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Névrh novodobé sité prazskych trolejbusti z dilny ROPIDu pro rok 2032. Zanesena je pod cislem 67 i dnesni autobusova linka ¢. 139, kterd by méla byt
prodlouzena do Zbraslavi, nikoli v3ak po levém brehu Vitavy, jak tomu bylo v minulosti, ale po pravém pres zbraslavskou ¢dst Zavist. Na mapé neni
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V lseky stét.sil ice ¢, 4 Imiehov -~ Velkd Chuchle byls pro~ ,L
vozovéne trelejbusevd deprave. V dfsledku zohd lend preef na vipg- =
dové st8t,911.544 ¥ 21960 byle mutné v ‘Belku Mzld Vhuchle » Velké .
Chuehile zrulit ¥ trelejoveu doprava & nshradit j1 smtobusovou, | ‘

Pr jekt pféstavbhy stdt.sil.l.4 uvelule znovayybudovéni trolej-
busevéhe vedeni de Ve ké Chuehle.V dseku stdvadfel stdtni silndee
je dosud po'ofen kobel pro nepdjen{ troleyjoviho vedeni., Proteie
providd ifedf sodnik 55-% pPikrodi v fervenei t.r. k zahdjeni vra-
“ef drubdhe pésu s k rozabrdni stévajlef vosavier, B4d4 vis edbsv 7T
depravy “tP-deleskéhe KXV jake iavestors této akee 2 to v piimé
dohedd & generéinim prejektantem, sbyste znowa uvdZili = rozhodm
1i, mds by nebyle wvhodne il upustit od irefejove deprsvy & ponéws |
cehat 1 ps dckondeni stavby preves autcbusovy. -
Pedle n=Sehe ndzoru je n tobusovd deprave prulnéjsl, peiyblivEjsi
# lépe wyhvaje silnidnimu provesu ve velné trati, kde rychlest
vozidel je pozdrmé wyS3{ neZ v sestevenjch oblastech, Zvliitd phd
Spiciové deprovE v debd rekreaci emesuji troleibusy presustnost
& kupacitu silnice, ‘ (B

Vyirez dopisu Stredoceského krajského ndordniho vyboru adresovany prazskému DP ze dne 17. 5. 1961, kterym KNV vybizi DP, aby uvaZil, zda hodla
na linku ¢. 59 skutecné vratit trolejbusy. Shirka: archiv DPP

Fotografie na titulni strance: Trolejbus Tatra 400 ev. ¢. 330 v zastavce Hlubocepy. V pozadi je vidét Branicky most na trolejbusové trati Velké Chuchle
— Ujezd. Snimek dobre ukazuje feseni trolejbusové trati na étyfproudové komunikaci, kterd ale v té dobé koncila jen v Malé Chuchli. Do Velké
Chuchle musel trolejbus vyuzivat nadale stavajici tizkou silnici. Shirka: archiv DPP



Pdr slov uvodem, podékovdni a vénovdni

Brozura, jez se Vdm dostava do rukou, at jiz v tisténé
podobé, nebo ve formé PDF dokumentu, vznikla jako
shrnuti miniserialu o trolejbusové lince ¢islo 59 v Praze,
ktery byl publikovdn na webu ¢asopisu Ceskosloven-
sky Dopravak (www.cs-dopravak.cz) v zafi 2022. Linka
¢. 59 spojovala v letech 1954 az 1960 Smichov s Velkou
Chuchli a svou historii odrézi lesk a bidu prazské trolej-
busové dopravy v padesétych letech v ¢eskoslovenské
metropoli. Na jedné strané stéla rychla vystavba no-
vych trati budici dojem silného rozmachu trolejbusové
dopravy, na strané druhé uziti nekvalitnich materiald,
nizkd kvalita silnic, opozdéné dodavky vozidel i tech-
nologii atp., coZ vie nakonec expanzi trolejbusu pridu-
silo a pozdéji dokonce napomohlo k jejich pohibeni.

Chuchelska trat se stala posledni vyznamnou trolejbu-
sovou trati, jez byla v Praze dokoncena, odhlédneme-li
tedy o doplnéni nejriiznéjsich spojovacich obloukd,
manipulacnich trati ¢i kratkych prelozek a propojek.
Samotna trasa linky ¢. 59 méla pavodné sméfovat az
na Zbraslav, od ¢ehoz se odviji také nazev tohoto dilka.
Utlum rozvoje trolejbusové dopravy v Praze oviem za-
pricinil, Ze se trolejbusy az na Zbraslav nikdy nerozjely.

Texty o historii trolejobusového spojeni Praha - Velkd
Chuchle (- Zbraslav) byly publikovany ptvodné jen
jako webové ¢lénky. Jako autor jsem vyuzil vétsiho
rozsahu dokumentu k tomu, abych jej mohl rozdélit
na casti a publikovat v dobé konani veletrhu InnoTrans
v Berling, kde jsem byl pfitomen pracovné, pficemz
rezim veletrhu neumoznoval nalézt ¢as pro sepisovani
pravidelnych prispévkl ve formé aktualit, byt tuto Ulo-
hu v onom tydnu alespon ¢astecné zastali dalsi spolu-
pracovnici webu.

Jeden z navstévnikd veletrhu InnoTrans mé nasledné
inspiroval k tomu, abych webové texty shrnul do jed-
noho graficky zpracovaného dokumentu, jenz by mél
jakousi dlistojnéjsi formu brozurky. Ackoli to znamena-
lo dalsi nemalou porci prace, inik myslenek k trolejbu-
stim a mechanickému zpracovavani grafiky jsem v zafi
2022 z osobnich diivodt vice nez uvital.

Vyslednou podobu s publikovanim posledniho dilu se-
ridlu na webovych strankach davéam volné k dispozici
ve formatu PDF ke stazeni. V mensich nakladu pro za-
jemce o historii prazské trolejbusové dopravy planuji

text vydativ tisténé podobé (pokud jej uz ctenar v této
verzi nedrzi v rukou), nebot papirova podoba ma prece
jentrvalejsi hodnotu. O formé distribuce ovsem v dobé
psani téchto fadku jesté nemam ponéti, jisté vsak néco
vymyslim, aby se na fandy trolejbus( dostalo.

V brozurce byly shrnuty informace, které se podafily
dopétrat v rdmci badani v Archivu DP hl. m Prahy, N&-
rodnim archivu v Praze, Archivu hl. m. Prahy a Statnim
oblastnim archivu v Praze. S ohledem na to, Ze publi-
kac¢ni ¢innost zGstava hlavné konickem (byt mnohdy
majicim povahu druhé smény), bylo shromazdovéni
podklad(i ¢asové velmi naroc¢né. | proto je zapotiebi
podékovat zaméstnancim vsem vyse uvedenych in-
stituci za pomoc, kterou mi v mém patrani poskytli.
Jmenovité se musim zminit pfedevsim o dvou panech,
mimoradnych odbornicich a znalcich historie nejen
prazské hromadné dopravy. Konkrétné jde o Ing. Ro-
berta Maru a Mgr. Pavla Fojtika, jichZ si obou nesmirné
vazim nejen pro jejich erudici, ale i pro jejich povahové
a osobnostni rysy. Pfedevsim Pavel Fojtik dopomohl
svymi konzultacemi ke zdadrnému dokonceni této pra-
ce, pricemz trpélivé snasel mé telefonaty ve vecernich
hodinéch, kdy jsem si po odchodu z prace vzpomnél
na oteviené body patrani a pravidelné jej bombardo-
val dalsimi a dalsimi otazkami. Bez jeho pfispéni by
text nikdy nevznikl v dané podobé.

Zavérem nesmim opomenout jesté vénovani této bro-
zurky. Toto dilo by totiz nevzniklo nebyt neuvazeného
slibu kamaradovi Jitimu Mejstiikovi, ktery na Zbra-
slavi Zije a hrdé se k ni hlasi, pficemz mé jako rodaka
z Ostravy mj. donutil v rdmci aklimatizace v metro-
poli prejit i k uvadéni vyrazu ,na Zbraslav” misto ,do
Zbraslavi” (nicméné podotykdm, Ze vyrazu ,na Kladno”
se hodldm i naddle vyhybat; to zni Ostravanovi opravdu
strasné). Kdyz uz jsem slibil, ze historii trolejbusti na
Zbraslav sepisi, musel jsem tento slib i dodrzet. Presto-
Ze to trvalo déle, nez jsem cekal, véfim, ze vysledna po-
doba pozadavek na zmapovani historie zbraslavskych
trolejbusu spliuje a Ze jsem tedy svému slibu nakonec
dostél. Takze, Jirko, je to Tvé. Snad se téch trolejbusti na
Zbraslavi nékdy skute¢né dockas.

s
e Fimez

Libor Hin¢ica, autor



I Sny, uvahy a pldany

Tématem naseho vypravéni je historie viibec po-
sledni prazské trolejbusové traté, ktera byla do pro-
vozu uvedena pred zastavenim vétsich stavebnich
&innosti v poloviné 50. let. Slo o trasu linky ¢islo 59,
na niz byla preprava cestujicich zajistovana pou-
hych Sest let a na kterou tézkosti doby dopadly té
miry, Ze se ji uz ani nepodafilo dostavét. Namisto na
Zbraslavském namésti tak trolejbusova linka zGsta-
laukon¢enajen ve Velké Chuchli.Z pohledu prazské
trolejbusové dopravy 3lo o trat znacné specifickou.

Na rozdil od vsech dalsich prazskych trolejbuso-
vych linek byl jeji charakter primarné rekreacni, trat
byla v prakticky celé délce vedena po roviné, navic
zvelké ¢asti po prvnirychlostni ¢tyfproudové silnici
vjizdéjici do Prahy (dnes Strakonicka). Z tohoto du-
vodu byla trat vybirana i pro realizaci nejriiznéjsich
zkusebnich jizd, v¢etné porovnavacich zkousek tro-
lejbusti Skoda 9 Tr/Tatra 401. Vyjime¢na byla i dlou-
ha mezizastavkové vzdélenost pfesahujici az 2 km.

Ackoli provoz trolejbusti v Praze byl zahdjen az
v lété roku 1936, uvahy o zavedeni trolejbusové
dopravy jsou vyrazné starsiho data. Prvni dolozena
zminka v podobé nabidky spole¢nosti Ganz & Co.

pochazi uz z listopadu 1901, nicméné tehdejsi Elek-
trické podniky kral. Hl. m. Prahy dopravni prostre-
dek zamitly jako nevyhovujici pro prazské podmin-
ky. Je viak zajimavé, ze uz do obdobi ,trolejbusové
prehistorie” spada i zminka o mozném zavedeni
trolejbust na Zbraslav. V letech 1909-1910 firma
J. Cernohorsky - velkoobchod s dfivim navrhova-
la vystavbu okruzni trolejbusové trati z Vysehradu
pres Pankrac, Kr¢ a Branik zpét na Vysehrad a ddle
pozadala o koncesi na vybudovani drahy z Vyse-
hradu az na Zbraslav, a to po pravém biehu Vlta-
vy s ukoncenim v dnesni zbraslavské casti Zavist.
Reditelstvi post a telegraf(i se dotazovalo jiz 20. 6.
1909 Elektrickych podnikd, zda maji proti vedeni
trati ,elektrickych automobild s vrchnim vedenim”
namitky, jmenovité je ale v cervnu tohoto roku
uvadéna pouze ona okruzni ¢ast, pficemz usnese-
ni spravni rady Elektrickych podnik( vyjadiujici se
proti stavbé trati (zejména v Useku Praha - Podoli)
je datovano o pul roku pozdéji, konkrétné 13. 1.
1910. O vedeni trati Vy3ehrad - Zbraslav je proza-
tim posledni znamd zminka doloZena dne 24. 1.
1910, kdy c. a k. mistodrzitelstvi urgovalo predlo-
Zeni spisti k zadosti Jana Cernohorského k udéleni
koncese pro periodickou dopravu osob automo-
bily (pficemz z korespondence je ziejmé, ze mélo
jit také v tomto pripadé o trolejbus). Ani jeden ze

Trolejbusové doprava v Praze hyla zahdjena v roce 1936 na lince ze Stfe3ovic na Hanspaulku. Na snimku vidime vechny tfi prvni prazské trolejbusy
znacek Skoda, Tatra a Praga (CKD). Mezi tivahami o sméovani prvni prazské trolejbusové traté se objevila i Zbraslav. Shirka: archiv DPP
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zminénych zadmér(i se ale nepodafilo dotdhnout
do konce.

Znovu se trolejbusy v souvislosti se Zbraslavi do-
stdvaji na preties na pocatku 30. let. Tehdy se o za-
vedeni perspektivnhiho dopravniho prostiedku
zajima Praha jiz z vlastni iniciativy a snazi se vyti-
povat (dlouhou dobu neuspésné) vhodnou trasu
pro odzkouseni nové technologie. Pozornost se
kratce presune i ke Zbraslavi, a to kupodivu ne ke
spojnici Praha - Zbraslav, ale Zbraslav - Stéchovice.
Vezmeme-li v Uvahu, Ze Zbraslav byla az do roku
1974 samostatnou obci (mezi léty 1967 az 1974 do-
konce krétce i se statutem mésta), Slo by v pfipadé
vzniku popisovaného spojeni o linku ryze mimo-
méstskou nachazejici se v té dobé pomérné daleko
za hranicemi mésta. Povltavska trasa by navic byla
pomérné dlouhad — mezi Zbraslavi a Stéchovicemi
je nutné prekonat pres 17 km silni¢niho pruhu.

Zajimava Uvaha o spojnici vltavskym karonem ale
vzala rychle za své. Elektrickym podnikim se totiz
nepodafilo ziskat koncesi pro planovanou auto-
busovou linku mezi Prahou a Zbraslavi (z niz by
se na trolejbusy pfestupovalo), takze pomyslet na
jakékoli navazujici spojeni postraddalo smysl. Jako
malou historickou zajimavost, byt za cenu déjové
odbocky, si dovolime zminit, ze vedeni Elektrickych
podnikil s variantou, ze by potfebnou koncesi pro
provoz své autobusové linky na Zbraslav nezis-
kalo, prakticky nepocitalo a pro linku v predstihu
objednalo nové autobusy s piivésy. Slo viibec
o prvni nakup privésl pro uziti za méstskymi au-
tobusy v Praze, pficemz skutecnost, ze se koncesi
ziskat nepodafilo, ponékud komplikovala nasledné
uplatnéni privést, které se tak jen pfilezitostné ob-
jevovaly na tehdejsich linkach B, M, H a uz v roce
1932 byly vSechny pro nadbytecnost odprodany.
Pro provoz na jinych linkach, nez byla zamyslena
rovinata trasa v soubéhu s Vitavou, se zkratka pfilis
nehodily. Pomineme-li intermezzo v letech 1944 az
1953, kdy se ve flotile Elektrickych podnikd nacha-
zely Ctyfi osobni pfivésy Sodomka PRK 6, $lo o jedi-
né vyuziti privésti za autobusy v Praze.

Pfestoze prvni trolejbusova linka nakonec smé-
fovala UplIné jinym smérem a propojila Stfesovice
s konec¢nou sv. Matéj na Hanspaulce (na katast-
ru Dejvic), neznamena to, ze by zbraslavsky smér

w w w

Vyfez novinového ¢lanku z Nérodnich listd z 29. 4. 1909 hovofici o za-
jmu podnikatele J. Cernohorského o zavedeni trolejbusové dopravy na
okruznitrase z Vly3ehradu do Krce, Branika a Podoli. Ackoli se o tom ¢la-
nek nezmifiuje, navrZena byla i odbocnd vétev na Zbraslav, konkrétné
tedy do dnesni casti Zavist.

z Uvah o zavedeni trolejbust rychle vypadl. V ¢erv-
nu 1936, v dobé, kdy méla Praha okolo 850 000
obyvatel, spatfil svétlo svétla ,Navrh na rozsifeni
vefejnych dopravnich prostredkd ve Velké Praze,
pro stav obyvatelstva 1 180 000, v némz se zmi-
fuje mozna stavba hned dvou trati vybihajicich
z Prahy. Jedna o délce 11,8 km by vedla z Horni
Krée pres Modfany do zbraslavské ¢asti Zavist (na
pravém brehu Vitavy), druhd se vracela ke spoje-
ni Stéchovice — Zbraslav, tentokrat véak uz i s pro-
dlouzenim na prazsky Smichov, takze celkova délka
linky by byla pfiblizné 27 km. Jako alternativni pak
byla navrhovana linka, v niz by se obé navrzené
jizni trolejbusové traté spojily — z Branika by jel
trolejpbus do Modfan, kde méla trat prekrocit VI-
tavu pres planovany (a dodnes neexistujici) novy
most a vynofit se na levém brehu Vitavy v oblasti
Lahovic, nacez by pokracovala dale pies Zbraslav
dale do Stéchovic. Celkova délka této linky by byla
23 km. Prestoze by se mohlo podle ndzvu zdét, ze
plan byl pocitan na daleky vyhled, je nutné brat
v Uvahu, Ze v predchozich 15 letech narostl pocet
obyvatel Prahy o zhruba 200 000 lidi. Pi extrapo-
laci dosavadni demografické kfivky slo dvodné
predpokladat, ze prekroceni hranice 1 mil. obyvatel
neni az tak vzdalené. Jistou zajimavosti je, Ze Uva-
hach se zbraslavsko-$téchovicky smér opakované
objevoval i presto, Ze nad rentabilitou této trasy,
primédrné planované pro rekreacni vyuziti obyva-
telstva, visel otaznik a uz popisovany navrh pred-
pokladal, Ze vynosy z trati budou v souctu pasivni.
Dalsi rozvoj trolejbusové dopravy v Praze, resp.
obecné prazské verejné dopravy, pribrzdil (a poslé-

.cs-dopravak.cz 5



Trolejbus Tatra 400 ev. €. 334 z roku 1948 pochdzejici z prvni vjrobni série (série |.A) tatrovek. Na fotografii CKD je zachycen na vypadovce Praha —
Ibraslav. Shirka: Jan Arazim

ze zcela zastavil) pfichod némecké okupacniarmady
a vypuknuti druhé svétové valky. Priduseni investic
ve vale¢ném obdobi akcelerovalo zbésilé povalecné
planovani - oprasila se myslenka zavedeni metra,
rozkreslila se fada tramvajovych trati a - jak se nedav-
no ukazalo v archivnich dokumentech - vétsi role
méla byt pfisuzovana i jakémusi prazskému pojeti
S-Bahnu (méstské rychlodrahy). Velkd budoucnost
ovsem byla vésténa predevsim trolejbusim, zatim-
co autobusové dopravé byla svérena uloha vyhrad-
né doplnkového dopravniho prostredku. Uz od roku
1945 je tak mozné sledovat nékolik ambiciéznich
plantnarozpletenisité trolejbusové dopravy v Praze.

Bohuzel torzovitost archivnich materiald do-
dnes neumoziuje presvédcivé zmapovat, pod-
le jakého klice byly nakonec stavby po realizaci
vybirdny. Navrh z roku 1945 od Ing. Vojtécha
Thofe z Elektrickych podnikd, $pi¢kového do-
pravniho odbornika své doby, spojeni trolejbu-
sem na Zbraslav sice nezmifiuje, o tom, Ze byla
myslenka i v prvnich povalecnych letech nadale
zivda, svédci ale fakt, ze v bfeznu 1948 tychz Ing.

6 doprava -
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Thot v cyklu pfednasek o dopravnich otazkach
Velké Prahy predstavil plan trolejbusové traté
Velka Chuchle - Zbraslav — Davle - Stéchovice (se
smyckami ve vsech uvedenych bodech), pficemz
pocatecni bod ve Velké Chuchli byl vybran s ohle-
dem na planované vybudovani tramvajové traté
Hlubocepy - Velka Chuchle (nikdy nerealizova-
né). Pfestoze ideovy plan rozvoje trolejbusovych
trati doznal v letech 1945-1949 znacnych uUprav
(a redukce planovanych spojeni), byla vétsina tra-
ti vybudovana v povale¢nych letech, kdy Praha
zazila trolejbusovy boom, postavenda na zakladé
téchto vizi. V¢etné trolejbusové traté Smichov -
Velkd Chuchle (- Zbraslav), kterd se mezi tratémi
uré¢enymi k vystavbé objevila v ¢ervnu 1949 poté,
co bylo, alespon pro néjaky cas, rezignovano na
tramvajové spojeni s Velkou Chuchli.

I Trolejbus misto rychlodrdhy
V povéle¢ném opojeni vznikaly napti¢ Cesko-

slovenskem rozsahlé plany na vybudovani nej-
rdznéjsich velkorysych infrastrukturnich projek-

urbanismus



td, z nichz vétsina byla od pocatku odsouzena
k tomu, aby zdstala jen snem autora ¢i autord.
Trebaze u mnohych z nich by byla vystavba i ro-
zumné odUivodnitelnd, nebylo zdecimované hos-
podafstvi, jemuz po valce zasadily dalsi rany ko-
munisticky Gnorovy pfevrat roku 1948 a z toho
plynouci nevhodnd orientace ¢ceskoslovenské
pramyslové zakladny jednostranné k tézkému
pramyslu, v kondici, aby se mohla realizovat ani
ta cast projektl, ktera méla raciondlni zaklad.

V roce 1949 se zddlo, Ze pied prazskou vefejnou
dopravou stoji zafiva budoucnost a trolejbusy ceka
velkorysy rozvoj, jenz se mél tahnout po celou nad-
chézejici dekadu. Velka ocekavani od expanze Pra-
hy mély také obce nad jih od Prahy - v té dobé jesté
stale samostatné. Mala Chuchle, Velka Chuchle, La-
hovice, Lahovic¢ky i Zbraslav predpokladaly, ze na-
fukovani Prahy bude mit pozitivni dopad také pro
né. Ostatné minimalné v pfipadé Zbraslavi nebyla
tato oCekavani uplné neopodstatnénd. Pred valkou
obec vyrazné tézila z narlstu poctu obyvatel met-
ropole a stala se rezidenturou pro nemalé mnozstvi
movitéjsich obcan, ktefi si zde vystavéli své vily.

Prestoze prvni pokus o zavedeni autobusové do-
pravy v roce 1927 nevysel (vzpomenme na peri-
petie s autobusovymi pfivésy), méstské autobusy

Elektrickych podnikd Zbraslavi prece jen dosahly,
kdyz byla do obce zavedena od 1. 6. 1936 autobu-
sova linka Z vedend v trase Karlovo ndmésti — Velka
Chuchle - Zbraslav (poté, co sem zrusily provoz
svych autobust Ceskoslovenské statni drahy). Pro-
voz linky byl zastaven od 10. 10. 1939 v disledku
pfikazu vyzadujicimu omezeni spotfeby pohon-
nych hmot. Po vélce se autobusy Elektrickych pod-
nikd na trasu uz nevratily, prestoze dopravni vyuziti
smérem jizné od Prahy dale stoupalo. V roce 1950
byla strakonicka silnice v Useku Praha - Zbraslav
nejvytizenéjsi vypadovkou z metropole, s nejvét-
Sim zatizenim ve dnech pracovniho klidu. Celé
udoli vykotlané tokem Vltavy bylo totiz jednim
z nejvétsich a hlavnich rekreacnich tUzemi Prahy,
pricemz se predpokladalo, ze tento vyznam bude
jesté dale posilnén v souvislosti s Uvahami o vy-
budovani rozsdhlého komplexu s novym koupa-
listém, ktery se mél nachazet u usti Berounky do
Vltavy, tedy na kraji Zbraslavi.

Ackoli by se mohlo zdat, ze koupalisté, véc vyuzitel-
na ze své podstaty jen po omezenou dobu v roce,
nemuze jako katalyzator vystavby kapacitniho
dopravniho prostfedku postacovat, je prekvapi-
vé, nakolik se v nejriiznéjsich zminkach ve vztahu
k rozvoji Zbraslavi a vefejné dopravy objevuje pro
obhajenipotiebyzavedenitramvaji,anebotrolejbust.

Elektrické podniky hl. m. Prahy nakoupily pro provoz zbraslavské linky v roce 1927 celkem 10 vlekd od vyrobce Motor Company, ktery navzdory
anglickému nazvu pochdzel z Prahy. Karoserii vozidel vyhotovila nejspise firma Wikov z Prostéjova. Licenci pro provoz autobusové linky na Zbraslav
ale Elektrické podniky nakonec neziskaly. Na snimku vidime pfivés na patrné nejzndméjsim propagacnim snimku ve spojeni's autobusem Praga NO,
rovnéz z roku 1927. Shirka: archiv DPP

W W w.
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Titulni strdnka projektu Frantiska KfiZika zahrnujici vystavbu tramvajové traté k letohrddku Hvézda a do Malé Chuchle. Sbirka: archiv DPP
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V ramci delimitace zajmovych zén dopravni obsluz-
nosti po zfizeni statniho autobusového dopravce
CSAD se nékdy az neulprosné vynucovalo (a to
napfi¢ celym Ceskoslovenskem) rozhrani¢eni mezi
pusobnosti méstskych dopravcd (dopravnich pod-
nik®) a linkového dopravce (CSAD) presné k hrani-
cim daného mésta. Ve vztahu k Praze bylo Ipénim
na dodrzovani téchto zasad mnohdy na Skodu.
Obce s prokazatelnou spadovosti ku Praze byly
dlouho odkézany na linkové spoje CSAD a dlouhou
fadu let se nedockaly linek méstskych (byt tieba
jen autobusovych). Z tohoto schématu vybocovaly
dvé lokality. Prvni byl aredl tovaren v lethanské pra-
myslové oblasti (s kratickym zdsahem do soused-
nich Cakovic), ktery viak nebyl v ramci delimitace
vyslovné zminén, a pak oblast jizné od Prahy az po
Zbraslav (v¢etné), ktera byla uvadéna jako zajmova
oblast nové ziizeného prazského DP.

Ten stél pred otazkou, zda do oblasti zavést tramvaj
(v dobovych dokumentech se zmirnuje pfimo vyraz
Jrychlodraha”), anebo trolejbus. Z hlediska tramva-
jové historie jisté stoji za to zminit, ze zbraslavsky
smér se do pozornosti planovact tramvajovych tra-
ti dostal jiz na samém pocétku rozvoje elektrickych
tramvaji v Praze. Projekt drahy do Malé Chuchle
z dilny ¢eského vyndlezce a podnikatele Frantiska
K¥izika je datovan jiz 12. dubnem 1896. Jen o rok
pozdéji (tedy v roce 1897) je dolozen obdobny na-
vrh prazské obce, avsak s vedenim az na Zbraslav.
Uvédélo se, Ze celkové naklady by mély byt zhruba
500 000 zlatych, pficemz se pocitalo s nakupem
6 motorovych, 3 vle¢nych a 2 nakladnich vle¢nych
vozl a 1 snéhového pluhu. Rychlost na méstském
useku od Andéla ke Zlichovu méla cinit pfiblizné
16 km/h, v piipadé casti na Zbraslav az 27 km/h.
Zamysleny interval byl 20 minut pfi jizdni dobé cca
40 minut. Ve Zbraslavi bylo pfipusténo vybudovani
zvlastni vozovny pro potfeby obsluhy dané linky.

V té dobé uz Frantisek KFizik ziskal povoleni k pro-
vedeni tzv. pfedbéznych technickych praci na
,svUj” usek do Malé Chuchle. Jakmile se o projek-
tu Prahy zamyslejici dovést tramvaj az na Zbraslav
dovédél, nabidl, Ze se svého zaméru na vystavbu
trati v dané relaci vzda, coz skute¢né ucinil. Plan
byl zZivy i v dalSich letech a bobtnal ve svych cilech.
Uz v roce 1898 se napriklad uvadi, ze interval bude
pouze 7% minuty a voz( pro obsluhu dvanactiki-

w w w
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spréavni radé elektr.podnikf
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Prahy!

‘Kanceldf méstskych elektr.pdnikd /

¢

predkléadd vzhledem ku dekretu ze dne

91. srpna 1897 &.J. 131176 detailni
projekt elektr. drahy ze Smichova na
Zbraslav ku podé&ni ho c.k. ministerstwv

zeleznic ku schvéleni. '

11. 6. 1898 byl podan ze strany Kanceldfe méstskych elektrickych
podnikd kompletni projekt elektrické dréhy ze Smichova na Zbraslav.
Ambicidzni zdmér se ale neuskutecnil.Sbirka: archiv DPP

lometrové trasy bude pofizeno celkem 40, z toho
22 motorovych, 12 vle¢nych a 6 nakladnich. Akti-
vita kolem zbraslavské trati utichla az v roce 1900,
kdy ru¢né psana poznamka na jednom z archiv-
nich dokumentl uvadi, ze by nemélo byt jesté
pfistoupeno k tzv. pochozi komisi a cely projekt
by se mél odlozit na neurcito. Z fijna roku 1900
pochézi dotaz, zda dojde k vybudovani planova-
né trati na Zbraslav (a soucasné planované trati
po pravém biehu Vitavy do dnedni ¢asti Zbraslavi
Zévist) v obdobi let 1900 az 1903, na coz prazska
Kanceldi méstskych elektrickych podnikd uvadi,
Ze nelze pfedpokladat, ze by v obdobi nadchdze-
jicich tfech let méla byt stavba uskute¢néna, a to
s odlivodnénim na $patnou finan¢ni situaci obce.

Zde se stopa po nejstarsim zndmém projektu zbra-
slavskych tramvaji vytraci. Znovu o nich mizeme
nalézt Gvahu v roce 1912, kdy mély obce Zbraslav,
Modrany, Branik a Hodkovicky samy zazéddat o udé-

.cs-dopravak.cz 9
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Plén Krizikovy elektrické dréhy k letohrddku Hvézd
dréhy. Shirka: archiv DPP
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aadoMalé Chuchle zroku 1896. Modre je zaznacen kratky sek jiz existujici Kfizikovy tramvajové
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leni koncese pro stavbu traté Podoli - Modiany -
Zbraslav (tedy po pravém biehu Vitavy), a to ,pro
netec¢nost obce prazské” Zadost o povoleni nese
datum 12. 8. 1912, zda jej ale obce ziskaly ¢i nikoli,
bohuzel nevime.

Dalsi vinu tramvajového snéni se ndm podafilo
v archivnich dokumentech dopétrat az v obdobi
po druhé svétové valce. Prestoze zndmé docho-
vané plany z let 1945-49 zminuji tramvajovou
trat pouze v Useku Hlubocepy - Velka Chuchle,
Ize z dohledanych materiald usuzovat, Zze probéh-
lo hned nékolik kol diskuzi nad moznym vedenim
tramvaji az na Zbraslav. Nejpozdéji v cervnu 1949
ale byla budoucnost svéfena trolejbustiim, byt
prazsky Dopravni podnik podle vieho nechtél
variantu tramvaje ani do budoucna zamitnout.
Kdyz se na prelomu 40. a 50. let zacala pavodni
tzv. strakonicka silnice rekonstruovat na ¢tyiprou-
dovou, vyhradil si Dopravni podnik pfi projedna-
vani stavby zachovéni rezervniho pruhu mezi ko-
munikaci a dréhou CSD Praha - Plzefs umoznujici
do budoucna polozeni dvoukolejné tramvajové
drahy. Modernizovana a rozsifend komunikace
ovsem koncila ve Velké Chuchli, coz znemozno-
valo zavedeni tramvaje az na Zbraslav, protoze
druhd etapa vystavby silnice (Velkd Chuchle -
Zbraslav) by ovlivnila i trasovéni tramvajové tra-
ti, ¢imz by byly finan¢ni prostiedky vynalozeny
nehospodarné. Soucasné se ale neobjevovala
zminka, Ze by bylo obé investi¢ni akce (vystav-
bu tramvajové trati a silnice) sloucit do jedné
a budovat obé infrastrukturni stavby soubézné.
Do budoucna se nepochybovalo o tom, ze po
vybudovéni koupalisté a bazénu na Berounce
bude nutno pocitat ,s tak silnou dopravou, ze ji
muze zvladnout toliko draha pouli¢ni’, soucas-
né se ale uvadélo, ze ,nynéjsi osidleni Chuchle
samo o sobé neodpovidd zdaleka kapacité poulic-
ni drdhy, takze provoz na ni by byl nehospoddrny.”

Logicka volba proto padla na trolejbus s tim, Ze se
od pocatku predpokladalo, Zze dojde k rozdéleni
vystavby do dvou etap. Ta prvni méla vyuzit no-
vou ¢tyfproudovou silnici do Velké Chuchle, druha
pak pocitala s prodlouzenim az na Zbraslav, s tim,
ze trolejbusova doprava ,svou vykonnosti postaci
zvlddnout dnesni dopravni poZadavky i nedélni do-
pravu rekreacni”

w w w

I Projekt trolejbusové trati

Po finalnim rozhodnuti, Ze spojeni Prahy se Zbra-
slavi zajisti trolejbusy namisto zvazované tram-
vaje, se zacalo s pfipravnymi pracemi pro Uspés-
nou realizaci tohoto planu. Predbézny projekt
trolejbusové trati Smichov — Zbraslav (tedy v celé
délce) byl schvdlen vymérem ministerstva do-
pravy zn. 57.596/49-621 ze dne 24. 2. 1950. Tim
bylo soucasné udéleno povoleni k pfipravnym
pracim. Vlastni projekt byl predbézné projednan
a schvélen odbornou dopravné-komunikacni
komisi pfi technickém referatu Ustfedniho na-
rodniho vyboru (déle jen UNV) a poradnim sbo-
rem pro dopravu pfi planovacim referaté UNV.

Projekt byl rozdélen do dvou casti podle hranic
uzemi. Prvni cast tedy vedla po hranici tzv. Vel-
ké Prahy (a byla v kompetenci UNV hl. m. Prahy),
druha az na Zbraslav spadala pod kompetenci
Krajského nérodniho vyboru (KNV). Prestoze ke
schvéleni ministerstvem doslo jiz v roce 1950, tech-
nicka zprava navrhu na zfizeni trolejbusové trati je
datovana az 9. 8. 1952. Poc&atecni ¢ast o délce 275
m tvorila jiz existujici spojovaci trat do garaze Smi-

Titulnistrana ndvrhu na zfizeni trolejbusové traté z Cervence 1952 zahr-
nujici prvni ¢ast po Velkou Chuchli. Shirka: archiv DPP
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chov. Slo o spojnici dlouhou 400 m, jez odbo¢ovala
Z traté Zitna ulice — Smichov - Jinonice (v jejim km
1,963) na rohu tfidy Svornosti a ul. Vltavské a vedla
do smichovské vozovny. V ramci budovani trolejbu-
sové traté na Zbraslav byla ¢ast této trati prevedena
do kilometréze traté nové a jako manipula¢ni tak
zUstal nadale formalné veden jen zbyly 125 m dlou-
hy usek. Déle jiz méla pokracovat nové vybudovand
trat vedena dale tfidou Svornosti na jih. V km 1,940
az 1,955 urovriové kiizila zelezni¢ni vle¢ku do pfista-
vu a presné v km 2,00 piechazel profil ulice do nové
vypadové ctyfproudové komunikace s dvoumetro-
vym délicim pasem uprostied. Pocitalo se s tim, ze
zde bude nutné zvétsit vzdéalenost trolejbusovych
stop az na 11 m. Po zhruba tfech a pul kilometrech
(pfesné v km 5,351) byla ¢tyfproudova komunika-
ce ukoncena a déle pokracovala stara silnice. V km
6,215 bylo dosazeno hranice Velké Prahy, pficemz se
uvadélo, ze zde bude prvni etapa ukoncena.

Smérové i sklonové poméry nové trati byly nesmir-
né pfiznivé. Trasa byla navrzena budto po novych,
anebo rekonstruovanych ulicich. Nejmensi polo-
mér oblouku byl 200 m, jinak byly poloméry od
400 do 2 000 m. Z celkové délky 6 215 m méla byt
trat pfima v délce 4 467 m. Zhruba 72 % celé délky
trati tak bylo vedeno v pf{imém sméru a po roving,
vezmeme-li v potaz, Ze nejvétsi spad byl pouze 9,3
promile (a to na délku 172 m). Koncovy usek v km
5,450 az 6,215 vedeny po staré strakonické (potaz-
mo v té dobé v dobové terminologii zbraslavské)
silnici byl povazovan od zacatku projektu za pouhé
provizorium s tim, ze do budoucna (s rozsitenim
Ctyfproudé komunikace déle smérem na Zbraslav)
dojde k prelozce. Na trati bylo navrhovano zfizeni
sedmi novych stanic, vcetné koncové. Nejkrat-
$i mezizastavkova vzdélenost byla projektovana
na 335 m, nejdelsi (mezi zastavkami Hlubocepy
a Mala Chuchle) ¢inil 2 240 m. Ridké osidleni bylo

Plan vystavéy .
brolejbusovych brats
v SLP S

5
i

R

140000

Navrh prazské trolejbusové sité zahrnujici i trat na Zbraslav planovanou pro rok 1953. Cerné jsou zaznaceny existujici trolejbusové traté. Z navrhu se

podafilo realizovat vedle traté do Velké Chuchle jesté Cervené a modie zaznacené trasy (byt opozdénéné oproti tomuto navrhu a s dilcimi dprava-
mi). Castecné se rovnéZ podafilo zprovoznit linku smérem do Michle (oranZova vétev vpravo). Shirka: archiv DPP
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Trolejbus Tatra 400 ev. ¢. 9443 odpocivé ve vozovné Smichov. Zboku pak vykukuje jedna z 30 prazskych ,osmicek”. Z vozovny Smichov byly vypravo-
vény trolejbusy i na linku ¢islo 59 do Velké Chuchle, ¢ast manipulacni traté byla pfimo zanesena jako soucdst nové vybudované trati.
© Jaroslav Kocourek

ale zfejmé nejen na konci trati, ale i v oblasti Smi-
chova, kdyz usek mezi Smichovskym nadrazim
a projektovanou zastédvkou U lihovaru (dnes Liho-
var) byl ptes jeden kilometr. Dluzno dodat, Ze toto
urcité specifikum oblasti zlstalo zachovano az do
dnesnich dn, stejné jako fidké osidleni na navaz-
ném Useku do Velké Chuchle (resp. az na Zbraslav).

Ackoli se vieobecné uvadélo, ze prvni etapa ma

byt ukoncena na hranicich Velké Prahy, doku-
mentace z roku 1952 jiz uvadi smycku az ve Velké

w w w

Chuchli, tj. v km 6,600 (necelych 400 m za hranice-
mi Prahy). Smyc¢ka byla navrzena jako jednostopa
o délce 98 m. Napajeni celého nové vybudované-
ho Useku mély zajistovat nové vybudované mé-
nirny Zlichov a Mala Chuchle. Jako v celé prazské
tramvajové a trolejbusové siti se pocitalo s 600V
stejnosmérnou napdjeci soustavou. Prvni Usek
trati byl rozdélen do celkem 7 napdjecich sekci.
Trolejové vedeni bylo navrzeno s upevnénim na
Zelezobetonovych stozarech, pouze sloupy upro-
stfed vypadovky na Zbraslav mély byt ocelové.

.cs-dopravak.cz 13



I
km2,1 G.’f—i km 5200

ﬁ’\\
u,m T
e \
B I &
S0l
e . 150 4;@ i
i {450-100] IED) 3 1.9,.;2“
} ‘ a 6; | I pas pro elektr drahu
i e R e D —— ]
v i ’JJJ—JL, =
1] e J
oy
— 5
Tl 191.00

b 19100

Srovnani 3itky komunikace na nové (nahore) a staré (dole) zbraslavské silnici. Poslednich cca 600 m ke smycce Velka Chuchle musely trolejbusy

zdoldvat v opravdu zizenych pomérech. Shirka: archiv DPP

V Fijnu 1952 byl dopracovén i projekt ndvazné eta-
py na Zbraslav. Formalné, s ohledem na pdvodni
katastralni rozdéleni etap, zacinal v km 6,215 (tedy
na hranici Velké Prahy), i kdyz fakticky byla etapa
ukonc¢ena az v km 6,6 zminénou smyckou ve Vel-
ké Chuchli. Konecna stanice situovand na Zbra-
slavském namésti (jednostopa smycka se stopou
dlouhou 197 m) byla navrzena v km 10,744.V celé
délce bylo vedeni trati s ohledem na vyse uvede-
né povazovéano za provizorni. Po dokonceni celé
trati se predpokladalo, ze smycka Velka Chuchle
zlstane nadéle zachovéna a bude slouzit pro ob-
raceni a odstaveni voz(i v dobé konani zavodi na
mistnim dostihovém zavodisti. Z hlediska sklo-
novych i vyskovych poméri byl popis navazné
etapy prakticky shodny s etapou prvni. Z celkové
délky 4 529 m bylo v obloucich vedeno jen 17,9 %.
Vsechny poloméry obloukd ¢inily vice nez 100 m,
s vyjimkou polomérd obloukt u vjezd( do navrho-
vanych smycek (30 m ve Velké Chuchli a 50 m na
Zbraslavi). Stejné tak byly dlouhé i mezizastavkové
vzdalenosti — mezi Lahovicemi a Zbraslavi $lo na-
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pfiklad o 1 600 m. Napdjeni mélo byt realizovdno
z dvojice novych méniren vybudovanych v Chuchli
a v Lahovicich. Projekt se nezabyval otazkou feseni
vrchniho vedeni na mosté pres Berounku. Tato ¢ast
méla byt dofesena az nasledné. Pomineme-li smyc-
ku Velkd Chuchle v km 6,6, mély na trase vznik-
nout jesté dalsi Ctyfi stanice s nazvy Lahovicky,
hospodaiské druzstvo (km 7,9), Lahovicky-pfivoz
(km 8,45), Lahovice (km 9,2) a Zbraslav (km 10,7).

Samotnd vystavba trolejbusové linky zacala pa-
trné az v priibéhu roku 1953. Vice podrobnosti se
k ni ale v archivnich materidlech prozatim dopat-
rat nepodafilo. V ¢ervnu 1953 méla probéhnout
Uprava kfizovatky na Zbraslavském namésti, ktera
viak sama o sobé neovliviiovala umisténi budou-
ci trolejbusové smycky. Objevuje se ale udaj, ze
s ohledem na zménu vedeni silnic bude nutné
odstranit mistni benzinovou stanici, aby mohly
trolejbusy do smycky najizdét. Celd stavba méla
byt plvodné dokoncena jesté do konce roku
1953 (pGvodni termin znél dokonce 1. 10. 1953).
V té dobé ale nebyla jesté dokoncena ménirna na

urbanismus



Zlichové (Lihovar) a opozdény byly i dodavky no-
vych trolejbusti. Proto bylo v lednu 1954 pozada-
no o povoleni k zahajeni provozu az od 1. 4. 1954.

Dokument, ktery o toto prodlouzeni zada, je dato-
vany 13.lednem 1954 a je doplnény o pfipis tuzkou
z 19. 1. téhoz roku, jenz je jednim z klicovych pro
pochopeni stagnace rozvoje celé prazské trolejbu-
sové sité. Nevhodna struktura narodniho hospo-
dafstvi spolu s nemoznosti nakupovani na volném
trhu v zahrani¢i vedla k tomu, Ze ¢eskoslovenské
strojirenstvi prestalo brzy dodavat potfebné kli¢o-
vé soucasti nutné pro dalsi rozvoj trolejbusovych
a tramvajovych trati. To se projevilo na absenci
dodévek napajecich kabeld a technologie méni-
ren. Jak ukazuje i pfipad zbraslavské trati, byla i zde
dodéavka ménirny opozdéna, vétsi problém ale na-
staval v rdmci pfipravy druhé etapy (Velka Chuchle
- Zbraslav), kde uz nebyla potfebna dodavka vyba-
veni ménirny viibec zafazena do planu. Dopravni

podnik hl. m. Prahy si nadale pral v rozvoji trolejbu-
st pokracovat, realita deformovaného trhu mu to
ale neumoznila. Pro celé Ceskoslovensko bylo pro
rok 1954 dle pfipisu planovano pfipojit ménirny
s vykonem pouze 700 kW a v roce 1955 jen nepa-
trné vice — 900 kW. Jen prazsky DP pfitom hodlal
pfipojit k siti 4 500 kW, tedy skoro 6,5nasobek pfi-
délu uréeného pro celou zemi. Stru¢né pojednani
je lapidarné zakonceno vétou: ,Nds vyhledovy pldn
méniren je podle ministerstva energii dobry vtip!”

Neni divu, Ze trat na Zbraslav, potazmo do Velké
Chuchle, byla posledni dokoncenou trolejbusovou
trati v Praze, pomineme-li rGzné prelozky, kratické
propojovaci Useky atp. Ctenati znali historie praz-
ské trolejbusové dopravy by sice mohli namitnout,
Ze po zbraslavské (chuchelské) trati bylo v listopa-
du 1954 jesté do provozu uvedeno prodlouzeni
z Vinohrad do Vr3ovic na konec¢nou Bélocerkevska,
tento Usek tvofici soucast spojovaci traté do vo-
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Névrh ukonceni trolejbusové traté na Zbraslavském ndmésti. Shirka: archiv DPP

w w w

.cs-dopravak.cz

15



zovny Michle (Vrsovice) byl ale stavebné (vyjma
propojovaciho oblouku obou stop, jenz vytvoril
na Bélocerkevské koncovou smycku pro obraceni
vozll) dokoncen uz v prosinci 1953.

Ukonceni trolejbusti od Zbraslavi v centru
Prahy

Jak jsme si v naSem vypravéni o zbraslavské tro-
lejbusové trati uz prozradili, nebyl cely jeji prvni
usek mezi Smichovem a Velkou Chuchli novostav-
bou, protoze prvnich 250 metr( bylo prevedeno
do nové trati z ptvodni spojovaci trati do vozov-
ny Smichov, déle se pak napojovala do excistujici
traté Vaclavské namésti - Jinonice. Z popisu je tedy
ziejmé, ze trolejbusova trat byla navrzena s tim,
ze linka cislo 59, jez ji méla obsluhovat, se napoji
do traté k Vaclavskému namésti, zabo¢i smérem
k mostu pres Vltavu a bude vyuzivat dfive vybu-
dovaného Useku pro ukonceni v centru mésta.

Fakticky se nabizely v té dobé dvé varianty, a sice
vedeni az na Vaclavské namésti, anebo ukonceni
velkou smyckou v oblasti Karlova namésti (po-
tazmo Stépanské). Toto fedeni ale bylo — v dobé,

kdy byla stavba samotné trati smérem do Velké
Chuchle v plném proudu - oznaceno jako nevy-
hovujici. Pfedpokladalo se, ze nova linka bude mit
prevdzné rekreacni charakter, pficemz se ocekavala
hlavné v Iété, o nedélich a svatcich zvysena frek-
vence cestujicich. Stavajici koncové Useky trolej-
busovych trati mély byt podle tehdejsich zprav jiz
pretizeny a neumoznovaly vkladani dalsich kurzg,
zejména v oblasti kfizovatky Stépéanska a Zitna
a v celém okoli Karlova namésti. Proto byla doda-
tecné navrzena jesté jedna nova trolejbusova trat,
na kterou se dnes pohlizi jako na integralni soucast
linky cislo 59 (kterd ji také jako jedind vyuzivala),
prakticky ale Slo o samostatnou investi¢ni akci
s vlastni kilometrazi, pficemz pravé tento Usek Ize
vzhledem k faktu, Ze jeho vystavba byla zahajena
pozdéji, povazovat za tu opravdu posledni nové
vybudovanou prazskou trolejbusovou trat. Kon-
krétné $lo o0 463 m dlouhou trat Dienzenhoferovy
sady - Ujezd, kterd byla v oblasti Ujezdu ukon&ena
velkou jednostopou smyckou o délce dalsich 572
m. Samostatné byl navic jako spojovaci trat poci-
tan usek u Krajského narodniho vyboru (ktery byl
v jednom sméru navic pocitdn jako soucast traté
Zizkov - Jinonice).

”‘p_i, ﬁhm-ul.l_ul
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Trolejbusy Tatra 400 v den zahdjeni pravidelného provozu (18. 4. 1954) na lince ¢. 59. Snimek pochézi z kone¢né na Ujezd&, kam byla linka ¢. 59

dodatecné v rdmci vystavby svedena. Shirka: archiv DPP
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Kone¢na na Ujezdu byla vybréana s ohledem na
to, Ze mistni ulice mély byt v té dobé maélo fre-
kventované, soucasné zde ale mélo byt mozné
prestoupit hned na pétici tramvajovych linek
smérujicich do centra mésta i severozapadni ob-
lasti Prahy. Skute¢nost, Ze trolejbusy linky ¢islo
59 nebyly nasméfovany pfimo do pravobiezniho
centra je zajimava v kontextu prvnich povale¢nych
plant na rozvoj trolejbusové sité, které naopak
preferovaly radialni sméfovani nové budovanych
trolejbusovych linek, jejichz vychozim bodem se
méla stat dvojice (1) smycek situovand pfimo na
Staroméstském nameésti. Stacilo par let a na tro-
lejbusy linky ¢islo 59 uz misto v centru nezbyvalo.

Projekt nové navrzené trolejbusové tati k Ujez-
du byl predbézné projednan a schvélen do-
pravné-technickou komisi referdtu pro vystav-
bu dne 5. 12. 1953. Stavbu se podafilo zaradit
do plénu investic na rok 1954, pticemz finalni-
ho posvéceni se dockal investi¢ni kol az 11. 2.
1954. Naklady byly odhadovény na 115 000 Kds.

Celou akci bylo zapottebi podpofit také z hlediska
Uspor nakladu. Proto byla v bieznu 1953 predloze-
na i jednoducha finan¢ni rozvaha, ktera pocitala
s tim, ze na lince ¢islo 59 bude denné uskute¢néno
73 jizd (146 spojd). PFi ukonceni na Ujezdé méla byt
vzdalenost ujetd obousmérné trolejbusy 1 601 m.
Denné by tedy $lo 0 116 873 m.V pfipadé, ze by se
trolejbusy otacely pres Stépanskou, by byla vzda-
lenost jiz 2 850 m, denné tedy 208 050 m. Nejdelsi
cestu by trolejbusy zdoldvaly k Vaclavskému na-
mésti a zpét — 4 100 m, tj. 299 300 m denné. Z toho
vyplyva, ze mési¢né by ukonceni na Ujezdé vyza-
dovalo najeti 2 752 km navic, zatimco v piipadé
ukonceni na Véaclavském ndmésti az 5472,8 km. Je-
likoz néklady na 1 ujety kilometr se mély pohybo-
vat kolem 5 K¢s, bylo ziejmé, ze investice vynaloze-
na do vybudovani nové trolejbusové trati k Ujezdu
méla navratnost kratsi nez jeden rok.

Nabizela se sice i varianta, ze by doslo ke spojeni
linek ¢isel 53 (Vaclavské namésti — Stadion Jih) a 57
(Vysocany - Karlovo ndmeésti), ¢imz by odpadlo
zajizdéni trolejbust linky ¢isel 53 na Véaclavské na-
mésti (a jeho obsluhu by tedy mohla prevzit linka
cislo 59), toto feseni ale nebylo vniméno jako za-
douci. Navic zde opét vyvstaval strasak v podobé

w w w

Vedeni trolejbusové traté ke kone¢né Ujezd. Ukonceni v této oblasti
bylo do projektu zaneseno dodatecné. Napravo vede trolejbusova trat
pres Jirdskiv most ke Karlovu ndmésti, cerné znacend vétev nalevo
vede ke strahovskému stadionu, spodni vétev je ast traté do Jinonic,
kterou vyuZivalailinka ¢. 59. Shirka: archiv DPP

nedostatecného napajeni trolejbusovych trati.
Usek Dienzenhoferovy sady - Ujezd byl napéjen
ze stavajici ménirny Smichov a pro provoz trolej-
busli v této oblasti byl dostatecny. Oproti tomu
Useky v centru mésta by pfi zavedeni spoju linky
¢islo 59 uz dosahovaly hranici kapacity, pticemz
se pocitalo s tim, ze po dokonceni ménirny Mala
Chuchle, bude interval o sobotdch a nedélich
zkracovén, ¢imz by stoupl nejen pocet najetych
kilometr(i, ale pravé i spotieba elektrické energie.
Po prodlouzeni trolejbusové traté na Zbraslav se
navic pocitalo se zahusténim intervalu i v pracov-
nich dnech. Oficialné se nicméné jako hlavni diivod
pro ukonéeni trolejbusti na Ujezdé uvadély prede-
vsim bezpec¢nostni divody a negativni stanovisko
Krajské spravy verejné bezpecnosti, které uvadélo:

.cs-dopravak.cz 17
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L+Hustota uli¢niho provozu smér Karlovo ndm. - Je¢-
nd - Stépdnskd atd. je v dnesni dobé znacné preti-
Zena a s vedenim trolejové trati sméru od Zbraslavi
nabyla by jiz znacné nebezpecnosti pro ucastniky
verejné silnicni dopravy a ulicniho provozu viibec.”

Stavba trolejbusové trati Dienzenhoferovy sady
- Ujezd byla povolena vymérem hospodafského
referatu Ustfedniho narodniho vyboru zn. VIII/2-
784.1-7237/54 ze dne 23. 3. 1954. Zjevné vsak slo
v dané dobé jen o formalitu, protoze jiz 13. 4. 1954
se konala predbézna technicka revize a o den poz-
déji i technicko-bezpecnostni zkouska, na jejimz
zakladé bylo komisi udéleno povoleni pro provoz
na této trati pii sou¢asné zméné umisténi stanic
Krajsky narodni vybor a Barrandova (jez byly obé
zrudeny a nahrazeny v km 0,178/0,218 novou stani-
ci na znameni ,Svandy ze Semc¢ic”). Formélné bylo
povoleni k zahajeni provozu na Useku Dienzenho-
ferovy sady - Ujezd vydano az 1. 6. 1954.V té dobé
sem ale trolejbusy linky cislo 59 jiz bézné zajizdély,
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Reseni trolejbusové smycky na Ujezdé dle projektu. Shirka: archiv DPP

protoze trat byla do provozu uvedena jako celek se
zbraslavskym (potazmo chuchelskym) usekem dne
18.4.1954.

I Findlni provedeni trati a zahdjeni provozu

Uz vime, ze puvodné bylo planovano zaha-
jit provoz trolejbusi na lince ¢. 59 do Velké
Chuchle k 1. 10. 1953. Pozdéji se datum po-
sunulo na obecné ,IV. ctvrtleti roku 1953" ale
pro chybéjici vozidla a technologii ménir-
ny bylo nakonec odsunuto az na 1. 4. 1954.

Zajimavosti je, ze s mistnimi narodnimi vybory do-
t¢enych obci na trati pravdépodobné nebyla otaz-
ka posunu terminu nijak zvlast konzultovana. Dne
23.3.1954 - tedy osm dnd pied avizovanym datem
zahdjenim provozu - se dotazoval mistni nadrodni
vybor ve Velké Chuchli, kdy vlastné ma k zahdjeni
provozu dojit. Dopravni podnik jesté v té dobé re-
agoval, ze si zaméstnanci dali socialisticky zavazek

urbanismus



a prihlasili se k zahajeni provozu jiz k 1. 4. 1954. Jiz
7. 4. 1954 ale dopravce posilal do Velké Chuchle
zpravu, ze doprava bude zahajena pravdépodobné
az od 18. 4., a to pro provedeni nékterych dil¢ich
(blize nespecifikovanych) uprav. Pdvodné plano-
vané datum 1. 4. 1954 mélo byt nedodrzeno kvili
pratahtm pii povolovacich fizenich na piislusnych
ministerstvech.

Vysledna délka trati Cinila 6 709 m, pficemz smycka
Velkd Chuchle byla napojena v km 6,663 a jeji stopa
méla nakonec délku 105 m.Trolejové vedenijiz bylo
vyvedeno slepé smérem ke Zbraslavi, takze smycka
musela byt napojena na trat dvéma vyhybkami.
Délka stop vedoucich jesté za smycku cinila cca
46 m. Oproti pdvodnimu projektu byly provedeny
jen drobné uUpravy. Jednalo se napiiklad o zménu
pozice nékterych zastavek (v fadech metr(), ane-
bo o zmenseni osové vzdalenosti mezi stopami na
Ctyfproudové vypadovce z diive zamyslenych 11 m
na 9 m. Na trati byly nakonec zfizeny tyto zastavky:

Vltavska (km 0,00/0,035)
Zelezni¢ni most (km 0,387/0,458)
Nadrazi Smichov (km 1,085/1,125)
U lihovaru (km 2,136/2,125)
Hlubocepy (km 3,159/3,125)

Mala Chuchle (km 5,366/5,346)
Velka Chuchle (km 0,055/0,55 smycky)

Nejdel$i mezizastavkova vzdalenost byla mezi za-
stdvkami Hlubocepy a Mald Chuchle - 2 221 m.
Mezi Malou Chuchli a Velkou Chuchli 3lo pak
o 1357 m. Provizorné bylo feseno trolejové vedeni
pod tehdy novym Zelezni¢nim mostem (Branicky
most; znamy téz pod lidovym ndzvem ,most Inte-
ligence” podle nuceného nasazeni celé fady pra-
covnikd ptvodné z jinych profesi do délnickych
pozic). Mostni oblouk vedouci pfes komunikaci to-
tiz jesté nebyl dokoncen a konstrukce trolejového
vedeni byla upevnéna na dievéné vyztuzi bednéni,
pficemz konstrukce byla zhotovena tak, aby pfi
pfipadném vypadnuti sbérace z trolejového vede-
ni neptisel sbérac do styku s ocelovymi vyztuzemi
mostu. Provizorni upevnéni mélo byt v provozu
do cervna 1954, kdy mélo dojit k odstranéni bed-
néni a upevnéni na definitivni mostni konstruk-
ci. Tento termin pravdépodobné nebyl dodrzen,
protoze vyluka spojend s nutnymi komunika¢nimi
Upravami pod novym mostem byla zahdjena az
od 2. 8. 1954, pficemz se uvadélo, ze trolejbusovy
provoz bude zastaven na dobu ,asi Ctyf tydnud”

V celkové délce linky 6 709 m je zahrnuto 276

Pro trolejbusy bylo zvazovano i ukonceni na Vdclavském ndmésti. Snimek zde zachycuje trolejbus Tatra 400 ev. €. 341 v roce 1959. Trolejbusy na

Vdclavské ndmésti jezdily v letech 1947 az 1967. Shirka: archiv DPP
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Slavnostni zahdjeni trolejbusového provozu na lince ¢. 59 dne 18. 4. 1954. Snimek pochdzi ze ¢tyfproudové vypadovky z Prahy na Zbraslav.

m trati existujici od r. 1947 pro spojeni s vozov-
nou Smichov, aviak neni zde zapoditdn spole¢ny
Usek traté dale po Zborovské ulici (soucast traté
Vaclavské namésti — Jinonice) a nové vybudovany
Usek Dienzenhoferovy sady - Ujezd o délce 463 m
(+ jednostopa blokova smycka o délce 572 m), na
niz byly zfizeny dvé zastavky - Svandy ze Semdic
(v km 0,178/0,218) a Ujezd (km 0,320 smycky).

Technicko-bezpecnostni zkouska obou novych
trati se konala dne 14. 4. 1954. Pfitomen ji byl tro-
lejbus Tatra 400 v. ¢. 364, ktery na Useku do Velké
Chuchle dosahl max. rychlosti 42 km/h.

Provoz na trati Ujezd - Nadrazi Smichov - U liho-

Shirka: archiv DPP

varu - Velkd Chuchle byl konecné zahéjen 18. 4.
1954. Jak bylo opakované uvedeno v pfedchozich
¢astech, bylo u linky pocitdno s tim, Ze u ni bude
prevladat prevazné rekreacni charakter, kdy nejvét-
3i pfepravni naroky bude muset linka ¢. 59 zvladat
o vikendech a prazdninach. V tomto kontextu byla
zbraslavskd, potazmo chuchelska trolejbusova trat
v ramci prazské trolejbusové dopravy naprosto
vyjimecna a v kontextu doby, kdy byly posouvany
i mnohem vyznamnéjsi investice, se maze z dnes-
niho pohledu jevit ponékud prekvapivé, ze pravé
linka do Velké Chuchle byla vybrana k realizaci.
Na druhé strané v roce 1954, i pres projevujici se
tézkosti doby, se jesté nepredpokladalo, ze bude
rozvoj trolejbusové dopravy v Praze zastaven.

Odpovédél ndrodnimu vyboru ve Velké Chuchli k otézce o datu zahdjeni provozu. Shirka: archiv DPP
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VOZOVNA SMICHOV
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Viykres vedeni trolejového vedeni do vozovny Smichov. Cervené je znacend piivodni trat po Zborovskeé ulici, ktera byla nsledné v tomto tseku
zaclenéna do trolejbusové traté Smichov — Velké Chuchle — Zbraslav. Zluté je znaceno trolejové vedeni spojovaci troleje ze strany od Nadrazni ulice

(od tramvajové traté). Vykres pochazi z roku 1947. Shirka: archiv DPP

V rlizném stadiu rozestavénosti se nachazely v roce
1954 hned ¢&tyfi trolejbusové traté. Slo o spoje-
ni ze Zizkova k Senovéznému namésti, trat od sv.
Matéje do Dejvic a centra Prahy s vedenim leten-
skym tunelem, trat do Zabéhlic, z niz byl v zavéru
roku 1954 do provozu uveden jen kratky Usek na
Bélocerkevskou (usek byl vsak stavebné, vyjma
obratovych troleji, dokoncen uz v roce 1953) a ma-
nipulacné navazné spojeni do vozovny Michle (Vr-
Sovice). Posledni rozestavénou trati byla pak nami
zevrubné popisovand trat na Zbraslav. U vsech
se jesté v roce 1954 pocitalo s tim, ze k jejich do-
budovani dojde. Ani u jedné se to uz nepodatilo.

Zéavérem této kapitoly uvedme jesté rozsah pro-
vozu. Ten byl podle dostupnych Gdajd max. 4 vozy
v pracovni den (pfi intervalu 13 minut), aviak az 18
vozUl o nedélich.

I Provoz na trati do roku 1960

Od 18. 4. 1954 se trolejbus mezi centrem Prahy
a Velkou Chuchli stal kone¢né realitou. Pres ur-
Cité tézkosti, v nichz se projekt rodil, se naddle
pocitalo s tim, Zze bude trat dale prodlouzena az
na Zbraslav, nicméné na jafe 1954 se jiz hovoftilo
o tom, Ze projekt je pro nedostate¢né planovani

w w w
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ménirny v Lahovicich odlozen na neurcito, do-
kud nebude ziskan potfebny pfislib na zafizeni
ménirny. Objevovaly se i proto ndvrhy, Ze by bylo
mozné stavbu rozdélit jesté na jednu mezietapu.

Par tydnl po zahdjeni provozu, ptesnéji dne 7. 5.
1954, se konala verejna schiize volict s kandidaty
do mistnich, okresnich i krajskych narodnich vybo-
rd. Zastupci kandidujici do pozic v Okresnim narod-
nim vyboru Prahy deklarovali, ze budou usilovat
o dobudovani trati az na Zbraslav, ob¢ané Lahovi-
cek ale vyslovili pozadavek, aby byla trolejbusova
trat prodlouzena alespon do jejich obce, tj. o zhru-
ba 1,5 km kilometru, v predstihu. Podle nazor( ob-
¢anli Lahovicek nemélo prodlouzeni trolejbusové
trati Cinit vétsich obtizi, pficemz se pocitalo s tim,
Ze nedostatecné napdéjeni Useku bude doreseno
s dokoncenim vystavby ménirna Mald Chuchle.

Ta byla pldnovéana s tim, Ze na sebe pfevezme ¢ast
vykonu napéjeni prvni etapy vystavby, nebot na-
pajeci poméry v koncovém useku trati ve Velké
Chuchli jiz byly zna¢né zhorsené, a pokryje ¢ast
potieby Il. etapy vystavby na Zbraslav. Ménirna
Malad Chuchle skute¢né v ramci budovani trolej-
busové trati v prvni etapé vznikla, nepodafilo se ji
ale vybavit technologickym zafizenim. Situace byla
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natolik zoufala, Ze se v fijnu 1954 narovinu uvadélo,
Ze neni nadéje, ze v dohledné dobé ménirna bude
potiebnou technologii vybavena. Ostatné doda-
te¢né dovybaveni technologického zafizeni se ty-
kalo i ménirny na Zlichové (Lihovar), ktera byla sice
stavebné dokonc¢ena uz koncem roku 1953, ale po-
tfebna zafizeni byla instalovana az v roce 1955. Do
té doby byla trat napajena provizorné z ménirny az
na Smichové (!), takze poklesy napéti v koncovém
useku ve Velké Chuchli musely byt v pfechodném
obdobi opravdu zna¢né. Ménirna Mald Chuchle
byla dovybavena a dokon¢ena dokonce az v roce
1956. O téchto peripetiich ale neméli v Lahovic-
kach v kvétnu 1954 tuseni, a tak predpokladali, ze
by bylo mozné do jejich obce trolejbusy v kratké
dobé zavést. Zajimava byla argumentace pro pod-
poru vystavbu trati: ,Doufdme, ze DP vyhovi poza-
davku nasich obcand, nebot by to byla mald spldtka

Stanice:
VELKA CHUCHLE

km 0,055 smycky

i

0 pocatek smytky | g

=km 0,000 ¢

km 6,608

Prahy za obét, kterou prineslo 50 nasich hrdind v re-

voluci 1945, kdy zadrzeli vojska SS v jejich postupu na
Prahu.”

Do Lahovi¢ek oviem trolejbusy nikdy nevyjely.
I kdyz se planovalo déle (z 23. 6. 1954 napfiklad po-
chazi vykres kabelovych tras zménirny Lahovice si-
tuované tésné pred soutokem Vitavy s Berounkou
(pfi pohledu ze Zbraslavi), $lo uz jen o doznivani
projekénich praci. V fijnu 1954 jiz bylo uvadéno, ze
vystavba trolejbusové trati dale smérem na Zbra-
slav bude mozna az poté, co dojde k rekonstrukci
a zvétseni zbraslavské silnice podle vzoru mezi Zli-
chovem a Malou Chuchli, tedy na moderni Sirokou
Ctyfproudovou komunikaci. Pvodné se pfitom po-
¢italo s tim, Ze trolejbus bude veden po stéavajici sil-
nici (ostatné byla tak vybudovana i koncova ¢ast do
Velké Chuchle) a v budoucnu dojde jen k prelozce.
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Ltrolejbusové traté Velkd Chuchle — Zbraslav vzniklo jen cca 46 m. Trolejové vedeni zlistalo slepé ukotveno az do roku 1960, kdy byl koncovy dsek v
souvislosti se zahajenim stavby rozdifenisilnice zrusen. Shirka: archiv DPP
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Na trati linky ¢. 59 se neobjevovaly jen trolejbusy Tatra 400, jak dokazuje tento snimek s vozem Praga TOT z koncové smycky. Viz ev. ¢. 311 byl
vyroben v roce 1938. Celkem méla Praha 12 trolejbusti Praga TOT (vcetné prototypu), z nichz posledni dojezdily v roce 1959. Prototyp se podafilo
zachrénita je dnes ozdobou muzea prazské MHD. Shirka: archiv DPP

Jesté pred zahdjenim provozu vznikla idea na vy-
budovani nové nacestné smycky v oblasti Zlichova
u dnesni zastavky Lihovar. Projekt byl datovén uz
unorem 1954, investi¢ni ukol byl zadan jiz 16. 6.
1954 s tim, ze uvedeni do provozu bylo planova-
no na bfezen 1955. Samotna realizace se ale znac¢-
né protahovala, prestoze neslo o stavebné ani
investi¢né naro¢nou akci. U¢elem smy¢ky mélo
byt zhospodarnéni provozu pfi zvysené prepravé
navstévnikd na dostihy a rekreaci do oblasti Velké
Chuchle, kdy mélo byt mozné spoje ukoncit uz
v zastavce Lihovar a nevézt je az na Ujezd. Od za-
stavky U lihovaru méli cestujici moznost pokraco-
vat dale tramvajemi linkami ¢isel 4 a 5.

Projednani projektu smycky s jednou stopou o dél-
ce 134 m (pocitano od odboceni s pfedsunutou
vyhybkou) pfislusnym obvodnim narodnim vybo-
rem se konalo nakonec az 5. 7. 1955, mistni Setfe-
ni probéhlo dne 19. 7. 1955 a povoleni ke stavbé
bylo vydédno dne 5. 9. 1955. Stavba, jejiz naklad
byl odhadovan na 99 984,70 K¢s, viak byla do-
koncena az na jafe 1956. Stavebni revize spojend
se zkouskou realizovanou vozem Tatra 400 ev. ¢.
325 se konala dne 6. 4. 1956 od 14:30, nacez bylo

W W w.
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ihned vydéno predbézné povoleni pro zahajeni
provozu, které 13. 4. 1956 nasledovalo povoleni
definitivni. Provoz byl zahajen hned od 8. 4. 1956
s tim, Ze linka byla o nedélich v ¢asech od 13:00 do
20:00 zkracena na usek Lihovar - Velka Chuchle.
Od 31. 3. 1957 byl provoz zkrdcen do smycky Li-
hovar jiz béhem celé nedéle a svatka. Jelikoz v té
dobé bylo mozné vyuzivat jesté tratové jizdenky,
méli predplatitelé linky ¢. 59 moznost vyuzit bez
nutnosti priplatku v Gseku Ujezd - Lihovar na-
hradni dopravu tramvajemi vyse zminénych linek.

V letech 1957 a 1958 byly na smycku Lihovar zkra-
ceny spoje linky ¢. 59 celotydenné v obdobi letnich
prazdnin, a to k nelibosti nékterych obcanu. Okres-
ni narodni vybor v Praze 16 sice v ¢ervnu 1957 sou-
hlasit s moznosti zkraceni linky, ale pouze v nedéli
(coz uz bylo tak jako tak realitou) a v pracovni dny
az po 10. hodiné ranni. Dopravni podnik to ale od-
mitl s tim, Ze zajizdét ke stanici Ujezd neni mozné
pro nedostatek provozniho persondlu, protoze je
nutné, aby si co nejvétsi ¢ast zaméstnanct v ob-
dobi omezeného prazdninového provozu vybrala
fadnou dovolenou. Z odpovédi se navic dovidame,
ze o prazdninach byly v dopolednich hodinach
nasazovany pro slabou frekvenci (i v pracovni dny)
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Plén trolejbusové a tramvajové smycky na Lihovaru. Trolejbusova smycka zanikla po zruseni provozu na lince ¢. 59, ta tramvajova az v roce 1986.

pouze 2 trolejbusy namisto 4, pficemz ani tyto dva
trolejbusy nemély byt dle provedeného scitani
plné vyuzity. Obdobny pozadavek na zachovani
provozu v letnich mésicich az na Ujezd, tentokrat
jen do osmé hodiny ranni, se objevil i v roce 1958,
ani tehdy mu ale nebylo vyhovéno. Zda se stejna
situace opakovala i v roce 1959, se ndm uz dohle-
dat nepodafilo.

Kromé smycky u Lihovaru jsou na trati dolozeny
jesté dalsi drobné upravy v oblasti Smichova. Na
jare 1955 byl v souvislosti s bliZici se spartakiddou
zfizen pomocny jednostopy oblouk od Jirdskova

Shirka: archiv DPP

mostu k Ujezdu a od Ujezdu do ulice V Botanice,
ktery ale nebyl ani na jednom z konc@ napojen vy-
hybkami a v pfipadé nutnosti vjezdu na trat bylo
nutné prekladat sbérace. Naopak napojeni i vyhyb-
kou (resp. na obou koncich vyhybkami) se dockala
ve stejném obdobi nové vybudovana jednostopa
manipula¢ni trat v Kofenského ulici o délce 134
m, ktera propojovala trasu na Ujezd s trati na Stra-
hov. Tato trat byla pouZivana od 23. 6. 1955 pro
mimoradné spoje linky cislo 59 ke strahovskému
stadionu v dobé kondni I. celostatni spartakiady.
V opac¢ném sméru se pro spojeni do Chuchle vy-
uzivala existujici spojka do Zborovské ulice pojiz-

Text pozvanky hospodafského referatu Ustiedniho narodniho vyboru hlavniho mésta Prahy ze dne 4. 4. 1956 k technické revizi nové smycky na
Zlichové (Lihovar, potazmo U lihovaru). Shirka: archiv DPP
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Speidlni planek vyobrazuje autobusové, trolejbusové a tramvajové linky sméfujici ke stadionu barevné, zbylé maji cernou barvu. Spartakidda zacala
dne 23.6.1955 a byla rozdélena do nékolika hlavnich dndi: Den mladych, Den dospélych, Den Svazarmu a Den ozbrojenych sil. Rozpocet byl pires 45
mil. Kés, pficemz udalost byla pojata i jako oslavy desatého vyroci osvobozent. Shirka: archiv DPP
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déna standardné pfi zatahu trolejbust do vozovny.

V roce 1957 je poté zdokumentovana drobna zmé-
na trolejového vedeni ve Zborovské ulice, kde bylo
smérem od Chuchle zfizeno predsunuté rozvétve-
ni.

I Porovndvaci zkousky trolejbusti

Nez se podivdme na samotné zruseni provozu
- plvodné skute¢né minéné jen jako docasné
preruseni — musime zminit jesté dvojici zkuseb-
nich jizd, které se (mimo jiné) na ,zbraslavské”
trati odehraly a které mély dopad na rozvoj vy-
roby trolejbusti v Ceskoslovensku. Slo o porov-
navaci zkousky trolejbusti Tatra 401 a Skoda 9 Tr.

Prvni etapa téchto zkousek se odehrala jiz v roce
1957, v dobé, kdy ani jeden z uvedenych typ( jes-
té nebyl fyzicky dokoncen ani ve formé prototypu.
Testovani tak bylo simulovéno trolejbusem Tatra
400 ev. ¢ 376 a jednim nové vyrobenym vozem
Skoda 8 Tr, pFicemZ obé vozidla byla zatizena tak,
aby jejich celkova védha odpovidala vaze maximal-
né obsazenych vozi T 401 a 9 Tr. Pro méreni byly
vybrany linky ¢isel 52 (Na Knizeci - Jinonice) a 59
(v useku Plzenka - Velkd Chuchle), a to s ohle-

T

dem na jejich rozdilnou charakteristiku. Zatimco
,zbraslavska” linka cislo 59 byla vedena po roviné
a umoznovala jizdu vysokou rychlosti, linka ¢. 52
byla naopak sklonové velmi naro¢na. Méfeni se
tykalo pfedevsim dosazené cestovni rychlosti mezi
Useky a spotteby elektrické energie. Ridi¢i byli ur-
ceni vyrobnim zavodem, pficemz vyrobci si méli
vzajemné zkontrolovat zapojeni méficich pfistroj
a dohodnout se, jakych pfistroji bude pouZzito. Sa-
motna zkouska se pak uskutecnila ve dnech 5.a 6. 6.
1957. Prvni den doslo k seznameni fidi¢a s tratémi,
k zatizeni vozidel a ke kalibraci pfistrojd a po plino-
ci na 6. 6. 1957 (kdy nejméné kolisalo napéti v siti)
bylo mozné vyjet s obéma trolejbusy na uvedené
trasy. Vysledkem test byl obsahly protokol hod-
notici namérené parametry ve vztahu k terénnim
podminkdm, obsaditelnosti i Ucetnim odpisim.
Trolejbus Tatra 400, resp. simulovany viiz Tatra 401,
vysel z tohoto hodnoceni Iépe pouze ve vztahu
k provozu na kopcovitych tratich (jichz vsak v Praze
byla vétsina), pficemz se uvadélo, ze (pfi zapocteni
odpistl) vychazi viz pfi dané Zivotnosti a provozu
na 10 km dlouhé trati ndkladové o 392 000 K¢s lev-
néji, zatimco na rovinaté trati 0 967 000 K¢s drdz.

Daldi zkousky se konaly o dva roky pozdéji, ve
dnech 15. 6. az 19. 6. 1959 uz pfimo s prototypy

Na trolejbusové trati do Velké Chuchle vznikla i série propagacnich fotografii s trolejbusem Tatra 401. Prototyp je na snimku zachycen sice ve sméru
na Velkou Chuchli, avsak stoji pod protismérnou troleji, aby na fotografii mohl vyniknout Branicky most. Shirka: archiv DPP
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Pruni etapa porovnavacich zkousek se odehrala v roce 1957 pomoci ,maket”. Pro zkousky poslouZil jeden viiz Skoda 8 Tr a jeden viiz Tatra 400
se simulovanou zatéZi. ,Osmicka” se pak vratila zpét do vyrobniho zdvodu. Praha nicméné nakonec i tento typ trolejbusu koupila. S ohledem na
ukonceni projektu vozu Tatra 401 se musela v roce 1960 spokojit s doddvkou tficeti dvoundpravovych vozii 8 Tr, které mély byt predevsim v prvnich
letech provozu vysoce poruchové. | vysoké sprévkové procento poté bylo pouzivano jako jeden z argumentd, proc trolejbusovou dopravu v Praze
zrusit. Na snimku z 16. 10. 1972 vidime hned dva odstavené trolejbusy 8 Tr ev. ¢. 9477 a 9472 ve vozovné Smichov, jeZ byla pouZivéna jako dilny

tézké Udrzby. © lvo Mahel 1972

vozl Tatra 401 a 9 Tr. Prvni prototyp pozdéji le-
gendarni ,devitky” byl dokoncen a predstaven jiz
na podzim roku 1957 a od nasledujiciho roku na
ném probihaly zkusebni jizdy. Technicky navazo-
val na typ 8 Tr, ktery byl v té dobé v sériové vyrobé
a stal se i exportnim artiklem. Trolejbus Tatra 401,
ktery je nemalou ¢&asti zajmové verejnosti pova-
zovan za vrchol designu ceskoslovenskych tro-
lejbusq, se rodil v o poznéni tézsich podminkach.
Prestoze na ném coby nastupci Tatra 400 bylo
pracovéno dlouhodobé, kontinuita vyroby byla
vzhledem k exportnim Gkol&im CKD (jez byla do-
davatelem vozidla) pferusena jiz v roce 1955, kdy
byl vyroben posledni viz T 400. Vyroba prototy-
pu T 401 byla nakonec dilem zna¢né improvizace,
vcetné vyroby karoserie, kterou pro viiz vyjimecné
vyrobila Karosa Vysoké Myto, aniz by se predpo-
klddalo, Ze bude mit tato produkce ve vysoko-
mytském zdvodé daldi pokracovani. Technicky se
v porovnani s ,devitkou” jednalo o vozidlo zna¢né
robustnéjsi a vyspélejsi konstrukce (a tim oviem
i slozitéjsi), v jehoz elektrické casti se vyrobce sna-
zil vyuzit elementy z vyzbroje tramvaji Tatra T2.

w w w

Stejné jako se na sklonku 50. let vytvorily komi-
se pro vyvoj novych typl tramvaji a autobus,
v nichZ byli zastoupeni vyrobci, dopravci a dalsi
odbornici (zpravidla pracovnici specializovanych
vyzkumnych ustava), vznikla komise i pro vyvoj
novych trolejbusG. Ta predpokladala uzkou spo-
lupraci mezi jednotlivymi ztcastnénymi subjekty,
ve skute¢nosti ale méla byt jeji ¢innost castokrat
,narusena svévolnym jedndnim n. p. Zavody V. .
Lenina v Plzni* (tedy Skodovkou), coz praci komise
znesnadnovalo a prodluzovalo. Cinnost komise se
soustredila ve velké mife na poruchovost dosavad-
nich typu trolejbusd a na névrhy moznych zlepseni,
pficemz ze zapisd bylo zfejmé, ze Skodovka (resp.
ZVIL) pfistupovala k celému procesu ponékud ne-
seriéznim zpusobem a se zna¢nou davkou arogan-
ce vici ostatnim ucastnikm, kdyz napiiklad na
vytku sméfujici k absenci technickych podminek
trolejbusti 8 Tr, které by definovaly mj. udrzbu vo-
zidel, odpovédél zastupce vyrobce, Ze tvorba tech-
nickych podminek byla,médou kdysi*, a tim disku-
zi 0 absenci zdkladniho dokumentu rychle uzavrel.
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Prototyp trolejbusu Skoda 9 Trz roku 1957 ze srovnavacich zkousek v roce 1959 neslavné. Do sériové vyroby ale nakonec zamiila pravé ,devitka”.
Oba snimky pochdzeji ze Zlichova od smycky Lihovar. Na hornim je vidét i rozjezdovd vyhybka do trolejbusové smycky a vidét Ize i kousek trolejbusu
Tatra 401. Shirka: archiv DPP
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Porovndvaci zkousky se realizovaly nejen na zbraslavské (chuchelské) trati, ale také na trase ke strahovskému stadionu, odkud pochdzi i tento
snimek (pofizeny azvzimé 1959). Vidime na ném prototyp trolejbusu Tatra 401, ktery sice sklidil v ramci porovnavacich zkousek lepsihodnoceni nez
viliz 9 Tr, avsak ani on nebyl uznén jako vyhovujici pro dal3i sériovou vyrobu, kterou mél zajistit podle pivodnich pland podnik AVIA Letiiany. V 1été
1959 byl ale vyvoj trolejbusu v letiianském zdvodé zastaven. Shirka: Libor Hincica

StéZejni ¢ast Cinnosti komise ale spocivala v porov-
nani dvou typ( vozidel, které v té dobé byly pripra-
vovany do vyroby, tedy zminénych prototypl 9 Tr
aT401. Celkem bylo ve dnech 15. 6.az 19. 6. 1959
provedeno 20 ukon(, zkousek a méfeni s obéma
typy vozidel. Na lince 59 do Velké Chuchle byly
provedeny zkousky pérovani prazdnych i zatize-
nych vozl v Useku Mala Chuchle - Velka Chuchle,
méreni hlu¢nosti prazdnych vozli se odehrélo
v Useku Lihovar — Mald Chuchle, dale doslo na
méfeni jizdnich odporl a uskutecnilo se zde také
k cejchovéni rychloméri obou vozidel. Dalsi zkous-
ky byly provadény vedle linky 59 opét i na lince ¢.
52, a navic i na trase linky ¢islo 53 na kopcovitém
useku ke Stadionu lJih, pficemz stézejni byla tzv.
zkouska provozni, pfi niz byla provddéna srovna-
vaci méfeni, a to v dennich i no¢nich hodinach.

Z 55 porovnavanych kritérii hovofilo 41 ve pro-

spéch trolejbusu Tatra 401 a pouze 10 ve prospéch
trolejbusu 9 Tr. Zbylé byly identické, anebo neu-

w w w

moznovaly vzédjemnou komparaci. Prototypova
,devitka’, pozdéji povazovana za urcitou legendu
ceskoslovenského strojirenstvi, vzesla z hodnoceni
znacné negativné. Potfebovala napfiklad vyrazné
delsi ¢as na rozjezd (o 68 %), jeji brzdéni bylo nato-
lik pomalé, ze bylo dokonce mimo 3est let platnou
vyhlasku, typ prekra¢oval maximalni povolené za-
tizeni naprav a design vozidla byl hodnocen jako
,zastaraly, typicky ucelovy, laciny, bez narokd na
luxus a libivost” Naopak vyhodou byla napfiklad
nizsi nastupni vyska na drovni 750 mm (u Tatry
401 $lo o0 880 mm). V otézce spotieby elektrické
energie byla poméfovéna spotfeba v zavislosti
na obsaditelnosti vozU, takZe u vozl 9 Tr se poci-
talo s nutnym navysenim inventarniho stavu, aby
bylo mozné prepravit identicky pocet cestujicich.
V pfipadé provozu na rovinaté trati byla spotieba
elektrické energie i pfi zapocteni vyssiho poctu vo-
zidel o takika 20 % nizsi, naopak na kopcovité trati
0 18 % vyssi.
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Prestoze by se mohlo zdat, Zze z uvedeného klani
vzesel typ Tatra 401 jako jednoznacny vitéz, pfi-
¢emz na toto tvrzeni Ize i v odborné (potazmo
populdrné-naucné) literature v ramci simplifikace
naro¢ného srovnéavaciho procesu nezfidka narazit.
Ve skute¢nosti byla jako problematickd vnimana
predevsim cena vozidla, kterd byla vyznamné ovliv-
néna designové naro¢nym zpracovanim karoserie

s fadou ozdobnych prvkd. Kritizovano ale bylo
i prekroceni nékterych povolenych rozmérd, nikoli
ve vztahu k Ceskoslovensku, ale ve vztahu k poten-
cialnim exportnim trhiim. Viz sice byl z technické-
ho hlediska vniman jako dobry odrazovy mustek
pro konstrukci dalsich trolejbusd, jeho tfinapravo-
vé provedeni vsak nemélo odpovidat pozadavkim
ani vétsiny tuzemskych provozovatell. Zkousky

Vysledkem porovndvacich zkousek bylo, 7e by mél byt vyvinut novy typ trolejbusu, ktery bude unifikovn s autobusem. Slo o konstatovani, které
v té dobé bylo vlastné pouhou formalitou, protoZe vyvoj takového typu vozidla byla zadan jiz v bfeznu 1959. Praha byla v té dobé hlavnim inicidto-
rem moderniho méstského autobusu/trolejbusu. Zatimco autobusi se hlavni mésto dockalo, trolejbusy T11 do Prahy dodany nebyly a jejich projekt
skoncil po vyrobeni 8 vozli (véetné funkéniho vzorku a prototypu). Shirka: Libor Hincica
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Po zrusenitrolejbusové linky ¢islo 59 zlistala nadéle zachovana trat ve Zborovské ulici. V cervnu roku 1972 na nizachytil fotograf viiz Tatra 400 ev. ¢.
9431. ktery slouzil v té dobé uz jen jako sluzebni. Dnes je soucdsti muzejni shirky prazského DP. © Ivo Mahel 1972

navic nemohly poslouzit pro porovnani nakladt na
udrzbu obou typd. Skodovka slibovala, ze jiz v zafi
1959 pfijde s inovovanym provedenim trolejbusu
9 Tr, které ¢ast nedostatku kritizovanych u prvniho
prototypu eliminuje. Doporuceno proto bylo oba
typy naddéle sledovat v provozu a realizovat jesté
zimni srovnavaci zkousky na prelomu let 1959/60.
K tomu uz ale patrné nedoslo. Zavérem nicméné
bylo, Ze ani jeden z trolejbusi neodpovida oceka-
vanym budoucim potiebam a Ze by se pozornost
méla soustredit na vyvoj zcela nového typu, ktery
bude mit identickou konstrukci v maximalni moz-
né mife s autobusem. Tento smér v podobé vyvoje
autobusu SM 11 a odvozeného trolejbusu T11 byl
sledovén uz od brezna 1959. K vyvoji elektrické vy-
zbroje pro takovy trolejbus se pfihlasila Skodovka.

I Zruseni provozu a trolejbusovd archeologie

Ackoli si uvédomujeme, Ze popisem porovnava-
cich zkousek trolejbusti 9 Tr a T 401 jsme ponékud
odbocili od hlavni myslenky tykajici se popisu tro-
lejbusové trati na Zbraslav, vnimdme skutec¢nost,
Ze pravé linka ¢. 59 byla pro testy v letech 1957
i 1959 za natolik zésadni z hlediska nasledného
vyvoje ceskoslovenskych (i prazskych) trolejbu-
st, Zze jsme si danou déjovou odbocku zkratka

w w w

nemohli odpustit. Vratme se ale nyni zpatky tam,
kde jsme opustili nd$ chronologicky prehled his-
torie traté Ujezd - Velka Chuchle, tj. do roku 1959.

Tehdy se jiz intenzivné zacalo pracovat na pfipra-
vé rekonstrukce stavajici silnice z Malé Chuchle na
Zbraslav na ¢tyfproudovou (v Useku po Lahovicky).
Predpokladalo se, Ze s vystavbou se zacne jesté
v roce 1959. Jelikoz silni¢ni téleso mélo byt rozsire-
no a snizeno, mélo dojit k Upravé trolejového vede-
ni, jehoz ptitomnost nad starou silnici znemozno-
vala provedeni zemnich praci. Jiz v zaii 1959 proto
Statni ustav dopravniho projektovani — stredisko
silnic a mostu v roli generélniho projektanta poza-
dal, aby po dobu stavby byla trolejbusova doprava
nahrazena autobusy a trolejové vedeni sneseno.

Pro trat linky cislo 59 to v praxi znamenalo sneseni
trolejového vedeni v km 5,380 az 6,70 (tj. po kon-
covou smycku Velka Chuchle). Trolejové drat mél
byt na konci stavajiciho ¢tyfproudového useku
prestfizen a zakotven na nové postavené stozéry
o Spickovém tahu 1 625 kg. Trolejovy drét ze zbyt-
ku trati (o celkové délce 5 280 m) mél byt navinut
na bubny a nosna konstrukce zcela odstranéna.
Zavésny a upevnovaci material mél projit kontro-
lou a v pfipadé, Ze by byl jeho stav vyhodnocen
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Provédéci projekt z bfezna 1960 predpokladajici jeté rekonstrukci stévajici traté do Velké Chuhle. Vjfez z planu vyobrazuje predpokladanou podo-
bu nové smycky Velké Chuchle. S prodlouzenim na Zbraslav se v3ak jiz nepocitalo. Shirka: archiv DPP

jako dobry, mélo dojit k jeho uloZeni do skladu.
Ocelové sloupy a kotveni mély byt odkryty, vy-
tazeny a uskladnény. Betonové zdklady u slou-
pt ve smycce Velkd Chuchle mély byt rozruseny
a sloupy vyjmuty samostatné. Napdjeci i zpétné
kabely mély byt kompletné vytazeny, zaizolovany
a uskladnény. Hodnota znovupouzitého materi-
alu méla byt odectena z nakladli na rekonstrukci
trolejobusové trati v misté prebudované silnice.

Dne 3. ledna 1960 byl v disledku pokracujicich
zemnich praci na stavbé nové silnice trolejbusovy
provoz na lince €. 59 zastaven a nahrazen autobusy
pod stejnym ¢islem linky. V dubnu 1960 byl dokon-
¢en provadéci projekt rekonstrukce trolejbusové
trati Smichov - Velka Chuchle zabyvajici se Upra-
vou v dotéeném Useku, ktery byl dne 2. 8. 1960 od-
borem mistniho hospodéistvi Krajského narodniho
vyboru v Praze schvélen. Pfestoze méla nova silnic
vést az do Lahovicek, s prodlouzenim trolejbust se
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Navrhovany pficny profil trati novostavby od hranic Prahy do Velké Chuchle. Trat zde méla v podstaté kopirovat feSenina prvnim tseku ctyfproudo-

vé vypadovky, ktery trolejbusy vyuZivaly od roku 1954. Shirka: archiv DPP
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Na trolejbusové lince ¢ 59 se v lednu 1960 objevily autobusy. Ze smycky Velka Chuchle pochazi snimek vozu Skoda 706 RO nasazenym na trolejbu-
sovélince ¢. 59. Shirka: archiv DPP

jiz nepotitalo. Naopak trolejové stopy pfipravené
od roku 1954 na prodlouzeni, jiz nemély byt ob-
noveny. Stavebni délka trolejbusové traté se méla
po rekonstrukci zkratit o 29 m v pfipadé levé sto-
py (pfi pohledu od Smichova) a 0 119 m v pfipadé
stopy pravé. Upravy se méla do¢kat smycka Velka
Chuchle, do niz méla byt prenesena i konec¢na za-
stavka (do km 0,70 smycky). Z hlediska feseni no-
vostavby mélo byt v zasadé kopirovano provedeni
Useku od Lihovaru do Malé Chuchle, tedy se sloupy
uprostied s dlouhymi vylozniky a za vyuziti pruz-
nych zavésa.

Vzhledem k tomu, Ze v roce 1959 byl ponékud ne-
ocekdvané zménén postoj k trolejbusové dopravé
v Praze a do popfedi se dostala do té doby poné-
kud zatracovand autobusovd doprava, bylo pres
mladi trolejbusové traté do Velké Chuchle (a tedy
relativné vysokou odpisovou hodnotu zafizeni dré-
hy) nakonec rozhodnuto, Ze k obnové trolejbusové
dopravy nalince ¢. 59 jiz nedojde. Od 1. 1. 1962 byla
nahradni autobusova linka ¢. 59 pfeznacena na ¢.
129 a nasazeni autobusU bylo prohlaseno za trvalé.

w w w

Trolejové vedeni na Useku do Malé Chuchle zlstalo
na lince zachovano jesté radu mésicd, nacez doslo
k jeho sneseni. Trolejbusovd ménirna v Chuchli,
kterd v dlsledku pozdni dodavky technologického
zafizeni slouzila svému ucelu jen necelé Ctyfi roky,
se dockala demontaze zafizeni a prevedeni do
majetku hlavniho mésta, kterému by dle katastru
nemovitosti méla budova patfit dodnes (vyuziva
ji vsak dlouhodobé soukroma firma). Ménirna Li-
hovar (Zlichov), ktera slouzila od svého dokonce-
ni (1955) jak pro potieby trolejbust, tak tramvaji,
byla adaptovana vyhradné pro tramvajovy provoz.

Po definitivnim zruseni trolejbusového provozu
na lince ¢islo 59 sice bylo po nékolika mésicich
demontovano trolejové vedeni, avsak nikoli
v celé délce nékdejsi linky. Zachovén zlstal Usek
od vozovny Smichov az po Ujezd, jenz mohl byt
vyuzivan pro manipulacni ucely. Zatimco spojka
do vozovny se dozila ukonceni provozu trolejbu-
s v Fijnu 1972, trat k Ujezdu byla snesena dFive.
Naposledy se dockala vyuZziti pfi rekonstrukci ko-
munikace u dnesniho namésti Kinskych (tehdy
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nameésti Sovétskych tankistl) v 1été 1967, kdy zde
byla od 10. 7. do 29. 8. ukoncena linka ¢islo 51,
pficemz za timto ucelem byla do¢asné napojena
elektromagnetickou vyhybkou spojka od Jirasko-
va mostu k Ujezdu (existujici od roku 1955) a zfi-
zen byl i novy oblouk s vyhybkami v opa¢ném
sméru. Po skonceni vyluky byla trat ve Zborovské
ulici vyuzivéna linkou ¢islo 51 i naddle, avSak uz
ne v celé délce. Koncovy Usek se smyc¢kou Ujezd
byl zrusen a ze Zborovské ulice byla trolej sve-
dena do ulice Vodni (obousmérné), pficemz po
zhruba 160 m se trat napojila na smycku Petfin-
ské sady (trat Smichov - Hiebenka). Slo o posled-
ni nové vybudovanou trolejbusovou trat v Praze.
Linka ¢islo 51 ji vyuzivala az do cervence 1968,
kdy se mohla vratit do své plvodni trasy. Trat ve
Vodni ulici, stejné jako torzo trasy plvodni linky
¢islo 59 ve Zborovské ulici, se dozily ukonceni tro-
lejbusového provozu v Praze v fijnu 1972.

Od zastaveni provozu trolejbusti na lince ¢islo 59
uplynulo letos jiz 62 let, od oficidlniho zruseni této
linky let Sedesat a od likvidace poslednich zbytkd
trati Ujezd - Velka Chuchle pét desitek let. Pozd-
statkd po trolejbusové trati Ize najit uz jen velmi

129
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malo. Koncovy Gsek Mala Chuchle - Velka Chuchle
se diky dostavbé ¢tyfproudové komunikace zmé-
nil k nepoznani uz na pocatku 60. let, i ta ¢ast Stra-
konické ulice, ktera uz v dobé provozu trolejbust
existovala, se dockala tolika Uprav a zmén (ze-
jména v oblasti Zlichova), Ze zde pfipominky po
trolejbusech prakticky vymizely. Nejbohatsi je na
né oblast u Branického mostu (,motu Inteligen-
ce”), kde lze dodnes rozeznat v klenbé ve sméru
na Zbraslav pozustatky po uchyceni trolejového
vedeni. V blizkosti se pak nachazi i objekt nékdej-
Si ménirny Mala Chuchle, bezpochyby nejvétsi
pamatka na trolejbusy na Zbraslav, pomineme-li
tedy rovnéz dochovanou ménirnu na Lihovaru
vyuzivanou tramvajemi. Na Zborovské ulici je
nedaleko Lihovaru dobfe uschovan v objeti fléry
jediny dochovany ocelovy sloup trati a most ze-
lezni¢ni traté ze Smichova k Vysehradu také nabizi
pozUstatky po upevnéni trolejového vedeni (resp.
bezpecnostni konstrukce pro trolejové vedeni).
Vozovna Smichov zlistala uchovana v podobé
obvodového zdiva. Vyrostl nad ni (doslova) novy
dim, do néjz bylo zdivo vozovny zakomponova-
no. Nejvice pozUstatkll Ize nalézt v ulicich byvalé
blokové smy¢ky u Ujezdu, kde je uchovana celd

0d roku 1962 byl vylukovy stav prohlasen za trvaly a linka €islo 59 byla precislovana na autobusové ¢islo 129. Fotografie ukazuje viiz Skoda 706 RTO

uLihovaru. Shirka: archiv DPP
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Nékdejsi trolejbusové vozovna Smichov zakomponovand do novostavby. © Libor Hincica 2022

fada trolejbusovych zavésu. Vice toho trolejbuso-
va archeologie v Praze ve vztahu k nékdejsi lince
¢islo 59 uz nenabizi.

Pfestoze by se mohlo zdat, ze za trolejbusy na
Zbraslavi byl udélana tecka jiz v padesatych le-
tech, nelze vyloucit, Ze se trolejbusy na jih Prahy
prece jen nékdy dostanou, byt v moderni podobé
tzv. parcialnich trolejbust (tedy s trakénimi bate-
riemi). Dokument ,Rozvoj linek prazské PID v Pra-
ze 2022-2032" vydany letos organizaci ROPID
nastinuje moznosti postupného rozvoje trolejbu-
sové dopravy v Praze, pficemz uvadi ve vyhledové
etapé pro léta 2027 az 2032 i moznost elektrifika-
ce linky ¢islo 139 (jako trolejbusova s cislem 67),
kterd by byla z Komofan prodlouzena pies Zavist
a Zbraslavské namésti (tedy nikoli po Strakonic-
ké ulici, jak tomu bylo v letech 1954-1960) az na
konec¢nou Na Drahach. Pro zajisténi provozu by
mélo byt zapotiebi 20 kloubovych trolejbust. Na
katastru Zbraslavi se ale pocita s vyuzitim jizdy na
baterie, takZe se Zbraslav svého vesnického cha-
rakteru jen tak nezbavi.

Ve vztahu ke Zbraslavi a zminéné Strakonické

ulici je mozné zminit nedavno promarnénou pfi-
lezitost na zfizeni alespon pfipravy pro trolejbu-
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sovou trat v dobé rozsifovani a Uprav predmétné
silnice spojenymi s budovanim vyhrazeného pru-
hu pro autobusy a novym vefejnym osvétlenim.
Vzhledem ke kratkému intervalu pfiméstskych
i méstskych autobusovych linek vyjizdéjicich
z Prahy proti proudu Vitavy (a zpét; interval mezi
spoji ¢ini ve $pic¢kach pracovnich dnli méné
nez minutu) by zde mohly parcialni trolejbusy
slouzit i v linkové dopravé a za Zbraslavi se vét-
vit jak smérem ke Stéchovicim (s bateriemi), tak
k Mnisku pod Brdy, kde by bylo mozné elektrifi-
kaci prudkého stoupdni casti délnice D4 vyuzit
bezezbytku vyhod trolejbusové dopravy, jisté
vice, nez je tomu v planech na elektrifikaci linek v
polabské niziné. S trolejbusy v této relaci, ktera by
fakticky kopirovala nékdejsi linku cislo 59 (a ne-
dostavény zbraslavsky Usek) se ani ve zminéné
studii rozvoje pro obdobi do roku 2032 nepocita.

Prestoze je sazka na technologii trolejbust v rdm-
ci elektrifikace prazské MHD bezpochyby sprav-
nym krokem, zdstava pochopitelné neznamou,
zda se podafi viechny ambiciézni plany ve vzta-
hu k rozvoji trolejbusové dopravy v metropoli re-
alizovat. Pfejme nicméné nejen Zbraslavi, aby se
tomu tak stalo.
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Pozlistatky po upevnéni trolejového vedeni na klenbé Branického mostu. © Libor Hincica 2022

Jedna zdochovanych riizicna domé v oblasti byvalé trolejbusové smycky Ujezd. © Libor Hincica 2022
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