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Strucny historicky piehled

Uzkorozchodn4 tramvaj na Mostecku slouZila od po&itku jako prostiedek propojeni dvou nejvétiich mést
oblasti, které nezajiStovala Zelezni¢ni sit’, jednostrann¢ orientovand na dopravu uhli do ¢eského vnitrozemi a Saska. Na
rozdil od pozdéjsi normaln¢ rozchodné ,,rychlodrahy* leZelo veskeré jeji provozni a technické zazemi vylu¢né v Mosté.
Vyvoj provozu byl dlouhd desetileti velmi pomaly, veSkeré stavebni itechnologické investicni pociny se velmi
zdlouhavé pfipravovaly a uskuteciiovaly s maximalni dspornosti.

Charakteristicky je vtomto sméru osud trat¢ Dil Habsburg (Minerva) — Horni Jifetin — Janov, kterd se
v ruznych variantich pfipravovala téméf 30 let, aniz doSla realisace. Podminky v tdzemi siln¢ poznamenaném
industrialisaci a téZebnimi vlivy (kiiZeni vlecek ainZenyrskych siti, konflikty se zastavbou) nakonec znemoZznily
ekonomicky tinosné uskute¢néni zdméru.

Dramaticky obrat tohoto vyvoje piinesla 1éta II. svétové valky, kdy vystavba kombindtu na zkapaliiovani
hnédého uhli zcela zménila sméry a intensity piepravnich proudi v oblasti. Tramvaj, kterd ptivodné zistavala viceméné
mimo mohutny rozvoj hromadné dopravy do nové tovarny, musela vzhledem k dtlumu autobusové dopravy pievzit
rozhodujici dlohu v jeji obsluze. Zahy se ukézalo, Ze na tuto tlohu nestaci.

V obdobi 1938-57 doslo k sérii navzdjem nekonsistentnich rozhodnuti o obsluze Mostecka hromadnou
dopravou. V situaci chronického nedostatku ¢ehokoli se investovalo jak do tuzkorozchodné tramvaje, tak do vystavby
trolejbust. AniZ byly tyto systémy, které mély koexistovat, dokonCeny, zacala jejich funkéni ndhrada normaélné
rozchodnou tramvaji. Zaroven byly oba od pocatku 50. let pfipravovany k likvidaci ¢i vyraznému omezeni vzhledem
k velkoplosné devastaci uzemi téZbou uhli a jejimi doprovodnymi jevy (vysypky). Trasy jejich trati 1ze tak dnes
vétSinou v souCasném terénu jen odhadovat. Zcela zni¢ena byla mésta Most (s vyjimkou Zahrazan) a Kopisty, obec
Sous a osady Rizodol, Lipétin, Zaluzi a Doln{ Litvinov.

Uzkorozchodnd tramvaj nakonec o dva roky ,piezila“ trolejbusy. Jeji likvidace byla predznamendnim
zacinajictho zéniku starého Mostu, ktery ptedstavuje nejveétsi barbarstvi ¢eskoslovenského komunistického rezimu
v oblasti urbanismu.

Z dobovych informaci je pfitom ziejmé, Ze jest€¢ roku 1957 se pocitalo s dlouhodobou koexistenci
tramvajovych provozl na obou rozchodech: vzhledem k nezmérnym potiZim pfi vystavbé ,,rychlodrdhy* nebylo ani
projekéné pfipraveno jeji pokraCovani dale na jih.

Vnitroméstské linky tésné pred svym uplnym zanikem diky nutnosti zajistit dopravu do novych sidlist’
vytvofily pozoruhodné intensivni maly tramvajovy provoz: po zavedeni intervalu 5 minut na lince 2 v roce 1960 na
celkem 5,749 km dlouhych tratich (z toho 978 m manipula¢ni tsek) jezdilo ve Spi¢ce 12 motorovych a nejméné Ctyfi
vle¢né vozy. Tramvajovy vlak se tak v priméru vyskytoval na kazdych 400 m trati pro pravidelnou osobni dopravu.
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zameéstnance vozovny od Spofitelny (pravdépodobné az do roku 1962).

Popis stavebnich trati

Stejné jako vétSina ostatnich tramvajovych siti na tizemi dne$ni CR vznikala i mosteckd tzkorozchodna
postupnym budovanim jednotlivych stavebnich trati. Ty byly kilometrovdny samostatn€. Problémem pfi jejich popisu
jsou zmény délky jednotlivych tsekli zejména pii prelozkach. VétSina mist, kudy tzkorozchodné traté na Mostecku
vedly, prakticky neexistuje. Byla bud’ odtéZena nebo piekryta desitkami metrG hluSiny na vysypkach. Orientace
v souc¢asném terénu je proto velmi obtiZna.

V letech 1901 az 1949 vzniklo postupné pét trati pro vefejnou dopravu a manipulacni jizdy:

1. 1901 Most, nddrazi UTD — Janov s ndslednymi tipravami a pielozkami (1910 — 57)
2. 1917 Mgstska spofitelna — Cepirozska vysina véetné spojovaciho oblouku u Spofitelny
3. 1918 Julius IIT — D1l Julius IIT (v letech 1918 — 48 vlecka)
4. 1939 Minerva — Hydrogenacni zdvod (od roku 1945 Stalinovy zavody—vychodni brana)
5. 1949 Kasarna — Osada Zdaf Buh
Mimo tyto trati se od roku 1901 stavély nakladni vlecky:
6. 1901 do vozovny a elektrarny v Mosté (dopravé do elektrarny slouzila az od roku 1903?)
7. 1901-03  k dolu Habsburg (Minerva) v Kopistech
8. 1912 k dolu KniZe nebes (Himmelfiirst) v Hamru (I)
9. 1912 k ramp¢ nadrazi UTD (I) v Most&
10. 1917 k hlinisti u dolu Julius II v Mosté
11. 1935 k dolu KniZe nebes v Hamru (II)
12. 1939 do pivovaru v Mosté



13. 19397 k ramp¢ nadrazi (IT) v Mosté

Zda je vycet vlecek tplny, neni bohuzel zcela jisté. Nelze vyloucit existenci dalSich kratce existujicich vlecek,
které plné nepostihuje Zadny dochovany archivni dokument (napfi. ptadelna v Litvinove).

A. Traté pro vefejnou dopravu a manipulacni useky
1. Most, UTD - Janov

zahajeni provozu 7. 8. 1901

stavebni délka 12,930 km

provozni délka 12,907 km

pivodni provedeni jednokolejna trat’ s vyhybnami a koncovymi rozvidlenimi
nejvétsi sklon 63,7 %o v Chudefiné

TPZ trati probéhla dne 5. 8. 1901. Proved! ji motorovy vz 6 s vlekem XI. Nejdelsi ze vSech jednordzoveé
otevfenych stavebnich trati rozchodu 1 000 mm v dne$ni CR méla pii vzniku ndsledujici kilometraz:

0,000 pocatek stavebni délky (pocatek koleji rozvidleni)

0,012 zastidvka Nddrazi Most UTD — Bahnhof Briix A. T. E. (Most, nadraz{)

0,025 sted rozvidleni Most UTD

0,620 zastavka Most, spofitelna — Briix, Sparkasse

1,156 qtroviiové kiiZeni s vle¢kou UTD do méstského skladisté

1,189 vyhybna Skladisté — Lagerhaus, délka 53,050 m

1,526 napojeni vozovny

2,450 zastavka Dul Julius — Juliusschacht, smér Janov

2,485 troviiové kifZeni s vle¢kou UTD k dolim v prostoru mezi Mostem, Kopisty a Zaluzim (Julius II, Julius III,
Habsburg, Viktoria ad.)

2,500 zastavka Dul Julius — Juliusschacht, smér Most

3,251 vyhybna Kopisty, namésti — Kopitz, Ortsplatz, délka 48,820 m (Kopisty, Mirové ndmésti)

3,406 zastdvka Kopisty, hlavni tfida — Kopitz, Hauptstrale, smér Janov

3,436 zastavka Kopisty, hlavni tiida — Kopitz, Hauptstrafle, smér Most

5,062 vyhybna Dil Habsburg — Habsburgschacht, délka 55,330 m (po roce 1918 Minerva)

5,785 zastavka Ridzodol — Rosenthal

6,575 zastavka Lipétin — Lindau

7,363 vyhybna Dolni Litvinov, vyhybna — Niederleutensdorf Ausweiche, délka 53,000 m

7,660 zastavka Dolni Litvinov, zvonice — Niederleutensdorf Glockenhaus

8,905 zastavka Horni Litvinov, nddrazi — Oberleutensdorf Bahnhof, smér Janov

8,924 kiizeni s trati Cisafsko—kralovské statni drdhy Podmokly — Chomutov (trat’ 134 Oldfichov u Duchcova —
Litvinov)

8,929 kiiZeni s vleCkou do Schickovy pfadelny ze Zelezni¢ni stanice Horni Litvinov

8,937 zastavka Horni Litvinov, nddrazi — Oberleutensdorf Bahnhof, smér Most

9,456 zastavka Horni Litvinov, Janské namésti — Oberleutensdorf Johannesplatz (ndmésti Svobody)

9,598 vyhybna Horni Litvinov, Valdstejnské namésti — Oberleutensdorf Waldsteinplatz, délka 96,650 m (Litvinov,
namésti Miru)

10,385 zastavka Chudetin, Turisticky hotel — Bettelgriin, Touristenhotel (pfiblizné Chudefin, Partyzanska)

10,785 zastavka Chudetin, Némecky domov — Bettelgriin, Deutsches Heim (cca Chudetin, Dukelsk4)

11,140 zastavka Chudefin, Némeckd loveckd hala — Bettelgriin, Deutsche Jagerhalle (kfizovatka Chudefinska —
Haviiska)

11,348 vyhybna Chudefin, vyhybna — Bettelgriin, Ausweiche, délka 53,000 m (u domu ¢. p. 149 na slepém konci
byvalé silnice)

12,247 zastavka Hamr — Hammer (JandeCkova ulice, pod vjezdem do Kovosrotu = byvaly dul KniZe nebes)

12,888 vyhybka koncového rozvidleni Janov — Johnsdorf (cesta podél gardzi vychodné od Loupnické ulice)

12,918 zastavka Janov — Johnsdorf

12,930 konec stavebni délky (konec koleji rozvidleni: délka 41,750 m)

Trat’ vedla po vétSinou po okrajich ulic a silnic mezi jednotlivymi obcemi a mésty. Jen vyjimecn¢ leZela vedle
téchto komunikaci (z celé trasy 1,928 km), nikdy se vSak od nich neodchylovala na vlastni téleso. Od mosteckého
nadrazi za podjezd pod trati UTD v km 0,858 leZela kolej vpravo, odtud aZ k oblouku za vozovnou vlevo. K piejezdu
s dulni vleckou vedla v pravé poloviné silnice, na kopistské namésti piijizdéla vlevo. Zdejsi vyhybna leZela na parkové



upraveném prostranstvi vpravo od silnice. V intravildnu Kopist pokracovala trat’ vpravo, za poslednimi domy zacinal
jediny usek na zvlastnim télese: k mostu pies Bily potok u dolu Habsburg vlevo, za mostem pak vpravo (v km pfiblizné
4,050 — 5,200). Dolnim Litvinovem a jiznim okrajem Horniho Litvinova aZz za uroviovy piejezd s trati statni drahy
vedla tramvaj vpravo, poté odbocila do projektované ulice podél Zeleznice. Z ni ostfe vlevo odbocila do Vodni ulice. AZ
na Valdstejnské namésti vedla u pravého okraje, vyhybna méla vzhledem k trojihelnikovému tvaru namésti velky
stiedni ostrov. Zapadni ¢asti Horniho Litvinova, Chudefinem a Hamrem vedla tramvaj po levém okraji statni silnice
Bilina — Jirkov (Chudefinska ulice), t€sné pred kone¢nou Janov (asi v km 12,800) pfejela naposledy na pravou stranu,
kde i skoncila. Vyhybny, které leZely v dsecich u silnice, mély vZdy vyhybaci kolej vysunutou mimo vozovku.
& N7 -

I\ | | Pivodni podobu ndmésti
' Na bastée (po roce 1945
Smetanova) zachytila
pohlednice se  zdberem,
porizenym ziejmé zdhy po
zprovoznéni tramvaje.
V misté parciku za tramaji
vznikne roku 1912 divadlo
(sbirka Boveraclub)

BRUX, Sparcasse

o

Uroviiové piejezdy v Litvinové a Kopistech chranily zavory. V prvnim piipadé se provozovaly v rezii
Zeleznice, ve druhém jejich obsluhu platila elektrarenska spolecnost, ackoli i zde slouZily také soubézné silnici.
Prednddrazni prostranstvi v Most¢ leZelo ve vySce 238,424 m nad Jaderskym mofem. Trat' odtud sjizdéla

cvvs

icelého provozu (227,785 m n. m. vkm0,750). Prakticky nepferuSované, vétSinou mirné stoupdni tramvaje
prekonavaly odtud az do km 10,120 (Chudeiin), kde dosdhly nejvyssiho bodu traté (323,982 m nad mofem). Odtud opét
vyrazné klesaly, takZe koncovy bod v Janové mél vysku pouhych 278,850 m.

V roce 1903 byla v km 4,906 zprovoznéna vlecka k ndsypce dolu Habsburg (po roce 1918 Minerva), kterd
podle dokumentace ze zahdjeni provozu existovala jiz pifi TPZ trati. V letech 1905-10 na trati vznikaly zastdvky dle
potieby bez povoleni Generdlni inspekce rakouskych drah, kterd tuto skutecnost podniku néckolikrat vytkla.
Pravdépodobné se jednalo o zastavky:

0,248 Most, KiiZzovnické namésti — Briix, Kreuzherrnplatz (Most, Bainské teditelstvi)

cca 2,8 Kopisty, zastdvka — Kopitz, Haltestelle (Kopisty, Mosteckd)

3,920?7 Kopisty—Plan — Kopitz—Plan (poloha odvozena z budouci vyhybny)

cca 4,3 Julius III

cca 7,0 Dolni Litvinov, obecni tifad — Niederleutensdorf, Gemeindeamt

7,852  Dolni Litvinov, cesta do Louky — Niederleutensdorf Weg—Wiesa

cca 10,1Horni{ Litvinov, cesta do Rausengrundu (Sumné) — Oberleutensdorf RauschengrunderstraBe (Litvinov, Tyrse
a Flignera)

Zidnou z téchto zastavek neuvadi protokol kolaudace z 2. 11. 1909, najdeme je viak v tarifnich tabulkach z let
1905-14. Ztejmé tedy nebyly ani stitni kolaudaci legalisovany (Cast z nich mohla byt ziizena az po jejim provedeni).

Plvodni rozvrZeni vyhyben dovolovalo na celé trati provoz v intervalu 20 minut. Spole¢nost pozadala v kvétnu
1905 ministerstvo Zeleznic o povoleni vystavby docasné vyhybny udolu Julius I (vkm 2,200), kterd by umoZnila
zkuSebni zavedeni intervalu 10 minut v dseku Spofitelna — Kopisty ndmésti. Vyhybna vznikla v fijnu téhoz roku.

Roku 1906 se uvazovalo o vyuZiti této vyhybny (interval 10 minut se pouZzival jen o nedélich a svatcich)
k nakladce cihel, které méla tramvaj vozit na stavenisté¢ pfadelny v Litvinove (u tramvajové trati v km 8,85 — 8,92, zde
meéla byt zfizena vlecka). Nepodafilo se dosud potvrdit realisaci tohoto zdméru. Ziejmé se zde vSak nakladaly cihly
urcené k vyzdivce chodeb v dolech Habsburg/Minerva a KniZe nebes.

Koncem téhoZ roku byl schvalen projekt zifzeni prohlidkové jamy v kolejiiti rozvidleni pfed nadrazim UTD.



Projekt na vestavbu
prohlidkové jamy u nadraZi
(1906, NACR, fond MZ/R)
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K prvni zdsadni dpravé na vlastni trati doslo roku 19«1v(7). Aby se uvolnilo predpoli dolu KniZe nebes, byla se
silnici Chudeiin — Hamr pfeloZena i tramvaj. Opustén byl dsek v km 11,174 — 12,240. Zménou rozvidleni Janov na
vyhybnu doslo k malému prodlouZeni. Nova kilometraz byla nasledujici:

11,140 zastavka Chudeftin, Lovecka hala — Bettelgriin, Jagerhalle

11,174 pocatek pteloZeného tseku

11,500 Chudeftin, vyhybna — Bettelgriin, Ausweiche (cesta pod zahrddkami u Podkrusnohorské ulice), vyhybky v km
11,461 a 11,514

12,368 zastavka Hamr — Hammer

12,553 konec preloZeného useku

13,252 vyhybna Janov — Johnsdorf

13,309 konec stavebni délky (konec vytazné koleje vyhybny Janov)

TPZ nového tseku probehla 4. 10. 1910. O tfi mésice pozdé&ji (17. 1. 1911) byla v km 12,14 zfizena zastavka
dle potieby Sandl (Pise¢nd, na kiizovatce Sklafskd — Lounickd — Jande¢kova). Usek zvysil &lenitost trati, nebot’ nova
trasa neklesala jako dfive do Janova v celé délce, ale zdolavala mirnou terénni vinu.

Rozsifovani elektrarny vedlo k rtstu spotieby uhli. Pro jeho dopravu byly roku 1912 zfizeny vlecky do dolu
KniZe nebes v Hamru (km 12,472) a k ptekladaci rampé nadrazi UTD (km 1,285).

Po vypuknuti I. svétové valky bylo prvni zménou ziizeni provisorni zastivky Rusky tdbor — Russenlager
(km 1,949). Povoleni k tomu odeslalo ministerstvo Zeleznic 29. 7. 1916. V témZe roce bylo povoleno zvySeni rychlosti
v usecich se zdstavbou z 12 na 15 km/h, v extravildnech z 18 na 22 km/h. Protokol piislusné zkousky uvadi nasledujici
staniceni:

0,400 zastavka KitiZovnické ndmésti — Kreuzherrenplatz
0,620 zastavka Spofitelna — Sparkassa

1,189 vyhybna Skladisté — Lagerhaus

1,54  zastavka Centrala — Zentrale

1,9 zastavka Rusky tdbor — Russenlager

2,208 zastavka Julius I

2,450 zastavka Julius II

2,850 zastavka Kopisty zastdvka — Kopitz Haltestelle
3,251 vyhybna Kopisty ndmésti — Kopitz Ortsplatz
3,420 zastavka Kopisty Hlavn{ tfida — Kopitz Hauptstrasse
3,920 zastdvka Kopisty Plain — Kopitz Plan

4,345 zastavka Julius III

5,062 vyhybna Dil Habsburg — Habsburgschacht

5,785 zastavka Ruzodol — Rosental

6,575 zastavka Lipétin — Lindau



7,000 zastavka Dolni Litvinov obecni tfad — Niederleutensdorf Gemeindeamt
7,363 vyhybna Dolni Litvinov — Niederleutensdorf

7,760 zastavka Zvonice — Glockenhaus

7,930 zastavka Cesta do Louky — Weg Wiesa

8,905 zastavka Nadrazi Horni Litvinov — Bahnhof Oberleutensdorf

9,45  zastavka Janské namésti — Johannisplatz

9,598 vyhybna Horni Litvinov Valdstejnské namésti — Oberleutensdorf Waldsteinplatz
10,10 zastavka Bily sloup — Weisse Sdule

10,385 zastavka Turisticky hotel — Touristen Hotel

10,875 zastavka Némecky diim — Deutsches Heim

11,140 zastavka Loveckd hala — Jagerhalle

11,500 vyhybna Chudefin — Bergersgriin

12,14 zastavka Cesta k Sandlu — Sandler Weg

12,38 zastavka Hamr — Hammer

13,252 koncova vyhybna Janov — Johnsdorf

Vyhybna Julius Ibyla zfejmé docasné zruSena (vyjmuty vyhybky, potiebné pro nékterou z vlecek?),
k obnoveni doslo pravdépodobné roku 1917.

Pocatkem téhoz roku (17. 3.) bylo schvaleno uroviové kiiZeni traté¢ s docasnou odklizovou drazkou dolu KniZe
nebes (,, Huntenbahn“, km 12,48). Na ptelomu let 1916/17 byly zesileny n¢které objekty spodku (mosty, propustky)
vzhledem k oc¢ekdvanému nasazeni nakladniho motorového vozu.

Dalsi vleckou, kterd z trat¢ odbocovala, bylo napojeni slozist¢ skvary u dolu Julius II, zfizené v km 2,765 roku
1917. Posilovani dopravy za vélky si vynutilo ziizeni vyhybny v Kopistech (spolu s novymi zastavkami):

2,208 vyhybna Most, cihelna — Briix, Ziegelei (pivodné Dul Julius I: zfizena 1905, obnovena 1917)
2,450 zastavka Julius II

2,765 odbocka vlecky slozisté popele Julius 11

cca 2,8 zastavka Kopisty, zastdvka — Kopitz, Haltestelle

3,251 wvyhybna Kopisty, namésti — Kopitz, Ortsplatz

3,406 zastdvka Kopisty, Hlavni tiida — Kopitz, Hauptstraf3e

3,920 vyhybna Kopisty—Plan — Kopitz—Plan

Od roku 1917 odbocovala smérem od nadrazi v km 0,551 stavebni trat’ Méstska spofitelna — Cepirozsk4 vysina
(viz déale). V km 0,642 z ,janovské™ trati odbocoval ve sméru od vozovny (Janova) vlevo spojovaci oblouk, ktery

v

v km 0,590 hlavni trat’ kiizil. Odboceni se tak dalo pouZit pro odstaveni vozu ¢i nepravidelné kiizovani (v jednom

sméru musel viz jet tvrati), hlavnim tcelem byly manipulacni jizdy mezi vozovnou a novou trati.
= o AL ML

£ Vozy 8 a 21 na spojovacih
= : “ | obloucich u mostecké
sporitelny (pohlednice,

prelom 20. a 30. let

20. stoleti  sbirka  Ivan
Grisa)

V km 4,300 byla roku 1918 napojena nova stavebni trat’ (vlecka) Julius III — dal Julius III (viz déle). V témze
roce probéhla dprava trakéniho vedeni tak, aby zde mohly jezdit vozy s lyrovymi sbéraci.

Pro tsporu proudu byly vytipovany zastavky, které by bylo mozno docasné (do konce valky) zrusit. Jednalo se
o nasledujici mista:



KtiZovnické namesti (pfesunuta do km 0,3: zastavka Goethova tiida — Goethestrasse)
Kopisty, Mostecka ulice

Kopisty, hlavni tfida

Dolni Litvinov, obecni drad

Dolni Litvinov, zvonice

Chudefin, turisticky hotel

Chudefin, Némecka lovecka hala

Povoleni ke zruseni zastdvek vydalo rakouské ministerstvo Zeleznic dne 29. 10. 1918 (doslo tedy do Mostu az
po rozpadu monarchie). Zastavka Goethova tiida byla zfejmé zruSena kratce na to, nebot’ jest¢ v tarifni tabulce z roku
1920 neni uvadéna.

Po skonceni I. svétové valky a ndsledné stabilisaci pomérii se uvazovalo o vystavbé dalsich vyhyben v useku
Kopisty — Hornf Litvinov tak, aby i zde mohl byt zaveden interval 10 minut. K realisaci téchto zdméra doslo vsak az za
II. svétové valky.

Dne 28. 6. 1926 schvaililo ministerstvo zeleznic ziizeni doCasného troviiového kiizeni v km 2,033 trati Most —
Janov s dtlni drdhou o rozchodu 900 mm. Existence kiiZeni je jistd, neni zndmo, kdy zaniklo. V projektu se uvadi
staniceni s pociatkem u méstské spofitelny, které se v nasledujicich letech pouzivalo ¢asté&ji (km /0,000/ = ptivodni km
0,551, od roku 1940 0,553).

V &ervenci téhoZ roku proglo schvalovacim fizenim i zabezpeGovaci zafizeni nového kiiZeni. Slo o Gtvefici
~ramenovych* navéstidel, doplnénych elektrickymi svétly (pro nocni obdobi). Navéstidla, umisténd vzdy 50 m pied
prusecikem koleji, byla vzdjemné zavisla, v pfipadé mlhy ¢i jinych nepiiznivych povétrnostnich podminek mohla
uzavirat piejezd ze vSech stran. Kromé navéstidel kryly piejezd zavory (pro tramvaj) a odvratna kolej (pro dulni dréhu
od vychodu).

Pravdépodobné jeste roku 1926 ¢i v roce nésledujicim se ménily kolejové konstrukce kiiZeni s dilni vleCkou
u dolu Julius II a trojité u hornolitvinovského nadrazi (trat’ CSD, vle¢ky firem Schick a Pick).

Od 1. 8. 1931 (?) se pouzivaly odstavné koleje pro vlecné vozy u spofitelny o celkové provozni délce
0,112 km. Prvni z nich odboc¢ovala v km 0,673 a méla stavebni délku 0,077 km, druha odbocovala v km 0,655 a méla
stavebni délku 0,061 km. Spojka mezi nimi vytvéfela koncovou vyhybnu pro linku Most — Janov.

Pravdépodobné roku 1936 zaniklo uroviiové kiizeni s vleckovou koleji do kopistskych dolt (km 2,485), téhoz
roku nové napojenych z Zelezni¢ni stanice Most nové nadrazi. ZruSeni této vlecky a pofddaciho nadrazi v Kopistech
bylo prvnim krokem k uvolnéni pfedpoli lomu EvZen, které v nasledujicich letech zasdhlo i do trasovani tramvaje (viz
déle). Od 21. 3. 1939 odbocovala v km 1,338 druha vlecka k ptekladaci rampé nadrazi. Téhoz roku byla v km 4,913
napojena stavebn{ trat’ k vychodni brané¢ chemickych zavodu.

Ve druhé poloviné 30. let a zejména po roce 1939 se jednotlivé vyhybny v iseku Most, spofitelna — Horni
Litvinov, Valdstejnské namésti prodluzovaly tak, aby umoznily provoz tfivozovych vlaki s nasledy.

Pravdépodobné roku 1940 se ptivodni koncové rozvidleni pred nddrazim zménilo na vyhybnu (na lince na
Cepirozskou vysinu byl zaveden provoz s vleky). Nové stanieni pocatku traté pak bylo nasledujici:

0,000 pocatek trati (pocatek vytazné koleje vyhybny)
0,010 prvni vyhybka vyhybny
0,038 stanice Nadrazi Most — Bahnhof Briix
0,052 druha vyhybka vyhybny
0,248 zastavka Most Banské feditelstvi (stav 1948)
0,553 pocitek trati Méstska spofitelna — Cepirozskd vysina
Pravdépodobné v letech II. svétové vélky vzniklo kiizeni se skryvkovou drdhou firmy Berndt’s Erben
(Berndtovi dédicové) v km 2,453.
Vroce 1941 doSlo kvystavbé ctyf novych vyhyben, aby mohl byt zahdjen provoz v intervalu
12 (pozdéji 10) minut v dseku Spofitelna — Horni Litvinov:

10,922/ = 1,475 Most elektrarna

15,663/ = 6,216 Horni Litvinov—Doln{ Litvinov nova vyhybna (po I1. svétové vélce Rizodol, finské domky)!
16,447/ = 7,000 Horni Litvinov—Doln{ Litvinov purkmistrovsky urad

17,954/ = 8,507 Horni Litvinov—Doln{ Litvinov vyhybna nddrazi (po II. svétové valce Pod Pikovkou)

Vyhybny Most skladisté a Dolni Litvinov zfejmé témito dpravami zanikly, vyhybna Kopisty ndamésti (tehdy
A. Hitlera), ve které neleZelo pravidelné kiiZovani, byla pravdépodobné zachovana pro ndkladni dopravu.

U Do roku 1949 se celé mésto, vzniklé za II. svétové valky slou¢enim Horniho a Dolniho Litvinova, Chudefina, §umné, Zaluzi
a Louky (u Litvinova) jmenovalo Horni Litvinov, z ¢ehoZ vyplyvalo ponékud krkolomné oznacovani jeho ¢asti.
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Pro planované zkraceni intervalu do Janova na 10 minut mély byt roku 1943 ziizeny dvé nové vyhybny:

11,134 (ndhradou za vyhybnu Chudefin)
12,452 (za zastavkou Hamr)

Obé mély mit celkovou délku 40 m. Jejich vystavba byla sice povolena, pravdépodobné ji v§ak neumoZznily
véalecné udalosti. Dne 4. 3. 1943 byl schvélen zdmér na posunuti vyhybky na zhlavi vyhybny Most cihelna z km 2,255
0 90 m smérem ke Kopistim.

Vystavba piimé Zelezni¢ni spojky mezi stanicemi Most staré nadrazi (pivodn¢ stanice Prazsko — duchcovské
a Plzeiisko — brezenské drahy na vychodnim okraji starého Mostu) a Most nové nadraZi prerusila Kopistskou ulici.
Tramvaj pfes novy zafez vedla na provisornim dievéném mosté (silnice jiZ byla pteloZena: viz vyse zminka o dpravach
ZelezniCnich vlecek) a od roku 1944 se stavéla trasa podél Janovské ulice anové silnice do Kopist. V disledku
bombardovani byla 24. 9. 1944 zastavena doprava mezi spofitelnou a vyhybnou Most cihelna. Trat’ byla sice provisorné
obnovena, brzy vSak byla dokoncena pfelozka pies Janovskou (snad v 1ét€ 1945, oficidln¢ oteviena 29. 9. téhoZ roku).

Novy tsek vychdzel z km 1,010 (Most, voddrna) a kolem dolu Jozka David (pGvodné Julius II, pozdéji Mistr
Jan Hus) vedl ke Kopistiim. Na piivodni trat’ se napojoval v km 2,895, kdyz ji pfedtim v km 2,813 (?) piekiizil (vpravo
od plvodni trati byla zfizena nova silnice, ddle vpravo trat’). Cely vedl u pravého okraje vozovky na zvlastnim télese.
Plvodni trat’ v km 1,010 — 1,505 zistala v provozu jako manipulacni (vozovna, elektrdrna), osobni provoz se na nf
udrzoval pro zaméstnance. Udajné vyuZivani tseku od vozovny smérem ke Kopistim pro vyvoz popela z elektrarny je
nejisté (znamenalo by udrZovani vySe zminéného mostu), zanikl kromé¢ kritké koleje bezprostiedné u vozovny,
pouzivané k odstavovani voza.

Podle ptivodnich zaméra se mél pieloZit také tsek v km /0,262 — 0,557/ = 0,815 — 1,010 tak, aby kolej vedla
vpravo od Kopistské ulice. Pro cetné kolise s inZenyrskymi sitémi a vale¢né potiZe k této tpravé nedoslo (Castecne se
uskutec¢nila aZ roku 1957: viz ddle).

Na novém useku vznikly vyhybny Cihelna (km 1,616 — 1,740, zastavky km 1,704/1,653) a Kopisty, Mostecka
(km tdajné 2,813: snad byla ¢astecné vyuzita pivodni kolej). Nové byla napojena i vlecka ke sloZisti popela (Julius II).
Rozdil ve staniceni, ktery mél podle zmén koncesnich podminek z roku 1948 ¢init + 0,269 km (podle zmény v napojen{
stavebni trati k dolu Julius IIT + 0,244 km), byl zfejmé feSen odchylnym hektometrem. Nepodaiilo se bohuzel dosud
nalézt autentickou dokumentaci celé pielozky. Neni také zndmo, kdy vznikl po vélce prokazateln¢ existujici oblouk od

vozovny smérem do Janova (zfejmé po roce 1950, jeho ziizeni predpoklddala jiz vdlecnd dokumentace).

' ; ' Al Pohlednice se zdbérem,
porizenym ziejmé tésné po
II. svetové vdlce zachycuje
vyhybnu  na  tehdejsim
Stalinové  ndmeésti.  Je
Jjedinym dokladem nasazeni
| vozu 24 (puvodné Modling
—  Hinterbriihl) v osobni
dopravé  (vlak  vpravo)
(sbirka Boveraclub)

»

Dalsi tdprava trati souvisela s pfevedenim silnice Most — Horni Litvinov na nadjezd pies dulni vlecku Herkules
— stanice Louka—Hornf{ Litvinov (Louka u Litvinova, vlecka nebyla nikdy dokoncena). Dne 28. 10. 1947 byla oteviena
prelozend trat v km 8,133 — 8,686 = /7,580 — 8,133/, na které byla pfipravena vyhybna Pod Pikovkou (poloZena
vyhybaci kolej vpravo od tratové, vyhybky byly dodany pozdé¢ji) a zfizeny zastavky Pod Pikovkou v km 8,662/8,713
(vzdy pied kfiZzovatkou s hlavnf silnici, po které vedl trolejbus). Rozdilnou délku fesil odchylny hektometr /8,1 — 8,2/
(105 m).

Dne 20. 3. 1947 Zadal tehdejsi MNV Horni Litvinov o obnovu elektrického zafizeni, které signalisovalo
piijezd tramvaje Vodni ulici na ndmésti Svobody. Kdy bylo ziizeno, kdy piestalo fungovat (snad roku 1945) a zda
k jeho obnové doslo, se nepodaiilo zjistit.
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Na zdkladé povinnosti ,,...ustoupiti se stdvajicim zarizenim el. drdhy na dvoristi pred nddrazim Most... ",
zakotvené ve smlouvé s byvalou UTD, doglo roku 1948 k pieloZce poéateéniho tiseku trati. Pfitom vznikla na Dobytéim
trhu dvoukolejnd smycka, trat’ v iseku Nadrazi Most — Sporitelna byla zdvoukolejnéna a posunuta do sttedu vozovky.
Provoz na ptivodnim tseku skon¢il 30. 9., nasledujiciho dne vyjely tramvaje na levou kolej dvojkolejky a ¢ast smycky.

K plnému zprovoznéni upravené trati s ndsledujicim stani¢enim doslo 24. 10. 1948:
- . T - | Vozy 32/11, 39 a dalsi 6MT

A . - | na smycce NddraZi (1959
foto M. KniZek, sbirka
Boveraclub)

v,

Smycka Nadrazi Most, vn¢jsi kolej:

0,000 = novy km 0,000 trati Most — Janov (leva kolej)
0,060 odboceni vnitini koleje

0,142 stanice Nadrazi Most (linka 1)

0,181 =km 0,177 vnitini koleje

0,209 = novy km 0,000 trati Most — Janov (prava kolej)

vnitini kolej:

0,060 = km 0,060 vnéjsi koleje

0,084 = km 0,000 odstavné koleje (délka 59 m, zpét podél vjezdové koleje smycky)
0,116 stanice Nadrazi Most (linka 2)

0,177 =km 0,181 vngjsi koleje

Tratové koleje (smér Janov/Most):

0,000 = km 0,209/0,000 smycky Néadrazi Most

0,184/0,168 stanice dle potieby Banské feditelstvi

0,464/0,453  stanice Spofitelna (pouze linka 2)

0,482 = km 0,000 trati Méstska spofitelna — Cepirozska vysina

0,536/0,513 stanice Sporitelna (linka 1), nastupist¢ délky 20 m a Sitky 2 m vpravo od kazdé koleje (ostrivky
uprostifed Smetanova namésti)

0,562 konec dvoukolejky

0,593 = km 0,000 odstavné koleje (piiv. km 0,673), druha odstavna kolej zrusena

0,600=0,680 odchylny hektometr 0,6 — 0,7 (délka 20 m)

Ve smycce Nadrazi Most astanici Spofitelna se rozjezdové vyhybky ovlddaly elektromagneticky, tdsek
Spofitelna — Vodérna krylo dvouznaké zabezpecovaci zafizeni (Cervend — zelenad), které ovladal privod¢i motorového
vozu klickou reversniho valce kontroléru.

Novy tsek zpocatku mirné stoupal, jeho nejvyssi bod lezel u banského feditelstvi (235,910 m). Odtud klesal
(maximalni hodnota sklonu 50 %o v km 0,264 —0,311) ke konci tprav (227,64 m nad mofem).

Ndzvy ulic, kterymi trat’ Most — Janov vedla, platné v letech 1948 — 50 (podle katastrdlnich vizemi):
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Most I: Dobytci trh (pozdeji ndmeésti Dvouletky), Plyndrenskd, Husovo ndmeésti, trida Marsdla Konéva, Smetanovo
ndmeésti, Kopistskd, Janovskd

Most Il (Kopisty): Mosteckd, Masarykovo ndmésti (pozdéji Mirové), trida Rudé armddy

Horni Litvinov 1V (D. Litvinov): ulice Rudé armddy

Horni Litvinov I: Nddrazni, Vodni, ndmésti Generdla Svobody, trida Marsdla Konéva, Stalinovo ndmesti, Sokolskd

Horni Litvinov Il (Chuderin): trida Marsdla Stalina

Hamry a Janov: Vitéznd

Dalsi piipravovanou pielozkou bylo pievedeni trati v Hornim Litvinové z Vodni ulice na pifmou trasu
(Mosteckd). K uskutecnéni projektu z roku 1951 ziejme nedoslo, na vSech znamych planech souc¢asné vozovny Litvinov
vede tzkorozchodnd trat’ ptivodni trasou. Z nasledujicich let je doloZen zdmér na tiikolejné vedeni (jedna kolej na
rozchodu 1 000 mm, dvé 1 435 mm) v tomto tseku.

Od fijna 1949 protinala trat’ v km cca 0,750 manipula¢ni trolejbusova trat’ do spole¢né vozovny Most.

Stanice Smetanovo namésti z roku 1948 se nezndmo kdy (pravdépodobné v letech 1949 ¢i 1950) zménila
doplnénim dvoukolejného spojovaciho oblouku od vozovny smérem do mésta na uplny trojihelnik.

Posledni  provozni  stav
¥ Stanice  na  Smetanové
ndamesti zachycuje
fotografie, porizend zrejmé
v Cervenci 1957. Viiz 36/11
cekd  jeste  dramaticky
., Zivot na konci
tizkorozchodného provozu
v Moste, poté v Liberci
a Usti nad Labem (sbirka
Boveraclub)

Roku 1950 vznikla pro zvySeni bezpecnosti provozu signalisace v tseku Vodarna — Cihelna. Dva roky poté
nahradila vyhybnu Cihelna stejnojmenna stanice dle potfeby v km 1,683. Vzhledem ke zvySeni provozni rychlosti
v useku Minerva — Mistr Jan Hus byla misto stanice dle potfeby v km 2,208 zfizena vyhybna Mistr Jan Hus (km 2,200 —
2,326; zastiavky 2,289/2,238), kam byla prodlouZena signalisace, a zrufena vyhybna Kopisty, Mosteckd. Uprava
pfinesla dsporu dvou vlakovych cet.

Od roku 1951 vyvijel tehdejsi monopolni tézatf (SHR) tlak na vyklizeni prostoru Kopist a Dolntho Litvinova
pro hlubinné dobyvéni uhli. Diln{ vlivy se stupiiovaly i kolem dolu Partyzdn Slansky I (dfive KniZe nebes, od roku
1952 Rudy sever). Tyto skutecnosti vedly k postupnému zéniku traté.

Vzhledem k nebezpecnému poddolovéni se 15. 8. 1955 zastavil provoz v tseku vyhybna Hamr hibitov (dfive
Chudeiin) — Janov. O tfi apil mésice pozdéji (28. 11. 1955) nésledoval dsek Dolni Litvinov, cesta do Louky
(km 7,852) — Hamr hibitov. Nové ukonceni bylo zfejmé kusé. Bezprostfednim diivodem ke zruseni druhého tseku byla
pravdépodobné stavba dalni trati na vysypku RaZodol. Predevs§im se vSak postupné podafilo sehnat pét novych
autobustl, které mohly zrusenou tramvaj nahradit (do Janova se zpozdénim cca tif tydnii). Cést kolejnic z tohoto tiseku
poslouZila o dva roky pozdéji pii vystavbeé ,,normalnérozchodné® smycky Litvinov vychod.

Dne 15. 7. 1957 zacal provoz na druhé pfeloZce u spofitelny, uvoliujici prostor pro stavbu ,,rychlodrdhy*.
Opusténa byla trat’ mezi km 0,482 — 0,937 (staniceni z roku 1948), resp. /0,857/ (stani¢eni bez odchylného hektometru,
dolozZené 1952) a nahrazena jednokolejnym tsekem vedoucim za budovou spofitelny piimo k podjezdu pod Zelezni¢n{
trati Usti n. L. — Chomutov. Novy tisek mél stani¢ent:

0,000 = 0,429 pocatek prelozky

0,051 - 0,081 stanice Most — divadlo (vyhybna)
0,410 = 0,937 =/0,857/ konec ptelozky
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Prelozka odbocovala z pravé koleje pGvodni trati (ve sméru od nadrazi), spojeni s koleji v opacném sméru
zajidtovala spojka. Celkovd délka traté klesla o 18 m, 53 m preslo do stavebni traté Méstskd spofitelna — Cepirozska
vygina. Novy tisek vedl v podjezdu pod trati CSD vpravo ana pavodni kolej se napojoval piejezdem Kopistské ulice.
Vzhledem ke zkriceni vyjezdu zpod zminéného podjezdu se podélny sklon zvysil na 70 %o, ¢imZ dosahl nejvyssi
hodnoty na vSech tzkorozchodnych tramvajovych tratich na Mostecku. Posunulo se i kiiZeni s trolejbusem (km cca
0,930). Casteéné se tak naplnil valeény zamér prelozky na pravou stranu Kopistské ulice.

Kratce poté (29. 9. 1957) doslo k dalsimu zkraceni trati o dsek Minerva — Dolni Litvinov.

Dne 1. 8. 1958 piestaly tramvaje jezdit mezi stanicemi Julius III a Minerva. Usek Kopisty Plai — Julius III se
pak pouzival pravdépodobné jen pii jizdach pro obsluhu dolu.

Nasledovalo zastaveni provozu v useku Mistr Jan Hus — Julius IIT (23. 4. 1959) a vzdpéti i Most, vodarna —
Mistr Jan Hus (1. 5. 1959) vcetné spojovaciho oblouku do vozovny. Trat’ vkm 0,429 — 1,005 (po pielozce 1957)
a 1,005 — 1,505 (ptivodni staniceni) slouZila pak pro dopravu zaméstnancti vozovny (ze stanice Most — divadlo, zfejmé
do jara 1962), do 24. 3. 1961 také jako manipula¢ni. Na tseku mezi nddrazim a divadlem provoz ustal 24. 3. 1961.

o TR ‘ E w2 < L/ Upravy u sporitelny (ldzni)
po  zastaveni  provozu
tizkorozchodné  tramvaje
byly skutecné minimdlni:
| vlevo v popredi opusténé

| koleje smér ZahraZany,

vpravo vyhybna Most —
divadlo z roku 1957 (léto
1961, foto E. Cettineo,
sbirka Boveraclub)

—

<

Z celé traté 1ze dnes sledovat v podstaté tsek od n¢kdejsi vyhybny Pod Pikovkou (v mistech zastavky Litvinov
mésto na Zeleznicni trati Most — Moldava v Kru$nych horach) pfes prejezd u Zelezni¢ni stanice Litvinov. Vodni ulice
sice existuje, puvodni domy vSak zcela zanikly stejné jako piimé napojeni na namésti Svobody. Pouze kraticky tsek
Valdstejnské ulice aulice Chudeiinskd, Lounicka a Jandeckova dosud vzdédlené piipominaji dobu, kdy jimi jezdila
tramvaj. Existuje i prostor byvalé kone¢né Janov, zbaveny veskeré ptivodni zastavby.

2.  Maéstska spotitelna — Cepiroiska vySina

zahajeni provozu  12.9. 1917 [21. 5. 1938]
stavebni délka 3,192 km [3,292 km]

provozni délka 3,131 km [3,236 km]

puvodni provedeni jednokolejna trat’s vyhybnami
nejvétsi sklon 54,4 %o

Druha stavebni trat’ mosteckych tramvaji vznikla pro uspokojeni piepravnich potieb vlastniho mésta Mostu:
napojeni vilové ctvrti pod Hnévinem, kasdren a nového méstského hibitova. Jeji vystavba, zahdjend 3. 11. 1914, se
vyrazné protdhla vlivem vale¢ného nedostatku materidlu. TPZ probéhla dne 9. 8. 1917, kdy trat’ projel rychlosti do
25 km/h motorovy viiz 13 s vlekem XI. Vydani uZivaciho povoleni ziejmé¢ védzlo a tak spolecnost 12. zai{ téhoz roku
oznamila dopisem ministerstvu Zeleznic do Vidné, Ze toho dne od 15 hodin zahajuje provoz. Generdlni inspekce
rakouskych Zeleznic proti tomuto svévolnému kroku protestovala, doprava vsak jiz zfejmé béZela bez preruseni. Prvni
tramvaj s nedobrovolnymi cestujicimi ostatné po Casti trat¢ projela jiz 3. 7. 1917, kdy byl pro nedostatek povozl
prepraven konvoj ranénych distojnikt do nezjisténé mostecké Skoly, kterd v t€ dobé slouzila jako lazaret (snad redlné
gymnasium, dnes museum). Pfi zahdjeni provozu méla trat’ nasledujic{ kilometraz:
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0,000 pocatek trati (= km 0,551 trati Most — Janov)

0,023 prestupni zastavka Spofitelna — Sparkassa

0,058 napojeni spojovaciho oblouku od stanice Spofitelna na trati Most — Janov (km oblouku 0,084)

0,251 vyhybna Bismarckovo ndmésti — Bismarckplatz (ptivodné 1., po roce 1919 Masarykovo)

0,468 zastivka Namésti cisafe Viléma — Kaiser Wilhelm Platz (ptivodné a po roce 1918 II., po roce 1945 generéla
Svobody)

0,615 zastivka Namé&sti Dvaadevadesatnikii — 92er Platz (ptivodné a po roce 1918 II1., po roce 1945 Dr. Smerala)

0,727 zastavka Promendada cisafe Josefa — Kaiser Josef Promenade (Fucikovy sady)

1,020 vyhybna Pivovar — Briauhaus

1,360 zastavka Redlné gymnasium — Realgymnasium (po roce 1945 Priimyslova skola, dnes museum)

1,846 zastavka Zahrazany — Saras (Zateckd, cca kiizovatka s J. S. Baara)

2,162 vyhybna Jezdecka kasarna — Reiterkaserne

2,500 zastavka Vyhlidka — Aussichtsturm

2,802 zastavka Skyfice — Skyritz

3,131 stied vyhybny Cepirozska vysina — Tschopperner Hohe

3,192 konec stavebni délky (konec vytazné koleje vyhybny Cepirozska vysina)

Trat vedla po kraji ulic v Mosté vétSinou vlevo ve sméru kilometrdZe, vpravo prejizdéla poprvé mezi
II. a III. ndméstim, definitivné pak v oblouku za zastavkou Promendda cisafe Josefa. Od km 1,400 vedla vpravo od
silnice Most — Havraii (dne$ni ulice Ceskoslovenské armady a Zateckd). Od spofitelny (nadmoiska vyska 227,96 m)
prakticky setrvale stoupala, takZe kone¢nd vyhybna lezela ve vysce 300,30 m nad Jadranem, ke konci traté kolej mirné
klesala (298,39 m nad mofem). Nejvyssi hodnota sklonu byla dosaZena tésné pied konecnou (km 2,9 — 3,0). Vrchni
vedeni bylo vzhledem k vélecné situaci zfizeno jako dvouvodi¢ové z ocelovych drati. Na nové trati se proto od pocatku
pouzivaly tirmenové (lyrové) sbérace.

Vyhybna Bismarckovo ndmésti byla provedena s vyhybaci koleji vlevo a osovou vzdalenosti 3 m, ostatni byly
feSeny jako soumérné s osovou vzdalenosti 2,9 m. Uzite¢nd délka kazdé z vyhyben ¢inila 24 m. Minimdlni poloméry
28 m byly pouzity vkm 0,3 — 0,4 a 0,4 — 0,5. O stisnénych pomérech v ulicich stfedovékého Mostu svédci zminka
o osazeni varovné tabule na vnitfni stran¢ vstupnich dvefi minoritského kostela na II. ndmésti.

V roce 1922 se chystalo ziizeni vyhybny na III. ndmésti (km 0,600 — 0,669) s osovou vzdalenosti koleji 3,0 m.
Jeji realisace neni pravdépodobnd.

Dne 29. 7. 1926 bylo vydano povoleni ke ziizeni zastavky v km 1,629. M¢la nést ndzev Nova ulice — Neue
Gasse a zkvalitnit obsluhu rozvijejiciho se pfedmésti jizn¢ od starého mésta. Existovala zfejmé do roku 1949, kdy ji
funk¢né nahradila zastavka ve vyhybné Kasdrna.

Prvni zménou, provedenou ve stavebnim uspoiaddni trati, bylo kratké prodlouZzeni na Cepirozské vysing.
Jednalo se tdajn¢ o 100 m stavebni délky s novou vyhybnou (21. 5. 1938). ProdlouZeni neni bohuZzel nijak hodnovérné
doloZeno, podle udajii z 16. 7. 1945 vzrostla stavebni délka proti roku 1917 0 97 m (konec v km 3,289). Od 1. 1. 1939

fungovala vlecka do pivovaru, napojend v km 1,188.
— — :

Projekt trolejbusové trati
v centru Mostu z roku 1947
zachycuje i tiseky
stavebnich trati Most —
Janov a Méstskd sporitelna
- CepiroZskd  vysina
(NACR, fond MZ I)
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Od roku 1948 probihaly priace na postupném zdvojkolejnéni dseku Spofitelna — Kasdrna (Gymnasium)
v souvislosti s novou trati na osadu Zdaf Btih. Pfi ném se zménilo napojeni na stavebni trat” Most, naddrazi — Janov ve
stanici Spofitelna a zanikly vyhybny Namésti presidenta Masaryka (difve 1.) a Pivovar. Jednokolejny zustal kvuli Sifce
komunikace tisek mezi kiiZzovatkou Churchillova — J. Hory a ndméstim Dr. Smerala.

Nejprve byla v ndvaznosti na pfestavbu tseku Nadrazi — Spofitelna zfizena druhd kolej v km 0,000 — 0,050
(1. 10. 1948), od 15. 4. 1949 dvoukolejka dosahovala na pocatek Churchillovy ulice (km pfiblizné 0,385). Nova kolej
leZela vpravo od pivodni.

Vozy 5/11 a 6/11 ve vyhybné
Pivovar (léto 1950, foto
CTK, sbirka Ivan Grisa)

Dne 29. 10. 1949 zacal provoz na trati do osady ,,Zdar Buih®, kterd se napojovala na popisovanou stavebni trat’
v km 1,764. Ptitom vznikla vyhybna Kasarna (vyhybka na mosteckém zhlavi v km 1,696; zastavky v km 1,722 — smér

Most a 1,738 — smér Cepiroiské vySina a osada ,,Zdai Bih*; vyhybka na ,,zahrazanském* zhlavi v km 1,763).

Nis e o g Viiz 5/  ve vyhybné
Kasdrna (léto 1950, foto
CTK, sbirka Ivan Grisa)
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| Mirové ndameésti od jihu na
, pohlednici z poloviny
50. let 20. stoleti. Kromé
jedné z novych
= povdlecnych tramvaji
zachytil ~ fotograf idve
Tatry 400, Skody 706 RO
a autobusovy prives (sbirka
l | Boveraclub)

Pravdépodobné se od tohoto data uZivala i novd doasnd vyhybna na namésti Dr. Smerala. Osud piivodni
vyhybny Kasdrna je nejisty. Nelze vyloucit, Ze byla snesena a pod ndzvem Dukelska v zavéru roku 1952 obnovena (je
dolozZen propocet nakladl na ,,obnovu vyhybisté na trati el. drdhy ¢. 2 v Mosté — ZahraZany* z tohoto obdobi, mohlo
vsak jit pouze o rekonstrukci). Bez jeji existence by nebylo mozno zkritit interval linky 2 na 10 minut ani po
zdvoukolejnéni dalitho tseku (ndmésti Dr. Smerala — Kasérna) v fijnu ¢&i listopadu 1950, coZ by piinaselo jisté provozni
problémy.

Ulice v letech 1948 — 50:
trida Marsdla Konéva, Smetanovo namésti, namesti presidenta Masaryka (po roce 1952 Mirové), Churchillova (po roce
1950 Nejedlého), namesti Generdla Svobody, Minoritni (po roce 1950 Zdanovova ), ndmeésti Doktora Smerala, Praskd,
Wilsonovy sady, Zateckd tFida

Vyhybna Dukelskd v zdveru
tizkorozchodného provozu
(sbirka Boveraclub)

Prvni dvojkolejny tsek zabral prakticky celou Sitku vozovky tfidy Marsdla Konéva, pokracoval
po severozdpadni stran¢ namésti presidenta Masaryka (Mirového). Jednokolejny tsek na ndmésti generdla Svobody
ztstal na levém okraji vozovky, mezi naméstimi generala Svobody a Dr. Smerala vpravo. Dvoukolejka ze Smeralova
namésti k pivovaru vedla sttedem komunikace (Wilsonovy, od roku 1955 Fucikovy sady), od pivovaru ke kasdrnam
(gymnasiu) byla ptivodni kolej ponechédna po pravé strané ulice a nova polozena na opac¢ny okraj. Vznikla tak posledni
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ana tlizkém rozchodu na tzemi CR jedind dvoukolejka ,.plzefiského typu“ (kazdd kolej ujedné strany ulice). Oba

bezpecovaci zaifzeni.
3 > === —
— ~ N

Souprava 6/ + 50 na
Mirovém ndmesti  sméru
k nddraZi (polovina 50. let
20. stoleti, sbirka
Boveraclub)

Vyvoj ukonéeni trati na CepiroZské vysiné v poloving 50. let je nejasny. Zkriceni do km 2,918 tradované
v dosud vydanych publikacich o historii MHD na Mostecku, nebylo téméf jisté 17. 6. 1955 provedeno. Od ¢ervna 1956
(6. 6. vydano stavebni povoleni) se stavéla smycka Podzateckd, kterd odbocovala od trati v km 2,695 pravou vyhybkou
aznovu se na ni napojovala v km 2,754. Minimaln{ pouZity polomér oblouku ¢inil 23 m, celkova délka smycky Cinila
103 m. Pdvodnim zdmérem bylo vytvofit nicestnou smycku, aby vSechny spoje linky 2 nemusely jezdit na kone¢nou
Krematorium. Rostouci frekvence si navic vynutila nasazovani vlekl. Zda pokracoval tramvajovy provoz na useku za
km 2,754 ipo zahdjeni provozu na smycce (12. 11. 1956 byl s nim vyddn piedbézny souhlas, definitivné potvrzeny
0 10 dni pozdé¢ji) se nepodaiilo ovéiit, je to vSak znacné pravdépodobné. V protokolu o TBZ se udédvaji polohy zastavek
ve sméru ke krematoriu a do mésta (mezi obéma vyhybkami), vystupni zastivka pro vlaky koncici ve smycce lezela

z Mz

v jeji koncové ¢asti. Na konci roku 1956 byla podoba trati nasledujici (smér tam/zpét):

(0,453/0,464) stanice Spofitelna (pouze linka 2, stani¢eni trati Most — Janov)

0,000 pocatek trati (= km 0,482 Most — Janov)

0,093 = 0,1000dchylny hektometr km 0,000 — 0,100 (délka 93 m)
0,251 zastavka Most, Mirové namésti

0,385 konec dvojkolejky

0,468? zastavka Most, ndmésti gen. Svobody

cca 0,560  pocatek dvojkolejky

0,614 zastdvka Most, namésti dr. Smerala

0,727 zastavka Most, Fucikovy sady

1,020 zastavka Most, pivovar

1,377 zastavka Most, pramyslova skola

1,722 stanice Most, gymnasium (smér tam)

1,738 stanice Most, gymnasium (smér zpét)

1,764 odboc¢nd vyhybka trati Gymnasium — Stalingradska ¢tvrt’
2,162 vyhybna Most, Dukelskd

2,695 vjezdova vyhybka smycky PodZatecka

cca 2,725 zastavka Podzateckd (smér tam pro vlaky ke krematoriu, smér zpét pro vSechny)
2,754 odjezdova vyhybka smycky Podzateckd

(2,918? zastavka Most, krematorium)

Ke zruseni dseku mezi smyckou PodZatecka a ptivodni konecnou z diivodu rozsifeni uhelného lomu Hrabdk
mezi mosteckym hibitovem a Cepirohy, které zpiisobilo pieruseni silnice na Havrafi, doglo snad v 1ét& 1957 (silnice
sama byla pferusena jiz dfive, lom postupoval k severu). Ziejmé zaroven s nim byl obracen smér prujezdu smyckou
PodZzatecka (Novy Most). Poc¢atkem fijna 1957 je doloZen zamér na vystavbu ¢ekarny pro 40 cestujicich na ,.konecné
PodZateckd .
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Od 16. 7. 1957 se posunulo napojeni na trat’ Most — Janov (jiZ zkrdcenou do Dolniho Litvinova) do jejtho km
0,429, ¢im se trat Méstské spofitelna — Cepirozskd vysina prodlouzila o 53 m.

V této podobé trat’ fungovala do tGplného zastaveni uzkorozchodného provozu 24. 3. 1961 (od 1. 11. 1960 byla
mimo provoz odbo¢ka Gymnasium). Zfejmé na pocatku roku 1960 se vzhledem k potfebé zlepsit obsluhu sidlisté
PodZatecka na lince 2 zkratil interval ve Spi¢ce na 5 minut, takZe v tiseku Nadrazi — Gymnasium jezdily spoje obou
linek jako nasledy.

Zastaveni provozu se planovalo na rok 1963. Projekéné bylo pfipraveno ikiiZeni s ,rychlodrahou‘
u Spofitelny. Vyssi ptidély autobust vSak umoznily sladit termin ndhrady linky 2 autobusy s otevienim ,,normalné-
rozchodného® dseku Divadlo — Ov¢in (Rozkveét).

V soucasné dob¢ lze prubch trati sledovat pouze od nékdejsiho redlného gymnasia na konecnou. Komunikaéni
tipravy provizejici obnovu ptivodni Zatecké silnice v 80. letech 20. stoleti zahladily do té doby zachovalé t&leso smy&ky
PodZzatecka/Novy Most.

3. Julius IIT - Dal Julius ITT

zahajeni provozu 5. 8. 1918/1. 11. 1948
stavebni délka 0,889 km [0,955 km ]
provozni délka 0,642 km [0,784 km ]
puavodni provedeni jednokolejna trat’ s vyhybnou

Trat’ vznikla jako vlecka pro dopravu uhelného lupku do elektrarny. Na stavebni trat’ Most, nadraz{ — Janov se
napojovala v km 4,300 a vedla po levém okraji silnice Kopisty — Dul Julius III (dil jako jeden z méla objektt starSich
80 let v Sirokém okoli dosud stoji vychodné od dne$ni Zelezni¢ni stanice Most nové nadrazi). Trat’ se pii odebirani
lupkové haldy postupné prodluZovala. V km 0,642 byla zfizena vyhybna, celkové prodlouzeni smérem k hald¢ ¢inilo od
ni pfiblizné 150 m.

Vystavba se pfipravovala od roku 1915, potykala se s vilecnym nedostatkem materidlu. Zacala v dubnu 1918,
spolecnost naléhavé zadala ministerstvo Zeleznic o povoleni k zahdjeni dopravy okamzité¢ po dokonceni stavby. UZivaci
povoleni bylo vydano 5. 8. 1918, nelze vyloucit, Ze skutecny provoz zapocal pted timto datem.

Plvodni trasa byla roku 1923 z km cca 0,710 prodlouZena do dolu (halda byla odvezena, palivo se vozilo
pfimo z dtlnich nasypniki). V km 0,784 vznikla nova vyhybna (pivodni zruSena), v km 0,921 se vlecka rozdvojovala
do dvou koncovych koleji o délkach 25,5 m (k normélné€ rozchodné vlecce dolu) a 38,5 m (pod vysypny zasobnik).

Z obdobi okupace je doloZeno vyrazné prodlouzeni vlecky v aredlu dolu. Kolej k normalné rozchodné vlecce
byla odklonéna podél druhé koleje vpravo, obé pak vyrazné prodlouzeny a propojeny dvéma spojkami. Na konci
puvodni koleje pod vysypnik vznikla kryta dilna, druhd kolej pokracovala do arealu dolu.

Pii jednom z mnoha néletti byla 12. 5. 1944 trat’ poSkozena. Od 13. 3. 1945 slouzil aredl dolu Julius III n¢kolik
tydnii pro tdrzbu vozidel na odifznutém tiseku Kopisty — Janov (viz stavebni trat’ Most, UTD — Janov).

Vykaz z bfezna 1947 uvadi délku 0,948 km a stani¢eni napojeni v km 4,544 trati Most — Janov. V listopadu
1947 byl v km 0,378 vloZen betonovy most nad popilkovym potrubim ze Stalinovych zavoda.

Osobni doprava na trati prokazatelné fungovala v obdobi 1. 11. 1948 — 23. 4. 1959. Zavedena byla jako
podékovani hornikiim za pomoc elektrarné pii splnéni tkold dvouletky. Pfed prvnim uvedenym datem neni doloZena
z hodnovérnych zdrojt. Provoz byl zastaven zarovei s prilehlou ¢asti stavebni trat¢ Most — Janov.

Na trati neleZela Zadnd nacestna zastavka, osobni vlaky koncily ve vyhybné pied aredlem dolu.

»Nakladni* cast trat¢ (za km cca 0,800) se ziejm¢ pouZzivala aZz do ukonceni tramvajové dopravy uhli do
elektrarny roku 1958.

4. Minerva — Hydrogena¢ni zavod (Stalinovy zavody-vychodni brana)

zahajeni provozu  19. 12. 1939 [16. 12. 1946]

stavebni délka 0,678 km [0,616 km]

provozni délka 0,620 km [0,580 km]

puivodni provedeni jednokolejna trat’ s kusym zakonéenim
nejvétsi sklon 25,3 %o

Stavebni trat’ vznikld na samém pocatku II. svétové valky slouZzila od pocatku pro dopravu na staveniste,
pozdgji do jiz zprovoznéného zavodu na zkapalnovani hnédého uhli v Zaluzi. Odbocovala v km 4,913 ze stavebni trati
Most, nadrazi — Janov a vedla podél spojovaci komunikace Kopisty — Zaluzi (kromé n¢kolika prvnich metri na pravé
stran¢). V km 0,556 ji piekiizila levym obloukem a po vlastnim télese pokracovala ke koncovému zaraZedlu. Nebyla na
ni umisténa zadnd nacestna vyhybna ani koncové obratisté. Pivodni{ projekt z roku 1939 uvazoval bud’ ziizeni vyhybny,
nebo zna¢né rozsdhlé smycky.
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Casté nalety na okoli chemi¢ky mé&ly dopad na dopravu. Napf. 15. 3. 1943 je trat’ uvedena jako do¢asné mimo
provoz. Po naletu 24. 9. 1944 byla doprava zcela zastavena. Rozsah Skod byl takovy, Ze pfi obnové bylo tieba zcela
znovu postavit 400 m koleji. Vzhledem k posunuti vychodni brdny zdvodu a vystavbé dilni drahy na pfekladisté
Herkules (dnes Zelezni¢ni trat’ Most — Moldava v Kru$nych horach) se tramvaj zkratila. Na celé trati byly ziizeny pouze
dvé zastavky (stav po obnove):

0,000 pocatek trati = km 4,913 traté¢ Most — Janov
0,111 zastavka Minerva

0,580 zastavka Stalinovy zavody—vychodni brdna
0,616 koncové zarazedlo

Projekt  obnovy trati
k vychodni brdné
Stalinovych zdvodii (1946,
NACR, fond MZ 1)

MINERVA'

o1
i3 065

Minimalni smérovy polomér 40 m byl pouzit na odboceni z trati Most — Janov (dva protismérné oblouky), pfi
nédjezdu k silnici do ZaluZ{ a pii jejim opusténi. Trat’ méla velmi plochy podélny profil: pocatek lezel ve vysce 246,626
m n. m., nejvyssi bod (km 0,288) 248,693 m, konecnd a zaroven nejnizsi bod traté pak 246,110 m n. m. Nejvétsi sklon
lezel pfed nijezdem na okraj silnice Kopisty — Zaluzi. Cela trat’ leZela na katastru Kopist. Byla zfizena z pouZzitych
kolejnic profilu 160/140 o mérné hmotnosti 50 kg/m, uloZenych na Stérkovém lozi. Odbo¢nad vyhybka profilu NP 102
z Zelezaren Bochum méla polomér odboceni 50 m.

Na trati byla pouZita m&déna trolej priifezu 80 mm?, zesilend napdjecim lanem prifezu 50 mm? ze stejného
materidlu.

Provoz na trati pivodné zajistoval jen kyvadlovy viz. Po obnové provozu 16. 12. 1946 sem ve Spickdch
zajizdely ptimé vozy z Mostu a Litvinova oznacené linkou 4, které jely po trati Most — Janov spolecné s vlaky linky 1
(od Mostu jako druhé, od Litvinova jako prvni dily). Ve vyhybné Minerva slouzil dozorce, ktery dbal na bezpecnost
a plynulost provozu. Pokud byl provoz normdlni, oba dily linky 4 se na odbocce ke Stalinovym zavodim spojovaly.
Doslo-li k provoznim nepravidelnostem, mohl dozorce vyslat k chemicce i samostatny dil, aby nedoslo ke zbyte¢nym
prostojim. Ze vSech uvedenych skutecnosti vyplyvd, Ze obé casti linky 4 zajiStovaly pravdépodobné samotné
motoraky.

V sedlech provoz zajistoval samotny motorovy vuz v intervalu 20 minut (v prvnich tydnech provozu ¢inil
interval na pfani Stalinovych zavoda na zkousku 10 minut), ktery jezdil pouze v iseku Minerva — Stalinovy zavody
jako jednomuzny (podle podminek, odpovidajici v zdsadé predpisu z 20. let pro trat na Cepirozskou vysinu mimo
pozadavku na kolejnicovou brzdu, §lo ziejmé o vozy typu ,,M-B*), cestujici prechazeli po lavce pies Bily potok na
vyhybnu Minerva trati Most — Janov.

Pravdépodobné piili§ velkorysy rozsah provozu vedl brzy k redukei na celodenni obsluhu kyvadlovym vozem
s linkovym oznacenim 3.

Provoz se na trati neudrZoval po celou dobu jeji povalec¢né existence: 20. 10. 1948 se uvadi v revisni zprave, ze
podnik ma v imyslu: ,, ... znovu aktivovat cdst traté odbocujict s traté ¢. 1 ke Stalinovym zdvodiim, aby tak ulehcili
velké frekvenci u trolejbusii.” Lze tedy predpokladat, Ze provoz se doCasné zastavil 1. 4. t. r., kdy zacaly jezdit
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trolejbusy od chemicky do Mostu. Je mozné (i kdyZ nepravdépodobné), Ze pii obnoveni provozu bylo na konci traté
postaveno obratisté nezndmého provedeni.
V této podobe¢ trat’ fungovala snad aZ do zastaveni provozu na pfilehlém useku stavebni trati Most, nddrazi —
Janov (1. 8. 1958). Nejpozdéji od posileni trolejbusové dopravy roku 1953 vsak byla opét celodenné pojizdéna pouze
kyvadlovym vozem, v samém zdvéru existence trati (od 29. 9. 1957) pak moznd specidln¢ oznaenymi vozy linky 1.
Uzemi, kterym trat’ vedla, je doprovodnymi jevy t&Zby uhli zcela zménéno, takze jeji polohu Ize stanovit jen
priblizné. Relativné pevnym bodem je pouze vychodni brana chemicky u Zelezni¢ni zastavky Most—Minerva.

5. Kasarna — Osada ,,Zdar Buh*

zahajeni provozu  29. 10. 1949

stavebni délka 1,326 km

provozni délka 1,318 km

puivodni provedeni jednokolejna trat’ s koncovym rozvidlenim
nejvétsi sklon 64,8 %o

Posledni nova stavebni trat’ mosteckych tzkorozchodnych tramvaji vedla mezi stanicemi Kasdrna a Osada
,Zdai Bth*2. Slouzila pro obsluhu sidli§té vzniklého za II. svétové vilky a t&sné po ni v sedle mezi Sirokym vrchem
a Resslem.

Trat’ odbo¢ovala v km 1,764 ze stavebni traté Méstskd spofitelna — Cepirozskd vysina za novou vyhybnou
Kasarna (pozdé€ji Gymnasium). Byla jednokolejnd, ptivodné bez ndcestné vyhybny, skoncovym kolejovym
rozvétvenim. Vedla vétsinou stiedem ulic Stefinikova (Jana Opletala) a Bozeny Némcové. Zavéreény tisek prochdzel
ulicemi osady ,.Zdaf Buh“, tehdy nepojmenovanymi (Pod Resslem aS. K. Neumanna). Je jedinou stavebni trati
mosteckych tzkorozchodnych tramvaji, jejiz vedeni 1ze dosud v celé délce bezpecné sledovat.

Plvodni projekt pocital s ukoncenim na okraji osady ,,Zdai Bih*, pted dnesni tfidou Slovenského narodniho
povstani. Urychlen{ tprav komunikaci ve vlastni osadé umoznilo zavedeni tramvaje pfimo mezi bloky obytnych domt.
Ukongeni rozvidlenim bylo pouZito na tizemi dne¥ni CR u nové trati naposledy.

Pii zahdjeni provozu bylo stani¢eni nasledujici (smér tam/zpét):

0,000 po&atek trati = km 1,764 traté Méstska spofitelna — Cepirozskd vysina
0,058 bezpecnostni zastavka (ve sméru zpét)

0,250/0,298 stanice Gymnasium (smérem zpét povinna)

0,515 stanice ZahraZany

0,802/0,830 stanice Siroky vrch (ve sméru zp&t povinnd)

1,295 vyhybka koncového rozvidlen{

1,318 stanice Zdaf Bih

1,326 konce obou koleji (konec stavebni délky)

Toto stavebni uspoiddani umoziovalo provozni interval 15 minut. Pfi zkuSebnich jizdach stanovil viz 4 jizdni
doby 338 s ve sméru tam a 319 s ve sméru zpet.

Trat’ na vét$ing své trasy vyrazné stoupala. Pii odbogeni z trat& na CepiroZskou vysinu m&la nadmotskou vysku
252,36 m, v nejvyssim bodé (km 0,977) pak 301,64 m, coz odpovida primérnému spadu 50,4 %o. Nejvetsi sklon lezel
v useku km 0,6 — 0,7. V pivodnim projektu se dokonce pocitalo se sklonem 71 %o, ke zmirnéni doslo tpravou
komunikace. Zavéreénych 350 m trati pak klesalo do sedla mezi Sirokym vrchem a Resslem, respektive vedlo po roving
mezi domy osady. Spadové poméry na trati zpusobily, Ze se zde vZdy pouzivaly jen samotné motorové vozy, osazené
kolejnicovymi brzdami. Vyjimkou byla jizda soupravy vozii 9 a 44 pii TPZ. Pro provoz na trati byl vydan zvlastn{
sluzebni predpis, ktery detailn& upravoval rezim jizdy po svahu i odetfovani tseku Kasirna — Siroky vrch pracovniky
vrchni stavby. Zpocatku mohly na trati jezdit jen vozy Cisel 4 — 6 a 9; byl-li vice neZ jeden z nich neschopny provozu,
meéla se zavadet kyvadlova doprava s prestupem na linku 2.

Na odbocce u gymnasia a v zavérecném oblouku v osad¢ byl pouzit minimalni polomér 20 m, ostatni trasa byla
z tohoto hlediska piizniva (poloméry nad 200 m).

2 0d 7. 5. 1950 Stalingradsk &tvrt, po roce 1961 Most 3
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Pravdépodobné v roce 1950 (stavebni povoleni vydano 26. 10.) vznikla vyhybna ZahraZzany v misté¢ ptivodni
stejnojmenné stanice. Nova vyhybaci kolej odbocovala k pravému okraji vozovky, ptivodni kolej byla mirn¢ upravena
pro vloZeni vyhybek (piivodni dlouhy oblouk se zménil na sloZzeny s mezipiimymi dseky). Stanicenf trat¢ se zménilo
nasledovné (smér tam/zpét):

0,464 vyhybka na zhlavi smérem od Mostu
0,525/0,484 stanice Zahrazany
0,525 vyhybka na zhlavi smérem ke konec¢né

Provedena tprava spolu se zdvoukolejnénim tseku mezi stanicemi Namésti Dr. Smerala a Kasdrna na trati
Méstska spofitelna — Cepirozskd vySina umoZnila zavedeni intervalu 10 minut ve $pickach, ktery byl pro zvladnuti
frekvence do dostavované Ctvrti nezbytny. V iseku Gymnasium — ZahraZany bylo instalovano elektrické zabezpecovaci
zafizeni.

Trat’ slouzila do 1. 11. 1960, kdy tragicky havaroval viz, sjizd&jici ulici Jana Opletala k méstu’. Chystan
likvidace celého provozu vedla k rozhodnuti o okamzité ndhrad¢ autobusy. Ze vsech ,,izkych* vefejnych tramvajovych
trati v Mosté a Litvinové fungovala nejkratsi dobu (11 let a necelé Ctyfi dny), jedind nezménila za dobu své existence

stavebni ani provozni délku.

Likvidace vnitroméstskych tzkorozchodnych tsekl se potykala s problémy, charakteristickymi pro ,,planovité
hospodateni: v letech 1961-62 na ni nedostal dopravni podnik pfidélené prostfedky, v kvétnu 1962 nabidl Kovosrot
vytrhani koleji v tiseku Smeralovo ndmésti — Kasarna. Ve starém mésté se nakonec problém vyiesil zalitim asfaltem,
kolejnice se pak objevovaly pfi demolici jednotlivych ulic.

B. Nakladni vlecky
6. Vlecka do elektrarny v Mosté

zahajeni provozu 7.8.1901
stavebni délka hlavni koleje 0,340 km
napojeni na trat’ Most — Janov v km 1,526

Pro dopravu uhli k zauhlovacimu zafizeni elektrarny, kterd stala piimo vedle vozovny, vznikla pfi vystavbé
prvni stavebni trati vlecka, vedend z Kopistské ulice levou vyhybkou podél zdi strojovny. SlouZila rovnéz pro vjezd do

3 Podle novinové zpravy z 9. 11. 1960 doglo pii vykolejeni a prevrZeni vozu k péti imrtim, Sesti vaZnym a 17 lehkym zran&nim.
Cestujicim se sice podartilo vystoupit, ndsledné se vliz polozil na bok a pét z nich rozdrtil.

22



vozovny. Doprava uhli byla proti pivodnim zdmérim pravdépodobné zahdjena az roku 1903 (se zprovoznénim vlecky
do dolu Habsburg).

P1i dpravach aredlu vozovny a elektrarny bylo zménéno jeji napojeni tak, aby se oddélila od vozovenského
provozu (nové km 1,505). Postupné byla prodluzovana a vybavovana dal$imi odbo¢nymi kolejemi, takZe vykaz z roku
1928 udava délku 0,340 km, k 31. 12. 1945 pak stavebni délku 0,438 km a provozni 0,386 km (plati vZdy pro celé
kolejisté aredlu vozovny a elektrarny). Elektrarenska c¢ast byla v provozu do zastaveni vyroby elektfiny (1958), fysicky
byla zlikvidovana s celym kolejistém vozovny po roce 1962 (vétsinou zalitim asfaltem, koleje byly v n¢kterych mistech
znatelné az do uplného zaniku arealu).

7. Vle¢ka k dolu Habsburg v Kopistech

zahajeni provozu 16. 7. (?) 1903
stavebni délka hlavni koleje 0,153 km
napojeni na trat’ Most — Janov v km 4,906

Pro odvoz uhli od ndsypky dolu Habsburg (po roce 1918 Minerva) byla roku 1903 zfizena kratka vlecka,
odbocujici v km 4,906 levou vyhybkou. TPZ prosla 11. 12. 1903, skute¢ny provoz byl zahdjen dfive (vySe uvedené
datum neni dostate¢né potvrzeno), nebot” vykon ndkladni dopravy vykdzany za rok 1903 vylucuje jeji provozovani
pouze 20 dni. Dokumentace z TPZ stavebni trat¢ Most — Janov z roku 1901 dokonce vlecku zachycuje jako zcela
postavenou.

Vlecka odbocovala levym obloukem, po vjezdu do areédlu dolu objizdéla vysypku hlusiny. Hlavni kolej koncila
ndjezdem na presuvnu, kterd slouZila i pro Zelezni¢ni vagény (pifi zahdjeni provozu tramvajové vlecky byla vybavena
uzkorozchodnou koleji). V jeji ose pokracovala za pfesuvnou kratka odstavnd kole;.

cvvs

Vv,

bod lezel ve vysce 246,052 m, nejvyssi 247,400 m nad Jadranem).
Zanikla nejpozdé&ji roku 1943, kdy je doloZeno ptemisténi piesuvny z dolu Minerva na ddl KniZe nebes*.

8. Vlecka k rampé nadrazi v Mosté (I)

zahajeni provozu 1912
stavebni délka hlavni koleje 0,070 km
napojeni na trat’ Most — Janov v km 1,285

Pro zaji§téni dopravy uhli z piekladkové rampy Zelezniéni stanice UTD (pozd&jsi Most hlavni nadrazi) do
elektrarny vznikla kratkd odbocna kolej z Kopistské ulice, kterd vedla piimo podél severni strany kolejisté Zeleznice.
Dohoda s UTD o vystavbé a pouZivani vlecky byla uzaviena 9. 7. 1912. Vlecka byla zatisténa levou zpétnou vyhybkou,
koncila kuse.

Podle projektu z dubna 1912 byla ¢ast, uloZena ve vozovce, provedend ze zlabkovych, zbytek pak z hlavovych
kolejnic. Minimélni polomér smérového oblouku ¢inil 60 m, nejvétsi hodnota podélného sklonu 13 %o. Kviili ziizeni
vleky bylo tieba upravit n&kolik let predtim zifzenou piekliadkovou kolej UTD.

Po celou dobu existence slouzila k odvozu uhli ze Zelezni¢nich vozii (pochdzelo z dolu Richard, ktery lezel
vychodné od nadrazi{ Prazsko — duchcovské drahy, pozd¢jsi stanice Most staré nadrazi) do elektrarny, snad i k prekladce
tramvajovych vozl. Zanikla oficidlné s celym tzkorozchodnym provozem 24. 3. 1961, skute¢né zastaveni provozu je
nejisté (poslouzila snad k naklddce vozii odchazejicich do Jablonce). Ve vykazu zroku 1947 je uddvana délka
0,052 km.

9. Vlecka k dolu Knize nebes (Himmelfiirst) v Hamru (I)

zahajeni provozu 1912
stavebni délka hlavni koleje 0,066 km
napojeni na trat’ Most — Janov v km 12,770

Dalsim dolem, ktery se pro zajisténi odbytu uhli napojil na tzkorozchodnou tramvaj, byl dil KniZe nebes
(Himmelfiirst) v Hamru. Kratkd, kuse ukoncend vlecka odbocovala pravou zpétnou vyhybkou. Pravym obloukem
o poloméru 30,5 m se dostala pod nasypny uhelny most, u jehoz druhého pilite kon¢ila. Maximdlni hodnoty stoupani
37 %o dosahovala hned za odbofenim z kmenové trati, vychozi bod leZel v nadmoiské vysce 292,725 m, koncovy
294,198 m nad moiem. Slouzila ziejmé jen kriatkou dobu (nejdéle do roku 1922).

4 Diil Minerva ukongil tehdy t&zbu.
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Projekt vlecky ke kolejisti
Zeleznicéni  stanice  Most
UTD (1912, NACR, fond
MZ/R)

Hatostenlyensionde Baties ) Beilyer Steafenbalin und
Elettricitate Gefellichatt

10.  Vlecka k hlinisti u dolu Julius II

zahajeni provozu 26.9. 1917
stavebni délka hlavni koleje 0,141 km
napojeni na trat’ Most — Janov v km 2,765

Zvysena spotieba uhli (spolu s jeho klesajici kvalitou) vyvoldvala nutnost nalezeni ulozZi§t¢ odpadni Skvary,
kterou jiZ nestacila zpracovavat tovarna na cementové zbozi v sousedstvi elektrarny. Jako vhodna lokalita bylo vybrano
staré hliniSt¢ u dolu Julius II na pomezi Mostu a Kopist. Potfeba vystavby vlecky byla velmi urgentni: na dvofe
elektrarny se vrsila halda Skvéry, kterou koniské potahy nestihaly odvédzet. V 1ét¢ 1917 byla vloZzenim zpétné pravé
vyhybky a stavbou kratké kusé koleje ziizena nova vlecka. Jeji délka se zaplilovanim hlini§t¢ pozdéji ziejmé rostla,
v roce 1945 byla uddvana hodnota 400 m (tehdy doslo k napojeni na pieloZeny tratovy tsek Most voddrna — Kopisty).
Vykaz zbiezna 1947 vlecku neuvadi. Naposledy byla ddajné vykdzdna k 31.12. 1954, skutecné datum zastaveni
provozu se nepodafilo zjistit. Vzhledem k nalezeni vyhodné&jsi lokality pro ukladani popela (povrchovy dil u vozovny)
1ze predpokladat, Ze po roce 1945 se prakticky neuzivala.

Vlecka pravym obloukem vjizdéla na pravy okraj cesty k dolu Julius II, po kterém vedla podél hlinisté, leziciho vpravo
od ni. Aby bylo moZno sypat popel po celé délce jeho jizni strany, byly sloupy vrchniho vedeni umistény vlevo od
cesty, kterou pieklenovaly dlouhé vylozniky.

Vlecka za odbocenim mirn¢ stoupala, po dosazeni nejvyssiho bodu (241,50 m nad Jadranem v km 0,026 —
0,033) sjizdéla k okraji hlinisté (nejmensi nadmoiska vyska 239,34 m), odkud mirn¢ stoupala ke koncovému zardzedlu.
Vyskovy rozdil mezi koleji a dnem byvalého hlinisté ¢inil cca 3 m. Popel se ziejmé sypal bez dalsiho rozhrnovani, jeho
rozptylu napomahala voda, kterd jamu Caste¢n¢ vypliiovala. ProdluZovéani vlecky pravdépodobné sméiovalo dile po
obvodu hlinisté (od ptivodniho konce pravym obloukem k severu).
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11.  Vledka k dolu Knize nebes (Himmelfiirst) v Hamru (II)

zahajeni provozu 1922
stavebni délka hlavni koleje 0,154 km
napojeni na trat’ Most — Janov v km 12,832

Jako ndhrada za ptvodni vlecku byla pii stavbé nové tiidirny a celkové dpravé vleCkového kolejisté dolu
zi{zena o néco jiznéji nova. Fungovala s piestdvkami (viz déle) do roku 1932, obnovena o tfi roky pozd¢ji. Udana délka
vychazi z protokolu o PPK z 9. 2. 1923. Podle n¢j méla mit maximdlni hodnotu sklonu 37,8 %o (km 0,000 — 0,014),
nejmensi polomér smérového oblouku 25 m (km 0,000 — 0,0039). Pocatek vlecky mél lezZet ve vysce 274,971 m n. m.,
konec 275,442 m n. m. Po roce 1938 se ve vykazech uvadéla délka 0,105 m.

Obe vlecky do dolu
Himmelfiirst (starsi
nahore, novd dole)
zachycuje situacni vykres
zroku 1922  (prestavba
Zeleznicni vlecky do dolu,
NACR, fond MZ/I)

Vlecku naposledy vykazal piehled majetku podniku k 31. 12. 1944, provozovdna byla podle nékterych
pramend jen do roku 1942.

Vlecky dle vykazu 1928:
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»  prekladaci kolej na nadrazi: délka 70 m, zZlabkové kolejnice 140/125,
*  popelovd kolej Julius II: délka 158 m, Zlabkové kolejnice 140/125,

* uhelnd kolej Julius III: délka 955 m, Zldbkové kolejnice 140/125,

*  koleje na nadvoif vozovny: délka 550 m, hlavové kolejnice XX,

*  kolej k dolu Minerva: délka 153 m, hlavové kolejnice XX.

12.  Vlecka k pivovaru v Mosté

zahajeni provozu 1.1.1939
stavebni délka hlavni koleje 0,096 km
napojeni na trat’ Méstska sporitelna — Cepirozska vysina v km 1,188

Vznik vlecky souvisel s poZzadovanymi dsporami mineralnich paliv, danymi pfipravovanou valkou. Vzhledem
k ddajim nékterych pramenti o existenci pifvésného vozu na piepravu piva lze piedpokladat, Ze se jednalo o jedinou
vlecku, na které se nevozilo jen uhli a Skvéra, i kdyZ zfejmé i zde pfevazovaly.

Dosud se nepodafilo zjistit, do kdy byla vlecka vyuZivdna. Ve vykazu z biezna 1947 je (ziejm¢é omylem)
uvadéna poloha napojeni v km 1,100 trati Most, spofitelna — CepiroZska vysina a vletka sama mimo provoz.

13.  Vlecka k rampé nadrazi v Mosté (II)

Vznikla pravdépodobné roku 1939 pro rozsiteni piekladky uhli z Zelezni¢nich vozi. Vykaz z biezna 1947
udava délku vlecky 0,062 km, oznacuje ji jako novou. Existovala snad do roku 1961, neni vSak zachycena na projektu
manipulacni trolejbusové trati z roku 1949.

Nakladni doprava

Zasobovani elektrarny palivem bylo jednim z druhti vykond, ktery méla drdha zajistovat od pocatku provozu.
Proto disponovala kromé krytého nakladniho vleku pro dopravu zavazadel i dvéma otevienymi vozy. Skutecné zahajen{
nékladni dopravy vSak bylo vdzano na napojeni zdroje uhli. Vlecka do dolu Habsburg byla sice pravdépodobné ziizena
hned v roce 1901, skute¢né zahdjeni provozu na ni je vSak nezndmé (snad v ¢ervenci 1903). Dals{ pokus v tomto sméru
piedstavoval zdmér na vystavbu vlecky k dolu Antonia — Fortuna v Hamru®, presentovany v Zddosti o povoleni stavby
z 5.3.1902.

Pro dopravu uhelnych vozi v dseku Vozovna — Habsburg byl vydan zvlastni predpis, ktery upravoval velmi
podrobné cely provozni reZzim. Zpocatku bylo povoleno pfivésovani pouze jednoho ndkladniho vozu za osobni motordk.
Uhli se dopravovalo jak zvlastnimi vlaky (na trati Most — Janov jako druhé dily), tak za pravidelnymi spoji osobn{
dopravy (pouze v pifpad¢, Ze byly zajisStovany sélo vozy). Silici poptdvka po uhli vyvolala postupné povoleni
vicevozovych vlakt: dva uhelné vozy bylo mozno pfivéSovat za motorovy viz od 3. 2. 1904, tii pak od 11. 10. 1910.
Krétce poté byly ziskany dalsi zdroje paliva: kone¢né byla postavena vlecka do dolu KniZe nebes v Hamru a umoznéna
preklidka ze Zelezni¢nich vagéni ve stanici Most UTD.

Setrvale nizké vyuziti krytého vozu na piepravu zavazadel vedlo k zdméru na jeho piestavbu, kterd méla vést
rovnéZz k vyuziti pro dopravu uhli (publikovan ve vyro¢ni zpravé spolecnosti za rok 1906). Nepodafilo se potvrdit, zda
k nf skute¢né doslo, k 21. 12. 1907 jsou vSak doloZeny tfi uhelné vozy (ve zpravé o rekonstrukci brzdovych zasuvek),
aniz by vyro¢ni zprava za tento rok zachycovala celkové zvySeni poctu ndkladnich vlekda.

Doprava uhli z Hamru se kvli zna¢né vzdélenosti ukdzala jako problematicka. Vlecka do ,,KniZete nebes* se
proto zfejmé pouzivala jen sporadicky.

Na doly, ze kterych se vozilo uhli, byly jako castecné zpétné vytiZeni piepravovany z vyhybny u dolu
Julius I cihly, které slouZily k vyzdivce chodeb. Pfeprava cihel je doloZena i pro stavbu ¢eské Skoly v Hornim Litvinové
pocatkem 20. let 20. stoleti.

Béhem I. svétové vélky doslo k zasadnimu rozsifeni ndkladni dopravy. Stile se jednalo pfevazné o obsluhu
elektrarny s tim, Ze k dovozu paliva (nové od dolu Julius III) se pfipojil odvoz odpadni skvary, které produkovala
elektrarna stale vice. Nalezeni vhodného prostoru k jejimu ukldddni umoznilo tento problém feSit téméf bez nartstu
potieby vozidel a jizdniho vykonu: Skvara tvotila dalsi ¢4st zpétného vytiZzeni uhelnych vlaku.

Diky povélecné stabilisaci poméra se podafilo vyfesit problémy s vozovym parkem a nakladni doprava nadale
tvofila dulezitou cinnost tramvaji. Elektrdrna se rozrostla na jeden z nejvétSich podniki svého druhu v oblasti
a zdsobovala proudem iroké okoli (véetné Zatce), spotfeba proudu se dlouhodobé zvysovala.

Zacéatkem II. svétové valky doslo k zavedeni dopravy uhli do mistniho pivovaru a odvozu jeho produktt. Tato
¢innost skoncila nejpozdéji v 1€t 1945.

5 Pozdgjii KniZe nebes, Partyzan Slansky, Rudy sever.
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Obsluha elektrarny pokracovala az do jejtho odstaveni roku 1958. V poslednich letech méla zfejmé sestupnou
tendenci (nasvédc¢uje tomu vyfazovani nékterych vozidel od poloviny 50. let).

Napdjeni tramvajovych trati

Na pocatku provozu tramvajovou trat’ Most — Janov napdjelo jednak dynamo, umisténé v mostecké elektrarné
(vykon 100 kW, napéti 550 V), jednak dva rotani usmériiovac¢e v ménirné Horni Litvinov (umisténé vlevo pod
prejezdem s trati Osek — Chomutov). V elektrarné slouzily Ctyfi kotle soustavy Tischbein, které obstardvaly paru pro
pohon tif pistovych parnich stroji (2 x 250 kW, 1 x 150 kW). Ty pohdnély dva generatory o vykonu 250 kW, napéti
3 300 V/50 Hz a vySe zminéné dynamo. K vyrovnavani $picek slouzila akumulatorova baterie systému Tudor, umisténa
v Hornim Litvinové.

Diky rozvoji draZniho provozu i rozSifovani elektrisace mésta Mostu a okolnich obci bylo nezbytné kapacitu
elektrarny stdle zvySovat. Parni stroje odprodané roku 1924 nahradily turbiny, byly osazeny nové generatory
a zastavena pifma vyroba stejnosmérného proudu. Pro jeho usmérnovani slouzily pak v elektrarné i litvinovské ménirné
motorgenerdtory (ziejme posledni s vykonem 500 kW byl spustén v elektrarné 22. 6. 1936).

Posilenim napdjeni traté Spofitelna — Cepirozskd vysina bylo nové vedeni ziizené roku 1930 v délce 872 m
nejprve zkusebn¢ ze staré troleje, po ziskani dobrych vysledkli nahrazené novym médénym lanem.

Od roku 1920 fungovalo stiidavé napdjeci vedeni, smérované z elektrarny piimo do Janova (ptes Doln{ Jifetin).
Zaroven vznikla v Janové ménirna, vybavend jednokotvovym motorgenerdtorem o vykonu 500 kW (provozni ptredpisy
zroku 1946: , Pri jizdé ze stanice ,,Janov* do stanice ,,Hamry“ v dobé provozu ménirny smi ridic¢ aZ k prvnimu
isoldtoru zapinati pouze na I polohu jizdy, ponévad? vzhledem k blizké ménirné je v tomto viseku zvysené napéti.*).
V ramci dvouletky ji mél pro pldnovanou trolejbusovou trat’ do Horniho Jifetina posilit rtutovy usmériiovac s vykonem
300 kW, k cemuz nedoslo. Osud ménirny Janov je nejisty: neuvadi ji pasport z roku 1954 (viz déle), o jeji likvidaci se
vSak zmifuje rozbor hospodateni dopravniho podniku za rok 1959.

Od 1. 1. 1955 zacal provoz v posledni ménirné, ur¢ené k napajeni izkorozchodnych trati, zfizené v Opletalové
ulici. Stav napdjeci soustavy mezi Mostem a Litvinovem k tomuto datu zachycuje tabulka, pfevzatd z pasportu podnika
mistniho hospodarstvi k 31. 10. 1954:

Ménfrna: vykon usmériiovace
(kW) MG (kW) rtutové (A)
Litvinov Stalinovky 680 500 + 565
Pod pfddelnou® 192 2 x 150
Most elektrarna 1700 2 x 450, 1 x 500, 1x 300
Most Opletalova (od 1. 1. 1955) 640 2 x 500

Meénirna v elektrarné napdjela od konce roku 1957 v Castych ptipadech provozni nouze i ,,rychlodrahu®. Tésné
pred zastavenim provozu tzkorozchodnych tramvaji sem byl provisorné instalovan jeden rtutovy usmériovac. Novd
ménirna u pozdéjsiho stadionu, pro niZ byl urcen, nebyla totizZ jesté stavebné dokoncena. AZ do poloviny roku 1962 pak
dodéaval proud na tsek rozchodu 1 435 mm Most divadlo — Novy Most. Datum uplného zastaveni provozu
motorgenerdtorti je nezndmé, lze usuzovat na rok 1966 (zprovoznéni nové ménirny v Zaluzi). Po zruSeni trolejbust
zanikla ménirna Pod pfadelnou, usmérnovaci stanice Litvinov Stalinovky doddvala proud nové tramvajové trati az do
prosince 1961, kdy jeji technologii odkoupil Dopravni podnik mésta Décina.

Vozovna

Jedina vozovna tzkorozchodnych tramvaji stdla na severni stran¢ Kopistské ulice pii vyjezdu z mésta. Byla po
celou dobu své existence vazana na elektrarnu, se kterou vytvafela funkéni celek. Vlastni vozovna se ptivodné sklddala
ze dvou ¢asti: odstavné haly a dilen.

Odstavna hala lezZela v severovychodni ¢asti aredlu. Jednalo se o prostou obdélnikovou stavbu s péti vjezdy na
jizni stran€. Tém odpovidalo na severnim cele pét oken, obéma bo¢nimi sténami prochazelo po osmi oknech. Hala méla
sedlovou stfechu s pficnymi hiebenovymi svétliky. Kazdym vjezdem vchézela jedna kolej. Obé dvojice krajnich koleji
byly opatfeny prohlizecimi jamami pod piiblizn¢ 40 % své délky. Kromé koleji nebyl v hale Zadny dalsi prostor.

Budova dilen leZela pied odstavnou halou. Méla pouze jeden vjezd od severu, pod téméft celou délkou koleje
byl zfizen prohlidkovy kandl. Druhd polovina dilenské haly slouzila k vlastni praci udrzbaru. Jizni pfiblizné Ctvrtinu
budovy vypliovala kovarna a sklad.

® ptivodné Horni Litvinov
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Vnitropodnikovou dopravu v aredlu elektrdrny avozovny
zajistovala v prvnich desetiletich ~ provozu také
elektrifikovand iizkokolejka. Jeji lokomotivu zachycuje
snimek z archivu Boveraclubu

Na trat’ do Janova napojovala vozovnu a elektrarnu v km 1,505 leva vyhybka. Spojovaci kolej vjela obloukem
o poloméru 20 m na nadvoii aredlu a po cca 52 metrech se délila. Pifmo pokracovala kolej do vozovny a dilen, kterd
v km cca 0,106 vjizdéla na pfesuvnu o délce mostu 2,05 m. Ta zpfistupiiovala vSechna odstavnd i dilenské stani. Zpét
od presuvny vedla rovnobézné s pifjezdovou koleji 27 m dlouha odstavnd kolej. VSech pét koleji za piesuvnou bylo
35,6 m dlouhych.

Kolej do elektrarny dospéla po 80 m k to¢né. Z ni vedly dva paprsky smérem k okraji aredlu (uhelné skladky:
dlouhé 26 a 21 m) a tfeti do kotelny elektrarny (dlouhd 80 m). Tocna méla priumér cca 8 m.

Vzrustajici pocet vozu, potieby dilen i dopravy do elektrarny vyvolaly nutnost zdsadnich tprav celého aredlu.
Doslo k nim béhem L. svétové vélky v souvislosti s rozvojem dopravy uhli a vystavbou trati na CepiroZskou vysinu
(PPK rozsiteni kolejisté probéhla 27. 10. 1916, TPZ 6. 12. 1917). Byly zruSeny piesuvna i tocna a demolovéna ptivodni
budova dilen. Nové dilny vznikly zdpadné od odstavné haly, kterou na opacné stran¢ doplnil pfistavek socidlnich
zafizeni a provoznich prostor. Sama odstavna hala byla prodlouzena smérem k vjezdu, takze celkové kryla pét koleji
o délce 60 m. Stavebni akce zapocaly jiZ v pfedstihu, takZe budovy novych dilen a ménirny uvadi jako dokoncené jiz
vyrocni zprava za rok 1915. To¢nu nahradil kratky spojovaci oblouk mezi piijezdovou koleji a paprskem ke skladce
uhli, vedenym v prodlouZeni k zauhlovaci koleji. Kolejové feSeni umoznilo nasazovani vozi s delSim rozvorem.

Uprava provedend v letech L svétové valky nepostatovala vy$$im nérokim po jejim skonéeni. Pravdépodobné
roku 1922 doslo k dal$i zméné. V km 1,500 trati Most — Janov byla zfizena nové spojovaci kolej. Kolejova situace se
zcela zménila. Pivodni pifjezdova kolej slouzila k vjezdu do tif vychodnich vjezdd odstavné haly, na novou byly
napojeny dva zapadni vjezdy a ob¢ dilenské koleje (dilny byly prodlouzeny smérem k vjezdu na troven cela odstavné
haly). Na prostfedni kolej odstavné haly bylo mozno najizdét z obou pifjezdovych koleji. Cela stavba vozovny a dilen
se roziifila aZ k severni hranici pozemku, ¢imz ziskala lichobéZnikovy tvar. Ctyfi nejvychodnéjii koleje se prodlouzily
0 20 — 30 m, pfibyla montovna, lakovna, kovarna, truhlarna, mechanicka dila a patrovy piistavek na vychodni strané
(v piizem{ sklad, v patfe laboratof). Obsluhu elektrarny zajistila zpétna prava vyhybka jizné od zdpadniho rohu novych
dilen. Nova zauhlovaci kolej vedla vzhledem k rozsiteni elektrarny podstatné vychodnéji, nez ptivodni.

V tomto stavu slouZila vozovna v podstaté az do uplného zastaveni tramvajového provozu. V roce 1944 ji
poskodilo bombardovani, pricelni zed byla obnovena ve vyrazné zjednodusené podobé. Vytazna kolej k elektrarné byla
po I svétové vilce prodlouzena po dievéném mosté pies spojovaci kolej CSD Most staré nadrazi — Most nové nadrazi
na skladku popela ve vyuhlené partii lomu EvZen. Zdpadné od elektrarny vznikla s vyuZitim pivodnich autobusovych
garazi z 20. let 20. stoleti roku 1949 vozovna trolejbust.
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Projekt trolejbusové
vozovny (vlevo) zachycuje
i povdlecnou situaci
vozovny tramvajové
(NACR, fond MZ I)

Po zastaven{ provozu na posledni uzkorozchodné lince byly haly postupné vyklizeny a roku 1962 piedany jako
dilna a sklad podniku Potraviny. Nadvoii bylo vyasfaltovano a slouzilo pro odstavovani autobusii dopravniho podniku
(jejich udrzbu zajistovaly dilny v byvalé trolejbusové vozovné). Ty se odtud o sedm let pozdéji pfesunuly do nového
dopravniho zavodu ve Velebudicich. ,,Potraviny* se odtud odstéhovaly koncem 70. let. Opusténé budovy byvalych
vozoven a elektrarny byly jako jedny z poslednich pozistatkli mésta zlikvidovany v poloviné 80. let 20. stoleti.

Vozovy park

Soucasti tivodu kapitoly o vozovém parku jsou informace o systému piidélovani evidencnich ¢isel vozidlim
v dobé existence tizkorozchodné tramvajové dopravy v Mosté. Do pocatku 20. let se oznacovaly motorové vozy osobn{
dopravy arabskymi, vlecné pak fimskymi ¢isly, jejichZ fady na sebe plivodné navazovaly, po roce 1917 se prekryvaly.
O oznaceni sluZebnich a ndkladnich vozi v tomto obdobi nejsou dosud k disposici celkové hodnovérné tdaje. Po roce
1926 doslo k oznaceni vSech vozidel arabskymi ¢isly tak, Ze motorové vozy zaujaly sérii 1 — 30 (bez rozdilu urceni),
vle¢né osobni pak od 41 vySe, vlecné ndkladni duplicitné od 1. Za II. svétové valky se podafilo téméf nardz obsadit
¢islo 40 motorovym i vleénym osobnim vozem. Vyvojem vozového parku byla nejnizsi ¢isla osobnich vlekid opusténa
a za Cas obsazena motorovymi vozy. Po II. svétové vélce byla fada ¢isel v prvnich desitkach obsazena vicekrit.

Evidenc¢ni ¢isla se na vozech vyznaCovala béhem existence tramvajového provozu nékolika typy pisma.
Plvodni zdobny tvar z prvnich let provozu byl po 1. svétové valce postupné zjednodusen. Velké cislice jednoduchych
tvart bez stinovani se udrZely na ¢elech vozli az do obdobi po II. svétové vilce.

S pfichodem typu 6 MT se zacaly pouzivat mensi nestinované cislice, které se udrzely do ukonceni
tramvajového provozu s vyjimkou tiff vozi tohoto typu, pievzatych roku 1959 z Teplic inékterych domécich
»emtécek®. Na nich byla umisténa vétsi ozdobnd stinovana Cisla. VSechny vozy nesly ¢isla jen na celech.

Boky tramvaji zpocatku zdobil mostecky méstsky znak a oznaCeni provozovatele. Po 1. svétové valce diky
reklamdm vymizely. Za okupace ¢ésti vozl nesla népis Briixer Straenbahn A. G. (Mostecka tramvaj a. s.), po roce
1945 znak SCE s ndpisem Mostecké dopravni podniky, pozdgji Dopravni podnik mést Mostu a Litvinova. Méstské
znaky se na vozidla nevratily.

Do mosteckého tizkorozchodného provozu se vzhledem ke specifickému zplsobu ziskdvani znacné ¢asti parku
postupné dostaly tramvaje ze vSech ,,metrovych® mést v ¢eskych zemich s vyjimkou Tésina a Liberce (tam vSak naopak
n¢kolik vozii z Mostu skoncilo sviij ,,Zivot™).

29




Motorové vozy osobni dopravy

Po ,uzkych* kolejich jezdilo na Mostecku 60 motorovych osobnich vozi (skiini). Z nich 27 bylo nakoupeno
od vyrobci, 8 vyrobeno ve vlastnich dilndch, 25 ziskdno od jinych dopravci. Mostecky provoz mél nejvetsi podil
ojetych vozii mezi ,,metrovymi mésty* celé dnesni CR. Mimo to byl jeden motordk zapijcen. Vozy lze pro popis
rozdélit do 10 typt (typovych skupin):

typ ”M_A“

Zahrnuje prvni sérii voz dodanou do Mostu v letech 1901 (evidencni ¢isla 1 — 8) a 1903 (9, 10). Vozova cast
pochdzela z vagénky v Grazu, elektricka vyzbroj od rakouského zdvodu AEG ve Vidni.

Pojezd tvoril dvoundpravovy podvozek se zavéSenim ndprav Peckham extrémné malého rozvoru, ktery byl dan
rozméry piesuvny v aredlu vozovny. Vozova skiiii odpruzend puleliptickymi listovymi pruzinami méla oteviené
ploSiny. Vchody se uzaviraly miiZovymi dvitky. Na boc¢nicich oddilu pro cestujici bylo umisténo Sest stejné velkych
priblizn¢ ctvercovych spoustécich oken v ramech. Od plosin byl odd¢len sténou s jednokiidlymi posuvnymi dvetfmi
a dvéma okny.

Vétrani zajistoval néstfeSek s dvandcti vyklopnymi ventilackami, ktery nesl sbéra¢ proudu (zpocatku tycovy
s kladkou). Bocnice byly pivodné zaoblené, délené piiblizn¢ v poloviné vysky ozdobnou liStou. Néatér vozu byl pii
dodani zeleny se svétlou (bilou?) stiechou.

Na dvou podélnych lavicich bylo po 10 mistech k sezent, celkova kapacita vozu €inila 34 osob.

Vozy pfisly s motory GE 58 o vykonu 27,5 kW. M¢ély elektrodynamickou a ruéni brzdu. Odporniky byly
puvodné umistény pod podlahou. Kontroléry mély 5+4 jizdni a 7 brzdovych stupid.

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

* dprava ploSin spocivajici v jejich castecném zakryti, dosazeni spoustécich plachet a zakryti otvoru miiZovych
dvitek ve vstupech, instalace horniho celniho reflektoru. O povoleni k zakryti ploSin bylo zazdddno ministerstvo
Zeleznic dopisem ze 4. 1. 1908. Pivodné se jednalo o sedm tabuli skla podlouhlého tvaru (tfi v rovné ¢asti Cela, dvé
dvojice v ,,rozich® plosin), pozdéji byla na Celech osazovana velkd nedélend okna (neni jisté, zda se piivodni forma
zaskleni objevila na vSech vozech, ¢i zda byly nékteré vybaveny hned velkym celnim sklem),

* tprava piskovacl (posun vyusténi nasypné trubky bliZe k obruci kola): 1912,

* néhrada bronzovych klik kontroléra Zeleznymi (vale¢na sbirka barevnych kovt, duben 1917),

* ndhrada tycového sbérace lyrovym (za I. svétové vélky, jako prvni v roce 1917 vozy 2, 3, 7),

* néhrada pivodnich motorti typem TB 5 (Ganz) s vykonem 30 kW: viiz 6, zadost z 15. 10. 1917, u ostatnich voz
ziejmé provedeno postupné po skonceni vélky,

* néhrada kluznych motorovych lozisek za valivd Fichtel — Sachs (1924-26),

* néhrada vietenové brzdy za Ackleyovu (1925),

e zvétSeni rozvoru (2 400 mm, 1925-28), kompletni rekonstrukce skiiné (nova okna, dvete, oplechovani vcetné
zarovnani bocnic, dosazeni jednokiidlych dvefi do levych pfednich vstupt)), pravdépodobné tehdy dosazeny
kolejnicové brzdy (vSechny vozy?, demontovany za II. svétové valky?).

Po tpravéch ve druhé poloviné 20. let vazily vozy 10 075 kg.
V letech 194651 poslouzily pojezdy a elektrickd vyzbroj vozi 2 — 7, 9 a 10 pro stavbu tramvaji typu ,,M-
AR* (viz déle), zbylé dva poskodil v bieznu 1945 ve vozovné nalet a byly po skonceni valky vyfazeny.

Provozni nasazeni:

Do roku 1917 tvotily vozy typu ,,M-A* cely mostecky park motorovych tramvaji a zajiStovaly osobni
i ndkladni dopravu. Po tomto roce nadale zfejmé vozily pravidelné vlaky na litvinovské trati, a to az do svého vyfazen{
(pfestavby). Jejich pouzivani v ndkladni dopravé se ziejm¢ omezilo, zcela vSak zaniklo pravdépodobné az v letech
II. svétové valky.

typ ”M_B“

Pro rozsiteni provozu byly v roce 1914 objednany vozy nového typu. Vzhledem k vale¢nym potizZim dorazily
do Mostu az roku 1917 (Ctyti bez elektrické vyzbroje) a umoznily zahdjit dopravu na ,méstské* trati. Vozy 11 — 13 byly
prevzaty dne 7. 3., o tfi dny pozdéji vykonaly tfedni zkousku (jesté v unoru 1918 vSak spolecnost zadala generdlni
inspekci o povoleni jejich provisornich pevnych dievénych ochrannych ramt). Dalsi vozy vyjely aZ po kompletaci roku
19207. Dva pfitom dostaly vyzbroje z Zitavskych motordka (15 a 17, viz typy ,,M-C* a ,,m-b*).

7 Ukedni zkousky: vozy 15 a 17 dne 23. 3., viiz 14 dne 28. 7., viiz 16 dne 27. 11. 1920.
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Pojezd mély volnoosy, s podstatné vétsim rozvorem proti typu ,,M—-A*. PloSiny byly polouzaviené, s jednim
velkym a dvakrat dvéma mensimi okny na cele. Nad vSemi okny cela byly (naznaceny?) ventilacky. Vstupy do vozu
uzavirala mifZové dvitka.

Viiz 12 v piivodnim stavu
pred mosteckym nddraZim
(sbirka Boveraclub)

Jednokiidlymi posuvnymi dvefmi se vchdzelo do oddilu pro cestujici, ktery na kazdém boku osvétlovala tfi
témei ctvercova ramova okna. Nad kazdym z nich byly umistény dvé ventilacky s okénky. Oddil vozt 11 — 13 mé¢l
puvodné celkem 18 mist k sezeni v pfi¢nych boxech 2 + 1. Sedadla ostatnich vozi byla uspofddand podélné (20 mist).
Pocatkem 20. let se tak zménila i sedadla prvnich tif vozl. K stani poskytovaly Sest mist v oddile, pét na pfedni a sedm
na zadnf plosiné.

Celo bylo zaoblené, boénice ve spodni tieting &lenéné ozdobnou listou, pod ni mirné projmuté.

Elektrickd vyzbroj vyrobena firmou AEG sestdvala ze dvou motorti o hodinovém vykonu 29,8 kW a kontrolérti
s 6+5/6 stupni®, sbéra¢ byl od pocatku lyrovy, spidhlo talifové. Pro tplné dobrzdéni a zaji§téni slouZila osmiSpalikova
rucni brzda soustavy Ackley. Vykaz k 31. 12. 1928 uvadi vlastni hmotnost vozti 11 — 14 a 16 ve vysi 10 750 kg, vozl
15 a 17 pak 10 175 kg.

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

* dprava na jednosluzné: nezdvislé rucni brzdy, dosazeni kolejnicovych brzd, uzavieni pravych ptfednich vstupt
(kiiZem) jednokfidlymi dveimi,

* dosazeni valivych motorovych loZisek Fichtel — Sachs (1925),

* dosazeni sklddacich dvoukiidlych dveti do zbyvajicich vstupi do vozii (1938-50),

* néhrada lyry pantografem (1950),

* néhrada talifového sprahla dvouhlavym (1952-53).

Provozni nasazeni:

Zpocatku jezdily pfevazné na ,,mé&stské” trati, slouzily ale zfejmé zdhy i na lince do Litvinova (nasledy apod.),
zejména od roku 1943 (viz typ ,,M-D*‘). VSechny byly vyfazeny po zastaveni provozu v useku Dolni Litvinov — Hamr
a ziskani tif velkych vozl z Teplic, kdy se staly pfebytecnymi pro svou malou kapacitu.

Upravu na jednosluzné vyvolala potieba provoznich tispor na méstské lince. Elektromagnetické brzdy systému
Westinghouse s kolejnicemi délky 720 mm byly namontovany ve vlastnich dilndch. Ovladaly se tahly jak z prostoru
fidice, tak z ploSin a oddilu. Ministerstvo Zeleznic podminilo sviij souhlas s jejich zavedenim dostate¢né dlouhym
brzdnym tucinkem, umoziujicim vystup vSech osob (4 — 5 minut). Pfi jednosluZzném provozu se ndstup i vystup
cestujicich odehraval pouze jednémi dvefmi na piedni plosin€. Ostatni jistily zdpadky s Cervenou pojistkou.

Upravy vozii na novy provozni rezim probihaly postupné podle finanénich moznosti provozovatele. Jako prvni
byl povolen provoz vozu 13 (2. 6. 1925), nasledovaly vozy 11 a 12 (25. 1. 1926), posledni prosly tipravou vozy 14 a 16
(29. 3. 1928).

8 Neplati pro vozy, vybavené vyzbroji z Zitavskych motorakil.
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Jeden  z ,jednosluinych*
vozii  pred  mosteckym
nddraZim  (pred  zdrim
1938, foto A. Schlupek,
sbirka Boveraclub)

MR s

Kolejnicové brzdy byly pravdépodobné béhem II. svétové valky ¢i té€sné po ni odebrany. Pfedpis pro provoz na
trati Kasdrny — Osada ,,Zdaf Buh* z roku 1949 neuvadi typ ,,M-B* mezi vozy jimi vybavenymi, které zde mohly
vyhradné jezdit. Od prosince 1946 ziejmé jeden z vozl slouzil pii kyvadlové obsluze trati Minerva — Stalinovy zavody
vychod.

_ N Posledni  provozni  stav
soupravy 13 + 46
u mostecké sporitelny
(1954, foto E. Cettineo,
o| sbirka Boveraclub)

typ ,M—C*

Roku 1920 byly ze zastaveného provozu v Zitavé (Zittau, dnes SRN, Svobodny stat Sasko) ziskany &tyii vozy.
Dva z nich, opatiené jiz v piivodnim pisobiiti zasklenim ploin, jezdily dile jako motorové s &isly 21 a 22. Utedni
zkouska probéhla 28. 11. 1924.

Podvozky vyrobila firma Heinrich Bocker Remscheid, skiin¢ budySinska vagénka. PloSiny uzaviralo pét oken
(tfi stejn¢ velkd na celech, po jednom na boku), vchody pouze vyplnénd miiZzova dvitka a spoustéci plachty. Mezi
dveimi a sténou oddilu byla velmi tizkd okénka s oblym zakoncenim (pozd¢ji zaplechovana).

Vstupy do oddilu byly asymetricky umistény (ptivodni uspotadéni sedadel bylo piicné 2 + 1). Na kazdém boku
byla tfi velka ramova vyklapéci okna, jejichz skla byla v Mosté rozdélena svisle na poloviny.
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Elektrickd vyzbroj AEG sestdvala z motora GE 58 o vykonu 37,5 PS (28 kW), kontrolérti s 5 + 4/6 stupni.
Vozy vytidpé€la Ctyfi topnd télesa zapojend v sérii, vnitfni osvétleni obstardvaly tfi Zarovky v oddile a po jedné na
ploSindch. Na celech byly umistény hlavni a stfesni reflektory. Sbéra¢ proudu byl lyrovy.

Kromé elektrodynamické brzdy mély vozy ruéni osmispalikovou brzdu Knorr, sypace pisku byly automatické.
Zabranu proti pfejeti tvofil pevny ram.

V oddile pro cestujici bylo 18 mist k sezeni. Ve voze 21 byla uspofdddna pficné, ve voze 22 podélné. Oddil
poskytoval déle 7 mist k stani, dalSich pét cestujicich mohlo stat na pfedni a Sest na zadni ploSing.

Vozy byly pomérné tézké: prazdné vazily 10,24 t, pln¢ obsazené 12,94 t.

Hromadné tpravy:

e zvétSeni rozvoru cca o 1 m (oba vozy, 1927-28),
* dosazeni dvoukiidlych vstupnich dveii (doloZeno u vozu 22, ve 30. letech?).

Provozni nasazeni:

Se zprovoznénim vozii se nespéchalo: jesté 16.7. 1923 navrhovala spole¢nost méstské radé, Ze vzhledem

k momentalni turnusové potrebé deviti motordki by bylo mozno ¢tyfi z nich prodat. Materidl vyslovné uvadél vozy ,,...
z Grazu ¢i Zitavy ... “ jakoZto pro provoz postradatelné. Vzhledem k aktudlnim hospodaiské situaci (vrcholila povale&na
krise) se nepodafilo najit Zddného kupce a vozy v Most¢ ziistaly. V roce 1939 oba piesly do sluzebniho parku. Viz 22
stujicimi.

v9] Viiz 21 jako ndsled viaku
% do Litvinova ve stanici
Sporitelna  (pred  zdrim
1938, foto A. Schlupek,
| sbirka Boveraclub)

typ ,,MODLING*

Jako posila vozového parku pro zajisténi dopravy do tovarny v Zaluzi byly do Mostu roku 1939 pievedeny dva
motoraky, vyrobené roku 1903 firmami Graz (vozova ¢ast) a Ganz (elektrickd vyzbroj) pro trat Modling — Hinterbriihl,
ktera byla od roku 1883 prvni elektrickou drahou na tzemi tehdejsiho Rakouska — Uherska. V roce 1932 byl na ni
zastaven provoz. Po obsazeni Rakouska byly zdej§f vozy postupné pievddény do Klingenthalu®, Mostu a Teplic. Byly to
pomeérné velké volnoosé tramvaje. Na boku oddilu mély po Sesti stejnych oknech, plochd stiecha nesla vétraci
nastfeSek. PloSiny zakryvala tfi ¢elni okna, mezi vstupnimi dvefmi (uzavienymi pouze miiZovymi dviiky) a oddilem
byly plné stény, na kaZzdém stanovisti po jedné stran¢ opatfené stupackami pro vystup na stiechu. Sbéra¢ proudu byl
lyrovy. V oddile bylo 21 mist k sezeni (jedna podélnd a dv¢ piicné lavice).

Vozy byly oznaceny Cisly 24, 25. Jejich pravidelny provoz skoncil roku 1946 (pfevodem vozu 25 na sluZebni),
respektive 1952 (vyfazenim vozu 24).

9 SRN, Svobodny stit Sasko, v letech 1917-64 zde provozoval elektrifikovanou tizkorozchodnou drahu stétni Zelezniéni dopravce
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typova skupina ,,T-C, CB*

V roce 1942 byl do Mostu zaptjcen teplicky viz 40. Po skonceni valky zde ztstal az do svého vyfazeni.
V letech 1949-50 piisly vozy ze zanikajiciho provozu v Ceskych Budgjovicich (tam evidenéni &isla 1 — 7, v Mosté 31 —
37), které se s teplickym vozem prakticky shodovaly. Slo o volnoosé tramvaje z let 1908 (Bud&jovice), respektive 1913.
Vyrobcem vozové casti byla firma Ringhoffer, elektrickou ¢ast dodala AEG (u teplického vozu v kombinaci
s kontroléry Ganz).

Popis viz Teplice — Sanov a Ceské Bud&jovice. Sbéra¢ proudu byl lyrovy (v Teplicich od roku 1916 ty&ovy).

Vozy byly v Mosté¢ jen minimdlné upravovany. Demontované pohyblivé ochranné zafizeni proti prejeti
nahradil pevny ram s Sipovymi konci. Slouzily pfevazné na vloZenych vlacich na litvinovské trati, z budéjovickych byly
v provozu pravdépodobné jen 31 — 35 (zbylé dva slouzily tidajn¢ jako zdsobarna ndhradnich dilt). Viz 31 slouzil jistou
dobu (po roce 1952) pro posun ve vozovné.

I pres opacné tvrzeni pramene (12) byly pro provoz vitanou posilou. V dobé jejich pfichodu se teprve
dokoncovala stavba novych tramvaji (typ ,,M—-AR*), takZe na turnusovou potfebu minimalné 19 vozl bylo kromé nich
k disposici nejvyse 22 motorakt. Bez nich bylo nemyslitelné nezbytné zkraceni intervalu linek 2 a 3 na podzim 1950.
Teprve piichod vozi 6 MT a redukce provozu v souvislosti s doddvkami trolejbusti umoznily odchod ,,budéjovickych*
tramvaji z osobni dopravy.

typ ,M-D*

Pro véle¢né posileni provozu pfislo do Mostu pét vozi z alsaského mésta Mulhouse!?, tehdy pravé v némecké
spraveé. Jako vyrobce vozové casti udavaji dostupné prameny firmy Bourneville nebo SACM, vyrobce elektrické
vyzbroje je neznamy (roku 1947 vykaz podniku uddva motory U 104, §lo by tak o AEG ¢i jinou dcefinou spolecnost
General Electric). V Most¢ obdrzely ¢isla 26 — 30.

)

Viiz 26/1 na konecné Most
nddraZi (1942, sbirka
Boveraclub)

Byly to podvozkové vozy se zvlastnim uloZenim skiiné prostfednictvim bocniho zavésu ctyf puleliptickych
per, které zptisobovalo obCasné sesednuti skiin¢ vlivem nerovnosti svrsku. Celkovou hmotnost uddval ndpis na vnéjs$im
podélniku rdmu skiin¢ hodnotou 9 400 kg.

Skiin byla zcela uzaviena. PloSiny mély na mirn¢ vyklenutém cele tfi stejnd okna, na bocich mezi ¢elem
a dvefmi po jednom. Vstupni dveie byly jednokiidlé.

Oddil osvétlovalo na kazdém boku pét rdmovych spoustécich oken, kterd zevnitf clonily spoustéci latkové
zaluzie (diky nim ziskaly Mosté pfezdivku ,,pldZové*). Nad oddilem byl umistén vétraci nastiesek.

V Mosté jezdily s lyrovym sbératem. Bylo nutno upravit jejich kontroléry (ptivodné mély opacné fazeni
stupnii jizdy a brzdy). Pouzivaly se vétSinou na lince 2, z provozu odesly po doddvce typu 6 MT. Kratce pfed tim
obdrzZel nejméné jeden z nich pantograf, umistény mirné mimo pfi¢nou osu vozu.

10 vykaz parku zdruhé poloviny roku 1945 uvidi jméno jejich pivodniho piisobisté v némeckém tvaru ,Miilhausen®. Ve
stejnojmenném durynském mésté sice rovnéz jezdily tramvaje, vozy vSak odtamtud zcela jist¢ nepochazely.
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Pohlednice vydand
pocdtkem 50. let 20. stoleti
zachycuje nekdejsi
Wilsonovy (pozdéji
Fucikovy) sady na jiznim
okraji stredovékého Mostu.
V popredi projizdi jedna
z ,plazovych* tramvaji jiz
s osazenym  pantografem
(svirka Ivan Grisa)

Podle zpravy z bfezna roku 1943 se v Mosté zkouselo pouzivani betonovych brzdovych $palikli na motorovych
vozech. Mél se tak feSit kriticky nedostatek ocelovych dilt. Kolika a jakych vozi se experiment tykal, neni znamo.

Dne 20. 1. 1948 oznamily na zakladé vyzadani Stfedoceské elektrarny n. p. Most ministerstvu dopravy, Ze
vSechny po vélce prevzaté vozy mély smérova svétla napdjend ,.slabym proudem 9 V*. Zatizeni bylo vSak jako
nefunk¢ni okupantsky pteZitek demontovano.

typ ,M-AR¥

V letech 1946-51 byly ve vlastnich dilndch na upravenych podvozcich a rdmech osmi vozu typu ,,M—-A*
postaveny zcela nové skifné podle ndvrhu pracovnika tramvajovych dilen Aloise Savlika'' . Rozvor podvozki se
zvetsil, mezi ndpravami byly na podélnicich ziizeny zavésy kolejnicovych brzd. Vozové skiiné byly provedeny jako
zcela uzaviené. PloSiny vybavené kabinami pro fidi¢e osvétlovalo celni lehce sklonéné okno, dveé zaoblena skla v rozich
a obdélnd okna u jednokiidlych posuvnych dvefi. Oddil byl piistupny dvoukiidlymi dvefmi, které zajizdély do
prosklené prepazky. Na kaZzdém boku mél Ctyfi bezrdamovd okna se zaoblenymi hornimi rohy, vzdy dvé krajni
s plechovou ventilackou v horn{ ¢asti.

Rovné bocnice i spodni ¢ast cel kryly svislé pefejky, dosahujici téméf trovné spodni hrany schidkd. Evidenéni
¢isla proto nebyla namalovédna, ale vyrobena z plechu a pfipevnéna vpravo pod hlavnim reflektorem (pii pohledu
zptedu). U ndpravovych lozisek byla v bocnicich sklopnd dvitka pro usnadnéni udrzby. RovnéZz vstupni dvefe byly
pokryty dievem. Pod okny obihal po celém obvodu skiin¢ oplechovany pas s vodorovnymi ozdobnymi liStami. Pod
¢elnimi okny na ném byly zavéSeny tabule s ndzvy kone¢nych stanic. Stfecha byla obld, bez nastfesku, s elegantni
odpornikovou skiini, kterd nesla lyrovy sbéra¢. V pravych piednich rozich byly umistény linkové svitilny (,,budniky*).

V oddile byly dvé podélné lavice, vnitini oblozeni (kromé sololitového stropu) bylo dievéné. Pro stojici
cestujici slouZily dvé podélné tyce, na kterych visela koZena poutka s kovovymi madly.

Hromadné tpravy (vSechny vozy):

*  Vymeéna lyry za pantograf (1950).

*  Vymeéna elektrické vyzbroje za typ 6 MT/GBM 430 (1953-55). Pfi ni byly dosazeny dvé nové odpornikové skiing,
vyménény pantografy, celni reflektory a dosud uzivané talifové spidhlo nahrazeno dvouhlavym (,,praZskym®),
demontovany ,,budniky* a orienta¢ni tabule pod celnim sklem, které nahradily orientace po vzoru vozi 6 MT.
Evidencni ¢islo (mensi a zjednodusené cifry) bylo umisténo pod ¢elni okno do oplechovaného pasu nad pefejkami.

! Na tuto skute&nost upominaly dva terée, zavéSené proti sobé na prostiednich meziokennich sloupcich uvniti vozu 3.
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Viz 3/ pred halou
vozovny (1947, foto
E. Cettineo, sbirka
Boveraclub)

Interiér  vozu 3/l  pri
predvddeci  jizde (1947,
foto E. Cettineo, sbirka
Boveraclub)

Provozni nasazeni:

Vozy byly v provozu na celé siti, zpoc¢itku (do dodavky vozt typu 6 MT) prednostné na nové lince 3
(vzhledem k instalaci kolejnicovych brzd). Na prvnim ,piestavéném* voze Cislo 3 nebyly ziejm¢ od pocatku
kolejnicové brzdy osazeny (zvlastni piedpis pro sklonové naro¢nou trat’ Kasarny — Osada ,,Zdat Bih“ zde povoluje jen
nasazeni vozui 4, 5, 6 a 9). Zda je ziskal az pii vyméné vyzbroje ¢i difve, neni jasné.
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Viiz /11 na Husové ndmésti
po dosazeni pantografu,
pred vymenou elektrické
vyzbroje (1954,  foto
E. Cettineo, sbirka
Boveraclub)

Viek  5/I1 v poslednim
provoznim stavu na smycce
Most nddraZi (1959 foto
M. KniZek, sbirka
Boveraclub)

Tfi vozy byly vyfazeny roku 1959, pét pieslo do Jablonce, kde se vSak pouZival pouze jeden jako sluzebni.

typ 6 MT

Nejnovéjsim a nejpocetnéjsim typem osobnich motordkd mosteckého tzkorozchodného provozu byly vozy
ozna¢ované 6 MT. Uvodni informace a obecny popis viz Usti nad Labem.

Do Mostu pfislo 10 novych vozi (1952, evidenéni Cisla 31 — 40) a tii pouzité z Teplic (1959, vozy 41 — 43).
Viechny byly v letech 1961-62 piedény do Jablonce, odkud se fada z nich dostala do Usti a Liberce (nékteré postupné
do obou mést).

Sklopny mechanismus transparentu nad ¢elnim oknem brzy nahradil prosty drzdk tabulek (stejnych rozmért

jako u typu ,,M—AR*.
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Viz 35/  u mostecké
sporitelny (1954,  foto
E. Cettineo, sbirka
Boveraclub)

Béhem provozu nebyly nijak rekonstruovany, pouze vozy pievzaté z Teplic dostaly misto ptivodniho tycového
sbérace pantografy (n€kolik prvnich tydnd ¢i mésict jezdily se zavéSenymi zajiStovacimi fetézy, v Mosté jinak
nepouzivanymi). Nasazovdny byly na vSechny mostecké linky az do uplného zavéru provozu uzkorozchodnych
tramvaji. Viz 36 zajistoval dopravu zaméstnanct do vozovny az do roku 1962, kdy byl po nehodé¢ piedan za ostatnimi
do Jablonce

Viiz 42 na lince 3
ndsledovany vozem tého?
typu na lince 2 u mostecké
sporitelny (1959,  foto
E. Cettineo, sbirka
Boveraclub)

typ ,,JI-B*

V roce 1954 prisel ze zanikajictho tramvajového provozu v Opavé motorovy vz, dodany pivodné pod Cislem
5 do Jihlavy (v Opavé 17). V Mosté byl oznacen ¢islem 26 (druhé obsazeni).

Popis vozu uvadi kapitola Jihlava. Jedinou viditelnou tpravou provedenou v Mosté bylo dosazeni pantografu
(ptivodné lyra, v Opave ,.kladka®).

Vykonny zanovni viz slouzil v osobni dopravé kratce (do roku 1956: divodem byla ziejmé jeho mald
kapacita). Poté byl az do zaniku tizkorozchodného systému veden jako sluzebni.
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Viiz 26/ na Husové

ndmesti (1954, foto
E. Cettineo, sbirka
Boveraclub)

typ ”T_B“
Tti vozy ziskané roku 1956 z Teplic jako ndhrada za mensi puvodni tramvaje (typ ,,M-B*) ziskaly i jejich

evidenéni &isla (11 — 13, pivodng 36 — 34). Popis viz kapitola Teplice-Sanov. Pied uvedenim do provozu bylo nutno

nahradit ptivodni ,,kladku® pantografem.
Vozy jezdily ziejm¢ piedev§im na lince 2, vyfazeny byly jako piespocetné v souvislosti s piichodem

teplickych vozli 6 MT a ukoncenim provozu na lince 1.
Viiz 11/1I na smycce Most —
nddrazi (1954, foto
E. Cettineo, sbirka
1 Boveraclub)

Kromé uvedenych typu jezdil v Mosté od roku 1942 i zapijceny motordk &islo 30 Primyslovych podniki
mésta Usti (typ ,,U-B3*). Roku 1947 byl vracen zpét.
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Vle¢né vozy osobni dopravy

Do mosteckého provozu piislo béhem jeho existence celkem 26 osobnich vle¢nych vozu (skiini). Z nich 9
dodali pfimo vyrobci, Ctyfi byly vyrobeny ve vlastnich dilndch a 13 ziskdno od péti jingch dopraved, dva z nich
prestavbou z motordkl. Jeden byl v letech 194247 zapijcen z Usti. Vozy lze pro tcely popisu rozlisit do deseti typt:

typ ”m_a“

Pii zahdjeni provozu pfiSly z Grazu i prvni vleky. Pivodné byly oznaceny fimskymi ¢islicemi IX — XV.

Mély volnoosy pojezd askiffi vzhledové odpovidajici motorovym vozim typu ,,M-A*, avSak menSich
rozmért. Cela byla plochd, v rozich zaoblend, s pomérné nizkou poprsnici. Do oddilu se vstupovalo jednokiidlymi
posuvnymi dvefmi. Uvniti byly podélné lavice pro dvakrat devét cestujicich, umisténé vzdy pod ¢tyimi bo¢nimi okny.
Bocnice oddilu byly projmuté, na stfese nad nim byl umistén vétraci nastiesek.

Vozy byly osazeny solenoidovou Sperryho a ru¢ni vietenovou brzdou.

Na sklonku I. svétové valky byly vozy XI a XIV pfestavény na ndkladni pro dopravu uhli a popela, v roce
1922 se vritily k pivodni podobé a ticelu.

V pribéhu 20. let bylo opusténo znaceni fimskymi Cisly (viz dale). Piecislovani se fakticky ziejmé provadélo
postupné pii velké obnové vozovych skiini béhem tpravy v letech 1923-26. Pfi ni byl prodlouzen rozvor na 2,4 m. I po
této tprave zustaly diky jednoduché stavbé velmi lehké: vlastni hmotnost ¢inila jen 2 900 kg.

Prvni byl znicen pfi nehodé roku 1941 (pojezd se dile pouzil), ostatni byly vétSinou vyfazeny po omezeni
provozu na lince 1 v souvislosti s roz§ifenim trolejbusové dopravy, posledni po pievzeti vétSich vleki z Teplic.
PRIy V? Bio Invalidit. Horni Litvinov. Viz  XI na tehdejsim

/ ™™ 2 | Valdstejnském ndmésti
pocdtkem 20. let 20. stoleti
(pohlednice, sbirka
v.?s Boveraclub)

4

typ ”m_b“

Ptvodni motorové vozy z Zittau (pravdépodobné evidenéni ¢isla 1, 2) byly po prfevozu do Mostu roku 1920
zménény na vleky. Kromé vynéti elektrické vyzbroje spocivala tprava jen ve svislém rozdéleni tabulek vSech Sesti
boénich oken (vozy piisly ze Zitavy s otevienymi plosinami) a zméné uspotadani sedadel na podéIné.

V Mosté jezdily puvodné s ¢isly VII, VIII (do provozu byly schvileny koncem roku 1924), zdhy byly
precislovany (viz dale). I jejich rozvor se pravdépodobné prodlouzil na 2,4 m. Viz 41 dostal jako prvni v Mosté
napravova valiva loZiska. Jezdily na litvinovské trati, za II. svétové vélky jsou doloZeny i na lince 2. Osudnym se jim
stalo omezeni provozu vleki na lince 1 roku 1953.
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Jeden z puvodné Zitavskych
viekii na koncovém
rozvidleni  u mosteckého
nddrazi (19407,  foto
A. Schlupek, sbirka
Boveraclub)

tHowcf Gans TEPLITE

P | MEISSHNERSTR.
ECKE SCHULPLATZ.

Oba nejstarsi typy osobnich vlekl byly zifejm¢ v pribéhu 20. let piecislovany dvakrat. Nejprve se jednalo
o fadu 23 - 31, posléze o fadu 41 — 49. Neni jasné, zda prvni zménou oznaceni prosly vSechny vle¢né vozy pivodn{
mostecké i Zitavské provenience. Rimskd &isla jsou naposledy doloZena pfi uvadéni Zitavskych vozi do provozu.
ProtoZe zaroven s nimi zprovoznéné motoraky téhoZz pivodu obdrzely ¢isla 21, 22 (ktera si podrZely az do konce své
existence), l1ze predpokladat, Ze vleky byly nékdy roku 1925 oznaceny &isly 23 — 31. Ziejm¢ velmi zdhy jim byla
vyclenéna samostatnd ¢iselnd fada 41 — 49. Je pravdépodobné, Ze u nékterych z nich bylo prvni piecislovani jen
administrativni a k redlné zméné oznaceni doslo aZ pfi nejblizsi opravé natéru. Na dosud jediném zjiSténém snimku,
zachycujicim prvni vlnu precislovéni, se nachdzi vlek typu ,,m—a“ s ¢islem zfejmé 25.

typ ,,m—c*

Posledni vleky, dodané do Mostu piimo od vyrobce (z Kralovopolské strojirny), mély ¢isla 50 a 51. Jezdily od
15. 5. 1931. Byly to volnoosé vozy s celokovovou skiini uzaviené konstrukce. Népravy byly odpruzeny listovymi
pruznicemi s 9 pruZinami, pfi€ny i podélny posuv €inil 1 mm. Sloupky, vylisované z plechu tloustky 3 mm, byly
snytovany s podélniky a vaznici. Sté€ny z plechu tloustky 2 mm, nanytované na sloupcich, byly zevniti obloZeny
dfevem. PloSiny s odstupniované¢ zkosenym pudorysem uzaviralo na cele velké, témét ¢tvercové spoustéci okno, pied
kterym byla uvnitf umisténa vodorovna piidrzna ty¢. Kiidla dveii o svétlosti 900 mm se otdcela na zavésech dovnitf
ploSiny. Oddil osvétlovala z kazdé strany Ctyfi okna v dfevénych rdmech, z nichZz vzdy dvé krajni se dala spoustét.
Podél kazdého z jeho boku stdla podélnd latkova lavice pro 10 sedicich osob. Vstupovalo se do néj jednokiidlymi
dvefmi o svétlosti 600 mm. Stény mezi oddilem a ploSinami byly z vnéjsi strany pobity 1,5 mm tlustym plechem. Nad
obéma lavicemi vedly podélné tyce, na kazdé ploSing stdla jedna tyC svisla, ,,na kruZindch plosinovych umisteny
podélné koZené rukoveti“. Stiecha velmi elegantnich vozii byla hladka, se ctyimi oto¢nymi Flottnerovymi vétraky.

Podlaha leZela v celé délce vozu ve vySce 745 mm nad t. k., kryla ji dfevéna rohoz.

Vnitini osvétleni obstardvala dvé stropni svétla v oddile a po jednom na ploSinich, nad kaZdym celem bylo
umisténo jedno navéstni svétlo.

Na plosinach i v oddile se uvazovalo celkem s 36 stojicimi cestujicimi. Vlastni hmotnost vozu ¢inila 5 200 kg,
uZzitecna 5 000 kg. Bezpe¢ny provoz zajist'ovala osmispalikova brzda solenoidova a rucni.

Vozy, jezdici zpo€atku vyhradné na litvinovské trati, od roku 1956 na lince 2, se v provozu bez vétSich tprav
udrZely aZ do jeho tplného zastaveni roku 1961.
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Viiz 51 pred mosteckou
sporitelnou (pred zdrim
1938, foto A. Schlupek,
| sbirka Boveraclub)

typ ”m_d“

Pro posileni provozu byly pocatkem II. svétové védlky dodany tfi vleky z némeckého Stralsundu. Pivodné
jezdily ve Stuttgartu, k Baltu pfesly roku 1931. Vozovou ¢ést vyrobila vagénka v Kolin¢ nad Rynem (Koln). Pred
prichodem do Mostu slouZzily jako motorové.

Vozy mély podvozek z nytovanych profili a zcela uzavienou skiiii. ObdrZely c¢isla 52 — 54. Poprsnice ¢el byly
zaoblené, okna nad nimi mirné vysazena (dvé uprostied Cela, po jednom na stranidch a mezi Cely a vstupnimi dvefmi).
Stfecha cela vyrazné piesahovala zaobleni skiiné (jen mirn¢ zaoblené rohy).

Vstupy uzaviraly dvojkiidlé dvete, do oddilu vedly dvete posuvné jednokiidlé. Oddil m¢l na kazdém boku pét
ramovych spoustécich oken, vétrani zlepSoval nastfeSek. Bocnice byly projmuté, v jedné tfetin¢ délené vodorovnou
ozdobnou listou, pravdépodobn¢ celé oplechované. Uspotadani sedadel bylo podélné.

Vozy jezdily vyhradné na lince A/1. Prvni z nich byl vyfazen po leteckém zasahu roku 1942, zbylé dva pii
omezovani provozu vleki roku 1953.

-
v %G i

Snimek  porizeny v lété
1945 nebo 1946 zachycuje
nejen posledni provozni
podobu vozu 2, ale i jeden
z pivodné  stralsundskych
viekii na zastdvce
u mostecké sporitelny
(sbirka Boveraclub)

typ ,,m-e*

Jako ndhrada za dva zniCené vleky (43 a 52) vnikl roku 1943 ve vlastnich dilndch vlek 52/II. Pod skiii
jabloneckého vozu 40/11 (viz Jablonec nad Nisou) byl zavdzan pojezd vleku 43 (typ ,,m-a‘‘).

Skiin vyrobila vagénka v Grazu. Pivodné tvofila soucdst jabloneckého motorového vozu 2 (typ ,J-M*)
z roku 1900. Pii velké obnové parku motorovych vozl na prelomu 20. a 30. let poslouzila jako ndhrada na podvozku
letniho vleku ¢islo 40/1.
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V Mosté nedoznala Zadnych zmén: polouzaviené plosiny s tfemi okny na Celech a pfidrznymi ty¢emi po obou
strandch vstupi, uzaviratelnych miiZovymi dvitky, posuvnymi dvefmi piistupny oddil s podélnymi lavicemi, dvakrat
peti rAimovymi spoustécimi okny a vétracim nastfeSkem. VSechna okna byla nahoie zaoblena.

Vuz ,ptezil* vzhledem ke své velikosti vinu likvidace vlekl v roce 1953 a jezdil dalSich 7 let.

typ ”m_f“

V roce 1942 byly tdajné piimo z Koblenze ziskany ctyii oteviené letni vleky evidenCnich ¢isel 101 — 104
(Ctyfti stejné vozy jezdily od roku 1940 v Teplicich).

Pro nasazeni do provozu byly na pojezdech téchto vlekii postaveny ve vlastnich dilndch nové skiing, oznacené
Cisly 55 — 58. Viz 56 uvadi protokol o dopravni nehodé z ledna 1943, existenci voz 57 a 58 doklada jedina nedatovana
fotografie. Vzhledem k tomu, Ze nefiguruji v pfehledu vozl z 16. 7. 1945, nelze vyloucit, Ze byly dokonceny azZ po
stabilisaci povaleénych pomért.

Jednalo se o jediné vozy se stfednimi vstupy rozchodu 1 000 mm na tzemi dne$ni CR. Na vn&jii podélniky
podvozku byly upevnény schudky, které usnadiiovaly nastup do jinak pomérné vysoko poloZenych dvoukiidlych
posuvnych dvefi, zajizdéjicich do masivnich sloupki po strandch plosiny. Ta nebyla pravdépodobné nijak oddélena od
oddilt na ¢elech vozu.

Kazdy z oddili mél na bocich dvojice rimovych oken (bliZ$i ke dvefim $irsi), na ¢elo bylo umisténo trojdilné
okno, jehoZ stfedni ¢ast méla horni tfetinu vyklopnou (u vozu 58 bylo uspofadani oken na Cele mirn¢ odlisné). Vnitin{
uspofadani je neznamé.

Stiecha byla zcela plochd, pivodné (nebo jen u nékterych vozid?) nade dveimi rozsitend. Skiin¢ celkové
pusobily velmi neelegantnim dojmem. V provozu byly pravdépodobné vSechny nejmén¢ do roku 1955, nejdéle zfejme
jezdil viiz 56.

r Viiz 56 na  smycce

t u mosteckého nddraZi
(1955, foto E. Cettineo,
sbirka Boveraclub)

typ ”t_d“

Dalsi posilou parku vleki byly dva vozy, ziskané roku 1943 z Teplic (Cisla 27 a 29), kam pfisly v roce 1939
z Koblenze. Vozy vyrobené roku 1900 firmou Weyer jako motorové, byly na vleky upraveny kolem roku 1930. Byly
nejkrat§imi osobnimi vozy mostecké tramvaje. Popis viz Teplice — Sanov. V Mosté obdrzely Gisla 40 a 43 (druhé
obsazeni po zni¢eném vleku typu ,,m—a‘‘). Vyrazeny byly zfejme roku 1952, nejpozdéji 1953.
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W8N Kromé puvodné Zitavského
WY\ vozu 22/1 zachycuje tésné

P
\| povdlecny snimek i jeden
8| zvieki, puvodné
pochdzejici  z porynského
| Koblenze (sbirka
Boveraclub)

typ ,,modling*

V rdmci piipravy na posileni linky 2 roku 1956 jako byl z Teplic pfevezen vuz ¢islo 17 (druhé obsazeni), ktery
v Most¢ ziskal ¢islo 53 (rovnéZ druhé obsazeni). Jednalo se o ptivodné motorak (viz typ ,,MODLING*), upraveny roku
1941 na vlek.

Pojezd i skiifi odpovidaly popisu typu ,,MODLING* s vyjimkou druhotné otevienych plogin (pro sniZeni
hmotnosti vozu). Vyfazen byl roku 1959.

typ ”ﬁ_b“

Roku 1956 rozsitily park vleki i vozy z Usti. Jednalo se o paivodni motordky 19 a 20 dodané tam v roce 1903,
upravené na vle¢né roku 1951. V Most¢ obdrzely ¢isla 54 a 55 (druhé obsazeni). Popis viz Usti nad Labem. Na rozdil
od ptivodniho plisobisté byla celd spodni ¢ast skiiné (vcetné pefejek) natfena Cervené.

Vozy se pouzivaly pravdépodobné vyhradné na lince 2 a roku 1961 v Most¢ zlikvidovany.

Vlek obdobného provedeni (s jinym tvarem boc¢nich oken a bez nadokennich ventilacek) evidencniho ¢isla 9
byl do Mostu z Usti zaptijéen v letech 1942-47.

Viiz 55/ na Mirovém
ndamesti (1959, foto
E. Cettineo, sbirka
Boveraclub)
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typ ,,m—g*

Posledni dva mostecké vleky vznikly ve vlastnich dilnich pfestavbou motorovych vozu typu ,,ML—C* v roce
1959 ziejmé bezprostiedné po jejich piichodu z Teplic. Pfidélena ¢isla napovidaji sice pivodnimu zdméru jejich dalsi
existence jako motordkd, podle podnikovych vykazti zlet 1959 a 1960 vSak mohlo jit nejvySe o znacné
nepravdépodobné n¢kolikatydenni intermezzo. Vozy nedisponovaly dostateénym vykonem ani kapacitou, podstatné

vhodné¢jsich tramvaji bylo v Mosté dost.

Pii pfestavbé byla vyjmuta elektrickd vyzbroj. Pojezd ani skiin se prakticky nezménily, pouze zevnitt pied
okna c¢el byly namontovany jednoduché ochranné tyce. Zna¢na hmotnost vlekii nebyla v podminkéch linky 2 na zavadu.

Po zruseni tzkorozchodnych tramvaji piesly do Jablonce, kde obdrZely ¢isla 182/IT a 186.

Vlek 22/11 na smycce Most
nddraZi (1959 foto
M. KniZek, sbirka
Boveraclub)

» Prehlidka*  vetsiny typii
mosteckych — viekit  na
Dobytéim  trhu  (smycka

| Nddrazi): zleva viiz se

strednim vstupem (56), viiz
s puvodné Jjabloneckou
skrini (52/11), Jjeden
z krdlovopolskych (51)
a jeden z puvodnich
mosteckych vlekii (1954,
foto E. Cettineo, sbirka
Boveraclub)
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Motorové nakladni a sluzebni vozy, lokomotivy

Motorové ndkladni a sluzebni vozy mtizeme délit na dvé podskupiny: jednak $lo o vozy zakoupené od vyrobct
¢i vyrobené ve vlastnich dilndch piimo pro zajisténi ndkladni dopravy nebo sluzebnich vykont (dvé lokomotivy,
nékladni motorovy viiz a motorovd vézka), jednak §lo o vozy pouZivané ptivodné v osobni doprave a pro sluZebni tcely
pouze upravené.

Jednim z téchto vozil se mozna stal i pivodné teplicky motordk evidencni ¢islo 41 (1921-55 osobni, 1955-59
sluzebni). Ve vykazu za rok 1959 je totiZz uvedeno celkem Sest motorovych vozi pievzatych z nedalekych lazni
a zminény vuz je jedinym, ktery kromé znamych pfirdstki prichdzi v tvahu. Pokud skute¢né¢ do Mostu piiSel (mohlo se
jednat i o pisafskou chybu), bylo jeho vyuziti zfejm¢ minimalni.

Pii popisu motorovych ndkladnich a sluzebnich vozt byla prvni podskupiné pfid€lena samostatnd typova
oznaceni, druhd je naddle vedena pod pivodnim oznacenim osobnich vozi (vétSinou zistalo ievidencni ¢islo, po
prefazeni do parku sluzebnich vozii neni déle reflektovano ptivodn{ pofadi obsazeni).

Nasledujici stat’ se vénuje pouze popisu prvni podskupiny, tedy voziim, prvotné ur¢enym pro nakladni dopravu
a sluzebnf dcely.

typ ,,M-N1*

Rostouci potfeba dopravy uhli do elektrarny a zpétného vyvazeni popela vedla k objedndvce ndkladniho
motorového vozu. Jeho dodani zkomplikovala I. svétova valka. Dne 21. 9. 1915 byla na ministerstvo Zeleznic zasldna
Z74dost o schvaleni brzdové soustavy. Zadost o schvéleni celkového projektu byla podana 10. 8. 1916, tifedni zkouskou
prosel 6. 4. 1917. Podle popisu v protokolu o ni se jednalo o dvoundpravovy viiz (Kohlen — Motor — Ersatz Wagen =
néhradni motorovy viiz na ptepravu uhli: nahradit mél alespon ¢astecné do té doby pro dopravu uhli pouzivané osobni
motordky) s loZznou plochou, umisténou ve vysce 1 m nad t. k. (7,95 m?). Obé plosiny byly zcela nekryté, vchody na né
se daly uzavirat fetizky. Kontrolér s 11 jizdnimi (Sest sériovych, pét paralelnich, z nich dva shuntovaci) a 6 brzdovymi
stupni stal pouze na jedné z nich. Uprostfed vozu ¢néla nosnd konstrukce ty¢ového sbérace.

Kromé elektrodynamické brzdy byl vybaven ru¢ni osmiSpalikovou brzdou soustavy Ackley. Mimo hlavnich
reflektorti bylo osvétleni namontovano i na nosic ,.kladky* (Ctyfi svitidla).

Vozovou ¢ast méla ptivodné vyrobit strojirna Ringhoffer, pro pfetiZenost valecnymi dodavkami vSak zakazku
odfekla. Stavbu i zabudovani elektrické vyzbroje AEG (motory U 140) proto provedly vlastni dilny. K plnému provozu
bylo nezbytné zesilit nekteré propustky a mosty na tseku mezi vozovnou adolem Habsburg. Diky své celkové

Nouzové feSeni s jednim kontrolérem bylo ziejm¢ provozné velmi nevhodné (tocna ve vozovné, kterd jedind
mohla umoznit jeho otécent, byla kratce pied jeho dodanim zlikvidovédna) a vedlo k brzké pfestavbé vozu na elektrickou
lokomotivu se stiednim stanovistém. Jako nejpravdépodobnéjsi zptisob vyuzivani pied prestavbou se ukazuje moznost
umisténi osobniho vozu na druhém konci soupravy (spfazeni s pravidelnym jednovozovym osobnim vlakem, piipadné
vyuziti osobniho motorového vozu pro nakladni dopravu). Druhou variantou je jeho vylu¢né vyuZzivani k dopravé
nakladnich vlakii mezi vle¢kou na prekladiité ve stanici UTD a elektrarnou: kritka vzijemnd vzdilenost nevyluéovala
sunuti prazdnych nakladnich vle¢nych vozl (proti této moznosti mluvi dpravy na umélych stavbach mezi vozovnou
a dolem Habsburg, provedené roku 1917).

Viz prestavény na lokomotivu prosel tfedni zkouskou 27. 11. 1920. Pii piestavbé byla zhotovena skiin se
zcela uzavienym stiednim stanovistém a zeSikmenymi pfedstavky, v nichZ byly umistény odporniky a zatéz. Pocatkem
50. let byl plGvodni lyrovy sbéra¢ nahrazen pantografem. V provozu ndkladni dopravy se lokomotiva pouzivala
pravdépodobné do zastaveni provozu elektrarny roku 1958. Udajné byla vyfazena aZ roku 1962 pii tplné likvidaci
uzkorozchodné tramvaje.

typ ,M-N2¢

Jako dalsi vozidlo pro dopravu uhli byl u firmy Ringhoffer objedndn motorovy viz se stiednim nakladovym
prostorem. Jednalo se o volnoosy motordk, kryty v celé délce oblou stfechou. PloSiny byly oteviené, od ndkladniho
prostoru oddélené dievénymi sténami. Postranice byly ve stiedech opatieny vyklopnymi dvitky. LoZzna plocha byla
velkd 8,5 m?, lozny prostor 5m? a 1oznd hmotnost inila 6 t. Vlastni vdha vozu bez elektrické vyzbroje ¢inila cca 4 t.

Viz byl kromé rucnf a elektrodynamické brzdy vybaven tlakovou brzdou Knorr s ndpravovym kompresorem.
Oznacen byl ¢islem 19. Ve stavu podniku je vykdzan jiz ve vyrocni zpravé za rok 1917, v provozu vsak byl
pravdépodobné az od roku nasledujictho (19. 3. 1918 byla zaslana Zadost o schvaleni elektrické vyzbroje).

Roku 1923 byla ve strojirné Berndt v Ujezdetku nahrazena pivodni dievéna korba vozu ocelovou, zaroveii
byla odstranéna tlakova brzda. Uginek ostatnich brzd byl shledén nedostate¢nym pro bezpeény provoz lozeného vozu
a spolecnost se ministerstvu Zeleznic zavazala, Ze bude pouze posunovat ve vozovné (asi vyvdZeni zhavého popela
z elektrarny na meziskladku).

Jeho vyuZzivani v ndkladni dopravé skoncilo piestavbou na vozidlo vrchni stavby (kolem roku 1950). Prostor
korby byl zastavén skiini se zafizenim pro udrzbu trati, pfistupnou posuvnymi dvefmi. PloSiny byly zcela uzavieny
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(pristup na né byl pouze z ,,oddilu*). Bo¢nice kryly v podokenni ¢4sti nového oddilu pefejky, odporova skiii leZela na

stieSe pied pantografem. V této podob¢ a s nezménénym oznacenim 19 zistal viiz v provozu az do roku 1961.

- 1 0| Slugebni viiz 19 (1954, foto
E. Cettineo, sbirka
Boveraclub)

typ ,,M-V*

Pro usnadnéni ddrZzby vrchniho vedeni byla motorisovdna ptivodni vle¢nd trolejovd vézka, dodana
Styrskohradeckou vagénkou jiz roku 1901. Elektricky pohanénou vézku (,,mit elektrischen Antrieb*) uvadi zapis ze
statni kolaudace elektrotechnickych zafizeni z 23. 2. 1910. Dalsi zminku nalézdme v zadosti o schvéleni technické
dokumentace, zaslané na ministerstvo Zeleznic dne 30. 5. 1916.

Vozova ¢ast véZky se ziejm¢ zmenila jen minimdlné. Na ram z ocelovych profilti byly pfes listové pruziny
uchyceny dv¢ napravy. Ndastavba byla postavena ze dfeva. Pod ploSinou, kterou bylo mozno zdvihat ruéné¢ pomoci
pastorku a ozubeného hiebenu, byl umistén prostor pro obsluhu s bednou na ukladani nafadi. Do stfedu jeho boku byl
podéIn¢ ke sméru jizdy umistén jeden kontrolér a ovladani rucni brzdy. Pfed kontrolérem zapliioval stisnény prostor
i zasobnik pisku pro piskovac.

Na jednu z ndprav byl zavéSen motor GE 58, pochdzejici zfejmé ze zalohy pro motorové vozy, nad vysuvnou
plosinou byl umistén zdklad pro tyCovy sbérac, zdhy doplnény lyrovym smykadlem (zfejmé bez ,.zebiiku“: podobné
feSeni jako u dnesnich historickych vozii v Praze a Plzni), které vydrzZelo jako posledni ve mésté az do likvidace vozu.

Vykaz parku k 31. 12. 1928 uddva pro vézku necekan¢ vysokou maximalni povolenou rychlost 35 km/h
a vlastni hmotnost 5 900 kg.

VéZzka obdrzela evidencni ¢islo 20. Ve stavu podniku byla do zastaveni provozu na tzkorozchodnych tratich
v roce 1961, mohla byt pouZivana i pfi snaSeni vrchnitho vedeni poslednich dsekt. Fysicky zlikvidovana byla ziejmé
v tomtéZ roce.

typ ,M-L2¢

Pro uvolnéni osobnich vozi z ndkladniho provozu byla roku 1932 postavena ve vlastnich dilndch druha
lokomotiva. Pro spodni stavbu byl pouzit reservni podvozek typu ,,M—A*, na némZ byla zfizena skiin odpovidajici
prestavénému motorovému vozu typu ,,M-N1¢. Vlastni hmotnost po dosazeni zatéZe Cinila 8 931 kg.

Lokomotiva byla opatfena Cislem 23 a slouzila zfejm¢ k pfivaZeni vozli s uhlim, odvozu popela a posunu
v aredlu vozovny a elektramy. Kdyz doslo v 50. letech k ttlumu tramvajové ndkladni dopravy, byla predana do Usti nad
Labem, kde mé¢la slouzit jako vozidlo vrchni stavby. Po nékolika letech ¢ekani na dpravu zde byla beze zmény stavu
i evidencniho ¢isla zlikvidovana.
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Vézka 20 na vyhybne Most
8| — divadlo (1957, foto
#| E. Cettineo, sbirka
| Boveraclub)

Vle¢né nakladni a sluZebni vozy

typ ,,m-Jn/s1¢

Pii zahdjeni provozu byly k disposici dva oteviené ndkladni vozy pro piepravu uhli. Slo o jednoducha vozidla
s ocelovym rdmem, ktery nesl dievénou korbu ajednu brzdafskou ploSinu. Kromé rucéni brzdy byly opatfeny
elektromagnetickou solenoidovou brzdou systému Sperry. Mimo typového oznaceni Jn/s nesly evidencni ¢isla 1 a 2.

Jejich pouziti v letech 1901-03 je nejasné. Vlecku do dolu Habsburg jako existujici uvadi jiz dokumentace
k TPZ trati Most — Janov, jeji TPZ vsak probéhla az v prosinci 1903. Za 1éta 1901 a 1902 neuvadéji statistiky zZadné
vykony ndkladni dopravy, naopak vykon uvadény za rok 1903 svédci o delsim provadéni této Cinnost, nez by
odpovidalo datu TPZ.

Pocatkem 20. let byly pravdépodobné zruseny (pojezdy ziejmée pod vozy 7 —9).

typ ,,m-G/s*

Ttetim nakladnim vozem, dodanym vroce 1901, byl uzavfeny skiinovy vliz pro dopravu zavazadel. Na
ocelovém rdmu a jednoduchém pojezdu spocivala dfevénd skiin, krytd oblou stfechou. Na kazdém boku skiiné byly
umistény posuvné dvefe a jedno zamiiZované okénko. Jeden konec vozu tvofila brzdafska plosina. Kromé oznacen{
fady (G/s) nesl viz evidenéni ¢islo 3.

Preprava zavazadel nesplnila ptivodni ocekavani, naopak trvale stoupala pfeprava uhli pro elektrarnu. Roku
1906 se proto objevil zdmér na piepravu vozu 3 na otevieny. Doslo k ni zfejmé roku 1907, pravdépodobné az tehdy byl
viiz vybaven solenoidovou brzdou.

Pocatkem 20. let byl pravdépodobné zrusen (pojezd ziejmé pod vozy 7 — 9)

typ ,,m—Jn/s2¢
Pro rozsifeni dopravy uhli byl roku 1908 postaven v dilndch spolecnosti na podvozku, ziskaném z Jablonce,
novy vle¢ny viz. Rozméry, provedeni a brzdové vystrojeni odpovidaly typu ,,m—Jn/s1¢. Oznacen byl eviden¢nim

¢islem 4. V provozu slouzil nejméné do pocatku 50. let, vykazy z let 1928 a 1937 uvadéji jen rucni brzdu.

typ ,,m—Jna/s3

V cervnu 1918 byla zaslana ministerstvu Zeleznic Zadost o schvaleni dvou Ctyindpravovych otevienych vozi
pro dopravu uhli (zfejmé i Skvary), vyrobené firmou Orenstein & Koppel. Nesly od pocatku ¢isla 5 a 6, v ndkladn{
dopravé slouZily az do jejtho zaniku.

typ ,,m—-Jn/s4*

Pocatkem roku 1918 dodala radotinskd Ferrovia do Mostu tfi dvoundpravové oteviené nakladni vozy s jednou
brzdai'skou ploSinou. Obdrzely pravdépodobné ¢isla 7 — 9. Roku 1926 dostal viiz 7 ocelovou korbu pro odvoz popela od
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mostecké firmy Sedlacek, kterd zfejmé upravovala v téZe dob¢ i ostatni dva. Pravdépodobné byly pfi téchto dpravach
pouzity dily pojezda vozu 1/1 — 3/1.

typ ,,m—-Jn/s5¢

Prudce stoupajici doprava paliva do elektrarny a nasledny odvoz popela si roku 1918 vynutily nakup dvou
dalsich dvoundpravovych vysypnych ndkladnich vozl s jednou brzdafskou ploSinou od firmy Ferrovia. Obdrzely
evidencni ¢isla 10, 11.

Na spodku z ocelovych profild spocivala korba s kostrou a postranicemi ze stejného materidlu o rozmérech
3300 x 2 000 x 1 375 mm, vyklapéna vpravo.

Viz 10 byl brzy poté piestavén na kropici, s vodni nadrzi o objemu 45 m3.

typ ,,m-an‘

Veskeré nakupy novych ndkladnich vozl nestacily uspokojit jejich potfebu pro technologickou obsluhu
elektrarny. Naopak osobni vleky piebyvaly, nebot’ technicky stav motorovych vozl (vyuzivanych navic i pro dopravu
nédkladnich vlaki) se zhorSoval. Koncem roku 1917 byla proto zasldna zZadost o schvaleni piestavby osobnich vlekt XI
a XIV na ndkladni. Pocatkem nasledujiciho roku byly demontovany oddily a mezi ponechané plosiny byly zabudovéany
korby na dopravu sypkych materidld o rozmérech 3 300 x 2 000 x 1 375 mm s plechovymi bocnicemi, v jejichz
stiedech byla umisténa vyklopna dvitka. Vlastni hmotnost vozi se tak zménila na 3,5 t, nosnost byla uddvana hodnotou
7 t. Vozy byly opatfeny po vzoru ostatnich nakladnich vozl celoSedym nétérem, evidencni Cisla zlstala zfejmé
s ohledem na docasnost ipravy ptivodni.

Povéle¢nd stabilisace pomérG umoZnila roku 1922 névrat vozd k pGvodnimu tucelu'?2. Korby byly
demontovany, znovu byly osazeny ptivodni oddily, uschované mezitim ve vozovné. Zaroven byla ndpravova loZiska
vymeénéna za valivd. Vozy dostaly pivodni natér.

typ ,,m-Jn/s6*
Roku 1919 byl od firmy Ferrovia Praha zakoupen samovysypny dvoundpravovy viz s nosnosti 10 tun a vlastni
vahou 5 520 t. Byl 6 600 mm dlouhy a 2 346 mm Siroky. Nesl evidenc¢ni ¢islo 12.

typ ,,t—ll2“

Cislem 13 byl oznaten ndkladni vlek tidajné roku 1910 dodany ze Styrského Hradce s nosnosti 10 t, vlastni
vahou 3 500 kg, dlouhy 6 090 mm a Siroky 2 000 mm (vSechna data dle vykazu z roku 1928). Pravdépodobn¢ se
jednalo o viiz, zakoupeny roku 1925 z Teplic.

typ ”m_J n/u‘

Po I. svétové vélce se park ndkladnich vlekt ¢dstecné obménil. Roku 1920 byly dodény tfi dvoundpravové
vysypné vozy systému Talbot o nosnosti 10 t. Nesly evidencni ¢isla 1 — 3 (druhé obsazeni). Celkovy pocet ndkladnich
vlekt se diky nim zvySil mezi lety 1920 a 1921 jen o jeden (z 12 na 13), takZe doslo k vyfazeni nékterych starSich vozu.

Roku 1928 mél podnik podle vykazu majetku 13 ndkladnich vle¢nych vozi.

Nakladni vleky jezdily pravideln¢ do roku 1958, kdy byl zastaven provoz elektrarny. Nebyl nalezen
hodnovérny doklad, zda béhem této doby doslo ke zméné jejich oznaceni, v nékterych materidlech se udavaji cisla
z tfeti ¢i osmé desitky. Roku 1954 bylo v pasportu pro ministerstvo mistniho hospodafstvi vykdzano Sest vlekd
s nosnosti 6 t a tii s nosnosti 10 t.

Kromé uvedenych nakladnich vleki disponoval podnik béhem let fadou sluZebnich vle¢nych vozl a zafizeni.
V roce 1901 byly dodany:

* jeden ploSinovy viiz na piepravu pisku a soli,
* jedna vle¢na kolejova vézka (,, montdzni viiz*),
* jedna pluhovd radlice zavé€sitelna na celo motoraku.

Viz na pfepravu pisku a soli byl zfejmé ve stavu po celou dobu existence tizkorozchodnych tramvaji, o jeho
puvodnim oznaceni neexistuji spolehlivé tdaje. Vézka byla motorisovdna (viz vySe). Béhem let byly dodany c¢i
z nepotebnych nakladnich vozt prestavény dalsi vozy (pieprava kolejnic, trakénich sloupti apod.). Vyro¢ni zpravy z let
1920 a 1921 uvadéji 9 sluzebnich vlecnych vozl. Roku 1928 byly v majetku spole¢nosti:

* jeden sné¢hovy pluh s masivnim podvozkem, Zeleznou radlici a oto¢nou stavbou, vlastni hmotnosti 4 t z roku
1923,

*  dva celozelezné natad’ové vozy z roku 1919, délky 2 250 a $itky 1 100 mm,

*  jeden viz na piepravu zlomenych naprav celoZelezny s oto¢nou nastavbou, dlouhy 1 800 mm z roku 1927,

12 yyroéni zprivy za roky 1920 a 1921 je pravdépodobné zahrnuji mezi sluZebni vleky.
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*  dva tratmistrovské voziky s pojezdem kombinovanym ze dfeva a oceli délky 1 800 a Sitky 1 300 mm,

e jeden solici vliz, nastavba ze dfeva, podvozek Zelezny, délka 3 400 mm, $itka 1 300 mm, vlastni védha
1 500 kg, vykaz udava rozchod 1 500 mm = zfejmé dosah soleni.

Mezi lety 1928 a 1937 doslo k oznaceni sluzebnich vleku ¢isly. Rozpory mezi vykazy z obou let jsou znacné

a nedovoluji aZ na vyjimky stanovit oznaceni jednotlivych vozi.
1 . Vykaz  vozového  parku

Utthaz aa%/adn/c/:,s/az’efa/cba Roslovnich Uhaz osobnick vozti. mostecké tramvaje
P T k1.1.1937 (NACR, fond
' MZ 1)

Moshechi pocddicnt

Rashichd poudiial drdha. »

LR

Tidntacd very P2

Stulebni (savazadlonds very —

Postovai vezy

Zuliztei a pomocnd very

vax

e

Ve
iy
e
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Vozovy park tramvaji

Motorové vozy osobni dopravy I

o rok

=

é 2 typ ﬁ Bl s "2 ' poznamky

i B B o Q L o

<5 SEZ 8|2

g > g |28

1]1 M-A 1[1[1901[ 1901|1945

212 M-A 2| 1]1901) 1901 | 1950 |podvozek a elektrickd vyzbroj pro M 2/11

313 M-A 3] 1]1901) 1901 | 1947 |podvozek a elektrickd vyzbroj pro M 3/11

414 M-A 41119011901 | 1948 |podvozek a elektrickd vyzbroj pro M 4/11

515 M-A 511119011901 | 1948 |podvozek a elektrickd vyzbroj pro M 5/11

616 M-A 6] 1]1901) 1901 | 1948 |podvozek a elektrickd vyzbroj pro M 6/11

717 M-A 711119011901 | 1951 |podvozek a elektrickd vyzbroj pro M 7/11

8[8 M-A 811]1901) 1901 | 1945

919 M-A 911]1903) 1903 | 1948 |podvozek a elektrickd vyzbroj pro M 9/11

10{10] M-A |10| I | 1903 | 1903 [ 1950 |podvozek a elektrickd vyzbroj pro M 10/11

18{11] M-B  |11| I [1917| 1917 1956

19(12| M-B  |12| I | 1917|1917 [ 1956
20{13] M-B  |13| I [1917[ 1917 1955
21(14] M-B |14| 1| 1917|1920 1956
22115 M-B |15/ 1 [ 19171920 | 1955 |na SM 15/1
23|16 M-B |16 I | 1917 [ 1920 | 1955
24117 M-B  |17| 1| 1917|1920 1956
25(18] M-C |21| I | 1904 | 1924 [ 1939 |z Zittau M 7/1 (1904-20), na SM 21/1
26(19] M-C |22| 1| 1904 [ 1924 | 1953 |z Zittau M 9/1 (1904-20), 193944 SM 22/1

31|20 MODLING|24| I | 1903 | 1939 | 1952 |z Médlingu M 24/1 (1903-39, od 1932 mimo provoz)

32|21 |MODLING|25| I | 1903 | 1939 | 1946 |z Modlingu M 25/1 (1903-39, od 1932 mimo provoz), na SM 25/1
36(22 T-D 40 1 | 1913|1942 1952 [z Teplic M 40/1 (1913-42) zapijcen, nevracen

37(23] U-B3  [30|p [ 1913 1942 | 1947 |zaptj¢en a vricen do Usti M 30/1

39(24[ M-D 26| I |19007?| 1942 | 1953 |z Mulhouse M 210? — 2297 (19007—42)
40125 M-D  [27[ 1 [1900?] 1942 | 1952 |z Mulhouse M 210? — 2297 (1900?-42)
41126 M-D (28| I [1900?] 1942 | 1953 |z Mulhouse M 210? — 2297 (1900?-42)
42127 M-D  [29( I [1900?] 1942 | 1953 |z Mulhouse M 210? — 2297 (1900?-42)
43128 M-D  [30[ I [1900?] 1942 | 1952 |z Mulhouse M 210? — 2297 (1900?-42)
51129] M-AR | 3 |II| 1947 [ 1947 | 1959 |elektrickd vyzbroj a podvozek z M 3/1
52130 M-AR |4 |II| 1948 | 1948 [ 1961 |elektrickd vyzbroj a podvozek z M 4/1, do Jablonce (vyf. bez Cisla)
53|31 M-AR |5 |II| 1948 [ 1948 | 1959 |elektrickd vyzbroj a podvozek z M 5/1
54(32] M-AR | 6 |II| 1948 | 1948 [ 1961 |elektrickd vyzbroj a podvozek z M 6/1, do Jablonce SM 130/ (1961-3)
55(33] M-AR |9 |II| 1948 | 1948 [ 1961 |elektrickd vyzbroj a podvozek z M 9/1, do Jablonce (vyf. bez Cisla)
5634 M-AR |2 |II| 1950 | 1950 [ 1961 |elektrickd vyzbroj a podvozek z M 2/1, do Jablonce (vyf. bez Cisla)
57135 M-AR |10|II | 1950 [ 1950 | 1959 |elektrickd vyzbroj a podvozek z M 10/1

58(36 CB 31 1 [1908 | 1950 1952 |z Ceskych Bud&jovic M 1 (1908-50), na SM 31/1

59(37 CB 32| 1[1908 | 1950 1952 |z Ceskych Bud&jovic M 2 (1908-50)

60(38 CB 33| 1[1908 | 1949 | 1952 |z Ceskych Bud&jovic M 3 (1908—49)

61(39 CB 34| 1[1908 | 1950 | 1952 |z Ceskych Bud&jovic M 4 (1908-50)

62140 CB 35 1[1908 | 1949 | 1952 |z Ceskych Bud&jovic M 5 (1908—49)

6341 CB 36[ 1 [ 1908 | 1950 | 1952 |z Ceskych Bud&jovic M 6 (1908—50), zatazen do provozu?

64142 CB 37| 1[1908 | 1950 | 1952 |z Ceskych Bud&jovic M 7 (1908-50), zatazen do provozu?

65(43] M-AR |7 |II| 1951 [ 1951 [ 1961 |elektrickd vyzbroj a podvozek z M 7/1, do Jablonce (vyf. bez Cisla)
66(44] 6MT |31|11| 1952 | 1952 | 1961 |do Jablonce M 122/1 (1961-70), Liberce M 56/1 (1970)

67lasl emT 13211l 19521 1952 | 1961 ?{)gggtil;)(;l)ce M 129/1 (1961-65), Usti M 129/1 (1965-68), SM 129/
68146 6MT |33|11| 1952 1952 | 1961 |do Jablonce M 124/1 (1961-70), Liberce M 57/1 (1970)
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Motorové vozy osobni dopravy 11

0 rok
2| s ]
215 WP |Z|E » | E |Ea pozndmky
i B B|LS © Q L=
O | s .| 2] © N N >0
wl @ g =Y \;\‘ S S =
gl = > g |28
do Jablonce M 117/1I (1961-65), Usti M 123/ (1965-70), Liberce M 57/II
69(47| 6 MT |34| 11| 1952 | 1952 | 1961 (1970-73). SM 103/1 (1973-78)
70(48] 6 MT |35| 11| 1952 [ 1952 | 1961 |do Jablonce M 119/11 (1961-63)
71149] 6 MT |36| 11| 1952 [ 1952 | 1961 |na SM 36/1
72|50 6 MT |37| 11| 1952 | 1952 | 1961 |do Jablonce M 126/ (1961-65), Usti M 126/1 (1965-70)
do Jablonce M 125/1 (1961-65), Usti M 125/1 (1965-70), Liberce M 53/
73|51 6 MT |38| 1| 1952|1952 | 1961 (1970-73). SM 100/I (1973-82)
741521 6 MT 139] 1| 1952 | 1952 | 1961 21109.162;3})_1;)8;:6 M 127/1 (1961-65), Usti M 127/1 (1965-68), skiin na M 101/11
75(53[ 6 MT [40[ 11| 1952 [ 1952 | 1961 |do Jablonce M 123/1 (1961-3), M 119/I1I (1963-5), Usti M 124/1 (1965-70)
76(54| JI-B |26| 11| 1934 [ 1954 | 1956 |z Jihlavy M 5 (1934-48), Opavy M 17 (1948-54), na SM 26/1
77155 T-B |11| 11| 1912 | 1956 | 1958 |z Teplic M 36/1 (1912-56)
78(56| T-B |12| 11| 1912 | 1956 | 1959 |z Teplic M 35/1 (1912-56)
79157 T-B |13| 11| 1912 | 1956 | 1959 |z Teplic M 34/I (1912-56)
83l58] 6 MT 41| 111953 | 1959 | 1961 y/ Telzhc/M 53/1 (1953-59), do Jablonce M 128/1 (1961-70), Liberce SM bez
oznaceni (1970-72)
z Teplic M 54/1 (1953-59), do Jablonce M 121/1 (1961-63), Liberce M 50/1
84(59( 6 MT 42| 1| 1953 | 1959 | 1961 (1963-66). M 1/I1I (1966-71)
z Teplic M 55/I (1953-59), do Jablonce M 118/II (1961-65), Usti M 128/1
85160] 6 MT 43| 1| 195311959 1961 (1965-70), Liberce M 59/11 (1970-73), SM 101/11 (1973-80)
Sluzebni a nakladni motorové vozy
s rok
2|z )
g typ =1 ORIV poznamky
2| = ZIZ8| =» g |E=
|l Lo 2 ) O o
>Q A o © 8 Q Q >Q
e )t_). q>) (=¥ \;\‘ )E >=;\‘ E
2l g N
8
1 M=V |20l 1 [19102119107| 1961 I}}Otor()vyavtrolejov.al Y/ezka, mechanicka ¢ast z vlecné vézky, evidencni
Cislo pfidéleno nejdiive roku 1917
2| M-NI1 (18| 1 [1917[ 1917|1962 |motorovy ndkladni vliz, od 1920 lokomotiva se stiednim stanovistém
3| M-N2 19| 119171917 1961 |motorovy ndkladni viiz, od 1952 vozidlo vrchni stavby
4l M2 1231119321932 1955 dvoundpravova lvo,k(zmotlva se stfednim stanovistém, do Usti SM 23
(1955-59, nevyuzivédna)
2515 M-C |21]| 1] 1904] 1939 1953 [z M 21/1, sluZebni viiz vozovny
26| 6 M-C |22 1] 1904|1939 | 1944 [z M 22/1, sluZebni viiz vrchni stavby, zpét do osobni dopravy
32| 7 [IMODLING|25| I | 1903 | 1946 | 1952 [z M 25/1, sluZebni viiz vrchni stavby
59| 8 CB 31| I | 1908 195219552z M 31/1, sluzebni vliz pro vnitrozdvodovou dopravu
2219 M-B 15| I | 1917 [ 1955 [ 1959 |z M 15/1, sluzebni viiz pro vnitrozdvodovou dopravu
76(10 JI-B 26| 1 ]1934] 1956 1962 [z M 26/11, sluzebni viiz vozovny
z M 36/11, po nehod¢ do Jablonce (bez ozn., 1962-64), dale Liberce
JHI OMT 136] 1] 19521 1961 | 1962 |y 4111 (1964-65), Usti M 130/1 (1965-68) a SM 130/1 (1968-70)

Teplicky vuz 41, jehoZ pfichod do Mostu roku 1959 neni bezpe¢né doloZen, nebyl do tabulky zatazen.
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Vle¢né vozy osobni dopravy

o rok
=
é > typ ﬁ S| > = - pozndmky
o B N3 8 Na) Q O o
= I - I T4
)é (a9 ) 5 S ;\, \[:]/
11{1] m-a |IX|I| 1901 1901 19267 |na 'V 43/1
43 | 1| 1901 1926? 1941 |z V IX/I, pojezd na V 52/11
12/12] m-a | X | I| 1901 1901 19267 |na 'V 44/1
44 | 1| 1901 1926? 1952 |zVX/1
133 m-a | XI|I| 1901 1901 1918 |na NV XI
XI|[I| 1901 1922 19267 [z NV XI, naV 45/1
45 | 1| 1901 1926? 1952 |z V XI/1
14{4]| m-a |XII|I| 1901 1901 19267 |na V 46/1
46 | 1| 1901 1926? 1952 |z V XII/
15{5]| m-a |XHI| I| 1901 1901 19267 |na 'V 47/1
47 | 1| 1901 1926? 1953 |z V XIII/T
16| 6| m-a |XIV|I| 1901 1901 1918 |na NV XIV
XIV(I|[ 1901 1922 19267 [z NV XIV,naV 48/1
48 | 1| 1901 1926? 1956 |z V XIV/I
177 m-a |XV|I| 1901 1901 19267 |na V 49/1
49 | 1| 1901 1926? 1953 |z VXV/I
2718 m-b |VII| 1| 1904 1924 19267 |z Zittau M 1/1 (1904-20), na V 41/1
41 | 1| 1904 1926? 1952 |z V VII/I
289 | m-b |VII| I| 1904 1924 19267 |z Zittau M 2/1 (1904-20), na V 42/1
42 | 1| 1904 1926? 1953 |z V VIII/I
29110] m—c | 50 | 1| 1931 1931 1961
30{11] m—c |51 |I]| 1931 1931 1961
33(12 m—d | 52 | 1| 1903 1939 1944 |ze Stuttgartu M 95 (1903-31), Stralsundu M 8/1I (1931-39)
34[(13] m—d | S3 | 1| 1903 1939 1953 |ze Stuttgartu M 96 (1903-31), Stralsundu M 9/1I (1931-39)
35014] m-d |54 |1 1903 1939 1953 gg)’SK/l[ttlg:/rItIu(ll\g3987_3(é)9O3—3 1), Stralsundu M 10/IT (1931-38,
38(15] u-b 9 [p| 1930 1942 1947 |zapijéen a vracen do Usti V 9/1
44116] m-e [ 52 [II| 1944 1943 1960 |skiin z Jablonce V 40/11 (1930-43), pojezd z V 43/1
45117] t=d [ 40 [ I[ 1900 1943 | 1953 (7) |z Koblenze M 43, 44, 47, 48 (1900-307?), V 43, 44, 47, 48
46(18| t-d | 43 |II| 1900 1943 | 1953 (7) [(1930?-39), Teplic V 27/1, 29/1 (1939-43)
47119] m—f | 55 | 1[1902/42 | 1942 1955
48120] m-f 156 111902/42| 1942 1959 z Koblenze V 101-104 (pojezd a rdm), v Most¢ nové skiiné
49121 m-f | 57 [ 1| 1902/45 1945(2) | 1955(7)
50{22] m—f | 58 |1 (?) | )

g z Modlingu M 23/ (190341, od roku 1932 mimo provoz),
80|23|modling| 53 | 11| 190341 | 1956 | 1959 | (L0 ;53 (19 41_§2)’ V 17711 (195256) provoz)
81({24 u-b | 54 |II| 1951 1956 1961 |z Usti M 20/1 (1903-51), V 20/I (1951-56)

82(25[ u-b | 55 |II| 1951 1956 1961 |z Usti M 19/1 (1903-51), V 19/1 (1951-56)
86[26[ m-g | 16 | 1| 1931/59| 1959 1961 |z Maridnskych Lazni M 7, 8 (1931-52), Teplic M 49/1, 50/1'3
87(27| m-g | 22 |1I] 1931/59| 1959 1961 |(1952-59), do Jablonce V 182/11, 186/1 (1961-63)

13 Potadi ¢&isel v Teplicich je nezndmé
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Sluzebni a nakladni pripojné vozy

Y x rok
por. ¢ typ ev. lislo ! ok y ok . | vyfazeni poznamky
SV, NV vyroby | zafazeni <
(zmény)
m-p X 1 1901 1901 197? | ptedvésny snéhovy pluh (radlice na ¢elo motordku)
1 m-v X 2 1901 1901 1917 | vlecna trolejova vézka, déle viz SM 20
5 mes X3 1901 1901 192? | viiz na pfepravu soli a pisku, na SV 18?
18? 1901 1927 1967 |zSVX 3
3,4 In/sl 1,2 1901 1901 | 1920-25 | oteviené ndkladni vleky
5 G/s 3 1901 1901 | 1920-25 | ptivodné skiinovy viiz, 1907 piestavba na otevieny
6 In/s2 4 1908 1908 1920 | otevieny ndkladni vlek
7,8 Jna/s3 5,6 1918 1918 1958 | oteviené ctyindpravové ndkladni vleky
9_11 Tn/sh 7_9 1918 1918 1959 oteviené ndkladni vleky, viiz 7 roku 1926 na ptepravu
" | popela
vysypné nakladni vleky, viiz 10 po roce 1922 na
12,13 In/s5 10, 11 1918 1918 1957 kropici
14,15 | m-an | XLXIV | 1917 | 1917 | 1922 lioj\e/zﬁ Ozoﬁ}i’h “/‘Iae kf\:) Xl aXIV: (docasné  pouZiti
16 In/s6 12 1919 1919 195? | vysypny ndkladni vlek
17,18 men X 4,5 1919 1919 1959 ;1:5233\}/,;;/:;{.};, 1927 na SV 157 nebo 197, piipadné
tfi vysypné nakladni vozy ,,Talbot®, jedno z ¢isel do
19-21 | Jniu | VII=3/A0| 1920 | 1920 | 1952 | o oD e ot !
22 t—u2 13 1918 1925 195? | z Teplic (nezndmé ¢islo), vysypny ndkladni vlek
23 m—pluh X 6 1923 1923 192? | vle€ny/tla¢ny sné¢hovy pluh, 1927 na SV 17
17 1923 1927 1967 |zSVX 6
24,25 m—t X 7,8 1927 1927 195? | tratmistrovské voziky, 1927 na SV 147 a 16?
viiz na piepravu zlomenych ndprav, na SV 15? nebo
26 m-zn X9 1927 1927 1957 199
27 m-pi X_10 19397 19397 19427 | viiz na prepravu piva (dily z nékterého NV?)
vle¢ny brus, do Jablonce bez ozn. (1961-1970),
2 m-b X1l 1940 1940 1961 Liberc}:,e (1970), pouzity dily z nékterého NV?
29 mesl X 12 1949 1950 1962 ploSinovy vlek na trakéni sloupy (dily z nékterého

NV?)

Existence vozil s pofadovymi ¢isly 27 — 29 neni dolozena Zadnym hodnovérnym pramenem.
K roku 1910 je doloZena existence trolejové vézky, tahané kofimi.
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Technické parametry tramvajovych vozidel

typ rok vyroby vyrobce rozmgry skiiné (mm) [rozvor| vyrobce motory druh | ptivodni poznidmky
podvozku skifné délka | $itka | vyska| (mm) | elektrické typ vykon (kW) | brzdy | sbéra¢
vyzbroje proudu'*
Motorové vozy osobni dopravy
M-A 1901-03  |Graz Graz 8460(1940|3320( 1800| APG | GEF 12X | g R Jiycovy  [Redyorky osmi vozi ma typ
M-B 1917 - Ringhoffer 833012 180|3370]2500 AEG U 140 2x29,8 E,R |lyrovy
M-C 1904 Remscheid  [Bautzen 88602 10033001700 AEG GE 58 2 x28 E,R |lyrovy |plGvodné Zittau
MODLING 1903 - Graz 8 85012200|3265]| 3000 Ganz U 140? 2 x 20 E,R |lyrovy |pGvodné Mddling
T-C 1913 - Ringhoffer 8235]12120|3300]|2500|AEG, Ganz| GE 58 2 x23 E,R |lyrovy |pGvodné Teplice
M-D ? SACM? 2 000?] AEG? U 104 2 x227 E,R |lyrovy |pGivodné¢ Mulhouse
M-AR 1947-51  |Graz + Most [Most 9 600%(2 200? 2 800? ZV%“EEZ G];rl\]?[ 230 ; z 2(7) E, R, K |lyrovy Isl;’fvéiejl)‘rme (* = delka bez
CB 1908 - Ringhoffer 825012 150]3250]2500 AEG U 104 2 x 25,7 E,R |lyrovy |pGvodné Budé&jovice
6 MT 1952-3 Ceska Lipa  |Ceskd Lipa  [11200{ 22003 150| 3 200 |ZVIL, BEZ| GBM 430 2 x 60 E, R, K |pantograf|cast pivodné Teplice
JI-B 1934 - Studénka 878021403 161[2600| Skoda | TIS 3036 cf 2x41 E, R, K |pantograf|ptivodné Jihlava
T-B 1912 — Ringhoffer 10 400] 2 220 | 3 300 | 3 600 BBC GTM 45 2 x52 E, R, K |pantograf|ptivodné Teplice
Motorové vozy nakladni a sluzebni
M-V 1910 - Graz 37251185014 040] 1500 AEG GE 58 1x22,5 E,R |tyCovy |trolejovd véZ
M-N1 1917 - Most 7180(2200| 2870 1800| AEG U 140 2%298 | E,R |tysovy [N na uhli, pak L (druhy
3 650 udaj o vysce)
M-N2 1917 — Ringhoffer 8060 |1824(2980( 2500 Ganz TB 5 2x29,8 |E,R T|tyCovy [ndkladni viiz
M-L2 1932 Graz Most 732012 180]3 600 1 800 AEG U 140 2% 29,8 E,R |lyrovy |lokomotiva
Vle¢né vozy osobni dopravy
m-a 1901 — Graz 718011940 3200| 1800 So, R
m-b 1904/24 Remscheid  |Bautzen 8860|2100 1700 So, R |piivodné Zittau M
m—c 1931 - Krélovopolskd| 8 5002 020 3 130| 2 600 So, R
m—d 1903/39 Koln Koln So, R |piivodné Stuttgart/Stralsund M
m—e 1943 — Graz 8 580 2 200 So, R |skiin z Jablonce
t—d 1900/30? - Weyer 7000]2000(3100| 2000 So, R |piivodné Koblenz
m—f 1902/42(7)-45(?) — Weyer, Most So, R [pojezd a rdm Koblenz
modling 1903/41 - Ganz 8850]|2200]3265]| 3000 So, R |piivodné Modling M, v Teplicich na V
u-b 1903/51 Graz Graz, Usti 7900( 1900|3225 2200 So, R [ptivodné& Usti M, v Usti na V
m—g 1931/59 — Ceskd Lipa 93002 120[3170| 2 600 So, R [ptivodné¢ M typ ML-C

14 plati pro provoz v Mosté
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Sluzebni a nakladni pripojné vozy

vyrobce rozméry skiin€ (mm) vlastn{ loZzna
rok rozvor druh )
typ ., . . o . hmotnost | hmotnost poznamka
vyroby | podvozku | ndstavby | délka Sitka vyska (mm) (ke) (ke) brzdy
Jn/sl 1901 | Graz Graz 5750 1940 1240 1 800 2 500 ? So, R | oteviené ndkladni vozy, jedna brzdarskd ploSina
G/s 1901 | Graz Graz 5800 1940 2740 1 800 3100 ? R zavieny ndkladni viiz, jedna brzdarska ploSina
m-v 1901 - Graz 3725 1850 4 040 1500 ? ? R trolejova vézka
m-s 1901 - Graz 3400 1300 ? ? 1500 ? R | vliz na pfepravu soli a pisku
In/s2 1908 | Jablonec | Most 5750 1940 1240 1 800 2 500 ? So, R | otevieny ndkladni viiz na pfepravu uhli
Orenstein | Orenstein 3 800/
? ? ? Styind S fené ni {
Jna/s3 1918 & Koppel | & Koppel 7720 ? ? 1150 ? 10 000 R dva Ctyfndpravové oteviené nakladni vozy
Jna/sé | 1918 |Ferrovia |Ferrovia | 4700 | 1700 | 1650 | 1800 | 2250 | 4000 | R gf‘esgjg;ene ndkladni vozy vysypné, v poloviné 20. let
Tn/sS 1918 | Ferrovia | Ferrovia 9 9 9 9 9 9 9 lc(lrjpfgitevfené ndkladni vozy vysypné, jeden pfestavén na
m-an | 1901/18 - Graz/Most | 7 180 1940 ? 1 800 3500 So, R | vle¢né vozy XI a XIV rekonstruované na nakladni
In/s6 1919 | Ferrovia | Ferrovia 6 600 2 346 ? 5520 10 000 R | vysypny ndkladni viz
Orenstein | Orenstein 3 800/ .
_ 9 oo P y .
t—u2 1918 & Koppel | & Koppel 6790 2020 ? 1100 3670 10 000 R ¢tyfndpravovy viiz na prepravu uhli, 1925 z Teplic
m-n 1919 |? ? 2 250 1100 ? ? ? ? R | nafadové vozy
Jn/u 1920 | Ferrovia | Ferrovia 6 900 ? ? 2 500 ? 10 000 R dvoundpravové vysypné vozy "Talbot"
m-pluh | 1923 |? ? ? ? ? ? 4 000 - R snéZny pluh s oto¢nou nastavbou
m-t 1927 |? ? 1 800 1300 ? ? ? ? R tratmistrovské voziky
m-zn 1927 |? ? 1 800 ? ? ? ? ? R | vliz na prepravu zlomenych ndprav s oto¢nou nastavbou

Brzdy: E = elektrodynamickd, R = ru¢ni, T = tlakov4, K = kolejnicova elektromagnetickd, So = solenoidova
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Linkové vedeni

Linkové vedeni mosteckych uzkorozchodnych tramvaji bylo vZzdy pomérné jednoduché a vychézelo vétSinou

z jednotlivych stavebnich trati.

Linka Most — Janov jezdila od zahdjeni provozu v intervalu 20 minut (v tdseku Horni Litvinov — Janov
40 minut), v pracovni dny se na ni vypravovalo sedm motorovych vozi, k nimz byly o ned¢lich piivésovany vleky. Od
5. 10. 1905 byl v tiseku Most spofitelna — Kopisty ndmésti veden posilovy viiz k dosaZeni intervalu 10 minut (v roce
1906 pouze v nedéli). ZhorSeny technicky stav vedl 2. 10. 1915 k prodlouZeni intervalu na 25 minut, po obnov¢ dseku
Kopisty — Dolni Litvinov byla znovu zavedena ptivodni ¢etnost provozu (15. 1. 1916).

Od zahdjeni provozu az do roku 1939 se linky oznaCovaly pouze svymi konecnymi, pfipadné vyznamnymi
mezilehlymi stanicemi (Most nddrazi — Janov, Most spofitelna — Cepirozskd vysina, pravdépodobné od sklonku
L. svétové valky Most spofitelna — Janov a Most nadrazi — Cepirozska vysina). Z konce roku 1922 se zachovala zpriva
o zastaveni provozu kyvadlovych spojii v trasach Nadrazi UTD — Pivovar (ty proklddaly interval na ,,méstské lince* na
10 minut) a Spofitelna — Minerva (jezdil o nedélich a svatcich). Béhem I. republiky se Cetnost provozu na linkach
odvijela od momentélni ekonomické situace osobni dopravy, kterd nebyla vétSinou piili§ dobra.

Vyse zminény materidl ze 16. 7. 1923 udava na lince Most (Spofitelna) — Janov turnusovou potfebu sedm
vlaki (motorak + vlek), na lince Nadrazi UTD — CepiroZské vy$ina dva motorové vozy. Na obou linkéch to odpovidalo
intervalu 20 minut bez jakychkoli posil.

Jizdni tad platny od 1. 7. 1939 udava tramvajové linky:

Giltig ab 1. Jull 1939.

Fahrplan der Briixer Straffenbahn.

Giiltig ab 1. Jull 1939.

Straffenbahnlinien. Autobuslinien.
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Giiltlg ab 1. Jull 1939,

Autobuslinien der Briixer Siraffenbahn.

Giiltlg ab 1. Jull 1939.
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Dic auf dioser Linie verkehrondon Wagen der RP. und KVG. nehmen fir
den Ontsverkohr ven Brix bis Brandau und umgekehrt keine Fahrgaste auf.

linka A

trasa Briix — Kopitz — Oberleutensdorf — Hammer—Johnsdorf (Most — Kopisty — Horni Litvinov — Hamr—Janov)

provoz celodenng, celotydenné

interval od 4.51 do 20.11 (odjezdy od spofitelny) 20 minut, jinak 40 — 60, v noci nepravidelny
Briix, Bahnhof (Most, nddrazi) — pouze tii ptijezdy a jeden odjezd v noci

Briix, Sparkasse (Most, sporitelna) — pocatek a konec ostatnich spojti

Julius I — vyhybna

stanice

Kopitz, Adolf Hitler Platz (Kopisty, ndmesti Adolfa Hitlera)
Minerva (Neuindustrieanlage) (Nové pritmyslové zarizeni) — vyhybna

Niederleutensdorf, Ausweiche (Dolni Litvinov, vyhybna)
Oberleutensdorf (Horni Litvinov) — vyhybna
Bergersgriin, Ausweiche (Chuderin, vyhybna)
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trasa
provoz
interval

stanice

linka C

Hammer—Johnsdorf (Hamr—Janov)
jizdni doba Most, spofitelna — Hamr—Janov 55/54 minut, 7 poradi.

linka B
Briix, Bahnhof — Tschopperner Hohe (Most, nddraZi — CepiroZskd vysina)
5.28 — 0.40 (odjezdy z Mostu) celotydenné
7.04 —20.54 (odjezdy od nadrazi) 10 minut, jinak 12 — 60 minut
Bahnhof (Nddrazi)
Adolf Hitler Platz (ndmeésti Adolfa Hitlera) — vyhybna
Briuhaus (Pivovar) — vyhybna
Kaserne (Kasdrna) — vyhybna
Tschopperner Hohe (Krematorium) (CepiroZskd vysina (Krematorium)), Gsek od vyh. Kasarna mimo provoz
jizdni doba Nadrazi — Kasdrna 16/14 minut, tfi poradi

Na nové trati k vychodnimu okraji stavenisté chemickych zavoda byla 19. 12. 1939 zavedena pravdépodobné

. Preznaceni tramvajovych linek ¢isly bylo provedeno mezi bieznem (naposledy zachycena pivodni Cisla

autobusovych linek) a fijnem 1940 (poprvé bezpecné¢ doloZena ¢isla tramvajovych linek):

6. 10

stanice a zastavky (* = vyhybna)

1. 11
14.3
6.(7)

29.9

linka 1
1940 Most, divadlo — Kopisty — Minerva — Horni Litvinov — Hamr—Janov, interval 20 minut, vyhybny: Julius
II; Minerva; Niederleutensdorf (Dolni Litvinov); Oberleutensdorf, Waldsteinplatz (Horni Litvinov,
Valdstejnské namésti); Bergersgriin, Ausweiche (Chuderin, vyhybna)

. 1941 Most, divadlo, namésti Na basté — Kopisty — Minerva — Horni Litvinov — [Hamr—Janov], interval

12 minut [v dseku Hornf Litvinov, Valdstejnské namésti — Hamr—Janov 24 minut], jizdn{ doba 60 minut

Briix, Theater, Basteiplatz (Most, divadlo, ndmesti Na baste)

Briix, Bahnbriicke (Most, nddrazni ldvka)

Briix, Elektrizititswerke (Most, elektrdrna)*

Briix, Julius IT (Most, Julius II)*

Briix—Kopitz, Adolf Hitler Platz (Most—Kopisty, ndmésti Adolfa Hitlera)

Briix—Kopitz, Plan (Most—Kopisty, Pldn)*

Briix—Kopitz, Minerva, Hydrierwerk (Most—Kopisty, Minerva, Hydrogenacni zavod)*

Briix—Kopitz, Rosenthal (Most—Kopisty, RiiZodol)

Oberleutensdorf-Niederleutensdorf, Neue Ausweiche (Horni Litvinov—Dolni Litvinov, novd vyhybna)*

Oberleutensdorf—Niederleutensdorf, Frank (Horni Litvinov—Dolni Litvinov, Frank)

Oberleutensdorf-Niederleutensdorf, Biirgermeisteramt (H. Litvinov—D. Litvinov, purkmistrovsky tirad)*

Oberleutensdorf-Niederleutensdorf, Weg Wiesa (Horni Litvinov—Dolni Litvinov, cesta do Louky)

Oberleutensdorf-Niederleutensdorf, Ausweiche Bahnhof (H. Litvinov-D. Litvinov, vyhybna nddraZi)*

Oberleutensdorf, Bahnhof (Horni Litvinov, nddrazi)

Oberleutensdorf, Waldsteinplatz (Horni Litvinov, Valdstejnské namésti)*

Oberleutensdorf, Rauschengrundstrasse (Horni Litvinov, RauSengrundskd)

Bergersgriin, Biirgermeisteramt (Chuderin, purkmistrovsky iirad)

Bergersgriin, Ausweiche (Chuderin, vyhybna)*

Hammer (Hamr)

Hammer—Johnsdorf (Hamr—Janov)

. 1943 poprvé zachycen interval 10 minut [v dseku H. Litvinov — Janov 20 minut], vecer 20 [40], v polonoci 40

. 1945 provoz pouze v tseku Kopisty, ndmésti A. Hitlera — Hamr—Janov, pravdépodobné v intervalu 20 min.
1945 provoz obnoven v celé trase, interval 10 minut, veCer 20 minut, v useku Most, spofitelna — Horni

Litvinov, ndmésti marsala Stalina pfes den druhé dily (celkem 12 motorovych vozi)
. 1945 oficialn{ zprovoznéni nové trasy mezi Vodarnou a Kopisty

12. 1945 omezen provoz druhych dild (pouze v ranni a odpoledni $picce), interval 20 minut jiz od 18.00

1. 11

15. 8.

29. 11
15.7
30.9

1.8.

19477 celodenni interval 20 minut

. 1948 prodlouZeni: Most, nddrazi — Most, spofitelna — ..., celodenni interval 20 minut, 7 vlakd
1953 omezeni provozu s vleky
1955 zkréceni: ... — Hamr hibitov, ndhradni autobusova doprava Hamr hibitov — Janov nezndmého oznaceni
zavedena az v druhém tydnu zaif 1955
. 1955 zkraceni: ... — Dolni Litvinov, cesta do Louky. Zrusen provoz vlekt, ndhrada autobus. linkami 13, 15
. 1957 zkraceni: Most, spofitelna — ... (nejisté)

. 1957 zkracent: ... — Minerva
1958 zména trasy: ... — Kopisty Plan — [Dul Julius III]

23. 4. 1959 zkraceni: ... — Mistr Jan Hus
30. 4. 1959 zastaven provoz
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linka 2
1940 Nadrazi — Cepirozské vysina, interval 10 minut, jizdni doba 18 minut
vyhybny: Briix, Bahnhof (Most, nddraZi), Briix, Adolf Hitler Platz (Most, ndmesti Adolfa Hitlera), Briix, Brauhaus
(Most, pivovar), Briix, Lauterbach (Most, Lauterbach): diive Kasarna, Briix, Tschopperner Hohe
(Krematorium) (Most, Cepirozskd vysina (Krematorium))
1. 11. 1943 v nedé¢li interval 60 minut
6. 1945 interval 10 minut, v nedéli dopoledne a vecer 16 minut
24.10. 1948 prevedeni na novou trasu mezi nadrazim (smycka) a Husovym naméstim
29. 10. 1949 interval 15 minut
11. 1950 interval $picka 10 minut, jinak 15 minut: plati v pfipad¢ existence vyhybny Dukelska v letech 1950-2
12. 1952 interval $pic¢ka 10 minut, jinak 15 minut: plati v pfipad€ neexistence vyhybny Dukelska v letech 1950-2
12. 11. 1956 zkréaceni (vybranych spoji) na smycku Podzateckd, zavedeni provozu s vleky — (...): plati v piipadé
ponechani provozu v tdseku PodZateckd — Krematorium
1957/58 zkraceni na smycku Podzateckd: plati v piipad¢ ponechani provozu v tseku PodZateckd — Krematorium
po 12. 11. 1956
5. 1959 posileni provozu ve Spickach dvéma vozy, uSetfenymi zruSenim linky 1, nejpozdé&ji tehdy interval 10
minut pies den, 15 minut vecer
5.9. 1960 interval ve $pi¢ce 5 minut, jinak aZ do vecerniho zatazeni 10 minut
24.3. 1961 zastaven provoz

linka 3
1940 Minerva — Hydrierwerk (Minerva — Hydrogenacni zdvod), provoz v obdobi cca 6.00 — 19.00 sdlo
kyvadlovym vozem v intervalu 20 minut
6. 10. 1941 Minerva — Hydrogena¢ni zdvod, provoz cca 6.00 — 19.00 sélo kyvadlovym vozem v intervalu 12 minut
17. 5. 1943 na lince docasné zastaven provoz (ddaj v jizdnim fadu), obnova?
24.9. 1944 zastaven provoz (idaj z technické zprdvy o povalecné obnové trati, pfed zastavenim provozu interval
10 minut)
16. 12. 1946 Dul Minerva — Stalinovy zavody vychod, provoz v sedlech a volnych dnech, interval 10 minut
do 6.(?) 1947 celodenni provoz v intervalu 20 minut
31. 3. 19487 zastaven provoz
29. 10. 1949 Most, nadrazi — Most, spofitelna — Most, Kasarna — Osada ,,Zdai Bih®, interval 15 minut, sélo vozy
11. 1950 interval ve Spicce 10 minut, jinak 15 minut
5. 1959 nejpozdéji tehdy interval 10 minut pies den, 15 minut vecer
5.9. 1960 celodenni interval ve Spicce 10 minut
1. 11. 1960 zastaven provoz

linka 4
16. 12. 1946 [Most, spoiitelna — Kopisty ndmésti — Kopisty Plan)/[Horni Litvinov] — Minerva — Stalinovy zavody
vychod ve $picce 2. dil za vlaky linky 1 od Mostu, 1. dil pted vlaky linky 1 z Litvinova
do 6.(?) 1947 zastaven provoz (viz linka 3)
2. 11. 1948 Most, spofitelna — Kopisty ndmésti — Kopisty Plain — [Stalinovy zdvody], interval 20 minut, provoz ke
Stalinovym zdvodim v dobé stfidani smén, zastavky Julius IIT a Minerva projizdéla
19537 zkraceni: Minerva — Chemické zdvody, interval 20 minut, jeden motorovy viz
19577 zastaven provoz (linka X)

linka 5

1. 11. 1948 Most, spoftitelna — Kopisty namésti — Julius III — Dl Julius III, s6lo motorovy viiz v dobé stiidani smén
31.7. 1958 zastaven provoz

linka X
19577 spoje jedouci od Minervy ¢i z Mostu k vychodni brané Stalinovych zavodi
31.7. 1958 zastaven provoz

59



Poutité zkratky a zvldstni terminy

DP
dvouletka

kuplovat, kuplovani

MG

nadmofska vyska

vlastni téleso
zvlastni téleso

zpétnd vyhybka
pocet stupnii kontroléru

dopravni podnik

dvoulety celostatni hospodaisky plan (na roky 1947-48)

objizdéni vlekli motorovym vozem na kone¢nych

motorgenerator

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

trat’ vede nezdvisle na silnicich ¢i ulicich

trat’ vede podél silnice (ulice) bez moznosti pouziti jejiho télesa pro silni¢ni dopravu

jizda do odbocky (proti hrotu) mozna pouze proti sméru stani¢eni

napft. 5 + 4/7 = devét jizdnich stupiii (pét sériovych + Ctyfi paralelni)/sedm brzdovych
stupniti, pro pfechod mezi sériovym a paralelnim fazenim slouZily zpravidla tii dalsi stupné

SHR Severocesky hnédouhelny revir: t¢Zebni podnik vznikly po znarodnéni vSech uhelnych dolt
roku 1945 (t€Z SHD = Severoceské hnédouhelné doly)

t. k. temeno kolejnice

TPZ technicko — policejni zkouska

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

DR Deutsche Reichsbahn = Némecka statni draha (1937-49 v Némecku, 1949 — 91 v Némecké
demokratické republice)

UTD Ustecko — teplické draha

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

Vyrobci

AEG Allgemeine—Elektrizitits—Gesellschaft, Berlin

Bautzen Waggon— und Maschinenfabrik AG, vormals Waggonfabrik W. C. F. Busch, Bautzen

BBC Brown, Boveri & Cie.

BEZ Bratislavské elektrotechnické zavody, Bratislava

Ceskd Lipa Nordbshmische Waggonfabrik (Severo¢eska vozovka), Bohemia, WAGOMA, Tatra Ceska Lipa

Ferrovia Ferrovia Roessemann & Kiihnemann, Radotin

Ganz Waggon— und Maschinenfabrik Ganz, Leobersdorf

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

Koln Van der Zypen — Charlier (K6ln — Deutz)

Kralovopolska Kralovopolska strojirna Brno

Most tramvajové dilny v Mosté

O &K Orenstein & Koppel, Berlin—Drewitz

Remscheid Heinrich Bocker, Bergische Stahlindustrie Remscheid

Ringhoffer Waggonfabrik Ringhoffer, Prag—Smichow (Vagénka Ringhoffer, Praha—Smichov)

SACM Societé Alsacienne des Constructions Mécaniques, Grafenstaden

Studénka Staudinger Waggonfabrik, Studénska tovarna na vozy, Tatra Studénka

Skoda Akciova spole¢nost, difve Skodovy zavody, Plzeit

Teplice tramvajové dilny v Teplicich

Weyer Karl Weyer & Cie., Diisseldorf—Oberbilk

ZVIL Zavody Vladimira Iljice Lenina, Plzen

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 mistnitho hospodarstvi 1952-58

) 100 let méstské hromadné dopravy na Mostecku, autor Ludvik Losos, vydal Dopravni podnik mést Mostu
a Litvinova a. s., 2001

8) Statni oblastni archiv Litoméfice, pracovisté Most, archivni fondy dilnich podniki a spolecnosti (Mosteckd

uhelnd spolec¢nost, Statni feditelstvi dold, Dil Himmelfiirst, Dtl Habsburg — Minerva, Dal Julius II)
) Tramvaji po Ceskych Bud&jovicich 1909 — 1950, autor Jan Bajer, vydavatelstvi Wolf Usti n. L., 1999
(10) Marignské Lazn& — 100 let méstské dopravy, autofi Jan Bajer a kolektiv, vydavatelstvi Wolf Usti n. L., 2002
(11 Statni okresni archiv Most, archivni fondy Archiv mésta Mostu (do roku 1945), MNV Most (1945-69) a ONV
Most (1945-90)
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= stavebni délka provozovanych trati (km) k 31. 12. daného roku = =] s > ® I o = Q = > = X X X X X X X R @ n ES ES & K b4

g & > > = > = S = I = = 3 = = = = = = = E & E = = = = =

£ 3 £ 2 2 2 2 E a El a

B

| [Most nddrazi -Janov 12,930 | 13.300 | 13309 | 13.309 | 13.300 | 13,309 | 13.300 | 13309 | 13.300 | 13.309 | 13309 | 13311 | 13311 | 13311 | 13.580 | 13,580 | 13.585 | 13,714 | 13,714 | 13.714 | 13,714 | 7.730 | 4.693 | 2.106 | 0576 | 0576 | 0576
2. kolej 0,562 | 0,562 | 0,562 | 0,562 | 0,562 | 0429 | 0429 | 0429 | 0429

) g’;ﬁ;ﬁ?ﬂ”’""‘d“a - Cepirozski vyina + spojovacf oblouk u 3276 | 3276 | 3276 | 3276 | 3276 | 3.276 | 3.373 | 3.373 | 3373 | 3373 | 3373 | 3373 | 3373 | 3373 | 3289 | 3339 | 3339 | 3,339 | 3339 | 2,964 | 2.964 | 2.964 | 2,964
2. kolej 0,050 | 0350 | 1,540 | 1,540 | 1,540 | 1,593 | 1593 | 1,593 | 1,593

3 [Julius III - Dl Julius I (osobni &dst) 0,784 | 0,784 | 0,784 | 0,784 | 0,784 | 0,784 | 0,784

4 [Minerva - Hydrogenatni zavod 0,678 | 0.678 | 0,678 0,616 | 0616 | 0.616 | 0,616 | 0.616 | 0.616 | 0616 | 0.616

5 [Kasarna - Osada Zdat Bih 1326 | 1,326 | 1326 | 1,326 | 1,326 | 1,326 | 1326
Vodarna - Vozovna 0,500 | 0,500 | 0500 | 0,500 | 0.500 | 0500 | 0.500 | 0,500 | 0,500 | 0.500 | 0500 | 0,500 | 0.500
tratd pro verejnou dopravu + manipulatni 12,930 | 13,309 | 13,309 | 16,585 | 16,585 | 16,585 | 16,585 | 16,585 | 16,585 | 16,682 | 17,360 | 17,362 | 17,362 | 16,684 | 17,453 | 18,069 | 18,074 | 18,903 | 20,279 | 20,279 | 20,279 | 14,295 | 10,883 | 7,680 | 5,366 | 4,040 | 1,076

6 |[vozovna + Elekirdrna Most 0340 | 0340 | 0.340 | 0340 | 0.340 | 0.340 | 0340 | 0.340 | 0.438 | 0438 | 0438 | 0438 | 0438 | 0438 | 0438 | 0438 | 0.438 | 0438 | 0438 | 0438 | 0438 | 0438 | 0438 | 0.438 | 0438 | 0.438 | 0.050

7 [Habsburg 0,153 | 0,153 | 0,153 | 0.153 | 0,153 | 0,153 | 0,153 | 0,153 | 0,153 | 0,153 | 0,153 | 0,153

8 [nadrazi UTD (I) 0,070 | 0.070 | 0,070 | 0.070 | 0,070 | 0,070 | 0.070 | 0,070 | 0.070 | 0.070 | 0,070 | 0.070 | 0,070 | 0,070 | 0.070 | 0,070 | 0.070 | 0,070 | 0,070 | 0.070 | 0,070 | 0.070 | 0,070 | 0,070

9 [Knize nebes () 0,066 | 0,066 | 0,066

10 [Tulius 11 0.141 | 0.141 | 0,141 | 0.141 | 0400 | 0.400 | 0400 | 0.400 | 0.400 | 0400 | 0.400

3 [Julius 111 - Dal Julius 1 (ndKladni ast) 0,839 | 0,889 | 0,985 | 0985 | 0,985 | 0,985 | 0,985 | 0,985 | 0985 | 0,985 | 0,985 | 0948 | 0,948 | 0,164 | 0,164 | 0,164 | 0,164 | 0,164 | 0,164

11 [Knize nebes (1) 0.154 | 0.154 | 0,154 | 0.154 | 0.154 | 0.154 | 0.154 | 0,154 | 0.154

12 [pivovar 0,096 | 0,096 | 0,096 | 0,096

13 [nadrazi (1) 0,062 | 0.062 | 0.062 | 0062 | 0,062 | 0.062 | 0,062 | 0,062 | 0,062 | 0.062 | 0.062 | 0.062 | 0,062 | 0.062 | 0.062 | 0.062
nakladni vietky + vozovna 0,493 | 0,493 | 0,629 | 0,770 | 1,659 | 1,747 | 1,843 | 2,102 | 2,200 | 2,200 | 2,358 | 2,358 | 2,205 | 2.205 | 1,555 | 1,518 | 1,518 | 0,734 | 0,734 | 0,734 | 0,734 | 0,734 | 0,734 | 0,570 | 0,570 | 0570 | 0,050
celkem Most 13,423 | 13,802 | 13,938 | 17,355 | 18,244 | 18,332 | 18,428 | 18,687 | 18,785 | 18,882 | 19,718 | 19,720 | 19,567 | 18,889 | 19,008 | 19,587 | 19,592 | 19,637 | 21,013 | 21,013 | 21,013 | 15,029 | 11,617 | 8,250 | 5,936 | 4,610 | 1,126
2 toho dvojkolejnd 0,000 | 0000 | 0,612 | 0912 | 2,102 | 2.102 | 2.102 | 2,022 | 2.022 | 2.022 | 2.022 | 0.000




7

ajovy provoz

1901-48

Most a okoli - tramv

I1. Litvinov, cesta
¢ydo Rausengrundu/
Bily sloup (*190?)

Horni Litvinov, Valdstejnské namésti

Chudefin
) Némecky domov

Chudefin, Némecka lovecka hala

N LQ Horni Litvinov, Janské namésti
=
[ o
g < ) Horni Litvinov, nadrazi
<z S Horni Litvinov-Dolni Litvinov
o ® ‘; vyhybna nadrazi/
5% = Pod Pikovkou (1941-47)
= £ b
e S
> K=
tey E
See “
-2
eSS
= U

Dolni Litvinov, cesta do Louky A
(*190?)

Dolni Litvinov, zvonice ey ‘
.—o tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou

tramvajova vlecka s vyhybnou

Dolni Litvinov, vjhybna - (&islo odpovidé popisu v textu)
(1901-41)
Dolni Litvinov, obecni urad ¥
(*190?, vyhybna *1941)
Linkové vedeni tramvaji 1939-40
H. Litvinov-D. Litvinov nova vyhybna
Ruzodol finské domky (*1941)
3
=
S~ RuzodolQ
LS
-
EDI
S
2 e
DS 3
g Qo
T A >z
) — o
jar] o 2 =
=~ =
U = Dil Habsburg/
_:% _Minerva Minerva
2%
23 Q@
®52
>3
25
oL
ERs
)
N —Oulivs 1l
®50e (*190%)

5

*1923/43 *71918-23
.+ *1923
Dl Julius TIT X
Kopisty, Plai (*190?2,
vyhybna 1917)

Kopisty hlavni tiida Q
Kopisty namésti

Kopisty, Méstecka (*190?,
vyhybna 1945)

Dil Julius/
Juliusil

Julius [Myfost. cihglna

o (1905-T6.%1947)

< =

=G

s 3
Linkové vedeni tramvaji 1940-24. 9. 1944 “ B ; Rusky tahor
ES So AR0:29.7586)

o o .

2 = Cefitrdla
Cihelna *191?7)

Most nadrazi UTD/hlavni nadrazi
(1901 - 39? rozyidleni, 1939 - 48 vyhybna)
Skladiste
(1901-41?)

Most, Kfizo¥nické ndmésti/
Bariské feditelstvi (190?-18, *1921)

Most spofitelna

Bismarckovo/Masarykovo namésti

Namésti cisafe Viléma/

II. ndmgsti/gen. Svobody

Namésti Dvaadevadesatniku/

M1 ndmésti/Dr. Smerala

Promenada cisafe Josefa/
Wilsonovy sady

Redlné gymnasium/
Pramyslova kola

Nova ulice
(*1926)

Zahrazany

Kasarna/
Lauterbach

Skyfice

(12.9.1917 - 20. 5. 1938)
Cepirozska vysina
(*21.5.1938)
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_g ) Hon;i{itvinov, S}alinovo namésti
é‘ o A L )Horni Lilvin{)v, namésti (generala) Svobody
z 19%°
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@ Pod Pikovkou
v
® S
= : ._P tramvajova trat’ s vyhybnou, zastavkou
E — a dvoukolejnym sekem (rozchod 1 000 mm)
= oo
T

tramvajova vlecka s vyhybnou
- - . P
(¢islo odpovida popisu v textu)

Most a okoli - tramvajovy provoz (1 000 mm)
1948-61

—_—— tramvajova trat’ rozchodu 1 435 mm 25. 3. 1961
' U
H Dolpi Litvinov, zvonice {J .
| _— trolejbusova trat’ v roce 1957
" 4
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Y
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o
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! \
1 S
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\ \
-
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\ H
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'
\ »
1 \
.
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.
\ 1 Stalinovy zavody- 1. 8.1958
1 vychodni brana *
A} - Minena
~
~
\\‘
3
\\\
+
\
e
+
\ 9
W ) SR
.
A% e
\y Dul Julius I Kopisty, Plai
W
+
By
W\
v _— i
W\ Kopisty tfida Rudé armady{J
\“ Kopisty Masarykovo/

\ Mirové namésti

Kopisty, Mostecka
(vyhybna do 1950)

()

Mistr Jan Hus
(vyhybna od 1950) ¥

Linkové vedeni tramvaji 29. 10. 1949 - 1953

.
Most cifleln
(vyhybna do,1

elstvi/SHD

. Most spofiteln; E
ti

‘Q
_M?sarykouo/,]\_/l irové namasti g4\
(v¥hybna do 1479:1949)

o

Namésti gen. Svobody Y <. t
Némésti Dr. Smerala ’;j(\
(vyhybna 29. 10. 49 - 1950) H
Pivovar gl

(vyhybna do 1950) Wilsgnovy/

-60)

Fucikovy sady
g !
23 !
@ % E ?g ° Prﬁm)}l’o\'é skola
Nz ke
= g s
Z Z Kasirfta/ .,
- Z Gymnasium )
z?, :(1) :249 - O (vhybna 194950,
B - I1.1960 odbocka 1950460)
LJ
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n Novy Most (% -
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Cepirozska vysina ;



Most a okoli - tramvajovy provoz
1901

Janov

(rozvidleni)

5
2
3
]
z
o=
-~
5
2
£
5
z
P
5
=
o)

Chudcfin, vyhybna

Chudcfin,
Némecky domov

Chudefin,

H. Litvinov, cesta
do Rausengrundu/
Bily sloup

Horni Litvinov, nadrazi

Dolni Litvinov, cesta do Louky

Dolni Litvinov, zvonice

Dolni Litvinov, vyhybna

Dolni Litvinov, obeeni arad

Dal ITabsburg

Horni Litvinov, Valdsiejnské namésti

Horni Litvinov, Janské namesti

.—o tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou

tramvajova vlecka s vyhybnou

——— (&islo odpovida popisu v textu)

Kopisty, Plar

Kopisty hlavni trida

Kopisty namésti

Kopisty, Mostccka

Dal Julius)

Most nadrazi UTD (rozvidleni)

Skladiste wo |
Most, Kifzovnické namé&sti

ost spofitclna




Most a okoli - tramvajovy provoz
1905

Janov
(rozvidleni)

Chudcfin, vyhybna

5
2
3
]
z
o=
-~
5
2
£
5
z
P
5
=
o)

Chudcfin,
Némecky domov

H. Litvinov, cesta
do Rausengrundu/
Bily sloup

Chudefin,

Horni Litvinov, Valdsiejnské namésti

Horni Litvinov, Janské namesti

Horni Litvinov, nadrazi

Dolni Litvinov, cesta do Louky

Dolni Litvinov, zvonice

Dolni Litvinov, vyhybna

Dolni Litvinov, obeeni arad

Kopisty hlavni trida

Kopisty namésti

Dal ITabsburg

Kopisty, Plar

Skladiste

.—o tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou

tramvajova vlecka s vyhybnou

——— (&islo odpovida popisu v textu)

Kopisty, Mostccka

Dul Julius.
Auliusel

Most nadrazi UTD (rozvidleni)
(3
Most, Kifzovnické ndimésti

ost spofitclna




r . r g3

Most a okoli - tramvajovy provoz 3 i3

5 Y853
1910-12 s g2 EE°

5 E Bop Bz
= £  ED 28A
2 5 = !
EF Vf =3 - N
z c2 Horn{ Litvinov, Valdsiejnské nimésti
= 2 Horni Litvinov, Janské namesti
E
3

Chudcfin, vyhybna

Horni Litvinov, nadrazi

Janov

{(vyhybna)

Dolni Litvinov, cesta do Louky

Dolni Litvinov, zvonice

.—o tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou

tramvajova vlecka s vyhybnou

——— (&islo odpovida popisu v textu)

Dolni Litvinov, vyhybna

Dolni Litvinov, obeeni arad

Dal ITabsburg

Kopisty, Plar

Kopisty hlavni trida

Kopisty namésti

Kopisty, Mostccka

Dul Julius.
Auliusel

“gntrala
Most nadrazi UTD (rozvidleni)

Skladiste wo |
Most, Kifzovnické namé&sti

ost spofitclna




Most a okoli - tramvajovy provoz
1912-15

Janov

{(vyhybna)

Chudcfin, vyhybna

Chuderin, Némecka lovecka

Chudcfin,
() Némecky domov

Chudefin,

H. Litvinov, cesta
Pydo Rausengrundu/
Bily sloup

Horni Litvinov, Valdsiejnské namésti

(Q Horni Litvinov. Janské namesti

Q) Horni Litvinov, nadrazi

Dolni Litvinov, cesta do Louky Q)

Dolni Litvinov, zvonice

Dolni Litvinov, vyhybna

Dolni Litvinov, obeeni arad

Lip&tin({

Dal ITabsburg

Kopisty, Plar

Kopisty hlavni tfida (J

Kopisty namésti

Tulius TII(J

Skladiste

.—o tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou

tramvajova vlecka s vyhybnou

——— (&islo odpovida popisu v textu)

(Q Kopisty, Mostccka

Dul Julius.
Auliusel

“gntrala
Most nadrazi UTD (rozvidleni)

-
Most, Kifzovnické ndimésti

ost spofitclna




Most a okoli - tramvajovy provoz
1916-17

Janov

{(vyhybna)

Chudcfin, vyhybna

Chuderin, Némecka lovecka

Chudcfin,
() Némecky domov

Chudefin,

H. Litvinov, cesta
Pydo Rausengrundu/
Bily sloup

Horni Litvinov, Valdsiejnské namésti

(Q Horni Litvinov. Janské namesti

Q) Horni Litvinov, nadrazi

Dolni Litvinov, cesta do Louky Q)

Dolni Litvinov, zvonice

Dolni Litvinov, vyhybna

Dolni Litvinov, obeeni arad

Lip&tin({

Dal ITabsburg

Kopisty, Plar

Kopisty hlavni tfida (J

Kopisty namésti

Tulius TII(J

Skladiste

.—o tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou

tramvajova vlecka s vyhybnou

——— (&islo odpovida popisu v textu)

(Q Kopisty, Mostccka

“gntrala
Most nadrazi UTD (rozvidleni)

-
Most, Kifzovnické ndimésti

ost spofitclna




Most a okoli - tramvajovy provoz
1917-18

Janov

{(vyhybna)

Chudcfin, vyhybna

Chuderin, Némecka lovecka

Chudcfin,
() Némecky domov

Chudefin,

H. Litvinov, cesta
Pydo Rausengrundu/
Bily sloup

Horni Litvinov, Valdsiejnské namésti

(Q Horni Litvinov. Janské namesti

Q) Horni Litvinov, nadrazi

Dolni Litvinov, cesta do Louky Q)

Dolni Litvinov, zvonice

Dolni Litvinov, vyhybna

Dolni Litvinov, obeeni arad

Lip&tin({

Dal ITabsburg

Tulius TII(J

Kopisty, Plar

Kopisty hlavni trida

Kopisty namésti

Skladiste

Bismarckove

Néamesti cisate Viléma:

Namesti Dva:

Reilné gymnasi

Zahrazany

Kasarna

Skyfice

Cepirozska vysina

.—o tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou

tramvajova vlecka s vyhybnou

——— (&islo odpovida popisu v textu)

[DCentrala
Most nadrazi UTD (rozvidleni)

-
Most, Kifzovnické ndimésti

Most spofitelna

0 namesti

adevadesatniku
Pivovar,

Promendda cisate Josef:




Most a okoli - tramvajovy provoz
1918-19

Janov

{(vyhybna)

Chudcfin, vyhybna

Chudcfin,
() Némecky domov

H. Litvinov, cesta
Pydo Rausengrundu/
Bily sloup

(Q Horni Litvinov. Janské namesti

Q) Horni Litvinov, nadrazi

Dolni Litvinov, cesta do Louky Q)

Dolni Litvinov, vyhybna

Lip&tin({

Dal ITabsb

Cepirozska vysina

Kopisty, Plar

Horni Litvinov, Valdsiejnské namésti

.—o tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou

tramvajova vlecka s vyhybnou

——— (&islo odpovida popisu v textu)

urg

Kopisty namésti

[DCentrala

Most nadrazi UTD (rozvidleni)

Skladiste w

Most spofitelna
Bismarckovo namésti
Néamesti cisate Viléma:

Namesti Dvaadevadesatnik
Pivovar,

Reilné gymnasi

Zahrazany

Promendda cisate Josef:

Kasarna

Skyfice




Most a okoli - tramvajovy provoz
1919-22

Janov
{(vyhybna)

Chudcfin, vyhybna

Chuderin, Némecka lovecka

Chudcfin,
() Némecky domov

Bily sloup

Chudefin,
H. Litvinov, cesta

Pydo Rausengrundu/

Horni Litvinov, Valdsiejnské namésti

(Q Horni Litvinov. Janské namesti

Q) Horni Litvinov, nadrazi

Dolni Litvinov, cesta do Louky Q)

Dolni Litvinov, zvonice

Dolni Litvinov, vyhybna

Dolni Litvinov, obeeni arad

Lip&tin({

Dal Minerva

Kopisty, Plar

Kopisty hlavni tfida (J

Kopisty namésti

Reilné gymnasi

Mysarykovo namésti

Zahrazany

.—o tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou

tramvajova vlecka s vyhybnou

——— (&islo odpovida popisu v textu)

Julius IIT.

[DCentrala

Most nadrazi UTD (rozvidleni)
Skladiste

-
Most, Kifzovnické ndimésti
Most spofitelna
II. ndmésti

1. namésti
Pivovar,

Wilsonovy sady

Kasarna

Skyfice

Cepirozska vysina




Most a okoli - tramvajovy provoz
1922-26

p

H. Litvinov. cesta
Bily slou

Pydo Rausengrundu’

ITorni Litvinov. ValdStcjnské namésti

Q luristicky hotel

(QITorni Litvinov, Janské¢ namésti

Chudeciin,
() Némecky domov

Chudeiin, vyhybna
(Q Chudeiin. Némecki loveckd hala

O lorni Litvinov, nédrazi

Janov
(vyhybna)

Dolni Litvinov, cesta do Louky(Q)

Dolni Litvinov, zvonice J

.—o tramvajovd tral’ s vyhybnou a z
tramvajova vlecka s vyhybnou

—— (Cislo odpovidé popisu v textu)

Dolni Litvinov, vyhybna

Dolni Litvinov, obecni tifad ®

LipstinQ

Rizodol Q

Dal Minerva

Kopisty hlavni trida

Kopisty namésti

() Kopisty, Mostccki

Most nadrazi U'TD (rozvidleni)
Skladiste

3
Most, Kiizovnicke ndmésti

Most spofitelna

Mysarykovo namésti

II. nAmésti
TII. nAmésti

Pivovar

Redlné gymnasiun

Zahrazany

Kasarna

Vyhlidka

Skytice

Cepirozska vysina




Most a okoli - tramvajovy provoz
1926-38

p

H. Litvinov. cesta
Bily slou

Pydo Rausengrundu’

ITorni Litvinov. ValdStcjnské namésti

Q luristicky hotel

(QITorni Litvinov, Janské¢ namésti

Chudeciin,
() Némecky domov

Chudeiin, vyhybna
(Q Chudeiin. Némecki loveckd hala

O lorni Litvinov, nédrazi

Janov
(vyhybna)

Dolni Litvinov, cesta do Louky(Q)

Dolni Litvinov, zvonice J

.—o tramvajovd tral’ s vyhybnou a z
tramvajova vlecka s vyhybnou

—— (Cislo odpovidé popisu v textu)

Dolni Litvinov, vyhybna

Dolni Litvinov, obecni tifad ®

LipstinQ

Rizodol Q

Dal Minerva

Kopisty hlavni trida

Kopisty namésti

() Kopisty, Mostccki

Most nadrazi U'TD (rozvidleni)
Skladiste W R
Most, Kiizovnicke ndmésti
Most spofitelna
Mysarykovo namésti
II. nAmésti

TII. nAmésti

Pivovar

Redlné gymnasiun

Novi ulic

Zahrazany
Kasirna

Vyhlidka

Skytice

Cepirozska vysina




Most a okoli - tramvajovy provoz
1938-39

p

H. Litvinov. cesta
Bily slou

Pydo Rausengrundu’

ITorni Litvinov. ValdStcjnské namésti

Q luristicky hotel

(QITorni Litvinov, Janské¢ namésti

Chudeciin,
() Némecky domov

Chudeiin, vyhybna
(Q Chudeiin. Némecki loveckd hala

O lorni Litvinov, nédrazi

Janov
(vyhybna)

Dolni Litvinov, cesta do Louky(Q)

Dolni Litvinov, zvonice J

.—o tramvajovd tral’ s vyhybnou a z
tramvajova vlecka s vyhybnou

—— (Cislo odpovidé popisu v textu)

Dolni Litvinov, vyhybna

Dolni Litvinov, obecni tifad ®

LipstinQ

Rizodol Q

Dal Minerva

Kopisty hlavni trida

Kopisty namésti

() Kopisty, Mostccki

Most nadrazi U'TD (rozvidleni)
Skladiste . -
Bénské feditelstvi
Most spofitelna
Némés A. ITitlera
II. nAmésti

TII. nAmésti

Pivovar

Sady

Redlné gymnasiun

Novi ulic

Zahrazany

Lauterbach

Vyhlidka

Skytice

Cepirozska vysina




Most a okoli - tramvajovy provoz
1939-40

p

H. Litvinov. cesta
Bily slou

Pydo Rausengrundu’

ITorni Litvinov. ValdStcjnské namésti

Q luristicky hotel

(QITorni Litvinov, Janské¢ namésti

Chudeciin,
() Némecky domov

Chudeiin, vyhybna
(Q Chudeiin. Némecki loveckd hala

O lorni Litvinov, nédrazi

Janov
(vyhybna)

Dolni Litvinov, cesta do Louky(Q)

Dolni Litvinov, zvonice J

.—o tramvajovd tral’ s vyhybnou a z
tramvajova vlecka s vyhybnou

—— (Cislo odpovidé popisu v textu)

Dolni Litvinov, vyhybna

Dolni Litvinov, obecni tifad ®

LipstinQ

Rizodol Q

Tlydrogenaéni zavod Q A@®Diil Minerva

Kopisty hlavni trida

Kopisty namésti

() Kopisty, Mostccki

Julius T1QJ

Most cihelna

Most nadrazi U'TD (rozvidleni)
Skladiste . -
Bénské feditelstvi
Most spofitelna
Némés A. ITitlera
II. nAmésti

TII. nAmésti

Pivovar

Sady

Redlné gymnasiun

Novi ulic

Zahrazany

Lauterbach

Vyhlidka

Skytice

Cepirozska vysina




Most a okoli - tramvajovy provoz
1940-41

p

H. Litvinov. cesta
Bily slou

Pydo Rausengrundu’

ITorni Litvinov. ValdStcjnské namésti

Q luristicky hotel

(QITorni Litvinov, Janské¢ namésti

Chudeciin,
() Némecky domov

Chudeiin, vyhybna
(Q Chudeiin. Némecki loveckd hala

O lorni Litvinov, nédrazi

Janov
(vyhybna)

Dolni Litvinov, cesta do Louky(Q)

Dolni Litvinov, zvonice J

.—o tramvajovd tral’ s vyhybnou a z
tramvajova vlecka s vyhybnou

—— (Cislo odpovidé popisu v textu)

Dolni Litvinov, vyhybna

Dolni Litvinov, obecni tifad ®

LipstinQ

Rizodol Q

Tlydrogenaéni zavod Q A@®Diil Minerva

Kopisty hlavni trida

Kopisty namésti

() Kopisty, Mostccki

Julius T1QJ

Most cihelna

Most nadrazi (vyhybna)
Skladiste . -
Bénské feditelstvi
Most spofitelna
Némés A. ITitlera
II. nAmésti

TII. nAmésti

Pivovar

Sady

Redlné gymnasiun

Novi ulic

Zahrazany

Lauterbach

Vyhlidka

Skytice

Cepirozska vysina




Most a okoli - tramvajovy provoz
1941-23.9. 1944

p

H. Litvinov. cesta
Bily slou

Pydo Rausengrundu’

ITorni Litvinov. ValdStcjnské namésti

Q luristicky hotel

(QITorni Litvinov, Janské¢ namésti

Chudeciin,
() Némecky domov

Chudeiin, vyhybna
(Q Chudeiin. Némecki loveckd hala

O lorni Litvinov, nédrazi

Horni Litvinov-Dolni Litvinov
vyhybna nadrazi

Janov
(vyhybna)

Dolni Litvinov, cesta do Louky(Q)

Dolni Litvinov, zvonice J

.—o tramvajovd tral’ s vyhybnou a z
tramvajova vlecka s vyhybnou

—— (Cislo odpovidé popisu v textu)

Dolni Litvinov, obecni tifad
Lip&tin{Q
H. Litvinov-D. Litvinov nova vyhybna

Rizodol Q

Tlydrogenaéni zavod Q A@®Diil Minerva

Kopisty hlavni trida

Kopisty namésti

() Kopisty, Mostccki

Julius T1QJ

Most cihelna

Most nadrazi (vyhybna)
3
Bénské feditelstvi
Most spofitelna
Némés A. ITitlera
II. nAmésti

TII. nAmésti

Pivovar

Sady

Redlné gymnasiun

Novi ulic

Zahrazany

Lauterbach

Vyhlidka

Skytice

Cepirozska vysina




Most a okoli - tramvajovy provoz
24.9.1944 - 13. 3. 1945

sengrundu/
p

y domov
Chudefin,
N
Bily slou

(P Turisticky hotel
H. Litvinov, cesta

Chudefin,
¢ydo Rau:

Horni Litvinov, Valdstejnské namésti

[ ) Horni Litvinov, Janské namésti

Chudefin, vyhybna
L& Chudefin, Némeckd lovecka hala

O Horni Litvinov, nadrazi

Horni Litvinov-Dolni Litvinov
vyhybna nadrazi

)

Yhybn:

(v

Dolni Litvinov. cesta do Louky (]
Dolni Litvinov, zvonice € PO .
.—o tramvajov trat’ s vyhybnou a zastavkou

tramvajova vlec¢ka s vyhybnou
(tislo odpovida popisu v textu)

x zafizeni mimo provoz

Dolni Litvinov, obecni ufad

H. Litvinov-D. Litvinov nova vyhybna

Ruzodol ()

“‘X"%C“x“' zivod . Dul Minerva

Kopisty, Pla

Kopisty hlavni tiida €J

Kopisty namésti

L) Kopisty. Mostecka

)

Julius T1QQ

Most elektrgfna

Most nadrazi (vyhybna)

»
Bariské feditelstvi

Most spofitelna

Namésti A. Hitlera

1. ndmésti
II1. namésti

Pivovar

Redlné gymnasiun

Zahrazany

Lauterbach

Vyhlidka

Skyfice

Cepirozska vysina




Most a okoli - tramvajovy provoz

T

X -5 o
14. 3. - Cerven 1945 £2 5
3z 7
EER
SE &

= O TTorni Litvinov, Valdstejnské/Stalinovo namésti

@

(Q ITorni Litvinov, Janské namestimameésti Svobody

Chudeiin, vyhybna

O lorni Litvinov, nédrazi

Pod Pikovkou

Janov
(vyhybna)

Dolni Litvinov, cesta do Louky(Q)

Dolni Litvinov, zvonice J

.—o tramvajovd tral’ s vyhybnou a z
— — tramvajova vlecka s vyhybnou
(Cislo odpovidé popisu v textu)

x zatizeni mimo provoz

Dolni Litvinov, obecni tifad

LipstinQ

H. Litvinov-D. Litvinov nové vyhybna/
Riizodol, finské domky

Rizodol Q

Diil Minerva

TI)ogendhi 2avodQ

Kopisty hlavni trida

Kopisty namésti

[ ) Kopisty, Mostcckd

Tulius II/ QQ
Jozka David

Most cihelna

Most nadrazi (vyhybna)

3
Bénské feditelstvi

Most spofitelna

Namésti A. ITitlera/
Masarykovo nidmésti]

IL ndmesti
namesti Gen. Svobody I németi/
X namésti Dr. Smerala
Pivovar

Realné gymnasium/
Pramyslova kola

Wilsonovy sady

Novi ulic
Zahrazany

Lauterbach/
Kasarny

Vyhlidka

Skytice

Cepirozska vysina




Most a okoli - tramvajovy provoz
Cerven - 29. 9. 1945

Janov
{(vyhybna)

Chudcfin, vyhybna

Chudefin,

o
&

Dolni Litvinov, cesta do Louky

Dolni Litvinov, zvonice

Dolni Litvinov, obeeni arad

Horni Litvinov. Stalinovo nimésti

Horni Litvinov, namésti Svobody

Horni Litvinov, nadrazi

Pod Pikovkou

tramvajova vlecka s vyhybnou

——— (&islo odpovida popisu v textu)

x zatizeni mimo provoz

Riizodol, finské domky

HNL)genxﬁ ZAvos

Diil Minerva

Julius IIT.

Kopisty, Plar

Kopisty hlavni trida

Kopisty namésti

Kopisty, Mostccka

Most elektrgrna
Most nadrazi (vyhybna)

-

Banské reditelstvi
Most spofitelna

Masarykovo namésti

namesti Gen. Svobody

namésti Dr. Smerala
Pivovar,

Primyslova 8kola

Wilsonovy sady

Nova ulic

Zahrazany

Kasarny

Cepirozskd vysina

.—o tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou



Most a okoli - tramvajovy provoz
29.9.1945 - 15. 12. 1946

Janov

{(vyhybna)

Chudcfin, vyhybna

Chudefin,

Q rily

Horni Litvinov. Stalinovo nimésti

(Q Homi Litvinov, namésti Svobody

Q) Horni Litvinov, nadrazi

Pod Pikovkou

Dolni Litvinov, cesta do Louky Q)

Dolni Litvinov, zvonice

Dolni Litvinov, obeeni arad

Lip&tin({

Riizodol, finské domky

HNL)genxﬁ ZAvos

Kopisty, Plar

Kopisty hlavni tfida (J

Cepirozskd vysina

Kopisty namésti

Jozka David Q

Primyslova 8kola

.—o tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou
tramvajova vlecka s vyhybnou

——— (&islo odpovida popisu v textu)

x zatizeni mimo provoz

Diil Minerva

Julius IIT.

Kopisty, Mostccka

Most nadrazi (vyhybna)
-
Banské reditelstvi
Most spofitelna
Masarykovo namésti
namesti Gen. Svobody

namésti Dr. Smerala
Pivovar,

Wilsonovy sady

Nova ulic

Zahrazany

Kasarny




Most a okoli - tramvajovy a trolejbusovy provoz

16.12. 1946 - 31. 3. 1948

Chudcfin, vyhybna

Janov
{(vyhybna)

Fin,

3

£

=z
g

Chude:

Q rily

Horni Litvinov. Stalinovo nimésti

(Q Homi Litvidov, namésti Svobody

) Horni Litvinov, nadrazi

Pod Pikovkou

Dolni Litvinov, cesta do Louky Q)

Doln¥Litvinov, zvonice

o—0

X

Dolni Litvinov, obeeni arad

Lip&tin({

Riizodol, finské domky

Stalinovy zavody-

vichodni brina D)@ Dil Mincrva

Julius IIT.

Kopisty, Plar

Kopisty hlavni tfida (J

Kopisty namésti

Jozka David Q

Masarykovo namésti

namesti Gen. Svobody
namesti Dr. Smerala
Pivovar,

Primyslova 8kola
Nova ulic

Zahrazany

Kasarny

Cepirozskd vysina

tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou

tramvajova vlecka s vyhybnou
(&islo odpovida popisu v textu)

zatizeni mimo provoz

trolejbusova trat’ (od 6. 12. 1946)

Kopisty, Mostccka

Most nadrazi (vyhybna)

-
Banské reditelstvi

Most spofitelna

Wilsonovy sady




Most a okoli - tramvajovy a trolejbusovy provoz

1. 4. - fijen 1948

Janov

{(vyhybna)

Chudcfin, vyhybna

Chudefin,

Horni Litvinov. Stalinovo nimésti

Horni Litvipov, namésti Svobody

Horni Litvinov, nadrazi

Pod Pikovkou

Dolni Litvinov, cesta do Louky Q)

Dolni Litvinov, zvonice

X

Dolni Litvinov, obeeni arad

Lip&tin({

Riizodol, finské domky

Stalinovegivody- se

vychodhPbrina Diil Mincrva

Julius IIT.

Kopisty, Plar

Kopisty hlavni tfida (J

Kopisty namésti

Jozka David Q

Masiarykevanamésti

namesti Gen. Svobody
namesti Dr. Smerala
Pivovar,

Primyslova 8kola
Nova ulic

Zahrazany

Kasarny

Cepirozskd vysina

.—o tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou

tramvajova vlecka s vyhybnou
(&islo odpovida popisu v textu)

zatizeni mimo provoz

trolejbusova trat’

Kopisty, Mostccka

Most nadrazi (vyhybna)

-
Banské reditelstvi

Most spofitelna

Wilsonovy sady




Most a okoli - tramvajovy a trolejbusovy provoz
fijen 1948 - 28. 10. 1949

Horni Litvinov. Stalinovo nimésti

Horni Lityinov, namésti Svobody

Chudcfin, vyhybna

Horni Litvinov, nadrazi

Pod Pikovkou

Janov

{(vyhybna)

Dolni Litvinov, cesta do Louky

Dolni Litvinov, zvonice

.—o tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou

tramvajova vlecka s vyhybnou

——— (&islo odpovida popisu v textu)

x zatizeni mimo provoz

Dolni Litvinov, obeeni arad
trolejbusova trat’

Riizodol, finské domky

Stalinovy zavody-

vichodni brina D)@ Dil Mincrva

Julius IIT.

Ddl Julius 1L
Kopisty, Plar

Kopisty hlavni tfida (J

Kopisty namésti

Kopisty, Mostccka

Mistr Jan Hus O

Most cihclna

Nédrazi Most

anské feditelstvi

Vodirna

ost, Spofitelna

Masarykovo namesti

namesti Gen. Svobody
namesti Dr. Smerala
Pivovar,

Primyslova 8kola

Wilsonovy sady

Nova ulic

Zahrazany

Kasarny

Cepirozskd vysina




Most a okoli - tramvajovy a trolejbusovy provoz
29. 10. 1949 - rijen 1950

Horni Litvinov. Stalinovo nimésti

Horni Lityinov, namésti Svobody

Chudcfin, vyhybna

Horni Litvinov, nadrazi

Pod Pikovkou

Janov
{(vyhybna)

Dolni Litvinov, cesta do Louky

Dolni Litvinov, zvonice

.—o tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou

tramvajova vlecka s vyhybnou

——— (&islo odpovida popisu v textu)

x zatizeni mimo provoz

Dolni Litvinov, obeeni arad
trolejbusova trat’

Riizodol, finské domky

Stalinovy zavody-

vichodni brina D)@ Dil Mincrva

Julius IIT.

Ddl Julius 1L
Kopisty, Plar

Kopisty hlavni tfida (J

Kopisty namésti

Kopisty, Mostccka

Mistr Jan Hus O

Most cihclna

Nédrazi Most

anské feditelstvi

Vodirna

ost, Spofitelna

Masarykovo namesti

namesti Gen. Svobody
namesti Dr. Smerala
Pivovar,

Primyslova 8kola

Wilsonovy sady

Kasarna

Siroky vrch

Zdat Bah (rozvidleni)

Cepirozskd vysina




Most a okoli - tramvajovy a trolejbusovyprovoz

Hjen 1950 - 1952

Horni Litvinov. Stalinovo nimésti

Horni Lityinov, namésti Svobody

Chudcfin, vyhybna

Horni Litvinov, nadrazi

Pod Pikovkou

Janov

{(vyhybna)

Dolni Litvinov, cesta do Louky

Dolni Litvinov, zvonice

.—o tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou

tramvajova vlecka s vyhybnou

——— (&islo odpovida popisu v textu)

x zatizeni mimo provoz

Dolni Litvinov, obeeni arad
trolejbusova trat’

Riizodol, finské domky

Stalinovy zavody-

vichodni brina D)@ Dil Mincrva

Julius IIT.

Ddl Julius 1L
Kopisty, Plar

Kopisty hlavni tfida (J

Kopisty namésti

Kopisty, Mostccka

Mistr Jan Hus O

Most cihclna

Nédrazi Most

Reditelstvi SHI

Vodirna

Smetanovo nimésti
Mirové ndmésti
namesti Gen. Svobody

namésti Dr. Smerala
Pivovay

Primyslova 8kola

Fucikovy sady

Gymnasium

Siroky vrch

Stalingradska ¢tvrt (rozvidleni)

Cepirozskd vysina




Most a okoli - tramvajovy
a trolejbusovy provoz
1952 - 14. 8. 1955

Chudefin,

o
&

Horni Litvinov. Stalinovo nimésti

Horni Lityinov, namésti Svobody

Chudcfin, vyhybna

Horni Litvinov, nadrazi

Pod Pikovkou

Janov

{(vyhybna)

Dolni Litvinov, cesta do Louky

Dolni Litvinov, zvonice

.—o tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou

tramvajova vlecka s vyhybnou

——— (&islo odpovida popisu v textu)

x zatizeni mimo provoz

Dolni Litvinov, obeeni arad
trolejbusova trat’

Riizodol, finské domky

Stalinovy zavody-

vychodni brana D1l Minerva

Julius IIT.

Ddl Julius 1L
Kopisty, Plar

Kopisty hlavni trida

Kopisty namésti

Mistr Jan Hus

Most cihclna

Nédrazi Most

Reditelstvi SHI

Vodirna

Smetanovo nimésti
Mirové ndmésti
namesti Gen. Svobody

namésti Dr. Smerala
Pivovay

Primyslova 8kola

Fucikovy sady

Gymnasium

Siroky vrch

Stalingradska &tvrt (rozvidleni)

Cepirozskd vysina




Most a okoli - tramvajovy provoz
15.8.-28. 11. 1955

Chudefin,

o
&

Horni Litvinov. Stalinovo nimésti

Horni Lityinov, namésti Svobody

Chudcfin, vyhybna

Horni Litvinov, nadrazi

Pod Pikovkou

Dolni Litvinov, cesta do Louky

Dolni Litvinov, zvonice

.—o tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou

tramvajova vlecka s vyhybnou

——— (&islo odpovida popisu v textu)

x zatizeni mimo provoz

Dolni Litvinov, obeeni arad
trolejbusova trat’

Riizodol, finské domky

Stalinovy zavody-

vychodni brana D1l Minerva

Julius IIT.

Ddl Julius 1L
Kopisty, Plar

Kopisty hlavni trida

Kopisty namésti

Mistr Jan Hus

Most cihclna

Nédrazi Most

Reditelstvi SHD:

Vodirna

Smetanovo nimésti

Mirové ndmésti

namesti Gen. Svobody
namésti Dr. Smerala
Pivovay

Primyslova 8kola

Fucikovy sady

Gymnasium

Siroky vrch

Stalingradska ¢étvrt (rozvidleni)

Cepirozskd vysina




Most a okoli - tramvajovy provoz
29.11. 1955 - 11. 11. 1956

Dolni Litvinov, cesta do Louky

Dolni Litvinov, zvonice

.—o tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou

tramvajova vlecka s vyhybnou

——— (&islo odpovida popisu v textu)

x zatizeni mimo provoz

Dolni Litvinov, obeeni arad
trolejbusova trat’

Riizodol, finské domky

Stalinovy zavody-

vychodni brana D1l Minerva

Julius IIT

Ddl Julius 1L
Kopisty, Plar

Kopisty hlavni trida

Kopisty namésti

Mistr Jan Hus

Most cihclna

Nédrazi Most

Reditelstvi SHD:

Vodirna

Smetanovo nimésti
Mirové ndmésti
namesti Gen. Svobody

namésti Dr. Smerala
Pivovay

Primyslova 8kola

Fucikovy sady

Gymnasium

Siroky vrch

Stalingradska &tvrt’ (rozvidleni)

Cepirozskd vysina




Most a okoli - tramvajovy provoz
12. 11. 1956 - 15. 7. 1957

Dolni Litvinov, cesta do Louky

Dolni Litvinov, zvonice

Dolni Litvinov, obeeni arad

Riizodol, finské domky

Stalinovy zavody-
vychodni brina

Stalingradska ¢tvrt (rozvidleni)

.—o tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou

tramvajova vlecka s vyhybnou

——— (&islo odpovida popisu v textu)

x zatizeni mimo provoz

trolejbusova trat’

Diil Minerva

Julius IIT

Ddl Julius 1L
Kopisty, Plar

Kopisty hlavni trida

Kopisty namésti

Mistr Jan Hus

Most cihclna

Nédrazi Most

Reditelstvi SHI:

Vodirna

Smetanovo nimésti
Mirové ndmésti
namesti Gen. Svobody

namésti Dr. Smerala
Pivovay

Primyslova 8kola

Fucikovy sady

Gymnasium

Siroky vrch

provoz v iseku Podzateckd - Cepirozska vysina
zastaven n&kdy v 1ét& 1957

Cepirozskd vysina




Most a okoli - tramvajovy provoz
16.7.-29.9. 1957

Dolni Litvinov, cesta do Louky

Dolni Litvinov, zvonice

.—o tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou

tramvajova vlecka s vyhybnou

——— (&islo odpovida popisu v textu)

x zatizeni mimo provoz

Dolni Litvinov, obeeni arad
trolejbusova trat’

tramvajova trat’ rozchodu 1 435 mm
(od 1.4.1957)

Riizodol, finské domky

Stalinovy zavody-

vychodni brana D1l Minerva

Julius IIT

Ddl Julius 1L
Kopisty, Plar

Kopisty hlavni trida

Kopisty namésti

Mistr Jan Hus

Nédrazi Most

Reditelstvi SHI:

Vodirna

Sporitelna
Mirové ndmésti
namesti Gen. Svobody

namésti Dr. Smerala
Pivovay

Primyslova 8kola

Fucikovy sady

Gymnasium

Siroky vrch

Stalingradska ¢tvr( (rozvidleni)




Most a okoli - tramvajovy provoz
29.9.1957 - 1. 8. 1958

.—o tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou

tramvajova vlecka s vyhybnou

——— (&islo odpovida popisu v textu)

x zatizeni mimo provoz

trolejbusova trat’

tramvajova tral’ rozchodu 1 435 mm

Stalinovy zavody-
vychodni brina

Julius IIT

Ddl Julius 1L
Kopisty, Plar

Kopisty hlavni trida

Kopisty namésti

Mistr Jan Hus

Nédrazi Most
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Most a okoli - tramvajovy provoz
1.8.1958 -23.4. 1959
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Most a okoli - tramvajovy provoz
23.4.-1.5.1959
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Most a okoli - tramvajovy provoz
1.5.1959- 1. 11. 1960
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Most a okoli - tramvajovy provoz

1. 11. 1960 - 24. 3. 1961
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