Marianské Lazné (1902 - 1952)
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Strucny historicky piehled

Nejzapadngjii a nejvyse poloZeny tramvajovy provoz na tizemi dnesni Ceské republiky (bez rozdilu rozchodr)
vznikl pro spojeni nddrazi a centra vyznamného lazenského mésta. Po celou dobu své existence plnil kromé této
zakladni funkce itlohu spojeni obytné a vyrobni zény mésta. Jeho historicky vyvoj se nevymykal obvyklé cesté
provozii obdobné velikosti: vystavba jediné traté, sanace po 1. svétové vadlce provazenda doplnénim vozového parku,
odstranéni problémi vyvolanych II. svétovou vélkou a ndhrada trolejbusy, které rozsifily oblast obsluhy hromadnou
dopravou o dalsi ¢asti mésta. V letech 190211, 1921-47 a 1948-52 byl zdejsi provoz z hlediska délky trati nejmensim
na tizemi dnesni CR. Velikosti vozového parku vsak trvale predstihoval Té&in iJihlavu a v souétu motorovych
a vleénych vozi se vyrovnal Ceskym Bud&jovicim.

Popis stavebni traté

zahajeni provozu  12. 5. 1902

stavebni délka 2,489 km

provozni délka 2,314 km

puvodni provedeni jednokolejna trat’s vyhybnami
nejvétsi sklon 50,59 %o v km cca 0,650

Zasadni pozoruhodnosti maridnskolazeniského tramvajového provozu byla jeho kolejova situace: cely byl
tvofen jedinou stavebni trati, kterd zahrnovala manipula¢ni isek od nadrazi k vozovné i provozni usek mezi nddrazim
a méstem. Az do uprav provedenych ve 20. letech nem¢l jedinou alternativné stavénou vyhybku.

Pro staniCeni trati se od pocatku pouzival dvoji systém: pii TPZ (12. 5. 1902, provoz byl povolen od vecera
téhoz dne) je doloZeno umisténi fiktivniho km 0,000 do osy vypravni budovy Zelezni¢ni stanice a stani¢eni smérem
k vozovné (zdporné hodnoty), resp. k méstu (kladné hodnoty). Tento Cist¢ formalistni piistup, ktery délil i provozni
usek (jedna ze zastdvek u nadrazi lezela v ,,zaporné“ poloze), byl jiZ v dokumentaci pro tpravu polohy prvni provozni
zastavky roku 1903 doplnén logictéjsi polohou km 0,000 v tdrovni vjezdovych vrat vozovny. Oba systémy stanic¢en{
trvaly zfejmé po celou dobu existence drdhy:

km dle

TPZ 1903 bod na trati

-0,210 /0,000/ vjezdova vrata vozovny

-0,200 /0,010/ presuvna (stfed)

-0,035 10,175/ zastdvka NadraZi piijezd — Bahnhof Ankunft

0,000 10,210/ | stfed vypravni budovy Zelezni¢ni stanice Maridnské Lazné

0,048 10,258/ zastdvka NadraZi odjezd — Bahnhof Abfahrt

0,175 10,385/ vyhybna NédraZi — Bahnhof

0,590 /0,800/ zastavka Luft (Klas)

0,776 /0,986/ | nadjezd nad Zelezni¢ni trati Karlovy Vary — Maridnské Lazné

1,212 /1,422/ | vyhybna Schénau (Chebska kiiZovatka)

1,565 /1,775/ zastdvka Kavarna Cheban — Café Egerlidnder (Knihovna)

1,962 12,172/ | vyhybna Maridnskoldzeiisky mlyn — Marienbader Miihle (Crystal)

vyhybna M¢sto Maridnské Lazné (Villa Nizza) — Stadt Marienbad (Villa Nizza) (dnes cca
2,232 12,442/ p
zastavka MHD Centrum)

2,279 12,489/ | konec vytazné koleje vyhybny Mésto Maridnské Lazné (Villa Nizza)

Nazvy Luft a Schonau oznaCovaly mistni ¢asti, vzhledem k tehdejsi prakticky tplné jednojazycnosti mésta
nemély &eské ekvivalenty'. AZ po roce 1945 byl druhy znich zkomolen na Sumavu, pro prvni se pouZival podle
sousedniho objektu nazev Klas.

Trat’ vychazela od vychodni ¢elni stény vozovny. Novou spojovaci komunikaci (dnes ¢ast Nakladni ulice)
dvéma protismérnymi oblouky o poloméru 20 m vjizdéla na Nadrazni ndmésti. Po jeho severni stran¢ vedla az
k zastavce Luft, kde piejizdéla na pravy okraj Hlavni tfidy (zde leZel nejmensi polomér na ,,provozni* ¢asti traté¢ 35 m),
jejz sledovala prakticky aZ na sviij konec. Poslednich pfiblizné 400 m vedlo po Postovni tiidé

UzZitné délky vyhyben byly nasledujici:

e Nadrazi 42,3 m

! Za L. republiky doloZeno pojmenovani Sanov — Schénau, vytvofené ziejmé pouze pro tiedni potfebu.



e Schonau 21,5 m
*  Marianskolazensky mlyn 21,3 m
e Mé¢ésto Marianské Lazné 248 m

I pfes polohu mésta v klinu Slavkovského lesa byl podélny profil traté necekané plochy. Vozovna lezZela
v nadmotské vysce 565,737 m, nddrazn{ vyhybna 564,215 m (nejniZs{ bod trat€). Mirnym stoupanim (nejvyse 50,59 %o
pred zastavkou Luft) pak vedla aZ pfed Maridnskoldzensky mlyn, kde kratce a velmi mirné klesala (vyhybna ve vysce
pfiblizn¢ 595 m jiz leZela opét ve stoupdni). NejvySSim bodem traté (zdroven nejvySSim mistem, kterého dosdhla
v Ceskych zemich tramvaj vlastni silou viibec) bylo jeji ukonceni, které dosdhlo urovné 600,110 m nad Jadranem.
Vyskovy rozdil mezi nddrazim a méstem cinil necelych 36 m (vyZadoval primérné teoretické stoupani necelych 18 %o).

Prvnimi dpravami bylo pfemisténi zastavek pfed nadrazim do km /0,250/ (0,040 podle TPZ ,,pifjezd™) a /0,287/
(0,077 ,,0djezd*) provedené v cervnu 1903. O necely rok pozd¢ji byl oblouk u zastdvky Luft /0,779 — 0,818/ pteloZen
tak, Ze se dosdhlo poloméru 70 m. V tomto obdobi byla rovnéZ mirné prodlouzZena vytazna kolej koncové vyhybny
(protokol stétni kolaudace z roku 1905 udava polohu jejiho zakonceni v km /2,491/).

Dne 1. 7. 1907 byl povolen posun vjezdové vyhybky v koncové vyhybné cca o 10 m smérem k nadrazi. Tato
uprava pravdépodobné souvisela se zruSenim vyhybny Maridnskoldzenisky mlyn, nebot’ piiloha protokolu zkousky
zvys$ené tratové rychlosti, provedené 24. 7. 1907, v jeji poloze uvadi jen zastavku. Zminénou zkouskou byla povolena
rychlost az 20 km/h, coZ zifejmé druhou ndcestnou vyhybnu ucinilo zbytecnou.

Konecnd  Villa  Nizza
v pocdtcich provozu
(pohlednice, sbirka
Boveraclub)

Vyhybna
Maridnskoldzensky — mlyn
na pohlednici 7z pocdtku
provozu (pohlednice,
sbirka Boveraclub)




Mezi roky 1907 a 1910 byla v km /1,100/ (0,890 dle TPZ) zfizena zastavka Nemocnice.
Koncem 20. let byla celd trat’ postupné rekonstruovdna za pouZziti téz§ich kolejnic profilu NP 2. Projekt
skute¢ného provedeni, vyhotoveny roku 1930 firmou Orenstein & Koppel uvadi ndsledujic{ stani¢eni:

/-0,197/ ptesuvna vozovny

/-0,073/ pocatek preloZeného tseku

/-0,014/ vjezdova vyhybka vyhybny Nadrazi

/0,000/ novy pocétek provozni ¢asti traté¢ (ndmeznik vjezdové vyhybky vyhybny Nadrazi)
10,029/ zastavka Nadrazi — Bahnhof

10,054/ leva vyhybka kolejové spojky (prava kolej)
/0,083/ prava vyhybka kolejové spojky (leva kolej)
10,216/ odjezdova vyhybka vyhybny Nadrazi

10,302/ konec preloZeného useku

10,630/ zastavka dle potieby Luft (Klas)

10,912/ zastavka dle potfeby Nemocnice — Krankenhaus
/1,172/ vjezdova vyhybka vyhybny Sanov — Schonau
/1,230/ zastivka ve vyhybné Sanov — Schénau

/1,258/ odjezdové vyhybka vyhybny Sanov — Schénau
/1,533/ zastavka Skolni tiida — Schulstrasse

/1,896/ zastavka Maridnsky mlyn — Marienbader Miihle
12,185/ vjezdova vyhybka vyhybny Villa Nizza

12,246/ zastavka ve vyhybné Villa Nizza

12,275/ odjezdova vyhybka vyhybny Villa Nizza
12,295/ konec trati, kolejova zarazka

Projekt skutecného
provedeni tipravy konecné
u nddrazi (1930, NACR,
fond MZ 1)

- 7 s ~ T
JUANSKE LAZNE. STATION MARIENBAD . Kat. Gemeinge 1y,
T h e Markenpag
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Zastdvka, B{-\HNHOF

Vsechny vyhybky u nadrazi se stavély ru¢né, v ostatnich vyhybnach byly samovratné.
Tyto dpravy umoznily provoz naslednych vlakl a ziskani dostate¢ného prostoru pro odstavovani jejich vozi
u Zelezni¢ni stanice. Z roku 1943 jsou doloZeny polohy zastavek:

0,339  Grenze (Hranice) 5 )
0,788  Ortsteil Auschowitz (Ctvrt USovice)

Zastavky Luft a Nemocnice tehdy neexistovaly, ostatni stanice a zastavky leZzely v polohdch z roku 1929,
zastavka Skolni tfida nesla jméno Hotel Continental.




Projekt skutecného
provedeni upravy vyhybny
Schonau (1930, NACR,
fond MZ 1)

Projekt skutecného
provedeni tpravy konecné
Villa Nizza (1930, NACR,
fond MZ 1)

Roku 1945 se zménily nékteré ndzvy zastdvek, jejich polohy se az do zastaveni provozu 26. 4. 1952 zdsadné
neposouvaly. Od konce roku 1951 slouzila objizdna kolej vyhybny u nadrazi pro odstaveni ¢asti nepouZivanych voz,

¢ekajicich na likvidaci.



Konecnd Villa  Nizza

v zdvéru provozu
(pohlednice, sbirka
Boveraclub)

Napdjeni tramvajové traté

Napdjeni tramvajové trati od pocatku zajisStovala méstska elektrarna. Jediny napdjeci bod trati leZel v km
10,520/ (0,310 podle TPZ), samostatné napajeni mé¢la vozovna. Elektrarna byla vybavena dynamem a akumulatorovou
baterii. Provozni napéti ¢inilo 500 V, maximalné 760 V. Polarita troleje byla plusovd, koleje minusova. Nepodaiilo se
dosud zjistit, zda a kdy doSlo k ndhradé pifimé vyroby stejnosmérného proudu jeho usmérniovanim, ani jaky druh
usmérnovace byl pii tom pouZzit. Vrchni vedeni viselo téméf vyluéné na sloupech s vylozniky (¢astecné dfevénych,
vétSinou ocelovych), stfedni vyska na trati ¢inila 5 800, ve vozovné pak 4 500 mm nad t. k. Priifez troleje byl 50 mm?.

Roku 1931 prob¢hla kompletni rekonstrukce vrchniho vedeni pro provoz s pantografy. Vzhledem k pouZiti
silng&j3{ troleje (80 mm?) a klikatosti bylo nutno pouZit siln&j$i a del¥i trubkové vylozniky. Viechny dievéné sloupy
nahradily ocelové. Mezi sloupy 36 a 65 (km 0,362 — 1,152) viselo zesilovaci vedeni, napajené zfejmé kabelem pod
Nékladni tfidou. Sloupti bylo celkem 104.

Vozovna

Jako technické zazemi slouZila téméf po celou dobu existence tramvaje mald vozovna s dilnou, umisténa
v aredlu elektrarny (dnes teplarna) na zapadnim konci Nékladni ulice. Jednalo se o jednoduchou zdénou stavbu, jejiz
severni lod’ slouZzila pro odstavovani vozi. Vedly do ni tfi vjezdy o Siice 2,60 m, kterymi prochdzely koleje zacinajici na
zéapadni strané piesuvny. VSechny koleje koncily v km /-0,028/ (-0,238 dle TPZ), pod severni a stfedni byly zfizeny
montazn{ kandly v délce priblizné 10 m (v severni koleji v koncové ¢ésti, ve stiedni koleji blize k vratim).

Dilna byla piiblizn¢ o tfetinu krat$i nez odstavnd hala. Jedind kolej do ni vchéazela vjezdem o Siice 2,70 m
abyla opatiena 9 m dlouhym kandlem, proti vozovenskym S$ir§im. Ob¢ casti vozovny kryly sedlové stiechy
s vrcholovym svétlikem (vzhledem k rtizné Sitce hal rizné vysoké).

Spojeni s manipulacni trati i mezi jednotlivymi kolejemi vozovny obstardvala ruéné pohdnénd pfesuvna
o rozchodu 3 m a délce mostu 3,8 m. Tratova kolej na ni ustila proti stfednimu vjezdu do odstavné haly. Nosnost
presuvny cinila podle dokumentace 6 900 kg, coz by vsSak nepostacovalo ani pro posun nejstarSich a nejlehcich
motorovych vozi. Je proto pravdépodobné, Ze skute¢na hodnota byla vyssi.

P1i sanaci provozu koncem 20. let byla proti dilenské koleji ziizena kusd kolej délky pfiblizné¢ 17 m. Muselo
dojit i ke zvyseni nosnosti piesuvny (viz motorové vozy typu ,, ML—C*).

V letech 1930-31 jsou projektové doloZzeny snahy o vybudovani piimé Zelezni¢ni vlecky do elektrarny, ktera
meéla nahradit ptivodni izkokolejnou drazku (,, Huntenbahn“) z nakladového obvodu nadrazi. Na téchto projektech nen{
zachycena v pramenu (10) uvadéna kusa kolej, kterd mé¢la odbocovat z pifjezdové koleje a vést podél severni strany
odstavné haly. Byla zfizena zfejm¢ roku 1939 spolu s piistfeSkem, oznacovanym roku 1943 za novou vozovnu. Jeji

v

konec byl nejzapadnéj$im mistem, kam mohla kdy tramvaj v ¢eskych zemich po vlastnich kolech dojet.



Vozovna byla jesté pred tplnym ukoncenim tramvajového provozu oddélena od sité likvidaci ptesuvny, po niz
nasledovaly tpravy pro trolejbusovy provoz (vybourdni sloupu mezi severnim a stfednim vjezdem, vloZeni nového
prekladu nad vSechny vjezdy a montdZ nového vrchniho vedeni). Pro tramvaje pak slouZila pouze kolej na severni
stran¢ odstavné haly (,,novd vozovna“ z roku 1939 s vyrazné nizZ$im vjezdem, tedy bez vrchniho vedeni: ptivodné
ziejmée slouzila k odstavovani vlekl). Vozy sem byly zatahovany pomoci vratku pro nejnutnéjsi opravy, po zastaveni
provozu se zde likvidovaly ¢i piipravovaly k odvozu (vozy 7, 8).

Vozovy park

Oznacovani vozidel v Maridnskych Léaznich bylo velmi jednoduché a piehledné: motorové vozy obsadily
postupné ¢isla 1 — 8, vleky 21 — 27. Zménou oznaceni prosly jen ptivodni motorové vozy, piestavéné na vleky. Zadné
evidencni ¢islo nebylo obsazeno vicekrit.

Motorové vozy osobni dopravy

Pro potfeby tramvajové dopravy bylo do Maridnskych Lazni zakoupeno osm motorovych vozi. VSechny pfisly
pfimo od vyrobci.

typ ”ML_A“

Pro zahdjeni provozu byly dodény &tyfi motorové vozy, oznacené evidenénimi &isly 1 — 42, Vyrobil je zdvod
budapest'ské strojirny Ganz & Comp. v rakouském Leobersdorfu. Hlavni rdm z ocelovych profild nesl dfevénou skifn.
PloSiny byly oteviené, v rozich zkosené. Vstupy se uzaviraly miiZovymi dvitky secesniho tvaru. Pohodlny nastup
a vystup umoznovaly dva schidky. Mezi vchody aoddilem chranila ploSinu caste¢né dvé uzkd okénka se tfemi
vodorovnymi ocelovymi ty¢emi ve spodni ¢asti, pod nimiZ se nachdzela sklopna sedatka.

0Oddil byl z plosin pfistupny jednokiidlymi posuvnymi dvefmi v podélné ose vozu, prochédzejicimi prepazkami,
do kterych byla vloZena obdélni okna s ochrannymi ty¢emi na strané k ploging. Clenéni boénich oken oddilu bylo
v Ceskych pomérech mimotfadné: na okrajich byla umisténa dvé panoramaticka obdélnd okna opatfend zaclonami (Sitky
1 233 mm), vzdjemné oddélend jednim uz$im obdélnym (604 mm). Rohy vSech oken v oddile i na ploSinach byly
zaoblené. Oddil nabizel 18 mist k sezeni na dvou podélnych lavicich, na zadni plosiné se mohlo pfepravovat 8, na
predni 6 stojicich. Bo¢nice oddilu byly projmuté.

Cely viz kryla lehce vyklenuta stfecha, opatiend nad oddilem vétracim nastfeSkem s péti ventilaCkami na
kazdém boku. V pficné ose vozu byl na ném umistén nosi¢ tycového sbérace.

Na hlavni rdm byly pies listové a vinuté pruziny zavéSeny napravy pomérné znacného rozvoru, jehoz pouziti
umoznovaly pfiznivé smérové poméry traté. Téhla spusténd z hlavniho rdmu nesla také pevné zafizeni proti piejeti:
dfevény ram se Sipovymi zakoncenimi, kterd sahala az téméf k Celim vozu a smérem k okrajim vozi se zvySovala.
Zatizeni zfejm¢e krom¢ ochranné funkce slouZilo i jako snézny pluh.

Elektrickou vyzbroj dodala Svycarska firma Oerlikon. Vnéjsi osvétleni zajiStovaly reflektory, zavésené
v podélné ose vozu na spodku stiechy, vnitini bylo Zdrovkové, nouzové obstaravaly svicky. Zasuvky pro brzdéni vieka
byly umistény nad sprdhlem, pro jejich osvétleni pak u hlavnich reflektord. Vozy mély elektricky vytdpény interiér.
Odporniky a hlavni pojistka byly umistény pod podlahou, hlavni vypinace nad stanovisti fidice.

Kromé elektrodynamické brzdy mély vozy ctyiSpalikovou ruéni brzdu a ruéni piskovace.

Cely vuz véetné elektrické vyzbroje vazil 7 270 kg, coz stavi do zvlaStniho svétla tidaj o nosnosti pfesuvny ve
vozovng (viz vyse).

Natér byl proveden v pavi modii se zlatymi linkami, stfecha a pojezd byly Sedé. Pole vymezend na boc¢nicich
oddilu linkami odpovidala rozvrZzeni oken. Pod Sirokymi okny byly umistény napisy ,,STADTBAHN®
a ,,MARIENBAD" (,,méstskd drdha‘ a ,,Maridnské Lazné*), pferusené pod tzkym stfednim oknem eviden¢nim ¢islem
(umisténymi i ve stfedu cela). Tyto vozy lze oznacCit za nejelegantnéjsi konstrukci prvni generace motoraku (1895 —
1905) rozchodu 1 000 mm na naSem tzemi.

Hromadné tpravy:

»  zaskleni plosin (Siroké celni okno, dvé dvojice tzkych krajnich okének na okrajich) vysazené pred ptivodni obrys
kvuli klice ru¢ni brzdy, pfemisténi reflektoru do obvyklé polohy uprostfed poprsnice, tprava ochranného ramu
(povoleno 11. 11. 1905, provedeno v nasledujicich letech, v§echny vozy),

*  odstranéni podokennich napist ,,STADTBAHN" a ,, MARIENBAD* (pocatek 20. let, vSechny vozy),

* instalace pantografového sbérace veéetné zesileni nastfesku (1931, vSechny vozy),

» oprava karoserie (novy potah stfechy, novy natér v kombinaci tmavé oranzZova (podokenni ¢ast) — Zlutd (okenni
partie) (1935-38, vozy 1, 3, 4),

2 Viiz 1 dorazil ke zkugebnim jizddm nejpozdé&ji 17. 4. 1902, tfedni zkousku podstoupil o &tyfi dny pozdgji. Dali{ tii vozy piisly az
na pielomu dubna a kvétna: 27. 4. jesté v ,,Maridnkach nebyly.
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* instalace stéraci, zpétnych zrcatek, pfesun zasuvky pro osvétleni vlekd nad hlavni reflektor (a jeho posun niz),
novy natér v kombinaci modra (podokenni ¢ast) — bila (okenni partie) (1945-46, vozy 3, 4),
*  prestavba na vleky 25 — 27 (1941/2 viz 1, 1947 vozy 3, 4).

Souprava prvni generace
maridnskoldzenskych
tramvaji  na  fotografii
zdoby zahdjeni provozu
(sbirka Boveraclub)

Po dodévce typu ,,ML~C* se nejstar§i vozy vyuZzivaly zejména jako nasledy pravidelnych spoju pii obsluze
frekventovanych vlaku ¢i jinych mimofddnostech. Vliz 2 byl pocatkem 30. let (1933?) pfestavén na zavazadlovy (viz
podkapitola Motorovy sluZebni viiz). Ostatni velmi trpély vale¢nymi potiZemi pfi obstardvani ndhradnich dild: zprava
z bfezna 1943 uvddi, Ze jsou schopny brzdit jen rucni brzdou. V té dobé se uz viz 1 zménil na vlek, dalsi dva jej
nésledovaly po skonceni valky (snad 1947). Prestavba na vleky spocivala ve vynéti elektrické vyzbroje a instalaci
solenoidovych brzd.

typ ”ML_B“

Pro rozsifeni provozu byly rok po zahdjeni zakoupeny dva dal$i motorové vozy, které obdrzely cisla 5 a 6.
Jejich vyrobcem byla ddajné osvédcend tuzemska Ringhofferova tovarna na Smichové, vykresova dokumentace vSak
nese razitko firmy Ganz & Comp. Leobersdorf. Nelze vyloucit, Ze se na Smichové pouze finalisovaly z dili dodanych
z Dolnich Rakous, pifpadné¢ doSlo k néjaké jiné formé kooperace obou firem. Vzhledové céastecné vychdzely
z piedchoziho typu, byly vSak vétsi. Zustalo zachovano uspofdddni plosin s okénky u roht oddilu, cela vSak jiz byla
zasklena (Siroké stiedn{ a tizka krajni okna v rovné ¢asti Cela, SirSi okna na zeSikmenych ¢éstech Cela). V rozich plosin
u vstupti do oddilu byla umisténa ¢tyfi sklopna seddtka.

Od ptedchoziho typu se liSilo feSeni oddilu: 20 podélnych mist k sezeni, na kazdém boku Ctyfi stejnd témet
¢tvercova spoustéci okna. Nad oddilem byl umistén vétraci nastfesek s dvakrat osmi ventilackami. Pojezd a ochranny
ram odpovidaly pfedchozimu typu.

Elektrickd vyzbroj vyrobena firmou Ganz byla uspofdddna rovnéz stejné jako u vozti 1 — 4 vcetn¢ netradicni
polohy hlavniho reflektoru a zasuvky pro osvétleni vlekl. Ru¢ni brzda byla tentokrdt osmispalikova, piskovani bylo
zdokonaleno. Natér byl proveden v pavi modfi se zlatymi linkami, které vytvérely jedno velké pole pod vSemi okny
oddilu, vnémZ byl umistén stejné¢ Clenény ndpis jako utypu ,,ML-A*. Technickd dokumentace udava celkovou
hmotnost 8,5 t.

Hromadné tipravy (oba vozy):

»  premisténi reflektoru do obvyklé polohy uprostfed poprsnice ¢ela, tiprava ochranného ramu (1910-14),

* dprava piskovaci pfidanim trubek, které pisek vedly pfimo ke kolim (konstrukce Ringhoffer, povoleno v bieznu
1912),

*  odstranéni napisu ,,STADTBAHN MARIENBAD* (pocatek 20. let),

* instalace pantografového sbérace véetné zesileni nastfesku (1931),

e instalace stéract (1933),

* instalace zpétnych zrcatek, pfesun zasuvky pro osvétleni vlekl nad niZe posunuty hlavni reflektor (1945-46).
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Viz 5 mimo to prosel v obdobi let 1936-38 tupravou skiiné, kterd spocivala ve zmirnéni zaobleni spodku
bocnic a v novém clenéni krycich plecht (tfi ¢ésti, které zahrnuly i zakryti ploSin mezi vstupy a oddilem). Zménil se

nétér spodni ¢asti na tmavé oranzovou, kolem oken byla pouZzita Zlutd.
Y 4 Y -

Viiz 5 po tdpravdich na
konci 30. let (sbirka
Boveraclub)
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Na voze 6 se ve stejném obdob{ pouze zménil natér (tatdZ kombinace jako u vozu 5).

Po roce 1931 zustaly spolu s nové dodanymi vozy typu ,,ML~C* v pravidelné dopravé. Po skonceni valky se
naposledy zménil natér vozi: modry spodek bocnic a Cel, svétle krémova meziokenni ¢dst. Vyfazeny byly po likvidaci
tramvajového provozu roku 1952.

typ , ML-C*

Posledni typ motorovych maridnskoldzenskych tramvaji byl dodan roku 1931 zfirmy WAGOMA -
Severogeska vozovka a strojirna s. r. 0. v Ceské Lip&. Jednalo se opét o volnoosé vozy, jejichZ napravy byly odpruzeny
listovymi i vinutymi pruZinami. Zafizenf proti prejeti bylo proti piedchozim voztim modernéjsi: pfedni ochranné miizky
spoustély pii dotyku s pfekdzkou zachranné kose pted napravami (,,vidensky typ®).

Skiin mély poprvé v lazenském meésté zcela uzavienou, na hluboké plosiny se vstupovalo po jednom schidku
otvory, které bylo mozno zakryt jednokiidlymi dvefmi, jeZ se zasouvaly podél bocnic stanovisté fidice. Vyska podlahy
plosin byla 670 mm nad t. k. Na rovné ¢ésti ¢ela bylo umisténo Siroké okno, opatfené od pocatku stéracem a chranéné
sklopnym stinitkem z tmavého skla. Okna zeSikmené ¢asti Cela byla uzsi. Skla ve dvefich a v bocnicich Cela chranily
dvé vodorovné kovové tyce.

Pii vstupu z plosin do oddilu bylo nutno projit dvojkiidlymi posuvnymi dvefmi a vystoupit o stupenn (220 mm)
vyS. V oddile byly podélné latové lavice. Osvétlovala jej na kazdém boku ctyii obdélnd okna, oddélend navzdjem
masivnimi sloupky. VSechna okna méla tenké hlinikové ramy a kromé celnich se dala spoustét, okenni skla byla
usazena v gumovych lizkach, kterd zabranovala jejich drn¢enf za jizdy.

Stfecha byla jen mirn€ vyklenutd, bez néstfesku. Tvofily ji oblé nosniky a palubky, potazené impregnovanym
platnem. Nesla ndporové vétrdky a zdklad pantografového sbérace’.

Cela skiin méla kostru z jasanového dieva, zpevnénou ocelovymi prvky. Zevné ji v podokenni ¢asti kryl
ocelovy plech tloustky 2 mm s 0,3 % médi, okenni partie byla obloZena médénym plechem tloustky 1,5 mm. Vnitin{
obklad vozu byl proveden z mofeného jasanového a mahagonového dieva, podlahu z borovych prken kryly rohoze
z dubového dieva, strop bile natiené dievovldknité desky. Viz byl opatfen tmavé oranzovym natérem pod okny
a zlutym kolem nich. Stfecha byla svétle Sedd, pojezd tmavé Sedy, doplitky tmaveé hnédé. Natér ocelovych plechi byl
proveden barvou Subox obsahujici olovo, které reakci se Zelezem zvySovalo jeho odolnost proti korosi.

Elektrickou vyzbroj dodala firma ,,Siemens a. s. pro vyrobu elektrickych zafizeni v Praze®. Na kazdé ndprave
byl zavésen motor typu D 491 o trvalém vykonu 25 kW (hodinovy vykon ¢inil 34 kW, maximalni 63 kW), kontroléry

3 Podle dokumentace schvélené 27. 7. 1931 ,, niizkovy sbérac proudu typa S. B. S. 15 & 264 076 “. Sbéra¢ namontovany v tomtéZ roce
ina star§i motordky m¢l maximalni dosah 2 600 mm, minimdlni vysku troleje 800 mm, vySku pifi stazeni 600 mm, pfi sklopeni
smykadla (,,sbérny tifmen*) 300 mm nad horni okraj stfechy. Maximaln{ §iika ¢inila 1 600 mm, §itka sbéraci listy 950 mm, Sitka
dolnf ¢asti ,,ntizek™ 1 200 mm.
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typu D mély 4 + 3 stupné jizdy a Sest stupniti brzdy. Hlavni automaty, slucujici jisti¢ a vypina¢, se nachazely na stfeSe
a ovladaly se tdhlem ze stanovisté fidice. Elektrodynamickou a osmiSpalikovou ru¢ni brzdu systému Simplex mély
puvodné dopliovat i kolejnicové elektromagnetické brzdy, dodané vyrobcem, pro které byly pfipraveny zavésy mezi
ndpravami a kontakty v kontrolérech. Nebyly vSak nikdy namontovadny, po nékolika letech doslo k odebrani zavésu.
Hlavni reflektory byly umistény v obvyklé poloze pod ¢elnim oknem, svételné zasuvky pro vleky se vSak nachdzely
v Marianskych Léznich tradi¢né na cele stfechy. Na ¢elnim ochranném rdmu byly osazeny héky pro zajistovaci fetézy,
nikdy nevyuzité.

Vozy bylo mozno podle technické zpravy vyuZzivat ipro jednomuzny provoz: dvefe na zadni ploSiné se
uzamkly afidic mohl proddvat jizdenky stim, Ze vnitini zpétné zrcitko mu umoziiovalo sledovat déni ve voze.
Vyuzivani této moznosti neni doloZeno, nelze jej vyloucit zejména v zim¢, mimo lazefniskou sezénu.

Nové tramvaje byly proti starSim podstatné tézsi: celkova vlastni hmotnost ¢inila 10 550 kg, vozova ¢ast vézila
cca 8 t. Bylo nutno zesilit pfesuvnu ve vozovné. Ufedné byly vyzkouseny poprvé 28. 7. 1931. Pro problémy s brzdami

vy,

se zkousky opakovaly 16. 12. 1931, opét s vysledkem, Ze vozy vyhovuji jen pro rychlost do 20 km/h. Vyssi rychlost

byla povolena az na zdkladé¢ zkousek, provedenych 16. 11. 1933 po upravé brzdovych odporniki jejich vyrobcem.
I \ Viiz 8 na méstské konecné
™ v letech Il svétové vdlky
\ N (sbirka Boveraclub)

V letech 1945-46 prosly vozy dtikladnou opravou. Pritom byly odstranény pohyblivé ¢asti ochran proti piejeti
a nahrazeny Sipovitym zakoncenim dfevéného ramu, demontovéana byla i stinitka. Do piistupnéjsi polohy se piesunuly
»svételné zasuvky pro vleky, osazena byla prava zpétnd zrcdtka. S ostatnimi provozovanymi motordky byl sjednocen
néatér: modrd podokenni a svétle krémova okenni ¢ast. Pod prostfednimi okny byl zfizen népis ,,Elektrické drahy Mar.
Lazné®, v roce 1950 opét odstranény. Roku 1951 byly demontovény zasuvky pro vleky.

Po zastaveni tramvajového provozu byly po silnici ptevezeny do Teplic, kde obdrzely ¢isla 49 a 50 (dodrzeni
poradi je nejisté). Predtim byly zbaveny pantografii a ochrannych ramu proti piejeti. Jejich dalSimi ptisobisti byly Most
a Jablonec, skiiit vozu 7 se zachovala a v souc¢asné dob¢ je rekonstruovana (2010).

Vle¢né vozy osobni dopravy

Provozem v ,Maridnkdch“ proglo za dobu jeho existence sedm osobnich vlekd. Ctyii byly zakoupeny od
vyrobct, tfi vznikly pfestavbou motorovych vozu.

typ ”ml_a“

P1i zahdjeni provozu byly k disposici dva oteviené vleky, vyrobené firmou Ganz (¢isla 21, 22). Rok poté byly
nakoupeny dva prakticky shodné ziejmé¢ ze Smichova (Cisla 23, 24: dokumentace opét oznaCena Ganz Leobersdorf, viz
typ ,ML-B*). Vozy mély ram z ocelovych profild, ktery nesl dfevénou konstrukci ,,skifné”. Na obou koncich vozu
byly oteviené ploSiny, slouzici pro stojici cestujici, pfipadné dopravu zavazadel. Vstupy na né se uzaviraly fetizky.

Poprsnice ¢el méla obdobny tvar jako u typu ,,ML-A‘. Mezi ploSinami a oddilem staly pevné pfepazky bez dvef,
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@8 V17 8 na konecné ve mésté
™ po roce 1945  (foto
| R. Mach, sbirka Ivan
B Grisa)

Jeden z Ceskolipskych vozii

na vyhybné Sanov
v poslednich letech
provozu (sbirka
Boveraclub)

gL .

prolomené dvéma symetrickymi téméf ctvercovymi okny, chranénymi v dolni ¢asti tfemi vodorovnymi kovovymi
ty¢emi. Na plosin€¢ byla umisténa i klika ru¢ni brzdy, na ¢elniku hlavniho rdmu se nachazela zasuvka na pfipojen{
solenoidové brzdy. Brzdny tcinek vyvozovalo osm Spalikt na kazdém kole.

Vstup na ploSiny ido oddilu umoZnovala na kazdém boku pribézna lavka, zavéSend tdhly na hlavnich
podélnicich ramu. Oddil délily tfi pficné lavice s pfeklopnymi opéradly na ctyfi oddéleni, u pfepdzek byly umistény
dalsi dve lavice s pevnymi opéradly. Vétsina cestujicich tedy sedéla vzdy po sméru jizdy. Stfechu nesly kromé prepazek
tii dvojice dole projmutych dievénych sloupkd, které zaroven podpiraly i vnitini lavice. Ke zpevnéni konstrukce
slouzily ozdobné ocelové konsole v rozich styku sloupktl a obSivky stiechy. Mezi sloupky bylo moZno v piipadé
potieby spustit ochranné plachty z reZného platna.

Samotnou stfechu, tvofenou palubkami upevnénymi k ohybanym dievénym nosnikim, kryla shora
impregnovand tkanina. Pidorys stfechy sledoval obrys skiiné¢ vozu. V podélné ose vozu byly umistény zdsuvky pro
osvétleni, vpravo od nich (pfi pohledu z vozu) byl zavéSen cCelni reflektor. Vnitini osvétleni zajiStovala zarovkova
svitidla. U vozi druhé dodavky byly nad vstupy na plosiny vytvofeny zdbrany proti pifimému stékani vody.
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Pojezd byl volnoosy, ndpravy odpruzené listovymi pruzinami. Ochranu proti piejeti zajistoval pevny prkenny
ram s ¢elnimi $ipy, u druhé dodavky protazenym az pted obrys vozi.

Vnéjsi strany poprsnice Cel a pfepazek byly oplechovéany, ostatni plochy oblozeny dievem. Natér plechovych
¢asti byl proveden pavi modii se zlatymi linkami, na celech bylo umisténo velké evidencni ¢islo, pod kterym se
nachézel népis ,,STADTBAHN MARIENBAD* ve dvou fadcich, z nichZ prvni byl prolomen do oblouku. Celkova
hmotnost vozu €inila pfiblizné 4 t.

Hromadné tpravy:

*  zkraceni ochranného ramu (pocatek 20. let, vozy 23 a 24 podle vzoru predchozi dodavky),
*  montdz novych zasuvek brzdy, umisténi reflektoru nad spodni hranu stfechy (1931-33, vSechny vozy),
* zmeéna natéru Cel a prepaZek na tmavé oranzovy (1935-38, vSechny vozy).

Vozy byly v pravidelném provozu v lazenskych sezénich az do konce II. svétové vélky. Po jejim skonceni
jezdily jen minimalné (naposledy zfejmé pii dopravé odsouvanych némeckych obyvatel), od roku 1947 jiz nevyjizdely
viibec (byly z nich demontovany solenoidové brzdy). Likvidovany byly do roku 1951 (,,uklid* vozovny pfed dodavkou
prvnich trolejbusti).

typ ”ml_b“

Jedinymi uzavienymi vleky v ,,Maridnkach* byly vozy 25 — 27, ziskané piestavbou motorovych vozi 1, 3 a 4.
Ta spocivala ve vynéti elektrické vyzbroje a osazeni solenoidovych brzd (Caste¢né z otevienych vlekt). Neexistuje
jistota o tom, zda potadi evidenénich cisel vlekti odpovida pivodni posloupnosti motordkt. Jeden z vlekl (ziskany
prestavbou vozu ¢islo 1) si podrzel tmaveé oranzZovy natér podokenni ¢asti, zbylé byly modro — krémové.

Prvni zprava o zaméru na ziskani zavieného ,,zimniho* vleku pfestavbou starého motorového vozu pochazi
z piehledu o piipravé na zabezpeceni zimniho provozu v obdobi 1941/42. V tinoru 1943 existenci zavieného vleku
bezpecné dokladd pramen (19). Jednalo se s nejvetsi pravdépodobnosti o viz 25, ptvodné 1. Krétce po ziskani dalSich
dvou zavienych vlekt (z motordka 3 a 4, pravdépodobné 1947) byl ziejmé vz 25 vyfazen. Vykazy za rok 1950 uvadéeji
pouze dva vleky.

Ziizeni ,,zimnich® vlekd si vynutila zcela zménénd situace lazni: vyuziti fady lazenskych domi jako
vojenskych lazaretti (do roku 1945) a odboréaiskych rekreacnich stfedisek (poté) vyznamné zmensilo rozdily mezi
lazenskou sezénou a ,,zbytkem* roku.

Jezdily do konce sezény 1951, poté zacala jejich likvidace, dokoncena na jafe pristiho roku.

Motorovy sluzebni viiz

Jedinym sluZebnim motordkem byl vz 2, upraveny v poloviné 30. let (1933?) na zavazadlovy (z osobniho
vozu téhoZ ¢isla). Piestavba spocivala v likvidaci znacné ¢asti lavic a ve ziizeni dvoukiidlych posuvnych dveii na boku,
ktery byl pfivracen smérem ke vSem zastivkdm (ve sméru stanieni vpravo), druhy bok zistal beze zmény. Pro
snadné&jsi nakladani byl pod novymi dveimi zfizen schidek. Piesné umisténi novych dvefi (a tim vzhled ,,pravého*
boku) neni doloZeno. Okna oddilu byla zevniti ochranéna vodorovnymi ty¢emi.

Pii této dpraveé dostal viz i pravdépodobné novy natér po vzoru ostatnich vozl (tmavé oranZova podokenni,
Zluta okenni ¢ast). Behem II. svétové valky zfejmé vzhledem k nedostatku materidlu pfisel o rozhodujici ¢ésti elektrické
vyzbroje, nejpozd¢ji v roce 1943 nebyl provozuschopny. V tomto stavu setrval ziejmé az do své likvidace, k niZ doslo
nejpozdéji roku 1952.

Likvidace nepouZzivanych vozi (zbylé dva vleky, viiz 2) zacala na prelomu let 1951-52, do konce bfezna roku
1952 musela byt uvolnéna vozovna pro trolejbusy.

Pripojné sluZebni a nakladni vozy

Pro vystavbu a udrzbu trolejového vedeni slouZila celych 50 let existence tramvaji v Maridnskych Léaznich
jednoduchd vle¢nd vézka. Jednalo se o dvoundpravové vozidlo s dievénou konstrukcei, jejiz horni ¢ast bylo mozno
vysouvat vzhlru. Na vozovém spodku byla umisténa bedna na pomocny materidl. Vézka byla pouZivdna na kolejich
i mimo n¢, tahaly ji bud’ motorové vozy, nebo konisky potah. Vyuzita byla jesté i pfi budovani trolejbusového vrchniho
vedeni na pocétku roku 1952, pro tento ticel byla zménéna na silni¢ni vozidlo zdménou ptivodnich kol.

Ve vykazu vozidel pro celostétni statistiku za rok 1920 je zachycena jedind stopa existence snézného pluhu
neznamé konstrukce (samostatny vlecny ¢i tlacny viz?, zavésna radlice na motordk?). Vzhledem k podhorské poloze
mésta lze predpokladat jeho existenci od pocatku do konce tramvajového provozu.

cvvs
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Vozovy park tramvaji
Motorové vozy osobni dopravy

pof. €. rok
skifng [M/v/ism| P |eV-OSI0) o by | atazent | VYTRZENE pozndmky
(zmény)
1 1 [ML-A] 1 1902 | 1902 | 19417 [na V25
2 2 [MLA| 2 1902 | 1902 | 19332 [naSM?2

3+4 3+4 |ML-A| 3+4 1902 1902 1947 |na V 26, 27 s nejistym poiadim novych ¢isel

7+38 546 |ML-B| 5+6 1903 1903 1952

11 7 ML~C 7 1931 1931 1952 |do Teplic M 49/, 50/ (1952-59, potadi
precislovani nejisté), Mostu V 16/1, 22/1 (1959—
12 8§ |ML-C| 8 1931 1931 1952 |61), Jablonce V 182/11, V 186/1 (1961-63)

Vle¢né vozy osobni dopravy
5+6 1+2 | ml-a |21+22| 1902 1902 1951 |nejpozdéji od roku 1947 mimo provoz

9+10 | 3+4 | ml-a |23+24| 1903 1903 1951 |nejpozdéji od roku 1947 mimo provoz

1 5 ml-b 25 19417 19417 194? |zM 1

3,4 6+7 | ml-b |26+27| 1947 1947 1952 |z M 3, 4, potadi ¢isel po prestavbé je nejisté

SluZebni motorovy viiz
2 | 1 IML-A[ 2 | 1902 | 19332 | 1957 [zM?2, od pocitku 40. let mimo provoz

SluzZebni vle¢né vozy

. rok 3
urceni . N . Y . poznamky
vyroby | zafazeni | vyfazeni
vle¢nd vézka| 1902 1902 1952 |po osazeni silni¢nich kol pouZivana i pfi stavbé trolejbusovych trati
snézny pluh [ 1902? 19027 1952? [dolozen roku 1920 v celostatni draZni statistice

Technické parametry tramvajovych vozidel
Motorové vozy osobni dopravy

typ rok | vyrobce Yozové rozméry skiiné (mm) |rozvor V}’/robce. motory druh | ptv. sbéra¢
vyroby Casti délka | Sitka | vySka | (mm) |el. vyzbroje| typ [vykon (kW)|brzdy| proudu
ML-A[ 1902 |Ganz 714012000[3295]|2900]| Oerlikon | TM 16| 2x 14,72 | E, R [tyCovy
ML-B| 1903 |Ganz, Ringhoffer| 8 540 |2 000 | 3295|2900 Ganz |TM 16| 2x 14,72 | E, R |tyCovy
ML-C| 1932 |[Ceska Lipa 9300(2120)3 1702 800 SSW D 491 2 %25 E, R |pantograf
Motorovy viiz sluZebni — zavazadlovy
rok | vyrobce vozové | rozméry skiiné (mm) |rozvor| vyrobce motory druh | ptv. sbéra¢
tYP | vyroby Casti délka | Sitka | vySka | (mm) |el. vyzbroje| typ [vykon (kW)|brzdy| proudu
ML-A| 1933? [Ganz, M. Lazné¢ |7 1402000 |3 295[2900| Oerlikon [TM 16| 2 x 14,72 | E, R |pantograf

Vle¢né vozy osobni dopravy

rok rozméry skiiné (mm) |rozvor| druh
tyP | vyroby vyrobce délka | sitka | vyska | (mm) | brzdy pozndmka
ml-a | 1902-3 |Ganz, Ringhoffer| 7 140 | 2 000 | 2 942 | 2 900 | So, R |oteviené vlecné vozy
ml-b | 1947 |Ganz 7140 {2 000 |3 100?| 2 900 | So, R |ptestavba z M typu ML—-A

Brzdy: E = elektrodynamickd, R = ru¢ni, So = solenoidova

Linkové vedeni

Linkové vedeni bylo vzdy jednoduché, dané charakterem celého provozu. Tramvaje projizdély celou trasu,
konecné stanice byly oznaceny na tabulkdch na bocich (zpocétku) ¢i Celech vozl jako Nadrazi — Bahnhof a Mésto —
Stadt (pokud se vibec oznacovaly, do pocdtku 20. let aza II. svétové valky byly ndpisy pouze némecké). Pouze
v prvnich mésicich provozu jezdila ¢ast spoju v useku Mésto — Schonau. Provozni interval byl zpocatku pravdépodobné
12 minut, postupnym zvySovanim tratové rychlosti se zkratil na 7 minut. V zimnim obdobi a ve vecernich hodinach byl
ziejmé provoz fidsi, orientovany na piijezdy a odjezdy vlakt. V ramci celostdtni akce k tspofe elektfiny na pielomu let
1945/46 byl omezen interval ze 7 na 15 minut. Vypravenost tak klesla ze tff na dva motoraky. Od jara roku 1946 se

ziejmée vratil k pivodnimu rezimu. Jizdni fad z 1éta 1950 uvadi dennf interval 10 minut, vecerni 15 minut. Tento rozsah
pravdépodobné zustal zachovéan do uplného ukonceni provozu.
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Poutité zkratky a zvldstni terminy

DPp

kuplovat, kuplovani
nadmotska vyska

vlastni té€leso

zv14Stni téleso

zpétnd vyhybka

pocet stupnii kontroléru

dopravni podnik

objizdéni vlekli motorovym vozem na kone¢nych

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

t. k. temeno kolejnice

TPZ technicko — policejni zkouska

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

Vyrobci

Ganz Waggon— und Maschinenfabrik Ganz, Leobersdorf

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

Marianské Lazné tramvajové dilny v Maridnskych Laznich

Oerlikon Maschinenfabrik Oerlikon (Svycarsko)

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

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

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) Maridnské Lazn¢ — 100 let méstské dopravy, autofi Jan Bajer a kolektiv, vydavatelstvi Wolf Usti n. L., 2002
@) Statni okresni archiv Cheb, fond Archiv mésta Marianské Lazné, MNV Marianské Lazné
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Marianské Lazn¢€ - tramvajovy provoz

d (1902-29)

azi pifjez
Nédrazi odjezd (1902-29)

Nadrazi (od 1929 i zastavka)

Nadr:

(1902 - 52)

Meésto Marianské Lazné (Villa Nizza)

Marianskolazetisky mlyn/Cristal
(1902-07 vyhybna, 1907-52 zastavka)

Kavérna Cheban/Skolni tfida/Hotel Continental

Sanov/Sumava

Nemocnice

Ctvrt Usovice
(1932-194?)

Luft/Klas

.—Otramvajové trat’ s vyhybnou a zastavkou



