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List pracovnik(i Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy, akciové spoleénosti

Jak jsme si vedli v ekonomice v prvnim pololeti

Oblast provozu

Dotace na uhradu nakladd na provoz MHD

Dopravnimu podniku hl. m. Prahy, akciové spo-
le€nosti byla na rok 1999 schvalena neinvesti¢ni
dotace z rozpo¢tu hlavniho mésta Prahy ve vysSi
6 120 000 tisic Ké.V 1. pololeti 1999 bylo mozno
¢erpat dotaciv souladu s platebnim kalendarem

nakup novych vozu k 30. ¢ervnu 1999 810 miliond
K¢ a 16 miliont DEM. V kvétnu 1999 skoncila plat-
nost Uvérové smlouvy pro pouziti kontokorentniho
ustu mezi Ceskou spofitelnou a Dopravnim pod-
nikem. Tato smlouva neni zatim obnovena, ale na
zakladé jednani mezi obéma stranami byla pro-
dlouzena a nase spole¢nost mize Uvér nadale Cer-
pat. Dal$i jednani, jehoz ucelem bude obnova
smlouvy probéhne béhem mé-

sice srpna.
Oblast personalni
Ukoly Dopravniho podniku
zajistovalo 12 459 zaméstnancu
(prameérny prepocteny stav), na
mzdach téchto zaméstnancl by-
lo vyplaceno celkem 1 136 940
tisic K& Primérna mzda bez
ostatnich osobnich nakladl ¢i-
nila 15 201 K¢.
Oblast dopravni
Planované provozni vozoki-
lometry podle jizdnich fadu ve
vysi 78 014 tisic vozkm byly spl-
nény na 78 392 tisic vozkm, tj.
100,48 %. Dopravni vykony ve
vztahu k pInéni smlouvy s hlav-
nim méstem Prahou jsou pIné-

Foto: Petr Malik ny na 100,81 %:

do vySe 2 858 800 tisic K¢, tj. 46,71 % z celoro¢ni
dotace. Na zakladé pozadavku odstépnych zavodu
byl proveden nizsi rozpis dotace do hospodarské-
ho vysledku o 11 099 tisic K&. Celkové pro 1. po-
loleti je rozepsano z dotace do hospodaiského
vysledku 2 847 701 tisic K¢&.

V 1. pololeti bylo z rozpo¢tu hlavniho mésta Pra-
hy finan¢né zaslano nasi spole¢nosti 2 858 800 ti-
sic Ké&.

V hospodarském vysledku za 1. pololeti bylo do-
sazeno uspory 112 222 tisic KE. Po vylou€eni ne-
planované polozky prodeje pokladni¢nich pouka-
zek, kde bylo dosazeno zisku ve vysi 25 188 tisic
coz umoznilo Cerpat i vice nakladu o 61 085 tisic
K¢ (zejména v poloZce na udrzbu dopravnich cest,
zustatkové cené prodaného investi¢niho majetku,
dané a poplatky, odpisy, a podobné)

Oblast financovani

V 1. pololeti roku 1999 byla finanéni situace pfi-
zniva. Na celkovy stav finan¢nich prostfedkt ma
vyrazny vliv skluz v pInéni novych vozl pro metro.
Pocate¢ni zUstatek na hlavnim uctu k 1. lednu 1999
byl + 33 miliont K&. Zlstatek k 30. ¢ervnu 1999
¢inil + 264 miliont K&. Na zvlastnich uctech je na
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— smlouva s hl. m. Prahou 75 578 tisic vozkm
— plan podle jizdnich fadl 75 734 tisic vozkm

— skute¢nost 76 187 tisic vozkm

Prekro€eni smluvniho dopravniho vykonu je
zplUsobeno vlivem objizdék a vykony nahradni au-
tobusové dopravy za metro a tramvaje.

Celkem bylo prepraveno 541 726 131 osob.

Tarif MHD

Na ¢istych trzbach pravidelné méstské dopra-
vy véetné pokut bylo vybrano v 1. pololeti 1999
1105 901 tisic K&, v minulém obdobi 1 106 189 ti-
sic K&. Ve své celkové ¢astce Cisté trzby zlstavaji
na urovni 1. pololeti 1998. Z detailnéjsiho pohledu
vyplyva nejvétsi pokles proti minulému obdobi
u zvyhodnénych neprestupnych jizdenek na jednot-
livou jizdu a 24 hodinové jizdenky. Narust je zazna-
menan u ¢tvrtletnich predplatnich jizdenek plno-
cennych, u ¢&tvrtletnich zvyhodnénych pro déti ve
véku 6 az 15 let , jizdenek pro Zaky a studenty nad
15 let a jednotlivych jizdenek v pasmech 1 az 4.

Oblast investic

Investi¢ni plan na rok 1999 byl schvalen v cel-
kové vysi 4 959 853 tisic K&. Predpokladané fi-
nanéni zdroje pro rok 1999 byly nasledujici:

— vlastni zdroje
Dopravniho podniku
(z toho na vozy metra

— statni dotace

— dotace
z rozpo¢tu hl. m. Prahy 1 753 052 tisic K&

Dotace ze statniho rozpoctu byla narokovana
na nakup kloubovych, sélo a nizkopodlaznich au-
tobus(l a na stavbu ,Prestavba dilen OZT v Ustted-

F“ v ramci programu podpory

3 059 298 tisic K&
1 292 587 tisic K&)
147 508 tisic K&

nich dilnach Hostivar
obnovy a rozvoje MHD. Ministerstvo financi CR pfi-
délilo nasi spole¢nosti statni dotaci na:

50 kusl nizkopodlaznich
autobusl v Uhrnné vysi

33 kusl autobusl kloubovych
v uhrnné vysi

stavbu Prestavba dilen OZT

v UD Hostivar

Celkem statni dotace
v roce 1999 159 809 tisic K¢

K 30. €ervnu 1999 byla uvolnéna dotace na ob-
novu vozového parku ve vysi 146 916 tisic K& a z té
bylo vy&erpano 31 046 tisic K& (celd dodavka klou-
bovych autobust).

Z planované dotace z rozpoctu mésta ve vysi
1753 052 tis. K& byly k 30. ¢ervnu 1999 prevedeny
na ucet DP finanéni prostfedky ve vysi 1164 574
tisic K& a z nich bylo k témuz datu vy€erpano
976 039 tisic K&.

Vlastni zdroje Dopravniho podniku byly
k 30. ¢ervnu 1999 &erpany ve vysi 676 878 tisic
K¢ a kromé toho bylo usporeno 169 700 tisic K&
na budouci platby za dodavku novych vozu
metra.

115 870 tisic K&

31 046 tisic K¢

12 898 tisic K&

Foto: Jan, Aster

Z nejvyznamngjSich investi¢nich akci byla

v 1. pololeti letosniho roku ukonéena rekonstrukce

Nuselského mostu a vymeéna pohyblivych schodt

ve stanici Namésti Miru véetné rekonstrukce sta-
nice.

Ing. Vaclav Pomazal, CSc.,

obchodné-ekonomicky reditel



Vzpominate, jak to bylo v srpnu 1968?

Nékteri ¢tenafi nam v loriském roce vyg¢itali, ze
jsme nepfipomnéli 30. vyro¢i srpnovych udalosti.
Méli jsme to v umyslu, ale do jisté miry bylo nasSim
prekvapenim, Ze v archivu je k dispozici jen nepa-
trné mnozstvi materiall, které by nam priblizily, co
se tehdy délo v méstské hromadné dopravé. Pét
jednolistovych zvlastnich cisel Prazského dopra-
véka a nékolik letékl, vesmés politicka prohlaseni

a 19 v trase Hloubétin — TéSnov a zpét. Linky €. 9,
21 a 20 jezdi na okruzni trati Ohrada — Bulhar — Ziz-
kov — Nakladové nadrazi — Ohrada. Na své traté vyje-
lylinky 1, 4, 10, 11, 24. | u téchto uvedenych tramva-
jovych linek dochazi podle okamzitych situaci k ope-
rativnim zménam. Centrum mésta ztstava i nadale po-
stavenim okupacnich jednotek a ztrhaného trolejové-
ho vedeni mimo provoz.“ Pracovnici Dopravniho pod-

obnoveni normalniho provozu v dobé od 04.30 -
24.00 hod. Obnoveni no¢niho provozu bude véas
oznameno zviastni zpravou. V prubéhu uplynulych
dnu jsme neprestali pracovat na rekonstrukci nasi
technické zakladny. Provedl|i jsme rekonstrukci ko-
lejového krizeni u Narodniho divadla, dnem 30. 8.
1968 uvedli do provozu kolejové traté ve sméru
Perstyn — Ujezd. Podle plédnu jsme provedli Upravu

Tak to vypadalo na Vinohradské tfidé pred budovou Cs. rozhlasu. Pfibudou do archivu snimky z jinych mist?

a vyzvy. Dobové obézniky, které jsme vzdy pova-
zovali za zdroj dllezitych provoznich informaci, ml-
¢i. Jako by se nic nestalo. Jen dva informacni leta-
ky, jeden strojopisny (ovSem s rukopisnou poznam-
kou archivarky ,Neuver.“) a jeden tistény.

Prvni letak ma toto znéni: ,PraZsti dopravaci
pres stavajici potiZze zptisobené okupacnimi vojsky
stoji na svych mistech a ve ztiZenych podminkach
obnovili chod méstské hromadné dopravy v Pra-
ze. PrestoZe bylo vyhlaSeno z 21. 8. 1968 24.00 hod.
do 22. 8. 1968 5.00 hod. stanné pravo, vyjelo jiz
v 5.00 hod. do 6.30 hod. ze 49 autobusovych linek
38 na své traté. Dopravni zaméstnanci se snazi
v sou€asnych podminkach dodrZovat traté, které
Jsou podle zptsobilosti a okamZité situace okamZzité
spravovany. Rovnéz vozy elektrické drahy vyjely ko-
lem 7.00 hod. na nékteré trasy, pokud jim to naru-
Seny stav trolejového vedeni, kolejové sité a po-
staveni okupacnich vojsk dovoluje. Za téchto pod-
minek bude provozovdana méstska hromadna do-
prava v hlavnim mésté Praze takto: ,,Prumyslové
centrum Praha — Vysocany spojuji linky 5, 13, 15

Pochvaly a stiznosti

v L. pololeti 1999

V leto$nim roce bylo do konce €ervna podano
8 pochvalnych dopisu, ve kterych cestujici déko-
vali pfevazné za vraceni ztracenych véci — napfi-
klad Fidi¢i Janu HaSkovi z provozovny Motol za
odevzdani penézenky s doklady a hotovosti, fidi¢-
ce Monice Flieglové, rovnéz z provozovny Motol,
za vraceni kabelky s celym obsahem a fidi¢i Jifi-
mu Prachtovi z provozovny Strasnice nejen za po-
¢kani na dobihajiciho cestujiciho, ale jesté za
sebrani a pfedani penézenky, kterd mu pfi béhu vy-
padla. Dalsi pochvaly se tykaly profesionality
dispecerl pfi likvidaci mimoradnych udalosti, jed-
na dokonce vlajkové vyzdoby vlaki 5. kvétna. | to-
ho si nasi zakaznici vSimaiji.

Bohuzel je pravdou, Ze to, co nas uspokoji, za-
pominéame rychleji nez to, co nas rozzlobi. Pocit kfiv-
dy ¢&i ublizeni tak nuti cestujici oznamovat vice véci
negativni, o nichz se domnivaiji, ze se staly diky jed-
nani fidi¢e tramvaje. Stiznosti na jejich jednani do-
Slo celkem 90, z toho vSak bylo jen 27 opravnénych.
| to je v8ak smutny udaj, byt pfi 181 provoznim dnu
byla podéana zhruba 1 za tyden. Tykaly se prevazné
zplUsobu odbavovani, vykonu sluzby a porusovani
obecné zavaznych predpisu. Zbylych 15 stiznosti
se tykalo linkového vedeni, hluénosti provozu v né-
kterych usecich, vybavenosti a Cistoty zastavek
a tramvaji i opatreni pfi vylukach provozu.

(Pokracovani na strané 13)
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niku vyuZivaji dneSniho dopoledne k tomu, aby v pri-
Stich dnech mohl byt provoz MHD jesté dale rozsi-
fen. Tento vyhled zvySeného provozu autobust je vSak
podminén dodavkou nafty, jejiz podnikové zasoby se
povazlivé tenci. PraZsti dopravaci jsou tedy v mezich
moznosti na svych mistech a dékuji cestujicim a praz-
ské verejnosti za pochopeni, pricemz ubezpecuji, Ze
Skody zptisobené okupacnimi vojsky, pokud to pod-
minky dovoli, budou odstranény v co nejkrat$i dobé
s cilem obnovit plynuly provoz méstské hromadné do-
pravy v Praze.“ Z uvedeného textu nepfimo vyplyva,
ze dokument pochazi snad z 22. srpna.

Druhy letdk obsahuje, mimo jiné, tyto informa-
ce: ... V zdjimu normalizace Zivota v naSem hlavnim
mésté obnovujeme provoz méstské hromadné do-
pravy takto: v sobotu 31. 8. v dobé od 06.00 hod.
do 22.00 hod., v nedéli 1.9. od 6.00 hod do 22.00
hod. s tim, Ze oba tyto dny linky obsluhujici praZzska
nadraZi zajisti prepravu cestujicich z vilaka prijizdéji-
cich do Prahy dle jizdniho radu do 22.00 hod. Zviast-
ni rekreacni autobusové linky z Braniku jsou dne 1. 9.
v provozu bez omezeni. V pondéli 2. 9. je zajisténo
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v autobusové dopravé v oblasti Vysocan, Libné,
Proseka, Cakovic. V souvislosti s poslednimi uda-
lostmi doslo k poskozeni nékterych &asti nasich
technickych zarizeni, jde zejména o kolejové traté,
kabelovou sit a trolejové vedeni. Pracovni skupiny
Zjistuji vzniklé zavady a urychlené je odstrariuji. Pres
tuto snahu dochazi vsak i nadale k preruseni do-
davek proudu v nasi siti, tak i v siti Stfedo&eskych
energetickych zavodu, ¢imz je narusena plynulost
tramvajové dopravy...“

Ato je zatim vSe, co vime z materidld Doprav-
niho podniku. Jedenatficet let je dlouha doba na
to, aby se ledacos zapomnélo. Prosime proto éte-
nare DP-KONTAKTu, ktefi vzpominaji na ne-
Stastné srpnové dny roku 1968, aby se s nami
(a zejména s archivem Dopravniho podniku)
o své praktické poznatky, jak to s provozem
MHD v Praze tehdy vypadalo, podélili. Zejmé-
na budou vitany amatérské fotografie, které by
v archivu DP i dalSim generacim zachovaly své-
dectvi o stavu MHD. Pfedem dékujeme.

—pf-

Mobilni telefony v prazském metru

Do 19. bfezna leto$niho roku byl signal verej-
nych celularnich radiotelefonnich siti (t.j. mobilnich
telefonu) dostupny v prostorach metra pouze ve sta-
nicich a vestibulech situovanych nad urovni okolni-
ho terénu v oblasti Cerného Mostu a Jihozapadni-
ho Mésta na trati B a ve stanice VySehrad na trati
C. Od tohoto data mohou cestujici pouzivat své mo-
bilni telefony i ve stanicich Muzeum, Mastek al. P.
Pavlova v centru Prahy, kdy byl zahajen zku$ebni
provoz realizovaného pilotniho projektu akce nazva-
né ,Telekomunikaéni systém v metru (TSM)"“.

S pozadavkem o pokryti vefejnych prostor met-
ra signalem pro mobilni telefony se na Dopravni pod-
nik hl. m. Prahy, akciova spole¢nost obratili oba pro-
vozovatelé téchto siti EuroTel a RadioMobil témér
soucasne jiz v roce 1996. Pogatkem roku 1997 byly
po pocatec¢nich neshodach vyplyvajicich ze vzajem-
né konkurence obou operatort zahajeny prvni pfi-
pravné prace. Za ucelem vybudovani TSM uzavreli
EuroTel, RadioMobil a MV CR smlouvu o sdruzeni
¢innosti a finan¢nich prostredkd, jehoz zastupova-
nim byl povéfen EuroTel. Pro spolupraci se Sdruze-
nim byli na dobu celé pfipravy vybrani pracovnici od-
bornych utvard Dopravniho podniku, do jejichz kom-
petenci problematika vystavby systému zasahovala
Pro vypracovani ,pilotniho projektu®, ktery zahrno-
val pokryti signdlem stanic a vestibull I. P. Pavlova,
Muzeum AC, Mustek AB a mezistani¢ni usek I. P.
Pavlova - Muzeum, byla Sdruzenim vybrana firma
RCD Radiokomunikace s. r. o. Dale se na pfipravé

podileli IDS a Metroprojekt. Po predloZeni a schva-
leni projektu uzavreli Dopravni podnik hl. m. Prahy,
akciova spole¢nost a Sdruzeni dne 30. zafi 1998
»Smlouvu o vymezeni podminek pro umisténi zafi-
zeni v metru Praha“, na jejimz zakladé zapocala rea-
lizace TSM v rozsahu pilotniho projektu.

Diky zodpovédnému pfistupu pracovnik( véech
zminénych organizaci mohl byt systém v pozado-
vaném rozsahu v relativné kratké dobé uveden do
zkuSebniho provozu, ktery bude probihat do 30. zafi
1999. Po dobu zkusebniho provozu je pozornost za-
méfena predevsim na pfipadny vliv TSM na techno-
logie zaji$tujici samotny provoz metra.

Z propagac¢nich dudvodu spole¢nosti EuroTel
a Radiomobil umoznily po dobu jednoho mésice
bezplatné volani z uvedenych stanic, coz mélo za
nasledek spolu se zvédavosti lidi, ze béhem letos-
niho dubna se v téchto prostorach zdrzovalo mno-
hem vice lidi, nez je obvyklé. Byl zaznamenan i pfi-
pad, kdy jakysi ,podnikatel” si do€asné zfidil kan-
celar z lavic na nastupisti a neustale pres mobil ko-
munikoval se svymi obchodnimi partnery.

V sou€asné dobé probihaji projektové pfipravy
na dal$i postupné (etapové) rozsifovani TSM do dal-
Sich stanic a vestibulll. Zaroven je pfipravovana
rdmcova smlouva mezi Dopravnim podnikem hl.m.
Prahy, akciova spole¢nost a Sdruzenim, ktera bu-
de obsahovat podminky rozsiteni TSM do vSech ve-
fejnych prostor prazského metra

Ing. Lubo$ Cabela, hlavni operatér



Vozovy park autobusu - X. dil

Obdobi od roku 1982 bylo pro skladbu vozového
parku méstskych autobust velmi vyznamné. Prede-
v§im doslo k ukonceni jedné dlouhé a pozoruhodné
vyvojové etapy, kterou predstavovala fada vozidel ty-
pu SM 11 a SL 11. PrestoZe byly &asto kritizovany pro
Spatnou pristupnost hnaciho agregatu a dalsi nedo-
statky, svou sluzbu cestuijici verfejnosti v naSem meés-
té zdamé vykonaly, a to po dobu plnych 23 let.

V roce 1982 byla zahajena dodavka nové typo-
vé fady autobust KAROSA B 730 s motorem vza-
du, v tomto pfipadé méstského provedeni B 731
s automatickou prevodovkou.

Zakladni technické udaje

KAROSA Evidenéni
B731.00 stav vozl
Maximalni celkova délka mm 11055 1982 227
Sitka vozové skiing mm 2500 1983 380
Vyska vozové skiiné mm 3165 1984 504
Max. predni pfevis mm 2340 1985 644
Predni previs mm 2290 1986 796
Rozvor naprav mm 5600 1987 774
Zadni pfevis mm 3085 1988 712
Max. zadni previs mm 3115 1989 526
Pneumatiky 10,00-20 1990 377
Hmotnost vozu kg 9400 1991 267
Pocet mist k sezeni 31 1992 186
Pocet mist k stani 59 1993 89
Celkova obsaditelnost 90 1994 22
MOTOR SKODA LIAZ ML 635
Pocet vélcu 6
Prdmér vrtani mm 130
Zdvih pistd mm 150
Objem valct cm3 11940
Viykon kW/k 148,5/202

Autobus Karosa B 731.00 pochéazel z vyroby na-
rodniho podniku Karosa, Vysoké Myto. Motor SKO-
DA LIAZ ML 635, horizontélni, fadovy vznétovy
Sestivalec s pfimym vstfikem paliva, s alternatorem
PAL 28V /75 A a automatickd dvoustupriova prevo-
dovka Praga 2 M 70.04 s hydrodynamickym méni-
¢em (nasobnost 2,6), jsou umistény v zadni ¢asti
rostu karoserie.

Polosamonosna karoserie byla sestavena

a seSroubovana z paneld, zhotovenych z ocelové,
svarené a oplechované kostry, s dokon&enou po-
vrchovou Upravou. Vyska podlahy byla 890 mm nad
zemi, odpruzeni bylo pneumatické s vinovcovitymi
pruzinami. VyvySené pracovisté fidi¢e bylo oddéle-
no prosklenou mezisténou. Troje dvoudilné dvere

Foto: Archiv DP

s vné vysuvnymi kridly jsou ovladany pneumaticky.
Sedadla umisténa ve vozidle byla vybavena latexo-
vymi pol$tari potazenymi kozenkou. Pfedni naprava
LIAZ s nezavisle zavéSenymi koly lichobé&znikové
produkce s rovnobéznymi nestejné dlouhymi rame-
ny, zadni RABA 118.37 se stalym reduké&nim prevo-
dem v kolech.

Obsah nadrze 240 litrt
Maximalni rychlost 70 km/hod
Rozchod kol: vpredu 1930 mm

vzadu 1800 mm
Pramér otaceni 22 m

Parkovaci ruéni brzda je akumulaéni na zadni
kola a provozni nozni brzda je vzduchotlakova na
vSechna kola. -bus-

O Degle do redakee ©
Rekonstrukce
zamykani pruchozich
dveri a dveri zadni
kabiny vozu
prazského metra

Velmi dlrazné se ohrazujeme proti tvrzeni pa-
na Spac¢ka z DP-KONTAKTu &. 6/99, které zcela
neinformované a nepravdivé osocuje strojvedouci
odstépného zavodu Metro a obviriuje tuto skupi-
nu zaméstnancu z umysiného a soustavného po-
Skozovani elektricky ovladanych zamku priicho-
zich dvefi souprav.

Vys$e uvedené tvrzeni nema racionalni pod-
klad. Zjisténa mechanickd poskozeni zapadek
elektrickych zamku jsou zpusobovana jednak da-
nou konstrukci dvefi vozu, jednak odlehéenim sa-
motnych zapadek a prarezu, a zkosenim.

Tato véc je znama vedoucim i fadovym pra-
covnikm vozového hospodarstvi, ktefi provadé-
ji opravy a udrzbu vozového parku. Kdyby pan
Spacek s nimi celou zalezitost konzultoval, ne-
mohl by prezentovat toto nehordzné a nepodio-
Zené narceni.

Velmi nas rozhor¢ilo, ze redakéni rada DP-
KONTAKTu bez jakékoli zpétné vazby naréeni
strojvedoucich o. z. Metro dovolila uverejnit v uve-
deném ¢lanku.

Protoze vySe uvedené bezdlvodné narceni
nasi profesni povést znané snizuje, pozaduje-
me uvedeni tiskové opravy ve stejném rozsahu
a misté jako byla uvefejnéna neovérena infor-
mace.

U vedoucich pracovniki od$tépného zavodu
Metro budeme pozadovat postih pana Spacka
za Sifeni nepravdivych informaci.

Upozorfiujeme, Ze trestného ¢inu pomluvy se
dopusti osoba, ktera o jiném sdéli nepravdivé
udaje s umyslem zna¢nou mérou poskodit jeho
vaznost, poskodit ho v zaméstnani ¢i zpusobit mu
jinou vaznou Ujmu.

Za ZV ZOS Jan Pospichal,

predseda

Prechod vypocetnich a ridicich systému do roku 2000

Problém prechodu vypocetnich a fidicich sys-
tému do roku 2000 spociva v tom, Zze nékteré sy-
stémy maji systémové datum ukladano pouze dvé-
mi poslednimi &islicemi letopoctu. V pfipadé nepfi-
pravenosti systému se v okamziku pfechodu do ro-
ku 2000 neobjevi tento letopocet, ale rok 1900. To-
to systémové datum pak vyuzivaji vSechny softwa-
rové vrstvy — operacni systémy, databazové systé-
my, aplikacni programové vybaveni. Je vSak tfeba
zdUraznit, Ze mozné problémy se nemusi tykat pou-
ze klasickych vypocetnich a informaénich systému,
ale mohou postihnout i dal$i oblasti, jako napfiklad
jsou:

— fidici jednotky v technologickych a dopravnich
procesech,

— infrastrukturu — rozvodné energetické sitg, tele-
komunikace, doprava,

— datova rozhrani - interface (elektronickd vyme-
na dat a logistické fetézce),

— zabudované systémy — cokoli obsahuijici proce-
sory a ¢ipy muze byt potencionalnim zdrojem
problému.

Prechod do roku 2000 tedy neni pouze problé-
mem standardnich informacnich technologii. Je po-
chopitelné, Ze se bylo nutné zabyvat touto proble-
matikou i v Dopravnim podniku hl. m. Prahy, akcio-
vé spole¢nosti.

Prvni informace o ,Problému prechodu vypo-
Cetnich a fidicich systém0 do roku 2000 byla pro-
jednana poradou vedeni jiz v prosinci 1998. Na za-
kladé tohoto projednani byly po¢atkem roku 1999
zfizeny v kazdé organiza¢ni jednotce pracovni sku-

piny, sloZzené ze zastupct téch Utvard, v jejichZ spra-
vé& se prisludné systémy a zafizeni nachazeji. Rize-
nim a koordinaci téchto pracovnich skupin byli na
odstépnych zavodech povéreni technicti nameéstci
a na feditelstvi spole¢nosti vedouci odboru vypo-
Cetni techniky.

Prvnim Ukolem kazdé pracovni skupiny bylo
zpracovani planu postupu praci v roce 1999 s kon-
kretizaci na podminky, rozsah a zaméfeni technic-
kych a programovych prvkt v dané organizaéni jed-
notce. Byla provedena inventura a vypracovan se-
znam obsahujici hardware a software, ktery je tfe-
ba v souvislosti s pfechodem do roku 2000 postup-
né provéfit, otestovat a pfipadné upravit. VSichni do-
davatelé (vyrobci) produktl, které jsou v nasem
podniku pouzivany, byli pisemné pozéadani o vyjad-
feni, jak jsou jejich produkty na zménu letopoctu
pfipraveny, zda a co je tfeba otestovat a jestli je tre-
ba provést Upravy & zmény. Zaroven je pribézné
tvofen archiv informaci tykajicich se dané proble-
matiky a jsou provadény zkuSebni testy. Probihaji
jednani s firmami, které do Dopravniho podniku
hl. m. Prahy dodaly vét$i mnozstvi hardwaru a
softwaru nebo se podileji na dodavkach pro agen-
dy z naSeho hlediska rozhodujici a u nichz bude
v nékterych pfipadech nutno objednat dalsi prace
a sluzby.

V prabéhu jarnich mésicli byly zpracovany har-
monogramy potfebnych praci pro obdobi nékolika
nasledujicich mésicu. PInéni planovanych termint
realizace bude vyhodnoceno v mésici zafi a v na-
vaznosti na to bude zpracovan harmonogram praci

pro zbytek roku 1999 a pocatek roku 2000. V tom-
to obdobi bude zpracovan i havarijni plan pro ob-
dobi po 1. lednu 2000 s navrhy predpokladanych
krokl pro pfipad, Ze by i pres vSechna provedena
opatieni doslo k néjakym problémum.

Timto zpusobem se v nasi spole¢nosti snazi-
me predejit hrozicim problémum a pripadné ztraty
pokud mozno co nejvice minimalizovat. Dalsi fada
problému muze pfipadné vyplynout z nepfiprave-
nosti partnertl nasi organizace. PrestoZe je pozor-
né sledovana pfipravenost zejména infrastruktur-
nich, telekomunikaénich a dal8ich siti (viz napfiklad
Usneseni vlady ze dne 1.unora 1999 €. 108 k pro-
blematice tzv. pocitacového roku 2000 - Y2K), je
tfeba pocitat s tim, Ze cela globalni sit je pfiprave-
na tak, jak je pfipraven jeji nejslabsi ¢lanek. Na roz-
dil od klasickych katastrofickych udalosti, u kte-
rych Ize obvykle odhadnout nasledky, avsak je téz-
ké predvidat, kdy k nim dojde (napfiklad zemétre-
seni), je povaha problému roku 2000 atypicka. Vi-
me na sekundu presné, kdy problém nastane, moz-
né nasledky v8ak do posledni chvile budou zaha-
leny v mize. Problému nelze pfedchéazet ,tradi¢ni-
mi“ prostfedky, napfiklad nechat se proti nému po-
jistit. Svétovi odbornici fikaji, Ze ,jediné, co je moz-
né predvidat je, Ze 8koda zplsobena rokem 2000
bude bud docela mala nebo mimoradné obrovska“.

Typickym rysem problému roku 2000 je hrozici
,dominovy efekt“, organizaci nemusi byt nic plat-
né, Ze je sama pripravena, pokud nejsou pfipraveni
vSichni jeji dodavatelé a distributofi.

Odbor vypocéetni techniky fFeditelstvi
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Souc¢asnd Uroveni dopravni obsluhy centra mésta
je obecné znama - predstavuje ucpané ulice stojicimi
i pohybujicimi se automobily, zvolna popojizdgjici tram-
vaje a chaoticky se proplétajici chodce. Svétlou vyjim-
kou v této oblasti je provoz metra.

Nejen odbornici, ale i obyvatelé a navstévnici més-
ta se shoduji v ndzoru, ze kapacita dopravni sité, ktera
je prostorové limitovana, zpUsobuje, ze vSechny sledo-
vané hygienické limity (exhalace, hluk) jsou prekradova-
ny a doprava jako celek snizuje Uroveri prostfedi v centru
mésta a zvlast v Prazské pamatkové rezervaci (PPR).

Proto se tato oblast mésta, predevsim Uzemi PPR
stalo jiz od r. 1991 pfedmétem fady urbanistickych i do-
pravnich studii a celoméstské vazby tohoto uzemi byly
stabilizovany v nvrhu dzemniho planu hl. m. Prahy (UPn).

Dosud zpracované dokumenty i navrhy, které vzni-
kaji z iniciativy méstskych ¢asti Praha 1, Praha 2, pfi-
padné Praha 7 maji v sou¢asné dobé minimalni miru za-
vaznosti a jsou neustéale pfedmétem rozsahlych diskuzi.
Dokumentem, ktery by mél vnést urcity fad do dotéené
oblasti, by se mél stat tzemni plan PPR, ktery by defino-

Obsluha centra mésta
nejen MHD

val limity ploSného, prostorového i funkéniho vyuZiti uzemi
a v souladu se zasadami dopravni politiky hlavniho més-
ta Prahy by jednozna¢né preferoval v centralni oblasti hro-
madnou a pési dopravu, omezil cilovou i tranzitni indivi-
dudlni automobilovou dopravu a vymezil prostor pro
odstavovani vozidel, kterd budou akceptovana, ze zde
maji parkovat a garazovat. Tento dokument by se po svém
projednani a nasledném schvaleni stal zavaznym pro jed-
notliva diléi feSeni. Uvazuje se o tom, Ze by bylo vhodné
povysit Uzemni plan PPR na zakon, obdobné jako tomu
bylo s planem asanace Starého mésta pred sto lety.

Nékteré ze zasad, které budou pfi tvorbé dopravni
¢asti Uzemniho planu PPR prosazovany:

- dusledné vyuzivat principt preference MHD; v uli¢-
nich profilech, kde je vedena MHD s IAD nadradit
plynulost a bezpe¢nost provozu hromadné dopravy
ostatnim funkcim,

- postupné odstranovat pficiny omezuijici funk&nost
tramvajové sité v centru mésta, protoze ty maji nega-
tivni dopady na kvalitu provozu v celém mésté,

- jako sou¢ast revize trasy severojizni magistraly v pro-
storu Muzea feSit tramvajové propojeni z Prahy 2 na
Vaclavské nameésti,

- Vv neobslouzenych Uzemich centra provéfit tramva-
jové stopy ajako dopInék navrhnout jiny vhodny
subsystém prekryvné povrchové MHD,

- doplnit vybrané druhé vestibuly metra u stanic Mus-
tek (B), Staroméstskd, Hrad¢anskd, Narodni, I. P.
Pavlova,

- kategorizovat ulice podle jejich vyznamu s cilem zvy-
it bezpe€nost dopravy v uli¢nich profilech,

- vytvorit jednotny regulovany systém parkovacich ka-
pacit,

- vytvorit kultivované a bezpeéné verejné prostory pro
pési dopravu,

- vyuzivat i pro obsluhu centra Zelezni¢ni dopravu pro-
stfednictvim existujicich i novych zastavek a po-
dobné.

Obecné je mozné konstatovat, Ze feSeni vétsiny do-
pravnich problému postupuje pomalu, prestoze jen na
dopravu vy€lefiuje mésto asi polovinu svého rozpoctu.
To je dano velkou investi¢ni a provozni naro¢nosti do-
pravnich staveb, dluhy v technickém stavu a urovni vo-
zového parku hromadné dopravy, kapacitou a stavebné
technickym stavem uliéni sité. Je ale znamo, ze néktera
operativni a organiza¢ni opatfeni, ktera nejsou neumér-
né finanéné naro¢na jsou a nebo mohou byt u€inna pre-
devsim pro zlep$eni prijezdnosti tramvaji v centralni ob-
lasti. Jako priklad je mozné uvést potrebu zrusit povolené
parkovani automobilli v trase Narodni tfida — Spalena —
Lazarska — Vodickova — Jindfi§ska — Havlickova — Na po-
fi¢i a nutnost dlsledné postihovat nedodrzovani tohoto
zakazu nebo dalsi budovani podélnych pruhl, oddéluji-
cich tramvajové téleso v urovni vozovky od automobilo-
vého provozu a zvySeni bezpe¢nosti a komfortu stavaji-
cich tramvajovych zastavek bez néstupniho ostriivku.

V sougasné hospodarské situaci by toto méla byt
cesta, jak postupné, krok po kroku zlepSovat dopravni
obsluhu v centru mésta, pfedevsim povrchovou hromad-
nou dopravou. Ing. Marie Hosnedlova

ﬂ “kontakt 8199

Nehodova mista v provozu - 7. (posledni) dil

V poslednich Sesti ¢islech DP-KONTAKTuU jsme
se podivali na 6 mist prazské kolejové sité, kde v ro-
ce 1998 doslo k nejvétsimu poctu nehod. Dnes se-
ridl uzavieme ,navstévou“ jednoho z nejzatize-
né&jSich usekl v Praze — Jec¢né ulice. Dopravni vy-
znam této traté podstatné vzrostl po uzavieni Vac-
lavského nameésti pro tramvajovou dopravu. Nuce-
né vedeni linek timto Usekem dava predpoklady
k vzniku koliznich situaci — nejen mezi nami a indi-
vidualni dopravou, ale i mezi vlaky navzajem. V ro-

ce 1998 zde doslo k 15 stfetim s motorovymi vozi-
dly, 2 Zelezni€énim nehodam, 9 povalenim a 1 usmr-
ceni chodce. Cim je tato neradostn4 bilance dana?

Predevsim hustotou provozu, jak tramvajového,
tak automobilového, ale i pohybem pésich. Z 15
stfetll s automobily doslo k 10 na kfizovatkach a k 5
v Useku mezi Sokolskou a Stépanskou ulici. Roz-
bor pficin by byl velmi podobny tém, které jsme zve-
fejiiovali v celém seridlu, nebudeme se jim proto
dnes specialné zabyvat. Podivejme se radgji na tra-
nestésti doslo v zastavce |. P. Pavlova ve sméru
z centra, kdy neopatrny chodec vstoupil zprava tés-
né pred projizdéjici tramvaj. Nehodé se nedalo za-
branit a chodec zranénim ihned podlehl. Jak je vi-
dét, i pfes zvySenou opatrnost pfi dojizdéni do za-
stavek, kterou ,mame v krvi“, dojde obcas k tragé-
dii nejvétsi — ztraté zivota Co do povaleni je popi-
sovany Usek bezkonkurenéné na prvém misté; do-

Informacéni vozidlo MAZDA bylo uvedeno do
provozu v roce 1994 v provoznim dispecinku Elek-
trickych drah. Bylo vybaveno v té dobé pomérné vel-
mi slusnou technikou — poditatem (notebookem
486), tiskarnou, kopirkou a vlastni elektrocentralou.

Predpokladalo se, Zze v ném budou v nepretrzi-
tém provozu slouzit nejlepsi dispecerfi, ktefi budou
ovladat nejen tuto techniku, ale i minimalné jeden
svétovy zapadni jazyk. Jejich ukolem mélo byt po-
skytovani komplexnich dopravnich informaci zejmé-
na turistm v centru mésta, dale cestujicim pfi pla-
novanych vylukach i véech mimoradnych udalos-
tech a doplriovani chybéjicich (nebo Iépe feceno zci-
zenych) zastavkovych jizdnich radu. Dokonce se
uvazovalo i o moznosti, Ze by prodavali jizdenky a na
pozadani za maly poplatek cestujicim tiskli jizdni
fady. Po uvedeni do provozu se v8ak ukazalo, Zze ne
vS8echny predstavy byly realné a podle platnych
predpisu i proveditelné. Ta platilo zejména o perso-
nalnim obsazeni a prodeiji jizdenek.

Posadce informaéniho vozidla tak vlastné z(-
stal jen ukol podavat informace pfi vylukach a mi-
moradnych udalostech. Proto pfi uvahach o zlep-
Seni celého informaéniho systému bylo v roce 1996
rozhodnuto o prevedeni do odboru doprava a jizd-
ni rady. S vozidlem presSla i ¢ast pracovniku, ktefi tak
s ¢asti oddéleni jizdnich rada vytvorili samostatnou
skupinu. Pochopitelné i napli ¢innosti informacni-
ho vozidla se tim podstatné zménila. Dnes tito za-
méstnanci v plném rozsahu zodpovidaji za infor-
magéni systém jak na zastavkovych sloupcich, tak
i ve skrinkach Decaux v tramvajovych pfistreScich.
Pro veskeré zmény (planované vyluky, zmény grafi-
konu ¢&i intervalli, prazdninovy provoz a podobné)

$lo zde k vice jak dvojnasobnému poctu stretu tram-
vaji s chodci, nez na misté v poradi druhém - 4 po-
valeni v zastavce Koh-i-noor ve sméru z centra. Ke
v8em témto nehodam do$lo mezi zastavkami Sté-
panska a |. P. Pavlova ve sméru od Karlova namés-
ti, nelze tedy argumentovat blizkosti chodniku u tra-
t&. Ctyfi pfipady se odehraly v zastavce Stépanska
nebo v jeji t&€sné blizkosti, stejny pocet v zastavce
I. P. Pavlova. VSechny pfipady zavinila neopatrnost
pfi pfechazeni — at jiz se jednalo o nahly vstup do
prijezdniho profilu tramvaje za vlakem, stojicim
v zastavce v protisméru, nebo dokonce zdolavani
bezpecnostniho zabradli ¢i naraz do poslednich
dvefi soupravy pfi jejim odjezdu. K nékolika neho-
dam doslo i vinou intenzity individualni dopravy, kdy
se chodci proplétali mezi dvéma rfadami stojicich
automobilll, aby pak, snad diky nemoznosti fadné-
ho rozhledu, vstoupili tésné pred projizdéjici tram-
vaj. Jedno povaleni bylo i diky vybéhnuti z vystupu
metra.

Snad jediné potésitelné na tom vSem je, Ze jsme
tyto nehody nezavinili. To se jiz ovSdem neda fici v pii-
padé dvou Zelezni¢nich nehod, kdy v prvém pfipa-
dé narazil fidi¢ do vlaku, ktery z provoznich ddvodu
zastavil asi 100 metrt pod kfizovatkou ze Sokol-
skou ulici (§koda bezmala 45 tisic K&) a podruhé
diky smyku jiny fidi¢ do vlaku, stojiciho v zastavce
I. P. Pavlova. Zde vznikla $koda 121 K¢ (!). Co k to-
mu dodat...

Jak jiz bylo fe€¢eno v tvodu, dnesSnim ¢lankem
seridl o nehodovych mistech koné¢i. Jeho zamér —
publikovat nejzatizengjsi mista a Useky prazské ko-
lejové sité (z nehodového pohledu) — byl spinén. Dé-
kujeme za vSechny ohlasy, které do redakce doSly
— postoupili jsme je pfisluSnym odbornikim jako
podklad pro dalsi opatfeni, ktera by mohla zlepsit
provozni podminky. Ale: pfes vS§echna mozna zlep-
Seni zUstava tim hlavnim pozitivnim &initelem po-
zornost, predvidavost, spravné odhadnuti situace,
rychlé rozhodnuti a perfektni reakce fidi¢e. Nikdo
nepochybuje o tom, Ze provoz tramvaji je v praz-
skych podminkach nesmirné obtizny. Nikdo nepo-
chybuje ani o tom, ze tramvaj obvykle fidi profesio-
nal, ktery ke svoji praci pfistupuje odpovédné. To
se nakonec projevuje i ve vysledcich nehodovosti.
Snazme se tedy, aby byly i nadale pfiznivé. Dneska
jezdime bezesporu pravidelné. Jezdéme i bezpecné.

—zjs—

zajistuji vedle tvorby informacnich ceduli predevsim
tisk a vyvés zastavkovych jizdnich radi. Tak napfi-
klad za posledniho pul roku to bylo pramémé 3420
zastavkovych jizdnich radd a 408 informacnich ce-
duli mésiéné. Tato €innost musi byt dle zakona ukon-
¢ena 24 hodin pred platnosti zmény. Dale zodpovi-
daji po prvnich 6 hodin od zahjeni dlouhodobé vy-
luky za radné informovani cestujicich o zméné
v tramvajové dopravé. Pfi kratkodobych jde obvyk-
le o celou dobu jejich trvani. Po dohodé s provoz-

Informacni vozidlo

nim dispecinkem ED v pfipadé mimoradné udalosti
vétsiho rozsahu prechazeji pod jejich pravomoc, pre-
ruduji svou €innost a pini informaéni ukoly zadané
vedoucim smény (Ustni informace, tvorba a vyvés
pisemnych materidlt na zastavkové sloupky atd.).

Dosavadni praxe ukdzala, Ze bylo spravné sjed-
notit tvirce jizdnich fadt a pracovniky, ktefi zodpovi-
daji za jejich vyvés a za aktudlnost informacniho sys-
tému v terénu do jednoho odboru. Dle dosavadniho
hodnoceni doslo ke zkvalitnéni této sluzby verejnosti.

Je samoziejmé, Ze i zde se objevuje rfada pro-
blému. Zatimco se podafilo na dobré Urovni tech-
nicky zabezpecit chod zékladny (vlastni vyroba in-
formacnich ceduli a tisk jizdnich radul), zapasime
s prekazkami pfi praci v terénu. Staci se napiiklad
podivat na vzhled zastavkovych sloupku a neni tre-
ba nic vysvétlovat. Pomalované plexi skfinék spre-
jem, polepena mista pro informa¢ni cedule, Spatny
stav zdmku ve skfinkach, které ¢asto nejdou oteviit
atd. — to jsou problémy, jejichZ feSeni sice nespada



Nové informacni sluzby pro cestujici ve Svédsku

Cestovani verejnou dopravou vyzaduje znalost
o dopravnim systému MHD. Tyto informace musi byt
dostupné kdykoli a kdekoli tak, aby se cestujici
mohli pohodIné a co nejdfive dostat na misto urce-
ni. Z tohoto hlediska jsou dulezité rizné informacni
produkty, jako napfiklad cestovni mapy a jizdni fa-
dy, diky technickému pokroku je v8ak mozno ces-
tujici informovat i prostfednictvim novych médii, ze-
jména prostfednictvim IT- médii. Otazkou je, jak by
mely byt tyto sluzby realizovany, aby pfinaSely co
nejvétsi efekt pro cestujici — spotrebitele verejné do-
pravy — neboli jaké informace a kde by mély byt
dostupné a jakou formu by tyto informace mély mit.

Projekt GoTiC

Mésto Géteborg na zédpadnim pobrezi Svédska
se stalo mistem uskute€néni nékolika projektl ty-
kajicich se verejné dopravy a IT-sluzeb. Projekt Go-
TiC (Goteborgské dopravni informacéni stredisko)
vznikl z iniciativy mistnich dopravnich organt a pro-
bihal ve spolupréaci s ,Chalmers University of Tech-
nology“. Hlavnim cilem tohoto projektu bylo ur¢it
potfeby a pozadavky cestujicich pokud jde o infor-
mace, zejména stanovit potencial IT-sluzeb.

V ramci projektu bylo realizovano nékolik stu-
dii, které prinesly prehled o tom, jaké informace jsou
cestujicimi poZzadovany a pro¢ vznikaji problémy. Na
zakladé téchto vysledku pak byly navrzeny rGzné
informacni produkty.

Soucasné nebo jako vysledek projektu bylo za-
vedeno mnozstvi sluzeb. Jako pfiklad Ize uvést zhru-
ba 50 autobusovych-tramvajovych zastavek
a pfistfesku, které byly vybaveny riznymi typy
displeju a monitort ukazujicich realné ¢asové infor-
mace (to znamena kolik minut zbyva do odjezdu pii-
$tiho vozu/soupravy) a informace o zpozdéni a vy-
lukéch. Zaroven byly zavedeny dvé internetové sluz-
by poskytujici informace o odjezdovych €asech
(skute¢nych a podle jizdniho fadu) a informace ty-
kajici se planu cesty (informace, jak se dostat z mis-
ta Ado 2). Nezbytné udaje pro tyto informacéni sluz-
by byly ziskavany ze systému KomFram? (Casové
udaje) a z dopravniho informaéniho stfediska Go-
TiC? (textové informace).

Projekt Quartet PLUS

Goteborg se stal také ,testovacim“ mistem pro

do nasi kompetence, ale protoZze nam znemozriuji
¢i znaéné zpomaluji nasi praci, snazime se vlastni-
mi silami napomahat pfi jejich odstrafiovani. Neko-
nec¢né je dopliiovani odcizenych informaénich ma-
teriall, jejichz kradeze ¢asto hranicici s vandalstvim.
Ke zlepSeni ¢astec¢né pomohla praxe, Zze nasi pra-
covnici radéji bez uUplaty vSem, ktefi o to pozadaji,
jizdni Fady daji. | tak vSak primeérné mési¢né doplriu-
jeme 100 ukradenych jizdnich radu, nepocitame-li
ztraty, nahrazené automaticky pfi vyménach v sou-
vislosti s vylukami.

Mezi problémy, které nas
nejvice trapi, je technicky stav
informaéniho vozidla P¥i snaze

o jeho co nejlepsi technické vybaveni, pfi Urovni teh-
dy dostupnych prostfedkt dosSlo k tomu, ze vozidlo
je prakticky stale pretizené (vlastni elektrocentréla,
tézka kopirka atd.). | vybér typu vozidla, které je vy-
robcem preduréeno pro jizdu na dobrych vozovkach
a ne pro jizdu po tramvajovém télese, ¢asté najizdé-
ni na obrubniky a chodniky, nepretrzity provoz apod.,
nebyl nejvhodné&jsi, o Eemz sv&dci ro¢ni nemalé cast-
ky, vynakladané na jeho udrzbu. Proto bude v do-
hledné dobé nahrazeno osobnim automobilem FE-
LICIA COMBI; zde bude nutno doresit vybaveni vo-
zidla alesporn tou nejnutnéjsi technikou, nutnou pro
zachovani stavajiciho rozsahu sluzeb (napf. opera-
tivni vymeény zastavkovych jizdnich radu, vyroba ak-
tuélnich pisemnych informaci v pfipadé mimoradnych
uddlosti atd.).

Doufam, Ze se nam pak podafi nejen udrzet sou-
¢asnou urover informovani cestujicich, ale naopak
ji dale zlepSovat.

PaedDr. Ales Bittner,CSc. (redakéné upraveno)

projekt Quartet PLUS, ktery probihal pod 4.ramco-
vym programem EK ,Dopravni Telematiky“ a byl
z&asti financovan EU (GR Xll).

Cilem pracovniho modulu ,Predstaveni uziva-
tele multimodalnich informaci v IRTE - terénni ex-
perimenty a uzivatelské studie” bylo zhodnotit
mnozstvi novych informaénich feSeni a zjistit, jak
jsou provozni a dopravni informace pfijimany uzi-
vateli, zhodnotit kvalitu poskytovanych informaci
a stanovit dusledky zavedeni téchto sluzeb pro pro-
vozni a dopravni situaci.

Hlavnim cilem celého projektu bylo zhodnotit
disledky zavedeni IT-sluzeb pro cestuijici, a to v na-
sledujicich oblastech:

a vnimani verejné dopravy,
b. postoj k verejné doprave,
c. chovani ve verejné doprave.

Metodologie projektu

V ramci projektu byly uskute¢nény tfi druhy
studii:
— dotaznikové Setreni,
— skupinové rozhovory,
— terénni hodnoceni.

Dotaznikové Setreni

Ucelem tohoto $etteni bylo ziskat $ir&i pohled
na existujici a potencialni problémy cestujicich, je-
jich postoje a hodnoceni verejné dopravy.Data byla
sbirana pomoci dotaznikd, které byly distribuovany
postou dvakrat béhem hodnoceného obdobi (tj. bé-
hem 1 roku). Dotazniky obsahovaly okolo 40 ota-
zek atykaly se témat jako nap¥. cestovnich zvyku
respondentd, jejich nazorl na sluzby verejné dopra-
vy, vyuzivani a hodnoceni redlnych ¢asovych infor-
maci na displejich a monitorech a znalosti, vyuzi-
vani a hodnoceni sluzeb vefejné dopravy poskyto-
vanych prostfednictvim Internetu.

Skupinové rozhovory

Proto, aby bylo mozno ziskat detailngjsi, kvali-
tativni udaje, byly vedeny skupinové rozhovory
s dvéma skupinami uzivatelt (cestujicimi verejné do-
pravy), a to osobami vyuzivajicimi Internet a oso-
bami, které Internet nepouzivaji. Pfistup na Internet
byl tedy pouzit jako diskriminujici faktor. Respon-
denti zastupovali r(izné urovné vyuzivani verejné do-
pravy — Skdla odpovédi se pohybovala mezi vyroky
»cestuji vefejnou dopravou sotva kdy“ do ,vyuzi-
vam verejnou dopravu kazdy den“.

Priibéh rozhovoru byl u obou skupin respon-
dentl témér identicky. Po kratkém uvodu uvadeéli
respondenti ddvody pro vybér nebo zamitnuti ve-
fejné dopravy pro rGzné typy cest. Realné ¢asové
informace (u skupiny respondentt uzivajicich
Internet i informaéni servis na Internetu) byly disku-
tovany jako zvlastni téma. Nakonec, pred uzavre-
nim sezeni, byl kazdy u€astnik pozadan aby rozdé-
lil hypotetickych 100 SEK (nebo 100 bodul) mezi
mnozstvi ,zlepSovatelskych strategii tykajicich se
soucasné informaéni sluzby — napfiklad mezi zlep-
Sovani map, informaéni displeje podavaijici informa-
ce o ,redlném ¢ase“ nebo informacni termindly. Tim-
to zplsobem byl ziskan obrazek priorit.

Terénni hodnoceni

Aby bylo mozno potvrdit vysledky ziskané do-
taznikovym Setfenim a zaroven vice pochopit po-
uzivani a hodnoceni redinych ¢asovych informaci
cestujicimi, bylo v rdznych zastavkach v géteborg-
ské oblasti provedeno terénni hodnoceni. Zastavky
byly vybrany tak, Ze zhruba polovina byla vybavena
elektronickym/mechanickym displejem nebo moni-
torem, pfi€emz zafizeni poskytovala rizné druhy in-
formaci.

PFi Setfeni byly pouzita kombinovana metoda
»pozorovani“ a ,dotazovani“. Osoba urc¢ena jako po-
zorovatel méla za ukol sledovat a zaznamenavat
chovani cestujicich na zastavce. V kratkych ¢aso-
vych intervalech si pozorovatel délal poznamky, jak
Casto se cestujici divaji do jizdniho fadu nebo na

displej/monitor, jak ¢asto se divaji smérem, odkud
by se méla objevit tramvaj atd. Sva zjisténi pak po-
zorovatel zapisoval do tabulek s pfedem stanove-
nymi kédy. Timto zpusobem byly popsany vzorce
chovani cestuijicich, a to jak na zastavkach vybave-
nych informacemi o redlnych ¢asech, tak na za-
stavkach, které témito informace vybaveny nebyly.
Ziskané vysledky pak byly vzajemné porovnavany.

Na metodu ,pozorovani“ navazovala metoda
,dotazovani“. Cestujicim, ktefi vystupovali z tram-
vaje nebo autobusu, bylo pokladano nékolik ota-
zek, napi: Jak dlouho jste ¢ekal/a na tramvaj/auto-
bus? VSiml/a jste si displeje/monitoru na zastavce?
Jaké jsou podle Vase nazoru vyhody informaci
o redlném ¢ase a zpozdéni?

Vysledky ziskané touto metodou pak byly po-
kladany za reprezentativni pro obyvatelstvo celé
gbteborgské oblasti.

Vysledky projektu

a. Dotaznikova Setreni

Realné ¢asové informace na zastavkach

Vysledky Setfeni zaméreného na hodnoceni za-
vedeni redlnych €asovych informaci na zastavkach
ukdazaly, Ze tyto informace jsou dileZité jak pro ces-
tujici uzivajici verejnou dopravu velmi ¢asto, tak pro
skupinu pasazéru uzivajicich tento druh dopravy spi-
Se prilezitostné. Zatimco v8ak pro skupinu ,¢asto
cestujicich® byly dulezité zmény, napf. informace
0 zpozdéni, ,méné Casto cestujici“ kladli diraz spise
na statické informace, tzn. na informace tykajici se
cen jizdenek, systému linek atd.

Vysledky déle ukazaly, ze vyhody ze zavedeni
redlnych ¢asovych informaci na zastavkach jsou sil-
né&ji pocitovany u prvni skupiny, tj. u ,¢asto cestuji-
cich”. Nejvyssi hodnoceni pak ziskaly informace ty-
pu ,kolik minut zbyva do odjezdu pfistiho vozu/sou-
pravy“ a informace o zpozdéni a vylukach (obdob-
né zjisténi prineslo i hodnoceni uzivateld londynské-
ho dopravniho odpoditavaciho systému - At-
kins,1994).

Zavedeni redlnych €asovych informaci zfejmé
méni i vnimani kvality sluzby cestujicimi. AvSak na
zakladé vysledkd neni mozno prokazat, Ze by za-
vedeni téchto informaci mélo vliv na zvySeni pouzi-
vani verejné dopravy.

Internetové sluzby

Zhruba 3/4 respondentt zminili, Ze maji pfistup
na pocitag, priemz 72 % z této skupiny mélo pfi-
stup na Internet. Podil respondentu, ktefi védéli
o internetovych strankach tykajicich se sluzeb ve-
fejné dopravy, predstavoval 55 % z celkového sou-
boru.

Sluzby verejné dopravy poskytované pres
Internet byly uZzivateli hodnoceny celkem vysoce,
pfi¢emz informace tykajici se planu cesty ziskaly
lepsi hodnoceni nez realné ¢asové informace.

Vétsina respondentu se vSak nedomnivala, ze
by zavedeni téchto informaci na Internet pro né zna-
menalo zmény pokud jde o frekvenci cest uskute¢-
flovanych vefejnou dopravou.

b. Skupinové rozhovory
Jak jiz bylo zminéno na za¢atku tohoto &lanku,
pro skupinové rozhovory byli vybrani respondenti,
zastupuijici rizné Urovné vyuzivani verejné dopravy,
ato ,Casti cestuji“, osoby uzivajici vefejnou dopra-
vu ,Cas od ¢asu“ a osoby, které by si ,stézi kdy
vybrali cestovani tramvaji nebo autobusem®. Neby-

(Pokracovani na strané 12)

1) KomFram je ¢asovy systém pro planovani, ptsobent,
informace a sledovani v oblasti verejné dopravy.
Shromazduje a vede informace o dopravé a povoluje
spoje mezi vSemi jednotkami systému - dopravni
kontrolni sluzby a informacni sluzby pro cestujici,
vozy, provoz, znacky na autobusovych nebo
tramvajovych zastavkdch atd.

GoTIC (Gothenburg Traffic Information Centre) je
informacni stredisko provozované organem verejné
dopravy. Jde zaroveri o vyzkumné stredisko pro
informace ve verejné dopravé a stredisko poskytujici
informace.
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53. mezinarodni kongres UITP

1999

Tor ont 0 Canada

53. mezinarodni kongres UITP o méstské a re-
gionalni dopravé a vystava Méstska doprava '99 se
uskutecnily ve dnech 23. — 28. kvétna 1999 v To-
rontu. Od zalozeni UITP v roce 1885 to bylo teprve
podruhé, kdy tento Mezinarodni svaz verejné do-
pravy poradal svdj kongres mimo Evropu. Jeho or-
ganizatory byly GO Transit, Toronto Transit Com-
mission (TTC) a Ministerstvo dopravy Ontaria (MTO).

Kongres UITP byva jednou z hlavnich kfizova-
tek mySlenek ve svété verejné dopravy. Vyména in-
formaci zde méa skute¢nou globalni dimenzi, o ¢emz
svéd¢i pocet registrovanych delegatt, kterych bylo
1400 ze 75 zemi. Poprvé kongres UITP probihal sou-
¢asné s kazdoro¢ni konferenci Kanadského svazu
méstské dopravy (CUTA) a s konferencemi
»,2Commuter Rail“ a ,Rapid Transit“ Amerického sva-
zu verejné dopravy (APTA). V soub&hu nejzajimavéj-
Sich zasedani se tak celkovy pocet pohyboval ko-
lem 3500 ucastnikd.

Zasedalo se v Metro Toronto Convention Centre
v centru Toronta a obrovsky komplex pfipominal lid-
ské mravenisté.

Kongres otevreli na zahajovacim zasedani
v pondéli 24. kvétna svymi fe¢mi prezident UITP pan
Jean — Paul Bailly a federalni ministr dopravy Kana-
dy David Collenette. Byla téz pfednesena deklara-
ce, kterou starosta Toronta Mel Lastman vyhlasil ty-
den méstské verejné dopravy. Otevieni kongresu
prfedchazel nedélni celodenni vylet k Niagarskym
vodopadum, zajistovany na nejvyssi profesionalni
urovni spole€nosti GO Transport. V 9 hodin rano vy-
jizdél z centrdlni Zelezni¢ni stanice Union Station
vlak se 14 dvoupodlaznimi vagény s lokomotivami
na obou koncich. Vagoény jsou ve skute¢nosti tfiu-

Tramvaj spolecnosti TTC.

roviiové, protoze vepredu i vzadu maji mezaniny.
Kazdé vozidlo je vybaveno umyvarnou, vefejnym ce-
lulédrnim telefonem a poplasnym systémem pro ces-
tujici. Kapacita vozidel je 162 sedicich cestujicich,
proto téZ organizace cesty s prestupem na auto-
busy v Niagara Falls byla z dopravniho hlediska do-
cela naro¢nou akci. Nastupisté mistniho nadrazi
svou délkou neodpovidalo délce vlaku a vystup byl
organizovan ve tfech postupnych fazich. Dopravni
charakter exkurze podtrhl dali prestup na mistni
parni¢ky, které navstévniky dovezou do bezpro-
stfedni blizkosti tfisticich se vod Niagary (viz foto).
Ze vylet probéhl bez jakéhokoli organiza&niho ka-
zu, je mozno pripsat i skutecnosti, ze mezi organi-
zatory byl aktivné a zcela neformalné pfitomen ge-

™R oncane 1o

neralni reditel GO Transit a vicepresident UITP pan
Richard Ducharme.

Program kongresu byl mimoradny. Vyzva na za-
slani prispévkt méla za vysledek 260 textd na nej-
rznéj$i témata zaslana ze vSech &tyrech koutll své-
ta Programova komise neméla jednoduchy ukol
progist vSechny pfispévky a vybrat z nich 70, které
byly poté predstaveny v programu kongresu, sesta-
vajicim v plenarnich zasedani, paralelnich zaseda-
ni a workshopu. Komise sestavila optimalni vzorek
témat, které poskytly velmi cenné informace o sou-
¢asném stavu vyvoje verejné dopravy a protoze
k nim je$té bylo nutno pocitat se zajimavymi pfi-
spévky rtznych komisi UITP, bylo opravdu velmi ob-
tizné rozhodnout se, které ze soubé&znych zasedani
si vybrat. Nastésti vSechny pfispévky bylo mozno
vzdy po jejich predneseni ziskat v tiskovém stfedis-
ku, které prijimalo i zadosti o zaslani CD ROMu, na
kterém poprvé v historii kongresu budou soustre-
dény v8echny kongresové prezentace.

Viakova jednotka spole¢nosti GO Transit.

pred dalSim rozsifovanim sité. Jako priklad Ize uvést
programovani Zivotnosti autobust na 18 let, zatim-
co typicka Zivotnost dosud byla 12 az 14 let. TTC
ovSem ani nevaha opravovat a dal pouzivat auto-

Je témér nemozné popsat témata téchto jed-
hotlivych prispévku, samotny jejich seznam podle
pficialni pozvanky by vydal na dvé stranky DP-
KONTAKTu. Dovezena hromada v papirové formé
e téZ znacné vysokd, ale vzhledem k jejich vysoké
bktualnosti a zajimavosti, jak z organiza¢nich, tech-
hologickych, legislativnich, socialnich a dalSich
hspektl se pokusime z nich ve spolupraci s VTEI
ydat samostatny ,.Zpravodaj VTEI* a pfinést infor-
mace i v nékterém z pfistich vydani podnikového
asopisu. Alesporn vycet téch nejzajimavéjsich
émat:

— elektronické placeni a ¢ipové karty,

— inovativni sluzby,

— spojeni s letisti,

— Zivotaschopna mésta,

— konkurence, smlouvy, koncese,

— informagni technologie,

— Zeny a doprava,

— automaticka metra,

— tarifni systémy,

- regionalizace,

— prestupni uzly a integrace,

— doprava osob s omezenou pohyblivosti,

— UdrZzbova ¢innost,

= kvalita

busy staré 20 let, které jiné dopravni podniky dal
do starého zeleza

Pristé se jesté k témto zajimavym severoame:
rickym novinkam vratime.

Jednim z pfekvapeni kongresu bylo specialn
vydavani deniku Metro, ktery zname z Prahy. Byl vy:
rabén ve Stockholmu spole¢né s tiskovou centra
lou UITP v Bruselu, elektronicky posilan pres Atlan
ticky ocean a ti§tén v Torontu a zde téZ kazdé rang
distribuovan Gc¢astnikim kongresu. Denné prinase|
mnoho aktualnich novinek ze svéta méstské hro-
madné dopravy. Ze zprav svétovych tiskovych agen
tur bylo mozno ¢&ist i o naSem prezidentu Havlovi
a nebo o zrovna probihajicich semifindlovych zapa;
sech NHL mezi Toronto Maple Leafs a sousednim]
Buffalo Sabres, ve kterych vzdy dominovalo jménd
Dominika Haska a to i tehdy, kdy pro zranéni ne:
mohl nastoupit.

Na kongresu UITP se Ize setkat s delegaty z dof
pravnich podnikt z celého svéta, navazovat nov§
kontakty a ziskavat mnozstvi informaci, a to vSe m§
jeden cil: zlepSovat nase strategie a nase sluzby.

Ing. Zdenék DosekK

Celkovggrglaleidatze Tpoatmié(géjisté 53. mezinarodniho kongresu UITP.

— bezpeénost, neplatici,

- financovani a partnerstvi verejného a soukro-

mého sektoru,

— strategie pro udrzitelnou mobilitu a tak dale.

Spokojenost kanadskych poradatelt s Uspé-
chem kongresu se jisté opirala i o poté&sitelné smeé-
ry v Kanadé v 90. letech, které mély pfiznivy dopad
na situaci kanadské hromadné dopravy. Svéd¢i
o tom i rozvoj jednoho z hlavnich organizatort GO
Tranzit, ktery byl vytvofen v roce 1967 provincii
Ontario. Podnik se vyvinul nad vSechna oc¢ekavani
a dnes se jedna o integrovanou Zelezni¢ni a auto-
busovou sit obsluhujici 4,9 milionu obyvatel na Uze-
mi presahujicim 8 000 km? a jejiz nékteré nejvzda-
lené&j$i body sahaji az 100 km od centra Toronta.
Zelezni¢ni sit se sklada ze sedmi linek a autobuso-
va sit obsluhuje devét koridorl. Kazdy rok prepravi
36 milionu cestujicich, coz predstavuje 133 tisic lidi
v typickém pracovnim dnu. Na financovani se po-
dili rizné méstské rady Velkého Toronta. Ale co je
kryti provoznich nékladt z piijmut z jizdného. Tento
stupen kryti v Severni Americe prekonava udajné
pouze méstsky podnik TTC, zajistujici hromadnou
dopravu ve vlastnim Torontu, které ma uzemi
632 km2. TTC provozuje autobusy, tramvaje, tram-
vajovou rychlodrahu a 56,4 km metra. Stanice met-
ra jsou asi dvakrat deli nez v Praze a vynikaji ab-
solutni Cistotou, stejné tak jako soupravy metra Stu-
peni kryti provoznich nékladu pfijmy z jizdného udr-
zuje TTC na 81%.

V roce 1998 tento podnik o 9935 zaméstnan-
cich prepravil 389 milionl cestujicich. Podnik se vy-
znacuje snahou vénovat maximum prostredkd na
modernizaci vozového parku, ¢emuz dava prioritu

Autobus spolec¢nosti GO Transit.



Pozornost navstévniki Toronta pritahuji i nedaleké
Niagarské vodopady.

»Novinovy METRO most“ Stockholm - Toronto
fungoval v dobé kongresu pro jeho ucastniky.

Kfizovatka Pelc-Tyrolka je jednim z mist, kde
v roce 1998 bylo na uzemi hlavniho mésta Prahy
nejvice nehod, celkem 152. Ze 152 nehod jich bylo
106 na rampé od Povltavské ulice na most Bari-
kadnikt. Jedna se o ulici V HoleSovickach, ve smé-
ru od zastavky Vychovatelna k zastdvce Nadrazi Ho-
leSovice, pred mostem Barikadnikl u vyjezdu z ram-
py od Povltavské ulice. V tomto Useku je stale hus-
ty silniéni provoz. Komunikace se dvéma jizdnimi
pruhy pro individudini dopravu a jednim vyhrazenym
jizdnim pruhem pro autobusy, ktery je v nékterych
mistech prerusen, byva zcela zaplnéna vozidly in-
dividudlni dopravy, ¢asto az k Vychovatelné. Pro-
voz ve vyhrazeném jizdnim pruhu pro autobusy je
také pomérné husty. Priméry interval nasich au-
tobust mezi jednotlivymi spoji v provoznich $pi¢-
kéach pracovniho dne je 39 vtefin. Vezmeme-li v Uva-
hu autobusy jinych dopravcu a jind neopravnéné je-
douci vozidla timto pruhem, zkracuje se interval pri-
jezdu 1 vozidla pfiblizné na

z rampy fadné umisténa dopravni znacka ,Dej pred-
nost v jizdé“. Pfi provéfovani provoznich podminek
v uvedeném misté jsme Zzjistili, ze mnozi fidi¢i osob-
nich vozidel vjizdéji na hlavni silnici nepfiméfenou
rychlosti a nestaci se dostate¢né presvédcit zda se
mohou bezpeéné zaradit do proudu jedoucich vo-
zidel. Urgity podil na nehodach maji neukaznéni fi-
di¢i jedouci od Povltavské ulice po rampé levym jizd-
nim pruhem pres zvy$ené pficné pasy az do kfizo-
vatky a v kfizovatce na vyjezdu predijizdi spravné za-
fazena vozidla v pravém jizdnim pruhu. Timto bez-
ohlednym chovanim ohrozuji bezpe¢né vijeti, nebo
znemozni vjeti na hlavni silnici fidi¢im spravné za-
fazenych vozidel.

Dopravni Usek o. z. Autobusy v sou¢asné dobé
projednal v pracovni skupiné nehodovost v tomto Use-
ku a zpracoval navrh opatreni, které by mélo prispét
ke snizeni nehodovosti. V navrhu je pogitano s upo-
zornénim nasich fidi¢d na misto ¢astych nehod a je-
jich pficiny, snizenim rychlosti jizdy ve vyhrazeném jizd-
nim pruhu na 50 km/hod. (dopravnim znacenim je po-
voleno 70 km/hod.) a zvy$enim poctu priénych zvy-
Senych pasu v levém jizdnim pruhu na rampé od
Povitavské ulice. PoZzadavek na snizeni rychlosti jizdy
a zvySeni poctu pricnych past byl jiz pisemné predan
dopravnimu Useku feditelstvi spole¢nosti.

Véfim, Ze navrhované opatreni bude po projed-
nani se slozkami statni spravy pfijato a pfispéje ke
snizeni po¢tu nehod a jejich nasledku.

Za dopravni usek o. z. Autobusy pfipravil
Stanislav Tvrdy

30 vtefin.

Vysoky pocet doprav-
nich nehod fidi¢u individu-
alni dopravy se negativné
promitnul i do nehodovosti
nasich autobusu. V roce
1998 jsme zde méli prvni
nehodu v mésici fijnu. Za
posledni tfi mésice roku
1998 jsme zde mély 4 ne-
zavinéné nehody. V prvnich
tfech mésicich roku 1999
byly téZ 4 nezavinéné ne-
hody.

V obdobi leden az bre-
zen 1999 zde bylo evidova-
no celkem 12 nehod zavi-
nénych Fidi¢i individualni
dopravy. Ve stejném obdo-
bi roku 1998 jich fidi¢i indi-
vidualni dopravy zavinili 32
(bez ucasti nasich autobu-
st). Na vysokém celkovém
poctu nehod v roce 1998 se
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nejvice podilela pfi¢ina ne- ulics at
dodrzeni bezpeéné vzdale- V Holatodidiach srnemsmrvi luponuiand copindni
nosti tzn. najeti zezadu do emée moat doprawno natent
vozidla, které zastavilo na Barikddrkd
rampé pred kfizovatkou dle
dopravni znacky ,Stuj, dej
prednost v jizdé“. Po zmeé-
né dopravni znac¢ky na ,Dej
prednost v jizd&“ se vyraz-
né snizil po¢et nehod na
rampé pred kfizovatkou, ale
zvysil se pocet nehod na
hlavni silnici. Presto je cel-
kovy pocet nehod v I. &tvrt-
leti roku 1999 podstatn& oy
nizsi oproti stejnému obdo- \
bi roku 1998.
V8echny nehody s u- f@f @
Casti nasich autobust zavi- -
nili fidi¢i osobnich vozidel | Legenda: . o
jedoucich z n&jezdové ram- — smér jizdy autobusu ve vyhrazeném jizdnim pruhu | SEN
py od ulice Povltavské na — misto kde neni vyhrazen jizdni pruh pro autobusy | e o
hiavni ulici V Holegovickach. — nehody autobusuU zavinéné fidi¢i osobnich vozidel
PFi¢inou v&ech nehod bylo vroce 1998 ) o ) B
nedani prednosti v jizdé vo- — nehody autobusuU zavinéné fidi¢i osobnich vozidel
v obdobi leden - brezen 1999 B ]

zidlim na hlavni silnici pres-
to, ze je pred vyjezdem

Situacni planek krizovatky
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Prvni prazdninovy den se Praha ro

Mnozi z nas je pamatuiji jako kazdodenni realitu pfi cestach do prace nebo
za zabavou. Kratce po jejich pfijezdu do Prahy, dostaly prezdivku ,Cabajky*.
Dnes se mUZzeme Uspésné dohadovat, zda to bylo kvdli jejich délce, zemi vzni-
ku nebo barvé, mozna ze vSech duvodl najednou. Slouzily ndm vice nez dvé
desetileti. 1. Cervenec letosniho roku byl vybran jako den posledni. Trojice vozl
z kaCerovské garadze vyjela rano prvniho prazdninového dne na linku ¢&. 215.
Posledni z nich (sedmé poradi) pfijel na Kacerov nékolik vtefin po trictvrté na
devét dopoledne a uzavrel kapitolu autobusové dopravy v Praze. Jindy prazd-
né nastupisté bylo doslova obsypano zastupci podniku, ale i pfiznivci, ktefi se
pfisli s autobusem rozloucit.

Néktefi Prazané si na lkarusy posledni dobou stéZovali, nebot jejich cerny
dym valici se z vyfuku byl doslova povéstny. A tak si pfi lou€eni fekli: ,Kone¢né
nas nebudou otravovat®, ale nasli se i taci, ronici slzu, nebot jejich milacky uvi-
di uz pouze ve strfeSovickém Muzeu méstské hromadné dopravy.

Za hlavni mésto Prahu pfiSel ukong€it jednu etapu méstské hromadné do-
pravy naméstek primatora a pfedseda dozor¢i rady Dopravniho podniku hl. m.
Prahy, akciové spole¢nosti ing. Martin Hejl, zjevné potéSeny faktem, ze obmé-
na vozového parku autobusu pokracuje takovym tempem.

Autobus IKARUS 280.08, z vyroby tovarny na karoserie a autobusy IKA-
RUS, Budapest byl prvnim kapacitnim autobusem v naSem mésté a v prvnich
letech zajistoval zejména dopravu obyvatel nové budovaného sidlisté Jizni Mésto
k lince ,,C“ metra, pfevazné ke stanici Budéjovicka.

Jeho celkova obsaditelnost cestujicimi byla 140 mist, z toho 37 mist
k sezeni a 103 mist k stani. Od roku 1977 bylo nakoupeno prazskym Do-
pravnim podnikem 577 téchto autobusu. Posledni dodavka 71 vozu byla
uskute¢néna v roce 1990. Od nésledujiciho roku obméniuje prazsky dopravce
vozovy park kloubovych autobust tuzemskymi vyrobky z Karosy Vysoké
Myto.

4. kvétna 1984. Mezi tii garéZe, vypravujici prvni dodavku vozi Ikarus, patii i Vi-
Sovice. Po dodani dalsi série byly vSechny nejstarsi Ikarusy soustfedény do vrso-
vickych garaZi. Pravé z tohoto obdobi pochazi snimek vozti z prvni série pro Pra-
hu na ploSe gardzi na Bohdalci.

1. kvétna 1985. Od zacatku sedmdesatych let do roku 1988 se prvomajové ma-
nifestace konaly na Letenské plani a z okraji Prahy zajistovalo ndvoz tcastniku
asi 15 jednosmérnych linek, mnohé z nich s kloubovymi vozy. Z vychodni &asti
Prahy jezdily pres Strossmayerovo némésti, ze zépadni pres Spejchar. Z vystupni
zastavky na Letné pobliz stadionu Sparty pokracovaly bez otaceni manipulacné
dnesni ulici Milady Horakové. Po skonceni navozu byly vozy odstavovany v okoli
Letné a postupné prejizdély na napajece metra. Na snimku viz ¢&. 4103 v ulici Na
Ov¢indch v HoleSovicich mezi ulicemi Dukelskych hrdini a Janovského.

19. éervence 1985. Linka &. 155 ve Vinohradské ulici mezi Jana Zelivského a né-
méstim V. I. Capajeva ve sméru do centra
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4. Fijna 1985. Zadni dil vozu ¢. 4112 je odvaZen na nakladnim auté na generalni
opravu do KoSic. Zpét se spojené dily vracely po vlastni ose. Prvni Ctyrfi vozy,
generalkované v Kosicich se vratily s bilym pruhem, dalsi v ¢erveném natéru na
rozdil od puvodni vinové barvy lkarust z vyrobniho zédvodu v Budapesti.

1994. Dokud se do barrandovského sidli§té nepostavi tramvajova trat, budou se
stale zkracovat intervaly autobusovych linek a prodiuZovat kolony pred zastavka-
mi. Snimek trojice Ikarust pochazi z Lamacovy ulice, ze zastavky Chaplinovo na-
mésti ve sméru z centra

11. dubna 1995. Viz ¢. 4401 v nastupni zastavce Smichovské nadraZi v terminalu
u jizniho vestibulu stanice metra jako linka ¢. 128 na Barrandov.



Ikarusy ujely na linkdch MHD vice nez 250 milion kilometru a prepravili
vice nez 1,5 miliardy cestujicich. Ve své dobé& IKARUS plInil spolehlivé poza-
davky na né&j kladené, a proto je opodstatnéné pfi rozlu¢ce vzpomenout na
jeho podil na méstské dopravé a podékovat véem fidictm, ktefi s nim v uply-
nulych letech jezdili.

Pristé uz pojedeme lkarusem jen pfi vzpominkovych jizdach, které budou
poradany pfi slavnostnich pfilezitostech.

Zivot nam dobfe znamych vozl v8ak neskondil 1. éervence 1999. ,Vypsali
jsme vybérové fizeni a nabidli jsme Ikarusy k prodeji. Nejlepsi podminky nabid-
la jedna slovenska firma, zfejmé k dalSimu prodeji na vychodni trhy,“ sdéloval
feditel odStépného zavodu Autobusy ing. Jifi Machac.

Text: Petr Malik a Jifi Horky
Foto: Pratelé Ikarusu a Petr Malik

1996. S regionalnimi linkami (tfistovkova rada) provozovanymi Dopravnim podni-
kem hl. m. Prahy, akciovou spolec¢nosti se Ikarusy dostaly i za hranice Prahy. Z ostat-
nich provozovateld tato vozidla mély v CSAD Vrsovice a v CSAD Praha — zépad
(Smichov), ale na regionalini linky je nenasazovaly. lkarus ¢. 4006/Il na snimku
prijizdi na lince & 354 Ocelérskou ulici ve Vysodanech ke kone&né Ceskomo-
ravska.

1997. iz &. 4401 tentokrat uz v likvidaci, ale jesté cely.

10. éervenec 1998. PraZsky lkarus slouZi dal. Snimek puvodné praZského vozu
€. 4412, tentokrat jak prepravuje navstévniky safari.

1. ervenec 1999. lkarus ¢. 4577 dorazil do stanice Kacerov, Zadny jiny uzZ nejede
na lince méstské hromadné dopravy, uzavrela se jedna z kapitol praZskych auto-
bust. Okolo vozu se shromazdily desitky zajemcd.

1. ervenec 1999. Oznacenim, ridi¢ posledniho lkarusu v Praze se miZe pochlu-
bit kacerovsky Vratislav Tichy.

1997. Tato fotografie dokumentuje definitivni konec vozu ¢&. 4401, zdstaly jen
zbytky cel.

1. ¢ervenec 1999. Naméstek primatora, ¢lenové vedeni spole¢nosti a odstépné-
ho zavodu, televizni §taby, rozhlasovi i piSici Zurnalisté, desitky priznivcd méstské
hromadné dopravy nebo jen lkarusu se prisli rozloucit s autobusem, 22 let pocti-
vé slouzicim PraZanim a nav$tévnikiim naseho mésta
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Historie mestskeé dopra

Trochu zemépisu tvodem

Kdyz se vydate na svych cestach Némeckem
napfi¢ od vychodu k zépadu, zavede vas stara dal-
nice A6 z bavorského Ambergu az do teplejSich ob-
lasti Badenska—-Wirttemberska. Asi stopadesat ki-
lometrt za Norimberkem se rozprostira kraj, ktery
pro své mimoradné pfiznivé klimatické podminky
patfi mezi sedm vyhlaSenych vinafskych oblasti
v Némecku. Jejim stifediskem je mésto Heilbronn.
Lezi na fece Neckar ai s pfilehlymi ¢astmi ma ne-
celych 119 000 obyvatel. Kromé péstovani vinné ré-
vy se tu od roku 1885 tézi sul a uz od roku 1896
patfi mésto k nejprumyslovéjsim v oblasti Baden-
ska-Wurttemberska. Z nejznaméjsich tady dnes na-
jdete napfiklad podniky potravinafského koncernu
Knorr, poboény montéazni zavod italské automobil-
ky Fiat nebo tovarnu na kancelarské potreby zna-
mé firmy Leitz.

Na pocatku byla
elektricka draha

Uz v roce 1892 se diky zprovoznéni dalkového
vysokonapétového elektrického vedeni z elektrar-
ny v Lauffenu do Frankfurtu nad Mohanem stal
Heilbronn prvnim méstem na svété, které se mohlo
pochlubit mistnim elektrickym rozvodem véetné ve-
fejného pouli¢niho osvétleni. A tak ani zavedeni
meéstské elektrické drahy na sebe nenechalo dlou-
ho &ekat. Jeji historie se datuje od roku 1896, kdy
byly zpracovany prvni redlné navrhy trati a linkové-
ho vedeni. Hlavni kmenova trat, tzv. ,,Stammlinie”,
v ose zapad-vychod byla vedena od nadrazi fiSské
drahy, pres Kilianské namésti ve stfedu mésta
k Moltkeho kasarnam. Vedlejsi, nebo-li pricna trat,
tzv. ,,Querlinie“ (pozdéji se ustalil nazev,Seitelinie®)
spojovala Sudstrae s nemocnici. Pro pfipravovany
tramvajovy provoz, ktery mél byt zahajen 15. kvét-
na 1897, bylo dodano 7 motorovych a 3 vile¢né
dvoundpravové vozy shodné konstrukce pro 16 se-
dicich a 12 stojicich cestujicich. Vystavba trati se
v8ak protahla a tak provoz na kmenové lince byl
slavnostné zahdjen az v odpolednich hodinach dne
29. kvétna 1897. Od nasledujiciho dne uz se pak
jezdilo od 6.07 hodin rano do 22.05 hodin vecer
v pravidelném celodennim intervalu 6 minut. Jizdné
¢inilo 10,— Pfennigu. Pri¢na vedlejsi linka zacala jez-
dit 17. ¢ervna 1897 a 5. prosince téhoz roku jesté
pfibyla tzv. ,Friedhoflinie”, hrbitovni linka, coz bylo
v podstaté vétveni hlavni trati na vychodé mésta. Na
kmenovou linku byly vypravovany 4 vozy (soupravy)
v intervalu 6 minut, na vedlejsi linku 2 vozy v interva-
lu 12 minut a na hibitovni linku jeden viz. Jesté kon-
cem minulého stoleti byla patefni trat postupné pro-
dluzovana od Moltkeho kasaren déle na vychod més-
ta, ale k Zddnym podstatnéj§im zménam linkového
vedeni ani provoznich parametrd nedoslo.
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Sit pouli¢ni drahy v roce 1928.
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Zlata léta pouliéni drahy

Tak by se v Heilbronnu dalo nazvat prvnich Ses-
tatficet let naSeho stoleti. Uz 3. ¢ervna 1900 byla
uvedena do provozu prvni trat za tehdejsi hranice
mésta. Tramvaje se tak dockalo méstecko Sontheim,
které k Heilbronnu od nepaméti spadovalo. Nutno
v8ak podotknout, Ze timto opatfenim si méststi radni
pfidélali nemalo starosti. Jako houby po desti pfi-
byvaly pozadavky i dalSich okolnich obci na zfizeni
elektrické drahy. V pfipadé nejvétsi z nich -

Linka N HN, Kilianspl. — Neckargartach (celodenni
interval 30 min.)

Od roku 1931 byly nékteré tratové Useky ve
meésté zdvojkolejriovany a byla upravena kolejova
sit na Kilianském namésti a v pfilehlych ulicich.
V této souvislosti byla linka B prodlouzena do
Karlstrae a linka S k hlavnimu nadrazi. Po nastupu
faSismu k moci v roce 1933 vzrostl strategicky vy-
znam meésta. Roku 1935 byl vybudovan Kanalha-
fen umoznujici tézkou nakladni lodni dopravu po
Neckaru a pfimé napojeni pramyslovych zavodu

Typicka heillbronnska ulice na prelomu 20. a 30. let.

Bockingenu musela byt dokonce od prosince roku
1909 zavedena urychlené alespori autobusova do-
prava méstského charakteru. Béckingen byl sprav-
né k Heilbronnu pripojen sice az 1. ¢ervna 1933, ale
dalsi z novych tramvajovych trati vedla od 21. srp-
na 1926 pravé sem. Obrovskym svatkem se podle
dochovanych novinovych ¢lankl stal 22. ¢erven
1928, kdy byla dostavéna dal$i tramvajova trat
z Heilbronnu, pfes Wohligelegen do Neckargartachu.
Bouflivého pfivitani prvniho vlaku elektrické drahy,
ktera nahradila nevyhovuijici linku parni tramvaje pro-
vozované v letech 1912-1923, se tehdy zucastnili
snad vSichni obyvatelé méstecka a po celych
sedmadvacet let jejiho provozu na ni nedali dopustit.

Na prelomu dvacatych a tficatych let byly
k Heilbronnu pfipojovany dalsi okolni obce. Ve mésté
pribyvalo lidi, provoz houstl a pouli¢ni draha byla po-
silovana V roce 1929 byly v provozu nasledujici linky:

Méstské traté

Linka 1 Hauptbahnhof — Karlstor (celodenni inter-
val 7,5 min., dfive ,,.Stammlinie”)

Linka 2 Sutlmertor — Stidbahnhof (celodenni inter-
val 7,5 min., drive ,Seitelinie®)

Linka 3 Kaiserstr./Kilianspl. — Wollhaus / Oststrasse
(celodenni interval 7,5 min., drive ,,Friedhofli-
nie®)

Priméstské traté

Linka B HN, Kiliansplatz — Béckingen (celodenni in-
terval 15 min.)

Linka S HN, Sllmertor — Sontheim (celodenni inter-
val 15 min.)

pro budouci vale€nou vyrobu na fi¢ni cestu a v ro-
ce 1936 byla dokon¢ena fi§ska dalnice Stuttgart—
Heilbronn. ZvySil se ipocet obyvatel, kterych
v Heilbronnu zilo uz 72 000. Tramvajova doprava
reagovala dal$im posilovanim. Na linky zacaly byt
vypravovany tfivozové soupravy a 4. ¢ervna 1936
byla otevrena posledni nova trat do Trappensee na
jihovychodé mésta, kam byla prodlouzena linka
¢islo 1. To v8e uz v8ak bylo zastinéno predzvésti
druhé svétové valky.

Tramvaje v letech 1939-1949

Véale¢né udalosti se v provozu pouli¢ni drahy
projevily uz v zafi 1939. Provozni persondl az do-
posud tvorili vyhradné muzi a ti zacali byt velice za-
hy povolavani do hitlerovské armady. V roce 1940
proto bylo zasadné zménéno dosavadni linkové ve-
deni s cilem zabezpecit neustdle narustajici preprav-
ni naroky s omezenym poctem provoznich pracov-
nik(. Samostatné priméstskeé linky s ozna¢enim po-
¢atec¢niho pismene obsluhované obce byly integro-
vany do méstskych linek, jejichz vedeni bylo od
1. Cervence nasleduijici:

Linka 1 Bockingen — Karlstor a dale vétveni Karl-
storbahnhof nebo Trappensee (celodenni
interval 7,5 min.)

Linka 2 Neckargartach — Sontheimer Str. (celoden-
ni interval 15 min.)

Linka 3 Sulmertorbahnhof — Friedhof (celodenni in-
terval 7,5 min.)

Linka 4 Stlmertorbhf. - Hauptbahnhof (celotydenni
provoz pouze v obdobi stridani pracovnich
smén v tovdrnach valec¢né vyroby, interval
7,5 min.)
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Linka 5 Sontheim - Kiliansplatz a dale vétveni
Neckargartach nebo Hauptbahnhof (celo-
denni provoz v intervalu 15 min., v obou
vétvenych usecich v provozu pouze v pre-
pravnich $pic¢kach)

Roku 1942 zacaly byt s ohledem na vyvoj va-
le€nych udalosti a povolavanim dalsich muzid na
frontu poprvé zaméstnavany jako privodéi i zeny.
Nejprve pouze Zeny nad 18 let, pozdéji vSak i divky
studentky poslednich roénikl gymnazii. O rok po-
zdéji dosahla sit elektrické drahy svého maxima
v poctu prepravenych osob. V roce 1943 prepravily
tramvaje denné 43 000 cestujicich oproti 17 700
cestujicim z roku 1938. Na linky bylo denné vypra-
vovano 26 tfivozovych souprav a do Heilbronnu byly
predavany i vozy z provozl v Baden-Badenu, Koli-
né nad Rynem nebo Stuttgartu. Udrzba trati a ne-
ustéle pretézovanych vozidel vSak byla minimaini.

V nedéli 10. zafi 1944 kratce po poledni bylo
mésto poprvé bombardovano. Asi 40 letadel brit-
ského kralovského letectva pri zpate¢ni cesté z tto-
ku na Norimberk nec¢ekané napadlo i Heilbronn
a poskodilo nékteré jeho ¢asti. O zZivot prislo 237
lidi a tramvajovy provoz byl na nékolik dni lokalné
preruSen. Osudnym se vSak stal 4. prosinec 1944.
V 19.08 hodin vecer, v dobé vecerni prepravni Spic-
ky, zaCalo doslova peklo. Na Heilbronn zautogilo
pfes 1 000 letadel britskych bombardovacich sva-
zU0 a béhem nasledujicich 28 minut svrhlo asi
200 000 bomb a 3 000 zapalnych min. Nasledky byly
katastrofalni. Vice jak 80% mésta bylo v hoficich roz-
valinach pod kterymi naslo smrt 6 530 lidi. Stav po-
uliéni dréhy také nebyl po ni¢ivém néletu zrovna ra-
zovy. Kolejova sit v Heilbronnu byla ze &tyf pétin
v podstaté nepouzitelna a v ulicich a troskach vo-
zoven v Heilbronnu a Neckargartachu bylo zni¢eno
pres 60% vozového parku. Centrum mésta praktic-
Ky neexistovalo, takze az tésné pred vanoci roku
1944 byly provizorné zprovoznény alespon tratové
Useky z jiznich pfedmésti do Sontheimu a ¢ast trati
v Neckargartachu, lezicim na druhé strané Necka-
ru. Pfeprava cestujicich pres feku byla uskute¢ro-
vana privozem. Tézce zni¢ené mésto jesté utrpélo
desetidennim obléhanim pocatkem dubna roku
1945, az bylo kone¢né 13. dubna 1945 obsazeno
americkou armadou, ktera zacala s nejnutnéjSimi
demolicemi, stavebnimi Upravami a predevsim s ob-
novou mostt. Mésto mélo v poskozenych predmés-
tich pouhych 46 350 obyvatel a prvni stabilng&jsi
linkové vedeni bylo realizovano az od 30. ¢ervence
1945:

Linka 2 Hauptbahnhof -  Kanalbriicke a Ka-
nalbriicke — Neckargartach (pési spojeni
mezi obéma provoznimi vétvemi nejprve pri-
vozem a od 3. prosince 1945 po provizor-
nim pontonovém mosté americké armady)

Linka 5 Wilhelmsbau — Sontheim

Dalsi useky byly postupné obnovovany v navaz-
nosti na demolicich, odstrafiovani ruin a zprovozrio-
vani uliéni sité zhruba od poloviny tnora roku 1946.
Trat z centra ke hrbitovu a nékteré spojovaci kole-
jové stopy ve stfedu mésta uz vSak obnoveny nikdy
nebyly. Od 15. fijna 1947 bylo opét pojizdéno Ki-
lianské namésti a linkové vedeni se ustalilo do po-
doby:

Linka 1 Béckingen — Hauptbahnhof — Trappensee

Linka 2 Sontheimerstr. —  Kanalbricke a Ka-
nalbriicke — Neckargartach

Linka 5 Silmertor — Sontheim

Konec epochy elektrické trakce

Obnova a vystavba nového Heilbronnu se kon-
cem c¢tyficatych let diky Erhardtové reformé rozbéhla
naplno. Stéale vice se vSak projevovala negativa si-
ce obnovovaného, ale v zasadé unaveného a zchat-
ralého tramvajového provozu, ktery si celé slozité
vale¢né obdobi odslouzil bez jakékoliv vétsi udrz-
by. Od 23. bfezna 1948 zacaly byt zavadény nové
autobusové linky a v roce 1949 bylo rozhodnuto
o nahrazeni tramvajové sité trolejbusy. S platnosti
od 1. zafi 1950 bylo naposledy vyrazné zménéno

linkové vedeni, sledujici postupné omezovani pro-

vozu. Linky byly provozovany v jednotném patnacti-

minutovém intervalu ve smérech:

Linka 1 Trappensee — Hauptbahnhof — (B&ckingen)
(v useku Hbf. — Béckingen pouze o volnych
dnech)

Linka 2 Karlstor — Allee

Linka 3 Sontheimerstr. - Hauptbahnhof -
(Bockingen) (v useku Hbf- — Béckingen
pouze v pracovnich dnech)

Linka 4 Sontheimerstr. — Neckargartach

Linka 5 Silmertor — Sontheim

Linka 6 Sonnenbrunnen — Stlmertor

Dne 20. zafi 1951 byly zprovoznény prvni dvé
trolejbusové linky, které umoznily zrusit pfepravné
vyrazné tramvajové stopy od hlavniho nadrazi pres

Sonnenbrunnen do Béckingenu a od Gildenstrae do

Sontheimu. Koncem roku 1951 méfila sit elektrické

drahy 11,780 km a ve vozovém parku bylo 22 mo-

torovych a 20 vle¢nych vozt vesmés predvaleéné

a vale¢né vyroby. Trolejbusova sit méfila 8,66 km

avozovy park sestaval z9 vozl a 6 vlekd. Deset au-

tobusl a 4 vleky obsluhovaly potom sit dlouhou

19,38 km.
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Tramvajova sit'v letech 1951-1955.

Trolejbusové linky

20 Allee — Hauptbahnhof - Sonnenbrunnen -
Bockingen (3 vozy)
21 Allee — Hauptbahnhof — Sonnenbrunnen (2 vozy)

Tramvajové linky

Hauptbahnhof — Allee — Trappensee

Karlstor — Allee — Gildenstrae

Sulmertorbhf. — Allee — Neckargartach

Sulmertorbhf. — Allee — Gildenstrae

V této podobé a jednotném intervalu 20 minut

jezdily tramvaje naposledy 1. dubna 1955. Slavnost-

ni rozlou¢eni probéhlo v odpolednich hodinach za

Ucasti predstaviteld mésta na nejmladsi trati do

Trappensee, které bylo v roce zruSeni provozu te-

prve devatenact let. Osud heilbronnskych trolejbu-

st nebyl o moc veselejsi. PrezZily totiz své elektrické
sestfi€ky o pouhych 5 let. Jedinou podstatnéjsi zmé-

nou v jejich provozu bylo zavedeni tfeti linky od 13.

prosince 1953:

22 Allee - Kiliansplatz —
Sonnenbrunnen - Haselter
Dnem 30. prosince 1960 skoncila po tfiasede-

sati letech v Heilbronnu éra elektrické trakce v mést-

ské hromadné dopravé. Zbylé trolejbusy byly po fe-
ce a mofi odeslany do portugalského mésta Bragga
avladu prevzaly na dalSich dlouhych 40 let vyhrad-
né autobusy.

O soucasnosti dopravy v Heilbronnu si povime
néco pristé.
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Hauptbahnhof -

Rudolf Maren

Jubilejni cestujici na lanové drdze v zoo, Zdenék Spla-
vec se synem Jakubem pravé pfichazeji.
Foto: Milo§ Komarek

Je to uz dlouhych osmnact let, co zacala v praz-
ské zoo jezdit lanova draha, umoznujici pohodiné
zdolani nepfijemného vySkového rozdilu. Od prvni-
ho dne provozu se vedou presné zaznamy o tom,
kolik navstévnikt zahrady vyuZilo jejich sluzeb.

Proto nebylo pro na€elnika Milana Hrysku nijak
obtizné vysledovat, Zze v pribéhu ervence pojede
lanovkou jiz tfimilionty cestujici. Prvni odhad zku-
Seného pracovnika byl 20. Eervenec. Zavér Cervna
v8ak byl Uspésnéjsi nez se ¢ekalo, a tak vSe po-
tfebné se zacalo pripravovat jiz o 14 dni dfive. Na-
konec ke slavnostnimu okamziku a pfivitani jubilej-
niho cestujiciho doslo ve stfedu 14. ¢ervence v pul
jedenacté. Stal se jim pan Zdenék Splavec z Horo-
meé¥ic, ktery pfiSel zahradu navstivit se svym synem
Jakubem. -bda-
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Nové informacéni sluzby pro cestujici ve Svédsku

(Pokrac¢ovani ze strany 5)

lo tak prekvapenim, Ze ziskany obrazek o verejné
dopravé nebyl jednotny: vefejna doprava byla hod-
nocena jak pozitivng, tak negativné. Je vsak tfeba
zminit, Ze ne vSichni, kdo tento druh dopravy nepo-
uzivali, ho hodnotili pouze negativné a obraceng, ne
vsichni ,,Casti cestujici“ méli sva hodnoceni pozitiv-
ni. Toto zjisténi tak potvrzuje predpoklad, Ze volba
jednotlivce (pouzivat nebo nepouzivat verejnou do-
pravu) nemusi byt ovlivnéna jenom jeho pozitivnim
nebo negativnim pfistupem k verejné doprave, ale
Ze vyznamny vliv na jeho postoj ma skute¢ny nebo
oCekavany stav, jako napf. ¢asovy rozvrh, vzdale-
nost ke sluzbé, jizdni rad apod.

Obé skupiny respondentu (,,éasti i méné Casti
cestujici“) hodnotili pozitivné informace o zpozdé-
nich a vylukach, stejné jako ¢asové informace ty-
kajici se minut, které zbyvaji do odjezdu pfisti sou-
pravy. Za zminku stoji to, ze rozdily mezi skupinami
byly méné vyznamné nez v pfipadé predchoziho,
dotaznikového Setreni. AvSak skute¢nost, Zze pouze
omezeny pocet zastavek je dosud vybaven disple-
ji/monitory a Ze zatim tento systém funguje kratce,
se ziejmé promitla v celkové nizsi spokojenosti ces-
tujicich s touto technologii.

Vysledky ze skupinovych rozhovor( potvrdily
i néktera zjisténi z dotaznikového Setfeni — zavede-
ni redlnych ¢asovych informaci bylo respondenty
pocitovano jako zvySeni kvality sluzby, nevedlo vSak
k jejich ¢astéjSimu vyuzivani verejné dopravy.

c. Terénni hodnoceni

Terénni Setfeni prokazalo, Ze cestuijici, ktefi vy-
uzivaji displejii/monitort nadhodnocuiji svuj ¢ekaci
¢as 0 9-14%, zatimco ti, ktefi téchto zafizeni nevy-

uzivaji o0 26-34%. Cestujici, ktefi nemaji pfistup
k realnym ¢asovym informacim se zdaji byt vice
stresovani, maji vice pfipominek k verejné dopravée
a byli vice podrazdéni béhem rozhovoru.

Priblizné polovina z celkového souboru dotaza-
nych zminila, Ze nepocituje Zzadné zmeény v souvis-
losti se zavedenim informaci o readlném cCase, za-
timco druha polovina uvedla, Ze tyto informace zlep-
Suji kontrolu a vedou k mensimu pouzivani jizdnich
radu.

Vysledky hodnoceni déle prokazaly, ze vyuzi-
vani téchto produktl a jejich hodnoceni zavisi na
typu displeje/monitoru. Zaroven byl prokazan i vliv
dal$ich faktort, napriklad umisténi displeje/monitoru
nebo klimatickych podminek.

Ukazalo se, Ze displeje a monitory umisténé na
zastavkach v centru mésta nebyly vyuzivany vSemi
cestujicimi. Jeden z divodu Ize spatfovat napf.
v tom, Ze vzhledem k omezenému poctu zastavek
vybavenych displeji nebo monitory, cestujici bud
o téchto zarizenich jesté neveédéli nebo nezjistili, kde
jsou. Dal$im divodem mohlo byt to, Ze starsi typy
displeju nebyly presné, coz vedlo ke snizeni zajmu
mezi cestujicimi a pravdépodobné také k ristu ne-
duvéry vaci témto zafizenim.

Dal8imi z faktoru, které se ukazaly byt z hledis-
ka cestujicich dulezité, byla velikost a umisténi
displeje nebo monitoru. VétSina respondentu se pfi-
klanéla k nazoru, Ze zafizeni jsou lépe vyuzitelna,
jsou-li umisténa na sloupech, pobliz zastavky, nez
uvnitf pfistfeSkd (z davodu, ze ¢asto byvaji prepiné-
ny cestujicimi, néktefi tam koufi apod.).

Mira vyuzivani redlnych ¢asovych informaci byla
podminéna i klimatickymi podminkami — za $pat-

ného pocasi byly tyto informace vyuzivany vice.

Stejné jako predchozi metody, potvrdily i vysled-
ky tohoto hodnoceni, Ze zavedeni realnych ¢aso-
vych informaci nevede k rustu cest uskutec¢riova-
nych verejnou dopravou.

Celkové zhodnoceni

Prestoze zavedeni realnych ¢asovych informaci
a internetové sluzby nevede ke zméné cestovnich na-
vykU populace, mize vyznamné ovliviiovat jejich vni-
mani cesty. Uskute¢néna Setfeni prokazala, ze Ce-
kaci doba vnimana cestujicim, ktery vyuziva téchto
informaci, je blizsi skuteCnosti a tim se zda byt krat-
S§i. Pro cestujici nespociva hodnota realnych infor-
maci v ¢ase pouze v tom, ze znaji skute¢ny ¢as od-
jezdu, ale i vtom, Ze maji pocit vétsi kontroly, mohou
si Iépe naplanovat cestu, jsou méné stresovani atd.

Zavadeéni internetovych sluzeb pak muze pokry-
vat potfeby nékterych skupin cestujicich neznajicich
strukturu dopravniho systému. Mezi tyto skupiny
patfi jak cestujici vyuZivajici vefejnou dopravu spi-
Se pfilezitostné, tak ,Casti pasazéfi“ planujici si vy-
jime¢né cesty. Zavedeni informacnich technologii
a sluzeb, jako jsou redlné c¢asové informace
a internetovy servis, tak predstavuje vyznamny po-
tencidl pro zlepSovani kvality vefejné dopravy.

RNDr. Jarmila MareSova
Pouzité materialy:

Karlsson M. A, Sekara V., 1999: , Patterns of Use,
Perceived Benefit and Assesment of New Passenger
Information Services“. Konferenéni piispévek pre-
zentovany na 53. Mezinarodnim kongresu UITP v To-
rontu.

Specialni tramvaj T3M - nakladni vuz bez hydrauli

Historie sluzebnich tramvaji je stara jako sam
provoz na prazskych kolejovych drahach. Uz ve ,Vy-
kazu naradi, nacini a hmot, prevzatych dnem
11. bfezna 1898 od koriské drahy“ je uvedeno né-
kolik ,,vozli kolejnich nakladnich®. V elektrickém pro-
vozu pak byly ve vozovnach vyuzity starsi motoro-
vé vozy, které vétsinou pred rusenim své fady pro-
délaly néjakou vétsi opravu. Po ukon&eni provozu
dvoundpravovych vozl tyto jesté prezivaly do roku
1985 v podobé prilezitostnych sluzebnich vozu, ale
ubyvalo fidi¢skych opravnéni, ndhradnich dilt a zna-
losti k opravé; proto byly pro tyto Ucely jiz dfive béz-
né pouzivané osobni vozy typu T3 i T1. Vybrané star-
§i vozy T3 se od roku 1984 zacaly objevovat jako
sluzebni, odliSujici se inventarnim &islem, orienta-
cemi, pozd§ji i Srafovanymi Cely. Vozovny je kromé
jiného vyuzivaly k prfetahim kmenovych vozt do
opravny tramvaji, pro prevoz rezijniho materialu ze
skladt a také nahradnich agregatt z vyménného
systému.

Pravé ruéni nakladani agregatu o vaze nékolika
desitek kilogrami a velky objem rezZie bez moznos-
ti pouziti palet vedl k mys$lence nakladnich tramva-
jovych specidlll pro kazdou vozovnu s cilem snize-
ni nakladu na provoz automobiltl podnikové nakla-
dové dopravy. Mély byt vyvinuty verze s odporovou
a pulzni regulaci rozjezdu a brzdy. Navic jsem vidél
i vykres aredlu Opravny tramvaji se zakreslenou ko-
leji k zadnimu skladu a na prostranstvi za nim troj-
Uhelnikové obratisté.

Realizace prototypu nakladniho vozu s pulzni
vyzbroji za¢ala v roce 1990. Vybran byl starsi vz
T3 &. 6498. Po pocate¢nich myslenkach osazeni vo-
zu vysuvnou jefabovou drahou s ,ko¢kou“, odsu-
novaci zadni stfechou a roletovymi stahovacimi bo-
ky dostal viz pfi realizaci sou¢asnou podobu.

Skfif byla feSena jako ¢aste¢né oteviena zkra-
cenim néstavby k pfednimu sloupku prostfednich
dvefi a byla pomoci ocelovych pfi¢ek rozdélena na
tfi oddéleni. Ram vozu se po obvodé zesilil z duvo-
du zachovani mechanické pevnosti. Na zadnim ¢e-
le byl ponechan spodni laminatovy dil. Pro lepsi ope-
rativnost vozu bylo zachovano pomocné stanovis-
té fidice.
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Predni ¢ast skiiné byla ponechana v ptvodnim
provedeni. Sest sedadel za stanovistém fidice slou-
Zilo doprovazejicim pracovnikiim. Tato ¢ast vozu se
dala vytapét.

V prvni ocelové pii¢ce byly jednokfidlé dvefe do
krytého prostoru, pfistupného také z boku manipu-
laénimi  dvou-
kFidlymi dvefmi
pro nakladani
drobného mate-
ridlu. Tento oddil
nebyl vytapén.

Ve  druhé
ocelové pricce
byly vsazeny
dvoukfidlé dvere
pro vstup na
loZnou plochu,
odkud se dala do
krytého prostoru
premistit  t&z8i
bfemena. Lozna
plocha byla kryta
ryhovanym ple-
chem, bocnice
byly sklopné. Na- Ve vozovné Vokovice.
kladni ploSinu osvétlovaly dva reflektory.

V zadni &asti lozné plochy byla umisténa hyd-
raulicka ruka HR 3001 z BAZ Trnava pro manipulaci
s tézkymi bfemeny (nosnost 3000 kg pro min. vylo-
zeni 1750 mm, 630 kg pro max. 5028 mm). Ruka
obslouZila celou nakladni plochu vozu, jeji ovladaci
paky byly umistény po obou stranéch vozu na pod-
stavci. Viz musel byt z divodu stability (a setrvani
pantografového sbérace v kontaktu s troleji) vyba-
ven opérnymi nohami, ¢innymi pfi manipulaci s ru-
kou. Spusténim Cerpadla a vysunutim opérnych noh
byla jizda vozu sepnutim koncovych spina¢i v opé-
rach blokovana Pro zajisténi bezpeénosti prace pod
troleji byla osazena dvoustupriova ochrana pred do-
tykem s vysokym napétim - jednak indikaci vyso-
kého napéti pomoci dvou €idel, umisténych na ra-
meni ruky (optické a akustické upozornéni obsluhy
na vzdalenost cca 1m) a déle izola¢nim laminato-

vym krytem. Navic celd soustava méla ochranné
uzemnéni pres karoserii vozu do koleji.

Po pozdéjsi demontdzi ruky byly technologické
otvory na lozné ploSe zaslepeny a balast — dvé krat-
i kolejnice a agregat osvétlovaci soupravy — od-
stranény.

Nakladni viz ¢. 5572 jesté s hydraulickou rukou tak jak jsme ho mohli spatfit v roce 1992

Foto: Jan Surovsky

Trakéni vyzbroj tohoto vozu byla rekonstruova-
na na tyristorovou pulzni regulaci rozjezdu a brzdy.
Tyristorovy pulzni méni¢ TV1 umoznuje bezztratovy
provoz pfi konstantni rychlosti v jakékoliv poloze
jizdniho pedalu. Viz je schopen trvalé pomalé jizdy,
dulezité pro jeho vyuziti. Odpor pro elektrodyna-
mickou brzdu se umistil na stfechu tésné za panto-
graf. Regulator pulzniho méni¢e byl na obvyklém
misté za stanovistém fidi¢e, méni¢ v prostoru pod
loznou plochou.

Elektricka vyzbroj byla umisténa v péti pfistro-
jovych ramech (1.az 3. jsou v mistech shodnych
s klasickymi vozy T3M, &tvrty ram je vpravo pod
mistem hydraulické ruky s pomocnou vyzbroji
hydrauliky, paty ram s odpory pulzniho v prostoru
pod manipula¢nimi dvermi).

Vuz byl vystrojen dvéma vystraznymi majacky na
prednim Cele a horni plo$e zadniho laminatového ¢e-
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Dane vztahujici se k nemovitostem

| |

Darn z nemovitosti je tvorena dani z pozemku
a dani ze staveb.

Predmétem dané z pozemku jsou pozemky na
tzemi CR vedené v katastru nemovitosti. Podle z&-
kona ¢. 338/1992 Sb., o danich z nemovitosti, ve
znéni p.p., existuje nékolik kategorii moznych osvo-
bozeni od této dané. Toto osvobozeni je nutno na-
rokovat v dariovém pfiznani, které je poplatnik po-
vinen podat, i kdyz vysledna dariova povinnost bu-
de nulova.

Predmétem dané ze staveb jsou pouze stavby
na Uzemi CR, na které bylo vydano kolaudaéni roz-
hodnuti. Této dani nepodléhaji stavby, u nichz neni
kolaudace vyzadovana a kde staci pouze tzv. ozna-
movaci povinnost. Vy$e uvedeny zakon opét vyme-
zuje kategorie staveb, které jsou od dané osvobo-
zeny. | tato osvobozeni Ize narokovat az prostfed-
nictvim dariového pfiznani.

Zdanovacim obdobim je kalendarni rok a dan
z nemovitosti se vymeéfuje podle stavu platného
k 1. lednu roku, na ktery je vymérovana (ke zmé-
nam béhem roku se nepfihlizi). Darové pfiznani se
podava do 31. ledna pfislusného zdariovaciho ob-
dobi, jenom dojde-li ke zméné okolnosti rozhod-
nych pro vyméfeni dané, a to v€etné zmény v oso-
bé poplatnika. Dllezité je védét, ze dojde-li ke zmé-
né vlastnickych nebo jinych prav k nemovitostem,
prechazi povinnost uhradit pfipadné dariové nedo-
platky na nového vlastnika. Pokud dar nepfesa-

la. Prvni dvere byly ovladany standardnim dvernim
mechanismem, manipulaéni dvere ru¢né. Bateriova
skifif byla umisténa na levé strané zadni ploSiny za
hydraulickou ruku, nyni je na svém misté pod vozem
i s odpojovac¢em baterie. Vybaveni zasuvkami mno-
ho¢lenného fizeni a vypina¢i podvozkd se nezméni-
lo. Na horni plo$e zadniho laminatového ¢ela byla
umisténa ovladaci skfiftka couvani ze zadni plosiny.

Obsluhu vozu méli zajistit ridi¢ a pomocnik. Pro
obsluhu hydraulické ruky bylo tfeba jefabnika a va-
zaCe bfemene; pracovnici museli byt proskoleni pro
obsluhu HR k zajisténi bezpec¢ného a hospodarné-
ho provozu zafizeni i pro jakékoliv opravy.

Ctyfnapravovy nakladni viiz byl v prib&hu stav-
by (prili§ drah& investice pro vozovny) uréen pro mon-
t4z a udrzbu kolejovych trati, kde ovSem v pribéhu
praci vétsinou chybi to podstatné — trolej nebo na-
pajeni. Schvalen do provozu byl 21. dubna 1992. Po
nerealizovaném vyuziti na trati Ohrada — Palmovka,
ani na modranské trati, byl viz v dal$i etapé predan
roku 1995 do vozovny Pankrac, kde pracovnici snesli
hydraulickou ruku, pro niz zde nebyla odborna ob-
sluha a u niz mezitim pozbyla platnost vSechna
osvédceni (ruka zakoupena jiz v roce 1990). Zde je
viz dodnes pfilezitostné vyuzit k manipula¢nim
jizdam s vozy T3M nebo pro prevoz nahradnich dild,
agregatt a materidlu. Zde se kone¢né dockal svého
poslani, pro které byl pdvodné vyroben, bohuzel pra-
covnici nakladaji vée opét ru¢né.

Pro zajimavost — pravé z divodu zavislosti to-
hoto vozu na trakénim napajeni byl rozestavén shod-
ny vz ¢. 5573 (z 6436), ktery mél mit v prostifednim
prostoru umistén dieselagregat pro nezavislou jiz-
du v Usecich bez napajeni. V r. 1992 ve smichov-
ském CKD Tatra provedii Gpravu skiing a po opisko-
vani byla pfevezena do dilen. Pfestoze byl pofizen
i dieselagregat Skoda Smichov, z finanénich ddvo-
di zGstalo jen u hrubé stavby skfiné vozu. Po néko-
lika letech postavani v dilnach a ve vozovné Hlou-
bétin byl tento zajimavy viz v roce 1996 seSrotovan.

Technické parametry nakladniho vozu ¢ 5572
byly jiz uvedeny v seridlu ,Vozovy park tramvaji —
VII. dil“ v DP-KONTAKTu ¢&. 6/98.

Jifi Novacek (redakéné upraveno)

huje 1 000 K¢, je splatna celd do 31. kvétna, jinak
ve CGtyfech stejnych splatkach (31.5., 30.6., 30.9.,
30. 11.).

Cela dan zustava v rozpoc¢tu obce, kde se pred-
mét dané nachazi.

Nepostihuje samotné vlastnéni nebo drzbu ne-
movitosti, ale pouze pfijmy (skute¢né nebo jen fik-
tivni) plynouci z tohoto majetku.

Jde o pfijmy z pronajmu (i jednorézové, prilezi-
tostné) zdariované dle § 9 zakona ¢&. 586/1992 Sb.,
o danich z piijmu, ve znéni p. p.(ZDP), kdy k prona-
jmu nejsou poskytovany zadné dalsi sluzby jako
napf. stravovani. V opaéném pfipadé se takovyto
prondjem stava zivnosti a zdarnuje se dle § 7 ZDP.
Jako pronajem je zdanovan i podnajem, pripadné
obdobny pfijem plynouci ze vztahu mezi pronaji-
matelem a uzivatelem.

Dale jsou to pfijmy plynouci z pfevodu vlast-
nich nemovitosti (tj. pfijmy z prodeje). Tyto mohou
byt po splnéni podminek stanovenych zakonem
u fyzickych osob osvobozeny:

a. Byty nebo obytné domy s nejvySe dvéma byty
v nichz mél poplatnik bydlisté¢ dva roky bezpro-
stfedné pred prodejem, dva roky od nabyti a po
vyfazeni z obchodniho majetku také dva roky.

b. Ostatni nemovitosti (stavby, byty, pozemky) - po
péti letech od nabyti, od vyfazeni z obchodniho
majetku rovnéz po péti letech.

c. Nemovitosti vydané podle restitu¢nich zakonu -
bez ¢€asového testu s vyjimkou nemovitosti
zahrnutych do obchodniho majetku, kde plati pé-
tilety ¢asovy test od vyrazeni z obchodniho ma-
jetku.

Predmétem této dané je uplatny prfevod nebo
prechod vlastnictvi k nemovitostem v CR, véetné
vyporadani podilového spoluvlastnictvi. Dulezité je
slovi€ko uplatny, tim je zabranéno dvojimu zdanéni
pfi darovani nemovitosti, kdy také dochazi k prevo-
du nemovitosti. Uplatnost neni jen penézni proti-
hodnota. Napf. pfi sméné nemovitosti se smluvni
strany dohodnou, ze sménou budou vyrovnany ves-
keré jejich vzajemné zavazky. Z hlediska zakona
o dani z pfevodu nemovitosti ( zakon ¢. 357/1992
Sb.,o0 dani dédické, dani darovaci a dani z prevodu
nemovitosti, ve znéni pozdéjSich predpistl) se vy-
ména nemovitosti povazuje za jeden prevod a dar
se vybere z prevodu té nemovitosti, z jejihoz prevo-
du je dan vyssi.

Poplatnikem této dané je prevodce (proda-
vajici), tedy ten, kdo obdrzi penize. Ale nabyvatel
nemovitosti je v téchto pripadech rucitelem, tak-
Ze jej mlze spravce dané vyzvat k uhradé dané
v pfipadé, Ze ji nemliZze vymoci na prevodci. Po-
kud jde o vyménu nemovitosti, jsou obé strany
povinné platit daf spole¢né a nerozdilné. Sprav-
ce dané rovnéz mlze vyzvat k uhradé kohokoli
z nich.

Z&akladem dang je cena zjisténa podle ocefio-
vaciho predpisu ke dni nabyti nemovitosti. Je-li vSak
cena sjednana vyssi, pak je zakladem dané cena
sjednana, a to proto, aby se zabranilo napf. speku-
lativnim prodejim za symbolickou 1 K&.

| u dané z pfevodu nemovitosti existuji taxativneé
stanovené pfipady, kdy je mozno uplatnit narok na
osvobozeni od dané. Poplatnik ale stejné musi mist-
né pfislusnému spravci dané (podle mista, kde se
nachazi nemovitost) do 30 dnd ode dne doru¢eni
vypisu z katastru nemovitosti podat danové pfi-
znani.

Sazba dané je konstantni — ¢&ini 5% ze zakladu
dané. Spravce dané dan vypocitava a vymeruje pla-
tebnim vymérem na zékladé pfiznani k dani. Do 30
dnl od dorugeni platebniho vyméru je povinen po-
platnik dan zaplatit.

Predmétem dané je nabyti véci nemovitych
véetné byt a nebytovych prostor dédénim. Poplat-
nikem této dané je pouze dédic.

Zakladem dané je cena zjisténa v fizeni o dé-
dictvi — snizena o pfipadné dluhy a dalsi vydaje sou-
visejici s dédickym fizenim a pohfbem.

Protoze veskerd agenda s dédickym fizenim je
v kompetenci notérd, poplatnik je ,pouze® povinen
podat pfiznani k dani, a to do 30 dnd od pravomoc-
ného skonéeni fizeni o dédictvi. Finanéni urad dan
vypocte a vyméfi.

Od 15. srpna 1998 je od dané dédické osvobo-
zeno nabyti majetku dédénim, pokud k nému do-
chazi mezi osobami zafazenymi v |. skupiné, tzn.
mezi pfibuznymi v fadé pfimé (déti, vnuci, pravnu-
ci, rodi¢e, prarodi¢e atd.) a manzeli.

Osoby ve II. skupiné (sourozenci, synovci, ne-
tefe, strycové a tety) a ve lll. skupiné (ostatni fyzic-
ké a pravnické osoby) jsou i nadéle povinni poda-
vat piiznani k dani dédické a platit dar.

Pfedmétem dané darovaci je bezuplatné na-
byti nemovitosti na zakladé pravniho Ukonu, a to ji-
nak nez smrti zlstavitele. Je-li pfedmétem daru ne-
movitost, vyzaduje se, aby darovaci smlouva byla
pisemna.

Zakladem dané darovaci je cena nemovitosti
Zjisténa podle zdkona ¢. 151/1997 Sb., o ocerova-
ni majetku, ke dni nabyti majetku. Tuto &astku je
mozno snizit o prokdzané dluhy a cenu jinych po-
vinnosti, které se vazi k predmétu dané.

Poplatnikem dané darovaci je nabyvatel- ten,
kdo obdrzel dar, ale darce je v tomto pripadé ruci-
telem.

Poplatnik je povinen do 30 dnl od doru¢eni vy-
pisu z katastru nemovitosti podat dariové pfiznani
finanénimu uradu, ktery je mistné pfislusny podle
umisténi nemovitosti. Souc¢asti dafiového priznani
by mél byt ovéreny opis smlouvy a znalecky posu-
dek o cené nemovitosti. Finan¢ni urad dan vypocte
a vymeri.

Pritom plati, Ze dar nelze vyméfit ani doméfit
po uplynuti tfi let od konce roku, v némz vznikla po-
vinnost podat dariové pfiznani. Byl-li pfed uplynu-
tim této Ihaty ucinén ukon sméfujici k vyméreni da-
né nebo jejimu dodate¢nému stanoveni, bézi trileta
promi¢eci Ihata znovu od konce roku, v némz byl
poplatnik o tomto Ukonu zpraven. Vymé¥it nebo do-
méfit dan vSak Ize nejpozdséji do deseti let od kon-
ce kalendarniho roku, v némz vznikla povinnost po-
dat danové priznani.

Ing. Alena Varikova, ZOR

Pochvaly a stiznosti

v L. pololeti 1999

(Pokrac¢ovani ze strany 2)

P¥i porovnani se stejnym obdobim minulého ro-
ku zjistime, ze pocet podanych stiznosti se zvysil
0 18 (opravnénych o 10), ovéem jejich obsah nebyl
tak zavazny. Presto ke vSem stiznostem pfistupuje
o. z. Elektrické drahy velmi zodpovédné. Kazda, tedy
i telefonickd, je radné proSetrena se sepsanim pro-
tokolu a v pfipadé opravnénosti i s postihem fidice.
Faktem v8ak zUstavd, Zze do neopravnénych stiz-
nosti se zapocitavaji i ty, které nebylo mozno pro-
kézat. Proto by si mél kazdy pracovnik, ktery pfi-
chazi do styku s cestujicimi, uvédomit, Ze jeho jed-
nani je automaticky chapano ne jako jednani jed-
notlivce, ale jako priklad postupu vSech pracovniku.

Situace v provozu se neustale zlepSuje. Jesté
nikdy nebyla doprava tak pravidelnd, tramvaje tak
Cisté atd. To v8e pochopitelné stoji nejen penize,
ale hlavné usili mnoha zameéstnancu zajistovat co
nejlepsi sluzby. AvSak jedno jediné selhani mize vy-
sledky této snahy zcela zmarit. Jednejme tedy vzdy
tak, abychom se pozdéji nemuseli za svoje chovani
stydét. -zjs-
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Prazsky dopravni zemepis I

4, ¢ast
Dablice
Nehledejme za zdanlivé prdhlednym pojmeno-
vanim Déblic v severni &asti hlavniho mésta Prahy
z&dné cCerty. AZ do 16. stoleti se obec jmenovala
Davlice, coz pravdépodobné pochdzi od staroces-
kého jména Davel. Je$té v minulém stoleti ale uva-
di literatura také jméno Dablice. Divod dnes$niho
pekelného pojmenovani ndm zatim neni znamy, kdo
vi, zda v lidovém Uzu neslo o jakousi protivahu ne-
dalekym Bohnicim.

V roce 1912 se Déblice dogkaly jedené z prvnich
autobusovych linek u nas, na Uzemi Prahy druhé. Kon-
cesi na ni ziskal 19. dubna 1912 Mélnicky podnikatel
Franti§ek Cerny. Linka vedla z Josefského namésti
v Praze (namésti Republiky) pres Karlin, Kobylisy,
Bohnice a Chabry a pfes Dablice pokracovala smé-
rem na Mélnik. V provozu se ale udrzela jen do roku
1914, kdy véle¢né udalosti donutily Frantigka Cerné-
ho dopravu zastavit.

Po druhé se autobusy v D4blicich objevily az v ro-

ce 1926, kdy ziskala kon-

Déblicky statek je
dolozen uz v roce 1253.
| s vesnici patfil radu
kfizovnikt s €ervenou
hvézdou a zlstal jeho
prakticky po celou exis-
tenci obce. Vyjimkou
bylo husitské obdobi,
ale uz koncem 15. sto-
leti se v8e vratilo do pU-
vodnich koleji. V roce
1620 doslo ke druhému
pokusu o zabaveni
zdejSiho statku, ktery
ucinili ¢esti stavové.
Hned po bélohorské

f

cesi na linku Liber — Li-
beznice  Autodopravni
spole¢nost. Po ni zacali
pres obec dalkové auto-
busové linky provozovat
i jini podnikatelé. O vy-
znamu obce pro Prahu
ovSem svéd¢i také sku-
te¢nost, Ze byla mezi prv-
nimi, kam zavedly svoji
autobusovou linku také
Elektrické podniky hlavni-
ho mésta Prahy. Prijela na
kone¢nou k déblickému
htbitovu do Dablic popr-
vé uz 29. dubna 1928

DABLICE

bitvé opét bylo v8e po

starém. V té dobé& v Déblicich byvala také mala tvrz.
Po velkém pozdaru dvora v roce 1740 postavili kfi-
zovnici maly jednopatrovy zamek, ktery je hlavni
zdej$i pamatkou. Ale celé historické jadro Dablic je
odborniky povazovano za hodnotny soubor venkov-
ské architektury. Najdeme zde fadu baroknich i kla-
sicistnich domu.

V poloving 19. stoleti v Dablicich stalo 62 do-
mu a Zilo zde 762 obyvatel. K obci patfily i dvé sa-
moty, Ov&in (2 domy s 15 obyvateli) a Cerveny mlyn
(1 ddm, 7 obyvatel). VétSina obyvatel se zabyvala
zemédélstvim nebo za praci musela dojizdét. Pru-
mysl tady neexistoval, nepocitame-li tfi malé cihel-
ny a piskovnu. Po vytvoreni Velké Prahy na pocatku
20. let se Déblice staly obci pfimo hranigici s hlav-
nim méstem a staly se dllezitym prazskym zajmo-
vym Uzemim. Proto na jejich uzemi vyrostl novy
Ustredni prazsky hrbitov a na konci 30. let v byvalé
piskovné také méstska skladka smeti. Kromé toho
zacaly na dablickém katastru vyrlstat nové obytné
soubory, pfevazné rodinnych domku. Nejdfive vznik-
la z&stavba mezi Ov&inem a starymi Dablicemi. Ve
30. letech vznikla tzv. Seidlova kolonie (u hrbitova)
a treti lokalita, pojmenovana Nové Dablice vznikala
ndvazné na novou zéastavbu v Kobylisich. Slo o tize-
mi severné od Veltézské ulice, ktera tehdy byla hra-
nici katastrd i hlavniho mésta.

Dablice se pfipojovaly ku Praze vlastné po eta-
pach. Uz v roce 1951 doslo k prvni vétsi uzemni
zméné, kdy byly k hlavnimu méstu pfipojeny Nové
Dablice, Seidlova kolonie, déblicky hibitov a praz-
ska zasobni zahrada lezici v jeho sousedstvi (vSech-
na Uzemi byla pfipojena ke katastru Kobylis). Dalsi
Uzemni zmeény se uskute¢nily v roce 1960, kdy byl
ku Praze pfipojen Déblicky haj s vrchem Ladvi, ale
tentokrat zustala hranice katastralniho uzemi beze
zmeény, jen ¢ast nyni lezela v Praze. Pfipojeni vlastni
obce probéhlo az v roce 1968. | po té doslo k né-
kolika drobnym zménam katastralnich hranic, a to
predevsim v souvislosti s vystavbou sidligté Dabli-
ce (které véak v Dablicich neleZi, prevazné je v Ko-
bylisich) a jeho komunikaci. Dnes v Déblicich Zije n&-
co malo pres 2000 lidi.

Déblice lezely na staré vypadovce na Mé&Inik,
proto tady byl vzdy pomeérné ¢ily ruch. Druha dule-
Zita silnice vedla do Cakovic, kde bylo od r. 1872
nadrazi Turnovsko—kralupsko—prazské drahy. Na viak
to bylo néco malo pres pul hodiny chuze. Dalsi pual-
hodinku trvala cesta vlakem do Prahy. V Cakovicich
byla i posta. Pfimo v Déblicich vznikla az v roce
1929.

Pro zajimavost dodejme (a dosud jsme v na-
Sem seridlu o tom nemluvili), Ze v letech 1921 - 1942
byla v Déblicich za hbitovem &4ra potravni dang.
Dlm, ve kterém urad sidlil stoji dodnes.

m “kontakt 82199

a $lo o prodlouzenou Lin-
ku C jezdici do té doby mezi kobyliskou kone¢nou
tramvaje a Bohnicemi. Od 29. dubna 1931 bylo
»CéCko" rozdéleno na dvé linky, plvodni bohnickou
(C) a tisek Kobylisy — Déblice ziskal samostatné ozna-
&eni E, pfitemz byla nova linka sou¢asné prodlouze-
na az do stfedu obce. O rok pozdsji bylo ,é¢ko” nové
vedeno, misto do Kobylis, k liberiské Bulovce. Cesta
touto autobusovou linkou trvala 13 minut. Prvni au-
tobus odijizdél z Dablic ku

le€nym udélostem provoz na autobusové lince E
omezovan. V roce 1943 bylo ,é¢ko" zkraceno jen
ke hibitovu a od 7. z&fi 1944 bylo odklonéno do za-
stavky Strelni¢na. Linka patfila mezi nékolik malo
linek Elektrickych podnikU, které prezily vlastné ce-
lou véalku. Od 30. zafi 1946 byla linka prodlouzena
opét do centra Dablic a od 18. listopadu téhoz roku
jezdily prvni tfi spoje na vyzadani (a na ucet) ¢ako-
vického cukrovaru do Cakovic. V dal$ich letech by-
ly zavedeny ¢akovické spoje predevsim pro obslu-
hu ¢akovické Avie. Od roku 1951 ziskala linka E no-
vé oznaceni 103 a je vlastné dodnes zdej$i kmeno-
vou linkou. V dalsich letech prodélala jesté rfadu dil-
smycéku Sidli§té Dablice po prodlouzeni tramvaje
k jiznimu okraji dablického hrbitova. Od roku 1997
zajistuje ptimé spojeni Dablic na linku metra B (do
stanice Palmovka). Neni vSak uz davno jedinou
dablickou linkou. Od roku 1975 tudy jezdi také lin-
ka 202 (v relaci Bohnice — Cakovice) a roce 1981
pfibyla také linka €. 258 obsluhuijici Brezinéves.
Ackoliv se na tramvajovych orientacich objevu-
je léta pojem sidligté Déblice (v sedmdesatych le-
tech dokonce Déblice / sidli§t), nema dnes takové
oznaceni s katastrem a stejnojmennou méstskou
&asti Dablice nic spoleéného. Dablice patii mezi ty
&asti dnesni Prahy, které mély Sanci se tramvaje do-
Ckat uz pfed mnoha desitkami let. Prvni uvahy
o stavbé tramvajové traté pochazeji dokonce z va-
le€ného roku 1915, kdy se seSla zvlastni komise,
aby na misté samém posoudila tfi mozné varianty.
V té dobé tramvaj jezdila jen k libefiské Vychova-
telné, to byl také vychozi bod vSech tfi variant. Prv-
ni byla navrzena Davidkovou ulici (uvadime dnesni
nazvy ulic) na starou mélnickou vypadovku. Druha
varianta byla velmi podobna sou€asné trati. Méla
vést Zenklovou, Klapko-

Praze uz pred pul Sestou.
V ranni $pi¢ce jezdila lin-
ka v pulhodinovém inter-
valu, jinak jednou za ho-
dinu. Koncem roku 1938
probéhla jednani mezi
Autodopravni spole¢nos-
ti a Elektrickymi podniky
ohledné vzajemné Upra-
vy jizdnich fadu, aby byl
provoz obou spole¢nosti
co nejhospodarnéjsi a vyhodny pro obé strany. Sou-
kromé firmy se obvykle snazily Elektrickym podni-
kim co nejvice Skodit a nedovolenymi zplsoby od-
vadeély zakazniky. Vstficny pfistup ADS vici EP byl
vzacnou ukazkou, Ze Ize najit uspokojivé reseni. Po-
dle dohody jezdilo v pracovni dny tseku Liberi — Dabli-
ce 18 paru spoju Autodopravni spole¢nosti (a dal-
Sich 9 paru téze linky ¢. 4029 jezdilo do vzdalengj-
Sich obci) a 31 paru zajiStovala linka E Elektrickych
podnikt. Dablicti méli na pogatku roku 1939 tedy
k dispozici celkem 58 spojii do Prahy od téchto dvou
spole¢nosti. Od roku 1940 musel byt vzhledem k va-

Blesk (21. 7. 99)

Ridi¢i méstské hromadné dopravy trpi v horku
stejné jako pekari.
Za vedro priplaci dvé koruny.

Zatimco vétsina Prazant témeér pada vedrem pri
teploté triatricet stupnd, ktera v poslednich dnech pa-
novala v ulicich mésta, mnoho lidi v nasi metropoli mu-
si vydrzet i téméF Sedesatistupriovy hic. Patfi k nim pe-
kafi, personal v kuchynich nebo tfeba fidi¢i méstskych
dopravnich prostredku.

V prazskych autobusech a tramvajich byva tep-
lota jesté vyssi. ,V kabiné namérili i sedmdesat stup-
fa," fekl fidi¢ ,,devitky“ Jan Vondra Na dotaz, jak je to
v parnych dnech s pitim, vysvétlil: ,Kdyz podnik uzna,
Ze je horko, dostavame o dvé koruny na hodinu vic.
Vodu zadnou, tu si musime pfinést do sluzby sami.”

Dnes(23.7. 99)
Ve stanici Muzeum je mozné pouzit také vytah

vou a Strelni¢nou ulici
(komise ji hodnotila ja-
ko nejvyhodnéjsi). Treti
navrh byl veden Stfiz-
kovskou ulici na Stfizkov
a po nové navrzené ko-
munikaci do Déblic.
V8echny tfi varianty kon-
¢Cily pfiblizné u dnesni
ulice Hofinecké. Kdyz

Napsali o nas

zacala byt akutngjsi
otazka dopravy k novému hrbitovu, vypracovaly
Elektrické podniky v lednu 1930 navrh traté vedené
od Bulovky po zcela nové komunikaci. Ke stavbé
ale nedoslo. Tramvajové koleje, podobné jako v pfi-
padé Dolnich Chaber, se na dablickém katastru ob-
jevily az v roce 1940, ale $lo pouze 0 224 metru
dlouhou nakladni kolej na skladku smeti, kam se
vyvazely predevsim kaly z vozu na ¢isténi kolejo-
vych Zlabkd po zruSeni skladky smeti u Rokytky ve
Vyso¢anech. Skladka byla na uzemi pfipojeném po-
zdgji ke Kobylisiim. Dnes jsou tedy Déblice stale
bez tramvaje... —pf-, -fp-

&5

Novy vytah, ur€eny predevsim télesné postizenym
a cestujicim s koc¢arky, otevrel v€era Dopravni podnik
ve stanici metra Muzeum na trase C. PocCet bezbarié-
rové pristupnych stanic se tak zvysil na jedenadvacet.

Blesk (26.7. 99)
Byli jsme mile prekvapeni

Travili jsme svou tydenni dovolenou s vnu¢kou.
A protoZe jsme ji chtéli ukazat prazskou zoo, zajeli jsme
do hlavniho mésta. Jako sporadani ob¢ané jsme od-
stavili auto na okraji na parkovisti a vydali se na cestu
MHD. V jedné stanici metra jsme si chtéli dokoupit list-
ky v automatu — bohuzel naSich Sedesat korun v min-
cich zGstalo uvnitf, aniz by vypad| jediny listek. Chtéli
jsme radu od dozor¢iho a on nam obratem vyplnil re-
klamacni listek s tim, Ze penize ndm poslou na nasi
adresu zpét. Sice nefekl kdy, ale i tak jsme byli mile
prekvapeni, nebot néco takového jsme v dnesni dobé
necekali... Vybral ing. Jan Urban



POZNAVATE MiSTO NA FOTOGRAFII?

Spravna odpovéd z &isla 6: Cervnové, deva-
tenacté misto na fotografii nds zavedlo do centra
meésta, ale dejme radgji slovo jednomu ze soutézi-
cich: ,Na soutéznim snimku je namésti Republiky.
Na zajimavém snimku pofizeném 24. srpna 1923 je
stard tramvajova souprava, motorovy viz eviden-
¢ni €. 275 a vleény vuz evidenéni ¢. 560 prevzaty od
konésprezné drahy. Vlevo za vle€nym vozem je vi-
dét stfecha dopravni kancelare a ¢ekarny, ktera by-
la na namésti od roku 1900 do roku 1926.“

Cervnové fotografie ziejmé patfila k t8m jedno-
dussim, nebot odpovédi zaslalo do uzavérky sou-
téZe 30. Cervna 17 &tendrl. Patnactka odpovédi by-
la spravnych, a tak pfistoupilo ke slovu losovani, a to
udélalo nejvétsi radost trojici Antonin Dvorak, Old-
fich Hnatek a Vladimir Douda. VSichni od nas obdr-
Zi knihu ,,Sto let ve sluzbach mésta“ od autorského
tria Fojtik, Jilkova a Pro$ek a pripojime jarni hit (Ne-
jen) Ctvrtstoleti prazského metra. VSem ztcastné-
nym dékujeme za zaslani odpovédi a vyherctim sr-
decné blahoprejeme!

Od tohoto dilu nasi soutéze pfichazime s ma-
lou inovaci na8i soutéze. Na ¢etné Zzadosti Stenard
budeme uverejiiovat mladsi fotografie tak, aby pfi-
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PISMENNA
VODOROVNE:
A. Stupen citlivosti filmu; potfeba orace; zavodni lod;
lusténina. — B. 1. dil tajenky. - C. Okrasny zéhon; pred-
loZka; tkanina; praotec; ¢ast téla — D.Akvarijni rybka;
druh syra; papousek; ¢ast téla; chvat v zapase. - E. Ko-
coufi (nare¢né); manzelka; touse; Unos; nasyp z kame-
ni. — F. Symetrdla; bia; mésic; staroegyptsky buh; diléi
udaje; znacka selenu. — G. Slovenska predlozka; afric-
ka antilopa; linie; uzitek (nare¢né); kalaba; lihovina. —
H. Zenské jméno; prazsky herec; organ vidéni; kaz;
cilova ¢ara. — I. Skry$ zvére; velké bolesti; $aleni; fim-
sky cisar; svatek (knizné). — J.Snad; pohtebni nosit-
ka; druh chiize koné; riskovani; oto¢né nosniky. —
K. 2. dil tajenky. - L. Uhrazovat; planeta; jméno pa-
pouska; Cajova raze.
SVISLE:
1. Zhoubny nador. - 2. Sikmym zplisobem; Zahavy
hmyz. — 3. Rozhovor; orientalni vila; tropicky savec. —
4. Japonsky porcelan; druh lemura; 1550 (fimsky). —
5. Hudebni znacka; fezaci nastroj; ¢esky basnik. —
6. Otazka pfi sazce; Zolav roman; vojensky knéz. —
7.SPZ Teplic; druh borovice; vodni toky; SPZ Ziliny.
— 8. Shluk kerl; bezhrby velbloud; ostfim seknout. —
9. Verdiho opera; jemny prasek; vyjma. — 10. Casti
voz(; lesni $elma; nenavist. — 11.Spanélsky sou-
hlas; kratké kabaty; kazit; citoslovce vréeni. —12. Mo-
menty; némecky mali¥; kockovita Selma. — 13. Cesky
literat; vpad; kovovy prvek. — 14. Sladké ovoce; styl;
soucdst lodi. — 15. Star$i zajmeno; svisla jeskyné; sa-
dy; znacka erbia. — 16.Zamluvit; vymrely ptak; SPZ

leZitost zucastnit se nasi soutéze mélo co nejvice
¢tenarlt DP-KONTAKTu. Proto véfime, Ze si se srp-
novym obrazkem poradite a na vase odpovédi bu-
deme Cekat do 31. srpna leto$niho roku. Trojici
uspésSnych odmeénime knihou ,Historie prazské
meéstské hromadné dopravy“ a pfidame Cerstvé vy-
dané kalendare naseho podniku na nasleduijici rok
2000.

Pokud jiz vite nebo alespon tusite, kde v Praze
byla vyfocena publikovana fotografie, nevahejte
a poSlete ndm svou dopovéd. Adresu jiz pravidelni
Ucastnici védi, ale radéji prfipomindame: DP-KON-
TAKT, Bubenska 1, 170 26 Praha 7. Cekame na va-
Se korespondencni listky, pohledy nebo dopisy
oznagené heslem ,SOUTEZ“. Pokud nechcete utra-
cet za postovné, vyuzijete vnitropodnikovou postu,
ktera je zdarma. Zasilku v tomto pfipadé oznacte
DP-KONTAKT, 90 014, Drahobejlova 48. Také mu-
Zete vyuzit schranku v pfizemi budovy Centrdlniho
dispecinku Na Bojisti s oznacenim DP-KONTAKT
(v sousedstvi vratnice).

Slavime malé jubileum, nebot jiz podvacaté se
vas ptame - poznavate misto na fotografii?

-bda-

Ustiedni technicka

knihovna DP informuje

Vzhledem k tomu, Ze jsme zachytili signaly, které na-
znaduji malou znalost sluzeb poskytovanych Ustredni
technickou knihovnou Dopravniho podniku u zaméstnan-
cl nasi spole¢nosti, uverejiiujeme obsahlejsi informaci
o nasich aktivitach:

- Na préani uzivatell zajistujeme informace o vyslych
publikacich, popfipadé mizeme prostiednictvim mezikni-
hovni vypujéni sluzby vypuijcit informaéni prameny v ji-
nych knihovnach.

- V knihovné je k nahlédnuti bohata encyklopedicka
literatura, sbirky zakonu, odborné véstniky. Na pozadani
uzivatellm vybrané staté okopirujeme.

- Z knihovny Ize vypUjcit nejméné na 3 mésice od-
bornou literaturu a slovniky. Na 14 dni z&jemctm pujcu-
jeme odborné ¢eské a cizojazy¢né ¢asopisy.

- V knihovné jsou k dispozici k nahlédnuti platné jizd-
ni fady CD a autobusové dopravy.

-V knihovné Ize také zapuijcit na krat$i dobu veskery
denni tisk, ktery se uchovava pul roku zpét.

- V knihovné je také k nahlédnuti prehled vystfizkd
z denniho tisku z oblasti dopravy, ktery se zpracovava
v nasem oddéleni denné. Starsi prehledy se uchovavaji
v archivu Dopravniho podniku.

- Jako knihovna jsme ¢leny Svazu ¢eskych knihkup-
cl a nakladatelt. Z tohoto ¢Elenstvi vyplyvaji urcité vyho-
dy, které mohou prostfednictvim knihovny vyuzivat i za-
méstnanci. Jde napfiklad o bezplatny odbér periodika
»Knihkupec a nakladatel“, které shrnuje aktualni informace
z oblasti knizni kultury v€etné seznamu zlevnénych knih,
ktery je v kazdém ¢&isle aktualizovan. Jinou velmi vyznam-
nou sluzbou je napojeni na databazi SCKN, kde Ize zjistit
novinky z knizni literatury véetné vydavatelstvi a knihku-
pectvi, které ma publikaci na skladé. Kazdy rok také na-
$e knihovna dostava bezplatné ,Katalog skladovanych
knih“, ktery je vynikajici informaéni pomuckou.

- Pomoci Internetu dokazeme najit prakticky jakou-
koli knihu, ktera je v ¢eskych verejnych knihovnéch k dis-
pozici. Z prazskych knihoven mlzeme takovouto knihu
i vypujéit.

Zakladni udaje o OBIS VTEl a UTK

Pracovisté je umisténo v budové v Praze 7, Bubenska
1 v mistnosti ¢. 67 (vstup hlavnim vchodem a z 1.patra
chodbou vedle levého paternosteru).

Telefonické spojeni:

vedouci: Ing. Jan Urban 96 19 23 12
knihovna: PhDr. M. Stegurova 96 19 23 05
fax: 96 19 23 06

Vypujéni doba knihovny:
9.00 az 12.00 a 13.00 az 14.00
V pfipadé potreby je mozna dohoda o individualni
konsultaci v dobé, ktera vyhovuje uzivateli.
PhDr. Marcela Stegurova

KRIZOVKA 8 TAJENKOU

Tajenka z éisla 7: Nedostatek penéz je kofen vSeho zla. (G. B. Shaw)
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Opavy. — 17. Dobyt¢i napoj; indicky druh ryska; sméfovat. — 18. Trhlina; ¢ast nohy; pfitok Vitavy. —
19. Nazev pismene; dvoukolak; Zenské jméno. — 20. Evropanka; knézské odévy. — 21. Sklepeni v pev-

nostnich hradbach.
Pomiicka: Asam, Aton, imari, sabat.

PaedDr. Josef Sach

"kontakt 81999 m




Cesta do stanice ,,Peklo“ aneb na obzoru svita?

V souc¢asné dobé mé lidska spole¢nost privedla
k tomu, abych se prestal vénovat prekrasnym nameé-
tdm staré Prahy, které s oblibou kreslim a vyjadfil
chmury, se kterymi se dnes a denné jak na pracovis-
ti, tak i ve svém okoli bydlisté setkdvam. Neminim zde
uvadeét konkrétni nalady spolupracovnikd, ob&and,
sousedU a zndmych, ktefi si stéle na néco stézuji , sta-
le se jim néco nelibi a nékdy i vylozené tyto situace

vyhledavaji, aby o nich mohli hovofit a drbat. V obra-
Fu muze kazdy najit to, co jej tizi. Je jenom v nas, jak
budeme na svét chtit pohlizet.

Byl bych velice rad, kdyby si vSichni uvédomo-
ali pravy opak a vidéli hlavné ty klady, které jsou na
Bveté krasné a ze kterych by kazdy mohl Cerpat. Vzdyt
e toho na svété tolik krasného a nikdo pro to nemusi
Ani do ciziny jezdit. Podle mého nazoru by kazdy mél
LZzivat svého denniho Zivota plnymi dousky, tésit se
re svého zdravi, z toho, Ze u naSeho podniku nejsou
Fadné problémy s tim, ze by zaméstnanci za svoji
bdvedenou praci nedostali vyplatu, Ze se $mahovité
hepropousti, Ze méstska doprava v naSem mésté ve-
ice dobre funguje a ne se napriklad, zavirat doma pred
Celym svétem.

Posledni véci, ktera mé dohnala k tomu, abych
Vyjadiil moje pocity na papir — jak se fikd kapkou v mo-
i — byl fotbalovy turnaj o pohar generainiho feditele.
Zaméstnanci byli vyzvani v naSem ¢asopise DP-KON-
TAKT k tomu, aby pfisli povzbudit svoje muzstva. A jak
o ve skute¢nosti dopadlo? | kdyz pocasi bylo pro
hrace turnaje i pro fandy velice pfiznivé, navstévnost
Faméstnancu byla velice chaba. Opét byli vSichni za-
feni doma, nebo odjeli na svou chati¢ku okopavat
Feleninu, nebo natirat plot. Pravdou je, Ze kdyby pfi-
Klo vice fand(, méli by problém s tim, kam sloZit svo-

le-téloate—snad-se-dodkéme-nrapidtim-tarnai—-tohe;
Ze si bude mozné pii fandéni i posedét. Jinak se tur-
naj velice pékné vydafil.

Ja osobné rad chodim na prochéazky po nasem
prekrasném Starém Mésté, kde je pofad néco nové-
ho k vidéni. Vzdyt téch zahrad, které jsou v soucas-
nosti verejnosti pfistupné a z nich pohled na mésto,
je takova nadhera, Ze se ¢loveku taji dech. Asi si lidé
neuvédomuiji, Ze za touto krasou k nam jezdi lidé az
z daleké ciziny.

Doufam, Ze pfisti obraz sou¢asné doby jiz nebu-
du muset vyjadfovat timto chmurnym zpusobem, ze
se kazdy nad timto obrazem zamysli a bude hledat
a vyjadrovat pouze svétlo, které i na tomto obrazu je.
Zaroven doufam, Ze pouze v tomto svétle z obrazu
bude vypadat dal$i vyvoj nasi spole¢nosti i naseho
podniku.

Jan Soun, o. z. Metro

Viastnima o¢ima

Uz to bude rok, co jsme prisli s iniciativou smé-
rem k verejnosti nazvanou Desatero praZského ces-
tujiciho. Utla dvacetistrankova brozura mé stéale za
ukol seznamovat nase klienty, jak by se mély cho-
vat, aby cestovani bylo prijemnou soucdsti Zivota
v nasem mésté a ne pouze tou nejhorsi nutnosti.

S riznymi nedvary se vSak setkdvame dnes
a denné. Psy cestujici v metru najdeme pravidelné
a rozhodné se nejedna o sluZzebni psy ozbrojenych
sil, bezpecnostnich sbort nebo nedoprovazeji nevi-
domé. Pokud by platila posledni alternativa ma vel-
ka cast nasi populace problémy se zrakem a je veli-
ce vyhodné mit o¢ni zdravotnickou praxi.

Tento nedvar jsme zacali ve velké mife tolerovat,
proto se ptam, pfetrvavaji stale vSechny duvody, kte-
ré vedly k rozhodnuti psy do metra nepustit? Pokud
ano, tak je tam nepous$téjme. Pokud se jiZ pfekonaly
a ustanoveni zustalo v platnosti pouze z nasi lenos-
ti, abychom nemuseli nic ménit, zruSme ho. Udéla-
me tim krok k tomu, aby pravo bylo u nds vaZzené
a respektované.

Takovych a dalsich pripadd bychom nasli v pro-
vozu méstské hromadné dopravy jesté dost a dost.
Podle mého bychom méli daleko pruznéji reagovat

na situaci, kterou s sebou nova doba pfinasi. Bud

nesvary trestejme za spoluprace s organy policie ne-
bo upravme pravni predpisy tak, aby odpovidali sou-
Casnosti a nebyly to jen cenné historické relikvie, pro
smich tém, kteri se podle nich maji chovat.

Ucta k prévu a jeho dodrzovani bez zbytecného
reptani je podle mého jednou z cest k vybrednuti ze
vSeobecné ,blbé” nalady. Zacnéme tam, kde situa-
ci alespori trochu muzeme ovlivnit.

Preji prijemnou naladu v pokracujicim lété.

-bda-

SPOLECENSKA
KRONIKA

V srpnu 1999 oslavuje 67. narozeniny:
Alois Luke$ — A, gardz VrSovice (44).

V srpnu 1999 oslavuje 65. narozeniny:
Vitézslav Korb — R, dopravni Usek (36).

V srpnu 1999 oslavuji 60. narozeniny:
Frantisek Cerny — ED, prov. vrchni stavba (33),
Zbynék Dobrohruska — ED, odbor vyrobni (42),
Karel Kamaryt — ED, provozovna StieSovice (42),
Véra Némcovéa — R, odb. nemovitého majetku (42),
Eva Semerakova - ED, prov. StfeSovice (20),
FrantiSek Steinochr — ED, prov. opr. tramvaji (33),
Jan Varsky — ED, provozovna Zizkov (33),
Véaclav Vild — A, garaz Kacerov (44),

FrantiSek Vicek — A, gardz VrSovice (30),

VAclav Zalud — M, sluzba elektrotechnicka (21).

V srpnu 1999 oslavuji 50. narozeniny:

Jaroslav Altman - ED, provozovna Zizkov (21),
Rudolf Bazant - R, technicky Usek (29),

Jiti Cernik — M, sluzba technolog. zatizeni (27),
Josef Cibera - R, technicky Usek (19),

Jifi Dvorak — ED, oddéleni udrzba a sluzby (29),
Jitka Fortelna — M, ekonomicky Usek (17),

Jifi Hanko — M, sluZba staveb a trati (23),

Jan Hrazdira — M, sluzba staveb a trati (24),

Jifi Hron — A, DOZ Hostivar (31),

Miloslav Kahacek — ED, provozovna Motol (26),
Ferdinand Kasl — R, odbor prepravni kontroly (28),
Jifi Krame$ - A, garaz Kacerov (29),

VAclav Kuchta — M, sluzba elektrotechnicka (21),
Josef Maly — M, dopravni Usek (21),

Helena Martinkova — M, ekonomicky usek (19),
Josef Miller — A, garaz VirSovice (32),

Stanislav Muller — A, DOZ Hostivar (19),

Ludék Musilek — M, sluzba staveb a trati (24),
Zdenék Prochézka — R, odb. prepravni kontroly (28),
Zdenék Ptaénik — M, sluzba ochran. systému (24),
Pavel Pribyl - M, sluzba staveb a trati (17),
Pavel Reichl — ED, provozovna ménirny (32),
Milan Rosenbaum - M, sluzba staveb a trati (22),
VAclav Slavik — ED, prov. opravna tramvaji (32),
Eliska Srsrova — M, dopravni tUsek (13),

Milan Stupka — M, dopravni Usek (21),

Jifi Vitd — M, sluzba sdélov. a zabezpecovaci (25).
V&em jmenovanym (ale i tém, ktefi slavi stejna ju-
bilea, ale nesplriuji kritérium pro zverejnéni v nasi
rubrice, tj. 10 let odpracovanych u DP), srde¢né
blahoprejeme.

Do starobniho dichodu odesli:

Irena Barto$ova — R, dopravni usek (20),

Jan Dlouhy - A, DOZ Hostivar (21),

Agnesa Marsalkova — A, DOZ Hostivar (32),
Jifi Mayer — A, garaz Klicov (23),

Jifi Peca — A, garaz Kacerov (29),

Jarmila Slavi¢kova - M, technicky Usek (36),
Eva Steinochrova — M, ekonomicky Usek (14),
Marcela Tauferova — R, kancelar GR (27),
Miroslava Truhlafova — M, ekonomicky Usek (34),
Josef Valnoha - A, garaz Kli¢ov (32).

Do invalidniho diichodu odesli:

Jaroslav FiSer — ED, prov. vrchni stavba (26),
Véaclav Hervert — ED, provozovna ménirny (30).
V8em dékujeme za vykonanou préaci ve prospéch
Dopravniho podniku.

Vzpominame:

5. ¢ervna 1999 nas ve véku 57 let opustil pan Mi-
roslav Patek — A, garaz Kli¢ov, ktery u DP praco-
val 27 let.

17. Cervna 1999 nas ve véku 55 let opustila pani
Ladislava Svitdkova — M, sluzba staveb a trati,
ktera u DP pracovala 24 let.

23. ¢ervna 1999 nés ve véku 57 let opustil pan
Michal Vere$ — A, garaz Kacerov, ktery u DP pra-
coval 31 let.
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