25 LET PRAZSKEHO METRA
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A Nejstars§i zminku o praZské
podzemni drdze najdeme v do-
pisu Ladislava Rotta praZské
meéstské radé z roku 1898. Moz-
na neni bez zajimavosti, Ze L. Rott
uzZ v té dobé, tedy pred sto lety,
uvazoval i o trati Mala Strana Vi-
nohrady, i kdyZ bez blizSich po-
drobnosti. Archiv DP

» Jedna z prvnich souprav typu
E¢s v dnesni stanici Vysehrad
vroce 1974, tehdy se viak tato
stanice jmenovala Gottwaldova.
Asi si jeSté vzpomenete, Ze pred
pétadvaceti lety na cécku jezdily
jen trivozové viaky. Teprve v lété
1975 se objevily soupravy ctyivo-
zové a aZ v unoru 1979 pétivo-
Zoveé.
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Rott by se zrejme divil...

Tak uz je to Ctwrt sto-
leti! Dne 9. kvétna 1974
se poprvé s cestujicimi
rozjel prazskym podze-
mim vlak metra. Sluzbé
verejnosti bylo pfedano
prvnich 6,6 km provozni
a 7,127 km stavebni dél-
ky budouci sité nového
dopravniho prostredku.
Zéajem Prazanl byl ob-
rovsky, vzdyt viastné jen
nékolikrat se v minulosti
odehravalo v hlavnim
mésté néco podobného.
Poprvé tak tomu bylo 23.
zari 1875, kdy zahdjila
provoz konésprezna
tramvaj a od té doby po-
¢itame symbolicky roky

» Stejna stanice o Ctvrtstoleti pozdéji s prototypovou soupravou typu M1. Tak by

méla vypadat nejblizsi budoucnost praZzského metra

Foto: Petr Malik

Co najdete v priloze

Dnesni pfiloha je vénovana 25. vyro¢i zahajeni provozu prazského met-
ra. Nebylo ale snahou archivu Dopravniho podniku zpracovat podrobnou
historii vystavby jednotlivych trati nebo vozového parku, ani jsme nechtéli
predstavovat témeér pét desitek stanic. K tomu dnes existuje dost speciali-

zované literatury. Dlraz jsme poloZili pfedevs$im na obdobi pravé pred témi
25 lety, kdy metro v Praze zaginalo. Je to doba, ktera se den ode dne nena-
vratné vzdaluje do hlubsi minulosti a mnohé z tehdy v8eobecné znamych
fotografii stoji opét za pfipomenuti. Mnoho &tenail mozna fekne — to znam,
nic nového pod sluncem. To uz je ale osud té ¢&asti historie, kterou sami
pamatujeme. A ostatné — ¢tvrt stoleti je dostate¢né dlouha doba k tomu,

abychom ledacos i zapomnéli...

Redakce

historie prazské méstské hromadné dopravy. Druhou historickou udalosti byla
prvni verejna jizda elektrické tramvaje na Letné 18. ¢ervence 1891. Tu postavil
slavny ¢esky vynalezce v oboru elektrotechniky Franti$ek Krizik. (Nebyla to ale
jen prvni elektricka tramvaj u nas, $lo dokonce o prvni pouziti elektrické trakce
v dopravé na nasem Uzemi.) O dal8ich 18 let pozdéji, 7. bfezna 1908, se poprvé
prazskymi ulicemi jelo bez koleji na motorovy pohon — autobusem. Protoze se
ale tehdy autobusy v naro¢nych podminkach Nerudovy ulice pfili§ nevyzname-
naly a prestaly jezdit hned v nasledujicim roce, zopakovaly si své zahdjeni pro-
vozu je$té jednou o Sestnact let pozdéji, 21. Cervna 1925. Svoji ,opravnou zkous-
ku“ slozily uspésné a dodnes tvoii nedilnou soucast prazské méstské hromadné
dopravy. Dal$i vyznamnou dopravni premiéru Praha prozila 28. srpna 1936, kdy
se uskute¢nilo slavnostni zahdjeni trolejbusové dopravy na lince ze StreSovic ke
sv. Matsji. O prazskych trolejbusech, stejné jako o korice, si dnes uz muzeme jen
¢Cist a néco mélo nam zlstalo zachovano na fotografiich nebo dokonce na filmu.
Na dal$i novinku méstské hromadné dopravy si muselo mésto pockat celych
dlouhych 38 let... Pritom stavba metra byla kratce po zavedeni trolejbust na
sklonku 30. let doslova na spadnuti. Nakonec jsme se tedy dockali. Pro nejmlad-
§i generaci je stejné samozrejmé, jako byla pro tu starsi elektricka tramvaj. Metro
dnes tvoii doslova patef méstské hromadné dopravy v Praze. Vzdyt jeho sit ma
uz provozni délku bezmala 50 kilometru (chcete-li presné, tak 49,820 km) a 49
stanic. Do dne, kdy vznikaly tyto fadky se
jim svezlo 8 a pul miliardy cestujicich a kaz-
dy den k tomuto &islu pfibyva vice nez 1,1
milionu dalSich... Za téch 25 let co metro
slouzi verejnosti se pochopitelné mnohé uz
zmeénilo. Zmizely turnikety, dojezdily nejstar-
—— §i vozy typu E€s, zménily se dispecinky, re-
konstruuji se eskalatory i celé stanice. Praz-
sk& podzemni draha uz tedy davno neni
Zhavou novinkou a pfispiva svymi udélost-
mi do pomysIné kroniky historie prazské
meéstské hromadné dopravy. Ale historie
prazského metra — to neni jen to Ctvristo-

leti. Ve skute¢nosti se uz piSe neuvéritelnych 101 let. Vzdyt na (dosud zndmém)
pocatku byl dopis Ladislava Rotta, majitele slavného prazského Zelezarstvi V. J.
Rott, ktery navrhoval uz v €ervnu 1898 prazské méstské radé stavbu podzemni
drahy. Nevime jakou mél konkrétni predstavu o jeji podobé. | kdyz se dopis do-
choval do dnesnich dnu, vyplyva z néj jen nastin tras a uréité odivodnéni vhod-
nosti stavby. Tehdy byla Rottova myslenka odmitnuta, Praha pry podzemni dra-
hu nepotrebuje. Az ¢as mu dal za pravdu. A tak se vlastné navrh Ladislava Rotta
nestal jen utopistickou vizi, ale stoji na prvnim ¢estném misté ze vSech dalSich
navrhti prazské podzemni drahy z dob, kdy uz bylo jasné, Ze Praha naopak do-
pravu v podzemi potrebuje. Ladislav Rott by se urcité divil, jak prazské metro
dnes opravdu vypada. A urcité by se mu libilo...




Zakladni data z historie

prazského metra

1898- Ladislav Rott predklada prvni navrh na stav-
bu podzemni dréhy v Praze. Elektrické podniky ho od-
mitaji, protoze pry podzemni drahy neni v Praze za-
potrebi.

1912- Ing. Bohuslav Vondracek predklada projekt
podzemni dréhy (podpovrchové tramvaje) v trase: Vac-
lavské namésti — Rudolfinum.

1926 - Ing.C. Jifi Hru$a se Ugastni soutéze pora-
dané pro posluchage ¢eskych vysokych kol Ame-
rickou jednotou ¢eskoslovenskych inzenyrt v Chica-
gu navrhem prazské podzemni drahy.

1926 - Ing. Vladimir List a Ing. Bohumil Belada
predkladaji Studii rychlé meéstské drahy ,Metro”
v Praze.

1930- Elektrické podniky vypisuji vefejnou soutéz
na fe$eni dopravnich pomérd v hlavnim mésté Praze.

1931 - Soutézni navrhy Skodovych zavodd, CKD
a Dr.ng. Alexandra Voigtse byly ocenény zvl&stnimi
cenami, zadny projekt ale nebyl vybran k realizaci.

1939 - Studijni oddéleni Elektrickych podnikd hlav-
niho mésta Prahy vypracovalo projekt sité rychlych
drah - podpovrchové tramvaje.

1939 - Ustaveno Konsorcium stavebnich firem, kte-
rému bylo zadano vypracovani projektu podzemni
drahy. Zahdjila ¢innost Projekéni kanceldf podzemni
dréhy v Praze.

1939 - Spravni vybor hlavniho mésta Prahy zménil
zadani projektu a rozhodl, Ze se bude pfipravovat vy-
stavba klasické podzemni drahy — metra. Zahajeny
prace na tzv. Projektu M.

1941- Dokoncen podrobny projekt traté& A Dejvi-
ce - Pankréac a generdini projekty dal$ich trati (B: Smi-
chov - Liberi a C: Vystavisté - Flora). Vystavbé metra
zabranila pokradujici druhd svétova valka. Projekéni
kancelaf podzemni drahy v Praze ukonéila €innost.

1949 - Vystavba podzemni dréhy byla odlozena
nejméné do roku 1960.

1958 - Skupina odbornik(i vypracovala studii Metro
a doprava v Praze.

1965 - 2. Cervna - Vlada schvalila koncepci
podpovrchové tramvaje, tzv. Investiéni studii. Ve vy-
hledu se uvazovalo s prestavbou na klasickou pod-
zemni drahu.

1966- 6. /ledna- Zahdjena vystavba prvniho Use-
ku podpovrchové tramvaje.

1967- 15. bfezna- Zahéjena vystavba prvni sta-
nice podpovrchové tramvaje (Hlavni nadrazi).

1967- 9. srpna- Vlada pfijala usneseni o vystav-
bé metra bez mezietapy podpovrchové tramvaje.

1969 - 20. ledna- Zahajena razba prvniho tunelu
metra mezi Stétkovou ulici a naméstim Hrdin.

1971- 1. ledna- Reorganizace Dopravniho pod-
niku. V rdmci DP ustaven DP — Metro.

1971 - 24. brezna- Ceskéa vlada rozhodla o naku-
pu vozl metra typu E¢s ze Sovétského svazu.

1971 - 6. kvétna- Na zkuSebni trati metra na Ka-
Cerové zahajeny zkuSebni jizdy prototypu soupravy
R1 &eské vyroby pro prazské metro.

1973 - 16. fijna— Do Prahy dorazilo prvnich Sest
vozl E¢s.

1973 - 29. prosince - Prvni ovéfovaci jizda sou-
pravou metra v celé trase prvniho provozniho Useku
traté C.

1974- 2. ledna- Zahdjen zku$ebni provoz na prv-
ni trati metra (bez cestujicich)

1974- 9. kvétna— Zahajen pravidelny provoz na
prvni trati prazského metra KaCerov - Sokolovska
[Florenc].

1978- 12. srpna- Zahdjen provoz na prvnim Use-
ku traté A Leninova [Dejvickd] - Namésti Miru. Do
provozu uvedeny nové vozy sovétské vyroby typu 81—
7171 (Celni) a 81-7141 (vioZené).

1985~ 29.zafi- ZruSeny turnikety a zaveden no-
vy bezpenézni odbavovaci systém cestujicich v met-
ru (elektronické oznaGovaci strojky).

1985 - 2. listopadu - Zahdjen provoz na prvnim
Useku traté B Smichovské nadrazi — Sokolovska [Flo-
renc).

1997 - 6. prosince - Prvni rekonstruovana sou-
prava 81-71 M zahdjila zkuSebni provoz na tratich
metra (bez cestujicich; s cestujicimi zahdjen zkuseb-
ni provoz v tnoru 1998).

1998- 2. fjjna- Zahdjeny zkuSebni jizdy prototy-
pové soupravy M1 na tratich metra (bez cestujicich).
Soupravu vyrobilo Konsorcium CKD-Siemens-
Adtranz.
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Okénko do minulosti

V pétadvacetileté, ¢i vlastné stoleté historii praz-
ského metra, se vyskytlo mnoho navrhli na praz-
skou podzemni drahu. NemuUZeme samoziejmé na-
§im predkum zazlivat diivody na jejich odmitnuti. Jis-
té to byly davody tehdy zasadni, at uz $lo o finan¢-
ni prostfedky, organizaéni zélezitosti, Spatné a ne-
dokonalé projekty nebo o kratkozrakost tehdejSich
predstavitelll mésta. V té predlouhé historii se ale
zastavme alespori na dvou mistech.

Co bylo na dohled...

Nékolikaleté pomalé hledani vhodného reseni
dopravnich problému hlavniho mésta Prahy vyvr-
cholilo na sklonku tficatych let projektem sité
rychlodrah, které mély byt v centralni ¢asti mésta
vedeny pod zemi. Z pohledu dne$ni terminologie $lo
o systém podpovrchové tramvaje. Do sité
rychlodrah byly zahrnuty nékteré Useky stavajici

pod recistém Vitavy 28. listopadu 1939.

tramvajové sité, predevsim ty, které uz byly posta-
veny na vlastnich télesech, takovou prestavbu
umoznovaly a nebo alespori vedly v dostate¢né Si-
rokych komunikacich, kde nehrozil stfet s automo-
bilovou dopravou. Nékteré dal$i useky tramvajové
sité mély také zlstat zachovany, ale jejich linky ne-
mély byt vedeny do tunelt a mély byt pojizdény ,sta-
rymi vozy“. Podpovrchova ¢ast sité méla dosahnout
délky 6,6 km. Byly vyprojektovany tunely mezi sta-
romé&stskym predmostim Cechova mostu (Maise-
lovou ulici) a Rigskym naméstim (dnes$nim namés-
tim Miru), na druhé strané Vitavy navazoval tunel
pod Letnou Ustici na povrch priblizné u ulice U Vorli-
k. Druha podzemni trasa vedla jen ze Sokolské ulice
k Hlavnimu nadrazi a tfeti podpovrchovy Usek za-
¢inal v oblasti Morané a ved| pres Mustek a namésti
Republiky na Florenc. Realizaci projektu byly pové-
feno Konsorcium sdruzenych firem, ve kterém hra-
ly hlavni dlohu Skodovy zavody a CKD. Konsorci-
um ale mélo za ukol také odborné posoudit pripra-
venou koncepci, a tak se poprvé vazné rozproudila
debata na téma, zda se ma stavét podpovrchova
tramvaj nebo klasické metro. Na doporu¢eni Kon-
sorcia nakonec bylo rozhodnuto o vystavbé pod-
zemni drahy. Na mnoha mistech Prahy vyrostly vé-
Ze vrtnych souprav zékladovych sond - neklamné
znameni, ze zahdjeni vlastni stavby je na dosah ru-
ky. Projekéni kancelaf podzemni drahy stacila do
roku 1941 vypracovat podrobny projekt prvni traté
z Dejvic na Pankrac a generdlni projekty dalSich trati:
z HoleSovic na Floru a ze Smichova na Palmovku.
Prestupni stanice mély byt na Mistku u Muzea a na
Florenci, tedy vlastné tam, kde je zname dnes. A¢-
koliv povoleni pfedbé&znych praci bylo ministerstvem
dopravy prodlouzeno do 15. unora 1942, vale¢né
poméry nedovolily pfipravenou stavbu zahgjit.

V €ervnu 1941 byla zruSena projekeni kancelar a tim
fakticky veskeré prace skongily. VSichni predpokla-
dali, Ze jen po dobu valky. Ostatné i prvni mésice
po kvétnu 1945 o vystavbé metra nikdo ve mésté
nepochyboval. AZ v roce 1949 prestalo nové vede-
ni Dopravniho podniku s vystavbou podzemni dra-
hy pocitat a odsunulo jakoukoli vystavbu nejméné
do roku 1960. To uz byla pfili§ vzdalena doba, nez
aby bylo mozné po pfiblizné dvou desetiletich pou-
ze oprasit staré projekty. Mésto za tu dobu prece
jen proslo urcitym urbanistickym vyvojem, i kdyz ob-
rovsky rozmach bytové vystavby sidliStniho typu byl
teprve pred nim.

Co bylo v nedohlednu...

PrestoZe se v dohledné dobé s vystavbou metra
nepocitalo, ¢as od ¢asu (a bez ohledu na skute¢né
ojedinélé studie) bylo nutné pfipomenout verejnos-
ti, Ze novy pounorovy rezim s feSenim dopravy
v Praze samoziejmé pocita. Neni mozna bez zaji-
mavosti pfipomenout, jakym zplsobem byli lidé in-
formovani. Toto je napfiklad vyfatek z ¢lanku Praz-
ska doprava v budoucnosti od Ing. arch. Eduarda
Skfivana z planovaciho referatu Ustfedniho narod-
niho vyboru hlavniho mésta Prahy, ktery byl zverej-
nén v ¢asopise Mlady technik 15. 8.1952: ,JiZ pred
vélkou z4dala Komunistické strana Ceskoslovenska
stavbu podzemni dréhy v Praze. K opravdovym pri-
pravam dochdzi viak teprve nyni v lidové demokra-
tické republice, a jak vime, po valce jiZz nékolikrat vy-
slovil sam president soudruh Gottwald prani a pre-
metra v Praze, pravé tak jako predseda vlady sou-
druh Antonin Zgpotocky. Toto prani a presvedceni
je v uplném souladu s prec¢etnymi odbornymi divo-
dy a hledisky. ... Predstavujeme si, Ze uprava jed-
notlivych stanic bude pripominat obrazy, mosaika-
mi, freskami a plastikami, ddleZita obdobi nasich dé-
jin nebo funkci stanic (husitska doba, selské boure,
rok 1848, osvobozeni sovétskou armadou, budo-
vani socialismu v nasi vlasti, mezinarodni solidari-
ta pracujicich, pfirodni i historické pamatky a kra-
sy &eskych zemi, Slovenska apod.)“Skoda jen, ze
nikdo v té dobé nevysvétloval verejnosti, pro¢ se
po valce nezacalo stavét, kdyz vSe bylo pfiprave-
no. Zfejmé bylo snadngjsi lidem predkladat vize na-
sledujiciho typu (pochézeji ze stejného &lanku):
»S technickym zlepSenim helikopter v budoucnos-
ti predpokladame jednak prepravu cestujicich na
vzdalenosti asi do 200 km vicemistnymi az 50se-

Predstava o stanici metra Ndrodni divadlo z roku
1952.

dadlovymi helikopterami, jednak pfepravu cestuji-
cich z dalkovych letadel mezi ruzyriskym letistém
a dulezitymi misty praZzského uzemi, kde budou zfi-
zeny pro helikoptery pristavaci plochy, jeZ pro své
pomérné malé rozméry budou moci byt umistény
i ve vnitinim mésté. Vérime, Ze timto zpisobem se
doprava v Praze ¢estné pripoji k ostatnim slozkam
hospodarstvi, slouzicim pracujicim hlavniho mésta
socialistického statu a prispéje tak k budovani so-
cialismu v nasi republice pod vedenim komunistické
strany a presidenta soudruha Klementa Gottwalda
podle prikladd, které nam dava nas nejlepsi spoje-
nec a ochrance — Sovétsky svaz.“ Inu takova byla
doba... Na pfipravu metra jsme si museli jesté vi-
ce nez jedno desetileti pockat. A o helikopterach
radéji nemluvme...



Stanice Hlavni nadrazi

Den, na ktery ¢ekalo vlastné nékolik generaci dopravaku, architektu, tech-
nikll i docela obycejnych Prazant, prisel 7. ledna 1966. Byla zahajena vystavba
prvniho Useku podpovrchové tramvaje. Zatim sice $lo jen o nezbytné pfipravné
prace, prelozky inZzenyrskych siti, ale prece jen koncepce méstské hromadné
dopravy v Praze udélala po ¢tvrt stoleti (pocitame od roku 1941, kdy se nepo-
dafilo vzhledem k vale¢nym udalostem zahgjit peclivé pfipravenou stavbu met-
ra) nesmirné dulezity krok kupfedu. Tentokrat se opravdu zacalo stavét. V té
dobé ale jesté nikdo netusil, Ze se v odbornych i politickych kruzich naplno
opét rozbéhnou diskuse o tom, zda je lepsi stavét podpovrchovou tramvaj ne-
bo metro, a Ze nékolik mésict pozdéji ucini vidda zavazné rozhodnuti o zméné
koncepce a bude se stavét metro. Zkratka historie se prece jen opakovala Stejné
argumenty jako v roce 1939, stejny vysledek jako v roce 1939. Tou nejdulezi-
1&jSi skutecnosti ale bylo, ze stavét se neprestalo. Podivejme se alespor néko-
lika snimky na misto, kde to vlastné vSechno opravdu zacalo.

Uprimné feceno, v ten historicky den, kdy se zacala stavét prvni trat podpovrcho-
vé tramvaje (a tak viastné prazské metro), v Opletalové ulici moc zvédavcu nebylo.
Nékolik oficidlnich hostu, par délniki a fotografové. Foto: Archiv DP

A stejny okamzik zblizka. Je 14 hodin a 2 minuty. Sedesétilety délnik Vodnich sta-
veb Josef Bartos zahdjil vystavbu praZzské podpovrchové tramvaje. Vecerni Praha
napsala: ,Pozlacena sbijecka se zakousla do Opletalovy ulice...“ Zda byla oprav-
du pozlacend, nevime. Foto: J. Miksatko

V roce 1969 uz probihaly napino i stavebni prace na hloubeném tseku mezi sta-
nicemi Hlavni nadrazi a Muzeum. To uZ se samozrejmé stavélo metro a koncepce

podpovrchové tramvaje byla davno minulosti. Foto:CTK

tady to vlastné zacalo

Vlastni stavba stanice Hlavni nadrazi zacala 15. bfezna 1967, snimek byl porizen
0 mésic pozdéji. V té dobé porad jesté Slo o stanici podpovrchové tramvaje.
Foto: Ing. R. Keller

O tfi roky pozdéji uz ve stejném useku leZely koleje. Fotografie je porizena oviem
opacnym smérem, tj. smérem k Hlavnimu nadrazi. Na fotografii je misto, kde se
dva hloubené jednokolejné tunely spojuji v jeden hloubeny dvoukolejny. Foto: DP

A to uZ je propagacni fotografie porizena pro DP Praha kratce pred zahdjenim
provozu. Stanice je uz dokoncena, ale lidé na snimku jesté nejsou cestujici, ale

Foto: Orbis pro DP
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statisté.




Cim jsme mohli jezdit

P¥i zpracovani historie metra se az dosud vétsina autort vénovala zejména
struénému nastinu projektovanych tras (Umysiné neuzivame slovo trat), proto-
Ze ty nejlépe vystihovaly podobu navrzeného dopravniho systému. Dosud ma-
lo toho bylo napsano o vozidlech. Nemame tim na mysli vyvoj vozového parku
v letech 1974-1999, i kdyZ i tam diky pracovnim vozim uz existuji historiogra-
fické mezery. Vime vSak, jak si predstavovali ty ,,svoje“ vozy projektanti pred-
chézejicich generaci?

Ladislav Rott se v roce 1898 problémem vozidel nezabyval a inzenyr Vondra-
¢ek ve své studii z roku 1912 uvazoval o béznych tramvajovych vozech ,s tim
rozdilem, Ze hnaci sila by byla brana bud' se strany nebo z postranni kolejnice
elektrovodné®. Ani Ing.C. J. Hru$a zfejmé v roce 1926 nad podobou vozu pod-
zemni drahy nepremysiel.

Prvni teoretickou predstavu zfejmé méli na sklonku roku 1926 Ing. VI. List
a Ing. B. Belada Ve své studii navrhuji ,motorové vozy as 15 m dlouhé, Siroké
2,4 m, vysoké 3,5 m o celkové vdze 25 t. Motorové vozy by mély asi 40 sedadel
a 100 mist k stani. Byly by celé z ocelového plechu na 2 podvozcich, kazdy
s dvéma ndpravami a jednim motorem. PodvozKy uloZeny by byly na kulovych
¢epech nesoumérné, tak aby na hnaci ndpravu pusobily 2/3 vahy. Kola o pru-
méru 850 mm umoznila by, aby vySka podlahy byla 1 m nad kolejnici. Normalni
rozchod navrzeny dovoluje pak, aby tyto vozy jezdily i po nékterych tratich tram,
opatrenych prislusnymi Zlabkovymi kolejnicemi. Konstrukce vozu musi byti upra-

Névrh vozii metra podle Skodovych zévodd z roku 1930

vena pro zvlastni potreby rychlé drahy, hlavné aby obecenstvo rychle a pohodi-
né mohlo vystupovat a nastupovat. Po levé strané voz( byly by 3 velké zasouva-
ci dvere 1200 mm svétlosti, pneumaticky otevirané a zavirané. Vozy by byly opat-
feny v ¢elech pruchozimi dvermi tak, aby bylo mozZno prochazet celym vozem
a také, aby v pripadé katastrofy mohlo obecenstvo vystoupiti na volnou trat ce-
lem neb zadem vlaku. Vozy opatreny by byly dvéma motory, kaZzdy na 125 kW

Zkouska obsaditelnosti vozu metra s dfevénou maketou na dvore Ringhofferovych
zdvodu 30. listopadu 1939.

hodinového vykonu. Rizeni motorti navrhuje se automatické pomoci stykact
pneumatickych neb elektrickych tak, aby zabirani se dalo s konstantnim zrychle-
nim. ... Normalni vlak byl by sloZen ze 2 motorovych voz( na zacatku i na konci
a vle¢ného uprostred.“Celkova vaha obsazeného tfivozového viaku vychazela

b

Predstava o vozu metra podle projektu Konsorcia sdruZenych firem z roku 1940.

autorim na 107 tun. Napdjeni vozu se mélo odehravat pomoci treti kolejnice.
Architektonické reseni vozl nebylo soucasti jejich studie, a tak presné nevime
jak mél vypadat.

Prvni zatim zndmy obrazek vozu navrzeného pro prazské metro pochazi
z projektu Skodovych zavodu, ktery byl pfihlagen v roce 1930 do SoutéZe na
vyfeSeni vSeobecného dopravniho ruchu Velké Prahy. Tady mame dosud k dis-

Hlasy pametniku prvniho dne ve sluzbé

VZdycky jsem byla rada, kdyZ jsem mohla byt ,,u toho*, kdyZ se délo néco
zajimavého. Dne 9. kvétna 1974 se mi to podarilo mirou vrchovatou. Tou dobou
Jjsem jiZ trictvrté roku pracovala v knihovné v o. z. Metro a jako mnohé jiné ,,kan-
celarské mysi“ jsem byla povérena poradatelskou sluzbou na stanici prévé ote-
viraného prvniho useku prazského metra. Spolu se mnou na stanici Gottwaldo-
va (dnes Vysehrad) slouZila moje byvala kolegyné a dodnes kamaradka Jarosla-
va Svejdova. Ji a nékolika dalsim lidem, ktefi proZivali prvni minuty praZské pod-
zemni drahy jsem poloZila nasledujici otdzku: ,,Co pro Vas znamenal 9. kvéten
19747?“ (zaméstnani odpovidajicich odpovida roku 1974)

Jaroslava Svejdova: ,,J4 jsem byla stradné hrd4, Ze se Ucastnim takové
slavy a myslim, ze to do budoucna zpecetilo muj vztah k Dopravnimu podniku,
prosté si nedovedu predstavit, Ze bych pracovala nékde jinde. Nikde jinde bych
uz nic takového nezazila. Lidi méli o¢i navrch hlavy, prosté byla Uzasna nalada
Ale nejvétsi zazitek jsem méla z toho, Ze jsem mohla metrem jet jesté pred
zahgjenim, jesté ve zkuSebni dobé a to ve mné zanechalo pocit... nevim... ze
bych nejrad8i v tom voze chtéla tangit.“

Josef Klik, strojvedouci ze dne 9. kvétna 1974: ,Pfi prvnim slavnostnim vy-
jezdu 9. kvétna vyjely 3 vlaky, ten prvni se jmenoval ,pfedvoj’, pak byla souprava
s delegaci a nakonec byl tak zvany ,zavoj’. Pak, jestli se nepletu, se v 11 hodin
oteviral provoz a my jsme to méli tak naCasované, abychom byli v 11 na stanici
Prazského povstani s prvnim vlakem, tehdy tfivozovym, ktery bral lidi. Cely den
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byl velky naval, na Sokolovské, kde jsme prechazeli, jsme dostavali spoustu do-
tazl. Napriklad jak je metro napdjené, jestli na naftu nebo na elektfinu, a kdyz na
elektfinu, tak odkud se bere. Zajem lidi byl veliky. Lidi také zajimala uniforma,
bylo to néco jiného a budila pozornost i na ulici. Ustrojova kézeri byla v prvnich
dobach stoprocentni. Vzpominam si, jak se mne jeden pan na stanici hned prvni
den ptal, na co je ten drat nad kolejemi. Viysvétlil jsem mu, Ze je to na VKV aon mi
fekl: ,Dékuju, tak ted uz vim o metru Uplné vSechno.’ J4 to nevim dodnes.”
Jana Durstova, dozor¢i stanice Prazského povstani: ,Ja jenom co si vzpo-
minam, my jsme slouzili uz predtim, takze uz jsme provoz znali. A kdyz se met-
ro otviralo, tak jsme byli moc py3ni, byli jsme hlavné zvédavi co tomu feknou
lidi, byl to takovy krasny pocit. Kdyz nékdo védél, ze délam na metru, vyptaval
se mé, jak vypada, bylo to néco nového. Pro nas to bylo pracovni, pfipravovali
jsme se, co kdo bude délat, taky jsme méli pochopitelné trému, protoze jsme
nevedéli, jak se lidi budou tvafit. Nakonec to bylo hrozné pékné. Ty prvni dny,
kdyz se metro rozjelo, tak rano, co se oteviralo, chodili ti sami lidi a byli moc
fajn, nékdy mi tfeba pfinesli jablko s tim, ze jsme v praci chudaci pres noc.Uz
jsme ty lidi znali a oni nas taky znali, bylo to moc milé. Ale i lidi na trati byli
dobra parta Kdyz to srovnam s dnesSkem, byli jsme zapaleni pro véc, byl to
takovy rodinny podnik. Vzpomindm si, Ze existovala zvukova navést POSTAV
NA KAFE, kterou na konecnych stanicich strojvedouci daval znameni a kdyz
souprava objela kolo, u stavédla pfibrzdil, nastavil hrnek s kafem a my jsme mu



v prazském podzemi....

Vykres vozu metra podle projektu Konsorcia z roku 1940

pozici zase jen obrazky a ne blizsi technické udaje. Jeden vykres predstavuje
vuz dlouhy pres sprahla 13,6 m, vysoky 3,5 m s vnitfni Sitkou skfiné 2,4 m.
Ctyfnapravovy motorovy viz mél byt vybaven tlakovou samod&innou brzdou,
jednokomorovu s motorovym husti¢em. Ve voze bylo navrzeno 24 mist k sezeni
(8lo o kombinaci pfi¢nych a podélnych lavic) a 85 mist k stani. Stanovisté fidi-
¢e mélo byt na obou koncich vozu. Kromé toho existoval i navrh del$iho moto-
rového vozu (pfes préahla mél mit 17 m) s podélnymi lavicemi pro asi 36 osob
(na$ odhad). | zde méla byt stanovisté fidi¢e na obou koncich vozu. Kromé
toho existoval také névrh vle¢ného (presnéji viozeného) vozu délky 14,7 m bez
stanovist fidice.

Detailné byl navrzen viiz metra podle projektu Konsorcia sdruzenych firem
v roce 1940. Projekt vypracovaly zavody Ringhoffer-Tatra, a s. Autorem archi-
tektonického feSeni je zfejmé Ing. arch. I. Nedoma Znama je zatim jen €ernobi-

—

Prototypova jednotka R1 po nehodé na zkusebni trati v lednu 1972.

ho zalili vafici vodou. Metro bylo kratké, takZe jsme se znali a védéli jsme, ze se
jeden na druhého mizeme spolehnout.”

Ing. Jan Kutilek, pracoval v oddéleni vozidel: ,,Po pracovni strance prede-
v§im ukon&eni etapy pfipravy na prepravu cestujicich v metru. Bylo to obdobi,
kdy jsme prepravovali vozy po tratich CSD z pohraniéni stanice Cop do Prahy,
provadéli predepsané zkous$ky a pracovali v kolektivu velmi dobrych lidi pro
které nebylo rozhoduijici, Ze pracuji vesmés v provizornich podminkach, pres-
¢as, v noci, v sobotu, v nedéli. 9.kvéten byl opravdovym svatkem vSech, ktefi
se nécim na stavbé metra a vlastnim zahajeni provozu podileli.”

Ing. Jifi Cimrhakl, vedouci stanice Kacerov pfi zahajeni provozu metra:
,Ja bych zacal obdobim, které predchazelo, které vlastné bylo pfipravou pro
tento slavny den. Mél jsem to Stésti, Ze jsem byl jednim ze dvanacti pracovniki
odboru, ktery se jmenoval Sprava metra a vznikl 1. ledna 1968. A tehdy v tom-
to odboru byl od kazdé budouci profese jeden pracovnik. J& jsem pracoval
v dopravni technologii. My jsme si vlastné vymysleli, jak metro bude v Praze
jezdit. Od roku 1969 se pocet pracovnikti zacal zvySovat a celé to vyustilo po-
tom ve slavny 9. kvéten 1974. Dal$i etapou je prvni jizda vlaku pod napétim,
tedy uz vlastni silou. Dfive v tunelu jezdily muvky, lokotraktory, ale poprvé sou-
prava jela v celém Useku z Kac¢erova az na Florenc 29. prosince 1973. Tehdy
jsem byl povéren dozorem na vlakovém dispecinku, ktery byl umistén ve stani-
ci |. P. Pavlova. Byla to jedna mistnost pro dispe€era a jedna pro vedouciho. To
byl cely dispec€ink. Mél tam jednoduchy panel a telefony. Na panelu jsme vidéli,
kdyz se vlak hnul z dnes$niho VySehradu a nevydrzeli jsme, a vyjma jediného
dispecera celé osazenstvo stanice sebéhlo dold na nastupisté a jak malé déti
jsme koukali na hrané nastupisté, az se objevi svétla v tunelu. Viak jel pomalu,

14 fotografie navrhu, na které byla nalepena popiska s textem Barevny original
tohoto vykresu jest ve zvlastnich deskach. Firma vzala vyvoj vozu velmi odpo-
védné. Uz v listopadu 1939 byl v zdvodé sestaven z prken a tramku obrys vo-
zové skfiné i s lavicemi, o vnéj§im rozméru 2,4 x 14 m a vnitfnich rozmérech
13,82 x 2,22 m (a vysce 2,2 m). ,Viz“ mél troje dvere jejichZ Sitka byla nastave-
na zprvu na 1,2 m, pozdsji 1,3 m. Jako zkuSebnich ,cestujicich” bylo pouzito
délnikl tovarny. Zkousky se uskutecnily 30. listopadu 1939. Do vozu se veslo
140 osob bez prilisného namackani, ale dal se zaplnit az 155 cestujicimi. To uz
byl ale zcela preplnén. Konaly se zkou$ky pii rizné $ifce dvefi, volném a rych-
Iém nastupovani (vystupovani). Cestujici byli rozdéleni do nékolika skupin se
kterymi se imitoval pohyb osob v 8 fiktivnich stanicich. Napfiklad u prvniho po-
kusu (volné nastupovani) ve treti stanici vystupovalo 40 osob z 80 a nastupo-
valo 70 osob. P¥i Sifce dvefi 1,2 m vyména cestujicich trvala 25 sekund a celko-
vy soucet zdrzeni ve vSech stanicich (tj. v&. nastupu v po¢atecni a vystupu
v kone¢né) ¢inil 136

sekund. Vysledky

zkou$ek byly podkla-

dem pro dalsi projek¢e- — e

ni pripravy. Vysledny ; | B
navrzeny viz meél dél- - .'.-h

ku skiiné 14 m, Sirku
2,6 mavysku 3,29 m.
Vzdalenost otocnych
¢epl podvozkl byla
9,8 m. Stanovisté fidi-
¢e bylo navrzeno po-
mérné malé, zabiralo
jen polovinu $itky vozu,
aby byl zvla$tnimi
dvefmi zajistén nouzo-
vy prachod &ely vozu
a bylo navrzeno na je-
ho obou koncich. Vaha
prazdného vozu byla
podle projektu 28 t, pl-
né obsazeného (tj. 160
cestujicimi) 40 t. Nej-
vétsi napravovy tlak
byl vypocten na pribliz-
né 10 t. Vzhledem k va-
le€nym  udalostem
zadny vliz nebyl oprav-
du vyroben.

A tak nejznaméjSim vozem navrzenym pro prazské metro se stala az zna-
ma rychlodrazni jednotka R1, o které jsme na strankach DP-KONTAKTu pfi-
nesli nedavno podrobny ¢lanek. Ten jenom doplfiujeme nékolika fotografiemi
pofizenymi po nestastné nehodé obou prototypt na zkusebni trati. Dodejme
jen, ze pozdgji byla z obou poskozenych jednotek sestavena jedna, ktera byla
vybavena pantografem a zkou$ena na zelezni¢nim zkusebnim okruhu u Velimi.
V roce 1980 byla jednotka prevezena do Brna, kde méla byt zafazena do sbirek
tamniho Technického muzea. Nakonec ale byla 29. listopadu 1986 seSrotova-
na, a tak pro pristi generace zUstaly jen vykresy, par fotografii a model.

Cim jsme opravdu nakonec jezdili a jezdime, to kazdy zna.

Druha jednotka R1 byla pfi sréZce obou prototypu
vyraZena ven z provizorni remizy.

du funguije, jede to samo. Ono to opravdu dojelo aZ na ten konec a zpétky. Cili
to bylo takové, tenkrat jsme fikali, pohlazeni po dusi. Vidéli jsme to, co si dlou-
hé generace predstavovaly.

Na 9. kvétna jsem byl ustanoveny jako vedouci stanice Kacerov, tehdy byl
na kazdé stanici jeden pracovnik uréen jako vedouci stanice, ktery odpovidal
za chod v den zahgjeni provozu. Kacgerov byla vlastné zahajovaci stanice a zde
delegace prestiihavala pasku. Prvni cestujici méli spoustu dotazd na architek-
turu, zabezpeceni jizdy vlakd, umisténi pfivodni kolejnice a podobné.

Ing. Karel Vyborny, jezdil jako strojvedouci dne 9. kvétna 1974. Jeho infor-
mace jsou nejen podrobné, ale i spolehlivé. Osvézil si totiz pamét nahlédnutim
do ,Sichtacku“, ktery si tehdy psal: ,Dne 9. kvétna 1974 jsem nastoupil v depu
Kacgerov na sménu 17/4 od 10.01 h do 17.35 hodin spolu s kolegou strojve-
doucim Jaroslavem Jungwirtem. Jako vlakova ¢eta jsme tedy byli dva strojve-
douci. Nutno pfipomenout, Zze se na vozech E¢s jezdilo ve dvou. Pfi pfejimce
soupravy, tehdy tfivozové 1010-1032-1019 se projevila zavada vysilacky VKV,
takze na jedno kolo za nas musela vyjet zalozni souprava Za sménu jsme ujeli
celkem 94 km a svezl jsem i svého otce. U pfilezitosti zahajeni provozu jsme
tehdy dostali odznak a i kdyz to dneska mozna budi usmév, presto ho uchova-
vam jako jednu ze svych nejvyznamnéjSich upominek.

Cely den na mne pusobil slavnostnim dojmem. Obdiv cestujicich z prvniho
kontaktu s prostorami i dopravnimi prostfedky metra, Usluznosti, ochotou
a sdilnosti dopravniho personalu byl na tvarich vSech patrny. Lidé se k nam obra-
celi se vSelijakymi dotazy s milym usmévem a pro nas bylo samozfejmosti se
stejnym Usmévem vyzadané informace poskytnout.“(Pokracovani na strané Vi)

y 7=
*rontakt "o “




9. kveten 1974 - prvni den

Nechame promluvit archivni dokument. | ten je obrazem tehdej$i doby:

»,Dopravni podnik hl. m. Prahy — Metro. Prikaz reditele podniku &. 33z 29. IV.
1974 k zahajeni provozu s cestujicimi na trase 1.C praZského metra.

V lednu az dubnu leto$niho roku se uskutecnil pomocny a zkuSebni provoz
na trase 1. C praZzského metra. Toto obdobi naplnéné usilovnou praci a dopro-
vdzené socialistickymi zavazky provoznich kolektivii metra uzavrielo historickou
prvni kapitolu kvalitativné nové prestavby hromadné dopravy v hl. mésté Cs.
socialistické republiky. Zasluhou pracovniho vypéti vSech tcastnika se prvni trasu
podafilo pripravit do provozu o dva mésice drive proti terminim stanovenym

vlddou a podafilo se tak dustojné realizovat ukol uloZeny 14. sjezdem KSC. Vy-
stavba metra i pfiprava jeho provozu se uskutecnily v nejuzsi soucinnosti se So-
vétskym svazem, jehoZ pomoc byla jednou z podminek tuspésného dokonceni
této rozsahlé a slozité stavby. Prdvem se této stavbé dostalo hrdého nazvu stav-
ba ¢s. sov. pratelstvi.

Vzhledem ke kladnym vysledkiim dosavadni etapy zkusebniho provozu a na
zdkladé souhlasu drazniho spravniho organu narizuji:

1. 1) zahdjit 9. 5. 1974 provoz trasy 1. C s cestujicimi;

2) slavnostni zahajovaci jizdy dne 9.5. v 9.30 hod. uskutecnit podle pokynt

9. kvétna 1974, 9 h 19 min — slavnostnim prestfizenim pasky je symbolicky zaha-
Jjen provoz na prvnim provoznim useku praZzského metra. Foto: D. Molnarova

Oficigini delegace vedena generalnim tajemnikem KSC Gustavem Husékem pro-
chazi turnikety ve stanici Kacerov. Foto: CTK — J. Kruli§

Malo znéamy snimek G. Husédka nastupujiciho do prvniho viaku metra pri zahajova-
ci jizdé Foto: CTK

Foto: CTK

Oficiglni delegace pfi prohlidce vozu metra.

Pro prvni den provozu metra byly vydany zvlastni prileZitostné jizdenky v podobé tehdy béznych kartonovych Zeleznicnich jizdenek. Opravriovaly k pobytu
v metru v roce 1974 - pri tom méla kaZda stanice vlastni jizdenku.
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provozu prazského metra

obsaZenych v priloze &. 1 a Easového prubéhu v priloze ¢.2 tohoto prikazu;

3) jizdy 9. 5. od 11.00 hod. do 24.00 hod. podle pozvanek nebo na sluZzebni
prukaz DP-M uskutecnit provoznim reZimem podle GVD ¢. 17;

4) pocinaje dnem 10.5. zahéjit od 05.00 hodin normaélni provoz s cestujicimi
s tim, Ze dne 10.5. a 11.5. se jizdy uskute¢ni podle GVD &.17; ...

Provoz byl zahdjen jizdou tfi tfivozovych vlaku, které musely byt na Kace-
rové na uréenych mistech pfistaveny uz v 6. hodin rano, aby bylo mozné jesté
pred oficialnim programem provést jednu ovérovaci jizdu. Ale i pfedchozi den
byl pochopitelné dramaticky. Posledni prohlidky, posledni Upravy, jesté jedna

Gustdv Husék a generalni feditel DP Praha Ing. Mikulas Lacek pii prohlidce stani-
ce Gottwaldova (dnes Vy$ehrad). V kaZdé stanici se zahajovaci viak zdrZzel 4 nebo
5 minut, jen ve stanici Muzeum byla prestavka k prohlidce stanice 6desetiminuto-
va. Zpét na Kacerov jel vlak bez zastavky. Foto: CTK

Zavér slavnostniho zahajovaciho ceremonialu u vystupu ze stanice Sokolovska
(dnes Florenc). Foto: VI. Simer

posledni jizda $ablony. Vyjezd prvniho ,normalniho“ vlaku byl stanoven na
10.36 h z Kagerova Dne 10. kvétna 1974, tedy ,den poté“, se metrem svezlo
300 000 cestujicich, o den pozdéji 320 000 a 12. 5. to bylo 331 000 cestuji-
cich. Byly to dny naprosto atypické, protoZze si davy Prazanu prichazely novy
dopravni prostfedek predevsim prohlédnout, takZe prvni dny provozu se zmé-
nily v jednu prepravni $pi¢ku bez vyrazného poklesu cestujicich v obvyklych
dopolednich a ve€ernich hodinach. Béhem prvniho mésice provozu vypravilo
kacerovské depo celkem 825 viakli a na lince C se uskute¢nilo 12 920 jizd
obéma sméry.

-
EEEE NS

A to uZ si ,svoje” metro prohliZeji i ostatni PraZzané.

Foto: Archiv DP

fu v prostorach metra v uréenou hodinu. Podobné jizdenky byly vydany také pfi zahajeni provozu na trati A v srpnu 1978 a pri prvnim dopravnim prizkumu
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I soucasnost bude historii

Dvacet pét let je v historii uz dostate¢né dlouha doba, béhem které nejed-
na véc zmizi ,v propadle dgjin“. Teprve pak si uvédomujeme, co vSechno jsme
vlastné nezadokumentovali pro pfisti generace a nebo jsme tak ucinili malo.
Méjme to stale na paméti i v budoucnu. Dnes je fotografovani tak samoziejmou
véci (a dokonce barevné - to pred pétadvaceti lety tak bézné a dostupné neby-
lo), Ze nezfidka spoléhame na to, Ze to snadno vyfoti nékdo jiny. Amatérskych
i profesiondlnich fotografii je hodné, soukromé sbirky se utéSené rozristaji. Jed-
noho dne je z jakéhokoliv divodu zapotiebi néjaké fotografie na dané téma
Moznéa se najde, mozna se nenajde. A nebo se najde fotografie a nevi se, co
vlastné zachytila Malokdy jsou fotografie ozna¢eny jmény autora a je$té méné
¢asto k nim existuji popisky, co nebo kdo na nich vlastné je. Jsme-li autory
a mame-li snimek doma, je jesté urcita Sance si vzpomenout. Ale v okamziku,
kdy fotografii nékomu vénujeme, situace se zcela méni a dopatrat se pak sku-
te€ného obsahu je tézké. Ale, upfimné rfe€eno, mnohdy ma samoziejmé cenu
i nepopsany snimek.

Napfiklad tato fotografie CTK nese struény popisek Zahéjeni provozu sta-
nice Kacerov. Kdo ji tak oznacil, nevime. Jisté ale je, Ze neni ze stanice Kacerov,
stejné jako nebyla pofizena pfi zahajeni provozu, protoze zahajeni 9. kvétna
1974 se uskute¢nilo tfemi tfivozovymi vlaky. Na fotografii je ale souprava dvou-
VOzOVa a na prvnim voze je rozeznatelné evidenéni &islo 1010. Studiem archiv-
nich dokumentt se podafilo zjistit, Ze souprava slozena z vozt ¢. 1010 a 1020
byla pouZita pfi prvni oficidlni ovérovaci jizdé po celé trati I.C 29. prosince 1973.
Snad tedy byla fotografie pofizena pravé pfi této historické udélosti. Ale nelze
vylouéit, Ze jde o zahajovaci jizdu zkuSebniho provozu 2.ledna 1974. Mimo-
chodem, fotografoval nékdo také 22. prosince 1973, kdy se uskutecnila ta
uplné prvni pfipravna jizda v useku Kacerov — Prazského povstani?

V roce 1974 pofidila tehdejsi fotografka DP Dana Molnarova tento znamy
symbolicky propagacéni snimek prazského metra. Je na ném viz typu E¢s v tu-
nelu. Zdaleka ne kazdy cestujici si uvédomil, ze vozy tohoto typu z trati praz-
ského metra uz zmizely. Jejich provoz skongil oficialné 29. ¢ervna 1997, a tak
vlastné také skoncila jedna kapitola historie metra. Jedna tfivozova souprava

byla zachovana jako historicka pro vyjimecné pfileZitostné jizdy a jeden viz, &.
1009, ktery patii mezi ty vibec nejstarsi, skonéil v depozitéfi stfeSovického Mu-
zea méstské hromadné dopravy v Praze.

Posledni fotografie nezachytila historickou udalost, ale historickou uz je.
Tak vypadal vlakovy dispe€ink metra snad v roce 1983, soudé alespor podle
datovani tuzkou na rubu. Pfi zkoumani snimku lupou ovSem zarazi ,svétélka“
zndazorrujici pohyb vlaku i v iseku Sokolovska — Fuéikova (dne$nim nézvoslo-
vim Florenc — Nadrazi HoleSovice); ten byl ale uveden do provozu az v listopa-
du 1984. Tak jak to s tim datem vlastné je? Dnes viakovy dispecink vypada uz
zcela jinak.

Hlasy pametniku prvniho dne ve sluzbé

(Pokrac¢ovani ze strany V)

Helena Fliegelova, odbor ekonomiky prace: ,,V roce 1974 byl podnik veli-
ce mlady, nabiralo se mnoho pracovnikli a z toho dtivodu v odboru ekonomiky
prace vlastné vsichni pracovali na administrativé spojené s nabiranim novych
pracovniku, které bylo soustfedéno nejvic do prvnich mésict roku 1974. Co ja
si pamatuji, byly to zastupy lidi. Bylo to pro né ur¢ité zajimavé, byli jsme mlady
podnik, byla €est tady pracovat.”

Ing. Josef Prochazka, oddéleni vozidel, zac¢al s odpovédi naprosto bez-
prostifedné: ,,Ja ti nic nefeknu ... Stradné prace, protoZze bylo nutné pfipravit 50
vozidel, ktera byla dodana pro prvni Usek trati C. Dojednavali jsme v Moskvé
technické podminky dodavky téchto vozidel, prvni z nich pfisly v Fijnu 1973. Pri
této pfilezitosti mne napada jedna otdzka, zfejmé aktualni i po 25 letech provo-
zu metra. Jak se vozy dostaly vozy z Moskvy do Prahy? Odpovéd je jednodu-
cha. Vozy jezdily po vlastni ose, to dost lidi nevi a proto i tato otazka My si
jezdili pro vozy do Copu, kde jsme vozy dali ze Sirokorozchodnych na nage
podvozky, odzkouSely se zakladni funkce, zejména pak brzdovy systém a pak
se za dva, tfi dny vyrazilo na cestu. Byl to specidlni vlak sestaveny jen z vozl
metra a lGzkového vozu pro doprovod a dvou tzv. krycich vozt umoziujicich
spojeni s lokomotivou CSD a kryti konce vlaku. Prvni kilometry se s timto vla-
kem jelo opatrné, s postupnym zvySovanim rychlosti az na povolenych 60 km/
hod., ato az do KoSic a odtud pak rychlosti povolenou. V KoSicich se udélala
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prvni prohlidka, dal$i pak byla v Ziling a jesté v Ceské Trebové. Kdyz jsme do-
jeli do Zelezni¢ni stanice Praha-Kr¢, tak pro nas skoncila prace s prepravou
a pak zacaly prace na zprovoznéni pfivezenych vozu. Jako prvni byly zpro-
voznéné vozy 1010 a 1020 (zpoc&atku byly soupravy dvouvozové a teprve po-
zdgji byly vytvoreny soupravy tfivozové. Vozy se musely pfizplsobit ¢eskym
normam. A proto musely byt dovybaveny dal$imi zafizenimi. Problémy byly, ale
stihli jsme to.”

Ing. Josef Némecek, vozova sluzba: ,Kdyz jsme zahajovali provoz, neméli
jsme vlibec predstavu, jak si rusky viz v nasich podminkach povede. Plvod-
né, kdyz vozy pfijely, tak se na nich nic nedélalo. Pak jsme zacali jezdit na
zkusebni trati asi 100 kilometrd, ja jsem absolvoval vSechny zabéhy, a kdyz se
spustil provoz, zjistili jsme, Ze cca po hodiné vozy musi odstoupit. Museli jsme
vozy komplet rozebrat a udélat na nich opravu, aby mohly jezdit. Trvalo to zhru-
ba 2-3 mésice, nez jsme udrzovaci rad pfizpusobili prazskym podminkam, pro-
toze predepsana udrzba jim nevyhovovala.“

Doplriuje Ing. Vladimir Bilek, vozova sluzba: ,Malokdo si uvédomuije, jak
tézky provozni rezim viz metra v Praze ma. Denné ujede zhruba 300 km, ale
v podstaté kazdy kilometr se rozjede, zastavi, postoji 20 vtefin, zase rozjede
rychlosti 60, 70 km v hodiné a zase se zastavi, takze za den dejme tomu preska-
¢e z Prahy do Bratislavy. Ale zazili jsme i ismévné situace. Do za¢atku provozu
zbyvalo nékolik tydnl a vrcholily zkousky voz( a napdjeci soustavy a na nas



Staré vozy v Praze
dojezdily...

Zahajenim provozu metra zacala nova kapitola historie prazské méstské
hromadné dopravy. Sou¢asné ale také jedna vyznamna epocha skonéila. Né-
kolik let probihajici vyména vozového parku tramvaji byla symbolicky definitiv-
né dovrSena pravé v souvislosti se zahajenim provozu metra. Poslednim dnem,
kdy byly v pravidelném provozu staré dvoundpravové tramvajové vozy nasaze-
ny, byl 8. kvéten 1974. Toho dne jezdily posledni soupravy na linkach ¢. 3, 7, 18
a 23. Poslednimi vlaky sloZzenymi ze starych vozu, které projely prazskymi uli-
cemi, byly soupravy 2107+1505 zatahujici do vozovny Pankrac v 01.10 hodin
a2279+1534 zatahujici do Vokovic o dvé minuty pozdéji. Obé jezdily na ,,osm-
nactce”.

Ve ¢&tvrtek 9. kvétna vyjel ze Stromovky symbolicky konvoj starych tramvaji
vedeny dnes$ni muzejni ,pétistovkou”, jinak otevienym vyhlidkovym motoro-
vym vozem z roku 1913, nasledovanym soupravami s &isly poslednich linek
obsazenych starymi vozy: 2238 + 1219 + 608 (linka ¢.3); 2232 + 1496 (linka
€.7); 2239 + 1521 (linka ¢.18) a 2281 + 1523 (linka ¢.23). Pravod uzavirala sou-
prava vozl 2172 + 1502 oznacend netradi¢né pismenem K, coZ znamenalo
Krouzek pratel méstské dopravy, ale mnoho Prazanu, ktefi se zadjmem pravod
sledovali, ,kac¢ko“ povazovali za symbolické vyjadreni slova Konec. Konvoj vy-
jel v 15 hodin po trase linky €. 3 na Budéjovické namésti a zpét jel po trase
linky ¢.18 do vozovny Vokovice.

Tehdy jesté nikdo netusil, Ze o mnoho let pozdéji, v roce 1991, se v praz-
skych ulicich staré tramvaje pfilezitostné opét objevi, a to na historické lince ¢.
91 nebo pfi smluvnich jizdach. Staré tramvaje tedy nakonec z prazskych ulic
jesté nezmizely.

Rozluc¢kovy pravod starych tramvaji 9. kvétna 1974 odpoledne pred Narodnim
muzeem. ,,Byly jsme svédky praZské historie®, oznamoval PraZanum népis na bo-
ku vozu ¢&. 2238, ktery zastupoval typ dodavany prazskym Elektrickym podnikam
od roku 1926. Viz 2238 byl vyroben v roce 1930 a v roce 1974 tedy slouZil PraZa-

num Ctyricaty ctvrty rok... Jisté uctyhodny vykon. Foto: Ing. I. Mahel

jako vzdy zUstaly no¢ni smény, nebot stavbafi urychlené dokoncovali to, co uz
mélo byt davno hotové. Jednou v noci jsme provadéli zkousky vozu za Ucasti
Vyzkumného Ustavu Zelezni¢niho a nékdy ve &tyfi hodiny nad ranem, kdy vrcho-
lila €asova krize, bylo potfeba provést na napaje€i v ménirné urcité ukony, které
vyzadovaly preruseni té zkousky, coz nam bylo vysilackou ozndmeno na vuz
a byl vznesen ihned zpétny dotaz vyzkumnym pracovnikem, jak dlouho bude
toto preruseni trvat. A kdyz se ozvalo z vysilacky, Ze asi 30 sekund, tak zcela
bezdé&¢né a v duchu tehdejsi situace vyzkumny pracovnik prohlasil: Zkratte
30 sekund na minimum. To je mald ukazka, jak nas honil ¢as. A 9.kvétna 1974
jsme my technici byli samozfejmé jako poradatelé na trati. Metro se zménilo
v narodni pout, osobné jsem byl svédkem jak v 10 hodin ve€er v narvaném
voze byl détsky koCarek, maminka, tatinek. Pfes den mohli totiz lidi do metra
jen na zvlastni listky a teprve vecer se mohli projet i ostatni a zdarma.“

Ing. Jaromir Stejskal, strojvedouci: ,Den 9. kvétna 1974 pro mé znamenal
dost dulezité datum.Tim vyvrcholila vlastné pfiprava na povolani strojvedouci-
ho a zménilo to zadsadné cely muj Zivot. Ja& jsem totiz predtim pracoval jako
konstruktér. A ted jsem v Dopravnim podniku uz 26 let. Konkrétné 9. kvéten
1974, to byla takova slavnostni atmosféra, metro se de facto poprvé otevrelo
pro cestujici. My jsme sice predtim jezdili nékolik mésict ve zku$ebnim provo-
zu, ale to je samoziejmé néco jiného, honili jsme po stanicich vitr a pak se
stanice zaplnily cestujicimi a bylo vidét, jak se jim to libi, kdyz jsou rychle né-
kde jinde. Dnes uz vim o nékolika pfipadech, kdy jako strojvedouci jezdi syno-
vé tehdejSich strojvedoucich, takze tu vznika dal$i generace a rodinna tradice.”

S kolegy z odstépného zavodu Metro si o vyznamném
kvétnovém dni pred 25 lety povidala Marie Jilkova

Pravod vedeny vozem ¢&. 500 v zastdvce Sparta. To uZ starym tramvajim zbyvaly
opravdu posledni kilometry. Foto: J. Hussarova

Z nékterych mist 9. kvétna 1974 zmizely nejen staré tramvaje, ale tramvaje vi-
bec. Dnes je v Budéjovické ulici na tramvajovém télese jen parkovisté nékolika

stovek automobild. Foto: Ing. I. Mahel. 27.9.1973

Kazdy sam sobe privodcim

Téch novinek, které museli v méstské hromadné dopravé Prazané od
9. kvétna 1974 pfijmout bylo mnoho. Neslo jen o zmény mnoha tramvajo-
vych aautobusovych linek. Kromé toho, ze jsme tehdy pfisli o staré tramva-
je, se odehrala jesté jedna velmi vyznamna véc. Pro mnohé cestuijici to byla
moznd zasadnéjSi zména nez cesta podzemim. Po devadesati deviti letech
(korika, jak vime, zacala jezdit v roce 1875) jsme se v tramvajich a autobu-
sech rozlouéili s priivod&imi a zaved| se v povrchové MHD neprestupny ta-
rif. Co to pro cestujiciho znamenalo? Uz se nemohl spoléhat na to, Ze si
jizdenku koupi ve voze u privodéiho nebo, Ze vhodi potiebny obnos (tehdy
1 korunu) do kasi¢ky. Musel se naudit zakoupit si jizdenku (&i vice jizdenek)
predem, tfeba v blizké trafice. Sou¢asné se zavadélo tzv. mechanizované
odbavovani cestujicich. V metru se prochazelo turnikety; to bylo také néco
upIné nového. A vidite, jak ten ¢as leti. V roce 1985 turnikety zmizely a v metru
se zavedly elektronické ozna€ovaci strojky. Mechanické oznacovaci strojky,
kterymi si cestujici sami procvakavali spravny Ciselny kéd ve vozech po-
vrchové dopravy uz jsou také minulosti, méme také strojky elektronické a mu-
Zeme opét i pfestupovat. Na co asi budeme vzpominat za dalSich deset,

dvacet let?
DP LT,
kontakt % m




Uvadeéni tratovych useku

a stanic prazskéeho metra do provozu

do provozu uvedena stanice Strasnicka na trati A (novy
Usek s cestujicimi Zelivského — Stragnicka

pravy tratovy tunel Strasnicka — depo Hostivar

vyluka levého tratového tunelu Stra$nicka — depo Hosti-

Dukelska — Smichovské nadrazi (III.B); 3 stanice: Dukelska,
Svermova, Radlicka

obnoven provoz levého tratového tunelu Strasnicka — de-
po Hostivar, zahajen dvoukolejny provoz po celé spojce

prfejmenovano 13 provozovanych stanic metra: Budova-
teld > Chodov, Druzby - Opatov, Dukelskd > Nové Bu-
tovice, Fuc¢ikova - Nadrazi HoleSovice, Gottwaldova >
Vysehrad, Kosmonautt > Haje, Leninova - Dejvickd, Mla-
deznicka = Pankrac, Moskevska - Andél, Primatora
Vacka - Roztyly, Sokolovska > Florenc (na trati Bi C),
Svermova > Jinonice

do provozu uvedena stanice Skalka na trati SH (novy Usek
s cestujicimi Strasnicka — Skalka)

Florenc — Ceskomoravska (I1.B); 4 stanice: Kiizikova, Inva-
lidovna, Palmovka, Ceskomoravska

prvni ¢ast opravarenské zakladny metra uvedena do pro-
vozu (kolaudace 20.6.1994)

Zli¢in — Nové Butovice (V.B); 5 stanic: Zli¢in, Stodulky, Lu-
ka, Luziny, Hurka

manipulaéni trat Zli¢in — depo Zli¢in

zahdjen provoz depa ZIi¢in

Ceskomoravska — Cemy Most; 3 stanice: Viysogansk4, Raj-
sk& zahrada, Cerny Most

Poznamka: Z divodu rekonstrukce byly dlouhodobé uzavieny stanice Hrad-
¢anska (3.11.1995 — 11.7.1996, Staroméstska (28.6.1997 — 1.3.1998) a Namésti

V prehledu je uvadén pouze pravidelny osobni a manipulaéni provoz bez ové-  11.07.1987 S
fovacich a pracovnich jizd a jizd pracovnich a stavebnich viaku.
01.11.1987 N

Vysvétlivky: (X)
N - zahéjeni provozu, (X) - doc¢asné preruseni provozu, (N)- obnoveni provozu, var
S - zahdjeni provozu nové stanice na existujici trati 26.10.1988 N
06.05.1971 N zku$ebni trat na Kacerové 01.05.1989 (N)
12.01.1972  (X) preru$en provoz na zkusebni trati
12.12.1973 (N)  obnoven provoz na zku$ebni trati na Kacerové SH
09.05.1974 N Kacerov — Sokolovska (I.C); 9 stanic: Kacerov, Budéjovic-  22.02.1990

ka, Mladeznicka, Prazského povstani, Gottwaldova,

I.P.Pavlova, Muzeum, Hlavni nadrazi, Sokolovska
09.05.1974 N manipulaéni trat Kac¢erov — depo Kacerov
09.05.1974 N zahdjen pravidelny provoz depa Kacerov
12.08.1978 N Leninova — Namésti Miru (I.A); 7 stanic: Leninova, Hrad-

¢anska, Malostranska, Staroméstska, Mustek, Muzeum,

Namésti Miru 04.07.1990 S
12.08.1978 N jednokolejné jednosmérné spojky A-C a C-A
31.12.1978 N odstavné koleje za stanici Sokolovska (1.C7) 22111990 N
07.11.1980 N Kacerov — Kosmonautu (I1.C); 4 stanice: Primatora Vacka,

Budovatelt, Druzby, Kosmonautt 01.07.1993 N
19.12.1980 N Namésti Miru — Zelivského (II.A); 3 stanice: Jifiho z Podé-

brad, Flora, Zelivského 11.11.1994 N
03.11.1984 N Sokolovska — Fucikova (lIl.C); 2 stanice: Vitavska, Fuciko-

va 11.11.1994 N
17.10.1985 N Zelivského — depo Hostivar (SH); v Useku Stragnicka — de-  11.11.1994 N

po jen levy tratovy tunel, pouze manipulaéni provoz bez ~ 08.11.1998 N

cestujicich
17.10.1985 N zahdjen provoz depa Hostivar
02.11.1985 N Smichovské nadrazi — Sokolovska (I.B); 8 stanic: Smichov-

ské nadrazi, Moskevska, Karlovo namésti, Narodni trida,

Mustek, Nameésti Republiky, Sokolovska Miru (1.7.1998 — 22.4.1999).
02.11.1985 N jednokolejnd obousmérna spojka B-C

Pfevzato z publikace (Nejen) étvrtstoleti prazského metra

25 let provozu prazského metra a InZenyring dopravnich staveb, a. s.

InzZenyring
DOPRAVNICH STAVEB
a.s.

Pokud je letos$ni rok rokem 25 let provozu praz-
ského metra, tak pro inZenyrskou organizaci, kte-
ré stala u zahajeni pfipravy vystavby, je rok 1999
uz 35 rokem jeji existence. Ano, jedna se o spo-
le€nost InZenyring dopravnich staveb, a. s., ktera
byla v celé dlouhé historii svymi partnery i v od-
borné verejnosti ¢asto oslovovana IDS, prestoze
tato tfi pismena se nestala nikdy oficialni zkratkou
spole¢nosti.

V roce 1964, kdy bylo rozhodnuto o zajisténi
stavby podzemni dréhy (pozdéji koncipované na
principu metra) vznikla samostatna organizace In-
vestor dopravnich a inZzenyrskych staveb. V pribé-
hu dalsich let a vlivem rdznych organizacnich zmén
se jeji ndzev ménil od Vystavby hlavniho mésta Prahy
— Vlystavba metra pres Dopravni podniky hl. m. Pra-
hy — Metro, Dopravni podnik hl. m. Prahy — Investor
dopravnich staveb a Dopravni podnik hl. m. Prahy —
InZenyrské sluzby MHD. ,,Dcefinou spole¢nosti“ ak-
ciové spole¢nosti Dopravni podnik hl. m. Prahy
s dneSnim nazvem se stala v roce 1994.

Uvedeni prvniho provozniho Useku traté C metra
do provozu za U€asti zminéné investorsko inzenyr-
ské organizace, bylo vysledkem koordinace aktivit
velkého poctu tcastnikd vystavby této slozité do-
pravni stavby. Je proto potésitelné, Ze i dalSich 11
slavnostnich aktt prvnich jizd s cestujicimi na nové
otevienych provoznich Usecich metra o rtizné pro-
vozni délce, se stalo realitou diky jeji aktivni a v obo-
ru podzemniho a dopravniho stavitelstvi uznavané
¢innosti. Souc¢asti provoznich Useku trati metra, kte-
rou InZzenyring dopravnich staveb, a. s. zajiStoval,
byla i vystavba potfebného zédzemi, to znamena dep,
opravarenskych kapacit a budovy Centrélniho dis-
pecinku MHD v ulici Na Bojisti.
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Soubézné s vystavbou metra byla prostrednic-
tvim této spole¢nosti pfipravena a uvedena do pro-
vozu fada dalSich inzenyrskych a jinych staveb
v Praze. MZeme jmenovat napriklad prestavbu Vac-
lavského nameésti, pési zénu Narodni tfida — Na Pri-
kopé, lanovku na Petfin, tramvajové trati (Motol —
Repy, Ohrada - Palmovka, Partyzanska — Trojska,
Modrany — Libu$), rekonstrukce mostt (Nuselské-
ho, Karlova, Jirdskova a Manesova), stavby silni¢-
nich a méstskych komunikaci, ekologické stavby
(Spalovna Malesice, reten¢ni nadrze, skladky od-
padt) a rekonstruk-

prfedchazi studijni a projektové prace, zajistuje je
InZenyring dopravnich staveb, a. s. podle pozadav-
k& Dopravniho podniku hl. m. Prahy, akciové spo-
le€nosti. V této souvislosti je tfeba zminit zejména
pfipravované prodlouzeni trati C metra do Kobylis
a Letrian, studie druhych vestibull ve stanicich MUs-
tek, Narodni tfida, Staroméstskd, studie trasy
D metra a tramvajovych trati véetné pfemosténi v lo-
kalité Zlichov — Dvorce.

Pro zabezpeceni naro¢nych inzenyrskych ¢&in-
nosti disponuje InZzenyring dopravnich staveb, a s.

ce pamatek (Obec-
ni dim, Palac Adria,
Nosticky palac).

V souvislosti
s délkou provozo-
vani prvniho Useku
traté C metra do-
chazi k potfebam
modernizace re-
spektive  rekon-
strukce nékterych
vysoce zatizenych
¢asti. | u téchto ak-
ci je pfitomen Inze-
nyring dopravnich
staveb, a s., ktery
zajistuje komplexni
inzenyrské sluzby
napfiklad u v8ech
dosud provedenych
vymeén pohyblivych
schodl ve stanicich
traté C (napiiklad I.
P. Pavlova, Pankrac,
Florenc, Kacerov).

Protoze inze-
nyrskym &innostem ve smyslu stavebniho zakona
(Uzemni rozhodnuti, stavebni povoleni, technicky do-
zor investora, kolaudace a uvedeni do provozu)

Stavenisté stanice PraZzského povstani na prvnim provoznim useku traté C.

stalym tymem vlastnich kvalifikovanych a zku$e-
nych pracovnikd, ktefi jsou zarukou spolehlivého ob-
chodniho partnera.



Metro meéni Prahu,

Stanice metra se v nékterych, zejména okrajovych ¢astech mésta staly
vyznamnymi architektonickymi prvky, dulezitymi orientaénimi body a metro
tak ma jednoznacné, stejné jako tramvaj, vyrazny méstotvorny charakter.
Ale i nékterd mista bliz k centru se diky demolicim vyvolanym vystavbou
metra a ndvaznych komunikaci zménila k nepoznani. Tak je tomu napfiklad
na Hrad¢anské, na Palmovce, v HoleSovicich, nepfehlédnutelnym se stal
Nuselsky most, ktery, jak vime, zdaleka neni jen automobilovou zalezitosti,
ale od prvnich navrht na jeho postaveni na poc¢atku 20. stoleti se s nim

né v 9 hodin se staly definitivné historii. ,Andél zmizel v oblacich”, psaly tehdy

noviny. Foto: CTK

Tento snimek se velmi podoba dneSnimu stavu. JenZe Tatrovka uZ také nestoji
a objekt, postaveny pri stavbé prvniho provozniho Useku traté B misto domt U zla-
tého andéla, dnes z vétsi ¢asti uz zmizel také v minulosti. Foto: Skala, Pragocar

Dnes se u Andéla proplétame mezi ohradami, a vime, Ze se tu stavi. A snad uZ si
pri postupném mizeni vestibulu zdej$i stanice uz ani poradné nevybavime, jak to

tu vlastné jesté pred nedavnem vypadalo. UzZ je to jinak... Foto: J. Hussarova

Praha meni metro

poéitalo jako s neodmyslitelnym prvkem v siti méstské hromadné dopravy.
Jednim z mist, kterd se vystavbou metra zménila byla i kfizovatka Andél na
Smichové, kde stara zastavba ustoupila povrchovému vestibulu stanice met-
ra. Uplynulo patnéct let a pravé tato ¢ast Smichova zaéina opét dostavat
novou tvar. Zmizela tradi¢ni tovarna na tramvaje a pfed o¢ima zacina mizet
i dosavadni podoba vestibulu stanice metra Ménici se Praha tentokrat viast-
né poprvé meéni i tu vnéjsi podobu metra. Pfipomenme si alesporn nékteré
promény.

Pri vystavbé metra byla nejednou znovuobjevena i zmizeld Praha Jednou z uka-
zek muzZe byt napriklad odkryty stfedovéky mistek, ktery prekondval staromést-
sky pevnostni prikop a dal jméno celé lokalité v srdci Prahy. Dnes mohou tuto
historickou dopravni stavbu obdivovat ndv$tévnici mésta v podzemnim vestibulu
stanice Mustek na trati A. Foto: Panorama a Archiv DP

Pamatujete jesté vibec Nuselské tdoli bez mostu? V roce 1965, kdy byl porizen
tento snimek uz probihaly prvni pfipravné stavebni prace a do zboreni domt na
Karlové a ve Svatoplukové ulici uz mnoho &asu nezbyvalo. Foto: Josef MikSatko
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Do hostivarského depa byly prvni vozy dopra-
venyuZ 11. a 12. srpna 1984, tedy vice neZ rok pred
tim, neZ depo zahdjilo provoz. V té dobé jesté 24
zdaleka nebylo dokonceno kolejisté spojky do de-
pa, a tak se projely po budouci zkusebni trati, ktera
je napojena na Zelezni¢ni vle¢ku DF, a pak opatrné
po nedokonceném kolejisti depa.

Foto: Jaroslav Rezag

Nékteré vozy praZzského metra si pred tim, nez
se vlastni silou projely podzemnimi tunely, zavrSily
svoji mnohasetkilometrovou cestu po Zelezni¢nich
tratich na kolejich jesté nedostavénych novych dep.
Prvnivozy na KaCerové se pred svym oZivenim v ro-
ce 1973 musely jesté néjaky ¢as schovavat radeji
v igelitovém plasti, aby nedoznaly thony.

Foto: Archiv DP

Usmi vy
s DP- KONTAKTem

Mali¢kost, madam! V pfipadé vypadku metra
nas Dopravni podnik vZdycky zajisti nahradni
dopravu! Spytihnév

Spytihnév

(Nejen) ctvrtstoleti
prazského metra

...tak se jmenuje drobna publikace, kterou Do-
pravni podnik hlavniho mésta Prahy, akciova spo-
le€nost vydal pfi pfilezitosti 25. vyro¢i zahdjeni pro-
vozu metra. Na 72 strankach dostavaji ¢tenari za-
kladni informace o historii nejdtlezitéjSich projek-
t0 prazského metra. Publikace je doplnéna 68 vy-
obrazenimi dobovych dokumentl, fotografii
a schémat. Je to prvni monografie, ktera zatim byla
o historii prazského metra vydana Véfime, ze bu-
de dal$im pfispévkem v&em zajemcim o historii
i sou¢asnost méstské hromadné dopravy v Praze
a ze doplni velmi bohatou kolekci knih, ktera byla
o metru v pribéhu uplynulych 25 let vydana.

Publikace bude v prodeji za 49 K¢ ve
stfediscich dopravnich informaci a v Muzeu
méstské hromadné dopravy v Praze.

obBlka.pm6
PageMaker 6.0
4-15-1999, 13:34:05

Zpusobny cestujici

Koho pfi pohledu na tohoto cestujiciho jako prv-
ni napadne, Ze jde o prestupek proti méstskému
pfepravnimu radu, postrada mozna smysl pro hu-
mor. Tézko si predstavit tohoto domaciho mazlitka
v nepropustné schrané i manipulaci s takovym za-
vazadlem. A Ze mozna $pini sedadlo? Prohlédnéte
si nékdy své spolucestujici a tfeba jejich montérky.
Nezfidka jsou mnohem $pinavéjsi. Mimochodem
s24 v metru Ize beze schrany prepravovat pouze psy
ozbrojenych sil a bezpe¢nostnich sborl a psy do-
provazejici slepce... Nediskriminuji tak trochu pra-
vidla nékteré psy?

25 let pratiskEho metra ® Pliloha DP-KONTAKTu, Eislo 5, kviten 1999 @ PLlipravil Archiv DP ® \/roba: SOFIPRIN Praha ® Uz-virka: duben 1999



