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Elektricka draha

Praha - Liben - Vysocany

130 let sluzby cestujicim




Invalidovna, motorovy viz €. 1,
zkusSebni jizdy, 1896

Slovo uvodem

Z letoSnich prazskych tramvajovych vyroci si nyni pfipominame rok 1896 a s nim

130. vyroci drahy Praha - Liben - Vysocany. Tato draha poprvé v prazské aglomeraci
predvedla vyhody elektrické trakce v kazdodenni praxi. Zajisté je pro vétsinu ¢tenard
znamy i letopocet 1891 a tedy i Gplné prvni prazska elektricka tramvaj, draha na
Letné, ktera vyjela pred 135 lety. Tuto drahu rovnéz zminime, ostatné letenskou
vystavni drahou Krizik seznamil Prazany i ostatni navstévniky Zemské jubilejni vystavy
s moznostmi elektrické dopravy.

A kdyZ jsme u nestora Ceské elektrotechniky, FrantiSka Krizika, i ten ma letos své
vyroci. Pred 85 lety se uzavrel jeho dlouhy a plodny Zivot a na strankach této publikace
ho pripominame pravem - stal totiZ u zrodu nejen letenské, ale i libenské tramvajové
drahy, kterou vybudoval a 11 let provozoval.

Prejete si dalsi vyroci? Budiz. Pred 95 lety skoncila jedna kuriozita spjata s jubilujici
libenskou tramvajovou drahou - Groviové krizeni dvou drah s osobni kolejovou
dopravou na Palmovce, a to Rakouské severozapadni drahy s nasi tramvajovou
jubilantkou. Pravidelna Zeleznicni osobni doprava s dlouze spusténymi zavorami na
prejezdu naruSovala jizdni rad tramvaji - a tak tramvaje, jako ten slabsi hrac, pri
nejblizSi vhodné prilezitosti provoz pres kolejové krizeni opustily a vratily se do této
trasy az po ukonceni osobni Zelezni¢ni dopravy na TéSnov. | o téchto peripetiich se na
dalSich stankach dovime a ukaze se, Ze historie se vraci, byt v opacném gardu. V roce
1931 kolejové spojeni mezi horni a dolni Palmovkou smérem na Libusak a Vychovatelnu
bylo nahrazeno novym tramvajovym spojenim pres Libensky most. Ubéhlo necelé stoleti
a spojeni pres Libefisky most budeme nékolik rokl postradat, a tak na Vychovatelnu

a dale na sever opét tramvaje miri z horni Palmovky bez chybéjici alternativy.

Necekané zvraty k historii patfi. V nasi drobné publikaci se zminime i o lofiském
Sedesatém vyroci, tedy o tom, jaké komplikace prinesl na libensko-vysocanské vétvi
tramvajové sité Uplny prechod ze starych dvounapravovych tramvaji na obsluhu

v tramvajové dopraveé si pro zménu pripomeneme za rok, uz to bude ctvrtstoleti od
nicivé povodné, kterd naplno odstartovala urbanistické zmény v Karling, Libni i na
slavici tramvajové trati.

Ale zpét na zacatek. Ohlédnéme se zpét, draha Praha - Liben - Vysocany se poprvé
cestujicim predvedla 19. brezna 1896 a slavi stotricatiny. Vkrada se mi réeni s vice
vyznamy - ,.to byla jizda“!

Za cely autorsky tym vas na dalsi stranky zve
Miroslav Bures



Frantisek Krizik

| 8. 7. 1847 Planice u Klatov - 21. 1. 1941 Stadlec u Tabora

Pocatky elektrické trakce a elektrifikace viibec jsou v Praze i v Cechach spjaty se
jménem FrantiSek KFizik. Byl klicovou postavou i pro vznik nyni jubilujici elektrické
drahy Praha - Liben - Vysocany. Jméno Krizikovo je vSeobecné znamé, ale jeho
pozoruhodny a dlouhy Zivotni pribéh s mnoha zvraty byva zastren vyctem jeho
Uspéchl na poli propagace elektrotechniky. Pojdme si tedy cely KFizikdv Zivotni
pribéh pfipomenout.

Maly Frantisek byl po 4mrti prvniho potomka KFiZikovych (v roce 1834) dlouho
oCekavanym ditétem. Narodil se 8. Cervence 1847 do velmi chudé rodiny chromého
Sevce a posluhovacky v méstecku Planice v PoSumavi jako vymodlené dité v dobé,

kdy uz obéma jeho rodi¢im bylo Ctyricet pét let. Své vzdélani zacal KFizik v roce 1853
v planické dvoutridce. UCil se dobre a jeho matka si prala pro synka dobré vzdélani,
proto se rodice i s FrantiSkem prestéhovali do Klatov, kde Zili v jedné mistnosti. Jeho
otec se vénoval Sevcoviné, jak se rikavalo, pristipkaril, matka posluhovala u mistniho
varhanika a synek zde s dobrym prospéchem navstévoval némeckou skolu. Krizikovi
rodice pochopili, Ze pokud chtéji synka vytrhnout z naprosté chudoby, musi mu doprat
radné vzdélani. A kdyz dobré vzdélani, tak ve velkém mésté. Odvazna pani Krizikova se
vydala pésky z Klatov do Vidné ke svému bratrovi, délostreleckému setnikovi. Doufala,
Ze Frantigkav stryc chlapci pomUzZe, ale vracela se bez penéz, bez pFislibu ubytovani
ve Vidni, zato s bratrovou radou: , Mila Marko, kdybys dala hochovi néjaké penize nebo
néjaky jiny majetek, at jakykoli, miZe o néj pFijit vzdycky. DopFejes-li mu vsak vzdélani dalsi,
umoZni mu nabyti majetku, o ktery jej nebude moci pripravit nikdy nikdo.”

Z videnskych Skol nebylo nic, a tak FrantiSek za dalsi dva roky dokoncil v Klatovech
nizsi redlku. Nezdolna Krizikova matka se nevzdavala a s pomoci fady znamych
vyjednala v roce 1859 pro Frantiska studium v Praze, nejprve v némecké realné skole.
Cestu do Prahy Frantisek s maminkou absolvoval pésky, cestu zdolali za tfi dny.
Ubytovani v Praze mél domluveno u krej¢iho pana Sladka, spat mohl pod kuchynskym
stolem a za nocleh platil tim, Ze doucoval dcerky pana mistra krej¢iho. Sdm se mohl
ucit jediné dokud mistr krej¢i jesté svitil... Tomu odpovidal FrantikGv Skolni prospéch,
ro¢nik opakoval. Na stravu mlady KFizik moc prostfedkd nemél, obédvat mohl

v klastere u sv. Tomase a jednou tydné chodil na obéd k sestre radového provinciala.
0 velefe se postarala jeho ob&tava matka; proviant mu jednou mésiéné nosila v nQsi
pésky 130 kilometrd z Klatov a na prilepsenou mu pridala jednu zlatku. Pripomerime
si, Ze tento vykon zvladala milujici FrantiSkova matka jako bezmala Sedesatileta! Po
roce FrantiSek zménil ubytovani a po dvou letech vyménil némeckou realku za ¢eskou.
Pozdéji uz se doucovanim, jak se rikavalo kondicemi, i dalSimi vydélky zacal Zivit a lepsi
ubytovani ziskal u své starsi sestfenice.

Ceskou realku Frantisek dokoncil a aby mohl jit k maturité, katecheta mu daroval

starsi ¢erny oblek. Maturitu ale Krizik presto neslozil, protoze nemél na Uhradu
nové zavedené maturitni taxy za vykonani zkousky. Poté se devatenactilety KFizik



na prechodnou dobu stahl z Prahy zpét do rodné Planice, aby se vyhnul nucenym, tzv.
divokym odvodim do armady probihajicim po prohfe Rakouska v bitvé u Hradce Kralové
ve valce prusko-rakouskeé.

Az se situace uklidnila, Krizik se vratil do Prahy a mél Stésti. NeStastného Krizika si
povéiml profesor prazské polytechniky (dnedni CVUT) Vaclav Zenger, rozpoznal jeho
velky talent a zaridil, Zze Krizik bude na studia prijat i bez vykonané maturitni zkousky
jako mimoradny posluchad. Krizik nezklamal a studium zvladl za dva a pUl roku - byt,
jak pozdéji poznamenal, v elektrotechnice byl pouhym samoukem, nebot na vysokém
uceni absolvoval o elektrotechnice jedinou dvouhodinovou prednasku profesora
Zengera - vzdyt elektrotechnicky obor teprve vznikal. Vice védomosti i praktickych
dovednosti ziskal ve svém prvnim zaméstnani u firmy Markus Kaufmann zabyvajici se
vyrobou telegrafnich a signalizacnich zarizeni, kam nastoupil uz béhem studii.

Po vysokoskolském absolutoriu inZenyr Krizik jako zacinajici absolvent nastoupil

na podurednické misto na c.k. privilegované Severni draze cisare Ferdinanda

(k.k. privilegierte Kaiser Ferdinands-Nordbahn - KFNB], a to nejprve v Olomouci, pozdéji
v Brné. O dva roky pozdéji se stihl oZenit. V dalsich letech se manzeldm KriZikovym
narodilo celkem osm déti, avéak dospélosti doZily pouze tfi - dcery RGZena a Anna a syn
Jan. O synovi Janovi se jesté docteme v zavéru tohoto pribéhu.

Nyni se vratme zpét ke KFizikové drazni kariére. V roce 1872 Krizik presel k c.k.
privilegované Moravsko-slezské Ustredni draze (k.k. privilegierte Mahrisch-Schlesische
Centralbahn - MSCBJ do Krnova a zde uskutecnil svij prvni vynalez - zdokonalené
elektromechanické navéstidlo. | pres tento Uspéch rad v nasledujicim roce opustil
Krnov a natrvalo zakotvil v Cechach. Nastoupil v Plzni u plzefisko-biezenské drahy
(k.k. privilegierte Eisenbahn Pilsen - Priesen - Komotau] jako prednosta telegrafniho
oddéleni a zde zacal naplno uplathovat svou technickou invenci. Zdokonalil elektrické
stani¢ni navésti a Ustredni stavéni vyhybek. V roce 1878 prisel s blokovacim zarizenim,
které udrzovalo na Zeleznici vlaky v bezpecné vzdalenosti za sebou. Tento vynalez

byl prvnim, ktery FrantiSek Krizik pozdgji uplatnil i v zahranici, a to v roce 1882

v patnactikilometrovém svatogotthardském tunelu ve Svycarsku.

V tomto stabilizujicim, .. plzeriském” obdobi KFiZik podava nékolik patentl a je pritomen
jejich zavadéni pfimo na draze. Jednim z jeho prvnich honorarl za vynalez byla nalezita
odmeéna - jeden tisic zlatych; pro prirovnani lze uvést, ze tento honorar byl vyssi, nez
jeho ro¢ni nastupni Grednicky plat. Krizik se tak stal ekonomicky nezavisly a mohl zadit
cestovat, mimo jiné napriklad roku 1878 do Pafrize na svétovou vystavu. Zde ho zaujala
elektricka obloukova lampa zdokonalena ruskym vynalezcem Jablockovem. Elektricky
oblouk byl prakticky pfedveden uZ roku 1810 a rizni vynalezci obloukovou lampu

v dalSich letech vylepSovali. Princip lampy spocival v elektrickém vyboji mezi dvéma
uhliky, které postupné uhorivaly. Tehdy predstavend obloukovka od JabloCkova vydrZela
svitit pétactyricet minut, coz byl ve své dobé svétovy rekord.

Do Fady zdokonalovatell obloukovek se pFidal i FrantiSek Krizik a originalnim zpdsobem
zménil regulaci posunu i vzajemnou polohu odhofivajicich uhlikl. Na svdj vynalez
vzpominal se slovy ,misto rovnobéZznych, tésné vedle sebe postavenych uhlikd jsem zavedl
uhliky proti sobé sklonéné a byl jsem si jist, Ze v této vzajemné poloze budou oba uhliky
ohofivat rovnomérné v celém svém prirezu”. Diferencialni regulaci svitu obloukové

lampy si patentoval roku 1880. V Plzni si pak otevrel dilnu vdomé U zvonu™ a seznamil
se s podnikatelem Ludvikem Piettem, jehoZ papirnu jako prvni osvétlil obloukovymi
lampami. Zkusenéjsi Piette mu na oplatku pomohl uvést zdokonalenou obloukovou
lampu na Cesky i zahranicni trh.

Cesta Krizikova svétla do Cech ale byla trnita. V &ervnu 1881 sice instaloval nékolik
obloukovych lamp na hradnim nadvori v Praze, aby zazarily pfi navstévé korunniho
prince Rudolfa, avsak ten slavnostni osvétleni zakazal se slovy ,.nechci byt obtéZovan
svétlem ni lidmi”. Narychlo tedy byla parni lokomobila s dynamem prevezena k hlavnimu
celnimu GFadu v Hybernskeé ulici a, jak pravi Narodni listy z 8. cervna 1881, slavnostni
osvétleni bylo instalovano v Hybernskeé ulici a u Prasné brany.

Ve své domovské Plzni predstavil Frantisek Krizik obloukovou lampu v divadle

18. srpna 1881, v den jedenapadesatych narozenin cisare Frantiska Josefa |. V témze
roce se KFizik také prihlasil do vyhlaSeného konkursu na elektrické osvétleni Narodniho
divadla obnovovaného po pozaru. Trpce neuspél. Osvétleni ceského narodniho divadla
bylo zadano zahranicni firmé. Satisfakce se dockal o dva roky pozdéji - pri prvnim
slavnostnim predstaveni selhala elektricka dynama, kterd musel opravit a pak nad
osvétlenim Narodniho divadla, a¢ ho vybudovala konkurence, bdél po 30 let.

Opravdové uznani svych schopnosti ale KFizik zazil sice jesté v roce 1881, zato ale

v Pafizi. Na Mezinarodni vystavé elektfiny (Exposition internationale d'Electricité)
konané od 15. srpna do 15. listopadu 1881 byla jeho obloukova lampa ocenéna

zlatou medaili. Ocenéni to bylo vyznamné, byla to jedind medaile pro vystavovatele

z Rakouska-Uherska. Ohlasy na jeho vynalez byly znacné a patentova prava pro
zahranicni trhy KFizik prodal. Ekonomicky se tak zajistil takFikajic na cely Zivot. Poté,

co se vyroba rozebéhla mimo jiné ve Francii a v Anglii, inil jeho rocni prijem z patentu
15000 zlatych, coz Krizik okomentoval po svém. ,Mohl jsem konecné zanechat oufadovani
a vénovat se cele elektrotechnickému badani.”

Rok po evropském Uspéchu a opatrné prazské premiére se Krizikovy obloukové

lampy v Praze opét rozsvitily, tentokrat pro dva prazské prestizni podniky: Styblovo
knihkupectvi na Vaclavském nameésti a Heinzovo hodinarstvi na Staroméstském
namésti. Elektrickou energii dodavala dynama pohanéna plynovymi motory.

V nasledujicim roce, a to na prelomu Unora a brezna 1883 zazafrila svétla na
Staroméstském namésti. Byl to Uspéch, ale ne zas tak velky. Méstska rada sice dovolila
Krizikovi, aby svymi elektrickymi lampami osvétlil verejny prostor, ale jen na 14 dni. Jde
preci o drahou zalezitost...



Krizik se presto v Praze etabloval a z penéz, které mu prinasely licencni poplatky

ze zahranici, si roku 1883 pronajal tovarni objekt v prazském Karlingé, kam z Plzné
presunul vyrobu. V roce 1887 ziskal prvni zakazky na méstské pouli¢ni osvétleni.
Nejprve osvitil ulice Jindfichova Hradce a poté v dalSich Ceskych méstech. KFizik

svou tovarnu zacal rozsifovat, kromé obloukovych lamp vyrabél i dynama a dalsi
elektroinstalacni materidl. V roce 1889 Krizik spustil prvni méstskou elektrarnu na
Zizkové a o Sest let pozd&ji i v Karliné. Zapsal se i do historie automobilismu a postavil
tri elektromobily, s jednim z nich v Praze vyjel strmou Nerudovu ulici. Jeho dalsi
podnikani mélo veliky propagacni dopad, ale ekonomicky efekt mu neprinaselo - byl
vice nadSenym technikem nez obchodnikem.

Dosud jsme se nezminili o vyznamném tématu KFizikova Zivota - o elektrické draze.
Poprvé tento vynalez vidél roku 1879 na primyslové vystavé v Berling. V knizné
vydanych KriZikovych pamétech se docitdme: ., Zde mne ze vseho nejvice zajimala mala
elektricka draha, postavena berlinskou elektrotechnickou firmou Siemens & Halske.
Vypadalo to spise jako velka hracka, ale ve skutecCnosti to byla véc tehdy netuseného
velikého dosahu, prvni to pokus pouzivati elektrického proudu k pohonu vozidel. Trat
elektrické drahy té, dlouha asi 150 metrd, byla zcela primitivni. Na zplanyrovaném
vodorovném terénu byly poloZeny volné drevéné praZce a na téch upevnény o uzkém
rozchodu Zelezné koleje.”

Zazitek s elektrickym vlackem byl pro FrantiSka Krizika inspirativni a byl umocnén poté,
kdyz 16. kvétna 1881 vyjela v Berliné prvni elektricka poulicni draha na svété. Nechejme
opét promluvit nestora Ceské elektrotechniky: , Sleduje bedlivé vsechny pokusy, dospél
jsem na zakladé studii téch k poznani a pfesvédceni, Ze elektricka trakce pro dréhy vibec

a jmenovité pro drahy méstské dokonale se hodi, a Ze proto také neni daleka doba, kdy
alespori ve sméru poslednéjsim na celé draze prorazi a zvitézi, a zahy vytlaci vSechny ty
dosavadni, modernimu, rychlému vyvinu velkych mést nikterak uz nestacici a nevyhovujici
tramvaje parni a hlavné konské, coZ poslednéjsi platilo jmenovité o Praze s jeji povéstnou, jiz
pomalou koriskou tramvaji Otletovou.” Prazska obec véak s takovou zménou nespéchala

a jak pravil Krizik: ,Vira v konecné at jiz drivéjsi, ¢i pozdéjsi vitézstvi myslenky byla tak
pevna, Ze nepripoustéla pochybnosti. Pfemyslel jsem proto o véci a jejim uskutecnéni

stale, dospél jsem posléze k zaveru, Ze nezbude nic jiného neZ podniknouti véc prece jen

na vlastni pést a na vlastni riziko. A to jsem posléze také ucinil, pokladaje za prileZitost

k podniku takovému nad jiné vhodnou - Zemskou jubilejni vystavu v roce 1891. Kdyz
budovana ta, rozhodl jsem se ja, Ze soucasné postavim nékde v Praze pokusnou poulicni
drahu elektrickou, Ze ji budu dopravovati obecenstvo, jmenovité navstévniky vystavy, tim, Ze
déna jim moZnost, aby se z vlastniho nazoru pfesvédcili o modernosti a pfednostech a tlak
vefejného minéni Ze pak vykonad jiZ dalsi potiebné.”

VGz mél zajimavou historii, pivodné jezdil v New Yorku a poté byl testovan ve Vidni, odkud jej ziskal

I Akumulatorovy tramvajovy vz €. 18 zachytil fotograf v dubnu 1899 v Zelezniéni stanici Zbraslav.
FrantiSek KFizik (na snimku stoji jako paty zprava).

Tak se priblizila doba, kdy KFizik drahu na Letné opravdu postavil a pozdéji byl osloven
libefiskymi radnimi ohledné letos jubilujici tramvajové drahy, které se budeme vénovat
v dalSich kapitolach. Mimo vlastniho tramvajového podniku se dale podilel na stavbé
tramvajového provozu bourlivé se rozvijejiciho mésta Kralovské Vinohrady a také v Plzni.
Mezitim uz testoval akumulatorovy pohon tramvaji, a to jak na pouli¢ni draze, tak

i na zeleznici.

Elektrickou trakci na Zeleznici skutecné prosadil, ne v8ak v akumulatorové formé.

V roce 1903 zatrolejoval prvni Zelezni¢ni trat v Rakousku-Uhersku, a to dodnes fungujici
drahu z Tabora do Bechyné. V témzZe roce byla dokoncena také elektrifikace pozemni
lanové drahy na Letnou - také podle projektu Frantiska Krizika.



zprovoznil tramvajovou trat bez troleje. Konkrétné se jednalo o posledni elektrifikovany
Usek prazské konky vedeny po Karlové mosté. Pro provozovatele, Elektrické podniky,
bylo neprijatelné, aby na Karlové mosté byla zavésena trolej, proto Krizik prisel se
spodnim odbérem proudu, ktery si uz bez cestujicich odzkousel roku 1896 na své
elektrické draze na Letné. Doprava cestujicich elektrickymi tramvajemi pres KarlGv
most byla zahajena 28. zari 1905. Krizik dodal nejen vybaveni kolejisté, ale také osadil
31 tramvaji zafizenim pro spodni odbér proudu. NavrZzené reseni bylo ddmyslné, avak
komplikované, pravdépodobné poddimenzované - a pfedevsim ne zcela spolehlivé.
MiZeme predeslat, Ze tato technicka hFicka se neosvédcila, a tak Elektrické podniky
tramvajovou dopravu na Karlové mosté definitivné zastavily 30. dubna 1908, ddajné

i proto, Ze na tuto trat nebyl vydan souhlas k trvalému provozu.

Roku 1905 byl v souladu s dobovymi zakony FrantiSek Krizik cisarem Frantiskem
Josefem I. doZivotné jmenovan poslancem Panské snémovny (Herrenhaus), coz byla
horni komora Rigské rady (Reichsrat), rakousko-uherského parlamentu, a to za
zasluhy o védu. Shodou okolnosti zahy poté Krizik ve Vidni predstavil i své profesni
aktivity. Roku 1905 nechal postavit na vlastni naklad dvounapravovou elektrickou
lokomotivu, osadil ji vlastni velmi vykonnou elektrickou vyzbroji a v nasledujicim roce

ji se jménem Wien a evidenc¢nim Cislem ., 1" zacal testovat na videnské méstské draze
(Stadtbahn) v Gseku Hauptzollamt - Praterstern, ktery mél pro své zkousky a prezentaci
vyhrazen. Pouzil dvouvodicové stejnosmeérné napajeni 2 x 1500 V, nebot jeho vykonna
lokomotiva musela vyhovét ndrocnému provozu s ¢astymi rozjezdy v nepriznivych
sklonovych a smérovych podminkach. Zkusebni jizdy byly technicky Uspésné, ale cenové
nebylo mozné dosahnout uspokojivého vysledku. Opakované a dlouhodobé ve Vidni
probihaly nelspésné diskuse o mozZné elektrifikaci méstské drahy. Konec veskerych
bezvyslednych debat prinesla vypuknuvsi prvni svétova valka a Krizikova videnska
aktivita prisla vnivec.

Dal&i pocty se Kfizik dockal roku 1906. Ceské vysoké uceni technické mu udélilo estny
doktorat - Dr.h.c. Navrhovanou profesuru odmitl, stal se vSak ¢lenem zkuSebni komise
pro elektrotechniku. V témze roce zacala probihat jednani o koupi Krizikovy libenské
tramvajové drahy prazskou obci, kterd chtéla dovrsit monopolizaci tramvajové dopravy
v prazské aglomeraci. Po vice kolech jednani Sedesatilety Krizik drahu i s veSkerym
inventarem prodal Elektrickym podnikdm v roce 1907.

V témze roce vsak odmitl jinou nabidku, a to od konkurenta a profesniho rivala Emila
Kolbena na slouceni jejich firem, coz neni prekvapivé. Kolbenova nabidka na slouceni
podnik{ byla zcela jisté jitfenim starych ran. Roku 1898 totiz zastance elektrizace
stfidavym proudem Kolben porazil ., stejnosmérného” KriZika v koncepénim sporu

v soutézi na vystavbu Ustredni prazské elektrarny v HoleSovicich. Tuto nesmirné
vynosnou a reprezentativni zakdzku ziskal o patnact rokd mladsi Kolben, coZ bylo
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jasné potvrzeni nového trendu - nastupujici dominance stridavého proudu. Krizik na
svou obchodni prohru doplatil prestizné i ekonomicky, zejména poklesem dvéry bank
poskytujicich Gvéry, které potreboval pro své dalSi ambiciézni projekty.

Pro starnouciho Krizika nastalo rozporuplné obdobi. Roku 1909 byl jmenovan ¢lenem
rakouskeé zeleznicni rady, o rok pozdgji se podilel na zfizeni provozu elektrickych
tramvaji v chorvatském Dubrovniku a dalsi rok vystavél parni elektrarnu v Koliné.
Ohlédneme-Lli se vSak na vSechny KriZikovy aktivity minimalné posledniho desetileti,
mUGzeme konstatovat obrovské rozpéti zajmda, které fakticky presahuji moznosti firmy
rizené jednim Clovékem. Tento podnikatelsky pocin mu prinesl ¢est a slavu - a také
financ¢ni problémy, z nichz se jeho firma ani po letech nevzpamatovala.

Koncem roku 1913 uz KFizZik priznava, Ze . bankovni Gvér pohltil vSechen mdj zisk”. Je
naprosto zadluZzen u Prazské uvérni banky a byl nucen vyhovét veskerym poZadavkdm
bankovni spravni rady. Odpovéd z banky je v lednu 1914 stroha a jasna. .Vzhledem

k tomu, Ze jste predal bance de facto vedeni svého podniku, nepovedeme proti vam
exekuci.” V témzZe roce vypuka prvni svétova valka, ekonomika se preorientovava

na valeénou vyrobu, se kterou KFiZiklv stagnujici podnik nemél nic spoleéného.
Hospodarsky obrat k lepSimu se nedostavoval, a proto v roce 1917 ustavuje Prazska
uvérni banka akciovou spolecnost, ktera nese nazev Ceskomoravské elektrotechnické
zavody Fr. Krizik, akciova spolecnost, Praha-Karlin. Spolecnost sice nese Krizikovo
jméno a Krizik zde jesté ziskal pozici predsedy spravni rady, ale s jedinym hlasem

v radé pocituje naprosté oslabeni své role v tovarné a jeho navstévy v kdysi vlastnim
podniku brzy ustavaji. Zklamany sedmdesatilety vynalezce se stahl do Ustrani a vénoval
se badani a experimentdm ve své soukromé laboratofi. Vysledky svého badani ale nijak
nezaznamenaval a tedy ani nepublikoval.

Po rozpadu monarchie a vzniku Ceskoslovenské republiky u? Krizik-podnikatel
neexistoval, v mladé republice viak zUstaval velikou moralni autoritou a ¢astokrat byl
zvan k Gcasti na rlznych slavnostnich akcich spojenych s elektrotechnikou. Za své
vynalezy a technicka reseni v elektrotechnice se roku 1918 stal Frantisek Krizik ¢lenem
Ceské akademie véd a uméni. V roce 1927 se stal Gplné prvnim laureatem vyznamné
ceny Ceskoslovenskych technikld - Ceny dra Hanuse Karlika, ve své dobé nazyvané
.Ceskoslovenska Nobelova cena”.

Jmenované pocty byly jednou stranou mince, na strané druhé Krizik pocitovat

ztratu celozivotné budované firmy a tézké osudové rany zazival i v osobnim Zivoté.
Pripomenme si, Ze z osmi jeho déti prezily do dospélosti pouze tfi a v roce 1923 mu
zemrela i milovana manzelka Pavlina. Ve stari mu nastésti pomahaly prezivsi déti.
Potomci mu oplaceli péci, kterou vénoval do vysokého véku své mamince. Posledni léta
pobyval Krizik castecné v Praze v Korunovacni ulici, castecné v Bechyni u dcery. Dozil
na zamku ve Stadlci na Taborsku, jehoz majitelem se po snatku s Annou Fellnerovou

z Feldeggu stal KrizikGv syn Jan.
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Krizik nebyl opustén ani zapomenut. Na sklonku svého Zivota natocCil nékolik prednasek
a vystoupeni pro Ceskoslovensky rozhlas. Snad nejznaméjsi je jeho a Capkadv

.Pozdrav lidem dobré vile" - rozhlasové projevy, které v pfimém prenosu odvysilal
Ceskoslovensky rozhlas v politicky prituhujici Evropé na Stédry veer, 24. prosince 1937
ve 23 hodin. Karel Capek se ve svém mirovém poselstvi obratil na spisovatele
Rabindranatha Thakura a devadesatilety FrantiSek Krizik, kterého vSechny noviny
nazyvaly ¢eskym Edisonem (ac¢koliv tak nechtél byt oznacovan), svym pevnym a silnym
hlasem oslovil Alberta Einsteina: , Chci dnes pronést k vém, k lidem dobré vile, poselstvi
opravdové viry v mir. Profesore Einsteine, jsme si tak vzdaleni, a pfece tak blizci. Vérim, Ze
véda maZe sbliZit vsechny lidi i ndrody. VEFim v stastnou budoucnost svéta. Lidstvo musi
nakonec pochopit, Ze si je povinno Uctou a ldskou.”

Frantisek KFizik se narodil roku 1847 v domku chudého a chromého Sevce. Zacinal

v bidé, do Prahy prisel z pohranici pésky, ucit se k maturité mohl jen tehdy, kdyZ jeho
bytny svitil v dilné loucemi. Zazil tfi valecné konflikty a zemrel v Uplné jiném svéte,

nez do jakého se narodil. Obklopen svymi nejblizSimi dodychal na zamku svého syna
22. ledna 1941 ve véku nedozitych 94 let. Svym nadanim, pili i lidsky nezbytnym Stéstim
se stal tim, kdo, obrazné receno, ndm svitil a vozil nas. Své védomosti dal do sluzeb
lidem, které mél rad. Ve své dobé se stal symbolem, ba az milackem naroda. Jeho
pohfeb na prazském Slaviné se stal tichym protestem proti nacistické zvali, ktera tehdy
Ceské zemeé ovladala. Odpociva na VySehradé mezi elitami, nedaleko BoZeny Némcové,
Bedricha Smetany a Mikolase Alse.

12

Liben - Vysocany, ktery je majetkem Narodniho technického muzea a je vystaven v expozici Muzea méstské
hromadné dopravy ve vozovné Stresovice.
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Co predchazelo vzniku Elektrické drahy

Praha - Liben - Vysocany

Uplné prvni elektricky vlak predstavil na berlinské vystavé Werner von Siemens u roku
1879; byla to na svou dobu prevratna, ale preci jen atrakce. Prvni elektricka tramvaj na
svété vyjela v berlinské Ctvrti Lichterfelde 16. kvétna roku 1881. Nastupujici osmdesata
léta 19. stoleti se stala pFedetapou drobnych kriéka vedoucich k $ifeni elektrické
trakce. Teprve posledni dekada 19. stoleti byla v Evropé ve znameni novych elektrickych,
respektive nové elektrifikovanych tramvajovych systému, pricemz se vétsinou jednalo

0 postupné se rozvijejici tramvajové sité.

Tento trend ndm dokumentuje mala exkurze do nejblizSiho stfedoevropského okoli,
kterad neni plnym vyctem vznikajicich evropskych tramvajovych systémd. V Drazdanech
vyjely poprvé elektrické tramvaje roku 1893, v Lipsku a Norimberku se tak udalo

v roce 1896 a nasledujiciho roku se rozjely elektrické tramvaje v méstech nasi tehdejsi
monarchie, ve Vidni a Linci. Pro srovnani dluzno podotknout, Ze technicky pokrok se
nezastavil ani na ¢eské strané hranic - v Teplicich elektrické tramvaje svezly své prvni
cestujici roku 1895 a v Liberci o dva roky pozdéji. V roce 1899 uz vyjely ,elektriky”

v Plzni, Usti nad Labem a na Moravé v Olomouci.

Tato fakta nijak nemohou zahanbit vyvoj v prazské aglomeraci, byt nastup elektrické
trakce byl zpocatku velmi nesmély a viibec ne v rezii prazské radnice. Hlavnim
iniciatorem a hybatelem se stal podnikatel a nadSeny elektrotechnik Frantisek KFizik
a nasledné také zastupci libenské radnice.

Velikou udalosti se v Praze stala Zemska jubilejni vystava poradana roku 1891.

U prilezitosti této vystavy zridil FrantiSek Krizik prvni prazskou a soucasné i prvni
Ceskou elektrickou drahu. Tramvajova trat vedla z Letenskych sadd Oveneckou

ulici ke vstupu do Kralovské obory a zpo¢atku nedosahovala ani délky 800 metrd.
Tramvaje na této draze poprvé vyjely 18. Cervence 1891. | po ukonéeni Zemské jubilejni
vystavy zUstala trat zachovana a o dva roky pozdgji ji dokonce KFizik prodlouzil

k Mistodrzitelskému letohradku o daldich 600 metrd. Elektrickd draha véak méla,
obdobné jako o dvanact rokd drive Siemensdv vystavni vlaéek, vice predvadéci nez
prakticky Gcel a tramvaje zde jezdily pouze v letnich mésicich. Naposledy se na Letné
projely roku 1900.

| pfes velmi kratky provozni Zivot splnila letenska elektricka draha svdj propagaéni ucel.
Zatimco se vefejnost, odborni i politicti Cinitelé mohli v praxi obezndmit s nastupujicim
trendem a vyhodami elektrické trakce oproti tehdy obvyklému konéspreznému provozu,
soubé&zné probihal jiny, ale dlleZity d&j v Grovni nevefejné.
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Predstavitelim libeniské radnice bylo ziejmé, Ze pro dalsi rozvoj obce bude Zadouci
propojit Liben s Prahou tramvajovou dopravou. Zprvu se libensti radni konzervativné
obratili na provozovatele prazské koriky Edouarda Otleta se Zadosti o prodlouzeni jeho
konésprezky z Karlina do jejich obce. Otlet ale odmitl ze svych zdroji hradit prodlouZeni
drahy, a tak libensti roku 1892 oslovili Frantiska Krizika a projevili zajem o vybudovani
elektrické drahy spojujici rozvijejici se industrialni Liben s Prahou.

Krizik, ktery v té dobé podnikal ve své firmé v sousednim Karliné, na své Uvahy o stavbé
tramvajové trati pozdéji vzpominal: ,UvaZoval jsem o tom a chodil Fadu dni smérem

z Libné po silnici a pred Invalidovnou jsem pocital, kolik lidi pFejde tudy obojim smérem

v urcitych dobach dennich. Vysledek byl ten, Ze dospél jsem k nazoru, Ze by stavba nebyla
riskantni, ale pfimo Zadouci.” Tuto udalost tedy mdZeme hodnotit jako jeden z prvnich
dopravnich prizkum. Poté se tedy FrantiSek Krizik, ktery uz mél prvni praktické
zkuSenosti s elektrickou tramvaji na Letné, rozhodl této nabidky vyuZit a zacal
pripravovat elektrickou drahu Praha - Liben - Vysocany.

' Prvni elektrickou tramway zprovoznil Frantisek KFizik (na snimku stoji v popfedi) v roce 1891
na Letné.
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Na tomto misté je vhodné predstavit Liben, obec plvodné obklopenou zemédélskymi
usedlostmi a vinicemi rozloZzenymi na svazich nad Vltavou a Rokytkou a lezZici
predevsim kolem rumburské silnice vedouci z Prahy pres Palmovku a Prosek smérem
do severnich Cech. Pfipomefime si, Ze v priibéhu 19. stoleti se zemédélska obec
dramaticky proménila v bohatnouci spravné samostatné primyslové predmésti Prahy
s pFekotnou vystavbou ¢inzovnich dom, vétSinou s malymi a $patné vybavenymi byty.
Podle scitani lidu z roku 1843 méla Liben 2185 obyvatel, o 14 rokl pozdéji uz 3618
obyvatel a v roce 1895 nalézame v kronice ¢lena liberiského obecniho vyboru Ladislav
Hejtmanka informaci o tom, Ze Liben ma jiz 17 tisic obyvatel. O tfi roky pozdéji, tedy
roku 1898, se Liben stala samostatnym méstem.

Libenské realie druhé poloviny 19. stoleti jsou obsahle popsany v prozaické trilogii
spisovatelky Heleny DvoFakové s ndzvem Pad rodiny BryknarQ, kterou napsala v letech
1938-1947. Na zakladé studia pramenného materialu autorka ve svém dile vypravénim
osudU dvou rodin zachycuje pferod Libné z vesnice v nejprimyslovéjéi ¢ast Prahy.

V trilogii je pozoruhodny podrobny popis rady libenskych lokalit. Odhlédneme-Li

od levicové-ideového podtonu daného dobou vzniku dila, tak se jedna o Ctivou

a nevsedni pragensii.

Zavatou minulost Libné a jejich velkych usedlosti reprezentuji jména, kterd dodnes
existuji v mistnich a uli¢nich nazvech. Prikladem za vSechny je napriklad Carl Anton
Ballabene, prdmyslovy a finan¢ni podnikatel, rodak z Frankfurtu nad Odrou, jedna ze
zasadnich postav primyslové revoluce v Cechach.

Vindustrializované Libni sidlila Fada primyslovych podnik(, a to napfiklad PraZzska
akciova strojirna, drive Ruston a spol., Akciova spolecnost strojirny, drive Breitfeld,
Danék i spol., chemicka tovarna a lihovar firmy Franz X. Brosche, pradelna a tkalcovna
Bratri Perutzové/Briider Perutz, nebo také tzv. Belgicka plynarna, kterd mimo jiné
napajela tehdejsi plynové osvétleni. Proménu charakteru obce akcelerovala na tehdejsi
dobu moderni a kapacitni doprava surovin a zboZzi usnadnéna vyhlasenim Labskych
plavebnich akt v roce 1821, zarucujicich svobodnou plavbu az do Hamburku. Postupnym
odstranénim vétsiny cel se Labe se svym pritokem Vltavou stalo prvni fekou, v niz

byly realizovany zésady o bezcelni plavbé, pfijaté v roce 1815 na Videriském kongresu.
Dostupnost nakladni dopravy vzrostla roku 1873, kdy Rakouska severozapadni draha
zfidila nadrazi v Libni a také na Rohanském ostrové v katastru sousedniho Karlina.

Prosperita a sebevédomi rostouci obce logicky vyvolala zdjem o dopravni spojeni

s Prahou - jednak pro libefiské obéany cestujici do Prahy a opacné také pro navoz
zaméstnancl z Prahy do novych liberiskych firem a podnikG. Dalsi pFipravné kroky uz
ridil Frantiek Krizik a rozjela se masinerie nezbytnych Grednich aktd.
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Videnské ministerstvo obchodu 11. ¢ervna 1892 povolilo Krizikovi pfedbézné technické
prace pro trat elektrické drahy ,Praha na Florenci, Karlinem do Vysocan, s odbockou

pres Starou Liben do Trojy”. Nasledoval podrobny projekt drahy dokonceny v Fijnu
téhoZz roku a 28. inora 1893 se konalo mistni Uredni Setfeni, jez se skryvalo pod
dobovym nazvem ,politickd pochlizka", pfi kterém pfisluéné Grady cely projekt
podrobné projednaly.

Na vyrezu z projektu libefisko-vysocanské
tramvajové drahy je zakreslen kolejovy oblouk
mezi nyn&jsimi ulicemi Sokolovska a Saldova,
kterému pozdéji musela ustoupit stavebni ¢ara
domovniho bloku. Ukosené priéeli naroznich
budov je némym svédkem na KFizikovu
tramvajovou drahu. V dolni ¢asti vykresu je
zakreslena nerealizovana odbocka ke KFiZikové

tovarné (narozi Krizikovy a Saldovy ulice), kde
byla plivodné& planovana vozovna s elektrarnou.
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Projednany zdmér se ale jesté liSil od pozdéji realizovanych Gsekd. KFizik pocital

s hlavni trati vedenou z Florence od nadrazi Statni drahy (nyni Masarykovo nadrazi,
dnednimi ulicemi KFiZikovou, Saldovou a Sokolovskou, ulici Svabky, podjezdem pod
Zeleznicni trati Rakouské severozapadni drahy, Voctarovou ulici po tehdejSim nabrezi
Vltavy a dale pres Zidovskou Libef nynéjsi KoZeluZskou ulici do Zenklovy ulice smérem
k Palmovce. Jednokolejna trat s 9 vyhybnami dlouha 4058 metrt méla byt zakonéena

u dnesni ulice U Synagogy. Jednokolejnd odbocna trat byla zamyslena na Balabenku

a méla se od traté hlavni oddélit u Rustonky. V poloviné délky této traté méla vzniknout
vyhybna na Palmovce. Soucasti projektu bylo také nezbytné zazemi provozu - vozovna,
navrzena v arealu Krizikovy karlinské tovarny. K napajeni elektrické drahy méla
poslouzit rozsirena Krizikova podnikova elektrarna.

Poté se rychly spad udalosti znac¢né zpomalil. Proti projektu elektrické drahy
protestoval zastupce Generalniho Feditelstvi Prazské tramwaye (tzn. konésprezné
drahy), protoZe elektricka tramvaj navrzena v Useku z Florence do Karlina soubéznou
ulici by konkurovala kofice. Protest nebyl Uspéény a v koneéném ddsledku projekt
neohrozil. Vétsi komplikace prineslo zjidténi, Ze na Svabkach by podjezd pod
Severozapadni drahou musel byt kvali vedeni tramvajové traté rekonstruovan. Stavebni
naklady naprosto logicky Rakouska severozapadni draha nést nechtéla a pro Krizika

by se staly nezadouci financni zatézi. Patovou situaci odblokovalo rozhodnuti prioritné

vybudovat Usek z Florence na Balabenku, k dnes jiz zaniklé usedlosti ,Novéa Balabenka”

pobliz krizovatky dnesnich ulic Sokolovska a Pod Naspem. Obsluha Staré Libné byla
odloZena na pozdéjsi dobu, a to novou odbockou vedenou z Palmovky pfimo do dnesni
ulice Zenklovy.

Definitivni koncesi ke stavbé i provozu drahy na dobu 60 rok( obdrzZel FrantiSek Krizik
vyhlaskou ministerstva obchodu teprve 16. brezna 1895. Po etapé priprav nastal cas
viditelnych &inG - bylo mozZné zahdjit stavebni prace i vyrobu vlastnich tramvaji.

Vyhlaska o udéleni koncese ke stavbé a provozu byla publikovana
v tehdejsim Zakoniku Fiském, predchidci nynéjsi Shirky zakond.
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Zidkonnik Fissky

pro

kralovstvi a zemé v radé FiSské zastoupend,

Udstka XXVI. — Vydédna a rozesldna dne 12. duBna 1895.

Ohsah: ((is. 52—58.) b2. Vyhldtka o koncessovin{ drobné elekiricke driby o kolejich pravidelnych z Prahy
k Vysofanim s odbotkon do Libné k libeliskému zimku. — 53. Nafizeni, jim# méni se ustanoveni
§. 11, &sla 9 predpisd, ministerskym nafizenfm ze dne 29. Fjna 1892 vydanych, pro hezpetnost

plavby po Bodamském jezefe.

52.

Vyhlaska obehodniho ministeria
ze dne 16. biezna 1895,

0 koncessovani drobné elektrické drahy o kolajich
pravidelnyeh z Prahy k Vysocaniim s odbodkou do
Libné k libenskému z&4mku.

C. k. obchodni ministerium na zdkladé a podle
ustanoveni zdkona o drahdch niftho ¥idu ze dne
31. prosince 1894 (Z. R. & 2 2z r. 1895) ve shodg
s udastnymi ¢. k. ministeriemi a s c. a k. H$skym
ministeriem vojenstvi udglilo za podminek ddle
podrobnéji uvedenych inZenyrovi Frantisku Kfifikovi
v Praze #idanou koncessi ke stavbé a ku provozo-
vanf elekirické drobné drdhy o kolejich pravidelnyeh
z Prahy k Vysodanim s odbotkou do Libn& k libex-
skému zdmku.

g,

Povolené Zeleznici propiijéujf se finanénf vihod
M
v &lankn V syrehu dotdeneho zdkona uvedeng,

Doba, po kierou podnik, j i
podnik, jak v &lanku V, lit. @)
Felencho zdkona jest ustano:reno, osvobozen bude
U.d C}ﬂﬂé 2 v§d8lku a 7 pifjmu, od zapravovénf kol-
kovyeh poplatki kuponovyeh i od ka¥dé nové stdtnt

(Bihmisch.)

dang, kierd by snad pifstimi zékony byla zavedena
na jeji mfsto, uréuje se na 15 let ode dneska.

O piipadné zdmén& kolku z osobnich listki
jizdnyeh v poplatek percentudlng platiti maji usta-
novenf v éldnku XX, odstavei druhém zdkona do-
téeného dand.

4.9

Koncession4t jest povinen stavbu syrchu do-
téené Zeleznice ihned zapoditi, ji nejdéle do jednoho
roku, podftajfc ode dneika, dokonati; vystavénou
drdhu pak vefejné vozb& odevzdali a po celou dobu
koncesse pravidelnou vozhu po nf provozovati.

Za  dodrienf stavebn{ lhity tuto dotdené
koncessiondl jest povinen déti jistotu, slofe kauci
dvou tisfe (2000) zlatyeh v papirech cennyech k ukli-
dénf sirotéich penéz zphsobilych.

Kauce tato mtiZe prohldZena byti za propadlou,
nedostoji-li se uvedenému zévazku.

§ 3

K vystavéni této povolené #eleznice propujéuje
se koncessiondfovi prdvo expropriadni dle ustano-
venf piisludngch pfedpist zikonnych.

32
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Provoz drahy

Praha - Liben - Vysocan

Jak vyplynulo z pfedchozich Fadka, KFizik prehodnotil pivodné zamyslené trasovani
a ziskal koncesi na bezproblémovy Usek spojujici Florenc s Balabenkou. Vzhledem

k potFebé brzké navratnosti vloZenych prostiedkl KFizik v prvni fazi dokonéil provozni
sek od dnedni Saldovy ulice v Karling, kde by mohli cestujici jedouci z centra Prahy
prestoupit z konky a dale pokracovat na Balabenku. Nez se ale mohli elektrickou
tramvaji svézt prvni cestujici, bylo nezbytné splnit dva uredni akty.

Bezmala jako v néjakém pohadkovém pribéhu, do roka a do dne od vydani koncese ke
stavbé i provozu drahy, tedy 17. bFezna 1896, bylo pét motorovych a pét vleénych voz{
vyrobenych ve Smichovské Ringhofferové tovarné podrobeno Uredni zkousce. Tohoto
aktu se Ucastnili zastupci Generalni inspekce rakouskych drah, C. k. mistodrzitelstvi
pro Kralovstvi ceské, silni¢niho eraru, policejniho reditelstvi, okresniho hejtmanstvi
a daldich Urada. Snad neni tfreba dodavat, Ze tramvaje elektrotechnika Krizika byly
osazeny elektrickou vyzbroji z jeho karlinského elektrotechnického zavodu. Stejného
pavodu bylo i veSkeré elektrotechnické zarizeni tramvajové traté.

Na dobovém snimku ze zkusebni jizdy, porizeném pred byvalou Rustonovou tovarnou, je dobre vidét
fidici kontroler tramvaje situovany nikoliv vertikalng, nybrz horizontaln&. Ridi¢ volil jizdni stupné pakou.
Za povsimnuti stoji navéstni zvonek instalovany vné na cele tramvaje a také sprahlo vozu. Nejedna se
totiz o klasické tramvajové sprahlo pripevnéné na oto¢ném cepu, nybrz o neotocny a velmi zjednoduseny
Zelezniéni naraznik, do kterého se pfi spFahovani voz{ vklada samostatny propojovaci segment. Tento typ
sprahovaciho Ustroji byl nahrazen klasickym sprahlem po prevzeti provozu Elektrickymi podniky.

Snimek z roku 1896 zachycuje elektrarnu
a vozovnu. Pred vozovnou neni klasické

kolejové zhlavi, nybrz presuvna, ze které
tramvaje vyjizdély do haly s kladkou otocenou elektrarny. Vozovenska hala byla nékolikrat

Pro srovnani snimek z roku 2016 zachycuje stejny
aredl jako na predeslé fotografii. Vlevo vzadu je
vidét Cervena strecha a snizeny komin byvalé

.proti srsti”. Pfed vraty bylo nutné kladku dostavovana a je témér k nepoznani. V tomto
stahnout a vjet setrvacnosti, nebot trolej stavu budovy stoji dodnes a patfi k dochovanym
nebyla prib&zna a byla prerusena spoustéci stavebnim pamatkam libenské tramvaje.
roletou nahrazujici vrata.

Nasledujici den probéhla tzv. technicko-policejni zkougka; Gcéastnici pFislusné
komise projeli tramvaji celou trat. Zadné zavady nebyly shledany a FrantiSek Kfizik
obdrzel povoleni k zahajeni pravidelného provozu s cestujicimi. Den poté, ve Ctvrtek
19. bfezna 1896 byl na prvnim tratovém Useku soukromého dopravniho podniku
Elektricka draha Praha - Liben - Vysocany slavnostné zahajen provoz.

Veskeré zazemi provozu vybudoval Frantidek KFizik na Svabkach mezi Rustonovou
tovarnou a aredlem plynarny. V novém arealu se nachazela tepelna elektrarna,
napajejici tramvajovy provoz, vybavena dvéma parnimi stroji pohangjicimi ¢tyri dynama
o celkovém vykonu 180 kW. ZaFizeni bylo technologicky rozdéleno do dvou blokd,
pricemz jeden byl v provozu a druhy slouZil jako provozni zaloha. Elektrarna byla
zasobovana uhlim dopravovanym po Zeleznici prostrednictvim kratké vlecky z blizkého
nadrazi Liben. Krizik nezaprel svou vasen pro elektrotechniku a elektrarnu vybavil

i akumulatorovymi bateriemi o kapacité 315 ampérhodin, cozZ postacovalo na nouzové
napajeni tramvaji az po dobu deviti hodin!

V sousedstvi elektrarny vznikla vozovna s péti odstavnymi kolejemi celkem pro 24 voz(.
Jako zajimavost mGZeme uvést, Ze jednotlivé vozovenské koleje nebyly obsluhovany
pres kolejové zhlavi (harfu), nybrz pomoci posuvny, coZ je manipulaéné i Casové méné
vyhodné, ale pfi tehdejsim minimalnim vozovém parku to neplsobilo problémy. V hale
zQstavala i prostorova rezerva pro Sestou odstavnou kolej, ale za Krizikovy éry jesté

k dostavbé této koleje nedoslo, nebot vozovna i tak byla vice nez dostacujici. Areal
vozovny v nyni jiz zaslepené ulici Svabky dodnes existuje, ale samotna hala vozovny
byla nékolikrat stavebné pozménéna a je jiz zcela k nepoznani. Z dalky viditelnym
orienta¢nim bodem tak zUstava cihlovy komin zaniklé elektrarny.
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Béhem roku 1896 Frantisek Krizik prodlouzil tramvajovou trat, a to dokonce nadvakrat.
Na podzim, 4. fijna 1896 byly po pfedchozim Urednim schvaleni uvedeny do provozu dva
Useky. Jednak to byla odbocné vétev z Palmovky pres novy betonovy most pres Rokytku
k tzv. Libusaku, coz je lokalita pojmenovana podle jiz zcela odtézené skaly priblizné
pod dnesni tramvajovou zastavkou U Krize. Zminény betonovy most pres Rokytku je
nejstaréi betonovy silniéni most v Cechach, dodnes existuje, je pamatkové chranény

a mUzeme pravem ho povazovat za jednu ze stavebnich pripominek na KFizikovu
tramvajovou drahu.

Fraka VI Primdtorskd ul,

Reprodukce dobové pohlednice nas vraci do roku
1896 na krizovatku nynéjsich ulic Sokolovska

a Zenklova. Ctyfpodlazni budova na pravém
okraji snimku stoji dodnes a ma pristavéné paté

Roku 1896 vznikl pro tramvajovou trat i tento
betonovy most. Nelze vyloudit, Ze na snimku
je zachycen prvni prejezd tramvaje po mosté -
pochopitelné za velkého zajmu verfejnosti.

podlazi. Budova v levé ¢asti snimku se nazyvala
Stara Balabenka a zanikla kolem roku 1965.
UstFedni dominantou celého prostoru a tehdejsi
Primatorské ulice byla prekvapivé stavbicka
panskych pisoart. Nezapominejme, Ze hodinovou
cestu z Prahy do Vysoc¢an tehdy mnozi zdolavali
pésky, a tak bylo vhodné, aby méli kde si zcela
lidsky ulevit. Za povSimnuti stoji i jiny atribut
dobového komfortu. Okna tramvaje jsou opatfena
stahovacimi roletami chranicimi cestujici pred
vyhni od letniho slunce.

Na Palmovce tramvajova trat krizila frekventovanou Zeleznici, Rakouskou severozapadni
drahu (Osterreichische Nordwestbahn, zkracené ONWB). Zelezni¢ni prejezd byl
chranén zavorami, avéak pro tramvajovy provoz zde byla stanovena velmi prisna
dopliiujici bezpednostni opatFeni. Ridi¢ tramvaje musel vidy pred prejezdem zastavit

a pravod¢i byl povinen se osobné otazat zavorare, zda je trat volna a tramvaj mze
prejet pres prejezd. Casto ale byvaly zavory po mnoho minut spustény a dochazelo

k nezddoucimu zdrzeni tramvajového provozu, cozZ se na jednokolejné trati s vyhybnami
negativné promitalo do pravidelnosti provozu u véech spojl na celé trati. Proto bylo
prijato pragmatické, ale z dnesniho pohledu prekvapujici rozhodnuti, Ze v pripadé
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Elektrické tramvaje zcela zménily raz tehdejsich ulic a staly se vdécnym predmétem zajmu tehdejSich
fotograft. Na snimku z roku 1896 je zachycena tramvaj jedouci z horni na dolni Palmovku dne3ni ulici
Zenklovou. Zavory Zeleznic¢niho prejezdu se nachazely priblizné v misté soucasné krizovatky s ulici Na
Zertvach. Stromy v proluce mezi domy nam identifikuji prostor pied dosud stojici libefiskou synagogou.

spusténych zavor se tramvaje od prejezdu bez ¢ekani vraci zpét. V celé prazské kolejové
siti se jednalo o historicky jediné Urovnové kolejové krizeni tramvajové trati s zeleznici
s pravidelnou osobni dopravou. Toto kFizeni i v dalSich letech pdsobilo komplikace

a vratime se k nému i v nasledujici kapitole.

Druhé prodlouZeni zprovoznéné také 4. rijna 1896 vedlo v Karliné od prozatimni konecné
stanice v blizkosti nyn&j$i zastavky Urxova pomérné mirnym obloukem do Saldovy ulice.
Dale se tramvajova trat zanofrila pravotoCivym obloukem do starsi karlinské zastavby

v dnesni ulici KFizikové a pokracovala k divadelni budové tehdy zvané Théatre Variété,
nyni Hudebni divadlo Karlin.

0 necelé tfi mésice pozdéji, 21. prosince 1896 byla trat od Varieté prodlouZena do ulice
Na Florenci az k nadrazi Statni drahy (Praha-Masarykovo nadrazi). Na tomto misté je
zahodno se zminit, Ze soubéh konky vedené ulici Sokolovskou a Na Porici s paralelné
trasovanou elektrickou tramvaji v ulicich Krizikova a Na Florenci vytvoril konkurencni
prostredi dvou dopravnich systéma. To vskutku nelibé nesl provozovatel koriky
Edouard Otlet, ktery zazaloval Krizika i prazskou obec za poruseni prav plynoucich

z jeho koncese. Soud mu ale nedal za pravdu a priznal mu pouze pravo na provoz
drahy konésprezné, nikoliv elektrické. Otletovi pFitizila i skutecnost, Ze on sdm odmitl
investovat do prodlouzeni konky do Libné v dobé, kdy si mohl monopol na provoz
kolejové dopravy v této lokalité uchovat.
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Hiétorické fotografie nas vraci na kfizovatku dnesnich ulic Na Florenci arl:lavlﬁ'ﬂ_( a. Tramvaj stoji pobliz Tramvaj se skupinou tehdy zajisté vyznamnych vyso¢anskych obéanl pézuje pied hotelem Krasa.
dnesniho vystupu z metra linky B, stanice Namésti Republiky. Na snimku vid| Fizikovu tramvaj, kofiska Budova na narozZi ulic Sokolovska a Zbuzkova stoji dodnes, pozbyla ale zdobnou atiku. Naopak na narozi
sprezeni a jako kuriozitu i jeden z prvnich automobill v Praze, ktery zrovna 'pFiJnijenl' polekal koné. budovy pribyla busta, pfipominajici, Ze v hotelu bydlel v letech 1915-27 filosof a basnik Ladislav Klima.
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Dalsi prodlouzeni kmenové traté pribylo v roce 1898, pokracovani vedlo z Balabenky

k vysoCanské lékarné, priblizné ke dnesni zastavce a smycce VysoCanska. Kmenova
trat tak dosahla celkové délky 5,770 km a byla v celém pribé&hu jednokolejnd se tFinacti
vyhybnami pro vzajemné krizovani vozd. Odboéna trat z Palmovky k Libudaku byla také
jednokolejna, mérila 1,259 km a byly na ni zpocatku dvé, pozdéji tfi vyhybny.

PrestoZe tramvajova draha prosperovala, dlouhodobé provozovani takového podniku
presahovalo moZnosti jednotlivce. V bfeznu roku 1900 proto KriZik navrhl prodej drahy
Elektrickym podnikim kralovského hlavniho mésta Prahy za vice jak jeden milion
zlatych. Toto rozhodnuti posléze prehodnotil a ustavil akciovou spolecnost nazvanou
Elektricka drobna draha Praha - Liben - Vysocany, na niz prevedl veskera prava ke dni
1. Cervence 1900. Akciovy kapital nové spolecnosti ¢inil 800000 korun a byl rozdélen do
dvou tisic akcii. Krizik si vSak ve vzniklé akciové spoleCnosti zachoval vétSinovy podil,
stal se predsedou jeji spravni rady a ridil spole¢nost po dalSich sedm rokd.

Poslednim prodlouzenim kolejové sité se stala druha odbocna trat z kmenové traté,

a to 730 metrud dlouha jednokolejka od Balabenky okolo kotlarny a strojirny Bratfi
Prasilové & spol. k Ceskomoravské strojirné, kde koncila pred Zelezniéni vie¢kovym
prejezdem Sikmo pretinajicim Ceskomoravskou ulici, tedy témér u dnedni zastavky
Aréna Liber jih. Trat byla bez vyhyben a pendloval na ni jediny motorovy viz, ze kterého
cestujici museli u Balabenky prestupovat na tramvaj jedouci po kmenové trati. A¢ byl

projekt této odbocky schvalen jiz 15. Unora 1898, byl novy Usek uveden do provozu az
30. brezna 1901.

Ani timto prodlouzenim neustal stavebni vyvoj KfiZikovy tramvaje. Roku 1903 byl
Karlin povySen na samostatné mésto a na Uzemi byvalého vojenského cviciSté mezi
ulici Saldovou a U Invalidovny se pFipravovala dalsi etapa vystavby - tzv. Novy Karlin -
tvorend navrzenymi deseti novymi bloky zastavby (nasledné stavénymi postupné az
do prvni svétové valky). Nejprve bylo u pozemkd, které pro vystavbu obytnych domd
zakoupila karlinska obec, nutné znacné zvysit niveletu. Totéz se tykalo i silnice

s elektrickou drahou, tedy dnesni Sokolovské ulice. Stavebnim pracem musela
kratkodobé ustoupit stavajici tramvajova trat a proto spravni rada akciové spolecnosti
nechala postavit provizorni trat .. pres invalidni pozemky v prodlouzené Palackého
tridé vedouci”, neboli na CtyFi mésice prelozit provoz z tehdejsi Kralovské tridy, nyni
Sokolovské ulice, do stopy nynéjsi Krizikovy ulice.

Uplné poslednim rozsiFenim se stala v roce 1905 postavena kratka jednokolejna

a jednosmeérna trat tzv. Novym Karlinem vedena dnesnimi ulicemi Urxovou a Krizikovou,
kterd ale slouzila jen pro jizdy ve sméru do Prahy. V opacném sméru z Prahy

zGstal tramvajovy provoz veden ulicemi Saldovou a Sokolovskou. A pravé na narozi
jmenovanych ulic nalezneme dalsi stavebni pamatku na KFizikovu tramvaj. Jedna se

o elegantné zkosené narozi ¢inZovnich domd ¢. p. 466 a 467, které muselo respektovat
polohu kolejového oblouku o vétSim poloméru. Tento dodnes neprehlédnutelny
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urbanisticky prvek udéluje tomuto vefejnému prostranstvi privétivou a vzdusnou
dimenzi. Je to jediné narozi skosené pod Uhlem 45°, které narusuje rastr pravouhlych
domovnich blok{ prilehlych k Sokolovské ulici.

Provoz tramvaji byl udrZovan celotydenné od 6.00 do 22.00 hodin v desetiminutovém
intervalu. Jizdné ¢inilo 10 haléFd pro vzdalenost do Sesti stanic a pFi projeti deliho
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Reprodukce jizdenek za

10 haléFi (kratka jizda do Sesti
stanic), za 20 haléFd (pFi projeti
deldiho Useku) a za 12 haléfd
(snizené délnické jizdné).
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Useku bylo jizdné dvojndsobné. V urcité hodiny (6:00-7:00, 12:00-13:00 a 18:00-19.00)
platilo v oznaéenych vozech snizené délnické jizdné ve vysi 6, respektive 12 halérd.

Akciova spolecnost Elektricka drobna draha Praha - Liben - Vysocany méla i dalsi
zameéry na rozvoj kolejové sité, napriklad na prodlouzeni do Troje, propojeni obou
vysocanskych provoznich vétvi ¢i na stavbu navazujici meziméstské, priblizné 40 km
dlouhé tramvajové traté vedené az do Brandysa nad Labem a dnes jiz neexistujici obce
Mlad3, ktera v letech 1904-1906 zanikla a ustoupila nové vznikajicimu vojenskému
cviCisti rakousko-uherské armady. Z téchto Uvah se neuskutecnilo nic, nebot tou dobou
se uz dalsi vyvoj ubiral jinym smérem.

Nové vzniklé Elektrické podniky kralovského hlavniho mésta Prahy postupné prebiraly
pod sva kridla ostatni dopravce zajistujici tramvajovou dopravu v prazské aglomeraci.
Roku 1898 odkoupily celou sit konky a promptné zahajily jeji elektrizaci, pricemz

v Karliné elektrické tramvaje nahradily konku 14. kvétna 1900. Do konce roku 1900 uz
Elektrické podniky sjednotily celou prazskou tramvajovou sit s vyjimkou Krizikovych
drah - letenské a libefisko-vysocanské tramvaje.

Dal&i dilezitd udalost, kterd ovlivnila KFizikGv dopravni podnik, nastala roku 1901.
Tehdy byla Liben, na rozdil od Karlina, pfipojena k Praze, a tak se stalo zadouci také
zaClenéni libenské tramvaje do jednotného podniku. V tomto roce uz bylo zrejmé, ze
Krizikova elektricka draha na Letné skute¢né zanikne, a tak nakonec zdstala poslednim
samostatnym dopravnim podnikem Elektricka drobna draha Praha - Liben - Vysocany.

Po vicero jednanich Elektrické podniky i tuto drahu i s veskerym inventarem odkoupily
za 2200000 korun a od 5. srpna 1907 se cela draha stala majetkem Elektrickych
podnikl kralovského hlavniho mésta Prahy. Od té doby méa hlavni mésto jediného
provozovatele tramvajové dopravy. Plvodni KFiZikovy koncese byly na hlavni mésto
prevedeny dodatecné vyhlaskou ministerstva Zeleznic ze dne 29. bfezna 1909.

Dobovy letak nam dokazuje, Ze i prodej Krizikova dopravniho
podniku se stal predmétem politickych putek. V éfe predinternetové
bylo obvyklé mnohé informace propagovat formou letakd, které byly
vylepovany nejen na mistech k tomu urcenych, ale i na spousté mist,
ktera bychom dnes oznadili jako plochy ¢erného vylepu reklam.

Tyto zkuSenosti ndm také objasiuji plivod dobového posmésného
lidového réeni -, jména hloupych po vsech sloupich”.
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Libeiskd elekirickd draha pomesténa!

Vzdor agitacim socialné-demokratickym a intrikim strany
narodné-socialni podafilo se

== svobodomysinm obecnim star$im z Libng =

prosaditi, ze v dneSni mimoradné schiizi sboru obecnich
starSich byla libenska elektrickd draha zakoupena a preSla
dneSnim dnem do spravy

kral. hlav. meésta Praby.

Zasluhou strany svobodomysiné rozieSena dnes nase nej-
palCivéjsi otazka a rozieSena Sfastné jak pro obecenstwvo,
tak i pro ziizence elektrické drahy.

Divéiujte prob strané svobodomysine!
Diaveérujte jeji zastupcim!
Osvédéte svoji daveéru zitra jednomysinon
a hromadnou volbou pro

kandidata Strany svobodomyslné, jimi jest

VACLAY KARBUS

teditel, Kral. Vinohrady 1010.

Tk b Krdnacln o Fruna=VII0L Sdabmbern sbiuny s ko yelnd
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Za povsimnuti stoji i vyznacena usedlost Nova Balabinka, ktera se
nachazi u zastavky ¢. 13 se spravnym nazvem Balabenka. Lidovy
vyraz Balabinka pFipominame i na jiném misté této publikace

a dluzno podotknout, Ze v Gstnim podani se predaval az do 70. let

DGvod vzniku cenného vykresu trati Praha - Libef - Vysocany ze
srpna 1903 nezname. Pro dokresleni $irsich souvislosti ale mGzeme
pripomenout, Ze 16. ¢ervna 1903 byl tehdy jesté samostatny Karlin
povySen na mésto a na vykresu je vyznaceno rozvojové Gzemi tzv.

nového Karlina. Jednalo se o pozemky byvalé vojenské strelnice 20. stoleti.
ponicené povodni v zaFi roku 1890, které od eraru odkoupila obec

Karlin. Roku 1901 vznikl pro novou zastavbu regulaéni plan od
architekta Bohumila Stérby a novy Karlin zde vyrostl v letech gt 1 "
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Promény Krizikovych tramvajovych trati

po zaclenéni do jednotné sité

Elektrickych podnikd

Po prevzeti drahy Praha - Liben - VysoCany zacaly Elektrické podniky ihned pripravovat
jeji zaintegrovani do kolejového systému Elektrickych podnikl a také rekonstrukci
vCetné postupného zdvoukolejnéni.

Prvnim integraénim krokem se stalo v prosinci 1907 pripojeni traté z ulice Na Florenci
pravym kolejovym obloukem do kolejisté Elektrickych podnikl v Havlickové ulici.
Nésledovala prvni etapa zdvoukolejnéni v dnesni Sokolovské ulici, véetné dllezitého
dvoukolejného propojeni obou dosud samostatnych provozl na kfizovatce u karlinské
vozovny. Tim bylo umozZnéno primé spojeni tramvajovou linkou z Malé Strany na
Palmovku a pozdéji az do Vysocan. Kolejové propojeni bylo zprovoznéno 27. zari 1908

a na rekonstruovany Usek z Karlina na Palmovku vyjely tramvaje 15. listopadu téhoZ
roku. Soucasti stavebnich zmén bylo i zruseni kratké (350 m) jednosmeérné jednokolejky
vedené tzv. Novym Karlinem a trasované ulicemi Urxovou a Krizikovou a tecujici dnesni
Ly¢kovo namésti. Je ironii, Ze nejmladsi Krizikova trat postavena roku 1905 se stala

o pouhé tri roky pozdéji, 29. brezna 1908, prvnim zrusenym Usekem. Do konce roku
1909 dosahly zdvoukolejhovaci prace az na Balabenku.

To uz ale byly v plném proudu prace na zdvoukolejnéni traté z Palmovky na Libusak

s vyjimkou kolejového krizeni s Zeleznici na Palmovce. Dokoncené dilo bylo schvaleno

7. ledna 1910 a nasledné byla pavodni trat 25. kvétna 1910 prodlouzena o jeden kilometr
Zenklovou ulici az na Vychovatelnu.

Snimek neni datovan, ale
mUzZeme se opravnéné
domnivat, Ze objektiv fotografa
zachytil prvni oficialni jizdu
tramvaje Elektrickych podnikd
na trati byvalé Krizikovy drahy
Praha - Liben - Vysocany.

Dalsi stavebni ¢innost se presunula do paralelni traté v nynéjsi ulici Krizikové a Na
Florenci véetné nového dvoukolejného pripojeni do traté v Havlickové ulici - tentokrat
jiz kolejové oblouky smérovaly do centra. V rdmci prestavby tramvajové trati v nyngéjsi
KFiZikové ulici byla u Varieté zfizena odstavna kolej pro vyékavani vozi uréenych pro
vlozené divadelni spoje. Soucasti zmén bylo i vybudovani spojky, rovnéz urcené pro
divadelni spoje, vedené mezi obéma paralelnimi tratémi tehdejsi ulici Sadovou, nyni
Ke Stvanici. Paradoxné i po tomto zdvoukolejnéni zGstal tfiatficetimetrovy jednokolejny
Gsek v Saldové ulici, zfejmé z diivodu prostorové stisnénosti kolejového odboceni do
KFizikovy ulice. VSechny tyto zmény byly uvedeny do provozu 30. Fijna 1910. Stavebni
prace pokracovaly dostavbou pirevzaté vozovny na Svabkach a od ledna 1911 jiz byla jeji
kapacita zvy3ena ze 24 na 62 vozU. Tramvajovému provozu pak tato vozovna slouzila
jesté dalsich 40 rokd.

Ani dostavbou vozovny stavebni ¢innost neustala a na predchozi prace v letech
1911-1912 navazalo zdvoukolejnéni traté z Balabenky do Vysocan vcetné kratkého
prodlouzeni ke Kolbenové tovarné dnesni ulici Pod Pekarnami. Pro sedlové odstavovani
vleénych voz{ byla u Kolbenovy tovarny jesté zfizena asi 120 metrd dlouha odstavna
kolej v tehdejsSi Zengrové ulici, pozdéji pojmenované U Kolbenky - nyni se jedna

o nepriljezdnou severojizné orientovanou soucast ulice Pod Pekarnami. Do této
odstavné koleje tramvaje najizdély tahlym pravym obloukem pod krytym prechodovym
mostem spojujicim protilehlé budovy. V zavéru roku 1924 byla kusa odstavna kolej

Fotograf zamiFil sviij fotoaparat na vozovnu Elektrickych podniki v Karling, ale zaznamenal i dal3i detaily,
které ilustruji nas pribéh. Snimek byl pofizen v rozmezi let 1907-1908, po odkoupeni Krizikovy drahy
prazskymi Elektrickymi podniky. Na snimku jsou viditelné dva napajeci kabely od jednoho trolejového
sloupu k troleji, a to na nadvori vozovny a soucasné i k troleji byvalé Krizikovy drahy. Je tedy evidentni, ze
uz se jedna o jeden podnik. Souc¢asné je na snimku vidét kusa kolej miFici smérem k trati drahy Praha -
Liben - Vysocany, ale jesté zjevné nezapocaly stavebni prace propojeni obou tramvajovych drah a kolej
byvalé Krizikovy drahy se v uctivé vzdalenosti vyhyba kFiZovatce ulic se sou¢asnymi nazvy Sokolovska

a Saldova. Ke $kodé véci fotografie nezachytila nové ¢inZovni domy &.p. 466 a 467 z roku 1905, jejichz
ukosena priceli musela ustoupit tramvajové trati.




Reprodukce pohlednice nas vraci na Karlinské namésti do obdobi kratce po odkoupeni Krizikovy tramvajové
drahy Elektrickymi podniky.

Pozoruhodny snimek pofidil neznamy fotograf v prvni poloviné 20. let z arealu Kolbenky smérem do vni-
trobloku budov v ulici Pod Pekarnami. Dnes tento pohled neni mozny, nedivali bychom se do vnitrobloku,
nybrz na uli¢ni fasadu domu postaveného patrné koncem 20. let. V uli¢nim prostoru tehdejsi Zengerovy
ulice (nyni soudast ulice Pod Pekarnami) se nachazela odstavna kolej, na niz byly v dobé pfepravniho sedla
deponovény vleéné tramvajové vozy. Vpravo stoji zavieny viiz €. 622, coZ je byvaly motorovy viz z KFiZikovy
letenské drahy! Vedle néj stoji vleény vz, tzv. ofendk &. 525. Viz shodného typu s evidenénim &islem 526
si mohou zajemci prohlédnout v expozici Muzea méstské hromadné dopravy ve vozovné StreSovice.

Pohled do smycky Kolbenka nedlouho po Pohled do dnesni ulice Kolbenovy nas vraci

zprovoznéni. 0d roku 1951 uz tudy tramvaje povalec¢ného obdobi let 1946-47. Tramvajova trat
nejezdi a ulici na dlouha desetileti pohltil do Nového Hloubétina jesté neexistuje a vidime
areal tovarny CKD. Pokud se viak uskuteéni pouze kolejovy oblouk blokové smycky zaniklé
zamyslené vymisténi tramvajové smycky roku 1951. Tovarni areal CKD je nyni zbourany
Vysocanska z namésti OSN, mize se stat, ze a do soucasnosti zlstaly pouze &inZovni domy
tudy opét tramvaje budou jezdit. zachycené v pravé ¢asti snimku.

prodlouzena a pres Kolbenovu ulici zpétné pripojena do traté v Sokolovské ulici. Vznikla
tak velka kolejova smycka objizdéjici domovni blok, byla funkéni az do roku 1951, kdy
tuto komunikaci pohltil rozvijejici se areal CKD.

K tratovému Useku z Balabenky do Vysocan se vazou i dvé nakladni odbocky. Tou prvni
byla odbocka pro odvoz popela na skladku u Rokytky, zprovoznéna 31. ledna 1916

a zruSena ve 40. letech 20. stoleti. Divodem k této neobvyklé Gloze pro nakladni
tramvaje byl za Velké valky nedostatek koni, nebot tazna zvirata byla rekvirovana pro
vojenské ucely. Druhou odbockou se vracime do jiz zminéné ulice U Kolbenky. V srpnu
1923 byla pred obloukem do této ulice vloZena vyhybka pripojujici kratkou nakladni kolej
vedouci na vlecku do Kolbenovy tovarny.

Nyni se ale vratme do Karlina do ¢asd pred prvni svétovou valkou. V sousedstvi KFrizikovy
vozovny se nachazela byvald Rustonova tovarna, bézné nazyvana zkracené ,Rustonka”,
jejiz areal byl vyhodné napojen na Zeleznicni sit vlastni vleckou. Nevyuzivanou tovarnu
roku 1912 odkoupily Elektrické podniky a zacaly si areal upravovat pro své potreby.
Rustonka byla na kolejovou sit Elektrickych drah napojena 13. Fijna 1913. V arealu
vznikly Ustiedni dilny elektrickych drah uréené na opravy tramvaji. Provoz dilen byl
zahajen 18. dubna 1914 po vydani uzivaciho povoleni generalni inspekci rakouskych
drah. V srpnu 1914 se v nové montazni hale rozbéhla vyroba kolejovych konstrukci

a koncem roku do Rustonky presidlily i dalSi provozy vrchni stavby, které se do té doby
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Sokolovska ulice, viezd do ustiednich
dilen DP v Rustonce v roce 1963.
Fotograf mlze byt rad, Ze ho
nesledoval néjaky bdély a uvédomély
obcan nebo prislusnik tajné policie,
kterému by se zajisté nelibil zabér,

na némz chodci pobavené pozoruji
tramvaj s pravé vypadlou kladkou, tedy
shéracem proudu, ktery na trolejovém
kFizeni opustil trolej a tramvaj musela
zastavit tak, Ze zatarasila Sokolovskou
ulici ve sméru do centra. Na ploté
Rustonky se skvi budovatelské
agitacni heslo vyzyvajici k naplnéni
usneseni XIl. sjezdu KsC, tedy sjezdu,
na kterém byl po sérii hospodarskych
nelspéchd zrusen 3. pétilety plan. A to
byl na pocatku jen zamér si jen pékné
vyfotografovat tramvaj.

nachazely roztfi&téné v jinych tramvajovych vozovnach. Ustiedni dilny zde sidlily vice

jak 60 let, dokonce 7. ledna 1958 prestaly nicivy pozar, pfi némz mimo dalSich Skod zde
byly zcela zniceny tfi tehdy zanovni tramvaje typu T1. Tézka udrzba tramvaji tady byla
zavrSena nasledné po ukonceni provozu dvounapravovych tramvaji v roce 1974. Poté
kolejové napojeni arealu vyuzivaly az na vyjimky uz jen nakladni tramvaje pri pfepravé
kolejnic a materialu pro potreby vrchni stavby. V souvislosti se zrusenim provozu
nakladnich tramvaji byl s platnosti od 31. prosince 1980 trvale ukoncen vjezd kolejovych
vozidel do objektu Rustonky a kolejova odbocka byla demontovana v rdémci rekonstrukce
Sokolovskeé ulice probihajici od 27. cervence 1981.

Po pripojeni Rustonky v roce 1913 na kolejovou sit Elektrickych podnik{ nastalo na
tratich byvalé drahy Praha - Liben - VysocCany dvanactileté obdobi bez zasadnich
stavebnich zmén, coz bylo bezesporu ovlivnéno vale¢nymi udalostmi v letech 1914-1918
a naslednou povale¢nou konsolidaci nové vzniklé Republiky Ceskoslovenské.

Teprve v roce 1925 zaznamendavame nové stavebni aktivity a 13. ¢ervence konecné bylo
zprovoznéno nejen zdvoukolejnéni Gseku od Balabenky po strojirnu tehdy nazyvanou
Ceskomoravska - Kolben, ale také prodlouzeni dvoukolejné traté na Harfu. Zajimavosti
této stavby byla tri Urovnova krizeni s zeleznic¢nimi vleckami z libefiského nadrazi

pres Ceskomoravskou ulici do protéjsich areall tovaren. Vleckova kolejova kFizeni zde
vydrzela Ctyri desitky let a postupné byla rusena v Sedesatych letech po zprovoznéni
nového vleckového kolejisté CKD.

Stoji také za povSimnuti, Ze jak u traté na Libusak a do Vysocan, tak i u traté
k Ceskomoravské strojirné bylo zdvoukolejnéni trati byvalého KiZikova podniku
soucasné doprovazeno prodlouzenim zminénych Usekd.

Jmenujeme-li zde jednotlivé vétve oddélujici se od hlavni, vysoCanské trati, tak bychom
v soucasném jazyku pouzili vyraz rozvétveni trati. Jinak tomu ale bylo v roce 1914
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a obéznik Elektrickych podnikd €islo 120 s ndzvem ,Zména smérl nékterych trati

a zfizeni novych trati” nas seznamuje s novotvarem ,rozvidleni”. Konkrétné se predpis
vénuje rozvidleni trati na Balabince, coz je dalSi dobovy tvar Grfedniho jazyka Elektrickych
podnikl, a¢ se ve skute¢nosti jedna o zkomolené hovorové oznaceni.

K & i 1614/14.
Obéznik cis. 120.

Zména sméru nékterych trati
a zfizeni novych trati.
(Novy provoz.)

V disledku otevieni nového mostu arcivévo-
dy Frant. Ferdinanda u Rudolfina jakoZ i s ohle-
dem na potiebn zjednati co neipfimé&iSi a nej-
rychleiSi spojeni predmésti ca ctfedem micta
usnesla se spravni rada, a 15
rych trati pfeménény a 3

zFizeny, jak v ndsledujicii - e .
Foiih ; V zajmu usporadani hospodarného provozu

I Sméry a délky je v Cdsti trati Cis. 5 od Balabinky jednak smérem
- Ikt Vyso€anim, jednak smérem k Ceskomorav-
tr. Smaér tr ské tovarné budou pojiZddti po cely den mimo
Vrlovice—Purkyiiovo namr hodiny Eangli a vecerni stfidavé vozy je'dnak
1| Pragna brana-Starom. nal k VysoCaniim, jednak ku Ceskomoravské to-
Klirov—Kral. hrat varng, a budon za tim ncelem opatreny prislus-

nymi orienta¢nimi tabulkami.

Rudolfinum-Nérod. divadlo e e <
2. purkyﬁové :am Na jizdnich fadech bude pfesné vyznaceno,

které vozy maji pojizdéti k Vysotanim a kieré
3. Jako dosud (Krél. OI Ik Ceskomoravské tovarng.
4, Jako dosud (Vysta V disledku tohoto rozvidleni trati musi ve
stanici »Balabinka« privodéi pfi jizdé smérem
do konecné stanice pfed ud&lenim znameni k od-
jezdu vyhybku na pfislusny smér postaviti.
T — V této stanici maii pfednost vozy iedouci od
Vysocan smérem do Prahy pfed vozy smérem
k Ceskomoravské tovarné jedoucimi. Pfi sou-
casném vyiiZdéni vozli ze stanice »Balabinka«
smérem do Prahy, které pfi nepravidelnostech
miZe nastati, ma piednost vidy viiz, kterému
dle jizdnihe fadu tato pfislusi, aby tak pravidel-
ny sled vozit v Gasti trati »Balabinka«-»Klarove
byl zachovan.

V obézniku ¢. 120 z roku
1914 nachazime vyraz
~rozvidleni trati” a také
mistni nazev Balabinka.
Jen stézi bychom mohli
odhadnout, jakym
soucasnym vyrazdm se

budou podivovat nasi Na jednokoleiné ¢asti trati po dobu rozvidleni
nasledovnici za vice ne¥ kfiZovani ve stanici »u Prasiliic odpadd a vozy
sto let... zajizdéji v konetné stanici »Ceskomoravska

tovarna« na onu ¢ast koncové vyhybky, kterd
pravé ie volnd, aby tak viiz v této stanici sto-
iici mohl pak ihned v jizdé smérem do Prahy
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Pohled do tehdejsi Palackého ulice, nyni
KFiZikovy, v obdobi po roce 1910. Tramvajova
trat je jiz zdvoukolejnéna a pred Karlinskym
divadlem se nachazi treti, odstavna kolej
slouzici pro vyékavani tzv. divadelnich vlaka.
Ozdobné portaly z roku 1895 patfi karlinské
obci a nesou Krizikovy obloukové lampy
zajistujici verejné osvétleni. Tramvajova
trolej ale na portalech zavésena neni,

tu nesou samostatné sloupy, které jsou

v majetku Krizikova:dopravniho podniku.




S jistou racionalizaci zfejmé souviselo zastaveni provozu na paralelni trati v dnesni
Krizikové ulici a Na Florenci véetné spojky v ulici Ke Stvanici, ke kterému do3lo roku
1927. Kolejové odbocky z Havlickovy a Sokolovskeé ulice byly odpojeny a nasledné
sneseny. Stoji za zminku, Ze do ulice Na Florenci se jeSté v letech 1948-1983 tramvajova
doprava vratila, ale to jiz nesouvisi s popisovanym tématem.

V dobé ukonceni tramvajové dopravy v Krizikové ulici se blizil i dalsi zanik provozu na
jiném z Gsekl byvalé drahy Praha - Liberi - Vysocany. Od roku 1924 uz byl ve stavbé
novy Libensky most ve stylu avantgardniho funkcionalismu se zfetelnymi kubistickymi
prvky, ktery je dilem mostniho inZzenyra FrantiSka Mencla a architekta Pavla Janaka.
Soucasti stavby mostu byla i dvoukolejna tramvajova trat vedena z HoleSovic a predana
do provozu spolecné s dokoncenym libefiskym mostem roku 1928 u prilezitosti 10.
vyroCi republiky. Tramvajova trat byla provizorné zakoncena na predmosti na libenské
strané. Teprve o tfi roky pozdéji byla trat od mostu protazena ke dnesni Zenklové

ulici a napojena do stavajici kolejové sité. Tramvaje obstaravajici spojeni s LibuSdkem
a Vychovatelnou byly od 29. zari 1931 smérovany od HoleSovic. Tim byl nadlouho
zpecCetén osud pravidelné tramvajové dopravy na spojnici mezi horni a dolni Palmovkou,
vedené pres kolejové kfiZeni s jiz drive zmifnovanou Zeleznici. Do doby ukonceni
pravidelné osobni Zeleznicni dopravy pres toto krizeni nemohlo byt ani pomysleni na
navrat tudy trasovanych tramvajovych linek a jedna kapitola prazskych tramvajovych
kuriozit tak byla uzavrena.

Usek mezi horni a dolni Palmovkou byl degradovan pouze na manipulaéni trat.
Predmétné krizeni trati sice nezaniklo, ale bylo pozoruhodné rekonstruovano

a provedeno jako tzv. ,skakaci”. Toto neobvyklé reSeni v praxi znamena, Ze Zelezni¢ni
kolejovy prejezd pres silnici a tramvajovou trat byl tvorfen z nijak neprerusenych
vignolovych kolejnic s opornicemi, zatimco tramvajova trat ze zlabkovych kolejnic

byla nepatrné vyvysSena tak, aby Zlabek vySkové odpovidal hlavé vignolovych kolejnic.
Technicka zpréava popisuje rekonstrukci takto: , Zlabek (tramvajové) kolejnice jest

v kfiZovatce, pfed ni a za ni opatien nabéhem a v mistech pFipojeni ke kolejnici vignolové se
uplné ztraci. Kolo vozu el. drahy prejizdi tudiZ kfizovatku po nakolku a Zlabek na koleji statni
drahy musi preskociti. JelikoZ je kiiZovatka Sikma (Uhel = 63°22°), ma vZdycky jedno kolo
vedeni ve Zlabku.” Rekonstrukce kolejového kriZeni byla pfedéana k uzivani 20. zari 1934.

Tato Uprava byla pro Zeleznici bezproblémova, ale pro manipulacné prejizdéjici
tramvaje vrcholné nekomfortni. Proto byl prejezd pro tramvaje pouzivan pouze ve

zcela vyjimecnych a nezbytnych pripadech. V povalecné ére mame dokumentovano, Ze
prljezdu tramvaje preventivné asistoval autojefdb, aby v pfipadé vykolejeni byla tramvaj
okamzité opét nakolejena a neblokovala Zelezni¢ni trat s pravidelnou osobni dopravou.

Primé prepravni spojeni horni a dolni Palmovky fungujici od Krizikovy éry tedy roku
1931 zaniklo, ale nezmizela potreba tohoto dopravniho spojeni. S tim se umél vyporadat
tarif pro jednotlivé prestupné jizdné, a proto byly na nékterych mistech tramvajové
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Momentka z rozmezi let 1928 az 1931 porizena z okna domu v dnesni Zenklové ulici zachytila uli¢ni déni
pred zahradou libeniské synagogy. Ve sméru z dolni na horni Palmovku vidime tramvajovou soupravu a za
ni nékolik automobildi. Ridi¢ tramvajové soupravy musel vyckat a7 tramvaj blokovana poh¥ebnim priivodem
jedouci z Horni na Dolni Palmovku opusti Zelezniéni prejezd. Divodem k vy&kavani bylo to, Ze kolejové
kfizeni tramvaje se Zeleznici zdstalo jednokolejné i po zdvoukolejnéni tramvajové trati.

Takzvané ,skakaci kolejové kfiZzeni” sice pochazi Vyrez z vykresu z roku 1931 dokumentuje

z roku 1934, ale technicky se nezménilo ani po jednokolejné kFiZzeni mezi tramvajovou trati
nékolika desetiletich. Ze snimku je evidentni, Ze a zeleznici. Rovnéz z vykresu vy¢teme nové
tramvaj musela doopravdy , pFeskakat” pres hlavy kolejové napojeni tramvajové trati od liben-
Zeleznicnich kolejnic. Vyfotografovany stav vozovky ského mostu do Zenklovy ulice, které zname-
doklada znaéné zanedbanou udrzbu. nalo konec pravidelné tramvajové dopravy

pFes Uroviovy prejezd s Zeleznicni trati.

ibel dol ndrazi

b ;&f tr, Holo R




Atmosféra pocatku 60. let 20. stoleti ¢iSi ze snimku porizeného na nastupni stanici linky €. 25, ktera z Pal-
movky odvaZzela zaméstnance primyslovych podnikd ve Vysocanech. Kuriozitou je vyfotografovana pojizdna
prodejna jizdenek, ktera byla vykolejena a odstavena ve vozovce nynéjsi Zenklovy ulice. Budova v pozadi
snimku se nazyvala Stara Balabenka a uz jsme si ji mohli prohlédnout na fotografii v predeslé kapitole. Do
demolice budovy zbyva necelych 5 rokd.

sité pripustné tzv. dovolené prechody mezi zastavkami. Mezi tato mista nalezel i vice
nez tfisetmetrovy prechod mezi zastavkami Liben, dolni nadrazi a Palmovka, kde

mohli cestujici mezi témito stanicemi projit pésky a dale pokracovat v cesté s plvodni
prestupni jizdenkou - obdobné jako bylo mozné prestupovat ve standardnim prestupnim
bodu. Kontrolu prestupt bedlivé stfezili pravodci, nebot jediné v pfestupnim bodu bylo
mozné uznat prestupni jizdenku z jiné linky. Cely tento princip prestupného tarifu zanikl
az 9. kvétna 1974 se zrusenim funkce privod¢ich a prechodem na tzv. mechanické
odbavovani cestujicich s neprestupnym tarifem.

Na pési prechod cestujicich mezi zastavkami Liben, dolni nadrazi a Palmovka, a tedy

i skokovy narust frekvence cestujicich na Sokolovské ulici, reagoval dopravce od

31. srpna 1959 zavedenim linky 25 v trase Palmovka - Novy Hloubétin, coz byla ve

své dobé jedina linka, ktera se nedotykala centra mésta ani ho netecovala. Otaceni
tramvaji na Palmovce bylo mozné diky blokové kolejové smycce vyprojektované v roce
1931, ale v mirné pozménéné podobé vybudované az o dvé dekady pozdéji a do provozu
predané 29. cervence 1950. Kolej blokové smycky byla tehdy vedena ulicemi Palmovka

a Novakovych a byla postavena tak, Ze se do ni dalo vjet i vyjet jak ve sméru z centra, tak
i do centra. Na pravidelné praktické vyuziti smycky si ale cestujici jesté pockali dalSich
devét rokd.

Hlavnim vyznamem nové Spickové linky bylo posilit provoz pretizenych linek do
vysocanskych tovaren a do Nového Hloubétina. Palmovka se stala jednim z nejvétsich
prestupnich bodd a dnes jiz je obtizné hodnotit, ktery z napaje¢t mél hlavni dopad
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na nardst frekvence cestujicich na Sokolovské ulici v oblasti Palmovky. Tramvajova
linka vyjizdéjici z Palmovky byla vhodna pro prechazejici cestujici, jedouci ve sméru
od Kobylis a HoleSovic, ale nemdzeme podcenit ani pFestupy cestujicich od vlaku,
blizké trolejbusové trati ¢i regionalnich autobusd. Nezvykla predméstska tramvajova
linka v této podobé fungovala do 8. ledna 1967, kdy byla prodlouzena pres centrum na
Kralovku - ale to uz byla tramvajova doprava na celé Sokolovské ulici posilena jednak
energeticky a také obménou vozového parku tudy projizdéjicich linek, coz je téma, ke
kterému se jesté vratime v druhé ¢asti této kapitoly.

V predeslych odstavcich jsme se vénovali predevsim obdobi, kdy .to neslo” a tramvaje
spojnici mezi horni a dolni Palmovkou nejezdily a jaké disledky mélo toto dopravni
opatreni. Nyni se zamérime na obdobi, kdy .to Slo” a tramvaje touto historickou trasou
projizdély zprvu sporadicky, pozdéji uz pravidelné.

Diky ,.skakacimu” kolejovému kriZeni s Zeleznici s osobni dopravou byl pravidelny
provoz tramvaji v tomto Gseku nevhodny a tato manipulacni tramvajova trat zlstala
zachovana vyhradné jako nezbytné zalozni fedeni pro dopravni obsluhu pridmyslovych
Vysocan s intenzivni délnickou dopravou. O tom, jak casto a kdy poprvé byla prakticky
vyuzita manipulaéni trat mezi horni a dolni Palmovkou (mezi zastdvkami Palmovka

a Liben, dolni nadrazi), moc informaci neni. Nicméné vime, Ze v ére dvounapravovych
tramvaji pri ojedinélych a kratkodobych vylukach traté v Sokolovské ulici mezi TéSnovem
a Palmovkou pres kolejovy prejezd vyjimecné projizdély, presnéji skakaly i s cestujicimi
az trivozové nocni vlaky vysocanskych tramvajovych linek 5 a 19 odklonénych pres
Libensky most.

B&hem préazdninové vyluky v roce 1973 pfi neprljezdnosti Sokolovské ulice musely tramvaje manipulaéné
(a bez cestujicich) pFejizdét pres ,skakaci kolejové kiiZzeni” na Palmovce. Preventivné byl ke kfiZeni
pristaven pohotovostni autojerab, aby urychlené nakolejil tramvaj, ktera by zdarné nezvladla prekonat toto
rizikové misto.
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Nastal den D, je 11. éerven 1984 a na prvni Pouhych 8 dni pfed vznikem sousedni fotogra-
zkusebni jizdu vyjel prototyp kloubové tramvaje fie byl pofizen zabér zvlastni jizdy na prejezdu
typu KT8D5. Tramvaj pFes kolejové krizeni jede na Palmovce. S prejezdem i s tramvajemi se
pomalu, a tak si na ni pocihal fotograf. Zazname- dne 3. ¢ervna 1984 rozloucil posledni vlak

nal tak nejen prvni jizdu nové tramvaje, ale také vedeny lokomotivou zvanou Karkulka.

zdokumentoval dvoukolejné kriZeni tramvaje se
Zeleznici zprovoznéné roku 1980.

0 dlouhodobéjsSim vyuziti manipulacni spojovaci trati se objevuji spolehlivé informace
az z prazdninovych obdobi roku 1966 a 1973, kdy byla po dobu vyluk nepridjezdna trat
v Sokolovské ulici mezi centrem a Palmovkou. Vysocany a Hloubétin byly obsluhovany
zkracenymi vylukovymi linkami vyjizdéjicimi z Palmovky a tak pres kolejové krizeni
nebyly vedeny. Z vozovny Hloubétin ale do centra Prahy musely vyjizdét dalsi tramvaje
a vyuzit doty¢nou manipulacni spojku. Pro pripad vykolejeni tramvaje na ,skakacim
krizeni” byl u Zelezni¢niho prejezdu trvale pripraven v pohotovosti autojerab.

Po projeti manipulaéni spojkou ale tramvaj, jedouci z hloubétinské vozovny, nemohla
odbocit na Libensky most, protoze tu neexistoval kolejovy oblouk a musela pokracovat

Je listopad roku 1986, za plechovou ohradou
vznikla proluka po zbouranych budovach v ramci
pFipravy na stavbu stanice metra ,Palmovka“.
Pres kolejové kFizeni uz pQl roku opét nejezdi
tramvaje a tak tudy chvataji cestujici, aby na dolni
Palmovce stihli ten nejblizsi pripoj.
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do tehdejsi smycky U Krize, tam se obratit a teprve pak mohla jet do centra. Stejnym
zplsobem se provadélo vecerni zataZeni do vozovny. O prazdninach roku 1973 uz
ale neexistovala ani kolejova smycka U Krize, tudiz se provizorni vyjezd prodlouzil
a tramvaje se musely jezdit obracet az pfes smycku Vychovatelna. V obou pFipadech
trvalo toto krkolomné reseni do konce prazdnin a pak se doprava vratila do normalu.

Roku 1972 byla zastavena osobni doprava na nadrazi Praha-Tésnov a trat pres
popisované kolejové krizeni nadale slouzila jen v omezeném rozsahu pro nakladni
dopravu a manipulaéni Gcely, a to az do roku 1984. Kolejového kFizeni na Palmovce se
tato zména zprvu nijak nedotkla. Konec tohoto komplikovaného stavu pFinesl az rok
1980, kdy bylo 29. srpna zprovoznéno nové a jiz dvoukolejné kolejové krizeni a také byly
poloZeny spojovaci oblouky smérem na Libernsky most. Napojeni na obé vétve stavajici
jednokolejné blokové smycky Palmovka bylo FeSeno pomoci protismérnych obloukd.

0d zminéného data se po 49 letech na spojku mezi horni a dolni Palmovkou vratila
osobni tramvajova doprava, ale ne nadlouho, protoze 21. dubna 1986 byl na tomto Useku
provoz opét dlouhodobé prerusen, tentokrat z ddvodu stavby metra. V roce 1990 se ve
dvou etapach do této znacné proménéné lokality tramvaje vratily. Stara blokova smycka
v ulicich Palmovka a Novakovych zanikla a od 10. ¢ervence 1990 byl zahajen provoz na
nové trati v ulici Na Zertvach, byt zpo&atku jen jednosmérné. Plny dvoukolejny provoz
mezi horni a dolni Palmovkou i v ulici Na Zertvach nastal 23. listopadu 1990, a tak po
témer stoleti plném zmén se Krizikova trasa z Palmovky na Libusak dockala stability

a doufejme Ze i perspektivy na mnoho dalsich let.

Ohlizime-Lli se za zménami na historickych Krizikovych tratich, tak je v ramci celé
prazské kolejové sité zcela neprehlédnutelnd tramvajova trat v Sokolovské ulici, pficemz
Usek mezi zastavkami Urxova a Balabenka je nejstarsi nepretrzité provozovany usek
prazskych elektrickych tramvaji. Tramvajova trat v Sokolovské ulici méla a ma dodnes
klicovy dopravni vyznam jako paterni spojnice centra mésta s oblasti Karlina, Libné

a dale Vysocan.

dobé nastavala postupna generacni obnova vozového parku tramvaji. Zastaralé
dvounapravové tramvaje zacaly byt nahrazovany jednosmérnymi Ctyrnapravovymi
tramvajemi americké koncepce PCC. Tramvaje T1, a predevsim novéjsi T3 prinesly
cestujicim velkou zménu v komfortu, ale Dopravnim podniklm pFindsely fetézici se
technické obtize.

Vzhledem k odlisné jizdni dynamice panoval zajem na kompletni obméné vozového
parku nejen na celé lince, ale s ohledem na soubéh linek i na celém vozebnim rameni.
Tim se ovSem v nékterych oblastech tramvajové sité objevovaly lokality se znacnym
narlstem spotreby elektrického proudu a realita generacni obmény vozového parku
nemohla byt Gplné v revoluénim tempu. Prvni vlastovkou se stala jiz zmifovana
predméstska tramvajova linka 25, na které se od 13. brezna 1961 objevily tramvaje T1.
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V prvni poloviné 60. let se uz okolo Ruston- Fotograf zachytil v roce 1964 jednu z prvnich sou-
ky prohanély tramvaje T1, ovSem jen v sdlo prav tramvaji T3 u Invalidovny. Z hlediska komfortu
provozu, nasazeni souprav prozatim branila i jizdnich vlastnosti se jednalo o velky krok kupredu.
napajeci soustava. Oproti soupravam dvounapravovych tramvaji ale

nasobné vzrostl i odbér elektrického proudu a obtize
s napajenim proto pretrvavaly jesté radu let.

Nasazeni Ctyrnapravovych tramvaji T3 na plnohodnotnou diametralni linku souviselo
se spusténim nové ménirny elektrického proudu v Karliné v roce 1963 - na lince 5 se
od 16. dubna 1963 objevily nejprve tramvaje T3 v sélo provozu a v nasledujicim roce

uZ i ve sprazenych soupravach. Za dulezité datum mazeme povazovat 21. duben 1965,
od kdy uz pres Karlin, Liben i Vysocany v pracovnich dnech projizdély na vSech linkach
vyhradné tramvaje Fady T; tato trasa se stala teprve druhou radidlou v Praze pojizdénou
pouze modernimi tramvajemi.

Zastaveni trolejbusové dopravy do Cakovic po 9. Eervenci 1965 uz na posileni napajeni
vysocanské radialy nemélo vyznamny dopad, byt trolejbusovou trasu i popisovanou
tramvajovou trat napajela stejnd ménirna v Libni. Napajeni tramvajové dopravy ale

neni jen otdzkou méniren. Slaba mista se projevila v havarijnim stavu nejen pdvodnich
napajecich kabeld mezi ménirnami a tramvajovou trati, nybrz také, jak pravi dobové
dokumenty, se negativné projevilo poloZeni nevhodnych a poddimenzovanych kabeld pfi
jejich vyméné v Karliné, provedené v letech 1961-62.

Na tomto misté je vhodné se zastat véech stupnl stavebni pFipravy od projektantt
aZ po zasobovace. Problematika nedostatku médi a jmenovité napéajecich kabell
byla v té dobé celostatné natolik alarmujici, Ze se dostala v breznu 1959 aZ na
zasedani ceskoslovenské vlady. Byla prijata administrativni opatreni, kterd se méla
projevit v blizicim se IIl. pétiletém planu pro obdobi 1961-65, jenz centralné ridil celé
ceskoslovenské hospodarstvi.

Do pfipravovaného planu byly direktivné zahrnuty i takové ukazatele, které presahovaly
realné moznosti ceskoslovenské ekonomiky. Nasledovalo nesplnéni hospodarského
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planu na celostatni Urovni v letech 19611 1962 a poté byl pétilety plan Uplné anulovan.
Za této situace se zasobovani podnik{, obzvlast u strategicky vyznamnych komodit, jako
je napriklad méd, ridilo dobovym réenim ,.ber, kde ber"... Tento jev vSak pretrvaval po
celou dobu existence centralné planované socialistické ekonomiky.

Vratime-Lli se zpét do Karlina, Libné a Vysocan, tak konstatujeme, Ze rychly nastup

v prubéhu roku 1965 k opakovanym vypadkdm napajeni. Nasledkem této situace
dochazelo k redukci vypravenych tramvaji na prislugné linky a v pripadé celkovych
vypadkd napéjeni bylo nutné dopravu operativné zajistovat autobusy. Situaci vyresily
Upravy v energetické siti béhem mésice rijna. Od 1. listopadu 1965 byl pravidelny provoz
obnoven a ohrozeni délnické dopravy do mistnich vyznamnych primyslovych podnikd
bylo zaZzehnano.

Zajimavy vyvoj ve vozovém parku byl byvalé elektrické draze Frantiska Krizika pFisouzen
i v nasledujicich letech. Od roku 1976 se do provozu dostavaji tyristorové tramvaje

T3M, které odstartovaly vék vykonové elektroniky a polovodi¢l. Jejich vyvoj probihal ve
vysotanskych zavodech CKD Elektrotechnika a CKD Trakce leZicich u prodlouzeného
Useku od Kolbenovy tovarny do Nového Hloubétina. Na pocatku 80. let, ndvazné na
zavedeni metra do oblasti Florence, bylo uvaZovano se zavedenim vozby trivozovymi
vlaky T3 pro zhospodarnéni navozu pracujicich do libefisko-vysoc¢anskych tovaren

od stanice metra. Pro rdzné technické prekazky vsak zlstalo jen u projektovani

a zkusebnich jizd. Od 7. 7. 1986 byly na linku 15 jezdici z dnesSni Florence pres Harfu

kumentuje snimek z roku 1977 pofizeny nedaleko horni Palmovky. Rada tramvaji T1 a T3 ¢eka na obnoveni
provozu a pokracovani smérem do centra mésta.

I Realitu ¢astych vypadki napajeni a nepravidelnosti v provozu ve strategicky vyznamné Sokolovskeé ulici do-




na dnesni smycku Lehovec nasazeny prvni triclankové obousmérné tramvaje KT8D5.
0d uvedeni tramvaje T3 v roce 1962 se jednalo o prvni novy typ, jehoZ provozni Zivot je
vyznamné spojen s nedalekou vozovnou Hloubétin. Ta v roce 1951 nahradila byvalou
Krizikovu vozovnu Liben i starsi vozovnu Karlin. Tramvaje KT8D5 jiz mohly plné vyuzivat
inovaci infrastruktury provedenych pro tramvaje T3, prinesly vSak do provozu nové
pudorysné rozméry skiiné s umisténim dvefi v rovné ¢asti bocnic, coz si vyzadalo
postupnou rekonstrukci kiizovatek a obloukd pro moznost bezkolizniho potkavani dvou
mijejicich se vozi KT8D5.

V Gvodu této kapitoly jsme se vénovali rozvétveni, neboli dobovym jazykem rozvidleni,
tramvajovych trati na Balabence. Nyni se k tomuto mistu vratime jesté z pohledu
variability kolejové sité. Po dlouha desetileti vzhledem k absentujicim kolejovym
obloukdm nebylo mozné odbodit ve sméru od Kolbenovy a Sokolovské ulice do
Ceskomoravské. Situace vygradovala pfi kolejové vyluce mezi Palmovkou a Balabenkou
v roce 1982. Tehdy bylo vybudovano v ulici Na Rozcesti kolejové provizorium, umoznujici
jizdu od centra Vysocan do ulice Ceskomoravské pro nahradni tramvajovou dopravu.
Toto provizorium ale bylo po prazdninach zlikvidovano a omezena variabilita kolejové
sité pretrvavala. Teprve po vymisténi Cerpaci stanice pohonnych hmot byly na jejim
misté zrizené kolejové oblouky, které trvale umoZnovaly operativni tramvajové spojeni
od Vysocan do Ceskomoravské ulice. Ke zprovoznéni oblouké dodlo 13. srpna 1988. Ale
ani timto opatfenim se kolejisté na Balabence nedostalo do definitivni polohy. Dalsi
zmeénou prosla cela silnicni'i kolejova kFizovatka v letech 1993-94, kdy byl Gplny kolejovy
trojuhelnik odsunuty vychodnim smérem blize k Vysocanim. Tato Uprava nebyla nijak
samoucelnd, posun silnicni i kolejové kFizovatky uvolnil prostor pro tehdy probihajici
vystavbu silniéniho premosténi Cuprova - Spojovaci. Pfedmétné manipulaéni kolejové
oblouky nikdy neslouZily pravidelné tramvajové dopravé, ale jsou dlleZité pro operativni
feSeni odklonl tramvajové dopravy a z provozniho hlediska tak zvysily variabilitu
kolejové sité.

Sledované Gzemi a s nim i byvalé KFizikovy tramvajové traté zazilo jesté dalsi
komplikované, pfesnéji dlouhé transformacni obdobi. Zacatek éry, v niz se zacalo
proménovat Uzemi obsluhované paterni trati spojujici Karlin, Liben a Vysocany,
muZeme datovat rokem 1986 a souvisi se stavbou Useku metra Il.B. Béhem vystavby
stanice metra Palmovka bylo zbourano centrum Staré Libné a byly zlikvidovany
pozUstatky Zelezni¢ni traté z TéSnova véetné kolejisté liberiského dolniho nadrazi.
Zlstala zachovana jen vypravni budova, ktera tehdy poslouZila jako soucast zaFizeni
stavenisté pro vystavbu metra a teprve nedavno opustény domek upraveny ze stavédla
na téSnovském zhlavi vedle byvalé KFizikovy tramvajové vozovny s elektrarnou.

Pro doplnéni jesté mGzeme zminit, Ze v Karliné skryté za modernimi budovami na
Rohanském nabreZi dodnes existuji pamatkové chranéné budovy celnice (plvodné
vypravni budova) a skladisté z roku 1872 v prostoru byvalého osobniho, posléze
nakladniho nadrazi.
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PFi préjezdu vylukové linky ¢. 33 pies manipulaéni kolejovy oblouk propojujici Vysocany s Ceskomoravskou
ulici zachytil fotograf 20. ¢ervence 1989 tehdy Gplné novou tramvaj KT8D5 ¢. 9005. Cislo linky se standardné
zobrazovalo na previjeci roleté v ,.budniku” na stfee. Na roleté ale nebyla véechna ¢isla linek, a tak bylo
nutné pouzit plechovou tabulku a umistit ji za celni sklo tramvaje.

Snimek z 21. dubna 1994 dokumentuje stavebni prace na Balabence. Z ptivodni odbocky do Ceskomoravské
ulice uz zGstaly jen neodtéZené vyhybky ve vozovce a nové rozvétveni trati je posunuto pFiblizné o 30 metrd
vychodnim smérem. Plvodni kolejova i silniéni ki'iZzovatka musela byt posunuta, aby uvolnila misto budova-
nému silni¢nimu premosténi. Na lince 3 je vypravena souprava tramvaji T3M s tyristorovou pulzni regulaci.
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Dalsi vliv na preménu celého GUzemi zapocal v roce 1988 asanaci ve VysocCanech, a to
demolicemi ¢inZovnich domd mezi ulicemi Sokolovskou, Jandovou a Na Bfehu. Tim byl
symbolicky pfedznamenan urbanisticky vyvoj celého sledovaného Gzemi, kdy po roce
1989 v ramci ekonomické transformace postupné zanikaly primyslové arealy od Karlina
pres Liben az po Vysocany a rozsahla tzemi byla pripravovéna pro vznik vyznamnych
administrativnich i rezidenénich celkd.

Mezitim byl 22. listopadu 1990 zprovoznén Usek metra I1.B se ¢tyFmi novymi stanicemi -
KFizikova, Invalidovna, Palmovka a Ceskomoravska. Nastésti jiz byla opusténa teze

o nevhodnosti soubé&hu trati metra a tramvaje; povrchova kolejova doprava zde zUstala
zachovana, coz umoznilo efektivni rozloZeni cestujicich mezi obéma trakcemi. Na
Palmovce vznikl kapacitni prestupni uzel véetné autobusového terminalu v misté
zaniklé zastavby dolni Libné, kterou zachytil ve svém dile spisovatel Bohumil Hrabal.

Po daldim prodluZovani metra ale tento terminal ztratil svdj plvodni vyznam a pro
dnesni potreby je znacné predimenzovany aZ zbytecny. V soucasné dobé jiz probéhly
nezbytné povolovaci procesy pro ndhradu terminalu novou vystavbou s komercnimi
prostory, rezidenénim a najemnim bydlenim. Transformaci verejného prostoru by mél
prospét i vznik nového namésti Bohumila Hrabala s hustou stromovou vysadbou branici
prehrivani lokality a také efektivné zachycujici destovku.

ulice. Zacina demolice poloviny bloku, a to dvou a tfipodlaznich doslouZilych budov, které v tomto prostoru

| Autor snimku nas vraci témér o CtyFi desetileti zpét, do 21. Unora 1988, na kFiZovatku Sokolovské a Parikovy
ustoupi nové vicepodlazni zastavbé.

1988. Fotograf mifi od Libefiského mostu do ulice Na Zertvach, kde probiha vystavba vestibulu metra B.

| Nezvykly pohled na prostor byvalého Groviiového kFizeni tramvajové traté se Zeleznici na Palmovce v roce
Tramvajové koleje nevedou z Zadné strany a stabilnim orientaénim bodem z{stava Zidovska synagoga vlevo.

V listopadu 1990 zminéného prestupniho uzlu dosahla i nova tangencialni tramvajova
trat Ohrada - Palmovka, kterd priméarné nahradila autobusové spojeni linkami ¢. 126

a 127. Nicméné si zde mGZeme dovolit i jednu historickou reminiscenci a vysledovat
paralelu z pohledu dopravniho spojeni mezi Sokolovskou ulici a Zizkovem. JiZ jsme

si popsali tarifni pripustnost tzv. dovoleného pésiho prechodu mezi zastavkami
bezprostredné nesouvisejicich tramvajovych trati v rdmci prestupného tarifu pred
rokem 1974, a to v pripadé spojeni mezi horni a dolni Palmovkou. Obdobné byl ve
stejné dobé tarifné pripustny vice jak 800 metrd dlouhy pési prechod mezi Tachovskym
nadméstim (na jiz zruSené tramvajové trati v Husitské a v nyné&jsi Hartigové ulici)

a zastavkou Thamova v Karliné s tim, Ze cestujici mdze za G¢elem prestupu pésky projit
tunelem ze Zizkova do Karlina. Toto nekomfortni spojeni tedy nahradila trat Ohrada -
Palmovka a stejnojmenny prestupni uzel se stal spadovym i pro Gzemi Zizkova a dalsi
tangencialni vazby.
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Novodoba historie

aneb od povodni po soucasnost

V predchozi kapitole jsme zminili o vystavbé metra, vedouciho paralelné s tramvajovou
trati a vénovali jsme se i pocatku urbanistickych zmén ve Vysocanech a Libni. Tretim
faktorem, ktery dramaticky ovlivnil prerod sledovaného Uzemi, se stala katastrofalni
povoden v srpnu 2002. Nespoutana voda zaplavila metro i ulice a v nékterych mistech
vystoupala az tfi a pal metru nad terén. Provoz tramvaji i metra byl prerusen 13. srpna
a na obou trakcich prirodni Zivel zplsobil znaéné Skody. Metro celou trasou B projelo
po nezbytné obnové teprve 17. Gnora 2003, ale do velmi ponicenych stanic Krizikova

a Invalidovna se cestujici vratili az 22. bfezna 2003. TéZce poskozena tramvajova trat

v Useku Florenc - Urxova musela projit sanaci podlozi a také musely byt upraveny
zastavkové prostory. Tramvajovy provoz byl obnoven po déle jak rocni vyluce az

13. zari 2003.

Pred velkou vodou muselo byt evakuovano pétadvacet tisic lidi. Skody v Karliné
a Libni dosahly mnohamiliardovych hodnot, ale mnohanasobné vétsi investice obnova

Gzemi pritahla a stale jesté pritahuje, nebot ani témér Ctvrtstoleti po tehdejsi zkaze
neni hotovo.

Na odstranovani povodnovych Skod Casové navazala kompletni rekonstrukce
Ceskomoravské ulice véetné rozsifeni komunikace a prelozky tramvajové traté.
Impulzem pro opravdu rozsahlou rekonstrukci se stala od roku 2002 probihajici
vystavba viceucelové sportovni haly Sazka arena (od roku 2008 nese nazev 02 arena) pro
mistrovstvi svéta v lednim hokeji v roce 2004.

Po preruseni tramvajového provozu ke dni 15. bfezna 2003 nabrala proména celé
Ceskomoravskeé ulice mezi Balabenkou a smy¢kou Harfa stavebni tempo, které
vyvrcholilo neobvyklym opatfenim. Vzhledem k uzité stavebni technologii bylo vhodné
provést posledni, tedy treti podbiti kolejiSté az po diléim provoznim zatizeni tramvajové
traté a v listopadu téhoZ roku byl zahajen omezeny zatézovaci tramvajovy provoz bez
cestujicich dvéma vlaky KT8D5 zatizenymi balastem, nahrazujicim zatizeni cestujicimi.
Po ukonceni této faze doslo k poslednimu podbiti kolejisté a nasledovalo finalni
zatravnéni otevieného svréku, respektive zadlazba nezbytnych Usekd. Zrekonstruovana
trat byla zprovoznéna 27. brezna 2004 bezprostfedné po dokonceni multifunkcni haly
a necely mésic pred zahajenim mistrovstvi svéta v lednim hokeji. Dluzno podotknout,
Ze tramvajova doprava se zdarné podilela a podili dodnes na dopravni obsluznosti treti
nejvétsi hokejové arény v Evropé, ocenéné v soutézi Stavba roku 2004.

52

Uplna rekonstrukce Ceskomoravské ulice je Pro srovnani se vracime do roku 1975, kdy probéhlo
hotova, je 28. biezen 2004 a vrcholi prace na do- pred kone¢nym podbitim rekonstruované trati
koncované viceucelové sportovni hale s tehdej- .prezehleni” opakované tam a zpét projizdéjici

Sim nazvem Sazka arena. Zatézkavaci zkousku dvoundpravovou sluzebni tramvaji. Byl to stejny
modernizované trati za nékolik dnli pfinese proces, jaky jsme popisovali vySe u rekonstrukce

Ceskomoravské ulice v roce 2004. Jen se ta onéch
29 let zménila dostupna technika, a tedy i konec-
ny vysledek.

Mistrovstvi svéta v lednim hokeji.

Jako drobnou historickou reminiscenci miZeme uvést, ze obdobnym zplsobem

pred definitivnim podbitim uz byla .Zehlena” tramvajova trat v Sokolovské ulici

mezi Balabenkou a poliklinikou o tri desetileti drive, v lété roku 1975. Zasadni

rozdil byl ale v tom, Ze tehdy bylo nutné si vystacit s dvounapravovymi sluzebni vozy
s mnohem mensim napravovym tlakem, takze i efekt tohoto provozu byl nizsi, nez na
Ceskomoravské ulici se zatézkavacimi .. ka-té-osmickami”.

Modernizace dalsi . krizikovské” tramvajové trati probéhla mezi cervnem 2005

a cervnem 2006, a to ve vysoCanském Useku Sokolovské ulice od Balabenky po ulici

Na Brehu, tedy v Useku, o kterém se zminujeme ve vzpomince na rok 1975. Pri nyngjsi
rekonstrukci uz byly pouzity antivibracni prvky, které v tomto Useku prispély ke snizeni
hlu¢nosti kolejového provozu o cca 3 dB. Doslo i ke sniZeni prasnosti zatravnénim casti
rekonstruovaného kolejisté. Zajimavosti je zavlaZovaci systém provadéjici automatické
kropeni zatravnéného povrchu, pricemz postrik probiha vyhradné v nocnich hodinach,

kdy je jeho Gcinnost nejvyssi.

Predehrou dalsiho déjstvi, prerodu Karlina a Libné, se v letech 2007 a 2008 stalo
dvouetapové zprovoznéni nové komunikace Pobrezni, nyni pojmenované Rohanské
nabrezi. Roku 2007 byla zahajena také demolice Rustonky, o niz jsme se v textu jiz
vicekrat zminovali. Aredl byvalé strojirny protnula nova komunikace spojujici Rohanské
nabrezi a Sokolovskou ulici. Tato spojovaci komunikace, dokoncena roku 2008, nese
nazev U Rustonky a je posledni pfipominkou aredlu, v némz se vystridalo vice provozd
Elektrickych, posléze Dopravnich podnikl. Nova komfortni a kapacitni komunikace

na Rohanském nabrezi se stava osou rodici se moderni zastavby a Uspésné odsala
automobilovou dopravu, ktera do té doby neimérné zatézovala Sokolovskou ulici.
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V obou smérech zastavkové mysy, prosklené
cekarny, vyloucena automobilové doprava -
to je od roku 2016 realita u bezbariérové

Nejen tramvajova trat v Sokolovské ulici, ale i jeji zastavky Invalidovna. Na jiZ zbouranou
pomysiné kulisy se zcela proménily - jak dokazuje Rustonku, ktera tomuto Gzemi dominovala,
snimek z Cervna 2022 u Invalidovny. si uz nyni fada Prazan( ani nevzpomene.

Presmeérovanim automobilové dopravy vznikly podminky pro odliSné a moderné pojatou
rekonstrukci tramvajové trati v Sokolovské ulici, ktera se rozebéhla s odstupem az

5. brezna 2016. Pred zastavkou Urxova, tam, kde skoncila v roce 2003 popovodniova
obnova trati, byla instalovana povrchovéa vyhybka Californien pro tvratové ukonceni
tramvajové dopravy ve sméru od centra. Mezi zastdvkami Urxova a Palmovka probéhla
rekonstrukce 1,42 km dlouhého Useku Sokolovské ulice. Kratce za zastdvkou Urxova
trat vstupuje do Uzemi, které postupné prochazi velkou urbanistickou transformaci.
Podél zklidnéné komunikace zapocala vystavba udélujici Karlinu novou tvar. Projekt
rekonstrukce trati byl vécné koordinovan se zménami urbanistickymi, ale protoze zamér
Institutu planovani a rozvoje na pretvoreni ulice prekracoval projekt rekonstrukce trati,
byla vypracovana rovnéz dokumentace na Gpravy vozovek a chodnikl véetné zastavek,
které se jako investor ujala Technicka sprava komunikaci.

Vysledkem je zménéna podoba a ostatné i funkce Sokolovské ulice. V Useku od zastavky
Urxova po ulici U Rustonky bylo rekonstruované kolejisté zatravnéno. V dalSim Useku az
po Palmovku ma kolejisté Ziviény kryt, pod nimz je skryta moderni konstrukce kolejové
jizdni drahy s pruznym upevnénim systému W-tram na betonové monolitické desce.
Toto technické rfeseni zmirfuje hluk a vibrace emitované tramvajovym provozem.

Viditelné zmény se dotkly zastavek Urxova a Invalidovna, které jsou nové vybaveny
cekarnami, doslo ke zrudeni standardnich nastupnich ostrivki a v obou smérech
byly zFizeny zastavkové mysy. Celkovému zklidnéni modernizované Sokolovské ulice
prospélo vylouceni automobilové dopravy v Gseku okolo Kaizlovych sadd a u zastavky
Vychovatelna. V rdmci rekonstrukce tramvajové trati doslo i na vyménu ¢asti
kolejové konstrukce v krizovatce na horni Palmovce. Vyluka tohoto Useku trvala do
10. kvétna 2016 a modernizovana Sokolovska ulice se tomto Useku stala vykladni
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skFini transformovaného Gzemi. Vyznam této tramvajové trati neplanované vzrostl
po 11. lednu 2024, kdy uzavirenim Libenského mostu dlouhodobé odpadla jedna
z alternativnich tras pro spojeni VysocCan s centrem mésta.

V roce 2017 se ve Ctyrech etapach uskutecnila komplexni obnova trati v oblasti
Palmovky, a to v ulici Sokolovské mezi horni Palmovkou a Balabenkou a dale v ulicich
U Balabenky, Na Zertvach a Zenklovy mezi horni a dolni Palmovkou. Udrzbovymi
pracemi prosla i tramvajova kriZzovatka na dolni Palmovce.

V ramci rekonstrukénich praci zahajenych 25. brezna 2017 doslo na fadu modernizaci.
Tou nejviditelnéjsi zménou ve vSech rekonstruovanych tratovych tsecich byla nahrada
koncepéné prekonanych velkoplosnych paneld BKV novou konstrukei pevné jizdni
drahy systému W-tram. Povrchovou Upravu tramvajového télesa nové tvori lity asfalt.
Rekonstrukci trati zanikla vSechna rychlostni omezeni vyvolana technickym stavem
trati. Soucasné doslo také k ¢astecné vyméné navazujicich kolejovych konstrukci.
Jednalo se o Sestisrdcovku na horni Palmovce, véetné spojovacich obloukl od
Balabenky a osmnéctisrdcovku na dolni Palmovce, véetné obou spojovacich obloukd

i nepojizdénych casti primych koleji.

tramvajemi, autobusy a nejnovéji jesté i trolejbusy. Tramvajova trat zde prosla rekonstrukci roku 2017, ale

PFed pllstoletim tudy jesté byla trasovana Zeleznice. Nyni je zde vyznamny prestupni uzel mezi metrem,
prilehlé uzemi jesté na urbanisticky prerod teprve ¢eka. Tramvaj T3M2DVC miji trolejbus SOR TNS 18.
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Ani ne tak viditelnou, jako slysSitelnou zménu prinesla v oblouku na kriZovatce ulic Na
Zertvach a U Balabenky instalace dvou skiini s mazacim zafizenim a vyhodnocovaci
jednotkou, napajenych z trolejového vedeni. Zarizeni splnilo Gcel a snizeni hluku

z tramvajového provozu je markantni.

Praci ridicdm tramvaji usnadiiuje zménéné elektrické ovladani vyhybek. Pred
rekonstrukci se v oblasti Palmovky nachazely dva zastaralé ovladaci trolejové kontakty,
a to v ulici U Balabenky pred Sokolovskou (rozvétveni vlevo a vpravo) a dale za rohem
ve sméru od Vysocan pro jizdu pfimo po Sokolovské a vpravo do ulice U Balabenky.
Treti trolejovy kontakt se nachazel pfed vétvenim na Balabence ve sméru z centra; tyto
ovladaci kontakty uz patrily mezi nékolik poslednich v Praze. VSechny byly nahrazeny
radiovym ovladanim vyhybek, které tolik nezatézuje pozornost Fidice.

V neposledni fadé byla instalovana signalizace postaveni vyhybky a také ohrev
rozjezdové pruzné a sjezdové Cepové vymeény na Sokolovské ulici ve sméru z centra pred
kfizovatkou s ulici U Balabenky. Pro doplnéni uvedme, Ze s odstupem nékolika rokd bylo
i u této vyhybky doplnéno elektrické ovladani Fizené radiovym signalem.

Kompletni rekonstrukce témér 1300 metrd koleji v oblasti Palmovky a navazujici

trati k Balabence byla dokoncena 30. Cervence 2017. Na obnovu tohoto vyznamného
kolejového uzlu ¢asové navazala rekonstrukce tramvajové trati v Zenklové ulici od
Elsnicova ndmésti az k Bulovce. Pred dalSim popisem je vhodné predeslat, Ze Usek
Palmovka - Elsnicovo namésti prosel rekonstrukci v obdobném rozsahu uz roku 2011.

Na prelomu let 2017 a 2018 byla na nejstaréim betonovém mosté v Cechach,

ktery prevadi vozovku Zenklovy ulice pres tok Ficky Rokytky, zfizena provizorni
devadesatimetrova jednokolejnd trat mezi naméstim Dr. Vaclava Holého a Elsnicovym
naméstim, a to z divodu pripravnych praci pred kompletni rekonstrukei traté

v Zenklové ulici. Provoz na jednokolejce byl zahajen 1. listopadu 2017. Na

obou koncich jednokolejného Useku byly instalovany povrchové kolejové spojky

s vyhybkami Californien.

Provizorium trvalo do 2. ledna 2018 a poté nasledovala Uplna vyluka provozu, béhem
niz byla opravena Zenklova ulice v délce 1,6 kilometru. Vedle koleji a vozovky byl
obnoven také most pres Rokytku a zrekonstruovany inzenyrskeé sité. Tramvajova trat
pak byla na fadé mist nové oddélena od jizdnich pruhl pro auta. Zménami prosly rovnéz
zastavky; stanice Stejskalova byla premisténa pred Libensky zdmecek a prejmenovana
na Liberisky zamek, zatimco na zastavce U KFize byly zfizeny zastavkové mysy. Ze jsou
zastavky vybudovany jako bezbariérové ani neni zapotrebi zdlraziovat. Tramvajova
doprava se do Zenklovy ulice vratila 1. zaFi 2018 a elektricka trakce se zde o Ctyri roky
pozdéji projevila jeSté vyrazngji - od roku 2022 tudy vede jednosmérna trolejbusova
trat ve sméru od Palmovky. MiZeme pFipomenout, Ze to je navrat starého znadmého,
nebot manipulacni trolejbusové stopy uz byly Zenklovou ulici vedeny v Useku Elsnicovo
nameésti - U KFize v letech 1952-1965.
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S uspokojenim mUZeme konstatovat, Ze nadi soucasnici se zdarné postarali

o historické dédictvi Krizikova dopravniho podniku. Az na jednu drobnou vyjimku

celd KFizikem vybudovand kolejova sit prosla modernizaénim programem a plné
odpovida parametrdm tramvajové drahy 21. stoleti. Poslednim kaminkem do mozaiky
je akce s nazvem Rekonstrukce tramvajové traté Sokolovska - Kolbenova. Tato
rekonstrukce sestava ze tii etap, pricemz prvni etapa dlouha 1500 metrd, realizovana
v Kolbenové ulici v Gseku mezi zastavkami Spitalska a Vozovna Hloubétin, probéhla

v roce 2018, nicméné presahuje plvodni KFiZikovu kolejovou sit, a proto ji zmifiujeme
pouze informativné.

Druha, témér palkilometrova etapa jiz nalezi do popisovaného Gzemi a trat v Sokolovské
ulici byla modernizovana v Useku zacinajicim za zastavkou Poliklinika Vysocany

a koncila pred Nameéstim OSN. Rekonstrukéni prace byly zahajeny 28. Gnora 2020

a tak jako v predchozich Usecich i zde doslo na nadhradu dozilych velkoploSnych

panell BKV technologicky zcela odlinou konstrukei tramvajové trati s monolitickou
betonovou deskou s tlumici antivibracni rohoZi a pruznym upevnénim systému W-tram.
Povrch tramvajového télesa byl zménén na asfaltovy a k vyssi preferenci tramvajové
dopravy prispélo osazeni dalSich témér 200 metrd oddélovacich tvarovek vymezujicich

provoz preveden pouze na jednu kolej. Toto opatfeni umoznilo pouZiti povrchovych vyhybek slangové

| V pripravné fazi rekonstrukce traté v Zenklové ulici v roce 2017 byl na pfechodnou dobu tramvajovy
nazyvanych ,kaliforfan™.
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Snimek ze 13. ledna 2026 nam pripomina nejen Usek mezi zastavkou Poliklinika Vysocany

Ze i v Praze nékdy napadne snih, ale hlavné to, ze a Naméstim OSN prosel rekonstrukci v roce

jiz ¢tvrtym rokem vedle tramvaji Zenklovou ulici 2020. Tramvajové téleso je nyni vymezeno jednak
projizdi i trolejbusy. Propagator elektrické trakce vodorovnym dopravnim znacenim, ale predevsim

FrantiSek Krizik by byl patrné spokojen. v mistech, kde to bylo stavebné mozné, osazenim

oddélovacich tvarovek zabranujicich vjizdéni
automobill na tramvajové téleso.

tramvajové téleso, a to zejména v Useku mezi Nadrazim Vysocany a Naméstim OSN.
Modernizovana tramvajova trat byla predana cestujicim k uzivani 3. dubna 2020.

V celé délce pétikilometrové Sokolovské ulice tak skoncila likvidace doZilého
tramvajového kolejidté na bazi velkoplo$nych panell BKV, ktera zacala po povodnich
a probéhla mezi lety 2002 a 2020. Diky nové konstrukci trati na betonové desce je jizda
tramvaji naprosto klidna a znatelné tissi. Diky antivibracni vané se navic snizilo Sireni
vibraci do okoli.

Popisované rekonstrukcni prace mély jisty presah pres vytyCenou druhou etapu, nebot
oprava se dotkla i prejezdu s Freyovou ulici tak, aby byl zajiStén spolehlivy provoz az do
doby budouci revitalizace namésti, coz uz je zalezitost vyhledové treti etapy.

Prostoru Namésti OSN se dotkne treti etapa rekonstrukce tramvajové traté, kterd
mUzZe nastat aZ po schvaleni definitivni podoby revitalizace tohoto vefejného prostoru.
Méstsky Institut planovani a rozvoje vytvoril koncepéni studii, ktera pocita s vymisténim
tramvajové smycky ze soucasné polohy a jejim presunutim do zalomené ulice Pod
Pekarnami, ¢imz by zde vznikl kolejovy objezd domovniho bloku. Tato zména by
prinesla nékolik efektd - jednak by vznikla pro cestujici vhodnéjsi slouc¢end nastupni

i nacestna zastavka ve sméru do centra. Z dopravné urbanistického hlediska by

velmi prospéla eliminace patého ramene dnesni kFizovatky, do niz Usti pét ulic, a to
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Nového pojeti prostor Namésti OSN se snad dockame v dohledné dobé. Koncepéni zamér predpoklada
premisténi tramvajové smycky Vysocanska ze soucasné polohy do zalomené ulice Pod Pekarnami, coz by
byl navrat tramvaji do mist, kudy uz trictvrté stoleti tramvaje nejezdi.

Sokolovska, Freyova, Kolbenova, Pod Pekarnami a Jandova. Presunutim tramvajové
smycky z krizovatky do ulice Pod Pekdrnami se uvolni plocha pro nové namésti

v pravém slova smyslu. A jesté dodejme, Ze tramvajova smycka v navrzené poloze uZ
existovala v predvale¢ném obdobi a roku 1951 ustoupila rozsirujici se ..Kolbence". Podle
koncepcniho navrhu by nova tramvajova zastavka vznikla primo na namésti, ¢imz by se
zkratil a zprijemnil prestup mezi tramvajemi, autobusy a metrem.

Zatim jsme v této i predchozi kapitole popisovali Palmovku pouze jako vyznamny
prrestupni bod, avéak pro tramvajovy provoz ma jesté jiny ddleZity vyznam. Palmovku
muZeme oznacit jako dlezity stridaci bod, kde Fidici tramvaji ¢erpaji bezpeénostni
prestavky a v rizeni vozidla je vystrida tzv. ridic-svacinar. Aby ridici Cerpajici
bezpecnostni pfestavku nemuseli ¢as na oddech stravit na ulici, maji na Palmovce

k dispozici odpocinkové zazemi. Od konce kvétna 2023 se azyl svadicich ridi¢d nachazi
v rekonstruovanych prostorach vypravni budovy byvalé Zelezni¢ni stanice Praha-Liben
dolni nadrazi.

dolni nadrazi po citlivé rekonstrukci

Byvala nadrazni budova Praha-Liben
pro potieby DPP.
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Zahajeni zkusebniho provozu tramvaji 52T s cestujicimi dne 20. 6. 2025. Viz €. 9503 symbolicky miji aktualné
nejstarsi pravidelné provozovany typ (mimo retro linky) T3M2DVC na dolni Palmovce.

V pfedchozi kapitole jsme se mohli docist, Ze tato budova presla do majetku DPP
po zruseni prislusné Zeleznice a byla vyuzita jako zazemi pfi vystavbé metra. Poté

hodnotna budova z roku 1877, rozsifena roku 1899, dlouho cekala na smysluplné vyuziti.

Toho se ji dostalo po celkové rekonstrukci, jejimz vizualnim bonusem je zachovani
nadrazniho vzhledu z éry c. k. monarchie. Nyni zde mimo jiné maji ridici tramvaji
solidné vybavené odpocinkové a obCerstvovaci prostory, které jsou vyrazné vétsi nez
byvald odpocinkova mista na Palmovce. Z hlediska $irsi lokality mdZeme konstatovat, Ze
rekonstruovany objekt se stal prvnim nositelem krasy v dosud zanedbaném prostredi.
MdZeme doufat, Ze dojde k naplnéni zastavovaci studie, ktera resi toto Gzemi v SirSim
méritku, a dockame se celkové kultivace tohoto verejného prostoru, ve kterém nadrazni
budova v majetku DPP nijak nezapadne.

Paralelné s rekonstrukcemi trati probihala po roce 2000 i vyznamna modernizace
vozového parku. Od roku 2006 zarazovala Praha do provozu prvni sériové dodavané,
¢astedné nizkopodlaZni tramvaje Skoda 14T, které od roku 2011 zacal dopliiovat
modern&j$i 100 % nizkopodlaZni typ Skoda 15T. Typickymi vozidly se dale staly
modernizované modifikace tramvaji T3 (T3R.P, T3R.PV, T3R.PLF a T3M2DVC), které
jsou od roku 2017 jedinymi zastupci slavné rady na béznych tramvajovych linkach.
Nesmime zapomenout ani na modernizované obousmérné tramvaje KT8D5.RN2P

s nizkopodlaznim strednim clankem. Velkou udalost zazila byvala Krizikova draha

v ¢ervnu 2025, kdy byl do zkuSebniho provozu na lince 12, jezdici z Lehovce na Sidlisté
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Barrandov, zaf'azen nejnovéjsi typ Skoda 52T, jimZ bude vozovy park rozsifovan
a obnovovan v nasledujicich letech.

Na zavér si pfipomenme jesté jedno prestizni datum, které se vaze k byvalé Krizikové
tramvajové trati v Sokolovské ulici. V Gseku mezi ulicemi Saldova a Nekvasilova

v nedéli 21. zari 2025 v dopolednich hodinach zde bylo za velikého zajmu verejnosti
vystaveno v ramci oslav 150 let MHD v Praze celkem 61 tramvaji z celého spektra od
historické konky aZ po nejmodernéjsi nizkopodlazni vozy. Revitalizovany Karlin se stal
dustojnou kulisou pro prehlidku historie, sou¢asnosti a snad i budoucnosti prazské
tramvajové dopravy.

Ohlédneme-Lli se do uplynulych hektickych desetileti a secteme-li vSechny tfi faktory,
tedy vystavbu metra, sanaci povodnovych skod i dlouhodobou restrukturalizaci
postindustrialniho Uzemi, konstatujeme, Ze Karlin, Liben a ostatné i Vysocany
nendvratné ztratily prdmyslovy kolorit. Snad to neni $koda. Pfeména brownfieldd
pokracuje az do soucasnosti, pfipravuje se Fada mensich i vétsich projektd, at uz
bytovych ¢i komerénich. Pro revitalizované Uzemi se stavaji pfiznacné administrativni
komplexy a v této oblasti zaznamenal nejvétsi rozvoj Karlin. Nové objekty na sebe
vazou radu sluzeb, diky kterym zde roste moderni ctvrt. A mezi tyto sluzby pocitame
i tramvajovou dopravu - se stotricetiletou historii i se zfetelnou budoucnosti. Poznal
byste dnes svou drahu, pane Kriziku?

r ¥

Nejdéle provozovany Usek elektrické tramvaje v Praze se stal dne 21. zaFi 2025 na nékolik hodin vystavnim

| prostorem. Verejnost si zde mohla prohlédnout v rdmci oslav 150 let MHD v Praze prehlidku tramvaji od
konky aZ po nejmodernéjsi nizkopodlazni vozy.
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STANOVY

akciové spolecnosti
Elektricka drobna draha

Praha-Liben-Vysocany.

Y

V PRAZE 1900.

TISKEM ,.NARODNf TISKARNY A NAKLADATELSTVAY.

Nikladem vlastnim

Reprodukce titulniho listu Fotografie na titulni strané

z dochovaného vytisku stanov akciové Elektricky motorovy viz €. 16, vyfotografovany
spolecnosti , Elektricka drobna draha na nadvori KFizikovy vozovny, vznikl roku 1898
Praha - Liber - Vysocany". dosazenim elektrické vyzbroje do vle¢ného

vozu stejného ¢isla. Tramvaj uz méla vertikalné
orientované Fidici kontrolery, ¢imz se lisila od
motorovych vozi z roku 1896. Kontroler fidi¢
neovladal klikou, nybrz odnimatelnym volantem.



dvé shodné lampy z roku 1902 mizeme vidét na hornim Malostranskem namesti. Tramvajova
souprava odbocuje na tehdejsi Riegrovo namésti (nyni Lyckovo nameésti) a dale pojede Palackého
tridou (nyni KriZikova) do Prahy na Florenc. Je vedena motorovym vozem Krizikovy drahy, ale
vleény vliz s neidentifikovanym trojmistnym evidenénim &islem patFi Elektrickym podnikim a je
to patrné prestavény viz kofiky.Mirny problém nastava u datace snimku. Krizikova kolejova sit
byla propojena se siti Elektrickych podnik( v prosinci roku 1907 a tramvajova trat v Urxové ulici
byla zrusena 29. brezna 1908.Do tohoto ¢asového Useku, kdy by bylo snadné pievézt vleény

vz Elektrickych podnik@ do byvalého KFiZikova podniku, ale snimek zafadit nemuzeme, nebot
jsou na fotografii plné olisténé stromy. Nabizi se tedy teorie, Ze vyjimecny snimek byl porFizen
po slouéeni obou tramvajovych provozd v srpnu 1907, ale pied opadem listi na podzim téhoz
roku. A to hlavni nakonec - vle¢ny viiz Elektrickych podnikd tedy musel byt pretazen po dlazbé
napriklad na krizovatce u Karlinské vozovny a poté nakolejen na byvalou KFiZikovu drahu. Kazda
doba si ponecha néjaké tajemstuvi...

ﬂ\ Dopravni podnik

\a hlavniho mésta Prahy




