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1 UVOD

Cilem této bakalarské prace je popsat vznik a vyvoj elektrické drahy
na uzemi mésta Plzné&, ktera zde byla zavedena na konci 19. stoleti. Kdyby
navstévnik meésta nastoupil do dnesni tramvaje, zjistii by, Ze ta
prostfednictvim své trati spojuje rozdilna mista, respektive zcela odlisné
prostory, a to jak po geografické, ucelové i socialni strance. Prikladem
muze byt spojeni prostfednictvim tramvaje €. 4 mezi ¢astmi mésta Bory a
KoSutkou. Na jedné strané se nachazi primyslova a podnikatelska oblast,
ve které je zaroven lokalizovana trestnice nebo naopak univerzita. Na
strané druhé je oblast Cisté obytna, vyznadujici se vyraznou bytovou
zastavbou. Je to typ spojeni, jenz se podili na utvareni socialnich vztah(
ve meésté. Zamérem prace je za vyuziti moznosti pfisluSného mapového
softwaru rekonstruovat a vizualizovat vznik specifického infrastrukturniho
spojeni, podobné jako kdyz biologové za vyuZiti mikroskopu odhaluji déleni
bunék. Moji snahou je odkryt, co stalo za nutnosti zavedeni tramvajové
dopravy ve mésté, nebo proc€ tvirce schématu plzeriskych dopravnich linek
FrantiSek Kfizik navrhnul traté pravé tam, kam je navrhnul a jak tento
proces souvisi s naslednou demografickou a urbanni proménou mésta

Plzen.

Zavedenim tramvajové dopravy se v Plzni objevila nova forma
spojeni. Ta vSak nevznikla v jakémsi vzduchoprazdnu, nybrz v kontextu
jejiho vybudovani bylo k zapotfebi zohlednéni celé Fady dalSich aspektu a
dil€ich Cinnosti jako elektrifikace mésta, planovani a nasledna rozhodnuti,
kudy tramvajoveé linky povedou a ktera vzdalena mista budou spojovat a
tak dale. Stejné jako doSlo zavedenim tramvajovych linek ke spojeni
vzdalenych a mnohdy velmi odliSnych mist na uzemi mésta, podobné
béhem jejich budovani doslo ke spojovani velmi odliSnych instituci, které
jsou situovany na mnohdy vzdalenych mistech. Popis takovych velmi
rozsahlych a komplikovanych forem spojeni by si zaslouZil zvlastni
pozornost, ktera je nad moznosti této prace a proto se budu soustfedit
vyhradné na formovani elektrické drahy, dnesnich tramvaji.



Prace se svym zabérem pohybuje na pomezi mezi historii a urbanni
sociologii. Zakladnim zdrojem informaci jsou dobové dokumenty
plzenskych dopravnich podniku, plany trati a rovnéz historické publikace
vztahujici se k méstu Plzni a dopravnim podnikim, jejichz reSerSi jsem
provedl s pfedpokladem mozné rekonstrukce toho, jakym zpusobem se
utvarely plzeniské dopravni sité, v naSem pfipadé sité tramvajove, a jak
tyto sité ovlivnily raz vyvoje mésta. Centralnim predmétem mého badani je
rekonstrukce a popis vzniku tramvajové sité, potazmo se pokusit
vizualizovat zpUsoby utvarfeni méstského prostoru s dirazem na zavedeni

tramvajové dopravy.

V tomto ohledu se vracim k teoretickym a metodologickym vyzvam
formulovanym na zagatku 20. stoleti, pfedevSim Chicagskou sociologickou
Skolou. V teoretické Casti prace nejprve nastinim, jakym zplasobem je
v socialnich védach, at uz v antropologii €i sociologii, obecné nahlizeno na
mésto, natez se budu vénovat pravé konceptu mésta v Chicagské Skole
pfedevSim v navaznosti na myslenky Roberta Ezry Parka. V dalSi
podkapitole teoretické Casti predstavuji dvé teorie ekologického Clenéni
mésta, které jsou pro tuto praci stéZejni. Jedna se o teorii soustfednych
zbén chicagského badatele Ernesta Burgesse a sektorovou teorii Homera
Hoyta, jenz z Burgessovo teorie vychazi a do uréité miry ji modifikuje.

Nasleduje metodologicky vyklad toho, jakym zplsobem ve svém
badani postupuji. Kromé C&erpani ze zminénych dobovych dokumentd
provadim také vizualizaci celého procesu vyvoje mésta v souvislosti
s rozvojem hromadné dopravy. Z tohoto ddvodu pracuji s mapovym open
source softwarem QGIS, jenz mi za pomoci historickych pland pomuze
zviditelnit rist mésta v jednotlivych zkoumanych obdobich.

Po teoretické a metodologické c¢asti nasleduje uvedeni do
historického kontextu a pfiblizeni dobového obrazu mésta Plzné v druhé
poloviné 19. stoleti. Tato Cast prace je pojata jako deskriptivné-analyticka.
Vénuiji se v ni svého druhu historické exkurzi do Plzné v dobé industrialniho
rozmachu, jenz je v tésném zavésu stihan prudkym rozvojem



demografickym. Popisuiji, jakym zplsobem se mésto rozrustalo a jak rostla
jeho populace. Dulezitym bodem bude okamzik, kdy urbanni prostor ve
svém tehdejSim stavu prestal vyhovovat pozadavkim rostouciho mésta a
kdy tak v Plzni vznikla potfeba zavedeni elektrické hromadné dopravy.
Nasledné se tedy vénuji popisu vzniku a vyvoje tramvajovych linek, jez od
konce 19. stoleti slouzi plzenskému obyvatelstvu. V navaznosti na teorie
ekologického &lenéni mésta ukazuji, jakym zplsobem a jakymi sméry
meésto postupné rostlo az do sou€asné podoby jak po geograficke, tak po
demografické strance. Dulezitou soucCasti mého badani bude pravé
zohlednéni zavedeni a rozvoje tramvajové dopravy na uzemi mésta.
Pomoci mapového softwaru QGIS budu zviditelfiovat stav mésta
v jednotlivych obdobich z hlediska zastavby, a za vyuziti demografickych
dat ukazovat, kudy a pro¢ mésto Plzen rostlo do podoby, v jaké je zname
v téchto dnech.

V zavéru prace shrnuji premisy, se kterymi ve svém badani pracuji a
také samotné vysledky prace, abych se nasledné kratce zabyval dalSimi
moznostmi zkoumani tohoto sociologicky zajimavého a Sirokého
badatelského pole. Dllezitou otazku totiz je, jak procesy, které budu v praci
rozebirat, vlastné probihaji a kdo nebo co v nich hraje klicové role.



2 TEORETICKA CAST
2.1 Meésto a sociologie

Definovat, co to mésto vilastné je, neni v Zzadné z geografickych,
ekonomickych nebo socialnich véd lehkym ukolem. Svou definici nabizi
napfiklad antropolog Harold Carter, podle kterého se mésto od ostatnich
osidlenych oblasti vyznacCuje urcitymi funkcemi, jejimz pfijemcem je
obyvatelstvo daného mésta. Carter rozliSuje celkem tfi kategorie téchto
funkci — jedna se o funkce strfediskové kategorie, do které spadaji
predevsim sluzby, dale kategorie funkci, do které spada obytna, obsluzni
a pracovni funkce. Konec¢né tfeti kategorii jsou funkce specialni, které
zahrnuji napfiklad prumyslovou vyrobu (Carter 1995, s. 25-27). Paklize se
zajimame o sociologickou definici prostoru, ktery lze nazvat mésto,
vyznamny cesky sociolog mésta Jifi Musil rozliSuje celkem tfi perspektivy,
jak na mésto nahlizet, jak jej definovat a zkoumat.

Prvni perspektivou je svého druhu holisticky pristup, ktery pro
sociologicky relevantni zkoumani mésta predpoklada znalost spole¢nosti
jako celku. V tomto pfistupu je dulezita premisa, ze mésto plni funkce
vyplyvajici ze struktury celé spoleCnosti. Mésta jsou tak integralni soucasti
procesu jako délba prace, rozvoj obchodu, vyvoje urovné zemédélstvi a
dalSi. Jedna se tak o vskutku makrosocialni a vyrazné obecny pfistup ke
studiu mésta. Mésto je v podstaté jakymsi ,geografickym ramcem?, velikou
sociologickou laboratofi, ponévadz v ramci vysoce urbanizovanych
spolecnosti se v ném koncentruji obecné spoleCenské jevy, které v tomto
prostoru Ize dobfe pozorovat a zkoumat.

Druhy pfistup se podle Musila zabyva pfedevsim jistymi specifickymi
zpusoby organizace spole€nosti, ktera zije ve mésté. Ty nabizeji badateli
jakysi sociologicky kontext. Existuje zde totiz pfedpoklad, Ze socialni
skupiny maji ve mésté jinou organizaci, jiné zvyky a vzorce chovani nezli
napfiklad na venkové. NejriznéjSi promény jsou podle tohoto pfistupu
zpusobeny napfiklad velkou koncentraci obyvatelstva v urcitém

omezeném prostoru, vyraznou délbou prace nebo zasahem technologii do



zivota jedince. Vysledkem vzajemného pusobeni vSech téchto riznych
faktoru je tak pravé novy spoleensky kontext (Musil 1967, s. 10-11).

Konecné treti pfistup pojima méstskou populaci jako jakysi typ
spoleCnosti, ktery je ve vSech ohledech odliSny od typu spoleCnosti
venkovské a je vUCi ni v ostrém protikladu. Tento pfistup vychazi
predevSim z mysSlenek Ferninanda Tonniese, ktery jako prvni uvedl do
sociologie dichotomii pospolitost a spoleénost (srov. Tonnies 2001).
V tomto pfistupu neni podle Musila mésto chapano jako ,kontext
pozménujici strukturu i funkci zakladnich spoleCenskych prvku, nybrz jako
samostatny spoleCensky utvar se zvlastni socialni i hospodarskou
organizaci“ (Musil 1967, s. 11).

Paklize jsem nastinil, jakym zpusobem sociologie nahlizi a definuje
mésto, je dllezité zastavit se jesté u dalSiho pojmu, jenz je potfeba vyjasnit.
Tim pojmem je urbanizace. Geograf rakouského puvodu John Friedmann,
ktery plsobi na Univerzité Britské Kolumbie ve Vancouveru, rozliSuje ffi
dimenze urbanizace. Tou prvni je dimenze demograficka, ktera odkazuje
ke zvySujici se populaci vzhledem k plvodnimu vztahu v oblasti, kde se
tato populace koncentruje ve vétsi hustoté neZli v okolnich oblastech, ve
kterych se tak nedéje. Druhou dimenzi, na které Friedmann chape
urbanizaci, je dimenze ekonomicka. Tim rozumi pfedevsim sadu
ekonomickych aktivit, které jsou typické pro oblasti nazyvané mésto. Jsou
to aktivity, které primarné nejsou ,venkovského' razu jako zemédélstvi,
lesnictvi, hornictvi nebo napfiklad rybareni. Friedmann upozorfiuje na to,
Ze mnohé z téchto aktivit jsou pfimo spjaty s urbannimi formami
generovani kapitalu a urbannimi organizacemi. Treti a posledni dimenzi
urbanizace ve Friedmannové podani je jeji dimenze sociokulturni. Ve
zkratce odkazuje k participaci na méstském zpusobu Zivota a urbanismus
je tak pro jedince do urcité miry zivotnim stylem — jedinec ve mésté vyrusta,
vyuziva jej, pfispiva do jeho fungovani svoji praci a tak dale. Jednim
dechem vSak Friedmann upozorfiuje, ze sociokulturni urbanizace neni
s nastupem modernich technologii vyhradné zalezitosti mésta, ale diky
decentralizovanym virtualnim sitim — rozuméjme internet — jsou aktivity



typické pro mésto jako napfiklad urCité zpusoby komunikace
identifikovatelné prakticky ve vSech Castech svéta. Tato poznamka ostatné
patfi i k ekonomické roviné urbanizace (Friedmann 2002, s. 3-5).

Friedmannovo sociokulturni definice urbanizace je v uréitém pruniku
s tim, jak urbanizaci definuje sociolog Musil. Ten pfedklada nazor, ze
urbanizace neni jen proces zvétSovani poctu lidi zijicich ve méstech, ale
nybrz spoleCensky proces, ktery zasahuje do organizace spolecnosti, ma
disledky ve vztazich mezi lidmi a zpusobuje zmény Zivota. Sociologie
mésta se podle Musila v navaznosti na tyto fenomény snazi poznat
meéstské prostory, snazi se analyzovat proces urbanizace ,se vSemi jeho
spoleCenskymi dusledky“ (Musil 1967, s. 10). Jedna ze systematickych
teorii mésta zabyvaijici se urbanizacnimi procesy se vSemi jeho dusledky
vznikla na zaCatku 20. stoleti v ramci Chicagské sociologicke Skoly.

2.1.1 Koncept mésta v Chicagské sSkole

Chicagska sociologicka Skola vznikla v roce 1890 na zakladé
predstavy jejiho otce zakladatele Williama Harpera vybudovat univerzitu,
jenz by byla pfedevSim univerzitou vyzkumnou. V Chicagu od pocatku
kladli diraz na empirickou sociologii zaméfenou na problémy méstské
aglomerace. Jejich cilem bylo nejenze v terénu, tedy v prostfedi mésta,
sledovat urcCité jevy a fenomény, nybrZz na zakladé vyzkumu vystaveét i
teoreticka ukotveni (Jefabek 2014, s. 87).

Cast Chicagskeé $koly reprezentovana jménem Roberta Ezry Parka
je znama jako velmi plodna v oblasti sociologie mésta predevSim ve
dvacatych letech minulého stoleti. R. E. Park pfisel na Chicagskou
univerzitu v roce 1913, aby nasledné pFedstavil v Casopise American
Journal of Sociology plan nastinujici sociologickou empirickou studii
Chicaga. Cilem tohoto projektu bylo ,vysvétlit pfi€iny spoleenskych jevu
a popsat jejich uzemni odliSnosti a sepéti s charakteristikami jednotlivych
skupin obyvatelstva na uzemi tohoto mésta“ (Jefabek 2014, s. 139). Park
zaCal nasledné spolupracovat s Ernestem Burgessem, ktery v této
badatelské dvojici zajiStoval metodologii jejich spoleénych vyzkuma. Park



s Burgessem se zamérovali predevSim na empiricky vyzkum mésta, ktery
by mél i jakési praktické dopady v podobé odpovédi na otazky ohledné
feSeni kriminality, chudoby nebo jinych socialnich problému (Jefabek
2014, s. 139).

DalSi chicagsti sociologové mésta se rovnéz zamérovali i na fadu
empirickych studii z oblasti mésta jako napfiklad studium prakticky vSech
prostfedi, ktera se ve meésté nachazeji — napfiklad vyzkum prace
domovnika v €inZovnim domé nebo profesionalniho tanecniho spolecnika.
Za témito pracemi stoji pfedevsim Everett Hughes (Berger 2003, s. 52,
186).

Jak tedy popisuje mésto Robert Ezra Park, potazmo sociologie
mésta v tradici Chicagské Skoly? V &lanku Mésto: Doporuceni pro vyzkum
lidského chovani v méstském prostredi (1915) Park odmita pfedstavu
mésta jako pouhou mnozinu lidi a socialnich zafizeni, ale vnima jej jako
instituci (Park 1915, s. 577). V tomto smyslu neni Park originalni a navazuje
na mys$lenky Williama Sumnera. Podle ného se instituce sklada z konceptu
a struktury. Koncept vyjadfuje urCitou mysSlenku, doktrinu, €i né&jaky
spole€¢ny zajem. Struktufe oproti tomu rozumi jako urcitému mnozstvi
funkénich sad, které spolupracuji v urCitém misté spojeni urcitym
zpusobem (Sumner 1906, s. 54). Podle Parka je dulezité to, Ze instituce je
zCasti tvorena lidskou pfirozenosti, kterou doprovazi nastroje, skrz které
lidska pfirozenost operuje. Mésto je instituce, ktera neni sloZzena jen
z mnoziny lidi, souhrnu zvykd, tradic, organizovanych nazorl a pocitd na
jedné strané a na strané druhé individuem a nastroji, které pouziva. Mésto
lze promyslet jako néco vice nez pouhou kolektivni entitu. Mésto je totiz
pro Parka mechanismus. Neni to jen shluk formalnich organizaci, budov,
vefejného osvétleni nebo tramvaiji. Je to spojeni Clovéka a nastroju (Park
1915, s. 577-578).

V knize The City z roku 1925, kde uvodni kapitolu knihy tvofi
rozSifeny puavodni C&lanek z roku 1915, klade Park nové dlraz i na
ekologickou organizaci mésta. Do té doby se totiz mésto zkoumalo



predevsim po jeho geografické strance jako takové. Rika, Zze vSechny
dopravni a komunikacni prostfedky jako pravé tramvaje, stavby, vytahy,
telefony €i noviny, které umoznuji obrovskou mobilitu a koncentraci lidi
v méstském prostoru, jsou predevSim kliCovymi faktory v ekologické
organizaci mésta. Park jeSté dodava, ze mésto neni jen ekologicka a
geograficka jednotka, ale rovnéz i jednotka ekonomicka (Park 1984, s. 1—
2).

Dulezitou soucasti Parkovo uvah je takzvany plan mésta. Park
poukazuje na to, Ze plvodni plany vétSiny americkych mést pfipominaly
tvar Sachovnice. Jednotlivé prostory mésta jsou totiz tvofeny bloky. Tato
geometricka forma mize naznacCovat, Ze mésto je vytvor, jenz je zcela pod
kontrolou lidského strijce a mize se zdat, Ze jej Ize rozebrat a znovu slozit
jako domecek z kostek. Pravdou vSak je, Zze podoba mésta a jeho zpusob
fungovani je zakofenény ve zvycich a obyc€ejich obyvatel, ktefi v ném bydli.
Dusledek toho je, Ze mésto ma svoji dusevni! i fyzickou organizaci, svuj
plan. DuSevni a fyzicka organizace poté interaguji a vzajemné se ovlivriuiji.
Struktura mésta tak ma svoje zaklady v lidské pfirozenosti, jejimz je
vyjadfenim. Mésto ma sice svou fyzickou organizaci — usporadani budov,
ale také svou organizaci duSevni — chovani lidi, jejich stéhovani atd.
Syntéza téchto dvou komponent tak tvofi plan mésta —,The City Plan‘ (Park
1984, s. 4). Jako vhodnéjsi preklad bychom mohli misto pojmu plan mésta
spiSe pouzit pudorys &i struktura mésta.

Geografie, pfirodni podminky nebo dopravni poloha mésta tak
determinuji obrysy jeho urbanniho planu. Jak mésto roste ve své rozloze i
populaci, ekonomické faktory prebiraji kontrolu nad distribuci obyvatel.
Obchodni Ci industrialni arealy zaujimaji vyhodné lokace okolo obytnych
oblasti a dulezitych dopravnich tepen, aby byly zasobovany lidskym

1 R. E. Park v plvodnim textu uvadi pojem ,moral organization’, ktery Ize prelozit jako moralni
organizace. Pod pojmem fyzicka organizace (v originale physical organization) rozumi faktické
usporadani domu, tak jak stoji v jednotlivych ulicich a celych étvrtich. Pojmem moralni organizace
rozumi dislokaci obyvatel, ktefi jsou druhou komponentou k fyzickym objektim — budovam. V této
praci tedy vyuzivam misto slova ,moralni‘ spiSe pojem ,dusevni‘, protoze jednoznacnéji odkazuje
k lidské pfitomnosti.



kapitalem. Organizace mésta a charakter méstského prostfedi jsou poté
zpétné ovlivhovany velikosti populace, jeji koncentraci a populaci v ramci
samotného mésta (Park 1984, s. 6). Ve mésté se tak utvareji rizné oblasti
s odlisSnou funkci, odliSnou mirou izolace C€i naopak propojenosti.
V navaznosti na Parkovo tezi, Ze mésto je tvofeno lidskou pfirozenosti
jdouci ruku v ruce s nastroji, pfiCemz toto spojeni je distribuovano
v prostoru, vznikaji specificka prostfedi, svého druhu ekologické niky, které
dohromady tvofi jeden velky ekologicky celek — mésto.

Dalsi kapitolou knihy The City je teoreticka kapitola Ernesta
Burgesse, ktera bude mym pfedmétem zajmu v nasledujici ¢asti prace. Na
Burgessovu kapitolu dale navazuje R. D. McKenzie se svou vyznamnou
kapitolou o lidské ekologii, jenz se zaobira riznymi vlivy na pozici komunity
mezi jinymi v méstském prostoru. Za zbytkem knihy The City stoji
pfedevSim Ezra Park s Burgesem. Park se napfiklad vénuje tématim jako
historie novin nebo delikvence mladistvych (Jefabek 2014, s. 146-147).

2.1.2 Teorie ekologického €lenéni mésta

Paklize |ze chapat mésto jako ekologicky celek, ktery je tvofen
riznymi ¢astmi, jez maiji svoje fyzické a duSevni organizace a jedine¢né
charakteristiky, je zapotfebi zasadit tyto uvahy, za nimiz nemalou mérou
stoji R. E. Park, do teoretickych konceptu. Zde pfichazeji na scénu tzv.
teorie ekologického Clenéni mésta, které slouzi k poznani prostorového
usporadani meésta (Musil 1967, s. 171). V mém pfipadé maji tyto teorie
vyznam z toho duvodu, Ze jakmile se pokusim zasadit mésto Plzen do
nékterého z teoretickych schémat, kterym se budu nyni vénovat, Ize
zohlednénim zavedeni hromadné dopravy, respektive elektrické drahy na
konci 19. stoleti na uzemi mésta ukazat, jakym zplsobem a pfedevsim
jakymi sméry byly rozdilné zony, potazmo ekologické niky geograficky
spojeny a jak tedy elektricka draha ovlivnila Casoprostorové bariéry mezi

jednotlivymi ¢astmi mésta.

Prvni ze dvou teorii ekologického Cclenéni mésta je teorie
soustifednych &i koncentrickych zén, kterou popsal ve zminéné knize The
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City Ernest Burgess. Ten svoji teorii soustfednych zoén vypracoval
v navaznosti na projekt sociologického vyzkumu mésta Chicaga. Mésto se
podle Burgesse rozSifuje radialné ze svého stfedu, jenZ ma predevsSim
obchodni a spravni ucel, do soustfednych zon ve tvaru prstence. Kazda ze
zOn ma své vlastni sociologické rysy. Prvni zéna je centralni obchodni Ctvrti
a nema vysoky pocet stalého obyvatelstva. Druha z6na je oznacCena jako
zdéna prechodna. VyznacCuje se naopak vyraznou hustotou osidleni.
V pribéhu vyvoje mésta se do ni dostava obchod a lehky pramysl, naopak
co do poctu obyvatel se postupné vylidfiuje. Tfeti zona je oblasti, v niz bydli
délnici zamé&stnani uvnitt mésta. Ctvrta zéna slouzi jako obytna oblast pro
jedince, ktefi tvofi stfedni a vysSi tfidu. Kone¢né pata zona, pojmenovana
jako pfiméstska oblast, slouzi jako obytna oblast pro zaméstnance, ktefi
za praci dojizdéji do vnitfniho mésta. Jedna se o oblast, v niz vznikaji
predevsim satelitni mésteCka. Burgess sam upozoriuje, Zze tento model
soustiedné expanze meésta ve smyckach nezapada zcela dokonale
prakticky do Zzadného mésta. Faktory, které mohou toto az weberiansky
idealni schéma naruSovat, jsou napfiklad Zelezni¢ni traté, historicka
opevnéni mésta, lokace industrialnich objektd, nebo, jak je tomu v pfipadé
Chicaga, tamni feka Chicago. (Burgess 1984, s. 50-52). Burgess ve své
teorii pfredpoklada, ze kazda ze jmenovanych zén ma tendenci rozSifovat
se z jadra, pfiCemz podnika jakousi invazi do zony, ktera ji stoji v cesté.
Tento jev nazyva Burgess sukcesi, coz je termin pochazejici ze zargonu
rostlinné ekologie? a oznacduje proces pohlcovani jedné vegetace druhou —
napriklad kdyz neopeCovavana zahrada postupné zarusta plevelem, nacez
ji osidli silngjSi kefe a stromy (Burgess 1984, s. 50).

2 Pouzivani pojmu a principud animalni a rostlinné ekologie je pro sociology mésta z Chicagské
Skoly ostatné typické — jako pfiklad nam muze poslouzit kratka odbocka zpét k myslenkam R. E.
Parka. Uvnitf ekologického systému, kterym mésto je, totiz podle Parka funguje délba prace a
vzajemna ekologicka zavislost jedincll a skupin. Park zastava nazor, Ze tato délba prace a
provazanost jednotek &i skupin je vysledkem sout&zivé spoluprace a pravé ekologicka organizace
spole¢nosti ve mésté je toho dobrym pfikladem. Park tuto spolupraci nazyva soutéZivou
spolupraci, ktera se odehrava na dvou urovnich: a) na biotické, v ramci které se jednotlivci
pfizpUusobuji na zakladé vzajemnych vyhod (€asto dokonce nevédomky) a b) na kulturni drovni,
na které lidé dohromady vytvareji plany, organizace a uskuteCriuji spole¢enské akce (Musil 1967,
s. 135-136).
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V navaznosti na teorii soustfednych zon je nyni zapotrebi predstavit
druhou teorii, ktera ukazuje zpusoby &lenéni prostoru ve mésté podle
funkci jednotlivych sektort. Zajimame se tedy o teorii sektorovou, jejimz
autorem je Homer Hoyt (1939). Jedna se o novéjSi modifikaci Burgessovo
modelu.

Podle Hoyta nejsou prumyslové oblasti lokalizovany kolem
obchodniho centra, nybrz dulezitou roli zde hraji dopravni cesty, podél
kterych se tato centra vytvareji. Primyslové plochy se podle néj Sifi
v pruzich a pasmech, nikoliv v kruhu. DalSi odliSnosti je umisténi obytnych
oblasti, které nejsou umistény na okraji mésta, respektive v poslednim
z prstencu, ale jen v jednom €i vice sektorech. V zavislosti na rlstu mésta
dochazi ke stéhovani movitych jedincl z jeho stfedu, kam se naopak
presunuiji lidé s nizSimi pfijmy. BohatSi obyvatelé nasledné zakladaji Ctvrti
v blizkosti obchodnich nebo spravnich center. VZzdy se vSak takto déje
s ohledem na pfitomnost dopravni komunikace, ktera vede k jinému
seskupeni budov nebo obchodl (Hoyt 1939, s. 12).

Hoytova teorie je pro tuto praci nosna z toho duvodu, Ze Plzen se
sice rozSifovala v kruzich od historického jadra, zaroven se vSak dulezité
priumyslové objekty lokalizovaly kolem kli€ovych dopravnich cest, jak bude
blize ukazano v deskriptivné-analytické ¢asti prace.
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Obrazek. 1. Schéma teorie soustfedénych zon (vlevo) a sektorové teorie (vpravo).
(Zpracovano podle AP Human Geogprahy 2015)

\
D
\
E
D
z"/
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B. PRECHODNA ZONA B. PRECHODNY SEKTOR
C. OBYTNA OBLAST DELNIKU C. OBYTNY SEKTOR NIZSi TRIDY
D. OBYTNA OBLAST STREDNI D. OBYTNY SEKTOR STREDNI TRIDY
AVYSSI TRIDY E. OBYTNY SEKTOR V¥SSi TRiDY
E. PRIMESTSKA OBLAST F. PRUMYSLOVY SEKTOR

Shrneme-li vySe uvedené, pro zamér moji prace jsou dullezité
nasledujici body. Jako vychozi teze nam poslouzi myslenka R. E. Parka,
ktery fika, Ze mésto je vice nez vSechno ostatni spojeni Clovéka a nastrojl.
Znamena to, Ze mésto nejsou jen tiché ulice, domovni bloky a celé Ctvrté,
nybrz je to ziva a pulzujici symbidza lidské slozky a slozky technologickeé.
Clovék a technologie dohromady tvofi veliky organismus, jenz mizeme
nazvat mésto. Tyto dvé komponenty se navzajem ovliviiuji a determinuiji.
Jak uvidime v dal8i ¢asti prace, i v Plzni hraji technologie reprezentované
velkymi primyslovymi podniky dulezitou roli v Zivoté mistnich ob&anl a
pracovniku. Ti ale také svoji pfitomnosti a lidskym kapitalem umoziuji, aby
takovy primyslovy podnik Zil a vyvijel se.
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DalSim dulezitym bodem pro mé badani je dlraz na ekologickou
organizaci mésta, kterou rozviji R. E. Park. Mésto totiz nelze zkoumat
pouze po jeho geografické strance, nybrz je potfeba zabyvat se
jednotlivymi sektory ve mésté a jejich soucinnosti, provazanosti ¢i naopak
izolovanosti. KliCovymi faktory v ekologické organizaci mésta jsou
predevsSim dopravni a komunikacni prostfedky — v nasem pfipadé budeme
klast duraz na tramvajové linky. Budu ukazovat, jakym zpusobem zavedeni
tramvajovych linek na uzemi mésta Plzné ovlivnilo jeho rast, smér jeho
ristu a vytvareni si sou€asné podoby. Sva zjisténi budu podporovat i
demografickymi daty z jednotlivych obdobi.

Abych byl schopny zasadit vysledky mého badani do jakéhosi
teoretického ramce, vyuzivat budu pravé teorie ekologického Clenéni
mésta, diky kterym mohu dostat odpovéd na otazku, jak je mésto
prostorové uspofadano a pro¢. Ernest Burgess jako prvni predstavil
teoreticky koncept zabyvajici se ristem mésta postaveny na predpokladu,
Zze mésto se koncentricky rozSifuje ze svého jadra v soustfednych
prstencich. V navaznosti na néj vypracoval Homer Hoyt sektorovou teorii,
ktera pfedpoklada, Ze mésto se nerozsifuje v prstencich, ale v jednotlivych
sektorech, pficemz kliCovou roli v tomto procesu hraji dopravni
komunikace. Dale v praci budu testovat, zdali tyto teorie jsou funkéni i pro
Plzen, abych ukazal, jak se v navaznosti na zavedeni tramvajové dopravy
meénil a rozSifoval urbanni prostor tohoto meésta.
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3 METODOLOGICKA CAST

Na prelomu 19. a 20. stoleti zazivala tramvajova doprava, jejiz hnaci
silou se po konéspfeznych vozech a pare stala elektricka sila, radikalni
rozmach. Ve velkych evropskych meéstech se zacCaly objevovat prvni
elektrické tramvaje (Losos 1981, s. 5). A Plzen nebyla vyjimkou. Objevil se
zde novy typ spojeni. Mym cilem je popsat vyvoj plzefiskych tramvajovych
linek a rovnéz funkci, kterou hraly utvareni podoby mésta, jak ji zname
dnes. Z toho divodu povazuji za dulezité nacrtnout, jakym zplsobem jsem
pfi ziskavani odpovédi na tyto otazky postupoval.

Abych ukazal, jakym zplsobem se pravé tramvajové linky od svého
zaloZeni ménily a jaky mély vliv na raz mésta, pracuji s historickymi plany
Plzné. Jednotlivé digitalizované a georeferencované historické plany jsou
soucasti projektu Staré mapy, jehoz autory jsou odbornici z plzefiského
geografického informac¢niho systémus. Vlastnikem v8ech planl jsou
ZapadocCeské muzeum v Plzni a Archiv mésta Plzné. Analyzuji plany, které
zobrazuji Plzen od konce 19. stoleti az do poloviny 20. stoleti, konkrétné
do roku 1947. V téchto planech sleduiji tfi zakladni atributy. Tim prvnim je
prostor — to znamena, ze vizualizuji tehdejSi existujici zastavbu na uzemi
Plzné po jednotlivych obdobich. Druhym atributem je vztah, jenz vznikl po
zavedeni tramvajovych linek, jez vedly do prakticky neobydlenych oblasti
za hranicemi historického jadra mésta a vSechny se potkavaly v jeho
sameém srdci — na dneSnim Namésti republiky. Jedna se tak o vztah mezi
tramvajovymi tratémi a méstskym prostorem. Diky tfetimu sledovanému
atributu — Casu — totiz uvidime, Ze prostor reprezentovany zastavbou a
tramvajovymi tratémi jsou ve vzajemné koincidenci az v kauzalnim vztahu.
Prostor se pravé s vyvojem tramvajovych trati vyraznym zplisobem ménil,

respektive ménila se podoba celého mésta.

Dobové plany Plzné jsem zpracovaval v open-source mapovém
softwaru QGIS. Do néj jsem importoval jednotlivé plany, jez jsem mél

3 Projekt Staré mapy je dostupny na http://gis.plzen.eu/staremapy/
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k dispozici v rastrové podobé a zakresloval do nich vektorové vrstvy
polygonu, které predstavuji zastavbu, a linie, jeZz jsou zpodobnénim
tramvajovych trati. Jednotlivé plany jsem v projektu vrstvil na sebe a
vykreslovanim polygonu a linii na jednotlivych €asovych vrstvach jsem
mohl pozorovat, jakym zpusobem se mésto rozvijelo a rostlo.

Protoze format této prace neumoZzniuje naplno vyuzit potencial
analyzovanych map, vytvofil jsem internetovy projekt pod nazvem
Mapovani plzeriskych tramvaji“. Projekt je pIné interaktivni a pro vizualizaci
vyvoje tramvajovych linek ve vztahu k zastavbé Plzné mulze uzivatel
postupné jednoduSe zapinat a vypinat jednotlivé vektorové vrstvy. Na
podkladu zobrazujici souCasny stav Plzné tak uvidi, jak se meésto
v navaznosti na pfitomnost tramvajovych trati rozvijelo od konce 19. stoleti
az do poloviny 20. stoleti. Podrobna analyza vyvoje mésta s podporou v
demografickych udajich bude nasledovat v dalSi kapitole. Vizualni analyza,
jejimz vystupem je zminény projekt, bohuzel nemohla zajit dale neZzli pravé
do poloviny 20. stoleti. Novejsi plany totiz nejsou k dispozici
v digitalizované podobé& nebo existuji v rozliseni, kvali kterému by na
vykonnostné omezeném hardwarovém vybaveni nebyly technicky
zpracovatelné.

4 Projekt Mapovani plzenskych tramvaiji je dostupny na
http://www.pro-sociology.org/projekty/mapovani-plzenskych-tramvaji-a-zastaveb/
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4 DESKRIPTIVNE-ANALYTICKA CAST
4.1 Plzen v druhé poloviné 19. stoleti

Pro potfeby mého badani je nutné ve zkratce vylozit udalosti, které
byly zasadni pro demograficky a industrialni vyvoj Plzné. Zaginame tedy
v obdobi po revoluénim roce 1848, abychom se nasledné pres industrialni
rozmach mésta, se kterym souvisi rust populacéni, dostali az ke konci
predminulého stoleti, kdy v navaznosti na dale popsané udalosti vznika ve
mésté prvni hromadna doprava. Exkurzi do historie mésta Plzné tak
zahajuji na pfelomu prvni a druhé poloviny 19. stoleti, a to ze zjevného
divodu. Pravé v tomto obdobi se totiz v Plzni zacal vyrazné projevovat
rozmach industrializace a kapitalizace (Kumpera 2008, s. 335).

Prvnim impulzem k pramyslovému rozvoji Plzné, jenz mél po
revoluénim obdobi nastat, byl rok 1857, kdy se v Mé&Stanském pivovaru
objevil prvni velky parni stroj na uzemi mésta. Jednim ze symboll
rozmachu plzeriského primyslu byl vSak hrabé Kristian Valdstejn, ktery ve
mésté v roce 1859 zfidil svoji soustruznickou dilnu (Beran 2013, s. 40)°.
Valdstejnovo podnik v roce 1869 zakoupil Ing. Emil Skoda, ktery tak dal
zapodit éfe nejslavnéjSiho plzefiského primyslového impéria. Od zacatku
Skodovo podnikani navic demograficka kfivka obyvatelstva ve mésté rostla
rapidni rychlosti. A pravé v roce 1869, pro moji praci znacné pfihodné,
zacCalo v Ceskych zemich pravidelné scitani lidu, diky ¢emuz mohu tato
dilezitda data vyuzivat (CSU 2006, s. 16). V roce 1869 v dusledku
rozmachu plzefiského pramyslu v &ele se Skodovkou Zilo na tizemi mésta
(které bylo tvofeno predevSim vnitfnim jadrem — dnesSni méstsky obvod
Cislo 3, Vnitfni mésto) pfes 31 000 obyvatel, coz byl pétinasobek plzenské
populace oproti stavu ha konci pfedchoziho stoleti (Kumpera 2008, s. 336).

5 Neni bez zajimavosti, Ze Valds$tejnovo dilny leZely ve stejnych mistech, kde dnes stoji i nova
budova Avalonu, kde mimo jiné sidli i Katedra sociologie
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Tabulka €. 1 RozlozZeni obyvatelstva v jednotlivych obvodech mésta Plzné v roce 1869
(Zpracovano podle Ruzkova a Skrabal 2006)

. , . Pocet obyvatel Pocet obyvatel
Méstsky obvod ¢. (absolutni ¢etnost) (relativni ¢etnost)
Plzen 1 504 1,6%
Plzer 2 925 2,9%
Plzen 3 25209 80,2%
Plzen 4 1470 4,7%
Plzen 5 871 2,8%
Plzen 6 807 2,6%
Plzen 7 307 1,0%
Plzen 8 541 1,7%
Plzen 9 652 2,1%
Plzeni 10 150 0,5%
Celkem 31436 100%

Je zfejmé, Ze za vzrustem poctu obyvatelstva stoji i rozvoj zeleznicni
sité (Matuskova 2007, s. 94). Vubec prvni Zelezni¢ni spojeni s okolnim
svétem se v Plzni datuje k roku 1861°% kdy byla postavena trat do
Domazlic. Nasledné byla Plzen Zeleznici propojena s Prahou, pfes Breclav
mohli cestujici dojet az do Rakouska. V dalSim desetileti byla zavedena
trat do Ceskych Bud&jovic, Chebu, Zatce, Klatov a Zelezné Rudy
(Matuskova 2007, s. 132). Plzen tak rostla jak po¢tem obyvatel, tak vyrobni
a ekonomickou dulezitosti a svym strategickym vyznamem diky nové
vybudovanym Zelezni¢nim sitim.

Nyni se budu podrobnéji zabyvat demografickym vyvojem na uzemi
mésta Plzné, pfiemZ vychazet budu pfedevsim z Historického lexikonu
obci Ceské republiky (Ruzkova a Skrabal 2006) mapuijici obdobi 1869 —
2005 a zaroven popisem vzniku a rozvoje tramvajovych trati na uzemi
mésta. Dulezitou poznamkou muze byti, Ze jednotlivé &asti Plzné, potazmo
jejich demograficky vyvoj budu sledovat v ramci deseti méstskych obvodd,
do nichz je dnes mésto rozdéleno. Tento pohled pFejimam pravé
z Historického lexikonu. Jedna se o nasledujicich deset méstskych
obvodu: Plzen 1, jenz zahrnuje Bolevec a Severni predmésti, Plzen 2 —

6 Svoji zeleznici v3ak Plzef plvodné& méla mit mnohem dfive neZ v roce 1861, a sice v roce 1827. Tehdy
totiz Prazské Zelezni¢ni spole¢nost dostala privilegium pro stavbu a provoz drdhy z Prahy na Kladno,
pficemz trat méla vést pfes Lany, Zbecno, Liblin a pravé Plzefn (Schreier 2008, s. 479).
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Slovany, Plzen 3 — Doudlevce a Vychodni pfedmésti, Plzen 4, jenz ma pod
svoji spravou Bukovec, Lobzy nebo Doubravku, Plzen 5 — Kfimice, Plzen
6 — Litice, Plzefl 7 — Radgice a Plzen 8 — Cernice (Ruzkové a Skrabal 2006,
s. 302). K 1.1.2003 byly jesté k Plzni pfipojeny dalSi dva méstské obvody;
Plzen 9 — Malesice a Plzen 10 — Lhota (Pecuch 2013).

S blizicim se koncem 19. stoleti demograficka kfivka Plzné
vyraznym zpusobem rostla. V roce 1880 se pocet obyvatel vySplhal na
48 834, v roce 1890 poté Plzen Citala celkem 64 158 obyvatel. (Ruzkova a
Skrabal 2006, s. 302). Tento rapidni nariist podtu obyvatel ostatné
vymluvné ukazuje graf €. 1.

Graf €. 1 Celkovy pocet obyvatelstva mésta Plzné mezi roky 1869 — 1900
(Zpracovano podle Riizkova a Skrabal 2006)
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Je pozoruhodnym faktem, Ze v roce 1900 v Plzni bydlelo uz 91 334
jedincli, coz je oproti poslednimu scitani z pred deseti lety prakticky
tfetinovy nardst (Razkova a Skrabal 2006, s. 302). Jednalo se viibec o
nejprudsi demograficky narust ve sledovaném obdobi a Plzer se tak stala
&tvrtym nejlidnat&jsim méstem v Cechach (Matuskova 2007, s. 94). Timto
tempem rostouci populace ale s sebou samozfejmé pfinasela problémy s
tim pfimo souvisejici. Jak totiZ stoji v pamétnim spisu z roku 1895, tehdejSi
vedeni meésta podcenilo situaci, kdy se prudce navySoval pocet
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obyvatelstva, coz mélo za nasledek, ze tehdejSi komunikace na uzemi
mésta byly vzhledem k lidnatosti i dUlezitosti Plzné coby mésta kralovského
nedostacujici (Krieger 2001, s. 11). Je tedy nasnadé, Ze rostoucimu centru
mésta, které se jiz nekoncentrovalo pouze kolem historického opevnéni
jadra, by vyraznym zpuasobem uleh€ilo zbudovani moderni méstské
hromadné dopravy.

4.2 Elektricka draha v Plzni

27. unora 1892 vydala rada mésta rozhodnuti, Ze budou zfizeny
elektrické méstské drahy. O zhotoveni projektu budoucich elektrickych trati
v Plzni byl pozadan Ing. FrantiSek Kfizik. Ten nasledné vypracoval
kompletni projekt. Na zacatku Cervna 1894 zaZzadalo mésto u ministerstva
obchodu o vydani koncese ke zbudovani elektrické drahy. Na konci téhoz
roku se konala tzv. politickda pochlzka navrzenych tras, které pfiblizim
v dalSi Casti textu (Losos 2004, s. 5). K povoleni zahgjeni stavby
elektrickych trati v Plzni nasledné doSlo v roce 1896 (Elektrické podniky
mésta Plzné 1929, s. 7).

4.2.1 Infrastruktura elektrickych drah a zaéatky provozu

FrantiSek Kfizik, vyznamny Cesky elektrotechnik, ve svém projektu
navrhuje, aby prepravu cestujicich na uzemi mésta Plzné zajiStovaly
elektrické vozy v jednokolejném provozu, které budou jezdit po tfech
tratich. Jedna se o traté z Doudlevce na Lochotin — tato trat je pod
oznacenim A vedena jako trat’ hlavni, dale trat B z Nepomucké tfidy na
Skvriiany a trat C od Trestnice do Sté&panskych sadd (dnes$ni Sady
Pétatficatniku) (Losos 2004, s. 10). Kfizik navrhnul, aby vozy, které budou
jezdit po jednokolejné trati, byly pohanény stejnosmérnym proudem. Byl
totiz zastancem pravé stejnosmérného proudu, za jehoz pouzivani se
zasazoval uz pfi vystavbé ustfedni méstské elektrarny v Praze. Zde Kfizik
argumentoval tim, Ze vétSina elektrické energie se v dobé, kdy se teprve
zacCinalo s budovanim vefejného osvétleni, vyuzije na pohon tramvaji. Ty
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tehdy stejné mohly byt pohanény pouze proudem stejnosmérnym’.
Obdobna situace panovala i v Plzni. Dal8i argumenty, které hraji ve
prospéch pouziti stejnosmérného proudu a které KFizik uplatioval, byly
nasledujici; pfedevSim moznost akumulace energie, s tim souvisejici
hospodarska vyhodnost a rovnéz bezpecnost (Kniznice déjin techniky
1952, s. 151-155). Plzeriské elektrické traté mély svoje vyrobny elektrarny
na tehdejsi Doudlevecké tfidé, a sice ve zruSeném cukrovaru mezi ulicemi
Cukrovarni a BeneSovou, kde fungovaly dva stojaté rychlobézné parni
stroje, kazdy s vykonem 350 koniskych sil a dvé stejnosmérna dynama
s vykonem 240kW a napétim 300V. Dalsim zdrojem energie byla vodni
elektrarna v Panském mlyn& na Mlynské strouze v Safafikovych sadech.
Zde vyrabéla proud tzv. Francisova turbina s vykonem 100 koni a jesté dvé
stejnosmérna dynama. Neni bez zajimavosti, ze Kfizik uz v plvodnich
navrzich koncipuje napéti proudu tak, aby bylo dostate¢né pro budouci
osvétleni mésta. Mlynska strouha ale byla roku 1922 v dasledku regulace
feky Radbuzy zasypana a elektrarna v Panském mlyné tedy byla zruSena.
Misto ni bylo vybudovano nové vodni dilo za Wilsonovym mostem na
Denisové nabiezi. (KniZznice dé&jin techniky 1952, s. 182). Zde vyrostla
hydroelektrarna Elektrickych podnikl. Jeji stavba trvala témér dva roky a
do provozu byla uvedena 18. unora 1922. Byla rovnéz vybavena
Francisovo turbinou o vykon 220 koni (Elektrické podniky mésta Plzné
1929, s. 13-14).

Draha z Doudlevce na Lochotin, ktera byla pravdépodobné z davodu
sveé blizkosti k elektrarné v arealu byvalého cukrovaru vedena jako draha
hlavni, zaCinala na Doudleveckeé tfidé a celkem mélo byt na jeji délce 3,7
kilometri umisténo &trnact zastavek. KFizik navrhoval, aby pro co nejvétsi
plynulost dopravy vyjizdély jednotlivé vozy smérem proti sobé z obou
konecCnych stanic v intervalu deseti minut. Trasa z pocate€ni stanice do
konec¢né trvala, za pfedpokladu plynulého provozu bez nehod, zavad ¢i

7 Stejnosmérny proud se pro provoz plzefiskych tramvaji pouziva i v sou¢asnosti, a sice s napétim
600V. Elektricka zafizeni jsou navic dimenzovana az na napéti 750V, na které by se v budoucnu
mélo prejit (Slehofer 2015).
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jinych komplikaci, dvacet osm minut a v obou kone¢nych zastavkach mély
vozy Cekat pfesné dvé minuty. Od opusténi prvni stanice v Doudlevci
(stanice Doudlevec, zastavka) az do pfijezdu do posledni stanice na
Lochotiné (Lochotin, zastavka) a cesté zpét tak uplynula vzdy jedna
hodina. Na trati tedy mélo jezdit dohromady Sest vozu (Losos 2004, s. 11—
15). Druha draha s oznaenim B zaclinala na Nepomucké tfidé.
PokraCovala pfes MikulaSskou ulici smérem k hlavnimu nadrazi k nameésti
sv. Bartoloméje, kde byla ve Zbrojnické ulici umisténa vyhybka, aby se trat
vhodné kfizila s Doudlevecko-Lochotinskou drahou. Stejné feSeni bylo
navrzeno i pro St&panovy sady, kde se tato trat kfizila s kolejemi traté
Trestnice — Stépanovy sady. Odtud vozy pokradovaly kolem synagogy na
Palackého namésti a dale po Pfemyslové ulici na Skvriiany. Zde vozy po
cesté dlouhé 3,5 kilometru svoji cestu dovrsily. Systém frekvence dopravy
na této trati byl totozny s tim, ktery je popsan u trati Doudlevecko-
Lochotinské. To opét znamena pouziti Sesti vozl, které v intervalu deseti
minuty vyjizdéji z kone€nych zastavek a po cesté trvajici dvacet osm minut
a dvouminutovém Cekani vyrazely vozy zpateCnim smérem. Umisténi
jednotlivych kfizovatek navrhnul KFizik tak, aby se doba zdrzeni proti sobé
jedoucich vozu kryla a nedochazelo ke kolizim. Na trati z Nepomucké tfidy
na Skvriany bylo navrhnuto celkem jedenact zastavek (Losos 2004, s. 15—
20). Konecné trat treti, kterou KFizik Plzni navrhnul, poCinala u trestnice na
Borech a po Klatovské tfidé sméfovala do St&panovych sadd. Draha
s oznaCenim C méfila celkem tfi kilometry. Jednalo se tak o nejkratSi ze
vSech ftfi trati. Na jeji délce bylo umisténo devét zastavek, pfiCemz ze
stanic koneCnych vyrazely vozy v intervalu jedenacti minut. Jedna cesta
z Boru aZ do centra mésta trvala dvacet minut a na kone¢né zastavce mély
vozy opeét Cekat dvé minuty. Jednomu vozu tak cesta tam i zpét trvala 44
minut, tudiz KFizik navrhnul, aby po této trati jezdily Ctyfi vozy. Na vSech
tratich byla maximalni pfedepsana rychlost 12 km/h. (Losos 2004, s. 20—
23).

DalSi dulezitou komponentou pro zavedeni elektrické drahy v Plzni
byla rozvodna sit proudu. Ta byla rozdélena do celkem péti na sobé
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nezavislych sekci. Jednalo se o nasledujici sekce, kterymi byl veden proud
pohanéjici jednotlivé vozy: Doudlevecka silnice — Bartoloméjské namésti;
Bartoloméjské namésti — Lochotin; Nepomucka tfida — Sedlackova ulice;
Sedlackova ulice — Skvriiany; Sedlackova ulice — Trestnice. Vedeni
rozvodnych siti bylo vedeno vyhradné nadzemnim zpusobem pro jeho
hospodarnost a bezpecnost. (Losos 2004, s. 24-25).

Vyrobcem vozl pro plzefiské drahy byla mistni firma Brozik, ktera
dodala celkem osmnact vozu. Brozik vSak vyrabél jen $asi a karoserii vozu,
elektrické ustroji dodala pfimo Kfizikova firma (Kohout 2009, s. 4). V srdci
kazdého z vozl byly dva motory o vykonu 12 koni. Kazdy vuz pojmul
dvacet sedicich a osm stojicich cestujicich. Po tratich se pravidelné
pohybovalo dohromady Sestnact vozi s pofadovym oznacenim 1 — 16,
pficemz vozy Cislo 17 a 18 byly vedeny jako zalozni. Kfizikova firma
zrealizovala rovnéz vystavbu trati a pfisluSnych objektd kolem ni, jako
napfiklad zavéSeni kontaktniho vedeni, stavba sloupl atd. (Losos 2004, s.
25-26).

Jizdni fad pro obvod kralovského mésta Plzné byl purkmistrovskym
ufadem vydan 15. €ervna 1899. Urloval, které ulice se kvdli zavedeni
tramvajové dopravy stanou jednosmérnymi, a zaroven obsahoval pokyny
pro osobni pfepravu konéspieznych vozu, tzv. drozek. Po tfech letech
vystavby potfebné infrastruktury byl dne 29. Cervna 1899 slavnostné
zahajen provoz na vsech tfech tratich. Prvni tramvaj mifila z Bord na
Lochotin. (Martinovsky a Dousa 2004, s. 163). Od zahajeni tramvajového
provozu mél jejich pohyb po mésté znacné dusledky, které se projevovaly
v budovani novych dulezitych prvkd a objektd v okoli trati. Pfikladem budiz
novy most nad Zelezni¢ni trati do Chebu na dnesni Klatovske tfidé — do té
doby byl v tomto misté provoz umoznén jen diky provizornimu nadjezdu
(Martinovsky a Dousa 2004, s. 164).

Obrazek €. 2 vyobrazuje zastavbu Plzné v roce 1902 a rovnéz vedeni
tramvajovych linek v kontrastu se souCasnou mapou. Je patrné, ze
zastavba byla soustfedéna predevsim do historického jadra. Zastavéna
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plocha se vSak koncentricky rozSifovala za starobylé hradby a do zatim
prakticky neobydlenych oblasti (jiz bylo zminéno, Ze v Plzni v roce 1900
Zilo 91334 lidi a z toho témér 82% v jadre) jsou natazeny tramvajove linky.
Ty jsou vedeny takovym smérem, ze kopiruji plvodni terezianské cesty po
dnesni Klatovské tfidé z centra na Bory, Domazlické ulici z centra na
Skvriiany a z Doudlevce na Lochotin, kde v pozdéjSich letech vznikla
Karlovarska ulice (tyto puvodni historické cesty budou dulezitou roli hrat
nejenom v dalSich letech, ale také v dalSi Casti této prace). Z obrazku je
dobfe znatelné, Ze v okoli tramvajovych linek zatim neni prakticky zadna
zastavba. Cervena linka predstavuje tramvajovou linku z Bor(l do
tehdej$ich Stépanovych sadll (dnes Sady Pétaticatnik(i), éerna linka je
trat z Doudlevce na Lochotin a koneCné zelena linka predstavuje spojeni

tehdejSi oblasti Skvriian a Nepomucke tfidy.

Obrazek €. 2 Zastavba a tramvajové linky v Plzni v roce 1902
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Jednim z dalSich milnikl je rok 1904, kdy se provozovatel elektrické
drahy zacal ve velkém veénovat i elektrizaci mésta, tzn. zavadéni dodavek
elektrického proudu do obytnych domu a osvétlovani ulic (Kohout 2009, s.
4). Firma s nazvem Elektrické podniky mésta Plzné, jenz provozovala
tramvajovou dopravu, vyrabéla elektricky proud a zasobovala jim
obyvatele mésta, byla do obchodniho rejstfiku zapsana az v roce 19098,

Tramvajova doprava v Plzni zazivala v prvnich desetiletich svého
provozu strmy vzestup. V obdobi pfed prvni svétovou valkou stoupal roéni
poCet pfepravenych stalym tempem. V roce 1914, tedy kratce pred
zaCatkem prvni svétové valky, v Plzni bydlelo pfes 112 000 obyvatel
(Razkova a Skrabal 2006, s. 302). V tom roce prepravily plzeriské dopravni
podniky pres tfi miliony osob. Ve valeénych letech, kdy Skodovka vyvijela
znacnou zbrojafskou aktivitu a Plzen se jesté vice zalidnila, nastal v poctu
prepravenych osob mimofadny vzestup — rocni pocty pfepravenych
presahovaly hranici sedmi miliéna (Elektrické podniky mésta Plzné 1929,
s. 13). V prvni letech po skonceni svétové valky nastal navrat k normalnim
poméram, a to i pfes znacny pokles v letech 1920 a 1921. Na konci
tficatych let se ro€ni pocet prepravenych pohyboval kolem Sesti milion(
osob (Elektrické podniky mésta Plzné 1929, s. 9).

4.2.2 Zavedeni dvousmérného provozu ve tricatych létech

Nedlouho po zahajeni provozu na konci 19. stoleti se objevily prvni
nevyhody jednokolejného provozu. Cekani na vyhybkach, kterych bylo na
kazdé trati hned nékolik, zplsobovalo ¢asta zdrzeni jednotlivych vozu.
V navaznosti na to byly provadény postupné zmény a upravy vyhybek, aby
byl provoz co nejplynulejsi. | tak ale nezbyvalo nez pfistoupit k radikalnimu
kroku zdvojkolejnéni vSech trati. Prvni etapa této modernizace zacala
v roce 1929 (Elektrické podniky mésta Plzné 1929, s. 8-9). Je ovSem
dilezité zminit, Ze uz v poloviné 20. let doslo k dil€im zmé&nam ve vedeni

8 V roce 1945 vznikly jako pokracovatel provozovatele méstské hromadné dopravy Dopravni
podniky mésta Plzné a vyrobu, potazmo rozvod proudu zadaly zajiStovat nové zalozené
Energetické zavody n. p. Plzen (Martinovsky a Dousa 2004, s. 173).
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jednotlivych tramvajovych linek. Puvodni trat vedouci z Boru do
St&panovych sadud (trat C) nyni sméfovala z Borti na Nepomuckou tfidu
pod oznadenim 1, trat B plvodné spojujici pravé Nepomuckou tfidu a
Skvriany nyni odtud vedla na Lochotin coby linka €. 2. Puvodni trat
Doudlevec — Lochotin, nyni uz linka €. 3, pfepravovala cestujici na trati
Bartoloméjské namésti — plynarna na Doudlevci (Benedikt 2015). Ve
dvacatych letech nejenze doslo ke zménam ve vedeni tramvajovych linek,
populace mésta navic rostla raketovym tempem. To dokazuji demograficka
data — v roce 1930, ktery je rokem nejblizS§im ke sledovanému obdobi,
pobyvalo na Uzemi Plzn& uz pfes 134 000 obyvatel (RGzkova a Skrabal
2006, s. 302). Dulezitym poznatkem ale je, Ze kromé centra, které bylo
tradicné nejzabydlenéjSi oblasti, zazivaly mohutny rozmach dalSi Casti
mésta. Pfedevsim se jedna o Slovany spadajici pod méstsky obvod €. 2 a
také Jizni predmésti a Skvrnany, které pokryva obvod €. 3.

Tabulka €. 2 RozloZeni obyvatelstva v jednotlivych obvodech mésta Plzné v roce 1930
(Zpracovano podle Ruzkova a Skrabal 2006)

Méstsky obvod &, Pocet pbyvatel Po.éet’obyvatel
(absolutni frekvence) (relativni frekvence)
Plzen 1 4175 3,1%
Plzen 2 4365 3,3%
Plzen 3 101169 75,3%
Plzen 4 17098 12,7%
Plzen 5 1691 1,3%
Plzen 6 2222 1,7%
Plzen 7 728 0,5%
Plzer 8 1560 1,2%
Plzen 9 751 0,6%
Plzen 10 529 0,4%
Celkem 134288 100%

Co je v8ak zjevné z obrazku €. 3, nova zastavba se stale
koncertovala kolem historickych dopravnich tepen, jez brazdily i tramvaje.
Na obrazku je trat' €. 1 je vyobrazena fialové, trat €. 2 modfe a konecCné

trat ¢. 3 ¢erné.
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Obrazek &. 3 Zastavba a tramvajové linky v Plzni v roce 1926

V roce 1929 doSlo ke stavbé druhé koleje na trati tramvaje €. 1
v useku Bory — Nadrazi a v roce 1931 byla zdvoukolejnéna i trat na
Nepomuckeé tfidé. V roce 1937 byly na Borech a na Slovanech, kam byla
trat’ tramvaje €. 2 prodlouzena, zavedeny to€ny. V centru mésta navic byla
poloZena trat’ ulicemi Solni a PraZskou do prakticky totoZzné podoby, jak je
zname i v naSich dnech. V roce 1952 se zdouvkolejnéni dockala i trat’ do
Skvrian. (Slehofer 2015). Jedinou trati, ktera z(istala jednokolejna, byla ta
z Doudlevce. Tato trat byla v lété roku 1949 zruSena, aby ji nasledné
nahradilo trolejbusové spojeni, které nyni prfepravovalo cestujici na trase
Doudlevec — Bolevec. (Losos 2004, s. 50). V obdobi druhé svétové valky
nastala v souvislosti s vyraznou zbrojafskou vyrobou ve Skodovce enormni
poptavka po méstské hromadné dopraveé, kterou kromé tramvaji zacaly ve
velkém zajisStovat i autobusy a trolejbusy (Kohout 2009, s. 4).
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4.2.3 Vyvoj od poloviny 20. stoleti do sou¢asnosti

Druha polovina 20. stoleti byla pro plzefiskou tramvajovou sit
obdobim, kdy dochazelo k zasadnim transformacim jeji podoby a kdy ulice
mésta kfizovaly tramvaje dokonce na péti linkach. To se délo predevsim
z divodu budovani novych sidlist a husté obydlenych oblasti, které
potfebovaly byti propojeny se zbytkem mésta. Je dulezité zminit, ze
predevsSim v sedmdesatych letech nastal celosvétovy rozmach autobusové
dopravy, jenZe na konci této dekady iluze levné dopravy autobusy kvuli
ropné krizi a vzrustajicimu znecisténi zivotniho prostfedi zmizela (Kohout
2009, s. 5).

Uz v roce 1962 byla prodlouzena trat linky 2 az do Svétovaru na
Slovanech, kde nyni mély tramvajové vozy a servis svoje stalé zazemi,
zatimco vozovna v Cukrovarské ulici slouzila trolejpbusiim. Se zahajenim
provozu dvojky az na Svétovar zacala fungovat i nové obnovena linka €. 3,
ktera nyni spojovala Svétovar a Bory. Tato linka slouzila jako posilova
pouze ve vSedni dny (Martinovsky a Dousa 2004, s. 467). V roce 1973
dostala trat' €. 2 podobu, ve které ji znaji i dnesni cestujici. DoCkala se
prodlouzeni az na nové vznikajici sidlist€¢ na Skvriianech. Od pocatku
Sedesatych let totiz v této oblasti vyrazné rostla mistni populace. Zatimco
z udaju o scitani lidu v roce 1961 vyplyva, ze v této oblasti Zilo 4 535
obyvatel, od sedmdesatych let, kdy byla na Skvriany prodlouZena tramvaj
¢. 2, populace Skvrian strmé stoupa az posledni dekady 20. stoleti
(Rdzkova a Skrabal 2006, s. 302—303). To ostatn& ukazuje i nasleduijici
graf €. 2.
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Graf €. 2 Vyvoj populace na Skvriianech mezi roky 1961 — 2001
(Zpracovano podle Rtzkova a Skrabal 2006)
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V roce 1980 byla prodlouzZena trat' €. 4 z Boru, ktera nyni vedla na
KoSutku. V roce 1990 poté zacala fungovat linka na trase Slovany —
Bolevec, tedy linka ¢. 1 (Martinovsky a DouS$a 2004, s. 535). V pfipadé
Ko8utky, tedy dominantni Casti Severniho pfedmésti, ke kterému jsou
k dispozici demograficka data, a Bolevce Ize sledovat velmi obdobny trend
jako v pfipadé Skvriian. Jednalo se totiz také o nové vznikajici sidlisté, kde
se koncentrovala vysoka hustota obyvatelstva. Graf ¢. 3 ukazuje, jak
strmym tempem rostla populace na obou sidlistich.

Graf €. 3 Vyvoj populace na Bolevci a Severnim predmésti mezi roky 1961 — 2001
(Zpracovano podle Riizkova a Skrabal 2006)
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V souvislosti s rustem KoSutky a Bolevce musime znovu zminit
obnovenou linku €. 3, ktera jesté v roce 1973 vedla ze Svétovaru na Bory.
Ta byla v roce 1991, kdy se vybudovala toéna na Malesické ulici ve
Skvrianech, pfesunuta a znovu jako posilova linka jezdila pravé
z Malesické na Kosutku. Ze Skvrian byla navic zavedena pata linka, ktera
vedla na Bolevec. Duvodem zavedeni téchto linek je nasnadé — prudky
vzrast poCtu obyvatelstva v téchto Castech mésta. Obé linky slouZzily
predevsim pro zaméstnance Skodovky a vyjizdély jen nékolikrat za den.
Kratce po sametové revoluci tak méla Plzen svych pét tramvajovych linek,
které obsluhovaly prakticky vSechny residencni oblasti lokalizované kolem
centra — Skvrnany, KoSutku, Bolevec, Slovany a Bory.

Na konci kvétna roku 2000 doslo ke zruSeni jak trojky, tak pétky, a
sice pro jejich udajnou malou vytizenost. Od té doby jsou plzeriské
tramvajoveé linky koncipovany zpasobem, ktery pretrvava az do sou€asné
doby. V budoucnu by mélo dojit k zavedeni tramvajové linky na Borska
pole, kde by obsluhovala rozsahlou podnikatelskou oblast a rovnéz
kampus ZapadoCeské univerzity, do né&jz zatim jen prostfednictvim
autobusu dojizdi studenti tamnich fakult, kterych je az dvanact tisic. Trat
by se méla pred to¢nou na Borech staCet doprava Kaplifovou ulici smérem
na Borska pole. Otazka jejiho zbudovani vSak nadale zustava nevyreSena
a je predevsim zaleZitosti politické reprezentace (Slehofer 2015).

Obrazek €. 4 ilustruje, jakym zplsobem se jednotlivé tramvajové
linky v pribéhu €asu transformovaly, vznikaly nebo naopak zanikaly. Je
Vv ném patrna zména vedeni tramvajovych linek v poloviné 20. let a

postupné utvareni soucasné podoby jednotlivych trati.
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Orazek €. 4 Schematicky vyvoj tramvajovych linek v Plzni od roku 1899 do roku 2000

1899
A. Doudlevec - Lochotin 1925 L
L . 1. Bory - Nepomucka tf,
B. Nepomucka If. - Skvriany ) )
C. Trestnice - Stépanovy sady 2. Skyrfiany - Lochotin
3. Bartolom. nam. - U plynarny

1990

1. Slovany - Bolevec
2. Skvrfiany - Svétovar
3. Skvriany - Kosutka
4, Bory - Kodutka

5. Skvriany - Bolevec

1973
2. Skvriany - Svétovar
3. Bory - Svétovar
4. Bory - Lochotin

2000
1. Slovany - Bolevec
2. Skvrfiany - Svétovar
4. Bory - Kosutka

N
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4.3 Urbanisticka struktura a kompozice Plzné

V kapitole 2.1.2 byly pfedstaveny dvé teorie ekologického Clenéni
meésta — teorie soustfednych Ci koncentrickych zén a sektorova teorie. Co
se Plzné tyle, dulezitym momentem rozvoje mésta a utvafeni jeho
kompozi¢nich vazeb byl rozvoj dopravnich systému. Jednalo se pfedevSim
0 jiz zmifované puvodni terezianské cesty, které koncentricky sméfovaly
ke katedrale sv. Bartolomé&je na dneSnim Namésti republiky (Matuskova
2007, s. 112-113). Paklize vyuzijeme schéma koncentrickych zén Ernesta
Burgesse, shledame, Ze jej s vétSi i mensi pfesnosti Ize aplikovat pravé
na urbanni prostor, jenz tvofi Plzen. Mésto se v soustfedénych kruzich, Ci
lépe FeCeno v prstencich, rozSifovalo ze svého historického jadra.
V navaznosti na rozSifovani mésta vznikaly radialnim zpUsobem silnice,
kolem kterych se koncipovaly nové zastavby na predmeéstich jako
Petrohrad, Slovany, Bory, Jizni pfedmésti nebo Doubravka (MatuSkova
2007, s. 116).

Tyto silnice jsou modernim ekvivalentem starych terezianskych cest.
Za predpokladu, Ze kolem radialné smérovanych silnic celé mésto
expanduje, cely fenomén lépe vysvétluje sektorova teorie Homera Hoyta.
Ta stoji na prfedpokladu, Zze priamyslové i obytné oblasti se soustfeduji
pravé kolem dopravnich cest, které obecné nemuseji vznikat nutné
radialné. Plzen je ovSem vzhledem ke své geografické poloze timto
pfipadem. Potvrzenim funkénosti sektorové teorie jsou lokality, ve kterych
jsou napfiklad umistény arealy Skodovky nebo méstsky pivovar. Oba
arealy jsou soustfedény kolem vyznamnych silniénich komunikaci
(pUvodni terezianské cesty) To samé plati i pro obytné oblasti, které se
v pfipadé Plzné vyznamné soustfeduji kolem dopravnich cest (i kdyz ty
samotné se rozSifuji radialné). Obrazek €. 5 naznacuje, jakymi sméry se
radialné tvofily cesty sméfujici z a do jadra, naCez Plzen rostla
v soustfednych kruzich. Tolik potvrzeni funkénosti teorie soustfednych zon.
Z obrazku je vSak patrné, Zze vyznamné pramyslové komplexy — jako areal
Skodovky nebo pivovar jsou lokalizovany v blizkosti dvou vyznamnych
silnic, pfiemz umisténi ani jednoho neodpovida Burgessovo predpokladu,
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Ze prumyslové zony se tvofi v odlehlych prstencich. Je vidét, Ze tyto arealy
se soustredi kolem komunikace.

Obrazek €. 5 Urbanisticka struktura mésta Plzné a jeji vyvoj

(Zpracovano podle Matuskova 2007)

At ‘ q

s
_ [LoBzY] A

L]
»
L]
el F Y ey

sessssssss  JELEZNICE [ ] PosTuPNY ROZVOJ MESTA
e SILNICE () HISTORICKE JADRO MESTA

- PRUMYSLOVE AREALY . PUVODNiI OKRUH VESNIC

Zaroven je znovu dulezité zminit, Ze staré terezianské cesty se
transformovaly na vyznamné dopravni tepny vedouci do mésta a z néj
vSemi svétovymi sméry. Na témér kazdé z téchto komunikaci jsou pfitomny
tramvajové linky. A jak jsem popsal v pFfedchozich Castech prace,
tramvajové linky byly lokalizovany do prostor(, kde v dobé jejich zavedeni
na konci 19. stoleti byly prazdné stavebni parcely. V druhé poloviné 20.

stoleti poté vznikla nutnost zavedeni tramvaji tam, kde se tvofila nova
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sidlisté — prikladem budiz pfipady z Bolevce, Severniho pfedmésti nebo
Skvriian. Na pfikladu Plzné Ize tedy potvrdit funkénost jak teorie
soustifednych zon, tak teorie sektorové, respektive jejich kombinace a
zaroven se potvrzuje, ze tramvajoveé linky svymi sméry vedeni v navaznosti
na teorii soustfednych zon sehraly klicovou roli v procesu utvareni
meéstského prostoru Plzné.
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5 ZAVER

Sto let od vydani ¢lanku Mésto: Doporuc¢eni pro vyzkum lidského
chovani v méstském prostredi, prvniho textu, jenz uvazoval nad
fenoménem mésta socialné-védnim zpldsobem, jsem v ramci této
bakalarské prace podnikl exkurzi do historie mésta Plzné, abych ukazal,
jakym zpuUsobem se toto primyslové bohaté mésto rozsSifovalo ze svého
historického jadra a jak dulezitou roli hraly pfi spojovani jednotlivych nové
vznikajicich ¢asti mésta a v utvareni jeho sou€asné podoby tramvajové
linky. Vznikl tak kontextualizovany popis vzniku urcitého spojeni.

FrantiSek Kfizik vystavél projekt plzenskych tramvaji takovym
zpusobem, Ze byly zavedeny do oblasti, kde na konci 19. stoleti spocivaly
prazdné stavebni parcely. Lze tak vyslovit domnénku, ze pravé pfitomnost
tramvaji hrala dulezitou roli v geografickém rustu Plzné pravé sméry
tramvajovych trati. Cela tramvajova sit se samoziejmé v pribé&hu minulého
stoleti vyraznym zpusobem transformovala, ménilo se vedeni jednotlivych
linek. Délo se tak predevS§im kvuli nové zastavovanym oblastim, kde
vznikala rozlehla a pro mésto zZivotné dulezita sidlisté. Tramvajové linky tak
byly jednim z €initelt v rozvoji mésta na prfelomu 19. a 20. stoleti, aby se
v dalSich desetiletich staly dulezitou komponentou dalSiho rastu a vzniku
zcela novych sidlist.

V navaznosti na teorie ekologického €lenéni mésta jsem rovnéz
zasadil cely popsany proces do relevantnich sociologickych teorii. Jak
jsem zjistil, Plzen se koncentricky rozSifovala ze svého historického jadra
v takika soustfednych prstencich. Zaroven se vSak primyslové i obytné
zastavby koncertovaly kolem puvodnich terezianskych cest, v moderni
dobé pretransformovanych do hlavnich dopravnich komunikaci spojujici
Plzen se zbytkem svéta. Proto jsem pracoval jednak se sektorovou teorii a
jednak s teorii soustfednych zon. Ve své kombinaci se obé teorie jevi jako
funkCni pro pfipad mésta Plzné.

V praci jsem tak zjistil, jak cely proces zavedeni tramvajovych linek
probihal a jaky mél dopad na dalSi rozvoj mésta. Dulezitou otazkou, ktera
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byla naznacena jiz v Uvodu prace, muze byt, kdo byl vlastné tim Cinitelem,
ktery rozpohyboval cely fetézec udalosti? Byl to tvlrce projektu nového
dopravniho systému, byly to politické zajmy nebo samo mésto, které svym
stavem jasné fikalo, Ze potfebuje technologickou modernizaci? Odpovéd
by mohla pomoci najit teorie aktérskych siti. Ta totiz stoji na principech, jez
prikladaji stejny aktérsky vyznam lidskym i ne-lidskym aktéram, ktefi jsou
aktivni v heterogenni vztahové siti. Spole¢nost (rozuméjme i spole€nost
mésta Plzné, pro jejiz rozvoj byl konec 19. stoleti zavedenim tramvajové
dopravy a naslednou elektrifikaci vyznamnym milnikem) totiz vznika pravé
asociaci mezi lidskymi a ne-lidskymi aktéry (Prout 1996, s. 200). Pfi dalSim
badani by tak bylo mozné zjistit, Zze dulezitymi Ciniteli, ktefi rozpohybovali
sled udalosti vedouci k zavedeni tramvaji v Plzni a naslednému
geografickému a demografickému rastu mésta, mohou byt ti Cinitelé, na
které bychom zpocatku ani nepomysleli, jako napfiklad elektricky proud,
jenz je nezbytny pro fungovani dopravni infrastruktury i celého mésta, nebo
politicka reprezentace, ktera v modernizaci celého aparatu nemusela
sledovat jen potfeby mésta, nybrz potieby vlastni.

V této praci jsem badal po tom, jakym zplisobem se v navaznosti na
fenomén elektrické dopravy, na konci 19. stoleti pfelomové, utvarela cela
tvar mésta Plzné az do souCasné podoby. Poté, co jsem cely proces popsal
za vyuziti historickych map a demografickych dat, se zde otevira dalsi
dimenze tohoto badani pro dalSi prace. Mizeme totiz zajit mnohem dale a
patrat po Cinitelich ¢i svého druhu aktérech, ktefi ovlivnili a stali za

utvarenim podoby mésta Plzné, v jakeé ji zname v dneSnich dnech.
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7 RESUME

The aim of this thesis was to describe the process of installation of
tram lines in the city of Pilsen at the end of 19" Century related to later
evolution of the city as a whole. We saw how tram lines with their way of
connecting was an important component in process of formation of
resemblance of the Pilsen we know in these days. In this thesis | worked
with ecological approaches to study of the city and urbanism in tradition of
the Chicago school of sociology. Important thoughts gave us mainly Robert
Ezra Park. Then | used two theories of ecological division of the city and |
confirmed their functionality or better combination on example of the city of
Pilsen. | described the whole process of the develop of Pilsen from the of
19" century to presence. | have been working with old maps of city in order
to visualize its evolution with respect to the tram lines. We saw how the city
both geographically and demographically grow with using demographic
data and old plans already mentioned.

It is possible to say that | showed the relation between installation
and formation of tram lines and the growth of the city. After all there is a
guestion about who or what is specifically responsible for chain of events
which started at the end of 19" Century by installation of the tram lines in
Pilsen. It could be the designer of tram lines, political representation or the
infrastructure of then city itself. Answers to this question which arose after
my historical research can give as Actor Network Theory which assumes
agency of both human and non-human agents, or better say actors. This is
one of the possible ways which can be this phenomena further explored.



