L2\ Dopravni podnik hl. m. Prahy,
\&" akciova spoleénost

Vnitrni

hledat s

Dobré tradice se maji dodrzovat. Listopadové ¢islo
v nékolika poslednich letech p¥ineslo rozhovor s predse-
dou predstavenstva a generalnim feditelem nasi spole¢-
nosti ing. Milanem Houfkem a ani leto$ni rok nebude
vyjimkou. Uplynulé mésice p¥inesly mnoho zajimavych
udalosti, a tak témat k rozhovoru je hned nékolik.

DP-K Koncem zafi lofiského roku byl rozestavén
Etvrty provozni dsek traté C metra ze stanice Nadrazi
HoleSovice do Ladvi. Béhem nékolika navitév jsme se
mohli pFesvéd¢it, Ze stavba méa velmi dobré tempo
a rychle pokracuje. V poslednich tydnech se viak obje-
vuji zpravy, Ze dojde stejné jako u étvrtého provozniho
tseku traté B k finanénim problémim. Jaka je tedy sou-
¢asnd situace na stavbé a v oblasti financf?

S postupem stavby mtizeme byt skute¢né spokojeni,
navic pied nékolika dny byla uspésné dokoncena insta-
lace ,,plaveného“ tunelu, nové technologie, kterd byla
poprvé uspésné pouzita.

V oblasti financi je situace horsi. Polovina prostied-
ku na vystavbu pochazi z ptjcky od Evropské investi¢ni
banky, kterou bude splacet mésto 15 let, a druhou polo-
vinu musi zajistit ¢eska strana, at ze statniho ¢i méstské-
ho rozpoétu nebo nasich odpist. V minulém roce zajistil
statni rozpocet finance ve vy$i 912 miliond, ale pro pFisti
rok je v ném navrhovéano pouze 400 miliond, a proto se
snazime najit dalsi prostiedky.

Pokud se totiZ nepoda¥i zajistit finance v potfebné
vysi, dojde ke zpozdéni stavby, coZ je nepiijemné piede-
v$im pro obyvatele Severniho mésta, ktefi na rychlou
a kapacitni dopravu, jakou poskytuje metro, Cekaji dlou-
hé roky. Doufdm, Ze se nam prost¥edky podafi zajistit
tak, aby zpozdéni stavby bylo co nejmensi.

DP-K Méné prostfedki na vystavbu metra viak ne-
nf jedingm problémem poslednich tydnt. Hovo#i se také
o sniZeni investi¢ni dotace na prostou obnovu zéklad-
nich prostfedki v roce 2002 a zachovéni provozni dota-
ce ve stejné vysi jako v roce letosnim. S jakou &astkou se
potita pro nadchazejicich dvanict mésicd a co to bude
znamenat pro nasi spole¢nost?

Vyse investi¢ni i provozni dotace nasi spolenosti se
odviji od moznosti méstského rozpoctu a jeho celkovy ob-
jem bude v roce 2002 o dvé miliardy niZ$i nez v roce le-
todnim. Budou se tak muset uskromnit vsichni, ktefi
z rozpoCtu penize dostavaji, coz se tyka i nasi spolecnosti.
Uz nyni je na nas p¥i piipravé méstského rozpoctu logicky
vyvijen daleko vétsi tlak nez v minulosti. Musime s vétsi
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rezervy musime

intenzitou hledat vnit¥ni rezervy tak, aby kvalita a rozsah
nasich sluzeb ztstaly alespon stejné, ale my jsme potiebo-
vali méné penéz z méstského rozpoctu. Doufam, Ze vyska
provozni dotace bude v roce 2002 mirné zvy3ena, ale na-
vy$eni ani nepokryje miru inflace, a tak se budeme muset
vypotadat se sedmi miliardami korun.

Pied vedeni spole¢nosti budou postaveny narocné
tkoly, které musime splnit co nejlépe ke spokojenosti na-
Seho akcionéare, hlavniho mésta
Prahy.

DP-K Pojdme k snad ra-
dostnéjsim vécem. V zavéru ¥{jna
byla slavnostné zahdjena stavba
tramvajové traté z Hlubolep na
Barrandov, ktera by méla p¥inést
novou kvalitu do tramvajové
dopravy v Praze. Jak to vypadd
s touto stavbou?

Ve stfedu 24. tijna byl ,,po-
klepan“ zdkladni kdmen a v nej-
bliz§im obdobi se rozbéhne vy-
stavba na plné obratky tak, aby-
chom prvni cestujici mohli vozit
v zavéru roku 2003.

Tramvajova trat na Barran-
dov je financovana z méstského
rozpoCtu, lépe Feceno z vynosu
emise obligaci, které vydalo
mésto.

DP-K Dlouhou dobu bylo
metro suZovano nedostatkem
vozd, v leto¥nim roce se dod4vka
vozi ze Zli¢ina rozjela. Jak vypa-
da soudasna situace?

Dlouhou dobu se diskutovalo
o prodeji CKD Dopravni systémy
zahrani¢nimu investorovi, coz se
zaCatkem podzimu leto$niho ro-
ku podafilo. Novym vlastnikem se
stala spole¢nost Siemens.

Vyroba nyni pokracuje
v tempu, jaké bylo dohodnuto.
Posledni z dvaceti dvou souprav
nasmlouvanych v roce 1995 by-
chom méli obdrzet v dubnu p#i-
stiho roku.

vetsi intenzitou

A pted nékolika dny byla podepsiana smlouva
o smlouvé budouci na dodavku dal$ich 20 souprav, které
bychom méli dostavat od konce roku 2002 do konce ro-
ku 2004. K dispozici mame rovnéz 7 rekonstruovanych
souprav, z nichz tfi byly nasazeny do pravidelného pro-
vozu a zbyvajici by mély byt nasazeny-do konce leto$ni-
ho roku.

Generalni reditel Ing. Milan Houfek pri poklepu zakladniho kamene tramvajové
trati Hlubocepy — Barrandov.

Foto: Petr Malik
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Z HISTORIE

,Na stdle opétovand prani se strany obecenstva roz-
hodla se spravni rada prodlouZiti provoz od 1. kvétnat. r.
na vsech tratich elektr. drah tak, Ze po 10. hod. vecerni
pocnou vozy z kone¢nych stanic zatahovati do svych vo-
zovek,“ Cetli v obézniku €. 46 z roku 1918 zaméstnanci
Elektrickych podnikd. Znovu byly obnoveny i divadelni
vozy, protoze ale musely od divadel odjizdét nejpozdéji
0 22. hodiné, nemély v p¥ipadé del$ich predstaveni vétsi
vyznam a teprve pozdéji se odjezd divadelnich vozi od-
lozil alespon o pal hodiny. I kdyZ se tak provoz alespon
v omezené mife vratil do bézZného valeéného rozsahu (az
do roku 1919 ale trvalo zastaveni provozu v nékterych
tratovych usecich), obnoveni ,,no¢niho provozu“ se Pra-
zané dockali az v roce 1921. Mezitim nékolikrat zazili
chvile, kdy pro nedostatek uhliv elektrarné tramvaje ne-
jezdily vlibec, natoz v noci. Takové ,beztramvajové dny“
nastaly kazdoro¢né v zimnich mésicich v letech 1917 az
1920 a kdyz se podatilo zajistit alespon néjaké uhli, jez-
dilo se do ¢tyF odpoledne, Setfilo se i o nékterych nedé-
lich, kdy prvni vozy vyjizdély az v 8 hodin rano. Takové
nepfijemné dny ale byly z hlediska celkové koncepce do-

pravy jen mimo¥adnou a nezadouci zaleZitosti.

Teprve 19. dubna 1921 spravni rada EP povolila, aby
divadelni vozy ¢ekaly na navstévniky u divadel i za p¥ed-
pokladu, Ze pFedstaveni skon¢i po pul jedenacté, ,,...at je
konec predstaveni kdykoliv“, To byl signal, Ze vale¢na
omezeni dopravy jsou definitivné minulosti. Do kancela-
e spravni rady EP uZ beztak p¥ichazely stéle Castéji na-
Iéhavé zadosti na prodlouZeni provozu do no¢nich ho-
din, pfipadné i na zavedeni ¢asnéjsich rannich spoju. Vy-
sledkem bylo od 1. cervence 1921 zavedeni, respektive
obnoveni no¢niho provozu v dobé od 22.30 do 1 hodiny
po pulnoci. V no¢nim provozu zustavaly viechny linky
s vyjimkou 8 a 12. Jezdilo se v prodlouzeném intervalu
16 az 18 minut a na rozdil od ptedvéile¢ného obdobi za
zvlastni no¢ni tarif 4 koruny. Na ,no¢nich“ linkach ne-
platily Zadné p¥edplatni jizdenky denniho provozu. Nej-
déle byla v no¢nich ulicich vidét ,pétka“, jejiz posledni
nut pted pal druhou. Souéasné byl zahajen prodlouzeny
provoz i rano, kdy prvni vozy vyjizdély na trat kolem pul
paté. Ty ale nebyly tak vyuzivany jako vozy no¢ni, a tak
byl v srpnu 1921 asny ranni provoz omezen jen na ne-
déle a svatky po zbytek letni sezény, pravdépodobné se
takové Casné rekrea¢ni ranni spoje objevily i v dal3ich le-
tech (prokazatelné v roce 1924). Rozsah provozu se tak
na mnoho let vcelku ustalil.

Zatim se udrzely v provozu i nerentabilni divadelni
spoje. Jejich vyznam se ale zménil — uz §lo opravdu jen
o zajisténi jistého pohodli navstévnika divadel, kte¥i tak
méli u divadla p¥istaveny viiz i v dobg, kdy ostatni tram-
vaje jesté jezdily.

Postupem doby se ukazalo, Ze i ve velmi pozdni no¢-
ni hodiny vzrista zdjem o méstskou dopravu. Pocatkem
roku 1932 pozadal Zivnostensky referat prazského ma-
gistratu podnikatel Vladimir Holan o udéleni , koncese
periodické dopravy osob autobusy v obvodu Velké Prahy
vnocnich hodinich“.  Magistrat Zadosti nevyhovél
s odavodnénim, Ze ,mistni potfeba dosud nevyzaduje
zFizeni podobnych Zivnosti, nebot o dopravu osob v ho-
dindch nocnich, tj. od hod. 1. do hod. 5., kdy nejezdi vo-
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Celych c¢tyriadvacet hodin

zy méstskych elektrickych drah, jest dostatecné postara-
no autodrozkami, jejichzto stanovisté byla ve vnitinim
mésté znac¢né rozsirena a pro néz v posledni dobé zrize-
na byla stanovisté nova i na blizkych a misty i vzdalenéj-
Sich ¢tvrtich Prahy. “Zatim nemame k dispozici pesnéj-
$i udaje, ale zda se, Ze patrné skute¢nym davodem byly
uvahy Elektrickych podnik( o zavedeni no¢ni dopravy.
Neslo ale o linky tramvajové, nybrz o autobusové.

0d 27. listopadu 1932 se Prazané mohli svézt poprvé
tremi linkami, které uz mazeme oznacit jako celono¢ni
(¢i Iépe snad ,klasické no¢ni“). Byly oznaen pismeny A,
B aC, ale se stejné ozna¢enymi dennimi autobusovymi
linkami nemeély viibec nic spole¢ného. Zajimavé je, Ze
Elektrické podniky zacaly v noci jezdit bez koncese, pro-
tozZe teprve 1. prosince 1932 se magistratni senat usnesl,
Ze vyhovi zadosti obce prazské (tj. Elektrickych podni-
k) o koncesi pro periodickou dopravu autobusy v no¢-
nich hodinach (tedy podobné zZadosti, kterd byla zamit-
nuta Vladimiru Holanovi),
ale Ze koncesni dekret bude
vydan aZ po vyjadfeni minis-
terstva obchodu.

Autobusové noéni linky
mély svoje spole¢né central-
ni stanovi$té na nameésti Re-
publiky, odkud vyjizdély po
tramvajovych tratich — A do
Strasnic, B do Vysocan a C
do Kosit. Elektrické podniky
na kazdou linku nasadily dva
vozy vintervalu 20 minut.
Noéni linky jezdily ve vsedni
dny z namésti Republiky od
0.40 do 2.40 h, ze soboty na
nedeéli az do 3 hodin. Pozdgji
se ukazalo, Ze v letnich mé-
sicich je ve viedni dny zdjem
ono¢ni linky mensi, atak
byl interval redukovin na
40 minut, nedélni spoje o-
mezeny nebyly. Podle dosavadnich poznatka odjizdély
autobusy v roce 1933 z okrajovych koneénych zpét do
centra naposledy ve 3 hodiny, pozdéji byly zfejmé tyto
spoje zruSeny.

Celono¢ni autobusovy provoz se v uvedené podobé
osvédcil, a tak byly v noci z 1. na 2. kvétna 1938 dany do
provozu dal$i dvé autobusové linky, D na Boftislavku
a E na Pankréc.

Slibny vyvoj autobusové no¢ni dopravy nejd¥ive pre-
rusila na vice jak mésic mobilizace. V té dobé byly ome-
zeny i tramvajové spoje — denni provoz konéil uz kolem
pul desété vecer a ,,nocni“ spoje jezdily jen do 23. hodi-
ny. Definitivni zanik noéni dopravy p¥ineslo zasadni va-
le¢né omezeni autobusové dopravy od 1. ¥ijna 1939, kdy
bylo vech pét no¢nich linek zruseno. U tramvaji jejich
dosavadni rozsah provozu p¥iblizné do 1 hodiny zustal
zatim zachovan, ale v tinoru 1942 byl redukovan tak, zZe
centrem projizdély posledni vlaky p¥iblizné ptl hodiny
pted palnoci. Davodem bylo, Ze ,u vétsiny cestujicich
v noci jde o jizdy za zabavou“, coz ve vale¢ném obdobi
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z¥ejmé nebylo dostate¢nym davodem k zajistovani ve-
fejné dopravy.

Casem se ale ukazalo, Ze Prazané a lidé z blizkého
okoli hlavniho mésta no¢ni dopravu potiebuji i k cesté
do a ze zaméstnani, a proto byla od 30. listopadu 1942
ptijata nova zasadni opatfeni. BéZny denni provoz tram-
vajovych linek byl zkracen o dalsi hodinu, aby p¥ibliZné
kolem pul jedenacté projizdély posledni spoje centrem
(ale od 22 hodin platila no¢ni sazba). Pak do prazskych
ulic vyjizdély poprvé opravdu celono¢ni tramvajové lin-
ky. Pro odliseni od dennich linek byly oznaceny pismeny
A az F ajejich trasy byly voleny tak, aby pokryvaly ale-
spofi nejdalezitéjsi Casti kolejové sité, jezdily jen ,,v ome-
zeném rozsahu®, tj. v intervalu 40 minut. Viechny linky
se potkavaly v uzlovém bodé u Hybernského (Masaryko-
va) nadrazi. Tramvajovy no¢ni provoz se po zbyvajici va-
le¢né roky nezménil a byl zrusen aZ z tspornych davodi
18. ledna 1945.

Znovu se no¢niho (ted uz opravdu celonoéniho) pro-
vozu Prazané dockali 17. prosince 1945. Provozni obdobi
dne bylo u tramvaji rozdéleno na t¥i ¢asti. Normalni den-
ni provoz probihal v dobé od 4.30 do 22.30 hodin. Druhé
obdobi, pro které se pozdéji ujal nazev polono¢ni provoz,
bylo mezi 22.30 a 24.00, kdy ztstalo v provozu 12 linek
v intervalu 20 minut. Pét linek mélo proti predchozimu
obdobi ¢aste¢né modifikovanou trasu. Treti casové obdobi
zahrnovalo klasicky noéni provoz v intervalu 40 minut.
Zstavalo v ném v provozu pouze 8 linek (1, 5, 9, 11, 14,
17, 18 a 19). No¢ni jizdné se platilo uz od 22.30 hodin, tj.
i na polono¢nich linkach. Od roku 1947 se v jizdnich ¥a-
dech no¢nich linek objevuje interval 43 minut. Dalsi ob-
dobi bylo pomérné stabilni pokud jde o princip a organi-
zaci no¢niho provozu. Cas od casu doslo k diléi dpravé
linkového vedeni a od 15. ledna 1962 byl interval no¢nich
linek zkracen znovu na 40 minut.

V té dobé uz byly tramvaje posileny také dvéma noc-
nimi linkami autobusovymi. Mély ¢isla 201 a 202 a jez-
dily ve dvacetiminutovém intervalu z Vaclavského na-
meésti do Prabézné ulice a k hotelu International. Snad
proto, Ze na nich byl zaveden nepfestupny tarif, nebyly
ptili§ vyuzivany a po kratké dobé byl jejich provoz ome-
zen jen na noc ze soboty na nedéli. V roce 1966 byly zru-
Seny tplné.

Nové pozadavky na noéni provoz zacala klast vystav-
ba sidlist a ptipojovani nékterych okolnich obci. V roce
1966 byla zavedena prvni no¢ni autobusova linka, ¢. 244,
ktera spojovala Vaclavské namésti se sidlistém No-
vodvorska (ve stejné trase jako denni 144). Po roce 1970
zacal vznikat systém no¢nich autobusovych linek nava-
zujicich na tramvajovou sit a koordinovany s no¢nimi
tramvajovymi linkami. Na poc¢atku roku 1974 uz jezdilo
6 celonoénich a 3 polonoéni autobusové linky. (V té dobé
byly ¢&islované ve ,t¥istovkové“ fadé.)

Po zahdjeni provozu metra vroce 1974 zanikly
prakticky polono¢ni linky, protozZe v zavislosti na rozsa-
hu provozu nového dopravniho prostfedku se konec
denniho provozu posunul pFiblizné do pdlnoci. Diilezité
bylo zruseni no¢niho jizdného. Ti 0 néco starsi si mozna
jesté pamatuji, Ze ,osudné“ prechodové noci z 8. na
9. kvétna 1974, kdy soucasné zanikla funkce pravod-
¢ich, se az do pilnoci platily tehdy obvyklé noé¢ni 3 ko-
runy. O ptlnoci privodéi odstranili kryty z novych
oznacovacich strojkd a cestujici si od té doby ,cvakali“
korunové jizdenky.

V roce 1985 byl provoz tramvajovych linek reorga-
nizovan tak, Ze bylo zavedeno osm samostatné &islova-
nych linek (51 — 58, krétce se v letech 1990 — 1991 ob-
jevily i dvé ¢isté polono¢ni linky €. 59 a 60). P¥ipomen-
me jen, Ze autobusové linky jsou ¢islovany v fadé 500 uz
od roku 1974.

0 moderni historii no¢niho provozu by se dalo na-
psat mnohem vic. Vychazime ale ze skuteénosti, Ze po-
sledni 1éta si vétsina z nas dobte pamatuje, a Ze jsme ale-
spofi orienta¢né chtéli pfipomenout to sloZitéjsi obdobi
davného hledani. A tak na zavér miizeme jen zddraznit,
Ze souCasné zkraceni intervala vét$iny no¢nich linek na
30 minut je v historii prazské MHD vskutku historickym
¢inem. U celono¢nich tramvajovych linek je to nejkratsi
interval v jejich dosavadni historii.

Mgr. Pavel Fojtik
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Vnitrni rezervy musime hledat
s véetsi intenzitou

DP-K Vozovy park autobust prochazi v posledni
dobg zésadni proménou, ktera podstatné zlepsuje moz-
nosti cestovani pfedevsim osobam se sniZenou moznosti
pohybu. Jaké budou dal3f kroky a s jakymi novinkami se
setkdme ve vozovém parku tramvaji?

Do konce roku obdrzime dal$ich padesit nizko-
podlaznich autobus®i ataké jsou objednany prvni t¥i
kloubové nizkopodlazni vozy. Témé¥ pétinu vozového
parku autobust budou tvo¥it nizkopodlazni vozy, ¢imz
se piiblizujeme méstm na zapad od naSich hranic. I do
budoucna pocitame s nakupem téchto modernich vozi-
del, ktera kromé& své nizkopodlaznosti spliuji i velice
tvrdé normativy EURO III, které jsou opét Setrnéjsi k zi-
votnimu prostiedi.

Co se tyce tramvaji, stile vice jsou v ulicich vidét
rekonstruované vozy T3 a do konce roku vypiseme vybé-
rové fizeni na nové vozy, které by si mély odbyt premiéru
na trati na Barrandov.

DP-K Letni mésice byly ve znameni ur¢itych ne-
srovnalosti mezi vedenim spole¢nosti a nové zaloZenou
odborovou organizaci, Federaci ¥idi¢ tramvaji. Jak se
na tento v médiich ¢asto propirany spor divate s odstu-
pem n&kolika tydnii?

Zahy po vzniku novych odbort doslo k uréitym ne-
srovnalostem v jejich vztahu k vedeni podniku. Ve svych
proklamacich Federace ¥idi¢d tramvaji hovotila
o vst¥icném piistupu k vedeni spole¢nosti, ale skute¢-
nost zpocatku pripominala konfrontaci, kterd se objevila
i v médiich. Na sklonku prazdnin jsem se seSel s piedse-
dou novych odbort a vyjasnili jsme si, Ze o problémech
je tieba hovofit nejprve na urovni odstépného zavodu
Elektrické drdhy. V ptipadé, Ze se na tomto foru ptijatel-
né feSeni nenajde, pokusime se najit schiidny postup na
urovni akciové spole¢nosti.

Poté byly vytvofeny pracovni skupiny za tcasti no-
vé, ale i stavajici odborové organizace, kde se ve vzajem-
né diskusi problémy fesi.

Myslim, Ze letni zkuSenosti pouze potvrdily starou
pravdu, Ze kazdy problém se nejlépe vytesi, kdyZ o ném bu-
deme vécné hovotit a nikoliv hledat konfronta¢ni metody.

DP-K Stile se velmi hlasité hovoii o preferenci
méstské hromadné dopravy. Na mnoha mistech jsme

viak svédky, Ze preference spide stagnuje, neZ aby byla
rozvijena. Jaké jsou v souasné dobé podnikany kroky?

Bohuzel, zejména preference na ktiZovatkach se
svételnou signalizaci se nam nedafi realizovat tak rych-
le, jak bychom si ptedstavovali. Naopak potésitelné se
rozriista poCet tsekd, kde jsou tramvajové koleje odde-
leny od pruhu pro automobily betonovym délicim pa-
sem.

Preference méstské hromadné
dopravy vsak zGstava oblasti, které
se pravidelné vénujeme. V soucasné
dobé se snazime jit trochu jinou ces-
tou nez v minulosti, a to vytvorenim
projektu pilotni linky, ktera by v ce-
1é své trase jela po samostatném,
piipadné oddéleném télese ana
ktizovatkich by byla preferovana
svételnou signalizaci. Postupné,
v dlouhodobém horizontu bychom
chtéli tato opatfeni zavést v celé
tramvajové siti.

DP-K Pted nékolika tydny Pra-
ha hostila zasedéni ¥idici komise
UITP. Utastniky jednani bylo prazské
zasedani hodnoceno velice kladng.
Jaka je pozice Prahy a potazmo Do-
pravniho podniku v mezindrodnich
strukturach?

Podle mne opét plati staré rce-
ni, Ze doma neni nikdo prorokem.
Vsichni zahraniéni Géastnici nas |
systém méstské hromadné dopravy
hodnotili velice kladné, i kdyz doma jsme velice Casto
kritizovani.

Proto mohu ¥ici, Ze pozice Prahy je v mezinarodnim
kontextu velmi dobra, mnoho ucastnikid ocenovalo nasi
méstskou hromadnou dopravu a myslim, Ze nejen my se
muzeme ucit od nasich zahrani¢nich kolegd, ale i my
nabizime kolegiim mnoha zajima fe3eni, ktera jsou pro
né vitanou inspiraci.

DP-K MiizZete v kratkosti naznatit, jaké nejdilezi-
t&j3f dkoly kromé kaZdodenniho bezproblémového pro-

vozovani méstské hromadné dopravy nas ¢ekaji v nasle-
dujicich tydnech a mésicich?

Jak uz jsem naznacil v ptedchozich odpovédich,
v nejbliz§ich tydnech se budeme muset vyrovnat s niz-
$im objemem finan¢nich prostfedkd. Nas zakaznik viak
nesmi nic pocitit, spiSe naopak. Nase sluzby musi byt
kvalitngjsi, aby s nami cestovalo vice osob nez automo-
bily. Musime se snazit p¥ilakat i nové uzivatele méstské
hromadné dopravy.

Jednou z nejvétsich priorit pro nds musi byt prodej
naseho produktu. Nejen prodej jizdenek, ale také sezna-
movani naSich klientd s tim, co délame a na jaké trovni.
Bohuzel ani Dopravni podnik ani firma Soch, ktera pro

nas predprodej jizdenek zajistuje, nezvladly dobie vymé-
nu prikazek na zaCatku mésict za¥i a ¥ijna, i kdyz nové
doklady ma uz vice nez 160 tisic klientd. Proto musime
zabezpecit na kvalitativné jiné urovni pfedprodej na pre-
lomu rokd. KdyZ se nam podafi pfedprodej dobie zvlad-
nout, mtzeme opét zlepsit jméno nasi spolecnosti
v oCich vefejnosti, ale také utrzit vice prostiedk, které
budeme v p¥istim roce velmi potfebovat.

Dékuji za rozhovor a pfeji mnoho tspéchii do nésle-
dujiciho obdobi. Petr Malik

Stavba tramvajoveé trati
na Barrandov byla slavnostné zahajena

Uz pfed rokem jsme vds na strankach DP-KONTAK-
Tu podrobné seznamili s projektem tramvajové trati
Hlubocepy — Barrandov, kterd vyznamnym zpusobem
zlepsi dopravu v jednom z nejmladsich prazskych sid-
list. Prvni faze rozsahlé stavby, jakysi pfedkrm, pFestav-
ba soucasné hlubocepské konecné, byla dokoncena uz
v minulém roce, ale na zahajeni vlastni stavby se stale
Cekalo. Ve st¥edu 24. Fijna se viak stavba nové tramvajo-
vé trati svétovych parametrd stala skute¢nosti.

Kratce pted polednem podmraceného a chladného
dne prazsky primator Jan Kasl, naméstek primatora pro
dopravu Martin Hejl, pfedseda pfedstavenstva a general-
ni teditel Dopravniho podniku Milan Houfek spolecné
s dal§imi vyznamnymi hosty poklepali zakladni kimen

stavby tra
| SEPY - Ep.F{FIPnNDD"J

HLUBO

mvajove traté

stavby, ktera by méla zacit slouzit cestujici vefejnosti na
prelomu rokt 2003 a 2004.

,Stavba je financovana pouze z prostfedkd meésta,
stat stale neptiklada méstské hromadné dopravé pattic-
nou dalezitost,“ zminil ve svém slové primator Kasl. Vi-
ce nez dvé miliardy korun, které si stavba vyzada, ziskalo
mésto z emise obligaci.

Jiz v roce 1994 schvilila rada Zastupitelstva hl. m.
Prahy pfipravu realizace nové tramvajové traté. P¥ipra-
vu stavby zajistoval InZenyring dopravnich staveb.
22. za¥i 1999 nabylo pravni moci rozhodnuti o umisténi
stavby a o t¥i mésice pozdéji byla dokonéena dokumen-
tace pro stavebni povoleni.

V roce 2001 se vitézem vetejné obchodni soutéZe sta-

lo sdruZeni firem Subterra a. s. a ZS Br-
no a. s. s nazvem , Tramvajova trat Hlu-
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.
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bocepy — Barrandov, Praha,“ jehoz lidrem je Subterra.
Kromé vystavby vlastni tramvajové traté bude po-
staveno nidhradni parkovi§té a soucasné nadzemni gara-
Zové objekty u budouci zastavky Ateliéry, které jsou pod-
minkou zasadniho rozvinuti praci v oblasti sidlisté.
,Doufam, Ze v§e ptjde podle pfedpokladd, bude do-
statek finan¢nich prosttedkd, aby prvni cestujici mohli
jet po nové trati na prelomu rokt 2003 a 2004, zdtraz-
nil ve svém vystoupeni generalni feditel Dopravniho
podniku. —bda—

Zakladni ddaje o stavbé tramvajové traté
Hlubogepy — Barrandov

Investor: Dopravni podnik hl. m. Prahy,
akciova spole¢nost
Zhotovitel: SdruzZeni zhotovitelt Subterra a. s.

EWA Brno, a. s. s nazvem , Tramvajova trat
Hlubocepy — Barrandov, Praha“,
zastoupené Subterra a. s.

Projektant: Metroprojekt Praha, a. s.
Obstaravatel: InZenyring dopravnich staveb, a. s.
Zahéjeni stavby: srpen 2001
Zprovoznéni: prosinec 2003
Ukongent: srpen 2004
Celkové investiéni néklady: pfiblizné 2,1 miliardy K&
Celkova délka tramvajové traté: 3,6 km
z toho dvé estakady: 1 200 metrt
z toho dva podjezdy: 355 metrh
pocet stanic: 6

DB kontakt
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PAMATUJETE S1

,Véc: napravovy viz/svolani porady.

V dohodé s firmou EVIKA, n. p. svolavame na stredu
21. listopadu t. r. ve 13,30 hod. do zasedaci siné v Praze
XVI, Kartouzskd 200, poradu komise pro jednotny
4napravovy viz.

Program:

1) Ukoly komise a stanoveni podrobného pracovniho
planu.
2) Zasadni konstrukéni prvky jednotného vozu.

PS. Clenové komise zticastni se dne 22. 11. t.r. pre-
dani prototypu vozu PCC do provozu DP Praha“

Toto je text historické pozvanky rozeslané v roce
1951 Ustfednim inspektoratem komundlnich podnikii.
Svétlo svéta spattila prvni tramvaj typu T1 (¢i jak se teh-
dy psalo — TI). Pfed padesati lety jsme zacali prazské
tramvaje rozliSovat na staré a nové. Ne, Ze by se pred tim
v Praze nové tramvaje neobjevovaly, vidyt tfeba takova
»ponorka“ nebo ,mevro“ byly zdsadné jiné, nez tehdejsi
obousmérné vozy, ale ptfece jen... Nastup prvnich ,té-
Cek“ znamenal v prazské tramvajové dopravé opravdu

Tak vypadala ta uplné prvni tramvaj typu T1 (¢. 5001). Snimek byl pofizen ve vozovné Motol
a jisté kazdého zaujme tycovy sbérac, kterymi byly ,té jednicky* ptivodné vybaveny.

Hodné rokii vozy T1 najezdily také na lince ¢. 17. Ackoliv se jim Fikalo ,,velkoprostorové®, ne-
zridka byly v solo provozu velmi prepInéné. Tramvaje T1 jezdily kratce i spraZzené — zkusSebné
jeden mésic na lince ¢. 5 v lété 1964 a pak od listopadu 1964 do tinora 1965 na lince ¢. 15. Je
zajimavé, Ze na tuto epizodu si mnoho pamétnikii viibec nevzpomind.

| e

vypadalo pfed vrSovickym nadrazim?

PP kontakt

Tato fotografie vozu TI1 na lince ¢ 27 nam zdroven klade otazku. Pamatujete si, jak to
Foto: Ing. 1. Mahel, 25. Cervence 1974

Kdyz Prahou jezdily
»té jednicky*"

revoluci, a tak neni divu, Ze vyrazy ,stary“ a ,,novy“ mély
opravdu néco do sebe.

Casto udavany ddaj, Ze 22. listopadu 1951 byl zah4-
jen zku$ebni provoz nového vozu, oviem berme s ¢as-
te¢nou rezervou. Tramvaj zcela urcité nebyla jesté v ta-
kovém stavu, aby se mohla bezpe¢né rozjet do prazskych
ulic. Zajimava je rukopisnd poznamka na zminéné po-
zvance: ,Viiz byl predveden poc. ledna 1952 Co se
opravdu v listopadu odehralo, to zatim v této chvili jesté
piesné nevime. Mozna se tcastnici komise jen podivali
na novou tramvaj, mozna se s ni i kratce svezli. P¥esto se
zminéné datum tradi¢né slavi jako zahajeni provozu no-
vych vozt tady T a neni divod tuto tradici porusovat.
PFipomenime jen, Ze ,,té jedni¢ka“ ¢. 5001 byla ptivezena
z Tatry Smichov uz 8. listopadu 1951, ale oficialné ji Do-

i —

Foto: Archiv DP

Sl

Foto: Archiv DP

Opravdu typickou linkou pro tramvaje T1 byla, ¢tyrka“. Dnes jsou minulosti nejen vozy T1,

Dalsi historicky snimek. Neexistuje ani most se splitkou na Zlichoveé, ani domy v pozadi. V té-

to podobé si tramvaje T1 urcité lépe vybavime. Nové provedeni linkovych Ciselnych orientaci
i pantografy byly zavedeny postupné v letech 1964 — 66.

pravni podnik hlav. mésta Prahy p¥evzal az 31. prosince
1952 spole¢né s druhym prototypem ¢&. 5002. ,Pétti-
sicjednicka“ vykonala technicko—bezpecénostni zkousku
4. bfezna 1952 a 17. b¥ezna byla poprvé zafazena do pro-
vozu. Celkem Dopravni podnik obdrzel 133 tramvaji
typu T1.

Nechejme stranou technické parametry (zdjemci se
mohou podivat do réiznych odbornych publikaci) i dal3i
podrobné provozni udaje, protoze by vydaly na celou
knihu a vzpomertime jen, Ze posledni viiz T1 (¢. 5115) jel
naposledy oficialné s cestujicimi 25. ledna 1983 na lince
¢. 23.

P¥ipomenime si vozy typu T1 alesponl nékolika foto-
grafiemi.

_pf_

Foto: J. Titz, 1957

s

Foto: J. Cermak; 9.8.1970

Vletech 1972 — 1977 jezdily tramvaje T1 také na lince ¢. 14 primo pred ,,budovou* v Bu-
benské ulici. Cetni zaméstnanci DP tady do nich nastupovali.

Foto: J. Hussarova, ptiblizné v roce 1973




Problematika cisteni

calounéenych sedadel
ve vozidlech MHD

Na poradé vedeni 23. bfezna letosniho roku byla
piedloZena a projednana problematika ¢isténi ¢alouné-
nych sedadel ve vozidlech méstské hromadné dopravy.
Vzhledem k rozdilné technologii ¢isténi, kterou pouzi-
vaji uklidové firmy v jednotlivych odstépnych zavodech
bylo doporuceno, aby byl sestaven pracovni tym, ktery
by konzultoval a testoval jednotlivé postupy ¢isténi a na-
sledné by doporucil optimalni zptsob ¢isténi ¢alouné-
nych sedadel.

Jmenovany tym, slozeny z pracovnikd technického
useku Feditelstvi a jednotlivych odstépnych zavodd Met-
ro, Elektrické drdhy a Autobusy, se v mésici dubnu se-
znamil s technologii ¢isténi sedadel v jednotlivych od-
$tépnych zavodech.

Vo. z. Metro, v depu Kacerov, byl pracovnimu tymu
piedveden parni zptsob ¢&isténi. Pouzivany p¥istroj pra-
cuje jako vyvije¢ pary o teploté az 140 °C, ktera je pod
tlakem aplikovana na povrch sedadla. Uvolnéné necisto-
ty jsou zachycovany do textilniho navleku néstavce
asoucasné jsou niceny i pFipadné bakterie a mikroby.
Vyhodou tohoto zptisobu ¢isténi je, Ze se pouziva pouze
Cista voda a sedadla jsou po ¢isténi do 40 minut sucha.

P¥i testovani tohoto p¥istroje v o. z. Autobusy, v ga-
razi Kacerov, se na znecisténém sedadle potazeném ply-
$em tato technologie neosvédcila, nebot skvrny nebyly
odstranény a sedadlo zustalo prasné z diivodu chybéjici-
ho odséavani. Déle se zde pracovni tym seznamil s tech-
nologii pouzivanou na sedadla autobusd, tzn. ¢isténi po-
moci kartace a saponatového roztoku s naslednym vysa-
tim necistot. Tato technologie sedadla vycisti, ale nevy-
hodou je netimérna doba schnuti — az 24 hodin.

Vo. z. Elektrické drahy, ve vozovné Motol, byl pied-
veden zpusob (isténi vysavacem s klepaci hubici za po-
uziti Cistici saponatové pény ve spreji. Tuto technologii
zhodnotil pracovni tym vzhledem ke kvalité ¢isténi
a kratsi dobé schnuti (8 hodin) jako nejvyhodnéjsi. Byla

0d uzéavérky Fijnového ¢isla se predstavenstvo nasi
spole¢nosti seslo na dvou zasedanich, a to vzdy v pondé-
Ii, 1. a 22. fijna. Nasledujici ¥adky mapuji jednotlivé pro-
jednavané body.

Problematika majetkoprdvniho vypofadani. Na
uvodnim Fijnovém zasedani predstavenstvo schvililo
dal$i vykupy pozemka v souvislosti se zajistovanim stav-
by zafizeni navazné autobusové dopravy k trati metra
IV. C1, respektive s vypofadanim pozemki trvale zasta-
vénych stavbou ,Depo Hostivai“ a pozemka pro stavbu
stanice metra ,Hostivar“.

Dalsi projednavané body:

Zpréva k vyhlaSeni vefejné obchodni soutéZe na na-
kup novych tramvaji. Bylo schvaleno vyhlaseni mezina-
rodni obchodni soutéZe na nakup novych tramvaji v po-
¢tu 20 kust pro rok 2004 a v poétu 5 az 10 kust v letech
2005 az 2008.

Zpréva o provozu zastavkového informacniho systé-
mu v zastavce tramvaji Malostranska. Technicky Feditel
nasi spolecnosti ing. Jilek informoval ¢leny predstaven-
stva o dosavadnim provozu zastavkového informacniho
systému a za hlavni problém systému oznacil pfesnou
detekci prijezdu tramvaje, kde dochdzi k odchylkam
mezi zobrazovanymi udaji na panelu a skute¢nosti, ne-
bot se tramvaj muze od prijezdu kolem posledniho de-
tekéniho majaku do pt¥ijezdu do stanice zpozdit az o né-
kolik minut. V sou¢asné dobé& byly podle slov technické-
ho teditele instalovany dalsi detekéni majaky, diky nimz
doslo ke zlep3eni, a hledd se nové fesenti, které by mohlo
tuto problematiku vytesit tak, Ze bude mozné rozsireni
v celé siti.

Plan investic na rok 2002. Clenové pfedstavenstva
projednali a ndsledné vzali na védomi prvni navrh pla-
nu investic pro rok 2002 s tim, Ze se jedna o pracovni
material, nebot je$té nebyl schvédlen rozpocet hlavni-
ho mésta Prahy, na kterém je bezprostiedné zavisla

zkou$ena i suchd péna, kterd by odstranila nutnost od-
staveni vozu na vysu$eni, ta se ale vzhledem ke kon-
strukci Calount neosvédcila, nebot vysledkem ¢&isténi
byly nevzhledné skvrny.

V Cervnu 2001 se kompletni pracovni tym seznamil
v Dopravnim podniku mésta Hradce Kralové s novou
stanici denni udrzby, kde spole¢nost WISTA, s. r. 0. p¥ed-
vedla technologii dklidu vozii pomoci staciondrniho
odsavaciho systému, ktery v piedvedeném provedeni
umoznoval odsavani az na 12 mistech najednou. Vyuziti
obdobného zafizeni je pro centralni vysavani necistot
z vozidel planovano v budované hale denniho osettent
autobusu v DOZu Hostivaf.

Na jednani pracovni skupiny v ¢ervnu byl dohodnut
nasledujici optimalni zpasob ¢isténi ¢alounénych seda-
del véetné vysavani podlahy.

Technologie &isténi

Ve shodé s vyrobcem latek a zkuSenostmi v o. z.
Elektrické drahy doporucujeme nasledujici postup &is-
téni sedadel:

e vysavani sedadla vysavacem s turbocleanem (klepaci
hubici) — technologie LUX,

® naneseni saponatové pény ve spreji na potah seda-

dla a jeji vet¥eni do latky specialnim vibratorem,

po zaschnuti pény, ktera na sebe vaze necistoty,

opétovné vysati sedadla pomoci klepaci hubice.
Cena Cisténi jednoho kusu sedadla pti pouZiti sapo-

natové pény ROYAL ¢ini celkem 30,60 K&, potfebna doba

¢isténi je 9 minut, schnuti sedadel je p¥iblizné 8 hodin.

Cetnost &isténi

e Vysavani podlahy vozidla — minimélné 1 x za 3 dny.
Pouziti primyslového vysavace

e Suché vysavani sedadel — minimalné 1 x za mésic.
Pouziti vysavace s turbocleanem.

e Cisténi sedadel sapondtovou pénou — minimélné 1 x
za 2 mésice. Pouziti vysavace s turbocleanem.

Pro vylouceni dopadu zvy$ené Cetnosti Cidténi na
spravkové procento je jednim z feSeni planovani a zajis-
téni téchto praci v jednotlivych od3tépnych zavodech
v sobotu a v nedéli.

Na poradé vedeni 19. cervence generalni feditel
konstatoval, Ze navrzeny postup bude zidkladem pro
udrzbu Calounénych sedadel ve vozidlech méstské hro-
madné dopravy a pozadal o zapracovani tohoto postupu
do technologie tudrzby vozidel v jednotlivych odstép-
nych zavodech.

Ing. Ji#{ Pavliek,
technicky usek feditelstvi (90 220)

Predstavenstvo projednalo

dotace pro Dopravni podnik, respektive plan investic.
Vzhledem k pfedpokladané omezené vysi investi¢ni
dotace bude vroce 2002 zahajovano minimum no-
vych akei.

Zpréava o p¥ipravé smlouvy o smlouvé budouci na
daldi dodavku novych souprav metra. Vrcholny organ
nasi spole¢nosti schvalil zdmér uzavieni smlouvy
o smlouvé budouci se spole¢nosti Siemens AG na dodav-
ku dalsich 20 pétivozovych souprav metra v cené maxi-
malné 225 miliond K¢ za vlak, s terminem dodani do
konce Fijna roku 2004. Material bude predloZen ke
schvéleni na jednani Rady hl. m. Prahy v ptisobnosti Val-
né hromady Dopravniho podniku.

Informace o postupu bezbariérového zp¥istupnéni
pfestupnich stanic metra. Pfedstavenstvo schvalilo dalsi
postup realizace bezbariérového zp¥istupnéni piestup-
nich stanic metra. V prvni etapé bude v roce 2002 vybu-
dovan vytah ve stanici Muzeum na trati A. Ve druhé eta-
pé vroce 2003 bude zpt¥istupnéna stanice Florenc na
tratich B a C. Stanice Mastek bude feSena v ramci re-
konstrukce obchodniho domu Diamant, ktera je vSak
v soucasné dobé prerusena.

Informace o feSeni aplika&niho programového vy-
baveni ,Jizdni ¥ady“. Dopravni teditel ing. Blazek spo-
le¢né s vedoucim odboru vypocletni techniky ing. Hro-
madkou informovali o tvorbé a implementaci softwaru
na tvorbu jizdnich ¥ada.

Zajisténi elektrické energie pro rok 2002. Vzhledem
k tomu, Ze je o. z. Metro od 1. ledna p¥istiho roku zafa-
zen do kategorie ,,opravnény zakaznik“ s moznosti volby
dodavatele elekt¥iny, schviélilo pfedstavenstvo uzavieni
smlouvy o smlouvé budouci se spole¢nosti PRE, a. s. na
dodavatele elektrické energie pro rok 2002, ve které ga-

rantuje PRE, a.s. stavajici nadstandardni podminky a ce-
nu pod 1,50 K&/kWh.

Zprava o navrhu tisku akcif spole¢nosti. Na své dru-
hé Fijnové schizi predstavenstvo schvalilo predlozeny
navrh tisku akcii nasi spole¢nosti a uloZilo obchodné
ekonomickému fediteli zajistit tisk akcii a predat je
akcionéti — zdstupcim hl. m. Prahy.

Informace o zmén& postupu realizace stavby — re-
konstrukce zafizeni primyslové televize. Technicky Fe-
ditel ing. Jilek informoval ¢leny pfedstavenstva o zméné
v postupu, ke kterému doslo vzhledem ke zruseni souté-
7e na vybér systému primyslové televize na tratich A
a C. Vroce 2001 bude provedena pokladka optickych ka-
beld v useku stanice Dejvicka — Centralni dispecink
a stanice Haje — Centralni dispecink. Na zhotovitele re-
konstrukce vlastniho zatizeni primyslové televize bude
vypsana obchodni vefejna soutéz.

Informace o t¢asti DP na 12. Mezindrodnim veletr-
hu REHACARE v Diisseldorfu. Clenové piedstavenstva
byli informovani o velice tspésné prezentaci Dopravni-
ho podniku na veletrhu rehabilita¢nich a kompenzac-
nich pomitcek pro postizené obcany.

Zprava o potieb& obnovy vozového parku DP do ro-
ku 2010. Predstavenstvo zahgjilo projednavéani tohoto
bodu. Bod byl poté prerusen s tim, Ze material bude do-
plnén o pozadované informace.

V zéavéru jednani 22. ¥ijna pfedstavenstvo p¥ijalo re-
zignaci mgr. Otakara Lohynského na funkci vedouciho
pravniho odboru feditelstvi spole¢nosti k 1. listopadu le-
tosniho roku. Vedenim odboru, do doby nez bude jme-
novan novy vedouci, predstavenstvo povétilo JUDr. Jana
Stipla.

—red—
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ANKETY

Zatijovy Den otevienych dvefi nebyl jen prostorem
pro seznameni vefejnosti se zazemim nasi spole¢nosti,
ale také jsme zjistovali nazory vetejnosti na néktera za-
jimava a Casto diskutovana témata.

Jednim takovym byly nové soupravy prazského metra
MI1.V lété se o nich velice Casto hovofilo a psalo v médiich,
a tak bylo rozhodnuto vyuzit pfitomnosti stovek navstévni-
ka k ziskani reprezentativniho nazoru. Ve spolupraci s re-
nomovanou agenturou Taylor Nelson Sofres Factum bylo
polozeno vybranym navstévnikiim nékolik otazek a v polo-
viné ¥ijna byly prezentovany vysledky.

Hodné se mluvilo o tom, které uspotadani sedacek
je v novych soupravach vyhodnéjsi. Za vice nez &tvrtsto-
let{ existence prazské podzemni drdhy jsme si zvykli na
podélné sezeni, s pfichodem novych souprav M1 a re-
konstruovanych souprav se objevilo i sezeni p¥i¢né. Za-
znélo mnoho hlast pro jednu nebo druhou variantu, ale
jaky je skutecny objektivni nazor? Ptiblizné polovina
(48 %) navstévnika se vyslovila pro p¥i¢né sezeni, proto-
Ze je ptijemnéjsi, ptirozenéjsi a soukromé;jsi. Pro stava-
jici podélné usporadani se vyslovila ¢tvrtina responden-
t a pétina se stavi za kombinaci obou variant.

Druhou otdzkou, na kterou navstévnici odpovidali,
byla ,Kterou z moznosti uspotadani sedadel byste vybral
pro nové soupravy?“ Dodavka prvnich 22 souprav bude
dokoncena v prvnim pololeti ptistiho roku s pFicnym
uspofadanim, ale na spadnuti je podpis druhého kon-
traktu na 20 souprav M1, které by mély byt dodany v le-
tech 2003 a 2004. ,,0 uspofadani sedadel v novych vo-
zech zatim jesté rozhodnuto neni, ale velmi se blizime
k predstavé kombinovaného sezeni, tedy nap¥i¢ i podél,“
nastinil vysledky prazkumu Milan Houfek, generalni ¥e-
ditel Dopravniho podniku.

Pro kombinovanou variantu se totiz vyslovilo 61 %
dotédzanych. 20 % preferuje p¥i¢né umisténa sedadla
a 16 % podélné umisténd. Nejcastéji uvadénym divo-

Graf 1: Ktera z uvedenych moZnosti sezeni vyhovuje
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dem pro vybér kombinovaného sezeni je, Ze si kazdy
muze vybrat podle svého a dal§im divodem bylo lepsi
vyuziti prostoru. Jedinym ddvodem pro vybér podélné-
ho sezeni bylo lepsi vyuziti prostoru a vice mista pro
stani.

Dalsi oblasti, kterou jsme si pt¥éli prozkoumat, byl
sklon sedadel. Drtivé vétsiné cestujicich se sedi v novych
sedadlech pohodIné. Pouze 5 % dotazanych se vyslovilo,
Ze jsou nové sedacky nepohodIné. Déle Dopravni podnik
testuje sklon opéradel u sedadel, v budoucnu by mél byt
sklon mensi neZ v soucasnosti. 45 % odpovédi neshleda-
lo rozdil ve sklonu opéradla, 25 % se sedélo Iépe a 30 %
htire. KdyZ se respondenti dozvédéli, Ze mensi sklon
umozni vétsi rozestupy mezi sedadly, a tim i pro nohy
cestujicich, vyslovilo se pro instalaci novych sedadel
71 % navstévnika Dne otevienych dvefi.

Zajimavy je i nazor cestujicich na potahy ve vozid-
lech. Potah pouZivany v novych soupravach metra, ale
i v novych tramvajich a autobusech vyhovuje 78 procen-
tim respondentl. KoZenka ze stdvajicich sovétskych
souprav vyhovuje 14 %, plasticka hmota 4 % a 2 % dava-
ji pFednost dfevénym sedadltim.

Latkové potahy si ziskavaji svou oblibu pro svoji po-
hodlnost a esteti¢nost, ale také p¥{jemnost, domackost
a pohodInéjsi sezeni v letnich mésicich.

Vyse uvedené tdaje bude nase spole¢nost vyuzivat
zejména pti specifikaci podminek smlouvy na dodavku
20 souprav M1 v letech 2003 a 2004. Celkové se da tici,
Ze na novych soupravach cestujici nejvice ocenuji mo-
dernost, feseni interiéru, design a lepsi barevnost.
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Ve vsech tiech provozovnach, Zli¢ing, Repich a Vo-
kovicich, se mohli navstévnici zapojit do dobrovolné an-
kety, kterou obdrzeli spole¢né s informaénimi materia-
ly. Paty rotnik Dne otevienych dvefi p¥iSlo navstivit
ptiblizné 6 000 Prazant a 237 jich vyuzilo moznosti po-
délit se s nami o své nazory.

Z vysledka vyplyva, Ze Den otevienych dvefi je ty-
pickou rodinnou akci, do nasich provozoven smétuji ce-
1é rodiny, jejichZz cilem je navstivit vSechny oteviené
provozovny. Proto i pfi dalsich edicich Dne otevienych
dveti by mélo byt vzato toto pfani v dvahu.

Pro nékoho pt¥ekvapivym, ale nejoc¢ekavanéjsim po-
Zadavkem drtivé vétsiny nasich klientl jsou jizdni ¥ady.
Nejen p¥i Dni otevienych dvefi je o né velky zdjem. I vét-
$ina navstévnikd nasich internetovych stranek je na-
vitévuje predevsim proto, aby si zajistila jimi poZadova-
ny a vyuzivany jizdni ¥ad.

Pro nés velmi zajimavd informace vyplynula z otaz-
ky ,Jak ziskavate informace o MHD?“ Navstévnici mohli
vybirat z nékolika moznosti, ale podle odpovédi je nejvi-
ce oslovuje hlaseni v metru a letdky ve vozidlech a na za-
stavkdach povrchové dopravy.

Z opakujicich se namét pro nasledujici akce po-
dobného typu stoji za zminku moZnost posprejovani
souprav metra nebo tramvaji, navstéva ¥idiciho dispe-
¢inku, moznost svezeni se v kabiné metra a vice soutézi.

Podle ohlasu viak respondenti odchazeli ze Dne ote-
vienych dvefi spokojeni, coZ je tim nejlep$im vysvédce-
nim pro vSechny, ktefi se na pfipravé této akce podileli.

-bda-, —jh—

Graf 2: Kterou z moZnosti uspofadani sedadel byste vybral?
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Napojeni tuneli meéstského
okruhu na Strakonickou
ulici v Praze 5

V soucasné dobé vstoupila do dalsi faze vystavba mi-
mourovitové kiizovatky v napojeni tseku Méstského
okruhu Zlichov — Radlicka na Strakonickou ulici pod
Zlichovskym kostelikem.

Stavba Zlichov — Radlicka bude napojena na severu
pies také rozestavénou stavbu Radlicka — Strahovsky tu-
nel (nazyvanou také ,tunely Mrazovka“) na provozovany
Strahovsky tunel. Na jihu bude stavba napojena na jiz
dtive dokonceny jihovychodni tisek Méstského okruhu,
tzv. Jizni spojku p¥es upravenou &ast Strakonické ulice,
ktera tvoii predpoli Barrandovského mostu.

Kf¥iZovatka v napojeni méstského okruhu (dale jen
MO) na Strakonickou Fe$i mimotiroviiové k¥izeni hned
nékolika druhd dopravy. Ve své severni &asti podchazi

0d 20. ¥ijna 2001 bylo v odévnim skladu nasi spole¢-
nosti zprovoznéno vydejni misto (okno ¢. 1) pro vydej
stejnokrojovych soucastibez objednani, oviem pouze do
vy$e 2000 bodti! Otevieno bude az do konce roku, presné
do 28. prosince 2001, v rozsahu navstévni doby:

den dopoledne odpoledne

po, ut, ¢t 7.15 -11.30 12.00 — 14.00
streda 7.15 - 11.30 12.00 — 16.30
patek 7.15 -11.30 12.00 — 13.00

Toto opatteni se nedotkne objednavkového systé-
mu, ktery bude probihat dosavadnim zptisobem.

V obdobi od 1. do 28. prosince letodniho roku bude
v piipadé chybéjicich velikosti jednotlivych odévnich
soucasti vystaveno v odévnim skladu potvrzeni, které

trasa MO pod upravenou méstskou komunikaci Na Zli-
chové s automobilovym i tramvajovym provozem. Dale
pokracuje trasa MO pod ¢Etytkolejnou Zelezni¢ni trati
Praha Smichov — Radotin a koneéné podchazi pod vétvi
B vlastni k¥izovatky, kterd umoznuje napojeni z centra
na okruh ve sméru k Barrandovskému mostu.

K¥izeni bude umoziiovat pohyby ve sméru po MO
tzn. Strahovsky tunel — Radlicka — Barrandovsky most
tam i zpét a dale p¥ipojeni z centra po Strakonické na
MO ve sméru Barrandovsky most a opaéné. Nebude zde
tedy umoznén najezd a vyjezd ze Strakonické z centra
na MO ve sméru Radlicka — Strahovsky tunel. (Tento po-
hyb je vyhodnéji umoznén v napojeni na Plzenské ulici
pied Strahovskym tunelem.) Reseni kiiZovatky Nadraz-
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ni — Strakonicka a Nadrazni — Na Zlichové se neméni.
RovnéZ ztstava feSeni napojeni smérd ze Strakonické
na vystupni Barrandovskou a na pokracovani Strakonic-
ké do Chuchle (silnice I/4).

V soucasné dobé je zprovoznéna vétev B, tj. smér
Strakonickd z centra — Barrandovsky most. Stavebni
¢innost probihd na jizni Casti k¥izovatky na rampé
A uprostied mezi rampami A a B (v misté byvalé Strako-
nické ulice).

Prace jsou dédle naplanovany tak, aby byla na kon-
ci roku 2001 zprovoznéna ulice Na Zlichové vietné
tramvajové trati, na jafe ptistiho roku pak budou v ce-
1€ $iti ukonceny tpravy v misté napojeni na byvalou
Strakonickou pod Zlichovskym kostelikem vcetné
rampy A. Celd stavba MO v useku Zlichov — Radlicka
by méla byt zprovoznéna v samotném zavéru roku
2002, docasné bez napojeni do tunelt Mrazovka. MO
bude do dobudovani tuneld, ptiblizné do roku 2004,
veden v obou smérech Radlickou ulici ke Strahovské-
mu tunelu.

Podle podkladii projektanta PUDIS a.s. zpracoval
Ing.Milan Jindra, InZenyring dopravnich staveb, a. s.

¥ el I |

Opatreni v odevnim skladu
na konei roku 2001

bude opraviiovat k prevedeni potvrzeného poctu bodu
do roku 2002.

Zadame viechny zaméstnance Dopravniho podniku
hl. m. Prahy, akciové spole¢nosti, ktefi maji povinnost ¢i
opravnéni pouzivat stejnokroj, aby neodkladali navstévu
odévniho skladu na zavér roku 2001 a vyuzili soucas-
nych moznych termint k objednani a odbéru stejnokro-
jovych soucastek. Ing. Josef Dalesicky, o. z. ED

Prodej jizdnich dokladu
na vysokych skolach

S ohledem na minimalizaci front p¥i nakupech jizd-
nich dokladd v pfedprodejni siti metra byl od 10. za¥i
2001 zahajen pro studenty Ceského vysokého uceni
technického prodej ¢asovych jizdenek s volitelnou do-
bou platnosti pfimo ve vydejné studentskych legitimaci
ve Vypocetnim a informaénim centru CVUT v Praze 6.
Zde maji studenti CVUT moznost nakupu ¢asové jizden-
ky s volitelnou dobou platnosti 30 nebo 90denni ptimo
na prikaz studenta CVUT, tj. odpada vystavovani prikaz-
ky MHD.

Do poloviny mésice tijna bylo na CVUT prodano
2913 kusu Casovych jizdenek s volitelnou dobou plat-
nosti, pres 90 % z toho jsou jizdenky s 90denni dobou
platnosti.

V piipadé vétsiho zajmu studentt poéita CVUT
s roz§ifenim prodeje Casovych jizdenek na prukazky
studentt do dal$ich svych lokalit (Strahovské koleje,
menza Dejvice), nebot se jedna o ptiblizné 20 tisic stu-
dent.

Odbor odbytu a tarifd MHD

Foto: Petr Malik
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Tak nevim. Clanek o lince ¢. 17 jsem se snazil psat
vice ,0sobné“, reagoval jsem tim na p¥ipominku
o sklouzavani do schematismu. A ted jsem dostal novou,
kterd mi vycita pravy opak — Ze jsem zas ptili§ osobni,
coz neni dobte. TakZe usuzuji, Ze jedinym teSenim je
volba ,zlaté st¥edni cesty“, o kterou se pokusim. Jak se
to povede, posudte sami. Jinak mé ale t&si, Ze tentokrat
nedoslo upozornéni na néjaké vécné i stylistické chyby,
coZ je fajn. A tak se mtzeme bez dlouhych tivodu pustit
do ,,osmnéctky“. Ale hned ted podotykam, Ze na zavér
dostanete ,,domaci ukol“. Dalo by se ¥ici, Ze to neni nic
nového — v minulém ¢lanku jsem si posteskl, Ze nevim,
kde byla kone¢na v Novych Stras$nicich a vyjadfil jsem
nadéji, Ze se nékdo ozve. A ozval. Pan ing. Ji¥i Cimrhakl,
dlouholety pracovnik DP, mne poudil, Ze za
souCasnou zastavkou Nové Strasnice ve
sméru z centra vedly koleje k dne3ni k¥iZo-
vatce s Uvalskou a Limuzskou ulici, na nich
byl ptejezd aprosté se tam ,kuplovalo®.

TakZe je to potvrzené — konecnd Nové
Strasnice nema s obratistém Cernokoste-
lecka nic spole¢ného. Jenze ten ,,domaci tkol“ se nebude
tykat mych, ale vasich védomosti.
Trochu historie

U linek ¢. 16 a 17 jsem si liboval, Ze neménily vyraz-
né svoji trasu a tak popis jejich ,vyvoje“ byl pomérné
jednoduchy. Posudte ted se mnou, jak to bylo u linky
¢. 18. Zacala jezdit 29. Cervence 1923 z HoleSovic ptes
zastavky (dne$ni nazvy) Prazska trznice — Vltavska — Tés-
nov — Masarykovo nadrazi — Vaclavské nameésti — Karlovo
nameésti a Albertov do Nusli; ukonéena byla u Fricovy
ulice, tedy p¥iblizné u Zelezni¢ni traté z Hlavniho nadra-
zina Vy$ehrad. Dovolte mi malé odskocenti, ale k Fric¢ové
ulici se jiz nedostaneme: leZi celd na katastru Vinohrad
a od svého vzniku v roce 1896 nikdy nezménila svaj na-
zev, prestoze Josef Vaclav Fri¢, basnik a revolucionar
(v tom dobrém slova smyslu), ktery Zil v letech 1829 —
1891, nebyl jisté mnoha rezimam p#ili§ po chuti. A ulice
byla pojmenovéana skute¢né po ném — ne po cestovali
stejného p¥ijmeni. Ale vratme se k linkovému vedeni. Az
do roku 1932 stoji za zminku snad jen prodlouZeni na
Pankrac v roce 1926 a Kacerov v roce 1930. Ovsem hned
na zacatku roku 1932, piesné 3. ledna, dochazi k vyraz-
né zméné — z Karlova namésti jede linka ¢. 18 k Andélu
a do Radlic. Ve tticatych letech minulého stoleti zménila
3x koneénou na hole$ovické strané (Uranie, Zatory,
Argentinska), aby nakonec HoleSovice opustila tipIné —
od 1. dubna 1937 jede z Hlavkova mostu na Strossmaye-
rovo namésti a pies Letnou a Dejvice do Podbaby (teh-
dejsi oznaceni ,,Podbabska silnice* je jisté pfesnéjsi — ko-
necna byla a je na katastru Dejvic). V této trase ji nacha-
zime, s drobnymi tipravami, az do 5. ¢ervence 1971, kdy
opousti Radlice a konéi u Lihovaru.

tervalu. Po ¢tytech letech, tedy v roce
1978, se vlivem rlznych ¢innosti ob-
jevuje linka ¢. 18 v ,zajimavé“ trase:
Nédrazi Branik — Vyton — Néarodni di-
vadlo — Staromé&stska — Strossmaye-
rovo nameésti — Vystavisté (tehdy Park
kultury) — Délnickd — Vltavska (tehdy
Dopravni podnik) apak jiz pres
Hlavkiv most ,klasicky“ k vozovné
Pankrac. Bezpochyby jedna
z nejdelsich linek. Ale po pul roce je
vse jinak, u dnesni Vltavské odbocuje
ve sméru z Pankrace vlevo a ptes Let-
nou a nameésti té revoluce (dnes Vi-
tézného) jede do Voko-
vic. V roce 1985 ji ¢ekd
posledni zména mezi
koneénymi — opousti
Letnou ajede z Hrad-
Canské na Karlovo na-
meésti po soucasné trase
—a o necely rok pozdgji se do ni dosta-
va uplné, kdyz vyméni Vokovice za
Petfiny. Ted mé tak napadd: neni to
zatim prva linka, kterd je k dnesnimu
dni tak dlouho beze zmény? Nechci se
pFit, nemam ani Cas to hledat, ale
myslim, Ze to tak je.
Soucasn4 pravideln4 trasa
Pettiny — Obchodni dim Petfiny

— Vétrnik — Vojenska nemocnice — Ba-
terie — Otechovka — Sibeliova — Vo-
zovna StteSovice — Prasny most —
Hrad¢anska — Chotkovy sady — Malo-
stranska — Staroméstska — Karlovy
lazné (T) — Narodni divadlo (Z) — N&-
rodni divadlo — Nérodni t¥ida — Karlovo ndmésti — Moran
(T) — Botanicka zahrada — Albertov — Ostr¢ilovo namésti
— Svatoplukova — Divadlo Na Fidlovacce — Namésti brati{
Synka — Nuselskd radnice — Paloucek — Prazského po-
vstani — Na Veseli — Vozovna Pankréc.

Z Pet¥in uz vyjizdime potteti (a naposled), takze aZ
ke st¥esovické vozovné, kde je dnes Muzeum MHD, ote-
viené o sobotach, nedélich a svitcich (mimo zimni ob-
dobi) uz mame trasu zazitou. Ja vim, Ze az na Hradc¢an-
skou, ale Muzeum MHD jsem zde zminil proto, Ze pokud
jste tam delsi dobu nebyli (nefikejte mi, Ze jesté viibec
ne), tak byste se tam méli velmi rychle vypravit — porad
se tam néco déje a leto$ni sezona konéi v nedéli 18. lis-
topadu.

Ted tedy sjedeme na Hrad¢anskou a (jako jedini
v dennim provozu) odbocime vpravo do Badeniho ulice.
Ta se jmenovala dlouho (1951 — 1990) Micurinova po

Provozni parametry
linka &. 18 pracovni den sobota nedéle

ranni $picka sedlo  |odpol.spickal dopoledne | odpoledne | dopoledne | odpoledne
pocet vlaka 15 12 15 8 8 8 8
interval (min.) 8 10 8 15 15 15 15
prameérna doba jizdy v jednom sméru — Casova sféra A (minuty) 47
prameérna délka trati v jednom sméru od nastupni zastavky po vystupni (m) 13613
sestava vlakl 2xT

Ovsem k daleko vyraznéjsi zméné dochdazi hned pul
roku nato — ,,osmnéctka“ se stéhuje z levého biehu Vlta-
vy na pravy (kam jinam) a z Morané jede zase, jako za
starych Casti, Nuselskym tdolim a na Pankrac s ukonce-
nim na Budéjovickém namésti. Kdyz bylo uvedeno
9. kvétna 1974 do provozu metro, existovala (z nezkuse-
nosti nebo zamérné?) teorie, Ze viechno, co ma shodnou
trasu na povrchu, musi pry¢. A vé¥im, Ze nebyt pankrac-
ké vozovny, prestala by existovat i trat z namésti brat¥i
Synkt kolem Nuselské radnice. Nastésti se tak nestalo,
ale linka ¢. 18 byla za ndméstim Hrdint z ulice Na Pan-
kréci ,zkroucena“ po v podstaté manipulaéni trati do ko-
ne¢né zastavky Vozovna Pankrac. Trochu ironii osudu
zlstala v této lokalité, do které zajizdéla z tehdejsich
4 linek nejméné, jako jedind. NeZ se vydame na jeji opac-
ny konec, ptipomenime si jesté, Ze v roce 1973 ji 28 dni
posilovala v centru mésta linka X-18, jezdici v meziin-
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slavném ruském a pozdé&ji sovétském piirodovédci (1855
—1935). Ale dnes$ni nazev uz méla od svého vzniku v ro-
ce 1905 az do roku 1940, kdy byla pfejmenovana na
Reithovu. V letech 1945 — 1951 méla opét dnesni nazev.
Dodejme, Ze Bene$ Rejt (psal se inémecky Reith)
z Pistova zil v letech 1451 — 1534 a do nasi historie se
zapsal jako stavitel Vladislavského salu na PraZském
hradu, ktery zndme t¥eba z voleb prezidenta republiky ¢i
udélovani statnich vyznamenani. Nu a kone¢né Kazi-
mierz hrabé Badeni (1846 — 1909) byl, jak k¥estni jméno
napovida, polského pivodu a proslul jako vyznamny
rakousky politik. Na konci ulice zastavime v zastavce
Chotkovy sady, ktera se jmenuje podle parku, leziciho
mezi Chotkovou silnici a Kralovskym letohradkem — ¢i
letohradkem Kréalovny Anny, jak chcete, stejné je zna-
méjsi pod nazvem Belveder. O ném si povime, aZ pojede-
me linkou 22 ¢&i 23, dnes si pouze Feknéme, Ze sady byly

zalozeny nejvy$§im purkrabim Kralovstvi Ceského hra-
bétem Karlem Chotkem, ktery Zil v letech 1783 — 1868.
0d svého vzniku 1833 byly bézné piistupné vefejnosti,
coz tehdy tak bézné nebylo. Také se paivodné jmenovaly
Obecni sady, nesly i oznaceni Lidova zahrada. Teprve,
kdyz veslo obecné ve znamost, Ze do nich mtize kazdy,
obdrzely roku 1841 dne$ni nazev, ktery se nikdy nezmé-
nil. A do t¥etice (prvni byla Fri¢ova ulice) neménny na-
zev, pokud se vam bude zdat dost dlouhé obdobi od roku
1920: Manestv most.

Linka ¢. 18 jej jako jedina piejizdi, tak si p¥tipomen-
me, Ze stoji na svém misté od roku 1914 a prvych 3est let
se jmenoval po naslednikovi Rakousko—uherského tru-
nu, jehoZz zavrazdéni v Sarajevu bylo zdminkou k roz-
poutani 1. svétové valky — Frantiskovi Ferdinandovi
d’Este. Josef Manes Zil mezi lety 1820 a 1871. Pro uplné
nevédomeé: byl to esky mali¥ a mél moc rad Zeny. S po-
dotknutim, Ze na témét stejném misté stdla od roku
1868 Zelezna lavka, sjedeme na namésti Jana Palacha
a chvilicku budeme mit trasu spole¢nou s linkou ¢&. 17,
o niz byl minuly ¢ldnek. P¥ed budovou Narodniho divad-
la odbo¢ime na Narodni t¥idu, ale stejnojmenné zastav-
ky dosahneme az po dal$im odboceni vpravo do Spalené
ulice. Pfedtim ovsem pochvalime moudré rozhodnuti
o instalaci podélnych praht na Narodni t¥idé — bohuzel
nehod tu je stale dost. Nu a pak udélame velky skok aZ
na nameésti brat¥i Synka v Nuslich - to proto, abychom
se neopakovali ¢i si nechali néco i na dal3i dily. Centralni
nuselské namésti neslo od svého vzniku v roce 1903 az
do roku 1940 néazev Riegrovo, do roku 1945 Metodé&jovo,
do roku 1948 opét Riegrovo a od té doby dodnes brat#i
Synkd. JUDr. Frantiek Ladislav Riegr (1818 — 1903) byl
vyznamnym Ceskym politikem, ktery se silné zaslouzil
0 rozvoj narodniho citéni i Cesky stat vibec. Sv. Metodéj
byl — spole¢né se svym bratrem Cyrilem — slovanskym
vérozvéstem. Mlizeme si o nich povédét vice, az pojede-
me Karlinem s linkou ¢. 24 kolem kostela, ktery je jim
zasvécen a o némz jsme mluvili pti cesté linkou ¢. 8.
Brat¥i Synkové — Otto a Viktor — byli novina¥i (Otto za
prvni republiky i poslanec), popraveni v roce 1941. Na
namésti samotném, ackoliv se jeho zistavba zda ho-
nosna, nestoji zadny cennéjsi dam (majitelé prominou)
a dnes je znamé vice chovanim nékterych nasich spolu-
obcant, kvili nimz se musi zakladat ob¢anské sdruzeni
Bezpecné Nusle, nez historickymi pamatkami.

Ovsem hned na zacatku Nuselské ulice stoji Narodni
dam, kde se, kratce po ustavujicim sjezdu, sesli v srpnu



1921 &esti komunisté s ostatnimi narodnostmi, hlasici-
mi se k jejich strané. Dohodli se zde, Ze vytvoti jednot-
nou KSC. Ne, Ze by se tu nestalo nic jiného, ale opravdu
jsem netusil, ze KSC byla hned od pocatku rozdélena
asluCovala se az pozdé&ji. Ostatné my z Nuselské ulice
hned odboéime vpravo do Vladimirovy a hned opét vpra-
vo do Taborské ulice, abychom zastavili u Nuselské rad-
nice, s niZ je to stejné, jako s domy na namésti: vypada
pékné, ale historickd hodnota zadna. Cennéjsi budovy
tak objevime az na namésti Hrdind — z nadeho pohledu
je tou nejvyznamnéjsi pochopitelné vozovna Pankrac
(ale stale jsme v Nuslich a linka ¢. 18 z nich nevyjede)
z roku 1928, pragensie si vSak v$imaji vice t¥i budov:
Centrotexu, Pankracké véznice abyvalého Nejvyssiho
soudu CSSR. Ta prvé je z roku 1977 a stvotili ji architek-
ti Hilsky a Jurenka; je opét dokladem, Ze i v dobé prefab-
rikace mohly vznikat pohledné, moderni stavby. Ta dru-
ha ma pohnutou historii, nebot kromé téch, ktefi si to
skute¢né zaslouzili, zde nedobrovolné pobyvali a nékdy
i byli popravovani ti, kterym nesahame ani po kolena.
Objekt samotny byl postaven na sklonku 19. stoleti na-
hradou za Svatovaclavskou véznici u Karlova namésti.
Treti budova je monumentalni stavba z let 1928 az 1930
a kromé naptiklad K. H. Franka a jinych zde byla k smrti
odsouzena naptiklad i Dr. Milada Horakova. A tak ma
,osmnactka“ tak trochu smutny konec.
Nehodova mista

V ptedchazejicim ¢lanku jsme si libovali nad 4. mis-
tem popisované linky. Dneska si libovat nemuzZeme,
i kdyz 15. misto neni zdaleka nejhorsi. Projevuje se tu
jisté prabéh trasy centrem mésta — viz povzdech v pred-
chazejici ¢asti. V minulém roce ujely vlaky linky ¢&. 18
935 384,7 vlakokilometrti a byly Gcastny 55 nehod, takze
na jednu nehodu vychézi pramér 17 007 vlakokilo-
metrd, coZ je hodnota, odpovidajici onomu 15. mistu
mezi ostatnimi dennimi linkami. Ve st¥etech s motoro-
vymi vozidly jednoznainé ,vedou“ tseky mezi Staro-
méstskou a Karlovymi laznémi a na Perstyné, kde se
odehralo vice nez 15 dopravnich nehod v kazdém. Jen
o néco méné nehod bylo zaznamenéano na k¥izovatce
Spélena — Lazarska. Mald kolecka, kterd na topografické
mapé vyznacuji mista s 6 az 9 nehodami, vyznacuji k¥i-
Zovatky na Klarové (pro ty, ktefi tento pojem jiz neznaji:
Malostranskd), u Narodniho divadla a na Karlové namés-
ti. Tedy nic potésitelného, vidte? Ale pohled na mapu Ze-
lezni¢nich nehod je uz podstatné p¥ijemnéjsi — na celé
trase ,,osmnactky“ doslo k jediné — v zata¢ce Chotkovy
silnice. Stfett s chodci ale napolitame $est: na Narodni
t¥idé, Karlové namésti, Morani, Paloucku, namésti Hrdi-
nu a pfed vjezdem do obrati§té u vozovny Pankrac; to je
opravdu nezvykle mnoho, hlavné ty tti v okrajové Casti
tramvajové sité. Alarmujici udaje uvadi i posledni mapa
s vykolejenimi a vjetim do nespravného sméru — osm-
krat! Malostranska, Staroméstska, Narodni t¥ida, Moran,
Albertov a kiizovatka Nuselska — Vladimirova. Opravdu
za viechno mohou jen neukaznéni ¥idi¢i aut a chodci?
Kdo vykolejil? Kdo vjel do nespravného sméru? Ted mé
napada, Ze neni tyden, aby neptislo do provozovny (jed-
nél) sluzebni hldseni na sjeti z trasy. A &im to sjeti zaci-
na? Je to vzdy jen neznalost spravné cesty?

Zavér

Linka ¢. 18 jednoznaéné potvrzuje teorii, Ze nelze
zrusit povrchovou dopravu tam, kde se dostava do soubé-
hu s trati metra, protoze nelze logicky pozadovat od kapa-
citniho dopravniho prostiedku, aby suploval i mistni do-
pravu. Zminuji se o tom proto, Ze tato zdsada nebyla vzdy
respektovana a mnohdy muselo dojit az k usmévnym pi¥i-
hodam, kdy se dokazovalo nap¥iklad ¢asem, pottebnym
k cestovani mezi stanicemi ¢i zastavkami Malostranska
a Staromeéstska, zda je vhodnéjsi vyuzivat metro nebo
tramvaj. Nu, ty Casy jsou nastésti za nami. A ted ten slibe-
ny ,,domaci ukol“: vite, na kterém zastavkovém sloupku
jsme mohli &ist ¢isla ¢yt linek, jedoucich v &iselné Fadé
za sebou, a Zadna jind? Napovim, Ze to z historického hle-
diska netrvalo tak dlouho, Ze 18 bylo v té ¥adé posledni
Cislo, Ze to bylo jenom v jednom sméru a Ze zastavka mu-
sela byt posunuta (hlavné z politicko—bezpecnostnich di-
voda), takZe v onom misté jiz neni. Kdyby byla tenkrat na
dne$nim misté, jedno z téch ¢isel by vypadlo, zato jina by
ptibyla. A tim by uZ nesla za sebou.

Uplné posledni véta — vlastné prosba: doptejte mi,
prosim, chvilku oddechu a pockejte na vypravéni o lince
19 az do lednového &isla roku 2002. Dékuji vam.

—zZjs—

Jizda zruénosti ridiéa tramvaji

Dal$i Mezinarodni soutéZ v jizdé zru¢nosti Fidica
tramvaji se konala 15. za¥i 2001 v Dopravnim podniku
mést Mostu a Litvinova, a. s. v ramci oslav 100. vyro&i
existence MHD. Od posledni soutéze, ktera probéhla
v Ostravé 4. kvétna 2001 (a skoncila pro nas podstatné
Iépe), ubéhlo néco mélo p¥es 4 mésice. Ovsem ,kulaté“
vyrodi je nutno oslavit, a to se organizatorim jisté po-
vedlo. V té souvislosti je nutno jiz dtvodem podékovat za
perfektni pFipravu akce i ubytovani.

Nasi spole¢nost reprezentovalo na soutéZi druzstvo
ve slozeni:

Ing. Karel Kebrle, dopravni naméstek feditele
0. z. ED (vedouci druzstva), Ing. Petr Reindl, vedouci
odboru kontroly provozu o. z. ED (kapitan druZstva),
Josef Cikan, dopravni kontrolor (rozhod¢i), Tomas Kos-
telnik, ¥idi¢ ED z provozovny Stradnice (soutéZici)
a Renata Pavova, ¥idicka ED z provozovny Kobylisy
(soutézici).

Soutéze se tradicné zucastnila druzstva ze vsech
mést, ve kterych je v provozu tramvajova doprava, tedy
z Brna, Liberce, Mostu a Litvinova, Olomouce, Ostravy,
Plzné a Prahy. Zahrani¢i reprezentovala druZstva Brati-
slavy a Kosic. Organizacni vybor soutéze, slozeny ze za-
stupct poradatele, vedoucich a kapitdnt jednotlivych
druzstev, zvolil klasické schéma soutéze — jedno smise-
né druzstvo z kazdého mésta a soutéz rozdélend na teo-
retickou (testy) a praktickou (jizda) ¢ast. Kazdy souté-
Zil za sebe i za druZstvo, protoZe se zvlast hodnotil vy-
kon jednotlivct a druzstva jako takového. Pfed startem
si pan Kostelnik vylosoval potadové &islo 6 a pani Pavo-
va 10. To jesté nikdo netusil, jakd pohroma p¥ijde — sho-
dou okolnosti si Renata vylosovala svoje umisténi a To-
mas by dal nevim co za to, kdyby na tom byl stejné. Ale
nepiedbihejme. Teoretickou ¢ast zvladli soutézici dob-
fe, pocasi celkem p¥alo (neprselo) a tak po obhlidce tra-
ti mohla zacit prakticka ¢ast soutéze. Ta sestavala z na-
sledujicich disciplin:
start (rozjezd),
presné dojeti k prekazce vpiedu i vzadu,
sunuti vadného tramvajového vozu,
odhadnuti prajezdniho profilu,
zastaveni v zastdavce,
dodrzeni stanovené rychlosti,
prejezd usekového délice,
prijezd kolem ptekazky,
cil (dojezd).

Jiz z nazva jednotlivych disciplin je z¥ejmé, o co
$lo — snad jen na vysvétlenou: prajezd kolem piekazky
byl fesen tak, Ze na zavore, ktera byla postavena tak, aby
se ji projizdéjici viz musel dotknout, byly nastavény
plechovky. Pfi pomalé jizdé ztstaly na svém misté, po-
kud jel ¥idi¢ rychleji, spadly, coz bylo pochopitelné $pat-
né. Projeti celé prehledné traté trvalo p¥iblizné 12 mi-
nut.

A ted se dostavame k tomu, pro¢ mluvim o pohro-
me, i kdyz tak zlé to zase nebylo — v ramci soutézniho

zapalu, snad i p¥i troSe trémy
a hlavné p¥i snaze o co nejlepsi
vysledek si Tomd$ neuvédomil,
Ze misto, na kterém se p¥ipravo-
val ,vadny“ vz ksunuti, neni
zcela na roving. Ten tedy zékoni-
té odjel sam, aniz by jej bylo nut-
no sunout. To se pochopitelné
stat nesmi a druzstvo bylo dis-
kvalifikovano. BudiZ ndm uté-
chou, Ze nebyl sam — obdobnou
chybu udélali i reprezentanti
Olomouce, Ostravy a Plzné.
TakZe jsme neskoncili posledni,
ale na 6. — 9. misté. Diskvalifika-
ce se tykala logicky isoutéze
jednotlived; tak lze vypoditat, Ze
Toma$ Kostelnik se umistil na
16. — 18. misté. Renata Pavova
doplatila na nezku$enost v ob-
dobnych soutézich a skoncila
desatd, i kdyz si po¢inala velmi dobte. Vysledek neni li-
chotivy, nenf t¥eba véset hlavu. P¥ipomenime si, Ze tyto
umistovali ne-li pfimo jako prvni, tak na pfednich mis-
tech. Je tedy jasné, Ze se jedna o ojedinély ,vypadek*,
a Ze nasi reprezentanti navazi v nasledujicich soutézich
na dobrou tradici.

—zjs— podle podkladii ing. Petra Reindla
Foto: Ing. Petr Reindl




TRAMVAJE

Registrace

Dne 6. dubna 2001 byl dorucen na Ministerstvo
vnitra Ceské republiky navrh na evidenci odborové orga-
nizace s nazvem ,Federace ¥idi¢ tramvaji“, ktera vznik-
la na zakladé zakona ¢. 83/1990 Sb., o sdruZovani ob-
¢ana ve znéni novel ¢. 300/1990 Sh., 513/1991 Sb.
a 68/1993 Sb. Organizaci bylo nasledné ptidéleno iden-
tifika¢ni &islo. Federace ¥idica tramvaji chce byt neza-
vislou profesni odborovou organizaci, ktera bude prosa-
zovat a héjit prava svych ¢lent — ¥idi¢t tramvaji ve vzta-
hu nejen k zaméstnavateli, ale i k organtim statni spravy
a k jingym organizacim. Aby tohoto cile mohlo byt dosa-
7eno, je prvoradym ukolem Federace ¥idi¢(i tramvaji
(dale FRT) presvédcit idice o smyslu profesnich odbo-
ri. Neméné dilezitym cilem je odstranit individualitu
a sjednotit fidi¢e v prosazovani svych prav a socialnich
jistot. Struktura organizace je navrZena tak, aby mohli
do federace vstupovat i ¥idi¢i z jinych tramvajovych pro-
vozi v Ceské republice.

Ptipravny vybor vytvofilo pét ¥idi¢t z vozovny

Foto: Petr Malik

Stra$nice: Ing. Antonin Dub, Petr Fejkl, Miloslav Kadlec,
Ing. Miroslav Spisek a Radovan Urban. V soucasné dobé
ma organizace bezmala 130 ¢lent, polovinu z toho tvoti
Fidi¢i vozovny Stra$nice. V soucasné dobé probihaji vol-
by do vybort provozoven v Hloubéting, Motole, ve Stras-
nicich a na Zizkové. Béhem préazdnin probéhla ve vyse
jmenovanych vozovnach podpisova akce, kde ¥idi¢i vy-
jadiili svlij nesouhlas zejména s nedostate¢nymi pie-
stavkami. Za prvni tyden podepsalo petici 300 ¥idica.
Dalsi podpisové archy byly pozdéji predany zastupcim
i ostatnich vozoven.
Prvni jednéni s vedenfm podniku

Pocateéni bariéra ve vzdjemné komunikaci mezi ve-
denim podniku a vedenim FRT byla prolomena 16. srpna
2001, kdy doslo k jednani na teditelstvi spole¢nosti za
Gcasti generalniho feditele ing. Milana Houfka a predse-
dy FRT ing. Antonina Duba. K jednéani byl p¥izvan i do-
pravni naméstek odstépného zavodu Elektrické drahy
ing. Karel Kebrle. Schtizka trvala ptes tfi hodiny a vzbu-
dila zna¢ny zajem médii. Obé strany se dohodly na vza-
jemné spolupréci pti feeni problémt, které FRT pred-
loZila. Na zavér schuize bylo dohodnuto setkani predsta-

PP kontakt

Federace ridicéu tramvaji
se predstavuje

vitel& FRT a vedeni 0. z. ED s tim, ze FRT ptedlozi okruh
otdzek, na které se sestavi pracovni skupiny pro jejich
feSeni.

Schiizka byla svolana na 24. srpna do budovy Cent-
ralniho dispec¢inku Na Bojisti. Za hospoda¥ské vedeni
0. z. ED byli ptitomni ing. Kebrle — dopravni naméstek,
pan Jetel — vedouci dopravni provozovny (VDP) Vokovi-
ce, pan Uhlik — VDP Hloubétin, pan Kapralek — VDP Ziz-
kov, pan Cenék — vrchni vypravéi z vozovny Pankrac,
pan JeZek — VDP Kobylisy, JUDr. Vondrak — VDP Stra3ni-
ce, pan Pelda — vedouci oddéleni jizdnich ¥add, ing.
Reindl - vedouci odboru kontroly provozu, pan Stij —
vedouci odboru provozniho dispecinku, ing. Vitek — asis-
tent GR, pan Barnet — VDP Motol. Federaci ¥idi-
¢ tramvaji zastupovali: ing. Dub — predseda
FRT, pan Feigel — vozovna Hloubétin, pan Duran
— vozovna Stradnice, pan Fejkl — vozovna
Strasnice, pan Urban — vozovna Stra$nice, pan
Klouda — vozovna Zizkov a pan Bouda — vozovna
Strasnice.

Po kratkém tivodnim predstaveni FRT pied-
lozila p¥ipominky a poZzadavky, které byly rozdé-
leny dle tématickych okruh:

. Prestavky

2. Sluzebni hlaseni a stiznosti cestujicich
3. Pracovni podminky

4. Jizdni doby
5
6

—_

. Nasténky
. Tolerance mé¥eni rychlosti a tolerance
Dorisu a Mypolu
7. Prémiovy tad
8. Smlouva o vzajemné spolupraci FRT
a podniku

Vysledkem jednéni byla dohoda, Ze pti vyso-
kych teplotach se budou tolerovat oteviené dve-
te kabin vozt T3 kvuli nedostate¢nému vétrani.
Dopravni naméstek ing. Kebrle nasledné Ceské
televizi sdélil, Ze ,kontroly zaméFené na otevie-
né dvere kabiny nebudou mit za nasledek pré-
miovy postih“. Na schiizi bylo oznameno, Ze od
zaCatku roku 2001 bylo na oteviené dvere poda-
no jen 8 sluzebnich hlaseni. I pfesto p¥islo vza-
péti na dva fidi¢e z vozovny Strasnice sluzebni
hlaseni za oteviené dvefe kabiny, protoZe se
kontrolujicim pracovnikiim nezdéila teplota
dostatecné vysoka. Proto na dalii schtizi FRT
iniciovala vznik definice pro moZnost otevieni
dvefi.

Nakonec bylo sestaveno 7 pracovnich sku-
pin v nasledujicich sloZeni (bod ¢islo 5 byl vyfe-
Sen na schiizi):

Pracovni skupiny

Do pracovni skupiny P¥estavky byli jmeno-
vani (tu¢né je vyznacen vedouci skupiny): pan
Ehlen - vedouci odboru dopravy ajizdnich ¥add, pan
Pelda — vedouci oddéleni tvorby jizdnich ¥add, pan Pindl
—vrchni vypravii z vozovny Vokovice, pan Sedlacek — ve-
douci oddélent p¥ipravy fizeni provozu ED, pan Duran —
zastupce FRT, pan Navratil — pfedseda komise PEK, pan
Polak — zastupce PEKu.

Do pracovni skupiny SluZebni hlaSeni a stiZnosti
cestujicich byli jmenovani: ing. Reindl - vedouci odboru
kontroly provozu, pan Barnet — VDP Motol, JUDr. Vond-
rak — VDP Strasnice, pan Klouda — zastupce FRT, pan
Navratil — predseda komise PEK, pan Poldk — zastupce
PEKu.

Do pracovni skupiny Pracovni podminky byli jme-
novani: ing. Doubek — technicky naméstek, pan Kapra-
lek — VDP Zizkov, pan Fejkl — zastupce FRT, pan Navratil
— ptedseda komise PEK, pan Polak — zastupce PEKu.

Do pracovni skupiny Jizdni doby byli jmenovani:
pan Ehlen — vedouci odboru dopravy a jizdnich ¥add,
pan Dyk — pracovnik oddéleni jizdnich ¥add, pan Houska
— instruktor $koly ¥idi¢a ED, pan Sedlacek — vedouci od-
déleni p¥ipravy fizeni provozu ED, pan Rizi¢ka — za-
stupce FRT, pan Sedivy — neorganizovany ve FRT, ale

FRT delegovany, pan Navratil — pfedseda komise PEK,
pan Poldk — zastupce PEKu.

Do pracovni skupiny Tolerance mé¥eni rychlosti a
tolerance Dorisu a Mypolu byli jmenovani: ing. Doubek
— technicky ndméstek, pan Cerveny — zastupce dopravni
kontroly ED, pan Stlij — vedouci odboru provozniho dis-
petinku o.z. ED, ing. Dub — ptedseda FRT, pan Navratil
— predseda komise PEK, pan Polak — zastupce PEKu.

Do pracovni skupiny Prémiovy #4d byli jmenovani:
ing. Kebrle — dopravni ndaméstek o. z. ED, ing. Reindl —
vedouci odboru kontroly provozu, pan Barnet — VDP Mo-
tol, pan Koloni¢ny — pracovnik technického useku ED,
mgr. Kotrbova — pravnik ED, JUDr. Vondrak — VDP Stras-
nice, ing. Dub — predseda FRT, pan Navratil — pfedseda
komise PEK, pan Polak — zastupce PEKu. Tato oblast by-
la oznacena za klicovou pro kolektivni vyjednavani na
rok 2002.

Do pracovni skupiny Smlouva o vzajemné spolupraci
FRT apodniku byli jmenovani: ing. Pokorny — feditel
o0.z. ED, pan Pirkl — obchodné ekonomicky naméstek,
pan Hloh — VDP Pankrac, ing. Dub — predseda FRT, pan
Slanina — ¢len Rady predsedu ZV, pan JeZek — predseda ZV,
pan Kadlec — ¢len ZV, pan Héjek — ¢len Rady predsedd.

Zhodnoceni ¢innosti pracovnich skupin

Dne 7. zaii 2001 se uskute¢nila opét schiize FRT
s vedenim o. z. ED, tentokrat i za tcasti vétsinové odbo-
rové organizace. Na této schizi byla zhodnocena ¢innost
jednotlivych pracovnich skupin.

V pracovni skupiné Ptestdavky podle sdéleni pana
Ehlena nedoslo ke shodé mezi vétsinovou odborovou or-
ganizaci a FRT a nasledné ani s hospodéfskym vedenim.
Stanoviska obou odborovych organizaci jsou odli$na.
FRT ptedlozila nékolik navrht feseni. Jednim z nich je
navrat ke stavu, ktery platil do konce roku 2001, to zna-
mend z 10minutovych p¥estavek navrat k 15minutovym.
Veétsinové odbory oznacily soucasny stav za dostalujici
a hospodatské vedeni oznamilo, Ze pro pozadavek FRT
chybi 82 vozti a 130 ¥idi¢t. Dale FRT navrhla st¥idaci
mista, podobné jako uz to funguje u vozovny Strasnice
nebo na Palmovce pro fidi¢e autobust. Celkem by staci-
lo 8 st¥idacich mist, aby bylo moZno vyst¥idat na svacinu
viechny fidice viech linek. Nap¥iklad u vozovny Strasni-
ce, Stesovice, Motol, Zizkov, Vokovice nebo na jinych
mistech jako I. P. Pavlova (pro linky 4, 6 a 23), Podolska
vodarna (3, 16, 17, 21). Podminkou je, Ze na mistech mi-
mo vozovny zajisti podnik mistnost se socialnim zatize-
nim. Naptiklad na I. P. Pavlova je mozné vyuzit budovu
CD Na Bojisti. Tento navrh se nesetkal s velkym ohla-
sem, prestoZe si myslime, Ze je toto nejlepsi FeSeni jak
pro tidice, tak i pro podnik. Zaroven toto ¥eSeni pIné vy-
hovuje zdkoniku prace. Od 17. za¥i 2001 se zkuSebné
provadély svaciny na I. P. Pavlova na lince 6.

V pracovni skupiné SluZebni hlasen{ a stiZnosti ces-
tujicich doslo ke shodé a pracovni skupina byla rozpus-
téna. Bude inovovan formula¥ sluzebniho hlaseni, aby
mél tidi¢ lepsi moznost odvolani se. Podobné se budou
Fesit i stiznosti cestujicich. Ridi¢ na pozadani musi do-
stat kopii sluzebniho hlaseni nebo stiZnosti.

V pracovni skupiné Pracovn{ podminky doslo k ¢as-
te¢né shodé. Technicky naméstek ing. Doubek uvedl, Ze
vétsina problémt vyZzaduje dlouhodobé feseni. Dulezita
je podle jeho slov vzajemna informovanost o postupu
a zptsobu fedeni. Redeni problému prevezme nové sku-
pina sestavena z ¢lend FRT a vétinovych odbort v ram-
ci samostatné TEK pro Fidie tramvaji nebo v ramci
PEK. Nez se nalezne vhodné technické feeni ventilace
kabin voza T3 p¥i vysokych teplotach, je povoleno ote-
vieni dvefi kabiny. Aby nedochazelo k riiznym vykladam
ze strany ¥idi¢G a kontrolnich slozek, byla definovana
mezni teplota v kabiné fidi¢t na 22 °C. Podminkou je
vypnuté topeni. Pracovni skupina byla rozpusténa.

V pracovni skupiné Jizdni doby doslo k dohodé. FRT
bude ve spolupréci s vétSinovou organizaci predkladat
spole¢né navrhy na jizdni doby. Cinnost této skupiny je
ukoncena a problematika pfevedena na jednani PEK.

Za pracovni skupinu Tolerance méfeni rychlosti



atolerance Dorisu a Mypolu technicky niméstek ing.
Doubek konstatoval, Ze bylo necitlivé zasazeno do zmé-
ny tolerance mé¥eni rychlosti radarem a doporucuje do
kolektivni smlouvy zakotvit tolerance méteni rychlosti
takto:
e do 30 km/h je tolerance 7 km/h

(nap¥iklad: postih za rychlost 38 km/h

a vyssi pti stanovené rychlosti 30 km/h),
e do 40 km/h je tolerance 8 km/h

(nap¥iklad: postih za rychlost 49 km/h

a vyS§i pti stanovené rychlosti 40 km/h),
¢ nad 40 km/h je tolerance 9 km/h

(nap¥iklad: postih za rychlost 60 km/h

a vy$si pti stanovené rychlosti 50 km/h).

U systému OIS bylo konstatovano, Ze ¥idi¢ mutze byt
p¥i odjezdu z koneéné postizen, pokud vypis z pocitace
ukaZe odchylku zpozdéni 71 vtefin a vice (tolerance sys-
tému 10 vtefin). Na predjeti je tolerance 3 — 4 vtefiny
zahrnuta v systému vyhodnocovani nadjeti. Cinnost
skupiny byla ukoncena.

Pracovni skupina Prémiovy ¥4d se poprvé sesla
26. za¥{ 2001. Za zasadni povazuje FRT zruseni mimo-
fadného prezkouseni za 5 sluzebnich hlaseni. FRT dale
pozaduje mimo jiné vétsi pravomoci pro vedouci pracov-
niky pti feeni pFestupki ¥idica s tim, aby bylo mozné

pti ndhodném vyskytu ptestupku neohrozujiciho bez-
petnost provozu Fidi¢i prestupek prominout. FRT dale
pozaduje vy33i tresty za nastup do sluzby pod vlivem al-
koholu jednak proto, aby méné zavazné prestupky neby-
ly postihovany p¥isnéji a dale proto, aby ochranila ostat-
ni tidice pfed nehodou.

Pracovni skupina Smlouva o vzijemné spolupraci
FRT apodniku byla rozpuiténa, nebot doslo k jedno-
znatné shodé. Reditel podniku ing. Pokorny zhodnotil
prabéh schizky a stanovil:
¢ po dohodé s vétsinovou odborovou organizaci pti-

pravi FRT do 14 dné navrh dodatku ke stavajici
Kolektivni smlouvé na rok 2001,
¢ v dopravni provozovné Strasnice bude upravena
mistnost pro ¢innost FRT, jeji tdprava bude provede-
na do konce zafi.
Ostatnf &innost FRT

FRT se zabyva i problémy ve vztahu ke statnim in-
stitucim. V poloviné srpna poslala stiznost Policii CR
ohledné dopravniho znaceni na Pohofelci a kolem Praz-
ského hradu. Stiznost byla postoupena vedoucimu do-
pravniho inspektoratu Spravy hl. m. Prahy plk. ing.
Zdenku Bezouskovi a nyni ¢ekdme na odpovéd. FRT pfi-
pravuje dale jednani vedouci ke zméné svételnych na-
vésti pro tramvaje, nebot soucasnou tipravu povazuje za

V Motole je dopliiovan
pisek moderni metodou

Na jate letosniho roku, konkrétné 1. b¥ezna, bylo
uvedeno v dopravni provozovné Motol o. z. ED do provo-
zu technologické zatizeni na dopravu a doplfiovani pis-
ku do tramvajovych vozidel. Toto zatizeni — jako prvni
v Ceské republice — umoziiuje dopliiovat pisek do zasob-
nikd tramvajovych vozidel automatizovanou cestou, coz
zna¢né ulehCuje préci, zlepSuje pracovni prostiedi
a zvy3uje produktivitu préce i jeji bezpecnost.

Tato progresivni technologie (od némeckého vyrob-
ce — firmy Klein) je v zdpadni Evropé znama a fadu let
vyuzivana. Svédéi o tom i referenéni listy této firmy, kte-
ré uvadéji, Ze tato zatizeni pracuji jiz ve 128 podnicich
Evropy, Asie i Ameriky.

V ¢em spociva? V celkem jednoduchém principu —
vytvoteni vzduchopiskové smési, ktera je pak posouvana
v potrubi pomalymi rychlostmi k mistu uréené spotteby
nebo uskladnéni. Hovotime o vzduchopiskové smési. Co
to je? Je to v podstaté pisek, do kterého je natlakovano
velmi malé mnozstvi vzduchu. Tento ptetlak, ktery ve
smési vznikne oproti atmosférickému tlaku, umoziuje
pisek posouvat do pozadovanych mist. Princip jednodu-
chy — fyzika slozitd, tak 1ze vidét tuto technologii. Zakla-
dem je tzv. komorovy podavac, ktery pojme uréité mnoz-
stvi (v naSem ptipadé 370 litr() pisku, coz predstavuje
ptiblizné 500 kg. Po jeho nadavkovani se natlakuje stla-

Celkovy pohled do haly denniho oSetfeni a myti. Hadice
s piskem jsou zavéseny tak, aby se daly lehce stahnout
a snadno dosahly k mistu plnéni.

¢enym vzduchem pod tlakem p¥iblizné 5 atmosfér. Pak
se otevie zvonovy uzavér, ktery umozni uvolnéni tlaku
z komorového podavale a prepusténi vzniklé vzducho-
piskové smési bud do sila nebo do piskovacich stanic.
Zalezi na tom, ktera cesta je zrovna nastavena. Po vy-
prazdnéni komorového podavace se opétné zvonovy uza-
vér zavie, nadavkuje dané mnozstvi pisku, natlakuje
vzduchem, otevie zvonovy uzavér a tak to funguje stéle
dokola, nez obsluha systém zastavi, nebo nez ho zastavi
program z tidiciho rozvadéce, ktery na zakladé informa-
ce z hladinového ¢idla zjisti, Ze pisku je dost v piskova-
cich stanicich nebo v sile. Doba jednoho cyklu trva 3 mi-
nuty. SloZeni pisku, ptivezeného jednim vozidlem LIAZ
(3 — 4 m3), tak trva 20 minut véetné p¥ipravy. Systém
vZdy prednostné napliiuje piskovaci stanice a pfebytek
posila do sila. Celd technologie je ¥izena mikroproceso-
rovym fidicim systémem od firmy Siemens.

Pro naplnéni piskovace ve vozidle slouZi pistole po-
dobna tém, které zname od benzinovych pump. Ve sku-
tecnosti je vSak zcela jind. Spolené maji pouze to, Ze
plynule sypaji ¢i nalévaji a po naplnéni se zastavi. Této
vlastnosti 1ze vyhodné vyuzivat pro naplnéni piskovact
tramvaji, které jsou upraveny pro vnéjsi doplitovani. Ty-
to tramvaje v8ak zatim v Praze nejsou k dispozici a tak
musi obsluha vstupovat z hadicemi do vozu, pistole dr-
Zet, Cekat na naplnéni piskovace a pak pistoli uzavtit.
Doba naplnéni zcela prazdného piskovace ¢ini p¥iblizné
50 vtefin. Odsavaci zafizeni u pistole umoziuje odsavat
vzduch z jiz uloZené vzduchopiskové smési a zaroven

nejen nedostate¢nou, ale na dynamicky tizenych k¥izo-
vatkach za nebezpecnou.

V minulych dobach utrpéla tramvajova doprava
v Praze nejeden $ram, at uz se jednalo o hromadné ruse-
ni trati v centru mésta nebo pohled obyvatel na fidice
tramvaji jako na Sevce a nebo negativni postoj Policie
CR k tramvajové dopravé. Ukazuje se, ze zrusenim tram-
vajové dopravy pres Vaclavské namésti doslo k dopravni-
mu rozdéleni mésta a pak nehoda na Karlové namésti
znamena dopravni kolaps. FRT bude aktivné podporovat
stavbu novych tramvajovych trati a navrat tramvajové
dopravy na Viclavské namésti a do ulice Na P¥ikopé.

Hlavnf cil FRT

FRT si klade za hlavni cil navratit prestiz profesi ¥i-
di¢ tramvaje. Proto p¥i kolektivnim vyjednavani na rok
2002 bude FRT pozadovat rozdéleni mzdovych prostred-
ku tak, aby se odstranil rozdil mezi mzdou ¥idi¢e auto-
busu a fidicem tramvaje. FRT nevidi sebemensi diivod
této diference. Ridi¢i tramvaji vozi mnohem vétsi mnoz-
stvi cestujicich, maji nékolikandsobné vétsi hmotnou
zodpovédnost, kazdy den jezdi s jinym vozem, jezdi Cas-
té&ji dopravné naro¢néjsimi useky, jezdi s vozy, jejichz
zabrzdna draha je podstatné delsi a hlavné §patny odhad
prajezdného profilu uz nelze opravit.

Ing. Antonin Dub

| a
Prasnost dfive pouzivaného pisku vyZadovala zkonstruova-
ni, vyrobeni a pouzivani plechového nastavce, diky jemuz
se do vozu neprasilo a pracovni prostiedi v hale bylo prija-
telné. Tento nastavec se dnes jiZz nepouziva.

odnimat zviteny prach (soucasti celé technologie je i od-
lucovac prachu a jeho zdsobnik).

Technologie piskovéani je instalovdna v nové hale
denniho o$etfeni a myti, kterou prochézeji viechny vo-
zy, vracejici se z traté; pisek je tak dopliiovan pravidelng.
Tim je zaruéeno, Ze ¥idi¢ ma p¥i vyjezdu vzdy plné zasob-
niky pisku.

0d 1. ledna 2001 ptesel o. z. ED na novy druh pisku,
ktery vyhovuje Evropskym normam a neobsahuje hlini-
té p¥imési, které jsou zdrojem prasnosti pfi manipulaci;
vhodnost této zmény vynikne, uvédomime-li si, Ze ro¢ni
spotieba pisku je v 0. z. ED p¥iblizné 1400 az 1 500 m3
(asi 400 nakladnich automobila LIAZ).

Text a foto: Ji¥i Barnet,
vedouci provozovny Motol o. z. ED
(redak&né upraveno)

Naplnéni piskovace tramvaje je dnes, diky novému druhu po-
uzivaného pisku, snadnou a fyzicky nendroc¢nou zaleZitosti.

DB kontakt

¥



Foto: Petr Malik
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Ano, je to tak. Uz pét let jezdi prazské tramvaje
s uhlikovymi kontaktnimi listami na pantografovych
sbéracich proudu.

V 1été roku 1996 tak bylo dovrseno mnohaleté usili
Elektrickych drah o ptechod na tento typ listy. Tento
¢lanek berte jako malé ohlédnuti pro ty, kdo tuto akci
nezazili.

0Od roku 1971, kdy byl ukonéen provoz s uhlikovymi
smykadly na tyCovych sbéracich dvounapravovych vozi,
se opét objevil tento progresivni materidl na nasich
pantografech, a tim se Elektrické drahy vratily k evrop-
skému standardu.

Jiz tehdy, pfed blizkym ukonéenim provozu dvou-
napravovych vozu, byl u¢inén prvy pokus o piechod na
uhlik, ktery v8ak ztroskotal na armaturach pro tycové
sbérace, tzv. vzdusnych vyhybkach a kiizovatkach; a k¥i-
Zenich tramvajovych a trolejbusovych troleji. (Pamatu-
jete také pres metr dlouhé dievéné ,,odskoky“ pro panto—
grafy, na kterych se v ru§ném provozu dalo tak krasné
uvaznout?)

Vymeéna hlinikovych sbéracich list pantografa za
uhlikové v roce 1996 sledovala sniZeni opot¥ebeni trole-
je, ukonceni jejiho pfimazavani, zlepSeni pfechodu
proudu mezi pevnou a pohyblivou &asti, a snizeni hlu-
ku, zptisobeného pohybem listy.

Pro¢ vlastné uhlik? Ten svym filmem na aktivni plo-
e troleje sniZuje jeji opotiebeni tak, Ze se projevuje jeji
delsi vyuziti. PGvodné se trolej v centru (soubéh nékoli-
ka linek v intervalu 5 az 8 minut) ménila v praméru za
7 let. P¥i kvalitnim materidlu je mozné uvaZovat o troj-
nasobku. Zivotnost troleje v mistech méné namahanych
nadale neskon¢i opotfebenim, ale starnutim a zhor3e-
nim mechanickych vlastnosti pfiblizné po 18 az 24 le-
tech podle kvality materialu (zvy$ena lamavost a podob-
né). Opottebeni troleje je vys$si jen v mistech tézkych
rozjezdd — zvy$ené tepelné namahani.

Konstrukce sbérace pantografu se dvéma listami by-
la zvolena proto, Ze zaji$toval lépe pojizdéci rovinu uhli-
ku po troleji a lepsi rovnomérné opottebeni uhlikové
vrstvy. S jednou listou byly ponechany pouze pomalé
historické vozy. Pro zahajeni provozu byla vybrana kon-
taktni lista Hoffmann $itky 60 mm na upeviiovacim li-
chobéznikovém profilu (SK 649).

Vlastni p¥iprava se skladala z nékolika technologic-
kych etap.

V prvé etapé (od konce roku 1995) to byla rekon-
strukce na dvojity sbéra¢ u nejstarsiho typu pantografu
KE 13 na vozech T3 s tim, Ze bude pokracovat provoz se
shodnymi hlinikovymi listami jako na KE 23 vozu
KT8 D5.

Ve druhé etapé byl vyhodnocen zkus$ebni provoz
s nékolika typy uvazovanych list, na jeho zdkladé pro-
béhlo vybérové Fizeni pro dodavatele. Zvitézila firma
Hoffmann. V této dobé (leden — b¥ezen 1996) bylo pri-
mérné opottebeni uhliku 3,5 — 5 mm/1000 km. To v3ak
byla uhlikova kapka v hlinikovém mofi, jezdila jedina
dvojice tramvaji T3M 8065 — 8091, a na stale pfimazava-
né troleji.

PP kontakt

Peét let provozu uhlikovych
kontaktnich list

Ve tteti etapé (duben az Cerven 1996) byla podrobné
zkontrolovana mé¥ici tramvaji 5521 trolejova sit z hle-
diska mozného poskozovani uhlikovych list a seznam
zavad byl piedan provozovné Trakéni vedeni 12 830
k odstranéni. Vétsi ¢ast zavad byla odstranéna, nékteré
problémy se tesily s obtiZemi (nepovoleni presazeni ko-
tev na soukromych domech, slabé stoZzary pouli¢niho
osvétleni a dal$i), a dotdhly se az pti naslednych velkych
rekonstrukcich trati v uplynulych péti letech.

U vozli KT8D5 byl (kvéten — Cerven 1996) na pantogra-
fu KE 23 zaménén plivodni shéra¢ (dvojlista) za moderni-
zovany, stejného provedeni jako KE 13, protoze provedeni
puvodniho sbérace upevnéni novych list neumoziovalo.
Konstrukce pantografu Fb 500.54 (s hlintkem) a Fb 500.67
(dodavka 2. a 3. série uz s uhlikem Ringsdorf) na T6A5 Zad-
nou p¥ipravu nevyzadovala. Pro pantograf KE 14 na histo-
rickych vozech byly vozovnou Stie3ovice vyrobeny malé re-
dukce k upevnéni uhlikové listy.

Ctvrtd etapa znamenala zéménu hlinikovych list za
uhlikové. Byl nutny co nejkratsi mozny soubéh obou
druhd, aby se co nejvice sniZilo nisledné opotfebeni
uhliku.

Kriticky stav s pantografy v mésici ¢ervnu vznikl
ptirtstkem dvojitych list v provozu po rekonstrukcich
pantografd, které jiz nebyly plnény mazivem a pozvolna
se zvySovalo jejich opottebeni suchym tfenim. Jedina
mazaci tramvaj 5523 nebyla schopna oSet¥it celou praz-
skou trolejovou sit. Tak se v Cervnu dokonce na troleji
vytvotila vrstvicka hliniku, kterd t¥eni a tim i hlu¢nost

jesté zvysila. Staré, mnohokrat opravované pantografy
KE 13 nevydrzely nadmérné naméahani a padaly po desit-
kach. Proto se zaména list pfesunula ze srpna o mésic
drive.

Soubéh obou druhd se organiza¢né a mimofadnym
pracovnim nasazenim pracovnikii vozoven podaftilo co
nejvice zkratit, aby se pokud mozZno snizilo nasledné
opottebeni uhliku neustale opalovanou a odiranou tro-
leji od hliniku. Vozovny zacaly s pfeménou 27. Cerv-
nal996, dokonéena byla jiz 1. ¢ervence 1996. V poloviné
Cervence 1996 se konala kontrola troleje a jeji hlinikové
vrstvy. Trolej byla shledana s vyborné vylesténym povr-
chem a uhlikovym filmem na aktivni plose, podle pied-
pokladu. Vechno zlé je k né¢emu dobré — rozetfeny hli-
nik dtkladné zatmelil v§echny jizvy na povrchu troleje
a tak ji vlastné idedlné p¥ipravil na uhlikovy provoz. Hli-

nikové vrstvicky z troleje jsme se zbavili asi po tfech mé-
sicich provozu, kdy na Cas opot¥ebeni mirné vzrostlo.

Ke stabilizaci povrchu troleje v nasledném provozu
dochazelo postupné v prabéhu let, opotiebeni uhliku
zvolna klesalo. Mnohé $patné traté ptitom prosly rekon-
strukci, trolej na nich je s napinanim. Kazdy podzim po
kratkou dobu doslo ke zvySeni otéru, zap¥ic¢inénému
zménou pocasi. V zimé se projevovaly namrazy, zvlasté
na nab¥eznich tratich. P¥i sou¢asném systému upevnéni
troleje a provedeni armatur jsme dosahli minimalniho
opottebeni, které bude kolisat uZz pouze podle pocasi.
Uhlikovymi listami jsme dosdhli vysokych probéh,
dotykdme se probéhu az do dalsi prohlidky ve st¥edisku
12 700, kde se pantografy daji dikladné zmé¥it a nastavit.

Malym opottebenim se sniZilo i zneéisténi st¥ech
uhlikovym popraskem.

Usporou je nejen vysoka Zivotnost troleje, tspora
mazaciho vozu a nékolikandsobny probéh list, ale i sni-
Zeni hluénosti provozu pohybem listy, zlepeni pfecho-
du proudu i zhaseni obloukd. UspoFené finance je moz-
né vlozit do zlep3ovani trakéniho vedeni.

Fakt, ze podobnd univerzalni lista pro vSechny pro-
vozované typy tramvaji jako SK 649 Hoffmann nebyla
dosud nalezena, trva. Mékky uhlik do sebe vyborné ab-
sorbuje p¥ipadné razy na nerovné troleji a rychle zacelu-
je vdechny nerovnosti troleje. Byly ptipady, kdy se ze str-
Zeného pantografu pouzily bez problému neposkozené
listy jinam diky jejich masivnimu hlinikovému nosné-
mu profilu.

| % "
Foto: Petr Malik
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Z dosavadniho provozu vyplyva, Ze pro rok 2001 je
opét vyuzita dodavka kontaktnich 1ist z mnozstvi urce-
ného pro prechod, kdy se rozhodné neuvazovalo s takto
optimistickymi vysledky.

Soucinnosti viech sloZek podniku bylo dosaZeno vy-
sledkd, které nas fadi mezi lepsi evropsky primér, ktery
je priblizné 80 000 km na jednu listu Hoffmann, coz byl
cil naseho piechodu.

Typ Probéh km pramér méfeni
vozu v roce 2001 mm/1000 km
T3 140 000 — 160 000 0,03 - 0,05
T3M 120 000 — 140 000 0,03 - 0,07
KT8D5 100 000 — 120 000 0,04 - 0,10
T6 A5 sélo 80 000 — 110 000 0,08 - 0,12
T6 A5 viak 70 000 — 100 000 0,10 - 0,14

Jiti Novacek, technicky usek o. z. ED



O tom, jak nouze naucila
Dalibora housti

Snad jiz od pocatkt provozu elektrické tramvaje
plati, Ze starsi vozy slouzily po vyfazeni z osobni dopravy
pro sluzebni a pracovni potfebu provozovatele. Vznikla
tak nespocitatelnd fada vozidel uréenych, a ¢asto i upra-
name vozy véZzové, nakladni, mé¥ici, pro pFepravu mate-
ridlu, kropici, ale také t¥eba sanitni nebo poh¥ebni. Fun-
govalo to tak u viech dopravcd, vétsi presuny nastavaly
obvykle p¥i dodévce novych voza.

Dopravni podnik mést Mostu a Litvinova se v3ak do-
stal v tomto sméru do nezavidénihodné situace. P¥i za-
hajeni provozu na rychlodraze (1. dubna 1957) sice mél
k dispozici také vytazené vozy, bohuzel vsak s rozcho-
dem 1000 mm, pro normalni rozchod tedy nepouZitelné.
Prvni pokus o ziskani pracovniho vozu nedopadl dobte.
Z Plzné byl v roce 1957 ptevzat motorovy viiz ¢. 35. Jeho
rozchod byl, pravda, v poradku, byl tu vsak zcela jiny ha-
cek. Mostecka rychlodraha byla projektovana pro &tyt-

Obrat ,,....pro nové tisicileti“ byl v posledni dobé
zna¢né devalvovén, v p¥ipadé tramvaje Sirio je vak vic
nez vhodny. Tento dopravni prosttedek muize byt totiz
bez nadsazky povazovan za vrchol designérského uméni
v celé historii tramvajové dopravy. Neni prekvapujici, Ze
neapolska firma Ansaldo uzavirala kontrakty na dodavky
jiz v dobé, kdy prototyp ,Siria“ byl jesté bez podvozkl
astal ,na $palcich®. Jini evropsti vyrobci sice vyrabgji
rovnéZ tramvaje a lehka rychlodrazni vozidla s nevsedné
feSenou karoserii, jejich celkovy design vSak jesté svou
koncepci ,vézi“ v minulém stoleti. Sirio naproti tomu
svym exteriérem a zejména interiérem p¥ipomina spiSe
kreaci z védeckofantastického filmu nez budouci béz-
nou tramvaj. Firma zvolila téZ velkorysou marketingo-
vou strategii a hodla maximalné vyuzit obdobi, kdy se
celd Evropa — a v podstaté cely ekonomicky vyspély svét
— postupné vraci ke kolejové osobni i nakladni dopravé.
Tramvaje zavadéji — nebo o jejich zavedeni uvazuji —
i mésta, kde diive kolejova doprava vibec nebyla.

Rychlost vyvoje ,,Siria“ 1ze doloZit témito tdaji: ne-
pojizdna maketa vozidla byla novinaiim ptedvedena
v srpnu 2000. Jizdni zkouSky probihaly v Milané jiz
v dubnu 2001 a prototyp byl pfedveden na vystavé UITP
,Mobilita a méstska doprava“ v Londyné v kvétnu 2001.
V poloviné téhoZ roku byly uzavieny kontrakty na do-
davky nejméné 119 vozidel pro Cty#i italska mésta a na
47 vozidel pro Francii; v jednani jsou rovnéz dodavky pro
Svédsko (Stockholm, p¥ipadné Géteborg).

Tramvaj Sirio je podle slov svych konstruktérd ,ne-
omezené“ modularni. Mize byt dodavana v t¥i— az pé-
ticlankové verzi a v jedno—nebo obousmérném provede-
ni, s moznosti spfahovani do vicevozovych souprav. Je
plné nizkopodlazni (350 mm nad kolejnicemi) a je doda-
véana v délkach 19,5 metru (Neapol), 25 metrt (Milan),
27,5 metru (Sassari), 31,9 metru (Toulon), 35,3 m (rov-
néz Milan). Také $itka je libovolna od 2,3 do 2,65 metru
— tento zddnlivé obtizné Fesitelny problém objasiuji
konstruktéfi tak, Ze ptizplsobeni $itky vozidla poZzadav-
kiim zdkaznika je pouze véci zmény délky p¥icnych prv-
ku karoserie. Také rozchod je plné p¥izpusobitelny poza-
davktim objednatele — od 950 mm (Sassari, pravdépo-
dobné také Cagliari — obé mésta na Sardinii) aZ po nor-
malni rozchod.

Pohon je fe$en asynchronnimi t¥ifizzovymi motory
(vzdy dva v kazdém hnacim podvozku) pies mechanicky
diferencial s uzavérem — toto ¥eSeni propujcuje vozidlu

napravové vozy, cemuz odpovidaly i poloméry obloukd.
Dvoundapravovy viz z Plzné mél pFirozené vétsi rozvor,
proto v obloucich vypadaval z koleji. Jeho vyuziti bylo
tedy jen mizivé.

Vroce 1966 byly proto zakoupeny dvé skiiné vozt
T1 z Prahy (eviden¢ni ¢&islo 5016, 5017), které byly s po-

uzitim vlastnich podvozka upraveny na pracovni. Oproti
vsem vZitym stereotypim se ukazalo, Ze vozy PCC jsou
docela dobt¥e schopné slouzit jako tazné pro malé na-
kladni voziky, p¥ipadné jako tla¢né pro snéhovy pluh. Po
téchto vozech (ev.¢. 280/1, 281/1) nésledovaly jiz vlastni
T1 (ev.¢. 281/11, 281/III), pak T2 (ev.¢. 281/1V), posléze
i T3 (ev.c. 206, 263).

Jeden problém tak byl vyfesen, vyvstal vsak dalsi:
kde vzit potfebné vle¢né vozy? Pivodné pouzivané dva
malé Zelezni¢ni nakladni voziky nebyly ptilis vhodné.
Cesta byla nakonec stejné jednoducha a originalni. Do-
pravni podnik si postavil vlastni vle¢na nakladni vozidla,
jejichz zakladem byly vyFazené podvozky z vozi fady T.
Nejprve vznikl vle¢ny viz €. 1 s pomérné velkou korbou,
po ném nasledovala cisterna &. 2. Evidenéni ¢islo 3 ob-
sadila majestatni dvoupodvozkova konstrukce pro pte-
pravu kolejnic, a zatim poslednim je rovnéz dvou-
podvozkovy vysypny viz na §térk s Cislem 4. VSechna ta-
to vozidla jsou pfepravovana pomoci voza T3.

Urceni jednotlivych vle¢nych vozi neni pro nase po-
méry zrovna typické, je vSak vyvolano piedevsim charak-
terem sité. Ta je totiZ ve vice nez poloviné délky tvotena
Zelezni¢nim svrikem na nezakrytém samostatném téle-
se. Pouc¢nd je i posloupnost urceni jednotlivych vozu.
Nejprve vieobecny vle¢ny nikladni viiz, pak cisterna pro
posttik télesa, a cely tento park uzaviraji zatim posledni
dva vozy potfebné p¥i plosné rekonstrukci traté.

Mozna by nebylo od véci, kdyby se i Praha nechala
inspirovat témito vozy. Je viibec dost s podivem, Ze
v prazském vozovém parku se v soucasnosti vyskytuje
opravdu jen minimum kolejovych pracovnich vozidel.
Kromé dvou posunovacich vozt (ev. ¢ 5550, 5551)
v hostivatskych dilnach je to patrné jiz jen métici viz ¢.
5521. V soucasnosti neexistuje dokonce ani pouzitelny
kolejovy brus.

Jii Cermék, foto Jan Surovsky

Sirio - tramvaj pro treti tisicileti

dobré vlastnosti tuhych néaprav na rovnych tratovych
usecich i polonaprav s diferencidlem v obloucich s ma-
lym polomérem. Tramvaj je pFi svém ,futurologickém*
designu vhodnd jak pro traté s rychlodraznimi dseky
(vSechny podvozky jsou hnaci), tak i pro useky vedené
historickymi centry mést (mala $itka sk¥iné, obousmér-
né provedeni, schopnost projizdét i oblouky s polomé-
rem pouhych 15 metra). Tyto vlastnosti pIné odpovidaji
soucasnému trendu projektovani tramvajovych trati,
které mohou konkurovat individudlni automobilové do-
pravé jen tehdy, pokud budou dopravovat cestujici vel-
kou rychlosti z vétsich vzdalenosti (i z pfiméstskych ob-
lasti) bez prestupl (a prechéazeni z vétsinou nevhodné
umisténych ptivodné Zelezni¢nich zastavek) p¥imo do
méstskych center.

Pfivod trakéniho proudu je u ,,Siria“ ¥eSen z troleje,
firma vSak sazi na systém spodniho napdjeni Stream,
ktery provozné ovéfuje na své zkuSebni trati v Terstu.
Tento systém je jednim z FeSeni napdjeni tramvaji ,ko-
lejnici“ pod drovni vozovky, tedy koncepce ,,bezdratové
tramvaje”, ktera jsou v soucasné dobé ve stadiu provoz-
nich zkousek (je vhodné ptipomenout, Ze spodni pFivod
trakéniho proudu zkousel Frantisek Krizik jiz v roce
1896 a ,bezdratova“ tramvaj jezdila po Karlové mosté
v letech 1907 — 1908). Podstatou systému Stream je po-
délné délend napajeci ,kolejnice zapusténa pod troven
vozovky, ktera je ptipojovana na trakéni napéti pruznym
ferromagnetickym péaskem, jenZ je k této ,kolejnici“
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zvedan magnetem na spodni ¢asti vozu, takZe pod napé-
tim jsou vZdy jen ty sekce ,kolejnice“, které jsou pod vo-
zidlem. Pokud se tento systém, p¥ipadné jiny systém
spodniho napajeni (naptiklad Aliss — alimentation stati-
que par le sol — statické napéjeni ze zemé), provozné
osvedci i v extrémnich® — pro tento systém elektrické
trakce — podminkach (dést, snih, posypové soli) a proka-
Ze se dostatecné ,elektricky” bezpe¢nym p¥i ptimérené
provozni spolehlivosti a tinosnym z hlediska nakladnos-
ti udrzby, padne jeden z nejzavaznéjsich argumentt
proti tramvajim v historickych méstech v celé jejich his-
torii. ,,Bezdratova“ tramvaj je zfejmé také soucasti ob-
chodni strategie firmy Ansaldo.

Firma Ansaldo u tramvaje Sirio klade mimotadny
ddraz na provozni spolehlivost. V konstrukci vozidla
jsou pouzivany vyhradné takové materialy, konstrukéni
prvky a principy, které se plné osvéd¢ily v predchozich
typech tramvaji. Karoserie je svatovana prevazné z nere-
zovych profila a plecht, jeji pfedni a zadni dil je z kom-
pozitnich materiald.

Pocty vozidel Sirio, objednanych pop¥ipadé zcasti
dodanych v poloviné roku 2001, i variabilitu jejich pro-
vedeni doklada nasledujici tabulka.

mésto Neapol Mildn Sassari Toulon Mildn
délka (m) 19,5 25 27,5 31,9 353
Pocet ¢lanka 3 4 4 5 5
Pocet vozidel 22 35 4 47 58

Dr. Jaroslav Zavada

Foto: Archiv DP
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Zasedani Ridiciho vyboru UITP — Mezinarodniho svazu vetejné dopravy v Praze ve
dnech 3. az 5. ¥ijna 2001 bylo specifickou provérkou organiza¢nich schopnosti hosti-
tele, Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy, akciové spole¢nosti a nejen z tohoto
hlediska bylo ticastniky hodnoceno jako velmi tspésné.

0 spokojenost nejvyssich predstaviteld narodnich svaza vefejné dopravy a nejvét-
$ich provozovatelt vefejné dopravy mést z celkem 21 zemi a ¢ty¥ kontinentd, kte¥i byli
v Praze p¥itomni, je t¥eba usilovat pfedevsim perfektivni logistikou, po¢inajici nasim
vlastnim Femeslem, kterou je hromadna doprava. Z peclivé popsanych moznosti do-
pravy z ruzynského letisté do hotelu Renaissance v samém centru Prahy u Masarykova
nadrazi dala zna¢na fada ucastnika zasedani prednost autobusové lince 119 a linkam
A a B metra pred taxiky Airport Cars ¢i minibusy firmy CEDAZ. Rovnéz nizkopodlazni
City Busy zajistujici dopravu z hotelu na misto sttede¢niho slavnostniho pt¥ijeti prima-
torem Prahy v BroZikoveé sini Staré radnice, zajezdové autobusy v programu pro dopro-
vazejici osoby, ale pFedevsim celd nase sit metra, tramvaji, autobust a lanovky, byly po
dobu zasedani k dispozici tcastnikiim, aby si palhodinovou prezentaci prazského do-
pravniho systému, zahajujici ¢tvrte¢ni program, doplnili o vlastni zkuSenosti. Jen pro
dopravu na ¢tvrteéni slavnostni vecefi v Obecnim domé bylo vyuzZito nejstarsiho do-
pravniho prostiedku, kterou je chtize a i zde bylo teoreticky mozno vyuzit infrastruk-
tury stanice metra Namésti Republiky mezi jeho dvéma vestibuly.

Hodnoceni nasich hostt bylo jednozna¢né: Praha disponuje vykonnym systémem
vefejné dopravy provozovanym na vysoké profesionalni urovni, s velkym potencidlem
dal3iho dynamického vyvoje. Vyzdvizena byla i role pfedstaviteld mésta, které vyznam-
nou Cast svého rozpoétu kazdoroéné sméfuje na provoz systému, jeho ddrzbu a rozvoj
a pFispiva cilevédomé ke zlep3ovani této zakladni funkce nezbytné pro kvalitu Zivota
obyvatel a navstévnikd mésta.

K umocnéni dojmu vSech tcastnika p¥ispél i svaty Petr: od tterka 2. ¥ijna, kdy
zacali ptijizdét prvni Gcastnici, se zvedla zatijova Sed a slunic¢ko babiho léta umoznilo
Praze predvést se ve své nejnadhernéjsi podobé.

Zasedani Ridiciho vyboru predchazela schiize nové zalozeného vyboru pro evrop-
skou integraci, jehoz cilem bude p¥iprava ¢lent UITP z kandidatskych zemi pro vstup
do EU a dal3ich zemi uchazejicich se o integraci do Evropské unie, ptedevsim pro-
sttednictvim jejich zapojovani do &innosti v dal3ich vyborech a komisich UITP. Uast-
niky zakladajici prazské schiize byli zastupci dopravct, dopravnich svazt, mést ¢i mi-
nisterstev z Estonska, Madarska, Polska, Rumunska, Slovenska a Ceské republiky.
Pfedsedou tohoto nového regiondlniho vyboru byl na schiizi zvolen generalni feditel
budapestského BKV pan Botond Aba a mistoptedsedou predseda predstavenstva a ge-
neralni feditel nadi spole¢nosti ing. Milan Houfek.

Kandidatské zemé se tak prosadily v regionalnim uspo¥adani UITP vedle dlou-
hodobég existujicich vybor( pro Evropskou unii a pro Asii — Pacifik. Stejné tak na
letosnim londynském kongresu UITP schvaleny euroasijsky vybor pod vedenim ge-
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neralniho teditele Metro Moskva pana Dimitrije Gajeva, sdruzujici zemé byvalého
Sovétského svazu, byl zastoupen na prazském zasedani osobou pana Vasily Ticho-
nova, rovnéz z moskevského metra. Ten pozval vedeni UITP k ucasti na ptistim
zasedani sdruzeni mést nynéjsiho Svazu nezavislych statt provozujicich systémy
metra.

Z kontinentd byla na prazském zasedani Ridiciho vyboru nejvice zastoupena Ev-
ropa: kromé Portugalska, Irské republiky a Lucemburska viechny ¢lenské zemé Evrop-
ské unie a Ceska republika a Madarsko. Asii zastupovali pan Martin Brown z Hong—
Kongu a pan Hup-Foi Tan ze Singapuru, Afriku pan Philippe Attey z Pob¥eZi slonoviny.
Ten vyuzil cesty do Ceské republiky i k navitévé Karosy — Renault ve Vysokém Myté,
aby dojednal dal3i dodavku jejich vyrobki pro Abidjan. Jizni Amerika nebyla zastoupe-
na, vzhledem k netcasti pana Jannini Neto z brazilského Sao Paula a za Severni Ame-
riku se zucastnil pouze pan Richard Ducharme, generalni feditel kanadského Toronto
Transit Commission. Oficidlni zastupce Spojenych statd se omluvil vzhledem k ne-
$tastnym zafijovym udalostem. Blizky vychod reprezentoval pan Micha Brenner
z izraelského Tel Avivu. Alespont symbolicky pak byly Spojené staty zastoupeny v osobé
pana Jay Waldera, nového feditele pro finance a planovani Transport for London, do
této funkce z USA ptizvaného panem Bobem Kiley, komisafem TfL.

Vlastni program jednani byl zahdjen projednanim pracovniho planu UITP pro rok
2002, zahrnujiciho strategické cile a akce k jejich plnéni v ramci jednotlivych vybora
a komisi. Za kli¢ové vlastnosti nového UITP jsou v tomto planu uvadény:

o celosvétovy zabér,

zastupovani vSech aktér mobility,
aktivni propagovani vefejné dopravy,
p¥izpusobovani se trhu.

Predstaveny byly prioritni body ¢innosti viech vybort a komisi pro obdobi od pod-
zimu 2001 do jara 2003. Ze zpravy o vyvoji ¢lenstvi vyplyvd, Ze Cleny UITP v roce 2001
je celkem 1178 podnikd a organizaci, p¥ijmovy ¢lensky rozpocet 2001 ¢ini témé¥ 3 mi-
liony euro. Struéna zprava byla vénovana zavéram z kvétnového londynského kongre-
su, kde dobrou zvésti byla spokojenost 81 % vystavovateld a z néhoz nékteré zkusenos-
ti budou vyuZity pro organizaci kongresu 2003 v Madridu. Jako hlavni téma tohoto
madridského kongresu bylo pfijato:

,Vyzvy integrace: rozvijet multimodalitu smérem k ,bezesvé‘ mobilité“.

Predmétem dal3iho jednani byly zaleZitosti s pfimym dopadem na politiku vefejné
dopravy. Mezi hlavni body pat#i:
¢ Bild kniha o spole¢né evropské dopravni politice,

e Zelend kniha ,Zivot ve méstech, dopravni dimenze*,

Botond Aba, reditel BKV Budapest a novy predseda Vyboru pro evropskou integraci.

Pred pripitkem v rezidenci primdatora.

Proslov primatora Jana Kasla pfi slavnostnim prijeti na Staroméstské radnici.

Britsti zastupci a pan Attey z Pobrezi slonoviny.




zasedal v Praze

e TIniciativa CIVITAS, do které vstupuje 14 evropskych mést, a ve které bude uz$im
zpusobem spolupracovat Praha se Stockholmem a Lille,
e Nafizeni o pozadavcich na vetejnou sluzbu v osobni dopravé.

Vedle téchto bodi existuje cela fada dal$ich programa véetné zéleZitosti s pfimym
dopadem na provozovatele veiejné dopravy. Namatkou citujeme pouze Evropsky so-
cialni dialog s pracovnimi podminkami v sektoru dopravy, direktivou pro vycvik Fidic¢a,
satelitni naviga¢ni systém Galileo, elektronické jizdenkové systémy, pozadavky na vo-
zidla, zavadéni EURO a rozsiteni EU.

Za ticelem koordinované prace na prioritnich bodech &innosti vyborti a komisi
z¥idilo UITP deseti¢lenny programovy vybor. Prioritnimi pracovnimi body jsou:

1. Globalizace & liberalizace

2. Integrace & ,bezesva“ doprava
3. Kvalita pro zdkaznika

4. Udrzitelnd mobilita

5. Infrastruktura & vozovy park
6. Informacni technologie

K existujici sérii 5 dokument FOCUS, ve kterych UITP zaujima sva oficidlni sta-
noviska k nejdilezitéjsim otazkam dopravni politiky je pfipravovan dalsi ,FOCUS Pa-
per s nazvem ,Vefejna doprava pro udrZitelnou mobilitu“. Dokument bude vychazet
z databaze 100 svétovych mést ,Miléniova databaze mést pro udrzitelnou dopravu®,
kterou UITP sestavil ve spolupraci s dr. Kenworthy z Murdochovy univerzity v Perthu,
Australie.

Praha byla téZ zahrnuta do této vybérové kolekce, umoziujici kazdému uZivateli
zhodnotit vykonnost struktury dopravniho systému jeho mésta, méfené prostfednic-
tvim 230 ukazateld, a vytvotit argumentaci odpovidajici specifickym okolnostem. Jde
téZ o vyznamny nastroj pro studie ekonomiky méstské mobility a studie vazeb mezi
méstskym planovanim, pouZitim rdznych druhti dopravy a vykonnosti dopravniho sys-
tému. Malokdo muiZe tusit, jak ve skute¢nosti heroickou praci pro UITP odvedli Austra-

udajt ze 100 mést celého svéta. Databaze ,The Millenium Cities“ je na CD-ROMu
k dispozici v utvaru VTEI Dopravniho podniku hl. m. Prahy, akciové spole¢nosti.
Dalsim p¥ipravovanym FOCUSem je ,,Autobusova sit osvobozena od zacp“, ktery

na ptikladu uspésnych ,,Quality Bus Corridors®.

Myslenka nového prezidenta UITP pana
Wolfganga Meyera vyuzit sité UITP pro pFipravu
mladych manazZerd, o které jsem se zminil v mi-
nulém c¢isle DP-KONTAKTu, nabyva obryst
v navrhu predlozeném v Praze pod nézvem ,Sko-
lici program UITP pro manaZery ve vetejné do-
pravé“. Cili tohoto programu jsou:
zlep3ovat chéapani globdlnich otazek mobi-
lity,
prezentovat ,horké“ body vetejné dopravy,
piiblizovat problémy vefejné dopravy z me-
zinarodniho thlu pohledu,
usnadniovat vyménu zkuSenosti mezi ¢leny.

Skoleni ma byt uréeno pro manazery piiso-
bici v provozu a v udrzbové ¢innosti a pro st¥ed-
ni management podnikd, které jsou ¢leny UITP.
Skoliteli budou vrcholovi manazefi z podnikd
provozujicich vefejnou dopravu ¢i blizci realité
v sektoru mobility. Prvni modul $koleni ,Orga-
nizace a ekonomie vetejné dopravy“ ma zahajit
jiz v ¥ijnu 2002, modul 2 ,Management vefejné
dopravy“ v lednu 2003 a modul 3 ,Dtsledky no-
vych technologii“ v dubnu 2003, tak aby prvni
vyhodnoceni tohoto cyklu mohlo byt provedeno
pro kongres v Madridu v kvétnu 2003. Jisté se
jedna o ptilezitost i pro manaZery nasi spole¢-
nosti.

Projednavéno bylo i Natizeni o regulované
konkurenci ve vefejné osobni dopravé. V Evrop-
ském parlamentu byla projednéavéna tzv. ,Zprava
Erika Meijera“ k tomuto natizeni, obsahujiciho
486 pozménovacich navrhi k pavodnimu pted-
kladu Evropské komise. Ustiednimi problémy je
segregace trhu a zruSeni p¥imého udélovani
smluv k provozovani. 10. ¥ijna 2001 bylo o Na¥i-
zeni hlasovano ve Vyboru pro regiondlni politi-
ku, energii a dopravu Evropského parlamentu.
Zavéretné hlasovani o Natizeni probéhne na ple-
narnim zasedani Evropského parlamentu v listo-
padu ¢i prosinci 2001.

UITP je otevieno viem aktértim veiejné do-
pravy a jiz v soucasnosti jsou jeho ¢leny akade-
mici a vyzkumnici, kteti se zabyvaji vetejnou do-
pravu a mobilitou vieobecné. Ac¢koli nékte¥i tito
Elenové slouzi jako pozorovatelé v komisich, do-
sud neméli ve svazu specifické forum pro tento

ramci historické Brozikovy siné.

per z Den Haagu.

Podékovani prezidenta UITF, pana Wolfganga Meyera, za prijeti v distojném

Mistopredsedové pan Schwebel z Parize, pan Tortajada z Barcelony a pan Ka-

Soustredéni u predsednického stolu, panové Houfek, Meyer a Rat a pani Se-

veryns, ekonomicka manazerka UITP,

sektor. Proto se UITP rozhodlo vytvotit v roce 2002 , Akademickou sit UITP*, ktera ma
¢lentim z tohoto prostiedi nabidnout pt¥ilezitost ke spole¢né praci a vyméné informaci.

Jako néstroj vyzkumu k usnadnéni p¥istiho vyvoje evropské vetejné dopravy byl
predstaven na prazském zasedani UITP projekt VOYAGER (cestovatel). Jeho cilem bude
vytvotit srozumitelnou vizi systému vefejné osobni dopravy, jaké budou vyzadovany
v budoucnosti, a identifikovat kritickou cestu rozvoje, ktery umozni tyto naroky usku-
te¢nit. Md hledat feSeni soucasnych problémt jako jsou zacpy, znecistovani, nehody
a ekonomickd neefektivnost a téZ ménicich se modeld mobility, rostouci urbanizace
a zivelného rustu meést. Rozpoclet Voyageru piedstavuje 2 miliony euro a je plné hra-
zeny Evropskou komisi. Je strukturovan do 6 pracovnich skupin zaméfenych na spe-
cifickou tematickou oblast. Konzorcium Voyageru je tvofeno UITP jako koordinatorem
a dale POLIS — Svazem mést a obci a konzultaénimi spole¢nostmi z Némecka, Portu-
galska, Francie, Holandska, Italie, Ceské republiky a Velké Britanie. Dopravni podnik
hl. m. Prahy na vyzvani UITP pf#islibil svoji aktivni dcast na tomto vyznamném pro-
jektu.

Zasedani vysokych ptedstavitelt svétové méstské a regiondlni vefejné dopravy
jsou nejen odborna jednani, ale p¥ileZitost k jejich vzdjemnému setkani a setkani
s predstaviteli hostitelského mésta. Slavnostni piijeti tcastniki obou zasedani — Ridi-
ciho vyboru a Vyboru pro evropskou integraci primatorem Janem Kaslem na Staro-
meéstské radnici a poté v jeho krasné rezidenci na Marianském namésti predstavovalo
pusobivy a dastojny tivodni moment celého zasedani. Podékovani prezidenta UITP pa-
na Meyera za ptijeti panu primatorovi bylo velmi srde¢né a obsahovalo i vyjadieni ob-
divu k vyznamu a krase naseho hlavniho mésta. I v dal$ich projevech na zahdajeni a za-
vér zasedanti, stejné tak jako p¥i proslovu na zavér slavnostni vecefe v Obecnim domé
za pritomnosti predstaviteld hlavniho mésta Prahy, pana Martina Hejla, naméstka pro
dopravu a pana Radovana Steinera, mistopredsedy predstavenstva a piedsedy finanéni
komise mésta, pan Meyer ocenil, Ze Praha se v necekané kratké dobé opét zafadila mezi
nejvyspélejsi mésta svétové civilizace. Vzpomnél pii této prilezitosti svého blizkého
ptitele Prof. Vukana Vuchice z Pennsylvanské univerzity, velkého obdivovatele Prahy
a jeho filozofii potteby vyvazenych dopravnich systému pro dob¥e obyvatelna mésta.

Pate¢ni odpoledni technicka exkurze do rozvojového uzemi navazujiciho na
terminal linky metra B Cerny most predstavovalo distojnou tecku za oficidlnim pro-
gramem zasedani. Vyznam silné pate¥ni dopravy pro rozvoj novych tzemi p¥iblizil
tcastnikiim exkurze architekt Patrik Kotas, ktery mél i pFileZitost podrobné osvétlit
zaméry architektonické koncepce stanice Rajska zahrada. Doslova v némém udivu pti-
jali ucastnici predvedeni povelové soupravy pro nevidomé ve stanici Cerny most a je-
jich komunikace s autobusovymi spoji na na-
vazném autobusovém nadrazi, zvlasté pak po vy-
svétleni jejich dotaz(, Ze se nejedna o zreZirova-
nou prezentaci experimentalni stanice a linky,
ale o komplexni opatfeni v rozsahu celé sité.

Uplné na zavér:

NedéIni dopoledne 7. ¥ijna mélo byt pro pani
Jaroslavu Zilkovou ze zahrani¢niho referatu nasi
spoleénosti, kterd spolu se svou spolupracovnici
pani Evou Dvorakovou nese nejvétsi zasluhu na
uspésném pribeéhu zasedani, piileZitosti pro re-
lativné klidné doznivani hektického tydne. Ze to-
mu tak zcela nebylo, zap¥i¢inila skupina tcastni-
ka zasedani a nejdtslednéjsich prazkumnikd
systému prazské dopravy. P¥i rannim zastaveni
v hotelu s cilem ovérit, Ze se nasim hostam do-
stdva patfi¢né péce i na zaveér jejich pobytu, byla
oslovena s naléhavou prosbou o zorganizovani
néavstévy stieSovického Muzea MHD. Obétavé se
tikolu ujala a pravdépodobné tuto epizodu muze-
me povazovat za skutecnou tecku za prazskym
zasedanim Ridiciho vyboru UITP.

Panové Albert Holger, feditel Hamburger
Hochbahn s pani, Martti Lund, feditel Helsinky
City Transport s pani, Hugo Van Wesemael, fedi-
tel nejvétsiho vlamského narodniho dopravce De
Lijn a prezident Vyboru pro EU UITP, Peeter Mas-
panov, Feditel Tallin Tram&Trolleybus Company,
Koit Kaevats, feditel Tallin Bus Company a Jiirg
Zehnder, feditel Alusuisse Road&Rail Ltd ze Svy-
carska by béhem dvouhodinové néavstévy muzea
udajné nejradéji kazdy exponat rozebrali a znovu
sestavili do posledniho Sroubecku. Vyznamné
k jejich spokojenosti p¥ispél i profesionalni p¥i-
stup pracovnika muzea, ktery se s vysokou drov-
ni znalosti technické problematiky i historie,
avsuverénni némciné, ujal nepldnované role
pravodce neekané navitévy, stejné tak jako za-
vérecny spolecny obéd v restauraci st¥eSovické-
ho depa.

Zajem na$ich vzacnych hostd nejen o sou-
Casnost ale i minulost prazské vefejné dopravy,
a z toho nep¥imo plynouci skute¢nost, Ze UITP je
tvofen lidmi nejen hlavou, ale i srdcem spoje-
nych s vetejnou dopravou, je tou nejlepsi zpra-
vou o zasedani Ridiciho vyboru UITP v Praze.

Ing. Zdenék Dosek
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VELETRH

12. mezinarodni veletrh rehabilita¢nich a kompen-
za¢nich pomtcek pro postiZzené lidi se konal ve dnech
2.az 5. ¥ijna 2001 na vystavisti v Diisseldorfu a jeho
tcastnikem byl také Dopravni podnik hl. m. Prahy, ak-
ciova spole¢nost.

Autobus nadi spole¢nosti a informa¢ni materialy
o dopravnim systému v Praze a o aktivitach, které déla
Dopravni podnik pro osoby s omezenou pohyblivosti,
byly soucasti spole¢né expozice Sjednocené unie nevido-
mych a slabozrakych (SONS), na které se spolupodilela
firma APEX — vyrobce radiokomunika¢ni techniky, v¢et-
né specialnich vysilacek pro nevidomé, a firma Sva-
rovsky, kterd vyrabi skladaci a teleskopické hole pro ne-
vidomé.

Utelem dcasti zastupc Dopravniho podniku a lin-
kového méstského autobusu bylo v redlu piedvést uni-
katni Cesky systém, ktery umoziiuje hlasovou komuni-
kaci mezi vozidlem méstské hromadné dopravy — tram-
vaji nebo autobusem - a nevidomym. Provoznim pra-
covnikiim o. z. ED i o. z. A je tento systém dobte znam
a pro ostatni radi pfipomeneme alespon zakladni prin-

Moznost komunikace mezi zrakové postizenym
cestujicim a tramvaji nebo autobusem byla v roce 1994
souddsti zaddvacich podminek pro novy informacéni
a odbavovaci systém v Praze. Vitézem vybérového Fize-
ni na novy informacni a odbavovaci systém se stal
MYPOL, v. o. s.

V uzké spoluprdci se SONS a podle jejich potieb
byl zptisob komunikace vyvijen a upravovdn ve vazbé
na Fidici systém tramvaji s jednim ze spole¢niki
MYPOL, v. o. s., a to firmou APEX.

Systém funguje na principu radiové vysilacky, kte-
rou md nevidomy, a prijimace, ktery je zabudovan do
dopravnich prostredkii vybavenych systémem se
sbérnici IPIS (Integrovany palubni informaéni sys-
tém). Ve skutecnosti to znamend, Ze zrakové postizeny
cestujici, stojici na zastavce, ma ve své holi zabudovan
vysilac se tfemi tlacitky, nebo ma samostatnou vysilac-
ku v krabicce s tlacitky. P¥i pFijezdu vozidla do zastav-
ky stiskne tlacitko t¥i a aktivuje vnéjsi reproduktor vo-
zidla s hlasenim ¢isla linky a sméru jizdy. V pfipadé, Ze
md zdjem nastoupit, stiskne tlacitko dvé a vnitrni re-
produktor i digitalni displej u Fidi¢e potvrdi ndstup ne-
vidomého.

Od poloviny roku 1996 jsou timto zafizenim vy-
baveny vsechny tramvaje v Praze a od poloviny roku
1999, v navaznosti na obnovu vozového parku autobu-
su, rovnéz vSechny autobusy.

V soucasné dobé systém funguje v dalSich Sesti
méstech Ceské republiky a v péti se pripravuje. Zarize-
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nim je vybaveno vice jak 3500 dopravnich prostredki
verejné dopravy v republice.

Systém vysilacka a prijimac slouzi i v metru, kde
tlacitko jedna aktivuje akustické navadéci majacky,
pripadné informace o sméru jizdy u nové rekonstruo-
vanych eskaldtorti nebo informace pro navadéni nevi-
domych pri prestupu mezi metrem a navaznou dopra-
vou ve stanici Cerny most v obou smérech.

Ze se jedna o zcela vyjimecné fesenti, které zasad-
nim zplsobem zlepsilo podminky pro pfepravu zrakové
postiZzenych cestujicich v prostiedi prosttedkd vetejné
hromadné dopravy, a které ptispélo k jejich samostat-
nosti, dokazoval zdjem, s jakym se stanek a ,mluvici“
autobus na veletrhu setkal. Informace ve vozidle byly
namluveny v ném¢iné, zrakové postizeni navstévnici si
ptjcovali demon-
stra¢éni slepeckou
hdl a sami, praktic-
ky bez jakéhokoliv
tréninku, nastupo-
vali prednimi dvei-
mi do autobusu.
Snadnost, s jakou
mohli tito netréno-
vani zrakové posti-
Zeni nastoupit do
autobusu, nam vi-
dicim v plné 3i¥i
ukazala, jak tento
systém ptrispiva
k samostatnosti
zrakové  postiZze-
nych.

Komplex péce
o postizené dopl-
fovala mechanicka
rampa pro vozicka-
fe, kterou jsou dnes
vybaveny vsechny
nizkopodlazni Ci-
ty-busy Karosa. To-
to zatizeni s ne-
smirnou ochotou

predvadel vozicka-

J Fiam vsech véko-
\ vych skupin pan Ja-

1 roslav Kovaf, tidi¢
autobusu z garazi VrSovice. Ten nejen Ze autobus na ve-
letrh v naprostém pofadku ptivezl a zase zpatky dovezl
do Prahy, také netinavné poskytoval v ném¢iné informa-

g

ce viem zajemcum. Snad nejlepsim hodnocenim pro
viechny, ktefi se na prezentaci sluzeb pro postiZené po-
dileli, byla nejcastéji opakovana otdzka navstévnika
LA proc to nejde v Némecku, kdyzZ je to mozné v Ceské
republice?“

Stanek byl v popiedi zdjmu nejen navstévnika vele-
trhu. Byli jsme populdrni i medialné a ocenovéani odbor-
niky z ¥ad postiZenych i tifadu a instituct, které fesi pro-
jekty komplexni péce o osoby s omezenou pohyblivosti.

Némecka televize zatadila na§ autobus a jeho vyba-
veni do potadu o veletrhu REHA-CARE 2001, ktery byl
vysilan na DSF 27. ¥ijna leto§niho roku v pofadu Normal
od 11. 45 do 12.15 hodin. Westdeutscher Rundfunk p#i-
nesl ve svém vysilani informace o ,mluvicim“ autobusu
a jiz se prihlasili prvni zajemci o podrobnéjsi podklady.

V této souvislosti mé napada otdzka, zda je cely sys-
tém dostatecné znam v Praze. Myslim si, Ze by bylo
vhodné opakované seznamovat vefejnost i s pomoci mé-
dii s timto skute¢né unikatnim a jednoduchym zptso-
bem, ktery p¥ispiva k samostatnosti pohybu zrakové po-
stizenych. Snad budou mit média zajem o tuto ,,pozitiv-
ni“ informaci.

V zavéru je na misté podékovat vsem, kte¥i se na p¥i-
pravé veletrhu i prezentaci v Diisseldorfu podileli. Dé-
kujeme rovnéz panu Mgr. Viktoru Dudrovi ze Sjednoce-
né organizace nevidomych a slabozrakych. Ten svymi
naméty na zlepSovani podminek pro orientaci zrakové
postizenych v prost¥edi dopravnich prost¥edk a ptistu-
pem ke zplisobu jejich realizace je hnacim motorem ce-
1ého systému a ma osobni zasluhy, Ze systém uspésné
funguje, vylepSuje se a déle rozsituje po celé Ceské re-
publice.

Vé¥im, Ze ticast na veletrhu byla dobrou prezentaci
systému vetejné dopravy v Praze a sluzeb, které Doprav-
ni podnik hl. m. Prahy, akciova spole¢nost poskytuje
svym zdkaznikam.

Zikladni ddaje o veletrhu

Veletrh se kona kaZdoro¢né na vystavisti v Diissel-
dorfu. Letosniho, jiz 12. roéniku, se zucastnilo celkem
868 vystavovatelti z 28 zemi. V Sesti halach na celkové
vystavni plose témér 34 tisic m? byla k vidéni pestra
nabidka sluzeb, prostredkd, vybaveni a pristroji pro
postizené.

Stanek SONS, Dopravni podnik, APEX, Svarovsky
— byl jedinym zastupcem CR a nas autobus byl jedinym
verejnym dopravnim prostredkem, usnadriujicim po-
hyb postizenych obcanti. Veletrh navstivilo celkem
48 700 navstévnikii ze 35 statii.

Ing. Marie Hosnedlova, 90 210
Foto: Jaroslav Barta




Prvni tunel pro trat
metra IV. C1 byl vysunut
do dna Vltavy

Béhem patku 12. ¥ijna letosniho roku se pracovni-
kiim Metrostavu a. s. poda¥ilo p¥i podchodu koryta Vlta-
vy uspésné zvladnout jednu z poslednich a také nejna-

té IV. C1. HoleSovicky a trojsky bieh byl propojen béhem
operace, jez trvala 9 hodin.

Tunel dlouhy 168 metrt a vazici 6 700 tun byl pte-
sunut ze stavebni jamy v Troji do predem vyhloubené ry-
hy ve dné feky za pomoci pontonu a specidlniho systému
taznych a brzdnych zatizeni. Na p¥esnost vysouvani
dohliZela na obou b¥ezich Vitavy geodeticka stanovisté.
Konecnou fazi véetné usazeni a ukotveni sledovali pak
ptimo pod vodou potapéci. Stejné bedlivé musela byt po
celou dobu pfesunu sledovana i stabilita tunelu. Tunelo-
vy tubus je totiZ pomérné vysoky, a k tomu jesté sméro-
vé i vyskove zakiiveny, takze jeho ptipadnému vychyleni
¢i prevraceni bylo nutno ptedejit za pomoci systému
propojenych vyvazovacich nadrzi. Pottebné mnozstvi
vody v jednotlivych nadrzich umisténych uvnit¥ tunelu
bylo pfedem propocitino a do nadrzi dopraveno jesté
pred tim, neZ se s vysouvanim zacalo.

Po dosazeni holesovického b¥ehu a ovéfeni pres-
nosti polohy tubusu byl tunel zakotven a dale podbe-
tonovan, aby se bezpeéné zajistil v kone¢né poloze.
Vzhledem k tomu, Ze je postaven ze specialniho vodo-
nepropustného betonu, nebude jej treba dale upravovat
a izolovat.

Vyvoj kolejového svrsku je predmétem Sirokého zaj-
mu jak dopravcd, tak i konstruktér, vyrobcti a dodava-
telt zatizeni prakticky na celém svété. Vzhledem k roz-
sahlosti problematiky i k nejednoduchosti jejtho posti-
zeni obecné platnymi technickymi normami, je vyvinuta
a aplikovana celd Skéla nejriznéjsich konstrukénich fe-
$eni. Tento vyvoj, postihujici vsechny druhy kolejové do-
kolejovych drah. Zde je totiz situace navic komplikovana
celou fadou specifickych omezujicich podminek vyply-
vajicich nejen z pozadavkid na smérové a vyskové vedeni
tras, ale hlavné a ptedev$im na nutnost jednoduché
tcelné udrzby provadéné v kratkodobych no¢nich tech-
nologickych prestavkach.

Kolejovy svriek

Koleje a vyhybky tvo¥i jizdni drahu pro kolejova vo-
zidla, ktera bezpe¢né nesou a vedou. Pt¥ivodni kolejnice
plynule pfivadi energii elektrickym vozidldm. Pro splné-
ni téchto pozadavku je kolejovy svriek vybudovéin ze
schvalenych typizovanych soucasti takovych technic-
kych parametrd a vlastnosti, aby tvotily pevnou a pti
tom pruZnou konstrukci koleje. Jejimi hlavnimi prvky
jsou dva soubézné kolejnicové pasy slozené z jednotli-
vych kolejnic ur¢ité délky, vzajemné spolehlivé spoje-
nych v podélném sméru kolejnicovymi spojkami nebo
svary a v p¥i¢ném sméru prostfednictvim podkladnic
a upeviiovadel.

Rozchod koleje je 1435 mm, v obloucich o polomé-

Technologie vysouvaného tunelu byla nejen v Ceské
republice, ale také v zahrani¢i pro stavbu tunelu tako-
vych parametr(i pouZita viibec poprvé a dodavatel stav-
by, Metrostav a. s., se pro ni po dohodé s investorem roz-
hodl proto, Ze v daném dseku traté metra byla vhodnéjsi
nez technologie bézné pouzivané pii stavbach tunel

~{ZAKLAD PRO HYDRAULICKE|
= TAZNE ZARIZEN

pod vodou (raZeni a jimkovani).

Stavba prvniho tunelu byla zah4jena koncem lon-
ského roku a tunel bude priichozi koncem prosince
2001. Druhy tunel bude postaven stejnym zpusobem
a dokoncen bude v srpnu 2002.

Technické daje
Délka tunelu 168 m
Prafezové rozméry vné 6,48 x 6,48 m
Prafezové rozméry uvnit¥ 5,02 x 5,08 m

Polomér zak¥iveni smérového oblouku 750 m /670 m

Polomér zak¥iveni vyskového oblouku 3800 m
Hmotnost tunelu 6 700 tun
Maximalni rychlost (okamzitd) vysuvu 10 mm/s
Doba vysuvu 9 hodin

Text a kresby: Metrostav a. s.

FAZE 1:
TUNEL PRED ZATOPENIM
SUCHEHO DOKU

TUNEL
PRED ZAHAJENIM VYSUVU

PONTON

TUNEL
V DEFINITIVNI POLOZE

Po jakych kolejich se
jezdi v prazském metru?

ru mensim nez 300 m je rozchod koleje zvétsen o hod-
notu rozsiteni.

Smeérové oblouky hlavnich koleji na tratich metra
jsou o poloméru minimélné 300 metra. Podélny sklon
koleje na trati v tunelu je maximalné 40%, na povrchu
maximalné 25%. ZakruZovaci oblouky maji hodnotu mi-
nimalné 2000 m.

Kolejovy spodek a kolejovy svrsek prazského metra
svym uspofadanim dovoluje u tratovych koleji, spojova-
cich koleji do dep a zkusebnich koleji rychlost nejméné
80 km/hod., u ostatnich koleji 40 km/hod.

Kolej se buduje jako bezstykova, tzn. kolejnice se
svafuji elektrickym stykovym zptsobem odtavenim ne-
bo aluminotermickym svatovanim v dlouhé pasy.

Ke kolejovému svrsku v metru patii kromé koleji,
ptivodni kolejnice a vyhybek, jesté jiné, ptidavné kon-
strukce, nezbytné kjeho bezpecné funkci v uréitych
specidlnich podminkach, nap¥iklad dilata¢ni zafizeni na
dlouhych mostech, piejezdy, ptresuvny, zardzedla na
konci kusych koleji, prohlizeci lavky a jiné icelové kon-
strukce.

Volba soustavy kolejového svrsku je ovlivnéna pte-
devsim nejvétsi hmotnosti na napravu, maximalni dovo-
lenou rychlosti jizdy vlaka a provozni intenzitou, jimz
musi vyhovovat svou unosnosti a konstrukci.

V prazském metru jsou pouzity t¥i zakladni typy
konstrukci kolejového svrsku:

e na prazcich ve Stérkovém kolejovém lozi (depa,

zkusebni traté, most IV. B a V. B, vyhybky a vy-

hybkové komplexy v tunelech metra, uvedené do

provozu do roku 1984 tj. po III.C).

na drevénych prazcich v betonovém kolejovém loZi

(trate I. Cal. A)

e bezprazcové pruzné upevnéni (poc¢inaje trati II. C —
od roku 1980).

Zakladem v$ech t¥i typd konstrukci kolejového svrs-
ku je kolejnice tvaru S 49 azebrova podkladnice S 4
s iklonem 1:20.

Konstrukce s upevnénim na dfevénych praZcich

U obou typt kolejového svrsku s upevnénim na die-
vénych praZcich je kolejnice k podkladnici pFipevnéna
pomoci svérek ZS 1 a podkladnice pfipevnéna 4 vrtulemi

DB kontakt
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S 1 k dfevénému. prazeirPrazce tvaru IA s rozdélenim
»d“ jsou zabetonovany v kolejovém lozi z prostého beto-
nu B 20, nebo ulozeny do Stérkového loze. V soucasné
dobé jsou tuhé svérky ZS1 nahrazovany pruznymi svér-
kami HR-2 a Skl 12. Tyto konstrukce kolejového svriku
byly s drobnymi dpravami prevzaty ze vzorovych listd
Zelezni¢niho svrdku CD.
Konstrukce bezpraZcového upevnén{

Bezprazcové pruzné upevnéni bylo vyvoldano nut-
nosti odstranit dfevény prazec jako nejslabsi konstruk-
¢ni misto ptivodné pouZivaného systému. Jednoznaénou
nevyhodou dievéného prazce v betonovém kolejovém
lozi bylo kromé nemozZnosti podstatného vyskového
a smérového dorovnani koleje realné nebezpeci uvolné-
ni prazce z betonového loze vlivem zna¢ného dynamic-
kého namahani spojeného s postupnym sesychanim.

Vyse uvedeny problém, predev$im z hlediska dlou-
hodobé tdrzby — maximalni Zivotnost pivodniho praz-
cového systému je 30 let — nejlépe ¥esi bezprazcové

hody v prakticky vsech aspektech — at jiz jde o vlastnosti
pouzitych materiald, jednoduchost montaze a adrzby ¢i
funkéni vlastnosti za provozu.

Na zakladé dlouhodobé ziskanych zkuSenosti jsou
v soucasné dobg pouzivany dvé konstrukce bezprazcové-
ho upevnéni kolejového svrsku. Prvni konstrukce je ma-
sivni s vyuzitim podkladové desky a je pouZivana v ob-
loucich o polomérech 600 metr(i a druhd je subtilnéjsi
(tzv. Standard) s maximalnim vyuzitim pruzicich prvka
a je pouzivana v obloucich o polomérech vétsich nez
600 metra a v ptimé. Obé konstrukce pouzivaji rozdéle-
ni (tj. osovd vzdalenost podpor) ,c“ = 675,68 mm.

Konstrukce bezpraZcového upevnéni
s vyuzitim podkladové desky

Konstrukce je tvofena kolejnici tvaru S 49, kterd je
upevnéna ke zkracené Zebrové klinové podkladnici S 4
prosttednictvim dvou pruznych svérek Skl 12 firmy
VOSSLOH a dvou svérkovych $roubi RS 80 se samo-
jistnymi maticemi. Mezi patou kolejnice a podkladnici je
umisténa pryzova podlozka o tloustce 5 mm. Zkracena
Zebrové podkladnice je pruzné uloZena v podkladni des-
ce. Zkracend podkladnice a podkladni deska jsou ukot-
veny k betonovému podkladu pomoci dvou pruznych
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Po jakych kolejich se
jezdi v prazskéem metru?

svérek AEKp firmy VOSSLOH a dvou kotevnich $roubt
M 24/30-235 mm s podlozkami a samojistnymi matice-
mi. Kotevni §rouby jsou ukotveny do podkladnich beto-
na epoxidovymi prysky¥icemi. Mezi Cela kazdé pod-
kladnice a boéni opéry podkladni desky jsou osazeny po-
lyamidové vymezovaci vlozky, které stabilizuji podklad-
nici v horizontdlnim p#icném sméru a dovoluji regulaci
rozchodu do + 5 mm. Mezi podkladnici a podkladni des-
kou je umisténa pryzova podlozka tl. 15 mm. Vyrovna-
vaci vrstva je vytvotena z plastbetonu o tloustce 15 —
40 mm.
Konstrukce bezpraZcového upevnéni typu
Standard“

Konstrukce je tvofena kolejnici tvaru S 49, kterd je
za patu pFichycena dvéma svérkami k upravené Zebrové
klinové podkladnici S 4. Mezi patou kolejnice a podklad-
nici je pryzova podlozka tl. 5 mm. Zvonkové svérky
7S-3 nebo pruzné svérky HR-2, Skl 12 jsou ptitisknuty
k paté kolejnice a podkladnici pomoci svérkovych Srou-
bt a matic. Podkladnice je upevnéna k betonové nosné
vrstvé 2 kotevnimi Srouby priméru 24/30-230, které
prochazeji otvory podkladnice. Na horni ¢asti kotevniho
$roubu je navlecena a do otvoru podkladnice nasunuta
excentrickd vlozka z polyamidu o vystfednosti 4 mm
(rektifikace rozchodu + 8 mm). Nad excentrickou vloz-
kou je spirdlovd pruzina chranéna krytem, kterou
predpina matice M 24. Pod podkladnici S 4 je dvouvrstva
podlozka o celkové tloustce 17 mm, sloZena z pryZové
podlozky o sile 15 mm a separac¢ni polyetylenové podloz-
ky tloustky 2 mm. Kotevni 3$rouby jsou zakotveny
v zavrtu betonové nosné vrstvy pomoci plastbetonové
zalivky. Prostor mezi podkladnici a betonovou vrstvou je
vyplnén plastbetonem.

V soucasné dobé se dokoncuji provozni zkousky na
inovovaném bezpraZcovém upevnéni typu ,Standard*.
Inovovany typ je oproti stavajicim vyhodnéjsi, protoze
lépe ptendsi statické a dynamické namahani, je jedno-
dussi, zrychluje udrzbu a prodluZuje Zivotnost zaklad-
nich prvka. Nejpodstatnéjsi rozdil spociva v nahradé ko-
tevnich Sroubli novym zptisobem ukotveni podkladnice
k podkladnim betontim pomoci pruzného systému vrtu-
le — hmozdinka.

Konstrukce bezpraZcového upevnéni s kotvicim

systémem PLASTRAIL firmy VAPE

Konstrukce je tvofena kolejnici tvaru S 49, ktera je
upevnéna k upravené klinové Zebrové podkladnici tvaru
S 4 prostiednictvim dvou pruznych svérek typu Skl 12
VOSSLOH a dvou svérkovych $roubt RS 80 se samo-

jistnymi maticemi. Pod patu kolejnice je umisténa pry-
Zovéa podlozka o tloustce 5 mm. Podkladnice tv. S 4 je
upevnéna k betonovému podkladu prostfednictvim
dvou vrtuli a hmozdinek PLASTRAIL francouzské firmy
VAPE. Pod podkladnici se vklada pryzova podlozka o sile
15 mm a v p¥ipadé pouziti vyrovnavaci vrstvy z plastbe-
tonu navic polyetylénové podlozka o tloustce 2 mm.

S pouzitim této konstrukce je uvaZovano na nové
budované trati IV. C.

Vyhybky

Dals§im dulezitym zatizenim kolejového svriku jsou
vyhybky, které umoznuji prechod vozidel z jedné koleje
na druhou kolej, vlozené na urcenych mistech v kole-
jich. V metru se pouzivaji pfevazné vyhybky pomérové,
tvaru S 49, jednoduché s raznymi dhly odboceni.

Z jednoduchych vyhybek jsou sestavovany dle pro-
voznich poZadavkl jednoduché nebo dvojité kolejové
spojky, zprostfedkujici vzdjemné spojeni dvou soused-
nich soubéznych smért.

Vyhybky maji hakovy zavér, ktery postupné nahra-
zujeme Celistovym zavérem. Zavéry zabezpeluji spravné
pFiléhani jazyka k opornici a tim i bezpe¢nou jizdu po
vyhybce.

Vyhybky jsou bud smontovany na dubovych praz-
cich ve §térkovém loZi, nebo jako bezpraZcové, s uprave-
nymi zakladovymi deskami zakotvenymi do betonového
kolejového loze pomoci kotevnich $rouba.

P¥ivodni kolejnice

P¥ivodni kolejnice je urcend ke spodnimu odbéru
elektrického proudu sbérali voza. Umistuje se zpravidla
na levé strané koleje ve sméru jizdy vlaku. Kolejnice spe-
cidlniho tvaru je osazena v izolatorech na konzoly upev-
néné na prazce ¢i podkladni beton v pfedepsané poloze
vici ose koleje. Je opatfena elektricky nevodivym, ne-
snadno hoflavym a tuhym krytem Zluté (d¥ive oranzové)
barvy. Dosud uzivand p¥ivodni kolejnice byla vyrdbéna
z mékké oceli s vysokou vodivosti, vdha 1 m byla
51,79 kg. Pro trat IV. C se ptipravuje uZiti lehké hliniko-
vé piivodni kolejnice o vize 15,74 kg/m s navafenym
chrommolybdenovym platkem tloustky 5 mm na spodni
odbérové plose.

Zavér

Vyvoj konstrukci upevnéni kolejnic a konstrukei ko-
lejového svriku nekondi realizaci nového typu. Proto se
dale snazime zlepsit vlastnosti konstrukci, pfipadné vy-
vinout nové, které by lépe vyuzily moderni materialy
a technologie. Ing. Jan Hrazdira, o. z. Metro

Foto: 0. z. Metro

Jirko, dekujeme!

Posledni zatijovy den letosniho roku se stal i po-
slednim dnem profesni drdhy v o. z. Autobusy pro nase-
ho dlouholetého zaméstnance a kolegu pana Jifiho
Kouteckého.

Rozhodl se odejit do dichodu a ptedat Stafetu ¢in-
nosti na poli vedeni technického tseku 0.z. v dobé p¥i-
pravy fady zmén véas, na vrcholu a zptisobem, ktery
umozni novému technickému naméstkovi byt u p¥ipra-
vy a realizace od pocatku. Ne kazdy by to dokazal.

Mily Jirko,
meél jsem moznost setkavat se s Tebou vétsinu z let, kte-
rd jsi stravil v ,Autobusech®, a bylo jich letos v Iété pra-
vé 30. Myslim si, Ze se Ti podaFilo, jak na Kacerové, tak
ivpozici technického naméstka, posunout vys$ latku
v mnoha oblastech souvisejicich pfedevsim s FeSenim
technické zakladny a zazemi nasich zaméstnancu. Mys-
Iim si, Ze bez fandovského pristupu by se to dalo jen
tézko dokazat.

Vér mi, Ze v takové chvili se téZko hledaji ta spravna
slova, kterd by dostatec¢né vyjadrila mé podékovani za
Tvoji poctivou praci, za Tvoji priznacnou dobrosrdec-
nost a ¢lovécenstvi, které Té po uvedenych 30 let v nast
firmé vzdy provazely. Ubezpecuji Té, mily Jiti, Ze si toho
vsichni velmi vdzime a budeme radi a v dobrém vzpo-
minat.

Vsichni— ja i Tvi nescetni kolegové a pritelé — jsme
Stastni, Ze se tohoto vyznamného Zivotniho okamzZiku
doZivas v plné svézesti a sile.

Dovol mi, mily Jiri, abych Ti pri této vyznamné prile-
Zitosti popral do dalsiho Zivota jménem vedeni firmy, jmé-
nem Tvych kolegti a také jménem svym mnoho zdravi,
spokojenosti, radosti a neutuchajiciho Zivotniho elanu.

Ing. Ladislav Spitzer, feditel o. z. Autobusy
Foto: o. z. Autobusy



Nedostatecéné vetrani novych
vlakovych souprav M1

Problémy s vétranim novych souprav metra M1 se
v plném rozsahu projevily az v letnich mésicich v dobé,
kdy zacalo byt nasazovdno do pravidelného provozu
5 vlakovych souprav. Ve zkusebnim provozu (do konce
kvétna tohoto roku) se tato zavada v podstaté neproje-
vila.

Resitel ¢asti projektu ,vétrani“, Vyzkumny tstav ko-
lejovych vozidel, potvrdil svym méFenim, Ze hodnoty vy-
mény vzduchu v salonu pro cestujici i v kabiné strojve-
douciho spliuji zadané technické podminky a v té dobé
nebyl davod ze strany na$i spole¢nosti néco zpochyb-
novat.

Praktické zku$enosti z dal§iho provozu vsak proka-
zaly nedostate¢nou funkci vétraciho systému a zasadni
nedodrzeni hodnot vymény vzduchu, které predepisuji
technické podminky. Dopravni podnik hl. m. Prahy, ak-
ciova spole¢nost jako objednatel novych souprav M1
a Drazni utad (DU) jako orgdn statni spravy povéreny
schvalovanim draznich vozidel, proto pozadaly vyrobce
,Konsorcium Vozidla Metro Praha“ o neprodlené zjed-
nani napravy.

MuzZeme konstatovat, Ze na feSeni definitivni tpravy
vétrani vSichni zainteresovani usilovné pracuji. Bude to
viak urcitou dobu trvat, nez se navrzené tipravy zrealizuji
a odzkouseji. Pokud vyhovi piedepsanym kriteriim, bude
Drazni ufad pozadan o schvaleni zmény na draznim vo-
zidle. V souladu s takto schvalenou zménou budou upra-
veny vsechny soupravy. Aby se z davodu provadénych
Uprav vétrani souprav M1 nezastavilo vyuzivani vyrobe-
nych souprav v provozu metra, bylo s Draznim uradem
dohodnuto, Ze dokoncené soupravy s upravou vétrani bu-
dou zatim provozovany v rezimu zkuSebniho provozu
s cestujicimi p¥i splnéni ptedepsanych podminek a po
omezenou dobu, ktera je pro jednotlivé soupravy urcena.
Realizace tipravy vétraniv souladu se schvdlenou zménou
na draznim vozidle musi byt zahdjena nejpozdéji do kon-
ce doby platnosti povoleni zkusebniho provozu.

Témito upravami nebude dotlen konecny termin
splnéni dodavky 22 souprav typu M1 do konce kvétna
roku 2002.

Je pravdou, Ze se nase spolecnost v dasledku nevy-
hovujiciho vétrani novych souprav, v tomto p¥ipadé jako

provozovatel dopravy, dostala ne vlastni vinou do role

kritizovaného (stiZnosti cestujicich, tisk) za poskytovani

nekvalitni sluzby. Vé¥ime vsak, Ze nové soupravy, po pre-

konani détskych neduht, budou slouzit k plné spokoje-
nosti cestujicich.

Zdengk Krist, technicky dsek feditelstvi (90 222)

Foto: Petr Malik

Vymena kabelovych vedeni v provozu prazskeho metra

Pro zajisténi pozarni bezpenosti prazského metra
byly zpracovany a vydany zasady pozarni ochrany, které
stanovuji podminky, jimiz se ¥idi projektant, provozova-
tel, investor a organizace zaji$tujici vystavbu a rekon-
strukce prazského metra. V Casti tykajici se elektrickych
zatizeni je stanoveno, ktera kabelova vedeni se provadéji
jako bezhalogenova ohniodolnd s funkéni schopnosti pti
pozaru podle IEC 60 331. Zavéretné piechodné ustano-
veni zasad stanovi tipravu stavajicich kabelovych vedeni
na zvy$enou odolnost proti §ifeni plamene do 31. pro-
since 2005.

Stavajici kabelova vedeni byla projektovana a reali-
zovana podle p¥edpist a norem platnych v dobé vystavby.
Veskera kabelova vedeni do zprovoznéni trati IV. B v ro-
ce 1998 byla realizovana v celoplastovém provedeni a p¥i
hoteni produkuji v omezené mi¥e jedovaté a korozivni
dymy.

Na nové budovanych tratich a p¥#i rekonstrukcich
a opravach stanic a tunel(i se veskera kabelova vedeni
(silnoprouda, slaboproudd, vedeni pro p¥enos dat a po-
dobné) navrhuji a provadéji jako bezhalogenova se zvy-
$enou odolnosti proti §ifeni plamene, kterd nevylucuji
pti hoteni halogenni plyny. Kabelova vedeni zajistujici
funkci technologickych zafizeni nutnych pro bezpec-
nost osob se navrhuji a provadéji z kabeld ohnivzdor-
nych bezhalogenovych s funkéni schopnosti 180 minut.
Pravé tato kabelova vedeni s 3 hodinovou funkéni schop-
nosti budou na tratich A a C postupné vyménéna a na

trati B opatfena protipozarnim nastfikem. Jednd se
o nasledujici druhy kabelovych vedeni:

e pro osvétleni tuneld a elektrickych stanic,

® pro nouzové a unikové osvétleni v prostorech
metra,

pro pomocné osvétleni ve vefejnych prostorech,
pro zdroje nepretrzitého napajeni a stani¢nich
akumulatorovych baterii,

pro ovladaci a signaliza¢ni obvody v elektrické
stanici,

e pro hlavni vétrani dopravniho systému a ochranné-
ho systému metra,

pro napdjeni a ovladani pohyblivych schoda,

pro dalkové ovladani technologie metra,

pro Cerpaci stanice nutné pro zachovani trvalého
provozu, aby nevzniklo nebezpe¢i zatopeni.

Vlastni realizace vymény kabelového vedeni bude na
tratich A a C zahdjena v roce 2002. Dokonéeni se pied-
poklada v roce 2005. Veskeré prace budou probihat bez
dopadd na dopravu v metru pouze v no¢nich vylukéach.
Pro minimalizaci pracovnich mist a umoznéni ostatnich
udrzbovych a rekonstrukénich praci budou préace probi-
hat na lince ve stejném asovém obdobi ve t¥ech tunelo-
vych tsecich postupné v prvé a druhé tratové koleji, aby
zbyvajici kolej byla priijezdnd pro ostatni sluzebni vlaky.

V pfistim roce se budou na trati A realizovat dseky:
¢ Dejvicka—Hrad¢anska, véetné obratovych koleji
ve stanici Dejvicka,

e Hradc¢anskd—Malostranska,

o Malostranska—Staroméstska;
na trati C dseky:

e Muzeum - I. P. Pavlova,

e 1. P. Pavlova — Vysehrad,

e Vysehrad — Prazského povstani.

Pro kazdy provozni tsek bude nutné zajistit neza-
visly trakéni prostiedek s pracovnim leSenim a plosi-
novym vozem a po ukonceni praci zméfeni prijezd-
niho prifezu Sablonou. Doba trvani praci tunelového
useku podle délky tunelu se p¥edpokldda 6 az 8 mé-
sicd.

Pracovni ¢innosti jsou ztiZzeny nutnou likvidaci
azbesto—cementovych korytek, v nichz jsou kabelova ve-
deni uloZena, a je nutné pted zapoCetim vlastni vymény
kabell tato demontovat a ekologicky likvidovat.

Veskeré prace spojené s vyménou kabel( jsou velmi
Casové naro¢né. Dodavatelé musi splitovat piislusnou
kvalifikaci a znat predpisy metra, aby nedochazelo ke
komplikovanym situacim p¥i ukoncovani noéni vyluky
a byly zajistény podminky ranniho vyjezdu souprav
a spolehlivy a bezpeény provoz béhem dne.

Vybérem spolehlivého a kvalitniho dodavatele a od-
bornym dozorem provoznich pracovniki jsou dany
predpoklady k bezproblémovému prabéhu praci a spl-
néni pozadovanych termind realizace.

Ing. FrantiSek Kucera,
vedouci sluzby elektrotechnické o. z. Metro

Vzpominani na prvni prazske
kloubové autobusy - 1

V cervenci tomu byly uz dva roky, kdy jsme méli
moznost se naposledy svézt kloubovym autobusem Ika-
rus 280.08 v pravidelném provozu prazské MHD. Prvni
prdzdninovy den roku 1999 se uzaviela éra téchto legen-
darnich madarskych vozii ve sluzbach Dopravniho pod-
niku hl. m. Prahy, akciové spolecnosti. Radky ndsleduji-
citho vzpominkového seridlu jsou uréeny vSem z vds, kte-
i jste ,ikary“, ,Cabajky“ ,ihdrose, ,Zebfiriaky*, Ci jak
Jjinak se jim fikalo, méli alespon trosku radi.

Chtel bych se s vami podélit o nékteré své vzpomin-
ky z doby, kdy v Praze jezdily na prvni trase metra z Ka-
Cerovana Sokolovskou zanovni Cisté vymydlené soupra-
w E¢s bez ohavnych a ponizujicich vytvort sprejer
a kdy tramvaje a autobusy MHD denodenné vozily
spousty lidi, aniz by je obtéZovala ptitomnost zapachaji-

cich bezdomovcd nebo v hor§im ptipadé strach z vyho-
lenych individui z ¥ad omladiny. Zkuste si tedy predsta-
vit, Ze mate v kapse ptedplatni jizdenku ,Zdkovska—uc-
riovska“ s mési¢nim kuponem za 35,- K&s, je vam néja-
kych ¢trnact let a jezdite kazdou st¥edu odpoledne dej-
me tomu do Lidové $koly uméni na ,vytvarku“. PiSe se
totiz rok 1978...

Pravé jedné takové jarni stiedy mé jakoZto doprav-
niho koni¢kate prastilo pies nos néco, co jsem az dopo-
sud znal jenom ze svych prazdninovych cest do Némec-
ké demokratické republiky. To néco byl kloubovy Tkarus
280 a ja mél tu Cest se s nim poprvé setkat na dnes uz
neexistujicim Bratislavském naméstina Spotilové, kdyz
jsem piestupoval ze ,stosedmdesatjednicky“na ,,devate-
ndctku“, Byla to zkratka laska na prvni pohled. Od nasle-

dujici sttedy uz jsem nechal jinak mou velice oblibenou
linku ¢&islo 171 (Sidlisté Sporilov-Vyzkumny dstav A. S.
Popova)linkou 171 a zacal se na Spotilov krkolomné do-
pravovat ze sidlisté Novodvorska ptes Kacerov a Budéjo-
vickou jenom proto, abych vychutnal jednu zastavku jiz-
dy Ikarusem. Jaké to pak bylo zklamani, kdyZ po néjaké
dobé byla na ,rychlikovych® linkach ¢&islo 190 a 206 za-
stavka na Spoftilové zruSena a ja si musel zacit vymyslet
cesty ke svému strejdovi na Jizni Mésto nebo k prateté
do Hostivate pies Jizni Mésto (?) jenom proto, abych se
mobhl vozit Tkarusem. Kazda takova cesta ale trvala po-
mérné dlouho, protoze senalkarusy.muselo c¢ekat. Na
obou linkach se jich tehdy vyskytovalo jenom t¥inact
a zbytek byly ,,$imly“, jak se slangové ¥ikalo autobustim
SM-11. Kloubové Tkarusybyly vypravovany z garazi na
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Bohdalci a z garazi-na Kacerové. Vrsovické vozy mély
inventarni Cisla 4007-4012 a jezdily na lince ¢islo 206
(Kré, Budéjovickd=Sidlisté Jizni Mésto, skrz sidlisté
dnesni Hviezdoslavovou ulici), kacerovské byly oznace-
ny 4013-4019 a tocily linku ¢islo 190 (Kr¢é, Budéjovicka
— Sidlisté Jizni Mésto, pres stary Chodov po dnes uz
MHD nepouzivanych komunikacich a dne$ni Opatov-
skou ulici v sidlisti). Byly to vozy z prvni dvacetikusové
série (vozy Cisel 4000 — 4006 byly na Klicové, ktery s ni-
mi v kombinovaném provozu s ,eSemkami“ zajistoval
linku ¢&islo 177) dodané do Prahy v roce 1977, jesté s pG-
vodnimi madarskymi slabymi motory a bez uzavirenych
kabin Fidice. Kacerovské se od ostatnich uz tehdy lisily
v Upravé interiéru provadéné v garazich. Jednalo se pte-
dev§im o upravu ptivodnich svételnych transparenta
a drzakd pro prazské orientace, kde si provozovna Kace-
rov udrzZela odli$nosti aZ po vozy dodané v roce 1983. Do
svételnych transparentd byly obycejnou pilkou upro-
stied vyFiznuty otvory velikosti ptvodni, tzv. ,kratké“
orientace o rozmérech 450 x 210 mm, na Klicové a ve
Vr3ovicich jak vpt¥edu, tak v obou bo¢nich transparen-
tech, na Kacerové pouze
v boé¢nich.

Pro upevnéni orien-
tace pouzivaly klicovské
dilny rukodélné vyrobe-
né kolejnicky nytované
do horni a spodni casti
,budniku“ transparentu,
do kterych se z interieru
vozu tato orientace za-
souvala. Nevyhodou fe-
Seni byla skutecnost, Ze
orientace se za provozu
mohla posouvat (a taky
se posouvalal), takze
v lep$im p¥ipadé byla jeji
Cast zvendi skrz vy¥iznu-
ty otvor necitelna, v hor-
$im p¥ipadé mohla uplné
vypadnout cestujicim se-
dicim pod ni na hlavuy,
coZ jsem v3ak nikdy ne-
zazil. VrSovické a kace-
rovské teseni bylo inte-
ligentnéjsi. Na bo¢ni
,budniky“ transparentt
se nytovaly kratké zobac-
ky vzdy dva zespodu a po
jednom zprava a zleva
po obvodu vyfiznutého
otvoru a orientace se
zasouvala shora. Drzela
pevné za jizdy, nedrncela
aneposouvala se. Upev-
néni orientace v pred-
nim ,budniku® transpa-
rentu bylo ve Vr$ovicich shodné, na Kacerové viak odlis-
né a méné praktické. Orientace se vkladala pi¥imo do
,budniku transparentu, takZe z vnit¥ku vozu byla scho-
vana a tudiz necitelna. Kromé toho odklapéni transpa-
rentu na p¥itlanych pérovych drzacich od skla ¢elniho
okna do interiéru §lo pomérné ztuha. Pro umisténi zad-
ni orientace upravovala (zkracovala) kli¢ovska a kace-
rovka dilna standardné dodavané hlinikové ramecky pti-
montované k plo3iné pod zadnim oknem na rozmér
prazské orientace. Pro mladsi ¢tenafe je t¥eba se zminit,
7e tehdejsi orientace mély jednotné provedeni z hlediska
rozméru a co do obsahu bylo na vSech uvedeno ¢islo lin-
ky i s textem zastavek pribéhu trasy. Tisk orientaci byl
modry na bilém poli jak pro text tak pro islo, ¢ili Zadné
negativni uspofadani jako je tomu dnes. Ve Vr3ovicich se
plvodni drzak orientace tiplné odstraroval a nahrazoval
bytelnym boé¢nim meziokennim orientaénim rameckem
z voziit SM=11, do kterého byla u nékterych vozii pevné
piivafena bila plechova deska rozmérd orientace a na
které bylo skrz Sablonu (pfedlohou byly obtisky ven-
kovné pouZivanych zlatych inventarnich ¢&isel) modte
nast¥ikano pouze ¢islo linky 206 bez doplnujiciho textu.
Takové Feseni nebylo prili§ Stastné, protoze pozdé&ji po-
Catkem osmdesatych let, kdy vrSovické vozy byly provo-
zovéany na lince ¢islo 213 od stanice metra Zelivského
a kdy tato linka méla spole¢ny nastup s linkou ¢islo 206
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v nové trase Zelivského — Sidlisté Zahradni Mésto, za-
pad, dochézelo k problémtim v identifikaci cestujicimi
pti dobihani autobusu zezadu od vystupt z metra, pro-
toze zadni linkova orientace zasouvana pies ,dvésté-
Sestkovy pevny plech“ obcas prosté chybéla. Dalsi tiprava
interiéra spocivala v odstranéni dvou az t¥i sedadel (do-
dnes nevim podle jakého klice se poCet sedadel odstrario-
val) proti druhym dvetim vozu a odstranéni stfedni vy-
mezovaci ohnuté svislé tyCe uprostfed téchto dvefi tak,
aby se vytvotil prostor a p¥istupova cesta pro détsky ko-
¢arek. Ten se totiz v tomto typu autobusu dle vyrobce
mél prepravovat na zadni plosiné, ale v podminkach
MHD v Praze bylo uréeno misto u druhych dve¥i. Vozy
byly navic vcelku rozumné dovybavovany vodorovnou
pFidrznou ty¢i pies okno proti témto dvefim (u autobu-
st dodavanych na Kacerov az do roku 1984). Tyto
pFidrzné tyce potazené Sedou vroubkovanou pryzi byly
ziskavany z vytazovanych vozt SM-11. Obdobné, ale
naohybané tyce byly na Kacerové montovany i do pro-
storu druhych dve#i po okrajich (podobné jako u dnes-
nich Karos B741 a 941), aby vymezovaly p¥istupovy pro-
stor pro kocarek a zaro-
ven slouzily pro drzeni se
cestujicich stojicich p¥i
plném obsazeni vozidla
na dvefnich schiadcich.
Pro ty mladsi z nés je opét
tfeba pFipomenout, Ze
linky ¢islo 190 a 206 po
celou dobu své existence
v uvedenych trasach v le-
tech 1977 (resp. 1978) —
1980 fungovaly jako napa-
jece budovaného komple-
xu Jizniho Mésta na linku
C metra a jako takové vy-
kazovaly zna¢né vytizeni
az pretizeni. Takto upra-
vené prvni prazské Tkaru-
sy jezdily v podstaté po
celou dobu svého provozu
az do roku 1987, kdy byl
posledni vytazen.

VIété roku 1979 se
prazskd ikarusova rodina
rozrostla o dal$i p¥irGst-
ky. Byly dodany vozy in-
ventdrnich cisel 4020 —
4032 na Klicov a 4033 —
4062 na Kacerov. Soucas-
né byly vsechny ,staré“
Tkarusy pievedeny do ga-
razi na Bohdalci a bylo
zménéno vypravovani na
linky. Klicov nadéle jezdil
pouze linku ¢&islo 177
a Vr3ovice si s Kacerovem
vzajemné vymeénily ,stodevadesatku“ a ,dvéstésSestku”.
Souhrnny pocet kloubovych vozidel uzZ umoznil odstra-
nit kombinované provozy s autobusy SM—11. Nové doda-
né vozy se od starich v lecCems odliSovaly. Zasadni tech-
nickou zménou byla ndhrada ptivodniho motoru za sil-
néjsi, licenéné vyrabény némecky motor MAN a vyména
pétistupriové prevodovky za Sestistupiiovou. Také interi-
ér doznal z mého laického pohledu dil¢ich zmén. Bo¢ni
umakartové desky podokenniho obloZeni byly opatfeny
kruhovymi m¥izkami vétrani a p¥ibyla uzavi¥ena plecho-
va, krémové nasttikana kabina fidice. To v3ak byl dar
vpravdé danajsky, protoZe se prostor pro cestujici pfestal
razem vytapét a Ikarusim se zacalo pfezdivat mimo jiné
,pojizdné lednicky“. Zaroven doslo opét k dilenskym
upravam na garazich. Klicovské upravy byly totozné
s Upravami vozu inventarnich ¢isel 4000-4006. Na Ka-
Cerové zustali u osvédéenych tprav boénich ,budniki“
transparentti a p¥idrznych ty¢i pres okno proti druhym
dvetfim a zdokonalili uchyceni Celni orientace. Vy¥ez se
od této série aZ po vozy dodané v roce 1982 velice chytte
provadél p¥i pravém okraji ,budniku” transparentu. To
mélo tu vyhodu, Ze orientace byla vyborné Citelna z in-
teriéru vozu skrz horni okénko uzaviené kabiny Fidice
(u kli¢ovskych vozt byla naopak diky vy¥ezu uprostied
Lbudniku“ schovana za sloupkem kabiny). Od této do-
davky se vozy jednotlivych garazi zacaly od sebe odliso-

vat jesté vjednom detailu, konkrétné ve vnitfnim
oznaceni inventarniho ¢&isla. U vSech prvnich Tkarust
série 4000 — 4019 byla inventarni ¢isla uvniti vozu
umisténa vpredu na pravém okraji krytu protislune¢ni
roletky a uprostied vozu bud na umakartové desce
ukoncujici pfedni ¢lanek autobusu nebo na umakarto-
vé desce naopak zacinajici zadni ¢lanek autobusu.
V obou pi#ipadech vsak vzdy v levém hornim rohu ve
sméru jizdy, u vyfezu do prostoru toény. Bez rozdilu
provozovny byla ¢isla vylepena obtisky jednotlivych
cervenych &islic na prisvitném podkladu ¢tvercového
rozméru. U nové dodavanych vozl se vsak provedeni
oznacovani na Kli¢ové a na Kacerové zacalo od sebe li-
$it a jako rozdilné pokracovalo az do roku 1990, kdy
byly naposledy soubézné dodany Ikarusy zarovein pro
obé tyto provozovny. Umisténi inventarniho oznaceni
vpfedu se nezmeénilo a uprostted se ustalilo do prosto-
ru umakartové ptepazky ukoncujici predni ¢lanek vo-
zu. Klicov pokracoval nadale v praxi vylepovani obtis-
ka, avak ponékud vétsich a co do proporci ¢islic i vys-
$ich. Kacerov se vydal cestou st¥ikani tvarovanych &is-
lic ptes $ablony. Oba zpasoby oznacovani vnitfnich
inventarnich &isel od sebe odlisovalo i kli¢ovské a ka-
Cerovské autobusy typu SM—11 a pozdéji Karosa C734,
B731 a B732 a bylo aplikovano i u donedavna jesté po-
uzivaného ¢iselného oznaceni provozovny pod praz-
skym znakem zven¢i autobusi.

Rok 1979 byl na dodavky Ikarust vibec bohaty.
Koncem letnich prazdnin byly je§té zafazeny vozy
inventdrnich ¢isel 4063 — 4077 na Kacerov a 4078 — 4087
na Kli¢ov. To umoznilo, Ze se od 3.zaFi 1979 kacerovské
Tkarusy k mému potéseni uz dostaly i k nam do sidlisté
Novodvorska a doslo k jejich zafazeni do diagramu po-
dle linek a rozdéleni na vozy , tirové“ a ,Sejdrové“. Vozy
série 4033 — 4062 byly prevazné nasazovany na linky ¢is-
lo 190 a 206, které byly mezitim v souvislosti s osidlova-
nim Jiznitho Mésta posileny.

Vozy série 4063 — 4077 jezdily od tohoto data vy-
hradné na tehdy pouze $pickovych linkach ¢islo 189, 196
(Kacerov — Branik, Pristavisté) a 198 (Kacerov — Libus,
Masokombinat, pres starou Libu§). ProtoZe vSak linka
¢islo 189 meéla v té dobé 7 ,Sejdri“ a linky &islo 196 a 198
po ttech ,Sejdrech“ ajednom ,zatahovaku“ na kazdé,
musel byt provoz na téchto t¥ech linkach dopliovan
SSejdrovymi“ vozy ze série 4033-4062.

Na prelomu let 1979 a 1980 se zacaly kaCerovské
Tkarusy ojedinéle objevovat i na linkach ¢&islo 113, 114,
118 (Sidlisté Sporilov — Podoli, Dvorce), 170 (Nusle,
Kloboucnicka — Nadrazi Branik), 171 (Sidlisté Sporilov
— Vyzkumny dstav A. S. Popova), 178 (Kr¢, Zemanka —
Sidlisté Jizni Mésto), 187 (Chodov — Malesice, Perlitptes
staré Petrovice a sidlist¢ Hornomécholupska) a 204
(Chodov — Hostivar, Léciva taktéz pies staré Petrovice
a sidlisté Hornomeécholupska). To znamena ve t¥ech teh-
dejsich diagramech (113 + 114, 118 + 171 a 170 + 187
+ 204). Do sidlisté Novodvorska jezdily Tkarusy kromé
celé linky ¢islo 196 (rano 4 vozy v intervalu 11 — 12 min.,
odpoledne 3 vozy v intervalu 15 min.) predev$im na lin-
ce Cislo 171, ato v podstaté celotydenné. Tento ve své
dobé zajimavy oboustranny napaje¢ sidlist Spofilov
a Novodvorska k lince C metra ve stanici Kacerovvznikl
9. kvétna roku 1974 a velice rychle si ziskal fadu svych
cestujicich iv tranzitnim sméru. V pracovni dny rano
sem bylo vypravovano podle riznych grafikont 7 az 9
vozl v intervalu 6 aZ 8, respektive 5 az 7 minut, dopoled-
ne a vecer 3 vozy v intervalu 17 minut (potadova Cisla 1,
3, 5, podle jinych grafikont 1, 3, 6), a odpoledne 6 voza
v intervalu 8 az 10 minut. O volnych dnech tady jezdily
3 vozy v intervalu 17 minut, pozdéji byl pfes poledne
v nékterych grafikonech zapracovan ¢tvrty viiz na inter-
val 14 min. Ikarusy sem byly nejprve nasazovany o sobo-
tach anedélich (,turové” vozy z diagramu linek ¢islo
190 a 206 a na ,cédécko” vozy ,Sejdrovée“), pozdéji
iv pracovnich dnech a to opét zpocatku na ,,turova“ po-
tadi. Pamatuji si, Ze oblas byla linka s vyjimkou ,,zataho-
vaki“ slozena celd z Ikarust. Dalsi linkou potom byla
LSejdrova“ 170, kterd se vyznacovala velkym nepomérem
mezi potem vypravovanych vozi rano a odpoledne (ra-
no 7 vozl v intervalu 9 — 11 minut, odpoledne 4 vozy
v intervalu 15 minut). Tady Ikarusy jezdily nejcastéji po-
tadové Cislo 7 (,zatahovak“) a pak 1 — 4 (,Sejdry”).

Rudolf Maren
(Pokracovani pristeé)



Klicovsti obhajili vitezstvi
v dramatickém souboji

Pouhy pulbod rozhodl celoroéni soutéz dobrovol-
nych hasi¢ od$tépného zavodu Autobusy. Stacilo néko-
lik rychlejsich pohybtl, mozna rychlejsi reakce p¥i jedné
z mnoha ¢innosti nejvaznéjsich soupeiti z Kacerova
v zavéredném pozarnim titoku a pohar pro vitéze se mo-
hl stéhovat. Zastava viak na Klicové. Kacerovské délilo
od druhého mista, které jim zajistovalo celkové vitéz-
stvi, v zavérecné Sesté discipliné 55 setin vtefiny. I tak
zaznamenali reprezentanti gardze s kaCerem ve znaku
nejvétsi pokrok. Z patého se vyhoupli na druhé misto.
léhal pronikavy zvuk hasi¢skych aut. Dobrovolni hasi¢i
z pétice autobusovych garazi (Dejvice, KaCerov, Kli¢ov,
Repy a Vrdovice) se sjeli k pravidelnému podzimnimu
cvicenti, které také rozhodlo o vitézstvi v ostie sledované
celoro¢ni soutézi.

Snaha a zaujeti se zracily v kazdém obliceji.

Ukol je spInén, nacini je treba peclivé sbalit, nikdo nevi, kdy
bude potreba.

Maximalni zaujeti a snaha doslova ¢iSela z kazdého
ucastnika, ktery se postavil k jednotlivym tkoltm. Jako
tradi¢né rozhodovaly mali¢kosti. UZ nékolik desitek vte-
¥in po dokonceni dkolu se hodnotilo, co se povedlo a co
nikoli.

Jarni ast zdpoleni vysla nejlépe vrSovickym, ale ti
na podzim prozivali kru$né chvile. V akceschopnosti
CAS (cisternové automobilové st¥ikacky) jim ptipadlo
pouze Ctvrté misto a ve $tafeté skoncili tieti. I to jim sta-
Cilo na prabézné vedeni v soutéZi pied zavérecnou dis-
ciplinou, ale p¥i pozarnim ttoku udélali chybu p¥i napo-
jovani hadic a voda do hadic pt¥isla pozdéji nez bylo za-
pottebi a bylo po nadéjich. Paté misto v utoku je odsou-
dilo na bronzovou p¥i¢ku v celkovém hodnoceni.

To kacerovsti $lapali jak dobfe namazany stroj a na-
bizenou pfileZitost obratné vyuzili. V utoku nadélili
svym soupeitim propastnych vice nez pét vtefin. Do stej-
ného Casového rozestupu se vesla zbyld druzstva.

,Myslim, Ze rozhodl vék,“ sdéloval spokojeny kli-
Covsky vedouci Jifi Ruda. ,Nase druZstvo je pfece jen
mladsi nez kolegové, a to v rozhodujicich okamzicich
mohlo sehrat uréitou roli.“

Na Kli¢oveé je hasi¢stvi velice popularni. ,Se ziskava-
nim novych ¢lent nemame problémy. Je nés spise vice.
KdyZz nékdo ndhodou vypadne, okamzité mame za néj

Ohern hori, Stafeta se muze rozbéhnout.

Prvni vozidlo sboru dobrovolnych hasi¢t z Hostivare vyro-
bené Milanem Klimentem.

Nastoupend druzstva odleva: Vrsovice, Repy a vitézny
Klicov.

néhradu,“ prozradil Jiti Ruda, ktery se z obhajoby mohl
radovat spole¢né s Pavlem HruSou, Martinem Semikem,
Zdenkem Silingem, Tomasem Kucerou, Igorem Dremi-
nou, Josefem Scheerem a Karlem Bldhou. Své vedouci
Elisce Bulkové radostnou zpravu okamzité volali na do-
volenou do Itélie.

Letos byl podniknut prvni krok k tomu, aby se pocet
soutézicich doplnil na Sest, aby své druzstvo postavila
i hostiva¥ska garaz. V ramci soutézniho dopoledne pte-
dal nestor vrsovické garaze a tamniho hasi¢ského shoru
Milan Kliment symbolické prvni vozidlo pro kolegy
z Hostivate fediteli od§tépného zavodu Ladislavu Spit-
zerovi. Umné vyrobeny vozik s cisternou taZeny koném
se stal obletovanym exponatem v sousedstvi velkych ha-
si¢skych aut.

Vysledky celoroéni soutéZe: 1. Klicov, 2. Kacerov,
3. Vrdovice, 4. Dejvice, 5. Repy.

Lité boje v Nuzicich sledoval Petr Malik

Ukol je splnén, plechovka lezi, proud vody uz sméfuje do
vzduchu.

Reditel o. z. Autobusy predava Jifimu Rudovi vitéznou
trofej.
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Ocenéni Hospodaiskou
komorou CR

Uprostfed druhého tijnového tydne, ve stiedu
10. ¥ijna se zucastnil zastupce reditele $koly mgr. Bares

slavnostniho vyhodnoceni zavére¢nych ucnovskych
zkousek, které se konalo v prostorach Kaiserstejnské-
ho paldce na Malé Strané. Hospodatska komora CR,
sekce pro vzdélavani, deleguje své odborniky do $kol. Ti
z praxe p¥i zavére¢nych uénovskych zkouskach hodno-
ti troven znalosti a dovednosti zZakd. Stejné jako v mi-
nulém roce, tak i letos bylo nasi skole udéleno Cestné
uznaniza vysokou droven praktické p¥ipravy. Déle bylo
jmenovité ocenéno 6 nasich zaka: automechanici — Lu-
kas Kadlec, Stanislav Klir, Patrik Némec, David Ktizek,
Jaroslav Rada a mechanik elektronickych za¥izeni Jan
Silhan.

Hodnoceni 3kol a Zak( je velice prestizni akci,
o Cemz svédCi reprezentativni tcast ze strany organiza-
tordi. Vyznamenavani ptedavali za Hospodaiskou komo-
ru CR jeji viceprezident Ladislav Bechyné a feditelka
sekce pro vzdélavani ing. Jana Charova. Ministerstvo
prace a socidlnich véci zastupoval feditel odboru
PhDr. Miroslav Kostka.

Opét sportujeme
Novy ro¢nik Prazské stfedoskolské florbalové souté-
Ze je jiz v plném proudu. Nasi Skolu opét reprezentuji
dva tymy, asi 40 zékd. Skola Moravska ma za sebou v do-
savadnim prabéhu 3 vitézna utkani, naopak zastupci
Motolské skoly 2x podlehli lepsim tymam.

Stripek z podzemky

V dennim tisku je ob&as uvedena vyzva, abychom si
davali bedlivy pozor na kapesni zlodéje, ktefi se kumu-
luji zejména tam, kde je hodné lidi pohromadé. Napti-
klad v ptestupnich uzlech prazského metra v dobé do-
pravni $picky. Zda se vSak, Ze je pry¢ doba, kdy drobni
kapsati ,,pracovali“ na vlastni pést. Dob¥e zorganizovana
které samy o sobé nejsou trestnym ¢inem a navic se jen
malokdy podaf¥i chytit pachatele pravé v tom okamziku,
kdy zrovna vyjima svou ruku s kotisti z vasi kapsy. Jak
probéhla jedna z takovych akci v prazském metru, kdy
se po okamzitém zasahu nékolika cestujicich podatilo
ziskat ukradenou penéZenku zpét, popisuje jeden z nich
takto:

Jel jsem metrem z prace dne 8. ¥ijna letosniho roku
odpoledne kolem 17. hodiny smérem z Vyso¢an na Mus-
tek, kde jsem chtél prestoupit na linku A metra. Sedéli
jsme s kolegou na sedadle, které je naproti 2. a 3. dve-
¥im, bavili se spolu o zaZitcich z dovolené a cesta nam
ptijemné ubihala. V odpoledni dopravni $picce bylo met-
ro plné obsazené. Ve stanici Mustek jsem se snaZil vy-
stoupit 2. dvefmi, ale pro mimo¥adny naval to $lo jen
velmi pomalu. KdyZ se ozvalo hlaseni ,Ukoncete vystup
... dvefe se zaviraji“, byl jsem pravé ve dvetich. Teprve
ted jsem uvidél skutecnou pti¢inu problémt — tésné
prede dvetmi drzeli asi t¥i cestujici jakéhosi snédsiho
chlapika a néjaka sle¢na volala: ,Pomozte nam drZet to-
ho kapesniho zlodéje, aby nemohl odjet! Ted pravé ukra-
dl tady tomu panovi penézenku, my jsme ho p¥#i tom vi-
deli!“ Chyceny, asi pétadvacetilety chlapik, drobnéjsi po-
stavy s ¢ernym prazdnym silonovym battzkem ptes ra-
meno se pokousel ze vsech sil vytrhnout a dostat se do
vozu metra. V takovém okamZiku mnoho ¢asu na pie-

mysleni nezbyva. Vystoupil jsem z jiZ se zavirajicich dve-
i na nastupiste, otocil se doleva a volnou pravou rukou
(v levé jsem mél aktovku a jesté jednu tasku) jsem chytil
toho chlapika pevné zep¥edu za bundu a spole¢nymi si-
lami jsme ho vytdhli ze dvefi ven na nastupisté praveé ve
chvili, kdy strojviidce na chvilku dvefe soupravy poote-
viel, a pak na druhy pokus zavtel.

Metro odjelo. Chyceného chlapika jsme drzeli ja
anéjaky student, kazdy z jedné strany, ta sle¢na volala
mobilem policii. Prohlasila, Ze to je tentyZ zlodé&j, ktery
ji zde se svymi kumpény okradl pied tydnem, kdy se mu
poda¥ilo utéci. K tomu je potfebi doplnit, Ze tésné pred
odjezdem soupravy, kdyZ se uZ dvefe zaviraly, vypadla
(nebo byla vyhozena?) na nastupisté pred 1. dvefmi to-
hoto vozu penézenka. Néjaka sle¢na ji zvedla a predala
okradenému. Ten zkontroloval jeji obsah, nic nechybélo.
Vysvétlili jsme si to tim, Ze jiny ¢len bandy zlodéju, kdyz
uvidél, Ze jeho kumpén je chyceny, honem tu penéZenku
vyhodil, aby chyceny mohl dokazovat, Ze ji u sebe nema
a ani nemél. P¥esto jsme Cekali na p¥ichod policie, aby
chyceného identifikovala. Okradeny byl anglicky mluvi-
ci turista, asi 65 let stary, vysoké postavy. Byl z té scénky
cely roztteseny.

Policisté méli jiz kazdou chvilku dorazit. Drzeli
jsme chyceného chlapika dal. Tvrdil, Ze kdyZ penéZenku
u sebe nem4, tak to on nebyl a nemusime ho tudiz drzet.
Podle jeho ¥eci a vzhledu to mohl byt ob¢an byvalé Ju-
goslavie. Odjelo 1., 2., 3. metro, p¥ijelo 4. V okamziku,
kdy se ozvalo hlaseni ,,Ukoncete vystup ... dvefe se zavi-
raji“, vrhl se na nas komplic toho chyceného. Ten se sna-
Zil vy$kubnout a zmizet v soupravé. Opakovala se taha-
nice ve dvefich, az se toho ,naseho“ chlapika podatilo
znovu vytdhnout na nastupi$té a souprava s jeho kom-

Zajem je o florbal ze strany nasich Zaka velky, coZ
nas t&si, proto je paradoxem, Ze sportovni aktivity $kol,
respektive zZak(, nemély v p¥ipadé letosni florbalové
soutéZe podporu Magistratu hl. m. Prahy. Projekt této
soutéze pro zaky zakladnich a st¥ednich kol byl nékolik
let nedilnou soucasti projektu protidrogové prevence,
ktery financoval ze svého grantového rozpoctu pravé
prazsky Magistrat. Jeho podil pokryl zhruba polovinu
celkovych naklada na tuto akci. V tomto roce nesou cel-
kové néklady zucastnéna muzstva a tdcast jednoho tymu
predstavuje startovné ve vysi 4 000 korun. Nase $kola
tuto ¢astku hradi z prostfedk Rady rodica, stejné tak
jako startovné v jinych soutéZich.

Zajem zaka o sport je a bude ze strany $koly podpo-
rovan. Uvédomujeme si, Ze je to dilezita soucast rozvi-
jeni vhodnych volnocasovych aktivit této vékové skupi-
ny na$i mladeze.

Druhé misto
v prespolnim béhu

Rijen také p¥inesl zavod v piespolnim béhu, kde by-
la dcast zdk limitovana. Nase barvy hdjilo 25 zdkd
a nejlepsiho vysledku dosahl Petr Nyvlt, ktery v pocetné
konkurenci obsadil velmi dobré druhé misto. Gratulu-
jeme!

—sou-—

plicem (asi 35 lety, svétlovlasy muz, p¥iblizné 180 cm
vysoky) odjela.

Premistili jsme poté ,naseho“ chlapika ke sloupu
z vnit¥ni strany nastupisté a ¢ekali dal na policii. Odjely
dalsi dvé, mozna t¥i soupravy. Vokamziku, kdy stala
dalsi souprava ve stanici a cestujici vystupovali, vrhlo se
na nas ,,osvobozovaci“ komando — z kazdé strany dva
statni muzi. Pouzili na nds na oba soucasné sprej — tzv.
,peprak® — do obliceje a ider pésti do brady. ,Na3“ chla-
pik se v tu chvili dspésné vytrhl a vsichni zmizeli ve voze
metra. Dvete p¥idrZel oteviené dalsi jejich kumpan.

Policisté stile neptichazeli.

Student si otiral obli¢ej, dostal davku spreje do oka.
Ta sle¢na mu pomahala a jak se ukazalo, pat¥ila k nému.
J& jsem sprej nemél v ocich, ale spi$ na Cele a na spanku,
takze jsem i s tim rozechvélym Anglicanem odesel k es-
kalatoru smérem k informa¢nimu st¥edisku Dopravniho
podniku s tim, Ze tam se vSichni sejdeme a mezitim se
pokusime znovu p¥ivolat policii, abychom ji poskytli po-
pis nékterych ¢lend bandy.

Po nékolika minutach ptisli dva policisté, student
i sle¢na. Teprve nyni jsme se mohli domluvit o tom, jak to
vlastné bylo: dva muzi z bandy vystoupili z vozu metra na
nastupidté, za nimi nic netusici Angli¢an. Ti dva zamérné
zastavili tésné prede dve¥mi. Dalsi dva se na Angli¢ana za-
Cali tlacit ze zadu a pofadné ho zmackli. Mezitim ho men-
$i snédy okradl o penézenku tymz zptisobem, jako to dé-
laji nap¥iklad cikanky. P¥es jednu ruku mél prazdny cerny
silonovy battzek, ktery slouzi jako clona a druhou rukou
ho okradl. PenéZenku ihned ptedal jinému ¢lenu bandy.
Jenze sle¢na si toho vimla a zacala k¥icet, takze perfekt-
né sehrana akce byla prozrazena.

Co dodat zavérem? Z pohledu toho okradeného ci-
zince to sice dopadlo vlastné dobfe, avSak povést naseho
hlavniho mésta a statu ziskala opét, bohuzel, dal3i sram.

Inicialy autora jsou k dispozici v redakci

Jaké jsou moznosti pouziti zameéstnanecké jizdenky
MHD v systému Prazské integrované dopravy?

Na Cetné dotazy zaméstnancti Dopravniho podniku
hl. m. Prahy, akciové spole¢nosti, jak budeme jezdit na
jizdenku MHD pro rok 2002 v ramci Prazské integrova-
né dopravy, odpovidame:

Zaméstnanecké jizdné se ¥idi Tarifem prazské inte-
grované dopravy (¢l. IX., bod 25.) a Tarifnimi zdsadami
pro poskytovani jizdenky MHD. Jizdenka MHD zamést-
nanct, jejich rodinnych ptislusnikt a dachodci a jejich
rodinnych p¥islusnikd platina viech linkach Prazské in-
tegrované dopravy na tizemi hl. m. Prahy, tj. v tarifnich
pasmech P a 0“; zaméstnanecké jizdné neplati ve vla-
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cich Ceskych drah. Jizdenka MHD neplati ve vnéjsich ta-
rifnich pasmech, tj. pdsmech za hranicemi Prahy. Pro
tato vnéjsi tarifni pasma (pasma 1, 2, 3, 4 a 5) je nutno
si koupit bud jizdenku pro jednotlivou jizdu nebo dopln-
kovy kupon pro p¥islusny pocet pasem.

Jizdenka MHD zaméstnancd, jejich rodinnych p¥i-
slusnikd, dtchodct a jejich rodinnych p¥islusnikd plati
i p¥i pouZivani lanové drahy na Pet¥in (neplati pro lano-
vou dradhu v Z0OO).

Na zakladé dohody uzaviené mezi Dopravnimi pod-
niky CR v ramci Sdruzeni Dopravnich podnikt CR plati

jizdenky MHD zaméstnancu, jejich rodinnych p¥islu$ni-
ka a dachodct a jejich rodinnych ptislusnikl p¥i pie-
pravé viemi dopravnimi prost¥edky ucastnikd dohody
v uvedenych méstech Ceské republiky véetné bezplatné
prepravy zavazadel, kocarkd, kol a psd. Jedna se o nésle-
dujici mésta: Brno, Ceské Budgjovice, Décin, Hradec
Krélové, Chomutov a Jirkov, Jihlava, Liberec, Marianské
Lazné, Most a Litvinov, Olomouc, Opava, Ostrava, Par-
dubice, Plzei, Teplice, Usti na Labem, Zlin — Otrokovice
a Karlovy Vary.

Odbor odbytu a tarift MHD



Moznosti zimni rekreace

ve strediscich
Dopravniho podniku

Zimni sezona uZ klepe na dvefe, lyZa¥i uz si p¥ipra-
vuji sva ,,prkynka“, aby se mohli prohanét na bilych sva-

kreace ve stiediscich Dopravniho podniku.

Rekreace pro dospélé

Odstépny zavod Elektrické drahy nabizi
Chata Rustonka

Chata Rustonka se nachazi ve Velké Upé, v malebné
krajiné Krkono$ v bezprosttedni blizkosti sedackové la-
novky na Portasky. Toto umisténi dava vynikajici pod-
minky zejména lyZaFim a pro veSkeré zimni sporty.
Horska krajina vas p¥ivitd ¢istym vzduchem a nabizi
piekrasné vyhledy a sportovni vyziti.

Zavodni vybor odborového svazu o. z. Elektrické
drahy uspotadal od 4. do 25. srpna leto$niho roku tradic-
ni letni détsky tabor ve V¥chodné na Slovensku. Déti by-
ly ubytovany ve ¢ty¥lazkovych chati¢kach v prekrasném
prosttedi Vysokych Tater. V prvnim tydnu jsme si pro-
hlédli obec Vychodnou a jednu z nejkrasnéjsich jeskyn,
Vazeckou.

Jako kazdy rok jsme pravidelné navstévovali bazén
s termédlni vodou ve Svitu. Zacatkem druhého tydne
jsme uskutecnili nadherny vylet do Slovenského rdje,
kde si déti dokazaly, Ze umi pfekonavat naro¢né prekaz-
ky, nebot kdo nékdy byl ve Slovenském raji, tak nam da
jisté za pravdu, Ze cesta z Cingova na Klastorisko je jed-
na z nejhez¢ich, ale také nejnaro¢néjsich. Na Klasto-
risku byla mald pauza s obéerstvenim a cesta zpét vedla
opét do Cingova pres Toma3ovsky vyhled. Pocasi nam
ptalo, a tak v nds viech zlistal nezapomenutelny zazitek.

V pribéhu tabora probihala celotdborova hra, spoje-
na s tdborovymi dovednostmi a sportem. Ve Ctvrtek ab-

Ubytovani je v jedno- az &tyfltzkovych pokojich,
tepld a studena voda v socidlnich zatizenich, k dispozici
je stylova jidelna, klubovna, bar, 2 televize a video. Stra-
vovani zajisténo 3x denné, moznost polopenze.

Je zajisténa doprava autobusem z Prahy a zpét, kte-
ra je zahrnuta v cené poukazu.

Déti do 10 let maji slevu. Pro zaméstnance o. z. ED
je ptipravena dotovand cena, navic ¢lenové odborové or-
ganizace ZO OS o. z. ED a jejich rodinni p¥islu$nici do-
stavaji prispévek odborové organizace.

Ceny, bliZ3{ informace a p¥ihlasky vim ochotné po-
skytne sekretariat ZV o. z. ED, Sokolovska 217, Praha 9,
3. patro, &. dvefi 319. Nebo se miiZete informovat telefo-
nicky na &isle 96 12 23 07 od 7 do 14 hodin u pani
Zdetikové.

Rekreadni stfedisko Vesna

Rekrealni stfedisko je umisténo v Jizerskych ho-
rach 5 kilometr od Jablonce nad Nisou, pod vrchem
Cerné Studnice v Nové Vsi nad Nisou. Stiedisko funguje
celoro¢né.

V misté je sjezdova drdha s osvétlenim a dvéma ly-
zatskymi vleky i spousta bézeckych znacenych trati, pro
nelyzafe je k dispozici sankafska draha a mnoho dalsich
prilezitosti k vyziti jak v penzionu, tak v nedalekém Jab-
lonci nad Nisou &i Liberci. Penzion umoziuje ubytovani
ve tfech urovnich, od naprosto komfortniho (Vesna I —
dve jidelny, bar, TC, SAT, video) pfes bungalovy (TV, led-
nicka) po standardni (Vesna II — vinarna, stylova restau-
race).

Zajemci se mohou hlésit pfimo v penzionu Vesna,
468 27 Nova Ves nad Nisou 582, telefon 0428 72 10 05.

Rekreaén( st¥edisko Lu¢anka

Penzion Lucanka se nachazi v lesnaté krajiné Jizer-
skych hor nedaleko Jablonce nad Nisou blizko zndmé
rozhledny Bramberk. Nejblizsi okoli umoziiuje provozo-
vat jak sjezdové lyzovani (ptiblizné 200 metrt za chatou
je vlastni vlek o. z. Autobusy), tak béh na lyZich (na hie-
benech av okoli jsou udrzované traté). Dalsi moznost
lyZovani je na udrzovanych sjezdovkach asi 5 kilometra
od chaty.

Kapacita st¥ediska je 50 1azek s moznosti ptistylek.
Pokoje jsou rozdéleny na jedno ¢étylazkové apartma
a dvou- aZ pétilazkové pokoje. Na pokojich se nachazi
umyvadlo s teplou a studenou vodou, sprchy a WC jsou
umistény na pattre.

w i - _J EE—

Stravovani je zajisténo formou plné penze i polo-
penze ve vlastni jidelné. V objektu se dale nachazi stylo-
va vinarna s krbem, kde lze travit pfijemné vecery.

Doprava na Lucanku je individualni. P¥ijezd k chaté
je mozny pro osobni vozy i autobusy v kazdém ro¢nim
obdobi. Parkovani je umoznéno piimo u chaty.

Nastupy a odjezdy jsou vzdy v sobotul!

Ceny se pohybuji p¥i plné penzi od 350,- K¢ na oso-
bu a den, déti do 10 let maji slevu!

Bliz8i informace o rekreaci na Lucance se dovite
v 0. z. Autobusy, telefon 96 13 33 20 — 21, fax 96 13 33 35.
-bda—

Deéetsky tabor
ve Vychodné se vydaril

solvovaly déti i vedouci druhy vylet na ,plté“, tj. devade-
satiminutovou jizdu po hrani¢ni fece Dunajci (na vo-
rech). Opét ndm p¥alo pocasi a na konci jizdy nas Cekal
obéd v chaté Pieniny.

Vecery déti travily u taborového ohng, pt¥i sportu,
diskotékach a spolecenskych hrach.

V poslednim tydnu jsme vyrazili na celodenni vylet.
plesa a zpét do tabora, a ti mensi se prosli krasnou p¥i-
rodou ze Strbského plesa, pies Jamské pleso a ,,T¥i stud-
ni¢ky“ do tabora, kde jsme se vSichni setkali.

Dalsim vrcholem tdbora byl détsky karneval, p¥i kte-
rém dostala zelenou détska fantazie a piedstavivost.

Zajimava nabidka
penéznich sluzeb

Témé¥ na viech nasich provozovnach se objevily
plakéty nabizejici pajcky a kreditni karty nasim zamést-
nanciim. Zeptali jsme se proto pfimo u zdroje o jakou
akci se jednd a jaké jsou vyhody pro nase pracovniky. Na-
$im privodcem byl Michal Vodicka ze Citibank.

DP-K Co nabizi vase banka pro nase zaméstnance?

Citibank nabizi velmi dostupné ptijcky od 30 tisic do
1 milionu korun. Staci byt zaméstnan déle nez 6 mésicd,
mit plat alespon 9 tisic korun nebo 13 tisic korun s man-
zelkou dohromady a vlastnit pevnou nebo mobilni tele-
fonni linku. V podstaté na zakladé velmi jednoduché do-
kumentace (oblansky pritkaz + druhy doklad, potvrzeni
o vy$i pFijmu a doloZeni telefonnich G¢t(l) jsme ochotni

vam pujcit adekvatni ¢astku penéz na splnéni jakychko-
liv vasich p¥ani. Ptjcka je bezticelova, nemusite shanét
rucitele a dokonce, a to je velice dtlezité, vam muizeme
pujcku pojistit na zivot, invaliditu a dlouhodobou pra-
covni neschopnost. Sta¢i jen zavolat a na§ banké¥ se
0 véas postara. Penize muizete mit na vaSem uctu jiz za
tyden od dodani dokumentace.

DP-K To je zajimava moZnost, kterd ma $anci nase
zaméstnance oslovit. Mohl byste ndm ale vysvétlit, pro¢
dal3f kreditn{ karta? KaZdy mame uZ alespoti jednu kar-
tu, ¢im nas miiZete pfekvapit?

I mné nékdy dojdou penize a tak moje debetni karta
ztraci vyznam, nebot kdyZ nemam penize na uétu, ne-

Masky byly prekrasné. Naopak odvaha a samostatnost ta-
bornika se ukazala p¥i no¢ni bojové hte.

Navic nam po celou dobu pobytu ptélo pocasi a také
mist¥i kuchyné si dali zéileZet, aby nikdo nezhubnul.
Zkratka tabor ve Vychodné 2001 se podafil.

Zavérem jesté podékovani viem, ktefi se na zdar-
ném prabéhu podileli: kuchattm pantm Cermakovi
a Mojzisovi, zdravotni sestie Martiné Jizové, vedoucim
Kloubkovi, Slamové a Hamzovi, kolektivu praktikant(
a hospodafi panu Knytlovi. Diky pat¥i rovnéZ zavodni-
mu vyboru odborové organizace za ptipravu, vytvofeni
podminek a administrativni zpracovani tabora.

Petr Fenik, hlavni vedouci tabora, 12 760

mohu je ani utratit. Kreditni karta je néco tiplné nového
s ¢im se asi zatim mélokdo setkal. Na zakladé dokumen-
tace, kterd je obdobna jako u tvéru, vam Citibank vysta-
vi kreditni kartu. Ta vas opraviiuje Cerpat finan¢ni pGjé-
ku do ur¢eného limitu od nasi banky. Pokud tuto ¢astku
splatite jesté ve lhité splatnosti (do 45 dnd) jsou vam
tyto prosttedky pajceny zdarma. MdZete si ale svobodné
zvolit, zda chcete splatit celou ¢astku ve Ihité splatnosti
nebo si nesplacenou ¢ast prevést do dalsiho mésice
s urokovou sazbou 2,2 %. Navic je karta jisténa vasi fo-
tografii a podpisem na jeji pfedni strané.

DP-K Co ndm miZete fici k Ga¢tim vaseho pené%-
niho dstavu?

Neni tcet jako ticet. Kdo si dovede ptedstavit, Ze by
uz nikdy v Zivoté nesel do banky a ma ptitom svoje pe-
nize kdykoliv pod kontrolou pomoci pocitace nebo tele-
fonu; je na spravné adrese: Citibank Praha, pan Michal
Vodicka, mobil: 0605 477 024, telefon: 24 19 03 37.

—bda-
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ry w r
Vazeny pane
A (] (]
rediteli,
rad bych timto podékoval viem, ktefi se zucastiuji
na provozu no¢ni dopravy v Praze. Dnes rano jsem na-
stupoval ve 3.51 Na Strzi na autobusovou linku ¢. 504,
poté ve 4.07 na I. P. Pavlova na tramvaj ¢. 51, se kterou
jsem jel do stanice Dejvicka, tam jsem piestoupil na au-
tobus smér Letisté Ruzyné, kde ma cesta koncila. Bylo
pro mne velmi dileZité dostat se tam velmi brzy, nebot
z divodu udélosti v USA je odbaveni naich cestujicich
leticich do Asie o 2 hodiny d¥ive. Dékuji konkrétnim ¥i-
di¢im, administratoram webovych stranek a ostatnim
zamé&stnanciim za profesionalni p¥istup a vynikajici ko-
ordinaci noéni dopravy.
Petr Husék
ry w I 4
Vazeny pane
w (] (]
rediteli,
dne 21. zati letodniho roku kolem devaté hodiny
jsem se vracela z obchodu domu a pobliz zastavky Pod
Sidlistém v Hornatecké ulici jsem upadla. Marné jsem se
pokousela sama vstat, ale ne§lo mi to. Nikdo nebyl ani na
blizku, a tak jsem zustala lezet na zemi (je mi 91 roka).
Teprve poté, co projizdél linkovy autobus &. 175 nebo
162 a jeho Fidi¢ zastavil a pomohl mi nejen na nohy, ale
chtél zavolat i 1ékate. Pak mi jesté pomohl nastoupit i do
auta, které mé dopravilo az domd. Prosim podékujte Va-
$emu zaméstnanci za pomoc, kterou mi poskytl. Jesté

jednou dékuji a jsem s pozdravem
Véra Slechtové, Praha 8

ry w r
Vazena redakce,
r w r b4 ry v e
vazenil ctenari,

v posledni dobé zazniva z rtiznych ¢lank DP-KON-
TAKTu, ktery povazuji za velice dobry Casopis a vzdy se
tésim na kazdé nové ¢islo, spokojené piedent, jak se zvy-
Suje kvalita dopravy a co vSe jesté udélame, abychom
zatraktivnili hromadnou dopravu proti individualni. Ob-
Cas nabyvam pfesvédceni, Ze jejich auto¥i zdaleka nejsou
zavisli na prepravé prosttedky MHD. Dovolte nazor oby-
¢ejného cestujiciho, ktery je shodou okolnosti i zamést-
nancem DP, a to od svého prvniho nastupu do zaméstna-
ni, a pro kterého je MHD i koni¢kem. Neni mym zvykem
rozesilat kolem sebe dopisy, grafomana ze mne udélala
az ranni cesta do prace 10. ¥ijna.

Jezdim sedmickou ze zastavky Otakarova do Ustted-
nich dilen DP a uz mnohokrat jsem byl nucen pouzit ne-
p¥ili§ spisovné vyrazy p¥i riiznych vylepSenich jizdnich
¥ada. Tak ivuvedeny den: piedtim jsem mohl pouzit
spojeni s odjezdem v 5.40, 5.45, 5.51 avyuzival jsem
prostiedni. Tentokrat pti ptichodu ke stanici mi tramvaj
zmizela pfed nosem a pohled na jizdni ¥ady mi prozra-
dil, Ze Cisi hlava opét vymyslela genialni modernizaci:
odjezdy v 5.42 a 5.55. Ujistil jsem sam sebe, Ze interval
pouhych t¥inacti minut na zacatku ranni $picky na jedi-
né lince, ktera umoziuje moji jizdu do zaméstnani, je
vlastné docela ptijatelny, a trpélivé cekal do 6.01, tedy
jen o Sest minut déle oproti udaji v jizdnim ¥adu, nez
souprava, zaplnéna k neprustielnosti, opravdu dorazila
do stanice. Na pracovi§té jsem tak dorazil jesté s dosta-

Jsem velmi rada, Ze mohu informovat viechny pra-
covniky Dopravniho podniku a zejména technické provo-
zovny o. z. ED o tom, Ze neziistalo u prvniho pfatelského
fotbalového utkani mezi pracovniky provozovny Ménirny
a kabelovd sit a Zelezni¢niho stavitelstvi Brno, o kterém
jsem psala v srpnovém ¢isle DP-KONTAKTu. Tehdy skon-
Cilo utkani tésnou vyhrou Brna a jisté jste v zavéru ¢lanku
postiehli pozndmku, Ze odveta bude na podzim.

K ni opravdu v ¥ijnu 2001 doslo, tentokrat v Brné.
Za nas nastoupilo muzstvo pod vedenim kapitana
K. Dryaka se zkuSenym brankafem T. Doubravou a hraci
M. Tomeckem, P. Ledlem, P. Cibulkou, L. Cernym,
V. Svobodou, J. Poto¢nikem, M. Svételem, L. Slaninou,
P. Smréinou, J. Smejkalem a P. Kloubkem. Pocasi opét
nepfidlo, neustale drobné prielo, ale hrace tato neptizen
nebe nijak neodradila. Tym ZS Brno nastoupil ve stejné
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te¢nou rezervou jedné a ptil minuty p¥ed zac¢atkem pra-
covni doby a mohl jsem byt spokojen. Takto opravdu zis-
kame mnoho dal$ich klientu!

No ale zkracujeme-li intervaly v no¢nim provozu,
nékde se to asi musi projevit. A to ani v internetovych
jizdnich ¥adech nebyla tato zména uvedena.

Tento p¥ipad neni prvni. Moje spokojenost s touto
linkou se uZ po léta st¥ida v jakychsi pravidelnych jedno-
ro¢nich cyklech. Poprazdninové vypraveni je vétSinou
uspokojujici; nasledujici udpravy potom dopravu jen
zhor3uji avyvrcholenim je vzdy prazdninovy provoz,
ktery snad ani nepocitd s tim, Ze nékdo musi jezdit do
prace a z prace. O tom, Ze v této dobé kazdorocné probi-
haji rizné vyluky pro opravy trati, uz taktné poml¢im,
chapu, Ze jsou nutné. No a pak skonéi prazdniny a kolo-
to¢ se opakuje.

Nékdy se ovsem povede zasah, ktery vycaruje blaze-
ny usmév na tvafich vétsiho mnozstvi cestujicich. Byva-
ly ¢asy, kdy k Ustrednim dilnam jezdila nejen sedmicka,
ale i jedenactka. A¢ obé linky byly se zacatkem i koncem
pracovni doby dostate¢né obsazené, jakysi zlepSovatel
dokézal, pravdépodobné védecky, ze dvé linky na jedné
konecné jsou ptepych, ktery si nemizeme dovolit, a je-
dendctku ukontil na Cernokostelecké. Vzdyt cestujici si
ptrece mohou piestoupit! A oni také prestupuji a mohou
se Stéstim zblaznit, kdyz diky dokonale postavenym jizd-
nim ¥adam odjizdi jedenactka ze zastavky Nové Strasni-
ce tésné pred piijezdem sedmicky a oni radostné cekaji
dalsich Sest az sedm minut na dalsi. Ale co je to proti
vé&nosti! Ale to by opravdu bylo tak obrovskym problé-
mem FeSeni, pii kterém by jedendctka odjizdéla z konec-
né az po prajezdu sedmicky? Je zajimavé, Ze p¥i docas-
nych zménach trasy to vétSinou jde. A kdyZ uz podnik
nedokaze zlepsit dopravni podminky pro své zaméstnan-
ce, tak pro koho tedy?

Pti zavedeni nahradni autobusové dopravy po dobu
opravy Cernokostelecké bylo nutno (a nejen letos) pii
prestupu z tramvaje na autobus ptrechazet pies znalné
frekventovanou komunikaci, navic je$té naruSenou
opravami. Pro¢ se neda nastupovat v zastavce ve sméru
do centra? Takhle je div, Ze cela vyluka probéhla bez tira-
zu nékterého cestujiciho.

S velkym halasem byly zavedeny moderni informac-
ni systémy v tramvajich a autobusech. Je mi jasné, ze
dnesni doba vyZaduje v§e moderni a moderni rovna se
slozité, drahé a elektronické (vzdyt bez aspon jednoho
mikroprocesoru se dnes neproda snad ani no¢nik). Ale —
aspon z hlediska cestujiciho — nebyly plechové, z venku
i zevnitf Citelné tabule, na kterych byla heslovité vyzna-
pamatuji davné doby, kdy byly opatfeny Sipkou, kterou
pravod¢i na kazdé konecné otacel, a podle které se dal
zjistit i smér jizdy — to pfece nemélo chybu! Dnes, kdyZz
neznam zpaméti trasu, kterou nejezdim p¥ili§ Casto,
musim prostudovat jizdni ¥ad (pokud ho nékdo neukra-
dl) a mezitim mi ta moje linka ¢asto ujede, nebo nastou-
pit a pak teprve zjistovat, kam jedu. D¥ive mi stacil jedi-
tézké penize za moderni techniku, méla by byt lep$i snad
ve viech ohledech. Mimochodem, je nékomu platny
vnit¥ni svételny informa¢ni panel, pokud jede v doprav-
ni §picce v zadni ¢asti vozu?

Za kapitolu samu pro sebe povazuji nase slavné
nizkopodlazni autobusy. Jejich jedinou vyhodou (z hle-
diska cestujiciho) je skute¢né pohodInéjsi nastup a vy-

stup. Kdo ale musi Casto pouzivat tyto vozy v dobé, kdy
jezdi pIné obsazené, nutné sk¥ipe zuby. Zda se totiz, Ze
tyto autobusy byly navrZeny pro provoz, ve kterém se
predpoklada obsazenost sedicimi osobami a nejvyse tak
deseti stojicimi. Jinak ten chudak, kterého dav zatlacil
do uli¢ky v prostoru mezi druhymi a t¥etimi dvetmi, je-
de az na kone¢nou nebo aspon tak dlouho, nez masa lidi
kolem ného trochu protidne. Ulicka je tizka sama o sobé
a pohyb v ni jesté zhor3uje zvy$end podlaha pod sedac-
kami, ktera omezuje moznost chize. Mam-li to §tésti, ze
zlstanu na plos§iné u tretich dvefi, mam co délat, abych
udrzel aspon ptiblizné vertikalni polohu — napadity kon-
struktér totiz Settil zadrZovacimi tyCemi tak, Ze neni
mozno se kloudné drzet. A to jsou jesté novéjsi dodavky
téchto autobust rasantné vylepseny sklopnymi sedacka-
mi snad vSude, kde se vesly. V§imli jste si, Ze skoro kazdy,
kdo si chce sednout, se vrha pfedevsim na né? Neni snad
davod v pohodlnéjsim vystupovani pti zaplnéném voze?
Tim oviem jsou Sance stojicich jak k nastupu, tak i vy-
stupu minimalizovany. A klasické Karosy novéjsich typa
se sedackami i na zadni plo3iné Renaultim zacinaji
v tomto sméru zdatné sekundovat.

Ale uz jsem brecel dost dlouho, tak se pokusim vse
shrnout. Nechci zpochybnovat vse dobré, co se za néko-
lik poslednich let udélalo — neni toho malo. Obavam se
vsak, ze pokud se snad dnes jevi odliv od individualni
dopravy smérem k hromadné, je to dané hlavné vysoky-
mi naklady na pohonné hmoty. P¥edstavme si na chvili,
Ze vyrazné poklesla cena benzinu (smé$na myslenka,
ze?). Udrzi se soucasny pomér hromadné k individualni
dopravé? Nevérim tomu. Sam za sebe mohu ¥ici, Ze i ja
bych asi dal prednost jizdé ve vlastnim voze, i kdyZ nyni
v ném jezdim po Praze jen mimotddné. Z hlediska oby-
¢ejného cestujiciho — a nejenom mne, mysli si to hodné
lidi aspont z mého okoli — neni zas tak dulezité jezdit
v poslednim vyk¥iku techniky a byt moderni za kazdou
cenu. Hlavni je pohodli, spolehlivost, Cistota a zejména
hustota provozu. A to by mélo byt nasim cilem.

Jan Jedli¢ka, DOZ Hostiva¥

MHD ve svete

TURECKO: V z4#{ minulého roku byla v Istanbu-
lu oteviena nové linka metra mezi stanicemi Taksim
v centru a obytnou &tvrti Levent v severni &asti més-
ta. Linka je dlouh4 8,5 kilometru a ma 4 stanice. Pro-
voz zajistuje 8 &tyFvozovych souprav. Mésto Istanbul
pfipravuje dal3i &tyfi prodlouZeni této linky smérem
na jih k Marmarskému mofi.

HO-CI-MINOVO MESTO (Vietnam): Po¢inaje ro-
kem 2002 maji byt béhem 10 let vybudovany dvé trati
metra za 1,5 miliardy USD, trat rychlodrazni tramvaje
a zdokonalena sit autobust(i. Navic md byt postavena
trat vyvy$ené drahy spojujici mésto s regionem.

JERUZALEM (Izrael): Do roku 2005 ma byt do-
koné&ena jiZ zahdjena stavba prvni trati rychlodraZni
tramvaje 13,5 km dlouhé za 400 miliénti USD v&etné
z4chytnych parkovist a p&sich zén v centru. Trat bude
soulasti systému osmi trati v celkové délce pfes
50 km.

—paf-,—jau-

Tradice pokracuje
a bude pokracovat

silné sestavé jako na jate a byl pevné rozhodnut podat na
svém domovském htisti co nejlepsi vykon a vyhrat.
Ptes velkou snahu naSich hraca, kte#i byli daleko
Iépe sehrani neZ v utkdni na jate v Praze, i pfes nékteré
obdivuhodné vykony jednotlivct a i ptes vyborné indivi-
dudlni akce Michala Tomecka se ndm nepodatilo vyhrat
avysledek 3:4 hovo#i sam za sebe. Oviem nebyt dvou
ostudnych goéla do vlastni branky, asi bychom tentokrat
zvitézili. Takto nezbylo nez pogratulovat vitéztm (i kdyz

jsme jim tak trochu pomohli) a slibit si, Ze pro zapasy
II. roéniku, ktery se bude konat na jafe a na podzim
2002, budeme vice trénovat, vice promyslet taktiku hry
a samoziejmé i vice véFit ve fotbalové §tésti.

Zavérem bych chtéla podékovat vsem, ktefi se jak-
koliv na utkani podileli. I kdyZ jsme nezvitézili, dobte
a prospésné jsme reprezentovali nas podnik.

Zuzana Weinfurtnerova
(redakéné upraveno a kraceno)



VY SE PTATE,

Duchodova problematika

Dalsi otazky a odpovédi z diichodové oblasti.

Na vase etné dotazy, zda budou jesté v roce 2001
valorizovany starobni diichody, Vim mohu odpovédét,
%e valorizovany budou viechny dichody, tedy nejen sta-
robni, a to od 1. prosince leto3niho roku na zikladé na-
fizeni vlady &. 345/2001 Sb., ze dne 17. za¥i 2001.

Zvyseni diichodud (valorizace) je upraveno natize-
nim vlady ¢. 345/2001 Sb., ze dne 17. za#{ 2001 a tyka se
viech dachodd, tedy starobnich (fadnych i predcas-
nych), plnych i ¢aste¢nych invalidnich, vdovskych, vdo-
veckych a sirotéich.

L Duchody, které jsou p¥izndny pted 1. lednem
1996 (tedy za ucinnosti ,starého dichodového zdkona“
€. 100/1988 Sb.) se zvysuji od prosincové splatky dticho-
du (tedy po 30. listopadu 2001) o 11%.

2. Dichody, které jsou pfiznany od 1. ledna 1996 do
30. listopadu 2001 (tedy od téinnosti ,,nového dichodo-
vého zdkona“ ¢. 155/1995 Sb.) se zvySuji od prosincové
splatky o 8%.

3. Duachody, které budou ptiznany od 1. prosince
2001 do 31. prosince 2001 se zvy$uji ode dne p¥iznani
téz o 8%.

Zvyseni se tykd pouze tzv. procentni vyméry diicho-
du, zakladni vyméra diichodu ve vysi 1 310 K¢ zistava
beze zmény.

Je asi vyhodnéjsi, poZadat si o pfiznani starobniho
dichodu jesté v listopadu nebo v prosinci 2001, abych
mél zapo&tenou 8% valorizaci, neZ od ledna 2002, kdy uz
%4dna valorizace neni?

Tato otazka se vyskytuje kazdoro¢né a znovu odpo-
vidam pro ty, kte¥i jesté v minulém roce nebyli v dticho-
dovém véku nebo se o dichodovou problematiku neza-
jimali. Vyhodnost — rozumim tedy vysi vasich dachodt
—je mozné urcit zcela pfesné az po vypoltu obou variant
dachodu - jak pro rok 2001, tak pro rok 2002. P¥i vypoc-
tech diichodli u nasich zaméstnanct, ktefi se na mne
obratili se zadosti o vypocet obou variant dichodu, jsem

zjistila témeéF ve vsech p¥ipadech, Ze vypocet diichodu
pro rok 2002 je p¥iznivéjsi. Slivko témé¥ viak znamena,
Ze toto nemusi byt ptiznivéjsi u vsech Zadateld. Rozdily
jsou fadové v desitkdch K¢, samoziejmé v kladné ¢i za-
porné podobé, a u kazdého zcela individudlné (podle je-
ho vydélkt od roku 1986). Pro informaci ale uvadim, Ze
sice pro viechny duchody p¥iznané v roce 2001 plati 8%
valorizace, ale pro dichody ptiznané v roce 2002 je 8%
valorizace promitnuta do prepocitacich koeficientd.
Znamena to tedy, Ze rozdil mezi dichodem, ktery je pti-
znan do 31. prosince 2001 a dtichodem ptiznanym od
1. ledna 2002 je minimalni.

a: priznani starobniho diichodu (predc¢asného i rad-
ného) jesté v roce 2001:

Pro vypocet dichodii budou brany ro¢ni hrubé vy-
delky od roku 1986 az 2000 — tedy 15 vydélkovych rokii
— a redukce a koeficienty platné pro rok 2001, + 8% va-
lorizace, kterd se vztahuje na vSechny diichody priznané
do 31. prosince 2001. Vydélek roku 2001 se do tohoto
vypoctu nezahrnuje, pojisténa doba v roce 2001 ano. Do
diichodu tedy muzete odejit nejpozdéji k 31. prosinci
2001, to znamend Ze toto datum je dnem priznani du-
chodu (samoziejmé i kdykoliv dfive). Naptiklad ukonci-
te pracovni pomér k 30. prosinci 2001, a od 31. prosince
2001 budete Zadat o starobni diichod.

Wpoctovy zaklad, tzv. redukovany p¥ijem — byl pro
rok 2001 stanoven takto — z osobniho vymérovaciho za-
kladu (pramérny hruby mési¢ni vydélek za léta 1986 —
2000, tedy 15 let vydélkovych roki) v¢. koeficienti je
nasledujici kraceni — redukce:

Castka 6 600 K¢ se zapocitavd plné, nad 6 600 K¢ do
15 300 K¢ pouze 30 %, nad 15 300 K¢ pouze 10%.

b: priznani starobniho diichodu (pfedcasného i rad-
ného) v roce 2002:

Pro vypocet dichodii budou brany ro¢ni hrubé vy-
delky od roku 1986 az 2001 — tedy 16 vydélkovych rokii
— a redukce a koeficienty platné pro rok 2002.

Wpoctovy zaklad, tzv. redukovany prijem — byl pro
rok 2002 stanoven takto — z osobniho vymérovaciho za-
kladu (pramérny hruby mési¢ni vydélek za léta 1986 —
2001, tedy 16 let vydélkovych rokii) v¢. koeficientt je
ndsledujici kraceni — redukce:

castka 7 100 K¢ se zapocitava plné, nad 7 100 K¢ do
16 800 K¢ pouze 30 %, nad 16 800 K¢ pouze 10%.

Pro tplnost jesté uvadim, Ze vysi vieobecného vy-
métovaciho zékladu a vysi pFepocitaciho koeficientu pro
vypocty diichodt v roce 2002 najdete ve Shirce zdkond,
Castka 133 — natizeni vlady ¢. 346/2001 Sb., ze dne
17. za¥i 2001, uc¢innost od 1. ledna 2002.

Pfepocitaci koeficienty pro vypocet diichodd pro
rok 2002 jiz mame k dispozici. I nadale plati, mate-li za-
jem o vypocet vaseho budouciho ddachodu pro rok 2001
i pro rok 2002, p¥ipadné i o prepocet jiz vyméfeného di-
chodu, muzete se obratit na zaméstnanecky odbor fedi-
telstvi, ale vzdy po p¥edchozi telefonické domluvé. Po-
kud budete mit ro¢ni hrubé vydélky od roku 1986 do ro-
ku 2000 véetné vyloucenych dob (nemoci apod.) + hruby
vydélek za leden az za¥i, p¥ipadné ¥ijen roku 2001 véetné
vyloucenych dob, a celkovou dobu vaseho pojisténi (Vy-
pis pojisténych dob od Ceské spravy socialniho zabezpe-
Ceni v Praze 5, K¥izova 25, maéte-li jej. Nemate-li tento
vypis, je tieba znat celkovou dobu pojisténi od skonceni
povinné $kolni dochézky, tedy pred 18. rokem véku, do
data zadosti o dtichod), 1ze dichod vypoéitat s pfesnosti
na 1 korunu. P¥edbézny vypocet vam pak bude slouzit
pro p¥ipadnou kontrolu se skute¢né p¥iznanym dtcho-
dem od Ceské spravy socidlniho zabezpeceni.

Chcete-li znat i nékteré dalsi odpovédi na otazky
o dtichodech, p¥ipadné o jejich vypoctech, obratte se pi-
semné nebo telefonicky na zaméstnanecky odbor Do-
pravniho podniku hl. m. Prahy, a. s. — feditelstvi. Najdete
nés v nové budové Dopravniho podniku hl. m. Prahy a.
s., Praha 9, Sokolovské 217/42, 5. patro, &islo dvefi 553,
(p¥imo u stanice metra B — Vyso&anska). Telefon zistava
stejny — 9619 3361.

Helena Bajerov4, zaméstnanecky odbor feditelstvi,

e-mail: BajerovaH@dp-praha.cz

Nové zivotni minimum od 1. ¥ijna 2001 — dopad do davek statni socialni podpory

Pfidavek na dit&

0d 1. fijna letodniho roku byly zvyseny ¢astky Zivot-
niho minima, od nichz se odviji vy$e davek statni soci-
alni podpory. Rozsifuje se také okruh osob, které budou
mit na tyto davky narok. (Konkrétni ¢astky Zivotniho
minima jsou uvedeny v na$i rubrice v minulém C¢isle
DP-KONTAKTu, tedy fijnovém.)

Pfidavek na dité je zdkladni dlouhodobou davkou,
poskytovanou rodinam s détmi, uréenou na kryti nakla-
du spojenych s vychovou a vyZivou nezaopatienych déti.
Za nezaopattené dité je povazovano dité do skonceni po-
vinné 8kolni dochazky a dale dité, které se bud p¥ipravu-
je nabudouci povolani, nebo je zdravotné postiZené, nej-
déle vsak do 26 let.

P¥i poskytovani davky je testovan p¥ijem rodiny
v pfedchozim kalendafnim roce.

Mésicné bude dostavat pridavek nezaopatfené dité:

a. ve zvySené vymeéfe - ve vysi 0,32 ndsobku ¢astky Zivot-
niho minima (ZM) na osobni potieby ditéte, jestlize p¥ijem
rodiny neptesahl 1,1 nasobek Zivotniho minima rodiny,

b. v zékladni vyméfe — ve vysi 0,28 nasobku ZM na
osobni potieby ditéte, jestlize ptijem rodiny prevySuje
1,1 nasobek ZM rodiny, ale neni vy$si nez 1,8 nasobek
ZM rodiny, .

c. ve snizené vymére— ve vysi 0,14 nasobku ZM na osob-
nf poteby ditéte, jestliZe pifjem rodiny ptevysuje 1,8 ndso-
bek ZM rodiny, ale neni vy3$3i nez 3,0 nasobek ZM rodiny.

Vy3e ptidavku na dit€ od 1. fijna v K& mési¢ng p¥i
rozhodném p¥ijmu v nésobcich Zivotniho minima:

Vek* dovl,l od 1,1 od 1,8
M do 1,8 ZM do 3,0
do 6 let 541 474 237
od 6 do 10 let 605 530 265
od 10 do 15 let 714 625 313

od 15 do 26 let 784 686 343
* - nezaopatfeného ditéte

Hranice &istého p#{jmu v K& mési¢né pro narok na
piidavek na dité od 1. fijna 2001:

Uplna rodina zvySena  zdkladni  sniZend
(oba rodice) s vyméra vyméra vyméra
poctem nezao-

patrenych déti:

jedno do 6 let 10 131 16 578 27 630
dvé 5, 8 let 12 210 19 980 33 300
téi 5,8,12 let 15 048 24 624 41 040
Ctyfi 5,8,12,16 let 17 743 29 034 48 390

Rodiny s pf{jmem vy33im nez je 3,0 nasobek ¢astky
zivotniho minima rodiny nemaji na p¥idavek na dité na-
rok.

Ing. Alena Varikova, 90 310 — odbor financovanf,
telefon 9619 2359, email: vankovaa@dp—praha.cz

CO ZAJIMAVEHO NAJDETE NA INTERNETU

Zivot nékdy chysta nemala piekvapeni a souhry na-
hod. Vzhledem k tomu, Ze uzavérka DP-KONTAKTu je
vzdy zhruba v poloviné mésice p¥edchazejiciho mésici
vydéni, vznikal ¥ijnovy dil internetového serialu v prv-
nim zarijovém tydnu. Rozhodnuti vénovat zrovna tento
dil domécim zpravodajskym servertim bylo spise dilem
nahody nez planované strategie. O par dni pozdgji byly
vsechny zde predstavené a popisované servery na pokraji
kolapsu zptisobeném enormnim zdjmem vetejnosti po
informacich. Vsichni vime pro¢. Dnes tak mame padny
davod, abychom i na$ druhy dil vénovali stejnému téma-
tu. Ostatné, uz nasim pavodnim za¥ijovym zamérem by-
lo rozvést ,privodce zpravodajskymi servery do dila
dvou. Ze tomu viak bude za takovych okolnosti, jez na-
staly po jedenactém dni zafijového mésice, nikdo ne-
tusil.

Logickym navazanim na minuly dil bude poohléd-
nuti se po zpravodajskych serverech v zahrani¢i. Mivaji
totiz vice informaci, ¢asto p¥imo od zdroja a zpravidla
daleko rychleji, Mnohdy praveé jejich informaci vyuzivaji
tuzemska média a neni $patné si oblas porovnat razné
verze medialni reality.

Za¢neme vsak nejprve zemi nam nejblizsi, Sloven-
skem. Lze-li zde néco doporucit k navstéve, je to SME

online, zpravodajsky server deniku SME na adrese
www . sme . sk. Jde o velmi kvalitni, graficky velmi slus-
né vyvedené a hlavné naprosto prehledné webové stran-
ky s Castou aktualizaci. Pravda, po ,rozbaleni“ jednotli-
vych poloZek je obsah jiz ponékud strohy, ale celkovy do-
jem je skute¢né dobry. Slusné jsou i stranky slovenské
tiskové agentury TASR na adrese www.tasr.sk — in-
formaci tu sice neni presptili$ a grafika je pramérna, ale
jako zdroj informaci to neni $patné. Pied ¢im je viak
nutné varovat, jsou stranky druhé ze slovenskych tisko-
vych agentury, agentury SITA, jez ptebyva na adrese
www . sitassk. Stranky jsou neptehledné, grafika ne-
tedy informace — zde vlastné neni: po kliknuti na titulek
kterékoli ze zprav:se dozvite, Ze jejich precteni je place-
neu zalezitosti a vy Ze+tedy mate smilu...

Svétovému zpravodajstvi dominuji americké a brit-
ské servery, které jsou povétsinou spojeny se silnymi
médii klasického stfihu — tedy televizi, rozhlasem a no-
vinami —‘anebo jde o stranky tiskovych agentur. Velmi
oblibené jsou webové stranky americké zpravodajské te-
levizni stanice CNN na adrese www.cnn.com. Nutno
tici, ze pravem. Dobra grafika, vyborna piehlednost, vy-
Cerpavajici obsah, neustala aktualizace, moznost volit

zpravy podle Casti svéta, audio-a video nahravky — zkrat-
ka maximalné precizni provedeni. Rika se, Ze CNN je
,strojem na zpravy* a jeji server to jen potvrzuje.

Rovnéz velmi oblibené.a velmi dobré jsou interne-
tové stranky britské verejnopravni rozhlasové a televizni
spole¢nosti BBC. Jeji zpravodajsky portal lze nalézt na
adrese http://news.bbe.co.uk. MoZna Ze vim svym prove-
denim bude p¥ipominat ¢esky server iDNES. Mezi vyhle-
davané adresy patti také server deniku The New York Ti-
mes na adrese www.nytimes.com amezi ekonomy
renomovany list The Wall Street Journal - ten je ve své
internetové podobé k mani na www.wsJj.com.

Z tiskovych agentur stoji za navstévu Reuters
www.reuters.com, méné podrobna zato vsak grafic-
ky  odvaznéjsi  francouzska AFP na  adrese
www.afp.com, apokud vis zajima Rusko, neopo-
mefite ani agenturu Interfax www.interfax—
news.com.

Nakonec jeden zajimavy tip. Na ceské adrese http:/
/upa.mujweb.cz naleznete odkazy na 3000 (!) online své-
tovych periodik (zpravodajskych servert, deniku, Caso-
pist atp.). Stadi si zvolit urcity stat (figuruji zde i pro nas
velmi exotické zemé) a hned mate pfed sebou naprosto
vycCerpavajici seznam. -m$—

- kontakt

¥



PRAZSKY DOPRAVNI ZEMEPIS III

7. dast
Hlubot&epy

Jméno Hluboepy se v posledni dobé dostava do
povédomi predevsim diky p¥ipravované vystavbé nové
tramvajové traté Hlubocepy — Barrandov. Pestra historie
dopravy na tomto katastrdlnim tzemi se tak v nejbliz-
$ich letech obohati o dalsi kapitolu.

Hlubocepy se kdysi jmenovaly Hlubocerpy, coZ na-
znacuje, Ze nazev obce musime hledat ve spojeni ,,Cerpat
z hloubky“. Soucasti katastrdlniho tizemi jsou i byvalé
vesnice Zlichov (ptivodné Zlechov, tedy Zlechtiv dvir)
a Klukovice. Hlubocepy jsou spolehlivé doloZeny v roce
1257, kdy Cast vsi patfila vySehradské kapitule a ast
strahovskému klasteru. Z dlouhé fady riznych drzitelt
vesnice pFipomeinime ale-
spon ty nejznaméjsi — Ja-
chyma Slavatu z Chlumu
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znaénou ulevu. Hlavni mistni komunikaci byla Hlubo-
cepska ulice, pokracujici dal jako Slivenecka a vétvici se
na silnici do Holyné (Roblinskad; zanikla p¥i vystavbé sid-
listé) a do Slivence. Silni¢ni spojeni s Prahou bylo tedy
pomérné kvalitni.

Protoze Hlubocepy (minéna celd obec) lezi na bfehu
Vitavy, prekonat jeji tok do Branika nebylo jednoduché.
Jizné od Palackého mostu neexistoval zadny silni¢ni
most, a tak méli Hlubocepsti k dispozici nékolik pFivo-
zU. Nejvyznamnéjsi z nich, tzv. ,branicky“, zfidila v roce
1835 prazskd obec ana jeho pramech se ptrepravovaly
i povozy. Branicky ptivoz se v roce 1950 stal soucasti tzv.
dovoleného prechodu a umoznoval az do roku 1974 pte-
stup mezi pravob¥eznimi a levob¥eznimi linkami MHD.
Zruen byl kolem roku 1978
v souvislosti s vystavbou
Barrandovského mostu.

a Kosumberka (od b Roli v hluboéepské do-
1604), kterého po bitvé na _LLI B _L-| pravé sehrala také Zelezni-
Bilé hote vyst¥idal Pavel — b ce. Byly zde postaveny tti
Michna z Vacinova. Né&jaky L T traté, pattici pavodné riz-
Cas byly Hlubocepy také t 5 J nym spole¢nostem. Nejstar-
souc¢asti tuchomérického \:P HLUBOCEPY el 3i z nich, Ceska zapadni dra-
jezuitského panstvi a v ro- F 1 T" ha, uvedend do provozu
ce 1773 ptipadly nabozZen- "y nJ o, h3 15. ervence 1862, viak pro
skému fondu. Klukovice it a Pt L Hlubocepy v zdsadé neméla
jsou poprvé dolozeny v ro- '-|._ ot vyznam, protoZe na zdej$im
ce 1342, kdy pat¥ily k ufa- e | katastru nikdy nezastavova-

du kralovského ¢isnika. Po

bélohorské bitvé uz maji stejnou historii jako Hluboce-
py. V poloviné 19. stoleti vznikla z uvedenych vesnic po-
liticka obec Hlubocepy, ktera pak byla na pocatku roku
1922 ptipojena ku Praze. Dnes je soucasti méstské Casti
Praha 5. Katastralni tzemi Hlubolepy zaznamenalo
i dvé vyraznéjsi zmény hranic. Prvni se uskutecnila asi
v roce 1946, kdy byla oddélena nejseverngjsi ¢ast Zlicho-
va (lihovar a Novy Zlichov) a ptipojena cast Jinonic.
Druha zména hranic souvisi s novou sidli$tni vystavbou
abyla provedena v roce 1983 (ptipojeni ¢asti Holyné
a tiprava hranice se Slivencem).

V roce 1878 byly v Prokopském tdoli otevieny lomy
navapenec, a to znamenalo vyznamnou proménu ptede-
v$im vlastnich Hlubocep, kde vyrostly velké vapenky,
které se v roce 1920 staly soulasti Spojenych prazskych
tovaren na staviva, pozdéjsiho Prastavu. Existovala zde
i fada dal3ich podnikd, nékteré na Zlichové, jejichZ ¢in-
nost také prevazné souvisela se stavebnictvim. Zpraco-
vani vapence se v Hluboc&epich udrZelo aZ do konce Sede-
satych let 20. stoleti.

Mezi svétovymi valkami vyrostlo v Hlubocepich né-
kolik soubort rodinnych domkd, Zvahov, Na Srpecku,
Pod Habrovou a V Bokach. Vyznamnym architektonic-
kym piinosem pro hlavni mésto se stala vystavba ,za-
hradntho mésta“ Barrandova, pojmenovaného podle
slavného francouzského geologa Joachima Barranda,
ktery zde v 19. stoleti provadél cenné vyzkumy. Soucasti
Barrandova se stal i znamy restauraéni komplex Terasy
(dnes bohuzel opustény a chatrajici) a velmi znamy je
i aredl zdejsich filmovych ateliért, které zahgjily ¢innost
v roce 1932. V roce 1985 se zacali prvni obyvatelé stého-
vat také na Novy Barrandov, jak architekti pojmenovali
zdejsi rozlehlé sidliste.

Z hluboCepskych pamaétek je vhodné p¥ipomenout
kostel sv. Filipa a Jakuba na Zlichové, postaveny na mis-
té kaple sv. Stépana z roku 1257 a piestavény v roce
1713. Témé¥ skryta pred zraky verejnosti je pod Barran-
dovem kaple Panny Marie Bolestné, z¥izena z nékdejsiho
skladisteé stfelného prachu z roku 1742. Zajimavy je vi-
lovy zamecek Slovanka nebo klukovicky Hortv mlyn
(Ep. 301). Hlubocepy, lezici na okraji Prokopského a Da-
lejského tdoli, jsou dnes vyhledavanym cilem nedélnich
prochazek. Lidskou Cinnosti (tézba vapence, stavba sil-
nic a Zelezni¢nich trati) byly odkryty vyznamné geolo-
gické profily. Také znamé hlubocepské Jezirko vzniklo
v roce 1905 po odstielu skaly.

Hlubocepy kdysi lezely na dulezité obchodni cesté
do Bavor, ktera dal vedla do Slivence a Radotina. Vroce
1742 vylamala francouzska vojska novou silnici podél
Vltavy do Chuchle a cesta z Prahy se tak vyznamné zkra-
tila. Dnesni ulice Na Zlichové a Zbraslavska byly hlavni
vypadovou komunikaci az do 17. ¢ervence 1953, kdy byla
dana do provozu nova moderni ¢ty¥prouda silnice pod
Barrandovem, ktera pro ulici Na Zlichové znamenala
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la. Ze smichovského nad-
razniho areélu vede od 3. ¢ervence 1872 také vedlejsi vé-
tev Bustéhradské drahy do Hostivic. Proslavila se dvojici
zajimavych Zelezni¢nich viaduktd vysokych 21 a 23 met-
rd, kterymi ptekonavala hlubocepské udoli. Pro své
zvlastni umisténi ve zdej$im slozitém terénu byva Casto
nazyvana Prazskym Semmeringem. Teprve tfeti Zelez-
ni¢ni trat (Prazsko—duchcovska drdha), zprovoznénd
12. kvétna 1873, znamenala pro obec velky p¥inos, pro-
toZe na ni bylo zFizeno i Zelezni¢ni nadrazi. Pravé to se
stalo vyznamnym dopravnim uzlem pro vapenky Pro-
kopského a Dalejského tdoli. Zeleznice v roce 1920 po-
skytovala Sest part spojt ve viedni dny a v roce 1960 do-
konce 14 part spojt. Od 1. srpna 1928 byla ztizena ale-
sponi zastavka HlubocZepy i na Bustéhradské draze u pie-

jezdu drahy ptes Sliveneckou ulici. Zpocatku zde zasta-
vovalo 6 parti spoja v pracovni dny, v roce 1949 dokonce
10, ale pozdéji vyznam této zastavky klesal, presto se
udrzela az do roku 1989, kdy byla zrusena a misto ni by-
la z¥izena nové zastavka na Zvahové. Na prani obyvatel
byla ztizena od 1. dubna 1933 zastavka i v Klukovicich
(na Prazsko—duchcovské draze), ale jeji vyznam byl tak
maly, Ze uz v roce 1942 byla zrusena.

Uz na sklonku 19. stoleti se pfes Zlichov navrhovala
stavba tramvajové traté na Zbraslav. Projekt nebylo moz-
né uskutecnit, protoze by tramvaj tehdy musela t¥ikrat
drovniové k¥izovat Zelezni¢ni trat. Teprve od 16. Cerven-
ce 1925 jezdily tramvaje az za zlichovsky lihovar k Ze-
lezniénimu nadjezdu a o dva roky pozdéji byla trat pro-
dlouzena ulici Na Zlichové az k prejezdu PraZsko—
duchcovské drahy. Ptes Zlichov jezdily i ¢etné autobuso-
vé linky ve sméru na Chuchli a Zbraslav, o kterych jsme
v naSem seridlu jiZ psali. Z vlastnich HlubocZep se obvyk-
le k tramvaji chodilo pésky, pokud nebyl zdjem vyuzit
Zeleznici. Pfesto izde se naSel soukromy podnikatel,
ktery zajistil autobusové spojeni. Byl jim Jindfich
Morstein ze Slivence, ktery 27. kvétna 1930 ziskal kon-
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cesi pro autobusovou linku Smichov — Hlubocepy — Ho-
lyné — Slivenec. Provozoval ve viedni dny 9 para spojd,
navic jeden v sobotu a 3 — 4 v nedéli. Morsteinova linka
se udrZela ziejmeé i béhem valky, naposledy je o ni zatim
prokazatelna zminka v roce 1946.

Nové pozadavky na dopravu p¥inesla vystavba Bar-
randova. Od 31. biezna 1933 jezdila z Vaclavského na-
mésti k filmovym ateliériim linka S. Po kratkodobém
piFerudeni provozu v obdobi mobilizace byla obnovena ve
zkrdcené trase bez vnitroméstského dseku s prestupem
na tramvajovou kone¢nou Hlubo&epy. Zajimavosti byla
Hrychlikova“ linka Q bez zastavek z Vaclavského nameésti
k Terasam, jezdici v roce 1939 na pFani majitele restau-
race Ing. Vaclava Havla, ktery se zavazal hradit Elektric-
kym podnikiim i p¥ipadny schodek. Béhem valky byl
provoz linky S postupné omezovén a v ¥ijnu 1943 byl za-
staven. Na naléhani barrandovskych ateliért byla v roce
1946 sice obnovena, ale jako zna¢né ztratova byla v na-
sledujicim roce opét zrusena. Dopravu zaméstnancQ si
pak zajistovaly ateliéry samy jednim autobusem koupe-
nym od Dopravniho podniku. KdyZ byla linka S v roce
1948 opét obnovena, zavédzala se sprava Ceskosloven-
ského statniho filmu hradit jednu polovinu p¥ipadného
schodku. Této povinnosti byly ateliéry zbaveny az
k 1. lednu 1952 po tarifni reformé. (Tehdy linka S ziska-
la ¢iselné oznaceni 105.) Linka S byla v roce 1949 nej-
krat$i autobusovou linkou DP (2,47 km), a dosahovala
vzhledem k nept¥iznivému stoupani nejmensi cestovni
rychlosti (14,82 km/h).

Hlubocepské udoli ziskalo ptimé spojeni MHD az od
3. za¥i 1951 linkou H (pozdéjsi 104), koncici nejdiive
u piejezdu v HlubocCepich, od roku 1962 na Slivenecké.
Linky 104 a 105 se v prabéhu let vyst¥idaly také v za-
jizdéni nékterych spojt do Klukovic.

Pres Barrandov zacaly v roce 1979 jezdit i dalsi au-
tobusové linky MHD, obsluhujici tizemi p¥ipojena ku
Praze v roce 1974 (Slivenec, Holyné, Lochkov, Radotin
atd.).

Velké zmény v MHD ptinesla vystavba barrandov-
ského sidlisté, Barrandovského mostu a tzv. barrandov-
ské vystupni komunikace (ulice K Barrandovu). Vystav-
ba komplikované mimotrovriové k¥izovatky na hlubo-
Cepském predmosti si vyzadala nejen ptelozky komuni-
kaci, ale i Zelezni¢nich trati a zbo¥eni
domkt na Krenkové, véetné Cerve-
ného mlyna. Zanikla ¢ast staré bar-
randovské silnice s betonovym mos-
tem ptes Zbraslavskou silnici i zdejsi
Zelezni¢ni ptfejezd. Barrandovsky
most (plivodné most Antonina Zapo-
tockého) byl dan ¢astecné do provozu
20. za¥i 1983 (jizni polovina s provi-
zornim napojenim), definitivné byla
celd stavba dana do provozu 3. listo-
padu 1988. Mezitim byla na konci ¥ij-
na 1985 zprovoznéna inova silnice
K Barrandovu, kterd docasné plni
funkci vnéjsiho dopravniho okruhu
a pati¥i mezi nejzatizenéjsi komuni-
kace v Praze.

Zahdjeni provozu metra v roce
1985 znamenalo pro Hlubocepy p¥edevdim prodlouzeni
zdejsich autobusovych linek ke stanici Smichovské na-
draZi a tradi¢ni pFestupni uzel u hlubocepské kone&né
tramvaje zanikl. Soucasné byla zavedena prvni autobu-
sova linka na barrandovské sidlisté. Jejich pocet v priibé-
hu dal$ich let vzrostl, ale hlavni tthu dopravni obsluhy
sidlidté by meély v budoucnu prevzit tramvaje.

=

dlouhodoba vyluka na Zlichové, vyvolana stavbou navaz-
nych komunikaci tunelu Mrazovka. Vtéto souvislosti
neni mozna bez zajimavosti pfipomenout néktera dlou-
hodobé p¥eruseni tramvajového provozu do Hlubocep.
11 mésicd trvala v letech 1967 — 68 rekonstrukce Na-
drazni, 12 mésica se v letech 1969 — 70 p¥estavoval po
havarii nadjezd na Zlichové, 17 a ptil mésice trvala vylu-
ka vyvoland v letech 1983 — 1985 riznymi pracemi na
hluboéepském p¥edmosti Barrandovského mostu,
16 mésicd byl pferuen provoz p¥i stavbé nového nad-
jezdu na Zlichové a soucasna vyluka na Zlichové uz trva
22 mésict (od roku 2000). A prakticky 3 roky trvaly riz-
né vyluky Hlubocepské a Barrandovské ulice v letech
1982 — 1985. —pf-, —fp—



Tramvaj na Vaclavském namesti

Jak by se v néjaké soutézi hodnotila odpovéd na
otazku — vratila se tramvaj na Vaclavské namésti? Sprav-
né odpovéd by byla ano, byt se jedna o tramvaj historic-
kou a ne pojizdnou. Tento navrat se uskutecnil po témé¥
21 letech, nebot provoz tramvaji na Vaclavském namésti
byl ukonéen v prosinci roku 1980. Historické tramvaje
se zde znovu objevily v noci z 19. na 20. Cervna letosniho
roku a ptipomnély Prazanim onu krasnou éru dvou-
napravovych vozi a v mnohych vzpominkach i romanti-
ku jizdy v nich.

Napad, i komeréni vyuziti jsou dilem JUDr. B¥inka,
ktery v téchto historickych vozech provozuje restauraci
pod nazvem , Café tramvaj 11% Cislo linky je rovnéz his-
torické, nebot ,jedenactka“ dlouha léta pravé zde projiz-
déla. Co se tyce samotnych voz — motorovy viz evi-
den¢niho ¢isla 2077 byl majitelem restaurace odkoupen
z Dopravniho podniku Plzen, kde byl dlouha léta depo-
novan, vle¢ny viz eviden¢niho &isla 1429 byl zaptjcen

z depozitére stteSovické vozovny a na naklady provozo-
vatele obCerstveni restaurovan.

Dnes, jiz po t¥imési¢nim provozu je zfejmé, Ze pod-
nikatelsky zamér se nejen zdafil, ale Ze i touto formou je
Prazantim a navstévnikim Prahy pf¥ipomenut provoz
tramvaji v téchto mistech.

Kromé toho je zde mozné vyuzit malé sménarny,
prodejny upominkovych pfedméta s tématikou histo-
rie dopravy a je zde i objednavkové misto pro okruzni
jizdy historickou tramvaji. Je mnoho cest, kterych je
dobte pro propagaci Dopravnich podnika hl. m. Prahy,
akciové spole¢nosti vyuzit. Tato je jedna z nich. Byt se
jedna o soukromou zéleZitost, vzdy je praZska tramvaj
p¥ifazena k na$i spolecnosti. Proto iz téchto davoda
byla p¥i realizaci tohoto projektu uzka spoluprace pie-
devsim p¥i renovaci vozi a dodrzeni ptivodnosti jejich
vzhledu.

Ing. Milan Pokorny, feditel o. z. ED

Metrem bude opet znit hudba

Posesté budou znit ve stanicich metra v predva-
noénim ¢ase znamé vano¢ni pisné a koledy. Dopravni
podnik se tak snazi zpFijemnit nasim zdkaznikam cesto-
vani v pfedvano¢nim ¢ase plném shonu.

Prijdte i vy, zaposlouchejte se do krasnych melodif
a piipadné si i zazpivejte!

Prvni koncert se uskutecni ve st¥edu 5. prosince od

Dnes (19. 10. 2001)
Lidé chtgji sedadla nap#i¢ i podél

Cést sedadel nap¥i¢ a ¢ast sedadel podél stény, tak
mozna budou vypadat nové vozy metra. ,Rozhodnuto
zatim je$té neni, ale velmi se této predstavé blizime,*
tekl generdlni feditel Dopravniho podniku Milan
Houfek. Nové uspotadani sedadel by pfipadalo do uvahy
u dvaceti souprav M1. Ty ma Siemens zacit dodavat na
konci ptistiho roku.

VODOROVNE: A: Osidla; hovézi dobytek; védomi;
potieba malite; ochrana zbozi. — B. 1. dil tajenky; pod-
bradek; podpora. — C. Zlab; asijsky stat; jméno Edisona;
druh néapoje; pozdéji. — D. Dousek; duchovni; protahlé
bo¢ni zdi; tropicky strom; lahodny pokrm; znacka kie-
miku. — E. Néazev sykavky; rodovy svaz; plocha (knizné);
koupaci nadoba; dvoukoldk; ukazovaci zdjmeno. —
F. Tykvovité bylina; mo¥sky korys; $lechtic; drobni moty-
li; volani do telefonu. — G. St¥e$ni vazba; sménecny ru-
Citel; bavinéna latka; autor Kmotra; kmenovy symbol. —
H. Ri¢ni korys; rusky ,ten®; Gervena; jednoduchy stroj;
dobra vila; ptitakani. —I. P¥edlozka; dlouhy plast bez ru-
kavt; Verntv kapitan; bodavy hmyz; $panélska polévka;
vieni. —J. Persky koberec; ¢ast Prahy; poh#ebni nositka;
pojitko; ptijmeni Vergilia. — K. Domek plZ{; zpévohra; 3.
dil tajenky. — L. Soubor; email; podnoznik; pouzdro na
$ipy; pobidka.

SVISLE: 1. Kozlik lékatsky; $afran. — 2. Jizni plod;
Asiat; Zenské jméno. — 3. Kulickové pocitadlo; Cesky baj-
ny knize; pokoj. —4. Zaci nastroj; jméno norskych kral;
vykvét. — 5. Ktery (knizné); opasek (zastarale); Cast mo-
lekuly; znacka arzenu. — 6. Turek (knizné); zvuk vydany
kvocnou; $védska kladina. — 7. Vyrabét latku; mongolsky
rolnik; druh usné. — 8. Kartaginec; znacka benzinovych
Cerpadel; butic. — 9. Rusky ,,0d“; spojka; obnos; rovnost
(zkratka). — 10. Stanovy dilec; pob¥ezni hréaz; lenik. —
11. Inicidly filozofa Kanta; 2. dil tajenky; rusky souhlas.
— 12. Prkenné stropy; sady; zrozeni. — 13. Znacka radia;
jednotka sily; pruhy; znacka bizmutu. —14. Tramvaj (ho-
vorové); velké bolesti; drn¢ivy zvuk. — 15. Hesla; domaci
zvite; oplachnout. — 16. Slovensky ,jak“; trochu; horské
jezero. — 17. Inicialy herce Oliviera; kurz 1:1; bajny $vy-

11 hodin ve vestibulu stanice metra Florenc na trati C.
0 tyden pozdéji bude vice neZ ptilhodinové pasmo k vi-
déni ve vestibulu stanice metra B Mastek od 15 hodin
a zavére¢ny koncert bude na programu 19. prosince od
11 hodin ve stanici Muzeum mezi vstupy na nastupisté
trati AaC.

Stejné jako v piedchozich letech vas budou svym

Dnes (18. 10. 2001)
Lanovka bude jezdit aZ do noci

Déle do noci by méla od p¥istiho roku jezdit lanovka
na Pettin. Soucasné vsak zfejmé podrazi. Prazsti radni
rozhodli, Ze lanovka by méla mit prodlouZenou jizdni
dobu. Zatim vsak neni znamo, kdy se tak stane. Casem
by se vsak mélo jezdit az témé¥ do ptlnoci. V soucasné
dobé vyjizdi posledni spoje v 20.45. Predstavitelé mésta
si od toho slibuji, Ze se podafi sniZit poCet aut, kterych
sem vecer prFijizdi znaéné mnozstvi.

|

zpévem teésit déti riizného véku ze Zakladni skoly s roz-
$itenou vyukou hudebni vychovy v Umélecké ulici v Pra-
ze 7.

Kazdy ucastnik si podobné jako v minulém roce od-
nese z koncertd maly darek, proto si pFijdte poslechnout
krasné pisné.

Na nedéli 2. prosince je pfipravovana dal$i edice Mi-
kulasské tramvaje, ale podrobnosti se v dobé uzavérky
tohoto ¢isla jesté domlouvaly, a tak sledujte pozorné in-
formacni letaky! —bda-

Veéernik Praha (18. 10. 2001)
Jizdni ¥ad aneb OdtrZeni od reality

Jste jednim z obyvatel Jiznitho Mésta ¢i Hostivate
a mate dospivajiciho &i Cerstvé dospélého syna ¢i dceru,
vracejici se nékdy ze zabavy domd noéni dopravou? Tak
se pripravte na to, Ze po nynéjsi tipravé noc¢nich jizdnich
fadl o své ditko muzete p¥ijit. Bude se totiz bezhlavé
vrhat pod kola automobili svisticich po noéni Legerové
respektive Sokolské t¥idé, protoZze mu no¢ni tramvaj
¢. 57 nyni ptijizdi na L. P. Pavlova v 0.41 a navazujici au-
tobus €. 511 odjizdi 0.43 hodin, tedy dvé minuty poté,
aviak z opaéné strany namésti. Cekat na zelenou je v ta-

kovém p¥ipadé naprosty luxus.
Vybral ing. Jan Urban

ZAJIMAVOSTI

PISMENNA KRIZOVKA

Tajenka z &éisla 10: Mnich milosrdny je dnes stejné jako kdysi. (La Fontaine)
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carsky hrdina; pedlozka. —18. Divadelni zavés; vysoky kopec; gaza. —19. Obuv; francouzsky komik; léka¥ska potteba.
— 20. Oddéleni nemocnic; mladé prasete; Zelezny sud. — 21. Druh textilie; africky stat.

Pomticka: naras, Tell.

PaedDr. Josef Sach
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Zkuste se vZit do role Prazana, ktery poslednich pét
let stravil mimo svou rodnou metropoli a nyni se po
dlouhé dobé opét tési z jejich kras. Nezajimate se pritom
pouze o historické klenoty, ale neméné bedlivé sleduje-
te, co se na stovézaté mati¢ce mést zménilo; ktery dim
ma novou fasddu a kde zeje $pinava proluka, jaké nové
restaurace byly otevieny, zda ptibyly parky a travniky
a jestli jsou ulice stéle tak ru$né jako v poloviné devade-
satych let. Pokud budete jen trosku pozorni, nemuze
vam uniknout jedna zasadni zména v méstské hromad-
né dopravé: nastup novych nizkopodlaznich autobusa.

Pravidelnym, kazdodennim cestujicim tato zména
mozna natolik zasadni neptijde, ale i oni s potésenim vy-
chutnévaji komfort téchto novych akvizic vozového par-
ku autobusti Dopravniho podniku hlavniho mésta Pra-
hy, akciové spole¢nosti. A to nemluvé o vSech cestuji-
cich, jejichZ pohyblivost je at jiz do¢asné nebo dlouho-

Uveétsiny z nas uplynul delsi nebo kratsi ¢as od doby,
kdy jsme opustili $kolni lavice. Mnozi se i po mnoha le-
tech v zaméstnani vénuji tomu, co vystudovali. Jini na-
opak mirné zménili svou profesi tak, jak si s nimi pohra-
val Zivotni osud. Je to béZna, da se rici kazdodenni rea-
lita, se kterou se vsichni setkavame.

V Zurnalistice plati jeden mozna kruty, ale mnohdy
pravdivy slogan: ,,Vecer nenf nic starsiho, nez ranni no-
viny.“ U znalosti a vzdélavani neni zastardvani informaci
tak rychlé, ale rozhodné ho nelze podceriovat. Pokud
Jjsme Skolni Skamna opustili teprve v nedavné dobé, po-
rovndvame teoretické znalosti s témi praktickymi a sna-
Zime se nejnovéjsi poznatky védy uplatnit. Jak se pono-
rujeme do kazdodenni reality, zabredavame stale vice do
zavedenych postupti a nas obzor se pomalu a jisté zuzu-
Jje. Nic zvlastniho, v odborné literature na toto téma zce-
la jisté najdeme mnohastrankové staté, které se nazna-
Cenym tématem zabyvaji ze vSech stran.

Proto by kazdy ¢lovék mél jednou za ¢as absolvovat
Skoleni, kde by se seznamil s novinkami ve svém oboru

Nizkopodlaznich
autobusu stale pribyva

dobé omezena (invalidé, star$i obfané, maminky s ko-
¢arky) — tém nizkopodlazni autobusy nejen zp¥ijemnuji,
ale téz usnadiuji bézny Zivot, a to mérou vyraznou.
Nastup nizkopodlaznich autobust do prazskych
ulic byl zpo¢atku velmi pozvolny. Prvni z téchto nizko-
podlaznich vozidel nakoupil Dopravni podnik hlavniho
mésta Prahy, akciova spole¢nost, v roce 1994, o rok po-
zd&ji k nému ptibyla trojice a v roce 1996 pétice dalsich.
V nasledujicich letech pak zacaly nakupy utésené nars-
tat a pocet nizkopodlaznich autobust v nasem vozovém

O VZDELANT
a s tim, jaké jsou trendy nejen u nds, ale i v zahranici.
Nemélo by to byt nékolik desitek minut nezaZivné pred-
nasky, kterd je pro ucastniky nutnym zlem, ale aktivni
zapojeni se do debaty a nastinéni nékolika otazek, nad
kterymi bude tcastnik jesté nékolik dni pfemyslet a na-
vedou ho zménit zabéhané stereotypy.

Bohuzel, v nasi spole¢nosti se s uvedenym postu-
pem témér nesetkavame. Ve spolupraci s ,,nasim* vzdé-
lavacim zafizenim jsou pripravovany prednasky o novin-
kach v legislative, které se nds bezprostfedné dotykaji.
Vyskoleni jsou pracovnici, kteri v této problematice pra-
cuji, aby nedélali chyby anevystavovali nasi spole¢nost
zbyte¢nym postihtim.

Skolenti, rozvijejici schopnosti a odbornost zamést-
nancu, zcela absentuji. Je to zvlastni, protoze lidské
ma vlastni, bez ohledu na jeji postaveni ve spolec¢nosti.

Kvalitni a moderni postupy a technologie zavedou
Jjen ti, ktefi se dokadzi v dané problematice bez nejmensich
problému orientovat. Kazda dnes zavadénd novinka zna-

SPOLECENSKA KRONIKA

V listopadu 2001 oslavi 60. narozeniny:
Martin Koneény — M, sprava o. z. (32),
Stefan Pollak — M, sluzba technolog. zatizeni (26).

V listopadu 2001 oslavi 50. narozeniny:

Zdenék Dité — M, dopravni usek (22),

Jiti Hynek — M, sluzba sdélov. a zabezpecovaci (27),
Jiti Kasal — A, garaz Klicov (31),

Vladimira Konradova — ED, provozovna Zizkov (31),
Petr Lezatka — ED, provozovna opravna tramvaji (30),

Frantisek Madron — A, garaz Kacerov (13),

Jiti Maly — ED, provozovna opravna tramvaji (31),

Jan Olejar — ED, provozovna Strasnice (22),

Alena Pazdernikova — M, sluzba ochran. systému (16),
Franti$ek Plaminek — ED, odbor kontrola provozu (28),
Jan Rejsek — A, garaz Kacerov (26),

Frantidek Simon — A, garaz Vrsovice (29),

Jaroslav Simonek — A, DOZ Hostivai (31),

Vlasta Smolikova — ED, provozovna Vokovice (28),

parku se prozatim ustalil na vysokém Cisle 175 (dal3ich
50 vozidel by pFitom mélo p¥ijit jesté v letosnim roce)!
Jde bezesporu o pozitivni trend, ktery je v souladu na-
ptiklad s dopravni politikou némeckych dopravnich pod-
nikd sdruzenych ve svazu VDV. Podle tidajti tohoto svazu
tvofily nizkopodlazni autobusy v roce 1993 17 % vozo-
vého parku ¢lenskych dopravnich podnikda VDV, v roce
1998 to bylo jiz 47 %. Lze ptredpokladat, Ze podil nizko-
podlaznich vozidel bude dale narustat, nebot soucasny
trend nakupl novych autobust nizkopodlazni typy
uptednostiiuje — v roce 1999 bylo v ramci VDV vice nez
69 % nové pofizenych vozidel nizkopodlaznich, u Cisté
méstskych autobusti dosahl podil nové pofizenych niz-
kopodlaznich vozidel v roce 1999 dokonce rekordnich
96,1 %.

Rovnéz Dopravni podnik hlavniho mésta Prahy, ak-
zakaznikiim kvalitnéjsi a pohodInéjsi moznosti cestova-
ni, zohlednovat: v poslednich letech vyrazné stoupl po-
dil nizkopodlaznich vozidel jak p¥i nakupech novych au-
tobust (v roce 2000 se dokonce nakoupily pouze nizko-
podlazni autobusy), tak p¥i vypravovani spoji. Dnes je
z celkového poctu stopétasedmdesati nizkopodlaznich
autobust (172 znacky Karosa — Renault City Bus, 3 znac-
ky Neoplan), kazdy pracovni den garantované vypravo-
vano 129 vozl. To znamend, Ze garantované spoje za-
jistované nizkopodlaznimi autobusy piedstavuji dnes
18,5 % vsech standardnich (nekloubovych) spoji vypra-
vovanych prazskym Dopravnim podnikem v pracovni
dny, jinymi slovy, témé¥ kazdy paty vypraveny standard-
ni autobus je nizkopodlazni!

Nizkopodlazni autobusy zaji$tuji provoz na jedna-
t¥iceti ze stojednapadesati méstskych linek provozova-
nych Dopravnim podnikem hlavniho mésta Prahy, ak-
ciovou spole¢nosti. Na jedenacti z nich (linky ¢. 102,
117, 130, 131, 135, 151, 166, 184, 193, 234 a 239) jezdi
vyhradné nizkopodlazni vozidla, na ostatnich linkdch
jsou tyto autobusy nasazovany pouze na vybrana pofadi.

-m$—

mend vynaloZeni nemalych finan¢nich prostredku, a pro-
to okamzité po dodani musi prindset hmatatelné vysledky.

Druhou strankou véci je hodnoceni a motivace. Uz
ivnasich krajich zac¢ina byt bézné, ze pracovnici jsou
pravidelné hodnoceni. S témi nejlepSimi je nadile pra-
covano na jejich rozvoji tak, aby co nejvice prispivali ku
prospéchu firmy. Je jim nabidnut rozvojovy vzdélavaci
program. Pokud ho zvladnou a pini na vybornou své
tikoly, maji zajistén postup a jsou vystavovani novym vy-
zvam. V tu chvili se chce pracovnik vzdélavat i sam, aby
si se vS§im poradil.

Podle mého, vétsina pracovnikd nasi spole¢nosti
pFijme tento prispévek jako nepovedeny ¢lanek z oblasti
sci—fi. Ja jen mohu namitnout, Ze uz pred patnacti lety
v Ceskoslovensku vychazely knihy, které vySe naznaceny
postup popisovaly. Nékde zrejmé ztstaly zakazanou lite-
raturou.

Co vy na to?

Preji co nejméné pliskanic na ulicich, ale i v dusi.

—bda—

Jiti Ulrich — A, garaz VrSovice (22),

Pavel Zemének — ED, odbor energetika (28).

Vsem jmenovanym (ale i tém, kteti slavi stejna jubilea,
ale nespliluji kritérium pro zvetejnéni v nasi rubrice,
tj. 10 let odpracovanych u DP, nebo nechtéli byt uvede-
ni) srde¢né blahop¥ejeme.

Do starobniho dichodu odesli:

Marie Endrstova — ED, odbor doprava a JR (28),
Vladimir Kalina — ED, provozovna Strasnice (43),
Jaroslava Rezacova — R, odbor prepravni kontroly (22).
Vsem dékujeme za praci vykonanou ve prospéch Doprav-
niho podniku.
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