Jihlava (1909 - 1948)
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Strucny historicky piehled

Spolu s Maridnskymi Laznémi a TéSinem je Jihlava v rdmci ceskych zemi nejmarkantnéj$im piikladem mésta,
ve kterém jezdila ,,nddrazni” tramvaj. Jedind trat’ spojovala hlavni ndmésti s pomérné vzdalenou Zelezni¢ni stanicf,
oddélenou navic od mésta hlubokym tdolim. Tato funkce se nezménila za celou nedlouhou dobu existence tramvaji
v metropoli Vysociny. Rozifeni mésta o nové &tvrti vedlo jako v prvnim mésté v dnedni CR k rozhodnuti o ndhradé
tramvaji trolejbusy, které vzeslo z porovnani ndkladii na rozvoj obou systémtl i z moznosti ziskani novych vozidel t€sné
po II. svétové valce. Jihlava se stala modelovym piikladem tdplného pievzeti a vyrazného rozsifeni obsluhy novym
i obsluhu. Kromé specifického pifpadu Té&ina je Jihlava méstem, jehoZ tramvajovy provoz v rimci dnesni CR trval
nejkratsi dobu (39 let a 102 dni). O jeho zruseni se pfitom uvazovalo jiz pted II. svétovou valkou, kdy vSak nebyla jesté
k disposici adekvatni ndhrada. Stav trat¢ i vozidel upadal zejména za vélky, coz vedlo aZ k zastaveni provozu (22. — 26.
11. 1941) kvili provozni neschopnosti vSech motorakll. Znovu se doprava docasné zastavila 9.— 19.5. 1945, kdy
méstem projizdély kolony Rudé armady.

Jihlavskd tramvaj byla jedinym provozem na rozchodu 1 000 mm, ktery leZel ve dvou historickych zemich: od
nadrazi Severozapadni drihy (Hlavniho) do poloviny mostu pies Jihlavu v Cechdch (stejné jako nadrazi na katastru
tehdy samostatné obce Dievéné Mlyny), déle aZ na konecnou na Moravé.

Popis stavebnich trati

Jedinou stavebni trat’ Nadrazi — Hlavni ndmésti dopliovala kratkd manipulacni spojka do vozovny a odstavna
kolej u posty v Komenského ulici.

1. Nadrazi Severozapadni drahy — Hlavni namésti

zahajeni provozu  26. 8. 1909

stavebni délka 2,735 km

provozni délka 2,708 km

puivodni provedeni jednokolejna trat’ s vyhybnami a koncovymi rozvidlenimi
nejvétsi sklon 77,66 %o

Stavebni trat’ pro pravidelnou dopravu osob méla pfi zahdjeni provozu stani¢eni (protokol o TPZ):

0,000 pocatek stavebni délky = pocétek piimé koleje rozvidleni u nadraz{

0,010 pocatek provozni délky = zastavka Nddrazi Severozdpadni drahy — Nordwestbahnhof (Hlavni nadrazi)

0,465 stted vyhybny a zastdvka Pi{jezdova silnice k nadrazi Severozdpadni drahy — NWB Zufahrtstrasse (pozdéji Domy
CSD, piiblizné kiizovatka Havlitkova — Riegrova)

0,745 zastavka dle potfeby Viadukt Statni drahy — Staatsbahn Viadukt (za kiiZovatkou Havlickova—U skdly)

1,255 zastavka dle potieby Jatky — Schlachthaus (dnes prazdné prostranstvi na pravém brehu Jihlavy u starého mostu)

1,436 stted vyhybny a zastdvka dle potieby Elektrarna — Elektrizitdtswerk (pfed kiiZovatkou Havlickova — Gorkého
u dosud zachovanych budov elektrarny a tramvajové vozovny)

1,460 odbocna vyhybka manipulacni trati do vozovny

1,743 zastavka U terc¢t — Scheibengasse (u kiizovatky Havlickova — Fritzova)

2,046 stted vyhybny a zastdvka dle potfeby Josefovo namésti — Josefsplatz (ndmésti Svobody)

2,367 zastavka Leupoldova ulice — Leupoldgasse, smér Hlavni ndmésti

2,385 zastavka Leupoldova ulice — Leupoldgasse, smér nadrazi (kfiZovatka Komenského — Husova)

2,495 zastavka Hlavni namésti—Schillerova ulice — Hauptplatz—Schillergasse (za vjezdem Komenského ulice na
Masarykovo nam.)

2,718 stanice Hlavni ndmésti — Hauptplatz (v kolejovém rozvidleni) = konec provozni délky

2,735 konec stavebni délky (konec koleji rozvidleni)

Maximalni sklon 77,66 %o ptekondvala trat’ v iseku 1,606 — 1,666 (v okoli tovarny na tabakové zbozi, pozdé&ji
Tesla). Vychozi bod lezel ve vysi 498,60 m nad mofem, trat’ odtud mirné stoupala do km 0,375 (502,20 m: nejvyssi bod
,»ceské ¢asti tratg). Tahlym klesdnim (nejvyse 53,73 %o) odtud trat’ sjizdéla do udoli feky Jihlavy, po jejimZ ptekonéni
strmé&js$i. Nejvyssiho bodu trat’ dosdhla v km 2,437 (u posty v dneSni Komenského ulici): 524,29 m nad Jadranem, ke
konec¢né na namésti jiz jen mirné klesala (517,44 m). Maximalni vyskovy rozdil tedy ¢inil 51,98 m.

Trat’ za¢inala pied vypravni budovou stanice Severozdpadni drdhy (Jihlava hlavni nadrazi) rozvidlenim. Po
pravém okraji Nadrazni ulice (Kolldrova, Havli¢kova) sjizdéla do vdoli Jihlavy. Reku piekondvala po zbrusu novém



betonovém obloukovém mosté! (dnes komunikace pro p&si) a na ploSe dneini rozsihlé kfizovatky Havlickova —
Okruzni projizdéla uzkou ulici po obvodu dnes jiz zaniklych méstskych jatek. U zastavky Jatky piejizdéla na levy okraj
ulice, v km 1,5 — 1,6 se vracela opét doprava. Za vozovnou zacala trat’ ostfe stoupat na okraj starého mésta pfiblizné
sttedem Prazské (Havli¢kovy) ulice. Od Josefova namésti (Svobody) stidala podle moZnosti polohu v tizké Spitalské
(Komenského) ulici. Po Hlavnim (Masarykove) namésti prochézela stiedem, u Greclu (blok historickych objekti na
mist¢ dnesniho obludného obchodniho domu) se stacela vlevo, koncila proti bloku mezi ulicemi U mincovny a Farni.
Vyhybny pod nadrazim a u vozovny mély vyhybaci kolej poloZenou vpravo, vyhybna Josefovo ndmésti vlevo. Délka
kazdé vyhybny ¢inila 53,33 m, z toho uZite¢nd 18,0 m.

IGLAL. 4 B Stanice Hlavni ndmésti pri
v der Tlektrischien Stralenbahn | zahdjeni provozu
(pohlednice, sbirka

Boveraclubu)

Specifikem jihlavské tramvaje, danym tzkou vazbou jizdniho fadu na Zeleznici, byly zastavky dle potieby i ve
vyhybnach, v jinych méstech téméf bez vyjimek povinné. Tento zpiisob provozu vyzadoval existenci sdélovactho
zafizeni, které od zahdjeni provozu zajistoval tratovy telefon se stanicemi na konecnych a ve vozovné. Ve vyhybné
v km 0,465 bylo mozno pfipojit telefonni piistroj motorového vozu. Ve vyhybné¢ Josefovo ndmésti fungovalo signalni
zvonkové zafizeni, které povolovalo jizdu nasledl. Ty totiZ nesmély pokraCovat k nadrazi diive, nez vlak pred nimi
dojel k vozovné.

S BT Jihlava. | Viiz 2 utabdkové tovdrny
v pocdtcich provozu
(pohlednice, sbirka
Boveraclubu)

Nejvyssi tratova rychlost byla stanovena na 20 km/h s nasledujicimi omezenimi:

! PGvodni most byl dfevény. Autorem projektu nového byl profesor prazské némecké techniky Josef Melan (1853 — 1941), ktery
0 27 let pozdéji ovlivnil svym labskym mostem i provoz tramvaji v Usti.



e v useku km 0,4 — 0,9 smérem do adoli 15 km/h,
¢ od namésti cisafe Josefa dolti k vozovné 8 km/h,
e mezi namé&stim cisaie Josefa a Hlavnim ndméstim v obou smérech 12 km/h.

V tdseku 0,252 — 0,934 trat’ vedla na zvlastnim télese vedle silnice (dnes Havlickova) s pouZitim vignolovych
kolejnic tvaru E na dfevénych praZcich. Ostatni useky byly provedeny ze Zlabkovych kolejnic mérné hmotnosti 43,9 kg
a délky 12 m (profil 160/120) na $tétovém podkladé bez pti¢nych prazci. Koleje zde kryla dlazba.

Roku 1925 vznikla v km 0,227 zastavka s ndzvem U Hava (kfizovatka Havlickova — Kollarova). Pfi stani¢ni
komisi, konané k tomuto tcelu 29. 3. 1924 se uvadéji sousedni zastavky

0,018 Jihlava stanice
0,918 Drtevéné Mlyny

Zastavky Domy CSD a Havli¢kova ulice (ptivodné Viadukt Stitni drdhy) byly tehdy zfejmé doasné zruseny

(snad od konce L svto valky

Stanice  Hlavni ndmeésti
s vozem 3 v prvnich dnech
provozu (pohlednice,
sbirka Boveraclubu)

V letech I. republiky probéhla velkd oprava celé trati. Pfi nf obé koncova rozvidleni nahradily vyhybny (1925)
a vznikla odboéna kolej k poste (1926). U nadrazi se zménil cely pocatecni usek trati:

—0,012 konec vytazné koleje vyhybny

0,000 novy pocatek trati

0,004 prava vyhybka koncové vyhybny
0,034  zpétna leva vyhybka koncové vyhybny
0,067  konec preloZzeného useku

Pro ziskéani dostate¢né délky vyhybny bylo nezbytné zmensit polomér oblouku na vyjezdu z pfednadrazi do
Nadrazni tfidy na 15 m. UZitna délka vyhybny i tak ¢inila pouhych 10,5 m, coz pfi délce vytazné koleje neumoziovalo
soucasny pobyt dvou vicevozovych vlakd ve stanici. Pivodné zamyslenou smycku nebylo moZno pfi tehdejsi terénni
konfiguraci provést bez znaénych zemnich prac>. Vyhybna na ndmésti (jizZ Masarykové) vznikla v upraveném oblouku
pod Greclem.

P1i rekonstrukei byly pouzity zlabkové i hlavové kolejnice téZstho profilu, na dsecich se Zlabkovymi kolejemi
byla obnovena ¢i doplnéna pravidelnd dlazba. Nékteré ulice, kterymi tramvaj vedla, se vSak v celé §iti dockaly dlazby
az pii stavbé trolejbusovych trati.

2 Vétsina prostranstvi dne$ni trolejbusové smy¢ky vznikla zasypanim pomé&rné hluboké rokle.



Projekt vyhybny ve stanici
NaddraZi, 1925 (NACR,
fond MZ 1)

Wyl ndarazs c:

Jihlavské hlavni nddraZi
s tramvajovou  soupravou,

vedenou vozem 3
(pohlednice, sbirka
Boveraclubu)

Roku 1928 byla namisto zastavky Havlickova ulice zfizena nad podjezdem zastdvka Ulice Jifiho z Podébrad.
Ke zvyseni bezpecnosti cestujicich i nartistajici automobilové dopravy poslouzilo posunuti zastavky ze severni vozovky
namésti do vyusténi Komenského ulice (km cca 2,480), schvalené 16. 5. 1933. V km 1,000 vznikla roku 1938 (5. 8.
vydano stavebni povoleni) zastdvka dle potieby U mostu (Polenskd), kterd slouzila zaméstnancim tovarny Bohemia.
Pocatkem II. svétové valky (pravdépodobné 1941) zanikla z podnétu dopravni policie zastivka dle potfeby Nameésti
Adolfa Hitlera na vjezdu dnesni Komenského ulice na namésti (Masarykovo). Protektoratni ministerstvo Zeleznic jeji
ufedné neprojednané zruSeni vytklo spravé drahy pii revisi, konané 22. 4. 1942. Zaroven konstatovalo zlepseni stavu
svrsku i vozil v rdmci moZnosti valecnych problémt s materidlovym zajisténim.



Tramvaj v horni  Cdsti
ndmesti v obdobi
L republiky  (pohlednice,
sbirka Boveraclubu)

Stanice Hlavni ndmésti
pred rokem 1925
(pohlednice, sbirka
Boveraclubu)




Stanice Hlavni ndmésti po
roce 1925 jiZ jako vyhybna
(pohlednice, sbirka
Boveraclubu)

Stanice  Hlavni ndmeésti
v poslednich letech
provozu s novou cekdrnou
a témer polovinou
vozového parku jihlavskych
tramvaji (pohlednice,
sbirka Boveraclubu)

V této podob¢ slouZila trat’ aZ do 14. 7. 1947. Vecer tohoto dne byl zastaven provoz v iseku Hlavni nadrazi —
Jatky. Vzhledem k tdpravé Havlickovy ulice a mostu pres Jihlavu jezdila ndhradni autobusova doprava pies Bedfichov.
Provoz na zbylém useku skoncil 4. 12. 1948, nasledujici den zacala likvidace vrchniho vedeni tak, aby bylo mozno
ziidit nové pro trolejbusy.
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Stanice Hlavni ndmésti po
roce 1945 (pohlednice,
sbirka Boveraclubu)

2. Manipulaé¢ni trat’ do vozovny

Vkm 1,460 hlavni trat¢ odboCovala kratkd manipulacni trat do vozovny, ziizené v sousedstvi méstské
elektrarny v dnesni Gorkého ulici. Manipula¢ni trat odboCovala zpétnou pravou vyhybkou, kiiZila Néadrazni
(Havlickovu) ulici. Hlavni kolej délky 76 m tstila do prostfednich vrat, po 25 m se jiZ na dvofe vozovny od ni oddélila
levou vyhybkou kolej délky 52,5 m, vedouci do levych (severnich) vrat vozovny, prava (jizni) vrata byla pfipravena pro
nikdy nerealisovanou tieti kolej a slouzila pozdé&ji pro nekolejova vozidla. Pivodné byl vozovensky dvtr i hlavové
pri¢nych prazcich ponechany bez zakryti. Roku 1936 byl dvir vydlazdén.

Samotnou vozovnu tvofil objekt obdélného ptidorysu o rozmérech 30,90 x 20,35 m. Z toho severni, 13,35 m
Sirokou ¢ast zaujimala jednolodni hala se tfemi vjezdy na zdpadni strané. V levé koleji byla vloZena prohliZeci jama.
Jizni cast vozovny slouzila pro dilenské a skladovaci tucely. Celd budova byla postavena zcihlového zdiva
s kamennymi ¢lanky (osténi, zdklenky), halu kryla sedlové, dilny pultova stiecha. Ve znacné zménéné podobé (s nizsi
predstavenou obednénou ¢asti, upravenym pivodnim Celem a prorazenymi vyjezdy na zadnim cele) slouzila po zruseni
tramvaji trolejbustim do roku 1965, kdy byla zprovoznéna jejich novd vozovna v Brtnické ulici. Od t€ doby pouZzivaly
puvodni tramvajovou vozovnu technické sluzby mésta, které ji upravily vytvofenim Sirokého vjezdu z Gorkého ulice
(zboku). Aktudlné slouZi pro gardzovani autobust mistniho Horackého divadla.

3. Odstavna kolej pro postovni viiz

Odstavna kolej u nakladdaci rampy posty odbocovala v km 2,422 levou vyhybkou. Pfejela k levému chodniku
Komenského ulice, podél néjz vedla pfiblizné¢ do poloviny bocniho pruceli posty. Podle projektu, pfedloZzenému pii
PPK 9. 9. 1925, méla koncit v km 0,035. Podnikové vykazy uvadéji od roku 1926 jeji délku 39 m.

Obsluha probihala nasledovné: ,,postovni vlak dojel do koncové vyhybny Masarykovo namésti, motorovy viiz
objel na opa¢nou stranu a vytdhl jej zpét k odbocné vyhybce. Po odpojeni byl postovni vlek zatlacen ru¢né na
odstavnou kolej, po provedené manipulaci stejnym zpisobem vytlacen k pfipojeni na piislusny vlak.

Kolej slouzila svému tcelu do 13. 7. 1947. Zanikla pfi likvidaci tramvajové trati po Gplném zastaveni provozu
v prosinci 1948.
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Projekt  kolejiste  vozovny
a prilehlé vyhybny (NACR,
fond MZ/R)
3: f;",tic { b{(ﬂ": an
3 :;1‘ o X dar
E | INentsenas LPCLCJQ/
w dez lefbeinclien, Skeassenfiafun /:Jﬁfm,‘/
| 4:250
Merd W._B. Y.
»;'r‘aii Iglau
j,j’ ‘ S — ﬁsﬁweuh e Vlréjsssrrrzw','n: 7
Iglau. Zirejmé nejvydarenéjsi
zdber zdzemi tramvajového
provozu v Ceskych zemich
byl pouZit dokonce na
pohlednici. Vpravo

vozovna, v popredi
vyhybna, vievo elektrdrna
(sbirka Ivan Grisa)
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Projekt vyhybny ve
Ndmeésti a odstavné koleje
pro postovni viiz, 1925
(NACR, fond MZ I)

Napdjeni tramvajovych trati

Proud pro napdjeni tramvaje vyrdbéla jihlavskd méstska elektrarna. Jejimi pohonnymi zdroji bylo pét
vzduchem chlazenych dieselovych motorti, z nichZ Ctyfi pohanély alterndtory, paty (o vykonu 130 koni) piimo jedno
z drdZznich dynam. Druhé pohanél stfidavy motor. Dynama o vykonu 2 x 32 kW vyrdbéla proud o napéti 500 V,
distribuovany jedinym napdjecim bodem vkm 1,366 (uvozovny). K vyrovnavani odbérovych Spicek slouzila
akumulatorova baterie o kapacité 93 Ah, schopnd udrzet provoz tramvaji po dobu dvou hodin. Vrchni vedeni viselo na
dfevénych (mezi nddrazim a fekou Jihlavou) a litinovych sloupech (oba druhy c¢astecné s vylozniky), v ulicich se
zéstavbou na domovnich rzicich. Trolejovy drat mél piivodné profil 53 mm? (pozdg&ji 80 mm?). Primérna vyska troleje
byla 5,5 m nad t. k., v podjezdu pod statni drahou byla sniZena na 3,85 m, mezi trolej a ocelovou konstrukci mostu byl
vloZen dfevény ochranny ram.

Roku 1929 vznikla ménirna vybavena rtutovym usmériiovatem Siemens se dvéma sklenénymi barikami.
Provozni napéti vzrostlo na 550 V, kazda z ban€k doddvala proud 125 A (jedna byla pravdépodobné v zdloze).
Motorgenerdtor a baterie byly zruseny, dynamo s pfimym pohonem spalovacim motorem slouzilo dédle jako Spickova
posila. Tato zména umoziovala na rozdil od tvrzeni pramene (7) bezproblémovy provoz nového vozu 5 ihned po jeho
dodani.

Dalsi obména napdjeciho zafizeni probéhla v letech 1938 a 1943, kdy piivodni banky postupné nahradily nové,
které pfi znovu zvySeném napéti 600 V davaly proud po 160 A. Tato ménirna pak slouzila i v prvnim obdobi
trolejbusového provozu, protoze doddvka nové technologie z CKD se opozdila. Samotna elektrarna byla zrugena roku
1946, coz postavilo spravu provozu pted problém zajistit nové vytipéni vozovny, kterou dosud vyhfivaly vyfukové
plyny od motorti (jeden z nich pohanél od roku 1941 svitiplyn).

Vozovy park

Jednoduchy a maly provoz mél i jednoduse, a¢ do jisté miry netradi¢né oznacend vozidla: motorové vozy nesly
¢isla 1 — 5, vleky 1la, 1b (osobni) a 1b (ndkladni). Posledné¢ jmenovany viz prosel dvoji zménou urceni, doprovazenou
posléze preznacenim na lc. Pfed zastavenim provozu projevil o cely vozovy park a kolejové prvky zdjem sestersky
podnik v Opavé. Predavani probéhlo v letech 1947 (po zastaveni provozu v tseku Hlavni nddrazi — Jatka) a 1948 (po
uplném ukonceni provozu).
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Motorové vozy osobni dopravy

O rozsahu a dynamice vyvoje jihlavského provozu svédci i skuteCnost, Ze za dobu jeho existence bylo
nakoupeno pouze pét motorovych vozl. VSechny pfiSly pfimo od vyrobcti. Byly znaceny arabskymi Cislicemi
vzestupné podle data prichodu do Jihlavy>.

typova skupina ,,JI-A¢

Pro zahdjeni provozu byly roku 1908 objedndny dva motorové vozy, tieti pfisel v 1ét¢ 1909 (zicastnil se jiz
TPZ celého provozu 21. 8. t. r.). Ctvrty viiz této typové skupiny rozsitil park o tfi roky pozdéji‘. Jejich mechanické Gasti
vyrobila vagénka ve Styrském Hradci. Byly to dvoundpravové podvozkové vozy podobné konstrukce jako soudobé
tramvaje pro Usti, Opavu a T&in, provedené viak s mensimi rozméry.

Na podvozku z nytovanych ocelovych profili se zavésem nédprav typu Peckham (vedeni vinutymi pruZinami)
spocivala skiin s ocelovym ramem a dfevénou stavbou. OdpruZeni obstardvaly listové a vinuté pruziny. Polouzaviené
ploSiny byly pomémé mélké. Vstupy se uzaviraly miiZovymi dvitky nebo fetizkem. Na celech byla tfi okna (prostfedni
Siroké spoustéci, krajni na zkosenych ¢astech uzsi pevnd), nad nimiz se vyklapély ventilacky. Na bocich vstupt byly
umistény kryci plechy, v hornich dvou tfetinich vyfiznuté pro umisténi pfidrznych tyc¢i, které na rozdil od vySe
uvedenych vozi koncily s hornim okrajem podokenni Casti.

Mezi ploSinami byly umistény dva nestejné velké oddily. VSemi tfemi prepazkami prochdzely jednokiidlé
posuvné dvetfe v podélné ose vozu, po jejichZ strandch byla umisténa obdélnd okna. Mensi oddil mél na kazdém boku
dvé ctvercova okna, vetsi k nim jesté jedno obdélné (polovicni Sife proti ctvercovym). VSechna bocni okna byla
spoustéci. Lavice v obou oddilech byly podélné, ve vétsim oddile s 10, v menSim s 8 misty k sezeni. Mista k stani byla
urcena pouze na plosinach (na pfedni Ctyfi, na zadni Sest). Osvétleni oddilti obstardvaly dva okruhy po péti Zarovkach,
na kazdé plosiné byla umisténa jedna svitilna (samostatné vypinatelna kvuli vyhledu fidice). Pod kazdou fadou lavic se
nachézelo jedno topné téleso.

Vétrani oddilti obstardvaly nadokenni ventilacky (po dvou nad ¢tvercovymi, po jedné nad obdélnymi okny)
s okénky sklopnymi dovniti. Stfecha vozu byla pouze mirn¢ vyklenutd, na jejim vrchliku spocival zdklad uzkého
lyrového sbérace a pochozi dievéné lavky.

Ochranu proti pfejeti zajiStovala z boku dfevénd prkna, pod cely byly umistény nardZeci miizky, které
ovladaly spoustéci kose pfed napravami.

Skifn byla zevné oplechovdna, spodni zeSikmenou cdst boCnic kryly dfevéné petejky, stfechu z palubek
impregnovand tkanina. Vnitini obloZeni ploSin a oddili bylo provedeno mofenym a lakovanym dievem.

Natér vozl se po celou dobu jejich existence provadél v kombinaci cervend se zlatymi linkami (oplechované
¢asti bocnic, podokenni ¢éast cel) — bild (meziokenni sloupky, ptivodné stiecha). Pefejky byly tmavé mofené, pojezd
tmaveé Sedy. V pficné ose vozu byly na obou bocich umistény méstské znaky. Barevné provedeni se postupem casu
zjednoduSovalo (odstranéni zlatych linek, cerveny natér pefejek €i jejich plechové ndhrady: provedeno u dvou vozi,
Seda stfecha, vypusténi méstskych znaka).

Elektrickou vyzbroj dodaly firmy AEG (vozy 1 — 3) a Siemens (viiz 4). Dva motory byly tlapové zavéSeny na
napravach. Starsi vozy mély v podvozku uloZeny i pfedfadné odpory, hlavni noZové vypinace byly umistény na stropé
nad fidicem. Kontroléry typu B8gm mély 5 + 4/7 stupiii. V podélné ose vozu byly umistény hlavni i stfesni reflektor.
Viz ¢islo 4 mél od vyrobce prediadné odpory umisténé na stiechu, kontroléry typu ,,K* s poctem stupiti 4 + 3/6 od
pocatku zajistovaly i funkci instalované elektromagnetické kolejnicové brzdy. Hlavni automaty (pojistka + vypinac)
byly umistény nad cely vozu, coz vedlo k posunuti stfeSniho reflektoru mimo podélnou osu. Pro dobrzdéni a zajisténi
stojictho vozu slouzila osmiSpalikova rucni brzda.

Prazdny viz vazil 9 120 kg, pln€ obsazeny 11 500 kg.

Hromadné tipravy (neni-li uvedeno jinak, plati pro v§echny vozy):
¢ montdZ kolejnicovych brzd systému Braun ovladanych ze stanovist i v&t$iho oddilu, vozy 1 — 3%,

» rekonstrukce elektrické vyzbroje: zvySeni vykonu motord, pfesunuti odpornikii na sttechu, montdz SirStho lyrového
sbérace (1927-30, vozy 1 — 3, vyména lyry provedena i na voze 4),

Z vz

3 Pramenem (8) uddvané oznaden{ prvnich dvou fimskymi &islicemi na po&atku provozu nedoklédé Zédny hodnovérny pramen, i kdyZ
podnikové vykazy tak oznaCovaly vSechny motordky az do roku 1933. Protokol o TPZ uvadf arabska ¢isla.

4 Utedni zkouskou progel 3. 10. 1912.

5> Mont4Z kolejnicovych brzd poZzadovala generdlni inspekce uZ pii TPZ. Dal§fm impulsem k jejich zaveden{ byla nehoda 6. 2. 1910,
pfi niZ vykolejil nedostatecné brzdény motorak pfi sjezdu z namésti Cisaie Josefa k vozovné. Brzdy se opakovan¢ zkousely 12. 5.,
7.6.a2l1. 10. 1910. Teprve posledni zkouska byla dspésnd, v listopadu téhoz roku vydany piedpis pro uzivani kolejnicovych brzd
schvdlilo ministerstvo Zeleznic v lednu 1911. Kolejnicové brzdy ptisobily jiz od prvniho brzdového stupné, bylo je mozno zapojit
i nouzovym spinacem z oddilu pro cestujici.
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* instalace hdkd pro svételné tyce vlekt (povoleno 11. 8. 1934, vSechny vozy, u vozi 1 — 3 provdzeno piesunutim
stie$ni svitilny mimo podélnou osu),

*  odstranéni plechovych kryt ventilacek (1934-37),

»  zakryti pravych vstupl na piedni ploSiny (vZdy ve sméru jizdy, tedy kiiZem proti sob€) prodlouZzenim bocnich
plechtt a upevnénim dvou obdélnych oken s faleSnymi ventilackami, demontdZz schudkt u zakrytych vstupt
(povoleno 16. 12. 1943, provedeno jiz predtim),

*  montaz pravych zpétnych zrcatek (1945).

Zakryti vstupt bylo provedeno jako ochrana fidice pted povétrnostnimi vlivy a pied navaly cestujicich, kteif
zustavali stdt na plosSinach a branili mu v pouzivani ru¢ni brzdy. Charakter jihlavského provozu umoZioval omezit
pohyb cestujicich na zadni ploSinu, aniz by dochdzelo k zdvaznému zdrZeni (vétSina cestujicich se pohybovala mezi
obéma koncovymi stanicemi, protismérny pohyb na mezilehlych zastdvkach byl minimalni). V tomto stavu jezdily vozy

do cervence roku 1947 (vozy 1, 4), resp. prosince 1948 (vozy 2, 3), kdy odesly do Opavy.
' 7 i - A | Jeden 2 piivodnich
motorovych vozii ve stanici
Hlavni  ndmesti  (foto
E. Cettineo, sbirka
Boveraclubu)

Yoy

Skiin vozu 1 byla roku 2012 prevezena zpét do Jihlavy, kde od t€ doby ¢eka na rozhodnuti o rekonstrukci. Od
svého vytazeni v Opavée slouZila jako senik v nedaleké obci Slavkov.

typ ”J I-B“

Jako nahrada dvou nejstarSich motorakti byl roku 1934 zakoupen jediny viz, vyrobeny ve Studénce
s elektrickou vyzbroji ze Skody Plzefi. Procedura schvileni jeho konstrukce, vyroba auvedeni do provozu byly
maximalné urychleny vzhledem k desoldtnimu stavu starSich vozl. ZamySlenou redukci parku zaZehnal nardst
frekvence cestujicich po ¢astecném odeznéni hospodaiské krise. Informace o voze obsahuje:

,» Technicky popis
2—-o0sového motorového vozu
podle vykr. ¢. 65893.

Zndzorneny motorovy vz jest tiplné uzavieny s koncovymi ploSinami do cel ukosenymi, mezi nimiz se nalézd
stiedni oddil. Viiz nemd zvldstniho podvozku a jeho odpruZeni jest provedeno na volnych rejdovych ndpravdch® étyimi
nosnymi 10-listovymi pruZnicemi o prurezu listu 60/11 mm zavésenymi v ovdlnych krouZkdch.

Dvojkoli o priméru stycného kruhu 760 mm, md ndpravy s ¢epy upravenymi pro vdleckovd loZiska SKF.
Ndprava jest z oceli chromniklové o pevnosti 6575 kg/mm? a min. taznosti 16%. Hvézdice jest 7 elektrooceli o pevnosti
60 kg/mm? a min. taZnosti 16%.0bruc zhotovena ze zdsadité Siemens—martinské oceli o pevnosti 80-90 kg/mn?’ (... ).

Viiz jest opatien tistFednim tahovym a ndrazovym pristrojim odpruZenym vinutou zpruhou.

Proti prejeti jest vystrojen samocinnym ochrannym zarizenim a po strandch bocnymi ochranami.

6 Podélny posun + 6 mm, piiény + 3,5 mm.
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Brzda rucni jest soustavy Ackleyovy, piisobici na obruce kol 8 zdriemi a uvddi se v ¢innost s obou plosin.
Mechanicky piskovac piisobici ve sméru jizdy pred jedno kolo, jest uvdaden v ¢innost noZnim slapadlem na plosiné.

Na nytovaném spodku spocivajici kostra skiiné ze dreva dubového jest zvenci odéna Zeleznym plechem
a lemovdna spdrovnicemi. Pricné stény oddélujici plosiny od vnitrniho oddilu jsou téZ na strané od plosin kryty
plechem.

Vnitrni vydreva skriné i ploSin jest ze dieva jasanového a dubového prirodné lakovaného.

Uvniti vozu jsou 2 podélné latkové lavice, stridavé ze dreva jasanového a bukového prirodné lakovaného.
Kazdd z lavic jest opatiena v tretiné délky rozdélovacimi trubkovymi opéradly.

Podlaha v celém voze probihajici ve stejné vysi tloustky 25 mm jest ze dieva smrkového; opatiena jest
v mistech nad motory a nad stiedni cdsti brzdy tésnymi priklopy se zapusténymi rukojetémi. Na podlaze jsou poloZeny
bukové latkové rosty ve vnitrnim oddilu rovné, na ploSindch jsou rosty prisroubované.

Ovdlnd strecha jest jednoduchd ze smrkovych prken tloustky 15 mm sraZenych na péro a drdZku; potaZena jest
nepromokavou plachtovinou a opatiena po bocnych strandch okapnimi Zldbky. StFecha spocivd na kruZindch, z nich?
dvé jsou vyztuzZeny tihlovym Zelezem. Strop uvniti jest natven bilou smaltovou barvou. Na strese jsou upevnény podélné
latkové ldavky. Vystup na strechu jest umoznén sklopnymi stupdtky a ndstresnimi rukojetmi.

Po obou strandch plosin jsou zabudovdny posuvné vstupni dvere 750 mm Siroké, v horni ¢dsti opatiené okny.
Zvenci jsou dvere odeny Zeleznym plechem. Pristup na plosiny umoZnuji stupdtka a vstupni madla.

Pristup z plosin do vnitiniho oddilu jest opatien jednoduchymi zdsuvnymi dvermi 650 mm Sirokymi, jeZ jsou
v horni édsti opatreny okny chrdnénymi po obou strandch vodorovnymi mosaznymi tyckami. V dolni cdsti dveri jest
okénko k placent, nahore okénko k mluveni. Okna ve dvojitych pricnych sténdch jsou chrdnéna mriZkami. Vnitini okna
na strané kam se zasouvaji dvere jsou upravena k otvirdni za ticelem cisténi.

Kazda z plosin jest opatfena 5—ti okny, znichi dvé jsou bocni atii Celni. StFedni celné okno Fidicovo
v kovovém rdmu jest mirné naklonéné a provedeno jako dvojdilné s horni cdsti vyklapéci. V této horni cdsti jest
opatreno oboustrannym stiracem. Ostatni ctyri okna plosinovd jsou pevnd a opatrena vodorovaymi chrdnicimi tyckami.
Vné vozu nad oknem Fidicovym jest upevnéno chrdnici pohyblivé okno proti slunci.

Vnitrni oddil jest po kaZdé strané opatien tremi okny spoustécimi v kovovych rdmech, bez vyvaZovaciho
zarizeni a bez zdclon. Okno Fidicovo jest opatieno sklem zrcadlovym, ostatni okna jsou ze skla polozrcadlového.
VSechna skla jsou uloZena v pryZi.

Veskeré kovdni jako kliky, Stitky zdmku, vstupni drZadla, ochranné mrizky a pod. jsou 7z mosazi pochromované.
Pritlacné ramy spoustécich oken, kryci Fimsy a listy jsou ze dreva bukového a lakované. Na stieSe vozu ve vnitinim
oddile jsou zabudovdny dva odssdvaci veétrdky.

Pro stojici osoby na ploSindch a uvniti vozu jsou uspordddna zdchytnd driadla upevnénd na stresnich
kruZindch. Kazdd zplosin jest opatiena vystrainym zvoncem Slapacim a ndvéstnim zvonkem pro privvodciho
s pribéZnym remenem. Nad bocnicovymi okny jsou upevnény podélné nosice zavazadel. Na Celni strané kaZdé plosiny
jest upraven ochranny celnik, nad nim pak dreveny krouZek pro reflektor. Na stieSe v Cele vozu jsou pro horni ndvéstni
svitilny zvlasini dridky. Ve voze jsou umistény predepsané ndpisy.

K vozové casti jest doddvdn rdm pro zaveSeni kolejnicové brzdy a pak pruzny zdvés motori.

Ndtér spodku jest cerny, zevni lakovdni skriné a ndpisy podle predepsaného provedeni.

Elektrickd vyzbroj sestdvala ze dvou motort TIS 3036 cf o hodinovém vykonu po 41 kW pii 650 otaCkéch
a napéti miniméaln& 550 V s valivymi loZisky kotev, kladivkovych (stykadovych) kontrolérti Skoda ,,VI PRAHA® s 5 +
4/7 stupni, odpornikd, ru¢nich vypinact a hlavnich automat DAS3 umisténych na stieSe. Pozoruhodnym (provozné
nevyhodnym) parametrem kontroléru byla nemoZznost jizdy vozu na jeden motor. Kromé elektrodynamické a rucni
brzdy disponoval viz od pocitku elektromagnetickou kolejnicovou brzdou. Ta se pivodné zapojovala na 4. — 6.
(sériové vinuti, brzdovy proud), resp. 7. brzdovém stupni (deriva¢ni vinuti, napéti z troleje)’. Aby nedoslo k ndhodnému
setrvani na poslednim brzdovém stupni a tim k nebezpeci pozaru, byla klika kontroléru opatfena pruzinou, ktera ji po
uvolnéni samocinné vracela na pfedchozi stupei.

Vnéjsi osvétleni obstardvaly Celn{ a stiesn{ reflektory®, vnitin{ bylo Zarovkové (Styfi télesa v oddile, po jednom
na ploSinich). V kazdém osvétlovacim télese bylo po jedné Zarovce, vzdy pét bylo zafazeno sériove v jedné vétvi. Pro
osvétleni vle¢nych vozl byly instalovany haky pro svételné tyce.

Viz mél jako vSechny ostatni jihlavské motordky ,,...smyccovy sbérac proudu s lyrou, sklopnou pro oboji smér
Jizdy. Vyménné smykadlo uhlikové od firmy Conradty v Norimberce “.

Natér vozu odpovidal mistnim zvyklostem: spodni ¢ast el a bo¢nic byla cervend, okenni Cast bild, stfecha
svétle Sedd, pojezd Cerny. V pficné ose byl na obou bocich umistén méstsky znak (pozdéji vypustény). Vlastni hmotnost
vozu ¢inila 10 000 kg, pfi obsazeni 46 cestujicimi (z toho 18 sedicich) a dvouclennou osddkou 13 600 kg.

Zkouska vozu se uskutecnila vkm 0,3 — 0,4 dne 20. 6. 1934. Byl nejmensim zcela novym motordkem,
zafazenym do provozu v ¢eskych zemich po roce 1918.

V letech 1944-45 byly i utohoto vozu zaslepeny piedni pravé vstupy na ploSiny trvalym uzamcenim
vchodovych dveii a odstranénim schidkt. Pravdépodobné pii této piileZitosti byly pivodni schidky u zbylych vstupt

7 Pfi ufedni zkouSce byla piikdzéna tiprava shodna se star§imi vozy, tj. zapinani hned od prvniho brzdového stupné.
8  Reflektory jsou zarizeny tak, Ze se do nich dd zasouvati cervené sklo na oznacent zadku vozu*“
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nahrazeny novymi se dvéma stupni, s dolni hranou bliZe t. k. Zakryti vstupd u tohoto vozu bylo zifejm¢ provedeno spise
proto, aby se cestujici museli jednotné pohybovat pies zadni ploSinu (piivodni provedeni bylo pro ochranu fidi¢t pred

povetrnosti dostatecné).

Viiz 5 sjednim zosobnich vlekii ve stanici na
Hlavnim ndmesti ve druhé polovine 40. let
20. stoleti (sbirka Boveraclubu)

ELERTRICKA MALODRAFA|
MESTR JHLAVY.

V tomto provedeni jezdil viz aZ do tplného zdniku jihlavského tramvajového provozu, po némz piesel do
Opavy (pod ¢islem 17).

Vle¢né vozy osobni dopravy

typ ,,ji-a®

Na pocatku provozu byl v Jihlavé k disposici jediny osobni vlecny viiz, ozna¢eny la. Napravy volnoosého
pojezdu byly pfes listové pruziny zavéSeny na ocelovém hlavnim ramu. Jako ochrana proti piejeti slouzil pevny dievény
ram, na uzsich strandch mirné Sipovy. Skiiii byla velmi podobna motorovym voziim, rozdilem bylo vypusténi stfedniho
uzsitho okna a délici prepazky (oddil byl pouze jeden, salén kratSi). RovnéZ natérem pivodné motordktiim zcela
odpovidal.

Na podélnych dievénych lavicich mohlo sedét 16 cestujicich, stejny pocet mist byl i k stani (na pfedni ploSiné
7, na zadni 9). Vnitin{ osvétleni obstaravala série péti zarovek. Vozy nebyly vytapény. K brzdéni slouzila solenoidova
a ruéni osmiSpalikova brzda. Prazdny vuz vazil 4 860 kg, plny 7 500 kg.

Pro rozsiteni osobni dopravy pfiSel roku 1910 druhy viz téhoZ typu, oznacCeny 1b (zpocatku soubéZné
obsazeni, viz dale).
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Souprava vozu 3 s jednim
z osobnich vlekit v horni
cdsti ndmesti. Vozy jeste
nemaji  zakryté  dvere
(sbirka Boveraclubu)

Viiz 1a v soupravé s vozem
5 projizdi  kolem jatek
smérem k hlavnimu
nddrazi, (1945-47, sbirka
Boveraclubu)

Hromadné tpravy (vZdy oba vozy):

* instalace svételnych ty¢i véetné hakd pro piipadné vedeni tfivozovych vlakd (povoleno 11. 8. 1934),

e zména barevného feSeni (Cervend Cast bocnic provedena svétlejSim odstinem) a odstranéni plechovych krytt
ventilacek (cca 1935),

»  zakryti spodni ¢asti pravych pfednich vstupti (kiiZem proti sob¢) prodlouzenim bocnich plechi cel, demontdz
schidkt u zakrytych vchodi (1944-45),

e novy ¢erveno — bily natér bez zlatych linek a méstskych znakii (1945).

Vleky se pouzivaly podle potieby v zdvislosti na frekvenci cestujicich. Svételné haky po prazském vzoru byly

zavedeny vzhledem k nevyhodnému umisténi pivodnich zasuvek nad ¢elnimi okny a jejich problematickému provedeni
(propojovaci koliky byly blizko u sebe, dochdzelo k obasnému vzniku oblouku).
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Zakryti vstupl bylo provedeno jest¢ méné citlivé, neZ u motorakl: mezi plechem, kryjicim byvalé dvete,
a Sikmou bocnici vznikl ostie ohrani¢eny nepravidelny ptechod. Prvni viiz byl vyfazen 17. 6. 1947, druhy po 14. 7.
téhoz roku. Oba neprodlené¢ odesly do Opavy.

typ ,,ji-np*

Puvodni vlecny viiz pro ndkladni pfepravu 1b byl roku 1913 provisorné upraven na osobni. Diivodem byla
malé rentabilita nikladni dopravy a naopak tlak na zvySeni pfepravy osob. Uprava byla velmi jednoducha: vyn&tim
nékolika hornich vodorovnych prken z bo¢nic a odfezanim hornich ¢asti svislych palubek v bo¢nich posuvnych (nyn{
pevné uzavienych) dvefich byly vytvofeny okenni otvory na bocich, z brzdarské ploSiny byly mezi sloupky ocelové
kostry vytvofeny vstupni dvefe do oddilu, na protéjsim cele bylo ve stejné Sifce vytvoreno okno. Okenni otvory nebyly
zaskleny, ale pouze opatieny Inénymi spoustécimi plachtami. Do oddilu byly vestavény dvé podélné dievéné lavice (po
deviti sedicich), vzhledem k velikosti ploSiny se neuvazovala Zadna mista k stdni. Pojezd a brzdova vystroj vozu zistaly
beze zmény, zména natéru je nejista.

Reseni bylo pouze docasné. V osobni dopravé viiz setrval do roku 1916, kdy byl upraven pro piepravu posty.
Nejpozdéji tehdy byl oznacen lc (ptivodni oznaceni 1b se nékolik let pouzivalo duplicitng).

Pfipojny nakladni (poStovni) viiz

typ ,,ji-n*

Jedinym spolehlivé dolozenym sluZebnim vozem jihlavské tramvaje byl skifilovy vlecny nédkladni vagon,
slouzici na pocatku provozu pro prepravu kusovych zasilek. Jednalo se o jednoduchou konstrukci s hlavnim ramem
z ocelovych profill, na némz byly zavéseny obé napravy. Kostra skiin¢ byla snytovana z ocelovych profilti tvard U a L,
stény byly tvofeny prkny. Vstup do ndkladniho oddilu umoznovaly na kazdém boku posuvné jednokiidlé dvete, vétrani
maléd okénka ve vrcholcich ¢el. Vliz mél jednu brzdaiskou ploSinu, pfistupnou po jednom schidku. Obloukova nizko
klenutd stfecha z palubek, krytych impregnovanou tkaninou, jej kryla v celé délce. Natér byl ziejmé po celou dobu
ndkladniho a postovniho provozu tmavé $edy. Uzavieny prostor mél loZznou plochu 7,27 m? a lozny objem 13,81 m?.
Vlastni hmotnost vozu ¢inila 3,545 t, nosnost 5 t.

K brzdéni slouZila solenoidovd a ruc¢ni osmiSpalikova Celistova brzda na obou ndpravach. Viuz nebyl nijak
osvétlovan. Slouzil ptivodnimu tcelu v letech 1909-13. Poté byl pfestavén na osobni (viz typ ,,ji-np*‘) a roku 1916
upraven pro prepravu posty (opétné uzavieni okennich otvort, zruSeni dvefi na ploSinu, navraceni schidkd u stfednich
dvefi a obnova jejich funkce). Kromé dopravy posty slouzil i pro vnitropodnikovou pfepravu. Naposledy vezl postu
anoviny 13. 7. 1947, poté m¢l byt podle dokladl, uvedenych v prameni (13), pfedan do Opavy, k ¢emuz vSak
pravdépodobné nedoslo. Skiin vozu ddajné existuje v jednom jihlavském dvofe dodnes.

Pro dopravu posty byly od 3. 5. 1916 povoleny tfivozové vlaky motorového, osobniho a postovniho vlecného
vozu (pti TPZ souprava 4 + 1b + 1c¢).

Kromé vozu 1b (pozdéji 1c) je v majetku podniku doloZen snézny pluh (ziejmé zavésna radlice na motorovy
viiz), velmi pravdépodobné zde existovala i vle¢nd trolejova vézka.
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Vozovy park tramvaji
Motorové vozy osobni dopravy

pot. ¢islo = |5 rok
v x typ < % . . . | vyfazeni pozndmky
skifné| M/V > a| vyroby | zafazeni y
o (zmény)
1 1 | JI-Al 1 I 1909 1909 1947 |do Opavy M 13 (1947-51)
2+3(2+3|JI-A1 | 2+3 | 1| 1909 1909 1948 |do Opavy M 14, 15 (1949-52)
6 4 | JI-A2 4 1] 1912 1912 1947 |do Opavy M 16 (1947-52)
] 5 JLB 5 1l 1934 1934 1948 do Opavy M 17 (1949-54), Mostu M 26/1I (1954-6),

SM 26/1 (1956-62)
Vle¢né vozy osobni dopravy
4 1 | ji-a | 1a [I]| 1909 1909 1947 |do Opavy V 29 (1947-52)

9]
W

ji—a 1b |1 1910 1910 1947 |do Opavy V 30 (1947-52)

7 2 |ji-np | 1b |I] 1909/13 | 1913 1916 |z NV 1b/I (nékladni), na NV Ic (postovni)
Nakladni a poStovni vle¢ny viiz

viz pro ptepravu| 1b [ I 1909 1909 1913 |preprava nakladd, na V 1b/I1
ndkladu a posty 1c | I1[1909/16 | 1916 1947 |z V 1b/1l1, pfeprava poSty

Skiin motorového vozu 1 byla v tinoru 2013 pievezena zpét do Jihlavy. UvaZuje se o jeji rekonstrukci.

Technické parametry tramvajovych vozidel
Motorové vozy osobni dopravy

vyrobce | rozméry skiiné (mm) vyrobce motory druh | poznamka
typ /rok vozové . e o | TOPYOTL elekrické ,
vyroby st délka | sitka | vyska | (mm) v{7broje typ vykon (kW) [ brzdy
JLAL| 1909 |Graz | 8350(1950[3230| 2200 | AEG | ABS3AS [ 2x22 | ER [PreEed
JI-A2| 1912 [Graz 835011950 |3230( 2200 SSW D58Wg 2x33,1 |E,R K
v *
JI-B | 1934 |Studénka | 8 780 [ 2 140 |3 161*| 2 600 Skoda TIS 3036 cf 2x41 |[E,R K stt))éefaée
Vle¢né vozy osobni dopravy
. , rozméry skiiné (mm) | rozvor druh )
typ |rok vyroby| vyrobce délka | sika | vyska| (mm) | brzdy poznamka
ji—a |1909, 1910(Graz 7680]1970[3240] 2700 | So,R
ji—np [ 1909/13 |Graz, Jihlava| 5800|2020 |2 847 | 2400 | So, R |docasna uprava vozu typu ,.ji—n*
Vleény viiz nakladni (posStovni)
) rok vyrobc | rozméry skifn€ (mm) | rozvor hmotnost druh ik
YP | vyroby | e | délka| %itka | vyika| (mm) | viastnf (kg) | lo#nd (kg) |brzdy pozhamia
ji-n | 1909/16 |Graz | 5800 (2020|2847 |2400| 3545 5000 |So, R|YU# pro pfepravu kusovych
zasilek a (od 1916) posty

Brzdy: E = elektrodynamickd, R = ru¢ni, K = kolejnicova elektromagnetickd, So = solenoidova
Vsechny motorové vozy mély po celou dobu provozu lyrové sbérace.

Linkové vedeni

Po celou dobu provozu jezdila jedind neoznacend linka mezi obéma konecnymi (190947 Nadrazi — Namésti,
1947-48 Jatky — Namésti). Do roku 1945 provoz fungoval bez pevného intervalu podle piipoju na vlaky. Po osvobozen{
byl ddajné zaveden interval 8 — 12 — 20 minut. V ramci celostitni akce k uspofe elektiiny koncem roku 1945 byla
omezena vypravenost ze tff na dva motorové vozy, v 1ét¢ nasledujiciho roku se ziejmé provoz vritil k pfedchozimu
stavu.
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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 stupni kontroléru  napi. 5 + 4/7 = devét jizdnich stupniti (pét sériovych + Ctyii paralelni)/sedm brzdovych

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

t. k. temeno kolejnice

TPZ technicko — policejni zkouska

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

Vyrobci

AEG Allgemeine—Elektrizitits—Gesellschaft, Berlin

CKD CKD Trakce, Praha Vyso¢any

Graz Waggonfabrik Graz, vormals Johann Weitzer (Vagénka Graz, diive Johann Weitzer)

Jihlava tramvajové dilny v Jihlavé

SSW Siemens—Halske, Siemens—Schuckert Werke, Siemens akciovd spolecnost na vyrobu
elektrotechnickych zafizen{

Studénka Staudinger Waggonfabrik, Studénskd tovdrna na vozy, Moravskoslezskd vagénka, Tatra
Studénka

Skoda Akciova spole¢nost, difve Skodovy zavody, Plzeit

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

) Maly atlas tramvaji, T¢Sin — Jihlava — Opava, autor L. Kysela, vydaly Dopravni podniky hl. m. Prahy 1991

®) Velk4 kniha o tramvajich a trolejbusech v Jihlavé, autofi V. Novik a V. Wolf, vyd. Wolf Usti n. L., 1998

9 Atlas trolejbust, autofi Ladislav Holub, Petr Vychodil, Jif{ Cermik, vydal NADAS Praha, 1986

(10) Statni okresni archiv Jihlava, archivni fond Dopravni podnik mésta Jihlavy 1908-66
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Jihlava - tramvajovy provoz

(1909 - 48)

(1909-25 rozvidleni, 1925-47 vyhybna)
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Josefovo namésti/Namésti Svobody/Bismarckovo namésti

Leupoldova/Husova ulice
Hlavni namésti-Schillerova ulice/Posta Viedka k poste (1926-47)
Hlavni nam¢sti/mamésti Frantiska Josefa I/
Masarykovo namésti/namésti Adolfa Hitlera

(1909-25 rozvidleni, 1925-48 vyhybna)

@0 tramvajova trat’s vyhybnou a zastavkou




