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Zv lá štn í  č í s lo .  P ro  č leny  a  čekate le  vyda l  Tramvajk lub  Brno  zdarma  na  zák ladě  zap lacených  č len ských  p ř í spěvků .  P ř ip rav i l  J i ř í  Mrkos,  
spo lupracova l i  Zdeněk  Nes iba  a  I van  Nedě l ka.  Auto ř i  fotogra f i í :  Zdeněk  Nes iba,  I van  Nedě l ka ,  J i ř í  P levač ,  M i lo š  Drba l ,  M i ro s lav  Porhajm,
Ladi s lav  Kaš í k,  Tomáš Kocman,  V lad imír  Černý,  J i ř í  Mrkos  a  je j ich  sb í rky  +  arch i v  Tramvajk lubu.  Prameny:  Tramvajk lub  Brno  –  20  let  (1991) ,  
In formace  MHD č .  261+262  (2000/2001) ,  a rch i vá l ie  Tramvajk lubu  a  vzpomínky pamě tn íků .  
Použi t í  textů ,  je j ich  kop í rován í  nebo  da l š í  rozš i řován í  je  možné  pouze  se  svo len ím vydavate le  In formac í  MHD a  s  uvedením pramene.  Nák lad  
100  výt i sků .   

40 let 
Tramvajklubu 

Brno 

Vážení čtenáři, 

v loňském roce oslavil Tramvajklub Brno již 40. výročí své činnosti. 
Tomuto kulatému jubileu, historii i současnosti spolku věnujeme 
speciální číslo klubovního zpravodaje Informace MHD, které právě 
držíte v rukou. Pevně doufáme, že i nadále zůstanete našimi 
věrnými příznivci a že se budeme i nadále scházet na akcích 
pořádaných Tramvajklubem a nad stránkami klubovního zpravodaje. 

Sekce MHD Kruhu přátel Technického muzea v Brně (TMB), mezi 
veřejností známá a prezentovaná jako Tramvajklub Brno, byla 
založena v lednu 1971 a první dvě desetiletí její existence byla ve 
znamení nevyčerpatelného elánu, shromažďování a prezentace hist. 
vozidel včetně jejich restaurace, jasné vize budoucí expozice MHD 
v brněnské Líšni a jejího zpřístupnění veřejnosti, což byl zajisté 
ctihodný a ne zrovna malý cíl. Nezanedbatelná byla i úloha 
Tramvajklubu jako popularizátora městské dopravy nejenom v Brně, 
o čemž svědčí mimo jiné tehdejší zájem médií, včetně televize a 
vůbec obecné povědomí veřejnosti o spolku „bláznů do tramvají“. 

Zásadní společenské změny na začátku 90. let zasáhly do všech 
oblastí života, ač jsme to třeba zpočátku ani nevnímali, či vnímat 
nebyli schopni a ochotni. Navíc se již na sklonku 80. let, zároveň 
s postupným dokončováním líšeňského areálu, začaly projevovat 
neshody ve filozofii přístupu Technického muzea a vlastního spolku, 
které v zásadě vyvrcholily osamostatněním spolku v roce 1993. 
Primárním obsahem činnosti Tramvajklubu byla a je i nadále 
popularizace a dokumentace veřejné, zejména městské dopravy a 
její historie. Pro členy a příznivce byly pořádány zájezdy a odborné 
přednášky. Péče o trojrozměrné exponáty, zejména vozidla a 
líšeňský areál pak zůstala postupně pouze na bedrech TMB. 

S těmito atributy vstoupil spolek i do 21. století. Novinky ve světě 
informačních technologií, důraz na individualitu, neomezené jiné 
aktivity a vůbec nesrovnatelně dostupnější informace jsou jednou 
z hlavních příčin mírné stagnace fungování spolku v posledních 
letech. 

Nezbývá nic jiného, než přát Tramvajklubu do dalších let opět 
oživení podložené aktivní účastí členské základny a jistě 
i nezanedbatelnou tradicí. 

Výbor Tramvajklubu, srpen 2012  

 
Počátky 

„Pravěk“ Tramvajklubu si dovolíme dokumentovat statí ze sborníku 
„Tramvajklub Brno – 20 let“ z roku 1991, jejímž autorem je kol. 
Zdeněk Nesiba: 

Prapůvodní kořeny brněnského Tramvajklubu je možno hledat na 
přelomu padesátých a šedesátých let. V té době dochází 
k osamostatnění dosavadní pobočky Národního technického muzea 

v Brně a vzniku samostatného Technického muzea v Brně. Jeho 
přičiněním jsou zajištěny tři nejcennější exponáty brněnské kolejové 
dopravy. Navíc se ve vyspělém zahraničí v té době stupňuje úsilí 
o uchování technických památek, což v případě městských 
dopravních prostředků především znamenalo neodkladně zajišťovat 
postupně nahrazovaná vozidla, zvláště tramvaje, v rámci zatím 
nejsilnějšího generačního zlomu v jejich dosavadním vývoji. Tuto 
skutečnost si nejvíce uvědomovali nejvýraznější brněnští 
protagonisté v této oblasti – Ladislav Řezníček a dr. Šaur. I přes 
některé vzájemné odlišnosti v přístupech se oběma podařilo to 
podstatné. Ladislavu Řezníčkovi prosadit a řídit v letech 1967–69 ve 
spolupráci s vrchním mistrem ústředních dílen DP Brno Ing. Blatným 
renovace prvních 12 tramvají sloužících dříve v brněnské dopravě 
pro oslavy 100. výročí brněnské dopravy. Ty proběhly v srpnu 1969. 
Druhému potom na předcházející úsilí, jehož se ovšem též účastnil, 
navázat neméně důležitým počinem – v průběhu roku 1969 připravit 
a v roce 1970 napomoci zřízení samostatného oboru MHD v TM Brno, 
který stavěl právě na předcházejících úspěších v renovaci vozidel 
v DP Brno. Pochopitelně kolem těchto dvou vůdčích osobností se 

1971–2011 
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Autorem prvního „logotypu“ Tramvajklubu byl kol. Petr Šindelář.
Nepřehlédnutelné a charakteristické písmo bylo využito jak na členských 
průkazech, tak např. na směrových tabulích tramvají. Na snímku z října 
1971 je při vyjížďce u židenických kasáren zachycen motorový vůz č. 10 –
šoféruje kol. Drbal, po jeho pravici je kol. Trepeš, po levici pak kol. 
Šindelář. Kontroly stavu smetadla se ujal kol. Nesiba. 
 

začaly již od roku 1967 vytvářet skupinky „sblížených duši“, ať už 
z řad profesionálů či amatérů, mnohdy vysoce fundovaných. Jelikož 
TM Brno pojalo svůj nový úkol jako zpracování historie hromadné 
městské dopravy celého Československa, bylo zapotřebí získat 
urychleně další spolupracovníky i mimo rámec Brna. 

V té době, v roce 1969, vzniká v Praze Společnost přátel dopravy, 
jejíž jednou ze sekcí se měla stát městská hromadná doprava. 
Ustavujícího sjezdu konaného v Brně v říjnu 1969 se účastnili i dva 
Brňané – M. Porhajm, který působil na půdě TM Brno jako 
spolupracovník a Z. Nesiba, coby člen sekce dopravy v Kruhu přátel 
technického muzea pod vedením Ing. Kouby. Bylo dohodnuto nejprve 
zřídit samostatnou pobočku Společnosti přátel dopravy v Brně. 
Jelikož vlivem nepříznivého politického vývoje se tato společnost 
rozpadá do jednotlivých podskupin bez výrazných vzájemných vazeb, 
je změněna strategie a v Brně vzniká samostatná zájmová 
organizace zvaná neoficiálně Tramvajklub, organizačně začleněná 
jako jedna ze sekcí Kruhu přátel Technického muzea v Brně. 

Původní záměr založit sekci KPTM ještě do konce roku 1970 se 
nezdařil, neboť Dr. Šaur, jako jeden z trojlístku organizátorů první 
schůzky (dále Porhajm a Nesiba) pro zaneprázdněnost způsobil odsun 
z původně sjednaného termínu 28. 12. 1970 na 5. 1. 1971. 

Na tuto první schůzku byli přizváni odborníci z řad pracovníků 
dopravních organizací i soukromí zájemci. Z dvanácti účastníků 
tohoto setkání bylo kromě zaměstnanců DP Brno, z nichž se však ne 
všichni v budoucnu stali členy sekce, též dva historici, pracovníci 
útvaru hlavního architekta, brněnské záchranné služby, ČSD a 
několik studujících. Chyběl jen L. Řezníček, který již předtím 
přesunul své působiště o několik tisíc km západním směrem za 
Atlantický oceán. 

Na této, později označené „nulté“ schůzce trvající více než šest 
hodin, byly posouzeny dané možnosti a stanovena strategie dalšího 
postupu. Na rozdíl od jiných zájmových organizací v oboru historie 
dopravy vzniklých v tomto období i později v našem státě, brněnský 
Tramvajklub získal dokonalejší zázemí v podobě úzce specializované 
organizace, kterou je TM Brno, zato však na něm ležela daleko větší 
míra odpovědnosti, neboť měl napomáhat formování výběru a 

zajištění sbírkových předmětů a zvláště vozidel všech trakci v celé 
republice. Jako důkaz výrazně pracovního, leč spontánního 
charakteru činnosti v prvním období poslouží skutečnost, že byla 
zřízena pouze funkce předsedy, coby ústředního koordinátora, ve 
vztahu k TM Brno, jimž se stal Dr. Šaur. Stručné zápisy z členských 
schůzí byly pořizovány ze strany Tramvajklubu pouze jím a to bez 
kopií. Bohužel po jeho skonu v r. 1976 nebyly nalezeny, takže dnes 
zbylo toto místo prázdné. 

Dnes je možno tehdejší činnost a atmosféru přiblížit jen 
vzpomínkami účastníků. Z toho důvodu si neklade toto pojednáni 
nárok na úplnost ani co se týče výčtu počátečních aktérů. Jisté však 
je, že nebyly přidělovány žádné statutární funkce, došlo pouze 
k rozdělení úkolů. Teprve pozdější vývoj směřoval ke klasické 
klubové činnosti se všemi s tím souvisejícími náležitostmi, jak je 
známe dnes. V této souvislosti zbývá však podotknout, že pracovní 
metody byly v této fázi přesto dosti účinné, neboť se podařilo 
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V prvních letech se členové sekce velmi aktivně zúčastňovali vyhledávání a transportu historických vozidel. Takto projížděl městem brněnský čistič 
kolejových žlábků v roce 1972 (na mostě u výstaviště a u budovy brněnského magistrátu). Do historie vstoupila i legendární přeprava vozu koňky přes řeku 
Svratku v Jundrově v květnu téhož roku (na levém snímku příprava převozu koňky, na pravém je pak zachycena plavba opačným směrem s ostravským 
vlečným vozem č. 175, který zde koňku nahrazoval).  

V dubnu roku 1974 do Brna na královopolské nádraží dorazil olomoucký čistič kolejových žlábků č. 62 (v popředí s kol. Drbalem). Svůj zájem zaměřili 
členové sekce MHD i na množství bývalých vozidel brněnské MHD rozprodaných jiným subjektům a rozesetých doslova po celém okolí Brna – na snímku 
kol. Porhajm u vraku vlečného vozu č. 192 v brněnském Komíně na jaře roku 1971. 

 

Asistence při vyhledávání a transportu exponátů 

zajistit a evidovat zvláště v součinnosti a za vydatné péče odborného 
pracovníka L. Bauera 140 sbírkových předmětů ještě do konce roku 
1970 a v tomto trendu průběžně pokračovat nebývalým tempem ve 
všech městech naší republiky, kde to bylo pro svou akutnost v období 
těchto převratných změn zapotřebí. Tím se naplnilo první, leč 
krátké, historické období brněnského Tramvajklubu. Do něj spadá 
i organizační zajištění a asistence při nejnáročnějších transportech 
dřívějších brněnských tramvají z lokalit svého nedopravního využití 
(koňka č. 6 z kolonie zahrádek v Brně – Jundrově, motorový vůz č. 52 
z pole v Brně – Přízřenicích a vlečný vůz č. 205 ze sadu v Kobylnicích 
a další). 

S odstupem času lze toto období klubovní činnosti hodnotit převážně 
kladně, neboť případné chyby tehdy učiněné nebyly zásadního 
významu. Počáteční nadšení bylo v mnoha případech až nezměrné a 
do budoucna příkladné. 

Následná činnost spolku do roku 1991, resp. 2001 již byla detailně 
popsána jednak v almanachu z roku 1991 a jednak v klubovním 
zpravodaji Informace MHD č. 261 a 262. Proto jsme se tato léta 
rozhodli ilustrovat víceméně pouze formou komentovaných 
fotografií, které byly v uváděných pamětních materiálech ve větší 
míře postrádány. A na následujících stranách můžete posoudit, zda a 
jak se to povedlo.   
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V ulicích Brna 

Snad nejčastěji se, díky kolejovému uspořádání husovické vozovny, jezdilo do Obřan – na snímku z října 1971 je ve zdejší smyčce zachycena „desítka“
s kolegy a jejich přáteli (zleva) Bláhou, Drbalem, T. Němcem, B. Demelovou, K. Němcovou, Trepešem, Ed. Němcem, Bittnerem se synem, Porhajmem, Šindelářem 
a Lotrekem.  

Další činností sekce MHD bylo pořádání a asistence při výjezdech 
historických vozidel do ulic Brna: takto se v březnu 1972 propagovalo 
„přípravné utkání na MS v ledním hokeji Herci proti novinářům“. „Vysoká 
grácka“ č. 72 (uvnitř s kapelou) dovezla tehdy aktéry utkání až téměř
k zimnímu stadiónu – na konec ulice Rybníček. Na snímku je souprava na 
náměstí Svobody, na pravém snímku zleva herci Kuneš, Tomek a Večeřa 
(25. 3. 1972). O den dříve jezdila souprava s poutačem po městě – zde na 
Táborské ulici v Juliánově (vlevo s kol. Polcem).    
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Historické tramvaje TMB byly deponovány zpočátku v husovické tramvajové vozovně. V letech 1971–72 byla vozovna z původně tramvajové rekonstruována 
na trolejbusovou a pro historické tramvaje byla vyčleněna hala, která od roku 1949 sloužila pro trolejbusy. Od března roku 1973 se sem exponáty po 
přechodném pobytu v jiných vozovnách mohly vrátit. Horní čtyři snímky z let 1971–72 přibližují výjezd historických vozidel ještě z vozovny v původní 
podobě. 

 

V Husovicích 

Po rekonstrukci byla nádvořím vozovny vedena jedna kolej (podél plotu), 
která se obloukem stáčela před halu a v hale se větvila na dvě koleje. 
Tato kolej byla zadlážděná a pojížděna trolejbusy a parkovával na ní 
montážní vůz trolejového vedení. Při větším posunu se muselo několik 
vozidel nachystat až těsně k výhybce napojující provozní trať, vyčkat na 
průjezd tramvaje a okamžitě zahájit posun. Při tom překlápět lyry, vozidla 
krýt, přecházet z jednoho řidičského stanoviště na druhé, vozy spojovat 
a rozpojovat. To se muselo provést rychle, aby se příliš nezdržela příští 
tramvaj. Při pojíždění výhybky v hale se musely stahovat lyry, neboť ty 
se pro nízké trolejové vedení sklápěly do téměř vodorovné polohy a 
dostávaly se nad odbočující trolej. Jak přibývalo vozů, tak ubývalo místa 
a každá manipulace byla těžší a těžší. 
Tři spodní snímky z roku 1973 přibližují jednak vlastní halu a jednak 
příjezdovou kolej na nádvoří vozovny. 
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Ještě jeden snímek z husovické vozovny se soupravou mot. vozu č. 72 a 
vlečného vozu 215 – byl pořízen v červnu roku 1973. 
V únoru 1972 pomáhají při problémech se smetadlem mot. vozu č. 6
u smyčky Nové sady mj. kol. Šafařík, Hamerský, Trepeš a Polc. Na 
příjezdu k hlavnímu nádraží je zachycena souprava MV č. 1 a VV č. 79, 
za kontrolérem notně promrzlý kol. Trepeš.  

Zejména v prvních letech existence spolku probíhala poměrně aktivní spolupráce s pražským Kroužkem přátel MHD. Pražský spolek několikrát v hojném 
počtu navštívil Brno a při té příležitosti se konaly výjezdy hist. exponátů. V červnu 1971 se tak např. jelo se soupravou MV č. 72 + VV č. 79 do Komárova 
– snímek ze zdejší smyčky, která byla ještě v původní podobě i s ponechaným trakčním vedením pro již tři roky neprovozovanou trolejbusovou trať do 
Tuřan. Snímek vpravo zachycuje tehdejší „šotoušstvo“ v plné pohotovosti. V rámci této akce se podíval i MV č. 1 do Obřan (zde při cestě zpět na 
Maloměřickém mostě) a vyjela i souprava MV č. 405 a  č. 296 – na fotografii se spadlým smetadlem u pošty na hlavním nádraží. 

 
V ulicích Brna 
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Podobná akce se uskutečnila i o rok později, v červnu 1972. Snímek zachytil účastníky u hist. vozidel v pisárecké vozovně, kde byly přechodně deponovány
z důvodu rekonstrukce husovické vozovny. Když nebylo zbytí, přišly ke slovu holé ruce – „desítku“ takto bylo potřeba vytlačit z křižovatky na tehdejším 
náměstí Rudé armády (dnes náměstí Moravské) z důvodu vysoké výšky troleje. Hodně atraktivní jistě byla i vyjížďka trolejbusem po manipulačních tratích 
– vůz evid. č. 3059 vyjíždí zpod mostu na Špitálku, pozadí dominuje plynojem městské plynárny. Snímek vlečného vozu parní dráhy č. 79 na Dornychu byl 
pořízen při akci v roce 1971. A naopak – členové sekce navštívili Prahu: v roce 1971 pózují na nádvoří původních ústředních dílen v Rustonce před 
brněnskou tramvají č. 99, která zde v tu dobu, nalakována do podoby drážďanských tramvají, působila pro účely filmování, a místním vozem č. 2112. Na 
snímku jsou kol. zprava: Trepeš, Drbal, Martínek, Bek a Patočka (na schodech tramvaje), Porhajm a Tejral. V levé skupince pak zprava Jar. Bureš, Vl. 
Mudra, Uhlíř, Kočí, Mir. Vančura a další. 
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A ještě zpět do Obřan: dobovou atmosféru smyčky s motorovým vozem č. 10 přibližuje snímek z října 1971. V červnu 1973 přijížděl ke smyčce vůz č. 1, za 
kontrolérem kol. Hamerský (na plošině dále zcela vlevo kol. Jan a vpravo kol. Záhorský). Na odstavné koleji u odjezdové zastávky čeká na jízdu směrem
k městu souprava v čele s motorovým vozem č. 52, kterou předjíždí pravidelný vlak linky 8, a poslední snímek zvěčnil tutéž soupravu na křižovatce
u Maloměřického mostu.  
  

Brzo po rozhodnutí o umístění depozitáře a expozice historických 
tramvají na bývalém nádraží v Líšni začaly brigády na znovuzprovoznění 
trati od Stránské skály do Líšně, na níž byl pravidelný osobní provoz 
ukončen 4. října 1964. První brigáda se uskutečnila v sobotu 20. října 
1973. Členové tehdejší sekce MHD Kruhu přátel Technického muzea v Brně 
vyjeli služebním vozem č. 107, za nějž byl připojen plošinový vozík 
(„lórka“), z vozovny Husovice do smyčky na Malinovského náměstí. Zde 
naložili potřebné nářadí přinesené z budovy muzea na Orlí ulici a odjeli 
na Stránskou skálu. 

 

Cíl: Líšeň 
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Trať do Líšně zde byla odpojena, a tak brigádníci přetlačili vozík na 
vzdálenost několika desítek metrů po štěrku a nasadili jej na koleje 
vedoucí do Líšně. Postupně káceli stromky a keře v kolejišti a s vozíkem 
dojeli až na kolejové zhlaví líšeňského nádraží. Kolegové Šaur, Plevač a 
Drbal (zleva) po úspěšném dotlačení vozíku až do prostoru bývalé 
líšeňské smyčky (v pozadí čekárna). Vpravo ještě jeden snímek z první 
brigády pod Stránskou skálou 

Ještě do konce roku 1973 bylo odpracováno 1.000 hodin a brigády pokračovaly o dalších sobotách i od počátku roku 1974, přičemž práce byly zaměřeny na 
vyrovnávání terénu a provizorní napojení koleje tramvajové tratě ve směru do Líšně na odstavnou kolej ve smyčce Stránská skála (to zejména – byla 
použita kolejová pole ze sousední koleje), čištění kolejiště a výměnu vadných pražců. 

 

Cíl: Líšeň 
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Pilná práce byla brzy korunována úspěchem – kolej směrem do Líšně byla 
napojena na kolejovou síť DPMB (k 26. lednu 1974), do konce března 1974 
bylo celkem odpracováno úctyhodných 2.277 brigádnických hodin. Po 
kolejích směrem k Líšni se tehdy proháněla automobilová drezína Tatra 
(vpravo s kol. Bauerem). Drezína se otáčela na heveru – zde v prostoru 
Stránské skály (uvnitř sedí kol. Bauer a s otáčením vydatně pomáhají mj.
kol. Němec, Hromádko a Klepárník). 

Po propojení kolejí na Stránské skále se na brigády jezdilo z Husovic „smíšeným vlakem“. Služební vůz č. 107 jako pojízdná šatna, dílna a útulek
s drezínou (převzatou od ČSD) v závěsu a někdy i s nákladním vozíkem se musel jet otočit do Maloměřic (na snímku na Dačického ulici v Husovicích) a pak 
již po „jedenáctkové“ koleji u hlavního nádraží mířil ke Stránské skále. 

Pracovalo se i na kolejišti líšeňské stanice (dva snímky vlevo) – kol. 
Drbal a Tuček u vozíku zapřaženého za drezínou a skupina pionýrů 
tehdejší sekce MHD (zleva kol. Bauer, Šaur, Porhajm, Puls a Klepárník). 

 

Cíl: Líšeň 
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Na konci března 1974 (30. 3.) se pak do Líšně poprvé vypravila parní tramvajová lokomotiva Caroline a přivezla sem první exponáty. Na líšeňském nádraží 
toho dne panovalo velké hemžení. Elektrické tramvaje však do Líšně vlastní silou nemohly – trakční vedení bylo sice zachováno, ale pod proudem nebylo. 
Ale alespoň kousíček to od Stránské skály šlo – vůz se rozjel pod trolejí, pak se stáhnul pantograf a setrvačností ještě jelo kus dále. Moc daleko ne, je 
to do svahu. A zpátky pak „stosedmička“ sjela samospádem s využitím elektrodynamické brzdy (na snímku s kol. Trepešem). Vyřazené „plecháčové“ vlečné 
vozy DPMB evid. č. 1313, 1320 a 1322 byly na začátku roku 1974 přestavěny na stavební vlak s pojízdnou nářaďovnou, dílnou, šatnou a jídelnou. Po 
zprovoznění tratě mohl být vlak převezen do Líšně, kde nadále tvořil zázemí pro brigádníky. Na snímku je zachycen odjezd soupravy vozů v čele
s tramvají T2 evid. č. 1440 z prostoru tramvajové smyčky na konci Karlovy ulice v Maloměřicích, kde byly přechodně deponovány. 

DNES NAPOSLEDY – takto se členové 
spolku loučili na konci března 1974 
s dvounápravovými tramvajemi v Brně ve 
smyčce Komín. Zleva kol. Polc, Uhlíř, Eva 
Žofková (pozd. Němcová), V. Kocman, 
Vyplašil, Fr. Novák, Strnad, Runštuk, 
Hromádko, Tuček, Puls, Tom. Němec, 
Kazatel a Ed. Němec. „Plecháč“ evid. č. 
1126 se nakonec stal muzejním exponátem 
a na počátku roku 1984 byla ukončena jeho 
oprava. 
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Po znovuzprovoznění trati do Líšně se rozběhly práce na přepravě exponátů a stavbě haly. Při pracích bylo nově využíváno lokotraktoru pocházejícího 
z Vitany Byšice. V prvních letech provozu měl demontovánu střechu, aby se vešel do prefabrikované garáže. Snímek vlevo zachycuje vše – lokotraktor 
T 200.002, kol. Bauera a Drbala i garáž v pozadí. Členové sekce a lokotraktor v kolejišti líšeňské stanice před začátkem stavby haly, v pozadí budovy 
bývalé cihelny. V roce 1975 bylo při budování hrubé stavby haly A a instalaci provizorního kolejiště na přetažení deponovaných vozů odpracováno 8300 
brigádnických hodin. 

Období výstavby hal v Líšni bylo spojeno s různým provizorním 
deponováním vozidel na ploše kolejiště bývalé stanice. V prostoru bývalé 
smyčky tak byl zachycen motorový vůz č. 57 s kol. Drbalem na střeše. 
Jak se dostavovaly jednotlivé haly, bylo nutno přemísťovat vozy. Jak 
vzpomíná kol. Nedělka: „Připomínalo mi to  z mé  oblíbené knížky 
spisovatele Pavla Naumana Pohádky o mašinkách pohádku Jak jela 
mašinka pro brambory. Stejně jako v té pohádce jsme položili kolejové 
pole, přetáhli vůz a pole demontovali. Postupovali jsme takto tak dlouho, 
až byl vůz na požadovaném místě. Byla to dřina, ale rád na to 
vzpomínám.“ 

V únoru 1976 se v dělnickém domě na Selské ulici v Maloměřicích natáčel 
Televizní klub mladých za účasti jednak členů našeho spolku a jednak 
historických vozidel. Dominantním tématem rozhovorů byla samozřejmě 
minulost a tu velmi stylově doplňovala ukázková jízda ulicí Selskou, kde 
byly koleje zadlážděny kostkami, tzv. kočičími hlavami a trať lemovala 
nízká okolní zástavba. Filmování toho roku nebylo ale u konce. V srpnu 
ostravská televize natáčela pořad „Svědkové minulosti“, v němž se kromě 
dalších historických vozů poprvé objevil vůz koňky tažený koňmi. Přišly 
ale i smutné chvíle, zemřel zakládající člen Tramvajklubu dr. Jaroslav 
Šaur. V průběhu roku počet členů dosáhl čísla 100. 
 
  
 

Transport kolejí za lokotraktorem v září roku 1976 (na vozíku s prodlouženou ojí) – vlevo v prostoru Stránské skály, vpravo pak na širé trati. Na koleji 
původní tratě směrem do Brna jsou odstaveny „plecháčové“ vlečné vozy evid. č. 1325, 1324 a 1315 sloužící jako zdroj náhradních dílů – později byly 
sešrotovány. 

 

Brigády v Líšni 
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Brigáda při úpravě kolejiště v prostoru budoucích hal C a D (před bývalou staniční budovou v Líšni) v květnu 1977. Na levém snímku kol. (zleva) Plevač, 
Klepárník, Jan a Šlezinger. Na pravé fotografii jsou vlevo kol. Mlaskač a Drbal. 
V tomto roce se mj. v rekreačním středisku DPMB na Rakovci uskutečnil třídenní seminář o rychlé tramvaji, na nějž byli účastníci dopraveni historickými 
vozidly. Rovněž se jezdilo pro potřeby televize (pro bratislavský pořad KAZETA). Část natáčení se provedla v rámci výjezdu pro účastníky semináře a 
zbytek se dotočil v červenci. Do Líšně byly stěhovány další a další exponáty. Tramvajklub byl činný i na poli společenském. Každoročně se na závěr 
pracovního úsilí pořádalo v Líšni tzv. silvestrovské posezení a jak vzpomíná kol. Nedělka: „Konalo se zpravidla kolem 15. prosince a jak název napovídá, 
nesedělo se na sucho. Posezení probíhalo v šatně, nejdříve ve stavebním vlaku, v dalších letech v budově líšeňského nádraží. Šatna byla vždy pečlivě 
uklizena a pak už se jedlo, pilo, vzpomínalo, zpívalo, vášnivě diskutovalo, zase pilo a tak dále. Domů se někdy šlo po trati v Líšni na tramvaj na Stránskou 
skálu, aby to bylo stylové, ale po nepravidelně položených pražcích po zkonzumovaném alkoholu to věru snadné nebylo.“ 
 

 

Brigády v Líšni 

Díky iniciativě Technického muzea a pracovnímu nadšení vyrostly v druhé půli 70. let na bývalém líšeňském nádraží haly pro deponování historických 
vozidel. A tramvaje se začaly postupně do dostavovaného areálu stěhovat. Horní snímky zachycují halu A do dokončení hrubé stavby (na levém snímku je 
patrný objekt bývalé cihelny). Z lišeňského nádraží vyjížděl (ve vleku za autobusem) již v roce 1974 trolejbus Škoda 7Tr č. 31 na oslavy 25. výročí provozu 
trolejbusů v Brně (s kol. Drbalem). Složitou manipulaci s exponáty dokládá snímek bohumínské tramvaje č. 117 ve společnosti dalších exponátů, ještě 
zabalených v ochranné fólii (v pozadí bývalá měnírna). 
Práce v Líšni intenzívně pokračovaly i v roce 1979, kdy již bylo jasné, že je nutné v období několika měsíců definitivně vyklidit prostory v Husovicích. 
V Líšni byla velmi svízelná situace v použitelných kolejích, třebaže v halách koleje byly, musela se dělat různá propojení, stavěla se provizorní kolej
o rozchodu 760 mm pro bohumínské vozy, atd. Oříškem bylo i skládání železničních osobních vozů, které byly do Líšně převáženy na trajleru a po silné 
rampě samospádem spouštěny na kolejiště v halách. 
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Členské i výborové schůze sekce se konaly v sále Technického muzea na 
Orlí ulici. Součástí členských schůzí byly i přednášky, někdy doplněné 
o promítání pásem diapozitivů, fotografií či pohyblivých filmů s dopravní 
tématikou. Schůze se konaly napřed vždy první středu v měsíci, později 
poslední úterý. V roce 1978 byl stanoven termín členských schůzí na 
první úterý v měsíci a v tomto termínu se konají dosud, průměrná účast 
na tehdejších schůzích byla 30–50 zájemců. Schůze výboru byly zpočátku 
nepravidelné, od roku 1978 pak byly měsíčně dvě: tzv. velká výborová 
schůze probíhala každé třetí úterý, před členskou schůzi byly tzv. malé 
výborovky na řešení neodkladných problémů. Ty však byly brzo zrušeny. 
Od roku 2003 se výbor schází pouze před schůzí členskou. 
Na začátku 80. let se začalo projevovat postupné ochabování tempa 
fungování spolku. Vize přístupného muzea v Líšni se stále 
z nejrůznějších důvodů oddalovala. Ubývalo budování kolejových provizorií
na staveništi, citelně ubylo výjezdů historických vozidel do brněnských 
ulic. V roce 1979 bylo sice odpracováno téměř 5.000 brigádnických hodin, 
nastala však značná nerovnoměrnost v aktivitě. Ze 104 registrovaných 
členů se o tento počet dělilo 43, kdežto zbytek byl pasivní. Začalo se 
uvažovat o způsobech, které by donutily k účasti na brigádách co 
největší počet členů – v roce 1982 bylo stanoveno minimum 25 hodin 
ročně, jinak člen neobdržel magazín MHD. Účast v Líšni se o něco 
zlepšila, zejména ke konci roku se šturmovalo, aby se limit splnil. 
V Líšni postupně začaly svépomocné práce na renovaci exponátů, již 
z předcházejících let pokračovala renovace bratislavských vozů č. 101 a 
203 vlastními silami. Jako protiklad manuálně pracujících v Líšni vznikla 
tzv. dokumentační skupina – první schůze se konala v lednu 1983.
Sdružovala členy, kteří manuálně pracovat nemohli nebo kterým byla 
duševní práce bližší. Činnost v dokumentační skupině se považovala za 
rovnocennou manuální činnosti v Líšni. Dokumentační skupina se začala 
scházet každé druhé úterý v měsíci a brzy předváděla výsledky své
práce na členských schůzích. Právě rodící se konflikty při renovačních 
pracích, kdy bylo obtížné organizovat činnosti tak, aby se dělalo to 
právě potřebné, a ne jen to, co baví, a postupná profesionalizace TMB na 
úrovni oboru MHD znamenaly postupné rozpory mezi spolkem a TMB. Bylo 
potřeba řešit i otázku bezpečnosti při práci v areálu a majetkové 
odpovědnosti. 
Jak vzpomíná kol. Nedělka: „Brigády se střídavými úspěchy pokračovaly, 
i když jiným směrem. Šatna byla v jedné z místností nádražní budovy, už 
se nedělala jen kolejařina, ale renovovaly se vozy. Já, původně učitel 
češtiny a ruštiny, jsem najednou brousil, piloval, natíral, šrouboval, 
zatloukal. Práce to byla zdlouhavá, ale byla radost vidět ji vykonanou. 
Dělalo se na tramvajích i trolejbusech, ale stále chybělo pro pokračování 
to i ono. Časem se taky vytrácela iniciativa, chodilo nás méně a méně, 
přestože byly brigády pro členy Tramvajklubu vyhlášeny jako povinné. Pak 
začaly komplikace i ze strany TMB, zejména otázka školení z bezpečnosti 
práce a vstupu do areálu jen v doprovodu odborného pracovníka TMB. 
Dnes to docela chápu, případný úraz by byl velkou komplikací především 
pro TMB, v jehož prostorách se pohybují nezaměstnanci. Ale celkově to 
vedlo k útlumu brigádnické činnosti.“ 
 

Čištění tratě od sněhových závějí před transportem tramvají lokotraktorem z Husovic v lednu 1979. 
Na přelomu let 1979/80 byl již provoz v depozitáři v Husovicích velmi obtížný. Došlo k odpojení od trakčního proudu a veškerý pohyb kolejových vozidel 
se prováděl tažením na tyči autobusem. Za těchto podmínek se připravoval v červnu výjezd historických tramvají v rámci oslav 80 let elektrické trakce
v Brně. Po skončení oslav se část vozů vrátila do Husovic a část byla převezena do Líšně. Technické vybavení TMB bylo rozšířeno o MUV–69 510. Tato 
„muvka“ byla zdatným pomocníkem pro vytažení vozů ze Stránské skály a spolu s původním lokotraktorem T 200.002 zvládla i posun. Definitivní opuštěni 
Husovic a přetažení vozů do Líšně se uskutečnilo v prosinci 1980. Od té doby se veškerý interní pohyb kolejových i nekolejových vozidel TMB 
uskutečňoval výhradně v areálu líšeňském. Příjezd vozíku MUV do Líšně v lednu 1980. 

 

Spolkový život 

Jedny z posledních výjezdů z Husovic – podzim 1979: vůz koňky na 
výjezdu z vozovny, souprava vozů č. 52 a 205 právě přejela most přes 
Svratku v Bystrci. Oslavy v červnu roku 1980 – na plošině vozu č. 10 na 
Vranovské ulici pózují kol. (zleva) Vyplašil, Drbal a Kazatel. 
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Zcela první zájezd nově vzniklé sekce se konal v dubnu 1971 –
autobusem se tehdy jelo do Jihlavy a do Prahy, kde proběhla jednak 
exkurze ve výrobě tramvají Tatra na Smíchově a jednak návštěva 
tramvajové vozovny ve Vokovicích. Autobus je zachycen v ulici Za 
ženskými domovy.  

V březnu 1974 se konal do třetice autobusový zájezd do Prahy – tenkrát 
byla na pořadu dne stavba prvního úseku metra a s tím spojené blížící 
se ukončení provozu dvounápravových tramvají. A jelo se „erťákem“ (ex 
č. 2117 DP Brno) – zde na prostranství před NTM na Letné. 

Západní část republiky byla cílem čtyřdenního zájezdu v dubnu 1975. 
Členové se mj. mohli svézt exportní verzí trolejbusu Škoda 9Tr po 
zkušební trati mezi výrobním závodem v Ostrově nad Ohří a Jáchymovem 
či mezi Mostem a Litvínovem zdejší unikátní tramvají typu T5. 

V říjnu 1972 se Praha loučila s trolejbusy, u čehož samozřejmě nemohli 
členové Tramvajklubu chybět. Mj. opět navštívili smíchovskou Tatru. Na 
snímku je zájezdový autobus (ex Škoda 706RO č. 84 DP Brno) zvěčněn
u tehdejších trolejbusových garáží v ulici Na Valentince.   

Zájezdy 

Činnost Tramvajklubu nespočívala jen v brigádách a schůzování. Jak vzpomíná kol. Ivan Nedělka: „Obzory se nám členům rozšiřovaly při nejrůznějších 
zájezdech od jednodenních po i vícetýdenní. Stále vzpomínám na zájezd po dopravních podnicích v Bulharsku a Rumunsku (1987, 1988). Měli jsme vagon 
z poloviny bufetový a z poloviny lehátkový a určili jsme si, co chceme vidět. Princip spočíval, že v noci jsme jeli připojeni na ten který vlak, ve dne byl 
vagon odstaven na nějakém nádraží a my trajdali po městě. A bylo co vidět a srovnávat. Sice jsme my i oni budovali socialismus, ale rozdíly v národní 
mentalitě se nedaly zcela internacionalizovat. Tak jsme zjistili, že dveře tramvaje nemusí být vždy zavřené, naopak se může na křižovatkách vystupovat a 
nastupovat. Trolejbus nemusí jet vždy vpravo, když po rozšíření vozovky na čtyřpruh se troleje nepředělají a zůstane mu k dispozici jen polovina. Že 
nástupiště u podchodu nemusí být tak dlouhé jako tramvaj, cestující z posledních dveří si prostě seskočí přímo na schody do něj. Že autobus nemusí mít 
funkční brzdy, když se po sešlápnutí pedálu začnou ozývat podezřelé zvuky napovídající na utržené obložení, tak se brzdí jen zadní náprava parkovací 
brzdou (byl to autobus KAROSA ŠD). Na co vozovna? Stačí oplocený prostor, tam montážní jáma a nad ní laminátový přístřešek. Že se tam všechny 
trolejbusy nevejdou? Na ulicích kolem dokola je místa dost. Proč dávat označovače na madla? Okenní sloupek přece stačí, jen je třeba se přitlačit k osobě 
sedící pod ním. I nádraží byla poučná, ucpaný kanálek na WC. Zájemci se tam nějak dobrodí. A vlaky, proč by se ve vagonech mělo svítit? Nakonec svítil 
jen ten náš. A měli jsme kotoučové brzdy, na menších nádražích se vozmistři svolávali a lezli pod vůz, jak to vlastně funguje. A v Bulharsku byl problém

s brzdou, službu konající „klepač“ neviděl špalky, nějaká vizuální 
kontrola červená zabrzděno / zelená odbrzděno ho nezajímala, a málem 
jsme tam zůstali. 
Pak jsme vagon vystřídali za autobus. A naše první cesta vedla do 
Švýcarska. Byl to autobus ve stylu rotelu, tedy zase napůl spací a napůl 
sedací. To pohodlí jak ve vagonu tam nebylo, na spaní byly kobky 
60×60×175 cm, jídlo se připravovalo různě na parkovištích a hygiena taky 
nic moc. Ale ty vlaky! A MHD v Bernu. A muzeum v Lucernu. A zubačka na 
Pilatus. Vše diametrálně odlišné od toho předchozího. To nepohodlí určitě 
bylo vyváženo zážitky. 
Další zájezdy po dopravních podnicích a dalších dopravních zajímavostech 
po Československu, Maďarsku, Polsku či NDR dávaly možnost porovnání 
i poučení. Vzpomínám na zájezd do Škodovky v Ostrově nad Ohří, do 
Mariánských Lázní, Ústí nad Labem, Liberce, na úzkokolejky do 
Jindřichova Hradce, Čierneho Balogu, Mladějova, tramvaj v Bad Schandau, 
pionýrku v Košicích či v Budapešti a mnoho dalších. Tehdy se nám dařilo 
naplnit autobus a jelo se každý rok nejméně jednou.“ 
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Skládání renovovaného vagónu bývalé místní dráhy Brno – Líšeň 
na brněnském výstavišti v roce 1981.  

Jak již bylo konstatováno výše, po roce 1980 se s historickými vozidly 
jezdilo výhradně z Líšně. Kol. Nedělka vzpomíná: „To už haly stály, bylo 
i vybudováno zhlaví. Nejdříve se vozy musely posunem nachystat do 
pořadí, v jakém pojedou. Nebyl možný elektrický posun, takže 
lokotraktorem nebo později MUVkou. Někdy taky rukama. Když se to 
nachystalo, bylo třeba vozy uklidit. Umýt okna, sedadla, utřít prach. To 
byla práce řidičů a průvodčích. Pak se už soupravy vytáhly za přejezd do 
bývalé cihelny a čekalo se na povel vpřed.  Pak se dal konvoj do pohybu, 
sběrače hezky stažené, brzdění obstarávala elektrodynamická brzda. 
Brzděním se vlastně i vysušovaly motory a zahřívaly odpory. Nebylo to 
bez zádrhelů, tu hromada písku u některého z domů, tu přejezd silnice, 
tu spadnutý koš, když tykadlo zachytilo o vysokou trávu. Dojelo se na 
Stránskou skálu, pod trolejí sběrače nahoru a s očekáváním zapnutí 
kontroléru na jízdu. Hurá, jede to. Pojezdilo se objednané, přidala se 
nějaká chuťovka a všechno uklidit. Nahoru do Líšně to nešlo tak snadno 
jako dolů, lokotraktor utáhnul jeden vůz, muvka si poradila se soupravou, 
ale přesto to bylo zdlouhavé. Vozy se do Líšně buď tlačily nebo táhly. 
Tlačení bylo výhodnější pro zasunutí do haly, při tažení muselo tažné 
vozidlo jet do odbočky a současně na laně táhnout tramvaj do přímé. Až 
se tramvaj dostala za hranice, tažné vozidlo se vrátilo z odbočky do 
přímé a tramvaj zasunulo do haly.“ 

Dominující akcí roku 1984 bylo 100. výročí od zahájení provozu parní 
tramvaje. Projevilo se to i na celkovém počtu odpracovaných brigádnických 
hodin. Pro některé členy byla běžná práce v Líšni nezajímavá, když ale 
jde o přípravu vozů na výjezd, zájem najednou vzrostl. Při každém 
rozsáhlejším výjezdu je vždycky největším oříškem všechno včas 
nachystat. Den před vlastním výjezdem se tedy z Líšně vozy spustily na 
Stránskou skálu a vlastní silou dojely do vozovny v Pisárkách. Tam se 
na vyhrazeném prostoru provedly poslední kontroly a ošetření, a ráno 
se pak všechno seřadilo podle scénáře a mohlo se jet. Po skončení akce 
zase bylo nutné všechny vozy vytáhnout do Líšně a zde uklidit. 
V polovině 80. let se začaly v Líšni objevovat zřetelnější problémy mezi 
jednotlivými skupinami věnujícími se restauraci vozidel – parní, 
elektrickou a nekolejovou: spory byly o nářadí, kdo dělá větší nepořádek, 
kdo neudělal s klíči to, co bylo domluveno apod. 
Na pracovišti v Líšni byl v roce 1986 opuštěn obytný vůz jako šatna pro 
brigádníky a k převlékání se začaly využívat místnosti v nádražní 
budově. Zůstaly jen nostalgické vzpomínky na okamžiky, kdy se pojízdná 
šatna s kouřícím komínkem dala při posunu do pohybu, kdy posezení po 
práci se odehrávalo na tramvajových sedadlech, kdy tramvaj dokázala být 
tak útulná a milá.  
V roce 1986 se slavilo 25 let TMB a 50 let trolejbusů v Československu. 
Rok 1989 byl rokem významných kulatých výročí — 150 let železnic a 120 
let od zahájení městské dopravy v Československu.  
Rok 1990 začal v nových politických podmínkách, na práci sekce se to 
však neprojevilo. Mezi členy vždy panovala jistá svobodomyslnost, 
spojoval je zájem o dopravu a politika byla na okraji zájmu. Práce v Líšni 
se začala profesionalizovat, zcela se zrušily donucovací akce proti všem, 
kteří jsou pasivní. 

V červnu 1978 se konala slavnostní jízda historického vlaku při 
příležitosti ukončení provozu po původním ivančickém viaduktu, které se 
zúčastnilo i množství členů sekce. Vlak s parní lokomotivou 423.086 
v roli postrkového stroje při jízdě od Brna právě vjíždí na viadukt, vlevo 
se dokončuje stavba nového mostu. 
V květnu 1980 členové sekce sledovali jízdu slavnostního vlaku k 75. 
výročí Tišnovky s lokomotivou 433.021 (zde v Rožné).  

Součástí zájezdu do Kopřivnice a Ostravy v září 1979 byl i výjezd tehdy 
již muzejním motorovým tramvajovým vozem č. 25 do Hlučína – na zdejším 
nádraží se tehdy setkaly manipulační vlak s „pilštykem“ v čele, běžná 
tramvajová souprava s MV č. 62 a zmíněný historický vůz. 
 

 

Spolkový život 
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Demontáž a svoz původních dřevěných sloupů trakčního vedení 
pocházejících z doby elektrizace horního úseku tratě (tj. z roku 1944) 
v osmdesátých letech (zleva kol. Šlezinger, Straka, Svoboda, Králík a 
Klepárník). 

V lednu 1984 vyjel do brněnských ulic se členy Tramvajklubu opravený motorový vůz č. 126 („plecháč“). Snímky byly pořízeny v interiéru vozu (v roli 
průvodčího kol. Šiler) a pak na modřické trati - při jízdě z Modřic došlo k výpadku měnírny, a protože k nedalekému úsekovému děliči (kde již bylo napětí) 
zbývalo jen asi dvě stě metrů, odtlačili tam účastníci jízdy vůz vlastními silami. 
 

Tři snímky z druhé půli 80. let: před MV č. 72 ve smyčce Porhajmova byli 
zvěčněni kol. (zleva) Nedělka, Vyplašil, Tuček a V. Kocman. Při přípravě 
exponátů pro fotografování byl na plošině vozu koňky zachycen kol. T. 
Kocman. A konečně větší obrázek přibližuje brigády v Líšni v této době: 
nahoře zleva kol. T. Kocman, Dřímal a M. Černý, dole zleva J. Šlezinger, 
Kazatel a J. Němec u kropicí tramvaje v tehdy budované smyčce.  
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V červnu 1985 se konal autobusový zájezd do Severních Čech – to jsme 
vyjeli s autobusem Karosa B 731 evid. č. 7087 (s automatickou 
převodovkou!). Na fotografii je zvěčněno setkání s místním Ikarusem evid. 
č. 345 v Ústí nad Labem (Všebořice). 

Autobusový zájezd v září 1987 směřoval na severní Moravu a západní Slovensko – s autobusem DPMB Karosa B 732 evid. č. 7150 jsme navštívili Ostravu, 
kde bylo u měnírny ve Vřesině zachyceno setkání s místním vozem evid. č. 6146. O den dříve pak byla cílem našeho zájmu úzkokolejka na Vychylovce. 
 

 

Nová éra: Tramvajklub Brno 

Momentka z příprav výjezdu k 80. výročí elektrické tramvaje v pisárecké 
vozovně – červen 1980. Zleva mj. kolegové V. Kocman, Svoboda, Nedělka, 
Nesiba a Trepeš. 

Po otevření expozice MHD v Líšni v červnu 1991, na jehož přípravě se 
při úklidu v halách a posunech vozů z velké části opět podíleli 
členové Tramvajklubu, se možnost práce na vozech dále zmenšila, 
takže na podzim téhož roku brigády zcela ustaly. Byla snaha převést 
veškerou starost o exponáty na profesionální zaměstnance TMB, což 
se však podařilo pouze zčásti. Otevřel se tak prostor pro aktivitu 
dobrovolných spolupracovníků TMB, už ne pod hlavičkou 
Tramvajklubu, i když většina z nich je, resp. byla jeho členy. 
Brigádnická činnost při opravách trolejbusů a autobusů je dodnes 
významná. 

V souvislosti s těmito událostmi činnost skupiny dokumentace 
„splývá“ s ostatními aktivitami spolku a skupina jako taková zaniká. 
V roce 1991 bylo oslaveno 20. výročí trvání spolku a byla vydána 
brožura popisující na 56 stranách veškerou dosavadní činnost. Z této 
brožurky jsou převzaty mnohé texty použité v tomto dokumentu.  

Situace v Technickém muzeu se značně zkomplikovala. Původní 
prostory Technického muzea ve středu města ohraničené ulicemi 
Josefskou a Orlí připadly po restitucích řádu sv. Voršily a muzeum 
dostalo výpověď s desetiletou lhůtou. Tato nejistá budoucnost 
rovněž vykonala své při řešení otázky, zda se má spolek osamostatnit 
či nikoliv. Během poměrně krátké doby dochází prakticky k roztržce 
mezi vedením Technického muzea a spolkem. Za této situace 
členové přípravného výboru zpracovávají stanovy nového spolku, 
tyto jsou posléze přijaty a registrovány. Registrací provedenou ke 
dni 10. května 1993 vzniká nový spolek s názvem „Tramvajklub 
Brno“. Poslední členská schůze Sekce MHD KPTMB se konala 29. 6. 
1993 ještě v prostorách Technického muzea. K 20. 7. 1993 ruší 
Technické muzeum sekci KPTMB - MHD jako takovou a současně 
zakládá sekci novou. Před tím ještě proběhnou oslavy 750. výročí 

města Brna s bezvadně zajištěným provozem historických tramvají. 
Tyto oslavy se stávají labutí písní původního spolku. 

Dne 7. 9. 1993 proběhla první řádná a tudíž ustavující schůze nového 
spolku s názvem „Tramvajklub Brno“. Tato schůze se již nekonala 
v prostorách Technického muzea města Brna na Orlí, kde se až dosud 
odehrávaly až na několik výjimek všechny členské schůze, ale 
v prostorách Dopravního podniku města Brna v Pisárkách (učebna 
autoškoly). Další členské schůze již samostatného Tramvajklubu 
probíhaly jak v Pisárkách, tak v přednáškovém sále TMB na Orlí (dle 
aktuální situace v muzeu). Vůbec poslední schůze na Orlí proběhla 
v březnu 1996 – v tuto dobu TMB definitivně prostory v centru Brna 
opouštělo.  

Po vynuceném ukončení možnosti provádět opravy a renovace na 
historických vozidlech a ztrátě části členské základny, která tuto 
činnost pokládala za stěžejní a většinou ani neakceptovala novou 
formaci po osamostatnění Tramvajklubu, se tedy pořádání členských 
schůzí pravidelně zakončovaných odborným programem stalo spolu 
s vydáváním měsíčního periodika Informace MHD nosným programem 
naší klubovní činnosti. Schůzí v pravidelném termínu – vždy první 
úterý v měsíci (kromě srpna) – bývá tedy ročně jedenáct. Stalo se již 
jistou tradicí, že schůze červencová bývá něčím zvláštní a nejčastěji 
se koná mimo učebnu v Pisárkách, kde se jinak ostatní chůze 
odehrávají. Kromě důležitých organizačních záležitostí interního 
klubovního charakteru členské schůze obsahovaly i předávané 
informace umožňující orientaci členů v současném provozu MHD, a 
to nejen v Brně, ale i jinde v republice i v okolním světě. 

V roce 2001 jsme si připomněli 30. výročí fungování spolku — 
v Informacích MHD č. 261 a 262 vyšly články mapující mj. historii 
posledních deseti let (vč. přehledu programu schůzí a zájezdové 
činnosti). 
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Nosným programem po osamostatnění Tramvajklubu v roce 1993 se vedle zájezdové a publikační činnosti stalo konání členských schůzí ve školící 
místnosti autoškoly v pisárecké vozovně DPMB. Nedávná rekonstrukce učebny přinesla v dnešní době velmi vítanou možnost použití instalovaného PC a 
datového projektoru. Na schůzích touto formou probíhá prezentace klubovních záležitostí, aktualit z provozu brněnské dopravy a hlavně odborného 
programu v druhé části schůzí. Snímky jsou z let 2008 a 2012. 

Vznik samostatného Tramvajklubu znamenal i konec konání tradičních 
předvánočních setkání na půdě Technického muzea v Líšni. V prvních 
letech po osamostatnění jsme se tedy setkávali v objektu Církve 
československé husitské na Lipové ulici. Snímek je z roku 2000. 

Při letním zájezdu v roce 1999 jsme rotelem (upraveným „hotelovým“ 
autobusem) projeli téměř celé Německo – snímek se zdejší tramvají evid. 
č. 605 byl pořízen v Erfurtu. 

Publikační činnost 

Nezanedbatelná je v době po osamostatnění i publikační činnost. 
Vydávání periodik je popsáno v samostatné kapitole. Členové sekce 
spolupracovali již při tvorbě publikací k výročím v letech 1980 a 
1989. Péčí kol. Fialy vyšla v roce 1995, resp. 1999 práce o historii 
trolejbusové dopravy v Brně. V roce 1998 spatřila světlo světa útlá 
brožurka ke 40. výročí provozu tramvají typu T2 v Brně, kterou 
sestavil kol. Mrkos. V roce 2000 pak vyšla péčí Tramvajklubu rozsáhlá 
publikace ke stému výročí elektrické tramvaje v Brně, která, 
navazujíce na dřívější práci Lad. Řezníčka, dosud nejpodrobněji 
mapuje historii brněnských tramvají ve dvacátém století. V roce 
2005 pak za pomoci některých členů Tramvajklubu vychází práce 
k 75. výročí autobusové dopravy v Brně. A o rok později členové 
Tramvajklubu přispívají do další publikace — tentokrát k 60. výročí 
lodní dopravy v Brně. 

V roce 2009 pak v péči a režii Technického muzea v Brně vychází 
publikace, která vyčerpávajícím způsobem popisuje historii 
získávání, renovace a deponování exponátů městské dopravy. 
Nezbývá než tuto práci všem zájemcům o historii exponátů a zčásti 
i sekce MHD doporučit, a proto jsme také v této práci historickým 
vozidlům jako takovým věnovali minimum místa.  

Na jaře roku 2000 byly zprovozněny internetové stránky 
Tramvajklubu, kde je možné kromě informací o našem klubu 
shlédnout i výběr článků ze zpravodaje Informace MHD včetně 
fotografií a dozvědět se o připravovaných akcích. 

 

Členské schůze 

Almanach z roku 1991 a i následně články v Informacích č. 261 a 262 
přinesly přehled konaných členských schůzi i s jejich programy. 
Proto je následné pojednání věnováno dalšímu desetiletí 
ohraničenému léty 2001 až 2011 do celkové hranice 40 let. 
Vycházeje ze skutečnosti, že programy schůzí je nyní možné zjistit 
z výročních zpráv dostupných na webových stránkách, se spíš jedná 
o doplnění těchto informací s případným vyhodnocením. 

Klasických schůzí v přednáškovém sále s avizovaným programem bylo 
ve sledovanou dobu 99, kdy 13 programů bylo sjednáno s cizím 
přednášejícím a v ostatních případech se vycházelo ze zdrojů vlastní 
členské základny. Celkem se prostřídalo 20 jmen našich členů, 
z nichž nejčastějšími byli kol. Čuma se 14 produkcemi následován 
kol. Mrkosem se 12 a kol. Černým a Drbalem s 11 vystoupeními. 
Ostatní již měli pod 10. Z historického hlediska za celých 40 let naší 
činnosti vede i nadále kol. Nesiba s 38 vystoupeními následován kol. 
Drbalem (32), Černým (28) a Šilerem (21). To jen pro komplexní 
náhled na uváděnou oblast. 

Podíváme-li se na skladbu programů, vychází nám srovnání 
historických témat se současnými v poměru 38 ku 59 s poznámkou, 
že dvě témata se dotýkala budoucnosti. Zajímavé je srovnání 
tuzemska a zahraničí, kde došlo k vzácnému téměř vyrovnání 51 ku 
48 ve prospěch ciziny. Kromě sledovaného oboru MHD ve všech jeho 
podobách byly dvě přednášky zaměřeny na dopravu lodní a tři na 
čistě železniční, která se ovšem jako základní dopravní systém line 
často i v souběhu s dopravou městskou a zvláště pak příměstskou. 
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V posledních letech se neformální ukončení roku konala ve studentské 
menze na Kohoutově ulici v Černých Polích. Na snímku z roku 2008 kol. 
Nedělka a Farkaš při hudební produkci. Ale letošní rok – 2012 – jsme 
přivítali opět v Technickém muzeu. 

V dubnu roku 2000 proběhla exkurze Tramvajklubu do dílen v bývalých garážích autobusů na Grmelově ulici – v polovině roku 2000 byla následně činnost 
autobusových dílen ukončena a DPMB objekt definitivně opustil. Snímek zachycuje účastníky akce společně s pracovníky DPMB na nádvoří dílen, v pozadí 
hala garáží – stojící od třetího zleva: Sýkora, Porhajm, Čuma, Svoboda, J. Šlesinger, Macek, Horský, Nesiba, ?, Tlaskal, Pacholík, Černý, Butschek, Suchý, T. 
Sedlák, Šimšik, Haluza, Sedlák, Fiala, Kašík, Kocman a Chudáček. Sedící zleva – Tomek, Chlumský a Seitl. 

Postupně se stalo minulostí i pravidelné tradiční informování o dění 
v jiných moravských městech — touto cestou nezbývá než za 
přednesené poděkovat zejména kol. Stepkovi a Potěšilovi. 

 

Předsedové spolku 

Při příležitosti mapování historie spolku je jistě záhodno uvést 
i přehled kolegů, kteří působili v jeho čele: 

5.1.1971 – 26.9.1972  Jaroslav Šaur 

26.9.1972 – 5.2.1980  Miloš Drbal 

5.2.1980 – 3.2.1998  Ivan Nedělka 

3.2.1998 – dosud  Zdeněk Nesiba 

  
Zájezdová činnost 

Pořádání zájezdů bylo podrobně popsáno také v obou vzpomínaných 
materiálech. V posledním desetiletí došlo k velmi výraznému útlumu 
zájezdové činnosti způsobenému jednak malou cestovní aktivitou 
členstva a jednak na to navazující jistým znechucením potenciálních 
organizátorů, kteří mnohdy vyvinuli namáhavé úsilí s přípravou a pro 
malý zájem tato snaha nebyla patřičně využita. Celkem takto bylo 
pro malý zájem zrušeno šest rozjednaných zájezdů, z toho čtyři 
zahraniční (Švýcarsko 2000, Rakousko 2010, Slovensko 2010, Polsko). 
Zájezd do Itálie a Řecka v roce 2001 tak byl zatím poslední velký 
zahraniční autobusový zájezd (jelo se rotelem) s pouhými 14 
účastníky, což byl definitivní signál tuto činnost jako naši čistě 
klubovní ukončit. Podobně je tato doba labutí písní i vícedenních 
tuzemských zájezdů — konal se pouze jediný (v roce 2003). 
Několikrát jsme mohli využít nabídky TMB a využít návozu muz. 
autobusů na různé oslavy konající se v západních a severních 
Čechách. V roce 2010 se pak členové Tramvajklubu mohli účastnit 
dvou zájezdů pořádaných VTK DPMB. V tomto období skončily rovněž 
tradiční jednodenní zájezdy do Vídně na Tramwaytag či na podzim 
do Vysokého Mýta. 

Výčet těch uskutečněných v mezidobí let 2000 až 2010 je 
následující: 

datum, druh dopravy (Autobus, Vlak, Individuální) a cíl 

 

2000 

5.–8.5. A Severní Čechy (Škoda Ostrov, SHD Sokolov, 
Moldava, DP Chomutova a Jirkova, Mostu a 
Litvínova, Teplice, Ústí nad Labem) 

27.5. A Wien — Tramwaytag 

4.–8.7. V Polsko, Maďarsko (spoluúčast s DU Praha) — 
účast 7 našich členů 

8.11. I Vysoké Mýto — Karosa  
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Jedna z „dopravních vycházek“ konaná v říjnu 2000 směřovala po stopách 
historie vleček brněnské pouliční dráhy – na snímku účastníci akce 
v prostoru křížení bývalé vlečky do oděvního skladiště a tramvaje na 
Palackého ulici v Králově Poli. K akci byl vydán i stručný průvodce. 

Návštěva průzkumných štol pro silniční tunely VMO v Králově Poli –
v říjnu 2003. 

2001 

24.4.–8.5. A Itálie, Balkán (Parma, Bologna), Rimini, San 
Marino, Ancona, Bari, Patra, Korint, Athény—
Pireus, Soluň, Nova Zagora, Plovdiv, Dobriniste, 
Sofia, Orjachovo, Craiova, Timisoara, Szeged 

9.6. A Wien — Tramwaytag 

21.11. I Vysoké Mýto — Karosa 

 

2002   

8.6. A Wien — Tramwaytag 

2.12. I Vysoké Mýto — Karosa 

 

2003 

14.6. A Wien — Tramwaytag 

19.–21.9. A České Budějovice, Lipno, Český Krumlov (bus TM 
Brno) 

2.12. I Vysoké Mýto — Karosa 

 

2004 

17.–19.9. A Účast na oslavách v Jablonci nad Nisou (přeprava 
exponátem TM Brno)  

2.-4.10.    A      Účast na oslavách v Karlových Varech (přeprava 
exponátem TM Brno) 

19.6. A Wien – Tramwaytag 

 

2005 

24. 9. V Zastávka, Zbýšov, Oslavany (pochůzka po bývalé 
vlečce) 

 

2006 

15.-19.9. A Účast na oslavách v Jablonci nad Nisou (přeprava 
exponátem TM Brno – využil pouhý jeden 
účastník) 

 

2007  žádný společný klubovní zájezd se nekonal 

 

2008 

5.4.2008 I Pochůzka po trase nedostavěné tzv. 
exteritoriální dálnice v trase Želešice – Bystrc 

2009 

27.6.2009 V Návštěva depozitáře Muzea starých strojů 
v Nezamyslicích 

 

2010 

27.3. A Třebíč – exkurze ve firmě Tedom (přeprava 
exponátem TM Brno ŠL 11) 

29.5. A Velim, Kolín, Hlavečník (pořádal VTK DP Brno) 

8.–12.9. A Slovensko - ( Žilina (T), Tatry (D), Prešov (T), 
Košice (E,T,D), Čierny Balog (D), Handlová (důl) 
(pořádal VTK DP Brno)     

 

2011  žádný oficiální společný zájezd se nekonal 

 

 
Vývoj zájezdové činnosti reflektuje obecný společenský vývoj 
posledních let, kdy se klade obzvláštní důraz na individualitu. Svou 
roli jistě hraje i snazší dostupnost informací a naopak omezenější 
časové, zčásti i finanční možnosti jedinců.    

V těchto letech se naopak podařilo zavést tradici tzv. dopravních 
vycházek – kratších výletů za historií dopravy zejména v Brně, ale 
i v okolí – a exkurzí na zajímavá místa související s dopravou. Tak 
jsme se vydali např. po stopách historie tramvajových tratí 
v Židenicích, Komárově či Králově Poli. A navštívili i nevšední 
podzemní prostory – kolektory pod centrem Brna či průzkumné štoly 

pro tunely VMO. A také si mohli prohlédnout prostory dispečinku 
DPMB či Brněnských komunikací… 

Tiskoviny 

V roce 1977 byla vydána první čtyři čísla časopisu Městská hromadná 
doprava, koncipovaného jako součást Zpravodaje TM v Brně. 
Informační zpravodaj MHD, jak zněl jeho plný název, přinášel vedle 
odborných textů na téma historie, současnosti, budoucnosti a 
techniky městské hromadné dopravy zejména v Československu 
i zprávy z dění v sekci a hlavně z budování sbírky a stavby areálu 
muzea v Líšni. Zpravodaj MHD představoval brožurku o formátu A5 
s cca 40–50 stranami s tvrdšími deskami, tištěnou klasicky 
v knihtiskárně v nákladu 250–350 kusů. Protože předpokládaná 
čtvrtletá četnost vydávání neumožňovala aktuální informování 
členské základny hlavně o plánovaných akcích v krátké budoucnosti, 
bylo v závěru roku 1977 zahájeno vydávání měsíčníku pro členy 
sekce s názvem „Informace TRAMVAJKLUBu, sekce MHD Kruhu přátel 
Technického muzea v Brně“. První číslo vyšlo v prosinci 1977. 

Měsíčník představovala jedna strojopisná strana A4 namnožená 
cyklostylem. Z druhé strany se pak psala adresa pro doručení poštou. 
A co bylo obsahem? Především pozvánka na členskou schůzi, na další 
jednání výboru či dokumentační skupiny. Následovaly další zprávy 
z klubovní činnosti (např. informace o připravovaných zájezdech, 
změnách v adresáři, přírůstcích v knihovně), očekávané události a 
konečně velmi stručné aktuality z provozu MHD v Brně, tuzemsku a 
zahraničí. 

Bohužel po zavedení Informací začaly problémy s vydáváním časopisu 
MHD. Problémy se zastaralým rozmnožovacím zařízením TMB, osobou 
tiskaře, nedostatkem papíru, s přepisováním apod. vedly ke 
zpožďování původního čtvrtletníku nejprve o rok, pak o dva; pak se 
začala vydávat dvojčísla (poprvé 3–4/1982), další zpožďování mělo 
za následek, že původní číslování podle kalendářního ročníku ztratilo 
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Takto vypadalo úplně první číslo Informací TRAMVAJKLUBu, které vyšlo v prosinci 1977. 
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V dubnu roku 2001 jsme se vydali jednak na prohlídku dispečinku v tehdy 
nové budově DPMB na Novobranské ulici a jednak po stopách zrušené 
tramvajové trati okolo židenických kasáren. I k této akci byl vydán 
doprovodný materiál – brožurka mapující historii městské dopravy
v prostoru Židenic. Na snímku jsou účastníci akce zvěčněni poblíž školy 
na Svatoplukově ulici u zapomenutého sloupu trolejového vedení 
tramvajové tratě. 

Zajímavá byla návštěva brněnských podzemních kolektorů v březnu roku 
2006: z Cejlu jsme podzemím došli až do centra města. 

smysl a z časopisu se stal občasník. Nepříjemné bylo, že takto 
zpožděná čísla obsahovala aktuality posledního roku, ale vyšla až za 
několik let. Tak byla na jaře roku 1988 vydána čísla 3–4/1982 a 1–
2/1983 (čísla 25–28). A to již byla opravdová labutí píseň časopisu – 
v roce 1990 pak vyšlo poslední dvojčíslo 29–30 a nad periodikem se 
po vydání třiceti čísel definitivně zavřely vody. 

Podoba Informací se nezměnila až do roku 1992. Revoluční změny 
konce roku 1989 mimo jiné usnadnily také přístup k moderním 
technologiím umožňujícím tisk a kopírování tiskovin. Technologie PC 
se relativně rychle stala dostupnou i běžným smrtelníkům. Již 
v závěru roku 1991 byly informace tištěné na jehličkové tiskárně 
(s pozvánkou na členskou schůzi vyvedenou červeným písmem). 
V průběhu roku 1992 pak „Informace“ doznávají postupně zásadních 
změn – text ve dvou sloupcích (od č. 160), od č. 163 pak první 
fotografie a rozšíření textu i na druhou stranu listu s vynecháním 
prostoru pro adresu), od č. 164 čtyři strany (s místem pro adresu na 
poslední straně), číslo 166 mělo stran již šest a konečně v č. 167 již 
nalezli čtenáři finálních osm stran (dva listy formátu A3). To se již 
psal rok 1993. Číslo 164 (z listopadu 1992) též poprvé neslo nový 
název – „Informace MHD“. Od čísla 172, kde se prostor pro ručně 
dopisovanou poštovní adresu přestěhoval z poslední strany do 
hlavičky strany první, se pak podoba periodika neměnila.   

Rok 1992 tak přináší do zásadně rozšířeného měsíčníku množství 
informací o historii, současnosti a budoucnosti MHD v Brně, tuzemsku 
i zahraničí (rozsah se použitím počítačové sazby zvětšil z původně 
jedné strojopisné strany na několik desítek strojopisných stran). 
Časopis v nákladu 300 výtisků je od začátku roku 1993 nově nabídnut 
formou klasického předplatného i nečlenům a ve své době se stává 
jedním z nepřehlédnutelných titulů v tehdy chudé nabídce periodik 
pro zájemce o dopravu. Rovněž probíhala jeho distribuce 
i jednotlivým dopravním podnikům či výrobcům, většinou výměnou 
za zasílání jejich „závodního“ periodika. Díky dopisovatelům z jiných 
měst jsme se mohli dočíst o aktualitách v provozu u nich doma, 
nechyběly ani zprávy o dění u výrobců – ať již vozidel, tak třeba 
trakčního vedení či kolejnic. Úvod však i nadále zůstal věnován 
klubovním záležitostem. 

V roce 1993 došlo rovněž k další změně – v souvislosti 
s osamostatněním spolku od TMB vydává Informace MHD od čísla 172 
(červenec 1993) Tramvajklub – do té doby TMB. Z důvodu 
nevyjasněných vztahů mezi nově vznikajícím Tramvajklubem a TMB 
bylo následující číslo 173 vydáno dvojmo – jednou pod hlavičkou 
TMB, jednou pod hlavičkou Tramvajklubu. 

Alespoň krátce k osobám redaktorů, bez nichž by tiskoviny nespatřily 
světlo světa. První čísla zpravodaje MHD jsou spojena s redaktorem 
J. Štursou, v závěru roku 1977 již řídil redakční radu obstarávající 
jak zpravodaj MHD, tak Informace, Ing. Leder. S koncem roku 1978 
se pak redaktorem Informací stává na dlouhá léta kol. Šafařík. 
V roce 1986 je redaktorem MHD přechodně kol. Noll, následován 
Tomášem Kocmanem (1988) a Vladimírem Švehlou (1990). V druhé 
půli 80. let se pravidelným přispěvatelem stává kol. Kašík. 

Revoluční proměna podoby Informací je pak spojena s osobou kol. 
Šilera, který ve spolupráci s kol. Kocmanem udává tón po celá 90. 
léta. Na začátku roku 1999 pak předává štafetu tvorby časopisu kol. 
Mrkosovi a ten zase na začátku roku 2001 kol. Fialovi. 

A v této době také začínalo být jasné, že udržení rozsahu měsíčníku 
ve stávající podobě si vyžaduje až nadlidské úsilí redaktora a také 
dostatek příspěvků od dopisovatelů. Zároveň se na českém trhu také 
objevují tituly časopisů, zabývající se výhradně městskou dopravou 
na profesionální úrovni. V některých případech (či spíše tématech) 
v podstatě nezbývalo než dublovat články v těchto časopisech. 
Konkurencí se postupně stal i mnohem aktuálnější internet 
s v podstatě neomezeným obsahem. 

Když o prázdninách roku 2002 oznámil i kol. Fiala ukončení své 
redaktorské činnosti, bylo výborem Tramvajklubu rozhodnuto, že 
Informace MHD se vrátí ke své původní funkci, tj. zejména 
informování členské základny doplněnému o aktuality MHD v Brně. 
Od začátku roku 2003 tak Informace MHD vychází v omezeném 
rozsahu s klouzavým počtem stran – minimálně čtyř. Podoba časopisu 
se však zásadně nezměnila – text byl a je doprovázen množstvím 
fotografií. Vedle tu více tu méně obsažných aktualit z Brna jsme se 
mohli v prvních letech dočíst i o aktualitách MHD v Jihlavě z pera 
kol. Vobeckého. Objevilo se i několik rozsáhlejších prací na téma 
historie tramvajové dopravy v Brně. Od začátku roku 2003 není 
možné si časopis předplatit – je distribuován pouze členům 
Tramvajklubu: na každé členské schůzi a na vyžádání (a za poplatek) 
i poštou, což znamenalo částečné snížení nákladu (z 250 na 180 
výtisků). Redaktorem měsíčníku v této podobě se stal opět kol. 
Mrkos, za výrazné pomoci přispěvatele kol. Kašíka, bez něhož by 
stávající podoba periodika byla nemožná.  

V průběhu celého vydávání Informací (MHD) byla s několika 
výjimkami zachována kontinuita číslování – do roku 1992 vycházelo 
pouze 11 čísel ročně (zpravodaj nevycházel v červenci), v roce 1993 
bylo poprvé vydáno již 12 čísel. Později bylo prázdninové období 
řešeno vydáváním dvojčísla na konci srpna. 

Od podzimu roku 2007 probíhá rovněž distribuce časopisu členům 
v elektronické podobě (formát pdf). I tento fakt vede k dalšímu 
omezování nákladu (v roce 2012 100 výtisků).  

A co současnost a hlavně budoucnost? Snažíme se být alespoň 
v rámci možností originální, vedle aktualit z brněnské MHD přinášíme 
i krátké noticky z probíhajících dopravních staveb v Brně a okrajově 
se věnujeme i bouřlivému stavebnímu vývoji, který v posledních 
letech výrazně mění tvář Brna. Na jisté výtky k naprosté absenci 
aktualit z jiných měst lze opakovaně konstatovat jediné – síť 
dřívějších dopisovatelů se postupně zcela rozpadla a přetiskovat 
články z internetu či jiných periodik může být přínosem snad pouze 
pro ty, kteří dosud nemají přístup k moderním informačním 
technologiím. Z pohledu současné redakční rady by tato činnost byla 
kontraproduktivní. Trochu jiná situace je ve věci absence prací 
o technice MHD v Brně – ty bychom více než přivítali. Autoři dávají 
jistě přednost jiným periodikům, ale tímto apelujeme na jejich 
(snad) patriotismus. A rozhodně bychom na našich stránkách chtěli 
dát více prostoru originálním pracím na téma historie MHD v Brně – 
třeba i té méně vzdálené. Bohužel, časové možnosti současného 
redakčního kolektivu jsou v tomto směru k jejich vlastní lítosti 
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Červencové schůze Tramvajklubu spojené s výjezdem na zajímavé lokality v Brně a okolí připomínáme snímky pořízenými u větrného mlýna v Rudicích (2006), 
na brněnském automotodromu (2007) a na Brněnské přehradě (2011). 

omezené. Jak dokládají události z poslední doby, i zdánlivě 
předčasné zpracování historie bouřlivých devadesátých let by bylo 
více než žádoucí. Náměty jsou jako na dlani – třeba pohled na 
linkovou reorganizaci v roce 1995 očima tehdejšího dopraváka či 
kauzu předplatních jízdenek v roce 1994.       

Klubovní archiv 

Jedním z hlavních poslání Sekce MHD byla hned od počátku 
fungování vedle prací na sbírce vozidel i dokumentace historie MHD, 
tj. archivace výkresů, dokumentů a zejména fotografií ilustrujících 
vývoj MHD v Brně a ostatních městech tehdejšího Československa. 
Během let byl pilnou prací vytvořen poměrně rozsáhlý archiv, který 
byl postupně kategorizován a systematizován.  

Zprvu byl archiv deponován privátně a prostředky na jeho vedení a 
rozšiřování byly získávány většinou z prodeje fotografií vyrobených 
z archivních negativů (vydávaly se i pohlednice). K rozšíření tohoto 
fondu přispívalo podstatně i samo Technické muzeum v Brně (nákupy 
továrních fotografií, výkresů…). Vzhledem ke zvětšujícímu se 
rozsahu byl archiv přemístěn do prostor muzea. Náklady spojené 
s budováním archivu nadále plně hradilo TMB. Od začátku roku 1983 
se této činnosti věnovala zejména tzv. skupina dokumentace, jejíž 
schůzky se konaly mimo dobu členských či výborových schůzí. Práci 
pro tuto skupinu vykazovali zejména členové, kteří neměli 
odpracován stanovený počet brigádnických hodin v Líšni. 

Při osamostatnění Tramvajklubu v roce 1993 pak zůstal tento archiv 
z naprosté většiny ve správě TMB. Pilíř současného archivu 
Tramvajklubu tvoří kolekce fotografií a negativů pana Oldřicha 
Pospíšila, který fotografoval pro brněnský dopravní podnik. Datování 
snímků je od roku 1945 do začátku devadesátých let. Malé množství 
archivních fotografií je i z dřívější doby. V minulých letech bylo 
provedeno pouze základní rozdělení oblastí snímků, část kolekce je 
bohužel nedatována. Tematickým těžištěm je samozřejmě MHD 
v Brně, nezanedbatelná část je však věnována i dalšímu dobovému 
dění v DPMB. Několik snímků je i od jiných autorů. 

Sbírka nyní představuje: 

• cca 2.350 fotografií různých formátů (nejčastější je 9×13 a 13×18 
cm) ve 172 obálkách (duplicitní snímky v to nepočítaje) 

• 128 trezorků kinofilmů – 4.270 filmových políček 
• cca 80 trezorků velkoformátových filmů (6×6, 6×9 a 6×3 cm) – 

2.450 filmových políček 

Současný archivář, kol. J. Mrkos, doposud zajistil převedení všech 
snímků do elektronické formy (u negativů formou náhledové kvality 
souboru). Nyní je cílem postupně popsat veškeré snímky pro 
usnadnění vyhledávání. 

V archivu Tramvajklubu je vedle sbírky snímků pana Pospíšila i sbírka 
diarámečků s tématikou MHD a železnice – 480 diarámečků 
rozdělených do 31 skupin (též převedeno do elektronické formy). 
Dále zlomkové množství dokumentace z oboru MHD (cca 0,3 bm) a 
sbírka negativů z pozůstalosti bývalého člena Miloše Zahradníčka 
z druhé poloviny 90. let. 

V letošním roce 2012 jsme pak do klubovního archivu převzali 
rozsáhlou sbírku diarámečků a dalších archiválií od kol. Miloše 
Drbala, kterou samozřejmě bude nutné zpracovat. 

A stejně jako při „dvacetinách“ Tramvajklubu v roce 1991 nezbývá 
než závěrem apelovat na potenciální badatele – v různých archivech 
je dochováno nepřeberné množství dokumentů týkajících se historie 
MHD v Brně s překvapivým potenciálem informací. Příkladem může 
být detailní studium dobového denního tisku, které bylo základem 
pro úspěšnou publikaci věnovanou 100 letům elektrické tramvaje. 

Knihovna 

Historie knihovny Tramvajklubu je podobná historii archivu. Začíná 
se formovat v privátních prostorách (od r. 1978) a v roce 1981 se 
přestěhovala do TMB. Byla zavedena výpůjční služba časově 
i prostorově navazující na členskou schůzi. 

Osamostatnění Tramvajklubu v roce 1993 přineslo i nutnost řešení 
existence knihovny. Ta zůstala až do roku 1996 v objektu TMB na Orlí 
ulici a v tomto roce byla kompletně přestěhována do objektu 
školního oddělení DPMB v Pisárkách, kde existuje a funguje dodnes. 

V roce 1991 měla již knihovna téměř 700 titulů, v roce 2011 pak přes 
1500. Fond knihovny je rozšiřován jednak koupí z pokladny 
Tramvajklubu, jednak věnováním členů (vč. pozůstalostí) nebo 
jiných příznivců. Členění knihovny se nezměnilo, jeho detailní popis 
je uveden v publikaci k 20. výročí Tramvajklubu (1991) či je přiložen 
k seznamu knihovního fondu, zveřejněnému na webových stránkách. 

V éře samostatného Tramvajklubu knihovna byla a je přístupná před 
začátkem členské schůze, příp. dle potřeby i o přestávce. O vývoji 
počtu výpůjček, stejně jako o odebíraných titulech časopisů, 
pojednávají konkrétní výroční zprávy, rovněž uvedené na webových 
stránkách. 

Semináře 

Jednou z náplní činnosti spolku bylo v minulosti i pořádání odborných 
seminářů a konferencí (ve spolupráci s TMB). Jejich přehled 
obsahuje brožurka z roku 1991. Jejich tématy byla jak minulost 
městské dopravy, tak i její budoucnost (např. tramvajová 
rychlodráha). Akce za účasti odborníků se těšily zájmu médií, tehdy 
i televize. Po osamostatnění spolku se tato aktivita bohužel stala 
minulostí.  
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