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Petiinska lanova draha bude soucasti integrovaného systemu
praZzské hromadné dopravy, nebot zajisti nejen tradicni spojeni do
vyznamné rekreacni oblasti v centru mésta a s prilehlym télovychov-
nym arealem na Strahové, ale nové take pomduZe zajistit obsluhu vy-
sokoskolskych koleji.

/ze zpravy v dennim tisku — 1983/

Aby rozhledna na Petfiné... stala se snadno pristupnou a hojné
navstévovanou, jest nezbytno spojiti ji lanovou drahou, ktera by na-
vétévovatele od Ujezda zavezla aZ k rozhledné na vrchol Petfin...
V letni saisonu (od 1. dubna do 1. fijna) spada asi 27 nedéli a 9 svat-
ki kromé tydne velikonocniho a nékterych vyznamnéjsich dnd, v
nichZ Ize také pocitati na hojnou navstévu... Kromeé téchto vyletnika,
kteri by podnikli navstévu hlavné pro rozhlednu a pro svoji zabavu,
bude drahné onéch, ktefi uziji drahy za tim Uéelgm, aby si prikratili
svoji cestu a ¢asu i namahy usetrili. To stane se jmenoviteé tehdy, bu-
de-li pfimé spojeni od Petfina ke Strahovské brané a odtud po roviné
tramvaji do Hvézdy na Hradcany a na Letnou...

(ze zpravy Komitétu pro zbudovani rozhledny na Petfiné —
tnor 1890)

Dvé zpravy, obsahem si tak podobné a pfece je od sebe déli téméf
celé jedno stoleti. VSechno, co se v dobé& mezi jejich zvefejnénim na
petfinském svahu odehralo, je historii lanové drahy a lidi, ktefi se
0 jeji vystavbu, rekonstrukci a znovuzrozeni zaslouzili.



EE— Cervence 1890 predlozili inzenyfi

ABY Sl CESTU
PRIKRATIL!

A CASU

| NAMAHY
USETRILL

Myslenka vybudovat lanovou
drahu na Petfin vznikla v roce
1890, soucCasné s projektem pe-
trinské rozhledny, z podnétu Kiu-
bu ¢eskych turistl po jejich zaje-
zdu na pafizskou svétovou vy-
stavu. To uz ovéem meély lanové
drahy v Evropé za sebou tfeti de-
setileti své existence. Vzdyt
prvni z nich — poh&néna jeste par-
~ nim strojem — byla postavena ve
francouzském Croix Rousse uz v
roce 1862. Pozadu v8ak nechteé-
la zUstat ani Praha. Proto uz 18.
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Reiter a Stépan méstské radé
v zastoupeni ,Druzstva pro roz-
hlednu na Petfin“ generalni na-
vrh a technickou zpravu, v niz mi-
mo jiné popisuji ,,... jednoduchy a
levny pohon budouci lanovky. Po
kolejich na Petfin maji jezdit dva
vozy o kapacité padesati cestuji-
cich. Budou spojeny lanem, ve-
denym pfes vodorovné kolo
v horni stanici. Vuz, ktery bude
nahofte, natankuje do nadrze vo-
du a svou vahou vytahne nahoru
vuz druhy. Na dolejsi stanici vy-
pousti se voda narazem ventilu
o naklonénou plochu mezi kolej-
nicemi. Na vyzdviZeni lana, vazi-
ciho 16 q, jest zapotfebi, aby ho-
fejsi viz mél 1 750 — 2 000 kg vo-
dy, jsou-li oba vozy prazdny nebo
osobami stejné obsazeny, na vy-
tazené osoby pocita se v prume-
ru 75 kg vody, coz €ini pfi uplnem
obsazeni dolejsiho a prazdnoté
hofejSiho vozu 3 600 kg, z toho
jde, Zze v nejnepfiznivéj§im pfi-
padé nutno pfibrati az 5,5 m3 vo-
dy, aby se dosahlo dostate¢ného
ptebytku hnaci sily.”

V kvétnu 1891 se na trati puvodni
lanove drahy objevily koleje






PETRINSKA
SE F%ZJ?ZD |
Uz 24. ledna 1891, tedy deset
dnl po uzavieni smlouvy mezi
~prazskou obci“ a Druzstvem
rozhledny na Petfiné, zapsanym
spoleCenstvim s ruCenim obme-
zenym, o zfizeni ,drahy lanové
na Nebozizek“,byla vytyCena tra-
sa a odstraneny stromy a kere
v okoli Nebozizku. Druhého uno-
ra se rozbéhly prace v zarezu vy-
hybky a pod jeji horni stanici na-
stoupili 3. bfezna do prace zedni-

ci. Vedle budouci trasy byla zfi-
zena pomocna lanova draha pro
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dopravu stavebnich hmot. Zacal
boj s ¢asem. Vzdyt doslova za
dvefmi byla Jubilejni vystava,
ktera méla pred tvari celé Evropy
demonstrovat svébytnost Ceské
materialni a duchovni kultury a
tim i ideu silici narodni jednoty.
A lanova draha musi v té dobé
jezdit. Nepfiznivé pocasi, pre-
devSim pak kruté mrazy ,vsak
postup praci nesmirné kompliku-
ji. Jesté pocatkem kvétna se dél-
nici brodi po pas v hlubokych pti-
kopech. O dva mésice pozdéji —
7. Cervence — vS8ak uz bylo moz-
né prvni vuz, ktery byl vytazen
k doini stanici, usadit pomoci
kladkostroje na koleje. O dva dny
pozdéji mohli Prazané vidét na
trati i druhy vz, ktery byl 10. ¢er-
vence vytazen k horni stanici a
jesté tyz den byly oba vozy spoje--
ny lanem. Boj s ¢asem se ani na
chvili nezastavil. Pfes vSechny
problémy, které stavbu lanovky
doprovazely, se vS8ak nakonec
podafilo dilo v€as dotahnout do
konce. V pondéli 13. Cervence
se vozy lanovky rozjely na zkous-
ku a odvanact dnu pozdéji —
v sobotu 25. Cervence 1891 —za-
Caly od tfeti hodiny odpoledni
pfepravovat i prvni cestujici. Po-
kud bychom se spoléhali jen na
zpravy z tehdejSiho tisku, urcite
by nas prekvapily svou strohosti
a malym zajmem. Vzdyt i nejva-
zenéjSi a nejrenomovangjsi z



nich, Narodni listy, pfinesly den
po zahajeni provozu, tedy 26.
Gervence jen kratiCkou zpravu,
v niz mimo jiné uvadéji, ze ,,... po
jednani komise byla v€era ve-
fejnému uzivani odevzdana, Ze
je 400 metrt dlouhd, jizda trva
6 minut a stoji 12 krejcaru, pfi
cesté dolll pak jen 6 krejcaru, déti
plati polovic.“ Pozornému ¢tena-
fi téchto novin vsak jisté neunik-
ne duvod, pro¢ se prave lanovka
predstavila v rodiné zajimavosti
té doby — od prvni Kfizikovy elek-
trické tramvaje, svételné fontany,
obloukovych lamp, panoramatu
bojl studentt se Svédy na Karlo-
vé& mosté az po obrovskou homo-

li cukru — v roli chudé pribuzne.
VSechna novinarska esa, v cele
se zvlastnim vystavnim zpravo-
dajem Janem Nerudou, totiZ oCe-
kavala u vchodu na Jubilejni vy-
stavu miliontého navstévnika. A
tak lanova draha, lezici ptilis da-
leko od centra déni, byla na svét
pfivitana jen lokalkafi dennich
zprav. Presto prepravila druha
lanova draha v Cechéach (a v té
dobé i nejdelsi v celé Rakousko-
Uherské monarchii) jen za dopo-
ledne pres dveé stovky navstévni-

Vozy prvni generace projizdeji Abtovou
vyhybkou uprostred trati




ku. A to jesté nebyla dokonCena

rozhledna, ktera by jeji pfitazli-
vost jisté podstatné zvysila. Na
nezajem v dalSich dnech si vsak
petfinska lanovka stézovat ne-
mohla. Vzdyt jen béhem prvnich
tfi tydna se v jejich vozech svez-
lo pfes dvaatficet tisic lidi.
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SVETOZOR:
7 RISE
VEDY

A PRACE

Mnohem podrobnéji seznamil
Prazany s petfinskou lanovkou a
historii jeji vystavby az Casopis
,Sveétozor”, ktery v roce 1894
v oddile ,Z fise védy a prace”
mimo jiné napsal: ,,Myslénka bu-
dovati lanovou drahu vznikla v r.
1890, zarover s projektem roz-
‘hledny na Petfiné. Osa drahy
projektovana rovnobézneé s mos-
‘tem FrantiSkovym (dnes Most
1. maje), trat po¢ina na konci
strmé-ulicky Pod Nebozizkem na
vrstevnici 202,433 m a koncCi v o-

fechovém zatisi nad restauraci
u vysi 304,645 m, stoupajic tedy
v navrhované délce 383 m
o 102.212mi ...

Trat je Uzkokolejna o 1 m roz-
chodu. V obou pfimych ¢astech
trati jsou kolejnice tfi (prostredni
spole¢na obéma vozum), kdezto
na vyhybce je trat aplné dvojita.
Uprostfted koleje polozena jest
dvojdilna ozubnice Abtova z oce-
li Thomasovy, se zuby 60 mm.
Prazce, na nichz kolejnice spocCi-
vaji, jsou zazdény a vespolek ne-
hybné spojeny. -

Vozba pohybuje se pfevahou
vody, napusténé do vodojemu
hotejsiho vozu. Ocelové lano, na
némz oba vozy visi, ma 34 mm
v priméru a zosnovano jest z ko-
nopné duse, kolem niz se vine 16
zaviti po 7 ocelovych dratech.
Lano vedeno je na hofejsi stanici
kolem kladky o 2,8 m priméru a
mezi dvéma suzovacimi kladka-
mi 0 60 cm primeéru; na trati sa-
motné bézi lano v kladkach
o 16 cm a na vyhybce v Sikmych
kladkach o 60 cm praméru. Vozy
jsou 6 m dlouhé a 2 m Siroke, po-
jmou 32 az 50 osob a spocivaji
na dvou napravach o tfech ko-
lech. Vnéjsi kola maji vnitfni ve-
nec jak obycCejné vozy zeleznic-
ni, kdezto stfedni kolo je dvoijité
zubaté a postrannimi brzdami
opatrene.
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Brzdy jsou druhu trojiho. Ruc-
ni brzdou fidi konduktér rychlost
jizdy, ktera ma byti v mezich od
1-1,5 m za vtefinu. Pro okamzité
zastaveni zafizena jest druha
brzda, kterou konduktér v ¢innost
uvede seslapnutim na zvlastni
paku. Konecné jest brzda treti,
samocd¢inna, ktera sama v ¢innost
vstoupi, jakmile se lano pfetrhne;
tou zastavi se vz na vzdalenost
sotva jeden metr. Témito brzda-
mi jest kazdé nebezpecenstvi
uplné vymezeno. Rychlost jizdy
1 m za vtefinu zda se byti velice
malou,ale pres to prece stoupa
vuz dosti rychle do vy3e. Pfi dél-
ce trati 400 m potiebuje vuz k jiz-
dé 6 2/3 - 4 1/2 minuty, tedy pru-
mérné asi 5 minut.

KdyZ viz na dolejsi stanici do-
jede, vyprazdni se nadrzka sa-
mocinné zaklopkou. K dolejSimu
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konci koleji je totiz pfipevnén vy-
stupek, jenz paku zaklopky nad -
zdvihne a tim vodu vypusti.

Dne 13. ¢ervence byla zahaje-
na jizda na zkou$ku, kterou fidil
gvycarsky montér Hofmann, do-
poruceny inZzenyrem Romanem
Abtem. Dne 25. Cervence prove-
dena byla komisionelni prohlidka
trati a zkouska jizdni, nacez té-
hoz dne o 3. hodiné odpoledni
byla zahajena jizda vefejna, jiz
se obecenstvo velmi Ccetné
ucastnilo. Od toho dne az do kon-
ce roku prodano bylo celkem
82 404 jizdnich listkd za néz utr-
Zzeno 10 884 zl.; r. 1892 prodano
bylo 82 404 listkll za 9 962 zl.;
r. 1893 prodano bylo 77 723 list-
kil za 9 252 zI.“

Trasa puvodni lanové drahy kondila
v této stanici tésné nad Nebozizkem




VODA
POPRVE
PROBLEMEM

Po pfizni, kterou si lanova dra-
ha na Pettin ziskala pfi Jubilejni
vystavé, v§ak nastaly vsedni dny
a pro novy druh dopravy postup-
né i $patné ¢asy. Zajem o ni ne-
ustale klesal. Navic se jako slabi-
na ukazala v technické zprave a
generalnim navrhu tolik prosazo-
vana jednoduchost a levny po-
hon —voda. Uz 6. kvétna 1910 se
Druzstvo obraci na ministerstvo
7eleznic s naléhavou zadosti o
moznou modernizaci lanové dra-
hy, nebot ... stéle rostouci spo-

tfeba vody uzitkové pusobi jiz ny-
ni zna¢né potize, takze také jiz
obec Prazska dlrazné naléha,
aby postarano bylo co nejdfive o
zaménu pohonu. Stalo se ostat-
né v poslednich letech nejed-
nou,a to pravé v nejvyssi sezo-
né, Zze doprava musela byti pro
nedostatek vody zastavena. Pfi
zméné systému pohonu pfichazi
ov§em v prvni fadé v uvahu po-
hon elektricky. Zabyvajic se
otazkou tou, nemohla se spravni

' rada z divodu raznych bez vy-

hrady rozhodnouti pro zadny ze
znamych systému ...“

‘A tak uz dvacet let po pfedlo-
Zeni prvniho projektu lanové dra-
hy na Petfin, nebo jak se tehdy
presnéji fikalo, na Nebozizek, se
zacalo uvazovat o jeji prestavbé
na elektricky pohon. Druzstvo
v8ak na podobnou investici ne-
ma to hlavni — dostatek finan-
¢nich prostfedkd. Zcela jasné to
dokumentuje i dopis, ktery zacat-
kem roku 1914 zasila radé kra-
lovského hlavniho mésta ...,dle
pfedbéznych propoctu bude re-
konstrukce lanové drahy Petfin-
ské na pohon elektricky, kterou
nelze dlouho odkladati, vyzado-
vati nakladu tak zna¢ného, ze
nemohlo by se v Ucté podepsané
Druzstvo k nému odhodlati bez
vydatné podpory obce prazské
... K takové podpofe ze strany
prazskych organi v8ak uz v dru-
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hém desetileti naSeho stoleti ne-
doslo. Vozy lanové drahy se za-
stavily. O tom kdy definitivne se
nazory rozchazeji. Je vsak jiste,
Ze v roce 1914 byl jeji provoz za-
staven vzhledem k nedostatku
personalu, ktery musel naruko-
vat do valky. Neni vSak mozné
presné stanovit, kdy byl provoz
znovu obnoven. V roce 1921
...“byl u¢inén pokus na lanovce
znovu obnoviti provoz, ten vSak
selhal...” Jak dlouho vsak byla la-
novka v provozu, nevime. Jisté
vak je, ze podle zpravy méstske
rady, lanovka uz v roce 1923
opét nejezdila. Zda Slo jen o pro-
blémy s vodou, nebo o hlubsi po-
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tize spojené s financemi a ztrato-
vosti provozu uz dnes asi nezjis-
time. Druzstvo sice stale jesté
uvazuije o jeji prestavbé na elek-
tricky pohon, odborny posudek
ing. H. Petera z Curychu vSak de-
finitivné potvrzuje, ze svymi fi-
nanc¢nimi moznostmi nemuze ta-
kovou pfestavbu zviadnout. V ro-
ce 1923 se proto znovu obraci na
méstskou radu, ktera vsak ...,,ne-
muze prevziti zodpovédnost ...",
jak vyplyva z jeji odpovédi. ,Z te
priciny zada rada méstska

Na trati viz ¢. 2 prvni genera

e
jehoZ pohon obstaravala voda




spravni radu podnika elektric-
kych, zda a za jakych podminek
by bylo mozno provoz lanoveé
drahy, jako soucéast elektrickych
podnik(l prevziti...“ Elektrické
podniky v&ak nejsou takovou na-
bidkou ani trochu nadseny. Oba-
vy ze znacnych nakladu na re-
konstrukci a z vysokého deficitu
pfi zajisStovani provozu jsou asi
argumentem nejpadnéjSim. A
tak Iéta ubihaji a petfinska la-
novka stoji a pustne. Padaji de-
sitky navrhi, uvazuje se o vy-
stavbeé pohyblivého schodisté,
zarizeni lanovky vSak chatra dal.
Petfin ale pro Prazany svou pri-
tazlivost neztraci. Kolika lidem

tehdy pfi prochazkach krasnou
pfirodou petfinskych sadd asi
probleskla myslenka a vzpomin-
ka na stafickou lanovku. Nako-
nec se vsak preci jen dockali.

V roce 1932 vystfidaly vozy pohanéné
vodou vozy druhé generace, jejichz
pohon obstaravala iz elektfina
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SRS S qhe 12, prosince 1930, aby

ELEKTRINA
MISTO VODY

Na své prvni znovuzrozeni Ce-
kala lanova draha na Petfin celé
desetileti. Po letech jednani,
sporu a stovkach dopisu se ji na-
konec ujaly Elektricke podniky,
které si vytkly jako cil jeji elektrifi-
kaci, prodlouzeni traté (tim
i moznost lepSiho pfestupu na
linky elektrickych drah, vedouci
pres Ujezd), zvyseni provozni
rychlosti a kapacity vozu. Rozho-
dujici obrat pfisel v roce 1930,
kdy ... ,Rada hlavniho meésta
Prahy usnesla se na své schizi
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spravni rada elektrickych podni-
kG byla zmocnéna ku provedeni
vSech pripravnych praci ku reali-
sovani projektu na rekonstrukci
lanové drahy a uprav Petfina ...”
Nepochybné také blizici se So -
kolsky slet se stava jednim z im-
pulsii obnoveni jejiho provozu.
Stavba je povolena 30. fijna
1931 a zapocata uz v listopadu
téhoz roku. Ani ted se ji ovSem
nevyhybaji potize a problemy.
Pfes desitky jednani, dohadova-
ni i soudnich spori v8ak vede
cesta k cili. Technicko-policejni
zkouska, provedena 3. Cervna
1932, je vlastné generalkou na
5. ¢erven, kdy se vozy rekonstru-
ované drahy opét svezli prvni
cestujici. O mésic pozdéji —
9. éervence — pak mohli cestujici
pfi jizdé nahoru vystoupit i v me-
zistanici, u oblibené restaurace

| Nebozizek.

Na vodu se v&ak uz po petfin-
ském svahu nejezdi. Pohon la-
nové drahy je zajistén pomoci
Ward-Leonardova soustroji. TFi-
fazovy motor, zapojeny na napeé-
ti 3 000 V pohani dynamo pro po-
hon motoru lanové drahy o napeé-
ti 500 V, vykonu 150 kW a 750
otackach za minutu. Oba vozy
,druhé generace“ opét vyrobila
firma Ringhoffer. Jsou dvouosé,
se étyfmi oddélenimi pro cestuji-
ci a dvéma plosinami pro pravod-



¢i. Pri Sitce 2,4 metru a délce
dvanacti metrl nabizeji 70 mist
k stani a 35 mist k sezeni. Rych-
losti 4 metry za sekundu urazi
trat za 3,5 minuty. Maximalni ka-
pacita predstavuje 1 200 cestuji-
cich v jednom sméru za hodinu.

ProdlouZeni traté ve tricatych letech
si vyzadalo proraZeni dvandct metrd
Sirokého otvoru v Hladové zdi
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LANOVKA
JDE
S DOBOU

 Trasa lanovky je oproti ptivod-
ni prodlouzena na 510 metrd.

V jeji horni ¢asti bylo nutné pro-

razit dvanact metru Siroky otvor
v jedné z nejstarsich prazskych
staveb, v Hladove zdi. Dolni sta-
nice nasla nove prostory v barok-
nim dome cislo 412, v ulici Na
Ujezd&. Zcela nova je horni sta-
nice se strojovnou, ktera nasla
nové misto az na nahorni plani-
né Petfina.

Presto, ze lanova draha byla
vybudovana.za technické pomo-

ci videnské firmy Pohling, spe-
cializujici se pravé na stavby la-
novek, bylo veskeré zafizeni vy-
robeno zavody koncernu CKD.
Strojni i elektrické vybaveni po-
honu ve strojovne, koleje, vCetne
sttedové vyhybky, pochazely
z vysocanskych zavodu, lana a
dal$i vybaveni drahy mély sveho
vyrobce v zavodech ve Slaném.
Stavebni ¢asti dodala Ceskomo-
ravska stavebni a.s. a vagony
Tovarna na Zeleznicni vozy a
tendry Ringhoffer, jak znél ofi-
cialni nazev predchudce dnesni
CKD Tatra Smichov.

Take technické feseni bylo na
svou dobu velmi pokrokové. To
platilo predevsim o bezpecCnost-
nim systému, zajiStovaném po-
moci pohyblivého brzdného la-
na, které umoznovalo pfenaset
brzdici silu do zakladl brzdoveé-
ho ustroji ve strojovné a nikoliv
po trati. Pfi nehodé uvedla vaha
vozu do chodu brzdici zatizeni
a to pak plynule zastavilo viiz na
trati. Tento technicky pokrokovy
systém nebyl do té doby na zad-
né pozemni lanové draze zatim
pouzit.

Lanova draha na Petrin se te-
dy znovu probudila k zivotu. Léta
slouzila spolehlivé a k naprosté
spokojenosti Prazanu i navstév-
nika hlavniho mésta, kteri siv je-
jich vozech ..., radi prikratili svoji
cestu a ¢asu i namahy usetfili...
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Az prisel 7. Cerven 1965. | ten
den jako by se mél opakovat kaz-
dodenni obrazek. Lidé vystupuiji
a nastupuiji, dva vozy se v pravi-
delném intervalu vydavaji na
cestu petfinskym svahem. A na-
jednou se to stalo. Ve 13.30 ho-
din projizdél viz Cislo 2 vyhyb-
kou uprostied trati, kdyz jeho
privoddéi zpozoroval neobvyklé a
silné kyméceni vozidla. Okamzi-
té vyrozumi strojnika a ten ihned
posila telefonem zpravu vedou-
cimu strfeSovické vozovny, pod
jejiz spravu lanovka patri. ,Néco
se déje. U lanovky se rozestupuji
koleje!“ Provoz je okamziteé za-
staven a cestujici opousteji pro-
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stor kolem lanovky. Nastesti, ne-
bot brzy nato jako by ,prazska
hora“ ozila. Petfin se dal do po-
hybu. Puda se zacala sesouvat.
To voda, ktera uz jednou zastavi-
la provoz lanovky, promacela
svymi podzemnimi prameny pe-
tfinskou stran a zpusobila jeji
zkazu.

Na svoji dobu bylo technicke vybaveni
strojovny na skutecné vysoke urovni










KONEC
PETRINSKE
L ANOVKY?

Druha, dnes jiz historicka eta-
pa provozu petfinské lanovky
skoncila tedy 7. ¢ervna 1965, di-
ky pravod¢imu vozu €. 2, prave
véas. V nasledujicich dnech se
totiz na trase objevily dalsi pfi-
znaky sesuvu pudy: trhliny
v klenbé mostovky, poruseni ko-
lejnic a vylamovani prazcu. Také
v okoli drahy byly pozorovany
rizné projevy sesuvu pudy. Na-
priklad Cast terasy u restaurace
Nebozizek poklesla o 20 - 40

centimetrt, pcpraskalo také ka-
naliza¢ni potrubi.

Za necelé dva roky, v breznu
1967, doslo k novému sesuvu na
daleko vétsi plose. Pro konstruk-
ci lanové drahy to melo katastro-
falni nasledky. Nosné zdi most-
niho objektu se rozlamaly a zfiti-
la se klenba mostovky, terasa
restaurace Nebozizek se propa-
dla az do pétimetrové hloubky.
PatnAct tisic kubickych metrl se-
suté pldy zni¢ilo dveé tretiny tra-
sy. Lanova draha na Petfin prak-
ticky prestala existovat. V té
chvili se Prazantm zdélo Ze defi-
nitivnée.

Sesuvy petfinského svahu v roce 1965
tézce poskodily trat
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VODA
PRICINOU
SESUVU.

Petfinské sady jsou oblibe-
nym cilem rekrea¢nich procha-
zek Prazant, zelenou 0azou pfi-
mo v centru meésta. Je tedy po-
chopitelné, Zze nasledky sesuvu
byly likvidovany a pfi sanacnich
pracich byla na svahu provede-
na sadova Uprava. Zacalo treti
obdobi existence pettinské la-
novky, dalo by se Fici obdobi re-
lativniho klidu. Lanovka se pre-
stéhovala ze svahu nejznaméj-
Siho prazského kopce do archivu
a vzpominek pamétnika. Néemy-
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mi svédky zaslé slavy zustaly
obé stanice, v nichz byly ,zapar-
kovany“ oba historické vozy, bu-
dova byvalé restaurace Nebozi-
zek a Cast nosnych zdi drazniho
telesa. Nastésti bylo vesSkeré
strojni zarizeni i elektrické vyba-
veni lanovky po preruseni provo-
zu v roce 1965 vygisténo a na-
konzervovano. O petrinsky svah
se v druhé poloviné Sedesatych
let starali zejména geologové a
hydrogeologové. Bylo nutno najit
odpoved na otazku: Pro€ doslo k
sesuvu a jak zajistit do budoucna
stabilitu svahu?

Odbornici nasli na obé otazky
odpovéd. Vinu na rozsahlem se-
suvu ptdy mély ruku v ruce pod-
zemni voda a slozite geologické
pomery petrinskéeho podlozi. To
je samozrfejmé odpoveéd velice
zjednodusena, ale vychazi z roz-
sahlych a dlouhodobych prizku-
mu, kterym byl petfinsky svah
podroben. Na jejich zaklade byl
take stanoven postup praci, kte-
ré mely zajistit do budoucna sta-
bilitu celého tzemi. Sanacni pra-
ce byly rozdéleny do dvou etap.
V té prvni, tzv. havarijni, byla od-
vodnéna sesuta plada. V druhé
etapé pak byla zajisténa definitiv-
ni sanace celeho svahu. Proto
byla vybudovana vodni sberna
jimaci galerie o pruméru dva me-
try a cely novy systém destove
kanalizace. Kromeé toho byly pro-



vedeny jiz zminéné parkoveé upra-
vy sesuvem devastovaného uze-
mi, opravy sadovych komunikaci
a zabezpeceni poskozenych ob-
jektl. O rekonstrukci lanové dra-
hy a jeji trati nebylo v té dobeé roz-
hodnuto s konecnou platnosti.
Proto byla stfedni, zcela zniCena
¢ast drazniho telesa snesena

a povrch terenu vyrovnan a upra- V roce 1967 jen malokdo veéril, Ze by se
ven. 3 lanovka na Petfin mohla znovu rozjet
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LANOVKA
MUSI
CEKAT

Sanacni prace provedene V le-
tech 1970 - 1972 zabranily rozsi-
feni sesuvu na dal§i ohrozené
gasti svahu a vedly k zastaveni
pohybu zeminy. Stabilita svahu
byla obnovena za pfedpokladu,
ze vybudovany kanalizaCni sys-
tém bude udrzovan v dobrém
technickém stavu. Ale lanovka
musela dal ¢ekat. Petfinsky svah
nebyl po sesuvu a naslednych
sadovych Upravach jesté dosta-
teéné pevny a navic bylo nutne
dlouhodobé sledovat, zda se
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skutecné podafilo pohyby pod.
Nebozizkem zastavit.

Sedmdesata léta prozila pe-
tfinska lanovka v klidu a necin-
nosti, dalo by se fici, vinvalidnim
ddchodu. Prazané zatim chodili
kolem jejich zbytki po pettin-
skych cestickach jen s melan-
cholickou vzpominkou, ale na
svoji ,zubacku“ nezapomneéli.
Dosvédcuji to nasledujici radky:

Dopravni podniky hlavniho
mésta Prahy jako provozovatel
lanové drahy uvazuji i nadale o
jeji obnové. Ze znamych geolo-
gickych divodd nebylo mozno
zatim ptikrocit k jeji rekonstrukci.
Kladné stanovisko k obnoveé pe-
tfinské lanovky maji jak pfislus-
né organy Narodniho vyboru hl.
m. Prahy, tak i hlavni architekt
mésta. Aby bylo mozno obnovu
pfipravovat, zajistily Dopravni
podniky zpracovani objemove
studie, resici napln rekonstrukc-
ni akce jak po strance stavebni,
technologické a urbanisticke, tak
po strance rozpoctove. Tato stu-
die je v soucasné dobe v pripo-
minkovém fizeni.

/ze zpravy Vv tisku — 1976/

Trvalo vsak jesté fadu let, nez
se ,prazska hora* uklidnila a nez
bylo mozné Fict — lanovou drahu
opét obnovime.



s A T S e e PR doporuéen[ OdbOl’ﬂfkliI, Jez se k

VYJADRUJI
g -
ODBORNICI

Rozhodnuti nebylo jednodu-
ché. Projektant rekonstrukce la-
nove drahy musel vzit do hry ne-
jen slozitou geologii a podzemni
vodu, ale predevsim podklady a

moznosti jejiho znovuvybudova-
ni vyjadfovali. Samoziejmé v
prvni fadé byl nucen pocitat s
vysledky fady inZzenyrsko-geolo-
gickych prizkumu, studii a ex-
pertiz i s doporu¢enimi objemo-
vé studie Dopravniho podniku
Metroprojekt. Rekonstrukci lano-
vé drahy se zabyvala cela rada
odbornikl z prirodovédecké fa-
kulty Univerzity Karlovy, Ceské-
ho vysokého uceni technického,
federalniho ministerstva dopra-
vy, Vyzkumného ustavu kolejo-
vych vozidel, Narodniho technic-
kého muzea, oboroveho podniku
CKD Praha, koncernu Doprav-
nich podniku hl. m. Prahy, oboro-
vého podniku Vodni stavby a dal-
Sich organizaci a instituci. O ob-
nove petfinské lanovky bylo defi-
nitivné rozhodnuto v roce 1981.
Lanovka se tedy opét stéhovala.
Tentokrat do projekénich kance-
lafi a na rysovaci prkna. Odtud
se méla ve znovunabyté moder-
ni podobé vratit na petfinsky
svah, Prazanim do uzivani.
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SPOJENI

TRADICE
S MODERNI
TECHNIKOU

Z vysledku vsech studii a ex-
pertiz vySel jednoznatny navrh,
aby bylo vedeni trati petfinske la-
nové drahy obnoveno v puvodni
trase a aby byly v maximalni
mozné mife vyuzity dosavadni
stavby i technologicka zarizeni.

V dolni stanici Ujezd, situova-
né stejné jako v minulosti do ba-
rokni, pamatkové chranéné bu-
dovy, mohou cestujici opét pou-
zivat tradicni nastupni a vystup-
ni prostory. Roz8ifeno podle po-
Zadavkl provozovatele a hygie-
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nika je jen komunikacni a social-
ni zazemi stanice v€etné bufetu.
Zalozeni vlastniho drazniho
télesa je v jednotlivych usecich
riizné. Pti rekonstrukci spodni a
horni ¢asti traté, ktera nebyla se-
suvem narusena, je vyuzito do-
savadniho podlozi. Stfedni tfi-
setmetrovy usek je castecné za-
loZzen na zelezobetonové desce
a castecné, v mistech, kde byla
trat zcela zni¢ena sesuvem pu-
dy, je vybudovan mostni objekt,
zaloZzeny na Zzelezobetonovem
roStu a soustavé mikropilot, za-
kotvenych ve skalnim podlozi.
Pro vylouéeni moznosti ohrozeni
konstrukce byla vybudovana jes-
t& jedna dvé sté metrt dlouha od-
vodriovaci galerie, opét o primeé-
ru dva metry, ktera zajistuje sto-
procentni odvedeni podzemnich
vod z prostoru traté lanove dra-
hy. Sami stavbatli o zalozeni traté
Fikaji: | kdyby se sesul cely Pe-
tfin, lanovka zUstane a muze je-
zdit. Na nové mostni konstrukci
je vystavéna vystupni zastavka
Nebozizek, ktera je schodistem
spojena s hlavni parkovou komu-
nikaci, tzv. vyhlidkovou cestou.
Také horni stanice Petfin je si-
tuovana do puvodniho konstruk-
tivistického objektu z roku 1932,
ktery je rozsSiten v souladu s po-
zadavkem na zvySeni kultury
cestovani i pracovniho prostredi
zaméstnancu o dva pristavky.






Cestujici, ktefi pfichazeji do sta-
nice, si mohou proskienou sté-
nou prohlédnout pfimo v provozu
strojovnu lanové drahy, jez patfi
mezi unikatni technické pamat-
ky. Pfi rekonstrukci byla jeji me-
chanicka zafizeni shledana ve
zcela vyhovujicim stavu a byla
proto po nezbytné repasi znovu
pouzita. Zasluhu na tom maji
pfedevsim byvali pracovnici la-
nové drahy, kiefi se i v dobe jeji
necinnosti o strojovnu a jeji vy-
baveni peélivé starali.

Vzhledem k tomu, Ze lanova
draha vede chranénou zahradou
Nebozizek a rekreacnim prosto-
rem celoméstského vyznamu,
bylo nutné vyresit také otazky
vztahu lanovky k zivotnimu pro-
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Po projektantech prisli na fadu stavbafi
— zakladani traté na svahu

stredi. Byla zvolena takova kon-
cepce, aby po ukonéeni prestav-
by provoz v zadném pfipade ne-
gativné neovlivhoval Zivotni pro-
stfedi petfinského aredlu. K do-
¢asnemu naruseni tradiéniho
petfinského klidu a pohody po-
chopitelné doslo v prubéhu stav-
by, kterou si z hlediska rozsahu
Petfin urcité nepamatuje. Také
zasahy do zelené byly omezeny
na co nejmensi miru, tak, aby
mohl byt cely areal Prazanim
vracen ve své tradi¢ni podobé co
nejdrive.



ZAKLADNI
UDAJE
STAVBY

Nazev: Obnova lanové drahy na
Petfin

Misto: Praha 1 - Mala Strana, Pe-
tFin

Investor: Dopravni podnik hl. m.
Prahy — Investor dopravnich sta-
veb

Generalni projektant: Interpro-
jekt Praha

Vys§i dodavatel stavby: Metro-
stav Praha

Vys&si dodavatel technologicke
gasti: CKD Engineering Praha
Provozovatel: Dopravni podnik
hl.m. Prahy — Elektrické drahy
Celkové naklady stavby:

58,8 mil. K&s

Zahajeni stavby: 1983
Dokonceni stavby: 1985

Stredni ¢ast traté je vedena nad
urovni terénu







Sikma délka traté: 510,28 m
Pfekonana vyska: 130,45 m
Nadmofiska vyska dolni stanice:
194,10 m nad morem
Nadmofiska vyska horni stanice:
324,55 m nad mofem

Nejmensi sklon traté: 217 %o
Nejvétsi sklon traté: 295 %o
Rozchod jednokolejné traté:
1435 mm

Zdroj stejnosmeérného proudu:
soustroji Ward-Leonard

Pohon ve strojovné: stejnosmer-
ny elektromotor o vykonu 150 kW
Dopravni kapacita: 2800 osob za
hodinu (obousmérné)

Trasa lanové drahy dostava konkrétni
podobu
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Provoz petfinské lanovky je
obdobné jako v minulosti kyva-
dlovy. Oba vozy jsou upevneny
na spole¢ném tazném lané, které
je vedeno pres hnaci kotoucC ve
strojovné. Hnaci soustroji ma
celkem tfi brzdy. Pro zajisténi na-
prosté bezpecnosti ma navic
kazdy vuz jesté jedno samostat-
né a nezavislé brzdné lano. Ten-
to systém, technicky velice zaji-
mavy a dodnes pokrokovy, je
pfevzat z modernizace provede-
né pred padesati lety. Polohu vo-

34

zU na trati kontroluji pfistroje tzv.
tratiméru, rychlost zaznamenava
tachograf. Jako zdroj stejno-
smérného proudu slouzi renovo-
vané plvodni zafizeni Ward-
Leonard. Také trat je budovana
na zakladé stejného systému ja-
ko v minulosti. Je jednokolejna
o rozchodu 1435 mm se stfedni
vyhybnou podle Abtovy sousta-
vy. Po celé délce traté jsou roz-
mistény mezi kolejemi vodici va-
leéky a lanovnice pro vedeni
tazného i obou brzdnych lan. Po
provedeni revizi, Uprav a nezbyt-
nych modernizaci, které vyzado-
valy soucasné bezpecnostni
predpisy a Seskoslovenské nor-
my, je tedy obnoven provoz s fa-
dou technicky unikatnich, ptvod-
nich zafizeni. Novymi prvky, jez
sleduji predevSim zvySeni bez-
pecénosti a operativnosti, jsou ze-
iména kamery a obrazovky pru-
myslové televize a radiostanice.
Ty budou umistény jak ve vo-
zech, tak i u dozoréich stanic a
nastupist.

Q P-4 X oovnrotra
ooucasne s vysida
7

i rekonstrukce uni h zarizeni







NOVE VOZY

Nejvétsi modernizaci prosly
vozy lanové drahy. Ze starych,
historickych, které se na petfin-
ském svahu objevily soucasne
s jeji modernizaci v roce 1932,
se zachovaly jen podvozky. Pro-
to byly pro stavbu novych pouzity
jenom nékteré prvky. Napriklad
napravy se specialné upraveny-
mi koly pro Abtovu vyhybku. Zce-
la nové plisobi svymi modernimi,
ale stiizlivymi liniemi karoserie
novych vozu. Jsou vyrobeny va-
gonkou ve Studénce ve spolu-
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praci s popradskym Vyzkumnym
ustavem kolejovych vozidel. Z
vozU zmizela stupriovitd okna
i dvefe. Stupné zlstaly jen na
podlaze. Poc¢et oddili kazdého
vagonu se zvysil na sedm. Dva
krajni jsou uréeny pro obsluhu,
pét vnitfnich pro cestujici. Do
kazdého oddilu mohou cestujici
vstupovat z néastupisté Sirokymi
centralné ovladanymi dvefmi,
které umozniuji pohodiny vjezd
i koGarkim a invalidnim vozi-
kam.

TECHNICKE UDAJE VOZU

Délka: 12 100 mm

Sitka: 2 400 mm

Vyska: 3 200 mm

Sklon: 25%

Rozchod: 1435 mm

Rozvor: 6 000 mm

Pocet naprav: 2

Priimér kol: 520 mm
Pohotovostni hmotnost prazdné-
ho vozu: 12 360 kg

Uzite¢na hmotnost: 8 080 kg
Obsaditelnost: 100 osob

Pocet sedadel: 25

Ovladani posuvnych dveti: elek-
tropneumaticke

Rychlost jizdy: 4 m/sec

Rychlost jizdy ve vyhybce:

3 m/sec '






Vozy jsou dvounapravové. Na
kazdé napraveé jsou dvé vnéjsi
kola s oboustrannym nakolkem a
vnitini kolo ve tvaru Sirokého val-
ce bez nakolkl. V provozu jsou
dva. Vuz ¢€. 1 s vodicimi nakolky
po pravé strané, -ktery projizdi
Abtovu vyhybku nahoru i dolt po
pravé strané —a vlz ¢islo 2, ktery
ma vodici nakolky vlevo a jezdi
tedy v obou smérech vyhybkou
nalevo. Na podvozku je pruzné
ulozena celokovova skfin vozu.

Na pracovnim pultu obsluhy
jsou umistény Fidici prvky pro
nouzoveé zastaveni vozu, spous-
téni motorkompresorového sou-
stroji a ovladani posuvnych dve-
fi, ovladace vnitfniho a vnéjsiho
osvétleni i vystrazného klakso-
nu, stérace c¢elniho okna a vyta-

péni. Zaroven je stanovisté ob-
sluhy vybaveno radiostanici,
mikrofonem vozového rozhlasu a
kolem ruéni, zajistovaci brzdy.

\/ Alriih& nnlaving role (OQRA oo $rati
V arune poiovine roku 1984 se na trati

opét objevily koleje
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OZIVA
| NEBOZIZEK

Jestlize se lanovka rozjela ve
dnech Jubilejni ‘vystavy roku
1891, jméno ,Na nebozezu“ se
pripomina uz v roce 1433, vyletni
restauraci se pak Nebozizek stal
roku 1763. Konecnou podobu
ziskal po prestavbé po velkém
pozaru v poloviné minulého sto-
leti.

Totiz podobu, v niz si ho mnozi
z nas jesté pamatuji. Dlouho pfi-
pominal Nebozizek spise zfice-
ninu starého hradu. Celé jeho
prvni patro bylo, podle prizku-
mu, v natolik dezolatnim stavu,
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Ze bylo nezbytné je zbourat. Stej-
né jako vedlejSi most lanovky,
bylo nutné také Nebozizek za-
bezpecit proti dalsim moznym
sesuvim pldy opérnou zdi, jejiz
zaklady jsou zpevnény jeste fa-
dou betonovych patek, vybihaji-
cich smérem k historické budo-
ve.

Rekonstrukéni prace byly roz-
déleny do dvou ¢&asti. Jednak to
byla vlastni obnova historické
budovy Nebozizku do podoby,
jakou méla pred sesuvem petfin-
ské strané a uzavrenim objektu,
do jejihoz pfizemi projekt umis-
tuje vinarnu JRD Radosinka, kte-
ré rekonstrukéni prace provade-
lo pro jedenactyricet hostu. Dru-
hou ¢asti praci na Nebozizku by-
lo zbourani staré betonove tera-
sy, ktera byla k historické budovée
ponékud necitlivé pfistavéna v
nasem stoleti, a postaveni nové
vyhlidkové terasy. V jejim sute-
rénu je umisténa kuchyné a dalsi
provozni prostory spolec¢né pro
vinarnu i terasu. Terasa se Ctyfi-
ceti misty u stoll je vzadu za-
stteSena kovovymi pergolami,
uprostred pak je barovy stanek. Ce-
Ié pojeti | se schodistém je archi-
tektonickou reminiscensi na do-
bu Jubilejni vystavy a stavby la-
novky, i kdyz veSkeré detaily jsou
na prvni pohled soudobé. Sys-
tém peésich cest vede jak od
schodisté terasy, tak i od vstup-



niho schodisté vinarny s obnove- i ——
nym bazénkem ke schodisti treti-

mu: na betonovy most, kde opét

zastavuji vozy lanovky.

Spolu s lanovkou oZije i oblibena
vyletni restaurace Nebozizek
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T 7. Gerven 1965, vyradil lanovku z

PO |
DVACETILETE
ODMLCE

V historii petfinské lanové dra-
hy byla jiz fada vyznamnych dnu.
Ten posledni, ktery si vsSichni ko-
lem lanovky dobfe pamatuiji,

provozu na dvacet let. Letos Ce-
ka dalsi vyznamny meznik, sa-
mozfejmé o mnoho radostnejsi,
15. Cerven 1985. V ten den se po
petfinském svahu opét rozjedou
oba vozy. Obnoveni provozu je
vysledkem odpovédného pristu-
pu délnikd i technikl a pochope-
ni meéstskych stranickych i sprav-
nich organu. Obrovskou roli se-
hrala také pracovni iniciativa a
opravdove fandovstvi lidi, ktefi
se o navrat lanovky na Petfin za-
slouzili. Vyrazem iniciativy byl
sdruzeny socialisticky zavazek
uzavzeny v lonském roce na po-
cest 40. vyroci osvobozeni nasi
vlasti Sovétskou armadou. Na je-
ho zakladé se podafilo pfedat to-
to jedine¢né zafizeni do uzivani
ve zkracenem terminu jesté pred
zahajenim Ceskoslovenské spar-
takiady 1985. Zavazek jménem
pracovnich kolektivi podepsa-
i predstavitelé vSech détytia-
dvaceti organizaci, ktreré se na
obnové lanovky podilely. Jeho
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splnéni garantovaly: Federalni
ministerstvo dopravy, odbor do-
pravy Narodniho vyboru hl. m.
Prahy, Obvodni narodni vybor
v Praze 1, koncern Dopravnich
podnikd hl. m. Prahy, oborovy
podnik CKD Praha, koncern
Ceskoslovenské vagonky Po-
prad a Ceskoslovensky kame-
noprumysl Praha.

Opétovné uvedeni petfinské
lanové drahy do provozu zvySuje
dopravni kapacitu prazské hro-
madné dopravy, pfispiva ke
zkvalitnéni poskytovanych slu-
Zzeb ateSi jeden z problému v do-
pravni siti naseho hlavniho més-
ta. Lanova draha zkrati dopravni
spojeni mezi celou oblasti Stra-
hova a centrem Prahy. Stava se
tak organickou soucasti jednot-
neho dopravniho systému mes-
ta. Pfi konani vyznamnych spor-
tovnich udalosti, pfedevsim
spartakiad ve strahovskem spor-
tovnim arealu bude jisté, stejné
jako v minulosti, jednim z nejvy -
hledavanéjsich dopravnich pro-
sttedkl. Nelze opomenout ani je-
ji vyznam pro rekreacni dopravu
navstévnika petfinskych zahrad
a sadu. Jejich dostupnost se diky
lanovce podstatné zvysSuje. Ne-
muzeme také nechat bez po-
vSimnuti jeji turistickou atraktiv-
nost. Petfinska lanovka je histo-
ricko-technickou pamatkou, jedi-
ne¢nou svého druhu v celé Evro-
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p&. Proto pochopitelné pfitahuje
zdjem Prazanu inavstévnikul
hlavniho mésta nasi socialistické
vlasti. Popfejme ji tedy do dal-
Sich let Stastnou cestu — pro ra-
dost a uzitek nam i budoucim ge-
neracim.






RESUME :

Unest noctpouts ¢yHuxynép na Ile- -

TPIUMH BO3HMK/IA OJHOBPEMEHHO C INpoO-
eKxTOM nNeTpuHHcKoi GawHu B 1890 ropy
no uHunuatuBe Kayba yeuwickMX TypHC-
toB. B 3TOM Xe roay Obl10O OCHOBAHO
»Q6wecrso 0630pHOil GawHu Ha Iler-
plMHe«, KOTOpOe Ha OCHOBE [0roBopa
¢ MYHHIHMAJHTETOM Haua/Jlo B SHBape
1891 ro;ma  CTPOMTENBCTBO  AOPOTH.
[lepBbie macca:KHpbl Mpoexasucb ¢y-
HukyaépoMm Bo Bpems  lOOuaeiHoi
BeIcTaBKH 25 utons 1891 roma. B cBoé
BpeMa 3TOT (YHHKYJEP Obll CaMbIM
AJuHHbIM B ABcTpo-Benrepckoit moHap-
XHH; CBOEH TPOTHAMKEHHOCTbIO OT HHIK-
Heil cTaHuuM A0 BepxHed B 383 metpa
¢ NpeojgosieBAHHEM pa3HHlbI B BbICOTE
102 merpos. Jlopora Oblia OLHOKOJEN-
nas M y3kokoJeitHas ¢ AGTOBOH CTped-
KOH B CepelHHe.

B jBajpuarbix rojgax Hallero croJe-
TSl 6bl1a COBEpllIeHa MNOMBITKAa B0300-
HOBUTb 3KCIJAyaTainiio (QpyHHKYaepa, HO
3Ta TOMNbITKA OKasaJjachb HeL0AroBey-
poil. Ilocse AnuTENbHBIX TEPErOBOPOB
M crnopoB (YHHKYJIEP »B3AIH B CBOH
PYKH« »DJIeKTPHYECKHE MPEANPHATHSAL,
M 3KCHJAyaTauHsi HOBOH YLJHHEHHOMH
fAopord Hauyandacb 3 wuoas 1932 roaa.
B cBoé BpemMs TexXHHYECKOE pelleHHe
NpuBeAEHHS B JBHXKEHHE 3JEKTPHHLH-
pPOBAaHHOro (YHUKYJ€pa H €ro TOPMO-
3nasi cuctemMa ObliM HAa OYeHb BbHICOKOM
ypoue. Hombie Barowsl aas 105 mac-
caykUpoB ObLIM TOCTaBJeHb (QuUpPMOH
Puurxoddep. MolHOCTL TEPEBO3OK
¢pynukyaépa Obta 1200 maccaKkupos
B uac B OJAHOM HanpasieHHH. [lanHa
(hyHHKYI€pa TO CPaBHEHHIO C TEPBO-
HayaJbHOHl Obia yBesuueHa po 510
METPOB a TMpeojoJaeBaeMas pasHuua
BbICOTH coctasasiaa 130 merpos. LLIu-
pHHAa KoJeu Oblia yBenauueHa a0 -1435
vy Hukasas crauuus Oblia nepeBeje-
Ha B Gapounwlii gom Ne 122 B yaunue
Ha VYesge. HoBas craHuus HaBepxy
Gblla coopymKeHa Ha miockoropbe [le-
TpiurHa. Kpome TOro macca:Kupbl MOT-
JIH BBIUTH 7O MYTH Y JETHEro pecropa-
va Hebosusek. Bropoii, ceroana yxe
HCTOPHYECKHH 3Tanm 3KCHJAyaTallhu Ie-
TPUIHHCKOrO (YHUKYAEpa, Obl1 npekpa-
wén 7 urous 1965 roga u3-3a onoasHel
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IeTPLIHHCKOTO OTKOCA,
pywna 1/3 nyTh.

Bo sBpems 60-x u 70-Xx romo Ha
NeTPUIMHCKOM OTKOCe ObliM NpoH3Bese-
1ibl MOAPOOHbIE TeoJIorHYecKHe HCCAeN0-
BAHMSL 11 HAa OCHOBAHHH 3THX JaHHbIX
OplJ1a COOpYsKeHa MollHasg JIpeHaxkHas
cucrema. [locne oxkonuanus crabuiusa-
LWHH TIeTPILHHCKOTO OTKOCa OblI0o pellie-
o o6HOBHTL (yHuKyaAEép. [lpn sTom
Oblla Tipec/enoBaHa ledb caelaTb BCE
BO3MOYKHOE 1715 OOHOB/JIEHHHA QYHHKY-
aépa Ha [TleTpiunn ¢ coxpaHeHHem nep-

KOTOpbI pas-

BOHAUYATBHLIX COOPYKEHHI H TeXHO.0-
ruueckoro obopyaoBaHisi a ToO  He
TOJIBKO Kak COCTaBHOW YacTH TPaHC-
nopTHON ClICTeMbl TOpoda, HO H  Kak
[1I3BECTHOTO TEXHHYECKOTO MaMATHHKA.
[lapaverpbl ZOpOrH OCTaJHCh TAKHMH

#e, kKak u npexzne. lnpoxo Obl10 He-
NOJb30BAHO NOCJe  HeoOXo4nmMoro pe-
MOHTA W 000pyAOBaHHEe MalHHHOrO
oraenenus. [lepeBo3nmas  MOUIHOCTb
HOBBIX BaroHOB, MPOH3BOAHMbBIX Ha Ba-
roHoctpouteabHom 3aBole CrylsHka,
cocraBaser 1400 naccaxupoB B uyac
B OZHOM HampasgaeHinH. Bol1 pectaspu-
poBaH u .1eTHHii pectropad Hebosusek.
PexkoHcTpykuus  ¢QyHHKyaepa Oblaa
pmauyata B 1983 roay, a BnepBble HOBbIE
BATOHbl TPOHY.JIHCL MO MNETPLIHHCKOMY
otkocy 16 wions 1985 roma. Tak,
B 40-10 roposiulHHy ocBoboxaenus Ye-
xocqoBakuu CoBeTcKkofi apMHell BbINOJI-
HEHHeM TMocCTaBJeHHOTO nepel CoOOH
o6f3aTebCTBa, TpPYAsllHecs BCeEX Op-
raHu3alui, OpPHHUMABIIHX  yyacTHe
B DEKOHCTPYKUHH ¢yHukynépa Ha [le-
TPLWHH, BCTPETH/H BCeX YYaCTHHKOB
YexocaoBaukoit cnaprakuaabl 1985.

The idea of building a funicular railway
to the top of Petfin arose together with the
project of the Petfin outlook-tower in 1890

“and was stimulated by the Czech Tou-

rists’ Club. In the same year the ,Petfin
Outlook-Tower Association was founded
and according to the contract with the
Prague Municipality the building begun in
January 1891. The first passengers could
take a ride on 25th July 1891 during the
Jubilee Exhibition. With its overall length
of 383 m from the lower to the top station
and with its height difference of 102 m this



funicular railway was the longest one in
the Austria-Hungarian monarchy in that ti-
me. It had a narrow gauge single track,
with an Abt’s turn out in the middle.

An unsuccessful attempt to renew the
operation of the funicular has been made
in the twenties. After years of discussions
and quarrels the Prague Electric Corpora-
tion overtook the funicular and opened
the operation on a new lengthened line on
June 3rd, 1932. The technical solution of
the electrified funicular and of its brake
system was very progressive in its time.
New cars for 105 passengers have been
delivered by Ringhoffer in Prague. The
capacity of the funicular was 1200 pa-
ssengers per hour in one direction. The li-
ne was lengthened up to 510 m and the
height difference increased to 130 m, the
gauge widened to 1435 mm. The lower
station moved into a baroque house No.
112 in Ujezd Street. A new top station has
been built on the top plateau of Petfin Hill.
The passengers could also get off in front
of the Nebozizek trip garden restaurant
when the car was going upwards. The se-
cond, today already historical stage of the
Pettin funicular railway stopped on June
7th, 1965 due to a landslip on the slope of
Petfin which damaged about one third of
the funicular line.

In the sixties and seventies a detailed
hydrological prospecting has been made
which became basis for a sufficiently di-
mensioned drainage system. After the fi-
nal stabilization of the Petfin slope a deci-
sion was made to renew the funicular
operation, the leading idea being to utilize
all the original structures and technology
equipment and to renew the funicular not
only as a part of the city transportation
system but as a significant technical and
historical monument as well. The line pa-
rameters remain as before the landslip.
After the necessary maintenance the dri-
ving machine is also being in use again.
The transportation performance of the li-
ne with new cars from the railway car fac-
tory in Studénka makes 1400 passengers
per hour in one direction. The Nebozizek
garden restaurant has been renewed too.

The reconstruction of the funicular has
started in 1983 and first day the cars mo-
ved up and down the slope with passen-
gers was on 16th June 1985. Working pe-
ople of the organizations taking part on

the reconstruction of the Petfin funicular
railway by fulfilling their pledge welcomed
the participants of the Czechoslovak
Spartakiade 1985 in the year of the 40th
anniversary of the liberation of Czecho-
slovakia by the Soviet Army.

Die Idee, eine Standseilbahn zur Pe-
trin-Hohe zu bauen, entstand zusammen
mit dem Projekt des Petfiner Aus-
sichtsturmes in 1890, auf Anlass des
Klubs der bohmischen Touristen. Des
gleichen Jahres wurde die ,Genossen-
schaft des Aussichtsturmes auf der Pe-
trin-Hohe" gegrundet, die aufgrund eines
Vertrages mit der Prager Gemeinde den
Bau im Januar 1891 angefangen hat. Die
ersten Fahrgaste konnten am 25.7.1891
wahrend der Jubilaumsausstellung diese
Bahn benutzen. Zu dieser Zeit handelte
es sich um die langste Standseilbahn in
der Osterreichisch-Ungarischen Monar-
chie; ihre Lange von der Tal- zur Bergsta-
tion betrug 383 m und Uberwand einen
Hohenunterschied von 102 m. Die Strec-
ke war eingleisig, schmalspurig, mit einer
Abtschen Weiche in der Mitte.

In den zwanziger Jahren dieses Jahr-
hunderts kam es zu einem Versuch, den
Betrieb zu erneuern, aber ohne langeren
Erfolg. Nach mehreren Jahren von Ver-
handlungen und Streiten ibernahmen die
damaligen Elektrischen Betriebe der Pra-
ger Gemeinde die Bahn und eroffneten
den Betrieb auf der neuen, verlangerten
Strecke am 3.6.1932. Die technische Lo-
sung des Antriebs der elektrifizierten
Standseilbahn sowie ihres Bremssys-
tems war sehr progressiv. Neue Wagen
fur 105 Fahrgaste lieferte die Firma Ring-
hoffer in Prag. Die Stundenkapazitat be-
trug 1200 Fahrgéste in einer Richtung.
Die Standseilbahnstreck= wurde auf
510 m verlangert und hat den Hoéhenun-
terscheid von 130 m Uberwunden. Die
Spur wurde auf 1435 mm erweitert. Die
Talstation wurde in ein Barockhaus
Nr. 112 in der Ujezd-Gasse verlegtund es
wurde eine neue Bergstation auf der
Bergebene von Petfin aufgebaut. Aus-
serdem konnten die Fahrgéste bei der
Bergfahrt vor der Ausflugsgaststatte Ne-
bozizek aussteigen. Diese zweite, heute
bereits historische Etappe des Petfiner
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Standseilbahnbetriebes @ wurde am
7.6.1965 infolge eines Erdrutsches, der
ungefahr ein Drittel der Strecke zerstort
hat, abgeschlossen.

Wahrend der sechziger und siebziger
Jahre hat man auf dem Hang von Petrin
eine grundliche hydrologische Untersu-
chung durchgefuhrt und nach deren Re-
sultaten ein ausreichend dimensioniertes
Entwéasserungssystem aufgebaut. Nach
der definitiven Stabilisierung des Hanges
wurde Uber die Erneuerung des Stand-
seilbahnbetriebes entschieden. Dabei
wurde konsequent der Idee gefolgt, bei
der Erneuerung die urspringlichen Bau-
ten und technologischen Einrichtungen
und Anlagen auszunutzen und die Bahn
als ein Bestandteil des Verkehrssystems
der Stadt sowie als ein bedeutendes tech-
nisches Denkmal zu betreiben. Die tech-
nischen Parameter der Standseilbahn

bleiben wie vor dem Erdrutsch. Nach ei-
ner unerlassichen Instandsetzung wurde
auch der ganze Antrieb wieder benutzt.
Mit den neuen Wagen vom Waggonbau
Studénka betragt nun die Stundenbefor-
derungsleistung 1400 Fahrgaste in einer
Richtung. Auch die zerstorte Ausflugs-
gaststatte wurde renoviert.

Die Rekonstruktion fing in 1983 an und
die neuen Wagen fuhren das erste mal
mit Fahrgasten auf dem Petfiner Hang
am 16. Juni 1985. Die Arbeitstatigen der

~ Organisationen, die sich an der Er-

neuerung der Standseilbahn zur Petfin-
Hohe beteiligten, haben so durch die Er-
flllung ihrer Verpflichtung im Jahre des
40. Jahrestages der Befreiung der Tsche-
chosiowakei durch die Sowjetische Ar-
mee alle Teilnehmer der Tschechoslowa-
kischen Spartakiade 1985 willkommen
geherssen.
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