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

55 procent Prazanu jezdi méstskou
hromadnou dopravou temér kazdy den

V €ervenci vypracovala firma 1. pozitivni, s. r. o.
pro potfeby Dopravniho podniku hl. m. Prahy, akcio-
vé spole¢nosti dopravné-sociologicky prizkum ,Pra-
Zané a méstska hromadna doprava 2000“. Tento prd-
zkum mapuje nékteré zakladni charakteristiky, které
jsou nezbytnym doplfikem prdzkumd, kterymi se zjis-
fuji pocty cestujicich i zdroje a cile jejich cest. Tyto
charakteristiky by mély byt jednim ze zakladnich pod-
kladG pro stanoveni dopravni politiky, opirajici se
0 Zzji$téni postoji a nazoru verejnosti na méstskou
hromadnou dopravu. Provedeny prizkum je cenny
i tim, Ze navazuje na obdobné prizkumy provedené
v letech 1993, 1995 a 1997. Podava tak prehled o vy-
voji zékladnich dopravnich charakteristik od roku
1993 a umoznuje stanovit zakladni vyvojové trendy
v oblasti potfeb a chovani cestujicich.

Prazkum byl proveden pfimym dotazem 1 200
respondentl, vybranych tzv. kvétnim vybérem na
zakladé demografickych udaju. Rozsah i zplUsob vy-
béru plné respektoval skladbu obyvatel podle byd-
listé, véku, pohlavi a ekonomickych aktivit, ¢imz byla
rovnéz zajisténa kontinuita s pfedchozimi prizkumy.

Prostiredky MHD pro cesty za praci a do $ko-
ly pouziva podle vysledkd pruzkumu celkem 75%
obyvatel Prahy, 55% pouziva sluzeb MHD takrka
denné (4 az 5x tydné). Pokud jde o vyvojovy trend
od roku 1993, klesl podil pravidelného pouzivani
MHD k cestam za praci a do $kol (4 az 5x tydné&)
z 81% na soucasnych 55%. Souc¢asné vzrista po-
dil obyvatel hlavniho mésta, ktefi k cestam za praci
nepouzivaji MHD vubec — z6% na 25%.

Bez prestupu jezdi za praci nebo do $koly pro-
stfedky MHD celkem 31% obyvatel, s jednim prestu-
pem pak 41% a se dvéma prestupy 21% obyvatel. Pou-
ze 6% prestupuije trikrat a 1% Ctyfikrat.Ve vyvojovém
trendu poctu prestupl nebyly zjistény zadné vyrazné
zmény, doslo pouze k mensimu poklesu cest bez pre-
stupu (ze 40% v roce 1995 na uvedenych 31%).

Doba cesty z mista bydlisté na zastavku
MHD p¥i cesté do zaméstnani nebo do Skoly -
zhruba ¢&tvrtina (28%) ma zastavku MHD vzdalenou
do dvou minut chulze, polovina (49%) do péti mi-
nut. Cesty, trvajici déle nez 10 minut, jsou jiz vyjim-
kou (3% obyvatel).
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Celkova doba cesty z bydlisté do zaméstnani nebo do skoly (obdobi 1993 - 2000)
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Celkova doba cesty z bydlisté do zaméstnani
nebo do Skoly prostfedky MHD - pouze 11% Pra-
zanu dosahne svého cile v dobé kratsi nez 15 minut.
Nejvétsi ¢asti obyvatel Prahy trva cesta do prace ne-
bo do Skoly mezi 16 a 30 minutami (37% uzivateld
MHD). Zjednodusené Ize fici, Ze zhruba polovina Pra-
Zanu se dostane do prace nebo do $koly za dobu
krat$i nez pul hodiny, druhé poloving pak cesta trva
mezi 30 minutami a jednou hodinou. Pouze 3% oby-
vatel potfebuje na cestu vice nez hodinu. Pokud jde
o vyvojovy trend, Ize vysledovat Ubytek cest do 15
minut (z 18% na 11%) a naopak vzrist poc¢tu cest
v intervalu 46 — 60 minut (z 10% na 16%), coz muze
byt zpusobeno Uubytkem byt v centru a novou vy-
stavbou prevazné v okrajovych ¢astech mésta

Pouzivany jizdni doklad - jako nejpouzivané;j-
i jizdenky byly zjistény prestupni zakladni (12,-K¢)

(Pokracovani na strané 8)

Nové sidlo spolecnosti
v Sokolovskeé ulici bylo
slavnostné otevreno
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Kancelare v novém sidle spole¢nosti v Sokolovské
ulici €. 217/42 jsou uz témér obsazeny. Zbyva presté-
hovat posledni Gtvary. Zivot v nové budové nabira nor-
malini obréatky, jeji obyvatelé uz si zvykli na kartovy sys-
tém a dalsi novinky, které zména pfinesla

V pondgéli 4. zafi zazilo nové sidlo slavnostni
chvile. Kratce po ¢tvrté hodiné odpoledni ho ote-
viel ndméstek primatora a prfedseda dozor¢i rady
Dopravniho podniku hl. m. Prahy, akciové spole¢-
nosti ing. Martin Hejl v doprovodu generalniho fe-
ditele Dopravniho podniku ing. Milana Houfka a ge-
neralniho feditele IPS ing. Zderika Burdy.

IPS je stavebni firmou, ktera se nejvétsi mérou
podili na zménéach pred nékolika lety je$té nevzhled-
ného prostoru pred vysocanskym nadrazim. ,Ve Vy-
so¢anech vznika nové centrum a jsme radi, ze jed-
nou z firem, ktera zde bude sidlit, je pravé Dopravni
podnik hl. m. Prahy, akciova spole¢nost, jedna z nej-
vyznamnéjsich méstskych firem,“ zduraznil ve svém
kratkém projevu ing. Zdenék Burda -bda-




Nenapadni svedkové minulosti Il

Tézko fici, zda pozUstatek zruSené tramvajové
traté na RySanku muzeme oznadit za nendpadné-
ho svédka Vzdyt odpojené koleje lezi v kréské uli-
ci Antala Staska neuvéfitelnych 30 let! Tentokrat
se tedy nedivdme na zapomenutou kolejnici nebo
zavés vrchniho vedeni, ale na opu$téné tramvajo-
vé téleso s vétsinou koleji (Castecné byly nékde
vytrzeny jako dusledek mensich stavebnich praci
na inzenyrskych sitich ¢i zaasfaltovany).

té ponékud stabilizovala Na nové trati byly zfizeny
zastavky Na kopecku (pfed dnesni poliklinikou),
U kréské vodarny (u ulice Kréské) a Ul. K Rysance.
Jejich jména se pozdéji v detailech upravovala (Ko-
pecek, Kréska vodarna, Rysanka).

Zda se, ze v pocate¢nim obdobi zde jezdily jen
samostatné obousmérné motorové vozy bez
vleénych vozl. V zimé 1939/40 bylo na linku &islo
13 vypravovano jen 14 motorovych vozl (mimo

filmové reportaZe o teplarnach z roku 1962.

Elektrické podniky hl. m. Prahy rozhodly o vy-
stavbé tramvajové traté do téchto mist v roce 1937.
Zdejsi ulice teprve ziskavala svoji podobu (jmeno-
vala se U kréské vodarny Il) a po sidlisti tu nebylo
pochopitelné ani stopy astaly tu jen nékteré
hornokréské rodinné domky. Usek na Ry$anku byl
posledni trati, kterou postavily Elektrické podniky
pred druhou svétovou valkou pro prepravu cestu-
jicich. (Jen o nékolik dni mladsi je trat v dnesni uli-
ci Za Zenskymi domovy, kterd ale ptivodné slouzi-
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Na krizovatce ulice Antala Staska a Na Strzi mizete
dodnes vidét i cast vratného kolejového trojuhelniku.
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la vyluéné manipula¢nim tcelim.) Trat zacinala na
dne$nim Budéjovickém namesti, kde odbocovala
z kacerovské traté postavené v roce 1930. Vyjma
kfizeni s pfi€nymi ulicemi byla celd postavena na
vlastnim zvySeném télese, které (jak tehdy ostat-
né bylo zvykem) bylo kryté jen udusanou hlinou.
Stavba traté probihala pomérné rychle a 25. cerv-
na 1938 zac¢al pomocny nakladni provoz podle po-
stupu stavebnich praci. Nakladni tramvaje pfiva-
Zely stavebni materidl a predevsim kolejnice. Dvou-
kolejna trat méla puvodné kongit koncovou vyhyb-
kou pred kfizovatkou s ulici Na Strzi, ale v prubé-
hu stavby bylo dodate¢né rozhodnuto, Ze na ko-
nec¢né bude zfizen jednokolejny vratny trojuhelnik.

Technicko—policejni zkouska probéhla uz 30.
zari 1938, ale mnichovské udalosti mély za nasle-
dek doc¢asné omezeni tramvajového provozu,
a proto nova linka ¢islo 13 na Ry$anku vyjela az
v nedéli 13. listopadu 1938, kdyz se situace ve sta-
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$pi¢ku muselo jezdit mi-
nimalné 5 vozl) abyla
po ,Sestce druha nej-
krat$i v Praze. Tehdy to-
tiz kon¢ila u Muzea
objezdem Mezibranskou
a Skrétovou ulici. Prvni
vle¢né vozy jsou spoleh-
livé na ,trinactce“ dolo-
Zeny az v |été 1940, ale
bylo jich na 14 motoro-
vych vozu jen 5 ve $pi¢-
ce atento pocet se udr-
zel i v nejblizsich letech.
O pomérné slabém pro-
vozu sveédci iskutec-
nost, Ze usek na Ry-
Sanku byl vroce 1944
ur€en ke zjednokolejné-
ni, aby byl v dobé valky
ziskan vzacny kolejovy
material ke stavbé traté
Kobylisy — Letnhany. Ze
stavby traté ale nakonec
seSlo aoblast RySanky
se obesla beze zmén.
Teprve v povale¢ném obdobi frekvence na lin-
ce vzrustala Aby byl umoznén provoz s vleénymi
vozy typu krasin a sou¢asné aby se na Ry$ance
v pfipadé potfeby mohly viaky i predjizdét, byla vé-
tev trojuhelniku v ulici Na Strzi 22. unora 1946 pro-
dlouzena o 18 metrd. Vroce 1946 je uz spolehlivé
dolozen provoz s vleénymi vozy u vSech 31 vlakd.
Z materialt ovSem neni jasné, jestli Slo o krasinyne-
bo ojiny typ. Od roku 1949 uz vétSinu vlakud linky
€. 13 tvorily tfivozové soupravy. V 50. letech byla si-

snizena prasnost. Trat se dockala jesté jedné vy-
znamngj$i vyluky, to kdyz v roce 1968 probihala
prvni etapa vystavby nové tramvajové smycky na
Budé&jovickém nameésti. Do traté se v dobé od 29.
Cervence do 16. zafi 1968 vkladaly dva kolejové
trojuhelniky (z toho jeden neuplny), kterymi se na-
pojovaly smycka a souc¢asné nove i tratovy usek
na Kacerov. VWystavba zbyvaijici ¢asti smycky se pro-
tahla az do nasledujiciho roku.

O vanocich 1968 se na trati na Ry$anku obje-
vily poprvé také no¢ni tramvaje. Nebyla to vSak
zdejsi typicka trindctka, ale linka ¢€islo 14. Na tu
totiz byly nasazeny vozy T3, pro jejichz provoz ne-
byla pfizpusobena trat ani trolejové vedeni v Ji-
hlavské ulici. S rekonstrukci tohoto Useku se uz
ani nepocitalo. Kaerovky usek ovSem bez no¢-
niho provozu nezustal a jezdila zde kratka nahrad-
ni linka X 14, jejiz provoz zajistoval jediny stary
obousmérny viz. Na Budé&jovickém namésti v té
dobé obracel tak, ze couval starou smyc¢kou.

Od 13. fijna 1969 byla v provozu nova dvou-
kolejna smycka na Budéjovickém namésti. Zatim
byla ur€ena jen k manipulaénim G€eldm a bylo zde
mozné obracet ze vSech smérq, tedy iz Kacero-
va (ackoliv se uz pocitalo se zruenim tamni traté)
iod Rysanky, v pfipadé potfeby umoznovala i jiz-
dy z Kacerova na RySanku nebo obracené.

Kdyz byl s ohledem na vystavbu stanice met-
ra a severojizni magistraly 19. fijna 1970 zastaven
trvale provoz na Kacerov, zahgjila se stejny den
i priblizné ro¢ni vyluka traté na RySanku, ktera mé-
la umoznit vystavbu stanice metra Budéjovicka
v prostoru ulice Antala Staska V té dobé zifejmé
jesté nikdo netusil, Ze se sem uz tramvaje nikdy
nevrati. Kdyz se stavebni prace na komunikaci bli-
zily do finiSe, zbyvalo uz jen obnovit tramvajové
koleje v délce asi 150 metrd. Ktomu vSak ,,na po-
kyn shiry” uz nikdy nedoslo. Bylo to pouhé tfi ro-
Ky po naro¢né rekonstrukci traté a rok po zpro-
voznéni smyc¢ky na Budgjovickém namésti. Od té
doby se mezi Prazany ponékud Skodolibé fikalo,
Ze snadno poznate, ktera tramvajova trat se bude
pravdépodobné brzy rusit. Takovému aktu pry mu-
sela prfedchazet naro¢na rekonstrukce.

Tramvajové koleje na RyS8anku tedy osifely

tuace na RySance
stabilizovana a pocet
vlakll na trindctce se
pohyboval kolem 30.

ZdejSi  oblast
ztratila na klidu ro-
kem 1957. To byla
zahajena vystavba
sidliste Antala
Staska. Prvni obyva-
telé se sem zacali
st8hovat Vv roce
1960. To uz tehdy na
Rys$anku jezdila také
autobusova linka ¢.
124 z Dvoreckého
namesti. Vznik sidlis-
t€ mél za nasledek
preloZeni stanice Ko-
pecek ajeji prejme-
novani na Antala
Staska. Po nélezité
rekonstrukci trolejo-
vého vedeni se tu 30.
zafi 1963 poprvé ob-
jevilo nékolik novych
vozU typu T3, ale ina-
déle jezdily na Ry-
§anku i staré soupra-
vy. AZ od 6. unora 1964 byla doprava na lince ¢. 13
jen ve znameni novych vozl, zatim ovSem jen solo.
Prvni dvojéatana RySanku piijela 1. dubna 1965. V té
dobé se pocitalo s prodlouzenim tramvajové traté na
Zeleny pruh. Proto Dopravni podnik prikro€il k rekon-
strukci Useku Budéjovické nameésti — RySanka. Ta pro-
béhla od 1. €ervna do 30. Eervence 1967, ale kolejo-
vé usporadani na kone¢né se nezménilo a tramvajo-
vé téleso bylo opatfeno Zivicnym krytem, aby byla
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Dnes na tramvajovém télese parkuji desitky automobilti a staré koleje uz témér ni-
kdo nevnima.

a o Ctyifi roky pozdéji projela posledni tramvaj i Use-
kem na Budéjovické namésti. V roce 1995 se obje-
vily velkorysé plany na obnoveni traté, v&etné pro-
dlouzeni na Zeleny pruh, ale v dohledné dobé se
s takovym krokem nepocita. Aby témér celd, jeden
a Ctvrt kilometru dlouhd zrusena trat existovala fy-
zicky tfi desitky let, to je v historii prazské méstské
hromadné dopravy naprosty unikat. —pf-

Foto: Jan Surovsky a archiv autora



Jen kousek od Ruskéeho c_lpra

Uz nékolik lidi se nas ptalo, zda néco vime
o ¢asti Vysoc¢an, do které se v nedavnych dnech
prestéhoval nas Dopravni podnik. Mnoho z nas si
snad jesté pamatuje vétsinou staré prizemni ¢i pat-
rové domky, které staly po levé strané Sokolovské
ulice a ustoupily velkoploSnym demolicim v letech
1988 az 1990. Zasvécengj$i mozna napadlo, Ze do-
my byly svédky nejstarSiho obdobi prazskych elek-
trickych tramvaji. Pravé tudy vedl prodlouzeny Usek
KFizikovy elektrické drahy Praha — Liberi — Vysoca-
ny. Prvni cestujici se zdej$i tramvaji svezli uz
12. Gervna 1898. Tehdy jedina kolej tramvajové tra-
té vedla podél severniho chodniku (tj. tam, kde je
budova Dopravniho podniku). Mijeni tramvaji umoz-

kasi dopravni tradice! T
V roce 1911 byla po- - I
stavena druha kolej od ;
Balabenky k Ruskému
dvoru a o rok pozdsji
i k vysocanské Kolben-
ce. Soucasné se tramva-
jova trat prestéhovala od
chodniku do stfedu ko-
munikace a ulice na
mnoho let ziskala svoji
typickou podobu. Jen
tramvajové zastavky se
v prubéhu desetileti po-

dle potfeby posouvaly
jednim i druhym smé-
rem, pfipadné reduko-
valy.

Uz jsme zminili vy-
so¢anskou $kolu, zbyva
radnice. Vysocansti si ji
postavili az v roce 1911;
v té dobé uz byly Vyso-
¢any 13 let méstem.

Ze Sokolovska tfida
(mimochodem jedna
z nejdelSich prazskych
ulic), kde je oficialni ad-
resa naSeho podniku, je

KriZikova tramvaj ve vyhybné pred hostincem U Ruského dvora Misto zadnich
nizkych domkt dnes stoji budova Dopravniho podniku.

flovaly vyhybny zfizené ve vybranych zastavkach.
Jedna z nich byla asi 60 metrd pred kfizovatkou
s dnesni Parikovou ulici. Zastavka se jmenovala
U Ruského dvora — to podle stejnojmenného hos-
tince (€.p. 98), ktery byl vyznamnym spole¢enskym
centrem. Vlypravi se, Ze za svlj nazev vdécil tomu,
Ze zde byli v roce 1813 ubytovani rusti vojaci, pro-
nasledujici francouzskou armadu po neluspésném
Napoleonové tazeni do Ruska. Ale vdomé nebyl jen
hostinec s divadelnim salem. Byla tu dilna na vyro-
bu plechovych obalt a kovového zboZi, pak obchod
Zelezem, sklad kuchyriského nadobi a pozdéji ze-
lezérstvi. Ale kromé toho se v domé uvadi i vyrobna
pekarskych stroju, zamecénictvi, holi¢stvi s vyrob-
nou paruk. Byvala tu jeden ¢as tane¢ni Skola, sidli-
la tu Ceskoslovenska obec legionarska i SK Vyso-
¢any. Od 50. let ddm patfil cirkvi ¢eskoslovenské,
ktera tu méla modlitebnu a kolumbarium. Bohata
historie jednoho domu, ze?

Pokud byste vysli z nasi budovy pred 89 roky, naskyt!
by se vam pohled na zbrusu novou radnici. TéZko teh-
dy nékoho napadlo, Ze tu jednou bude vestibul stani-
ce metra.

Jen o néco bliz k budové DP stal dim &.p. 80,
ve kterém byla prvni vyso€anska skola, kde zacala
vyuka 20. listopadu 1854. Teprve v roce 1890 byla
dokonc&ena nova Skola, ktera na nas vyhlizi za rad-
nici, resp. za vestibulem metra. V jeji budové je dnes
anglické gymnazium. V mistech, které dnes zauji-
ma budova DP, staly dva domy. V jednom z nich
(€.p. 58) byly ve dvore staje a ,garaz“ fiakristy
a drozkare Josefa Vostarka, takze tu je dokonce i ja-

pojmenovana  podle
ukrajinského Sokolova,
u kterého se 8. brezna
1943 odehréla krvava bitva za U€asti ¢eskosloven-
ské vojenské jednotky, to

A to je pohled na naroZi dnesnich ulic Sokolovské a Kratkého, kde byval hostinec
U Ceské lipy se sochou sv. Jana Nepomuckého. Dnes se tady tyci budova Eurote-
lu. Vlevo vzadu je misto pro na$i budovu.

ném némeckém prostredi. Kdysi se tato ulice jme-
novala Nadrazni, protozZe tu byval pfistup k vyso-
¢anskému nadrazi. Jeho staniéni budova slouzi od
28. fijna 1872 a je postavena na vysokém kamen-
ném soklu, kterym prochazi klenuté podzemni
schodisté. Zajimavé je i to, Ze je to jediné ,ostrov-
ni nadrazi“ v Praze. Zminéna stani¢ni budova je ob-
klopena kolejemi z obou stran. To proto, Ze tudy
vedly dvé plvodné samostatné Zelezni¢ni traté —
severnéjsi z nich provozovala od roku 1872 Draha
turnovsko - kralupsko — prazska (TKPE), jiznéjsi
od roku 1873 Rakouska severozapadni draha
(ONWB) a spole¢né nadrazi bylo pro obé spole¢-
nosti ekonomickym feSenim.

Mozna, ze jsme neposkytli zcela uspokojivou
odpovéd’ na otazku, co tu bylo dfive. Véfime, Ze né-
jakou informaci pfinesou i reprodukce starych po-
hlednic.

—pf-

vétsina z nas vi. Pred tim
se vS8ak pres sto let
(1841 — 1948) jmenova-
la Krélovska na pocest
korunovace rakouského
cisare Ferdinanda Dob-
rotivého na ¢eského kra-
le. Korunovaéni pruvod
vroce 1836 vySel od
karlinské Invalidovny.
Jesté pred tim se ulice
jmenovala docela pros-
té — Hlavni.

A kdo byl Pafrik, po-
dle kterého je pojmeno-
vana pfiéna ulice?
MUDr. Vaclav Parik
(1839 - 1901) byl léka-
fem a starostou v Trebe-

nicich na Lovosicku,
kde neohrozené hajil
Ceské zajmy v tehdy sil-

ho podniku a vpravo nakupni stredisko Rokytka.

Vsichni jste zvani na Den otevrenych dveri

Vzhledem k rozsahlym pfipravam na zajisténi
dopravy pfi zasedani MMF byl zvolen netradi¢ni
termin pro leto$ni Den otevienych dvefi, pfi kte-
rém chceme seznamit naSe zakazniky se zaze-
mim a v8im, co je potreba k zajisténi kvalitni a spo-
lehlivé méstské hromadné dopravy na uzemi Pra-
hy. Letos se budete moci vydat do vybranych pro-
vozoven nas$i spole¢nosti v sobotu 14. fijna od 10
do 15 hodin. Po tfech letech opét budete moci
navstivit depo metra na Kacerové, kde budou vy-
staveny v8echny typy souprav metra adalSich
trakénich vozidel. Svlj stdnek tam rozprostiou
i pracovnici stfedisek dopravnich informaci, a tak
budou k dispozici vSechny prodavané i rozdava-
né materialy bézné dostupné pouze na pétici stre-
disek - na Muzeu, Mustku, u Andéla, na Cerném
Mosté nebo na Nadrazi HoleSovice.

Bohaty program obohaceny vystoupenim dét-

ské hudebni skupiny je pfipravovan do garaze Ka-
Cerov, ktera je pfi pravidelnych cestach stranou
zajmu. K dopravé do obou kacerovskych provo-
zoven bude zavedena zvlastni okruzni autobuso-
va linka od stanice metra Kacerov.

Pfiznivci tramvaji se mohou vydat do pankrac-
ké vozovny, kde budou k vidéni tramvajové vozy
a technika pouZzivana pfi riznych opravach are-
konstrukcich.

P¥i letoSnim dni otevienych dvefi si také pfi-
pomeneme 125. vyro¢i zahdjeni provozu méstské
hromadné dopravy v Praze. Proto jiz v patek 13.
fijna a v sobotu 14. fijna rano bude jezdit prazsky-
mi ulicemi historicka tramvajova souprava, ktera
bude pfipominat vyro¢i, ale izvat na Den otevre-
nych dvefi ve zminénych provozovnach.

Nevahejte a vyuzijte moznosti ukazat zazemi na-
§i spole€nosti svym blizkym a pratelim! -bda-
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Uvod

Zacatkem devadesatych let se kilometricky pro-
béh vozidel typu E&s (dodavky 1973-1976) blizil
k hodnotam, pfi kterych bylo nutné provést gene-
rélni opravu (GO) vozidel, coz stanovoval predpis
vyrobce. Vozidla E€s v8ak svymi parametry jiz ne-
vyhovovala provozu v prazském metru, zejména vy-
konem akoncepci elektrické vyzbroje. Provoz
iudrzba vozidel E¢s si vyzadovaly vysoké provozni
naklady. Tento problém v8ak nefesila GO, nebot pro-
vedenim GO se vozidlo v podstaté nezménilo. V ro-
ce 1990 pak byly ukon&eny dodavky vozidel 81-71
z Mytis€inského strojirenského zavodu. Tato vozid-
la méla byt pouzita pro rozsifovani provozu na praz-
ském metru. AvSak vozidla 81-71 byla stejné kon-

cepce jako Ecs i pfi pouziti nékterych novéjsich prv-

ki. Z téchto davodu bylo proto v roce 1991 vypsa-

no vybérové fizeni na vyrobu a dodavku novych vo-
zidel pro prazské metro. Pocet vozidel byl stanoven
na 110 jako nadhrada za E¢s a zbyla vozidla pro roz-

Sifeni provozu.

Z U¢astnikd vybérového fizeni bylo vybrano kon-
sorcium firem zabyvajicich se vyrobou trakénich vo-
zidel — CKD, AEG, Siemens, SGP. Vramci tohoto
konsorcia bylo vyvinuto vozidlo M1, pfi jehoz vyvoji
byly uplatnény nejnovéjsi poznatky z oblasti kole-
jovych vozidel. Design navrhl ing. arch. Patrik Kotas
a vysledek predstavuje vozidlo, které zajiStuje ces-
tovni komfort, atraktivni design pfi pouziti nejnoveéj-
Sich technologii. Vozidlo M1 patfi v sou¢asné dobé
ke svétové $picce vozidel méstské kolejové dopravy.

Elektricka vlakova jednotka metra M1 je péti-
vozova a je koncipovana jako provozné nedélitelna
jednotka (pfi zméné poradi vozidel ve vlaku je nut-
né upravit programové vybaveni). Elektricka jednot-
ka je sestavena ze dvou vozidel ¢elnich (vozy M1.1)
a tfi vozidel vloZzenych (2 vozy M1. 2 a1 viiz M1. 3).
Vlakova jednotka ma na kazdém cele stanovisté
strojvedouciho a jeji sloZeni je tedy M1. 1 - M1. 2 -
M1.3-M1.2-M1. 1.

V8echna vozidla maji samostatnou trakéni
abrzdovou vystroj — trakéni ménice s regulaci,
trakéni podvozky, brzdové obvody.

Odlisné vybaveni jednotlivych vozidel:

Vuz M1. 1 — stanovisté strojvedouciho, zdroj palub-
niho napéti (staticky méni¢ DBU + ba-
terie)

Viz M1. 2 — zdroj tlakového vzduchu — kompresor

Vuz M1. 3 — nema vybaveni vozidel M1. 1, M1. 2 -
je v8ak vybaven centralnim fidicim po-
Citacem (ZGS)

Vozidla jsou skfiffiova podvozkova se vSemi
napravami hnacimi. Skfiné jsou vyrobeny z hliniko-
vych svarovanych profil(i, veSkera trakéni vyzbroj
je umisténa v kontejnerech pod podlahou vozidla.

Zakladni parametry vozidel

Rozméry
Délka vozidla pres sprahla 19 521 mm celni

19 206 mm vlozeny

Sitka vozidla maximalni 2 712 mm
Vyska vozidla maximalni 3 670 mm
Vyska podlahy nad TK 1150 mm

(pfi funkénim vzduchovém vypruzeni)

1125 mm
(na nouzovém vypruzeni)
Vzdalenost stfedu podvozku 12 600 mm
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Obsaditelnosti
Pocet mist k sezeni (vlak)
Pocet mist ke stani pfi
620 osob
Pocet mist k stani
1 240 osob
Pocet mist pro invalidni voziky

224 osob
4 os/m? (vlak)

8 0s/m? (vlak)

pouze ve vozidle M1. 1 2 voziky

Poget mist pro invalidni voziky

celkem ve vlaku 4 voziky
Hmotnosti

Hmotnost prazdného vozidla

M1. 1 27 900 kg (+ 3% — 1%)

M1. 2 25900 kg (+ 3% — 1%)

M1.3 25 600 kg (+ 3% — 1%)

Hmotnost na napravu maximalni

(préazdny viz) 7 200 kg

Hmotnost na napravu maximalni

(8 0s/m?) 12 500 kg
Jizdni vykony

Maximalni provozni rychlost 80 km/hod

Maximalni zrychleni (0-30 km/h) 1,2 m/s?

Stredni zpozdéni

provozni brzdy minimalné 1,0 m/s?

Stredni zpozdéni

nouzové brzdy minimalné 0,94 m/s?

Trakéni parametry pohonu
Kazda naprava ma trakéni motor BASu 5529/4
Druh stroje tfifazovy asynchronni
Ctyfpodlovy motor s kotvou nakratko

Jmenovity vykon 160 kW
Jmenovité napéti (pfi 64 Hz) 550 VAC
Jmenovity proud 199 A

Jmenovité otacky 1890 za minutu

Skf¥in vozidla

Skiifi vSech vozidel je svarena z velkorozmé-
rovych protlatovanych hlinikovych profild. Cela
skfif je izolovana uc€innou tepelnou a hlukovou izo-
laci. Podlaha je sestavena z podlahovych paneld
z preklizky, které jsou polepeny protiskluzovou
podlahovou krytinou, kterd je u stén zvednuta. Pro-
vedeni podlahy je vodotésné aneni naruSena
kotvenim ty¢i a sedaku do podlahy. Toto provede-
ni umoznuje mechanizované myti podlahy. Pro in-
validni voziky je ur€ena plocha za kabinou stroj-
vedouciho, ktera je vybavena specialné usporada-
nymi zachytnymi ty€emi vhodnymi pro pfipadné
pfipevnéni voziku.

Vétrani prostoru pro cestujici
je nucené pretlakové. Vzduch je
rozvadén kanalem ve stropé od
Sesti vétracich agregatl umisté-
nych mezi stropem a stfechou,
vystup vzduchu z vozu je miizka-
mi ve vstupnich dvefich. Stropni
ventilatory maji asynchronni mo-
tory, které jsou napajeny z palub-
ni sité 3x400V AC. P¥i vypadku si-
té se zapnou 2 pomocné ventila-
tory, jejichz stejnosmérné motory
jsou napajeny z palubni sité¢ 110
V DC. Doba provozu pomocnych
ventilatort je minimalné 1 hodina.
Vétrani se ridi centralné ru¢né ve
dvou stupnich nebo automaticky
v zavislosti na zatizeni jednotlivych vozidel, jejich
vnitfni teploté a teploté nasavaného vzduchu. Pro-
vadi se prepinanim poctu pracujicich ventilator.
Prostor pro cestujici nema vytapéni ani klimatizaci.

Osvétleni prostoru pro cestuijici je zafivkové a je
tvofeno 24 zafivkami o vykonu 36 W umisténymi
ve dvou prubéznych svételnych kandlech ve stro-
pé&. Zarivky jsou napajeny z palubni sité pres indi-
vidudlni ménice. Osvétleni se zapina z kabiny stroj-
vedouciho. V pfipadé vypadku napajeni se auto-
maticky prepina na nouzovy rezim. V tomto rezi-
mu sviti jedna zafivka na kazdé dverni plosiné po
dobu nejméné 1 hodiny. Nad kazdym bo¢nim ok-
nem jsou zafivkova télesa se zafivkami o vykonu
18 W a jsou umisténa v prostoru vytvofeném v na-
dokennich krytech.

Vozidla jsou vybavena sprahly mezivozovymi
a &elnimi. Celni sprahla (&elo vlaku) jsou poloauto-
maticka sprahla s plynoolejovym tlumi¢em s auto-
matickym mechanickym spojenim a propojenim
pneumatického napajeciho potrubi (zachovany by-
ly plvodni poloautomatické hlavy). Toto reSeni
umozfiuje spojeni s vozidly 81-71 i81-71M v pfi-
padé poruchy. Mezivozova sprahla jsou kratka
sprahla s plynoolejovym tlumi¢éem pro mechanické
spojeni seSroubovanim. Propojeni elektrickych ob-
vodlU mezi vozidly vlaku je provedeno kabelovymi
spojkami a zasuvkami, napajeci vzduchové potru-
bi je propojeno pomoci hadicovych spojek.

Kabina strojvedouciho

Kabina strojvedouciho je rfeSena podle ergono-
mickych zésad, od prostoru pro cestujici je oddé-
lena mezisténou. Prichod mezi kabinou strojvedou-
ciho a prostorem pro cestujici je umoznén posuvny-
mi dvefmi umisténymi v podéiné ose vozidla. Ovla-
daci prvky dullezité pro fizeni vlaku jsou umistény
v pfimém dosahu sediciho strojvedouciho. Zafizeni
stanovi§té ma povrch omezujici svételné odrazy.
Proti osInéni je strojvedouci chranén vyskové sta-
vitelnou sluneéni clonou. Vnéjsi zpétna zrcatka jsou
sklopna a dalkové nastavitelna. Jsou na obou stra-
nach kabiny a zaru€uji vyhled po celé délce sou-
pravy. Osvétleni kabiny strojvedouciho tvofi 2 za-
fivkova télesa s 18 W zafivkami. Pro tlumené osvét-
leni jsou v téchto télesech 4 zarovky po 5 W. Kabi-
na strojvedouciho je vybavena vys$kové stavitelnym
sedadlem, podélné posuvnym s regulaci sklonu se-
dadla a opéradla s opérkou hlavy a sklopnymi lo-
ketnimi opé&rkami. Celni skla kabiny strojvedouciho
jsou bezpec&nostni vrstvena panoramatickd, okno
je doplInéno elektrickym stéracem a ostfikovacem.
V kabiné strojvedouciho je jeden snéhovy hasici pfi-
stroj S5.

Kabina strojvedouciho je vytapéna elektrickym
teplovzdusnym vytapénim, které se sklada:

— z elektrického ohfivace vzduchu (vykon 3 kW ne-
bo 6 kW s moZznosti pfepinani),

— z motorventilatoru,

— ze vzduchovodu a trysek.

Ohfiva¢ s motorventildtorem je umistén pod po-
dlahou ¢&elniho vozu. Trysky pro vyfuk ohfatého
vzduchu jsou u €elniho skla a u sedadla strojvedou-
ciho. Nastaveni teploty prostoru kabiny strojvedou-
ciho je mozné plynule pomoci potenciometru. Tep-
lota je potom automaticky udrzovana na nastavené
hodnoté. Vykon topeni se mlze regulovat ve stup-
nich 0,3 kW a6 kW, regulator pak nastavuje po-
tfebny vykon. Regulace rozvodu pfivadéného vzdu-
chu do kabiny se provadi mechanicky natacenim

regulac¢nich mfizek. Pro nucené vétrani stanovisté
strojvedouciho slouzi topny agregéat pfi nastaveni
nulového topného vykonu. Vzduch z kabiny je od-
vadén vydechem ve sloupku levé bo¢nice. Nasava-
ny vzduch pro nucené vétrani a teplovzdu$né vyta-
péni je filtrovan.
Dvere
Na kazdé strané vozidlové skfiné jsou Ctvery
dvoukridlé predsuvné dvere. Dvefe jsou pohanény
elektricky (jmenovité napéti 110 V DC) a jsou indi-
vidualné fizeny mikroprocesorovou jednotkou. Po-
hon dvernich kridel je proveden pomoci pohybové-
ho Sroubu. Regulace zabrarfiuje sevreni cestujiciho
dvernimi kfidly. Dvefe jsou doplnény mechanismem
pro nouzové otevirani dvefi. Pii jizdé viaku jsou dvere
zaji$tény v zavieném stavu.



Ovladani dvefi ma 4 rezimy:

— centralni ovladani v8ech dvefi strojvedoucim;

— mistni otevirani cestujicimi pomoci tlacitek umis-
ténych na pravém dvefnim kfidle. Dvefe je moz-
né otevrit po jejich odblokovani strojvedoucim.
Dvere za kabinou strojvedouciho uréené pro na-
stup a vystup osob télesné postizenych jsou ote-
virany vzdy centralné;

— nouzové — cestujicimi. V pfipadé nutnosti se daji
dvere odblokovat pomoci mechanizmu nouzo-
vého ovladani (umistén nade dvefmi) a poté Ize
dverfe mechanicky otevrit;

V prostoru pro cestujici jsou umistény ruéni ha-
sici pfistroje:
fidici vuz — snéhovy hasici pfistroj S5 — 1 ks
vloZzeny vz — snéhovy hasici pfistroj S5 — 2 ks

Kazdy vUz je vybaven hlasi¢i pozaru, které jsou
umistény v mistech s moznosti vzniku pozaru. PG-
vodné mél byt prostor pro cestujici vybaven RHP
praskovymi PG6, ale po ukongeni zkuSebniho pro-
vozu s cestujicimi byly praskové RHP zaménény za
sneéhové S5.

Podvozek
Udaje podvozku:
hmotnost 5 950 kg
prdmér kola (nového) 850 mm
jizdni obrys kola podle CSN 28 0335
minimalni primér kola opotfebovaného 770 mm
rozvor podvozku 2 100 mm

Poznamka k jizdnimu obrysu kola - jizdni ob-
rys podle CSN (kuzelovity) byl uvazovan ptvodné.
P¥i jizdnich zkou$kach soupravy M1 se vSak uka-
zalo, ze pomér vodici sily k sile kolové (Y/Q pfi ne-
zatizeném vozidle) je nepfiznivy, a proto bylo dopo-
ru€eno prejit na jizdni obrys S1002 (UIC-ORE).

Ram ve tvaru H je navrzen jako torzné mekky, coz
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— dilenské pfi udrzbé. Dvere Ize otevrit tlacitkem,
které neni pristupné cestujicim.

Signalizace funkce dvefi:

— zavrené dvere — aktivni, zelené svétlo na pulté
strojvedouciho;

— ostatni mozné stavy dvefi (otevieni dvefi po vy-
dani povelu k zavreni, nouzové otevreni, otevieni
za jizdy, porucha) — indikace na displeji na sta-
novisti strojvedouciho;

— signalizace pro cestujici (mistni ovladani,
predvolba otevreni dvefi, pohyb dvernich kidel);

— vystraha pred zavfenim dvefi je z obou stran
signalizovana sviticimi ¢ervenymi LED diodami
nade dvermi.

V8echna mezivozidlova cela jsou vybavena
dvefmi umozfujicimi podélny prichod vlakovou
soupravou. Dvere Ize uzamknout ze stanovisté stroj-
vedouciho elektrickou zavorou, v pfipadé nutnosti
muze strojvedouci dalkové dvefe odemknout, rov-
néz tak se dvefe samocinné odemknou pfi vypad-
ku elektrického napdjeni. Vstup do kabiny strojve-
douciho je mozny z prostoru pro cestujici posuvny-
mi dverfmi v mezisténé a zvenku pak z obou stran
kfidlovymi dvefmi. Na neobsazeném stanovisti jsou
dvere zajistény za provozu elektromagnetickymi
zamky, jejich uzamdceni je signalizovano kontrolkou
na prepazce mezi kabinou a prostorem pro cestuji-
ci (ze strany prostoru pro cestujici).

Prostor pro cestujici

Usporadani prostoru pro cestujici je patrné z ty-
pového vykresu. Prostor pro cestujici ma pficné
usporadana sedadla s lehkym ¢alounénim a opét je
uplatnéno tzv. trychtyrovité provedeni. Sedadla jsou
zakotvena v bo¢nici. Prostor pro cestujici je vyba-
ven zachytnymi ty€emi. Obklady bo¢nich stén jsou
provedeny z nehoflavych materiald ve dvou barev-
nych kombinacich, strop je proveden jako rost z hli-
nikovych vostin. Pfepazka mezi kabinou a prostorem
pro cestuijici je feSena jako protipozarni. Podlaha je
z nehorlavé preklizky s podlahovou krytinou.

zajistuje dobrou prizpUsobivost trati a vysokou bez-
pecnost proti vykolejeni a je proveden jako svafovana
uzavrend skfifiova konstrukce z plecht. Podvozek je
dvounapravovy a ma dva pfiéné uloZzené trakéni mo-
tory. Spojka je sloZzena ze dvou obloukové brousenych
ozubenych kol a jedné svazuijici objimky s vnitfnim
ozubenim. Spojka prenasi trakéni moment k napra-
vové prevodovce a umozniuje vzajemné pohyby mezi
trakénim motorem a prevodovkou v podvozku.
Jednostupriova prevodovka je v provedeni s ¢elnim
Sikmym ozubenim s olejoté&snou zakrytou skfini z hli-
nikové slitiny, prevodovy pomér 6,47:1. Dvojkoli ma
monoblokova kola s tlumici hluku.

Primarni vypruzeni podvozku tvofi 8 ocelovych
Sroubovych pruzin s paralelné pusobicimi pryZzoko-
vovymi prvky. Dvojkoli je vedeno pouze timto pri-
marnim vypruzenim. Sekundarni vypruzeni podvoz-
ku sestava ze dvou vzduchovych pruzin se sériové

zarazenymi pryzovymi kuzelovymi pruzinami, které
slouzi téz jako nouzové vypruzeni. Bo¢ni poddaj-
nost vzduchovych pruzin umoznuje snadny prijezd
oblouku malého poloméru. Regulaci tlaku v téchto
pruzinach je zajisténa vyska podlahy nezavisla na
zatizeni (opotfebeni kol neni kompenzovano).

K pfenosu taznych a brzdnych sil z podvozku
na vozovou skfif slouzi ojni¢ni tadhlo zakotvené na
pfi¢niku podvozku a na spodku vozidla.

Hydraulické teleskopické tlumiCe jsou paralelné
zapojeny do soustavy sekundarniho vypruzeni. K ome-
zeni piicnych pohybl mezi podvozkem a skfini slouzi
dva pficné dorazy, které sestavaji z gumokovového na-
razniku a pevného dorazu s kluznymi plochami z umé-
lé hmoty. V obloucich zviast malého poloméru je pfic-
na vlle dale omezena pfidavnymi dorazy.

Brzdovy kotou¢ je nalisovan na kazdé napravé,
ke kazdému kotouci pfislusi brzdova jednotka, kte-
ré je upevnéna na pfi¢niku podvozku. Zajistovaci
brzda pusobi na jednu napravu kazdého podvozku.

Na obou stranach kazdého podvozku je na-
montovan sbéra¢ proudu. Sbérae proudu jsou
ovladany prostrednictvim elektromagnetickych ven-
tild stlatenym vzduchem.

Na podvozku jsou umistény snimace otacek:
— pro protismykovou a protiskluzovou ochranu a fi-

zeni pohonu na trakénich motorech;

— pro protismykovou ochranu elektropneumatické
brzdy na jednom napravovém lozZisku kazdé na-
pravy;

— pro tachograf na pravém lozZisku prvni napravy
¢elniho vozidla;

— pro mobilni ¢ast zabezpe&ovaciho zafizeni
MATRA PA 135 na levé loZiskové skfini druhé na-
pravy a pravé loziskové skfini tfeti napravy celni-
ho vozidla.

Napravovy sbéra¢ pro prevod zpétného prou-
du je na kazdé napravé.

Nosi€e pro snimace mobilni ¢asti zabezpeco-
vaciho zafizeni vlaku jsou instalovany na druhém
podvozku ¢€elniho vozidla.

Mazani okolkt vozidel M1 je tuhym mazivem
CENTRAC LFC. Mazivo je zasunuto do aplikatoru,
ktery je usazen ve specialnim drzaku. Tyto drzaky
jsou namontovany u 2. napravy vozidel M1.1 aM1. 3.

Brzdy

V8echna vozidla vlakové jednotky jsou vybave-
na na sobé nezavislymi brzdami:

a. elektrodynamickou (EDB)- provozni brzda,

b. elektropneumatickou — provozni (pfi poruse EDB),
dobrzdovaci a nouzova brzda,

C. stFadaéovou pruiinovou - zajistovaci brzda

— elektrodynamicka provoznl’ brzda je soucasti
elektrické trakéni vyzbroje,

— elektropneumaticka provozni,

nouzova brzda se sklada:

. z fidiciho systému pracujiciho na bazi mikropro-
cesoru (BSG),

. z elektropneumatického ovladani (brzdové pfi-
stroje a ventily protismykové ochrany),

. z brzdovych klestovych jednotek, upevnénych na
rdmu podvozku a z brzdovych kotou¢l nalisova-
nych na napravach, brzdové obloZeni je bez-
azbestové. (Pokracovani na strané 6)

dobrzdovaci a
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(Pokracovani ze strany 5)

— zajiStovaci brzda je stfadacova (pruzinovd) aje
zabudovana do brzdovych jednotek. Zajistovaci brz-
da slouzi k zaji$téni odstavené soupravy a udrzi pl-
né zatizeny vlak na spadu do 40 %o.

Elektropneumaticka brzda je uvadéna v €innost
pfi vypadku elektrodynamické brzdy pfi ztraté sig-
nalu 100 Hz zfidiciho pocitace pohonu (ASG) do
fidiciho pocitate pneumatické brzdy (BSG) a pfi
dobrzdovani vlaku do klidu pfi rychlosti pfiblizné pod
10 km/h.

Elektropneumaticka brzda je pfi normalnim pro-
vozu pouzivana vyhradné pro zastaveni soupravy
z nizké rychlosti, dale pro udrzeni soupravy v klidu
po zastaveni a pfed rozjezdem.

Elektropneumaticka brzda je rovnéz vyuzivana
jako brzda nouzova. Nouzova brzda se spousti pre-
ruSenim bezpe€nostni smycky:

— zasahem zabezpecovaciho zafizeni ATP,

— autostopem,

— fidicim kontrolérem (poloha nouzova brzda),

— tla¢itkem na pulté strojvedouciho,

— uvolnénim pedalu bdélosti pfi jizdé bez zabezpe-
¢ovaciho zafizeni,

— tla¢itkem na pulté posunujici lokomotivy, je-li ta-
to s bezpe€nostni smy¢kou soupravy propojena,

— pfi pretrzeni viaku,

— vypnutim vozidlové baterie.

Zajistovaci brzda je ovladana impulsnim venti-
lem. Odbrzdéni a zabrzdéni stfadace je mozné jak
pres napétovy impuls, tak tlacitkem impulsniho venti-
lu pomoci stlaeného vzduchu; kromé pneumatické-
ho ovladani je mozné odbrzdit stfadate mechanic-
ky pomoci lanka z boku podvozku. Opétné zabrzdéni
je mozné jen za pomoci stlaceného vzduchu.

Vyrobu stlateného vzduchu na soupravé zajis-
tuji dvé kompresorové jednotky, které jsou umisté-
ny na spodky vloZzenych vozt M1. 2 v kontejneru
(2 kompresory v soupravé). Oba kompresory pra-
cuji spole¢né. V pfipadé poruchy jednoho kompre-
soru staci jeden kompresor pokryt potfebné mnoz-
stvi vzduchu pro vSechny funkce brzdovych a tla-
kovzdu$nych pfistroju celého vlaku. Spousténi
kompresoru je fizeno v zavislosti na tlaku v napdje-
cim potrubi. Tlakovy vzduch je zbaven oleje, filtro-
van a susen membranovou susi¢kou. Susi¢ka, odva-
déce kondenzatu a olejova naplh kompresoru jsou
elektricky vytapény. Stlaceny vzduch je z kompre-
sorové jednotky veden pres zpétny ventil do dvou
hlavnich vzduchojem( o obsahu 100 litrd a odtud
do napéjeciho potrubi. Celni vozy M1. 1 a vioZeny
viz M1. 3 jsou rovnéz vybaveny dvéma hlavnimi
vzduchojemy o obsahu 100 litri, které jsou doplfio-
vany z napdjeciho potrubi.

Udaje o kompresoru:
— mnozstvi vzduchu
pfi jmenovitych otackach
— pretlak dodavaného vzduchu
— chlazeni vzduchem
Motor pohonu kompresoru
- druh

33 méh
1,0 MPa

trifazovy asynchronni

— jmenovity vykon 7,5 kW
— napéti (maximalni) 3 x400 VAC
— jmenovity proud 14 A
— jmenovité otacky 2905 za minutu
- chlazeni vzduchem
— pocet 2 ks/vlak

Na vozidlech jsou nasledujici vzduchojemy:
— hlavni vzduchojem 100 litrd — 2 ks/vozidlo
— vzduchového vypruzeni 100 litrd — 1 ks/vozidlo

— pomocny 75 litrd — 1 ks/vozidlo
— zasobni 25 litrd — 1 ks/vozidlo
— pfidavny

(pro vzduchové vypruzeni)30 litrl — 4 ks/vozidlo
Elektricka vyzbroj

Trakéni obvod je napajen z trakéni sité 750 V DC.
Proud je veden od sbéradu okruznim vedenim
k hlavnimu vypinagi, do meziobvodu ado dvou
pulznich stfida¢t na bazi IGBT techniky. Z pulznich
stfidacu vychazi proud proménné frekvence a na-
péti do tfifazovych trakénich motord v podvozcich
vozidla. Ze svorkovnice zpétného vedeni je proud
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veden do napravovych sbéracu. Trakéni kontejner
je jistén proti prepéti bleskojistkou. Pro pfipad nou-
ze je okruzni vedeni sbéracu vybaveno zkratova-
¢em na pravém sbéraci prvniho podvozku pro
uzemnéni napajeci kolejnice. Zkratovac je ovladan
prostfednictvim elektromagnetického ventilu stla-
¢enym vzduchem.

Trakeni napéti je vedeno také na €elnim voze
M1. 1 pres pojistky a spinaci pfistroje do statického
ménice, topeni a voltmetru trakéniho napéti.

K prenosu informaci a poveld mezi jednotlivymi
pfistroji a zafizenimi (U¢astniky) slouzi sbérnice MVB.

Diagnosticka hlaSeni jsou zaznamenavana v pa-
méti nékterych ucastnikd a v centralnim fidicim podi-
taci (ZSG). VWbrana hlaSeni jsou zobrazovana na
displeji na stanovisti strojvedouciho. Pro jizdu a brzdu
se vydavaji signaly ru¢né fidicim kontrolérem nebo
z automatického vedeni viaku prostfednictvim sbérni-
ce MVB a zaroveri po prabéznych vo-

Vlakovy rozhlas

Jednotlivé vozy jsou vybaveny reproduktory via-
kového rozhlasu. Vlakovy rozhlas je ovladan z kabi-
ny strojvedouciho.

Radiostanice

V kazdé kabiné strojvedouciho je umisténa ra-
diostanice VKV, ktera slouzi ke spojeni s vlakovym
dispecerem a dalSimi ucastniky radiové sité o. z.
Metro. Radiostanice je umisténa na levé strané v do-
sahu strojvedouciho.

Radiostanice je schopna provozu po dobu ti
hodin od preruseni napdjeni vozidla elektrickou
energii. Je napajena z akumulatorové baterie o na-
péti 12 V a kapacité 25 Ah. Baterie je trvale dobije-
na z ménic¢e 110 V/24 V DC pres méni¢ 24/12 V DC.

Registraéni rychlomér

Registracni rychlomér je typu RRM-6. Regist-
rovana je rychlost jizdy, ¢as a dal$i zaznamy vybra-
nych obvodu a ovladacich prvkd. Komplet RRM-6
je tvoren centralni jednotkou umisténou v rozvadé-
¢i a sdruzenym ukazatelem na pultu strojvedouciho.

Zabezpecovaci zarizeni

Na soupravé je namontovana mobilni ¢ast zafi-

zeni MATRA PA 135.

di¢ich na fizeni pohonu a pneumatické
brzdy. Velikost tazné, popfipadé brzd-
né sily je umérna vychyleni paky fidici-
ho kontroléru, popfipadé velikosti prou-
du z ATC (automatické vedeni viaku).
Pfi spusténi nouzové brzdy jsou zablo-
kovany stfidace a vypnuty hlavni vypi-
nace. Inverzni ventily pneumatické brz-
dy vpusti piny tlak vzduchu do brzdo-
vych valcl.

Palubni sit 3x 400 V AC je ur¢ena
pro napajeni motord kompresort, venti-
latort trak&nich kontejnérd, ventilatort
oddilu pro cestujici a stanovisté strojve-
douciha. Je rozdélena na dvé ¢asti, které
jsou nezavisle napdjeny vzdy jednim sta-
tickym méni¢em. V pfipadé poruchy jed-
noho statického ménice jsou obé &asti
propojeny styka¢em na stfednim voze
a napajeny z fungujiciho ménice.

Palubni sit 110 V DC je napdjena bud ze dvou
akumulatorovych baterii 110 V nebo ze dvou sta-
tickych ménicu na €elnich vozech. Akumulatorové
baterie jsou nabijeny ze statickych méni¢u. Obé ba-
terie a statické ménice jsou propojeny pres oddé-
lovaci diody. Sit 110 V DC je rozdélena na tfi neza-
vislé vétve. Prvni vétev slouzi pro napéjeni konvenc¢-
nich zafizeni (osvétleni, spinaci pfistroje a podob-
né), druha vétev pro nouzové napajeni a treti vétev
pro napajeni elektronickych pfistroji. Napéti se ve-
de pres hlavni stykace kjednotlivym spinacim
pfistrojum a spotrebi¢um. Sit 110 V DC je doplnéna
jesté dvéma meénici pro napajeni spotrebicd na
24V DC a72V DC pro napajeni zabezpecovaciho
zafizeni.

Ovladani, fizeni viaku
Strojvedouci ovlada vlak ze stanovisté strojve-
douciho, které je umisténo v €elnich vozech M1. 1.
VétSina ovladacich prvkl je soustfedéna na pultu
strojvedouciho, dalsi ovladaci prvky, které se ob-
sluhuji za klidu vozidla, jsou umistény na panelu
rozvadéce nizkého napéti.
Strojvedouci mize zvolit ovladani vliaku v jed-
nom z téchto rezimu:
— rezim automatického vedeni vlaku,
— rezim ruéniho vedeni viaku s vlakovym zabezpe-
¢ovacim zarizenim,
— rezim ruéniho vedeni vlaku s pouzitim tlagitek
bdélosti,
— rezim ru¢niho vedeni viaku bez kontroly zabezpe-
¢ovacim zafizenim.
Pro ovladani jizdy, brzdy a nouzové brzdy slou-
Zi fidici kontrolér. Stanovisté se zprovozni navole-
nim pfislusného rezimu prepinacu, vliozenim &ipové
karty a oto¢enim kli¢e fidiciho kontroléru do polo-
hy odem¢eno.

Vozidlova baterie
Na ¢€elnich vozidlech jsou pod podlahou umis-
tény olovéné akumulatorové baterie, pro snadné&jsi
udrzbu jsou uloZeny na vysuvném ramu. Baterie je
sloZena ze 48 ¢lanku:
— kapacita 110 Ah
— jmenovity napéti 100 V DC

Na pravé loZiskové skfini prvni napravy ¢elniho
vozidla je namontovan bezpecénostni autostop. Au-
tostop spousti nouzovou brzdu pfi najeti viaku metra
do chranéného Useku kolejisté.

Zarizeni pro invalidni cestujici

Na soupravé je namontovan povelovy pfijimac
APEX pro nevidomé. Pro sluchové postizené ces-
tujici je nad bo€nimi nastupnimi dvefmi umisténa
svételna signalizace upozorfiujici na zavirani dvefi.

Zavér

Timto ¢lankem dospél serial o vozidlech praz-
ského metra ke svému zavéru. V dobé, kdy vyjde DP-
KONTAKT s ¢lankem o M1, bude na teritoriu o. z. Met-
ro 5 souprav M1, jejichz pfiprava se soustfeduje do
instalace azkou$ek zabezpec&ovaciho zafizeni
MATRA PA 135. Typ M1 bude homologovan spole¢-
né s PA 135 a podle soucasného stavu je predpo-
klad prosinec 2000. Je proto mozné predpokladat
nasazeni souprav M1 do pravidelného provozu po-
¢atkem roku 2001 (za urcitych dopravnich opatreni).

Pro prehlednost uvadime tabulku zkratek, kte-
ré se vyskytly vtomto ¢lanku a popf. se mohou
vyskytnout i v dalSich ¢lancich o M1.

AC stfidavy proud

GBT izolovany bipolarni hradlovy tranzistor

ASG fidici pocita¢ pohonu

KMP Konsorcium metro Praha

ATC automatické vedeni viaku

MVB vozidlova sbérnice

ATP automatické zabezpe€ovaci zafizeni

SIBAS®32 drazni automatiza¢ni systém
Siemens s 32 bitovym procesorem

BSG fidici pocita¢ brzdy

UTZ ur€ené technické zarizeni

DBU staticky méni¢ napajeni palubni sité

ZSG centrélni fidici pocitac

DC stejnosmérny proud

ZBD Zelezérny adratovny Bohumin

EDB elektrodynamicka brzda

RHP ruéni hasici pfistroj

Ing. Josef Prochazka, 11 220
Foto: Archiv o. z. Metro



V minulém ¢lanku jsme v zavéru prvého odstavce dr-
Zeli palce autorovi, aby se jiz nepletl a kazdy dalsi dil linko-
vého seridlu nemusel zacit omluvami. Nutno fici, Ze asi
dobre, protoze zavazné pripominky ke ,ctyfce“ (nebo
»$tyrce« v souladu s prazskym slangem) nedosly. Zato
autor obdrzel velmi hezky dopis pana Kresty ze streSo-
vické vozovny, ktery reagoval dodate¢né na ¢lanek o lin-
ce €. 3 a upresnil, Ze v ulici Na pofi¢i se pri vystavbé ne-
zfitil hotel Imperidl, ale narozni budova o blok dal z cent-
ra (dnesni hotel Harmony, predtim Centrum). Podle pra-
menU, které ma pan Kresta k dispozici, se tak stalo 9. fij-
na 1928 v 15.10 hodin, o zZivot pfislo 46 lidi a zranéno
bylo dalSich 70. V publikaci, z niz jsme ¢erpali my, ironii
osudu od stejného autora, jsou uvedeny udaje poné-
kud jiné. Ale ta je star$iho data a vyvoj badani jde tedy
ziejmé dal. Dalsi ohlasy nebyly jiz tak vyznamné a vybi-
rdme z nich jen jednu pfipominku, ktera se tyka ilus-
tra¢ni fotografie. Nezbyva nez souhlasit, Ze snimek vo-
zu KT8 s &elni orientaci Podoli, vodarna skute¢né nebyl
aneni pro linku €. 4 typicky. Dopliiuje ale vhodné zmin-
ku o typech vozu v zavéru ¢lanku. To ulinky €. 5 mlze-
me pozorovat pravy opak - dlouha léta zde jezdily
obousmérné motorové vozy s dvéma ,plechaci“, tedy
kratkymi vie€nymi vozy, pak vozy T3, zahy ve dvojicich.
Vplné mife se zde projevila nespravnost uUvah
o jednosluzném provozu; vozy od vyrobce mély byt pl-
vodné bez pokladny pro pruvodéiho, ta se dodatec¢né
osazovala, ovSem bez jakéhokoliv ovladani dvefi ¢&i
signalizace k fidi¢i. Privod¢i sedél na stejné sedacce
jako cestujici a k davani navesti k odjezdu mél jenom
svUj hlas, pokud nechtél v uzavieném voze pouzivat pis-
talku. Asi si vétSina z nas pamatuje, ze tehdy se nastu-
povalo pouze prednimi dvefmi, jen cestujici s predplatni-
mi a volnymi jizdenkami mohli nastupovat istfednimi.
Ukonéeni vystupu a nastupu hlidal pravod¢i, fidi€ mohl
sledovat jen pohyb v prvnich dvefich, ovéem ovladat mu-
sel v8echny. Atak jsme v kazdé zastavce pred odjez-
dem mohli slySet ruzné vykfiky pravodcéich — od klasic-
kého ,dale“ pres ,odjezd“, ,jedem”, ,start , ,a mizem*
az po kuriézni ,Svihej odsud“ (v prazském slangu ovSéem
,vocad"), ,vypal“ a podobné. To ale nebylo v§echno.
Kdyz se linka &. 5, jako jedna z paternich, zacala vypra-
vovat ve dvojicich, musel nékdo obsluhovat dvere zad-
niho vozu. A tak, na kratkou dobu, nastupovala na ,,pét-
ku“ opét ¢tyrélenna vlakova ceta. Ridi¢, dva pravodci
ajeden - jak bychom jej nazvali: dvernik? — pracovnik
pro obsluhu dvefi v druhém voze. Musela to byt nuda.
Kdyz uz jsme u sestavy vlaku, nemizeme zapomenout
na dvojice 3001 — 3002 a 3003 - 3004, které se rovnez
na lince 5 objevily. Slo o vozy se skiini znamého vie¢né-
ho vozu ,krasin“ (se stfednim, takrka nizkopodlaznim
vstupem), ve které byla ovéem pod mirné zvys$enou
podlahou elektricka vyzbroj. Na tehdejsi dobu revoluc¢-
ni feSeni se v8ak neujalo.

Trochu historie

Cislo 5 jako orientaéni tabulka se objevilo poprvé na
vozech tramvaji 24. fijna 1907 a da se fici, ze az do 3.
listopadu 1985 spojovala ,pétka“ Prahu 9 a Prahu 5. V tra-
se Hloubétin — Hluboc&epy, jak ji pamatujeme v padesa-
tych letech, jezdila bezmala — pomineme-li ¢tyrleté zkra-
ceni k Lihovaru — 60 let! | kdyZz se na zmény jeji trasy po-
divame podrobnéji, zjistime, Ze toho moc nezjistime. Zkra-
cena k Lihovaru byla od 28. ledna 1969 do 30. ¢ervna
1973, naopak prodlouzena na Cerny Most (dnes Leho-
vec) byla od 30. ¢ervna 1976 atrasu zménila v centru 4.
¢ervence 1985 v souvislosti se zrusenim provozu po tra-
ti Prasna brana — Mustek — Perstyn prevedenim na trat
kolem tehdejSiho nadrazi Praha - stfed adale do
Jindrisské, Vodi¢kovy a Spalené ulice. OvSem jiz 4 meési-
ce nato meéni trasu zasadnim zpUsobem — od Bilé labuté
jede znovu na nameésti Republiky, zde v$ak odbocuje
vpravo a pokraduje (dodnes) pres Strossmayerovo na-
mesti, kolem Vystavisté a Trojskou do Kobylis k vozovné.
Po otevieni traté Palmovka — Ohrada 283. listopadu 1990
ji vyuZiva ilinka €. 5 a na namésti Republiky jede pres
Zizkov. Nejen prodluZovani traté B metra, ale i kapacitni
autobusové ,napajece” ke stanici Ceskomoravska maji
za nasledek sldbnuti vyznamu tramvajové dopravy v ob-
lasti Hloubétina. Linku ¢. 5 uvadi seznam stanic a zasta-
vek z ledna 1994 jiz jen v trase do dnedniho Starého Hlou-
bétina, ato jen vybrané spoje ve $pickach pracovnich
dnu. Jinak kon¢i na Harfé.

Od 9. listopadu 1998, po prodlouzeni metra na Cer-
ny Most, opousti ,pétka“ poprvé ve svoji historii oblast
Prahy 9, kdyz je ve sméru od Kobylis ze zastavky

Olsanské nameésti vedena Ji¢inskou ulici na Floru a do
obratisté Ol$anské hrbitovy.
Soucasna pravidelna trasa

Vozovna Kobylisy - Libeznicka — Strelnicna — Ke
Stirce — Hercovka — Nad Trojou — Trojska — Nadrazi Hole-
Sovice — Wystavisté — Veletrzni — Strossmayerovo namésti
— Nabrezi kpt. Jaro$e — Dlouha tfida — Namésti Republiky
— Masarykovo nadrazi — Hlavni nadrazi — Husinecka — Li-
panska — OlSanské namésti — Flora — OlSanské hrbitovy.

Zacatek trasy od vozovny Kobylisy byl podrobné
popsan ve vioni vyslé publikaci ,,60 let vozovny Kobyli-
sy“, ktera je jesté nékde k dostani (v podnikovém mu-
zeu urcité). Prvé tri zastavky jede linka €. 5 typickou pred-
méstskou zastavbou - pfizemni, maximalné patrové
domky venkovského vzhledu, doplnéné vilkami v zahra-
dach. Zastavka Ke Stirce dava tusit predél, ovsem opak
je pravdou; od ni pfes Hercovku az po nadrazi Praha —
HoleSovice jedeme typicky vesnickou zastavbou, po-
kud nejsme ve zcela volné pfirodé. O trati v Trojské ulici
toho bylo popsano dost, napfiklad i ve zminéné publi-
kaci. Vénujme se tedy nazvim zastavek Ke Stirce a Her-
covka. Oba nazvy vychazeji z pojmenovani puvodnich
hospodarskych usedlosti. Stirka (€p. 92), byvala vinice
zvana Stirka (snad podle nepravidelného tvaru pozem-
ku, jiné prameny hovori o lidech ze Styrska) byla ovem
az u dnesnich zastavek Vychovatelna. Pri¢na ulice, kte-
rd do téch mist vede, se jmenuje pravé Ke Stirce aza-
stavka prejala jeji nazev; ma jej ovSem az od pocatku
70. let, predtim se jmenovala Cimicka. Zastavka
Hercovka ma rovnéz trochu zavadeéjici nazev — vlastni
usedlost, predtim také vinice, leZi podstatné jizn€ji; méla
by se tedy jmenovat Nad Hercovkou podle pfi¢né ulice,
ktera, jako jedna z mala, nikdy nezménila svlj nazev,
odvozeny od Veroniky Herzogové, ktera usedlost ¢p. 752
roku 1711 zdédila. Po 80 promilovém svahu sjedeme
do zastavky Nad Trojou, pokracujeme az k Vitavé a za

Linka ¢. 5

podjezdem nové Zelezniéni traté (no, nové; z prelomu
70.a80. let) vystoupi v zastavce vétsina cestujicich,
spéchajicich do koneéné stanice metra Nadrazi Hole-
Sovice; tramvajové linky zde pIni funkci napajecu. Nez
zcela opustime tuto lokalitu a viedeme do meéstské za-
stavby, pfipomerme si, Zze ¢tvrt Troja nese nazev podle
zamku, vystavéného v letech 1679 — 1685 Janem Kiti-
telem Matheyem pro Vaclava Vojtécha ze Sternberka;
plvodné se jmenovala Zadni Ovenec. A Ovenec byl pu-
vodni nazev Bubence, nez jej lidé zkomolili.

Dost mistopisu, vjizdime do jednoho z Useku, jehoz
projeti je malokdy bezkolizni. Nedostate¢na Sitka Zelez-
ni¢niho podjezdu (mimochodem: trat na ném - z Prahy
do Décina — slavi letos 150 let svého trvani) ,zahnala®“
koleje az k chodniku, fidi¢i automobilu tradi¢éné nedodr-
zuji vyhlasku a k ¢asté&j$im nehodam zde nedochazi jen
diky nasi pozornosti. Kdyz vyjedeme k aredlu Vystaviste,
muZze nas opét vzit Cert. Zde uz je mista dost, ale auta
jedou klidné dal po kolejich. A kdyby alespon jela. Popo-
jizdéji. A zdrzuji. A tak musime mit mnoho trpélivosti ne-
bo prst na zvonku. JenZe ani to moc nepomaha. Dalsimi
ozehavymi misty je kfizovatka se Strojnickou, Veletrzni
a Hefmanovou. D& se fici, ze kdyz jsme kone¢né na
Strossmayerové namésti, mame za sebou pfipravu na
husty provoz po nabrezi, mosté a v Revoluéni ulici, kde
nas zaujme na prvy pohled kontrast starsi (po levé stra-

Provozni parametry

jak pripomina pamétni deska Hned vedle nich je prosty
kapucinsky kostel sv. Josefa, proslaveny barokni sochou
sv. Judy TadedSe, ktera stoji pred nim. Sem chodi mnozi
se svymi pranimi a tabulky na zdech dokladaji, ze svétec
je v jejich pInéni docela Uspésny. Koleje nas zavedou vlevo
do ulice Na pofici. Nostalgicky si vzpomeneme, Ze toto
misto byvalo kolejovym vstupem do samotného centra
meésta, ovSem traté v ulicich Na piikopé, 28. fijna, v ¢asti
Narodni, Hybernské a na Vaclavském nameésti jsou — pres
mnohé Uvahy — minulosti. A to nemluvime o Celetné uli-
ci, Staroméstském namésti a Pafizské tridé, protoze tam
se odtud vjet nedalo. Kolem Masarykova nadrazi prijede-
me k Hlavnimu nadrazi (alespori podle nazvu zastavky —
je to k nému dost daleko; potlac¢ime slzy litosti nad tim,
Ze jsme kdysi jezdili logicky az pred jeho hlavni vchod,
zavinime se pod magistralou a odbo¢ime na Seifertovu
ulici, dnes hlavni zizkovskou tepnu, ktera vede ve stopé
staré ol$anské silnice. Od svého vzniku se jmenovala Kar-
lova podle Karla IV., za druhé svétové valky Lutherova
podle némeckého nabozenského reformatora Martina
Luthera, ktery Zil v letech 1483 — 1546 aje autorem po-
uceni, ze stejné jako nemuzeme zabranit ptakim, aby
létali nad nasimi hlavami, ale mGzeme jim zabranit, aby
si na nich délali hnizda, tak nemGzeme zabranit Spatnym
myslenkam, aby nas napadaly, ale mtzeme jim zabranit,
aby se v nasich hlavach usadily a vyvedly Spatné skutky.
Od roku 1946 nesla ulice nazev Kalininova podle predse-
dy nejvyssiho sovétu tehdejsiho SSSR, revolucionare a Le-
ninova spolupracovnika Michaila lvanovi¢e Kalinina (1875
— 1946). Po nézné revoluci dostala ulice souc¢asné pojme-
novani po Jaroslavu Seifertovi, eském basnikovi, ktery
Zil v letech 1901 — 1986 a byl nositelem Nobelovy ceny,
kterou ovSem v tehdejSich pomérech nesmél ani osobné
prevzit. Hned za podjezdem drahy si vlevo pov§imneme
velkého narozniho domu ,s kalichy“, ktery davérné zna-
me jako NedobylGv dim z Neffovy pentalogie Sriatky z ro-
zumu, zejména v opaéném smeru dame pozor na husty
provoz automobill, za kfizovatkou s Italskou ulici nemu-
zeme prehlédnout DUm odborovych svazu, funkciona-
listickou budovu zroku 1932 architektt J. Havlicka a
K. Honzika, ktera byla vystavéna jako VSeobecny pensijni
Gstav a tolik pripomina Usttedni budovu Elektrickych pod-
nikG v HoleSovicich a pfi troSe pozornosti nam v kopci
vpravo neunikne ani kostel sv. Prokopa, novogoticka stavba
se 70 metrt vysokou vézi, dokonéena v roce 1903. Ob-
louky Taboritské ulice dojedeme na Ol$anské namésti, kte-
ré jiz stavebné vlastné namestim neni, prudce vystoupa-
me Ji¢inskou ulici na kfizovatku Flora a kolem OlSanskych
hibitovl dojedeme az na koneénou.
Nehodova mista

V poctu dopravnich nehod zaujima ,pétka“ 13. mis-
to; na jednu nehodu uijely jeji viaky 16 980,4 kilometru.
Vroce 1999 na ni doslo ke 43 nehodam. Pritom jeji tra-
sa neni zase tolik nehodovd, protoZze mista, zminéna
v pfedchazejicim popisu trasy, jsou notoricky znama.
Z topografickych map vyplyva, ze k 10 dopravnim ne-
hodam doslo na kfizovatce pred viezdem do Revoluéni
ulice — silna frekvence automobild po mosté a jejich od-
bocovani vlevo. Dal$imi misty, jiz s menSim poctem ne-
hod, jsou kfizovatka u Letenského tunelu, s Hybernskou
ulici a na Senovazném namesti. Poslednim mistem je
Taboritska ulice mezi zastavkami Lipanska a OlSanské
namésti. Po jedné Zelezni¢ni nehodé ma zastavka Ke
Stirce a Hlavni nadrazi, k jednomu stfetu s chodcem do-
$lo v Revoluéni a dvéma na OlSanském namésti. Vjeti
do nespravného smeéru a vykolejeni byla na trase linky
€. 5 dvé — u Letenského tunelu a na Flore. Statistika za
1. pololeti tohoto roku je na stejné trase méné prizniva.

linka €. 5 pracovni den sobota nedéle

ranni $pi¢ka sedlo  |odpol. $pitka|dopoledne |odpoledne |dopoledne |odpoledne
pocet vlaku 13 10 13 7 7 7 7
interval (min.) 8 10 8 15 15 15 15
prumeérna doba jizdy v jednom sméru — ¢asova sféra A (minuty) 41,5
prumérna délka trati v jednom sméru od nastupni zastavky po vystupni (m) 10 668
sestava vlaku 2xT

né) anovejsi (vpravo) zastavby. Z ni zmifime alespon
funkcionalistickou budovu &p. 767 z roku 1934 architek-
ta J. Fragnera, kde byvala v pfizemi a prvém patie kavar-
na Vltava, ktera pamatuje pévecké zacatky Karla Gotta.
Pikantni je, Ze stara zastavba patfi k Novému Méstu a no-
va ke Starému Méstu — hranice katastru vede osou ulice.
Sam jeji nazev mize byt po kterékoliv revoluci, literatura
vSak uvadi 28. fijen 1918, tedy vznik samostatného Ces-
koslovenska. Jak je vidét, nekrvavé revoluce jsou nam
vlastni. A pro Uplnost: za némecké okupace se ulice jme-
novala Berlinskd, do roku 1919 Cisafovny Alzbéty, Pra-
zané ovSem uzivali z&esténého Elis¢ina, prestoze man-
Zelce FrantiS8ka Josefa |. se fikalo Sissi. To vede nékteré
historiky k tomu, Ze nazev ulice odvozuji od Elisky Pre-
myslovny. Jesté predtim méla ulice ponekud kuriézni na-
zev Trubni nebo také Rourova podle ulozeného vodovo-
du. Ale ted' uz se blizime k namésti Republiky, kde si vpra-
vo nemuzeme nevsimnout obchodniho domu Kotva z ro-
ku 1975 avlevo kasaren Jifiho z Podébrad, ve kterych
slouzil i Josef Kajetan Tyl a slozil zde text ¢eské hymny,

Proto nebude od véci uvédomit si, Zze by bylo Sskoda
porusit jiz tradiéni pokles dopravnich nehod v provozu
tramvaji, zejména kdyz v tomto roce doslo po dlouhé
dobé ke zlep$eni vyvoje nehodovosti jak v Praze, tak
v Ceské republice. Vzdycky jsme byli lepsi nez oni — mu-
sime byt znovu!
Zavér

P¥i srovnani historické trasy se sou¢asnou se muze
zdat, ze vyznam linky €. 5 poklesl. Neni tomu tak. V sys-
tému méstské hromadné dopravy ma svoje nezastupi-
telné misto nejen jako napaje¢ metra na severnim konci,
ale i jako dopravni obsluha Zizkova, kde jedina nabizi do-
stateGnou prepravni kapacitu, zejména ve sméru do cent-
ra, kde neni obsazena z predchazejici trasy. To se po-
chopitelné kladné odrazi na zvyseni kultury cestovani.
Stejné jako zprovoznéni linky B metra mélo za nasledek
podstatnou Upravu linkového vedeni, prinese jisté totéz
i budouci prodlouzeni ,,cécka“ do Kobylis. Véfime ale, ze
ipotom ,pétka“ najde svoje misto vsystému MHD
a prepravi je§té mnoho spokojenych cestujicich. -zjs-

"kontakt 10°2000 n




55 procent Prazanu jezdi méstskou
hromadnou dopravou témeér kazdy den

(Pokrac¢ovani ze strany 1)
déleni Prazanu do &tyr zakladnich skupin.

Ve vyvojovych trendech je patrny zejména na-
rust uzivatelu Ctvrtletniho predplatného na ukor uzi-
vatelll predplatného ro¢niho (u plnocenného jizdné-
ho), respektive mési¢niho (u zlevnéného jizdného).

letech pak jiz vyrazngjsi pokles vyuziti sluzeb MHD
Prazany o vikendech.

Jak jiz bylo zminéno v Gvodu tohoto &lanku,
vysledky prizkumu jsou cenné predevsim tim,
Ze navazuji na obdobné pruzkumy provadéné
v uplynulych letech a ze vzniklych ¢asovych fad
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Pouziti MHD pro cesty za praci a do sSkoly (obdobi 1993 - 2000)
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Pouzivani MHD o vikendech - pravidelné kaz-
dy vikend (tj. 3-4x mési¢né) pouziva sluzeb MHD
37% obyvatel Prahy. MHD nepouziva o vikendech
vibec 27% Prazan(. V dlouhodobém trendu Ize po-
zorovat do roku 1997 nevyrazny, v poslednich tfech

ekonom. | dlichodci

Z4ci studenti | aktivni | a ostatni
(%) (%) (%) (%)
roéni - - 36 1
Ctvrtletni 28 43 24 17
mésicéni 26 24 12 9
jednotlivé jizdné 38 19 22 29
zdarma 5 1 4 39
ostatni nebo neudéno 3 13 2 5

umoznuji sledovat vyvojové trendy v uvedenych
parametrech vyuzivani méstské hromadné do-
pravy.

PrestoZze nékteré vysledky prizkumu nevyvo-
lavaji z naseho pohledu provozovatele MHD pifiliSné
nadSeni, mély by kromé zajimavé informace byt
impulsem a motivaci pro dalsi zkvalitfiovani nasich
sluzeb, vystavenych konkurenénimu prostredi
individualni automobilové dopravy. Jde o kazdo-
denni praci v8ech zaméstnancu nasi akciové spo-
le¢nosti tak, aby kazdy, kdo naSich sluzeb vyuzije,
byl spokojen a presvédcen o tom, Ze o jeho pfitom-
nost v ,,nasich“ dopravnich prostfedcich stojime a
bojujeme o ni. Jen takovy zékaznik se k nam bude
s duvérou vracet a ¢asem pfivede i ty, ktefi nase
sluzby dosud nevyuZivaji. Ing. Karel Vavrousek
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Pouziti sluzeb MHD o vikendu (obdobi 1993 - 2000)
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Prodej lkarusu pokracuje

Mnozi si to ani neuvédomujeme, ale od skon-
¢eni provozu lkarusl v nasem mésté uz ubéhlo
15 mésicl. Proto nas zajimalo, jak to s kdysi popu-
larnimi ,,6abajkami“ vypada v sou€asnosti. Po ukon-
¢eni provozu totiz zlstalo v inventarnim stavu od-
Stépného zavodu Autobusy 57 téchto autobusu
formace ndm poskytl ing. Milan Lacina z odstépné-
ho zavodu Autobusy.

»Koncem roku 1999 byla podepsana prvni kupni
smlouva a 10 vozu znacky lkarus vEetné odpovidaji-
ciho mnozstvi nahradnich dild bylo za vyhodnou ce-

ni(ontakt 1042000

nu do konce prosince 1999 prodano. Kontrakt pokra-
Coval i v letosSnim roce, kdy byla v dubnu podepsana
nova kupni smlouva na prodej dalSich deseti Ikarusu
spole¢né s nadhradnimi dily. Autobusy byly pfed pro-
dejem na néklady kupujiciho ¢astec¢né opraveny.
Dal$i kupni smlouvu uzavrel odstépny zavod Au-
tobusy v tnoru letosniho roku s jinou firmou a v sou-
¢asnosti tato firma jiz odebrala 18 autobusl a sad
nahradnich dild. Zbylé autobusy a nahradni dily bu-
dou na zakladé pravé podepisovaného dodatku ke
kupni smlouvé prodany a odebrany do konce roku
2000.¢ -red-

Ctenati DP-KONTAKTu si jiz zvykli na kazdoro&ni
pravidelny pfisun statistickych udaju z Ro¢enky dopra-
vy, charakterizujicich celkovou dopravni situaci v naSem
hlavnim mésté&. Jeji vydavatel, Ustav dopravniho inze-
nyrstvi hlavniho mésta Prahy (UDI Praha), ktery dopra-
vu v Ceské metropoli soustavné sleduje a vyhodnocu-
je, vydal letos ijinou zajimavou publikaci: Ro¢enku do-
pravy velkych mést. Obsahuje srovnani zékladnich do-
pravnich ukazatelt kvarteta nejvétSich ¢eskych mést
Prahy, Brna, Ostravy a Plzné za rok 1999. Pro porovna-
ni jsou zde navic uvedeny i dostupné Udaje za sloven-
skou Bratislavu.

Z publikovanych udaju je patrné, Ze velka ¢ast do-
pravnich trendd ma celorepublikovy charakter a zkou-
mana mesta se tak musi potykat s podobnymi problé-
my. Jeden z nejvétsich predstavuje pokles podilu hro-
madné dopravy na délbé prepravni prace ve prospech

Doprava v Praze ve
srovnani s nejvétsimi

ceskymi meésty

automobilové dopravy. Stuper motorizace ve velkych
mestech se po roce 1989 stale zvySuje, ato predevsim
nartstem poctu osobnich automobilt. Jejich podil na
celkovém poctu motorovych vozidel dosahuije jiz 80 %
vozového parku, v Bratislavé dokonce témér 90 %. Za-
timco v celé Ceské republice vzrostla intenzita automo-
bilové dopravy za poslednich deset let 0 50 %, ve vel-
kych méstech (s vyjimkou Ostravy) jde o ¢isla mnohem
vy$si: v Praze 0 120 %, v Bmé, Plzni a Bratislavé o 70 az
80 %. Na nejvytizengjsich Usecich komunikaéni sité pro-
jizdi denné desetitisice vozidel; Praze vévodi Wilsonova
ulice se 104 000 vozidly denné, Bratislavskym Pristavnym
mostem za stejnou dobu projede 86 000 vozidel, brnén-
skym Kolistém témér 50 000 vozidel.

Pii srovnavani Gdaju o hromadné dopravé prinasi
publikace bohuzel jen aktualni udaje za rok 1999, takze
obecné znamy a dobre zdokumentovany Ubytek osob
prepravenych prazskou hromadnou dopravou nelze
presné porovnat s ostatnimi mésty, i kdyz vzhledem ke

zverejnénym &islim stran automobilizace a intenzity au-
tomobilové dopravy Ize samoziejmé usuzovat na ob-
dobny trend ve vSech hodnocenych meéstech. Z dostup-
nych statistik je patrné, Ze obyvatelé Prahy a Brna vy-
uzivaji sluzeb verejné dopravy v mnohem vyssi mife nez
obyvatelé ostatnich mést. Kazdy Prazan absolvuje roc-
né 887 jizd hromadnou dopravou, tedy 2,43 jizdy den-
né (v Brné jsou tato Cisla jen o mélo nizsi), kdezto béz-
ny ostravsky cestujici jen 626 (tedy 1,71 denné) a pl-
zensky cestujici 611 jizd ro¢né (tedy 1,67 denng). Je
zajimavé, ze ackoli ma Brno o 60 000 obyvatel méné
nez Bratislava, roéné zde prepravi o témér 30 miliont
vice cestujicich nez ve slovenské metropoli. V publikaci
se rovneéz konstatuje, Ze v poslednim obdobi dochazi
v systémech hromadné dopravy k integraci prepravy
rznych provozovatell. Vedle Prazského integrované-
ho systému (PID) funguje Ostravsky dopravni integro-
vany systém (ODIS), od 1. listopadu 1999 je v provozu
experiment integrované dopravy v Bratislavé.

Spolu s dramatickym nartistem dopravnich vyko-
nu stoupa ve sledovanych méstech zna¢né strmé ine-
hodovost. Prekvapive nejlépe vychazi z meziméstskych
srovnani Praha, kde rust nehodovosti jen mirné prevy-
Suje rust dopravnich vykont — od roku 1990 zde stoup-
la nehodovost o 145 %, dopravni vykony o 120 %.
V ostatnich ¢eskych meéstech je situace naopak hrozi-
va, nebot nartst nehodovosti je trikrat vys$si nez narast
intenzity automobilové dopravy.

Velmi zajimavou kapitolu publikace tvori prehled vy-
dajli jednotlivych mést na dopravu. Ve vztahu k celkové-
mu rozpoc¢tu mésta davaji na dopravu nejvice v Bratisla-
vé — témeér 45 % rocniho rozpodctu. Je véak nutné mit na
paméti, ze Bratislava ma velmi nizky rozpocet, pouhé
3,5 mld. K& (pro srovnani: ,tretinovd“ Plzefi ma roéni roz-
pocet 4,2 mid. KE). Z Eeskych mést déva na dopravu nej-
vice Praha (39 % celkového ro¢niho rozpoctu mésta),
nejméné Ostrava (16 %). V severomoravské metropoli jde
ovSem z rozpoctové kapitoly ,Doprava“ na hromadnou
dopravu plnych 84 %; v Praze 68 % av Plzni dokonce
ani ne polovina — 47 %. Marek Sebe$
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Si investicni akce

Nejvyznamnej

Navrh investi¢niho planu na rok 2001 byl pro-
jednan na jednani predstavenstva nasi akciové spo-
le€nosti v pondéli 18. zafi. Pfi jeho zpracovani se
vychéazelo z pfedpokladu, ze Dopravni podnik hl. m.
Prahy, akciova spole¢nost obdrzi dotace ze statni-
ho rozpoc¢tu a z rozpo€tu mésta. Oba rozpocty bu-
dou schvéleny nejdfive ke konci roku 2000, proto je
1. navrh investi¢niho planu pouze orientaéni.

Vroce 2001 bude dokoncena ado 30. ¢ervna
2001 zprovoznéna stanice metra Kolbenova na
trati metra IV. B. Dale budou pokracovat prace na
stavbé IV. provozniho useku traté C metra, tj. po-
kraGovani vystavby severnim smérem od stanice
Nadrazi HoleSovice do Ladvi. Trat metra IV. C zajisti
kapacitni dopravni obsluhu severni terasy Prahy,
konkrétné centralni ¢asti Severniho mésta. Zpro-
voznéni tohoto Useku umozni redukovat intenzivni
dopravu v ulici V HoleSovickach. Dale bude dokon-
¢ena prestavba opravarenského zavodu tramvaji
(OZT) v Hostivafri. Celkova prestavba OZT v Ustted-
nich dilnach Hostivaf byla zahajena v roce 1995.
Vramci prestavby byla realizovana nova lakovna,
pracovisté pro vyvazovani a zavazovani podvozkd,
opravna podvozku, byly vybudovany karosarské bo-
Xy, pracovisté oprav pantografli a fada dalSich pra-
covist.

Mezi nejvyznamnéjsi akce, navrzené k zahajeni
v roce 2001, patfi nasledujici:
Stanice metra depo Hostivar

Zakladnim cilem prodlouZeni traté A metra ze
stanice Skalka do stanice Depo Hostivar je zajiste-
ni pfimé obsluhy spadového uzemi primyslové ma-
leSicko-hostivarské oblasti metrem. Prodlouzenim
traté A pfiblizné o 1,4 km do vychodniho sektoru
mésta dojde ke zkraceni autobusovych linek praz-
ské integrované dopravy a odleh&eni autobusové-
ho terminalu Skalka. Prostorové feSeni okoli stani-
ce umozni situovani zachytného parkovisté P&R,
které pozitivné ovlivni rozsah individualni dopravy
do mésta po silnici &. 1/2 Cernokostelecka.

IV. provozni usek trati C2 (Ladvi - Letriany)

Jedna se o plynulé pokracovani traté C metra
z Ladvi pres Prosek k aredlu vystavisté Letfiany, kde
bude dopravni terminal pfiméstskych autobusu
a parkovisté P&R, které zachyti podstatnou ¢ast do-
pravy ze severni a severovychodni ¢asti aglomera-
ce s prestupem na metro.

Rekonstrukce tramvajové trati
v Karmelitské ulici

Jednd se o rekonstrukci tramvajové trati v ulici
Karmelitské a kolejové krizovatky Ujezd véetné
chodnikl, vozovek ainZenyrskych siti acelkové
Upravy Uzemi. Akce je planovana jiz od roku 1996
v navaznosti na zrekonstruovany Usek Letenska-
Malostranské namesti. Technicky stav tramvajové
traté je na hranici zivotnosti, zvlasté v useku ulic
Prokopska — Harantova, kde vlivem spodnich vod
a nedostate¢ného odvodnéni plané dochazi k de-
vastaci kolejového podlozi. Akce je planovana v ko-
ordinaci s TSK hl. m. Prahy a spravci podzemnich
sitf.

Rekonstrukce tramvajové trati
v Cernokostelecké ulici

Jedna se o rekonstrukci tramvajové trati v uli-
ci Cernokostelecké v Useku Vinice — viezd na smyé-
ku UD Hostivar, véetng smycky Cernokostelecka,
ktera bude realizovana ve dvou etapach - |. etapa
tsek smyeka Cernokostelecka — UD Hostivar (v ro-
ce 2001), Il. etapa Usek Vinice — smy&ka Cerno-
kostelecka (v roce 2002). V celém uUseku tramvajo-
vé trati je znaéné naru$ené a zabahnéné podlozi,
¢imz dochazi ke zménam geometrické polohy ko-
lejnic a silnému naru$eni zakrytu tramvajové trati.
Déle v celém useku smycka Cernokostelecka — UD
Hostivar jsou tramvajové zastavky v rozporu s nor-
mou.

Rekonstrukce tramvajové trati
na Strossmayerové namésti

Jedna se o celkovou rekonstrukci kolejové kri-
zovatky v novém geometrickém usporadani a osa-
zeni elektrického ovladani vymén, v€etné rekon-
strukce tramvajové trati ndvazného Useku v Anto-
ninské ulici. Tramvajova trat je na hranici Zivotnosti,
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vlivem zhorSujiciho se stavu podlozi dochazi k uvol-
flovani stykl, lomdm kolejnic a srdcovek véetné
bo¢niho a vyskového ojizdéni. Tyto zavady maji
znacény vliv na zhor$ujici se geometrickou polohu
kolejovych konstrukci v celé kfizovatce. V koordinaci
s Obvodnim uradem méstské ¢asti Praha 7 a Poli-
cif CR dochézi k upravé celého tohoto vyznamné-
ho dopravniho uzlu Prahy 7.
Rekonstrukce tramvajové trati
ve Vodickové ulici

Rekonstrukce tramvajové trati realizovana
v rdmci revitalizace uli¢niho profilu v ulici Vodi¢ko-
V&, spojena s vystavbou kolektoru, pési zény azme-
ny dopravniho systému v centralni oblasti Prahy 1.

Rekonstrukce tramvajové trati v iseku

Elektrarna HoleSovice - Partyzanska

Jednd se o celkovou rekonstrukci kolejové kfi-
zovatky u Elektrarny HoleSovice v€etné osazeni
elektrického ovladani vymén a tramvajové trati na
ulici Partyzanské v Useku od kolejového trojuhel-
niku u Elektrarny smérem na Trojsky most pod
podjezd Ceskych drah. Kolejova kFizovatka byla
postavena v roce 1976 a nasledné v roce 1984 byla
provedena vyména konstrukci v rdmci bézné udrz-
by. Prilehly Usek Partyzanska k Trojskému mostu
byl dan do provozu v roce 1977. Jak kolejova kfi-
Zovatka, tak kolejovy Usek jsou jiz dozité. Vzhle-
dem k devastaci podlozi dochazi k naru$ovani geo-
metrické polohy. V disledku silné automobilové do-
pravy v této lokalit&, vedené z ¢asti po tramvajové
trati, dochazi k poklesu kolejnic a naruseni povr-
cha.

v roce 2001

Rekonstrukce tramvajové trati
v useku Ceskomoravska - Harfa
Rekonstrukce tramvajové trati v ulici Ceskomo-
ravské v Useku zastavka Mostarna - viezd do smy¢-
ky Harfa, v€etné kolejovych konstrukci na vjezdu
a vyjezdu ze smycky, osazeni elektrického ovladani
vymeén. Tramvajova trat vykazuje v dusledku de-
vastovaného podloZi silné naruSenou geometrickou
polohu a propadlé panely, coz ma za nasledek zna¢-
né nerovnomeérné bocni a vySkové ojeti kolejnic.
V disledku téchto zavad dochazi i k naruseni pfi-
lehlé asfaltové vozovky. Trolejové vedeni veetné nos-
né sité je dozité. Akce je planovana v koordinaci
sTSK hl. m. Prahy (rekonstrukce komunikaci
a chodnikl) a spravclt podzemnich siti.
Vymény eskalatort
Tyto akce byly zahajeny v roce 1992 na zakla-
dé harmonogramu schvéleného predstavenstvem
nasi spole¢nosti. Hlavnim divodem vymény bylo
ukongeni Zivotnosti ¢eskych eskalatord Transporta
a nemoznost provedeni generalni opravy 2. stupné
u eskalatord ruské vyroby typu LT. Vymeény eskala-
torll typu LT byly ukon&eny. Od roku 2000 pokracuii
jiz jen vymeény eskalator( Transporta viz nasledujici
akce:
Vymeéna eskalatort Budéjovicka ¢. 145, 146
Vymeéna eskalatord Prazského povstani
¢. 111, 112, 113
Vymeéna eskalatorti Pankrac ¢. 034, 037
Muzeum prestup — vyména eskalatort €. 096-099
Muzeum prestup — vyména eskalatort €. 100-103
Rekonstrukce stanice Miistek — bez eskalatoru
Zahdjeni akce bylo poZadovano jiz pro rok 2000.
Vzhledem k technickému stavu stanic metra je nut-
no pokraCovat v jejich celkovych rekonstrukcich po-
dle planu postupné rekonstrukce stanic i nadale.
Stanice Mustek na trati A je jedna ze dvou zbyvaji-
cich jeSté nerekonstruovanych stanic na prvnim
Useku trati A, zprovoznéné vroce 1978. Jedna se
o rekonstrukci ¢asti stanice v Urovni nastupiste, pro-
toze oba eskalatorové tunely jiz v minulosti rekon-
strukci prosly. Je nutné provést pretésnéni stanice,
vyménu zontl v celém rozsahu, opravu podhledd,
osvétleni, kabeldZe a navazujicich technologickych
zarizeni.
Umyvarna tramvaji Hostivar
Nutnd modernizace vcetné zavedeni novych
technologii, ¢isténi a odprasovani. Zastaralé vyba-
veni nevyhovuije z hlediska zivotniho prostfedi a bez-
pecnosti prace. Soucasné bude feSena aplikace
ochrany dutin a spodku tramvaji, které nelze fesit
na jinych pracovistich OZT.
Rekonstrukce ulozisté pohonnych hmot
a fridexového hospodafrstvi v garazich VrSovice
Soucasné zafizeni bylo vybudovano jako provi-
zorni feSeni. Nadrze jsou nadzemni ve dvouplasto-
vém provedeni. Stavba byla provedena vroce 1987
a splfiuje sou¢asné pozadavky v oblasti ekologie na
hranici zajisténi podle platnych vyhlasek a predpist.
Ing. Svatoslav Lorenc, vedouci odboru 90220

Mimoradneé opatreni pri vydeji
stejnokrojovych soucasti v odévnim skiladu
0. z. Elektrické drahy

S platnosti od 1. fijna 2000 bylo v odévnim skla-
du o. z. Elektrické drahy zprovoznéno vydejni misto
(okno ¢.1) pro vydej stejnokrojovych souéasti bez
objednavani.

Vydejni misto bude otevieno:

a. od 1.f¥ijna do 27. fijna 2000

b. od 20. listopadu do 22. prosince 2000

c. od 27. prosince do 29. prosince 2000

v rozmezi navstévni doby provozu odévniho
skladu o. z. Elektrické drahy:

pondéli 7.15- 11.30 12.00- 14.00
utery 7.15- 11.30 12.00- 14.00
stfeda 7.15- 11.30 12.00- 16.30
Gtvrtek 7.15- 11.30 12.00- 14.00
patek 7.15- 12.00

Tento vydej bude omezen pouze do vyse
2000 bodti.

Objednavkovy systém bude probihat beze zme-
ny dosavadnim zpusobem.

Pro informaci upozorfiujeme na uzavieni odév-
niho skladu z divodu pravidelné inventarizace skla-
dovych zasob v obdobi od 1. do 17. listopadu le-
tosniho roku.

Z4dame v8echny zaméstnance s povinnosti
a opravnénim pouzivat stejnokroj, aby neodkladali
navstévu odévniho skladu o. z. Elektrické drahy na
zaveér roku 2000 a vyuzili sou€¢asnych moznych ter-
mind k objednani odbéru stejnokrojovych souc¢as-
tek.

Ing. Josef DaleSicky

™ ontakt =00 [




Preference mestské hromadnée dopravy v Praze

V uplynulych 10 letech doslo vlivem politickych,
spole€enskych a ekonomickych zmén mimo jiné
rovnéz ke zméné zivotniho stylu ¢asti obyvatelstva,
zejména ve velkoméstech, a v jeho ramci k neby-
valému narustu individualniho automobilismu.

V poctu aut na obyvatele zaujima dnes Praha
jedno z prednich mist mezi evropskymi mésty (1 au-
tomobil na 2 obyvatele). V disledku tohoto trendu
zaznamenava povrchovd méstskd hromadna dopra-
va (MHD) vyrazny pokles pravidelnosti, dochazi
k prodluzovani jizdnich dob a tedy ik poklesu ces-
tovni rychlosti s dopadem na rdst vypraveni pro-
stfedkd MHD a provoznich nakladd. Po dlouhych
desetiletich doslo v devadesatych letech ke zre-
telnému poklesu poctu prepravovanych cestujicich
prostfedky MHD ve prospéch dopravy individualni.

Cilem optimalni plynulosti MHD v Praze je za-
bezpecit jeji schopnost v soutézi s individualnim
automobilismem a udrzet dosud vysoky podil hro-
madné dopravy na celkovém objemu prepravni pra-
ce. Toho Ize dosahnout zejména ucinnou preferenci
dopravy hromadné pred dopravou individualni. Te-
prve tehdy se muze povrchova MHD v rdmci vSe-
obecné dopravni strategie stat realistickou a per-
spektivni alternativou k individualni dopravé. Jde
o vytvoreni podminek, které by motivovaly uzZivatele
osobnich automobild ke zméné zplsobu dopravy ve
prospéch MHD. ZkuSenosti ukazuji, ze k tomu mize
dojit az v situaci, kdy budou podminky pro uzivani
individualni automobilové dopravy omezeny pfi sou-
¢asném rozsireni podminek pro zlepSeni MHD.

Srovname-li prdmérny pocet osob cestujicich
v 1 osobnim automobilu (v béZném dennim provo-
zu po Praze ¢ini primérna obsazenost podle udaju
UDI 1,45 osob/viiz) s obsazenim vozidel méstské
hromadné dopravy v obdobi prepravni $pi¢ky, do-
jdeme k zavéru, ze 1 standardni autobus = 41,4 aut,
1 kloubovy autobus = 64,8 aut, 1 tramvajova sou-
prava = 96,6 aut, 1 souprava metra = 427,6 aut. Jiz
z téchto Cisel je zfejmé, Ze opatieni sméfuijici k pre-
ferenci MHD pred dopravou individudlni jsou logic-
ka a stoji za trvalé usili.

Prostorovou naro¢nost individualni automobi-
lové dopravy na komunikacni siti pfiblizuji nasledu-
jici graficka znazornéni:

estakadé z Proseka do Vysoc¢an). Jednalo se v8ak
o feSeni ,,ad hoc*, tedy pouze uc¢elové a ¢asto na-
hodilé, bez jednotné celoméstské koncepce.

Po roce 1989, kdy v disledku enormniho narls-
tu individudlni dopravy zacala potreba U¢inné prefe-
rence MHD vystupovat naléhavé do popredi, bylo pii-
kro€eno k feseni této problematiky s vét§im dirazem.
V zajmu umoznéni plynulejsiho prdjezdu tramvajo-
vych souprav pres svételné fizené kfizovatky jsou po-
stupné upravovany programy dynamicky fizenych
svételnych signalizacnich zafizeni (SSZ). V soucas-
né dobé& umozniuje preferenci tramvaji jiz 51 kfizova-
tek (véetné fizenych prechodt pro chodce), z toho
na 18 zafizenich je pro tramvaje zajisténa absolutni
preference, umoznuijici zcela plynuly prajezd.

Velmi ¢astou pfi¢inou zdrzovani tramvajového
provozu je neopravnéné vjizdéni vozidel individual-
ni dopravy na tramvajové koleje. Proto byla jiz v ro-
ce 1997 experimentalné osazena fyzicka délici za-
brana v ulici Bélehradské pred kfizovatkou s ulici An-
glickou. Cilem tohoto opatreni bylo zabranit vjizdé-
ni automobilt odbodujicich vlevo do Anglické na
kolejovy pas. Opatfeni se osvédcilo a prljezd spo-
jb linky €. 11 touto kfizovatkou se vyrazné zlepsil.

V uplynulych letech bylo vySe uvedené staveb-
ni opatfeni uplatnéno napfiklad na RaSinové nabre-
Zi, na Narodni tridé, v Revoluéni, Krizovnické, Na-
drazni a na dalSich mistech.

V zajmu koncepéniho a systematického reSeni
problematiky preference povrchové MHD byl z ini-
ciativy Dopravniho podniku hl. m. Prahy, akciové
spole¢nosti vytvoren tym odbornikd z odboru do-
pravy MHMP, Policie CR, Technické spravy komu-
nikaci, organizace ROPID a vlastniho Dopravniho
podniku, ktery trvale a prlibézné projednava a resi
jednotliva preferenéni opatreni v konkrétnich loka-
litdch a Usecich sité prazské povrchové MHD. Sté-
Zejnim materidlem, z néhoz uvedeny tym ve své pra-
ci a pfi rozhodovani vychazi, je ,Projekt preference
povrchové MHD v Praze“, jehoz zpracovanim byl
povéren projektovy Ustav Metroprojekt Praha, a s.

Zakladni preferen¢ni prvky byly ndzorové sta-
bilizovany jiz vramci 1.etapy a po¢ita se tedy s je-
jich obecnou aplikaci v uliénim parteru mésta i v dal-
§ich etapach praci (v sou¢asné dobé je pripravova-
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Usili dopravnich odbornik(i o praktické uplatng-
ni preference hromadné dopravy pred dopravou in-
dividualni saha pomérné hluboko do minulosti. Jiz
v prabéhu 70. a 80. let byla pfijimana jednotliva opa-
tfeni, reagujici na tehdy jen pozvolny narGst indivi-
dualniho automobilismu. V nékterych usecich byla
tehdy povolena jizda autobusu po kolejich elektric-
kych drah (napfiklad v Zenklové ulici — tehdy tfidé
Rudé armady) a vznikly prvni vyhrazené pruhy pro
autobusy (v ulici Nad Sutkou v Praze 8 nebo na tzv.

mi(ontakt 1042000

na 4. etapa). Jedna se o uplatnéni nasleduijicich zpu-

sobl preference:

— Upravy svétlenych signaliza¢nich zafizeni (SS2),

— aplikace betonovych délicich prvkt podél
tramvajovych trati,

— vyhrazeni samostatnych jizdnich pruhd pro
provoz autobusu,

— Uprava dopravniho znaceni ve prospéch
provozu MHD,

— instalace litinovych sloupkd v chodnicich

k zamezeni nelegalniho parkovani a nasledné-
ho blokovani tramvajovych koleji projizdgjicimi
vozidly,
— instalace znackovacich knoflikl v dlazbé,
Celkem bylo dosud realizovano:

ED - betonové délici prvky 2 510 metrQ
ED - ochranné litinové sloupky 100 metra
A — jizda po kolejich ED 4 250 metra
A — vyhrazené jizdni pruhy 4 500 metra

Foto: Petr Malik

Efekty preference tramvaji

Kromé konkrétnich pozitivnich dopadd u jednot-
livych Useku (lokalit) s preferenci tramvajové dopra-
vy Ize vSeobecné shrnout pfinosy preference takto:

Aplikace betonovych tvarovek oddélujicich
tramvajovou trat od vozovky vychazi z provoznich
zkuSenosti a realizuje se v Usecich, kde dochazi
k vyznamnému naru$ovani plynulosti tramvajové
dopravy individuéini automobilovou dopravou. Hlav-
nim efektem tohoto opatfeni je omezeni negativni-
ho vlivu individualni automobilové dopravy na ply-
nulost a pravidelnost tramvajové dopravy a pokles
nehodovosti v dotéenych lokalitach.

Jizda i v ostatnich tratovych Usecich je tak ne-
fidi€i nejsou nuceni riskantni jizdou vyrovnavat ztra-
ceny €as a neprichazeji o prestavky na obratistich.
Analyzou vysledku dispecerského fidiciho systému
Ize jednozna¢né prokazat i zvySeni presnosti pro-
vozu v souladu s jizdnimi Fady.

Nezanedbatelna je i Uspora elektrické energie,
nebot plynulé projizdéni témito Useky bez zbytec¢-
nych naslapu je mnohem efektivné;jsi.

Vzhledem Kk relativné kratkym preferovanym
Usekdm dochazi postupné k diléimu zkracovani jizd-
az v situaci, kdy vice preferovanych usekl na jed-
né lince umozni zkratit obéznou dobu. Postupna rea-
lizace souvislych preferovanych tahu je cilem zpra-
covavaného Projektu preference.

Efekty preference autobusu

Preferované Useky autobusovych tras (zejmé-
na vyhrazené jizdni pruhy v ulicich Strakonické,
V Holesovi¢kach a Vrchlického) prispivaji k plynulé-
mu provozu autobusovych linek a zabezpecuii real-
nost dodrzovani jizdnich fadd. V nékterych pfi-
padech bylo mozné prikrogit i ke zkraceni jizdnich
dob, coz umoznilo dosazeni Uspory 4 vypravova-
nych vozu.

Efekty z pohledu cestujiciho

Dulezitym aspektem, jehoz efekty nelze pri-
marné vycislit ani zméfit, je psychologicky dopad
na fadového cestujiciho, ktery si pfi jizdé v prefe-
rovanych Usecich (at se jiz jedna o vyhrazené jizd-
ni pruhy pro autobusy nebo fyzické oddéleni jizd-
nich pruht individualni automobilové dopravy od
tramvajové trati) uvédomuje vyhody plynulého
arychlej$iho provozu MHD oproti soubé&zné po-
pojizdéjicim kolonam automobilt. Tato kazdoden-
ni zkuSenost nepochybné pfispiva ke zvyseni pres-
tize verejné hromadné dopravy, ke stabilizaci okru-



hu pravidelnych uZivateld a pfinejmensim zpoma-
luje proces odlivu cestujicich do sféry individual-
niho automobilismu.

Predpokladana opatieni v roce 2000 podle
,Projektu preference*

Na zakladé navrhu ,,Projektu preference mést-
ské hromadné dopravy v Praze“ na rok 2000 se
predpoklada realizace nize uvedenych preferenc-
nich opatreni. Podrobnosti jednotlivych akci budou
obsahem pfislusnych provadécich projektt a pred-
poklady pro vlastni realizaci budou zaviset na ob-
jemu uvolnénych finanénich prostredku.

V oblasti provozu tramvaji bude realizovano:
Francouzska
(usek Nameésti Miru - Blanicka)

Osazeni betonového déliciho prvku v uvedeném
Useku v obou smérech s pfipadnym prodlouzenim
betonového déliciho prvku k zastavce Jana Masa-
ryka. (Bylo jiZ realizovano.)

Nuselska

(asek Namésti brat¥i Synka - Taborska)

Osazeni betonového déliciho prvku pfiblizné 30
metrd pred kfiZzovatkou s ulici Taborskou ve sméru
z centra, instalace dopravnich ,knoflikd“ ve zbyva-
jici ¢asti useku v uvedeném sméru.

Chotkova
(usek Jeleni pfikop — Klarov)

Aplikace betonového déliciho prvku ve sméru
do centra v kombinaci se zvyraznénym vodorovnym
znacéenim.

Spalena
(usek Narodni- Ostrovni)
Uprava nastupniho prostoru zastavky ,Nérod-
ni tfida“ smér Karlovo namésti (resp.Lazarska) na
tzv. ,zastavkovy mys“. (Bylo jiz realizovano.)

Foto: Petr Malik

Bélehradska
(usek Rumunska - Bruselska)

Uprava néastupnich prostori zastavek ,Bru-
selskd“ v obou smérech na tzv. ,zastavkové mysy“.
Sokolovska
(usek Svabky- Zenklova)

Akce je jiz pfipravena (méla byt plvodné reali-
zovana v roce 1999 - ¢eka se na rozhodnuti odbo-
ru dopravy MHMP). Jedna se o osazeni betonové-
ho déliciho prvku ve sméru z centra

Podolské nabrezi
(kfizovatka
Podolské nabiezi— U podolského sanatoria)

Instalace svételného signaliza¢niho zafizeni na
vySe uvedené kfizovatce ve sméru do centra s ci-
lem umoznit plynuly prdjezd tramvaji zGzenym Use-
kem Podolského nébrezi a navazujicim VySehrad-
skym tunelem pfi sou¢asném potlaceni plynulosti
automobilového provozu. Nutno doresit, kdo objed-
na a bude financovat dopravni feseni signalizace
a projekt SSZ.

Lidicka - Palackého most

Instalace tzv. ,dopravnich knoflikd“ podél tram-
vajové trati.

V oblasti provozu autobusti bude realizovano:
Sobéslavska
(usek Srobarova - Koufimska)

Vyhrazeni pravého jizdniho pruhu ve sméru Ze-

livského pro autobusy MHD.

U Santosky - Ostrovského
(asek Bieblova—- Kovaku)
Vyhrazeni pravého jizdniho pruhu ve sméru do
centra s prerusenim v oblasti kfizovatky ulic
U Santosky — Ostrovského.

> Fotd"Petr Malik

Shrnuti

— Uplathovanim preferenénich opatfeni v denni
provozni praxi je dosahovano vyznamnych &a-
sovych a materialnich Uspor.

— Preference pfispiva k pravidelnosti a plynulosti
povrchové MHD a zpomaluje proces odlivu ces-
tujicich do sféry IAD, coz je v souladu se zasa-
dami dopravni politiky hl. m. Prahy.

— Uplatihovani preferenénich opatfeni je tfeba cha-
pat jako trvaly proces, jako sou¢ast dlouhodobé
strategie Dopravniho podniku hl. m. Prahy, ak-
ciové spole¢nosti a jako jednu z priorit dopravni
koncepce hl. m. Prahy. Jindfich Maly, 90 103

Breceni na nespravném hrobé

Nedavno jsem si precetl v dennim tisku, Ze praz-
sky Dopravni podnik ma v umyslu prodlouzit v do-
hledné dobé tramvajovou trat az ke stanici metra
Radlicka. S tim pry ale nesouhlasi vedeni policie
a pozaduje zru$eni celé traté v Radlické ulici. Zda
se mi, ze prazskd méstska hromadna doprava za-
¢ina dostavat opét ranu pod pas. Misto aby se vy-
tvarely maximalni podminky pro jeji rozvoj (Ci jesté
lépe: pro rozvoj ekologickych dopravnich systému),
myslim, Ze opak je pravdou a nepresvéd¢i mne ani
zahdjeni vystavby dalSiho tratového Useku metra
z HoleSovic k dablickému sidlisti. Moje zaméstnani
mi nedovoluje, abych byl odkazan vyluéné na meést-
skou hromadnou dopravu, a tak patfim k tém, ktefi
inkriminovanou Radlickou ulici jezdi automobilem.
Presto zatim nevidim davod ke zruSeni zdej$i tram-
vajové traté, jen se divim, pro¢ policie pozaduije jeji
zruSeni a radgji nezasahne proti neukdznénym auto-
mobilistim, ktefi predjizdéji nebezpe€né a nepfimé-
fenou rychlosti zde stojici fronty automobild po
tramvajovych kolejich, ktefi s oblibou odboduji z le-
vého jizdniho pruhu (nebo pfi predjizdéni kolony) do-
prava, ktefi zahlcuji pfilehlé ulice vymySlenim raz-
nych ovérenych zkratek v sousednich, kdysi klid-
nych ulickach, aby se o tfi bloky dal z vedlejsi ulice
cpali do objeté fronty ajesté vic tak zpomalovali

V soucasné dobé vrcholi zavére¢na faze dru-
hého roku plsobnosti bodového systému pfidélo-
vani stejnokrojovych souc¢astek v ramci celé akcio-
vé spole¢nosti. Z tohoto diivodu bylo nutné pfijmout
nasledujici opatreni:

a. Posledni termin telefonického objednavani
pro zaméstnance, ktefi v pribéhu roku 2000 pre-
dali radné vyplnénou objednavkovou knihu a do-
sud se jesté telefonicky neobjednali, je 11. pro-
since 2000. Po tomto datu se jiZ nebudou moci
zameéstnanci telefonicky objednavat pro rok 2000
a nebudou posuzovani jako nevystrojeni z ddvodu
prekazky na strané zaméstnavatele (tzn. o své bo-
dy v roce 2000 pfijdou v pIné vysi bez nahrady).
U zaméstnancu, ktefi se pouze potrebuji dovystrojit
za zbylé body roku 2000, bude probihat systém
bez telefonického objednavani az do 28. prosince
2000 dosavadnim zpUsobem, ktery plati od 1. Fij-
na 2000.

b. Na zakladé urcitého predzasobeni odévnimi
soucdastkami stejnokroju bude odévni sklad az od
1. prosince 2000 vydavat potvrzeni zaméstnancum,

ktefi nebyli radné vybaveni z ddvodu velikostnich
problematik. Na tomto potvrzeni bude uvedeno jmé-
no zameéstnance, sluzebni &islo, neposkytnuta odév-
ni soucastka, vySe bodl za tuto soucastku a razit-
ko a podpis odpovédného pracovnika odévniho
skladu. Vyse téchto bodl bude prevedena do roku
2001 bez jakéhokoliv omezeni.

c. Zdavodu rfadného ucetniho ukonéeni roku
2000 bude odévni sklad dne 29. prosince 2000 uza-
vien.

d. Pro informaci uvadime termin fadné inventa-
rizace odévniho skladu, a to od 1. listopadu 2000
do 17. listopadu 2000.

S platnosti od 9. ¢ervna letoSniho roku nabyl
uginnosti 2. dodatek Smérnice GR ¢&. 8/1999, fe-
Sici zasady pouzivani stejnokroje zaméstnancl
nasi spole¢nosti. Tento dodatek zahrnoval mimo
jiné irozsifeni stejnokrojovych soucasti o opasek,
ato ve vysi 265 bodu. Zaroven jsou v sou€asné
dobé v zavérecné fazi pfipravy na bodovy systém
roku 2001. Tato faze zahrnuje stanoveni koeficien-
th pro jednotlivé profesni skupiny. O vysledcich

jejii pohyb. Pro¢ by se méla policie angazovat
v usmérfiovani dopravy, kdyz je jednodussi vylou-
¢it hromadnou dopravu na ukor individualni. Pro¢
by tady (nebo v Korunni nebo v Opletalové ¢&i jinde)
policie zasahovala proti automobildm parkujicim
bezohledné ve druhé rfadé nebo na zakazech za-
staveni a stani, kdyz je tak snadné stoupnout si tfe-
ba na Jizni spojku v misté, kde se rychlost snizuje
z 80 na 60 kilometru, kde nejsou chodci a pokuto-
vat fidiCe, ktefi nezpomali. Onehdy moje znama za-
platila pétistovku pravé za takovy nedostatek. Jela
pétasedesat misto padesdtky. Ano, udélala prestu-
pek, ale kdyz vas o par minut pozdéji doslova tlaci
Sileny tirdk v nejlevéjSim (v daném Useku pro néj za-
kézaném) jizdnim pruhu Jizni spojky pred sebou nej-
méné stodesitkou (a to se smi jezdit jen osmde-
satkou) a v zapéti vam jiny fidi¢ udéla mysku a od-
boci na dalnici z nejlevéjsiho pruhu pres dva sou-
sedni, je vam to pfinejmensim lito. Kde je v tu chuvili
ta dopravni policie? Az dosud jsem si myslel, Ze
vybird pokuty na onéch snadnych mistech. Dnes
uz tusim, co asi déla opravdu. Planuje, kde by se
zruSila dal$i tramvajova trat a odkud by se dala od-
stranit méstskd hromadna doprava Nechci vSak
kfivdit v8em, a navic vim, Ze predchozimi fadky stej-
né bre¢im na nespravném hrobé. —pf-

téchto jednani, zejména vzhledem k ekonomické
unosnosti v rdmci nasi spole¢nosti, vas budeme
informovat v pristim cisle DP-KONTAKTu, kdy se
jiz zaroven dozvite vysi koeficientd pro rok 2001
i vy8i bodu za jednotlivé odévni soucastky pro rok
2001.

Zavérem pro zajimavost nékolik &isel:

a. Od ledna do srpna letoSniho roku navstivilo
v ramci bodového systému odévni sklad celkem
3455 pracovniku s nasledujicim ¢Elenénim:

o. z. Autobusy 1 622 pracovniku

o. z. Elektrické drahy 1 030 pracovniku

o. z. Metro 755 pracovniku

feditelstvi 48 pracovniku

b. Ve stejném obdobi se odebraly stejnokrojo-
vé soucastky v ramci bodového systému v celkové
finanéni vysi 20 782 001,- K& v ¢lenéni:

o. z. Autobusy 9 981 233,- K&
o. z. Elektrické drahy 6 117 382,- K&
o. z. Metro 4 520 967,- K&
feditelstvi 162 419,- K&

Ing. Josef DaleSicky
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Trat metra IV. C 1 se predstavuje

V poloviné zafi doslo k slavnostnimu zahajeni
dlouho pfipravované stavby dal$iho Useku prazské-
ho metra, kterym je IV. provozni Usek traté C, Usek
IV. C 1 Nadrazi Hole$ovice — Ladvi. Tento novy Usek
privede metro na Severni Mésto a umozni tak nejen
rychlou a pohodinou dopravu z této oblasti do vnitfni
Prahy, ale souc¢asné bude mit i pozitivni vliv na Zivot-
ni prostfedi tim, Ze umozni vyrazné omezit dosavadni
autobusovou dopravu ze Severniho Mésta do Hole-

rozhodnuto, Ze trasa bude vedena tunelem pod re-
kou a Ze nepovede pres Bohnice, které budou na met-
ro napojeny povrchovou navaznou dopravou. Prijata
koncepce pak byla jeSté upravovana, naposledy na
jare 1999, kdy rada Zastupitelstva hl. m. Prahy roz-
hodla o vypus$téni dosud navrhované stanice na
trojském brehu Vitavy a z toho plynouciho podstat-
ného zmens$eni hloubky stanic v Kobylisich.

V poslednich letech také probihala intenzivni

Illll

Podélny rez

Sovic. Nova trasa metra, oznaovana zkracené IV. C 1,
navazuje na stavajici sit metra ve stanici Nadrazi Ho-
leSovice, podchazi Vitavu a pokraduje pres Troju a Ko-
bylisy k obchodnimu a kulturnimu centru Ladvi, kde
konéi.

Z hlediska feSeni koncepce byla trasa IV. C 1 snad
nejvice problematicka a kontroverzni z celé dosavadni
sité prazského metra. Jiz od prvnich studii v prvni po-
loving osmdesatych let byly diskutovany dva zaklad-
ni problémy: zda prekonat Vitavu tunelem nebo mos-
tem a zda vést metro z Troje pfimo na Kobylisy, nebo
trasu o vice nez 2 km prodlouZit a vést ji obloukem
i pfes Bohnice aokraj Cimic. Provéfovani variant
a koncepéni spory trvaly az do roku 1992, kdy bylo

m_ ontakt 102000

investorsko-inzenyrska pfiprava stavby. Ta spocivala
nejen v pofizovani potfebné projektové dokumenta-
ce, jejim nasledném projednani a ziskani uzemniho
rozhodnuti a stavebniho povoleni, ale iv FfeSeni pro-
blému zajistit financovani stavby a vybrat dodavate-
le. V sou¢asné dobé je pro stavbu vydano pravoplat-
né uzemni rozhodnuti a postupné jsou celkem od &tyr
stavebnich uradll vydavana stavebni povoleni a vo-
dopravni rozhodnuti na jednotlivé objekty, kterych je
celkem pres 350.

Podivejme se nyni podrobnéji na pfipravovanou
stavbu.

Stavba IV. C 1 se napojuje na stavajici sit metra
ve stanici Nadrazi HoleSovice, kde dojde v prosto-
rech mimo nastupisté k rozsahlym Upravam. Za na-

stupidtém, smérem k fece, je v souc¢asné dobé &tyrko-
lejné usporadani, kde bude nutno zmeénit vnéjsi
odstavné koleje na hlavni tratové. To znamena zejmé-
na upravit dosavadni minimalni podéiny sklon na ma-
ximalni spad tak, aby se trat dostala z nyné&jsi mélké
polohy pod dno blizké feky. Narocné stavebni Upravy,
spocivajici v bourani a podchycovani konstrukci, v za-
hlubovani dna a Upravé tratového tubusu, budou pro-
vadény za bézného provozu ve stanici.

Trat pak pokracuje pod fekou k trojskému brehu.
V fece bude tunel budovan hloubenim ze dna, po-
stupné ve 3 jimkach. Na trojském brehu bude pokra-
¢ovat opét hloubeny dvoukolejny tunel az za Po-
vitavskou ulici. Zde, pod svahem, bude zfizen portal
atrat pokracuje severnim smérem v razeném dvou-
kolejném tunelu. Déle se pak obloukem st&éi vychod-
né. Kratkym hloubenym usekem (malé nadloZi)
podchazi Trojskou ulici a pak opét razeny usek smé-
fuje na vychod ke Kobylisim. V blizkosti Kobyliského
namésti, ve 30 metrové hloubce, je situovana stanice
Kobylisy.

Razena stanice Kobylisy ma ostrovni nastupisté
abude jako prvni v Praze jednolodni, tzn. Ze cela $ir-
ka nastupisté véetné koleji bude pod jednou klen-
bou. Tim vznikne pUsobivy a pfehledny prostor, z je-
hoZ obou koncl budou vedeny eskalatorové tunely
k povrchu, kde na né navazi vestibuly. Zapadni vesti-
bul, zahloubeny pod &asti Kobyliského namésti, ma
kromé bézného vybaveni i fadu obchodnich prostor
a navazuje na podchod pod naméstim. Vychodni ves-
tibul je situovany v cipu ulic Pod sidlistém - Klapko-

Hlavni uéastnici vystavby

Investor stavby: Dopravni podnik hl. m. Prahy,
akciova spole¢nost
Inzenyring dopravnich
staveb, a. s.
Projektant: Metroprojekt Praha, a s.
Zhotovitel stavebni ¢asti: Metrostay, a. s.
Zhotovitel technologické ¢asti: vzejde
z obchodni verejné soutéZe v roce 2001
Provozovatel: Dopravni podnik hl. m. Prahy,
akciova spole¢nost,

odstépny zavod Metro

InZenyrska ¢innost:
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va. Na vestibul navazuje podchod k budové ka-
tastralnich uradd. Stanice Kobylisy nebude vybavena
obvyklym technologickym tunelem. Technologicka za-
fizeni budou umisténa do spodniho podlazi zapadni-
ho vestibulu a s prostorem koleji$té spojena Sachtou,
hloubenou ze dna jamy pro vestibul, coz pfinese fi-
nanéni usporu.

Ze stanice Kobylisy trasa pokraéuje vychodnim
smérem pfiblizné pod Strelni¢nou ulici. Dvoukolejny
tratovy tunel je nejprve razeny, poslednich zhruba 200
metrl pred stanici Ladvi hloubeny. Koncova stanice
Ladvi je situovana mezi Sttelni¢nou ulici a objekty ob-
chodniho a kulturniho centra Ladvi. Stanice je hlou-
bena z povrchu a ma ostrovni nastupisté 7 m pod te-
rénem. S vestibulem je nastupisté spojeno eskalato-
ry i pevnymi schodisti. Vestibul, ktery je vybaven kro-
mé obvyklych zafizeni i obchody, navazuje na stava-
jici podchod pod Stfelni¢nou ulici. Z vestibulu se da-
le vystupuje pevnymi schodisti do uliéni urovné. Pred

Zakladni udaje o stavbé

Stavebni délka: 3981 m
Provozni délka (mezi stfedy stanic): 3 888 m
Pocet stanic: 2
Druh stanic: 1 razena (Kobylisy),
1 hloubend (Ladvi)

Hloubka nastupisté pod terénem:
Kobylisy 31,50 m, Ladvi 7,35 m

Maximalni povolena rychlost: 80 km/hod.
Primeérna cestovni rychlost: 45,5 km/hod.
Minimalni interval nasledné jizdy: 90 vtefin

Jizdni doba: Ladvi — Nadrazi HoleSovice
270 vtefin (4,5 minuty),
Nadrazi HoleSovice — Ladvi
300 vtefin (5 minut)
Predpokladané nejvétsi zatizeni
(v useku Kobylisy-N.HoleSovice): 11 350
cestujicich/hod.
Obraty cestujicich ve stanicich
(ranni $pi¢kové obdobi - 3 hodiny):
Ladvi 16 650 cestuijicich,
Kobylisy 13 300 cestujicich

Dvoukolejny tunel

stanici bude dvojité kolejové kfizeni pro obrat viakl
a za stanici vratné koleje, které budou pfi prodlouze-
ni trati dale do Letrian upraveny na klasickeé tfikolejné
usporadani se stfedni obratovou koleji.

Stavba bude vybavena potiebnymi technolo-
gickymi zafizenimi, tj. energetickymi, zabezpec&ova-
cimi a sdélovacimi, dale vzduchotechnikou a strojnim
vybavenim (pohyblivé schody, vytahy, ¢erpaci stani-
ce). Soucasti stavby bude i pfivodni kabelové vedeni
22 kV pro napdjeni Useku IV. C 1 elektrickou energii.
Nékolik vzduchotechnickych objektt, vystupujicich
nad terén, bude zajistovat pfivod a odvod vzduchu
pro tunely astanice. Obé stanice, Kobylisy i Ladvi,
budou mit i bezbariérovy pfistup z uliéni urovné na
nastupisté.

Celkova délka stavby je 3,9 km, trat je projekto-
vana pro maximalni povolenou rychlost 80 km/hod.
a pro minimalni interval nasledné jizdy 90 sekund.

Predpoklada se, ze v rannim $pi¢kovém obdobi
bude celkovy obrat cestuijicich (nastup a vystup) u sta-
nice Kobylisy 13 300 osob a u stanice Ladvi 16 650
osob. Doba trvani jizdy ze stanice Nadrazi HoleSovi-
ce do stanice Ladvi bude 5 minut, v opaéném smeéru
4,5 minuty.

Provadeéni stavby vyvold samoziejmé prevazné
negativni zdsahy do Uzemi. PfestoZze podstatna ¢ast
stavby je raZzena v dostate¢nych hloubkach, zlsta-
vaji i dlouhé Useky, které budou hloubeny z povrchu.
U takto naro€né arozsahlé stavby, kde bude vytéze-
no a vykopano pfiblizngé 400 000 m3 horniny a zemi-
ny a kam budou dopraveny desetitisice kubikt beto-
nu a dal$ich materiall, je nutno pocitat s negativnimi
vlivy na Zivotni prostredi v okoli stavby. | kdyz byla
témto otdzkam vénovana jiz v pfipravé maximalni po-
zornost a obdobné bude postupovano i pfi realizaci
stavby, a pfes vSechna opatfeni pro omezeni téchto
vlivl, bude se vyskytovat zvy$eny hluk a prasnost.
Pokud bude stavba zasahovat svymi hloubenymi Use-
ky do stavajicich povrchovych komunikaci, projevi se
navic idopravni omezeni. To se tyka predevsim
Povltavské ulice, Trojské ulice (véetné prelozky tram-
vajové traté) a Kobyliského namésti (etapové uzavi-
rani ¢asti vozovek).

Uzemi stavby je dotéeno rovnéz pomémé roz-
sahlymi do¢asnymi zébory pozemkl pro zafizeni sta-
venisté, na kterych umistuji zhotovitelé stavby a tech-

nologie sva potfebna zafizeni a zazemi jako $atny, kan-
celare, dilny, sklady a skladky, zafizeni pro razbu a po-
dobné. Prostory zafizeni stavenist jsou rozmistény po-
dél trasy v mistech, kde je stavba provadéna z povr-
chu.

Soudasti stavby, kromé tuneld astanic metra
a kromé nutnych preloZzek komunikaci a inzenyrskych
siti, jsou i kone¢né Upravy uzemi dotéeného stavbou.
Jedna se o nové vozovky a chodniky, terénni a sado-
vé Upravy po odstranéni zafizeni stavenist, nova
zédlazba kolem obchodniho centra Ladvi, rekonstruk-
ce nynéj$iho podchodu pod Strelni¢nou ulici u Ladvi
a zfizeni automobilovych parkovist.

Pro urbanistické dotvoreni izemi a z diivodu i ko-
meréniho vyuZiti prostoru metra se predpoklada, ze
nad vestibulem stanice Ladvi a nad vychodnim vesti-
bulem stanice Kobylisy budou nasledné postaveny
nékolikapodlazni obchodni a administrativni objekty.

Nova trat musi umoznit rychlou a spolehlivou do-
pravu nejen pro cestujici bydlici nebo pracuijici v bliz-
kosti jejich stanic, ale i pro ty, ktefi jsou ze vzdalengj-
Sich mist a ke stanicim metra budou pfivezeni jinymi
prostfedky MHD. Ve sméru od Proseku a Déblic bu-
dou cestujici prijizdét tramvajemi a autobusy ke stani-
ci Ladvi, z oblasti Kobylis tramvajemi ke stanici Koby-
lisy. Tato stanice bude prestupni na metro rovnéz pro
cestujici z Bohnic a Cimic, ktefi dosud pouzivali auto-
busy k cestam na Nadrazi HoleSovice. Navazna do-
prava z Bohnic a Cimic ktrati IV. C 1 bude realizovana
novymi ekologicky Setrnymi autobusy splfiujicimi pfis-
né emisni normy EURO III respektive IV., bude v8ak
upraveno linkové vedeni, upraveny koncové smycky
a zejména po rozsiteni vozovky v Cimické ulici pred Ko-
byliskym naméstim vyhrazen samostatny jizdni pruh
pro autobusy, ¢imz se zrychli jejich pfijezd k metru. Pre-
stup z autobusli na metro bude v ulici Pod sidli§tém
do obou vestibulu stanice Kobylisy. Zde bude rovnéz
prestup z linek regionalni autobusové dopravy. K pre-
stupu bude slouzit nové vybudovany podchod v ulici
Pod sidlistém v prostoru Katastralniho uradu.

Zavérem jesté nékolik slov o tom, kdy bude toto
dilo slouzit vefejnosti. Stavba bude zahajena ve
4. Stvrtleti letoSniho roku a nejpozdéji v roce 2004 se
predpoklada provoz s cestujicimi.

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

Stanice Kobylisy — nastupisté jednolodni stanice

Stanice Kobylisy — vychodni vestibul se zakresem predstavy mozné nastavby nad
vestibulem

Stanice Ladvi — nastupisté
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Zacatkem fijna byla zahajena rozsahla oprava mostu Svatopluka Cecha

Prvni Fijnovy &tvrtek leto$niho roku byla zaha-
jena oprava vlastniho mostu Svatopluka Cecha a re-
konstrukce tramvajové trati na ném. Akce, kterad by
méla trvat 285 dni a jejim zhotovitelem se stalo ve
vybérovém fizeni Sdruzeni Cechdv most, zahrnuijici
firmy Prazské silni¢ni a vodohospodarské stavby,
Hutni montéze Ostrava a Hans Wendel.

Stav Cechova mostu nebyl pted zahajenim re-
konstrukce idedlni. Vlivem prasakd srazkovych vod
v oblasti dilataci, zejména pfi prachodu dilataci s ko-
leji nad pilifi i krajnimi opé&rami, doslo ke korozi oce-
lovych ¢asti nosné konstrukce. Nepfiznivé plsobil
i tramvajovy provoz, zpUsobujici poruchy vozovky
a nasledné zatékani vody v celé délce kolejovych

pasu. Plsobenim povétr-
nostnich vlivi a vétsi vih-
kosti vzduchu nad Vitavou
dochazelo ke Kkorozi
mostnich obloukl a za-
bradli.

Odstépny zavod
Elektrické drahy pfi pravi-
delnych kontrolach tram-
vajové trati zjistil nasledu-
jici zavady:

— Vyskové propadla ko-
lejova konstrukce z di-
vodu silné naru$enych
podkladnich vrstev.

— Narusena dlazba v ce-
1é tramvajové kfizo-
vatce.

— Boc¢né ivySkové ojeté

srdcovky a spojovaci

oblouky v celé tramvajové kfizovatce.

— Lomy srdcovek.

— UvoInéné kryty montaznich skrinék vymen.

— Stalé geometrické zmény vlivem vysokych tep-
lot zdlavodu jiz nedostate¢ného upevnéni
k mostni konstrukci.

— Narusena Zivice.

Rovnéz svételna signaliza¢ni zafizeni na dotce-
nych kfizovatkach jsou zastarald a v ramci rekon-
strukce budou vyménéna za nova, pfipojena do ko-
ordinace se svételnou signalizaci na namésti Jana
Palacha.

Bé&hem opravy mostu budou mimo jiné vytvo-
feny podminky ke zmirnéni nepfiznivych vlivd na stav

konstrukce, zejména zamezeni prasaku srazkovych
vod. Budou sejmuty vS8echny konstrukéni ziviéné
vrstvy vozovky a chodnikl veetné izolace v celém
prostoru pfi€ného fezu mostu alevobrezniho
podjezdu. Celou akci bude doprovazet prekladka
stavajiciho kabelového vedeni. V celém rozsahu se
predpoklada ochrana konstrukce mostu proti korozi.

P¥i rekonstrukci tramvajové trati se odstrani vys-
kové naruseni kolejové konstrukce v&etné pod-
kladnich vrstev a s tim souvisejici neimérné opo-
trebovani a poruchy vS8ech soucasti kolejovych kon-
strukci (srdcovky, spojovaci oblouky, bahniky). Kom-
pletné bude rekonstruovana kolejova kfizovatka na
letenském predmosti. Soubézné se bude provadét
odvodnéni kalovych jimek, uprava vodovodu, tro-
lejového vedeni, instalace fidicich vyhybkovych sys-
tému a osvétleni nastupist a letenského predmosti.

Tramvaje se v pfimém sméru, po nabrezi Edvarda
Benese, opét rozjedou 18. listopadu. Po mosté bu-
dou jezdit az 3. Cervence pfistiho roku. -red-

Foto: Petr Malik

Proc¢ musi byt na tramvajovych tratich vyluky

,UZ zase ty tramvaje jezdi jinudy!“ Tato nebo
podobna slova slychame v [ét& mnohem &ast§ji,
nez v jinych mésicich. Kazdy samozfejmé vi, Ze za-
sah do kolejové sité je €as od €asu nutny. | sebe-
dokonalejsi technické zafizeni jednou doslouzi.
Kdo se stimto konstatovanim spokoji, nemusi jiz
Cist dale.

Pro hloubavéj$i mame pripraveno vysvétleni po-
drobnéjsi. Pro zacatek tedy malé ,rozskatulkova-
ni“: jako prvni je tfeba oddélit pfipady, kdy se za
tramvajovou vylukou schovava akce, ktera ma
s tramvajovou dopravou pramalo spole¢ného. Po-
¢atkem cervence probihaly sou€asné tfi vyznamné
vyluky tramvajové dopravy: kfizovatka Plzenska/
Radlickd, ulice Klapkova (od Stirky po Strelni¢nou)
atrat v Jeleni a Keplerové (pfes Pohorelec). Z nich
pouze v pfipadé rekonstrukce tramvajové traté na
Pohorelci je cely ¢as vyluky vyuZit pro prace na tram-
vajové trati.

Na kfizovatce Plzefiska/Radlicka probihaly pra-
ce, vyvolané dokon&ovanim komunikaci navazuji-
cich na Strahovsky tunel. Kvuli zvétSeni poctu radi-
cich pruht pred touto kfizovatkou (ve sméru od
Vrchlického ulice) doslo k posunuti tramvajové tra-
t& severnim smérem. Samoziejmé, vyluka této kfi-
zovatky se vyuZila pro opravu trati v Plzefiské
i Radlické ulici a nezastirame, ze samotna kolejova
konstrukce kfizovatky jiz méla nejlepsi léta za se-
bou.

V Klapkové ulici se do jedné vyluky schovala
ioprava vodovodniho fadu, ktery je vzhledem k malé
Sifce ulice veden v tésné blizkosti tramvajové traté
a nebylo mozné zachovat po dobu jeho opravy tram-
vajovy provoz. Po dokonéeni praci na vodovodnim
fadu probéhla oprava tramvajové traté.

Prace, které se provadéji soucasné s opravou
tramvajové traté, je tfeba vhodné koordinovat. Pri
,Vvétsich“ tramvajovych vylukach nejde zpravidla jen
o jednu, nybrz o vice soubé&znych akci (prelozka,
oprava nebo polozeni novych inzenyrskych siti, ob-
nova sveételné signalizace nebo dopravniho znace-
ni), které by se za provozu obtizné provadély. Pro
tyto akce je obvykle tfeba vyclenit urcity ¢as, po
ktery nelze vibec nebo jen omezené pracovat na
opravé tramvajové trati. Na provadéné prace je tre-
ba ponechat malou ¢asovou rezervu pro pfipad ha-

mi(ontakt 1042000

vérie nékterého z vedeni, zplsobené stavebni ¢in-
nosti nebo pro pfipad nepfiznivych klimatickych
podminek. Néktera vedeni inzenyrskych siti nejsou
vubec zakreslena v planech, a tak obc¢as dochazi
k malému prekvapeni. Nastésti jde nejCastsji o sta-
ré, jiz odpojené vedeni. Nejzajimavéj$im z posled-
nich let bylo objeveni starého drfevéného vodovodu
pod kfizovatkou Lazarska.

Vlastni opravy tramvajového svrsku (u trolejo-
vého vedeni nebo napdjecich kabell je to obdob-
né) muzeme rozdélit na tfi zakladni typy:

1. Rekonstrukce, kdy jsou odstranény vSechny
soucasti tramvajového svr8ku az na zemni plan a na-
hrazeny novym materidlem. P¥i rekonstrukcich je
mozné, pokud to uli¢ni sit dovoluje, vylepsit navr-
hové parametry trati (napfiklad zvétSeni poloméru
oblouku, odstranéni zdkaz( potkavani vozidel no-
véjSich typu). K rekonstrukci tratového Useku do-
chazi jednou za nékolik desitek let, jestlize jiz cela
konstrukce vykazuje zndmky nadmérného opotre-
beni.

2. Obnovu kolejového svrsku, kdy se provadi
souvisld vymeéna kolejnic, pfipadné dalSich soucasti
svrsku (napfiklad upevriovadel). Soucasti obnovy
muze byt proci§téni kolejového loZze nebo drobné
zlepSeni zemni plané. Pfi obnové svrsku zlstavaji
v8echny navrhové parametry traté zpravidla zacho-
vany. Mezi obnovu svrSku lIze fadit ivyménu
velkoplognych paneld. Castym ddvodem vyluk je vy-
meéna opotiebenych kolejnic v obloucich a v zastav-
kach, kde se, at uz vlivem odstredivé sily nebo brz-
dénim a rozjizdénim, opotfebovavaji nejrychleiji.

3. Béznou udrzbu, pfi které se provadeji drob-
né zasahy do konstrukce koleje (napfiklad podbije-
ni, brouseni hlav kolejnic, oprava svaru, dotazeni
styku, ¢isténi odvodriovacich zafizeni, doplnéni as-
faltové zalivky). Nékteré z téchto Cinnosti se samo-
zfejmé provadseji pravidelné i za provozu.

V obdobi nedostatku finanénich prostrfedkl se
rekonstrukce odsouvaji do dalSich let a misto nich
se provadi pouze nejnutnéjsi udrzba. Naplanovana
souvisla vymeéna (kolejnic, paneld a podobné) se
rozdéluje do nékolika let za sebou tak, aby byla
opravena vzdy jen ta nejhorsi mista, na kterych hrozi
nebo pfipadné jiz byla zavedena jizda snizenou rych-
losti.

Prazska tramvajova sit méfi (zanedbame-li vo-
zovny adilny) zhruba 296 kilometr( (jednokolejné).
Jestlize uvazime, ze bézna Zivotnost tramvajové tra-
t& je maximalné 30 let, vychazi nam na kazdy rok
potreba rekonstruovat témér 10 km koleji. V letos-
nim roce bude rekonstruovano pfiblizné 6,7 km ko-
leji. Pokud by $lo o nahodnou jednoroéni vychylku,
tak se nic nedéje. Mnohem zavaznégjsi je fakt, ze
vice nez 10 km nové postavenych nebo rekonstruo-
vanych trati béhem jednoho roku bylo v obdobi 1991
az 2000 dosazeno jen jedenkrat, a to diky nové tra-
ti do Modran v roce 1995. Kolejova sit jako celek
starne a projevuijici se poruchy svrsku i spodku, na
jejichz opravu nejsou zatim finance, je nutno kryt
useky s omezenim maximalni rychlosti jizdy nebo
opravit provizorné. V sou¢asné dobé je v Praze cel-
kem 44 mist s omezenim rychlosti jizdy. V pomysil-
né ,hitparadé“ nejstarSich Usekl vede trat
v OlSanské ulici (od nakladového nadrazi pred kfi-
zovatku s Ji¢inskou ulici) spolu s usekem Vinice —
Cernokostelecka. Oba useky prosly rekonstrukci na-
posledy v roce 1966.

A nyni si feknéme, pro¢ se tedy v Iété opravuji
traté nejcastgji? Pro vyslednou kvalitu prace je jed-
nim z rozhodujicich faktord pocasi. Za bézné ob-
dobi pro stavebni ¢innost se povazuje brezen az
fijen, protoZe v této dobé je mala pravdépodobnost,
Ze prace se budou provadét za mrazu (nékteré pra-
ce nelze za mrazu provadét vabec — napfiklad sva-
fovani kolejnic). Ani dlouhotrvajici desté kvalitu stav-
by, zejména zemnich praci, nezvysi. A pfipo¢teme-
li ktomu snizeny rozsah dopravy v ulicich mésta
o letnich préazdninach nebo takrka striktni zakaz pro-
vadét mimo prazdninové obdobi odklon dopravy
pres ulice, ve kterych jsou zakladni nebo stfedni $ko-
ly, vychazi ndm obdobi Eervence a srpna jako na-
prosto idedlni.

Urcité by bylo zasluzné a pro nas pohodiné sta-
vét tramvajové traté tak, aby je jiz nebylo tfeba vi-
bec opravovat. Takovou konstrukci v8ak zatim ni-
kdo nevymyslel aani do budoucna neni mozné
predpokladat, Zze by nékdy vymyslena byla A tak
nam nezbyva nic jiného, nez opravovat a opravovat
a co nejpeclivéji koordinovat vyluky, aby nezasaho-
valy pfili§ do Zivota mésta a jeho obyvatel — naSich
zakazniku. Miroslav Penc



V nasem podnikovém &asopise jste se iz néko-
likrat mohli setkat s jednim z velmi potfebnych zafi-
zeni Dopravniho podniku, které vyuZivaji nasi zakaz-
nici — stredisky dopravnich informaci (SDI). V sou¢as-
né dobe je jich v provozu 5 — vSechna jsou soucasti
stanic metra Dvé stfediska — Muzeum a Mustek maji
provozni dobu denné od 7.00 do 21.00 hodin, ostat-
ni stfediska Nadrazi HoleSovice, Andél a Cerny Most
jsou v provozu v pracovni dny od 7.00 do 18.00 ho-
din. Ve stfedisku Muzeum byl letos zahdjen zku$eb-
né iprovoz v dobé statnich svatku.

Informacni sluzby na v8ech SDI zajistuje cel-
kem 19 pracovnikUl, hovoficich kazdy dvéma své-
tovymi jazyky.

Informace se podavaji pfimo ve stfedisku, ne-
bo je mozno Zadat informaci po telefonu. Vroce
1999 byl nainstalovan na v8echna SDI vyhledavaci
program spojeni od firmy CHAPS, ktery umoziuje
v pomeérné kratkém case nalézt jakékoliv spojeni,
v rdznych variantach (napfiklad s vylou¢enim urci-
tého druhu dopravy), umoziiuje tisk zastavkovych
jizdnich radu a dal$i sluzby. Tento vyhledavaci pro-
gram muzete v sou€asné dobé najit i na Internetu.

V SDI jsou poskytovany informace o veSkerych
vylukach méstské hromadné dopravy a prazské in-
tegrované dopravé, o tarifu, o vybaveni stanic met-
ra vytahy pro invalidy a o nizkopodlaznich spojich
a dalsi informace souvisejici se systémem Prazské
integrované dopravy.

Soucasti ¢innosti je i prodej jizdenek veetné vi-
cedennich prestupnich jizdenek — na 3, 7, 15 dni,
prodej jizdnich fadu a jako dopliikova sluzba izho-
tovovani xerokopii.

V souc€asné dobé nabizeji SDI tyto informacni
materidly k prodeji:

Praha centrum - mapa 28,- K¢
Sto let ve sluzbach mésta - kniha 250,- K&
Schéma sité 12,- K&
Jizdni ¥ady noéni MHD v Praze 10,- K&

Informace o prazské integrované
dopraveé - Brozura obsahujici kompletni
informaci o systému Prazské integrované
dopravy v€etné seznamu linek a zastavek,
kompletniho znéni tarifu, schémat sit¢ 65,- K&
Prazsky dopravni zemépis svazek 1 —
seznameni s historii nejen dopravni obci

pfipojenych k Praze v roce 1974 69,- K¢
Privodce Muzeem prazské hromadné

dopravy 60,- K&
Puzzle 59,- K¢
Vozovna StieSovice 60,- K&
Prazské autobusy 1925 - 2000 55,- K&
Historie méstské hromadné dopravy

v Praze - druhé dopInéné vydani

knihy, ktera byla vydana zac¢atkem

zari letosSniho roku 390,- K¢

Dale se prodavaji rizné mapy Prahy acentra
Prahy. V komisnim prodeji jsou také k dispozici mo-
dely tramvaji (cena 1 500,- K&).

Kvolnému odbéru bezplatné jsou k dispozici
dal$i informa¢ni materidly, jako Pravodce MHD,

Historie elektronickych informacnich panelt
v prazskych tramvajich zac¢ind tfeti (a zatim posled-
ni) dodavkou vozl T6A5 v zavéru roku 1997. Tyto
vozy byly uvedeny do provozu zacatkem roku 1998.
Nasledné, tj. od 19. bfezna do 15. kvétna 1998, by-
ly ve vozovné Motol osazeny témito informa&nimi
panely iobé predchazejici série vozu TEAS.

Elektronické informaéni prvky predstavuji v ob-
lasti ,,orientaci“, jak jsme doposud nazyvali €isla lin-
Ky a nazvy zastavek v tramvajich, nesporny pokrok.
Kdyz v ni¢em jiném, tak alespori v tom, Ze ve vozov-
nach uz nebudeme vidat mnohdy znacny pocet do-
slova upatlanych pracovnikd, ktefi museli stihnout
nalepit neskute¢né mnozstvi papird na plechovy pod-
klad, aby ipfi vétsi zméné linkového vedeni ¢&i roz-
sahlejsi vyluce (a zejména pfi nich) vyjely rano vSech-
ny vlaky s ,pravdivymi“ orienta¢nimi tabulkami. Nic
se v8ak nezavede samo a vSechno se rodi v urgitych
bolestech. Pamatujeme si jesté stav, ktery nastésti

S nami Prahou snadno arychle, informaéni letaky
o vylukach a zménach MHD, Vynatek z tarifu PID
a dalsi.

Mimo béznou ¢&innost se v SDI zajistuji i rdzné
mimoradné akce:

1. Na prelomu kazdého kalendarniho roku se pro-
davaji v SDI v8echny kupony s vyjimkou student-
skych.

2. Na kazdoro¢né poradanych Dnech otevienych
dvefi zajistuji pracovnici SDI chod provizorniho
SDI - tisk jizdnich radu zdarma, informaéni ma-
teridly zdarma a prodej vybranych informac¢nich
materialu.

3. Vramci oslav 75. vyro¢i autobusové dopravy
v Praze bylo provozovano provizorni SDI na misté
oslav.

4. Pracovnici SDI spolupracuiji pfi riznych souté-
zich pro cestuijici, které organizuje feditelstvi na-
§i spole¢nosti.

5. SDI se podileji na distribuci pfihlasek a materia-
10 tykajici se Prazského mezinarodniho maratonu.

Vroce 1999 byla vSechna SDI pfipojena na po-
¢itaCovou sit nasi spole¢nosti. Tim se usnadnila

a zrychlila aktualizace jizdnich fadu, sou€asné je

urychlena informovanost pracovnikd SDI o vylu-

kach, dopravnich opatfenich a dalSich dilezitych
opatrenich.
Trochu statistiky
Pro prehled &innosti v oblasti informovani ve-
fejnosti o systému PraZzské integrované dopravy je
statisticky sledovana navstévnost nasich stredisek.
Nékolik vysledku za 1. pololeti roku 2000:

1. Pocet dotaz( celkem 164 589
pocet dotazl pfi osobni navstéve 128 457
pocet telefonickych dotazu 36 132

2. Druhy pozadavku navstévniku podle oblasti:

prodej informacnich materialt 12%
prodej jizdenek 29%
dotaz na dopravni spojeni 18%
dotaz na ¢as spoje 12%
dotaz na tarifni podminky 13%
dotaz na zmény linkového vedeni 2%
pfipominky k provozu MHD 0%
ostatni dotazy, jako odjezdy vlakt CD,

autobusti CSAD, adresy instituct

a dalsi 14%.

Ze statistiky Ize vyvodit nasledujici zavéry:

a. Nejvétsi pocet dotazt v SDI se vyskytuje v ob-
dobi bfezna, dubna a potom v &ervenci a v srpnu,

b. nejvétsi pocet dotazu se soustfeduje na SDI Mu-
zeum, Mustek a Nadrazi HoleSovice (centrum
a nadrazi),

c. nejCastgjsi dotazy jsou v cestiné (75%), dale v an-
glictiné (15%), némciné (6%) a ostatnich jazycich
(4%),
nek, déle prodej informacnich materiall a poda-
vani informaci o dopravnim spojeni.

Trocha cisel

Trzby v roce 1999 ¢inily celkem 18 607 955,- Ké

z toho za jizdenky 17 491 829,- K&

za informaéni materialy 571 461,- K&

za jizdni rady 544 665,- K¢

Trzby za prvni pololeti

roku 2000 Cinily 10 500 103,- K&

z toho za jizdenky 9 967 659,- K&
za informacni materialy 297 793,- K&
za jizdni Fady 234 651,- K&

Pro dokresleni, jen trzby za prodej cennych ku-
ponu na prelomu let 1999 a 2000 ¢inily 18,5 milio-
nu Ke.

Véra Novakova, 90 122 (redakéné upraveno)

netrval pfili§ dlouho, kdy cestujici byl zvenku infor-
movan o Cisle linky a ndzvu kone¢né zastavky mo-
dernim zpUsobem, ovéem pokud se uvnitf vozu za-
myslel, nemél jiz nasledné z ¢eho zjistit, jakou linkou
vlastné jede. Ani sou€asny stav neni UpIné idedlni —
je sice jiz poskytovana informace o ndzvu zastavky,
ke které vlak sméfuje a v ni pak o ndzvu kone¢né za-
stavky, ovéem to obraz o pribéhu trasy linky rozhod-
né neda. Navic neni timto feSenim naplnéna litera
zakona, kterd pozaduje informace obsahlejsi. Tak
jsme se na néjaky €as dostali do stavu, ve kterém
moderni informacni systém poskytuje daleko méng,
nez predchazejici, zejména po zavedeni ,teplomé-
ru“, tedy schéma trasy s ndzvy v8ech zastavek uvnitf
vozu. Bylo proto nutno hledat dalsi feSeni, které by
sloucilo vyhody obou systému.

Letos na jare se zacal ve voze 8681 zkousSet
oboustranny elektronicky panel, ktery by mél da-
nou situaci podstatné zlepS$it. Zvenku uvidime

v podstaté totéz, co dosud, ovéem osvétleni zafiv-
kou nahradily svitivé diody LED, které prosvécuiji jed-
notlivé terciky. Vnitfni ¢ast ma zcela jinou konstruk-
ci — je tvorena otfesuvzdornymi svitivymi vybojkami
o vysoké rozliSovaci schopnosti. Kromé &isla linky
najdeme na panelu podstatné vice informaci, nez
na sou¢asném malém za kabinou fidi¢e. Zobrazo-
vat se bude nazev vychozi zastavky i nasledujicich
zastavek az do konecné, pficemz nejbliz8i zastav-
ka, ke které vlak jede, bude zvyraznéna

Tento systém tedy odstrani sou¢asné popsané
nevyhody, vyhovuje platnym predpisim a hlavné po-
skytne cestujicim moZznost vy€erpavajici informace.
To v8e bez nutnosti ,previékat” vozy, nahrazovat ukra-
dené tabulky, vyrabét nové a podobné. Takze nezby-
Va nez si prat, aby jim byly v co nejkratsi dobé osaze-
ny v8echny vozy a aby byl i nadale rozvijen. Protoze

tovat stéle vice kvality v nasi sluzbé verejnosti. -zjs—

(™ ontae 102000 FJ




Tramvajovy provoz ve Wroclawi

Tramvajovy provoz ve &tvrtém nejvétSim pol-
ském mésté (650 000 obyvatel) piSe svoji historii
od 10. ¢ervence 1877. Toho dne zacala jezdit korika
(rozchod 1435 mm) v tenkrat je$té némeckém mésté
Breslau. Jejim provozovatelem byla spole¢nost
BSEG (Breslauer Strassenbahn Eisenbahn Gessel-
schaft).

Historicka souprava motorového vozu €. 1 a vle¢né-
ho vozu €. 2 (typ Berolina, rok vyroby 1901) prezdiva-
na jako Jas i Malgosia.

Elektricka draha méla premiéru 15. €ervna 1892,
provozovala ji spole¢nost ESB (Elektrische
Strassenbahn Breslau). Od 14. fijna 1902 se zapo-
juje do €innosti dalsi provozovatel — SSB (Stadtische
Strassenbahn Breslau).

S korikou se obyvatelé Breslau rozloudili 7. ¢er-
vence 1906. Jeji posledni trasa vedla od kone¢né
elektrické drahy ve ¢&tvrti Scheitnig k ZOO. Doslu-
hovalo tu $est voz( a k tomu adekvatni pocet koni.
V letech 1909/1910 je zavedeno ¢&islovani linek. Pro-
vozovatelé si je rozdélili takto: BSEG: linky 1 az 9,
ESB: linky 10 az 14, SSB: linky 15 az 23. Roku 1911

Motorovy viz &. 3 z roku 1929, v roce 1993 upraven
na pojizdnou kavarni¢ku. Za nim vle¢ny viaz &. 161,
puvodné viz koriky z roku 1877.

dochazi ke slou¢eni SSB a BSEG, pfipojenim spo-
le€nosti ESB roku 1924 vznika jednotny dopravni
podnik.

Za prvni svétové valky zlstal tramvajovy pro-
voz takrka neposkozen, atak se mohl ve 20. a 30.
letech slibné rozvijet. Uz v roce 1927 jsou stavény
prvni traté na vlastnim télese, oddélené od ostatni
dopravy. Nejvétsi prepravni vykony jsou zazname-

Neni cislo jako cislo

Sestavit statistiku k publikaénim ucelim je
zdanlivé lehké — staci vzit néjaky oficialni material,
nejlépe statistickou ro€enku nebo vyro€ni zpravu
za pfislusny rok. Jenze vtom je pravé ten problém.
Je-li zapotfebi aktualni stav k ur¢itému datu, je za-
potrebi shanét &isla u pfislusnych instituci. A tak si
uvedme pfiklad. Obdrzel jsem prehled autobuso-
vych linek prazské integrované dopravy k 28. kvét-
nu 2000. Tabulka vytvorena v pocitaci, udaje pres-
né, délky linek byly uvedeny dokonce na dvé dese-
tinnd mista. V tabulce byly i dil¢i soucty a pak na
zaveér jesté rekapitulace. Presto prosim o radu, pro-
toze nevim, které &islo mam pouzit. Ptate se pro¢?

Podivejme se na méstskeé linky. Diléi soucet v ta-
bulce udava celkovy soucet 1563,20 km, zavérec-
na rekapitulace 1611,70 km. Také u pfiméstskych
linek mam dvé ¢&isla — 1329,27 a 1326,42 km. Na-
Stésti alespon Skolni linky souhlasily s celkovou dél-

mi(ontakt 1042000

nany pfi Télovychovnych a sportovnich slavnostech
v roce 1938. Vyuzito bylo téméf 100 % vozového
parku, tramvaje od Olympijského stadionu odjizdély
kazdych 15 sekund!

Roku 1945 zagina byt tramvajovy provoz vlivem
véle¢nych udalosti drasticky omezovan. Pres ves-
keré tézkosti je snaha jej udrzet za kazdou cenu.
Velkou roli tu hraje psychologicky moment: ,Dokud
jezdi tramvaje, neni tak zle!“. Pfesto je 2. dubna tram-
vajovy provoz zastaven.

Znovu do ulic tramvaje vyjizdéji az 22. srpna
1945. Maji polského provozovatele; na zékladé vy-
sledku druhé svétové valky dochazi k posunu hra-
nic Odra — Nisa a mésto Breslau pfipada Polsku
a dostava nové jméno Wroclaw.

AZ do roku 1956 tvorii vozovy park vyhradné vo-
zy némecké provenience. Pak jsou dodavany prvni
tramvaje polské vyroby — dvounapravové vozy typu
N (Konstal, dle némeckého KSW). Tento typ moto-
rového a vle¢ného vozu je dodavan do roku 1962.
V letech 1969 - 1973 jsou dodavany ¢lankové vozy
102N Konstal, v roce 1975 se pak v ulicich Wrocla-
wi objevuji nové ¢tyfnapravové vozy 105N (zrychlo-
vacova vyzbroj).

PiSe se rok 1979 a z osobni dopravy jsou vyra-
zeny némecké vozy Linke — Hoffmann z let 1925 —

Clankovy viz linky 16 (typ 102N Konstal, rok vyroby
1974).

1929. Posledni dodavka &tyfnapravovych voza 105N
Konstal umoziiuje vyradit zbylé dvounapravové vo-
zy typu N. V zafi 1991 dojezdily na linkach 9 a 22.

Trebaze Wroclaw nema metro, bylo linkové ve-
deni velmi ¢asto mé&néno. Mnoho pravidelné po-
jizdénych usekl zlstalo opusténo a naopak drive
manipulaéni trat je nyni pojizdéna pravidelné.

V souc€asné dobé je provozovano 22 dennich
linek 0 — 24 (linky 13, 18 a 19 neobsazeny). Linka 0
je feSena jako obousmérna okruzni; ¢islo je jesté
doplnéno indexem L nebo P, dle smyslu okruhu. Pro-
voz zacina ve vSedni dny rano v 5.00 hodin a kon¢&i
ve 22.30 hodin, v sobotu a nedéli se rano vyjizdi
o hodinu pozdéji. Interval ve Spi¢ce je 12, v sedle
15, o vikendech a vecer po 20. hodiné 20 minut. Vi-
kendové intervaly vSak pfili§ neodpovidaji velikosti
Wroclawi a skute¢nosti, Zze Polaci nechatafi ani ne-
chalupafi a zGstavaji o sobotach a nedélich vétsi-
nou ve svém meste, takze vlaky jezdi vétSinou pre-
plnéné.

Denni linky jsou obsazeny bud dvoj¢aty 105N
(vozy spojené ,jednou pro vzdy“) anebo ¢lankovy-
mi 102N. Pevné provozni rozliSovani mezi témito ty-
py vlakl neni, i kdyz kapacita ¢lankového vozu je
mensi nez dvouvozové soupravy.

kou 87,00 km. Jediny problém u nich ovSem byl
v poctu linek. Tabulka udavala 19, ale pokud si
sectete jednotlivé radky, zjistite, Ze jich je 20. A tak
jsem uz ani nebyl prekvapen rozdily v délkach noc¢-
nich linek. i tady mam v jednom materialu dvé &isla
— 184,40 nebo 173,15 km. Alespori linky pro téles-
né postizené mély Cisla stejna (splést se u dvou li-
nek, to by bylo trochu moc). A tak mi zbyvalo jesté
secist celkovou délku autobusovych linek. Na za-
vér hlavni tabulky ¢tu 3231,27 km. V rekapitulaci se
uvadi 3218,17 km. A tak jsem nelenil a alespon re-
kapitulaci jsem si secetl je$té jednou sam. Ejhle,
3288,17 km. Ziskal jsem z téhoz materidlu treti Cis-
lo. Pfiznavam se, ze mi je$té zbyvala moznost, abych
si Udaje od vSech 267 uvedenych linek secetl sam,
ale pfiznavam se, Ze k tomu uz jsem nemél ani silu
ani odvahu.

Pracovat s Cisly je téZké. Vim, ze pfi zpracova-
vani historie se ob¢as narazi na rozdilné udaje, kte-
ré pochazeji z riznych pramend. S&m mam Spat-
nou zku$enost s tvorbou tabulek, kdyz jsem do bro-

V nocnich hodinach slouzi 9 tramvajovych linek
30 az 37 a 40, jejichz trasy jsou zvoleny tak, aby
pokryvaly celou sit. Jsou obsazovany bud sélo
105N, vice exponované linky pak ¢lankovymi 102N,
v intervalu nepravidelném 20 — 60 minut. No¢ni tram-
vaje vyjizdéji po 22. hodiné a rano kolem paté hodi-
ny ranni konéi.

Zajimavé odliSuji ve Wroclawi linky vedené
v pravidelné trase od linek v trase vylukové. Ty prv-
ni maji erné linkové ¢islo v bilém poli, ty druhé pak
v poli Zlutém.

Prototyp ¢lankového vozu 102N Konstal na trati Pi-
lozyce — Lednice, postavené na vlastnim télese v ro-
ce 1927. Pro vétSinu trati mimo centrum mésta je
typicky otevreny svrsek.

Tramvajové nadSence zaujme, Ze vétSina trati
mimo centrum je stavéna na vlastnim télese s od-
krytym svrS8kem. V mistech, kde segregovana trat
kfizi silnici, je prednost tramvaje vyznaena doprav-
nimi zna¢kami. Traté jsou vétsinou dvoukolejné; pra-
videlné pojizdéné jednokolejné Useky jsou jen tfi.

Tramvaje vyjizdéji na své trasy z péti vozoven —
vS8echny pochazeji zlet 1900 — 1912. Jedna hala
vozovny v Legnické ulici se postupné prestavuje na
tramvajové muzeum. S jeho otevienim se pocita
snad jesté letos v fijnu. Pro muzejni sbirku jsou k dis-
pozici napfiklad letni vz korky €. 161 z roku 1877,
souprava motorového a vle¢ného vozu ¢. 1 + 2 ty-

Vozy 105N Konstal (z let 1975 — 1991) jezdi vétSinou
ve dvojicich. Pri pohledu na linkové orientace obou
vlaku je zfejmé, Ze linky 0 i 12 jedou vylukovou trasou.

pu Berolina z roku 1901 &i motorovy viz ,Baba Ja-
ga“ zroku 1929 upraveny na pojizdnou kavarnic¢ku.
V8echna budouci muzejni vozidla jsou provo-
zuschopnd, vétsina z nich se predvedla pfi tramva-
jovych oslavach 20. kvétna 2000.

Text a foto: FrantiSek Zahnas, vozovna Hloubétin

zurky o autobusech zapomnél k1. kvétnu 1938
uvést no¢ni linky, coz ov8em bystry ¢tenar pfi cteni
snadno sam odhali. (To datum bylo zvoleno pravé
kvali t8m noénim linkam. Ctenaftim se omlouvam,
stejné jako za v korektufe neodchyceny chybny le-
topocet 1920 misto spravného 1925 u fotografie za-
hajovaci autobusové jizdy pred staroméstskou rad-
nici; i na to ale vétSina ¢tenarl prijde.) Chybuiji tedy
také, atak mozna nemam moralni pravo si stézovat
na ziskana nepresna aktuadlini ¢isla. Ale presto se mi
zdaji az tfi rdzné udaje v témz prameni trochu moc.
A to nechejme stranou jinou tabulku téze instituce,
ktera v tabulce nazvané Vykony jednotlivych doprav-
cl PID za rok 1999 neuvadi firmy J. Stépanek
a M. Bado. Udajné proto, ze nezajizdéji za hranice
Prahy. Zkratka, jestlize se do tabulky, ktera ma tfi
sloupce ¢isel, udavajici v kilometrech vykony linek
na Uzemi Prahy, mimo jeji zemi a celkem, nehodi-
lo v jednom sloupecku uvést nuly, bylo zfejmé lepsi
dva dopravce radégji vynechat upIné.
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EgroNet - cestovani bez hranic v Euroregionu Egrensis

Na posledni strané
srpnového DP-KONTAKTu
jste si mohli precist ¢lanek
»<Zwickau — vlakem az na
namésti“ o vlakotramvajo-
vé novince v tomto saském
mésté. Novinek je vsak
mnohem vice, jsou velmi
revoluéni a velmi se tykaji
i Ceské republiky. S nékte-
rymi z nich vas nyni seznamime.

U nas jsme byli zvykli, Ze hranice republiky je né-
co na zpUsob konce svéta, Zelezné opony &i bilych
mist na mapé. Cheb a vlastné cely ASsky vybézek nam
mozna pfipada jako velmi odlehly. Po padu zelezné
opony je opak pravdou, do Bavorska i Saska je to jen
maly kousek. Obyvatelé téchto oblasti se sblizuji a né-
které hraniéni oblasti vytvareji tzv. euroregiony, napfi-
klad euroregion Labe (Déc¢in — Drazdany), Nisa (Zittau
— Liberec — Bogatynia). Nas bude nyni zajimat eurore-
gion Egrensis, ktery vytvorilo Sasko, Bavorsko, Du-
rytisko a Ceska republika.

Poprvé v Evropé maji tyto partnerské staty spo-
le¢ny systém meziméstské dopravy, ktery nebere
ohled na hranice jednotlivych statd. Tento systém se
nazyva EgroNet a plati v ném jednotny jizdni fad a jed-
notné jizdné. Do této sité je zapojena Zeleznice, mezi-
méstské autobusy i mistni doprava. Charakteristické
logo, které vas uijisti, Ze linka je soucasti sité EgroNet
naleznete i na tramvajich v Plavné (Plauen) a Cvikové

Regiosprinter 1 spolecnosti Vogtlandbahn ¢eka na
kriZovani na své cesté z Kraslic do Zwickau — Zentrum
ve stanici Voigtsgriin.

(Zwickau). Vyznam EgroNetu je navic podtrzen tim, ze
se v podstaté jedna o externi expozici svétové vysta-
vy EXPO 2000.

Nami sledovany prostor je priblizné ohrani¢en Ze-
lezni¢nimi tratémi na spojnici: Marianské Lazné — Karlo-
vy Vary — PotGcky — Zwickau — Herlasgriin — Gera — Schén-
berg — Hof — Marktredwitz — Cheb — Marianské Lazné.

Spoustu zajimavého je vidét i na nasich zelezni¢-
nich tratich. Zmifime alespor dvé nejpodstatnéjsi tra-
ti. Pfedné je to obnovené spojeni mezi ¢eskymi Krasli-
cemi a némeckych Klingenthalem. Na nasi trati Soko-
lov — Kraslice jezdi spole¢nost Viamont, v némeckém
useku nalezneme velmi Uspésnou a ambicidézni spo-
le€nost Vogtlandbahn. Ze zastavky Zwickau — Zentrum
prijizdi do Kraslic kazdou hodinu v pravidelném taktu
velmi pokrokové vozidlo Regiosprinter 1. Muzeme fi-
ci, ze pres hranice zde jezdi slusny pocet cestujicich,
mozna vice nez v némeckém vnitrozemi. Druha nejvy-
znamnéjs$i zména se udala na trati Cheb — Vojtanov.
Tam je nyni v provozu linka Marktredwitz - Cheb -
Vojtanov — Bad Brambach — Plauen — Zwickau ve dvou-

Na jizdenku EgroTicket Ize cestovat také méstkou do-
pravou v Plavné (Plauen). Snimek porizen u centralni
zastavky Tunnel, kde nyni panuje velice Cily stavebni
ruch.

hodinovém taktu. Tato linka plni i funkci mistni dopra-
vy mezi Plesnou, Vojtanovem, FrantiSkovymi Laznémi
a Chebem. Zaroven vyrazné zlepSuje mistni vazbu mezi
Saskem a Bavorskem, protoze vyuziva zkratku pres
ASsky vybéiek | zde jezdi spoleénost Vogtlandbahn

Jizdenky se jmenuji EgroTicket a prodavaji se den—
ni, denni pro skupinu do 5 osob a tydenni. Ceny jsou

dvoji, ty nizi plati pro ob&any CR aje nutno pfipadné
prokézat svou totoznost ob&ana CR, jinak je jizdenka
neplatna. Od srpna byly ¢eské jizdenky dale zlevnény
na polovinu, nej¢astéjsi denni jizdenka je nyni za vel-

Stejné vozidlo jiZz na zpate¢ni cesté ve spole¢ném
tramvajovém® useku ve Zwickau.

mi lakavych 100,- K&. Jizdenka se pfi prvni jizdé oznaci
ve znehodnocovaci, pfipadné ji oznac¢i privodéi. Tato
akce bude ukonéena k 31. fijnu 2000 zaroven s vysta-
vou EXPO 2000. Doufejme vSak, Zze EgroNet bude fun-
govat néjakym zpusobem inaddle, i kdyz 2. zména
jizdniho fadu CD mnoho nads&ji nedava...

Hnacim motorem celého projektu je jiz vySe zmi-
néna spole¢nost Vogtlandbahn. Jeji traté byly vesmés
rekonstruovany, stavéji se prestupni uzly mezi Zelez-
nici a autobusem, kdy autobus témér zajizdi az na vla-
kové nastupisté. Dale byla postavena nova vozovna
v Neumarku, znovu postavena trat z Klingenthalu do
Kraslic a zaveden spole¢ny provoz Zeleznice a tram-
vaji ve Zwickau.

Mimoradné podstatna je iotazka vozidel. Jiz od
roku 1997 je v provozu Regiosprinter 1. Tuto novou
generaci vyvinula ziniciativy Svazu némeckych do-
pravnich podnikt VDV firma Siemens. Cilem bylo spo-
jeni osvédéenych systému zelezni¢ni techniky s pred-

nostmi tramvaji. Vysledkem je vozidlo s vybornymi
brzdovymi vlastnostmi, a proto se mlze toto vozidlo
podobné jako tramvaj zucastnit silni¢niho provozu. Sa-
mozrejmosti je lehka konstrukce s nizkopodlazni ¢as-
ti, atraktivni vnitfni prostor, jizdenkovy automat a dal-
§i. Vozidla jsou vybavena automatickymi sprahly, pro-
toze v Useku Zwotental — Falkenstein se jezdi ve dvo-
jicich avlaky se neustdle sprahuiji a rozprahuiji. VSe ob-
sluhuje pouze strojvedouci, jiny provozni personal (vy-
pravéi, privodéi, signalisty) na trati neni vidét. Zda se,
Ze jedinym nedostatkem tohoto vozidla je absence WC,
v nékterych vozech je v8ak jiz doplnéno. Maximalni
rychlost je 120 km za hodinu takze, Regiosprinter ne-
ni vazan jen na mistni drahy.

V soucasnosti je v provozu také vozidlo nové ge-
nerace — Regiosprinter 2. Ma zcela novy atraktivni de-
sign, ve voze je klimatizace, kvalitni WC atd. Celkové
je vozidlo del$i a kapacitnéjsi nez predchozi verze. Re-
giosprinter 2 vlastni také némecké drahy DB.

Na zavér je tfeba fici, Ze tento vyjimecny projekt,
ktery ukazuje, jakym smérem se dat v mistni dopravé,
ma z naseho pohledu jednu vaznou vadu. Informova-
nost potencidlnich klientl na ¢eské strané je mala.
I kdyZz je unas v Chebu nové informaéni stfedisko,
i kdyZ zprava sem tam prosla novinami, tak je to velmi
malo. P¥ili§ ani nepomuze internet, protoze ¢estina na
adrese www.egronet.de neni funkéni. Bohuzel se zda,
ze pro Ceské drahy je EgroNet pouze trpénou zélezi-
tosti. Jist&, v jizdnim rfadu vSechny spoje jsou fadné
uvedeny, nicméné, jak si jinak vysvétlit, Ze v celostat-
nim jizdnim fadu v kapitole ,,Co nového v jizdnim radu
2000/01?* se v odstavecku ,Rozsiteni dopravy v po-
hraniéi“ dozvime pouze o novych spojich mezi Zelez-
nou Rudou a Spiéakem. Skuteéné o EgroNetu, ¢&i o je-
ho jizdenkach neni ani sltuvko.

Prejme si, aby se moderni zplsoby dopravy obje-
vily ina dalSich tratich nejen hlavnich, ale i mistnich,
nejen v pohranici, ale i tfeba v okoli Prahy. Vzdyt uznej-
te, Posazavsky pacifik pfimo vola po znovuzrozeni
amozna i po propojeni s nasimi tramvajemi.

Text a foto: Ing. Jan Surovsky
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O co se stara sluzba elektrotechnicka?

Odstépny zavod Metro, ktery v ramci méstské
hromadné dopravy v Praze zaji$tuje provoz metra,
je nejvétsim spotrebitelem elektrické energie na Uze-
mi Prahy s celkovou spotrebou pfiblizné 200 000
MWh adosahovanym ¢&tvrthodinovym maximem
cca 50 MW.

Poslanim sluzby elektrotechnické je zajistit do-
davku pozadovaného mnozstvi elektrické energie
pro veskeré elektrické spotrebi¢e metra

Jiz z ndzvu vyplyva, Ze sluzba zajistuje Siroky
rozsah ¢innosti v oblasti elektrotechniky pocinaje
oblasti energetiky, trakéni elektrotechniky, rozvodud
nizkého napéti, elektroinstalaci, osvétlovaci tech-
niky az po oblast prfenosové a fidici techniky pro
energeticka zafizeni v provozu prazského metra

Vizualiza&ni pracovisté elektrické stanice Cerny Most.

Organizacni ¢lenéni sluzby je profesniho cha-
rakteru. Technologické €innosti zajistuji odborné
utvary vedouciho sluzby (odbor ekonomicky, hlav-
niho inzenyra a provozni). Vlastni provozni ¢innosti
zajistuji provozy automatizaéni a fidici techniky,
osvétleni, kabelovych siti, elektrickych stanic (mé-
niren adistribu¢nich transformoven). Za koordinaci
provozu elektrickych zafizeni a plynulou dodavku
elektrické energie zodpovida elektrodispecink met-
ra. Ridici stanovisté je v budové Centrélniho dispe-
¢inku v ulici Na Bojisti, odkud se dalkové ovladaji
a zpétné signalizuji stavy vykonovych vypinac¢t meé-
niren a distribu¢nich transformoven.

Specializované ¢innosti zajistuje sluzba v ob-
lasti bludnych proudt, zkuSebny vysokého napéti
a zastava funkci podnikového odborného dozoru pfi
plnéni pozadavkul revizni ¢innosti na elektrickych
zarizenich metra.

Zakladni zafizeni energetické soustavy metra Ize
rozdélit nasledujicim zpusobem:

a. elektrické stanice (trakéni ménirny, distribuéni
transformovny a sdruzené trakéni ménirny a distri-
buéni transformovny);

b. elektricka vedeni (pfivodni kabelové vedeni
22 kV zrozvoden Prazské energetiky do vstupnich
elektrickych stanic metra, distribu¢ni kabelové ve-
deni 22 kV), elektrickd vedeni nizkého napéti
a trakéni vedeni;

c. elektrické spotrebice, vozidla metra, moto-
rické, svételné a tepelné spotrebice, sdélovaci a za-
bezpecovaci zafizeni, pozarni signalizace, spotre-
bi¢e dalkového ovladani, méreni a regulace.

Provoz zafizeni uvedenych v bodech a. a b.patfi
piné z hlediska provozu a udrzby do spravy sluzby
elektrotechnické. Z objemu elektrickych spotfebiu
spravuje sluzba pouze osvétleni ainformaéni sys-
tém. Ostatni elektrické spotrebice patfi do spravy
dalsich odbornych utvard metra

Napajeni spotfebic¢l metra elektrickou energii
je zajistovano podle 1. stupné dulezitosti dodavky
avtomto smyslu je navrzen veSkery rozvod adi-

m "kontakt 19°2000

menzovani elektrickych silovych zafizeni. Napajeni
zrozvoden prazského energetického podniku (Praz-
skéa energetika) je provedeno pfivodnim kabelovym
vedenim 22 kV do vstupni elektrické stanice. V sou-
¢asné dobe jsou trati metra napéajeny z 11 rozvo-
den PraZzské energetiky do 14 vstupnich elektric-
kych stanic.

Privodni kabelové vedeni je dvoijité, je provede-
no jednozilovymi, popfipadé trojzilovymi kabely
o prafezu 240 mm?2. Kabelova vedeni jsou ulozena
vétsinou ve volném terénu (vykopu). Délka provo-
zované sité privodl dosahuje 75 kilometrd. Nejdel-
§i privodni kabelové vedeni je z rozvodny Praha-Za-
pad do elektrické stanice Hrad¢anska o délce
5,3 km. Privodni kabelové vedeni je pravidelné kon-
trolovano z hlediska neporusenosti trasy cizim sta-
vebnikem a pravidelné jsou kontrolovany a evido-
vany elektrické parametry vedeni. Pro vyhledavani
poruch na vedenich ulozenych ve vykopu je k dis-
pozici kabelovy méfici vz, vybaveny specidlnimi
pfistroji ur¢enymi k vyhledavani, zaméreni a uréeni
mista poruchy. Vlastnimi silami jsou provadény opra-
vy veSkerych kabelovych vedeni. Vykonova preno-
sova schopnost kabelového pfivodu 22 kV je pfi-
blizné 16 MW, takze dvé pfivodni kabelova vedeni
jsou schopna zajistit napajeni elektrickych zafizeni
trati pfi vypadku ostatnich rozvoden Prazské ener-
getiky, takZe pfi vypadku napdjeni elektrickou energii
pro nékteré obvody Prahy po pfislusnych manipu-
lacich zaji$tuje plné provoz veskerych zafizeni.

Dulezitym ¢lankem pro zdsobovani metra elek-
trickou energii jsou elektrické stanice. Zfizuji se
v kazdé stanici metra bud jako distribu¢ni transfor-
movny nebo jako spole¢ny objekt ménirny a distri-
buéni transformovny, které zabezpecuji dodavku
elektrické energie pro veskeré spotrebice, instalo-
vané v prostorach metra Jedna se predevsim o po-
hyblivé schody, vytahy a ¢erpaci stanice, vzducho-
technicka zarizeni, osvétleni stanic atuneld, infor-
macni systém, sdélovaci a zabezpec€ovaci zafizeni
aobchodni vybavenost. Ménirny a distribuéni trans-
formovny zaji$tuji energii pro spotrebice jako u dis-
tribuéni transformovny a navic zajistuji trakéni ener-
gii pro vozy metra.

K zakladnimu zafizeni elektrické stanice patii
rozvodné zafizeni 22 kV v provedeni vysuvného skii-
flového rozvadéce typu IRODEL, IRONG, SR25
a pfipravovany ZS1 pro ménirnu Héje. Rozvadéce
jsou osazeny vypinaci 22 kV s naplini olejovou SF6
a v soucasné dobé jsou osazovany vypinaci vakuo-
vymi.

Vlastni rozvadéc je koncipovan s jednoduchym
podélné délenym systémem pfipojnic, ktery rozdé-
luje rozvadé¢ na dvé sekce. Do kazdé sekce je
zasmyc¢kovano distribu¢ni kabelové vedeni 22 kV,
které propojuje jednotlivé elektrické stanice metra
Do vstupnich elektrickych stanic je do kazdé sekce
pfipojeno pfivodni kabelové vedeni z Prazské ener-
getiky.

Pro pfeménu napéti slouzi transformatory, kte-
ré jsou navrhovany jako vzduchové s vinutim zalé-
vanym do epoxidové pryskyfice vykonové fady 400,
630, 1000, 1250 a 1600 kVA s pfevodem 22 000/
400/230 V. Vkazdé elektrické stanici jsou cCtyfi
transformatory — dva pro napdjeni osvétleni, sdélo-
vaciho a zabezpec€ovaciho zafizeni a dva pro napa-
jeni silovych spotrebicu (Cerpadla, pohyblivé scho-
dy, vzduchotechnika a podobné). V normalnim pro-
vozu jsou trafa vyuzivana na 50% a v piipadé hava-
rie ¢i odstaveni trafa pfi udrzbé prfevezme druhy
transformator pIné vykon bez pretizeni. Na trati IV. B
jsou namontovany dva transformatory, pfipadné treti
pro rozsahlou obchodni vybavenost.

Z transformatoru jsou napdjeny rozvadéce niz-
kého napéti pro napdjeni motorovych spotrebicu,
osvétleni a zabezpec€ovacich zafizeni.

Pro napdjeni ovladacich a pomocnych obvodu
a unikového osvétleni slouzi rozvadé¢ stejnosmér-
ny a pro napajeni nouzového osvétleni a dulezitych
odbért rozvadé¢ nouzového napajeni nebo rozva-
déc bezvypadkového napdjeni.

Pro napajeni nouzového rozvadéce pii ztraté na-
péajeni z rozvadéce svételného slouZi tyristorovy stri-
da¢ napojeny na stejnosmeérny rozvade¢ a staniéni

akumulatorovou baterii. Stani¢ni olovéna akumula-
torova baterie je navrzena jako nahradni zdroj pro
nouzové a Unikové osvétleni o kapacité 300 az 600
Ah, 220 Vss umisténa v akumulatorovnach.

Pro trakéni ucely jsou instalovany usmeérfiovaci
skupiny, které se skladaji ze dvou trakénich trans-
formatord a dvou kfemikovych usmérriovacu. Trak-
¢ni transformatory jsou olejové, vzduchové a v sou-
¢asné dobé se pouzivaji izolované skelnymi viakny
s epoxidovou pryskyfici o vykonu 2,7 az 3 MVA.

Vykon usmérriovace je 2 475 kW pfi napéti 825
Vss a jmenovitém proudu 3000 A.

Usmérniovaci skupina dodava pres napajeovy
rozvadéc 825 Vss vybaveny odpojovaci a napaje-
¢ovymi rychlovypinaci a pres privodni trakéni kabely
elektrickou energii o napéti 750 Vss pres Usekové
odpojovace napaje¢u do privodni kolejnice. Elek-
tricky obvod je pak pres vozidlo metra uzavien po-
moci zpétnych kabeld do rozvadéce zpétnych ka-
beld a minus pdl trakéniho usmérriovace.

Pro zajisténi bezpecnosti pracovnikli provade-
jicich opravy a udrzbu zafizeni umisténych v tune-
lech metra slouzi odpojovace ve funkci zkratovacd,
které zajistuji ru¢nim ovladanim pfi vypnutém na-
pajeni propojenim pfivodni kolejnice s jizdnimi ko-
lejnicemi beznapétovy stav pfivodni kolejnice.

Elektricka zafizeni méniren jsou ovladana pro-
stfednictvim dalkového ovladani realizovaného fi-
dicim systémem GE FANUC z elektrodispecinku
metra.

Veskeré prostory metra jsou osvétlovany pre-
vazné zarivkovymi svitidly v kombinaci s vybojko-
vymi svitidly, kabelové prostory svitidly zarovkovy-
mi. Pfi poruse nebo preruseni dodavky elektrické-
ho proudu pro normalni a pomocné osvétleni se do
10 vtefin zapind nouzové osvétleni napdjené ze sta-
niéni akumulatorové baterie a stfidace po dobu 60
minut, které je nutna k obnoveni napajeni, pfipad-
né pro provedeni evakuace cestujicich. Vzhledem
k poruchovosti stfida¢t bylo dodate¢né instalova-
no ve verejnych prostorach tzv. unikové osvétleni
napdjené pfimo zakumulatorové baterie, které
osvétluje unikovou cestu z nastupi$té do vestibulu
a na povrch.

Celkovy rozsah zafizeni provozovaného sluzbou
elektrotechnickou je pro prehlednost uveden v na-
sledujici tabulce:

Trat + depa A B C Celkem
MDT (ménirny a distribuéni

transformovny) 8 18 8 34
DT(distribuni

transformovny) 7 7 9 23
predsunuté DT 2 1 1 4
R22 skiiné(rozvadéce 22kV) 276 362 239 877
distribuéni trafa 62 86 67 215
trakenf trafa 16 36 25 77
trakéni usmériiovace 16 36 25 77
vypinaée méaloolejové 92 130 115 337
vypinace SFy 12 55 0 67
vypinaCe vakuové 75 131 94 300
rychlovypina¢e NA7D2 6 56 8 70
rychlovypinate SECHERON 40 55 46 141
trakéni odpojovace 91 132 82 305
zkratovace 52 101 62 215
stiidace 31 61 26 118
dobijece 47 63 34 144
rozvadéce nn v elektric-

kych stanicich(skfing) 542 710 445 1697
rozvédéce nn

ostatni (skfing) 415 544 383 1342
kabely 22 kV(km) 69 115 71 255
kabely trakce (km) 76 132 95 303
svitidla ve vefejnych

prostorach 57 000 28 000 23 000 108 000
instalovany vykon

trakce (MVA) 48 84 7 203
instalovany

vykon svételny (MVA) 12 19 12 43
instalovany vykon motorovy 34 31 29 94
instalovany vykon celkem: 94 134 112 340

ZkuSenosti pracovnikd sluzby z dlouholetého
provozu elektrickych zafizeni byly promitnuty pfi



Napéjedovy rozvadés +825 V elektrické stanice Cerny
Most.

zpracovani projektu zafizeni a osvétleni na trati IV. B
z Ceskomoravské na Cerny Most. V ramci méniren
byly navrzeny nové rozvadéce 22kV SR25 s vakuo-
vymi vypinac¢i VD4M vybavenymi elektronickymi
ochranami SPAJ. Automatické zaskoky v rozvade-
Cich vysokého napéti a nizkého napéti byly realizo-
vany pomoci mikroprocesorového fizeni. Veskeré
rozvadéce nizkého napéti jsou osazeny modernimi
vykonovymi jisti€i za u€elem dodrzeni selektivniho
vypinani. Nové byl koncipovan trakéni rozvadeéc
s vypina¢i UR40 SECHERON. Zasadni zménou je
realizace bezvypadkového napdjeni pomoci zaloz-
nich zdroju UPS, které nahrazuji dosavadni stfida-
Ce. Za Ucelem Uspory nakladl byly navrzeny pouze
dva distribu¢ni transformatory na misto dosavad-
nich ¢&tyf. Pro oddéleni napajeni technologickych za-
fizeni od napajeni obchodnich vybavenosti byl osa-
zen treti distribu¢ni transformator s rozvadécem. Pro
prehledné zjisténi stavu a moznost mistniho ovla-
dani z jednoho mista bylo na kazdé elektrické sta-
nici zfizeno ovladaci a vizualizaéni pracovisté ob-
sluhy elektrickych stanic.

Kvalitativni obrat byl proveden v osvétleni met-
ra z hlediska volby svitidel, poctu svitidel a pouzi-
vani uspornych svételnych zdroju. Pokud dovoli ar-
chitektonické feseni stanice, pouzivaji se svételné
zdroje 36 W, 54 W fazené podélné jako jednotliva
svitidla na integrovanych nosicich, kde jsou zabu-
dovany jednotliva svitidla, kabelové rozvody pro nor-
malni, nouzova a Unikova osvétleni aeventualné
i sdélovaci zafizeni. Svitidla jsou osazovana elek-
tronickymi predradniky, ¢imz dochazi k Uspore elekt-
rické energie a mohou byt napdjena elektfinou o stfi-
davém respektive stejnosmérném napéti, coz se vy-
uziva pro napajeni nouzového osvétleni a Setfi se
tak vykon bezvypadkového zdroje.

Na trati IV. B byl poprvé aplikovan automatizo-
vany fidici systém osvétleni LUXMATE Professio-
nal, ktery slouzi ve stanicich metra se sdruzenym
osvétlenim pro automatické ovladani osvétlovaci
soustavy. Automatické ovladani zajistuje optimali-
zaci provozu, to znamena, Ze jsou zapinana pouze
ta svitidla, ktera jsou v daném &ase a za danych své-
telnych podminek nezbytna. V dobé provozu metra
je osvétlovaci soustava automaticky regulovana po-
dle intenzity denniho osvétleni, v dob& mimo pro-
voz jsou zavedeny €asové zavislé usporné varianty
osvétleni. Vzhledem ke stavebnimu feSeni stanic
jsou dosud pouzivany dvé varianty:

1. Varianta systému pro malé stanice:

Intenzita denniho osvétleni je snimana ¢idlem
umisténym pod vstupnim pfistfeskem. Toto ¢idlo je
pfipojeno k prevodniku, umisténém v rozvadéci. Pre-
vodnik generuje tfi samostatné vypinaci charakte-
ristiky, které jsou vysilany po sbérnici BUS do sys-
tému a pfijima je prvek LM-RUKS, jehoz tfi neza-
vislé kontakty jsou spinany v poradi daném nasta-
venim pracovnich bodl. Jednotlivé kontakty LM-
RUKS spinaji ovladaci civky stykact osvétleni. Do-
posud realizovano ve stanici Roztyly, Pankrac, Malo-
stranskd, Florenc C a Andél.

2. Varianta systému pro velké stanice:

Intenzita denniho osvétleni je snimana central-
nim ¢idlem, umisténym na stfeSe objektu stanice.
Toto ¢&idlo je pfipojeno pfimo na BUS. Procesor LM-
TLR zpracovava udaje ¢idla a generuje regulac¢ni
charakteristiky, které jsou vysilany do systému
a jsou pfijimany prvky LM-RUKS, jejichz nezavislé
kontakty jsou spinany podle nastaveni pracovniho
bodu. Pracovnim bodem je zde hodnota jasu oblo-

hy, integrovana z udaji osmi fotobunék, pfi které
kontakt LM-RUKS spina aovlada tak civky styka-
&0 osvétleni. Tento systém je pouzit ve stanici Cer-
ny Most, Rajska zahrada, Hloubétin, Vyso¢anska
a v nejbliz8i dobé bude realizovan ve stanicich Vy-
Sehrad, Karlovo namésti a Mlstek A.

Veskera tato opatfeni vedou ke snizeni spotre-
by elektrické energie. Ro¢ni Uspora dosahuje pfi-
blizné 3 260 MWh pfi prdmérné cené 1,60 K& za
kWh, coz predstavuje Usporu 5,2 miliont K& za rok.

Elektricka zafizeni metra byla uvadéna do pro-
vozu od roku 1973 na trati I. C. Nékteré druhy zafi-
zeni se dostavaji na hranici a nékteré i za hranici své
zivotnosti. Sluzba elektrotechnicka zacala proto re-
konstruovat jednotliva elektricka zafizeni.

Otevreni trhu v oblasti elektrotechniky pfineslo
moznost vybirat zafizeni ze Sirokého sortimentu vy-
robcu elektrotechniky. Byly proto porovnavany tech-
nické parametry jednotlivych zafizeni a proveden vy-
bér stéZejnich vykonovych pfistroju s ohledem na
kvalitu, funkéni spolehlivost, Zivotnost a naro¢nost
na udrzbu. Prvni rekonstrukce byly zapocaty v roce
1986 rekonstrukci eprozinovych spojek kabelovych
koncovek KSJe 22 kV véetné kabell od distri-
buénich traf, které neplnily funkci pro svoji poréznost
a dochazelo k ¢astym porucham. Koncovky byly vy-
meénény za suché kabelové koncovky 22-KSJC na
vSech elektrickych stanicich. Vroce 1991 zacala re-
konstrukce stani¢nich akumulatorovych baterii véet-
né dobije€d. Vyména se
provadi postupné dal po-
dle Zivotnosti plvodnich
baterii za olovéné typu
VARTA, které zaru€uji mi-
nimalni zivotnost 15 let
s naslednym ro¢nim vy-
hodnocovanim kapacity
baterie. K dne$nimu dni
zbyvéa dokongit vyménu 7
akubaterii na &tyrfech sta-
nicich véetné dobijecu.
Rozsahlou rekonstrukci
byla vyména eprozinovych
kabelovych spojek KSJe

NA7D2, které vykazovaly znaénou nespolehlivost
a zpusobily fadu mimoradnych udalosti, za rychlo-
vypinace firmy SECHERON typu UR 40M a vymé-
na zastaralych vykonovych jistict typu AMT-V v pfi-
vodnich skfinich rozvadécu nizkého napéti na trati
I. C za jisti¢e firmy MOELLER typu IZM.

Provedenim rekonstrukci vykazuje sluzba elek-
trotechnickd v poslednich letech snizujici se pocet
mimoradnych udalosti, které maji dopad na provoz
metra (viz tabulka poruch) pfi zvySujicim se rozsa-
hu zafizeni.

Tabulka poruch a mimofadnych udalosti:

Rok Pocet poruch Pocet mimoradnych udalosti

1993 205 7
1994 265 16
1995 230 9
1996 202 16
1997 177 6
1998 173 5
1999 202 7

Novym fenomenalnim vyplodem této doby jsou
kradeze kabell s meédénymi jadry a médénych
zemnicich paskt umisténych v tunelech a kabelo-
vych kanélech metra. Ve spolupréaci s policii CR se
podafilo jiz nékolikrat zadrzet pachatele, ale nahra-
dy nemohou dostate€né kompenzovat ohrozeni
provozu a bezpeénost osob, které timto nezodpo-
védnym ¢inem pacha-
telé zpusobuiji. Vroce
1999 byly zaznamena-
ny ztraty kabell
a zemnicich paskl za
965 754 Kg, které sluz-
ba musi promitnout do
svych provoznich na-
kladd a podili se tak
nepfimo na zvyseni vy-
daju danovych poplat-
nikd.

Zajisténi  ukoll
spojenych s provozem
elektrickych zafizeni

na kabelech nizkého napé-
ti po pozaru vtunelu za
stanici Nameésti Miru dne 14. fijna 1996. Pficinou
pozaru byl zkrat v kabelové spojce po praniku vo-
dy. Analyzou bylo zjisténo nedodrzeni technologie
montaze kabelovych spojek. Celkem bylo na vSech
tratich a stanicich metra vyménéno 3 462 kusu epro-
zinovych spojek za spojky nového typu RAYCHEM.
Vymeéna byla ukoncena v roce 1999.

V sou¢asné dobé probihaji rekonstrukce zajisto-
vané dodavatelskymi organizacemi. Provadi se vy-
meéna trakénich kabeld a propojek z divodu ne-
vhodného ulozeni kabeld v tunelech metra a skon-
&eni Zivotnosti. K dne$nimu dni bylo vyménéno cel-
kem 42 kilometrd SVU lan o prafezu 400 mm? za
kabely bezhalogenni, typu CHCH - R/C. Provadi se
rekonstrukce vykonovych vypinacu 22 kV, malo-
olejové vypina¢e HL6-9 se zaménuji za vypinace
VDM4 vyrobce ABB EJF Brno.

Dale se provadi nahrada rychlovypinacu

Rozvédée 22 kV elektrické stanice Cerny Most.

metra vyzaduje fadu
kvalifikovanych odbor-
nikd (specialistt), ktefi jsou schopni technicky a or-
ganiza¢né zvladnout a obsahnout danou problema-
tiku. Sluzba ve spolupraci s vedenim podniku se mu-
si zamé¥it na feSeni vékové struktury zaméstnancu.
Pramérny vék technikd a administrativnich pracov-
nikd je 49 let a u délnickych profesi dosahuje 43 let.
Prevazna ¢ast pracovniku sluzby (149) se pohybuje
ve vékové hranici 50 az 59 let. Pfirozenou fluktuaci
a odchody pracovnikd do duchodu je proto nutné
nahrazovat a kompenzovat ndborem vékové mlad-
&ich pracovnikd. Ukolem vrcholového vedeni je ana-
lyzovat personalni praci a vytvofit takové podmin-
ky, aby byl profesni zajem o praci v metru a sluzbé
elektrotechnické a vytvofit tak prostor pro vychovu
novych odbornikd, ktefi budou schopni zajistit spo-
lehlivy a bezporuchovy provoz prazského metra.
Ing. FrantiSek Kucéera, vedouci sluzby 11 400
Foto: Archiv o. z. Metro

Metro jako dopravni prostfedek je piné zavis-
1é na elektrické energii dodavané ,Prazskou ener-
getikou a. s.“ (dale jen PRE) a distribuci ve vlastni
siti metra. Tato energie je pouzita nejen pro do-
pravu, ale i pro ostatni zafizeni, bez nichz by do-
pravni systém nemohl byt funkéni.

Zvolenim vhodnych systému dodavky a distri-
buénich siti bylo v metru umoznéno predisponovat
elektrickou energii do mist, kde byla dodavka pfi po-
ruse prerusena. Zpusob dodavky elektrické energie
od PRE je odvisly od stavajicich siti a trafostanic
110/22kV na Gzemi Prahy. Proto je také vzdy uvazo-
vano pii vystavbé dal$ich usekt metra s témito tra-
fostanicemi, které PRE neustéle podle potreby rozsi-
fuje. V tomto duchu byla pojata také vystavba ménir-
ny Haje, kde napdjeci misto od PRE je trafostanice
Mécholupy, v severni oblasti Prahy pak pii prodlou-
Zeni trati C jsou to trafostanice Sever a Letriany.

Napajeni metra elektrickou energii z verejne sité

Poruchy v dodavkach elektrické energie
budou vs8ak i nadale, nelze je Uplné vylougit.
Jde oto, aby dopady byly co nejmensi. Vzdy
bude zalezet na moznostech arychlosti pre-
nosu elektrické energie do postizenych oblasti.
Samoziejmé pokud nenastane Black out, tj.
beznapétovy stav v celé Praze. Metro ma jes-
té rizné moznosti z hlediska napajeni zalozni-
mi prostfedky, pro vlastni dopravu vSak cel-
kem bezvyznamné.

Zavérem lze konstatovat, Ze za celou existen-
ci metra byla fada poruchovych stavli v dodavce
elektrické energie. Pracovnici metra provedli vzdy
takova opatreni, aby v co nejkrat$i dobé& obnovili
dodavku v postizenych oblastech s nejmens$im
moznym dopadem na cestujici v metru.

Miroslav Honsa, 11 400
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Zahajeni druhé casti implementace informaéniho
systéeému SAP R/3 a navaznych procesu

Ve druhé poloviné roku 1998 probéhla v Doprav-
nim podniku hl. m. Prahy, akciova spole¢nosti im-
plementace prvni éasti informaéniho systému
SAP R/3, které predchazelo rozsahlé vybérové fi-
zeni a kontraktaéni fizeni. Uvedeny informacni sys-
tém, ktery byl uveden do produktivniho provozu od
1. ledna 1999, obsahoval nasledujici rozsah imple-
mentovanych moduld:

Organizaéni Implementované
jednotka moduly

feditelstvi Fl, CO, AM, SD, MM
o. z. Metro FI, CO, AM, SD, MM

Fl, CO, AM, MM
FI, CO, AM, MM, PM

Vyznam jednotlivych zkratek moduld:

Fl —  Finanéni ucetnictvi,

CO - Kontroling, fizeni vnitropodnikovych nakladd,
AM - Investi¢ni majetek,

MM - Materidlové zasobovani a skladové hospo-

darstvi,

SD - Prodej, odbyt,

PM - Opravarenstvi.

Jak je z vySe uvedené tabulky zfejmé, nebyl roz-
sah implementovanych moduld zminéného infor-
macniho systému v jednotlivych organizacnich jed-
notkach nasi spole¢nosti totozny. Uvedena skute¢-
nost byla zapfi¢inéna jednak extrémné kratkym ¢a-
sem, ktery byl pro implementaci informa¢niho sys-
tému k dispozici a jednak konkrétnimi podminkami
a pozadavky odstépnych zavodl a feditelstvi spo-
le€nosti. Dale nemohly byt z ¢asovych dlivodu
implementovany nadstavbové funkce, které umoz-
Auji automaticky vybér a tfidéni informaci z mana-
Zerské urovné.

Druha éast implementace informaéniho sys-
tému

Z vySe uvedenych dlvodu bylo v bfeznu roku
2000 vypsano dalsi poptavkové fizeni na doplnéni
a rozsiteni funk&nosti produktu SAP R/3 a na dopl-
néni dalSich oblasti informacnich systému a infor-
macnich technologii. Toto poptavkové fizeni bylo
ukonéeno v kvétnu 2000, kdy jako vitéz poptavko-
vého fizeni byla vybrana firma Logica s. r. 0. Pfed-
mét poptavky byl nasledujici:

1. Poimplementaéni podpora definujici prevzeti
garanci za provoz IS SAP R/3 v prostfedi DP.

2. Upgrade systému SAP R/3 z verze 3.1H na
verzi 4.6.

— Provedeni celkového upgrade prostredi
SAP R/3 z verze 3.1H na verzi 4.6 s ohledem na

o. z. Elektrické drahy
0. z. Autobusy

stavajici a zamyslenou konfiguraci hardwaru.

— Zaclenéni systému pro zajisténi kvality ,QAS” do
procesu upgrade.

— Zmapovani, nastaveni a jeho preneseni do pro-
stiedi ASAP.

- Skoleni préace s nastrojem ,,Profil generator*, op-
timalizace udélovani pfistupovych prav.

— Analyza pouzitych ¢&iselnikd a rozhrani mezi mo-
duly.

- Rizeni celého projektu upgrade metodikou ASAP.

3. Implementace systému SAP R/3 vrozsahu
rozsiteni funkcionality modulu PM a navaznych mo-
dulll o planovani udrzby, servis a podpurné proce-
sy MTZ v o. z. Autobusy.

— Planovani udrzby autobusl a nékterych agrega-
th nebo konstrukénich celku.

— Zajisténi funkci servisu a prodeje.

— Ostatni podprocesy v oblasti MTZ.

4. Rozsifeni funkcionality modulu MM systému
SAP R/3 o skladovou evidenci ve skladu NCS v o. z.
Metro ao. z. Elektrické drahy aodévnim skladu
v o. z. Elektrické drahy a zprovoznéni planovani ma-
teridlt ve vSech organizaénich jednotkach celé spo-
le¢nosti.

— VyreSeni procest souvisejicich se skladem v o. z.
Elektrické drahy obsluhovanym regélovym zakla-
da¢em vyuzitim funkci systému SAP R/3. Celé
dilo bude provedeno v souladu s metodikou
ASAP.

— Sklad obsluhovany regalovymi zakladaci v o. z.
Metro.

— Odévni sklad v o. z. Elektrické drahy.

— Planovani materidlu v o. z. Elektrické drahy, Met-
ro a na reditelstvi.

5. Implementace modulu PM systému SAP R/3
vo. z. Metro ao. z. Elektrické drahy.

— Provedeni procesni analyzy podnikovych proce-
su a ¢innosti pro Dopravni podnik hl. m. Prahy,
akciovou spole¢nost v rozsahu o. z. Metro ao. z.
Elektrické drahy, jez souviseji s opravarenskou
a servisni ¢innosti v uvedenych odstépnych za-
vodech.

— Implementace funkci produktu SAP R/3, které
umozni feSeni nasledujicich podnikovych proce-
sU a €innosti v ramci o. z. Elektrické drahy.

- Rizeni zakéazek na udrzbu a opravy tramvaji ne-
bo jejich konstrukénich celku.

— Planovani udrzby tramvaji a agregatl.

— Implementace funkci produktu SAP R/3, které
umozni feSeni nasledujicich podnikovych proce-
sU a ¢innosti vramci o. z. Metro:

J Dudly dy fakiltes 0 Dusly dy fadaksa 0

Clanky uverejnéné v této rubrice nevyjadruji stanovisko redakce.

K élanku pani Jany Calounové

Chteéli bychom reagovat na ¢lanek podepsany
jménem pani Jany Calounové, ve kterém se pisa-
telka svéfuje s pocitem nespravedinosti, protoze ne-
dostala odménu k odchodu do diachodu.

Predevsim je nutno fici, Ze narok na takovouto
odménu nevyplyva z zadného dokumentu, kterymi
se ¢innost odborové organizace o. z. Elektrické dra-
hy fidi. Odborova organizace ovéem poskytuje svym
¢lentim, ktefi se dostali (ne vlastni vinou) do tizivé
situace nékolik forem pomoci. Je to bezuro¢na so-
cialni pljcka, podpora nebo socialni vypomoc. Ni-
koli v8ak odména za odchod do diichodu. V mno-
ha pfipadech je poskytovana bezplatné pravni po-
rada, pfipadné pravni zastoupeni dotované odbo-
rovou organizaci podle fadu pravni pomoci schva-
leného sjezdem svazu. Na zakladé ustanoveni Ko-
lektivni smlouvy dojednané se zaméstnavatelem
pravé odborovou organizaci, je z prostfedku za-
méstnavatele vyplacena odména pfi prvnim odcho-
du do dlichodu v zavislosti na poctu let u zamést-
navatele odpracovanych. Tato, myslime slu$na ¢ast-
ka, byla zaméstnavatelem radné vyplacena. Nad
tento ramec pozadal predseda dilenského vyboru
pfislu§ného pracovisté v souladu se stanovami
a pravidly pro €erpani socialné podplrného fondu
svazu o odmeénu, vztazenou spiSe k dlouhodobé-
mu ¢lenstvi. Schvaleni skute¢né trva urcity ¢as, pro-
toze podléha rozhodnuti vykonné rady. Zpravidla se
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¢len telefonicky spoji se sekretaridtem zavodniho
vyboru a dostane potfebnou informaci, zda a kdy
si ma tyto prostredky prevzit. Je prekvapuijici, ze pi-
satelka se obratila na DP-KONTAKT, aniz by se in-
formovala na sekretariatu zavodniho vyboru. Odpadl
by zminény pocit nespravedinosti, jak na strané pi-
satelky, tak na strané odbort, protoze vétsina funk-
cionart vénuje odborové praci ve prospéch vsech
zaméstnancl svUj osobni ¢as, Usili a mnohdy ,,ne-
sou svou vlastni kizi na trh“.

Ke vztahu k dichodclm je nutno Fici, Ze nase
odborova organizace naopak sdlchodci pocita
a jejich ¢innost podporuje jednak prostrfednictvim
dilenskych vybor(, jednak prostfednictvim Klubu
diichodct. Celkem sdruzuje 515 dichodcl a to neni
malo. Placeni pfispévku je ovSem pochopitelné za-
kladnim predpokladem ¢&lenstvi, a to v jakékoliv or-
ganizaci, nejenom odborové.

Zavérem bychom chtéli pfipomenout, ze uloha
odbort v dnedni dobé spociva predevsim v ochra-
né prav zaméstnancu, v dojednani slusnych mezd
a pracovnich podminek, v kontrole dodrzovani za-
koniku prace a dalSich pravnich norem pusobicich
v pracovnich vztazich a v ochrané pracovnich mist.
Struéné - v dosazeni slusné kolektivni smlouvy, pro-
stfednictvim svazu pak Vyssi kolektivni smlouvy, pfi-
padné urcitého vlivu na oblast pracovniho prava
v oblasti legislativy.

Za ZV a RP o. z. ED Petr Slanina, predseda
DV 12 810 a Bohumir Jezek, predseda ZV

a. Rizeni zakazek na Gdrzbu aopravy vozl

metra nebo jejich konstrukénich celkd.

b. Planovani udrzby voz( metra a agregatu.

c. Prodej servisnich €innosti véetné materialu

externim firmam.

6. Realizace Uprav ostatnich moduld systému
SAP R/3 (FI, CO, AM, SD) na zakladé vyvolanych
zmeén vzajemnych vazeb mezi moduly vzniklych roz-
vojem logistickych modull a rozsifeni funkénosti
o investiéni kontroling.

— Provedeni nezbytnych uprav moduld FI, CO, AM
v souvislosti s implementaci a rozsifeni logistic-
kych moduld PM a MM.

— Zdokonaleni propojenosti modull v ramci celé
nasi spole¢nosti.

— Zavedeni a zprovoznéni investi¢niho kontrolingu.

7. Vypracovani Uvodni studie implementace
mzdového a persondlniho modulu HR (HR - PA, PD)
systému SAP R/3.

Studie bude obsahovat tyto kapitoly:

a Analyza sou¢asného stavu

b. Organiza¢ni struktura

c. Administrativa

d. Nabor pracovnikl

e. Personalni vyvoj

f. Personalni naklady

g. Organiza¢ni management

h. Casovy management

i. Zuctovani mezd a platt

j. Rizeni akci

k. Rizeni cesty

I. Integrace arozhrani

m. Posouzeni pfinost navrhovaného reseni

n. Zhodnoceni variant zachovani sou¢asného
provozovaného programového produktu pro zpra-
covani personalistiky a mezd versus zavedeni mo-
dulu HR systému SAP R/3.

o. Popis postupu a metodiky zavedeni HR

8. Implementace systému pro spravu dokumen-
th afizeni jejich toka.

— Zpracovani navrhu ,,Koncepce feseni elektronic-
ké spravy dokumentud“.

— Implementace DMS.

- Realizace DMS.

— Podpora produktivniho provozu.

9. Implementace manazerského systému — BIW.
— SAP DW (business information warehouse).

— Zahdjeni projektu analyticka ¢ast BIW SAP.

— Zpracovani koncepce BIW SAP.

- Realizace.

— Pfiprava produktivniho provozu.

— Zahdjeni a podpora produktivniho provozu BIW
SAP.

10. Navrh vyuziti aimplementace WEB serveru
systému SAP R/3 aimplementace Nakupniho por-
talu — nadstavba systému SAP R/3.

— Koncepce architektury feSeni.

— Koncepce bezpecnosti feSeni.

— Koncepce vyuziti SW a ZWS (aplikacni a zakladni
software).

— Koncepce personalniho a organiza¢niho zajisténi
provozu a rozvoje projektu.

— Koncepce konfigurace a pfizplsobeni, imple-
mentace.

— Koncepce implementace ,,nakupni portal” — Bu-
siness Procurement.

Nasledné po ukonc&eni poptavkového fizeni by-
la s firmou Logica, s. r. 0. uzaviena ,Smlouva o sys-
témové integraci“, kterd zastreSuje vySe uvedené
poptavané oblasti aktera pini funkci smlouvy
o smlouvach budoucich. Na jednotlivé konkrétni
¢asti informacniho systému jsou pak uzavirany dil-
¢i smlouvy k této smlouvé o systémové integraci.

Organizacni zabezpeceni projektu

Na z&kladé uvodnich jednani s firmou Logica,
s. r. 0. byl zpracovan navrh pfikazu generalniho fe-
ditele nasi spolecnosti, ktery fesi organizaéni za-
bezpe€eni projektu na doplnéni a rozsifeni
funkénosti systému SAP R/3 v prostfedi podniku.

Tento piikaz fesi i zajisténi projektu pracovniky, ktefi
budou jmenovani do organt fizeni projektu a do od-
bornych pracovnich tym0 pro jednotlivé moduly. Cel-
kem se jedna priblizné o sedmdesat pracovniku (kro-
mé feditelskych a naméstkovskych funkci) ze vSech or-
ganizacnich jednotek nasi spolecnosti, ktefi budou na-
sazovani na realizaci projektu podle odborného zamé-
feni jednotlivych oblasti informa¢niho systému.

Ing. Josef Hromadka, vedouci odboru
vypocetni techniky reditelstvi
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Jesté k penzijnimu pripojisténi

O danovych Ulevach v souvislosti s penzijnim pripojisténim
jsem se na strankach DP-KONTAKTu zminovala jiz nékolikrat
a zda se, Ze tato problematika je vétsiné z vas ctenait jasna.

Dotazy, se kterymi se na mé nyni obracite, se tykaji spiSe
podminek a pravidel fungovani penzijnich fondu. Ptate se, zda
je pro vas vyhodné pristoupit na nové podminky penzijniho

Stavajici penzijni plan

Podminky pro vznik naroku na davku
Minimalni vék: 50 let

Minimalni pojisténa doba: 36 mésicu
Narok na starobni penzi: nutno splinit

pripojisténi dané novelou zakona ¢&. 170/1999 Sb., jaké jsou
nevyhody a podobné.

Podrobné informace vam poskytnou jednotlivé penzijni
fondy. Jako priklad pro zakladni orientaci uvadim srovnavaci
tabulku vybranych podminek ,,starého® penzijniho pripojisténi
a ,nového”, na ktery je mozno ménit vaSe stavajici smlouvy.

Novy penzijni plan
Podminky pro vznik naroku na davku
Minimalni vék: 60 let
Minimalni pojisténa doba: 60 mésicu
Narok na starobni penzi: nutno splnit obé podminky nebo

obé podminky

Prispévek ucéastnika Statni pfispévek

100 K& 40 K&
200 Ke 72 K&
300 K& 96 K&
400 Ke 112 K&
500 K& 120 K&

(prvni dva roky o 25% vy$8i)

minimalni pojisténou dobu a priznani starobniho dichodu
z dichodového pojisténi

Prispévek ucastnika Statni pfispévek

100 K& 50 K&
200 Ke 90 K&
300 K& 120 K&
400 Ke 140 K&
500 K& 150 K&

(po celou dobu sporeni)

Davky: - Odbytné
- Jednorazové vyrovnani
- Penze: - starobni
- invalidnf
- vysluhova
- pozustalostni
ve formé: - doZivotni
- doc¢asné (po
sjednanou dobu
minimalné 3 roky)

Davky: - Odbytné
- Jednorazové vyrovnani
- Penze:

- starobni

- invalidni (pfiznanim plného invalidniho dichodu
z dichodového pojisténi)

- vysluhova

- pozustalostni

U dozivotnich forem penzi je mozno zvolit prvni mimoradnou splatku
ve vysi 1/3 stavu Uétu (kombinace ¢aste¢ného jednorazového
vyrovnani a dozivotni penze).

Narok na invalidni a pozustalostni penzi vznika po 3 letech pojisténé

doby.
Darové ulevy: pro zameéstnavatele — ano
pro ucastnika - ano

od 1. ledna 2000

Dariové ulevy: pro zaméstnavatele — ano

pro ucastnika - ano

od 1. ledna 2000

Poznamka: Tabulka byla prevzata z materidld Penzijniho fondu Komeréni banky, a. s. (vétsina uvedenych zakladnich

podminek je obecné platna u vSech penzijnich fondu)

Ing. Alena Vaiikova, zaméstnanecky odbor reditelstvi (& 96 19 23 59)

Duchodova problematika

Dalsi otazky a odpovédi z dichodové oblasti:

Chci odejit do predéasného starobniho dichodu
v roce 2000, respektive poéatkem roku 2001. Co je vy-
hodnéjsi? Z jakého obdobi se mi vezme pro vypocéet
dichodu vydélek? Slysel jsem, Ze se chystaji zmény
v pifedéasnych starobnich diichodech - jaké?

Rozhodnym obdobim pro stanoveni osobniho vymé-
fovaciho zakladu (vydélku) pro vypocet dichodu pro rok
2000 (od 1. ledna 2000 do 31. prosince 2000), jsou roky
1986 az 1999. Budou brany ro¢ni hrubé vydeélky od roku
1986 do roku 1999, tedy 14 vydélkovych rokd, a redukce
a koeficienty platné pro rok 2000. Vydélek roku 2000 se do
tohoto vypoctu nezahrnuje, pojiSténa doba v roce 2000 ano.
Pro odchod do dtichodu v roce 2001, tedy od 1. ledna
2001 do 31. prosince 2001, se bude vydélek zjiStovat za
léta 1986 aZ 2000, tedy 15 vydélkovych rokd.

Co je pro vas vyhodnéjsi, je mozné urcit zcela presné
az po vypoctu obou variant vaseho dichodu, tedy pro rok
2000, a nebo pro rok 2001. Vzhledem k tomu, Ze koeficienty
pro vypocet dichodu pro rok 2001 budou znamy nejdrive
po uplynuti tri Etvrtleti roku 2000 a budou az v mésici rijnu
zverejnény ve Sbirce zékonu, nelze v souc¢asné dobé du-
chody pro rok 2001 vypocitat.

Vzhledem k vasim stalym dotazam na zmény v oblasti
predc¢asnych starobnich diichodi vam sdéluji, Ze dosud Zad-
na zmeéna nebyla schvalena. Vse je zatim pouze v navrhu

a bude se projednavat na podzimnim zasedani Parlamentu

Ceské republiky. O tom, do jaké miry souasny névrh dozné

zmeén, nelze v soucasné dobé hovorit. Jen pro vasi informa-

ci uvadim tedy plvodni navrh ,zprisnéni“ predcasnych sta-
robnich dichodt. Znovu zddrazriuji, Ze jde pouze o navrh.

Zakon rozeznava 2 typy predc¢asnych starobnich du-
chodu.

I. typ - podle § 30 zakona ¢. 155/1995 Sb. o dicho-
dovém pojisténi, odchod do pred¢asného starobniho du-
chodu maximalné 2 roky pred vznikem naroku na radny
starobni duchod a kdykoliv pozdéji, tzv. dichod vratny,

—kraceni o 1% za kazdych i zapoé&atych 90 dnui (ka-
lendarnich) dfivéjsiho odchodu do starobniho diicho-
du /ndvrh pocita s kracenim o 1,3%/

— moznost nového vypoctu diichodu pii dosazeni fad-
ného dichodového véku,

— celkova doba pojisténi musi €init nejméné 25 roku.

Do této skupiny patii pred¢asné duchody, které nale-
Zeji ob&anum, ktefi ke dni podani zadosti o predcasny sta-
robni dtchod:

a) byli vedeni 180 dnl v evidenci uchazect o zaméstnani
aani s pomoci Uradu prace se jim nedaifi ziskat zamést-
nani,

b) nebo pobiraji ¢aste¢ny invalidni dichod,

c) nebo po stanovenou dobu pobirali piny invalidni diichod.

U téchto predcasnych diichodu zakon umoziuje, aby

Co zajimavého najdete na internetu

Rychly pfichod podzimu zaskogil asi nejednoho z nas.
Sychravé pocasi, zima a brzké stmivani pfimo odrazuji od
vylett do pfirody, na néz si mnozi béhem léta zvykli. Co
délat? “Nesedte doma, pojdte do kina,” znél kdysi reklamni
slogan lakajici divaky k posezeni pred filmovym platnem.
My jsme se zlakat nechali a zveme vas dnes na prochazku
po zajimavych internetovych adresach tocicich se kolem
svéta filmu.

Predem je nezbytné jedno upozornéni: mnozstvi
filmovych informaci na webu vas skute¢né zavali. Kdejaky
nad$enec ma vlastni filmové stranky (jejichz kvalita je
kolisavd) a jednotlivé vyhledavace a odkazovace vam tak
ochotné chrli desetitisice odkazu, v nichz by se zakratko
utopil i zkuSeny surfaf. Lze doporucit jediné: drzet se
mensiho poctu ovérenych kvalitnich adres, i za cenu toho,
Ze se Clovék nedozvi Uplné vSe. Nékdy méné znamena vice.

Mezi takové kvalitni ovéfené adresy patfi
www.imdb.com, na niz sidli Internet Movie Database
(IMDb). Jde o nejvétsi celosvétovou databazi filmu, kde
naleznete v8e dulezité o drtivé vétsiné filml, které od
pocatku stoleti vznikly. Systém funguje fantasticky; at uz
zadate jméno slavného Nicolase Cage ¢i jen nékterého z
méné znamych Ceskych hercu ze 70. let, budete v obou

pfipadech zahrnuti podrobnymi informacemi o vSech
filmech, v nichz se objevili, véetné hodnoceni filmu,
komentart, moznosti objednani na videokazeté a podobné.
Podobné kvalitni byvaly stranky Amerického filmového
institutu na www.afionline.com, obsahuijici vice nez 25 000
odkazu na internetové filmové stranky, v souc¢asné dobé
(zafi 2000) vSak nejsou pristupné. Pokud vas zajimaji spise
teoretické otazky tykajici se filmu, Ize doporucit nejvétsi
databazi filmové teoretickych textu, sidlici na
www.mailbase.ac.uk/lists/film-philosophy/files.

Na ceském internetu je stejné jako na tom svétovém
filmovych informaci nadbytek. Co stoji za shlédnuti a
navétiveni? Obdobou mezinarodniho IMDb je Ceské
filmové nebe - 1. neoficialni databaze ¢eskych filmu na
adrese http://cfn.vsb.cz. Nejde jen o obdobny napad, ale i
o velmi podobnou formu zpracovani; chybi jen vétsi pocet
nabizenych sluzeb. Pokud vas zajimaji ¢erstvé novinky ze
svéta tociciho se kolem stiibrného platna, mizete navstivit
denné aktualizované servery jako www.filmweb.cz,
www.filmnet.cz ¢i www.kinofil.cz. Vedle horkych zprav (co,
kdo, kdy, kde), zde obvykle nabizeji i flmové recenze. Ty
jsou jinak doménou internetové podoby ¢asopisu Cinema
na www.cinema.cz, kde se do hlasovani mohou (jak je na

jeho pozivatel po dosazeni svého fadného duchodového
véku pozadal o svuj fadny starobni dichod podle obec-
nych ustanoveni zakona (§29 zakona o dichodovém po-
jisténi) bez snizovani procentni vymeéry starobniho diicho-
du. Diichod pak bude nové vypoé&ten podle predpist, které
budou v dobé Zadosti o fadny starobni dlichod platit. Pred-
Casny starobni diichod Ize pfiznat nejdfive ode dne poda-
ni zadosti, nikoliv zpétné.

2. typ- dle § 31 zakona ¢&. 155/1995 Sb. o duchodo-
vém pojisténi, odchod do predéasného starobniho ducho-
du maximalné 3 roky pred vznikem naroku na fadny
starobni diichod a kdykoliv pozdéji, tzv. dichod nevrat-
ny, trvale kraceny,

— kraceni 0 0,6% za kazdych izapoc¢atych 90 dnu
drivéjsiho odchodu, pfipadné o 0,3%, dosahl-li obéan své-
ho puvodniho dichodového véku (bez prodlouzeni), /na-
vrh krdceni o0 0,9%, kraceni o 0,3% ma byt zruseno/,

— celkova doba pojisténi musi Cinit nejméné 25 roku,

- tento typ pifedéasného diichodu je trvale snizeny.

Predcasny starobni diichod Ize priznat nejdiive ode
dne podani zadosti. Zadost o pted¢asny starobni diichod
muze byt samoziejmé podana 2 az 3 mésice pred datem,
kdy chce ob¢an do pred¢asného duchodu odejit, nikdy
ne vSak zpétné.

Kraceni pred¢asného starobniho dichodu:

Pokud obc¢an Zada o priznani pred¢asného starobni-
ho duchodu pred dosazenim ptvodnich vékovych hranic
(muzi pred 60. rokem véku a Zeny pred 53. az 57. rokem
véku podle poctu vychovanych déti) krati se celkova vyse
procentni vyméry o 0,6% za kazdych i zapocatych 90 dnti
drivéjsiho odchodu. | po dosazeni plvodnich vékovych hra-
nic zistava kraceni 0,6% nezménéno podle souc¢asnych
predpisa.

Pokud obc¢an Zada o priznani pred¢asného starobni-
ho dichodu tohoto typu po dosaZeni ptivodnich vékovych
hranic pro odchod do starobniho duchodu (muzi po 60.
roce véku, Zeny od 53. do 57. roku véku podle vychova-
nych déti), krati se celkova vyse procentni vyméry o 0,3%
za kaZdych i zapocatych 90 dnu drivéjsiho odchodu podle
soucasnych predpist.

Uvazujete-li o odchodu do predéasného starobni-
ho diichodu az v pfistim roce, pfipadné i pozdéji, a v le-
tosnim roce (maximalné do 30. prosince 2000) jiz spInite
podminky pro pfiznani pfedéasného starobniho diicho-
du a chcete si zachovat sou¢asné ,,vyhodné;jsi“ krace-
ni predéasného dichodu, mate moznost si o predéas-
ny starobni dichod pouze pozadat, nechat si ho vy-
méfit, ale nevyplacet, a dale pracovat. Diuchod vam bu-
de vypoéten podle souéasné platnych predpisu, tedy
kraceni o 0,6%, pripadné o 0,3%, ale nebude vam vy-
placen. Zachovate si tedy vypocet podle sou¢asného
,vyhodnéjsiho“ zakona. Pak po ukonéeni vydéleéné
éinnosti vam bude diichod prepoéten.

Pokud obcan po priznani kteréhokoliv typu predcas-
ného starobniho duchodu zacne byt vydélecné éinny (za-
¢ne vykonavat vydéle¢nou cinnost, ktera zaklada ucast na
duchodovém pojisténi), vyplata pfedéasného dichodu ne-
nalezi. Po skonceni vydélec¢né ¢innosti bude diuchod pre-
pocten. Pritom se rozliSuje, zda vydélecna ¢innost byla ko-
néna v obdobi do dosaZeni diichodového véku nebo v ob-
dobi po dosazZeni duchodového véku.

Pokud budete mit hrubé vydélky od roku 1986 do
roku 1999, pripadné az do 30. zafi 2000 véetné vylou-
&enych dob a celkovou dobu poji§téni, I1ze diichod spo-
lehlivé vypocitat s presnosti na 1 korunu. Predbézny
vypocet vam pak bude slouzit pro pripadnou kontrolu
se skuteéné pfiznanym diichodem od Ceské spravy so-
cialniho zabezpeé&eni (dfive Urad diichodového zabez-
pedeni).

Chcete-li znat nékteré dalsi odpovédi na otazky
o duchodech, pfipadné o jejich vypoétech, obratte se
pisemné nebo telefonicky na zaméstnanecky odbor
Dopravniho podniku hl. m. Prahy, a. s. - feditelstvi. Ad-
resa je zatim stale Bubenska 1, 170 26 Praha 7.

Helena Bajerova,
odbor 90 340, & 96 19 33 61

webu zvykem) zapoijit i ¢tenari. Mimoto je zde seznam
filmovych premiér, jdouci az nékam do poloviny roku 2001.
Zajimavé, spiSe teoreticko-filozofické ¢lanky o
kinematografii Ize dohledat na www.ecn.cz/cinepur,
virtudlnim to sidle ¢asopisu Cinepur. Vztah mezi
elektronickou a tisténou verzi tohoto ¢asopisu je prikladny:
na webové adrese nenajdete elektronickou podobu
tisténych Cisel, ale ¢lanky, které se do nich nevesly. Navic
je zde vyborny seznam odkazt na podobné zalozené
filmové stranky.

O filmu ale nelze jen &ist, prohlizet si fotografie ¢i
poustét videosekvence - filmy se predevSim musi vidét, a
to v kiné. Programy kin dnes existuji v nejriznéjsich
podobach, my vam proto nabidneme jednu specialitu. Na
adrese s vymluvnym nazvem www.dokina.cz nabizeji pro
velké filmové fanousky zasilani programu kin emailem: staci
se zaregistrovat, upresnit pozadavky a razem mate
kazdodenni prehled. Vedle této sluzby je zde k dispozici i
“klasické”, velmi prehledné usporadané menu promitanych
filmG pro v&echna vétsi mésta v Ceské republice.

Zavérem jako vzdy pfipojujeme jednu internetovou
perlicku. Zkuste se podivat na adresu www.illumin.co.uk/
svank. Jde o vice nez dustojnou poctu ¢eskému filmari
Janu Svankmajerovi a dukaz toho, jak si ve svété ceni
nékterych ¢eskych lidi, o nichz doma mnozi ani nemaji
ponéti. -ms§-

"kontakt 10°2000 m
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Petrovice
Nékde na pocatku byl patrné jakysi Petr. Jméno
Petrovic, nejmensi z méstskych ¢asti hlavniho mésta
Prahy pokud jde o rozlohu, znamené opravdu ves lidi
Petrovych. Prvni histo-
rickd zminka o vesnici

dobné lince, avsak v Praze vyjizdéjici od Wilsonova na-
drazi, také Ceskoslovenské statni drahy (linka 1019).
Linka pozdégji zménila oznaceni a udrzela se zde v pro-
vozu az do roku 1942.

Pokud je znamo, autobusy se v Petrovicich obje-
vily opét zfejmé az v roce
1954. To vyjela linka CSAD

tohoto jména na jihovy-
chodnim okraji dnesni
Prahy v Urodné oblasti
na brehu Boti¢e pocha-
zi zroku 1355 (dle né-
kterych publikaci
1352).

Ve druhé poloviné
15. stoleti patfily Petro-
vice staroméstské pat-
ricijské roding Kle-
mentert. Pozdéji se tu
vystfidalo mnoho raz-
nych $lechtickych rodu.
Jen namatkou z mnoha
jmen uvedme pany
z Dubé nebo Krakovské
zKolovrat.  Vletech

1960
pfipojeno
ku Praze '

¢. 01062 (pozdéjsi 01083)
ze Spofrilova (vybrané spo-
je jezdily z Vrsovic), pres
Chodov a Petrovice do
Uhfinévsi. K té pribyla o de-
set let pozdéji linka 01123
z Cernokostelecké, hosti-
varskou primyslovou ob-
lasti, pres Horni Mécholu-
py, Petrovice a Pitkovice do
Cestlic.

Zasadni zménu Petro-
vice zazily v roce 1968. Pri-
pojeni k hlavnimu méstu
mélo za nasledek, ze jesté
vtémze roce, od 30. zafi

PETROVICE

zovala v Mécholupech dnesni Bolevecka. Dalsi linka
DP Praha, ¢. 187, se v Petrovicich objevila v roce
1973. Méla posilit ,,stoctyfiapadesatku®, ktera byla
v nékterych obdobich $picky zna¢né pretizena. Sou-
Casné vytvarela pifimé spojeni do hostivarské prumys-
lové oblasti. Pozdéji, v zavislosti na postupné vystav-
bé sidlist v jihovychodnim sektoru Prahy a potrebé
zajistit dopravu do obci pfipojenych ku Praze v roce
1974, se v Petrovicich objevila fada novych linek. V ro-
ce 1978 napriklad vznikla linka ¢. 51 (zahy precislo-
vana na 220) z Kreslic do Dolnich Mécholup. Vystav-
ba novych komunikaci méla za nasledek, Zze se auto-
busové linky zacaly objevovat iv jinych ¢astech petro-
vického katastru. Vroce 1981 zacala jezdit napriklad
linka ¢. 267 (Kosmonautti — Uhfinéves) dnesni ulici
Novopetrovickou, ale zastavky tu byly zfizeny az po-
zdéji. Zasadni zménu v dopravni obsluze znamenalo
10. ¢ervna 1986 prevedeni autobusovych linek z Edi-
sonovy do Bellovy ulice a pres zastavky Sidlisté Petro-
vice do Hornomécholupské. Dne 12. ¢ervence 1987
byla uvedena do provozu autobusova smycka sidlis-
t€ Petrovice a 23. dubna 1990 zacaly jezdit autobusy
také ulici Archimedovou.

Vystavbou sidli$té a no-

1693 - 1701 patfily

Frantigkovi Antoninovi Sporkovi. V roce 1861 zakou-
pil zdejsi statek francouzsky chemik Nicolas Bellot,
spoluzakladatel znamé Zizkovské kapslovny Sellier
a Bellot.

Po vydani obecniho zékona v roce 1849 byly sou-
¢asti Petrovic i nedaleké Horni Mécholupy. Ty se osa-
mostatnily v roce 1920 aod té doby tvofi Petrovice
jediné katastralni Uzemi. Drobné zmény hranic obce
se uskutecnily vletech 1936 a 1951. K 1. Cervenci
1960 byla mala ¢ast petrovického katastru, ktera lezi
severné od dnesni Edisonovy ulice a zdpadné od Bo-
tice (26 ha), pripojena ku Praze. Pravé do této oblas-
ti, kde jsou prevazné zahradkarské kolonie, zasahla
i ¢ast hostivarské prehradni nadrze, zbudované v le-
tech 1959 — 1963. S ucinnosti od 1. ledna 1968 byly
k hlavnimu méstu pfipojeny i vlastni Petrovice. Jejich
mistni narodni vybor zlstal zachovan a petrovické ka-
tastralni Uzemi bylo opét sjednoceno. K mensi Upra-
vé katastralnich hranic s Hornimi Mécholupy doslo
jesté k 1. lednu 1988. Stalo se tak pod vlivem vystav-
by sidlisté Horni Mécholupy — Petrovice. Kdyz se v ro-
ce 1990 formovaly podle nového zékona o hlavnim
mésté Praze méstské ¢asti, staly se Petrovice jed-
nou z nich. Na poc¢atku 20. stoleti bylo v Petrovicich
jen 45 domu se 413 obyvateli. Dnes tu bydli 6403 lidi.
Urbanisticky vsak, diky sidlistni zastavbé, prakticky
splynuly s Hornimi Mécholupy, které jsou ale soucasti
méstské casti Praha 15.

Petrovice byly vzdy predevsim zemédélskou ob-
ci, ale na poc¢atku 20. stoleti v nich byl kromé velko-
statku také pivovar. Jesté na sklonku 20. let vykazo-
val varku 72 hektolitrd.

V Petrovicich najdeme i nékteré stavebni pamat-
ky. Snad uz ze 13. stoleti pochazi puvodné goticky
jednolodni kostel sv. Jakuba Vétsiho. Nékdy ve druhé
Ctvrtingé 18. stoleti byl upraven barokné av roce 1887
byl regotizovan. Dodnes se dochovaly nékteré zbyt-
ky gotickych nasténnych maleb z poc¢atku 15. stoleti
a nékteré drobné plvodni architektonické detaily. Ko-
lem kostela byl ptvodné hrbitov, novy byl postaven
vychodné od obce snad az nékdy v prvni ¢tvrtingé 20.
stoleti.

Vjizni ¢asti staré petrovické zastavby je byvaly
hospodarsky dvir a barokni zamecek, ktery byl po-
staven v 18. stoleti na misté stfedovékeé tvrze.

Petrovice leZely stranou statnich silnic. Do Prahy
se jezdivalo po okresni silnici pres Horni Mécholupy,
Hostivar, Zabéhlice a Vr$ovice nebo z Hornich Mé-
cholup do Dolnich Mécholup a po ¢ernokostelecké
statni silnici pres Kralovské Vinohrady.

Prvni verejné dopravni spojeni se svétem pred-
stavovala Zeleznice. Nékdejsi draha cisare Frantiska
Josefa (dnesni trat CD &. 221) sice nejezdila nikdy
pfimo pres petrovicky katastr, vzdalenost nejblizsi ze-
lezni¢ni stanice v Uhfinévsi (3,6 km) byla pro zdejsi
obyvatele v zavéru 19. stoleti urcité pfijatelnd. Na
hostivarské nadrazi to bylo zhruba stejné daleko. Vro-
ce 1926 vznikla Zelezni¢ni zastavka v Hornich Mé-
cholupech a Zeleznice se tak o néco priblizila. Uz to
k vlaku bylo jen jeden a pul kilometru.

Pocatky silni¢ni autobusové dopravy jsou Uzce
spjaty se sousednimi Hornimi Mécholupy. | do Petro-
vic prijel tedy ziejmé jako prvni v roce 1931 autobus
velkopopovického podnikatele Vodenky z Vinohrad do
Velkych Popovic. Vroce 1933 zahdjily dopravu na po-
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vych komunikaci také nékte-
ra silni¢ni spojeni zanikla Ta-
kovym piikladem je puvodni
propojeni Bellovy ulice se sil-
nici do Uhtinévsi (kolem no-
vého hrbitova), na jehoz mis-
té& nyni stoji obytny dim, ¢i
stara silnice od petrovické-
ho mostu do Kreslic.

Sit autobusovych linek
projizdéjicich Petrovicemi
vytvari kapacitni dopravni
spojeni ke dvéma linkam
metra, C (Haje) a A (Skalka),
avSak ,petrovické” linky
umozriuiji také primou dopra-
vu kmnoha primyslovym
podnikim ve vychodni ¢asti
Prahy (napfiklad linka 183

Foto: Petr Malik dojizdi az do Kobylis). Petro-

1968, se zdejsi obyvatelé poprvé svezli autobusovou
linkou prazského Dopravniho podniku. Dostala €islo
154 anahradila linku CSAD 01083. Jezdila v trase Spo-
filov — Chodov — Héje — Petrovice — Horni Mécholupy —
Hostivat, nam. J. Marata a propojovala dvé tramvajové
vétve. Na lUzemi Petrovic byly zfizeny dvé zastavky:
Petrovice, most (dne$ni Newtonova) a Petrovice, MNV
(pozdéji Edisonova, dnes zrusena). Pozdéji k nim pfi-
byla jesté zastavka Petrovice, Na vinici (Dieselova), kte-
rad byla v roce 1981 zrusena. Na rozdil od dnesniho sta-
vu jezdily vroce 1968 autobusy stale starou hlavni
petrovickou silnici — ulici Edisonovou, na kterou nava-

vicemi jezdi dnes 8 dennich
a také dvé noc¢ni autobusové linky, 505 (od roku 1984)
a506 (od roku 1995).

V osmdesatych letech se provérovala moznost
vystavby tramvajové traté do zdejsiho sidliste. V tva-
hu pfipadaly varianty vedené Milanskou a Archime-
dovou ulici nebo Hornomécholupskou na jeji jizni ko-
nec. Napojeni na ostatni tramvajovou sit pfipadalo
v Uvahu bud' u hostivarského néadrazi, pfipadné na teh-
dej$im namesti J. Marata. Znovu se mys$lenka tram-
vajové dopravy do Petrovic zacala zvazovat v roce
1995, v sou¢asné dobé se vsak s vystavbou traté ne-
pocita. —pf-, —fp-

Prirustky knizniho fondu v Ustfedni technické knihovné nasi spolecnosti

A . . X i kde stran: rok
signatura: autor: é.vydani: vydéno: vydani:
8840 BiCovsky, Provadéci a souvisejici 4 Praha, 759 1999
Jaroslav predpisy k ob&anskému dopl. Linde
zakoniku

8841 Hochman, Komentar k zakoniku 1/ Praha, 555] 1999
Josef prace Linde

8842 Elias, Obchodni zakonik 3 Praha, 1049 1999
Karel dopl. Linde

8843 Holub, Sousedska prava 2 Praha, 361 1999
Milan aktual. Linde

S1562/1 Madar, Slovnik ¢eského prava A-Z 2 Praha, 1781 1999
Zdenék 2 svazky rozs. Linde

8844/1 Pelikanova, Komentar k obchodnimu 2 Praha, 414 1997
Irena zakoniku aktual. Linde

8844/2 Pelikanova, Komentar k obchodnimu 2 Praha, 1307 1998
Irena zékoniku 2 dopl. Linde

8844/3 Pelikanova, Komentar k obchodnimu 2 Praha, 543 1998
Irena zékoniku 3 uprav. Linde

8844/4 Pelikanova, Komentar k obchodnimu Dotisk Praha, 600 1997
Irena zakoniku 4 Linde

8844/5 Pelikanova, Komentar k obchodnimu n/ Praha, 687 1999
Irena zakoniku 5 Linde

8845 Fojtik, Historie méstské hromadné 2 Praha, 358 2000
Pavel dopravy v Praze dopl. DP
Linert,
Stanislav
Prosek,
Franti$ek




Spravna odpovéd na srpnovou otazku: Tentokrat
dame Sirsi prostor spravné odpovédi a budeme citovat
z dopisu pana Antonina Dvoraka: ,Archivni fotografie
v srpnovém cisle DP-KONTAKTu byla pofizena od kizo-
vatky ulic Milady Horakové, Badeniho a Pelléovy (lidove
zvané, podle pomistniho nazvu Spejchar, Na Spejcharu)
v Praze 6 — Dejvicich. Fotografie byla pofizena ve dvaca-
tych nebo tficatych letech a zachycuje blok deviti histo-
rickych domu vystavénych v 19. stoleti (kromé vysokého
novejsiho domu) a zbouranych v sobotu 29. listopadu
1975 v ramci vystavby traté A metra.“

Prazdninova otéazka patfila ke stfedné obtiznym, pro-
to do uzaverky pfislo na nasi adresu Sestnact odpovéedi.
Stejné jako pred dvéma mésici se nikdo ze soutézicich
nemylil, a tak vSechny odpovédni listky putovaly do osu-
di, ve kterém se rozhodlo o trojici vyhercu. Pani $tésténa
se tentokrat priklonila na stranu Antonina Dvoraka, Zden-
ka Hakla a Jana Privory, ktefi od nas obdrzeli Zhavou no-
vinku autort Pavla Fojtika, FrantiSka Proska a Stanislava
Linerta, druhé doplnéné vydani Historie méstské hromad-
né dopravy v Praze.

V8em, ktefi nam zaslali odpovéd, dékujeme a vy-
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PISMENNA
VODOROVNE: A. Opattit sedlem; Noem(v pfi-
stav; kratky kabat; smycky. — B. Sbor soudcu; mo-
derni; 2. dil tajenky. — C. Chvost; trutnovsky podnik;
volani do telefonu; brodivy pték; zevni l1ék. — D. Slo-
venska spojka; muzi; zdporna elektroda; svobodny
statek; slovenska padova otazka - E. Domacky Adé-
la; spojka; silny provaz; popinava rostlina; fada stro-
mu; fimskych 999. - F. Spojka; listnac; osidla; diva-
delni zavés. — G. D&d; trapna situace; zavodnik for-
mule 1; Sarmat. — H. Znacka astatu; rdadce Mohame-
da; praotec; vézer; oddéleni nemocnic; jak (sloven-
sky). — 1. Byk; ¢esky malif; Spanélska flotila; karabac;
SPZ Liberce. — J. Plodna mira (slovensky); kdesi (kniz-
né); Sachty; chlup na hlavé; drap. — K. 1. dil tajenky;
vzdor; staropersky paldc. — L. Zkratka; ¢asti textu;
zutinat; zvlastni otisk.
SVISLE: 1. Postava; zvykové pravo; spojka. —
2. 3. dil tajenky; $plhavy ptak. — 3. Kainuv syn; Ver-
diho opera; jarku (slovensky). — 4. Evropan; popévek;
manzelka; hrob. — 5. SPZ Litoméfic; pfirozeny uby-
tek; doslovny preklad; pobidka tahoundm. — 6. Met-
rick4 stopa; spogivat na zidli. — 7. Uto&nik v dzudu;
italskd ména; cenné papiry. — 8. Druh pepfre; kstice;
10x10. - 9. Staroegyptsky blh; potupa; levhart (za-
starale); nazev sykavky. — 10. Ode dne vydani; na to
misto; ¢ast oceanu. — 11.Roleta; dédina; nejmensi
prst. —12.Znac¢ky kosmetiky; buh Germanu; chtice;
SPZ Tabora. - 13. Cislovka; akvarijni rybka; sonda. —
14. Podnik v Tanvaldu; koralovy utes; mirny bé&h. —
15. Husarsky kabat; ozdraveni terénu. — 16. Nazev

hercim blahoprejeme!

Tentokrat by fotografie neméla byt takovym ofiskem
jako jeji pfedchidkyné, proto véfime, Ze si s ni bez pro-
blémU poradite a v&as, tj. do konce mésice fijna ndm po-
Slete spravnou odpoveéd. Trio fesitell, jejichz odpovéd bu-
de spravna a zarover budou mit $tésti pfi losovani, od
nas obdrzi vypravnou knihu kolektivu autort Tramvaje
v Ceské a Slovenské republice.

Pokud uz alesponi tusite, kde byla fotografie pofize-
na, nevahejte a poslete nam svoji odpoved. Korespon-
dencéni listek, pohled nebo dopis nezapomerite oznacit
heslem ,Soutéz“. Jesté jednou upozoriiujeme, zZe v lété
doslo ke zméné adresy redakce. Ti, kdo nechtéji utracet
za postovné a hodlaji vyuzit bezplatné vnitropodnikové
posty, necht si poznamenaji: DP-KONTAKT, 90 014, So-
kolovska 217/42. Pro klasickou postovni cestu uz také
plati nova adresa: DP-KONTAKT, Sokolovska 217/42, 190
22 Praha 9. Stale mlzete vyuzivat schranku v pfizemi bu-
dovy Centrélniho dispecinku Na Bojisti s oznac¢enim DP—
KONTAKT (v sousedstvi vratnice).

Zni to témeér neuvéritelné, ale uz po sedmadvacaté
se vas ptame - poznavate misto na fotografii? -bda-

KRIZOVKA S TAJE

POZNAVATE MISTO NA FOTOGRAFII" S\ Napsali o nas &5

Ceské slovo (12. 9. 2000)
Nékterym obcim prazské autobusy pfili§ nevyhovuji

Systém prazské integrované dopravy, ktery zajistuje
dopravu v okresech Praha-vychod a Praha-zapad se se-
tkava s rozdilnym ohlasem. ,Cestovani autobusy CSAD by-
lo pro cestujici z obce finanéné vyhodnéjsi. Jsme na hra-
nici osmikorunového pasma, ale obec lezici o kilometr dal
jiz plati za jednu cestu dvanact korun,“ rekl starosta Dobro-
vize Jifi Rubner. Podle néj se stavaji trapné situace, kdy
cestujici s jizdenkou v ruce ¢ekaji, az prejedou hranici pas-
ma, aby kvuli par stim metrt nemuseli platit za jednu ces-
tu o padesat procent vice. Odli$ny ndzor ma starosta Nu-
¢ic Miloslav Dousa: ,,Pro obec je to velké zkvalitnéni verej-
né dopravy. Autobus jede kazdou hodinu, ve Spi¢kach po

pulhoding. Jizdné bylo zdrazeno umérné.“

Ceské slovo (5. 9. 2000)
Dopravni podnik ma novou budovu

Novou administrativni budovu otevrel véera prazsky
Dopravni podnik v Sokolovské ulici ve Vyso¢anech. Tam
se prestéhuje administrativa podniku ze dvou budov
v Charvatové a Drahobejlové ulici. ,Dim v Sokolovské uli-
ci stal 380 milionu korun. Dariovy poplatnici vS§ak nemuse-
ji mit strach, protoze tuto ¢astku pokryjeme z osmdesati
procent penézi, které ziskdvame z prodeje obou domu,“

fekl reditel Dopravniho podniku Milan Houfek.
Vybral ing. Jan Urban

Ini stripky

Novy Skolni rok za¢al. Dva mésice prazdnin, doba
uréena k nacerpani sil pro dalsi $kolni rok, jsou pry¢. Po-
Casi se sice netvarilo pravé prazdninové, nevytvorilo
k prazdninam tu spravnou kulisu, ale ¢as uréeny k odpo-
¢inku zakl - i kdyz byl nékdy poradny necas - se prekulil
stejné rychle jako kazdoro¢né.

4. zari se zaplnily Skoly odpocatymi zaky i uciteli. Ne-
jinak tomu bylo ive SPS, SOU a U Dopravniho podniku.
Zajemcu o studium bylo v leto$nim $kolnim roce tolik, ze
ne vSem, ktefi méli zajem vystudovat, ¢i vyucit se v atrak-
tivnim oboru, mohlo byt, s pfihlédnutim k jejich prospé-
chovym vysledkim na zakladni $kole, vyhovéno. Ani vSichni
zajemci o denni a dalkové nastavbové studium nemohli byt
uspokojeni.

VSem ,prvakim* prejeme, aby se jim v nasi Skole da-
filo, aby obor, ktery si zvolili pro své povolani, se jim libil,
aaby vném byli Uspésni. Usp&ch prejeme pochopitelng
itém, ktefi jsou jiz ve vySSich rocnicich.

Zveme vas na veletrh Védma 2000. Tradi¢ni akce,
informujici zaky 9. tfid ajejich rodice, se uskute¢ni 9. az
11. listopadu leto$niho roku v Primyslovém palaci na ho-
leSovickém Vystavisti. Co vam muze veletrh nabidnout?
Prezentaci stfednich $kol, stfednich odbornych ucilist, vy-
sokych $kol, jazykovych $kol i kurzu, ale i studia v zahra-
ni¢i. Veletrhu se tradi¢né ucastni i vydavatelé ucebnic, li-
teratury, novin a ¢asopistl. Cést vystavni plochy je véno-
vana vzdélavani dospélych. Ugast SPS, SOU a U Doprav-
niho podniku se stala tradici. -sou-
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Tajenka z ¢isla 9: Maslo na hlavé neni soucasti spravné vyzivy. (Peter Gossanyi)
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pismene; suSicky podnik; zvifeci vykal; zkratka airplane. — 17. Jednotka elektrického odporu; vytop-
ny; od (rusky); belgické lazn&. — 18. Jinak; plavidlo; druh pasovce. —19. Casti téla; 4. dil tajenky. -

20. Zamezi; lesni bylina; oloupit.
Pomticka: apada, Enoch, tukan.

PaedDr. Josef Sach
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V obcerstveni na repské konecné maji
zameéstnanci naseho podniku slevy

Kone&na Sidlisté Repy, v posledni dobé velice
¢asto diskutované misto v prazské tramvajové siti.
Na véhlasu ji dodala pfedevsim zmizela tramvaj. Ale
ti, kdo navstévuji tento nejzapadnéjsi bod prazskych
tramvaji pravidelné, velmi rychle vychrli dalsi nedo-
statky. ,,Zachody v Repich, to je kapitola sama pro
sebe. Je to hrozné,“ zaslechli jsme pfi dotazu na
uroven sluzeb na fepské smycce.

PFi nasi navstévé jsme toalety nekontrolovali,
ale podle velmi rychlého pohybu Fidi¢t tramvaiji,
hlavné z oné mistnosti, je jasné, Ze situace nebu-
de idedlni. Uprostfed zafi jsme se vydali prozkou-
mat moznosti ob&erstveni v mistnim nechvalné
znamém ,drevaku“, kde se nasi zaméstnanci sna-
zi mihnout jen kratkou chvili. V dobé nasi navstévy

jsou lavice u stolt témér pIné, u okénka stoji né-
kolik pivarua.

Po chvili pfichazi fada na nas, domlouvame se
na foceni v mistnosti, coz se nam stava malem
osudné. Stamgastim neni foceni pfijemné a davaji
to hodné hlasité najevo. Nas v8ak spiSe zajimaji
moznosti ob¢&erstveni pro zaméstnance. U okénka
visi cenik platny pro v8echny pracovniky Dopravni-
ho podniku ve sluzbé. Kdyz ho srovnavame s tim
béznym, jsou na tom nasi lidé dobre. Za parky, se-
kanou a tla¢enku zaplati misto 14 korun pouhych
deset a sleva je také poskytovana na napoje. Zatko-
va limonada je k mani za pétikorunu stejné jako ka-
va, kdo holduje &aji, zaplati pouze dvoukorunu.

Od fidi¢au pravé dlicich na kone¢né se snazime

Foto: Petr Malik

ziskat zkuSenosti s fepskym ob-
Cerstvenim. ,Je dobré, Ze se ta-
dy mlzeme najist a napit, v tako-
vych Modfanech neni nic.“ Jiny
hlas zase upozorniuje, Zze na ji-
nych mistech je to s obCerstve-
nim v soucasnosti lepsi. , Ted je
to dobré na Spojovaci. Skoda, Ze
v Repich bylo zrueno okénko,
ted musime dovnitf a mnohdy
tam neni dobré prostredi.”

Co se tyce sortimentu, neni
nejbohatsi, ale v pfipadé nouze
zcela jisté pfijde k chuti. Dal$i ne-
spornou fepskou vyhodou je ote-
viraci doba. Ani minutu v roce ne-
ma tamni obd&erstveni zavreno.
Coz se muze hodit, kdyZz se do-
stanete do uzkych. -bda-

Rekreacni zarizeni Luc¢anka prochazi rekonstrukei

Rekreaéni zafizeni Lu¢anka slouzi potfebam
pracovnikd o. z. Autobusy i pracovnikim ostatnich
odstépnych zavodu, feditelstvi a v neposledni radé
i matefskym Skolam, Skolam v pfirodé a dal$im jiz
mnoho let.

Poc¢atkem roku 1999 doslo vlivem rychlého ta-
ni snéhu a jarnich destd k naru$eni svahu pod re-
kreaénim zafizenim. Dal$im problémem tohoto
rekreaéniho zafizeni byl zplUsob vytapéni, kdy vyta-
péni koksem je velmi problematické z hlediska eko-
logie. Poslednim duvodem, ktery vedl k zahajeni re-
konstrukce tohoto zafizeni, je fakt, Ze objekt dnes
neposkytuje bézny komfort obvykly pro takovato za-
fizeni.

V prabéhu roku 1999 byla vypracovana studie
celkové rekonstrukce tohoto rekreacniho zafizeni
a projektova dokumentace odvodnéni celého pro-
storu okolo chaty Lu¢anka. Po¢atkem roku 2000
byly tyto podklady prfedany odboru staveb reditel-

stvi, ktery na dokumentaci déle navazal. Sou¢as-
ny stav je takovy, ze na prelomu srpna a zafi 2000
probéhlo vybérové fizeni na dodavatele I. etapy re-
konstrukce. Stavebni povoleni jiz bylo vydano a nic
nebrani tomu, aby v druhé poloviné mésice zafi
mohly byt zapo€aty stavebni prace, jez zahrnuiji re-
konstrukci kotelny a jeji prestavbu na plynovou, vy-
budovani ulozisté plynovych nadrzi, zabezpeceni
svahu pod chatou s vybudovanim détského kout-
ku (hristé) a odvodnéni celého prostoru okolo chaty.
Stavebni prace musi byt ukonéeny nejpozdéji po-
¢atkem prosince, aby zimni sezona, kdy zde byva
o rekreaci velky zajem, probéhla bez jakychkoliv
omezeni.

Zavérem nezbyva nez si jen prat, aby rekon-
strukce pokragovala dédle v souladu se studii, aby
toto rekreaéni zafizeni mohlo po mnoho dalSich let
poskytovat kvalitni sluzby po vSech strankach.

Ing. Milan Lacina

SPOLECENSKA
KRONIKA

V Fijnu 2000 oslavi 71. narozeniny:
Josef Dousa — A, garaz Kacerov (28).

V Fijnu 2000 oslavuji 60. narozeniny:

Stanislav Choulik — M, sluzba staveb a trati (19),
Jaroslava Jichova — ED, odbor ekonom. inf. (15),
Jan Kutilek — R, odbor dopravniho dozoru (27),
Jan Méjek - R, odbor pfipravy dopr. procesu (28),
Svojmir Mikulik — ED, provozovna Motol (36),
Miroslav Novak — A, DOZ Hostivar (36),

Zdené&k Pup - A, garaz Dejvice (40),

RGzena Rozankova — R, odbor financovani (26),
Karel Veverka — ED, provozovna Pankrac (17).

V Fijnu 2000 oslavuji 50. narozeniny:

Liana Bergerova — ED, odbor prov. dispe¢ink (12),
Petr CeSpiva - A, garaz Kacerov (12),

Pavel Dusek — A, garaz Kacerov (10),

Véra Dvorakova — A, ekonomicky usek (13),
Pavel Franke - R, odbor odbytu a tarifd (30),
Antonin Frencl — ED, provozovna Pankrac (28),
Lubomir Jindra — A, garaz VrSovice (18),

Petr Jirsik — A, garaz Kacerov (25),

Nadézda Kleinova — ED, odbor ekon. informace (13),
Jan Knizek — A, garéz Repy (27),

Karel Kugirek — A, garéz Repy (18),

Viktor Sedlak — M, technicky usek (19),

Razena Stvova - A, garéZ Repy (17),

Michal Szabo — M, dopravni Usek (22),

Frantiéek Svarzberger — M, sluzba elektro. (17),
Vladimir Tu¢ek — M, sluzba staveb atrati (17),
FrantiSek Vesely — M, sluzba ochran. systému (12),
Jaroslav Vlasék — ED, provozovna Motol (16),
Zdené&k Vochozka - M, sluzba staveb a trati (23).
V8em jmenovanym (ale i t&m, ktefi slavi stejna ju-
bilea, ale nesplriuji kritérium pro zverejnéni v nasi
rubrice, tj. 10 let odpracovanych u DP), srde¢né
blahoprejeme.

Do starobniho diichodu odesli:

Marie Dafiova — M, ekonomicky usek (36),

Jan Durdis — ED, provozovna Pankrac (43),

Pavel Hegedus — A, garaz Kacerov (37),
Kvétoslava Kalabova — M, sl. sdélov. a zabez. (19),
Petr Lorenc - A, garaz KliGov (25),

Pavla Mochanova — A, ekonomicky Usek (14),
Ludék Prochazka — M, sl. ochran. systému (22),
Jificek Vostatek — A, garaz Kacerov (29).

V8em dékujeme za vykonanou praci ve prospéch
Dopravniho podniku.

Vzpominame:

22. srpna 2000 nas ve véku 48 let opustil pan Fran-
tiSek Vejtruba — M, sluzba sdélovaci a zabezpe-
¢ovaci, ktery u DP pracoval 17 let.

26. srpna 2000 nas ve véku 54 let opustil pan Jifi
Cettl — M, sluzba staveb a trati, ktery u DP praco-
val 23 let.

Nic netrva vecne

Prvni ma vzpominka je asi deset let stara. Chtéli
Jjsme tenkrat dorazit na letni tabor v jiznich Cechéch,
ale technicky stav naseho ,vozitka“ nebyl nejlepsi,
a tak jsme se shodou nahod ocitli na severovy-
chodnim okraji Prahy, v Satalicich. Nevim presné,
ktera to byla zastavka, ale pri prvnim pohledu na
sloupek s nekolika Cisly autobusovych linek se mou
dusi rozhostila spokojenost. ,KdyZ tady jezdi tolik
linek, tak nebudeme dlouho Eekat a zahy se dosta-
neme blize k centru,“ fikal jsem si v duchu, ale ouha

Pri bliz§im pohledu do jizdnich radu jsem zjistil,
Ze autobus v obci nejblizsi onomu taboru v pohra-
ni¢i jezdi ¢astéji neZ ony méstské linky. Nastésti tam
jezdila jesté jedna, jejiZ interval se uz méstskym dal
nazvat. Proto cesta do centra aZ tak dlouha nebyla
Sam pro sebe jsem se ptal, proc takové linky v ram-
ci méstské hromadné dopravy vubec jezdi?

Jak ¢lovék bral dalsi Zivotni zkuSenosti, byla mi

existence téchto linek vysvétlena, ale uvniti néjak
zlstaly pochybnosti nad zastavkovymi sloupky
s mnoZstvim linek. VZdy, kdyZ k néjakému takovému
prijdu, poloZim si otazku, zda je tolik isel nutnych.
Nejde to udélat jednoduseji, pro cestujiciho
prehlednéji? Negramotnost u nds aZ na ojedinélé pfi-
pady také nemame, tak pro¢ kaZdému spoji davat
jiné ¢islo? Na odpovéd' zatim marné cekam.

S nastupem priméstskych linek rady 300 dupli-
citnich linek jesté pribylo, atak oznacniky jsou
obtézkavany stale vice a vice, ale rozsah dopravy
se v mnoha pfipadech vyrazné nezménil. Pfed me-
sicem dokonce musely byt precislovany $kolni linky,
aby ta nekonecna rada priméstskych linek mohla ne-
rusené rast.

Snad se jednou situace zméni a na sloupcich
bude jen par Cisel linek, které budou mit kratky in-
terval, tak jak je to béZné na zdpad od nas.

Pripad, ktery dokumentuje, Ze nic netrva vécné,
je autobusova zastavka Motol ve sméru na Jihoza-
padni Mésto. Pred vice neZ péti lety se objevil navrh,
aby byla presunuta blize zastavce tramvaje. Spatné
prestupni vazby jsou jednim z ukazateld, které nase
zakazniky odrazuji od cest méstskou hromadnou do-
pravou. Odpovédi mi tehdy bylo, Ze to neni dilezité
a na takové véci nejsou penize, existuje prece daleko
vice vyznamnéjsich véci, kam je tfeba dat penize.

V Iété letosniho roku se vsak situace zménila,
ddlezitost prepravnich vazeb ziejmé stoupla, poda-
filo se také najit potfebné financni prostredky a od
soboty 2. zari letosniho roku funguje nova zastavka,
pro prestup na tramvaj ideaini.

Proto neklesejte na mysli, dobré véci se pro-
sadi!

Prijemnou naladu v prichazejicim podzimu.

-bda-
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