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Podnikova periodika

DP KONT@KT a DP @KTUALNE
ziskala Certifikat
profesionalni urovné

Dopravni podnik zabodoval se svymi
internimi periodiky v soutézi Zlaty strednik.

35 let prazskeho metra:

9. kvéten 1974 - Sen nékolika
generaci se splnil,
Prazané jezdi metrem

V historii prazské MHD je toto kvétnové
datum zapsano vyraznym pismem.
Prvni cestujici se svezli metrem.
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Foto na titulni strané: Antonin Plevka 1974 (archiv DP),
foto na zadni strané: archiv DP

Aktualne

Metro
Tramvaje
Autobusy
Ze sveta
Z podniku
Historie
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Mili zaméstnanci Dopravniho podniku, priznivci méstské hromadné
dopravy a ostatni ctenari,

letoSni majové oslavy nezahrnuji pouze tradicni .lasky ¢as”, Svatek
prace, Povstani ceského lidu, Den vitézstvi ¢i Den matek. Kvéten

roku 2009 byl obohacen o dal$i ddvod k oslavam - uplynulo totiz 35 let
od chvile, kdy v Praze poprvé vyjelo metro. A protoZe jde o vyznamné
jubileum, vénovali jsme velkou cast kvétnového vydani DP KONT@KTu
pravé nasemu oslavenci. Cislo vam tak bude mozna misty pripadat
monotematické, nékolik aktualnich ¢lankd jsme navic museli pre-
sunout az do Cervnového vydani, ale vérim, ze z Ucty a obdivu k osla-
venci nam to prominete a budete se tésit z jisté zajimavych ¢lanka

o prazském metru, jehoz dosavadni Zivot byl velice pestry a misty

i pohnuty. O tom se ostatné mlzete presvédcit sami, jelikoz jsme zapa-
trali vjeho .rodokmenu” a vytvorili unikatni..strom Zivota prazského
metra” mapujici jeho vyvoj od minulosti az po soucasnost.

Na téma prazské podzemni drahy jsme se dali do reci

s Ing. arch. Patrikem Kotasem, jehoZ Zivot je s metrem neodmyslitel-
né spjaty. Dozvite se mimo jiné, jak se viibec k dopravni architekture
dostal, na jakych stavbach se podepsal, prozradi nam i své architekto-
nické poselstvi.

Velky prostor dostal pojem .metro” v rubrice Historie. Nejdfive si
pripomeneme, co se v prvnich kvétnovych dnech roku 1974 délo

v prazském metru, a to nejen pismem, ale i obrazem - Pavel Fojtik
vybral spoustu zajimavych a o dobé zprovoznéni metra naprosto
vypovidajicich fotografif (schvalné si povSsimnéte fotografie cestujici
husy v metru, ta mé opravdu pobavila). Dalsi ¢ast historické rubriky
vénujeme jednomu ze symboll zahéjeni provozu prazského metra

- voz{im sovétské vyroby typu E... S timto ¢lankem souvisi i jedna

z nasich zajimavosti. Nejen pro fanousky méstské hromadné dopravy
nabizime tip na prave vychazejici knizni novinku - Elektrické vozy E.
aneb prikopnici v prazském metru. Publikace obsahuje na 219 stra-
nach celkem 402 vyobrazeni - fotografii, vykrest a dokumentd, a bude
tak nejen prijemnym spolecnikem k pocteni, ale i k prohliZeni.

Mezi zménami v prazské méstské hromadné dopravé, které se ode-
hraly pri zprovoznéni metra, bylo zrugeni profese privodcich a zavede-
ni MOC, tzv. mechanizovaného odbavovani cestujicich. OvSem devaty
kvéten 1945 je spojen s jesté jednou udalosti. V den, kdy se prvni ces-
tujici vezli metrem, vyjel na rozluckovou jizdu Prahou slavnostni konvoj
starych tramvaji (obousmérnych dvounapravovych). Skon¢ila tak dlou-
ha léta probihajici obména vozového parku za moderni ctyrnapravové
tramvaje typu T. Obé tyto udalosti jsme nenechali bez povSimnuti.
Tramvaj v metru - dokazete si to predstavit? Ne, nemam bujnou fanta-
zii, to se opravdu stalo! A to 27. Cervence 1981, kdy televizni Stab v Cele
s rezisérem Janem Bonaventurou natacel v tehdejsi stanici Primatora
Vacka silvestrovsky porad. Historicky motorovy viiz 357 se tak objevil

v prazském metru. A jak se tam dostal? To by ndm moZna mohli pfipo-
menout pameétnici metra.

Pavlu Fojtikovi se podaril vskutku mistrovsky Cin - v jedné zalozené
krabici archivu Dopravniho podniku nalezl igelitovy sacek plny sice
neodborné ulozenych, zato cennych svitkovych a kinofilmovych negati-
v. Diky tomu uz vime, ze fotografie z prvni jizdy i ze zahajeni zkusebni-
ho provozu metra prece jen existuji!

Ceka na vas véak i nékolik .ne-metrovych” &lankd, napF. o exkurzi do
vyrobniho zavodu autobusti SOR, dostanete se pod poklicku

MHD v Décine, zjistite, Ze i prostor nad vasimi hlavami skyta spoustu
zajimave historie a dozvite se, ze DP KONT@KT spolu se svym kolegou
DP @KTUALNE dosahl profesionalni Grovné... z cehoz mam velkou
radost).

Nastava cas, kdy se nasSe okoli oblece do spousty pestrobarevnych
kvétl. Pridejte se ke kvétinam a stromUm a rozkvétejte v maji i vy!

Dana ReiniSova
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Podnikova periodika DP KONT@KT

a DP @KTUALNE ziskala

Certifikat profesionalni urovne

Dne 26. dubna probéhlo
slavnostni vyhlaseni soutéze
Zlaty strednik. Tuto soutéz
porada PR klub, odborné
sdruzeni v oblasti public
relations [vztahy s verejnosti),
jiz sedmym rokem.

V roce 2008 se Dopravni
podnik hl. m. Prahy prihlasil
se svymi internimi periodiky
do kategorii Nejlepsi interni
Casopis s DP KONT@KTem
a Nejlepsi interni noviny

s DP @KTUALNE. Hlavnim
ddvodem pro prihlaseni bylo
nechat ovérit odborniky,
zda-li nase interni tiskoviny
maji Uroven, ktera je
srovnatelna i s tiskovinami

z komercniho sektoru, ale
samoziejmé i ze sektord,
které jsou nasim podnikovym
podminkam blizsi.

Ondrej Peceny, vedouci oddéleni
Komunikace

yhlageni vitéza probihalo
VV divadle Archa v pomérné

rychlém tempu, které pro tolik
kategorii bylo zapotrebi. Z celkovych
statistik tedy reknéme nasledujici.
Celkem bylo prihlaseno do tohoto
rocniku 154 periodik. SoutéZilo se
v deseti kategoriich, byla udélena
CtyFizvlastni ocenéni a jedna Cena
Marketingového klubu CR. Tradic-
né nejobsazenéjsi byla kategorie
Nejlepsiinterni casopis, ve které také
nebylo ocenéno nejvic prihlasenych
praci. Naopak kategorie Nejlepsi
interni noviny byla obsazena spise
mensim poctem.

Ani jeden z nasich internich ¢aso-
pist neziskal Zz&dnou cenu, pre-

sto véak povazuji zisk Certifikatd
profesionalni Urovné za vyznamny
Uspéch. Rad bych se s vami vsemi
podélil o to, co mé k tomu vede, a to
i proto, Ze na zisku téchto certifikatd
mate vSichni lvi podil. Defilé spo-
le¢nosti, které si chodily pro ceny, se
v zdsadé omezilo na komeréni sektor.
Jejich Casopisy jsou skute¢né nad-
herné, neni prilis narocné je zamé-
nit za Casopisy s lesklymi obalkami
v novinovych stancich. Atraktivni
graficky design, perfektni obrazovy
material, a tak by se dalo pokra-
Covat dal a dal. A pravé na tomto
misté jsem si uvédomil, Ze tu pro
nase periodika nemaji odpovidajici
kategorii. Zadna z téchto kategorif
nedokaze zhodnotit obsah nasich
periodik. Tim nemyslim odbornost,
ale to, Zze obsah se opravdu tyka
nasich podnikovych zaleZitosti a ze
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je to leckdy jediny zplsob, jak se
mohou jednotlivé trakce o sobé
navzajem néco dozveédét. A co vic,
Ze je obsah tvoren lidmi, ktefi jsou

z podniku. Pri predavani cen se
dékovalo reklamnim agenturam,

PR agenturam, grafickym studiim,
medialnim poradcim a odbornikim
a ja sivduchu predstavil, komu
bych dékoval j&, kdybychom néjakou
cenu ziskali. Musel bych podéko-
vat celému podniku, nejen pisicim
autordm. Témér v kazdém ¢lanku

v DP KONT@KTu lze najit jméno i
pribéh jednotlivce, nékoho z Doprav-
nfho podniku hl. m. Prahy. To totiz
tvori obsah nasich periodik. Byl jsem
hrdy na to, Ze si jdeme vlastni cestou
a ze nas Casopis opravdu slouzi nam,
a pokud se jesté odbornici shodli na
tom, Ze si zasluhujeme i Certifikat
profesionalni Urovné, pak to délame
opravdu dobre. Bez agentur a porad-
cli. A za to vie vam patFi dik. &
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Metro neznamena podzemi

-':: Ing. arch. Patrik Kotas - New York 2008. §

U prilezitosti oslav 35. vyroci
metra bychom neméli
pominout clovéka, jehoz Zivot
je s touto unikatni stavbou
neodmyslitelné spjaty.
Dopravni stavby a design
vozidel architekta Patrika
Kotase znaji lidé po celé
republice. V nasledujicim
rozhovoru se dozvite néco vic
0 autorovi samotném.

Jakub Ryska, oddéleni Komunikace

Jak jste se vlastné dostal k dopravni
architekture? Byla to nahoda, nebo
zamer?

Prameni to uz z mého détstvi. Fascino-
valy mé vlaky, tramvaje. Kdyz v roce 1974
vyjelo v Praze prvni metro, byl jsem
naprosto okouzleny, tfebaZe jsem ho
vidél uz predtim v Parizi. Zacala ve mné
zrat touha navrhovat nejen dopravni
stavby, ale i vozidla. Jako kluk jsem jesté
nevédél, jak se ta profese jmenuje - jestli
architekt, stavitel nebo designér, ale Ze
chci tvorit nadrazi, ulice i vlaky, co po
nich jezdi, jsem védél presné. Neni to
tedy ndhoda, ale celoZivotni tihnuti, které
se naplno projevilo béhem mych studif
na CVUT. Podafilo se mi propojit konicek
a praci.

Kdyz uZ jsme u konick(. Stavite
modely?

To je moje celozivotni hobby.

v

Rozhovor

s architektem
Patrikem Kotasem

Stanice metraiRajska zahrada.

Jak jste se dostal k praci na prazském
metru a obecné ke spolupraci s Do-
pravnim podnikem?

Po skonceni Skoly jsem absolvoval
jesté rocni staz v Parizi se zamérenim
na dopravni design a architekturu. Po
navratu jsem nastoupil do Metroprojek-
tu, coZ byl odjakZiva mj sen. Uz podle
nazvu se zabyva metrem, ale samozrej-
mé i ostatnimi dopravnimi stavbami.
Postupné jsem se v ném vypracoval

na vedouciho projektanta a v roce 1993
zaloZil vlastni ateliér. Samozrejmeé nase
spoluprace stale pokracuje. Diky ni
jsem se dostal napriklad k navrhovani
nékolika stanic metra. Jsem za tuhle
prilezitost velmivdécny - splnil se mi sen
vstoupit do déni'v prazském metru.
Vratme se k Vasi parizské zkusenosti.
Da se néjak srovnavat pristup k hro-
madné dopravé tady a tam?

Pariz a Francie celkové ma mimoradné
velkorysou dopravnisit, at uz silnicni,
zelezni¢ni, ¢i metro. Je tam znat vetsi
odvaha k nekonvenénim resenim, ackoli
se Casto pri jejich realizaci ukaze, Ze
zase tak avantgardni nejsou. Citim tam
ale vétsi chut k velkym konceptdm. Tim

nechci fict, Ze napriklad prazské metro
takové neni a Ze by u nas chybéla chut.
Vystavét metro bylo spravnym rozhodnu-
tim, které nemélo nic do ¢inéni s malosti
rezimu, ktery tehdy vladl. Kdyz uz jsme

u politiky, povazuji za osobni urazku, kdyz
nékdo dava do souvislosti metro a komu-
nismus. Bylo to odborné, urbanisticky
nesmirné ddleZité rozhodnuti, které

s komunismem nema co do ¢inén.

A jakym zplsobem Vas Francie
ovlivnila? Myslite, Ze diky ni vnasite

do Ceska néco, co tu chybi?

Byla to spi$ osobni zkusenost, nachazeni
kontakt(. A hlavné poznani zemeé, v niz

se neustdle hledaji cesty, které nékam
vedou, nikoli dGvody, pro¢ néco nejde.
Tenhle pozitivni pFistup byl asi nejvétsi
vklad do mého dalgiho tvirciho Zivota.

I kdy? je ale Francie moje milovana zemé
a Pariz milované mésto, neohranicuji se
ji. Hluboké inspiracni zdroje nachazim

ve Velké Britanii, Spanélsku, Svycarsku.
Je nesmirné ddlezité brat poznani z vice
zdrojd. Svym studentdm vzdy iikam:
Nestavte siv tvorbé hranice. Jedinou
skute¢nou hranicije to, co je mozné ve
svété, nikoli u nds. Nastavte si globalni
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Interiér stanice metra Li

latku a viru méjte, Ze ji prosadite i v nasem
lokalnim mé¥itku. Napriklad Svycarsko

- mali¢ka zemé s malymi dopravnimi
podniky, v nichz ale vSechno perfektné
funguje.

Prvnim setkanim s metrem byl navrh
interiéru stanice metra Luziny na Useku
V.B ¢ili z Novych Butovic do Zli¢ina. To
bylo v roce 1994. Je sice fakt, ze uz v roce
1990, kdy jsem nastoupil do Metropro-
jektu, mi byla svérena prace na stanici
Pankrac, v niz se méla krizit linka C a D.
To vSak zlstalo pouze na papite stejné
jako zatim celd linka D. Po Luzinach
nasledovala stanice Rajska Zahrada,

na niz jsem vypracoval nejen interiér,

ale i celkovou prostorovou koncepci.
Snazil jsem se z podzemni stanice udélat
povrchovou, do nizZ by za dne prichaze-
lo prirozené svétlo a v noci by naopak
zarila do okoli. Chtéljsem, aby se stala
kusem méstskeé architektury, nikoli
skrytym podzemim. DalSim projektem
bylo oplasténi betonového tubusu metra,
které vyjizdi z Rajské Zahrady na povrch
atahne se po betonové estakadé na

Cerny Most. Mym zamérem bylo, aby
znevzhledné betonové krabice vznikla
Uhlednd stavba navozujici pocit, Ze uvnitr
skute€né jezdi metro. To bylo v roce 1998.
Paralelné jsem pracoval pro tehdejsi
CKD na novém designu voz{ metra,
jejichZ vyrobu posléze prevzala firma
Siemens. Jedna se o znamy typ M1, ktery
jezdina trase C. Dale jsem se podilel na
navrhu interiéru prostoru nastupiste
stanice Kobylisy od pani architektky Mar-
tinkové z Metroprojektu.

Na ni se zatim nejvic projevila moje
snaha udélat stanici jinak. Je pravda, Ze
ono .jinak " neni Uplné presné, protoZe se
tyka pouze vizualni stranky. Koncepcné
se stale opakuje uz zminény princip:
priblizit metro k povrchu, otevrit jej do
vnéjsiho prostoru, neudélat z néj krtka
schovaného v zemi, ale naopak nabid-
nout dojem povrchové stanice i tam, kde
jsou koleje v podzemni Grovni.

Metro se nerovna podzemce. Jeho
mezindrodné prijimana definice ho

vlbec nespojuje s ponurym podzem-
nim FeSenim. V mnoha méstech vede
velka Cast nebo i vétsina trasy po povr-
chu ¢ivnadzemi. V Praze je problém,
Ze metro pronikalo do stabilizované
struktury mésta se spoustou paméatek.
V okrajovych ¢astech rozristajici se
metropole se ale miZeme do téch-

to povrchovych ¢i nadpovrchovych
reseni poustét stale vic. Mimourovnové
vykriZeni s ostatnimi komunikace-

mi a sitémi a vyhnuti se budovam je
samozrejmeé velky orisek. Za pokus to
ale stoji. Dalsi velkou architektonickou
vyzvou je propojeni metra s ostatnimi
typy dopravy, napr. vytvorit prestup-

ni stanice mezi metrem, vlakem ci
tramvaji ve stejné vyskové Urovni, jak to
zndme z mnoha jinych mést.

Dala by se zminit tramvajova trat
Hlubocepy-Barrandov, na niz jsem
pracoval spolu s Metroprojektem. Slo
o0 pokus Castecné smazat rozdil mezi
tramvaji a metrem - aby cestujici zazil
v tramvaji podobnou miru komfortu,
jakou mu nabizi metro. Nejnovéjsim
projektem pro Dopravni podnik je

pak design tramvaje Skoda 15T, jeho?
prvni dva kusy by mély byt v provozu jiz
v zavéru tohoto roku.

To, ze se v Praze bude stavét dalsi linka,
je zndmo snad vic nez 35 let. Uz od
zaCatku se pocitalo se Ctvrtou trasou.
Décko by mélo vést z Vinohrad, krizit
Cécko na Pankréaci a pokracovat dal
do Prokopského tdoli a Kréského
sidlisté s mozZnosti expanze na jih, kde
roste obrovska aglomerace. Takto se
trasa stabilizovala uz asi pred dvaceti
lety. Vyrazna zména spociva v tom, ze
zatimco plvodné se pocitalo s prene-
senim véech parametrd soucasnych
linek i na Décko, nyni se zkoumaji
moznosti vytvoreni zcela nového metra
provozné nezavislého na starsich
linkach, napriklad plné automatického
metra bez FidiCe.

Pro mé je ddleZité, Ze architektura
neznamena jen néjaké okraslovani.
Znamena celkovou koncepci. Na druhou
stranu ale neni mozné, aby stavby ve
prospéch vzhledu a dojmu ztratily svoji
uzitnou funkei. Tyto dvé slozky musi
byt v harmonii. Krdsa neni néco navic,
stejné tak ani funkce. Oboji je soucasti
architektonické rovnovahy.



Prazske metro

29.09.1985 Vmetru
byly zruseny turnikety

22.02.1990 Bylo prejmenovano
13 provozovanych stanic metra:

amistonichbyly = Budovateld > Chodov, Druzby -> Opatov, 29.06. 1997 V Praze
zavedeny elektronické Dukelska > Nové Butovice, Fu¢ikova skoncil provoz nejstar5|ho
oznacovaci strojky. - Nadrazi HoleSovice, Gottwaldova > typu voz{i metra E;
‘ Vysehrad, Kosmonautii > Haje, Leninova
X - Dejvicka, Mladeznicka > Pankrac,

SOUCASNOST 26.05.2006 Byl zaha Moskevska > Andél, Primatora Vacka >

V soucasné dobé se yl zahajen Roztyly, Sokolovska > Florenc (na trati B i c),

pripravuje zahajem provoz s cestuuaml v Useku évermova > Jinonice

vystavby patého Skalka - Depo Hostivar 01.07.1993 Do provozu

provozniho Useku (na SH) s 1 stanici: Depo S e

Hostivar.

traté A mezi stanicemi

Dejvicka a Motol. opravarenské zakladny

01. 05. 1989 =
metra v Hostivari.

Na manipulaéni spojce do
depa Hostivar byl obnoven
provoz levého tratového

. tunelu a zahajen dvoukolejny
04.07.1990 Na spojce f Zo
s manipulacni provoz.

zahajen provoz s cestujicimi

v Useku Strasnicka - Skalka

(SH) s 1 stanici: Skalka.

01.11.1987
Manipulaéni provoz
v Useku Strasnicka

- Depo Hostivar byl 17.10. 19 i
16.01. 2003 docasné preveden zaEal?/ bYtS\?yprgxcg;baky
Provoz na lince A byl obousmérné do z druhého depa metra
po povodni obnoven pravého tratového v HostivaFi. Sou¢asné 7
v plném rozsahu. tunelu. Divodem je byl zahajen manipulaéni Byl zahajen provoz
pokracovani stavby provoz bez cestujicich na trati B v iseku
stanice Skalka. v Useku 2[elivskéh'o - Depo
Hostivar (IIl.A, SH). V iseku A
Strasnicka - Depo Hostivar s8stanicemi: ~
Smichovské nadrazi,

12.-14.08.2002 Prahu postihla
katastrofalni povoden Provoz metra byl
v nekterych usecich na nékolik mésicl

byl v provozu jen levy
tratovy tunel. Za provozu
probiha vystavba stanic

Moskevska, Karlovo
namésti, Narodni
trida, Mustek, Namésti

prerusen. Na trati A byly zaplaveny 4 11.07.1987 Strasnicka a Skalka. : 5
stanice (Malostranska, Staroméstska, Do provozu Republiky, Sokolovska.
Mistek a Muzeum). Jednotlivé stanice s cestujicimi byl Na lince B od pocatku
a Useky byly opétovné uvadény do provozu uveden Gsek jezdi petivozové
postupné. Zelivského 28.02. 1982 soupravy.
- Strasnicka (I11.A). Na linku A zacaly
i byt vypravovany
jen pétivozové
. vlaky.
Devatého kvetna jsme pomyslne
sfoukli 35 svicek z narozeninového 17.11.1981
v , Na lince A zacaly
dortu prazského metra. e ey, 19121980 TratAbyla
% g f ) o s 4 : ’ rodlouZena o Usek Namesti
Pri této slavnostni prilezitosti jsme zapatrali Miru - Zelivekeho LA se
oot 1 7 o o 3 stanigemi: Jifiho z Podébrad,
v..genealogii” této dopravni trakce a vy si tak Flora, Zelivského.

mdZete prohlédnout ojedinély ..strom Zivota”
metra v Praze. Jesté nez tak ucinite, shrmme
Udaje o nasem oslavenci do nékolika statistik.

12.08.1978 Byl zahajen pravidelny provoz
traté A v iseku Leninova - Namésti Miru (1.A) se
7 stanicemi: Leninova, Hrad¢anska, Malostranska,
Staroméstska, Mistek, Muzeum, Namésti Miru.

Dana ReiniSova a Pavel Fojtik

razské metro dosahuje v roce 2009 provozni délky ‘F’,&?oizsg:'RHT:‘K‘;asjfg‘t’g\llg‘l’;l%t"a’gxg’stzﬂ: gv'yﬂ-
59,155 km a ma 57 stanic. Linka A je dlouha 10,995 km, Provoz zahéj_i_lV(':_entrélnidispe(“:%nk méstské dopravy
linka B méri 25,704 km a linkou C byste prosli po 22,456 kilo- / UL R

metrech. Pokud byste projizdéli celou linkou A, jizdni doba by
Cinila 22,45 minut, u linky B by to bylo 42 minut a u linky C vice
neZ pul hodiny (36 minut). Linka A se skladé ze 13 stanic, linka
B ¢ita 24 stanic a linka C je tvorena 20 stanicemi. Primeérna
mezistanicnivzdalenost na ,acku” je 906 m, na ..bécku” je to
1,118 km a na .cécku” 1,182 km. A ted'prejdéme k tém nej...

- nejhlubsi stanice na lince A je Namésti Miru (52 m), na

lince B se timto titulem py3ni stanice Mastek B (40,3 km) a na
lince C je nejhloubéji polozena stanice Kobylisy (31,2 m).

09.08. 1968

02.06.1965 Vlada schvalila pro dalsi

rozvoj prazské méstské hromadné dopravy Vlada prijala
koncepci podpovrchové tramvaje, tzv. gsvr;'/zfae\?t;é
. . - Investicni studii. Ve vzdaleném vyhledu )
02. 0. ?89;3 Latadlsélav Rgtt pregglgga se uvazovalo s prestavbou na klasickou 15.03.1967 Byla metra misto
prvni navrh na stavbu podzemni drahy podzemni drahu, T e [ podpovrchové

v Praze. Elektrické podniky kralovského

i ? tramvaje.
hlavniho mésta Prahy ho odmitaji, tStamce'pOdIEI(lwrchoY?j . )
protoZe pry podzemni drahy neniv Praze —— ramvaje - Hlavni nadrazi.
zapotrebi. 06.01.1966 V Opletalové ulici byla

B slavnostné zahajena vystavba prvniho ,
useku podpovrchové tramvaje (Bolzanova

- Nuselsky most).

Yy 4



Na lince B
byl po povodni obnoven
plny provoz. Posledni ze
stanic, které bylo nutné
rekonstruovat, byly znovu
predany do uzivani.

V prazském metru tak byl
obnoven provoz v rozsahu
jako pred povodni.

slavi 35 let

04.02.1998 Do provozu byla predana do uZivani

s cestujicimi byla uvedena stanice H! tin mezi
prvni rekonstruovana stanicemi Vysocanska

souprava typu 81-71 M. Na trati a Rajska zahrada (na IV.B).
B byl zahajen provoz
v Useku 12.-14.08.2002  Prahu postihla katastrofalni
(5 stanic: povoden. Provoz metra byl v nékterych Gsecich na

Zli¢in, Stod(lky,

Luka, Luziny, Harka).
Zajimavosti useku je
most mezi stanicemi
Luziny a Hlirka. Prazské
metro ma k dispozici
treti metro ve ZLlic¢iné.

nékolik mésict prerusen. Na trati B bylo zaplaveno
11 stanic (Vyso¢anska, Ceskomoravska, Palmovka,
Invalidovna, Krizikova, Florenc, Namésti Republiky,
Mustek, Narodni tiida, Karlovo namésti a Andél).

Na Jednotlivé stanice a lseky byly opétovné uvadény
trati B byla predana U9 [ S

do uzivani stanice
mezi
stanicemi Vysocanska |7 =g
Na trati B a Hloubétin (na IV.B).
byl zahajen provoz
v Useku
(3 stanice: VysoEgn.ské,

Rajska zahrada, Cerny
Most).

Na trati B byl zahajen
provoz v useku

se 3 stanicemi:
Dukelska, Svermova,
Radlicka.

08.05.2008 Byl zahajen
provoz na trati C v iseku
Ladvi - LetRany (IV.C2)
21.12.1992 Ve se 3 stanicemi: Stfizkov,

Byl

zahajen provoz stanici Hlavni nadrazi Prosek, Letnany.
v Useku na trati C byl uveden do
: provozu prvni osobni
4 stanniget-r ?(tl'!iiBi-kova Vyt?h eiipra=ieh
: , metra.
Invalidovna, " I
Palmovka, 26.06.2004 Byl zahajen
Ceskomoravska. provoz na trati C v iseku
Ladvi - Nadrazi HoleSovice
g:arﬁzl ::?zimv:a (IV.C1) se 2 stanicemi: Ladvi,
trati C byla poprvé Kobylisy.
03.11.1984 TratC Pm°bz.[‘e,"ﬁ Prel;ra"a
09.05.1974 Byl zahajen byla prodlouzena o Gsek el UIED Gt
provoz s cestujic);mi naJ Sokolovska - Fucikova nakladnim vytahem.
prvni trati prazského (111.C) se 2 stanicemi:
metra v Useku Kacerov Vltavska, Fucikova.

- Sokolovska (I.C)
s 9 stanicemi: Kacerov,
Budéjovicka, Mladeznicka,

16.12.2002 Provoz na
lince C byl po povodni

Prazského povstani, 05. 08. 1975 5 obnoven v plném rozsahu.
Gottwaldova, I. P. Pavlova, Na lince C byl zahajen

Muzeum, Hlavni nadrazi, provoz prvnich

Sokolovska. Provoz ctyfvozovych souprav.

zajistovaly trivozové 0d 25. 8. jsou na

soupravy typu E... Prvni nVypIEYovanyjien 12.-14. 08. 2002 Prahu postihla
depo bylo zrizeno na Ctyrvozové vlaky.

katastrofalni povoden. Provoz metra byl
- v nékterych dsecich na nékolik mésica
prerusen. Na trati C byly zaplaveny
3 stanice (Nadrazi HoleSovice, Vltavska
a Florenc). Jednotlivé stanice a Useky
byly opétovné uvadény do provozu
27.01. 2000 PESHLENE,
Prvni z novych souprav
typu M1 byla uvedena do
provozu s cestujicimi na
lince C.

Kacerové. Provoz byl Fizen
z provizorniho vlakového

a energetického dispecinku
ve stanici |. P. Pavlova.

31.12.1978 Do provozu
bylo uvedeno prodlouzeni

koleji za stanici Sokolovska, Byl zahajen provoz.
které zrychlilo obraceni tratd Cv Gseku Kaceroy ~ ==

vlak{ v této stanici. - Kosmonautd (II.C) se
4 stanicemi: Primatora
Vacka, Budovateld, Druzby,
26.02.1979 Kosmonautd.
Na lince C byl zahajen
provoz pétivozovych
souprav.

07.11.1980

06.05.1971 Na
zkusebni trati na
Kacerové zacaly

zkousky prototypl

20.01. 1969

Byla zahajena 02.01.1974 Prazské metro

razba prvnjho (rz\sestkri i;:ﬁ?%/yﬁzrgy 29.12.1973 Uskutecnila se zahajilo zkusebni ovérovaci provoz
tunelu prazského byly ukon(:eny.po prvni zkusebni jizda po celém bez cestuijicich. ~
metra mezi prvnim provoznim Useku

Stétkovou ulici nehodé 14. 01. 1972.

a Naméstim
Hrdind.

traté C mezi stanicemi Kacerov

a Sokolovska.

22.12.1973 Uskutecnila

16.10.1973 ' Do Prahy se prvni historicka jizda

24,03.1971 dorazilo po vlastni ose : .
Vlada rozhodla prvnich R e vlgkuvmfltaa v useku Kacerov
o0 nakupu vozl typu Eq. - Prazského povstani. \

metra typu E;, ze

Sovétského svazu. \



V tomto kvétnovém Cisle DP KONT@KTu

jste si jisté povsimli prispévkl souvisejicich

s vyro¢im 35 let provozu prazského metra.
Rad bych uvedl nékolik informaci o jeho blizké
budoucnosti, a to zejména prodlouZeni trasy

metra A.

Ing. Miloslav Klasna, Inzenyring dopravnich staveb a.s.

nvesti¢ni pripravu této narocné dopravni podzemni
stavby zajistuje pro investora inzenyrska spole¢nost
InZenyring dopravnich staveb a.s. od Unora 2007, kdy
byla, na zakladé vysledku celoevropského tendru, pode-
psana mandatni smlouva.
Dokumentace pro Uzemni rizeni byla dokoncena v listo-
padu 2007 pro cely Usek Dejvicka - Letisté Ruzyné. Pro
Cast tykajici se rozsahu Dejvickd - Motol, bylo ndvazné
zahajeno jeji projednani. Ze zjistovaciho fizeni vyplynulo,
Ze zameér bude posuzovan podle zakona ¢. 100/2001 Sb.,
0 posuzovani vlivl na Zivotni prostredi (tzv. EIA). Toto Fize-
ni bylo kladné ukonéeno 30. Fijna 2008 a zavéry dopraco-
vany do dokumentace pro Uzemni fizeni. Vlastni zadost
o Uzemni rozhodnuti byla podana 27. listopadu 2008.
Novy Usek metra v rozsahu Dejvicka - Letisté Ruzyné
o délce necelych 13 kilometrd tunelu a s deviti novymi
stanicemi byl rovnéz predmétem zmeény Gzemniho planu
sidelniho Utvaru hlavniho mésta Prahy.
V pribéhu letogniho roku se pripravna inzenyrska cinnost
soustredila zejména na dokonceni projednavani tzemniho
fizeni. Verejné projednani se uskutecnilo dne 5. brezna 2009
a nasledné bylo dne 31. brezna 2009 vydano Uzemni roz-
hodnuti.
Navazné se jiz projednava dokumentace pro stavebni
povoleni.
V dobé, kdy je tento Clanek pripravovan, probiha v soula-
du se zdkonem o verejnych zakazkach zadavaci fizeni na
vybér dodavatele stavebni ¢asti prvniho provozniho Useku
této stavby metra. Poslednim terminem pro odevzdani
nabidek je 22. kvéten 2009.
Na zavér jesté nékolik zakladnich technickych informaci
k tomuto Useku stavby metra.
Prvni provozni Usek, pracovné ho oznacujeme V.A (.paté
acko"), bude dlouhy zhruba Sest kilometrd a obsahuje
nové stanice Cerveny Vrch, Veleslavin, Pettiny a Motol.
Jeho soucasti jsou i nutné Upravy dnes provozované sta-
nice Dejvicka.
Stanice Cerveny vrch, Veleslavin a Petfiny budou razené
jednolodni stanice s ostrovnim nastupistém, stanice
Motol, ktera bude docasnou konecCnou, bude stanice
hloubena s bocnimi nastupisti a kolejiStém pro obrat
vlakovych souprav.
Nejvétsi hloubku pod Urovni terénu 37,2 m bude mit sta-
nice Petfiny, nasleduje stanice Cerveny vrch s hloubkou
28,6 m a dale stanice Veleslavin s hloubkou 20,4 m. Mélce
zalozenou stanici bude stanice Motol, kde hloubka stanice
pod terénem dosahne pouze 6,7 m. &

o

Stanice Cerveny Vrch.

Stanice Motol.

\

ouzeni trasy metra A

/




Na Bilou Horu opet

tramvaji

V minulém DP KONT(@KTu jsme vas informovali
o historii traté na Bilou Horu a o divodech jeji
velké opravy. V dnesnim cisle se pokusime vam

priblizit samotny pribéh praci.

Ing. Jan Surovsky, Ph.D., vedouci jednotky Dopravni cesta
Tramvaje

predmontazi kolejovych rostd. Potirebné prazce

byly navezeny do Zeleznicni stanice Zlicin vlakem.
Celkem se jednalo o 28 vagon( prazcl. Z uvedeného
plyne, Ze jsme vyuzitim Zeleznicni dopravy usetfili mnoho
jizd ekologicky nepriznivou kamionovou dopravou. Montaz
poli byla zahajena 25. listopadu 2008 na plose u garazi
Repy. Pozdéji jsme pro uloZeni kolejovych poli vyuzivali
i plochu u depa Zlicin.

v{astm' prace byly zahajeny jiz v minulém roce formou

Podbijecka pilné pracuje na Malém Brevnové.

Prace primo na stavenisti byly zahajeny 21. 4nora 2009
vystavbou odvodnéni a kalovych jimek neboli bahnika.
Provoz tramvaji ustal v noci z 5. na 6. bfrezna. Pracovnici
Vrchniho vedeni neprodlené odsunuli trolej a doSlo na
likvidaci kolejnic z BKV paneld. V sobotu 7. birezna byla
zahdjena demontaz BKV paneld. Staré panely byly vzapéti
odvéazeny zajemci, kterym panely prodavame prostrednic-
tvim jednotky Zasobovani. O staré panely je velky zajem,
Dopravni podnik za né ziskava i urcitou trzbu a nemusi
resit problematiku jejich likvidace. Dokonce i o Zelezobeto-
nové prazce z OlSanské ulice byl zajem. DemontaZ paneld
byla ukoncena 11. brezna 2009. Okamzité také zacaly prace
Metrostavu, tj. stavitele komercéniho centra Vypich, na
stavbé podchodu pod tramvajovou trati v misté budoucich
novych zastavek. Demolice podkladnich vrstev pod BKV
panely probihala od 8. do 25. brezna. Prvni Usek hotové
plané prevzali pracovnici Vrchni stavby v patek 13. brezna
a jiz druhy den na néj zacali klast kolejové rosty. V Gte-

ry 17. brezna byla dovezena z Dopravniho podniku mést
Mostu a Litvinova Stérkovacka zndma jiz z loniské rekon-
strukce Modranské ulice. Tentokrat byl kompresor slouzici
k pohonu vysypnych klapek umistén pfimo do dvoucestné-
ho vozidla, a tak byl pracovni .vlak” tentokrat jen dvouvozo-

vy. Ke Stérkovani se vaze jesté jedna novinka: aby nebylo >

Mostecka stérkovacka na kolejovém prejezdu Kalifornien.
Foto: Ing. Michal Vana

oy

Stavba zastavky Maly Brevnov do centra v prvni fazi.

kveten 2009 = 8-9




treba opakované jefabem presunovat
Stérkovacku z jedné koleje na druhou, byl
pro potreby stavby smontovan u krizovatky
Bélohorska x Bubnova kolejovy prejezd
Kalifornien.

Od Ctvrtka 19. brezna do pondéli 23. brez-
na probihala vystavba nové radiové
ovladané vyhybky na vjezdu do smycky
Bila Hora, a to véetné vymeény vjezdovych
obloukd do smycky. Zanikem dalsi elek-
tricky ovladané vyhybky EMP1 (Oerlikon)
se tak pocet téchto veterant snizil na

9 kusu.

Dalsim kolejovym strojem, ktery byl na
stavbé nasazen byla podbijecka. Jeji praci
jsme mohli sledovat od 24. do 30. birezna

a pak jesté 15. dubna. Préace strojni pod-
bijecky firmy Hans Wendel pdsobila velmi
impozantné a vzbuzovala zaslouzeny zajem
okolojdoucich, ¢i spise okolojedoucich.

Na zacatku dubna byly zahajeny firmou
Chalupa - RVES, a.s. prace na vystavbhé
novych nastupnich ostrivkd Maly Brev-
nov. Tento termin logicky navazoval na
ukonceni podbijeni a stabilizaci geome-

trické polohy koleje v tomto Useku traté tak,

Tramvaj pri zkuSebni jizdé je na stejném misté jako hlavni fotografie na strané 10
minulého DP KONT@KTu.

aby mohla byt dodrzena vySka nastupnich hran 20 cm. nou tramvajovou trat, ¢imz byla obé stavenisté kolejové
Nova technicka Feseni a Upravy, kromé zmény polo- propojena. Spolupréace s firmou Metrostav probéhla

hy umisténi, spoCivala v prodlouzeni délky zastavek, velmi dobfe, protoze podchod byl hotov drive, nez jsme
jejich rozsiteni bezbariérovym pristupem a ve vyba- plvodné ocekavali.

veni zabradlim v celé délce. Ve sméru do centra pak Posledni dva tydny vyluky byly zasvéceny dokoncovacim
i pristreskem pro cestujici. V patek 24. dubna jiZ byly pracim, kterych bylo v podobé obrubnikd, litych asfaltd,

pripraveny pro predani do uzivani.

prejezdd pres trat, oprav v Useku Falckd - Bila Hora

Vystavba podchodu se po¢atkem dubna dostala do zavé-  vice nez dost. Zavéreéné obnoveni troleje, zkuSebni jizdy
re¢né faze. Strop byl zabetonovan, vzapéti byly provede-  a kolaudace probéhly Uspésné, a proto byl provoz tram-
ny izolace podchodu, a tim bylo mozné dokoncit samot- vaji obnoven s témeér desetidennim naskokem.

Linka 22 zastavila v zastavce Maly Brevnov a bude pokracovat na Bilou Horu. Foto: Martina Mitkova




Trocha histo

Myslikova 3, Myslikova 28.
Mozna pro nékoho celkem
nezajimavé adresy, tyto domy
vSak tvori hranici pomeérné
netradi¢niho tramvajového
Useku.

Text: Michal Rezny, jednotka Dopravni
cesta Tramvaje

Doplnil a fotografoval: Ing. Jan
Surovsky, Ph.D., vedouci jednotky
Dopravni cesta Tramvaje

iz dlouha léta se pripravuje
J rekonstrukce tramvajové trati

v Myslikové ulici. Tato trat |
v prazskych pomérech pomérné
zvlastni. Predevsim je velmi odstr-
¢end, ackoliv lezi pfimo v centru
mésta, konkrétné tvori hranici
meéstskych ¢asti Praha 1 a Praha
2. 0d roku 1985 az do roku 2003 po
ni nebyla provozovéna pravidelna
linka a i v sou€asnosti je tudy vedena
linka 21 s omezenym rozsahem
provozu, a navic jezdi pouze ve smé-
ruz centra. Tato trat je, vzhledem
ke svému pokrocilému véku, velmi
zchatrald a technicky zaostald, coZ
lze dokumentovat napriklad zaka-
zem potkavani vozd KT.
Postupem dob se do havarijniho
stavu dostala predevsim nosna

konstrukce trolejového vedeni.
Nedostatek investi¢nich prostredkl
vedl k Uvaham o ponékud realnéjsi
komplexni opravé trolejového vedeni
v Myslikové ulici. Vzhledem k praktic-
ké nemoznosti jizdy vysokymi rych-
lostmi zacal na pGdé vedeni jednotky

detail 1

rie na

'l ==

£

dn
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Trat v Myslikové ulici v listopadu 2008 jiz s obnovenym trolejovym vedenim.

Dopravni cesta Tramvaje (JDCT) kli¢it
napad na realizaci trolejového vedeni
ve stylu 70.-80. let 20. stoleti. Ono

se to totiz nezd3, ale Usekl s cha-
rakteristickym usporadanim trolej
této éry dramaticky ubyva, ¢i spise
posledni dozivaji. Kromé potreby
uchovat jeden skuteény Usek typic-
kého prazského trolejarského stylu
bylo vhodnou motivaci vyuziti jinak
nepotrebnych starych zasob vétsinou
jiZz nepouzivanych trakcnich armatur,
jez byly na Orionce skladovany pro
pripad nahlé potireby. Napad a prak-
ticky okamZita realizace nastésti pri-
Sly v dobé, kdy teprve zapocala prvni

detail 2

faze (dosud bohuZel nedokoncéené)
realizace predstavy o prestéhovani
provozu Vrchnivedeni z Orionky do
Hostivare. Vzhledem k predpokla-

v dilnach v Hostivari bylo nezbytné
zredukovat tyto zasoby na nejnutné;si
minimum a jen diky Casové shodé

se podarilo vyclenit material pro
realizaci tohoto ..malého muzea ve
vzduchu™.

Zakladem expozice jsou Sikmé trole-
jové zaveésy, zvané cingrlata, tvorené
izoldtorem s okem a raménkem,
spojené ocelovym dratem s vlast-
nim zavésem s trolejovou svorkou
[detail 7). VEechny tyto armatury
vyrobené ve slovenské Kremnici jsou
v Myslikové ulici zavésSeny na origi-
nalnich pri¢nych ocelovych dratech
(v souCasnosti se pouZivaji ocelova
pozinkovana lana a stale Castéji,
zejmeéna u novostaveb, lana z nere-
zového materialu, vyjimecné i pricné
prrevésy z nekovovych materiald),
izolace dratl je provedena rovnéz
dobové s pouZitim kotevnich izolatord
(.bakulat”) - kombinace litiny a por-
celanu se zalitym kovovym okem
[detail 2), doplnéné druhou izolaci >

lavam

¥ — — -
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detail 3

detail 4

(bliZe trolejovému dratu) v podobé
dnes jiz také nepouzivanych soudko-
vych TS izolatord (detail 3], na nékolika
prrevésech zastoupenych dokonce jes-
té jejich predchidci ze 60. let. VSechny
tyto typy izolatord pred pouzitim prosly
prislusnymi elektrickymi zkouskami,
takZe ac jsou jiZ prakticky historické,
jsou bezpecné a funkéni. Par kouskd
bylo pGvodnich, dosud nepouZitych,

u ostatnich exemplard byla provedena
kompletni renovace - mechanické
ocisténi, obnova zavitd, doplnéni
chybéjicich dild a zavérec¢na povrcho-
va Uprava. TotéZ v podstaté plati i pro
izolatory a svorky trolejovych zavésu.
Celkem se v Useku nachéazi 22 Sikmych
z&vés(, z toho jeden dvojity (detail 4],

jinak pouzivany velmi vyjimecné.
Dalsim neprehlédnutelnym vzdus-
nym exponatem v tomto Useku jsou
Usekové délice (detail 5). Prestoze

je tento typ dosud k vidéni v halach
nékterych vozoven (Kobylisy, Motol)
anékolik kust lze jesté nalézt i na trati
(Ke Stirce), jsou jeho dny jiZ secteny

a je nahrazovan Usekovymi délici
vyrobenymi z pokrokovéjSich mate-
riald. Nastésti praveé proto, Ze tento
stary typ stale dosluhuje ve vozovnach,
nebyl celkem problém ze skromnych
zasob dva kusy vyclenit a nyni se skvi
v celé své krase opét na dennim svétle
v bézném provozu. Nicméné jsou zde
prakticky v plvodnim provedeni ze

70. let. Posledni renovace téchto délicd
totiz Castecné meénijejich vzhled, nebot
hornfizolator déliCe je nahrazovan
dvojici soudobych izolatord z plastic-
kych hmot. Pro trat v Myslikové ulici
byly vybrany délice renovované jesté
staréim zplsobem, tedy s pavodnim
typem izolatord, jim? je jiz dobfe zna-
my kotevni izolator (bakule) s nava-
fenymi rozpérnymi trubkami. K Use-
kovému déli¢i neodmyslitelné patri
také odpojoval na stozaru [detail ¢

a k nému prislusné ovladaci zarizeni
[detail 7]. Oboje se podafilo, byt se
zvysenym Usilim, pro retrotrat zajistit.
Zejména staré typy odpojovact byly vic
nez Uzkym profilem, nebot v posledni
dobé byly nahrazovany odpojovaci
novych typl a staré kusy, priveze-

né po demontazi z traté, podléhaly
témeér okamzité fyzické likvidaci. Ani
ovladacich skiini (2LS, MEZ Krompa-
chy) nebyl néjaky nadbytek, o novych
nemluvé, presto se podarilo vybrat
jak pro Usekovy odpojovac, tak pro
napajec (stozar 46c) skiiné s dosud
Citelnymi a témér zachovalymi Stitky,
indikujicimi stav odpojovace.

.Tresinkou na dortu” je osazeni trati
tabulkami (zékazy potkévani, omezena
rychlost, ale i Gsekovy déli¢) v dobo-
vém provedeni z odrazek v hlinikovém
ramecku s prekryvnou barevnou
maskou. S vyjimkou oznaceni Use-
kového délice se jednd o nové, dosud
nepouzité tabulky.

Jako celek je mozZno konstatovat, Ze
dotyény Usek Myslikovy ulice, pres
vSechny nedokonalosti a Ustupky,

je vitanym doplikem .mrtvych”
muzejnich exponatd ve Stredovicich,
nebot predstavuje historické (byt

jen nedavné) zafizeni in natura”
tak, jak skutecné slouzilo, slouzi

a doufejme jesté dlouhy Cas, alespon
v tomto misté, slouzit bude. Nezbyva
nez dodat, Ze toto zajimavé dilo, za
néz patii pracovniklm provozovny
253000 Napéjeni TT obrovsky dik za
vzorné uskutecnénf velmi nestan-
dardniho Ukolu, slouzi ve v&i tichosti
od 22. ¢ervna minulého roku. V sou-
Casné dobé probihaji ostré pripravy
k rekonstrukci vlastni tramvajové
trati v Myslikové ulici, ale o tom aZ
nékdy pFisté. 2]

detail 6

detail 7




Overovaci provoz
autobusu SOR NB 12 &

V navaznosti na vysledky vbérového ] -
fizeni pro dodavku novych autobust
byl v prébéhu dubna letosniho roku

prazskému dopravnimu podniku
zapUjc¢en autobus SOR NB 12
k podrobnéjsimu sezndmeni

a nasazeni do overovaciho provozu.

Ing. Jan Barchanek, jednotka Provoz
Autobusy
Foto: JPA a Roman Vanka

lavnim cilem ovérovaciho provozu
|—| bylo odzkouseni vozidla a instalo-
vanych technologif a shroméazdéni
poznatkd a pripominek pro jednani
o detailni specifikaci budoucich dodavek
autobust. Zakladni technické a kon-
strukéni parametry vozidla vychazeji
z nastavenych podminek v rémci vybéro-
vého Fizeni. Néktera diléi FeSeni vsak byla

jiz v zadavaci dokumentaci podminéna
schvalenim odbératele, jind jsou z hledis-
ka dodavatele variantni, pripadné je doda-
vatel nabidl nad rémec poZadavkd DP.
ZapUjceny autobus byl deponovan na
provozovné Hostivar a vypravovan
postupné na rizné linky s riznou provoz-
ni zatéZi a kvalitou komunikaci (163, 175,
183,195, 212 a 213). Ridi&i se na autobusu
béhem ovérovaciho provozu stridali

tak, aby s autobusem byli seznameni
vsichni zastupci provozoven v Provozni
komisi jednotky Provoz Autobusy a také
dalsi zainteresovani pracovnici jednotek
Provoz Autobusy (JPA) a Spréva vozidel
Autobusy [JSVA). Ovérovaciho provozu
se Ucastnili i dalSi vybrani Fidici provo-
zovny Hostivar, ktefi tak mohli porovnat
novy autobus s predchéazejicim typem
SOR BN 12. K projednani pripominek
anédmétd z provozu bylo dne 10. 4. 2009
svolédno mimoradné jednani Provozni
komise, kde byly jednotlivé pripominky
prodiskutovany a sjednoceny.

Kromé ovérovaciho provozu JPA zajisto-
vala i dalsi jednani ke specifikaci vybaveni
vozu se zainteresovanymi Utvary v DP

i organizacemi mimo DP. Vnitfni uspora-
dani a oznaceni autobusu bylo konzul-
tovano s Prazskou organizaci vozi¢kart
a Sjednocenou organizaci nevidomych

a slabozrakych. Nasledné JPA prista-
vila autobus na dohodnuté misto pobliz
bezbariérového domu, kde bylo v praxi
vyzkouseno umisténi riznych typl
invalidnich vozik( a také napr. vodiciho
psa. Upravy odbavovaciho a informaé-
niho systému byly projednavany v ramci
dopravniho Useku, s odborem Marketing
a komunikace i s organizaci ROPID.

Z dalsich projednavanych oblasti je
vhodné zminit zejména Feseni pracovisté
ridice (ovladaci prvky a jejich funkce,
dopracovani uzavrreni kabiny, doplnéni
odkladacich prostort pro fidice). Dale
bylo diskutovano umisténi a nastaveni
vnitrniho kamerového systému (dverni

a bezpec¢nostni kamery). Samostatnou
kapitolou je zcela novy palubni pocitac

s dotykovym displejem a prepracovany
odbavovaci a informacni systém. Do
palubniho pocitace byla nahrana prvni
verze nového softwaru a v ramci ovéro-
vaciho provozu probihalo jeji postupné
ozivovani a ladéni, coz se v nékterych
pripadech neobeslo bez nestandardnich
situaci. Ze strany JSVA byly uplatné-

ny pripominky a pozadavky zejména

k oblasti technického reSeni a zastavbe
jednotlivych komponent vozu.

Souhrn pripominek, poZadavkd a namé-
td ze vSech uvedenych zdrojd byl na spo-
lecném jednani JPA a JSVA zkompleto-
van a nasledné predan vyrobci autobusu.
Po obdrzeni stanoviska vyrobce budou
nasledovat dalsi jednani o alternativ-
nich moznostech Feseni pripominek

a pozadavk(, které pripadné z tech-
nickych nebo finan¢nich ddvodd nebu-
de mozné plné akceptovat. Soubézné
bude pokracovat dalsi vyvoj softwaru

palubniho pocitace a odbavovaciho

a informacniho systému.

Zavérem bychom chtéli podékovat
vSem, ktefi se na ovérovacim provozu

a shromazdovani pripominek a pozadav-
kU podileli. Spole¢né simdzeme prat,
aby vysledkem této akce a navazuijicich
jednani byla dodavka novych autobusd

s maximalni provozni spolehlivosti,
optimalnim pracovnim prostredim fidice
a komfortnim interiérem a informacnim
systémem pro cestujic.

kveten 2009 = 12-13




Exkurze
do spolecnosti SOR

Nejen vedeni Dopravniho podniku, ale i Fadovi
zameéstanci dostali moznost nahlédnout do Utrob
spole¢nosti SOR - vitéze tendru na 720 autobusU, které
nam bude firma dodavat pristich osm let. Exkurzi do
zavodu v Libchavach zastitila odborova organizace
Podnikovy vybor OS DOSIA - Autobusy.

Jakub Ryska, oddéleni Komunikace
Foto: Josef Burianek

Po dvou a pll hodiné cesty vystupujeme z autobusu
v Libchavach.

V Zakaznickém centru se nam kromé
prednasky dostalo i pohosténi.

Nasi zaméstnanci se déli o své prvni dojmy
se zastupci spolecnosti SOR.

AV 4
asné, ale slunné stredecni
C rano 22. dubna vypadalo jako
zrozené pro ,Uték z Prahy”.
Padesatce nadich zaméstnancd,

Svaredi kouzli z hromady profilt
autobusovou konstrukci.

kteri se prihlasili na podnikovou
exkurzi, se to skute¢né podarilo.
Jejich cilem vSak nebylo néjaké
vyletnictvi, ale Zivy zajem o vozy,
které budou v dohledné budouc-
nosti ridit a opravovat. Ackoli pét
hodin stravenych ten den na cesté
do tovarny a zpét muselo leckomu
pripadat Umorné, shodli jsme se, Ze
rozhodné staly za to.

Drive neZ jsme navstivili samotnou
tovarnu, dostalo se ndm prijeti

od vedeni spole¢nosti SOR v nové
budové Zakaznického centra.
Reditel Ing. Jaroslav Trnka vyjadfil
hned na Uvod potéSeni z pocetné
navstévy lidi, ktef'i se bezprostred-
né zabyvaji autobusy v Dopravnim
podniku. Nase zaméstnance zase

| v lakovné panoval ciry ruch.

mile prrekvapilo, Ze se mohli setkat
s hned nékolika zéstupci vrcholo-
vého managementu SORu, jeho?
¢lenové se jim po celou dobu exkur-
ze vénovali, zodpovidali misty dost
vSetecné a technicky detailni dotazy
a také se aktivné zajimali o jejich
praci a zkuSenosti.

Kromé reditele Trnky se béhem
Uvodni prezentace v Zakaznickém
centru predstavil jednatel a redi-
tel pro strategii Mgr. Petr Hajek,
obchodni Feditel Ing. Jindfich Chudy
a obchodni zastupce pro méstské
autobusy Ales Lipavsky. Ve zhru-

ba Ctyricetiminutovém vystupu se
nasi zaméstnanci dozvédéli leccos
o spolecnosti i jejich vyrobcich. Pri-
vatizaci z pivodné nevyznamného



arealu Sdruzeni pro opravu a roz-
voj (odtud SOR] vznikla dynamicka
firma vyrabéjici v souCasnosti

500 autobust ro¢né - od osmi-
metrovych po kloubové, od dieslo-
vého pohonu pres naftovy hybridni
az po elektricky.

Dosud byla spoleCnost zamére-
na na linkové autobusy, na vyvoji
méstskych modell zacala pracovat
pred dvéma lety. Pro nékoho tedy
mohl byt prekvapenim jeji Uspéch

v tvrdé soutézi o dodavky pro
Dopravni podnik. Reditel Trnka v&ak
upozornuje: ,Dosud jsme vyrobili
pres 3000 vozl, takZe nds tym tady
v Libchavéch vi, co jsou autobusy.”
Na druhou stranu si je Trnka védom
zvlastnosti hromadné dopravy

v Praze: .Vime, Ze prazsky Dopravni
podnik je extrémné narocny zakaz-
nik a jsme pripraveni s nim jakékoli
detaily v Gzké spolupréci resit.”
Nésledné se ujal slova obchodni
reditel Chudy a v ndsténné prezen-
taci predvedl nejen profil firmy, ale
i jejich produktl. Spole¢nost SOR
vykazuje ve své historii neustaly
rist a tento rok se dostala na prvni
pri¢ku mezi vyrobci autobusd.
Chudy povazuje za kli¢ k Uspéchu
Uspornost vozU: ..Diky lehké stavbé
maji nase autobusy vyrazné nizsi
spotrebu paliva.” DileZita je podle
néj i bohatost sortimentu, diky niz
si dopravce nemusi kupovat pro
rizné Ucely autobusy od nékolika
firem.

Velkou pozornost vénoval Chudy
pravé lehké stavbé, kterd podle
jeho slov nijak nesnizuje pevnost
konstrukce. V autobusech je ve
velké mite pouzity nerez, plasty

a Castecné hlinik. Na mnoha mis-
tech je spojovaci technikou lepeni.
.Jsme prvni firma v ¢eské autobu-
sové branzi, ktera zacala pouzivat
lepeni skel i nékterych plechd,” riké
Chudy. Kyzenym ovocem jsou dvé

Kazdy autobus na stlaceny plyn ma na
strese tyto zasobniky.

tuny usporené hmotnosti a s nimi
souvisejici snizeni spotreby, které
podle prezentovaného grafu pred-
stavuje 13-15 procent.
Nasledovala prezentace vybranych
typl autobusd, z nichZ samozrejmé
nase zameéstnance nejvic zajimajf
¢tyrdverovy NB 12 a pétidverovy
NB 18, v jejichZ kabinach a Utro-
bach budou travit svoji pracovni
dobu. ,Takto Fesené autobusy 7adna
jina spole¢nost nenabizi,” neopo-
mnél zdAraznit Chudy vyjimecnost
koncepce, diky niZ se snizi doba
nastupu a vystupu cestujicich.

Je tfeba ocenit velky prostor, ktery dalo
vedeni spole¢nosti dotaz(im nasich
pracovniky a jejichz zodpovidanim
stravilo stejné ¢asu jako samot-
nou prednaskou. Clovéka majiciho
v Zivé paméti tiskovou konferenci
magistratu, na které byl predsta-
veny autobus prazskym novinardam,
debata prijemné prekvapila. Nasi
ridi¢i, mechanici, opravari, nakupci
a ucitelé autoskol projevili nejen vic
znalosti, ale téZ vétsi aktivitu nez
bézny Cesky zurnalista. Zajimali se
o vSechno: typy motoru, ekologic-
kou z4atéz, ekonomické souvislosti
tendru, moznosti prestaveb na spe-
cialni Ucely. Nékteri pracovnici si po
debaté dokonce nechali zkopirovat
veskeré predstavené materialy

na svoje flash-disky. K atmosfé-

e diskuse vyrazné prispél férovy
postoj vedeni SORu, které sice
misty diplomaticky preslo otazky
ohledné obchodnich tajemstvi,
jinak ale peclivé a bez .reklamni-
ho nddechu” zodpovédélo veskeré
dotazy. Nasledné bohaté pohosténi
ve formé Svédskych stold proto
neplsobilo jako pokus opit nase
zameéstnance rohlikem.

Po obcerstveni jsme byli zavedeni
do haly Zékaznického centra, které
ukryva zarizeni na Skoleni servis-
nich technikl firem majicich se

Jak se bude sedét v nové kabin&? Ridici si
nenechali tuto cast exkurze ujit.

SORem servisni smlouvu, kom-
pletni infrastrukturu na dodavky
nahradnich dild véetné prodejny,
vydeje a skladd, pracovisté preda-
vani autobust zdkaznikim apod.
Poté jsme odjeli pristavenym auto-
busem na exkurzi prvni faze vyroby
- tedy svarovny. Zazrak, pri némz
se z profild slozenych v regélech
rodi konstrukce autobusu provoko-
vala k prvni viné otazek a manaze-
i SORu byli neustale v oblezeni
nasich zaméstnancl. Nejinak tomu
bylo v hale lakovny a na nejraznéj-
sich montaznich pracovistich, kde
jsme se davali do reéiis radovymi
zaméstnanci SORu.

Zajem vypravy o okolni dénf zjevné
rostl s pokracujicimi fazemi vyroby.
Bylo mozné napriklad vidét mecha-
nika Dopravniho podniku debatujici-
ho s mechanikem SORu, ktery mohl
veskeré otazky ohledné motoru
ukazat pfimo na rozdélaném kusu.
Ve finale jsme se vyrojili na plo-
chu s dokoncenymi vozy, na nichz
nenechaly o¢i nadich zaméstnancd
ani pid neprozkoumanou. Zastupce
nejstarsi generace ridicd napriklad
kvitoval s povdékem nizkou hmot-
nost vyklopné plosiny pro vozicka-
fe. Zaznély ale i kritické pozndmky
k nékterym detaildm interiéru

a zastupci SORu tak méli moznost
se primo konfrontovat s ndzorem
protrelych dopravaka.

Den se protahl. Zfejmé kazdy z nés
s Ulevou zasedl do hospody k tra-
di¢nimu ¢eskému fizku a brambo-
rovému salatu.

Pred odjezdem zastupci nasich
odborl podékovali vedeni spo-
le¢nosti za vyborné zvladnutou
exkurzi a my, coby radovi ¢lenové
vypravy, zase dékujeme Podniko-
vému vyboru 0S DOSIA - Autobusy
zastoupenym predsedou Josefem
Buridankem za zorganizovani pouta-
vého zajezdu. V.4

Utroby kloubového autobusu se naplnily
zvédavci.
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Dne 21. fijna 2008 jsem s kamarady navstivil
dnes diky Euroregionu Nisa opét spojené
mésto Gorlitz (Zgorzelec), jehoz némeckou

a polskou cast oddéluje reka LuZicka Nisa.
Mésto bylo na némeckou a polskou ¢ast
rozdéleno v roce 1945. Na némecké strane
tohoto dnes nejvychodnéji polozeného mésta,
které lezi ve Svobodném staté Sasko na
historickém Uzemi Horni LuZice, Zije podle
Udajd z roku 2007 cca 57 000 obyvatel a na
polské strané v samostatném meésté Zgorzelec
Zije dle Udajd z roku 2008 cca 33 000 obyvatel.

Text a foto: Jan Horsky

obchodnich cest: jedné vedouci z Cech do sever-

nich hanzovnich mést a kralovské cesty z Bresla do
Durynska. Prvni zminka o osadé .villa Goerlitz" se objevila
roku 1071 v listiné sestavené na popud némeckého cisare
Jindricha IV. Vroce 1076 se osada poprvé stala ¢eskym
Uzemim, roku 1253 vSak byla ¢eskym kralem postoupena
markrabéti Ottovi lll. z Brandenburgu.
Nékdy kolem roku 1220 zacala mit plvodni osada méstsky
charakter a diky své dobré poloze a rozvijejicimu se obchodu
rostli pocCet obyvatel. Roku 1329 byl Gérlitz opét priclenén
ke Kréalovstvi ceskému a za vlady Karla IV. se téSil jeho
prizni. V letech 1346 az 1396 byl Gorlitz samostatnym vévod-
stvim, sdruzenym spole¢né s mésty itava, Lébau, Budysin,
Kamenz a Lauban ve spolek zndmy pod jménem Sestimésti.
Za tricetileté valky bylo mésto obleZeno, vydrancovano a po
jejim skonceni pripadlo Prazskym mirem k Sasku. V letech

O sada Gorlitz vznikla na dalezité kiiZzovatce dvou

Citaro 530 515, Platz des 17. Juni.

Dicker Turm.

1691, 1717 a 1724 bylo mésto zpustoseno pozary. Po napo-
leonské valce bylo roku 1815 priclenéno k Prusku a stalo

se soucasti provincie Slezsko. Béhem valky mésto ztratilo
svlj vyznam a obchodni kontakty, které ziskalo zpét azZ za
starosty Gottloba Ludvika Demiania v letech 1833 az 1846.
V této dobé mésto proslo velkymi zménami. Byli zboreny
600 let staré hradby a zacala vystavba predmésti. V letech
1845 a7 1847 bylo postaveno nadrazi Gorlitz a roku 1851
bylo postaveno méstské divadlo. Jeho poloha, rozsahlé
sady a mirna danova politika privedla do mésta mnoho
rentiérd.

Mné osobné se velmi libily véZze Dicker a Reichenbacher
Turm, domy a ulicky na Starém mésté a nadherny
secesni ddm v centru mésta na Damianiplatz, ktery od
svého zaloZeniv roce 1913 slouzi obchodnim Gceldm.
Samozrejmeé Ze zajimavosti z mésta u Luzické Nisy by
se naslo jesté mnoho, ale pojdme se ted alespon trochu
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podivat na to, jak se vtomto mésté vyvijela hromadna
preprava osob, kterd neni o nic min zajimava.

Prvni konésprezna tramvaj, ktera zacala psat historii
zdejSi méstské dopravy, vyjela do ulic mésta 25. 5. 1882
v trase Bahnhof - Demianiplatz - Bahnhof. Korka
jezdila na rozchodu 1435 mm a své maximalni délky

9 km [vCetné traté do vozovny) doséhla do roku 1893.
Provoz zajistovalo: 12 vozU, 56 koni a zaméstnano zde
bylo 33 muz. Dne 1. 12. 1897 byl provoz koriské drahy
nahrazen tramvajemi, které zde od té doby jezdi na roz-
chodu 1000 mm. V soucasnosti zajistuje zdejsi kolejovou
dopravu 19 tramvajovych voz typu KT4D, 1 vz Diwag,
ktery zde jezdi jako Partywagen a dva historické vozy,
23a29.Vsem témto vozim slouZi jediné vozovna, kterd
je umisténa pobliZ st. Goethestrasse a k niZ nés zaveze
tramvajova linka €. 3. Co se trati tyka, byla v roce 1982
zrusena trat na kone¢nou Rauschwalde a v roce 2007
trat na Virchowstrasse. Po obou zrusenych Usecich je
dnes provozovana autobusova linka B.

Vedle tramvaji tvori druhou slozku zdejSi méstské
dopravy autobusy. Prvni autobusova linka vyjela do ulic
zdejSiho mésta ve 20. letech. V soucasné dobé zajistu-
je provoz cca 15 autobusl Mercedes, a to jak v kratké,
tak v kloubové verzi. Tyto autobusy jsou vypravovany

na méstské linky A, B, E, F, N. Mimo téchto linek zde
jezdi jesté linka P, kterd spojuje némeckou a polskou
¢ast kdysi jednotného mésta a zde vedle vozi Merce-
des mizeme vidét i vozy typu Jelcz, které na tuto linku
vypravuje polsky prepravce. Vedle méstskych linek vSak
zdejSi dopravce, ktery je zaclenén do regionalni organi-
zace ZVON, zajistuje téz mnoho linek dopravy regional-

KT4 312,Berliner Str.

KT4 317, Weinhubel Mitte:

ni, ktera zajizdi daleko za hranice mésta. Tramvajovou

a autobusovou dopravu v tomto mésté zajistuje i nam
dobfe znama firma VEOLIA, do které je mistni dopravni
podnik zaclenén.

Co se tarifu tyka, tak cena jednorazové jizdenky je

1,20 Euro (pro dospélé) a 0,90 Euro (pro déti) a cena jed-
nodenni jizdenky je 3,00 Euro. Existuje zde také rodinné
jizdenka a ta stoji 6,50 Euro. Pokud byste se chtéli projet
autobusovou linkou P do polské ¢asti, pak si bohuzel
musite koupit u f'idice specialni jizdenku za 1,20 Euro,
jelikoz méstsky tarif zde neplati.

Pokud byste tedy po precteni ¢lanku zatouzili toto
malebné mésto poznat, pak vam preji mnoho prijemnych

v o F-4
zazitkd. &

KT4 310, Am Wiesengrund.

KT4:317 a 312, Demianipl.

KT4 319, HBF Gérlitz.




Navstivili jsme zazemi metra

U prilezitosti 35. narozenin
metra pripravil Dopravni podnik
vyjimecnou akci pro verejnost

| zaméstnance. Takrka sto
vyhercl védomostni soutéze
vyhlaSené na nasich strankach
dostalo moznost nahlédnout do
zazemi metra ve stanici Florenc,
tedy v misté krizeni linek B a C.

Jakub Ryska, oddéleni Komunikace
Foto: Lubos Wisniewski

jednalo o zalezitost monstrézni i exkluzivni. Jiz

prred pllnoci z 6. na 7. kvétna se zacali Stastni
vyherci houfovat ve vestibulu Florence v ulici Sokolov-
ska. Pritomnost straznikl Méstské policie, pracovnikd
marketingu i metra naznacovala, Ze se jedna o vyjimec-
nou akci. Slozeni navstévnikd - povétsinou mladych
lidi a studentl - zase jasné hovorilo o tom, Ze nabidka
neoslovila jen Gzky okruh dopravéckych nad$encd.
Kazda ze Sesti skupin dostala pridéleného odborného
vedouciho (pracovnika DCM), privodce (pracovnika
marketingu) a policistu, jehoZ pFitomnost byla vzhledem
k delikatnosti a provozni dilezitosti navétévovanych
zakouti nezbytna. Prvni turnus vyrazil ve ¢tvrt na jednu
réno. Stacilo ujit sotva par krokd, aby narazil na Gvod-
ni zajimavost - pracovisté prepravniho manipulanta.
Vzdycky mé zajimalo, co za témi cernymi skly délaji,”
rikd s Usmévem jeden navstévnik kamaradovi, aniz by
tusil, jaké divy na néj jesté cekaji. Pracovnik, kterého
nase skupina zastihla takrka profesionalnim predne-
sem, vysvétlil napln svoji prace i funkci veskerych ovla-
dacich prvkd. Posluchaci mezitim skédkali zrakem po
obrazovkach prenasejicich zabéry z kamer, aby nakonec
konstatovali, Ze .vidi odsud opravdu véechno”.
Cas - ktery nékdy hraje roli zachrénce z nudnych nav-
Stév a exkurzi - byl pro nds naopak nepfitelem. Jesté
jsme sivsechno nestacili do detailu prohlédnout nebo

Z hlediska po¢tu navstévnikd a povahy mista se




vynalézt originalni dotaz a uz nas vedouci .hnali do
jicnu” podzemi, které drtivé vétsina lidi nejenze nikdy
nenavstivi, ale ani o ném netusi.

Sestup zaCal mirné. Nejprve jsme se zastavili v ovla-
daci mistnosti vzduchotechniky. Pracovisté nenese své
jméno pro nic za nic, a tak ne vsSichni navstévnici slyseli
kompletni vyklad sluzbu konajiciho zaméstnance.
Presto i tu se nasly prilezitosti pro dotazy, které pra-
covnik pohotové zodpovidal. Vyrovnal se i s klasickou
otazkou: ,Proc to v metru tolik fouka?” kterou jedna
pani stfedniho véku zifrejmé jiz dlouho nosila na srd-

ci. Zdanlivé banalni poznatek, Ze .privan” neni dilem
vétrakd, nybrZ pistovym efektem pri prdjezdu souprav
tunelem, vyvolal na tvari navstévnice Usmév, jehoz
jméno zni: .Konecné chapu.” Bylo to dalsi znameni, Ze
tahle exkurze nebude jen néjakou zajimavosti, ale zcela
zdsadni zkuSenosti. Vzdyt ty hlavni .tahaky” jsme méli
stale pred sebou.

Po sestupu o nékolik pater niz jsme narazili na prv-

ni skute¢nou lahddku: strojovnu eskalatord. Jestlize

v mistnosti vzduchotechniky nebylo slySet kazdé slovo,
tady si museli navstévnici kvali hluku chodit pro vyklad
jednotlivé. ObFi stroj ubihajici do nezndma nad nami

i pod ndmi. Nekonecny péas ocelového schodisté, jehoz
nesmirnou vahu pohani masivni elektromotory. Dojem
monstréznosti, energie, sily - az skoro surovosti tech-
niky - se tu misi s dechem historie. Vzdyt tato zarizeni
funguji uz od roku 1974. Takové byly zaZitky navstévni-
k{, kteri dostali moZnost vidét eskalator zespodu.
Nésledoval dalsi sestup, po némz jsme se ocitli na
Urovni nastupisté linky B. Mné osobné se splnil sen
prekrocit hranici svéta cestujicich ,.pred zrcadlem”,
respektive branku oddélujici nastupisté od tunelu met-
ra. Osviceny, kroutici se tubus, ktery v mnoha zatac-
kéch a prevysenich protina celou Prahu, ted pdsobil az
nadpozemsky klidné. Dlouho jsme si ho vSak neuzili.
Opét néas pohltilo technické zazemi metra, konkrétné
mistnosti Sluzby sdélovaci a zabezpeCovaci.

Telefonni stanovisté, reléovka, zabezpecCovacka... Pri
pohledu na kilometry a kilometry kabeld, nejroztodiv-
néjsich elektrickych i mechanickych soucastek, které
se vSechny navzajem propojuji do jednoho dokonale
fungujiciho celku, ¢lovéka napad-
ne obrazek lidského mozku. .Vzdyt
taky jsme v mozku metra,” usmi-
va se mistni pracovnik. Nenf ani
mozné si predstavit intelektualni
a manualni vypéti, které bylo do
celého tohoto systému vlozeno.
.A mélijste to tady vidét po
povodnich, kdyZ odCerpali vodu,”
upozornuje jiny pracovnik na fakt,
Ze velkd voda obratila veskerou
tuto namahu vnive¢ a bylo nutno
systém znovu budovat.

DalSim takrka zdzracnym mistem
je ménirna - pupecni $ndra, v niz
se .koncentrat” dvaadvaceti tisic
voltd méni na .vyZivu pro masin-
ky". Jestlize strojovna eskalatord
plsobila dojmem brutalni sily,
tady vladne laboratorni ¢istota

a chirurgicka presnost. Ty jo, to je
jak ve sci-fi filmu,” slySim jednoho
navstévnika. Vedouci stanovisté

podava vyklad a odpovida na dotazy. Cestujici zajima,
co by se stalo v pripadé poruchy ¢i néjakého vypadku.
Jejich katastrofické fantazie vSak nas pracovnik mirni:
.Kazdy Usek je napdjen v péti az sedmi bodech, navic
vSechny tfi linky metra jsou mezi sebou propojené,”
zni, zatimco nés organizatori popohanéji dal, abychom
se nesrazili s druhou skupinou.

Jestlize jsem se dosud uprimneé rozplyval nad dojmy

z jednotlivych pracovist, musim se nyni vyznat z napro-
sté fascinace, kterd na mne ¢ekala ke konci prohlidky.
Presli jsme na druhy konec nastupisté a oblékli si
reflexni vesty. NaSe dalsi cesta totiz vedla pres koleje
do tunelu hlavniho vétrani. Spise nez v tunelu jsem

se vsak citil jako v hangéaru. .Co tady na nas ceka?
Rozestavéna atomova bomba?” reaguje Zertovné jeden
z navstévnikd na mysteriézni atmosféru obrovského
podzemi.

Dluzno dodat, Ze nebyl daleko od pravdy. Tunel byl
zastavén agregaty ventilace velkymi jako dvoupatrové
autobusy. Tato monstra zasobuji pfes den metro Zivoto-
darnym cerstvym vzduchem, ktery prichazi z vétraci
Sachty a je jimi nasledné hnan obFimi ocelovymi Zlaby.
Neméné plsobivé byly i dvefe tlakového uzavéru, které
oddéluji vétraci Sachtu od tunelu. Navstévnikim se
dostalo kratké ukazky, jak by to vypadalo v pripadé val-
ky Cijiné katastrofy. Po nékolika varovnych signalech
se roztoCil elektromotor a zaviel nékolikatunova vrata
s lehkosti, jakou zavirame dvere do obyvaku.

Jiz trochu unaveni jsme dorazili na posledni stanovis-
té. Za nastupistém linky C ndm dispecer vysvétlil, jak
se planuje a stavi jizdni cesta a jak je mozné zajistit ply-
nulou dopravu i v pfipadé nehody na nékterém Useku
linky. Po bombastické ukazce centralniho vétrani to
byla piijemna klidna tecka na konci prohlidky.

.Super, prosté super,” nelamali si hlavu se slozitou
odpovédi dva vysokoskolsti studenti, kdyz jsem se

jich zeptal na dojem z exkurze. Na vSechny zapUsobila
navstéva stejné mocné a vétsina z nds o ni premyslela
jesté dlouho poté, co opustila podzemi. Nikdo z nés si
nebyl dosud schopny pfi jizdé metrem predstavit, jak
neuvéritelna sila ho pohani a jaké myslenkové a fyzické
vzepéti za nasim jizdnim komfortem stoji.




Systém rizeni kvality (QMS])

Co to je?

Minulym cislem jsme ukoncili
vysvétlovani pojmd a definic. Od tohoto
Cisla se budeme vénovat objasnovani
poZadavkd CSN EN SO 9001.

Ing. Karel Jand, vedouci oddéleni Kvalita
a technika rizeni

zakladnich kapitol. Prvm tri mizZeme vynechat.
Pojednavaji o tom, pro koho je norma urcena,
pro koho je vhodna a pro ujednoceni definic se odvolava
na CSN EN IS0 9000 (Systémy managementu kvality
- Z&kladni pojmy a definice). Teprve od kapitoly 4 jsou
definovany pozadavky na systém Fizeni kvality. Pojdme si
tyto pozadavky postupné objasnit.

N orma CSN EN IS0 9001 je ¢lenéna do osmi

KAPITOLA 4 - SYSTEM MANAGEMENTU
KVALITY

Jedna se o kapitolu, ktera definuje zékladni - vSeobecné
pozadavky na systém rizeni kvality a poZzadavky na doku-
mentaci a navazujici zaznamy.

Vramci
téchto poZadavkl organizace, respektive jeji vedeni,
musi urcit zakladni procesy, jejich vazby [posloupnost
a vzajemné plUsobeni], kritéria a metody pro zajisténf
efektivniho Fizeni procesd, ale tato kritéria také moni-
torovat a mérit. Dale pak musi zajistit potfebné zdroje
k realizaci uvedenYch procesﬁ
pozadavky je vysvétlit, co je jednotlivymi poZadavky
minéno a nastinit, jak tyto poZadavky naplnit. Co jsou
to procesy, jsme si jiz vydefinovali v DP KONT@KTu
¢. 3/2009, ale jak je popsat? Metod je samoziejmé vice
a je otazkou, pro kterou variantu se v DP rozhodneme.
Jedna z moZnosti je uvedena na obr. 1. Na uvedeném
obrazku je nastinéno ¢lenéni aktivit zajistovanych v DP
na procesy bez rozliseni, zda-li se jedna o procesy tyka-
jici se primo kvality ¢i o procesy z jinych oblasti (ale i tyto
ovliviiuji kvalitu - viz DP KONT@KT ¢. 2/2009).

Pro definovani procest a jejich Fizeni v podniku veli-
kosti DP nenf uvedené grafické vyjadreni zcela idealni,
ale je dostacujici (byla by vhodnéjsi elektronickéa verze

- poclitacové reSeni). Ale hlavné je vhodné pro pochopeni
procesniho pristupu, tzn. nejen stanoveni procesd, ale

i stanoveni jejich vazeb. BohuZzel vSak neumoznuije jeji
dalsi clenéni. Kazdy samostatny proces by musel byt
upfesnén ve své vlastni samostatné mapé procesu.

Proc nékteré ¢innosti ridit jako proces a nékteré jinak?
Praveé vydefinovani procest a jejich odpovédnych vlast-
nikd (k tém se dostaneme za chvili) ulehcuje Fizeni celé
organizace. Navaznost jednotlivych procesd a jejich vza-
jemné ovlivhovani je taktéZz znazornéno v uvedené mapé
procesl (obr. 1). Vazby mohou byt popséany i slovné,
popf. ijinym zpGsobem. Jde o to, aby bylo zfejmé, ktery
proces predchazi, ktery navazuje a ktery ho popr. Fidi,
podporuje nebo krizi. Nevyhodou grafického vyjadreni
je, Ze bézné dostupnou technikou dokazeme zobrazovat
pouze dvourozmérneé, ale tireti rozmér nevélenime. Nebo
se o vyjadreni tretiho rozméru pokusime, ale znazornéni
bude velmi neprehledné.
Na znazornénou grafickou podobu ¢lenéni rozhodu-
jicich procest by na nékteré procesy mély navazovat
dalsi mapy, které by znazornovaly jejich dalsi clenéni.
Jeden z prikladl je zabudovan primo v uvedeném obraz-
ku (obr. 1) - proces Preprava cestujicich se dale ¢leni na
diléi procesy: .Preprava cestujicich metrem”, ,Preprava
cestujicich tramvajemi” a . Preprava cestujicich auto-
busy“. Ale i ty jsou natolik sloZité, ze by mély mit dalsi
upfesnéni.
Jako dalsi pfiklad bych uvedl proces R|zem dokumen-
tace, ktery se dale .rozpadne” na proces . Rlzenl doku-
mentd Organizacnich a predpisovych norem” . proces
.Rizeni dokumentd Provozné- predp|sove soustavy pro-
ces .Rizenf technickych norem [CSN)", proces ..Rizenf
pravnich predpisl (zadkon(, vyhladek ..)" a popF. dalsi.
KaZdy proces musi mit svého vlastnika - osobu (funkci)
za ného odpovédnou. Vlastnik je odpovédny za metodic-
ké nastaveni a rizeni diléich procest a Cinnosti, z kte-
rych je dany proces slozen. U znaéné ¢asti realizovanych
procesl nelze jednoznacné Fici, ze jsou zajiStovany
pouze jednim Utvarem, ale Ze proces je reSen nebo je
ovliviovan pracovniky nékolika utvard. Tzn. Zze urceny
vlastnik procesu definuje ¢innosti i pracovniktm, ktefi
.nepodléhaji jeho pravomoci”, nejsou mu podFizeni
z hlediska organizaém’ho usporadani. Vlastnik by mél
dobre znét cely pribéh procesu a dil¢i odpovédnosti
za jednotlivé vykonane ¢innosti. V pripadé auditu, popr.
vzniklych nepresnosti, je zpovidany vlastnik. Ale! V pri-
padé, ze nékdo (konkrétni pracovnik) nedodrzi postup
- metodiku, ¢i cosi zanedbd, potom se zodpovida tento
pracovnik. Proto je potfeba v nasich vnitinich nor-
méch na vSech Urovnich mit definovanou jednoznacnou
odpovédnost. Odpovédnost musi byt .jednohlava”, a ne
skupinova. Neni tim vSak mysleno, Ze ke kazdému Ukonu
prifadime konkrétni jméno (popf. i s titulem)! Jedna se
o odpovédnost na funkci nebo ,uréeného pracovnika”
Utvaru.
Pokud mame o nécem Fici, a tyké se i procesd, Ze je to
Uspésné nebo Ze to dosahuje poZadovanych cild, tak
musime definovat i hranici - hodnotu, ktera rozhoduje
o0 Uspéchu, €i nelspéchu. Pro jednotlivé procesy musi-



2 - RiDiCi PROCESY
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2.1 Sprava 2.2 Rizeni 2.3 Zlep$ovani, napravné a 2.4 Reklamace,
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Spokojeny zakaznik

1.9STK
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vzdélavani

3.8 - Majetek
zakaznika

Obr. 1 - Mapa procesti

3.4 Monitorovani 3.5 Marketing

procesl akomunikace

3.9 - Nakupovani a

skladovani

3.10 - Metrologie

Pozn. autora: Jedna se pouze o navrh pro pochopeni moZného nastaveni procest a ne o kone¢ny navrh rfeSeni procesni orientace v DP!

me stanovit parametry, hodnoty, ukazatele, které jsou
méritelné a vyhodnotitelné. Tyto ukazatele by mély byt ty
rozhodujici. V pripadé, Ze si definujeme mnoho drobnych
procesd a mnoho ukazatell, budeme mérit, analyzo-

vat a délat zavéry. My vSak predevsim potrebujeme,

aby procesy i ¢innosti fungovaly — nékdo je realizoval

na takové Urovni, aby byl zédkaznik spokojeny. K tomu
nestaci pouze proces pojmenovat, stanovit postup, vlast-
niky a dal$i odpovédnosti. Pro zajisténi véech procesi

a ¢innosti jsou nutné i zdroje, které je nutno pri definova-
ni procest rovnéz urcit. Nejen jejich vysi, ale také jejich
druh - pracovniky, vybaveni, SW, HW, pracovni prostredi
a samozrejmé ity [(neJoblibené financni zdroje.

VySe uvedené pozadavky na popis procest mohou byt
vydefinovany opét riznym zplsobem - z&kladni popis je
mozno vytvorit v, Kartach procesi” (princip skladovych
karet), nebo v Prirucce kvality a navazujicich vnitfnich
normach nebo v pocitaCovém SW.

Zavér dnesniho povidani: vymezeni systému Fizeni, véetné
stanoveni procesd, je slozitd oblast pro definovani, ale
pokud se dobre podari (jak rozsah, tak zpGsob vyjadreni),
tak tretina prace na budovani systému rizeni je za nami!
Byl bych rad, kdybyste i vy byli spolutvidrci téchto ¢lankd
o kvalité. Prosim, zasilejte mi dotazy nebo poznatky
(januk@dpp.cz) tykajici se QMS. V nésledujicim ¢lanku se
na né pokusim odpovédét.




35 let metra

9. kveten 1974 — Sen nekolika generaci
se splnil, Prazane jezdi metrem

Tak se Prazané prece jen dockali.
Prvni cestujici se svezli metrem.
Podle tehdejsich platnych termind
to bylo témeér o dva mésice drive,
ale podle pdvodnich predstav

z dob, kdy se rozhodlo o vystavbé
metra, to bylo ve skutecnosti

0 pét let pozdéji. Pvodné se
poCitalo, ze se na prvnim Useku
zacne jezdit uz v roce 1970, ale
brzy se ukazalo, Ze to je nerealny
termin, ktery byl proto odlozen

na rok 1972. Ale také ten musel

byt po Case odsunut a vlada

- ; ; . Dnesni stanice Pankrac se v dobé zahajeni provozu jmenovala MladezZnicka. Snimek byl pofizen
stanovila 18. unora 1970 zavazny zfejmé v zavérecné fazi zkusebniho provozu v dubnu, pripadné v kvétnu pri nékteré z poslednich
termin = rok 1974 [prvodné zkousek, protoZe interiér stanice plisobi uz mimoradné uklizenym dojmem.

1. Cervenec). Ale at uZ byl plvodni

termin jakykoliv, v historii prazské
Rovnéz v zavére¢ném obdobi pred zahajenim

mestské dopravy je zapsano
vyraznym pismem datum

9. kvétna 1974. Pfipomenme si
tedy, co se v prvnich kvétnovych

provozu byl pofizen i snimek ze stanice
Kacerov, kde v pozadi stoji vlak u sluZzebniho
nastupisté, které tehdy bylo jen zastreSeno
(asi do konce roku 1980). Snimek plsobi
ponékud neostre, protoze jde o velky vyrez

z celkového pohledu na nastupisté.

dnech roku 1974 v prazském
metru odehravalo.

Tato fotografie ze stanice Kacerov vznikla mozna primo 9. kvétna 1974 pred slavnostni jizdou
po provérce traté. Pfesné to nevime, jen tak soudime podle praporkd, kterymi byly soupravy
9. kvétna na statni svatek vyzdobeny.
Mgr. Pavel Fojtik, vedouci oddéleni
Archiv

Foto: Archiv DP

2. kvéten - Hlavni kolau-
dacni komise neni uplné
spokojena

Ve Ctvrtek 2. kvétna se seéla hlavni

kolaudacni komise, aby vyhodnotila
zpravu o prébéhu zkusebniho provozu,
ktery probihal od 12. do 30. dubna.
Zrejmé k prekvapeni mnoha pritom-
nych ale komise konstatovala, Ze
.predmeétny material svym obsahem
neposkytuje podklady pro vyhodnoceni



zkusebniho provozu, zejména v tomto
sméru - material je zpracovan pouze
vobecné poloze a neposkytuje Zadné
technické Udaje o zjisténi skutecnost/
prizkusebnim povozu. Bylo proto sta-
noveno, Ze prislusné odborné kolau-
dacni komise se sejdou jesté tyz den
ve 13 hodin, vyhodnoti z hlediska své
odbornosti zkuSebni provoz a nasle-
dujici den své zaveéry predlozi hlavni
kolaudacni komisi.

Projednavala se také otazka povinné
zévérecné zkudebnijizdy. Plvodné
stanoveny termin 8. kvétna nedo-
poruCil generalni Feditel ing. Lacek,

a proto bylo navrzeno, aby se konala
uz 6. kvétna vecer, ndvazné na pro-
vérky zabezpecovaciho a sdélovaciho
zarizeni.

3. kvéten - Dalsi jednani
hlavni kolaudacni komise

Nasledujici den se hlavni kolaudacni
komise sesla znovu a projednala zavéry
odbornych komisi. Tentokrat uz byla

s piredlozenym vyhodnocenim celkem
spokojena. Presto i tady se nasly dilci
zavady. Komise strojni konstatovala, ze
nakladnivytahy ve stanicich Prazského
povstani a Muzeum (vytah do 500 kg
nejsou zplsobilé provozu, a proto dopo-
rucila, aby byl vydan zékaz uzivani do
odstranéni zavad. Stéle se vSak vysky-
tovaly problémy s eskalatory, predevsim
o dopravnivysSce nad 7m. Do 6. kvétna
méla byt prijata posledni opatreni a pri-
pravena zprava, z niz by vyplynulo, Ze je
bezpecnost a spolehlivost eskalatord
zajiSténa za mimoréadnych opatfent.
Kladem jednani o eskalatorech byla
skuteénost, Ze praktické zkousky, kona-
né 8. dubna, prokazaly, Ze je v metru
mozna preprava détskych kocarka.

6. kvéten - Zavérecna
zkusebni jizda

V pondéli 6. kvétna 1974 se konala prvni
.zkouska pravdy”. Sesla se sedmnac-
ticlenna Uredni komise skladajici se ze
zéstupcl odboru vystavby Narodniho
vyboru hlavniho mésta Prahy (by!
spravnim draznim orgénem), Federal-
niho ministerstva dopravy, Minister-
stva vnitra CSR - spravy pro dopravu

a Dopravniho podniku - Metro, aby
uskutecnila zavérecnou zkusebni jizdu.
Kromé komise se zkuSebnijizdy zGCast-
nilo i nékolik dalsich urednikd, napfi-
klad z Vyzkumného Ustavu Zelezni¢niho,
a predevsim se na zkouskéach podilela

i Fada zaméstnancl metra v jednotli-
vych stanicich.

Prazsky primator
Zdenék Zuska hovori
na kacerovské

tribung, vedle néj stoji
generalni tajemnik

UV KSC Gustav Husak
a predseda Federalniho
shromazdeéni Alois
Indra.

Prvnim tkolem komise bylo provérit
jizdu v devadesatisekundovém inter-
valu v obou smérech, véetné obratu ve
stanici Sokolovska. Druhym Ukolem
bylo zjistit celkovou jizdni dobu pfi jizdé
maximalni rychlosti bez zastavovanive
stanicich, pricemz kolem nastupist bylo
mozné jet rychlosti 50 km/h. Kone&-

né tretim Ukolem bylo provérit funkci
mechanického autostopu ve stanici
Sokolovska. Ti starsi si jeSté vzpominaji,
Ze koleje ve stanici Sokolovska vlastné
koncily souCasné s nastupistém, co?
vyrazné omezovalo rychlost prijizdéji-
cich vlakd. Vlaky k obraceni (a soucasné
k vystupovani a nastupovani cestujicich)
meély vyuzivat obou koleji. Dnes to zna-
me napriklad ze stanice Depo Hostivar,
ale na Sokolovské byl kiiZovy prejezd
(dvojita kolejova spojkal.

Pro zkuSebni jizdu byly pFipraveny

tri trivozové soupravy:

¢. 101012 + 1007 + 1022),

¢. 21001 + 1050 + 1024} a €. 3

(1013 + 1041 + 1048). Jako strojvedouci
byli uréeni Petr Vostrez (souprava ¢. 1),
Vlastimil Kutina (2] a Jiri Fiala (3), kazdy
pochopitelné mél dle tehdejsich predpi-
st jesté tzv. pomocnika strojvedouciho
(byli to panové Dosly, Havlin a Schupp-
ler, kiestni jména dobové dokumenty
neuvadeji). Jako vlakovy dispecer

v tehdejsim provizornim dispecinku ve
stanici |. P. Pavlova slouZil Milo§ Zeman.

Autobusovy terminal
na Kacerové

9. kvétna 1974
poslouzil

ke shromazdéni hostt
a novinara

pfi slavnostnim
zahajeni provozu.

PFi zkousce stridavého vjezdu do sta-
nice Sokolovska se nejprve zkousela
varianta, kdy prvni vlak vjizdél na Soko-
lovské pres prejezd na kolej €. 2 (leva
ve sméru jizdy z Kacerova). PFi této
prvni jizdé byl prodlouzen obrat vSech
tii viakG dohromady o 27 sekund.
Nasledné se zkouSela varianta, pri
které prvnivlak vjizdél nejdrive na kolej
.1 (pravé ve sméru z Kaceroval, pFi

ni byl planovany ¢as obratu dodrzen.
Pri obou jizdach byl dodrzen stanoveny
interval 90 sekund.

PFi zkousSce jizdni doby bez zastavova-
ni ve stanicich byla pouzita souprava

¢. 3. Cas se nejdrive méFil pfijizdé

od sluzebniho nastupisté na Kacero-
vé na Sokolovskou. Kromé omezeni
rychlosti u nastupist (jiz zminénych

50 km/h), byla z technickych d@vodd
jesté v kratkém Useku pred stanici
Mladeznickd omezena rychlost na

40 km/h (bliz8l dGvody nezname).
Jinak se jelo maximalni projektovanou
rychlosti 80 km/h. Vlak tuto vzdalenost
ujel za 7 minut a 25 sekund. V opacném
smeéru se koncilo u osobniho nastu-
piSté na Kacerové a nebyla omezena
rychlost u stanice Mladeznicka, takze
jizdni doba byla o néco kratsi - 6 minut
a 48 sekund.

Zkouska mechanického autostopu

ve stanici Sokolovska se skladala
zvyzkouseniinercniho autostopu, >




Generalni reditel
Dopravnich podnikd
hlavniho mésta Prahy
Ing. Mikulas Lacek
(na snimku vedle

G. Husaka) byl ten den
zrejmé velmi spokojen.
Patril k prednim
zastdncum metra
misto podpovrchové
tramvaje.

..Pane, koruna se
vhazuje do turniketu
po pravé straneé.
Pokud néekdo mate
tramvajenku, jdéte
vpravo, “snad néco
takového volal jeden

z poradatelli na
prichazejici cestujici na
Kacerové.

pri kterém se vjizdélo na prvnii dru-
hou stani¢ni kolej rychlosti 25 km/h,

a z provéreni pevného autostopu, kdy
se do stani¢nich koleji vjizdélo rychlosti
5 km/h.V obou pFipadech zkousky

Jeden z tradicnich
snimku ze zahajeni
provozu metra. Je

9. kvétna 1974, 9 hodin
a 19 minut. Gustav
Husak prestrihava
pasku a zahajuje tak
symbolicky provoz
prazského metra.

Patek 10. kvétna 1974.
Metro chtgji vidét
desetitisice Prazan(.
Na Kacerove se vine
jakoby nekonecny had
tentokrat trpélivych
cestujicich. Ten den
se jich svezlo metrem
300 tisic.

prokazaly spravnou funkci zarizeni.
Zavér Uredni komise tedy znél: ., Zku-
sebni jizda byla provedena v ramci
provérovani zabezpecovaciho zarizeni
a bylo ji prokazano, Ze trat stavby .C

metra a jeji zarizeni jsou zpUsobilé
vramci zkusebniho provozu pro provoz
s cestujicimi.”

Ve stejny den se sesla i hlavni kolau-
dacni komise v uzsim slozeni. Mezi
jejimi zavéry je i poznamka, ze nemUze
byt uvedena do provozu odstavna kolej
ve stanici Prazského povstani, protoze
neni zcela dokonéena. Byl vyhla-

Sen zakaz uzivani koleje a stanoven
nahradni termin jejiho zprovoznéni

- 31. kvéten 1974. NepFipravenost
koleje ale nebranila zahajeni provozu
na celé trati.

7. kvéten - Souhlas se
zahajenim provozu metra

Odbor vystavby NVP, jakoZto drazni
spravni organ, na zakladé rozhodnuti

z 12. dubna, zapist o provérkach druhé
Casti stavby a po provedeni zavérecné
zkuSebni jizdy vydal 7. kvétna 1974

pod ¢j. OV/7-2029/74-Js/Ku souhlas

se zahajenim provozu s cestujicimi od
9. kvétna 1974.

Docasna vladni komise prijala usnese-
ni . 61, ve kterém konstatovala, Ze byly
splnény vSechny podminky pro uvedeni
prvniho provozniho Useku metra do
provozu s cestujicimi a oficialné ozna-
mila Ceské vlade, Ze kol ulozeny vlad-
nim usnesenim 18. Unora 1970 - uvést
prvni Usek metra do provozu s cestuji-
cimik 1. Cervenci 1974 - byl splnén ve
zkraceném terminu k 9. kvétnu 1974.

8. kvéten - Ukonceni
kolaudacniho Fizeni druhe
casti stavby

Druha ¢ast stavby prvniho provozniho
Useku zahrnovala podchodové ¢asti
stanic, povrchové Upravy v okoli stanic
a vydech( vzduchotechnickych zari-
zeni a Upravy pozemnich komunikaci.
Hlavni kolaudacni komise ve dnech

7.a 8. kvétna zkontrolovala vSechny
stanice a jejich okoli a konstatovala, Ze
provérend Cast stavby (vCetné umoz-
néni predbézného uzivani nékterych
zatim nekolaudovanych objektd)
spliuje podminky pro provoz na celém
prvnim provoznim Useku metra. Odbor
vystavby NVP povolil uzivani vsech
objektd druhé ¢asti stavby.

Soucasné prijednani hlavni kolaudacni
komise navazala na zapis z 12. dubna
1974 a vzala na védomi'i splnénivsech
Ukold terminovanych 8. kvétnem, véet-
né zavérecné zkusebnijizdy 6. kvétna,
zabrzdné zkousky. Bylo konstatovano,
Ze byly odstranény vSechny vazné
nedostatky eskalator( a je garantova-



na jejich spolehlivost. Zahajeni provozu
uZz nic nebranilo.

Kromé uvedenych, vlastné uz jen
formalnich Grednich vykond se pozdé
vecer a v noci provadély jesté posledni
kontroly provoznimi pracovniky. Obdobf
mezi 22. hodinou a 4. hodinou ranni
bylo uréeno pro kontrolni jizdu tzv. Sab-
lonou, kterou se kontroloval prijezdny
profil trati v obou smérech. Po jejim
préjezdu byla trat uzavrena.

9. kvéten - Metro v Praze
zahajuje provoz

Ve Ctvrtek 9. kvétna 1974 byl statni
svatek. Tradicné se oslavovalo osvobo-
zeni Prahy Sovétskou arméadou a konec
druhé svétové valky.

Pro oficialni hosty byly pFipraveny tfi
zvlastnivlaky Z1-Z3 pro celkem asi
tisicovku cestujicich. VSechny byly
pristaveny v plné pohotovosti uz v 6 hodin
rano. Vlak Z1 uz stal primo ve stanici
Kacerov, pro vlak Z2 byla vyhrazena kolej
¢. 92 [leva ve sméru z depa) u sluzebniho
nastupisté a vedle néj na koleji 91 cekal
vlak Z3. Kromé toho byla pripravena

i zalozni pohotovostni souprava Zn na
spojovaci koleji do depa. Pohotovost

v 6 hodin réno neznamenala, Ze by osad-
ky nékolik hodin necinné ¢ekaly. Musely
celou trasu obéma smeéry projet.

Pro kazdy vlak byla kromé osadky,

tj. strojvedouciho a jeho pomocni-

ka, urcena Ctyrclennd technicka

Ceta (v civilnim obleceni), kterd byla

v poslednim voze pripravena na even-
tualni zasah pri ndhodné poruse. Nic
nebylo ponechano ndhodé. Kromeé nich
byl pro kazdy vlak stanoven vedouci
vlaku a odborny informator.

Sléva zacala v 9 hodin ve stanici
Kacerov projevy na tribuné situované
v budoucim autobusovém obratisti. Po
jejich skonceni se ,stranicka a viadni
delegace’, jak se tehdy fikavalo, pre-
sunula do vestibulu, kde se v 9 hodin

a 19 minut uskutecnil symbolicky akt
prestrizeni pasky, ¢imz byl oficialné
zahajen provoz prazského metra.

Vlak Z1 tvorily pravdépodobné vozy
1001 + 1050 + 1024 (vdz 1001, se
symbolickym vyznamem, zcela urcité).
Na jeho Cele byly dokonce umistény
Ceskoslovenskeé a sovétské praporky.
Byl prece statni svatek a kromeé toho
Slo o stavbu eskoslovensko-sovétské
spoluprace a mezi Ucastniky zahajo-
vaci jizdy byla pochopitelné i delegace
sovétskych hostd.

Pro jizdu zvl&Stnich vlaki byla stanovena
rychlost 60 km/h. Ve stanicich z Kace-
rova az nal. P. Pavlova byla stanovena

Kdo sestupoval na
Kaceroveé po schodech
nastupisté, naskytl se

mu obvykle nasledujici
pohled. Z prave

valil dav cestuijicich.
Vpravo mél prijet ten
vytouZeny vlak ve sméru
Sokolovska. Poradatelim
se hodily i megafony.

PFi zahajeni metra
vzniklo i mnoho
amatérskych fotografii,
nékdy je sice jejich
kvalita horsi, ale

Casto poskytuji cenné
informace. Mezi
amatérskymi snimky
nechybély pochopitelné
ani ty ,na pamatku”.
Mozna osoby na
snimku nékteri z vas
znaji.

Také toto je amatérska
fotografie ,.na
pamatku”. Clenky
poradatelské sluzby

si zapdzovaly, mozna
trosku nesméle, ve
stanici Hlavni nadrazi.

Prvni dny byly
mimoradné narocné

i pro dozor¢i stanice.
Na fotografii je dozor¢i
ve stanici Hlavni
nadrazi.

hosté zbyvajicich vlakd Z2 a Z3 méli
moznost se vratit na Kacerov. Bylo
uréeno, Ze pri této zpateéni jizdé vla-
ky nebudou v jednotlivych stanicich
zastavovat. V 10:36, tj. tésné pred
prijezdem vlaku Z3 na Sokolovskou,
vyjel z depa prvnivlak pro cestujici.

V 10:56 vlak Z3 prijel na Kacerov

av 11:10 byl zahajen plny provoz na
celé trase. >

prestavka ke kratké prohlidce v délce

4 minut, ve stanici Muzeum 10 minut

a na Hlavnim nadraZi a na Sokolovské

5 minut. Na délku pobytu upozornoval
pomocnik strojvedouciho vlakovym roz-
hlasem. Podle zvlastniho jizdniho radu
mélvlak Z1 odjet z Kacerova v 9:30 h

a prijet na Sokolovskou v 10:18 h.

kem Z1, na Sokolovské vystoupili,




Husa v metru. Nékomu
mozna znamy, nékomu
neznamy snimek

z pocatku provozu
metra. Nu coz, ptak

je v nepropustné
schrané. Dnes uz husu
mnohdy nepotkate

ani na venkové, natoz
abyste se s ni setkali

v prazském metru...

Tri z padesati ,.é¢éesek”, ¢ili vozd typu

E., se kterymi prazské metro zahajovalo.
Posledni z nich slouZily az do roku 1997, ¢ili
23 rok(. Jedna tradiéni tfivozova souprava
zlstala zachovana jako historicka a jeden
viz je v depozitaFi Muzea méstské hromadné

dopravy v Praze.

A zase amatérsky
snimek. Tentokrat ze
stanice Gottwaldova
(dnes Vysehrad). Tato
stanice byvala vzdy
povaZovana za nejhez¢i
na,trase C". Dnes

ma nékolik vaznych
konkurentek, at jiz za
né povazujeme Rajskou
zahradu, Strizkov, Ci
jakoukoliv jinou.

Po zbytek dne se mohli oficialné svézt
metrem jen hosté, kteff byli vybaveni
sluzebnim prikazem DP, pozvankou
nebo prilezitostnou kartonovou jizden-
kou, kterd opravnovala k vstupu do
metra v urcitou hodinu a jednu hodinu
i platila. Jedna jizdenka platila v dobé
11-21 hodin.

10. a 11. kvétna - Konecné
i pro verejnost

Teprve v patek a sobotu se mohla
metrem svézt i ostatni verejnost. Pro
oba dny byla posilena poradatelska
sluzba, protoZe se predpokladalo, ze
se metrem bude chtit svézt hodné
Prazan(. Vzdyt zahajeni provozu metra
bylo srovnatelné snad jen se zahaje-
nim provozu konky Ci prvni elektrické
dréhy. U vstupl do metra a u turniketd
se tvorily dlouhé fronty, ale kazdy se
dockal. V patek 10. kvétna se metrem
svezlo 300 tisic cestujicich a o den
pozdéji jesté o 20 tisic vic.

12. kvétna - Jezdi se
naostro

Ackoliv byla 12. kvétna nedéle, slo
0 bézny pracovni den, protoze podle

tehdejSiho zvyku se volno presunu-
lo z nedéle na patek, aby méli lidé
tfi dny volna za sebou (a nasledné
pak Sest pracovnich dnl za seboul.
V prvni pracovni den se svezlo met-
rem dokonce 320 tisic Prazand. Bylo
konstatovano, Ze v prvnich dnech
provozu bylo mozné prakticky cely
den charakterizovat jako preprav-
ni Spi¢ku, bez vyrazného poklesu
cestujicich v obvyklych dopolednich
a vecernich hodinach.

Od zahajeni provozu do 31. kvét-

na 1974 bylo vypraveno celkem

825 vlak(l, uskute¢néno 12 929 jizd
obéma sméry a ujeto 252 4471 km.
Cestujici si museli zvykat nejen

na metro, ale také na velké zmény
v linkovém vedeni povrchové dopra-
vy. V souvislosti s vystavbou metra
byla i trvale zruSena tramvajova
doprava v Useku Na Veseli - Budéjo-
vické ndmésti (nové se zde zastavka
povrchové dopravy jmenovala podle
stanice metra, tj. Budéjovicka).

A par faktl na zavér. V kvétnu 1974
byly dany do provozu nasledujici
stanice: Sokolovska (dnes Flo-
renc), Hlavni nadrazi (jen severnf
pary vstupnich a vystupnich scho-
dist), Muzeum, I. P. Pavlova (tehdy
jen s trojici eskalatord z nastupis-
té], Gottwaldova (dnes Vysehrad],
Prazského povstani [z podchodu jen
Cast vystupl), MladeZnickéa (dnes
Pankrac), Budéjovicka (jen severni
vestibul] a KaCerov. Nejhlubsi byla
na prvnim provoznim Useku stanice
|. P. Pavlova, kde je nastupisté 19 m
pod terénem. Své postaveni nejhlubsi
stanice metra si udrzela jen do roku
1978, kdy ji predbéhly vSechny razené
stanice traté nové A. Pokud jde

o .hloubkové prvenstvi” na trati C,
zde jivroce 1984 predbéhla stanice
Vltavska (20,75 m) a v roce 2004 se
nejhlubsi stanici na ..cécku” staly
Kobylisy (31,2 m). Celkové je dnes
stanice |. P. Pavlova, pokud jde

o hloubku, az pétadvacata v poradi.
Provozni délka prvniho provozniho
Useku traté C a prazského metra,
meérena mezi stredy koncovych
stanic, byla 7,037 km. Prdmérna
vzdalenost stanice je 825 m. Na
linku C bylo zpocatku ve Spic-

ce pracovnich dnd vypravovano

12 trivozovych souprav, tj. 36 vozl,
vintervalu 180 sekund. Minimalni
interval byl zatim v béZném provozu
proti projektovanym parametrdm
dvojnasobny. Teprve v roce 1988
bylo na lince C dosazeno intervalu
105 sekund. LV



Jeden ze symboll zahajeni
provozu prazskeho metra

Zahajeni provozu metra je neodmyslitelné
spojeno s vozy metra sovétské vyroby typu

E.. V rlznych dobach totalné zatracovana Ci
naopak nekriticky vychvalovana vozidla zacala
psat svoji provozni historii dne 9. 5. 1974, kdy byl
zahajen provoz s cestujicimi na 6,7 kilometru
dlouhé trati mezi tehdejsimi stanicemi Kacerov
- Sokolovska. Doba jizdy tehdy trvala 13,5 minuty
se zastavenim v dalSich 7 stanicich. Na trase C
jezdily nejstarsi sovétské vozy vice jak 23 let

a patfily tak k jejimu typickému koloritu.

Ing. Viktor Baier ve spolupraci s Robertem Marou

Pise se Cerven roku 1968 a komise odbornikd rozhoduje
o prijeti nabidky rychlodraznich jednotek R1, prazského
zavodu CKD Praha, coby budoucich vozidlech pro pod-
zemni dréhu. Sovétské vozy byly v této dobé vyrazeny

jiz v predkole vybérového Fizeni. Dadvodem byly tehdejsi
pozadavky na budouci koncepci vozového parku, ale
hlavné prekroceni povoleného napravového zatizeni
tubusu Nuselského mostu, kterym mély soupravy metra
projizdét, a nevyhovujici vykonové parametry. Tuzemsky
vyvoj vozidla pro metro vSak probihal s Cetnymi obtiZemi.
Zejména dochéazelo k nejriznéjsim ndzorovym stretdm,
zplsobenych predevsim nedostateénymi zkugenostmi

s projektovanim i provozem metra, které ve svych ddsled-
cich vedly k nékolikerym zménam technického zadani,

a tim i znaénym ¢asovym skluz&m projektu. Casové tisni
nahréla i zpozdéna vystavba zkuSebni traté na Kacerove,
kde mély byt prototypy novych vozidel dikladné vyzkou-
seny a vyladény. Priznivy pochopitelné nebyl ani politicky
vyvoj v Ceskoslovensku po srpnu 1968. Osudovy rozstrel
nastal na prelomu let 1970/1971, kdy méla dle pdvodnich
predpokladd jiz Fadu mésicl plné fungovat jak zkuseb-
ni trat, tak dva prototypy rychlodraznich jednotek (ve
skute¢nosti oboji spudténo az v kvétnu 1971). Neutuchajici
zasahy do plvodné pozadovaného reseni, spory odborni-
kd i typické problémy socialistického hospodarstvi zahna-
ly tuzemsky projekt do slepé ulicky, kdy zacaly byt oprav-
néné obavy o dodrzeni casovych termint i pozadované
spolehlivosti provozu. Celé situaci nahral projekt zesi-
leni tubusu Nuselského mostu, ktery byl zadan v dobé,
kdy zacalo byt zfejmé, Ze ani tuzemské jednotky R1 se
vSemi dodate¢nymi Upravami nesplni plvodné zadany,

Historicka tFivozova souprava E; byla pfi jedné z ovérovacich jizd pred
oslavami 35. vyroci zahajeni provozu prazského metra dokumentovana
ve stanici Nadrazi HoleSovice (28. 4. 2009). Foto: Robert Mara

extrémné nizky limit ndpravového zatizeni, vychazejici

ze zatézovych schémat tramvajovych vozidel. VloZzenim
ocelové konstrukce, tzv. roznaseciho roStu do tubusu
mostu, se podafilo zvysit mozZné napravové zatiZzeni az

na 16 t, coz zaroven otevrelo cestu k opétovnym diskuzim
0 pouziti sovétskych vozd, jejichZ nejvétsi prekazkou byl
pravé Nuselsky most. Sovétskéa vozidla typu E skytala pro
odborniky Fadu nevyhod v podobné koncepéni zastaralos-
ti, pouZiti nevhodnych technologii ¢i materiald a zejména
vysSSi hmotnosti a nizkému mérnému vykonu. Pro naopak
hovorilo dikladné vyzkouseni v radé podzemnich drah,
vcetné ndrocného provozu moskevského metra, zpraco-
vana a ovérend metodika provozu, Udrzby i oprav a s ohle-
dem na dosahované vykony i vysoké bezpecnost. Z hle-
diska politické reprezentace nasi zemé byly dle dobovych
zprav vyhody spatfovany i jinde. V bireznu roku 1971

padlo rozhodnuti o FeSeni problematiky vozového parku
prazského metra ndkupem vozidel ze Sovétského sva-

zu. Samotné rozhodnuti vsak stéale nedavalo zaruky na
Uspéch. Ve velmi kratké dobé bylo nutné upravit mnozstvi
projektové dokumentace ke stavebni i technologické
Casti, dale zajistit potrebné vyrobni kapacity u sovétskych
vyrobcd (coZ v tehdej$im systému zdaleka nebylo snad-
né), vyjednat potfebny rozsah dopliikovych Uprav sério-
vého vozidla typu E, (modifikace pro Moskvu a nékterd
dal$i mésta v SSSR] tak, aby jej bylo moZné v prazskych
podminkach bezpeéné provozovat a pritom respektovat

z dnesniho pohledu pomérné omezené moznosti nad-
standardnich Uprav. Nezapominejme, Ze finalni vyrobce
vozidel, Mytiscinsky strojirensky zavod, byl predevsim
podnikem vyrabé&jicim pro vojensky primysl a vyroba
vozidel metra byla jen doplikova. Dodavky pozadované do
Prahy byly poCetné zanedbatelné, a i presto, Ze byly z poli-
tického hlediska nepochybné prestizni, znamenaly dalsi >
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Prvni vef'ejna prezentace novych vozidel metra se uskutecnila koncem listopadu 1973, kdy byl uspoiadan Den otevirenych dvefi ve stanici Gottwaldova
(VySehrad). Na 1. koleji tehdy stala nablyskana souprava voz( ¢. 1001, 1002 a 1003, a tésila se mimoFadnému zajmu vefejnosti. Foto: archiv CTK

nezédouci zasahy do stereotypl zavedené sériové vyroby.
V dalsi fazi bylo potom nutné zajistit prepravu vozidel

do Ceskoslovenska, zacvik pracovnikd provozu i Udrzby,
vybudovat potirebné opravarenské zazemi atd. Nez mohli
Prazané o dalsi tfi roky pozdéji poprvé vstoupit do inte-
riéru vozu metra oblozeného umakartem, usednout na
cervenou kozenku podélnych sedacek a ¢ist si noviny pod
tak typickym Zarovkovym osvétlenim, muselo byt vyko-
nano jesté mnoho prace, pro cestujici neviditelné, ale pro
provoz v prazském metru nezbytné.

Mytis€insky strojirensky zavod vyvijel a vyrabél vozy met-
ra jiz od pocatku 30. let. Spolupracoval pfitom s dvornim
dodavatelem elektrickych vyzbroji - zdvodem Dynamo
Moskva a pozdéji téZ s Moskevskym brzdovym zavodem
dodavajicim sestavy tlakovzdusnych brzd. Od roku 1968
byla ¢ast vyroby z kapacitnich dlvodl presunuta do
Leningradského vagonového zdvodu. Celé typova rada
predchézejici typu E (v pofadi pismen azbuky to bylo pét
zakladnich typovych skupin A, B, V, G, D, jejichZ jednotlivé
typy se dale rozliSovaly indexy) vychazela z konstrukce
pochazejici ze 30. let 20. stoleti, ktera byla postupné upra-
vovana, avsak pocinaje typem G prakticky bez zasadnich
koncepcnich zmén. Vzhledem k nepruznosti a setrvac-
nosti tehdejsi socialistické vyroby a obtiZznosti udrzet
sortiment nahradnich dild bylo nejvyhodnéjsi vyrabét

ve velkych sériich bez vyraznéjsich inovaci. Po prvnich
dvou desetiletich existence moskevského metra (provoz
zahéjen 1934) se na prvnich typech vozidel podafilo na
zakladé ziskanych zkusenosti postupné odstranit nej-
rady novych systémd podzemnich drah v SSSR vytvorilo
idealni podminky pro zahdjeni velkosériové vyroby na
tehdejSi sovétské poméry vyrobné i provozné optimalni-

ho typu E, od kterého byla v pribéhu let odvozena rada
dil¢ich modifikaci (odlisovana pravymi dolnimi indexy),

v hlavnich rysech stale sledujici zakladni typ. Pro prazské
metro se predpokladalo, Ze bude vychozi viz typu E,,
ktery jezdil v budapestském metru. Proto odbornici

z metra pro prvni zkusenosti vyrazili pravé do Budapesti
a az pozdéji do Moskvy. Shirali potfebné zkusenosti nejen
0 samotném vozu, ale také ziskavali cenné technicko-

- provozni informace. PFi projednavani nasich pripominek
E; jezdiciv sovetskych méstech. Ceska strana uplatnila
radu pripominek a navrhd. Cast jich byla akceptova-

na, ¢ast zamitnuta vzhledem k omezenym moznostem
vyrobce i nedostatku ¢asu. PFipomenme si alespon ty
buzeni trakénich motord privyssich rychlostech v brzdném
rezimu, coz velmi zlepSilo brzdné vlastnosti vozidla, pouzit
byl nové vyvinuty a bohuzel také malo vyzkouSeny liniovy
vlakovy zabezpecovac ARS s kontrolou a regulaci rychlosti
jizdy vlakd, radiostanice Tesla Selex, tachograf Metra,
umakartové obloZeni stén (namisto obkladl z tvrzeného
papiru) a nékteré dal$i Gpravy. Nepodafilo se prosadit
napr. designérské navrhy vzhledu vozu od pozdéji znamych
autorl informacniho systému metra pand P. Tu¢ného

a J. Rathouského, ale ani zarivkové osvétleni interiéru Ci
vystraznou signalizaci zavirani dveri atd. Nami pozado-
vany polyuretanovy natér vozu byl odsouhlasen jen proto,
Ze jsme se zavazali do Sovétského svazu dodat natérové
hmoty a veSkerou potirebnou technologii, véetné lakova-
cich box( a zaskoleni personélu. Vedkeré Usili mélo jediny
cil, ziskat potiebné upraveny viiz typového oznaceni E

v poCtu 50 kusd (¢. 1001 aZ 1050) pred zahajenim provozu
metra, konkrétné 40 voz( do konce roku 1973 a 10 vozd
pocatkem roku 1974. Usili se podafilo. Koncem roku 1972
dokonCuji vyrobci prototypovou sedmivozovou soupravu



nového typu, aby ji podrobili zkouskam na tratich moskev-
ského metra. Zkusebni provoz ukazal nékteré nedostatky
(s ohledem na vlakovy zabezpedovad ARS musela byt napf.
zrusena tyristorova regulace buzeni trakénich motord

v jizdnim rezimu), které byly na jare 1973 zapracovany do
zkuSebnich vozd typu E,., coZ byla modifikace odvozena

z exportniho typu E. pro sovétska mesta. Nasledne se jiz
rozbiha vyroba prvnich vozidel pro Prahu.

Opravdu prvniviz metra fady E [typ E,) se do Ceskoslo-
venska dostal v pomérné velkém predstihu pred sériovy-
mivozy E. . Ze statnich hranic byl dopraven na podvozku
téZkého tahace a od listopadu 1972 po dobu tFi mésict
reprezentoval Uspéchy Sovétského svazu na vystaveé 50 let
SSSR v tehdejSim Parku kultury a oddechu Julia Fuci-

ka (dnedni vystavisté v HoleSovicich). Na tehdejsi dobu
velkolepé vystava tehdy zaplnila skoro cely areal PKOJF.
Nejvice byla v oblezeni kabina a pristavaci Cast rakety
Sojuz, ale nebyvaly zajem byl také na volné plose o vysta-
veny viiz metra. Po skonéeni vystavy se vystavovatelské
zemi nechtélo prepravovat viz zpét a tak ndm ho ..dopo-
rucili” odkoupit. Byl to vskutku danajsky ..dar", ktery jsme
jesté zaplatili. Viz se ukazal byt nekompletni a pracné se
hledalo jeho vyuZiti. Rozhodnuti vz predélat na mérici,
pro potreby sluzby vozové, elektrotechnické a sdélovaci

a zabezpecovaci, stdlo mnoho let Usili a penéz. Zamér
nikdy nebyl dotazen do konce a vz pomalu chéatral

a nakonec se vyuzival jako Satna a sklad.

V #ijnu 1973 se vydalo prvnich Sest sériovych vozl E, na
2650 kilometrd dlouhou cestu po Zeleznici z Mytis¢i do
Prahy. S ohledem na rozdilnost rozchodd se vozy pres
sovétské Uzemi prepravovaly na transportnich podvozcich
s rozchodem 1524 mm. Na zavérecénych 780 kilometr(
byly na prekladisti v Copu zavazany na své podvozky

s konvenénim rozchodem 1435 mm. Preprava po vlastni
ose v délce 780 kilometrd na nasem Uzemi znamenala
vyreseni mnoha technickych otazek a povoleni. Vozidla
byla dopravovéna po skupinach o 6 az 10 vozech, jejich
dopravu zajistovala samostatna lokomotiva, vlastni vlak
poté musel obsahovat jesté tzv. prechodové vozy (slouZici
k redukci mezi Zelezni¢nim
sprahovacim Ustrojim a polo-
automatickymi sprahly systé-
mu Scharfenberg), dva osobni
vozy pro doprovod a koncovy
navéstniviz s brzdarskym
stanovistém. Prvni zvlastni
vlak s vozy metra dorazil do
zelezni¢ni stanice Praha-Kr¢
dne 16. 10. 1973. Z této stanice
byly vozy dopravovany do roze-
stavéného depa Kacerov, kde
Casto ve velmi provizornich
podminkach absolvovaly prvni
kracky ke vstupu na koleje
prazského metra. A nebylo
jich malo.

Od listopadu 1973 zacali nasi
technici spolecné se zpro-
voznovaci skupinou vyrob-

ce pracovat na kompletaci

a oZivovani prvnich vozl. Ty se

poté musely predvést zdstupcdm schvalovacich organd,
kteri urcovali rozsah pozadovanych zmén, nezbytnych
pro uvedeni vozidel do souladu s tuzemskymi predpisy

a normami. U prvnich 50 vozidel byly vyéty drobnych i roz-
sahlejsich Uprav velmi dlouhé, ¢itajici desitky polozek.

Do historie se zapsala zejména problematika hlavnich
pojistek vozidel, které bylo nutné ihned prrekonstruovat.
Vstupni procedury zahrnujici kompletaci a oZiveni, zabéh,
technicko-bezpecnostni zkousky a prejimky si musel pred
zarazenim do provozu projit kazdy viz. Jiz predtim byl
zahéjen rozsahly program stazi odbornych pracovnikd

i provozniho personalu v podzemnich drahach v Mosk-

vé a Budapesti, coz velmi vyznamné prispélo k vycviku
prvnich specialistl prazského metra a vytvorilo podminky
pro vznik vlastnich vzdélavacich programé v ramci Skoly
metra. Situace to tehdy byla nelehka, protoZze soubézné
se teprve dokonéovalo depo Kacerov i cela trat z Kace-
rova na Sokolovskou. Zkusebni jizdy vozidel se prova-
dély castecné na zkusebni trati Kacerov mezi provozem
vlec¢kovych vlakl na stavenisté. Vinou nepfizné pocasi zde
vSak pUsobilo problémy zejména méreni zabrzdnych drah
z vysSich rychlosti, procez bylo pozdéji pozadano o moz-
nost presunuti nékterych fazi zprovoznovani vozidel do
tunelovych Usekl. ZkuSebni Usek pro méreni zabrzdnych
drah z maximalni rychlosti 80 km/h byl vyznacen mezi
stanicemi MladeZnické (Pankréc) a Prazského povstani.
Ani zde vSak nebyly poc¢atecni podminky idylické. Na roze-
stavéné trati bylo pri dokoncovani stanic znacné mnozstvi
prachu. Celd stavba i rozristajici se zdzemi jednotlivych
sluzeb Zily doslova 24 hodin denné a diky znacnému Usili
vSech zUcastnénych se cely zkuSebni program podarilo
zvladnout v rekordnim Case necelych 4 mésica.

Den zahajeni provozu znamenal asi nejhvézdnéjsi chvile

pro nové vozy i prazské cestujici. Pro obsluzny perso-

nal ale teprve tehdy zacala hlavni préace jak udrzet

vozy v trvale provozuschopném a bezvadném stavu.
Zejména prvni série se potykala se Spatnym dilenskym >

Cily ruch ve stanici Muzeum kratce po zahajeni provozu étyivozovych
vlakd E; v roce 1975. Ostrovni nastupisté je stale nezvykle prostorné,
bez prestupnich eskalatord na trasu A. Foto: Archiv DP
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zpracovanim i fadou konstrukénich prvka, které bylo
nutné v provozu upravit ¢i zmeénit. Zakladni tdrzba se
provadéla po kazdych 8 hodinach provozu. Témér okamzi-
té po zahdjeni provozu se ukazalo, Ze vSechny prepravni
prognozy byly podcenény. Cestujici si oblibili rychlou

a spolehlivou dopravu a v prepravnich spickach vozy mély
problém pobrat ¢ekajici davy lidi. Jiz mésic po zahajeni
provozu padlo rozhodnuti objednat 20 vozi a néasledu-

jici rok dalsich 15 vozd. Roku 1975 tak byly dodany vozy

¢. 1051-1070, o rok pozdéji pak posledni ¢. 1071-1085,
které zavrsily konecny stav 85 voz{ typu E.. Jiz od druhé
série byla snaha uplatnit pripominky provozovatele. Drob-
néjsi Upravy se prosadit podarilo, avsak napr. pozadované
zvy$eni nedostate¢ného vykonu trakénich motord se pro-
sadilo aZ u novych typd projektovanych pro trat A. V roce
1975 vrcholily pripravy na zavedeni provozu CtyFvozovych
souprav, které se dotykaly celé rady oblasti a musely

byt peclivé prichystany. Od srpna 1975 se prvnilinka C
prazského metra pysnila jiz vyhradné ctyivozovymi viaky.
Bylo vSak zrfrejmé, Ze kapacita bude i tak do budoucna
nedostatecna, a proto bude nutné pripravit technické
podminky na vyuziti celé délky nastupisté a nasazeni
pétivozové soupravy. Zde bylo nejvétsi prekazkou reseni
kolejidté ve stanici Sokolovské (Florenc), kde bylo nej-
prve nutné prodlouzit tratové koleje za stanici, aby bylo
dosazeno bezpecné zabrzdné vzdalenosti pro pétivozové
vlaky. Po realizovani vsech Uprav zahdjily pétivozové vlaky
provoz v souvislosti s celostatni Upravou pracovni doby

v unoru 1979. Dalsi navysSovani prepravni kapacity tak bylo
mozné jen snizovanim intervalu, ¢ehoZ bylo v nasleduji-
cich letech plné vyuzivano.

Je tfeba téZ pripomenout, Ze na vozech az do roku 1982
jezdila dvojclennd obsluha - strojvedouci a pomocnik
strojvedouciho. Jiz v roce 1976 se zacala pripravovat
realizace prechodu na jednoclennou obsluhu. Z nékolika
opatrenich ke splnéni tohoto Ukolu bylo nejslozitéjsi zave-
denf systému tzv. Automatického cilového brzdéni (ACBJ,
ktery byl u E, tehdy stanoven jako jedna z podminek
jednoclenné obsluhy (ackoliv u novéjsich vozl rady 81-71
jiz na ném nebylo trvano). UZite¢né automatizacni zarfizeni
mélo slouzit k prevedeni velké Casti rutinnich dkont na
mobilni ¢ast zarizeni ACB, které mj. zajiStovalo automa-
tické rozjezdy i brzdéni souprav, otevirani dveri, spousténi
vlakového rozhlasu, zavadéni vybéhu atp. Informace z tra-
té ziskavala mobilni ¢ast z permanentnich magnetd, jez
byly v rGznych kombinacich umistény v kolejisti. Funkéni
vzorek zarizeni byl zkousen od roku 1977, sériovéd montaz
skoncila az v roce 1982, nebot montaze kompletd ACB
do ¢elnich vozd byly pracné, jelikoZ znamenaly pomérné
velké zasahy do obvodd vozidel a byly spojeny té7 s dal-
simi konstrukénimi Gpravami. Na svoji dobu se vSak
jednalo o velmi zajimavé a pomérneé spolehlivé zarizeni.

Z provozu bylo vyrazeno aZ s instalaci nového zabezpe-
Covaciho zarizeni od firmy Matra v roce 1995. Osazenim
zafizeni ACB na pocatku 80. let dosahly vozy E. svého
technického i provozniho vrcholu. V souvislosti s velkymi
dodavkami novéjsich vozd fady 81-71 s lepSimi technicky-
mi parametry jejich perspektiva postupné slabla.

Naroky na zvySovani prepravni kapacity neustale rostly.
Jedinym moznym zplsobem bylo sniZovani interva-

lu, coZ se prdbézné realizovalo. V roce 1988 doséahla
poptavka maxima, a proto se preslo ve Spicce na interval
105 sekund. Provoz pfi tomto intervalu byl jiZ na samé

Cast prvnich Gdrzbara vozd E, v depu Kacerov v rozmezi let 1974 az
1975. Foto: Archiv DP

hranici technickych moznosti vozl E.. Nejstarsivozy se
také zacaly priblizovat k hranici najetych 1 200 000 kilo-
metrd, po které méla nasledovat generéalni oprava.
VSechny vozy mély této hranice dosdhnout v letech

1989 az 1993. Po zvazeni vSech okolnosti se v ocekavani
pokracovani dodavek novych vozd ze SSSR odstoupilo

od generalnich oprav a bylo pristoupeno k prodluzo-
vani kilometrickych probéhl s cilem brzkého Gplného
vyirazeni vozidel. Mezitim vSak dochazi ke zméné poli-
ticko-hospodarské situace. Drive planované dodavky
vozU 81-71 byly zrugeny, zaciné se hovorit o Uplné novém
vozidle a postupné nahradé vozového parku na trati C,
problémem byl vSak ¢as i financovani. Zaméry obnovy
vozového parku nabiraly zpozdéni a staré vozy se musely
s vypétim vSech sil drzet v provozu, to vSe bez existence
specializované opravny vozidel a v dobé, kdy vSechny tfi
linky obsluhovala pouze dvé depa. Ve zvySené mite se
objevovaly poruchy a zvydovala se nespolehlivost vozd.
Doslo i k nékolika pFipaddm zahoreni, coz je v podzemi
velice zavazna situace. Jesté v roce 1990 byl ve stavu plny
pocet 85 vozll Ex, ktery sev pozdéjsich letech postupné
snizoval. Situace vSak byla pro provozovatele ponékud
neprehlednd, nebot finanéni prostiredky na obnovu vozo-
vého parku byly nizsi, proto se zpocatku jen minimum
vozl sedrotovalo a celd rada byla odstavena, aby mohla
byt v pripadé nouze vyuzita k rekonstrukci. Teprve po
podepsani kontraktu na nové vozy typu M1 v roce 1995 se
Srotace vozi E rozbfhaji naplno.

Provozni historie typu Ex. se v prazském metru uzavira
29.6.1997, kdy byla v nocnich hodindch nasazena do obé-
hu posledni souprava. Pro budouci generace byl zachovan
jeden vz ¢. 1009 coby staticky exponat, ktery je mozné
vidét v Muzeu méstské hromadné dopravy ve vozovné
Stredovice a pojizdna historick trivozova souprava voz(
¢. 1083-1085. Na historické soupravé byla v letoSnim roce
dokoncena rozsahla oprava a bude ji mozné po delsi dobé
vidét v plné kondici na své plvodni trase pfi slavnostnich
a prilezitostnych jizdach.

Vozy typu E. jsou nesmazatelné spojeny se zacatkem
provozu v prazském metru na trase C. Diky Usili nasich
zameéstnancl a jejich vysoké odbornosti se je podarilo
udrzet ve spolehlivém a bezpecném provozu. Bylo to také
diky vysoké profesionalité strojvedoucich, ktefi do detailu
znali slabd mista vozd a museli si poradit se zavadou, aby
nezlstali stat se soupravou v tunelu.



Pred 28 lety jela v Praze
podpovrchova tramvaj

Mgr. Pavel Fojtik, vedouci oddéleni Archiv
Foto: Archiv DP

i zasvéceni si pri pohledu na
Tfotografie asi vzpomenou, moz-
na i nékteri pamétnici. Historic-
ky motorovy viiz 357 se sedm let po
ukonceni provozu starych tramvaji
objevil v prazském metru. Nemohl
tam pochopitelné pFijet vlastni silou
a nebyla to 7Zadna zkusebni jizda.
To .jen" 27. Cervence 1981 televiz-
ni Stab ve stanici Primatora Vacka
(dnedni Roztyly) natécel silvestrovsky
porad. Mozna pravé nyni, kdyz slavime
35. vyroci zahajeni provozu metra, snad
stoji za to si tuto neobvyklou udalost
dvéma snimky pripomenout. Moz-
na mezi pracovniky metra (&i jinymi
zaméstnanci) existuje vice fotografif.

Pred 35 lety skonc
i pruvodci

Mezi zménami v prazské MHD, které se
odehraly pri zavedeni metra, bylo i zruseni
profese pridvodcich a zavedeni

tzv. mechanizovaného odbavovani cestujicich.

Mgr. Pavel Fojtik, vedouci oddéleni Archiv

Tak, jako je pro ni samozrejmé metro, tak je pro ni

normalni, ze si jeji prislusnici sami oznaci ve voze
jizdenku (pokud nemaiji .tramvajenku’”). Profese privod-
¢ich skoncila v Praze soucasné se starymi tramvajemi,
coz samoziejmeé neznamenalo, Ze by jezdili jen na nich.
Byvali ve druhych vozech tramvajovych vlakd 2xT3 ¢i v sélo
vozech, at uz T3, nebo T1. V prvnich vozech sprazenych
souprav ¢i ve starych motorovych vozech byvaly ,samo-
obsluhy”. 0d 9. kvétna se zavadél v prazské MHD novy
neprestupny tarif a s nim jizdenky pro jednotlivou jizdu,
které az do roku 1985 platily jen v povrchové dopravé. Misto
prévodcich se zavadélo tzv. mechanizované odbavovani
cestujicich MOC. V tramvajich a autobusech byly instalo-
vany nové mechanické oznacovaci strojky, do kterych pak
cestujici vkladal jizdenku a ,.cvaknul ji*, tedy pomoci strojku
do ni'vyrazil prislusny kéd platny pro konkrétni viak.
Den D - ¢i spi$ noc N - nastala pro prazské privodci
v nociz 8. na 9. kvétna. O pllnoci prestali prodavat a ozna-
Covat staré jizdenky, sejmuli z oznacovacich stroji kryty

VZpomfnéte si na né jeSté? Mlada generace urcité ne.

Vypada to zajimavé, ze? Ne
nadarmo se chtél televizni Stab

u tramvaje v metru nechat vyfotit.
Uprostred vzadu je reZisér poradu
Jan Bonaventura. Bohuzel s nami
35. vyroci metra uz neoslavi...

Jak se tramvaj 357 do metra
dostala? Prijela do depa Kacerov
na podvalniku, ze kterého byla
vyzdviZzena mohutnym jerabem.
Na snimku jsou vidét pomocné
podvozky, na které byla uloZena.
Jak byla dopravena na misto
nataceni by ndm nékdy mohli

: } pripomenout pamétnici z metra.

ili v prazské MHD

A tak vypadala
jizdenka pro
jednotlivou
jizdu.

Foto: Archiv DP
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Denni tisk informoval: ,, 0znacovaci strojky budou
umistény na svislych zadrZovacich tycich. Oznaceni
Jjizdenky se provede vloZenim jizdenky do horniho
otvoru a pritahnutim pohyblivé rukojeti smérem

k sobé. Jizdenku je nutné vloZit do strojku licni
stranou smérem k sobé, a to tak, aby vyznacena
cisla v polickach byla na spodni strané.”

Foto: Jaroslava Hussarova

s napisem Mimo provoz (strojky se pochopitelné do voz{
instalovaly v prredstihu) a po zbytek smény uz jen prodavali
jizdenky tém cestujicim, kteri se nepredzasobili. A kde?
Jizdenky MOC se prodavaly na predprodejnich mistech DP,
ale také v trafikach, hotelich a podobné. Pozdéji je bylo
mozné koupit i v jizdenkovych automatech. V ramci propa-
gacni kampané na zavedeni nového systému se pouzivalo

i nékolik fotografii. Jako ukazku prindsime jednu z nich.

0d té doby uplynulo ve Vltavé mnoho vody a mechanizované
odbavovani cestujicich se uz stalo také minulosti a mecha-
nizované odbavovaci strojky byly nahrazeny elektronickymi.
Nejmladsi generaci uz tedy MOC vlastné také nic nerika.

kvéten 2009 = 30-31
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Z prvni jizdy

i ze zahajeni
zkusebniho
provozu prece
jen existuji

V lednovém DP KONT@KTu jsme si postéZzovali,
Ze existuje nekolik nedatovanych fotografif

z prvnich jizd metra, ale nebylo mozné je
presngji casove zaradit. Snimek ve zminéném
Cisle jsme tipovali na prvni jizdu po celé trati,
ktera se uskutecnila 29. prosince 1973. Zda se,
ze nas odhad byl mylny. .Kdo hleda, najde,”
pravi staré Ceské prislovi. Podarilo se vskutku
objevit cenné fotografie, v jejichZ existenci jsme
uz ani nedoufali.

Mgr. Pavel Fojtik, vedouci oddéleni Archiv
Foto: Archiv DP

jit vjedné zalozené krabici igelitovy sacek plny

neodborné ulozenych svitkovych a kinofilmovych
negativi. Nékdo je kdysi pfed mnoha lety peclivé svinul
do co nejuzsich rulic¢ek, silné je utahl (promirite, pro
mne to je, jako by mi nékdo prejel draténym kartacem
po zadech...). Zrejmé Slo o to, aby zabraly nékde v Sup-
liku ¢i ve zminéném sacku co nejméné mista. Nu stalo
se. Odrené negativy uz nikdo nespravi a narovnat je po
pétatriceti letech uZ také neni mozné. A tak dal zlstanou
svinuty v téch svych rulickach. Nastésti alespon vydaly
sva svédectvi. Podivejme se spolu alespon na nékolik
fotografii. VétSinou jsme se nesnazili zaretuSovat smeti
a skrabance, které na nich ulpély. Snad jen v pripa-
dech, kdy smitko ulpélo nékomu na obliceji. R&d dékuji
za trpélivé skenovani Robertu Marovi, ktery v té dobé
pracoval na své kniZce o vozech E,.. Kdo nékdy zkusil
digitalizovat svinuté kinofilmy, vi, jak je to tézka prace.
Ty negativy jsou opravdu jako 2ivé...

v archivu Dopravniho podniku se podafilo na-

Je 22. prosinec 1973 pozdé vecer. Ve stanici Kacerov stoji dvouvozova
souprava metra pripravena k prvni zkusebni jizdé vlastni silou. Pouzita
byla souprava 1010 + 1020.

Stanice Budé&jovicka. Neznamy fotograf nastésti dal svdj fotoaparat
na stativ. Snimek nécim vzdalené pripomina fotografie o sto let starsi.
Dlouhd expozice zpUsobila, Ze néktefi U€astnici akce se na snimku
proménili v jakési duchy.

A jesté jednou Budé&jovicka a viiz 1020. Na ,.duchafském” snimku je
vidét, Ze se ve stanici jesté pilné pracuje.



i &
Stanice Prazského povstani, 22. prosince 1973. Tak néjak vypadal
prijezd toho Uplné prvniho vlaku v kazdé ze Ctyr stanic. Dvé zarici svétla
v tunelu... Pocit Gi€astnikd prvni jizdy musel byt skuteéné ohromujici.

A jesté jednou , kone¢na” prvnijizdy, stanice Prazského povstani

22. prosince. Zatim zname jen jednu fotografii, ke které patfi spolehlivé
datum 29. 12. 1973 - poridila ji CTK a publikovala ji nasledujici den v Rudém
pravu. Jiné nedatované snimky, o nichZ jsme se dosud domnivali, Ze byly
porizeny tento den, se vSi pravdépodobnosti patri az do 2. ledna.

Toto je uz 2. leden 1974. Termin zahajeni zkusebniho provozu byl viadnim
Ukolem, a tak neni divu, Ze se tato jizda odehrala s naleZitou slavou. Ve
stanici Kacerov nechybéla ani hudba.

Prvni zkusebni jizda dospéla do stanice Hlavni nadrazi. Dvouvozovy vlak,
na rozdil od pozdéjsi praxe, nezastavoval u cela nastupisté.

A to uz slavnostni zahajeni provozu dospélo az do stanice
Sokolovska. Jak je vidét, fotografl zde bylo vic, véetné oficialnich
zastupcu tisku. Na snimku je opét i nékolik ,,duch(”. Ostatné,

i ten, kdo fotografuje dnes modernimi digitalnimi pFistroji, se

s timto jevem b&Zné setkava, i kdyz si mUze zvolit citlivost, ktera
u klasického filmu nepripadala v Gvahu.

i

Dalsi snimek ze stanice Sokolovska. Je vidét, Ze se jizdy icastnilo hodné
hostd.

Neobvykly je snimek z ,.vlastovek”, ¢ili z obratovych koleji na Kacerové,
porizeny smérem k nastupisti. Zda byla porizena na zacatku zahajovaci
zkusebni jizdy, nebo jindy, to bohuZel nevime. Vpravo ve stinu jedna ,,muvka®,
Cili motorovy univerzalni vozik.

Na snimcich ze zahajovacich jizd je dokumentovano i mnoho pracovniku
metra. Jednim z &lent vliakovych ¢et zahajovacich vlakd byl i pan
Vlastimil Kutina ze sedmigky prvnich strojvedoucich-instruktord
prazského metra.
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Pohadka o stare tramvaj

Devaty kvéten je spojen predevsim s vyroCim zahajeni provozu metra. Ale ve

stejné dobé se v Praze odehraly jesté dvé udalosti, které vstoupily do historie jeji
mestské hromadné dopravy. Jednou z nich bylo ukonceni provozu obousmeérnych
dvounapravovych tramvaji, kratce feceno - starych tramvaji. Skoncila tak dlouha léta
probihajici obména vozového parku za moderni ctyrnapravové tramvaje typu T, a tak
se soucCasné uzavrela jedna z kapitol historie Prahy. Tuto udalost nelze nevzpomenout.

Mgr. Pavel Fojtik, vedouci oddéleni Archiv
Foto: Archiv DP

.Staré tramvaje se louci s Prahou,” hlasal transparentnab =
vyhlidkového vozu €. 500, ktery jednou za deset let tradicne'je

v Eele nejvyznamnéjsich tramvajovych privodiizs e sz ot =

Privod vyjizdél z vokovické vozovny. Chybét nesméla ani spoleéna Nékteri tramvajaci se nechali zvécnit i pred ozdobenou ,,pétistovkou”.
fotografie poslednich osadek ,.starych” vozu. Letopocet na Cele pripominal, Ze v té dobé slouzila uz 61 let.




nato¢eného béhem roku 1961 rezisérem Milanem VoSmi-

kem podle stejnojmenné knizky Oty Hofmana. Odehrava
sev prostredi.starych” tramvaji a hlavni hrdinkou je tramvaj
Cislo 200. Nové tramvaje [ve filmu to jsou vozy T1, které hrajf
roli stihacich tramvaji] symbolizuji néco jako statni moc, kteréa
staré tramvaji nepreje. V roce 1961 to bylo uz 10 rokd, co se
v Praze objevila prvni tramvaj typu T1, a v ulicich jsme mohli
potkavat i prvnitramvaj typu T3. Film Pohadka o staré tramvaji
meél premiéru 12. ledna 1962, tedy v roce, ve kterém prazsky
Dopravni podnik obdrZel prvnivelkou sérii . tétrojek”. Dgj filmu
by se dal shrnout zhruba takto: Na zacatku léta do Prahy prijizdi
za svym dédou-tramvajakem maly Frantik. Déda bydlivdomé
u tramvajové vozovny v ulici s poetickym nazvem U Osmi koleji.
Ciperny vnuk pri svych toulkach po vozovné [velké ¢ast pribéhu
se odehrava ve vozovné Pankrac) objevi starou, Spinavou a odre-
nou tramvaj s rozbitymi okny, ktera je uréena jako nepotrebna
k rozebrani. Frantikovi je ji lito, oblibi si ji a s pomoci dalSich déti
ji pomaluje vSemi moznymi barvami, které seZene. Tramvaji da

i jmméno - Terezka. Duhova tramvaj déti za odménu vozi prazsky-
mi ulicemi. JenZe tramvaj je urcend do Srotu, a tak déti proziji
mnoha dobrodruzstvi. Ministerstvo tramvaji vyhlasuje poplach
Cislo 3a do ulic se vydaji nejmoderngjsi stihaci tramvaje. Terez-
ka je po honicce prazskymi ulicemi dopadena na brehu Vitavy
na slepé koleji, ze které nenfi Uniku. Nasleduje Velky tramvajovy
soud a jeji osud se zda byt neodvratny. Déti ale zorganizuji sbér
starého Zeleza a tramvaj za Srot vymeéni. Tramvaj pak dostane

novy bledémodry natér a od té doby vozi malé déti Prahou.

_|_|tul tohoto ¢lanku jsme sivypdjcili z détského filmu

0 dvanéact rokd pozdéji se ale definitivné zavrsila historie véech
starych tramvaji. Ve stiredu 8. kvétna vyjely do prazskych ulic
posledni soupravy dvounapravovych tramvaji na poslednich
linkéch ¢. 7, 18 a 23. Posledni , stary viak " [vozy ¢. 2279 + 1534
na lince ¢. 18] zatahoval do vokovické vozovny 9. kvétna

v 112 minut. (O dvé minuty drive zatahl do vozovny Pankréac viak
také ,osmnactky”, slozeny z voz@ 2107 a 1505.)

V den, kdy se prvni cestujici vezli metrem, tedy 9. kvétna,

vyjel na rozluckovou jizdu Prahou slavnostni konvoj starych
tramvaji, které se tak symbolicky rozloucily se svymi ces-
tujicimi. PFripomenme si tuto udalost nékolika amatérskymi
fotografiemi, jejichz autora nezname. V privodu jelo 6 vlaka.

V Cele byl vyhlidkovy motorovy viiz 500, za kterym nasledovaly
soupravy ..oble¢ené” jako linky €. 3, 7, 18 a 23. Trojka reprezen-
tovala posledni linku, na které jezdily trivozové vlaky, zbyvajici
tii pripominaly posledni linky se starymi vozy. Byly to vlaky
2238+ 1219 + 608 (linka 3), 2232 + 1496 (7), 2239 + 1521 (18]

a 2281 + 1523 (23). Konvoj uzaviral vlak Krouzku pratel méstské
dopravy symbolicky oznaceny pismenem K (2172 + 1502), ktery
byl poslednim starym vlakem v tramvajové siti.

Dodejme jesté, Ze kazda pohadka méa mit dobry konec. Pomér-
né mnoho starych, nebo rikejme radéji historickych, tramvaji

se stalo zakladem sbirky Muzea méstské hromadné dopravy

v Praze. Ostatné je mezi nimi i zminéna Terezka, salonniviz
¢.200. Avroce 1991 doSlo dokonce k zavedeni zvléstni tramva-
jové linky €. 91, na niz jsou vypravovany jen historické vozy, které
o nedélich v letni sezoné pripominaji, jak to vypadalo, kdyz kdysi
Prazskym ulicim kralovaly. &

Ob¢as privod na chvilku zastavil pro fotografy. Jak je vidét, jejich
odvazny béh mezi jedoucimi automobily, byl ten den asi casty. Zde
konvoj ceka na Letné.

Pohled na severni predmosti Hlavkova mostu také pripomina, jak se
Praha proménila. ,,Byly jsme svédky prazské historie,” 0znamuje napis
na motorovém vozu 2238.

Tento snimek pripomina nejen staré tramvaje, ale i mista, kudy
uz tramvaje dnes nejezdi. V ulici Na Florenci je nepotkame uz od
roku 1983.

Je devaty kvéten, a proto na budovach podnik{ a statnich ¢i méstskych
instituci nechybi tehdy obvyklé transparenty té doby. Poznavate
prostor dnesni stanice Vltavska?

LO
3
~f
™
]
o~
o
o
N
C
(O]
—+—
>
>
e




Dopravni podnik
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mesta Decina

Dnesni prihrani¢ni mésto Décin - nejnize

poloZené mésto v Ceské Republice - je vysledkem
povale¢ného spojeni tehdejSiho Décina a Podmokel
na levém brehu Labe. Jeho dvojaky charakter se
odrazi nejen v rozdilné atmosfére obou casti, ale

i v méstské hromadné doprave.

Jakub Ryska, oddéleni Komunikace

adrZje nanule avy se
N rozhodnete natankovat
u nejblizsi benzinky. Jako na

zavolanou se na pravoboku vynoruji
rady stojant pod typickou plochou
strechou, obchod a velkd Ciselnd
tabule s cenami pohonnych hmot.
Prespolni navstévnik se zaujetim
hledi na nezndmou ¢erveno-zluto-
-bilou barevnou kombinaci a logo
jemu dosud nezndmého petrolejare:
.DPMD". Co vic, hned za benzinkou
stoji mycka stejné firmy.
Tyto dvé stavby jsou jednim z prikladd
modernizace, o nichZ se v Doprav-
nim podniku mésta Décina rozhodlo
vroce 1997. Proces zacal ponékud
netradicné stavbou prave verejné Cerpa-
ci stanice a nasledné mycky nakladnich
voz{ a autobusd, v nichz maji prostred-
ky MHD vyclenény svoje stojany a urceny
prednostni ¢asy pro myti. Druhéa ze
staveb byla pritom kompletné financova-
na z evropského programu Phare.
Po benzince nasledovala vystavba
opravarenského monobloku, v ném?
se dnes zaroven nachazi sidlo firmy.
Dale pribyl terminéal a jako posledni
pak nova odstavna plocha. BEhem
péti let se tak DPMD zménil k nepo-
znani. .PAvodni zazemi bylo naprosto
nevyhovujici,” vzpominéa predseda
predstavenstva a f‘editel spolecnosti
Ing. Bohumil Barta. Podnik tehdy
sidlil pres ulici, kde byla pdvodné
tovarna na vyrobu lepenky a sklady.
Jen zbéZné upravené prostory arealu
slouzily jako opravarenské dilny,
ke kterym byla nasledné postave-
na socialni budova jako zazemi pro
ridice a sidlo spoleCnosti. V bludisti
téchto budov se tisnily autobusy .télo
na télo”, pro néZ v pripadé pozaru
nebylo dniku. Nemusime zminovat
naprostou nedostatecnost z hlediska

ekologie. Pro ridice, mechaniky i dis-
pecery byla tak stavba nové odstavné
plochy obrovskou Ulevou.

Diky nékladné modernizaci dnes
podnik naplnuje potreby mésta
ivlastnich zaméstnancl a mlZe se
proto soustredit na obnovu vozového
parku. .Ta se v letech 1997 az 2000
témér zastavila, veskeré investi¢ni
prostredky smérovaly do nemovi-
tého majetku,” rika Barta. Pri chzi
Décinem je pretrzitost vyvoje na
prvni pohled patrna. Par minut za
zbrusu novy Mercedes. Co do pes-
trosti . flotily” byl Dé¢in svého Casu
republikovou raritou - vedle Karos

z poloviny devadesatych let brazdily
ulice vozy SOR nebo Tambus.

V procesu omlazeni hraje Karosa

- nynéjsi lveco - stale velkou roli.
Jesté vyraznéji se vSak prosazuje
Mercedes-Benz. .Vypisujeme trileté
vybérové rizeni, v poslednich dvou
vyhral Mercedes,” hodnoti Uspésnost
automobilky Barta. Naposledy dodal
Mercedes dvou a tridverové mode-
ly Citaro. Décinsky podnik odebira
Sest novych autobusl ro¢né tak,

aby naplnil na konci tfileté periody
kvotu osmndct kusl. To je vzhledem
k velikosti podniku (230 zaméstnan-
c@) neobvyklad dynamika. .S letos-

ni dodavkou budeme mit celkem

30 Mercedesd,” pocita Barta.

K maximalni technické Grovni .tlaci”
DMPD i Ustecky kraj. V roce 2007
vyhral décinsky podnik vybérové rize-
ni na dopravce v rdmci ¢asti kraje.
Aby si pozici udrzel, musi nabizet
nejen konkurenceschopnou cenu, ale
i vozovy park mladsi osmi let. DPMD
pritom v této oblasti realizuje 40 pro-
cent svého vykonu, a tak je nutnost
moderni techniky na celém podniku

Dopravni podnik mésta Décina
v Cislech (udaje k 31. 12. 2008)

Dopravni v tis. vozkm

vykony

Prepravené vtisicich
osoby

10484

Dopravnisit Délkasité Pocet
linek (km)  linek
Autobusy 498 31
Vozovy park
(Gdaje k 31.12.2008)
Velkokapacitni 15-18 m 22
Nizkopodlaznido 12 m 27
Standardnido 7,5 m 7
Standardnido 12 m 25
Celkem 81

znat. .Museli jsme vypsat dodatecné
vybérové fizeni a jeho vysledkem jsou
tri Mercedesy Conecto a dalsi dva
15-metrové vozy Citaro,” li¢i Bérta
zpUsob, jakym na nové podminky jeho
podnik reaguje.

Co se tyce kraje jako celku, nel-

ze hovorit o integrované doprave.
Systém po konci éry monopolniho
dopravce - Dopravniho podniku
Usteckého kraje - z{stava roztristé-
ny. Zrejmeé jedinym spole¢né uzna-
vanym jizdnim dokladem je jizdenka
REGIONet Labe-Elbe, jimZ se lze
prokazat ve vozech Deutsche Bahn,
Ceskych drah, némeckého doprav-
niho svazu VVO a vétsSiny dopravnich
podnik® Usteckého kraje.

Kromé toho, Ze DPMD zajistuje pri-



méstskou dopravu, zapojuje se aktiv-
né do turistického ruchu. Jedna jeho
specialni linka vede Ceskym Svycar-
skem. Spoje kdysi objednévané obec-
né prospésnou spole¢nosti Ceské
Svycarsko dnes poptava a financuje
kraj. Jejich poCet samozrejmeé roste
v letnich mésicich. Linka funguje az
do konce zari.

Jak uz jsme zminili, v genu mésta je
obsazena urcita rozpolcenost. Snahy

o dopravni propojeni Décina a Pod-
mokel jsou staré jako mésta samy, ale
k prvnimu vyznamnému pocinu doslo
vroce 1906, kdy soukromnik Friedrich
Leinweber zaloZil autobusovou linku
mezi dnesnim Vychodnim a Hlavnim

vlakovym nédrazim. Diky nému se
Décin zapsal jako prvni Ceské mésto

s hromadnou autobusovou dopravou.
Dodnes neexistuje v Dé¢iné jednotné
centrum. Vétsina linek se stale protina
ve dvou bodech: u Hlavniho nadrazi

a na tzv. Pritahu. Kvlli absenci cent-
ralniho prestupniho bodu jsou vedeny
priméstské linky do stfedu mésta

a nékdy i polovinou své trasy kopiruji
méstské linky. Reditel Barta to véak
nevnima jako nedostatek: . Je to dano
jiz historicky po predchozich autobu-
sovych dopravcich, cestujici jsou na
toto reseni zvykli, a navic priméststi
cestujici mohou na své ¢asové jizdenky
jezditi na vSech méstskych linkach.”

Dopravni podnik mésta Décina prodé-
lal mnoho revoluci: Spusténi autobu-
sové dopravy, jeji zruseni, opétovné
zprovoznéni, slouc¢eni mést, zavedeni
trolejbust, které mezi lety 1950 az
1973 zajistovaly provoz na vSech
paternich linkach a opét zavedeni
vyluéné autobusové dopravy. Prestav-
ba podniku na prelomu tisicileti a neu-
stala modernizace vozového parku
svédéi o nynéjsim Uzkém vztahu
mésta a DPMD. ..Nasim pozadavkim
je ¢inéno zadost a na tvari podniku to
je rozhodné vidét,” uzaviréd Béarta.

Pristé se podivame do Ceskych
Budéjovic.
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Hasici hlidaji metro od sameho zacatku

Provoz prazského metra

s cestujicimi byl zahajen

9. kvétna 1974. Ale jesté pred
zahajenim zkusebniho provozu
s cestujicimi bylo rozhodnuto
na zékladé pozadavkl statnich
organl pozarni ochrany zridit
v DP-Metro samostatnou
jednotku pozarni ochrany.

Ing. Michal Wowesny, vedouci odboru
Hasicsky zachranny sbor
Foto: archiv HZS DP

byly do halového komplexu depa Kacerov navazeny
prvni vozové soupravy metra. Provizorni pozarni sta-
nice byla situovana v nynéjSim objektu J v depu Kacerov.
Sem byly pocatkem mésice srpna 1973 pFivezeny prvnf
tfi pozarni automobily — dvé cisternové automobilové
stiikatky na podvozcich Skoda 706 RTHP a Tatra 148
a protiplynovy automobil na podvozku Robur. Ke dni
21. srpna 1973 nastoupilo do sluzby prvnich 5 hasicq,

J ednotka pozarni ochrany byla zfizena v dobé, kdy

tehdy vlastné pozarnikd. Timto dnem zahdjil své plsobeni

hasicsky sbor metra, ktery byl organiza¢né zaclenén do
sluzby vozové. Protoze byl koncipovan podle vzoru banské
zachranné sluzby, nebot byl urcen zejména pro likvidaci
pozard a havarii v podzemi, byl jeho nézev Zachranny,
havarijni a pozarni Gtvar. Tento nazev vsak byl trnem

v oku tehdejéfm statnim funkcionaram poiérm’ ochrany,
proto jsme byli pocatkem osmdesatych let prinuceni
nazev ZHPU zménit na Zavodni pozarni Gtvar, tedy ZPU.
Kdyz se podivate na dnesni nazev pro hasicské sbory

- HZS, neboli hasicsky zachranny sbor, tak se tento od
naseho plvodniho nazvu prilis nelisi. Koncem roku 1973
ve ¢tyrsménném provozu slouzilo jiz 20 hasicd, vétsina
k ZHPU preéla od prazského pozarniho Gtvaru nebo
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z okolnich zadvodnich sbord a nékteri prisli takzvané

z ulice. TFi z nasich plvodnich zaméstnancd, Jitka VIas-
kova, Petr Kazimour a Jan Vanous slouzi u naseho sboru
doposud.

0d 1. 2. 1975 byl zFizen odbor poZarni ochrany. Do funkce
vedouciho odboru byl jmenovan Ing. Michal Wowesny,
ktery ji vykonavéa doposud, tj. témér 35 let. Vanocni svatky
1975 jsme slavili uz v nové pozarni stanici v arealu depa
Kacerov, kam jsme se prestéhovali z docasného provi-
zoria. Misto dvou mistnosti jsme méli k dispozici dvou-
podlazni objekt, ktery byl na svou dobu opravdu moderni
pozarni zbrojnici a po dil¢ich Upravach svému Gcéelu vyho-
vuje i v soucCasnosti. V roce 1978 byl se zahajenim provozu
na trase A navySen pocetni stav na 12 hasi¢t ve sméné.

V souvislosti s dokonc¢ovanim depa Hostivar byl v roce
1984 zahajen provoz provizorni pozarni stanice Hostivar,
objekt pozarni stanice byl dokoncen v roce 1985. Treti

a posledni pozarni stanice byla dokoncena v arealu depa
Zlicin v roce 1994. Na této pozarni stanici az do roku 1998
slouzilo 20 hasicl ve Ctyrech sménach, po otevreni trasy
IV.B byl pocet hasicl na Zli¢iné navysen na 36. V soucas-
nosti slouzi u HZS DP ve ¢tyrsménném provozu celkem
124 hasicl-zachranard.
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lankem na stranach 27-30 |
strucné shrnuta geneze vozl E..
v prazském metru. Pokud vés tato his-
torie zaujala a chtéli byste se dozvédét
daleko vice ze zakulisi nejstarsich pro-
voznich vozidel metra, pak tento mésic
vychazi nova kniha s nazvem Elektrické
vozy E;_aneb prikopnici v prazském
metru. Dilo je takového rozsahu, ze
uspokoji nejen fandy a odborniky, ale
urcité i vSechny, ktefi se primo zGcastnili
na zprovoznéni a samotném provozu
voz{l E. Publikace obsahuje na 219 stra-
nach celkem 402 vyobrazeni - fotografi,
vykrest i dokumentd. Vydana byla
v Dopravnim vydavatelstvi Malkus jako
druhy svazek Edice vozidel prazského

za 649 K¢.

Uspéch zakt SPSD, a. s. v souté’i
Enersol pokracuje v narodnim finale

Stredni primyslova skola dopravni, a. s.
o

Do narodniho findle v Kladné ve dnech 26.-27. 3. 2009
postoupili Josef Maitah a Filip Kratochvil a opét dokéazali,
Ze jejich soutézni prace maji vysokou Uroven a ze dovedou

svou $kolu Uspésné reprezentovat. V tézké konkurenci vitéz{
krajskych kol ocenila porota zabezpecovaci zarizeni vyuZzivajici
energii z fotovoltaickych ¢lankd, které vytvoril Filip Kratochvil,
skvelym 2. mistem. Oba nasi soutézici pak znacnym podilem
prispéli ke krasnému 2. mistu prazského druzstva v souboji
deviti zi¢astnénych krajd a umoznili tak jeho postup do soutéze
s mezinarodni Ucasti, které probéhlo v Senatu v Rytirském sale
24.4.2009. Takeé zde nasi Zaci prokazali vysokou odbornou
Groveri, nebot velkym dilem prispéli k vitézstvi Ceské republiky
I v zavéreéné mezinarodni ¢asti soutéZe Enersol.

metra. Autori Robert Mara a David
Prosicky i fada recenzentl aktivné
pUsobicich u metra od jeho pocatki - za
vSechny jmenujme zejména Ing. Vla-
dimira Bilka a Ing. Josefa Prochazku

— jsou zarukou kvalitné odvedené prace.
Kniha je v prodeji od 8. kvétna 2009
vinformacnich centrech Dopravniho
podniku hl. m. Prahy (ve stanicich metra
Muzeum, MUstek, Nadrazi HoleSovi-

ce, Andél, na Magistratu hl. m. Prahy

v Palaci Skoda & na Letisti Ruzyné)

Vice informaci ke knize |ze ziskat téz na internetovych
strankach vydavatelstvi www.dopravnivydavatelstvi.cz Ci
prostrednictvim e-mailu marafddopravnivydavatelstvi.cz.

-
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Posledni unorovy den letosniho roku se
stal ,.konecnou” pro dalsi trolejbusovy
provoz v zapadni Evropé

Text a foto: Ales Karlovsky

en den dojezdily posledni belgické trolejbusy - starsi clankové vozy VanHool AG
280 T. Ty se staly poslednimi mohykany dfive velmi bohaté historie trolejbust
v Belgii. Pri mé navstévé tohoto mésta v zari lonského roku jiz ulicemi jezdila posledni
Ctverice. Na posledni linku 3 byly nasazovany v prolozenych sménéach s autobusy a jejich
technicky stav napovidal, na rozdil od Svycarské Bazileje, Ze konec prijde brzy.

Duchodova problematika

Dalsi otazky a odpovédi z dlichodové oblasti
Helena Bajerova

Jak budou vyplaceny diichody v dobé svatku
v leto$nim roce? Zména termint vyplaty dichodd
v roce 2009

Na zékladé sdéleni Ceské spravy socialniho zabezpeteni
dojde v roce 2009 ke zméné nékterych vyplatnich termind
dlchodt. Méni se kvali statnim svatkim a dntim pra-
covniho klidu. Zména se tyka nasledujicich vyplatnich
termind:

budou v roce 2009 splatné:
v Utery 7. 7. 2009

ve stredu 23. 12. 2009

dichody splatné:
v pondéli 6. 7. 2009
ve Ctvrtek 24. 12. 2009

V kazdém kalendarnim mésici je celkem 13 vyplatnich
termind dlichodd. Od 2. do 24. dne v mésici vzdy v sudé dny,
a také 15. den v mésici, kdy je dichod zasilan pojisténcim
do Ustavd socialni péce. VySe uvedend zmeéna vyplatnich
termind se tyka pouze davek ddchodového pojistént,

tedy ddichodd starobnich, invalidnich a pozdstalostnich

(vdovskych, vdoveckych a sirotcich).

Své dotazy, které budou slouzit i jako naméty pro dalsi
informace z této oblasti, smérujte na e-mail:
Helena.Bajerovaldseznam.cz nebo telefon 724 237 528.



Tym kolem reZiséra Rona Howarda
se po Uspéchu Sifry Mistra Leo-
narda pustil do dalsiho romanového
bestselleru Dana Browna. Role
Roberta Langdona, harvardského
odbornika na religionistiku, se opét
zhostil Tom Hanks. Tentokrat jej
jeho cesty dovedou do prostredi
rimskych katedral, krypt a kata-
komb, kde se ve spolupraci se
zahadnou italskou védkyni Vittorii
Vera snazi zabranit starovékému
tajnému bratrstvu v nastupu

k moci.

V kinech od 14. 5. 2009.

pripravilo na
stredu 27. kvétna ceskou premiéru
hry Kelly McAllister nazvané

. Vychozi
situace tohoto horkosladkého dila
o smrti, neprijemnych rodinnych
pravdach a plameni vasné, jenz
dFima v kazdém z nas a ktery mdze
byt snadno uhasen, spociva v tom,
Ze dva rozhadani bratfi vyrazeji
na prani nedavno zesnulého otce
na cestu k mistu, které si jejich
pribuzny vyvolil jako misto posled-
niho odpocinku. Uvaznou tésné
pred cilem, v laciném hotylku kdesi
v pousti spoleé¢né s barmankou,

dvojici ,neohipiki“ a rozzlobenym
muzem stredniho véku. Jak se
situace dal vyvine, se mUzZete pFijit
podivat do hlediste.

V Gtery 26. 5. se v Tesla Arené na
Vystavisti predstavi legendarni
~jizansti vousaci“, kapela

Trio v sestavé
Gibbons, Hill,
Beard exis-
tuje na scéné
v neménném
slozeni uz
Ctyricet let, a prestoze doba
jejich nejvétsi slavy se datuje
pravdépodobné do osmdesatych
let 20. stoleti, svym zemitym
jizanskym blues rockem dokazou
nazivo urcité halu radné rozpohy-
bovat. Ve ¢tvrtek 28. 5. se mizZe
podium Retro Music Hall tésit na
vystoupeni dalsi z legend, souboru
(pod
timto nazvem hraje skupina od
roku 1971).
Jihoafrican
Manfred
Mann
se zacal
muzice
intenzivnéji
vénovat
po svém
presidleni
do Londyna
vroce 1961.

0 kapele se hodné mluvilo i u nas,
atovdobé, kdy vroce 1983 vydala
africkymi rytmy ovlivnéné album
Somewhere In Africa. Svou zatim
posledni desku poslali do svéta
v roce 2006. V Divadle Archa by
se mél 1. cervna objevit Dweezil
Zappa, syn legendarniho muzikanta
a skladatele Franka, v koncertnim
poradu nazvaném

. Kytarista Dweezil dal dohro-
mady v roce 2006 doprovodny band
a program sestavil z Frankovych
dél. Uvidime,
které z kul-
tovnich skladeb
prichystal
pravé na toto
vystoupeni. Jiz
jednou zminéna
Tesla Arena
na Vystavisti
privita
9. ervna ame-
rickou kapelu, jeZ je povazovana
za prikopnika nu-metalu, soubor
kolem frontmana Jonathana Davise
- . No a zapomenout bychom

flofn

neméli ani na snad prvni z velkych
leto3nich festivall -
na letisti Aeroklubu Tabor u Capova
dvora (5. a 6. ¢ervna). Jihoceské
mésto ,,revolucnich tradic” diky
poradatelské agenture D Smack
U Promotion privita opravdu Spicky
evropského hudebniho déni. Za
vSechny lze jmenovat napr. elek-
tronickou scénu zastupujici britské
duo Orbital, world music budou
reprezentovat u nas dobre znami
Transglobal Underground, poprvé
se v Cechach objevi prikopnici
stylu new rave, britsti Klaxons,
nebo trochu temnéji ladéni White
Lies. Za pripomenuti stoji urcité
i australsti Loonaloop, koncertné
nesmirné zajimava kapela. Domaci
scénu budou zastupovat napr.
Sunshine, Sunflower Caravan,
Niceland, The Chancers, Tata bojs,
Vypsana fixa, Magnetik nebo The
Prostitutes.

-mis-
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