éervenec 2000 ¢ ro¢nik 5 ¢ ¢islo7 ® zdarma

PProntakt

List pracovnikti Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy, akciové spole¢nosti

Fotbalovym kralem Dopravniho podniku se jiz podruhé stali ucni

Dramatické situace, brilantni akce, jiskfici sou-
boje, velké vzestupy i pady. V. roénik fotbalového tur-
naje o pohar generalniho feditele Dopravniho pod-
niku nabidl opét kvalitni podivanou, pfi niz srdce
fotbalového fanouska — alesporn v pfipadé pohledu
na hru nejlepsich tymu — muselo plesat. Z vitézstvi
se zaslouzené radovalo muzstvo Stfedniho odbor-
ného ucilisté, které si tak po loriském stfibru odvazi
z hostivarského hristé kov nejcenné;si.

Ucnovsky tym diky rychlému, uto¢nému, atle-
tickému fotbalu, opfenému o technickou vyzralost
klicovych hragl, dokazal zopakovat turnajové vitéz-
stvi zroku 1998 a pomalu se stava postrachem
5:2 nad tymem Autobust | vejde do historie turnaje
jako utkani s nejvyS$Sim poctem strelenych branek.

Jediné zavahani nejlepsiho muzstva turnaje pfi-
Slo v semifinalové reprize loriského findle proti Met-
ru |, kdy o vitézi musely rozhodovat stfely ze zna¢-
ky pokutového kopu. V taktické penaltové bitvé, v niz
se obé muzstva snazila zaskocit soupere neceka-
nymi zmé&nami v sestavé — do branky tymu Metra
| nastoupil do té doby nehrajici vedouci muzstva Pe-
tr Mudron, v uéfiovském tymu zaujal stejny post nej-

Tramvaj ¢. 412 byla

lepsi uto¢nik turnaje Michal Vrbka — v8ak SOU puU-
sobilo jist&jSim dojmem a jeden z nejlepSich pe-
naltovych rozstrell v déjinach turnaje dotahlo do vi-
tézného konce. Zatimco u¢ni mifili do vitézného fi-
ndle, zklamany lofisky turnajovy vitéz po prohraném
semifinale ztratil motivaci do dalSich boji a nedo-
séahl letos ani na bronzovou pfi¢ku.

Jisté velky Uspéch znamenala findlova ucast pro
tym Autobusu I. Po loriském propadaku, kdy muz-
stvo nepostoupilo ze skupiny a skoncilo posledni
v celém turnaji, asi nikdo takovy vzestup neoceka-
val. Tym sloZzeny ze zaméstnancu fepské garaze
ovSem predvadél velké vykony, druhé misto v za-
kladni skupin& vybojoval dokonce pouze s dese-
ti¢lennou sestavou a po pravu si odvazi pohar ur-
&eny pro porazeného finalistu. Je jen $koda, ze stej-
né jako v roce 1999 se Autobusim nepodafilo po-
stavit dvojici muzstev — Urovni turnaje by to urcité
prospélo.

Spokojenost zifejmé rovnéz zavladla v domacim
tymu ED |, tvofeném zaméstnanci Opravny tramva-
ji. Treti misto dvojnasobného vitéze turnaje je hoji-
vou naplasti na vysledky z poslednich dvou let, kdy

(Pokracovani na strané 6)

slavnostne pokrtéena

V pondéli 12. ¢ervna slavnostné pokftil predse-
da Parlamentniho shromazdéni Rady Evropy lord
Russell-Johnston historickou tramvaj €. 412 po jeji
rekonstrukci. Ten den se zdrzel pan predseda ve
Stresovicich jen nékolik minut, ale druhy den ne-
ocekavané zménil svlj program navstévy Prahy
a prisel si prohlédnout Muzeum méstské hromad-
né dopravy, ve kterém setrval devadesat minut.

Rekonstruovanym vozem €. 412 se nyni muze-

te svézt na nostalgické lince €. 91, nebo pokud si
jizdu s nim zamluvite ve stfeSovické vozovné.

Pro osvézeni pfinaSime nékolik zajimavosti
z osmdesétiletého Zivota vozu &. 412.

Dvounapravovy tramvajovy viz €. 412 byl vyro-
ben znadmou prazskou strojirenskou firmou,
Ringhofferovy zavody, a s., vroce 1920. Je typic-
kym predstavitelem tramvajového vozidla prazské
méstské hromadné dopravy dvacatych let pravé
kong¢iciho stoleti.

Tento typ vozl byl méstem pofizovan v hojném
ado té doby nebyvalém poctu ke zvladnuti prud-
kého narlstu pozadavkl na prepravu po skonceni
1. svétové valky. Praha se tehdy stala hlavnim més-
tem nové vzniklého statu a prozivala obdobi boufli-
vého rozvoje. Tyto vozy bylo mozno spatfit praktic-
Ky na v8ech prazskych tramvajovych linkach.

Vroce 1939, kdy doslo ke zméné levostranné-
ho silniéniho provozu na pravostranny, byl viz €. 412
této zmeéné pfizplsoben adale bézné jezdil az do
10. zafi 1944. Toho dne se stfetl na Zelezni¢nim pre-
jezdu s parni lokomotivou, ktera jej témér znicila
Mimo provoz zlstal az do roku 1946, kdy spolu s ji-
nymi tramvajemi posSkozenymi v zavéru 2. svétové
valky proSel rozsahlou opravou a byl navracen do

Generalni feditel predava kapitanu u¢riovského muz-
stva pohdr pro vitéze turnaje.

provozu. Jezdil jesté plnych 19 let, ato az do dub-
na 1965, kdy se stal po ndkupu novych tramvaji pro
linkovou dopravu nepotfebnym.
Technicky vSak byl stale diky opravé v roce 1946
v dobrém stavu, a proto jej podnik vyuzival i nada-
le jako pracovni vz a v zimnim obdobi se sného-
vym pluhem k zaji$tovani sjizdnosti tramvajovych
trati. v této nové funkci se viz €. 412 zapsal do
historie méstské dopravy tim, Ze v roce 1980 byl
poslednim tramvajovym vozem, ktery projel Vaclav-
skym nameéstim pred zruSenim provozu na této trati.
Ke sluzebnim u¢elum a pracovnim jizdam byl vz
€. 412 pouzivan az do roku 1986 a teprve tehdy, po
66 letech od vyrobeni, zustal trvale mimo provoz.
Shodou riiznych nahod a pfi¢inénim nékterych
zameéstnanc, ktefi znali jeho zajimavou historii, uni-
ki fyzické likvidaci a po¢atkem devadesatych let byl
ur€en k perspektivni opravé. Ta byla zahdjena v ro-
ce 1998 a dokoncena na jare roku 2000. Nyni vz
€. 412 vzhledové a technicky odpovida, az na malé
odli$nosti, stavu po vyrobeni v roce 1920 aje opét
zpusobily k provozu s cestujicimi. Vyuzivan bude
k zajistovani provozu na nostalgické tramvajové lin-
ce ¢. 91 a ke smluvnim jizdam. -red-
Foto: Petr Malik



Meéstska hromadna doprava nebyla vzdy pristupna vSem aneb

Ohlédnuti do historie prepravy osob se snizenou pohyblivosti

Historie méstské hromadné dopravy se v hlav-
nim mésté Praze piSe uz 125 let, ale jen o posled-
nich letech mazeme fici, Ze se méstska hromadna
doprava pfizplsobuje také potfebam zdravotné po-
stizenych ob&ant. Radu let byly zvyhodiovany jen
nékteré skupiny invalidd, a to pouze v tarifni ob-
lasti.

Podnétem k tomu, aby se v Praze vlbec né-
kdo zabyval problémem prepravy invalidnich osob,
se stala (jak uz to byvad) prvni svétova valka V Pra-
ze vzniklo po roce 1914 nékolik vojenskych ne-
mocnic alazaretd a o dopravu po mésté méli po-
chopitelné zajem také jejich pacienti. Jedinym po-
uzitelnym dopravnim prostfedkem pro ranéné vo-
jaky byla elektricka pouli¢ni draha — tramvaj. Kro-
mé toho ale dfive nebo pozdéji pfisel i den, kdy
byvali pacienti nemocnice alazarety opustili, ale
jejich ¢asto vazné zdravotni postizeni jim znemoz-
flovalo zaradit se do bézného Zivota. Organizace
sdruzujici nékteré vale¢né invalidy se v disledku
jejich omezené ¢&i zcela vylou¢ené moznosti pra-
covat domahaly alespor nékterych jizdnich vyhod.
Od 1. prosince 1916 byly alespori pro nevidomé
ainvalidy postizené ztratou dolni koncetiny zave-
deny mési¢ni sitové jizdenky, v té dobé v cené
7 korun (mési¢ni plnohodnotna sitova jizdenka sta-
la 18 korun). Tato vyhoda se tykala ovéem vylu¢né
vale¢nych poskozenci a pokud nékdo mél tu smu-
lu, Ze nasledkem urazu pfiSel tfeba o nohu nebo
oslepl, Zadné vyhody se na ného nevztahovaly. Po
vélce byla sleva pro vale¢né invalidy omezena jen
na urcitou pfijmovou hranici. Napfiklad v roce 1934
meély narok na invalidni listky jen osoby, jejichz cel-
kovy ro¢ni hruby pfijem nepresahl 30 tisic korun.

Otéazkou vlastni prepravy méstskou hromad-
nou dopravou se v té dobé vlastné nikdo nezaby-
val. Zkratka, platila zdsada Pomoz si sam. Nastu-
povani do tramvaji nebylo pfili§ pohodiné, o auto-
busech ani nemluvé. Ale presto se v roce 1930 ob-
jevily prvni vlastovky. Byly to vie¢né tramvajové vo-
zy se stfednim vstupem, které mély v celé stredni
¢asti snizenou podlahu na vy$ku 390 mm nad ko-
lejnici, coz zna¢né usnadriovalo nastup cestujicich,
nejen invalidnich. V nizkopodlazni ¢asti vSak ne-
byla mista k sezeni, takZe cestuijici, ktery chtél se-
dét, musel prekonat jesté jeden schudek. Ovsem
i vhodné rozlozeni poctu schodu bylo velkym pfi-
nosem. Celkem bylo do Prahy dodano 280 té&chto
vleénych vozu advé soupravy obdobnych, tzv.
dvojcitych motorovych vozd. Mnoho téchto vozu,
které si u Prazant ziskaly prezdivku ,krasin“, slou-
Zilo az do ukoné&eni provozu starych dvounapra-
vovych tramvaji v roce 1974. Také u autobusl se
objevily nesmélé pokusy alespor o rozlozeni poc¢-
tu schodu, napfiklad ¢aste¢nym snizenim zadni
ploSiny. Ale i tak byvala zadni plo$ina asi 510 mm
nad zemi.

Dalsi novinku v prepravé invalidu pfinesla opét
vélka, tentokrat ta druha svétova. Protoze opét
vzrostl pocet invalidu cestujicich méstskou hro-
madnou dopravou, vydalo vedeni verejné dopravy
Méstskych podnikl prazskych v listopadu 1941
nafizeni, podle kterého byla néktera sedadla ve vo-
zech méstské hromadné dopravy oznacena napi-
sem ,,Pro télesné postizené“. U obousmérnych
tramvaji to byla rohova sedadla, u jednosmeérnych
vozu (tzv. ponorek) sedadla proti stanovisti pru-
vod¢iho. V autobusech a trolejbusech byla invali-
ddm vyhrazena sedadla po obou stranach vozu
u zadniho vstupu. Sou€asné bylo nafizeno, Ze takto
oznagena sedadla ,musi byti v kaZzdém pripadé
uvolnéna ranénym vojindm a valeénym posko-
zencum, nastavajicim matkam a osobam starym,
chorym nebo slepym*. Poprvé se tak bral ohled
ina jiné cestujici nez na invalidni vojenské vyslou-
Zilce. Jesté v lednu 1942, kdyz se novy predpis po-
malu vzival, bylo vydano dalsi nafizeni, ve kterém
se pravi, Ze ,uvolriovani sedadel.jest samozrejmym
a v8eobecné platnym spolec¢enskym prikazem. By-
la-li nad to urcita sedadla ve vozech pfimo témto
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osobam vyhrazena, jest zcela nepripustné, aby tato
sedadla byla obsazena zdravymi cestujicimi, zatim-
co osoby télesné postizené musi stat.“

Bé&hem roku 1942 byla pro nevidomé cestujici
zavedena dal$i novinka. ,,KaZdy slepec miZe vSe-
obecné vézti svého privodce (tyka se to i psu, ve-
doucich slepce) zdarma, pricem? je Ihostejné, na jaky
prikaz slepec jede.”

Dalsi novinkou bylo nafizeni némecké minister-
ské rady pro obranu fiSe, podle kterého musely
vS8echny ¢eské a moravské pouliéni dréahy prepra-
vovat vale¢né invalidy ve dne iv noci zdarma, pfi-
¢emz prisludné prikazy vydavaly organy stojici mi-
mo dopravni podniky. Témér stejné opatreni vyply-
nulo z nového zakona &. 146/1946 Sb., na zakladé
kterého musel Dopravni podnik hl. m. Prahy prepra-

vovat invalidy (a to nejen vale¢né) zdarma Vedeni
DP se takovému opatreni branilo a odhadovalo, Zze
obnasi rocné ¢astku 5,28 miliéona korun.

V €ervenci 1951 zrusSilo ministerstvo dopravy
oznaceni sedadel pro invalidy a zajisténi mista pro
postizeného cestujiciho bylo ukolem pravodciho.

P¥i zavedeni nového jednotného tarifu a jizdné-
ho 31. prosince 1951 byly v8echny jizdni slevy pro
invalidy zrugeny, s vyjimkou drzitelG priikaz(i ZDD
(bohuzel zatim nevime, co tato zkratka znamena).
Priznana v8ak byla bezplatna preprava slepcim, pfi-
¢emz pruvodce musel platit normalni jizdné. Za sle-
peckého psa se platit nemuselo.

Od 1. ledna 1954 bylo v platnosti ustanoveni
prepravniho radu pro méstskou hromadnou dopra-
vu osob, které privod¢im ukladalo za povinnost za-
jistit misto pro osobu starou, télesné postizenou,
zfejm& nemocnou anebo nastavajici matku (coz
ovSem bylo jen potvrzenim stavajiciho stavu).

Vyhlaskou Statniho Ufadu dichodového zabez-
pedeni &. 170/1957 U. I. byl nové stanoven rozsah
mimoradnych vyhod invalidnim osobam. V méstské
dopravé byla osobam trvale postizenym na zdravi
vyhrazena mista k sezeni. Osobam, které byly trva-
le zvlast téZce postizené na zdravi, byla poskytnuta
bezplatna preprava Osobam trvale zvlast tézce po-
stizenym na zdravi, u kterych byl nutny prdvodce,
byla vyhoda bezplatné prepravy pfiznana i dopro-
vazejicim osobam. Soucasné byly zavedeny tfi dru-
hy prakazd pro invalidy. Zakladni opravioval k vy-
hodé vyhrazeného mista k sezeni. Dalsi prakaz, kte-
ry byl oznagen €ervenymi pismeny ZTP, opravrioval
k volné jizdé a prukaz s pismeny ZTP-P opravrio-
val i k bezplatné prepravé pravodce. Do konce roku
1957 pozbyly platnosti vSechny dosavadni legitima-
ce pro invalidy.

Teprve prepravni fad z roku 1964 vyslovné (opét)
urcil, Ze v kazdém voze musi byt vyhrazeno a zfe-
telné oznaceno alespori jedno misto k sezeni. V pfi-
padé potreby museli cestujici uvolnit i dalSi mista,

pozdsji, v osmdesatych letech, byl pocet mist pro
invalidy rozsiren.

Vozovy park nebyl pro postizené cestujici
dlouhou dobu pfizplsoben. Pfi zavadéni provozu
novych velkoprostorovych tramvaji fady Tse, s vy-
jimkou vyhrazenych mist, na handicapované ces-
tujici nepamatovalo. Prepravit méstskou hromad-
nou dopravou invalidni vozik prakticky nepfipa-
dalo v Uvahu. Kdyz byl prazsky Dopravni podnik
vroce 1960 dotazan Dopravnim podnikem més-
ta Ostravy, jak je feSena preprava invalidnich vo-
zikd, podal nasleduijici lakonickou odpovéd: ,Pre-
pravu voziku pro nemocné UF. list neuvaZuje. Ve
zcela mimoradnych pfipadech povolujeme na
zvla$tni Zadost po vysetreni velikosti voziku jeho
prepravovatele jen v mimo$pi¢kovych hodinach
a to za poplatek jako za zava-
zadlo.”

Preprava osob se snize-
nou pohyblivosti se tedy na tfi
desitky let v zasadé ustdlila na
vzitém stavu, ktery sice po-
skytoval invaliddm (&i presnéji
drzitelm prukazd ZTP
a ZTP-P) nékteré jizdni vyho-
dy tarifniho razu, technickou
otazkou prepravy invalidnich
vozikG nebo zjednodu$enim
nastupu do vozidel se u nas
vlastné nikdo nezabyval.

Ani v dobg, kdy se zaca-
lo projektovat prazské metro,
se prepravé invalidu nikdo ne-
vénoval. V mnohamiliardo-
vych investicich by se jisté na-
Sly finanéni prostredky na za-
bezpeceni cestovani invalid-
nich osob, av$ak evidentné na
pfislu§nych mistech chybéla
vile k takovému kroku. A tak
sice metro v roce 1974 pfineslo zcela bezbarié-
rovy nastup do vozidla, avSak dostat se na na-
stupisté (v pfipadé stanice Namésti Miru napfi-
klad umisténé Sest desitek metrli pod zemi) bylo
prakticky nemozné. Jen ¢as od €asu provadel
Svaz invalidi pro postizené obc&any instruktaze,
které mély zajistit bezpe&né pouzivani eskalato-
rd. Invalidni voziky spatfené v prostorach metra
by se snad daly spocitat na prstech, protoze pre-
pravit je po dlouhych eskalatorech bylo velmi ob-
tizné, atam, kde bylo jen pohyblivé schodisté, to
bylo prakticky nemozné.

Teprve 90. léta prinesla kone¢né zlom. V roce
1992 se objevily specidlni autobusové linky pro
invalidy, které zpfistupnily postizenym spoluob-
¢anlm mnoha, dfive pro né nedostupna mista Pra-
hy. Nové stanice metra jiz jsou vybaveny vytahy,
v jinych (jde-li to) se vytahy zfizuji dodate¢né. Prvni
desitky nizkopodlaznich autobust nam ukazuiji,
jak samozifejma by méla byt kultura cestovani
méstskou hromadnou dopravou. Nevidomi ces-
tujici jsou vybaveni vysilackami, které jim i fidi¢im
tramvaji a autobusu poskytuji dilezité informace,
v metru jsou instalovany akustické majacky (kte-
ré nejen houkaji, ale poskytuji i slovni informace,
napfiklad o sméru jizdy eskalatoru). Teprve nyni
zac¢ind byt méstska hromadna doprava pfistupna
opravdu vSem.

V poslednich letech se udélalo pro prepravu
osob se snizenou pohyblivosti opravdu mnoho.
Presto stale mame co dohanét. Kdy budou ko-
ne¢né invalidim pfistupné i tramvaje? Ctyfi (pou-
hé) nizkopodlazni vozy zahaleji v tichosti ve vo-
zovné, vyrobni zavod je v konkurzu a koncepce
fesi zfejmé jen modernizaci ,tétrojek”. A tak se vra-
cime vlastné k nadpisu nasSeho pfispévku a po-
lozme si jedinou otazku. Je uz méstska hromad-
na doprava v Praze opravdu pfistupna véem ces-
tujicim? Magr. Pavel Fojtik

Foto: Archiv DP



Velmi mile nas prekvapily ohlasy, které vyvolal
¢lanek o lince €. 1. Zda se, Ze napad zverejiiovat
SirSi popisy linek byl Stastny a budeme se snazit,
aby informace o dalSich linkach byly stejné zajima-
vé. Jednomu doplnéni od nasSeho stalého ctenare
se vénujme ihned: jedna se o zvlastnost, se kterou
se bylo mozno setkat na lince €. 1 v poloviné Sede-
satych let. Na naprosto identicky jizdni fad jezdily
dva vlaky v sestavé 1xT3 za sebou s tim, ze fidi¢
toho druhého si pfipo¢itaval k pfedepsanym €asum
3 minuty. Toto opatreni trvalo kratce a bylo jizdnimu
persondlu zdlvodfiovano nedostatkem propojova-
cich kabell; linka €. 1 méla byt vypravovana podle
planu ve dvojicich. Zda to byl ten pravy divod, ne-
vime. Faktem je, Ze néjaky ¢as se tak opravdu jez-
dilo a tehdejsi klienti si jisté velmi libovali, kdyz na
spoj ¢ekali jen poloviéni dobu. Tolik dopInéni k mi-
nulému ¢lanku, za které dékujeme. Nyni se jiz bu-
deme vénovat lince ¢. 2.

Trocha historie

Je nas jesté dost, ktefi se pamatuji na hlavni
zvlastnost - linka €. 2 neméla klasicky vedenou tra-
su z jedné kone¢né na druhou a zpét, ale byla, az
do ,velkého tresku“ 13. brezna 1961, okruzni. Jed-
nalo se tedy vlastné o dvé samostatné linky, vede-
né proti sobé bez kone¢nych zastavek. Zacneme-li
na Flore, kde vlaky vy€kavaly po dobu prestavek,
byla jedna linka vedena k Orionce, na Namésti Mi-
ru, pfres namesti |. P. Pavlova na Karlovo nameésti,
Spaélenou ulici k Narodnimu divadlu, na Ujezd a Kl&-
rov, Chotkovou silnici na Spejchar (zde byla druha
»kone€na“ — cestuijici to poznali jen podle obraceni
orientaénich tabulek: nazev Bubene&, Spejchar na-
hradil nazev Vinohrady, Flora — a vlaky pokracovaly
dal plynule po trase Letenské nameésti — Stross-
mayerovo ndmésti — Dlouha tfida — Namésti Repub-
liky — Nadrazi Stfed (Hybernskou ulici) — Bulhar —
Olsanské nameésti — Flora. Tam se okruh uzavrel. Zde
byla také uplatnéna vyjimka ze zasady, ze po vy-
stoupeni z vozidla, pokud neslo o povoleny prestup
¢i prfechod, ztracela jizdenka platnost. Cestujici mo-
hl, pokud dojel dfiv, nez mél vlak pfed nim uréeny
¢as k odjezdu, do né&j prestoupit bez jakychkoliv for-
malit. Tak absolvoval pomérné plynule itu ¢ast okru-
hu, v némz byla zastavka Flora ,Druha“ linka ¢&. 2
jezdila pochopitelné po stejné trase, ale v opacném
sméru. Aby posadka vlaku védéla, kterou z ,dvo-
jek” vlastné ma, bylo jejich poradi oznaovano arab-
skymi €&isly v jednom sméru a fimskymi v druhém.
VZilo se i oznageni 2 Aa 2 B. Anakonec jedna zaji-
mavost, nebo spi$ dotaz z oblasti bezpecnosti pro-
vozu: myslite, Ze by nékdo dnes povolil vyrovnava-
ni ¢asu a prestavky, tedy dobu, kterou vyuzivaji fi-
di¢i atehdy vyuzivali i pravod¢i ke svému odpogin-
ku, na svahu pres 50 promile bez jakéhokoliv zajis-
téni vlaku, ve kterém byli normalné cestujici?

Od jiz zminéného 13. bfezna 1961 byla okruzni
linka definitivné zrusena a ,dvojka“ vyjela v nové tra-
se Bila hora — Pohorelec — Prazsky hrad — Klarov —
Nam. Krasnoarmejct (dnes Jana Palacha se zastav-
kami Staroméstskd) — Jiraskovo namésti (pfimo po
nabrezi) — Karlovo namésti (po zaniklé trati v Resslo-
vé ulici) — I. P. Pavlova — Namésti Miru — Orionka —
Olsanské hrbitovy. Hned 28. srpna téhoZz roku byla
zkracena na Vypich, aby se vratila zpét od 21. dub-
na 1965. Za necely rok poté, 4. dubna 1966, byla
zru$ena vlbec. K jejimu obnoveni do$lo az pfi dalsi
velké zméné v linkovém vedeni 30. srpna 1971, kdy
vyjela v ,posunuté” trase oproti predeslé — z Kra-
lovky k Ol$anskym hrbitovim a déle kolem Nakla-
dového nadrazi na Ohradu s ukon&enim na Véapen-
ce. 17. ledna 1972 se vratila znovu na Vypich,
26. unora 1973 zacala mezi Malovankou a Chotko-
vymi sady jezdit pres Hladkov, kolem vozovny Stre-
Sovice a pres Spejchar. 14. ledna 1974 byla prodlou-
Zena na Spojovaci, od 9. kvétna téhoz roku, pfi za-
héjeni provozu na trati C metra, zménila trasu v cent-
ru — mezi Narodnim divadlem a Karlovym namés-
tim byla vedena pres Perstyn (dnes Narodni tfida).
Seznam stanic a zastavek, vydany téhoz roku, uva-
di kone¢nou opét na Bilé hofe, stejny seznam z léta
1978, vydany pfi zahdjeni provozu na trati A metra,
ji zna jiz v trase z Divoké Sarky do Podbaby a po-
sledni zména je uvedena v jeho dodatku z 31. brez-
na nasledujiciho roku, kdy je linka €. 2 poprvé uve-
dena, v souvislosti se zruSenim linky ¢. 32 Petfiny —
Podbaba, v dnesni trase, ovéem az do Divoké Séarky,

kam jezdila do zac¢atku roku
1986.
Soucasna pravidelna trasa

Petfiny — Obchodni dim
Petfiny — Vétrnik — Vojenska
nemocnice — Baterie — Ore-
chovka — Sibeliova — Vozovna
StreSovice — Prasny most —
Vitézné namésti — Dejvicka —
Théakurova — Hadovka — Bo-
fislavka — Horoméficka — Sid-
liste Cerveny vrch — Cerveny
vrch.

Problém katastru na ko-
necné Petfiny jsme komento-
vali v pfedchazejicim dilu; na

ten odkazujeme ¢&tenare ico do popisu trasy az
k Pradnému mostu. Zde linka ¢&. 2, jako jedind, od-
bocuje vlevo do Svatovitské ulice. Za mostem pres
trat €. 120 Praha — Chomutov (dfive Bustéhradska
draha, vedenda ve svoji vychodni €asti zhruba po
trase nasi druhé nejstarsi zZelezni¢ni trati), o kterém
jsme si jiz minule fekli, Ze to neni ten Prasny, byvala
zastavka Véaclavkova, pozdéji zastavovaci misto,
dnes nic. Dojedeme na Vitézné namésti. Tento cent-
rélni dejvicky prostor, jehoZz severovychodni ¢ast
ovéem leZi na katastru Bubence, vznikl v roce 1925
(do té doby zde byl hlavnim orientacnim bodem hos-
tinec Na R0zku). Sledujeme-li zmény nazva, mize-
me si udélat struény obrazek o nasich modernich
déjinach: Vitézné namésti (na pocest vitézstvi Ces-

Linka ¢. 2

koslovenského lidu v boji za narodni samostatnost)
do roku 1940. Az do roku 1945 se jmenovalo na-
mésti Branné moci (pocta vojenskym jednotkam
tehdej$i Velkonémecké fiSe), pak rok opét Vitézné.
Vroce 1946 bylo prfejmenovano na namésti Presi-
denta Edvarda BeneSe (druhy ¢eskoslovensky pre-
zident, ktery dokazal v roce 1942 presvédgit svéto-
vé velmoci, e Ceskoslovensko pravné existuje v pul-
vodnich hranicich a bude tak existovat az do konce
némecké okupace). Namésti ,mél“ v3ak jen Sest let;
v roce 1952 dostalo nazev Rijnové revoluce. Ta se
odehrdla v listopadu 1917 v tehdejSim Rusku a vzni-
kl z ni prvni socialisticky stat na svété — Svaz sovét-
skych socialistickych republik. Jak skongil, je vSe-
obecné znamo. Po jiné revoluci v roce 1989 bylo
jasné, Ze se nazev musi zménit — ale jak? Na zaslu-
hy prezidenta BeneSe se zapomnélo, branna moc
nepfichazela v vahu. Tak mame opét Vitézné na-
mésti a nevime, jaké vitézstvi méli odpovédni &ini-
telé na mysli. Ale jedme dal vlevo na Evropskou tfi-
du. Ta se jmenovala az po zastavku Horoméficka
Velvarska, od roku 1946 do poloviny Sedesatych let
Zukovova. Od Horoméfické az po kone&nou zastav-
ku linky &. 2 to byla ulice Na Cerveném vrchu. Tudy
vSak tramvaje jezdi az od roku 1967, kdy byla zpro-
voznéna dnesni Ctyfproudova komunikace. Predtim
odbocovaly za zastavkou Bofislavka ponékud vle-
vo do Kladenské ulice (zde byla i jednokolejna smy¢-
ka) a na dnesni trasu se vratily u veleslavinského na-
drazi. Nazvy Velvarskd a Kladenska jsou jasné, zby-
va tedy dodat, Ze cely tah od Vitézného namésti po
letisté v Ruzyni nesl nazev Leninova a ze Georgij

Provozni parametry

ulic (Thakurova, Horomérickd) ¢i podle plvodnich
usedlosti (Bofislavka, Hadovka) a jedna podle sta-
nice metra (Dejvickd). Trochu pouceni: Thakurova
ulice ma nazev podle indického politika, pojmeno-
vani Hadovka vzniklo v 18. stoleti nespravnym pre-
kladem jména majitele usedlosti ¢p. 10: jmenoval
se Serponte a byl Ital. Had je ovSem serpente. Bo-
fislavka je nazev usedlosti ¢p. 534 podle jména ma-
jitele. Cerveny vrch ma dva vrcholy — 320,9 a 327
metrd nad hladinou Baltského more. Ale uz dost mis-
topisu, vratme se k dopravé.

Trasu neni tfeba zvlast popisovat — jedinou do-
pravni zajimavosti, pro nas ovSem nepfijemnou, je
kruhovy objezd na Vitézném namésti. At chceme
nebo ne, musime zde porad davat prednost. Ti otr-
lejSi tak ¢€ini pfi pomalém pohybu vlaku (metoda
redukované jednicky) s nadéji, Ze néktery z auto-
mobilistu ztrati nervy azastavi. To je ovSem treba
rozhodné odsoudit, i kdyZz se obvykle jedna o ma-
névr z kategorie UspéSnych. Jindy nam fidi¢ — gent-
leman da prednost. Pak ovSem pozor na toho
v druhém pruhu, kterému se tfeba dostalo opacné
vychovy. Agresivita — neagresivita, na prednosti je.
Dal uz musime davat pozor jen na signalizaci, od-
bocovani vozidel pres koleje vlevo a mikrospanek
z nudné trasy.

Nehodova mista

Linka €. 2 zaujima co do bezpe&nosti mezi os-
tatnimi 7. misto — na tak ,poklidnou” trasu, vede-
nou vétSinou na samostatném télese, to neni li-
chotivé umisténi. Vroce 1999 ujela 314 528,2 via-
kokilometru; pfitom doSlo k 16 nehodam. Z toho ply-
ne, ze na jednu nehodu ujedou vlaky ,dvojky“
19 658 km.

Z topografickych map muazeme vydist, Ze pfi
stfetech s motorovymi vozidly je nejnebezpecnéj-
§im mistem kfizovatka Prasny most (11 nehod); na-
sleduiji Useky Baterie — Ofechovka a Dejvicka — Tha-
kurova. K Zelezni¢ni nehodé na trase linky €. 2 v mi-
nulém roce nedoslo, coz je dobre, zato 6 stretd
s chodci je jiz varuijici &islo. Jedno vjeti do nesprav-
ného sméru je pak jen zdanlivé uklidriujici — ani k né-
mu nemeélo jisté dojit.

Zavér
obvykle nezbyva mnoho mista na rdzné drobné;jsi
vé&ci, jako napf. na existenci odstavné koleje Soli-
nova, kam byly umistovany zadni vie¢né vozy v ob-
dobi prepravniho sedla, kdy by byly na trati zbyte¢-
né, nebo to, Ze v prvé poloving 90. let si vymohl Ob-
vodni ufad Praha 6 dopoledni provoz na této lince
v extrémnim intervalu 30 minut (dnes 20) pro zaji$-

linka €. 2 pracovni den sobota nedéle

ranni $picka sedlo  |odpol. $pitka|dopoledne |odpoledne |dopoledne |odpoledne
pocet vlaku 6 3 6 0 0 0 0
interval (min.) 8 20 8 0 0 0 0
prumérnd doba jizdy v jednom sméru — asova sféra A (minuty) 22
prumérna délka trasy v jednom sméru od nastupni zastavky po vystupni (m) 7 924
sestava vlaku 1xT3

Konstantinovi¢ Zukov byl mar$al Rudé arméady
a trojnasobny Hrdina SSSR, ktery se proslavil za 2.
svétové valky.

Nazvy zastavek jsou na trase linky €. 2 mezi

Pragnym mostem a Cervenym vrchem jasné — bud

podle pojmenovani mista (Vitézné namesti, Sidlisteé
Cerveny vrch, Cerveny vrch) nebo podle boénich

téni pfimého spojeni obyvatel Petfin se spravnim
centrem obvodu; do té doby byla linka provozova-
na pouze ve $pickach vSedniho dne (Ze v sobotu
a nedéli nejezdi ani dnes, plyne z provoznich para-
metrl). A tak chceme hlavné podékovat za vas za-
jem a vrhnout se na pfipravu ¢lanku o lince €. 3, k niz
ma autor zvlast vrely vztah. -zjs-
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Vozovy park metra - Il. dil

V bfeznu 1971 rozhodla ¢eska viada o nékupu vo-
zidel ze Sovétského svazu. V €ervnu 1971 pak skupina
pracovniku sloZena ze zastupcli Dopravniho podniku,
Metroprojektu, ¢s. podniku zahrani¢niho obchodu Si-
mex a zastupcu ruského vyrobce vozidel metra a rus-
kého podniku zahraniéniho obchodu dohodla zakladni
technické podminky na vyrobu a dodavku voz(i metra
typu E¢s.

Jedinym vyrobcem vozidel metra v Sovétském sva-
zu byl Mytis€insky strojirensky zavod (MMZ z ruského
nazvu podniku) se sidlem ve mésté MytiS€i vzdaleném
nékolik kilometrd od Moskvy. Tento zévod vyrabél vozy
metra od roku 1934, kdy v srpnu byla ukonena mon-
taz prvnich dvou vozidel pro prvni linku moskevského
metra, na niZ byl zahajen provoz 15. kvétna 1935. Tato
vozidla dostala typové oznaceni ,A“. V roce 1971 MMZ
vyrabél jiz vozidla typové oznacend pismenem ,E“. Zna-
Eeni pismeny ruské abecedy se dochovalo az do roku
1977, od roku 1978 rusky vyrobce preSel na Ciselné
znaceni. Kromé velkych pismen byla jednotliva vozidla
oznacovana indexem podle realizovanych zmén a ur-
Ceni napfiklad, vozidla pro budapestské metro byla
oznac€ena Ev. Vroce 1971 MMZ jiz vyrabél vozidla EZ.
Pfi jednanich v ¢ervnu 1971 bylo dohodnuto, Ze vozid-
la pro prazské metro, vyrobena na zékladé vozu Ez a Ev,
budou oznagena E¢s.

Vozidel typu E¢s bylo dodano v letech 1973 az 1976
celkem 85. Provoz téchto vozidel byl ukon&en na tra-
ti C k 30. Cervnu 1997.

Jako zajimavost jsou uvedeny nasledujici radky:

- vozidlo inventarniho &isla 1009 bylo pfedano do Mu-
zea méstské hromadné dopravy ve StfeSovicich

- vozidlo inventarniho ¢&isla 1031 bylo odprodano fir-
mé Siemens pro zkousky elektrovyzbroje, vozidlo vy-
uziva firma dodnes k dal$im zkouskam

- vozidlo &. 1020 bylo odprodéno firmé CKD za po-
dobnym Ucelem, realizace v8ak neprobéhla a vozidlo
bylo n&kolik let odstaveno v CKD Lokomotivka, je-
ho dalsi osud je neznamy

- vozidla inventarnich &isel 1083, 1084, 1085 byla za-
chovana jako historicka (tfivozova souprava) v pl-
vodnim provedeni, tedy bez ACB-M1. Vozidla jsou
provozuschopnd s platnym priikazem zpUsobilosti
(PZ) a souprava je vyuzivana pfi rznych vyrogich (na-
priklad 25 let provozu metra).

Zbyvajicich 79 vozidel bylo postupné, po skonéeni
jejich zivotnosti, zlikvidovano Srotaci.

Vozidlo metra typu E¢s bylo konstruovano jako sa-
mostatna pojizdna jednotka s kabinou strojvedouciho.
Z jednotlivych vozidel byly pak sestavovany soupravy
o potfebném poctu vozidel (minimainé 2 vozidla).

Z&kladni parametry vozidla:

Rozméry

délka vozidla (pfes sprahla) 19 206 mm
Sitka vozidla 2712 mm
vySka vozidla (maximalni) 3 662 mm
vySka podlahy nad TK

(nezatiZzeného vozidla) 1208 mm
vzdéalenost oto¢nych ¢epl 12 600 mm
Obsaditelnost

pocet mist k sezeni 42
podet stojicich osob (8 osob/m?) 220
Hmotnosti

hmotnost prazdného vozu 32 500 kg
hmotnost skfiné 17 500 kg
Jizdni vykony

maximalni rychlost konstrukéni 90 km/h
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maximalni rychlost provozni 80 km/h
stfedni zrychleni

z rychlosti 0 do 26 km/h 1,15 - 1,2 m/s?
z rychlosti 26 do 42 km/h 0,6 - 0,7 m/s?
stfedni zpomaleni 1,0 - 1,2 m/s?
Trakéni parametry pohonu

kazda naprava méla trakéni motor DK 114A
hodinovy vykon 72 kW
napajeci napéti 750/2 Vss
hodinovy proud 218 A
trvaly proud 190 A

Provoz byl zahdjen 9. kvétna 1974 s tfivozovymi
soupravami, pozdéji podle narok( na prepravu

v metru byly zavedeny &tyfvozové a v pomérné

kratké dobé& potom soupravy pétivozové.

Skfin vozidla

Skfifi vozidla je celosvafovana z ocelového plechu
o sile 2 mm. Pro vn&jsi povrchovou Upravu byly pouzity
polyuretanové nateéry v odstinech uréenych eskou stra-
nou (odbératelem). Polyuretanové natérové hmoty byly
dodavany z Ceskoslovenska — vyrobcem byla firma Bar-
vy a laky.

Podlaha vozidla je zhotovena z preklizky o sile 10
mm uloZené na vinitém plechu. Podlahové plocha mezi
sedadly byla pokryta linoleem o sile 4 mm.

Prostor pro cestujici mél na kazdé strané Ctvery
posuvné dvere vyrobené z hlinikové slitiny zvySené pev-
nosti o sile 2 mm. Zavés dvefi byl proveden na specidl-
nich valivych loZiskach v nosnicich tvaru U. Dverni kfid-
la byla mezi sebou spojena retézem. Pohon dvefi byl
zajistén pneumatickymi valci. Ovladani dvefi bylo cent-
raini z kabiny strojvedouciho. Jednokfidlé dvere slouzi-
ly pro sluzebni potfebu, vEetné dvefi v Eele kabiny stroj-
vedouciho.

Sedadla v prostoru pro cestujici byla ¢alounéna
s podélnym umisténim. Barvu kozenky urcil odbératel.
Pro stojici cestujici byla nad sedadly chromovana madla
z bezeSvych trubek.

Sedadlo strojvedouciho bylo umisténo vpravo od
podéiné osy vozidla stejné jako fidici pult.

Osvétleni prostoru pro cestujici bylo Zarovkové na-
pajené z privodni kolejnice. Nouzové osvétleni bylo za-
rovkové z akumulatorové baterie.

Ventilace byla pfirozen& naporova pomoci otvord
ve strese.

V prostoru pro cestuijici byla tfi tlacitka nouzové zvu-
kové signalizace do kabiny strojvedouciho a tfi paky
slouzici kuzavreni tlakového vzduchu ke dvefnim
valcim, coz umozniovalo ruéni otevieni dvefi v pfipadé
nouze.

OblozZeni prostoru pro cestujici bylo z umakartu
v barevnych odstinech uréenych odbératelem.

Na obou &elech bylo instalovano kombinované po-
loautomatické sprahlo s pruzicim mechanismem.
Spréahlo zajistovalo samocinné mechanické spojeni vo-
zidel v¢etné brzdového a napdjeciho potrubi. Spojeni
elektrickych prabéznych vodi¢l bylo provadéno ru¢né.

Podvozek vozidel byl dvounapravovy, s kazdou na-
pravou hnaci a motory uloZzenymi rovnobézné s napra-
vami.

Udaje o podvozku:

hmotnost 7 450 kg
rozvor 2100 mm
prdmér kola 780 mm
prdmér ¢epu napravy 110 mm
tloustka obruce 60 mm

jizdni profil obru¢e dle CSN 2/8 0335
(podminka odbératele)

Ram podvozku (pGdorysného tvaru H) byl svafova-
ny z ocelovych U profilt, skladal se ze dvou podéinikd
advou pfi¢nikd. Na napravach byla namontovana tzv.
skladana kola s pryzovym odpruzenim.

Prenos trakéni sily zajistovala jednostupriova pre-
vodovka s pfevodovym pomérem 1:5,33. Pfevodovka
byla ulozena na valivych loZiskach. Na ¢epech napravy
byly uloZeny loZiskové domky, rovnéz uloZené na vali-
vych loziskach. Spojeni dvojkoli s rAmem podvozku bylo
provedeno pomoci plochych pruznych voditek. Prvotni
vypruzeni bylo provedeno dvojicemi soustfednych Srou-
bovanych pruzin. Druhotné vypruzeni se skladalo ze
dvou sad souosych Sroubovych pruZin a kolébky.

Skfifi vozidla byla na podvozcich uloZzena na dvou
kolébkach prostrednictvim kulovych toren, pres které byla
pfenaSena vaha skfiné spolu s oto¢nym ¢epem (nicohla-
vem) i vSechny pficné, tazné a brzdové sily mezi ramem
podvozku a skfini vozidla. Vali mezi skfini a podvozkem
vymezovaly gumokovové valecky. Pro tlumeni svislych
a pficnych sil byly instalovany hydraulické tlumice.

Jako spojovaci prvek mezi trakénim motorem a pre-
vodovkou byla pouZzita kardanova spojka

Vozidlo mélo tyto druhy brzd:

- provozni — elektrodynamickou,
- nouzovou - pneumatickou,
- ruéni = mechanickou.

Z&kladnim zpUsobem brzdéni byla brzda elektro-
dynamicka. P¥i snizeni rychlosti pfiblizné na 10 km/h
nasledovalo dobrzdéni brzdou pneumatickou. Rovnéz
tak pfi poruSe brzdy elektrodynamické byla uvedena
v €innost brzda pneumatickd se stejnym brzdovym dcin-
kem. Nezavisle na elektrodynamické brzdé bylo umoz-
néno brzdéni pneumatickou brzdou ovladanou brzdi-
&¢em nebo nouzovym kohoutem v kabiné strojvedouci-
ho, tj. sniZzenim tlaku v pribézném brzdovém potrubi
a uvedenim do Cinnosti klasické Spalikové brzdy. Brzdo-
vé Spaliky byly pak prostfednictvim brzdovych valct (pro
kazdé kolo jeden) a brzdového pakovi pritlaceny na ko-
lo, ¢imZ se vyvolal brzdici u¢inek. Pro kazdé kolo byly
dva brzdové Spaliky. Brzdové Spaliky byly nekovové, vy-
robené z hmoty, jejimz zékladem byl kaucuk.

Ruéni brzda byla mechanickd, ovladana kolem z ka-
biny strojvedouciho, a pusobila oboustranné pouze na
kola na levé strané vozidla

Pneumatické zarizeni

Pneumatické zafizeni vozidla zajiStovalo nasleduii-
cf funkce:
- dodavku stla¢eného vzduchu pro fidici pfistroje,
- dodavku stlateného vzduchu pro brzdovy systém
vozidla (nouzovd brzda, priibézna brzda, zabrzdéni
v pfipadé roztrzeni soupravy, brzdéni od zafizeni
ARS),
- ovladani nastupnich dvefi,
- zvukovou signalizaci — houkacku,
- ovladani stéracu Celnich skel kabiny strojvedouci-
ho.
Vyrobu stla¢eného vzduchu zajistoval jednostup-
flovy kompresor typu EK-4B s nasledujici charakteris-
tikou:



vykon 0,42 m3/min
provozni tlak 8 kg/cm?
otacky 385 ot/min
chlazeni vzduchem

Kompresor byl automaticky ovladan v zavislosti na
tlaku v hlavnim napéjecim potrubi elektropneumatickym
spinatem.

Pro ovladani pneumatické brzdy byl pouzit brzdo-
vy rozvadéc, ktery umoznoval veskeré funkce pneuma-
tické brzdy — dobrzdéni z malych rychlosti (ventil V1),
zaskok za elektrodynamickou brzdu (ventil V2), ruéni
brzdéni brzdi¢em a nouzové brzdéni nouzovou brzdou
a pfi roztrzeni soupravy. Zménu tlaku v brzdovych val-
cich, a tim i zménu brzdici sily zajistoval ventil korekce
zatéze (tzv. autorezim). Kromé téchto zplsobl brzdéni
mohl byt vlak zastaven pomoci elektropneumatického
ventilu (EPV) od zafizeni ARS.

Vozidlo mélo 3 vzduchojemy: hlavni 300 litrG pro
shromazdéni potfebného mnozstvi stlateného vzduchu
pro pneumatické systémy vozidla, brzdovy vzducho-
jem 100 litrd pro shromazdéni stlateného vzduch pro
brzdéni vozidla a vyrovnavaci vzduchojem 9,5 litru,
funkéni soucast brzdice.

Vozidla byla vybavena mechanickym autostopem,
ktery zajiStoval zabrzdéni soupravy pfi prekroc¢eni urgi-
té rychlosti, zejména pak v koncovych obratovych sta-
nicich. Autostop byl ovladan tzv. pevnymi, bez zavis-
losti na rychlosti, nebo pohyblivymi sklopnymi skoba-
mi v zavislosti na rychlosti.

Elektrické zarizeni

Elektricka vyzbroj byla klasicka kontaktni s odpo-
rovou regulaci. Pro regulaci elektrodynamické brzdy pfi
rychlostech vysSich nez 50 az 55 km/h byla pouzita ty-
ristorova regulace buzeni pole trakénich motor(.

Elektrické obvody vozidla byly rozdéleny na:

— silové (trakeni),
- fidici,
— pomocné obvody vysokého i nizkého napéti.

Hlavnimi pfistroji silového obvodu byly prepinaé

sméru, linkové stykace, pfepina¢ poloh (pfepina¢ J-B),
hlavni kontrolér (HK). Prepina¢ J-B prepinal trakéni ob-
vod do jizdniho nebo brzdového rezimu (sériové, sério-
paralelni spojeni TM).

Rozjezd byl proveden postupnym vyfazovanim
rozjezdovych iSuntovacich odpornikl, coz zajistoval
hlavni kontrolér, kterym byla rovnéz regulovana hodno-
ta brzdovych odpornikd a tim i brzdici u¢inek elektro-
dynamické brzdy.

Do silového obvodu patfily dalsi pfistroje:

— sbéra¢ proudu,

— hlavni odpojovag,

- hlavni pojistka,

- rozjezdobrzdové odporniky,

— maximalni relé (nadproudova ochrana),

— zemni relé (pfeskoky a prarazy pfi brzdovém rezimu),
— Suntovaci tlumivka a odporniky,

- uzemrovace.

Ridici obvody umozriovaly tzv. mnoho&lenné izen,
pomoci 32 prabéznych vlakovych vodi¢u, na které bylo

fidicim kontrolérem a dalSimi pfistroji pfivddéno napéti.
Hlavni ¢asti fidicich obvodl tvofily:
— fidici kontrolér s odpojovacem fidicich obvodu, kte-
ry se skladal ze 3 samostatnych pfistroju:
*vlastni fidici kontrolér,
* reverzor,
* odpojova¢ fidicich obvodu.
Ridici kontrolér mél 7 poloh: 3 jizdni, 3 brzdové a nu-
lovou. Reverzor byl ur€en k ovladani méniéu sméru na

celé soupravé a mél 3 polohy: ,vpfed”, ,vzad“ a ,0". Ve

spodni ¢asti skiiné byl umistén odpojovac fidicich ob-

vodl se dvéma polohami: ,vypnuto“, ,zapnuto“. Byl

ovladan pakou reverzoru. Slouzil k odpojeni pfistroju vo-

zidla pfi poruSe, napfiklad linkovych stykacu pfi zkratu

v trakénim obvodu.

— elektromagneticka relé s blokovacimi kontakty,

— fidici pult a pfislusné ovladace a kontroini pfistroje,

— ostatni aparaty a pfistroje nutné pro fizeni vozidla
Do pomocnych obvodli vysokého a nizkého napéti

byly zahrnuty elektrické pfistroje zajiStujici funkci:

- motorkompresoru,

— pneumatického ovladani dveri,

- hlavniho osvétlenti,

— nouzového osvétleni,

- ARS,

- rozhlasového informaéniho zafizeni,

- topeni kabiny strojvedouciho.

Pro ru€ni spinani a ru¢ni i automatické vypinani po-
mocnych vysokonapétovych obvodu slouzil automatic-
ky vypina¢ AV-8, ktery mél elektromagnetické zhaseni
oblouku. Zhaseci civka souc¢asné plnila i funkci nad-
proudové civky.

Ridici pult byl vpravo od podélné osy vozidla
aoproti vozidlu EZ a Ev byl upraven podle pozadavkd
odbératele.

Pro napajeni fidicich obvodu a nékterych pomoc-
nych obvodl proudem nizkého napéti byla pod vozem
namontovana hlavni akumulatorova baterie KN-80. Ba-
terie byla sloZena z 56 alkalickych niklkadmiovych €lan-
kG. Baterie byla dobijena pres hlavni osvétleni vozidla
(pfiblizné 1A) azejména pres srazeci odporniky
z trakéniho napéti 750 V (pfiblizné 10 A).

— jmenovité napéti baterie 7oV
- kapacita 80 Ah
- min. napéti 65V

Napdjeni VKV radiostanice ,Selex” zajistovala ba-
terie KN-55 specidlné ur€end pro tuto vysilacku VKV.

Byla sloZena z 11 alkalickych niklkadmiovych ¢€lankd
uloZenych ve zvlastni dfevéné skfini. Na vozidle baterie
nebyla dobijena a pfi poklesu napéti musela byt dobita
mimo vozidlo.

— jmenovité napéti baterie 13,7V
- kapacita 55 Ah

Pro napéjeni fidicich obvodi ARS byla pouzita ba-
terie KN-55, slozena z 10 alkalickych niklkadmiovych
¢lankd ulozenych ve zviastni dfevéné skrini. Baterie by-
la na vozidle dobijena pres srazeci odporniky z hlavni
akumulatorové baterie
— jmenovité napéti 126V
- kapacita 55 Ah

Pro informovani cestujicich byla vozidla vybavena
rozhlasovym informa¢nim zafizenim R 10 s vykonnym
zesilovacem typu UP a reproduktory v prostoru pro ces-
tujici. Zafizeni slouZilo k hlaSeni stanic (magnetofonové
nahravky), nebo pomoci mikrofonu k informovani ces-
tujicich pfimo strojvedoucim. Toto zafizeni bylo ruské
vyroby. Pozdgji pak bylo nahrazeno zafizenim ERM-100
od &eského vyrobce TESLA.

Na vozidle byl namontovan registraéni rychlomér
typ E 611 M s elektrickym nahonem typu E 615 (vyrobce
METRA Praha). Rychlomér ukazoval okamzitou rych-
lost, ¢as, celkovou ujetou drahu (poc&itadlo km) a regis-
troval na specidlni papirovy prouzek tyto Udaje:

- rychlost,

- ujetou dréhu,

- Cas,

— zapnuti pneumatické a elektromagnetické brzdy,
- zapnuti ARS,

- pouziti tlaCitek vyluky ARS,

- signaly dovolujici jizdu (tj. kéd 40, 60, 80 km/h),
- signdl zakazuijici jizdu (k6d 0).

Pro spojeni dispecera s jedoucimi vlaky byla po-
uzita VKV radiostanice VXN 110 (Selex) umoziujici
duplexni provoz (vyrobcem byla TESLA Pardubice). Po-
zdsji byla nahrazena novéj$im typem VR 20 (Selectic).

Vozidla byla vybavena zafizenim pro automatickou
regulaci rychlosti. Pro toto zafizeni se vzil ndzev ARS
z pGvodniho ruského nézvu (avtomaticeskaja regulaci-
ja skorosti). ARS slouzi k zaji$téni bezpe¢nosti provo-
zu pfi zabezpe€eni vysoké propustnosti trati metra
V Praze je zabezpec&ovaci zafizeni ARS konstruovano
na nasledny interval vlak(i 90 sekund. Zafizeni ARS je
slozeno z ¢asti tratové (stabilni) a asti vozidlové (mo-
bilni). Do kolejovych obvodu je pfivadén stfidavy proud
o riznych frekvencich. Na vozidle pfed prvnim dvojko-
lim &elniho vozidla byly umistény dvé pfijimaci civky (180
mm nad TK). Na tyto civky se indukovaly frekvence vy-
silané do kolejovych obvodl. Tyto signaly byly zafize-
nim ARS na vozidle zpracovany a nasledné vyhodno-
ceny a predany jako vystupni informace pro fizeni vo-
zidla. Pro méfeni a vyhodnoceni rychlosti byly instalo-
vany 2 osové generatory (snimace rychlosti).

V konstrukei skiiné bylo jiz misto pro pozdejsi mon-
taz automatického vedeni viaku. Toto zafizeni ACB-M1
bylo namontovéano na 40 vozidel E¢s, ktera byla vyuzi-
ta jako Celni. Sériova montaz probéhla v obdobi 1982 -
1983. Zafizeni tuzemské vyroby slouzilo az do konce
provozu vozidel E¢s.

Kromé jiz uvedenych zafizeni ¢eské vyroby byly na
vozidle ruéni hasici pfistroje (RHP), jednak tuzemské
a jednak z byvalé NDR. Prvky informaéniho systému, a to
jako barevné feseni exteriéru i interiéru vozidla.

Na zékladé poZadavku tehdej$i Hlavni spravy po-
zarni ochrany (HSPO) musela byt vozidla (uréend jako
Celni) vybavena schiidky pro nouzovy vystup cestuji-
cich z ¢ela vlaku na trat.

Jak jiz bylo uvedeno v Uvodu, vozidel typu E€s by-
lo dodéno celkem 85. Dodavky se uskutecnily takto:

- 50 vozidel inventarni ¢isla 1001 — 1050 v letech
1973 - 1974 pro zahéjeni provozu na trati I. C (tfivozo-
vé soupravy),

- 20 vozidel inventarni ¢isla 1051 - 1070 v roce
1975 pro roz8iteni na ¢tyfvozové soupravy. Tato vozidla
sice méla kabinu strojvedouciho, ale mohla byt provo-
zovana jako vloZend, nebot neméla zafizeni ARS, ta-
chograf, radiostanici ani vlakovy rozhlas (pouze repro-
duktory v prostoru pro cestuijici),

- 15 vozidel inventarni ¢isla 1071 - 1085 v roce
1976 pro rozsifeni provozu na trati I. C. Tato vozidla by-
la opét s kompletni vybavou.

Ing. Josef Prochazka, 11 220
Foto: Archiv o. z. Metro
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Fotbalovym kralem Dopravniho podniku se jiz podruhé stali ucni

(Pokracovani ze strany 1)

Pro uUplnost nabizime sestavu vitézného celku:
Petr Sté&pan, David Prodan, Petr
Ondrus, Viadimir Krej¢ik, Martin Kova-
fik, Michal Kopecky, Michal Lalak, Mi-
chal Vrbka, Toma$ Debnar, Tomas
Tumpach, David Mi¢ka, Lukas Kokes,
Martin Garani¢, Dimitrij Bilak a Filip
Mandik.

Kronika V. roéniku fotbalového
turnaje o pohar generalniho redite-
le

Sobota 17. ¢ervna 2000 - hristé
Opravny tramvaji v Hostivafri

Skupina A:
ED Il - SOU 1:3,
- Metro Il — Autobusy | 0:3,
ol ARy - - = ED Il - Autobusy | 0:2,
ke = = SRS BRI | SOU - Metro II 3:2,
Nejlepsi fotbalisté Dopravniho podniku pro rok 2000 ED Il - Metro Il 0:0,
— Zici Stiedniho odborného ucilists. SOl = Ay | 4.
Koneéna tabulka
hostivarsti tramvajaci nebyli s to postoupit ze za- 1. SOU 3 3 0 0 104 9
kladni skupiny. Muzstvo opirajici se o nejlepsiho 2. Autobusy | 3 2 0 1 6:4 6
turnajového brankare Martina Talpu a ry¢né fanyn- 3. Metro Il 30 1 2 2:6 1
ky sahalo ipo findlové Gc€asti, ale v semifinalovém 4. ED || 30 1 2 1:5 1

souboji s Autobusy | se od néj pfi pe-

naltovém rozstrelu odvratila Stésténa.

O¢€ méné vynikaly zapasy ve sku-
piné utéchy fotbalovou kvalitou, o to vi-
ce se na hfisti bojovalo. Zejména v pfi-
padé dvou poslednich tyma, reditelstvi
a ED I, upornost nahradila fotbalovou
techniku a Uslovi o tom, Ze nejlepsi ob-
ranou je utok, pfizemnéjsi le¢ praktic-
1&j8i ,,nejlepsi obranou je obrana“. Muz-
stvo Metra Il bylo prece jen o chlup
fotbalovéjsi a proti nejslabSimu muz-
stvu turnaje si s chuti zastfilelo. Ured-
nikim totiz po loriské semifindlové
Ucasti, dosazené propracovanou a s Ci-
tem hranou defenzivou, letos obrana
zcela vyhorela, a kdyz se k tomu pfida-
la neschopnost vstrelit gol, lepsi nez
sedmé misto z toho byt nemohlo.

Jiz V. ro€nik turnaje o pohar gene-
rélniho feditele se opét vydaril. Nékteré momenty
nejlepSich zapasul si v ni€em nezadaly s akcemi na
pravé probihajicim EURO 2000, i méné uspésné ty-
my se snazily a bojovaly az do zavére¢ného hvizdu
rozhod¢iho. Doufejme, Ze pfisti ro€nik bude mit stej-
né Stésti na slune¢né pocasi a ze se v Hostivari zno-
vu sejdou vSichni hragi i pfiznivci fotbalu z celého
Dopravniho podniku.

Automaticka prevodovka v autobusech meésts

Po rohovém kopu se k mi¢i dostava nejlepsi tto¢nik turnaje Mi-
chal Virbka. | ve findlovém zépase potvrdil své kvality a vstrelil Auto-
busum | dvé branky.

Skupina B:

ED | - feditelstvi 2:0,
Metro |- ED | 0:1,
Metro | - Feditelstvi 4:0.
Koneéna tabulka

1.EDI 22 0 0 30 6
2. Metro | 21 0 1 41 3
3. feditelstvi 20 0 0 06 O

Semifinale:

ED |- Autobusy | 1:1 penalty 1:2,
SOU - Metro | 2:2 penalty 3:2.
Finale:

Skdre findlového zdpasu se zapiSe do kronik turnaje.

O 3. misto:

ED |- Metro | 4:2
Soutéz utéchy:

ED Il - Feditelstvi 0:0
Metro Il — feditelstvi 4:0
ED Il — Metro |l 0:0
Koneéna tabulka

1.(5.) Metro I 2 1 1 0 4:0 4
2.6.) ED Il 2 0 2 0 0:0 2
3.(7.) reditelstvi 2 0 1 1 0:4 1

Nejlepsi strelec: Michal Vrbka (SOU) 6 branek
Nejlepsi brankar: Martin Talpa (ED I)

Zpravodajstvi z fotbalového turnaje pfipra-
vili Petr Malik, Marek Sebe$ a Martin Jagr

Vitézny tym si prohlizi putovni pohdr, na némz se jiz
podruhé bude skvét jméno SOU.

é hromadné dopravy

V8eobecnou snahou konstruktér(i autobust

meéstské hromadné dopravy je dat fidi¢i do ruky ta-
kové vozidlo, které by mu umozrnovalo pIné se vé-
novat pouze Fizeni vozidla. Rizeni autobust v hus-
tém meéstském provozu je samo o sobé dosti vy-
Cerpavajici zalezitosti.

Na rozhrani padesatych a Sedesatych let byla
iunas snaha ulehgit fidic¢im préaci za volantem vy-
pusténim spojkového pedalu a fadici paky a nahra-
dit tyto dva komponenty automatickou prevo-
dovkou. Tehdy byla vyrobcem prazska Praga a pre-
vodovka méla ozna¢eni 2M70. Kromé zvySeni kom-
fortu pro fidi¢e prinaSely automaty i zlepSeni kvality
cestovani pro cestujici. Razeni rychlosti bylo méné
nachylné na ,tézkou“ nebo ,lehkou“ nohu Fidi¢e
a tedy cukani vozidla, zejména pfi malych rychlos-
tech, neobtézovalo cestuijici.

V sou€asné dobé jsou nase autobusy Karosa
a Neoplan vybaveny automatickymi prevodovkami
od dvou zahrani¢nich vyrobctl, ato ZF aVOITH.
V kazdém pfipadé se jedna o prevodovky vyssi ge-
nerace, nez byly pavodni Pragovky, také mezi tim
jiz uplynula néjaka doba

Nové automatické prevodovky, kde razeni
rychlostnich stupiit je fizeno elektronicky, dokazou
fadit nejen bez povéstného cukani, ale dokazou za-
fadit takovy rychlostni stupeni, ktery nejlépe vyhovi
v souladu se zatizenim vozidla (obsazeni vozidla
a sklon trati) i motoru.

ni(ontakt 7+2000

Tim pochopitelné dochdzi k optimalizaci nama-
hani motoru, prodlouzeni jeho Zivotnosti a v nepo-
sledni fadé hospodarnému vyuZiti pohonnych hmot.
Udrzba a opravy mechanickych prevodovek, které
si v méstském provozu vytrpély své, také nebyly za-
darmo.V soucasné dobé je rovnéz, s ohledem na
vykon instalovaného motoru, mozno plynule vyuzit
akceleraci vozidla, coz dovoli i rychlej$i prijezd kfi-
zovatkou. V méstském provozu to neni zanedbatel-
na vyhoda.

Automatické prevodovky ZF jsou prevazné
Ctyfstupriové (mame v8ak inékolik vozu s pé-
tistupriovymi) a jsou vybaveny nejen hydraulickym
méni€em momentu, ktery uprvnich dvou
rychlostnich stupril umoznuje plynulé razeni rych-
losti bez povéstnych, pro cestujici nepfijemnych ra-
z0, ale i tak zvanym hydraulickym retardérem, ovla-
danym brzdovym peddalem nebo ru¢nim prepina-
¢em na palubni desce, pro plynulé brzdéni vozidla
(a@z do rychlosti pfiblizné 10 km/h), bez pouZiti kla-
sickych bubnovych nebo kotou¢ovych brzd. Tim od-
pada protivny hluk pfi brzdéni motorovou brzdou
a podstatné se prodlouzila Zivotnost brzdového
oblozeni.

Automatické prevodovky VOITH jsou u nas v pro-
vozu prevazné tfistupriové (Ctyfstupriova je vzacnou
vyjimkou). Prvni dva rychlostni stupné jsou rovnéz
fazeny prostrednictvim hydraulického méni¢e mo-
mentu, coz poskytuje jiz vySe uvedené vyhody. Pro-

toze se jedna o automatickou prevodovku tfistuprio-
vou, fidi¢ okamzité poznd, Ze rychlostni stupné 1 a2
jsou ponékud ,delsi“. Tim pfi pomalé jizdé nebo po-
pojizdéni nedochazi k ¢astému prefazovani nizsich
rychlostnich stupnd. Tristupriovy hydraulicky retardér
nozné nebo ruéné ovladany je samozrejmosti.

Na prvni pohled by se mohlo zdat, ze tedy au-
tomatické prevodovky za nas vyresi nendrocné dost
problémU. Z pohledu obsluhy vozidla a cestujicich
by to mohla byt pravda, ale nesmime zapominat na
zazemi. Jsou to prece jenom slozZita zafizeni vyba-
vena raznymi ¢idly (ota¢kovymi, teplotnimi, snima-
¢i zatéZze motoru a dal$imi), elektronikou, desitka-
mi metr( kabeld s konektory, které jsou vystaveny
prostredi méstskych ulic a samoziejmé vlastni pre-
vodovkou, kterd také jednoduchosti pravé neoply-
va. Je to jako u moderniho osobniho vozu — bez ex-
terni diagnostiky dnes jiz neni mozna kontrola sprav-
né funkce zafizeni, ktera je podminkou jeho zivot-
nosti. Kdyz se vSak tomuto zafizeni da, co ma do-
stat (v€etné spravného mnozstvi spravného druhu
oleje), je to dobry sluha. Kdyz uz dojde k nejhorsi-
mu a automatické prevodovky odmitaji poslusnost,
jsme dnes v opravnach autobusl (DOZ Hostivar)
schopni provést jakoukoliv opravu od odstranéni
drobné zavady, aZ po celkovou opravu obou typu
prevodovek za pouziti originalnich nahradnich dild
a prezkous$eni funkce na zkuSebnim zafizeni.

Ing. Jan Nekvapil, DOZ Hostivar



Pro zajisteni bezpecné prepravy cestujicich delame maximum

K zajisténi bezpecné prepra-
vy cestujicich je nutno:

— zajistit osveétleni vstupl a vy-
stupl ze stanic,

— v urovni nastupisté musi byt
umistény pozarni zbrojnice,

— stanovi$té dopravniho perso-
nalu na nastupisti musi byt
z nehorlavych materiald,

— ve v8ech stanicich metra musi
byt instalovano nouzové osvét-
leni,

— dvefe na vystupech se musi
otevirat ve sméru pohybu ces-
tujicich ven ze stanice.

Toto neni citace ze smérnice k zaji§téni pozarni
bezpecnosti prazského metra, nybrz ze souboru
opatreni ke zvySeni pozarni bezpe€nosti v pafizském
metru. Tento soubor byl zpracovan bezprostfedné
po jedné z nejvétSich katastrof v déjinach provozu
podzemni dopravy na svété.

K této katastrofé doslo v srpnu 1903, tedy 3 ro-
Ky po zahajeni provozu metra v Pafizi. Pfi pozaru,
ktery vznikl z ddvodu zavady na elektroinstalaci mo-
torového vozu, zahynulo v dusledku otravy zplodi-
nami hofeni a umackanim pfi vzniklé panice 84 ces-
tujicich. Aby se zabranilo opakovani této katastro-
fy, byl pfijat vySe uvedeny soubor opatreni.

| kdyz podzemni doprava patfi mezi nejbezpec-
néjsi, statistiky zaznamenavaji i dal$i katastrofy, ke
kterym pfi provozu doslo.

prevazné z odborného zachra-
narského a hasi¢ského tisku,
provadéno jejich vyhodnoco-
vani a jsou pfijimana opatreni
jak v oblasti pasivniho protipo-
zarniho zabezpegeni, tak
ivoblasti vybaveni zasaho-
vych jednotek.

U vétsiny pozard v podzem-
nich drahach, které ve svété
vznikly v poslednim desetileti, je
jako pricina jejich vzniku uvadé-
na zavada na elektroinstalaci
a Sifeni pozaru po kabelech.
Soucasné s hofenim kabelt do-
chéazi k vyvinu velkého mnozstvi dymu a zplodiny ho-
feni jsou silné toxické. Popsana situace nastala v pro-
vozu prazského metra v fijnu 1996, kdy doslo v du-
sledku zkratu na kabelové spojce k pozaru kabel
v tratovém tunelu pobliz stanice Nameésti Miru. Zplo-
dinami hoteni bylo pfiotraveno 30 lidi, ktefi museli byt
hospitalizovani.

Tato mimoradna udalost, ktera méla dosti vel-
ky mediélni ohlas, byla dukladné analyzovana
a k zabranéni vzniku pozart a zmirnéni jejich na-
sledkut byla piijata fada opatieni. Mimo jiné byly po-
stupné na vSech tratich metra vyménény stavajici
kabelové spojky, okoli spojek bylo oSetfeno nehofla-
vym natérem.

Na novych a pfi rekonstrukci provozovanych trati
se veskera kabelova vedeni provadéji se zvySenou
odolnosti proti Sireni

V roce 1987 doSlo k velkému pozaru na stanici
King’s Cross v londynském metru. Pravdépodobné
od odhozené zapalky doslo ke vzniceni vrstvy ma-
zaciho oleje a nahromadéného odpadu pod jednim
z dfevénych eskalatorl. Zachranné a hasebni akce
byly ztizeny mnozstvim dusivého koure, v panice
a zmatku zahynulo 30 osob, z toho jeden hasi¢. Dal-
Sich asi 100 lidi bylo dopraveno do nemocnice s po-
péleninami a s otravou koufem. K nejvétSimu nestésti
doslo v roce 1995 v metru v Baku v byvalém sovét-
ském Azerbajdzanu. Pozar, pii¢inou jehoz vzniku byla
zavada v elektrické soupravé vagénu, vyradil z pro-
vozu vesSkera bezpe€nostni zafizeni soupravy. Ta za-
stavila v tunelu a do$lo k totalnimu vypadku elektric-
ké energie. Pfi pozaru zahynulo 289 osob, z toho 15
zameéstnancUl, 265 osob bylo zranéno. Vétsina obéti
zahynula na zadu$eni jedovatymi zplodinami, dalsi
zemreli na nasledky zranéni pfi vzniklé panice.

Jesté vtomtéz roce, kdy doslo ke katastrofé
v metru v Baku, bylo tokijské metro teréem utoku
sekty Om Sinrikjé. Tento Utok predstavuje nejvétsi
katastrofu zplsobenou nervovym plynem v historii
z hlediska celosvétové perspektivy. Po utoku bylo
do 15 stanic metra vyslano 1 364 zdravotniki a 131
sanitnich vozl. Zachranna sluzba prevezla do ne-
mocnic sanitnimi vozy 688 lidi, vice jak 4 000 po-
stizenych se dopravilo do nemocnic pésky, taxiky
nebo soukromymi vozy; nasledné zemrelo na na-
sledky otravy nervovym plynem 11 osob.

Aby pfi provozu prazského metra nedochazelo
k podobnym mimoradnym udalostem, je na zakla-
dé dostupnych materiald a informaci, ziskavanych

plamene. Kabely urce-
né pro napdjeni zafize-
ni, ktera zajistuji bez-
pe¢nost osob a ¢in-
nost dulezitych funkci
metra, jsou ohniodolné
a bezhalogenové,
i kdyz naklady na jejich
poftizeni jsou v primé-
ru 0 50% vys$si, nez na
kabely klasické. Aby se
zabranilo rozsireni pfi-
padné vzniklého poza-
ru na dalsi prostory,
jsou v8echny prostupy
kabelli, vzduchotech-
nickych potrubi a roz-
vodu vody poZzarné dé-
licimi  konstrukcemi
utésnény protipozarni-
mi systémy INTUMEX.
QOd roku 1998 probihajf
generalni opravy pro-
stupu, vleto$nim roce budou dokonceny opravy
v8ech stanic na tratich AaC.

Jednim z nejvétsich probléma pii vzniku mimo-
radnych udalosti v8ech typl v podzemnich prosto-
rach je evakuace cestujicich. Najednou je nutno eva-
kuovat velké mnozZstvi osob z pomérné velkych
hloubek, napriklad pfi sjeti dvou souprav ve Spicce
se mUZe ve stanici Muzeum na trati C nachazet na-
jednou témér 2 000 cestuijicich. V pfipadg, ze by do-

Druhého ro¢niku soutéze fidict autobusut v Ka-
rose Vysoké Myto, kterd probéhla koncem kvétna
letoSniho roku, se opét zucastnili fidici DOZu Hos-
tivar, ktefi na této soutézi byli jiz v lonském roce.

Muze nas tésit, ze pres pfisnéj$i posuzovani
jednotlivych prekazek si oba Fidi¢i polepsili. Pan
Stanislav Rehak z 12. mista poskoé&il na 8. misto
a od vitézného fidi¢e Jana Bohma, reprezentuji-
ciho spole¢nost z TRADOMAD Trebi¢, ho délilo
109 bodu aod tfetiho, slovenského zastupce Mi-
roslava Simka, 52 bodt. Druhy zastupce naseho
podniku Ladislav Balvin dosahl vykonu o témér
sto bodl hor$iho nez jeho kolega, atak se musel
spokojit az s tficatym mistem. Na tomto faktu je
vidét, jak byla soutéZ vyrovnana a rozdily byly mi-
nimaini.

Podle slov feditele o. z. Autobusy ing. Jifiho Ma-
chace planuje odstépny zavod usporadat v pristim

Slo ke znehybnéni soupravy v tunelu, uskute€nuje
se evakuace v mimoradné stisnénych podminkach
ana znac¢nou vzdalenost. Pri evakuaci muze docha-
zet k nepredvidatelnym reakcim lidi ajak ukazuji
zkuSenosti z pozard v zahrani¢nich metrech, zejmé-
na ke vzniku paniky. Pro provedeni rychlé abez-
pecné evakuace cestujicich jak ze stanic metra, tak
i pfipadné z tunelu, je nutno vytvorit podminky tech-
nické a organiza¢ni. Na chovani cestujicich ma vel-
ky vliv jejich informovanost. Z tohoto ddvodu je nut-
né, aby persondl stanice podaval cestujicim v pra-
béhu evakuace co nejvice informaci, coz je jeden
z pfedpokladd k zabranéni vzniku paniky. Pfi eva-
kuaci nesmi selhat ani technika, zejména musi byt
zarucena stoprocentni funkénost stani¢niho a vla-
kového rozhlasu a nouzového osvétleni tuneld,
nastupist a vSech ostatnich evakuacénich cest.

Ovéreni funkce technickych prostfedkd nutnych
pro evakuaci je pomérné jednoduchou zalezitosti,
avSak oveérit pribéh evakuace pfi skute¢ném provo-
zu s cestujicimi mozné neni. Proto byla v minulosti
provadéna namétova cviceni se zkouskou evakuace
cestujicich pfi znehybnéni soupravy v tunelu. Pfi nich
se prokazalo, Ze pfi perfektni soucinnosti vSech slo-
zek, které se na evakuaci podileji (dopravni personal
stanic, jizdni personal, zasahuijici hasi¢ské jednotky)
a pfi jejich bezchybném vykonu je evakuace z tunelu
mozna a proveditelna. Prakticky se to ovéfilo pfi mi-
moradné udalosti dne 27. dubna 2000 pfi stfetu via-
ku s osobou v tunelu pred stanici Flora Po zastaveni
vlakové soupravy mimo stanici bylo nutné provést
evakuaci cestujicich tunelem do stanice metra Tato
evakuace probéhla v naprostém poradku, bez na-
znaku jakékoliv paniky nebo zmatku ze strany ces-
tujicich. Rovnéz tak evakuace cestujicich ze stanic
pfi obdobnych mimoradnych udalostech (pad oso-
by do kolejisté, anonymni hlaSeni o ulozeni vybusni-
ny), kdy bylo nutno vyklidit stanici, probéhly bez vaz-
néjSich problému.

V nékterém z dalSim &isel se dozvite, jak se
uplatriuji zkuSenosti ziskané analyzou mimoradnych
udalosti v zahrani¢nich metrech a z nich vyplyvaji-
ci zmeény v oblasti vybaveni zasahovych jednotek.
Prineseme i popis jednoho z nejvétSich namétovych
cvi¢eni v metru, které se uskutecnilo na jare roku
1996. Ing. Michal Wowesny

Foto: Ing. Petr Malik

roce vnitropodnikovou soutéz zru¢€nosti fidica, kte-
r4 bude jakousi kvalifikaci pfed soutéZzemi ce-
lostatnimi, potazmo mezinarodnimi. ,Mozna najde-
me fidiCe, ktefi se dokazi prosadit v nabité konku-
renci ajejich zasluhou se Dopravni podnik hl. m.
Prahy, akciova spole¢nost prosadi na pficky nejvys-
8i,“ dodal Machac.

Zastupctim hostivarské garaze Stanislavu Re-
hakovi a Ladislavu Balvinovi patfi nase podékovani
za dobrou reprezentaci podniku.

Vysledky: 1. Jan Bohm (TRADOMAD Trebic)
1626 bodU, 2. Jaroslav Hanych (DP Brno) 1617 bo-
da, 3. Miroslav Simek (SAD Trnava) 1571 bodd,
4. Radek Korenovsky (FTL Prostéjov) 1560 bod,
5. Anton Bugek (SAD Zilina) 1550 bod(,... 8. Stani-
slav Rehak (DP Praha) 1519 bodi,... 30. Ladislav
Balvin (DP Praha) 1436 bodu.
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Koncem kvétna letoSniho roku se v Praze seSla
Evropska konference ministrd dopravy. V lofiském
roce se tato konference sesla ve VarSavé a pfijala
»,Chartu o pfistupnosti k dopravnim sluzbam ain-
frastrukture®.

Znéni Charty jsme obdrzeli teprve nedavno
z Ministerstva dopravy Ceské republiky a nyni vam
pfinasime jeji kompletni text. Charta zdlrazriuje po-
liticky zavazek v Evropé zabezpecovat, Ze nova do-
pravni infrastruktura by méla byt budovana tak, aby
respektovala potfeby postizenych lidi.

1. Pocet zdravotné postizenych osob roste

Zdravotné postizeni lidé tvofi vyznamnou a stale
rostouci ¢ast evropské populace. V souvislosti se
starnutim populace tento pocet podstatné vzroste
bé&hem pfistich padesati let. Do roku 2020 bude
v Evropé dvakrat vice osob starSich 65 let, nez jich
bylo v roce 1960.

2. Kazdy musi mit moznost zit nezavisle

Jednoznaénym a v8emi pfijatym politickym ci-
lem je vytvofit Evropu, v niz v8ichni ob&ané, bez
ohledu na zdravotni postizeni nebo vék, budou mit
moznost Zit nezavisle. Aby se toho dosahlo, musi
byt verejné budovy, dopravni systémy a infrastruk-
tura bezbariéroveé.

Charta o pristupnosti
k dopravnim sluzbam
a infrastrukture

3. Nova infrastruktura musi respektovat po-
treby lidi se zdravotnim postizenim

V Evropé jsou pfipravovany nebo realizovany
mnohé nové projekty dopravy a infrastruktury. Zi-
votnost dopravnich zafizeni a infrastruktury maze
byt velice dlouha a zaméry zvazované nyni budou
jisté slouzit i v pristim tisicileti. Je proto nezbytné,
aby byly realizovany v souladu s potfebami zdravot-
né postizenych osob. V kazdém pfipadé zlepseni pfi-
stupnosti zvySuje kvalitu dopravniho systému a ob-
vykle z ného maji prospéch vSichni cestujici.

4. Pristupnost musi garantovat vlady

V8echny vlady maji jasnou odpovédnost za za-
bezpeceni nejvysSich standardl pfistupnosti pfi
zpracovani a realizaci téchto projektu.

5. Principy pfistupnosti musi byt dodrZzovany

Zakladni principy, jez musi byt uplatnény v kaz-
dém projektu:

a. V8echny projekty, u nichZz se uvazuje finan-
covani z vefejnych prostfedkd (na narodni ¢i mezi-
narodni Urovni) musi, jako podminku tohoto finan-
covani, zahrnout do navrhu ido realizace plnou pfi-
stupnost odpovidajici schvalenym standarddm ne-
bo uznavané nejlepsi praxi.

b.Koncepce projektu, od jeho po&ate¢niho sta-
dia po celou dobu zpracovavani, musi byt provéro-
vana a schvalovana experty na pfistupnost véetné
zdravotné postizenych osob. VIady jednotlivych sta-
th navrhnou a schvali vhodné poradni zdroje. Tam,
kde vlady stath poradni zdroje nemaji, zajisti pora-
denstvi EU nebo Evropska konference ministrd do-
pravy.

c.Pozadavky na pfistupnost musi zahrnovat ja-
ko minimum:

— plnou pfistupnost pro vozi¢kare (véetné téch,
kdo pouzivaji voziky standardnich rozmér podle
ISO) a tam, kde je to vhodné, i pfistupné toalety a vy-
tahy;

— podpUrna zafizeni pro osoby s obtizemi pfi
chuzi, drzeni se, uchopovani nebo udrzeni rovno-
vahy (v€etné protiskluzovych povrchl, madel
a drzadel);

— zafizeni napomahajici nevidomym a slabozra-
kym osobam (véetné dlsledného pouzivani barev-
nych kontrastl, jasného znaceni a dobrého osvétle-
ni, nereflexnich povrchu, akustickych i visudlnich hla-
Seni a hmatovych a zvukovych vodicich a vystraz-
nych povrchu a systému tam, kde je to vhodné);

— zafizeni pro osoby neslySici nebo nedoslycha-
vé (v€etné optickych a akustickych hlaseni, induk-
¢nich smycek a jasného znaceni).

6. Verejné financovani bude podminec¢né

Projekty budou monitorovany, zda jsou v sou-
ladu s principy pfistupnosti. PokraCujici verejné fi-
nancovani bude podminéno dosazenim uspokoji-
vého pokroku se zahrnutim pozadavkl pristupnosti.

ni(ontakt 7+2000

Od obnoveni provozu lanovky

na PetFin ubéhlo 15 let

Pred 15 lety, pfesné v sobotu 15. ¢ervna 1985
v 10.00 hodin, byla slavnostné uvedena do provo-
zu obnovena lanova dréaha na Petfin. Tuto skutec-
nost si pfipomnéli na slavnostnim setkani 15. ¢erv-
na 2000 zastupci mésta, Dopravniho podniku, la-
novkati z Ceské republiky a samoziejmé také pra-
covnici lanové drahy.

nové cesty do udoli. Tim doslo k podmaceni celé-
ho svahu a naslednym sesuvim.

V letech 1970 - 72 byly provedeny sanacni pra-
ce, které zabranily rozsifeni sesuvu na dalsi ohro-
Zené casti Petfina a zastavily pohyb zeminy. V roce
1976 poprvé probleskla zprava, ze by bylo mozné
lanovou drahu obnovit, pokud se mérfenim proka-
Ze, ze svah je jiz v klidu. A o pét let po-

Pojdme si pfipomenout, co predchazelo 15.
Cervnu 1985, kdy se vyznamnd prazska atrakce opét
rozjela.

O nestastném pondéli 7. ¢ervna 1965 se diky
prvému sesuvu pudy na petfinském svahu porusila
geometrie trati a provoz lanovky musel byt preru-
Sen. To jesté nikdo netusil, Ze toto preruSeni potrva
20 let. V nasledujicich dnech se v8ak sesuvy, diky
plUsobeni spodnich vod na slozitém podlozi, opa-
kovaly. Dil¢i opravy nemély smysl, nebot bez kom-
pletni sanace celého svahu by k pohybu pudy do-
chazelo dal. To se potvrdilo v kvétnu a Eervnu 1967,
kdy se dalo do pohybu 15 tisic kubickych metri

pldy. Po ném byla trat is mosty zcela zni¢ena
anapr. terasa restaurace Nebozizek se propadla do
pétimetrové hloubky. Osud petfinské lanovky idal-
Sich objektl se tak — zdanlivé natrvalo — uzavrel.
Tyto udalosti mél paradoxné na svédomi pokrok.
Dokud se spodni vody z Petfina od¢erpavaly k za-
sobovani Prazského hradu, premonstratského klas-
tera na Strahové a pfilehlych dom(, bylo vSe v po-
fadku. Po jejich napojeni na verejnou vodovodni sit,
zasobovanou z jinych zdrojl, si vSak voda hledala

zdéji bylo rozhodnuto s kone¢nou plat-
nosti: lanovka bude znovu jezdit.

Generalni projektant — Interprojekt
Praha — navrhl zcela nové drazni téle-
SO s mostem pres misto nejvétsiho se-
suvu, na ktery umistil zastavku Nebo-
zizek a spajil jej s vyhlidkovou cestou
schodistém. Nejméné prace mél se
strojovnou lanové drahy, ktera byla sta-
le funkéni diky obétavé praci nékolika
nadSencu. Stejné byly vyuzity podvoz-
ky obou vozl, na které vagonka ve Stu-
dénce osadila nové vozové skiiné. Vys-
§im dodavatelem stavby byl Metrostav
Praha a vy$Sim dodavatelem techno-
logické &asti CKD Engineering Praha.
Investor, tedy Dopravni podnik hl. m.
Prahy, vydal za obnovu lanové drahy
58,8 miliond korun, coz tehdy rozhod-
né nebyly malé penize. Stavét se za-
¢alo vroce 1983 apo dvou letech se
mohla lanova draha rozjet.

Za téchto 15 let provozu prepravily
dva vozy, kazdy s kapacitou 100 osob,
pres 20 a pal milionu cestujicich a ujely
pfitom 510 000 kilometrq, t. j. vice nez
dvanact a pulkrat kolem zemékoule. To
samo sveéd¢i o spravnosti rozhodnuti la-
novku obnovit. Pokrok vSak zastavit ne-
Ize atak kromé peclivé provadéné béz-
né udrzby technologickych zafizeni, vo-
z( i staveb dochdzi i k dalsi moderniza-
ci dréhy ajejich zafizeni. Bezpe&nost
provozu je pravidelné dvakrat do roka,
pfi jarni a podzimni vyluce, provérova-
na fadou povinnych prohlidek.

Dnes ma lanova draha na Petfin svoje pevné
misto jak v systému prazské hromadné dopravy, tak
i jako turisticka atrakce hlavniho mésta, k némuz

s ostatnimi petfinskymi stavbami jiz neodmyslitel-
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Autobusy slavily na Jiznim Meste

Nedéle 18. Cervna, na kone¢nou autobusl na Jiznim Mésté mifi desitky lidi. Tentokrat nebudou vyuzi-
vat autobusy k cestam po mésté, ale jdou se seznamit s jejich bohatou historii.

Vzdyt pred 75 lety, v €ervnu roku 1925, za€ala natrvalo jezdit v Praze prvni méstska autobusova linka
aod té doby patfi autobusy zcela neodmyslitelné ke koloritu naSeho mésta. | kdyZ pocasi v nedéli 18. Eervna
lakalo spiSe k navstévé nedaleké hostivarské prehrady, ti, kdo navstivili pfehlidku autobust na Jiznim Més-
té, neodchazeli zklamani. Zejména nejmladsi generace, ktera soutézila v rdznych disciplinach a na konci
stezky ji ¢ekalo kolo $tésti, na kterém si déti vytocily svou vyhru. Pro dobrou ndladu navstévnika hrala

studentskd skupina riizné hudebni Zanry.

Nejvaznéjsi zajemce o autobusy potésila nova publikace ,,Prazské autobusy 1925 — 2000“. Podle slov
pracovnikd Stfediska dopravnich informaci byl o ni takovy zajem, ze plvodné planovana zasoba nestacila

a musela byt operativné doplnéna.

-bda-
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Prvni polovina roku

Zz pohledu odboru

Dubnové a kvétnové ¢&islo DP-KONTAKTU pfi-
neslo strué¢né informace o pribéhu vyjednavani za-
stupcl odborovych organizaci s vedenim akciové
spole¢nosti o podobé mzdové dohody pro letosni
rok (plny text ,Dohody o mzdovém vyvoji na rok
2000“ byl otistén v ¢isle 5). Jaky je vysledek téchto
jednani z pohledu odbord a zaméstnanci?

Predev8im je nutné potvrdit vétsi slozitost
a komplikovanost téchto jednani trvajicich s urcity-
mi prestavkami od podzimu roku 1999 az do brez-
na roku letosniho. Uzavfeni zavéreénych dohod
a nasledné i kolektivnich smluv na jednotlivych za-
vodech a reditelstvi spole¢nosti povazuji vzhledem
k pavodné zna¢né odlisnym a protichidnym stano-
viskim obou vyjednavajicich stran za Uspéch.

Strana zaméstnavatell, rozsifena vedle tradic¢-
nich u€astnikd téchto klani (generalni feditel a pred-

seda predstavenstva, obchodné ekonomicky redi-
tel) i o mistopredsedy predstavenstva (predstavite-
1é obou koali¢nich stran souc¢asné prazské radni-
ce) a feditele od$tépnych zavodu, zprvu odmitala
jakékoli zvySovani mezd v tomto roce s poukazem
na slozitost finan¢ni situace v pfijmech hlavniho
mésta Prahy a pfedchozi vyvoj nardstu mezd v Do-
pravnim podniku — zejména v lofiském roce.

Tvrda a vlekla jednani nakonec dospéla k obou-
stranné pfijatelnému kompromisu o narlistu mezd
pro rok 2000 ve vysi 2,5 % s tim, Ze se obé strany
po uplynuti pololeti sejdou (v pfipadé vyssiho vyvoje
inflace — nad 4% se sejdou operativné) a budou jed-
nat dale s cilem udrzet redlnou Uroven prumeérné
mzdy zaméstnancl v navaznosti na vyvoj rozpoc¢to-
vych pfijmd mésta a pravidelné vyhodnoceni efek-
tivnosti vynakladanych provoznich prostredkl v Do-

pravnim podniku hl. m. Prahy, akciové spole¢nosti.
Vyvoj prvniho pololeti prozatim naznacuje uroveri in-
flace v fadu 3,5 %, v dalSim prubéhu roku je v8ak
mozné o€ekavat ur€ity narast vlivem Upravy nékte-
rych regulovanych cen, rlistu cen pohonnych hmot,
rdstu kurzu nékterych mén a podobné.

Pro Uplnost je potfeba uvést, Zze dosazena do-
hoda byla v jednotlivych zavodech ina feditelstvi
realizovana riznym zpusobem — v rdmci sjednanych
konkrétnich kolektivnich smiluv. Ty byly vzapéti po
ukonéeni jednani o ,Dohodé o mzdovém vyvoji na
rok 2000“ uzavreny, s vyjimkou Elektrickych drah,
kde se jednani o kolektivni smlouvé protahlo. Ko-
lektivni smlouvy maji platnost do 31. bfezna 2001.

Po zavrSeni celého vyjednavaciho maratonu
jsou pro odbory v jednotlivych zavodech a na fedi-
telstvi spole¢nosti na poradu dne ,bézné“ zalezi-
tosti kazdodenni praxe v pracovné&-pravnich vzta-
zich, probiha pfiprava détské rekreace a dalSich ak-
ci. Ve spole¢nosti, kterd prepravi denné témér tfi mi-
liony cestujicich a zaméstnava pres dvanact tisic za-
méstnancd, je k feSeni problému vic nez dost.

JiFi Sindela¥, Rada ZV 00

(™ ontare 720 [ER




Po dlouholetém obdobi variantnich reseni, kon-
cepCnich sporl a posléze iinzenyrské pfipravy vy-
brané varianty pfichazi ¢as, kdy bude zahdjena stav-
ba dal$iho Useku prazského metra, kterou je IV. pro-
vozni usek traté C, usek IV. C 1 Nadrazi HoleSovice
— Ladvi. Touto stavbou se trat C, dosud koncici v Ho-
leSovicich, prodlouzi na Severni mésto.

Trat ze stanice Nadrazi HoleSovice podejde VI-
tavu, obloukem sméfuje k severu do prostoru Ko-
byliského namésti a pokracuje vychodné k obchod-
nimu a kulturnimu centru Ladvi, kde kon¢i. Na trati
jsou dvé stanice, razena Kobylisy a hloubena Ladvi.
Kobylisy bude mit dva vestibuly, Ladvi jeden.

Pojdme si stru¢né priblizit, jak vypada soucas-
ny stav pfipravy stavby:

— Bylo vydano nové uUzemni rozhodnuti,
zohlednujici posledni zmény, které vyplynuly z po-
drobngjsiho technického FeSeni. Toto Uzemni roz-
hodnuti by mélo nabyt koncem €ervna pravni moci.

— Byla zpracovana a kladné projednana doku-
mentace pro stavebni povoleni.

— V soucasné dobé probiha stavebni fizeni. Vy-
dani stavebnich povoleni se predpoklada do konce
¢ervence. Podle druht objektl budou stavebni po-
voleni vydana &tyfmi stavebnimi urady.

— Probiha obchodni verejna soutéz na dodavate-
le stavby. Ukonceni verejné obchodni soutéze (ve
smyslu |hat vyplyvajicich ze zakona o zadavani verej-
nych zakazek) je predpokladano do konce srpna 2000.

Vzhledem k tomu, zZe je zajisténo i financovani
této mimoradné naro¢né stavby, Ize predpokladat,
Ze stavba bude zahdjena letos po prazdninovém ob-
dobi pfipravnymi pracemi a nasledné vSemi staveb-
nimi ¢innostmi na jednotlivych stavenistich. Zaha-
jeni provozu s cestujicimi na novém Useku se pred-
poklada v roce 2004.

Stavbu Useku IV. C 1 metra bude doplriovat na-
vazna doprava, kterou budou pfipojeny Bohnice
a Cimice ke stanici metra Kobylisy. Po zvazovani rliz-
nych variant dopravnich prostfedkt rozhodla nako-
nec rada Zastupitelstva hl. m. Prahy v ¢ervnu toho-
to roku o navazné dopravé autobusové. Ta by méla
byt zabezpe€ovana nizkopodlaznimi vozidly splfiu-
jicimi ekologickou normu EURO 3 ve vyhrazenych
jizdnich pruzich.

ProtoZe se predpoklada pokracovani stavby IV.
C v kratkém ¢asovém odstupu déle na severni te-
rase mésta, je pfipravovan jiz i navazujici Usek, ozna-
¢ovany IV. C 2, ktery dovede metro pres Prosek do
Letrian. Ing. Zbynék Knop, IDS, a. s.

Letmy pohled na kulturu pracovisteé

V souvislosti se stéhovanim do nové budovy je
vhodné se zamyslet nad zménou dotykajici se za-
méstnancl. Zaméstnanci Ustfedni budovy z Bu-
benské si jisté radi oddychnou od nefunguijici kli-
matizace. Dal$i pfijemnou informaci je, Ze asi nebu-
de nutné vytahovat legitimaci opravriujici ke vstu-
pu, nebot chytré Cteci zafizeni je schopné tento Ukon
nahradit a mohou odpadnout i pochybnosti, v kolik
hodin kdo pfiSel ¢i odeSel, kdyz se zapomnél za-
psat v knize dochazky.

Kultura pracovisté se méni i v zavislosti na pro-
stfedi kolem nas a my se musime naucit pruzné re-
agovat na tyto zmény. Mame k tomu celou fadu pfi-
lezitosti a tak muZzeme dale zkusit spiSe takovy ve-
sely pohled a po dobu nasledujiciho &teni se na
chvilku oprostit od striktnich firemnich pravidel. Vzo-
rem nemusi byt jen cizi firmy, ale i v nasich firmach
nebo ina pracovistich nasi spole¢nosti uz jsou dnes
vidét usmévavi, upraveni, korektni a ochotni zamést-
nanci pIné splfiujici podminky na reprezentaci Do-
pravniho podniku hl. m. Prahy, akciové spole¢nosti.

V podstaté mizi koureni na pracovistich a uz ne-
jsou vidét ani pivni lahve na pracovnim stole ¢&i jin-
de v kanceldfi. Rovnéz pfichazi v zapomenuti do-
ba, kdy zakaznik byl nucen mluvit s ¢lovékem po-
skytujicim néjakou sluzbu a tento ,zastupce firmy*“
se honosil chlupatym hrudnikem vy€nivajicim zpod
tricka potisténého riznymi nazvy POLICE, FBI a po-
dobné ¢&i chlupaté nohy v lété vyenivajici ze Sortek
jen doplrovaly onu muznost. | Zeny dnes pohlizeji
jinak na muze, zejména v pracovnim, sluzebnim
a zakaznickém styku a davaji spiSe prednost mu-
zdm nalezité oble€enym aupravenym. Sportovni
oble€eni je potom ocekavano v odpovidajicim pro-
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stfedi. Sami vime, jaké jsou pozadavky na jizdni per-
sonal, aby dobre reprezentoval poslani naSeho pod-
niku, proto by zaméstnanci v kancelafich neméli
v zadném pfipadé zaostavat za touto skupinou
a spiSe byt pfikladem. Doba se skute¢né zménila
a nevidét PC v kancelafi v podstaté ihned vyvola
myslenku, zda toto pracovisté opravdu PC nevyza-
duje, protoze ¢lovék bez znalosti prace na PC snad
uz nema ani divod pobyvat v kancelafi.

Na$ pohled je skute¢né jen veselym mrknutim
oka a neklade si za cil vy€et pravidel nebo poznat-
ku z odbornych ¢lanku.

Urcité jsou rezervy v chapani zmény doby jako
napriklad i v tom, ze néktefi zaméstnanci dosud ne-
postrehli vyhody a zaruky bezhotovostni manipula-
ce s vyplatou. Zfejmé Cekaji, az si povezou celou
svoji mési¢ni vyplatu v prostfedku méstské hromad-
né dopravy a budou nepfijemné prekvapeni kapsa-
fem a nebo kdy v dobé jejich nepfitomnosti navsti-
vi jejich byt zlodéj. Zplsob feseni finanénich ope-
raci vdomacnostech naSich prababicek, kdy se pe-
nize schovavaly pod pol$tér, jsou vazné jiz davno
pry¢ a platebni karta se stava béznym trendem, ne-
hledé ktomu, Ze ibezhotovostni zpusob vyplat
zmenSuje problémy vlastni organizace iriziko okra-
deni samotného zaméstnance. Presto napfiklad
23 % zameéstnancu feditelstvi nasi spole¢nosti do-
sud nevidi prednosti bezhotovostniho zajisténi mé-
si¢ni vyplaty.

V8em spoluzaméstnancim v nové budové pre-
jeme hladky pribéh stéhovani, co nejrychlejsi za-
béh na novém pracovisti, a at se nam tam vSem
spole¢né plini Ukoly jesté lIépe nez dosud.

Zaméstnanecky odbor 90340

Do poloviny 90. let bylo slovo Internet pro ve-
fejnost neznamym pojmem. Jeho nebyvaly rozvoj
v nasledujicich letech zajistil dostupnost prakticky
neomezeného mnozstvi informaci pro miliony uzi-
vatell. Vysledkem je pfitomnost internetu ve vSech
oblastech lidského Zivota.

Na tuto situaci zareagovaly také jednotlivé pod-
niky a zacaly vytvaret nejen stranky prezentuijici ¢in-
nost smérem k zakaznikovi, ale také obsahlé vniti-
ni informaéni databaze a soustavy k vyméné potreb-
nych dat v ramci firmy — intranet. Timto zplsobem
podstatné zkvalitnily tak dilezité informacni toky
v podniku.

Odstépny zavod Metro zacal s vytvarenim viast-
ni interni sité v roce 1998. Od pocatku vyuziva pro-
duktu firmy Microsoft — MS Internet Information
Server, nejprve verzi €. 3 av soucasnosti €. 4. Hlav-

ni administrator a spravce intranetu pouziva pro
svou ¢innost pfevazné programovaciho jazyka Pearl.
V ramci podnikové sité plsobi 10 stalych tvirca we-
bovych stranek, ktefi vyuzivaji programy MS
FrontPage 98 a MS FrontPage 2000.

Hlavni stranka intranetu o. z. Metro obsahuje
nejaktualngjsi informace aostatni ddlezité udaje.
Dale se uzivatel pohybuje pomoci ,menu“ a dosta-
va se k zakladnimu prehledu informaénich skupin
¢lenénych podle tematickych oblasti. Ten se ve vét-
$iné pfipadl déli do dalSich podskupin, a tak cel-
kovy pocet odkazu v ,menu“ dosahuje témérF sto
padesati. Pocet jednotlivych stranek na vSech ad-
resach (tj. téch, které se objevuji na obrazovce po
vybéru z ,menu”) je jiz v fadech tisict.

Zakladni obsah tvofi tyto skupiny (v abecednim
poradi):

Aktuality
Doprava
o. z. Metro
Ekonomika
Intranet
Kancelar
Nasténka
Novinky
Obsah
Oznameni chyby
Péce o zaméstnance
Podle autort
Registrace uzivatele
Sit a pocitace
Telefony
Zaméstnanci
V soucasnosti je k naSemu intranetu pfipojeno
pres 800 zaméstnancu a pracovist o. z. Metro. P¥i-
stup je dale umoznén ostatnim ucastnikim
z odstépnych zavodu a feditelstvi nasi spole¢nosti.
Timto je celkovy pocet uZivatelt vyrazné vyssi. Pra-
mérny mésicni pocet pfistupt na podnikovy server
prekracuje hodnotu 20 000 a celkovy pocet nacte-
nych stranek v mésici se pohybuje okolo 120 000.
Za dobu nepfilis dlouhého vyuzivani intranetu
se ukazuje jeho zasadni vyhoda v okamzité dostup-
nosti pozadovanych dat, jejich rychlé aktualizaci
a uzivatelsky pfistupném prostredi. Nezanedbatel-
nou ¢&asti je také moznost zaméstnancu, ktefi maji
zajem, aktivné se podilet na vysledném obsahu.
Intranet se stal samoziejmou skute¢nosti a stava se
nepostradatelnou soucasti moderniho podniku.
Jifi Pytelka, 11 003

MHD ve svete

GRATALLOPS (Spanélsko): Vinafské vesnice
v provincii Tarragona, v centru vinarského kraje,
hodla pro doméci a zejména pro velmi ¢etné tu-
risty postavit tramvajovou trat o rozchodu 500 mm,
vedenou vinicemi i lisovnami vina a sklepy. Ukaz-
kovy Usek trati jiz byl vybudovan a zaznamenal ob-
rovsky Uspéch. Trat by mimo prepravni $picky méla
slouzit i nakladni dopravé.

Qoo

TIJUANA (Mexiko): Zastupci mésta pode-
psali dohodu o spolupraci se San Diegem (USA)
na stavbé rychlodrazni tramvaje v délce 16 km.
Jeji pocatecéni smycka by méla lezet pouhych
100 m od koneéné stanice tramvaje v San Die-
gu av budoucnu neni vylouéeno propojeni
obou systému pies hranici mezi Mexikem
aUSA. —paf-, —jau-




Vyvoj v oblasti lidskych zdroju v 0. z. Metro

Uplynulych deset let pfineslo podstatné zmény v oblasti rozvoje lidskych
zdroj. Ceské hospodarstvi se stava soudasti evropskych trhd, prejima jejich
strukturu, podminky a také pusobi na mentalitu pracovnich sil. Hlavni prioritou
se stava zvySovani produktivity prace, podlozené kvalitni produkci vyrobku a slu-
zeb pfi optimalizaci po¢tu pracovniku.

Odstépny zavod Metro zaméstnaval koncem osmdesatych let témér 6000
pracovnikl. V nasledujicich letech provedl nékolik racionalizaénich opatreni,
v jejichz disledku se po€et zaméstnancu snizil na sou€asnych 4200. Zaroven

Provoznl vozokilometry / po-et
zamlstnancT

se v8ak dvojnasobné zvysila délka provozovanych trati a tim doslo k vyrazné- 1800
mu rustu produktivity prace. 1600

Dulezitym prvkem v oblasti personalistiky, charakteristickym pro toto ob- :f::::
dobi, je postupné obsazovani mist, ktera v minulosti trpéla nedostatkem pra- 1000
covnich sil nebo byla poznamenéna pfili$nou fluktuaci (napriklad strojvedouci, o
dozor¢i stanice, prepravni manipulant). V druhé poloviné devadesatych let do- 400

$lo k vyraznému snizeni po¢tu rozvazani pracovniho poméru v téchto katego-
riich pracovnikl a problém nedostatku pracovnich sil prestal v odstépném za-
vodé Metro prakticky existovat.

Tato skutecnost se priznivé odrazila v nékolika oblastech, z nichz velmi da-
lezita je zlepSujici se pracovni moralka zaméstnancu, zahrnujici nejen ucelné
vyuzivani pracovni doby, ale i zdjem o poznavani novych trendd a postupl v ob-
lasti pusobnosti a zavadéni novych technologii. Dochazi ke zméné vnimani vzta-
hu zaméstnanec-zaméstnavatel, jehoz vysledkem je zkvalitnéni pracovni €in-
nosti vedouci k vy$si Urovni poskytovanych sluzeb.
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Jifi Pytelka, 11 003

Intranet Elektrickych drah

Intranet odstépného zavodu Elektrické dra-
hy je univerzalni informacéni systém, postaveny na
zéakladé technologii Internetu, ktery nabizi velkému
poctu uzivatelt informace v ramci od$tépného za-
vodu i celé nasi akciové spole¢nosti. Vzhledem k po-
Zadavkum na zvySenou bezpecnost jsou informa-
ce, ulozené na intranetu, zcela oddéleny od sité
Internet a tedy pfistupné pouze nasim uzivatelim.

Pocatkem letoSniho roku byla uvedena do
provozu nova verze Intranetu o. z. ED, ktera je
z dvodu maximalni integrace se siti celé spolec¢-
nosti provozovana na technologiich firmy Micro-
soft.

Serverova platforma

MS Windows NT 4.0- Intranet o. z. ED je pro-
vozovan pod opera¢nim systémem Windows NT
a server je ¢lenem NT domény, stejné jako klientské
stanice uzivatelt v rdmci Dopravniho podniku. Diky
tomu jsou neverejné Easti intranetu zabezpeceny
pomoci zabezpec&ovacich prostfedk NT domény
a pristup Ize nastavit vybranym uzivatelim.

MS Internet Information Server 4.0 - napros-
ta vétsina informaci na intranetu je dostupna vyuzi-
tim intranetovych aplikaci, které jsou vytvoreny po-
moci technologie MS Active Server Pages. Tyto ap-
likace umozfuji mnohem vice funk&nosti, nez sta-
tické HTML stranky. Velkou vyhodou je, Ze zobrazu-
ji vzdy aktualni data z databaze; kromé aktualnosti
se tak dosahuje vyrazné mensich nakladli na spra-
vu intranetu (napfiklad aplikace Telefonni seznam si
nacitd data z databaze a odpada tak zdlouhava ru¢-

ni aktualizace HTML stranek).

MS SQL Server 7.0- zdrojem dat pro intranet
je databaze MS SQL Server. Tato transakéni SQL
databaze umozriuje rychly, zabezpeceny a spoleh-
livy pfistup jak k intranetu, tak i k béZznym podniko-
vym aplikacim pro Windows.

MS Exchange 5.5 — poStovnim serverem je
MS Exchange, ktery je intranetem vyuzivan na-
priklad pfi zasilani pfipominek v Uloze Telefonni
seznam.

Klientska platforma

MS Internet Explorer 5.0 kompatibilni- k pra-
ci sintranetem postaci kterykoliv Internet Explorer
4.0 kompatibilni prohlize¢. Pfistup je tedy mozny
s drobnymi problémy zobrazeni i napfiklad pomoci
prohlize¢e AOL Netscape Communicator/Naviga-
tor pro operaéni systém LINUX.

S ohledem na vyssi stabilitu a kompatibilitu stra-
nek byly pouzity jen technologie, které takové na-
roky splfiuji. Proto je na klientskych strankach po-
uzivan pouze JavaScript, ne VBScript, ktery je pou-
ze pro MS Windows. Ze stejného duvodu nebyly
pouzity prvky ActiveX, které jsou také ¢asto ozna-
¢ovany jako nestabilni a nezabezpecené. Pro zvy-
Seni rychlosti intranet pouzivd pouze omezené
mnozstvi grafickych prvkd.

Rozvoj Intranetu o. z. ED v technické oblasti za-
jistuje oddéleni ASR. Kazdy utvar o. z. ED ma pro-
stfednictvim nabidky Informace Utvard moznost vy-
tvaret vlastni stranky a tim informovat pracovniky
celé spole¢nosti. o. z. Elektrické drahy
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HD ve svete

SANGHAJ (Cina): Linka 3 metra v délce 24,9 km,
vedena na zvyseném télese byvalé Zeleznice, bude
elektrifikovana, zabezpecena a vybavena novymi vo-
zy firmy Alstom. Kazdy z 24 Sestivozovych vlaku, vy-
bavenych IGBT trakci s asynchronnimi motory, bude
mit kapacitu 2000 cestujicich ve Spicce.

aaa

BILBAO (Spanélsko): Roku 2000 bude otevie-
na linka metra €. 2 a spolu s ni také 4,5 km dlouha
tramvajova trat z Axturi do San Marmes jako za-
rodek budouci rozsahlé sité.

aaa

IZMIR (Turecko): Treti nejvétsi turecké mésto s 2,5
mil. obyvatel by v pfistim desetileti mélo dosahnout 4
miliont. Jako hlavni nositel MHD byla zvolena
rychlodrazni tramvaj na segregovaném télese, provo-
zovana vysokopodlaznimi vozidly na zplsob metra,
s napajenim treti kolejnici a napétim 750 Vss. Adtranz
dodal jiz prvnich 45 vozidel (30 ¢elnich a 15 vloze-
nych), pozdéji pro provoz v pétivozovych vlacich. Vo-
zovy park ma mit v 1. etapé 140 vozl. P¥i intervalu
vlaku 2,5 min. se pocita s 37 400 cestujicimi za hodi-
nu v jednom smeru.

aaa

SALT LAKE CITY (USA): V ramci pfiprav na zim-
ni OH v roce 2002 stavi toto milionové mormonské
velkomésto systém rychlodraznich tramvaji vedou-
cich stredem az 40 metrt Sirokych ulic, jimiz po-
sledni tramvaje projely roku 1945. V 1. etapé ma
sit dosahnout délky 23 km. Prvni zasilku vozt po-
dobnych tém, které jsou provozovany v Denveru,
dodala firma Siemens - jde o typ SD-100 - jiz kon-
cem roku 1998. Novy dopravni podnik nese nazev
TRAX (TRAnsit eXpress). —paf-, —jau-
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DoSle o redalss
SACMSIVR VNS GIMACRE
Clanky uverejnéné v této rubrice
nevyjadruji stanovisko redakce.

Vazena redakce,

v dnesni uspéchané a hlavné problémové do-
bé, kdy snad nic nefunguje tak, jak ma, se mi stala
pfihoda, kterd mé donutila sednout si ke stolu a na-
psat vam.

25. kvétna tohoto roku jsem cestovala tramvaji
€. 3 na nadrazi Branik. Asi v 10.45 se tramvaj nahle
zastavila za kfizovatkou Karlovo namésti ve sméru
Palackého namésti. Ridi¢ka nejprve volala radiosta-
nici a potom $la do zadni ¢asti tramvaje, kde ote-
viela néjakou skfin a zlstala nad ni bezradné stat.
Po chvilce prijelo auto Dopravniho podniku (uz je-
nom ta chvilka byla pro mé pfijemné zarazejici),
z néjz vystoupil muz ve svétlém saku. Nejprve pro-
mluvil s fidickou a pak se Sel podivat na skfif v zadni
¢asti tramvaje. Béhem minuty presel dopredu, usedl
za fizeni a my jsme pokracovali dal v jizdé. Muz fidil
tramvaj az do Podoli, kam téZ jelo i auto DP (&. 28),
do kterého si v Podoli presedl. V jizdé dale pokra-
¢ovala fidi¢ka aja jsem v Braniku stihla sv(j viak.

Z tramvaje jsem odchazela s dobrou naladou,
za niz dékuji panu ve svétlém saku. Dékuiji za vzac-
ny okamzik, kdy si €lovék vychutna pocit, Ze néco
funguje skute¢né tak, jak ma. Martina Abertova

Vazeny pane generalni fediteli,

dovolte nam, abychom Vam jménem obcanské-
ho sdruZeni Portus podékovali za Vasi podporu a po-
moc v pribéhu benefi¢ni kampané ,Akce cihla®, je-
jimz cilem je vybudovani chranéné domacnosti pro
lidi s mentalnim postizenim ve Slapech.

Vysledek ,Akce cihla“ povazujeme za velky
uspéch. Celkové se podarilo shromazdit ¢astku
2 473 026,- K&. Tato ¢astka vSak neni kone¢na. Na
nase ,cihlové“ konto stale jesté prichazeji prispév-
ky jednotlivych obcant i firem. Diky vysledku kam-
pané muzeme v Cervenci zahdjit rekonstrukci bu-
dovy pro chrdnénou domécnost. Vytézek kampané
vSak dosud nepokryva cely rozpocet projektu. Véfi-
me, Ze zbyvajici ¢astku se nam podafri ziskat po-
moci sponzoru, dotaci a grantd. Dokoné&eni rekon-
strukce planujeme na konec tohoto roku.

Jsme radi, Ze se spole¢nd véc, symbolizovana
spole¢nou stavbou véze na Vaclavském namésti,
nakonec podafrila. Zarover jsme si védomi, Zze bez
velkorysé pomoci mnoha ochotnych lidi by ,,Akce
cihla“ vibec nemohla probé&hnout. Proto Vam jesté
jednou dékujeme!

Za sdruzeni Portus:

Mga. David Calek, koordinator kampané
Magr. Jifi Sobek, mistopredseda sdruzeni
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Skolni stripky

Automobilova vystava AMI
2000 - Lipsko

Tak jako kazdy rok na jafe jsme i letos, a to
11.dubna, navstivili moderni lipské vystavisté
a tamni automobilovou vystavu. 65 zakl s trojici uci-
telt proslo spolu s ostatnimi navstévniky magne-
tickymi turnikety azacali hltat vystavené novinky
automobilového pramyslu. Méli jsme také moznost
posledni vystavni den navstivit prezentaci novinek
v servisni a diagnostické technice AMITEC 2000.

Celkové bylo mozné navstivit kolem 500 vysta-
vovateld z 25 zemi. Vlystava AMI predstavila vice nez
40 znacek vozidel na celkové ploSe pres 45 000 m2.
Firmy AUDI, BMW, Daimler, Chrysler, KIA, Peugeot
ataké Skoda vyrazné zvétsily svou vystavni plochu.
K vidéni bylo pres 30 premiér. Nasi severozapadni
sousedé vsak velmi vyrazné preferuji tuning (tj. vy-
lep$eni motoru, podvozku a dalSich soucasti, ze-
jména sportovnim smérem. Napfiklad byva vylep-
Sen vzhled krosérie, kol, spoilertd, volantu, sedadel,
Calounéni alaku) vozidel, atak neprekvapi velké
mnozstvi firem z tohoto oboru s jedine¢nou ukaz-
kou 20 originalnich vozl s historii tuningu v Némec-
ku s nazvem ,,Od lis¢iho ocasu po chipovy tuning.”

Poprvé byly vystaveny malé uzitkové vozy do
7,5 t, ale nejvétsi vybér byl v dodavkovych ado-
pravnich vozidlech do 3,5 t.

Na velké plose byla vystavovana i zachranna vo-
zidla — od doby cisarstvi, pfes padesata léta do sou-
¢asnosti.

Sklenéna vstupni a propojovaci hala hostila kul-
tovni automobil Renault 5, jehoZ prvni navrhy vznikly
vroce 1967 a vystavni premiéru mél v roce 1972
na autosalonu v Zenevé. Tento originalni ,,Francouz®
byl vystaven ve 20 exemplafich v rdznych Upravach.
Zaujal ¢estné misto podobné jako v minulych le-
tech ,Trabi“, ,,Brouk®, ,Kachna“ a ,Mini*“.

Fanousci terénnich vozd mohli své milacky
evropskych, asijskych iamerickych znagek nejen
obdivovat, ale i ,,ochutnat na specialni prekazkové
draze, ato jako jezdci nebo spolujezdci. Na volné
ploSe probihaly ukazky tréninku bezpecné jizdy na
smykové folii. Soucasti této ¢asti expozice byla i uni-
katni vystava terénnich vozidel vyrobenych na vy-
chodé — NVA P1, P21, P3, GAZ 46 a47, LUAZ
a Muli.

Za zminku stoji i akce ,Den volby povolani“.
Navstévnici vystavy mohli v hale 5 nahlédnout pod
pokli¢ku pfipravy budoucich pracovnikd v oblasti
vyroby, oprav, diagnostikovani a sefizovani vozidel.
Nabidnuta byla i moznost nahlédnout jak vypada
pracovni a uériovska burza Spolkového institutu
prace.

Po celodennim objevovani usedame znaveni do
priiemnych kiesel patrového autobusu Setra ces-
tovni kancelare naSeho byvalého zaka Cesta rych-
le abezpe¢né ubéhla probiraji se nové zazitky
aopraduji se stara predsevzeti — tentokrat jiz vazné
je nutné zagcit s poctivym studiem cizich jazykd. Na-
vstéva vystavy meéla jednozna¢né kladny ohlas. Tak
na shledanou, Lipsko, v roce 2001!

Prvni zavod

po roce a pul prace

Asi tak pred jeden apul rokem pfiSel na dilnu
Fanda a povida: ,Hele, kluci, co kdyby jsme nékde
sehnali néjakého trabanta na odpis, dali ho dohro-
mady a vyjeli na zavody?“ Népad sice vyborny, ale
kde vzit misto na provadéni Uprav a oprav, kde vzit
¢as na pfipravu, kolik penéz to spolkne! A hlavné —
kde vzit toho trabanta?? Nahodou to zaslechl nas
mistr Jirka Riha a fiké: ,No, kdyZ poprosite vrchni-
ho mistra, Ze chcete vytvofit zavodni tym Trabant
crossu pod zastitou Skoly, ja jsem ochoten vam po-
moci a vést, dilna by byla a takovy trabant — kdyz
budete Sikovni — na opravu moc penéz nepotrebuije.”

Kde vzit ale toho trabanta?? Jeden ¢len naSe-
ho budouciho zavodniho tymu vyhrkl: ,,J& doma po-

jizdného trabanta mam a myslim, Zze ho klidné mu-
Zu na zavody vénovat.“ Dal nebylo co resit. Cela
akce nabrala obratky — povoleni na praci jsme do-
stali, i kdyZ s neduvérou, Ze nas napad dotahneme
do zdarného konce. Trabant byl dopraven do dilny
a zacala prace. Vyvarovani zrezlych &asti, lakovani
karosérie, generalka motoru, brzd a podobné. Na-
staly i komplikace — ménila se totiz pracovisté a uz
nebyl ¢as pracovat na trabantu.

Nasemu napadu hrozil zanik, ale pfece mala
jiskficka nadéje zbyvala Kazdy patek po praci jsme
dochézeli na skolni dilnu Na Valentince a do minu-
lych prazdnin mél nas trabant skoro novou karo-
sérii s pevnym ramem. Po prazdninach jsme se opét
vratili do nasi staré dilny a pokracovali v uskute¢-
flovani naseho planu. Kdyz jsme se dozveédéli, Zze
nas vytouzeny zavod by se mél jet 6. kvétna 2000 —
coz bylo za mésic — nikdo kolem nas nedoufal, ze
trabanta stihneme pfipravit. Ale povedio se! 6. kvét-
na jsme sméle vyrazili po vlastni ose do Sedi¢an na
rallye. BohuZzel jsme tolik pospichali, Ze jsme ani ne-
méli $anci otestovat jizdni vlastnosti naseho stroje,
coz znamenalo risknout to a doufat, ze nedojede-
me posledni.

Kdyz jsme v 7 hodin rano dorazili do Sedi¢an, tak
se nam nas zavodni stroj svezl na predek a ulomil se
vyfuk a startér. Zkratka nikdo uz nedoufal, Zze zavod
vibec pojedeme, ale nastésti diky kolegialité nasich
souper, ktefi nam darovali poSkozené dily, jsme na-
Seho trabanta opét dali dohromady. Fanda Flossmann
— nami predem vybrany jezdec- vyjel na trat.

| pfes ulomeny tlumi¢, prokluzovani spojky
a nakonec pretrzeny klinovy femen — coz znemoz-
nilo jet posledni rozjezd - jsme se my — FrantiSek
Flossmann, Karel Bajer, Petr Bosko, Pavel Cerveny,
Jakub Hladi§, Tomas Vodrazka, Pavel Hromas,
Jindra Holy, Bréta Lesny a nakonec na$ mistr Jirka
Riha (bez kterého by byl tento napad nerealizova-
telny), umistili na na8em prvnim zavodé na skvélém
3. misté. Pristé budeme urcité prvni. Ziskali jsme uz
isvé prvni sponzory. Ale potfebujeme dalsi — nevite
o nékom? Pokud ano - dejte védét.

Sport v SPS, SOU a U

Nase $kolni muzstvo zaznamenalo Uspéch v ce-
loprazském hokejbalovém turnaji, ktery vyhralo
a 15.¢ervna bude hdjit Skolni barvy v republikovém
finale.

Ve 8kole ovSem nesportuji pouze Z&ci, ale ive-
deni 8koly, ucitelé, mistfi. Jarni turnaj v malé kopa-
né ma jiz svou tradici. Na hfiti na Trebesiné se hra-
lo i letos. Muzstva jednotlivych pracovist sehrdla za
velmi pékné atmosféry podporené péknym poca-
sim fadu zapasu. Hrélo se systémem kazdy s kaz-
dym a vitézstvi si odnesli mistfi odborného vycviku
z provozovny Kosite.

Nejplvabnégj$im muzstvem, téméf Zenstvem,
byli hraci, respektive hracky reprezentujici Skolu
v Moravské, i kdyz skongily v poli porazenych.

Maturity 2000

Pro zaky maturitnich ro€nik uz skongila $kola.
Maji totiz odmaturovano-alespori prevazna vétsina
z nich. Néktefi prospéli, ale néktefi se pfipravili na
maturitni zkousky tak dobre, Zze sva studia ukongili
s vyznamenanim. Jsou to:
tfida D2A: Pavel Kostalek, Ale$ Knotek, Ludék
Mimra,

Petr Micek, Libor Novacek, Radek Pi-

lat, Roman Sojka,

trida PD2: Katefina Dudascikova, Katefina Jindro-
va, Jakub Novék, Simona Srttova, Ja-
na Stejskalovd, Pavla Uimanova a Ha-
na Vostrezova.

Mili — jiz byvali Zzaci — hezké léto, pilny odpoci-
nek a pokud mifite dal do Skoly, prejeme Vam stej-
nou uUspésnost, ke které jste se dopracovali svou
poctivou praci v SPS, SOU a U Dopravniho podni-
ku. A jestlize vstupujete do svého prvniho zamést-
nani, méjte pfi jeho vybéru $tastnou ruku. -sou-

tfida ED2:
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Duchodova
problematika

Tentokrat vam nabizime dalsi otazku a odpo-
véd z dlchodové oblasti, o kterou se velmi zivé
zajimate.

Moje sestra je Slovenka, ma stale trvalé
bydlisté na Slovensku a je zaméstnana od ro-
ku 1965 v nasi republice. Nyni by si chtéla po-
zadat o starobni diichod. Kde se Zadost o ten-
to diichod podava a v jaké méné bude dichod
vyplacen?

Mezi Ceskou republikou a Slovenskou repub-
likou je uzavrena smlouva o socialnim zabezpece-
ni, uverejnéna pod ¢. 228/1993 Sb. Podle této
smlouvy se ridi ticast na dichodovém pojisteni vy-
délecné ¢inné osoby pravnimi predpisy toho sta-
tu, na jehoZ tzemi je vydélecna ¢innost vykonava-
na. Rozsah a zpusob hodnoceni dob pojisténi se
ridi préavnimi predpisy toho statu, v jehoZ dicho-
dovém pojisténi byly tyto doby ziskany. Doby zis-
kané prede dnem rozdéleni CSFR se povaZuji za
doby pojisténi toho statu, na jehoZ uzemi mél za-
méstnavatel obéana sidlo ke dni rozdéleni CSFR.
Zameéstnavatel Vasi sestry se nachdzi na tzemi
Ceské republiky, a proto se cela doba pojisténi od
roku 1965 bude povaZovat za dobu pojisténi v Ces-
ké republice. Zadost o starobni diichod bude se-
psana stejnym zptisobem jako Zadost zaméstnan-
ce CR, to znamena Ze bude zaméstnavatelem po-
stoupena prostrednictvim okresni (v Praze Praz-
ské) spravy sociglniho zabezpedeni Ceské spravé
socidlniho zabezpeceni v Praze 5, Kfizova ulice 25
(dfive UDZ), které rozhodne o diichodu.

V pripadé, Ze sestra bude pobyvat na tzemi
Ceské republiky, bude ji diichod vyplécen v Seské
meéné. Pokud se vrati do Slovenské republiky, bu-

de duchod poukazovan do Slovenské republiky,
a to ve vysi stanovené v ¢eské méné a na Sloven-
sku bude pak prepocten na slovenskou ménu a vy-
placen v hotovosti nebo na tcet penézniho ustavu.
Chcete-li znat odpovédi na nékteré dalsi
otazky o diichodech, obratte se pisemné nebo
telefonicky na zaméstnanecky odbor Doprav-
niho podniku hl. m. Prahy, akciové spole¢nosti
- feditelstvi. Adresa je Bubenska 1, 170 26 Pra-

ha 7, 96 19 33 61
Helena Bajerova, zaméstnanecky odbor
reditelstvi

Vraceni danovych
preplatku

1. PFi podavani danového pfiznani

Pokud jste si v dariovém pfiznani vypocetli na-
rok na vraceni dané (vznikl vam darovy prepla-
tek), neznamena to, Zze vam finanéni urad auto-
maticky tuto ¢astku vrati.

Finanéni Urad vrati preplatek pouze na zakla-
dé vasi zadosti a za podminky, Ze nemate pfipad-
ny nedoplatek na jiné dani (napfiklad na dani z ne-
movitosti). Pokud by tomu tak bylo, pouZije sprav-
ce dané (finanéni urad) vas preplatek na uhradu
dluhu. O prevedeni preplatku na uhradu nedoplat-
ku u jiné dané vas spravce dané vyrozumi.

Z&dost o vraceni preplatku na dani nepodiéha
spravnimu poplatku. Ode dne doruceni této zadosti
bézi finanénimu Uradu tficetidenni |hita, ve které
vam musi byt preplatek vracen. Nestane-li se tak,
ndlezi vam urok z preplatku ve vysi 140 % diskontni
Urokové sazby CNB platné prvni den kalendarniho
&tvrtleti. Urok vam néleZi ode dne nasledujiciho po
dni uplynuti zakonné Ihaty pro vraceni preplatku.
Za den vraceni preplatku se povazuje den, kdy do-
$lo k odepsani z Uc¢tu spravce dane.

Co zajimavého najdete na internetu

V minulém ¢&isle jsme slibovali prazdninova
internetova témata, a protoze se sliby maji plnit,
pfichazime s prvni porci adres, které se vam mohou
bé&hem letnich mésict hodit. Dnesni dil je uréen
predevsim (ale nejen) tém, ktefi jiz védi, kam vyrazi
travit tydny zaslouzeného odpocinku. V srpnovém
Cisle naopak poradime tém, jiz zatim jesté netusi,
jak a kde dovolenou stravi.

At uz vyrazite v lété kamkoli, je dulezité znat
predpovéd pocasi. Na jejim zakladé se totiz muzete
rozhodnout, co vSe je nutné s sebou pfibalit, kdy
odcestovat a kudy jet. Nabizime vam pétici dobrych
webovych adres, které mohou toto rozhodovani
vyrazné usnadnit. Na http://pocasi.seznam.cz
naleznete kratké a dulezité udaje tykajici se aktualni
situace a struénou predpovéd - jak pro CR, tak pro
Evropu. Chcete-li podrobné;jsi udaje o pocasi na
rznych mistech v CR (mé&sta, rekreaéni oblasti,
horskéa strediska), navstivie www.meteopress.cz.
Potrebujete-li znat i takové véci jako stav vody na
¢eskych fekach nebo silu vétru, neni nic snazsiho
nez se podivat na stranky Ceského
hydrometeorologického ustavu (CHMU), nalézajici
se na adrese www.chmi.cz. Stranky sice nevynikaji
kdovijakou grafickou Upravou, ale dllezitych udaju
je zde vice nez dost.

Na monitoring a predpovéd pocasi v Evropé i
mimo ni v8ak existuji lepsi adresy. Jednak muzete
navstivit hydrometeorologické Ustavy v jednotlivych
zemich (odkazy na né& najdete na strankach CHMU),
meteorologické servery. Pokud cestujete do
Spansélska, Némecka, Francie &i Italie, budete jisté
spokojeni s meteorologickym servisem, jenz je k
mani na adrese www.intellicast.com. Pfes Gvodni
mapku se zde jednodu$e “proklikate” az k oblasti,
kam mifite, pricemz pravé zminéné kvarteto zemi je
zde zastoupeno nejvys$Sim poctem sledovanych
mist. Pokud jste v8ak fajnSmekfi a chcete znat

aktudlni stav a predpovéd pocasi skute¢né presné
ve mésté ¢&i letovisku, kam mifite, navstivte
www.accuweather.com. Jde o jeden z vlbec
nejpropracovanéjsich a nejpodrobnéjsich
meteorologickych servert. V databazi zde maji vice
nez 5000 mist na celém svété (z CR 70!), u nichZ se
muzete seznamit s aktudlni situaci a s predpovédi
na 5 nebo na 10 dni dopredu.

Pro ty, ktefi daji spiSe na lidovou moudrost nez
na predpovédni mapy, nabizime adresu
www.fipro.cz/pranostiky/. Staci si vybrat pfislusny
meésic a pfisluSny den a hned se dozvite, jaké pocasi
vas ceka.

Mozna jiz vite, kam byste se v |été chtéli
vypravit, ale stale jesté netuSite jak. Moznosti je
bezpochyby nepreberné mnozstvi, ale pokud mate
hluboko do kapsy, je nejlepsi autostop. Ze se vam
tento zpUsob prepravy pfili§ nezamlouva? Tak zkuste
organizovany autostop! Na adresach
www.spolujizda.cz nebo www.autostop.cz se
muZete nechat zaregistrovat a uvést datum a cil vasi
cesty, a pak jen Cekat, jestli na vasi nabidku nékdo
bez zbyte¢ného ¢ekani na silnicich. Tento tip neplati
jen pro stopare, ale i pro fidice, ktefi chtgji usetfit.
Pokud nékam jedete a mate v auté volna mista,
mulzete si zkusit “opatfit” pres internet
spolucestujici. Cesta vas pak vyjde o néjakou tu
korunku levnéji, nebot organizovani stopafi za tuto
sluzbu obvykle plati.

Na zavér jeSté dvé doslova Zzivotné dulezité
adresy pro cestovatele do dalekych tropickych
krajin. Na adrese http://tacm.trios.cz najdete
informace o tom, jaké zakefné nemoci vds mohou
ohrozit a dostane se vam rovnéz mnoho praktickych
rad stran oc¢kovani a vybavy. Udaje o aktualn&
probihajicich epidemiich pak naleznete na
www.istm.org.

-ms$-

Aby mohl byt preplatek vracen, musi ¢init vic
nez 50 K¢.

Pokud o vraceni preplatku nepozadate ani ne-
mate dluh na jiné dani, zUstane preplatek u financ-
niho Uradu jako zaloha na dan z pfijmu pro pristi
zdariovaci obdobi.

2. P¥i roénim zacétovani zaloh u zaméstna-
vatele

Preplatek zro¢niho zucétovani zaloh se za-
méstnanci vrati, pokud je vyssi nez 50 K¢, a to
nejpozdéji pi zdctovani mzdy za brezen. V pfipa-
dé, Ze by zaméstnavatel z rliznych divodi nesta-
¢il vtomto terminu preplatek zaméstnanci vratit,
musi jej vratit co nejdiive po zjisténi této skutec-
nosti. Vtomto pfipadé ale mlzete podat u financ-
niho Uradu stiznost na nedodrzeni Ihaty. Pravo na
vraceni preplatku, napfiklad z ro¢niho zuctovani
za rok 1999 provadéného v roce 2000, budete mit
jesté v roce 2003.

Pokud zmeskate pozadat o ro¢ni zictovani do
15. Unora, nebo sice pozadate v terminu, ale za-
pomenete napfiklad uplatnit nékterou z odpodi-
tatelnych polozek, mizete kdykoli pozdéji (v ram-
ci nasledujicich tfi let) dosahnout vraceni pripad-
ného preplatku podanim darového pfiznani.

Ing. Alena Varikova, ZOR
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Blesk (15. 6. 2000)
Cestujici v metru povzbuzuji verse

Zlepsit pochmurnou ndladu vétSiny Prazand, ale
i ostatnich cestuijicich pfi jinak nezajimavé jizdé met-
rem se jiz od listopadu snazi Literarni klub 8. K do-
sazeni tohoto cile zvolili autofi projektu nepfilis ob-
vykly prostfedek — literaturu. Ve vagénech a prosto-
rech podzemky se tak od listopadu loriského roku
objevuji verSe nékolika znamych i méné znamych
autoru.

Ceské slovo (16. 6. 2000)
CKD dokonéi nové vozy metra

Délnici z CKD Dopravni systémy maji opét pra-
ci. Pasazéfi prazského metra budou uz v tomto ro-
ce jezdit v modernich vlakovych soupravach. Po né-
kolika dlouhych mésicich zahdjili délnici v CKD Do-
pravni systémy opét praci na novych vlakovych
soupravach pro prazské metro. Tovarna v Praze —
Zli¢ing, ktera kvali konkurznimu fizeni a finanénim
potizim nékolik mésict nevyrabéla, obnovila mon-
ta4z novych vlakd pro metro uz minuly tyden. Po-
tfebné penize na obnoveni vyroby pro ni sehnala
Konsolida¢ni banka, ktera je vétSinovym vlastnikem
CKD.

Vecernik Praha (8. 6. 2000)

Z Kobylis pojedou autobusy
Z budouci stanice metra v Kobylisich, ktera bu-
de sougasti trasy IV. C1, nebude jezdit do Bohnic
tramvaj, jak s tim plvodné pocital Uzemni plan, ale
autobusy. ,V tramvajovém provedeni by se stal
z Bohnic kolejodrom a jisté vite, Ze ani Praha 8 na
to nema jednoznaény nazor. A ani ona zde nikdy
jednoznacné neprosazovala kolejové vedeni,” rekl
naméstek primatora Martin Hejl, ktery ma na sta-
rosti dopravu. Po zpracovani alternativ dopravy
z Kobylis do Bohnic zjistila méstska rada, ze auto-

busy pfijdou levngji.

Vybral ing. Jan Urban

Ustredni technicka
knihovna DP informuje

V rdmci stéhovani reditelstvi akciové spole¢-
nosti bude prestéhovana i Ustfedni technické kni-
hovna Dopravniho podniku hl. m. Prahy, akciové
spole¢nosti. Knihovna bude umisténa v nové bu-
dové v Praze 9, Sokolovska 217/42 v suterénu
(mistnost 0108). O otevieni knihovny a vypuj€nich
hodinach budeme vé€as informovat prostrednic-
tvim elektronické posty a DP-KONTAKTu.

Ing. Jan Urban

"kontakt 742000 m




Prazsky dopravni zemepis Il

15. ¢ast
Modrany . dil
Nejvyznamnéjsi obci, ktera byla pfipojena ku Pra-
ze vroce 1968, byly bezesporu Modfany. V té dobé
je tvofila dvé katastraini uzemi, vlastni Modfany a Ko-
morany. Byly zcelé

Il alll. Vyznam Modfan jiz vzrostl natolik, Ze je ¢esko-
slovenska vlada svym usnesenim z 13. listopadu 1936
povysila na méstys. Po druhé svétové vélce ovéem no-
vy préavni tad Ceskoslovenska uz pojem méstys ne-
znal, a proto byl v Modfanech zfizen pouze mistni na-

rodni vybor jako v oby¢ej-

skupiny nejvétsi a jako
jediné byly méstem.
Budeme-li patrat po
plvodu jména, zjisti-
me, ze ma svUj zaklad

ve slové  modry.
Apro¢? Kdysi se
Modfandm fikalo

Modfiluhy, coz nazna-
Cuje, Ze zde byly vihké
louky, na kterych rostly
modre kvetouci rostliny.
Odbornici  dokonce
soudi, ze to mohl byt
hyacint modry. Nejstar-
§i prokazatelna zminka
o Modfranech pochazi
zroku 1178, kdy jejich

4

MODRANY

Komorany

né obci. Komorany, které
— byly po dlouhd léta sou-
&asti Tocné, se pod vliivem
vétsi bytové vystavby sta-
\ ly od 20. kvétna 1957 sa-
mostatnou obci, ale uz
vroce 1961 byly pfipojeny

k sousednim Modranim.
o Teprve vroce 1966
C\ (podle nékterych udajd
1963) byl v Modranech zfi-
zen méstsky narodni vy-
bor, coz se rovnalo faktic-
kému povySeni na mésto.
Nového statutu si Modra-
ny ale neuzily pfili§ dlouho,
protoze zdkonem o hlav-
nim meésté Praze zroku

o

L

¢ast patfila vySehrad-

ské kapitule (av8ak uvadi se také rok 1088, kdy pry
byla vydana zakladaci listina vySehradské kapituly,
ta je v8ak podle odborniku falzem). Mens$i ¢ast vsi
patfila prazskému kostelu sv. Vita, vlastnicka prava
zde mélo také Staré i Nové Mésto. (Napfiklad Novo-
méststi zde vybirali clo z dfivi plaveného po Vlitave.)
V obdobi husitskych valek byl cirkevni majetek za-
bran Prazany. U Modfan se dokonce odehrdla i bitva
— vroce 1429 zde porazili spojeni Prazané vojska né-
kolika &eskych pant v &ele s AleSem ze Sternberka
a Habarta z Adlaru. Kratce ¢ast zdejSich statku viast-
nil Zavi§ z Valdstejna

Majetky prazskych meést v Modfanech byly kon-
fiskovany v roce 1547 za jejich odboj proti Ferdi-
nandovi |., postupné jim v8ak byla vétsi ¢ast majet-
ku opét vracena, avSak po bélohorské bitvé se v ro-
ce 1622 Modrany dostaly do majetku cisterciacké-
ho klaStera na Zbraslavi. Po zruseni klastera pfipadly
Modfany nabozenskému fondu a v roce 1827 je ve
vefejné drazbé koupil knize Bedfich z Oettingen—
Wallersteinu.

Jizné od Modran lezZi katastralni tzemi Komo-
fany (ndzev odvozen podle lidi sidlicich na statcich
kralovské komory). Prvni zpravu o nich mame také
zroku 1178. Pozdéji je zde doloZen idruhy dvur, Ko-
moranky, ktery byl od roku 1304 majetkem
zbraslavského klastera. Vroce 1333 klaster tento
dvar vénoval Jenofité z Obofriste, ale objevili se tu
v dalSich desetiletich i jini majitelé.

Z roku 1589 pochéazi prvni zminka o komoranské
tvrzi, kterd je nepochybné starsiho data Tvrz ziskali
Sturmové z Hyrsfeldu a zahéjili prestavbu na rene-
san¢ni zamek (dodnes se dochovaly zbytky sgrafi-
tové rustiky), ale v roce 1622 jim byl zdej$i majetek
zabaven. Vroce 1638 se Komorany staly vlastnic-
tvim zbraslavského klaStera a s nim sdilely spole¢né
osudy. Zbraslavsti opati si vroce 1742 zvolili zdejsi
zamek za své letni sidlo.

Vroce 1849 vytvorily Modfany samostatnou
obec, zatimco Komorany byly spojeny s nedalekou
Tocnou. Na pocatku 20. stoleti zilo v Modfanech uz
2216 obyvatel. Kromé vlastnich Modran bylo na zdej-
§im katastru nékolik samot — Na Beranku, Komorsko
(Krickova cihelna), U Rokosa a V Dolech, vétSinou jen
s nékolika obyvateli. Vyznamnégj$i postaveni mély
osady Na Vystrkové (3 domy, 87 obyvatel), Vinice (9
dom, 157 obyvatel) a Zati$i (24 dom0, 69 obyvatel).
Naproti tomu na komoranském katastru jsou uvade-
ny pouze tfi domy (zfejmé vEetné zamku) s pouhymi
88 obyvateli.

S teinnosti od 1. ledna 1922 byla na zakladé za-
kona o vytvoreni Velké Prahy z Modfan vy¢lenéna
Gast Zatisi a pfipojena ku Praze. Zatisi tak bylo pfi-
pojeno ke katastralinimu uzemi Hodkovi¢ky. Jako v ji-
nych obcich, které sousedily s hlavnim méstem,
i v Modfanech byl zfizen ufad potravni dané (byl po-
bliz ulice Na Flore, asi 400 metrt za hranicemi Pra-
hy).

Béhem prvni republiky zaznamenaly Modfany
velky stavebni rozvoj a vznikly zde pomérné rozsah-
|é soubory rodinnych domku, nazvané Tylova Ctvrt,
TyrSova &tvrt a Cechova 6tvrt, rozrostla se osada Na
Beranku a vyrostly kolonie rodinnych domkd Baba |,
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1967 byly k 1. lednu 1968
pfipojeny ku Praze. To v nich Zilo uz pfes 11 tisic lidi.
| nadale v8ak na jejich teritoriu existoval mistni narod-
ni vybor.

Vroce 1977 se na modfanském Uzemi opét roz-
béhla velka vystavba, tentokrat Slo o rozsahlé sidliste
Modfany pro vice nez 26 tisic obyvatel. V souvislosti
s vystavbou sidli$t doslo v roce 1976 k odlou¢eni ma-
|é ¢asti modranského Uzemi do katastralniho tzemi
Lhotka a v roce 1983 byla naopak pfipojena mensi ¢ast
Ihoteckého katastru. Patrné v roce 1981 se staly sou-
¢asti uzemniho obvodu MNV Modfany také Cholupi-
ce, ke kterym patfila i To¢na.

Dne 20. fijna 1988 schvdlilo plenami zasedani Na-
rodniho vyboru hlavniho meésta Prahy usneseni
0 Uzemnim obvodu a plsobnosti MNV v Praze 4 -

nym prumyslovym pfedméstim hlavniho mésta Pra-
hy. Nejstarsim podnikem zde byl cukrovar, zalozeny
vroce 1861, pozdé&ji se do obce prestéhovaly né-
které prazské firmy, nebo zde vznikly podniky nové.
ce 1993 byly rozdéleny na nékolik spole¢nosti),
Elektropfistroje (1926), Orion (1932), Mikrotechna
(1935), Chirana (1935), Interpharma (1935), Grafo-
techna (1951) a dalsi. V minulosti tu byly idvé pily,
cihelna a dalsi podniky.

Vroce 1891 v Modranech vznikla posta. Do té
doby postak dochazel (i dojizdel) az z Pankrace!

Z dnesniho pohledu maji Modrany jednoduché
a pfimé spojeni do Prahy, ale nebylo tak tomu vzdy-
cky. Az do pocatku 20. stoleti byla pobfezni komuni-
kace preruSena vySehradskou skalou, a proto ves-
kerd silni¢ni doprava musela z Podoli pokracovat pres
Pankrac a Vy$ehrad. Proto i v ModFanech ve své do-
bé hrala vyznamnou ulohu feka Vitava Zastavovaly
zde parniky jezdici do Prahy. Napfiklad v roce 1918
trvala cesta lodi asi tfictvrté hodiny. Vroce 1924 do
Prahy jezdilo 11 spoji denné.

Vyznamnou roli sehraly ve zdej$i dopravni his-
torii pfivozy. Jeden vedl z Komoran do Lahovic a v do-
bach fepnych kampani byval vedle néj zfizovan dalsi
pro povozy s fepou. Neni tedy divu, Ze v roce 1897
tento pfivoz provozoval modfansky cukrovar. Vroce
1945 zajistoval jeho dopravu modrfansky a pozdéji
zbraslavsky MNV. V poslednim obdobi své existen-
ce byl vybaven spodnim vodi¢em. Druhy pfivoz spo-
joval Modfany s Lahovi¢kami a nachazel se pfiblizné
v pokracovani ulice U kina u dnedni Zelezni¢ni zastav-
ky. Existoval jesté v roce 1971, kdy se za jeho pouzi-
ti platilo 50 haléri. Dalsi pfivoz spojoval Modfany
s Velkou Chuchli. Byl proti dnesni ulici K jezu a zfi-
zen byl snad v roce 1933. V roce 1954 byl dokonce
zaclenén do systému prazské MHD, protoze umoz-
floval tzv. povoleny pfechod mezi zastavkami Pfevoz
na lince 117 a Velka Chuchle na trolejbusové lince
59. Pouzit ho bylo mozné v relaci Komorany — Liho-
var a zpét. Povoleny prechod

Modfanech. Do pravomoci MNV byla prevedena ¢ast
uzemi spravovana dosud Obvodnim ndrodnim vybo-
rem v Praze 4 - ¢ast katastralniho Uzemi Hodkovicky,
anoveé vzniklé katastraini tzemi Kamyk, které zahrno-
valo ¢asti dosavadnich katastralnich uzemi Lhotka a Li-
bus, na nichz vyrostlo sidli§t& Lhotka — Libus. Zména
vstoupila v platnost 1. ledna 1989. V listopadu 1990
se Modfrany staly jednou z méstskych &asti, na které
bylo hlavni mésto nové rozdéleno. V listopadu 1994
byla méstska ¢ast Praha — Modrfany prejmenovana na
Prahu 12, kterd ma v sou¢asnosti témér 60 tisic oby-
vatel.

Modfany nemaji pfili§ mnoho historickych pama-
ny Marie. Prvni zpravu o ném mame z roku 1329, ale
patrné byl poboren kolem roku 1420 ateprve kolem
roku 1622 byl cisterciaky opraven. Uz v roce 1648 ho
poborila Svédska vojska, ktera si ve zborenisti zfidila
skladisté strelného prachu. Az po Vestfalském miru cis-
terciaci kostel znovu opravili aod roku 1754 ma v za-
sadé dnesni podobu. V uvedeném roce byla postave-
na také samostatna hranolova zvonice.

Dodnes existuje i komofansky zamek. Od roku
1957 je v ném sidlo Ceského hydrometeorologického
Ustavu.

Modrany se ve své dobé fakticky staly vyznam-

zanikl vroce 1974, samotny
piivoz vzal za své asi o dva ro-
ky pozdéji, kdyz bylo zruSen
v dusledku vystavby nového
jezu. Tomuto pfivozu predcha-
zel jiny, obecni, o kterém ma-
me prokazatelné zpravy z let
1898 az 1919, a ktery ved| pfi-
blizné proti ulici Pod Belarii.

Silniéni most v Modra-
nech nikdy nebyl postaven
a patrné ani navrzen, nepoci-
tdme-li pontonovy most, kte-
ry v roce 1757 postavili voja-
ci, aoktery se strhla mensi
bitva mezi ¢eskym a pruskym
vojskem.

Vratme se je$té na oka-
mzik k silnicim. Cesta do Pra-
hy se zlepSila 11. prosince
1904, kdy byl otevfen vy-
Sehradsky tunel. Ve své dobé mozna stacil, ale dnes,
bezmala o sto let pozdéji, tvori nepfijemnou doprav-
ni soutésku. Z Modran vedly jesté dalsi tyfi silnice
mistniho razu. Na jih sméfovala cesta pres Komora-
ny smérem ke zbraslavskému pfivozu, pozdéji byla
pfipojena na Zavisti k novému mostu pres Vitavu.
Z této cesty odbocovala silnice do Cholupic (dnes$ni
Hornocholupickd). Dal$i silnice vedla z dne$niho Ob-
chodniho ndmésti a po necelych tfech stovkach met-
ri se vétvila na cestu do Libuse (dnes ji pfipomina
ulice K Vitavé a ¢ast cesty u Vazovovy ulice). Sever-
néjsi vétev (jejim pozlstatkem je dnesni ulice Po-
vodriovd) vedla na Lhotku. Tyto tradi¢ni silnice ustou-
pily na sklonku 70. let vystavbé novych sidlist a na-
hradily je nové komunikace Ceskoslovenského exilu
(ptvodné Pétiletky), prodlouzend vroce 1988 az
k Modranské, a také ulice Kolarovova, jejiz zaklad byl
poloZen v roce 1979. Pochopitelné i Modranska uli-
ce, klicova komunikace této méstské casti, se vy-
razné zménila — v 90. letech 20. stoleti byla radikalné
roz$ifena a rekonstruovana

Mésto Modrany, dnedni méstska ¢ast Praha 12,
mélo v minulosti i velmi bohatou histori méstské hro-
madné dopravy, té se budeme vénovat v pfisti ¢asti
naseho cyklu.

-pf-, -fp-



Cas od ¢asu se i dnes setkdvame s pfipady, kdy
se zfizuji rizna kolejova provizoria v tramvajové siti.
V soucasnosti se zpravidla objevuji provizorni obra-
tist& pro obousmérné tramvajové vozy KT8D5 vy-
tvorena polozenim povrchové vyhybky Kalifornien.
Vétsina z nas si jesté ziejmé pamatuje (ono je to
vlastné uz 18 roku) tramvajovou vyluku Sokolovské
tfidy mezi Invalidovnou a Balabenkou o prazdninach
roku 1982.

VWyluka probéhla po etapach, béhem kterych byla
vyuzita kolejova provizoria. Jako prvni byl vylou¢en
usek Palmovka — Balabenka. Na staré jednokolejné
tramvajové smyc¢ce Palmovka bylo ukonceno od 30.
Cervna 1982 pét linek (5, 8, 15, 19 a 25). Od 1. Cer-
vence byla v provozu asi 190 metr( dlouha provi-
zorni dvoukolejna tramvajova trat v ulici Na rozces-
ti, spojujici obé vysoCanské kolejové vétve, protoze
na kfizovatce Balabenka tehdy je$té neexistovaly
v potfebném sméru kolejové oblouky. Ve Vyso¢anech
jezdily proti sobé polookruzni tramvajové linky &. 41
a 42, dojizdgjici na smyeku Cerny Most (dnes Leho-
vec).

Ve vylou¢eném Useku jezdily ndhradni autobu-
sy. Mate-li pfi ruce star$i plan Prahy, pfipomerite si
jejich trasu. Nastupni stanice byla v ulici Novakovych
pobliz tramvajové smycky. Autobusy odbogily na teh-
dejsi tf. Rudé armady, pak vpravo do ulice Kotlaska,

pokragovaly Ronkovou do ulice Na Zertvach (severné od tehdej-
&i Zeleznice) a ulici Nad Kol¢avkou do Ceskomoravské a koned-
néa zastavka byla v Lihovarské ulici pobliz Sokolovské. Zpét au-
tobusy jely trasou Sokolovska — Nad Kol€avkou — Na Zertvach —
Pod Kotlaskou — Kotlaska - Ronkova a Novakovych. Béhem
jednoho ,kola“ autobus c&tyfikrat prejel zelezni¢ni traf.

Dne 2. srpna 1982 vyluka vstoupila do druhé faze. Na Invali-
dovné byl v Molakové ulici postaven provizorni kolejovy trojuhel-
nik, na kterém obracely vlaky tramvajovych linek 5, 8 a 19. Na-
hradni autobusova linka byla prodlouzena z ulice Novakovych
Sokolovskou na Invalidovnu a zpét se vracela pres Svabky
a Voctarovu na Elsnicovo namésti (zde byla zastavka) a pokra-
¢ovala Kotlaskou jako pfi prvni etapé.

Trat v ulici Na rozcesti byla zruSena 26. srpna 1982 a troj-
Uhelnik v Molakové ulici o den pozdséji. Pravidelny provoz na So-
kolovské ulici byl obnoven po odpojeni provizorii 30. srpna.

Kratkodoba kolejova provizoria byvala kdysi samozifejmou
soucasti tramvajové sité. NejCastsji se pouzivaly povrchové ko-
leje bud k ukon&eni linky a nebo instalaci dvou vyhybek vznikl
jednokolejny Usek, zatimco na vylou€ené koleji se pracovalo. Kro-
mé vyhybek existovaly také ploché povrchové koleje, které se
kladly vSude tam, kde to bylo zapotrebi. Nékdy z nich byvala zfi-
zena soubézna jednokolejna trat. Podivame-li se na archivni fil-
mové zabéry z rekonstrukce namésti Republiky v roce 1930, bu-
deme mozna Zasnout, v jakych situacich se tehdy po
povrchovych kolejich jezdilo, a to s minimalnim na-
ruSenim provozu. V roce 1932 byla na pouhych &tr-
nact dni postavena provizorni dvoukolejna trat v dnes-
ni Gorazdové a Trojanové ulici. Pfi delSich provizoriich
se uplatnily i normalni zlabkové kolejnice poloZzené pfi-
mo na dlazbu. Ti starsi si

Tak vypadal provizorni trojuhelnik v Molakové ulici v roce 1982. O rok drive byl na
stejném misté pri jiné vyluce Sokolovské tridy.

mozna vzpomenou na
dvoukolejnou provizorni
trat na Letné mezi Spej-
charem a Letenskym na-
méstim, ktera tu byla v Ié-
t& 1951. A stfedni genera-
ce ma zfejmé v paméti na-
pfiklad koleje na vozovce
na dnesSnim Vitézném na-
meésti, vedené v roce 1966
po ¢&asti vnéjsiho okruhu
pfi rekonstrukci namésti,
nebo dlouhé jednokolejné
manipula¢ni provizorium
mezi ,Kulatdkem® a Bo-
fislavkou. Mozna, Ze si
mnozi pamatuji i dal$i mis-
ta (a bylo jich opravdu
dost).

Text a foto Pavel
Fojtik

PISMENNA KRIZOVKA S TAJENKOU

VODOROVNE: A. Situace; ptijmeni Vergilia; Sesky lite-
rat; druh bfidlice; hromada slamy. — B. 1. dil tajenky. —
C. Inicidly zpévacky Pilarové; planetka; kulickové poci-
tadlo; asijsky jelen; uspéch; sykavy zvuk. — D. Otec; chla-
pec; radiolokator; lepidlo; ¢ajova ruze. — E.Zly skfitek;
malajska dyka; klesat; zvuk pfi blesku; obytny dim. —F.
Predlozka; sokolsky sraz; sedaci umyvadlo; fales; bal-
kansky palac. — G. Jednoklonny nerost; spojovaci za-
kop; opérna zed; praci potfeba; predlozka. — H.Sta-
roegyptsky bulh; tropicka drevina; nemocny ¢lovek; velké
bolesti; dulni predek. — I. Potomek; obchodni pfiruci;
tykvovita bylina; prazsky herec; trnovnik. —J. Nazev sy-
kavky; mfizové dvere; fiEni ryba; soucast obleceni; kSan-
dy; moje. — K. 2. dil tajenky. — L. Had; uloha; muzské
jméno; Cesky klaster; Starorekové.

SVISLE: 1. Sjezdit; protahla bo¢ni zed; rozsyp. — 2.
Znacka telluru; nas byvaly tenista; mytologicky krasa-
vec; nazev pismene. — 3.Znacka Cistidla; SPZ Teplic;
africky savec; citoslovce plaseni. — 4. Cést textu; druh
javoru; Hagkav kurat. — 5. Ceska reka; vynikajici kir;
pravé vylihlé rybky. — 6. Slovenska spojka; druh slitiny;
prazsky herec; SPZ Topol¢an. - 7.Druh hadanky; ru-
munské drobné mince; bélost. — 8. Jinak; americka za-
ba; nastroje k Fezani. — 9.Riéni kory$; navod; pritok
Vitavy. — 10. Znac¢ka airplane; krasobruslarsky skok;
estonské sidlo; Evropan (slovensky). —11. MPZ Islandu;
domécky Adéla; zniceni najetim; SPZ Jihlavy. — 12.Sva-
tek (knizné); prespolni béh; utvar vojakl. — 13.Herecka
hvézda; bida; predak. — 14. Infekéni &initel; vapencové
uzemi; zpévnost. — 15.Znacka osmia; zlomeni; obnos;
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Tajenka z &isla 6: Milovat a byt milovan, to je nesmirné $tésti. (A. P. Cechov)

2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20

od (latinsky). — 16.Muzské jméno; druh psa; cenny papir. — 17.Smrsténi; Cira tekutina; francovka -
18. Oznaceni kamionu; €asopis pro Zeny; oznaceni nasich letadel; vysoka karta. — 19. Anglicka spojka;
fidké pletivo; obchod; starsi zajmeno. — 20. Vodni ptak; ostry pfizvuk; rozmrzati.

Pomuticka: Are, Ate, bani, or.

PaedDr. Josef Sach
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Jak Dopravni podnik vnima pasazeér

Mohlo by se zdat, Ze to, jak pU-
sobi méstskd hromadna doprava na
pasazéry, je druhotné, podruzné, ne-
dulezité. Opak je pravdou. To, jak se
pasazéfi citi pfi ¢ekani na spoj, jak
vnimaji prostfedi, co je pfi cesté v do-
pravnim prostfedku obklopuje, to je
soucast faktorud, které do jisté miry
ovliviiuji jejich rozhodnuti dany spoj
pouzit &i se rozhodnout pro jiny druh
dopravy. Ztéchto duavodl je velmi
spravné polozit si otazku: jak vnima
Dopravni podnik pasazér a jak se jej
Dopravni podnik snazi oslovit.

Odborné by tato otazka znéla:
Voli Dopravni podnik spravné nastro-
je komunikace s pasazérem a uziva
tyto néstroje odpovidajicim zpuso-
bem?

Dopravni podnik je spole¢nosti, ktera poskytu-
je sluzbu tim, Ze zajistuje prepravu pasazérl v Pra-

Nejvice hlasu dostala
kravata s oznacenim B

Posledni strana dubno-
vého DP-KONTAKTuU prines-
la zajimavou anketu. Mohli
jste vybirat ze tfi navrha kra-
vat, jakou budeme v pfistich
letech nosit. Do uzavérky
doslo na adresu ing. Josefa
Dalesického 182 hlasut (or-
ganizatory pocet odevzda-
nych hlast zklamal), z toho
byly 2 pro kravatu typu A,
170 nasich zaméstnancu se
vyslovilo pro typ B adesit-
ku hlast obdrzelo ,,cécko*.
Vysledek ankety byl tedy
jednoznacny.

Po vyhodnoceni anke-
ty probéhlo jednani s vyrob-
nim zavodem Hedva Ryma-
fov a byl dohodnut predbé&z-
ny termin dodani do odév-
niho skladu, 10. zafi letos-
niho roku. Po dodavce kra-
vat do odévniho skladu bu-
dou ihned vydavany za-
méstnancim.

V8em, ktefi poslali svij
hlas do ankety, dékujeme
a véfime, Ze budete s novy-
mi kravatami spokojeni.

-bda-

ze a nejbliz8im okoli a bez prehanéni Ize fici, Ze na
kvalité této sluzby je zavisla velka cast obyvatel hlav-
niho mésta.

Méstska hromadnéa doprava je pasazéry vnima-
na jako samoziejma soucast velkomésta a pokud
funguje, pfilis se nad ni nezamysleji. Tedy funk&nost
je to hlavni, co pasazéra zajima. A pravé ta se v mi-
nulém obdobi vyrazné zlepsila. Spoje opravdu jez-
di podle jizdnich radu a Dopravni podnik je opera-
tivnéjsi pfi vylukach ¢&i nasazovani posil ve Spickach.
Uvédomuije si to pasazér? Ano ine. Je statisticky
prokézéno, ze Cech pozitivni zkugenost sdéli pou-
ze tfem dal$im lidem, zatimco negativni se od néj
dozvi dal$ich jedenact. Tedy, kdyz néco funguje, neni
o ¢em mluvit. A to je Skoda

Komunikace Dopravniho podniku je pragmatic-
kd, funkéni, neosobni, neinvenéni. Sympaticka na
ni je jeji skromnost, ale diky ni se nedafi odpovida-
jicim zpusobem prezentovat klady, kvalitu, funk-
¢nost, novinky, uspéchy. VSechno je tak néjak sa-
mozrejmé. Diky tradici a mnoha formalnim po-
dobnostem, tak ddvérné zndamym z minulosti, pa-
sazér nevnima a neoceni napfiklad Cistotu a pora-
dek v prostfedcich méstské hromadné dopravy,
standard, ktery je vy38i nez v mnoha rozvinutych
zapadnich zemich, stejné jako nevnima prezivajici
zbytky socialistické estetiky v grafice, barevnou ne-
jednotnost, nedostatek napaditosti v textech oslo-
vujicich pasazéry, nepfijemnost hlaSeni v metru.

Jak malo by stacilo! Dopravni podnik uz prece
nedopravuje bezejmennou masu, ale pasazéry
s vlastni, neopakovatelnou identitou, nezaménitel-
né osobnosti. Byla by $koda, aby byl Dopravni pod-
nik pfijiman jako samoziejmost, kdyz by mél byt sub-
jektem spole€ensky oblibenym a respektovanym.
VZzdyt poskytuje sluzbu velkého vyznamu, vysoké
kvality a pracovnimi pfilezitostmi zajiStuje Zivobyti
tisicim rodin. Leos Kopecky

O sluzbach

Jedu v podvecer domu, po namahavém dni by
chtél byt ¢lovék co nejdrive v dlvérné znamém pro-
stredl, aby mohl hodit za hlavu vsechny starosti a ne-
prijemnosti vdedniho dne. Jen nékolik zastavek pred
tou cilovou musim vystoupit, nebot tramvayj, ve kte-
ré sedim, ma konec¢nou. Nic zvla$tniho, jen si feknu,

budu si muset nékolik minut pockat na dalsi, ale ted’

uZ to vydrzim, kdyZ jsem cili své cesty tak blizko.
Pri vystupovani se vSak ma mysl rozjasnila, do
zastavky pravé prijizdéla tramvaj, ktera méla konec-
nou zastavku shodnou s moji cilovou. Praveé zasta-
vila, a tak jsem si stoupl pfed predni dvere, aby mé
fidi¢ vidél a mohl otevrit. Nic takového vSak nena-
stalo, ridi¢ jen pockal aZ pred nim stojici souprava
odjede a pokracoval v dalsi cesté. Nikde ani slovo
o tom, Ze by se jednalo o sluZebni, manipulacni &i
jinou jizdu neprfepravujici cestujici. Za prednim sklem
jen svitila cedulka ,,\Viz jede do vozovny“. Takto ozna-
¢ené vozy zpravidla cestujici prepravuji, tento byl
zfejmé vyjimecny, nebo jeho fidi¢ mél takovy pocit.

Jaka byla skutec¢na pricina, se uz asi nedovim.

Asi si dokazZete predstavit, Ze po takovém jed-
nani mate nadladu na bodé mrazu a zase jen prokli-
nate firmu, ktera ma toto vsechno na svédomi.

VySe popsany pribéh je otazkou nékolika malo
minut, jediného cestujiciho, ale pokud se od polo-
viny ¢ervna pohybujete u Andéla ve sméru Repy &i
naopak, tak potrebujete poradnou davku trpélivosti
a shovivavosti.

Ve sméru do centra se mudZete dlouhotrvajici ob-
jizdce vyhnout tim, Ze vystoupite na rohu Radlické
a na krizovatku dojdete. Pokud ddle pokralujete
tramvaji, mate vyhrano. Stihnete néjakou, ktera
z mista vaseho nastupu vyjizdéla daleko dfive nez
vy, ale objizdka ji poradné zbrzdila. BohuZel tato ,fin-
ta“ nékolik dni nesla uplatnit v opaéném sméru. Za
tyden se v3ak ledy hnuly a zkratka se dala vyuZivat
i pfi cesté do Rep.

Skoda jen, Ze se vystupujici cestujici béhem své
prochazky nesetkali pfi rekonstrukci tramvajové tra-

SPOLECENSKA
KRONIKA

V ¢ervenci 2000 oslavi 70. narozeniny:
Jifi Horék — A, garaz VirSovice (18).

V ¢ervenci 2000 oslavi 69. narozeniny:
Milena Tocikova — A, odbor ekonomiky (25).

V ¢ervenci 2000'oslavi 67. narozeniny:

Zdenék Klecka — R, odb. pfipravy dopr. procesu (16).

V ¢ervenci 2000 oslavi 65. narozeniny:
Franti$ek Kirsch — M, sluzba staveb a trati (19).

V ¢ervenci 2000 oslavi 60. narozeniny:

Karel Culek - R, odbor dopr. dozoru (24),

Karel Elznic — ED, provozovna Kobylisy (44),

Jan Kliner — M, technicky Usek (22),

Vaclav Lastovka — ED, odd. udrzba a sluzby (31),
FrantiSek Tychtl — A, garaz VrSovice (12).

V ¢ervenci 2000 oslavi 50. narozeniny:

Petr Danék — A, garaz Kacerov (26),

Jana Edrova — A, garaz Dejvice (10),

Vaclav Fafejta — M, sluzba elektrotechnicka (13),
Jan Faltejsek — ED, provozovna Motol (11),
Oldfich Fryda — M, dopravni Usek (22),

Jana Gottfriedova — M, dopravni Usek (19),

Milan Hrngif — A, garaz Dejvice (28),

Jarmila Klimova — M, ekonomicky Usek (15),

Jifi Klou¢ek — ED, provozovna Ménirny (31),

Jifi Komarek — M, sluzba staveb a trati (22),
Jaromir Kofinek — A, garéZ Repy (14),

Karel Krédl — M, sluzba sdél. a zabezpecovaci (24),
Bozena Martenkova — M, technicky uUsek (18),
Milo$ Otta — A, garaz Kilicov (17),

Anna Prochaskova — A, garaz Kacerov (15),
Marie Syrova — M, ekonomicky Usek (13),

Alena Safaréikova — ED, prov. Trakéni vedeni (12),
Anna Simkova - ED, provozovna Kobylisy (27),
Zdenék Trakal — ED, provozovna Ménirny (31),
Bohumil Urban — M, sluzba technolog. zafizeni (23),
Soria Vesela — ED, odd. rozpo¢tu, cen a kalk. (27),
Jifi Zoubek — M, technicky Usek (26).

V8em jmenovanym (ale i t&m, ktefi slavi stejna ju-
bilea, ale nesplniuji kritérium pro zverejnéni v nasi
rubrice, tj. 10 let odpracovanych u DP), srde¢né
blahoprejeme.

Do starobniho dichodu odesli:

Anna Klimova — A, dopravni Usek (18),

Josef Podrouzek — A, gardz Kacerov (25),

Vaclav Regétko — ED, prov. Opravna tramvaji (43),
Zdené&k Vojacek — ED, provozovna Pankrac (38),
Vladimir Vurma - A, garaz VrSovice (13).

V8em dékujeme za vykonanou praci ve prospéch
Dopravniho podniku.

Vzpominame:

17. kvétna 2000 nas ve véku 65 let opustil pan
Zdenék Soukup — ED, provozovna Hloubétin, kte-
ry u DP pracoval 28 let.

ti s pracovnim nasazenim na tak vysoké urovni, jako
je zcela bézné na stavbach po obou stranach PI-
zeriské ulice. Od brzkého réna do pozdnich vecer-
nich hodin se tam délnici &ini, aby bylo co nejdrfive
hotovo. Na tramvajové trati jsem tento pocit nemél.
Ziejmé si naSich cestujicich vaZzime méné nez jiné
firmy svych klientd. Je to $koda, zejména v dobé,
kdy by nasi hlavni snahou mélo byt ziskavani no-
vych klientd.

Pravé Spatné organizované nebo zbytecné pro-
tahované vyluky dokazi od méstské hromadné do-
pravy odlakat nejvice cestujicich. Pripravujme je lé-
pe, vyplati se nam to.

Pokud si tyto skutecnosti neuvédomuji mimo
nas podnik, je to dvakrat Skoda, nebot fungujici més-
to si bez kvalitni méstské hromadné dopravy neumim
predstavit.

Snad pravé letni pocasi vydrZi co nejdéle, aby
v8ichni nas$i pracovnici mohli nacerpat co nejvice
sil pfi zaslouZenych dovolenych. Krasné a bezproblé-
mové léto! -bda-
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