Tésin (1911 - 1921)
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Strucny historicky piehled

Nékdejsi centrum Tésinského kniZectvi lezelo ptivodné na pravém bfehu feky Olzy (OlSe). Impulsem jeho
prumyslového rozvoje se stalo otevieni KoSicko — bohuminské drahy (KBD) roku 1869. V roce 1888 bylo otevieno
dnes$ni nadrazi. Znacnd vzdalenost a vyskovy rozdil mezi centrem mésta a Zeleznicni stanici vedly k rozhodnuti
o vystavbé elektrické tramvaje. Vznikl tak nejmensi a nejvychodnéji polozeny provoz, ktery lezel alespon zcasti na
tizem{ dnesni Ceské republiky.

Doprava zacala 12. tnora 1911. Na 1,77 km dlouhé jediné provozni trati s manipulacni spojkou k vozovné
jezdily tfi motorové vozy, ¢tvrty byl v zaloze. Vleky nebyly jako v jediném ,,Ceském™ provozu viibec pofizeny.

Provoz zdsadnim zptisobem zasahly disledky I. svétové valky. O Tésinsko se od rozpadu Rakouska—Uherska
svétily dva nastupnické stity: Ceskoslovensko a Polsko. Na jafe 1919 obsadilo ¢eské vojsko prakticky celé tzemi
byvalého kniZectvi, situace byla viak diky radikdlnim skupinim z obou stran dlouhodobé neudrZitelnd. Reeni hledala
expertni skupina dohodovych mocnosti, kterd vyhlasila konani plebiscitu. Ten se nakonec pro neustivajici nasilnosti
neuskutec¢nil. Ke koneénému rozdéleni tzemi dolo v ervenci 1920 tak, aby se vyhovélo pozadavku CSR na spravu
celé hlavni trati KBD. Déleni se tykalo i mésta Tésina a s nim tramvaje. Hranic{ se v tomto tseku stala feka OlSe/Olza.
Pravy bifeh s vétsinou mésta se ocitl v Polsku. Provoz se udrZoval i pies hranici, trvalé napéti mezi obéma staty, které se
projevovalo mimo jiné dukladnymi prohlidkami osob i vozu pfi kaZzdém piejezdu pfes hrani¢ni most, vSak rozvratilo
jeho pravidelnost. Tramvaj ztracela atraktivitu (diky zdrZeni na hranici byla pomalejsi, neZ pé&si cesta), coz vedlo
k zastaveni provozu'.

Je pozoruhodné, Ze jesté pfed samym zavérem provozu se uvazovalo s jeho rozsitenim o meziméstské traté do
Ttince ¢i Frystatu. Tecku za témito navrhy ucinilo stanoveni nové statni hranice.

Vozy byly staZzeny do vozovny na polské strané. VétSina traté zanikla do roku 1923, takZe k obnové provozu
nemohlo dojit ani na podzim 1938, kdy se mésto opét sloucilo (do 1. 9. 1939 jako soucdst Polska, poté Némecka). To
jiZ nebyly v Tésin¢€ ani vozy, prodané zfejmé kratce po zastaveni provozu do polské LodZe (L.6dz).

Popis stavebnich trati

Tésinské tramvaje disponovaly po kratkou dobu svého provozu jednou trati pro osobni dopravu, doplnénou
pomérné dlouhou manipulaéni spojkou k vozovné. Jediny nalezeny relevantni doklad o jejich podobé — protokol o TPZ
— neobsahuje bohuZel idaje o nadmotské vysce ani podélny profil.

Nadrazi - Bilska tfida

zahajeni provozu  12.2.1911

stavebni délka 1,793 km

provozni délka 1,769 km

puivodni provedeni jednokolejna trat’ s vyhybnami a koncovym rozvidlenim
nejvétsi sklon 77 %o v km 0,9 — 1,0 (vyjezd od mostu do centra mésta)

Vv

Jedina trat’ téSinské tramvaje pro osobni dopravu méla pfi zahdjeni provozu néasledujici staniceni:

0,000 pocatek stavebni délky = konec vytazné koleje vyhybny Nadraz{
0,010 vystupni stanice Nadrazi — Bahnhof

0,054 nastupni stanice Nadrazi — Bahnhof

0,316 zastavka Nadrazni tfida — Bahnhofstrasse

0,527 zastavka Hoheneggerova tfida — Hoheneggerstrasse

0,716 zastavka ve vyhybné Most ptes Olsi — Olsabriicke, smér zpét
0,725 zastavka ve vyhybné Most ptes OISsi, smér tam

0,869 zastavka Zamecka ulice — Schlossgasse

0,878 odbocka k vozovné

1,005 zastavka Mincovni ulice — Miinzgasse

1,102 zastavka Hotel Austria

1,195 zastavka Stary trh — Alter Markt

1,344 vyhybna Demelovo namésti — Demelplatz

1,548 zastavka Horni okruh — Oberring

1,779 koneCn4 stanice Bilska tfida — Bielitzerstrasse

1,793 konec stavebni délky = konec hlavni koleje rozvidleni

! Datum zastaveni je nejisté. Obvykle se uddva zénik preshrani¢niho provozu 2. 4. 1921, nékteré prameny uvadd&ji moZnost
kratkodobého provozu pouze na polské strané snad do 20. 7. 1921.



Protokol o TPZ (provedené 10. 2. 1911) uvadi délky vedlejsich koleji:

vyhybna Nadrazi 56,00 m
vyhybna Most pies OlSi 60,75 m
vyhybna Demelovo namésti 52,45 m
kone¢na stanice Bilska tiida 41,50 m (rozvidleni)

Trat’ vedla v celé délce ulicemi a ndméstimi TéSina (dnes Nadrazni, Hlavni tiida, Zamkowa, Gleboka, Rynek,
Szersznika, Gérny Rynek, Wyzsza Brama), koleje krylo dlaZzdéni. Po dobu své kritké existence se pravdépodobné
zménila pouze drobnou korekei ve Stépancing t¥idé (Glgboka, km 1,2 — 1,3). Politickd pochozi komise k této tipravé
probéhla 15. 2. 1913.

Projekt kolejovych iiprav
v Zeleznicni  stanici Tésin
1914 zachycuje  také
tramvajovou vyhybnu
(NACR, fond MZ/R)
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Manipulaé¢ni trat’ do vozovny

zahajeni provozu  12.2. 1911

stavebni délka 0,317 km

provozni délka 0,317 km

puvodni provedeni jednokolejna trat’ s rozvétvenim ve vozovné

Odbocna vyhybka spojky do vozovny lezela vkm 0,878 osobni trati (osobni trat’ odbocovala vpravo).
Manipulacni trat’ vedla Zameckou ulici a komunikaci podél Zelezni¢ni trat¢ TéSin — Bilsko k aredlu elektrarny
a vozovny (Zamkowa, Dojazdowa). V porovnani s trati pro osobni dopravu byla velmi dlouhd (tvofila 15 % celkové
délky tesinské ,,sité*). Podle protokolu o TPZ byly délky koleji nasledujici:

- odbo¢na kolej k vozovné 316,725 m
- koleje ve vozovné 104,575 m

Napdjeni tramvajovych trati, vozovna

Napdjeni tramvaje obstardvala po celou dobu jeji existence méstska parni elektrarna, postavend ve spolecném
aredlu s vozovnou na pravém (polském) biehu OlSe. Dva parni stroje vykonu 300 PS pohanély dvé dynama vykonu
50 kW, ktera dodévala napéti 750 V.

Jednoducha vozovna méla tfi koleje, hala byla zdéna, velmi kratka. Jeji soucéasti byla mala dilna se zakladnim
vybavenim.




Vozovy park
Vozovy park t&€sinské tramvaje sestaval pouze ze ¢tyf motorovych osobnich vozil a vlecné trolejové vézky.
Motorové vozy osobni dopravy

typ , TN

Jediny typ motordkd v TeSin€ zahrnoval ¢tyii vozy, vyrobené roku 1910 smichovskou strojirnou Ringhoffer
a osazené elektrickou vyzbroji AEG. Jednalo se o vozidla prakticky shodnd s typem ,,U-B1* (viz Usti nad Labem),
rozdil spocival v pouZitém sbéraci (v TéSiné po celou dobu provozu lyra), uspofdddni sedadel a instalaci
tlakovzdus$ného systému. Ochranné zafizeni proti piejeti bylo ,,videniské* (sklopné miizky a spoustéci ochranny ram).

Kapacita vozt se uddvala hodnotami 18 sedicich (podéIné lavice) a 13 stojicich cestujicich (6 na piedni, 7 na
zadni plosing). Nad sedadly byly umistény nosice na zavazadla.

Vlastni hmotnost vozti se od tdsteckych liSila vzhledem ke zminénému ustroji tlakové brzdy. To sestavalo
z kompresoru, upevnéného na lozZiskové komote jedné napravy, kterd jej svym otd¢enim pohénéla, dvou vzduchojemd,
brzdového vilce, rozvodi stlaceného vzduchu a ovlddaciho udstroji (brzdice). Vzduchem byly ovladany také piskovace.

Instalaci tlakové brzdy, jejiz soustroji véZilo cca 1,8 t (z celkové vlastni hmotnosti vozu 10,8 t) do vozu, které
meély pfipraveny zasuvky na solenoidové brzdéni piipadnych vlekt (do Tésina nikdy nebyly zakoupeny) a jezdily po
trati s nikterak ,,dramatickym‘ podélnym profilem lze pricitat snad jen obecnému konservatismu, panujicimu ve vsech
tramvajovych provozech na uzemi téSinského kniZectvi (srovnej napiiklad s Jihlavou).

Vozy byly oznaceny Cisly 1 — 4 a ptivodné opatfeny Cerveno — bilym natérem (Cervend na celech a rovnych
¢astech bokd, bilé meziokenni plochy), stfecha a podvozek byly svétle Sedé. Pefejkové obloZeni projmutych partif
bocnic bylo tmavé motené. Uprostfed rovné €asti bocnic byl umistén méstsky znak. V zdvéru provozu byly celé
pfetfeny tmavou (snad zelenou) barvou, rovnéz odstin Sedé na stfese a podvozku byl tmavsi.

Pripojné sluZebni vozy

Pravdépodobné jedinym sluzebnim vozidlem téSinské tramvaje byla vle¢nd trolejovd vézka, dodand pred

svvs

Vozovy park tramvaji — motorové vozy osobni dopravy
poi. &. | typ |ev. ¢islo| rok vyroby [ rok zafazeni | rok vyfazeni pozndmky
L6dz (Polsko) M 39 — 42 (1922/23-49), M 1039 -
14 [TN| 1-4 1910 1911 1921 1042 (1949-55/56)*, jeden viiz 1922/23-25 Bialsko—
Biata (Polsko)
Vozovy park tramvaji — sluZebni vle¢ny viiz
uréeni oznaceni rok vyroby rok zafazeni | rok vyrazeni pozndmky
vle¢na trolejova vézka | bez oznaceni 1910 1911 1921
Technické parametry motorovych vozi
typ rok vyrobce ’ rozméry skifné (mm) |rozvor V}’/robce. motory druh | sbérac¢
vyroby vozoveé Casti délka [ Sitka | vySka| (mm) |el. vyzbroje| typ |pocet|vykon (kW)| brzdy |proudu
TN|[ 1910 Ringhoffer 8 780]2 100] 3 240( 2 500 AEG Ul104| 2 2x22 |E,T,R|lyrovy

Brzdy: E = elektrodynamickd, T = tlakovd (pohon kompresoru otd¢enim nédpravy), R = ru¢ni

Linkové vedeni
Po celou dobu existence drahy jezdila jedina linka mezi obéma konecnymi. Interval dany polohou vyhyben byl

pravdépodobné 10 minut, ve veCernich a no¢nich hodindch byly polohy spoji ziejmé odvozeny od pifjezdi a odjezdl
vlakt z Zelezni¢niho nadrazi.

Poutité zkratky a zvldstni terminy

kuplovat, kuplovani objizdéni vlekli motorovym vozem na kone¢nych
nadmotska vyska neni-li uvedeno jinak, jedna se o vysku nad hladinou Jaderského mote
vlastni téleso trat’ vede nezavisle na silnicich ¢i ulicich

2 Viz 1039 prestavén 1955 na V 1193, vyfazen 1957. Viz 1041 piestavén 1956 na V 1194, vyfazen 1959.




zv14Stni téleso trat’ vede podél silnice (ulice) bez moznosti pouziti jejiho télesa pro silni¢ni dopravu

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

pocet stupnid kontroléru  napi. 5 + 4/7 = devét jizdnich stupniti (pét sériovych + Ctyii paralelni)/sedm brzdovych
stupniti, pro pfechod mezi sériovym a paralelnim fazenim slouZily zpravidla tii dalsi stupné

t. k. temeno kolejnice

TPZ technicko — policejni zkouska

KBD Kosicko — bohuminska draha

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

AEG Allgemeine—Elektrizitits—Gesellschaft, Berlin

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

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

2) Narodni archiv Praha, archivni fond Ministerstvo Zeleznic Viden

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

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

(®)) Zemsky archiv Opava, archivni fond Zemska vlada 1850-1928
©6) Maly atlas tramvaji, T¢Sin — Jihlava — Opava, autor L. Kysela, vydaly Dopravni podniky hl. m. Prahy 1991



T¢&Sin - tramvajovy provoz

(1911 - 21)

vozovna

Zamecka ulice
Mincovni ulice

Most pies Olsi

Demelovo namésti

Bilska trida

._@_o tramvajova trat’ s vyhybnou, rozvidlenim
a zastavkou



