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Dohoda o mzdovém vyvoji
na rok 2001 byla podepsana

Dvojice letosnich ¢isel DP-KONTAKTu vas informo-
vala o probihajicim kolektivnim vyjednavani mezi vede-
nim spole¢nosti a Radou predsedti zavodnich vybora od-
borovych organizaci. Stejné jako v lidové pranostice
ivtomto problému plati do t¥etice vieho dobrého. Po-
treti vénujeme na strankich podnikového mési¢niku
prostor ost¥e sledované problematice a mGZeme ptinést
dobrou zpravu. V tdtery 13. unora kratce pied polednem
byla podepsana Dohoda o mzdovém vyvoji v roce 2001.
Dlouhotrvajici maraton jednani byl ukon¢en kompro-
misem, zachovavajicim socialni smir v nasi spole¢nosti.

Text podepsané dohody vam p¥inasime v plném znéni:

Na zakladé zakona ¢. 2/1991 Sb., o kolektivnim vy-
jednavani, zakona ¢. 120/1990 Sb., kterym se upravuji
nékteré vztahy mezi odborovymi organizacemi a za-
méstnavateli, zakona ¢. 1/1991 Sb., o zaméstnanosti, za-
kona ¢. 1/1992 Sh., 0 mzdé, odméné za pracovni poho-
tovost a o prumérném vydélku a Zakoniku prace, ve
znéni pozdéjsich novel

uzavira

Dopravni podnik hl. m. Prahy, akciovad spole¢nost
(dale jen DP Praha, a. s.) zastoupeny predsedou pfedsta-
venstva a generalnim feditelem Ing. Milanem Houfkem,
mistoptedsedou p¥edstavenstva Radovanem Steinerem
a mistopfedsedou predstavenstva Petrem Hulinskym,
na strané jedné (déle jen zaméstnavatel)

a

Odborové organizace DP Praha, a. s. zastoupené
piedsedy Jitim Sindelafem (0. z. Metro), Janem Pospi-
chalem (0. z. Metro — strojvedouci), Bohumirem Jezkem
(0. z. Elektrické drahy), Karlem Soukupem (0. z. Auto-
busy) a Ing. Arnostem Stecherem (feditelstvi a. s.) jmé-
nem zaméstnanct DP Praha, a. s., na strané druhé (dale
jen odborové organizace) tuto

Dohodu o mzdovém vyvoji v roce 2001
Obé strany se shodly na nasledujicim:
1. Objem mzdovych nakladi zapsany do finan¢niho

planu DP Praha, a. s. na rok 2001 predstavuje vychozi

zdkladnu mzdovych nakladi DP Praha, a. s. roku 2000
v ¢astce 3327 038 tis. K¢, kterd bude zvySena 0 5,5 %, tj.
v Cdstce 182 887 tis. K¢, véetné socidalniho a zdravotniho
pojisténi. Toto navySeni objemu mzdovych nakladd bu-

de rozepsano vSem odstépnym zavodum a Feditelstvi

spolecnosti do jejich limitu objemu mzdovych nakladu

pro rok 2001 bez mimoradnych vlivi. Nedilnou soucdsti

dohody je tabulka s vycislenim zakladniho navyseného
objemu mzdovych ndkladd ve vysi 5,5 %, kterd je uvede-
na v priloze této dohody. Prokdzané mimoradné ¢innos-
ti spojené s prepravnimi vykony v jednotlivych odstép-

Predseda predstavenstva a generalni Feditel Milan Houfek a predseda Rady predsedti zavodnich vyborii odboro-
vych organizaci Jiri Sindeldr pravé podepisuji Dohodu o mzdovém vyvoji v roce 2001. Za nékolik okamziku

pripojili k dohodé podpis i ostatni zdstupci vyjedndvajicich stran.

nych zavodech DP Praha, a. s. béhem roku 2001, vzniklé
nad skutecnost roku 2000, budou priibézné hrazeny
z provoznich prostredktd DP Praha, a. s.

2. V pFipadé ristu inflace v roce 2001 nad 4,5 % se
ndrtst objemu mzdovych ndkladi pro rok 2001, podle

bodu 1. této dohody, bude navysovat v pfimé procentni

umeére s rozsahem intervalu 1 % podle konkrétnich pro-
centnich bodii rustu inflace nad 4,5 % az do celkové vysSe
6 % ndrtstu objemu mzdovych nakladi v pripadé, Ze in-
flace v roce 2001 dosahne 5 %. Napriklad: rist inflace
vroce 2001 bude ve vysi 4,8 % atim ndrist objemu
mzdovych ndkladd bude ve vysi 5,8 % (interval 1 %).

3. V pripadé, Ze inflace v roce 2001 poroste nad 5 %,
a tudiz ndrust objemu mzdovych nakladi pro rok 2001,
pFi navySovani s rozsahem intervalu 1 %, by predstavo-
val navySeni objemu mzdovych nadkladii nad 6 %, pripa-
dé budou vedena jednani o moznosti navysSeni objemu
mzdovych nakladd nad 6 %.

4. Zaroven vedeni DP Praha, a. s. garantuje, Ze pru-
mérnd mzda v roce 2001 nepoklesne u Zidné statisticky
sledované kategorie zaméstnancti DP Praha, a. s.

Foto: Petr Malik

(THP. D, POP véetné R MHD) pod tiroveri dosazenou
v roce 2000 za srovnatelnych podminek, za které odpo-
vidaji reditelé jednotlivych odstépnych zavodi DP Pra-
ha, a. s., tj. napf. prdce prescas, placend a neplacend
absence, pocet zaméstnancu s ohledem na zménu jejich
struktury a dals$i s tim, Ze vedeni DP Praha, a. s. neusku-
tecni v prubéhu roku 2001 vyrazné snizeni poctu za-
méstnanct DP Praha, a. s., tj. o vice nez 3 %.

5. Celoro¢ni inflace bude vyhodnocena koncem III.
Ctvrtleti 2001 a v prubéhu mésice prosince 2001 bude
proveden expertni odhad celoro¢ni inflace. V pripadé, ze
vstoupi v platnost bod 2. této dohody, zajisti vedeni DP
Praha, a. s. ndrtst objemu mzdovych nadkladii podle to-
hoto bodu. Pripadna odchylka odhadu inflace, proti sku-
tec¢né inflaci celoroku 2001, bude zohlednéna v ramci
kolektivniho vyjednavani o mzdovém vyvoji v roce 2002
v DP Praha, a. s.

6. Tento dohodnuty mzdovy vyvoj odborové organi-
zace DP Praha, a. s. akceptuji a pfi jeho dodrzZeni nedo-
jde z jejich strany z titulu mezd k narusSeni socidlniho
smiru béhem roku 2001. —red-
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O architekture
prazského metra

Preference tramvaji
svételnou signalizaci
v Praze

20 az 23



Pted 50 lety, 11. b¥ezna 1951, vyjely z vozovny
Hloubétin prvni tramvaje. K této p¥ilezitosti vydava
Dopravni podnik hl. m. Prahy, akciova spole¢nost
prilezitostnou publikaci, kterd se historii vozovny
pomérné podrobné vénuje. Abychom broZuru neopa-
kovali, pFinasime k hloub&tinskému vyro¢i ponékud
jiny p¥ispévek. Mohl by mit pracovni podtitul ,....aneb
co se nam do publikace neveslo“. Je vénovan dvéma
p¥imym pfedchidctim vozovny Hloubétin — ptivod-
nim remizam v Karliné a Libni, jejichZ personal se
i s vozy do nové vozovny 10. bfezna 1951 odpoledne
prestéhoval.

Karlin — nejstarsf vozovna praZskych tramvaji

Je to neuvétitelné, ale historie vozovny Karlin je
diky konce stara pt¥es 125 let. Je dlouha jako historie
prazské méstské kolejové dopravy. Zahajila pravidelny
provoz 23. za¥i 1875. Bylo v ni odstaveno prvnich de-
set vozll prazské konésptfezné tramvaje a ustajeno prv-
nich 32 koni. Remiza byla vtésnana na maly trojuhel-
nikovy pozemek v blizkosti Invalidovny mezi tehdejsi
Krélovskou (Sokolovskou) tf¥idu a dnes jiZz zrusenou
7elezni¢ni trat Severozapadni drahy. Z ulice vedla do
dvora jedna kolej, ktera prochéazela kolem lamparny

I takoveé vozy vypravovali kolem roku 1930 z vozovny

Karlin. Reklamni tramvaje se ¢as od ¢asu objevovaly
v prazskych ulicich. Ze sbirky K. Dusanka

a vétvila se v dFevéné kalné na vozy, jak se tehdy ¥ikalo
odstavnym ,halam“. Tento objekt byl rovnobé&ziny
s Kralovskou t¥idou a na jeho vychodnim konci byla
mala dilna. V severnim rohu pozemku byla postavena
obytna budova, ke které ptiléhalo skladisté a velka staj
pro 64 koni. Vedle ni byla mala samostatna kovarna.
Za kulnou na vozy byla jesté jedna mensi staj pro ne-
mocné koné. Pozdéji byla kovarna zru$ena a zda se, Ze
misto ni byla postavena mensi dilna, do které vedly
dvé koleje propojené s koleji v kilné na vozy dvéma
to¢nami.

Patrné v roce 1885 byla ve dvote ptistavéna dalsi
manipula¢ni kolej. V té dobé byl vypracovan projekt
nové zdéné dilny, ktera méla byt postavena misto stje
pro nemocné kong. V té dobé uz bylo v Praze nékolik
podobnych vozoven a karlinska byla povazovana z hle-
vé dilny uskute¢nila zatim nevime.

Na poc¢atku devadesatych let 19. stoleti byla kiilna
navozy v natolik dezolatnim stavu, Ze musela byt zbo-
fena a misto ni Generalni feditelstvi Prazské tram-
waye postavilo v roce 1893 halu novou. Ze strany ulice
byla opattena zdi, ze strany dvora Zeleznymi sloupy.
Krov byl d¥evény, pokryty vinitym plechem. Zapadni
Casti budovy prochazela jedna kolej abyla zde vy-
pravna, jidelna, lamparna a zachod. V odstavné &asti
remizy byly dvé koleje, které pokracovaly do nové zdé-
né dilenské budovy, kde byla kolafska a zamecnicka
dilna, lakovna a skladisté. Rozsiteny byly i konirny, ve
dvoie byla mensi bouda pro sedlafe. Ve dvote zustava-
la manipulaéni kolej. Vroce 1899 bylo ve vozovné
koniky 113 koni a 25 voz.

V souvislosti s elektrifikaci karlinské traté korky
vyvstala otdzka co s remizou. Elektrické podniky se
rozhodly, Ze na tomto malém pozemku, ktery se nedal
zadnym smérem roz$itit, vybuduji vozovnu pro elekt-
rické tramvaje.

& PP xontakt

Nez vyjely prvni
tramvaje z Hloubeéetina

Karlin vypravuje elektrické tramvaje

Dne 21. kvétna 1900 zacaly Elektrické podniky
bourat starou remizu a nasledné i staje. Budova dilen
byla pomérné nova a kvalitné postavena, proto ztstala
zachovana, jen se vybaveni a interiér p¥izptsobily no-
vym potiFebam. Stavba nové zdéné vozovny pokracova-
la velmi rychle a 19. listopadu 1900 byla pfedana do
uzivani. Hala vozovny méla ocelové krovy a skladala se
ze dvou Casti, z tzv. velké remizy s péti kolejemi pro
25 vozU, ktera prechazela v uzsi, tzv. malou remizu se
Cty¥fmi kolejemi pro ¢ty¥i vozy. VSechny koleje byly vy-
baveny reviznimi kanaly. Tato dispozice objektu byla
vynucena zuzujicim se pozemkem. Dvé koleje pokra-
¢ovaly do adaptovanych dilen ajedna z nich az do
skladisté. Obytna a administrativni budova byla rozsi-
fena pristavbou a vedle ni byla z¥izena nova mala ko-
nirna. Postavena byla i kotelna.

Vozovna slouZila spolehlivé bez zasadnich zmén
a tradi¢né se odtud vypravovala linka ¢. 5. Po vypuk-
nuti prvni svétové valky se do karlinské vozovny sou-
sttedily pouze sanitni tramvaje a provadéla se tu jejich
desinfekce. Na sklonku valky zacala vozovna slouzit
také nakladnim tramvajim ado roku 1922 tu byla
i kancela¥ tramvajové nakladni dopravy. Vroce 1922
byla provedena mala uprava vjezdovych koleji, pravdé-
podobné v souvislosti s pfipravou na obnoveni bézné-
ho provozu.

Vroce 1924 je uz doloZeno, Ze vozovna slouZila
piedevsim k odstavovani a vypravovani vle¢nych vo-
zU. O rozsahu provozu na komunikaci pfed vozovnou
svéd¢i udaje z roku 1936, kdy se v pracovni dny v ran-
nich hodinach mezi 4.50 a 6.55 u vozovny ptipojovalo
32 vleénych vozt, aby uz v dobé od 7.35 do 9.05 se
21 odpojilo. P¥ed 17 hodinou se béhem pul hodiny
ptipojovaly 4 vozy a ve veCernich hodinach se odpojo-
valo 15 voza.

Nedaleko vozovna Liberi

Kdyz 19. bfezna 1896 zahajoval Frantisek K¥izik
provoz Elektrické drahy Praha — Libent — Vysocany,
mél k dispozici malou vozovnu v ulici Svabky. V hale
bylo 5 koleji, ale byla tu jesté rezerva (i s hotovymi
vraty) pro kolej Sestou. Neexistovala tady Zadna kole-
jova harfa a na jednotlivé koleje se vjizdélo pomoci po-
suvny. Vedle remizni haly stala elektrarna. Za K¥iziko-
vy éry se provedly jen nepatrné zmény kolejisté spoci-
vajici ve z¥izeni dvou vytaznych koleji a rozvétveni
p¥ijezdové koleje pted posuvnou.

Vroce 1907 vozovnu p¥evzaly Elektrické podniky.
Jednim z prvnich dkolt bylo zruseni posuvny v fijnu
1907 a jeji nahrazeni pribéznymi kolejemi. Nevyho-
dou bylo, Ze byly ve vozovné jen t¥i revizni kanaly, kaz-
dy pro dva vozy, coZ zna¢né ztéZovalo tdrzbu motoro-
vych vozu. Vroce 1909 bylo ziskdno nové misto pro-
dlouzenim remiznich koleji do prostoru rusené boudy

na akumulatory, kterd byla v zadni ¢asti haly. Zasadni
zménu p¥ineslo v mezich moZnosti zna¢né rozsifeni
vozovny v roce 1910. Stavajici hala byla prodlouzena
0 40 metrti smérem k ulici Svabky a severné od ni byla
pfistavéna nova lod. Celkem bylo nové ve vozovné
11 koleji pro 62 vozu. Od 19. ¥ijna 1910 se zatahovalo
do nové haly. P¥i rozsitovani libeniské vozovny byla po-
prvé v Praze pouzita vrata s vy¥iznutym otvorem pro
trolejové vedeni, vybavené vhodnym sekénim izolato-
rem. Az do té doby byvalo ve vozovnach trolejové ve-
deni ve vratech pf¥eruSeno a ukotveno na budoveé.
Do haly se vjizdélo setrvacnosti a obsluhujici personal
pFitom za jizdy stahoval a pak znovu nasazoval sbérac.
Nejednou se stalo, Ze nékdo zapomnél na revizni kanal
a p¥i padu do né&j utrpél vazné zranéni! Nové uspora-
déani vrat se v Libni velmi osvédcilo a bylo brzy rozsi-
feno do ostatnich vozoven. Dalsi novinkou byly prvni
samostatné Satny a umyvarny pro personal v historii
prazskych vozoven.

Z libeniské vozovny se vypravovala od roku 1907
linka ¢. 14 a neoznacend linka k Ceskomoravské tovar-
né (pozdéji 7 ¢i 13). Poté, co se v Karliné zacaly odsta-
vovat sanitni a nakladni vozy, se v libetiské vozovneé ob-
jevila i ,pétka“. Také zde se odehravaly rizné manipu-
lace s vle¢nymi vozy. Aby byla tato ¢innost zjednoduse-
na, odstavovala se od roku 1912 ¢ast vle¢nych vozi lin-
ky €. 5 mimo $pi¢ku na odstavné koleji u Kolbenky a od
roku 1913 zbyvajici ¢ast ,,zatahovala“ na spojovaci kolej
v ulici U Brusnice na Hrad¢anech. Na pocatku 20. let se
v liberiské vozovné objevovaly dal$i charakteristické
linky této oblasti (5, 14, 15, 19). Pro usnadnéni vecer-
niho zatahovani a ranniho vyjizdéni vle¢nych vozu byla
v ulici Svébky z¥izena v roce 1924 druha manipula¢ni
kolej a odpojené vozy zde pomérné slozité pfesouval
a odstrkoval do vozovny pracovni viiz.

Libeni + Karlin = jedna vozovna

V té dobé se uz vozovna Liben brala jako jeden or-
ganiza¢ni celek svozovnou Karlin. Vroce 1924
z obou vozoven se spole¢nou vypravnou vyjizdélo den-
né 76 vozu (56 motorovych a 20 vle¢nych). Na pocat-
ku roku 1925 sem p¥isluselo 256 ztizencd, 3 vyhybka-
ti, jeden spojovatel a jeden sluha. Na po¢atku 30. let se
zménil pocet vypravovanych vozi a z Libné a Karlina
vyjizdélo denné 40 motorovych a 62 vle¢nych vozi.
O dvacet roka pozdgji, 10. b¥ezna 1951, odtud napo-
sledy vyjelo 34 motorovych a 58 vle¢nych vozu linek
¢. 5,8, 10, 15 a 19. Celkem bylo ve stavu 42 motoro-
vych a 63 vle¢nych vozu. Vecer uz viechny vozy zatdh-
ly do nové vozovny v Hloubétiné.

Obé vozovny dodnes existuji, ale slouzi jinym tce-
lam. V karlinské byla, bohuZel, p¥i nedavnych adapta-
cich zbotena byvala dilna kotiky, ale aspoit administ-
rativni budova jesté dnes pfipomina nejstarsi kapitolu
prazské MHD. Mgr. Pavel Fojtik

Diky tomu, Ze nékdo potreboval v roce 1950 vyfotografovat ,nazornou agitaci“, se nam dochoval zatim posledni

znamy snimek liberiské vozovny z jeji tramvajové éry.

-
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Tak vypadala k¥iZzovatka u Dopravnich podniki (to mnozné ¢islo odpovida dobé) az
do srpna 1978. To jesté byla kompletni a nestavélo se tu. Mozna si jesté vzpomenete
i na parkovisté kropicich vozu pred bo¢nim vchodem do kulturniho domu. Je ho
mala ¢ast vidét i na fotografii.

Foto: J. Hussarova

Témér stejny pohled avsak o 33 let starsi. Ti starsi z nds si zFejmé vzpomenou na
ptivodné uzky Hlavkiv most. Od svého vzniku v roce 1912 byl ptivodné Siroky jen
16 m véetné chodnikii a v letech 1958 az 1961 byl vyrazné rozsiten. Na snimku,
ktery byl pofizen pri kvétnové revoluci v roce 1945, je vidét piivodni poloha Sturso-
wych sousosi Humanita a Prdce i zajimavy pavilon ¢ekarny Elektrickych podniki,
postavené nad zachodky. V podstavcich sousosi byly ptivodné vybérc¢i budky most-
ného, pozdéji stanovisté vyhybkari tramvaji a také trafika. Pri rekonstrukci byla

sousosi z mostu na témér Ctvrt stoleti odstranéna.

Naposledy linkou ¢. 220

ZAJIMAVOSTI
Pamatujete si krizovatku u Hlavkova mostu?

Dnes nechceme unavovat p¥i naSem vzpominani dlouhym vyétem dat a da-
vame p¥ednost nékolika fotografiim mista, které mnoho z nas dvérné zna.
V dobé, kdy Dopravni podnik opoustél svoji historickou budovu, palac Elektric-
kych podnikd, uz na severnim p¥edmosti Hlavkova mostu existovala fadu let
velka mimourovnova kiizovatka severojizni magistraly. Do provozu byla uve-
dena 22. prosince "

1982. Vzpominate
si jeste, jak to pred
»budovou“ vypa-
dalo predtim? Sa-
motné téma vy-
stavby mimourov-
nové krizovatky je
natolik  obsahlé,
stejné tak jako né-
kolikera zasadni
proména lokality,
7e se jim budeme
vénovat nékdy sa-

mostatné, a tak
dnes jen zavzpo-
minejme.

—pf—

Pohled na stejnou kriZovatku od mostu na pocatku 70. let, kdy prazskymi ulicemi
Jjezdila jedna z poslednich tramvaji s ty¢ovym sbérac¢em. Na snimku je vidét nejen
cast budovy DP, ale také jeden ze skupiny obytnych domii na Bubenském nabreZi,
které v roce 1977 ustoupily stavbé mimoturovriové krizovatky. Mnozi si jisté pama-
tuji bufet v pfizemi narozniho domu, ktery je na snimku. Foto: J. Hussarova

Takto se na kriZovatku na severnim prednosti Hlavkova mostu uz divat nemtiZeme.
Snimek ze tretiho patra dnes jiz neexistujictho domu z predchoziho snimku byl
porizen v roce 1976. Foto: A. Fojtikova

Zvlastni jizda — linka 220/11 ukoncila provoz
v zastavce ,,Dolni Mécholupy“ v 15.35. Uplné po-
sledni pravidelny spoj pak na této lince provedla
220/2 (vaz 3288) odjezdem 17.15 z kone&né Pitko-
vice smérem na Skalku. V 17.48 byl provoz linky

Koncem ledna tohoto roku vstoupilo v platnost
nékolik trvalych zmén v provozu autobusovych li-
nek. Bylo mezi nimi i trvalé zruseni provozu auto-
busové linky &islo 220. Tato linka, ktera byla v pro-
vozu témé¥ 23 let, tak byla ze své domovské garaze
(z VrSovic) naposledy vypravena v patek 26. ledna
2001.

Kromé pravidelnych potadi, tedy 220/1, 2, 3 by-
lo vsak v tento den vypraveno jesté zvlastni poradi
— linka 220/11.

Toto pot¥adi bylo uréeno vyhradné pro zdjemce
o méstskou hromadnou dopravu, kte¥i se ,,soukro-
mym* autobusem vydali po trase, kudy , dvéstédva-
citka“ kdysi jezdivala. Akce se zucastnilo ptiblizné
13 lidi, mezi nimiZ nechybéli ani pracovnici Do-
pravniho podniku a ROPIDu.

Touto zvlastni jizdou si tak vsichni zucasténi
pripomnéli trasu ,Starymi Petrovicemi® (ptes jiz
davno zrusené zastavky , Edisonova“ a ,,Dieselova“)

atrasu pres zastavku ,Holoubkovska“ (oblast Na
Varté). V konecné zastavce ,Pitkovice“ doslo ve
14.10 k setkani s pravidelnou 220/1, jejiz ¥idi¢ zde
jezdil od roku 1989 s vozy 3057 a 3039.

¢. 220 v zastavce Skalka trvale definitivné ukoncen.
Text a foto: Tomas Parys, o. z. Autobusy




SERIAL -

Pokud se zeptite dne$niho padesatnika, kam jezdila
wdevitka“v dobach jeho mladi, odpovi vam, Ze z Hrdlo¥ez do
Motola. Nejstabilnéjsi z prazskych linek doznala v posled-
nim pulstoleti opravdu malo zmén mimo prodlouzeni do
Rep, prodirani se centrem v zavislosti na tom, jak ji brali
koleje a st¥idani Spojovaci s Vapenkou. Ale neptedbihejme —
v nasem serialu jsme jiz zvykli na jakousi posloupnost ¢lan-
k, tak ji dodrzme i dnes.

Ohlas na ¢lanek o lince ¢. 8 ptiSel jeden a vycital mi né-
kolik véci. Ceskoslovanska strana socidlné demokraticka by-
la zaloZena skute¢né pod timto nazvem a ne jako Ceskoslo-
vanska socidlné demokraticka strana, jak jsem chybné uve-
dl. Toto pfehozeni slov mé tolik neboli, i kdyzZ je fakt, Ze to
neni jedno. Humornéjsi uz je pfipominka k osobé Ladislava
Budecského. Oznacil jsem jej jako zakladatele zminéné stra-
ny a otce prezidenta Antonina Zapotockého. Dozvédél jsem
se, Ze byl pouze jednim ze zakladatel(, coZ je fakt, a Ze neni
prokazano, zda je skute¢nym otcem Antonina Zapotockého,
protoze v Zakolanech si jisté s burZoazni prudérnosti mno-
ho starosti nedélali, coz nemohu posoudit. Po zastavce
Marjanka nasleduje Malovanka, ja se mezitim zminuji
o Kralovce; skute¢né to vybocuje ze systému a omlouvam
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se, i kdyz tam ta Kralovka je, ovsem ne jako zastavka. Po-
sledni konkrétni pripominka byla ke stylizaci ,,Karlinské na-
mésti bylo do normalizace Cyrilometodéjské, stoji zde i kos-
tel, jim zasvéceny...“ Je to pravda. Kostel je pochopitelné
zasvéceny svatym Cyrilu a Metodéjovi, slovanskym véro-
zvésttim a spolupatrontm Evropy. V obecné ¢asti mé autor
pfipominek zadal, abych vypustil z ¢lank nehodovou sta-
tistiku — pry je ji jinde vic nez dost. To je jisté otazka nazoru.
Pokud bude vice takovych ohlast, jsem ochoten to ucinit —
uz jen kvuli tomu, Ze budu mit méné prace. Ale myslim si,
ze to do popisu tras linek pat#i, i kdyZ uznavam, ze nehodova
mista se opakuji. Neplati zde ale, Ze opakovani je matka
moudrosti? Tolik tedy k ptipominkam. Na zavér dvé malé
omluvy: v minulém éisle jste serial o linkach hledali marné
— potfeboval jsem si trochu odpocinout. Ta druha je za tis-
katského Sotka: na prvém ¥adku odstavce ,Nehodova mista“
ma byt uvedeno, Ze co do po¢tu nehod je linka ¢. 8 na 10.,
nikoliv na 1. misté. Ta nula prosté vypadla.
Trochu historie

Mezi Bolzanovou ulici a Plzeriskou t¥idou zacala jezdit
pravidelna linka 17. ¢ervna 1901; neZ dostala 11. dubna
1908 ¢islo 9, byla prodlouzena na obou koncich — z Bolza-
novy k Olsantim a od Andéla na Klamovku, kterou stacila jiz
v roce 1903 zaménit za nadrazi Smichov. Od roku 1911 tak
trochu koketovala s obéma konci — ve dne nadrazi, v polo-
no¢nim provozu Klamovka (dano remizovanim v ko$itské
vozovné). Az do zacatku 30. let jezdila i na Santosku (o této
zaniklé trati jsme jiz mluvili), ale od 2. b¥ezna 1930 jiZ jed-
noznacné smétuje k Motolu s ukonéenim podle toho, kam
az byla vybudovana tramvajova trat. Na opacné strané je po-
stupné prodluzovana na Ohradu, k Zizkovské vozovné
a 1. Cervence 1933 muiZeme na orientacnich tabulkach ¢ist
poprvé HrdloFezy. 1. prosince 1930 zacala jezdit kolem Pras-
né brany a pres Mustek. O sedm let pozdéji byla prodlouze-
na k vozovné Motol a 15. prosince 1946 az do Motola, v té
dobé ovsem pouze z Vapenky. Do oné trasy, kterou jsem
zminil na zacatku, a kterd byla pro linku ¢. 9 typicka — tedy
ze Spojovaci pres Ohradu k Bulharu, kolem Prasné brany na
Miistek, k Narodnimu divadlu a pres Ujezd a Andél do Moto-
la - se poprvé dostala 2. ledna 1963 a ztistala v ni do 14. led-
na 1974. Dal3i zmény byly vétsinou dany tipravami kolejové
sité. 14. ledna 1974 byla zkrdcena na Kotlatku, 27. ¢ervna
1977 zacala jezdit kolem Ndkladového nadrazi Zizkov a pies
Ol3anské namésti; pti rekonstrukci Plzeniské na konci sedm-
desatych let koncila u Zenskych domovti, pak opét na Kot-
latce a do Motola (do vozovny) se vrétilav roce 1980. O Cty¥i
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roky pozdéji se znovu objevuje v obratisti Kotlatka, o dal3i

rok pozdéji musi opustit Pfikopy a je vedena Jind¥isskou,

Vodickovou a Spalenou a koneéné 26. fijna 1988 zahajuje

provoz do fepského sidlisté a k nadrazi Praha — Zli¢in.
Soucasn4 pravideln4 trasa

Spojovaci — Knézska luka — Chmelnice — Strdzn{ — Va-
penka — Ohrada — Biskupcova — Nakladové nadrazi Zizkov
(2x) — Olsanska — Olsanské namésti — Lipanska — Husinecka
- Hlavni nddrazi — Jind#i$ska — Vaclavské ndmeésti — Vodicko-
va - Lazarska — Nérodn{ tfida — Narodni divad-
lo - Ujezd — Kinského zahrada — Arbesovo na-
mésti — Andél — Bertramka — U Zvonu - Kla-
movka — Kavalirka — Kotlatka — Po3tovka —

Hotel Golf — Vozovna Motol — Motol — Krema-
torium Motol — Hlusi¢kova — Sldnska — Blati-
ny - Sidlisté Repy.

Trasu ze Spojovaci na Ohradu jsme si
obecné popsali u linky ¢. 1, miizeme se tedy
podrobnéji vénovat nazvim zastavek. Spojovaci je jasné po-
jmenovand podle dnes velmi frekventované ulice, kterd spo-
juje Zizkov a Liben. Knézska luka jsou starym mistnim na-
zvem — bezesporu zde cirkev vlastnila jakési pozemky. Nazev
je nepresny ze dvou diivoda — jednak knéz (a to dodnes) sam
nemuZe nic vlastnit, vidy se jedna o majetek cirkve a za
druhé zde pied dne3ni zdstavbou nebyla luka, ale drobné to-
varnicky — naptiklad Mudrova slévirna, Podivinovo medai-
lérstvi, tovarna na vytahy pana Kocha a dal3i femeslnické
provozy. P¥ijedeme na Chmelnici (nemate Zizen?); tady zad-
nou nepiesnost nenajdeme — skute¢né zde byvala chmelni-
ce. Strazni ulice byla pojmenovéna podle svého umisténi na
vyspé Zizkova, Vapenka je pojmenovéna podle zemédélské-
ho dvorce (tedy nikoliv podle primyslového provozu, i kdyz
v davné minulosti zde vapenka opravdu mohla byt), ke kte-
rému pattily rozsahlé pozemky az k nakladovému nadrazi.
Ohrada je stiedovéky (z roku 1455) ndzev vinice. V silném
provozu jak tramvaji, tak zejména automobild ptijizdime do
Biskupcovy, kterd je pojmenovéana podle husitského knéze
Mikulase z Pelhfimova (Biskupec byla jeho pfezdivka) a da-
le k nakladovému nadrazi, velkoryse postavenému v letech
1927 az 1935 (dobu stavby ovlivnila hospoda¥ska krize).
Dnes jeho vyznam trochu upada. Stejné velkoryse byla po-
stavena Olsanska ulice podle projektu z konce prvé republi-
ky. Vlevo mineme kruhovou stavbu kostela sv. Rocha z roku
1679, ktery pat¥il k morovému pohtebisti, kterym Olsanské
hibitovy ptivodné byly.

Starym Zizkovem jedeme spolu s linkou 5, tak se nebu-
deme opakovat, popis centra vypustime, protoze by byl moc
rozséahly (i to uz jsme si fekli, tentokrat u linky ¢. 3, a tak se
dostaneme az na most Legii. Pfipomeneme si, Ze zde ptred
nim staval Fetézovy most, po kterém jezdila konka, Ze to byl
po Karlové druhy prazsky most a jeho dnesni podoba je z ro-
ku 1901, kdy byl dostavén. Pfesné pied sto lety byl slavnost-
né otevien a o vyznamu této udalosti svéd¢i i to, Ze se zu-
Castnil i cisai Frantidek Josef I., ktery jinak laskou k Ce-
chim a Praze zrovna neoplyval. Noviny tehdy p¥inesly jeho
fotografii s titulkem Prochazka na prazském mosté a cisafi
se ihned zacalo prezdivat Franta Prochazka. Jak je vidét, uz

vice nez pravdépodobna. Zastavka sama se d¥iv jmenovala
Podhaji a byla jednou z poslednich, ktera byla v provozu
tramvaji ,na znameni“. Od Hotelu Golf (df¥ive Nemocnice
Motol, ale ta je opravdu dost daleko) az ke Krematoriu Motol
pamatuji, Ze u ni skondil serial Nazvy zastavek, uvefejiiova-
ny v Informacénim bulletinu DP-ED, protoZe se nepodatilo
zjistit, po kterém panu Hlusi¢kovi je ulice a s nf i zastavka
pojmenovana. Dnes uZ vime, Ze se jednalo o Josefa Hlu-
§icku, protoze ulice se tak jmenovala pied
pripojenim Stodutlek ku Praze. Oviem kdo to
byl, to nevime dosud. Ozve se nékdo?
Slanskd nepotfebuje vysvétleni, mésto
Slany je snad dostate¢né znamé. Blatiny jsou
mistnim nazvem a prvi obyvatelé zdejsiho
sidlisté jisté potvrdi, Ze ve své dobé opravné-
nym. Toto sidlisté dalo nazev i kone¢né za-
stavce, byt by bylo presnéjsi Nadrazi Zli¢in.
Nehodové mista
Linka ¢. 9 dopléci na svoji frekventovanou trasu. Podle
posledniho tplného rozboru dopravnich nehod je na
17. misté s poctem 77 nehod p¥i ujetych 2 072 683 vlakoki-
lometrech. Nejvice nehod je pak zaznamenano v tsecich
Nérodni divadlo — Ndrodni tfida (32), Andél — Bertramka
(28), Nakladové nadrazi Zizkov — Biskupcova (18), Bertram-
ka—U Zvonu (15), na k¥iZzovatkach Lazarska — Spéalena (14),
Ujezd (13) a opét v dsecich Hlusickova — Slanska (12) a Kre-
matorium Motol — Motol (10). I kdyz se vzdy jednd o nedani
prednosti v jizdé tramvaji, méli bychom zjevné ponékud
prehodnotit uplatfiovani této prednosti v provozu, proto-
Ze... to vime vSichni, netteba se opakovat. K mensimu po-
¢tu nehod pak doslo imezi zastdvkami Knézskd luka
a Chmelnice, v okoli Olsanského nameésti, na zacatku Jin-
drisské, u Narodniho divadla a pfed zastavkou Klamovka.
V prostoru obrati§té Spojovaci doslo ke dvéma zelezni¢nim
nehodam, dodnes znamd je i Zelezni¢ni nehoda na k¥izovat-
ce Plzenska — Kukulova za zastavkou Motol, kde doslo ke
zranéni tidice tramvaje a dvou osob a k hmotné $kodé pf¥i-
blizné 2 miliony korun. K dal3im témto nehodam, kdy je za-
vinéni bohuzel vzdycky naSe, doslo iv zastdvce Strazni,
pred kiizovatkou Bulhar, ve Spélené ulici a pted zastdvkou
Kavalirka. K vice neZ jednomu st¥etu s chodci doslo U Zvo-
nu, na Olsanském namésti a v Biskupcové, k jednomu pak
pied Nakladovym nadrazim Zizkov, u Ol3anské, pred iza
Vaclavskym naméstim, pred Andélem, v zastavce Bertramka
a pred i za Blatinami. Ani vjeti do nespravného sméru ¢i vy-
kolejeni nezlistala trasa linky ¢. 9 usettena — 2 na Kotlafce
ajedno v Sidlisti Repy. I pies tento bohaty vycet doufejme,
Ze trvaly pokles nehod, ktery neustal ani v minulém roce, se
nevyhne ani ,devitce®.
Zavér
Bylo by toho jisté vice, co jesté o ,devitce napsat.
Zminme se alespon o ,kuplovani“ v Motole. Misto smycky
zde byly pouze dva jednoduché ptejezdy. Po dojeti soupravy
za prvy z nich byly odpojeny vle¢né vozy — nejprve 2 ,ple-
chace®, pozdeéji 1 ,krasin“; motorovy vidz, pochopitelné
obousmérny, pokracoval za druhy z nich, ptejel na pro-

Provozni parametry
linka &. 9 pracovni den sobota nedéle
ranni $picka sedlo  [odpol.Spic¢ka| dopoledne | odpoledne | dopoledne | odpoledne

pocet vlakt 37 30 37 17 17 9 17
interval (min.) 4 5 4 75 75 15 7,5
prameérna doba jizdy v jednom sméru — Casova sféra A (minuty) 61
prameérna délka trati v jednom sméru od nastupni zastavky po vystupni (m) 17 224
sestava vlak® 2xT3,2xT6

tenkrat, stejné jako dnes, se nadmérné pouzivala predlozka
na i tam, kde nema co délat. Kdyby noviny spravné uvedly
Prochézka po prazském mosté, prezdivka by nevznikla. Sa-
motnému ndzvu se budeme vénovat pozdéji, stejné jako
tuseku od Ujezda k Andélu.

U linky ¢. 4 jsme tekli, Ze se v tomto dilu budeme véno-
vat nazvim zastavek na Plzeniské ulici. Tak tedy: Bertramka
byla hospoda¥ska usedlost ¢p. 169 pojmenovana podle man-
W. A. Mozartovi, ktery zde za svych prazskych pobyta bydlel
u manzelt Duskovych. U Zvonu je candrbél, jak se zpiva
v jedné staroprazské pisni. Na misté pavodni hospody bylo
pak dlouho kino se stejnym nazvem. Klamovka byla opét ze-
médeélska usedlost (¢p. 154), Clam—Gallasové zde z¥idili vel-
ky anglicky park. Kavalirka i Kotlatka pak byly rovnéz ze-
meédeélské usedlosti, ale mensiho vyznamu. Dopravné jsme
celkem v klidu, az na kone¢nou méame k dispozici zvyseny
tramvajovy pas (nikoliv samostatné téleso, to je rozdil), tak
se muzeme vénovat dal nazvim zastavek, protoZe kromé
motolské vozovny a krematoria zde nic vyzna¢ného nestoji.
Postovka je dnes nazev malého sidlisté, souvislost s jakou-
koliv postou se nepodatilo prokazat, ale existence zajezdni-
ho hostince, kde se pieptahovali koné postovnich vozi, je

tismérnou kolej, zajel aZ pod spodni piejezd a mél se vratit
pro vle¢né vozy. Obvykle se nevracel, protoze, i kdyZ se to
nesmélo, zruény pravod¢i na néj s vle¢nymi vozy najel. Sou-
prava se spojila a mohla vyjet zpét do Prahy. (Laskavému
jiz. u linky ¢. 6.) ,Devitka“ tak jezdila dlouho s pravod¢im
i namotorovém voze, nez se podatilo samoobsluzné poklad-
ny na plosinach ,motoraku® upevnit tak, aby je bylo mozné
v Motole pfesunout z jedné strany na druhou. Zvlastnosti
byly i orienta¢ni tabulky. Aby se nemusely p¥enaset, byly
umistény na obou celech motorového vozu a vpfedu i vzadu
u vle¢nych voz. A kdyz byl svatek, vlaly praporky nejen na
cele vlaku, ale i mezi vozy. To vie zmizelo, kdyz byly na lin-
ku 9 nasazeny nové vozy. Tim ale byla nadlouho opusténa
i kone¢nd v Motole.
Trasa dne$ni ,devitky“ pat¥i opét k tém nejstabilnéjsim.
0 oblibé linky svéd¢i i extrémné nizky interval. V jednom
vyhodnoceni provozu na trati B metra se dokonce uvadélo,
Ze vlaky nejsou plné vyuzivany, protoZe cestujici vyuzivaji
podbizejici se tramvajovou dopravu. Aniz bychom chtéli ¥ici
o metru néco $patného, doufejme, Ze ji budou vyuzivat i na-
dale.
_zjs_



Dne 20. ledna tohoto roku vyjely poprvé s ces-
tujicimi do prazskych ulic modernizované tramva-
je typu T3P.

Jedna se o prvé vozy z predpokladané dvou-
setsedmdesatikusové série, coz bude nejrozsah-
lejsi modernizace tramvaji T3 v historii podniku.
Dodavatelem prvnich vozu je, ve spolupraci s o. z.
Elektrické drahy — Opravnou tramvaji, Sumperska
firma PARS Nova a. s. Postupem ¢asu by oviem mé-
la opravna ptevzit celou tihu modernizaci na sva
bedra.

Modernizace tramvaje spociva p¥edevsim v cel-
kové generalni opravé sk¥iné a dosazeni trakéni vy-
zbroje ALSTOM TV — Progres s tranzistorovou
IGBT regulaci. Na voze je motorgenerator nahra-
zen statickym ménic¢em ALSTOM. Vyrazné se méni
interiér predevsim pouzitim sedacek pro cestujici
FAISA, podlahové krytiny ALTRO a barevnym zvy-
raznénim zadrZovacich ty¢i. Kvy3§i bezpecnosti
cestujicich pt¥ispiva pouziti dvernich pohona BA-
HOZA. Zivotnost tramvaji T3 by se méla moderni-
zaci prodlouzit minimalné o 15 let.

Z prvnich poznatka ¥idi¢a vyplyva jejich spoko-
jenost s pouzitim kabin typu T3M2 — ocenuji prede-
v§im jejich prostornost oproti ptivodnim. Dale si
pochvaluji nové pouzity typ sedacky ¥idice firmy

oderizovan
tramvaje T3P

é

Kahovec s opérkou pro ruce.
Dal$i nemalou drobnosti zp¥i-
jemnujici praci FidiCe je osazeni
cyklovace stérac¢li s moznosti
casového nastaveni.

Velmi zajimavym ¥eSenim
uUpravy interiéru vozu je novy
zpusob uchyceni sedacek ces-
tujicich a zadrzovacich ty¢i.
Ustoupilo se od letitého zptso-
bu zabudovani do podlahy vozu
a pouzil se novy zptisob — uchy-
ceni do stén. Je to velkym p¥ino-
sem piedev§im z pohledu udrz-
by, nebot tramvaj T3P je prvni
typ kolejového vozidla v Praze,
kde se pti dklidu podlahy upus-
tilo od systému ,kos§té a hadr*
apreslo se na modernéjsi a hlav-
né ucinnéjsi zplsob — pouziti
vysavacu a stroja na Cisténi po-
dlah.

Jako kazda novinka p¥inasi
i modernizace tramvaji riizna
uskali. Z dosavadniho provozu
se jako nejvétsi problematika

Standard kvality Funkénost
jizdenkovych automatu

Informace o zabezpecovani a vysledcich Programu
kvality sluzby, ktery letos vstupuje do ¢tvrtého roku své
existence, se jiz staly neodmyslitelnou soucasti obsaho-
vé naplné DP-KONTAKTu. V této souvislosti jste jiz byli
podrobné seznameni se zaméfenim Cty¥ z péti soucas-
nych standardd kvality a zbyva tak pribliZit zatim nejno-
véjsi standard Funkénost jizdenkovych automatt, jehoz
pilotem jsem byl urcen v zavéru roku 1999.

Spravnost zahrnuti problematiky automatizované-
ho prodeje jizdnich dokladti do daného systému sledova-
ni aovliviiovani kvality sluzby je samoziejmé nezpo-
chybnitelna. Funkénost jizdenkovych automatd je pred-
métem znaéného zajmu vefejnosti, nebot p¥i jejim neza-
bezpeceni nasi klienti Casto p¥ichazeji o jedinou moz-
nost ziskani jizdniho dokladu nebo jsou dokonce vysta-
veni finan¢ni Ujme, jestlize p¥istroj po zaplaceni nevyda
jizdenku, p¥ipadné nespravné vrati preplatek jizdného.
Odtivodnénost rozhodnuti o zavedeni standardu Funk-
¢nost jizdenkovych automat byla tedy jednoznaéna
a pozornost bylo nutno zaméfit na jeho napli a zptisob

méfeni tak, aby p¥inasel vyuZitelné a transparentni vy-
stupy pti technické i personalni schtidnosti vlastni apli-
kace. Obecna snaha vychéazet v nasem Programu kvality
sluzby z obdobnych standardd, vyuzivanych v praxi pa-
tizského méstského dopravce RATP, zde narazila na li-
mity technického i organiza¢niho charakteru. Pafizsky
standard kvality Automatické distributory pro vetejnou
pottebu je zaloZen na sledovani v§ech automatt poéita-
¢ovym systémem SAGIS, umoziujicim s vyuZitim typo-
vych kiivek prodeje jednotlivych p¥istroja porovnavat
pocet klientt, ktefi nebyli pfi ndkupu jizdnich dokladd
uspokojeni, s celkovym poctem nakupujicich klientd.
Kromé toho je kazdy automat jednou mési¢né provéto-
van fyzicky, véetné uskutecnéni kontrolniho nakupu
av30% piipadd je jesté provadén dohled nad provade-
nim této kontroly.

V podminkach Dopravniho podniku hl. m. Prahy,
akciové spolecnosti samoziejmé nebylo mozno vyuzit
dalkového sledovani automata (pfenos dat na centralni
pocital je v soucasnosti ovéfovan na 10 automatech

ukazuje odbavovaci a informacéni systém cestuji-
cich APEX. Ten je nutno po softwarové strance
urychlené doftesit, aby se zamezilo jeho stavajicim
chybam, a tim se nezhorSovala mozZnost provozni-
ho dispecinku ¥idit tramvajovou dopravu.

Nyni si jiz 1ze jen p¥at, aby pocet modernizova-
nych tramvaji rychle vzrastal a brzy dosahl cilové
hodnoty.

Viz ¢. 8211 uspésné reprezentoval jak oprava-
rensky zavod PARS Nova a. s., tak Dopravni podnik
hl. m. Prahy na Mezinarodnim strojirenském vele-
trhu v Brné i na Dnu otevienych dve#i Dopravniho
podniku ve vozovné Pankrac.

Petr Hloch,
vedouci provozovny Pankrac
Foto: Petr Malik

a s celositovym rozsifenim se zatim neuvazuje), takZe
méteni funkénosti automatt bylo nezbytné zalozZit vy-
hradné na fyzickém provéfovani jednotlivych p¥istroja.
Jako nezvladnutelna se jevila mési¢ni periodicita kont-
rol viech automatd, nebot se jednalo o zhruba 320 pti-
stroji, rozmisténych na rozsdhlém tzemi mezi Ruzyni
a Ujezdem nad Lesy, respektive mezi Sluhy a Jesenici.
Bylo proto nutno ¥esit nékolik zakladnich ukola —
stanovit odpovidajici rozsah méfeného souboru i Cet-
nost méfeni, urcit vlastni zptisob hodnoceni funkénosti
automat a zajistit realizatora zakladniho mé¥eni i od-
povidajici formu validace jeho vysledkt. Relativné nej-
jednodussi bylo stanoveni rozsahu méfeného souboru.
Ten byl omezen na automaty, umisténé mimo stanice
metra a zachytna parkovisté systému P+R. Diivody byly
jednozna¢né. U automatt ve vestibulech stanic metra
jsou problémy s funkénosti minimalni, nebot se zde p¥i-
zZnivé projevuje p¥itomnost piepravniho manipulanta,
Casta ucast servisnich pracovnikd, vyplyvajici z kratké-
ho intervalu vybéru trZeb, noéni uzavirani stanic a fada
dal3ich opatfeni. Funkénost automatt v metru je navic
ramcoveé sledovana i v ramci standardu P¥ijeti. Obdobné
piizniva situace je i na parkovistich systému P+R, kde
jsou automaty pod stdlym dohledem pracovniki obslu-
hy parkovisté, ktefi p¥ipadné poruchy oznamuji servisu.
Funkéné nejproblémovéjsi skupinou tak jsou automaty
na zastavkach povrchové MHD, na nadrazich a v dal$ich
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VYHYBKY

0d zahdjeni tramvajového provozu se v prazské dlazbé ocitly i prvni tramvajové vy-
hybky. Na zacatek mala terminologickd pauza: vyhybka se sklada z vymény, srdcovky
a spojovacich kust kolejnic. Ve vyhybkové vyméné dochazi k rozvétveni koleji. Tramvajo-
vé vyhybky se vyrazné odlisuji od vyhybek Zelezni¢nich, protoze stisnéné méstské prostory
neumoziuji montovat nékolik typt unifikované fady vyhybek. Proto se v pfipadé tramva-
jovych trati unifikuji pouze vyhybkové vymény, zatimco p¥i navrhovani srdcovek a spojo-
vacich kust kolejnic ma projektant volnost k vlastni tvotivosti — muze si zvolit thel k¥i-
zeniv srdcovce, za vyménou muZze nasledovat oblouk o mensim poloméru, coZ u Zeleznic-
nich vyhybek neni mozné. Za vyménou muzZe nasledovat dal$i vyména, takze se dvé vyhyb-
ky mohou ¢éastecné prekryvat. Kromé téchto geometrickych odlisnosti se samoziejmé
tramvajové lisi od Zelezni¢nich i svou konstrukef.

Ale zpét k historii. Od zahdjeni provozu korky se pfenesme do roku 1927 (pokud
budou mit ¢tenafi zajem i o nejstar$i obdobi, vratime se k nému v nékterém z p¥istich
¢isel), kdy byl vyvinut originalni a konstrukéné velmi jednoduchy systém SPS, znamy
spise pod nazvem ,baldachyn“. Spolu s ¢epovou vyménou prazského typu (s viditelnym
Cepem v misté kotene jazyka)
a prestavnikem $vycarské fir-
my Oerlikon (EMP 1) tvofi
dodnes neodmyslitelnou sou-
Cast prazskych tramvajovych
trati. Zakladem systému SPS
je plochd pruzina s ozubem,
ktera zajistuje pottebny pti-
tlak jazykt v krajnich polo-
hach. Vymény tohoto typu se
diky své jednoduchosti stav-
by, udrzby ikontroly a také
diky dlouhému hledani nové
generace vymén montovaly
p¥i rekonstrukcich az do ro-
ku 1990 (jako sjezdové az do
roku 1992). Dodnes jsou Ce-
pové vymeény isystém SPS
vyrabény, pouZivaji se ale uz
jen pi¥i ndhradé opotiebe-
nych vymén v mistech, kam

tprav osadit vymény pruzné.
Jako prvni piestaly s na-

stupem tézsich vozi tady T

Vyhybkovy systém Haning & Kahl (kriZovatka Stro-
Jjimport) se stavécim i kontrolnim tahlem. Do vy- ! vz Tad
hybkové skiiné bude letos v breznu vestavén systém vyhovovat cepové vymény.

Soucasné vyvstaval pozada-
vek na spolehlivéjsi a bezpec-
né&jsi stavéci a vyhybkovy sys-
tém. Systém SPS neumoziiuje uzamdeni jazykd v krajnich polohach a stavéci systém
Oerlikon (jenz se mezitim zacal vyrabét v Rustonce v kooperaci s Elektrosigndlem Praha

VSP-1-K. Tim bude ukoncena éra tohoto systému
v Praze (EOV rady 900).

Proto bylo tieba hledat ndhradu soucasné. Prvni pruzna vyména byla zkonstruovéana a vlo-
zena do trati v roce 1975 na k¥iZovatce Otakarova (s piestavnikem Oerlikon), druhy pro-
totyp byl vlozen do smycky UD Hostivat (také s prestavnikem Oerlikon, pozdéji nahraze-
nym elektrohydraulickym ptestavnikem Kieninger). Treti pruzna vyména byla osazena do
smyc¢ky Nadrazi Branik. Béhem zkusebniho provozu se projevila nevhodnost spojeni se
systémem Oerlikon, do¥eSeni vSak vyZzadoval i zptisob pFivaFeni jazyka k vyméné. Zpozdé-
ni ve vyvoji zptsobil i pokus o zkonstruovani vymény a kolejovych konstrukci, uzivajici
konstrukci tramvajové trati systému BKYV, ktery se vsak nedockal ani prototypu. Dalsi
pruzné vymény se objevily az koncem 80. let. Stavéci systém uzival dovezeného elektro-
hydraulického prestavniku Kieninger, ktery se osvédcil. Oproti slozitéjsimu p¥estavniku
elektromagnetickému md vsak jednu podstatnou nevyhodu, a tou je napajeci napéti. Elek-
tromagnetické prestavniky jsou konstruovany na napajeci stejnosmérné napéti 600 V, tak-
Ze je mozné uzivat k jejich pohonu trakéni energii, zatimco elektrohydraulické prestavni-
ky jsou konstruovany na st¥idavou proudovou soustavu 230/400 V/50 Hz. Vyuziti st¥ida-
vého napéti by vyZadovalo u kazdé tramvajové kiiZovatky zvlastni proudovou p¥ipojku.

0d roku 1989 se ¢aste¢né a od roku 1993 jiz p¥i viech rekonstrukcich tramvajovych
trati pouzivaji vyhradné vymény s pruznymi jazyky. Aby funkce vymény byla zajisténa
i v nepfiznivych klimatickych podminkach, je nutné zfidit vytapéni vymény a odvodnéni
sk¥iné vymeény. Vytapéni vymén se provadi topnicemi, pfipevnénymi z vnéjsi strany (pod
opornici). Je vytapéna i fada ¢epovych vymén. K vytapéni vymeén se p¥ikrocilo po zimé
1978/79, kdy doslo v noci z 31. prosince na 1. ledna ke zna¢nému poklesu teploty (béhem
16 hodin p¥iblizné o 20°C), a kdy u fady vymén doslo k pfimrznuti jazyka k opornici. Ce-
pové vymeény, které nejsou vytdpény, se zabezpeluji proti pfimrznuti jazyka chemickym
posypem.

Geometrické uspofadani vymén bylo poc¢atkem 90. let zna¢né unifikovano. V té dobé
se pouzivaly pouze vymény levé nebo pravé o poloméru oblouku odboc¢né vétve 20 nebo
50 metrG. Druha vétev byla piima. Jesté do pocatku 80. let byly v Praze dvoujazykové
trojcestné vymény, které umoziovaly soucasné rozvétveni (sjeti) t¥i smérd, v druhé po-
loviné 80. let doslouzily posledni symetrické vymény (oba vétvici se sméry byly v oblou-
ku). Tyto vymeény jiz nebylo mozné na fadé mist s nastupem ¢ty¥napravovych voza pouZit,
protoZe v k¥izovatkach je nyni nutné provadét rozsifeni osové vzdalenosti koleji. V 90. le-
tech doslo k rozsiteni sortimentu; v Praze se objevila vyména pf¥echodnicova (obloukovou
vétev tvori klotoidicka pfechodnice, ktera umoziuje plynuly pfechod mezi p¥imou a ob-
loukem), déle se v pozménéné podobé vratila vyména symetricka (jako splitkova s pro-
tismérnymi oblouky o poloméru 70 metrd) a zkuSebné byla osazena sjezdova vyména
s polomérem oblouku 100 m. Posledni zménou bylo zahdjeni vyroby vymén s pruznymi
vyménnymi jazyky (zkuSebné v roce 1995 na k¥iZovatce Francouzska/Blanicka a seriové
od roku 1996) a dodavka pruznych vymén s polomérem oblouku v odbo¢né vétvi 20 met-
ri (smycka Smichovské nadrazi). Ve zkusebnim provozu jsou nyni tzv. EURO vymény,
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u nichz je vyraznou zménou podkladovy plech, lépe roznasejici zatiZeni do konstrukce
tramvajové traté (nahrazuje podkladnice) a jiné uchyceni jazyka.

Zajimavy vyvoj nastal i v oblasti vyhybkovych systém. Po prototypu skfiné s uzamy-
katelnym hlavnim tdhlem typu VS I (1975) se od roku 1984 zkousel typ VS II s p¥estavni-
kem EMG 68, jenz se stal zakladem pro seriové vyrabény systém (pfestavnik EMG 68 byl
nahrazen prestavnikem EMP 2). Systém VS II se pouZiva s ¥idicimi systémy R 92 nebo
R 95 a pocatkem roku 2001 je jim osazeno v Praze 18 vymén. V roce 1993 nasledoval mo-
derni vyhybkovy systém VSP-1-K, ktery se montuje dodnes. Systém VSP-1-K ma navic
uzamykatelné kontrolni tahlo, které zvySuje bezpecnost prijezdu. Pouziva se s fidicimi
systémy R 92, R 95, R 96 i TMPK. Vyhybkové systémy jsou vyrobky dnesni Prazské stro-
jirny, a. s. (,Rustonka®), ¥idici systémy vyvinula a vyrabi firma Elektroline, s. r. o.

Zkusebné byly v letech 1991 a 1992 v Praze osazeny vyhybkové systémy (i s Fidicim
systémem) firmy Hanning & Kahl. Dalsim odlisnym systémem byly vymény s vyhybko-
vym systémem Zelezarny D + T Prost&jov, s. r. 0. Vzhledem k poZadované jednotnosti sys-
tém z divodu snazsi udrzby jsou tyto nestandardni systémy postupné nahrazovany.

Ke sjezdovym vyménam byly montovany konstrukéné jednodussi a levnéjsi systémy.
Po systému SPS (ptedtim se sjezdové vymény osazovaly jako volné, tj. bez pevného spojeni
jazyk() nasledoval prvni sjezdovy systém s tzv. zlamovacim mechanismem, ktery byl po-
sléze nahrazen systémem VS 2 (montovan v letech 1992 — 1995). Od roku 1994 se uziva
systém VS 20. Pro kolejova rozvétveni na mostnich konstrukcich, na betonové desce nebo
s jinak omezenou stavebni vyskou byl vyvinut systém VS 30, ktery je od lofiského listo-
padu v provozu na k¥izovatce Cechtiv most (sjezdova vyména ve sméru na nabiezi kpt. Ja-
ro$e). Vyrobcem sjezdovych systému je také Prazskd strojirna. Jedinou vyjimkou je sjez-
dovd vyména na ktizovatce Stirka (do Trojské), ktera byla dodana se systémem firmy
KRUPP.

Zvlastni skupinou vymén jsou vymény zajistovaci (vratné), které maji jiny zptsob
zapojeni (varianta systému VS 20). Tyto vymény jsou trvale nastaveny do uréitého sméru,
do kterého se po priijezdu tramvaje po hrotech jazyka z druhého sméru vraceji zpét. Starsi
zajistovaci vymény jsou se systémem SPS s vinutou pruZinou.

Koncem roku 2000 bylo v prazské tramvajové siti celkem 963 vymén, z toho 307
s pruznymi jazyky. Rozdéleni vymén podle poloméru odbocné vétve a typu jazyka je uve-
deno v nasledujici tabulce:

Typ vymény,
polomér od-
bo¢né vétve
cepova R 20

Piiklad typického pouziti Pocet kust

dvory vozoven a starsi kolejové konstrukce,
kde nebylo mozné pouzit vymény R 50

celd sit ED (do r. 1992), od r. 1993 jen

pii lokdlnich opravach

dvory vozoven a kolejové konstrukce, kde nelze
pouzit vymény R 50 (od r. 1998)

pii rekonstrukcich a dplnych nebo ¢astecnych
vyméndch kolejovych konstrukei (od r. 1989)
symetricka vyména pro splitkové

koleje (od r. 1993)

pruznd R 100| pro silné zatizené kiiZovatky, kde jeji pouZiti
dovoluji prostorové podminky (od r. 1993)

159 ks (vozovny a dilny)
4 ks (sm. Lobkovic. nam.)
cepové R 50 493 ks
pruzné R 20 2 ks (smycka
Smichovské nadrazi)
pruzné R 50 300 ks

4 ks (Stirka, Hrad¢anska,
Prasny most, voz.Hloubétin)
1 ks (Stirka — sjezdova

do ul. Trojské)

pruzna R 70

V dalsi tabulce jsou uvedeny typické kombinace prestavnik(, vyhybkovych a ¥idicich
systémd, jak jsou v soucasné dobé v provozu v Praze:

Prestavnik Vyhybkovy systém Ridici systém
Oerlikon (EMP 1) SPS (,,baldachyn®) Oerlikon
EMP 2 VS 11 R 92, R95
EMP 40 VSP-1-K R 92, R 95, R 96, TMPK

Autor dékuje Prazské strojirné, a. s. a provozovné Vrchni stavba za pomoc pfi zpra-
covani ¢lanku.
Text a foto: Miroslav Penc

Vyhybkovy systém VSP—1-K. Vzadu prestavnik EMP 40, vpfedu hlavni a kontrolni
tahlo. Ve skrini (ZZK 70) jsou ,,ukryty“ zamky tahel a ¢idla EOV.



Jsou to uz dva roky, kdy se na strankach podni-
kového mési¢niku objevilo poprvé nové logo nasi
spole¢nosti. Po jeho zvefejnéni zacal dlouhy a na-
ro¢ny maraton jeho zavadéni. Za vice nez dvacet
meésict vstoupila znacka zcela jisté do povédomi
nejen nasich zaméstnancud, ale i naSich klient
a obyvatelt Prahy. Logo se stalo adresnym a vsichni
si ho spojuji se sluzbami nasi spolec¢nosti, ¢imz je
plnén hlavni cil zavedeni firemni znacky, a to pod-
pora identity firmy, jeji jedine¢nosti a nezaménitel-
nosti.

O spojeni znac¢ky s nasi spole¢nosti se ve velké
mi¥e zaslouzil odstépny zavod Autobusy a jeho do-
pravni prostfedky, které jsou jim jiZ vice nez rok
oznaceny. Na zacatku letosniho roku bylo mozno
v pravidelném provozu potkat jiZ i prvni tramvaje
oznacené logem spole¢nosti. Pro konzervativni p¥i-
slusniky tramvajackého cechu mozna dochazi k vy-
razné zméné, kterd je zpusobena p¥esunem znaku
hlavniho mésta Prahy z pfedni ¢asti vozu do zadni.
Znacka se jménem spolecnosti je umisténa v predni
¢asti vozu pod evidenénim &islem tak, aby byla do-
drZena litera zdkona, ktera nam ¥ika, Ze obchodni
jméno provozovatele musi byt umisténo v predni
¢asti vozu. V soucasnosti rovnéz dochdazi k zahajent
zku$ebnich vyleptl loga na vozy metra.

Od poloviny loniského roku maji firemni logo
na svych uniformach provozni zaméstnanci, kte¥i
prichazeji do kontaktu s cestujicimi, ¥idi¢i, stani¢-
ni pracovnici metra, pracovnici stf¥edisek doprav-
nich informaci a mnoho dalsich. Ale také pracovni-
ci v dilnach a technickém zazemi spole¢nosti jiz
pravidelné oblékaji montérky s firemnim oznace-
nim.

MEeTRO
IV.C1

HOLESOVICE - KOBYLISY - LADVI
aVNi GDAJE STAVBY

Nejkrat$i mésic v roce ptinesl jedno zasedani

deviticlenného predstavenstva nasi spolenosti
5. unora a na programu byly néasledujici body:

Navy$eni zdkladniho jmé&n{ spole¢nosti Praz-
sk strojirna. Predstavenstvo v ptsobnosti Valné
hromady spole¢nosti Prazska strojirna, a. s. schva-
lilo navyseni zdkladniho jméni spole¢nosti Praz-
ska strojirna vloZenim pozemku v hostivafském
arealu.

Rozbor trZzeb za rok 2000. Obchodné—ekono-
micky teditel ing. Pomazal vyhodnotil trzby dosa-
7Zené v roce 2000. Konstatoval, Ze doslo k nartstu
trzeb z prodeje jizdenek ve vysi ptiblizné 7%, ke
kterému p¥ispél mimo jiné prodej jizdenek Fidici
autobust a zlepSena préace revizora.

Dale ing. Pomazal zhodnotil predprodej caso-
vych kupont na rok 2001 auvedl, ze diky velmi
dobré kampani nebyly zaznamenavany velké fronty
u predprodejnich mist a nebyla zaznamenana zad-
na stiznost tykajici se pfedprodeje. Dodal, Ze doslo
k nartistu prodeje prosttednictvim Ceské posty.

Predstavenstvo v ramci obsahlé diskuse poza-
dalo o podrobnéjsi analyzu ptredprodeje Casovych

R

I za tu velmi kratkou dobu jsme si uz zvykli na
znaCku nasi spole¢nosti na informac¢nich a propa-
gacnich materialech, se kterymi se nasi zdkaznici
setkdvaji nejcastéji. Logo nemtize chybét ani p¥i
oficialnich udalostech. Za viechny pfipomenme jen
ty nejvyznamnéjsi jako oslavy 125 let MHD v Praze,
Den otevienych dve¥i &i vystavba IV. provozniho
useku traté C.

Obchodni korespondence s nasimi partnery jiz
od podzimu obsahuje znacku spole¢nosti a v sou-
Casné dobé jsou jiz dokonceny zakladni Sablony fi-
remni korespondence tak, aby mohly byt rutinné
pouzivany. Je zfejmé, Ze az jejich kazdodenni po-
uzivani maze vyvolat nutnost jejich doplnéni o dal-
§i Sablony. V poloviné loniského roku se tseky fedi-
telstvi a odstépného zavodu Elektrickych drah pre-
stéhovaly do nové administrativni budovy spolec-
nosti, kterd je od zari 2000 oficidlnim sidlem Do-
pravniho podniku. I tato budova je oznacena logem
spole¢nosti. Vstup do budovy je pres turnikety ovla-
dané cipovymi kartami, které postupné nahradi
stavajici podnikové prikazky. Soucasti jejich gra-
fického navrhu je logo, fotografie, jméno, kéd od-
Stépného zavodu, sluzebni ¢islo a kéd vstupu do bu-
dov nasi spole¢nosti. Odliseni dle odstépnych zavo-
dd je vyraznym barevnym pruhem v horni &asti
karty.

Véiime, Ze logo spole¢nosti se zahy opravdu
stane nedilnou soucasti identity Dopravniho podni-
ku, a to jako zcela p¥irozeny identifika¢ni znak kva-
litniho a spolehlivého dopravce.

Zavérem jesté jedna poznamka. Casto k nam
smétuji dotazy, co podnikova znacka znamena. Po-
dle autort grafického navrhu, logo vyjadfuje sys-

\
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DOPRAMNIGH ETME?

tém méstské hromadné dopravy v Praze. Autobusy,
tramvaje a mezi nimi najdete propojujici pate¥ni sit
metra. Celkové vSe tvoFi uceleny, vzajemné propo-
jeny a neustale se vyvijejici systém, proto obepina-
jici kruh, ktery je obecnym grafickym znazornénim
vyvoje. I v zahraniéi se velice ¢asto u dopravnich
podnikl setkdvame s logem v podobé kruhu. Jako
ptriklad mazeme uvést londynské metro, Metro Bil-
bao, dopravni podniky v Barceloné, Patizi, Portu,
Madridu, Singapuru nebo Hong—Kongu.
—mav—
Foto: Petr Malik

STANICE LADVI
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Predstavenstvo
projednalo

kuponu. Déle pozadalo o srovnani trzeb za rok 2000
s roky 1999 a 1998.

Majetkopravni vypofadani v ramci p¥ipravy vy-
stavby tramvajové traté Hlubotepy — Barrandov.
P¥ipravovana tramvajova trat zastini ¢ast objektt
na zacatku Prokopského udoli, jejichZz majitelam
byla vyplacena finanéni nahrada za vzniklou djmu.
Pouze s jednim majitelem zatim nedoslo k dohodé.
Problematika bude do¥esena po ptredlozeni novych
uptesnujicich podkladd.

Informace o postupu realizace bezbariérovych
p¥istupti do stanic metra. Technicky feditel ing. Ji-
lek informoval o sou¢asném stavu v otazce bezba-
riérovych p¥istupt do metra. Uvedl, Ze jsou plano-
vané rekonstrukce ndkladnich vytaha na osobo—
nakladni. Ve stanicich, kde jsou dostate¢né Siroka

schodisté, budou letos zkusebné instalovany plo-
Siny.

V nasledné diskusi bylo probirano, zda je moz-
né instalovat bezbariérové p¥istupy do stanic met-
ra, zejména v centru mésta. Technicky Feditel kon-
statoval, zZe v téchto ptipadech by bylo nutno razit
nové Sachty, které by vyustily mimo vestibul stava-
jicich stanic, a znamenaly by velké finan¢ni naroky.

Plan investic na rok 2001. Technicky feditel
ing. Jilek informoval, Ze v roce 2001 Dopravni pod-
nik investuje vice nez 9 miliard korun a upozornil
rok 2001 (vystavba trati IV. C1 metra, vystavba
tramvajové traté Hlubocepy — Barrandov, obnova
vozového parku, rekonstrukce tramvajovych trati,
vymény eskalatort v metru). —red—
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KVALITA

Rok 2000 p¥inesl zintenzivnéni spolupréace
vramci celopodnikové koordinaéni skupiny pro
kvalitu sluzby, ze které vyplynula fada konkrétnich
naméti a doporuceni souvisejicich s jednotlivymi
standardy. O vysledcich téchto iniciativ informova-
la poradu vedeni na$i spole¢nosti vysledna zprava
0 vyvoji programu kvality sluzby. Z této zpravy vy-
chazi i tento ¢lanek.

Standard P¥esnost provozu

Metro od pocatku roku 2000 p¥eslo na pavodni
namét mérit presnost porovnavanim planovaného
a skute¢ného intervalu provozu, vzhledem k tomu,
Ze s vyjimkou okrajovych obdobi provozniho dne je
zabezpecovan intervalovy provoz. V okrajovych ob-
dobich provozniho dne je sledovano dodrZovani
stanovenych ¢asovych poloh spoja dle grafikonu
vlakové dopravy.

Odstépny zavod Elektrické drahy od 1. ledna
2001 upravil predpis D1/2 tak, Ze povolené nadjeti
v nacestnych zastavkach je omezeno na 59 vtetin.
Soucasné doslo k upravam jizdnich dob. Pfedbézny
Casovy predpoklad sjednoceni tolerance z p¥edpisu
D1/2 s kriterii standardu je k 1. za¥i 2001, p¥ipadné
k 1.lednu 2002, odkdy jiz nebude tolerovano nadje-
ti oproti jizdnimu ¥adu. Timto krokem bude prak-
ticky ukonc&ena etapa zvy$ovani kvality sluzeb tla-

kem na Fidi¢e a nadale bude nutno se predevsim za-
métit na doporuceni uvadéné o. z. Elektrické drahy
v komentaf¥i k vysledktim mé¥eni. Tato doporuceni
se tykaji dal$ich preferen¢nich opatfeni, zejména
pak uprav svételné signalizace a instalace po-
délnych délicich prahd.

Lze konstatovat, Ze preference tramvaji na své-
telnych signaliza¢nich zatizenich v roce 2000 stag-
novala, nové byla zavedena pouze na dvou mistech.
(Pro srovnani v letech 1994 — 1999 se jednalo kaz-
doro¢né o 6 az 14 mist.) Vsoucasnosti je ze 188
svételnych signalizaci s provozem tramvaji zavede-
na podminéna nebo absolutni preference na 59 k¥i-
zovatkach. Komplikovana situace je v nékterych
kone&nych zastavkach, kde je odjezd vlaku zavisly
na prilehlé signalizaci. Podrobnéji se problematice
preference vénuje ¢lanek ing. Addmka na strané 20
tohoto &isla.

Navrh odstépného zavodu Elektrické drahy na
realizaci dal$ich preferenénich opatfeni vyvolava
v ptipadé zavadéni piednosti tramvaji na svételné
signalizaci dvahu o pot¥ebé vytvoreni méstské ko-
ordina¢ni skupiny pro tento ucel, kterou by tvotili
zastupci Dopravniho podniku, TSK, odboru dopra-
vy MHMP a UDI.

& PP xontakt

Program kvality sluzby
vstupuje do ¢tvrtého
roku sveé existence

Podstatna zména je pFipravovana v oblasti mé-
feni standardu. Elektrické drahy chtéji vramci
standardu pracovat se viemi daty, ktera se daji zis-
kat ze systému DORIS. Bude se tedy jednat o kon-
tinualni sbér dat viech vozu ze vsech majaku.

Standard Informovani cestujicich
DosaZena droven je stabilizovana. Zjistované
zavady jsou p¥evazné objektivniho charakteru
(vandalismus), v malé mif¥e je pFi¢inou nekazen
zaméstnancl. V metru bylo postupné dosazeno
rozsviceni v§ech informacnich vitrin (s vyjimkou
stanice Chodov). Obcas se vyskytuji problémy
s prodejci, kte¥i blokuji p¥istup k vitrinam AWK.
V provozu tramvaji a autobusu je situace pf¥i-
ZNiva.
K dal§imu zlepSovani urovné stan-
dardu jsou pt¥ipravovana nova opatteni.
Mezi zasadni systémové zmény pat¥i na-
priklad tvorba nového Katalogu infor-
macnich prvki MHD (PID) a zlep$ovani
zpusobu informovani cestujicich p¥i
zménach a vylukach.
V roce 2000 byla zahajena iniciativa
k upravé standardu podle evropské nor-
my CEN pro kvalitu sluzby. Jednani
s odstépnymi zavody prokazala, Ze pro
plnéni novych kritérii nejsou v soucasné
dobé v nasi spole¢nosti vytvofeny pod-
minky. U¢astnici projednavali jednotliva
kritéria standardu a shodli se, Ze evrop-
skou normu je t¥eba chéapat jako zavaz-
nou a lze ocekavat, Ze v blizké budouc-
nosti bude rozpracovana do legislativy
CR.
V Dopravnim podniku probihav sou-
casné dobé fada iniciativ, které vytvareji
podminky pro postupné zavadéni poza-
davktd standardu do praxe (nové za-
stavkové sloupky, nové jizdni ¥ady, orien-
taéni systémy ve vozidlech). To dava
predpoklad, Ze novy standard informova-
ni cestujicich bude mozné vyhlasit
v blizké budoucnosti. Zasadnim problé-
mem zustava systém méreni standardu, které nelze
ve stavajici podobé aplikovat v p¥ipadé zavedeni no-
vého znéni standardu.
Technicky usek byl pozadan o feseni nasleduji-
cich problémau:
® oznacovani cili na stavajicich i nové p¥ipravova-
nych zastavkovych sloupcich tramvaji a auto-
busa,

® umistovani planu okoli na zastavkach s p¥isties-
kem,

® viditelnost jména stanice v metru z celé délky
soupravy,

® umistovani planu linky s pfestupy, tzv. ,teplo-
mért“ ve vozidlech nasi spole¢nosti.

Standard P¥ijeti

Vsechny t¥i mérené druhy ptijeti vykazuji sta-
bilizovanou uroven. V pribéhu vyvoje programu
kvality bylo konstatovano, Ze p¥ijeti v metru je pa-
sivni, neni tedy klientovi nabizeno a je jen na vyza-
dani. Posun by mohl vyplynout z probihajicich jed-
nani, ktera by méla zkoordinovat rizné vize o pre-
méné vstupniho stanovi§té prepravniho manipu-
lanta (aktivni p¥ijeti, SWIFT, uzavieny tarifni sys-
tém a podobné&). Koncepéni ¥eSeni musi schvalit
vedeni spole¢nosti, protozZe se jedna o velmi zasad-
ni zasahy s dlouhodobou platnosti.

Pokracuje méveni celého standardu pomoci
studentt CVUT metodou fiktivniho klienta.

Standard Stejnokroj

0Od 1. ledna 2001 je vyhlaseno nové znéni stan-

dardu, které ptesnéji definuje vyhovujici, nevyho-

poskytovalo moznost exaktnéji hodnotit jednotlivé
situace, predevsim pak rozdil mezi nevyhovujici
a nep¥ijatelnou situaci. Lze ofekavat zrealnéni vy-
sledkq, coz se jiz Caste¢né projevilo ve 4. Ctvrtleti
2000.
Standard Funké&nost jizdenkovych automatt

V roce 2000 byl téz zatazen do programu paty
standard, ktery se vénuje jizdenkovym automattm.
Standard je predstaven na jiném misté tohoto DP—
KONTAKTu. Novy standard se velmi dobfe uvedl
a rychle vzil diky hloubce rozboru problematiky
a osobnimu nasazeni pilota standardu, ing. Josefa
Stehlika.

Tichetls

| Fahrkarten

Zavér

Zavérem lze konstatovat, Ze prabéh Programu
kvality sluzby p¥inesl nasi spole¢nosti v nékterych
standardech velmi konkrétni vysledky ve zlepSeni
kvality, dokonce v&etné pozitivnich ekonomickych
dopadu (viz ¢lanek o funk&nosti jizdenkovych auto-
matu), v jinych standardech pak vedl k p¥ijeti opa-

treni slibujicich dalsi zlepseni.
Ing. Zden&k Do3ek, Ing. Jan Surovsky
Foto: Petr Malik




Standard kvality Funkénost
jizdenkovych automatu

verejnych prostorach, kde-dochazi k jejich ohrozeni kra-
dezemi, vandalismem, p¥ipadné i povétrnostnimi pod-
minkami, a u nichz je piedevsim minimalni pravdépo-
dobnost véasného nahlaseni zavad servisu. Pravé na tyto
automaty byl zaméten predmétny standard a rozsah mé-
feného souboru se tak v dosavadnim pribéhu jeho vy-
uzivani pohyboval kolem 100 p¥istrojd, v soucasné dobé
konkrétné predstavuje 109 automatd. Podle platné defi-
nice standardu je na tomto souboru realizovano 50 mé-
Feni mési¢né tak, aby kazdy automat byl prové¥en mini-
malné 4x ro¢né. U automatd, umisténych mimo tzemi
hlavniho mésta, se rozsah méfeni stanovi individualné.

Problematickou zéleZitosti bylo stanoveni zplisobu
hodnoceni funkénosti automatd. Piivodné navrhovana
forma bodovani, vychazejici z ohodnoceni dostupnosti,
vzhledu i vlastnich zavad kladnymi nebo zapornymi bo-
dy, se stanovenou bodovou hranici pro zafazeni automa-
tu do kategorie vyhovujici/nevyhovujici, byla francouz-
skym konzultantem a néasledné i generalnim zmocnén-
cem pro kvalitu jednozna¢né odmitnuta. Bylo proto
piistoupeno k jednodussi, ale p¥isnéjsi formé hodnoce-
ni, kdy pti zjisténi jakékoliv zdvady je automat hodnocen
jako nevyhovujici. Jizdenkovy automat je podle definice
standardu povaZovén za funkéni, tedy vyhovujici, jestli-
ze funguji vSechny jeho ovladaci prvky aje zajistén
bezproblémovy vydej jizdniho dokladu, viechny infor-
macéni prvky automatu jsou kompletni a bez vétsiho po-
$kozeni, znemoznujiciho jejich ¢itelnost, pfi¢emz sou-
¢asné musi byt zachovéana i vzhledova ptijatelnost stavu
skiiné piistroje (bez vétsiho mechanického poskozeni,
odeni laku nebo graffiti apod.). Uroven naro¢nosti, tedy
pozadovany stav, ¢ini 90% funkénich automatt (u RATP
je to 98%, ovsem tam se jedna o automaty umisténé
v metru).

Aby byly rdmcové zohlednény i toky klientd, respek-
tive vyuziti automatt, jsou vysledky vazeny pocty jizde-
nek, vydanych jednotlivymi automaty za obdobi pted-
chazejiciho roku.

Jako u kazdého standardu kvality byla obsahové de-
finovana i kategorie nepfijatelné situace, coz jsou nej-
kritictéjsi stavy, k nimz by nemélo dochazet a vyzaduji
tudiz zasadni reakci podniku. Ve standardu kvality
Funkénost jizdenkovych automatt jsou nepfiijatelnou
situaci p¥ipady, kdy klient jednozna¢né utrpi finanéni
ujmu, tedy nevydani jizdenky se ztratou finan¢ni hoto-
vosti a vraceni nespravné (niz§i) hotovosti. Dal$im p¥i-
padem je neodstranéni zavady do 24 hodin od jejiho
nahlaseni servisu (to se oviem nevztahuje na piesné vy-
mezené zavady méné podstatného charakteru a na de-
molice nebo kradeze automatd, které jsou posuzovany
individudlng). Pro srovnani lze opét p¥ipomenout, Ze
u patizského RATP je nepfijatelnou situaci rovnéz
neodstranéni zavady do 24 hodin, tato lhiita se oviem
vztahuje pouze na nékolik dni pfedprodeje Casovych
jizdnich dokladd, ve zbyvajici Casti mésice vsak &ini vel-
mi benevolentnich 7 dni!

V definici naseho standardu je podchyceno rovnéz
posouzeni lokalizace automat, a to ve formé vyhodno-
ceni jejich dostupnosti (poloha, Casovy rozsah p¥istup-
nosti klientim), které ma jednou ro¢né zajistit pilot
standardu.

Vlastni mé¥eni zahrnuje vizualni posouzeni stavu
sk¥iné ptistroje a jeho informacnich prvkd, véetné pro-
véreni funkénosti vsech tlacitek formou kontroly jejich
reakce na displeji p¥istroje. Nasledné je proveden kon-
trolni nakup jizdenky s platbou obnosem, pievy$ujicim
jeji cenu, aby byla provétena funkce vyplacece. P¥ipadné
zavady jsou hlaseny servisu a nasleduje kontrola splnéni
24 hodinové lhaty, stanovené pro jejich odstranéni. Vy-
sledky méteni jsou zaznamenavany do formula#d, na je-
jichz zakladé je provadéno cEtvrtletni vyhodnoceni mé-
feni.

Samostatnou kapitolou bylo personalni zajisténi za-
kladniho méfeni. Jedna se o ¢asové pomérné naroénou
zaleZitost se znanymi naroky na mobilitu. Adepty na tu-
to Cinnost se v pribéhu p¥ipravy standardu dle vyvoje
situace stavaly rGzné utvary obchodné ekonomického

a dopravniho useku feditelstvi, uvazovalo se ale rovnéz
i 0 zapojeni odstépnych zavodd. Vysledné rozhodnuti,
kdy bylo nositelem tohoto tkolu uré¢eno 90 141 — Oddé-
leni dopravniho dozoru, se ukazalo byt maximalné p¥i-
nosné, nebot pracovnici tohoto ttvaru zajistuji zdkladni
né. Validace vysledki méfeni je zabezpecovana formou
piimé ucasti pilota na 1/3 rozsahu zakladniho méteni.

Rutinni aplikaci standardu p¥edchézelo zkusebni
méfeni na 40 automatech, které jsem ve spoluprici
s ing. Surovskym provedl v L. &tvrtleti roku 2000. Velmi
$patné vysledky tohoto méfeni, prezentované na poradé
vedeni nasi akciové spolecnosti, vedly k zasadnim opat-
fenim v organizaci servisu povrchovych automatt. Po-
datilo se vytvotit podminky pro Castéjsi kontrolu auto-
matt, konkrétné ve dvoudennich lhiitach, rozhodujicim
pfinosem ovsem bylo zavedeni servisni pohotovosti pro
obdobi vikendu, nebot do
té doby nebyly opravy povr-
chovych automatt o sobo-
tach a nedélich zajistovany.
To se samoziejmé p¥iznivé
projevilo ve funk&nosti au-
tomatd. Ve IL. ¢tvrtleti bylo
mé¥eni realizovano ve spo-
lupraci s nékterymi dal3imi
Cleny Celopodnikové koor-
dinaéni skupiny Programu
kvality sluzby, a to jiz
v rozsahu aformé, stano-
venymi vyslednou definici
standardu. Od III. ¢tvrtleti
2000 je méFeni standardné
zabezpelovano pracovniky
oddéleni p¥epravniho do-
ZOru.

Vyhodnoceni méfenti je
provadéno Ctvrtletné. Vy-
sledny vystup, tedy podil
vyhovujicich, ¢ili funké-
nich automatd, se pohybu-
je kolem 80%, stanovenou
droven narocnosti 90% se
zatim nepodafilo dosih-
nout. Je zde oviem nutno
pfipomenout, Ze hodnotici
kriteria jsou z rozhodnuti
Celopodnikové koordinac-
ni skupiny Programu kvali-
ty sluzby stanovena pomér-
né piisné. Pristroj je tak
hodnocen jako nevyhovuji-
ci napiiklad ip¥i nefunk-
¢nosti jediného tlacitka pro
volbu druhu jizdenky (coZ
plati ipro minimalné vy-
uzivana tlacitka pro 3az 7
pasmové jizdenky), nebo
poskozeni nékterého ze sa-
molepicich informacnich
prvkd, coz béziné pouziti
automatu v podstaté ne-
znemoznuje.

V souladu s definici standardu bylo provedeno rov-
néZ vyhodnoceni rozmisténi automatt. Pro tento tcel
jsou automaty zatazeny do 5 klasifika¢nich skupin podle
stupné naplnéni kriteria moznosti verejného pouziti
jednotlivého p¥istroje ve vztahu k jeho umisténi. Za vy-
hovujici z hlediska vefejné dostupnosti jsou povazovany
piistroje s klasifikaci 1, 2, které jsou umistény p¥imo na
zastavkach MHD nebo v jejich tésné blizkosti, p¥ipadné
jsou nasazeny v terminalech vné&jsi dopravy (autobusova
a zelezniéni nadrazi, leti$té). Z provétovaného souboru
109 ptistroju je tak jako vyhovujici hodnocena poloha
u 68 automatt (62,4%). U zbyvajicich automatt klasifi-
kace 3, 4, 5 je umisténi velmi rtiznorodé, od vefejné a ce-
lodenné ptistupnych mist (frekventované ulice bez za-

stavek MHD, mista pted vchody do objektt obanské vy-
bavenosti) ptres Casové omezené dostupné automaty
v interierech obchodd, poliklinik a dal$ich objektd, az
po extrémy obecné vefejnosti v podstaté nedostupnych
automatt v objektech primyslovych zavoda a podniko-
vych ubytoven. Druhym souvztaznym kriteriem pro po-
souzeni umisténi automata bylo zhodnoceni jejich vy-
uziti, které vychéazelo z porovnani trzeb jednotlivych au-
tomatti, dosazenych v roce 2000. Rozpéti dosahovanych
ro¢nich trzeb je uhodnoceného souboru mimoradné
velké, od necelych 6 tisic K& u pFistroje, umisténého
pred vchodem do supermarketu Globus Zli¢in, pies
645 tisic K& u tramvajové kone¢né zastavky Petfiny aZ
po 1 640 tisic u automatu v autobusovém terminalu Zli-
¢in (atypicky p¥ipad umisténi u stanice metra). Je ne-
sporné, ze u povrchovych automatd nespociva hlavni vy-
znam v maximalizaci trzeb, ale pfedev§im v pokryvani
potteb klientti u rozhodujicich uzlt a zastavek povrcho-
vé MHD mimo dosah stanic metra, a to zejména v mis-
tech, kde je automatizovany prodej rozhodujici, p¥ipad-
né jedinou moznosti ziskani jizdniho dokladu. Cena au-
tomatu a naklady na jeho provozovani vsak nejsou neza-
nedbatelné, takZe urcitd ekonomicky akceptovatelna
droven jeho vyuziti musi
byt dosahovana. Automaty
byly zafazeny do nékolika
skupin podle dosahovanych
trzeb, p¥icemz v nekritic-
t&j31 skupiné s roénimi trz-
bami do 50 tisic K¢, zahr-
nujici 23 povrchovych au-
tomatt (21,1%), bylo pro-
vedeno detailni posouzeni
kazdého pristroje, které
v neperspektivnich p¥ipa-
dech vyustilo do navrhu na
pfemisténi. Naopak umis-
téni automatt s nejvétsimi
trzbami lze vétsinou pova-
Zovat za typové vzorova pro
instalace pFemistovanych
nebo novych automatd.
Jedna se prvotadé o vhodné
zvolené frekventované (Cas-
to kone¢né) tramvajové, ale
i autobusové zastavky. Cel-
kem 20 takto umisténych
povrchovych automatt
(18,3%) dosahuje trzeb 250
az 500 tisic K&, u 6 pristro-
j (5,5%) ro¢ni trzby piesa-
huji 500 tisic K¢. Podrobné
vyhodnoceni rozmisténi
povrchovych  automatt
véetné navrhti na jeho opti-
malizaci bylo jako jeden
z vystupu standardu Funk-
¢nost jizdenkovych auto-
matt piedloZeno na poradu
vedeni nasi akciové spole¢-
nosti.

Zéavérem lze konstato-
vat, Ze novy standard Funk-
¢nost jizdenkovych auto-
matt se jiz plnohodnotné
vélenil do systému Progra-

Foto: Petr Malik

nespornd pozitiva. JiZ ve fa-
zi svého zavadéni se stal im-
pulsem pro prospé$né zmény v organizaci servisni ¢in-
nosti (byt samoz¥ejmé spojené s uréitym nartistem pro-
voznich néakladil) a jeho soucasna rutinni aplikace vede
k urcitému tlaku na kvalitu servisu, coZ napoméha ke
zvyseni trovné funkénosti automatt a tim i k lepSimu
uspokojovani potteb klientd. Druhou oblasti vlivu jeho
vystupt by se méla stat postupna optimalizace rozmisté-
ni povrchovych automatd. Vseobecny narist loniskych
trZeb z automatizovaného prodeje jizdenek oproti roku
1999 ¢inil zhruba 25%, ve sledované skupiné povrcho-
vych automata vak piesahl 40%, coz rovnéz dokumen-
tuje pfinos standardu alze si jen p¥at, aby byl tento
trend zachovan i v p¥istim obdobi.

Ing. Josef Stehlik

DB kontakt &



ZAJIMAVOSTI

Nové soupravy M1

V soucasné dobé je na kolejich od§tépného za-
vodu Metro deponovano 8 novych souprav typu M1.
Soupravy €. 1 (inventarni &isla ¢elnich vozt 4101—
4102), ¢. 2 (4103 — 4104), ¢. 3 (4105 —4106) ac. 4
(4107 — 4108) jsou vypravovany na linku C do zku-
Sebniho provozu s cestujicimi, kde maji predepsa-
no ujet bez preruseni 30 dna s pramérnym dennim
probéhem minimalné 250 km. Podminka ,bez pre-
ruSeni“ znamena, Ze Drazni urad toleruje p¥eruse-
ni vyhradné z ddvodu planovanych pravidelnych
prohlidek, v tomto p¥ipadé stupné N1.

Pro p¥esnost je nutno uvést, Ze souprava ¢. 4,

Foto: Petr Malik

Aktualni stav zkusebniho provozu
novych a modernizovanych
souprav metra

ktera zahajila zkusebni provoz v prosinci minulého
roku, ma jiz p¥edepsanou ,turu“ splnénu. Protoze
vsak pro jednu ze zkouSek mobilni ¢asti zabezpeco-
vaciho zatizeni MATRA je nutné mit k dispozici ¢ty-
fi soupravy, byla po dohodé s vyrobcem, Konzor-
ciem Metro Praha, ponechana v provozu na tratich
metra do konce unora. Potom bude ptepravena
zpét do zavodu CKD ve Zli¢ing, kde bude vyménéna
prepazka za kabinou strojvedouciho a provedeny
dal3i dpravy na konecné sériové provedeni.

Souprava ¢.5 (4109 —4110) absolvovala veskeré
predepsané procedury po instalaci mobilni ¢asti za-
bezpecovaciho zatizeni PA 135, bylo dokonceno
méfeni ,garantovanych parametrd“ a ve st¥edu
21. unora byl naplanovan test v rozsahu technicko—
bezpecénostni zkousky na trati C. Pokud budou vy-
sledky testu uspokojivé, bude souprava po obdrzeni
prislusného rozhodnuti Drazniho ufadu nasledné
také zatazena do zkusebniho provozu.

Na soupravé €. 6 (4111 —4112) pracovnici met-
ra dokon¢ili v depu Kacerov druhou fazi predepsa-
nych procedur a ve stfedu 21. dnora tato souprava
prejela do depa Hostivat, kde pokracuji zkousky no-
vé instalované mobilni ¢asti zabezpecovaciho za¥i-
zeni jizdnimi zkouSkami na zku$ebni trati.

Souprava €. 7 (4113 — 4114) jiz jezdi na zkuSeb-
ni trati depa Kacerov a ve ¢tvrtek 22. unora probéh-
la osmihodinova spolehlivostni zkouska. Tuto
zkousku p¥edepisuje o. z. Metro jako zavérecnou
zkousku ,prvni“ faze zprovoznéni pted instalaci
a zkouSkami zabezpecovaciho za¥izeni.

Posledni na teritoriu metra, souprava ¢. 8
(4115 — 4116), byla v noci z patku 16. na sobotu
17. inora prepravena z mista docasné deponace
vdepu Zli¢in do depa Kacerov. Thned nasledujici

Pravidelna vyluka

ry Ny

lanoveé drahy se blizi

Lanova drdha na Pet¥in p¥epravuje pravidelné jiz nékolik let ptes milion cestuji-

pondeli byly zahdjeny zprovoznovaci zkousky a dale
provedeny i prace naSich pracovnikd, jako nap¥i-
klad instalace VKV radiostanice.

Modernizované soupravy typu 81-71M

Modernizovanych souprav typu 81-71M je na
kolejich metra v soucasné dobé pét.

Prvni souprava (inventarni ¢&isla ¢elnich vozl
¢.3111 — 3122) zahgjila ve Ctvrtek 15. inora zku-
$ebni provoz na trati C bez cestujicich. Po splnéni
vsech zkousek a zavérecné technicko—bezpecnostni
zkousce byla pFislusnym rozhodnutim Drazniho
ufadu stanovena shodna podminka jako u souprav
M1, a to 30 dnti neptetrzitého provozu, ale bez ces-
tujicich, s minimalnim dennim probéhem 250 km.
Po tspésném splnéni potom lze ocekavat dalsi fazi
zkus$ebniho provozu, rozsahem shodnou, ale s ces-
tujicimi.

Druha souprava (3153 — 3154), ma také jiz spl-
nény podminky pro zahdjeni zkuSebniho provozu
a v soucasné dobé ,¢eka“ na dokonéeni zkusebniho
provozu bez cestujicich prvni soupravou, aby na-
sledné spolu s ni byla nasazena do provozu s cestu-
jicimi. Pro doplnéni informace bych uvedl, Ze pti
zku$ebnim provozu s cestujicimi jsou soupravy na-
sazovany do pravidelnych obéhti podle grafikonu
vlakové dopravy avlastné tak jiz ¢astec¢né snizuji
nedostatek vlakovych souprav.

Usouprav ¢. 3 (3112 — 3116) ac¢. 4 (3134 —
3110) probihaji na zkusebni trati depa Hostivaf sta-
tické a dynamické testy mobilni ¢asti zabezpecova-
ciho zatizeni MATRA.

Souprava €. 5 v depu Kacerov absolvuje prede-
psané procedury bez napéti apod napétim pred
vlastni instalaci blok mobilni ¢asti.

Ing. Vladimir Bilek, 11 222

cich ro¢né. Provoz podléha velmi p¥isnym p¥edpisiim, aby byla zajisténa bezpecénost
cestujicich a spolehlivost tohoto atypického unikatniho technického zatizeni. Pravi-
delné kontroly probihaji vZdy na jate pted hlavni turistickou sezénou a po ni na pod-
zim. Letos se provoz mezi stanicemi Ujezd a Petfin zastavi dne 12. bfezna a bude za-
hajen pro cestujici vefejnost 31. b¥ezna 2001.

V letosni jarni vyluce bude nad ramec pravidelnych revizi elektrické i strojni ¢asti
dokoncena vymeéna rozvodu a regulace vzduchu pro ovladani dvefi. Dal§im pomérné
naro¢nym zasahem do elektrické ¢asti vozu bude dokonceni sjednoceni ovladaciho
nizkého napéti na 24 V.

V elektrické Casti je jeSté potfeba se zminit o prohlidce a revizi napajeciho trans-
formatoru, rozvodny a ménice. Na to navazuje i provéfeni a odzkouseni nahradniho
zdroje soustroji Ward—Leonard.

V oblasti strojni a technologické bude navic provedena vyména olejové naplné
prevodovky a defektoskopie tazného lana. Prohlidka a mé¥eni viech lan jsou neodmys-
litelnou soucasti kazdé vyluky lanové drahy. Totéz lze ¥ici i o kontrole a p¥ipadné vy-
meéneé tratovych kladek. Dalsi pravidelnosti je i kontrola koleji a traté.

Konec vyluky bude jiz tradi¢né pat¥it provoznim, brzdnym a bezpecnostnim
zkouskam pr¥ed zahajenim provozu s cestujicimi.

V Eervnu 2000 predstavenstvo rozhodlo o vyjmuti lanové drahy ze systému MHD.
Lanova draha ma prevazné turisticky charakter, proto by méla byt provozovana na
zakladé poptavky a ekonomické vyhodnosti s diferencovanym tarifem. Byly zahajeny
pripravné préace k realizaci tohoto zaméru — rozbory a studie v oblasti dopravni, tech-
nické, ekonomické a personalni. Rozhodujicim vysledkem ma byt uréeni rozsahu pro-
vozu a tarifu.

Zavérem mi dovolte vyslovit diky v§em pracovnikiim lanové drahy s p¥anim, aby
nadale odvadéli kvalitni praci jak o vyluce, tak v provozu, a tim zachovali bezproblé-
movy chod lanové drahy jako dosud.

Stanislav Lané&, naéelnik lanové drdhy
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Gumarna Vrsovice je vyznamnou
soucasti o. z. Autobusy

Odstépny zavod Autobusy dlouhodobé provozuje p¥i-
blizné 1350 autobust, které ujedou kazdoroéné vice nez
65 miliond kilometrG. Kazdy motorista si dokaze predsta-
vit, Ze starost o pneumatiky na tak velkém poctu vozidel,
ktera maji 6 az 10 kol, predstavuje vysoké usili a nemalé
finanéni naklady. Pro potfeby o. z. Autobusy byla v minu-
losti zfizena celopodnikova opravna pneumatik — tzv.
Leumarna“.

V osmdesatych letech byla prace v gumarné velice
namahava. Pracovniky gumarny byli i ¥idici, kte¥i zavinili
dopravni nehodu a byl jim odebran ¥idi¢sky prikaz. Pro-
voz gumarny zajistovalo 17 zaméstnanct a pracovni ka-
pacita byla v letnim obdobi, kdy byl vysoky narGst defekta
pneumatik, nedostacujici. V té dob& bylo nutné vyuzivat
na vypomoc v gumarné i technicko—hospodarské zamést-
nance, aby bylo mozné zajistit vypraveni autobust na lin-
ky méstské hromadné dopravy. Odpovédnost za provoz
gumarny nebyla jednozna¢né urena. Postupem Casu do-
$lo v fizeni gumarny k vyraznym zménam.

P¥ijimanymi opatfenimi se podafilo z gumarny vy-
tvotit vybérové pracovisté, kde v soucasné dobé pracuje
na opravach pneumatik 8 zaméstnanct. Gumarna co do
technického vybaveni odpovida souc¢asnym pozadavkam
na pneuservis. Pracovisté zajistuje kompletni servis pro
pét garazi odstépného zavodu. Pouze kacerovska garaz,
ktera ma CasteCné vybavené vlastni pracovisté gumarny,
si vétsinu servisnich praci zajistuje samostatné. Ale i Ka-
cerovsti s podnikovou gumarnou tzce spolupracuji a vy-
uZivaji poznatkd a zkuSenosti véetné ucasti v komisi za-
byvajici se hospodafenim s pneumatikami.

VrSovickd gumdrna v soucasnosti zajistuje pneu-
servis i pro mimopodnikové zajemce.

Dlouhodoba snaha odstépného zavodu o technicky
a ekonomicky efektivni provoz gumarny pfinesla dobré
vysledky. Po pfedani organizace a odpovédnosti za provoz
tohoto zatizeni do kompetence garaze VrSovice se poCet
vypadkd, tzv. prostojd, na linkach méstské MHD snizil
7 1582 v roce 1992 na 70 v roce 2000. Soucasné se nakla-
dy na pneumatiky snizily z 33 miliont korun v roce 1994
na 25,6 milionti K& v roce 2000, i pfestoZe mira inflace za
toto obdobi piedstavuje vice nez 50%.

Cesta ke sniZovani poruchovosti pneumatik pro au-
tobusy a snizovani mérnych nakladd na ujety kilometr
byla zaloZena na nékolika podstatnych aspektech. Jednim
z nejpodstatnéjsich davoda defektu pneumatiky byla
vlozka a jeji pisobeni na vzdu$nici. Postupnym ptecho-
dem na bezdu3ové plasté se eliminovaly naklady na nakup
vlozek a dusi. Vyrazné se snizil i unik tlaku z pneumatik,
a tim doslo k naslednému sniZeni poctu oprav.

V prbéhu let byly z davodu jizdnich vlastnosti pro-
vozovany a zkouseny pneumatiky vyrobct Matador, Pi-
relli, Hankook, Semperit, Goodyear, Michelin, Barum
a dalsich. Spoluprace v této oblasti dale trva a vysledky
zkousek vyznamnym zplisobem p¥ispivaji k orientaci p¥i
vyuzivani pneumatik téchto vyrobct v o. z. Autobusy. Na
potiebu autobust méstské hromadné dopravy reagovala
firma Barum — Continental, ktera v druhé poloviné deva-
desatych let vyvinula specidlni pneumatiku pro méstsky
provoz se zesilenymi bo¢nicemi odolnymi proti poskoze-

Vyvoj poétu ujetych km na jednu zdvadu pneumatiky
za obdobi 1991 aZ 2000 v o. z. Autobusy

ni bokl pneumatik o obrubniky a nastupni ostrévky.
U této pneumatiky s vyrobnim oznacenim BC 31, ktera
méla v pocatku jisté nedostatky, se podatilo vyrobci po-
stupnym vyvojem za spoluprace o. z. Autobusy zkvalitnit
jeji technickou droven na srovnatel-
nou uroven s pneumatikami reno-
movanych svétovych vyrobca.

Nejpodstatnéjsi poloZkou v pro-
vozu pneumatik je jejich obnova
protektorovanim, coZ znamena ob-
novu dezénu béhounu, a tak se
pneumatika opakované zatazuje do
provozu. Po mnoha dlouhodobych
a opakovanych zkouskach se odstép-
ny zavod Autobusy orientoval na tzv.
studené protektory, jejichz Zivotnost
je srovnatelna s pneumatikami novy-
mi. Vsoucasné dobé je ptiblizné 90%
studenych protektort nakupovano
od firmy Wetest. Jeji vyrobky maji
nejniiél’ mérné naklady a vysokou
dem snizovani nakladd na provoz je
pribézné provadéni zkousek avy-
hodnocovéni provozu pneumatik. Kvalita vyrobkl a je-
jich cena se postupné méni.

Vyhodnoceni zkousek z hlediska mérnych nakladd je
nejpodstatnéjsi pro orientaci na dodavatele, od kterého se
nakupuje vétsina protektorovanych pneumatik. V letech
1999 az 2000 se v ramci provoznich zkouSek ovétovala
zivotnost a kilometricky probéh protektorovanych pneu-
matik firem Wetest — Mélnik, Alma pneu — Novy Ji¢in,
Remont — Kladno a CSAD — Satalice. Z hlediska uzitné
hodnoty nejlepsich vysledkii dosdhly protektorované
pneumatiky firmy Wetest — Mélnik. Aby byla zajisténa op-
timalni kvalita, provadi firma p¥ed protektorovanim
ultrazvukovou kontrolu kostry pneumatiky, coz vyrazné
prispivé k bezpe€nosti provozu. Vétsina praci ve vyrobé se
provadi na elektronicky ¥izenych strojich. Reklamace na
tyto protektory se témé¥ nevyskytuji. Odborna technicka
pomoc a poradenska sluzba je samoziejmosti. Navic ma
tato firma jiZ po nékolik let ocenéni ,,Czech Made*, certi-
fikaci ISO 9002 a jeji vyrobky spliiuji podminky mezina-
rodniho atestu E8.

P¥i nakupu novych pneumatik, na zakladé vyhodno-
ceni provoznich zkouSek z hlediska Zivotnosti, uzitné
hodnoty a ekonomického efektu, se od$tépny zavod Auto-
busy bude pfevazné orientovat p¥i nakupu novych auto-
busti na pneumatiky Barum—Continental 275/70 R 22,5
BC31, které podle nasich poznatkd jsou optimalni pro
méstsky provoz v Praze. Tyto pneumatiky budou pokryvat
i pfevaznou ¢ast pneumatik pro nahradni spotfebu. Je-
jich dodavatel, Barum centrum Praha, je schopen oka-
mzité dodat veSkery potfebny sortiment pneumatik, za-
jistovat poradenskou sluzbu i odbornou technickou po-
moc. Firma Barum centrum zaji$tuje pro o. z. Autobusy
bezplatnou ekologickou likvidaci viech vyfazenych pneu-
matik.

V roce 2000 se piikrocilo k celkové rekonstrukci vr3o-
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vické gumarny. Davodem bylo celkové zastaralé vybaveni.
Rekonstrukce byla zaméfena na zabezpeleni ekologického
provozu a zlepseni podminek technologického zazemi p¥i
provadéni oprav a montazi pneumatik. Ke zlepSeni podmi-
nek z ekonomického pohledu byla uvedena do provozu no-
va prodejna pneumatik a gumarenského zbozi.

Pfijetim organiza¢nich opatteni se v gumarné garaze
Vrsovice rozsitila provozni doba v pracovnich dnech do
17 hodin. Zdkaznici maji moznost si telefonicky dohod-
nout termin a ¢as opravy. Gumarna nezapomina ani na

Foto: Per Malik

zaméstnance podniku. Ti maji moznost vyuZzit sluzeb
pneuservisu pro své soukromé vozy za zvyhodnéné ceny.
Ro¢ni obrat gumérny je pi¥iblizné 27 miliont K¢,
z toho p¥iblizné 90% se tyka ndkupu a servisu pro jednot-
livé garaze a 10% pro mimopodnikové zakazniky. V sou-
Casné dobé je gumarna s prodejnou a pneuservisem
schopna pro garaZe i ostatni zakazniky zajistovat:
® nakup a prodej novych pneumatik a nékterych disko-
vych kol v sortimentu od osobnich az po Sirokoprofilo-
vé, pouZivané na navésech, od renomovanych vyrobct,

® protektorovani ojetych pneumatik vétSiny pouZiva-
nych rozméra,

® profezavani dezénu pneumatik,

® vyvazovani kol standardnim zptisobem nebo pouzitim
praskového piipravku Balancia,

® opravu vzdusnic a prirazi koster,

® opravu poskozenych pneumatik na zatizeni ,,Thermo-
press®,

® kompletni pneuservis na vozidlech v rozsahu, jaky na-
bizeji bézné opravny a navic servis u nakladnich a vel-
kych uzitkovych vozidel, ktery se v siti pneuservist té-
mé¥ neprovadi.

Dalsi nabizenou sluzbou bude zavedeni technologie
dohustovani pneumatik plynem Secur pneus. Touto no-
vou technologii 1ze dosahnout zvy3eni Zivotnosti pneu-
matik a sniZeni provoznich nakladd. Pro zlepseni nabidky
sortimentu je uvazovéano o zfizeni konsignaéniho skladu
na nové i protektorované pneumatiky. Do budoucna je
nas$im hlavnim cilem udrZet pracovisté gumarny na $pi¢-
kové drovni a pIné uspokojit zejména potteby odstépného
zavodu Autobusy pti kvalitnim zajistovani nabizenych
sluzeb vramci Prazské integrované dopravy avramci
uvedené nabidky uspokojit poZzadavky externich zikaz-
nikad.

Petr Zlesdk, feditel garaZe Vr¥ovice

Spotfeba pneumatik v o. z. Autobusy

v letech 1994 aZ% 2000
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LANOVKA

Lanovou drahu v prazské zoologické zahradé pro-
vozuje odstépny zavod Metro od roku 1981, kdy ji pie-
vzal od ZOO Praha. Vleto$nim roce tedy oslavime
20. vyro¢i jejiho opatrovani a provozovani, proto se pred
novinkami p¥ipravovanymi na leto$ni sezonu podivame
i trochu do historie.

Z historie lanovky

Myslenka na vybudovani lanové drahy v ZOO vznik-
la jiz v roce 1964 jako Détska lanova drdha mezi Cerno-
houskou (horni stanice) a détskym koutkem a o dva ro-
ky pozdéji byl dokonéen tivodni projektovy zdmeér. V ro-
ce 1968 spattila svétlo svéta konkrétni projektova doku-
mentace technologie a v roce 1972 nasledovalo stavebni
povoleni vydané tehdejsim odborem vystavby ONV
v Praze 7. A skute¢né se zacalo stavét. Stavebni ¢ast za-
jistovaly Vodni stavby Praha atechnologii Transporta
Chrudim.

Foto: 0.z Metro

Vroce 1976 vsak doslo k zasadnimu obratu. ONV
Praha 7 zrusil stavebni povoleni pro jeho neptislu§nost
a nové vydal tehdejsi odbor dopravy Narodniho vyboru
hl. m. Prahy. Rovnéz v roce 1976 dochazi ke zménam
norem a je nutné zajistit udéleni rady vyjimek, nap¥i-
klad pro rychlost jizdy, interval sedacek a nouzovy po-
hon.

Rok 1977 je pro lanovku slavnostni, po vydani viech
nutnych povoleni a oficialit byl 5. srpna zahdjen provoz.
Provozovatelem se stala dnes jiz zanikld organizace
St¥edocesky park kultury a oddechu, majitelem byla
zoologicka zahrada.

Rok lanovka bez problémd jezdila, aZ ptisel posledni
srpnovy den roku 1978 asnim namatkova kontrola
Statniho odborného technického dozoru Federdlniho
ministerstva dopravy. Vysledek byl nekompromisni, la-
novka se musi okamzité zastavit. Zavad bylo odhaleno
nepocitané. Jen namatkou vybirdme: Neni ustanoven
nacelnik lanové drihy, nebyla predloZena revizni kniha
lanové drahy a technickd dokumentace zdvihaciho zafti-
zeni. Ostatni pracovnici lanové drahy nemaji doklady
0 zkouskach apouceni o mistnich pracovné bezpet-
nostnich podminkach, vedouci provozu lanové drihy
nevykonava kontrolni ¢innost, v dokumentaci lanové
drahy je jiny Prepravni ¥ad neZ byl schvélen.

Proto se problematika lanovky opét vratila na jedna-
ni Narodniho vyboru hl. m. Prahy, ktery pozadal gene-
réalniho feditele Dopravniho podniku ing. Lacka, (DP byl
jedinym podnikem v Praze zputsobilym k provozovani
lanovych drah), aby pomohl p#i provozovani drahy
v Z0O0.

Technické prohlidky ukazaly, Ze zatizeni je vlivem
del3i odstavky a zménou norem pro provoz lanovych
drah nezptisobilé provozu a vyZaduje nékteré stavebni
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Lanovka v ZOO se
pripravuje na dalsi sezonu

amontazni upravy. Dopravni lano bylo zkorodované
amuselo byt vyménéno, rovnéz zrezivéla ochranna sit,
vyména ¢ekala na nosna lana a dal3i ¢asti lanovky.

Rozhodnutim generdlniho teditele Dopravniho
podniku z 1. ¥ijna 1979 bylo uloZeno p¥ipravit podklady
pro ptevzeti a provozovani lanové drahy koncernem DP.

Uvedené hrubé zavady odstranila Transporta Chru-
dim v roce 1981 a posledni dfedni ukony a revize pro-
béhly 30. Cervna 1981. Na zakladé vysledka zkousek vy-
dal odstépnému zavodu Metro Statni odborny technicky
dozor na drahach, sprava Severozapadni drahy v Praze,
Vyjadieni o zptisobilosti k obnoveni provozu pro vefej-
nost.

Lanova draha se s cestujicimi opét rozjela 1. Cervence
1981. Administrativni a technické martyrium vSak nekon-
¢ilo. Souhlas s trvalym provozem byl vydan az 29. dubna
1982 odborem dopravy Néarodniho vyboru hl. m. Prahy.

Zavérem historického prehledu jesté nékolik tech-
nickych tdajt o nejkratsi lanové draze v Ceské republi-
ce. Lanovka v ZOO je postavena jako osobni, visuta,
jednomistna lanova draha, jednolanovd, s pevnymi zavé-
sy draznich vozidel. (Pro vysvétleni: sedacka na lanové
draze je drazni vozidlo.) Oficialnim rokem vyroby je le-
topocet 1970, vykon hlavniho motoru je 13 kW, $ikma
délka 105,9 m, vyskovy rozdil stanic 50,1 m, pocet seda-
cek 60, nosnost sedacky 90 kg, vzdélenost sedacek na
lané 4,25 m, Casovy interval mezi sedac¢kami 5 vtefin,
dopravni rychlost 0,85 m/s, pfepravni kapacita 720 osob
za hodinu, doba jizdy jednim smérem 136 vtefin. V sou-
Casnosti se o provoz staraji pracovnici Sluzby technolo-
gickych zatizeni o. z. Metro.

Spoluprace se ZOO

Dopravni podnik se stal provozovatelem drahy v ci-
zim arealu, a tak byla a je zcela samoziejma spoluprace
s vedenim zahrady. Za dva-
cet let se ve funkci teditele

ani nekoncil na konci mésice, a dile lanovka nejezdi
v pondéli a v patek, kdy miizete v§echna zvitata normal-
né navstivit.

Ale i tak je to zajimavé srovnani. V roce 1996 se asi
22 9% navstévnik ZOO svezlo lanovkou a v minulém ro-
ce uz to bylo 27 %.

Generalni oprava

Po skonéeni provozu lanové drahy, v ¥jnu 2000, za-
pocala generalni oprava, pti niZ byly demontovany sedac-
ky a podrobeny defektoskopické kontrole. Dale byla pro-
vedena vyména nosného lana a na trati lanové drahy doslo
k demontézi vsech kladek. Na nich se vyménila loziska,
zkontrolovaly se ramy a doslo k defektoskopii viech &epti.
Odstrojen byl rovnéZz motor, na némz byla provedena ge-
neralni oprava. Na provozni brzdé se opravoval elektro-
hydraulicky odbrzdova¢ a na hlavni brzdé hydraulicky va-
lec. Generalni opravou a sefizenim pro3el rovnéZ benzi-
novy motor nouzového pohonu (motor CZ 250).

K dalsim rozsdhlym opravam doslo na lanaci,
v elektrocasti pohonu, v pohonné stanici a na podpérach
trati lanové drahy. Z bezpecnostnich prvka lanové drahy
doslo k opravé poskozeného anemometru (vétroméru).
Na zavér generalni opravy bylo provedeno geodetické za-
méfeni lanové drahy, po jeho vyhodnoceni nasledovalo
vydani povoleni k bezpe¢nému provozovani lanové drahy.

Jak letos?

Provoz lanové drahy v sezoné 2001 bude zajistovan
za stejnych podminek i jizdniho ¥adu jako vloni. Dny
volna m4 lanovka tradi¢né v pondéli a v patek. V ostatni
dny je v provozu za p¥iznivych povétrnostnich podmi-
nek od 10 do 18 hodin.

Slavnostni zahdjeni leto$ni sezony probéhne spolec-
né se slavnostnim jarnim oteviranim zoologické zahrady
v sobotu 31. b¥ezna, kdy bude pro viechny navstévniky

Polty cestujicich na lanovce v letech 1996 aZ 2000

vystiidalo nékolik vyznam- termin dny pram. pocet
nych osobnosti. Nejprve to rok zahdjeni  ukonéeni provozu cestujici triba cest. za den
byl prof. RNDr. Zdenék Ve- 1996 1. kvétna  29. za¥i 107 90 123 1287 475 842
selovsky DrSc., ktery se za- 1997 1. kvétna 15. fijna 118 100 570 1 436 722 852
slouzil o vyrazny rozvoj 1998 1. kvétna 15. fijna 118 101 640 1 450 643 861
Z00, ktera si ziskala pres- 1999 17. dubna 10. fijna 124 119 167 1 787 505 961
tiZ na celém svété. VTroji 2000 25. btezna 15. fijna 145 145 525 2 233 039 1003

pusobil do roku 1988, jeho

nastupcem se stal MUDr. Miloslav Kala$, kterého zane-
dlouho vyst¥idal promovany biolog Jifi Felix. Vroce
1990 byl jmenovan do funkce Feditele RNDy. Bohumil
Kral, CSc. a jeho naslednikem je od roku 1997 PhDr. Pe-
tr Fejk. Béhem ptisobeni souc¢asného feditele byl schva-
len Generel vystavby a rozvoje prazské ZOO, bylo ote-
vieno a upraveno nékolik expozic.

Nedéavnd minulost

V roce 1994 vstoupil v platnost novy zakon ¢&. 266/
/94 Sb. o dradhdach, a tak postupné dochazelo k uvadéni
novinek do praxe. Zacaly byt vystavovany prakazy zpa-
sobilosti urceného technického zafizeni a na lanovce
byla ztizena nova funkce, tidi¢ drazniho vozidla, coZ je
ten, kdo obsluhuje pohon lanovky. V sou¢asné dobé ma-
me platné dfedni povoleni, prikazy zpusobilosti na
strojni zafizeni, elektrické za¥izeni a na v§echna drazni
vozidla (sedacky).

Velkou slavu zazivala lanovka 14. Cervence 1999,
kdy byl v 10.30 hodin ptepraven t¥i milionty cestujici od
roku 1981.

V loniském roce lanova draha zahgjila provoz neob-
vykle brzo jiz 25. biezna a naposledy se jezdilo 15. ¥ijna.
V tomto obdobi jste ji mohli vyuzivat 145 dnd, ve kte-
rych ptepravila 149 525 cestujicich atrzby dosahly
2 233 039,- K&. V tabulce jsou sefazeny hlavni ukazatele
vykonnosti lanovky za posledni obdobi.

V roce 1981 bylo jizdné 2,- K&, které postupné na-
rustalo, a od roku 1996 ¢ini 15,- K& S poltem cestuji-
cich na lanovce souvisi i dal§i vyznamny ukazatel, a to
pocet navstévnikt zahrady. Kazdy potencidlni cestujici
musi byt navstévnikem ZOO. Procentudlni porovnani
pocétu navstévnika a nasich cestujicich je dost nepiesny
udaj, nebot nas3 provoz nezacinal vzdy na za¢atku mésice

ptipraven bohaty program na ¢ele s kitem nové naroze-
nych p¥irastkd. P¥i jarnim otvirani jiz tradi¢né navstév-
nost celé zahrady, ale i nasi lanovky, dosahuje nadpri-
mérnych hodnot — i kdyzZ, jako loni, pocasi neni p#ili§
priznivé.

Pro zrychleni odbavovani skupin 6 a vice cestujicich
jsou skupiny vybavoviany hromadnou jizdenkou. Pravi-
delné jizdy s cestujicimi se ¥idi schvalenym jizdnim ¥a-
dem lanové drahy.

Jizdné bylo ponechdno na stejné tirovni jako v mi-
nulych letech, tedy 15,- K¢ pro jednu jizdu cestujiciho
star§iho 6 let. Jizdenky vydéavaji pouze automaty Merona
po vhozeni kovovych minci. BohuZel, automaty mince
nevraceji, ale papirové bankovky si muZete rozménit
u obsluhy.

DuleZité je upozornéni, Ze jizdné na lanovce plati
v plné vy3i vSichni navitévnici ZOO v&etné viech za-
méstnanc Dopravniho podniku hl. m. Prahy, akciové
spole¢nosti. Vstupné do ZOO bylo pro letodni rok stano-
veno na 60,- K& pro dospélého, 30,- K& pro déti a rodin-
na vstupenka vés p¥ijde na 150 korun.

Oslavenkynf je také ZOO

Nejen Dopravni podnik oslavi kulaté vyroci spojené
se zahradou. Samotna ,zoologicka“ oslavi 70 let od své-
ho zalozeni.

P#i této prilezitosti dojde k otevieni nékolika no-
vych expozic. Budeme moci navstivit pavilon goril, afric-
ky dam s ptilehlym vybéhem, expozici lemurd vari, se-
versky les, v novych prostorach najdeme vlky karpatské
a velci papousci se prestéhuji do prostorné voliéry. Déti
se docCkaji zbrusu nového koutku v dolni ¢asti zahrady.

Josef Dotladil, o. z. Metro
(redakéné upraveno)



Navstevnost nasich
internetovych stranek stoupla

Internet — fenomén, ktery se stal jednim z nej-
vyraznéjsich symbold poslednich let. Jeho vznik se
datuje do roku 1969, kdy s touto myslenkou p¥isla
armada USA s cilem zajistit kvalitni komunikaci
mezi vladnimi organizacemi, armadnimi jednotka-
mi, spravnimi centry a védeckymi pracovisti po ce-
lém uzemi USA. Postupné dochézelo k vy$8imu vy-
uzivani v civilnich sluzbach, v roce 1973 byly p¥i-
pojeny uzly ve Velké Britanii a Norsku a pozdéji se
sit rozsitila po celém svété. Dnes se pomoci
internetu daji ¢ist noviny, Casopisy, sledovat televi-
ze, vyhledavat informace ze vSech obort a z celého
svéta aitémé¥ vse nakupovat.

Neustéle vzrastajici vyznam internetu je t¥eba
respektovat, a to uz nejen v mé¥itku celosvétovém
&i celoevropském, ale i v podminkach CR. Podle vy-
sledkd prizkumu SdruZeni Bfezen—mésic interne-
tu vyuzivalo v poloviné roku 2000 internet 91%
Ceskych podniki. Jesté v roce 1997 p¥itom tvotily
pripojené podniky mensinu, pouhych 43% vsech
Ceskych podnikt vyuZivalo sluzeb internetu, v roce
1995 dokonce pouze 4%. Pocet uzivatell vzrostl
mezi polovinou roku 1998 a koncem roku 1999
z 530 tisic na 800 tisic, tj. 0 51%. Z regionalniho
hlediska si zatim nejvétsi riistovy potencial udrzuje
Praha (narast o 115% za rok a ptil). Obecné lze na
zakladé vysledkt prizkuma konstatovat, Ze uz
iv Cesku prestava byt internet vysadou mladych,
vzdélanych a bohatych muza a pomalu pronika me-
zi Siroké vrstvy obyvatelstva. Soucasné dochazi
k vét§imu rastu ptipojeni k internetu z domova nez
ze zameéstnani.

Podivejme se ve svétle téchto tdaja na vznik
a vyvoj internetovych stranek Dopravniho podniku
hl. m. Prahy, akciové spolecnosti. Ty byly pro verej-
nost zprovoznény 1. Cervence 1997 a k zajisténi
spravy, aktualizace a provozu byl vydan P¥ikaz GR
€.12/97. Podle této smérnice se na aktualizovani
obsahové ¢asti podileji odbory dopravniho, technic-
kého a obchodné—ekonomického useku feditelstvi.
Technicky za provoz odpovida odbor 90 040, obsa-
hovou napln, jeji zménu ¢i doplnéni schvaluje od-
bor 90 010.

Od tohoto data zacal postupny vyvoj stranek.
V lednu 1998 byl upraven jejich graficky vzhled. Ve-
fejnost prijala tuto zménu kladné, ale témeét ve
vSech ohlasech na ni prichazely dotazy na zvefejio-
vani jizdnich ¥add MHD (pro zajimavost uvedme,
ze podle podkladi Berlinského dopravniho podni-
ku BVG je vyuziti jednotlivych okruht informaci
priblizné nasledujict: jizdni ¥ady, vyhledani spojeni
—80%), mapy, plany sité — 10%, tarif — 5%, novinky
— 3%, dalsi sluzby — 2%). V té dobé jiz na nékolika
jinych internetovych adresach byly zastavkové jizd-
ni ¥ady k dispozici, bohuZel na nasich oficialnich
strankach nikoliv. Na zakladé téchto podnéta byly
ve spolupraci s ROPIDem ptipraveny zastiavkové
jizdni ¥ady pro zvefejnéni na internetu. V listopadu
1998 byly ve zkuSebnim provozu zve¥ejnény s tim,
Ze byly umistény na méstském serveru IMIP, na
néjz byl z nasich stranek proveden odkaz.

Vedle ohlast tykajicich se jizdnich ¥ada p¥icha-
zelo mnoho dotazu ze zahranici, které se tykaly ze-
jména zakladnich informaci o dopravé v Praze. Ten-
to zajem vedl k tomu, Ze v dubnu 1999 byly zpro-
voznény stranky v anglickém a némeckém jazyce,
které obsahuji zakladni informace o systému MHD
v Praze.

Pro zvySeni atraktivnosti stranek byla v prabé-
hu roku 1999 vyvinuta ve spolupraci s firmou
Chaps vyhledavaci aplikace, ktera umoznuje vyhle-
davani spojeni po zadani vychozi a cilové zastavky
¢i stanice. Vystupem vyhledavaciho programu je
prabeéh cesty s misty nastupt a prestupti véetné ur-
Ceni Casové narocnosti na p¥epravu jednotlivymi
druhy dopravy a na p¥estupy véetné tisku zastavko-
vych jizdnich ¥ada. Vyhledavaci program byl od

4. listopadu 1999 ve zku$ebnim provozu na intra-
netu feditelstvi a zacatkem b¥ezna 2000 byl ve zku-
Sebnim provozu spustén na internetovych stran-
kach. I pres drobné chyby, na které jsme naSimi
uzivateli upozornovani, se zavedeni tohoto produk-
tu setkalo s obrovskym ohlasem, coZ se projevilo
vyraznym nartstem navstévnosti. Za prvni rok sle-
dovani navstévnosti (od ¥ijna 1998) navstivilo nase
stranky necelych 65 000 navstévnika, coz predsta-
vuje p¥iblizné 5 500 navstév za mésic. Po zavedeni
programu pro vyhledavani spojeni doslo k nartstu
navstévnosti na soucasnych cca 23 000 navstév za
meésic.

V této souvislosti je zajimavé srovnani s vysled-
ky prazkumu o ¢innosti St¥edisek dopravnich in-
formaci, uvedenymi v DP-KONTAKTu v ¥{jnu 2000.
Za prvni pololeti roku 2000 bylo na 5 fungujicich
Sttediscich dopravnich informaci uc¢inéno 128 457
dotazti p¥i osobni navstévé (tj. praimérné 21 400 do-
tazti za mésic) a 36 132 telefonickych dotazt
(tj. pramérné 6 000 dotazhi za mésic).

Nelze samoziejmé v opojeni z internetu vycha-
zet z toho, Ze internet muzZe zcela nahradit ostatni
komunikaéni a provozni média (studie
Svazu némeckych dopravnich podnikt
VDV prokazuje, ze 57% uzivateld MHD se
viibec nezajima o on—line média). P¥i zis-
kavani novych zakaznik{, zejména né-
kterych cilovych skupin ,uchvacenych*
technikou (mladez, studenti a podobné),
je vsak internet jiz tak¥ka nepostradatel-
ny. Naklady na p¥inaSeni informaci za-
kaznikaim internetem jsou p¥itom vyraz-
né nizsi nez kterymkoliv jingm médiem.

o i
Podle kalkulaci VDV se podle poc¢tu po- :T"E_:-:—F-L“‘-‘r" 1%
skytnutych dopravnich informaci pohy- —

buji naklady na poskytovani informaci
pres internet pod 10% vsech osobnich
néaklady, které vyzaduji telefonické nebo
osobni konzultace.

Obsah stranek Dopravniho podniku
hl. m. Prahy byl postupné dopliiovan
a v soucasnosti miize navitévnik na stran-
kach kromé& vyhledavani spojeni, zastav-
kovych jizdnich ¥ada a zakladnich infor-
maci najit i aktualné zarazované informa-
ce ovyznamnych zménach dopravy C¢i
udalostech (nap¥iklad otevieni nového
useku metra, nastup pfednimi dvefmi do autobusu,
Prague International Marathon, vsesokolsky slet
a dalsi). Tyto aktualné zafazované informace v3ak di-
ky zavedenému systému aktualizace byvaji opozdéné
a toto leckdy Zivelné doplnovani a pridavani dalsich
informaci k pavodni struktutfe webu vede k tomu, Ze
v dnesni podobé je jiz struktura internetovych stra-
nek neprehledna a nevyhovuje predstavam jak na-
§im, tak i nasich zdkaznikd. Proto padlo rozhodnuti
o vytvoreni nové internetové prezentace Dopravni-
ho podniku.

Ve velké firmeé poskytujici sluzby, jakou je Do-
pravni podnik hl. m. Prahy, je vzhledem k p¥edpo-
kladané rozsahlosti a dtilezitosti webové prezenta-
ce nezbytné sladit vzajemné pfedstavu marketingo-
vého oddéleni a pracovnika IT o jejim fungovani.
Proto se po vzoru jinych firem (v posledni dobé na-
priklad CSA) ukézalo jako nejvhodnéjsi fesent, kte-
ré umoznuje, aby povéfeni pracovnici dtvart vnéj-
§ich vztahtG (marketingu) mohli pomoci jednodu-
chého ,redakéniho“ systému p¥idavat novinky na
web nezavisle, ¢imZ je mozné pridat nejnovéjsi
zpravy béhem nékolika mélo minut. V souvislosti
s timto novym pohledem na prezentaci dochazi
i k pfesunu kompetenci, jehoz vysledkem je pf¥esun
vrcholové zodpovédnosti za aktualizaci webu pfimo
oddéleni marketingu. Web je vytvofen a spravovan
profesionalné, ale jeho aktualizace je p¥itom velmi
jednoducha.

Tl
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Pro dalsi rozvoj internetovych stranek aje-
jich rozsiteni byly na sklonku minulého roku
osloveny jednotlivé slozky spole¢nosti, aby p¥ed-
lozily navrhy na jejich zlepSeni &i rozsifeni. Po
provedeném poptavkovém ¥izeni, ve kterém nej-
lépe uspélo spojeni firem Reda s. r. 0. a CDL De-
sign s. r. 0., byla na zakladé shromazdénych na-
métd, zkuSenosti s dosavadnim provozem stra-
nek a konzultacemi s odborniky sestavena nova
struktura webu, ktera by méla odpovidat poza-
davkam nasich zakaznika. Ta by méla zahrnovat
kromé stavajiciho rozsahu informaci i rubriky
nové, jako jsou ankety, soutéze, nabidka sluzeb
s moznosti online objednavky. Kromé& zlepSeni
obsahové naplné je nutno se zamé¥it i na vylepse-
ni ¢i zpestieni grafické podoby naseho webu tak
chovéani rychlosti otevirani. Internet je velmi
rychle se vyvijejici médium, které dovoluje jen
kratké ,cykly zivota“ jedné nabidky. V soucasnos-
ti se pohybuje ,Zivotnost“ usporadani www stra-
nek kolem dvou let. To mluvi ise ztetelem na
hospodarnost pro jednoduchou stavbu, ktera
muze byt s co nejniz§imi naklady upravena tak,
aby odpovidala aktualnim trendim.

Na zakladé poradou vedeni odsouhlasené struk-
tury zacaly na konci loniského roku prace na postup-
ném ,naplnovani“ jednotlivych boda, které probiha
ve spolupraci zainteresovanych sloZek spole¢nosti
za Ucasti pracovnikt dodavatelské firmy a ttvaru IT.

Drperaerd prainil bl . Pradvy,

s

Jeden z navrhti uvodni stranky nové internetové prezentace nasi
spolecnosti.

nejvice exponovana, tj. oblast vyhledavani dopravni-
ho spojeni vytvofena firmou Chaps, u niZ aktualiza-
ce dat probiha zptsobem neodpovidajicim dne$nim
vyspélym technologiim. Tento problém by viak mél
byt vyfeSen po zprovoznéni nového softwaru pro
tvorbu jizdnich ¥ada, jehoz jeden z vystupti bude za-
jistovat online aktualizaci uvadénych dat a o jehoz
zavadéni ptinesl informaci prosincovy DP-KON-
TAKT. To umozni v budoucnu i realizaci dalsiho za-
mys$leného rozvoje této nejzadanéjsi oblasti o rozsi-
fené vyhledavani podle ulic &i objektd, p¥ipadné in-
teraktivni vyhledavani spojeni z mapy.

Je z¥ejmé, Ze pFinos internetu pro komunikaci
je vyznamny. Nasim cilem musi byt poskytnout za-
kaznikovi komplexni informace o vSech sluzbach,
které nase spole¢nost nabizi. UzZivatele je viak t¥eba
zaujmout a pfimét k navratu. A to je mozné pouze
pokud mu nabidneme na nasich www strankach
neustale nové a aktualni informace, doplnéné o prv-
ky, které pozornost navstévnika p¥itahnou i z davo-
da jinych nez informacnich, jako jsou nap¥iklad
soutéZe o ceny, ankety, diskusni skupiny. V téchto
prvcich se na druhé strané otevird obrovsky pro-
stor, jak p¥i relativné malych nakladech ziskat sice
nereprezentativni, ale aktualni nazor cestujici ve-
fejnosti na urcitou konkrétni problematiku, ktery
by mél vyraznéji ovliviiovat dalsi vyvoj naseho roz-
hodovani. Ing. Karel Vavrousek, 90 010

- kontakt

&



ODJINUD

Vzhledem k tomu, Ze v DP-KONTAKTu uveftej-
nujeme jiz druhy ¢lanek pana Scheideggera, ve kte-
rém pise o Svycarské veiejné doprave, ale i o svém
podniku, bylo by dob¥e alespon co nejstru¢néji Re-
gionalverkehr Bern—Solothurn (RBS) predstavit.
Regionalverkehr Bern—Solothurn vznikl fuzi dvou
jinych regiondlnich Zeleznic spojujicich Bern
s méstem Worb (VBW) a se Solothurnem (SZB), ke
které doslo v roce 1984. RBS pat#i k zhruba 65 sou-
kromym mistnim ¢i regiondlnim Zeleznicim v sou-

Casnosti ve Svycarsku provozovanym. Zatimco sam
pan Scheidegger ve své zpraveé predstavuje jako nej-
VEtsi ,soukromou“ Zeleznici spole¢nost BLS—Loet-
schberg, v nadherné brozufe nazvané ,Svycarsko
soukromych Zeleznic“ z roku 1997 je jako nejvétsi
oznacena pravé RBS. Bylo tomu tedy tak alespon
v roce 1997 s 18 miliony p¥epravenych cestujicich
za rok, coz byl tehdy rekord mezi v§emi soukromy-
mi spole¢nostmi.

Jiz mezititulek ,Konkurence &i spoluprace?”,
ktery autor pouzil v pasazi o zavadéni konkurence
ve vefejné dopravé ve Svycarsku vystihuje tamnéjsi
situaci, ilustrovanou t¥emi konkrétnimi ptiklady, a
pravdépodobné predznamendva dalsi postupny vy-
voj této slozité otazky v ramci celé Evropy. Umoz-
nuje pochopit i skromnosti charakterizovany od-
stup zastupce Svycarska ve Vyboru pro EU UITP —
Mezinarodniho svazu vetejné dopravy pana Rolfa
Meyera, pravniho zastupce $vycarského Svazu ve-
fejné dopravy, se kterym sleduje vzrusené debaty
zastupct stata Evropské unie o podobé zmény Na-
fizeni 1191/69. Toto nat¥izeni Evropského parla-
mentu a rady se tyka pozadavka na vefejné sluzby
v oblasti Zelezni¢ni, silni¢ni a vnitrozemské vodni
dopravy, jinak feceno jaké podoby by méla mit libe-
ralizace provozovani vefejné osobni dopravy
v evropskych zemich, s cilem zvy3ovani jeji hospo-
déarnosti a kvality. Zatimco velké staty Evropy s na-
prosto rozdilnymi soucasnymi formami provozova-
ni méstské hromadné dopravy, jako Velka Britanie,
Némecko a Francie, jen s obtiZemi nalézaji vzajem-

Regionalverkehr Bern-Solothurn

né kompromisy, malé Svycarsko jiz dlouho tyto
otazky ¥esi racionalni konkurenci/spolupraci verej-
ného a soukromého sektoru.

Pro¢ pan Scheidegger klade otaznik za meziti-
tulkem Konkurence ¢i spoluprace? Proc ve své zpravé
o Svycarské dopravni politice hovo#i o soukromé Ze-
leznici s uvozovkami u p¥idavného jména soukroma?

Svycarsko, zemé disledné neutrality a pFimé
demokracie pod zasnéZenymi vrcholky Alp, dispo-
nuje mimofadné hustou Zelezni¢ni siti. Na celo-
statni sit Svycarskych spolkovych drah se napojuje
vice nez Sedesat soukromych Zeleznic, obsluhuji-
cich zapadlé kouty venkova, méstské periferie nebo
zévratné vyiky alpskych vrcholkd. I brozura ,Svy-
carsko soukromych Zelez-
nic“ pouziva uvozovek a ho-
vo¥i o ,soukromych® vlacich
a na vysvétlenou uvadi, Ze té-
mé¥ viechny jsou dnes ve ve-
fejném vlastnictvi tizemnich
spravnich celk.

P¥ipomenme si ¢lanek
vinorovém DP-KONTAK-
Tu zroku 2000 o uplatno-
vani vefejného a soukro-
mého sektoru ve vefejnych
sluzbéach ve Francii. Uvadi,
Ze na strané provozovani
vefejnych sluzeb v této ze-
mi se fadi firmy, jejichz
pravni statut a vlastnictvi
kapitdlu se mohou znacné
lisit. Vedle sebe se nachaze-
ji podniky soukromé a ve-
fejné a spole¢nosti se smi-
Senou ekonomikou. To
znamena akciové spoleé&-
nosti se soukromym statu-

tem, jejichZ vétsina kapitalu pochazi z vefejné-
ho sektoru.

Ve Svycarsku si ,soukromé“ vlaky uchovaly
svlj vlastni charakter, svoji barevnost a p¥ivétivou
tvar. Nékteré jesté pouzivaji pavodni vozidla, je-
jichz Sarm dlouholetosti se libi milovnikiim histo-
rie, jiné rovnou nohou p¥esly do véku modernosti
anabizeji cestujicim pohodli v prostornych sou-
pravach s nejprogresivnéjsim designem. I personal
dava témto soukromym Zeleznicim osobni charak-
ter a druznou atmosféru: at uz je to v némecky,
francouzsky nebo italsky hovofici oblasti Svycar-
ska, lidé se v téchto vlacich vzajemné oslovuji a sdi-
1i své p¥ijemné zazitky.

Budete-li se chtit seznamit se soukromymi lin-
kami RBS, muzete sestoupit do podzemnich pro-
intervalech, pt¥ipominajicich metro, t¥i vlaky ve
smérech na Unterzollikofen (linka Z), do Worbu
ptes Bollingen (linka W) a do Solothurnu (linka
SE/J). Ctvrtou linkou je tramvajova linka G, vyjiz-
déjici z bernského Helvetiaplatzu — Helvétského
nameésti — pres Muri do Worbu.

Tato linka je téZ nejstarsi. Obyvatelé zemeédél-
ské vesnice Worb, ktera je dnes obsluhovana Zelez-
nici i tramvaji, v poloviné 19. stoleti odmitli vedeni
Zeleznice mezi Bienne a Luzernem udolim Worb-
len, a ta byla proto vedena v trase vzdalené 2 kilo-
metry od vesnice. Pocit izolace vedl pozdéji k tomu,
Ze se jeji obyvatelé ptipojili k projektu tramvajové-
ho spojeni Worbu s Bernem p¥es Muri, které bylo
realizovano v roce 1898.

Z ptikladu RBS je patrno, Ze $vycarsti soukromi
dopravci provozuji nejen Zeleznice, ale i tramvajové
a autobusové linky, vlaky, zubacky, lanovky a parniky.

Pokud toto nahlédnuti do $vycarské vefejné dopra-
vy nékterého ¢tenare zaujme a chtél by byt o ni infor-
movan pravidelnégji, mze mu to zprostredkovavat od
roku 1999 vychazejici Casopis SWISS Transport News.
Zabyva se novinkami ve Svycar-
ské Zelezni¢ni, tramvajové, auto-
busové alodni dopravé, véetné
modela¥stvi v tomto odvétvi do-
pravy, a jeho vydavatelem je Les
Heath, 7 Pauline Gardens, Bille-
ricay, Essex, CM120LB, England
(fax: +44/0/1277 626629, e-mail:
heathservices@btinternet.com).
Oficialnim hlavnim korespon-
dentem je pak ptiznivec prazské
vetfejné dopravy, nam ize stra-
nek DP-KONTAKTu znamy pan
Ron Smith ze severoskotského
Keithu.

O jeho reportazi o SVB —
Stadtische Verkehrsbetriebe
Bern — Dopravnim podniku
Bern a bernském ,udrZitel-
ném* dopravnim systému p¥i-
neseme informace ve struc-
ném c¢lanku v p¥istim DP-—
KONTAKTu.

SOLOTHURM | .

—zded—

Tramvaj v Orléans

Tramvaj se vrétila do daldiho francouzského
meésta. 22. listopadu 2000 byla v Orléansu do provo-
zu uvedena prvni 18 km dlouha tramvajova linka,
propojujici sever s jihem aglomerace s 250 000 oby-
vateli p¥es historické centrum mésta.

Na snimku z ¢asopisu Transport Public prekra-
¢uje tramvaj v bronzové barvé, odrazejici barvy pis-
ku Loiry, tuto feku po mosté Jitiho V.

TentyZ pohled skyta akvarel na novoro¢nim
ptrani provozovatele SEMTAO, ktery namaloval pan
Dominique Pépin, tidi¢ tramvaje. —zded—




Vseobecna dopravni
politika ve Svycarsku
a problémy mestske
hromadné dopravy

V priloze DP— KONTAKTu ,,Dopravni podnik a Evropa“v breznu 1999 jsme uverejnili ¢lanek ,,Roz-
voj otazek verejné dopravy ve Svycarsku v roce 1998 od pana Petera Scheideggera, generalniho reditele

Regionalverkehr Bern—-Solothurn (RBS). Pan Scheidegger, byvaly $éf komise ,,Doprava a méstsky Zivot“,
nam na konci minulého roku opét poslal kratkou zpravu o stavu verejné dopravy ve Svycarsku a nékte-
rych svych profesionalnich aktivitach v roce 2000. Na nas dotaz souhlasil s jejim uverejnénim v naSem

podmkovem mési¢niku a nabidl, Ze v pripadé naseho Zajmu by moh] na konc1 letosmho Fijna ¢i v lis-

Myslime si, Ze i vy po precteni jeho zpravy budete souhlasit s tim, Ze jeho prednaska by by]a nanej-
wSe zajimava, a Ze pro Dopravni podnik hl. m. Prahy, akciovou spole¢nost, bude velkou prileZitosti pana

Scheideggera k jejimu uskutecnéni pozvat.

Investice na podporu narodni a mezinarodni Zelezni&-
ni dopravy jsou v plném proudu

Byly zahajeny prace na vystavbé obou dlouhych

transalpskych tunelt (hlavni tunel Loetschberg — ote-

vieni v roce 2007; p¥ipravné prace Gotthard — otevieni

ptiblizné v roce 2012). Hlavnim cilem je nakladni do-

prava, sniZeni (nebo stabilizovani) provozu nikladnich
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automobild na alpskych silni¢nich komunikacich. K fi-
nancovani ¢asti této investice bude od 1. ledna 2001 za-
vedena dan z tézkych nakladnich automobilt. Dari je za-
vedena na pocet kilometr(i a nosnost automobilu.

Byly zahdjeny vSechny stavebni prace na ,Zeleznici
2000 a SBB — Svycarské spolkové drahy — véti, ze vy-
stavbu dokon¢éi o ptl roku d¥ive, nez bylo pavodné pla-
novano. TakzZe zacatek nového celostatniho jizdniho ¥a-
du s intervaly okolo 30 minut bude v prosinci 2004. (Da-
tum pro zménu evropského jizdniho ¥adu).

V poslednich 12 mésicich si v3ak stéle vice Svycarti
zaCalo uvédomovat, Ze budouci dopravni problémy ve
Svycarsku budou také situovany do méstskych aglome-
raci stejné jako na alpské dalnice! Zdravd ekonomika
s mirou nezaméstnanosti niZ§f nez 2% zptsobuje nartst
dopravy okolo nasich mést. Dochazi k dopravnim
zacpam - ty se d¥ive ve Svycarsku objevovaly jen ztidka.
Je zapotiebi lepsi kvalita vefejné dopravy v méstskych
oblastech, aby na ni pfeslo vice motoristd. MHD vsak
stéle nedostava Zadnou finanéni pomoc od centralni vlady
a mésta nejsou sama schopna financovat tyto investice.

Nedava zadny smysl, Ze bychom méli mit narodni
a regionalni (zelezni¢ni) sit prvni t¥idy a neatraktivni di-
stribuci nasich zakazniki v méstech a p¥ilehlych p¥i-
méstskych oblastech. Proto jsem se osobné zasazoval
o federalni pomoc pro investice do méstské Zelezni¢ni
a autobusové dopravy, prestoze Zeleznice RBS — povazo-
vana za ,regionalni“ — dostava pomoc od centralni vlady.
Vypovidal jsem pti slySeni komise ustavené vladou

—zded-

k prostudovani téchto otdzek a poukazal jsem na to, jak

jiné staty financuji investice do méstské hromadné do-
pravy pomoci vladnich dotaci.

Rozvijeni méstské dopravy
V soucasné dobé probihaji nasledujici akce:

e Basilej: novy tramvajovy spoj odkloni 2 dtilezité p¥i-

méstské tramvajové traté (BLT) k hlavnimu nadrazi

AT

ra

v roce 2001. Objednany tramvaje Siemens — Combino.

e Curych: potvrzeni o vyvoji nové konstrukce tramvaji
(,,Cobra“). Nova tramvajova sit mezi nadrazim Curych
—sever a letistém pro rok 2005.

e Zeneva: roziiteni tramvajové sité.

e Bern: objednany tramvaje Siemens—Combino.

e Zug (kanton s pouze 90 000 obyvateli): na tratich SBB
planovan 15 minutovy interval s lehkymi vozidly.

Budou-li k dispozici finanéni prosttedky, jsou i dalsi plany:

e Curych: rozsiteni nékolika tramvajovych trati.

o Zeneva: spojeni S—-Bahnem do francouzského soused-
stvi.

e Bern: tramvajova trat do oblasti s 30 000 obyvateli.

¢ Lausanne: planuje se kratké automatické metro s p¥i-
krym sklonem (11%) na pneumatikach.

Vsechny méstské aglomerace — dokonce i mensi nez
St. Gallen ¢i Lausanne — planuji zavedeni nebo rozsitent
S-Bahnu. S-Bahn se snadnéji financuje, protoze neni
obvykle zapotiebi velkd investice (jako v Holandsku, az
30 minutovy interval S-Bahnu je na stejnych tratich ja-
ko u rychliki!) a zbyvajici investice spolufinancuje cent-
ralni vlada.

Konkurence ¢&i spoluprice?

Ve Svycarsku jesté nebyla vyfesena otazka, jak
zvladnout konkurenci ve vefejné dopravé. Zakon dava
ufadam pravomoc p¥ijimat postupy konkurenénich vy-
bérovych Fizeni a dokonce by nds p¥inutil predat Zelez-
ni¢ni vozovy park, ktery byl financovdn vefejnymi
granty. Dosud vSak neni jasné, zda federalni vlada a vla-

dy v kantonech preferuji konkurenci nebo spise spolu-
préaci spole¢nosti provozujicich vetejnou dopravu. T¥i
piiklady:

¢ SBB aBLS (nejvétsi ,soukroma“ Zeleznice/Loet-
schberg) se dohodly, ze dalkovou osobni dopravu bude
v budoucnu provozovat pouze SBB, zatimco BLS ziska
veskery provoz S-Bahnu od SBB v oblasti Velkého Bernu
a konkurence bude pouze v oblasti nakladnich vlaka.

® Po konkurenénich vybérovych ¥izenich rozhodla
$vycarska vlada pred 3 lety, Ze preda trat SBB k moder-
nizaci a provozovani ,soukromé“ spolecnosti Mittel-
thurgaubahn. Provedli kol velmi dobie — 1épe, nez by se
dalo ocekéavat od SBB. Ptred nékolika tydny se Mittel-
thurgaubahn — kterd dosud nevychazela s SBB $patné —
rozhodla vytvotit s SBB spole¢nou spole¢nost k provo-
zovani viech vlakovych sluzeb v tomto regionu a rozsi-
feni do sousednich zemi.

e Svycarska posta vyhrala po konkurenenim vybé-
rovém Fizeni autobusové sluzby kolem Interlakenu. BLS
proti tomuto rozhodnuti bojovala a mohla ziskat sluzbu
v prozatimnim rozhodnuti. Kone¢né rozhodnuti pti-
soudilo sluzby opét Svycarské posté, takze po jednom
roce bude ¢innost BLS ukonéena!

Cinnost RBS v roce 2000

Rok 2000 byl pro RBS docela uspésny. Zvysuje se pocet
cestujicich k nové vznikajicim administrativnim budovam
na predmésti podél nasich trati, ale sniZuje se tak provoz ve
vztahu k méstu. To odleh¢i tlak na poptavku v dopravni
$picce v nejzatizengjsich tsecich. N&§ investi¢ni program
na postupné zdvojkolejnéni traté jde podle harmonogra-
mu. P¥isti rok budou dokonéeny dalsi t¥i useky. Ve firmé
Stadler, Altenrhein se stavi 19 nizkopodlaznich vagéna,
které budou p#isti rok zaclenény do stavajicich vlakovych
souprav. TakZe budeme mit za 12 mésict viechny vlaky
s minimalné 2 nizkopodlaznimi vstupy (kromé tramvajové
linky G). Po ndroéném vybérovém tizeni —nase rozhodnuti
koupit Mercedes Citaro bylo netispésné soudné napadeno
domacim vyrobcem karosérii — budeme moci také moder-
nizovat autobusovy vozovy park.

Dopravni manaZer jako podnécovatel rozvoje tizemi

Velkd ¢ast mych aktivit v tomto roce byla spojena
s rozvojem pozemkd v okoli stanic. Po dlouhém obdobi
kampani jsou nyni vlada i vefejnost piesvédceny, Ze bu-
douci dopravni problémy lze vy¥esit pouze proziravym
urbanistickym ¢lenénim meésta, nap¥iklad budovanim
kancela¥skych bloku v okoli atraktivnich stanic (s ome-
zenou parkovaci nabidkou) misto jejich vystavby blizko
wyjezdd z dalnic. Spolu s dvéma mistnimi vladami nyn{
ptipravujeme podklady pro Zelezni¢ni pozemky blizko
nasich nejlépe obsluhovanych stanic. My jako Zelezni¢n{
spole¢nost nebudeme tyto administrativni bloky stavét,
ale prodame schvalené plany investorm.

Peter Scheidegger, generalni feditel RBS

Tramvaj na
pnemnatikénh
uz jezdi

AL

Iy l.-.njj

8. prosince lonského roku byl zahdjen provoz
Jtramvaje na pneumatikich“ ve francouzském mésté
Nancy. Tato vozidla maji nahradit dozivajici kloubové
trolejbusy, se kterymi maji spolené napdjeni pomoci
dvou ty¢ovych sbéracd. V centru mésta jsou vozidla me-
chanicky vedena ve stfedni kolejnici, na okrajich neni

vodici kolejnice ve vsech ptipadech budovana.
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Druha trat v siti — A

Po &tyfech letech provozu prvni linky se vefejnost dockala pokraovani ve
vystavbé prazského metra: byl otevien L. provozni tsek traté A se sedmi stani-
cemi a s prvni prestupni stanici na trat C u Muzea. Tento tsek byl v mnoha
ohledech podstatné jiny nez trat C. Pfedevsim se odliSovaly stanice: kromé
Dejvické (tehdy Leninovy) byly vSechny budovany hlubinnym tunela¥skym
zplisobem. Trat musela poprvé prekonat ¥ecisté Vltavy, musely byt z¥izeny
dlouhé sikmé eskalatorové tunely, koncepce ¥eseni i vlastni stavba se musela
vyporadat citlivé s prostupem nejstar$i a mimoradné hodnotné ¢asti Prazské
pamatkové rezervace — Starym a Novym Méstem. Zatimco trat C prakticky tan-
guje historické jadro mésta, trat A pfimo protina centrum.

Prochazi jako typicky diametr ve stopach nejsilnéjsich prepravnich prou-
dd, propojujicich rezidenéni ¢tvrti prazského severozapadu s intenzivni, pre-

Nastupisté stanice Hradc¢anska v dobé zahdjeni provozu 12. srpna 1978.

vazné obytnou zastavbou na jihovychodé s centralnim jadrem. Vedle zminé-
nych problému se zapojovanim stanic do historické zastavby byla lokalizace
stanic v novéjsich ¢astech mésta spojena s rozvahami o perspektivach jejich
rozvoje, ovsem v ponékud limitovanéj§im rozsahu, nez tomu bylo u stanic tra-
té C ve zcela novodobé zastavbé.

Také tato trat, ostatné jako viechny ostatni, pfedstavuje v organizmu mésta
podstatny méstotvorny Gcin, otevirajici v lokalitach stanic znaény rozvojovy
potencial. Obé stanice severozapadniho sektoru — Dejvicka i Hrad¢anska jsou
tézisti zivota obyvatel a jsou vyznamnymi prestupnimi uzly nejen na tramvaje
a autobusy, ale i na Zeleznici. Malostranska p¥inesla do unikatniho obrazu Malé
Strany dal$i novou za-
hradu pro odpocinek ces-
tujicich, Mustek spojil
dlouho jediny prazsky
podchod ve stfedu Vac-
lavského namésti s no-
vym rozlehlym podcho-
dem na Mdastku, dvojita
stanice Muzeum se stala
uzlovym bodem  sité
a stanice na Nameésti Mi-
ru podtrhla dominantni
ulohu tohoto namésti na
Vinohradech.

Praha je mésto s vice
nez tisiciletou historii,
v niz kazda z epoch v jeji
tvari zanechala nesmaza-
telnou a vyraznou stopu.
Jejich souhrn vytva¥i ob-
raz mésta, ktery mnozi
charakterizuji jako své-
tové unikatni a dalsi do-
konce povazuji Prahu za
nejkrasnéjsi meésto na
svété nebo alespon jedno
z nejkrasnéjsich. Proto je
tuloha zakomponovani
staveb metra do tohoto
citlivého a ndro¢ného

Model celkového usporadani atria a zahrady stanice
Malostranska.

O architekture
prazského metra

prostiedi vysoce odpovédna az nebezpecna. P¥itom nelze hledét jen na soucas-
ny stav mésta, ale proziravé predvidat a anticipovat promény do budoucna.

Domnivam se, Ze vétSina stanic traté A do organizmu mésta jiz vrostla a Ze
svou dopravni i méstotvornou tlohu dob¥e plni, Ze je jejich uspo¥adani flexi-
bilni pro budouci vyuziti. Stanice Dejvickd umoznuje dostavét Vitézné namésti
podle stéle platné koncepce profesora Engla. Stanice Hrad€anska rovnéz ne-
podvazuje moznosti realizace dosud znamych zaméra tprav a dostavby tizemi,
které podle schvaleného uzemniho planu hl. m. Prahy bude slozitym uzlem
soubéhu a k¥iZeni komunikacnich staveb Méstského okruhu a nadrazi Dejvice
na rychlodraze PRaK a soucasnych vyznamnych ulic.

Stanice Malostranska je dilem vyjime&nym ptredevsim uspofadanim svého
parteru a povrchovymi objekty. Atrium se zahradou a vstupnim pavilonem do-
tvari predpoli Valdstejnské jizdarny na urovni kvalitativné srovnatelné s ostat-
nimi stavbami na Malé Strané. Poskytuje pf¥itom odpocinek i esteticky zazitek
v klidném prostredi v sousedstvi rusné k¥izovatky na Klarové. Stavba metra
v tomto ptipadé nahradila byvalou benzinovou pumpu, gardze ministerstva
kultury, budovu Kratkého (animovaného) filmu a jinak nevdbné prostredi. By-
lo by v8ak velmi p¥inosné, kdyby se podatilo dostavét podchod pod ulici smérem
do parku, kde by mohly byt v budoucnu napojeny podzemni garaze zde uvazo-
vané.

T .l.. Fm -... o S
Socha Nadéje z cyklu Ctnosti M. B. Brauna v Kuksu, kopie je umisténa nad eskala-
torem stanice Malostranska.

Stanice Staroméstska je piikladem nenasilného zakomponovani stavby
metra do historického prostfedi. Snad Casem dojde ke ztizeni vestibulu na vy-
chodnim konci Kaprovy ulice, v némz je mozné zpt¥istupnit jednu z nejcennéj-
§ich romanskych staveb Prahy — dGm ¢&. p. 16/1. Tento vestibul také umozni
napojit dostavbu Staroméstské radnice, pokud by k ni kdy doslo.

Stanice Mistek byla nesporné nejrozsahlejsi stavbou na trati A. Také ona
doklada pozitivni p¥inos prostfedi mésta svym celkovym vybavenim. Podchod



Navrh reseni nastupisté stanice Flora.

s vestibulem na Mustku je nejvétsim prazskym podchodem, i kdyz jiz v soucas-
né podobé k¥izovatky na pési zoné se jevi jako anachronismus. Je vsak t¥eba
poznamenat, Ze jeho koncepce v roce 1978, kdy byl uveden do provozu, byla
vlivem silného automobilového provozu v ulici 28. ¥ijna a Na p¥ikopé i na Vac-
lavském namésti spolu s tramvajemi v tzv. mysi dife a na namésti plné opod-
statnéna. Jiz rozestavény dim na narozi namésti a mysi diry vedle Astry bude
ve svém suterénu napojen z podchodu a spolu s dal§imi obchody ozZivi celkové
prostredi. Lze do budoucna o¢ekavat, Ze takovato plocha na Zlatém k¥izi bude
vyhledavana. Také podchod ve stfedu Vaclavského namésti mazZe doznat oZive-
ni diky stdle rostoucimu zdjmu o komeréni plochy v centru mésta.

Navrh feSeni ndstupisté Flora — strednr lod.

Vestibul stanice Muzeum na trati A mohl vyuzit technicky pt¥ipravenou
stavbu realizovanou v ramci traté C a doplnil podzemni prostory pod magistra-
lou na dnesni stav, ktery vykazuje nejvyssi zatiZzeni pésimi proudy v Praze. Vel-
koryse koncipované podzemni prostory se ukazuji jako plné adekvatni. Lze
doufat, Ze dojde v brzké dobé k odklonu dopravy na magistrale na objizdné tra-
sy méstského a silni¢niho okruhu tak, aby dnesni ¢asto katastrofalni situace se
stala minulosti a aby Narodni muzeum, hlavni dominanta Vaclavského namés-
ti, se stalo jeho soucasti a nebylo oddéleno automobilovym kanalem. Prostory
stanice metra tomu nebrani, jen snad bude podchod méné zatiZzen a bude re-
zervni plochou rozvoje komerénich ploch.

Nastupisté stanice Malostranska s vestavénymi osvétlovacimi pasy pred rekon-
strukctr.

Nameésti Miru bylo se stavbou metra stabilizovano do dnesni podoby a ne-
ocekava se, ze by doslo ke zménam. Pokud vSak bude potvrzena p¥estupni tiloha
této stanice s trasou D, dojde v blizkém okoli ke ztizeni dalsiho podzemniho
prostoru — vestibulu traté D.

Po dalsich dvou letech, v roce 1980 byl otevien II. provozni usek traté
Az Namésti Miru na namésti Jitiho z Podébrad, Floru a Zelivského, v roce
1984 byla zprovoznéna spojka do depa v Hostivaf¥i, avSak stanice Stra$nicka by-
la oteviena az v roce 1987 a stanice Skalka dodate¢né az roku 1990.

Také tyto stanice jiz pFinesly novou kvalitu do zo6n, v nichZ se nachazeji:
namésti Jittho z Pod&brad bylo obohaceno o odpocinkovou ¢ast namésti s pro-
storové a sochatsky vyznamnou fontanou, Flora potvrzuje spravnost piedpo-
kladt o inicia¢ni dloze stanic metra ve struktufe mésta, nebot se jiz realizuje
velky polyfunkéni palac nad vestibulem a v tésném sousedstvi. Rozvojovy za-
meér vyznamného zahranié¢niho investora vyslovené stavi na tésné vazbé na sta-
nici metra a ostatni druhy MHD, které tu jsou k dispozici. Stanice Zelivského
silné ovlivnila rozhodovani o umisténi multifunkéni méstské haly v tizemi zva-
ném Hagibor vychodnim smérem od stanice.

Nemistné usporna politika byvalého rezimu, ktera nedocenila tlohu stanic
metra ve mésté, vedla k deformacim p¥i urbanistické i prostorové koncepci sta-
nic StraSnicka a Skalka. P¥ili§ meélké — totiz tzv. usporné — zaloZeni stanice
Strasnicka nad kanalizaci, které nerespektovalo perspektivni izemni rozvojové
zaméry mésta, svym objemem i povrchovym vestibulem vytvafi v izemi bari-
éru a podvazuje moznosti rozvoje lokality. Stanice Skalka byla budovana doda-
te¢né na jiz provozované spojce do depa. Trat tunelové spojky vyZaduje poné-
kud jiné smérové a vyskové parametry a vede co nejp¥iméji. Lokalizovat stanici
na jeji trati a realizovat za provozu je Lilohou kde vznikly kompromis nemuze
noceni tzemi novou zastavbou av trvalém konfliktu obyvatel s negativnimi
dasledky z navazné autobusové dopravy.

Trat A je ve stanici Strasnicka upravena pro rozvétveni, kdyZ hlavni vétev
by méla v budoucnosti vést jiznim obloukem ptes Zahradni Mésto k nadrazi
Hostiva¥ s eventualitou prodlouzeni.

Na druhém konci ve stanici Dejvicka je trat prodlouzitelna zapadnim smé-
rem, ale dnes dominujici zamér vystavby rychlodrdhy na letisté v Ruzyni a do
Kladna p¥ibliZné ve stopé stavajici traté Ceskych drah muiZe funkci traté metra
ve spolupraci s tramvajemi nahradit.

Pro¢ se zminujeme v ¢lanku o architektufe o spise technickych okolno-
stech stavby metra? Protoze architektura, jako jeden z vyrazné syntetickych
obort lidské ¢innosti, se netyka pouze vytvarné stranky naseho hmotného pro-
st¥edi, ale formuje prostorovou, tzemni, krajina¥skou i estetickou kompozici
nasich sidel, budov i domovii. Ma co Fici specialistim, feSicim stavebni, orga-
niza¢ni a v§echny ostatni technické stranky staveb (zakladani, statika, technic-
ké za¥izeni, osvétleni a podobné).

Proto se bez ucasti architekt nebylo mozno obejit nejen p¥i tvorbé dispo-
zi¢niho usporadani a skladby prostort jednotlivych stanic metra, ale ani p¥i
zallenovani traté metra a stanic do organizmu mésta.

Resenim lokalizace stanic a jejich zakomponovéni do organizmu mésta se
zabyva obor urbanismu ¢&i tdizemniho pldnovani. Rozhodujici tlohu v urbanis-
tickych feSenich staveb metra zaujima uzemni plan mésta Prahy, ktery stanovi
soucasnou i budouci prostorovou a ucelovou strukturu mésta v novodobych
i historickych ¢astech mésta. Proto zakladni tilohou urbanistti metra bylo do-
sahnout souladu s timto dokumentem. Tento prosty pozadavek viak neni jed-
noduché realizovat, nebot mésto a Zivot jeho obyvatel a navstévnikd je inten-
zivné proménlivy a navic provoz metra jej také proménuje. Koncepce stanice
metra se musi nejen organicky zapojit do sou¢asného stavu méstského prostre-
di, ale musi realisticky anticipovat vyvoj do budoucna, ov§em tak, aby nedoslo
ke zni¢eni nebo naruseni genia loci daného prostoru. Samoz¥ejmé p¥itom hraji
roli technické mozZnosti a celkové naklady. Také je daleZité, zda predmétné tize-
mi ma moznosti rozvoje, ¢i naopak je spiSe stabilizovanym:.

Podle moznosti budouciho rozvoje jsou nékteré stanice traté A z hledisek
maéstotvorné tlohy spise stabilizované: Dejvickd, Malostranska, Staroméstska,

Historicky snimek stanice Dejvicka (ptivodné Leninova) s unikatnimi riiznoba-
revné glazovanymi keramickymi deskami.
-
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Navrh reseni podchodu na Mtistku doklada snahu o velkorysé reSent.

z&asti Mustek, MuzeumyNamésti Miru, Jifiho z Podébrad. Lze predpokladat, Ze
organizmus mésta se v jejich zonach ptili§ ménit nebude. Naproti tomu stanice
Hrad¢anska, Flora; Zelivského a mozna i Strasnicka a Skalka jsou zakladnami
zmén a rozvojetémeér netuseného. Doklada to soucasny stavebni ruch u stanice
Flora. Rozvoj rozsahlého a dosud jen sporadicky vyuzitého uzemi vychodné od
stanice Zelivského bude jesté néjaky cas krystalizovat, ale hodnota tizemi jej
otevie k velkorysym zamértm.

Architektura stanic traté A je do zna¢né miry ovlivnéna vyraznym prosto-
rovym oddélenim prostort nastupist a vestibul dlouhymi eskalatorovymi tu-
nely u 9 stanic vnit¥ni ¢asti traté (HradCanska, Malostranskd, Staroméstska,
Mustek, Muzeum, Nam. Miru, Jiftho z Podébrad, Flora, Zelivského). Stanice
s nastupisti mélce zaloZzenymi (Dejvicka, Strasnickd a de facto i Skalka) maji
spojitost nastupist a vestibulti podstatné kompaktnéjsi. Tyto okolnosti vedly
k formulaci zasady, Ze nastupistni prostory stanic traté A budou vyrazové vza-
jemné p¥ibuzné, eskalatorové tunely prakticky jednotné a hloubené stanice
ostatni se budou svym vyrazem p¥ibliZovat charakteru lokality, v niZ se nacha-
zeji, stejné jako vestibuly a podchody ostatnich stanic.

Prvni usek traté A byl svym zptsobem pro prazské metro priikopnickym.
Vlivem politické a hospodaiské pod¥izenosti tehdejsimu modelu vystavby met-
ra v byvalém Sovétském svazu byla nastupi§té hlubinnych stanic technicky za-
loZena na principu trojlodnich razenych stanic s mohutnymi pilit¥i, vymezuji-
cimi nékolik malo priichodti do bo¢nich lodi. Vyjimku tvo¥ila pouze stanice
Mustek, kde ptredpoklady zatiZeni stanice p¥estupni dlohou dovolily pouzit
podstatné prostorové uc¢inngjsi stanici sloupového typu.

Eskalatorové tunely byly prakticky zcela shodné a dostaly utilitarni vyraz.

Na&stupisteé pilifovych stanic maji bocni nastupistni lodé jen malo propoje-
né se stfednimi lodémi. Prostorova kontinuita vSech t¥i lodi je jen malo vyraz-
na. Tehdejsi hlavni architekt metra Dr. Otruba navrhl jednotici a rozliSujici
principy stanic: Obkladové desky vsech tuneld nastupist budou tvarové a ma-
terialové jednotné — lisovany eloxovany hlinik, barevné rozliseni stanic pasy na
sténach proti nastupisti a rdznymi druhy kamennych obkladd na sténach a pi-
li¥ich. Za v§emi interiérovymi obklady musela byt protivodni izolace. Osvétleni
bylo integrovano do obkladt. Dnes jsou jiz nastupi$té stanic Hrad¢anska, Malo-
stranska, Staroméstska a Namésti Miru rekonstruovany s vylepSenou proti-
vodni izolaci, kabelazi, osvétlenim, ale se zachovanim principu unifikace i roz-
liseni jednotlivych stanic. Bylo pozitivné zménéno osvétleni ku prospéchu pro-
vozu i vyrazu prostfedi, objevily se dopliiky, osvéd¢ené na dalSich tratich.

Rovnéz eskalatorové tunely viech hlubinnych stanic na I. dseku byly re-
konstruovany a podstatné vylepseny. Viechny eskalatory sovétské vyroby na
I. useku byly vymeénény.

Nastupistni prostor stanice Mustek se odlisuje predevsim relativné subtil-
nimi sloupy oddélujicimi jednotlivé tunely nastupistniho prostoru a tplnym
propojenim vSech tuneld na celou délku stanice. Prostorovy vjem tohoto

Zahrada v atriu vestibulu stanice Malostranskd — novad odpocinkova zo-
na historického jadra mésta.

PP kontakt

Zdarila kompozice vestibulu a podchodu stanice Hrad¢anska.

Nastupistni prostory stanic na II. dseku maji zachovan princip obkladd ja-
ko na I. useku, ale zku$enosti z prakopnického I. tseku a sniZeni politického
vlivu vedly ke zménam konstrukce stanic, znamenajicim zuzeni pilitQ a zvét-
Seni poctu a svétlosti prachodu. Také nastupisté jsou uzsi, ale uvolnénéjsi, op-
ticky prostornéjsi.

Vestibuly a podchody stanic traté A maji skladbu prostort a jejich materia-
lové feseni prakticky shodné se stanicemi traté C. Zejména v centru mésta jsou
vSak prostornéjsi a vzdusnéjsi. Je v nich vice patrny princip prazského metra,
Ze eliminace neptijemného pocitu z podzemnich prostor je nejlépe uskutecni-
telna uvolnénym halovym feSenim.

V soucasné dobé probiha v tadé stanic rekonstrukce nékterych ¢asti inte-
riéra Casto vyvolana pot¥ebou vymeény podhleda a kabelazi. P¥i této p¥ileZitosti
dochazi vzdy k uzivani pokrokovéjsich, kvalitnéjsich a atraktivnéjsich materi-
4l a postupt. Vzhled stanic se vice blizi soudobému technicistnimu vyrazu.
Zéakladni prostorové uspofadani se vsak méni jen malo. Doklada to, Ze zakladni
prostorova koncepce a stavebni zaklad jsou stale platné a vyhovujici i pro na-
nosti budou vyhovovat, a Ze potvrdi svou ulohu p¥irozené soucasti méstského
organizmu. Ing. arch. EvZen Kyllar, Metroprojekt, a. s.

Nastupisté stanice Skalka stavéné za provozu na spojce do depa Hostivar.




Jaky byl rok 2000
z pohledu ekonomického?

Hospodateni v roce 2000 dopadlo v na$i spolec-
nosti velmi dobte. Hospodatsky vysledek za rok 2000
byl ztiétovan do nuly. Uspora na planovaném hospodai-
ském vysledku rovném nule byla ve vy$i 484 369,21 K¢.
Splatkovy kalendar zasilani dotaci od hlavniho mésta
Prahy byl dodrZovén, proto nebylo nutno ¢erpat tvér.

Tato skute¢nost byla zptisobena vst¥icnym a odpo-
védnym p¥istupem organt hl. m. Prahy, protoze v pri-
béhu roku byl upraven rozpocet na ekonomickou rea-
litu.

Uspésnému zakonéeni roku v ekonomické oblasti
viak pfedchazel niZe popsany vyvoj.

Dopravnimu podniku byla pfidélena na pocatku
roku dotace na provoz na stejné trovni jako v roce
1999. Ocekavany narist piepravnich trzeb pokryval
z velké Casti narast ceny nafty. Zbytek byl pouzit na
vykryti ostatnich polozek, predevsim energie. I diky
navy$eni pfepravnich trzeb vsak byl ocekdvan propad
v celkovych trzbach ptiblizné o 50 miliont K&, zpaso-
beny niz§imi trzbami za prodej hmotného investi¢niho
majetku.

Pti tvorbé rozpoctu, zpracovavaného na drovni ve-
deni spole¢nosti a jednotlivych odstépnych zavodd, se
musely Fesit otazky naplnéni jednotlivych poloZek roz-
poctu. Jako prvni se vytvofila rezerva 100 miliontt K&
na predpovidané navyseni cen nafty ve srovnani s ro-
kem 1999 (podle piedpokladu byla tato ¢astka vycerpa-
na). Dalsi polozkou nutnou kvykryti byla polozka
mzdovych néakladt a odvodd, ktera byla odsouhlasena
s odborovymi organizacemi. Také v polozkach energie
bylo zapracovano o¢ekavané navys$eni. Vsechna navyse-
ni byla ucinéna na tkor p¥edev$im polozky odpist
a polozky opravy a udrzovani. V této podobé byl zpra-
covéan prvni navrh rozpoctu s ofekavanym propadem
p¥iblizné 550 miliont K&.

V této fazi zacala jednani generalniho feditele se
zastupiteli hl. m. Prahy o vyfe$eni nedostatku financ-
nich prost¥edkd. V prvni fazi se p¥ipravil postup zmény
ucelovosti dotace z investi¢ni dotace do provozni dota-
ce na vykryti propadu v poloZce odpist. Tento propad
byl zplisoben pt¥edevsim aktivaci trati metra, aktivaci
novych autobus(i a aktivaci ostatnich budov, stroj
a zafizeni. Zastupitelstvo tuto zavaznou situaci uznalo
a zménu ucelovosti dotace v Cervnu schvalilo.

Soucasné generalni feditel jednal o vykryti nedo-
statku finanénich prostfedkd v mzdovych nakladech
a v poloZce oprav a udrZovani. V opravach a udrzova-
nich hrozila situace zru$eni nutnych akci, coz by

Jedna z nejvyznamnéjsich vnitropodnikovych uda-
losti leto$niho roku, volby dvou novych ¢lentd do do-
zorli rady a s nimi spojené volby novych voliteld,
vstoupila do dalsi faze.

Nami zvoleni volitelé budou k volebnimu aktu vy-
zvani vzdy v nejblizsich péti letech, kdy nékomu ze
zvolenych zaméstnanct skonéi mandat (v leto$nim ro-
ce ing. Vaclav Prochdzka) nebo svou funkci nebude
moci vykonavat z diivodu st¥etu zajm (v tomto p¥ipa-
dé ing. Ladislav Spitzer), proto bychom méli k volbam
pFistupovat co nejpeclivéji.

Nami vybrani volitelé rozhodnou o tom, kdo bude
reprezentovat zajmy vech nasich zaméstnancua v dozor-
¢i radé a vyznamnost zastoupeni v druhém nejvyznam-
néjsim organu spole¢nosti snad neni t¥eba pFipominat.
Proto vyzva k peclivosti a zodpovédnosti. P¥i vybéru
kandidatd na volitele nebo do dozoréi rady muzZe kazdy
zameéstnanec nasi spole¢nosti uplatnit svij nazor.

V naSem p¥ipadé uz jsme tak vétSinou ucinili, nebo
nas to ¢eka v nejblizsich dnech. Nejdal postoupili v od-
$tépném zavodé Autobusy, kde volby probéhly v dobé
vyplatniho terminu za mésic leden 2001. P¥evazna vét-
$ina pracovnikd tohoto o. z. pracuje v nepretrZitém
provozu a v téchto provozech je organizace voleb vzdy
obtizna. Zejména u profese ¥idi¢ autobust nebo dispe-
er. Ti vykondvaji svoji praci mimo sidlo firmy.

V o. z. Autobusy se voleb zucastnila nadpolovi¢ni

ovsem ohrozilo provoz a bezpe&nost prepravy a tim vy-
volalo nespokojenost uzivateld MHD, kte¥i by hledali
jiné formy p¥epravy. Zastupitelstvo vyslo nasim poza-
davkam vst¥ic a schvalilo na konci ¢ervna zvy$eni pro-
vozni dotace o 160 miliond K¢. Tyto prostiredky vykryly
nedostatky ve mzdovych nédkladech a v nakladech na
opravy a udrzovani.

V za¥i byla navy$ena dotace o 50 tisic K& na potize-
ni cyklistickych stojant ke stanicim metra.

V dal$ich mésicich se p¥iznivé vyvijely p¥epravni
trzby, a tak vedeni spolecnosti ve smyslu uzaviené do-
hody o mzdovém vyvoji navysilo objem mzdovych na-
kladt 0 0,47%.

Soucasné s tim negativné nartstala cena nafty.
Z tohoto dtvodu bylo pozadano o zménu ucelovosti
dotace ve vys$i 18,5 milionu K¢ ucelové vazanych na
naftu.

Na konci roku vzrostly pfepravni trzby, snizila se
cena nafty a vzrostly trzby z docasné volnych financ-
nich prost¥edk. Tyto uspofené prost¥edky byly pouzi-
ty na tvorbu odpist (probihala zvy$end aktivace inves-
tic) a na vytvofeni rezervy na opravy a udrzovani.

V prabéhu roku probihaly diléi audity na vsech o. z.
a feditelstvi spole¢nosti. Kone¢ny audit spole¢nosti bu-
de predan vedeni spole¢nosti 16. biezna letosniho roku.

P¥iznivy prabéh z hlediska ekonomického, prede-
v§im ve druhé poloviné roku, nas vak nesmi ukonejsit.

Je nutno neustale hlidat hospodarnost a hledat oblasti,
ve kterych miZeme uspotit, ale ne na ukor cestujicich
a kvality prepravy.
Timto dékuji viem, kte¥i se podileli na tispgsném
zvladnuti hospodafeni v nasi spole¢nosti.
Ing. Vaclav Pomazal, CSc.
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Foto: Petr Malik

Oblast provozu v roce 2000 v &islech

Ukazatel plan skuteénost % plnéni
dotace na provoz MHD v tis. K& 6 692 851 6 692 367 99,99
redukovany hospodaisky vysledek v tis. K& 0 0 100,00
redukované naklady v tis. K& 59 806 105 59 870 007 100,10
redukované vynosy v tis. K& 59 806 105 59 870 007 100,10
z toho: pfepravni trzby v¢. pokut v tis. K& 2419 700 2 451 037 101,29
provozni vozkm dle smluv v tis. km 147 488 146 559 99,37
provozni mkm dle smluv v tis. km 17 390 535 17 299 980 99,48
pocet jizd v MHD 1033171

pocet cest 515 072

naklad v K& na 1 vozkm 62,82 62,97 100,23
néklad v K& na 1000 mkm 534,81 538,54 100,69
naklad na 1 jizdu v MHD v K& 8,9835

néaklad na 1 cestu v K& 18,3082

Poznamka: Cesta znamend dopravu cestujiciho od zdroje k cili a sklada se z jedné az nékolika jizd

podle po¢tu nutnych prestupti.

Jedna jizda je jizda uskute¢néna jednim dopravnim prostredkem MHD bez preruSeni (prestupu). Kazdy

prestup pri cesté se pocita jako dalSi jizda.
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Volby do dozoreci rady se blizi

vétsina zaméstnancil a kandidatem byl zvolen pan Jifi
Cada, hospoda¥ podnikového vyboru odborového sva-
zu. Spole¢né s nim bylo zvoleno i 28 voliteld, ktefi spo-
le¢né s kolegy z Metra, Elektrickych drah a feditelstvi
11. dubna leto$niho roku zvoli dva nové ¢leny dozor&i
rady.

O situaci v od$tépném zavodé Elektrické drahy nam
podal informaci asistent ¥editele Pavel Smola¥: ,,Zamést-
nanecky odbor v souladu s volebnim ¥adem a ve spolu-
praci s jednotlivymi dilenskymi vybory a zavodnim vy-
borem odborového svazu zvoli 25 zaméstnanct, ktefi
budou voliteli. Zaroveni navrhne kandidaty do dozor&i
rady. Predpokladany termin ukonéeni vybéru je v prv-
nim tydnu mésice b¥ezna.*

Velice pecliva p¥iprava provazi volby v odstépném
zavodé Metro. Na spole¢né schiizce zastupct vedeni o.
z. Metro s predsedy odborovych organizaci byl dohod-
nut ,Volebni ¥ad pro volbu volitelt — zastupct zamést-
nanct a kandidata na funkci ¢lena dozoréi rady z ¥ad
zaméstnanct od§tépného zavodu Metro“. Néasledné byl
vydan Pokyn vedouciho pravniho odboru, kde jsou
zpracovana administrativné technicka opatteni pro

fadné zajisténi priibéhu voleb. Pokynem byla také usta-
novena volebni komise o. z. Metro sloZena ze tii za-
stupct hospoda¥ského vedeni, ¢ty¥ zastupct zavodni-
ho vyboru o. z. Metro a po jednom zastupci zavodniho
vyboru strojvedoucich a Vseobecnych odborta Metro.

Podle organiza¢nich ttvart a podle poctu zamést-
nanct bylo stanoveno 8 volebnich okrska a stanoven
harmonogram voleb. Ve vech volebnich okrscich byly
ustanoveny volebni komise.

Diky dobré informovanosti se podafilo zajistit po-
t¥ebny pocet zaméstnanct, kte¥i se pFihlasili jako kan-
didati na volitele i jako zdjemci o kandidaty na funkci
¢lena dozor&i rady. Uzavérka téchto piihlasek byla
12. unora. Volby probihaji v o. z. Metro od 27.tnora do
9. btezna.

Na feditelstvi byla uzavérka pro kandidaty na voli-
tele i ¢leny dozoréirady 15. tinora a k volebnim urnam
pjdou zaméstnanci 7. b¥ezna. Vyberou 4 volitele
a 2 kandidaty na ¢leny dozor¢i rady.

V dubnovém DP-KONTAKTu ptineseme seznam
vs$ech volitelt a predstavime kandidaty do dozor¢i rady.
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PREFERENCE

Stalo se jiz nepsanou tradici, Ze poc¢atkem kaz-
dého nového roku jsou prezentovany vysledky toho,
¢eho se dosahlo v preferenci vozidel méstské hro-
madné dopravy béhem roku minulého.

Popisovat vyznam a potfebnost preference by jiz
asi bylo no$enim d¥ivi do lesa. Proto si pouze p¥ipo-
menme, Ze v Praze je preference MHD pi¥ed dopra-
vou automobilovou — a jmenovité preference MHD
svételnou signalizaci — stanovena jako dopravné po-
liticky princip v Zasadach dopravni politiky hlavniho
mésta Prahy, schvédlenych Zastupitelstvem hl. m.
Prahy dne 11. ledna 1996. Uplatiiovani preference
MHD vi¢i automobilové dopravé v ¥izeni dopravy
v Praze bylo dile odsouhlaseno usnesenim Rady
hl. m. Prahy &islo 747 ze dne 25. Eervna 1996.

Preference tramvaji svételnou signalizaci (SSZ)
je v Praze postupné zavadéna od roku 1993. K datu
31. prosince 2000 dosihl pocet SSZ s moznosti pre-
ference tramvaji 59 mist, coz predstavuje 31 % z cel-

kového poctu 188 SSZ na prazské tramvajové siti. Na
25 ktizovatkach s jednodussimi dopravnimi poméry
je naprogramovana tzv. preference absolutni, na
ostatnich mistech tzv. preference podminéna. Prefe-
rence tramvaji je soucasti dynamického ¥izeni k¥izo-
vatek svételnou signalizaci. Postup zavadéni prefe-
rence je uveden v nasledujicim prehledu. Z néj je bo-
huzel patrné, Ze v roce 2000 se rozsiFovani preferen-
ce svételnou signalizaci témé¥ zastavilo.

Rok Celkem SSZ Z toho SSZ

(stav na tramvajové  umoznujici %
k 31.12.) siti pref. tram.
1993 183 2 1
1994 183 11 6
1995 186 20 11
1996 186 31 17
1997 187 39 21
1998 189 51 27
1999 187 B 30
2000 188 59 31

® Dynamické Fizeni je takové Fizeni svételnou
signalizaci, které podle dopravnich narokd v reél-
ném Case, zjistovanych dopravnimi detektory, bez-
prostfedné reaguje na prubéh dopravy a podle oka-
mzité poptavky méni délky zelenych signald a st¥ida
faze tizeni. Tim muze sniZit zdrZeni a zastavovani
vozidel pfed SSZ a celkové zvysit plynulost provozu
ve srovnani s klasickym ¥izenim pevnymi signalnimi
programy.

® Preference MHD svételnou signalizaci zname-
na moznost pfednostni volby signélu volno jedouci-
mi vozidly MHD. Jejim cilem je navéstit volno vo-
zidlam MHD tak, aby mohla projet k¥iZovatkou po-
kud mozno bez zastaveni nebo alespont s minimal-
nim zdrzenim.

® Absolutni preference znamena takovy zptsob
fizeni, ktery v béZném provozu umozni zcela plynu-
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Preference tramvaji
svetelnou signalizaci v Praze
- stav k 31. prosinei 2000

Iy prijezd na svételné ¥izené kiiZovatce, bez jakého-
koliv zastavovani a zdrzeni pred signalem stdj, vSem
vozidlim MHD (s vyjimkou pouze mimo¥adnych si-
tuaci, naptiklad pti souasném p¥ijezdu vice vozidel
MHD za sebou a v takovych ¢asovych polohach, Ze by
p¥i absolutnim preferovani vsech vozidel MHD doslo
k nadmérnému prodlouzZeni Cervenych signala pro
automobilovou dopravu, cyklisty nebo chodce).

® Podminénd preference znamena takovy zpu-
sob Fizeni, ktery sice neumozni zcela plynuly pra-
jezd na svételné tizené
k¥izovatce  viem  vo-
zidldm MHD (néktera vo-
zidla budou zastavena
a zdrZena signalem stdj),
ale umozni alespon vy-
razny pokles zdrzeni
a poctu zastaveni vozidel
MHD pied SSZ ve srovna-
ni s ¥izenim bez preferen-
ce. Mira podminéné pre-
ference (respektive mira
jejtho ptiblizeni absolut-
ni preferenci) pak zavisi

na konkrétnim ¥eSeni
azpusobu Fizeni dané
k¥izovatky.

Technické pfedpoklady
pro preferenci:
fadice a detekce

Zéakladnim technic-
kym predpokladem pro
moznost zavadéni prefe-
rence jsou mikropocita-
Cové radice (ovladaci p¥i-
stroje svételné signaliza-
ce), které je mozné naprogramovat tak, aby umély
reagovat na pozadavky vozidel MHD v redlném case
apodle téchto pozadavkd ménit pribéh Fizeni ve
prospéch plynulejsiho prijezdu MHD. Tento p¥edpo-
klad splnuji moderni fadice firem Signalbau Huber
a Eltodo, které jsou v Praze instalovany od roku
1993. Na tadic¢ich starsich typa, které v Praze na fa-
dé mist jesté dozivaji, nelze preferenci zavadét. Dru-
hym technickym ptedpokladem pro preferenci je
moznost ptihlasovani a odhlasovani pozadavk vozi-
del MHD na signal volno, tzv. detekce.

Roz$ifovani preference je tak zavislé — mimo ji-
né — na postupu vymény ¥adi¢t na k¥izovatkach a na
vybavovani k¥iZovatek pot¥ebnymi detektory pro vo-
zidla MHD, jak je uvedeno dale. (Pozndmka: V sou-
Casné dobé probiha na radé kriZovatek tzv. prosta vy-
ména radicu, kdy se staré elektromechanické radice
nahrazuji novymi mikropocitacovymi radici, ale de-
tektory se nedoplriuji. Na téchto kfizovatkdch nelze
preferenci zavadét.)

Podminkou ucinné preference je dostatedny ¢a-
sovy piedstih naroka vozidel MHD pred ptijezdem
ke stopcare, aby radi¢ stacil na naroky vhodné zarea-
govat. ZkuSenosti ukazuji, Ze optimalni ¢asovy pred-
stih ptihlaseni je 25 az 30 sekund. Z toho vyplyva
nutnost umistovat prihlasovaci detektory ve vétsich
vzdalenostech pred stopéarami, na volné trati 300 az
350 metrt pied k¥izovatkami. U zastavek MHD si-
tuovanych tésné pred ktiZovatkami se potfebného
casového predstihu naroku mutiZe vyhodné dosah-
nout zastavkovymi pobyty, takze p¥ihlasovaci detek-
tory mohou byt umistény pred vjezdy do zastavek.
Pokud z prostorovych nebo jinych davodi nelze
umistit pfihlasovaci detektor v potfebné vzdalenosti
pred ktizovatkou a musi byt situovan bliZe, je pak
uc¢innost preference nizsi.

V Praze se k detekci tramvaji pouZivaji:
® trolejové kontakty,

® kontaktni zamky — pro nouzové ruéni narokovani
signélu volno v mistech, kde je tento signal zata-
zovan do signalniho programu pouze p¥i narocich
tramvaji (na vyzvu tramvaji),

® v mistech s kolejovym rozvétvenim se trolejové
kontakty kombinuji s elektrickym ovladanim vy-
meén, z néhoz je odvozovana tzv. smérova detekce
tramvaji — rozliSeni sméru jizdy tramvaji podle
postaveni vymény.

K 31. prosinci 2000 bylo na 59 k¥iZzovatkach vyba-
venych pro preferenci tramvaji instalovano ptiblizné
330 trolejovych kontaktt. Pivodné byly pouZivany jed-
noduché pruzinové kontakty (tzv. ,brnkacky“), v po-
slednich letech se instaluji trolejové kontakty typu
PTK1 s pryzovymi kontaktnimi pasky. Podle dosavad-
nich zku3enosti 1ze jako vhodny spolehlivy typ kontak-
tu doporucit pouze typ PTK1 (vyrobce AZD Praha).

Vypisy zpaméti fadi¢a o poctech ptihlasova-
nych a odhlasovanych tramvaji (pantografti) ukazu-
ji, Ze pokud je detekce na k¥iZovatce spravné prove-
dena, je spolehlivost trolejovych kontaktt PTK1 vel-
mi vysoka — vice nez 99,5 % — aje na srovnatelné
urovni se spolehlivosti naro¢nych systémt bezkon-
taktni aktivni detekce v zahraniéi.

Optimalnim cilovym feSenim by byla tzv. aktivni
detekce, ktera se obejde bez zranitelnych mechanic-
kych prvka na troleji, to znamend aktivni vysilani
pozadavku na preferenci p¥imo z jedoucich vozidel.
Podminkou aktivni detekce je vSak vybaveni vSech
vozidel MHD zat¥izenim, které dokaZe v poZadova-
nych mistech na trase (s pfesnosti na metry) vysilat
prostfednictvim radiosignalti nebo infrasignal po-
zadavky na signal volno z jedoucich vozidel MHD do
tadic¢a svételné signalizace. Tato detekce se jiz fadu
let uspésné pouziva v zahranici. V Praze by mohla
aktivni detekce nahradit u tramvaji nyni pouZivané
trolejové kontakty. U autobust je aktivni detekce za-
kladni podminkou, bez které nelze preferenci auto-
busti na SSZ vabec zavadét, nebot jinak nez vysila-
nim pozadavkd na preferenci pf¥imo z jedoucich au-
tobusll nelze v fadi¢ich rozlisit autobusy od ostat-
nich vozidel v dopravnim proudu.

Pozndmka: Neexistence aktivni detekce
v Praze je diivodem, pro¢ se preference na SSZ
musela dosud omezit pouze na tramvaje, kde je
mozné pouZzit trolejové kontakty. Preference au-
tobusti na SSZ tak ziistiva stale nereSitelnym
problémem, ackoliv by prednostni volba signalu
volno jedoucimi autobusy byla nanejvys Zadouci.
Naléhavost tohoto problému je o to vétsi, Ze au-
tomobilovy provoz roste nejrychleji pravé ve
strednim pasmu a v okrajovych castech meésta,
autobusy stale vice zdrzovany popojizdénim v ko-
lonach automobild.

Zptsoby preference

Z dopravné inZenyrského hlediska je preference
MHD svételnou signalizaci zaloZena na moznosti na-
sledujicich modifikaci prabéhu ¥izeni, které probi-
haji vredlném case v sekundovych krocich, podle
aktualnich dopravnich narok( na kazdé k¥iZovatce:

® ProdluZovani a zkracovani fazi: pokud v oka-
mziku naroku vozidla MHD pravé probiha vlastni fa-
ze, prodlouZi se o Cas pottebny k jizdé vozidla MHD
od ptihlasovaciho detektoru ke stopcéare. Pokud pra-
vé probiha jina — kolizni — faze, zkrati se (nebo se
ukondi jeji prodluzovani) tak, aby vlastni faze nasta-
la co nejdtive. Pouziti je mozné na SSZ izolovanych
iv koordinaci. Podle konkrétnich podminek muze
byt zadano bud jen prodluZovani nebo jen zkracova-
ni nebo oboji. Efekt pro MHD muze byt maly aZ vel-
mi vyznamny a zavisi na tom, v jak velké ¢asti cyklu
fizeni je prodluZovani nebo zkracovani umoznéno.



® Zmé&na pofadi fazi: v pripadé naroku vozidla
MHD v zadanych Casovych intervalech cyklu ¥izeni
se zméni poradi fazi tak, aby pozadovana faze byla
zatazena do signalniho programu co nejdiive, ¢imz
se zméni pravidelny sled fazi. P¥ichazi v ivahu u t¥i—
a vicefazovych cykll fizeni. Pouziti je mozné na SSZ
izolovanych i v koordinaci. Efekt pro MHD muze byt
vyznamny obzvlasté v kombinaci s predchazejicim
prodluzovanim a zkracovanim fazi.

® VloZenf faze navic v p¥ipad& vyzvy (poptavky):
v p¥ipadé naroku vozidla MHD se do cyklu ¥izeni za-
tadi faze, ktera se v ném pravidelné neopakuje, a to
bud na ukor zkraceni ostatnich pravidelnych fazi ne-
bo na tkor prodlouZeni délky cyklu ¥izeni. PouZiti je
mozné na SSZ izolovanych iv koordinaci, vyzvy je
mozné kombinovat s vy$e uvedenymi zptisoby. Po-
uziti vyzev je obecné ucelné pro ty signdlni skupiny,
u nichZ se narok neobjevuje v kazdém cyklu (nap¥i-
klad pro tramvajové oblouky v k¥iZovatkach, pro vy-
jezdy ze smycek, vyjezdy ze samostatnych draznich
téles lezicich mimo komunikaci), takZe p¥i neexis-
tenci naroku je mozné vyuzit usetfeny cas pro ostat-
ni dopravni sméry, a tim celkové zvysit plynulost
provozu a tuc¢innost ¥izeni. Naopak v p¥ipadé pevné-
ho zatazovani téchto signéalnich skupin do progra-
mu Fizeni by v nékterych cyklech byly tyto signaly
volno zcela nevyuzity.

Efekty preference

Na SSZ s preferenci tramvaji se dosahuje celko-
vého praimérného poklesu zdrZeni tramvaji pt¥ed
svételnou signalizaci 050 a% 70 % (z toho na SSZ
s absolutni preferenci aZ o 100 %) ve srovnani s pu-
vodnim stavem — s ¥izenim bez preference.

Na kf¥iZovatkach, kde se tramvajové traté vétvi
do vice smért, jsou pti dynamickém ¥izeni s prefe-
renci zatazovany signaly volno pro tramvaje jedouci
do rtiznych smérti pokud mozno v tom potadi, v ja-
kém tramvaje p¥ijely ke k¥iZovatce. Tim se vyznam-
né omezilo zdrzovani tramvaji mezi sebou navza-
jem, jejich shlukovéani pted k¥iZovatkami a téméf vy-
loucilo zdrzeni presahujici délku cyklu — nap¥iklad
na k¥izovatkach Vinohradska — Starostrasnicka (Vi-
nice), Svobodova — Na Slupi (Albertov), Palackého
namesti, Narodni divadlo, K¥izovnicka — Kaprova
(Staroméstskd), Strossmayerovo namésti nebo Dél-
nickd — Komunardds. (Pozndmka: Pfi ptivodnim Fize-
ni pevnymi signalnimi programy s neménnym pora-
dim fazi totiz dochazelo k tomu, Ze pokud tramvaje
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jedoucr do riznych smérii prijely k SSZ za sebou
v opacném poradi, neZ byl naprogramovany pevny
sled fazi pro rizné sméry jizdy, kvili prvni tramvaji
Cekajici na sviij signadl volno nemohla druha tramvaj
vyuzit signal volno pro sviij smér a musela na néj
Cekat az do dalsiho cyklu.)
Zkusenosti z k¥iZovatek se zavedenou preferenci
pritom ukazuji, Ze p¥i vhodném navrhu #idici logiky
nem4 ani vysoka mira preference obecn& vyznam-
néj3i negativni vliv na plynulost ostatniho provozu,
nebot preferen¢ni zésahy do svételného ¥izeni mo-
hou byt nasledné kompenzovany prodluZovanim ze-
lenych signalt podle potfeb automobilové dopravy.
I p¥i preferenci tramvaji se dynamickym ¥izenfm
obvykle podaf#i soucasné zvysit i plynulost provozu
automobilové dopravy ve srovnani s ptivodnim Fize-
nim pevnymi signalnimi programy.
Pokud v dtsledku preference tramvaji nékde do-
jde k &asteénému zhor3eni plynulosti provozu auto-
mobild, 1ze to povaZovat
z dopravné  politickych
dtivodi za p¥ijatelné, ne-
bot:
® uptednostiiovani MHD
pred automobilovou do-
pravou je dopravné poli-
tickym zajmem mésta,

® piirtistek zdrZeni auto-
mobild, vznikly p#i
preferovani MHD, je
zcela zanedbatelny ve
srovnani s celkovym zdr-
Zenim automobild, zpa-
sobenym vysokou husto-
tou provozu na méstské
komunikaéni siti,

® vzhledem ke Ctyticeti-
nasobné az stonasobné
vy$3i obsazenosti tram-
vaji ve srovnani s auto-
mobily se p¥i prefero-
vani tramvaji celkové
zdrZeni viech ulastni-
ki dopravy na k¥iZovat-
ce (cestujicich v MHD
i automobilech) vZdy vyznamné sniZi.

V ptistich letech se ma preference tramvaji roz-
Sifovat na dalsi svételné signalizace v zavislosti na

. Foto: Josef Karel
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rekonstrukci svételnych signalizaci na k¥izovatkach.
V cilovém stavu by méla byt moznosti preference
tramvaji vybavena viechna SSZ na tramvajové siti.
Preference MHD na svételné signalizaci je jednim
z vyznamnych opatteni, kterym lze zvysit nejen ply-
nulost provozu, ale soulasné i cestovni rychlost
a pravidelnost dopravy, to znamenad ptispét k celko-
vému zvySovani kvality MHD.
Neékteré problémy spojené s preferenci

Preference tramvaji svételnou signalizaci je
v Praze ve vétsim méfitku zavadéna jiz 8 let, pocet
ktizovatek vybavenych pro preferenci dosdhl téméy
Sesti desitek a pro dal3i jsou zpracovavany projekty.
Proto je namisté uvést i ziskané zkusenosti a upozor-
nit na nékteré problémy spojené s preferenci v praz-
skych podminkach.

Uvodem je t¥eba zdtraznit, Ze uvedenych 59 k¥i-
zovatek vybavenych pro preferenci bohuzel automa-
ticky neznamenad, Ze jsou na viech tramvaje vidy

preferovany. Na nékterych z nich je preference podle
rozhodnuti odboru dopravy Magistratu hl. m. Prahy
podstatné omezena nebo dokonce docasné zrusena
(jak je uvedeno dale). Preference zaroven nefunguje
v téch ptipadech, kdy dojde k poruse tramvajové de-
tekce a tato porucha neni v¢as odstranéna. U k¥iZo-
vatek pripojenych na dopravni ¥idici dstfednu ne-
funguje preference navic tehdy, kdyz policie
v tstfedné z néjakého diivodu navoli ¥izeni pevnymi
signalnimi programy (které preferenci neumoznuji)
namisto programu pro dynamické ¥izeni (které pre-
ferenci umoznuji) — nyni se tyka k¥iZovatek v Hole-
Sovicich a na Letné, v budoucnu se bude tykat vsech
k¥izovatek v Praze.

Na ktizovatkach, kde byly k detekci tramvaji in-
stalovany pruZinové kontakty (tzv. ,brnkacky“), je
problematicka jejich zranitelnost spojena s kratkou
zivotnosti, ato obzvlasté v mistech, kde tramvaje
jezdi vy$§imi jizdnimi rychlostmi. Resenim by byla
vymeéna vsech pruzinovych kontaktt za typ PTKI.

Podminkou funkceschopnosti celého systému
preference je kvalitni kontrola, tdrzba a operativni
odstranovani poruch. Pokud dojde k poruse tramva-
jové detekce, trva nékdy i velmi dlouho, nez se poru-
cha zjisti a nez dojde k jejimu odstranéni. Regeni to-
hoto problému by napomohlo, kdyby spravce signa-
lizace zavedl takovy systém periodickych kontrol ¥a-
di¢aq, které by zahrnovaly i kontrolu spravnosti de-
tekce tramvaji (lze to poznat v fadi¢ich jednodu-
chym zptisobem), a dlisledné trval na jejich provadé-
ni. Pak by se nemohlo stét, Ze naptiklad jiZ od listo-
padu 2000 do zacatku tunora 2001, tj. témé¥ t¥i me-
sice, svételna signalizace nereagovala na tramvaje
nap¥iklad na k¥iZovatkach VySehradska — Benatska
(Botanicka zahrada) ve sméru od Albertova a Narod-
ni divadlo ve sméru z mostu Legii (zap¥i¢inéno s nej-
vy$si pravdépodobnosti bud-poruchou detekce nebo
poruchou reakce fadice na detekci), nikdo o tom
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vlastné ani nevédél-aproblém se zacal tesit az v le-
toSnim unoru na upozornéni autora tohoto textu.
Na rozdil od ostatnich preferen¢nich opatieni
(tramvajové prahy —betonové délici prvky pokladané
do vozovky podél tramvajovych kolejnic, ztizovani
vyhrazenych BUS—pruhd, upravy organizace dopra-
vy na ktizovatkach a dalsi), ktera jsou ¥eSena tymem
odbornikt v ramci ,,Projektu preference povrchové
MHD v Praze“, bézi zavadéni preference svételnou
signalizaci v Praze viceméné Zivelné, jaksi ,samo-
spadem®, odkazano pfevazné pouze na iniciativu né-
kolika jedinct v Ustavu dopravniho inZenyrstvi
a v Dopravnim podniku a na vst¥icnost pracovnika
Technické spravy komunikaci. Této preferenci chybi
koncepce, nefesi se systematicky a cilevédomé po-
trebna aktivni detekce (ktera je nutnou podminkou
pro moznost preference autobust svételnou signali-
zaci abyla by zadouci ipro tramvaje) a p¥i FeSeni
konkrétnich k¥iZovatek zéalezi pouze na projektanto-

vi, jakou preferenci navrhne a zda ji navrhne vtbec.
Pfi dal$im rozSifovani poctu trolejovych kontakt
miuize v budoucnu vzniknout v Dopravnim podniku
problém jejich montaze, udrzby a financovani — p¥i
soucasném pramérném poctu 5,6 trolejovych kon-
taktti na jedno SSZ s preferenci tramvaji by rozsifeni
preference na vSech p¥iblizné 190 SSZ s tramvajo-
vym provozem znamenalo celkovy pocet 1000 aZ
1100 trolejovych kontaktt a k tomu nékolik desitek
kilometr odporovych kabelti, vedenych pomocnym
vzdusnym vedenim od kontaktd k vlastnim tramva-
jovym detektortim.
Jako inspirace by mohly poslouzit zku§enosti ze
zahranici, které ukazuji, Ze preference MHD svétel-
nou signalizaci ma uspéch tam, kde byly splnény na-
sledujici podminky:
® preference MHD svételnou signalizaci je priorit-
nim zajmem p¥islusné radnice iprovozovatele
MHD,

® tato preference je feSena koncepcné,

® obecny zdjem na preferenci (deklarovany nap¥i-
klad zasadami dopravni politiky mésta) je konkre-
tizovan do jednoro¢nich az Cty¥letych programa
jmenovitych opatteni, zahrnujicich vystavbu no-
vych SSZ s preferenci, tpravy a rekonstrukce sta-
vajicich SSZ pro preferenci, upravy ¥idici logiky
a optimalizaci Fizeni, vybavovani vozidel MHD za-
fizenimi pro aktivni detekci a podobng,

® garantem téchto programu je p¥islusna radnice,

® financovani preferenénich opat¥eni je zajisténo
uceloveé pridélovanymi dotacemi z méstského roz-
poctu,

® tyto dotace maji v rozpoctu mésta vysokou priori-
tu a v ramci prostiedkd na dopravu byvaji nadfa-
zeny i financim na dopravni vystavbu,

® radnice prubézné kontroluje plnéni téchto pro-
gramu.

Zhor3uje preference tramvaji dopravni poméry
v Praze nebo nezhorsuje?

V posledni dobé se oblas objevuji nazory, Ze pre-
ferovani tramvaji na svételné signalizaci zptisobuje

PP kontakt

na nékterych mistech fronty vozidel, a Ze tudiZ zhor-
Suje dopravni poméry ve mésté. K tomu lze p¥i da-
kladné znalosti problému s plnou vaznosti uvést, ze
pri¢inou dopravnich problémua v Praze neni MHD
ani jeji preference (nebot vozidla MHD tvo¥i jen ma-
ly zlomek dopravniho proudu vsech vozidel), nybrz
automobily, protoZe jich jezdi stéle vice, zdrzuji se
stale Castéji samy mezi sebou a na komunikaéni sit
— pfedevsim na ktiZovatky — se prosté vsechny v po-
trebny Cas nevejdou. Dukazem jsou stile Cetnéjsi
a rozsahlejsi dopravni zacpy i v mistech, kde neni
zadna preference MHD, a dokonce i na nejkapacit-
néjsich rychlostnich komunikacich (nap¥iklad na
Barrandovském mosté nebo na Jizni spojce).

Problematika preference tramvaji na silné zati-
zenych k¥iZovatkach ve vztahu k provozu automobi-
lové dopravy je ilustrovana na nasledujicich vybra-
nych ptikladech.

KtiZovatka Lidicka — Zborovska: je dosud fizena
starym elektromecha-
nickym fadicem a tudiz
bez moznosti aktivni pre-
ference tramvaji. Vroce
1992 zde Ustav dopravni-
ho inZenyrstvi — ve snaze
zlepsit prujezdnost tram-
vaji — alespon upravil fa-
zovani pevného progra-
mu ve prospéch tramvaji
(rozdéleni jednoho del3i-
ho volna pro tramvaje na
dvé kratka volna v prubeé-
hu jednoho cyklu ¥izeni),
¢imz se primérné zdrze-
ni tramvaji sniZilo o 40 %
(z pavodnich 25 sekund
na 15 sekund). V roce
1998 byla tato uprava
zruSena. Vysledkem byl
podstatny narast pramér-
ného zdrzeni tramvaji

(073 %, z 15 sekund na
26 sekund), ale fronty automobild stejné zGstaly, ne-
bot dopravni naroky automobilové dopravy jsou vys-
$i nez kapacita k¥izovatky a celého Smichova.

K¥iZzovatky Bubenské nab¥ezi — Argentinska
a Bubenské néabieZi — tramvajova trat: v roce 1998
zde byly rekonstruovany svételné signalizace a zave-
deno dynamické ¥izeni s preferenci tramvaji. Po di-
kladném zvazeni vsech okolnosti zde Ustav doprav-
niho inZenyrstvi navrhl velmi vysoky stupen prefe-
rence tramvaji, nebot i p¥i této vysoké preferenci by
byla kapacita pro automobilovou dopravu vyssi nez
kapacita kritickych k¥izovatek v okoli. Na pozadavek
odboru dopravy MHMP a Policie CR vsak zde musela
byt od pocatku preference podstatné omezena, a to
vzdy pouze na druhou k¥iZovatku ve sméru jizdy
tramvaje. Jako davod bylo uvadéno, aby tramvaje ne-
naru$ovaly volno pro automobilovou dopravu (!!).
Vroce 1999 byla na pozadavek méstskych organt
preference déle redukovana ve prospéch automobi-
lové dopravy. Vysledkem je minimalni stupen prefe-
rence bliZici se spiSe stavu bez preference, v dennim
obdobi zde vétsina tramvaji musi p¥i prajezdu dva-
krat zastavit, ale fronty automobill na tahu Buben-
ské nabtezi — Argentinska v obou smérech trvaji
i nadale, nebot jsou zptsobovany pretizenim okol-
nich k¥izovatek.

KftiZovatka Jirdskovo namésti: patti jiz fadu let
k chronicky ptetizenym v Praze. V roce 1998 zde by-
la rekonstruovana svételna signalizace a zavedeno
dynamické ¥izeni s preferenci tramvaji. Tim se do-
sahlo vyznamného zlepSeni provozu tramvaji — po-
kles zdrzeni p¥iblizné o 40 %. Zaroven byla i p¥i pre-
ferenci tramvaji zvySena kapacita kritického auto-
mobilového sméru z Rasinova nab¥ezi od Vytoné vle-
vo na Jirasktiv most 0 20 %. Fronty vozidel v3ak stej-
né nebyly odstranény ani zmirnény, nebot nabidnuté
zvy$eni kapacity bylo okamzité vyuzito vy$§im poc-
tem prijizdéjicich vozidel. Vedlej$im negativnim
efektem jsou delsi fronty vozidel na Jiraskové mosté
a na navazujicich k¥izovatkach na Smichove, ktery
je pretizen jako celek.

Kf¥iZovatka Palackého namésti: patii k problema-
tickym prazskym k¥iZovatkam. V roce 1985 bylo celé
nameésti v souvislosti s vystavbou linky B metra pte-
stavéno a pti prestavbé bylo ptivodni témé¥ pFimé ve-
deni tramvajovych koleji z Palackého mostu do ulice
Na Morani zménéno na stavajici esovité, které je
dopravné velmi nevhodné, se sniZenou rychlosti jizdy
tramvaji na 10 km/h. Diisledkem jsou dlouhé vyklizo-
vaci Casy tramvaji p¥i prdjezdu k¥iZovatkou. V roce
1999 zde byla rekonstruovana svételna signalizace a
zavedeno dynamické Fizeni s preferenci tramvaji,
¢imz se dosahlo zlepseni provozu tramvaji i automo-
bilové dopravy, a to i p¥i vysokém zatiZeni tramvajemi
(ve $pickovych obdobich zde projizdi 120 tramvaji za
hodinu ve ¢tyfech raznych smérech). Signaly volno
pro tramvajové oblouky a pro p¥imy smér Moran — Pa-
lackého most jsou nyni vybirany pouze p¥i narocich
tramvaji a v takovém poradi, v jakém tramvaje ptijely
ke ktiZovatce. Tim se vyznamné omezilo zdrZovani
tramvaji mezi sebou navzijem a jejich shlukovani
pied k¥iZovatkou. Efekt preference je patrny obzvlasté
na vjezdu od Morang, kde v dopravnich 3pickach pti-
jizdi 45 tramvaji za hodinu a kde pti pavodnim ¥izeni
pevnymi programy vznikaly kolony tramvaji se zdrZe-
nim presahujicim i 5 minut. Vzhledem k dynamice ¥i-
zeni a k vybéru volna pro vétsinu tramvajovych smé-
1 pouze pti narocich tramvaji se na ktiZovatce zvy-
Sila kapacita i pro v§echny automobilové sméry. Na-
priklad kapacita kritického automobilového sméru
z Rasinova nab¥eZi od Vytoné vlevo na Palackého
most byla zvy$ena o 18 %. Fronty vozidel viak stejné
nebyly odstranény ani zmirnény, nebot dopravni na-
roky jsou stale podstatné vy3si neZ nabidnuté zvyseni
kapacity. Vedlejsim negativnim efektem jsou delsi
fronty vozidel na Palackého mosté v dusledku omeze-
né kapacity navazujicich ktizovatek na Smichové.

K Palackého namésti je potfebné jesté pozname-
nat, Ze v dennim obdobi je preference tramvaji para-
metricky omezena tak, aby tramvajovymi naroky ne-
byla snizovana kapacita zatiZenych vjezda automobi-
lové dopravy koliznich s tramvajemi. To znamena, Ze
vybéry tramvajovych fazi jsou fidici logikou omezeny
v zavislosti na Cetnosti tramvajovych narokd, na ¢aso-
vych polohach tramvajovych narokt v prabéhu cyklu
a v zavislosti na narocich automobilové dopravy v ko-
jicich tramvaji ve sméru od Morané to ma vsak za na-
sledek, ze i pt¥i dynamickém ftizeni zde obclas dojde
k vytvoreni fronty tramvaji. Pokud by zde preference
omezena nebyla, odstranily by se i tyto ob¢asné fronty
a dale by se zkratilo zdrZeni tramvaji ve v§ech smé-
rech, a to jen s minimalnim negativnim dopadem na
automobilovou dopravu (omezeni preference lze zru-
$it velmi jednoduchym zptisobem — zménou jediného
parametru v fadici).

KfiZovatka Vypich (Bélohorska — Ankarska): pat-
i jiz ¥adu let k silné zatiZenym a problematickym
prazskym k¥iZovatkam. V roce 1999 zde byla re-
konstruovana svételna signalizace a zavedeno dyna-
mické Fizeni s preferenci tramvaji. Tim se dosihlo
vyznamného zlep$eni provozu tramvaji — pokles je-
jich primérného zdrZeni v dennim obdobi 0 83 % (z
ptivodnich 23 sekund na 4 sekundy), v no&nim obdo-
bi pak aZ 0 100 % (z ptivodnich 23 sekund na 0 se-
kund). Po rekonstrukci signalizace se i vyrazné sni-
zil pocet dopravnich nehod na k¥iZovatce: z 50 ne-
hod v roce 1998 (z toho 12 s tramvaji) na 30 nehod
v roce 2000 (a z toho Zadna nehoda s tramvaji — po-
dle statistiky Policie CR).

Ipo zavedeni dynamického tizeni zde zustaly
dva problémy. Jednim z nich jsou fronty vozidel ve
sméru z Bélohorské od centra vlevo do Kukulovy,
kde projizdéji i dvé frekventované autobusové linky
MHD (174 a 180). K tomu je nutné uvést, Ze dyna-
mickym ¥izenim byla i p¥i preferenci tramvaji zvyse-
na kapacita tohoto sméru az o0 47 %, se zamérem
zlepsit podminky i pro prajezd autobust. Navzdory
tomuto zaméru zde fronty vozidel zGstaly, avsak ni-
koliv kvili preferenci tramvaji, nybrZ proto, Ze na-
bidnuté zvyseni kapacity bylo okamZité vyuzito vét-
$im poc¢tem automobilG. Druhym problémem jsou
fronty na obou vedlej$ich vjezdech z Kukulovy
i z Ankarské. Tyto fronty rovnéz nejsou zptsobovany



preferenci tramvaji, nybrz pfedevsim nardstem vle-
vo odbocujicich vozidel z obou vjezdu. Tato vozidla
najedou v dobé zelené do ktiZovatky, ale protoze mu-
si davat prednost protismértm, p¥i silnéjsim provo-
zu vytvo¥i tak dlouhé fronty, Ze brani v prijezdu
i soubézné jedoucim vozidlim v p¥imych smérech.
Problémem je také dokonceni jejich odboceni p¥i
zméné fazi, pokud v k¥iZovatce stoji vice vozidel, ale
to rovnéz nesouvisi s preferenci tramvaji. Ke zpuaso-
bu fizeni je nutné p¥ipomenout, Ze v dennim obdobi
je preference tramvaji na k¥iZovatce parametricky
omezena tak, Ze nesnizuje kapacitu zadného auto-
mobilového vjezdu. Dukazem je zvy$eni poctl vozi-
del projizdéjicich kiizovatkou o 4 % po zavedeni dy-
namického Fizeni s preferenci tramvaji.

Na pozadavek Policie CR zde byla preference
tramvaji na podzim 2000 zru$ena. PGvodné mélo byt
toto zruSeni pouze na zkousku a trvat jeden tyden,
ale pro nesouhlas Policie CR jiZ preference nebyla —
i pfes nékolikeré urgence zastupcti Dopravniho pod-
niku na pracovnich jednanich — do dne zpracovani
tohoto textu obnovena.

Kontrolni méteni provedena v za¥i 2000 (za sta-
vu s preferenci), v listopadu 2000 a v inoru 2001 (za
stavu bez preference) ukazala, Ze preference tramva-
ji prodluzovala primérné délky cykla tizeni i pru-
mérné zdrZeni automobildl (véetné autobustt MHD)
pouze o 3 sekundy, zatimco zdrzeni automobila z4-
visi pfedevdim na tom, jak je k¥iZovatka zatiZena.
Napftiklad ve sméru z Bélohorské od centra vlevo do
Kukulovy se primérné zdrzeni automobilové dopra-
vy (v&etné autobustt MHD) pohybovalo v dopravnich
$pi¢kach v rozmezi od 24 do 117 sekund podle mo-
mentalniho zatiZeni tohoto sméru, a to za stavu bez
preference is preferenci tramvaji. Tato mé¥eni po-
tvrdila, Ze preference tramvaji nebyla — stejné jako
na jinych mistech — p¥i¢inou problému na k¥iZovat-
ce, aze jeji zrueni tyto problémy nevyfesilo ani
nezmirnilo. Vysledkem zru$eni preference je pouze
zhorSeni provozu tramvaji (nartst jejich primérné-
ho zdrzeni na vice nez Sestinasobek — ze 4 sekund az
na 25 sekund) a nezlep$eni provozu ostatnich vozi-
del (protoze fronty automobilt stejné zastaly, pokud
jsou dopravni naroky automobilové dopravy ve $pic-
kovych obdobich vy$§i nez kapacita k¥iZovatky).
Z vyse uvedeného vyplyva, Ze preference zde byla
zruSena zcela bezdivodné aZe by bylo zadouci —
v souladu se zasadami dopravni politiky mésta — ji co
nejd¥ive obnovit.

Vyluka tramvajové traté na Plzefiské v tiseku An-
dél - Radlicka: v ervenci 2000 byl v tomto useku vy-
loucen tramvajovy provoz a tramvaje pouZivaly
objizdnou trasu Andél — Nadrazni — Za Zenskymi do-
movy — Radlicka — Plzenska. Provedena méfeni pro-
kazala, Ze vliv na tramvajovou dopravu byl vzhledem
k provedenym opat¥enim extrémné negativni. Jizdni
doby tramvaji v iseku mezi k¥iZovatkou Andél a k¥i-
zovatkou Plzenska — Radlickd (v€etné zastavkovych
pobytli a zdrZeni z dopravnich divod) se v disled-
ku objizdné trasy prodlouzily z ptivodnich 1,5 az 2
minut na 8 az 17 minut. To znamenalo, Ze na 1,15
km dlouhé objizdné trase dosahovala cestovni rych-
lost tramvaji jen 8,6 aZ 4,1 km/h, &¢imZ p¥i nékterych
jizdach klesla az na rychlost pomalé chtize. Rozptyl
jizdnich dob byl az 9 minut, takZe o pravidelnosti
provozu v toleranci do 2 minut od jizdniho ¥adu ne-
mohlo byt ani ¥eci. Kriticky byl zejména prujezd uli-
ci Za Zenskymi domovy: délka 0,30 km, jizdni doby
2 az 9 minut, cestovni
rychlost 9 az 2 km/h (). |

Méfenim bylo zjiste-
no, ze 1,15 km dlouhou
objizdnou trasu tramvaje
projizdély za ptiznivych
podminek (pokud nebyly
omezovany soubézné je-
doucimi automobily na
kolejich) za 4,5 az 5 mi-
nut. Veskery as navic by-
lo zbyte¢né zdrzovani
tramvaji, ke kterému ne-
muselo dochazet, pokud
by byla navrzena vhodnéj-
$i dopravni opat¥eni. Mezi
hlavni zivady zbytecné
omezujici provoz tramva-
ji pat¥ila i neupravena ne-
bo $patné upravena své-
telnd signalizace na k¥i-
Zovatce Nadrazni — Vltav-
ska, preferujici provoz
automobil po trase Ostrovského — Vltavska na tkor
tramvaji a ignorujici skutecnost, Ze po Nadrazni jez-
dilo v dobé& vyluky 7 tramvajovych linek (4, 6, 7, 9,
10, 12 a 14), a neupravena nebo $patné upravena
svételna signalizace na dvojici k¥izovatek Radlicka —
Ostrovského a Radlicka — Za Zenskymi domovy, pre-
ferujici automobilovy provoz po Radlické na tkor

SSZ umoziiujici preferenci tramvaji — stav k 31. prosinci 2000

Cislo Nazev SSZ Cislo Nazev SSZ
1.010 Narodni divadlo 6.147 M. Horakové - U Brusnice
1.011 Manes (Masarykovo nab¥. — Myslikova) 6.148 Patockova — St¥eSovicka
1.012  Jiraskovo namésti A 6.149 Patockova — Myslbekova
1.035 Krizovnicka — Karlova 7.002 nab¥. kpt. Jaro$e — Letensky tunel
1.056 Krizovnicka — Kaprova 7.028 nabt. kpt. Jaro$e — Dukelskych hrdint
1.106 Malostranské namesti — Letenska A 7.125 Délnicka — Jankovcova
1.156 Klarov — Letenska 7.129 Strossmayerovo namésti
2.013 Palackého namésti 7.130 Dukelskych hrdint — Veletrzni
2.020 Rasinovo nab¥ezi — Libusina 7.133 Dukelskych hrdin — U Vystavisté
2.021 Vyton (Rasdinovo nab¥eZi — Svobodova) 7.135 Bubenské nabiezi — Argentinska
A 2.022 Svobodova — Vysehradska 7.137 Argentinska — Plynarni
2.023 Svobodova — Na Slupi 7.141 Délnickd — Komunarda
A 2.066 Vysehradska — Benatska A 7.142 Plynarni — Komunard®
3.364 Konévova — Spojovaci 7.155 Letenské namésti
A 3.374 Konévova — Na Vrcholu 7.163 Dukelskych hrdinta — Kostelni
A 3.613 Vinohradska — Pod Zidovskymi h¥bitovy A 7.172 Plynarni — Osadni
4.401 Beélehradska — Otakarova A 7.176 Partyzanska — Vrbenského
A 4.418 Podolské nabv¥ezi — Podolska 7.187 Bubenské nabtezi — tramvajova trat
A 4.419 Podolské nabiezi — Kublov 8.220 Sokolovska - Svabky
A 4.420 Podolské nabezi — Jeremenkova A 8.251 Elznicovo namésti — Voctarova
A 4.450 Kolarovova — Cs. exilu A 8.251 Elznicovo namésti — Kotlaska
A 4.469 Modranska — Udolni A 8.251 Zenklova — p¥echod
A 4.470 Kolarovova — odboceni tramvaje 9.209 Balabenka
A 4.628 Modranska — Branicka A 9.210 Sokolovska — Na Rozcesti
5.514 Plzenska — Kartouzska A 9.233 Sokolovska — Na Biehu
5.582 Nadrazni — Nadrazi Smichov 0.327 Vinohradska — Starostrasnicka
5.583 Nadrazni — U Krélovské louky A 0.342 Vinohradska — Za Stra$nickou vozovnou
5.595 Plzenska — Toméaskova A 0.359 Vrsovicka — Uzocka
6.122 Bélohorskd — Ankarska (Vypich) A 0.622 Svehlova — Pracska
A 0.632 Cernokostelecka — Saze¢ska
Celkem 59 SSZ, z toho 25 SSZ s absolutni preferenci (A)

Celkem SSZ na tramvajové siti: 188

tramvaji. Provedena opatteni svédcila spise o tom,
Ze prvofadym zajmem byla automobilova doprava
azZe na potfeby hromadné dopravy — predevsim
tramvaji — byl bran jen minimalni z¥etel. Vysledkem
pak bylo, Ze nejezdily ani tramvaje a autobusy (pro-
toze byly zdrZovany kolonami automobild), ani au-
tomobily (protoZe jich bylo mnoho a zdrZovaly se sa-
my mezi sebou). V hodnoceni situace byl asi nejblize
pravdé Dopravni podnik, podle kterého ,,panovalo na
Smichové doslova dopravni peklo“ (DP-Kontakt,
¢islo 9/2000, strana 9).

Vyse uvedené priklady dokumentuji, Ze:

® preference tramvaji neni p¥ic¢inou problémua
automobilové dopravy, nybrz Ze automobilova do-
prava je p¥ic¢inou problému provozu tramvaji,

® i v komplikovanych dopravnich pomérech Ize
dynamickym ¥izenim vyznamné zvysit alespon ply-
nulost provozu tramvaji (Jiraskovo namésti, Palac-
kého namésti, Vypich),

Foto: Petr Malik
iar

® omezovani preference tramvaji ve prospéch
automobilt plynulost automobilového provozu ne-
zvysi a fronty vozidel neodstrani ani nezmirni (Li-
dicka — Zborovska, Bubenské nab¥ezi — Argentinska
a Bubenské nabteZi — tramvajova trat, Vypich),

® dil¢i zvySeni kapacity k¥iZovatek nebo nékte-
rych jejich vjezda pro automobilovou dopravu, kte-
rého se dosdhne dynamickym ¥izenim nebo tipravou
rezimu ¥izeni, plynulost automobilového provozu
jako celku rovnéz nezvysi a fronty vozidel rovnéz ne-
odstrani ani nezmirni, nebot v podminkach pretize-
ni celych méstskych oblasti je nabidnuta vy3si kapa-
cita okamzité vyuzita vétsim pocétem p¥ijizdéjicich
vozidel (Jiraskovo namésti, Palackého nameésti, Vy-
pich),

® piestoze je upfednostiiovani MHD pted auto-
mobilovou dopravou v obecné roviné deklarovano
jako jeden ze zdkladnich principi dopravni politiky
mésta, p¥i rozhodovani o feSeni konkrétnich situaci
tomu muiZe byt nékdy i zcela naopak (Lidicka — Zbo-
rovska, Bubenské nabiezi — Argentinska a Bubenské
nab¥ezi — tramvajova trat, Vypich),

® pozadavky na omezovani preference tramvaji
zdavodnované pietizenim k¥izovatek a frontami
automobilt by bylo Zadouci zasadné odmitnout;
v opacném ptripadé by mohlo dojit k absurdni situ-
aci, Ze nebude zadna dal3i preference zavadéna
a preference jiz zavedena bude rusena, nebot pokud
bude automobilovy provoz v Praze stale nartstat
jako doposud, bude pretiZenych k¥iZovatek ptiby-
vat, doba ptetizeni se bude prodluzovat a fronty
vozidel budou nartstat; pretéZovani k¥izovatek
a fronty automobild by mély byt naopak padnym ar-
gumentem pro co nejvys$si a nejucinnéjsi preferen-
ci vozidel MHD,

® mira preference je zdlezitost predevsim
dopravné politicka. Zalezi pfedev§im na rozhodova-
ni mésta, do jaké miry chce provoz MHD prefero-
vat.

Ing. Jan Adamek

DB kontakt



JINA PALIVA

V priibéhu devadesatych let zacala cela fada se-
veroamerickych dopravcll vyuzivat autobusy jezdi-
ci na jinou pohonnou hmotu nez naftu. P¥istup
dopravct k otazce alternativnich paliv se od té doby
vyrazné zménil.

Alternativni pohonneé
hmoty (zmateny obraz)

Preklad ¢lanku, Alternative Fuels, (a Muddled Picture)“ Lindy Metler, Bus

Ride, December 1999.

Clanek, o kterém se domnivdm, Ze je velmi dobry, jsem okomentoval ve
smyslu nejnovéjsich poznatkii ziskanych prevazné z UITP Bus Committee.

Tyto komentare jsou psany kurzivou.

Néktefi dopravci vymeénili cely sviij vozovy park
za vozy na alternativni pohonné hmoty. Rada dal-
§ich vymeénila pouze ¢ast vozového parku a pied
dal$imi investicemi do novych autobust Cekd, jak
se osvédcéi. A jsou i dopravci, ktefi 0 moznosti pre-
chodu sice uvazuji, ale jesté zménu neprovedli.

Ti dopravci, kte¥i provozuji autobusy jezdici na
alternativni pohonné hmoty, vychazeli pt¥i svém
rozhodovani o pouZiti jiné pohonné latky z fady
faktora. Presto se Casto zda, ze davody jejich roz-
hodnuti jsou v rozporu s jejich tradiénim p¥istu-
pem, kdy v zasadé nakupuji jen to, co je nejlevnéjsi,
nebot autobusy na alternativni pohon jsou drazsi
nez tradi¢ni autobusy na naftu.

Ke zjevnym nebo uvadénym davodim pro pie-
chod na alternativni pohon pat¥#i snaha splnit vlad-
ni na¥izeni, chranit Zivotni prostfedi a pomoci sni-
Zit zavislost na dovazenych pohonnych hmotach.
V nékterych p¥ipadech chtéji dopravci také vylepsit
svij image, respektive zabranit vytvoreni negativ-
niho image, na némz se podileji oblaka ¢erného ne-
bo $edého koute vypousténa z vyfuka autobust.
P¥echodem na ,,isty“ alternativni pohon si doprav-
ci chtéji vybudovat image spolenosti chovajicich
se k zZivotnimu prost¥edi zodpovédné.

At uz je motivace jakakoli, za rozhodnutim vy-
uzivat jiny nez naftovy pohon se skryva obrovské
mnozZstvi uvah, usili a vyzkumu.

V soucasné dobé je v Severni Americe v provo-
zu vice neZ 2 500 autobusi s alternativnim poho-
nem, a to i ptesto, Ze pro dopravce, ktery se rozho-
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duje, jaky druh pohonné hmoty bude vyuzivat, neni
nyni volba o nic snazsi, nez byla na zacitku de-
vadesatych let.
Zemni plyn

V devadesatych letech byl zemni plyn hlavni
pohonnou latkou pouZivanou v autobusech s alter-
nativnim pohonem. A to i pFesto, Ze autobusy na
zemni plyn jsou draz3i a znacné téz3i neZ naftové
autobusy, coz samoziejmé sniZuje dojezd a pre-
pravni kapacitu téchto autobust. Vieobecné se ma
za to, Ze emise z motord pohanénych zemnim ply-
nem obsahuji méné znecistujicich latek nez moto-
ry naftové.

Avsak ani tento nazor nesdileji v§ichni. Stale se

bo méné §kodlivé nez emise z motor naftovych.

Je vsak bezpecné prokazano, Ze u plynovych
motort jsou emise uhlovodikd vySSi neZ u nafto-
vych motorti. Tento problém se zacina resit.

Dokonce neni ani jisté, nakolik je tato otazka
zavazna, protoZe autobusy tvo¥i jen malé procento
vSech emisi z naftovych motora.

Pt¥esto provadi Katedra mechanického a kos-
mického inZenyrstvi na Univerzité statu Zapadni
Virginie pfimo u dopravct po celém staté zkusebni
mé¥eni pomoci svych dvou pf¥enosnych dynamo-
metrd. Z jejich zprav o vysledcich méreni vyplyva,
Ze alternativni pohonné latky mohou vyrazné snizit
miru $kodlivin. V béZnych ptipadech jsou emise
pevnych &astic z autobusti pohdnénych stlatenym

zemnim plynem o 92% a emise oxida dusiku o 33%
nizsi nez u naftovych motora. Zkousky také ukazu-
ji, Ze mnoZstvi emisi miZe zna¢né kolisat v zavis-
losti na technologii motoru a stavu vozidla.

Dale je znamo, Ze emisni limity Euro IV, které
maji vstoupit v platnost 1. Fijna 2005, jsou jiz tak
prisné, Ze zmizi rozdil mezi exhalacemi naftovych
a plynovych motoru. Doposud se argumentovalo,
Ze plynové motory, na rozdil od naftovych, nekoufri,
to je Ze neprodukuji pevné Castice. Nejnovéjsi vy-
zkumy vsak prokazaly, Ze plynové motory sice vidi-
telné nekouri, ale presto produkuji pevné Castice,
které vsak jsou tak malé, Ze nejsou pouhym okem
viditelné. Bez problému prochdzeji bézZnymi filtry,
vzhledem ke své velikosti se dostavaji hluboko do
plic, kde ztistavaji a jsou vysoce karcinogenni. Pro
reseni tohoto problému vznikla na poslednim zase-
ddani UITP Bus Committee zvlastni pracovni sku-
pina.

Stlaeny nebo zkapalnény zemni plyn?

Zemni plyn je k dispozici ve dvou formach, bud
jako stlaceny (CNG), nebo jako zkapalnény (LNG).
MnozZstvi vypousténych emisi je u obou forem pf¥i-
blizné stejné. Stlaceny zemni plyn se vSak v dopra-
vé pouziva mnohem vice. Je tomu proto, Ze vétsina
nejvyznamnéj$ich vyrobca autobusovych motort
vyrabi motory pohdanéné CNG a fada vyrobcti auto-
bust nabizi modely autobusti pohdnéné prave
CNG.

Ackoli jsou autobusy pohanéné LNG leh¢i nez
autobusy pohanéné CNG, jsou jes§té stile vyrazné
tézsi nez autobusy naftové. Technologie vyuziti
LNG v autobusové dopravé neni tak rozvinuta jako
technologie CNG, to znamend, Ze existuje pouze
nékolik malo dopravcu, kte¥i ji vyuzivaji. P¥i naku-
pu novych autobusu si ji vybral naptiklad dopravni
podnik ve mésté Orange ve staté Kalifornie. Al
Pierce, feditel dopravniho podniku pro udrzbu, vy-
jmenovava celou fadu faktor(, které ptispély k roz-
hodnuti investovat do technologie LNG, naptiklad
nizsi vaha autobust s timto pohonem, nizsi dojezd
u CNG, nebo spolehlivéjsi dodavky LNG v Jizni Ka-
lifornii.

Niz3i hmotnost autobust na LNG je zptsobena
predevsim rozdilem v nadrzich a v ostatnim nut-
ném vybaveni autobusu. Zkapalnény zemni plyn je
hluboce podchlazeny a vyZaduje specidlni nadrze
typu termosky, zatimco stla¢eny zemni plyn je udr-
zovan pod vysokym tlakem v nadrzich se silnéjsimi
sténami a mohutnéj§imi rozvody.

Nejvétsim problémem zkapalnéného plynu je
nutnost udrzovat jeho nizkou teplotu, aby tlak ply-
nu enormné nevzrostl. Za provozu se plyn odparo-
vanim sam chladi, avSak pri delsSim odstaveni s pl-
nou nddrZi je nutno zajistit dodatecné chlazeni,
a to i presto, Ze nddrZ je tepelné izolovand.

Hodnoceni zemniho plynu

Zastancam zemniho plynu se libi niZ§i emise,
vlastnosti Cistého spalovani, niZsi cena pohonné
latky a oblibenost u vefejnosti. Naopak odputrci
zpochybnuji idaje o emisich a zdaraznuji vysoké
potizovaci naklady za¥izeni a rozvodu, vys$si nakla-
dy na ddrzbu a vy$si hmotnost autobusa.

Dopravni spole¢nost Pierce Transit ve mésté
Tacoma ve staté Washington pouziva autobusy na
stlaceny zemni plyn jiZz déle neZ deset let. P¥es né-
které pocatecni problémy se zaSkolenim ¥idic¢a
audrzbou se Ron Shipley, feditel spole¢nosti pro
udrzbu, domniva, Ze ma jiz dostatek p¥iznivych
udajti na podporu rozhodnuti spole¢nosti investo-
vat do tohoto typu pohonu. Rikd, Ze spolecnost
Pierce Transit chce, aby mél stlaceny zemni plyn
uspéch. Jeji kladny p¥istup pomaha podle jeho na-
zoru v roz§ifovani tohoto druhu pohonu.

Shipley tvrdi, Ze v porovnani s naftovymi moto-
ry doslo rozhodné k tdsporam v nakladech. Ve zku-
$ebnich méfenich provadénych Battelleho institu-



tem pro spole¢nost Pierce Transit si autobusy poha-
néné CNG vedly lépe nez jeji naftové autobusy. Né-
které kladné vysledky téchto testt je sice mozné
zdavodnit srovnavanim novych autobust na CNG
se star$imi naftovymi autobusy, ale Shipley presto
tvrdi, Ze autobusy pohanéné CNG mohou mezi jed-
notlivymi kontrolami emisi jezdit mnohem déle,
a predpoklada, Ze p¥ed generalni opravou motoru
najedou zhruba 0 320 000 km navic.

Takovéto zvySeni je naprosto technicky nereal-
né, nékteré prameny, véetné tuzemskych, udavaji
naopak mirné snizZeni Zivotnosti motoru.

Neptihlizi k argumentu, Ze uspory naklad
jsou zkreslovany dotacemi ze strany dodavatelt
zemniho plynu, a ¥ika, Ze spole¢nost Pierce Transit
od svého prvniho grantu na podporu alternativnich
pohont v roce 1990 neziskala Zadné dalsi dotace.
Zemni plyn nakupuje na otevieném trhu a vyuziva
znac¢nych vyhod stabilni ceny stlaceného zemniho
plynu.

Dal3i spole¢nosti, kterd provozuje autobusy na
CNG jiz déle nez pét let, je spolecnost Greater Cle-
veland (Ohio) Regional Transit Authority (dopravni
podnik obsluhujici méstskou aglomeraci Cleveland
ve staté Ohio). Ackoli se vtomto podniku ukéazal
CNG jako mirneé drazsi nez nafta, rozhodl se podnik
investovat p¥i nakupu novych autobust pravé do
stlaceného zemniho plynu.

,Nasi povinnosti je nakupovat ¢ista vozidla,“ ¥i-
ka Dave Romeo, technik z oddéleni technickych
sluzeb spole¢nosti. Poukazuje na to, Ze emise pev-
nych &astic z motoru pohanéného stlacenym zem-
nim plynem jsou odliné od emisi z naftovych mo-
tort. Ve staté Kalifornie jsou pevné emise z nafto-
vych motort povazovany za karcinogenni, zatimco
pevné emise z plynovych motort nikoli. (Viz vyse
uvedend poznamka ke kapitole Zemni plyn., ktera
toto vyvracl.)

Dalsi dva dopravci zvetejnili svoji spole¢nou
studii o vykonnosti a vlastnostech jejich autobust
na CNG. Jak spolec¢nost Sacramento (Kalifornie)
Regional Transit District (regionalni dopravce v ka-
lifornském Sacramentu), tak i dopravni spole¢nost
SunLine Transit Agency v kalifornském mésté
Thousand Palms zacala provozovat autobusy na
CNG pred péti lety. Sacramentska spolec¢nost po-
uziva nové autobusy na CNG i starsi naftové auto-
busy, zatimco vozovy park spole¢nosti SunLine je
nyni tvotfen zcela novymi autobusy na CNG.

Podle jejich spole¢né zpravy, vniz byly po-
rovnavany nové autobusy na CNG s klasickymi naf-
tovymi autobusy po dobu t¥i let, byly naklady na
praci u naftovych voza témé¥ dvojnasobné nez
uvozu s plynovym pohonem, naklady na ndhradni
dily pak o 25 % vy3$si a naklady na naftu témér dvoj-
nasobné.

Tato studie potvrdila, Ze je obtizné kvantifiko-
vat miru uspory naklad na ddrzbu u zcela novych
autobus®l v porovnani se star$§imi. Data nicméné
ukazuji, ze naklady na naftu v obdobi let 1995 az
1997 vzrostly 0 16 %, zatimco naklady spole¢nosti
na nakup stlaceného zemniho plynu za stejné ob-
dobi vzrostly pouze o 11 %.

Ve studii je rovnéz uvedeno, Ze plynové motory
v obou spole¢nostech nepotfebovaly Zadnou reno-
vaci, kterd je jinak bézna u naftovych motort po
ujeti 400 000 km.

Zminuje se také o tom, Ze emise pevnych ¢astic
a dalsich $kodlivych latek je u autobust s plynovym
pohonem mnohem niz$i nez u naftovych autobu-
sti. Oba dopravci hodlaji nakupovat vozidla na ply-
novy pohon nebo vyuzivajici jinou ¢istou technolo-
gii i v budoucnu a budou rozhodné sledovat viech-
ny dalsi inovace v technologii stlaceného zemniho
plynu.

V témé¥ piimém kontrastu k analyze spolec-
nosti RT a SunLine je studie publikovana letos do-
pravnim podnikem Los Angeles County Metropoli-
tan Transit Authority. Z jejich zavért vyplyva, ze
naklady na provoz a pof¥izeni autobust na plynovy
pohon jsou vyrazné vyssi nez néaklady na provoz
naftovych autobust. Navic je v ni uvedeno, Ze auto-
busy s plynovym pohonem maji mnohem vy3si po-

ruchovost, ackoli tento nedostatek by mél byt s roz-
vojem technologie postupné odstraniovan.

Tato studie potvrzuje, Ze emise autobust s ply-
novym pohonem jsou niz§i neZ u autobus®i nafto-
vych a budou nadéle klesat. Aviak vzhledem k to-
mu, Ze tento typ autobust tvo¥i jen malou ¢ast cel-
kového vozového parku v metropolitni oblasti Los
Angeles, zlstane rozdil mezi celkovymi emisemi
a emisemi naftovych a plynovych autobust mini-
malni.

74dna jablka a pomerance

Na rozdil od studii, které porovnavaly staré au-
tobusy s novymi autobusy na plynovy pohon, po-
rovnavala floridska spole¢nost LYNX naftové a ply-
nové autobusy, které byly v mnoha ohledech v zasa-
dé identické. Spolec¢nost LYNX provadéla od pocat-
ku roku 1994 studii péti naftovych autobust Orion
V a péti plynovych autobust Orion V, které najely
kazdy 80 000 km. Jednalo se o stejné modely auto-
bust, stejné staré avybavené stejnym za¥izenim
s vyjimkou motoru.

Primeérné naklady na ujety kilometr byly u ply-
novych autobusti 0 35 % vy$$i nez u autobust naf-
tovych. Nejvyssi narust nakladd byl u nahradnich
dil k motoru a praci na opravach motoru. Vzhle-
dem k tomu, Ze do testu bylo zahrnuto pouze deset
autobust, mohly byt vysledky ovlivnény ,détskymi
nemocemi“ vyvijenych motordi na stlaceny zemni
plyn. Technologie CNG je stdle pomérné nova, tak-
Ze je pravdépodobné, Ze se budou objevovat urcité

pocatecni problémy.

Spole¢nost LYNX zjistila u autobustt na CNG
také vyrazné nizsi akceleraci z nuly, avsak tento ne-
dostatek se zda byt v provozu zanedbatelny. AvSak
kvili niz§imu dojezdovému dosahu a niz$i palivové
ekonomii je nutno Castéji tankovat.

Nizsi akcelerace je dana tim, Ze srovnatelné
plynové motory maji priblizné o 10% niZsi vykon
nez motory naftove.

Spole¢nost LYNX dospéla také k zavéru, Ze au-
tobusy na CNG vyzaduji Castéjsi udrzbu, Castéjsi
kontrolu nadrzi, ¢isténi svicek zapalovani a odvod-
novani tlakového regulatoru.

Jako pt¥inos hodnotila studie skute¢nost, Ze
zemni plyn pomaha sniZovat zavislost na zahranic-
nich dodavkach ropy. Rovnéz riziko pozaru je nizsi.
Zemniho plynu je dostatek a je obecné levnéjsi. Ne-
ni karcinogenni, toxicky ani Ziravy. Podle zpravy
spole¢nosti LYNX byly u CNG niz$i tiniky p¥i tanko-
vani, coz mélo pozitivni dopad na Zivotni prost¥edi.

Rick Sonny, odbornik spole¢nosti LYNX na pro-
jekty udrzby, ¥ika, Ze zkuSenosti spolecnosti se stla-

¢enym zemnim plynem byly vétSinou dobré, ackoli
jsou provozni naklady na plynové autobusy vy3s§i

Ve studii spole¢nosti Coast Mountain Bus
Company (d¥ive BC Transit) z Vancouveru v Britské
Kolumbii, provadéné v roce 1998, byly rovnéz po-
rovnavany podobné autobusy. V tomto ptipadé to
byly autobusy New Flyer vyrobené v roce 1995. Po-
lovina z 50 autobust byla vybavena naftovym moto-
rem Detroit Diesel fady 50, druha polovina plyno-
vym motorem ¥ady 50.

Vysledky ukazaly dsporu nakladd na pohonné
hmoty ve vy$i 35 % u plynovych autobust. Aviak
tyto uspory nevyvazily zvysené naklady na udrzbu.
U viech autobust na CNG bylo nutné provadét ce-
lou ¥adu oprav a piestaveb. Ze studie vyplyva, Ze
zvysi-li se spolehlivost motoru diky témto novym
a prestavenym dilim, bude mozné snizit dodate¢né
néaklady na udrzbu a s ni souvisejici ¢innosti.

Z4dn4 jasna a jednoznaéna odpoved

Co se ty¢e zemniho plynu jako pohonné latky
pro autobusy, neexistuje zatim shoda v ndzorech.

Technologie autobusovych motort na zemni
plyn neni tak rozvinut4 jako technologie naftovych
motord. Navic neni pravdépodobné, Ze by vyrobci
motora do vyzkumu a vyvoje této technologie in-
vestovali néjaké obrovské finan¢ni &astky, nebot
rocné se téchto autobust proda jen relativné maly
pocet.

Muze to znamenat, Ze autobusy na zemni plyn

nebudou tolik spolehlivé a budou drazsi na udrzbu,
tvrdi jeden z vedoucich pracovnikli spole¢nosti vy-
rabéjici motory.

Kromé toho jsou tyto autobusy drazsi. Dal3i na-
klady budou muset byt vynaloZeny i na vybudovani
nezbytné infrastruktury (Cerpaci stanice a podob-
neé). Tyto faktory umocnéné p¥etrvavajicimi rozpo-
ry v otazce, nakolik zemni plyn sniZuje emise, dava-
ji pFinejlep$im jen zmateny obraz.

Co rozhoduje: Rozhodnuti koupit autobusy na
zemni plyn Casto nevychazi z rozhodujicich fakto-
ra. Spi§ je motivovano politickymi tivahami nebo
ekologickymi faktory budovani vztaha s vetejnosti
a zlepSovani image u vetejnosti. V kazdém p¥ipadé
dlouhodoby tspéch autobust na zemni plyn zavisi
predevsim na odhodlani dopravct je pouZivat.

Propan

Propan je nejpouzivanéjsi formou zkapalnéné-
ho plynu pro pohon motorovych vozidel (LPG).
Propan zacal byt oblibeny jiz nékdy v 50. letech, ale
v 60. a 70. letech upadl.vnemilost vzhledem
k prudkému nartstu jeho ceny. V dnesni dobé mui-
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Ze byt pouzivan jakoalternativni pohonna latka, a¢-
koli pro 12 metrové autobusy nejsou v soucasné do-
bé vyrabény Zadné propanové motory.

Propanové motory se vyrabéji pro mensi auto-
busy. Nékte¥i dopravci je pouzivaji jako doplikova
a pomocna vozidla.

Spole¢nost VIA Metropolitan Transit ve mésté
San Antonio pouziva propanové autobusy jako po-
mocna vozidla jiZ od poloviny devadesatych let.
V soucasné dobé méni spolecnost sviij vozovy park
meéstskych autobust za vozy s propanovym moto-
rem. Na zacatku p¥istiho roku se rozroste o nové
devitimetrové nizkopodlaZzni autobusy s propano-
vym pohonem.

Vamerickém staté Texas je propanu dostatek.
Naklady na jeho stlaceni a skladovani jsou nizsi nez
u CNG. Doug Peck, feditel udrzby ve spolecnosti
VIA, ¥ika, Ze udaja o propanovych motorech je za-
tim k dispozici jen malo, ale Ze ma pocit, Ze tato
pohonna latka je ekologicky p¥iznivéjsi nez nafta.
»Spole¢nost VIA chce do alternativnich pohont in-
vestovat vice. Z hlediska zivotniho prosttedi je to
spravné rozhodnuti,“ dodava Peck.

Alkohol a bionafta

Prakticky po cela devadesata léta provozuji do-
pravni podniky ukdzkové autobusy na alkoholovy
pohon (zpravidla metanol a etanol). Rada z téchto

autobust byla pFestavéna zpét na naftové motory
vzhledem k neimérné vysokému opotfebeni alko-
holového motoru.

Oznaceni bionafta se pouZiva pro smés pohon-
né hmoty tvotrené z 80% naftou a ze 20% produkty
rostlinnych nebo Zivoc¢isnych olejd, zpravidla jde
0 sojové boby. Bionafta sniZuje emise a lze ji pouzi-
vat v béznych naftovych motorech. Umoznuje stej-
nou dojezdnost a ndklady na dopravu jako bé&zna
nafta, ale je drazs§i a neni dostupna vsude.

Posledni vyzkumy, provadéné ve zniamém vyz-
kumném ustavu UTAC v Parizi, prokazaly, Ze pri
spalovani biopaliv se uvolriuji vysoce karcinogenni
aldehydové castice. Bionafta je rovnéz drahd proto,
Ze zemédélstvi je ve skutecnosti dotované.

Elektricky pohon

Dalsim alternativnim pohonem pro autobusy je
elektricky motor.

Elektrické trolejbusy jezdi jiz celd desetileti.
Trolejbusové linky jsou v ¥adé americkych mést
a jsou popularni i v Evropé, avSak vzhledem k na-
kladtim na vybudovéni infrastruktury a k vysokym
pozadavkiim na koridory jsou trolejbusové spoje
v fadé oblasti nevhodné.

Autobusy vetejné dopravy pohanéné elektric-
kymi bateriemi mohou byt na druhou stranu v né-
kterych situacich ¥eSenim. Ackoli jsou pocateéni
néaklady na elektrické autobusy vysoké, rozlozeni
naklada v celém zivotnim cyklu muZe ostatnim
druhtm autobust konkurovat.

Autobusy vybavené elektrickymi bateriemi po-
uziva Kalifornska univerzita v Berkley k pfepravé
studentli mezi jednotlivymi objekty 3koly. Podle
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Kevina Mathyho, feditele univerzitni dopravy a dal-
kovych spojt, se u prototypu elektrickych autobu-
sll, pouzivanych univerzitou, objevily po zavedeni
uréité problémy s tdrzbou. Navic se néktefi ¥idici
jen obtizné prizpuasobovali novym mensim autobu-
stim. Ale ti, kte¥i témto autobustim chtéli dat 3anci,
byli nadseni.

Diky vysokym cenam baterii jsou naklady na ki-
lometr mnohem vy3§i neZ u naftovych autobust.
Nevznikly zadné uspory nakladdi, protoze usporu
naklada na opravu a vyménu motort a pohonu vy-
vazila vy$si cena baterii. Autobusy maji omezenou
rychlost a dojezd. Avsak spravny zptsob Fizeni mu-
ze dojezd autobusti ovlivnit az ze 60%, uvedl Mathy.

Hybridni pohon

Univerzita se zabyva dal$i moznosti elektrické-
ho pohonu pro autobusy. Je to tzv. hybridni pohon,
kdy je naprava pohanéna elektrickym motorem, ale
néjaké dalsi palivo (napt¥iklad nafta nebo stlaceny
zemni plyn) se pouziva k dobijeni baterii a vyrabéni
elekt¥iny.

Ackoli emise nejsou, jako u Cisté elektrickych
autobust, nulové, slibuje hybridni pohon sniZeni
emisi bez omezeni vykonu nebo dojezdnosti. Zkou-
mani hybridnich pohont se vénuje vétSina vy-
znamnych vyrobct méstskych autobust.

Palivové &lanky

Zda se, ze dalsi alternativou jsou do budoucna
bezemisni vodikové palivové ¢lanky. Chicagsky do-
pravni podnik provozuje zkuSebni autobusy vyuZi-
Langa, vrchniho viceprezidenta pro rozvoj techno-
logii, je spolecnost s vysledky ,,velmi spokojena“.

Co se tyce palivovych ¢lankl jakoZzto technolo-
gie pohonu budoucnosti, ,,a to budoucnosti nep¥ilis
vzdalené“, je Lang optimista. Pokrok v této techno-
logii je obrovsky. Do komeréniho stadia muaze piejit
d¥ive, nez si myslime, tvrdi. Dodava, Ze ,,vyrobci pa-
livovych ¢lanka usilovné pracuji na snizeni néakla-
da“.

Spole¢nost Ballard Power Systems se sidlem ve
Vancouveru v Britské Kolumbii je jedinym vyrob-
cem autobust, které skutecné jezdi, ackoli na nich
pracuji i dalsi spole¢nosti. Autobusy firmy Ballard
pouzivaji technologii membrany pro vyménu pro-
tona (PEM), ktera vytvari elekt¥inu p¥i elektroche-
mické reakci vodiku s kyslikem. Technologie PEM
by se mohla stat nejlepsi technologii palivovych
¢lankG u mobilnich aplikaci, nebot p¥i ni vznika
méné tepla nez u jinych technologii.

Pohon autobusti s palivovymi ¢lanky se prudce
rozviji, v soucasnosti jezdi v USA a Evropé desitky
autobusti s témito ¢lanky. Problematika je to velmi
Sirokd a neni redlné ji v tomto ¢lanku rozepisovat.

Hledéate pomoc?

Dopravnim podnikam, které se chtéji rozhod-
nout pro ten spravny alternativni pohon, doporu-
Cuje Peck ze spole¢nosti VIA ptirucku a pocitacovy
nastroj na bazi tabulkového editoru, které byly vy-
tvofeny v ramci Spole¢ného vyzkumného progra-
mu v oblasti dopravy pod zastitou Federalni spravy
pro dopravu. Jde o zpravu €. 38 nazvanou ,,P¥irucka
pro vyhodnocovani, vybér a zavadéni alternativnich
pohonti do autobustt méstské dopravy“. Pomoci té-
to zpravy mohou dopravni podniky porovnavat al-
ternativni pohonné latky s naftou na zakladé ekvi-
valentnich udajd. ,,Pomuze jim rovnéZ p¥i hodno-
ceni, vybéru a zavadéni alternativnich pohont
a kvantifikovani nakladi spojenych s p¥ipadnym
prechodem na alternativni pohon,“ ¥ika Peck. Zpra-
vu si lze objednat na adrese Transportation Re-
search Board, Box 289, Washington, D. C. 20055.
Objednavky placené kreditni kartou lze provadét
i telefonicky na telefonnim ¢isle +1 (202) 334 3213.
Objednavat lze i na internetové strance TRB na ad-
rese www.nas.edu/trbbooks/ nebo prostfednictvim
formuléafe vytisténého z této stranky azaslaného
faxem na C&islo +1 (202) 334 2519. Kéd knihy na
internetové strance je TC 038.

Ackoli se technologie rychle rozvijeji, bude
ziejmé trvat néjakou dobu, nez se objevi dokonala
a cenové dostupna alternativni paliva pro dopravu,
pokud se viibec objevi.

V soucasnosti mohou dopravni podniky, které
¢ini toto tézké rozhodnuti, vyuZzit pomoci od fede-
ralni vlady i dalsich organizaci a instituci v tomto
oboru.

Z uvedeného je zrejmé, Ze autobusy s plynovy-
mi motory maji kromé vyhod i svoje problémy. Po
zavedeni emisnich limitd Euro IV nebude z hledis-
ka exhalaci rozdil mezi plynovym a naftovym moto-
rem.
Pri ekonomickém srovnavani naftovych a ply-
novych motoru se u ekonomie plynovych motort
Casto nezapocitavd energie a ostatni naklady, spoje-
né se stlacenim ¢i zkapalnénim, dile naklady
s infrastrukturou, coZ jsou nejen plnici stanice, ale
I nutnost nepretrzitého nuceného odvétravani vsech
garazi, dilen a montaznich jam a dale naklady spo-
jené s rekonstrukci autobust, tj. zabudovani ply-
novych zasobnikti do strechy. Tim ovSem vznikaji
potize s odvétravanim autobusu, navic u ryze niz-
kopodlaznich autobusti (Neoplan) je ve streSe jiz
rada agregati premisténych sem zpod podlahy.

Z hlediska bezpec¢nosti pri narazu nepredstavu-
Jji plynové autobusy zvySené nebezpeci, avSak v dii-
sledku velké hmotnosti umisténé do stfechy se zvy-
$7 téZisté vozidla a tim se ponékud snizZuje jeho sta-
bilita. Tento efekt je vsak v béznych jizdnich rezZi-
mech zanedbatelny.

Plynové motory se prevazné pouZzivaji v ze-
mich, které samy plyn téZi a maji ho prakticky ,za-
darmo*.

Cilem je v budoucnu dosahnout nulovych ex-
halaci. Tam, kde je tento pozadavek jiz nyni, napfi-
klad historicka jadra mést (Avignon, Oxford), jevi se
pro nejbliZsi léta jako nejvhodnéjsi FeSeni hybridni
pohon (maly naftovy motor-alterndtor a elektro-
motory v kolech), kde v centru mésta se naftovy
motor vypind a elektromotory odebiraji proud pou-
ze z baterii. Do budoucna se jako nejperspektivnéj-
$1 FeSent jevi autobusy s palivovymi ¢lanky.

Problematika volby paliv rovnéz tvorila jeden
blok prednasek na konferenci ,, Inovace ve verejné
silni¢ni dopravé®, ktera se uskutecnila 7. az 9. uno-
ra 2001 v nizozemském Maastrichtu a jejiz motto
bylo: Nafta (mysleno u motorti) jasné prokadzala
schopnost vyhovét stale prisnéjsim emisnim pred-
pisum. Je to levné, Cistsi, spolehlivé, snadné, ale
k disposici pouze v omezeném rozsahu (mnoZzstvi).
Na druhé strané, autobusy pohanéné plynem se ob-
Jjevily v Fadé mést.

Jejich uvedeni je vzZdy doprovadzeno velkou me-
dialni kampani obhajujici jejich vyhodnost.

Jaké jsou zkuSenosti provozovateld, a to jak
z provozu, tak ekonomické?




Graffiti, jak dal v nasem mestée?

Jedete-li po Praze a pozorné sledujete za okny mi-
hajici se okoli, urcité si vS§imnete, kolik objektd bez
ohledu na to, zda pat#i k historickym pamatkam nebo
k socialistické architektufe, hyzdi malivky sprejert.
A nemusite jezdit ani po povrchu, své stopy nesou i sta-
nice a vozy podzemni drahy.

Na zacatku letodniho roku pf¥islo hlavni mésto Pra-
ha s kampani ,Praha v srdci sprejeri?“, ke které se pfi-
dal i Dopravni podnik. Bohuzel, Praha pat#i k nejvice
postiZzenym mésttm v Evropé a v posledni dobé se stala
i vyhledavanym cilem sprejert z ostatnich tuzemskych
a zahrani¢nich mést. Proto byl zahdjen projekt, ktery by
mél upozornit na viechny aspekty ,novodobého moru“.
Graffiti totiz zpusobuje $kody nejen méstu samotnému,
ale i subjektiim, jako je nase spole¢nost.

Vzdyt jen v minulém roce bylo na odstraiiovani

graffiti v naSem mésté vynalozeno vice nez 20 miliona
korun, p¥i¢emz polovina z této sumy putovala z kapsy
nasi spole¢nosti. Ochranné natéry stanic ptijdou na vice
neZ dva miliony ro¢né, zbytek stoji ¢isténi a myti voz(
metra, které se stdvaji velmi Casto cilem sprejert.
0 tom, Ze ani po vy¢isténi se vozy nedostanou do ptivod-
niho stavu, se presvédcite, pokud nékolik minut stravite
na stanici metra pozorovanim jednotlivych souprav.

Novy projekt se snazi o komplexni p¥istup a zejmé-
na nabizi dialog mezi méstem a tvarci. Jediné komuni-
kace a osvéta mohou p¥inést zlepseni soucasného stavu,
ktery je velice Casto kritizovan i ze stran cestujici vetej-
nosti.

,Dialog je mozny a ja sam se 0 néj snazim, jak maze
potvrdit fada tvirch graffiti,“ objasfiuje primator Jan
Kasl, ale vzapéti dodava: ,Dialog je vsak velmi obtizny,

protoze predpoklada, Ze obé strany alespoil naslouchaji.
Ne vzdy se to vak daFi.“
V rdmci kampané byly T

na adrese www. praha-
graffiti.cz ptipraveny spe-
cialni internetové stranky,
kde najdete zakladni infor-
mace o situaci v této pro-
blematice na tizemi Prahy,
ale také v dalsich evrop-
skych velkoméstech. Nabi-
zi také alternativy ochrany
majetku a nechybi materi-
aly o pravnich aspektech
celého problému. V dalsich
tydnech kampané budou
pofadany setkani, work-
shopy a mésto chce vyclenit nekolik ploch, kde bude
mozno ,sprejovat” legalné. -bda-

Co ukazuji pruzkumy prepravenych
osob za poslednich 10 let

Zaposlednich 10 let, 1épe feceno od roku 1990, byly
provedeny nasledujici pfepravni prazkumy:

Metro: Ctytikrat celd sit metra najednou v dobé od
5.00 do 20.00 hodin (z toho v roce 1991 v dobé& od 5.00
do 9.30 hodin)

Tramvaje: Ctytikréat celd tramvajova sit najednou
v dobé od 5.30 do 18.30 hodin. Trikrat celd no¢ni tram-
vajova sit najednou v dobé no¢niho provozu vsech linek.

Autobusy: Ctyfikrat cela autobusova sit postupné po
jednotlivych oblastech (celkem je 6 oblasti, které se pe-
riodicky opakuji) od 5.30 do 18.30 hodin. Cty¥ikrat cela
no¢ni autobusova sit najednou v dobé no¢niho provozu
viech linek a dvakrét celd autobusova sit $kolnich linek.

Operativni: Byla provedena celd fada operativnich
prazkumd, které vyplynuly z provozni nebo pfepravni
situace, a to zejména:

— vyuziti tramvajovych a autobusovych linek v pozado-
vanych tsecich trati,
— vyuziti vybranych linek PID,
— ovéFovani nasazenych kapacit ndhradni autobusové
dopravy p¥i vylukovych akcich,
— vyuziti lanové drahy a dalsi.
Metodika provadénych prizkumi:
Metro

Metodika $titkového priizkumu se s¢itacim interva-
lem 15 minut. Stitky byly nositeli informace, na kterych
byl vytistén kod stanice respektive vestibulu. Kazdy ces-
tujici obdrzel p¥i vstupu do stanice s¢itaci Stitek, ktery
p¥i vystupu z metra odevzdal a tyto Stitky se v 15 minu-
tovych intervalech ukladaly. Kazdy cestujici tak praktic-
ky zmapoval celou svoji cestu metrem.

Povrchova doprava
Metodika zapisu poctu cestujicich ve voze mezi jed-

notlivymi zastavkami do formulafe s pfedem piedepsa-
nymi Udaji (linka, typ vozu a nazev zastavky). Pocet osob
se zapisoval bud podle skute¢ného poctu osob ve voze
nebo podle odhadu za pouZiti kli¢e obsazenosti (koefici-
ent K1, K2, K3). Obsazenost druhych vozt u tramvaji
byla dopocitdavdna pomoci koeficient obsazenosti, kte-
ré byly stanoveny u jednotlivych linek na zakladé vysle-
dované obsazenosti v rozhodujicich profilech trati.
Operativni

Metodika zapisu poétu cestujicich do predem pfi-
pravenych formulafa s pfedem predepsanymi udaji, po-
dle charakteru sledovanych udaja.

Vyhodnoceni prizkumt

Rozsah vyhodnoceni je zna¢né Siroky s moznosti
ziskani detailnich vysledkd podle ¢asového, kvantitativ-
niho i kvalitativniho déleni. Pracovnici, zabyvajici se
projektovanim dopravy, maji tak dostate¢ny p¥ehled
o provozu kazdé linky. Vysledky ptepravniho prazkumu
se uvadeji rovnéz ve ,Sborniku“, ktery obsahuje zaklad-
ni a predem stanovené parametry.

Vysledky prazkumi

Vysledky piepravnich priizkumi jsou podle zjisté-
ného rozsahu postupné zapracovavany do ,Projektu or-
ganizace hromadné dopravy osob v Praze“ na jednotliva
léta, pfipadné do upfesnéni ,Provozu MHD na jednotliva
Ctvrtleti, ato formou upravy tras linek nebo upravy
provoznich parametrt linek, u nichz byla zména pte-
pravni zatéze zjisténa.

Kromé uvedeného piehledu pfepravnich prazkumi
bychom vam chtéli p¥iblizit zménu v pohybu cestujici
vefejnosti, kterd nastala zménou spoleCenského systé-
mu v roce 1989. Vyuzivam k tomu nasledujici tabulku
z prizkumu metra, kde je znazornéno Casové a mistni

maximum zatéZe od roku 1986 — 2000. Domnivam se, Ze
tyto vysledky lze aplikovat i na povrchovou MHD, proto-
Ze metro je prevazné napajeno zatézi z povrchové MHD
a provoz metra je odrazem provozu povrchové MHD.
Z hodnot uvedenych v tabulce vyplyva, %e po roce
1990 doslo k nésledujicim zmé&nam:
1. K ¢asovému posunu $pic¢ky do pozdéjsich obdobi:
— maximédlni % hodina: linka A o 1% hodiny, .linky
BaC ol hodinu.

— maximélni hodina: linka A o
a C o % hodiny.

— maximalni 3 hodina: linky A a B 0 % hodinu, linka C
0 % hodiny.

2. Ke snizeni poc¢tu piepravovanych cestujicich,
zejména v maximalni ¥z hodiné a maximalni hoding,
takZe nevznika potfeba nasazovani maximalnich kapa-
cit na kratké obdobi $picky. Cesty do zaméstnani jsou
sousttedény do pozdéjsiho ¢asového obdobi a zasahuji
az do dopoledniho sedla, se kterym se ¢aste¢né vyrov-
navaji.

3. Po roce 1995 doslo ke stabilizaci ptepravni po-
ptavky, a to jak co do mnozstvi, tak i do ¢asového rozlo-
Zeni.

Zavérem bych chtél ptipomenout, Ze uvedené pie-
pravni prizkumy jsou persondlné znacné narolné.
Zucastiuji se jich pracovnici feditelstvi, o. z. Metro, o. z.
Elektrické drahy, o. z. Autobusy, ROPIDu a zejména uc-
ni Stfedniho odborného ucilisté. Vyuzivam této ptilezi-
tosti a dékuji vSem, ktefi se podileli na jejich p¥ipravé
i realizaci.

% hodiny, linky B

Za dopravni tusek feditelstvi
ing. Jan Mijek,
oddéleni dopravnich prizkumi

Srovnani prizkumu metra — ¢asové a mistni maximum zité%e. Obdobf: ranni $pi¢ka. T¥idéni: linka, rok

Rok | Maximdlni 1/4 hodina Podil nal Maxim&dlni hodina Podil nal| Maximalni 3-hodina Podil na

| Usek Obdobi Podet max.hod.| Usek Obdobi Podet max.3-h.| Usek Obdobi Podet 5-20 hod
e fommmm fo—mm - fommm - tom—— - B tommm— - R fo—mm - e tomm— - B ettt
86 A|MU-MS 06:45-07:00 4773 28.2 % |MU-MS 06:30-07:30 16934 44.0 % |MU-MS 06:00-09:00 38472 0.0 %
91 A|MU-MS 06:45-07:00 3995 27.1 $ |MU-MS 06:30-07:30 14739 44.2 % |MU-MS 06:00-09:00 33369 0.0 %
92 A|MU-MS 07:15-07:30 3551 26.4 % |MU-MS 07:00-08:00 13461 43.2 % |MU-MS 06:15-09:15 31177 31.9 %
95 A|MU-MS 07:30-07:45 3157 27.0 % |MU-MS 07:00-08:00 11714 43.3 % |MU-MS 06:30-09:30 27080 31.1 %
00 A|MU-MS 08:00-08:15 3167 26.2 % |MU-MS 07:15-08:15 12084 43.2 % |MU-MS 06:30-09:30 27972 31.9 %

| | |
86 B|KN-NA 06:30-06:45 2702 26.5 % |AN-KN 06:30-07:30 10190 47.6 % |KN-NA 05:45-08:45 21421 0.0 %
91 B|AN-KN 06:30-06:45 3592 26.6 % |AN-KN 06:30-07:30 13499 44.8 % |AN-KN 05:30-08:30 30099 0.0 %
92 B|AN-KN 07:00-07:15 3977 27.8 % |AN-KN 06:45-07:45 14324 44.5 % |AN-KN 06:00-09:00 32201 38.1 %
95 B|AN-KN 07:15-07:30 3807 27.9 % |AN-KN 06:45-07:45 13666 45.9 % |AN-KN 06:00-09:00 29790 38.5 %
00 B|AN-KN 07:30-07:45 3911 28.3 % |AN-KN 07:00-08:00 13805 42.5 % |AN-KN 06:15-09:15 32458 38.9 %

| | |
86 C|PP-VY 06:45-07:00 7064 27.0 % |PP-VY 06:30-07:30 26204 48.1 % |PP-VY 05:45-08:45 54433 0.0 %
91 C|VY-PP 06:45-07:00 6179 27.3 % |PP-VY 06:30-07:30 22647 44.6 % |PP-VY 05:45-08:45 50751 0.0 %
92 C|PP-VY 06:45-07:00 5543 27.3 % |PP-VY 06:45-07:45 20308 41.4 % |PP-VY 06:15-09:15 49031 38.0 %
95 C|PP-VY 07:30-07:45 4697 25.6 % |PP-VY 07:00-08:00 18367 44.3 % |PP-VY 06:15-09:15 41432 37.7 %
00 C|PP-VY 07:45-08:00 4941 27.0 % |PP-VY 07:00-08:00 18315 43.7 % |PP-VY 06:30-09:30 41935 37.2 %
———— - Fomm e Fo————— fommm +o————- Fom - Fom———— B B Fom - +o————- Fom e
Pouzité zkratky stanic metra: MU = Muzeum, MS = Muastek, KN = Karlovo namésti, NA = Narodni t¥ida,
AN = Andeél, PP = Prazského povstani, VY = VysSehrad.

- kontakt

| !

&



NOVY ZAKON

1. leden 2001 p¥inesl nové pravidla silni¢niho provozu, sta-
novena zdkonem &. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich ko-
munikacich a o zménach nékterych zdkont, uvefejnénym ve
Shirce zakont Ceské republiky (castka 98) 19. ¥ijna 2000. Malo-
ktera pravni norma byla tak Siroce diskutovadna ve sdélovacich
prostiedcich (od seriéznich tvah az k populistickym nesmys-
vetejnosti. Zakon totiZ stanovi nejen nova pravidla provozu na
pozemnich komunikacich, ale pfesouva vétsinu kompetenci,
které dosud nélezely Ministerstvu vnitra CR, na Ministerstvo do-
pravy a spojti CR a na dal3i orgény statni spravy. Zde se predpo-
kladaly urcité komplikace pfi predavani téchto kompetenci,
a proto se pFislusni Cinitelé snazili platnost zakona, stanovenou
od 1. ledna 2001, odlozit. Poslanecka snémovna Parlamentu CR
vsak nékolik dni pfed koncem minulého roku navrhovany od-
klad zamitla.

Zé&kon tedy zacal v pavodnim terminu platit a je nutné jej
respektovat. JelikoZ podstatnou ¢ast zaméstnanct nasi spolec-
nosti tvo¥i spolu s dal§imi provoznimi pracovniky ¥idi¢i tramva-
ji a autobust, zaméFime se v nasledujicim textu na to, co nové-
ho zakon z hlediska vykonu jejich profese ptindsi. Pfesahovalo
by rozsah tohoto ¢lanku citovat jednotlivd ustanoveni, nebot ma
kazdy moznost se s nimi sezndmit; pajde spiSe o p¥ehled nejdi-
lezit&jsich zmén, zasahujicich do vykonu sluzby fidi¢t povrcho-
vé MHD a jejich dopad do praktického provozu.

Nova ustanoveni Ize rozdglit do 3 tématickych celkd:

1. Zmény v definici

nékterych zikladnich pojmi

B termin ,silnice je nahrazen terminem
,pozemni komunikace“

Nahrazeni jde do vsech dusledkd; budeme si tedy zvykat na
pojmy hlavni, vedlejsi, slepa pozemni komunikace; a na mistech
lezicich mimo pozemni komunikaci (nap¥iklad doma) si bude-
me pied pFezkousenim opakovat PPPK misto dosavadnich PSP.
(Termin ,silnice” ztistavd zachovan v oznaceni silnice pro moto-
rova vozidla a v oznaceni tfidy pozemni komunikace.)

B vozidlo je motorové vozidlo,
nemotorové vozidlo nebo tramvaj

Tato zdanlivé formalni tprava zakazuje ¥idi¢i tramvaje
vjizdét na pozemni komunikace, oznacené dopravni znackou
se zdkazem vjezdu viech vozidel (v jednom nebo obou smé-
rech), pokud neni dodatkovou tabulkou vjezd povolen (podle
minulé pravni tpravy se tyto znac¢ky na tramvaje nevztaho-
valy).

B #idi¢ je d€astnik provozu na pozemnich komunikacich,
ktery ¥idi motorové nebo nemotorové vozidlo anebo tramvaj;
Fidi¢em je i jezdec na zviFeti

Mezi FidiCe se zatazuje i jezdec na zviteti (se viemi pravy
i povinnostmi, napi¥iklad zdkaz pozivani alkoholickych népojt).

2. Zmény nebo rozsifeni povinnosti ti¢astnika

provozu na pozemnich komunikacich

W roziifeni zékladnich povinnosti

V obecném ustanoveni se kromé dosavadnich povinnosti
nové uvadi konkrétni povinnost neohroZovat Zivot zvitat a ne-
poskozovat zivotni prost¥edi (zakon vSak nestanovuje druh
zvitat ani konkrétni jednani proti Zivotnimu prostiedi, které
zna¢né ohrozuje doprava jako takovd); ve vy¢tu zakladnich po-
vinnosti fidice se mimo jiné uvadi povinnost zvysené opatr-
nosti vaci détem a zvifatim spojend s povinnosti zabezpecit
prepravované zvite tak, aby neohrozilo ¥idiCe a pFepravované
osoby (proto by méli pfehodnotit své jednani ti Fidici, kteti
z divodu nadmérné tolerance nebo nevsimavosti védomé
umoznuji nastup do vozidla cestujicimu se psem bez ndhubku
- na zakladé vyse uvedeného textu se jejich jednani stavéd pro-
tizakonnym s odpovédnosti za p¥ipadné nasledky). K vétsimu
zdiraznéni odpovédnosti Fidice pFispiva i doslovné ustanoveni
o0 povinnosti zajistit bezpe¢nost piepravované osoby nebo zvi-
fete a bezpecnou prepravu ndkladu. Pro fidie tramvaje je
zdtraznéna povinnost predloZit policistovi ke kontrole ob&an-
sky prikaz a priikaz k ¥izeni drazniho vozidla (nejde o nic no-
vého, je to jen dfedni ndzev tramvajového Fidi¢ského pra-
kazu).

W nové zdkazy pro Fidice

Zakon kromé zakazu prejatych z dosavadni pravni dpravy
mimo jiné nové stanovuje zdkaz drzet pti jizdé s vozidlem v ru-
ce telefonni pFistroj nebo jiné hovorové zatizeni; ¥idi¢ vozidla
hromadné dopravy osob nesmi ve vozidle (dosavadni pravni
dprava uvadéla termin za jizdy) kouftit. Aby to ¥idi¢am - kufé-
ktim nebylo lito, koutit ve vozidle nové nesmi p¥i prepravé osob
ani fidi¢ vozidla taxisluzby nebo p¥ilezZitostné osobni silni¢ni
dopravy.

B povinnosti pfepravované osoby

Je zddraznéna povinnost piepravované osoby dbdt pokynti
Fidice, zejména pri nastupovani do vozidla a vystupovani z néj.
Pokud jde o nastupovani do vozidla v zastavce bez nastupniho
ostravku nebo nastupiste, je zachovan zakaz vstupu do vozovky
pied zastavenim vozidla v zastavce (zde dochazi k nejasnostem
na tramvajovych zastavkéch tzv. videniského typu, kde si mnohé
osoby — ne vzdy vlastni vinou - pletou zvy$enou ¢ast vozovky
s chodnikem).

& PP xontakt

Novy zakon o pravidlech
provozu na pozemnich
komunikacich

3. Zmény v konkrétnich
provoznich situacich
B jizda v jizdnich pruzich
Dosavadni ustanoveni o jizdé v jizdnich pruzich se dopl-
fuji o systém tzv. zipu - pii soubézné jizdé (jindy ne!) se Fidici
zafazuji do pribézného jizdniho pruhu st¥idavé s ¥idici v tom-
to pruhu jiz jedoucimi. Déle se nové stanovi povinnost p¥i pie-
jizdéni do jiného jizdniho pruhu neohrozit ani neomezit ¥idi-
Ce, jedouci v jizdnim pruhu, do kterého ¥idi¢ ptejizdi. I tento
zakon stanovi ostatnim Fidi¢tm povinnost umoznit v obci au-
tobusu hromadné dopravy osob nebo trolejbusu vyjeti ze za-
stavky nebo ze zastavkového pruhu, a to snizenim rychlosti
Jjizdy, popFipadé i zastavenim vozidla. Z toho divodu umisto-
vani rtznych samolepek typu ,,Prosim, pust mé“ a dal3ich ne-
pFispivéd k ziskani pat¥i¢né autority tomuto zakonnému usta-
noveni.

W jizda ve zvlastnich pifpadech

Dochézi ke zvysené ochrané déti, vystupujicich z autobusu
prepravujiciho déti (v naSich podminkach $kolni autobusové
linky, pokud jsou oznaceny p¥islusnym oznacenim podle schva-
leného provedeni): pokud tento autobus zastavil v oznacené za-
stavce, musi za nim Fidici jinych vozidel zastavit vozidlo (nikoli
objet, jak je dovoleno v jinych p¥ipadech) a pokracovat v jizdé az
po odjeti autobusu ze zastavky. I protijedouci ¥idi¢i musi p¥i-
hlédnout k moznosti vbéhnuti déti do vozovky.

B predjfzdéni

Ridi¢i se uklada nova povinnost neohrozit ani neomezit ti-
di¢e jedouci za nim a novy zakaz predjizdéni na pfechodu pro
chodce a bezprosttedné pied nim. Zde je snad dobré pro oZiveni
paméti pt¥ipomenout, Ze nejde o predjizdéni, pokud vozidla
v jednom jizdnim pruhu jedou rychleji nez v jiném jizdnim pru-
hu pro stejny smér jizdy, nebo pokud tramvaj nebo vozidlo, pro
které je vyhrazen jizdni pruh, jede jinou rychlosti nez ostatni
vozidla.

Dale je povoleno tam, kde je dostatek mista, aby cyklisté
predjizdéli pomalu jedouci vozidla (poptipadé objizdéli stojici
vozidla) z pravé strany po pravém okraji vozovky nebo po kraj-
nici. Proto p¥i pomalé jizdé nebo rozjizdéni vozidla pozor — po
pravé strané mize jet cyklista nebo i osoba na kolobézce!

W rychlost jizdy

Obecné nedoslo k zadnym zménam, pouze je zde nové
ustanoveni o maximalni dovolené rychlosti do 50 km.h"! pfi jiz-
dé se snéhovymi fetézy. Ridi¢ dale mimo jiné nesmi omezovat
plynulost provozu na pozemnich komunikacich bezdivodné po-
malou jizdou a pomalym p¥edjizdénim.

B odbodovani

Pokud fidi¢ uziva odbocovaciho pruhu, musi do néj vjet co
nejdfive. PFi odbocovéani vpravo je zddraznéna povinnost dat
prednost v jizdé vozidlim jedoucim ve vyhrazeném jizdnim
pruhu, poptipadé i tramvaji, pokud je povolena jizda kolem
tramvaje vlevo.

Na zakladé rozsifeni pojmu Fidi¢ a dalsi dil¢i dpravy bude-
me p¥i odbocovani vlevo davat prednost nejen protijedoucim vo-
zidlim a tramvajim v obou smérech, ale i protijedoucim
Jjezdcum na zvitatech, protijdoucim organizovanym titvarim
chodctia dokonce i priivodciim hnanych zvitat se zvitaty (v Pra-
ze bohuzel velmi Fidky zjev, nebot osoba vedouci psa se za prii-
vodce hnaného zvitete nepovazuje). Témto UPPK (to nenf pie-
klep, pouze zkratka tcastnika provozu na pozemnich komuni-
kacich — pojem ,silnice“ se jiz béZné nepouziva) davame pred-
nost v jizdé, popfipadé v chizi nebo hnani i p#i jizdé kiiZovat-
kou, pokud jsme povinni davat ptednost jinym motorovym nebo
nemotorovym vozidlam.

W jizda kfiZovatkou

Jediné nové ustanoveni spociva v tom, Ze ¥idi¢ jedouci po
kruhovém objezdu ma pfednost v jizdé (dosud to bylo vétSinou
vyjadieno dopravni znackou, ktera jiz neni nutna).

Zpiisnuje se viak zdkaz vjizdéni do k¥iZzovatky, pokud situa-
ce v kriZovatce a za kriZovatkou nedovoluje pokracovat v jizdé.
W zastaven( a stan{

Rusi se povolené 3 minuty zastaveni nebo stani na vyhra-
zeném parkovisti, poptipadé pted vyjezdem z polni nebo lesni
cesty nebo z mista leZiciho mimo pozemni komunikaci, nové se
zavadi misto pro nouzové stani v tunelu. Zachovano zustalo
ustanoveni o zakazu stani méné nez 3,5 metru od tramvajovych
koleji od 5 do 19 hodin.

W Zelezniéni prejezd

Kdo si pamatoval zndmé rceni ,,50 — 50, 30 — 30, bude je
muset poopravit na ,,50 — 50, 50 — 30%; doslo totiz k prodlouzeni
useku pred Zelezni¢nim ptejezdem s omezenou rychlosti jizdy.
- Dale je nové stanoveno, Ze dojde-li k zastaveni vozidla na Ze-
lezni¢nim p¥ejezdu, musi jeho ¥idi¢ odstranit vozidlo mimo Ze-
leznié¢ni trat; pokud tak nemtiZe ucinit, musi zajistit véasné va-
rovani fidica kolejovych vozidel.

B vystraznd znameni

Je-li nutné upozornit ostatni fidi¢e na hrozici nebezpeti (je
zde mysleno nebezpeCi vzniklé provozni situaci, nikoli napfi-
klad policejni nebo podnikova kontrola), zapne ¥idi¢ vystrazna
svétla (vSechny blinkry).

B osvétleni vozidel

V obdobi mimo stanoveny letni ¢as (neboli: pokud plati
stredoevropsky, tzv. zimni ¢as) musi mit vozidla za jizdy rozsvi-
cena obrysova a potkavaci svétla — nestaCi tedy u tramvaji tzv.
svétla pro denni sviceni.

B vleeni motorovych vozidel

Zde dochazi ke tiem zménam: Nema-li vozidlo vlecené na
ty¢i ucinné brzdy, nesmi byt jeho okamzita hmotnost vyssi nez
okamzita hmotnost vle¢ného vozidla; pti vleCeni na lané musi
byt lano oznaceno ¢ervenym praporkem nebo $titkem o rozmé-
rumin. 300 x 300 mm (sjednoceno s praporkem oznacujici pte-
sahujici naklad); na zadi vleceného vozidla musi byt viditelné
umistén vystrazny trojihelnik (toto se nevztahuje na vlekouci
tramvajové vlaky).

B provoz na délnici (a silnici pro motorova vozidla)

Je patrnd snaha o zrychleni provozu, nebot na dalnici ne-
sméji vjizdét vozidla, jejichZ nejvy3si povolena rychlost je nizsi
nez 80 km.h; pokud vozidlo z divodu zavady nemiiZe na roviné
dosahnout této rychlosti, musi délnici opustit (pokud jde
o0 autobusy, muize byt dodatkovou tabulkou k dopravni znacce
poskytnuta vyjimka).

B zastaveni vozidla v tunelu

Nové ustanoveni spoivaji zejména v zdkazu koufeni, po-
vinnosti oznamit udalost policii nebo osobé dohliZejici na pro-
voz v tunelu a v povinnosti piepravovanych osob soustiedit se
na ur¢eném misté nebo opustit tunel.

B dopravni nehoda

Nové se ukldda ucastnikim dopravni nehody vzdy oznacit
misto nehody a prokézat si navic tdaje o vozidle. Castka $kody,
do které neni nutno oznamit dopravni nehodu policii, se zvy$uje
na 20 000,- K. Je vsak tieba nehodu ohldsit vzdy, kdy dojde ke
$kodé na majetku t¥eti osoby.

B chodci

Dochazi predevsim ke zvySeni pravni i fyzické ochrany
chodcti na vyznacenych prechodech pro chodce: Ridi¢ je povi-
nen jet pred prechodem takovou rychlosti, aby mohl zastavit
vozidlo pred pfechodem pro chodce, pokud se na pfechodu na-
lézaji osoby, nebo pokud jej zfejmé hodlaji pouzit. Tato povin-
nost se nevztahuje na fidice tramvaje; naopak chodec je povinen
dat tramvaji pfednost. (Ridi¢ tramvaje samozfejmé nesmi chod-
ce ohrozit; nic mu viak nebrani je na svoji prednost upozornit.)
Dale musi i na prechodu dat chodec pfednost vozidlu s pravem
prednostni jizdy, respektive pokud se toto vozidla k prechodu
bliZi, nesmi vstupovat na pfechod pro chodce nebo na vozovku.
Pokud je bliZe nez 50 metr( vyznaceny p¥echod pro chodce, kfi-
Zovatka s tizenym provozem, podchod nebo nadchod, musi cho-
dec ptechdzet vozovku jen na téchto mistech.

B dopravni znaten{

Ptehled dopravnich znacek, dodatkovych tabulek, svétel-
nych a akustickych signédld, dopravnich zatizeni, specidlnich
oznaceni vozidel a osob a zafizeni pro provozni informace uvadi
provadéci predpis (Vyhlaska &. 30/2001 Sb., zvefejnénd v Eastce
11 Shirky zakont CR dne 31. ledna 2001). Jejich seznam je dosti
rozsahly; spokojime se proto s konstatovanim, Ze dochazi k na-
vyseni, nikoli k rozporu se soucasnym znacenim (nékteré znac-
ky maji ponékud zménény tvar, poptipadé jsou upraveny jinym
zpusobem). Termin na celkovou obménu stanovi uvedend vy-
hldska do 31. prosince 2006. Touto vyhlaskou (nikoli jiz zako-
nem ¢. 361/2000 Sh., jak bylo nékdy myIné interpretovano), tzn.
az 31. ledna 2001 byla definitivné zruSena Vyhlaska FMV ¢. 99/
1989 Sb., ve znéni pozdéjsich predpisti.

Zakon ¢. 361/2000 Sh. dale stanovuje postup pfi vydavani
aevidenci Fidi¢skych priikazti pro motorova vozidla a urcuje
kompetence a vedeni agendy s tim souvisejici; to vsak jiz presa-
huje rozsah a zaméteni tohoto ¢lanku.

Dlouho ocekdvand novd pravidla provozu na pozemnich
komunikacich jsou zde; nazor na nékterd diléi ustanoveni ma-
zeme mit rzny. Nepochybné je, Ze jde o zakon, jehoz ustanove-
ni jsme vSichni povinni dodrZovat. Mozna bude d¥ive nebo po-
zd&ji v nékterych ustanovenich novelizovan, avsak nelze postu-
povat dle mnohdy propagované zasady, ze to, co se mi nelibi,
plnit nemusim. P¥i fizeni vozidel MHD se Casto a radi prohla$u-
jeme za profesiondly. Budme jimi i pfi plnéni zdkonem danych
povinnosti a ptispéjme tak nejen k bezpetnosti provozu, ale
k celkovému zlepseni pravniho védomi.

Mgr. Antonin JezZek,
referat dopravni legislativy feditelstvi



Duichodova
problematika

Na vase Cetné dotazy o zméné ,Dichodového zdko-
na“ v souvislosti s pfiznanim pi¥edcasnych starobnich
dachodt opét sdéluji, ze nedoslo k zZddnym zménam
azakon €. 155/1995 Shb. stéle plati v pavodni podobé.
Novela dichodového zikona jiZ byla projednana v Parla-
mentu CR, a pokud bude schvélena v Senatu a podepsa-
na prezidentem CR, méla by platit od 1. Gervence 2001.

Vybirame z Castych dotazt:

Zménila se od ledna 2001 &4stka Zivotntho minima
v souvislosti s vydélkem starobniho diichodce? Kolik si
budu moci vydélat, kdyZ mi vznikl narok na starobni di-
chod 15. dubna 1999, a o diichod si budu Zadat aZ od
1. dubna 2001?

Castka zivotniho minima zdstava od 1. ledna 2001
zatim ve stejné vysi. Pro soubéh starobniho diichodu
s vydélkem stale plati, Ze do 2 let po vzniku ndroku na
starobni diichod si miiZete vydélat maximalné dvojnaso-
bek Zivotniho minima, coz je 7 540 K¢ (2 x 3770,-) hru-
bého a soucasné musite mit uzavien pracovni pomér na
dobu urcitou (nezdlezi na délce — napriklad 3 mésice,
2 roky a podobné). Neni rozhodujici, od kdy diichod po-
birdte. Rozhodujici je datum vzniku naroku na Vas sta-
robni dichod. Vznikl-1i Vdim ndrok na starobni diichod
15. dubna 1999, podminka dvou let bude splnéna
k 31. brezna 2001, ukoncite-li k tomuto datu svij pra-

VY SE PTATE,

covni pomér. Skonci-li Vas pracovni pomér k tomuto da-
tu a budete-li mit uzavren novy pracovné pravni vztah
na dobu urcitou, miZete si jiz od od 1. dubna 2001 vy-
délavat neomezené a soucasné pobirat starobni diichod.

Zapocitava se mi pro diichod doba, kdyZ jsem ukon-
¢ila 31. bfezna 2000 v organizaci pracovni pomér, ale
v ochranné lhité jsem 5. dubna 2000 onemocnéla a po-
birala jsem od nich nemocenské davky aZ do 8. prosince
2000?

Doba pobirani nemocenskych davek po ukonceni
pracovniho poméru patfi mezi nahradni doby pojisténi
a zapocitava se vam do doby pojisténi pro dichod, ale
pouze ve vysi 80%. Doba pobirani nemocenskych davek
¢inila od 5. dubna 2000 do 8. prosince 2000 celkem
248 kalendarnich dnd. 80% c¢ini 198,4 dni (zaokrouhlu-
Jje se vZdy nahoru), to znamena Ze 199 dnua Vam bude
zapocteno do doby pojisténi pro Vas diichod.

0d roku 1997 pobiram &asteény invalidni dtichod.
0Od ¢ervna 2000 dichod nepobirdm, protoZe jsem pie-
kroé¢il hranici vydélku. Narok na starobni diichod mi
vznikne 24. dubna 2004. Mohu si poZadat od 1. kvétna
2001 o pted&asny starobni dtichod tzv. vratny?

Od ¢ervna 2000 nepobirate ¢aste¢ny invalidni di-
chod. Spravny termin je, Ze vam byla zastavena vyplata
¢astec¢ného invalidniho dichodu, protoZe jste prekro-
¢il hranici vydélku, pro kterou muze byt ¢astecny inva-
lidni diichod vyplacen. O predcasny starobni dichod si
samozrejmé miiZete pozadat od 1. kvétna 2001, ale bu-
de to starobni diichod predcasny — trvale kraceny. Po-

Zamysleni k 5. vyroci DP-KONTAKTu

V lednovém ¢isle DP-KONTAKTu z letosniho roku
jsme se mohli do¢ist mnohé o pocatcich tohoto listu.
Dovolte mi vratit se k viibec prvnimu &islu z ledna 1996.
Na jeho posledni strané byl uvefejnén ¢lanek ,Redakce
¢tendafum*, v némz se psalo o tom, jaka by méla byt na-
pln listu, cemu by se mél vénovat. Pohlédneme-li zpét,
musime konstatovat, Ze témé¥ v3e bylo a je plnéno. Jedi-
né, co z tehdejsich zaméra chybi, je vétsi pocet pFispév-
ku s nazory ¢tenait na ¥eseni situaci, s nimiz se denné
setkavaji.

Clanky pravidelnych dopisovateld listu nemohou
vsechny kazdodenni situace postihnout. Mnohdy lidé
brblaji, kritizuji se znalosti (nebo nékdy bez znalosti) vé-
ci, ale stydf se, nechtgjf &i bojf se vystoupit na verejnost.
Stud by nemél byt vlastnosti dopravdaka, viile k dosaZeni
napravy ¢i k poznani pozadi véci by méla byt samoziej-
mosti. A bat se prece nikdo nemusi — kazdy ma pravo
projevit svij nazor zcela demokraticky, bat se pat¥i jiz
vice nez deset let do minulosti! Pokud nékdo nerad vidi
pod ¢lankem sviij podpis, miZe se objevit jen jeho parafa

DOSLO DO REDAKCE
Jak jsme na tom s novym logem?

Vzpomenete si jesté, kdy se poprvé objevilo soucas-
né logo Dopravniho podniku? Bylo to pravé na stran-
kéach tohoto ¢asopisu, v dubnu roku 1999. Dost dlouha
doba na to, abychom se mohli podivat, jak to vlastné
s novym logem vypada.

Dnes se s nim setkavame takika kazdy den, najdeme
ho na firemnich $ablonach, na propagac¢nich i informac-
nich materialech. A najdeme ho také na vozidlech. Na
autobusech se objevuje od pocatku loniského roku, na
tramvajich jsem ho vidél teprve nedavno. A pravé u vo-
zidel bych se chtél zastavit. Povedlo se zavadéni nového

loga opravdu tak, jak jsme si to predstavovali?

Vzhledem k tomu, Ze jsem stravil mnoho hodin na
jednotlivych garazich o. z. Autobusy, kdy jsem byl osob-
né ptitomen prvnim détskym krackim loga (zacalo se
objevovat na nizkopodlaznich autobusech), beru to
vsechno mozna trochu osobné. Proto nékdy zustavam
stat s otevienymi usty a Zasnu.

Na nékterych autobusech (mimo nizkopodlazni) je
logo vylepeno k¥ivé. Na nékterych zase v dost ,,divoké*
barevné kombinaci. Opravdu si toho nikdo nevsiml,
kdyz p¥ebiral hotovou préci? Opravdu nikomu nevadi, Ze

kud si chcete poZadat o predcasny starobni diichod tzv.
vratny, nesmélo by vam do data vzniku naroku na sta-
robni diichod chybét vice nez 2 roky (tedy nejdrive od
24. dubna 2002) a k tomuto datu byste musel byt ¢ds-
tecné invalidni (neni rozhodujici, zda ¢dstecny dichod
pobirdte, nebo byl-li vim zastaven pro prekroceni vy-
délku).

I nadale plati, méte-li zajem o vypocet vaseho bu-
douciho ddachodu, p¥ipadné i o pfepocet jiz vyméiené-
ho dichodu, mazete se obratit na zaméstnanecky od-
bor teditelstvi, ale vzdy po predchozi telefonické do-
mluvé.

Pokud budete mit roéni hrubé vydélky od roku 1986
do roku 2000 véetné vyloucenych dob (nemoci a podob-
né) a celkovou dobu vaseho pojisténi, 1ze diichod vypo-
Citat s presnosti na 1 korunu. Pfedbézny vypocet vam
pak bude slouzit pro p¥ipadnou kontrolu se skute¢né
ptiznanym dtichodem od Ceské spravy socialniho zabez-
peceni.

Chcete-li znat i nékteré dalsi odpovédi na otazky
o dtichodech, ptipadné o jejich vypoctech, obratte se pi-
semné nebo telefonicky na zaméstnanecky odbor Do-
pravniho podniku hl. m. Prahy, a. s. — feditelstvi. PO-
ZOR!!!'V Praze 7, Bubenska 1, nés jiZ nenajdete. Ji% jsme
ptesidlili do nové budovy v Praze 9, Sokolovska 217/42,
5. patro, &islo dvefi 553 (pF¥imo u stanice metra B — Vy-
sotanska). Telefon ztstava stejny — 96 19 33 61.

Helena Bajerové, zaméstnanecky odbor feditelstvi

e-mail: bajerovah@dp-praha.cz

¢i zkratka. Redakce nesmi porusit zasadu redakéniho ta-
jemstvi, nesmi o své vali zménit zplsob, jakym p¥ispé-
vatel sviij pFispévek oznacil. To je zakon platny po celém
svété. Ani zde tedy neni ddvodu Cehokoliv se obavat.
Proto stejné jako pted péti lety vyzyvam vechny pracov-
niky podniku ke spolutvorbé naseho listu. Bude bohatsi
svou naplni, zajimaveéjsi pro viechny a splni tak i zbyva-
jici cile, které si dal p¥i svém zrodu do vinku. Ovsem
samoziejmé, a to naprosto, by mélo byt, Ze ptislusny
utvar podniku na dotaz nebo pt¥ipominku rychle a fun-
dované odpovi a problém vysvétli nebo se omluvi. Ani
k tomu, bohuzel, v3ak jesté nékteti nasi pracovnici ne-
vyspéli! —paf-

zaplatil za praci nekvalitné odvedenou? Mozna je to je-
nom detail, vZdyt autobusy mohou klidné jezdit bez loga
stejné jako s nim. Ale na druhou stranu — kdyZ uz jsme
se pokusili sjednotit vzhled autobusti, méli bychom to
dotédhnout do konce.

Tramvaje zaCinaji logo pouZivat teprve ted. A ani ta-
dy neni bez chyb. Logo je vytisténo bilou barvou na
transparentni (prahlednou) samolepici folii. JenZe ta bi-
14 je néjak malo bila, prosvita pod ni ¢erveny natér voza.
Vysledek ptsobi trochu rozpacité — logo ziskava krasnou
riizovou barvu.

Asi jsem opravdu moc citlivy. Je vlastné docela jed-
no, jestli je néjaké to logo vylepeno tak nebo onak. Jen
doufam, Ze se nenajdou stejné citlivi cestujici. Mohli by
si myslet néco o vyhozenych penézich. A mohli by si ¥i-
kat, Ze neumime ani nalepit obycejnou samolepku. Vaz-
né je to tak? Petr Jané¢, o. z. Autobusy

CO ZAJIMAVEHO NAJDETE NA INTERNETU

Mnohé z nas v poslednich mésicich asi ptekvapila
zéplava informaci a varovani tykajicich se tzv. nemoci §i-
lenych krav. Situace unds neni tak dramatickd jako
v nékterych jinych evropskych statech, presto si jiz lec-
kdo polozil otazku: a co tedy mam vlastné jist? VSichni
vime, Ze odbornici obvykle doporucuji vyvaZenou stravu
s velkym podilem zeleniny a minimem tuénych jidel. Co
ale tedy ptesné jist a jak pFipravovat chutna jidla? Chce-
te-li znat odpovéd, ¢téte dalsi fadky — i na internetu se
o tom dé leccos zjistit.

Pfedné se vzdejte nadéje, Ze najdete néjaky definitiv-
né nejlepsi a jediny spravny navod, jak se spravné stravo-
vat — vzdyt kazdy z nds ma jedine¢ny organismus se spe-
cifickymi poZadavky. Lze se ale seznamit s riiznymi nézo-
ry a pak si vybrat ten, ktery nam bude nejvice vyhovovat.

Predstavu o tom, jak ma zdrava vyziva vypadat, si
muzZete udélat na nékolika adresach. Jednou z nich je

www.mednet.cz. — sidli na ni internetové noviny pro
zdravotniky i vefejnost, ktera se o zdravotnictvi zajima.
A pravé v sekci ,,pro $irokou verejnost” a rubrice ,stra-
va“ naleznete informace typu: co nam hrozi z potravin,
jaké potraviny bychom si méli vybirat, co jsou biopotra-
viny, jak vypada vyvazena strava, jaké zasady spravné vy-
zivy bychom méli dodrzovat a podobné. Mimoto si na
téchto strankiach muZete vypocist index télesné vahy
(tzv. BMI).

Dal3i adresou, jiz je dobré navstivit, je www.doktor-
ka.cz. Podobné jako v pfedchozim p¥ipadé se jedna o in-
formacni server o zdravi. Nenajdete tu systematicky vy-
klad, ale fadu ¢lankd (vice ¢i méné zajimavych)na diléi
témata zdravé vyZivy. Najdete zde ale i nékteré rubriky
stématem zdravé vyzivy ptimo souvisejici: naptiklad
wdiety“, kde se vam dostane podrobné rozvedeného pre-
hledu moznych postupli  vedoucich ke zdravému

a §tihlému télu, anebo ,recepty, v niz jsou k mani re-
cepty ze ,zdravych“ potravin (soji, tofu, brokolice, ryb,
$penatu, drabeze apod.).

Svaj uhel pohledu na zdravou vyZivu nabizi i vege-
tariansky server na adrese www.vegetarian.cz. I kdyz ne-
touzite p¥imo se vegetariany stat, mohou vam stranky
poslouzit jinym zptisobem: je tu spousta zajimavych re-
ceptd, seznam vegetarianskych restauraci v CR (véetné
jejich oteviraci doby, orienta¢nich jidelni¢ki a cen) i ti-
py na to, kde koupit zdravé potraviny.

Budete-li jiz pfesyceni informacemi stran teorie zdra-
vé vyzivy, muZete rychle prejit k praxi. Nevycerpatelnou
studnici napadd a inspiraci naleznete na dvou velmi podob-
né zngjicich adresach: www.recepty.cz resp. www.recept
.cz. Na obou nabizeji stovky inspirativnich kulinafskych
navodu, takze sta¢i nalézt ty pokrmy, jez odpovidaji zasa-
dam zdravé vyzivy, a pustit se do vateni. -m$—

- kontakt

&



PRAZSKY DOPRAVNI ZEMEPIS II

23. cast

Nase druhd fada serialu o dopravé do obci
obsluhovanych dnes prazskym Dopravnim podni-
kem, vénovana obcim p¥ipojenym ku Praze v roce
1968, konci. M4 ale jesté dva dodatky — obce p¥ipo-
jené ku Praze v roce 1960. Jsou jen dvé, a tak jsme
je zatadili na zavér. Jedna se o Cimice a Ruzyni.
Soucasné s nimi byly k hlavnhimu méstu p¥ipojeny
jesté malé &asti 10 dalsich obci. V jejich pripadé ale
§lo vétsinou jen o nevyznamnd tizemi a vlastni obce
byly p¥ipojeny k hlavnimu méstu pozdéji, v roce
1968 nebo 1974. Proto jsme o takovych zméndach
mohli pojednat v ptislusnych kapitolach.

Cimice

Prvni pisemna zpra-
va o vsi Cimice pochazi
z roku 1334, kdy pat¥ila
prazskému proboSstovi,
ale podle archeologic-
kych nélezt je zcela jisté
star§i. Na dvote domu
¢p. 1 byly objeveny zbyt-
ky objektu obranného
charakteru, snad tvrze.

Ptvod jména je obvykle

odvozovan od osobniho

jména Cam, tedy ptivod-

né ves Camovych lidi.

Jméno se pozdéji ménilo

na Ciemice a Cimice. Ci-

mice zabrali na pocatku

husitského hnuti Prazané a od nich je ziskal Bohu-
nék z Bohunic. Pozdéji se majitelé ¢imického dvora
Casto st¥idali a vétSinou ves vlastnili jen nékolik let.
V roce 1551, kdyz Cimice prodaval Zikmund Ke-
lecky Adamovi ze Strasina, je ve vsi konkrétné do-
loZena tvrz, aviak jde o mladsi objekt postaveny na
misté tvrze pltvodni nebo v jeji tésné blizkosti.
V roce 1592 Cimice koupil Jan Bryknar z Bruk-
Stejna a p¥ipojil je svému libeniskému panstvi. Dalsi
osudy uz Cimice proto mély stejné jako Liben. I ta-
dy se st¥idali majitelé a jeden z nich, Jan Hertvik
z Nostic, celé panstvi v roce 1662 prodal Starému
Méstu. Cimice v ramci panstvi zastaly jen malou
viskou. V roce 1850, kdyZ vznikaly moderni, tzv. po-
litické obce, v Cimicich Zilo jen 79 obyvatel. Proto-
ze to bylo p¥ili§ malo k existenci samostatné obce,
byla vesnice ptipojena jako katastralni tizemi k Dol-
nim Chabrim a jejich soucasti ztistala az do svého
ptipojeni ku Praze.

Jesté na pocatku 20. stoleti stalo v Cimicich
pouze 19 domu se 152 obyvateli, dalich 5 lidi zilo
ve dvou domech Drahatiského mlyna. V té dobé tu
byly dokonce ¢tyti velkostatky. Ackoliv Dolni
Chabry, ke kterym Cimice patfily, byly soucasti pro-
secké farnosti a na Proseku byla i posta, Cimice spa-
daly farou i postou k Bohnicim. Dne 22. prosince
1921 bylo z Cimic vyclenéno pres 62 hektarti tzemi
a p¥ipojeno k Bohnicim.

Jadro ptivodni obce lezelo zdpadné od dnesni
ktizovatky Cimické a Na prahonu. Ve 30. letech 20.
stoleti se zacalo intenzivné stavét v jizZnéjsi ¢asti ka-
tastru v oblasti dnesni Libenské ulice a pocet oby-
vatel Cimic se zdvojnasobil. Domy rychle p¥ibyvaly
i po druhé svétové valce a stavét se zacalo i severné
od starych Cimic a pocet obyvatel prekro¢il 1400.
Asi v 50. letech byla v Cimicich zfizena poboéna
ufadovna dolnochaberského MNV. K 1. ¢ervenci
1960 byla ¢imicka zastavba ptipojena k hlavnimu
meéstu. Obvykle se v literatufe uvadi, Ze byly p¥ipo-
jeny celé Cimice, ale porovnanim map snadno zjis-
time, Ze $lo jen ptibliZné o polovinu — jizni, zasta-
véné uzemi, zatimco severni ¢ast katastru az po
Drahansky potok zlstala i nadale soucasti obce
Dolni Chabry. Cimice, aniz by se v moderni dobé
staly samostatnou obci, byly p¥ipojeny do tizemni-
ho obvodu Obvodniho narodniho vyboru Prahy 8.
Také dnes jsou katastralnim tizemim v ramci mést-
ské ¢asti Praha 8. V letech 1976 — 1986 bylo v jizni
Casti katastru postaveno sidlisté Cimice s vice nez
2 tisici byty pro 6980 obyvatel. Dal3i panelové do-
my byly postaveny i v severni ¢asti zastavby a v za-
véru 20. stoleti meély Cimice pies 7 tisic obyvatel.

& PP xontakt

ProtoZe nékdejsi tvrz davno zanikla (posledni
konkrétni zminka pochazi z roku 1609), je jedinou
¢imickou pamatkou kapli¢ka sv. Jana Nepomucké-
ho ze druhé poloviny 18. stoleti. Na jihozapadnim
okraji katastru, severné od aredlu bohnické psychi-
atrické 1é¢ebny, se nachazi p¥irodni pamatka Ci-
mické udoli, ve kterém se zachovalo spolecenstvo
skalni stepi se zbytky viesovisté. Zajimavé je také
Draharnské udoli (Drahanska rokle), jez se odtud
tahne po nynéj$i hranici Prahy, tedy i okrajem
Bohnic, az k Vltaveé.

Az do prvni ¢tvrtiny 20. stoleti predstavovala je-
diné silni¢ni spojeni s okolim dne3ni ulice K Ladvi,
ktera pokracovala do Bohnic. Kromé ni existovala

jeste polni cesta do Cha-

o~ ber, pod které Cimice ad-
el ministrativné spadaly.

B V celé cimické do-

CIMICE pravni historii  hraly

e

‘Ll hlavni roli vzdy jen auto-

busy. Prvni mozZnost vy-

/J uzit tento druh dopravy

meli Cimicti uz v roce

(’\ 1912, avsak s dochazkou

a na kratkou dobu. Slo o

e autobusovou linku mél-

le‘-; nického podnikatele F.

Cerného Mélnik — Praha,

kon¢ici na Josefském na-

mésti. Vedeni jeji trasy

v této oblasti ale neni za-

tim zcela jasné. Z jizdniho ¥adu vyplyva, Ze existo-

vala zastavka Bohnice, ale neni zndma jeji poloha.

Pravdépodobneé $lo jen o ,k¥izovatku k Bohnicicm*

na statni silnici. Cty¥i pary spoji v pracovni dny
jezdily jen do vypuknuti prvni svétové valky.

V kvétnu 1922 je poprvé dolozena linka Cesko-

slovenské posty ¢. 683 z Vychovatelny (pozdéji od

postovniho ufadu 22) do Bohnic k tamnimu zem-

.HIT B

skému ustavu pro choromyslné. Slo ale pouze o je-
diny par spoja denné (v roce 1924 s piijezdem do
Bohnic ve 13.53 hodin a odjizdéjici zpét v 16.10).
Tato linka tedy neméla pro Cimice prakticky Zadny
vyznam, a proto mohli zdejsi obyvatelé zatim dal
vyuzivat jen dalkové linky po statni silnici (rum-
burské), vyzadujici dvoukilometrovou dochazku.
Nejblize se doprava Cimicim piibliZila zavede-
nim jedné z prvnich linek prazskych Elektrickych
podnikt jezdici od roku 1926 do Bohnic. Pro obslu-
hu Cimic byla z¥izena zastdvka na znameni Kolonie
rodinnych domkt (pozdéji jen Kolonie, v letech
1948 — 1950 p¥iléhavé pojmenovana Cimice a od ro-
ku 1950 Ubikace). Zakladni jizdné k zastavce tram-
vaje Kobylisy (dnes Ke Stirce) bylo 1 koruna. Na
mnoho let tak ziskaly Cimice vcelku kvalitni spoje-
ni, i kdyz ptiblizné s palkilometrovou dochazkou.

V zari 1930 ziskal vodochodsky podnikatel Ka-
rel Vyhnalek koncesi na autobusovou linku Kobyli-
sy — Bohnice — Cimice — Chabry — Zdiby — Veltéz —
Klecany — Vodochody. A¢koliv mé&l Vyhnalek v umys-
lu provozovat jen dva pary spojii denné, podaftilo se
Elektrickym podnikaim (a patrné i posté) do konce-
se prosadit, aby mél vyslovné zakazano zastavovat
i pribirat cestujici v iseku Praha — Zdiby. Tento za-
kaz vsak evidentné nedodrzoval, jak vyplyva ze stiz-
nosti Elektrickych podnik z ledna 1931. Linka po-
zdgji v Cimicich zfejmé stavéla oficidlné a prezila
ztejmé v néjaké podobé i valené obdobi a v roce
1949 byla vedena v jizdnich ¥adech pod &. 3025 jako
znarodnéna“ a od ledna 1950 v provozu CSAD. To
uZ ale davno neméla vyznam pro spojeni s Prahou
a v roce 1953 prestala pres Cimice jezdit.

Linka C Elektrickych podnik® byla na pocatku
roku 1944 v dasledku vale¢ného omezovani provo-
zu zcela zruSena a jeji provoz byl obnoven v kvétnu
1945. 0d 9. ledna 1950 byla ve $pi¢kach pracovnich
dnt zavedena nova vétev této linky, jezdici az do
Cimic. Kone¢na byla p¥iblizné na dnesni kiiZzovatce
Cimické ulice s Tisickou. Od 31. prosince 1951 byla
oznacena Cislem 106 a od prvniho lednového dne
roku 1961 se opét stala vétvi linky &. 102 a do Cimic
jezdil ve $pickach kazdy druhy spoj.

Svaj vliv se v Cimicich snazil uplatiiovat také
podnik CSAD, ktery od 3. ¢ervna 1956 zavedl auto-
busovou linku &. 01032 od kobyliské vozovny pfes
Horni Chabry do Cimic. V této trase jezdilo 14 part
spoja v pracovni dny. Linka zanikla 2. Cervna 1969
po zavedeni linky ¢. 162 do Dolnich Chaber.

0Od 2. ledna 1973 byla ¢imicka vétev linky 102
precislovana na 152 a soucasné prodlouZena do
Dolnich Chaber k MNV. Pfes staré Cimice tehdy (az
do 80. let) jezdila po staré komunikaci, ktera vedla
bliz ke kapli¢ce. Pozdéji ¢ast spoju zajizdéla az do
Cakovic, ale uz v roce 1975 byla opét zkracena do
Chaber, protoZe byla zavedena nova $pickova linka

Foto: Petr Malik _ _

&. 202 (Sidlisté Bohnice — Cakovice, ZJD) a v roce
1983 se vratila do ptivodni koneéné v Cimicich.
V roce 1980 smérovou nabidku vyznamné Ci-
mickym rozs$i¥ila linka ¢. 181, jezdici ulici K Ladvi
a po vychodnim okraji mésta do hostivarské pra-
myslové oblasti.

Od 4. listopadu 1984 byla uvedena do provozu
nova smycka Sidlisté Cimice na severnim okraji ¢i-
mické zastavby, na které byly ukoncéeny linky 152
a 181. ,Stodvaapadesatka“ byla soucasné prodlou-
Zena k nové stanici metra Fucikova (dnes Nadrazi
Holesovice), &imz se dopravni obsluha Cimic déle
zlepsila. Od stejného dne byla na smycku Sidlisté
Cimice odklonéna i noéni autobusova linka 505,
a tim doslo k vyznamnému zkvalitnéni dopravy do
Cimic i v noci.

—pf—, —fp—



Jiz pul roku se prodavaji
casoveé jizdenky s volitelnou
dobou platnosti

Zacatkem cervence loniského roku byl pro ces-
tujici vefejnost zahajen prodej nového druhu jizd-
niho dokladu, tzv. ,klouzavé jizdenky“ — 30 denni
neprenosné mési¢ni jizdenky s volitelnym zacat-
kem doby platnosti. K této ¢asové jizdence si musi
cestujici pofidit novy druh prukazu s fotografii,
ktery je cestujicimu na misté vyroben po predloze-
ni vyplnéné zadanky, fotografie a zaplaceni 20,- K&.

Zalaminovany prikaz se vklada do pouzdra, do
kterého si cestujici zasune i kupon s volitelnym za-
Catkem platnosti. Kupony jsou t¥icetidenni plno-
cenné (420,- K&) nebo zvyhodnéné pouze pro stu-
denty vysokych $kol (210,- K&). Kupon si cestujici
muize koupit az s 30dennim predstihem a plati pou-
ze na uzemi Prahy, tj. pro pasma P + 0.

Prodej byl zahajen na Centralnim dispecinku
Na Bojisti a na osmi vybranych prodejnich mistech
firmy Soch. S ohledem na zavadéci a testovaci cha-
rakter prodeje prukazt i kupont nepfedchézela za-
héjeni prodeje zvlastni informa¢ni kampan.

V dalsi etapé, od 24. ervence, byla prodejni do-
ba jizdenek s volitelnou dobou platnosti na Cent-
ralnim dispec¢inku od 6.30 do 18.30 hodin s poledni
prestavkou od 12 do 13 hodin. Rovnéz prodejni
mista firmy Soch zahdjila prodejni dobu v plném
rozsahu. Posledni Cervencovy den byl zahajen pro-
dej na dal3ich deseti prodejnich mistech.

Do unora letosniho roku se jizdenky s voli-

Metro (19. 2. 2001)
Mésto ziskalo garance na tvér k dostavbé metra

Smlouvu o garancich na uvér k dostavbé traté
IV. C prazského metra podepsalo konsorcium néko-
lika bank a zastupci magistratu. Trat by tak mohla
byt dokonéena v roce 2006. Garance se tykaji tivéru
ve vy8i 75 miliont eur (cca 2,5 miliardy korun)
a jsou poskytnuty na sedm let. Uvér poskytla Evrop-
ska investi¢ni banka (EIB).

VODOROVNE: A. Staroegyptsky biith; muzské
jméno; latka s drsnym povrchem; solmizaéni slabi-
ka. —B. 1. dil tajenky. — C. Maugliho druh; malajska
dyka; ryzost mince; pojizdné sedatko na lodi; znac-
ka titanu. — D. Roleta; popruh (zastarale); bajny
moftsky Zivocich; ¢ast kabatu; potom. — E. PI4st be-
duina; sménecény rucitel; basnik (zastarale); cety;
potac. —F. Typ Fordu; halda; dotérna; proslulost; ¢i-
nit. — G. Pavodce dila; rozkaz; cestovni doklady;
vodni pték; SPZ Pardubic. — H. Milodar; $plhavy
ptak; vada Cocek; Sumivé vino; ptitel Jerryho. —
I. Kozi pach; vrkucek; najata chiiva; parkova kvéti-
na; znacka zapalek. — J. SPZ Sumperka; ledovcovy
blok; promoc¢ni siny; africka antilopa; znacka trakto-
ra. — K. 2. dil tajenky. — L. Lepidlo; ugaritska bohy-
né; dobyvat; Feuchtwangerovo jméno.

SVISLE: 1. Lihovina z mléka; starofimska bo-
hyné. — 2. Silny kovovy h¥eb; pokryvka na stal. —
3. Péna do koupele; chmelovy kef; stredisko talen-
tované mladeze (zkratka). — 4. Trup; koralovy ttes;
vosk do masti. — 5. Muzské jméno; bytost; narazka.
— 6. Znacka neptunia; vapencové uzemi; vysoka ko-
ze$inova Cepice. — 7. Asijsky jelen; kontakt; vzorec
nitridu uranu. — 8. Mravouk; ¢len; tata (slovensky).
—9. Chomag; samec kozy; uzenina. —10. Osobni za-
jmeno; vytéené uzemi; cennd znamka. — 11. Praco-
vat; klips; predlozka. — 12. Citoslovce kura domaci-
ho; zviteci usta; hudebni zkratka. — 13. Cizopasné
houby; sli¢nost; trutnovsky podnik. —14. Nazev pis-
mene; snizeni cen; zelenina. — 15. Kal zarazeny do
zemé; Cervené barvivo; SPZ okresu Zlin. —16. Tézké
vysypné nadoby; prazsky fotbalista; stény. — 17. Do-

telnou dobou platnosti prodavaly na nasleduji-
cich 19 prodejnich mistech: Centralni dispe¢ink
Na Bojisti, Hlavni nadrazi, namésti Miru, Stras-
nicka, Rajska zahrada, Hrad¢anska, Zli¢in, Smi-
chovské nadrazi, Hloubétin, Dejvickd, Zelivské-
ho, Muastek, Palmovka, Andél, Karlovo namésti,
I. P. Pavlova, nadrazi HoleSovice, Kacerov a Haje.
Od 26. unora 2001 jsou prikazky pro oba typy
jizdnich doklada (s pevnou i volitelnou dobou
platnosti) totozné a jsou vydavany na vybranych
Sesti mistech v siti.

Po pocétecnich rozpacich cestujici vefejnosti,
ktera se s novym typem jizdniho dokladu seznamo-
vala, dochazi k plynulému nartstu prodeje. Ke zvy-

Starsi cisla jsou k

Jednou za Cas se v redakci rozezni telefon a na
druhém konci se ozve ¢tenar podnikového mési¢ni-
ku, ktery by rad ziskal néktera ze starsich ¢isel DP—
KONTAKTu. V dobg, kdy s nami hovoti, mu sdéli-
me, Ze jim poZadované &islo nemame. Za nékolik
hodin nebo dnti nam nékdo nékolik starsich Cisel
vrati, a tak se nas sortiment opét rozsi¥i.

V poloviné unora jsme udélali inventuru v na-
Sem archivu a zjistili, ktera ze star$ich vydani ma-
me jeSté k dispozici. Pokud v uvedeném seznamu

Vec&ernik Praha (7. 2. 2001)

Nechat si pfelepit své rodné ¢islo na tramva-
jenkach prazské MHD novym identifika¢nim ké-
dem mohou cestujici na jediném misté — v cent-
ralnim dispe¢inku Na Bojisti. Planovanou dpravu
soucasnych casovych jizdenek podle zdkona zacal
dopravce od 5. tinora. Od 26. unora zahaji Doprav-
ni podnik vyménu vSech typl tramvajenek za no-
Vé...

Sovani prodeje Casovych jizdenek s volitelnou do-
bou platnosti p¥ispély i pravidelné informace
o ,klouzavych jizdenkach“v deniku Metro. K rozsi-
feni zajmu prispélo i to, Ze lze ke ,klouzavé“ pri-
kazce zakoupit a pouzit i klasicky ¢asovy p¥edplatni
kupon.

A nyni nékolik &isel. Ke konci roku 2000 bylo
od zahajeni prodeje prodano celkem 7 012 kust
prukazt, z toho 5566 kusu prikazi plnocennych
a 1446 kust prukazu studentskych a celkem 9 999
kust kupont, ztoho 8 144 kust kupont plno-
cennych a 1 855 kust kupont studentskych. Z do-
savadniho prodeje je zfejmy prevazujici zdjem
o plnocenné prikazky a kupony.

V prabéhu 1. pololeti 2001 se predpoklada za-
héjeni prodeje 90 dennich ,klouzavych* kupont
pro vysokoskolaky. Vysokoskolaci velmi ocekavaji
zahajeni prodeje téchto kupont, nebot 30 denni
kupony jsou pro né finanéné nevyhodné.

Pt¥ipravil odbor odbytu
a tarif MHD feditelstvi

dispozici v redakei

najdete Cisla, ktera ve vasi sbirce chybéji, zavolejte
do redakce. Svuj telefonat p¥ilis neodkladejte, ne-
bot néktera star$i Cisla mame pouze v jednom
exemplafi.

Star3i &isla, ktera jsou k dispozici v redakci:
1996: 4, 5, 6, 9, 10, 11, 12
1997: 5, 7, 11, 13

1998: 3,4, 5, 6, 8,9, 10, 11
1999:1,2,3,4,5,6,7,8,9, 10, 11
2000: 2, 3,4,5,6,7,8,9, 10, 11, 12 —red—
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Blesk (14. 2. 2001)
Dohodli se na mzdach

Vedeni Dopravniho podniku se dohodlo se za-
stupci odborovych organizaci o mzdovém vyvoji
v letosnim roce. ,,Nartist objemu mezd v nové ko-
lektivni smlouvé ¢ini 5,5 procenta,” fekla mluvei
dopravce Zuzana Knoblochova. Ke shodé musely
obé strany slevit ze svych pozadavkt. Odborafi totiz
pozadovali vice, neZ jim nabizel management fir-
my. ,Kazda strana udélala urcity ustupek. Lidové
teCeno, vedeni firmy se pochlapilo,“ poznamenal

predseda odborového svazu DP Karel Soukup.
Vybral ing. Jan Urban

PISMENNA KRIZOVKA

Tajenka z ¢isla 2: Radosti jsou naSe k¥idla, ale bolesti nase ostruhy. (J. Paul)
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macky Old¥ich; Cesky hrad; ususena trava. — 18. Mozno; kalaba; luéni bylina. — 19. Stupen vyvoje; vichrem

zniceny les. — 20. Néazev pismene; nador.
Pomiticka: serak, slide.

PaedDr. Josef Sach
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Holiday World 2001

Jiz poctvrté se DOZ Hostivat ve dnech 8. az
11. dnora zucastnil celostatni vystavy cestovniho
ruchu Holiday World 2001. Nosnou ideou nasi le-
tos$ni expozice byla nabidka servisnich a oprava-
renskych sluzeb spolecnostem zajistujicim cestov-
ni ruch svymi dopravnimi kapacitami véetné po-
moci v nouzi. Neopomnéli jsme samoziejmé pre-
zentovat nase dopravni kapacity jak pro zahraniéni
a tuzemské zajezdy, tak pro dopravni zajisténi inco-
mingu do Ceské republiky. Jako novinku jsme pre-
zentovali naSe moznosti v zajisténi dopravy pro
imobilni klientelu svymi autobusy pro tyto ucely
technicky upravenymi.

Tretirok bodového systému

V soucasné dobé je jiz za nami druhy rok bodo-
vého systému pridélovani odévnich stejnokroja,
ktery probéhl bez vyraznéjsich probléma, jak z hle-
diska zaméstnancq, tak iz hlediska odpovédnych
pracovnikt celé akciové spole¢nosti.

Ze vSech razné provedenych vyhodnoceni je
pro informaci nutno uvést, Ze v roce 2000 bylo cel-
kem v odévnim skladé odstépného zavodu ED odba-
veno v ramci bodového systému 5 324 zaméstnan-
cu, ktefi si odebrali jednotlivé soucastky odévniho
stejnokroje ve finanénim objemu 31,7 miliont K¢.

Ale rok 2000 je za nami a vsichni jiz soust¥edu-
jeme pozornost na bodovy systém roku 2001. V le-
to$nim roce byly na zakladé fondu pracovni doby
avzavislosti na vynasecich dobach jednotlivych
soucasti stanoveny nasledujici koeficienty:

skupina ,,A“ - 3,83 bodu
na 1 odpracovanou hodinu,
skupina ,,B“ - 2,67 bodu

na 1 odpracovanou hodinu.
pro Zeny v o. z. Metro:

skupina ,,A“ - 3,52 bodu
na 1 odpracovanou hodinu,
skupina ,,B“ — 2,37 bodu

na 1 odpracovanou hodinu.

V soucasné dobé ma kazdy pracovnik stanove-

nu svoji vy$i bodl pro rok 2001 na zakladé koefi-
cientu a odpracovanych hodin v roce 2000. Na za-

kladé této individualni vyse bodua je vroce 2001
mozno Cerpat nasledujici odévni soucastky:

stejnokrojova souéastka pocet bodt
sukné 470
sako oblekové 1 600
kalhoty oblekové letni 670
kalhoty oblekové zimni 730
plast do deste 1590
bunda PARKER 2 100
bunda pasova 1 850
kalhoty pracovni zimni 670
kalhoty pracovni letni 620
kalhoty pracovni kratké 500
kosile kratky rukav 270
kosile dlouhy rukav 280
vesta 500
svetr 550
vazanka 81
sala 75
Cepice LETUSKA 195
Cepice BASEBALL 160
Cepice DISPECER 410
Cepice zimni 290
polobotky 620
boty zimni 700
rukavice ridi¢ské 100
sluneéni bryle UV filtr 170
ponozky letni 30

O SPOKOJENOSTI

Vptlce unora jsem vyrazil na delsi cestu vla-
kem. Z nékolikahodinové cesty neuplynulo jesSté
jsme na ,mezi“ a nic se nedélo. Po chvili se opét
vlak pohnul a pomalu Sinul do nejbliZsi stanice.
Tam se opét zastavil. Z vlakového rozhlasu se ozva-
lo omluvné hlaseni, Ze viakova lokomotiva je ne-
schopna dalsi cesty, a tak musime pockat na novy
stroj.

Ve vozech se zacalo nadavat, mit tou dobou na
sobé modrou Zelezni¢arskou uniformu, nebylo by
mi zrovna lehko. Presto nasi kolegové pracovali, jak
mohli nejlépe. Po Sedesati minutach viak opét na-
bral rychlost a uhanél vstric cili své cesty. Priivod¢i
mezitim obchazeli vsechny cestujici a radili jim,
Jjak se dostanou do cilovych zastavek za zménénych
okolnosti. Poskytované sluzby byly rozhodné na

dobré urovni, presto spokojenost cestujicich nijak
zvlastni nebyla.

Na cestach stravili vice ¢asu nez ptuvodné pla-
novali, a to nikoho netési, i kdyZ je z branze a doka-
Ze podobné technické vypadky pochopit.

Stejné je to u nds. Statisice lidi v Praze a jejim
nejblizsim okoli chtéji kazdy den cestovat. Mést-
skou hromadnou dopravu berou stejné jako vodo-
vod, vypinac elektriny nebo televizi. Otoc¢i kohout-
kem ¢i stisknou vypina¢ a zarizeni funguje. V na-
Sem pripadé prijdou na zastavku a v ¢ase obvyklém
chtéji byt v cili své cesty. O mimoradnostech nikdo
nepremysli, pokud nastanou, vétsina pfitomnych je
rozladéna a zacne proklinat cely systém. Sice ¢asto
neopravnéné, ale v nasich krajich je to bézné.

Pracovnici dopravce se v tu chvili snazi ze
vSech sil, a presto jejich zdkaznici nejsou

SPOLECENSKA KRONIKA

Vazeni kolegové,
bohuzel, uz podruhé vam p¥inasime jen kratky
zdavodnujici text a nikoliv vy¢et oslavencu. Uz se
nasli i taci, kte¥i nam volali a ptali se, kde maji co
podepsat, aby mohli byt uvedeni ve Spoletenské
kronice.

Jednani o tom, jak bude nejstarsi rubrika pod-
nikového mési¢niku organizovana, stale probihaji.

DP-KONTAKT @ List pracovnik Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy, akciové spole¢nosti ® Sidlo redak

Véfime, Ze se problém poda#i rychle vyfesit, budou
dana pevna pravidla pro zvefejiiovani a my budeme
moci odstranit své resty. Vzdyt uz dva mésice jsme
nemohli oslavencim jmenovité pogratulovat!
Dékujeme za pochopeni a vé¥ime, Ze dubnové
¢islo prinese rubriku vrozsahu, na ktery jste si
zvykli v pétileté historii DP-KONTAKTu.
—red-

: Praha 9, Sokol

Pojeti naseho stanku (mimochodem velmi vy-
hodné umisténého) vyjadrovalo p¥islusnost DOZu
Hostiva¥ k Dopravnimu podniku hl. m. Prahy, ak-
ciové spolec¢nosti, ktery podle reakci navstévnika
i nékterych vedoucich zaméstnanci nasi spolec-
nosti dob¥e reprezentovalo. P¥i¢teme-li k této pre-
zentaci tu skute¢nost, Ze nase vozidla vyrazné inze-
ruji svou p¥islusnost k hlavnimu méstu Praze, do-
mnivame se, Ze na$i spole¢nosti ostudu nedélame
a alespon malym dilem p¥ispivame k propagaci kva-
litnich sluzeb Dopravniho podniku.

Ing. Slavomir Vik,
DOZ Hostiva¥

Foto: Marie Jilkova

ponozky zimni 32
opasek 265
sle 130
halenka kratky rukav 270
halenka dlouhy rukav 280

Zavérem bychom chtéli bodovému systému

v jeho tf¥etim roce plisobnosti ptipravit jesté méné

problému nez v roce 2000 a co nejvice spokojenych

zaméstnancl p¥i vyuzivani tohoto systému v roce
2001.

Ing. Josef Dalesicky, vedouci obchodné—

zasobovaciho odboru o. z. Elektrické drahy

spokojeni. Proto bychom vsak neméli véset
hlavu.

Nasim cilem musi byt, aby neprijemnych a mi-
morddnych udalosti bylo co nejméné, a kdyZ uz na-
stanou, abychom je resili s profesionalnim umem.
Cast verejnosti alespori oceni vynalozené usili.

Druhy zazitek z doby minulé se odehral nékolik
dni pred cestou vlakem. Byl jsem pritomen prezen-
taci vysledkii prizkumu, kdy jedna z nejvyznam-
néjsich tuzemskych agentur, zabyvajicr se touto té-
matikou, seznamovala naSe pracovniky s tim, jak
Jjsou nasi zakaznici spokojeni se sluzbami, které jim
poskytujeme.

Nepochybuji o tom, Ze vétsina z nds se snazi dé-
lat vSechno proto, aby cestujici byli spokojeni a po-
tom slysime, Ze pasaZéri na nds vidi urcité chyby
a nedostatky. To dokaze rozladit, proto se v nékte-
rych pripadech rozhorela vasniva diskuse, pohled
zvenku jsme nebyli ochotni prijmout. Pro¢?

Vzdyt to byl ,jen“ pohled z druhé strany. Po-
hled, ktery by nam mél pomoci, kam up¥Fit svoji po-
zornost v nejblizsich dnech a tydnech. I kdyZ jsme
sami se sebou spokojeni, nase okoli to leckdy vnima
Jjinak. Zkusme se nad tim alespori zamyslet. I tady
plati, Ze na kazdém Sprochu je pravdy trochu.

Co vy na to?

Privétivy zbytek zimy a uspésné jarni vykro-
centi!

—bda—
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