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PROJEKTY PRAZSKE POULICNI DRAHY
1875 AZ 1955
VE FONDECH NARODNIHO ARCHIVU

MILAN SIMUNEK

1 Uvod

Tato prace se zabyva archivnimi materidly o prazské pouli¢ni draze, které
byly nalezeny ve fondech Narodniho archivu v souvislosti s praci na virtualnim
modelu Prahy zaméfeném na historii (www.Praha4D.net). Pouli¢ni drahou se
rozumi korika, elektrické ¢i parni tramvaje a lanové drahy - a to jak realizované,
tak i planované. Okrajové jsou zminény i trolejbusy a autobusy.

Dlouhodobym cilem prace na modelu je zobrazit nejen Prahu souc¢asnou, ale
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budov. Zachovana dokumentace o planovani, stavbé i udrzbé trati prazské pou-
liéni drahy obsahuje celou fadu takovych podkladii, zejména v podobé situac-
nich plant.

Na obrazku 1 vlevo vidime, jak by véechny naskenované situa¢ni plany vypa-
daly, kdyby se spravné rozprosttely na podlahu v télocviéné (na kterou byl nej-
prve nakreslen orienta¢ni planek Prahy) a vyfotily z dostate¢né vysky od stropu.
Vpravo je pak ,rentgen® téchto map, ktery svétlosti odstinu zelené symbolizuje
pocet situa¢nich plant naskladanych v daném misté pres sebe — na $kéle od
jedné do tficeti (¢im svétlejsi odstin, tim vice vrstev)

Vidime, Ze nejvice situa¢nich planti pokryva Vaclavské namésti a vyznamné
ktizovatky — Mustek, Muzeum, Bulhar, Florenc/Té$nov, namésti Republiky a na
levém btehu Vltavy zejména Andél, Ujezd a Klarov'. Cetné jsou plény tykajici se
usekti Bulhar - Narodni muzeum, Namésti Republiky - Stromovka, a také traté
od ktizovatky Spalena x Lazarska do Myslikovy ulice a na Palackého ndmésti. Na
obrazku svétle prosvita jesté okoli karlinské vozovny, Ol$anské namésti, Flora,
Orionka, ndmeésti Miru a Nadrazni ulice pfed Smichovskym nadrazim. VSechna

' Pro oznaceni lokality, ulic a ndmésti jsou v tomto textu pouzivané dnes platné nazvy.
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tato mista jsou zaznamendna alespon na tficeti réiznych situa¢nich planech
z obdobi let 1875 az 1955.

Za hlavni pfinos tohoto textu povazuji poukdzani na existenci relevantnich
materidlt ve fondech Néarodniho archivu, zminéni nékterych méné znamych
skute¢nosti ¢i pohledy z jiného thlu, a pak zejména pokus o posouzeni kva-
lity zaméfeni situa¢nich pland. Cilem tohoto textu neni popisovat historii mést-
ské hromadné dopravy v Praze, ktera byla jiz dtive podrobné zpracovana v celé
tadé publikaci, a to jak obecnych,?? * tak i specializovanych.® Zpracované mate-
ridly byly s informacemi v téchto publikacich porovnany a poukazano je na pii-
padné rozdily.

V nasledujici kapitole je vycet archivnich fondd, ze kterych bylo ¢erpano.
Dale je uveden prehled jednotlivych druhti materidla, které byly v souvislosti
s pouli¢ni drahou nachdzeny. Ve ¢tvrté kapitole je popsana technika digitali-
zace a zptsob dal$tho zpracovani materidld, zejména jejich georeferencovani.
Podrobnym vécnym popisem vybranych tématickych celka (konka, soukromé
elektrické drahy, elektrifikace, rekonstrukee...) se zabyva patd kapitola. V Sesté
kapitole je pro situa¢ni plany provedena analyza kvality zaméfeni/zakresleni,
vcetné rozboru vybranych lokalit. V posledni kapitole jsou materialy zhodno-
ceny - a to jak obecné, tak s ohledem na ptipravu virtudlniho modelu. Na adrese
http://www.Praha4D.net/ruzne/ph2013 jsou nejdileZitéjsi obrazky z této prace
v digitalni podobé a s moznosti zvétseni.

Pred dal$im ¢tenim je tfeba upozornit, ze hlavnim cilem zpracovani mate-
riala bylo ziskat podklady pro pfipravu virtualniho modelu. Ten je v8ak vytva-
fen nikoliv pro celé Gizemi dnesni Prahy, ale pouze pro centrélni oblast vymeze-
nou priblizné historickym jadrem a ¢astmi historickych predmésti, které tvori
s historickym jadrem kompaktni zastavbu. Proto byly z fondi vybirdny a zpra-
covany pouze materialy tykajici se této zajmové oblasti. A pouze k ni se vztahuji
i vSechny dale v textu uvadéné vécné informace, pocty a rozsahy.®

? Posusta, Stanislav - Lukdc¢ova, Eva - Héber, Jifi - Progek, Franti$ek: Od koriky k metru. Praha 1975.
*  Fojtik, Pavel - Linert, Stanislav — Pro3ek, Frantidek: Historie méstské hromadné dopravy v Praze.
Praha 2000.

Fojtik Pavel a kolektiv: Fakta & Legendy o prazské méstské hromadné dopravé. Praha 2010.
Linert, Stanislav - Mahel, Ivo - Fojtik, Pavel: Kolejové vozidla prazské méstské hromadné dopra-
vy. Praha 2005.

Z pohledu pouli¢ni drahy tak nebyly zpracovéany tyto oblasti: od Vapenky na Spojovaci; od Vi-
nohradského hibitova do Stragnic; od Edenu k Pribézné a do Hostivate; od plynarny v Michli
na Spotilov; od vozovny Pankréc na Kacerov; od plaveckého stadionu v Podoli do Branika; od
Ktizové do Radlic; od Malostranského hibitova do Kosit; z Malovanky na Vypich; od vozovny
Stresovice na Petfiny; od Dejvického ndmésti smérem na Veleslavin; od Libuséku do Kobylis;

a od Balabenky do Vysocan.
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Tab. 1 - Zpracované fondy Ndrodniho archivu

Nazev Fondu Zkratka Nad Obdobi Po,cef Piepocet
Plana na A4

Cveske mls]todrznelsm Praha - M 873/3 1875-1900 33 163,10

vSeobecné

Generdlni inspekee rakous- | 5y p 344 | 1882-1917 | 621 3059,51

kych drah

Ministerstvo dopravy I MD-I 862 1923-1951 5] 461,07

Ministerstvo dopravy II MD-II 1035 1956 - -

Mllvmstrerstvo mistniho hospo- MMH 856 19521954 B B

dérstvi

Ministerstvo Zeleznic I MZ-1 813 19017-1945 221 828,38

Ministerstvo Zeleznic IT MZ-11 319 - - -

Ministerstvo Zeleznic Viden MZ/R 342 1910-1910 1 1,00

Zemsky vybor - Zelemini |,y 50 | o544 | 1896-1926 3 14,51

oddéleni

Celkem - - 1875-1956 934 4527,57

2 Archivni fondy

V Nérodnim archivu bylo doposud nalezeno celkem devét fondu dotykaji-
cich se svym obsahem pouli¢ni drahy v Praze. Jejich prehled je uveden v tabulce
1. Vidime, Ze jde o archivy organt statni spravy, kterym stavitelé ¢i provozova-
telé pouli¢ni drahy povinné predkladali projekty k posouzeni a ke schvaleni.
Z toho vyplyvd, ze ve fondech Ndarodniho archivu mohou byt nalezeny pouze
oficidlni dokumenty ur¢ené tietim strandm. Nikoliv tedy interni materialy vyho-
tovené pro vlastni potfebu.® Dochované materidly presto tvori vyznamny dopl-
nék k materidltim ve specializovanych oborovych archivech (zejména v archivu
Dopravniho podniku), a to i pres peripetie, kterymi materialy Ndrodniho archivu
do dnes$ni doby prosly.®

<

Rokem 1901 zac¢inaji vyro¢ni zprévy v kart. 4979 (viz déle); planovd dokumentace za¢ina az rokem 1916.
¥ Vyjimku predstavuje situace pted Hlavnim nadrazim z roku 1938 (MZ-I, kart. 1424), kterou

si jako interni materidl vytvotilo Reditelstvi statnich drah pro jednéni s Elektrickymi podniky

v souvislosti s fe§enim pohybu cestujicich pfestupujicich z tramvaje na vlak a naopak.
°  Vice viz Kunt, Miroslav: Vyvoj dopravniho archivnictvi v Ceskoslovensku se zvl4$tnim zietelem
k archiviim Zelezni¢nim. Paginae historiae 4, 1996, s. 227-262.
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Ve sloupci Obdobi tabulky 1 je rozpéti let, ve kterém se ve fondu vyskytuji
materialy pfimo k pouli¢ni draze. Ve sloupci Pocet plani je uveden pocet nale-
zenych situa¢nich plani v kazdém fondu. Udaj vak nema presnou vypovidaci
hodnotu, protoze jednim situa¢nim planem muze byt celd trat ze Stromovky na
Zvonarku o velikosti nékolika metrii, nebo také pouhy jeden list formatu A4 se
zastdavkou Bilkova. Proto je ve sloupci Prepodet na A4 pro lepsi predstavu uve-
den rozsah situa¢nich plant prepocteny na listy forméatu A4."° Na obrazku 2 je
situa¢nimi plany pokryté uzemi znazornéno graficky, oddélené pro ¢tyfi nejvy-
znamnéjsi fondy.

Jak je vidét z tabulky i z obrazku, je hlavnim zdrojem fond Generalni inspekce
rakouskych drah 1888-1918, ktery ve skute¢nosti obsahuje materialy uz od roku
1882." Méstska pouli¢ni drdha byla chdpana jako drahy niz$iho fadu'? a pattila
nejprve do ptisobnosti Ministerstva obchodu a od roku 1896 do ptisobnosti nové
vzniklého Ministerstva Zeleznic. Generdlni inspekce rakouskych drah' byla jiz
od roku 1856 odbornym a administrativnim orgdnem pro dohled a kontrolu nad
stavbami a provozem Zzeleznic." Jejimu schvéleni tak podléhaly v§echny projekty
novych trati, rekonstrukce i pouhd premisténi zastavek. Diky tomu se v archivu
Generalni inspekce zachovala ucelend dokumentace stavebni historie prazské
pouli¢ni drahy v uvedeném rozpéti 46 let. Ve fondu GI/R je ulozena v kartonech
¢islo 276 az 344 (priblizné chronologicky) a v roce 1979 byl zpracovan podrobny
soupis jako priloha pomicky k fondu,'® kterd pro tyto kartony obsahuje pouze

Pocitand je pouze plocha skute¢né pokreslend — bild mista byla z naskenovanych listti pokud

mozno ofiznuta. Zaroven je timto zptisobem zohlednéno rtizné métitko plana.

Podle Kunt, M.: Vyvoj dopravniho archivnictvi, s. 229 byly pti spisové rozluce v roce 1918 pre-

davény i nékteré priorované spisy, star$i nez tiicet let (tedy pred rokem 1888). Z pohledu pou-

li¢ni dréhy je vyznamna planovd dokumentace k rozsifovani trati konky v letech 1882 az 1885

(viz déle). Nékteré relevantni spisy mohou stdle nachdzet v Rakouském statnim archivu, zejmé-

na v tam uloZené &asti fondu Generalni inspekce.

Dle zékona ¢. 2/1895 f.z., ze dne 31. prosince 1894, o drahach nizsiho fadu - dostupné online:

http://alex.onb.ac.at/cgi-content/alex?aid=rbo&datum=18950004&seite=00000007 [cit. 2013-

02-13] - se pro méstské drahy nejcastéji pouzivalo oznaceni ,drobna drdha“ V nékterych més-

tech v8ak bylo v koncesi pouZito oznaceni ,,mistni drédha“ v zdvislosti na dobé udéleni koncese

a aktudlné platnych pravnich predpisech.

General inspektion der Osterrichische Eisenbahnen, v textovych materidlech uvidéna pod

zkratkou GIDOE.

4 Vice viz Churan, Milan: Ministerstvo Zeleznic (Viden) 1896-1918. Inventat SUA. Praha 1961.

> Fojtik, Pavel: Obsah fondu GI/R inv. ¢. 84 (Praha - el. pouli¢ni draha) ve Statnim ustfednim ar-
chivu. Krouzek pratel méstské dopravy Kulturniho domu DP, T 5/79, Praha 1979, ptiloha po-
miicky 422 (Generélni inspekce rakouskych drah 1888-1918 - inventdr).

¢ Bakos, Igndc - Churan, Milan: Generélni inspekce rakouskych drah 1888-1918. Inventaf SUA.

Praha 1962.
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¢isla jednaci bez textového popisu. Obsah kartond na 99 % odpovida soupisu,
nékteré materidly byly pfemistény do jiného kartonu, podatilo se nalézt i néko-
lik polozek navic.

Ve fondu GI/R nejsou materidly z uplnych pocatkt konky v Praze. Ty se
dochovaly diky Ceskému mistodrzitelstvi, kterému byly dtlezité projekty
(zejména nové traté) také predklddény ke schvileni. Ve fondu CM byla nalezena
projektova dokumentace ke stavbé obou tsekt prvni traté korky v letech 1875-
76. Mistodrzitelstvi dostédvalo projekty ke schvaleni i nadéle (ne v§ak vSechny),
a tak jsou nékteré materialy'” duplicitné jak ve fondu CM, tak i v GI/R. Na Mis-
todrzitelstvi se obvykle nezabyvali tolik technickymi detaily, a proto v nékterych
ptipadech Mistodrzitelstvi dostavalo a archivovalo pouze protokoly nebo uredni
spisy tykajici se provoznich zalezitosti (a nikoliv pro model Prahy dulezité plany
a vykresy). Fond CM je organizovan podle ¢asovych obdobi a v rdmci nich podle
vécnych skupin. Pouli¢ni draha je v prvnim obdobi pod signaturou 38 Stavebni
zélezitosti, pozdéji pod 39 Zeleznice.'®

Tretim vyznamnym fondem z pohledu prazské pouli¢ni drahy je fond Minis-
terstvo zeleznic I - a to kvuli obdobi let 1918 az 1945, které pokryva.' Oproti
fondim GI/R a CM viak MZ-I neobsahuje souvislou skupinu dokumentit
k pouli¢ni draze,” ale po celém fondu roztrousené spisy zatazené podle ¢isla
jednactho mezi ostatni (zejména Zzelezni¢ni) agendu projednévanou v daném
roce na Ministerstvu zeleznic. Pfi hleddni relevantnich materidlt je mozné
jako vychozi pouzit pomucku N6, kterd zmifuje i nékteré vybrané materidly
k pouli¢ni draze. Fond vSak ma pres 5000 kartond, a tak ani pfes zna¢ny roz-
sah neobsahuje pomticka tplny vycet. Neuvedené jsou i nékteré vyznamné pro-
jekty novych trati,*? a proto je nutné pouzit tzv. Pomocné kartotéky.”® V nich je

7 Zejména jiz zminéné rozsifovani korka v letech 1882-5, ale i pozdéjsi materialy.

18 Vice viz Cermakové, Marie — Chudobova, Helena — Biman, Stanislav — Spiritova’, Alexandra: Ces-
ké mistodrzitelstvi 1856-1910. Inventai SUA. Praha 1969.

¥ Ve fondu jsou tedy jak spisy prvorepublikového ministerstva Zeleznic, tak i ministerstva dopra-
vy, resp. dopravy a techniky, viz Kunt, M.: Vyvoj dopravniho archivnictvi, s. 227.

2V pomiicce N6 (Kre¢, Jaroslav a kolektiv: Ministerstvo Zeleznic 1918-1945. Inventat SUA. Praha
1972) odkazované kartony ka4622 az 4631 a nadepsané ,,Projekty trati prazské pouli¢ni elektric-
ké drahy“ obsahuji nesouvisejici projekty Zelezni¢nich drah.

21 KrecJ. a kol.: Ministerstvo Zeleznic 1918-1945 — inventaf.

22 Napt. Vr$ovice-Stragnice (N4rodni archiv (NA), MZ-I, kart. 1373), Holesovice — Pelc-Tyrolka —
Vychovatelna (MZ-1, kart. 2041) nebo Ol$anské ndmésti - Nékladové nadrazi Zizkov (NA, MZ-1,
kart. 2170).

# Jejich zékladni ptehled je v praci Hrdina, Zdenék — Kunt, Miroslav: Pomocné kartotéky Minis-
terstva Zeleznic — prozatimni seznam. Nérodni archiv, Praha.
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na papirovych listcich vycet spist spolu s ¢isly jednacimi a identifikaci fondu.*
Kartotéka je ¢lenéna tématicky a pouli¢ni draha je pod signaturou B/2/a-91
(Drobné drahy dle mést — tramvaje, trolejbusy), ¢islo kartotéky je kt. 13.V ramci
signatury je dalsi vécné ¢lenéni na traté, véci provozni, vozy, vrchni vedeni,
vozovny, dilny... (a to zvlast pro tramvaje a zvlast pro trolejbusy). Po zjisténi
¢isla jednaciho a roku projednani je mozné pouzit pomtcku N6 a vyhledat ¢islo
kartonu. Pomér materidlt o pouli¢ni drédze uvedenych i v pomicce N6 a téch,
které jsou pouze v Pomocnych kartotékach, je pfiblizné jedna ku ¢tyfem. Poda-
filo se nalézt mensi mnozstvi spist, které nejsou uvedeny ani v Pomocnych kar-
totékach, ani v pomticce N6.

Velky problém ptisobi ve fondu MZ-I pozdéjsi neodborné skartace a pri-
orovani dokumentu. To se tyka (az desitek) zejména nejstar$ich dokumenta
z let 1918 az 1925, které se podle informaci z Pomocnych kartoték nepoda-
filo nalézt.> Nékdy je ptivodni navrh pfipojen k plantim dle skute¢ného pro-
vedeni a jejich ¢islu jednacimu. Projektova dokumentace odkazovana v karto-
téce v8ak mohla byt priorovana k pozdéjsimu, méné vyznamnému spisu (napt.
k zadosti o uzivaci povoleni), ktery vSak jiz v kartotéce uveden neni.*® Prioro-
vané spisy z dvacatych let byly nalezeny dokonce az ve fondu MD-1.?” Vzhle-
dem k rozsahu fondu MZ-I je pak moznost dohledani velmi mald.”® V sou-
¢asné dobé byly zpracovény vyznamné spisy z fondu MZ-1 (zejména projekty
novych trati a vyznamné rekonstrukce) a postupné jsou skenovany dalsi mate-
ridly podle Pomocnych kartoték. Kromé planové dokumentace jsou ve fondu

»  Pro pouli¢ni drahu jsou odkazované spisy z let 1918 a# 1950, tedy nejen z fondu MZ-1, ale
iz MD-I. Povéle¢né projekty trolejbusovych trati jsou vSak zpracoviny méné podrobné a pouze
do roku 1949.

»  To muzZe souviset i se slozitym vznikem Ceskoslovenského zelezni¢niho archivu az v roce 1923,
vice viz Kunt, M.: Vyvoj dopravniho archivnictvi, s. 231.

% Napt. navrh i provedeni rekonstrukee trati Plzeniskd—Radlice z roku 1925, které jsou aZ mezi spi-
sy z roku 1926.

¥ NA,MD-L kart. 1452 - kfizeni pouli¢ni drahy s Zelezni¢ni trati na Palmovce (spis 716.2/40 1952)
a k nému priorované spisy 23706/1923, 22854/1922, 61050/1921 a 67127/1920.

#  Dle konzultace se spravcem fondu byly také za némecké okupace ze spistt hromadné vyjiméany
mapové ptilohy (jako podklad pro uvazované radikdlni prestavby mésta) a jiz nevraceny. Mno-
ho spisti bylo skartovano v rdmci vale¢ného hospodéistvi se surovinami (viz Kunt, M.: Vyvoj do-
pravniho archivnictvi, s. 235) nebo v padesétych letech pii divokych skartacich nekvalifikovany-
mi osobami (viz tamtéz s. 238).
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MZ-1 i &etné textové dokumenty — kromé samostatnych protokolt a zadosti
jde napt. o vySettovani nehod nebo vyro¢ni zpravy.”

Poslednim vyznamnym fondem z pohledu tématu je fond Ministerstvo dopravy
I obsahujici spisy tykajici se povale¢né obnovy tramvajové sité a projekty trolejbu-
sovych trati (vice viz dale). Pomticka k fondu® je k dispozici online a spisy jsou
odkazovany i z Pomocnych kartoték. V tomto piipadé se v8ak zda vycet v pomticce
uplny a obsah kartont odpovida. Z textovych dokumentt se dochovaly materialy
k jednani o vyrobé dvou prototypti T1 z roku 1947 (MD-I, kart. 602).

Rokem 1951 se z fondiit v Narodnim archivu projekty pouli¢ni drahy vytra-
ceji a nalezeno bylo pouze malé mnozstvi jednotlivin - viz déle. Od tohoto roku
totiz presla pusobnost ve vécech méstské dopravy na Ministerstvo vnitra, respek-
tive pfimo na Narodni vybory*' Spisy Ministerstva vnitra z tohoto obdobi by
mély byt ve fondech MV-II (1946-1960). V téch se v8ak podle pomticek nepo-
dafilo nic k pouli¢ni draze nalézt. Zadny relevantni material nebyl nalezen ani
ve fondu Ministerstvo Zeleznic IT (1952-1953). Otazkou je vymezeni plisobnosti
ministerstva, a zda se v jeho archivech néjaké materidly vyskytovat mohou.*
Pokud se tedy mimo archiv Dopravniho podniku néjaka projektova dokumen-
tace z této doby zachovala, bude patrné v Archivu hl. m. Prahy.

V roce 1953 vzniklo samostatné Ministerstvo mistntho hospodafstvi, které
prevzalo odpovidajici agendu Ministerstva vnitra a jeho schvaleni podléhaly
vétsi investiéni akce. Ve fondu MMH se podle pomiicky* podatilo k pouli¢ni
draze nalézt pouze ¢tyfi kartony (kal605 az kal608), které obsahuji podrobny
projekt trolejbusové vozovny na Bohdalci, projekt vozovny Hloubétin, nékres
k Ustfednim dilndm v Hostivafi a projekt tramvajové traté Zahradni Mésto -
Hostivar. Lokality jsou v$ak jiz mimo zdjmovou oblast modelu. Spisy po roce

¥ Viz NA, MZ-1, kart. 4979 - vyroé¢ni zpravy Elektrickych podnikd 1901 az 1937. Zpocitku jde
pouze o finan¢ni piehledy. Postupné pribyvaji textové informace (napt. o nové postavenych tra-
ti v dany rok) a pozdéji i grafy (napt. diagram dennich odbéri elektrické energie) a (méné znd-
mé) fotografie. Zrcadlo dne$ni dobé nastavuje i souhrnny prehled vysledkii hospodateni od roku
1898 az do roku vydani té které zprévy. Chybi zpravy pro roky 1921-1923, 1925-1931, 1933
a 1934. Vyro¢ni zprava pro rok 1935 je dvakrat.

% Pazderova, Alena: Ministerstvo dopravy MD-I 1945-1953 Inventat SUA. Praha 1985. Dostupné

online: http://www.badatelna.cz/fond/2265 [cit. 2013-02-13].

Vice viz Bubeni¢kové, Riizena — Machatkovd, Raisa — Kifzek, Karel - Sturz, Jan — Tichy, Vaclav

- Zabka, Josef: Ministerstvo mistniho hospodastvi 1953-1958. Dil¢{ inventat SUA. Praha 1964,

s.3 addle.

Samostatné povéle¢né Ministerstvo Zeleznic existovala pouze kratkou dobu (1952-53).V in-

ventéfi k fondu (pomtcka SUA, 1199) je véak uveden projekt trolejbusové traté v Teplicich

(kart. 68), takze pouli¢ni drédha v néjaké formé patrné do ptisobnosti ministerstva pattila.

3 Bubeni¢kova a kol.: MMH, dil¢i inventaf.
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1953 jsou také uloZeny ve fondu Ministerstvo dopravy II. V tomto fondu vSak
nebyla za pouziti pomticky* nalezena Zddnd mapova dokumentace k pouli¢ni
draze, pouze texty z roku 1956 tykajici se vyroby a udrzby voza T (MD-II, kart.
377). S ohledem na vyse uvedené zmény v piisobnosti je tak nejasny osud pro-
jektt poslednich postavenych trolejbusovych trati.

Z pohledu piipravy modelu Prahy jsou pouze okrajové fondy MZ/R a ZV-
Z0. Ve fondu MZ/R jsou spi3e textové materidly provozniho charakteru - slu-
zebni rady, predpisy, stiznosti atp. Jejich hlavni ¢ast se nachdzi v kartonech 1108
az 1142.% Ve fondu v8ak chybi vétsina planové dokumentace a protokold. V tex-
tech jsou situace a vykresy vyslovné zminovany jako ptilohy a v nékterych pti-
padech jsou patrné i stopy puvodni existence téchto priloh ($nurky, svorky
a otvory). Podle informace v pomtcce® byly tyto typy materidld po schvaleni
zamérné vyjimdany ze spisii a zasilany do archivu Generalni inspekce, ktera je
potiebovala pfi vykonu dohledové ¢innosti. Presto malé mnozstvi map ve fondu
MZ/R zistalo.”

Ve fondu ZV-ZO se podle pomiicky®® podafilo nalézt pouze dva kartony
tykajici se prazské pouli¢ni drahy — kal20 a ka893.V prvnim jsou protokoly z let
1896 az 1926 k projekttim novych trati ¢i k rekonstrukeim, na které byli zastupci
Zemského vyboru prizvani (rozhodné vak nejde o tplny soubor). V kartonu
893 je pak z jinych fondt nezndmy nerealizovany projekt tramvajové traté Smi-
chov-Zbraslav z roku 1898.

Na obrézku 3 je graf mnozstvi nalezenych plant k jednotlivym letam (v poctu
naskenovanych listti formatu A4). Barevné jsou odliSeny navrhy, plany dle prove-
deni, popis stavu a nerealizované navrhy (vice viz déle). Na pozadi je také vyzna-
¢eno rozpéti let, které hlavni fondy pokryvaji. Na obrazku 4 vpravo jsou pak situ-
a¢ni plany barevné odliseny podle roku vyhotoveni.

3 Druhy materidlii ve fondech

Od nejstar$ich navrha prvnich trati konky je patrnd inspirace dokumenty
pouzivanymi u Zeleznice a pti navrhu Zelezni¢nich trati. To bylo dané i pravnimi

3 Pazderova, Alena a kolektiv: Ministerstvo dopravy MD-II 1953-1960. Inventai SUA. Praha 1984.
Dostupné online: http://www.badatelna.cz/fond/4551 [cit. 2013-02-12].

% vice viz pomiicka Churan, M.: MZ/R - Inventat.

3% Churaf, M.: MZ/R - Inventéf,s. 8 a 9.

V ptipadé pouli¢ni dréhy jde o ka674 - situace kiizeni tramvajové trati s vle¢kou v dne$ni Hav-

lickové ulici.

Skybova, Anna - Kiepelkovd, Anita - Kunt, Miroslav: Zemsky vybor Praha - Zelezni¢ni od-

déleni 1894-1925 Dil¢i inventat. SUA. Praha 2006. Dostupné online: http://www.badatelna.cz/

fond/2208 [cit. 2013-02-12].
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predpisy, které pouli¢ni dréhu fadily mezi drahy nizsiho radu®. Struktura pro-
jektové dokumentace vychdzela z natizeni Ministerstva obchodu® a pro mistni
(a pozdéji drobné) drahy platily nékteré tlevy*. V prabéhu let se ustélily typy
a podoba dokumentt, které se tak u zejména u projektiit novych trati nebo jejich
rekonstrukei opakuji.

3.1 Prehledovd mapka

Piehledovd mapka jako uvodni dokument vétsiny projekttt novych trati
podéava zakladni predstavu o pocatku a konci navrhované traté a orientaéné
iojejim prubéhu. Vyuzit byl obvykle obecny plan Prahy v métitku 1:10 000 nebo
1:12 000, ktery zobrazuje v praktickém rozméru centralni ¢ast mésta a do kte-
rého byla ru¢né zakreslena trasa.

Ve fondech GI/R a MZ-1 jde nejcastéji o Hurtigiv polohopisny plan Prahy*
v méfitku 1:10000 a jeho diivéjsi ¢i pozdéjsi verze. Pozdéji jsou alternativné
pouzity plany Prahy v métitku 1:12000 nebo 1:20000, jejichZ autorem je Josef
Broz*® - a to jak ptimo v projektech trati, tak i v souhrnnych materialech o roz-
voji a stavu sité pouli¢nich drah ve vybranych letech.*

U nékterych projektt soukromych drah* byla jako prehledovd mapka pou-
Zita vojenska specidlni mapa v métitku 1:75000 ze tietiho vojenského mapo-
vani (oznacovéna i jako ,mapa generalniho $tabu“).* Ve vyjimec¢nych ptipa-
dech” byly pro zakresleni pouzity mapy odvozené z katastralnich métitek 1:2880

Viz zakon ¢. 2/1895 f.z., ze dne 31. prosince 1894, o drahéch nizsiho fadu.

0o ¢ 19/1879  tz.,, dostupné online: http://alex.onb.ac.at/cgi-content/alex?aid=rbo&da-

tum=1879&page=147&size=45 [cit. 2013-02-12].

Viz napt. zakon ¢. 57/1880 f.z., dostupné online: http://alex.onb.ac.at/cgi-content/alex?aid=r-

bo&datum=18800004&seite=00000214 [cit. 2013-02-13].

Plin Prahy s okolim, kreslil Alfred Hurtig, Nakladem vlastnim, Litogr. ustav umél., V. Neubert,

Praha-Smichov, V. vydani, 1:10000.

Napt. Plan krélovského hlavniho mésta Prahy s okolim v méfitku 1:20000. Sestavil a nakreslil Jo-

sef Broz. Lit. V. Neubert Praha-Smichov. Vydavé B. Racovd, Kral. Vinohrady; NA, GI/R, kart. 329.

Prehlednd mapka trati k 1908 - Nejnovéjsi a nejuplnéjsi plan kralovského hlavniho mésta Prahy

a obci sousednich. Sestavil a nakreslil J. Broz. Nékladem A. Storcha syna. 1:12 0000, GI/R, kart. 342.

* Napt. projekt K¥izikovy traté Praha-Libei-Vysocany (NA, GI/R, kart. 282), projekt Hlavackovy
traté Smichov-Kosite z roku 1893 (NA, GI/R, kart. 281), ptivodni ndvrh okruZni trati Praha-Ziz-
kov-Vinohrady (také od Fr. Ktizika) z roku 1895 (NA, GI/R, kart. 283).

“ Piivodni projekt trati Praha-Liben-Vysocany z roku 1892 (NA, GI/R, kart. 282).

¥ Projekt prvni elektrické drahy Letnd-Stromovka z roku 1893 (NA, GI/R, kart. 280).
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a 1:1440 nebo i jinych métitek.*® Od roku 1930 se jako prehledové mapky zac¢inaji
objevovat ru¢né kreslené situace v métitku 1:5000 nebo 1:12000.%

Ptehledova mapka neni soucdsti nejstarsich projektt koriky ve fondech CM
a GI/R. Pro prehledné zobrazeni existujicich a planovanych trati v roce 1882 byl
poutzit ,Plan Prahy a pfedmésti“ v métitku 1:12 000 od E Kytky.*

Tab. 2 - Pocty situacnich planii podle métitka, véetné obdobi vyskytu a pokrytého

tizemi
Mefko | Obdobi | Fof®t | Piepofet | Plocha isem
1:360 a vétsi | 1890-1948 51 224,74 57,60
1:500 1886-1948 13 39,85 60,80
1:720 1875-1951 855 4199,49 13816,40
1:1000 1893-1950 19 45,24 287,70
1:1440 1947 1 0,35 4,60
1:2880 1892-1898 4 10,85 562,70
1:4000 1886 1 2,35 229,80
1:5000 1930-1939 5 4,71 1114,30

3.2 Situacni pldin

Situa¢ni plan tramvajové traté zachycuje samotné koleje a jejich nejblizsi
okoli, v drtivé vét§iné pripadti v méritku 1:720,”' které dovoluje zachytit vice
detailti v méstské zastavbé nez katastralni mapy v dané dobé obvyklych mérit-
cich 1:1440 a 1:2880. V ptipadé, ze bylo tieba jesté 1épe znazornit detaily, je pou-
zito méfitko 1:360 nebo i vétsi. To se tykd zejména navrhii kolejovych smyéek??,

* Napt. mapka k nerealizovanému projektu ¢tyf lanovych drah z roku 1886 v métitku 1:4000 (NA,
GI/R, kart. 276).

®  Napt. prelozeni tramvajové traté z Vysehradské ulice do ulice Na Slupi (NA, MZ-1, kart. 1198) nebo
névrh trolejbusové traté z Jirdskova ndmésti k tovarné Walter v Jinonicich (NA, MZ-1, kart. 3314).

% Neuster Plan der kénigl: Landes-Hauptstadt Prag und der Vororte. Verlag von E Kytka. (NA,
GI/R, kart. 279).

8V sahovych mirdch 1” = 10° (jeden palec na mapé je deset sahi ve skute¢nosti).

2 Napt. kolejova smycka pred Smichovskych nddrazim (NA, GI/R, kart. 332).
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detaildl ktizeni se Zelezni¢nimi tratémi a drobnych zmén ve smérovém vedeni
koleji, kde by métitko 1:720 nepostacovalo. Vyjimeéné muZzeme nalézt naopak
situace v métitku 1:1000, a to v ptipadé, ze jako podklad byl pouZit plan Zelezni¢ni
traté,” pro které je toto métitko typické. V. métitku 1:1000 jsou i vykresy pro auto-
busova nadrazi a garaze z roku 1947 a pozdéji. Toto métitko v8ak neni pro mést-
skou zastavbu tak vhodné a kvalita zakresleni je téméf vzdy horsi, nez by odpovi-
dalo rozdilu vti¢i métitku 1:720. Kromé situaénich pland trati mohou byt souddsti
projekttt vyznamnych staveb (vozovny, elektrické stanice, mosty) i detailni situace
(aredlu, kolejisté) v métitcich 1:100, 1:200, 1:250 a 1:500. Viechny nalezené situ-
a¢ni plany* jsou zobrazeny barevné odli$ené podle métitka na obrazku 4 vlevo
a v tabulce 2 jsou jejich Cetnosti spolu s plochou uzemi, kterou zachycuji.>®

Protoze situa¢ni pldn tramvajové traté sleduje presné jeji prubéh, nema
vysledna mapa pravidelny tvar. Vzhledem k pouzitému métitku 1:720 je navic
v rozloZzeném stavu i pomérné velka (fadové metry) - viz obrazek 5 vlevo.
Z praktickych davoda byly takto dlouhé ,,pasy“ Sikovné skladany (podobné jako
leporelo) do obdélnikového tvaru o velikosti standardniho formatu papiru.*
Opravdu dlouhé situa¢ni plany jsou slepeny z nékolika kratsich past. Navic byly
v mistech slepeni kvuli snaz§imu skladani ponechavany mezery ve formé ,,§vu®
podlepeného platnem. Sev viak nezddoucim zptisobem zvétsuje vzdalenost mezi
objekty na obou spojovanych ¢astech situace. V Zadném slepeném spoji navic
na sebe obé ¢asti nenavazuji Uplné presné. Proto je nutné $vy pti digitalizaci
respektovat a neskenovat najednou dvé ¢asti,,pres Sev* Byla-li presto ¢ast situace
naskenovana i se §vem, je tfeba sken rozdélit na dva podle §vu a obé ¢asti zpra-
covavat zvlst (vice viz dale). Cim je situaéni plan starsi, tim je slepen z vice pastL.
Nejstarsi vykresy konky maji vy mezi véemi listy.

Jde-li o situa¢ni plan delsiho seku traté, je obvykle orientovan zleva doprava
ve sméru staniceni.”’ Nékteré tseky trati byly v pribéhu ¢asu pri¢lenény k trati
jiné, a tim zdroven mohlo dojit k obrdceni sméru stani¢eni.”®

% Napt. odbo¢nd kolej na Hlavni nadraZi pro odvoz ranénych vojaka za 1. sv. v. (NA, GI/R, kart. 339).

* Veetné prehledovych mapek v métitcich 1:2880, 1:4000 a 1:5000 zminénych vyse.

*  Viimnéme si rostouci plochy zachyceného tizemi se zmensujicim se métitkem mapy.

¢ Nejprve $lo o tzv. kolkovy format kanceldtského papiru o velikosti 21 cm x 34 cm, ktery byl na-
sledné pouzivan i na zac¢atku prvni republiky. Vice viz napt. Teyssler — Kotyska: Technicky slov-
nik nau¢ny, dil IV. Praha 1929, 5. 603. Dokumenty ve formatu DIN A4 se za¢inaji pouzivat v prv-
ni poloviné 30. let dvacétého stoleti a v archivnich fondech zacinaji objevovat v roce 1932.

57 Existuji i vyjimky - napt. preloZeni zastavky Muzeum v roce 1913 (NA, GI/R, kart. 330), kde ori-
entovéano k severu.

¥ Nedoslo-li zaroven k novému zaméteni nebo alespoii prekresleni mapy, vede dodrzeni orientace
zleva doprava ve sméru staniceni k tomu, Ze textové popisky (¢isla popisnd domu, ndzvy stanic)
jsou ,,vzhiiru nohama“ (viz napf. trat Andél — Malostranské namésti z roku 1901).
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3.3 Profily atezy

Jednim z dulezitych parametri navrhované traté jsou jeji sklonové pomeéry.
Zejména u konky a u prvnich elektrickych drah bylo nutné volit trasu tak, aby
stoupani (ale ani kleséni) nebylo ptili§ ptikré. Proto jsou uz od pocatkii soudasti
navrhti trati i jejich podélné profily. Podélné profily obsahuji vyskové kéty i pti-
padné vyskové regulace terénu. Aby byl vykres prehledny, je pouZito odlisné
métitko pro znédzornéni délky (obvykle 1:2000) a pro vysky (obvykle 1:200).

V predbéznych navrzich trati (nebo v souhrnnych prehledech) se miizeme
setkat s ,,generalnimi podélnymi profily*, které maji métitko délek 1:10000
a méfitko vysek 1:1000. Slouzi k ziskani zdkladni pfedstavy o sklonovych
pomérech traté.

U vétsiny projektt novych trati jsou jejich soucdsti i pti¢né rezy.” Ty zobra-
zuji pro vybrand mista traté jeji kolmy fez v¢etné bezprostfedniho okoli koleji.
Ve zmen$eném métitku jsou tak znazornény rtizné objekty v okoli traté — sloupy
trakéniho vedeni, pouli¢ni lampy - ale i ¢4sti budov, pomniky, nabfezni zdi nebo
i mosty. Pro pfi¢né fezy je pouzivano métitko 1:100.

3.4 Vykresy a normadlie

Kbudovém a stavbam (jako jsou vozovny, elektrické stanice, ménirny, cekarny
atp.) jsou v materialech vykresy pudorysu zakladu, ptizemi a pater, vazby krovu,
pohledy (narysy, bokorysy) a tezy. Jde o podrobné stavebni plany, podle kte-
rych je moZné ve virtualnim modelu tyto stavby velmi pfesné modelovat. Pou-
zité métitko je obvykle 1:100 nebo 1:200. Pro zdjmovou oblast vnitini Prahy jsou
vykresy hlavné ve fondu GI/R.

Normalie jsou obecnou vykresovou dokumentaci nemajici vztah ke konkrét-
nimu mistu. Jde o popis standardnich prvka traté jako jsou kolejnice, vyhybky,
sloupy, uchyceni trak¢niho vedeni atp. Métitka jsou 1:10 nebo i vétsi. Zvlastnim
typem vykresu je grafické znazornéni jizdniho fadu (grafikon dopravy), ktery
prehledné znazornuje jizdni doby mezi jednotlivymi zastavkami i po¢ty a kiizo-
vani vozi (v ptipadé jednokolejnych trati).

Zejména ve fondech GI/R a MZ-1 se také nachdzi pomérné rozsahly sou-
bor vykrest k voztim konky i elektrickych drah (soukromych i pod hlavi¢-
kou Elektrickych podnikt). Obvykle jde o technicky vykres obsahujici narys,
bokorys a ptidorys vozu. V nékterych piipadech je doplnén dal$imi vykresy
detailnich ¢asti — brzd, elektrického rozvodu, kontroléru, troleje atp. Métitko
vykresti vozii je velmi detailni — obvykle 1:10, ale neni vyjimkou i 1:5 nebo

59

Obvykle oznacované jako ,,pti¢né profily®.
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dokonce 1:1. Vykresy vozu byly jiz podrobné zpracovany v jinych publika-
cich® ¢! ¢2 a tato prace se jim déle nevénuje.

3.5 Texty

Poslednim typem dochovanych materidld k pouli¢ni drdze jsou texty.
Zejména v poditcich jde o koncese, stanovy a smlouvy o podminkéch provo-
zovani{ pouli¢ni drahy. Dale je mozné ve zminovanych fondech nalézt finan¢ni
vykazy a texty k provoznim zéleZitostem - stanoveni jizdného a provozni doby,
uprava pracovnich podminek pro ko¢i a pravod¢i atp.

Soudasti projekti jsou technické zpravy, které naptiklad v projektech novych
trati odtivodniuji jejich vznik a popisuji jejich smérové vedeni a pripadné kom-
plikace pti stavbé — nutné odkupy pozemkil, terénni upravy, pfekondvané vodni
toky atp. U predbéznych projektu (viz kapitola 3.6) je zprava stru¢nd, u detail-
nich projektd byva podrobna, i na mnoho stranek.

Vsechny dotéené subjekty se mohly k projektu vyjadrit pfi tzv. politické
pochtizce (mistnim $etfeni v rdmci stavebniho fizenf). Obvykle $lo o zéstupce
magistratu/méstskych rad obci, policejniho feditelstvi, vojenské spravy, vodo-
vodt a kanalizaci, post a telegrafti, majiteld pozemka ¢i staveb v blizkosti traté
avneposledni fadé i o zastupce ministerstva Zeleznic (resp. Generalni inspekce).
O pochiuzce byl sepsan protokol a ve fondech je obvykle ptilozen k detailnimu
projektu. Protokoly maji neménnou strukturu a na zac¢atku je vzdy zdiraznéno,
Ze politickd pochtizka byla ze ,,zdkona natizend® Diéle v textu jsou pak zachyceny
nézory, obavy a zajmy ucastnikil - i dnes jde o zajimavé ¢teni dokladajici, Ze lidé
a jejich starosti se neméni.

Druhy protokol - z tzv. ,technicko-policejni zkousky“ (TPZ, dnes technicko-
bezpeénostni zkouska) — byl vypracovan po dokonceni traté nebo stavby pti pro-
kazovani jeji bezzavadnosti a moznosti jejtho uvedeni do provozu. Tento proto-
kol je obvykle doprovazen dals$i dokumentaci popisujici zmény oproti ptivod-
nimu navrhu. Ve fondech jsou i protokoly o technicko-policejni zkous$ce vozi
(zejména zkousek brzd).

3.6 Soubory dokumentii

Vyse uvedené typy dokumentt tvoti obvykle soubor projektové dokumen-
tace, ktery byva uloZen v pevnych deskdch. Desky jsou pak samy o sobé malym

@ Losos, Ludvik a kolektiv: Atlas tramvaji. Praha 1980.
" Linert, Stanislav: Autobusy a trolejbusy prazské méstské hromadné dopravy. Praha 2002.

¢ Linert a kol.: Kolejova vozidla prazské méstské hromadné dopravy.
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uméleckym dilem (zejména ty vyhotovené pred rokem 1900). Soubory doku-
mentd jsou odli$né pro piedbézny projekt, detailni projekt (navrh) a plany dle
provedeni®.

Predbézny projekt obsahuje uvodni zakresleni prubéhu trati a podélného
profilu (oboje v malém meétitku) a textovou zpravu. Lze jej pfirovnat k doku-
mentaci pro Gzemni rozhodnuti. Detailni projekt na stavbu nové traté pou-
liéni dréhy tvori: prehledova mapka, situace, podélny profil, pti¢né fezy, norma-
lie (zejména v pocitcich konky a u prvnich elektrickych drah), grafické znazor-
néni jizdniho fadu, technickd zprava, rozpocet a dodate¢ny protokol z politické
pochtizky/pochozi komise (miiZe byt az z dalstho roku). Soubor dokumentt dle
skute¢ného provedenti tvoti: protokol o technicko-policejni zkousce a provedené
zmény oproti navrhu (¢asto jen situace, nékdy i podélny profil).

Projekty vyznamnych staveb tvori: pfehledova mapka, situace, vykresy (ptido-
rysy, pohledy, fezy, detaily), technicka zprava, staticky vypocet (zejména u mostd,
stfech a komint) a protokol z politické pochtizky. Soubor dokumentt k dokon-
¢eni stavby tvoii: protokol o technicko-policejni zkousce, situace a vykresy dle
skute¢ného provedeni a pripadné protokol o zatéZkévaci zkousce (zejména
u mostd, ale nékdy i pro stfechy). V souboru muze byt néktery typ dokumentu
vynechdn.

Situa¢ni plany obvykle dodrzuji konvence pouzivané v jinych technickych
vykresech — navrhované zmény (nové koleje, budovy) jsou zvyraznény cer-
venou barvou. Je-li obsahem navrhu zbourdni budovy, nebo sneseni koleji,
je zména zvyraznéna zluté. Koleje, komunikace a okoli, u kterych nema dojit
ke zménam (v projektu) nebo nedoslo ke zméné (v planech dle provedeni),
jsou pak ¢erné (ve star$i dokumentaci spi§ dohnéda). Barevné byly zdtraz-
nény také kolejové ndspy (tmavsi zelend) a zarezy (hnédé). Na peclivéji pii-
pravenych plédnech je dédle hmota budov vybarvena Sedivé (u projektt konky
rtizové), vodni toky svétle modte a travniky zelené. Na planech dle provedeni
uz nejsou odstranéné koleje a zbourané budovy. Odchylky ve skute¢ném pro-
vedeni oproti navrhu byvaji zakresleny modrfe (ale ptiblizné od roku 1924
se od modrého zvyraziovani upousti). V uréitych dobach se mohou objevit
i dalsi barvy a nékdy mohly byt v planech dle provedeni zakresleny i zmény,
které zatim nebyly uskute¢nény.

©  Piesnd definice a nalezitosti viz difve zmifiované nafizeni Ministerstva obchodu ¢. 19/1879 f.z.
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Tab. 3 - Planovad dokumentace podle typu a mésice vyhotoveni (pfepocteno na

listy formdtu A4)
Typ Situace | Zaznam | Navrhna | Dle skutecného | Nerealizovany
Meésic stavu zménu provedeni navrh
Leden - 348,57 123,82 8,79
Unor - 220,42 56,47 42,59
Brezen 261,47 235,05 28,03 3,35
Duben - 241,88 47,23 47,39
Kvéten = 312,21 234,61 1,93
Cerven 6,76 125,34 363,89 11,99
Cervenec - 83,54 125,77 14,51
Srpen 10,73 108,48 71,31 4,87
Zari 18,85 185,63 196,78 32,04
Rijen - 181,90 140,04 25,42
Listopad = 190,60 117,10 15,12
Prosinec 21,49 99,34 110,00 -
neznamy 1,00 29,83 19,34 2,20
Celkem 320,30 2362,79 1634,39 210,20

Tabulka 3 rozdéluje plany podle typu a mésice vyhotoveni.®* Hodnoty potvr-
zuji o¢ekavdni, Ze projekty s navrhovanymi zménami byly pfipravovany prede-
v8im v zimé (resp. v lednu az kvétnu) a k TPZ (pti které byly vypracovany plany
dle skute¢ného provedeni) dochazelo bud pied létem (v kvétnu a v ¢ervnu), nebo
pak az v zaf{ nebo fijnu. Velké mnozstvi planti z biezna zaznamenévajicich sku-
te¢ny stav je zpiisobeno statni kolaudaci trati v bfeznu 1906 (viz dale). Celkové
je vice navrhti na zménu, protoze plany dle provedeni byly vypracovany pouze,

kdyz doslo k néjaké zméné.

64

Rozsah je opét prepocten na listy formétu A4, aby bylo mozné navzajem porovndavat mapy riiz-
nych méfitek.
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Informac¢ni hodnotu ma jak ptivodni ndvrh, tak i verze dle provedeni. Situ-
a¢ni plan s ndvrhem na zménu obvykle zahrnuje $ir$i okoli a také skute¢ny stav
v okamziku navrhu. Pldny dle provedeni zobrazuji potvrzeny novy skute¢ny stav,
ktery se muze od ptivodniho navrhu li$it. V této verzi vSak uZ nejsou ptipadné
odstranéné koleje a budovy (které vak mohou byt dilezité pro georeferenco-
vani a zejména pro nasledujici vektorizaci). Rozdil v obou verzich muze byt zpu-
sobem i tim, Ze mezi okamzikem navrhu a realizaci mohlo uplynout i nékolik
let a okoli za tu dobu doznalo zmén. Nékdy byla v pavodnim navrhu odhalena
chyba a opravena v pldnech dle provedeni.

V pripadé nerealizovanych névrhd nebo zmén v realizaci neni problém
ignorovat ptivodni névrh, protoze je barevné odli$en. Stejné tak ma vyznam
digitalizovat situa¢ni pldn celé traté, i kdyz ke zméné (napf. elektrifikaci)
dochazelo pouze v jeji ¢asti. Situacni pldan muize byt totiz oproti predchozi
verzi aktualizovan, mohou byt opraveny chyby v zaméfeni a piipadné mtize
byt i jinym zptsobem rozdélen na segmenty a poskladan. Tim budou i jinak
rozdéleny naskenované dily, mohou se snaze georeferencovat a ziskdme vari-
antni naskenovani téhoZz mista pro kontrolu. V neposledni fadé dochazi diky
vicendsobnému skenovani stejné mapy i k eliminaci chyb eventualné vznik-
lych pti skenovdni.

4 Zpracovdni materidlii

Podklady pro praci na virtudlnim modelu Prahy, jsou postupné ziskavany od
roku 2004. Konkrétné materialy z fondt Nérodniho archivu pak od roku 2009.
K tématu pouli¢ni drahy bylo provedeno ptes 5200 dil¢ich skent situa¢nich
pland ¢i vykrest a pres 6000 fotografii dalsich typt dokumentt (profild, ez,
textl — viz vyse).

Pro georeferencovani, katalogizaci a vektorizaci digitalizovanych map je
vlastnimi silami vyvijend aplikace RamaGeo.* Ta je nezbytnym predpokladem
pro zpracovavani rozsahlého souboru mapovych podkladu a jejich ptipravu pro
(polo-)automatické generovani virtualniho modelu Prahy. Poskytuje totiz pod-
poru celého procesu a vyznamné ulehéeni prace diky fadé implementovanych
funkci. Zéroven aplikace umoznila i prezentaci veskerych mapovych vystupt
a udajti v tabulkach v tomto textu.

% Vice viz Simfinek, Milan: On Building and Processing of Large Digitalized Map Archive. Journal
of Systems Integration [online], 2,2011, s. 3-16. Dostupné online: http://www.si-journal.org/index.
php/JSI/article/view/98 [cit. 2013-02-13].
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4.1 Technika digitalizace

Jak jiz bylo ukdzano na obrazku 5 vlevo, jsou situa¢ni plany tramvajovych trati
rozmérné a navic zna¢né nepravidelného tvaru. Po rozlozeni leporela mohou byt
krajni body od sebe vzdélené i nékolik metrii. Plan se potom nevejde na vel-
koplo$ny skener a v priibézném by (kromé prekroceni pripustné $ifky) navic
hrozilo zaseknuti a pfipadné roztrzeni planu kvili $viim a tlust$imu titulnimu
listu, ktery je obvykle na ¢tvrtce. Casto pouzivané foceni dokumentt je v pii-
padé map nevhodné, protoze mapu vzdy uritym zptusobem deformuje.® Zbyva
tedy skenovéni po ¢astech. Nikoliv vSak na béZném stolnim skeneru - zvySené
okraje totiz u skenovaci plochy komplikuji skenovani materiala presahujicich jeji
formét. Hlavné by v8ak bylo ptiklapéni horniho vika stolniho skeneru nesetrné
k historicky cennym materialam.

Uspokojivé feseni se podatilo nalézt v podobé prithledného skeneru® (viz
obrazek 5 vpravo), ktery je mozné postupné piikladat na mapu libovolného for-
matu - na skenovaci desce nejsou zadné zvysené okraje®® a zaroven je presné
vidét, jaka ¢ast mapy se pravé skenuje. Timto zptsobem lze Setrné naskenovat
mapu jakékoliv velikosti a tvaru. Situaéni plany trati pouli¢ni drahy jsou tuzké
pésy, takze pfi skenovani sledujeme skenerem jeji prabéh. U map s vét§im roz-
mérem jak délkové, tak $itkové (napf. ndmésti nebo vykresy ptidoryst) se jako
vhodné ukazuje skenovani podle fiktivni pravothlé mfizky, protoze se potom
dil¢i skeny [épe spojuji zase dohromady (viz dale).

Na druhou stranu jde pouze o skener pro bézné uzivatele a nespliuje poza-
davky na certifikované skenovani katastrdlnich map. Proto je tfeba pocitat
s drobnymi nepfesnostmi zana$enymi do digitalizované kopie mapy zpiso-
bené nerovnomérnym pohybem skenovaci hlavy nebo jejim ,,vlnénim® Zptisob
méfeni téchto odchylek a jejich zpétné odstranéni softwarovymi prostiedky byl
vyfesen jiz diive®.

V neposledni radé je skenovani pracné kvtli pomérné malé pracovni plose
skeneru (deklarovana ve formétu A4, ale v praxi o nékolik milimetri mensi).
To mimo jiné znamena, Ze i pouhd jedna stranka dfive pouzivaného kolko-
vého formatu papiru s del$im rozmérem 34 cm musi byt skenovana nadva-
krat a nasledné softwarové spojovana. Naskenovani jednoho dilu o velikosti
A4 trva (spolu s nastavenim pozice skeneru a zkontrolovanim vysledku) pfi-

€ Zejména optickymi deformacemi zptisobené ¢ockou (¢o¢kami) fotoaparatu a také prostym fak-
tem, Ze krajni ¢asti mapy jsou foceny pod urcitym thlem a zkracuji se tak délky.

¢ HP ScanJet 4600/4670, v soucasné dobé se jiZ nevyrabi a na trhu neexistuje adekvéatni ndhrada.

¢ To je viak bohuzel pti¢ina i jejiho ¢astého praskani.

®  Simtinek, M.: On Building and Processing of Large Digitalized Map Archive, s. 5 a déle.
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blizné jednu minutu. K tomu je vSak tfeba pfi¢ist dobu nutnou pro vyhle-
dani materidlu ve sloZce, rozprostfeni na desce stolu, zaznamenani pomocnych
udaju o provedeném skenu, a potom hlavné nasledné zpracovani - viz sekce
4.3 a 4.4. Pocet nutnych skent zvysuje i to, Ze jednotlivé dil¢i skeny se musi ¢as-
tecné prekryvat, aby je bylo mozné v pripadé potreby spojit (sekce 4.3), resp.
georeferencovat se spravnou navaznosti (sekce 4.4).

Z ¢asovych divodu byly skenovany hlavné situa¢ni plany — u téch je nejvice
dilezité nezanaset digitalizaci dal$i nepresnosti. Déle byly skenovany vykresy
vyznamnych budov (zejména pudorysy pfizemi), vybrané pti¢né fezy (pro tcely
modelovani mostd, slouptl, pomnikd, lamp atp.) a pouze vyjimecné ¢asti podél-
nych fezi (zachycujici vyznamné vyskové regulace terénu). V ostatnich pfipa-
dech byl pouzit obycejny kompaktni fotoaparat pro rychlé zaznamenani infor-
mac¢ni hodnoty textu nebo vykresu.

4.2 Identifikace digitalizovanych souborii

Mnozstvi digitalizovanych materialt je zna¢né, a proto bylo nutné zavést pra-
vidla pro pojmenovani vzniklych pocitacovych soubort. Naskenované dil¢i skeny
jsou systematicky pojmenovéavany lokalitou, kterou zobrazuji, rokem zaméreni
situace, koncovymi lokalitami zachycenymi na situaénim planu traté a porado-
vym oznacenim v ramci situa¢niho planu. Vysledné pojmenovani souboru mize
byt napriklad Muzeum.1905.Tram.Stromovka-Zvonarka.Navrh.Dil-F2c a infor-
muje, ze jde o tieti (c) dil¢i sken druhé (2) ¢asti Sestého (F) segmentu situaéniho
pldnu navrhu tramvajové traté Stromovka-Zvonarka z roku 1905, v mistech kfi-
zovatky pfed Narodnim muzeem.

Zaroven byl navrzen tcelovy systém mistopisného pojmenovani poskytujici
jednozna¢nou a snadno zapamatovatelnou identifikaci véech vhodné ohranice-
nych lokalit v zajmové oblasti Prahy. Ten je navic nezavisly na zménach v pojme-
novani ulic, ndmésti ¢i tramvajovych zastavek i na stavebnim vyvoji lokality. Sys-
tém je Gspé$né pouzivan nejen pro katalogizaci tisicti digitalizovanych plant
a map (z rtiznych obort, ne pouze pouli¢ni dréhy), ale zejména pro katalogizaci
stovek tisicti mistopisnych fotografii Prahy, vlastnich i historickych. Podrobny
popis vak presahuje zaméfeni tohoto textu.

Systematicky zptsob pojmenovani zabranuje pomichdni zdrojovych
naskenovanych soubort. Zaroven je automaticky prebiran do aplikace Rama-
Geo a vyuzit pfi naplnovani katalogu map. Spolu s dal$imi zadanymi tdaji
je potom mozné nechat automaticky vybrat naptiklad pouze situa¢ni plany
konky dle provedeni mezi lety 1890 az 1895 a z dané lokality vybrané klik-
nutim do mapy. Nésledné je mozné vybrané dil¢i skeny nechat seradit podle
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posloupnosti na pivodnim papirovém situa¢nim pldnu a najednou zobrazit
na obrazovce - viz obrazek 7 dale.

7 xr

4.3 SW ndstroje pro spojovdni cdsti obrdzkii v celek

Naskenované dil¢i ¢asti plani a vykrestt mohou byt spojeny softwarové opét
v jeden celek — napt. z ditvodu historického studia nebo v pripadech, kdy kvili
nedostatku vhodnych identickych bodii nelze kazdou jednotlivou ¢ast georefe-
rencovat zvlast. Pro spojovani obrazki existuje celd fada softwarovych nastroju.
V projektu PRAHA4D jsou pouzivané dva - RasterStitch (VextraSoft) a Panora-
maMaker (ArcSoft). Prvni se hodi zejména pro spojovani nepravidelnych past
tramvajovych trati. Druhy pak spi$e pro obdélnikové mapy skenované po ¢éstech
v pravouhlé mfizce, i kdyz ne vzdy je vysledek uspokojivy.

Spojovani naskenovanych ¢ésti je pouzivano zejména u rozséhlych vykrest —
napt. ptidoryst vozoven. U situa¢nich plani trati se ukazuje jako presnéjsi geore-
ferencovat kazdy dil¢i sken samostatné a k opétovnému zobrazeni celého situac-
niho pldnu pouzit specidlni funkci v aplikaci RamaGeo - viz obrazek 7.

4.4 Georeferencovdni situacnich pldnii

Georeferencovanim rozumime co nejpresnéjsi umisténi naskenované mapy
nebo jeji ¢asti do referenéni mapy stejné lokality tak, aby se ztotoznily iden-
tické body na obou mapéch. Pfi umistovani mapy se pouzivaji transformace —
zejména posun, otoceni a zména méfitka (volitelné i nezévisle podle osy x a y).
Na obrazku 6 vidime, jak jsou na libovolné orientované mapé nejprve nalezeny
vhodné body (vlevo) a spojeny se svymi protéjsky na referenéni mapé (modré
$ipky). Po stisku tlacitka jsou nésledné automaticky vypocéteny parametry trans-
formace, ktera georeferencovanou mapu nato¢i a zmensi/zvétsi tak, aby se co
nejlépe prekryvala s mapou referen¢ni (vpravo).

4.4.1  Referencni mapa a identické body

Pro georeferencovani situa¢nich plant pouli¢ni drahy byla jako referen¢ni
pouzita katastrdlni mapa Prahy z roku 1946, ktera byla sama o sobé nejprve
georeferencovana (v tomto pripadé véak metodou podle rohovych bodi ramu).
Nésledné byla vektorizovana a korigovana nejen podle Jednotné digitdlni mapy

70 Katastralni mapa S-JTSK 1:1000 z nového katastrdlniho Fizeni v letech 1940-1945, vyhotoveno
metodou ¢iselnou (polygonovou a polarni). Ministerstvo financi (reprodukce). 1946. Ustfedni
archiv zeméméficstvi a katastru, fond B3/3, sign. 6068.
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Prahy,” ale zejména podle ortofotomap z let 1938 az 2002.”* Volba této katas-
tralni mapy se ukdzala jako vhodn4, protoze pro celé obdobi situa¢nich plant
pouli¢ni drahy nabizi pro vétsinu lokalit dostate¢ny pocet pouzitelnych referenc-
nich bodu (vice viz sekce 4.4.4 dale v tomto textu).

Se vzristajicim poctem georeferencovanych situaci se zacalo ukazovat, Ze
nékteré body jsou vhodnéjsi pro uchyceni mapy, nez jiné. Je-li zjevné, Ze tato
konkrétni budova nebo jeji roh je zakreslen $patné, tak je lepsi dany bod nepo-
uzivat. V aplikaci RamaGeo proto byla vytvorena funkce zvyraznujici jiz diive
pouzité body pri georeferencovéni a ty jsou nabizeny piednostné i pii georefe-
rencovani dal$ich map ze stejného mista. To jednak zkracuje dobu nutnou pro
georeferencovani, ale zaroven i zvy$uje kvalitu georeferencovani tim, Ze jsou opa-
kované pouzivany jiz jednou ovétené body.

4.4.2  Georeferencni transformace

Pti georeferencovani map a plani pro model Prahy byla zdmérné zvolena
nejjednoduss$i moznd transformace — pouze posun, otoceni a zména méfitka.
Hlavni vyhodou afinni transformace je, ze nedeformuje p¥imky a Ze pro vypocet
sta¢i pouhé tfi identické body. Vypocet parametrt transformace i zobrazeni geo-
referencované mapy ve spravné pozici je proto jednoduché, a tim padem i rychlé.
Uzem vnitfni Prahy je zéroven natolik malé, Ze neni nutné brét v tvahu zakfi-
veni zemékoule. Zaroven je vhodnéjsi georeferencovat mensi ¢asti samostatné
(nejlépe jednotlivé dil¢i skeny, kazdy zvlast). Afinni transformace totiz na roz-
dil od polynomidlnich transformaci vy$siho fddu nedovoluje lokalni deformace.
Georeferencovanim po ¢astech nahrazujeme jednu transformaci vétsi casti
vicero transformacemi mensich ¢asti. Obvykle pak dosdhneme leps$i presnosti
a Caste¢né i eliminujeme chyby v pivodnim zaméfeni, které se spiSe projevi na
vétsi vzdalenosti. Georeferencovanim ¢ésti o ptiblizné stejné velikosti byla zajis-
téna i lep$i vzdjemna porovnatelnost dosazené presnosti.

Pti georeferencovani navazujicich dilt ptivodniho situa¢niho planu jsou
pouzivany pokud mozno stejné georeferen¢ni body v ramci prekryvu, aby bylo
dosazeno co nejlepsi navaznosti obou dilt. Pfi vektorizaci je pak spravna navaz-
nost feSena individudlné a ru¢né pro kazdou dvojici i s ohledem na potteby

7 Utvar rozvoje mésta: Jednotna digitalni mapa Prahy (JDMP) 1989 - 2002. Institut méstské in-
formatiky Praha, 2005. Popis online: http://www.urm.cz/cs/clanek/29/jednotna-digitalni-ma-
pa-prahy-jdmp [cit. 2013-02-13].

72 Utvar rozvoje mésta: Historické a soucasné ortofotomapy 1938 - 2002. CUZK. Popis online:
http://www.urm.cz/cs/clanek/25/ortofotomapy-historicke, http://www.urm.cz/cs/clanek/31/or-
tofotomapy-barevne [cit. 2013-02-13].
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polo-automatického generovani podkladd pro virtudlni model. V piipadé, ze
neni mozné nalézt dostatek referen¢nich bodu pro georeferencovani kazdého
dil¢iho skenu, pouZije se néktera ze dvou vy$e zminénych aplikaci pro spojeni
vice dil¢ich skent do jednoho. Pfi georeferencovani rozsahlejsi oblasti se uz
obvykle podafii alespon tii identické body nalézt. Ze jde o dil vznikly spojenim
vice dil¢ich skent, signalizuje systém pojmenovani zminény vyse.

V praxi se pouzivaji i dal$i transformaéni metody, zejména pro georeferen-
covani map rozsahlejsiho uzemi. V takovém pripadé je nutné pocitat i s vli-
vem zakfiveni zemékoule, respektive aproximaci jejiho tvaru pomoci vhodného
geometrického télesa. V pripadé nelinedrnich transformaci dochdzi i k defor-
maci pfimek na kfivky. To vadi zejména v mistech styku dvou sousednich dila
ptvodni mapy.”

4.4.3  Vyugziti georeferencovanych map

Po spravném georeferencovani lze automaticky slozit pavodni situaci z dil-
¢ich skent - viz obrazek 7. Z ur¢itého thlu pohledu je informaéni hodnota po
¢astech georeferencované a nasledné opétovné slozené situace dokonce jesté
vys$i nez informacni hodnota origindlu. Georeferencovanim po ¢astech se spise
eliminuji chyby v zaméfeni (které se jinak na vétsi vzdalenosti s¢itaji) a zaro-
veil jsou odstranény i nepfesnosti vzniklé vloZzenim $vii kviili snaz§imu sklddani
leporela. Po georeferencovani je tak mozné presnéji odecitat vzdalenosti libovol-
nych objekti, ¢emuz na origindlu branily pravé $vy.

Hlavnim cilem georeferencovani je v§ak umoznit co nejpresné;jsi vektorizaci
naskenovanych rastrovych map. Postupné je tak mozné budovat syntetickou vek-
torovou mapu Prahy (vice v zavéru). Nové vektorizované ¢ary mohou byt pfi-
davany i do referen¢ni mapy, a mohou tak rozsitit mnozinu referen¢nich bodu
vhodnych pro georeferencovani dalsich map ze stejné lokality.

Po georeferencovani je ddle mozné automaticky vyhledat Gplné v§echny situ-
a¢ni plany, které byt jen ¢asti zobrazuji dané misto. Pfipadné pres sebe zobrazit
mapy riznych métitek a orientaci tak, ze budou stejné objekty presné v zakrytu.
Muzeme tak porovnavat kvalitu zaméfeni jednotlivych map mezi sebou. Obé
funkce byly implementovany do aplikace RamaGeo a ukézku normalizovanych
vytezi kiizovatky Tésnov z raznych map vidime na obrazku 8.

7O teseni téchto problémi na konkrétnim ptipadu Miillerovy mapy Cech pojednévé préce Caj-
thaml, Jifi: Analyza starych map v digitdlnim prostfedi na ptikladu Miillerovych map Cech

a Moravy. Praha 2012.
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v

Ptestoze ptivodni mapy mély odlisné métitko™ a navic byly odlisnym zpuso-
bem orientovany, tak vygenerované vytezy zobrazuji pti stejné velikosti stale stej-
nou oblast a jsou viechny orientovany presné k severu. MtiZe se stat, Ze néktera
situace nepokryvd celé uzemi oznadené vyrezem, a potom je tato ¢ast vyplnéna
$edé. Na adrese http://www.Praha4D.net/ruzne/ph2013 je ukazka, kde se jednot-
livé vytezy postupné zobrazuji jako animovany film.

Tab. 4 - Cetnosti podle tispésného georeferencovani

Dopravni pro- Rok Pocet Z toho uspésné georeferenc.
st od Do | Plini | Dila | Dili | Pfepocetna Ad
Konka 1875 1901 52 413 403 304,19
Elektricka drédha 1891 1951 837 3740 3560 3556,78
Lanovka 1886 1932 23 46 29 23,21
Trolejbus, autobus 1937 1951 38 428 424 429,03
Celkem 1875 1951 947 4589 4379 4314,24

4.4.4  Uspésné georeferencovand a problematickd mista

Pocty naskenovanych dilt situaénich plant, které se podatilo uspé$né geore-
ferencovat, jsou v tabulce 4, oddélené podle dopravniho prosttedku. V§imnéme
si rozdilu mezi poctem uspésné georeferencovanych diléi a prepoctu jejich plo-
chy na format A4 (predposledni a posledni sloupec). Zatimco u elektrické drahy
jsou obé ¢isla témér shodnd, bylo u konky mozné z kazdého naskenovaného listu
v praméru ¢tvrtinu odfiznout, protoze neobsahovala mapovou kresbu. U tro-
lejbusti a autobusti se téméf vzdy podatilo georeferencovat kazdy dil¢i sken for-
matu A4. Nékolik v§ak muselo byt spojeno dohromady, aby byl nalezen dosta-
tek identickych bodii. Proto je pfepocet na format A4 v poslednim sloupci vyssi,
nez pocet diltL.

U nékterych mist bylo vyuzito toho, Ze na pouzité katastralni mapé z roku
1946 jsou ¢aste¢né zachovany puvodni parcelni ¢ary jesté dlouho po demolici
staveb nebo preparcelovani uzemi.” Podatilo se tak nalézt pomérné dost vhod-
nych referen¢nich bodil i pro nejstarsi vykresy konky z 19. stoleti.

7 Katastralni mapa z roku 1946 je v métitku 1:1000, stejné tak jako Zelezni¢ni situace z roku 1922,
véechny ostatni v métitku 1:720.

> Naptiklad hranice pevnostniho obvodu hradeb zbouranych v roce 1874 nebo ptvodni koryto
Botice v Nuslich pted jeho regulaci.
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Tab. 5 - Problematickd mista pro georeferencovini situacnich pldanii

Lokalita

Poznamka

Vltava/Velké Benatky pred regu-
laci Vltavy a pred stavbou defini-
tivniho Hlavkova mostu

zasadni Upravy terénu i toku feky;
jediné dvé budovy, které se zachovaly,
jsou nepfesné zaméfené

Bubene¢/Stromovka (okoli byvalé
vozovny)

okoli bud tplné ,,prazdné®, nebo $patné
zamérené

Bubene¢/trida Milady Horakové
(pred dne$nim stadionem Sparty)

pouze zbytky starych parcelnich car;
nejisté body

NN

Holesovice/nébrezi pod Letnou

malo bodu; chybné zakreslené okoli
zac¢atku Rudolfovy $toly; Spatny thel
zaktiveni nabrezi

Hrad¢any/ttida Milady Horakové
(u Prasného mostu)

mélo bodt;; nezmapované tizemi dej-
vického nddrazi

$patné zaktiveni Sokolovské; chybny
thel parkovych cest k budové Inva-
lidovny

Karlin/Sokolovska (pfed Invali-
dovnou)

Vrsovice/tdoli Botice az Feiglova
tovdrna

malo zachytnych bodu

Presto existuje nékolik lokalit, kde se zatim nedafi s jistotou dostatek vhod-
nych referen¢nich bodu nalézt. Problém je pfedev$im tam, kde doslo k vyraznym
stavebnim nebo terénnim zménam pied rokem 19467. V lokalitach uvedenych
v tabulce 5 se se$lo vice neprfiznivych faktort. V ptipadé vltavskych ostrovii v misté
dnesniho ostrova Stvanice doslo k opravdu vyraznym terénnim tpravam i k ptelo-
zeni samotné feky. Kromé budov ¢p. 858 a ¢p. 863 zatim nebyl nalezen Zddny dalsi
vhodny referen¢ni bod. Problém s obéma budovami je ptitom v tom, Ze na vét-
$§iné situa¢nich pldnd jsou zakresleny $patné a nelze je pro georeferencovani pouzit.

76 Dalsi referen¢ni body by bylo mozné doplnit z uz uspésné georeferencovanych situa¢nich planti. Do

budoucna s timto postupem se pocitd pti vytvafeni syntetické vektorové mapy Prahy 1800 az 2000
(viz zévér). Problém viak je, Ze se potom ztrédci ,,objektivita“ porovnavéni kvality plant mezi sebou.
Kazdy nové pridany referen¢ni bod s sebou vzdy nese ur¢itou ,,zatéz“ danou tim, Ze plan, ze kterého
byl prevzat, nikdy nebude 100% piesny a nenulova bude tedy i chyba georeferencovéni tohoto planu
(viz déle). Proto jsou veskerd georeferencovani v tomto ¢lanku zaloZena pouze na katastralni mapé

Prahy z roku 1946, prestoZe se nékteré lokality v takovém pripadé nepodatilo georeferencovat.
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Na nabrezi pod Letnou je obecny nedostatek spolehlivych referen¢nich bodu.
V podstaté se omezuji pouze na severni predpoli fetézového mostu (jeho feté-
zové komory, domek akcizu a pozdéji dolni stanici lanové drahy). Na vychod
jsou vhodné body az u prvnich domt v dnesni t¥idé Dukelskych Hrdint a na
zépad az severni predpoli Cechova mostu (navic s vyhradou velmi neptesného
ptdorysu kaple sv. Magdalény a $patné zaméfeného thlu nébrezi k Obcanské
plovarné). Stavidlovy domek u usti do Rudolfovy $toly (,havirna®) a jeho okoli
s byvalou restauraci jsou totiz také dost nepfesné zachycené.

Pred vystavbou ,,nového“ fotbalového stadionu Sparty”” nejsou na dnesni
ttidé Milady Horakové zddné zachytné body v podstaté od kiizovatky s Koru-
novac¢ni’ az k vilkdm zacinajicim na ktizovatce s ulici U Vorliktl (které jsou
v8ak také §patné zamérené). Podobnd situace je na kfiZzovatce s ulici U Pragného
Mostu, kde neni dostatek vhodnych bodt az do dnes$ni doby.

Ve Stromovce u vozovny byla pouzitelnym zachytnym bodem pouze samotnd
vozovna’’, protoze téméf celd trat smérem k ulici U Vystavisté jde,,prazdnym pro-
storem“. Hospodatsky dviir na misté dne$ntho planetdria i zapadni hranice are-
alu Vystavi$té vykazuji chyby v zaméfeni a celkové malo vhodnych bodu. Vyraz-
nou komplikaci tspés$ného georeferencovani je také zdsadni chyba v zamétfeni
ktizovatky ulice U Vystavisté s dnesni tfidou Dukelskych Hrdini (véetné Zelez-
ni¢niho mostu Bustéhradské drahy) - viz sekce 7.5.2 ddle.

Dal$im mistem, na kterém se zatim nedati uspokojivé georeferencovat situ-
a¢ni plany, je Sokolovska tfida pred Invalidovnou, resp. uz od Kaizlovych sadt
az k Rustonce. Zde opét nejsou vyrazné zachytné body a na vétsiné situac-
nich pldnt je $patné zakreslené jak zaktiveni Sokolovské ulice, tak i bo¢ni uhel
k budové¢ Invalidovny. Posledni problematickou lokalitou je Gzemi mezi stadi-
onem Bohemky u Botice a byvalou Feiglovou tovarnou (ktizovatkou u Koh-i-
noorky) ve Vrsovicich, kde tramvajové koleje v dnesni Vr$ovické vedly ,,polem®
Zachytnym bodem je az byvaly pivovar v dne$ni Petrohradské vice na zapadé.

V ptipadé lanovek je obecny nedostatek vhodnych referen¢nich boda v mis-
tech, kudy prochazeji (Pettin a svah pod Letnou).

5 Vécny popis nalezenych materidlii

V nasledujicich sekcich jsou struéné zminény nékteré tématické celky
(konka, vystavba trati, zastavky atp.) s diirazem na nalezené situac¢ni plany. Na

77 Prvni stadion Sparty na Letné byl v mistech dne$ni budovy Nérodniho technického muzea.
Nestdla ani budova ,,Molochovu a tak je dtleZité, jestli je na situa¢nim planu zachyceno $ir$i
okoli az k aredlu letenské voddrny, podle které Ize situa¢ni plan uchytit.

7 Kterd je navic na prvnich situa¢nich planech zakreslena chybné.
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zadatku kazdé sekce je seznam fondit Narodniho archivu, ve kterych jsou sou-
visejici materidly ulozeny. Zaroven byly nalezené materidly porovnany s Prehle-
dem vystavby tramvajovych trati,®® dale jen Piehled.

5.1 Korika

Fondy: CM, GI/R

Prvnim vécnym celkem jsou plany, vykresy a materidly tykajici se konské
drahy. Z nichZ nejstarsi se tykaji Gplnych pocatkt konky v Praze. Kromé texto-
vych dokumentu (viz niZe) jde o projekt prvni traté z Karlina k Narodnimu diva-
dlu a o pokracovani od druhého konce fetézového mostu Frantigka I. na Malé
Strané k nadrazi na Smichoveé.®

V navrhu z 30. ledna 1875 byl zadatek traté Karlin-Smichov uvazovan
dokonce od parku pted Invalidovnou. Zaroven je uchovana i dokumentace dle
skute¢ného provedeni (z 15. zati), kde je pocatek traté a7 od vozovny v dnesni
Saldové ulici.*> Samotnéd vozovna v$ak na tomto planu zakreslena neni — pouze
vyhybka z hlavni traté a naznac¢eny vjezd.** I pro levobtezni tsek je zachovan plan
dle skute¢ného provedeni z 12. kvétna 1876, ktery viak za¢ind az pied Ujezdskou
branou na katastralnim tzem{ Smichova (na dne$nim ndmésti Kinskych). Pro
malostransky tsek traté (od mostu Frantiska I. na Ujezd) nebyl plan dle prove-
deni nalezen. Pro vedeni traté od Ujezdské brany pres pozdéjsi ndmésti Kinskych
je nékolik variantnich navrha. Na obrazku 9 vlevo jsou vidét jednotlivé georefe-
rencované dily situaénich plant pro oba tseky. Cervené je piivodni ndvrh, modie
skute¢nost dle provedeni a zluté nerealizované ¢asti (Invalidovna-Saldova a trat
pres fetézovy most).*

Ve fondu CM se nepodatiilo nalézt nic k nerealizovanym projektim rozsi-
teni konky v roce 1879.%° Rozséhla dokumentace je v$ak ve fondech GI/R i CM
k naslednému rozsitovani trati v letech 1882 az 85 - viz obrazek 9 vpravo. Pro

Priloha Fojtik a kol.: Historie méstské hromadné dopravy v Praze.

1 NA,CM, Kart. 2108.

V literatute obvykle uvadény zacitek ,,pobliz Invalidovny* (viz napt. Fojtik a kol.: Historie MHD,
s. 19) je trochu nepiesny, pravé kvili rozdilu mezi ptivodnim ndvrhem a plény dle provedeni.
Neni jasné, zda se mysli v Sokolské opravdu od pomniku utopenych vojaki v parku pted Invali-
dovnou nebo pouze od kfizovatky s budouci Saldovou, kde byla postavena vozovna. V publika-
ci Pogusta a kol.: Od konky k metru, s. 11 je poc¢dtek lokalizovan k ¢p. 278 (tedy samotna vozov-
na) s dodatkem ,,v mistech dne$ni Urxovy ulice®, coz v§ak neodpovidd ani jednomu z nalezenych
plédnt. Zaroveii by koleje poloZzené v Sokolské az do téchto mist branily pozdéji Ing. Ktizikovi pfi
stavbé jeho traté do Libné.

% Narozdil od ukazky planu ve Fojtik a kol.: Fakta & Legendy, s. 19.

Tyto vyznamy barev jsou pouZity i na dalsich obrazcich v této sekci.

Zminovanych ve Fojtik a kol.: Fakta & Legendy, s. 22 a obrazek na s. 18.
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véechny skute¢né realizované nové traté® byly nalezeny jak ndvrhy z roku
1882, tak i plany dle skute¢ného provedeni z let 1883 az 1885.5 Z trati navrze-
nych v roce 1882 nebyl realizovén usek Ujezd - Malostranské ndmésti (prav-
dépodobné kvili nutnému zasahu do zdstavby na jizni strané namésti — poz-
déjsi ,,pralom U Kli¢u“) a k realizaci doslo az po prevzeti konky Prahou - viz
dale. Zaroven jsou mezi projekty i situa¢ni plany tsekd Florenc — Narodni diva-
dlo a And¢l - Smichovské nadrazi se zakreslenim spojovacich koleji s nové pro-
jektovanymi tratémi. Pro oba tseky jsou opét dochovany jak ptivodni navrhy,
tak i skute¢né provedeni. Z tinora 1883 je opraveny navrh useku Smetanovo
nabiezi — Ktizovnické namésti traté Narodni divadlo - Malostranské ndmésti,
ktery méni ptivodni dvojkolejnou trat na jednokolejnou.® Pro prodlouZeni traté
Namésti Republiky — Holesovice od byvalé Martinkovy tovarny (ve tfidé Dukel-
skych Hrdind, pfiblizné pred dne$nim Parkhotelem) az k vozovné ve Stromovce
byl nalezen situa¢ni plan z 12. brezna 1885.%°

V nasledujicich letech nastal stavebni (nikoliv provozni) Gtlum, a tak byly
nalezeny pouze navrhy na zdvojkolejnéni kratkého useku na Mustku (1894),
rekonstrukce manipula¢ni koleje u dolni stanice lanové drahy na Letnou (1895)
a premisténi zastavky u Bulhara (1898). Nejvétsi zménou bylo prodlouZeni ziz-
kovské traté od vozovny v Chel¢ického ulici na Ol§anské namésti navrzené
v roce 1892 a realizované 1893. Vznikla tak smycka Chel¢ického-Nakvasova—-
Taboritska-Lupacova, kterd byla v§ak hned v roce 1894* prerusena snesenim
koleji** v Taboritské a Lupacové a ziizenim tupého ukonceni s manipula¢ni koleji
v Nékvasové ulici.”?

Z roku 1896 je jesté posledni ndvrh® na prodlouzeni koniky z Ujezda Karme-
litskou ulici smérem k Malostranskému ndmésti, tentokrat ukonc¢ené uz u Pro-

8 Poti¢i-Smichov, K¥izovnické ndmésti — Zizkov, Ndrodni divadlo — Malostranské namésti, Josef-

ské ndmésti - HoleSovice a Mustek-Zvonarka.

8 NA, GI/R, kart. 278 a 279.

% NA,CM, kart. 2108.

8 NA, GI/R, kart. 276.

% Situaéni plan je z 6. fijna 1894, ale dle Fojtik a kol.: Historie MHD, s. 5 realizovano aZ v roce 1895.

9 Viz NA, CM, kart. 6043 a souc¢asné také NA, GI/R, kart. 280.

2 Podle ndznaka v privodnich textech, vzesel ptivodni podnét ke sneseni koleje od spole¢nosti
Prazské Tramwaye, ke které se ndsledné ptidalo i zastupitelstvo Zizkova zdiivodiiujici odstrané-
ni koleji zejména ¢astymi pohfebnimi pravody ubirajicimi se Téboritkou ulici na Ol$anské hibi-
Praha-Zizkov-Vinohrady, o kterém se prévé uz v roce 1894 vazné jednalo a pro ktery byla v roce
1895 vyhotovena podrobna projektova dokumentace - v té vedou koleje pravé Téboritskou uli-
ci. Jiz v roce 1897 se po nich rozjela elektrickd tramvaj, priivody-neprivody.

% NA, CM, kart. 6043 a soucasné také NA, GI/R, kart. 285.
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kopovy ulice (opét kvili nejasnému feseni prilomu na namésti). Poslednimi
vykresy z doby konky jsou pak ¢aste¢né situa¢ni plany trati vedoucich po vypa-
dovych silnicich (Sokolovska v Karling, Husitska na Zizkové, Nadrazn{ na Smi-
chové) a po Bélehradské na Vinohradech z roku 1900 v souvislosti s pldnovanou
elektrifikaci a obavé o zachovani dostate¢né dopravni kapacity silnic i po insta-
laci slouptt vrchniho vedeni.”*

Textové dokumenty k historii koriky je mozné nalézt ve fondu CM zejména
v kartonech 2107 a 2108 a dale 6042 az 6045. Z nejstarsich jde o stanovy Ang-
lo-bohmischen Tramway-Gesellschaft™ zalozené hrabétem Kinskym a B. Koll-
mannem, stanovy belgické Société Anynome des Tramways de Prague z roku
1877 a v ramci dokumentti o prebirani koniské dréhy Prahou i kopie listin z 1873
az 1876.% Kromé toho jsou v kartonu 2107 i materidly k provoznim zaleZitos-
tem - stanoveni jizdného v roce 1877 a 1883 - a pro inspiraci i texty o kon-
skych drahdch ve Svycarsku a ve Vidni. V kartonu 2108 jsou protokoly z politické
pochtizky nové navrhovanych trati v roce 1882 (a k nim odpovidajici protokoly
o technicko-policejni zkousce pak ve fondu GI/R, karton 279).

V kartonu 6042 fondu CM je zajimavym dokumentem &esky preklad smlouvy
obce prazské s E. Otletem z roku 1882 o rozsifeni sité konky, v kartonu 6043 pak
sluzebni fad pro kodi a privoddi. V kartonu 6044 jsou dalsi dokumenty k prebi-
rani konky méstem Prahou a v kartonu 6045 texty k jiz zmiflovanym hlavnim
vypadovym silnicim a dasledktim elektrifikace na priichodnost dopravy.

Porovnanim s Piehledem se nepodatilo ve fondu CM (ani GI/R) nalézt nic ke
stavbé a ruseni vyhyben v letech 1877 az 1881, ani ke stavbé druhé koleje v tse-
cich Pra$nd brdna - Mustek (1881) a Jungmannovo namésti - Narodni divadlo
(1882). Z pland pro usek Florenc — Nérodni divadlo z let 1882-3 neni zfejmé,
ze by se druha kolej v useku Poti¢i — Pragna bréna stavéla az v roce 1883,% ale
je zaznamenana jako ,soucasny stav uz na situa¢nim planu z roku 1882. Nebyl
nalezen ani Zddny materidl k nerealizované trati Bulhar - Narodni muzeum.”®

5.2  Soukromé elektrické drdhy

Fondy: GI/R, CM
Ve fondu GI/R jsou uchovany projekty jak vsech tfi ryze soukromych elektric-
kych drah: Letna-Stromovka, Praha-Liben—Vysodany (PLV) a Smichov-Kosite,

% NA, CM, kart. 6045.

% NA, CM, kart. 2107.

% NA,CM, kart. 2108.

7 Jak je uvedeno ve Fojtik a kol.: Historie MHD, s. 22.
% Zminéna ve Fojtik a kol.: Historie MHD, s. 25.
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tak i drahy Praha-Zizkov-Vinohrady (PZV), kterou navrhl Ing. Ktizik a ziskal
pro ni i ptivodni koncesi.”” V tabulce 6 jsou uvedeny nalezené soubory plant
a vykresti sefazené podle roku vzniku.

Tab. 6 - Pldnovd dokumentace k soukromym elektrickym drahdm (fond GI/R)'"

Rok Nazev Typ'® | Stavitel | Karton | Poznamka
1891 Zamecek-Ovenecka N Krizik ka280

1891 Zamecek-Oveneckd P Kiizik ka280

1892 ;EZS;g;enC‘SVébk‘/' NN Kiizk | ka282 | pévodninavrh
1892 PLV: Svabky-Balabenka N Kiizik ka280

1892-3 fzf:ﬁféﬁfk_ Mistodrzitelsky | Kéizik | ka280 | vice navrhi
1893 12 :’;;:;ﬁk‘ MistodrZitelsky p Kiizk | ka280

1893 Andél-Kosife N Hlavacek | ka281

1894 PLV: Palmovka-Libusak N Krizik ka282

1895 f;;}\‘/‘i‘)" Zizkov-Vinohrady N Kiizk | ka283

1896 PLV: Florenc-Balabenka P Kiizik ka285

1896 PLV: Palmovka-Libusak P Krizik ka285

1897 Andél-Klamovka P Hlavacek | ka287

1897 PZV (vinohradské ¢4st) P Kiizik ka286 | pro Vinohrady
1897 PZV (zizkovska &ast) p Kiizik ka286 | pro Prahu
1900 PLV: Saldova a Sokolovské NN Kiizik ka302 | druhd kolej
1904 PLV: Ly¢kovo nam. a Urxova N Kiizik ka302 | druhakolej
1904 Zamecek-Ovenecka S Krizik ka308 | sneseni koleji
1905 PLV: Ly¢kovo nam. a Urxova P Kiizik ka302 | druhakolej

ey

Ptvodni navrh Ktizikovy traté Praha-Liben-Vysodany je zajimavy tim,
7ze vozovna méla byt piimo v Kfizikové tovarné v Saldové ulici a hlavni trat
méla pokracovat od kfizovatky Svabky do dnesni Voctétovy ulice, odbocit do

9

Nez ji byl nucen prevést na Vinohrady a Zizkov, aby otupil odpor Prahy. Viz Posusta a kol.: Od
koriky k metru, s. 18.

10 N ...ndvrh, P ... provedeni, NN ... nerealizovany névrh, S ... zdznam stavu.
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Kozeluzské a kon¢it méla v Zenklové!®. Vykresova dokumentace k vozovné
Svébky je jak ve fondu GI/R, kart. 283 a 284, tak ve fondu CM, kart. 6042.

Porovnanim s Prehledem nebylo nic nenalezeno k provizorni trati ptes Inva-
lidovnu postavenou i zruenou v roce 1903.

5.3 Elektrifikace

Fond: GI/R

Elektrifikace ptivodnich trati konky je ve fondu GI/R zachycena na pla-
nech a vykresech z let 1898 az 1905. Prvni nédvrhy na elektrifikaci traté z namésti
Republiky do Stromovky jsou z bfezna 1898 a béhem roku 1899 ptibyly ndvrhy na
elektrifikaci zbylych trati. Pro elektrifikaci Vaclavského ndmésti a useku Mtistek
- Jungmannovo nameésti byly zvazovany varianty (kvuli vlivu stozara vrchniho
vedeni na vzhled vetejného prostoru, zejména v priithledu Vaclavskym nameés-
tim na tehdy novou budovu Nérodniho muzea). Hlavni elektrifikaéni prace pro-
béhly vletech 1900 a 1901. Z roku 1902 je provedeni elektrifikace vozovny v ulici
Na Valentince a z roku 1905 pak projekt elektrifikace traté na Karlové mosté, a to
pomoci spodniho pfivodu (opét z estetickych divodit).

O rozsahu planové dokumentaci k elektrifikaci si mizeme udélat pred-
stavu podle obrazku 27 dale v tomto textu. Stavba nové traté z Malostranského
ndmésti na Klarov je na stejném situaénim planu jako elektrifikace tiseku Ujezd
- Malostranské nameésti, stejné tak je na jednom situa¢nim planu i elektrifikace
zizkovské traté konky a jeji prelozeni do Lupacovy ulice.

Pfi porovnani s Pfehledem byly nalezeny vSechny uvadéné projekty elektri-
fikace. Kromé elektrifikace traté na Karlové mosté je ve vSech ptipadech docho-
van jak navrh, tak i provedeni. Elektrifikované useky byly davany do provozu po
¢astech. Pro kazdou dil¢i technicko-policejni zkousku vsak byl obvykle vyho-
toven situa¢ni plany uplné celé traté. Na trat Andél - Malostranské ndmésti
vyjela podle Piehledu nejprve konka, a to 22. prosince 1900. Technicko-policejni
zkouska v8ak probéhla az 17. ledna 1901 (viz GI/R, kart. 298).

5.4 Stdtni kolaudace tramvajovych trati

Fond: GI/R

V roce 1906 probéhla tzv. statni kolaudace tramvajovych trati. Slo o podrobny
technicky popis vSech tehdy existujicich trati. Soubor dokumentti s pevné danou
strukturou tvoii: situace, podélny profil, tabulka ,,sméry“ (textovy soupis pti-
mych useki a oblouku), tabulka ,,sklony“ (textovy popis sklonu traté), prehled

190 Viz déle a téz Fojtik a kol.: Historie MHD, s. 43.
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mostd (pojizdénych i podjizdénych), seznam zastavek, seznam staveb patticich
k trati (zejména vozovny a ¢ekdrny) a seznam zatizeni (sekce, napéjeci body, hro-
mosvody).

Elektrické podniky vyhotovily veskeré materialy k breznu 1906. Zd4 se, ze
alespon nékde doslo k opétovnému zaméteni, protoze nékteré predchozi chyby
se v situa¢nich planech kolaudace jiz nevyskytuji (ale na druhou stranu se vysky-
tuji nové). Rozsah situa¢nich planti je opét az na obrazku 27 dale v tomto textu.
V Piehledu neni zminovano, protoze jde pouze o popis tehdy aktualniho stavu,
k z4ddné zméné trati nedoslo.

5.5 Nové traté elektrickych drah

Fondy: GI/R, MZ-I, MD-1

Spolu s elektrifikaci existujicich trati konky zacal po vzniku Elektrickych pod-
niku i systematicky rozvoj tramvajové sité. Srovnanim s Pfehledem bylo ovéfeno,
ze ve fondu GI/R byla nalezena dokumentace ke v§em realizovanym novym tra-
tim do roku 1917 - viz obrézek 10 vlevo.'*”

Matouci je planova dokumentace k trati Korunovaéni tfidou v Bubenci. Dle
situa¢niho planu k TPZ z 8. ¢ervna (GI/R, kart. 312) je ptivodné zamy$lena trat
Korunovaéni - Strossmayerovo namésti trat vyznac¢ena modre (obvykle zname-
najici skute¢nost dle provedeni) uz z Korunova¢ni ttidy od nadjezdu nad Busté-
hradskou drdhou. Podle Ptehledu v$ak byla trat realizovana pouze od ktizovatky
ulic Milady Horékové a Cechova a dale na Strossmayerovo ndmésti. Z roku 1913
pak existuje dals$i navrh na postaveni traté Korunovaéni tfidou, tentokrat dvoj-
kolejné (GI/R, kart. 338), ktery opét nebyl realizovan.

Zajimavy je Ctyilety rozdil mezi postavenim a uvedenim do provozu pro-
dlouzeni traté Tésnov — Nddrazi Smichov od Slavojovy (dnes Rozko$ného) ulice
k Cervené zahradé (dnes zastavka CSAD Smichov). Technicko-policejni zkouska
probéhla 28. ¢ervna 1902, k uvedeni do provozu tohoto prodlouzeni doslo v$ak
az 15. dubna 1906 (viz Piehled).

Béhem prvni svétové valky nastal stavebni atlum, ktery trval az do pocatku
20. let. Nasledné se vystavba novych tramvajovych trati presouvala déle od cen-
tra. Dohledavani spist se stava obtiznéj$im, protoze jsou nyni roztrouseny ve
fondu MZ-1. Podatilo se nalézt projekty k vyznamnym tratim v centru (Ndmésti
Jana Palacha — Namésti Curieovych, Jiraskovo ndmeésti — Karlovo namésti, Bota-
nicka zahrada - Albertov), traté pfes novy Libenisky most, pielozky v Jeleni ulici,

1tuacnl plany nekterych nove stavenych trati obsanuji 1 cast puvodni trate Konky, a proto je na
192 Situa¢ni plany nékterych nové stavénych trati obsahuji i ¢ast pivodni traté konky, a proto j

obrazku i &4st traté Ujezd-Andél, Némésti Republiky — Stromovka nebo Tésnov-Smichov.
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spojovaci trati Na Knizeci i k dal§im tratim (napf. Nuselskd — Namésti Hrdind,
Milady Hordkové - Dejvice, Smichov-Radlice, Argentinska-Vychovatelna,
Ol$anské namésti — Nékladové nadrazi, Strojimport-Ohrada) - viz obrazek 10
vpravo. Zatim se nedaf{ nalézt navrh ani provedeni traté z Otakarovy ulice do
Vrsovic (na kfizovatku s Minskou)'® a plany dle provedeni traté Nusle-Michle.'**

Pro obdobi po roce 1945 byl ve fondu MD-I z novych tramvajovych trati
doposud nalezen pouze navrh spojovaci traté ulici Na Florenci. Kromé toho je
v8ak dochovana dokumentace k nékolika rekonstrukcim a zejména k tratim tro-
lejbustt - viz sekce 5.10 dale.

5.6 Rekonstrukce, ruseni a obnovovdni trati

Fondy: CM, GI/R, MZ/R, MZ-1, MD-I

Ve v$ech uvedenych fondech se nachézi velké mnozstvi projektové doku-
mentace k vét$im ¢i mensim rekonstrukcim. Jde zejména o zdvojkolejiovani
puvodné jednokolejnych tseku (jak korky, tak pozdéji i elektrické dréhy), dale
o stavbu kolejovych prejezdu a spojovacich koleji, o manipula¢ni koleje a smycky
pro obraceni souprav a odstavovani vozii a kone¢né o zvlastni (nakladni) koleje
pro dopravu uhli ¢i transport ranénych vojaki.

U rekonstrukei je ¢astym jevem, Ze byl vypracovan pouze navrh na zménu
a plany dle skute¢ného provedeni jiz nikoliv. Vyjimkou jsou projekty zdvojko-
lejiiovani del$ich usekt - viz obrazek 11 vlevo. Na stejném obrazku vpravo pak
podle svétlého odstinu zelené vidime mista, kde dochdzelo k rekonstrukcim nej-
Castéji, resp. existuje pro né nejvice situaénich plant - at jiz ndvrhit na zménu
nebo plana dle provedeni (na $kale od 1 do 20 plant). Nejvice plant je pro usek
Nérodni muzeum - Bulhar, pro Myslikovu ulici, ndmésti Miru, namésti Repub-
liky, trat z Té$nova na Vltavskou a jeji jednotlivé etapy, okoli karlinské vozovny
v Saldové ulici a pro tsek tiidy Milady Hordkové mezi Letenskym ndméstim
a dnes$nim stadionem Sparty.

Nalezena byla jak projektova dokumentace, tak i plany dle provedeni
k odbo¢kdm pro dopravu ranénych vojakt z Hlavniho nadrazi do V$eobecné
fakultni nemocnice na Karlové ndmésti i do provizorni nemocnice na Letenské
plani (GI/R, kart. 339 a 344).

Vzhledem k velkému rozsahu nebylo pro tento tématicky celek provedeno
uplné porovnani s Pfehledem. Opét se nepodarilo dohledat vicero spist podle
Pomocnych kartoték, zejména z obdobi pfed rokem 1928. Navic vsak byly

103

Ptestoze by se podle Pomocnych kartoték mély plany dle provedeni nachézet v NA, MZ-1, kart. 466.
104 Mély byt v NA, MZ-1, kart. 278.
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nalezeny materialy, kterd nejsou v Piehledu uvedené - napiiklad v MZ-1, kart.
2642 dokumentaci k pielozeni koleji v Seifertové mezi Bulharem a Krasovou
ulici z roku 1937 (névrh uz z roku 1935).

Tab. 7 - Pldnovd dokumentace k ruseni trati

Rok | Popis Karton Poznamka
a2 G g GI/R, .
1894 | Lupéacova-Téaboritska Kart. 280 konka
. GI/R, i .
1904 | Letna-Stromovka dle Fojtik a kol., 2000 mezi roky 1903-04
kart. 308
1908 Husitskd — Olsanské GI/R, koleje zustaly polozeny, trolejové vedeni
nameésti kart. 331 odstranéno 1915, definitivné sneseno 1927
1909 M[or%n - Palackého GI/R,
nameésti kart. 329
1912 spojovaci trat U Pras- GI/R,
ného mostu kart. 327
. [ GI/R, . .
1913 | Linhartska Kart. 322 budova nové radnice
1925 | smycka Pohotelec Kart 474 | Dovétratv Jeleni ulici
Vys$ehradska mezi Trojic- MZ-1, e .
1930 kou a Vitoni kart. 1108 | movatrat Na Slupi
; MZ-], 2
1930 | Myslikova Kart. 3337 navrh
] MZ-I, ]
1932 | Myslikova Kart. 3337 provedeni

Zajimavou podkapitolou jsou rusené traté. Zejména historie dvou usekd,
kde byly koleje poloZeny, sneseny a opétovné polozeny - jde o trat Mysliko-
vou ulici od Spalené k dne$nimu Mdanesu a trat z Morané na Palackého namésti.
V tabulce 7 je uvedena pldnova dokumentace k ruseni trati nebo jejich usekd,
kterou se podatilo nalézt. Presné ¢asové urceni sneseni koleji je obtizné, protoze
jen v nékterych ptipadech byl vypracovan standardni projekt a podstoupen ke
schvaleni. Trat v Myslikové ulici byla obnova jiz v roce 1939 (MZ-1, kart. 3337).
Trat z Morané na Palackého ndmésti az po demolici nékolika domi v ulici Na
Morani v roce 1968 (viz Prehled).
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Porovnanim s Prehledem se nepodafilo nalézt dokumentace k ruseni
tramvajovych trati: v Platnétské, ve Skrétove, traté Kapucinskd-Loretanska,
ve Valdstejnské, v Anglické, v Ktizikové, na Santosku, ve Stromovce, traté Kii-
zova-Koulka, traté v Jeleni a Dlabacov-Hlddkov. Zatim nebyla nalezena vétsi
¢ast dokumentace k ruseni manipulaénich koleji, smycek a odbo¢nych koleji
(nemocnice na Karlové ndmésti a na Letenské plani, Hlavni nddrazi, zizkov-
ska plynarna) opét s védomim, Zze v nékterych pripadech nemusela byt ani
vypracovana.

5.7 Zastdvky

Fondy: GI/R, MZ-1, MD-1

Dalsim tématickym celkem jsou navrhy tykajici se zastavek - jejich zfizo-
vani, premistovani nebo naopak ruseni. Kromé textového zdtivodnéni zmény
je obvykle ptilozena situace bezprostiedniho okoli zastavky vznikld prekresle-
nim/vysttizenim odpovidajici ¢asti ze situa¢niho planu celé traté, jejiz soucdsti
zastavka je. Situa¢ni plan je vétSinou ptilozen i tehdy, pokud byla navrhovana
pouhd zména ze zastavky Stala na zastdvku Na znameni (¢i naopak) nebo zru-
$eni zastavky. Velikost vyfezu odpovida obvykle tehdy pouzivanému formétu
papiru (viz vy$e), ale jsou i vyjimky.'®®

Tab. 8 - Hromadné zmény zastdvek

Obdobi Popis Poznamka

1900-1910 | Ztizovani dodate¢nych zastavek zahustovani sité zastavek

1913-1915 Odsun zastévek z ktizovatek a zfizo- zastavky primo v kfizovatce zacaly
vani nastupnich ostriivka v pribéhu let vadit rostouci dopravé

1914-1918 | Racionalizace zastavek za 1.sv.v. ruseni, zména ,Na znameni“

1927-1929 | Dalsi ztizovani nastupnich ostriivkil automobilova doprava

1938-1939 | Rekonstrukce na pravostranny provoz | zastavky a nastupisté, nékde i koleje

1941-1945 | Racionalizace zastavek za 2. sv.v. ruseni, zména ,Na znameni“

19 Naptiklad zrueni zastavky ,,Chotkova silnice“ v roce 1933 (NA, MZ-1, kart. 1560), kde je ptilo-
Zen rozsahly situa¢ni plan od Kldrova az po k¥izovatku s Badeniho ulici. A to v8e jen kviili pre-
gkrtnuti ndzvu zastavky - tehdy plytvani papirem a praci (vSe krdsné vybarvené tusi), dnes kras-
ny ,,poklad” do sbirky digitalizovanych map.
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Kromé neustalych zmén vyplyvajicich z mistnich pomértt a provoznich
potieb, byly v souvislosti se zastavkami identifikovany nékteré vyznamné hro-
madné zmény uvedené v tabulce 8.V prvnim desetileti elektrickych drah docha-
zelo k zahustovani sité zastavek. Pred prvni svétovou valkou se pak kvili narts-
tajici dopravé zacalo s pfemistovanim zastavek z mist uprostred kiizovatek pred
a za ktizovatku. Objevovat se zacaly i tzv. ,vymezené zastavky“ (napf. Mustek,
Ptikopy, Nédrodni divadlo) a prvni zvy$ené ndastupni ostravky'®® zlepsujici bez-
pecnost cestujicich. Po vélce pak byly ndstupni ostravky zfizovany i na dal$ich
mistech (naptf. Miistek, Dukelskych Hrdint, Loretanskd, namésti Jana Palacha,
Vodic¢kova, Svébky, Chotkova), nejvice v letech 1927 az 1929.

V kvétnu 1914 probéhla velkd zména zastavek — jejich pfejmenovani, pfemis-
tovani, zména typu a rudeni. Tykala se vice neZ stovky zastévek a pro kazdou byl
vypracovan situa¢ni plan zastavky a jejiho okoli. Spolu s dal$imi zménami v pri-
béhu prvni svétové valky jsou zobrazeny na obrazku 12 vlevo. U zmén zastavek
je téméf pravidlem, Ze existuje pouze navrh (na obrazku ¢ervené) a plan dle pro-
vedeni (modte) jiz nebyl vypracovavan.

Na obrazku 12 vpravo je prehled situa¢nich plant k dalsi velké zméné -
jizdé vpravo. Prestoze opticky pusobi jako méné rozsahld nez zmény v letech
1914-1917, tak stavebné §lo o naro¢néjsi akei, pti které musely byt rekonstru-
ovany i nékteré vyhybky a kolejové spojky. Rozsahld dokumentace k této udd-
losti (MZ-1, kart. 4339) také potvrzuje ¢asto opomijeny fakt, ze o zavedenti pra-
vostranného provozu se uvazovalo jiz od roku 1926, resp. od roku 1928, kdy se
na zménu zacaly pripravovat Elektrické podniky. Provedeni bylo naplanovano
na 1. kvétna 1939 a prichod okupantu tedy tuto radikalni zménu urychlil pouze
o nékolik tydna.'"”

Veskerd planova dokumentace k rekonstrukci ndstupnich ostrivki, okoli
stanic a pripadné i vyhybek byla vypracovavana uz od listopadu 1938 (na
zakladé vladniho natizeni z 10. listopadu 1938) a tGplné dokoncena v unoru
1939.% Nasledné, béhem 2. sv. valky doslo k zastaveni vystavby novych trati
a postupnému redukovani provozu. Podobné jako za prvni valky doslo i k raci-
onalizaci zastavek a zméné nékterych pouze Na znameni (napt. na Fidlovacce
nebo v Karmelitské, v Parizské a ve Vinohradské ulici). V Piehledu neni téma
zastavek zpracovano.

1% Prvni nastupni ostrivek byl ziizen pted Hlavnim nddrazim v roce 1914 (ndvrh z roku 1913)

a dle dobovych zprav se osvédcil, a proto bylo ptistoupeno k ziizovani dalich — napt. ndmésti
Republiky nebo Jungmannovo.

17 Vice viz Fojtik a kol.: Historie MHD, s. 109 nebo Krélik, Jan: Zmizeld Praha — Automobily a mo-
tocykly. Praha 2012, s. 10.

108 Vétsina situa¢nich plant ma uvedené datum ,,unor 1939
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5.8 Vyznamné stavby

Fondy: CM, GI/R, MZ-I

Mezi vyznamné stavby pouli¢ni drahy patti zejména vozovny, které bylo
nutné stavét a roz$irovat podle vyvoje kolejové sité i rostouciho provozu. Pro
elektrické drahy bylo déle nutné stavét elektrarny a ménirny. A v ptipadé Prahy
vzhledem k existenci velké feky a ¢lenitému terénu jsou nezbytnym predpokla-
dem i mosty.

Projektové dokumentace k vozovnam, hole$ovické Centrale a k dilndm v Rus-
tonce jsou zejména ve fondu GI/R, dokumentace k vozovné Pankréac pak ve fondu
MZ-1. Méla-li trat pouli¢ni drahy vést pres néktery most, je jeho ptidorys pii-
rozenou soucasti situaéniho pldnu traté a vy$kovy profil mostu soucdsti jejiho
podélného profilu. Kromé toho byl obvykle jako jeden z pti¢nych fezii vyhotoven
i pti¢ny fez mostu. Diky vykrestim pouli¢ni drahy tak jsou k dispozici pomérné
presné vykresy, nékdy dokonce lepsi, nez dnes pouzivané (vice viz dale).

Vykresy jsou nejen pro mosty pies Vltavu, ale napfiklad i pro most ptes
Rokytku v Libni nebo Boti¢ v Nuslich. A také pro Zelezni¢ni mosty,'® které pou-
liéni draha podjizdéla a kde bylo dilezité vytesit vhodny zptisob izolace vrch-
niho trakéniho vedeni zavé$eného pod mostem.

Soucasti dokumentace k pouli¢ni draze jsou i materidly vyhotovené tre-
timi stranami, pokud se pouli¢ni drahy néjak dotykaly a provozovatel dréhy
se k nim mél vyjadrit. To se tykd zejména projektd mostt, které vétsinou
vypracoval Stavebni ufad mésta Prahy a po kterych mély vést koleje pouli¢ni
drahy''®. Do zakladnich vykrest pak projektanti Elektrickych podniki zakres-
lovali prabéh koleji a vrchniho vedeni. Nalezeno bylo také nékolik vykresu
souvisejicich s budovanim kanaliza¢ni sité, kdy bylo nutné v daném misté
prerusit tramvajovy provoz a na obou koncich vybudovat kolejové spojky pro
obraceni vozi.

Stavebni dokumentace nebyla nalezena k ptivodnim vozovnam konky, které
se tak objevuji pouze v pudorysu na situa¢nich planech trati.'"! Porovnanim
s Prehledem je dochovand dokumentace k vozovnam elektrickych drah uplna.
Navic byly nalezeny dokumentace k ptivodni elektrické stanici v Sokolské

19 U Bulhara a na Hrabovce na Zizkové, v Bélehradské a Ktesomyslové na Vinohradech a v Nus-

lich, viadukt na Vytoni, mosty v Nddrazni ulici na Smichové, v ulici U Vystavisté v HoleSovicich
a jednotlivé oblouky Negrelliho viaduktu.

I kdyz po nich tramvaj nikdy neprojela - jako u Jirdskova mostu, kde byly koleje dokonce polo-
Zeny, ale nakonec nebyly napojeny na zidnou trat a pozdéji opét sneseny - viz Fischer, Jan - Fis-
cher, Ondtej: Prazské mosty. Praha 1985, s. 134.

Pro vozovnu Karlin se dochovalo zaméteni piivodniho stavu z roku 1899, kdy byla navrZena re-
konstrukee pro elektrické drahy (NA, GI/R, kart. 297).

110
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ulici'’? a k ménirné tamtéz a na Klarové.'® Z mostti chybi stavebni dokumen-
tace k ptivodnimu mostu Barikddnika. '

5.9 Lanové drdahy

Fondy: GI/R, MZ-1

Lanova draha je chapdna jako zvlastni typ pouli¢ni drahy, resp. dréhy niz$iho
fadu. V ptipadé Prahy je souvislost jesté uzsi, protoze na lanovou dréhu na Let-
nou navazovala i prvni elektrickd draha a v pfipadé petfinské lanovky se o stavbé
navazujici (parni) tramvaje uvazovalo (viz déle). Zaroven se historie lanovych
drah v Praze neomezuje pouze na zminované drahy na Letnou a na Petfin posta-
vené v roce 1891. Ve star$im projektu z roku 1886'"* jsou spolu s pozdéji realizo-
vanou letenskou navrhovany i tti dalsi lanové drahy:

1) ptimo po Novych zameckych schodech na Hrad¢anské namésti;

2) z ulice Pod Bruskou (,Mys$i dirou) na kfizovatku dne$ni Chotkovy
a Gogolovy;

3) od kiizovatky nébtezi Edvarda Benese a ulice U Plovarny, s horni stanici na
vychod od dnes stojiciho Hanavského pavilonu.

Projekt predlozili Adolf Ritter von Schaeck (c. a k. konzul v Zenevé) a pro-
jektant Ing. Ferdinand Herglotz z Chebu. Pfi politické pochiizce k nému méli
zasadni vyhrady zastupci obce prazské. Vadilo jim zejména, Ze s nimi navrho-
vané trasy lanovych drah nikdo pfedem nekonzultoval, prestoze traté mély vést
vesmés po obecnich pozemcich nebo dokonce komunikacich.!'® V roce 1890
(jiz na objedndvku mésta Prahy) vypracovala technickéd kanceldi Reiter&Sté-
pan dal$i navrh lanovky na Letnou. Ten je velmi podobny ptivodnimu navrhu
Ing. Herglotze z roku 1886, a to jak v trasovani lanové drahy, tak i ve stylu

12 NA, GI/R, kart. 285, 291, 300, 302 a 344.

3 NA, GI/R, kart. 302, soucast projektu Centraly v Hole$ovicich.

14V nékolika kartonech byly nalezeny liste¢ky informujici o sousttedéni dokumentace k mostu do
NA, MZ-1, kart. 2133. Tento karton je viak prazdny a obsahuje pouze Zadost z roku 1986 o vra-
ceni projektové dokumentace zaptijcené v roce 1971(!) Projektovému tstavu dopravnich a inze-
nyrskych staveb, konkrétné jmenovanému zaméstnanci. V odpovédi pak PUDIS sdéluje, Ze ing.
V. jiz nen{ zaméstnancem a Ze z4dné dokumentu k mostu jiz v Ustavu nejsou.

15 NA, GI/R, kart. 276.

16 Na Novych zdmeckych schodech by se patrné Giplné znemoznil pési prichod a problémy by na-
staly i v pristupu do domu v Thunovské ulici.
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vypracovani vykrest."” Z let 1901 az 1904 jsou navrhy a realizace premény
lanovky na elektricky pohon."®

Ve stejné dobé jako lanovka na Letnou se ptipravovala projektovd doku-
mentace i k lanovce na Petfin. Nalezen byl jak ptvodni projekt z roku 1890, tak
i plany dle provedeni z roku 1891.*° Po dlouhodobém pteruseni provozu trva-
jicim od 1. sv. valky byla v letech 1931-32 lanovka postavena znovu - byla pro-
dlouzena az na vrchol Pettina a i dolni stanice zménila svoji polohu. Pohon byl
jiz elektricky.'?

Lanové drahy nejsou v Prehledu zahrnuty. V hlavnim textu publikace'” je
v8ak zminéna jak ptivodni drédha z roku 1891, tak i dva konkuren¢ni navrhy
(CKD a Skoda Plzet) z roku 1931.V MZ-1, kart. 1246 se podatilo nalézt vitézny
névrh CKD s variantami doln{ stanice. Zptisob feseni zachytdvaciho lana i jeho
zkougka jsou v MZ-1, kart. 1183. V MZ-I, kart. 1362 jsou pak plany dle prove-
deni z roku 1932.

121

5.10 Trolejbusy a autobusy
Fondy: MZ-1, MD-I

Ve fondech Narodniho archivu je také bohatd dokumentace k trolejbustm,
zejména k ndvrhiim a realizacim trati. Z predvale¢ného obdobi byl ze zajmové
oblasti modelu nalezen projekt i plany dle provedeni pro trolejbusovou linku
W2 ze Smichova (ptvodné Jiraskova namésti) k Walterové tovarné v Jinonicich
a nerealizovany navrh Sv. Matéj — Spejchar (viz dale).

Z povale¢ného velkého rozvoje trolejbusové sité byla nalezena dokumentace
ke stavbé vétsiny trati. A to jak navrh, tak i dle skute¢ného provedeni (kromé trati
Sumavska-Vysocany, kde pro usek Sumavskia-Ohrada byla nalezena dokumen-
tace pouze dle provedeni). Z obdobi po roce 1951 byla nalezena pouze projek-
tova dokumentace k vozovné na Bohdalci (MMH, kart. 1605-1608).

Méstské autobusové traté nepodléhaly dozoru Ministerstva Zeleznic,
a proto se ve zkoumanych fondech vyskytuji pouze jednotliviny. Podaftilo
se nalézt napriklad nékolik situa¢nich plani ke ztizovani dstfedniho auto-

17 To miiZe souviset s tim, Ze Ing. Reiter se jako zdstupce Prahy ucastnil pochozi komise, kterd od-
mitla pivodni névrh z roku 1886 a zcela jisté jej tedy znal. NA, GI/R, kart. 277.

18 Jiz v rezii Elektrickych podniki za spolupréce firem Kiizik, Ringhoffer a Bi{ Prasilové. NA, GI/R,
kart. 306. Vice viz Fojtik a kol.: Historie MHD, s. 36.

19 NA, GI/R, kart. 438. Chybi v8ak situa¢ni plan z roku 1890.

120 Vice viz Fojtik a kol.: Historie MHD, s. 138.

128 Fojtik a kol.: Historie MHD.

122 NA, MZ-I, kart. 2394 (ndvrhy z 1936-38, realizace v roce 1939).
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busového nadrazi (UAN) Florenc,'® navrh na ziizeni stanovi§té autobusi
Bulhar z roku 1947 (MD-I, kart. 728) v misté zni¢ené budovy Reditelstvi
statni drah a vykresy k adaptaci garazi ve vozovné Pankrac z let 1946 az 1948
(MD-1, kart. 488). Vykresy pro UAN Florenc pochézeji od Ceskoslovenskych
statnich drah, a proto jsou v méfitko 1:500 (odvozeném ze ,Zelezni¢niho“
1:1000) a nikoliv pro pouli¢ni drahy typickém métitku 1:720. Vykresy pro
stanovi$té u Bulhara jsou v méfitku 1:300. Vykresy k adaptacim autobuso-

Iy

vych gardzi ve vozovné Pankrac jsou sice dilem Dopravniho podniku, jsou
vsak také v métitku 1:1000. Naproti tomu se v Archivu Dopravniho podniku
podle informaci lektora dochovaly i situa¢ni plany nékterych autobusovych
trati — napf. pro linky A a B z roku 1925 dokonce v métitku 1:720. Pozdéji se
pouzivala métitka 1:2000, 1:2880 a 1:75 000.

Porovnanim s Prehledem nebyly nalezeny projekty prelozek trolejbuso-
vych trati a zejména celé nové traté: Krejcarek — Vozovna Liben, Kolinska—
Botivojova, Dienzenhoferovy sady — Ujezd, Na Valentince - Velkd Chuchle,
Bélocerkevska-Bohdalec a Zborovskd — Arbesovo ndmésti. Vétsinou jde
o projekty po roce 1951, které jiz patrné ve fondech Narodniho archivu byt
nemohou. Obdobi ruseni trolejbusovych trati uz presahuje vymezeny ¢asovy

rdmec tohoto textu.

5.11 Neuskutecnéné ndvrhy
Fondy: CM, GI/R, MZ/R, ZV-ZO, MZ-1

Nerealizovanym projekttim trati pouli¢ni drahy je obecné vénovana mensi
pozornost. Pfesto ma jejich projektova dokumentace dtilezitou vypovidaci hod-
notu, protoze zachycuje podrobné uzemi, ktera z jinych zdroji v takovém detailu
nemdme. I kdyZ samotné koleje nebo terénni upravy nakonec provedeny nebyly,
tak dokumentace zachycuje redlny stav v dobé navrhu. Pro zajimava mista je tak
k dispozici situace ve velkém méfitku, podélny profil a v nékterych ptipadech
i pricné fezy.

V tabulce 9 je vypis neuskute¢nénych projektti nalezenych ve fondech Narod-
niho archivu. Nékteré z nich jsou nasledné zminény podrobnéji.

12 Projekt z roku 1947 (NA, MD-L, kart. 758), vypravni budova (NA, MD-I, kart. 758) a zavedeni
rozhlasu (NA, MD-I, kart. 663).
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Tab. 9 - Neuskutecnéné ndvrhy poulicni drahy ve fondech Ndrodniho archivu

Rok | Popis Kdo'* Fond If:: Poznamka
1875 Inval]ldovna - vozovna PT M 2108 realizace konl,<y az od -
Karlin vozovny Karlin (viz vyse)
1875 | Nérodni divadlo - Ujezd PT CM 2108 real}zovano 2 po posta-
veni kamenného mostu
1882 UJ,ezd — Malostranské PT M 2109 reahzc?Yix‘lo az po prulomu
nam. »U Klict
1886 | Nové zdmecké schody S&H GI/R 276 lanové draha (viz vyse)
1886 | Klarov - Badeniho S&H GI/R 276 lanova dréha (viz vyse)
1886 | Obtanskd plovirna S&H | GI/R | 276 | lanova draha (viz vyie)
- Letnd
ol Tm i . lanova draha (viz vyse),
1886 Stef am{(uv most ~Letnd S&H GI/R 276 postavena v roce 1891
(Zamecek) P
meéstem Prahou
1892 Petfm - Dlabacov DRP GI/R 281 parni tramvaj
- Liboc
florene - bl ozovna ptimo v Kfizikové
1892 | Voctafova - KoZeluz- Kiik | GUR | 282 | 'orovhaPimov v
. tovarné v Saldoveé
ska - Zenklova
1895 | vozovna Flora Praha GI/R 283, e H‘,nSte dn?smch vodo-
284 jemt na Flote
Na Florenci — Té$nov —
1896 | Petrské namésti — Bol- Praha GI/R 284 spojent tfi nadrazi
zanova
Melantrichova — Rytii- na Véclavském namésti
1896 ska — Mustek - Muzeum Praha GI/R 21 paralelné s trati konky
Ndmeésti Miru - VrSo-
vické namésti - Nusle- Nuselskym tdolim navr-
1897 (Vysehrad) - Karlovo EP GI/R 21 Zeny dvé varianty
ndmésti

124

PT ... Prazska Tramway, S&H
H&R ... Holey3ovsky a Rivnac.

... Schaeck a Herglotz, DRP ... Druzstvo rozhledny na Petiiné,
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Rok | Popis Kdo'* Fond If:: Poznamka
1898 F1V01ra - Vinohradské EP GIR 203 reahvzolvano jako Muzeum-
hibitovy Stra$nice
1898 | Smichov - Zbraslav EP ZV- 893 pozdéj : realizovéna cést do
70 Hlubocep
(Ténov -) Veletrzni - realizovand pouze ¢ést
1900 | Korunova¢ni - Krup- EP GI/R 304 . P L,
L Tésnov-Veletrzni
kovo ndmeésti
Zavteni pralomu podjezd mezi domy
1903 ‘P EP | GIR | 307 | (pavodnim &p.268
U Kli¢a Ffins 2
a dodnes stojicim ¢p. 271)
vcetné vozovny u letenské
1906 Kf)ruvno'vacnl - Letenské EP GIR 312 voda}‘xyly; jde o nerealizova-
namesti nou cast traté ze Strossma-
yerova nam.
8 A ukonéeni v pulce Neru-
Malostranské namésti — 308, . ofF
1906 Nerudova EP GI/R 312 d(?vy uhcev kavuh sklono-
vym pomérim
zelezni¢ni trat, presto
zamitnuta kvili vyhrad-
1907 le?nf hornll nafira21 - H&R MZ-R 136 nimu prévu Fr. Krlzlka.
lodénice v Libni udéleném mu v koncesi
na Drobnou elektrickou
drahu PLV
Staroméstské namésti
1908 | - Zelezné - Rytitska — EP GI/R 320
Mustek
Kolejovéa smyc¢ka Havit-
1909 | ska - Rytifska — Na EP GI/R 330
Mistku
Klarov - Kaprova — realizovana pouze spojo-
1913 | Dlouhd - Soukenicka EP GI/R 338 vaci trat Kldrov — namésti
- Té$nov Jana Palacha
1913 | Korunovacni EP GI/R 338 dalsi nerealizovany navrh
1913 | Vozovna Michle EP GI/R | 338-9
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Rok | Popis Kdo'* Fond If::: Poznamka

1930 | Koh-i-noor - Zelivského EP MZ-1 1150 | P OZ(}CJ,I Eastetné s trati do
Strasnic

193g | Matéj - Podbaba - EP MZ-I | 3268 | trolejbusova trat

Spejchar

predbézny névrh tro-

1947 | Smichov - Klikovka EP | MDA | 612 | \¢busovétratrealizo-
véna pouze ¢ast Smichov
- Hiebenka

O nerealizovanych ¢astech prvni traté konky byla jiz zminka v tématické
sekci vySe, stejné tak o projektu ¢tyf lanovych drah z roku 1886. Jedinou nereali-
zovanou trati konské drahy navrzenou pti velkém rozsifeni v roce 1882 byla trat
Ujezd - Malostranské ndmésti. Jednou z pti¢in nepostaveni bylo zizen{ Karme-
litské ulice pred Malostranskym naméstim. V zavéreénych letech své existence
(v roce 1896) navrhla spole¢nost Prazské Tramwaye alespon provizorni zakon-
¢eni u Prokopské ulice, ale trat byla postavena az Elektrickymi podniky v roce
1900'* po prialomu,, U Kli¢a®

K nerealizovanému navrhu vinohradské parni tramvaje'? se nepodatilo
nalézt zadné situa¢ni plany, pouze texty — dopis Aloise Prochazky z 20. ¢ervna
1885 s zadosti o povoleni predbéznych praci (CM, kart. 6041) a dopis vino-
hradského starosty Jana Friederldndera z 10. prosince 1890 s zadosti k Mis-
todrzitelstvi o predbézné povoleni vedeni traté erarnimi silnicemi (CM, kart.
6043). V textu dopisu jsou plany zminovany jako pfiloha, ale ve spisu nale-
zeny nebyly.

Byl v8ak nalezen projekt k méné zndmému navrhu DruZstva rozhledny
na Petfiné. To se patrné inspirovalo Ktizikovou drahou od koneéné lanovky
na Letné do Stromovky a navrhovalo trat navazujici tentokrat na petfinskou
lanovku'” a vedouci k obote Hvézda (do Liboce). Oproti Ktizikoveé elektrickému
pohonu vak Druzstvo uvazovalo o tramvaji parni. Z rtiznych divodu,'*® patrné

126

12 PrestoZe na ni bylo instalovano vrchni vedeni, tak provoz zacal jesté s konimi kvili nedostatku

elektrickych vozt - viz Prehled.
126 Podrobnéji viz napt. Fojtik a kol.: Historie MHD, s. 50 nebo Fojtik a kol.: Fakta & Legendy, s. 55.
127 Respektive s nastupni stanici u rozhledny, tedy pomérné daleko od tehdejsi kone¢né lanovky nad
Nebozizkem.
128 Viz Fojtik a kol.: Historie MHD, s. 39.
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véak také kvali méné pfiznivym sklonovym poméram'?
bézného navrhu.

Nalezeny nebyly zadné materidly k prvnim navrhéim trati elektrické drahy
od firmy Reiter&Stépan pro mésto Prahu z pocatku 90. let."** Dalsi navrhy z roku
1896 vsak jiz dochovéany jsou. Jde o traté Florenc - Bolzanova, Melantrichova —
Narodni Muzeum a Ndmésti Miru - Nusle — Karlovo namésti.

Prvni je (smérové velmi podivny) ndvrh traté elektrické drahy vedouci
z ulice Na Florenci ptes Té$nov a dale Petrskou a Truhlafskou do Revoluéni, pies
nameésti Republiky do Senovézné a na Senovazné ndmeésti, se zakon¢enim v Bol-
zanové ulici (viz obrdzek 13). S velkou oklikou spojovala trat tfi nadrazi,"** ale
jeji vyznam byl spise v pravé vrcholicim boji mezi méstem Prahou a E. Otletem
o dalsi osud konky, resp. jeji vykupni cenu.'*? Kratky tsek Senovazné namésti
- Bulhar byl realizovany aZ mnohem pozdéji, v roce 1925 jako spojovaci trat.
Stejné tak mél spiSe natlakovou formu projekt elektrické drahy vedouci z Melan-
trichovy ulice pfes Rytifskou na Mustek, odkud bylo navrhovano polozeni koleji
soubézné s kolejemi konky pres celou délku Vaclavského namésti az k Néarod-
nimu muzeu. V roce 1908 byla tramvajova trat pres Havelské mésto navrhovana
opét, tentokrat uz ze Staroméstského ndmésti Zeleznou ulici do Rytitské a na
Mtistek.'** Realizovana nebyla ani navrhovand smycka vedouci ulicemi Havif-
skou, Rytifskou a Na Mustku z roku 1909.

Zajimavy je navrh traté Namésti Miru - Vr$ovické nameésti - Grobovka - Vr$o-
vické nadrazi - Otakarova — Fidlovacka — (VySehrad) - Karlovo namésti z roku
1897, ktera méla dvé variantn{ trasy Nuselskym udolim. Prvni pokracovala z Fid-
lovacky dnes existujicim smérem pod Zzelezni¢ni most Prazské spojovaci drahy
a do Jaromirovy ulice. Pak v8ak odbocila do Svatoplukovy ulice a Nuselské udoli
projela Oldfichovou ulici'* na Ostréilovo namésti a kone¢né ulici Na Slupi a Vyse-
hradskou na Karlovo namésti. Druhd varianta na Fidlovaéce odbocila do dne$ni
Ktesomyslovy ulice a zleva se pfimkla k Zelezni¢ni trati na Smichov a nésledné se
Slavojovou, Vnislavovou a Neklanovou ulici dostala pred vySehradskou radnici,

zustalo pouze u pred-

12 Trat nemohla kvtli neupravenému terénu a tehdy stdle jesté pouzivanym lomim vést v mis-

tech dne$niho Strahovského stadionu, ale musela podél Hladové zdi az ke Strahovskému klaste-
ru, tam pfekonat barokni opevnéni, a potom od Dlaba¢ova opét nahoru smérem na Vypich - viz
GI/R, kart. 281.

130 Zminované ve Fojtik a kol.: Historie MHD, s. 56.

31 Kolej v ulici Na Florenci méla sdilet s tehdy jiz existujici Ktizikovou trati Praha-Libeii-Vysocany.

132 Viz téZ Fojtik a kol.: Historie MHD, s. 27.

133V souvislosti s dokonc¢enim Cechova mostu a nové postavenou trati z ndbtezi pod Letnou Pafiz-
skou ttidou na Staroméstské ndmésti. Viz téz Fojtik a kol.: Historie MHD, s. 82.

134 Paralelni Jaromirova ulice v téchto mistech je$té neexistovala.
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a odtud Vys$ehradskou ulici k Botanické zahradé a také na Karlovo namésti. Rea-
lizovana byla pouze prvni ¢ast Namésti Miru - VrSovické namésti (v roce 1899)
a tsek Karlovo namésti — Vy$ehradska radnice (uz v roce 1898).

Pro trat Praha-Zizkov-Vinohrady byla piivodné navrzena vozovna v mis-
tech dnes$nich vychodnich vodojemt na Flofe. Diivodem byla katastralni
hranice mezi Vinohrady a Vr$ovicemi, kterd Ing. Kfizika nutila projektovat
i samotné koleje nikoliv az na dnesni ktiZzovatku Ji¢inské s Korunni, ale kosym
uhlem pres dnesni zapadni vodojem s tim, Ze na smér Korunni by se napojo-
valy az ptred vinohradskym pivovarem. S takto umisténou vozovnou pocitaly
i projekty trati Florenc-Bolzanova a Spalend — Namésti Miru od firmy Rei-
ter&Stépan. Ndsledné viak patrné doslo k dohodé mezi Vinohrady a Vriovi-
cemi, koleje byly naptimeny a vozovna postavena na dne$nim misté, i kdyz
v katastralnim uzemi Vr$ovic'®.

Z roku 1898 jsou dva navrhy trati (Flora-Strasnice a Smichov-Zbraslav),
z nichz prvni byl realizovan pozdéji jako Muzeum-Flora-Stra$nice. Trat ze Smi-
chova na Zbraslav postavena celd nebyla, ale po ¢astech se realizovaly useky od
Smichovského nadrazi do Hlubocep. Navrh z roku 1898 je zpracovan v métitku
1:720 pouze na Zlichov ke kfizeni s Zelezni¢ni trati Praha-Plzen (kde zvazuje dvé
varianty — uroviiovy prejezd nebo most). Dale na Zbraslav je pak pouze mapa
v méritku 1:2880.

Na Malostranském ndmésti se dlouho fesil zptisob dopravniho propojeni
do Karmelitské ulice. Pivodni feseni zbourdanim domu ¢p. 269, 268 a 270 (tzv.
pralom ,,U Kli¢t“)*¢ bylo dopravné vyhodné, ale narusilo souvislou posloup-
nost fasad na jizni strané namésti."*” Jeden z nerealizovanych navrha v roce 1903
navrhoval ponechani tramvajové traté v pfimé poloze a postaveni ,,prijezdného®
domu. Az v roce 1912 byl problém vyfesen postavenim nového domu ¢&p. 270
a prelozenim traté zdpadnéji. Dale byl nalezen nerealizovany navrh na kratkou
trat z Malostranského namésti priblizné do pulky Nerudovy ulice. Pokracovat
dale neslo kvuli strmému stoupani, a proto bylo upusténo i od prvni ¢asti.

Z traté z Klarova pies Mdanestiv most do Kaprovy ulice, pfes Staroméstské
namésti Dlouhou tfidou do Soukenické a Petrské az pred nadrazi Té$nov navr-
zené v roce 1913 byl postaven pouze prvni isek z Klarova pres Manestiv most na
dne$ni namésti Jana Palacha.

13V nékterych projektech je oznacovéna jako ,,Vr$ovickd vozovna“ - viz napt. rozéifeni vozovny

z roku 1899, NA, GI/R, kart. 292. Pozdéji doslo ke zméné katastralni hranice a vozovna je dnes
v katastru Vinohrad.

13 Viz Hlavsa, Vaclav - Vancura, Jifi: Mal4 Strana — Mensi Mésto prazské. Praha 1983, s. 252.

%7 Viz napt. Merhout, Cyril - Wirth, Zdenék: Zmizeld Praha - Mala Strana a Hrad¢any. Praha 2002,
s. 44 nebo Hlavsa&Vancura: Mal4 strana, s. 132.
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Trat v Korunovac¢ni ulici byla navrzena nékolikrét, nikdy v§ak nebyla rea-
lizovana. Pavodni navrh traté Té$nov-Bubene¢ z roku 1900 predpokladal
kone¢nou dokonce az na Krupkové namésti. Nasledovaly jesté navrhy z roku
1906 (trat Korunovac¢ni — Strossmayerovo namésti, viz také poznamka vyse)
a z roku 1913.

V roce 1930 byla navrzena tramvajova trat od kiizovatky u Koh-i-noorky
k Edenu, a pak pres Mi¢anka a kolem Vinohradské nemocnice na kfizovatku
Vinohradska x Zelivského. Prvni &ast byla pozdéji pouzita pro trat Vrsovice-
Stra$nice a druha byla ¢aste¢né nahrazena trolejbusy a dnes autobusy.

Nerealizovany ndvrh trolejbusové traté Sv. Matéj - Podbaba - Spejchar z roku
1938 byl pravdépodobné variantou pozdéjsiho (také nerealizovaného) navrhu
traté Sv. Matéj — Florenc, ze kterého byl realizovan pouze pozménény usek Sv.
Matéj - Gardze v Podbabé.

V Prehledu nejsou nerealizované névrhy zpracovany.'*

6 Osoby a obsazeni

Dnes jiz patrné nelze ve vét$iné pripadu s urcitosti vypétrat, kdo konkrétné
zaméfoval situace v terénu a zakresloval mapy a vykresy. Pfesto je mozné nékteré
udaje zjistit jak z pland samotnych (nejvice z jejich titulnich lista), tak i z dalsich
dokumentt (zejména z protokolir). Tato sekce vznikla jako ,vedlejsi produkt®
zpracovani materiala a zafazena do textu byla pro zajimavost a také ke zduraz-
néni faktu, Ze za zkoumanymi materialy stoji konkrétni lidé.

Na titulnich listech planii a vykresi je obvykle cela fada podpisti, které se
v daném obdobi navic opakuji. Jde o podpisy predstavitelt mésta (obvykle pfimo
primatort), dale podpisy zastupcti dozorovych organt (zejména Ministerstva
zeleznic) a dotéenych subjekt (viz vyse), ktefi se ucastnili politické pochtizky,
resp. technicko-policejni zkousky. Mezi podpisy se vétsinou podatilo nalézt
i podpis prvni - podpis odpovédné osoby (nebo odpovédnych osob) subjektu,
ktery projekt predklada. Skladba podpist se lisi i podle toho, zda jde o navrh
nebo o plany dle provedeni. Na planech dle provedeni jsou obvykle pouze pod-
pisy inspektorti/komisai tietich stran, pouze vyjime¢né jsou na nich i podpisy
zastupct predkladajiciho subjektu.

Postupné bylo mozné identifikovat materidly podepsané napt. E. Otletem,
B. Kollmannem, Ing. Fr. Ktizikem, Ing. Fr. Pelikinem, Ing. A. Svobodou, Ing.
E. Moltzerem, ale i primétory JUDr. J. Podlipnym, JUDr. K. Baxou atd., protoze

13 Nekteré jsou zminény piimo v textu publikace Fojtik a kol.: Historie MHD.
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vét§ina podpist je pomérné ¢itelnd.'* Zaroven je mozné z podpist vysledovat
i kariérni postup toho kterého ¢lovéka ¢i zmény zaméstnavatele'*.

U vykrest konky jsou podpisy nikoliv na titulni strance, ale az pfimo na
vykresech (obvykle na poslednim listu). S podpisem Eduarda Otleta se Ize v pro-
jektech ve fondech Narodniho archivu setkat pouze na nékterych podélnych pro-
filech ¢i pri¢nych fezech, nikoliv na situaénich planech.'*! Otletav podpis je i na
»Planu Prahy a pfedmésti“ od F. Kytky zndzornujicim planované rozsifeni sité
kornky v letech 1882-85 a zminéném vyse. V pripadé prvnich projektt konky
z let 1875-76 se setkdvame hlavné s podpisem Bernarda Kollmanna, vykonného
feditele a zdstupce majitele E. Otleta. Na nékterych je podpis Ing. Rosenthala,
ktery nékdy za PT také vystupoval.'*> Roz§ifovdni trati v letech 1882-85 podepi-
soval novy feditel Constante de Preter. V letech pted prodejem Praze podepiso-
val projekty posledni feditel Viktor Haas.

V digitalizovanych pobytovych ptihlaskach'* je Bernhard Kollmann (*1837)
hlagen k 13. 8. 1875 v ¢p. I-1012, v paldci Lazanskych (ka282, obraz 507), kde
mélo Generalni feditelstvi PT pronajaté mistnosti.'** Druhy feditel, Constante
de Preter (*1832) byl k 17. 10. 1878 jiz hlasen v &p. II-1055, tedy v novém sidle
reditelstvi v rohovém domé ulic Na Pofi¢i a Na Florenci (ka484, obraz 690).
Nasledné, k 28. 11. 1880 byl se svoji Zenou (Francinne) hldgen v ¢p. 278" (ka484,
obraz 691). Viktor Haas (*1839) je k 24. 10. 1889 policejné hlasen opét v budové
feditelstvi &p. I1-1055 (kal61, obraz 583).

13 Kromé podpisti samotného E. Otleta a Ing. E. Moltzera, ktefi jsou viak natolik znamymi, Ze ne-

bylo pochyb, o ¢i podpis jde. Hitfe Citelny je jesté podpis feditele Prazské tramwaye z 80. let 19.
stoleti — C. de Pretera.

Napt. Ing. Eustach Molzer pracoval pivodné pro Ministerstvo Zeleznic, a teprve pozdéji se stal
predsedou sprévni rady Elektrickych podniki. (Z obdobi préce na ministerstvu jsou v archiv-
nich fondech také nachdzeny vypuj¢ni listky na jeho jméno.) Dlouholety piednosta drdhové-
ho odboru Ing. Alois Svoboda byl postupné ,.ingenieur*,,,chef/vrchni ingenieur® a kone¢né ,,st.
(avebni) rada“

Dle obrézku ve Fojtik a kol.: Fakta & Legendy, s. 18 se v archivu Dopravniho podniku vyskytuje
i situa¢ni plan nerealizovaného navrhu z roku 1879 s Otletovym podpisem.

Napt. pii jedndni s vojenskymi tfady ohledné vedeni traté pres dne$ni ndmésti Kinskych. Viz
Vojensky historicky archiv, fond Vojenské stavebni utady, GD Praha 1780-1913, kart. 21 (demo-
li¢ni reversy 1781-1901).

Narodni archiv: Policejni feditelstvi I, konskripce. Konskripce (1850-1914) — pobytové ptihlas-
ky prazského policejniho feditelstvi. Voja¢ek, M. (Ed.). Dostupné online: http://www.nacr.cz/C-
fondy/digi policejni prihlasky.aspx [cit. 2013-02-13].

" Viz Fojtik a kol.: Fakta & Legendy, s. 20.

45 Nepodatilo se v§ak ur¢it, zda jde o Staré Mésto.
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V 90. letech méla na vypracovani projektové dokumentace pouli¢nich drah
v Praze téméf monopol technickd kancelat Reiter&Stépan.'* Jednalo se o pro-
jekt lanové drahy od mostu Frantiska Josefa I. na Letnou pro mésto Prahu, dva
projekty pro Druzstvo rozhledny na Petfiné (lanova draha a jeji nerealizované
pokracovani formou parni tramvaje od petfinské rozhledny do Liboce - viz sekce
5.11 vyse), projekt Hlavackovy traté Smichov-Kogire, a pak zejména o celou fadu
navrhu trati elektrické drahy pro mésto Prahu, jesté pred vznikem Méstskych
elektrickych podniki.

Na projektové dokumentaci z roku 1886 ke ¢tyfem nerealizovanym lanovym
draham je razitko a podpis F. Herglotze, civilniho inZenyra z Chebu - viz sekce
5.11 vySe. Na vét§iné titulnich listi vykrest lanové drahy na Petfin z roku 1891
je podpis Frantiska Zelenky.'*” Na detailnich vykresech lanové drahy na Letnou
je podpis stavitele Ing. Jana Kruli$e a razitko ,,Jan Kruli§, podnikatelstvi staveb®

Vsechny projekty, za nimiz stal Fr. Ktizik, obsahuji na titulnim listu jeho pod-
pis, obvykle pod oznacenim ,,projektant®. Vétsinou vsak zadaval vyhotoveni pro-
jektové dokumentace specializované firmé. V ptipadé prvni Ktizikovy traté elek-
trické drahy z Letné do Stromovky to podle informaci v literatute'*® byla vyse
zmitlovand kancelaf Reiter&Stépan. Je zajimavé, Ze na nalezenych planech k této
trati chybi typické razitko kancelare a v§ude je pouze podpis samotného K¥izi-
ka.'"* Skute¢né autorstvi je doloZeno pouze nepiimo z textovych dokumentd.'*
Porovnanim s projektem Hlavackovy elektrické dréhy Smichov-Kosife z roku
1893 (kde je kanceldf Reiter&Stépan jako autor jasné vyznacena) lze nalézt
nékteré shodné znaky, ale i odli$nosti (zejména v provedeni vykresit). Zaroven
je netypické vzhledové odlisné provedeni situa¢nich plant v navrhu a dle sku-
te¢ného provedeni (jakoby od dvou rtiznych autorti). Na vykresech ke strojovné

My

a Cekdrné je kromé Fr. Ktizika i podpis ,,Bohumil Stérba(l), architekt a stavitel

146

Podle Posusta a kol.: Od konky k metru, s. 12 byl Ing. Reiter stavitelem Palackého mostu, ale jeho

podpis je na planové dokumentaci mostu z roku 1875, pod hlavi¢kou ,,Utad hospodatsky kr. hl.

m. Prahy* Podle Fischer&Fischer: Prazské mosty, s. 34 byli staviteli mostu bratti Kleinové. Ing.

Reiter se tedy spi§ podilel na projektu mostu.

Pravdépodobné jde o stavitele Fr. Zelenku zmifovaného napt. ve Fojtik a kol.: Fakta & Legendy,

s. 56 v souvislosti s ndvrhem vinohradské parni tramvaje.

!4 Napt. Fojtik a kol.: Fakta & Legendy, s. 37.

14 Neuvadéni autort zaméfeni a zakresleni a ,zastfeSeni“ podpisem pouze samotného Fr. Kfizika
je typické pro vétsinu projektovych dokumentaci tykajicich se Ktizikovych trati (vyjimku pred-
stavuje situacni plan ke sneseni koleji prvni elektrické dréhy z Letné do Stromovky z roku 1904,
kde je pod razitkem ,,Fr. Kfizik Elektrotechnische-Fabrik® necitelny podpis jiné osoby).

150 Napt. dopis Fr. Krizika méstské radé z 7. brezna 1890, viz Fojtik Pavel: Prazské elektrické drahy.

Praha 2003, s. 4.
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Pouze ze situa¢nich pland neni zfejmy ani skuteény autor zaméfeni traté
Praha-Liben-Vysocany. Na titulnich listech je opét jen podpis Ing. Ktizika. Az
z korespondence mezi nim a méstskou radou vyplyva, ze predbézné technické
prace (v ramci kterych se zamétovalo a vyhotovoval projekt) provedl Ing. Leo-
pold Smilauer.””" Projekt z roku 1892 je vzhledové podobny spise pivodnimu
navrhu traté na Letné, nez pldnim dle provedeni. Zachyceno je pouze bezpro-
stfedni okoli koleji a jen ¢elni fasady v ulici, ve které trat prochazela. To je typické
pro v8echny situa¢ni pldny trati v Karliné i v dal$ich letech. Podobné neni ztejmé,
kdo skute¢né zakresloval projekt okruzni drahy Praha-Zizkov-Vinohrady v roce
1895, ktery ma opét trochu jiny vzhled a je zachyceno i $irsi okoli traté. Nalezen
byl opét pouze podpis Fr. Ktizika. Na vykresech vinohradské vozovny a ktilny na
akumulatory u vinohradské vodarny je podepsan Ing. Al. Tichy.

Elektrické podniky si (kromé zminovanych uplné prvnich navrhi od firmy
Reiter&Stépan) jiz dalsi projekty ptipravovaly samy. Do roku 1918 obvykle pod
kulatym razitkem ,,Kanceldf Elektrickych podnika kral. hlavniho mésta Prahy®
Jména podepisujicich se osob souhlasi s pfehledem vedoucich predstavitelt Elek-
trickych podnikt.'** Na titulnim listu se od prvni let existence EP objevuje podpis
Ing. Frantiska Pelikana' (bez titulu), doplnény podpisem Ing. Aloise Svobody
(také bez titulu). Pocinaje rokem 1906 sviij podpis zacal pripojovat i zdstupce
spravni rady (obvykle jeji predseda, ale nékdy v zastoupeni néktery jeji dalsi ¢len).
Naptiklad na véech dokumentech ke statni kolaudaci v bfeznu 1906 (viz sekce 5.4
vyse) je podpis Ing. Pelikdna a predsedy spravni rady R. Jahna."* V roce 1906'*
odstoupil Ing. Pelikan, a tak za Kancelat Elektrickych podnikt nadéle podepi-
suje pouze Ing. Svoboda, ke kterému se obvykle pfipojuje momentalni predseda
spravni rady. Ing. Svoboda byl prednostou drahového odboru az do roku 1922,
kdy jej na dal$ich devatenact let vysttidal Ing. Alois Pibl."** Od roku 1941 do 1945
vedl odbor Ing. Arnost Pav. Naproti tomu predsedové spravni rady se az do roku
1923 stridali po tfech letech (nékdy i castéji). V roce 1923 se vsak predsedou
spravni rady stal Ing. Eustach Molzer, ktery tuto funkci zastaval az do roku 1939.

'*1 Fojtik a kol.: Historie MHD, s. 43.

%2 Viz Fojtik, Pavel: Prehled piedsedi spravni rady EP etc. DP-KONT@KT - list pracovniki Do-

pravniho podniku hl. m. Prahy 9,2007,s.17.

Nékdy oznacovan jako ,,prvni feditel EP“ (Posusta a kol.: Od koriky k metru, s. 19), jinde jako

»predstavitel Gsttedni spravy“ (Fojtik, P.: Piehled piedsedit).

Pouze na situaci k ruSené trati Palackého nam. — Karlovo ndm. se Jahn nepodepsal (na podélny

profil ano).

195 Presné k 1. ¢ervenci, dle Fojtik, P.: Prehled predsedu.

15 Ten byl zéroven i predsedou Sdruzeni soukromych pouli¢nich a mistnich drah v Ceskosloven-
ské republice.
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Na titulnim listu vykresu ¢ekdrny na namésti Republiky z roku 1899 je pod-
pis Ing. Karla Novéka, prednosty elektrarenského odboru.’”” Ve velmi mélo pfi-
padech je pfimo na vykresu i podpis skute¢ného autora - Ed. Windisch, Poupé,
Sixta. Vétsinou jde o vykresy budov (vozovny, Centrala). Pouze na situa¢nim
planu traté Spalena — Namésti Miru z roku 1897 je podepsan Vaclav Kunart.

Osobnost Ing. Aloise Svobody je zajimava nejen dlouholetym piisobenim ve
funkci (1898 az 1922)."% Podle vzhledu i typického umisténi jeho podpisu na
dokumentech (podpis je bez titulu, pouze pfijmeni, neptili§ velky a témét vzdy
»ukryty tplné v pravém dolnim rohu - viz obrdzek 14 vlevo) se dd usuzovat na
skromného ¢lovéka nederouciho se do popredi. V- mnozstvi nalezenych doku-
mentd ptsobi obvykle jako ,druhy®, kdo se ,pouze® ptipodepisuje — nejprve
k Ing. Pelikanovi, pozdéji k nékterému zastupci spravni rady. Rozdéleni kom-
petenci mezi Ing. Svobodou a Ing. Pelikanem v letech 1897 az 1906 také neni
uplné zfejmé. Nékdy se podepsal pouze Ing. Pelikan, nékdy pouze Ing. Svoboda
a nékdy oba. Na dokumentech ke statni kolaudaci v bieznu 1906 podpis Ing.
Svobody neni. Od léta 1906 az do roku 1909 se za drdhovy odbor podepisuje
pouze Ing. Svoboda. Mezi lety 1909 a 1914 se vSak (zejména v letnich mésicich)
na dokumentech nékdy objevuje podpis jeho zdstupce Ing. Jaroslava Retdbka
a misto kulatého razitka ,Kancelat Elektrickych podniké“ pak oby¢ejné ,Ridi-
telstvi (nebo Reditelstvi) méstskych podniki“ Po roce 1914 se az do roku 1922
opét celoro¢né podepisuje Ing. Svoboda. V roce 1917 doslo k zajimavé zméné
v jeho podpisu - uZz neni tak nevyrazny, podepisuje se celym jménem véetné
titulu a ,,nekréi“ se v pravém dolnim rohu - viz obrazek 14 vpravo. Pfed rokem
1922 se v8ak opét vratil k pavodni varianté nevyrazného podpisu.

V mezivale¢ném obdobi bylo ¢astéjsi, ze misto prednosty drahového odboru
podepisoval projekt jeho zastupce (naméstek). S podpisem Ing. Pava se tak lze
setkat jiz pred rokem 1941 a nékteré dokumenty podepsal Dr. Ing. Alexandr
Voigts. Za némecké okupace doslo k rozsiteni hlavicky titulnich listti projekto-
vych dokumentd, a tak se objevuji i dal$i jména — Ing. Dr. Alois Ballous (nékdy
Balous), E Dobias, Holy, Némecek, Panek, Dr. Ing. Karel Sichrovsky, Suchdnek.
Na dokumentech je i podpis spravce Ing. arch. Rudolfa Schicketanze.

Po roce 1945 je titulni list déle upraven tak, Ze jsou uvedena ptijmeni celé

tfady osob - téch, kteti zménu navrhli, kteti situaéni plan zamérovali, téch kteti

157 Patrné proto, Ze v suterénu ¢ekarny byl spina¢ méstského osvétleni.

1% Jeho podpis se vyskytuje na projektech suverénné nejcastéji ze vech identifikovanych osob (viz ta-
bulka 16). A patrné mél opravdovy zdjem na rozvoji prazské pouliéni drahy - napt. v MZ-1, kart.
167 byla nalezena jeho vizitka s ru¢né psanou poznamkou z roku 1921, Ze na ministerstvu osobné
urgoval uspi$eni povoleni k zahdjeni pfedbéznych praci na prodlouzeni traté¢ Podoli-Cementarna.
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jej kreslili a kone¢né téch, kteti navrh schvilili (i kdyZ ne vidy je ve vyplnéno).
Projekty schvaloval vétsinou Ing. Miroslav Simané, v nékolika ptipadech Ing. Dr.
Alois Ballou$ nebo pozdéji Ing. Jan Blazek. Za nejvyssi vedeni podepisuje fedi-
tel drahového odboru Ing. Vojtéch Thot,' ktery se stal i prvnim ustfednim fedi-
telem Dopravniho podniku. Po ném se stal spravcem Karel Lukavsky, s jehoz
podpisem se lze setkat zejména na projektech trolejbusovych trati. Kromé jmen
znamych i z ptedchoziho obdobi'® se objevuji dalii jména (abecedné): Cejchan,
Ing. Jaroslav Dobroruka, Dolejsi, Ing. Eckert, Antonin Flosman (nékdy Floss-
mann nebo Flossman), Ing. Holy, Kudrle, Moucka, Mraz, Pu¢, Suchének, Sebek,
Sipal, VL. Thot,'*! Vimr, Vohnicky a Ing. Voldan (vétsinou bez kfestnich jmen,
néktera bylo mozné doplnit z protokoltr).

V omezeném mnozstvi prebiraly Elektrické podniky mapové podklady od
jinych subjektii a pouze do nich zakreslily ndvrh/zménu vedeni tramvajovych
koleji. Slo zejména o projekty mostii, u kterych je autorem projektové dokumen-
tace obvykle Stavebni fad hl. m. Prahy. Pfi stavbé kanalizace na Vytoni v roce
1908 a nutnému zfizeni provizorniho kolejového prejezdu byla tato zména
zakreslena do planu vyhotoveného Kanaliza¢ni kancelafi.'**

Vyse uvedené ur¢ité neni vycerpavajici prehled a bylo by mozné dohledavat
i dal$i jména (zejména z protokolti pochozich komisi a TPZ - v¢etné zastupct
tretich stran). To v8ak pfesahuje rozsah a zaméfeni tohoto textu.

7 Presnost zaméieni a zakresleni map

Cilem nasledujictho textu neni nikterak poukazovat na chyby autortt map,
navic za pomoci ndstroju, o kterych se jim nemohlo ani zdat. Smyslem je nazna-
¢it, jakou kvalitu Ize u tohoto rozsahlého souboru map ocekévat jak v celku, tak
i podle vybranych kritérii. A v prvé fadé bych chtél vyjadrit obdiv nejen k pres-
nosti, kterou ve sledovaném obdobi let vétsina autortt map dosahovala, ale i ke
kvalité zpracovani projektovych dokumentaci, které tak maji i nezanedbatelnou
estetickou hodnotu.

199" Na konci roku 1947, tésné pred odchodem z funkce za néj v§ak podpisoval Dr. Ballou§ (viz napf.
trolejbusovd trat z Vaclavského ndmésti do Jinonic, NA, MD-I, kart. 602).

1 Panové Némedek a Suchanek.

't Ptijmenti je shodné s tehdej$im usttednim feditelem Ing. Vojtéchem Thotem, vzhledem k atypic-
kému ptijment $lo pravdépodobné o ptibuzného.

12 Stavba hlavniho sbérace ¢. CXII (druhd ¢ést) a vedlejsich stok v ¢asti Podskali, NA, GI/R, kart. 325.
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7.1 Metodika

Jak jiz bylo naznaceno vy$e, tak veskeré situa¢ni plany byly georeferencovany.
Narozdil od katastralnich map vsak jednotlivé situace nejsou zakresleny v pre-
dem daném kladu listi a neobsahuji ani referenéni ram. Proto bylo jedinou moz-
nosti georeferencovat je podle vyhledanych identickych bodi na georeferenco-
vané a referen¢ni mapgé, coz je vsak metoda veskrze subjektivni.

Kvalita zaméteni kazdé situace je posuzovana podle sttedni polohové chyby
(M) vypoctené z odchylek mezi oznacenymi identickymi body po transformaci
podle nésledujiciho vztahu:

:;Z(Ciniz + dy:2)
M _ ; i=1

p y
n—1
kde
e dX, dY, ... jsou odchylky v x-ové resp. y-ové soutadnici pro i-tou dvojici
identickych bodu;

® 1n...je pocet dvojic identickych bodt nalezenych pro danou situaci.

Subjektivnost pouzité metody je ddna tim, ze volbou jiné mnoziny referenc-
nich bodu se zméni vysledna poloha georeferencované mapy i vypoctena stredni
polohovd chyba (M,). Toho bylo i vyuzivino v pfipad¢, ze néktery bod se ukdzal
jako dlouhodobé chybné zakresleny a jeho pouziti pro georeferencovani by vedlo
k chybné pozici celé mapy. Velké mnozstvi zpracovanych situaci totiz umoz-
nilo ziskat pomérné dobrou predstavu o kvalité zaméreni jednotlivych mist. Pti
georeferencovani byly zkou$eny rizné kombinace identickych bodu, a tak byly
postupné eliminovany body nevhodné, které umisténi situace kazily. D4 se fici,
ze diky postupné vytvarené databazi vhodnych bodu se metoda georeferenco-
vani objektivizovala tim, ze takto vybrané body byly pouzivany pro georeferen-
covani vétsiny situa¢nich plant dané lokality.

Ze jsou identické body pouze subjektivnim vybérem, zohlediiuje i pouzity
vyraz (n - 1) ve jmenovateli. Potom muizeme predpokladat, ze dvé tretiny vSech
bodi na georeferencovaném situa¢nim plant budou mit odchylku od spravné
pozice mensi nebo rovnu hodnoté vypoctené M.
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Déle je tfeba si uvédomit, Ze vyslednou stfedni polohovou chybu ovliviiuje
mnoho faktort, z nichZ vét§inu nemohli ptivodni tviirci mapy ovlivnit. Celkova
chyba je tak sloZena z nasledujicich dil¢ich chyb:

1) Chyba zaméfeni v terénu.

2) Chyba zakresleni mapy.

3) Chyba prekreslovani originalni mapy nebo chyba pfi rozmnozovani

mapy tiskem.

4) Zména rozméru papird, zprohybani, roztrzeni (vlivem starnuti a degra-

dace papiru).

5) Zaneseni nezddoucich deformaci pti skenovani.

6) Chyba v referen¢ni mapé.'®

7) Chyba georeferencovani (chyba v urceni identickych bodt ¢i jejich

nepfesné oznaceni).

Je obtizné kvantifikovat podil jednotlivych dil¢ich chyb, zejména proto, ze
chyby se mohou navzdjem nésobit, ale naopak i kompenzovat. Nékteré typy chyb
se navic odfiltruji digitalni transformaci v rdmci georeferencovani. Jde zejména
o (drobnou) zménu métitka, kterd miize napravit jak chybu v ptivodnim zamé-
feni/zakresleni mapy nebo v nechténém zvétSeni/zmenseni pti kopirovani, tak
i zménu fyzické velikosti papiru béhem starnuti.

Pfi nasledném hodnoceni kvality byla dodrzovéna zasada, zZe stfedni polo-
hova chyba je pocitdna na drovni dil¢ich skend, tedy na listech velikosti A4
(u star$ich map na kolkovém formatu papiru - viz vyse). Pouze v pfipadé, ze
nebylo mozné nalézt alespon tti vhodné identické body, byla georeferencovana
najednou vétsi ¢ast situa¢niho planu. Z analyzy chyb byly vyfazeny dily, které se
nepodatilo georeferencovat - viz tabulka 4 vy$e v tomto textu.

Mnozstvi pouzitych identickych bodt na jednom uspésné georeferencova-
ném dilu se pohybuje nejcastéji od ¢tyt do deseti. Pfi vybéru bodi byla davana
prednost tém, které vedly k lepsi hodnoté stfedni polohové chyby. Zaroven
nebyly pouzivané body, u kterych byla jasné patrna $patna poloha, pokud slo
pouze o jediny takovy bod na georeferencovaném dilu.

7.2 Typické chyby
Zda se, ze pti zaméfovani v terénu se vyuzivalo primarné méfeni vzda-
lenosti (méficim pdsmem nebo poéitanim otdcek kola) a méné méfeni uhlu

163

To neni hypoteticky piipad, protoze diky pfesnym situa¢nim pldntim koiiky byla odhalena chy-
ba v dnes aktudlné pouzivané digitdlni mapé Prahy (vice viz dale).
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a triangulace. Tato domnénka je zalozena na skute¢nosti, ze v situa¢nich planech
pouli¢ni drahy jsou nékteré vzdalenosti zachyceny velmi presné — napt. sitky
fasad domt do ulice’®*. Tedy ty, které je mozné pravé pasmem nebo pocitanim
otocek kola zméfit velmi dobre. Ale naopak se setkdvdme s chybami, které by se
pti zaméfovani uhla patrné nestévaly. Jde o nasledujici typy chyb:

1)
2)
3)
4)
5)

ad 1)

ad 2)

ad 3)

ad 4)

Chybny thel bo¢nich ulic.

Spatné zakfiveni zatacky/oblouku uli¢ni fronty.

Podélné posunuti protilehlych front ulice viici sobé.

Vétsi nepresnosti zaméfeni v fidké zastavbé nebo solitérnich budov
(i vyznamnych).

Chybnad vzdalenost dvou tizemnich celki.

Chybny thel bo¢nich ulic. Zejména u prvnich vykrest konky byly ulice
bo¢ni k té, ve které prochazely koleje, zakreslovany pouze schématicky
a jejich uhel neodpovida realité. Postupné bylo do situa¢nich plant zahr-
novano $irsi okoli traté (az tfi nebo ¢tyti domy v bo¢nich ulicich, véetné
jejich dvort). Pfesto je i pak tfeba poditat s tim, Ze se vzrustajici vzdale-
nosti od traté je zakresleni méné presné.

Spatné zakfiveni zatacky/oblouku uli¢ni fronty. Smér traté neodpovida
realité (napt. Jiraskovo namésti; ktizovatka pred vstupem na Vystavi§té
- viz i dale), ¢asto spojeno se §patnou vzdalenosti druhé strany zatacky
(napf. chybné zakresleny dolni vstup na Ol$anské hibitovy na Ol§anském
nameésti). Cely situacni plén je pak ,zkrouceny“ - neodpovidaji v ném
uhly ani del$i vzdalenosti (napt. Krupkovo namésti v Bubenci).

Podélné posunuté protilehlé strany ulice. Toto je velmi zajimava chyba,
ktera nejvice poukazuje na zptisob zaméfovani prioritné pres vzdalenosti.
Objevuje se u piimych useki ulic, kde $ifka ulice je presné zaméfena
a i $irky fasad budov jsou spravné. Obé strany ulice jsou v8ak viici sobé
posunuté — vchody do dom, které maji byt proti sobé, jsou o nékolik
metr mimo. Piikladem je zépadni strana ulice Ujezd mezi kiizovatkou
s Vitéznou a ndméstim Kinskych, kterd je oproti vychodni strané posu-
nutd o cca 3 metry smérem na jih.

Vétsi nepresnosti zaméteni v ridké zédstavbé nebo solitérnich budov. Kva-
lita situa¢nich pland je obecné nizsi v mistech ridsi zastavby (naptiklad

t¢t" Toho bylo vyuzivano pti hledani identickych bodi pro georeferencovéni - na ndrozi se hiife ur-
¢uji identické body, protoze narozni budovy byvaji okraslovany rizality a jinymi vystupky, které
v$ak na mapach nebyvaji zakresleny tplné pfesné. Proto je vyhodou moznost spolehnout se pra-
vé na hrani¢ni ¢ary sousednich budov.
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ad 5)

svah pod Letnou, Velké Benatky, Stromovka, okoli Ortenova namésti pred
vystavbou nebo Wilsonova pred Hlavnim nddrazim). Jesté vétsi problémy
jsou pak se zamétenim i vyznamnych solitérnich budov (kostely, nddrazni
budovy, Narodni muzeum). U Narodniho muzea je naptiklad v obdobi let
1895 az 1906 na plénech traté Praha-Zizkov-Vinohrady patrné otoceni
celé budovy o nékolik stupiit oproti skute¢nosti. U kostelt je zkresleny
(obvykle zmenseny) ptidorys - vice viz dale.

Chybnd vzdélenost dvou uzemnich celkd. Posledni typickou chybou je
pak chybna vzdalenost dvou uzemnich celktl. Zda se, jako by dva tymy
méfily kazdy svij usek traté a v misté, kde se setkaly, $patné navazaly svd
méfeni na sebe. Pfikladem je spravné zaméfena horni ¢ast Vaclavského
namésti (jeden tym) a spravné zamétend budova Narodniho muzea a kii-
zovatka Wilsonovy a Vinohradské (druhy tym). Kdyz byly potom obé
¢asti zakresleny na jednom listé situa¢niho planu, je budova Nérodniho
muzea a vie za ni ve §patné vzdalenosti od rohovych budov na Vaclav-
ském ndmésti a od pomniku svatého Vaclava - viz obrazek 15.

Na obrazku 15 vlevo vidime, ze pfesné sedi jak budova Narodniho muzea,
tak i ¢p. 555 na rohu Vinohradské a dne$ni Wilsonovy (Horova kavarna Elektra).
Priblizné na spojnici Mezibranské a Washingtonovy doslo k chybnému zmé-
fen{ vzdalenosti, protoze budovy na zapadni strané obou ulic (v¢etné zvy$eného
chodniku v Mezibranské) a i pomnik sv. Véclava jsou o cca ¢tyfi metry posu-
nuté (zvyraznéno ervené). Na obrazku 15 vpravo je pii georeferencovani presné
zachycena leva strana stejného situa¢niho planu, takze je naopak posunuta
budova Muzea i ¢p. 555 (opét zvyraznéno Cervené). V takovém pripadé nezbyva,
nez list ,,rozpulit“ a obé jeho ¢asti georeferencovat zvlast — viz obrazek 16. Bohu-
zel zrovna v tomto pripadé je chyba v mistech slozité kolejové ktizovatky.

Tab. 10 - Sttedni polohovd chyba (M) podle deklarovaného méfitka mapy

Rok Geo- . Stiedni polochova chyba M
yyr Piepoc. P
Méritko ref. A4
od | Do | pia | ™ Avg Min Max | StDev
1:360 a vétsi | 1890 1948 71 201,56 0,24 0,01 0,76 0,16
1:500 1886 1948 14 30,97 1,00 0,16 2,44 0,72
1:720 1875 1951 4292 4029,12 0,43 0,01 4,16 0,28
1:1000 1893 1950 20 33,65 1,10 0,43 4,51 0,86
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Rok Geo- . Stfedni polochova chyba M
o Piepoc. 14
Méftitko ref. A4
od | Do | pia | ™ Avg Min Max | StDev
1:1440 1947 1947 1 0,35 0,29 0,29 0,29 -
1:2880 1892 1898 9 10,85 3,00 1,41 11,02 2,87
1:4000 1886 1886 3 2,35 1,60 0,76 2,80 0,87
1:5000 1930 1939 6 4,71 7,42 1,76 29,63 9,95

v/

7.3 Presnost podle méfitka mapy

Na velikost primérné chyby ma nejvétsi vliv métitko mapy. V tabulce 10
vidime stfedni polohovou chybu (v metrech) podle métitek. Plati, Ze ¢im mensi
méritko, tim je tfeba pocitat s vétsi M . Drobné odchylky od trendu jsou v tabulce
10 zptisobené niz§im poctem georeferencovanych dilt v nékterém meétitku. Vzhle-
dem k pfevaze méfitka 1:720 a také kviili porovnatelnosti M jsou pro dalsi ana-
lyzu pouzivany pouze georeferencované dily situa¢nich plant v tomto métitku.

Dobrou moznosti k posouzeni kvality mapy je i porovnani deklarovaného
méfitka (napt. 1:720) s méfitkem skute¢nym - tedy, jak moc musela byt digita-
lizovana mapa softwarové zvétSena ¢i zmensena, aby vzdalenosti na ni zakres-
lené odpovidaly realité. Protoze je zndmo rozliseni v DPI (dots-per-inch, bodt
na palec), kterym byla mapa naskenovdna, je mozné z velikosti obrazku v pixe-
lech zpétné vypocitat i fyzické rozméry originalni mapy na papiru. Po uspésném
georeferencovani jsou zaroven zjistitelné i rozméry redlného tzemi, které mapa
pokryva. Z téchto dajt je potom mozné vypocitat skute¢né méritko mapy a to
dokonce nezavisle na vysku i na sirku.

Skute¢né méritko mapy se ve vét§iné pripadd od deklarovaného lisi, a to
v fadu procent. V prvni fadé mohlo dojit k chybé pfi samotném zakreslovani
nebo pri ruénim kopirovani (pomoci, pantografu®). Dale mohlo v pribéhu desi-
tek let dojit ke zméné rozméru papiru, na kterém byla mapa zakreslena nebo
vyti$téna. A posledni moznosti je zkresleni zanesené pii skenovani. Bylo vsak
ovéreno, Ze pri zvoleném postupu a pouzité technice je toto zkresleni mensi nez
1 %o a miizeme je ignorovat.'®®

Na obrazku 17 je v grafu zobrazen vztah skute¢ného métitka a roku vyhoto-
veni situa¢nich plant v méfitku 1:720. Vidime, ze vétsi ¢ast vykrest konky (70.
a 80. léta 19. stoleti) je redlné spise ve vétsim méritku nez 1:720 (jsou fyzicky

165

Viz Simtinek, M.: On Building and Processing, s. 6.
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vétsi, nez by mély byt). Naopak vykresy elektrickych trati po roce 1900 jsou spise

v men$im métitku (jsou fyzicky mensi nez by mély byt), ale postupné se v case
skute¢né métitko vylepsuje a blizi se shora k deklarovanému 1:720.

7.4 Vyvoj presnosti zaméieni v case

Jak podle zobrazeného trendu (viz obrazek 18), tak i subjektivné se zd4, Ze po
horsi kvalité uplné prvnich situa¢nich plant konky se presnost zakresleni v ¢ase
postupné zlep$ovala. To se tyka jak vétstho mnozZstvi plant z let 1882-85, tak
zejména téch nékolika malo situa¢nich plant konky z 90. let 19. stoleti, které jsou
z pohledu presnosti velmi pékné. Srovnatelné jsou s nimi situaéni vykresy ve
stejné dobé projektovanych soukromych trati a prvnich trati Elektrickych pod-
nikit od kanceldfe Reiter&Stépan. Je viak nékolik lokalit, které byly zakresleny
velmi $patné (napt. Bulhar - viz dale).

V nasledujicim obdobi dochézelo paradoxné v praméru k mirnému zhorso-
vani kvality, které trvalo az do roku 1920. Po roce 1920 se kvalita zakresleni zlep-
$uje, a to jak v priméru, tak i mens$im poctem vyslovené §patnych zaméteni. Sou-
druhé svétové valce je pozorovatelné velmi mirné zhor$eni jak v primérné chybé
zaméfeni, tak i po estetické strance (mj. dané i horsi kvalitou papiru nebo chy-
bami v soutisku barev).

Na zdkladé zkuSenosti byly hodnoty M rozdéleny tak, Ze chyba do 0,20
metru je povazovana za v praxi nejvy$$i dosazitelnou presnost u ru¢né kresle-
nych map v métitku 1:720 a odpovidad ji syté zelend barva. Interval od 0,20 do
0,40 je povazovan za standardni kvalitu. Chyba kolem 0,50 metru je slabsi pru-
mér znazornény odstinem Zzluté. Nad 0,65 metru jde o horsi kvalitu (oranzova)
a nad 0,80 metru o velmi $patnou, které odpovida ¢ervena.

7.5 Presnost podle lokalit

Asi nejzajimavéj$i analyzou je pfesnost zaméfeni podle mist, kterymi pouli¢ni
draha prochdzela nebo méla prochdzet. Na obrazku 19 vidime barevné vyznace-
nou priamérnou sttedni polohovou chybu pro v§echna mista, pro ktera je alespon
jeden situa¢ni plan. Velikost chyby je zndzornéna na barevné $kale zelena-zluta-
Cervend s tim, Ze do zelena jsou nizké chyby a do ¢ervena pak vysoké.

Jako nejnapadnéjsi je na obrazku problematickd oblast souostrovi Velké
Bendtky mezi Té$novem a Vltavskou, kone¢nd ve Stromovce, severni predpoli
Cechova mostu a piilehlé useky nabiezi, okoli Ly¢kova ndmésti a vozovny Kar-
lin, Gseky Bulhar — Ndrodni muzeum (v¢etné smérti na Hrabovku a do Seifertovy),
Ruska — Moskevska - VrSovické namésti, trat pod Vy$ehradem a namésti Kinskych.
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Barva daného mista je ovlivinéna vSemi zpracovanymi situa¢nimi plany, a tak
nemusi dobfe zachytit fakt, ze ptivodné $patné zaméreni bylo postupem casu
opraveno. Proto byly vytvofeny ¢tyti samostatné mapy postupné pro obdobi let
1875 az 1894, 1895 a7z 1907, 1908 az 1920 a 1921 az 1955 - viz obrazek 20.

V obdobi pred rokem 1895 je kvalita nejhorsi a existuje také nejvice mist, kde
se nepodarilo georeferencovat zadny plan (napt. Stromovka, Invalidovna - viz
sekce 4.4.4 vy$e). Hodné $patné jsou situa¢ni plany k tsekiim Ujezd — Smichov-
ské nadrazi, Strossmayerovo ndmésti — Vystavisté, Bulhar - Narodni muzeum
a Bulhar-Bezovka.

Po roce 1895 a s nastupem elektrickych drah se podatilo zaméreni nékte-
rych mist vylepsit (presto vSak doslo k jistému zhorSeni, naptiklad v useku
Naplavni - Palackého nabrezi). Ve Stromovce a pred Invalidovnou se jiz za¢ina
darit nalézt dostateény pocet bodi pro georeferencovani, ale kvalita stdle
pokulhavd. Zaroven se objevuji nova problematickd mista tak, jak byla rozsi-
fovana kolejova sit. Zejména jde o Velké Benatky pred velkou regulaci terénu
a pielozenim koryta Vltavy (isek Tésnov-Stvanice-Vltavska). Velmi $patné je
zaméreni nového useku Bulhar - Narodni muzeum v projektu okruzni drahy
Praha-Zizkov-Vinohrady. Problematické je nabtezi pod Letnou v useku od
Obcanské plovarny k dolni stanici lanové drahy u Stefdnikova mostu, Chot-
kova serpentina, okoli Ly¢ckova namésti a Vr§ovické namésti s Moskevskou
ulici. Dale pak Centrala v Hole$ovicich, budouci Ortenovo ndmésti a okoli
Krupkova ndmésti v Bubenci. Kone¢né se nepodarilo viibec georeferencovat
nékteré dily v ttidé Milady Hordkové (pred stadionem Sparty) a chyby jsou
az ke Spejcharu.

V obdobi od 1908 do 1920 dochazi k dal$imu mirnému zhor$eni primérné
kvality zaméreni pozorovanému uz na grafu na obrazku 18. Nékterd mista se
zlepsila a podatilo se tak snizit rozptyl v kvalité, ale pramérna sttedni polo-
hové chyba se zvétsila. Mezi nejhorsi mista patii i nadale nabrezi pod Letnou
(zejména severni piedpoli Cechova mostu) a tseky nové traté Narodni divadlo -
Podoli (zejména u vySehradské skaly). Horsi kvalitu ma i zaméteni nového useku
Husitska—-Ohrada-Vapenka.

K zésadnimu zlep$eni doslo po vzniku republiky (nejvice pak po roce 1930),
zejména u nové stavénych (a tedy nové zamérovanych usekt) dile od centra.
Preméfeny byly nékteré lokality v centru mésta (k vyraznému zlepseni doslo
napf. na kifizovatkdch pred Narodnim muzeem a Prasnou branou, u Bulhara
nebo v Chotkové serpentiné). Zmensily se také rozdily v kvalité mezi jednotli-
vymi georeferencovanymi dily.
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7.5.1  Velmi pékné zakreslend mista

I pres vyse zminéné problémy v mapovani nékterych mist je tfeba zduraznit,
ze na situacnich planech se vyskytuje cela fada lokalit, které jsou zachyceny velmi
presné. Kromé primych usekd ulic a dal$ich mist, kde byla zfejma geometrickd
osnova uli¢ni sité, jsou pékné zachycena i slozitéjsi mista. Jde napiiklad o blok
domt na konci Nabrezi Kapitana Jarose a na pocatku tfidy Dukelskych Hrdina
- viz obrazek 21 vlevo nahote. Tato lokalita je pfesné zachycena jiz na situaénim
planu konky z roku 1882, prestoze ulice tvofi mirnou zatd¢ku a na pravé strané
nebyly zddné zachytné body. Zaroven je vysoka kvalita zaméfeni pro toto misto
udrzena kontinudlné na v8ech zpracovanych planech.

Stejné tak je pékné zakreslena Prokopova ulice v okoli Prokopova ndamésti
a to véetné ktizovatky s Husitskou, kde je opét spravné zachycen uhel mezi
obéma ulicemi - viz obrazek 21 vpravo nahote (zde situa¢ni plan ze statni kolau-
dace v roce 1906). I pres sviij izemni rozsah je dile velmi pékné vyhotoven situ-
a¢ni plan Rustonky a jejitho okoli z roku 1912 (a plany na néj navazujici) - viz
obrézek 21 vlevo dole. Ukazky slozZitéjsich a piesto presné zakreslenych mist uza-
vira situa¢ni plan ktizovatky U Bulhara (vpravo dole), kterd je kone¢né v roce
1937 zachycena spravné (a to jak $itka ulice U Bulhara, tak i pokra¢ovani na Hra-
bovku a do Seifertovy).

Vycet dobte zakreslenych mist by mohl pokracovat ulici Komunarda (mezi
Jate¢nia U Prthonu - a to i v dobach, kdy $lo o pustou plan), ddle okolim San-
togky, Balabenky a téméf vSemi situa¢nimi plany po roce 1930.

Diky dobfe zakreslenému mostu Palackého (uz na prvnich vykresech koriky)
se dokonce podarilo odhalit chybu na katastralni mapé z roku 1946, ze které je
odvozena i aktudlné pouzivana digitalni mapy Prahy - viz obrazek 22. Vzdale-
nost mezi smichovskou opérou a prvnim pilifem je na vykresech pouli¢ni drahy
spravnych 27,2 metru, zatimco na katastrdlni i digitalni mapé je pilif posunuty
smérem na zdpad o vice nez dva metry.'*

7.5.2  Vyznamné chyby
Jak je vidét z obrazka 19 a 20, tak néktera mista ptsobila pfi zamérovani
problémy. Z pochopitelnych dtivodu byly po urcitou dobu pouzivany vysledky

1 Chyba byla zptisobena patrné tim, Ze katastralni mapa z roku 1946 v métitku 1:1000 a v kladu
listt podle S-JTSK rozdéluje Palackého most tak, Ze smichovskd opéra a prvni levobrezni pilif
jsou na listu 347, kdezto zbytek mostu na listu 348. Ze jde o chybu katastralni mapy bylo ové-
feno na ortofotomapach z letech 1938, 1953 (a na nejaktudlnéjsi na vetejnych webovych mapo-
vych serverech), na stavebnich vykresech mostu a v neposledni fadé¢ i fyzickym méfenim na mis-
té. Kontrola podle ortofotomapy z roku 1938 také vylucuje, Ze by byl pilit poskozen za bombar-
dovéni v inoru 1945 a nasledné z néjakého divodu zménéna $ifka oblouka.
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jednou provedenych méfeni v terénu (resp. obkreslovany ptvodné zakreslené
situace). To v8ak vedlo k tomu, Ze jednou zanesend chyba se nékdy i velmi dlouho
prenasela z jedné mapy do druhé. V nékterych ptipadech doslo dokonce k zane-
seni chyby do mist, ktera pred tim byla zaméfena spravné. To se stdvalo hlavné
u projekti elektrickych drah v mistech, ktera byla jiz dtive zachycena na tratich
korky (napt. ktizovatka u Bulhara, Ol$anské namésti nebo pozice pilift fetézo-
vého Stefanikova mostu pod Letnou).

Ktizovatka pfed Ndrodnim muzeem byla jiz ukdzina vySe, a tak na
obrazku 23 vidime vlevo ktiZovatku Bulhar. Na situaci z roku 1895 je zejména
$patné $ifka ulice U Bulhara mezi dodnes stojicimi domy a byvalou budo-
vou Reditelstvi statni drah (zni¢enou v kvétnu 1945). Reditelstvi je zakres-
leno relativné dobre, ale koleje po levé strané ve skute¢nosti uz prochazeji
domy. Spatna je také pozice domt na zacatku Husovy tiidy a i jeji pokraco-
vani na Hrabovku. Na vyfezu pak neni vidét, ze $patné je i dnesni Wilsonova
pred Hlavnim nddrazim, véetné chybné zakreslené pozice postovni budovy
na nadrazi. Stejné tak jiz mimo vytez jsou ve $patné vzdalenosti domy v Sei-
fertové (¢p. 32, Dam Tvrz® a déle).

Na obrazku 23 vpravo je Chotkova serpentina, jak byla zachycena v roce
1914. Jeji dolni ¢ast je opét relativné dobie, horni je vSak vyrazné posunuta smé-
rem na sever a $patné je také vyusténi na ktizovatku s Badeniho (jiz mimo vytez).
Drobné chyby jsou i v uli¢ce Pod Bruskou.

Na obrazku 24 vidime budouci Jirdskovo ndmeésti (vyjime¢né neorientovano
k severu) na situaénim planu k prelozeni traté z Ndplavni ulice na nédbtezi v roce
1907 (GI/R, kart. 319). Situac¢ni plan se vyznacuje pomérné $patné zméfenymi
vzdalenostmi a hlavné chybné zaméfenym zakiivenim ndbfezi. Odmysleme si
tehdy neexistujici Jiraskdv most a na varianté vlevo vidime, Ze spravné zachy-
cena je pouze Myslikova ulice a severni fronta Naplavni tplné v levém hornim
rohu. Ve ostatni je posunuté a hlavné je chybny thel Palackého nabfezi véetné
¢inzovnich domi v pravém dolnim rohu. Na varianté vpravo byl u¢inén pokus
o spravné georeferencovani Palackého nabrezi. Zde je naopak zakonité $patné
cela levd strana.

V nasledujici tabulce 11 jsou shrnuty identifikované chyby ve zpracovanych
situa¢nich pldnech, véetné ¢asového vymezeni.
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Tab. 11 - Odhalené chyby v zaméteni lokalit nebo budov

0od's Do'® | Lokalita Popis
Nové Mésto/ chybné severn fasavda ?tare vcel[nlc? (klassera )
, u Hyberni1); pootoc¢end Pragna brana (nékdy vsak
1929+ | nam.Repub- : ; .
1875 1939- | liky a3 k Pragné dobfe - napt. 1906 kolaudace, ale pak opét pooto-
ya ¢ena); v letech 1907 az 1914+ Spatné i vstup do kos-
brané
tela sv. Josefa
Karlin/Ke $patné kfizovatka se Sokolovskou, zejména blok domu
1875 1910+ & .. [ . .
Stvanici na misté dnesni stanice metra
1910+ , ; posunuté domy v ulicich Nadrazni, Na Bélidle a Jindfi-
1875 1937- SECheriac cha Plachty; v priibéhu let sttidave lepsi a horsi
, velmi $patné pred zbourdnim hradeb a parcelaci
Smichov/ . i T 1 (1w iy .
o (3patny thel od Ujezdské brany do Nadrazni; $patné
1875 1896- namesti A X . . . . .
Kinskych vzdélenosti); v souvislosti s elektrifikaci (1896) uz
lepsi; od 1899 dobré
1914+ | Holegovi- cl.l?rb,na vzdaleno.st mezi Vstupe.m. na,V}rstawlstte a zelez-
1882 ey ni¢nim mostem i domy ve Strojnické; Spatny thel
1946- | ce/U Vystavisté - 0
tramvajovych koleji do Stromovky
, .. o | velmi $patné dva domovni bloky mezi ulicemi Lidicka,
1882 1923+ | Smichov/Lidicka Staropramenna, Na Bélidle a Palackého mostem
Karlin/Inva- zaktiveni Sokolovské a thel k Invalidovné - dobre
1892! | 1914+ lidovna na navrhu konky z roku 1875, ale $§patné na prvnim
v navrhu PLV, a pak prevzaly i Elektrické podniky
chybneé sitka ulice U Bulhara; chybné thel Husitské;
chybné Wilsonova k Hlavnimu nédrazi; chybné pozice
1906+ | Nové Mésto/ postf)vn]l budovy na,nadraznr v roce 1903 caste?’ne
1895! 1937- | Bulhar zlep$eni; 1906 na planech statni kolaudace dalsi zlep-

$eni, ale stdle nesedi posta, ani budovy na Masarykové
nadrazi; uplné spravné az v roce 1937; na situa¢nich
planech kornky bylo dobfe (v mistech, kudy prochazela)

167

bylo dobte.

168

Rok prvni nalezené situace s chybou. Je-li za rokem vyk#i¢nik (1), existuji dfivéjsi situace, kde

Rok posledni zndmé situace, kde je$té Spatné (X+). Rok prvni zndmé situace, kdy uz spravné (X).
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0od'e” Do'® | Lokalita Popis
$patné $itky domt a podélné posunuta severni a jizni
strana; nejvétsi chybou je $patnd vzdalenost Narod-
P nfho muzea a rohovych domi na Vaclavském ndmésti;
Nové Mésto/ 7 . P -
) na planech v letech 1895 az 1906 vychézejicich z Kti-
Viclav- o Sy D ; [
L, zikova zaméfeni pro trat PZV navic budova Narod-
1895 1926+ | ské nameésti, , , . . . - 2
1927- | zeiména kfi- nfho muzea vyrazné pootoc¢end; o néco lepsi na plé-
. ) . nech k elektrifikaci; nejhorsi od 1905 s trati do Stras-
1940 1942+ | Zovatka pred s . . o e
Narodnim nic; téméf opraveno patrné v souvislosti s preloze-
nim koleji v letech 1927-28; od roku 1940 opét posu-
muzeem N , - A B el
nuté Narodni muzeum; pfitom celé Véclavské namésti
i Ndrodni muzeum spravné na nerealizovaném navrhu
Melantrichova — Narodni muzeum z roku 1896
. | problémy s celym aredlem — mj. posunutd budova stro-
1896 1906+ i—rI;)ll;sowce/Cen jovny (elektrarny); $patné pozice kominii; v roce 1906
se zlepsilo, ale zase $patné budova vozovny
vie od Luzické ulice na zépad + Ustav slepcti ve $patné
1896 1907+ | Mald Strana/ vzdélenosti k doméim v ulici U Zelezné Lavky (véetné
1913- | Klirov byvalého vojenského skladu) a Strakové akademii;
kolem roku 1908 se o néco zlepsilo
zépadni strana ulice Ujezd (jizné od Vitézné) je posu-
1896 1906+ | Mala Strana/ nuta jiznéji oproti domtim na vychodni strané; $patné
1948- | Ujezd ulice Rosickych; na planu trolejbusové traté z roku 1948
se zdd byt jiz dobte, ale mapa nezahrnuje ulici Ujezd
l/';ﬁy:;/jrso— nesedi kostel ani Rangherka (¢p. 120); zkroucené
1897 1931+ ” budovy v Moskevské smérem k Ruské; posunuté domy
Moskevska, ,
i v Ruské
Ruskd
ot obé véze o vice nez metr blize ke svému biehu, nez
Vltava/Stefani- - . . i PR
1898! | 1913+ X spravnych 50 m; na vykresech konky pilife spravné
ktiv most . . g
(tam v8ak zase posunuté domy v Revolu¢ni)
Vltava/Velké celkové nepresné zakresleni celého tizemi, zejména pred
1899 1938- , . . S TS
Benidtky stavbou Hlédvkova mostu; mj. posunuty déim ¢p. 858
Smichov/ $patné zmérené Sirky stavebnich mist domu
1899 1927+ | Nadrazni (pred v Nédrazni ulici (zejména mezi ulicemi U Kralovské
1939- | Smichovskym Louky, Rozkosného a Moulikova); nékde problém se
nadrazim) zakiivenim Nddrazni ulice
1899 1908+ | Ziskov/Husitsks | SPatné hloubka domi do vnitrobloku (jizni strana

ulice mezi Jeronymovou a Prokopovou)
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0d'” | Do'® | Lokalita Popis
. chybné ¢p. 141, 176, 178 a narozi Cechovy tridy
1900 1913- ?lzlébszrenc/Letenf a Korunovacni; drobné chyby i pozdéji (voddrna,
’ »Molochov*,,,Kachlikdrna“)
1906+ | Vinohrady/ chybné uhel ulic ]1c1nsk'fl a Korunni; spfitne Vlzdale,—
1900! . nost mezi vozovnou a pivovarem; na ptivodnim navrhu
1907- | Orionka o . A % 5 s
(1895) pritom oboje spravné; thel opét spravné od 1907
posunuty vstup na hibitov, kaple sv. Rocha i celd vychodni
1908+ o, N . | strana Ji¢inské; $patny thel Ji¢inské na Floru; pred rokem
1901! 1914- i;i(z;{[/iOlsanske 1914 se zlepsil hel Ji¢inské, ale vzdalenost vychod-zdpad
1931- stale $patné; uplné spravné az 1931; pfitom na vykresech
konky i na dfivéjsich planech PZV dobte
1904 1907- EZ:H/LYCI(OVO chybné velikosti a pozice domovnich bloku v okoli
1905 1910- | Karlin/HybeSova | domy zasahuji az do Kaizlovych sadt
Nové Mésto/ Spatlvl}/' u},lel, nabrleu i vzdalenosti; chybfa patrné pri
1914+ . zaméfovani nového stavu po postaveni Masarykova
1906 Jirdskovo oy v P .
1924- o, nébrezi; oprava patrné se stavbou trati na Karlovo
namésti Ao
namesti
19071 1923+ | Bubene¢/ posunuté vilky ¢p. 229,185,179 a 260; v roce 1900
' 1939- | Spejchar (jesté pred postavenim vilek) se zdd zaméteni spravné
1914+ | Hradcany/ s . Y uten
1907 1933- Chotkova horni ¢ast serpentiny posunuta prili§ na sever
Hradc¢a- C¢asti na sever a na jih od uli¢cky ,Na Novém Svété“ jsou
1908 1912+ [ “ . [ .
ny/U Kaséaren od sebe ve $patné vzddélenosti
$patné pozice i velikost budovy vysehradského
1916+ Vysehrad/Svo- nadrazi; posunuté domy na kfivatce Svobodova * Na
1908! 1930- bodova * Nové Slupi; posunuty roh Svobodovy a Vinarického; v roce
Mésto/NaSlupi 1930 zlep3ent, ale naopak posunuté budova ZS Boti¢-
skd; na prvnim planu z roku 1897 pfitom docela dobre
1908 1914+ | Zizkov/ Posunuta fronta domt mezi ulicemi Ostromecska
1951- Konévova a Cerninova
svisle posunutd ndbtezni zed oproti domim na
Vyschrad/ vychodni strané ulice; posunuté barokni hradby; tplné
1909 1949+ anfeii $patné oblouk nabtezi na jih od tunelu smérem do

Podoli; u trolejbusti o néco lepsi zakiiveni nabrezi,
stale vSak $patné hradby
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0od'e” Do'® | Lokalita Popis
Nové Mésto/ posunuta severni budova dne$ni Détské nemocnice
1912 1914+ . . , .
Karlov a cely roh ulic Ke Karlovu " Wenzigova
1912 1939+ Vrdovice/ , spatnelkvrlzovatka Moskevska  Slovinska, zejména
Cechovo nam. rohovy ¢p. 262
Staré Mésto/ « - Doy . R
1925 1943- | némésti Curie- spatnyv tlhe,l mezi Parl.zsl«.)ru a 17. hstopafiu, Vet31°chyby
3 v zaméfeni dnes neexistujicich domovnich bloku
ovych
Ly mj. §patnd vzdélenost mezi VSUP a Rudolfinem;
Staré Mésto/ . . P 28] 6 <
e $patné stavebni misto FFUK (pfed i po stavbé
1925! 1939+ | ndmésti Jana . Y iy . R ..
Palacha budovy); $patn sitka ulice 17. listopadu; pfitom na
prvnich planech z roku 1911-13 relativné dobre
Hradc¢any/Poho- | posunuté domky na jizni strané (u Strahovského klas-
1926! ? . . y . M
felec tera); mezi lety 1908 az 1914 zaméfeno dobte
Vinohrady/Ang- p 7 A o %o A cm
19281 (| 1549+ | Hekd " Sirttoua | S TEREA VYRR poRunoG VEALTY send e £
" Bélehradska ) 4 Po) R
7.5.3  Nepfesnosti v zakresleni vyznamnych budov

Zajimavou skute¢nosti je pomérné casta chyba v zakresleni ptdorysu
vyznamnych budov. Zatimco u budov nadrazi by se dalo spekulovat o zdméru
z diivodu utajeni, tak naptiklad u kostelt (sv. Ludmily, sv. Prokopa) tento divod
zcela jisté nebyl. V nékterych ptipadech je chybny pudorys diisledkem zakresleni
predbéziného navrhu stavby (jesté pred jejim postavenim) a opomenutim opravit
pudorys podle skute¢ného stavu (napt. Fantova budova Hlavniho nddrazi nebo
Obecni dtim).

Problém byl zejména v zakresleni solitérnich budov. Nezda se, Ze by
vyznamné stavby byly zdmérné zakreslovany pouze schématicky. Casto je ptido-
rys zakreslen pomérné presné, ale vyznamné (o nékolik metrit) posunuty oproti
realité, prestoze okolni ,,obycejné“ budovy jsou zakresleny spravné (viz obra-
zek 25). Svou roli hrél patrné opét odlisny zptisob zamérovani oproti katastral-
nim mapdm a technicky uéel zakreslovanych map - budova (nebo jeji ¢ast) byla
presné zaméfena pouze, kdyz v jejim bezprostfednim okoli vedly koleje nebo
byla pouzita pro uchyceni riizic nesoucich vrchni vedeni. Postupné se datilo
zakresleni budov zlep$ovat — napt. ptidorys kostela sv. Antonina na situaci z roku
1938 ke spojovaci trati Strossmayerovo ndmésti — Vltavskd (MZ-I, kart. 2909) je
zakreslen velmi dobfe.
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7.6  Presnost podle vybranych tsekii trati

Pro ucely tohoto textu byly traté a jejich ¢asti rozdéleny do tsekd ptiblizné
vychézejicich z trati konky a déleni pouzivaného samotnymi Elektrickymi pod-
niky bezprostiedné po jejich vzniku. V dalsich letech dochazelo k ¢etnym zmé-
ndm v souvislosti s prodluzovanim kolejové sité a s jejim zahustovanim v cen-
tru. Vznikaly tak atypické traté,'* které vsak byly pro ucely tohoto textu ignoro-
vany a pokud mozno byla dodrzena ¢asova kontinuita ptislusnosti traté nebo jeji
¢asti ke stejnému useku. Pod jeden trafovy usek miize byt zahrnuto vice sméro-
vych variant traté, jak se postupem ¢asu vyvijely."”® Porovnani vybranych tseka
je v tabulce 12.

Nejmensi primérné chyby dosahuji spise novéjsi useky (véetné trolejbuso-
vych trati), které nejsou zatéZovany o trochu horsi kvalitou zaméteni pred rokem
1920. Piesto bylo dobré kvality dosazeno i na usecich s delsi historii, jako je
Andél-Kosite a Zamedek-Stromovka (i kdyz tam jsou vétsi vykyvy v kvalité jed-
notlivych dili). Nasleduje vétsina usektt s pramérnou chybou mezi 0,4 az 0,5
metru. I mezi nimi jsou vak velké rozdily, co se jednotlivych dilt tyée. Naptiklad
v useku Klarov-Jatka—Centrala—-Vystavisté, ktery prochazi jak obtizné zaméto-
vanym terénem pod Letnou, tak i misty, kterd se datilo zamérovat dobie (zacatek
ttidy Dukelskych Hrdint, Vitavska a ulice Komunardit).

Tab. 12 - M, situaci 1:720 podle vybranych trati nebo jejich Casti

Typ Rok Georef. | Piepot. Stiedni polochova chyba M,
LS od Do R Avg Min Max | StDev
Andél - Kogsire 1893 | 1939 39 31,31 0,32 0,13 0,57 0,10

Anglickd - Karlov 1912 | 1939 23 23,40 0,49 0,25 1,02 0,18

Hradcany - 1925 | 1943 | 64 7553 | 028 | 002 | 067 | 0,15
Dejvice
Vs 1900 | 1913 | 25 2389 | 056 | 019 | 1,08 | 020
Bubene¢

Narodni - Podoli 1909 | 1927 58 54,74 0,61 0,12 1,96 0,34

19 Napt. trat Bulhar - Muzeum — Miistek — Nérodni divadlo - Ujezd — Andél nebo Prasnd bréna -
Bulhar - Muzeum - Némésti Miru - Cechovo nimésti.
170 Napt. tsek traté Karlovo ndmésti — Nusle zahrnuje jak ptivodni okliku Vysehradskou ulici, tak
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Rok Stfedni polochové chyba M

Typ Georef. | Piepoc.

situace od Do Dila na A4 Avg Min Max | StDev

NP s, 1882 | 1939 | 58 4797 | 050 | 014 | 1,16 | 023

Curieov.
n. Republ. - 1882 | 1947 | 230 | 22840 | 043 | 001 | 228 | 026
Stromovka
Jung, ném. - 1948 | 1950 | 99 8687 | 032 | 005 | 090 | 0,14
Prabéznd
Karlin - Ujezd 1875 | 1945 | 257 | 20979 | 043 | 004 | 1,37 | 020

Klérov — Hole-

. . 1896 | 1939 261 254,88 0,46 0,06 4,16 0,38
Sovice

Klarov — Pohotelec 1907 | 1939 157 159,71 0,45 0,04 1,93 0,27

Klarov — Tésnov 1911 | 1914 29 32,76 0,53 0,21 1,05 0,22

Spélend - nam.

, 1896 | 1949 74 69,27 0,43 0,05 1,81 0,25
Miru

LSRR 1882 | 1951 | 307 | 26720 | 046 | 001 | 3,12 | 029

Zizkov
Mastek - 1882 | 1941 | 191 | 17432 | 048 | 008 | 1,52 | 025
Vinohrady
Muzeum —

eu 1898 | 1950 | 95 9539 | 040 | 0,10 | 134 | 023
Strasnice

Karlovo ndm. 1897 | 1943 | 151 | 13721 | 046 | 008 | 1,80 | 024

— Nusle

nam. Miru —

o 1897 | 1950 | 85 76,08 | 057 | 015 | 1,68 | 028
Vrsovice

Nusle - Michle 1913 | 1939 | 25 2423 | 058 | 0,14 | 127 | 025
Nusle - Vrsovice 1897 | 1951 25 24,88 0,43 0,11 1,13 0,24
Vaclav.ndm. - 1937 | 1948 | 120 | 11563 | 031 | 007 | 093 | 013
Jinonice

Pelzngvie - 1894 | 1923 | 42 3758 | 037 | 016 | 081 | 013
Libusdk
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Typ Rok Georef. | Pfepot. Stiedni polochové chyba M
situace 0d | Do | Dilit | maAd | o0 | AGy | Max | StDev
Praha - Libeft - 1892 | 1929 | 179 | 15510 | 040 | 002 | 223 | 026
Vysocany

Ll = G = 1895 | 1942 | 362 | 35521 | 044 | 003 | 206 | 031
Vinohrady

Nusle - Pankréc 1924 | 1947 | 36 3687 | 037 | 012 | 070 | 0,14
SsseyElEl = 1950 | 1951 | 39 43,03 | 031 | 015 | 052 | 0,09
Vysocany

Smichov - Radlice | 1912 | 1938 | 51 41,13 | 034 | 002 | 06l | 013
Smichov - Strahov | 1948 | 1948 | 66 6805 | 032 | 011 | 127 | 0,16
Stépanska - 1948 | 1949 | 60 5645 | 033 | 011 | 073 | 012
Pankréac

T&nov - Andel 1882 | 1949 | 269 | 230,20 | 042 | 009 | 206 | 023
T&nov - Veletrsni | 1900 | 1938 | 64 6509 | 046 | 010 | 1,79 | 030
Ujezd - Klérov 1882 | 1941 | 124 | 10225 | 039 | 007 | 1,02 | 016
Ujezd - Smichov 1875 | 1950 | 187 | 163,11 | 059 | 003 | 325 | 049
VOB AR G 1900 | 1951 | 154 | 15854 | 045 | 004 | 205 | 031
sovice

Zamecek - 1891 | 1904 | 36 2595 | 032 | 003 | 1,16 | 021
Stromovka

Na obrazku 26 je priimérna stiedni polohova chyba znazornéna graficky,

véetné smérodatné odchylky. Sloupce s jednotkami na pravé ose reprezentuji

rozsah nalezenych situa¢nich planu pro dany tsek (pfepocdteno na listy for-

matu A4).

Zajimavé je porovnani prumérné chyby a smérodatné odchylky trati
Praha-Liben-Vyso¢any a Praha-Zizkov-Vinohrady. Zd4 se, Ze Karlin a Liben

se zamérovaly o néco snadnéji a s mensimi vykyvy v kvalité nez Zizkov. Cas-
te¢nou piicinou vsak je, Ze na Zizkové a Vinohradech bylo zakreslovano $irsi
okoli traté. Mezi useky s nejvétsi pramérnou chybou patti trat Nusle-Michle

a zejména Nérodni divadlo - Podoli, jejiz kvalita je ovlivnéna zaméfenim
v tehdy nezastavéném Podskal{ a hlavné oblasti kolem vy$ehradské skaly. Usek
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Ujezd - Smichovské nadrazi — Lihovar kazi velmi $patna kvalita zaméfeni pro
prvni trat konky (viz také vysoky rozptyl).

Tab. 13 - M situaci 1:720 podle dopravniho prostfedku

Rok Stiedni polochové chyba M,

Dopravni Georef. | Prepoc.

prostredek od Do Dila na A4 Avg Min Max StDev
Konka 1875 1901 403 304,19 0,56 0,01 3,25 0,42
Tramvaj 1891 1951 3461 3316,86 0,43 0,01 4,16 0,26
Lanovka 1890 1932 15 11,57 0,38 0,25 0,73 0,12
Trolejbus 1937 1951 413 396,50 0,32 0,05 2277 0,14

7.7 Ptesnost podle dalsich kritérii

Porovname-li stfedni polohovou chybu situa¢nich plant podle typu doprav-
niho prostiedku v tabulce 13, jsou patrné rozdily. Ty jsou vSak ddny zejména tim,
ze typ dopravniho prosttedku nepfimo urcuje i ¢asové obdobi vyhotoveni situ-
a¢nfho planu, a tak jde pouze o potvrzeni trendu zlepSovani kvality zaméfeni
v Case (viz vyse).

Tab. 14 - M, situaci 1:720 podle vécnych celkil

S Rok Ge?rﬂef. Pepot. Stiedni polochova chyba M,
Od | Do LTl L Avg Min Max | StDev

Prvni konka 1875 | 1876 81 72,60 0,77 0,21 3,25 0,63
Velké rozsifovani 1882 | 1885 247 175,21 0,53 0,01 3,12 0,35
Soukromé drahy 1891 | 1897 188 177,21 0,40 0,02 2,09 0,30
Elektrifikace 1898 | 1905 394 370,72 0,40 0,01 2,28 0,22
Kolaudace 1906 | 1906 269 243,29 0,42 0,06 2,06 0,23
Nové traté EP I 1897 | 1914 679 667,56 0,46 0,02 2,05 0,27
Nové traté EP II 1924 | 1950 208 215,51 0,39 0,02 1,16 0,21
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Obdobné rozdily jsou patrné i pii rozdéleni podle vybranych vécnych
celktl popisovanych vy$e v tomto textu — viz tabulka 14. Zajimavosti je na
danou dobu o néco lepsi kvalita zaméteni novych trati Fr. Kfizika a M. Hla-
vacka. V obdobi mezi roky 1895 a 1920 se potvrzuje zhorseni kvality (jak bylo
vidét uz na grafu 18) s tim, Ze prvni situa¢ni pldny vyhotovované uz samot-
nymi Elektrickymi podniky k elektrifikaci jsou spiSe kvalitnéjsi (primérna
Mp pouze 0,40 oproti 0,42 u statni kolaudace a 0,46 u novych trati). Grafické
porovnani kvality zaméfeni dila situa¢nich planu z elektrifikace a ze statni
kolaudace vidime na obrazku 27.

Pfi rozdéleni situaci podle typu (zdznam stavu, navrh na zménu, plén dle
provedeni a nerealizovany névrh) nejsou patrné zadné vyznamné rozdily ve
sttedni polohové chybé - viz tabulka 15. O néco horsi jsou pouze nerealizo-
vané navrhy, a to z pochopitelnych dévoda - obvykle $lo o prvni zaméteni
néjaké mista a nasledné uz nebyla moznost ptipadné chyby opravit pti poz-
déjs$im preméreni.

Tab. 15 - M, situaci 1:720 podle typu situacniho planu

Typ Rok (i:;)- Prepot. Stiedni polochové chyba M
S Od | Do | pila | ™A% | Avg | Min | Max | StDev

Zaznam stavu 1897 1910 336 302,42 0,42 0,03 2,06 0,25

Navrh na

. 1875 | 1951 2157 2043,54 0,44 0,01 4,16 0,30
zménu

Dle provedeni 1875 1951 1589 1492,36 0,42 0,02 3,12 0,26

Nerealizovany

. 1875 | 1949 209 189,76 0,40 0,02 1,69 0,22
navrh

S vyvojem kvality zaméfeni v ¢ase souvisi i autorstvi — jak subjektu, tak
i odpovédné osoby. V tabulce 16 jsou situacni plany seskupeny podle projek¢nich
kancelafti, resp. vybranych odpovédnych osob, jak byly identifikovany na titul-
nich listech (viz sekce 6 Osoby a obsazeni vyse). Kromé zlep$ujici se priamérné
sttedni polohové chyby si v§imnéme také klesajictho maxima chyby a zdroven
ijeji smérodatné odchylky.
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Tab. 16 - M situaci 1:720 podle subjektii a odpovédnych osob

Subjekt Rok Geo- Prepot. Stfedni polochové chyba M
Osoba) A na A4

( Ood Do | Dila Avg Min Max StDev

PT 1875 | 1896 | 356 | 266,63 0,58 0,01 3,26 0,44
z toho Kollmann 1875 | 1876 80 69,87 0,75 0,21 3,26 0,62
z toho Preter 1882 | 1885 | 247 175,25 0,53 0,01 3,12 0,35
z toho Haas 1892 | 1896 26 17,02 0,42 0,20 0,98 0,23

Reiter&Stépan 1890 | 1897 | 129 | 113,48 0,37 0,05 1,81 0,22

z toho pro MHMP 1890 | 1897 | 110 100,71 0,38 0,05 1,81 0,23

z toho pro DRP 1891 | 1892 6 4,28 1,31 0,37 2,64 0,96

z toho pro Kfizika 1891 | 1891 6 3,62 0,23 0,07 0,35 0,10

z toho pro Hlavacka 1893 | 1897 10 7,65 0,33 0,14 0,57 0,12

Krizik 1891 | 1905 | 216 | 196,78 0,41 0,02 283 0,29

EP 1897 | 1951 | 3550 | 3408,33 | 0,42 0,01 4,16 0,26

z toho pouze Pelikdn | 1898 | 1906 | 330 | 315,80 0,43 0,05 2,39 0,26

z toho pouze Svoboda | 1898 | 1922 | 920 896,87 0,48 0,02 3,21 0,27

z toho Pelikan+Svob. | 1898 | 1906 | 488 | 465,11 0,44 0,01 2,05 0,27

z toho Retabek 1909 | 1914 81 74,79 0,48 0,01 1,11 0,21
z toho Pibl 1923 | 1940 | 509 488,30 0,39 0,02 1,80 0,21
z toho Pav 1926 | 1945 | 148 151,30 0,32 0,02 1,06 0,20
z toho Voigts 1931 | 1942 61 60,89 0,32 0,06 1,07 0,17
z toho Siméné 1947 | 1951 | 427 | 410,12 0,33 0,05 1,28 0,14

Pro zajimavost jsou jesté v tabulce 17 tidaje pro dalsi subjekty (situa¢ni plany
jsou v méfitcich 1:300, 1:500 a 1:720).
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Tab. 17 - M, situaci riiznjch méfitek vyhotovenych dalsimi subjekty

Subjekt Rok Geo- | Roz- Stfedni polochové chyba M
(Osoba) ref. sah

B Od | Do | Dila | A4 Avg | Min | Max | StDev
CKD 1931 1932 9 7,73 0,40 0,27 0,73 0,14

MHMP, staveb. afad | 1904 | 1911 30 32,63 0,45 0,13 0,84 0,19

RSD Praha 1923 1948 10 29,47 0,98 0,15 2,44 0,93

Schaeck&Herglotz 1886 | 1886 9 7,23 1,01 0,46 2,80 0,68

8 Zhodnoceni materidlii

Zde popisované materidly maji nepochybny vyznam pro studium historie
pouli¢ni drahy v Praze, a to od pfipravnych praci v 70. letech 19. stoleti az do
za&dtku 50. let stoleti dvacatého. Pro obdobi do vzniku CSR v roce 1918 jsou mate-
ridly seskupeny vécné ve fondech CM a GI/R. Od roku 1918 je tieba materialy
pomérné pracné hledat ve fondech MZ-I a MD-1. Po roce 1951 bylo nalezeno jiz
pouze malé mnozstvi jednotlivin. Materialy uchovavané ve fondech Narodniho
archivu presto tvoii vyznamny komplementarni soubor o historii prazské pou-
li¢ni drahy k fondam archivu Dopravniho podniku a ptipadné dal$ich archivi.

8.1 Vyznam pro studium stavebni historie Prahy

Veskeré nalezené materialy maji vysokou hodnotu s ohledem na piipravu
virtualniho modelu mésta. Vyznam situacnich plani je v jejich podrobnosti —
obvykle jsou v méfitku 1:720 oproti katastralnim mapdm a regulaénim plantim
zastavby v métitku 1:2880, pripadné 1:1440 (podrobnosti se blizi pouze Zelez-
ni¢ni situace, které jsou obvykle v métitku 1:1000). Pfitom métitko 1:720 bylo
pouzivano jiz od roku 1875.

Prestoze jde o tématické mapy tykajici se pouze mist se vztahem k pouli¢ni
draze, zachycuji pomérné rozsahlé Gzemi vnitini Prahy. Kromé nejblizsiho okoli
samotnych trati jsou zaznamendna i okoli dal$ich provoznich objekt — vozo-
ven, elektraren a méniren. Kromé toho jsou ve fondech i situace k neuskute¢-
nénym projektdm trati, které jsou vsSak trasovany v prokazatelné existujici
zastavbé, a rozsiruji tak pokryté tzemi o dalsi lokality. Na vykresech tramvajo-
vych trati jsou relativné pesné zachycena vyznamna mista, kde doslo kolem pte-
lomu 19. a 20. stoleti k dramatickym zménam stavebni situace — napt. Podskali
(zejména Vyton); okoli dnesni stanice Vltavska - a to i stav pred stavbou budovy
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Elektrickych podnikd; holesovicka jatka pred prelozenim koryta Vltavy; oblast
mezi Voctérovou a Vojenovou (dnes predpoli Liberiského mostu) a dalsi.

Zejména pro star$i obdobi jsou velmi cenné podélné profily a pticné fezy,
které podavaji patrné nejpresnéj$i dochované informace o vyskovych pomé-
rech v bezprosttednim okoli traté. Na podélnych profilech jsou uvedeny nad-
mofské vysky,'”! které jsou dtlezité opét zejména pro lokality, kde doslo pozdéji
k vyrazné regulaci terénu (napf. Korunni ulice, Chotkova serpentina, ulice Na
Moréni nebo i ostrov Stvanice a ptilehlé oblasti Té$nova a Vitavské).

Pti¢né fezy obsahuji obvykle také ¢asti fezt okolnich budov, mostt a naspt
— to v8e v métitku spolu s dal$imi objekty v okoli traté — sloupy trak¢niho vedeni
a osvétleni, ploty, pomniky atp. Mohou tedy slouZit i jako pomocné podklady pro
pocitacové modelovani téchto objekta.

Vétsi métitko oproti katastrdlnim mapam umoznilo také autortim situaci
zakreslit vice detailti - jak na pudorysu budov, tak i naptiklad hranice chodnika
(obrubniky), parkové cesti¢ky a dal$i objekty (pouli¢ni hodiny, telefonni budky
a sloupy pouli¢niho osvétleni nebo trakéniho vedeni). Spolu s textovymi popis-
kami ptimo na situa¢niho planech, lze tak daleko lépe vy¢ist z mapy podobu
daného mista. Na obrazku 28 jsou tu¢né ptivodni parcelni ¢ary katastralni mapy,
které jsou situa¢nim planem pouli¢ni dréhy v podkladu vyznamné doplnény.

Z pohledu préce na virtudlnim modelu neni tolik na zévadu nedostatek (resp.
nedostupnost) materialéi po roce 1950, protoze v modelem pokryvané centralni
¢asti mésta jiz byla pouli¢ni dréha vybudovana a tézisté jejtho rozvoje se pre-
neslo do ,,okrajovych® ¢asti Prahy, resp. v centru se nasledné traté spise rusily.
Prabéhy tramvajovych trati i vyskové profily terénu lze navic pro druhou polo-
vinu 20. stoleti ziskat v dobrém métitku i z jinych zdrojii — napt. katastrdlni mapa
Prahy 1:1000 z roku 1946, Technickd mapa Prahy v métitku 1:500'”* a Jednotna
digitdlni mapa Prahy.

8.2 Zpiisob zamérovdni situaci

Dal$im dutlezitym piinosem situaci zakreslujicich pouli¢ni drahu je, Ze dopl-
fuji katastralni mapy o nezévisly zdznam stejného mista vyhotoveny jinymi
lidmi a hlavné jinymi technikami. Je mozné, Ze pro néktera mista byly pouzity

71 Diilezitd neni absolutni kota, ale diference nadmotské vysky mezi dvéma misty, z nichZ jedno zii-

stalo zachovano dodnes. Proto neni ani dilezité, v jakém systému nadmotskych vysek jsou koty
vyjadteny.

Utvar rozvoje mésta: Technickd mapa Prahy 1964 — 1989. CUZK. Popis online: http://www.urm.
cz/cs/clanek/19/skenovane-technicke-mapy [cit. 2013-02-13].
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podklady tfetich stran,'” ale nésledné dochazelo k pfemérovani a opravam, jak
byly ptipadné chyby odhalovany pii poklddani koleji ¢i stavbé nastupnich ost-
ravki. Pri tvorbé situa¢nich plant byly méfeny zejména vzdalenosti. To vede
naptiklad k tomu, Ze u situa¢nich plant konky i tramvajovych trati jsou hranice
sousednich budov v uli¢ni fadé zakresleny velmi presné.

Naopak se na situa¢nich planech stéva (pravdépodobné opét kvuli zpu-
sobu zamérovdni), Ze jsou viici sobé podélné posunuté protilehlé strany ulice.
Z pochopitelnych duvoda jsou dale v nékterych pripadech neptesné zakresleny
zadni trakty domt a dvorky,'”* nékdy aplné chybi.'”®

8.3 Jazykovy koutek

Pfi ¢teni textd na sto a vice let starych dokumentech zaujmou nékteré odlis-
nosti v pouzivaném pravopisu. Patrnym trendem je pouzivani prodlouzenych
samohlasek v mistech, kde se dnes pouzivd samohldska kratkd - tedy hristé
a bydlisté, propustek, listopad, rozvadé¢, kabel a Slavojova ¢i Pivovarni ulice, Na
Zatlance, ale nékde i Tylova nebo Kifemencova ulice. Ve druhém padé mnozného
Cisla se lze setkat se zakon¢enim na ,, v (napt. ,,rozvrh nakladav®).

Ponékud komicky puisobi slovni spojeni ,,rozvadéci/fidici prkno® ale dnes
pouzivany ,fidici panel“ mozna bude za sto let vzbuzovat neziddouci asociace
s panelovym sidlistém. BéZné se pouzivalo logic¢téjsiho riditel/fiditelstvi misto
dnesniho ,feditele“!”® Obcas se objevi gramatické chyby nebo vynechani pis-
mene. A nékdy jde o oby¢ejnou lidskou chybu - naptiklad na situa¢nim planu
traté Muzeum-Flora-Strasnice, kde patrné pod dojmem zastdvky ,,Namésti krale
Jittho (z Podébrad) napsal nékdo u dal§iho namésti omylem ,,ndmésti KRALE
Jititho z Lobkovic®...

Zajimavym fenoménem je spravné sklonovani mistniho ndzvu Ujezd, resp.
volba zakonéeni ve druhém padé na ,,-u” ¢i ,,-a“ Orientaéni priizkum v okruhu

17V nékterych piipadech viak riizné subjekty vychdzely ze stejnych zaméteni v terénu. To je pii-
klad mapy ke stavbé hlavniho sbérace na Vytoni (Kanaliza¢ni kanceldf kr. hl. m. Prahy) z roku
1908 a situa¢nich plant tramvajové traté z Vytoné do Nusli (Elektrické podniky) ze stejného
roku. Na obou je stejnym zptisobem chybné zakreslend budova vy$ehradského nédrazi i roh Svo-
bodovy a Vinatické.
Napt. Husitskd4 ulice na Zizkové — jizni fronta domt mezi Jeronymovou a Prokopovou.
Zejména v Karliné - to je typické pro tuto ¢tvrt uz od prvnich navrha traté Praha-Liben-Vyso-
¢any. Jinde (napt. na Letné) jsou vSak dvorky zachyceny naopak velmi presné, a to i v mistech,
kam neni béZné z ulice vidét. To miiZze znamenat, Ze autofi map méli k dispozici jesté dalsi pod-
klady (napt. stavebni plany nékterych domi).
176 Ale ,feditelstvi“ uz i na materidlu z roku 1909 (Ztizeni kolejové spojky na trati Tésnov — Bélské-
ho tt., NA, GI/R, kart. 310).
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rodilych Prazaka vysel v souladu s autorovym nézorem a vsichni osloveni dali
spontdnné prednost tvaru ,z Ujezda“ Stejné tak jim zakonceni na ,,-u“ (napf.
»z Ujezdu na Klarov“) ptipadal spie jako meziméstskd autobusové linka.
Domnivam se, Ze pouziti vzoru ,les oproti vzoru ,hrad” se vzilo pravé kvuli
odliden{ prazské lokality a ulice Ujezd od viech dalsich Ujezdt. Mozn4 bylo také
inspirovano sklonovanim blizké lokality Klarov, které jednozna¢né pouziva vzor
»les“ Proto je zakonceni na ,,-a“ pouzito i vy$e v tomto textu.

9 Zavér

Cilem tohoto textu bylo podat prehled o materidlech k prazské pouli¢ni draze
uchovavanych ve fondech Narodniho archivu, predstavit zptsob jejich zpraco-
vani v souvislosti s praci na virtudlnim modelu Prahy a pokusit se o jejich zhod-
noceni z pohledu kvality zaméreni.

Podobnym zptsobem jsou postupné zpracovavany i materialy z jinych fonda
- Ustiedniho archivu zeméméticstvi a katastru, Vojenského historického archivu
nebo Archivu hl. m. Prahy.'”” Zdmérem je ziskat dostatek podkladt pro vytvoreni
dynamické syntetické vektorové mapy Prahy pro obdobi let 1800 az 2000 v nej-
vy$si dosazitelné mife presnosti a podrobnosti. Tedy mapy generované dyna-
micky pro zadany rok, ktera pfitom bude zobrazovat obsahové vrstvy synteti-
zované z oborové a tématicky zamérenych map (katastralnich, pouli¢ni drahy,
zelezni¢nich, vojenskych, vodnich cest atp.), které zatim nebyly najednou a v také
mife presnosti na jedné mapé zobrazeny.

Podékovani: Pracovnikiim badatelny Narodniho archivu za ochotu, vsttic-
nost a pomoc pti orientaci ve fondech a pti vyhleddvani materiélt, bez které by
tento text nemohl vzniknout. Zaroven bych chtél podékovat obéma lektortim za
jejich cenné rady a navrhy na zpfesnéni textu.

Prohlaseni: Tato prace vznikla jako soucdst nezavislého projektu PRAHA4D.

177 Viz napt. Simtinek, Milan: Reambulace Prahy 1917 — popis obsahu slozky. Geodeticky a karto-
graficky obzor 6,2011, s. 134-141. URL: http://www.cuzk.cz/GenerujSoubor.ashx?NAZEV=10-
GAKOI11_06 [cit. 2013-02-13].
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Projekte der Prager Straflenbahn 1875 - 1955 in Archivbestinden des
Nationalarchivs

Der vorliegende Text behandelt Materialien zur Pferdebahn, zur elektrischen
Straffenbahn und zu Seilbahnen, die man in Archivbestinden des Nationalarchivs
finden kann. Am Rande werden auch Busse und Omnibusse erwihnt. Die Auf-
merksambkeit konzentriert sich besonders auf Projektdokumentationen zum Bau
der Strecken und zu Rekonstruktionsarbeiten daran sowie Projekte fiir weitere
Bauten (zum Beispiel Depots und Briicken). Zum Thema der Prager StrafSenbahn
sind Akten in mehreren Archivbestinden erhalten geblieben. Die wichtigsten davon
sind Bestinde Generalinspektion der Osterreichischen Bahnen und Eisenbahnmi-
nisterium I. Im Text werden einzelne Type der Materialien prisentiert (Situations-
pldne, Zeichnungen, Profile, Protokolle...), es folgt eine Beschreibung ausgewdhlter
Themenbereiche, wie zum Beispiel der privaten elektrischen Straffenbahnen und
der Elektrifizierung der Pferdebahnstrecken. Ein Kapitel ist der Projektdokumen-
tation nicht realisierter Bahnen gewidmet, ein weiteres Kapitel gilt den Personen,
die die Materialien unterzeichnet haben. Des Weiteren wird eine einfache Analyse
der Pline nach verschiedenen Kriterien vorgelegt — nach dem Entstehungsjahr oder
-monat, nach dem MafSstab, nach dem Subjekt beziehungsweise nach dem Ver-
fasser. Den griofSten Beitrag des Artikels sehe ich allerdings in der Auswertung der
Situationspline hinsichtlich der Genauigkeit der Vermessung.

Die Zeichnungen und Pline wurden in den Jahren 2009 bis 2012 digitali-
siert und bearbeitet, und zwar im Rahmen der Arbeit am virtuellen historischen
Plan Prags (www.Praha4D.net). Unter der Bearbeitung der Materialien wird vor
allem die Georeferenzierung von ca. 4600 gescannten Blittern der Situations-
pline verstanden. Die Situationspline der StrafSenbahnstrecken sind in der Regel
ungleichmdfig und sehr umfangreich, deswegen war es nétig, nach einer geeigne-
ten Digitalisierungstechnik zu greifen. Beim digitalen Fotografieren kommt es zu
grofien Verzerrungen, und ein Durchzugsscanner kann nicht genutzt werden, da
die Pline zu grofS und zu dick sind. Deswegen wurden die einzelnen Pldne nach-
einander mit Hilfe eines Durchlichtscanners gescannt, der es ermdoglicht, einen
bestimmten Scanbereich genau festzulegen. Einzelne gescannte Blitter konnen in
einer geeigneten Computerapplikation zusammengefasst beziehungsweise direkt
georeferenziert und erst auf einer Referenzenkarte visuell zusammengefasst wer-
den. Bei der Georeferenzierung wurde die Methode der identischen Punkte und der
afinnen Transformation genutzt.

Nach einer erfolgreichen Georeferenzierung der meisten Situationspléine konnte
ein Versuch vorgenommen werden, diese hinsichtlich der Genauigkeit der Vermes-
sung auszuwerten — als Ganzes und nach verschiedenen Kriterien, einschliefSlich
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einer Analyse der Qualitit der Vermessung ausgewdhlter Lokalitditen. Die Qualitdit
der Vermessung wird nach dem mittleren Koordinatenfehler der georeferenzierten
Pliine bestimmt. Zur Auswertung gehort auch eine Ubersicht der typischen Fehler
sowie der Entwicklung der Vermessungsqualitit im Laufe der Zeit. Unter http://
www.Praha4D.net/ruzne/ph2013 findet man die wichtigsten Bilder zum Aufsatz
in Farbe und mit VergrofSerungsmaoglichkeit.

Die Materialien zur Prager StrafSenbahn in Archivbestinden des Nationalen
Archivs erginzen bedeutend Materialien in anderen spezialisierten Archiven,
besonders im Archiv der Verkehrsbetriebe. Die bearbeiteten Materialien sowie Kar-
ten und Pldne aus anderen Quellen sind notwendige Unterlage fiir einen weiteren
Schritt bei der Arbeit am Modell - die Erstellung einer moglichst genauen und
vollstindigen dynamischen synthetischen Vektorkarte Prags fiir die Zeitspanne
1800 bis 2000.

Prague Street Railway Projects 1875-1955 in sources of the National Ar-
chives

This article deals with materials to city horse tramways, electric tramways and
funiculars in Prague stored in the National Archives in Prague. Emphasis of this
study is placed on project documentation for the construction and reconstruction
of tracks and projects of related buildings. The main benefit is to evaluate historical
plans in terms of geodetic accuracy.
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