Teplice — Sanov (1895 — 1959)
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Strucny historicky piehled

Nejstarsi ceské 1dzné€ se od poloviny 19. stoleti stile vice pfetvéafely na jedno z primyslovych center uhelné
péanve severozdpadnich Cech. Snaha lazeiské komise o odvriceni tohoto vyvoje vedla pouze k tomu, Ze se primyslové
podniky usazovaly v obcich, které lezely mimo jadrové dvojmésti, kam jeji pravomoc nesahala (Trnovany, Probostov,
Retenice, Ujezdecek, Horska Bystiice, Pozorka). Rozvoj primyslu byl zaloZen na blizkych loZiscich uhli a dobré
dopravni dostupnosti, kterou zaji§tovala od roku 1858 prvni trat’ UTD, prodlouZend roku 1865 do Mostu a doplnéna
pozdéji konkurenéni trati drahy Duchcovsko — podmokelské a lokdlni trati Retenice — Lovosice v majetku UTD.

Vsechny tyto traté vedly v zdsad¢ ve sméru zapad — vychod a diky chybéjicimu vzdjemnému propojeni mezi
obéma spolecnostmi iobecnému provoznimu reZimu Zeleznice nemohly zajiStovat vzajemné vazby mezi vySe
uvedenymi mésty aobcemi. Od poloviny 19. stoleti se navic zacaly tésné¢ pod masivem Krusnych hor rozvijet
klimatické lazné v Dubi.

Majitel rozhodujicich ¢asti obou lazenskych aredlti, nékolika dolt a nejvétsiho lesniho komplexu v okoli, knize
Edmund Clary—Aldringen, se pocatkem 90. let 19. stoleti rozhodl vybudovat tramvajovou trat’, kterd by propojila
vechny obce v ramci aglomerace. To se podafilo v letech 1895 — 1913 vystavbou péteiniho tahu Retenice — Teplice —
Trnovany — Dubi (sklddajiciho se z n¢kolika stavebnich trati, viz dale). Zahdjenim dopravy na prvnim tseku vznikla
prvni celoroén& provozovana veiejna elektrickd driha na tizemi dneni Ceské republiky.

Ze vsech dalSich zamért se vzhledem k neurovnanym vztahiim mezi soukromym podnikem TEKG (Teplitzer
Elektrizitidts— und Kleinbahn Gesellschaft — Teplicka elektrarska a malodrdzni spolecnost) a méstem uskutecnila pouze
stavba pozdéji n&kolikrat rusené a znovu obnovované trati do lazetiského Sanova'. Tramvajovy provoz dlouhodobg
spise stagnoval, délkou trati se spolu s Libercem délil o posledni pticky mezi velkymi provozy rozchodu 1 000 mm.

Na rozdil od obou dalsich podkrusnohorskych provozi nezasdhly Teplice a jejich blizké okoli za II. svétové
vélky letecké utoky spojenct. Doprava byla zastavena az piichodem Rudé armady 9. 5. 1945, obnovena 13 dni poté.

Po vilce doslo krozhodnuti okombinaci tramvaje a trolejbusu pii feSeni obsluhy celé aglomerace.
nezabranily likvidaci provozu poté, co se zjistilo, Ze kombinace obou druhil elektrické trakce je ve mésté velikosti
Teplic dlouhodob¢ neudrZitelna.

Provoz v Teplicich aokoli se krom¢ primdtu data otevieni vyznacoval jesté dal$i pozoruhodnosti: jeho
technickd zdkladna a v zavéru existence i posledni pozustaly usek lezely mimo historické tzemi nejvétsStho z mést,
kterymi prochazel (Teplice—Sanov, dnes Teplice).

Popis stavebnich trati

V letech 1895 — 1913 vznikly ve vlastnim lazenském dvojmésti a fadé okolnich obci nasledujici stavebni traté
pro veiejnou dopravu:

1895 Skolni namésti — Horni Dub{

1896 Skolni ndmé&sti — Zdmeckd zahrada

1898 Zamecka zahrada — NadraZi Zamecka zahrada
1900 Skolni nimésti — Stépanovo namésti

1913 Stépanovo ndmésti — Sadova tifda

1913 Maridnsky dvir — Retenice

Nk L=

Pro dopravu ndkladu a posty slouzily vlecky zfizené roku:

7. 1898 ke skladisti stanice Teplice Zamecka zahrada

8. 1899 do kniZeciho skladu dieva

9. 1900 na dvir hlavni posty

10. 1900 k nadrazni posté

11. 1900 do tovérny na jizdni kola ,,Austria“ (pozdé&ji strojirna ,,Finze*)
12. 1908 ke sklarné Fischmann a synové v Ujezdecku (Lesni bréna)

13. 1917 do konservarny firmy Fuchs & Fischer v Trnovanech

14. 1918 ke kolejisti Zst. Teplice Zamecka zahrada

15. 1918 k dolu Novée nadélené stésti (Neubeschertgliickzeche) v Pozorce
16. 1918 do tabularny firmy Fischmann a synové ve MstiSové

! Pfipravovala se zejména stavba trati do Duchcova a Oseka s pokragovanim do Horniho Litvinova, do Hrobu, doloZeny jsou ziméry
na zfizenf trati do Biliny, Krupky a Chabatovic s napojenim na sit’ dsteckych tramvaji a technicky velmi odvaZzny projekt trati z Dubi{
na Cinovec s pokracovanim po hiebeni Krusnych hor az do Tisé.



17. 1920 do dolu firmy Rabe (,,Trnovansky dul*)

Existence vlecky 8. neni zcela jistd. Nelze vyloucit existenci dalsich kriatkodobé fungujicich vlecek. Prav-
dépodobné je zejména ziizeni odbocné koleje u dolu Frantisek Josef v Novosedlicich.

A. Traté pro verejnou dopravu
1. Skolni namé&sti — Horni Dubi

zahajeni provozu 25.7.,7.8. a 14. 10. 1895
stavebni délka 2,685 km, 2,685 km, 8,308 km
provozni délka 0,509 km, 1,260 km, 8,194 km
puvodni provedeni jednokolejna trat’s vyhybnami
nejvétsi sklon 63,0 %o

Nejstarsi a nejdelsi stavebni trat’ teplickych tramvaji vznikla v nékolika etapach, zprovoziitovanych béhem roku
1895. Prvni usek, otevieny 25. 7. vedl ze Skolniho (Bene$ova) ndmésti k nadrazi UTD (Zst. Teplice v Cechiach)
a slouzil spiSe jako propagace vznikajictho provozu. O 14 dni pozdé&ji byla pravidelnd doprava prodlouZena do vyhybny
Trnovansky park (pfiblizné Teplice, Trnovany, Policie CR), tisek do Nového mlyna slouzil od 25. 7. jako manipula&ni.
Po vyjasnéni poslednich problémt s trasovanim v Novosedlicich a Dubi a dokonceni vystavby byla zavérecna cast trati
otevfena 14. 10. 1895. V té dob¢ méla nasledujici staniceni (idaje pro vyhybny plati pro stied = zastavku):

—0,041konec vytazné koleje vyhybny Skolni namésti (délka koleje 16 m)

0,000 vyhybna Skolni niamésti — Schulplatz (severni strana BeneSova namésti, cca zastdvka busi smér Sanov —
Prosetice — Trnovany)

0,509 vyhybna Nadrazi — Bahnhof

1,260 vyhybna Trnovansky park — Turnerpark (Teplice, Trnovany, Policie CR)

2,030 vyhybna St&panéina tifda — Stefaniestrasse (Méstské saly)

2,500 podjezd pod trati UTD Usti n. L. — Chomutov

2,644 vyhybka do vozovny

3,341 vyhybna Novosedlice — Weisskirchlitz (Novosedlice, Valentynska ulice)

4,912 vyhybna KfiZovy Senk — Kreutzschinke (kfiZovatka Lesni brana)

5,396 vyhybna Cukmantl (Pozorka) — Zuckmantel (kiiZovatka Ruska — Stfedni)

5,860 zastavka Rudolfova hut’ — Rudolfshiitte

6,158 vyhybna MstiSov — Tischau (nad Rudolfovou hutf)

7,032 vyhybna Dolni Dubi — Nieder Eichwald (pod méstskym tfadem)

8,194 vyhybna Horni Dubi — Ober Eichwald (v lazefiském parku nad kostelem)

8,267 konec vytazné koleje vyhybny Horni Dubi

Vychozi stanice lezela 233,54 m nad mofem. Konecna Horni Dubi byla po celou dobu existence provozu

svvs

Vv,

220,75 m n. m. (vyhybna Trnovansky park). Nejvyssi hodnoty stoupani bylo dosazeno v zavérecném tuseku pied
kone¢nou Horni Dubi.



Konecnd  Skolni
ndameésti -
Schulplatz, 1895

(sever vpravo,
NACR, fond
MZ/R)

Trat’ zaGinala na levé stran& severni vozovky Skolniho (BeneSova) namésti. Piiblizné v jeji stfedni ¢asti stila
¢ekarna pro cestujici. Vyhybna o celkové délce 50,38 m (uZitnd 25,984 m) byla uspoiddana tak, aby do ni vozy vjiZdely
odbockou a odjizdély piimo (pfi levostranném provozu). Trat po né€kolika metrech za jeji vyhybkou zaticela pravym
obloukem o poloméru 25 m do Meissnerovy? ulice (28. fjna), po jejimZ pravém okraji dojela k nddrazi (tehdy UTD).
Zdej$i vyhybna méla stejné rozméry a provedent jako na Skolnim namésti. Kolej déle sledovala pravy okraj zapadni vo-
zovky Giseliny (Vrchlického) tiidy, odkud tdhlym obloukem piejela na levy okraj Cisaiské (Masarykovy) tiidy. Za
kfizovatkou se Sadovou (Jankovcova, pfiblizné km 1,1) byl vloZen slozeny oblouk o protismérnych polomérech 25 m,
kterym se trat’ dostdvala na pravy okraj silnice (to jiZ leZela nékolik desitek metrti na tizem{ Trnovan). Vyhybna Trno-
vansky park (délka 57,41/36,60 m), lezici na biehu rybnika, byla provedena poloZenim vyhybaci koleje vpravo
(v mirném levém oblouku). Prostranstvi, na némzZ pozdé¢ji vyrostl Cerveny kostel, objizdéla trat’ dvéma oblouky
s vloZzenou mezipfimou. Dosdhla tak levého biehu Flossbachu (Bysttice), na némz leZela i vyhybna Stépancina tida
o délce 55,38 m (uzitna 30,98 m), usporddand opacn¢ nez prvni dvé. Ocelovym mostem piejizdéla trat’ podruhé potok
a po levém okraji ulice (Emilie Dvotfakové) mifila k Zeleznici. V km 2,348 koncily Zlabkové kolejnice, zacinalo zvl4stni
téleso.

V prvnich nékolika tydnech provozu, kdy tsek k Novému mlynu slouZil jen jako manipulacni, ptejizdéla
tramvaj Zelezni¢ni koleje droviioveé (projekt schvalen 18. 7. 1895). V fijnu 1895 jiz byla pfevedena do nového podjezdu,
postaveného vyluéné pro ni (do poloviny roku 2023 slouzil bustim, nésledn¢ byl nahrazen novym podjezdem pro celou
Sitku ulice). Kolem vozovny a v polich mezi Trnovany a Novosedlicemi vedla trat’ vlevo od silnice na zvlastnim télese.
Neékolik set metri pfed vyhybnou Novosedlice (délka 50/25 m, vyhybaci kolej vlevo) bylo pozdéji obestavéno domy
a vytvofilo dne$ni Malodrazni ulici. Usek podél dnesni Valentynské ulice vedl na zvlastnim t&lese, ¢dsteéné v mélkém
zafezu. Za mistnim hibitovem v km cca 3,8 piekiizila tramvaj soubéZnou silnici Novosedlice — Pozorka a piejela vedle
jejiho pravého okraje.

Kfizovatku Lesni brana objela po severni strané a pfekiizila hlavni silnici na Cinovec. Vzapéti vjela do
vyhybny Kfiizovy Senk, dlouhé 60,00/25,98 m s vyhybaci koleji vpravo. V km pfiblizné 5,050 byl ziizen troviiovy
prejezd s vleckou do sklaren, kryty mechanickymi navéstidly. Kratce na to se tramvaj odpojila od silnice a po vlastnim
télese prosla severovychodni ¢asti Cukmantlu (Pozorky). Zde lezela i stejnojmennd vyhybna délky 60/25 m, s vyhybaci
koleji opét vpravo. Nad zastdvkou Rudolfova hut’ trat’ naposledy ptekiizila hlavni silnici, nasledovala vyhybna MstiSov
(60/25 m, vlevo). Do km 6,827 vedla na zvlaStnim télese, tisek do km 7,238 (v€etné vyhybny Dolni Dubi o délce
50,38/25,98 m a vyhybaci koleji opét vlevo) provedeny ze Zldbkovych kolejnic lezel na pravém okraji vozovky.
Posledni c¢ast trat¢ vedla po vlastnim télese v odfezu lesniho svahu nad ddolim Bystiice (dosud ¢dstecné zachovaném,
vétsinu trasy vyuzila ulice Karoliny Svétlé).

2 Némecky Meissnerstrasse. Prvorepublikovéd katastrdlni mapa uvadi pojmenovani ,,Meissnerova ulice”, je v8ak mozné, Ze $lo o MiSefiskou ulici
(MiSeni = Meissen).
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Konecnd Stépdncina
— Stefaniestrasse (ca
Mestské sdly), 1895
(sever vpravo
NACR, fond MZ/R)

Konecna stanice Horni Dubf byla provedena jako vyhybna s pitimymi vjezdy o délce 69 m (uzitnd 45 m). Kolej
ve sméru od Teplic pokracovala do mistni vozovny, vytaznd kolej vychodné od ni (19,3 m dlouhd) slouzila pro
vykladku uhli. V km 8,247 odbocovala levou zpétnou vyhybkou 48 dlouha kusé kolej, ur¢ena pro nakladku dfeva (tzv.
vlecka do Claryho pily). Vlevo od kolejiste stala ptizemni budova se stani¢ni kancelafi, severné od ni dfevénd cekarna.

Konecnda  Horni
Dubi -  Ober
Eichwald, 1895
(sever cca vpravo
NACR, fond
MZ/R)




Osova vzdalenost ve vyhybndach €inila 2,8 m.
Trat’ vedla nasledujicimi katastry:

katastralni tzemi usek (priblizné km )
Teplice 0,0-0,9
Trnovany 0,9-3,1
Novosedlice 3,1-43
Ujezdedek 43-5,1
Cukmantl (Pozorka) 5,1-5,9
(Horska) Bysttice 5,9-6,1
Mstisov 6,1-7,1
Dubi 7,1-83

Prvni zménou bylo opusténi pocateéniho tseku véetng vyhybny Skolni namésti (0,041 — 0,053). Doslo
k nému v souvislosti se zprovoznénim trati Skolni namésti — Zamecka zahrada (25. 12. 1896). Trat’ se tak zkratila
0 94 m. Ve stejném obdobi byly zfizeny v km:

cca 0,800 zastavka Cisarska tiida — Kaiserstrasse (hned za kiiZovatkou Vrchlického — Masarykova), oteviena dne

26. 8. 1896
cca 1,6 — 1,7 zastavka dle potieby Lipova — Lindengasse (u dneSniho cerveného kostela)
2,630 vyhybna Novy mlyn — Neumiihle (u vjezdu do vozovny, délka 75/44,3 m, vyhybaci kolej vlevo, smérem

k Teplicim kratkd kusa kolej), oteviena roku 1897
cca4,3-4,4 zastavka dle potieby KfiZzovatka do Bystfice — Kreutzweg—Wistritz

Zakryvani
Bystrice

u budouciho
cerveného kostela
v Trnovanech. Viiz
1 jede zTeplic
smérem na Horni
Dubi. Vpravo
v pozadi Cekdrna
zastdavky Lipovd —
Lindengasse
(sbirka L. Kysela,
archiv Boveraclub
z.8.)

Roku 1898 vznikly v km:

4,380 vyhybna KfizZovatka do Bystfice — Kreutzweg—Wistritz (49,5/27 m, vyhybaci kolej vlevo)
7,347 zastavka Dubi—$kola — Eichwald—Schule

Zmény polohy vyhyben zptisobila postupnd zména jejich urceni. Zatimco pfi zahdjeni provozu mély byt
predev§im ndkladnimi stanicemi, zavedeni pravidelného intervalu si vynutilo jejich situovani v odpovidajicich
rozestupech. Pivodni piedstavy o vykonech nakladni dopravy se navic nenaplnily. Zasadni zména probéhla roku 1900.




Diivodem bylo zajiiténi ndvaznosti na linku k hlavni po§té ve stanici Skolni nimésti z obou smérfl. Zrugeny byly
vyhybny Trnovansky park, St€pancina tfida, KfiZovatka do Bystfice a Pozorka (na misté poslednich ti{ zistaly zastavky
dle potieby) které nahradily v km:

0,810 vyhybna Cisafskd tfida — Kaiserstrasse (Masarykova, za kifiZovatkou s Vrchlického), vyhybaci kolej lezela
vpravo

1,630 vyhybna Lipova tifida — Lindenstrasse (na mosté ptfes Bystfici u stile jeSt¢ nestojictho cerveného kostela),
vyhybaci kolej vlevo

Ziejmé ve stejném roce nahradila vyhybnu Novosedlice nova u mistniho hibitova pifi ponechani zastavky dle
potieby v ptivodni poloze:

3,750 Novosedlice hibitov — Weisskirchlitz Friedhof

Do novych poloh se posunuly vyhybny MstiSov a Dolni Dubi. Pro zabrdnéni ujeti odstavenych vozl byla roku
1900 na kone¢né Horni Dubf ziizena zavora pies tratovou kolej na vjezdu od Teplic.
Dne 8. 3. 1901 byla zfizena v km:

0,345 zastavka Meissnerova tiida — Meissnerstrasse (za kiizovatkou 28. fijna — U nadrazi)

V ramci rozvoje piepravy ndklada a posty se budovaly vlecky, €i zfizovaly zvlastni zastavky (v puli roku 1901
napt. vkm 7,230 u postovniho tfadu v Dolnim Dubi). Dne 2. 12. 1902 prosla TPZ kolej k nadrazni posté. Béhem
provozu se rovnéZ ménily polohy zastavek, nekteré zanikaly, jiné nové vznikaly. Pro leps$i pfestupni vazbu na Zelezni¢ni
trat’ Duchcov — Podmokly (Oldfichov u Duchcova — Déc¢in hl. n.) vznikla v ffjnu 1906 v km:

3,320 zastavka dle potfeby Novosedlice statni drdha — Weisskirchlitz Staatsbahn

LeZela tésné za nadjezdem pies zminénou trat. Zelezni¢ni zastdvka méla tehdy perén na severni strané koleji
a od tramvaje k nf byla zfizena (dodnes existujici) pfistupova cesta. Dne 21. 2. 1907 byla ziizena v km:

6,700 zastavka dle potieby Novy MstiSov—sklarna — Neutischau—Glasfabrik

V roce 1908 nahradily ptivodni mosty pies Bystfici v Trnovanech Zelezobetonové konstrukce, zfizené jako
pocatek zaklenuti potoka v centru obce. Do roku 1909 vznikly dale zastavky:

1,400 Plavecka Skola — Schwimmschule
6,850 MstiSov sklarna — Tischau Glashiitte

Po zruSeni vlecky k nddrazni posté t€hoz roku byla zruSena i vyhybna Nadrazi (1911).

Pravdépodobné od 3. 12. 1911 koncila trat’ v Hornim Dubi smyckou, postavenou na misté ptivodni vyhybny
a vozovny. Smycka odbocovala v km 8,142 z tratové koleje vpravo, piekiiZila ob¢ byvalé koncové koleje a v km 8,203
se napojila na vjezdovou kolej byvalé vyhybny. jejiz zbyla ¢ast (cca 60 m), spojka na vyhybaci kolej a jeji zakonceni
(asi 30 m) byly sneseny. Zbytek vyhybaci koleje a kolej pro nakladku dfeva byly zachovany (druhd z nich vSak jizZ ne
pro puvodni ucel), dalsi odstavna kolej odbocovala zpétnou pravou vyhybkou dovniti smycky. Jednalo se o prvni
uzkorozchodné obratiSté tohoto typu v ¢eskych zemich. V ndsledujicim roce doslo k prodlouzeni vyhyben Cisaiska
tiida, Lipové tiida a Dolni Dubi a pfestavbé vyhybny na Skolnim ndmésti (pro napojenim obnovené traté do Sanova).
Roku 1913 se prodlouzila smérem k Teplicim i vyhybna MstiSov (stfed v km 6,203). V km 1,152 byla toho roku ziizena
odbocka Sadovi (leva zpétnd vyhybka na novou stavebni trat’ Stépanovo ndmésti — Sadova).

Jiz od vystavby trat¢ k nddrazi Zameckd zahrada se obcCas i ve stavebnich vykresech uZivalo tzv. ,,provozni*
staniceni: nejprve od stfedu vyhybny Néadrazi Zameckd zahrada, od roku 1913 ze stiedu vyhybny Nadrazni tiida
(Retenice).

Za L. svétové vilky vznikly odbogenim z trati Skolni namésti — Horni Dubf nasledujici nakladni vlecky:

2,685 vlecka do konservarny Fuchs & Fischer
6,757 vlecka do tovarny na tabulové sklo firmy Fischmann a synové

10
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Konecnd  Skolni
ndamesti -
Schulplatz  po
napojeni traté na

Stépdnovo
ndmesti, 1900
(sever vlevo

NA CR, fond
MZ/R)
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S rostoucimi vale¢nymi problémy se TEKG snazila o zruseni malo vyuzitych zastdvek. Ministerstvo Zeleznic
povolilo 18. 12. 1917 zruseni zastdvek Meissnerova tfida a Novy MstiSov—sklarna, 18. 10. 1918 Novosedlice hibitov.

Po vilce byly postupné obnoveny?.

Pro vétsi rovnomémost v rozmisténi vyhyben se roku 1919 piesunulo kiiZovani ze stavajici vyhybny Dolni
Dubi do nové, zfizené v dosavadni zastdvce Dubi Skola (km 7,250). Roku 1921 uvdadi vyro¢ni zprava ziizeni vyhybny
Pozorka — Zuckmantel. V roce 1925 vznikla z podobnych divodi, posilenych vyssi frekvenci cestujicich a otevienim

3 Zastavka Novy MstiSov — Neutischau v km 6,700 obnovena 10. 12. 1928.
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nové hibitovni brany nahradou za vyhybnu Novosedlice hibitov nova v zastdvce Novosedlice Statni draha (km 3,681:
technickd revise 13. 7. 1931). Na misté byvalé vyhybny zUstala zastavka dle potfeby, vzhledem k minimdlnimu vyuZzit{
zahy zanikld. Nova vyhybna byla zfizena pomoci dvou levych vyhybek v km 3,643 a 3,719.

Koncem roku 1921 vznikl projekt kiizeni trati Teplice — Dubi v jejim km 5,0/1 a 6,2/3 s vleckami dolu Agnes.
Realisace tohoto zdméru neni zndma.

Pravdépodobné ve druhé poloviné roku 1930 doslo k zabezpeceni kiizovatky ulice Teplické (Miru) a tramvaje
v Novosedlicich. Prostfednictvim trolejovych kontaktti si vozy TEKG stavély cestu pies toto dodnes nepfili§ prehledné
misto. Obdobné byly pocatkem 30. let zabezpedeny kiiZovatka TEKG a Skolni ulice v Cukmantlu (Pozorce) a vjezd
z Meissnerovy tiidy na Skolni namésti.

Od druhé poloviny 20. let probihala velka rekonstrukce celé trasy Retenice — Horni Dubi. Doslo pii ni ke
zméndm v rozmisténi vyhyben na stavebni trati Skolni ndmésti — Horni Dubi. Snesena byla vyhybna Masarykova,
kterou nahradila obnovend vyhybna Nédrazi (uzivaci povoleni 30. 9. 1933). V souvislosti s jejim zprovoznénim vzniklo
svételné signalisaéni zaiizeni, které umoziiovalo vyjezd smérem ke Skolnimu niamésti bez vyckani na protijedouci viiz
(schvéleno 11. 4. 1934).

V noci z 16. na 17. dubna 1939 zanikla odbo¢ka Sadova. Po obnové trati do Sanova roku 1941 se pravidelné
kfiZzovani posunulo opét na Skolni nimésti a pro zajisténi plynulého provozu byla nédhradou za Lipovou ziizena nova
vyhybna Pivovar v km 1,400.

V zéi{ 1947 se piipravovalo ziizeni stalych zastavek Dubi, zdmecek (mezi Hornim Dubim a zastavkou Dubi,
Skola) a Horni MstiSov. Zarovenn mély byt za stdlé prohlaseny dosud obcasné zastavky Novosedlice a Rudolfova hut.
Duivodem téchto krokti byla snaha o zvySeni bezpecnosti (brzdové zastavky).

Masarykova  trida
v Trnovanech

s projizdéjici
tramvaji tésné po II.
svetové vdlce (archiv
= A ‘ N Boveraclub z. s.)

v

Pro zvyseni vykonnosti na nejfrekventovanéj$im tramvajovém tseku BeneSovo namésti — Méstské sily byla
v letech 1951-53 zfizena dvoukolejka. Jednalo se prakticky onovou trat’ poloZenou vétSinou do stiedu vozovek
(v ulicich 28. fijna a Masarykoveé, pfed nddrazim), resp. uokraji zelenych past délicich ulice (Vrchlického,
U cerveného kostela). Pivodni koleje byly béhem vystavby vytrhdny. V souvislosti se zprovoznénim dvojkolejky
vzniklo na jejich koncich elektrické signalisacni zafizeni pro vjezd na jednokolejné tseky.

Se zménou koncepce rozvoje MHD v teplické aglomeraci za¢ala likvidace trati Skolni ndimésti (BeneSovo,
tehdy Zdeiika Nejedlého) — Horni Dubi. Od 1. 3. 1956 byla zkrdcena jen na tsek Trnovany—Stalinova tiida (Cerveny
kostel) — Horni Dubi. Pro obraceni souprav v nové konecné byl mezi koleje, vedené zde po okrajich zeleného pasu mezi
obéma vozovkami za kostelem, vloZen oblouk, ¢imZ vznikla smycka. Teplice se tak paradoxné staly prvnim provozem
rozchodu 1 000 mm v tehdeji CSR, kde nebylo tieba pii obraceni na Zadné kone¢né , kuplovat“ (pomineme-li provozni
obdobi bez vlekil v nékterych méstech). V této podobé trat’ fungovala do tplného zastaveni provozu, ke kterému doslo
pravdépodobné 31. 1. 1959, nejpozdéji podle nékterych tdaji o mésic pozdéeji. Celostatni statistika za rok 1959
nevykazuje v Teplicich Zadné osoby prepravené tramvaji.
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Viiz 37 v poslednim provoznim
stavu u Méstsky sdlii, pocdtek
50. let 20. stoleti (foto
E. Cettineo, sbirka  G. Jdkl,
archiv Boveraclub z. s.)

Viiz 39 sjednim z nejstarsich
viekit na Masarykove tride,
pocdtek 50. let 20. stoleti (foto
E. Cettineo,  sbirka  G. Jiikl,
archiv Boveraclub z. s.)

2. Skolni ndmésti — Zamecka zahrada (Zamecké namésti)

zahajeni provozu  25. 12. 1896

stavebni délka 0,827 km

provozni délka 0,789 km

puvodni provedeni jednokolejna trat’s vyhybnami
nejvétsi sklon 63,4 %o

Pokracovanim prvni stavebn{ trati byl usek, prochdzejici historickym centrem Teplic:
0,000 =km 0,053 traté Skoln{ ndmésti — Horni Dub{
0,113 stfed vyhybny Skolni ndmésti — Schulplatz (pfed primyslovou $kolou)
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0,367 stfed vyhybny Dlouha ulice — Langegasse
0,789 stfed vyhybny Zamecka zahrada — Schlossgarten (od prosince 1898 Zamecké namésti—Schlossplatz)
0,829 konec vytazné koleje vyhybny Zamecka zahrada

Tramvaj projizdéla dnes jizZ bohuZel vétsinou zaniklou zastavbou Trzniho namésti (Svobody) a Dlouhé ulice.
Koncila na jihozapadnim okraji Zdmeckého namésti u zdimeckého plesového salu, dnes sidla Severoceské filharmonie.
Nejpozoruhodnéjsim mistem byl prijezd po rampé pied starou radnici a ndsledny sjezd na Trzni ndamésti. Kolej lezela
vétsinou ve stfedu vozovky, v celé délce byla zadlazdéna.

Vyhybna Skolni ndmésti dlouhd celkem 54, 40 m leZela v nadmoi'ské V}’féce 234 510 m. Odtud trat’ klesala ai
vyhybny dosahoval vysky 234 930 m nad mofem. Nejmensi polomér oblouku (25 m) byl pouzit na Vjezdu z Trzniho
namésti do Dlouhé ulice.

Do roku 1909 vznikly v km:

0,273 zastavka dle potieby Méstsky diim — Stadthaus (ulice U radnice)
0,433 zastavka dle potfeby Trzni ndmésti — Marktplatz
0,583 zastavka dle potieby Dlouha ulice — Langegasse

a byla zruSena vyhybna Dlouhd ulice. Roku 1912 byla smérem k nadrazi Zamecka zahrada prodlouzena vyhybna
Zimecké ndmésti a upravena i stanice Skolni ndmésti: vyhybna se prodlouZila s vyuzitim pivodni koncové koleje trati
Skolni namésti — St&panovo namésti smérem k jihu, pro obnovovany provoz do Sanova vznikla nové odstavna kolej.

Dne 18. 10. 1918 povolilo ministerstvo Zeleznic docasné zruseni zastavek Méstsky dim a Dlouha ulice. Po
skonceni valky a stabilisaci pomért byly obnoveny.

Pocatkem 30. let ziidila TEKG na nétlak mésta svételnou signalisaci regulujici prijezd dnes$ni ulici U radnice
v navaznosti na vjezd z Meissnerovy ulice na Skolni ndmésti..

Béhem dalsich let se pribéh trati dale nijak nezménil. Zruiena byla s celym tsekem Retenice — Trnovany—
Stalinova tfida dne 29. 2. 1956.

3. Zamecka zahrada (Zamecké namésti) — Nadrazi Zamecka zahrada

zahajeni provozu  21. 10. 1898

stavebni délka 1,068 km

provozni délka 1,017 km

puvodni provedeni jednokolejna trat’s vyhybnami
nejvétsi sklon 55 %o

Dalsi prodlouzeni kmenové linky v oblasti Teplic spojovalo centrum mésta se stanici neddvno predtim ziizené
mistni drahy Retenice — Lovosice (pozdé¢ji prodlouZena ptes Ceskou Lipu do Liberce, dnes Zelezni¢ni trat’ 097) a tehdy
noveé zastavovanym okolim Bilinské ulice. StaniCeni trati zacinalo v Teplicich do jisté miry tradicné ,,minusovym®
usekem:

—0,052 = km 0,829 traté Skoln{ ndmésti — Zameck4 zahrada

0,000 oficialni pocatek trati

0,594 vyhybna Mariansky dvir — Marienhof (vyhybaci kolej vpravo)
0,965 stfed vyhybny Néadrazi Zamecka zahrada — Bahnhof Schlossgarten
0,976 odbocna vyhybka vlecky k nddraznimu skladisti

1,016 konec vytazné koleje vyhybny Nadrazi Zdmecka zahrada

Trat’ vedla po levé strané¢ Lovecké (Duchcovské) ulice, za vyhybnou Maridnsky dvir (dnes zastivka MHD
Nadrazi Zamecka zahrada) uhybala obloukem o poloméru 25 m podél nezpevnéné cesty k nddrazi Zamecka zahrada.
V tomto dseku byla postavena z hlavovych kolejnic, zde leZelo i jeji nejvetsi stoupani (km 0,737 — 0,910). Pocatek trati
mél nadmotskou vysku 235,32 m, kolejisté pfed Zelezni¢ni stanici leZelo celé v roving ve vysi 253,95 m nad mofem.
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Konecnd NddraZi
\ Zdmeckd zahrada —
| Bahnhof Schlossgarten
o 1898  (sever  dole
T NACR, fond MZ/R)

Do roku 1909 vznikla v km:
0,304 zastavka dle potieby Bilinska tiida — Biliner Strasse (Okresni soud)

Téhoz roku se zménila i vyhybna Maridnsky dvur. Vyhybaci kolej byla pfelozena vlevo od tratové, celkova
délka vzrostla na 60 m. Zastavka (stfed vyhybny) ztstala v km 0,594.

V roce 1913 se v km 0,618 napojila nova stavebni trat Maridnsky dvir — Retenice. Usek od tohoto bodu ke
konec¢né stanici slouzil omezené osobni dopravé pouze do roku 1917, déle se vyuZzival pro ndkladni dopravu (do
pocatku 30. let). Brzy po skonceni valky proto vyhybnu Maridnsky dvir nahradila pouhd zastdvka.

Pii velkych rekonstrukeich trati na ptelomu 20. a 30. let byla vétSina trati preloZena do osy komunikace, tsek
Mariansky dvir — Nadraz{ Zameckd zahrada byl nejméné do roku 1930 na novou kolej pfipojen. Zanikl ziejmé béhem

IL. svétové vilky &i tésné po jejim skonGeni. Zbyla &ast trati slouZila do 29. 2. 1956 (zastaveni provozu v tiseku Retenice
— Trnovany-Stalinova tiida).

4. Skolni namésti — Stépanovo namésti

zahajeni provozu  17.7.1900

stavebni délka 0,623 km

provozni délka 0,585 km

puivodni provedeni jednokolejna trat’ s kusym ukonéenim
nejvétsi sklon 56,98 %o

Tramvajové spojeni Teplic a Sanova pro§lo velmi sloZitym stavebnim a provoznim vyvojem. Fungovalo
celkem v Sesti Casovych obdobich, mezi nimiz lezely rtuzné dlouhé pfestavky, zplsobené prakticky vesmés
problematickym napojenim na ,,hlavni* trat’.

Poprvé vyjely tramvaje ve sméru k Sanovu na prvni etapé trati, kterd méla dosahnout méstské plynarny. Jeji
aredl stdl na Prazské ulici smérem na Bystfany: dodnes zde sidli plyndrenskd distribucni firma (na drovni souc¢asného
sidlist¢ Prosetice). Trat’, kterd méla zajiStovat i pifsun uhli pro vyrobu svitiplynu, vSak svého cile nikdy nedosahla
a zlistala omezena na tisek Skolni namésti — Stépanovo namésti:

-0,029 konec odstavné koleje (z vyhybaci koleje vyhybny Skolni ndgmésti smérem k ulici U radnice)

0,000 zastavka Skolni namésti — Schulplatz = km 0,113 trat¢ Skolni ndmésti — Zdmecka zahrada = stied vyhybny
Skolni namésti

0,213 zastavka dle potieby Nadrazni tiida — Bahnhofstrasse (kiiZovatka Skolni — Masarykova)

0,340 zastavka dle potieby Divadlo — Theater
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0,568 odbocna vyhybka vlecky k hlavni posté
0,583 zastavka Stépanovo namésti — Stefansplatz
0,594 konec trati

Datum zahdjeni provozu na trati uvddime dle dopisu, kterym jej TEKG ozndmila ministerstvu Zeleznic. Ve
vyrocni zprave za rok 1900 uvadéné datum 27. 7. 1900 je pravdépodobné tiskovou chybou, dosud presentovany Sesty
srpen téhoZ roku znamenal snad zacatek piepravy posty.

Trat' navazovala na vyhybaci kolej vyhybny Skolni niamésti. Zni odboCovala vpravo a piimykala se
k severnimu okraji ndmésti (BeneSova) a Skolni ulice, podél kterého vedla az ke ktiZovatce s Nadrazni (Masarykovou)
tiidou. Zde se obloukem o poloméru 23 m stacela do stfedu spojky, vedouci k divadlu. Od néj vedla po pravém okraji
Kralovské tiidy (U Cisafskych lazni) na Stépanovo (Laubeho) namésti. Konéila pied Cisafskymi laznémi. Byla
provedena vyluéné ze zlabkovych kolejnic.

Cely tsek klesal z234,51 m nad mofem na Skolnim namésti aZ na 216,77 m u hlavni posty. Maximalni
hodnota sklonu byla dosazena blizko u kone¢né v km 0,504 — 0,540.

Provoz na kratké trati byl trvale vysoce ztratovy, coz vedlo zdhy k zavedeni jednomuzné obsluhy a placeni
jizdného do pokladnicek ve voze (,,samoobsluha®). Opakované pokusy o zfizeni dalSiho tseku byly nedspésné kvili
dlouhodobé¢ pfipravované vystavbé kanalisace v Mlynské ulici. Spole¢nost nakonec osobni dopravu 1. 7. 1908 zastavila
(doprava posty zfejmé& pokraCovala jesté¢ nekolik mésicti poté). Po uzavieni nové smlouvy s méstem (a mezitim
provedené stavbé kanalisace) byla roku 1912 zahdjena vystavba navazujici trati Stépanovo ndmésti — Sadova (viz dale),
pfi které byla ptivodni trat’ zkracena do km 0,573. Pfi obnoveni provozu lezely na trati nasledujici zastavky:

0,025 Skoln{ ndmésti — Schulplatz
0,250 zastavka dle potfeby Rudolfovo namésti — Rudolfsplatz (kfizovatka Masarykova — Krupska)
0,340 zastavka dle potifeby Divadlo — Theater (doc¢asn¢ zruSena 18. 10. 1918)

Spolu s ndvaznou trati pak proZila zastaveni provozu v obdobich 1. 1. —29. 2. 1932, 1. 7. 1932 — 31. 3. 1936
a17.4.1939 —2?. 12. 1941. Kviili nedostatku uhli byla mimo provoz i v obdobi 25. 12. 1945 — 28. 2. 1946. Definitivné
po ni tramvaje piestaly jezdit roku 1950 (snad 31. 12., nelze vyloucit ani prvni polovinu roku 1951). Z celkové
predpoklddané doby mezi zahdjenim a definitivnim ukoncenim provozu tak ,,provozni piestavky* zabraly témét jednu
ctvrtinu.

Pocdtkem 30. let vznikla svételnd signalisace zajistujici prijezd kiizovatkou Skolni ulice a Nadrazni tiidy
(Masarykova). Spinaci kontakty byly ziizeny u divadla a na vjezdu ze Skolniho ndmésti do Skolnf ulice.

5. Stépanovo namésti — Sadova tiida

zahajeni provozu  4.7.1913

stavebni délka 1,847 km

provozni délka 1,809 km

puvodni provedeni jednokolejna trat’s vyhybnami
nejvétsi sklon 59,81 %o

Pro spojeni Sanova a centra Teplic se od podzimu 1912 budovala nova stavebni trat. Navdzala na mirné
zkrdcenou trat’ Skolni namésti — St€panovo namesti:

0,000 pocitek trati (= km 0,573 traté Skolni ndmésti — Stépanovo ndmésti)

0,003 zastivka dle potieby Stépanovo ndmésti — Stephansplatz (Laubeho namésti)

0,365 vyhybna Prazska tfida — Pragerstrasse (kfizovatka Mlynska — Prazskd — U Hadich 1azni)

0,467 zastavka dle potieby Alzbétiny lazné — Elisabethbad (Kamenné 1azn¢)

0,873 zastavka dle potieby Nové lazné—Zamecky vrch — Neubad-Schlossberg (kfizovatka U Hadich lazni — Pod
Doubravkou)

1,163 zastavka dle potieby Wattova tiida — Wattstrasse (kfizovatka U Novych 1dzni — Jankovcova)

1,414 vyhybna Mecséryho tiida — Mecsérystrasse (kfizovatka Sadova —J. V. Sladka)

1,809 zastavka Sadova tfida 2 — Parkstrasse 2 (za kiiZovatkou Jankovcova — Sovova)

1,847 konec trati (km = 1,152 tratd Skolni ndmésti — Horni Duby)

TPZ nové trati vykonal 1. 7. 1913 vlak 35 + 18 (spolu s nésledujici trati). Od vychoziho bodu (v nadmotské
vySce 216,759 m) trat’ sjizdéla po pravé strané Mlynské ulice k pfemosténi Bystfice, kde leZelo nejniZe poloZené misto
tramvajového systému v Teplicich a okoli: v km 0,4 na vjezdu do ulice U Hadich 1azni dosdhla kolej nadmotské vysky
204,625 m. V Mlynské ulici méla trat’ také nejvétsi sklon (km 0,128 — 0,138). Odtud vedla u pravého chodniku ulic
U Hadich 1azni a Novolazenskd alej (U Novych lazni), Sadovou (Jankovcovou) pak projizdéla vlevo a uprostred.
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Obloukem o poloméru 20 m (smérem k Dubi) se napojovala na hlavni trat. Nejvysstho bodu dosahla v km 1,815
(221,115 m), odtud mirn¢ klesala ke svému konci (220,954 m).

Odbocné koleje obou vyhyben leZely vpravo. Jejich poloha dovolovala na trati provozovat dopravu v intervalu
10 minut. Vyhybna Prazskd méla uzitnou délku 18,5 m, vyhybna Mecséryho 22 m, coZ dokazuje, Ze provoz vlaka byl
uvazovan jen vyjimecné¢. Osova vzdalenost koleji Cinila 2,8 — 2,9 m.

Je teba fici, Ze trat’ sice zkvalitnila obsluhu Sanova, nebyla viak trasovdna $tastné. Nutnost piestupu a ne vzdy
zajisténa navaznost omezovala jeji atraktivitu pro dopravu ldzenskych hostii od nadrazi, vice nez 100 m pési chlize mezi
obéma zastdvkami Sadovi tfida odrazovalo od vyuziti vazby smérem do Dubi. Tyto problémy vedly az k troji ndhradé
autobusy. Roku 1930 je doloZena ptelozka v iseku 0,6/7 — 0,8/9, kterd trat’ posunula pfiblizné o1 m k ose ulice
U Hadich lazni.

Po témér Ctytleté provozni odstavece se 21. 2. 1936 uskutecnila jizdni zkouska, kterd méla stanovit nové jizdni
doby. Viz 37 trat’ projel obéma sméry rychlosti do 25 km/h za 8 minut a 15 vtefin s ndsledujicimi zastdvkami:

ST zastivka vzdalenost (m)
olni namesti

Me¢stské siné 328
Hlavni posta (dle potieby) 370
Prazska tfida (vyhybna) 270
Kamenné lazné (dle potieby) 230
Nové 1dzné 200
Wattova ttida 250
Mecséryho ttida

Sadovi tiida 370

Tehdy jesté existovala vyhybna Mecséryho tiida, zahy odstranénd béhem oprav pred opétnym zahdjenim
provozu (od 1. 4. 1936).

Snaha vedeni spolecnosti piedvést obyvateltim ,,osvobozenych* Sudet zlepSeni dopravni obsluhy vedla k tplné
néhrad¢ tramvaje okruzni autobusovou linkou, jezdici kolem nddrazi (ta dosud jezdila jen ve vecernich hodinach).
V noci z 16. na 17. 4. 1939 zacala demontaz celé traté: postupné byly vynaty vyhybky ve zbylé vyhybné i na odbocce
Sadova, ve sméru od této odbocky k Novym ldznim byla vytrhana kolej. Vypuknuti valky prace pozdrzelo natolik, Ze
kdyz autobusovy provoz ochromil nedostatek pohonnych hmot, mohlo dojit k opétnému obnoveni tramvajové dopravy
(piesto byl Sanov vice neZ rok odkédzan na p&i spojeni). Namisto vyhybny Prazské byla vloZena piim4 kolej* a linka 2
vyjela na zachovany tsek Skolni ndmé&sti — Nové 1azn& (do km 0,875, kolem vanoc 1941). Vzhledem k neexistenci
vyhybny zde jezdil jeden vliz v intervalu odpovidajicim dvojndsobku aktudlniho odstupu spojt na lince 1.

V této podobé slouzila trat’ do konce roku 1950 (¢i prvni poloviny roku 1951), kdy na ni definitivn¢ zanikl
provoz (s prestavkou v zimé¢ 194546 vynucenou nedostatkem uhlf).

6. Mariansky dvir — Retenice

zahajeni provozu 4.7.1913

stavebni délka 1,122 km

provozni délka 1,080 km

puvodni provedeni jednokolejna trat’s vyhybnami
nejvétsi sklon 66,16 %o

Posledni nové vznikla stavebni trat’ teplickych tramvaji napojila na jejich sit’ tehdy samostatné prumyslové
Retenice. Odbocovala z traté¢ Zamecké namésti — Nadrazi Zamecka zahrada:

0,000 pocatek trati (=km 0,618 trat¢ Zamecké namésti — Nadrazi Zameckd zahrada (kfiZovatka Duchcovska —
Liberecka)

0,282 zastavka dle potfeby Okresni nemocnice — Bezirkskrankenhaus (vstupni brana nemocnice)

0,419 vyhybna Chorobinec — Siechenhaus (pfed kiiZovatkou Duchcovskd — LibuSina)

0,723 zastavka Schillerovo namésti — Schillerplatz (Rooseveltovo ndmésti)

0,924 zastavka dle potfeby Jahnova tiida — Jahnstrasse (Rybni¢ni ulice)

1,080 vyhybna Nadrazni tiida—Bahnhofstrasse (Tolstého)

1,122 konec trati (pfed kiizovatkou Tolstého — Sklatska)

4 Pfi TPZ 15. 12. 1941 jeité chybéla, zifzena byla béhem ndsledujicich dni.
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Na trati leZelo paradoxné nejvétsi stoupdni celé ,sit€”: vkm 0,844 — 0,874 (sjezd dne$ni Rybni¢ni ulici
k Lesnimu potoku). Nejvyssi bod trati leZel na jejim pocatku (242,248 m n. m.), nejniZe poloZené misto v km 0,970
meélo vysku 230,596 m, konec trati 231,916 m nad morem. Nejmensi polomér smérového oblouku ¢inil 40 m.

Trat’ vedla po levé strané¢ Duchcovské a tehdejsi fetenické tiidy Cisafe Frantiska Josefa (Stard Duchcovska),
v Jahnové (Tolstého) uprostied (kromé nékterych obloukt). Odbocna kolej vyhybny Chorobinec leZela vpravo (uZitnd
délka 32 m), vyhybny Nadrazni tiida vlevo od tratové koleje (uZitna délka 31,8 m).

Nejpozdéji do roku 1930 byla pii rekonstrukci svrsku v dnesni Duchcovské ulici kolej pfeloZena do jeji osy,
vyhybaci kolej vyhybny Chorobinec odbocovala vlevo. V této podobé trat’ fungovala do 29. 2. 1956. Urychlen¢ zacala
likvidace vrchniho vedeni, vétsina koleji byla vytrhdna ¢i zalita asfaltem az pocatkem 70. let 20. stoleti.

B. Naékladni vlecky

7. Vle¢ka ke skladisti stanice Teplice Zamecka zahrada

zahajeni provozu  21. 10. 1898

stavebni délka 0,052 km

puivodni provedeni jednokolejna kuse ukonéena
nejvétsi sklon 0 %o

Vle¢ka slouzila pro prekladdni zboZi mezi elektrickou malodrihou a mistni drahou Retenice — Lovosice
(pozdéji Liberec) v majetku UTD. Odbocovala z hlavni koleje stavebni traté Zamecka zahrada — Nédrazi Zamecké
zahrada v jejim km 0,976 a protismérnymi oblouky se piipojovala k severni ramp¢ skladisté zbozi (dnes prodejna
stavebnin). V celé délce vedla v roving, v nadmoiské vysce 253,95 m. Vlecka byla v letech 1920-32 vykazovéna jako
neprovozni. Zanikla spolu s tratovym tsekem Maridnsky dvir — Nadraz{ Zamecka zahrada.

8. Vleéka do knizeciho skladu di‘eva

zahajeni provozu  1899?
stavebni délka 0,050 km
puivodni provedeni jednokolejna kuse ukonéena

Vlecka méla slouzit pro dopravu dieva. Jeji realisace je pouze pravdépodobna (cil dopravy dieva z knizeci pily
v Hornim Dubi{). Odbocovala snad v km piiblizné 0,050 trati Zamecka zahrada — Nadrazi Zamecka zahrada pravou
vyhybkou, pfekiizila Loveckou ulici a skoncila na dvofe skladisté. Zanikla (byla—li viibec ziizena) pred rokem 1911,
kdy pfi stavbé smycky v Hornim Dub{ zanikla moZnost nakladky dfeva.

9. Vlecka na dviir hlavni posty

zahajeni provozu 8. 6. 1900

stavebni délka 0,094 km

puvodni provedeni jednokolejna kuse ukonéena
nejvétsi sklon 1 %o

Vlecka slouzila pro dopravu postovnich zasilek. Odbocovala vkm 0,568 trati Skolni namésti — Stépanovo
namésti — (Plyndrna) a sérif ostrych levych obloukl o polomérech 15 — 25 m vjizdéla na dvir hlavni posty. Rozdil mezi
pocatecnim a koncovym bodem (216,84 a 216,98 m nad motem) Cinil 14 cm, vlecka vSak kopirovala terén namesti,
takZe nejprve mirné klesala, poté stejné mirné¢ stoupala ke svému zavéru.

V prvnich tydnech provozu nebyla opatfena vrchnim vedenim (politickd pochozi komise pro jeho vystavbu se
konala az 30. 11. 1900). Dne 20. 3. 1909 zaslala TEKG na ministerstvo Zeleznic Zadost o povoleni jejiho sneseni.
Pravdépodobné k nému zahy skute¢né doglo, protoZe pfi obnové provozu na trati Skolni namésti — Stépanovo namésti
jiz vlecka neni uvadéna. Doprava zasilek se nadile provadéla pouze mezi nddrazni poStou a dfady v Trnovanech,
Novosedlicich, Pozorce a Dubi (pravdépodobné do konce 40. let 20. stoleti).
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Situacni vykres vlecky na dviir
hlavni posty (NACR, fond MZ/R)

saondeii
e sy\\*%“i"wg o

\ : ~\f\fzfiﬂ't{’fc“e Stefa

s
llaﬂf \¢4
g -} g s
@7 //( Beiiser- Bad
A e

SN T
Ne ¢ " S0OLS 1
X < |

10.  Vlecka k nadrazni posté

zahajeni provozu 8. 6. (?) 1900, [2. 12. 1902]
stavebni délka 0,018 km, [0,142 km]
puivodni provedeni jednokolejna kuse ukonéena
nejvétsi sklon [14,3 %o]

Vlecka slouzila pro dopravu posty. Jeji prvni ¢ast vznikla pro odstavovani postovniho vleku jako kusé
prodlouzeni pravé koleje vyhybny Nadrazi. O dva roky pozdéji byla prodlouzena aZz k nddrazni posté. Vedla v délce
83,6 m pifmo po pravém okraji ulice (Na hrazi/Hrazni), jedinym obloukem o poloméru 20 m zahnula podél vychodni
zdi stani¢ni budovy, koncila pfed stani¢ni koleji:

0,000 = 0,547 trati Skolni ndamé&sti — Horni Dubi
0,018 puvodni konec
0,142 konec po prodlouzeni

Nejvyssi hodnoty sklonu bylo dosazeno v km 0,019 — 0,034. Z vychoziho bodu v nadmoiské vysce 227,74 m
mirné klesala, oblouk a zavérecnd pifma naopak stoupala (konec lezel ve vysce 228,12 m nad mofem). Vlecka byla
kfiZzovéana hlavni tratovou koleji.

Vlecka pravdépodobné zanikla roku 1908 (soucasné se zruSenim vlecky k hlavni posté), zasilky se pak
vykladaly pfi zastaveni pravidelnych vlaku, respektive z odstaveného postovniho vleku na vyhybné Nadrazi (v dobé,
kdy neslouzila pro pravidelné kiiZovani, pravdépodobné do konce 40. let).

11.  Vlecka do tovarny na jizdni kola ,,Austria‘ (strojirna ,,Finze*)

zahajeni provozu 1900

stavebni délka 0,084 km

puivodni provedeni jednokolejna kuse ukonéena
nejvetsi sklon 12,5 %o

Vlecka slouZila pro dopravu uhli do tovarny, kterd leZela za vozovnou (dnes vyroba sanitdrni keramiky).
Vychédzela od prvni to¢ny uelektrirny a sérii obloukdl (nejmensi polomér 23 m) piechdzela vychodni cast
vozovenského dvora. V piimém sméru pak prekracovala po novém mostku Bystfici. Kratce na to koncila u kotelny
zavodu:

0,000 = okraj tocny u elektrarny
0,084  konec vlecky
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Nejvétsi klesani (ve sméru staniceni) lezelo v km 0,000 — 0,032. Celou vlecku mély pojizdét jen nakladni
vleky, tlacené ru¢né (na toto zatiZeni byl dimensovan mostek). Vzhledem k tomu nebyla ziejmé zatrolejovana. Provoz
zanikl pravdépodobné na konci I. svétové valky (19187). Roku 1921 se konala PPK pro obnoveni vlecky, které se
nerealisovalo.

—— — S Situacni vykres vlecky k nddrazni
o postée (NACR, fond MZ/R)

12.  Vledka ke sklarné Fischmann a synové v Ujezdecku (Lesni bréana)

zahajeni provozu 1908

stavebni délka 0,188 km

puivodni provedeni jednokolejna kuse ukoncena s odbo¢nou koleji
nejvétsi sklon 57 %o

Vlecka slouzila pro dopravu uhli do sklarny (Lesni brana). Odbocovala levou vyhybkou z traté Skolni namésti
— Horni Dubi.

0,000 = 4,508 trati Skolni négmésti — Horni Dub{
0,129 vyhybka odboc¢né koleje (vpravo, délka ptiblizné 80 m)
0,188 konec vlecky

Vlecka v celé délce klesala od silnice na dvir sklarny. Kromé odbo¢ného oblouku vedla celd v piimé. Nejvyssi
hodnoty sklonu dosahovala v km 0,036 — 0,096. Vychozi bod leZel v nadmoiské vysce 287,83 m, koncovy 283,83 m.
Slouzila k dopravé uhli ke generdtorové stanici zavodu (vlevo od konce hlavni koleje byla umisténa 15 m dlouha
nasypka do zauhlovaciho zafizeni). Provoz patrné¢ zanikl roku 1918 (v roce 1919 neni vykazovana).

13.  Vlecka do konservarny firmy Fuchs & Fischer v Trnovanech

zahajeni provozu  21. 12. 1917

stavebni délka 0,113 km

puvodni provedeni jednokolejna kuse ukonéena
nejvétsi sklon 13,33 %o

Vlecka byla postavena jako prvni z mnoha planovanych koleji pro komerc¢ni ndkladni dopravu. Dostala
prednost vzhledem k tomu, Ze podnik ,,Sauerkohl-, Gemiise— und Obstkonservenfabrik in Turn* (,,Tovarna na kyselé
zeli, zeleninové a ovocné konservy v Trnovanech®) byl vyhlaSen za valec¢né dulezity. SlouZila k dopravé vstupnich
surovin a hotovych vyrobkl mezi konservarnou a nadrazim Zamecka zahrada (obéma vleckami).

Pro jeji odboceni od hlavni trati slouzila noveé vlozend vyhybka ¢islo 5 stanice Novy mlyn:

0,000 =2,685 trati Skolnf ndmésti — Horni Dub{

20




0,113 konec vlecky

Vlecka vedla nejprve mezi hlavni trati a silnici Trnovany — Novosedlice (Emilie Dvorakové), kterou posléze
prekiizila a vjela do dvora tovarny (dodnes stojici objekt €. p. 69 a prilehlé haly za trolejbusovou vozovnou). V souladu
s terénem mirné stoupala (vychozi bod lezel ve vysi 239,8 m nad moifem, konec 240,76 m). Nejvyssi hodnota stoupani
se nachazela v soub¢hu s trati do Dubi (0,000 — 0,045), minimdlni hodnota poloméru oblouku byla 20 m. Celd byla
provedena ze Zlabkovych kolejnic.

Pro dopravu mezi konservarnou a nddrazim Zamecka zahrada byl vydan zvlastni piedpis, podrobné stanovujici
provozni rezim. Dozvidiame se z n¢j, Ze vleCka méla oddélené vrchni vedeni, které zacinalo na dubském zhlavi vyhybny
Novy mlyn (vyhybka 2). Motorovy viiz ndkladniho vlaku musel v téchto mistech vZdy zastavit a jeho pravod¢i prelozil
tyCovy sbéra. Vlaky jely vzdy tak, aby motorovy viiz byl smérem k Teplicim.

Vlecka fungovala jako jedna z poslednich v Teplicich a okoli (naposledy byla oficidlné vykazana roku 1931).
To jiz objekt slouzil délnickému druzstvu Konsum jako velkosklad. Od sité byla odpojena ve 30. letech pfi rekonstrukci
hlavni traté.

B/ Viiz 6 pFi  obsluze vlecky
i ; Fuchs & Fischer, snad 1919 (foto
; A. Schlupek,  sbirka  G. Jakl,
archiv Boveraclub z. s.)
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14.  Vlecka ke kolejisti Zst. Teplice Zamecka zahrada

zahajeni provozu 1918

stavebni délka 0,073 km

puivodni provedeni jednokolejna kuse ukonéena
nejvétsi sklon 8,60 %o

Vlecka slouzila pro piimé prekladani zboZi z Zelezni¢nich vozli na tramvajové a naopak:

0,000 = 0,951 traté Zamecké nameésti — Nadrazi Zamecka zahrada
0,073 konec vlecky

Odbocovala z hlavni koleje vyhybny Néadrazi Zdmecka zahrada. Protismérnymi oblouky (minimdalni polomér
25 m) vedla ke krajni stani¢ni koleji. Z vychoziho bodu (253,95 m nad mofem) nejprve mirné stoupala (v km 0,000 —
0,034 byla dosazena nejvétsi hodnota sklonu), po dosaZeni vrcholu (254,135 m nad motfem) klesala ke svému konci
(253,97 m).

Vlecka byla vykazdna naposledy roku 1932, fysicky zanikla spolu s tratovym tsekem Maridnsky dvir —
Nadrazi Zamecka zahrada.
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fhm 0-072784,

1:100.

Konecnd Nddrazi
Zdmeckd zahrada —
Bahnhof Schlossgarten
s obeéma vleckami
(projekt 1918, sever
dole, NACR, fond
MZ/R)

15.

zahajeni provozu 1918

stavebni délka 0,037 km

puivodni provedeni jednokolejna kuse ukonéena
nejvétsi sklon 29 %o

&islo 117). Odbocovala v km 5,054 trati Skolni ndgmésti — Horni Dubi zp&tnou pravou vyhybkou:

Vle¢ka k dolu Nové nadélené stésti (Neubeschertgliickzeche)

Vlecka slouzila k odvozu uhli z dolu na pomezi Ujezde¢ka a Pozorky (jedind dochovana budova nese popisné

0,000 = 5,054 trate Skoln{ ndmésti — Horni Dub{

0,037

klesla do vysky 301,973 m. Nejvyssi hodnota sklonu byla dosazena v km 0,000 — 0,024.

16.

konec vlecky

Vlecka vedla v celé délce rovnobézné s tratovou koleji. Z vychoziho bodu ve vySce 303,258 m nad mofem

Prvni dokumentace vlecky je doloZena roku 1900 (provedena PPK). Vzhledem k tomu, Ze o rok pozd¢ji je
zakoupen vuz pro kombinovany provoz silnice — drdha s odtivodnénim, Ze dil nema kolejové napojeni a o vlecce
neexistuje do roku 1918 hodnovérnd informace, je téméf jisté, ze vznikla az na sklonku I. svétové vélky. Zrusena byla
o tfi roky pozdé&ji (ukonceni tézby dolu).

Vlecka do sklarny firmy Fischmann a synové ve MstiSové

zahajeni provozu 1918

stavebni délka 0,231 km

puivodni provedeni jednokolejna s vyhybnou
nejvétsi sklon 33,60 %o

I. svétové valky, zanikla s uzavienim sklarny i dolu roku 1921. Byla nejdelsi vle¢kou TEKG:

0,000
0,152
0,214
0,231

Vlecka slouzila pro zasobovani tabulové sklarny uhlim z dolu Nové nadélené Stésti. Vznikla na sklonku

=km 6,758 trati Skoln{ némést{ — Horn{ Dub{
vjezdova vyhybka vyhybny na tovarnim dvofte
koncova vyhybka vyhybny

konec vlecky
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Kolej odbocovala zpétnou pravou vyhybkou, piekiiZila silnici Praha — Cinovec a sjizdéla dvorem sklarny.
Vychozi bod lezel ve vysce 352,85 m nad mofem, koncovy 349,75 m. Maximdlni hodnota sklonu byla dosazena
v usecich 0,098 — 0,112 a 0,172 - 0,201.

17.  Vlecka do dolu Rabe (,,Trnovansky dual*)

zahajeni provozu 1920
stavebni délka 0,046 km
puivodni provedeni jednokolejna kuse ukonéena

Vlecka slouzila pro zasobovani kotelny v Novém mlyné uhlim z ,,Trnovanského dolu®. Poprvé byla vykazana
roku 1920 (v bfeznu t. r. existovala). Svému ptivodnimu tdcelu slouzila do ukonceni tézby v dole roku 1935. TEKG
v jeho aredlu zfidila pracovisté vrchni stavby, jehoZ obsluze kolej slouzila az do zaniku tramvaji roku 1959.

Byla postavena ze zldbkovych (30 m) i hlavovych kolejnic (v roce 1928 v délce 16 m). Odbocovala z vyhybaci
koleje vyhybny Novy mlyn (km 2,604) a jedinym obloukem o poloméru 20 m dosdhla svého kusého zakonceni v km
0,046. V celé délce klesala sklonem az 30 %o (z 238,31 do 236,84 m n. m.). Prvni ¢ast koleje zfejmé jako manipulaéni
existovala jiz difve (viz dale). Technickd zprava k projektu je pozoruhodnou ukédzkou toho, jakym potizim musela
némeckojazycnd sprava provozu celit v komunikaci s novymi statnimi tfady:

,,Novd kolej pripojovaci v délce 46.60 m tvori prodlouZeni koleje zdvérecného pri vyhybce ,, Neumiihle “.

Kolej se zridi v Sitce 1 m z vygnolovych kolejnic, tvar XX na drevénych pricnich praZcich a tam, kde jest také
pouZita povozy, 7 kolejnic Zldbkovych (tvar Phonix VII a) ve stérkové podloZce; konci pod prvni vysypkové ulici lozni
rampy uhelniho dolu.

Radius kolejni jest 20 m, jehoZ se uZivd bezvadné také od roku 1912 p¥i kolejni oklice ve Horni Dubi.

Upevnéni jizdniho vedeni stane se dle tvaru schvdleného i pro ostatni traté a pripojuje se (bez vypinace)
k drivejsimu vedeni jizdnimu.

Pripojovaci kolej slouzi v naloZeni uhli na dolu mésta Trnovany pro dobu téZnosti dolu toho, kterd jest
predpokldddna na 10 let.

Pripojovaci kolej nalézd se v prvni ¢tvrti dilky na pozemku drdhy a v pokracovdm na pozemku méstského dolu
na dolisti udeleném meéstu Trnovany (...) a totiz v celosti na chranicim pilivi nutném pro provozovdni téZné budovy.

Napdjeni tramvajovych trati

Proud pro pohon drihy vyrdbéla od pocitku parni elektrairna v Novém mlyné. Roku 1895 tvortily jeji
technologické vybaveni dva pistové parni stroje o vykonu po 150 PS, které pohanély dynama o vykonu 110 kW pfi
napéti 500 — 550 V (proud 200 A). Pro vyrovnavani nerovnomérnosti odbéru slouzila akumulatorova baterie. Trat
Skolni ndmésti — Horni Dubi byla od svého dokonéeni rozdélena na sedm napajecich tseki. V roce 1897 piibylo tieti
soustroji o stejnych parametrech. Od roku 1903 odpadni teplo z elektrarny vytdpélo aredl Nového mlyna.

Koncem roku 1897 byl na kone¢né v Dubi postaven domek pro akumulatorovou baterii, kterd méla zlepSovat
napdjeci poméry na nejvzdalenéjsim konci traté€ a zajiStovat proud pro osvétleni podhorskych 14zni (jeji drazni ¢ast byla
schopna dodavat 100 Ah). Stal vedle vozovny (za soubéZnou ,,uhelnou” koleji). V prubc¢hu I. svétové valky, kdyZ
TEKG musela v ramci rekvisic barevnych kovli odevzdat posilovaci vedeni mezi Novym mlynem a Hornim Dubim, byl
v domku instalovédn pro nabijen{ baterie motorgenerator se stejnosmérnym vykonem 43 kW (57 PS), napdjeny z teplické
méstské elektrarny. Agregat byl zrusen roku 1921, kdy bylo napdjeci vedeni obnoveno.

V roce 1900 byla zfizena baterie ¢islo 2 na kfiZovatce Lovecké (zdpadni konec Alejni) a Bilinské (Lounska),
aby doslo ke zlepSeni napétovych poméri na trati k nadrazi Zamecka zahrada. Jeji kapacita byla stejnd jako u zafizeni
v Hornim Dubi.

Pred otevienim novych trati v roce 1913 doslo k zdsadni zméné v napdjeni: ptivodni elektrarna v Novém mlyné
slouzila nadéle pouze jako kotelna a TEKG odebirala veskery proud od méstské elektrarny Teplice (dnes aredl SCE
mezi Jate¢ni, KiiZikovou a Zelezni¢ni trati Usti n. L. — Chomutov). Souhlas s timto krokem vydalo dne 19. 9. 1912
ministerstvo Zeleznic. Méstska elektrarna produkovala stejnosmérny proud pomoci dvou dynam (600 A/550 V)
a jednoho motorgeneratoru (200 A/550 V). Pro vyrovnavani odbérovych Spicek a vypadki slouzila akumulatorova
baterie, schopna po tii hodiny dodédvat proud 1 500 A. Nadale se pouZivala akumulatorova baterie na kone¢né v Hornim
Dubi, obdobné zafizeni na Lovecké (Duchcovské) ulici bylo zruseno. Pro zdsobovani proudem slouzily tii napajeci
body: Chorobinec, Skolni ndmésti a Novosedlice.

Za 1. svétové valky postihla napdjeci soustavu rekvisice médi. Na vyhybacich a vozovenskych kolejich byla
pouZita Zelezna trolej, napajeci vedeni z Nového mlyna do Horniho Dubi zcela zaniklo.

V letech 1919-22 bylo vrchni vedeni kompletn& obnoveno médénou troleji o prifezu 65 mm?. Pro posileni
tiseku do Dub{ slouzilo nyni &tyivodicové vedeni (150 + 90 + 2 x 50 mm?) z Novosedlic.

Roku 1928 vznikla prvni ménirna se rtutovym usmériovacem. Nachdzela se v Dolnim Dubi, jeji vykon ¢inil
170 kW a napdjelo ji vedeni 10 kV z méstské elektrarny pies trafostanici na dvoie nedaleké Skoly. Technologii dodala
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firma BBC. Sestdavala ze dvou sklenénych hlavic, znichZz kazdd doddvala proud 170 A. Dokumentace uvadi
pretiZitelnost 25 % po dobu 20 minut, 50 % po dobu ti{f minut a 100 % ,,na moment “. Ménirna pracovala bez obsluhy,
do chodu se uvddéla vypinacem umisténym zvenci ve vyklenku za Zeleznymi dvefmi. Vypadnuti oznamovala osaddkam
kolem projizdéjicich vlaki signalni svétla, pro zapnuti bylo povoleno pilminutové zastaveni.

Vzhledem ke stiZznostem stdtni telegrafni zpravy na ruSeni telefonniho spojeni se ménirna zapinala pouze
o nedélich. AZ na prelomu let 1933/34 dostala TEKG po upravéach, provedenych na jeji ndklady na telefonnich linkéach,
povoleni k trvalému provozu.

Pravdépodobné pred vypuknutim II. svétové valky piima vyroba stejnosmérného proudu zanikla. Pro
usmériovani stiidavého proudu byly pak ziizeny ménirny o celkovém vykonu 400 kW:

«  Skolni namésti — 350 A
¢ Novosedlice — 500 A
¢ Retenice — 150 A

V obdobi vilky vznikla ménirna Trnovany — Novy mlyn v prostorech byvalého Trnovanského dolu. V nouzové
zbudované stavbé (v letech 1948-50 musela projit rekonstrukei, kterd odstranila zatékani a vlhkost zdf) byl instalovan
transformdtor 10 000/400/231 V, 350 kVA a jednokotvovy méni¢ o vykonu 350 kW pii napéti 550 V. Meénirna
nahradila obdobné zafizeni v Novosedlicich, slouzila az do ukonceni tramvajového provozu.

V rdmci vystavby prvni trolejbusové trati byla ziizena novd ménirna ve Skolni ulici, kterd nahradila ptivodni
kapacity na Skolnim ndmésti a v Retenicich.

Podle pasportu podnikti mistniho hospodéfstvi z roku 1954 mély ménirny ndsledujici parametry:

*  Horni® Dubi: vykon 200 kW, rtufové usmériiovade 2 x 150 A, &tyfi napajeci body
=  Novy mlyn: vykon 320 kW, motorgenerator, jeden napdjeci bod
= Skolni ulice: vykon 760 kW, rtutové usmériovace 2 x 500 A, tfi napdjeci body

Po zastaveni tramvajového provozu zanikly ménirny v Dolnim Dubi (stavebni cast dosud existuje) a Novy
mlyn, ménirna Skolni slouzila nadéle trolejbustim.

Vozovny

Vozovna Novy mlyn

Jako hlavni aredl udrzby a odstavovani vozi slouzila po celou dobu existence teplickych tramvaji vozovna,
ziizena v blizkosti vrchnostenského Nového mlyna na Bystfici na severnim okraji Trnovan®. Na trat’ Skolni nimésti —
Horni Dubi ji napojovala kratkd manipulacni spojka, odbocujici levou zpétnou vyhybkou. Diagonalou pfesla silnici
(Emilie Dvordkové) a zdpadni ¢ast vozovenského dvora. Pravym obloukem dosdhla v poloze rovnobézné se silnici
okraje piesuvny, kterd prochdzela podél vlastni haly. Ta se ¢lenila (ve sméru od silnice) na kovérnu, dilnu (s jednou
koleji, opatienou montdzni jdmou) a odstavnou halu se sedmi kolejemi (hned roku 1895 rozsitenou o dalsi tfi), z nichz
pod 1. a 3. byly ziizeny dalsi kandly. ZastfeSena cast koleji byla piiblizn¢ 13 m dlouhd, na kazdé z nich tedy mohly stat
dva tehdejsi vozy. Hala méla rozméry 28,82 (Sitka) x 13,62 (délka), pfesuvna byla dlouha 29,90 m.

Vjezdy na pfesuvnu leZely proti tfeti a osmé odstavné koleji, mate¢na kolej pokracovala dale k vychodu, kde
z ni pravou zpétnou vyhybkou odbocovala vytazna kolej k obsluze elektrarny. Pfesuvna méla most o délce 3,46 m,
puvodné posouvany ru¢né pomoci vratku.

Po zahdjeni dopravy uhli do elektrarny byla druhd vyhybka na mate¢né koleji nahrazena to¢nou o prumeéru
3,00 m, ze kterd vychdazely dvé koleje k vozovné, vlecky k elektrarné a do tovarny Austria (pozdéji Finze).

Roku 1900 bylo smérem k vychodu pfistavéno dalSich pét krytych stani, délka pfesuvny vzrostla na 55,25 m.
O devét let pozdéji byla piistavéna hala s dal$imi osmi kolejemi (vychodnim smérem, pod prvni z nich byl zfizen kanal)
a ddle prodlouzena pfesuvna. Proti nejvychodnéjsi koleji vozovny pokracovala za piesuvnou kolej, do niZ byla vloZena
tocna o poloméru 3 200 mm. Délka pfesuvny byla jiz pro ru¢ni obsluhu netnosnd, proto byla pfipravena jeji
elektrifikace (19. 10. 1910 povolena). Pantografovy sbéra¢, kterym odebirala proud pro svdj pohon, byl jedinym
exemplafem tohoto zafizeni v historii MHD v Teplicich a okoli. O rok pozdéji byly pod dalSimi kolejemi zfizeny
montdzni jamy (4. — 8., 10.).

5 Ve skute¢nosti Dolni Dubi: viz vy3e.
® Samotny mlyn byl adaptovan na provozni budovu drahy, slouZi dodnes jako administrativni budova provozovatele MHD.
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Vozovna  Novy
mlyn v pocdtcich
provozu

(NA CR, fond
MZ/R)

Pro skladovani pisku byla na konci prodlouzené koleje s tocnou ziizena dievénd kilna (u biehu Bystfice, za
strojovnou elektrarny, vzdalenost mezi zdi vozovny a sténou ktlny cinila 32,1 m).

Rozsifovani vozového parku nutilo spolecnost hledat dalsi mozZnosti pro odstavovani a idrzbu. Roku 1913 byl
zpracovan projekt na vyuZziti ¢asti byvalé elektrarny jako dalsi vozovenské haly. O rok pozdéji byla zruSena pfesuvna,
jejiz negativni vliv na provoz neodstranila ani elektrifikace pohonu. Podle projektu, schvéleného 15. 4. 1914, vznikla na
nadvoii vozovny slozitd harfa, kterd napojovala byvalou strojovnu (koleje 1 — 5), vozovnu (koleje 6 — 20) a dilny (kolej
21), zpétnou vyhybkou pak i skladisté pisku na ptivodni odbo¢nou kolej z trati Skolni ndmésti — Horni Dubi.

Vozovna se dile upravovala a rozSifovala. Poc¢atkem 20. let bylo zfizeno nékolik novych montaznich jam,
prodlouzila se krytd délka koleji v byvalé elektrarné. Nejvyznamnéjs$i zména probéhla v letech 1929-30. Byvalad
strojovna elektrarny (koleje 1 — 5) byla pfestavéna na autobusové gardze, kapacita pro tramvajovou dopravu byla
ziskéna piistavbou hlavni vozovny (dokonceni tprav ozndmila TEKG ministerstvu Zeleznic 30. 7. 1930, které 13. 10.
téhoZ roku vydalo uZivaci povoleni celé stavby).

Od roku 1956 se postupné omezoval pocet koleji, tencici se park tramvaji ustupoval autobusiim. Ty nakonec
roku 1959 prevzaly cely objekt, ktery jim slouzi dosud.

Vozovna Horni Dubi

Na konecné v Dubi byla pfi zahdjeni provozu ziizena prosta dievéna vozovna s jednou kusou koleji. Jeji hala
méla rozméry 17,00 x 3,40 m, vyska ke krovu ¢inila 4,20 m. Slouzila zfejmé k odstavovéani pluhu, piipadné jednoho
motoraku. Kolej lezela mimo podélnou osu stavby (blize k vychodni sténé: osa koleje 1,20 m od ni).

Vozovna zanikla zfejmé roku 1902 (rok ptredtim byla naposledy vykazédna), kolej do ni vedouci pak pfi stavbé
smycky. Byla nejmensi stavbou svého druhu v provozech s rozchodem 1 000 mm v zemich Koruny ceské.
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Vozy 33/I a 36 ve
vozovné Novy
mlyn, 6.9. 1919
(foto A. Schlupek,
sbirka  G. Jikl,
archiv

Boveraclub z. s.)




Vozovy park

V tvodu kapitoly o vozovém parku uvadime informace o oznacovani vozidel v dobé existence tramvajové
dopravy v Teplicich. Eviden¢ni ¢isla se po celou dobu provozu pfidélovala vzestupné v podstaté bez ohledu na kategorii
vozidla. Vyjimku tvofily vozy ziskané za II. svétové valky, které z ¢asti obsadily posice diive vyfazenych tramvaji.

Oznacovani vozidel se provadélo arabskymi ¢islicemi, u prvnich motordka fadovymi (s teckou).

Evidenc¢ni ¢isla se na vozech vyznacovala béhem existence tramvajového provozu nékolika typy pisma.
Plvodni zdobny tvar z let 1895 — 1912 byl béhem I. svétové valky podstatné zjednodusen. Velké Cislice jednoduchych
tvarti bez stinovani se udrzely na celech vozl aZ do obdobi II. svétové vélky. Poté se pouZzivala stinovand cisla
v priblizné stejné velikosti. S pfichodem vozu typu 6 MT se zacaly pouZivat obtisky s mens$imi stinovanymi ¢islicemi,
které vydrZely do ukonceni tramvajového provozu.

Meéstsky znak se na tramvajich nikdy neobjevil. Diivodem byla majetkova situace podniku do roku 1945
(soukromd firma) a ,jideova zavadnost™ jeho hlavniho motivu (hlava sv. Jana Kititele) v obdobi nasledujicim. Na
vozech 6 MT se pouzival znak tehdejstho komundlniho podniku (trojboky Stitek vpravo od pfednich dvefi).

Motorové vozy osobni dopravy

Za necelych 64 let existence tramvaje v Teplicich zde jezdilo 47 motorovych vozl (skiini) osobni dopravy.
Z toho 39 pfislo od vyrobet, 7 z jinych provozi, jedna vznikla ve vlastnich dilndch.

typova skupina ,,T-A*

typ ”T_Al“

Pro zahdjeni provozu bylo pofizeno Sest motorovych vozil, vyrobenych kooperaci firem Bergische
Stahlindustrie v porynském Remscheidu (podvozky), vagénky ve Styrském Hradci (vozové skiing) a berlinské UEG
(elektrické vyzbroje, finalisace pojezdl). Obdrzely cisla 1 — 6 (ptvodné steckou). Technické zkouSky vykonaly
postupné v prabéhu roku 1895: viz 1 dne 23. 6., viiz 2 dne 6. 8. a vozy 3 — 6 dne 24. 10. Hned nasledujici rok pfisly od
tychz producenti dalsi dva vozy totoZného provedeni (Cisla 7, 8: technické zkousky 22. 2. 1896).

Jednalo se o dvoundpravové vozy standardni konstrukce pocatkil tramvaji ve stiedni Evropé. Podvozek ze
snytovanych ocelovych profil vedl dvé ndpravy odpruzené listovymi pruzinami, na néZ byly tlapovymi loZisky
zaveseny trakéni motory. Jako ochrana proti piejeti slouZil pevny prkenny ram s Sipovit¢ ukoncenymi Cely.

Souprava
nejstarsich  vozii
pred vypravni
budovou nddraZi
UTD, 1902
(sbirka L. Kysela,
archiv
Boveraclub z. s.)

Na podvozku byla umisténa jednoduchd skiin s dfevénou kostrou, zevné oplechovana, zaoblené rohy poprsnic
Cela kryly svislé pefejky. Na ploSiny, clonéné jen uzkymi okénky pfiléhajicimi k pficnym sténdm salonu, se
vystupovalo po dvou zna¢né vysokych schiidcich. V rozich u oddili byla umisténa podéln¢ orientovand sedatka. Na
kazdé bocnici bylo kromé zminénych okének na ploSinach celkem sedm obdélnikovych rdmovych spoustécich oken.
Z nich tii patfily oddilu 2., ¢tyfi pak 3. tfidy. Dvefe v prepazkach mezi ploSinami a oddily byly jednokiidlové posuvné,




podlaha lezela v celé délce ve stejné tirovni (1 000 mm nad t. k.). Mirn¢ vyklenuta stfecha nesla nad oddily néstfesek
s vétracimi okénky (po sedmi na bocich a po dvou na ¢elech), na kterém byl umistén nosic tycového sbérace.

Hmotnost prazdného vozu véetné elektrické vyzbroje ¢inila 6 400 kg.

Vnitini uspoiddani oddilti bylo shodné (podélné lavice), liSilo se provedenim seddkid a opéradel (v oddilu
2. tfidy byly calounéné). Kapacita vozl byla nasledujici:

prostor mist k sezeni mist k stani
predni ploSina 2 0
oddil 2. tfidy 8 4
oddil 3. tiidy 10 5
zadni plosina 2 2

celkem 22 11

Rozdéleni na vozové tiidy se pouzivalo asi jen uprvnich osmi vozl, do roku 1900 se zménilo na oddily
kuracky (byvala 3. tfida) a nekufacky (byvala 2. tfida).

Elektrickd vyzbroj vozl 1 — 10 sestdvala z kontrolért se 4 + 3 jizdnimi stupni, dvou motort systému Thomson
— Houston typu GE 800 o trvalém vykonu 15kW (20 PS), hodinovém 22,5kW (30 PS) adalsiho pfislusenstvi
(pojistky, vypinace). Vnitini osvétleni obstardvalo pét sériové zapojenych Zzdrovek, napdjenych z trakéniho vedeni.
Vozy nebyly z pocatku nijak vytdpény. Pivodni kontroléry nemély stupné pro elektrodynamické brzdéni, snizovani
rychlosti az do tplného zastaveni a zajisténi umozinovala americkd fetézova osmispalikova brzda.

Druha dodavka z roku 1897 zahrnovala tfi vozy. Prvni dva (9 a 10) se od piedchozich nelisily, viz 11 byl jako
prvni osazen kontrolérem typu BA s brzdovymi stupni. Ufedni zkouska probéhla 23. 6. 1897, viem byl sice povolen
provoz, ale pro uplné schvéleni Zhavé novinky — elektrodynamické brzdy — si Generalni inspekce rakouskych Zeleznic
y};lllradila dalSich nékolik tydni.

Motordk 3/ na
konecné
»Sanovské* linky
na Skolnim
ndmésti, po roce
e 1905 (foto
o A. Schlupek,
sbirka G. Jikl,
archiv
Boveraclub z. s.)

>

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

* montdz elektrického vytapéni (1897),

» zakryti Cel ploSin a vytvofeni ochranného vystupku nad spfdhlem 420 mm pied linii ¢ela (provedeni schvileno
10. 8. 1905),

* vymeéna kontrolérii za nové typy, umoziujici elektrodynamické brzdéni (vozy 1, 3, 6 kontroléry UEG 5 + 4/6
stupnd, vozy 2, 4, 5 kontroléry Ganz 4 + 5/6 stupiiti, 1908),

* vymeéna motord GE 800 za GE 58 (od roku 1908),

* nové pruzné upevnéni ochranného ramu (1908),
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* vyména puvodnich kontrolérti za pouZité z vozli 12 — 15 (doloZeno u vozu 8 a 10 roku 1909),
* pfestavba na vle¢né vozy (8 — 11, 1914-26),

» premisténi odpori na stiechu (4 a 7, 1930),

e rozsiteni vnitiniho osvétleni (5 a 7, 1930).

V roce 1911 byl upraven vz 7 (dfedni zkouska po prestavbé 24. 4.). Rozvor podvozku se zvétsil na 2,6 m.
Nov¢ dostal motory AEG typu U 105 o vykonu 2 x 49 PS (37 kW) a kontroléry s 6 + 5/6 stupni. Rekonstrukci prosly
déle piskovace a vstupy na ploSiny, zesilena byla spidhla. Vlastni hmotnost narostla na 9,3 t. Dalsi zména spocivala
v namontovani Ustroji tlakové brzdy s elektricky pohdnénym kompresorem (tiedni zkouska 31. 7. 1916). Tyto upravy
prodlouzily jeho Zivotnost aZ do roku 1943, kdy byl po ziskéani ojetych tramvaji z Némecka a Rakouska vyfazen.

Viz 6 slouzil od 30. let jako sluZebni (vykaz z 29. 7. 1947 jej uvadi jako ndkladni), vozy 1 — 5 byly vyfazeny
pred II. svétovou valkou (nejpozdéji od roku 1932 jezdily s cestujicimi pouze vyjimecne).

typ ”T_AZ“

Pro rozsiteni provozu v souvislosti s vystavbou trati k nddrazi Zamecka zahrada pfisly dalsi tii vozy od tychz
vyrobct. Skifi se nijak neliSila od pfedchoziho typu, mély vSak podvozky se zdvésem ndprav Peckham, od pocatku
elektrické vytdpéni oddil, elektrodynamickou a ruc¢ni brzdu. Oddily se jiz nedélily podle tfid, ale na kufacky

a nekuidcky. Vozy, oznacené Cisly 12 — 14, byly zatazeny do provozu 17. 10. 1898.
Hromadné tpravy (neni-li uvedeno jinak, vSech vozit):

» zakryti Cel ploSin a vytvofeni ochranného vystupku nad spfdhlem 420 mm pied linii ¢ela (provedeni schvileno
10. 8. 1905),

* vyména kontroléri za typ Ganz 4 + 5/6 stupiiti (vozy 13 a 14 roku 1908, vz 12 roku 1909),

* nové pruzné upevnéni ochranného ramu (1908),

* vyména elektrické vyzbroje (motory GTM 4, kontroléry BBC: 1913/14),

e rozsifeni vnitiniho osvétleni (1930).

Vymeéna vyzbroje byla schvdlena 30.9.1913, tufedni zkousky prestavénych vozti probihaly spole¢né
s motordky typu ,,T-C* v prvnich mésicich nasledujiciho roku: vtz 12 dne 7. 2., viz 14 dne 4. 3. avliz 13 dne
17. 4. 1914. Roku 1931 byly tramvaje 12 a 13 rozebrany a jejich dily pouZity v novych vozech téhoz &isla (viz typ ,,IT—
A2R*). Viz 14 brzy poté odesel z osobniho provozu (viz kapitolu Motorové sluzebni vozy).

typ ”T_A3“

Poslednim vozem typové skupiny ,,T-A* byl motorak, po doddni oznaceny ¢islem 15. Rozsifil vozovy park pfi
otevfeni prvni ¢asti budouci Sanovské traté (ifedni zkouSku vykonal 11. 8. 1900). Od svych starsich ,,kolegti” se lisil
volnoosym pojezdem s vyrazné delSim rozvorem. Skifi a elektricka vyzbroj odpovidaly typu ,,T-A2¢. Pfisel s pii¢nymi
sedadly, uspoiddanymi do boxti 2 + 1 (véetné ploSin celkem 24 sedicich).

Roku 1905 byl opatien zasklenim Cel, o tfi roky pozdéji novymi kontroléry Ganz. Na pfelomu let 1913/14 byla
vymeénéna elektricka vyzbroj (BBC, motory GTM 4): tfedni zkousku vz vykonal 4. 3. 1914.

Po I. svétové vélce prosla zasadni dpravou ve vlastnich dilndch vozova skiif. Misto sedmi oken na bocich
oddilu zaujala tfi téméf Ctvercovd s oblym vrchnim zakoncenim rdmu. Nové byla vyfeSena i Cela, zachovan zlstal
vétraci nastiesSek.

Ani tuprava zfejmé uZitné vlastnosti vozu nijak vyznamné nevylepsila, takZze z osobni dopravy byl staZen pfi
druhém zastaveni provozu na Sanovské lince (1932). Jako sluZebni viz slouzil pravdépodobné do konce existence
teplickych tramvaji.

29



Viiz 15 jiZ jako sluZebni u teplické
radnice, pocdtek 50. let 20. stoleti
(foto E. Cettineo, sbirka G. Jikl,
archiv Boveraclub z. s.)

Vozy celé typové skupiny ,,T-A* mély pivodné celocerveny natér se zlutymi linkami. Na bocich vozi 1 — 6
byl zpocatku umistén zluty ndpis ,,ELECTRISCHE BAHN TEPLITZ — EICHWALD* (Elektricka draha Teplice —
Dubi), pferuseny v pficné ose vozu znakem spolecnosti, tvofenym propletenymi pismeny EBTE v kruhové kartusi
a doplnény ve spodni ¢asti bocnice na piislusnych mistech mensimi ndpisy II. CLASSE (2. tfida), resp. IIl. CLASSE
(3. tfida). Napisy brzy nahradily pouze arabské ¢islice oznacujici vozovou tiidu, znaky zmizely o néco pozdéji, poté co
se boky vozl zacaly osazovat reklamnimi tabulemi.

Po roce 1905 byly na &elech vozi umistény ndpisy TEPLITZ, a EICHWALD, které slouzily jako orientace
sméru jizdy (Z = zuriick = zpét, D = dort = tam). Jejich existence je doloZena jesté roku 1919, ackoli po zfizeni smycky
v Hornim Dubif si spravné postaveni vozt (pokud tahly vlek) vyZadovalo pozoruhodné manévry.

Po roce 1912 (spiSe vSak az po I. svétové valce) se postupné pii opravach laku natér ménil na zeleno — bily
(meziokenni sloupky, nadokenni a podokenni liSta). Vozy 6 a 15, které jako motorové (sluzebni) fungovaly nejdéle,
ziskaly zfejmé po roce 1941 cCerveno — bily nétér.

typ ”T_B“

Pro zajisténi rozsiteného provozu dodal Ringhoffer pét velkych motorovych vozi, oznacenych ¢isly 32 — 36.
Utedni zkouskou progly viechny 18. 10. 1912. Jednalo se o nejdel$i vozy rozchodu 1 000 mm, dodané do nasich mést
pred 1. svétovou vélkou. Jejich piisobistém byla od poéatku linka Nadrazi Zamecké zahrada/Retenice — Horni Dubi.

Celkovy vzhled a technické feSeni se inspirovalo tramvajemi, doddvanymi tehdy do Prahy (,,dvoustovaky*).
Hluboké polouzaviené ploSiny se zaoblenou poprsnici a péti rdmovymi okny byly piistupné po dvou schiidcich otvory,
které se uzaviraly jen mifiZovymi dvitky. Na kazdé byla umisténa dvé sedatka, na pfedni mohlo stat 11, na zadni 13
cestujicich. Oddil osvétlovala Ctyfi rdmovd okna, oddélend masivnimi sloupky. Dievéné lavice byly uspoiddany
kombinované: u jednoho boku ctyfi boxy po ctyfech mistech, podél druhého se tahla lavice pro 11 sedicich. Obla
stiecha nesla nastieSek s ventilackami, na kterém spocival zdklad tycového sbérace. Bo¢nice oddilu byly projmuté jen
ve spodni Césti.

Viz spocival na volnoosém pojezdu, loZiska ndprav byla pies listové pruziny zavéSena piimo na ram skiing.
Mezi nimi spocivaly odporniky a ustroji tlakové brzdy Kunze — Knorr s napravovym kompresorem. Pro zajisténi vozu
slouzila ru¢ni osmispalikova brzda systému Ackley. Ochranu pied pfejetim zajistovaly spoustéci koSe, ovladané celni
prkennou miizkou. Zboku pojezd kryl pevny ram. Bez elektrické vyzbroje vazil viz 7,3 t, celkovd vlastni hmotnost
¢inila 11,3 t.

Plvodni néatér vozi byl tmaveé zeleny se secesnimi flordlnimi ornamenty, projmuté ¢asti bocnic a meziokenni
sloupky byly bilé, stfecha a pojezd tmavé Sedé. Nad celnim oknem byl umistén pieklopny transparent s oznacenim
konecnych stanic.

Vozy tvorily dilezitou soucdst vozového parku az do pocatku likvidace tramvajového provozu. Z tohoto
divodu prosly nckolika dpravami, které mély modernisovat jejich vzhled. Od pocatku byly vybaveny vykonnymi
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motory GTM 45 z produkce BBC (do pfichodu vozi 6 MT disponovaly v Teplicich nejvétsim vykonem). Kontroléry
poskytovaly 5 + 4/7 stupnu.

Od 30. let se postupné skiiné zbavovaly projmuti bocnic, celkové se zjednoduSoval jejich vzhled
a demontovala tlakova brzda. Jako ostatni vozy byly po I. svétové valce natirdny celokrémové, od II. svétové valky
v kombinaci Cervend — bild. V letech 1947-48 ziskaly sklddaci seddtka pro fidi¢e styCovymi zdbranami piistupu
cestujicich na stanovisté. Tésn¢ po II. svétové valce nahradil zafizen{ proti piejeti pruzné zavéseny pevny ram.

Elektrickd vyzbroj a pojezd vozu 33, jehoz skiiii byla téZce poskozena pfi nehodé, poslouzily v letech 1947-48
pro novou vozovou skiiii, postavenou ve vlastnich dilnach (viz typ ,,T-E*).

Ostatni jezdily v Teplicich do roku 1955, kdy byl vyfazen vtz 32 (po nehodé?). Vozy 34 — 36 piesly nasle-
dujiciho roku po zastaveni provozu v tiseku Retenice — Trnovany do Mostu (pod &isly 13 — 11, druhé obsazen).

Viiz 34 na ndmesti Svobody, pocdtek
50. let 20. stoleti (foto E. Cettineo,
sbirka G. Jikl, archiv Boveraclub
z.8.)

typ ”T_C“

Pro dopravu na obnovené a prodlouzené lince do Sanova nakoupila TEKG roku 1913 ¢étyfi malé motoraky,
které oznagila &isly 37 — 40. Slo prakticky o opakovanou vyrobu typu, ktery roku 1908 dodala firma Ringhoffer do
Ceskych Budgjovic. Volnoosy pojezd nesl kritkou skifh s mé&lkymi plo§inami, uzavienymi jednim Sirokym &elnim
a dvakrat dvéma tzkymi rohovymi okny. Vstupy uzavirala jen miiZova dviika. Na ploSindch mohlo stat pét (na predni)
a sedm (na zadni) cestujicich. Oddil mél na kazdém boku tfi okna se zaoblenym zakoncenim ramu, uspoiadani sedadel
bylo pficné (boxy 2 + 1, celkem 18 mist). Vyklenutd stiecha nesla vétraci nastieSek se zdkladem lyrového sbérace.

Vlastni hmotnost vozu ¢inila 9 t (z toho vozova ¢ast 6 t, vyzbroj 3 t). Ochrana proti piejeti odpovidala
predchozimu typu.

Natér odpovidal pfedchozimu typu, pouzit byl i stejny transparent. Jednalo se o posledni vozy, dodané do
Teplic od vyrobce s motory AEG (kontroléry typu BTZ vyrobila firma Ganz), s pfihlédnutim ke svému urceni nem¢ly
tlakovou brzdu. Jako jediné teplické vozy byly vybaveny ,lyrami* s hlinfkovymi smykadly.

Vozy byly do provozu uvadény v roce 1914 postupné po vykonanych tfednich zkouskéch: 7. 2. ji prosel viz
37, dne 4. 3. viz 40 a dne 17. 4. vozy 38 a 39.

V obdobi I. svétové valky cinilo podniku velké potiZze obstarani potfebného hliniku do vlozZek lyrovych
sbéract. Dne 27. 4. 1916 proto Z4dal o povoleni jejich nahrady ,kladkami uZivanymi na ostatnich vozech. Uprava byla
ziejme provedena zdhy poté. Ve vykazu investic za rok 1930 nalezneme polozku ,, ndkup kladkovych sbéracii praZského
typu pro vozy 38 a 40“.

Vzhledem k nékolikerému omezeni a zastaveni provozu na své ,mateiské“ lince jezdily i na trati Retenice —
Dubi (vlozené vlaky). Roku 1942 byl viiz 40 zapijcen do Mostu, kde ztstal i po skonceni vélky. Zbylé tii prosly po
roce 1945 dikladnou opravou (vzhled skiiné se zménil podobné jako u pfedchoziho typu, navic byl demontovan
néstfesek). Obvyklé vybaveni plosin (sedatko, trubkové hrazeni) neziskaly vzhledem ke svym malym rozmérim. Tésné
po I svétové vélce nahradil pohyblivé zaiizeni proti piejeti pruzné zavéseny pevny ram. Roku 1955 vSechny tii odesly
jako pifpojné osobni vozy na HLZ.
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=== Souprava 37 + 23 na
vyhybné  Novy  Mlyn,
v b _ | pocdtek 50. let 20. stoleti
(foto E. Cettineo, sbirka
G. Jakl, archiv
Boveraclub z. s.)

typ ”T_D“

Pro umoznéni idrzby valkou zanedbaného parku a jako ndhrada nejstar§ich motordka zakoupila TEKG roku
1921 ze smichovské vagénky pét motorovych vozi, které oznacila ¢isly 41 — 45. Velikosti a technickym provedenim
odpovidaly typu ,,T-B*, karoserie vSak jiz byla modernéjsi: podlaha ploSin byla proti oddilu sniZena, stfecha plocha
a vétrani obstardvaly dvojice ventilacek nad kazdym oknem oddilu. Jako posledni nové vozy byly vybaveny tlakovou
brzdou Kunze — Knorr, pro kterou dodavaly stlaceny vzduch elektrické kompresory. Ruéni brzda byla osmi$palikova.

V oddile se nachdzelo 24 mist k sezeni na dvou podélnych lavicich, na ploSindch udavala technicka zprava
28 mist k stani. Ochranné zafizeni proti piejeti bylo na rozdil od pfedchozich vozi ,,prazského* typu, odporniky lezely
na strese.

Elektrickd vyzbroj z videnského zdvodu firmy Brown — Boveri zahrnovala pfedevsim motory GTM 4 o vykonu
2 x 40 kW, kontroléry mély 5 + 4/7 stupniti. Hmotnost vozii bez vyzbroje cinila 8 t, celkova vlastni hmotnost pak
12,13 t.

Jezdily na dubské trati, odkud vytlacily vétSinu motorakli z pocatku provozu. Pfisly v nitéru podle vzoru
predchozich typt, po n¢kolika letech dostaly celokrémovy, za II. svétové valky cerveno — krémovy natér.

Po 1II. svétové valce prosly vozy 41 — 45 béznymi dpravami (zarovnani bocnic, u nékterych odstranéni ven-
tilacek, dosazeni jednokiidlovych otoénych dvefi do vstupl na ploSinu, sedatka fidice, trubkové zdbrany), pohyblivé
zafizeni proti piejeti nahradil pruzné zavéSeny pevny ram. Jejich postupné vyfazovani zacalo rokem 1955, kdy viz 41
presel do parku sluZebnich vozl. Nasledujiciho roku byl viiz 43 ptedan do Bratislavy (jako 48/I) a vozy 42 a 44 byly
vyfazeny. Jako posledni ziistal ve stavu osobni dopravy viiz 45, ktery roku 1959 odesel do Usti pravdépodobné pod
¢islem 74 (tieti obsazeni).

Provoz tifvozovych vlakt s prubéZnou vzduchovou brzdou byl povolen na zdkladé zkousek, provedenych 23. —
24. 10. 1912 (souprava 32 + 20 + 23). Udrzovani vzduchové brzdy se vSak jiz béhem brzké I. svétové valky stalo
zasadni komplikaci. Ani nasazeni kompresori s vlastnim pohonem nezlepsilo situaci. Nejpozdéji od roku 1927 se
TEKG snazila prokazat moZzZnost jeji ndhrady prubéZnou elektrickou brzdou, obvyklou v jinych méstech se
srovnatelnym charakterem trati. Ministerstvo Zeleznic vahalo s udélenim povoleni k tomuto kroku a vyZzadovalo stile
dalsi podklady.

Ve dnech 15. — 17. 7. 1930 probéhly porovndvaci zkousky tcinnosti vzduchové a elektrické brzdy u tiivo-
zového vlaku. Souprava 41 + 25 + 26 je vykonala v dsecich km 4,4 — 4,5 akm 2,8 — 2.9 trat¢ Skolni ndmé&sti — Dubi
rychlosti 18 — 30 km/h. Vozy o vlastni hmotnosti 12 128 + 2 x 3 800 kg byly zatiZeny starym Zeleznym materidlem
o hmotnosti 5 000 + 3 010 + 2 999 kg na celkovou hmotnost 30 729 kg. Zkousky pomérné jasn¢ prokazaly nizZs{
ucinnost vzduchové brzdy.

Ani to dohlédacimu organu statni spravy nestacilo. Jesté v zafi 1934 je doloZena dalSi Zadost o technické
podklady. TEKG zfejmé resignovala a nadéle udrZovala oba typy brzd (snad az do prvnich povalecnych let).
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Viiz 42 v poslednim provoznim
stavu u byvalého trnovanského
pivovaru, pocdtek 50. let
20. stoleti  (foto  E. Cettineo,
sbirka G. Jdikl, archiv Boveraclub
z.8.)

V popredi kolej plivodni
Jjednokolejky.

typ ”T_E“

Dalsim posilenim motorového parku byly tfi vozy, zakoupené od Kralovopolské strojirny v letech 1931 (46,
47) a 1938 (48). Slo o vibec nejvétsi dvoundpravové tramvaje, jaké na tizemi dne$ni Ceské republiky jezdily po
kolejich rozchodu 1 000 mm. Jako prvni pfisly do Teplic po roce 1913 bez tlakovych brzd.

Volnoosy pojezd tradi¢né velkého rozvoru nesl robustni skifii s hlubokymi ploSinami (2 280 mm!), uzavienymi
Sirokymi jednokiidlymi dvefmi, které se zasouvaly smérem k ¢elim. Oddil mél na kazdém boku ¢tyfi vysokd spoustéci
okna, oddélend Sirokymi sloupky. Osvétleni uspofddané do dvou okruhil sestavalo ze Sesti svitidel v oddile a po jednom
na plo$inach. Na kazdém cele mél viz jeden reflektor a jednu navéstni svitilnu.

Poprvé u teplickych vozii se kombinovaly dvoji brzdové odporniky: letni dratové spocivaly na nizko klenuté
stieSe, kterd kromé nich nesla obvykly tycovy sbérac¢ s kladkou, v zim¢ slouzily litinové odporové ¢lanky pod sedadly
(i pro vytdpéni). Vozy 46 a 47 mély pii dodani rovnéz osazeny svételné hdky, které se vSak v Teplicich zfejmé nikdy
nepouzivaly.

Utedni zkouska vozli 46 a 47 probéhla 5. 4. 1932 na obvyklém dseku km 4,2 — 4,6 trati Skolni ndmésti — Dub{
mezi Novosedlicemi a Lesni branou. Vlastni hmotnost ¢inila 12 500 kg, pfi 56 cestujicich a dvou ¢lenech osadky vézila
tramvaj celkem 17 000 kg.

Po 1II. svétové valce byly také tyto vozy vybaveny pfenosnymi sedatky a ty¢ovim k zabranéni piistupu na
obsazené stanovisté fidice, pohyblivé zafizeni proti piejeti nahradil pruzné zavéseny pevny ram.

Roku 1948 vznikla ve vlastnich dilndch podle vzoru vozil 46 — 48 nova skiii, do niZ byla osazena vyzbroj
a pojezd vozu 33. Od svého vzoru se li§ila jen tvarem hlavniho reflektoru (zapustény do cela).

Prvni odesel do Bratislavy viiz 48 (pod Cislem 46, 1956). Zbylé tii ziistaly v Teplicich do konce provozu v roce
1959, viiz 46 zajitoval pravdépodobné posledni spoje linky 1 Trnovany — Horni Dubi. Poté byly ptedany do Usti, kde
dostaly ¢isla 73, 76 a 79 (tfeti obsazeni), kratce zde jezdil zfejmé jen nejnovejsi vz z roku 1948.

typ ,,T-A2R*

Po nepfili§ uspésné rekonstrukci vozu 15 se TEKG rozhodla k modernisaci starSich tramvaji podstatné
rasantné&j$im zptisobem. Skifné vozii 12 a 137 byly rozebrany, na jejich opravené podvozky dosedly zcela nové vyrobky
strojirny Ringhoffer, vzhledové odvozené od typu ,,T-D*, kvtli krat§imu rozvoru vsak celkové mensi. Podvozky prosly
dikladnou opravou a prodlouzZenim rozvoru na 2 600 mm, dostaly pohyblivé zafizeni proti pfejeti (ndrazové miizky
a spoustéci kose). Piskovacde byly umistény vZdy jen nad jednou kolejnici.

7 Pavodné se potitalo s prestavbou vozii 12 — 14, posledni z nich ziistal ziejmé& kvili nedostatku penéz v plivodnim stavu a zihy
odesel z osobni dopravy.
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Viiz 46 svlekem 8/I1 na Masarykove
tride, pocdtek 50. let 20. stoleti (foto
E. Cettineo, sbirka G. Jikl, archiv
Boveraclub z. s.)

Nové skiiné¢ mély zcela uzaviené hluboké ploSiny (pétiboce uzaviené), na néZ se vstupovalo jednokiidlymi
posuvnymi dvefmi. SniZeni podlahy proti oddilu umoznilo pouZzivat k ndstupu jen jednoho schiidku. Pro jejich vétrani
slouzilo spoustéci ,,levé rozni okno*. Celou jinak dfevénou skiini nesl rdm z ocelovych profili U 14. Bo¢nice oddilu
byly hladké arovné, jeho osvétleni obstardvala ctyfi velkd téméf Ctvercovd okna v dfevéném rdmu s dvojitymi
ventilaCkami, po jedné stran¢ spoustéci. Sedadla byla kombinovana: dva piicné boxy 2 + 1 a podélné lavice u vstupti.
Celkové poskytovala 20 mist, v oddile mohlo stat 10 cestujicich, na plosindch 10 + 12 dalSich. Mirné¢ vyklenuta hladka
stiecha nesla ty¢ovy sbéra¢ a nové automaty Siemens TE 2.

Osvétleni obstardvalo Sest svitidel v oddile, po jednom na ploSinich a po jednom reflektoru a navéstni svitilné
na kazdém cele.

Utedni zkouska vozu 12 probéhla 5. 4. 1932, viiz 13 ziejmé& brzy nasledoval. Po IL svétové vilce ziskaly
prenosnd sedétka a zdbranné tyCe na stanovistich, pohyblivé zafizeni proti pfejeti nahradil pruzné zavéSeny pevny ram.
Bez dalSich uprav se pouzivaly do roku 1953, kdy je nahradily nové tramvaje typu 6 MT.

Vykres rekonstrukce vozii 12 a 13
(NACR, fond MZ 1)

rerimo 1:1v
HmplhT 1:10

gl —— —————_ [}

typ ,,MODLING*

Jako vélecna posila parku byly od tehdejsi DR zakoupeny roku 1941 dva vozy z drahy Modling — Hinterbriihl
v obsazeném Rakousku. V Teplicich obdrZely ¢isla 5 a 14 ve druhém obsazeni. Popis viz Most. Jejich pfichodem
zacind zména nétéru na Cerveno — krémovy. V osobni dopravé se zfejmé pouzivaly jen sporadicky (pokud vibec: v té
dobé byly prakticky nejstarSimi motordky v Teplicich), v§echny materidly po II. svétové vélce je uvadéji jako sluzebni.
Zejména u vozu 14 je jeho nasazeni v osobni dopravé nepravdépodobné. Nedostaly proto sedatka pro fidice a trubkové
zabrany. Vuz 5/11 byl vyfazen zfejmé roku 1955, vz 14/I1 se do osobni dopravy zapojil roku 1950 jako vle¢ny (pod
¢islem 8/10).
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typ ”T_G“

Jediny typ motorovych vozii s podvozky ,maximum traction” na tzkém rozchodu na tzemi dneini CR
zahrnoval tfi vozy, které TEKG ziskala jako védle¢nou vypomoc. Otocné podvozky ,,maximum traction® mély napravy
s riznym prumérem kol: vnéjsi pohanéné 820 mm, vnitini vodici 600 mm. Byly konstruovdny tak, aby adhesni
hmotnost dosahovala 75 %.

Do Teplic ptesly roku 1942 koupi od Vestische Strassenbahn®. Za kazdy zaplatila TEKG 10 000,- f{$skych
marek. Podle pramene (12) patfily pivodné drdze Herne — Recklinghausen. Pochézely ze dvou dodavek: jeden vyrobily
roku 1905 hamburské dilny Falkenried (ptivodné viz 9/II, od roku 1915 pak 209), dalsi dva o rok pozdéji Lindner
(ptivodné 18 a 19, pozdéji 7/11 a 8/11, od roku 1915 207 a 208). VSechny vozy prosly pravdépodobné ve 20. letech
dikladnou opravou skiiné, pii niz ziskaly delsi ploSiny a hustsi rytmus bo¢nich oken. V Teplicich obdrZely ¢isla 1 — 3
(druhé obsazenf).

Nejpodrobnéjsi zndmou zpravou o nich je protokol dfedni zkousky vozl 1 a 2, provedené dne 27. 3. 1947 (Slo
o typovou zkousku provedenou po povilecné opravé, vozy jezdily jiz béhem valky). Z tohoto pramene pochdzeji
rozméry, uvedené v tabulce technickych parametri. Vozy se mirné liSily pouZitymi motory (viiz 1 mél motory AEG
typu U 105, vz 2 pak od stejného vyrobce U 104) a poctem podélnych mist k sezeni (32, resp. 28). V oddile byl u obou
udan pocet mist k stdni 13, na kazdé z ploSin pak 9 osob (mimo to dvouclenna osddka). Elektrickou vyzbroj tvoiily
kontroléry AEG s Sesti sériovymi a ¢tyfmi paralelnimi stupni jizdy a Sesti stupni brzdy, bleskojistky s tlumivkou, dva
automatické vypinace ovladané tahly z mista fidice a litinové odpory, umisténé ve ¢tyfech skiinkach mezi podvozky.

Vozy brzdila kromé elektrodynamické také osmiSpalikovd ruéni a tlakova brzda. Jako vystrazné znameni
slouzily Slapaci zvonky, ochranu pied pfejetim zajiStoval pevny dievény rdm na kazdém podvozku. Sypace pisku se
ovladaly pneumaticky, po likvidaci tlakové brzdy pocatkem 50. let ziejm¢ rucné. Vnitini osvétleni obstardvala
zarovkova svitidla (10 v oddile, po jednom na kazdé plosin€). Vozy mély velmi hluboké plosiny, do kterych se
vstupovalo po dvou schodech jednokiidlymi dveimi u krajt oddilu. Cela uzavirala tfi okna (dvé krajni kulatd, prostiedni
s vyklopnou horni ¢asti rovné), dalsi dvé okna byla na boku ploSiny mezi ¢elem a dvefmi. Oddil mél na kazdém boku
10 oken, z nichZ ob¢ krajni a jedno z prostiednich mélo horni tfetinu vyklopnou. Bo¢nice byly mirné projmuté, spodn{
okraj rovné ¢asti kryla masivni lista. Na stfese leZel ,,americky* vétraci nastieSek. Na Sirokych sloupcich okraji oddilu
byly za valky umistény ,,blinkry*, po jejim konci zfejmé neobnovené.

Typ je doloZzen na obou tehdejsich linkdch. Zminény protokol z jara 1947 hovoii o tom, Ze viz 3 prochazi
prestavbou, kterd bude dokoncena v 1été. Zda k tomu doslo, neni jisté, zpravidla se udava, Ze slouZil jako zdroj
néhradnich dilti pro zbylé dva. Tramvaje mély tdajné tendenci k Castému vykolejovani, je otdzkou, nakolik se na této
skutecnosti podilel stav svrsku. Protoze nemame k disposici popis vozu 3, nelze spolehlivé urcit, k jaké dodavce ktery
viiz patfil. Pro svou délku a tvar cel ziskaly v Teplicich piezdivku ,.krokodyl®.

Vytazeny byly v souvislosti s doddvkou typu 6 MT (viz 3 udajné roku 1953, zbylé dva orok pozdéji).
Pravidelné prestaly jezdit nejpozdgji roku 1952. Vozy 1 a 2 odesly na HLZ, kde slouZily jako osobni piipojné.

typ ”ML_C“

Pro rozsiteni parku motorakti v souvislosti se zavedenim posilové linky 2 byly z likvidovaného provozu
v Marignskych Laznich pievezeny vozy 7 a8, vyrobené roku 1931 v Ceské Lip&. Popis viz ¢dst Marianské
Lazné. V Teplicich obdrZely ¢isla 49 a 50, neni bohuZel bezpe¢né doloZeno, zda se dodrZelo plivodni pofadi. Jedinymi
provedenymi dpravami byla instalace ty¢ového sbérace a pevného ochranného rdmu (ptivodni pantografy a pohyblivé
ochrany byly siaty jest¢ pied transportem do Teplic) a zména natéru na cerveno — bily. Jejich provozni vyuZiti po
29. 2. 1956 bylo pravdépodobné minimdlni, po tplném zruseni tramvaji pfesly do Mostu, kde byly zfejmé okamzité
piestavény na vlecné.

8 Systém meziméstskych tramvajovych trati, vznikly kolem mé&st Recklinghausen a Herne (SRN, Severni Poryni — Vestf4lsko).
Poslednf trat’ zruSena 1982, podnik pod ptivodnim ndzvem existuje jako €ist¢ autobusovy dopravce dodnes.
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Motorovy viiz
2/11 na
konecné

v Hornim
Dubi, prelom
40. a 50. let
20. stoleti
(sbirka G.
Jdkl, archiv
Boveraclub
z.8.)

8| L. Cettineo,  sbirka  G. Jikl,
d archiv Boveraclub z. s.)

typ 6 MT

Zahrnuje doddvky nejnovéjsiho typu dvoundpravovych motorovych vozi osobni dopravy v historii teplickych
tramvaji. Uvodni informace a obecny popis viz Usti nad Labem. Do Teplic pfislo pét novych vozi (1953, evidencni
Cisla 51 — 55). Vsechny po zruSeni provozu odesly do Usti (51, 52) a Mostu (53 — 55).

Jako jediné zcelé série byly doddny styCovymi sbéraci proudu. V Teplicich neprosly Zadnou tpravou.
Zpocétku jezdily na posilové lince 2, po dosazeni ,,prazskych® spfdhel na vlecné vozy (Ci spiSe po vyrobé spojovacich
redukef) pak piedevsim na lince 1, od bfezna 1956 vyjizdély na zbyly dsek témét vylucné (starsi vozy slouZily pievazné
jako zaloha).
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Viek 52  ucerveného  kostela
v Trnovanech, 1956 (foto
E. Cettineo, sbirka G. Jikl, archiv
Boveraclub z. s.)

Vle¢né vozy osobni dopravy

Do provozu teplickych tramvaji zasdhlo celkem 25 osobnich vleki. TEKG jich 11 zakoupila od vyrobce, pét
pfestavéla z ptivodné motorovych vozl a9 ziskala od jinych dopravct. V ramci podpory védlecnému usili byly dva
z nich roku 1943 odeslany do Mostu. O tii léta pozdéji presel jeden jako povaleéna pomoc do Ceskych Budgjovic. P
omezovéni tramvajové dopravy od roku 1956 jeden vlek piesel do Mostu, po tiplném zastaveni provozu pét do Usti.

typ ”t_a“

Prvni typ vlekti na rozchodu 1 000 mm v ¢eskych zemich representovalo devét vozl, dodanych v letech 1895—
98 Styrskohradeckou vagénkou. M¢ly volnoosé pojezdy, jejich ndpravy byly zavéSeny pifmo na rdmu skiiné
z ocelovych profill. Samotna skifii méla dievénou kostru pokrytou zevné plechem. Na obou koncich se nachédzely
mélké ploSiny s rovnym, v rozich zaoblenym celem. Vchédzelo se na né po dvou schidcich, vstupy bylo mozné uzaviit
sklopnymi miiZovymi dvitky (vySka podlahy cinila stejné jako u prvnich motorovych vozi 1000 mm nad t. k.).
Poprsnice ¢el mély u vstupti vybrani s piidrznou ty¢i. Bocnice byly ve spodni ¢asti siln¢ projmuté, pod okny kryté
Cely viz kryla mirn¢ vyklenutd hladka stfecha, na niZ byly osazeny dva vélcové vétrdky s kuZzelovym zakoncenim.

Prvnich Sest vozti (16 — 21) mélo zcela otevienou skiiii: v pfepazkach mezi ploSinami a oddily nebyly umistény
zadné dvete (pouze zasklend okna symetricky prolomena po strandch vstupniho otvoru), tuhost skiiné zajistovala sténa
v pricné ose vozu s jednokiidlymi posuvnymi dvefmi a dvéma symetricky umisténymi okny. Oba oddily byly vybaveny
podélnymi lavicemi III. tfidy (4 x 6 sedicich), mist k stani bylo 16. Uzavieni oken bylo moZno jen plachtami z rezného
platna, vozy mély vnitin{ elektrické osvétleni napajené z motorového vozu, nebyly vytapény. Brzdéni obstardvala stejné
jako u prvnich motordkd tzv. americkd fetézova ctyispalikova brzda, slouzici i k zajisténi odstavenych vozl. Vozy byly
velmi lehké: prazdné vazily 2 600 kg. Utedni zkouskou progly dne 24. 10. 1895. Jednalo se o nejstarsi vieky postavené
piimo pro elektricky provoz, které jezdily na nasem tzemi.

Vozy cisel 22 — 24 se lisily uspofddanim skiiné: do jediného oddilu se z ploSin vstupovalo jednokiidlymi
posuvnymi dveimi, pfepazky mély po obou jejich stranach obdélnd okna. Oddil mé¢l na obou bocich ctyii okenni otvory,
které bylo mozno v 1été¢ uzaviit plachtami z rezného platna, v chladnéjSich obdobich vsazovacimi dvoudilnymi okny.
Do provozu byly schvéleny 23. 6. 1897 (viiz 22), resp. 17. 10. 1898 (vozy 23, 24).

Star$i vozy se upravovaly podle novéjsich, do vSech bylo roku 1900 instalovdno elektrické topeni, 1908
solenoidova brzda, od roku 1912 i brzda tlakova (kazda pak na jedné naprave).

Vozy piisly v celocerveném nétéru, ktery byl snad nahrazen celozelenym, v dobé II. svétové valky pak byl
zcela jisté zménén na Cerveno — bily. U vozu 17 je doloZena zména tvaru stfeSnich vétrakt (dvé valcové roury, ohnuté
proti sméru jizdy o 90°).

Jako prvni byl vyfazen viiz 17 vroce 1939, dalsi nasledovaly az po IL svétové valce. Ctyii ,.doZily* konce
teplického provozu, byt’ jejich nasazovani bylo od biezna 1956 sporadické. Vsechny tyto vozy, koncem 50. let jiz
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znaéné archaické, odesly na jafe 1959 do Usti, kde je doloZen jejich provoz (nejdéle do roku 1961). V té dobg jiz byla
okna vsazena pevn¢ a zasklena jedinou tabulkou, stiesni vétraky byly demontovany a bo¢nice zarovnany.

typ ”t_b“

Pro dopravu zavazadel si TEKG obstarala dva vleky, které slouZily i k dopravé osob (po roce 1900
i postovnich zasilek). Slo o jediné vozy rozchodu 1000 mm s touto kombinaci téeldi v &eskych zemich. Vyrobce,
pojezd, ram skiiné, tvar bocnic a plosiny se shodovaly s typem ,,t—a*. Salén délila v poloviné piepdzka na zavazadlovy
(postovni) a osobni oddil. Prvni mé¢l na kazdém boku dvé okna, mezi nimiz se nachazely dvojkiidlé dvefte, které se
otviraly ven. Uvnitf byly umistény dvé podélné vyjimatelné lavice, které mohly v piipad€ potieby poskytnout po Sesti
mistech k sezeni (po zahdjeni poStovni piepravy byly zfejmé trvale odstranény). Osobni oddil osvétlovala na kazdém
boku tfi okna (krajni uzsi — téméf ¢tvercova, stfedni $irsi), dfevéné lavice 3. tiidy poskytovaly po Sesti mistech. Stfecha
nesla nad obéma oddily nastfesek s vyklopnymi vétraCkami.

Vozy nesly cisla 25 a 26, ufedni zkousku vykonaly 17. 10. 1898. Jejich natér se shodoval s typem ,,t-a‘“.
Stejné s nim bylo v ,,poStovnich* vozech zavedeno topeni a instalovdna solenoidova brzda. Zména na cerveno — bilou
kombinaci neni jistd, udajné¢ od roku 1945 pravidelné nejezdily. Zanikly pravdépodobné v ramci ,uklidu” pied
dodéavkou novych tramvaji v roce 1953.

typova skupina ,,t—c*

Ze ctyf motorakl typové skupiny ,,T-A* vznikly vynétim elektrické vyzbroje vlecné osobni vozy. Podrzely si
sva ptivodni evidenéni ¢isla (8 — 11).

Vozy 8 a 11 byly piestavény roku 1914. Uprava spoéivala v prosté demontazi elektrické vyzbroje a instalaci
ustroji tlakové brzdy (typ ,,t—c1¢).

Vozy 9 a 10 byly pfestavény roku 1926 vyrazngji. Kromé odstranéni elektrické vyzbroje a dosazeni tlakové
brzdy se pojezd zménil na volnoosy a pro vylehceni bylo odstranéno zaskleni el (typ ,,t—c2¢). Roku 1927 byly zfejmé
na volnoosé upraveny i vozy 8 a 11.

Prvni byl jest¢ pied vypuknutim II. svétové valky vyfazen viz 8, vroce 1950 jej ndsledoval viz 9. Zbylé
zanikly po zastaveni provozu pfes centrum mésta (1956).

typ ”t_d“

Pro rozsiteni provozu byly roku 1940 ziskany z némeckého Koblenze tfi vlecné vozy. Jednalo se puvodné
o motordky, vynéti vyzbroje a odstranéni zakryti ¢el provedl snad jesté pivodni provozovatel. Vleky oznacené Cisly 27
— 29 byly velmi malé a pro teplicky provoz se zdhy ukdzaly jako pfebytecné. Roku 1943 proto dva odesly do Mostu
jako pomoc pii zajisténi dopravy do chemickych zdvodi (27, snad 29). O tii roky pozdéji presel posledni zastupce
tohoto typu z Teplic do Ceskych Bud&jovic jako ¢4ste¢nd néhrada za valkou zni¢eny motorovy viiz (viz pifslusny dil).

Vleky mély volnoosy pojezd, skiiné s otevienymi ploSinami s plochymi cely. Oddil byl piistupny jedno-
kiidlymi posuvnymi dveimi, osvétleny na kazdém boku péti stejnymi okny se zaoblenou horni hranou, na stieSe
s vétracim ndstfeSkem. Bocnice m¢l projmuté s vodorovnou okrasnou liStou v jedné tretiné vysky. Teplicky néatér byl
ziejmée Cerveno — bily.

typ ,,t—e*

Dalsimi vleky ziskanymi z Koblenze byly oteviené vozy z ptivodni série 101 — 112. V Teplicich obdrzely ¢isla
lavkami. Na rdmu z ocelovych profilti byly vztyceny sloupky nesouci stiechu: na koncich vozu po dvou ocelovych, na
bocich dvakrit po Sesti dfevénych s riiznymi rozestupy (od okrajii vozil §ir$i, mezi stiedni Gtvefici uzsi). Cela byla
plochd, v rozich zaoblend. Stfecha z ohybanych list a palubek byla velmi mirné klenuta.

Pro zvyseni bezpecnosti byly v Teplicich po II. svétové vélce upraveny snesenim lavek, ziizenim bocnic
nesenych dfevénymi sloupky a zménou usporadéani lavic na podélné.

Jejich provozni nasazeni bylo omezené (teplejsi obdobi roku). Po roce 1945 se zfejmé pouzivaly jen spo-
radicky. Roku 1948 byl vytazen prvni z nich, ostatni jej ndsledovaly o ¢tyii roky pozdéji. Vuz teplického ¢isla 51 byl
roku 1954 pieveden na HLZ, odkud putoval do technického musea v Brn&, kde byl opraven a pieddn do skansenu
Vychylovka (Slovensko). Zde vSak roku 1987 shofel. Tak zanikl posledni viiz, ktery alespon jistou dobu jezdil na
tramvajovych kolejich v Teplicich (na lesni Zeleznici o rozchodu 760 mm byl osazen dvéma dvoundpravovymi
podvozky).
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typ ,,modling*

Roku 1941 byly dva piivodné motorové vozy z drahy Modling — Hinterbriihl (22, 23) nakoupeny od DR jako
vle¢né. Vynéti elektrické vyzbroje bylo ziejm¢ provedeno jesté pired pievozem do Teplic. Vzhledové odpovidaly
motorovym vozim stejného ptivodu, doslo vSak k upravé plosin (vstupni dvefe se piesunuly az k oddilu, ploSiny byly
ziejme prohloubeny). Vozy obdrzely cisla 53, 54.

Roku 1950 byl jeden z motorovych sluzebnich vozl téhoZ pivodu upraven na vle¢ny, oznaceny Cislem 8
(druhé obsazeni). Na rozdil od vozl 53, 54 byla zcela demontovdna okna na obou ploSindch (zfejmé pro sniZeni
hmotnosti)’. O dva roky pozd&ji byly vleky 53, 54 piecislovany na 17, 16 (druhé obsazeni). Viz 17/11 piesel roku 1956
do Mostu, kde obdrzel ¢islo 53.

Ostatni dva byly ve stavu teplické tramvaje aZ do tiplného zastaveni provozu roku 1959. Jeden odesel do Usti,
kde byl oznacen ¢islem 38 a po kratké dob¢ zrusen.

Viek &1 v soupravé
s ,,krdlovopoldkem

v Trnovanech, pocdtek  50. let
20. stoleti  (foto  E. Cettineo,
sbirka G. Jdkl, archiv Boveraclub
z.8.)

Motorové sluzebni vozy

Park motorovych sluzebnich voz tvofily pfevazné minimalné upravené osobni motordky. K tahdni ndkladnich
vlakt se uzivaly béZné osobni vozy.

Nejvyraznéjsi ipravou proSel roku 1936 viiz 14. Mezi jeho ndpravy bylo umisténo brusné zafizeni od firmy
Albert Thode & Cie Strassenbahn Unternehmen Hamburg. Brusné kameny pfitlacovaly pruZiny, pfitlak bylo mozno
regulovat ruénim kolem a §roubem. Pfi broufeni je smédela voda z nidrzky, umisténé ve voze. Zadost o schvéleni
upravy hovoii o tom, Ze viiz je sice delsi dobu mimo osobni dopravu, avSak provozuschopny. Nelze vyloucit, Ze roku
1941 bylo brusné zatizeni pfeneseno do vozu téhoz ¢isla pivodem z Modlingu.

Pii dplném zastaveni provozu snad presel tehdy sluzebni motordk 41 do Mostu (viz piislusna kapitola).

typ ”T_V“

Jedinym sluzebnim motorovym vozem, postavenym piimo pro tento tcel, byla trolejova vézka, kterou podnik
ziskal roku 1898. Vyrobcem byla pravdépodobné vagénka Graz, elektrickd vyzbroj pochédzela z produkce AEG. Na
rozdil od osobnich vozl z t¢hoZ obdobi se nepodaiilo k vézce nalézt technickou dokumentaci. Méla instalovan pouze
jeden motor i kontrolér, jehoZ typ a provedeni jsou nezndmé. Oznaceni je nejisté, nejpozdéji od poloviny 20. let nesla
¢islo 30.

Pojezd byl dvoundpravovy, volnoosy, opatfeny pevnym ochrannym rdmem proti piejeti, jehoZ konce byly
Sipovité zeSikmené. Nédpravy vedl hlavni rdm snytovany z ocelovych profilli, na jehoZz hlavnich podélnicich byly
zaveéSeny prkenné lavky. Ty usnadiiovaly vstup do stfedni hranolové ndstavby, jejiz kostra byla sestavena z tramu
(svislé a vodorovné, na bocich vyztuzené ondfejskymi kiiZi) se spoji zpevnénymi ocelovymi prvky. Po obou strandch
dvetnich otvort byly umistény piidrzné tyce.

9 U zbylych dvou vozii doslo k této tipravé rovnéZ pravdépodobné v tomto obdobi.
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Obg ¢ela byla provedena jako zcela oteviend, beze stiechy. Ridi¢e kryla pouze nizkd oplechovana poprsnice,
na jejichz koncich byly umistény vyfezy s pfidrZznymi ty¢emi. Na jednom z Cel stdl Zebiik pro vystup na montdZn{
ploSinu. Jeho spodni ¢ést, pfipevnénd zvenci k poprsnici, byla kovova, vysuvna horni ¢ast, opirajici se o celo néstavby,
byla z isola¢nich diivodii dievénd. Sama montazni ploSina svym obrysem mirné presahovala na vSechny strany pfes
pudorys nastavby. Jejim stfedem prochdzel tyCovy sbéra¢, po obvodu byla vybavena sklopnym zabradlim. Jeji
vertikalni pohon obstaraval ozubeny pfevod pohdnény ruc¢ni klikou.

Roku 1931 prosla vézka rekonstrukci. Pivodné oteviena ndstavba se zménila na uzavfeny prostor. Na kazdém
jejim cele byla umisténa tii stejnd obdélnd okna, na bocich bylo po jednom Sirokém okné a jednéch posuvnych
jednokiidlych dvetich (zasouvaly se dovnitf nastavby). Uvnitt nastavby bylo uloZeno potfebné vybaveni a zdzemi pro
obsluhu. Zfejmé se zde nachdzely i akumulatorové baterie, které umoziovaly pojezd véZky na tsecich bez funkéniho
vrchniho vedeni. Podokenni plochy vypliovaly svislé palubky.

Bylo doplnéno druhé kompletni stanovist¢ fidice, pohon zdvihu ploSiny byl elektrifikovan (jeden motor
vykonu 3 PS), ptivodni klika zistala zachovana pro nouzové pouZiti. Rekonstruovany viiz absolvoval tfedni zkousku
10. 11. 1931. Upravou se vlastni hmotnost vozu zvysila z 2 740 na 3 540 kg.

Celé vozidlo mé¢lo jednobarevny nétér (zfejmé Sedy). V Teplicich slouZilo aZ do uplného zaniku tramvaji roku
1959. Tehdy pieslo do Usti nad Labem, kde se viak pravdépodobné nijak nevyuzivalo.

Vykres rekonstrukce vézky 30
(1931, NACR, fond MZ )

Pripojné sluZebni a nakladni vozy

Stejné jako ve vét§in€ tramvajovych provozl nachazime pro tuto kategorii vozidel i v Teplicich nejméné udajt.
Nasledujici stat’ je pokusem o jejich co moznd nejpiesné;jsi utiideéni:

Pro odstranovani sn¢hu z tseki, vedenych mimo vozovku, byly pofizeny dva snéhové pluhy. Poprvé jsou
vykédzany v roce 1899. Jeden z nich byl roku 1904 upraven i pro provoz na zldbkovych kolejnicich. Nejméné jeden
z nich existoval zfejmé do konce provozu.

Do statistické skupiny ,, Pomocné a opravdrenské vozy“ patfil i vozik na prepravu zlomenych néprav.

V roce 1900 je poprvé vykazovan dvoundpravovy zavieny vz pro dopravu posty.

Vykaz vozi za rok 1900 udéava existenci solictho vle¢ného vozu. Jeho konstrukce a rozméry jsou neznamé.
Statisticky je vykazovan minimédlné do roku 1908.

Pro rezijni dopravu Stérku disponovala TEKG jiz roku 1896 dvéma vozy. Dosud se o nich nepodafilo zjistit

Pro udrzovani Cistoty v ulicich mésta a pravdépodobné i pro jedovani otevienych tusekut trati si TEKG roku
1901 postavila jednoduchy cisternovy dvoundpravovy vuz opatfeny ¢islem 30. V poloviné 20. let byl nahrazen novym.
Nadrz ptvodniho kropiciho vozu méla zfejmé kvadrovy tvar.

Dal$im vozidlem schopnym pfevozu po kolejich i silnici byla ,,jednondpravova“ vézka (respektive vysuvny
Zebiik). Subtilni ocelovd konstrukce vedla sice napravy dvé, na kazdé jizdni draze vSak bylo moZno pouZit pouze jednu.
Jedinou zndmou dokumentaci predstavuje fotografie, datovana 6. 8. 1910, ulozend v pramenu (3).
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V roce 1920 byl zakoupen viz na piepravu balikové posty, oznaceny zfejmé Cislem 109. Viz jednoduché
konstrukce sestavené z ocelového ramu, kostry snytované z profila tvari ,,.L* vyplnéné prkny a volnoosého pojezdu mél
jednu brzdaiskou ploginu. Jeho loZné plocha ¢inila 7,3 m?, objem 14,1 m®. Z uréeni vyplyvala celkové vyleh&ena
stavba: vlz vazil pouze 2 000 kg. Uvniti byl osvétlen tfemi Zarovkami, venkovni signalisaci obstardvaly dva obdobné
zdroje.

Druhy kropici viiz byl postaven na pojezdu vysypného ndkladniho vozu (viz dile). K dpravé doslo ziejmé
v poloviné 20. let. Na pomérné tizkém rdmu z ocelovych profill byly zavéSeny dvé ndpravy. Na jednom z el tvofil rdm
ploSinu pro brzdare, ktery zdroven obsluhoval kropici zafizeni. To tvofila trubka s vdlcovym prufezem umisténd kolmo
k podéIné ose vozu a na obou koncich zahnutd smérem ke stfedu vozu. Na spodni stran¢ této trubky byla umisténa fada
otvort, které fungovaly jako trysky. Voda pfes né vytékala samospadem. Brzdaie pied vypadnutim chranilo jednoduché
zabradli z ohybaného ocelového profilu tvaru ,,L*. Piistup na ploSinu usnadfioval na kazdém boku jeden schidek,
umistény nad kropicim zafizenim. Viz byl brzdén pouze ru¢né. Nadrz na kropici vodu méla tvar lezatého vélce
s hornim kruhovym plnicim otvorem. Viz existoval zfejmé do samého zavéru tramvajového provozu.

Druhy pojezd vysypného ndkladniho vozu poslouzil pro ziizeni vyprostovaciho vozu. Na rdm byl posazen
jetab, ktery pomahal vratit na koleje vozy, vypadlé na dsecich s otevienym svr§kem.

Roku 1934 byl potizen vozik se svafecim agregatem. Ten byl tvofen stejnosmérnym motorem o vykonu 12 PS
(8 kW) napdjenym z troleje, ktery pohanél generdtor vyrabé&jici stiidavé napéti 25 — 30 V/200 A.

Kromé kolejovych (zcela ¢i ¢astecné) sluzebnich vle¢nych vozidel disponoval provoz v letech 1895 — 1904
pluhem na cisténi Zlabkovych kolejnic, tazenym konskym potahem. Jeho konstrukce je neznamad, zlikvidovan byl
ziejmé po upraveé druhého kolejového pluhu pro provoz na Zlabkovych kolejnicich.

Plany ndkladniho vle¢ného vozu na piepravu uhli byly na ministerstvo Zeleznic zaslany 15. 9. 1896.
V piislusném archivnim fondu se bohuzel nedochovaly. V té dobé byl viz zfejmé jiz v Teplicich, druhy téhoz typu
pfisel o rok pozdéji. Od 8. 3. 1897 se dopravovalo uhli z dolu FrantiSek Josef (u zastdvky Kiizovatka k Bystfici), které
se nakladalo pfi zastaveni vlaku v km 4,38. Vozy byly dvoundpravové, vybavené ocelovou korbou, na jejichz bocich se
oteviraly dvojkiidlé dvefe. Nejméné do roku 1908 byly brzdény pouze rucni ¢tyispalikovou brzdou. Jejich lozna plocha
&inila 6,28 m?.

Pravdépodobné technicky nejpozoruhodnéj$im nakladnim piipojnym vozem byl vyrobek firmy Van der Zypen
— Charlier (Koln — Deutz), ktery do Teplic piisel roku 1900 (7. 1. 1901 podstoupil dfedni zkousku). Jednalo se o viz
schopny jizdy po kolejich i silnici. Masivni ocelovy ram vedl dvé hlavni ndpravy s paprskovymi koly o priméru
1 000 mm s plochymi ocelovymi obrucemi pro silnic¢ni provoz. Na ndpravach byly pfes ozubeny pievod upevnény vzdy
dv¢ zvedaci osy, na jejichZ koncich byla umisténa paprskova kola o priméru 400 mm pro jizdu po kolejich. ,,Silni¢ni*
kola se pfi jizdé po zadldazdénych tsecich opirala o vozovku, na tsecich s otevienym svrskem visela nad terénem. Viz
byl opatfen ru¢ni brzdou, ovlddanou ze sediatek na obou celech. Korba sestivala z ocelové kostry, vyplnéné prkny.
Smérem vzhliru se mirné rozsifovala. Jeji lozny objem ¢inil 8 m®, nosnost 5 t. Viiz slouZil k dopravé uhli z dolu Nové
darované Stésti, kam nebyla zpocatku zavedena vlecka. Oznaceni eviden¢nim Cislem je nejisté. Vyfazen byl zfejmé po
postaveni vlecky do dolu (1918-19).

Pro rozsifeni dopravy sypkych materiald (krom¢ uhli a Skvary i fepa a brambory do konservarny v Trnova-
nech) byly roku 1918 zakoupeny od radotinské firmy Ferrovia tii vysypné vozy (,, Kastenkippwagen“). Slo o spole¢nou
dodavku s obdobnymi vleky do Mostu.

Dal$im vozem pro piepravu uhli byl ¢tyfndpravovy vlek dodany firmou O & K na sklonku I. svétové valky.
Jednalo se jedinou podvozkovou konstrukci mezi teplickymi ndkladnimi vleky: dva oto¢né podvozky sramy
z ocelovych odlitki, které vedly napravy odpruZené vinutymi pruZinami, nesly masivni rdm vozu, z néhoZ vystupovala
kostra bo¢nic a &elniki z ocelovych profild, vyplnéna vodorovnymi prkny. Pii loZzném objemu 12,5 m? byl viiz schopen
prevéazet 10 t ndkladu.

Roku 1920 zakoupila TEKG od firmy Ferrovia Radotin dva ploSinové vozy o nosnosti 10 tjednoduché
volnoosé konstrukce s ocelovym hlavnim rdamem. PloSina nebyla opatfena bo¢nicemi, na jednom cele bylo zfizeno
brzdai'ské stanovisté, opatfené jednoduchym zabradlim z ohnutého ocelového profilu (obracené ,,U*).

Pro rozsifeni dopravy sypkych materidlt byly od jiZ osvédcené firmy Ferrovia nakoupeny dalsi tfi vysypné
vozy. Proti star§imu provedeni mély predevsim vyssi loZnou hmotnost. V ndkladni dopravé neptsobily piili§ dlouho:
v poloviné 20. let byl jeden z nich pfestavén na kropici, druhy na vyprostovaci a tfeti zfejmée zdhy na to prodan nekteré
skryvkové firmé.

V letech 1927-28 bylo zakoupeno celkem pét vozikl na pfepravu lyZi. Byly oznaceny ¢isly 114 — 117 (1927)
a 118 (1928). Jejich vyrobce a technické provedeni jsou bohuZel nezndmé. Naposledy byly vykazany roku 1943,
zanikly zifejmé brzy po II. svétové vilce.

Vyvoj parku ndkladnich a sluzebnich vlekd osvétluji jen kusé tdaje z podnikovych vykazh. Ty bohuZzel
nesledovaly zejména sluZebni vleky se stejnou pozornosti po celé obdobi, cozZ jejich vypovidaci schopnost omezuje:

- 1920 ptibyl pronajaty otevieny viiz s nosnosti 5 t
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- 1924 ve stavu tii plo§inové vozy o nosnosti 10 t, jeden samovysypny vuz 10 t (toho roku zapijcen), jeden otevieny
viz 6 t, dva oteviené vozy 5 t, tii vysypné vozy 3 t, jeden zavieny (posStovni) viiz 3 t, dva tlacné pluhy, jeden
zkuSebni viz (pofizen t. r.?)

- 1933: 7 nakladnich vlekt, jeden kropici viiz, dva pluhy, 5 vozikil na lyZe, jeden vz na trolej, tfi tratmistrovské
voziky, jeden brus (,,Schubleiter)

- 1934: vytazen jeden ndkladni viiz

- 1938: 6 ndkladnich vozu, 16 jinych

- 1947: jeden ndkladni vle¢ny viz

- 1954: v pasportu podnikti mistniho hospodafstvi jsou udavany tfi nakladni vle¢né vozy a jeden pluh

Pocty nakladnich vlekt podle celostatni statistiky drobnych drah z let 1920-33 (asi v¢etné vozikl na lyZe):

rok pocet NV celkem ndprav celkova nosnost (t)
1920 10 22 65
1921 10 22 65
1922 10 22 65
1923 10 22 65
1924 10 22 65
1925 9 20 55
1926 9 20 55
1927 13 28 72
1928 13 28 72
1929 11 24 61
1930 11 24 61
1931 12 26 64
1932 12 26 64
1933 12 26 64
‘m!m‘ o 2 ::’:. g 127 Ex e S| Vsuvny  Zebiik  pro  iidrZbu
Vo . Eisalizhonic sty . t\é 138 | trakéniho  vedeni,  fotografie
gﬁag 2\1\5 priloZend ke schvalovaci

' dokumentaci (1910, NACR, fond
MZ/R)

42




Vozovy park tramvaji
Motorové vozy osobni dopravy

0 rok

E|= 25l » |z lz=

2l o Bl el B 5|8 & pozndmky

O | > - .| © < N Q >Q

| 2 5|5 & 2 |EE

a N 5

1]1 T-Al 1[1[ 1894 [1895] 1936

212 T-Al 2| 1| 1894 |1895| 1937

313 T-Al 31| 1894 [1895[1935

414 T-Al 41| 1894 1895|1938

515 T-Al 5|1 | 1894 1895|1938

616 T-Al 61| 1894 [1895/1938?[na SM 6/1

717 T-Al 711 ] 1895 [1896]| 1943 [1911 piestavba podvozku a skiiné

818 T-Al 81| 1895 |1896| 1914 [na V 8/1

1519 T-Al 91| 1897 1897|1926 [na V 9/1

16{10| T-A1 |10| I | 1897 |1897[ 1926 |na V 10/1

17(11] T-A1 |11 I | 1897 |1897( 1914 |na V 11/

19{12] T-A2 |12| I | 1898 |1898| 1931 |podvozek a elektrickd vyzbroj na M 12/11
20(13] T-A2 |13| I | 1898 |1898| 1931 |podvozek a elektrickd vyzbroj na M 13/11
2114 T-A2 |14| 1| 1898 |1898| 1937 |na SM 14/1
26(15] T-A3 |15| 1| 1900 |1900| 1932|1927 pfestavba skiin¢, na SM 15/1
27(16 T-B 32| 1| 1912 [1912] 1955
28|17 T-B 33| 1| 1912 [1912] 1947 |pojezd a elektrickd vyzbroj na M 33/11
29(18 T-B 34| 1| 1912 [1912] 1956 |do Mostu M 13/1I (1956-59)

30(19 T-B 35 1| 1912 [1912] 1956 |do Mostu M 12/1I (1956-59)

31(20 T-B 36| 1| 1912 [1912] 1956 |do Mostu M 11/1I (1956-58)

32|21 T-C 37[ 1| 1913 [1914] 1955 [po 1945 piestavba skiing, na HLZ

33(22 T-C 38{ 1 [ 1913 [1914] 1955 [1947-53 piestavba skiing, na HLZ

34|23 T-C 39( 1| 1913 [1914] 1955 [1947-53 piestavba skiing, na HLZ

35(24 T-C 40| I | 1913 [1914] 1942 |pronajat do Mostu, nevratil se (1942-50)

36(25 T-D [41[ T | 1921 [1921] 1955 |na SM 41/1

37(26 T-D  [42[ I | 1921 [1921] 1956|1947 prestavba skiiné

38127 T-D 43| 1| 1921 [1921] 1956 |1947 prestavba skiiné, do Bratislavy M 48/1

39(28 T-D  [44[ I [ 1921 [1921] 1956
40|29 T-D 45| 1| 1921 |1921] 1959 [1947 piestavba skiing, do Usti M 74(2)/11I (1959-60)
41|30 T-E 46| 1 [ 1931 [1932] 1959 [do Usti M 76/III (1959-60), SM 76/1 (1960—-63)
42|31 T-E 471 [ 1931 [1932] 1959 [do Usti M 79/III (1959—60)
43132] T-A2R [12[II| 1932 [1932] 1953 |podvozek a elektrickd vyzbroj z M 12/1
44133] T-A2R [13[II| 1932 [1932] 1953 |podvozek a elektrickd vyzbroj z M 13/1
45134 T-E 48| 1| 1938 [1939] 1956 |do Bratislavy M 46/1

55|35{MODLING| 5 |11 | 1903 1941 194? |z Moédlingu M 29/1 (1903—41, od 1932 mimo provoz), na SM 5/1
56|36|MODLING|14| 11 | 1903 1941 194? |z Modlingu M 28/1 (1903—41, od 1932 mimo provoz), na SM 14/11
57137 T-G 1 [II| 1905/6 [1942| 1954 |z Herne — Recklinghausen M 18, 19 (1906-190?), M 7/11, 8/11 (190?—
58(38 T-G 2 |11 1905/6 [1942| 1954 |15), M 9/11 (1905-15), Vestische Strassenbahn M 207-209 (1915-42),
59139 -G 3 |11|1905/6 11942 1953 |viz 3 194547 nejezdil (zprovoznéni nejisté), vozy 1, 2 na HLZ
60[40 T-E 3311 [ 1947 [1948] 1959 |pojezd a elektrickd vyzbroj z M 33/1, do Usti M 73/11I (1959-60)
61141 ML-C [49] 1| 1931 [1952] 1959 |z Maridnskych Ldzni M 7, 8!° (1931-52), do Mostu V 16/I, V 22/1
62|42 ML-C [50| I| 1931 |1952| 1959 [(1959-61), Jablonce V 182/1I, V 186/1 (1961-63)

63(43] 6MT |51| 1| 1953 |1953] 1959 [do Usti M 119/1 (1959-68), skiitt M 110/II (1968-70)

6444 6MT 52| 1| 1953 |1953] 1959 [do Usti M 120/ (1959-70)

65(45] 6MT |53| I | 1953 |1953] 1959 |do Mostu M 41/1 (1959-61), déle viz Most

66(46] O6MT |54| I | 1953 |1953| 1959 |do Mostu M 42/1 (1959-61), déle viz Most

67147] 6MT |55| 1| 1953 |1953] 1959 |do Mostu M 43/1 (1959-61), déle viz Most

10 Potadi precislovani vozii z Maridnskych Lazni je nejisté.
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Vle¢né vozy osobni dopravy

o rok
| > 3|5 N )
216 = |B|E & |8 |sF poznamky
- Y
a > N S
911 t-a|16[ I | 1895|1895 | 1951
10{2| ta |17) 1189518951939
11[3 t-a |18 1| 1895|1895 | 1955
12{4] t-a |19 1 [1895 1895 | 1959 |do Usti V 19/II (1959-61)
13|15 t—-a |20 I [ 1895 [ 1895 | 1959 |do Usti V 20/1I (1959-61)
14{6| ta |21)1|1895|1895 1957
187 t—a [22| I [ 1897|1897 | 1956
22( 8 t-a_ 23| 11898 | 1898 [ 1959 [do Usti V 30/1 (1959-60)
2319 t—-a |24 1[1898 | 1898 | 1959 |do Usti V 31/II (1959—60)
24110 tb |25| I | 1898 [ 1898 [1953?|zavazadlovy (postovni) oddil, od 1945 mimo provoz
25(11] tb |26 I | 1898 [ 1898 [1953?|zavazadlovy (postovni) oddil, od 1945 mimo provoz
8112 tc | 8|1[1914[1914[1938 |zM &/l
17(13] t—c |11 1| 1914|1914 | 1956 |zM 11/
9114] t—< |9 1[1926]1926] 1950 |zM 9/1
16{15| t—c 10| I | 1926|1926 1956 |z M 10/1
46116 t=d [27[ 1 ]1900| 1940 | 1943 do Mostu V 40/11 (1943-52?)
47[17] =d_ |28/ 1[1900] 1940 1946 |} Ol{f)(’bxlfegie_z/lg 3(‘1‘95 04}34(5)9 097 do Ceskych Budgjovic V 23 (1946-50)
48[18| t=d [29| T [ 1900|1940 1943 "~ ) do Mostu V 43/11 (1943-52?)
49119 t—e |49 1[1902] 1940 [ 1952 |z Koblenze V 105-112
50{20] t—e |S0| I [1902 [ 1940 | 1948 |z Koblenze V 105-112
51021 t—e [51]1[1902 1940 | 1952 |z Koblenze V 105-112, 1954 na HLZ, 1987 shoiel ve Vychylovce
52(22| t-e |52| 119021940 | 1952 |z Koblenze V 105-112
53|23 | modiing 53( 1| 1903|1941 | 1952 |z Mdodlingu M 22/1 (1903-41, od 1932 mimo provoz), na V 17/11
17|11 | 1903 | 1952 [ 1956 |z V 53/1, do Mostu V 53/1I (1956-58)
54|24| modling 54| 1| 1903 | 1941 | 1952 |z Modlingu M 23/1 (1903—41, od 1932 mimo provoz), na V 16/11
16| 11| 1903 [ 1952 | 1959 |z V 54/1
s z Modlingu M 28/1 (1903—41, od 1932 mimo provoz), M 14/11 (1941-47),
56|25| modling | 8 |11 | 1950 | 1950 | 1959 |Gy’ ouo -50)(, do Usif V 3811 (1959-60)
Motorové sluzebni vozy
o " « 1 rok )
urcent ev. Cislo | poradi | Y P . P poznamky
vyroby | zafazen{ | vyfazeni
(zmény)
motorovd trolejovd véz | 30 1| 1898 | 1898 | 1959 ;’é‘;ii‘znigi(;’%(ﬁ%’;}ysif o (‘}2;§fg§fk°“'
motorovy sluzebni viiz 15 I 1900 1932 19597 |zM 151
motorovy brus 14 I 1898 1936 19417 |zM 141
motorovy sluzebni viiz 6 I 1894 | 19387 1950? [z M 6/1
motorovy sluzebni viiz 5 I 1903 194? 1955 [z M 5/11
motorovy sluzebni viiz 14 11 1903 1947 1950 |zM 14/11,na V 8/11
motorovy sluzebni viiz 41 1 1921 1955 1959 [z M 41/1, do Mostu?

Vle¢né sluzebni a nakladni vozy

Tabulkovy piehled vlecnych sluZebnich a nakladnich vozl nelze sestavit bez cetnych nejistot a nejasnosti. Dosazitelné
udaje jsou uvedeny v textu a tabulce technickych parametra.
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Technické parametry tramvajovych vozidel

rok vyrobce rozmeéry skfiné rozvor | vyrobce motory druh puVVOdIVn .
typ vyrob (mm) (mm) |el. vyzbroje brzd sbérac pozndmky
yrooy podvozku | skiiné délka | §1’fka| vyska - VYZOIY) typ | vykon (kW) Y proudu
Motorové vozy osobni dopravy
T-Al |1894-97 [Remscheid  |Graz 800020003420 2000 | UEG |GE800| 2x15 | X |tycovy Xﬁzyli - 10
T-A2 1898 |Remscheid Graz 8 000 |2 000] 3 420 | 2 000 UEG GE 800 2x15 E,R | tyCovy
T-A3 1900 - Graz 8 100 |2 100] 3 285 | 3 500 UEG GE 800 2x15 E,R | tyCovy
T-B 1912 - Ringhoffer  [10400[2220{3300| 3600 | BBC |GTM45| 2x52 |E, R, T| tycovy |takovd brzda soustavy Kunze -
Knorr (ndpravovy kompresor)
T-C 1913 - Ringhoffer 8 23512 120| 3300 | 2 500 [AEG, Ganz| GE 58 2 x23 E,R | lyrovy |motory AEG, kontroléry Ganz
T-D 1921 - Ringhoffer  [10400[2150{3310| 3600 | BBC |GTM4| 2x40 |E R, T| tycovy |12KoVd brzda s viasnim  poho-
nem kompresoru
T-E  |1931-48 - Krélovopolskd/ |1 46015 050/ 3 180 | 3600 | BBC | GTM4| 2x48 |E R K| tycovy [V0Z 33/ s elektrickou vyzbrojf
Teplice typu T-B
T-A2R | 1932 |Remscheid  |Ringhoffer  |10500|2090{ 3400|2600 | BBC |GTM4| 2x40 | E R | tyovy |POVE SKEn€ na podvozcich T-A2
s prodlouZenym rozvorem
MODLING| 1903 - Graz 8 850 (2 200] 3 265 | 3 000 AEG GE 58 2 x23 E,R | tyCovy
. . 6 400/ U 104 2 %28 . |tlakovd brzda soustavy Kunze —
T-G 1905/6 |Lindner nebo Falkenried 13 020|2 000 3 310 1300 AEG U 105 2% 37 E, R, T| tyCovy Knorr (ndpravov{ kempresor)
ML-C 1931 - Ceska Lipa 9300 ]2 120{ 3170 | 2 600 SSW D 491 2 x25 E,R | tyCovy
6 MT 1953 |Ceskd Lipa Ceska Lipa 11 200{2 200| 3 150 | 3 200 |ZVIL, BEZ (igg/[ 2x60 |E,R, K| tycovy
Motorovy sluzebni viiz (vézka)
T-V 1898 - Graz? 5280(2200[3450| 1700 | AEG |GE800| 1x15 | E,R |tyovy Ergo%lﬁ zdvihu ploSiny vyska
Vle¢né vozy osobni dopravy (I)
typ rok vyrobce rozméry skiin€ (mm) roZvor druh poznidmky
vyroby podvozku skiiné délka Sitka vyska [ (mm) brzdy
R,R |ptvodné oteviené (vozy 16 —21)
t-a | 1895-98 - Graz 8300 2140 | 3100 [ 2000 So.R |s vyjimatelnymi okny (22 — 24)
t-b 1898 - Graz 8 500 2100 | 3350 | 2000 [R,So,T |pivodné se zavazadlovym oddilem
t—cl 1914 |Remscheid Graz 8 100 2 100 3285 2000 | R, So, T |prestavba z motorovych vozi T-A1 (8, 11)
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Vle¢né vozy osobni dopravy (II)

typ rok vyrobce rozméry skiin€ (mm) roZvor druh poznidmky
vyroby podvozku skiiné délka Sitka | vyska | (mm) brzdy
t—c2 1926 - Graz 8 100 2 100 3285 | 2000? | R, So, T |ptestavba z motorovych vozi T-A1 (9, 10)
t—d 1900 — Weyer 7 000? 2000 | 3100 | 2000 R, So |z Koblenze zaviené
t—e 1902 — Weyer z Koblenze oteviené
modling | 1941-50 - Graz 8 850 2200 | 3265 | 3000 |R,So,T |pfestavba z motorovych vozii MODLING
Vle¢né vozy nakladni a sluzebni (pouze znimé parametry)
rok vyrobce rozméry skiin€ (mm) rozZvor hmotnost (kg) druh poznidmky
vyroby podvozku skiiné délka | sitka | vyska (mm) vlastni lozna |brzdy
1895 R |viiz na pfepravu Stérku
18967 1200 1980 5000 R |viiz na pfepravu uhli (ev. ¢isla 106, 107)
1897 - Teplice R |viiz na ptepravu kabell
1899 6 000 3500 R 613\9/0 f{;’;lo 27, stranovy pluh pro zldbkové kolejnice (praval
1899 5000 3 650 R |ev. ¢islo 28, Sipovy pluh pro hlavové kolejnice
1900 R |viiz na pfepravu zlomenych ndprav
1900 R |viiz na pfepravu posty
1900 R |solici viz
1900 - Teplice R |kropici viiz
1900 Koln 5690 | 1600 (2220 2 600/1 600 5000 R |nédkladni otevieny vliz pro jizdu po kolejich i silnici
1910 — Teplice R |vozik s vysuvnym Zebiikem pro jizdu po kolejich i na silnici
1913 — ? R |viiz na ¢isténi z1abkl
1918 — Ferrovia 4260(1700] 1840 1 800 2 250 4000 R |vyklopné vozy na sypky materidl
1918 O &K 6790|2020 3800/1100| 3670 10 000 R |Ctyfndpravovy vliz na ptepravu uhli
1920 — Ferrovia 8300120002100 3500 10000 | R [ploSinovy viz
1920 — ? 5700|1700 2950 2 500 2 000 3000 R Jev. ¢islo 109, viiz na piepravu balikovych zésilek
1921 — ? 3 000 R Jev. ¢islo 103, ploSinovy viiz maly
1921 - Ferrovia 42101700 1880 1 800 2 000 4 000 R |vyklopné vozy na sypky materidl
1926? [Ferrovia Ferrovia, Teplice | 4260 | 1 700 1 800 R |kropici viiz, piestavba z typu t—vyk2
1926? [Ferrovia Ferrovia, Teplice | 4260 | 1 700 1 800 R |vyprostovaci viiz, pfestavba z typu t—vyk2
1927-8 - ? R? |ev. ¢isla 114 — 118, voziky na pfepravu lyzi
1934 — ? R |svafovaci vz

Brzdy: E = elektrodynamicka, R = fetdzov4, R = ruéni, T = tlakova, K = kolejnicova elektromagnetickd, So = solenoidova
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Linkové vedeni

Tramvajové linky v Teplicich byly vedeny vZdy jednoduse, v zdsadé v souladu s provoznimi tratémi (= souhrn funkéné souvisejicich stavebnich trati). Na vozidlech
byly velmi dlouho (do 17. 4. 1939) oznacovany pouze smérovymi tabulkami, na jizdnim fadu pro vefejnost je pouZiti ¢isel v souladu s pozdé&jsi praxi dolozeno poprvé (a na
delsi dobu naposledy) roku 1913.

Tabuli s velkou arabskou ¢islici 2 se do roku 1931 oznacovaly pravidelné vlaky, za nimiZ jel nasled (posila podle potieby). Od 17. 11. 1931 slouZily k t¢émuz tcelu
kulaté terce, délené ondfejskym kiiZem s hornim a dolnim polem cervenym a bo¢nimi bilymi. Terce, umisténé za rohovymi okny cel, byly pfi béZném provozu vyklopeny nad
okraj okna, jel-li za pravidelnym vlakem nésled, jeho fidi¢ uvolnil zdpadky a terce se sklopily do zvenci viditelné polohy.

linka [Retenice/Nadrazi Zamecka zahrada — Zamecké namésti] — Skolni namésti — Nadraii — [Trnovansky park — Horni Dubi], od 1938/39 linka 1
25.7. 1895 Skolni (Bene§ovo) nimésti — Nadrazi, spoje v vlakim UTD, jeden motorovy viiz
7. 8. 1895 prodlouzeni: ... — Nadrazi — Trnovansky park (Okresni feditelstvi policie), interval 15 minut, dva motorové vozy
14. 10. 1895 prodlouZent: ... — Trnovansky park — Stépan¢ina tiida (M&stské sily) — [Horni Dubi], interval 11 minut [étyfi pary spoja], tyfi motorové vozy
2. 1896 zména intervalu: 10 minut [30 — 60 minut], pét motorovych vozt
8. 1. 1897 prodlouZeni: Zdmecké namésti — Skolni ndmésti — ..., interval beze zmény, pét — sedm motorovych vozi, vieky na spojich do Horniho Dubi
21. 10. 1898 prodlouZeni: NadraZi Zdmecké zahrada — Maridnsky dvir — Zdmecké namésti — ..., interval 10 minut ke Stépan¢iné tid&, 20 minut do Horniho Dubi,
v nedéli provoz do Horntho Dubi v intervalu 10 minut, 12 vlakt
6.(?) 1900 v useku [Nadrazi Zamecka zahrada — Maridnsky dvir] provoz pouze k vlakiim UTD
4.7.1913 zmena trasy a prodlouZeni: Retenice, Nddrazni t¥ida — Mariansky dvir — ..., interval 10 [20] minut, Sest vlakQ (Retenice — Horni Dubf) a tfi s6lo motorové
vozy (Retenice — Stépanéina t¥ida), v nedéli do Horniho Dubi v intervalu 10 minut, 12 vlaki
1916 zkraceni provozu vecer do 21.30 (dosud 22.10)
12. 12. 1917 docasné zkraceni: Schillerovo (Rooseveltovo) namésti — Maridnsky dvir — ... (valecné omezeni)
1918-19 zruseni vale¢nych omezeni
1920 provoz v intervalu 10 minut v pracovnich dnech az do vyhybny Novosedlice Statni draha (+ 1 motorovy viiz)
8. 1921 provoz v intervalu 10 minut v pracovnich dnech az do vyhybny KtiZovy Senk (pocet vozii beze zmény)
1923 provoz v intervalu 10 minut v pracovnich dnech jen do vyhybny Novy mlyn (- 1 motorovy viz)
1930 provoz v intervalu 10 minut v celé délce linky po cely tyden (12 vlakl)
1938/39 zavedeno oznaceni ¢islem 1, interval 12 minut, 11 vlak
1941?7-45 v provozu 10 vlaka
zima 1945/46 po 20. hodiné provoz jen sélo motorovych vozl
do podzimu 1950 interval 10 minut (doloZeno letnim jizdnim fddem 1950)
1951 interval 12 minut (vliv vystavby dvojkolejné trati?)
5.12. 1953 interval 10 minut, 11 vlakd
1. 3. 1956 zkriceni: Trnovany—Stalinova tiida (Cerveny kostel) — Méstské sily — Horni Dubf, interval 10 minut, $est motorovych a étyfi vleéné vozy
31. 1. 1959 zastaven provoz (nelze vyloucit ani datum 28. 2. 1959)

5 linka Skolni namésti — Zamecké zahrada (Zamecké namésti)
25.12. 1896 Skolni ndmésti — Zamecka zahrada (Zamecké namésti), interval 10 minut, jeden motorovy viz
7. 1. 1897 zastaven provoz

5 5 linka Skolni namé&sti — Stépénovo namésti — [Sadova tiida 2], od 1938/39 linka 2
17.7. 1900 Skolni ndmésti — Stépanovo (Laubeho) ndmésti, interval 10 minut, jeden motorovy viz
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1. 7. 1908 zastaven provoz
4.7. 1913 Skolni namésti — Stépanovo ndm. — Sadova tifda 2 (Jankovcova), interval 10 minut, tfi motorové vozy
15. 10. 1917 ukonceni vecerniho provozu 20.05 (dosud 21.55) s vyjimkou divadelnich vlaka
11.(?) 1931 zkrdceni: Skolni ndmésti — Nové 1azné, interval 40 minut, jeden motorovy vuz (zadost TEKG, nedoloZena realisace)
1. 1. 1932 zastaven provoz
1. 3. 1932 Skolni namésti — Sadovi t¥ida 2, rozsah provozu nejisty
30. 6. 1932 zastaven provoz
1. 4. 1936 Skolni namésti — Sadova téida 2, interval 10 minut, dva motorové vozy
1938/39 zavedeno oznaceni ¢islem 2
16. 4. 1939 zastaven provoz
27. 12. 1941 Skolni namésti — Nové 14zné, interval 24 minuty, jeden motorovy viiz (zahdjeni provozu mezi 20. a 31. 12.)
21. 12. 1945 zastaven provoz
1. 3. 1946 BenesSovo ndmésti — Nové 1dzné, interval 24 minuty, jeden motorovy viz
do podzimu 1950 interval 20 minut, jeden motorovy viiz (doloZeno letnim jizdnim fadem 1950)
31. 12. (?) 1950 zastaven provoz (nelze zcela vyloucit zastaveni provozu aZ roku v prvni poloving roku 1951)
3. 1953 Benesovo namésti — Méstské sdly, interval 12 minut (5.30 — 20.30), dva motorové vozy
5.12. 1953 interval 10 minut, rozsah provozu a pocet vozli nezménény
29. 2. 1956 zastaven provoz

linka Mariansky dvir — Nadrazi Zamecka zahrada
4.7. 1913 Maridnsky dviir — Zdmecka zahrada, spoje k vlakiim UTD, jeden motorovy viiz
28.7. 1914 zastaven provoz
5. (?) 1916 obnoven provoz v ptvodni trase a rozsahu
30.9. 1916 zastaven provoz
5(?) 1917 obnoven provoz v ptivodni trase a rozsahu (ve vyrocni zpravé TEKG uvadén ,,v letnich mésicich*)
9. (?) 1917 zastaven provoz

Pocéatkem kvétna 1923 ochromila provoz ,teplickych® tramvaji n¢kolikadenni stavka. Vrcholici povédlecna hospodarskd krise nutila vedeni spolecnosti k dspordam
nakladt, coz vyvolalo odpor zaméstnanct. V relaci presidia Zemského vyboru ¢teme: ,,Dne 7. kvétna 1923 pokusila se spolecnost elektrické drdhy zahdjit omezeny provoz se
dvéma vozy. To vzbudilo pobouieni nejen mezi stdavkujicimi, ale i mezi jinym délnictvem a zvldsté nezaméstnanymi. Délnici cizi a nezaméstnani shromdZdili se na nékolika
mistech a chtéli jizdu zameziti. OSP (=okresni spravni komise) nevédouc o tom, Ze podnik zahdji provoz a nemajic dostatecnych prostredkii po ruce, prozatim zakdzala dalst
provoz, jeZto v mésté jest asi 7 500 nezaméstnanych. Po prichodu posily 59 Cetnikii byl zdkaz odvoldn a dne 11. kvétna 1923 pokusila se elektrickd drdha znovu obnoviti
provoz, zatim se dvéma vozy. Obecenstvo vsak jich nepouZilo a obec na Zddost elektrdrenského deélnictva hroziciho stdavkou, zastavila drdze doddvku el. proudu, takZe vozy
zuistaly stdti na trati.

Dne 11. kvétna 1923 doslo pak k dohodé mezi zdstupci el. drdhy a délnictvem na podkladé sniZeni mezd o 8 % a dne 12. kvétna 1923 dopoledne byl provoz opét
normdlné obnoven a stdvka ukoncena.

Provoz byl do¢asné zastaven 9. 5. 1945!!, kdy mésto obsadila Rud4 armdda. PieruSen{ trvalo do 22. 5. 1945, podle zprdvy, vydané o devét dnf pozdé&ji byly viechny
trat¢ sjizdné s vyjimkou poskozeného konce trati u Novych lazni.

' Udaj vychdzi z povéleéné situaéni zpravy, vzhledem k postupu od Berlina na Prahu je pravdépodobn&jii veder 8. 5. 1945.
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Poutité zkratky a zvldstni terminy

DP
HLZ

kuplovat, kuplovani
nadmofska vyska

vlastni téleso
zvlastni téleso
zpétnd vyhybka

pocet stupnii kontroléru

t. k.
TPZ
DR

UTD

usporadani sedadel 2 + 1
»americky‘ nastfesek

dopravni podnik

Hroneckd (Ciernohronsk4) lesni Zeleznice (Slovensko, rozchod 760 mm)

objizdéni vlekli motorovym vozem na kone¢nych

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

trat’ vede nezavisle na silnicich ¢i ulicich

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

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

napt. 5 + 4/7 = devét jizdnich stupiii (pét sériovych + Ctyfi paralelni)/sedm brzdovych
stupniti, pro piechod mezi sériovym a paralelnim fazenim slouZily zpravidla tii dal$i stupné
temeno kolejnice

technicko — policejni zkouska

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

Ustecko — teplické draha

sedadla napfi¢ vozem, u jedné bocnice pro dva cestujici, u druhé pro jednoho

vétraci nastiesek, ktery se plynule zvedal od el vozi

Vyrobci

AEG Allgemeine—Elektrizitits—Gesellschaft, Berlin

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

BBC Brown, Boveri & Cie.

BEZ Bratislavské elektrotechnické zavody, Bratislava

Ceskd Lipa Nordbshmische Waggonfabrik (Severo¢eska vozovka), Bohemia, WAGOMA, Tatra Ceska Lipa
Falkenried Wagenbauanstalt Falkenried der Hamburger Straen—Eisenbahn—Gesellschaft, Hamburg
Ferrovia Ferrovia Roessemann & Kiihnemann, Radotin

Ganz Waggon— und Maschinenfabrik Ganz, Leobersdorf

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

Koln Van der Zypen — Charlier (K6ln — Deutz)

Kralovopolska Kralovopolska strojirna Brno

Lindner Gottfried Lindner Waggonbau AG, Ammendorf (dnes soucast mésta Halle v SRN)

O &K Orenstein & Koppel, Berlin—Drewitz

Remscheid Heinrich Bocker, Bergische Stahlindustrie Remscheid

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

SSW Siemens—Halske, Siemens—Schuckert Werke, Siemens a. s. na vyrobu elektrotechnickych zatizeni
Teplice tramvajové dilny v Teplicich

UEG Union-Elektrizitits—Gesellschaft, Berlin

Weyer Karl Weyer & Cie., Diisseldorf—Oberbilk

ZVIL Zavody Vladimira Iljice Lenina, Plzen

Prameny

€)) Atlas tramvaji, autofi Ludvik Losos a kolektiv, vydal NADAS Praha, 1981

2) Narodni archiv Praha, archivni fond Ministerstvo Zeleznic Viden

3) Narodni archiv Praha, archivni fond Generdlni inspekce Zeleznic Viden

(@Y) Narodni archiv Praha, archivni fond Ministerstvo Zeleznic 1918-45

5) Narodni archiv Praha, archivni fond Ministerstvo dopravy 1945-51

(6) Narodni archiv Praha, archivni fond Ministerstvo mistniho hospodarstvi 1952-58

) 100 let méstské dopravy v Teplicich, autoii M. Grisa, Ing. Petr Havlik, vydavatelstvi Wolf Usti n. L., 1995
8) Statni oblastni archiv Litoméfice, pracovisté Décin, fondy velkostatku a ustfedni uctarny Clary—Aldringenti

) Tramvaji po Ceskych Bud&jovicich 1909 — 1950, autor Jan Bajer, vydavatelstvi Wolf Usti n. L., 1999

(10)
(1)
12)

Marignské Lazn& — 100 let méstské dopravy, autofi Jan Bajer a kolektiv, vydavatelstvi Wolf Usti n. L., 2002
Atlas trolejbust, autofi Ladislav Holub, Petr Vychodil, Jifi Cermdk, vydal NADAS Praha, 1986

Stralen— und Stadtbahnen in Deutschland, Band 4 Ruhrgebiet, autor Dieter Holtger, vydavatelstvi Wolfgang
Zeunert
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1[Skolni ndmésti - Horni Dubi 8,308 | 8214 [ 8214 | 8,214 | 8,214 | 8,214 | 8214 | 8214 | 8214 | 8214 [ 8214 | 8,375 | 8375 | 8,375 | 8375 | 8375 | 8375 | 8375 [ 8375 | 8375 | 8,375 | 8,375 | 8375 | 8375 | 8375 | 8375 | 8375 | 6,700
2. kolej 2,030 | 0,600
2[Skolni ndmésti - Zamecké namésti 0,774 | 0,774 | 0,774 | 0,774 | 0,774 | 0,774 | 0,774 | 0,774 | 0,774 | 0,774 | 0,774 | 0,774 | 0,774 | 0,774 | 0,774 | 0,774 | 0,774 | 0,774 | 0,774 | 0,774 | 0,774 | 0,774 | 0,774 | 0,774 | 0,774 | 0,774
3 - Nddrazi Zimeckd zahrada 1,122 | 1,122 | 1,122 | 1,122 | 1,122 | 1,122 | 1,122 | 1,122 | 1,122 | 1,122 | 1,122 | 1,122 | 1,122 | 1,122 | 1,122 | 0,672 | 0,672 | 0,672 | 0,672 | 0,672 | 0,672 | 0,672 | 0,672 | 0,672 | 0,672
4 Stépanovo namésti 0,623 | 0,623 | 0,623 | 0,623 0,573 | 0,573 | 0,573 | 0,573 | 0,573 | 0,573 0,573 0,573 0,573
5[Stepanovo namésti - Sadovi 1,847 | 1,847 | 1,847 | 1,847 | 1,847 | 1,847 1,847 0,875 0,875
6[Maridnsky dviir - Retenice 1,122 | 0,723 | 0,723 | 0,723 | 1,122 | 1,122 | 1,122 | 1,122 | 1,122 | 1,122 | 1,122 | 1,122 | 1,122 | 1,122 | 1,122
| |tratg pro veFejnou dopravu + manipula&ni 8,308 | 8,988 | 10,110 10,110 10,733 10,733 /10,733 |10,733 10,110 | 10,110 | 10,110 10,271 13,813 | 13,414 | 13,414 | 13,414 [ 13,813 | 13,363 | 10,943 | 10,943 | 13,363 | 10,943 [ 12,391 | 10,943 | 12,391 | 10,943 | 10,943 | 6,700
7|skladi3té Zameckd zahrada 0,052 | 0,052 | 0,052 | 0,052 | 0,052 | 0,052 | 0,052 | 0,052 | 0,052 | 0,052 | 0,052 | 0,052 | 0,052
8|Claryho sklad dieva 0,050 | 0,050 | 0,050 | 0,050 | 0,050 [ 0,050
9|Hlavni posta 0,094 | 0,094 | 0,094
10|Nadrazni posta 0,018 | 0,142 | 0,142
11| Austria/Finze 0,084 | 0,084 | 0,084 | 0,084 | 0,084 | 0,084 | 0,084 | 0,084 | 0,084 | 0,084
12|Fischmann (Lesn{ brdna) 0,188 | 0,188 | 0,188 | 0,188 | 0,188 | 0,188 | 0,188
13|Fuchs a Fischer (Konsum) 0,113 | 0,113 | 0,113 | 0,113
14|kolejisté Zimeckd zahrada 0,073 | 0,073 | 0,073 | 0,073
15[Nov¢ nadélené §tésti 0,037 | 0,037
16|Fischmann (Msti§ov) 0,231 | 0,231
17|Trnovansky dil 0,046 | 0,046 | 0,046 | 0,046 | 0,046 | 0,046 | 0,046 | 0,046 | 0,046 | 0,046 | 0,046 | 0,046
ndkladni vlecky 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,052 | 0,102 | 0,298 | 0,422 | 0,422 | 0,374 | 0,374 | 0324 | 0,324 | 0,324 | 0,324 | 0,437 | 0,506 | 0,500 | 0,232 | 0,119 | 0,046 | 0,046 | 0,046 | 0,046 | 0,046 | 0,046 | 0,046 | 0,046 | 0,046
vozovna 0,400 | 0,400 | 0,400 | 0,500 | 0,500 | 0,500 | 0,500 | 0,500 | 0,500 | 0,500 | 0,500 | 0,500 | 0,600 [ 0,600 | 0,600 | 0,600 | 0,600 | 0,600 | 0,600 | 0,600 [ 0,600 | 0,600 | 0,600 | 0,600 | 0,600 | 0,600 | 0,600 [ 0,600
celkem Teplice 8,708 | 9,388 [ 10,510 10,662 | 11,335 11,531 [ 11,655 | 11,655 [ 10,984 [ 10,984 | 10,934 | 11,095 | 14,737 | 14,338 | 14,451 | 14,520 [ 14,913 | 14,195 | 11,662 | 11,589 | 14,009 | 11,589 | 13,037 [ 11,589 [ 13,037 | 11,589 | 11,589 | 7,346
z toho dvojkolejné 2,030 | 0,600




Horni Dubi
vyhybna 1895 - 1911
smycka 1911 - 59
yozovna 1895 - 19027

) Dubi zdmecek
947-59

Dubi $kola
zastavka 1898-1919,
vyhybna 1919-1959

Dolni Dubi
vyhybna 1895 - 1919
zastavka 1919 - 59

(Novy) Mstisov sklarna ®
1906-17, 1922-59

Cukmantl/Pozorka
() vyhybna 1895-1900 a 1921-59
zastavka 1900-21

Teplice a okoli
1895 - 1959

tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou existujici po celou dobu provozu na trati (resp.
udanou textem), vyhybnou zfizenou na misté zastavky nebo naopak, dvoukolejnym tsekem

vlecka, ¢islo odpovida textu piislusné kapitoly

vozovna

Kftizovatka do Bystfice
zastavka 1896-1898 a 1900-59,

Kiizovy senk/
Lesni bréna b
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Mariansky dvur
vyhybna 1898-1922,
zastavka 192?-56

Novosedlice hibitov
vyhybna 1900-25
zastavka 1925-2?

vyhybna 1898-1900

Novosedlice statni dradha N

zastavka 1906-25
vyhybna 1925-59

namésti Skolni/Cisafe Franti¥ka Josefa/
Henleinovo/Benesovo/Zdetika Nejedlého

Trzni/Stalinovo ndmésti
19

Bilinska/
190?-56

) Okresni soud

21

Novosedlice
vyhybna 1895-1900
zastavka 1900-59
Novy mlyn

1900-59

Stépanéina tiida/Méstské saly
vyhybna 1895-1900, zastavka 1980-52. o

odbocka 1952-59 o ES
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) zastivka 1909-41, 1952-5

Trnovansky park
1895 - 19(?0

e
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Nadrazi , 533
vyhybna Sadovagl/]ankovcova Z 5
1895-1908/1933-52, 3- 4 . 3
zaslé\'kag " \&)b (Y0 Sadova 2 4 E
1908-33/1952-56 O . @6 g =
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Meissnerova
1901-17, 1922
of )

astavka 1896-1900, 1941-56

N
Mecséryho tiida
vyhybna 1913-36

(R zastavka 1936-39

Wattova tiida¥)

?/Leninova
zastavka
1896-1900/1933-56.
vyhybna 1900-33

Meéstsky dam

1902-18.1922-2

Dlouha ulice
1896-190?

Nové lazné

Alzbétiny/Ka
Dlouha ulice ZbC 1?3)Z“édmenne

190?-18, 192?2-?

Zameckd zahrada/
Zamecké namésti

Stépanovo nam./

Hlavni posta razsld

vyhybna 1913-39,
zastavka 1941-50

Ty rovoz do Sanova:

0. \%)956 17.7.1900-1.7. 1902? jen trat’ gkolni ném. - $t&pdnovo nam.)

229.2 4.7.1913-31.12.1931,1.3.-30.6. 1932 a 1. 4. 1936 - 16. 4. 1939 (obe¢ trati)
27.12.1941-25.12. 1945 a 1. 3. 1946 - 31, 12. 1950 (?):

(tisek namésti Henleinovo/BeneSovo/Z. Nejedlého - Nové lazng)




Teplice a okoli
1895 - 1896

tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou existujici po celou dobu provozu na trati (resp.
.—0—0— udanou textem), vyhybnou zfizenou na misi& zastivky nebo naopak, dvoukolejnym dsekem

Doln{ Dubi

| vozovna
Mstiov
Rudolfova hut’
Cukmantl
Kiizovy Senk
Novoscdlice

Stépancina tiida

Nadrazi

‘I'tnovansky park

Skolni namésti




Teplice a okoli
1896 - 1898

tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou existujici po celou dobu provozu na trati (resp.

.—0—0— udanou textem), vyhybnou zfizenou na mist& zastavky nebo naopak, dvoukolejnym Gsekem

Doln{ Dubi

| vozovna

Mstiov

Rudolfova hut’

Cukmantl

Krizovatka do Bystrice

Kiizovy Senk

Novoscdlice

Stépancina tiida

Lipovéa

Nadrazi

‘I'tnovansky park

Skolni namésti

Dlouha ulice

7Z.amecka zahrada




Horni Dubi

Mstiov

Dubi skola

Doln{ Dubi

Rudolfova hut’

Cukmantl

Kiizovy Senk

Mariansky dvir

Teplice a okoli
1898 - 1900

tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou existujici po celou dobu provozu na trati (resp.

.—0—0— udanou textem), vyhybnou zfizenou na mist& zastavky nebo naopak, dvoukolejnym Gsekem

@— - vletka, ¢islo odpovidd textu prislusné kapitoly

| vozovna

Krizovatka do Bystrice

Novoscdlice

Stépancina tiida

Lipovéa

Nadrazi

‘I'tnovansky park

Cisarska ()

Skolni namésti

Dlouha ulice




Horni Dubi

Teplice a okoli
1900 - 1906

Dubi skola

tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou existujici po celou dobu provozu na trati (resp.

.—0—0— udanou textem), vyhybnou zfizenou na mist& zastavky nebo naopak, dvoukolejnym Gsekem

@— - vletka, ¢islo odpovidd textu prislusné kapitoly

Doln{ Dubi

| vozovna

Mstiov

Rudolfova hut’

Cukmantl

Krizovatka do Bystrice

Kiizovy Senk

Novosedlice hibitov

Novoscdlice

Novy mlyn

Stépancina tiida Q

Lipovéa

Nadrazi

Skolni namésti

Meissnerova tiida

{ )Nadrazni tiida

Dlouha ulice

Mariansky dvir

St&panovo nam,




Horni Dubi

Dubi skola

Doln{ Dubi

Mstisov sklarna

Mstiov

Rudolfova hut’

Cukmantl

Teplice a okoli
1906 - 1908

tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou existujici po celou dobu provozu na trati (resp.

.—0—0— udanou textem), vyhybnou zfizenou na misi¢ zastivky nebo naopak, dvoukolejnym dsekem
@— - vletka, ¢islo odpovidd textu prislusné kapitoly

| vozovna

Krizovatka do Bystrice

Kiizovy Senk

Mariansky dvir

Novosedlice hibitov

Novosedlice statn{ draha

Novoscdlice

Stépancina tiida Q)

Lipovéa

Nadrazi

Skolni namésti

Meissnerova tiida

{ )Nadrazni tiida

Trzni namesti (J

Dlouh4 ulice () Gt .
Stépanovo nam.




Horni Dubi

Dubi skola

Doln{ Dubi

Mstisov sklarna

Mstiov

Rudolfova hut’

Cukmantl

Kiizovy Senk

o

Mariansky dvir

Novosedlice hibitov

Novosedlice statn{ draha

Trzni namesti (J

OBilinska trida

Dlouh4 ulice ()

Teplice a okoli
1908 - 1911

tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou existujici po celou dobu provozu na trati (resp.

udanou textem), vyhybnou zfizenou na misi& zastivky nebo naopak, dvoukolejnym dsekem

vletka, ¢islo odpovidd textu prislusné kapitoly

vozovna

zafizeni mimo provoz

Krizovatka do Bystrice

Novoscdlice

Stépancina tiida

) Plavecki skola

Lipovéa

Nadrazi

Meissnerova tiida

Skolni namésti

D Naddni tiida

Stepardo nam.




Horni Dubi

Dubi skola

Doln{ Dubi

Mstisov sklarna

Mstiov

Rudolfova hut’

Cukmantl

Kiizovy Senk

o

Mariansky dvir

Novosedlice hibitov

Novosedlice statn{ draha

Trzni namesti (J

OBilinska trida

Dlouh4 ulice ()

7Z.amecka zahrada

Teplice a okoli
1911 - 1913

tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou existujici po celou dobu provozu na trati (resp.

udanou textem), vyhybnou zfizenou na misi& zastivky nebo naopak, dvoukolejnym dsekem

vletka, ¢islo odpovidd textu prislusné kapitoly

vozovna

zafizeni mimo provoz

Krizovatka do Bystrice

Novoscdlice

Stépancina tiida Q

) Plavecki skola

Lipovéa

Nadrazi

Meissnerova tiida

Skolni namésti

D Naddni tiida

Stepardo nam.




Horni Dubi

Dubi skola

Doln{ Dubi

Mstisov sklarna

Mstiov

Rudolfova hut’

Cukmantl

Kiizovy Senk

Jahnova
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() Okresni nemocnice

o

Mariansky dvir

Novosedlice hibitov

Novosedlice statn{ draha

Trzni namesti (J

() Okresni soud

Dlouh4 ulice ()

7Z.amecka zahrada

Teplice a okoli
1913 - 1917

tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou existujici po celou dobu provozu na trati (resp.

udanou textem), vyhybnou zfizenou na misi& zastivky nebo naopak, dvoukolejnym dsekem

vletka, ¢islo odpovidd textu prislusné kapitoly

vozovna

zafizeni mimo provoz

Krizovatka do Bystrice

Novoscdlice

Stépancina tiida Q
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Nadrazi Sadova | () Sadova 2
Mecséryho tiida

Skolni namésti

Meissnerova tiida

(Q Rudolfova Nové lazné

O Alzbitiny lazné

Stépanovo ndmésti
Prazskd




Horni Dubi

Mstiov

Dubi skola

Doln{ Dubi

Nadrdi trida

() Rudolfova hut’

() Cukmantl

Kiizovy Senk

Teplice a okoli
1917 - 1919

tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou existujici po celou dobu provozu na trati (resp.

.—0—0— udanou textem), vyhybnou zfizenou na mist& zastavky nebo naopak, dvoukolejnym Gsekem

@— - vletka, ¢islo odpovidd textu prislusné kapitoly

Chorobinec

() Okresni nemocnice

Mariansky dvir

Novosedlice hibitov

Novosedlice stétni drihaJ

() Okresni soud

7.amecka zahrada

| vozovna

b4 zafizeni mimo provoz

Krizovatka do Bystrice

Novoscdlice

Stépancina tiida Q

) Plavecki skola

Cerveny kostel

Nadrazi Sadova 1 CR) Sadova 2

Mecséryho tiida

naméesti Cisafe
Frantiska Josefa

(Q Rudolfova Nové lazné
Trzni namésti (J

O Alzbitiny lazné

Stépanovo ndmésti
Prazskd




Horni Dubi

Dubi skola

() Dolni Dubi

() Rudolfova hut’

() Cukmantl

Kiizovy Senk

Novosedlice hibitov

Novosedlice stétni drihaJ

Jahnova
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() Okresni soud

Trzni namésti (J

7.amecka zahrada

Teplice a okoli
1919 - 1920

tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou existujici po celou dobu provozu na trati (resp.

udanou textem), vyhybnou zfizenou na misi& zastivky nebo naopak, dvoukolejnym dsekem

vletka, ¢islo odpovidd textu prislusné kapitoly

vozovna

zafizeni mimo provoz

Krizovatka do Bystrice

Novoscdlice

Meéstske saly!

) Plavecki skola

Cerveny kostel

Nadrazi Sadova 1 CR) Sadova 2

Mecséryho tiida

Masarykova

Skolni namésti

(Q Rudolfova Nové lazné

O Alzbitiny lazné

Stépanovo ndmésti
Prazskd




Horni Dubi

Dubi skola

() Dolni Dubi

Novy Mstisov sklarna ()

() Rudolfova hut’

Cukmantl

Teplice a okoli
1920 - 1921

tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou existujici po celou dobu provozu na trati (resp.

| vozovna

b4 zafizeni mimo provoz

Krizovatka do Bystrice

Kiizovy Senk

Jahnova

[~}

=

5

— 9

(=] Q

N =

g 2

2 g

Z =
Q

Novosedlice hibitov

Novosedlice stétni drihaJ

Novoscdlice

Skolni namésti

Trzni namésti (J

() Okresni nemocnice

Mariansky dvir

7.amecka zahrada

() Okresni soud

Nadrazi

udanou textem), vyhybnou zfizenou na misi& zastivky nebo naopak, dvoukolejnym dsekem

vletka, ¢islo odpovidd textu prislusné kapitoly

Meéstske saly!

) Plavecki skola

Cerveny kostel

Sadova 1 C)Sadova 2

Mecséryho tiida

Wattova trida

Masarykova

Nové lazne

O Kamenné lazng

Hlavni posta
Prazskd




Horni Dubi

Dubi skola

Doln{ Dubi

Novy Mstisov sklarna

Rudolfova hut’

Cukmantl

Kiizovy Senk

Jahnova

[~}

=

5

— 9

(=] Q

N =

g 2

2 g

Z =
Q

Novosedlice hibitov

Novosedlice stétni drihaJ

() Okresni nemocnice

() Mariansky dvar

() Okresni soud

Trzni namesti (J

Dlouh4 ulice ()

7.amecka zahrada

Teplice a okoli
1921 - 1925

tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou existujici po celou dobu provozu na trati (resp.
udanou textem), vyhybnou zfizenou na misi& zastivky nebo naopak, dvoukolejnym dsekem

vletka, ¢islo odpovidd textu prislusné kapitoly
vozovna

zafizeni mimo provoz

Krizovatka do Bystrice

Novoscdlice

Meéstske saly!

) Plavecki skola

Cerveny kostel

Nadrazi Sadova 1 CR) Sadova 2

Mecséryho tiida

Wattova trida

Masarykova

Skolni namésti

Meissnerova tiida

Nové lazne

O Kamenné lazng

Hlavni posta
Prazskd




Horni Dubi

Dubi skola

Doln{ Dubi

Novy Mstisov sklarna

Rudolfova hut’

Cukmantl

Teplice a okoli
1925 - 1931

tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou existujici po celou dobu provozu na trati (resp.

.—0—0— udanou textem), vyhybnou zfizenou na misi¢ zastivky nebo naopak, dvoukolejnym dsekem
@— - vletka, ¢islo odpovidd textu prislusné kapitoly
| vozovna

b4 zafizeni mimo provoz

Krizovatka do Bystrice

Kiizovy Senk

Jahnova

[~}

=

5

— 9

(=] Q

N =

g 2

2 g

Z =
Q

Novosedlice statn{ draha

Novoscdlice

Meéstske saly!

) Pivovar

Cerveny kostel

Nadrazi Sadova 1 CR) Sadova 2

Mecséryho tiida

Masarykova

Skolni namésti

Meissnerova tiida

Nové lazne

Trzni namesti (J

O Kamenné lazng

() Okresni nemocnice

Dlouh4 ulice ()

Hlavni posta

() Mariansky dvar

74amecka zahrada Prazska

() Okresni soud




Horni Dubi

Dubi skola

Doln{ Dubi

Novy Mstisov sklarna

Rudolfova hut’

Cukmantl

tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou existuji

| vozovna

b4 zafizeni mimo provoz

Krizovatka do Bystrice

Kiizovy Senk

Jahnova

[~}

=

5

— 9

(=] Q

N =

g 2

2 g

Z =
Q

() Okresni nemocnice

() Mariansky dvar

Novosedlice statn{ draha

Novoscdlice

Skolni namésti

Trzni namesti (J

Dlouh4 ulice ()

7.amecka zahrada

() Okresni soud

Nadrazi

Teplice a okoli
1931 - 1933

ipo celou dobu provozu na trati (resp.

udanou textem), vyhybnou zfizenou na misi& zastivky nebo naopak, dvoukolejnym dsekem

vletka, ¢islo odpovidd textu prislusné kapitoly

Meéstske saly!

) Pivovar

Cerveny kostel

Sadova 1 O Sadova 2

Mecséryho tiida

Wattova tiida @

Meissnerova tiida
Masarykova

Nové lazné @

& Kamenné lazné

Hlavnfjgosta
Prazskd

provoz do Sanova:
1.3.-30.6.1932




Horni Dubi

Dubi skola

Doln{ Dubi

Novy Mstisov sklarna

Rudolfova hut’

Cukmantl

Kiizovy Senk

Jahnova
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Novosedlice statn{ draha

() Okresni nemocnice

() Mariansky dvar

() Okresni soud

Trzni namesti (J

Dlouh4 ulice ()

7.amecka zahrada

Teplice a okoli
1933 - 1938

tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou existujici po celou dobu provozu na trati (resp.

udanou textem), vyhybnou zfizenou na misi& zastivky nebo naopak, dvoukolejnym dsekem

vletka, ¢islo odpovidd textu prislusné kapitoly

vozovna

zafizeni mimo provoz

Krizovatka do Bystrice

Novoscdlice

Meéstske saly!

) Pivovar

Cerveny kostel

Nadrazi Sadovd 1 CY8Q) Sadova 2

Mecséryho tiida

Wattova tiida @

Masarykova (]

Skolni namésti

Meissnerova tiida

Nové lazné @

& Kamenné lazné

Hlavnfjgosta
Prazskd

provoz do Sanova:
1.4.1936 - 16. 4. 1939




Horni Dubi

Dubi skola

Doln{ Dubi

Novy Mstisov sklarna

Rudolfova hut’

Cukmantl

Teplice a okoli
1938 - 1941

tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou existujici po celou dobu provozu na trati (resp.

.—0—0— udanou textem), vyhybnou zfizenou na mist& zastavky nebo naopak, dvoukolejnym Gsekem

@— - vletka, ¢islo odpovidd textu prislusné kapitoly
| vozovna

b4 zafizeni mimo provoz

Krizovatka do Bystrice

Kiizovy Senk

Jahnova

[~}
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(=] Q
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Q

Novosedlice statn{ draha

Novoscdlice

Cerveny kostel

Nidrazi Sadovi 1

Meissnerova tiida
A. Hitlera?

Henleinovo ndmésti

Nové lazne

nameésti A. Hitlera
Kamenné lazné

Okresnf nemocnice

Mariansky dvir

Dlouha ulice

Hlavnfjgosta

. - Prazskd
7Z.amecka zahrada

provoz do Sanova:
1.4.1936 - 16. 4. 1939




Horni Dubi

Dubi skola

Doln{ Dubi

Novy Mstisov sklarna

Rudolfova hut’

Cukmantl

Teplice a okoli
1941 - 1945

tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou existujici po celou dobu provozu na trati (resp.

.—0—0— udanou textem), vyhybnou zfizenou na mist& zastavky nebo naopak, dvoukolejnym Gsekem

@— - vletka, ¢islo odpovidd textu prislusné kapitoly
| vozovna

b4 zafizeni mimo provoz

Krizovatka do Bystrice

Kiizovy Senk

Jahnova

aznf tFida

Nidr:
Chorobinec

Okresnf nemocnice

Novosedlice statn{ draha

Novoscdlice

Cerveny kostel

Nidrazi Sadovi 1

Meissnerova tiida
A. Hitlera?

Henleinovo ndmésti

Nové lazne

nameésti A. Hitlera
Kamenné lazné

Dlouha ulice

Mariansky dvir

Hlavni posta

. - Prazskd
7Z.amecka zahrada

Okresni soud




Horni Dubi

Dubi skola

Doln{ Dubi

Novy Mstisov

Rudolfova hut’

Cukmantl

Teplice a okoli
1945 - 1947

tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou existujici po celou dobu provozu na trati (resp.

.—0—0— udanou textem), vyhybnou zfizenou na mist& zastavky nebo naopak, dvoukolejnym Gsekem

@— - vletka, ¢islo odpovidd textu prislusné kapitoly
| vozovna

b4 zafizeni mimo provoz

Krizovatka do Bystrice

Kiizovy Senk

Retenice

Rybnicni

ooseveltovo
nameésti

Chorobinec

Okresnf nemocnice

Novosedlice statn{ draha

Novoscdlice

Cerveny kostel

Nadrazi Jankovcova

Masarykova

BeneSovo nameésti

Nové lazne

Stalinovo nameésti
Kamenné lazné

Dlouha ulice

Mariansky dvir

Hlavni posta

, L Prazskd
Z.amecké namésti

Okresni soud




Horni Dubi

Teplice a okoli
1947 - 1950

Dubi zamecek

Dubi skola
tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou existujici po celou dobu provozu na trati (resp.

.—0—0— udanou textem), vyhybnou zfizenou na mist& zastavky nebo naopak, dvoukolejnym Gsekem

@— - vletka, ¢islo odpovidd textu prislusné kapitoly
Doln{ Dubi

| vozovna

b4 zafizeni mimo provoz
Novy Mstisov

Rudolfova hut’

Pozorka

Krizovatka do Bystrice

Kiizovy Senk

Novosedlice statn{ draha

Novoscdlice

Cerveny kostel

Nadrazi Jankovcova

Retenice

Masarykova

BeneSovo nameésti

Rybnicni

ooseveltovo
nameésti

Nové lazne

Stalinovo nameésti

Chorobinec

Kamenné lazné

Okresnf nemocnice

Dlouha ulice

Mariansky dvir

Hlavni posta

, L Prazskd
Z.amecké namésti

Okresni soud




Horni Dubi

Teplice a okoli
1950 - 1952

Dubi zamecek

Dubi skola
tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou existujici po celou dobu provozu na trati (resp.

.—0—0— udanou textem), vyhybnou zfizenou na mist& zastavky nebo naopak, dvoukolejnym Gsekem

@— - vletka, ¢islo odpovidd textu prislusné kapitoly
Doln{ Dubi

| vozovna

b4 zafizeni mimo provoz
Novy Mstisov

Rudolfova hut’

Pozorka

Krizovatka do Bystrice

Kiizovy Senk

Novosedlice statn{ draha

Novoscdlice

Cerveny kostel

Nadrazi Jankovcova

Retenice
Masarykova

BeneSovo nameésti

Rybnicni
ooseveltovo
namésti

Stalinovo nameésti

Chorobinec
Okresnf nemocnice

Dlouha ulice

Mariansky dvir

Z.amecké namésti

Okresni soud




Horni Dubi

Dubi zamecek

Dubi skola

@— - vletka, ¢islo odpovidd textu prislusné kapitoly

Doln{ Dubi

| vozovna

b4 zafizeni mimo provoz
Novy Mstisov

trolejbusova trat”

Mstiov

Rudolfova hut’

Pozorka

Krizovatka do Bystrice

Kiizovy Senk

Novosedlice statn{ draha

Novoscdlice

Nadrazi

3
3
2
3

Retenice

Rybnicni

nameésti Zdenka Nejedlého

ooseveltovo
nameésti

Stalinovo nameésti

Chorobinec
Okresnf nemocnice

Dlouha ulice

Mariansky dvir

Z.amecké namésti

Okresni soud

Teplice a okoli
1952/53 - 1956

Cerveny kostel

tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou existujici po celou dobu provozu na trati (resp.

.—0—0— udanou textem), vyhybnou zfizenou na mist& zastavky nebo naopak, dvoukolejnym Gsekem




Teplice a okoli
1956 - 1959

Dubi zamecek

tramvajova trat’ s vyhybnou a zastavkou existujici po celou dobu provozu na trati (resp.

Dubi skola
udanou textem), vyhybnou zfizenou na misi& zastivky nebo naopak, dvoukolejnym dsekem

@— - vletka, ¢islo odpovidd textu prislusné kapitoly

Doln{ Dubi
| vozovna

X zafizeni mimo provoz

trolejbusova trat”

Rudolfova hut’
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