Méstska (hromadna doprava) - fenomén 19.-21. stoleti

44. mezinarodni konference Archivu hlavniho mésta Prahy, porfadana ve spolupraci
s Dopravnim podnikem hlavniho mésta Prahy, Historickym ustavem Akademie véd
Ceské republiky, Katedrou historie Filozofické fakulty Univerzity J. E. Purkyné v Usti nad
Labem, Narodnim archivem a Narodnim technickym muzeem

7.-8. fFijna 2025, Praha

Der o6ffentliche Personennahverkehr - ein Phanomen
des 19. bis 21. Jahrhunderts

44. Internationale Konferenz des Archivs der Hauptstadt Prag, organisiert
in Zusammenarbeit mit dem Verkehrsbetrieb der Hauptstadt Prag, dem Historischen
Institut der Akademie der Wissenschaften der Tschechischen Republik, dem Lehrstuhl
fir Geschichte der Philosophischen Fakultat der J. E. Purkyn&-Universitat in Usti
nad Labem, dem Nationalarchivund dem Technischen Nationalmuseum

7.-8. Oktober, Prag

Shrnuti // Zusammenfassungen

Pavel BEK (Muzeum Novoji¢inska, oddéleni Muzeum Tatra Kopfivnice)

Autobusy a trolejbusy znacky Tatra ve sluzbach Prahy v mezivaleéném obdobi //
Busse und Oberleitungsbusse Tatra im Dienst der Stadt Prag in der Zwischen-
kriegszeit

Cilem pfispévku je pfedstavit autobusy a trolejbusy znacky Tatra ve sluzbach Elektrickych
podnik( hlavniho mésta Prahy v mezivaleéném obdobi. Vyrobky znacky Tatra mély a maji
v historii prazské hromadné dopravy své nezastupitelné misto. Ve sledovaném obdobi se
jednalo zvlasté o autobusy Tatra 23, Tatra 24 a trolejbusy Tatra 86, které vyznamné prispély
k rozvoji hromadné dopravy v Praze. Pfispévek bude zaméren na vznik, okolnosti dodavek
a provoz vySe uvedenych vozidel. Referat bude doprovazen prezentaci obrazového
materialu z byvalého archivu vyrobce, dnes v drzeni Zemského archivu v Opavé a 3D
pfedmétu.



Sandor BEKESI (Wien Museum)

Stadtverkehr zwischen Freiheit und Zwang: Sozialhistorische Betrachtungen am
Beispiel Wiens // Méstska doprava mezi svobodou a nutnosti: socialnéhistorické
uvahy na prikladu Vidné

Neben den haufig genannten Merkmalen der GroBstadt wie Diversitat und Dichte kann
auch raumliche Mobilitat als konstitutiv fir Urbanitat betrachtet werden. Im Zuge von
Industrialisierung und Urbanisierung losten sich traditionelle Arbeitsverhaltnisse und auf
physische Nahe basierende Sozialstrukturen auf. Doch RaumuUberwindung erweist sich
dabei — das ist eine der zentralen Thesen dieses Beitrags — als ein zweischneidiger
Prozess: Einerseits ergaben sich mit zunehmenden Distanzen und Fortbewegung
zwischen den Stadtteilen gesellschaftliche Freiheiten, zu denen die Mdglichkeit gehort,
neue soziale oder 6konomische Beziehungen knupfen zu kdnnen. Gleichzeitig entstand
jedoch auch ein Zwang zur physischen Mobilitdt, will man diese Kontakte
aufrechterhalten oder ausbauen. Hinter individuellen und scheinbar freien
Entscheidungen fur bestimmte Mobilitatsarten verbirgt sich somit in erheblichem MaBe
eine strukturell erzwungene Mobilitat.

Zudem entwickelten sich 6ffentliche Transportmittelin der Stadt seitdem 18. Jahrhundert
erst nach und nach zu Massenverkehrsmitteln im Sinne allgemeiner, egalitarer
Verflugbarkeit. Lange Zeit waren bestimmte Bevdlkerungsgruppen von der Nutzung dieses
Mobilitatsangebots explizit ausgeschlossen oder konnten es sich finanziell nicht oder
nicht Uberall leisten. In der stadtrdumlichen Verteilung 6ffentlicher Verkehrsmittel lassen
sich zeitweise starke Disparitaten feststellen. Auch die Gleichstellung der Geschlechter
im Transportwesen (v.a. als Arbeithehmerinnen) ist ein relativ junges Phanomen. Wenn
wir also vom Stadtverkehr in der Geschichte sprechen, ware stets die Frage zu stellen:
Wessen Mobilitat meinen wir? Dies fuhrt zur These, wonach technische Infrastrukturen
im StraBenraum auch soziale Ungleichheit und Hierarchien demonstrieren und
reproduzieren kdnnen.

Der enge Konnex zwischen Modernisierungsprozessen wie Urbanisierung,
Industrialisierung oder Individualisierung sollte uns auch auf diesem Gebiet nicht zu der
Annahme eines linearen, stets progressiven Verlaufs verleiten. Auch Widerspruche,
Protest und Regresse gehdren zur Verkehrsgeschichte. Dabei stellt sich die Frage: Welche
sozialen Kosten entstehen durch eine bestimmte Verkehrsentwicklung? Und wie ist die
Verteilung der Lasten und Gewinne? Verkehr und Mobilitat sind jedoch mehr als nur die
zweckorientierte Uberwindung von Distanzen. Sie kénnen ebenso dem Vergniigen, der
Reprasentation und der sozialen Abgrenzung dienen und haben auch eine symbolische
Funktion, die hier ebenfalls von Interesse ist.

Der geplante Beitrag soll am Beispiel Wiens illustriert werden, seine grundsatzlichen
Fragestellungen und Thesen sind aber auch auf andere GroBstadte Ubertragbar. Dabei



wird ein Ansatz verfolgt, der die materiellen Strukturen ebenso berlcksichtigt wie ihre
Aneignung im Alltag sowie den jeweiligen 6ffentlichen Diskurs in Planung und Politik.

Wilhelm BRAUNEDER (Wien — Budapest)

Uberland-StraBenbahnen: Verbindungen von Stadt und Umland // Meziméstské
tramvaje: spojeni mésta s okolim

Das System der StraBenbahn - die Verlegung von Gleisen im StraBenk&rper der Stadte —
wurde auch Uber diese hinaus ausgedehnt. Damit wurden Stadte mit ihrem Umland
verbunden oder mit anderen Stadten. Im letzteren Fall kam es zur Verbindung von
stadtischen StraBenbahnen Uber Land. AuBerhalb des Stadtbereichs nutzten
UberlandstraBenbahnen allerdings weitestgehend einen eigenen Gleiskdrper ebenso wie
Eisenbahnen. Sie galten daher auch als Lokalbahnen. Beispielsweise verband die ,,Wien-
PreBburger-Bahn“ Wien mit PreBburg / Bratislava, und zwar jeweils das Zentrum dieser
Stadte, in denen sie als StraBenbahn fuhr, und berihrte zwischen ihnen mehrere
Ortschaften. Kurzer ist bis heute die ,,Badner Bahn*, die gleichfalls von Wiens Zentrum in
das der Kurstadt Baden fuhrt und den Ort Guntramsdorf auch als StraBenbahn
durchquert. Beide Strecken hatten von Anfang an elektrischen Betrieb. Andere Linien
fuhrten nur aus einer Stadt hinaus auf das Land. So durchquerten beispielsweise die
»Dampftramwaylinien“ Wiens erst einige Stadtbezirke und fiUhrten dann Uber Land durch
mehrere Ortschaften nérdlich bis GroBenzersdorf bzw. sudlich bis Mddling. Eine
besonders lange UberlandstraBenbahn besaB die Stadt Salzburg. Sie begann etwa 25
Kilometer nordlich in Lamprechtshausen, durchquerte das Stadtgebiet und fuhrte in
weiteren 26 Kilometern Uber die Staatsgrenze nach Berchtesgaden in Bayern. Dazu besal3
die Stadt auch eine innerstadtische StraBenbahnlinie mit teils gemeinsamer
Gleisnutzung. Mit Linz verband eine UberlandstraBenbahn Gemeinde und Stift St. Florian.
Von Innsbruck erschlieBen zwei UberlandstraBenbahnen das siidliche Gebirge. Die eine
durchquerte von Hall kommend das Stadtgebiet und fuhrt danach in 8,5 Kilometern als
»Mittelgebirgsbahn“ nach Igls. Die langere ,,Stubaitalbahn“ ab Innsbruck-Hauptbahnhof
erreicht nach 18 Kilometern Fulpmes im namensgebenden Tal. Gleich auBerhalb des
Stadtgebietes beginnt ihr ausgesprochener Gebirgsbahncharakter mit Viadukten und
zwei Tunnels. In der Stadt benltzen beide Bahnen das schmalspurige StraBenbahnnetz.
Die erste UberlandstraBenbahn und erste elektrische Eisenbahn im heutigen Osterreich
fuhrte in 4,5 Kilometern vom Bahnhof der Sidbahn in Madling erst durch das Stadtgebiet
und dann auf eigener Trasse nach dem Erholungsort Hinterbruhl. Eine besonders kurze
UberlandstraBenbahn diente einem ganz bestimmten Verkehrszweck, namlich im
Salzkammergut der Verbindung von Schiffslinien. Sie verband den Schiffsstegin Unterach
am Attersee in 2 Kilometern mit jenem in Au am Mondsee. Von ihr besaB nur eine ganz
kurze Strecke im Ort Unterach StraBenbahncharakter. — Abgesehen von den
DampfstraBenbahnen wurden alle Strecken als elektrische Bahnen errichtet. Ein Teil



besaB die Spurweite der Vollbahnen (1435 mm) wie die erste der Strecke Modling -
Hinterbrahl, auch die von Wien und von Salzburg ausgehenden Linien, andere wie jene in
Tirol waren Schmalspurbahnen. Man orientierte sich an der Spurweite der bereits
vorhandenen innerstadtischen StraBenbahn. Das Wagenmaterial wie insbesondere die
Triebwagen entsprachen dem einer StraBenbahn. Zum Teil kamen starkere Varianten zum
Einsatz, etwa vierachsige Typen der Firma Ringhoffer in Prag auf der Badener Bahn,
zweiachsige auf der St.-Florian-Bahn. Erstere konnten auch die Gleise der StraBenbahn
in Wien und in Baden benutzen, hingegen letztere nicht die der in Linz. Einige der
erwahnten UberlandstraBenbahnen wurden mittlerweile eingestellt wie etwa allmahlich
nach 1945 die in der Nahe von Wien und von Salzburg nach Berchtesgaden, andere
modernisiert wie die Badener Bahn, auch zur Vollbahn umgestaltet wie die
PreBburgerbahn bis zur Staatsgrenze, fast neu geschaffen wie durch die Verbindung der
StraBenbahn in Gmunden mit der Lokalbahn nach Vorchdorf.

Daniel DITRYCH (GEOSRAFO, s. r. 0. Hradec Kralové)

Méstska hromadna doprava v Hradci Kralové - provoz napfi¢ rlznymi rezimy
a politickymi reprezentacemi meésta // Der offentliche Personennahverkehr
in Koniggratz — der Betrieb in verschiedenen Regimen und politischen Vertretungen
der Stadt

V Hradci Kralové je MHD provozovana témér 100 let. Na jeji dneSni podobu vSak maji vliv
i udalosti staré vice nez 200 let: vybudovani vojenské pevnosti spojené s demolici
pfedmeésti, vystavba Zelezni¢niho uzlu daleko od pevnosti, nasledné zruSeni pevnosti
a nadcasové regulacni plany. Diky témto udalostem ma soucCasny Hradec Kralové
velkoryse pojaty radialné okruzni komunikaéni systém, ktery umoznuje mnoho variant sité
linek MHD. Rozsah provozu po celou dobu kopiruje finanéni moznosti mésta i situaci na
trhu prace. Provoz MHD neni uSetifen ani svétovych trend( v pohonu vozidel, nebo promén
politické reprezentace meésta. Cenové dostupné parkovani v centru mésta je tvrdou
konkurenci pro MHD.

Krystof DRNEK (Prazské vodovody a kanalizace)

»sPraha je jisté méstem, kde o dopravni problémy nikdy nebude nouze.”“ Dopravni
soutéz Elektrickych podnikt hlavniho mésta Prahy a méstska hromadna doprava na
prelomu 20.-30. let 20. stoleti // ,,Prag ist sicherlich eine Stadt, in der es nie an
Verkehrsproblemen mangeln wird.“ Der Verkehrswettbewerb der Elektrizitatswerke
der Hauptstadt Prag und der offentliche Personennahverkehr an der Wende der
1920er und 1930er Jahre



Na prfelomu 20. a 30. let doSlo k uskuteénéni dlouho o¢ekavané soutéze, ktera zavrSila
pfedchozi usili o nalezeni feSeni prazské dopravni situace. Dne 10. Unora 1930 predlozila
spravni rada Elektrickych podnikd navrh radé hlavniho mésta na vypsani soutéZe na
vSeobecny dopravni program pro Velkou Prahu. Tato soutéz navazovala na intenzivni praci
pfedchozi dekady, jejimz vysledkem byl navrh Regulaéniho planu pro Prahu a okoli. Cilem
celého procesu bylo vytvorit komplexni koncepci dalSiho vyvoje mésta, kterd by umoznila
pfedvidatelny a koordinovany rozvoj. Klicovym prvkem tohoto planu byla i otazka dopravy,
zejména mestské hromadné dopravy.

Elektrické podniky hl. m. Prahy, které mély na dalsi smérovani méstské dopravy zasadni
zajem, prevzaly po zvefejnéni navrhu regulaéniho planu hlavni roli v feSeni dopravni
problematiky. Vysledkem této iniciativy byla prave tzv. Dopravni soutéz.

Ugastnici soutéZe méli za kol zpracovat dva tematické okruhy. Prvni z nich se tykal revize
stavajiciho regulacniho a zastavovaciho planu, véetné navrh( na jeho pfipadné zmény,
doplnéni a vylepSeni. Druhy okruh se soustiedil na ndvrh nové sité méstskych dopravnich
prostfedkd, a to s ohledem na planovanou vystavbu a rozmisténi novych méstskych ¢asti
podle regula¢niho planu. Oba okruhy pfitom zahrnovaly také analyzu dosavadni dopravni
sité a navrh jeji mozné Upravy, véetné napojeni Prahy na déalkovou silni¢ni a zelezniéni
dopravu.

Soutéz pfinesla témeér dvé desitky mimoradné zajimavych névrh(. Mnohé z nich se
vyznaCovaly vyraznou mirou originality a ambici, Casto s potencialem radikalné
zasahnout do podoby budouciho méstského prostoru. Tento pfispévek si klade za cil
pfiblizit problematiku Dopravni soutéze, okolnosti jejiho vyhlaseni, jeji vyznam v kontextu
planovani rozvoje meéstské infrastruktury a na vybranych navrzich ilustrovat, jakymi
zpusoby méla byt méstska hromadné doprava nové fesena.

Tomas DVORAK (Muzeum Prahy)

Az na konec¢nou! Aneb ven z dusné Prahy (zejména) tramvaji // Bis zur Endstation!
Oder: Raus aus dem stickigen Prag (vor allem mit der StraBenbahn)

Prispévek predstavi fenomén vyjizdéni za mésto do pfirody s uzitim MHD, a to od ¢asu
vzniku vefejné dopravy po obdobi rozvoje metropole po roce 1920. Cesty Prazan(l na
periferii jejich mésta budou pfedstaveny jak z hlediska realnych (technickych) moznosti,
tj. na prikladu konkrétnich dopravnich cest, tak z hlediska dobové reflexe, kterou poskytuji
bystfi pozorovatelé své doby, jakymi byli kupfikladu Jan Neruda, Ignat Herrmann ¢i Eduard
Bass. S vyuzitim dobovych vyobrazeni a plant by pfispévek mél pfiblizit zmizelou
prazskou realitu, kdy cesta vefejnou dopravou do okrajové &asti mésta nebyla jen
kazdodenni vysilujici rutinou, ale mohlo se jednat o vzruSujici vypravu s romantickym ci
dobrodruznym pfidechem.



Ladislav FUTTERA (Katedra ¢eského jazyka a literatury, Fakulta pfirodovédné-humanitni
a pedagogicka, Technicka univerzita v Liberci)

»T0 posledni juz tramway jede domu...“ Tramvaj v ¢eské poezii pfelomu 19. a 20.
stoleti // ,,Die letzte StraBenbahn fiahrt nach Hause...“ Die StraBenbahn in der
tschechischen Poesie der Wende vom 19. zum 20. Jahrhundert

Vladimir Macura ve studii Sen o vlaku (1998) sledoval ,v¢lenovani vlaku do ¢eské kultury“
v prabéhu 19 stoleti. ,Zacal byt vniman, prozivan, vplétan do prediva zazitk( a zkuSenosti,
stal se tématem jazykové aktivity, pfedmétem hovoru, obaloval se vyznamy a ménil se
Z prosté nové \véci‘ ve ,yéc-znak’ jako soucdast ,sémiotického univerza‘ &i, chceme-li,
,sémiosféry‘ Ceského svéta.” V navaznosti na Macurovy sémioticky orientované studie se
navrhovany pfispévek pokusi sledovat ,vClefiovani tramvaje do Ceské kultury®, a to na
pfikladu (zemsky) Ceské poezie vobdobi od sedmdesatych let 19. stoleti (zfizeni
konésprezni pouli¢ni drahy v Praze) po prvni svétovou valku. Pfispévek bude analyzovat
dominantni znaky a jejich vyznamy navazané na motiv tramvaje s ohledem na funkci
umeéleckého textu a vertikalni ¢lenéni literatury (humoristické a juvenilni verSe proti
vysokému polu umélecké tvorby) a dominantni poetiku (parnasismus versus moderni
basnické sméry). Dobové déni v literarnim poli sami jeho aktéfi oznacovali za ,literarni
revoluci“ (Arnost Prochazka). Jakym zplsobem se umélecky zmocnovali ,,moderniho“
dopravniho prostfedku, jenz navic prochazel bouflivym rozvojem v podobé nahrazeni
animalniho pohonu elektrickou trakci? V jakych kontextech umélecky ztvarfiovali tramvaj
prazsti jazykové némedti basnici? Prispévek bude materidlové vychazet predevsSim
z analyzy basniJana Nerudy, Jaroslava Vrchlického, Josefa Svatopluka Machara, Antonina
Sovy, Josepha Willomitzera a Rainera Marii Rilkeho.

Karel GRITZBACH (Dopravni podnik mésta Brna)

Cesta k brnénské parni tramvaji (1878-1900) // Der Weg zur Briinner DampfstraBen-
bahn (1878-1900)

Pfispévek se zabyva déjinami brnénské parni tramvaje v letech 1878-1900. Sleduje
pfechod od neuspésnych pokust o konku k parnimu provozu a doklada, jak dopravni
otazka souvisela s industrializaci a modernizaci mésta. Prace ukazuje, ze zavedeni parni
tramvaje bylo vysledkem sloZitého vyjednavani mezi méstem, investory a statni spravou.
Provoz si rychle ziskal podporu vefejnosti, pfispél k hospodarskému rlstu a stal se
dllezitou soucasti méstské infrastruktury.

Vyzkum je zaloZzen na analyze dobového tisku, Ufednich protokolll a vyro¢nich zprav
spolec¢nosti. Tyto prameny byly porovnavany a zasazeny do politického, hospodaiského
a urbanistického kontextu.



Prace doklada, ze dopravni projekt nebyl jen technickou inovaci, ale i nastrojem
hospodarské a urbanistické transformace. Pfinasi tak novy pohled na propojeni méstské
spravy, soukromého kapitalu a kazdodenniho zivota obyvatel.

Milan HLAVACKA (Historicky tstav Akademie véd CR)

Vztah dopravni infrastruktury a samospravy na prikladu Prahy konce 19. stoleti // Das
Verhiltnis von Verkehrsinfrastruktur und Selbstverwaltung am Beispiel Prags im
ausgehenden 19. Jahrhundert

Dopravni infrastruktura urychluje urbanizaci a urbanizace je predpokladem
ekonomického rastu. Mésto je prakopnikem této modernizace. V pfipadé Prahy je ale
zcela nutno vtomto procesu vyzdvihnout: 1) Komplexnost feSeni elektrifikace Prahy od
stavby elektrocentraly po vytvofeni komerénich podminek pro vSechny odbératele
elektrické energie, coz byli ndjemnici v bytech, ale i tovarnici a femeslnici ve velkych
a malych podnicich, provozovatelé vefejného osvétleni a nakonec i nové budované
elektrické drahy. 2) Pfedbéznou dohodu prazské radnice s Kralovskymi Vinohrady
o prevzeti zdejsi elektrické drahy prazskou obci zahy po jeji dostavbé. 3) Roli inZzenyrského
stavu a obzvlasté FrantiSka KFizika pfi propagaci a budovani elektrickych drah.

Martin D. HRTUS - David HAMR (oba Historicka laboratof (elektro)techniky, Fakulta
elektrotechnickd CVUT v Praze)

Verejny ¢éas jako souéast prazské méstské infrastruktury // Offentliche Zeit als Teil
der Prager Stadtinfrastruktur

Konferencni prispévek si klade za cil priblizit vznik, fungovani a technicky vyvoj systémd
urcovani tzv. verejného c¢asu v Praze od 20. do 70. let 20. stoleti. Stru¢né zkouma také
moznosti jeho uréovani pfed vymezenym obdobim. Administrativni, technicky a stavebni
rozvoj Prahy, souvisejici se ziskdnim statutu hlavniho mésta CSR s sebou pfinesl kromé
jiného i poZzadavek na spolehlivy systém zobrazeni pfesného ¢asu ve vefejném prostoru.
Tento pozadavek byl Uzce spojen srozvojem sité méstské hromadné dopravy a spolu
snim byl soucasti SirSich procesu pretvareni Prahy na moderni metropoli. Prvnim
takovym systémem byla Prazska postovni asova sluzba (PPCS), ktera vznikla z iniciativy
postovni spravy ve 30. letech 20. stoleti. Technicky zajimavé je i vyuZiti PPCS jako soud4ésti
soustavy protiletecké obrany Prahy. V povale¢ném obdobi byl jeji systém rozSifovan
a technicky inovovan, ¢imz byla udrZzena kontinuita spolehlivého systému ¢asovych udajt
pfitomnych ve vefejném prostoru Prahy uz vic jak 90 let a ktery m{zZeme povazZovat za
integralni soucast verejné dopravy.



Brigitte HUBER (MUnchen)

Vom Sesseltrdger zum Motortaxi. Zur Entwicklung des o6ffentlichen Verkehrs in
Miinchen bis zum 1. Weltkrieg // Od nositek k motorovym drozkam. Vyvoj veirejné
dopravy v Mnichové az do 1. svétové valky

Waren in Munchen seit dem 17. Jahrhundert tlrkische ,Sesseltrager® fur den
Personentransport zustandig (ab Mitte des 19. Jahrhunderts nur noch flr den
Krankentransporte), so wurden mit dem flachenmaBigen Anwachsen der Stadt im 19.
Jahrhundert und verbesserten StraBenverhaltnissen Kutschen das gangige offentliche
Verkehrsmittel. Einen Bedarf fr feste, regelmaBig betriebene Strecken gab es damals
noch nicht. Erst der Beginn des Eisenbahn-Zeitalters (1844 erster Bahnhof in Minchen)
veranderte den offentlichen Verkehr grundlegend. Um den Weg vom auBerhalb der Stadt
gelegenen Bahnhof in die Stadt zu bewaltigen, benotigte man nun Pferdedroschken.

Da Minchen ab 1858 durch Eingemeindungen stark wuchs — die Einwohnerzahl stieg von
36.000 (1800) auf 170.000 (1871) —, konnten die vorhandenen Droschken den Bedarf bald
nicht mehr decken. Bereits 1861 stellte deshalb der Lohnkutscher Michael Zechmeister
einen Antrag auf Genehmigung einer ,fahrplanmaBigen Stellwagen-Verbindung®, die
jedoch erst 1869 in Betrieb ging: Seine von Pferden gezogenen ,Stadtomnibusse”
transportierten bis zu 30 Personen auf festgelegten Strecken.

Wahrend in Stadten wie New York, Paris, London und Berlin langst Pferdebahnen (auf
Schienen) fuhren, wurde eine solche Einrichtung flir Mlinchen zwar diskutiert, doch die
Vorbehalte dagegen waren groB. Erst im Juni 1876 kam es zum Vertragsabschluss mit
einem Brlsseler Ingenieur. Die ,Munchner Tramway Eduard Otlet® startete am
21. Oktober 1876. Die Fahrt auf der 2,8 km langen Strecke dauerte etwa 15 Minuten.
Schon bald wurden taglich 5.000 Fahrgaste befordert. Da die Nachfrage nach neuen
Linien standig wuchs, genehmigten die Stadtvater 1878 ein vom Stadtbauamt
erarbeitetes Streckennetz, doch Streitigkeiten mit dem Pferdebahn-Betreiber
verhinderten den Bau neuer Linien. Die Selbstauflosung der Tramway-Gesellschaft und
der Verkauf des Gesellschaftsvermogens an die neu gegriindete Munchner Trambahn-
Aktien-Gesellschaft beendeten 1882 die Auseinandersetzungen. Nachdem 1883 die
erste Dampftrambahn-Strecke eroffnet worden war, wurde in den 1890er Jahren die
Elektrifizierung der StraBenbahnen eingeleitet, was Proteste gegen die Verschandelung
des Stadtbildes durch Oberleitungen zur Folge hatte. Erstmals finanzierte die Stadt nun
auch selbst den Bau neuer Linien. 1907, nach dem Erloschen der Konzession der
Mlnchner Trambahn-AG, uUbernahm endlich die Stadt den gesamten Betrieb der
Trambahn - aus der ,,Munchner Trambahn® wurde die ,,Stadtische StraBenbahn®; das
Streckennetz umfasste nun bereits 59 km.

Die weiterhin in der Stadt prasenten Pferdedroschken erhielten 1906 Konkurrenz durch
die ersten Automobil-Droschken (Taxis); sie sollten bald in der Uberzahl sein.



Der Munchner StraBenverkehr des beginnenden 20. Jahrhundert hatte sich vollig
verandert. Er war kompliziert geworden, denn die StraBen bevolkerten mittlerweile
FuBganger, Pferdekutschen und -fuhrwerke, Radfahrer (ab ca. 1870), StraBenbahnen und
Autos. Da dadurch das Risiko von Unfallen stieg, wurde es ndtig, spezielle Vorschriften
fur die verschiedenen Fahrzeug-Gruppen (Radfahrer, Droschen, Trambahn etc.)
zu erlassen und Regeln einzufihren, die gleichermaBen fir alle Verkehrsteilnehmer
galten. 1909 richtete die Polizei eine eigene Verkehrsabteilung ein.

Ilvan JAKUBEC (Ustav historie, Filozoficka fakulta, Univerzita Karlova)

Ideovy projekt metra z cervna 1953 jako meznik v ivahach o podzemni draze v Praze?
// Das konzeptionelle Metroprojekt vom Juni 1953 als Meilenstein in den
Uberlegungen zur U-Bahn in Prag?

V Narodnim archivu ve fondu UV KSC se naléza velmi obsahly, plvodné tajny a pomérné
nedavno odtajnény, Ideovy projekt metra z ervna 1953. Projekt vypracovany Méstskou
planovaci komisi UNV hl. m. Prahy se stal zakladem planované vystavby metra, byt
k realizaci doSlo jen v pfipadé stanice Malostranska. Z dokumentu vyplyva nejen dlraz na
rliznorodé funkce podzemni drahy (metra): dopravni (bydleni, zaméstnani, vzdélavani,
kultura), ochrannou (kryty CO) i vojensko-strategickou (moZnost vyuzit vojenskymi
transporty, napojeni sité metra na stavajici Zelezniéni sit). Polyfunkénost ovlivnila vedeni
trasijejich polohu.

Jitka JANECKOVA (Archiv mésta Plzné)

K pocéatkiim méstské hromadné dopravy v Plzni // Zu den Anfiangen des 6ffentlichen
Personennahverkehrs in Pilsen

Prelom 19. a 20. stoleti pfinesl dynamickou proménu Plzné v primyslové centrum,
stoupal pocet obyvatel a rostly pfedméstské Ctvrti, proto se predstavitelé mésta zacali
zabyvat feSenim verfejné dopravy. Jiz 30. 6. 1896 ziskalo mésto definitivni koncese pro
prvni tfi traté jednokolejné elektrické drahy a ve vefejné soutézi zvitézil o rok pozdéji
Elektrotechnicky zavod Fr. Krizik v Praze-Karliné. Prvni vz projel ulicemi 20. 4. 1899
a pravidelny provoz byl Elektrickymi drahami v Plzni a okoli slavnostné zahajen 29. 6.
V ddisledku rostouci zbrojni vyroby ve Skodovce za prvni svétové valky stoupala i preprava
vefejnou dopravou a poprvé nastoupily zeny jako fidi€ky tramvaji ndhradou za muze
odvedené na frontu. V pfispévku bude nastinén pocatek a rozvoj vefejné dopravy od
konce 19. stoleti az do soucasnosti.



Jan JUNGMANN (Muzeum Prahy)

Pribéh smichovského vorového pristavu ve fotografiich // Die Geschichte des
FloBhafens in Smichow in Fotografien

Voroplavba je jednim z nejstarSich druhl dopravy viibec. Voroplavba na Vltavé zaroven
slouzila po celou dobu své existence (tj. od stfedovéku az do r. 1960) k pfepraveé osob. Po
vorech cestovali bézné napf. trhovci dopravujici potraviny a dalsi zbozi do Prahy. Zejména
ve 20.—40. létech 20. stoleti pouzivali vory s oblibou vodaci a vyletnici, mezi nimiz znac¢né
procento tvofili Prazané. Praha byla vzdy dlleZitym stfediskem voroplavby a obchodu se
dfevem. Ten se soustiedil od stfedovéku do vesnice Podskali, pozdéjsi souc¢asti Nového
Mésta prazského. V reakci na velkou povoderi z r. 1890, kdy utrzené vory zpUsobily zficeni
casti Karlova mostu, byl vl. 1899-1903 vybudovan ochranny vorovy pfistav na Cisafské
louce na Smichové, pojmenovany po cisafi FrantiSku Josefovil. Ten byl vybaven
nejmoderné;jSi technikou (telefon, elektrické vytahy, Zelezni¢ni vlecka, parni jefaby)
a soustfedila se vném vétSina voroplavby a obchodu se difevem. Nékteré vory se zde
pfevazovaly, upravovaly do normalizovanych dvojic (zvanych prazské Sipy) a pokracovaly
pomoci remorkérd po Vltavé, pfipadné po Labi az do Hamburku. Kromé toho v pfistavu
pfistavaly i nakladni ¢luny se dfevem. V zimé pak pfistav slouzil k pfezimovani osobnich
parnikl Prazské paroplavebni spolec¢nosti (nedaleko se nachazely jeji dilny), pfistavnich
mustkdl, dfevénych plovaren apod. Cisarska louka, ktera rovnéz slouzila k letni i zimni
rekreaci Prazan(, byla spojena s VySehradem a se Smichovem dvéma pfivozy. Mlzeme
tedy fici, Ze smichovsky vorovy pfistav pfedstavoval svého druhu uzel ,integrované
dopravy“ — voroplavby, nakladni Zelezni¢ni dopravy, nakladni lodi dopravy a prazské
verejné dopravy — osobnich parnikl a privoz(l. Po ukoncéeni voroplavby ve 40. létech 20.
stoleti se pristav postupné stal predevsim kotvistém hausbétl. V soucasnosti zde kotvi
hlavné sportovni lodi. Z riznych obdobi existence vorového pfistavu se dochovala fada
zajimavych fotografii, z nichz nékteré zde pfedstavujeme.

Veronika KNOTKOVA (Archiv hlavniho mésta Prahy)

V ¢ele nebo v pozadi: Eustach Mélzer a jeho plisobeni v rozhodujicich obecnich
strukturach // Im Vordergrund oder im Hintergrund: Eustach Moélzer und sein Wirken
in entscheidenden kommunalen Strukturen

Marie KOPRIVOVA (Ustav bohemistiky pro cizince a komunikace neslysicich, Filozoficka
fakulta, Univerzita Karlova)

Odraz méstské hromadné dopravy v souéasnych ¢eskych textech // Die Reflexion
des o6ffentlichen Personennahverkehrs in aktuellen tschechischen Texten



Kazda nova skutec¢nost ma vliv i na jazyk. Nejprve ji potfebujeme pojmenovat, a tak
v lexikalni roviné vznikaji nova pojmenovani nebo jiz existujici slova ziskavaji nové
vyznamy. Tyto jednotky je nutné zapojit do jazykového systému, zejména k nim vybrat
vhodna slovesa. Pak je zacneme pouzivat v riiznych kontextech, a ty pak zpétné modifikuji
jejich vyznam a mohou jim pfidavat pozitivni i negativni konotace. Ve vzacnych pfipadech
mUZe dojit k posunu z oblasti terminologie do oblasti frazeologie. Pomoci nastroje pro
sémantickou podobu slov se pokusim naznadit, jak se ozna¢eni MHD a jejich prostifedkd
odraziv soucasnych ¢eskych textech a jaké vyrazy se ve spojeni s nimi pouzivaji. Jedna se
o slovni zasobu, ktera je pro nés tak bézna, Ze se nad ni nezamyslime.

Matyas KRACIK - Anna SCHRANILOVA (oba Narodni pamétkovy Gstav, Gzemni odborné
pracovisté v Praze)

Metro C jako soucast obéanského vybaveni Jizniho Mésta // Die Metrolinie C als Teil
der stadtischen Infrastruktur der Siidstadt

Trasa II.C dokonc&enad v roce 1980 coby tieti etapa vystavby prazského metra navazala na
nejstarsi usek metra C (Florenc — KacCerov), otevieny roku 1974. Bylo dosazeno obslouzeni
nejvétsiho prazského sidlisté Jizni Mésto, jehoz planovani a vystavba se prolinaji
s planovanim a vystavbou metra II.C.

Nové bezpilifové stanice nesly ideologicky zabarvené nazvy Primatora Vacka, Budovateld,
Druzby a Kosmonautu, po pfevratu dostaly souc¢asné oznaceni Roztyly, Chodov, Opatov
a Haje. V pribéhu projekénich praci bylo, svyjimkou konecné stanice, upusténo od
pouziti material( charakterizujicich nejstarsi ¢ast metra, tj. kamennych obklad( stén. Pro
ostatni tfi stanice se sjednocujicim prvkem stal nové keramicky rezny obklad. Okoli stanic
doplfiovala vytvarna dila a socharsky pojaté vétraci vyduchy.

Navrh trasy metra pfiblizné sledujici vznikajici dalnici D1 byl soucasti Uzemniho planu
Jizniho Mésta. Vysledné varianté se ¢tyfmi stanicemi se prizpusobilo urbanistické reseni
sidlisté. Pro planovani nové ¢asti mésta urcené pro 80 000 obyvatel mély stanice metra
klicovy vyznam. Predstavou architekta Lasovského bylo vytvoreni svébytného celku,
v némz bude obyvatellim zajiSténa veskera vybavenost, pracovni pfilezitosti, vzdélavani
a kulturni vyziti. Kolem stanic metra vznikala centra jednotlivych okrskl sidlisté.
Fungovani celku mélo zajistit hlavni méstské centrum, plvodné koncipované u stanice
Druzby, tedy Opatov. Realizace zaméru byla zahajena vystavbou velkorysé podchodové
haly s vestibulem stanice. DalSi objekty mély postupné néasledovat. Realita socialistické
vystavby byla ovSem jina, planované vize nebyly naplnény. Jak se lisi plvodni vize od
pozdéjsich realizaci a aktualnich developerskych zaméra?



Hana KRALOVA (N&rodni technické muzeum) — Martin SOVAK (Statni oblastni archiv
v Praze)

Prodlouzeni tramvajové traté ve VrSovicich. Angazovanost firmy Waldes a spol. // Die
Verldangerung des StraBenbahnnetzes in Werschowitz. Das Engagement der Firma
Waldes und Co.

Firma Waldes a spol. sidlila od roku 1907 v nové moderni tovarné ve VrSovicich a jeji
snahou bylo zajistit svym zaméstnancim kvalitni pracovni prostiedi. S tim souviselo také
zajistit rychlejsi dopravni spojeni a umoznit tak pohodlné;jsi dojizdéni za praci. Tovarna
stala v této dobé stale na periferii mésta a vefejna doprava sem zasahovala jen okrajové.
Proto se vedeni spoleénosti spolu se sousedici firmou Josef Feigl pfipojilo ke snaze
Méstského uradu ve VrSovicich o prodlouzeni tramvajové traté ke svym tovarnam. Tato
snaha byla korunovana vroce 1913, kdy byl zahajen pravidelny provoz tramvaji na tehdejsi
trati 8. 1 z plvodni koneéné stanice Kovarna pres nové zavedenou zastéavku Cechovo
nameésti az na Tridu krale Jifiho, kde nedaleko arealu tovarny firmy Waldes a spol. nové trat
koncila. Cilem pfispévku je ukazat, ze podnikatelské subjekty se aktivné snazily ovlivnit
rozvoj vefejné dopravy s ohledem na své zajmy.

Marek KREJCI (Center for Art Studies Brno)

Emanuel Hruska a planovani méstské dopravni politiky v Praze a Brné // Emanuel
Hruska und die Planung der stadtischen Verkehrspolitik in Prag und Briinn

Architekt Emanuel HruSka (1906-1989) vénoval ve své urbanistické praci vyznamnou
pozornost planovani méstské verejné dopravy. Svou profesni kariéru zacinal jako doktor
technickych véd ve Studijni kanceléfi Elektrickych podnik( hlavniho mésta Prahy. V prvni
poloviné Ctyficatych let pracoval pro planovaci komisi pro Prahu a okoli. Zde vénoval
zvySenou pozornost rozvoji infrastruktury integrované dopravy propojujici jednotlivé ¢asti
SirSi prazské aglomerace. Po roce 1945 pusobil ve Studijnim Gfadu planovacimv Brné, kde
se jiz pred valkou ucastnil soutéze na dopravni a komunika¢ni plan. Od padesatych let
Hruska pGsobil jako vysokoskolsky profesor a vedouci Ustavu stavby mést na vysoké
Skole technické v Bratislavé. V slovenské metropoli se Ucastnil i prace na dopravni ¢asti
smérného uzemniho planu meésta. Hruskovu teoretickou i planovaci cinnost
charakterizuje vyrazné prolinani dopravnich a urbanistickych aspektl, nebot si byl védom
vyznamu dopravy pro planovity rozvoj mésta.



Radan KUKAL (Dopravni podnik hlavniho mésta Prahy)

Uniformu déla ¢epice — aneb netradi¢ni pohled do sluzebniho zZivota a socialniho
postaveni zfizencli/zaméstnancu prazského méstského dopravce od konce 19.
stoleti dodnes // Die Uniform macht die Miitze — ein ungewéhnlicher Einblick in das
Berufsleben und die soziale Stellung der Angestellten/Mitarbeiter des Prager
Nahverkehrsbetriebs vom Ende des 19. Jahrhunderts bis heute

Provozni zaméstnanci (zfizenci) Elektrickych podnikt (kralovského) hlavniho mésta Prahy
(EP) pozivali ve spole€nosti znacné ucty a respektu. Zajemci ¢ekali na moznost se osobné
uchazet o praci nékolik mésict, nékdy i déle nez rok. Zfizenci fasovali sluzebni stejnokroj,
byli pojisténi pro pfipad nemoci, méli narok na volnou jizdenku po celé Praze pro sebe
a jednoho dalSiho ¢lena rodiny a dokonce i na dovolenou. Po péti letech nepfretrzité sluzby
ziskali tzv. definitivu (jistotu zaméstnani a dichodového pojisténi). Jejich identifikace se
svym zameéstnavatelem, resp. s hl. m. Prahou jako zfizovatelem, byla velika. | dnes patfi
Dopravni podnik hl. m. Prahy, a.s. (DPP) k Zddanym zaméstnavatellim. Pro fidice MHD
nabizi nejlep$i socidlni a mzdové podminky v Ceské republice. Uniforma sice
determinovala vdobach Rakousko-Uherska a Prvni Ceskoslovenské republiky jejich
socialni postaveni vyrazné silnéji nez vdobach pozdéjsich, ale i dnes vnima
pfedstavenstvo DPP stejnokroj jako vyznamnou soucast podnikové identity. Zrcadli se to
ve snaze o vybér nového funkéniho a zaroven reprezentativniho stejnokroje, ktery prave
vrcholi. Nova uniforma vznika pod taktovkou renomovaného odévniho vytvarnika ak. mal.
Ceslava Jaro$e a Lenky Bernardes da Silva - stylistky manZelky prezidenta republiky Evy
Pavlové. V designové soutézi, kterou vyhlasil DPP, je, mimo jiné, vybirali kostymni
vytvarnik Theodor PisSték (drzitel Oscara za kostymy k filmu MiloSe Formana Amadeus)
asvétové prosluly moédni navrhar prof. ak. mal. Josef Taptuch zVysoké Skoly
uméleckoprimyslové.

Jan LEIBL - Martin ZUBIK (oba Narodni pamatkovy Ustav, Gizemni odborné pracovisté
v Usti nad Labem)

Hledani ztraceného éasu — promény mésta a mista tramvajové drahy v Usti nad
Labem od hlavni posty do Telnice // Auf der Suche nach der verlorenen Zeit -
Veranderungen der Stadt und der StraBenbahnstrecke in Aussig von der Hauptpost
bis nach Tellnitz

Pfib&h méstské tramvajové dopravy v Usti nad Labem na pfikladu &asti drahy z Usti nad
Labem do Telnice. Prispévek ilustruje zmény v méstské a prfiméstské krajiné spojené
s budovanim i ruSenim trati tramvaje v 1. poloviné 20. stoleti. Soucasti referatu bude
predstaveni nejvétsi tramvajové nehody Ceskoslovenska v horkych éervencovych dnech
roku 1947.



Patrik LIBAL (Ustav pro klasickou archeologii, Filozoficka fakulta, Univerzita Karlova)

Otto Wagner a jeho Zaci jako designéfi dopravnich staveb i prostiedkt // Otto Wagner
und seine Schiiler als Desigher von Verkehrsmitteln

Prispévek se zaméfi na architekty, ktefi, pfevazné v obdobi fin de siecle, navrhovali nejen
voblasti ,klasického“ stavitelstvi, ale i design dopravnich prostiedkl, pochopitelné
pfedevSim v méstském prostfedi. Architekt Otto Wagner (1841-1918) patfil
k nejvyznamnéjsim osobnostem pfelomu 19. a 20. stoleti, a to jak z hlediska vlastni
tvorby, tak i pedagogické cinnosti. Tento tvlirce neprojektoval pouze obytna,
administrativni a sakralni dila, ale také technické stavby, konkrétné uréené pro dopravu,
a dokonce i samotné vozy ¢i vagony. Z tohoto divodu budou predstaveny jeho realizace
pro Viden, ale i méné znamé navrhy, tykajici se ¢eskych zemi. Dlouhodobé pedagogicky
plsobil na videriské Akademii vytvarnych uméni, kde u néj studovalo mnoho zaku, téz
z Ceskych zemi, ze kterych se v mnoha pfipadech také stali vyznamni architekti. Zminit
mUzZeme predevsim Jana Kotéru (1871-1923), zakladatele moderni ¢eské architektury,
ktery se mimo jiné tvorby vénoval také designu Zelezni¢nich voz( a tramvaji. Pozornost
bude vénovana i dals$im Wagnerovym zakim, ktefi s nim na dopravnich stavbach
spolupracovali. K nejproslulejSim patfili pfedevS§im Max Fabiani (1865-1962), Joseph
Maria Olbrich (1867-1908), Josef Hoffmann (1870-1956) i JoZe Ple¢nik (1871-1957) a tito
architekti byli néjakym zplsobem svazani s ceskymi zemémi, a to bud svym plvodem
nebo tvorbou.

Zuzana LOPATKOVA (Katedra historie, Filozoficka fakulta, Trnavska univerzita v Trnave)

Vlak vo Vysokych Tatrach - historické kontexty sidelnych a turistickych premien
»ha zelenej luke* // Der Zug in der Hohen Tatra - historische Kontexte der Siedlungs-
und Tourismusveranderungen ,,auf der griinen Wiese*

Rakusko-uhorské vyrovnanie (1867) sa stalo signalom kvyraznému zvySeniu Usilia
o hospodarsky rozvoj Uhorska. Vyznam, prikladany v tejto suvislosti Zelezniciam, azda
najlepSie vyjadrila pozornost, venovana rieSeniu spdsobu ich budlcej spravy uz pocas
samotnych rokovani o vyrovnani. Vyznamnym cielom Uhorska sa v ramci Usilia o rozvoj
hospodarstva krajiny stala podpora exportu; to si vyziadalo vystavbu novych komunikacii,
leziacich prioritne na uzemi Uhorska, a nezavislych naViedni. Preto uz v marci 1867
vyzval uhorsky parlament ministra Imre Mikda kvypracovaniu navrhu na vystavbu
uhorskej ZelezniCnej siete. Projekt obsahoval 25 Zelezni¢nych tras, predstavujucich
celkom 4820 km zeleznic. Medzi nimi bola aj tzv. KoSicko-bohuminska Zzeleznica,
dokoncend vjuni 1872.

Prispevok sleduje kontextualizaciu historickych premien tatranského regiénu na prelome
19. a 20. storocia, priCom prave spomenuta Zeleznica sa vyraznou mierou podielala na
jeho spristupneni pre navstevnikov, ako aj osidlovani.



V roku 1896 bola sprevadzkovana ozubnicova Zeleznica Strba — Strbské Pleso, v roku 1906
sa zacCala budovat ZelezniCna trat, ktora mala spojit Poprad a Stary Smokovec. Vo
februari 1908 bola vystavba v podstate dokoncena. O tri roky neskér (16. decembra 1911)
bola spojazdnena aj trat z Tatranskej Lomnice cez Stary Smokovec do Tatranskej Polianky
a na poslednom, najnaroénejSom uUseku na Strbské Pleso sa zagala premavka 13.
augusta 1912.

ESte zaCiatkom 70. rokov 19. storocia v tatranskom regiéne priSlo k zrodu organizovanej
turistiky, vytvarania turistickych spolkov, vystavbe zariadeni turistickej infrasStruktury a
prvopociatkom znackovania turistickych chodnikov (v tom Case eSte bez jednotnej
metodiky). Dnha 10. augusta 1873 bol v Starom Smokovci ustanoveny Uhorsky karpatsky
spolok. A hoci nemoZzno povedat, Ze uroven Zelezni¢nej dopravy bola jedinym a vylu¢nym
stimulom pre rozvoj turistiky v tomto obdobi, jej vyznam je nespochybnitelny. Dovtedy sa
zaujemcovia zo vzdialenejSich ¢asti Rakusko-uhorskej monarchie mohli dostat do Tatier
iba po namahavom, nepohodlnom a drahom cestovani. Vdaka vystavbe KoSicko-
bohuminskej Zeleznice ziskali Vysoké Tatry dobré dopravné spojenie s ostatnymi Castami
monarchie, az do tej miery, Zze uz na zaciatku 20. storoCia boli Tatry vyhladavanou
turisticko-rekreaénou oblastou v Uhorsku. Vhodné klimatické podmienky juznej strany
Vysokych Tatier stali za zrodom histdrie tatranského kupelnictva. Prvé lieCebné domy a
sanatéria boli vystavané uz koncom 19. storocia. Po sprevadzkovani zelezni¢nej trate a jej
pripojok rychlo vznikat nové tatranské osady (Strbské Pleso, Novy Smokovec, Dolny
Smokovec, Tatranska Kotlina, Studenopotocké kupele, Tatranské Matliare, Tatranska
Polianka, Vy$né Hagy, Tatranska Lomnica, Nové Strbské Pleso).

Martin LUKAS (Ustav pro éeskou literaturu Akademie véd CR)

Obraz prazské tramvajové dopravy v literatuire a filmu // Das Bild des Prager
StraBenbahnverkehrs in Literatur und Film

Prispévek se ohlédne za zplsoby zobrazeni infrastruktury a prostfedkd prazské
tramvajové dopravy ve vybranych publicistickych a beletristickych textech a filmovych
dilech 19. az 21. stoleti. Dobové podminény obraz MHD bude sledovan s ohledem na jeji
funkci v organismu meésta i ve strukture literarniho textu, respektive filmového dila.

Aleksander LUPIENKO (Warszawa, Instytut Historii im. T. Manteuffla Polskiej Akademii
Nauk)

Welchen Einfluss hatte der Ausbau des StraBenbahnnetzes im Kronland Galizien auf
die raumliche Entwicklung der Lembergs (und anderer Stadte)? // Jaky vliv méla
vystavba tramvajové sité v rakouské korunni zemi Hali¢ na prostorovy rozvoj Lvova
(a jinych mést)?



Ausgehend von meiner Forschung zur technischen Infrastruktur der Stadte des
osterreichischen Kronlandes Galizien versuche ich die Frage zu beantworten, ob der
Ausbau der StraBenbahnen wahrend der Belle Epoque die raumliche Entwicklung der
Stadte der Region beeinflusste. Vor 1914 erhielten nur sehr wenige Stadte in Mitteleuropa
ein neues StraBenbahnnetz — zunachst mit Pferdebahnen in den 1880er Jahren, dann mit
elektrischen: in Galizien nur die beiden groBten Zentren Lemberg und Krakau und eine
kleinere Stadt Tarndw. In meinem Vortrag analysiere ich kartografische und statistische
Quellen, Presseberichte sowie die vorhandene, wachsende Literatur zu diesem Thema.
Ich werde die raumliche Entwicklung der drei genannten Zentren Galiziens nachzeichnen
und dabei auch Warschau, £6dz und Prag als Beispiele groBerer Stadte mit einem
StraBenbahnnetz heranziehen. Ich versuche, den Einfluss der StraBenbahn auf die
Entwicklung von Stadtteilen (bis 1939) auBerhalb des eigentlichen Zentrums, definiert als
die ehemalige Stadt innerhalb der vormodernen Stadtmauern, aufzuzeigen.

lvo MAHEL (Praha)

Vybrané aspekty vyvoje prazskych tramvaji // Ausgewdahlte Aspekte in der
Entwicklung der Prager StraBenbahnen

Jednotlivé typy prazskych tramvaiji byly vicekrat podrobné popsany v dostupné literature.
Mnohem méné se vSak piSe o tom, jaké dlvody vedly k nékterym feSenim. Napfiklad
v pocatcich existence Elektrickych podnik(l hlavniho mésta Prahy byly soubézné
pofizovany vozy ve dvou typovych fadach. Nic také nebylo publikovano o souvislostech
mezi druhem pouzitého sbérace proudu a vybavenimvozu. V neposlednifadé pak néktera
feSeni souvisela s unifikaci.

Peter MARTINKO (Letové prevadzkoveé sluzby Slovenskej republiky, Bratislava)

Bratislavska Viedenska elektricka, predchodca systému Tram-Train //
Die Pressburgerbahn, Vorlaufer des Tram-Train-Systems

Lokalna elektricka Zeleznica Vieden — Bratislava, zndma ako Viedenska elektricka, alebo
Pressburgerbahn, predstavovala od roku 1914 unikatny dopravny koncept kombinujuci
mestsku elektrickovu prevadzku s medzimestskou Zelezni¢nou dopravou. Jej 69 km dlha
trat vyuzivala trojité napajanie (600 V DC vo Viedni, 15 kV 2/3 Hz AC na medzimestskom
useku, 550 V DC v Bratislave), co umozniovalo nasadenie suprav spbsobilych fungovat
v uliciach miest a aj na Zelezni¢nej trati. Tento systém mozno povazovat za predchodcu
dnedného systému Tram-Train. Po vzniku Ceskoslovenska bol jej bratislavsky usek
jedinym reprezentantom tohto dopravného systému unas. V roku 1935 bol
ceskoslovensky usek prestavany na rozchod 1000 mm a zacleneny do bratislavskej
Uzkorozchodne elektrickovej siete, ¢&im zaniklo priame spojenie s Viednou.
Rovnako skoncilo aj 21 rokov trvajuce obdobie, kedy v Bratislave boli na tomto useku



v prevadzke elektricky na rozchode 1435 mm. Pocas druhej svetovej vojny bola Cast trate
na byvalom ¢eskoslovenskom uzemi obnovena v Cisto zelezni¢nych intenciach. Po roku
1945 tento dopravny systém na naSom Uzemi Uplne zanikol.

Zoltan MEGYERI-PALFFI (Lehrstuhl fiir ungarische Staats-und Rechtsgeschichte,
Rechtswissenschaftliche Fakultat, Eotvos-Lorand-Universitat Budapest)

Die verkehrliche Erreichbarkeit als Einflussfaktor auf die Organisation der Gerichte.
Die infrastrukturellen Bedingungen der Justiz in Ungarn zwischen 1867 und 1918 //
Dopravni dostupnost jako faktor ovliviiujici organizaci soudul. Infrastrukturni
podminky soudnictvi v Uhrach v letech 1867-1918

Der Verkehr war zwischen den Staaten der Osterreichisch-Ungarischen Monarchie 1867
eine Angelegenheit von gemeinsamem Interesse, was bedeutete, dass die wichtigsten
Fragen (z.B. technische Normen) zwischen den Parteien harmonisiert wurden und die
Vorschriften in eigenen Normen, aber mit demselben Inhalt, erstellt wurden. Allerdings
wurde die Art und Weise, wie und wo die Eisenbahnen im Kdénigreich Ungarn gebaut
wurden und wie das damalige Netz der 6ffentlichen Verkehrslinien entwickelt wurde, im
Wesentlichen von ungarischen Interessen bestimmt.

Die geplante Prasentation wird sich auf das sich allmahlich entwickelnde ungarische
Eisenbahnnetz als Gegebenheit stlitzen. Im Mittelpunkt steht die Frage, inwieweit in den
frihen 1870er Jahren die Durchfahrt der Eisenbahn durch eine Siedlung ein Faktor bei der
Bestimmung des Sitzes der Gerichte erster Instanz war. In der Prasentation soll daher
untersucht werden, ob das Vorhandensein des Eisenbahnverkehrs in einer bestimmten
Gemeinde ein Kriterium flr die Bestimmung der Sitze der Gerichte war. AuBerdem soll
beleuchtetwerden, ob in spateren Fallen die Neuordnung der Gerichtssitze auch dadurch
motiviert gewesen sein konnte, dass eine andere Gemeinde eine bessere
Verkehrsanbindung hatte.

Diese Frage ist wichtig, da bei der Bestimmung des Sitzes von Gerichten unter anderem
berlcksichtigt wird, wie leicht die rechtsuchende Kundschaft die flr ihren Fall zustandige
Justizbehdrde erreichen kann. Tatsachlich spielten bei der Auswahl der
Gerichtsstandorte eine Reihe von Faktoren und Aspekten (z. B. wirtschaftliche, lokale und
nationale politische Interessen) eine Rolle, aber es lohnt sich auch, die Bedeutung von
Verkehr und Erreichbarkeit zu untersuchen.

Dariiber hinaus kénnen dieselben Uberlegungen auch bei der Wahl des Standorts des
Gerichtsgebaudes an einem bestimmten Gerichtssitz eine Rolle gespielt haben. Diese
Frage durfte sich vor allem in den groBeren Sitzstadten gestellt haben, in denen es ein
Gerichtshof gab. Es sollte auch hervorgehoben werden, inwieweit die Nahe eines
Bahnhofs oder die Verfugbarkeit 6ffentlicher Verkehrsmittel innerhalb einer Gemeinde
ein Faktor bei der Wahl des Standorts flir einen landlichen Justizpalast war.



Die Prasentation konzentriert sich auf die Epoche zwischen 1867 und 1918. In dieser
Periode wurden das ungarische Eisenbahnnetz und das Justizsystem fast gleichzeitig
aufgebaut. Fur beide Systeme ist dieser Zeitraum von groBer Bedeutung, denn die damals
geschaffene Organisation (das Netz der Eisenbahnlinien und das Netz der Gerichte)
besteht noch heute fast unverandert fort.

Die Prasentation ist inter- und multidisziplindr und verbindet Elemente der allgemeinen
Geschichte, der Staats- und Verfassungsgeschichte, der Stadtarchitektur und der
Verkehrsgeschichte.

Tomas NIGRIN (Institut mezinarodnich studii, Fakulta socialnich véd, Univerzita Karlova)

Doprava a politika. Berlinsky S-Bahn a U-Bahn po roce 1961 // Verkehr und Politik.
Die Berliner S- und U-Bahn nach dem Jahr 1961

Berlinska doprava predstavuje dnes vzor pro méstské systémy kapacitni, efektivni
a rychlé dopravy. Berlin se zafadil mezi nejvyznamnéjsi svétové metropole azv 19. stoleti,
tedy vtechnologicky pokrocilém obdobi. Spolu srozvojem meésta probihalo také
budovani méstskych kolejovych dopravnich systému - tramvaje, U-Bahn a S-Bahn. Boje
druhé svétové valky a nasledné rozdéleni Némecka uvrhly Berlin na celd desetileti do
zvlastniho stavu. Mésto bylo rozdéleno na dvé poloviny, které spolupracovaly pouze
v nezbytné nutnych oblastech.

Stavba berlinské zdi v roce 1961 rozdélila mésto i fyzicky. Mimorfadny dopad to mélo na
dynamiku mésta a také na fungovani zbytku celistvé sité, tedy U- a S-Bahn. Provoz byl
rozdélen do dvou oddélenych systémd, i ten zapadni ale projizdél Vychodnim Berlinem.
Stavbou zdi byli nejvice postizeni obyvatelé Zapadniho Berlina, zUstali uzavieni
aobkliceni ve své Casti mésta. Vtéto chvili hledali vSechny mozZnosti vzdoru vUci
vychodonémeckému rezimu. Prave ten ale provozoval S-Bahn v Zapadnim Berliné. Willy
Brandt, zapadoberlinsky ufadujici starosta, vyhlasil zahy po stavbé zdi tzv. bojkot S-
Bahnu, coz odstartovalo cela desetileti trvajici Upadek systému S-Bahn vZapadnim
Berliné. Lidé jej bojkotovali, zapadoberlinské dopravni podniky BVG vedly paralelni
autobusové linky, a rozvoj U-Bahnu s S-Bahnem nadale nepocital.

Tento stav nebyl jiz nadale udrzitelny, a tak vroce 1984 predaly vychodonémecké
Deutsche Reichsbahn provozovani S-Bahnu zapadoberlinskému BVG. Predavaly
neefektivni, takfka muzealni provoz v zasadé v pfedvalecném stavu a se zastaralym
vozovym parkem. Az sjednoceni Némecka vroce 1990 vedlo k napravé tohoto stavu:
rychlé obnové zaniklych preshrani¢nich spojeni, obnové veskeré infrastruktury
a vozového parku a k dal§imu rozvoiji.



Karin PATROVA (Statni oblastni archiv v Praze — Statni okresni archiv Praha-venkov se
sidlem v Dobfichovicich)

»Zitra jedem do VSenor.“ Cesty Prazanli na venkov ve 2. poloviné 19. stoleti a
1. poloviné 20. stoleti // ,,Morgen fahren wir nach Wschenor.“ Ausfliige der Prager
aufs Land in der zweiten Hélfte des 19. Jahrhunderts und in der ersten Hélfte des
20. Jahrhunderts

Pravidelné cesty Prazani na venkov se zacCaly rozméhat po poloviné 19. stoleti
v souvislosti s vystavbou Zeleznice. Zpocatku se jednalo o kratké vylety za Prahu na
¢erstvy vzduch &i za zabavou, posléze se pobyty v okoli Prahy stavaly dlouhodobégjsi.
BohatSi Prazané si ve vybranych lokalitach pofizovali vily k letnimu bydleni pro svou
rodinu, za niz pravidelné dojizdéli, pozdéji se rozsifila rovnéz stavba chat a tramping.
Poptavce se musela pfizplsobit doprava, at uz ¢astéjsi frekvenci spojd, budovanim
zastavek Ci vystavbou novych trati a silnic. Po rozSifeni Prahy vroce 1922 se ocitly na
periferii velkomésta dfive samostatné obce prazského pfedmeésti, jejichZz napojeni na
prazskou dopravu bylo potfeba dale rozvijet. Dopravni spojeni mezi vnitfni a vnéjsi Prahou
a mezi Prahou a jejim okolim v této dobé vyuzivali uz nejen vyletnici ¢i majitelé vil a chat,
ale také lidé denné dojizdéjici za praci ¢i do Skol.

Michal PLAVEC (Narodni technické muzeum)

Pristavisté vzdusnych lodi na Strahové. Projekt idealni Velké Prahy architekta Maxe
Urbana // Die Luftschiffanlegestelle in Strahow. Das Projekt des Architekten Max
Urban fiir das ideale GroB-Prag

Na pocatku 20. stoleti mnoho architekt( i leteckych konstruktér(i bylo natolik ovlivhéno
vzducholodémi, které oproti letadliim tézsich vzduchu dosahovaly mimoradnych vykond,
Ze je vidéli jako budoucnost létani. PfedevS§im vzducholodé hrabéte Ferdinanda Zeppelina
se natolik zlepSily béhem Velké valky, ze se staly skutecnou Mekkou, futuristickou vizi
letecké dopravy. Max Urban, zndméjsi jako jeden z prvnich ceskych filmara, ktery
produkoval predevSim dokumentdarni filmy ve spole¢nosti ASUM, ovSsem byl také
architektem a vramci svych navrh( urbanistické prestavby Velké Prahy se zabyval
i projektem pfistavu vzdusnych lodi na Strahové. Byl to velkolepy plan z prosince 1917,
ovSem nikdy nebyl realizovan. Samotné Praze se vzducholodé spiSe vyhybaly.
Neuskutecnila se plavba Zeppelinovy vzducholodé nad hlavnim méstem kralovstviv roce
1908, u prilezitosti 60. vyroCi vlady FrantiSka Josefa |., ani nad stovézatou mati¢ku
nezavitaly jiné vzducholodé. To se zménilo az v srpnu 1930, kdy nad Prahou prvné prolétla
vzducholod. Max Urban mél k letectvi blizko, nebot vjeho spole¢nosti ASUM (inicialy
jména a pfijmeni Maxe Urbana a jeho manzelky Anduly Sedlackové), ktera zanikla jesté
pfed vypuknutim svétového konfliktu, vznikly i zaznamy napfiklad akrobacie

francouzského aviatika Adolphe Pégouda nad Letnou a dalSi v prosinci 1913.



FrantiSek PROSEK (Praha)
Prazska kornka (1875-1905) // Die Prager Pferdebahn (1875-1905)

Prispévek se zabyva vyvojem poznani historie prazské konky v souvislosti s historii celé
mestské dopravy. Stru¢né popisuje jeho jednotlivé etapy a obecné zminiuje a ¢astecné
hodnoti pouzité prameny. Popisuje sou¢asny stav jako vysledek procesu badani, ktery lze
povazovat z urCitého pohledu za uzavieny, ale nikoliv konec¢ny. Uvadi ¢lenéni a hruby
obsah jednotlivych ¢asti posledniho dokonéeného a dosud nepublikovaného textu
asouCasné informuje o pravé vsoucCasné dobé uvefejhované nebo kuvefejnéni
pfipravené z néj odvozené podoby. Ke kazdé kapitole textu subjektivné hodnoti dplnost
jejiho obsahu, pficemz se podrobnéji zaméfuje na specifikaci dosud neznamych
skutec€nosti s urCitou predstavou o jejich doplnéni.

Radoslava RISTOVSKA (Katedra histérie, Filozoficka fakulta, Trnavska univerzitav Trnave)

Vznik a fungovanie konskej Zeleznice medzi Bratislavou s Trnavou a jej prinos pre
spoloc¢nost a dalSie rozSirovanie zeleznic na zapade Slovenska // Entstehung und
Betrieb der Pferdebahn zwischen Pressburg und Tyrnau und ihr Beitrag fiir die
Gesellschaft die Erweiterung der Eisenbahn im Westen der Slowakei

Priebeh 19. storoCia sa spaja s priemyselnym rozvojom, pocetnymi technickymi
vydobytkami aich postupnym rozSirovanim. Jednou z takychto noviniek bola Zeleznica,
s budovanim ktorej sa prave v 19. storoCi zaCalo aj v kontinentalnej Eurépe, Uhorsko
a Slovensko nevynimajuc. V roku 1837 sa zacalo s vystavbou prvej konskej Zeleznice na
uzemi Uhorska, veducej z Bratislavy do Trnavy, ktora vznikla ako reakcia na budovanie tzv.
Severnej Zeleznice cisara Ferdinanda. Uz pocas roka 1840 sa podarilo dat do prevadzky
usek medzi Bratislavou a Svatym Jurom a do roku 1846 bola dokoncena zeleznica po
Trnavu a kratko nato pribudla trat az po Sered. Napriek tomu, ze v prvych rokoch sluzila
tato zeleznica len na prepravu os6b, jej vyznam narastal a svoje vyuZitie nasla aj v ramci
nakladnej prepravy, kedZe prevazala obilie a drevo k Dunaju a nasledne do Viedne. Okrem
osobnej a nakladnej dopravy vSak Zeleznice neskdr zohrali délezitu ulohu nielen pri
prepajani strategicky vyznamnych regiénov, ale aj pre potreby armady Ci rastuceho
priemyslu.

Zaciatkom 70. rokov 19. storocia, v Case, ked uz konska Zeleznica dosluhovala, pracovalo
sa na budovani modernej Zeleznice. Prevadzka konskej Zeleznice medzi Bratislavou
a Trnavou bola ukon&enav roku 1872, kedy sa zacalo s jej rekonstrukciou a prebudovanim
na parny pohon. Velky vyznam pre Trnavu malo aj postupné dokoncenie PovaZskej
Zeleznice v priebehu 70. a 80. rokov 19. storodia.



Bez ohladu na to, Ze konska Zeleznica medzi Bratislavou a Trnavou fungovala len necelé
tri desatrocia, predstavovala milnik v budovani arozSirovani zelezni¢nej dopravy na
nasSom uUzemi a samotna Trnava sa koncom 19. storoCia stala délezitym Zelezni¢nym
uzlom.

Daniel RUZICKA (Ceska televize)

Metro jako ,vykladni skFin“ socialistického Ceskoslovenska. Ideologicka reflexe
ve vysilani Ceskoslovenské televize // Die Metro als ,Schaufenster® der
sozialistischen Tschechoslowakei. Ideologische Reflexion in den Sendungen des
tschechoslowakischen Fernsehens

V konferen€énim pfispévku se zaméfim na reflexi prazského metra ve vysilani
Ceskoslovenské televize. Pres sv(j nesporny piinos prazské dopravé a praktickou
funk&nost slouzilo v dobé komunistického rezimu také jako prostfedek a nastroj rezimni
propagandy. Prazské metro bylo politickymi a statnimi organy chapano jako vyznamny
budovatelsky &in a jeho vystavba jako doklad pratelstvi a bratrské spoluprace CSSR
a SSSR. Pii zprovoznéni proto nechybélo nejvyssi vedeni KSC v &ele s generalnim
tajemnikem UV KSC.

Ceskoslovenska televize jako statni sdélovaci prostfedek, podléhajici vedeni KSC,
vénovala metru samozifejmou a patfiCnou pozornost. PfedevSim u pfilezitosti
slavnostniho otevieni prvniho Useku trasy C dne 9. kvétna 1974 televize prokazala vyznam
propagandistického prostfedku a predestiela obyvateldm Ceskoslovenska verzi o
Uspéchu socialismu vnasi zemi. Na televiznich obrazovkdch se objevovaly nejen
reportaze a publicistické pofady o vystavbé metra, zpravodajské pokryti prvniho dne
provozu metra, ale také porady zabavné, a dokonce i hrané.

Ukéazky z porad(:

Zabavny: M4j pfijede metrem —rezie M. Sobota -08.05.1974
Publicisticky: Prazska premiéra —rezie J. Danda - 08.05.1974
Hrany — komedialni: Tfi krtci pod Prahou — scénar J. Dietl

Celovecerni distribucni: Piser o stromu a r(izi — scénar J. Prochazka, rezie L. Rychman

Nikolaj SAVICKY (Vysoké §kola chemicko-technologicka)

Kterak prazska paroplavba v roce 1920 ke dvéma milionlim cestujicich pfrisla // Wie
die Prager Dampfschiffverkehr im Jahr 1920 zu zwei Millionen Passagiere kam

V letech 1911 az 1925 piepravila kazdoro¢né PraZzska paroplavebni spoleCnost vice nez
jeden milion cestujicich, v letech 1920 a 1921 dokonce vice nez dva miliony cestujicich



roc¢né. K datu uc¢innosti zakona o hlavnim mésté Praze, tj. k 1. lednu 1922, pfitom Praha
meéla i se vSemi pfidruzenymi obcemi 676 tisic obyvatel, zahranic¢ni turisticky ruch byl
témér na nule a ani domaci turistika nebyla kratce po prvni svétové valce statisticky pfilis
vyznamna. Jak si tedy vysvétlit enormni pfepravni vykony prazské paroplavby onéch let?

Petr STAREC (Muzeum Prahy) - Jarmila CIHAKOVA (Narodni pamatkovy Ustav — Gzemni
odborné pracovisté v Praze)

Prazska tramvajova doprava z pohledu archeologie (Archeologické objevy pfi
vystavbé a rekonstrukci tramvajovych trati v historickém jadru Prahy) // Der Prager
StraBenbahnverkehr aus archdologischer Sicht (Archaologische Funde beim Bau
und der Sanierung von StraBenbahnstrecken im historischen Zentrum von Prag)

Budovani a obnova dopravni infrastruktury nejsou z pohledu archeologické pamatkové
péce jen pfedmeétem nutného predstihového zachranného archeologického vyzkumu, ale
i vyznamnou, nékdy i ojedinélou pfilezitosti k poznani archeologickych situaci a pamatek
pod povrchem vefejnych komunikaci. Pifedmétem zajmu archeologll neni jen vystavba
prazského metra spojena s hloubenim rozsahlych vykopd, ale i vystavba a rekonstrukce
tramvajovych trati. Zdanlivé technicky prosta vyména tramvajového svrSku je vSak
spojena s celou fadou dalsich vykopl (napf. hlubsi zaloZeni trati a jeji odvodnéni do
kanalizace, nové sloupy trakéniho vedeni), které mnohdy zasahuji do archeologickych
situaci. Na pfikladu nékolika archeologickych objev( v prostoru prazskych ulic, které by
jinak zUstaly mimo dosah naseho poznani, poukazujeme na dUlezitost predstihového
zachranného archeologického vyzkumu pfi vystavbé a rekonstrukci tramvajovych trati
nejen v historickém jadru Prahy.

Martin STLUKA (Ustav lingvistiky, Filozoficka fakulta, Univerzita Karlova)

Reflexe méstské hromadné dopravy v priibéhu 19. a 20. stoleti v diachronnich
jazykovych datech Ceského narodniho korpusu // Die Reflexion des o6ffentlichen
Personennahverkehrs im Laufe des 19. und 20. Jahrhunderts in diachronen
Sprachdaten des Tschechischen Nationalkorpus

Cilem pfispévku je na tématu pojednavajicim o vybranych aspektech méstské hromadné
dopravy poodkryt infrastrukturu vyvijenou v rdmci projektu HiCKoK (podporen TA CR),
ktera umozni komplexni diachronni vyzkum c&esStiny na zakladé korpusu. Stru¢né je
pfedstavena vznikajici infrastruktura, ktera propojuje vyvazena, reprezentativni
a anotovana data s nastroji pfizplisobenymi pro diachronni vyzkum. Prostfednictvim mini
pfipadovych studii tykajicich se aspektu meéstské hromadné dopravy v pribéhu
2. poloviny 19. a celého 20. stoleti je v pfispévku predstaven vytvafeny monitorovaci
korpus c¢estiny a aplikace pro vyhledavani vyvojovych fenomént ve svych tfech modulech
- jednoduchy dotaz, srovnani a Casové asociace.



Hana SVATOSOVA (Archiv hlavniho mésta Prahy)

Odvaha, nebo rozvaha? Zalozeni Elektrickych podnikl hlavnhiho mésta Prahy // Mut
oder Besonnenheit? Die Griindung der Elektrizitatswerke der Hauptstadt Prag

Milan SIMUNEK (Praha)
Doprava a dopravni stavby ve virtualnim modelu Prahy

Méstska doprava patfi neodmyslitelné ke kazdému meéstu, i k tomu virtualnimu. Od
pocatku prace na virtualnim modelu Prahy se ukazalo nezbytné zaclenit do ngj
i nejriiznéjsi pohybujici se dopravni prostiedky, aby model oZivily. Zaroven se modelovana
dopravni infrastruktura vyrazné podepisuje na podobé mésta; jak jednotlivé jeho ¢asti
spojuje (mosty), tak je naopak i neprostupné oddéluje (rozsahlymi Zelezni¢ni arealy).
Mezioborovy pfispévek se dotkne celé fady témat konference — od jednotlivych druht
dopravy (zejména Zelezni¢ni a tramvajové) a zaznamu jejich autentickych zvukd, pres
problematiku fizeni dopravy ve virtudlnim svété, az po historické vizualizace lokalit
zajimavych pravé z pohledu dopravy (napt. Hlavniho nadrazi nebo Velkych Benatek) z let
1884 az 1934.

Jan STEMBERK (Katedra historickych v&d, Fakulta humanitnich studii, Univerzita Karlova)

Zeleznice v méstské hromadné dopravé — hledani vzajemného vztahu v 2. poloviné
20. stoleti // Die Eisenbahn im o6ffentlichen Personennahverkehr - auf der Suche
nach einer Wechselbeziehung in der 2. Halfte des 20. Jahrhunderts

V prostfedi Ceskych zemi se az do konce 20. stoleti nepodafilo dosahnout integrace
Zeleznice do systému meéstské hromadné dopravy. Cilem pfispévku je sledovat okolnosti
vzajemného vztahu Zelezni¢niho podniku (CSD) a méstské hromadné dopravy v ¢eskych
zemich ve druhé poloviné 20. stoleti. Vznik narodnich dopravnich podnikd (zak.
€. 311/1948 Sb.) nevytvofril vhodné podminky pro spolupraci na poli vefejné dopravy.
Pozornost se zaméii na dlivody nezdjmu o kooperaci v oblasti vefejné dopravy mezi CSD
a méstskymi dopravnimi podniky. Bude sledovat, jak se tato ,,nespoluprace” projevovala
v otazce kultury cestovani, zajisténi dopravy cestujicich na a z nadrazi, zfizovani Ci ruseni
stanic a zastavek atd.

Veronika STEPANOVA — Pavel STEPAN (oba Ustav pro jazyk esky Akademie véd CR)

Typy nazvi zastavek prazské méstské a pfiméstské dopravy a jejich zvukova podoba
// Die Arten von Haltestellennamen im 6ffentlichen Nah- und Vorortverkehr in Prag
und ihre phonetische Form



Lingvisticky zaméreny pfispévek poda prehled zakladnich typl nazv( zastavek prazské
mestské a pfiméstské dopravy vychazejicich z jejich formy, ale i z jejich motivace. Budou
porovnana jména typicka pro zastavky méstské dopravy s ndzvy zastavek hromadné
dopravy pfiméstské. Pozornost bude vénovana predevsim viceslovnym nazvim a autofi
upozorni na néktera uskali spojena s jednotlivymi typy pojmenovani. Ta se v praxi velmi
vyrazné projevila napt. pfi nahravani hlaseni zastavek Prazské integrované dopravy, které
probihalo v letech 2022—2023 ve spolupréci v Ustavem pro jazyk ¢esky AV CR. P¥i této
¢innostije totiz mimo jiné zapotiebi vénovat pozornost strukture jednotlivych nazva, ktera
mUzZe byt nékdy odlisna, nez by se mohlo na prvni pohled zdat (napf. ndzev Nadrazi
Béchovice stfed neni strukturné totozny s Nadrazi Klanovice sever, a proto by mélo byt
kazdé z téchto pojmenovani realizovano s odliSnou intonaci v€etné pfizvukovani atd.).
Druha ¢ast pfispévku se proto podrobnéji zaméfi i na samotny proces nahravani hlaseni
jmen zastavek PID, na kterém se spoluautorka pfispévku podilela.

Magdaléna SUSTOVA (Muzeum Prahy)

Némi dric¢i prazské kornky. Pracovni vyuziti taznych koni prazské konské drahy // Die
stummen Arbeitstiere der Prager Pferdebahn. Die Nutzung von Zugpferden fiir die
Prager Pferdebahn

Pfispévek se vénuje v eském prostiedi dosud nepfilis frekventovanému tématu tzv.
animal history. Welfare zvitat pfi jejich pracovnim vyuziti i porazce pro konzumaci se ve
druhé poloviné 19. stoleti stava stale frekventovanéjSim tématem. Pravé zachazeni
s taznymi konmi bylo (nejen) ve méstech otdzkou, kterou feSila Siroka vefejnost. Nejinak
tomu bylo i v pfipadé pracovniho vyuZiti taznych koni prazské koriské drahy, kde se
zejména v osmdesatych a devadesatych letech 19. stoleti setkame s opakovanymi
stiznostmi na pretéZzovani voz mnozstvim pasazér(l a surovym zachazenim s korimi.
Zrlznych svédectvi je ovSem patrné, Ze problém nebylo pouze neetické zachazi
s konskymi potahy, ale velmi pravdépodobné také intenzivni pracovni vyuziti a horsi
vyzivny stav zvirat. Silici hlas ochrancl zvifat i laické verejnosti, stejné jako postoj
méstskych zvérolékarl nutil provozovatele prazské koriské drahy i magistrat situaci resit,
ovSem vzhledem ke stoupajicimu poctu obyvatel Prahy i vzrlstajicimu vyuZivani
hromadné dopravy bylo patrné, ze koncept konské drahy se zacal prezivat. ZlepSeni
situace je patrné po prevzeti konéspfezné drahy méstem, kdy dochazi kintenzivni
elektrifikaci trati a postupnému zaniku koriky.

Peter URBANITSCH (Wien)

Die Wiener Stadtbahn und der Wiener Gemeinderat 1881 bis 1883 // Videnska
meéstska draha a videniska obecni rada v letech 1881-1883



Ausgehend von einer kursorischen Darstellung friherer Planungen werden zwei Projekte
vorgestellt, diein den Jahren 1881 bis 1883 im Wiener Gemeinderat ausgiebig besprochen
wurden. Dabei sind verkehrspolitische, technische, wirtschaftliche asthetische und
stadtplanerische Aspekte thematisiert worden, doch auch politische Argumentationen
spielten eine Rolle. Allerdings wurden beide Projekte letztendlich nicht umgesetzt, die
Realisierung der Wiener Stadtbahn erfolgte erst rund 15 Jahre spéater.

Jifi VLASAK - Ondfej ZICH (oba Archiv hlavniho mésta Prahy)

Prazské dopravni zivnosti a jejich organizace v letech 1869-1950 // Die Prager
Transportgewerbe und ihre Organisation in den Jahren 1869-1950

Verfejna doprava osob, provozovana coby Zivnost, se v prazském prostfedi objevuje jiz
v 18. stoleti. Skutecny rozvoj dopravnich zivnosti ale nastal az v poloviné 19. stoleti,
predevsim v dlsledku rozsifovani méstského prostoru i narlistajicimi naroky na kvalitu
ivota. Cetnost prazskych dopravnich Zivnosti dokldda i zfizeni dvou specidlnich
Zivnostenskych spolecenstev roku 1869, samostatné zastifeSujicich zivnost drozkarskou
a zivnost fiakristickou. Ty doplnila po¢atkem 20. stoleti jeSté organizace autodrozkarska.
Paralelné ktémto samospravnym organizacim se pfislusnici dopravnich profesi
organizovali i vdobrovolnych spolcich, majicich pfedevsim podpUrny charakter. Pfestoze
zinnosti téchto organizaci, a to obojiho typu, se pfevazné nedochovalo mnoho
pisemnych pramend, nabizeji vyznamny stfipek k vyvoji a historii prazské verejné dopravy,
ktery by mél tento pfispévek alespon v zakladnich obrysech pfiblizit.

FrantiSek ZAHNAS (Dopravni podnik hlavniho mésta Prahy)

Spartakiadni doprava v Praze vroce 1965// Der Spartakiade-Verkehr in Prag im Jahre
1965

Spartakiady byly hromadna télovychovna vystoupeni, ktera se konala vdobé
komunistického rezimu, presnéji od roku 1955 do roku 1985 kazdych 5 let, vyjimkou byl
pouze rok 1970, kdy se spartakidda z politickych divodd nekonala. Spartakidady mély
nahradit pro komunisty ideologicky nevhodné VSesokolské slety.

Spartakiada se tykala nejen samotnych Ucastnik( a divakd, ale také pracovnikd dopravy,
jejichz ukolem bylo bezpecné cvicence i divaky dovézt na stadion a pak zpét—domd ¢i na
zajimavosti jsem vybral popis tramvajového provozu béhem spartakiady v roce 1965.
S ohledem na naro&nost akce se zacaly konat pfipravy jiZ na podzim roku 1964.

V roce 1964 bylo ve stavu jiz vétsi mnozstvi vozi T3, které od ¢ervence 1964 zacaly jezdit
i ve dvojicich. Byla vyhotovena studie, dle které vSechny linky jezdici na Strahov na
Kralovku budou obsazeny vozy T3, zatimco linky jezdici na DlabaCov budou obsazeny



dvounapravovymi vozy, v sestavé motorovy vlz + vlecny viz. Linky, kterych by se provoz
na Strahov netykal, by pak byly obsazeny bud' starymi vlaky, nebo sélo vozy T1. S ohledem
na planované presuny ve vozovém parku byly zpracovany projekty na Upravu trati. ZvétSeni
osové vzdalenosti koleji, aby se mohly bezpeéné potkat SirSi vozy T3, Uprava trolejového
vedeni pro pantografovy provoz a také feseni blokovani vyhybek kvili tomu, Ze provoz
vlakl 2xT3 byl pfedpokladan i do mist, kde v té dobé bézné nejezdily.

V nedéli 20. 6. 1965 se konala generalni zkouska provozu MHD. Tramvaje vyjely rano dle
spartakiadnich parametr( do spartakiadnich tras. V 15:00 byla zkouska ukonc¢ena. Jako
neuralgicky bod byl vyhodnocen usek od PraSného Mostu k vozovné StfeSovice.

Vlastni spartakiadni provoz probihal od 29. 6. do 3. 7. 1965. Na Kralovku byly vedeny linky
8, 10, 11, 13, 18, 25, 26, 29, 32, 34, pficemz linky 8, 11 a 13 jezdily v sestavé 2xT3. Na
ostatnich pak jezdily vozy T3 s6lo. Na Dlabacov byly vedeny linky 1, 2, 7, 20, 22, 23, 30, 31,
33 v sestavé motorovy vlz + vle¢ny viz. Vozy T1 obsluhovaly zcela linky 4, 17, 24, 27, a
zcela vyjimecné obsadily také linku 21. Staré dvouvozové vlaky pak obsluhovaly
dlabacovské linky a dale pak 6, 7, 9, 16 a 28. Trivozové vlaky zlstaly na linkach 3, 14 a déle
se doCasné objevily na linkach 5, 12, 15, 19.

Po vyhodnoceni bylo rozhodnuto, Ze o spartakiadé 1970 budou vSechny strahovské linky
provozovany v sestave 2xT3, nebot sélo vozy zplsobuji nezadouci shluky vozidel, coz vede
k nepravidelnostem. Je pravda, Ze projekt na spartakiddni dopravu roku 1970 s timto jiz
podital.

Pavel ZOBAL (Dopravni podnik hlavniho mésta Prahy)

Elektricka draha Smichov - KoSife (1892)1897-1900. Historicky vyvoj, provoz
a odprodej Elektrické drahy Smichov - KoSire starosty mésta Kosir Matéje Hlavacka
// Die elektrische Bahn Smichow - Korber (1892)1897-1900. Historische Entwicklung,
Betrieb und Verkauf der elektrischen Bahn Smichow - Kérber des Blirgermeisters
Matéj Hlavacek

Elektricka draha Smichov — KoSife pfedstavuje pocatky vyvoje tramvajové dopravy na
Uzemi dnesniho hlavniho mésta Prahy. Prvni dostupné prameny o umyslu zalozeni drahy
pochazi jiz z roku 1892. K samotné stavbé drahy doslo az v roce 1897. Od uvedeni do
provozu dne 13. C¢ervna 1897 do odprodeje a prevzeti prazskou obci v roce 1900 byla
provozovana jako samostatny (soukromy) dopravni podnik. Vedle historického vyvoje
a provozu drahy lze vyzdvihnout i technické FeSeni drahy. Dickinsonovo vrchni trolejové
vedeni prfedstavuje ojedinélé vyuziti postranniho vedeni v historii Ceskych tramvajovych
drah. Ve své podstaté predstavuje Dickinsonlv zpusob zaklad dnesnich systému
pouzivanych u trolejbusovych drah.



