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Bezbariérove zpristupneni
stanice metra Chodov aneb
Prvni pohybliva plosina pro dopravu
osob se snizenou mobilitou uz funguje

Vseobecny trend poslednich
let, spocivajici v maximdalnim
prizpasobovani staveb a tech-
nickych zafizeni specifickym
potfebam osob s télesnym nebo
smyslovym omezenim, je razant-
né napliiovan predevsim v oblas-
ti hromadné dopravy osob, a to
jak v konstrukci dopravnich
prostfedkd, tak v feSeni jednot-
livych stanic a zastavek. Mimo-
fadna pozornost je vénovana
predevsim zpfFistupnéni stanic
metra, coz jsou slozité viceu-
roviiové stavby, se zvlaStnimi
naroky na orientaci i pohyb
cestujicich.

Z celkového poctu 51
provozovanych stanic metra je
v souCasné dobé zajistén bez-
bariérovy pfistup, tzn. spojeni
nastupisté s uliéni drovni, do
22 stanic, a to formou osobnich
vytahd, ndkladnich vytahi s do-
provodem a najezdovych ramp.
U stanic metra, budovanych
v devadesatych letech a v soucasnosti, je bezbariérovy
pristup samoziejmosti, nebot je soucasti jejich staveb-
niho FeSeni. V pfipadé starsSich stanic metra z obdobi
pred rokem 1990 vSak musi byt bezbariérovy ptistup
feSen dodatecné. Jednd se pfitom vzdy o technicky slo-
zita a investi¢né ndrocna feseni, i presto vSak nékteré
hlubinné stanice metra (vzhledem k jejich technické
koncepci) nebude mozné bezbariérové zpfistupnit.

Pocatecnim krokem ve zlepSovani bezbariérové
piistupnosti nékterych z jiz realizovanych stanic
metra bylo jejich zpfistupnéni ndkladnimi vytahy
s doprovodem proskoleného privodce. Vytahy byly
upraveny a byly k nim vyznaceny ptistupové cesty
prostorami metra.

V dalsi etapé, ktera pravé probiha (Skalka, Pankrac,
Chodov), jsou tyto nakladni vytahy nahrazovany vytahy
osobonakladnimi volné pfistupnymi vSem cestujicim
s pohybovym omezenim. Rovnéz jsou v né€kterych sta-
nicich dodate¢né realizovany osobni vytahy (v provozu

jiz Hlavni nadrazi, Nadrazi Ho-
lesovice, Dejvicka, Muzeum C
a v pfipravé Muzeum A) .

Dalsi mozZnosti na zpfi-
stupnéni stanic metra dosud
bezbariérové nepfistupnych
je instalace Sikmé schodistové
plosiny do pevného schodisté.
Néavrh na vyuziti tohoto zafizeni
se objevil v roce 1999 ve studii
tesici bezbariérové zptistupnéni
stanic prazského metra, kterou
objednal Dopravni podnik
hl. m. Prahy, akciova spole¢nost
u Metroprojektu Praha, a. s.

Sikma schodistova plosina
ve vymezené draze je zafizeni,
které umozni zpfistupnit fadu
stanic metra pohybové handi-
capovanym cestujicim. Tyto
ploSiny se v soucasnosti vyra-
bé&ji i v Ceské republice v néko-
lika velikostech, umoziujicich
prepravu vozickard, cestujicich
s kocarky i starsich osob.

Vodici draha plosiny je
namontovana na boc¢ni sténu pevného schodisté nebo
dostatecné pevného zabradli. Vlastni Sikma ploSina se
pohybuje ve vymezeném prostoru, aby nemohlo pfti
jejim provozu dojit ke kolizi (napfiklad s nevidomymi
cestujicimi) a sleduje sklon pevného schodisté véetné
mezipodesty. Investicné i provozné se pfitom jedna
o nepiili§ ndkladnou zalezitost.

Prave sikma schodistova plosina byla proto zvolena
k instalaci ve stanici Chodov, kde je jedna z nejvétsich
Cetnosti pohybu cestujicich s pohybovymi omezenimi
ze vSech stanic prazského metra (stanice se nachazi
v blizkosti zdravotnického zafizeni, které navstévuji
i nasi invalidni spoluobéané a v nedaleké Petyrkové
ulici je n€kolik desitek bezbariérovych bytd pro vo-
zickare).

Bezbariérové tpravy ve stanici Chodov spocCivaji
v nahrazeni nakladniho vjtahu osobonakladnim z uli¢-
ni trovné do urovné vestibulu stanice a déle pak v in-
stalaci uvedené S§ikmé schodistové plosiny do pevného

Foto: Petr Malik
——— |

schodisté z nastupisté do vestibulu stanice.

Dodavatelem plosiny, vzeslym z vybérového fizent,
je firma VVS Ceské vytahy, s. . 0. Plosina se pohybuje
rychlosti 0,14 m/s, jeji nosny ram je veden po pojezdové
draze délky 13 810 mm na loziskach, pohonnd jednotka
je umisténa v horni ¢asti drahy. Pfekonavana je vyska
5 400 mm p¥i sklonu pevného schodisté 30 . Plosinu
muzZe pouzivat kazdy cestujicis pohybovymi problémy,
jeji provoz je jistén Fadou bezpecnostnich prvku.
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Z pohledu ¢lovéka je to ziejmé nejkrasnéjsi veék.
Dvacet let. Nejmladsi z provoznich objektii odstépného
zavodu Autobusy, ktery byl uréen ke garazovani a béz-
né udrzbé vozidel, piSe svoji historii pravé tak dlouho.
(Objekt garaze Hostivar je sice o néco mladsi, ale byl
puvodné urcen vylucné opravarenskym tcelim, coz
dnes vyjadfuje i pojem ,,dopravné-opravarenska zaklad-
na“.) Ve srovnani s jingmi objekty svého typu, napriklad
s tramvajovymi vozovnami, je to pomérné kratka doba,
béhem které se odehraje jen celkem malo zmén. To ale
neznamend, ze by dosavadni minulost garaze nebyla
zajimava.

V dobé, kdy se fepska garaz zacala stavét, byla
naprosta vétSina ostatnich autobusovych garazi sou-
stfedéna na pravy bieh Vltavy (Kli¢ov, Liber, VrSovice,
Pankréc i Kacerov). Jen garaz Dejvice, postavena uz
v roce 1932, byla na levém bfehu. Zacinajici vystavba
Jihozapadniho mésta a sidlisté Repy vyZzadovala postup-
né rozSifovani autobusové dopravy i v tomto sektoru
hlavniho mésta. Bylo by neekonomické vypravovat au-
tobusy jen ze stavajicich garazi, takze vystavba nového
objektu byla nezbytna. Takové opatfeni navic umozno-
valo zrusSit naprosto nevyhovujici a provozné nejstarsi
garaz v aredlu tramvajové vozovny na Pankraci.

JestliZe jsme se pfi ¢teni clankd a publikaci o histo-
rii tramvajovych vozoven pozastavovali nad neobycej-
nou rychlosti vystavby, kterd se pohybovala ptiblizné
kolem jednoho roku, je stavba autobusovych garazi
v obdobi socialistického planovitého hospodafstvi
citelné poznamenana netdnosnou délkou praci a jejich
Spatnou kvalitou. Prvni projektovd dokumentace ke
stavbé garazi Repy byla vypracovana uz v roce 1969,
kdy se pocitalo s objektem pro 115 autobusti. Stavét se
mélo v letech 1973 — 1976. Podle tehdejsich predpist
méla projektova priprava takovych staveb vzdy néko-
lik stupnt, pfic¢emz kazdy se projednaval velmi
dlouho. V roce 1974 byl pavodni projekt prepra-
covan a uvazovana kapacita objektu se zvétsila
na 315 autobust, coz znamenalo i zdvojnasobeni
investicnich nakladd. V té dobé se pocitalo se
zahdjenim stavby v fijnu 1975, ale pro nepfti-
pravenost projektu se termin zahdjeni praci
odlozil az na Cervenec 1976. Dokonceni stavby
se predpokladalo v bieznu 1981. Bylo mozné si
jen povzdechnout, Ze v dobé, kdy technika byla
jisté na vyssi drovni nez za ,,starého Rakouska“
a kdy velké mnozstvi kapacitnich nakladnich
automobiltl dokazalo jisté prepravit vice odko-
pané zeminy a stavebniho materidlu nez konské
potahy a provizorni uzkorozchodné drazky na
stavenisti, méla stavba trvat témét pét let. V téch
dobéch to byly, bohuzel, terminy naprosto bézné.
Navic nebyla ani jistota, ze budou dodrzeny.

Nakonec se i stavba fepské garaze protahla.
Uz v roce 1980 byla vedenim DP-Autobusy jmenovana
komise pro uvedeni Rep do provozu, ktera zacala na pri-
béh praci dohliZet. Teprve nyni se ukazalo, Ze s mnoha
provoznimi potfebami projekt nepocital nebo je netesil
dostatecné (naptiklad i takové samoziejmosti, jakymi
je denni osetfeni vozidel, myti spodkd, skladovani po-
mocnych kapalin). Snad ani to by jesté nebylo tim nej-

prace maji Spatnou kvalitu. V bfeznu 1981, kdy mély
byt garaze dany do provozu, se stale jesté stavélo. Ani
odloZeny termin, kterym bylo zaii 1981, nebyl dodrzen
a teprve koncem roku byla pfevzata alespon provozni
(administrativni) budova. Dalsim terminem zahdjeni
provozu se stal kvéten 1982. Autobusy z garazi Repy
vsak stale nevyjizdély.

Pomalost stavebnich praci neznamenala, Ze by se
na provoz novych garazi nepfipravovali pracovnici
DP-Autobusy. Nakupovala se a pripravovala potfebna
zafizeni, kterymi méla byt novd provozovna vybavena
a vSe bylo prozatimné uskladniovano v garazich Dejvi-
ce. V Repich byly postupné ptebirany dalsi objekty,
vSechny s Cetnymi nedodélky. Dalsi odklady byly
nemyslitelné, protoze v srpnu uz musel byt provoz za-
héjen. Teprve nyni se dokoncovaly vozovky, natiraly
konstrukce, montovala vzduchotechnika, probihaly
elektroinstalacni prace, malovaly se mistnosti. A do
toho vseho pfisla akce ,kulovy blesk®, jak bychom
mohli podle znamé ceské komedie nazvat velké stého-
vani, které bezprostiedné predchédzelo uvedeni garazi
do provozu.

Pro¢ tak dramatické oznaceni? Béhem jediného
vikendu, 14. a 15. srpna 1982, musela byt do Rep
prestéhovana prakticky celd provozovna Dejvice — au-
tobusy i zaméstnanci. A nejen to. Do uvolriovaného
dejvického aredlu se musela soucasné nastéhovat
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V Repich oslavuji
dvacaté narozeniny

cela dosavadni provozovna Pankrac. Svoji historickou
ulohu tak skoncily oba objekty tamnich autobusovych
garazi, postavené v letech 1927 a 1929. Uvolnéna byla
i odstavna plocha v ulici Marie Pujmanové, ktera jisté
nepfrispivala k libivému vzhledu tamni obytné zastavby.
(Znacné si oddychli zaméstnanci tramvajové casti vo-
zovny Pankrac, kde se autobusy bézné odstavovaly i na
volnych plochach mezi kolejovymi harfami a znacné
omezovaly vyhled fidict tramvaji.) Cela akce jist€ pri-
pominala konec roku 1932, kdy se do Dejvic stéhovaly
garaze z Rustonky a cast autobusii z Pankrace.

A pak prisel historicky den. V pondé¢li 16. srpna
1982 vypravily gardze Repy do prazskych ulic prvnich
96 autobusi. S ohledem na prazdninovy provoz nova
provozovna jesté nejela naplno, ale do konce obdobi do-
volenych zbyvalo jen ¢trnact dni a pak uz vyjizdélo 113
vozii. V garazich Repy bylo v dob& zah4jeni provozu 165
autobusti a zaméstnano zde bylo 413 osob: 196 provoznich
a 30 manipulacnich fidicd, 98 pracovniki dilny, 2 mycky,
7 pracovnikd udrzby budov, 21 skladnik, 6 uklizecek, 7
straznych a 10 ,,ostatnich“ (jak pravi dobové materialy).
Dalsich 18 lidi bylo zaméstnano ve vytopné.

Zakladem nové provozovny se stala garazovaci hala
o rozloze 10 024 m?, na nizZ bezprostfedné navézaly ob-
jekty gumarny, diagnostického stfediska, myti spodku
autobustl, stanovisté pro denni osetfeni vozidel, olejar-
na, garaze pomocné mechanizace a pfidruzené provozy
(sklady, socialni zafizeni, Cisticka vod, trafostanice),
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které byly soustfedény kolem vnitfniho dvora, ktery
byl v projektové dokumentaci ponékud hrdé oznaco-
van jako atrium, coZ mu ztstalo dodnes. V garazovaci
hale se autobusy odstavovaly v fadach za sebou, tedy
tramvajovym zpusobem. To vyZadovalo velkou presnost
v najizdéni, takZe na podlaze garaze byly instalovany
zvlastni vodici prvky, které do jisté miry svym tcelem
pripominaly koleje. Zapadné od garazovaci haly byl po-
staven samostatny objekt opravny autobust se skladem
nahradnich dila. V blizkosti opravny byla zfizena od-
stavna plocha pro autobusy (slangové oznacovana pra-
covniky garazi vzhledem k jeji orientaci jako ,,odstavna
plocha Hostivice®, i kdyZ pochopitelné na hostivickém
katastru nelezi). Vychodné od garazovaci haly byla zii-
zena Cerpaci stanice pohonnych hmot, ke které priléha
umyvarna vozidel se dvéma mycimi linkami pracujicimi
s destovou vodou v uzavieném okruhu. V dob¢ zahajeni
provozu byl dokoncen a instalovan jen jeden myci stroj.
Na jizni strané arealu byla postavena provozni budova
s vypravnou, kancelafemi vedeni provozovny, ubytov-
nou pro zameéstnance a se zdravotnim stfediskem pro
zaméstnance. Na vychodni strané k provozni budoveé
priléha budova zavodni kuchyné. Do aredlu se vjizdi
prujezdem v provozni budove, v jihozapadnim rohu po-
zemku je nouzovy vyjezd. Celkem plocha garai Repy
dosahla rozlohy témér 25 tisic Ctvere¢nich metrda. Mimo
popsany areal, avsak jako jeho provozni a organizacni
soucast, byla na ,hostivické® strané postavena vytop-
na, zafizena na nepfilis ekologické spalovani lehkych
topnych oleju.

Prvni mésice provozu provazely velké potiZe a na
fadé pracovist se muselo doslova improvizovat. Jedina
myci linka, dokoncena s malym zpozdénim, musela
byt na dva mésice odstavena, protoZe se zbortila jeji

podlaha... (Na tomto misté dodejme, Ze druhd myci
linka byla uvedena do provozu az 1. zafi 1986, tedy
s tfiletym zpozdénim!) V garazovaci hale nefungovala
vzduchotechnika, nékde se predélavaly podlahy, jinde
chybéla technologie, takze napfiklad denni oSetfeni se
muselo docasné provadét v ¢asti gumarny. V opravné
vozidel chybély zvedaky, a proto se nékteré prace pro-
vadély s velkymi obtiZzemi. Teprve na pocatku roku
1983 se zacalo pracovat v ,,kandlové ¢asti“ dilny a byly
konecné dodany zveddky. Pfesto ani v té dobé jesté
nebyla technologie opravny tplna.

Vozovy park garazi Repy zpo&atku tvotily prevazné
autobusy SM 11; na konci roku 1982 jich tu bylo 153
z celkového poétu 161 fepskych vozii. Repska gardz uz
tedy nezazila slavné ,ertaky“. V roce 1983 pfisly do
Rep prvni kloubové autobusy Ikarus 280.08 (21 vozii;
v roce 1990 jich v Repich bylo uz 106!). Asi v roce 1986
se zapocalo s obménou vozového parku ,kratkych
vozii“ a z Rep zadaly vyjizdét autobusy typu Karosa
B 731 (v roce 1987 jich tu bylo uz 117). Dne 14. ¢ervna
1988 byly z garaze naposledy vypraveny vozy SM 11.
V témze roce se v Repich objevily i prvni autobusy
fady B 732. V roce 1990 dosahl podet vozii v Repich
zatim svého historického maxima - 287 (z toho 182
standardnich a 105 kloubovych; jiné podklady vsak
hovoti dokonce o 298 vozech, z toho 107 kloubovych
ikarusech). Z vyznamnych udalosti ve skladbé vozové-
ho parku jesté vzpomerime naptiklad prvni dodavky

T kloubovych autobusti Karosa B 741 v roce 1993.

V roce 1996 z Rep zacali vypravovat autobusy
B 931 i svuj prvni nizkopodlazni City Bus a
o rok pozdéji pfibyly nové kloubové autobusy
B 941. V roce 1999 se Repsti po Sestnécti letech
rozloudili se svymi ikarusy a kloubové vozy od
té doby predstavuji ,jen“ vozy B 741 a B 941.
V bfeznu letosniho roku byla skladba zdejSitho
vozového parku pomérné pestra - z celkového
poctu 236 autobust se jednalo o 2 vozy C 734,
32 vozu B 731, 51 vozi B 732, 22 kloubovych
vozu B 741, 42 kloubovych vozl B 931 a 54 niz-
kopodlaznich autobust Karosa City Bus. 3 vozy
&ekaly na likvidaci. Novinkou jsou v Repich
nizkopodlazni autobusy pro novou rychlikovou
linku €. 100 (Letisté Ruzyné - Zli¢in), zavedenou
od 8. cervence 2002, které jsou upraveny pro
prepravu vétsiho poctu zavazadel.

Od neprilis Stastnych pocatka historie
garaze se béhem dvou desetileti v Repich pochopitel-
né mnohé zménilo. Z provoznich opatfeni je nutné
vyzdvihnout zménu zptsobu odstavovani autobust
nuje podstatné jednodussi manipulaci s kterymkoli
zaparkovanym vozem. Ud€lalo se mnoho pro ekologii.
Napftiklad vytopna byla prebudovana na spalovani
zemniho plynu a koncem 90. let proslo zasadni zménou
odpadové hospodarstvi, pro které byla v jihozapadnim
rohu aredlu postavena hala typu Llentab, diky které
jsou vSechny kontejnery s odpadem pod stiechou. Né-
kdejsi draténa ohrada, ve které byly vystaveny vSem
nepfiznivym rozmartm pocasi, je tedy minulosti. Na
sklonku 90. let byla rekonstruovana lakovna, v roce
2001 proslo zasadnimi dpravami pracovisté pfipravy
na STK, které bylo vybaveno komplexni technologii
MAHA. Rekonstruovana byla také Cistirna odpadnich
vod a je v soucCasnosti ve zkusebnim provozu. Existuji
pochopitelné i vyhledy do budoucnosti - uvazuje se
napfiklad o vystavbé nové haly pro komplexni myti
vozidel (tj. vnéjsku, vnittku i spodki). Stat by méla
v severovychodni ¢asti aredlu.

GaréZ Repy v soudasnosti vypravuje vozy na
30 linek, vCetné péti linek pfiméstskych. Na 7 z nich
autobusy. S Fepskymi vozy se mtiizeme setkat i na tfech
nocnich linkach, dvanacti sluzebnich spojich nebo sed-
mi Skolnich spojich. Jeden autobus mtzete vidét denné
i na termindlu KniZeci, kde je k dispozici dispecinku
jako operativni zaloha.

Na zavér uz jen zbyva vSem pracovnikim fepské
garaze k vyroci jejich mladé garaze poblahopfrat, aby se
jim v dalSich letech datilo co mozna nejlépe.

Ve spoluprici s vedenim garaze Repy
pripravil Mgr. Pavel Fojtik
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Jeste jedno ohlédnuti za ,té-jednickou”

Po precteni kratké jubilejni vzpominky na téjed-
nicky v DP-KONTAKTu ¢. 11/2001 na strané 4 jsem se
v myslenkach pfenesl do doby svych prvnich krokt na
pudé DP Praha. Dovolte mi, abych si s vimi zavzpomi-
nal na doby ddvno minulé.

Po svém Cervnovém nastupu do Rustonky v roce
1951 jsem prosel raznymi pracovisti oprav trolejbust
a tramvaji, v Hejhalové parté v montovné jsem pomahal
pri rekonstrukei svazka trakénich kabeld ve dvouna-

ViZeni lokomotivy 4071 v Rustonce v Cervnu 1951. V bilém
pldsti Antonin Zamrazil, vpravo v , kastrélku“ autor.

pravovych motoracich a pfi ukladani svazka do vozi
pod lavicky, byl jsem svédkem devastace tehdy jesté
zCasti nadherného vnitifniho zafizeni ,,dvoustovaku*
a podilel se s Karlem Sejnohou na dokon&ovani stav-
by lokomotiv ¢. 4071 a 4072 pro posun Zelezni¢nich
vagonu na rustonecké vlecce a také na zkusebnich
jizdach mevra s elektrickou trakéni vyzbroji tehdy
jesté neexistujiciho vozu T 1. Tato vyzbroj byla totiz
nejprve namontovdna do posledniho mevra ¢. 3098
a zkouSena v pravé dostavované vozovné Hloubétin.
Pod lavicemi vozu byly umistény baterie, na lavicich sta-
ly jednotlivé stykace, na stfedni plosiné byl instalovan
v obrovské bedné zrychlovac s motorgeneratorem a na
,vykuchaném® stanovisti fidice stala mohutna dfevéna
stolicka, pfed ni pedaly s fadi¢em a na parapetu levého
predniho okna bylo veliké dfevéné tlacitko elektrického
vystrazného zvonce. Na zadnim Cele vozu zvendi byl
namontovan trolejbusovy stahovak sbérade. Skoda, ze
si jiz nepamatuji dalsi podrobnosti; v archivu CKD by
se mozna daly najit fotografie, protoze vim, Ze tehdy né-
kdo z CKD fotodokumentaci pofizoval. P¥i zkouskach
takto upraveného mevra jsem se seznamil téz s vynikaji-
cim odbornikem z DP, Vaclavem Dvofakem, pozdé&jsim
,mistrem novych vozi“ ve vozovné Motol.

A pravé v této vozovné doslo 22. listopadu 1951
k onomu slavnému predavani vozu PCC do provozu

Posledni jednani predstavenstva nasi spolecnosti
pred letni pfestavkou se uskutecnilo v pondéli 1. Cer-
vence a na programu byly nasledujici body:

Zprava o Zadosti Prazské strojirny, a. s. o poskytnuti
zajisténi &dsti provozniho dvéru. Clenové predstavenstva
schvalili navyseni zaruky za tver Prazské strojirny, a. s.
0 2 miliony K¢ na celkovou hodnotu 5 miliont K¢.

Informace o pfipravé vybérového Fizeni na do-
davku nového zabezpecovaciho zafizeni na trati B
metra a prislu$né casti sdélovaciho zafizeni, véetné

mobilni ¢asti vozového parku. Pfedstavenstvo vzalo na

DP Praha, u néhoz jsem samoziejmé nemohl chybét.
Hlavni akt se konal v ,,diln€ novych vozu“, coz byl p¥i-
stavek na nulté koleji, pozdéji vyuzivany ucriovskym
stfediskem; dnes zde stoji moderni hala denniho oset-
feni. Kromé mné neznamych politickych predstavitela
zde byli mimo jiné tehdejsi hlavni inzenyr DP ing. Milo$
Eckert, ing. Karel Novak, ucetni feditel DP Bohuslav
Topinka, vedouci pracovnici z Rustonky ing. Karel
Pekarek, Stipek a Zamrazil, vedouci dopravy Karel
Charvat, ing. Josef K. Pithardt, vedouci dopravni po-
hotovosti (dozorct a revizort) vrchni oficial Otakar
Petfik a mnozi dal3i z DP, dale ing. Borovansky z CKD,
dr. ing. FrantiSek Jansa, ing. Robert Nejepsa a spousta
dalsich lidi - odhadem asi 150 Gcastnikii. Ve vozovné
byla instalovédna vystava jednotlivich ¢asti vozu spolu
technickych novinek. Fotografie ze slavnosti pofizoval
podnikovy fotograf pan Semerad; mély by se dat najit
ve fotoarchivu.

Po slavnostnich projevech doslo ke zlatému hiebu
programu: prvni téjednicka vyjela z vozovny na trat,
fizena spravcem pro Dopravni podnik Karlem Lukav-
skym. Jizdy jsem se nemohl ziicastnit, jen jsem se zau-
jetim obdivoval ladny prijezd vozu oblouky na dvofte,
ktery T1 absolvovala bez znamého skfipani a otfasani
starych vozi. V duchu jsem si predstavoval spanilou
jizdu vozu Prahou, ale z tohoto snu jsem byl brzy pro-
buzen vlakem devitky, ktera tahla nepojizdnou T1 zpét
do vozovny. Mezi Kotlaikou a Zamecnici totiz bouchl
a vyhorel linkovy stykac. A bylo po slave.

V prubéhu dalsich let dochédzelo k postupnému
vychytavani détskych nemoci na vozech T1 prvni serie
mi z CKD a Tatrovky. R4d vzpomindm na mistra Vaclava
Dvotéka, kovare Frantiska Janouska, Karla Drhovského,
Franti§ky Vondru, Cerného a Dvofaka (ten na vozech
5007 a 5008 instaloval prvni pokusné mnohoclenné
fizeni), Josefy Kozlika a Kr¢ila, Stanislava Mikotu, speci-
alistu na stahovaky sbérac¢i Otu Ryzce, baterkare Jendu
Hoffmana, skladniky Vozenilka a Stejskala, svacinaie
Hampla, stejné jako na vrchniho mistra Macha, mistra
Burianka, manipulantku pani Holou a mnohé dalsi- i po
vice neZ padesati letech bych mohl jmenovat jesté desitky
lidi z podniku. Vzpomindm i na Slavka Suslika, Zderiky
Voriku a Sindeldfe a jiné od vyrobce vozii, dozorce Balika,
Lence, Lesnera, Fidice a pravodci.

Sluzba byla naro¢nd, bézné ve dvanactihodinovych
sménach a o Spartakiadé 1955 dokonce osmnéctiho-
dinovych. Kdyz bylo tfeba, jelo se na opravu tfeba pét
minut pfed koncem smény, bez naroku na prescas. Byla
také velka nouze o naradi. Ze skladu se daly vyfasovat
jen stranové klice, kladivo, kombinacky, pilniky, platek
pilky na Zelezo, zarovka, objimka, zvonek a kabel ¢i
draty, kousky Sestihrannych trubek a dfevéné , hefty“.

Basicku, oblouk pilky na kov, Sroubovéky, sekace, dil-
¢iky, prubojniky, nastrckové klice, ruéni lampu, zvonek
na prozvanéni kabelovych rozvodi, zrcatko na sefizova-
ni omezovaciho relé a mnohé dalsi nastroje a pomucky
si musel kazdy vyrobit sam. Kazdy si ovSem také svou
vybavu fadné opatroval a hlidal.

Casto jsme vyjizdéli na opravy na trat k voziim od-
stavenym pro poruchu u Zenskych domovii, u nadrazi
Smichov, u Lihovaru, na Kotlafce, u nadrazi Vysehrad
(v oblouku Na Slupi z centra do Svobodovy ulice), na
Fidlovacku, do Minské. Na trati jsme vleZe pod vozem
po demontézi obou krytl zrychlovace osvobozovali
,prilepené* palce, za provozu na ulici vymériovali
gumokovové i dfevéné ,,pendreky” hlav tycovych sbé-
ract se smykadly, ménili stahovaky sbéracu s prasklym
pérem a podobné, odtahovali vozy neopravitelné na
trati, nebo i vyménovali vozy, napfiklad kdyz jim na
Cele spadla rudd hvézda, bez niz nesmély jezdit. Zadna
technickd pohotovost tehdy neexistovala.

Zkousela se také nova technicka feSeni, na voze 5010
naptiklad nasavani vzduchu pro chlazeni zrychlovace
a motort ve vysi oken, na voze 5091pantograf a vyzkou-
Seli jsme také s uspéchem dokonce i jizdu tfi vozi v mno-
hoclenném fizent, aniz by vozy byly mechanicky spojeny
spréahly. Tady bylo ovS§em podminkou naprostou piesné
sefizeni rozjezdu a brzdy a stejny prameér kol.

Zkousky pantografu na 5091 v kvétnu 1957. Viz meél
sbérac tycovy se smykadlem nad zadnim podvozkem
a pantograf (zde po stréeni na Kotldice) nad prednim
podvozkem.

,Policajtky“ (technicko-bezpecnostni zkousky)
probihaly na vodorovné trati v ulici Komunardi
v HoleSovicich za plného provozu mezi odstavnou
koleji u Uranie a kfizovatkou Délnicka. Kdyz jela dva-
nactka, pfidrZela se a zkouseny viz zatahl k Urdnii.
Trat hlidali dozorci vozby, jak se tehdy Fikalo dnesnim
dispeCertm.

Byly to krasné pionyrské doby, kdy v takika ro-
dinné a velmi pratelské atmosféie vSichni dohromady
vypiplavali té jednicky a vénovali jim radi doslova kus
svého zivota. -paf-

Foto: Archiv autora

Predstavenstvo projednalo

védomi zadavaci podminky obchodni vefejné soutéze,
do kterych byl zapracovan pozadavek na predlozeni
navrhu financovani dodavky.

Zprava o moznosti nakupu novych skfini tramva-
ji T3. Vrcholny orgén nasi spole¢nosti schvalil z divodu
nedostatku skiini pro rekonstrukei tramvaji typu T3
pro rok 2003 ndkup maximalné 10 novych skiini od

Nesed'te doma, prijd'te se bavit!

. 9 P . e

Pojed’te s nami do Skoly!

Prestoze vétSina déti jeSte uziva 1éta a prazdninové
pohody a na ubyvani slune¢nich paprski a zkracujici
se dny doposud nemysli, rozhodli jsme se zmirnit jejich
aklimatizacni problémy po navratu do Prahy koncem
prazdnin. Pfipravujeme pestry program plny zabavy,
soutézi a her, pod nazvem Pojedte s nami do Skoly!
Chceme tak navazat na vSechna détska prazdninova

dobrodruzstvi a zvolili jsme pro to misto jako stvofené
pro hravé dovadéni - legendami opfedeny vrch Petfin.
Prijd'te spolecné s vasimi ratolestmi a jejich kamarady
prijemné stravit posledni srpnové odpoledne na Petfin,
zaciname ve 13 hodin. Vstupte s tsmévem a dobrou
naladou do nového Skolniho roku!

Den otevienych dveri

Stejné jako v pfedchozich letech bude v sobotu

firmy Pragoimex CZs. r. 0.

Piehled mimofadnych udalosti pfi provozovani
drahy a drazni dopravy. Cleniim pfedstavenstva byl
predlozen prehled mimofadnych udalosti za obdobi
6. az 26. Cervna leto$niho roku. Clenové predstaven-
stva se pak dikladné vénovali rozboru nehody tramvaji

z pond€li 24. Cervna. -red-

21. za¥i zptistupnéno zazemi Dopravniho podniku hl. m.
Prahy, akciové spoleCnosti Siroké vefejnosti v ramci dne
otevienych dvefi. Letos bude Prazantim a navstévnikim
mésta zpristupnén rozsahly areal nasi spolecnosti v Hosti-
vari, kde se na jednom misté budete moci setkat s Cinnos-
ti vSech tfi odstépnych zavodu. K vidéni bude soucasna
a historicka technika, ale formou her a soutézi se dozvite
také spoustu prazskych dopravnich zajimavosti. Budete
se moci pobavit a ziskat zajimavé ceny béhem bohatého
doprovodného programu. K pfijemné pohodé zbyva
jediné, dohodnout tam nahote dobré pocasi, jako tomu
bylo v minulych letech.
-red-

DP kontakt
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Technické tdaje Sikmé pohyblivé plosiny pro do-
pravu osob se snizenou mobilitou a zptsobem ori-
entace typ METRO SPECIAL, vjrobce VVS Ceské
vytahy, s. r. o.

nosnost 250 kg

dopravni rychlost |maximalné 0,6 m/s

rozméry plosiny (900 x 1400 mm

vyska zdvihu 5,4 m

sikma délka drahy (11 060 mm

sklon drahy 29°

pohon prikon 0,6 kW

napéti 230/400V, 50 Hz, 3 PEN

pracovni teplota  [-20° az +50° C

ovladani tlacitkové na plosiné a v obou
stanicich navzajem blokované

nosny prostiedek |hfeben ve stfedni pficce pojezdo-
vé drahy O 420

upevnéni kotveni do bo¢ni stény

Bezpecnostni prvky sikmé pohyblivé plosiny
» Koncové vypinace obou krajnich poloh,

» STOP tlacitko na plosiné a v obou stanicich s vyve-
denim signalu v¢. indikace stavu provozu k pfeprav-
nimu manipulantovi,

* blokovani jizdy p¥i najeti na prekazku,

* blokovani jizdy pfi pfekroceni jmenovité rychlosti,

* blokovani jizdy pfi nesklopené zébrané invalidniho
voziku,

* blokovani proti pretizent,

* nouzové odnimani horni sklopné opéry na plosiné
pro nouzové vyprostovani.

Kromé toho na provoz ploSiny dozira kamera
s pfenosem obrazu na stanovisté prepravniho mani-
pulanta.

Sikm4 schodistova plosina pro pfepravu osob
s omezenou moznosti pohybu spliuje pozadavky stano-
vené vyhlaskou ¢. 369/2001 Sb. Ministerstva pro mistni
rozvoj ze dne 10. fijna 2001 o obecnych technickych
pozadavcich zabezpecujicich uzivani staveb osobami
s omezenou schopnosti pohybu a orientace.

Pro provoz ve stanici metra Chodov je draha
plosiny oddélena sklenénou sténou tak, aby bylo
zamezeno pripadné kolizi s péSimi cestujicimi na pev-
ném schodisti. Ovladani plosiny je obdobné jako pfi
pouzivani osobnich vytaht s tim rozdilem, Ze tlacitka
nemaji ,,aretaci, tj. musi se po celou dobu jizdy drzet

Bezbariérove zpristupneni stanice metra...

ve stlacené poloze (z bezpec¢nostnich divodii). Provoz
je monitorovan kamerovym systémem.

Ve vétsiné evropskych mést jsou schodistové plo-
siny urceny pouze pro invalidni cestujici, ktefi maji
vlastni ovladani, tzv. ,,Eurokli¢e”. V prazském metru
jsme vysli vstfic vSem nasim klientim a plosinu muze
pouzivat kazdy cestujici s pohybovymi problémy. Pred-
pokladané vyuziti této plosiny je nékolikanasobné vyssi
nez u obdobnych zafizeni instalovanych ve vefejnych
budovach. Psychologickym zabezpecenim proti zbytec-
nému pouzivani plosiny zdravymi cestujicimi je mensi
rychlost pohybu plosiny nez je chiize po schodech.

Bezbariérové zpfistupnéni stanice metra Chodov
samoziejmé neni poslednim pocinem v této oblasti,
rozpracovany jsou dalsi akce obdobného zaméfeni.
Do konce roku 2002 se predpoklada instalace dalSich
Sikmych ploSin ve stanicich metra Strasnickd, Nové
Butovice a Smichovské nadrazi. V pfipadé stanice
Smichovské nddrazi se bude jednat o montaz 2 plosin
(z nastupisté stanice na droveri ,,galerie” a dale na ulicni
droven). Dodavatelem téchto zafizeni bude stejné jako
v piipadé Chodova firma VVS Ceské vytahy, s. . o.

Ve IV. ctvrtleti tohoto roku by mély byt zahdjeny
prace na realizaci 2 kapacitnich vytahii ve stanici Mu-
zeum na trati A, které kromé dokonceni bezbariérového
zptistupnéni prestupniho uzlu Muzeum (osobni vytah
ve stanici Muzeum C je k dispozici jiz od prosince 1999)
usnadni pFistup do metra vSem cestujicim ve sméru od
Vinohradské ulice. Dopravni vyska vytahi je 34,9 me-
tru. Pfistup k nim bude v drovni nastupisté chodbou
ze stfedni lodi stanice a na povrchu z , kiosku® u pési
komunikace v blizkosti budovy Narodniho muzea.
Vlastni bezbariérovy pfestup mezi tratémi A a C bude
probihat po povrchu.

K realizaci nejpozdéji v pfiStim roce je pfipravova-
na vyména nakladniho vytahu ve stanici Pankrac za
vytah osobonakladni, pfistupny opét vSem cestujicim
s omezenou schopnosti pohybu. U této akce je naro¢na
koordinace s pfipravovanou zastavbou dané lokality.

Na rok 2003 je pfipravovana dalsi technicky
i financné ndrocna akce, kterou je bezbariérové
zpFistupnéni prestupni stanice Florenc, umoznujici

Vzpominka na tramvaj T2

Tramwvaj T2 v Litvinové na lince ¢. 4 z Litvinova do

Mostu. Foto: Jan Dvorak

Kdyz 22. listopadu 1951 vyjela na zkusebni jizdu
nova tramvaj typu T1, znamenalo to odrazovy mustek
pro novou fadu T jednosmérnych tramvaji. Vozy T1

Zemyrel Vojtéch Wolf

Jsou chvile, kdy si myslite, Ze jste se dostali mimo
zivotni realitu, sdélované zpravé nemuizete uvérit, pri-
pada vam jako Spatny sen. Do této kategorie lze zafadit
izpravu z pondéli 24. Cervna leto$ni roku, ktera hovofi
o tom, Ze o dva dny dfive pfi cesté do némeckého Solin-
genu zahynul Vojtéch Wolf, vydavatel Casopisu Méstska
doprava z Usti nad Labem. Spolu s nim pfisel o Zivot
i dalsi velky fanda MHD Jifi Hertl z Prahy.

Vojtéch Wolf se vyznamné zaslouzil o propagaci
méstské hromadné dopravy u néds nejen vydavanim
specializovaného Casopisu, ale také realizaci nékolika
prilezitostnych kniznich tituld k vyroc¢i méstské hro-
madné dopravy v mnoha méstech Ceské republiky.

Cest jejich pamatce! -red-

DP kontakt

byly urceny predevsim pro Prahu a jesté béhem jejich
vyroby ve smichovské Tatrovce spatfil svétlo svéta novy
prototyp T2. P¥i vyvoji tohoto nového vozidla bylo vy-
uzito zkusenosti z provozu Ctyfnapravovych vozu T1
a bylo prihlédnuto k pozadavkim mimoprazskych do-
pravnich podnikt. Vzdyt v kazdém tramvajovém mésté
do této doby byly v provozu ruzné druhy motorovych
sveétové valce byl viiz MT 6 (1952 az 53), ktery brazdil
koleje ve vSech méstech o tzkém rozchodu 1000 mm.
V Praze byly pfedany do provozu v roce 1955 dva
prvni prototypy (¢. 6001 a 6002), z nichz ,jednicka“
méla sedadla podélna jako vozy T1 a ,,dvojka“ jiz
pricna. Tim, Ze Vi o g
vuz T2 byl delsi
a §irsi nez viz
T1, zvétsila se
jeho kapacita.
Prototypy jez-
dily po Praze
jako vibec
prvni ve spraze-
ném provedeni
a svou libivou
vozovou skiini
upravenou
panem archi-
tektem  Kar-
dausem patfi
mezi nejhezci
typy tramvaji.
Maloktery
Prazak si na
tyto vozy vzpo-
mene, protoze

i bezbariérovy pfestup mezi linkami metra C a B. Ve
stanici Florenc C je pro propojeni nastupisté a vestibulu
navrzena instalace Sikmé schodistové plosiny po strané
pevného schodisté. Ve vestibulu nasleduje kratka spojo-
vaci chodba k vytahu vyudstujicimu na terén v blizkosti
vystupniho eskaldtoru a schodisté do ulice Ke Stvanici
(severovychodné od budovy Muzea hl. m. Prahy). Zpii-
stupnéni stanice Florenc B bude komplikovanéjsi. Zde
bude na boku schodi$té mezi nastupistém a prestupni
chodbou realizovana dvojice svislych plosin, umisté-
nych v ocelové prosklené konstrukci. Nové vyrazenou
pfistupovou chodbou pak cestujici dosdhnou vytahu
dopravni vysky 36,5 m, ktery vyustuje p¥i ulici Na Flo-
renci, jihozapadné od objektu McDonalds. Piestup
mezi obéma tratémi bude realizovan po stavajicich ko-
munikacich v okoli Muzea hl. m. Prahy, bez nutnosti
prechazeni silni¢nich komunikaci.

Realizaci bezbariérového zpfistupnéni stanice
Florenc tak bude zaroven cestujicim na invalidnich
voziccich umoznén (i kdyz komplikované pfi pouziti az
2 prestupnich stanic Florenc a Muzeum) bezbariérovy
prestup na vSechny traté prazského metra.

V roce 2003 se predpoklada téz instalace dalSich
sikmych schodistovych plosin v nékterych stanicich
k tomu vhodnych. Vybér téchto stanic nebyl vSak
jesté proveden.

Jak z vySe uvedeného vyplyva, podarilo se v posled-
nim obdobi zahdjit pfipravu a realizovat fadu akei ve-
doucich k bezbariérovému zpfistupnéni dalsich stanic
metra dosud bezbariéroveé nepristupnych (nebo pristup-
nych jen omezené pro vozickare s priivodcem).

S vynaloZenim nemalého mnoZstvi finanénich pro-
stfedkd, v pfipadé Chodova 18,5 milionu K¢, tak docha-
zi k dalSimu zlepSovani kvality pfepravy pro vSechny
cestujici s pohybovym omezenim a tim doufejme i ke
zvySovani celkové spokojenosti cestujici vefejnosti se
sluzbami Dopravniho podniku hl. m. Prahy, akciové
spole¢nosti jako rozhodujiciho pfepravce v prazské
MHD.

Ing. Rudolf Pala, technicky usek feditelstvi
a Ing. Bohumil Pecka,
InZenyring dopravnich staveb, a. s.

v nasem hlavnim mésté jezdily velmi kratkou dobu.
Viz ¢. 6002 byl v roce 1956 upraven pro tzky rozchod
a predan do Liberce, viiz ¢. 6001 byl v roce 1965 predan
do Olomouce.

Tramvaje T2 byly prvnim typem vozu, ktery byl
v provozu od roku 1960 ve vsech Ceskoslovenskych
meéstech s tramvajovou dopravou. Po Praze bylo prvnim
méstem Usti nad Labem (1970), které ukon¢ilo provoz
vozu T2. Posledni provozuschopné vozy v pravidelné
dopravé vlastni liberecky Dopravni podnik, jehoz ulice
a nameésti si obcané a navstévnici podjestédského més-
ta bez tohoto typu tramvaji nedovedli po dlouha léta
predstavit. Jan Dvorak

Detailni zdbér tehdy nejnovéjs:z’ho typu T2 v 2dfi roku
1962 v Kosicich na lince ¢. 4 Crmel - Barca.
Foto: Archiv autora
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Zajimava cisla z prazske dopravy za rok 2001

Jaky byl stav dopravy v prazském regionu na pocat-
ku nového tisicileti a jakym smérem se doprava v metro-
poli a jejim nejblizsim okoli vyviji? Pokud bychom hle-
zdroje nez aktualniho vydani roéenky dopravy Ustavu
dopravniho inZenyrstvi hlavniho mésta Prahy (UDI
Praha). Letos vam z jejiho Cerstvého vydani pfinasime
opét prehled nejzajimavéjsich Cisel, charakterizujicich
tentokrat prazskou dopravu v roce 2001.

Souhrnnou bilanci uplynulého roku lze nejlépe
priblizit Ctvefici udaji, dvou pozitivnich a dvou ne-
gativnich. Predevsim lze pfivitat snizeni nehodovosti
oproti roku 2000 o plnych 16 %, coz pfedstavuje nejvét-
§i meziro¢ni pokles za poslednich dvacet let. Druhou
radostnou zpravou je pétiprocentni zvyseni poctu osob
prepravenych méstskou hromadnou dopravou, kterym
se snad zastavuje negativni trend posledniho desetileti.
Presto se toto zvyseni nepromitlo do stagnace automo-
bilové dopravy; dopravni vykony na komunikacni siti
mésta se naopak zvysily o 3 %. Také pocet evidovanych
osobnich automobili mirné€ vzrostl a Praha tak jen
potvrdila pozici mésta s nejvyssim stupném automo-
bilizace v Evropé.

Pocet evidovanych osobnich automobilt na tizemi
hlavniho mésta vzrostl v loniském roce o 7 tisic vozii na
celkovou sumu 627 891 vozu, coz znamena, Ze jeden
osobni automobil pfipadal na 1,9 obyvatele (celore-
publikovy pramér €inil 2,7 obyvatele na jeden osobni
automobil). Extrémni nartst poctu osobnich vozidel

byl v minulém roce stejné jako po cela devadesata léta
uplynulého stoleti taktka vyhradni pficinou celkového
narustu automobilové dopravy v Praze, nebot dopravni
vykony nakladnich automobilt a autobust viceméné
stagnovaly. Podle tidajii UDI Praha narostl automobi-
lovy provoz v ¢eské metropoli v uplynulych
jedendcti letech vice nez za predchazejicich
sto let existence automobilismu od konce
19. stoleti az do roku 1990. Pro poslednich
nékolik let je pfitom charakteristické, Ze in-
tenzita provozu jiz neroste v centru mésta (v
loriském roce se zde dokonce o 6 % sniZzila),
ale vjhradné mimo né (na tzv. vnéjsim kor-
donu). Nesmime pfitom zapominat, Ze svij
podil na intenzité automobilové dopravy
maji i mimoprazska vozidla, jichZ v uplynu-
denné (mezi 6. a 22. hodinou prumérného
pracovniho dne).

Seznam nejzatizenéjSich mist prazské komunikacni
sité nedoznal v roce 2001 zadnych podstatnych zmén,
opét vsak mirné stoupl pocet projizd€jicich vozidel: Jiz-
ni spojkou v tuseku 5. kvétna - Videnska projelo denné
(0-24 h) 114 tisic vozidel (v roce 2000 113 tisic), Vltavu
po Barrandovském mosté prekonalo kazdy den 109 tisic
automobilt (2000 - 105 tisic).

Vyrazné zmény naopak doznala statistika neho-
dovosti. Nejenze celkovy pocet nehod klesl 0 16 % (ze
40 560 v roce 2000 na 34 195 v roce 2001), ale stejnym

zpusobem Kklesl také pocet usmrcenych pri téchto ne-
hodach (pfed dvéma lety zahynulo p¥i nehodéch na
uzemi Prahy 80 lidi, loni “pouze” 67 lidi). Negativni je
ovsem skutecnost, Ze 0 osm procent stoupl pocet nehod
s tcasti chodcu.

Dopravni roéenka UDI Praha nabizi rovnéz fadu
zajimavych tdaju o cyklistické a pési doprave, podrob-
né statistiky vyuzivani parkovist P + R a nového typu

Foto: Petr Malik

parkovisteé K + R (Kiss and Ride) a klicové tidaje o letec-
ké a lodni dopravé. Informuje také ¢tenare o financo-
vani prazské dopravy a dopravnich staveb a seznamuje
je s projekty Evropské unie, na jejichz feseni se hlavni
meésto Praha a jeho organizace v uplynulém roce podi-
lely. Lze s potéSenim konstatovat, ze dtlezitou dlohu
pri realizaci vétSiny z téchto projektti hraje Dopravni
podnik hlavniho mésta Prahy, akciova spolecnost.
Radu dalsich tdajii a podrobnosti naleznete rovnéz
na webovych strankach www.udi-praha.cz. -ms-

v Béchovicich. Slouzi pfedevsim motoristim, ktefi p¥i-
jedou od Kolina. Parkovisté, s kapacitou 100 vozidel,

Systém parkovist P+R se stale rozviji

V roce 2001 bylo v systému kombinované pfepravy P+R provozovano celkem
11 zachytnych parkovist P+R o kapacité 1 289 stani. Jejich vyuziti v roce 2001 oproti
vice (97%), které je po vétsinu dne obsazeno. VytiZeni pfes 90% v listopadu 2001 je
uvadéno i u P+R Zli¢in 1., Radlick4, Cerny Most a Palmovka.

LITLE

Parkovisté P+R Modiany.

Na opac¢ném konci se naléza P+R Radotin s 19% vyuzitim. Parkovisté Radotin
je specifické tim, Ze navazuje pouze na trat CD &i na autobus MHD. Jizdni doba
mezi stanicemi Praha - Radotin a Praha - Smichovské nadrazi ¢ini pouhych 9 minut.
Parkovisté je umisténo severné od kolejisté
zelezni¢ni stanice, v blizkosti podchodu od
nastupiste.

Na parkovistich s vétsi rezervou kapaci-
ty pokracovalo docasné vyuzivani Casti stani
pro rezidenty, zahajené na podzim 2000.
Napftiklad v Radotiné je povoleno vyuzit
pro tuto formu parkovani az 50% kapacity
parkovisté (pfiblizné 30 stani). Mésicni po-
platek pro soukromé osoby ¢ini 500 K¢, pro
podnikatelské subjekty 800 K¢.

Béhem roku 2001 bylo stavebné dokon-
Ceno dvanacté parkovisté, které se naléza

Parkovisté K+R Cerny Most.

se nachézi pfi Ceskobrodské ulici naproti Zelezniéni
stanici Praha - Béchovice. Cestovni doba vlakem do
stanice Praha - Masarykovo nadrazi je pfiblizné 17 minut. Jizdenky vydané na par-
kovisti plati ve vlacich CD v rdmci Prazské integrované dopravy. Parkovisté je zatim
motoristy nepravem opomijené, asi o jeho existenci nejsou fidi¢i moc informovani,
vzdyt bylo otevieno pocatkem tnora 2002.

V soucasné dobé je pied dokoncenim parkovisté P+R v Modfanech. Naléza se
v severovychodnim kvadrantu kfizovatky ulic Komotanské a Kolarovovy. Jedna se
o prvni parkovisté, kde navaznym dopravnim prostfedkem bude pfedevsim tramvaj.
Nejblizsi zastavky jsou Cechova &tvrt a zejména Nadrazi Modfany, kde navic jezd{
méstské i pfiméstské autobusy a vlaky CD na ,,Posézavském pacifiku®. Spojeni tram-
vajemi linek ¢. 3, 17 a 21 do centra je velmi intenzivni a zejména v ranni $picce, kdy
kolona automobilt konéi neziidka az u plaveckého stadionu v Podoli, i o poznani
rychlejsi. Dalsim pozitivem je i fakt, Ze (vyjma VySehradského tunelu) je preference
tramvajové dopravy v tomto useku na téméf maximalni mozné trovni. Jizdni doba
mezi Nadrazim Modfany a Palackého naméstim je pfiblizné 18 minut.

Dalsi formou kombinované pfepravy, ktera se v roce 2001 zacala zavadeét, je pre-
prava zpusobem K+R (Kiss and Ride, doslova pfelozeno ,,polib a jed*). Je to zptisob,
kdy spolucestujici vystoupi z osobniho automobilu a déle pokracuje hromadnou
metro, proto je ¢ast ploch vozovky u stanic metra pro tuto formu vyhrazena. Doba
stani je zde omezena do 5 minut. Prizkumem bylo zjisténo, Ze nejvétsi poptavka
K+R je u stanic Cerny Most, Kagerov a Opatov. V roce 2001 byla pro potieby K+R
vyznadena mista u stanice Radlickd (v obou smérech) a Cerny Most (smér z centra).
Dopravné zcela nevhodna situace u stanice Opatov zatim zistava beze zmény. Dou-
fejme tedy, Ze v nejblizsi budoucnosti bude nalezeno a uskutecnéno feseni vyhovujici
vSem, zejména pak nasim klientam.

Podle podkladii z MHMP a UDI zpracoval a fotografoval Jan Surovsky
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V-4

V Praze nyni jezdi bezmadla tisic tramvaji. V§echny
byly vyrobeny v CKD, pievazna &4st z nich ve staré smi-
chovské Tatre, tedy u Ringhoffera. A nejen ony. Také
,téjednicky”, mevra, ponorky ¢i puvabné secesni Ko-
térovy dvounapravové motorové vozy. Pred nimi i vozy
kositské Hlavackovy tramvaje a na prvopocatku, v roce
1876, i vozy prazské konky.

Dnes je na Smichové v mistech, kam prestéhoval
v roce 1852 FrantiSek Ringhoffer svoji tovarnu ze
Starého Mésta prazského, nové nakupni centrum
a jen okrové zluty fragment portalu vyrobni haly Ring-
hofferovy tovarny podél Plzeriské ulice pripomina
nedavnou historii.

Baron Hanus Ringhoffer, posledni z generace péti
Ringhoffert, ktefi zacali svoji zivnost v Praze v roce
1771 a které vdécime i za Velkopopovicky pivovar,
vytvoril ve tficatych letech koncern vagonek Ringhof-
fer-Tatra, do kterého zaclenil kromé své smichovské
tovarny i vagénky v Ceské Lipé&, Koling, KopFivnici
a Studénce. Byl si védom stisnénosti smichovské to-
varny v okolni méstské zastavbé a rozhodl se proto
vystavét novy zavod v Radotiné,
kde k tomu zakoupil potfebné
pozemky. Novou tovarnu vsak jiz
postavit nestihl. Pfisla valka, po ni
znarodnéni a v roce 1946 Hanus
Ringhoffer zemfel v interna¢nim
tabofe pfi odsunu do Rakouska.

A tak stard smichovska tovarna
dale produkovala kolejova vozidla
vseho druhu. Nicméné postupné
se jeji vyrobni sortiment ménil.
Ustala vyroba salonnich vozl (ten
posledni byl pro J. V. Stalina) a
v roce 1962 i vyroba Zelezni¢nich
vozl v§eobecné.

Tovarna se specializovala na tramvaje. Postaral
se o to uspésny typ T3 a jeho velka popularita u nas
i v zahranici. Byl moderni a pfitom spolehlivy. Stal
se zakladem i pro dalsi tramvaje fady T, kterych se
v dobéch jejich nejvétsi slavy vyrabélo na Smichove az
tisic rocné. A ani toto mnozstvi nestacilo nasytit trh.
Staficka tovarna tomuto tempu nestacila, a tak byla
zahajena stavba nového zdvodu na Zli¢in&. Upadek
Sovétského svazu, zanik NDR a vale¢né konflikty
v Jugoslavii predznamenaly konec tradicnich dodavek
do téchto teritorii. Pro tuzemsky trh byla rozestavéna
zlicinska tovarna pfilis velka.

Privatizace CKD a vytvoteni akciové spole¢nosti
CKD Dopravni systémy byly dobfe myslenymi kroky,
ale budovani velké tovarny na kolejova vozidla jen
na narodni bazi, bez kapitalovych vazeb na evropské
hospodarské, vyvojové, vyrobni a obchodni struktury
skong¢ilo netispéchem; na majetek tipadce CKD Doprav-
ni systémy byl v lednu 2000 vyhlasen konkurz.

Avsak i v téchto dobach se v CKD vyrabélo, a to
jiz na Zli¢iné, kam se presunula vyroba z historickych
objektii CKD na Smichovg, v Libni a ve Vyso&anech.
V poloviné devadesatych let tak dodalo CKD praz-
skému Dopravnimu podniku 150 tramvaji T6A5,
které se po pocatecnich potizich projevily jako solidni
a spolehliva vozidla. Orientace na dalsi druhy méstské
hromadné dopravy vedla CKD k Giéasti v konsorciu pro
dodavku 22 pétivozovych vlaku prazského metra. Pro
tuto zakazku (a nejen pro ni) byla na Zliciné vybudo-
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Siemens Kolejova vozidla se pred

vana technologie pro stavbu vozovych skiini z hlini-
kovych slitin. Nicméné tato zakéazka se pro CKD stala
takika osudovou. Chyby zptsobené jak nezkusSenosti
tak i nekvalitou vedly k rozsahlym tpravam v prabéhu
vyroby, a tim k velkému zpozdéni dodavek. Souvisejici
vicenaklady a chybéjici trzby byly jisté jednou z pFicin
hospodarskych potizi firmy. Zaroveri vsak tato zakazka
prinesla pro CKD novou nad&ji, a to za prvé proto, Ze
se CKD z chyb poucilo a vyrobené vlaky M1 uvedlo
do nalezitého poradku a za druhé proto, Ze pri feSeni
vznikljch problému tzce spolupracovalo s firmou Sie-
mens, kterd v konsorciu zajistovala pro vlaky metra
M1 pohonny a fidici systém. Diky aktivnimu pfistupu
spravcu konkurzni podstaty a diky pochopeni Vyboru
véritela zlicinska tovarna pracovala i v dobé konkur-
zu. Vlak M1 dovedla spolu s konsorciem do uspésné
homologace a vSech 22 souprav dodala prazskému
Dopravnimu podniku; v soucasné dobé jiz tyto vlaky
zajistuji provoz na trati C.

Siemens byl jednim z uchazect o nakup majetku
tpadce CKD Dopravni systémy, a. s. Jeho nabidka byla
vyhodnocena jako nejvyhodnéjsi a po mnoha slozitych
procedurach doslo 1. inora 2002 k pfevodu vybranych
aktiv z CKD Dopravni systémy, a. s. na Spoleénost ko-
lejovych vozidel (SKV), ktera je 100 % dcefinou spolec-
nosti firmy Siemens. Zaroveri bylo pozadano o zménu
néazvu na ,,Siemens Kolejova vozidla“ .

Dopad této zmény vlastnika je znacny. Na Zliciné
nyni probihaji velké stavebni tpravy, které souviseji
s investicemi do modernich technologii. Zavadén je
novy pocitacovy systém, pracovnici absolvuji cetna sko-
leni véetné stazi v zahranici a naopak v SKV se angazuji
zkuSeni zahrani¢ni odbornici. Cilem vSech téchto kroka
je zapojit SKV do nadnarodniho systému tvorby hodnot
a vyuzit technologicky i personalni potencial zli¢inské
tovarny pro splnéni zakazek divize Siemens-Transport-

ni systémy (TS), kterd se 14 800 pracovniky v obchod-
nim roce 2001 docilila obrat 4 miliardy euro.

Na Zli¢iné nyni dochazi k rozvoji vyrobni zaklad-
ny, a to jak v oblasti vozidel s ocelovou skfini, tak i
v oblasti vozidel s hlinikovou skfini. V souvislosti se

zapojenim SKV do projektu Desiro (zakazka Siemens
na 1 200 pfiméstskych motorovych vozi) pro Anglii
v hodnoté 2,5 miliardy euro, tedy 75 mld. K¢, jiz doslo
v SKV k vybudovani a zprovoznéni druhé vyrobni linky
pro stavbu dila hlinikovych skfini kolejovych vozidel.
S nadsazkou lze fici, ze v 19. stoleti byla kolejova
vozidla stavéna s dievénymi skiinémi, ve 20. stoleti

s ocelovymi a ve 21. stoleti prevlada hlinik.

Vozidla, ktera budou na Zli¢iné€ vyrabéna, lze roz-
délit do dvou skupin.

V prvé jsou vyrobky, které prechazeji do portfolia
nové firmy z predchoziho vyrobniho sortimentu CKD,
pochopitelné po nalezité provérce a zdokonaleni.
V podstaté jde o:

* vlaky metra M1,

* bezbariérové tramvaje RT8D5M pro nové budované
dopravni systémy s vysokymi nastupisti,

* tramvaje T6B5 pro zemé byvalého SSSR.

U ostatnich ptivodnich typti vozidel CKD se vy-
roba v SKV nepfedpoklada, SKV je vsak pripraveno
jednat s pfipadnymi zajemci o poskytnuti licence
k jejich kooperacni vyrobé. Obdobné je tomu v oblasti
nahradnich dila, kde SKV jedna s nékolika subjekty
o predani fizené dokumentace k vyrobé komponentt
pro jiZz provozovana vozidla, respektive o poskytnuti
prav k provadéni oprav a modernizaci vozidel CKD.
O poskytnuti téchto licenci bude SKV informovat
jak vlastniky a provozovatele vozidel CKD, tak organ
statniho dozoru, kterym je Drazni tufad. V principu jde
o to, aby byly dlouhodobé a v nélezité kvalité zajistény
opravy dosud provozovanych vozidel CKD a ndhradni
dily pro né.

V oblasti vozidel z tradi¢niho portfolia Siemens se
SKV tykd zejména vyrobni kooperace na atraktivnich
zakazkach, kromé jiz vzpomenutych vlakt Desiro (které
v podobé dvoudilnych motorovych jednotek spolecnos-
ti Vogtlandbahn zajizd&ji i na tizemi Ceské republiky ze
Zwickau do Chebu) jsou to zejména znamé dvoucestné
tramvaje pro némecké mésto Karlsruhe.

Zasadni vyznam pro SKV ma zahajeni findlni vy-
roby klimatizovanych osobnich Zelezni¢nich vozu pro
rychlost 200 km/hod s tlakotésnou skiini. S ohledem
na velky pocet zakdzek Siemens TS v oblasti vlakt
Desiro a tramvaji Combino se totiz ukazuje nutnosti
uvolnit vyrobni zavod v rakouském
Grazu vyhradné pro podvozky a je-
ho dalsi tradi¢ni produkt - zminé-
né rychlikové vozy predat do SKV.
V Praze se tak v roce 2002 po
CtyTicetileté prestavce opét obnovi
vyroba osobnich Zelezni¢nich vozi,
ktera méla v Ringhofferoveé tovarné
mnohaletou tradici. Nicméné srov-
nani osobniho vozu Bai z roku 1962
s UIC vozem z roku 2002 doklada,
jak velky pokrok ve vyrobé kolejo-
vych vozidel za uplynulych Ctyficet
let nastal, o jak rozdilné pojeti
techniky se jedna.

Podobné je tomu v pfipadé tramvaji. Prakticky ves-
keré tramvaje CKD, které jsou nyni v Ceské republice
provozovany, jsou typu T3, respektive typti odvozenych
(K2, KT8, T6A5 a podobné€) a v principu jsou technic-
ky zhruba Ctyficet let staré. Svoji vysokou podlahou
vytvareji pro osoby se snizenou pohyblivosti tézko
prekonatelné bariéry a nastup a vystup po schodech
prodluzuje pobyt na zastavkach. V clenskych zemich
EU a v fadé dalSich zemi na celém svété jsou jiz nékolik
let vyrabény a nakupovany vyhradné jen bezbariérové
nizkopodlazni tramvaje. Ty jsou feSeny mnoha zpusoby,
nicméné koncept variabilni 100% nizkopodlazni lehké
viceclankové tramvaje Siemens Combino ziskal v sou-
Casné dobé pozici nejprodavanéjsi tramvaje. V soucas-
né dobé jiz byly v mnoha raznych modifikacich (tfi,
péti, ¢i sedmiclankové, jednosmérné ¢i dvojsmérné,
normalnérozchodné ¢i izkorozchodné) uzavieny kon-
trakty na dodani celkem 529 tramvaji typu Combino
do 14 mést 7 zemi svéta. Zakladem tspéchu tramvaji
Combino je kromé promyslené koncepce, nové techni-
ky a nejmodernéjsich technologii i princip hromadné
vyroby, pfevzaty z automobilového pramyslu. Pro
ruzné zakazniky jsou modularné vytvareny tramvaje
odpovidajici konkrétnim provoznim podminkdm, ale
pritom sestavené z unifikovanych dild, které jsou
hromadné vyrabény a proto jsou funkcéné dokonalé,
vyvojove vyzralé, levné a jako nahradni dil snadno
dostupné. Dalsi prednosti tramvaji Combino je Srou-
bovana korozivzdorna hlinikova vozova skfin, ktera



stavuje aneb Co je noveho na Zlicine

je velmi lehkd a pfitom pevna, houZevnata a snadno
opravitelna po poulic¢nich kolizich. Podstatna vsak je
zejména vlidnost k cestujicimu, dana predevsim niz-
kou podlahou (300 mm nad temenem kolejnice) bez
jakychkoliv schodt a stuprit a se sedadly postavenymi
na drovni podlahy, tedy bez podest. Pozitivni motivace
obyvatelstva k pouzivani méstské hromadné dopravy
kvalitnimi vozidly je zakladem jeji pfirozené preference
pred individudlnim automobilismem.

Zapojeni zlicinského aredlu SKV do vyroby téchto
modernich vozidel soucasného evropského stylu ma
souvislost s pripravovanym vstupem Ceské republiky
do Evropské unie, ke kterému by mélo dojit v horizon-
tu vyrazné krat$im nez je zivotnost tramvaji. Proto se
nejevi rozumné zavadét na prechodnou dobu v Ceské
republice (a v Praze zejména) néjaka prechodna
a kompromisni feseni. A pravé v nabidce evropskému
standardu odpovidajicich modernich vozidel ceskym
méstum spatiuje SKV svoji tlohu.

Zakladni udaje o stavbé
Rekonstrukce mostu pres
Berounku v¢. rozstépu

Nazev stavby:

Misto stavby: Praha 5
Katastralni izemi: Lahovice, Radotin
Investor: Technicka sprava

komunikaci hl. m. Prahy
Inzenyring dopravnich sta-
veb, a. s.

Organizace poverena
inZenyrskou ¢innosti:
Projektant: VPU DECO Praha, a. s.
Zhotovitel: Metrostav a. s.

Hlavni podzhotovitelé: Stavby mostti Praha Con-
struction, Stavby silnic a Ze-
leznic, a. s., Prazské silni¢ni
a vodohospodarské stavby
a. s., Stavebni obnova Zelez-
nic, a. s.

Terminy realizace: zafi 2001 az listopad 2004
Lhata vystavby: 39 mésicu

Celkovy pocet realizo- |51

vanych objekt:

Celkovy rozsah a hlavni ukazatele stavby

Celkova délka stavby 0,6 km
Délka mostu pres Berounku [216,6 m
Celkovéa plocha mostu 6 597 m?2

Plocha nové navrzenych vozo- [14 942 m?
vek komunikaci
Plocha novych chodnikd, cyk- |5 057 m?
listickych stezek a sjezdu
Délka kanalizace

Celkovy objem zemnich praci
Odhadované néaklady stavby

1617 m

54 687 m3

610 milionu K¢ (sta-

vebni naklady - stat-
ni dotace, ostatni na-
klady - hl. m. Praha)

-

Komunikace, pro kterou slouzi stavajici most ptes
Berounku u Lahovic, je silnici I. tfidy ¢. 4 od Prahy
ve sméru na Dobfis, Strakonice, Vimperk a za hranici
se SRN pokracujici na Passau. V prostoru pred mos-
tem na prazské (severni) strané se oddéluje silnice
I1. tfidy €. 115, vedouci odsud na Radotin, Cernogice,
Dobftichovice a do Revnic. Po silnici 11/115 je vedena
isilnice I1/101, ktera pokracuje déle pfes most a potom
na Zbraslav a Ri¢any. Na jihu se nedaleko za mostem
oddéluje i dalsi silnice II. tFidy ¢. 102, kterd pokracuje
podél Vltavy na Slapy a déle az k silnici I/18.

Je potieba si uvédomit, Ze v soucasnosti v Ceské
republice stéle jesté nejvice pouzivané tramvaje T3
jsou jiz typove 40 let staré. Za dobu jejich Zivotnosti se
autobusovy park obménil pétkrat (RTO - SM11 - 731
- 931 - City Bus), takze ve srovnani s tramvajemi pusobi
autobusy modernéji a nabizeji cestujicimu nizkopod-
laznost a cestovni pohodli na trovni obvyklé v zemich
Evropské unie. Také metro se dodavkami novych vla-
ki M1 posunulo k evropskym standardum. Takze nyni
jsou na fadé nové velkokapacitni plné nizkopodlazni
tramvaje.

Prvni zakazka, kterou bude SKV pro prazsky Do-
pravni podnik fesit, je dodavka dalsich 20 vlaka typu
M1 pro trat C prazského metra. Jsou pfipravovany
v prakticky stejném provedeni jako prvych 22 vlak,
kter€ jiz na trati C jezdi, s tim rozdilem, Ze misto kon-
sorcia ti{ vyrobcii Siemens-CKD-Bombardier je bude
v letech 2003 az 2004 dodavat jako finalista Siemens,
Bombardier bude nadale pusobit jako subdodavatel.

Tyto vlaky by mély zajistit automatizovany provoz na
trati C se zabezpecovacim zafizenim MATRA vcetné
jejtho prodlouzeni do stanice Ladvi.

Pohl

Rekonstrukee mostu pres Berounku ve. rozstépu

Zavaznym a rozhodujicim diivodem pro to, Ze tato
akce byla pFipravena a Ze je realizovana, byl $patny stav
stavajici mostni konstrukce pfes feku. Most nesplriuje
pozadavky na zatiZitelnost podle CSN 736202. Kromé&
hlavniho mostu pfes Berounku je samostatny mostni
objekt situovan pres kfizovatkovou vétev. Jeho stav je
uspokojivy, most vSak rovnéz nespliiuje pozadavky na
zatizitelnost. Druhym divodem bylo stavajici doprav-
ni feSeni. Soucasnd mimouroviiova kfizovatka byla
navrhovana pred vice nez CtyFiceti lety. Jeji dispozice
ani jednotlivé parametry nevyhovuji dnesnim normam
a predpistim. Nepfipustné jsou absence pfipojovaciho
pruhu na silnici I/4 a velmi malé poloméry odbocuji-
cich vétvi. Malad podjezdna vyska omezuje vyuziti ra-
dotinského pfistavu. Pfi nakladné rekonstrukci mostu
bude proto pfikroceno i k tpravam komunika¢niho
feseni, zejména na severni prazské strané, kde bude
navrzena rekonstrukce stdvajici mimouroviové kfizo-
vatky s cilem zlepSeni parametrii a zvySeni nivelety pod-
jizdné komunikace alespori nad droven pétileté vody
pfi povodriové situaci. Nové mostni konstrukce dovoli
i zvétseni stavajici malé podjezdové vysky (nové 4,50
+0,15 m). ZvétSenim délky premosténi bude dosazeno
i zlepseni dosavadnich hydrotechnickych poméri, které
jsou limitujicimi pfi pratocich povodiiovych vod. Bude
odstranéno i nevhodné zadsténi ulice Na Staré. Zlep-
Seni se projevi i ve smérovych a §itkovych pomérech
ktizovatkovych vétvi oproti stavajicimu stavu.

Vyslednym stavem po dokonceni stavby bude nova,
unosna konstrukce mostniho objektu pfes Berounku
vysSi uzitné i estetické hodnoty. Novy most
bude rozdélen na dvé samostatné vodorovné
konstrukce. Kazda z nich pfevadi jeden jizdni
pas komunikace I/4. Kromé dvou pribéznych
jizdnich pruhd budou po
obou stranach navrzeny pru-
hy odbocovaci a pfipojovaci,
které zlepsi podstatné bez-
pecnost jizdy. Oboustranné
jsou na mosté zachovany
i chodniky pro pési a cyklis-
ticka stezka. Most je navrZen
jako pétipolovy s proménnou
tloustkou konstrukce. Nosna
konstrukce je navrzena jako
monoliticka, Zebrova, s bal-
konky nad pilifi. Opéry jsou masivni
monolitické Zelezobetonové. Opéry
nebudou oblozeny kamenem, pata
opér je nad drovni pétileté vody.
Pilife jsou vyrazné tvarovany, a to
z pohledovych, ale pfedevsim z tech-

nickych divodi. K¥fivka bfitu pilite S

je navrZena tak, aby ptisobila jako le-
dolam. Zelezobetonové jadro pilifi
bude ¢astecné oblozeno kamenem.
Obklad se predpoklada radkovy

s vyskou okolo 40 cm, zvoleny kdmen je modra Zula,
které otevira barevnou trikoloru.
Pfi navrhovéani nového mostu se projektant potykal
s problémem skloubeni dvou typt mostu, dalni¢niho
s méstskym. Jednoznacné byla preferovana koncepce
mostu méstského, a to hned z nékolika divodt. Nej-
podstatnéjsim je skuteCnost, Ze most lezi v okrajové
Casti mésta, kterd ma byt v budoucnu hojné vyuzivana
pro rekreaci. Pfevadénou komunikaci sméfuji turisté
ke Zbraslavi a predevsim k jejimu zdmku, jehoz dé€jiny
sahaji do 13. stoleti. Pro zvyraznéni pfijezdu na most
smérem od Prahy jsou nad prvnim parem pilift umis-
tény dvé vyhlidkové véze. Jejich konstrukce sestava
z ocelovych Zeber, po obvodé spojenych ocelovymi
tahly. Uprostfed kazdé vézicky je umisténo kruhové
schodiste, vedouci na vyhlidkovou plosinu. Véze jsou
konstruovany tak, aby neskytaly ttocisté nezadoucim
Zivlam.
Prubéh stavby
Zahajeni vlastnich stavebnich praci probéhlo v Fij-
nu loniského roku. Po vystavbé a zprovoznéni mostni-
ho provizoria byla v kvétnu letosniho roku uzaviena
polovina mostu ve sméru z Prahy a doprava na ulici
Strakonické prevedena na provizorni most a stavajici
polovinu pfi zachovani prijezdnosti 2 jizdnich pruhi
z i do Prahy. Dokonceni a zprovoznéni nové pulky
mostu se predpoklada v srpnu pfistiho roku. Po tomto
terminu bude doprava pfevedena na novou polovinu
mostu, demontovano mostni provizorium a uzaviena
zbyla ¢ast mostu ve sméru do Prahy. Cela stavba bude
zhotovitelem dokoncena a zprovoznéna v listopadu
2004.
Ing. Miroslav TozZicka,
InZenyring dopravnich staveb, a. s.
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JIZDENKY

V roce 2000 se objevil na vybranych pfedprodejnich
mistech novy produkt - éasové jizdenky s volitelnym
zacatkem doby platnosti neboli ,klouzavky“. Cilem
zavedeni , klouzavek“ bylo zmensit problém dlouhych
front u pfedprodejnich mist na pfelomu mésicu a zlep-
sit tak sluzby pro cestujici vefejnost. Hlavni podstata
,klouzavé“ jizdenky spociva ve skutecnosti, Ze je mozné
individualné zvolit pocatek jeji platnosti. Cestujici si
tedy muze sam a s velkym Casovym predstihem (tfice-
tidennim) zvolit, kdy bude jizdenku pouzivat a cena
pritom zlstava stejna jako u ,klasickych“ jizdenek.

Vyberte si svij mnmﬁ-

e,
=~
'ﬂ'l"l

,Klouzavky" maji stale vice piizniveu

ktera v té dobé€ nebyla jesté povinna z divodu zdkona
o ochran€ osobnich tdaju, a vstup nového produktu na
trh nebyl podpofen zadnou marketingovou kampani.
V roce 2001 tvorily ,klouzavky“ ze vSech prodanych
jizdenek jiz vice nez pét procent a v obdobi leden - kvé-
ten 2002 nezanedbatelnych témér jedenact procent,
pricemz v kategoriich obcanska 30denni a studentska
30denni to bylo 12,35 %, resp. 22,06 %.

Nasledujici graf potvrzuje, Ze produkt , klouza-
vych“ jizdenek je urcen zejména ekonomicky aktivnim,
jelikoz jako nejsilnéjsi skupina prodavanych casovych
jizdenek s volitelnym zacatkem doby platnosti se jevi
30denni obc¢anské jizdenky, za nimiz nasleduji 90denni
studentské a 30denni studentské.

Prvni planovana propagace , klouzavych“ jizdenek
pod heslem , Nestujte ve frontach, kdyz nemusite“ byla
uskutecnéna az na prelomu ¥ijna a listopadu roku

zacatkem doby platnosti jesté vyssi. Navic vysledky
dopravné-sociologického pruzkumu, ktery byl prova-
dén v ramci prodeje jizdenek na rok 2002 v prabéhu
prosince a ledna spolecnosti 1. pozitivni, ukazaly, ze
poveédomost o existenci Casovych jizdenek s volitelnym
zacatkem platnosti stdle neni nejlepsi. Z prazkumu to-
tiz vyplynulo, Ze taktka 30 % respondenti o existenci
tohoto typu jizdenek nevi.

Proto byla na mésice brezen, duben a kvéten 2002
pripravena rozséhlejsi propagacni kampar pod heslem
,Vyberte si svij rytmus®, jejimz cilem bylo vice infor-
movat o vyhodach ,klouzavek®, produktu samotném,
mistech a podminkach jeho koupé€, podpofit prodej
tohoto typu jizdenek a tim Casové rozprostfit pristupy
cestujicich k pfedprodejnim mistiim tak, aby se netvorily
fronty. Déle pfimét cestujici k vyuzivani ,,rozklouzavani
a dostat do jejich podvédomi, Ze je pro né pripravena

Prodej zHlowzavgeh® 30 a 90dennfch jizdenck v jodnotlivieh kategorifech
za obdobfl bifezem 2001 = kvdten 2002 v %

Duichodci 90denni
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Produkt , klouzavych® jizdenek byl v roce 2000
nabizen pouze kategoriim obcanské a studentské
s Casovou platnosti 30 dni. Z divodu vydani zdkona
o ochrané osobnich tdaju, platného od zacatku roku
2001, pristoupil Dopravni podnik hl. m. Prahy, akciova
spolecnost i k vydavani nového typu prukazek, jez se
staly podminkou pfi zakoupeni Casové jizdenky s vo-
litelnym zacatkem doby platnosti. Od 26. tinora 2001
jsou tedy vydavany nové prukazky, které umozruji
nakup ,klouzavek” vS§em skupindm nasich klienta,
od déti pres studenty, dichodce az po ekonomicky
aktivni. Soucasné doslo k rozsifeni nabidky o 90den-
ni jizdenky.

Ze vsech prodanych casovych jizdenek tvorily
,klouzavky“ v roce 2000 (nabizeny byly jen 30denni
Casové jizdenky s volitelnym zacatkem doby platnosti
a pouze obcantim a studentiim) necelych 0,5 %. Urci-
tou komplikaci byla i vymeéna starych prikazek za nové,

Duchodci 30denni
2%

Studentska 90denni
26 %

Studentska 30denni
21%

2001 - jako ,,predvoj“ pfedprodejni kampané€ jizdenek
na rok 2002. Cilem této propagace bylo pfesmérovani
nakupt jizdenek naSich zdkaznikl na jiné obdobi, nez
je pfelom rokd, kdy dochézelo k nejvétsim a nejkritizo-
vanéj$im frontdm u predprodejnich okének.

O tom, zZe se tento prvni krok, ktery spocival
v rozdavani informacnich letackt na predprodejnich
mistech, podaril, svédci nasledujici vysledky: za prvni
tfi Ctvrtleti roku 2001 Cinil podil , klouzavych* jizde-
nek na celkovém prodeji jizdenek témér Ctyfi procenta,
zatimco v poslednim ¢tvrtleti to bylo jiz neceljch osm
a pul procenta.

Prvni ,kompletni“ rok prodeje ,klouzavek®, rok
2001, skoncil se solidnim vysledkem, avsak podle
zkuSenosti z jinych tuzemskych i zahrani¢nich mést
by mohl byt podil casovych jizdenek s volitelnym

Zakovska 90denni

2%
Obcanska (s evidenci i bez
evidence) 30denni

36 %

Obcanska (s evidenci i bez
evidence) 90denni
9%

2% .
Zéakovska 30denni
2 0/0

moznost, aby si kupovali jizdenky podle své vile a nebyli
fixovani na jeden termin a zatadit kupujici ,,klouzavek*
do obdobi mimo hlavni pfedprodej, tj. od 10. do 24. dne
v mésici. Smyslem propagace bylo, aby casové jizdenky
s volitelnym zacatkem doby platnosti oslovily i obcany,
ktefi nase sluzby nevyuzivaji pravidelné a tento druh
jizdniho dokladu je potencialn€ muze pfimét ke zméné
vjejich ,,dopravné-tarifnim“ chovani. Poslednim a nemé-
né dulezitym cilem této kampané byla podpora vimény
starych prukazek za nové.

Pfi pfedprodejni kampani na rok 2002 se osveéd-
Cila soutéz o ceny, proto se tento prvek vyuzil i pro
kampan propagujici vyhody ,klouzavych jizdenek.
Ten, kdo si zakoupil ve vyse uvedenych tiech mésicich
»klouzavky“ vZdy od 11. do 24. dne v mésici, kdy jsou
predprodejni mista mén€ vytizena, mohl se zicastnit

Pifelhilled prodangch Gkowzavgeh® ffadenck v kusech v obdobf 2001 = kv¥tem 20023 obSansks (s evidenef i bez evidenscs)
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soutéze ,Sklouznéte se pro vyhru“ aneb , Soutézte
3 mésice o 30 tficetidennich jizdenek”. Na konci kaz-
dého mésice bylo vylosovano deset vyhercti 30denni
jizdenky s platnosti podle prani vitéze. Soutéze se cel-
kem zicastnilo priblizné 1 500 soutézicich. Kazdy, kdo
si v prub€hu uvedenych mésicu prisel koupit casovou
jizdenku s volitelnym zacatkem doby platnosti, dostal
jako maly darek specialni , klouzavy“ kalendar.

O rozsahlosti kampané svédci doba jejiho trvani
(3 mésice) a také mista, kde se objevily propagacni
letaky. Nejednalo se o agresivni narazovou akci, kam-
pan se zaméfovala spiSe na trvalé pusobeni na nase
stavajici i potencidlni klienty. Co se tyce propagacnich
mist, kromé tradi¢nich mist v tramvajich a autobusech
jsme vyuzili rameckl ve vozech metra, vitrin AWK ve
vestibulech podzemni drahy a poprvé byly vyuzity
reklamni panely v novych vozech metra M1 a félie

na dvefich vozli metra. Ve stanicich metra rozdavali
studenti letaky, informace o kampani a , klouzavych*
jizdenkach se objevily také na internetovych strankach
Dopravniho podniku a na promitacich plochach ve
stanicich metra.

V kampani ,Vyberte si svij rytmus® bylo zamérem
smérovat kupujici ,,klouzavych“ jizdenek do obdobi
mimo hlavni pfedprodej, tj. od 10. do 24. dne v mésici.
Vysledky prodeje 30dennich , klouzavek® pravé vtomto
obdobi potvrzuji, Ze od 10. do 24. dne v mésici se pro-
davalo casovych jizdenek s volitelnym zacatkem doby
platnosti vice nez ve zbyljch dnech - témér 60 %. Ten-
to vysledek se jiz v pfedchozich mésicich vyskytoval,
60 %, avsak v absolutnich poctech doslo k nartstu ces-
tujicich, , klouzavé“ jizdenky si zakoupilo vice lidi.

Vysledky prodeje za obdobi biezen - kvéten 2002

jsou velmi pozitivni, jelikoz ukazuji, ze kampari se ne-
minula G¢inkem a cestujici vyrazné oslovila. V bfeznu
2002 se prodalo 12 374 ks Casovych jizdenek s volitel-
nym zacatkem doby platnosti, vdubnu 2002 15 257 ks
a v kvétnu 2002 rekordnich 18 866 ks.

Co se tyka prodeje 90dennich ,klouzavek®,
je z vysledku patrné, Ze nejvétsi nakupy casovych
jizdenek s volitelnym zacatkem doby platnosti se
zpravidla uskutecriuji pred zacatkem nového Ctvrtleti.
Tento trend nasvédcuje skutecnosti, ze lidé jizdenky
s 90denni platnosti ,,ztotoziuji“ s klasickymi ctvrtletni-
mi jizdenkami a moznost ,,rozklouzanosti prilis nevy-
uzivaji. Stale musime vzit v avahu, Ze ,zvyknout“ si na
pouzivani , klouzavek® a ,,naucit se“ vyuzivat moznosti
,,rozklouzavani“ bude trvat delsi dobu.

Ing. Dana ReiniSova,
referat marketingu feditelstvi

Pieliled prodangch owzavich® fzdenck v kusech v obdobfl bifezen 2001 - kvdten 2002: studentsks

9 0007

80001 | ——30denni —*—90denni |

7 000+

6 000

5 0007

4 0007

3 000+

2 0007

1 0007

8 243

789

8 235

7 960

7 572

1247

21 600

kvéten
2002

duben
2002

brezen
2002

unor
2002

leden
2002

Zari
2001

cervenec
2001

cerven
2001

kvéten
2001

duben
2001

brezen
2001

srpen
2001

fijen
2001

listopad
2001

prosinec
2001

Udrzba zatravnénych trati

V roce 1995 byla v prazské tramvajové siti uve-
dena do provozu prvni trat se zatravnénym svrskem
v ulici Jeleni o délce 694 metri jednokolejné. V rdmci
pokracovani rekonstrukce ulice Jeleni - Keplerova byl
tento usek v roce 2000 rozsifen o dalsich 1 220 metrd.
V letosnim roce bylo provedeno zatravnéni do té doby
otevieného kolejového svrsku v ulici Milady Horéko-
vé v délce 1 182 metrt. Tento rok do sité Dopravniho
podniku pFibude jesté ulice Cernokostelecka.

V ramci adrzby zatravnéné tramvajové traté pro-
vozovna Vrchni stavba s pomoci externich dodavatel
provadi sekani travniku dle klimatickjch podminek
v intervalu 2 az 4 tydny. Na klimatickych podminkach
je také zavisla zélivka. Pro pfedstavu: na jedno zaliti
stavajicich zatravnénych tramvajovych trati je potieba
70 m3 vody (9 cisteren). Externi dodavatelé déle pro-
vadéji hnojeni umélym hnojivem, vyrovnani travniku
(dopliiovani substratem + osev travnim semenem)
a chemické odpleveleni.

Samostatnym problémem jsou neukaznéni fidici
automobild, ktefi si projetim po trati zkracuji cestu;
pak je nutno vynakladat velké finan¢ni prostfedky na
obnovu zniceného travnatého svrsku. Pro zabranéni
vjezdu vozidel jsou v ulici Milady Horakové instalovany
zpomalovaci prahy v kombinaci s otevienym kolejovym
svrSkem. Travnik ni¢i také neukaznéni chodci, ktefi
pres zakazové znacky v zastavce HradCanskd uméle
vytvoftili nové piistupové cesty.

Pro udrzbu kolejového svrsku se ve srovnani s jiny-
mi typy téméf nic neméni, travnaty koberec se v misté
opravy ¢i vymény vyfizne a po opravé polozi zpét. Na
trati v ulici Keplerova - Jeleni je pro snadny pfistup
k upeviiovadlim pouzito betonovych tvarovek, které se
prilis neosvédcily, protoze si je Fidi€i pletou s plochou,
kterou lze pojizdét. Navafovani ¢i brouseni kolejnic 1ze
provadét bez odstranéni travnatého koberce, je pouze
nutny ohleduplny pfistup pracovnik.

Zatravnény svrsek tlumi hluk, omezuje prasnost, je

estetiCtéjsi a ma dalsi vyhody, pro které si lze jen pfat,
aby se i nadale rozsifoval.

Foto: Petr Malik
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TRAMVAJE
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Koncem minulého roku byly ve vozovné Pankrac
zahajeny rozsdhlé stavebni prace. Byla provedena
demolice pavodni umyvarny tramvaji z roku 1927
a objektu byvalé trafostanice, skladu zavodni jidelny,
garazi pro mechanizacni techniku a tovarniho kominu.
Na jejich misté vyroste nova hala pro denni oSetfeni
a myti tramvaji.

Nov4 hala bude mit rozméry 100x18,5 m. Ze dvora
dopravni provozovny budou dvoje vjezdova vrata na
koleje ¢. 24 a 26. Na koleji €. 24 bude
za vraty umistén myci stroj pro myti
karoserii tramvajovych vozi. Za my-
cim strojem bude rozjezdova viména
na pokracovani 24. koleje, resp. na
25. kolej. Na obou téchto kolejich
bude umisténo stanovisté na myti
vnitikd, predevsim pfi tzv. velkém
myti. Stanovisté bude vybaveno cen-
tralnim vysavanim, pfipojkami vody
a vysokotlakym mycim strojem.

Kolej €. 26 bude v celé své délce
slouzit pro denni pfejimku tramvajo-

Na rozdil od obdobnych zatize-
ni provozovny Hloubétin a Motol
bude kolej bez pracovni Sachty.
Jeji vyuziti by bylo problematické
vzhledem k intervaliim zatahujicich
vlaki a normativnich ¢ast na denni
osetfeni podvozku tramvaji. Zaro-
ven jsme chtéli zachovat suterénni
prostory po byvalé kotelné. Z technologickych zafizeni
bude na 26. koleji umisténo doplnovani pisku pomoci
pneumatickych pistoli, pojizdné montazni plosiny
nastavitelné ve tfech polohach a laserovy méfic¢ vysky
nakolkd, praméru kol a kfizovych mér.

V hale denniho osetfeni bude ve vjezdové Casti mezi
kolejemi 24 a 26 vestavek, kde bude v pFizemi Cisticka
odpadnich vod pro mycku tramvaji, sklad chemikalii

Byt v ¢cemkoli prvni, v jakékoli organizaci, akcio-
vou spolec¢nost Dopravniho podniku hl. m. Prahy ne-
vyjimaje, je udalost, ktera zcela jisté zasluhuje Sirokou
publicitu a pozornost.

Po téchto ,,prvnich” totiz zakonité nasleduji ,,druzi,
tfeti“ a dalsi, az nakonec jsou zicastnéni vSichni a tak
akciova spolecnost napliuje cile, které si stanovila pro
svoji vizi do budoucna.

Pfed nedavnem bylo touto udalosti (ktera mimo-
chodem svou ,,prvosti“ presdahla hranice akciové spo-
le¢nosti) zavedeni Systému managementu dle normy
CSN EN ISO 9001 v Opravné tramvaj.

V soucasné dobé je to zavadéni a uplatnéni modula
informacniho systému SAP.

Ve skladu obchodné-zasobovaciho odboru o. z.
Elektrické drahy 12 384 - Nahradni dily a spojovaci
materidl (spiSe znamého jako sklad NCS) byla v téchto
dnech firmou LOGICA uspésné zavrsena implemen-
tace modulu WAREHOUSE MANAGEMENT (WM)
- Modul fizeného skladu.

Implementaci tohoto modulu v sytému SAP R/3
se tak uzavira jedna etapa fizeni skladového hospo-
dafstvi vCetné Fizeni logistiky skladi v Dopravnim
podniku hl. m. Prahy, akciové spolecnosti.

DP kontakt

Co se stavi ve vozovne Pankrac?

a uklidové techniky, denni mistnost pracovnikt adrzby

a ,,velin“ nové haly, do kterého bude stazeno veskeré

ovladani technologii. V prvnim patfe vestavku vznik-
nou nové Satny a socidlni zafizeni, které budou néhra-
dou za obdobné zafizeni v pivodni umyvarné tramvaji.
Toto socialni zafizeni bude vyuzito pro Zeny.

V prostorach po byvalé kotelné vzniknou skladové
prostory, do kterych se soustfedi material dosud ,,roz-
strkany“ po rtiznych ¢astech provozovny. Nové bude
téZ zfizen sklad hoflavin a barev. Zasobovani tohoto
suterénniho prostoru bude uskuteériovano pomoci
vytahu.

Po dokonceni této stavby bude zahajena rekon-
strukce celého dvora dopravni provozovny Pankréc.
Stavajici kolejisté bude demontovano a bude nahrazeno
zcela novou konstrukei s maticni koleji, ze které bude
kolejové rozvétveni na vSechny koleje haly depa bez
dalsich vymén mimo tuto mati¢ni kolej. Poprvé v his-
torii dopravni provozovny budou oddéleny dopravni
cesty vyjizdéjicich a zatahujicich vlaku bez jediného
kolizniho mista.

Tato stavebni akce bude naro¢na i vzhledem
k tomu, Ze z divodu naprosté zmény geometrie kole-
jisté neni mozna etapizace a bude nutno polozit celou
kolejovou konstrukei najednou. Pro Gsporu mista na
maticni koleji bude poprvé v Praze pouzito jednojazy-
kovych vymén. VSechny vymény budou osazeny elek-
trohydraulickymi pfestavniky. Zaroven bude provedena
kompletni rekonstrukce kanalizace a odvodnéni dvora.
To bude vyzadovat rozsdhlé zemni prace vzhledem ke
skutecnosti, Ze v nékterych mistech je kanalizace umis-
téna v sedmimetrové hloubce. TéZ bude odstranén po-

sledni ,,pamatnik“ po byvalém autobusovém provozu
v dopravni provozovné Pankrac, kdy budou vyjmuty
nadrze na pohonné hmoty, do dnesnich dnti umisténé
pod povrchem dvora.

Na celém dvote bude aplikovano automatické sta-
véni vlakové cesty. Sménovy mistr napise, ve spolupraci
s prislusnym softwarem, plan zatazeni tramvajovych
vlak. Identifikacni zaFizeni Doris pFihlasi vlak pfijiz-
déjici do provozovny do systému a po odbaveni v hale
denniho oSetieni a volné vlakové cesté na dvofe vypusti
prislusny vlak, pfed kterym se po prejeti urcitého mista
automaticky prestavi vlakova cesta na prislusnou kolej,
kam m4 vlak zatdhnout. Ridi€ nebude muset opustit
tramvajovou soupravu za Ucelem pfestavovani vyhy-
bek. Tim se zna¢né urychli odbavovani tramvajovych
souprav v prostoru dvora. Navic, vzhledem k tomu, ze
od mati¢ni koleje smérem ke vratiim haly depa budou
koleje rovné, vytesi se tim problematika odstaveni tram-
vaji pfi vylukach ostatnich vozoven v Praze, protoze
bude pankracka vozovna schopna pojmout daleko vétsi
mnozstvi tramvaji, byt za cenu, Ze budou remizovat pod
otevfenym nebem, bez pracovnich Sachet.

A kdy budou vyse uvedené stavby v provozu ?
Kolaudace ,Haly denniho oSetfeni a myti tramvaji*
se predpoklada na prelomu letosniho a pfistiho roku,
rekonstrukce kolejisté by méla plynule navazat na tuto
stavebni akci. Oziveni celého systému stavéni vlakové
cesty se pfedpoklada v roce 2004, coZ je zarover termin
ukonceni vSech praci.

Veskeré prace a predevsim vybér technologie je
provadén s ohledem na predpokldadanou Zivotnost
a uzitnost zafizeni pro n€kolik desetileti. Neni mozné,
aby takto nakladna stavba vyustila v zastaralost v krat-
kém Casovém horizontu.

Petr Hloch,
vedouci dopravni provozovny Pankrac

Prvni v nasi spolecnosti

Po mésici redalného provozu, pri kterém byly sti-
mulovany mozné problémy s ndslednym programovym
osetfenim a program dale precizovan, lze fici, Ze modul
WM ve skladu 12384 je plné funkéni a podporuje ves-
keré procesy tak, jak je sklad zpracovaval ve ,,starém*
programu, ktery byl pro néj pivodné ,,usit na miru“.

Pokud ,stary“ program jesté nedavno vyhovoval,
dnes se stal zastaralym. Modul WM je totiz schopny
procesy zrychlovat a rozsifovat. Ale nejen to, modul
umi daleko vice.

Produktivni provoz modulu WM neni v organiza-
cich, které pouzivaji informacni systém SAP R/3, napro-
sto béznou zalezitosti. Divodem je pracnost, slozitost,
vysoka narocnost na odbornost poradcit SAPu, znalost
koncovych uzivatelt a dodrzovani pfisné discipliny
vsech zainteresovanych stran. Mezi odborniky se tra-
duje nazor, ze modul WAREHOUSE MANAGEMENT
je nejslozitéjsi z modula SAP R/3. A tak je nutno podé-
kovat za veskerou snahu a vynalozené usili vedoucimu
konzultantovi z implementujici firmy LOGICA panu

Petru Kuzelikovi a klicovym ¢lentim implementujiciho
tymu, tj. vedouci skladu pani Alené Kochové a jejimu
zastupci panu Jifimu Huszarovi.

Jaka je podstata Modulu WM, co Fesi a jak nam
pomaha?

Jde o dokonalé vedeni zasob skladu s presnymi
informacemi o ulozeni produktti s nabidkou FIFO
(FIRST IN - FIRST OUT - neboli prvni do skladu
a prvni ze skladu - neboli vydej dle nejstarsiho data).
Projevuje se naprosto presvédcive zrychleni a zpresnéni
vsech Cinnosti provadénych ve skladu. To se tyka ne-
jen ¢innosti pfi pfijmu produkti od dodavateld, kde je
naprosto nutné ovéfovani a kontrola vSech pfijatych
produktu a jejich ndsledné ulozeni do konkrétnich
lokaci, ale i vydej nebo expedice produktu prislusnym
odbératelim. Obrovskou vyhodou je zrychleni, zpfesné-
ni a automatizace inventur ulozenych produktii. To vse
je nezanedbatelnym pfinosem pro Fizeni skladu jejich
vedoucimi, pro zaméstnance skladti i pro odbératele,
ktefi skladované produkty potfebuji pro svoji ¢innost.



Modernizace tramvaji v roce 2002

O modernizaci tramvaji a davodech, které k to-
muto kroku vedly, bylo jiZ v DP-KONTAKTu nékoli-
krat psano. Chceme vés proto informovat o postupu
rekonstrukei v letosSnim roce a o zménach, se kterymi
se u téchto vozl setkate.

Rekonstrukce karoserie v boxu.

Pro letosni rok je planovano predat do provozu
dalsich 40 vozu. Na konci roku tak bude rekonstruova-
no jiz 90 tramvaji. Po nab€hu rekonstrukei v Opravné
tramvaji v minulém roce se dafi zajistit nezbytnou
rozpracovanost a stabilizovat ,,rytmus” rekonstrukei
tak, Zze tramvaje jsou dokoncovany v pravidelném
cyklu, pficemz priibézna doba opravy se oproti lorisku
vyrazné zkratila. Pribézné se pracuje priblizné na 18
vozech v riizném stupni rozpracovanosti. Rozsah pro-
vadénych praci, vice nez popis, ndzorné¢ dokumentuji
pripojené fotografie.

Letosni série vozu doznala nékteré dilci zmény,
které jsou postupné realizovany. Tyto zmény jsou vy-
volany zkusenostmi z provozu a vylepsuji dosavadni vy-
soky standard provadénych modernizaci. O nékterych
upravach byli ¢tendfi DP-KONTAKTu jiz informovani
v predchézejicich ¢lancich, proto dalsi nové zmény uva-
dime podrobnéji.

Nejvyznamnéjsi zménou byl pfechod na digitalni
reguldtor u rekonstruovanych tramvaji T3RP. Do Cisla
tramvaje 8322 (typové oznaceni T3R.P-A) se pouziva
analogovy regulator, kde Fidici ¢ast pohonu (regulator)
je umistén oddélené od Casti silové. Od tramvaje Cislo
8323 (T3R.P-D) je nahrazen reguldtorem digitalnim.

Silova ¢ast pohonu zistava stejna jako pfi pouziti
analogového regulatoru, ktery byl montovan samostat-

Odbérateltim skladi se prostiednictvim tohoto modulu
dostane navic i informace o dobé pouzitelnosti a dopo-
ruceni ke skladovani pfislusného produktu.

Vzhledem k tomu, Ze v odboru obchodné-zasobo-
vacim o. z. Elektrické drahy probiha implementace
normy CSN EN ISO 9001 Systém managementu
jakosti a odbor usiluje o ziskani certifikatu, je modul
WM pfinosem. Norma mimo jiné pozaduje, aby
organizace zachovavala shodu produktu v pribéhu
interniho zpracovani a dodani do zamysleného mista
urceni. Toto zachovani shody musi zahrnovat identi-
fikaci, manipulaci, skladovani, baleni a ochranu. Tim
je vznesen i pozadavek na vstupujici produkt. Ovsem
i bez ohledu na pozadavky normy je naprosto jasné, ze
dobfe osetfené vstupy mohou pfiznivé ovlivnit jakost
findlniho produktu. A o to vlastné jde.

Dnes je jiz naprosto zfejmé, ze sklad 12384 nezi-
stane osamocen. Jak jiz bylo feceno v tivodu, po tomto
skladu budou nésledovat dalsi tak, aby byl cely informac-
ni systém v akciové spolecnosti plné funkecni a byl pro
fizeni skladového hospodafstvi skutecnym pfinosem.

Ing. Josef Dalesicky, Lumir Vopalensky,
o. z. Elektrické drahy

né. Do nového kontejneru, ve kterém je umistén hlavni
a zaskokovy ménic, je nové pfidan i vlastni regulator.
Ridici signaly od Fidi¢e jdou nyni pfimo do tohoto kon-
tejneru. Tim vyrobce docilil, Ze ke kazdému podvozku
se pridd jen jeden kontejner a sniZi se tim naroky na
kabelaz. Pocet kontejnert se fidi po¢tem hnacich pod-
vozki, coz bude vyhoda zejména pro ¢lankové vozy.
Parametry pohonu jsou do regulatoru zadany softwaro-
vé programem, podobné jako do pocitace. Programem
je sledovana, porovnavana a hlidana velikost proudi,

Skiiti vozu po odstrojent.

navazovani Celistové brzdy na brzdu elektrodynamic-
kou, spinani linkového stykace, sypani pisku, funkce
protismykové a protiskluzové ochrany a dalsich veli¢in.
Na pfipojeném pocitaci lze naptiklad sledovat provozni
stavy, jako je spindni tranzistort ménicu a dalsi funkce
veli¢in. Rovnéz lze simulovat rizné stavy zafizeni, jako
napftiklad sepnuti pro jizdu, pro brzdu, pro zaskokovou
brzdu, rekuperaci a dalsi dulezité parametry elektro-
vyzbroje. Vyrazné se zlepsila moznost diagnostikovat
pripadné zavady, které lze zobrazit na pfipojeném po-
Citaci. V paméti regulatoru zustavaji informace o zava-

Opravend karoserie.

dach, které nastanou béhem provozu, a které by byly
pozdéji jen obtizné identifikovatelné. Dalsi vihodou
digitalniho regulatoru je moznost velmi snadno a rychle
realizovat pfipadné zmény v nastaveni potfebnych pa-
rametrd dpravou softwaru. V analogovém regulatoru se
zmény mohly provést pouze vyménou soucastek.

QOd ¢isla vozu 8323 se déle v Opravné tramvaji za-
vadi zména v regulaci teploty a zména vydechu kalori-
feru na typ osvédceny u T3SU. Pro snadnéjsi montaz
a demontaz provadime pfipojeni rozvadéce, pravého
stolku a panelu Fidi¢e pomoci konektort ILME. Viz
8335 ma jiz zdvojené kontakty relé a viiz 8337 m4, na
zakladé pfani vozovny, provedenu piipravu kabelaze
na zasuvku 220V, pro moznost pfipojeni uklidového
stroje uvnitf vozu. Pfipravuje se zména spodni césti

Piiprava kabeldZe pro pfipojeni kontejnerii.

Vyuzijeme také tohoto ¢lanku k informaci o zmé-
né, kterd se odehrala u dodavatele vyzbroji TV PRO-
GRESS, firmy CEGELEC a. s. Praha, diive ALSTOM
Industry a. s. Praha. Ke zmén€ nazvu firmy doslo letos
29. bfezna v dusledku novych vlastnickych vztaha
v ramci ALSTOM Holdings S. A. PARIS.

CEGELEC je nadnarodni spolecnost, pisobici ve
27 zemich svéta, s ronim obratem pfiblizné 3 miliar-
dy euro a zaméstnavajici vice nez 25 000 pracovnikd.
Spole¢nost CEGELEC ma vyznamné postaveni nejen
v oblasti dopravy, ale s vyrobnimi i obchodnimi akti-
vitami CEGELECu se muzeme setkat v energetice, ve
zpracovatelském pramyslu a v infrastruktufe.

CEGELEC a. s. Praha je nastupnickou organizaci
ALSTOM Industry a. s. Spole¢nost se tak vraci ke
stejnému obchodnimu jménu, které méla jiz v letech
1992-1997. CEGELEC bude i nadéle vénovat mimo-
fadnou pozornost technickému rozvoji elektrickych
vyzbroji a Fidicich systému pro trakéni vozidla MHD,
tj. tramvaje, trolejbusy a vagény metra.

ProtoZe v naSem podniku pracuje mnoho zamést-
nancu, ktefi se zajimaji také o pivodni Cisla rekonstru-
ovanych vozi, uvadime zde na zavér tabulku novych
a puvodnich cisel vozi:

¢islo vozu ¢islo vozu

nové puvodni nové puvodni
8321 6733 8341 6785
8322 6589 8342 6092
8323 6626 8343 6545
8324 6142 8344 6744
8325 6468 8345 6606
8326 6755 8346 6616
8327 6365 8347 6644
8328 6512 8348 6671
8329 6571 8349 6639
8330 6662 8350 6673
8331 6439 8351 6579
8332 6230 8352 6602
8333 6732 8353 6615
8334 6228 8354 6685
8335 6711 8355 6973
8336 6658 8356 6742
8337 6891 8357 6743
8338 6383 8358 *)
8339 6257 8359 *)
8340 6653 8360 *)

*) ¢islo vozu neni zatim urceno
Vaclav Havlik, Opravna tramvaji Hostivar

DP kontakt

12

a)
\>



Zavéseni statického ménice.

Trasa IV. C 2 se napojuje na rozestavény usek I. eta-
py za stanici Ladvi a pokracuje pod ulici Stfelnicnou
a Libereckou k Proseku. Dadle je vedena podél ulice
Vysocanské a za kfizenim s ulici Proseckou se staci
k severu k Letnantim, kde je trasa ukoncena.

Trasa ma 3 stanice pracovné nazyvané:

Prosek I - na kfizovatce ulic Vysocanské a Lovo-
sické (u hotelu DUO ),

Prosek II - na kiizovatce ulic Vysocanské a Prosec-
ké (pred obchodnim domem Billa),

Letriany - jizné€ od obce Letriany a vychodné od
ulice Kbelské.

Cela trasa je dlouha 4,6 km a je navrZena v tunelech
,pod zemi“, ¢ast v okoli ulice Liberecké a v oblasti mezi
ulicemi Stoupajici a Kbelskou v tunelech razenych,
mezi stanicemi Prosek I a Prosek II a v oblasti kolem
stanic pak v tunelech hloubenych.

Vlastni stanice jsou navrzené hloubené, budo-
vané z povrchu. Jsou bezbariérové a stavba je kromé
Casti stanice Prosek I zahrnuta do ochranného systému
metra.

Z hlediska zivotniho prosttedi je stavba metra IV. C
vyrazné pozitivni. Nabizi rychly a kapacitni prostfredek
meéstské hromadné dopravy, ktery nejen podstatné zkra-
ti jizdni doby cestujicich, ale zejména umozni redukci
dosavadni povrchové autobusové dopravy. Autobusova
doprava, zejména na komunikacich, kde dochazi k jeji
silné koncentraci, pusobi velice negativné svym hlukem
a znecCistovanim ovzdusi. Ke zlepseni dojde zejména
u komunikaci, které jsou vyuzivany jak autobusy mést-
skymi, tak i autobusy regionalni dopravy pro navazeni
cestujicich ke koncové stanici Ladvi rozestavéné tra-
té IV. C 1. Ve spickovém obdobi dojde v ulicich Vy-
socanské a Prosecké ke sniZeni intervalu autobusové
dopravy. Zaroven vystavba stanic metra s modernimi
architektonickymi prvky vystupt ozivi okolni krajinu.
Docasné negativni vlivy vyvolané vystavbou lze proto
povazovat za akceptovatelné s ohledem na kladny efekt
po uvedeni celé stavby do provozu.

Architektonické ztvdrneni stanice Prosek I.

Umisténi konektori ILME v panelu fidice.

Umisténi trhacich konektori, zabrarujicich vytrieni
kabeldze pii vykolejent.

Metro IV. C 2 - Ladvi - Letnany

Nyni trochu podrobnéji k vlastni investorsko-inze-
nyrské pripravé stavby, jez spociva nejen v pofizovani
potfebné projektové dokumentace, v jejim nasledném
projednavani a v ziskani pfislusnych povoleni, ale
i v feSeni problému vzniklych pfi vykupovani pozem-
ki, novych skutecnosti pfi geologickém prizkumu, ve
vybéru dodavatele stavby a v neposledni fadé v zajisténi
financovani.

Ladwvi

majetkopravniho elaboratu jsou postupné zhotovo-
vany geometrické oddé€lovaci plany, jedndno s maji-
teli pozemku a pripravovany smlouvy kupni, najemni
a smlouvy o vypujcce. Celkem je nutno zajistit priblizné
35 pozemku fyzickych osob a 27 pozemki pravnickych
osob. Po uzavfeni vSech smluv s majiteli bude podan
i navrh na vklad do katastru nemovitosti.

V priprave je reagovano na vSechny znamé nebo

317 389 301 L4
& o 277 LETHANY
e KOBYLISY LETNANY
- LADvi PROSEK |
ke il R 7 X
KOBYLISY
Ve visnitkac
PROSEX
. -
-TROJA 184
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HOLESOVICE 213 TRASA METRA IV.C2

Orientacni situace obou tiseku metra.

Uzemni rozhodnuti bylo vyddno na predmétnou
stavbu 13. listopadu 2001 a nabylo pravni moci 20. pro-
since loriského roku.

Soucasné v fijnu a listopadu probihala soutéz na

zhotoveni dokumentace pro
~+ ... stavebni povoleni. S jejim
vitézem, spolecnosti Met-
roprojekt Praha, a. s., byla
uzaviena smlouva o dilo
s terminem dodani doku-
mentace do konce bfezna
2002. Termin dodani byl
splnén a dokumentace
byla nasledné po kontrole
rozeslana k vefejnopravni-
mu projednani pfiblizné
na 50 organu a organizaci.
Vsechna vyjadieni by méla
byt k dispozici v prubéhu
cervence letosniho roku.
Nasledné budou zapracova-
ny pripominky z projednani
do Cistopisu dokumentace
a pozadano o vydani sta-
vebnich povoleni.

V dnoru 2002 byly
zahdajeny prace na majet-
kopravnim zajisténi stavby.
Na zékladé zpracovaného

predpokladané technické problémy, které budou feseny
zapracovanim do Cistopisu projektové dokumentace.
Drobné technické problémy v prubéhu vystavby nelze
vsak uplné pfedem vyloucit napfiklad pfi prelozkach
inzenyrskych siti vzhledem k jejich skutecné poloze
oproti poloze zakreslené v dokumentaci spravct. Neni
mozno také vyloucit nutnost nékterych dodatecnych
uprav technologie razby pfipadné sanacnich opatfeni
s ohledem na skutecnou geologii zastizenou v trase.

V soucasné dobé je pfipravovano vybérové rizeni
na stavebni c¢ast ve smyslu zdk. 199/1994 Sb. o za-
davani vefejnych zakazek v platném znéni. Protoze
jde o vefejnou zakazku a zakdzka bude financovédna
také z prostfedktl Evropské investi¢ni banky, budou
podminky soutéze zvefejnény kromé Obchodniho
véstniku také na centrdlni internetové adrese a zaro-
vern i ve véstniku EU (Official Journal of the European
Communities). Pfipravovana je jednostupriova vefejna
soutéz bez omezeni zahranicni ucasti. Vybérové Fizeni
na dodavatele technologické ¢asti bude pfipravovano
priblizné s ro¢nim posunem.

Zahajeni vystavby 2. iseku traté IV. C Ladvi - Let-
nany se predpoklada v navaznosti na dokoncenti 1. dse-
ku Nadrazi Holesovice — Ladvi v zavéru roku 2003.
Z predpokladaného harmonogramu vystavby vyplyva
dokonceni stanic a celé traté v roce 2007 a zprovoznéni
s cestujicimi na zacatek roku 2008.

To uz je ale jina , kapitola“. O zahdjeni stavby a je-
jim prubéhu vas budeme samoziejmé informovat.

Ing. Milan Jindra,
InZenyring dopravnich staveb a. s.



Vlakovy zabezpecovac MATRA
v rutinnim provozu

Novy vlakovy zabezpecova¢ MATRA, v originéle
,, Pilotage automatique PA 135“ francouzské spolecnosti
Matra Transport International, byl na trati C uveden do
zkuSebniho provozu 14. ledna 1998. Komplex zafizeni
MATRA predstavuje vlakovy zabezpecovac s kontro-
lou jizdy vlakd, kontrolou sledu vlakt a zafizeni pro
automatické vedeni vlakl. Jednd se o komplexni sys-
tém zabezpecleni a automatizace jizdy vlakt tzv. ATC
»Automatic train control“, ktery zahrnuje dil¢i systémy
ATP ,Automatic Train Protection“ a ATO ,,Automatic
Train Operation®. Systém ATP prebira ze stani¢niho
a tratového zabezpecovaciho zafizeni informace o po-
lohach vlakd, stavu navéstidel i vyhybek a na zékladé
téchto dat nepfetrzité porovnava skutecnou rychlost
vlaku s rychlosti pozadovanou. V pfipadé vyhodnoceni
nebezpecné situace, tj. pfi selhani strojvedouciho nebo
systému, ATO automaticky spousti nouzové brzdéni,
pfipadné blokuje vydani nespravného povelu. Jeho
funkce je podrobena analjze bezpecnosti. ATO je
nadstavbova cast, kterd plni funkci automatického ve-
deni vlaku pfi jizd€ a realizuje samocinné dalsi funkce
(napf. optimalizuje Fizeni vlakil, minimalizuje spotfebu
trakeni energie). Z pohledu umisténi se zafizeni sklada
z Casti staciondrni a mobilni. Staciondrni ¢ast vlakové-
ho zabezpecovace obsahuje stani¢ni skfiné, které jsou
umistény v reléovych mistnostech jednotlivych stanic
a programovy pds umistény v koleji. Mobilni ¢ast je
umisténa v ¢elnich vozech vlaku.

Dale se na vlakovy zabezpeco-
va¢ MATRA v rutinnim provozu
podivame oCima zaméstnancu vy-
konné dopravni sluzby, tedy stroj-
vedoucich a vlakovych dispecerd.
Strojvedouci md z hlediska obsluhy
zabezpecovaciho zafizeni ve vozidle
k dispozici fadu indikaénich prvka
a Ctyfi rezimy fizeni jizdy vlaku,
které muze zvolit pomoci prepinace
rezimu a kohoutu elektropneuma-
tického ventilu nouzového brzdéni.
Jedna se o tyto rezimy:

*PA ,Pilotage automatique“,
rezim s nejvyssim dosazitelnym
stupném automatizace Fizeni
vlakové dopravy, kdy je plné ve
funkci automatizované vedeni
vlaku (ATO) a kdy se Cinnost
strojvedouciho soustfeduje na
kontrolni a obsluzné ¢innosti,
vzdy vSak s povinnosti zastavit
soupravu pfi hrozicim nebezpe-
¢i.

CMC ,,Conduite manuelle contro-
1ée“, kdy je ve funkci pouze vlakovy zabezpecovac
(ATP) a strojvedouci Fidi jizdu vlaku ruc¢né véetné
vykonavani vSech dalsich ¢innosti.

CMP ,,Conduite manuelle plafonée”, neni-li zaruce-
na volnost useku trati, zafizeni MATRA kontroluje
pouze predpisem stanovenou rychlost a strojvedouci
fidi vlak rucné se stisknutymi tlacitky bdélosti.
CML ,,Conduite manuelle libre“, kdy zabezpecovaci
a automatizacni obvody jsou vypnuty, kohout EPV
uzavien a strojvedouci ¥idi vlak rucné bez jakékoli
kontroly.

Prechod na jakykoliv rezim je umoznén strojvedou-
cimu pouze pfi zastaveni vlaku po obsluze pfepinace
rezimd, pfipadné i kohoutu EPV a tlacitka Aktivace.
Prechod do rezimu s plnym zabezpecenim jizdy, tj. do
rezimd PA a CMC je vSak moZny pouze na predem
stanovenych mistech ,Zone de Rearmement” (ZR).
Tato mista jsou umisténa ve stanicich u odjezdové
hrany nastupisté, na obratech, odstavnych kolejich
a na vyjezdu z depa.

Vzdy pfi nasazeni nového typu zafizeni do rutinni-
ho provozu urcitou dobu trva, nez se provozni zamést-
nanci seznami s obsluhou zafizeni a ziskaji provozni
praxi. V této dobé je zaznamenano zvyseni poctu evido-

vanych mimoradnych udalosti v provozu metra. Zde se
prubézné jednalo o vlakovy zabezpecova¢ MATRA, sou-
pravy typt 81-71M a M1. Nasledujici tabulka ukazuje,
jak se strojvedouci vyrovnali s nasazenim nového typu
zabezpecovaciho zafizeni do rutinniho provozu. Pro
uplnost je tfeba dodat, ze Cisla v této tabulce ovlivnilo
i postupné nasazovani novych typti souprav do provozu
(napfiklad v roce 2001 souprav typu M1).

Rok Mimo¥radné udalosti
MATRA | Strojvedouci VD
1999 13 5 0
2000 9 4 0
2001 11 13 1
2002 5 6 0

Jisté problémy stale ptisobi mala pruznost zafizeni

v niZe uvedenych pfipadech k likvidaci nepravidelnosti

V provozu.

* Piekroceni rychlosti povolené ziizenim MATRA je
kontrolovano ATP, pfi pfekroCeni rychlosti systém
reaguje vyhradné zasahem nouzové brzdy EPV.
Strojvedouci ve snaze sniZit zpozdéni vede soupravu
v rezimu CMC na hranici brzdové kiivky. Nestaci-li
vsak soupravu pribrzdit na pozadovanou rychlost, sys-
tém nezna jinou variantu nez zasah EPV. Souprava
brzdi pneumaticky do tplného zastaveni. Poté musi
strojvedouct stisknout tlacitko Aktivace, naplnit brz-

Foto: 0. z. Metro

dové potrubi (u souprav M1 zapnout hlavni vypinace)

a muZze pokracovat v navoleném rezimu jizdy.
Stane-li se stejny pripad, ale celo vlaku se jiZ na-
chézi v drovni nastupisté, musi strojvedouci po zasta-
veni prejit na rezim CMP, stisknout tlacitko Aktivace,
naplnit brzdové potrubi (u soupravM1 zapnout hlavni
vypinace) a dojet k mistu zastaveni do ZR pod tlacitky
vyluky. Zde mtze strojvedouci opét navolit rezim jizdy

PA nebo CMC. Z popsanych manipulaci je zfejmé, ze

strojvedouci pfi vedeni vlaku na hranici kfivky musi

byt velmi citlivy a dojde-li k zdsahu EPV, musi reago-
vat rychle a pfesné. Jakakoliv chybna manipulace nebo

i malé opomenuti vede nejen ke zmaru jeho snazeni, ale

i k naruseni grafikonu vlakové dopravy (GVD).

* Nemoznost kraceni jizdnich dob podle GVD. V tse-
cich trati C s klesanim za stanici je trvale preferovana
uspora trakeni energie. MATRA zde umozni rozjezd
soupravy do rychlosti nejvyse 40 km/h, pak ndsleduje
vybéh. Strojvedouci, a to ani v pfipadé, Ze likviduje
nepravidelnost v provozu, nema moznost jet rychle-
ji, 1 kdyZ je trat volnd a povolena tratova rychlost
v mezistani¢nim useku je 80 km/h! Po pfekroceni
rychlosti zakédované v systému MATRA nésleduje
opét zasah EPV.

* Pomalé jizdy. Je-li nutno na trati zavést pomalou
jizdu, zafizeni MATRA neni schopno na tuto situaci
reagovat. Strojvedouci nemtize pomalou jizdu projet
rezimem PA. Musi proto ve stanici pfedchazejici
mistu se sniZenou rychlosti a na misté se ZR navolit
rezim CMC a po projeti useku pomalé jizdy v dalsi
stanici na misté se ZR opét navolit rezim PA.

* Vzajemneé se rusici kombinace funkci. Pokud vlako-
vy dispecer navoli prujezdy stanicemi, zrusi tim ZR
v celém projizdéném tseku. V pFipadé potfeby vyuzit
funkce ZR strojvedoucim, nap¥. k pfepnuti jizdnich
rezimu, musi vlakovy dispecer navolené prijezdy
stanicemi zrusit.

Nahrazeni ptivodniho vlakového zabezpecovace
ARS sovétské vyroby novéjsim zafizenim MATRA se
odrazilo i v praci vlakového dispecera. Nové zafizeni
zamezuje nezadoucimu sjizdéni vlaka p¥i nepravidel-
nostech v provozu a omezuje stani vlaka v tunelech.
Odjezd vlaku ze stanice na trat povoli pouze pfi volném
celém mezistanicnim dseku. Z vlakového dispecinku
1ze dalkove ovlivnit, zda souprava ve stanici zastavi ¢i
nikoliv. Pro vlakového dispecera je pfipravena sada po-
veld k automatizaci provozu: povel k odjezdu, zmény
rychlosti jizdy pro fizeni sledu vlakd, tzv. chody.

Zastavme se podrobnéji u funkce ,,prijezd stani-
ci“. Systém MATRA zajistuje u vSech vlakt zastaveni
v kazdé stanici. Z provoznich divodd je vSak nutné ve
specifickych pfipadech umoznit projeti stanice. Pravi-
delné vlaky jedouci podle GVD jsou Fizeny automati-
zovanym systémem dispederského Fizeni (ASDR), ktery
pro planované manipulaéni jizdy bez cestujicich vydava
samocinné do systému MATRA povely k prijezdu sta-
nicemi. Jind situace nastava, pokud se zavadi do obéhu
vlak mimofadny. Pfi jeho nastupu
na trat musi vlakovy dispecer za-
dat do ASDR p¥islusné parametry
pro jeho jizdu a zejména musi roz-
lisit, zda se jedna o vlak zastavujici
nebo projizdéjici.

Jsou zfizeny i povely pro ne-
planovany prujezd stanici. Uzivaji
se v pfipadech, kdy je Zadouci, aby
souprava se zafizenim MATRA
z jakychkoliv divodt v dané sta-
nici nezastavila. Nejcastéji to byva
pfi poruchach souprav (vlak jede
do mista odstaveni bez prepravy
cestujicich). Tuto funkci lze vyu-
Zit i k FeSeni situace ve stanici, kdy
dalsi vystup cestujicich z vlaku by
jiZz nebyl bezpe¢ny, napf. pfi prepl-
néni nastupisté, zadymeni stanice
atd. Jistou slabinou funkce je fakt,
Ze o prujezdu stanici v pfipadech
Casové tisné nemulze rozhodnout
strojvedouci samostatné, ale musi
byt vyslan povel z vlakového dis-
pecinku.

Navoleni prijezdu u p¥i-
slusného vlaku ¢i stanice se vlakovému dispecerovi
indikuje na zobrazovadi ASDR. Jakdkoliv chyba nebo
opomenuti vlakového dispecera pfi povelovani pro
zafizeni MATRA muZe ovlivnit provoz.

Zavérem musime konstatovat, ze vlakovi dispecefi
a strojvedouci si praci se zafizenim MATRA uspésné
osvojili. K nespornym kladiim za¥izeni patfijeho vyso-
ka provozni spolehlivost. Rezim plné automatizované-
ho vedeni vlaku PA zvysuje kvalitu jizdy vlaku. Dopady
pro bezpecnost provozu jsou ziejmé.

A dalsi vyhled: I francouzska spolecnost Matra
»MTI“ prodélava vyvoj. BEhem roku 2001 se stala sou-
Casti koncernu Siemens a funguje nyni pod zkratkou
STS ,,Siemens Transport Systems“. AvSak vlakovy za-
bezpecovac na trati C nese dal vedle typového oznaceni
PA 135 i své puvodni pojmenovani ,MATRA“.

Na nové budovaném prodlouzent trati C, v useku
IV. C1, je projektovano nasazeni zafizeni funkcné
stejného, resp. plné kompatibilni s pivodnim zafize-
nim MATRA. Vyhledové i pro tsek IV. C2 do Letian.
Jen tak bude umoznén rychly, bezpecny a spolehlivy
provoz linky C, kterd v budoucnosti bude obsluhovana
vyhradné vlaky typu M1.

Zpracoval dopravni tsek o. z. Metro, odbor 11 120
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V kvétnu tohoto roku uskutecnila delegace vedou-
cich pracovniki o. z. Autobusy pod vedenim Feditele
Ladislava Spitzera navstévu pafizského dopravniho
podniku RATP se zaméfenim na organizaci a predem
specifikovand odborné témata ¢innosti autobusové-
ho zavodu tohoto nejvétsiho dopravce parizského
regionu.

Restrukturalizace RATP

RATP, zaroveri jeden z nejvétsich svétovych doprav-
nich podnik, prosel v prvni poloviné devadesatych let
hlubokou reorganizaci, ktera byla reakci na pfilis hierar-
chizovanou strukturu (pfikazy a informace prochazely
pfilis mnoha trovnémi). Struktura byla zjednodusena
na tfistupriovou droven: generalni feditelstvi, odbory,
provozni decentralizované jednotky (PDJ).

Podnik je rozdélen na 15 odbord, z nichz 3 jsou
odbory provozni s vazbou na dopravni subsystémy: me-
tro, autobusy (tramvaj) a RER, a na p¥iblizné 100 PD]J.
Odbor metro zahrnuje 13 PDJ, jedno PDJ odpovidajici
jedné lince metra. Odbor autobusy sdruzuje 23 PD]J
ztoho je 21 garazi. Odbor RER ma 4 PDJ (2 PDJ ,,vlakd
linek A a B, 2 PDJ ,,nadrazi“ linek A a B).

-5
o4

Jasnéjsi institucionalni kontext

Impuls pro tuto reformu vysel od tehdejsiho nové-
ho prezidenta - generalniho feditele RATP, pana Chris-
tiana Blanca, jehoz filozofii bylo: ,,Posilit roli generdlni-
ho feditelstvi, zjednodusit hierarchickou linii podniku
a vyjasnit zodpovédnosti na vsech tirovnich. Jadrem
nové organizace RATP je provozni decentralizovana

a samostatnosti v rozhodovani, s cilem maximalniho
pFizptsobeni sluzby potfebam cestujicich.

Decentralizace RATP

PDJ jako interfaze mezi podnikem a jeho cestuji-
cimi je garantem zajisténi pfepravni sluzby v daném
sektoru (linka metra, ¢ast povrchové site, ...). Stara
se 0 jeji prizptusobeni poptavce, zodpovida za kvalitu
sluzby a je v izkém kontaktu s pfedstaviteli samospravy
obsluhovaného tzemi.

Decentralizace byla podminkou dspéchu na cesté
RATP k racionalizaci a zlepSeni vykonnosti a kvality
sluzeb. Z linek metra a autobusovych garazi vytvorila
rozhodovaci uroven provozniho managementu.

Sestupné vazby mezi tfemi organizaénimi trov-
némi podniku jsou fizeny tzv. contracts d’objectifs
- smlouvami o ikolech, které jsou na tfileté obdobi
podepisovany mezi generalnim feditelem a fediteli
odbori, a mezi nimi a fediteli PDJ, a upfestiovany pro
jednotlivé roky.

UITP a smluvni vztahy

Zaroven v kvétnu 2002 vysel Public Transport
International (PTI), publikace UITP, s tématickym
zaméfenim na ,Vztahy mezi ufady a provozovateli
- S anebo bez smlouvy?“. Pfinasi fadu clankd, jejichz
autofi patfi mezi nejuznavanéjsi svétové odborniky
v sektoru MHD, nabizejici pohledy z riiznych Ghld na
uvedenou problematiku. Jeji slozitost 1ze jasné pochopit
jiz na zakladé dvodniku pana Hanse Rata, generalniho
sekretare UITP ,,...nds sektor se stdle promériuje. Nové
ekonomické pozadavky diktované liberalizaci nuti nase
dopravni podniky byt mikro-ekonomicky Zivotaschopné
a soucasné hrdt tilohu v celkovém spolecenském vyvoji
a pokracovat v plnéni jejich plivodni role dopravcti, kteii

DP kontakt

Mestska hromadna doprava

nabizeji univerzdlné dostupnou mobilitu... To shrnuje
oZehavost konkurence a vztaht mezi ufady a provozo-
vateli vefejné dopravy.

vSak ukdzala, Ze obrat od vefejného monopolu k prak-
ticky neomezené liberalizaci nebyl nezbytné nejlepsi
volbou. V soucasné dobé se znovuobnovuje pohyb zpét
smérem k ,re-regulaci‘. Provozovateliim a tifadum jsou
mezi témito dvéma extrémy otevieny Cetné moZnosti.
Nicméné stdle zbyvd upravit kontext, ktery umozni
opravdovou konkurenci... PfestoZe neexistuje magicky
recept, vyzva zustdvd stejnd: mobilita pro vSechny nase
spoluobcany...“.

Podobnym duchem se nese i pfedmluva nam dobte
znamého a vysoce vazeného pana Manfreda Novyho,
feditele videriského VOR a pfedsedy Vyboru organizac-
nich autorit UITP ,,...lidé ocekdvaji od dopravy co moz-
nd nejvétsi pfitaZlivost... Pro mnoho lidi je jejich vztah
k autu nejfundamentdlnéjsim faktorem ,pfitaZlivosti‘.
Vefejnd doprava a podniky vefejné dopravy proto celi
silné konkurenci ze strany automobilu. Pro na$i spdsu
a spdsu Zivotniho prostiedi by tato konkurence méla
JestliZe by vsak dopravni podniky byly nuceny bojovat
o cestujici mezi sebou a nepfitdhly nové klienty, tato
konkurence by predstavovala ,no-win‘ situaci i pro do-
pravni podniky, které se staly konkurenceschopnéjsimi.
Dopravni utady, hlavni akciond¥i a dopravni svazy maji
proto vysokou zodpovédnost v jejich vztahu k doprav-
nim podnikiim. Musi se spolecné dohodnout a iniciovat
vefejnou dopravu tak atraktivni, aby opravdu umoznila
ziskdvat nové cestujici. Na druhé strané verejné finan-
covdni musi byt optimdlné vyuzivdno ne z krdtkodobé,
ale z dlouhodobéjsi perspektivy. Zde smluvni vztahy
mezi hlavnimi akciondii a dopravnimi podniky a indi-
vidudlné uplatriovand vybérovd fizeni maji stdle velkou
duleZitost... Je téZ tieba s vétSim tspéchem vytvdiet
opravdu integrované systémy verejné dopravy cestou
spoluprdce... Nejen dopravni podniky, ale téZ tifady
maji povinnosti stejné jako prava. Ufady musi vytvdret,
at pfimo ci nepiimo, ptedpoklady, aby vefejnd doprava
vozila cestujici do jejich cile bez zpoZdéni, bez zdcp, aby
zastdvky a stanice byly dobie pfistupné a bezpecné. Je
zde vSak i dalsi podminka: pfizptisobit dopravni politiku
napfiklad vyuZivanim managementu parkovaciho pro-
storu a organizaci dopravy, aby automobilové dopravé
v zastavénych tizemich bylo branéno v rustu nad hranice
udrZitelné pro lidi.*

Jeden z clankd v kvétnovém PTI od pana
J.-P. Balladura, generalniho zmocnénce pro smlouvu
mezi STIF a RATP pod ndzvem ,Smlouva mezi STIF
a RATP - Nova dynamika pro RATP*, stejné tak jako
kvétnova navstéva u naseho partnera, umoznily blizsi
pohled na zpisob, jakym se tyto narocné tkoly snazi
fesit metropole nad Seinou.

RATP a jeho institucionalni prostiedi

V pafizském regionu (Ile-de-France) zajistuji vice
nez 95% celkové hromadné pfepravy osob v regionu
dva velké podniky: RATP a SNCF (Francouzské
drahy).

Zasadni zménu pro oba dopravce pfinesla transfor-
mace STP - Svazu pafizské dopravy na STIF - Dopravni

34 ¢lenti:

17 zastupct stétu,

« 17 zastupcli izemnich samospravnich jednotek; z nich
5 je zregionalni rady, 5 z Rady mésta Pafize a 7 ¢lent
zastupuje departementy pafizského regionu.

Prezidentem STIFu je pan J.-P. Duport, prefekt
pafizského regionu a prefekt Pafize. K dispozici ma
5 viceprezidentd.

Jako dusledek vstupu do STIF pfispiva nyni region
na provozni naklady vefejné dopravy Ile-de-France. Roz-
déleni pfispévk Clend svazu je nasledujici:

* 51,4 % stét,

* 18,6 % region,

* 30,0 % ostatni spravni celky.

Smlouva mezi STIF a RATP : nova

dynamika pro RATP

Az do roku 2000 zajistoval RATP provoz ve
finanénim rezimu zaloZzeném na striktni rovnovaze
rocniho rozpoctu, zajistované ro¢ni kompenzacni
nahradou a mechanizmem pro automatické prevade-
ni jakéhokoliv pfebytku nebo deficitu z daného roku
na rok pristi.

Tento rezim vyhovujici kontextu doby s sebou
nesl urcitou rigiditu pro management, dynamismus
a vykonnost spolecnosti. Pfedev§im mechanizmus
kompenzacni nahrady, ktery nedovoloval podniku
generovat zisk bez ohledu na vynalozené usili, nebyl
pro podnik motivujici.

Soucasny kontext vyzaduje od podniku neustéle
prokazovat svoji ucinnost, konkurenceschopnost
nakladt na svoji ¢innost, a kvantity a kvality jim na-
bizenych sluzeb.

Az do vstupu do STIFu, pfed kterym region jiz vy-
znamné prispival k financovani infrastruktury, nehral
region zadnou roli v rozhodovani o organizaci a provo-
zovani vefejné dopravy v Ile-de-France. Dnes zastupci
statu na jedné stran€ a zvoleni zastupci regionu, Pafize
a departementt na strané€ druhé, maji paritu v predsta-
venstvu STIFu. To umoznuje kazdému se vyjadiovat
a podilet se na rozhodnutich.

V rami instituciondlni reformy si stat uchovava
svoji silnou autoritu nad aktéry zodpovédnymi za
vefejnou dopravu v pafizském regionu, ale jeho ruzné
zodpovédnosti jsou jasnéjsi. Ze své pozice ve STIFu
se plné podili na organizaci vefejné dopravy a politice
rozvoje. Ve vefejnych podnicich RATP a SNCF hraje
roli akcionafre.

Dusledky smluvnich vztah pro RATP

Za prvé, vytvoreni smlouvy mezi organizacni au-
toritou (STIF) a provozovatelem (RATP) regularizuje
situaci podniku s ohledem na pravidla, vztahujici se
na vSechny provozovatele ve Francii a v Evropé.
V perspektivé evropského Nafizeni je vyzadovano,
aby neexistovala Zadna diskriminace mezi soukromy-
mi a vefejnymi podniky. Musi byt s nimi zachazeno
za stejnych podminek a ustaveni smluvnich vztaha
odpovida tomuto pozadavku.

Za druhé, zrusenim automatickych vyrovnavacich
mechanizm, které jen malo pfispivaji k motivovani
podniku, smlouva nuti RATP k aplikovani metod kor-
porativniho managementu. Znamena to nejen plnit
smluvni zavazky, ale daleko vice nez v minulosti tak
Cinit za konkurenéni cenu. Stimula¢ni mechanizmy
zabudované do smlouvy predstavuji vyznamné paky
k dosahovani vyssi efektivnosti.

Vedle finan¢nich dusledk pro podnik vede smlouva
k transformaci celé vnitini podnikové kultury manage-
mentu. AZ do té doby bylo vnitini fungovani podniku pri-
marné zaloZeno na Fizeni zdroju v priabéhu roku v ramci
prijatého restriktivniho vydajového rozpoctu a jeho pro-
jednavani se statem, které bylo vyCerpavajici.

S existenci smlouvy se novy dynamicky manage-
ment v podniku prosazuje sdm od sebe. Prioritami
vnitfniho managementu jsou vykony jednotlivych siti,
prednostné zaloZené na ukazatelich jednotkovych vy-
robnich nékladi, nakladd na jizdu (coz zaintegrovava
vyvoj poctu cestujicich) a rentabilité jednotlivych siti.
Tyto nové pristupy posiluji zodpovédnost manazer,
zvy$uji vnitfni podnikovou solidaritu skrze oceriovani
prispéni kazdého jednotlivého zaméstnance k dosaho-
vani cilt zavoda. To v dob€, kdy se nabizi pro RATP
velké perspektivy rozvoje a ve které je podnik stéle
vice konfrontovan, pfedevsim v evropském kontextu,
s konkurenénimi tlaky.

Jednotlivé zavody - sité pfedkladaji své zpravy
o Cinnosti Ctvrtletné. To umoziuje podnikovému ve-
deni pravidelné pfezkoumavat dosazené vysledky ve
svétle stanovenych cilti a mit pod kontrolou nezbytny
vyvoj v pribéhu roku. Ro¢ni rozpocet si samoziejmé
uchovéva vyznamnou roli mezi néstroji podnikového
managementu. Nyni slouzi k pfidélovani zdroji v ram-
ci smluv o cilech a vykonech, ke kterym se podnikovi
manazefi zavazuji.



v pohybu - priklad RATP

Novy manazersky dynamismus, ktery smlouva
vyvolala, pfinesl plné uznani kvalitativnim a certifi-
kacnim opatfenim, kterd podnik realizuje. Za prvé
proto, ze smlouva sama zahrnuje silné zaangazovani
se ze strany podniku v oblasti kvality. Za druhé proto,
ze tyto kroky predstavuji zakladni vnitini paky efektiv-
nosti a vykonnosti.

Mobilizovani a spoluodpovédnost zaméstnanci je
hlavnim faktorem zavadéni této nové manazerské kultury
v podniku. MozZnost, aby podnik generoval vysledky a fi-
nanéni disledky na zdkladé pobidkovych mechanizmi
smlouvy (bonus/malus), umoznil vytvoFit motivujici a spra-
vedlivy mechanizmus podilu na zisku, ktery poméha rozvoji
vnitfni solidarity pfi dosahovani vysledk.

Prvni dva roky existence smlouvy prokazaly dulezi-
tost téchto mechanizm a jejich kapacitu pfizptisobova-

ni se vyvoji dopravnich potieb pafizského regionu.

Hlavni znaky nové smlouvy

Vstup regionu do organizacni autority STIF byl pfi-
lezitosti pro peclivé zvazeni a ndvaznou reorganizaci
zodpovédnosti jednotlivych aktért a jejich vzajemnych
vztahd. V tomto ramci byly za silné podpory statu sta-
noveny recipro¢ni smluvni povinnosti mezi organiza¢ni
autoritou STIF a dvéma vefejnymi provozovateli SNCF
a RATP. Smlouvy vstoupily v platnost 1. ledna 2000
na obdobi 4 roky, pfi¢emz rok 2000 byl zamyslen jako
provétovaci obdobi fungovani smluvnich mechanizmi
a zavazk, pred vstupem smlouvy v definitivni platnost
(na 3 roky).

Povinnosti RATP

Smlouva definuje pozadovanou tzv. Referenéni
smlouvu a ro¢ni kvantitativni cile (vlako-km, vozo-km)
pro jednotlivé sité (metro, RER A a B, autobusy Pafiz
a regionalni autobusy).

Smlouva navic definuje 22 ukazatela kvality sluzby,
stanovuje metody jejich méfeni a ro¢ni trovné naroc-
nosti pro kazdy z téchto ukazatela.

RATP se dale zavazuje k zavadéni politik tykaji-
cich se:

« Preference a bezpec¢nosti,
« pFistupnosti pro osoby se sniZenou pohyblivosti,
* rozvoje prestupnich uzld,
« informovani cestujicich,
« urbanistického rozvoje.
Povinnosti STIFu

Za tuto nabidku sluzeb se STIF zavazuje ke kom-
penzovani nakladi na jeji realizaci. Smlouva stanovuje
pro kazdou prodanou jizdenku, at ji proda kterykoli
podnik ¢i organizace, jednotkovou kompenzaci zaloze-
nou na vysi nakladt vynalozZenych na pfepravni sluzbu,
kterou RATP poskytne danému uZivateli jizdenky.

V roce 2002 to napfiklad predstavuje:

* za jednu prodanou_jizdenku do metra obdrzi RATP
kompenzaci (dotaci) 0,99 €,

« za jednu prodanou tzv. OranZovou mésicni predplatni
jizdenku na zény 1-2 obdrzi RATP dotaci 71,20 €,

* za jednu prodanou Oranzovou mési¢ni predplatni
jizdenku na zény 3-5 obdrzi RATP dotaci 31,51 €.

Amiwm reseening

Odmény za sluzbu

Celkowe
phiimy 2
plepravy

cann izchem by

Kompenzace RATP zaloZena na referencni cenové
stupnici, nyni vychazi z poctu skute¢né prodanych jiz-
denek a nezavisi do budoucna na vyvoji odhadt poctu
cestujicich, které by rozhodoval STIF.

Smlouva RATP zajistuje dalsi plnéni ze strany STIF

v podobé roc¢ni pausalni ¢astky. Ta vychazi ze specific-
kych pozadavkil na bezpecnost, zajisténi pracovnich
mist pro mladé lidi, dluzni zat€z, penzijni systém. Tato
pausalni ¢astka ma pro RATP vyhradni podobu a ne-
existuje mezi naklady jinych provozovateld. K t€émto
dvéma hlavnim zdrojim déle STIF vyplaci kompenzaci
za ¢innost prodeje jizdenek, zajistovanou RATP na ucet

STIFu (6% z vybrané ¢astky).
Pobidkovy a penalizac¢ni systém
Signatéfi a stat byli rozhodnuti udélat ze smlouvy
nastroj mobilizace, efektivity a i¢inného managementu
ve prospéch podnikd, vefejnosti a vefejné dopravy.
 Finanéni pokuta za neplnéni vykoni
Stanovené cilové ro¢ni objemy vykont pro jednot-
livé dopravni systémy jsou doprovazeny stanovenymi
tolerancemi, beroucimi v ivahu normadlni tchylky,
které mohou vzniknout mezi teoretickymi vykony dle
smlouvy a realizovanymi vykony. Tato tolerance jsou
3% z ro¢niho objemu produkce pro regionalni sité
(RER A a B, regionalni autobusy) a 4% pro sité v Pa-
fizi (metro, pafizské autobusové linky). Jsou-li vikony
mensi nez ro¢ni cil minus tolerance, RATP musi platit
pokutu, ktera je maximalni, kdyz nerealizované vykony
pod toleranci dosahnou 2% (12,68 miliont €).

Pokuty za ne-produkci sluzby

Crsvnbozen|
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* Systém bonus/malus v zavislosti na plnéni
ukazatelu kvality sluzby

Pro kazdy z 22 ukazatelt kvality sluzby stanovuje
smlouva ro¢ni cilovou droven naro¢nosti s hornimi
a dolnimi mezemi. Je-li ro¢ni vysledek rovny cili, neni
ani bonus ani malus. Je-li vysledek vétsi nez cil, STIF
plati RATP bonus, ktery je maximalni, kdyz vysledek
dosahne horni meze. Je-li mensi nez cil, RATP plati
malus STIFu a ten je maximalni, klesne-li vysledek na
spodni mez. Maximalni hodnoty bonusti nebo malu-
su pro vSechny ukazatele kvality sluzby predstavuji
10,06 milionu €.

Bonus  Malus : hodnoty pro kolejové sité
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* Podil za pFijmy z jizdného

Smlouva stanovuje ro¢ni cil objemu celkovych pfij-
mu z jizdného vybraného od cestujicich, ktery se rok
od roku plynule zvysuje. Tento cil celkového objemu
pfijmu od cestujicich je doprovazen mechanizmem fi-
nanc¢niho podilu na vyvoji poctu cestujicich. V tomto
,pohyblivém pdsu“ 2 % na kazdé strané rocniho cile,
jsou pfijmy navic ¢i deficit pfijma vaci cili sdileny
v poméru 40 % pro RATP (maximum 19 miliond €)
a 60 % pro STIF; za hranicemi ,,pohyblivého pasu“ je
zbyvajici nadbytek ¢i deficit délen v poméru 10 % pro
RATP a 90 % pro STIF.

Celkoveé davaji tyto systémy podnétti a pokut RATP
moznost zlepsit svij ro¢ni vysledek az o 30 miliona €

(1 % celkovych nékladil), naopak vSak neplnéni vysled-
ki dle smlouvy mtzZe RATP stat az 40 miliond € (1,4 %
celkovych nakladu).

Skutec¢né dosahované vysledky RATP za prvni dva
roky existence smluv (2000 a 2001) vyplyvaji ze zavéru
hodnoceni predstavenstvem RATP z dubna 2002.

Zainteresovani na piimech : princip " pohybujiciho s¢ pasu™

V roce 2000 doslo k mimofadnému narastu poctu
cestujicich 04,7 %. V roce 2001 pocet cestujicich vzrostl
0 1,1 % na celkovych 2,63 miliard jizd. Nejvetsi pfirast-
ky byly v RER, na regiondlni autobusové siti a na siti
MOBILIEN. Tyto pfirtstky byly realizovany pfi prak-
ticky stabilni nabidce vykont. Obchodni obrat v roce
2001 stoupl o 1,6 % na 2,8 miliard € oproti 2,7 miliar-
dam v roce 2000. Tento rust se opira predevsim o rist
celkovych pfijmt z pfepravy, dosahujici 1,9 % a za
kompenzaci za zajistovani prodeje jizdenek.

V roce 2001 ziskal RATP bonus za kvalitu sluzby
ve vysi 8,6 miliont €. Oproti roku 2000 této bonus
lehce klesl (-0,5 miliont €), ale zistava na pomérné
slusné trovni 85% z maxima planovaného ve smlouvé
se STIF.

Celkovy zisk podniku za rok 2001 predstavuje
31,4 milionu €. Z toho hmotna zainteresovanost
zaméstnancu predstavuje 9,2 milionu € (prémie za
podil na dosazenych vysledcich). Cisty zisk tak byl
22,1 miliont €, coZ je maly vzrist oproti roku 2000
(21,8 miliont €). Cisté zadluZeni podniku lehce vzrost-
lo na celkovou vysi 3,9 miliard € oproti 3,8 miliardam
v roce 2000 (z pujcek RATP kofinancuje predevsim
obnovu vozového parku).

Mobilien

Sit Mobilien, ,hlavni autobusova sit“ je soucasti
planu tzv. PDU, povinného pro kazdé vétsi francouzské
meésto (Plan méstské dopravy). PDU pro pafizsky regi-
on stanovuje za cil snizeni automobilové dopravy o 3 az
5%, ale téz spole¢né urbanistické a dopravni planovani
predmeéstskych ¢asti mésta. Na tyto investice je plano-
vano nékolik miliard frankii. Mobilien pfesahuje svym
vyznamem samotny podnik: je to méstsky projekt, ktery
se dotkne 120 obci. Pro dosazeni tohoto ambiciézniho
cile se v ramci projektu Mobilien planuje postupné
zavést ,patefni“ autobusovou sit, jejiz kvalita sluzby
a rychlost by se méla blizit metru: vlastni télesa, vysoka
frekvence a podobné. Linky Mobilien budou vybrany
z existujici sité RATP (17 v PafiZi, 45 na pfedmésti v tzv.
prvni koruné departementu, celkem se v pafizském re-
gionu pocitd v budoucnu se 120 linkami).

Cilem je dosahnout vyrazného zlepSeni soucasné
cestovni rychlosti, pfedev§im pomoci snizeni casovych
prostoji mimo ¢as pro nastup a vystup v zastavkach.
Maximalni interval béhem dne bude 10 minut, vecer,
o nedélich a svatcich pak 15 minut, provoz se bude
blizit provozu metra, az do 0.30 hodin kazdodenné.

Vyznamné misto v Mobilien hraje informovani
cestujicich. Na vSech linkdch bude instalovan systém
SIEL: vSechny zastavky na linkach budou vybaveny ob-
razovkami s informacemi v redlném Case, spocivajicimi
v radiolokalizaci autobusti a uvadéni ¢asu v minutach
do pfijezdu dvou dalsich spoju linky. Ve vozidlech
budou instalovany systémy vizualniho a zvukového
hlaseni.

Komfort bude zvySen omezenim obsazenosti vo-
zidel na stupenl 4 cestujici/m?, pfi Grovni naro¢nosti
80 % ptislusného standardu. Vozidla budou vybavena
klimatizaci a atermickymi skly. Vozovy park bude plné
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pFistupny osobam na vozicku a ekologicky ,,Cisty“.

80 intermodalnich p6lhi na predmésti

Modernizace téchto pfestupnich uzla se uskutecni
co nejdfive pro fyzické zlepseni intermodality v ramci
pola, uspofadani a pro celkové zpfijemnéni klimatu.

Aby se zajistily dobré pfistupové podminky k polu pro
vsechny druhy dopravy, véetné pésich, bude prostor s jasné
danym perimetrem pozivat zvlastni status. Spravou pélu
zafazeného do Mobilien bude povéfena jedna osoba.

e i

S

Jeden z tangencidlnich vztaht z pfedmésti na ptedmésti je zajistovdn autobusy na vlastnim télese slavné Trans

Val-de-Marne.

Vedle dopravnich sluzeb budou ve spolupraci
partnertt vefejného a soukromého sektoru v pélu
integrovany isluzby spojené s dalsimi méstskymi
aktivitami, jako je pfijeti, prodej, poprodejni servis,
informovani a dalsi doplikové sluzby.

Dbaét se bude o vizualni identitu p6li, jejiz soucasti
bude identita RATP. Tato identita bude uplatnéna na
vsech prvcich sité.

Zvlastni pozornost bude vénovéana problémim
bezpecnosti, a to jak na linkdch vzhledem k tomu, ze
jejich povoz bude prodlouzen vecer az do 0.30 hodin,
tak v pélech, s dirazem na kvalitu jejich prostfedi
a jejich integrovani do méstského prostiedi.

Rychlost zavadéni projektu Mobilien v ulicich
Pafize prazskou delegaci prekvapila. Desitky novych
vyhrazenych pruht s vyraznym fyzickym oddélenim!
Rozsifovani existujicich autobusovych pruhii na sitku
4,5 m, z nichz fyzické oddéleni ¢ini prakticky vlastni
télesa, ktera jsou sdilena vedle autobustt RATP téz
taxiky a cyklisty! DalSimi realizacemi jsou vlastni au-
tobusové téleso Trans Val-de-Marne a okruzni, na sebe
navazujici autobusové linky na vyhrazenych pruzich
prakticky paralelni s obvodovym bulvarem Périphéri-
que. Mobilien je skvélym ptikladem, co dokaze politic-
ka vile pfiznivé naklonéna ,udrzitelngm® dopravnim
systémum a jak je dilezité byt pfipraven neztratit ani
chvili v jejim vyuziti.

Doprava na kratké vzdalenosti

Pfi koncipovani sité Mobilien, ktera zatraktivni
spojeni z predmésti na pfedmésti, se ukazala potieba

fesit dalsi dualezitou problematiku, a to spojeni na
blizké vzdalenosti.

Podle statistiky RATP 50 % jizd automobilem se
kond na vzdalenosti kratsi nez 2 kilometry a 76 % jizd
na méné nez 5 kilometru. Jde o tu ¢ast délby prepravni
prace, kde vefejna doprava ustupuje automobilu. RATP
se pokousi zvratit tuto tendenci a provadi experimenty
se systémy pruzné dopravy, jako doplrikem k existujicim
linkdm. Pfikladem je Montreuil, kde z iniciativy
tohoto mésta, s 91 tisici obyvateli ¢tvrtého nejvétsiho
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v pafizském regionu, Ize od za¥i 2000 vyuzivat na celém
tdzemi obce systém dopravy na objednavku. Sluzba
s nazvem TACO (doprava, doprovody, nakupy,...) je
provozovana RATP na ucet svazu ,Pratelé Taco“.
Funguje na zakladé rezervaci a stoji 8 € za rocni
predplatné a 1,5 € za jizdenku na jednu jizdu. Na
pocatku byly v siti provozovany londynské taxiky,
které byly v inoru 2002 nahrazeny novymi vozidly
na elektricky pohon sautonomii 60 km. Ridici
jsou vybaveni spojenim s dispeCerem, ktery pfijima
objednavky a redistribuuje jizdy jednotlivym fidicam.

Vefejna doprava podnikovych
zaméstnancu

Novymi jsou i pozadavky na obsluhu podnikd ¢i je-
jich ustfednich budov, které se instaluji na predmésti za

Ukazuje se, Ze potfeby téchto podniki, pokud jde
o0 jejich obsluhu, jsou velice rozdilné od téch, které byly
na misté pfed nimi. Stéle vétsi pozornost vénuji kvalité
obsluhy vefejnou dopravou, jak pro své zaméstnance,
tak pro své klienty.

RATP s témito podniky rozviji partnerstvi a na-
bizi obsluhu ¢astecné jimi financovanou, ale pfistup-
nou v ramci tarifniho systému pafizského regionu.
Takovym piipadem je pfistav v Genevilliers, kde byl
zaveden ,,pfistavni autobus® v ¢ervnu 1999. Komplex
pristavu je obsluhovan vozidly mensich rozméru typu
Espace. Sluzba funguje od pondéli do patku po cely
rok, s pravidelnymi intervaly ve Spickovych hodinach
a na objednavku po zbytek dne. Vzhledem k tspéchu

tohoto Feseni byla zavedena i doplrikova expresni lin-
ka mezi Défense a pfistavem Genevilliers, obsluhujici
i nddrazi RER a terminal linky 13 metra.

Podobny princip byl uplatnén téz ve Villejuif pfi
obsluze Institutu Gustave-Roussy, pro jehoz obsluhu na
lince od nadrazi RER vyuzivd RATP minibusy.

Tento program bude nabirat na intenzité, protozZe
obce zadaji stale Castéji tento typ sluzeb a jsou pfipra-
veny se na ném financné podilet. Jsou pro né ziejmé
vyhody, které z nich mohou mit pro svoji ekonomickou
a urbanistickou dynamiku. Partnerem pro obce a pod-
niky jsou izemni agentury RATP, zfizené od pocatku
roku 2001 ve vSech departementech pafizského regionu
tak, aby pro podobny dialog byly blize k terénu.

Nakup novych autobust pro RATP

Ze se Easy v evropské méstské vefejné dopravé méni,
svedci i vibérova Fizeni, jehoZ prostfednictvim RATP ob-
jednava 694 novych autobusti pro obdobi 2002 az 2004.
Nejvetsi ¢ast této objednavky za 158 miliont € ziskal sa-
mozrejmé Irisbus, ale také MAN a Scania. Irisbus doda:
* 370 standardnich dieselovych autobusi ve verzi

Euro3 s filtry ¢astic,
* 129 kloubovych dieselovych autobust,
* 37 autobust na pfirodni plyn.

MAN doda 100 standardnich dieselovych autobust
a Scania 15 velkokapacitnich dieselovych autobust ur-
¢enych k obnové vozového parku pro linku Orlybus.

Podle svého komuniké chce RATP pfi nakupu au-
tobusi i nadale vyuzivat plné€ konkurence mezi vyrobci
podle evropského nafizeni.

Uspora ve srovnani s predeslou objednavkou bude
¢init 3,5 %. Pro celou dodavku dieselovych autobust
zavedl RATP do technickych podminek ¢lanek tykajici
se maximalni spotfeby pohonnych hmot, na jehoz za-
kladeé se vyrobce musi zavazat tuto spotfebu garantovat
a vytvaret tak podminky pro lepsi ochranu zivotniho
prostiedi a sniZeni vydaju provozovatele. Dalsi pod-
minkou byla plnd pfistupnost autobust pro osoby se
snizenou pohyblivosti (pFistupové rampy), vybavenost
ventilaci s chlazenim ¢i klimatizaci, moznost informo-
vani cestujicich.

Vybérovému fizeni na 694 novych autobusti pred-
chézela objednavka 70 nizkopodlaznich autobusu délky
12 metra Citaro, znacky Mercedes Benz, na prvni polo-
leti roku 2002. Autobusy Citaro doda Evo Bus patfici
do skupiny Daimler-Chrysler. Stejny dodavatel jiz RATP
predal 30 nizkopodlaznich minibusti znacky Sprinter.

Objednané autobusy Citaro jsou vybaveny
motory OM 906 hLA Euro3 s vykonem 279 koni,
automatickou prevodovkou ZF 6HP 502, diskovymi
brzdami s elektrickou asistenci a s kapacitami 37 mist
k sezeni a 75 k stdni.

Vozidla jsou vybavena elektricky ovlddanymi
pfistupovymi rampami a mistem pro vozicky.
Z hlediska bezpecnosti zvolil RATP kabinu typu anti-
agression RBE umoznujici dplné odizolovani kabiny
a otevieni pouze pulky pfednich dvefi.

Evo Bus ziskal objednédvku jen tésné v konkurenci
s Irisbusem. Podle ndméstka generalniho feditele
pana Jacques Rapoporta ,,nabizi pét velkych vyrobcii
ekvivalentni technické vybaveni a jedinym opravdovym
kriteriem se stdvd cena“. Ing. Zdenék Dosek

Preference MHD sveéetelnou signalizaci
v Mnichove aneb jak to delaji jinde

Bavorské zemské hlavni mésto Mnichov je i v za-
hrani¢i znamé tim, Ze jiz od poloviny 60. let minulého
stoleti vsadilo na rozvoj kvalitni hromadné dopravy,
spocivajici na dvou zakladech: na rychlodrazni kole-
jové dopraveé ve mésté i v regionu (metro a Zelezni¢ni
rychlodraha S-Bahn) a na integraci dopravniho systému.
V kvétnu 1972 - spolu se zahdjenim provozu S-Bahn - byl
jako jeden z prvnich v Evropé (po Hamburku a Stock-
holmu) uveden v zZivot Mnichovsky dopravni a tarifni
svaz (Miinchener Verkehrs- und Tarifverbund, znamy
pod zkratkou MVV), ktery na plose pfiblizné 5 500 km?
postupné integroval vSechny druhy hromadnych doprav:
zeleznicni rychlodrahu S-Bahn, ostatni Zeleznici, metro,
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tramvaje, méstskeé i regionalni autobusy.

Rozvoj MHD se vsak az do pocatku 90. let netykal
tramvaji. Podle dopravni koncepce z 60. let méla byt
tramvajova doprava v Mnichové postupné zrusena
a nahrazena metrem a autobusy. Rusenim trati pak byla
tramvajova sit v letech 1973 - 1993 zredukovana ze 112
km na 65 km, podil tramvaji na pfepravnich vijkonech
vyrazné klesl a neobnovoval se vozovy park.

Nazory o prospésnosti zachovani tramvaji i vedle
metra a S-Bahnu se zacaly objevovat jiz v 80. letech, ale
teprve pocatkem 90. let se mésto rozhodlo tramvajovy
provoz zachovat, zmodernizovat a rozsirit. K tomu byl
zpracovan rozvojovy plan tramvajové dopravy.

Rozvojovy plan tramvajové dopravy

Tento plan je uskutecriovan od pocatku 90. let
a zahrnuje nasledujici ¢innosti:

1. Novostavby n€kolika tramvajovych trati, znovu-
obnoveni provozu na jedné opusténé trati a moderni-
zaci stavajicich trati. V 90. letech byla tramvajova sit
prodlouzena ze 65 na 71 km a vystavba dalSich trati
se pripravuje.

2. Radikalni obnovu vozového parku nakupem
plné nizkopodlaznich tficlankovych tramvaji. Tim
bylo mozné vyfadit vSechny staré tramvaje pochaze-
jici z 50. a 60. let.

3. Vystavbu automatizovaného kontrolniho a ¥i-



dictho systému RBL (Rechnergestiitztes Betriebsleit-
system) povrchové MHD, s radiovou komunikaci mezi
ustfednou a vozidly.

4. Vybaveni vSech tramvaji palubnimi pocitaci IBIS
(Integriertes Bord-Informationssystem); IBIS slouzi
k ovladani informacnich tabuli ve vozidlech, ovladani
oznacovacu jizdenek, ovladani tramvajovych vyhybek,
k vysilani signalt do fadic¢u svételné signalizace pro
preferenci vozidel MHD na fizenych kfizovatkach, ke
sbéru dat o prabéhu jizdy, k porovnavani aktualnich
poloh vozidel s jizdnim fadem a ke komunikaci vozi-
dla s ustfednou RBL (Pozndmka: stejnymi palubnimi
pocitaci IBIS jsou vybavovdny i autobusy).

5. Program zrychleni provozu tramvaji v celosito-
vém méfitku - na celé tramvajové siti.

Program zrychleni provozu tramvaji

Jeho charakteristickym rysem je, Ze je postupné
uskutecriovan nikoliv po jednotlivych k¥izovatkach, ny-
brz po delsich souvislych tratovych tsecich. Pro kazdy
feseny usek jsou vyuzivany vSechny moznosti, které
mohou prispét ke zrychleni provozu tramvaji:

* Zmény poloh nékterych zastavek.

* Zlepseni vybaveni zastavek: rozsifeni nastupnich ost-
ruvkd az na 4 metry, riznobarevnd dlazba, pristresky,
lavicky.

* V odavodnénych pripadech zlepseni geometrickych
parametru tramvajovych trati pro zvyseni jizdni rych-
losti tramvaji.

» U vyhybek starsich typu, které jsou pojizdény proti
hrotiim, doplnéni kontroly poloh jazyku a jejich za-
jisténi pfi jizdé tramvaje pro zvyseni jizdni rychlosti
na vyhybkach.

* Preference tramvaji na svételné signalizaci (SSZ):
zavadéni prednostni volby a prodluzovani signalu
volno jedoucimi tramvajemi na vSech svételnych
signalizacich na trati.

Soucasti programu je i zfizovani zvlastni svételné
signalizace ve funkci tzv. ,,Casovych ostravka“ u téch
tramvajovych zastavek, které nemaji nastupni ostriv-
ky a kde cestujici musi pfi nastupovani a vystupovani
z tramvaji vstupovat do vozovky. Funkci casového ost-
ruvku je zastavit proud automobili jiz pred zastavkou
v pripad€, Ze do zastavky prijizdi tramvaj, aby pro-
stor zastavky zustal volny pro moznost neruseného
nastupu a vystupu cestujicich. K vytvareni casovych
ostruvkl se pouzivaji navéstidla tcelové signaliza-
ce pro vozidla (pouze Cervena a zluta bez zelené),
instalovana pfed zastavkou a ovladana jedoucimi
tramvajemi. V zakladnim stavu jsou navéstidla pro
vozidla zhasla. Pfijizdi-li do zastavky tramvaj, po jejim
prihlaseni se pro vozidla rozsviti nejprve zluta a pak
Cervend. Cerveny signél pro vozidla pak sviti po dobu
pobytu tramvaje v zastavce, poté navéstidlo zhasne.
Vedle navéstidel ucelové signalizace pro vozidla je
zaroven tramvajové navéstidlo, kde sviti trvale signal
volno pro tramvaje.

Casové ostriivky provoz tramvaji nezrychluji, ale
slouzi ke zlepSeni podminek a zvySeni bezpecnosti
nastupujicich a vystupujicich cestujicich.

Cile programu zrychleni

Jako cile programu zrychleni byly stanoveny:

1. Zvyseni atraktivity a prestize MHD v ocich
vefejnosti a tim pozitivni piisobeni na rozhodovani
obcant o tom, zda budou MHD vice pouzivat, pfi-
nejmensim p¥i cestach do centra mésta a pfi cestach
za praci; dosazené:
¢ zkracenim cestovnich dob,

* zvySenim pravidelnosti provozu a pfesnosti dodrzo-
vani jizdnich fadu,

« zlepSenim situace na nékterych zastavkach.

2. Zvyseni bezpecnosti dopravy.

3. Zlepseni hospodarnosti provozu, dosazené:

* snizenim energetické naroc¢nosti tramvajové dopravy
omezenim poctu zastavovani na trati mimo zastavky
pred svételnou signalizaci,

* snizenim poctu vypravovanych vlaki, pokud toho
bude mozné zkracenim jizdnich dob dosdhnout.

Pro kazdy feseny tsek jsou podkladem pro navrhy
konkrétnich opatfeni vzdy detailni prizkumy pohybu
tramvaji na trase, provadéné metodou ¢asového snimku

jizd. Tyto pruzkumy ukazuji, Ze nejvétsi casové ztraty

tramvaji zpusobuje svételna signalizace, a proto ja-

drem a nejpodstatnéjsi soucasti celého programu je
preference tramvaji na SSZ.

Dopravné politické souvislosti

preference MHD svételnou signalizaci

V Mnichové - stejné jako ve vSech zemich s rozvi-
nutym automobilismem - je provoz pouli¢ni méstské
hromadné dopravy vice ¢i méné ovliviiovan a ruSen
intenzivni automobilovou dopravou, a to v zasadé tie-
mi zplsoby: nutnosti jizdy vozidel MHD v kolonach
automobilt, nutnosti ddavat pfednost automobilim
pri vyjizdéni z vedlejsich vjezdl nefizenych kfizova-
tek a zastavovanim a zdrzovanim se pred svételnou
signalizaci, vzniklé z potfeby fidit intenzivni provoz
na k¥izovatkach.

Jednim z nejvyznamnéjSich zdroju ruseni pro vo-
zidla MHD je pravé husta sit svételnych signalizac-
nich zafizeni, nebot zdrzeni pfed SSZ sniZuje cestovni
rychlost MHD a rozptyl zdrZeni pfi jednotlivych jizdach
ovliviiuje pravidelnost dopravy. Zastavovani pred SSZ
na signal sttj mimo zastavky navic zvysuje energetickou
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naroc¢nost provozu MHD. Vliv SSZ na MHD se proje-
vuje v nadprimérné mife obzvlasté v centru mésta, kde
je sit fizenych kfizovatek nejhustsi, a ddle na koordino-
vanych tazich, které vytvareji ,,zelenou vinu“ pro auto-
mobilovou dopravu, ale pfi tradicnim schématu fizeni
vétsinou pro MHD znamenaji ,,Cervenou vinu“.

Kazdym zastavkovym pobytem se totiz vozidlo
MHD vytadi ze zelené viny a pfi pfijezdu k nasledujici
fizené krizovatce musi zastavit a ¢ekat na signal volno
az do pristiho cyklu fizeni. Pro koordinované tahy
v Mnichove (ale i v dalSich némeckych i zahranic¢nich
meéstech, vcetné Ceskych) tak vznikl charakteristicky
jev, kdy se jizda tramvaji a autobust zménila na po-
pojizdéni hustym sledem SSZ s nucenym zdrzovanim
desitek cestujicich, casto i pred kfizovatkami zcela
nevyznamnych obsluznych komunikaci nebo pred
prechody pro chodce. Néktefi némecti dopravni
odbornici tento stav dokonce charakterizovali jako
,signalizace nepratelsky nastavena proti tramvajim
nebo autobusum® (Strassenbahnfeindliche oder Bus-
feindliche Ampelschaltung).

Tato situace byla dusledkem dopravni politiky po-
valec¢ného obdobi, kdy byla zavadéna opatfeni prede-
vs§im v zajmu zrychleni a zkapacitriovani automobilové
dopravy (zvysovani poctu jizdnich pruhu, rozsifovani
ktizovatek vystavbou dalsich fadicich pruht, zjedno-
smérnovani ulic, koordinace SSZ do zelenych vin pro
automobily, zfizovani parkovist a parkovacich garazi,
vystavba kapacitnich autodrahovych komunikaci), za-
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timco MHD viceméné stagnovala a ztracela na prestizi
mezi obyvatelstvem.

Teprve od pocatku 70. let se postupné dochazelo
k poznani, Ze ani neomezeny rozvoj automobilismu
neni schopen plné uspokojit vS§echny pfepravni po-
tieby obyvatel, a navic ma pro mésta obecné znamé
negativni dasledky: kongesce, hluk, exhalace a stéle
méné mista pro chodce.

Toto poznani se pak zacalo odrazZet i ve zménach
priorit dopravni politiky, ve zkratce vyjadfenych slo-
ganem: misto ,,mést pro automobily“ vice ,mésta pro
lidi“ (statt ,,autogerechter Stadte“ mehr ,,menschenge-
rechte Stadte”). Podstatnou soucasti této nové dopravni
politiky byla rehabilitace a modernizace MHD a jednim
z nastroju této rehabilitace se stala preference MHD
pred ostatni dopravou na komunikacni siti. Vzhledem
k vyse uvedenému se jako vyznamny potencial pre-
ference a zrychlovani MHD ukazalo Fizeni dopravy
svételnou signalizaci.

Maximalni preference MHD svételnou signalizaci
se stala jednim ze zakladnich dopravné politickych prin-
cipfi jiz v 70. letech ve Svycarsku a Nizozemsku, kde je
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od té doby systematicky uskutecriovana. V prubéhu 80.
let se pak postupné zacala prosazovat i v dalSich zemich
a méstech, predevsim v zapadni Evropé, ale i v nékte-
rych méstech v zamofi. Vysokého stupné komplexnosti
v tomto sméru dosahli zejména v fadé€ mést v Némecku,
kde se obzvlasté od 2. poloviny 80. let stala tato prefe-
rence dopravné politickym ,,boomem*“.

Ve srovnani s tim se v Mnichové pro preferenci
MHD svételnou signalizaci rozhodli pomérné pozdé,
az pocatkem 90. let.

Zahajeni programu zrychleni: zavedeni preferen-
ce tramvaji svételnou signalizaci na lince 20 Moosach
- Effnerplatz v roce 1994

Jako prvni byla v ramci tohoto programu zrychlena
v roce 1994 tramvajova linka ¢islo 20, ktera tehdy jezdi-
la z Moosach na Effnerplatz. (Pozndmka: Jak je patrné
z piipojeného schématu sité, linka 20 byla p¥i pozdéjsi
tpravé linkového vedeni zkrdcena na usek Moosach
- Hauptbahnhof.)

Zakladni data linky: délka 12,3 km, 29 zastavek,
prumérna vzdalenost zastavek 440 m, 43 svételnych
signalizaci, primérné 3,50 SSZ na 1 km, pavodni ces-
tovni doba z konecné na kone¢nou pred zrychlenim
51 minut, pavodni cestovni rychlost 14,5 km/h.

Analyza ptivodniho stavu ukézala, Ze z celkové ces-
tovni doby Cinilo zdrZeni svételnou signalizaci 21 %, tj.
prumérné 52 sekund na 1 km jizdy, respektive 10 minut
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40 sekund pri jizdé z konecné na konecnou, jak ukazuje 18

nésledujici tabulka.
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Linka 20 Moosach - Effnerplatz

Analyza cestovni doby - puvodni min‘ o
stav pred preferenci vtefin o
Cistd jizdni doba 27°30 |54
Zastavkové pobyty 9‘10 18
Zdrzeni pred svételnou signalizaci 10°40 |21
Ostatni zdrzeni (automobily na 3040 7
kolejich a podobn¢)

Celkova cestovni doba 51°00 |100

Pfednostni volba a prodluzovani signalu volno
jedoucimi tramvajemi byly zavedeny na vSech 43
SSZ na lince. Dale byly v ramci programu provedeny
drobné i vétsi upravy (mimo svételnou signalizaci) na
16 ktizovatkach, bylo rozsifeno 8 nastupnich ostravka
zastavek, doplnéno 39 pristfeskt na zastavky, uprave-
no nebo zmodernizovano 36 vyhybek a pfestavéna
kfivolaka trat v Montgelasstrasse, kde byly zvétseny
poloméry oblouku pro zvyseni jizdni rychlosti z 20 na
40 km/h. U vSech zastavek bez nastupnich ostravka
byla zfizena zvlastni svételna signalizace ve funkci tzv.
,casovych ostravku .

Celkové naklady dosahly vyse 12,4 milionu eur,
z toho naklady na dpravy, doplnéni a modernizaci
svételné signalizace pro moznost preference MHD
Cinily 8,5 milionu eur.

Pro nas je zajimavé, Ze z 8,5 milionu eur na pre-
ferenci svételnou signalizaci poskytl stat a spolkova
zemé Bavorsko podle Zakona o financovani dopravy
v obcich (Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz)
dotaci méstu ve vysi 69 % (5,9 milionu eur) a pouze
zbytek (2,6 milionu eur) byl financovan z méstského
rozpoctu.

Poznamka: vzhledem k tomu, Ze od ledna 2002
plati v Némecku eura, jsou pro lepsi ndzornost vSechmny
finanéni ¢dstky uvddény v prepoctu na eura, i kRdyz pu-
vodné byly vyddvdny v némeckych markdch (DM).

Dosazené vysledky

Uskutecnénim programu zrychleni se na lince
20 dosahlo:

e zkraceni prumérné cestovni doby na 1 km o 39 se-
kund,

* celkové zkraceni cestovni doby z konecné na konec-
nou o 8 minut (- 16 %),

» zvyseni cestovni rychlosti z ptivodnich 14,5 km/h na
17,2 km/h (+ 19 %),

 vyznamného omezeni nepravidelnosti a odchylek od
jizdniho fadu a zlepseni pravidelnosti provozu,

e Gspory tfi tramvajovych vlakd na lince 20 a dalsich
dvou vlaku na jinych linkach, které vyuzivaji cast
zrychleného tseku, tzn. celkové tspory péti tramva-
jovych vlakd,

* zvySeni poCtu cestujicich na lince 20 po zavedeni
preference o 6,4 %.

Kromé zlepSeni provozu tramvaji je popsany pri-
pad pro mésto efektivni i z ekonomického hlediska.
Usporou péti tramvajovych vlaki se snizily provozni
naklady dopravniho podniku - a tudiz i mésta, které
provoz MHD dotuje - 0 1,66 milionu eur za rok, takze
vynalozené naklady se pomérné rychle vrati. Samo més-
to vSak zdlrazriuje, ze hlavni motivaci pro zavadéni
preference nebylo snizeni provoznich naklada, nybrz
predevsim zatraktivnéni MHD pro cestujici.

Pokracovani programu zrychleni
v letech 1995 - 2000

V tomto obdobi byla preference tramvaji svételnou
signalizaci - jako stéZejni ¢ast celého programu zrych-
leni - zavedena na dalSich 6 tsecich, takze koncem
roku 2000 byl jiz provoz tramvaji zrychlen na tratich
o celkové délce 47 km, coz predstavuje 2/3 z celkové
délky tramvajové sité 71 km.

I naklady na tato opatfeni - stejné jako v prvnim
pripadeé linky 20 - byly z vetsi ¢asti dotovany ze statniho
a zemského rozpoctu.

Preferenci tramvaji se podafilo jejich zdrzeni pred
svetelnou signalizaci na vSech feSenych usecich pod-
statn€ zkratit. Tim se dosdhlo vyznamného zkraceni
cestovnich dob (v praméru o 15 az 20 %) a odpovidaji-
ciho zvyseni cestovni rychlosti.

Preferenci tramvaji na SSZ se podstatné snizil
i rozptyl jednotlivych zdrzeni pied SSZ a zaroven
byla minimalizovana predevsim delsi zdrzeni, coz ma

DP kontakt

Aktivni detekce tramvaji na svételné signalizaci, zpusob ,,inframajak - radiosignal“.
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priznivy vliv na pravidelnost tramvajového provozu.
Omezenim zastavovani pfed signalem stiij na trati
mimo zastavky se provoz tramvaji stal plynulejsi a tim
pro Fidice pFijemnéjsi a pro cestujici atraktivnéjsi.

Zakladni udaje a dosazené efekty této preference
jsou uvedeny v pripojené tabulce.

V cilovém stavu ma byt zrychlen provoz tramvaji
a zavedena jejich preference svételnou signalizaci
na celé siti.

MHD. Tento piedpoklad v Mnichové spliiuji moderni
fadicCe firem Signalbau Huber a Siemens.

Druhym technickym pfedpokladem pro moznost
zavadéni preference je moznost prihlasovani a odhla-
Sovani pozadavkt vozidel MHD na signal volno, tzv.
detekce.

K uplatniovani preferencnich narok je v Mnichové
pouzita progresivni aktivni detekce, tzv. zpusob ,,infra-
majak - radiosignal“:

Prehled useki se zavedenou preferenci tramvaji svételnou signalizaci v Mnichové
v letech 1994 - 2000 a dosazené vysledky

cest. rychlost (km/h) cestovni doba (min)

Usek délka | pocet| bez | pfi |rozdil| bez | pfi |rozdil|rozdil| ispora |naklady

(km) | SSZ |prefer.|prefer.| (%) |prefer.|prefer.| (min)| (%) |vlaka |(mileur)
Moosach - Effnerplatz (linka 20)| 12,3 | 43 145 | 17,2 | +19 | 51 43 -8 | -16 5 8,5
Effnerplatz - Hauptbahnhof Siid| 3,7 16 14,8 | 19,3 | + 30 15 11,5 | -3,5| - 30 1 3,93
Frauenhofer Str.-Schwanseestr.| 3,9 11 156 | 19,5 | +25 | 15 12 -3 | -20 1 2,21
Ottostrasse — Petuelring 5,0 ? 154 | 194 | +26 | 19,5 | 155 | -4 | -21 1 5,6
Ostfriedhof — Griinwald 7,0 ? 215 | 255 | +19 | 195 | 165 | -3 | -15 | (¥) 1,1
Gondrellpark — Westendstr. a
Siglstr, - I;Iaup e 79 | ? | 163|197 |+21| 29 | 24 | -5 | -17| 2 | 45
Hauptbahnhof - St. Veit Strasse| 7,1 ? 16,7 | 198 | +19 | 255 | 21,5 | -4 | - 16 1 4.5
Celkem 46,9 16,1 | 19,6 | +22 | 1745 | 144 |-30,5| - 17 11 |30,34

(*) = po zavedeni preference byla provedena zména linkového vedeni autobust v dotcené oblasti, provoz tram-

vaji byl posilen o 2 vlaky a v souvislosti s tim byl snizen pocet vypravovanych autobust o 12 vozu.

Preference autobusa MHD

svételnou signalizaci

Soucasné s programem zrychlovani tramvaji bylo
zapocato i se zrychlovanim autobusi MHD a s jejich
preferenci svételnou signalizaci. Do konce roku 2000
byl proveden prvni tsek Hauptbahnhof - Wetter-
steinplatz na autobusové lince 58, kde byly autobusy
nadmérné zdrzovany svételnou signalizaci i hustym
provozem automobili. Jedna se o vnitroméstskou
linku tangujici na zapadni strané méstské centrum.
V ramci zrychleni byla zavedena preference autobusu
na 20 SSZ, zménéna organizace dopravy na nékterych
mistech a kfizovatkach (zakazy stani a zastaveni, zaka-
zy odbocovani vlevo) a zfizeny nové vyhrazené jizdni
nebo fadici autobusové pruhy.

U nékterych SSZ byla navic doplnéna predsunuta
svételna signalizace ve vzdédlenostech do pfiblizné
50 m pred kfizovatkami se zvlastnimi signaly pro au-
tobusy, tzv. ,autobusova propust“ (Bus-Schleuse). Tato
predsunuta signalizace zadrzuje kolony automobili
pred zacatkem fadicich pruhu kfizovatek, umozriuje
autobusim MHD ve vyhrazenych BUS-pruzich tyto
kolony efektivné predjet a poté se zaradit do pfislus-
nych fadicich pruht. (Pozndmka: Obdobnd predsunutd
signalizace kviili autobusim MHD byla zfizena na jaie
2002 v Praze v Cimické ulici pted kfiZovatkou Kobyliské
namesti.)

Zpusob detekce autobust na SSZ je stejny jako
u tramvaji - viz déle. V preferovaném useku se zkra-
tily jizdni doby autobust o 3 az 4 minuty a podstatné
se snizil predevsim rozptyl jizdnich dob, s pfiznivym
vlivem na pravidelnost provozu.

V pfistich letech ma byt zrychlovan a preferovan
provoz autobusti na dalsich tsecich.

Detekce vozidel MHD

na svételné signalizaci
Zakladnim technickym pfedpokladem pro moz-
nost zavadéni preference jsou mikropocitacové radice
(ovladaci pristroje svételné signalizace), které je mozné
naprogramovat tak, aby umély reagovat na pozadavky
vozidel MHD v realném case a podle téchto pozadavku
meénit prubéh fizeni ve prospéch plynulejsiho prujezdu

» Tramvaje i autobusy jsou pro tento tcel kromé palub-
nich pocitact IBIS vybaveny i infravysilaci/prijimaci
a vysilaci radiosignald,

« v dostatec¢nych vzdélenostech pred kfizovatkami jsou
instalovany pasivni inframajaky,

ev fadi¢ich SSZ jsou doplnény pfijimace radio-
signald.

Vozidlovy infravysilac p¥i jizdé trvale vysila aktivac-
ni infrasignal. P¥i prajezdu kolem inframajaku je tento
signdl inframajdkem zachycen, tim dojde k aktivaci
inframajaku a ten vysle do vozidla zpétny infrasignal
s datovym telegramem, obsahujicim kéd prislusného
inframajdku a zadané vzdalenosti od inframajaku k tzv.
bodum pfihlaseni a odhlaseni. Vzhledem k tomu, ze
se inframajak uvadi do Cinnosti pouze pfi odezveé na
aktivacni vozidlovy infrasignal, spotiebuje tak mélo
energie, ze k jeho provozu staci jedna baterie az na
nékolik let.

Palubni pocita¢ nepretrzité registruje ujetou
drahu vozidla. Po ujeti drahy od inframajédku k bodu
prihlaseni vysle palubni pocitac z vozidla do fadice
SSZ radiosignal s datovym telegramem pro prihlaseni
preferencniho naroku, po ujeti drahy k bodu odhlaseni
pak radiosignal s datovym telegramem pro odhlaseni
preferencniho naroku. (Pozndmka: Na pfipojeném
obrdzku je bod odhldseni nakreslen schématicky az
za ndvéstidlem, ve skutecnosti se body odhldseni
obvykle definuji na vrovni stopcdry.) Body prihlaseni
a odhlaseni tak nahrazuji polohy indukénich smycek
nebo trolejovych kontaktt pfi klasickém zpusobu
detekce, bodu prihlaseni muze byt zadano i vice (na-
priklad vzdaleny a blizky). Vyhodou tohoto zpusobu
aktivni detekce je, ze vzhledem k pfenosu informaci
pouze infrasignaly a radiosignaly nevyzaduje zadnou
kabelaz a polohy bodt prihlaseni a odhléasenti je v p¥i-
padé potfeby mozné ménit pouze softwarové, zménou
zadanych parametra.

Prosazovani a podpora preference

Obdobné jako v jinych méstech se myslenky na
preferenci MHD pied automobilovou dopravou ani
v Mnichové neprosazovaly jednoduse a lehce. Jiz pfi
pripravé preference se vyskytly u nékterych dopravnich
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odborniku, afednikd, politikd i zastupcti vefejnosti na-
zory, ze preferovani tramvaji na svételné signalizaci je
nevhodné nebo dokonce nemozné, protoze bude brzdit
automobily, vyrazné zhorsi dopravni poméry ve mésté
nebo Ze dokonce zptisobi dopravni kolaps.

Proto byla pfiprave preferen¢nich opatieni veé-
novana velka pozornost. Na radnici byla ustavena
pracovni skupina za ucasti zastupct vSech dotéenych
stran, jednotliva opatfeni byla opakované projednavana
a diskutovéna tak, aby bylo vZdy nalezeno optimalni
feseni. Po delsich diskusich se dopravnim odbornikiim
- zastancum preference podarilo presveédcit alespon
vétsSinu ostatnich zicastnénych o uzitecnosti a redl-
nosti preference.

Masivni kritika odpurct preference necekané
prinesla i jeden pozitivni efekt: diky ni se seznamila
se zaméry a problematikou preference Siroka vefejnost
a preference u ni nalezla podporu (jak ukazaly pruzku-
my firmy Socialdata). Podpora preference vefejnosti
byla v mistnich pomérech - pfi vyrazné fixaci obyva-
telstva na osobni automobily a v situaci, kdy je MHD
pouzivana jen mensinou obyvatelstva — povazovana za
vyznamny uspéch.

Délba prepravni prace v Mnichové a jeji porovnani
s Prahou (pracovni den, 0 - 24 h):

Mnichov| Praha

2000 | 2000

Individualni automobilova doprava| 55% | 43 %
Méstskd hromadnd doprava 45% | 57 %
Celkem 100 % | 100 %

Po zavedeni preference se obavy ani predpovédi
odptrct preference nepotvrdily. Dopravni poméry ve
meésté se ani vyrazné nezhorsily, ani nenastal predpo-
vidany dopravni kolaps. ZkuSenosti z kfizovatek se
zavedenou preferenci ukazaly, Ze pfi vhodném navrhu
fidici logiky nema ani vysoka mira preference obecné
vyznamnéjsi negativni vliv na plynulost ostatniho pro-
vozu, nebot preferen¢ni zasahy do svételného fizeni
mohou byt nasledné kompenzovéany prodluzovanim

zelenych signalt podle potfeb automobilové dopravy.

Pokud v dusledku preference tramvaji nékde doslo

k castecnému zhorseni plynulosti provozu automobi-

1, mésto to povazuje z dopravné politickych duvodu

za prijatelné, nebot:

* Upfednostriovani MHD pred automobilovou dopra-
vou je dopravné politickym zajmem mésta.

* Piirastek zdrzeni automobild, vznikly pfi preferovani
MHD, je zcela zanedbatelny ve srovnani s celkovym
zdrzenim automobili, zptisobenym vysokou hustotou
provozu na méstské komunikacni siti.

* Vzhledem ke Ctyficetindsobné az stonasobné vyssi
obsazenosti tramvaji ve srovnani s automobily se pfi
preferovani tramvaji celkové zdrzeni vSech ticastniku
dopravy na kfiZovatce (cestujicich v MHD i automo-
bilech) vzdy vyznamné snizi.

Preferencni opatfeni zastitil svou autoritou i sam
primator mésta pan Christian Ude, ktery napfiklad na
tiskové konferenci dne 13. Cervence 1995, svolané p¥i pii-
lezitosti prvniho vyroci zrychleni linky 20, mj. uvedl:

,»Po rocnich zkusenostech se zrychlenim linky 20
muZeme prohldsit, Ze jsme to dokdzali. Linka 20 jezdi
presnéji, rychleji a hospoddrnéji. Predpovédi kritiki se
nepoturdily. Program zrychlenti je tispésny.

Nasazeni moderni fidici techniky pomohlo kori-
govat minuly vyvoj nepiiznivy viici MHD. Zatimco
v minulych desetiletich ztrdcely tramvaje piidu pod
nohama kvili upfednostiiovdni automobilii, diky
preferenci ziskdvaji nyni ztraceny terén zpét. Tramuvaje
budou i naddle preferovdny pied automobily a budou
tak rychlejst a atraktivnéjsi.

Nutnost a uzitecnost upfednostriovdni tramvaji
a autobusu mezitim uznalo a podporuje mnoho Mni-
chovanu a Mnichovanek. A co nds obzvldsté tési, je
skutecnost, Ze preferenci povaZuji za spravnou a uZi-
tecnou nejen samotni cestujici MHD, nybrZ i vétsina
ostatnich , neuzivatelu“ (Nicht-Nutzer) MHD.

Ve srovndni s automobily jsou tramuvaje jiz fadu let

Preference tramvaji? Ano, existuje, ale...

Se zajmem jsem si v Cervencovém DP-KONTAKTu
precetl ¢lanek na strané 8 o preferenci tramvajové do-
pravy. A bohuzel musim potvrdit, Ze obecné deklarova-
ny zajem o preferenci ziistava jen obecné deklarovanym
zajmem. Jako student doktorského studia na dopravni
fakulté provadim s dalsimi studenty fakulty méfeni na
rtiznych mistech Prahy a dochazime az k neuvétitelngm
vysledkam.

V loriském roce (8. listopadu) jsme napfiklad méfili
zdrZeni tramvaji na k¥izovatce Ohrada. Méfeni pfipadlo
na den, kdy byla z divodu opravy traté vyloucena kii-
zovatka Morari, a tak fada tramvajovych vlaka jela po
objizdné trase kolem Ndrodniho divadla. Zde dochézelo
k jejich zpozdovani a sjizdéni. Tato situace se prokreslo-
vala i na druhém konci mésta na jiz zminéné k¥izovatce
Ohrada. Tim, Ze zde nebyla zavedena preference, neumé-
la kf¥izovatka reagovat na zmény dopravnich poméri
(upfednostnit zpozdéné tramvajové vlaky, které prijely
v kratkém Casovém intervalu za sebou a naopak nena-
rokovat zbyte¢n€ volno tramvaji na kfizovatce na tkor
ostatnich tcastnik silni¢niho provozu v dobé, kdy ke
kolony az péti tramvajovych souprav s az devitiminuto-
vym(!) zpozdénim tramvaji, a to vetné linky 1, jejiz trasa
vede zcela mimo centrum mésta.

Podobné zajimavé vysledky pfinaselo necekané za-

pnuti dvouminutového cyklu na kiizovatce Sokolovska/
Ke Stvanici v nedéli 24. dnora pied devdtou hodinou
ranni (zdrZeni tramvaji az 1,5 minuty, kdyz za tuto dobu
projelo ulici Ke Stvanici i méné nez 5 osobnich automo-
bilt), zatimco v ttery 26. inora byl odpoledne cyklus
ktizovatky pro zménu osmdesatisekundovy.

Samostatnou kapitolou je kfizovatka Plzenska/
Tomaskova, kde velmi frekventovanou tramvajovou
trat (za hodinu zde projede 75 tramvajovych vlak)
k¥izi nepfili§ vyznamny smér automobilovy. V den
méfeni (22. listopadu 2001) zde ve $picce projelo 76
automobild za hodinu, které vyuzivaly kapacitu svého
vjezdu do kfizovatky asi z 15 procent. I pfesto je na této
ktizovatce jiz nékolik let preference tramvaji vypnuta.
Pritom zastupci policie je obvykle deklarovano, Ze pre-
ference tramvaji byla vypnuta jen na kiizovatkach se
slozitymi dopravnimi poméry, kde by hrozilo vyrazné
zhorseni dopravni situace v Sirokém okoli. Co vSak bra-
ni zapnuti preference napiiklad na celém Smichové
alespori o vikendu, ve vecernich a v no¢nich hodinach,
to jsem svym studentiim vysvétlit nedokazal.

Nechci témito pfiklady zpochybriovat nékdy tézce
vybojovand mista, na kterych preference tramvaji fun-
ni podélnych betonovych prahd. Faktem vsak zistava,
Ze v poslednich letech se ¢im dal tim vice zrekonstru-

ve méste, ohleduplnéjsi k méstskému prostiedi a odleh-

Cujict vnitini mésto od pretiZeni automobily.

Jsme na sprdvné cesté a v nastoupeném trendu bu-
deme v pristich letech pokracovat. Nasim cilem je, aby
atraktivni MHD motivovala obyvatele k jejimu vyssimu
pouZivani misto osobnich automobilil.

Program zrychleni provozu tramvaji v Mnichové je
zajimavy zejména z ndsledujicich hledisek (obzvldste ve
srovndni s nasimi pomery):

e Ukazuje, ze komplexnim pfistupem zahrnujicim
vSechny stranky provozu je mozné vyznamneé zrych-
lit a zlepsit tramvajovy provoz i na poulic¢nich tratich
a v soubéhu s intenzivni automobilovou dopravou.

 Ddle ukazuje, Ze nejvétsi moznosti pro zrychlovani
provozu jsou v preferenci MHD svételnou signalizaci,
soucasti celého programu.

* Mira preference je zélezitost pfedevsim dopravné po-
liticka. Nejvice zalezi na vuli a rozhodovani mésta, do
jaké miry chce provoz MHD preferovat.

« Preference MHD svételnou signalizaci v Mnichové je
prioritnim zdjmem radnice i provozovatele MHD.

« Tato preference je fesena koncepcné.

* Obecny zajem na preferenci (deklarovany naptiklad
zasadami dopravni politiky mésta) je konkretizovan
do programu jmenovitych opatfeni, zahrnujicich
vystavbu novych SSZ s preferenci, tipravy a rekon-
strukce stavajicich SSZ pro preferenci, tpravy fidici
logiky a optimalizaci fizeni, vybavovani vozidel MHD
zafizenimi pro aktivni detekci a podobné.

* Garantem téchto programu je radnice, ktera zarover
kontroluje pribézné jejich plnéni.

» Tempo zavadéni preference je velmi vysoké (v letech
1994 - 2000 byla preference zavedena na 47 km
tramvajové sité, tj. primérné rocné na 6,7 km trati).

« Preference MHD svételnou signalizaci také néco stoji.
V podminkéach Mnichova se naklady na zavadéni této
preference (bez stavebnich tprav a dalSich souvise-
jicich opatfeni) pohybovaly v 90. letech v rozmezi
priblizné 0,5 az 1 milionu eur na 1 km traté.

« Financovani preferencnich opatfeni je zajisténo uce-
lové pfidélovanymi ¢astkami z méstského rozpoctu.

« Tyto ¢astky maji v rozpoc¢tu mésta vysokou prioritu a
v ramci prostfedkti na dopravu mohou byt nadfazeny
i financim na novou dopravni vystavbu.

 Popsany pripad rovnéz dokumentuje, Ze opatieni ve
prospéch MHD nejsou v Némecku véci pouze dotcCe-
ného mésta, nybrz ze jsou i soucasti statni dopravni
politiky. Ta se pak v praxi projevuje tim, Ze investice
pro zlepsovani provozu MHD jsou vyrazné dotovany
statem a spolkovymi zemémi.

Ing. Jan Adamek

ovanych svételné fizenych kfizovatek, umoziujicich
reagovat na pfijezd tramvaje, ponechava s pevnym
cyklem, a to nejen v dobé zvysenych prepravnich na-
rokd. Kromé toho byla dfive zapnuta preference na
nékolika mistech vypnuta, a navic na fadé mist (Evrop-
ska, M. Horakové/Badeniho,...) jsou nyni kiizovatky
bez tramvajové preference zapnuty celodenné.
Miroslav Penc
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S rozsifujicim
se provozem na
letisti Ruzyné
vyvstala potieba
zlepseni nabidky
spojeni tohoto le-
teckého terminalu
i s dalSimi méstsky-
mi ¢astmi. Doposud
funguje jako hlavni
spoj MHD mezi
Prahou 6 a Ruzyni
kapacitni autobu-
sova linka ¢. 119,
ktera jezdi ve
spickovém obdobi
v kloubovych vo-
zech s intervalem
7 minut. Signaly
od cestujicich nds upozornily na potfebu rozsireni
spojeni s letistém jesté z jiné casti Prahy, nez jen od
stanice metra linky A z Dejvic, po velmi frekventované
Evropskeé tridé.

Volba proto padla na spojeni Ruzyné s dalsi trati
metra - a to na konec¢nou stanici linky B ve Zli¢iné. Po
nezbytnych organizacné - provoznich ptipravach byla
navrzena trasa linky ve stopé: Zli¢in - Revnick4 - Roz-

Nova autobusova linka

vadovska spojka - Prazsky okruh - K letisti - Aviaticka
- ukonceni pred ptiletovou halou letisté Ruzyné. Délka
trasy nové linky je 11 600 metrt a doba jizdy v jednom
sméru 12 minut.

Linka byla vzhledem ke specificnos-
ti provozu a urcité preference nabidky
oznacena c¢islem 100.

Rada zastupitelstva MHMP vyslo-
vila s navrhem jejiho provozu souhlas
vCetné financniho zabezpeceni. Pro-
voz linky ¢. 100 byl zahdjen v pondéli
8. Cervence 2002 v celotydennim rezi-
mu s tim, ze ve Spickovych obdobich
bude interval 15 minut, v pfepravnim
sedle, o sobotach a nedélich bude linka
provozovana ve 30minutovém intervalu.
Rozsah provozu je stanoven od 5.45 do
23.35 hodin.

Na linku jsou nasazovany cCtyfi
nizkopodlazni autobusy Karosa se spe-
cialni dpravou pro vyssi rychlost nad
70 km/hod. pro usek Rozvadovskeé spoj-
ky a s vnitfnim usporadanim odlisSnym
od standardniho provedeni zvétSenim

Autoskola spolupracuje s ucilistém

Jednim z dulezitjch krokt v ¢innosti Autoskoly
0. z. Autobusy bylo obnoveni spoluprace s SPS, SOU
a U, a. s., jez zacala jiz zacatkem $kolniho roku 2001/
2002, kdy bylo do vyuky v oboru automechanik opét
zatazeno ziskani fidi¢ského opravnéni.

Diskutovany zakon ¢. 247/2000 Sb. vSak neumoz-
nuje pfimé ziskani fidi¢ského opravnéni skupiny C.
Nejdfive je nutno ziskat fidicské opravnéni skupiny
B, a to nésledné teprve rozsitit na skupinu C. Vse ale
nelze Casove zvladnout v jednom $kolnim roce. Z téch-
to duvodil zaci realizuji v autoskole pouze prvni krok
- ziskani fidi¢ského opravnéni skupiny B - na osobni
automobil.

Domnivame se, Ze i cena je pro posluchace zajima-
va, nebot Autoskola o. z. Autobusy poskytla mnozstevni
slevu a ucilisté Zakiim uc¢ebniho oboru automechanik

Vzhledem k tomu, Ze ndm skoncilo prvni pololeti
roku 2002, chceme seznamit zaméstnance s nékterymi
udaji, které se tykaji provozu Technické knihovny.

Pracovnice knihovny zodpovédély stovky dotazi
na téma dopravni problematiky, sloZzeni knizniho fon-
du nasi knihovny a vyhledaly instituce, které mohly
poskytnout tazatelim knizni i periodické prameny,
které nas fond neobsahuje.

Knihovnu navstivilo celkem 120 ¢tendfi. Kromé
odbornikt z oblasti dopravy to byli také studenti
stfednich a vysokych skol, ktefi hledali materialy ke
svym semindrnim a diplomovym pracim. Casto u nds
objevili materialy, které zadna jind knihovna nema ve
svych fondech nebo jsou pro uzivatele pouze prezencni
nebo nedosazitelné. Zvlasté cizojazycna periodika a je-
jich starsi ro¢niky jsou velmi tézko dostupné. V pripa-

prispélo dalsi ¢astkou.

Po prvnich zkouskach, které pribézné probihaji,
je zfejmé, Ze ucnium nedélaji problémy jizdy, ale prede-
vsim testy. Bohuzel, neni to vzdy vina testd. Pfi¢inou
je Casto i vlastni, laxni pFistup né€kterych zakua. Uka-
zuje se viak, Ze ten se postupné méni. Z4ci si za&inaji
uvédomovat nutnost zodpovédného pfistupu k vlastni
pripravé na zavérecné zkousky a véfme, Ze se vysledky
budou lepsit.

Jednotlivi zdjemci museli byt zafazovani do
kurzti postupné, podle data narozeni. K zavérecnym
zkouskam mohou byt totiz Zaci pfedvedeni az den po
dovrseni osmnacti let véku. Pouze zéci $kol, kterym byla
vydana registrace k provozovani autoskoly, u nichz je
ziskani fidi¢ského opravnéni soucasti vjuky jako kva-
lifikacni pfedpoklad viykonu povolani, maji moznost

prostoru pro zavazadla na ukor sedadel. Po jejich
dodani z Vysokého Myta, které se uskutecnilo az pred
zahdjenim provozu, seznamime Ctenafe podrobnéji
s jejich provedenim a jizdnimi vlastnostmi.

absolvovat zavérecné zkousky dfive. Navic, novela
¢. 478/2001 Sb. témto autoskolam umoznila provadét
sdruzeny vycvik i s pfidruzenim skupiny C. Toto, bohu-
zel, nemohou provadét autoskoly, které pro tyto skoly
vycvik pouze zajistuji. Moznd néktera dalsi novela to
pristé umozni.

Je sice pravda, Ze vétSina autoskol pravdépodobné
nema tak kvalitni vybaveni jako autoskoly odbornych
skol, avsak to se jisté neda Fici o Autoskole o. z. Auto-
busy, nebot jejimu materidlnimu vybaveni byla v posled-
nich letech vénovéana znac¢na pozornost.

V pfistim roce bude nase autoskola pfest€éhovana
do novych prostor v aredlu DOZ Hostivaf. Spojeni
novych uceben, vybavenych kvalitnimi didaktickymi
pomtuckami, s dlouholetymi zkusenostmi ucitelt bude
zakladem pro jednu z nejlepsich autoskol.

Véfime, Ze se zde novym zakam i fidicam pf¥i zdo-
konalovani odborné zpusobilosti bude libit.

Miroslav Gois,
Autos$kola o. z. Autobusy

Ustiedni technicka knihovna informuje

dé potfeby pak pracovnice zajistily pozadované tituly
meziknihovni viptjéni sluzbou bud primo v konkrétni
knihovné nebo zprostfedkované.

Kromé toho maji zaméstnanci moznost denné se
seznamovat s veskerym dennim tiskem a periodiky,
které knihovna obstarava do svého fondu a pujcit si
je az na Ctrnact dnd.

Velmi vyuzivand je moznost nahlédnout do Sbirek
zakond.

Na zavér uvadime seznam publikaci s tematikou
méstské hromadné dopravy, které knihovna vlastni:
Marianské Lazné: Sto let méstské dopravy,

Sto let elektrické tramvaje v Ostrave,

Trolejbusy uprostred stoleti. 50 let trolejbusti v Ostrave,

Historie méstské hromadné dopravy v Praze,

Sto let ve sluzbach mésta,

Autobusy prazské méstské hromadné dopravy,

Tramvaje v Ceské a Slovenské republice,

Atlas tramvayji,

Vozidla prazské tramvajové dopravy,

Pruvodce muzeem prazské hromadné dopravy,

Sto dvacet let méstské hromadné dopravy v Brné,

Historie méstské hromadné dopravy v Praze (1995).
PhDr. Marcela Stegurova

Problematika pouzivani zadrznych systému v motorovych vozidlech

Povinnost pouzivani bezpecnostnich pasu a za-
drznych systémd v motorovych vozidlech stanovi
Zéakon ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich
komunikacich a o zménach nékterych zakond, kde je
v § 6 uvedeno:

1. Ridi¢ motorového vozidla je kromé povinnosti
uvedenych v § 4 a 5 ddle povinen:

a. pfipoutat se za jizdy bezpecnostnim pdsem na seda-
dle, které je povinné vybaveno bezpecnostnim pdsem
podle zvldstniho pravniho pfedpisu,

b. prepravovat osobu mladsi 12 let nebo osobu mladsi
18 let a mensineZ 150 cm na sedadle vedle fidic¢e pouze
za pouZiti zddréného systému; za sedadlo vedle fidice

DP kontakt

se nepovazuje misto v postrannim voziku motocyklu,

c. pfepravovat pfi jizdé po ddlnici nebo po silnici pro
motorovd vozidla osoby mladsi 18 let a mensi nez
150 cm na sedadle jiném neZ uvedeném v pismenu
b), které je vybaveno bezpecnostnim pdsem, pouze
za pouZiti zddrZného systému; toto neplati pro osoby,
u kterych jejich zdravotni stav nebo télesnd dispozice
poufiti zddrZného systému neumozriuje.

Z uvedené dikce zdkona nevyplyva jednoznacné
povinnost uvedena v odstavci c) i pro autobusy, nebot
ustanoveni o pouziti zadrzného systému je vztaZzeno
na sedadla vybavend bezpecnostnim pasem, kdy
zadrzny systém (zafizeni pro zajisténi zvldstni bez-

pecnosti prepravovanych osob, napiiklad dvoubodovy
bezpecnostni pds nebo détskd autosedacka, schvdlené
podle zvldstniho prdavniho predpisu, nahrazujici funkci
bezpecnostniho pdsu - viz § 2 odst. ii) zdkona) je pou-
zit jako nahrada bezpecnostniho pasu. Pokud vozidlo
(autobus) bezpecnostnim pasem vybaveno neni, neni
tfeba jej nahrazovat zadrznym systémem.

Predni sedadlo pro cestujici v pravé fadé neni u niz-
kopodlaznich autobusti povazovano za sedadlo vedle
fidice ve smyslu odst. b) uvedeného paragrafu.

Podrobnéjsi informace a vyklad poda Autoskola
0. z. Autobusy

Mgr. Antonin JeZek, dopravni usek feditelstvi



Pobyt v ciziné
a zdravotni pojisténi
od 1. éervence 2002

Ve smyslu pravnich pfedpisti v oblasti zdravotniho
pojisténi se za dlouhodoby pobyt v cizin€ povazuje ne-
pretrzity pobyt delsi Sesti mésicu.

Do konce Cervna 2002 platilo, Ze po dobu pobytu
v cizin€ neni obCan povinen platit zdravotni pojisténti,
za podminky, Ze ucini pfed odjezdem do ciziny u své
zdravotni pojistovny pisemné prohldseni, kterym se
odhlési z placeni pojistného. Musi byt ale v ciziné
zdravotné pojistén nebo je mu v ciziné poskytovana
zdravotni péce bez pfimé uhrady na zakladé mezina-
rodnich smluv.

Po névratu z ciziny musi obcan ptedlozit zdravotni
pojistovné doklad o uzavieném zdravotnim pojisténi

ry W I 4 w (] [ ]
Vazeny pane rediteli,

osobné Vam dékuji za poskytnuti autobusu Vaseho
dopravniho podniku v sobotu 25. kvétna letosniho roku
pro demonstraci povelové soupravy pro nevidomé a dal-
sich aprav pro zpfistupnéni dopravy handicapovanych
cestujicich tcastnikiim 6. pracovniho zasedani komise
pro mobilitu a vodici psy Evropské unie nevidomych
(EBU). Toto zasedani se konalo na pfani clenti komise
v Praze. Rovnéz mi dovolte, abych Vam tlumocil dik
i od predsedkyné této komise pani Jill Allen Kingové
z Velké Britanie a pani Francis Fortuin z Nizozemi,
¢lenky fidiciho vyboru EBU.

Podékujte prosim, i vSem Vasim kolegim, ktefi na
této akci spolupracovali, véetné FidiCe pana Jaroslava
Kovare. Vse probéhlo v naprostém poradku. Demon-

Usmévy s DP-KONTAKTem

o —
To vite, teta, chce jit jednou k Dopravnimu podniku, a tak musi
uzZ od mlddi trénovat...

C )

Ze srpnovych premiér v nasich kinech vybirame:

KINO

Stroj casu

Jiz poctvrté se dostava na platna kin adaptace
klasického sci-fi dila Valka svéti legendarniho auto-
ra tohoto zanru H.G.Wellse, které napsal jiz v roce
1859. Poprvé byla novela zfilmovéana v roce 1949, poté
zaCatkem 60. a pak koncem 70.let. Na nejnovéjsim fil-
movém pfepisu osvédéené latky je pikantni i fakt, ze
je pod snimkem jako rezisér podepsan Wellsuv vnuk
Simon.

Védec a vynalezce Alexander Hartdegen (Guy Pear-
ce) je pevné rozhodnut dokazat, ze cestovani Casem
je mozné. Je touto myslenkou doslova posedly a navic
se v jeho osobnim zivoté odehraje tragédie, ktera ho
pfinuti vyvoj stroje maximalné urychlit. Jeho velka
laska umird pfi nehodé a tak se rozhodne, ze se vrati
do minulosti a pokusi se této tragické udalosti prede-
jit. Jenze p¥i testovani svého stroje se omylem dostane
800 000 let do budoucnosti. Svét vypada zcela jinak
a lidstvo se za tu dobu dost podstatné zménilo. Plati zde
jediny zdkon a Alexander si ted svoji roli musi vybrat
sam, bud se stane lovcem, nebo kofisti.

Americky film s Guy Pearcem, Samanthou Mumba,
Jeremy Ironsem a dal$imi by se mél v nasich kinech
objevit od 1. srpna.

VY SE PTATE,

v cizin€ a jeho délce. (Pojisténim musi byt pokryto
celé obdobi pobytu v cizin€.) Pokud pojisténec tento
doklad nepftedlozi, je povinen doplatit dluzné pojistné
véetné penale.

Bylo-li v ciziné poskytnuto zdravotni oSetfeni bez
pfimé thrady podle mezinarodnich smluv, doklad
o zdravotnim pojisténi v ciziné se nemusel predkla-
dat. To uz neplati.

Nové je od 1. Cervence 2002 zavedena povinnost
predlozit doklad o uzavieném zdravotnim pojiSténi
v ciziné pro vSechny osoby, na které se vztahuje pfi-
slusné ustanoveni o dlouhodobém pobytu v zahrani¢i.
Doklad o uzavieném zdravotnim pojisténi v ciziné bu-
dou predkladat tedy i ty osoby, které pobyvaly v zemi,
kde jim byla poskytnuta lékafska péce bez pfimé dhra-
dy na zakladé mezinarodnich smluv.

Novela zakona (¢. 176/2002 Sb.) nefesi situaci,
kdy obcan podal pisemné prohlaseni u své zdravotni

strace autobusu prispéla k propagaci opatfeni pro sa-
mostatnost a bezpecnost zrakove handicapovanych ces-
tujicich v prazské méstské dopravé. Ucelnost a hlavné
ucinnost povelové soupravy nevidomi ¢lenové komise
vysoce hodnotili. Jednim ze zavéra prazského zasedani
komise je iniciovani zavadéni stejnych nebo podobnych
opatfeni i v jinych evropskych zemich.

Jesté jednou dékuji a té€sim se na dalsi plodnou
spolupraci.
Zdravi Viktor Dudr, stiedisko odstranovani bariér SONS

Vazena redakece,

od roku 1967 jsem pracovala
u odstépného zavodu Elektrické
drahy a po vice nez tficeti letech,
v roce 1998, jsem odesla do sta-
robniho dichodu. Od té doby
dostavam pozvani na vSechny akce
od odborové organizace spravy
podniku. 20. cervna letosniho
roku jsem oslavila Sedesaté naroze-
niny a velice mé potésilo, ze jsem
dostala také gratulaci od odborové
organizace.

Proto bych chtéla vSem po-
dékovat, jmenovité pani Kuldové
a jejim kolegynim. Gratulace mi
udélala velkou radost.

O déni v podniku mé i nadale
informuje DP-KONTAKT, nebot
manzel mé dcery pracuje také

Ceska spojka

Napéti a humor se misi v dynamickém akénim
snimku Bad Company (distribuovanym pod titulem
Ceska spojka), ktery vznikl pod reZijni taktovkou
Joela Schumachera, v americké produkci a v ¢eském
prostfedi. D€j je totiz situovan do Prahy, kde ma
probéhnout nebezpecny obchod s nuklearni zbrani.
Vedle prazskych zakouti a mnohdy k nepoznani pfe-
tvofenych interiérd znamych prazskych budov mohou
divaci v rolich malych i vétsich postiehnout Ceské herce
(naptiklad Marek Vasut) a perlickou pro tuzemské pub-
likum je i popularni piseri Oh, Pretty Woman v podani
Karla Gotta, kterd podkresluje jednu z dilezitych scén

filmu.
D)

V kinech od 8. srpna.
I v srpnu pokracujeme v tipech na mimoprazské

HUDBA
letni hudebni festivaly:

Trutnov Open Air 16. aZ 18. srpna

Dalsi rocnik jiz tradi¢niho festivalu by mél poslu-
chac¢im predstavit brazilskou metalovou Sepulturu,
americké Sick Of It All ¢i kanadské The Real McKan-
zies, z domdcich interpretii by se na pédiu méli mimo

pojistovny a vycestoval na dlouhodoby pobyt jesté za
doby platnosti staré pravni Upravy a z ciziny se vrati
az po 1. ervenci 2002. Dle publikovanych nazoru
by na téchto obcanech nemél byt vyzadovan doklad
o zdravotnim pojisténi v cizin€, protoze ptred odjezdem
do ciziny nebyli na postup podle novely prokazatelné
upozornéni.

Novela rovnéz nerespektuje skute¢nost, ze v né-
kterych zemich (napfiklad Velka Britdnie) neexistuje
moznost zdravotni pojisténi uzavfit. Jak postupovat?
V tomto pfipadé ma obcan dvé moznosti. Bud bude
po celou dobu pobytu v ciziné platit v CR pojistné
jako osoba bez zdanitelnych pfijma nyni (770 K¢
mési¢né), nebo uzavie nékterou z forem komerc-
niho zdravotniho pojisténi (napf. pro cesty a pobyt
v zahranici).

Ing. Alena Varikova,
odbor financovani feditelstvi

v odstépném zavodé Elektrické drahy.
Diky, diky moc.
Marie Prochazkova,
byvala zaméstnankyné o. z. Elektrické drahy

Dobry den,

chtéla bych Vam podékovat za zavedeni nové linky
¢. 100 na letisté. Pracuji na letisti jiz pres 5 let a tento
autobus zde opravdu chybél. Po celém svété existuji tyto
yairport busy“ a lidé jsou na né zvykli. Kdyz vidim tady
v Praze Casto zmatené turisty, ktefi se snazi dostat do
preplnéné linky ¢. 119 i se zavazadly, pfipadné kdyz se
dohaduji s taxikari (ktefi je v 99,9 % pFipadt okradou)
o cené za jizdu do centra , tak jsem za tuto linku moc
rada. Casto se nds cestujici ptajf, jak se dostanou do
centra, a chtéji vzdy védét, odkud jezdi ,airport bus®.
Vzdy jsme je posilali na linku ¢. 119, ale casto byvali
zmateni, Ze tento autobus nejede non- stop k metru, ale
stavi na vice zastavkach.

Dalsi dobry napad je namluveni zastavek v an-
glickém jazyce, toto je opravdu dulezité, a také tato
sluzba chybéla.

I ja osobné jako zaméstnanec letist€ jsem novou
linkou nadsena, jelikoz bydlim na Luzinach, dfive
mi cesta do prace trvala hodinu, pfes Nové Butovice
a autobusem €. 179, dnes jsem si to zmé¥ila, od vyjiti
z domu do pfichodu do kanceléfe to trvalo presné
25 minut!!!

Deékuji jesté jednou a veéfim, Ze si cestujici na novy
autobus brzy zvyknou.

Jifina Borkova

jingch objevit tieba Iva Bittova, Naceva, Tata Bojs,
Hypnotix, Jifi Schmitzer, Hudba Praha, Waldemar
Matuska nebo Vladimir Misik. Cely program budou
uvadét Zdenék Suchy a Radomil Uhlit. Dojde i na bas-
né prednesené Ivanem ,,Magorem*“ Jirousem.

Vice na www.trutnov.openair.cz

Setkani 2002 - Konopisté 24. srpna

Posledni ze série letnich festivali ¢asopisu FOLK
& COUNTRY ajeden z nejvétsich folkovych festivali je
jakousi inventurou pravé konciciho festivalového léta.
V aredlu pfirodniho amfiteatru na Konopisti se pied-
stavi kromé& jinjch Nezma¥i, Zalman a spol., Kvokal,
Jablkori nebo Fleret s Jarmilou Suldkovou.

Vice na www.folkcountry.cz/setkani.htm

Taborska rockova mapa 30. az 31. srpna

Symbolickou te¢kou za prazdninami by mohl byt
napfiklad festival v tdborském lesoparku Pintovka,
ktery predstavuje zejména regionalni kapely, ale i za-
jimavé hosty. Témi jsou letos skupiny Dolmen, Ticha
dohoda a Lenka Dusilova & Secretion. Z ,,domacich
taborskych* stoji urcité za poslech Jumbo Splash, alter-
nativni Sabot nebo rozverna skupina Peshata.

Vice na www.rockovamapa.cz

DP kontakt
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16. cast
Kré

Slovo krc kdysi znamenalo parez. Jméno takto po-
jmenované Casti hlavniho mésta Prahy tedy oznacuje
ves, ktera vznikla na vykaceném misté. Krc zahrnuje po-
mérné velké dzemi (520,8 ha) dosahujici od pankracké
plané az k Zelenym domktim a pretnuté pricné idolim
Kunratického potoka. Jméno Kr¢ je dolozeno poprvé
v roce 1222, kdy ves patfila vysehradské kapitule. Dnes
patrné jen mistni védi, Ze zde existovaly vesnice dvé.
Horni Kr¢ se rozprostirala na jiznim svahu pankracké
plané na zemské stezce do Jilového a Bechyné, ze
které se pozd€ji vyvinula vyznamna silnice do Tabora,
Ceskych Budg&jovic a rakouského Lince. Jadro Horni
Krcée bychom nalezli podél dnesni ulice Hornokréské.
Dolni Kr¢ lezela v tidoli, pfiblizné v dnesnim prostoru

Byvald obec Kr¢ se stala po pfipojeni k hlavnimu
méstu soucasti Prahy XIV, v roce 1949 byla ¢ast pfipo-
jena ku Praze XV a v roce 1960 se celda Krc stala casti
obvodu Praha 4. Dnes je katastralni tizemi Kr¢ soucasti
méstské ¢asti Praha 4.

Jak jiz bylo naznaceno, pres kréské tzemi vedla
dulezita silnice do Lince (dnesni ulice Budéjovicka
a Videriskd). Dalsi silnice a cesty spojovaly Kr¢ prede-
v§sim s Michli, Branikem a Hodkovickami. Do Prahy
se dlouho jezdilo pres Pankrac a Vysehrad skrz trojici
bran tamni citadely, ktera byla soucésti barokni forti-
fikace Prahy.

Prvni vyznamné spojeni vefejnou dopravou pred-
stavovala Zeleznic¢ni trat Nusle - Modrany, kterou
1. biezna 1882 uvedly do provozu Ceské obchodni
drahy. Od 1. Cervence 1885 presla do spravy Rakouské

Jizni spojky pred nadrazim
a zdejsi tvrz pattila probos-
tovi u sv.Vita. V obou vsich
se vystridali rizni majitel€,
spole¢nym meznikem v je-
jich historii byl rok 1621,
kdy byly ptivodnim vlast-
nikim  zkonfiskovany.
Horni Kré¢ pak pfipadla
klasteru sv. Bartoloméje
a Dolni Kr¢ staromeéstské-
mu klasteru sv. Havla, po
jehoz zruSeni ji od roku
1786 spravoval nabozen-
sky fond. Kazda ze vsi

spolec¢nosti mistnich drah a
v roce 1894 byla zestatnéna.
V Kr¢i byla postavena Zelez-
nicni stanice, ale stani¢ni
budova byla vychodnéji
nez dnes a na jizni strané
koleji. V zaveru 19. stoleti
tudy jezdily dva pary vlaki
ve vSedni dny a dalsi tfi
o nedélich. Postupné pocet
spoju pribyval a napfiklad
v roce 1924 trvala cesta
vlakem z kréského nadrazi
na Wilsonovo nadrazi,
tedy az do centra Prahy,

byla samostatnou katast-
ralni obci (katastralnim tizemim), ale od roku 1850
tvofily jednu politickou obec Horni Kr¢. Ku Praze
byla obec pfipojena v roce 1922 uz jen pod jménem
Kr¢. Dveé katastralni izemi ale pretrvavala asi do konce
Ctyricatych let 20. stoleti, presny rok vzniku jednotné-
ho katastralniho tzemi Kr¢ zatim nezname. Podrobné
plany Prahy z roku 1948 jesté vykazuji obé. Ze starsich
obytnych soubort nesmime opomenout Jalovy dvir,
ktery vznikl v prvni ¢tvrtiné 19. stoleti na nejjiznéjsim
okraji hornokrcského katastru. V 19. stoleti vznikla
i znama usedlost Rysanka.

Kré se v zaveru 19. stoleti stala vyhleddavanym re-
kreacnim cilem Prazand. Hojné navstévovanym mistem
bylo kréské lesni divadlo, kde se poprvé hralo v roce
1912. Zaniklo v roce 1951 a dnes ho pfipomina jméno
ulice a také par zbytkd v terénu. Kolem roku 1911
vznikl navrh patrné prvniho prazského zahradniho
mésta. Domky se zacaly stavét na pankracké strani
a také v prostoru ulic Pod vistiovkou a U Spolecenské
zahrady. Z velkorysého projektu nakonec zustalo jen
pomérné malé torzo. Zahustovani vilové zastavby na
obou svazich tdoli ve 20. a 30. letech se odehravalo uz
podle jinych regulacnich plana.

Velmi vyznamnym urbanistickym poc¢inem mezi-
valecného obdobi se v Krci stala vystavba rozlehlého
arealu Masarykovych domovii Ustfedniho socidlniho
ustavu hl. mésta Prahy. Prvni obyvatelé se sem stého-
vali v roce 1928. Dobova literatura aredl oznacuje za
téméf samostatné socidlni mésto, kde naslo sviij domov
3 256 lidi. Za druhé svétové valky si zde nacisté zfidili
sanatorium a lazaret a po valce byl areal pfeménén na
nemocnici. Pojmenovani Thomayerova nemocnice bylo
zavedeno v roce 1954.

V poloviné tficatych let 20. stoleti vznikl z iniciati-
vy Ustiedni socidlni pojistovny soubor méstskych &in-
zovnich domt na Zelené LiSce v sousedstvi Pankrace
jako prvni naznak urbanistického splynuti Krce s vel-
koméstem. S budovanim dalsich domu v této casti Krce
se pokracovalo az v 50. letech. V letech 1957 - 1964
vzniklo jedno z prvnich panelovych sidlist pro 3 720
obyvatel, pojmenované na prazské zvyklosti pomérné
neobvykle podle spisovatele Antala Staska. V dalsich
letech se panelovou zastavbou zastavovaly dalsi rozleh-
1€ volné plochy a na kréském katastru vznikla sidlisté
Pankrac I (1 933 byt pro 6 195 obyvatel) a jizné od
udoli sidlisté Kr¢ (pro 12 200 obyvatel).

Jako jediné pfipominky staré Dolni Krée dnes
zbyvaji v blizkosti nadrazi romanticky upraveny zamek
a také nedaleka kaplicka sv. Anny z roku 1859 (dnes
patii Ceskoslovenské cirkvi husitské). Stavby cirkevni-
ho charakteru dopliuje moderni kostel sv. Frantiska
z Assisi dokonceny v roce 1941. Ze zajimavych kréskych
budov je vhodné zminit také secesni budovu nékdejsiho
Simsova sanatoria pro nervové choré z roku 1901, kde
je nyni Kojenecky ustav.

DP kontakt

pouhych 26 minut se zasta-
venim v Michli, VrSovicich a na Vinohradech. Krésky
usek byvalé lokalky doznal zasadnich zmén v 60. letech
a na pocatku let sedmdesatych. Trat byla preloZena
a napfimena, nadrazi bylo rozsifeno a v roce 1964
byla dana do uZivani dnesni stani¢ni budova, ktera je
asi 400 metru zapadnéji nez puvodni. Do kréského na-
drazi byla v roce 1971 zapojena i vlecka kacerovského
depa metra. Pravé sem byly v fijnu 1973 dovezeny prvni
vagony prazského metra.

Velmi brzy na krcské teritorium pronikla autobuso-
va doprava. Zavedla ji od 2. biezna 1920 Ceskosloven-
ska posta v trase Praha - Jesenice - Kamenice u Stran-
¢ic. Pro Kr¢ méla vyznam jen zastavka Kré-postovni
urad Praha 70 (krcské nadrazi). Pocet spoji do Prahy
nebyl nijak velky, jen Ctyfi. Jizda na nuselské Riegrovo
namésti (bratfi Synk), kde bylo mozné prestoupit na
tramvaj, trvala 19 minut a platily se 2 koruny. Kdo chtél,
mohl pokragovat na vriovické Cechovo ndmésti.

Zavést autobusovou dopravu do Krce chtély také
Elektrické podniky hlavniho mésta Prahy. Musely vsak
uzaviit dohodu se Spravou postovni automobilové do-
pravy, aby si oba podniky zbytecné nekonkurovaly. Od
4. fijna 1925 zacala
jezdit autobusova lin-
ka B od nové konecné
stanice tramvaje na
Pankraci do Kunratic,
ktera na budéjovické
silnici pokryvala svy-
mi stanicemi kréské
uzemi podstatné lépe
nez linka postovni
spravy. Kromé toho byl
i poCet spoju podstatné
Castéjsi. Jedinou nevy-
hodou bylo nepatrné
vyssi jizdné — ze zastavky Krc-nadrazi na Pankréc se
platily 2,50 K¢.

Zajimavé spojeni chtél nabidnout podnikatel Fran-
tiSek Jirousek, ktery 21. bfezna 1929 ziskal koncesi na
autobusovou linku Branik — Hodkovicky, hotel Zatisi
- Kr¢, Socialni ustavy. V useku Hodkovi¢ky — Kré
nakonec nezacal provozovat, idajné pro Spatny stav
vozovky.

Severni ¢ast Krce byla od 29. kvétna 1930 obslou-
Zena tramvajovou trati prodlouzZenou na Kacerov, kam
byla pfeloZena i kone¢na stanice autobusové linky B.
Na Kacerové tak vznikl dulezity pfestupni uzel, kde
byla od roku 1935 ukoncena i dalsi vétev linky B do
LibusSe. Kratce zde jezdila i treti vétev na Lhotku.
Nejstarsi, kunraticka vétev byla oznacena pismenem
U. Zménou oznaceni autobusovych linek v roce 1951
vznikly zdejsi typickeé linky ¢. 113 a 114. (Na tomto mis-
té jesté doplnme, Ze v nejkriti¢téjSim obdobi autobu-
sové dopravy béhem druhé svétové valky, od Cervence

1944 do kvétna 1945, byly obé krcské autobusové linky
docasné zruseny, ale protoze bylo nezbytné zachovat
obsluhu socialnich tstavli v Kr¢i, byla zfizena alespon
kratka autobusova linka P.)

Na sklonku 30. let byla postavena tramvajova trat
na Rysanku. Do provozu byla uvedena 13. listopadu
1938, tim ale vystavba tramvajovych trati v Krci nemé-
la skoncit. Koncem roku 1939 schvalilo ministerstvo
Zeleznic stavbu traté z Kacerova k Masarykovym
domovtm, ale valecny zdkaz novostaveb realizaci od-
sunul. Se stavbou se vazné uvazovalo celd 50. 1€ta, ale
porad byla odkladdna. Naposledy se s ni pocitalo v roce
1965 v koncepci podpovrchové tramvaje v Praze, kdy
v dalsi etapé€ rozvoje tramvajové sité¢ méla byt prodlou-
Zena az na Novodvorskou. Nakonec bylo v roce 1967
rozhodnuto o vystavbé metra, ¢imz vzala za své nejen
stavba nového tseku, ale nakonec to znamenalo zanik
veskeré tramvajové dopravy na tizemi Krce. V roce 1970
byl nejdfive zrusen tsek z Budéjovického nameésti na
Kacerov (davodem byla vystavba severojizni magistraly
a stanice metra). Soucasné byl pro vystavbu premos-
téni u budouci stanice Budéjovicka docCasné prerusen
provoz na Rysanku, ale ani sem se tramvaje uz nikdy
nevratily. Pfi zahdjeni provozu metra v roce 1974 byl
zastaven provoz i na zbyvajicim tseku tramvajové trate.
Ze zvySeného télesa nékdejSich tramvajovych trati se
tak nakonec stalo jedno obrovské nevkusné parkovisté
uprostfed méstskych ulic...

Ale vratme se k autobusové dopravé. Uz v 50. le-
tech, tedy jesté v dobé€ jeji celoprazské stagnace, pravé
v Kr¢i doslo k vétsimu rozvoji tohoto druhu dopravy.
V roce 1954 bylo linkou ¢. 121 uskute¢néno pfimé
spojeni Branik - Hodkovicky - Lhotka - Kacerov,
navrhované uz v roce 1929 podnikatelem Jirouskem.
O dva roky pozdé&ji vznikla linka ¢. 118 ze Dvoreckého
nameésti v Podoli Jeremenkovou ulici na Zelenou lisku
(az do roku 1964 jezdila ulicemi Bartakovou, Pacov-
skou a Za Zelenou liskou), doplnéna v roce 1959 linkou
¢. 124 vedenou pres Dobesku na Rysanku. Obé byly
v roce 1960 prodlouzeny Baarovou ulici do Michle.

V 60. letech nastal velky rozvoj autobusové dopra-
vy. V roce 1964 ziskalo sidlisté Antala Staska, jinak
obslouzené tramvaji, atraktivni spojeni rychlikovou
linkou €. 134, jednou z prvnich tzv. prekryvné sité.
Autobusovou dopravou byla obslouzena i dalsi nova
sidlisté — Pankrac I (linky ¢. 138 a 132 od roku 1967).
Nové linky vznikaly pro obsluhu sidli§t Tempo, Kré
a Jalodvorska, respektive aredlu Mikrobiologického
ustavu. Obsluhu ziskala i oblast staré zdstavby Dolni
Krée (linka ¢. 121 v roce 1970). Vyvoj autobusové
dopravy na kréském katastru je velmi pestry a slozity
a zavisel i na zméndch komunikaci v sousednich kata-
stralnich tzemich (napriklad preruseni Baarovy ulice
v Michli v roce 1970).

_ Foto: Petr Malile_J

Zasadni zménu v dopravni obsluze Krce ptineslo
zprovoznéni metra 9. kvétna 1974, které, kromé jiz
uvedeného zruseni tramvajové dopravy, mé€lo za na-
sledek dpravu tras mnoha autobusovych linek i vznik
novych. Mezi zcela nové sméry, které v t€ dob€ vznikly,
patfi napriklad zavedeni linky ¢. 192 krcskym tidolim
do Branika. Katastralni tzemi Kr¢ je nyni protkdno
pomérné hustou siti autobusovych linek, nabizejicich
primé spojeni i se vzdalenymi ¢astmi hlavniho mésta
Prahy. Snad neni bez zajimavosti, Ze oblast pred Tho-
mayerovou nemocnici je obsluhovana autobusy nepfte-
trzité uz témer 77 let a patfi tak mezi ta mista Prahy,
kde tento dopravni prostredek jezdi nejdéle.

Dodejme jesté, ze v roce 1979 bylo zbotfeno prak-
ticky celé historické jadro Dolni Krce v souvislosti
s vystavbou Jizni spojky, ktera po svém dokonceni
pfrivedla na tzemi Krce velké mnoZstvi automobilil
a predstavuje dnes jednu z nejzatizenéjsich komunikaci
hlavniho mésta Prahy. -pf-, -fp-



Spravna odpovéd z Cisla 6/2002: Jako obvykle
dame slovo jednomu ze soutézicich, shodou okolnosti
se stal i vjhercem Cervnového kola nasi soutéze.
,Tramvaj na obrazku jede od zastavky Kotlaika smérem
k tehdejsi zastavce Podhaji (dnes Postovka) po Plzenské

ulici. Pod skélou v levé horni ¢asti fotografie byla poz-

Vecernik Praha (16. 7. 2002)
V metru selhalo zabezpeceni
Trasa A metra méla vCera vazné potize. Po Sest-
nacté hodiné selhalo ve dvou stanicich zabezpecovaci
zaftizeni, které ¥idi dopravu v tunelech. Soupravy tak
musely v postizeném tseku jezdit pomalu, aby se ne-
srazily. Technici dopravniho podniku zavadu na zabez-
peceni odstranili po dvou hodinach. ,,Bylo to hrozné.
Jedinou zastavku z Mustku na Muzeum jsme jeli téméf
deset minut,” popsala udalost jedna z cestujicich.

O OO

VODOROVNE: A. Chiiap; javor (botanicky);
osudové znameni; utisk; mrstny pohyb. - B. 1. dil
tajenky; ramus. — C. Pastyfska pistala; Indian; p¥i-
klad; balik (zastarale); znacka titanu. - D. Uskali;
arabsky knize; bajny Cesky knize; druh peciva; sunuti.
- E. Z4dn4 véc; Cupido; vymfiely koovnik; mofska
vydra; listnaty strom. - F. Znacka argonu; zni¢ena
lod; zvykové pravo; pichat; isldmsky pozdrav. - G.
Mohutny jestér; husarsky kabat; jméno norskych
krald; mofsky losos; znacka vapniku. - H. Praotec;
tropicka rostlina; sokolsky sraz; damsky klobouk;
lehky prvek. - I. Losovani; stavebni kamen; gly-
cerid; severni mofe; hromada. - J. Starosumerské
mésto; starofeckd pohfebni obét; kovovy nastroj;
Spanélsky mali¥; jasanovy cukr. - K. Dobytce; 2.
dil tajenky. — L. Sarmat; jinak zvany; druh buvola;
vodni tok; hrdina.

SVISLE: 1. Stard zbran; vyCerpanost; grafit.
- 2. Kraslicky podnik; radiolokator; SPZ Olomou-
ce. — 3. Zpévak; pachatel vrazdy; pramati. - 4. Ben
Malik; Sémuv syn; Judav syn. - 5. Konec zavodu;
jméno herce Fialy; staropersky paldc. - 6. Inicialy
bézce Zatopka; zufivost; tekuty obvaz. — 7. Dlouha
soubojova zbran; napadeni; SPZ Karviné. - 8. Kouzlo
(knizn€); jméno herecky Mandlové; jestli. — 9. Balon;
spéch; obilnina. - 10. Nazev pismene; velké dvefe;
&ast basné. - 11. Usudek; ¥iéni ryba; osobni zdjme-
no. - 12. Atak; stopa vozu; spodek nadoby. - 13.
Zakavkazsky drnkaci nastroj; klesat; vrchni ovéak.
- 14. Znacka lumenu; balkansky strom; tisicikoruna.
- 15. Biblicka hora; ohrada z kuli; znacka Zeleza.
- 16. Motyli zamotek; Sumivé vino; Cesky zpévak.

Stk

déji vybudovana tramvajova smycka Kotlarka.“

Jedno starsi r¢eni pravi, Ze dvakrat nevstoupi$ do
jedné feky, ale stejn€ jako v dubnovém kole soutéze
prislo do uzavérky soutéze 21 odpovédi, tentokrat byla
jedna odpovéd $patna. Dvacitka odpovédi byla zata-
zena do slosovani a ve Ctvrtek 18. Cervence se $tésti

MF Dnes (18. 7. 2002)
Dopravce zménil poradi autobusovych zastavek

Lidé si musi dat pozor na novou situaci u autobu-
sovych zastavek Dopravniho podniku na smichovském
nadrazi, ktera jiz zptsobila nepfijemné chvile mnoha
cestujicim. Ti, ktefi pFichazeli ke svym zastavkam,
zjistili, Ze Cekaji na Spatném ndstupisti. Z mist, od-
kud odjizdé€ly autobusy do Radotina, jezdi linky na
Barrandov a spoje do Modfan jezdi zase z byvaljch
stanovist. Podle mluvci Dopravniho podniku Michae-
ly Kuchafové muze za zmény rekonstrukce kfizovatky
Strakonicka - Nadrazni, ktera se napojuje na novou
trasu méstského okruhu.

usmalo na trojici Petr Matéjcek, Karel Wintr
a Michal Babicky, ktefi obdrzeli dvé knihy,
druhé vydani Historie méstské hromadné
dopravy a historickou perlicku Prazské me-
tro - ¢tvrtd dimenze velkomésta.

Vsem soutézicim dékujeme za ucast
a vyherciim srdecné blahopfejeme!

Doufame, ze vam letni pohoda nevezme
chut do soutézeni a opét si poradite s nastra-
hami nového obrazku. Zcela jisté urcite, kde
byla srpnova soutézni fotografie pofizena,
nebot pro tfi uspésné fesitele, kterym navic
ukaze svou pfiznivou tvar Stésténa, mame
pfipravenu zajimavou novinku z pera Stani-
slava Linerta Autobusy a trolejbusy prazské
méstské hromadné dopravy. Druhé doplné-
né vydani knihy v atraktivni grafické tpraveé
spatii svétlo svéta nékolik dni pfed koncem
srpna, zatimco vy své odpovédi mizete posi-
lat do 31. srpna.

Véfime, ze uZ vite nebo alespori tusite,
kde byla fotografie pofizena, nevahejte a po-
Slete nam sviij nazor. Koresponden¢ni listek,
pohled nebo dopis oznacte heslem , Soutéz*
a poslete ho na adresu: DP-KONTAKT, So-
kolovska 217/42, 190 22 Praha 9. Pfiznivci
vnitropodnikové posty necht na zésilku napi-
§i: DP-KONTAKT, 90 014, Sokolovska 217/42. Muzete
také vyuzit schranku v pfizemi budovy Centralniho
dispecinku Na Bojisti (v sousedstvi vratnice).

Cas leti, a tak se vds uZ poosmatficté ptame:
Poznévate misto na fotografii?

-bda-

OO O

MF Dnes (19. 7. 2002)

Obétavost zdravotnice zachranila sebevraha

Pravdépodobné sebevrazdou chtél ukoncit zivot
muz, ktery se vCera vecer stietl se soupravou metra ve
stanici Muzeum. Zivot mu zachranila obétavost zdra-
votni sestry, kterd cestovala v jednom z vagénu. ,,Poho-
tove vyskocila z prvniho vagonu a zacala nestastnika
hledat pod jednotliviymi vozy,” fikd s dojetim svédek
scény. ,,Pak instruovala hasiCe, jak ho vytahnout,
a okamzité kontrolovala zranéni.“ MuZe stfednich let
v teplakové souprave, ktery byl zaklinén mezi prazci
kolejisté, se podarilo vyprostit zhruba v 19.30. ,,Zatim
Zije,“ Tekl dispeCer metra kratce poté, co sebevraha
odvezla zachranka. Vybral ing. Jan Urban

PISMENNA KRIZOVKA

Tajenka z €isla 7: Trpélivost kazdy chvali, ale malokdo ji ma.
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- 17. Sesiti rany; kvétenstvi Sefiku; parkova kvétina. - 18. Tmel; moc; pevny kryt. - 19. Oznaceni naSich
letadel; hlupék; tropicky savec. — 20. Vrah Abela; hotké Zaludeéni 1éky; sibifsky kozoroh.

Pomucka: Acer, tar, Ur.

PaedDr. Josef Sach

DP kontakt
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Ani letni mésice nejsou na déni v méstské hromad-
né dopravé skoupé, stdle se néco déje, a tak ani tato

rubrika z posledni strany si nevybird letni zaslouzené

volno jako nékteré jiné, se kterymi se pravidelné na
strankdch naseho mésic¢niku setkdvdte.

Tentokrdt bych mohl ndzev trochu poopravit, ne-
budu psdt o skutecnosti, kterou jsem vidél, ale slysel,
takze moznd protentokrdt by bylo vhodnéjsi vlastnima
usima, ale na oci také dojde.

Pied nékolika dny jsem se vrdtil z krdtké dovolené

a okamZité jsem se vrhl na odstrariovdni vSech moznych
restu, které se vidy za neprfitomnosti vyroji, vZdyt to
zcela jisté zndte.

Po nékolika minutdch prisel také na fadu telefonni

zdznamnik asi se Sesti zdznamy. Nékolik prunich bylo
zcela bézZnych, ozvéte se, zavolejte atd. Asi pri Cturtém
v poradi se hlas porddné zvysil a také zhrubl. Kadence
sprostych slov byla aZ neuvéfitelnd, i dobie sefizeny sa-
mopal sovétské vyroby by mél co délat, aby s autorem
stihal. Spolecné sedicim kolegynim se ndhle zatajil dech
a nevéricné zacaly koukat na tu cernou skfiriku, ze kte-
ré se linul onen rozhoiceny hlas naseho kolegy.

Novy prototyp zastavkovéeho
sloupku najdete ve Stresovieich

V ttery 9. Cervence byl na zastavce méstské auto-
busové dopravy Vozovna Stfesovice ve sméru z centra
mésta osazen novy prototyp zastavkového sloupku od
firmy Znacky Praha s. r. 0. Novy sloupek nahradil na
této zastavce starsi prototypovou konstrukei, ktera zde
byla ovéfovana od Cervence 2000.

Nové upravend konstrukce zastavkového sloupku
odstranuje nékteré nedostatky pfedchoziho prototypu.
Jedna se predevsim o:

» novou konstrukeci stiedni skfin€, u které jsou nazev
zastavky, Cisla linek a jejich cilové zastavky feseny
na samostatnych tabulkach, které se zasouvaji do
vodicich list skiin€. To samoziejmé zjednodusuje
a zleviuje tpravu informac¢niho systému oznacniku
pfi zménach provozu na zastavce,

* upravenou konstrukci spodni skfiné na jizdni rady,
u které bylo odstranéno otevirani bo¢ni stény do
strany, ¢imZ dochdazelo k omezovani priichoziho
profilu podél oznaéniku pfi viméné informacnich
materidld. U nové skiiné€ je otevirano predni resp.
zadni viko, a to vzhiru podle vodorovné osy.

Zastavkovy sloupek zachovava vyznamny prvek
predchoziho prototypu v oznacovani zastavujicich
linek v tom, Ze vedle ¢isla linky je uvadéna i cilova
zastavka, ¢imzZ je naznacovano i jeji smérové vedeni.
Stredni panel je reflexni a diky tomu se v uli¢nim, pie-
vazné osvétleném prostfedi, zvySuje Citelnost napisa.
Barevné je novy prototyp sloupku pfizpiisoben sou-
Casnym oznacnikiim i autobustim méstské hromadné
dopravy, tzn. uziva Cerveno-modro-bilou barevnou
kombinaci. Skfinl s jizdnim fadem je vybavena vy-
ménnym informaénim Stitkem pro nevidomé.

V soucasném obdobi je novy sloupek zahrnut do
ovéfovani a zkusSebniho provozu s tim, Ze bude vy-
hodnocen s ostatnimi zkousenymi prototypy tohoto
zastavkového vybaveni. Budeme vdécni za vase nazory
a pfipominky k tomuto novému prototypu zastavkové-
ho oznaéniku, které je mozné zasilat dtvaru 13 1010,
nebo na elektronickou adresu HolejsovskyK@aut.dp-

KRITIKA

Na redakci nenechal nit suchou, stejné jako na
cervencovém DP-KONTAKTu, zejména na clanku,
ktery popisoval moznosti obCerstveni fidi¢t autobusii
v letnim obdobi. Vdsné vzbudila zprdva o tom, Ze pry
autobusy jsou vybaveny lednickou, ve které si fidici
mohou uchovdvat chlazené ndpoje.

Samoziejme takové zarizeni ve vozech nent, ale pii
peclivejsi cetbé by dotycny zjistil, Ze letosni doddvka
autobusii by méla byt vybavena timto zaiizenim, stejné
jako do ostatnich by mél byt zakoupen pienosny chila-
dici box aZ na zdkladeé vybérového fizeni.

Je jen Skoda, Ze se dotyény stéZovatel nepiedstavil,
to byvd u kaZdéeho kritika, kterému jde o dobrou véc,
dobrym zvykem alespori v nasich koncindch.

Na zacdtku jsem se zminil, Ze i tentokrdt dojde
na oci, tak ted plnim svij slib. Kolikrdt uz jsem
se v této rubrice zamyslel nad prdzdninovymi
jizdnimi fddy, dokonce jsem kompetentni vyzval
k diskusi...

SPOLECENSKA KRONIKA

V srpnu 2002 slavi 70. narozeniny:
Alois Lukes - A, garaz Vrsovice (23).

V srpnu 2002 slavi 60. narozeniny:

Jan Kyznar - ED, provozovna vrchni stavba (35),
Josef Kuta — ED, provozovna opr. tramvaji (30),
Karel Matous — M, dopravni usek (24),

Jaroslav Papst — ED, provozovna Stfesovice (33),
Vaclav Zvyhal - A, DOZ Hostivaf (37).

V srpnu 2002 slavi 50. narozeniny:
Jifi BranZovsky — ED, provozovna Motol (32),

Marie Caisova — M, technicky usek (16),

Vladislav Hudeczek - M, sluzba staveb a trati (23),
Karel Hunék - M, sluzba sd€l. a zabezpecovaci (28),
Eva Chadrabova - M, sl. sd€l. a zabezpecovaci (23),
Vitézslav Jankd — M, sluzba staveb a trati (28),

Josef Novotny - A, garaz Klicov (21),

Jifi Obitko — M, dopravni dsek (17),

Jiti Pokorny - A, DOZ Hostivar (22),

Jan Rajnosek — M, sluzba staveb a trati (24),
Andrzej Skonecki - ED, provozovna Hloubétin (23),
Karel Simonek — A, DOZ Hostiva¥ (31),

-praha.cz . Tyto naméty radi vyuzijeme p¥i zavéreCném
hodnoceni.

Ing. Karel HolejSovsky,
dopravni usek o. z. Autobusy

Kdyby se stav zlepSoval, budu tise jako péna, ale
bohuZel nékteré kritizované skutecnosti ziistdvaji stdle
platné. Neni to tak ddvno, co jsem psal o nedokonalé
ndvaznosti u Smichovského nddraZi. Tentokrdt jsem
chtél jet na Smichovské nddraZi z opacné strany, od
Andéla. Rikdm si, jezdi zde dvé tramvajové linky,
a tak snad budou proloZeny tak, abych nemusel cekat
patndct minut. Jaké vsak bylo moje piekvapent, kdyz
jsem zjistil, Ze obé linky jedou za sebou v rozestupu
dvou minut a potom tfindct minut nic. V tu dobu si
vZdy vzpomenu na své piibugne, Rteii neochvéjné tordi,
Ze dva prostiedky méstské hromadné dopravy jezdi za
sebou, aby se nebdly...

VZdy se jim snaZim oponovat, Ze nase jizdni iddy
jsou perfektné sladéné a jizdu dvou vozii za sebou md
na svédomi jen néjakd mimoiddnd uddlost.

Tentokrdt asi vznikla pfi tvorbé grafikonu...

Uzivejte slunicka a letni pohody.

-bda-

Jaroslav Vavticka — M, sluzba staveb a trati (32),
Ilja Vinafova - M, sluzba elektrotechnicka (20),
Antonin Vrsecky - M, sl. technolog. zafizeni (25).
Vsem jmenovanym (ale i tém, ktet{ slavi stejna ju-
bilea, ale nespliiuji kritérium pro zvefejnéni v nasi
rubrice, tj. 10 let odpracovanych u DP, nebo nechtéli
byt zvefejnéni) srdecné blahopfejeme.

Do starobniho diichodu odesli:

Jan Hruby - ED, provozovna Kobylisy (32),

Vaclav Suchy - ED, provozovna Strasnice (44),
Katefina Vaclavikova — A, garaZ Repy (20),

Pavel Zavazal - A, garaz Kacerov (5).

Dékujeme za praci vykonanou ve prospéch Doprav-
niho podniku.
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