Korika ve Vodigkové ulici na snimku Rudolfa Brunera Dvotéka z roku 4895. Dole: Prvni traf mezi
Karlinem a Retézovym mostem (Narodnim divadlem) mé¥ila 3800 metrii. Fotografie vznikla po roce 1883.

Na Uplny zacétek je tfeba uvést ne€kolik mélo dat a tidaji z historie
kolejové dopravy ve svété, a zejména ve méstech.

Vyhody vedeni vozil v pevné stopé poznali uz staii Rimané, ale prvni
predchiidce skute¢nych koleji 1ze nalézt az ve stfedovéku v diilnich
nakladnich drazkach. I pozdéjsi drahy povrchové byly uréeny jen pro
dopravu nékladli a obecné se uvadi, Ze prvni z nich vznikla v Anglii
roku 1801 mezi Wandsworthem a Croydonem. Koleje usnadnovaly
praci koni, ktefi tak utahli vétsi naklady neZ po silnici, a to dokonce
i ponékud vyssi rychlosti. Tato zjevna vyhoda zptsobila, Ze se béhem
kratké doby konské Zeleznice vyrazné rozsitily zejména po Evropé
a Severni Americe.

Také na naSem tuzemi byla jiZ v roce 1827 oteviena trat Budéjovice—
Linec, uréend predevsim pro dopravu soli. Dalsi drahou u nés, jez
byla vystavéna pro dopravu dreva do Prahy a jejtho tizemi se témér
dotykala, byla v roce 1831 Zeleznice Bruska—Lany. Obé tyto dalko-
vé drahy prepravovaly v omezeném rozsahu i osoby, pro néz je dalsi
vyhodou provozu na kolejich drahy komfortnéjsi a plynulejsi jizda
s niz8imi otresy.

Jesté drive, nez vznikly pozemni korniské Zeleznice, byly zkonstruo-
vany prvni parni stroje, ptivodné jako stabilni zdroje pohonné sily,
s nimiz se brzy zacalo experimentovat i pro pohon silni¢nich vozidel
a lodi. Na pevniné se uplatnily ale prakticky az na kolejovych naklad-
nich drahach, tedy v podobé parostrojni Zeleznice, a to jiz na samém
pocatku 19. stoleti, opét v Anglii. Tam byla také uvedena do provo-
zu roku 1825 prvni verejna Zeleznice na trase Stockton—Darlington,
dlouha ¢trnéct kilometra a urcena jiz i pro pravidelnou dopravu osob.
Zacatkem 19. stoleti dosahla néktera svétova mésta takové velikosti,
Ze vznikla potteba zajisténi pravidelné mistni dopravy, ktera by moh-
la nahradit dosud pouzivanou dopravu prileZitostnou, provozovanou
v evropskych méstech prevazné najemnimi fiakry pro nejvyse Ctyti
osoby (poprvé v Parizi roku 1640). Prvni takova doprava prostredkem
nazvanym omnibus je zaznamenéna ve francouzském Nantes snad
v roce 1823. Omnibus byl vétsi povoz pro prepravu od 10 do maxi-
malné 20 cestujicich tazeny dvéma koni.



Omnibusy mély ovSem dva podstatné systémové nedostatky. Spoci-
valy jednak v nedokonalé dopravni cesté tvorené meéstskymi ulicemi,
jeZ se teprve zacinaly uméle upravovat a zpeviovat dlazdénim, a dale
samoziejmé v mélo vykonném animalnim pohonu téchto dopravnich
prostiedkil s nedostate¢nym vykonem a rychlosti. Resenim prvniho
nedostatku bylo, stejné jako u dopravy dalkové, zrizeni umélé kole-
jové dopravni cesty. Tak vznikla prvni osobni pouli¢ni konéspiezna
draha na svété, kterad zahajila provoz v roce 1832 mezi New Yorkem
a Harlemem. Mimo Spojené staty se tento méstsky dopravni pro-
stredek dostal aZ v roce 1853 zasluhou podnikatele Alfonse Loubeta,
ktery vystaveél prvni trat v PariZi. V dal$im desetileti jiZ byly koriské
drahy provozovany i v méstech Asie a Australie a ve vice neZ dese-
ti evropskych metropolich, v rakouské Vidni od roku 1865 a poprvé
na teritoriu zemi Koruny c¢eské v Brné od roku 1869.

Druhy zminény nedostatek, tedy neefektivni druh pohonu, oviem
v té dobé reSitelny nebyl. Pohon parnim strojem, jenz na déalkovych
Zeleznicich uz od poloviny stoleti témért zcela nahradil animalni trak-
ci, byl pro zastavéné izemi mést prakticky nepouZitelny pro vyrazné
negativni vliv na okolni prostredi — hlu¢nost, ottesy, nebezpeci pozaru
a vysokou mrtvou hmotnost parniho stroje. Jiné mechanické druhy po-
honu (stla¢eny vzduch, chemické reakce, pohon lanovy) zlstaly spise
ve stadiu pokust. Pouzitelné spalovaci motory byly zkonstruovany az
pozdéji, kdyz uz byla u kolejovych drah ztejma vyhodnost a technicka
uplatnitelnost pohonu elektrického. Proto bylo obdobi druhé poloviny
19. stoleti ve méstech zcela ve znameni pohonu koriského.

Lze tedy shrnout, Ze v dobé, nez v Praze padly prvni nadvrhy na ztize-
ni koniky, byly jiz n€kolik desetileti znamé vyhody kolejové dopravy.
V pripadé osobni dopravy ve méstech prinasel ovSem tehdy moderni
parostrojni pohon fadu nevyhod, takze zde i pro pohon kolejovych
vozidel zlistala v pouzivani stejna Ziva sila jako u silni¢nich omnibust.

Prazskd omnibusova doprava po sobé nezanechala Zadné material-
ni stopy, vznikala a zanikala opakované a nakonec zanikla trvale
bez dalsi primé historické vazby na pozdéjsi vyvoj verejné dopravy.
Byla po celou dobu zcela v soukromych rukou a nestala se tak nikdy

y,méstskou” ve vztahu vlastnickém. Také charakter jejiho linkového
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Omnibusy v konkurenénim klani s kofikou nakonec neobstaly. Karikatura Humoristickych
listd z yoku 1876 vykresluje situaci na tehdej$im Josefském, dnes namésti Republiky.

Mo

provozu byl mnohdy spiSe prilezitostny. Tyto okolnosti jsou i pric¢inou
faktu, Ze jeji historie nebyla dosud v plném rozsahu zpracovana.

V Praze a bezprostfednim okoli byla omnibusova doprava provozo-
vana nékolika zptlisoby. Charakter verejné hromadné dopravy mél jeji
provoz na pravidelnych trasach s urenymi zastavkami a s jizdami
podle jizdniho radu, tj. bez ohledu na okamzitou poptavku. Podobny
charakter méla i pravidelnad doprava navazujici na dopravu Zeleznic-
ni, jejimz specifikem byla ¢asovéd ndvaznost na jizdni rad vlaka, tedy
jejich odjezdy a prijezdy. V té dobé slo pouze o nékolika malo vlak
(spojt) za den.

Dal$imi zplisoby provozovani omnibust byla nepravidelnad doprava
rekrea¢niho ¢i ucelového charakteru na urcenych trasach, ale bez
jizdnich radg, s jizdami z uréenych stanovist v centru meésta do vy-
hlasenych cil, které se vSak konaly pouze za urcitych podminek
(napriklad sezonné, za priznivého pocasi, na divadelni predstaveni)
a ziejmé pouze tehdy, seSel-li se dostatecny pocet zajemcul.



Kone¢né zde byla i doprava pro hotely, urcend pro jejich hosty, kteri
pouzili k dalkové cesté Zeleznici. Charakter této dopravy byl zrejmé
obdobny jako u pravidelné dopravy s ndvaznosti na Zeleznici, provoz
byl ale vazan na skute¢nou pottebu, tj. u hostd ubytovanych na jejich
ni. Vyloucit nelze ani moznost, Ze se jednalo o (konkuren¢ni) nabidku
pro ziskani hotelovych hostt. Byly také nalezeny zminky o sezonni
dopravé provozované odlehlejsimi restauracemi, zpravidla zahradni-
mi s velkym poctem mist, a tudiz i navstévnikl. Kromé pravidelnych
méstskych linek byly pak omnibusy (a jim podobna vozidla) uzivany
i pro dalkovou dopravu meziméstskou.

Ve vztahu k budouci korice, ale i k celé historii méstské dopravy je
podstatné provozovani omnibusti linkového charakteru, tj. na pra-
videlné trase. Takova trvale provozovana pravidelna verejna doprava
vznikla v Praze v roce 1867, kdy Karlinské podniknuti omnibusii pod-
nikatele Augusta Donata zahéjilo provoz na lince mezi Prahou a Kar-
linem. Ani to v8ak nebyl prvni podnik tohoto druhu. Pfedchédzely mu
jednak kratkodoby a viceméné netuspésny pokus Jakuba Chocenského
z prelomu let 1829—30 a moZna také i delsi dobu trvajici provoz za-
tim blize neurceného karlinského podniku (]. Ballabena?) z let 1860
az snad 1863, ktery rovnéz zanikl. Donatav podnik byl provozovéan
dlouhodobé, byl komercéné Gispésny a skoncil teprve v nasledné kon-
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kutenci moderné;jsi korky.

KAPITOLA 2
PRIPRAVA A PRVNI OBDOBI PROVOZU

Z pravidelného provozovani omnibusli 1ze zpétné dovodit skutec-
nost, Ze jiz v Sedesatych letech 19. stoleti vznikla i v Praze urcita
poptavka po dopravé, kterd by ¢aste¢né nahradila a doplnila dosud
pouze nepravidelnou vetejnou dopravu provozovanou fiakry (od roku
1788) a drozkami (od roku 1856). Zaroveii ale byly patrné limity této
silni¢ni dopravy, a nutné se proto objevily zprvu pouze ndméty na vy-
stavbu kolejové drahy s jejimi jiz zndmymi vyhodami. Kromé vyhod
ma vSak kolejova draha i jednu zdsadni nevyhodu — k zavedeni je
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Nétisk pYestupnich jizdenek z roku 1886 - (vlevo nahote) pro linku k-04, (vpravo
nahove) pro linku k-02, (vlevo dole) pro linku k-05, (vpravo dole) pro linku k-06
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Jedna z nejstar$ich fotografii prazské kofiky po¥izena pravdépodobné
v Karliné nedaleko Invalidovny, kde nalezla prvni traf sviij koncovy bod



PraZskd tramway v prynich dnech jejtho trvani.

v

potteba radové vyssich finan¢nich prostredki s vyssim rizikem jejich
zhodnoceni. Zatimco k provozovani dopravy silni¢ni je zapotiebi mit
k dispozici pouze dopravni prostiedky a v pripadé animalniho poho-
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nu jesté tazna zvirata, k provozu drahy je tfeba vybudovat investi¢né
naro¢né stavebni traté€, véetné jejich nezbytného prislusenstvi.

O prvnich ndmétech na provozovani konky nejsou k dispozici, resp.
nebyly dosud nalezeny Zadné ucelené informace. Je proto nutné spo-
léhat na utrzkovité a mnohdy nepresné informace denniho tisku,
ktery zachycuje povéts§iné pouze prvotni zaméry, bez dalsitho vyvoje.
Jen zpétné je pak patrné, Ze Zadny z téchto ndméth zfejmé nevstou-
pil do faze redlné pripravy a urcité nebyl realizovan. Proto je moZné
uvést spise ilustrativné a vybérové nékteré znamé pripady. Nepirekva-
puje skutecnost, Ze se jedna prevazné o zdjemce zahrani¢ni, nebot
Cesky kapital v té dobé nebyl jesté s to vétsi projekty financovat.
Prvni zndmy navrh predlozila prazskému magistratu v roce 1867
podnikatelka viderniské koriky, spole¢nost Schick-Jacquet & Comp.
z Zenevy, a to na pozdéji uskute¢néné spojeni ve sméru Karlin—Pra-
ha—Smichov. Podle denniho tisku z nésledujiciho roku bylo podob-
nych navrhli predlozeno celkem osm. Pravdépodobné mezi nimi byly
i dvé spole¢nosti, jeZz souc¢asné pozadaly rakouské ministerstvo ob-
chodu o povoleni predbéznych praci — konsorcium, které vedl ]. Ja-
kobi, generalni sekretar Ferdinandovy severni drahy, hodlajici provo-
zovat i nakladni dopravu, predevsim uhli, a dale Gabriel Janouschek,
meéstan a dvorni zamecnik, spolu s nékolika dal§imi, ktefi hodlali po-
stavit traté Karlin—Statni nadrazi v Praze—Z4apadni nadrazi na Smi-
chové a Praha—Stromovka—Predni Ovenec s ptipadnym prodlouZze-
nim do vybudovaného nadrazi Slup (snad Bruska?).

V roce 1869 predlozilo sviij navrh dalsi konsorcium — Kacovsky, Wei-
kersheim a spol. Zprava ze 4. zari 1869, Ze spolek zahdji pristi tyden
¢innost ,a s predbéznymi pracemi zapocne se pristi mésic®, byla ovsem
zjevné neodtivodnéné optimisticka.

Koncem roku 1869 ,leZely na stole” prazské méstské rady Ctyrti navr-
hy, v nichZ se vZdy na izemi mésta jednalo o kolejové spojeni mezi
Pori¢skou a Ujezdskou brénou. V této situaci méstska rada vyzvala
zajemce o predloZeni projektli a podrobnych navrhti s tim, Ze vité-
zovi bude udélena koncese a v budoucnosti obdrZi povoleni i na dalsi
traté. Tato formulace vzbuzuje urcité pochybnosti, nebot udélovani

;+Tak ty ne do Enarlisg?| I to brehom se ns o podivaliit™

Dobovy humor si v p¥ipadé kofiky s oblibou pohraval se
zdménou lidi a koni. Humoristické listy, podzim 1875.

koncesi na stavbu a provoz Zelezni¢nich drah bylo zdkonem vyhraze-
no statnim orgdniim. Mohlo se tudiz jednat pouze o smlouvu mezi
méstem a majitelem drahy ¢i o vyjadreni mésta ke koncesnimu ri-
zeni. Navic c. k. mistodrzitelstvi obec upozornilo, Ze ke stavbé, kte-
ra je ,vedena ve sméru c. k. erarni silnice” (mezi branami Pori¢skou
a Ujezdskou), je nezbytné i jeho povoleni.

V roce 1871 predloZili své navrhy dalsi dva zajemci, Jind¥ich Julius
ze Sonberku, Chemnitz (Saskd Kamenice), jako soukroma osoba
na trat Pori¢skd brana—Smichov, véetné nového mostu, a spole¢nost
F. de la Haulte, Brusel, na trat Pori¢—Retézovy most.

O provozovani konky v Praze tedy projevilo zajem véts$i mnoZstvi sub-
jektl. Ze zndmych Gidaji ovsem nevyplyva, nakolik byly predkladané
navrhy ¢i zadosti realistické, technicky propracované a komeréné
promyslené, ani zda se jednalo o vaZné uvazované zadmeéry na stavbu
a provoz dréahy, nebo jen o moznost ziskani koncese k dal§im spekula-
cim. Neni ani zcela zfejmy postoj méstskych organti k pottebé zlepse-
ni verejné dopravy, je ale jisté, Ze tehdejsi jesté znacné konzervativni
vedeni obce samo zadné aktivity v této véci nevyvijelo.

V souvislosti s udélenim koncese na stavbu patého prazského mos-
tu (pozdéji nazvaného Palackého) ptivodnimu stavebnimu druzstvu
slozenému z podnikateltl Karla rytife Veselého, Frantiska Schona,
Josefa Jana Rustona a George Williama Andrewse (podilnika Rusto-
novy strojirny) vyzvalo samo c. k. mistodrzitelstvi méstskou radu,
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Prvni traf zprovoznéna v za¥i 1875 vedla z Karlina p¥es Po¥iéi, ulici Na P¥ikopé a Ferdinandovou

t¥idou (soudasnou Narodni) kolem budovy Spo¥itelny éeské (dnes Rkademie véd)

,aby vSemi moznymi prosttedky pracovala k uskute¢néni davno jiz
zamyslené drahy koniské”. A s ohledem na budouci moznost vedeni
traté konky stanovilo v koncesi na vystavbu mostu jeho Sitku o péti-
nu vétsi, nez predloZeny projekt predpokladal. K vyzvé mistodrzitelstvi
ustavila méstska rady komisi, jeZ se sesla 25. ledna 1872 a prosla vSech-
ny ulice a ndmésti, kudy mély byt dle vSech dosavadnich navrhti traté
konky vedeny. Jako hlavni ti¢el drahy bylo tehdy uvadéno spojeni vech
(v budoucnu tif) prazskych nadrazi s nadrazim smichovskym. Prové-
fena byla sit trati Smichov—Myslikova—Vodi¢kova—Senovazné nameés-
ti—Statni nadrazi—Porici—Karlin s vétvi Vodi¢kova—Pt¥ikopy—]Josefské
namésti—Pori¢i a s odboc¢kami ze Senovazného namésti k nadrazi Fran-
tiska Josefa a z Josefského nameésti do Bubence.

Na zakladé zjisténi ,obchtzni komise“ byl ndvrh modifikovan a byly
doporuceny dva hlavni sméry trati: 1. Zdpadni nadrazi—Ujezdska bra-
na—Chotkova ulice—Ferdinandova tfida—Ovocna—Piikopy—]Josefské
nameésti—Pori¢i—Karlin s tim, Ze na retézovém mosté nebudou koleje
poloZeny, a 2. Smichov—novy most—Myslikova—Vodi¢kova— Senovazné
nadm.—Statni nadrazi—Pori¢i. Kromé hlavnich smérti méla byt zfizena
pii¢n4 spojeni Ferdinandova—Myslikova (ulici Sirokou, pozdéji Jungman-
novou) a Prikopy—Vodickova (tj. pres Vaclavské nam.) i dvé trati poboc¢né
(odbocky) dle ptivodniho navrhu. S ohledem na stisnéné pomeéry v ulici
Ovocné (dnes 28. fijna) byla jako varianta navrZzena moznost vedeni prv-
ni trati pres ndmésti Panny Marie Snézné (pozdéji Jungmannovo).
Mésto pak vyzvalo dva aktualni zdjemce k podani nabidek. Pravdépo-
dobneé se jednalo o uchazece z predchéazejiciho roku, i kdyz jediny, kdo
na vyzvu svou neuiplnou a nedostate¢nou nabidkou reagoval, byl ten-
tokrat oznacen jako Julius z Schénfeldu. Po tomto netspéchu mésto
ztejmé podminky vyzvy upravilo a po dalSich tfech mésicich, v kvét-
nu 1872, vybralo ze tii podanych nabidek spole¢nost Zdenka hrabéte
Kinského, o niZ nebyla pred timto datem nalezena zadna zminka.
Spole¢nost méla formu druzstva (v dneSnim pojeti spiSe sdruzeni ¢i
konsorcia), coZ bylo pro podobné stavby tehdy obvyklé. Kinsky druz-
stvo zastupoval. Jeho Uplné sloZeni neni zminovano, ale zfejmé v ném
od pocatku figuroval Bernard Kollmann, mozZna i jako jediny, protoZe
pri dalsich jednanich byli Kinsky a Kollmann oznacovéni jako navrho-
vatelé stavby a byly s nimi, pripadné s jejich zmocnénci, projednavany
podminky stavby a nakonec také uzaviena smlouva.





