Elektrické drahy kralovského hlavniho mésta
Prahy.

Pmiské méstské drahy jsou jiz od let predmétem ustaviénych
slesk@. Byly jim, dokud vladl na nich pohon konsky a na-
lézaly se v majetku soukromého podnikatele, ktery byl nad to
cizozemeem, a jsou jim nyni, a snad jestdé vice, za spravy méstské
a po zavedeni pohonu elektrického. Neuspokojuji ani vozbou, ani
sazbami, ani konedné finanénimi vysledky. Zavdavaji podnét k ne-
ustdlym poraddm a experimentim jak se strany spravni rady, tak
od obeeniho zastupitelstva, budi nespokojenost obecenstva i méstské
spravy, vyvolavaji rozhovory v tisku, na schiizich zifzencl i v kor-
poracich odbornych.

Také Ceska spoleénost nadrodohospodaiska zahdjila leto3ni pod-
zimni prednaikovou serii timlo vzdy ¢asovym thematem. InZenyr
V1, List predndsel o rentabilité méstskych elektrickyeh drah
prazskych.

Otdzka mda vyznam i theoreticky: jde o uzndni zpisobilosti
verejnych korporacf a Ciniteldl, obce, zemd, statu, k hospodarskému
podnikani, o vyhodnost hospodaiského podnikéni se strany velej-
nych &initel jak pro lep&i ukojovani dotyénych potieb obyvatel-
stva, tak pro finan¢n{ hospodarstvi téchto ¢initeld, tak konecné po
strance socidlni pro mzdové a spoledenské postaveni zaméstnanych
ziizenclv a délniki,

V theorii neni dnes ji# sporu, Ze jsou veiejna hospodarstvi -—
obce, okresy, zemd, stdt — zplsobilymi podnikateli ve vSech téch
oborech podnikani hospoddiského, jejichZ znakem jest stejnomérnost
a stabilita provozovani, zaleZejiciho Casto jen v mechanickém poradu
jednotlivych, rychle se opdtujieich vykont (vodarny, plyndrny, jatky,
elektrarny, (rznice a pod.) — ve skutednosti ale vzdychaji pri nepri-
znivych zkufenostech s podniky, v rukou obei nebo statu se na-
chazejicimi, tdastnici i velejné mindni, jak daleko lépe pr{ bylo
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v tom ¢i onom sméru o potieby obecenstva postardano, dokud pod-
niky ony byly v majetku spoleénosti soukromych. To slysime
i v Praze jak o statnim telefonu a statnich Zeleznicich, tak o més(-
skych drahach uli¢énich.

A prece praveé méstské drahy svoji povahou jsou vybornym
predmétem podnikani komundlniho. Lze pomérné velmi snadno
rozvrhnouti jejich sif, stavba neposkytuje valnyeh obtiZi techni-
ckych, jisté problémy naskytaji se technice i zde (na pi. ochranni
zalizeni proti prejeti), ale v celku bylo jiZz moZno do znaéné miry
uziti zkuSenosti nabytych s drahami meziméstskymi, provozovani
samo déje se v&tSinou Sablonovité, mechanicky, jen zridka je po-
trebi mimoradnych opatfeni, pripadd nepredvidatelnych takorka
nenf. Namnoze mizZe verejny podnik uziti zkugenosti, nabytych dii-
vij&im, svij osobni prospéch bystie postihovavdim podnikatelem
soukromym.

Zv1ast od zavedeni elektrického pohonu v dopravu pouliéni mnozi
se podniky méstskych drah uliénich; elektricky pohon zmensuje
dopravni ndklady, umoziuje tim sniZeni sazeb, které znamend opét
ziskdvdni novych mass pouzivateli a stoupnuti prijma, dovoluje
neobycejné rozmnoZeni vozby v pripadé potieby. Tam, kde obce
JiZ maji elektrarny k ucelim osvétlovacim, vyuzije se dokonaleji
jejich zatizeni, zavede-li se elektricky pohon i pro méstské drahy
a jiné ucely (primyslové, zemédélské).

Také finanéni ohledy silné padaji na véhu.

Pri podniku soukromém finanéni vytéZek pripadne jednotlivci
nebo malému poctu kapitalistickych tcéastnikd vibec; je-li podnik
v rukou kapitilu cizozemského, plyne ¢&isty zisk do ciziny. U pod-
nik® komunélnich finanéni vytézky piipadnou celku poplatnictva
obecniho. Obce pak stejné jako stit stoji pred vzdy vEtsimi a vét-
3imi tikoly spravnimi, kulturnimi, humanitnimi, hospodaiskymi
a tim 1 pred vic a vice vzrlstajicimi potfebami finanénimi. Na-
proti privalu vydaji jest v ostré protivé obtiZznost zjednati nové
prijmy; zvySovdni prirdZek a jesté vice zavddéni samostatnych
davek obecnich setkdvd se namnoze s odporem, nalézdni novych
objektli danovych je tim nesnadnéj$i, ¢im vice konkurentf, stat,
zeme, okresy, obce, zapoli o viechny mozZné formy projevu daiiové
zplsobilosti poplatnikovy.

Za téch okolnosti vitin je kazdy novy druh pFijmiv obecnich,
zvlasté lze-li jej vybrati snadno, bez zvlasiniho berniho aparétu
a kontroly, skoro nepozorované za prilezitosti poskytovani vykont
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dopravnich nebo vyrobki primyslovych v cené téchto vykoni a vy-
robk{l, kterd nemus! ani nutnd byti vys&i, nezli by byla pfi pod-
nikdani soukromém, zejména monopolickém.

Pro pomgsténi drah uli¢nich mluvi dale i moznost lepsiho
vytéeni sitd nikoliv vyluéné dle zreteld finan¢nich, nybrZ dle potieb
komunikadnich i hledisk socidlnich. Vhodnym rozvrZenim sité dalo
by se dosici provaden{ jednotné a 1delné politiky bytové a pozem-
kové, arei predpokladajic, Ze obec md v obvodd svém pozemky
nezastavené v mnozstvi dostatecném.

Konednd je-li sit méstskyeh drah v majetku obecnim, je tim
zaroven dana i vdtsi verejnost, volndjsi diskuse o vadach a potie-
bach i v&:8i vliv celku na zalizeni a spravu dopravniho podniku.
Arci bude se vliv ten projevovati smérem obecné prospéinym je-
nom tehdy, dochézeji-li ve spravé obce zastoupeni jak ti, kteri
svymi davkami pPimymi i neprimymi uhrazuji vydaje obecni, tak
i massy pouzivateld drah uli¢nich. Dosdhne-li se v&tsi vynosnosti
miiZze velejny podnik sniZiti sazby na prospéch uZivateld. Je-li za-
loZzeni i provozovani drah uli¢nich vhodné, miZe sniZeni sazeb roz-
mnoZenim frekvence privoditi po nedlouhé prechodné dobé i zvy-
ené vytézky financni.

Doprava tato stoupd s rozvojem mésta, ktery pokra¢uje daleko
mohutnéji nezli rozvoj ostatniho hospodarstvi narodniho. Prirost
dopravy ma arci nepiekrocitelné hranice; jsou jimi pripustnd rych-
lost a hustota vozl za sebou nasledujicich na tzkém a do Jisté
miry chodci i povozy zabiraném pozemku uliénim,

Elektrickych drah méstskych zvlast v poslednich letech silng
pribyvd. V Némecku bylo koneem r. 1901 dhrnem 3006 km ulid-
nich drah (z toho 21188 km v Prusku, 293 km v Sasku, 116 km
v Bavorsku, 1088 km v Hamburce, 42 km v Bremdch) V zdii
1899 byly drobné drahy s elektrickym pohonem v 89 méstech
a okresich némeckych v thrnné délce 2049 km se 4504 vozy mo-
torovymi. Prijem viech silni¢nich drah némeckych dcinil v roce
1900 asi 112 mil., vydaje asi 78 mil. M. Primérnd cena jizdniho
listku obnaela asi 10 pfenik. Drahy tyto jsou arci dosud po vét-
$ind v majetku a provozovdani akeiovych spoleénosti (velkd ber-
linskd spole¢nost uli¢nich drah s tratémi v délce 233 km, spolec-
nosti v Hanoveru se 137 km a v Hamburce se 124 km), avak
v#dy vEtsi podet mdst chape se vlastniho podnikdni v oboru drah
elektrickych. Jsou mezi nimi (1901) Kolin n.R. (5418 km), Frank-
furt n. M. (3895 km), Diisseldorf (36:52 km), celkem 29 mést.
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Vidy vie a vice rozsiruje se kommundlni podnikdni uli¢nich drah
zvlaste v Anglii a Skotsku.

Dluzno pripomenouti, Ze co do samostatného mdéstského zbu-
dovani a provozovani uli¢nich drah Praha vedle Petrohradu a né-
kolika mést Svycarskych, ¢asové predchizela viem ostatnim mé-

stim na pevniné evropské.
*

Jak tedy s téchto hledisk posuzovati uliéni drdhy prazské?

Zajimavou jest jiz sama historie méstské organisované dopravy
v Praze, jak ji podal inZ Pelikdn v tnorové (1903) schiizi Spolku
architektd a inZenyrd v krdl. Ceském.

Do roku 1871 nebylo v Praze — kromé& t. zv. hotelovych
omnibust, droZzek a fiakri — jinych prostredkl k verejné dopravé.
Nebylo toho také valné potieba. Praha byla seviena hradbami
a méla takrka jedina dvé predmésti nevalnd vyvinuld, Karlin
a Smichov. Na misté ostatnich predmdsti stdla ojedin&la staveni
a villy, ostatek zaujimala pole.

Teprve r. 1871 vznikl karlinsky podnik omnibusovy, ke kte-
rémuz r. 1872 pridruZila se novd, t. j. Prvni praZska spole¢nost
pro omnibusy, kterdZ vSak teprve 1. ¢ervna 1873 <¢innost svoji
Sesti omnibusy pocala. Spole¢nost tato vykondvala dopravu, jako
spole¢nost prvni, dvEma nejzivéjsimi tratémi mésta, z Karlina na
Smichov a z Karlina na Malou Stranu. Sazba bez rozdilu vzdale-
nosti byla 10 kr. Podet vozl rozmnoZen na 10, i prvni spole¢nost
jezdila 10 vozy.

Roku 1873 méla Praha doc¢kati se i kofiské drahy od Anglo-
¢eské spolednosti, kterdZ vytkla si za ucel vystavéti drahu od in-
validovny na Smichov (k zdpadnimu nddrazi) a to dvéma sméry.
Ale nasledkem pen&Zni krise, zatim vypuknuvsi, jakoZ i nasledkem
odrocen{ stavby tietiho Fetézového mostu pres Vitavu (od privozu
na Smichov) akce uvdzla. Se stejnym nezdarem skonéil zdmér
ziizeni lanové drahy na Letnou a jind mfista v Praze: na Hrad-
¢any, do Obory a do Hvézdy, k ¢emuZ jednomu praZskému druz-
stvu v bieznu 1873 povoleni bylo udéleno.

I zFizeni koiiské drdhy bylo je$té v prvnich mésicich r. 1875
pochybno, jednak nedostatkem potFebného kapitdlu, jednak nedba-
lost{ a nékolikerym porusenim smlouvy s obei se strany podnikateld,
takZe také rad® méstské vidélo se prohlasiti ¢ast kauce za pro-
padlou a posléze i smlouvy vypovédéti. Teprve kdyZ spolecnost
prohléasila, Ze udélenou koncesi prenese na Ed. Otleta, vlastnika
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koniskych drah ve Versaillu a j. mdstech, a kdy? rada mstskd
odvolala vypovéd smlouvy a udglila svoleni k piedchozimu piene-
seni koncese, pocato 3. kvétna s kladenim koleji u byv. Pori¢ské
brany a dne 23. zari 1875 zahdjena doprava na trati od konce
Karlina a% k mostu cis. Frantitka. Zpo¢atku bylo pohotove 10 vozil
a 32 koni. Brzy téZ zahdjeno jedndani s obei smichovskou, vojen-
skym erdrem a spolednosti Retézového mostu v piicing daldiho ve-
deni trati. V dubnu 1876 zacato s kladenim kolejf v ulici Chotkove
a na Smichové a byla tato trat 16. kvétna 1876 vefejné doprave
odevzddna. Oviem, Ze traf prerufena byla mostem eis. Frantidka.
Doprava nabyvala vZdy vétSich rozmérl na djmu dopravy omni-
busové. Roku 1881 poloZena tral v ulici Myslikové.

Smlouvou ze 6. Cervence 1882 pievzal Otlet zdvazek ke zii-
zen{ téchto novych trati: Jezdeckd ulice po Palackého mostd na
Smichov, od Radeckého nam. po kamenném mosté do ZiZzkova ke
hbitoviim ol3anskym, od Mfstku na Vinohrady, z Josefského nam.
po most& cis. Frant. Josefa do Kral. Obory, od Narodniho divadla
na KriZovnické ndm.

Roku 1897 pocala obec praZska stavéti vlastni elektrické
drahy, k ¢emuZ zavdal podnét Fr. K¥izik svym projektem drahy
okruzni. Cdst trati této od nového ndm. divadla tizemim vino-
hradskym vystavéla obec vinohradskd svym ndkladem, i byla na
ni vozba zahajena dnem 25. ¢ervna 1897. Na druhé c&asti této
trati, od némeckého divadla kolem nadrazi cis. Frant. Josefa, Ziz-
kovem, k Jungmannové ti{idé, jiZ na Udet obce praZské provedla
také firma Krizikova, zahdjena vozba dnem 18. zari 1897.

Na to zahdjeny trati: Spélend ulice—Purkyliovo nam. dnem
- 2. Unora 1898; Spalend ulice—Kr. Vy$ehrad a Karlovo nam.—Pa-
lackého most dnem 8. zdr{ 1898. Dne 30. ¢ervna 1898 podepsina
smlouva o koupi dosavadni koriské drahy obel prazskou a pirikro-
¢eno ihned k preméné v drdahu elektrickou. Prvni prigla na radu
trat z Josefského namésti do Krdl. Obory, na niZ zahdjena elektrickd
vozba dnem 28. zari 1898.

- Po zrizeni kamenného mostu u Narodniho divadla utvorena novi
trat stfedem mdésta po Vaclavském nam., Ferdinandovou tridou na
Smichov, kteraZz pozdéji prodlouZena na jedné strané Husovou ti*{dou
do Zizkova, na stran& druhé pak do Kogii. Tato trat meif 7-7 km.
Jestd delsi (8'H15 km). je trat ze Spalené ulice pires Kr. Vinohrady,
Zizkov, Prafnou branou k Narodnimu divadlu, ktera po ziizeni
- spojky z ulice Spdlené do tridy Ferdinandovy stane se trati okruZni-
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Dalsi nutna spojka navrhuje se z ulice Bolzanovy ulici Marianskou
do ulice Hybernské, ¢im# ziska se prodlouZeni stavajici trati vrso-
vické aZ ku Prasné brané a tim nové piimé spojeni FrantiSkova
nadraZi s vnitinim méstem.

Lanova draha na Letnou prevzata elektr. podniky roku 1901
a pojata v sit mdstskych drah praZzskych. Provozovaci délka drah
prazskych m&if nyni 44055 km, drahy do Libn¢ a Vysodan 7'H1,
na Letnou 1'37, na Petfin 039, tedy celkem 53325 km.

Potrebny proud k pohonu elektr. drah dodavala z pocatku
prozatimnd centrala na Karlové a centrdla obce vinohradské. Po-
c¢atkem r. 1900 spusténa nova ustredni stanice v HoleSovicich, po-
druzné stanice jsou nyni na Karlové a na Malé strand.

Vegkeré drahy elektrické ziizeny s vrchnim privodem proudu
sttedovym, i byla na tuto soustavu preménéna i drdha kosirska,
~ kterd méla postranni vedeni Dickinsonovo. Zbyla tudiZ nyni jedina
koniskd drdha z KiiZovnického na Malostranské namésti.

Prvni elektrické drahy, okruZni a ze Spdlené ulice na nam.
 Purkyliovo, vystavél Fr. Krizik, ostatni trati stavény méstem ve
vlastni rezii.

Vozi motorovych mély poc¢itkem roku 1903 elektr. drahy 172

Pokud se dopravnich sazeb tyce, roku 1884 platily 8 sazby:
do 4 stanic 10 h, pres 4 stanice 20 h, z predmésti pies Prahu do
predmésti 30 h. Roku 1895 zruSeny listky 30hal. a zavedeny v roce
1896 listky po 15 h platné pro 9 stanic a rozSiena platnost 10hal.
listk na 6 stanic. Roku 1898 listky 1bhal. zrufeny a zavedeny
pro délniky Ghal. s pravem jizdy do 6 stanic a 10hal. s pravem
Jizdy pres 6 stanic; listky ty vydavaly se pouze do 7. hod. ranni.
Pri zrizeni okruzni drahy elektrické v roce 1897 zavedla obec
vinohradska sazbu 5 hal. za 4 stanice, kterdZto sazba roku 1898
zvySena byla na 6 hal. za 3 stanice, od sazby této bylo v3ak brzy
upusténo a zavedeny i na této draze sazby, platné dotud na konské
draze. V roce 1902 zavedena jednotnd sazba 12hal. za libovolnou
- vzdalenost ve dny v8edni a 20hal. ve dny svdteéni. Pri tom po-
skytnuta na zvla$tni legitimaci d&Inikdm do 7. hod. ranni jizda za
6 hal. Tato jednotnad sazba, zdrazujic silnd jizdy nedélni, zmengila
nejenom znacéné primérny podet dopravenych osob, nybrZ i pri-
mérny prijem v nedéle a svatky. Hned 1. ledna 1902 ¢inila fre-
kvence uliénich drah pouze 53.288 osob proti 70.374 v roce pied-
chdzejicim, cestujiei na malé vzddlenosti drah v nedéli vibec ne-
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pouZivali. Roku 1903 zavedena tudiZ op&tnd sazba dvojitd (12 hal,
do 6 stanic a 20 hal. pfes 6 stanic).

Citd se, Ze asi 173 mil. osob jede ro¢nd v Praze po 12 h,
asi 3 mil. osob po 20 h, asi 1’6 mil. po 6 h (listky délnické).
Roku 1902 ¢&inily 20h listky 135%/, viech vydanych listkd.

#

Méstské drahy v Praze maji v leckterych smdrech postaveni
nevyhodnd&jsi nezli v méstech jinych.

Piedeviim chybi tu dosud politické spojeni obei predmést-
skych s ostatni Prahou. Predmésti tato, vyjimajic jedin¢ Karlin,
rostou daleko zna¢né&ji nezli vnitini mésto — zjev, jejZ shledavame
ostatnd u velkomdst vibee. Tak citaly obyvatelstva

1890 19C0 pFirdstek
Praha, vlastni misto . 1825630 £04.478 -+ 129/,
Korlin.. » o oom w o 19.640 21.094 8%,
ZHkOY i ¢ s s ou @ 41.236 60.089 - 451
EABEN: o w o w0 g v p 121686 21.800 -+ 6999/,
Srdehoy o 6. w0 o 0 o0 32.646 47,094 - 44:8Y/,
Kokife, . . & « % 9 & 5.126 7.247 —+-41-4%,
Vinohrady . . . . . 34.631 52.483 -} 529/,
Vrfovice « . . . . . 8.624 13.609 —+ 578
Nugle! v o w o #0000 11.740 20.440 ~- 74°1
obce ptedméstské . . . 164.979 243,366 - 477
Praha s t&mito obcemi . 347.509 447 834 -+ 288

Obyvatelstva v obcich piedméstskych pribylo tudiZ v letech
18900—1900 primédrem d¢tyrikrat a v nékterych i sedmkrat vice nezli
ve vnitini Praze.

Pro velkomdstské tkoly je Praha vnitini malou, a kaZda spo-
le¢na akee setkavd se s obtiZemi a predpoklada zdlouhavad vyjed-
navani. Ukolem uli¢nich drah, jich nejvétifm tkolem socidlnim
jest decentralisace obyvatelstva. Maji umozZiiovati preb{véani na
obvod® mdsta t&m, kdo nuceni jsou pracovati uvnit mésta, za-
brafiovati pfilifnému hromadéni se obyvatelstva a priliSnému
stupfiovani bytovych a pozemkovych cen v mésté. Ale takovito
rozumna a socidlni dopravni politika jest, jsou-li predmésti sa-
mostatnymi celky spravnimi a finandnimi, nepritelem finanénich
zajmf vnitintho mésta na prospéch predmésti, kterd se takto
stavaji jeho parasity. Mésto zbuduje nové spojeni, a spekulanti
predmaststi ihned zvy&i ceny svych pozemkd na prospéch sviij a
svého predmdsti. Celek hospodaisky, jakym jest mésto se svymi
predmdstimi, mal by byti zdroveli i celkem politickym a finan¢nim
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Dale vadi pahorkovity raz pidy, ¢asté a zna¢né stoupani, Vltava,
kierd jsouc po strance esthetické klenotem Prahy a majic v bu-
doucnosti stati se dopravni tepnou jeji, jest prozatim pro mésto
samo komunikacni prekaZzkou, kterou pordd jesté nedostateéné pre-
kondvame nakladnymi mosty s povéstnym, trebas prozatim neod-
stranitelnym poplatkem 1 pro pési chodce.

Konedné tzké a nerovné ulice ve stardich c¢istech mdsta, po-
skytujici neptekrocitelnou druhdy hranici rychlosli 1 hustoté vozil
elektrickych.

Tyto specificky prazské poméry nebyly dosti respektovany ani
pri vedeni trati, ani pri jich zaFizeni.

Byly v8ak i jiné okolnosti, které privodily, Ze elektrické drahy
neuspokojuji ani obec svymi vysledky finanénimi, ani obecenstvo
svymi vykony.

Pokud jde predev&im o finan¢ni vynosnost méstskych drah,
elektrické drahy mdésta Prahy tepi na ten ¢as zna¢nym schodkem.

Dle ¢ttt za rok 1902 ¢inilo vydani elektrickych drah mésta
Prahy 3,153.868 K, prijem 3,097.770 K (z toho prijem 9 trat{ ob-
nasel 2,630.364 K), schodek tedy 56.098 K, konska driha schodek
199.850 K, lanova drdha na Letné ztratu 12.052 K. 7 vydajh elektr.
drah pripada na tGroky 762.718 K, na spravu, zrizence a délniky
607.316 K, na elektr. silu 505.550 K, na mostné, kieré se spravné
udtuje, protoze je musi platiti kazdy, 168.279 K, na opravy a udrZo-
vani 544.335 K.

Elektrické drahy musi totiz predevidim zirokovati nepomérnd
vysoky kapitdl v nich investovany. Stara koliskd tramway byla
draho koupena, elektricka nova draho byla zarizovdna.

Dale zrizeny byly trati, které bud pozdéji zcela byly opustény,
jako tral z Karlova ndamésti k mostu Palackého, nebo nikterak
nebyly na ten ¢&as hospoddtskou potfebou a jsou zhola pasivni,
jako trat z Malé Strany k jatkdm holeSovickym. Mésto udrZuje
déle zbytek kofiské tramwaye na trati od KriZovnika pres Karl@v
most na Malou Stranu se znadnym deficitem a zbytecénd, protoZe
o spojeni s Malou Stranou postarino jest dvéma smdry jinymi.
Neékteré trati byly z podatku pochybeny, jako okruZni trat od
Franti¥kova ndadrazi Vinohrady, Volsany a Zizkovem, nemajici
stredisk, jez by spojovala, hiesfei proti zakladnimu poZadavku, Ze
mistni drahy maji spojovati vnitfek mésta s jeho obvodem a vésti
od nddrazi k mdstu a nikoliv z mésta.

Neuspokojuji vS8ak ani svymi vykony pro obecenstvo.



4b7

Meritkem je zde mnoZstvi dopravenych osob. Frekvence na
drahdch drive rostla a klesala souhlasné se sniZovéanim neb zvy$o-
vanim sazeb. Pri prvnim znaéném sniZeni sazeb r. 1896 vzrostla
frekvence ze 76 mil. r. 1894 (r. 1895 s 98 mil. nelze d&itati pro
vystavu narodopisnou) na 1025, tudiz o 265 mil, vice nez o /.

Dalsi nejblizsi léta nelze srovnavati dobte, jelikoZ byl vzrist
elektr. drah prili nahly, aby bylo lze srovnavati primo vliv sazeb
na frekvenci, Gc¢inkovala i sama preména starych trati v pohon
elektricky, i novota véei samé prilakala mnohé k jizdé, kteri jinak
potteby té neméli. Nieménd po stoupnuti frekvence ndsledkem
plného vybudovén{ sité poltu dopravenych osob nepribyvd nyni
tou mérou, jak by bylo snad lze olekavati.

Tak dopraveno roku 1898 na elektrickych a konskyeh drahach
obce prazské 17,170.978 osob, roku ndsledujiciho 17,990.811 osob.
Av8ak od r. 1901 doprava osob klesa. Roku 1900 dopravila praZ-
ska tramway 19,220.000 osob,

r. 1901 21,828.000 osob, tedy proti r. 1900 -+ 2:6 mil.
» 1902 20,666.294 » - » » » 1901 —1'1  »
» 1903 asi dopravi 20,580.000 » » »  » 1902 — 01 »

Mimo to neni doprava na praZské tramwayi, srovnivd-li se s ji-
nymi mésty, prili§ Ziva. Tak na pf. dopravuji dle dat sebranych
inZ. Listem uliéni drahy ro¢né na 1 km. trati

ve Vidni (1,673.000 obyv.) . . . . . . . . 1,050.000 osob
v Budapedti (713.000 obyv:) . . . . . 702,000 »
v Praze s’obcemi sousedicimi (408. 7‘38 nb} 475.000 »
v Terstu (183.000 obyv.) . . . . . . . . 438000 »
v St. Hradei (138.000 obyv.) . . . . . . 233000 >

V Praze jezdi primérem denné necelych 60.000 (v nedélich
80.000) osob, v Drazdanech r. 1900 (podet obyvatelstva 396.146)
dennd 165.621, v Lipsku (obyvateld v roce 1900 456.124) denné
173.598, v Kamenici Saské (206.913) pri tehdy mdlo vyvinuté siti
elektrické 82.993 cestujicich.

Pocet dopravenych osob po uliénich drahach v r. 1900 d¢inil
v Berliné (s predméstimi 2563 mil. obyv.) 280'73 mil., v Hamburce-
Alton& (0867 mil. obyv.) 10321 mil., v Mnichové (499.959 obyv.)
4003 mil,, v Lipsku (455.089 obyv.) 6403 mil, v DriZdanech
(395.349 obyv.) 7383 mil, ve Frankfurté n. M. (288.4S9 obyv.)
34'5 mil.,, ve Vratislavi (422.738 obyv.) 31'15 mil,, pii ¢emZ Mni-
chov a Vratislav majf uli¢nich drah asi stejn¢ jako Praha, Frank-
furt o tietinu ménd.
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K tomu jest uvaZiti, Ze v Praze neni té rozmanitosti mist-
nich dopravnich prostredkd jako v jinych méstech; maéalo droZek
a fiakrd, vnitini méstské dopravé neslouZi ani omnibusy ani loko-
motivni drahy ani paroplavba, ktera dopravuje na pi. v PariZi
2b milionlt osob roc¢né.

Hlavni pri¢inou jest mald strfedni dopravni rych-
lost (i se zastavkami).

Tato obnadi dle udaji Listovych za 1 hodinu

ve Vidni. . . . i s @ » s 30015 kim
v Berling v nejzlvé_]-ilcll u]ncmh . 96 »
v predméstich . . i s 318 B

ve Frankfurt& n. M. v mésté . 1213 »
v Brusselu vméstsd . . . . . . .119 »
byvala videiiskd koiska tramway. 86 »

Praha ma v3ak dle osobnich méfen{ inZ. Lista za 1 hod. na
méné Zivych tratich 89 km, na Zivych 73 km, a v hodindch Zivé
dopravy dokonce jen 58 km. Tato »rychlost« klesa na rychlost
chiize a vysvdtluje, pro¢ se tramwaye malo pouZivd, nebot se stdva
luxusni, nedocilujic Zidné dspory ¢asu. Plati zde »okiidlené slovo«
konduktérl, Ze elektrickd draha je pro pohodli cestujicich, nikoliv
pro rychlejsi dojiti cile.

HlemyZdi rychlost uliénich drah vsak plisobi antisocidlng;
zabrafiuje tisfeim obyvatel@ bydleti levné&ji, lépe a zdravéji za
mdéstem, piipravnje jiné tisice na periferii mésta bydlici o moZnost
stravovali se doma, a ni¢i ucinky zkrécené doby pracovni.

Mala stfedni rychlost zavinéna jest opé&t predevi&im dlou-
hymi a detnymi zastivkami. Stiedni doba zastdvky obndsi dle

Lista
v Praze . . . . 34 vtelin,

kdeZto ve Vidni pouze A1
v Berling v Zivé tiidé . 15  »
ve Frankfurté ve mésté 10  »
v Brusselu v zZivé ulici .15 >
Zavinéna jest ddle obtiZznym Uzkym vstupem o 3.stupnich,
kdezto v&ude jsou pouze dva stupnd pohodlndjsi, dv.Fkami, které
nutno oteviiti, dile sousedskou pohodlnost{ praZského
publika a malou dilosti konduktert i ridiéa.
Velkym zlem jest zpropitné, které zaviiuje, Ze kondukteri Ce-
kaji na publikum i z velké vzdalenosti pribihajici, a¢ viude jinde
tramway vibec na nikoho nedeké, a neda-li se znameni, na méné
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zivyeh ulicich ani nezastavuje a stanice projizdi. V Belgii pro urych-
leni obecenstvo zadem nastupuje a predem vystupuje. V zdjmu
urychleni dopravy mohlo by odpadnouti i ¢ekani na prestupujici,
jimZ obétuje se ¢as cestujicich ve vagon& nékolika prestupujicim
a zdrZzuje se Cekani viech osob, nastupujicich v dalSich stanicich.
Budou-li vozy rychleji za sebou nasledovati, nebude nikomu va-
diti, odpadne-li ¢ekdni na prestupujici, protoZe v kratké lhité 2—3
minut dostavi se vz dal&. Nyni arci v Praze ¢ekdva se na pre-
stupnych stanicich az 10 a vice minut.

Odstranénim zpropitného zamezilo by se i zlotddu, Ze privodci
zastavi viiz jiz se rogzjizdéjici, by mohlo publikum, schopné dati
zpropitné, nastoupnouti. Kazdé rozjeti stoji obec 99 h za proud.

Odstranéni zpropitné¢ho udinilo by fidide od choutek publika
nezavislymi a interesovanymi na rychlé dopravé.

Zadni vstup jest na pi. ve Vidni vibec bez dvifek, by se
mohlo voln& naskakovati a seskakovati, ¢imZ se zastivkam odleh-
¢uje. To skoro viude jest dovoleno, i v nejvétsich mdstech.

Dalgi zdvadou prazské tramwavye jsou pirec¢asté zastavky.
Dle evropského primeéru pripada 1 zastivka na 280--350 m,
praZsky primér ¢inf 220 m. U Musea na trati Zizkov—Kogile pii-
padaji 3 zastaveni na 83 m, podobné& jsou dvé blizké zastavky
u ces. techniky a na Komenského a Purkylové namésti.

Pocet stanic bylo by lze velmi dobre bez Gjmy prestupujicimu
obecenstvu omeziti,

Témito - opatenimi, zmenSenim poc¢tu a zkracenim doby
zastdavek, disciplinovanéj$im rizenim persondlu a urychlenim vstu-
povani obecenstva bylo by moZno v témZ poméru stredni do-
pravni rychlost bez zvySeni rychlosti jizdy zvysiti na 94 km
¢ili o 16 °/,. Bylo by v8ak v zdjmu obecenstva i rentability tram-
waye i vlastni rychlost jizdy zvyditi a dosdhnouti aspon (ve Vidni
povolenych) 14 km za hodinu v mésté a 16 km v hodiné mimo
mésto, Pri rychlejdi jizdé na téZe draze pracuje motor uUspornéji
nezli pri rychlosti mensi.

Dnes vykona prazsky viiz motorovy na nejZivejsi trati 129 km
denn®, na tratich ménd Zivych jedtd mén&; stejnou sluzbu s vozem
konaji i zPizenci. Primérné pripadda vsak na kontinenté& 150 km
na viz, v Americe 200—250. Zvysenim stiredni dopravni rychlosti
aspoil na rychlost videnské tramwaye, t. j. na 1015 km C¢cili
0 2b proc., byla by moZno v témzZ poméru zredukovati vydani za
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Fizeni vagonfl a pravodéim, na vydani 534.000 kor. bylo by dle
Lista K 132.000 tspory.

Dalsich dspor moZno dociliti na energii elektrické, Mnoho
proudu spotiebuji t8zké 4osové vagony, kde pripadd 222 kg na
jedno misto, proti normalnim 150—180 kg. Tyto obrovské vagony
jsou jakoby pifmo vypocteny pro milionovd mésta americkd s dlou-
hymi a Sirokymi ulicemi a rovnym terénem — a zatim vlekou se
poloprazdné namdhav®é do prikrych kopefl, koleje posypavaji se
piskem, aby se zvétsilo tieni, u vstupu ponechiny v3echny vady,
které davno byly odstranény u vozi Zelezni¢nich.

Misto rychleji obfhajicich vozi mensich, praZskému terénu pri-
hodng&jdich, mame maly pocet zdlouhavych a ve velkych interva-
lech za sebou nasledujicich obrovskych vozi, v obycejné dopravé
nevyuzitkovanych a pii nadprimérné pravé pro skrovnou hustotu
a rychlost stejn& nedostadujicich.

Sprava zavad{ proto pravem lehéi vozy dvouosé. MoZno vsak
usporiti i tim, Ze by se tézkych vozl uZivalo pouze v dob& velké
frekvence a na rovnych Zivych tratich, aby byly pokud moZno plng
obsazeny.

Toto zvyden{ rychlosti predpokladd ovSem lepSi tprava p o-
uli¢nich pomdrd. Tak hlavnd policejni stihani nevyhybajicich
se vozkl, ndkladnich vozl uZivajicich koleji tramwayovych, je-li
ostatni ulice volnd, preloZen{ stanovist droZek a fiakrd z ulie tram-
wayovych do ulic vedlejich, na pr. z Hybernské ul., Piikoptl, Po-
t{ée a Ferdinandovy tF. do SenovaZné, Nekdzanky, UrSulinské a na
Florene, rozsifeni chodnik® a vydlazdéni prechodl uli¢nich.

Jesté vice nezli mald rychlost, vadi nestejnomérnost jizdy.
TouZ trati projedete jednou za 6, podruhé za 12—15 minut, vozy
nasleduji za sebou v intervalech druhdy naprosto nevypoditatel-
nych. Nejvice vychovy potiebuje vSak obecenstvo. samo — jak
uZivatelé tramwaye, tak chodci pouliéni. Prazskd »elektrické«
dréha, vlekouci se ling ze Spalené ulice k technice, od Purkyfiova
namssti k Volgantm, tot jen piiznak Zivota praZského, ceského.
Lidé vstupuji i vystupuji z tramwaye jako ze soukromé ekypéZe;
na rozchodnou se louc¢i a libaji a davaji si prednost jako v salond
a privodéi trpélive dekd, dostal nebo oc¢ekdva zpropitné, Tam od
rohu kdosi kyvd, nespéchd, vZdyt viz poc¢kd — zpropitné. Na
konec zavrou se nepraktickd dvitka a privodé zdlouhaveé natahuje
se po zvonku nebo klade k wstim pistalku. A trvd nové vteriny,
nezli si ¥idi¢ uvédomi signal k odjezdu.
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M4-li na prestupni stanici vz kiiZujici seckati na cestovatele
prestupujici, co tu — na misté presného signalu — ohlusujiciho
piskotu, a d¢asto nadarmo, protoZe z prestupujiciho obecenstva,
které zpropitné jednou jiZz zaplatilo, dal&i krejcar jiz nekouka.

Dobre by pilisobilo omeziti téZ z v on & ni na nejnutnéjs$i miru
a ponauditi publikum ku zv{Sené obezletnosti pii prechdzeni ulic.

Nikde se snad nezvoni tolik jako v Praze a zbytecné&, protoZe
se Lim otupuje pozornost obecenstva. Ostatné nejvétsi prekazkou
neni tu nepozornost chodett jako svévole vozkil.

s

Rozprava v Ceské spolednosti narodohospodaiské ukdzala zi-
sadni rozpor ndazort. Jakoby $lo o dva svéty: zde snaha postaviti
Prahu na roven jinym velkoméstlim s jejich ¢ilosti a ruchem, ktery
je Zivou illustraci prislovi, Ze ¢as jsou penize — tam jakysi fata-
lism, Ze v3echno je dobré tak, jak jest, jezdi-li elekirické drihy
prazské nervosnim lidem prili§ pomalu, Ze jezdi pensistim a do-
macim panim jesté prili§ rychle, prochazeji-li jinde lidé vozem,
u nas Ze bychom trpéli privanem, nekoné-li persondl presné svych
povinnosti, Ze toho — v dob& mezinirodni rychlikové dopravy
s vterinovou dochvilnosti — na ném pri mensim jeho vzdéldni
zadati nelze, je-li jinde ¢as drahy, u nds Ze lidé maji ¢asu dost,
trebas neméli zase penéz.

A s témito nazory presli jsme se svymi drahami elektrickymi
a s jejich deficitem do stoleti dvacatého! 0.




