Ceské Budé&jovice (1909 — 1950)
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Strucny historicky piehled

Nejvétsi mésto jiznich Cech zbudovalo svou tramvaj stejné jako fada dal$ich lokalit predeviim pro spojeni
centra s Zeleznici. Specifické podminky Budéjovic vSak zpUsobily, Ze mista styku mezi obéma draZnimi systémy byla
celkem tii: hlavni nadrazi a Zelezni¢ni zastdvky na severnim a jiznim okraji mésta. Nevelky kolejovy systém se skladal
ze dvou stavebnich trati pro osobni dopravu a jedné manipulacni, postavenych nardz. Soucdsti méstské dopravy byla do
pocatku 1. svétové valky i trolejbusova trat, vznikld jako pokracovani tramvaje vzhledem k nutnosti uroviiovych
kiizeni se dvéma hlavnimi Zelezni¢nimi tratémi v severni ¢asti mésta. Trolejbusy byly navrhovédny jako alternativa
obsluhy celého mésta pied zahdjenim vystavby tramvaje.

Po ptekonani problému s pouzitelnosti jediné velké umélé stavby — mostu pies Malsi — se provoz na dvé
desetileti ustdlil. Obnova trati po I. svétové vélce vedla k drobnym korekturdm tras, které vSak zdsadné nerozsitily
pusobnost tramvaje v obvodu rostouciho mésta. Provoz trpél znacnymi ekonomickymi problémy. Pocatkem 20. let se
proto uvazovalo o jednomuzném provozu, od poloviny 30. let s ndhradou nekolejovou dopravou.

V prosinci 1920 byl pfi komunistickém pokusu o puc¢ (,,generdlni stdvka™) zastaven na nékolik dni provoz
elektrarny a tim i tramvaje. Po konsolidaci situace ndsledoval znacny pocet vypovédi inicitori této akce.

Rozpor mezi moZnostmi jednokolejnych trati, nedostateénym vozovym parkem a potfebami mésta vyustil
i v Bud¢jovicich v rozhodnuti nahradit tramvaj trolejbusem. Pozoruhodnou skute¢nosti je, Ze novy dopravni prostiedek
nejprve tramvaj doplnil v chybéjicich smérech a az nasledné postupné (ovSem velmi rychle) nahradil.

Vystavbu a v pocétcich iprovoz zajiStovala firma Internationale Elektrizititsgesellschaft (IEG), pozdéji
elektrotechnické oddéleni videniské Unionbanky. Od roku 1910 piislusely budéjovické tramvaje k podniku VEAG
(Vereinigte Elektrizititswerke A. G. = Spojené elektrické zavody a. s.), ktery na naSem tzemi vlastnil i provozy
v Mosté a ¢astecné v Teplicich. Roku 1925 je odkoupily Jihoceské elektrarny, na nékolik poslednich tydnt provozu (od
1. 1. 1950) se staly sou&sti nového Dopravniho komunalniho podniku Ceské Bud&jovice.

Popis stavebnich trati

Od zahdjeni az téméf do ukonceni provozu disponovaly budéjovické tramvaje tfemi stavebnimi tratémi:

1. 1909 Nadrazi — Prazské pfedmésti
2. 1910 Vcela — Linecké predmésti (Jizni zastavka) [1936 Linecké predmésti (Erbenova)]
3. 1909 Radeckého namésti — Vozovna

Pro spojeni s ustfednim hibitovem, leZicim za dvéma Zelezni¢nimi tratémi, vznikla trolejbusovd trat’
4. 1909 Prazské predmésti — Hibitov svaté Otylie

Staniceni trati bud&jovickych tramvaji vykazovalo nékteré zvlastnosti. Hlavni trat’ zacinala pro sjednoceni
stavebnich a provoznich kilometri ,,zapornym* isekem, odbo¢na trat’ na Linecké pfedmésti byla stani¢ena od km 0,000
u nadrazi a manipulacni trat’ k vozovné zacinala fiktivnim kilometrem 0,000 umisténym zcela mimo kolejovou sit
a celd byla znacena zaporné.

Bud¢jovicky provoz drzel prakticky jediny ,rekord” mezi ceskymi, moravskymi a slezskymi mésty
s ,,metrovymi® tramvajemi: byl z hlediska podélného profilu trati nejplossi. Rozdil mezi nejvySe (kone¢nd Linecké
pfedmésti, ptivodné 394,20 m nad mofem) a nejniZe (konec¢nd Prazské predmésti, 384,25 m) poloZenym bodem ¢inil
necelych 10 vySkovych metri, po dpravéch trati roku 1936 tuto hodnotu mirné piekrocil.

1. Nadrazi — Prazské piredmésti

zahajeni provozu  15. 6. 1909

stavebni délka 3,062 km

provozni délka 2,940 km

puvodni provedeni jednokolejna trat’s vyhybnami
nejvétsi sklon 16 %o v km 1,650 - 1,700

Prvni trat’ budéjovickych tramvaji méla pfi zahdjeni provozu néasledujici staniceni:
—0,060konec vytazné koleje vyhybny Nadrazi

0,000 stfed vyhybny a zastdvka Nadrazi — Bahnhof, pocatek provozni délky
0,205 zastdvka Rosenauerova ulice — Rosenauer Gasse (Dvordkova)



0,467 odbocka spojovaciho oblouku k ,,Centrale*

0,520 zastivka Radeckého namésti — Radetzkyplatz (kiiZovatka Zizkova — Novohradska)

0,536 odbocka traté k ,,Centrale*

0,705 stfed vyhybny a zastavka Ulice U tif Ivli — Drei Lowengasse

0,970 zastavka Spolkova ulice — Vereinshausgasse (Hlavni posta)

1,144 odbocna vyhybka trati Vcela — Linecké pfedmésti

1,195 zastavka Vcela — Biene (roh ndmésti Pfemysla Otakara II. u ulic Karla IV. a Dr. Stejskala)

1,233 stfed vyhybny Namésti (bez pravidelné zastavky)

1,410 zastavka Piaristicka ulice — Piaristen Gasse

1,650 zastavka Spofitelna — Sparkasse (kiiZzovatka Krajinska — Hradebni)

1,815 stfed vyhybny a zastdvka Marianské namésti — Marienplatz

2,080 zastavka Staroméstskd ulice — Altstadtgasse

2,415 zastavka Pekarenska ulice — Biackhausgasse, smér tam

2,435 zastavka Pekarenska ulice, smér zpét

2,940 stted vyhybny a zastdvka D¢lostielecka kasarna — Artilleriekaserne (pied vleckovym piejezdem na Prazské tride,
tehdy trat’ Ceské Budg&jovice — Plzei), konec provozni délky

3,002 konec vytazné koleje vyhybny D¢lostielecka kasarna, konec stavebni délky

Vyhybny Nadrazi, U tif 1vli a Délostieleckd kasarna mély celkovou délku 75 m, vyhybna Namésti 62,7 m
a vyhybna Maridnské namésti 68,12 m. VSechny byly provedeny tak, aby vozy vjizdély do odbocky a odjizdély pifimo
(pti levostranném provozu). Koleje vedly po okrajich ulic (od nadrazi po Maridnské namésti vpravo, pfiblizné od
zastavky Staroméstskd na koneCnou vlevo), v iseku Maridnské namésti — cca Staroméstska ulice piiblizn¢ uprostred.
Od nédrazi po Maridnské namésti byly zadldzdény, déle vétSinou zasypany Stérkem. V celé délce byly pouzity zZlabkové
kolejnice.

Pocatek trati lezel ve vySce 389,99 m nad Jadranem. Mirn¢ stoupajici terén Casti pfednadrazniho prostranstvi
vedl k tomu, Ze nejvyssi bod se témét kryl s pocatkem provozni délky (390,11 m). Nejvyssi hodnota stoupani (16 %o)
byla dosaZena na nijezdu na most pies Mlynskou stoku u byvalé Prazské brany, coZ potvrzuje vyse uvedenou
charakteristiku mistni tramvajové sité. Minimalni polomér 20 m byl pouzit v oblouku z pfednadrazi do Radeckého
(Zizkovy) tiidy.

V tseku Nadrazi — Namésti FrantiSka Josefa (Pfemysla Otakara II.) byl docasné 2. 12. 1908 udrZzovan dvéma
vozy provoz na oslavu 60. vyro¢i panovani FrantiSka Josefa I. Pii téchto i ndsledujicich zkuSebnich jizd4ch na jafe
nésledujiciho roku se zjistilo, Ze oba mosty pfes Mlynskou stoku je nezbytné zesilit. Tyto Gpravy pozdrZely zprovoznén{
jinak hotové trati.

Do pocatku roku 1911 byla nové zfizena zastdvka Délostfelecka kasarna — Artilleriekaserne v km 2,830
(pozdé&ji Svata Trojice). Od té doby se pro kone¢nou vyhybnu uzivalo také pojmenovani Prazské predmésti — Prager

Vzhledem k otevieni nové méstské spofitelny doslo od 1. 8. 1914 ke zruSeni dosavadnich zastavek Piaristickd
ulice a Spofitelna a zfizeni nové v km:

1,470/1,490 Sporitelna — Sparkasse (smér tam/zpét, kiiZovatka Krajinskd — Hroznova)

Dne 29. 7. 1921 ministerstvo Zeleznic schvalilo zdmér na vynéti nepouZivanych vyhybek na tehdej$im nameésti
Svobody (Pfemysla Otakara II.). Zfejmé se jednalo o doc¢asné vyteSeni nedostatku kolejiva.

Trat’ prosla ve druhé poloviné 20. let rekonstrukci, pfi niZ byly pouZity t€Zsi kolejnice, zadlazdéné v celé délce
(vCetné ,,zbylé" §itky vozovek) s vyjimkou useku pfed konecnou na Prazském pfedmésti, provedeného vzhledem k $ifi
ulice jako otevieny. Smérové korekce byly pfitom minimdlni, zvétSily se poloméry obloukti u nddrazi a mezi

odbockami do vozovny.
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Situace puvodniho
provedeni vyhyben
Schmerlingova (U t7i vit),
Namésti a Maridnské
ndmésti (1909, NACR, fond
MZ/R)

Roku 1936 se zdsadné¢ zménila kolejovd situace na Masarykoveé ndmésti (Pfemysla Otakara II.). Pavodni
oblouk z Rasinovy ulice (Karla IV.) poloméru 25 m nahradil ostfejsi (polomér 20 m), zadstény piimo do vychodn{
koleje nékdejsi vyhybny, zredukované na odbocku (km 1,252), jejiz vyhybka méla pfimy smér v relaci Prazské
pfedmésti — Linecké predmésti. Pivodni Sikmé vedeni podél severni strany namésti nahradila kolej rovnobéznd
s frontou domt, nové byl proveden oblouk do Krajinské tfidy. Celkova délka trat¢ se zkratila o 17 m (zaveden odchylny
hektometr 1,2 — 1,3), zanikla zastdvka Vcela, vznikla zastdvka Masarykovo namésti (km 1,225). Kalendaf ptestavby byl

nasledujici:

* 25.5.1936 politicka pochozi komise
e 3.6.1936 udé¢leni stavebniho povoleni



* 24.8.1936 zastaveni provozu pfes nimésti: nové dlazdéni
* 8.9.1936 zahdjeni provozu na novém kolejisti

TPZ nového kolejisté probéhla 27. 10. 1936 (zadost 21. 9. téhoz roku). Pocatkem ndsledujiciho roku se
zastavka Dé¢lostieleckd kasdrna posunula do km 2,745.

Situace  nového  stavu
kolejisté  na  tehdejsim
Masarykové namesti (1936,
NACR, fond MZ 1)
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Od cervna 1943 se zastdvka Pekarenskd posunula a ziskala ostriivek. Pfi tpravé Kasselského (Maridnského)
namésti byla zdejsi vyhybna vybavena vnéjsimi ostruvky beze zmény kolejové situace. Na Prazském predmésti byl
zaveden nastup a vystup cestujicich z kolejisté, nikoli z pfilehlé ulice.

Trat’ poSkodil zejména mezi nddrazim a SenovdZnym naméstim 24. 3. 1945 nélet. Doprava byla obnovena po
¢tyfech tydnech s pomoci povrchovych kolejnic. Na podzim 1948 byla pravdépodobné vloZena kiiZeni s nové stavénou
trolejbusovou trati. Téméf jisté k tomu doslo na Jirsikové (Maridnském) namésti, kde tramvaj kiizila provozni trat
Stalinovo (Senovazné) ndmésti — Ctyfi Dvory. Vzhledem k vybaveni trolejbusit Vetra — CKD bateriovym pohonem
nebyl tento zdsah nutny na manipulacnim spojeni do vozovny.

V ramci likvidace tramvaji ve mésté se postupné zastavoval provoz i na pivodni ,,hlavni* trati:



e 0d6. 8. 1949 v useku Néadrazi — km 0,536,

* od 28. 10. 1949 se tsek km 0,536 — Masarykovo namésti pouzival pouze jako manipulacni,

* vobdobi 28. 2. — 2. 3. 1950 skoncil provoz na zbytku trati (datum se nepodafilo pfesné stanovit, mozné jsou
vSechny tfi dny).

Likvidace trati zacinala vrchnim vedenim (pokud bylo nutno uvolnit prostor pro vystavbu trolejbusovych trati:
na vétsiné usekl vSak diky vedeni tramvaje na okraji ulic mohly oboje troleje viset vedle sebe). Koleje byly tidajné
zcela vytrhany v letech 1956-58.

2. Véela — Linecké piredmésti

zahajeni provozu  16. 4. 1910 [27. 10. 1936]

stavebni délka 1,801 km [1,942 km]

provozni délka 1,727 km (do 15. 6. 1916 bez 0,053 km na Zlatém most¢) [1,936 km]
puvodni provedeni jednokolejna trat’s vyhybnami

nejvétsi sklon 22,9 %o v km 2,23

Staniceni odbocné trati do jizni ¢asti mésta bylo v protokolu o TPZ ze dne 7. 6. 1909 udano od stavebniho km
0,000 trati Nadrazi — Prazské predmésti:

1,144 trat¢ Nadrazi — Prazské pfedmésti: odboc¢na vyhybka

1,172 zastavka Vcela — Biene (oblouk z ulice Karla IV. do ulice Dr. Stejskala)

1,345 zastavka Divadlo — Theater

1,574 stfed vyhybny a zastdvka Okresn{ zastupitelstvo — Bezirksverwaltung (Lidicka pfed magistratem)

1,950 zastavka Vojenskd nemocnice — Militérspital (Lidicka mezi katastralnim dfadem a okr. soudem)

2,250 zastavka MéStansky pivovar — Biirgerliches Brauhaus (u vchodu do pivovaru Samson)

2,570 zastivka Roudenska ulice — Rudnergasse (ndmésti Jiftho z Pod¢brad)

2,871 stfed vyhybny a zastdvka Linecké pfedmésti — Linzer Vorstadt = konec provozni délky (konec Heydukovy ulice
u Jungmannova namésti)

2,969 konec vytazné koleje vyhybny Linecké pfedmésti = konec stavebni délky

Pii TPZ byly vsak zjistény dva zdsadni problémy: trat’ byla vystavéna pouze do km 2,883 (nebyla dokoncena
vyhybna Linecké pfedmésti a pifstupova cesta k pfilehlé Zelezni¢ni zastdvce) a predev§im nebyl povolen pravidelny
provoz tramvaji po Zlatém mosté. Ministerstvo Zeleznic totiz i pfes kladné stanovisko Generalni inspekce rakouskych
Zeleznic z podzimu 1908 odmitlo vydat patfi¢ny souhlas. Jednani o provozu na Linecké predmesti se tdhla dalSich
10 mésici. Nakonec doslo ke kompromisu: jeden motorovy viiz mohl most (provisorné zesileny) prejet rano a vecer bez
cestujicich, doprava se udrZovala v tseku Néadrazi — Divadlo a Most (provisorni zastdvka v km 1,398) — Linecké
piedmésti. Cestujici piechdzeli Malsi p&sky'.

Trat’ zacinala levou vyhybkou, vloZenou do ,hlavni* trati. Jeji stavéni do pfislusSného sméru obstardval diky
konfiguraci vyhyben vzdy viz, jedouci po hrotu. Obloukem o poloméru 20 m odbocila do Divadelni ulice
(Dr. Stejskala), po jejimz levém okraji dojela k ,,osudnému® Zlatému mostu. Po téZe stran¢ Linecké (Lidické) ulice
vedla az k odboceni vlevo do Gabelsbergerovy (Heydukovy) ulice, které bylo provedeno sloZenym pravo—levym

cvvs

sec
1

vy, Vv .

pocatku (387,65 m nad moiem), nejvyssi na konci traté (394,42 m) byl zaroven nejvyS$Sim mistem, kam bud¢jovicka
tramvaj vyjela. V centru byla kolej zadlazdéna, za vyhybnou Okresni zastupitelstvo (o délce 75 m, provedené obdobné
jako vyhybny na hlavni trati) byla pouze zastérkovana. Vytazna kolej dodate¢n¢ dokoncené vyhybny Linecké predmésti
koncila v km 2,945.

Do pocatku roku 1911 byla ziizena nova zastdvka Gabelsbergerova ulice — Gabelsbergergasse v km 2,720
(Lidicka pied odbocenim Heydukovy) a zastdvka Vojenskd nemocnice byla pod novym nazvem Miihlfeldova ulice —
Miihlfeldgasse (Matice Skolské) pfemisténa do km 2,055/2,070.

V cervnu 1914 vzniklo dfevéné mostni provisorium nad Zlatym mostem (3. 6. bylo vydano povoleni k doc¢asné
preloZce trati), reZim provozu se nezménil. V nésledujicich mésicich s problémy, které piinesla pocinajici valka,
zapocala stavba nového mostu. Ocelovou konstrukei s hornimi nosnymi oblouky dodala firma brati{ Prasilt.. Rozpéti
hlavnich nosnikut ¢inf 39,07 m, proti svému piedchtidci ma vyse poloZenou mostovku.

Od 8. 6. 1916, kdy probéhla zatézkavaci zkouska jak parnim valcem a , shlukem lidi*, tak iunikatnim
tramvajovym vlakem ve sloZeni vozti 8 + 22 + 7 + 21 + 4 s piisluSnou zat€zi, bylo konecné mozno zahdjit piimou

2
l

! Utedni zkouska provisorné zesileného mostu prob&hla 9. 2. 1910, jizdy prazdngch vozi byly povoleny 14. 2. téhoZ roku.
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dopravu od nddrazi az na Linecké pfedmésti®>. Nové nijezdy na most pfinesly v Bud&jovicich nevidané hodnoty
stoupani: ve sméru od NadraZi 28 %o, od Lineckého ptedmésti dokonce 32,5 %o (v délce 20 m). Ity vSak byly ve
srovndni s dal§imi provozy rozchodu 1 000 mm v dne$ni CR zanedbatelné.

Situace ptivodniho
provedeni vyhyben
' Zastdvka PraZské
Ausweiche ,PragerVorstadt Haltestelle' predmésti, Lineckd ulice
@ a zastdavka Linecké
: predmésti (1909, NACR,
;%— ; fond MZ/R)
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Dne 4. 2. 1920 povolilo ministerstvo Zeleznic ukoneni povinnosti privod¢iho kracet pfed tramvajovym
vlakem v tseku Videnska (ptivodné Vcela) — Divadlo a zpét (stejné jako pri jizdé od Véely na ndmésti). Provozovatel
v piislusné Zadosti argumentoval tim, Ze za vice nez 10 let se zde nestala Zadnd nehoda. Spravni organ usoudil, Ze
bezpecnosti provozu napomaha i piitomnost dopravniho policisty na kfiZzovatce.

2 Udajné jiz v tydnech predtim jezdily piimo od nadraZi k vojenské nemocnici lazaretni transporty, zahdjeni pravidelné dopravy bylo
povoleno 15. 6. 1916.
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Povalecna rekonstrukce tramvajovych trati pfinesla i na Linecké predmésti t&€zsi kolejnice (1925-29), nedotkla
se vSak zavérecného tseku v Heydukové ulici. Vzhledem k pfipravované pielozce zde zustal pivodni svrsek, jehoZ
havarijni stav se stal divodem pro stiZznost majiteld okolnich domt, zaslanou v listopadu 1935 ministerstvu Zeleznic.

Diivodem k pieloZce byla zména dopravni situace v okoli. Cetnost piestupti na Zeleznici byla minimalni,
naproti tomu novd nemocnice a vystavba rodinnych domti na Lineckém pfedmésti i pfilehlém RoZnové vyvoldvala
poptavku po lepsim spojeni s centrem.

Zlepsena hospodarska situace umoznila provést zimér na zménu ukonceni trati v 1ét¢ 1936. Od 24. 6. t. 1.
koncila linka L na provisorni zastdvce pied kfizovatkou Lineckd — Heydukova. Namisto pivodni trat¢ v km 2,648 —
2,969 vznikl novy usek, vedeny po Linecké (Lidické) tiid¢ piimo:

2,648 pocatek nového useku

2,798 zastiavka Veobecnd nemocnice (smér tam, kiizovatka Lidickd — Sumavska)

2,817 zastavka VSeobecnd nemocnice (smér zpét)

3,030 stied vyhybny a zastdvka Linecké pfedmésti (na Lidické mezi Machovou a Erbenovou), vyhybna délky 75 m,
provedena obdobné jako pfedchozi = konec provozni délky

3,090 konec vytazné koleje vyhybny Linecké pfedmésti = konec stavebni délky

~~~~~~~~

393,921 m. Nejvyssiho bodu dosdhl vkm 2,888 (394,351 m n. m.), konec lezel ve vysi 393,048 m n. m. Nejvyssi
hodnota sklonu ¢inila 8,4 %o (vkm 2,648 — 2,748). Svrsek byl zfizen ze zadlazdénych kolejnic NP 2 profilu
180/160 mm. TPZ nového tseku provedla spolu s pfeloZkou na Masarykoveé namésti zatiZena souprava 4 + 21 rychlost{
do 24 km/h dne 27. 10. 1936.

Zmenil se ipocatek trati: zcela zanikla ¢ast vkm 1,141 — 1,217 se zastivkou VcCela, nahrazend novym
napojenim od odboc¢ky Masarykovo ndmésti o délce 126 m. Trat’ na Linecké pfedmésti nyni tvofila pfimé pokracovan{
severni vétve ,hlavni trati.

V této podobé¢ trat’ s vyjimkou pferuSeni na konci II. svétové valky fungovala do 27. 10. 1949. Nasledujiciho
dne ji nahradil trolejbus, vedeny v ¢aste¢n¢ odlisné trase az do RoZznova. Fysicky zanikla ziejmé v poloviné 50. let.

Po dokonceni piestavby kolejové situace na Masarykové namésti udava tarifni piehled na obou provoznich
tratich nésledujici stanice a zastavky:

Hlavni nadraZi (vyhybna)
Dvotékova ulice

Sokolska tiida

Ulice ,,U tif Ivi** (vyhybna)
Hlavni posta

Masarykovo ndmésti (vyhybna)
Krajinska

Jirsikovo namésti (vyhybna)
Staroméstska

Pekarenska

Délostielecka kasarna

Zastavka Staré mésto konecna stanice (vyhybna)

Divadlo

Wilsonovo namésti (vyhybna)

Ulice Matice Skolské

Meéstansky pivovar

Roudenska

Nemocnice

Linecké pfedmésti kone¢nd stanice (vyhybna)

3. Radeckého namésti — Vozovna

zahajeni provozu  15. 6. 1909

stavebni délka 0,519 km + 0,052 km spojovaci oblouk od nadrazi
puivodni provedeni jednokolejna trat’ s rozvidlenim v arealu vozovny
nejvétsi sklon 5 %o na Radeckého namésti

Jedind manipulacni trat’ v Budéjovicich méla pii TPZ dne 7. 6. 1909 nésledujici staniceni:
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—0,050 konec 1. koleje vozovny

—0,095 vjezdova vrata vozovny

—0,170 odbo¢na vyhybka stromkového zhlavi vozovny

—0,497 odbocna vyhybka spojovaciho oblouku smérem k nadrazi
—0,569 = 0,536 trati NadraZi — Prazské predmésti

spojovaci oblouk:

—0,497 odboc¢nd vyhybka
—0,549 = 0,467 trati NadraZi — Prazské predmésti

Trat pfes své bizarni staniCeni logicky vychdzela z hlavni traté, od které odbocovala dvéma vétvemi
kolejového trojihelnika na Radeckého ndmésti. Odtud vedla prakticky v roviné (odboceni z hlavni trati ve sméru od
mésta leZelo v nadmoiské vysce 387,76 m, smérem od nadraZi 387,98 m, sjizdna vyhybka obou vétvi 388,133 m,
vozovna ve vysi 389,25 m nad mofem) po pravé (ve smyslu pivodniho staniceni levé) stran¢ Novohradské tiidy na
severni okraj aredlu vozovny, do né¢hoz vstoupila a vytvofila matecnou kolej jejiho zhlavi. Po vjezd do aredlu vozovny
byla postavena ze zlabkovych kolejnic, na nadvoif a v hale vozovny byly pouZity kolejnice (i vyhybka) hlavové.

Pravdépodobné pii vymeéné kolejnic v poloving 20. let bylo zavedeno prehlednéjsi staniceni:

/0,000/ = 0,536 trati Nadrazi — Prazské predmésti

/0,072/ odbo¢na vyhybka spojovaciho oblouku smérem k nadrazi
10,399/ odbo¢na vyhybka stromkového zhlavi vozovny

10,461/ vjezdova vrata vozovny

/0,516/ konec 1. koleje vozovny

Trat’ nebyla dile s vyjimkou zvétSeni polomérti smérovych obloukidi na napojeni nijak upravovédna. Nalet
24.3. 1945 ji silné poskodil, obnova trvala nasledujici ctyfi tydny. Jako manipulacni slouZila do tplného zastaven{
tramvajového provozu na pielomu tnora a bfezna 1950.

4. Prazské predmésti — Hibitov svaté Otylie

zahajeni provozu  27. 10. 1909
stavebni délka cca 1,6 km
provozni délka cca 1,6 km
puivodni provedeni jednostopa trat’

Staniceni traté ,,hibitovniho trolejbusu® neni bohuzel dosud zndmé. Témér jisté je, Ze na trati nebyla osazena
zadna vyhybka (i kdyz systém Stoll jejich pouZiti umoznoval), protoZe mijeni dvou vozli umoznovala vzdjemnd vyména
kabell a otaceni se diky moznosti velkého odchyleni od osy trolejové stopy obeslo bez trolejového obratisté. Na trati
lezely dvé kone¢né a dveé nacestné zastavky:

cca 0,010 Deélostielecka kasarna — Artilleriekaserne (PraZské predmésti)

cca 0,280 Jatky — Schlachthof

cca 0,800 Akciovy pivovar — Aktienbrauerei (Budvar)

cca 1,580 Ustiedni hibitov — Zentralfriedhof (vstupni brdna hibitova sv. Otylie)

Priblizné stani¢eni je odvozeno z pivodniho projektu tramvajové trati z roku 1908, kterd méla vést az ke
hibitovu. Vrchni vedeni ziejmé na vétSiné trati viselo nad levym okrajem vozovky, vyjimku tvofily obé konecné
stanice: na Prazské pfedmésti visela stopa prakticky v ose Prazské tiidy, u hibitova pak spiSe vpravo. Ani trolejbusova
trat’ se nevyznacovala vyraznymi vySkovymi rozdily?, jeji trasa vedla smérové prakticky v pfimé.

Zkousky fidi¢t zacaly pravdépodobné 25. 10. 1909, datum zahdjeni pravidelného provozu vychdzi z dale
citovaného ¢lanku v ¢asopisu Allgemeinen Automobil — Zeitung.

O zastaveni provozu existuji pouze velmi kusé informace. Zifejm¢ k nému obcas dochdzelo vzhledem
k technickému stavu vozii (doloZeno napiiklad 11. 7. 1914). Dlouhodobé¢ se tak stalo pravdépodobné pfi mobilisaci na
pocatku I. svétové valky, tedy 26. 7. 1914. Zcela jisté byl vSak nejpozdéji na ,,dusickovy* tyden obnoven, 24. 11. t€hoz
roku se zkouSelo tahéni trolejbusu za tramvaji z vozovny. Prameny (8) a (11) uvadéji jako obdobi zastaveni provozu
konec roku 1914 (zabaveni pryZovych obruci). Trolejova stopa zanikla v rdmci vale¢nych rekvisic barevnych kovii roku
1915, ptevésy a cast sloupti ji nasledovaly vétSinou roku 1920 (doloZeny ndklady na odmontovani vrchniho vedeni),

3 Sklon tdajné dosahoval hodnoty maximalng 43 %o.
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jest& roku 1923 byly v majetku VEAG vykézany &ésti traté*. Vykaz z roku 1935 uvddi: ,, Traf trolleybusovd ke hibitovu

JBilder von der elehtrischen @berleitungs=Futomobillinie in Budweis. (Spstem Mercedes=Electrique=Stoll.)
1 der St bei der ne, Hnfang der @b = — 2, Wi mit der MHaup n is—Pilfen. — 3. Threusung der Eutomebillinie
mit dem T ife % is—Prag. — 4. Friedbof Budweis.

Strdanka z casopisu Allgemeinen Automobil — Zeitung (1909) ktery se venoval zahdjeni provozu trolejbusu
v Budéjovicich. Snimky shora zleva: konecnd na PraZském predmésti, kriZeni s Zeleznicni trati do Plzne, krizeni
s Zeleznicni trati do Prahy, konecnd u hibitova sv. Otylie

Napdjeni tramvajovych trati a ,,hibitovniho‘ trolejbusu

Budgjovicky kombinovany provoz byl mezi tizkorozchodnymi na tizemi dne$ni CR prvnim, ktery zdsobovaly
proudem vyluéné usmérnovace. Zdejsi elektrarna totiz vyrabéla jen stfidavy proud (od spusténi v tnoru 1909). Pro
potiebu drah jej usmérnovaly dva motorgeneratory o vykonu 2 x 100 kW (jeden v zdloze, pohon motory vykonu
150 HP, 5 000 V/42 Hz, od roku 1932 50 Hz), pro vyrovndvani odbérovych Spicek slouZila akumuldtorova baterie
o kapacité¢ 185 Ah. Provozni napéti ¢inilo 550 V. Az po II. svétové valce nahradily rotacni ménice v ramci piipravy
trolejbusového provozu rtutové usmérnovace, schopné dodavat proud 2 x 500 A pii napéti 600 V. Pii ,,oslavném*™
provozu 2. 12. 1908 tramvaje provisorné napajelo dynamo, pohanéné lokomobilou.

Sit’ se z hlediska napdjeni d¢lila na tfi ¢ésti: oblast mezi nadrazim, vozovnou a ndméstim (km 1,327 trati na
Prazské a 1,237 na Linecké pfedmésti) napdjena u viezdu do vozovny kabelem o priifezu 50 mm?, tseky od km 1,327
na kone¢nou Prazské predmésti (vCetné trolejbusové trati) aod km 1,237 na Linecké pfedmésti, napdjené kabely
o prifezu 120 mm?,

Trolejovy drat prifezu 53 mm? byl zavésen ve vy§i 5,5 m nad t. k., snizenou u domu &. p. 12 v Krajinské na
3,85 m (ochrana arkyfového okna uzemnénou draténou siti). Zpétné vedeni obstardvaly kolejnice. Trolej nesly ocelové
(v centru) ¢i dievéné sloupy, v oboustranné zastavénych ulicich na riZice ve zdech.

Trolejbusova stopa byla elektricky pifmo propojena s tramvajovou troleji (pdl +), resp. koleji (pdl —). Kabelova
propojka vychazela zfejmé pies vypina¢ z posledniho sloupu tramvajové trati na Prazském predmésti (v ose vytazné
koleje). Vzdalenost vodict ¢inila 300 mm. Byly zavéSeny pomoci isolovanych svorek, jejichz profil umoznoval prijezd
sbéracich vozicki, na pievésech mezi budovami ¢i sloupy (obé koncové stanice), vyloZnicich bo¢nich stozari (,,8ird"
trat’) ¢i brandch ptfed obéma piejezdy Zelezni¢nich trati. V téchto mistech bylo vrchni vedeni zesileno nosnymi lany, aby
se maximalné sniZila pravdépodobnost padu troleji.

4 A% do toho roku disledné oznacované jako ,, Automobillinie .
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Vozovna

Jako technicka zdkladna provozu slouZila po celou dobu jeho existence vozovna, umisténa v aredlu elektrarny.
Jednalo se o jednolodni ¢tyfkolejnou halu o rozmérech 47,2 x 16 m s krat$im piistavkem na zdpadni stran¢. Hala byla
postavena jako zdénd, zakrytd ocelovou piihradovou konstrukei ve tvaru priniku valcovych ploch (podélna hlavni ¢ast,
pricné zaoblend cela), na vrchliku se dvéma véZovymi svétliky. Koleje byly oznaceny ¢isly 1 — 4 ve sméru od zapadu
s tim, Ze kolej 1 byla souc¢asti manipulacni trat¢ z Radeckého namésti.

Predni ¢ast haly v délce necelych 37 m slouZzila k odstavovéani a drobnym opravam (pod vSemi kolejemi byly
v ¢asti délky zfizeny montazni jamy), koleje 1, 2 a 4 pokracovaly bez troleji vraty do dilenské ¢asti (koleje 1 a 4 v délce
7 m, kolej 2 vdélce 1,75 m). Pivodné uvazovana kolej podél zdpadniho dilenského piistavku nebyla postavena.
Kapacita odstavné ¢asti postacovala pro cely vozovy park kombinovaného provozu.

Situace puvodniho
provedeni vozovny (1909,
NACR, fond MZ/R)

K Zigarrenfaprit

- | Ritthof

Béhem prvnich let provozu byl proveden zasyp vozovenského dvora Skvdrou ze sousedni elektrarny (jednim
z diivodii snad mohl byt i pohyb trolejbusii po aredlu). V mezivilecném obdobi doslo k vyméné kolejnic a zlepSeni
strojového vybaveni dilen. Zfejmé v téZe dobé byla do druhé koleje vestavéna ru¢ni tocna.

Pricny rez_ halou vozovny
(1909, NACR, fond MZ/R)
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Velmi téZce vozovnu poskodil 24. 3. 1945 nalet. Ponicil jak budovu (pfedevsim unikétni zastfeSeni), tak
kolejisté. Povale¢nd obnova se vzhledem k hospodafské situaci omezila na nejnutnéjsi ikony: nebyly obnoveny stfeSni
svétliky, byla poloZena pouze krytina z dehtového papiru. Ve vykazu vale¢nych ztrat z roku 1948 se docteme: ,, Primym
zdsahem tristivé bomby cdst obvodovych zdi znicena, pristavek dilen znicen, cdst stropii u dilen znicena, drevénd
konstrukce svetlikii a strechy znicend poZdrem, vazniky poSkozeny, rovnéZ montdini kandly, omitky, vrata, okna,
kolejisté znacné poskozeny, sklo zniceno.“ Skody byly vyéisleny na 268 894,— K (protektortnich), nejvice z celého
elektrarenského aredlu.

Pii svém vzniku k 1. 1. 1950 ji pfevzal Dopravni komundlni podnik (do té doby patfila tramvaj i budovand
2. generace trolejbusti Jihoceskym elektrarndm), vzhledem k opozdovani vystavby nové trolejbusové haly slouzila
nejméné po cely rok 1950 pro udrzbu trolejbust. Z toho divodu se musela rychle ,,vyklidit”, coz vysvétluje zabéry
tramvaji, postavajicich pied pfevozem do Mostu mimo koleje. Po dostavbé trolejbusové vozovny presla zpét do spravy
puvodniho majitele, ktery ji az do jejiho zaniku pii piestavbé teplarny koncem 60. let 20. stoleti vyuZival pro svij
ndkladni automobilovy park.

P1i uvahdch o vystavbé ,,hibitovniho* trolejbusu se piedpokladala vystavba samostatné vozovny na Prazském
pfedmésti za piejezdem plzenské trati vpravo od silnice. Nakonec bylo zvoleno fesSeni kaZzdodenni dopravy trolejbusu
z tramvajové vozovny.

Vozovy park

Do kapitoly byl zatazen popis vozidel tramvaje a prvni generace budéjovickych trolejbust (systém Daimler —
Stoll). Znaceni vozového parku bylo jednoduché. Motorové vozy mély ¢isla 1 — 8, vleky 21 — 23, trolejbusy 1 a 2.
Sluzebni vozidla zfejmé zZadna Cisla nenesla. VSechny vozy si podrzely ptivodni oznaceni po celou dobu pisobeni
v ,,Bud¢jicich®.

Motorové vozy osobni dopravy

typ ,,CB*

Jedinym typem motordkii byly po celou dobu existence zdejsich tramvaji volnoosé vozy, vyrobené roku 1908
ve smichovské strojirn¢ Ringhoffer. Jednalo se o ,,zmenSeniny* vozl, doddvanych v té dob¢ stejnym vyrobcem do
Prahy. Celkovy vzhled skiinég, feSeni ¢el i pojezdu odpovidaly do zna¢né miry ,,vzorim®.

Urcéeni k provozu v malém mésté, kde se neocekdval vyrazny pohyb cestujicich, prozrazuji mélké plosiny,
uzavirané pouze oto¢nymi miiZzovymi dviiky. Po levé strané jednoho ze vchodi byl za pomoci piidrzné tyce vytvoren
Zebiicek pro piistup na stfechu. Na pfilehlé ¢asti stfechy byla umisténa dvé obloukova madla.

Oddil mél na kazdém boku tfi spoustéci okna se zaoblenou horni linkou rdmu. Uspofadani sedadel bylo pii¢né
(boxy 2 + 1), vz nabizel 18 mist k sezeni, na ploSinach 4 + 7 mist k stdni. Nad dvojsedackami byly umistény piicné
police na zavazadla, uchycené na strané k uli¢ce na svislych piidrznych tycich. Stiecha byla mirné klenutd, nad oddilem
nesla nastfesek s dvojicemi ventilatek vloZenych do cel. Na bocich byl ¢lenén tak, Ze nad kazdym oknem oddilu byla
symetricky uspofddand trojice okének: dvé krajni uzsi, stfedni §ir§i. Vlastni hmotnost vozu ¢inila 9 t, pIn¢ obsazeny
vazil 11,4 t.

Elektrickou vyzbroj dodala firma AEG. Na kazdé ndpravé byl tlapovymi loZisky zavéSen motor U 104
s vykonem 25,7 kW (35 PS). Rizeni obstaravaly kontroléry s 5 + 4/7 stupni. Souéasti vyzbroje byly &elni reflektory
(pod celnimi okny a na stfese) a dvé skupiny po péti vnitinich svitidlech. Odporniky lezely pod podlahou vozu mezi
ndpravami. Sbéra¢ proudu byl po celou dobu provozu v Budgjovicich lyrovy, ménil se jen tvar smykadlové listy
(vétSinou po celou dobu provozu obloukovy, zpocitku na nékterych vozech pifmy). Pro vytdpéni se pouzivalo teplo
z odpornikové skiiné, pii jejim pfemisténi byly snad zavedeny kombinované odpory (letni na stfeSe, zimni v oddile).
Vzhledem k charakteru trati byly ob¢ varianty malo vydatné.

Pro tplné zastaveni a zajisténi vozu slouZila osmispalikova ru¢ni brzda. Ptejeti branil zadrzny systém Svoboda
— Jirgl — Charvét (opét po prazském vzoru): nardZeci miizka s ocelovym rdmem a draténym vypletem, kterd spoustéla
Sipové celo ochranného ramu pojezdu, opatiené na spodni hrané kartd¢em. Z piedni strany vozového ramu ¢nély zprvu
héky pro zajistovaci fetézy, vzhledem k situaci v Budé&jovicich ziejmé nikdy nepouZivané a brzy demontované.

Vozy mély cerveno — bily natér (Cervené plochy Cel a rovné Casti bokli pod podokenni fimsou, bild stfecha
s nastieSkem, meziokenni sloupky a projmutd ¢ast bocnic). Natér dopliiovaly ozdobné linky (v ¢ervenych plochich
zlaté, v bilych tmavé hnédé). Pojezd, sprahla a dalsi doplitkky byly tmavé Sedé.

Upravy za provozu nebyly vyznamné: piemisténi a tprava stiesniho reflektoru jako transparentu linkové
orientace (1910-12 a 1936), premisténi odpornikd na stfechu (1933-36), Gpravy ochranného rdmu (rozd€leni bocnich
prken na poloviny, nardZeci miizky z lati) a zjednoduSeni natéru (pominuti ozdobnych list, Seda stfecha a nastiesek). Ke
zlepSeni podminek fidic¢t kryla miiZze dvitek zevniti prkna. Za II. svétové valky byla dvitka demontovédna a nahrazena
prkennymi zasténami, pouzivanymi pravdépodobné pouze v zimé. Pro zamezeni vyklanéni z oken slouzily dvé
vodorovné tyce, umisténé nad sebou vzdy pfes celou délku oddilu zevnitf.
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Krétce po zahdjeni provozu se na stfechich objevily podélné reklamni tabule, ponechané tam do ukonceni
provozu. Do konce II. svétové véilky je obcas doplnily piicné desky téhoZz urceni nad cely vozl. Pro reklamy se
pouzivaly i projmuté spodni &ésti bo¢nic. Roku 1942 byly zavedeny smérové svitilny® s nepferuSovanym svitem, po
skonceni valky postupné demontované (u nckterych vozti vydrzely do konce provozu). Jednalo se o zafizeni
zkonstruované roku 1939 firmou CKD. V kazdé svitiln& byly dvé zarovky 110 V/60 W nezévisle napajené z troleje pies
srazeci odpory. Po II. svétové valce nahradily osvétlovaci zasuvky pro vleky (umisténé pod celnimi okny) haky na
svételné tyce.

Vozy zajistovaly cely provoz budé&jovické tramvaje. Prvni byl po zdsahu leteckou pumou vyfazen viz 8,
zbylych sedm bylo v letech 1949-50 pievezeno do Mostu®. Vagénovdni ziejmé probihalo pfimo v aredlu elektrarny na
Zelezni¢ni vlecce.

Obdobné vozy dodala firma Ringhoffer také do Teplic (typ ,, T-C*, viz piislusny dil) a s rozchodem 760 mm
do Ragusy (Dubrovnik, Chorvatsko).

Vle¢né vozy osobni dopravy

typ ,,cb®

Krétce po zahdjeni provozu na prvni trati byly zakoupeny dva vle¢né vozy. Obdrzely ¢isla 21 a 22, technickou
zkousku podstoupily 26. 7. 1910. Vyrobila je opét tovarna Ringhoffer. Z této skuteCnosti vychdzela jejich zna¢na
podobnost s vleky, doddvanymi vté dobé do Prahy (tzv. malé vamberdky, vajicka). Jednalo se o volnoosé vozy
s otevienymi ploSinami, jejichZ vstupy uzaviraly dvojdilné miize (¢i fetizky). Do oddilu se vstupovalo jednokiidlymi
posuvnymi dveimi, po strandch prepazek byla umisténa obdélna okna.

Na bocich oddilu byla umisténa tfi rimové vyjimatelnd okna se zaoblenou horni hranou skel. V Iét¢ je mohly
nahradit plachty z rezného platna.

Dokumentace osobnich
viekii (1909, NACR, fond
MZ/R)

2740
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V oddile byly umistény lavice kombinovaného usporadani: na jednom boku podélna (devét mist), u druhého
boku pii¢né boxy (celkem 12 mist). Pocitalo se s 19 stojicimi cestujicimi (10 na piedni, 9 na zadni plo§in¢). Na vysoce
vyklenuté stiese byly osazeny tii ndporové vétraky (,,torpéda“).

Natér vozti odpovidal motoraktim. Vlastni hmotnost vleku ¢inila pfiblizné 4 300 kg, v zdpise o TPZ nového
useku na Lineckém piedmésti se uvadi 4 750 kg.

Vozy byly zvendi i zevniti elektricky osvétleny a brzdény solenoidovou brzdou, nemély topeni. ,,Svételné*
zasuvky po II. svétové valce nahradily svételné tyce, otocné na stieSe. Pro zajisténi odstaveného vozu slouZila rucni
osmispalikova brzda.

Jezdily az do fijna 1949, na rozdil od motordki byly po zruSen{ tramvaji zlikvidovany.

typ ”t_d“
5 Jako c¢éstecnd ndhrada za motordk c¢islo 8 byl roku 1946 z Teplic ziskan vlek tamniho ¢isla 28 (viz Teplice—
Sanov a Most). Kromé oznaceni novym c¢islem 23 ainstalace svételnych ty¢i nedoSel Zadnych zmén az do svého
vytazeni roku 1950.

3 Osazeni smérovych svitilen poZadoval § 20 vlddniho nafizenf ¢. 132 z 22. 2. 1939.
¢ Udaje o po¢tu pfedanych vozi v jednotlivych letech se 1isi: bud’ byly roku 1949 prevezeny dva nebo tfi, zbytek do sedmi pak
v predjaii 1950.
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Pripojné sluZebni a nakladni vozy

Od pocétku provozu vlastnil podnik dva predvésné snézné pluhy. Jednalo se o $ipové radlice, které bylo mozno
zavesit na rdm pod ploSinami motorového vozu (po demontdzi naraZeci miizky ochranného zatizeni proti piejeti). Jejich
celkova délka ¢inila 920 mm, Spice $ipu nepfecnivala spiahlo. Nebyly nijak oznaceny a ve stavu ziejmé ztstaly do roku
1930 (viz dale).

K disposici byla i jednoducha vlecna trolejova vézka, o niZ vSak nebyly nalezeny Zadné technické informace.
Vzhledem ke kombinovanému provozu tramvaj — trolejbus byla snad schopna provozu po kolejich i silnici: diky vedeni
vsech budéjovickych tramvajovych trati nebylo osazeni tramvajovymi koly nutné.

viiz na piepravu trolejbusi

Nejkuriosnéj$im vozem budéjovické tramvaje byl vlek na pfepravu trolejbust. Ke schvaleni jeho dokumentace
doslo 24. 12. 1909, ufedni zkousku podstoupil 12. 2. 1910. Na jednoduchém dvoundpravovém pojezdu, odpruzeném
podélnymi listovymi pruZinami, byla postavena plosinova nastavba (vyska lozné plochy €inila 510 mm nad t. k.: této
hodnoty bylo dosazeno pomoci neobvykle malého primeéru kol), opatiend nizkymi postranicemi. Na jednom cele byla
osazena vyklopnd Celnice, kterd pii sklopeni zastdvala funkci ndjezdové rampy. Druhé celo zaujimalo brzdaiské
stanoviSté¢ a masivni rucni navijak, ktery slouZil k manipulaci s trolejbusem (jeho klika pfecnivala Sitkovy obrys vozu
a byla proto odnimatelnd).

Vzhledem k nizko polozenému ramu bylo nutné ke spojeni s motorovym vozem tramvaje pouZit mezikus tvaru
rozevieného ,,Z%, trvale upevnény na nakladni viz cepem. Vlek mél jen ru¢ni brzdu. Pro dosazeni optimdlniho
postaveni vlecného vozu mohl poslouZit trojuhelnik na Radeckého namésti (viz stavebni trat¢).

Manipulace s trolejbusem se na konecné Délosteleckd kasdrna ziejme¢ odbyvala na vytazné koleji, kterd leZela
nejblize ke konci trolejbusové stopy. Piipojny viiz pfi ni byl spojen s tramvaji, aby nedoslo k jeho naklopeni hmotnost{
trolejbusu. Jednim smérem se musel viiz mezi vozovnou resp. Radeckého naméstim a Prazskym predméstim sunout
(,,spfahlo” bylo umisténo pouze na Cele u brzdaiské plosiny), ziejmé vzdy pifi piepravé prazdného vleku (vyhled
z motorového vozu). Preprava trolejbusu se déla zdsadné zvlastnim vlakem bez cestujicich. Brzdat byl povinen zajistit
prijezd vlaku pfes Spatné piehledné misto u mostu u byvalé Prazské brany.

Viz nebyl pravdépodobné nijak oznacen. Svému ucelu slouzil do konce roku 1914. Dne 24. 11. tohoto roku
byla provedena zkouska pfepravy trolejbusu tahem na ty¢i za motorovou tramvaji, oznacena v protokole za tspéSnou.
Vzhledem k tomu, Ze v n€kolika nésledujicich tydnech (¢i spiSe dnech) se provoz trolejbust definitivné zastavil, nelze
pfesné stanovit, zda se tahan{ trolejbusu pifmo za tramvaji uZivalo trvale delsi dobu.

Nepodatilo se dosud rovnéz nalézt jakoukoli informaci o osudu piivésného vozu po zruseni trolejbust. Nelze
vyloucit jeho brzkou likvidaci, a¢ mohl po tupravé (pfedevSim osazeni druhého sptahla) déle slouzit pro sluZebni
prepravu materialu (kolejnice, dlazba apod.).

Pravdépodobné nezbytny pohyb trolejbust po hale mohl byt fesen bud’ ru¢nim tla¢enim, nebo pfipojenim se ke
kabelu, vedenému pod stropem.

ostatni sluZebni vozy

Dne 7. 11. 1930 schvililo ministerstvo Zeleznic plany nového zdvésného snézného pluhu. Ten se opét
upeviioval §rouby na boky hlavniho ramu a pomocnym rimem na spidhlo. Sroubovym mechanismem se mohla ménit
pluhu nad t. k. Maximalnf $itka zabéru pluhu ¢inila 2 300 mm. V provozu ziejmé vytrval do roku 1950.

Zaroven s plany pluhu byla povolena také stavba vozu na cisténi a kropeni koleje. Na dvoundpravovém
pojezdu (nelze vyloucit pouziti kol z vozu na ptepravu trolejbusit) spo¢ivala dieveénd ploSina, kterd nesla nadrz objemu
1,656 m?, o niz se v technické zpraveé uvadi: ,,...jest prikryta dievénymi prkny, aby pri pojiZdce nevysplichdvala voda. “
Nad kolejnici byl zfizen v nadrzi otvor, uzaviratelny konickym ventilem, ovladatelnym pomoci Zelezné tyce, fetizku
a oboustranné paky z plosSiny voziku. Vozik tlac¢il motorovy viiz pomoci ,,...Zeleza 1 080 mm dlouhého o prirezu
70/20 mm*. Cistit se mé&la nejprve jedna kolejnice, pii jizdé opaénym smérem druhd, kropit bylo moZno obé nariz.
Vozik je uveden ve vykazu z roku 1939 (viz dale).

Vykaz za rok 1935 uvadi dva plosSinové voziky.

Od konce roku 19167 tahaly tramvajové motordky v noéni piepravni pause silni¢ni voziky pro potfebu
vojenské spravy mezi nadrazim a délostfeleckymi kasdrnami na Prazském predmésti. Vlaky smély sestavat nejvyse ze
dvou vozikl. Tyto prepravy ustaly zfejmée s koncem valky.

7 TPZ tohoto druhu pfepravy prob&hla 13. 12. 1916 veger.
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Trolejbusy

typ ”CB_T“

Na trolejbusové trati prvni generace jezdila dvé vozidla. Jejich pojezd, elektrickou vyzbroj a sbéraci zaiizeni
dodala Rakouskda Daimlerova motorova spolecnost ve Videniském Novém Mésté. Vozova skiiii (karoserie) pochazela
z dvorni vozové tovarny Jakoba Lohnera a spol. ve Vidni.

Jednalo se o trolejbusy s rdmovou konstrukei: pojezd vozu tvofil samostatny rdm ze dvou podélnikli a osmi
pfi¢nikl z ocelovych profilt tvaru ,,U*, vzdjemné snytovanych. Na ném byly podélnymi listovymi pruZinami zavéseny
dvé tuhé napravy: predni fidici s paprskovymi koly o rozchodu 1 560 mm, zadni hnaci s elektromotory systému Lohner
— Porsche uloZenymi v ndbojich kol s rozchodem 1 660 mm. Motory mély velmi plochou stavbu, takze se ,,veSly* do
Sitkového profilu kola. Toto uspofddani vyloucilo z konstrukce veSkeré ozubené ¢i fetézové pievody (vcetné
diferencidlu). VSechna Ctyfi kola byla opatfena plnymi pryZovymi obrucemi, na zadni ndpravé s dvojitou montazi,
svrchu je kryly plechové blatniky. Jeden z trolejbusti byl idajné pozdé&ji opatfen balénovymi pneumatikami.

Na prvnim pii¢niku byl zpfedu nanytovan hdk pro tazeni trolejbusu. Na dalsich dvou spocivaly kontrolér
(vlevo od volantu) se 3 + 3/3 stupni, odpornikova skiiii (pod podlahou, snad mohla byt vyuzivdna pro ¢astecny ohiev
fidicovych nohou) aautomaticky navijeci buben pro nosné lano piivodniho kabelu (pfed kontrolérem). Kromé
elektrodynamické brzdy mél viiz mechanickou celistovou brzdou na kolech zadni napravy, ovladanou dvéma pedaly
(co peddl, to kolo, seSlapovanim se pravdépodobné odbrzd’ovalo). K zajisténi odstaveného vozu slouZila ,horska
brzda®: ty¢ spusténa z podvozku na vozovku. Podvozek s osazenymi fidicimi a pohonnymi prvky vazil 1 700 kg.

Skifn se délila na oteviené stanovist¢ fidice s ndstupnim prostorem auzavieny oddil. Na stanovisté se
vstupovalo po dvou schiidcich, umisténych za blatnikem predniho levého kola (vyska podlahy nad vozovkou ¢inila cca
760 mm). Levd pridrzna ty¢ vedla od podlahy stanovisté ke stfeSe a byla vyhnuta, aby jeji vétsi ¢ast kopirovala obrys
oddilu. Kratsi prava piidrzna ty¢ byla upevnéna na vnéj$im rohu oddilu. Vstup do vozu se mohl uzaviit fetizkem,
nataZenym mezi levou pifidrznou ty¢i a sténou oddilu. Kontrolér a misto fidice zpfedu ¢astecné kryl zaobleny plech,
v jehoZ ose se nachazel okrouhly reflektor. Calounéné sedadlo fidige stdlo napravo od osy vozu, takze mohl odbavovat
cestujici, ktet kolem n&j prochazeli do oddilu. Césteénou ochranu pied povétrnosti mu poskytovala prava boéni sténa
oddilu, prodlouZend na troven cela sedadla, ve které bylo umisténo obdéIné okno.

Do oddilu se vchazelo jednokiidlymi dvefmi, které se oteviraly dovnitf. Vedle nich (za fidicem) se nachdzelo
jedno okno. Na kazdém boku mél ¢tyfi shodnd obdélnd okna. Prvni z nich na levém boku chranily zevnitt vodorovné
ty¢e. Bo¢nice pod okny byly prohnuté, v horni ¢asti konvexné, ve spodni konkdvné. Pfechod mezi obéma kiivkami
kryla vodorovna lista. Zadni ¢elo bylo nad jeji trovni rovné, pod ni konkdvné projmuté. Prolamovala jej dvé symetricka
okna s obloukovym zakoncenim, jejichz skla byla svisle rozdélena na poloviny.

Plochd, jen mirn¢ vyklenutd stiecha kryla cely viiz. Po strandch krytu kontroléru ji podepiraly dvé prohnuté
tyCe, z nichZ prava nesla trubkovou oporu kabelového piivodu od sbéraciho vozicku. Nad mistem pro fidic¢e a prvnimi
okny oddilu byl umistén na bocich zaobleny vétraci pficny néstiesek, doplnény v prostoru nad dal$imi tfemi dvojicemi
bocnich oken oddilu podélnym néstfeskem se Sesti dvojicemi vyklapécich ventilacek.

Skiin byla zevné oplechovéna, stfechu kryla impregnovand tkanina. Natér byl proveden v kombinaci hnéda
(podokenni ¢ast bocnice po kryci listu, projmutd ¢ast bocnice pod liStou v ¢asti vozu pod pii¢nym nastieskem, kryt
kontroléru, kola) — Zlutd (okenni partie, zbyld ¢ast projmuté partie bocnice, stfecha). Pod tfetimi okny na bocich byly
umistény méstské znaky. Prvni trolejbus nemél pravdépodobné zpocitku evidencni ¢islo, po dodavce druhého (1911)
nesly oba ¢isla 1 a 2. Vzhled levého boku nezachycuje Zadna zndmd fotografie (celkem se podafilo dosud najit Ctyii),
podle obdobnych vozii pouzivanych ve Vidni 1ze usuzovat, Ze kromé méstského znaku zde byl umistén vlastnicky napis
a evidencni ¢islo.

Podlaha vozu byla provedena z dievénych rohoZi. Vnitini obloZeni oddilu bylo dievéné, motené a lakované.
Celkovy pocet prepravovanych osob ¢inil 24, z toho 14 sedicich a 10 stojicich. Vzhledem k délce trati a finanénim
moznostem provozovatele Slo zfejmé o jeden nedéleny oddil s latovymi sedadly, osvétleny Zarovkami, nevytapény.
Celkova vlastni hmotnost trolejbusu ¢inila 2 800 kg.

Jako sbéra¢ proudu slouZil podle patentu Stoll vozicek, taZeny pomoci lana za trolejbusem po vrchnim vedeni.
Automaticky navijak umozioval vychyleni od osy troleji na ob¢ strany az o 10 m. Vlastni vozicek se sklddal z ramu
tvaru ,,H*“ postaveného piicné k ose troleji. Na koncich obou pficnikti byla umisténa bronzova sbéraci kolecka
s hlubokymi zlabky. Vypadnuti z troleji branily mensi hacky vysunuté pod kazdym koleckem na jeho vné&jsi strané
a vetsi vysunuté zevniti. Z osy podélniku sestupoval tyCovy nosi¢ zdvazi, které slouZzilo jako kladka udrzujici pomoci
vle¢ného lana vozicek ve svislé poloze bez ohledu na vychyleni trolejbusu od troleje. Lano neslo napdjeci kabel, v horni
¢asti opatfeny smyckou, kterd rovnéZ napomdhala stabilit¢ vozi¢ku. Vzhledem ke komplikovanému nasazovéani vozicku
na troleje nelze vyloucit, Ze zustdval trvale na trati i v dobé, kdy byl trolejbus odtazen do vozovny (napf. upevnén
pomoci nosného lana k trakénimu sloupu).

V prvnich tydnech provozu trolejbus z vozovny vytahovali (doslova) koné povoznického zavodu Antonina
Faruse. V tnoru 1910 byl do provozu schvilen piivésny tramvajovy vz pro jeho ptepravu, dne 24. 11. 1914 probéhla
zkouska pfepravy tahem na tyci za tramvaji (motorovy viz 1 a trolejbus 2: dosud jediny piimy doklad o evidencnich
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¢islech trolejbust). Dlivodem pro toto opatfeni byla snaha o tsporu pracovniktl a zjednoduseni piesunu. Pfi taZeni byl
trolejbus obsazen fidicem a svételnym kabelem spojen s motorovym vozem tak, aby mohl byt po celou dobu piepravy
osvétlen. Zadost o povoleni byla podana t&sné pied vypuknutim valky (10. 7. 1914). Jak dlouho (a zda viibec) se tento
zpusob piepravy pravideln¢ pouzival, nevime. Trolejbusovy provoz, jiZz jednou zastaveny pii ¢ervencové mobilisaci,
»neprezil“ konec roku 1914. Bezprostfednim dGvodem zastaveni provozu byla kromé dlouhodobé neutéSené
ekonomické situace rekvisice pryZovych obruéi koncem roku 1914. Udaje o zabaveni obou trolejbusti pro armadu
a jejich prestavbé na autobusy (kterd by musela byt vzhledem k ptivodni koncepci pohonu pomérné nirocnd: neslo jen
o ndhradu motoru, zastavény by musely byt veSkeré prevody) nepotvrzuji hodnovérné prameny. Naopak ucetni vykazy
je oba zachycuji v majetku podniku je3t& roku 19238,

Kromé rekvisice pryzovych obruci je orok pozdéji doloZeno odevzdani ,,Automobilschlduchen®, ziejmé
piipojnych kabelll ke sbéracim vozickim (mozZna i vozicki samotnych). Nejisty je osud ostatni elektrické vyzbroje:
nebyla-li rovnéz zrekvirovana, lze predpokladat, Ze pfi vale¢né nouzi o méd’ byla ,kanibalisovdna™ pro potieby
tramvaji.

8 Udaj pamétnika o tom, e vid&l vrak jednoho znich na fronté u Lvova (viz pramen (8)), se ziejmé tykaji jiného vozu (napf.
z autobusové linky Ceské Bud¢jovice — LiSov — Tieboit).
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Vozovy park tramvaji a ,,hitbitovnich* trolejbusi
Motorové vozy osobni dopravy

2 |> - | 8| &
;é E o >§ 2 :é\‘ >:§ >:§ Amk:
5 | |8 :q': Z |2 5 5. pozndmka
1 1 |[CB| 1 [1908]1909[{1950|do MostuM 31/1 (1950-52), SM 31/I (1952-557)
2 |2 |CB| 2 [1908]1909({1950|do Mostu M 32/1 (1950-52)
3 |3 |CB| 3 |1908][1909/1949|do Mostu M 33/1 (1949-52)
4 |4 [CB|[ 4 [1908/1909|1950|do Mostu M 34/1 (1950-52)
5 |5 |CB| 5 [1908]1909(1949|do Mostu M 35/1 (1949-52)
6 | 6 [CB| 6 [1908[1909[/1950(do Mostu M 36/1 (1950-52)
7 |7 |CB| 7 [1908]1909({1950|do Mostu M 37/1 (1950-52)
8 | 8 |CB| 8 |1908)1909]|1945
Vle¢né vozy osobni dopravy
9+10|14+2| cb [21+422]1910|1910{1950
11 [ 3 [t=d| 23 ]1900{1946]|1950(z Koblenze M/V 3448 (1900-40), Teplic V 28/I (1940-46)
Sluzebni vle¢ny viiz
« . rok ,
urceni , 2 T y pozndmka
vyroby | zafazeni | vyfazeni
viiz na prepravu trolejbust| 1909 1909 1915? |bez oznaceni, dalsi vyuZiti pro sluzebni prepravy nedoloZeno
,,HI'bitovni* trolejbusy
P Of.' ¢ typ v Vrok v pozndmka
trolejbusu ¢islo | vyroby | zafazeni | vyrazeni
1 CB-T| 1 1909 1909 1927 |¢islo 19117, v majetku VEAG jesté roku 1923
2 CB-T| 2 1911 1911 1927 |v majetku VEAG jesté roku 1923
Technické parametry tramvajovych vozidel a ,,hibitovnich* trolejbusii
Motorové vozy osobni dopravy
typ rok vrobee rozméry skiiné (mm) | rozvor V}’/robce. motory druh | sbérac¢
vyroby délka | Sitka | vyska | (mm) | el. vyzbroje [ typ |pocet|vykon (kW)| brzdy | proudu
CB| 1908 [Ringhoffer| 8250 | 2 150 | 3250 | 2 500 AEG U104 2 2x257 | E,R | lyrovy
Vle¢né vozy osobni dopravy
typ rok vrobee rozméry skiiné (mm) |rozvor| druh poznfmka
vyroby délka | sitka | vyska | (mm) | brzdy
cb 1909 |Ringhoffer| 6990 | 2 150 | 2740 | 2500 | So,R
t—d 1900 |Weyer 7000 ?] 2000 | 3100 | 2000 | So,R
Sluzebni vle¢ny viiz
typ rok vrobee rozméry skiiné (mm) | rozvor vlastni lozna druh poznfmka
vyroby délka| sitka | vyska | (mm) [hmotnost (kg) [hmotnost (kg)| brzdy
cb—t| 1909 |Budé&jovice|5 030| 2 050 | 1 600 | 2 000 1200 2 900 R |délka bez ,,spidhla“
,,HIbitovni‘ trolejbusy
typ rok vyrobce rozméry skiiné¢ (mm) |rozvor V}’/robce. motory druh | sbérac
vyroby |podvozku| skiin¢ | délka | Sitka | vySka [ (mm) |el. vyzbroje| pocet|vykon (kW)| brzdy |proudu
CB-T|1909-11| Daimler (Lohner | 5500 [ 2200 | 2950 | 3600 | Daimler 2 2x15 |E,M, H| Stoll

vSechny rozméry trolejbusti kromé rozvoru odhadnuty
Brzdy: E = elektrodynamickd, R = ru¢ni, So = solenoidova, M = mechanicka, H = horska
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Linkové vedeni

linka P
5. 6. 1909 Nadrazi — V¢ela — Délostielecka kasarna (Prazské predmésti), interval 15 minut
1. 6. 1911 interval 12 minut
4. 8. 1936 rozdéleni na useky Nadrazi — Vcela a Krajinska tfida — Zastdvka Staré mésto koneCnd stanice
(zastaveni provozu pfes Masarykovo namésti
7.9. 1936 zastaven provoz

1

2

linka L
16. 4. 1910 Nadrazi — Vcela — Divadlo/Most — Linecké predmésti (Lineckd zastavka), interval 15 minut, mezi
zastavkami Divadlo a Most pési pfechod
1. 6. 1911 interval 12 minut
srpen 1914 zkraceni: Vcela — Divadlo/Most — ..., reZim provozu nezménén, piestup na linku P
15. 6. 1916 prodlouzeni: Nadrazi — Vcela — ..., prubéznd doprava na celé lince
24. 6. 1936 zkraceni: ... — Véela — provisorni zastavka kiizovatka Lineckd/Heydukova
24. 8. 1936 rozdéleni na dseky Nadrazi — Vcela a Divadelni — Lineckd/Heydukova (zastaveni provozu pies
Masarykovo ndmésti
7.9. 1936 zastaven provoz

linka Prazské pfedmésti — Hi'bitov svaté Otylie (,,hibitovni‘ trolejbus)
27.10. 1909 Prazské predmésti — Ustiedni hibitov (svaté Otylie)
12. 1914 zastaven provoz

provoz na konci roku 1936
8.9.-31.12. linky Zastavka Staré Mésto — Masarykovo namésti — Linecké predmésti (Erbenova ulice), interval
1936 12 minut, tfi vozy a Hlavni nadrazi — U tif 1vli — Masarykovo ndmésti, interval 6 minut, dva vozy. Obé
linky zfejmé bez oznaceni.
linka I
1. 1. 1937 Zastavka Staré Mésto — Masarykovo namésti — Linecké predmésti, interval 12 minut (vecer 18),
provoz jen v tomto sméru
Hlavni nadrazi — U tif Ivi — Masarykovo ndmésti, interval 12 minut, piipoje ke spojum smér Linecké
pfedmésti a zpét
1945 zména nazvu Lineckého pfedmésti na Krumlovské
6. 8. 1949 zkraceni piipojné linky: U tif lvii — Masarykovo ndmésti
27.10. 1949 zastaven provoz
linka IIT
1. 1. 1937 Linecké predmésti — Masarykovo namésti — Zastavka Staré M¢sto, interval 12 minut (vecer 18),
provoz jen v tomto sméru
Hlavni nadraz{ — U tff lvli — Masarykovo namésti, interval 12 minut, pfipoje ke spojum smér Prazské
pfedmésti a zpét
1945 zména nazvu Lineckého pfedmésti na Krumlovské
6. 8. 1949 zkraceni piipojné linky: U tif lvii — Masarykovo ndmésti
27.10. 1949 zastaven provoz
linka Prazské predmésti — Masarykovo namésti
28. 10. 1949 Prazské predmésti (zastavka Staré Mésto) — Masarykovo namésti, interval 12 minut, rozsah provozu ?
28.2./2. 3. 1950 zastaven provoz

Dosud neni zndm zadny doklad o rozsahu a Cetnosti provozu ,hibitovniho* trolejbusu. Z ¢lanku v ¢asopisu
Allgemeinen Automobil — Zeitung (21. 11. 1909), ktery firma Daimler pouZivala ve svych propagac¢nich materidlech,
vyplyva Ze pfi svych prvnich ,,dusickach® (1. 11.) ptepravil trolejbus témét 2000 cestujicich. To pfi kapacité 24 osob,
ktera jist¢ nebyla zdsadné piekracovdna (srovnej kapacitu samotného motorového tramvajového vozu, vleky tehdy
v Bud¢jovicich jesté nebyly) a vykyvech frekvence znamend, Ze muselo byt uskute¢néno nejméné 25 — 30 para spoju,
tedy zfejm¢ se doprava provozovala v ndvaznosti na vSechny dopoledni a odpoledni tramvajové spoje (interval
15 minut). Cetnost v béZnych pracovnich dnech byla zfejmé id3i (interval 60 minut?). Ani provoz v intervalu 15 minut
by bezprostiedné nevyzadoval nasazeni dvou vozl (jizdni dobu lze odhadovat cca na 6 minut), ndkup druhého vozu byl
vSak nezbytny pro interval 12 minut a udrZeni spolehlivosti dopravy.

Tramvajové vleky se az do II. svétové vdlky pouzivaly ziidka (,,duSickovd“ doprava mezi naméstim
a Prazskym pfedméstim, ned€lni navstévy v nemocnici: viz dile).

Dne 30. 4. 1911 zanikla no¢ni doprava.
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V pribéhu 1. svétové valky dochdzelo vzhledem k nedostatku uhli krestrikci dopravy. Napiiklad od
31. 1. 1917 odjizdél posledni spoj (diky modré cloné na zadnim reflektoru zvany obecné ,.letzte Blaue®) jiz ve 21.00
(pred tim ve 21.54).

Dokonceni piestavby Masarykova namésti nevedlo k okamzité dpravé linkového vedeni. Oznaceni linek
symboly I a IIl ozndmily JihoGeské elektrarny méstské radé 2. 1. 1937°. Interval na obou linkéch byl pies den 12 minut
(na piipojném tuseku Hlavni nadrazi — Masarykovo ndmésti celkové 6 minut), vecer 18 minut (tehdy se trochu slozitéji
kfizovalo na ndmeésti, interval k nddraz{ byl shodny, oznacenf ,,pendlu* zfejm¢ libovolné).

V ramci celostitni akce k tspote elektfiny na pfelomu let 1945/46 byl zruSen provoz vle¢nych vozl o nedélich
a svatcich dopoledne. Od jara 1946 zfejmé obsazovaly vleky vSechny spoje ,dlouhé” linky mezi Prazskym
a Krumlovskym pifedméstim v dennim obdobi.

Turnusova potieba ¢inila po tpravach roku 1936 pét motorakti (dva mezi nddrazim a naméstim, tfi na ,,dlouhé*
lince), na pocatku vélky Sest motorakt (tfi + tfi: viz dile), po jejim skonCeni zfejmé zistala na této Grovni (asi Ctyfi
vozy na ,,dlouhé* lince kvtli pfepfahani vlekii, dva na ,kratké* lince).

V poslednich mésicich provozu (28. 10. 1949 — 28. 2./2. 3. 1950) slouzila tramvaj jako posila trolejbusové
linky ke hibitovu. Pravdépodobné neméla linkové oznaceni (coz nevylucuje ponechani ,,budnikti*), neni jisty rozsah

provozu béhem dne (sedla ?) ani tydne (nedéle ?). Ziejmé ji obsazovaly jen motorové vozy.

Zpravy o mistnim dozoru z pocétku valky:

1. 12. 1939: ,, Vozovy park se skldadd

z 8 motorovych vozii, kaZdy md 2 motory (...)

2 vlecnych vozit osobnich

1 montdzniho vozu

1 kropiciho vozu

1 pracov. voziku (privésné) (...)

Elektrina pro drdhu je doddvdna z prespolni sité JCE pres rozvodovou a transform. stanici. Usmériiuje se
motorgenerdtory na 500 Volt stejnosmer. proudu. Kladny pol je pripojen na trolej. Drivejsi samostatnd elektrdrna
slouZi nyni jen co zdloha.

25. 1. 1940: ,,...4. zdri m. r. v 20 hod. 15 min. jely na lineckém predm. dva vozy za sebou spojené a taZené
konmi. Zadni viiz byl neosvétleny a sesunul se z jizdni drdhy ke kolejim. Kolem prvého vozu projel motorovy viiz bez
zdvady. Zadni viiz vSak narazil na predni celo motorového vozu a trochu vymdckl plech cela. K jinym ndsledkiim (...)
nedoslo, jelikoZ Fidic mot. vozu véas zastavil. Nehoda tato byla zavinéna neosvétlenim provozu.

26. a27. 11. 1940: ,,...Poulicni drdha md k zdoldni ndvalii na vypomoc k disposici jelikoZ z celkového poctu
8 motor. vozit a 2 vlecndki jsou stdle na trati 3 vozy na dlouhé trati /Linecké predmésti — PraZské predmésti/ a 3 vozy
na krdtké trati /NddraZi — Namesti A. Hitlera/ a 1 viiz v opravé, jen 1 motorovy viiz a 2 vlecné vozy. Vlecné vozy nelze ve
viedni den k sesileni dobre pouZiti, nebot' se musi na konecnych stanicich prevésovati a zdriuji tim jizdu /o 4 — 5 min./
ackoli krdtkodobé ndvaly by vyZadovaly obraceni rychlé.

PouZity jsou proto jen v nedéli neb mimorddné dny dopravy v roce.

Denni provoz je uspordddn tak, Ze rdno od 7 hod. 45 min. do 8 hod vypomdhaji na linecké trati /Namesti
A. Hitlera — Linecké predmeésti zdloZni motorovy vuz z dilen vozem zkrdtké trati, ke jeden normdiné vidy cekd
u nddrazi./

V poledne po 12 hodiné jede jedna dvojice na linecké trati /sesileni vozem z krdtké trati/ a

vecer od 17 do 19 hodin na linecké trati vypomdhd rovnéz viiz 7 krdtké trati.

V dtery a ve ctvrtek, kdy jsou ndvstévni hodiny v nemocnici vypomdhd tento viiz na linecké trati jiz od 14 hodin.

V sobotu odpoledne vypomdhaji dle moznosti opét 2 vozy /jako denné rdno/.

V nedéli jedou od 13 hod. do 21 hod. na dlouhé trati /Linecké aZ PraZské predmésti/ vidy jen dvojice vozii
/2 dvojice motor. viiz — vlecnidk, 1 dvojice motor. viiz — motor. viiz/.

Dalsi revise, provedend 24. — 25. 9. 1942 konstatovala nartist objemu piepravy cca o jednu tfetinu proti
srovnatelnému obdobi pfedchoziho roku. Nejvetsi pocet prepravenych osob (16 688 osob za den) byl zaznamenan
18. 8. 1942, kdy do mésta piijel cirkus. Trvala nedostate¢nd reserva v poctu vozidel: z osmi motorovych vozu jich
jezdilo ve vSedni dny Sest, v nedéli sedm. Oba vleky jezdily kazdy den. Zna¢né problémy vyvoldvalo napajeni traté na
Linecké predmeésti, chystal se projekt na zesilovaci kabel.

Omezeny provoz, odpovidajici situaci pfi rekonstrukci kolejist¢ na hlavnim namésti vroce 1936, si
budéjovické tramvaje zopakovaly i pfi statnich svatcich (1. kvétna a 28. fijna) v prvnich povalecnych letech.

9 Cislo II bylo podle tohoto dokumentu vyhrazeno pro ,, dvoudilné viaky* (snad nésledy).
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Poutité zkratky a zvldstni terminy

DP dopravni podnik

kuplovat, kuplovani objizdéni vlekli motorovym vozem na kone¢nych

nadmotska vyska neni-li uvedeno jinak, jedna se o vysku nad hladinou Jaderského mote

vlastni té€leso trat’ vede nezdvisle na silnicich ¢i ulicich

zv14Stni téleso trat’ vede podél silnice (ulice) bez moznosti pouziti jejiho télesa pro silni¢ni dopravu
zpétnd vyhybka jizda do odbocky (proti hrotu) mozna pouze proti sméru stani¢eni

pocet stupnii kontroléru

napft. 5 + 4/7 = devét jizdnich stupiii (pét sériovych + Ctyfi paralelni)/sedm brzdovych

stupnit, pro piechod mezi sériovym a paralelnim fazenim slouZily zpravidla tii dalsi stupné

t. k. temeno kolejnice

TPZ technicko — policejni zkouska

TBZ technicko — bezpecnostni zkouska (1945-90, funkéné odpovida TPZ)

usporadani sedadel 2 + 1 sedadla napii¢ vozem, u jedné bocnice pro dva cestujici, u druhé pro jednoho
Vyrobci

AEG Allgemeine—Elektrizitits—Gesellschaft, Berlin

Ceské Budgjovice tramvajové dilny v Ceskych Budé&jovicich

Daimler Oesterreichische Daimler—Motoren—Gesellschaft Wiener Neustadt

Ganz Waggon— und Maschinenfabrik Ganz, Leobersdorf

Graz Waggonfabrik Graz, vormals Johann Weitzer (Vagénka Graz, diive Johann Weitzer)
Lohner k. k. Hofwagenfabrik Jakob Lohner & Co. Wien

Ringhoffer Waggonfabrik Ringhoffer, Prag—Smichow (Vagénka Ringhoffer, Praha—Smichov)
Weyer Karl Weyer & Cie., Diisseldorf—Oberbilk

Prameny

€)) 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 mistniho hospodarstvi 1952-58

@) Zemsky archiv Opava, archivni fond Zemska vlada 1850-1928

®) Tramvaji po Ceskych Bud&jovicich 1909 — 1950, autor Jan Bajer, vydavatelstvi Wolf Usti n. L., 1999
9 Atlas trolejbust, autofi Ladislav Holub, Petr Vychodil, Jif{ Cermak, vydal NADAS Praha, 1986

(10) Statn{ oblastni archiv Ttebon, fond Jihocesky krajsky narodni vybor 1949-58

1n) Statni okresni archiv Ceské Bud&jovice, fond Archiv mésta Ceské Budgjovice 1865-1928 a 1928-45
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Ceské Budgjovice - tramvajovy provoz a "hibitovni" trolejbus

(1909 - 50)

15.6.1916 - 24. 8. 1936

%U stiedni hibitov
N
/3
L
k=)
S
/3
/o

~
v

Akciovy pivovar

/

Jatky
1. 1. 1937 - 6. 8. 1949

Délosttelecka kasarna/
Zastavka Staré Mésto

De¢lostreleckd kasarna
(od roku 1911)

Pekarenska ulice

Staroméstska ulice

15.6.1909 - 28. 2/2. 3. 1950

Marianské/Jirsikovo/Kasselské namésti

Sporitelna (do 1. 8. 1914)
Spofitelna (od 1. 8. 1914)
Piaristick4 ulice (do 1. 8. 1914)

astavka a odbocka Veela (do 24. 8. 1936)

Namésti (Masarykovo, A. Hitlera): 1909-21 vyhybna, 1936-49 odbocka, 1949-50 zastavka
16.4. 1910 - 27. 10. 1949

Rosenauerova/Dvoiakevd ulice,

Nadrazi/Hlavni nadrazi

16.4.1910-15.6,1916m Divadlo
15.6.1916 - 27. 10. 1949p
Most (16. 4. 1910 - 14. 6. 1916)

Okresni zastupitelstvo/Wilsonovo namésti

. . Vozovna, elektrarna
Vojenska nemocnice (do roku 1911)

Miihlfeldova ulice/Matice $kolské (od roku 1911)

. , . i)
Meéstansky pivovar G L e
33
58
auli 5
Roudenska ulice (SRS %
e
5oy
Gabelsbergerova/Heydukova ulice (1911-36) 5

" . . . @0 tramvajovi trat’ s vyhybnou a zastavkou
V3eobecna nemocnice/Nemocnice

Linecké/Krumlovskg predmésti

Q== === (rolejbusovi trat se zastdvkou




Ceské Budgjovice - tramvajovy provoz 15. 6. 1909 - 26. 10. 1909

Délostielecka kasarna

Pekarenska ulice

Staroméstska ulice

Marianské namésti
Spotitelna
Piaristickd ulice

Ndamesti
D)(dlo

Okresni zypitelstv

Vojenskemocnice

Spolkova ulice

9
2
3
2
S
3
E]
2
2
S
3

Radeckého namésti

ulice "U i vi"

Vozovna, elektrdrna

Nédrazi

@0 tramvajova trat s vyhybnou a zastavkou

W zatizeni mimo provoz




Ceské Bud&jovice - tramvajovy a trolejbusovy provoz

27.10. 1909 - 15. 4. 1910

o Ustfedni hibitov

/
/
/

Akciovy pivovar

/

Délostielecka kasarna

Pekarenska ulice

Staroméstska ulice

Marianské namésti
Spotitelna
Piaristickd ulice

Namesti

D)(dlo

9
2
3
2
S
3
E]
2
2
S
3

Spolkova ulice

Nédrazi

Radeckého namésti

ulice "U i vi"

Okresni zypitelstv

) . Vozovna, elektrdrna
Vojenskdemocnice,

@0 tramvajova trat s vyhybnou a zastavkou

W zatizeni mimo provoz

Q= == trolejbusova trat’ se zastavkou




Ceské Bud&jovice - tramvajovy a trolejbusovy provoz

16.4. 1910 - 1911

o Ustfedni hibitov

/
/
/

Akciovy pivovar

/

Délostielecka kasarna

Pekarenska ulice

Staroméstska ulice

Marianské namésti
Spotitelna
Piaristickd ulice

Namesti

9
2
3
2
S
3
E]
2
2
S
3

Spolkova ulice

Nédrazi

Radeckého namésti

ulice "U i vi"

Gsck Divadlo - Most
pouze manipulaéni

Okresni zastupitelstvo

. . . Vozovna, elekirdrma
Vojenska nemocnice!

Mestansky pivovar

Roudenska ulice

@0 tramvajova trat s vyhybnou a zastavkou

Q= == trolejbusova trat’ se zastavkou




Ceské Bud&jovice - tramvajovy a trolejbusovy provoz

1911-1.8. 1914

o Ustfedni hibitov

/
/
/

Akciovy pivovar

/

castavka Staré Mé&sto

Delostrelecka kasarna

Pekarenska ulice

Staroméstska ulice

Marianské namésti
Spotitelna
Piaristickd ulice

Namesti

9
2
3
2
S
3
E]
2
2
S
3

Spolkova ulice

Nédrazi

Radeckého namésti

ulice "U i vi"

Gsck Divadlo - Most
pouze manipulaéni

Okresni zastupitelstvo

Vozovna, elektrdrna

Miihlfeldova ulice

Mestansky pivovar
Roudenskd ulice

Gabelsbergerova ulic
@0 tramvajova trat s vyhybnou a zastavkou

Q= == trolejbusova trat’ se zastavkou




Ceské Bud&jovice - tramvajovy a trolejbusovy provoz

1. 8. - prosinec 1914

o Ustfedni hibitov

/
/
/

Akciovy pivovar

/

castavka Staré Mé&sto

Svata Trojice

Pekarenska ulice

Staroméstska ulice

Marianské namésti

Spofitelna

Namesti

9
2
3
2
S
3
E]
2
2
S
3

Spolkova ulice

Nédrazi

Radeckého namésti

ulice "U i vi"

Gsck Divadlo - Most
pouze manipulaéni

Okresni zastupitelstvo

Vozovna, elektrdrna

Miihlfeldova ulice

Mestansky pivovar
Roudenskd ulice

Gabelsbergerova ulic
@0 tramvajova trat s vyhybnou a zastavkou

Q= == trolejbusova trat’ se zastavkou




Ceské Budé&jovice - tramvajovy provoz

prosinec 1914 - 14. 6. 1916

castavka Staré Mé&sto

Svata Trojice

Pekarenska ulice

Staroméstska ulice

Marianské namésti

Spofitelna

Namesti

9
2
3
2
S
3
E]
2
2
S
3

Spolkova ulice

Nédrazi

Radeckého namésti

ulice "U i vi"

Gsck Divadlo - Most
pouze manipulaéni

Okresni zastupitelstvo

Vozovna, elektrdrna

Miihlfeldova ulice

Mestansky pivovar
Roudenskd ulice

(abelsbergerova ulicef
@0 tramvajova trat s vyhybnou a zastavkou




Ceské Budé&jovice - tramvajovy provoz

15.6. 1916 - 1918

castavka Staré Mé&sto

Svata Trojice

Pekarenska ulice

Staroméstska ulice

Marianské namésti

Spofitelna

Namesti

Divadlo

Okresni zastupitelstvo

Miihlfeldova ulice

Mestansky pivovar
Roudenskd ulice

(abelsbergerova ulicef

Spolkova ulice

9
2
3
2
S
3
E]
2
2
S
3

Radeckého namésti

ulice "U i vi"

Vozovna, elektrdrna

Nédrazi

@0 tramvajova trat s vyhybnou a zastavkou




Ceské Budé&jovice - tramvajovy provoz

1918 - 21

castavka Staré Mé&sto

Delostrelecka kasarna

Pekarenska ulice

Staroméstska ulice

Marianské namésti

Spofitelna

Masarykovo namésti

2
2
=
s
2
=
B
)
(=)

Spolkova ulice

Nédrazi

ulice "U i vi"
Sokolska tFida

Divadlo

Okresni zastupitelstvo

Vozovna, elektrdrna

Matice $kolské

Mestansky pivovar
Roudenskd ulice

Heydukova ulice

@0 tramvajova trat s vyhybnou a zastavkou




Ceské Budé&jovice - tramvajovy provoz

1921 -27.10. 1936

castavka Staré Mé&sto

Delostrelecka kasarna

Pekarenska ulice

Staroméstska ulice

Marianské namésti

Spofitelna

Masarykovo namésti

2
2
=
s
2
=
B
)
(=)

Spolkova ulice

Nédrazi

ulice "U i vi"
Sokolska tFida

Divadlo

Okresni zastupitelstvo

Vozovna, elektrdrna

Matice $kolské

Mestansky pivovar
Roudenskd ulice

Heydukova ulice

@0 tramvajova trat s vyhybnou a zastavkou




Ceské Budé&jovice - tramvajovy provoz

27.10. 1936 - jaro 1939

castavka Staré Mé&sto

Delostrelecka kasarna

Pekarenska ulice

Staroméstska ulice

Marianské namésti
Spofitelna

Masarykovo namésti
(odbocka)

2
2
=
s
2
=
B
)
(=)

Spolkova ulice

Nédrazi

ulice "U i vi"
Sokolska tFida

Divadlo

Okresni zastupitelstvo

Vozovna, elektrdrna

Matice $kolské

Mestansky pivovar
Roudenskd ulice

Heydukova ulice
. . . @0 tramvajova trat s vyhybnou a zastavkou
‘Vscabeena nemocnicey

Linecké predmesti




Ceské Budé&jovice - tramvajovy provoz

jaro 1939 - Cerven 1943

castavka Staré Mé&sto

Prazské predmesti

Pekarenska ulice

Staroméstska ulice

Kasselské namésti
Spofitelna

namésti Adolfa Hitlera,
(odbocka)

2
2
=
s
2
=
B
)
(=)

Spolkova ulice

Nédrazi

Radeckého namésti

ulice "U i vi"

Divadlo

Okresni zastupitelstvo

Vozovna, elektrdrna

Miihlfeldova ulice

Mestansky pivovar
Roudenskd ulice

Heydukova ulice

. . . @0 tramvajova trat s vyhybnou a zastavkou
‘Vscabeena nemocnicey

Linecké predmesti




Ceské Budé&jovice - tramvajovy provoz

c¢erven 1943 - kvéten 1945

Prazsk¢ predmdsti
Pekarenska ulice

Staroméstska ulice

Kasselské namésti
Spofitelna

namésti Adolfa Hitlera,
(odbocka)

2
2
=
s
2
=
B
)
(=)

Spolkova ulice

Nédrazi

Radeckého namésti

ulice "U i vi"

Divadlo

Okresni zastupitelstvo

Vozovna, elektrdrna

Miihlfeldova ulice

Mestansky pivovar
Roudenskd ulice

Heydukova ulice

. . . @0 tramvajova trat s vyhybnou a zastavkou
‘Vscabeena nemocnicey

Linecké predmesti




Ceské Budé&jovice - tramvajovy provoz

kvéten 1945 - 6. 8. 1949

Prazsk¢ predmdsti
Pekarenska ulice

Staroméstska ulice

Jirsikovo ndmésti
Spofitelna

Masarykovo namésti
(odbocka)

2
2
=
s
2
=
B
)
(=)

Spolkova ulice

Hlavni nadrazi

Sokolska tFida

Divadlo

ulice "U i vi"

Okresni zastupitelstvo

Vozovna, elektrdrna

Matice $kolské

Mestansky pivovar
Roudenskd ulice

Heydukova ulice
. @0 tramvajova trat s vyhybnou a zastavkou
Ncemocnice

Krumlovské predmésti




Ceské Budé&jovice - tramvajovy provoz

7.8.-27.10. 1949

Prazsk¢ predmdsti
Pekarenska ulice

Staroméstska ulice

Jirsikovo ndmésti
Spofitelna

Masarykovo namésti
(odbocka)

Spolkova ulice

Divadlo

ulice "U i vi"

Okresni zastupitelstvo

Vozovna, elektrdrna

Matice $kolské

Mestansky pivovar
Roudenskd ulice
Heydukova ulice
. @0 tramvajova trat s vyhybnou a zastavkou
Ncemocnice

Krumlovské predmésti




Ceské Budé&jovice - tramvajovy provoz

28.10. 1949 - 28. 2./2. 3. 1950

Prazsk¢ predmdsti
Pekarenska ulice

Staroméstska ulice

Jirsikovo ndmésti

Spofitelna

Masarykovo namésti

ulice "U i vi"

usck Masarykovo namésti - Vozovna
pouze manipulaéni

Vozovna, elektrdrna

@0 tramvajova trat s vyhybnou a zastavkou
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