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Casopis pracovniké Dopravniho podniku hl. m. Prahy, akciové spole¢nosti

V Praze vyjely prvni

elektrobusy 1 4 S

Leden je mésicem, kdy se dostaly do ostrého L
provozu dva nové elektrobusy Breda Zeus.
~ Slusnych Fidici S
7 je stale dost 2 5 N

V lednu se sesli na Sokolovské muzi a Zeny, kteri si

& na silnicich a kolejich vydobyli vynikajici povést. _-p",;
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Mili ctenari,

vstoupili jsme do nového roku a ja pro tentokrat zamerim svdj Gvodnik
ponékud netradi¢né. Snad mi prominete, Zze odbéhnu od dopravackého
tématu a otevru jiné téma - lidské.

V posledni dobé se totiz moje myslenky neustéle zabyvaji otazkou:

.Kam jako lidstvo spéjeme?".

K zahubé, Ci probuzeni? Mame pred sebou skute¢né jen necelé tri roky
Zivota na nasi planeté, kterou tak devastujeme, a mezi lidmi,

kde moralku a pokoru valcuje zhoubna sila penéz, moci

a vlastniho prospéchu? Skutecné pro nas musi rok 2012 znamenat
konec svéta v podobé srazky planet nebo z ddvodu erupcnich

anomalii Slunce ¢i klimatickych zmén? Je nutné prijmout tento védecky
fakt", vyckavat, jestli se naplni rozlicna proroctvi o soudném dni,
rezignovat, Ci se viibec nezabyvat tim, v jakém prostredi a jakym
zpUsobem Zijeme a lhostejné prihliZet, jak se k nasi Zivotodarkyni

Zemi chovame? Neni Skoda jen slepé stat a divat se, jak lidska

civilizace upada?

Jsme soucasti celku, a pokud jej chceme zménit, musime zménit
nejdrive sami sebe, své mysleni, své hodnoty a postoje. Treba se nam
pak podari, aby rok 2012 byl sice koncem svéta, ale toho materialistic-
kého, pretechnizovaného, nesvobodného a nelaskyplného. Mlze to byt
zacCatek svéta, kdy se navratime k nasim korentm a budeme Zit

v souladu s prirodou.

Jisty krok a mélo uklouznuti [nejen na zasnézenych ulicich) preje

Dana Reinisova



Obchodni

priklad hodny (ne)nasledovani?

Kdybychom chtéli nastavit urcity etalon
Uspésnosti, byl by to priklad vystavby a rozvoje
obchodnich center. Schopnost realizovat
velkorysé predstavy, spojené se ziskanim
potrebnych pozemkd, rychlosti vystavby

a nabidkou sluzeb pro zakazniky.

Text a foto: Ing. Viktor Baier [Fidi¢ a obyvatel Prahy)

Tricet let preslapovani na misté

Za poslednich deset let najdeme jen malo oblasti, které
tak vyrazné zmeénily tvar mésta. Zavisi na Ghlu pohledu
zda v kladném, ¢i zaporném slova smyslu. Obchodni cent-
ra rostou jako houby po desti, tak néjak lehce, samovolné
i pres to, ze vystavbu nikdo oficiadlné vyrazné nepodporu-
je. Nékdy pres protesty mistnich obyvatel, kterym se ne-
libi problémy spojené s narldstem dopravy.

Na druhé strané miniméalné od 80. let minulého stoleti je
zdlraznovana podpora a dlleZitost dopravy. Tedy od doby
kdy naroky na prepravu lidi a zboZi byly nepomérné nizsi.
Je otdzkou, pro€ se nedari, aby doprava na pozemnich ko-
munikacich kracela s dobou a ekonomickym rozvojem. At
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Dvé mouchy jednou ranou. Jak se resi nedostatek
parkovacich mist a buduji se stezky pro cyklisty za cenu
kyblu barvy. Nékolik desitek kilometri komunikaci,
projekcné stavénych jako dvouproudé, proslo v Praze
podobnou lGpravou. Z jednoho pruhu je odstavny

na parkovani, ¢ast ze dvou pruh je vyhrazena pro cyklisty
ajeden zmenseny zistal prijezdny. Neprima iméra

v praxi - pri zvétsujici dopravni zatézi zmensovat
prijezdnost komunikace.

je to neuspokojiva délka a kvalita silni¢ni sité nebo doprav-
ni situace ve velkych méstech. Novodoba zaklinadla jako
udrzitelny rozvoj, Zivotni prostredi, podpora verejné dopra-
vy jsou jen prazdna hesla. Realné kroky jsou opacné.

Doprava nikdy nevznika samoucelné
Soucasné problémy v dopraveé jsou zplsobeny prehli-
Zenim a nerespektovanim zakladnich souvislosti a vzta-
h{ dopravy, zejména na pozemnich komunikacich, k ur-
banizovanému rozvoji Uzemi. Pokud je rozvoj Uzemi smé-
rovan jen k maximalnimu ,hospodarskému zhodnoceni”,
bez soucasného reseni s ohledem na moznosti dopravy,
nemUzeme se divit, Ze stav dopravy trapi vétSinu obyva-

tel Prahy. Rozvoj Uzemi je jednoznacéné na Ukor zvysSovani =
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Nedavno v téchto mistech na Jarové jesté byla zahradkar-
ska kolonie. Jako na desitkach jinych mistech v Praze
vznika nova zastavba, ktera zvétsuje dopravni zatéz

na mistnich komunikacich. Dopravné se resi jen napojeni
na stavajici komunikace. Proto v Praze roste pocet
krizovatek, kruhovych objezd( apod. Situace, kdy

na zeleny signal neni mozné vjet do kriZovatky, protoZe se
komunikace nestacila uvolnit, neni nic neobvyklého.

dopravni zatéze a negativniho vlivu na Zivotni prostredi.
Uloha dopravniho inZenyrstvi byla degradovana a ome-
zila se jen na zmirfovani neustale se zhorsujici dopravni
situace. Nikdy se nestala plnohodnotnym partnerem pro-
cesu rozvoje Uzemi. Doprava je vzdy az funkci zavislou,
vyvoldna funkci Gzemi, jako je bydleni, prace a rekreace.
Nerika se to lehce, ale v 70. a 80. letech minulého stoletf
se pro dopravu v Praze udélalo vice. Prosadila se a zaca-
la vystavba metra, byla pripravena a zahdajena realizace
vnitrniho a vnéjSiho silni¢ni okruhu. Nové mistni komuni-
kace, které vznikly pri vystavbé sidlistnich celkd na okra-
jich Prahy, slouzi v nezménéné podobé dodnes.

Tranzitni doprava je v Praze jen casti
problemu

Kamionové doprava plsobi na prazského ridice jako Cerve-
ny hadr na byka. Zejména po roce 2004, kdy se vstupem re-
publiky do EU se Spatna situace v dopravé jesté zhoréila.

0 nutnosti odklonénf tranzitni dopravy (véetné osobnich au-
tomobild), tzn. dopravy, kterd neméa ve mésté zdroj ani cil,
se vi dlouho. Pred vice jak 45 lety se v Usneseni vlady

C. 268 hovori o okruhu kolem Prahy, ktery mél tranzitni do-
pravu odvést mimo mésto. Tranzitni okruh se rézné profilo-
val do podoby, jak ho dnes zndme jako PraZzsky okruh. Vice
se usnaselo a jednalo, nez stavélo. Jak jinak si vysvétlit, ze
po desetiletich je hotovo necelych 20 kilometr( z planova-
nych 83 kilometrd a dalSich par kilometrd je rozestavéno.
Plany na zpoplatnéni vnéjsiho okruhu tak vyvolaji jen horky
Usmeév a otazku, zda vime, co chceme a proc to délame.

Developeri vsech zemi - spojily se
Nékdy se hlavni problém regulace prazské dopravy zu-
zuje na zatim nedokonceny vnéjSi Prazsky a vnitrni Mést-

sky okruh, ktery navzajem bude propojovat sedm radial.
Z 32 kilometrd vnitfniho okruhu je zprovoznéna zhruba
polovina. Ani po dokonceni okruhl se na mistnich komu-
nikacich situace vyrazné nezlepsi. Praha sama je schop-
na vygenerovat velky objem dopravy, kterd v ni konci
nebo zacina.

0d roku 1990 se trojndsobneé zvétsilo dopravni zatize-
ni a jeden automobil pripada na dva obyvatele Prahy.

V Praze je nedostatek parkovacich mist. Ubylo cestuji-
cich, ktefi maji MHD v dochozi vzdalenosti, tim jak po-
stupné byli vytlacovani z SirsSiho centra novou vystav-
bou a preménou bytd na firemni sidla. Naopak pribylo
zaméstnancl, kteri do téchto firem museji denné dojiz-
dét. Ve stavajici zastavbé bylo postaveno nékolik desi-
tek komercnich center véetné velkokapacitnich parko-
vist. Soucasné nebyla prijata opatreni na zvyseni kapa-
city jiz tak pretizenych navazujicich komunikaci. Splnil
se také sen, zejména stredni generaci, o bydleni na ze-
lené louce ve svém domé na okrajich Prahy. Je to roz-
sahla vystavba novodobych kralikdren s minimalnim
pozemkem, které slouZi jako nocleharny. Tato ..sidlis-
té" jsou stavéna bez obchodni vybavenosti, zdravotnich,
Skolnich zarizeni a o pracovnich prilezitostech v oko-

i ani nemluvé. U rodin s détmi je nutnost mit dva au-
tomobily v rodiné. Naroky na cesty do zaméstnani, za
kulturou apod. jsou nezbytné osobnim automobilem,
po komunikacich starych tficet a vice let, které kon-
strukéné nebyly stavény na stavajici objem dopravy.
Nova vystavba je smérovéana do dfive klidovych zdn.

Ty byly po roce 1990 hojné vyuzivany obyvateli sidlist-
nich celkd postavenych v 70. letech minulého stolet],
tfeba na tak popularni cyklistické vylety do okoli Prahy.
Dnesni situace je nuti cestovat osobnim automobilem

Sidlisté Skalka na fotografii F. Eibla z knihy Praha

a metro z roku 2003. Text v knize uvadi, Ze s otevFenim
nové stanice Depo Hostivar se ¢ast autobusové dopravy
odkloni a uvolni se odstavné plochy autobust k vhodnéj-
Simu vyuziti. Tim se omezi emise hluku a exhalace jiz tak
zatizeného sidlisté. Skutecnost je, Ze cast odklonénych
linek se opét vratila na Skalku, plocha pro autobusy
zlstala. Soucasné v proluce vpravo nahore vyrostlo Tesco.
Dopravni zatizeni se nezmensilo, ale neumérné

vzrostlo. Plvodni dohoda, Ze zasobovani nebude kamiono-
vou dopravou, se nedodrzuje. Zastavéni dalsich zelenych
ploch nastésti brani vedeni vysokého napéti.



a klidnéjSich oblasti.

Plany a cile byvaji vzdy krasne,

realita je pak jina

Kazdy obyvatel Prahy ma moZnost a pomoci reklamy je
vyzyvan, aby pripominkoval novy Gzemni plan Prahy. Po
prvnim precteni prevlada dojem pozitivni. Udrzitelny roz-
voj, zlepSené Zivotni prostredi, vyrazna preference MHD.
Stin pochybnosti ale vznika, pokud predstavy porovname
s readlnou politikou poslednich dvaceti let. Pres protes-
ty mistnich obyvatel neregulovana vystavba, nerfesend a
kolabujici doprava. Ve skutecnosti jsou upfednostiovany
jiné oblasti na Ukor téch verejné preferovanych.

V Praze po 30 letech od zahéajeni vystavby okruh& nema-

Pred nékolika lety vypadovka na Ri¢any zaZivala napor aut
jenvsezoné, v patek a v nedéli odpoledne. To Prazané
vyrazeli na nebo ze svych chat v okoli Prahy. Vzhledem

k velké vystavbé obytnych domi v okolnich vesnicich

i na zelené louce je dopravni provoz velky i ve vSedni den.
Fotografie z UhFinévsi neni v dopravni Spicce, ale v doprav-
nim sedle. O vikendu kolony aut popojizdéji az k Mukarovu.

me postavenu ani tretinu ze 120 planovanych kilometrd.
V novém Uzemnim planu se pocitad s vyraznou preferenci
MHD, opét pozitivum, pokud by MHD nebyla v poslednich
desetiletich vzdy preferovana. Vysledek je diskutabilni.
Napriklad jenom prazské metro prepravi denné vice jak
milion zakaznikd. V dochozi vzdalenosti 5 minut od metra
nabizeji nakupni centra na Cerném mosté vétsi kapaci-
tu volného neplaceného parkovani, nez je kapacita vsech
parkovist P+R po celé Praze. Chceme opravdu dostat lidi
z aut do MHD?

Ridic si udéla nazor sam

Clovék nemusi byt odbornik, aby si uvédomil, Ze dopra-
va neni problémem jenom Prahy. Statisice Cechdl je kon-
frontovano s realitou pri cestach na dovolenou. Nase
rychlostni komunikace pribyvaji Snecim tempem, pra-
vy pruh nékdy pripomina tankodrom, v cenovych relacich
ceny vystavby daleko sofistikovanéjsich dalnic v Némec-
ku. V okoli Prahy tyto komunikace pripominaji spise uce-
lovou komunikaci pro zadsobovani skladl a firem, které
vyrostly v jejich okoli na byvalé zemédélské piadé. Ces-
ta na jih k morivyvolava taky nékolik otazek. Zemé, kte-
ré byly nedavno decimovany obcanskou valkou, postavi-

(el g e

Posledni dobou je viditelna snaha z pozemkii vytézit
maximum. Novodobé panelaky na konci UhFinévsi.
V téchto mistech byl dFive ovocny sad. Napojeni

na stavajici komunikaci zatim staci bez svételné
krizovatky, kruhovym objezdem.

ly v slozitych podminkach za poslednich 15 let tolik rych-
lostnich komunikaci a dalnic, Ze od letosniho roku po
nich projedete celé Slovinsko a Chorvatsko az do Dubrov-
niku. Silnice, které jsou ¢asto doslova zasekané do skal,
na mostnich konstrukcich ¢i prochéazeji dlouhymi tunely.
Pokud najdeme odpovéd, proc to nékde jde a u nas ne...

Pokud chceme preferovat MHD, musime
dlouhodobe zajistit dostatek financnich
prostredku

V situaci, kdy rozvoj Gzemi neni adekvatné a Gcinné resen
s dopravou, zbyva jediné. Co nejvice zménit podil pre-
pravy od individualni (IAD) smérem k vefejné dopravé. To
neni jednoduchy Ukol. Nékteré Fidice nic nepresvédci ke
zméné navykl aniv pripadé, kdyby jizdné bylo zadarmo.
Rozhodujici je snadné dostupnost MHD s moZnosti par-
kovani, spolehlivost, komfort cestovani, dostatecna pre-
pravni kapacita ve vyhovujicich intervalech. Jakym smé-
rem bychom se mohli ubirat, m@ze ukazat priklad z Lon-
dyna. Shodou ndhod podporu a preferenci MHD v dalsich
letech nazvali .transformaci” (Transforming the Tube),
ale ne ve smyslu jako v nasem DP, dovnitr fizeni podni-
ku, ale smérem ven. Cil je jen jeden. Je jasné definovany
a overitelny. Zavést takova opatreni, aby se v paterni do-
pravé - londynském metru, zvedl pocet zakaznikd o 15 %.
Prostredkem v podminkach Londyna by méla byt rozsah-
& modernizace metra, véetné rekonstrukce a rozsirovani
stavajicich stanic, zavedeni novych technologii, nabidka

0 30 % vétsi prepravni kapacity apod. Projekt jiz bézi

a je naplanovan na 15 let a soubézné je doprovazen vy-
svétlujici kampani.

Londynské metro nepostihla znicujici povoden jako Pra-
hu v roce 2002, ale potkala je pohroma v podobé neu-
spésné ,privatizace” nékterych linek metra. Soukro-

my subjekt nebyl schopen zajistit konkurenceschopnost
a dostal se do velkych finan¢nich problémd. Vysledkem
bylo akutni nebezpecivyhlaseni konkurzu. Radnice za
pomoci statu firmu za obrovskych financnich ztrat vykou-
pila a jako celek v¢lenila do dopravniho podniku. Je ob-
divuhodné, ze za této situace se nasla odvaha a vile dale
masivné investovat do budoucnosti verejné dopravy, a to
tak, aby byl zménén pomér mezi IAD ve prospéch verej-
né dopravy. Pokud to s preferenci MHD myslime upfim-
né, dejme si cil podobny a vytvorme pro jeho dosazeni
podminky. &
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Automatizovane bezpeci

Lidi 1 vliakd

Zabezpecovaci zarizeni metra.
Kdo alespon trochu pricichl

k této problematice, vi, Ze se
jedna o mechanismus zajistujici
bezpecnou jizdni cestu

vlakdm na trati, ve stanicich

a depech tak, aby nedoslo

ke kolizi, vykolejeni Ci jiné
mimoradné udalosti ohrozujici
provoz metra. AZ donedavna
meélo ovladani stanicniho
zabezpecovaciho zarizeni
podobu stolu ozareného
desitkami malych Zarovek, na
kterém obsluhujici pracovnik
metra ve funkci Samostatny
provozni technik ovladal

splet vymén a navéstidel
pomoci stejné spletitého
systému tlacitek. Stale vice
rekonstruovanych Usekd vsak
prechazi z kovové reality stold
do virtualni reality pocitacovych
obrazovek jednotného
obsluzného pracovisté.

Jakub Ryska, oddéleni Komunikace

vladani stani¢niho zabezpecovaci-
O ho zarizeni metra ve formé ovlada-

cich stold se pomalu ubira do his-
torie. Stanice s kolejovym rozvétvenim na
trase C od stanic Nadrazi HoleSovice po
Letnany, v Depu Hostivar a pochopitel-
né v nové budovanych Usecich prodlouzeni
linky A. Tam vSude zajistuje ¢i bude zajis-
fovat bezpecny provoz vlak( nové elektro-
nické stani¢ni zabezpecovaci zarizeni ESA
11M a ESA 1M+ [modifikace pro depa),
které je ovladdano pomoci Jednotného ob-
sluzného pracovisté (JOP). Samozrejmé,
kazda novinka prinasi nutnost preskolent,
zvl45té kdyz se jednd o tak kardinalni sou-
¢ést provozu metra. Navic obsluha toho-
to zarizeni nesestava pouze z kmenovych
zaméstnancd slouZici na své stanici, ale
i takzvanych ,letak(" nasazovanych pod-

le potreby na vSechny linky metra a muse-
jicich tak dokonale ovladat obsluhu vsech
typl stanicnich zabezpecovacich zarizeni.
Dopravni podnik proto investoval do mo-
derniho Skoliciho stfediska s trenazérem.
Na Ladvi, v podzemni mistnosti, kam dolé-
ha jen tlumeny zvuk projizdéjici podzemky,
se zameéstnanci u¢i dokonalému zvladnu-
ti moderniho mechanismu. Pro tento Ucel
tu je pét Zékovskych pocitacl, naproti nim
jeden lektorsky a vedle néj projekéni plat-
no, na némz jeden z lektord Eduard Votava
z jednotky 110000 (JPM) demonstruje nej-
rlznéjsi situace na trase a jejich zplsoby
rfeSeni. ,Tento trenazér méa nékolik funk-
¢l Fiké Votava. Skoli se na ném novi za-
méstnanci a preskoluji ti, kterf méli do-
posud zkusenosti pouze s klasickymi pul-
ty obsluhy. Velmi uzitec¢na je i dalSi moz-
nost: v pripadé, Ze zaméstnanec udéla za
provozu chybu, neskonci toto pochybeni'v
.propadlisti d&jin mimoréadnych udalosti”,
nybrZ se ulozi a pracovnikovi je pak moz-
né na trenazéru opét navodit situaci, za niz
se chyba odehréla. ..Z takovych udalos-

ti se pak stavaji cvicné modely pro zkuse-
né zaméstnance i novacky. Lidsky faktor je
sice neovlivnitelny, ale nékteré situace ve-
dou k chybam Castéji neZ ostatni,” vysvét-
luje Votava.

Neocenitelna je i treti funkce. Trenazér
plné kopiruje situaci na trase, a pokud na
ni dojde k planované zméné, vyzkousi se
predem na trenazéru véechny myslitelné
situace a nasledky, které tato zména pri-
nasi. Napriklad od zacatku roku 2009 se
kazdy druhy vlak na trase C otaci ve stanici
Ladvi, aniz by dojel na konecnou Letnany.

Y 4

Bylo tedy tfeba na trenazéru vyzkouset,

co se stane, kdyz bude zaveden tzv. Strida-
vy automaticky prajezd [pfi némz systém
stavi jednomu vlaku cestu na obrat

a druhému rovné). K tak radikalni zméné
na trase nemUZze dojit drive, nez siji tech-
nici dCkladné neprovéri a nevyzkousi na
trenazéru. V sazce jsou nejen desitky mili-
ond korun, ale i lidské Zivoty.

.Trenazér simuluje bud zplsob normal-

ni obsluhy, nebo je mozZné na ném zkouset
rezim .Nouzové obsluhy”, ke které musi-
me sahnout pri mimoradnych udalostech
nebo nestandardnich provoznich stavech,”
li¢i Votava. Ten mize coby lektor navodit
jakoukoli situaci a nechat ji svého Zéka vy-
resit. ,Po ruce mam vzdy toto ukazovatko,”
predvadi Votava, ..slouzi nejen k vysvétlo-
vani, ale i jemnému Svihnuti pres prsty, v
pripadé opakované chyby. Kdyz dojde k po-
chybeni na trenazéru, nic se nedéje, alev
provozu je zodpovédnost obrovska.” Nové,
plné elektronické zabezpecovaci zarizeni
metra ulehcuje a zrychluje préci provoz-
nim techniklm, zejména vSak zvysuje bez-
pecnost cestujicich (ti by v idealnim pripa-
dé nemuseli na nic sahat, dat si ¢aj a Cist
DP KONT@KT). Ovéem z4dné zarizeni ne-
miZe pri operativnim fizeni dopravy v mi-
moradnych situacich, které se pri tak
obrovskych prepravnich vykonech pfiroze-
né vyskytuji, plné nahradit v rozhodovani
Elovéka. Cas od ¢asu se zasekne vyhybka,
prerusi proud ¢i dojde k padu cestujiciho
do kolejisté. V tu chvili musi kazdy
automat uvolnit misto technikovi, bez
jehoz zrucnosti a znalosti by vlak do svého
cile nedojel. &



Dvoucestny saci bagr

pracoval na Krejcarku

Stav tramvajové traté Ohrada - Palmovka se stal limitujicim
faktorem pro Uspésné zavadéni nového profilu tramvajového
kola PR-01 v ramci projektu kolo-kolejnice.

Ing. Michal VaRa; Ing. Jan Surovsky, Ph.D.

d roku 1990, kdy byla trat ote-
O vifena, na ni probéhla rada

GdrZbovych zdsah(, béhem
nichZ byly ménény kolejnice v oblou-
cich, opakované opravovany dilatace
na koncich mostu, zrekonstruovana
krizovatka Ohrada, vyménéna kolejo-
va konstrukce Palmovka a také [po-
mérné prekvapivé) zrekonstruovana
trolej. Model vyluk byl pomérné usta-
leny: tyden na jare a tyden na podzim.
Postupem dob se vSak tento zplsob
ukazal jako neprijatelny a vyluky se
zkracovaly. V roce 2008 byla vyluka
pouze tridenni a najaro 2010 chysta-
la jednotka Dopravni cesta Tramvaje
zasah priblizné jedno az dvoutydenni.
Priznivé pocasi, zminény projekt ko-
lo-kolejnice a rychlejsi zhorSovani
technického stavu oblouk vsak pri-
neslo rychlé rozhodnuti: jesté
vroce 2009 je treba udélat maxi-
malni objem praci na této trati.
Naplanovana byla vyména, brouseni
¢i navarovani prakticky vsech ojetych
kolejnic, které byly v radé pripadd
plvodni (sovétské TV 60) z roku 1990.
Naplanovano bylo i podbijeni.
Pri logistické pripravé se ukazala
dvé hlavni Gskali: doprava materialu
(hlavné kolejnic] na most a extrémni
mnozstvi Stérku zakryvajici upevio-
vadla. Vtipnym napadem Michala No-
votného a Petra Janéka z provozov-
ny Vrchni stavba byl vyresen problém
dopravy kolejnic. Silni¢ni jerab (i au-
tomobilové ndvésy) stal vedle mos-
tu dole a svym ramenem presné do-
sahl na most, coz dopravu materialu,
pri neexistenci pracovnich vlakd, vi-
bec umoznilo. Problém prebytecné-
ho Stérku byl vyresen rovnéz na nase
pomeéry unikatné: dvoucestnym sa-
cim bagrem.
Néazev dvoucestny saci bagr je tak
trochu zavadéjici, v praxi vozidlo vy-
pada jako bézny ndkladni automobil
Mercedes-Benz se skfifiovou nastav-
bou a kolejovym adaptérem s preno-
sem vykonu ze zadni napravy. Vyuziva

se na tézeni Stérku a jinych materi-
all z meziprazcovych prostord resp.
Cisténi prostoru v okoli upeviovadel
za Ucelem jejich udrzby. Konstruk-
ce pracovniho vozu je zaloZena na ra-
mové konstrukci, ktera je osazena
kabinou pochazejici z typu Actros 1831.
To nejzajimavéjsi vsak ukryva skri-
nova nastavba o rozmérech priblizné
3 x 2 metry. Na té se pod obrovskym
vikem nachazi kontejner o rozmeé-
rech cca 2 x 2 x 2 metry, slouZici jako
shérny kos. Kviku je v zadni ¢asti pri-
pojena hadice o prdméru 30 cm,
pomoci které se odtézuje Stérk.
Vzhledem k jejimu objemu a hmot-
nosti je usazena na vykyvné a vysuv-
né podpére pro zajisténi snadného

a plynulého posouvani. Pohyb ramene
je zajistén pomoci dvojice pist. Hadi-
ce je na svém volném konci ukonce-
na profilovanym zakoncenim a Uchyty
pro snadnou manipulaci. Délku hadi-
ce lze prodlouZit pomoci plechového
nastavce o priblizné dalSich 1,5 m.
Zvednuti vika za G¢elem vysypani ob-
sahu sbérného kontejneru zajistuje
hydraulicky pist. Viko v sobé ukryva
mohutny ventilator, kterym se nasa-
va kamenivo. Na levém boku zkose-
na shérnd nadoba je uchycena v levé
bocnici na dvou ¢epech. Rozdélena je
na dvé nerovnomeérné casti v pome-
ru 2:1. Mensi Cast tvori obrovsky filtr,
vetsi slouzi ke sbéru substratu.

Po otevreni vika lze nddobu pomo-
civ dolni ¢asti ulozeného pistu na Ce-
pech otocit a vysypat jeji obsah. Ma-
nipulaci se saci trubici provadi tech-
nik s pomoci bezdratového dalkového
ovladace, ktery ma diky své velikosti
a hmotnosti uchyceny pomoci popru-
hu na bedrech. S nim kromé smérové
a vyskové Upravy polohy saci hadice
ovlada regulaci vykonu sani a hlavné
i nezbytny pohyb vozidla po kolejich!
Saci bagr s kolejovym adaptérem
znacky Mercedes-Benz uzivany na stav-
bach v Praze je vyrobeny v roce 2000.
Stejné jako v pripadé kolejové podbi- >

Zcela sjeté ptivodni kolejnice. Foto: Ing. Jan Surovsky, Ph.D.




Doprava kolejnic. Foto: Ing. Jan Surovsky, Ph.D.

jecky Plasser & Theuerer 08-275 ZW
je jeho vlastnikem drazdanska
pobocka spolecnosti Hans Wendel,
od které je na stavbu pronajiméan

i s osadkou.

Diky spole¢nému Usili Vrchni stavby,
Vnitropodnikové dopravy a vyse
zminéné firmy Hans Wendel mo-

hlo v prosinci béhem destivého ty-
dne vzniknout dilo, které tramvajova
trat Ohrada-Palmovka za svou témer
dvacetiletou historii nezazila; jednalo
se o vymenu témer 1 kilometru kolej-
nic, 100 ks svard, 350 m navard opo-
tfebenych kolejnic a 480 m obrousenf
druhotného zlabku. D

Nastupni hrana zastavek
tramvaji a Jeji vztah s vozidlem

Cesky cestovatel, ktery v zahrani¢i nastupoval do nizkopodlaZni tramvaje, si v nékterych méstech
mohl vSimnout velmi malé mezery mezi vozidlem a zastavkou. Jisté ho napadlo, zda by néco
podobného neslo taky .u nas”. Odpovéd na takovou otazku neni jednoduchad, ale vérim, Ze kdo
docte tento Cladnek aZ do konce, bude problému rozumét o trochu vice.

Text a foto: Ing. Miroslav Penc, Ph.D., odbor Sprava a technické zajisténi DCT

by nastup do vozidla byl co nej-
vice plynuly, je Z&douci mit na-

stupni hranu co nejbliZe vozidlu a
u vozidel bez schodd (metro nebo niz-
kopodlazni vozidla) mit navic nastupni
hranu v Urovni podlahy vozidla. Aby se
tento ideal naplnil, je tfeba vzit v Gvahu
nékolik okruht problémd, kdy dokona-
lé Feseni jednoho z nich zplsobuje po-
tize druhému:

1) Vozidla by neméla mit dvere ve zko-
sené ¢asti, nebot samotnym zkosenim
vznika velkd mezera mezi podlahou
([spodnim schodem) a ndstupni hranou.
Z podobného divodu nemohou byt za-
stavky v obloucich o malém poloméru
- vyboceni vozidla vyZaduje odsunutou
nastupni hranu. Protoze konce tram-
vaji museji byt (s ohledem na usporéa-
dani prazské tramvajové sité] zkosené,
vyluCuji obé podminky umisténi dve-
Fi pro cestujici na koncich tramvaji. Al-
ternativou mohou byt rdzné vysuvné
mechanismy, ovsem témi prazsky vo-
zovy park nedisponuje a s témito me-
chanismy jsou spojena rizika poruch.
2) Vozovy park by mél byt co nejvice
unifikovan. Kazdy typ vozidla byva ji-
nak Siroky a navic vybocuje v oblouku

odlisSnym zplsobem. Nastupni hrana
musi ovSem vyhovovat pro nejneprizni-
véjSi stav, tj. u nékterych typl vozidel je
mezera mezi vozidlem vétsi, nez je ide-
alni stav, dosazitelny u zcela unifikova-
ného vozového parku.

3) Vozidla nemohou mit vyklopné dve-
re. Vyklopna kridla dveri by se dosta-

Kromé nedavno platné legislativy je
dalsi prekazkou zvysovani nastupnich
hran pri uzivani vozidel s vyklopnymi
dvermi.

vala do kontaktu s vySSi nastupni hra-
nou. V Praze to znamena vyhledové
opustit tramvaje Té.

4) Minimalizace (bo¢niho) odstupu
mezi vozidlem a nastupni hranou zna-
mena vyssi udrzovaci naklady, nebot
stavebné musi byt zvySenda hrana udr-
zovana tak, aby za Zadnych okolnos-

ti nedoslo ke kontaktu nastupisté s po-
hybujicim se vozidlem. U nizsi nastupni
hrany je riziko vyrazné nizsi.

5) Optimalni hodnotu vysky nastup-

ni hrany je nutno stanovit individual-
né s chledem na vysku podlahy uziva-
ného vozidla, rozptyl obsazenosti vozi-
dla, aktualni velikosti vySkového opo-
trebeni obrudi [monoblokd) kol, se sta-
vem vypruZeni podvozk( a se zapocte-
nim rozpéti nulového a nejvétsiho vys-
kového opotrebeni kolejnic. Toto roz-
péti ¢ini u typové shodnych vozidel asi
90 mm (1).

6) Vyssi nastupni hrana znamena del-
Si Sikmé rampy mezi prechodem pro
chodce a prostorem zastavky. Pro za-
chovani stavajici délky zastavky je pri
zvySeni nastupni hrany nutné odsunout
prechadly) pro chodce. Pokud je pre-
chod signalizovany nebo tvori pokra-
covani prirozeného pésiho sméru, na- >



rdstaji naklady na prestavbu takové
zastavky. Zvyseni nastupni hrany, ze-
jména uzsich nastupist, znamena také
zvétseni vyskového rozdilu mezi na-
stupigtém a vozovkou. Uprava zpravi-
dla znamena reseni se dvéma obruba-
mi a instalaci zabradli, coZ zuzuje pro-
stor pro cestujici.

7) Vy$&i (pripadné bliz&i) nastupni hra-
nu musi umoznovat platna legislativa.
Véta na prvni pohled zcela absurdni,
ze? Dovolime si malou historickou od-
bocku. Na prelomu tisicileti upravova-
ly vySi nastupni hrany historicky vznik-
lé Ceské technické normy. Norma, re-
Sici tramvajové, trolejbusové a autobu-
sové zastavky (CSN 73 6425), pripoud-
téla zrizovani zvySené nastupni hrany
o vySce v rozpéti 120-200 mm. Pravdé-
podobny ddvod horniho limitu byly vy-
klopné dvere autobusd Karosa, uzi-
vané od pocatku 80. let. Jinym dlvo-
dem mohla byt moznost otevreni dveri
osobniho auta pfi prijezdu k nastupni
hrané. Zavedenim nizkopodlaznich au-
tobusl vznikly dva problémy - jednak
nizkopodlazni autobus pres takto vyso-
kou nastupni hranu nem(ze v pripadé
vice vytizeného vozidla nadjet a jednak
byl nedavno zaznamenan pripad, kdy
nizkopodlazni autobus s vyklopnymi
dvermi sice bez potiZi najel tésné k na-
stupni hrang, ovéem po nastupu ces-
tujicich doslo ke kontaktu spodni hrany
kridla dveri s nastupistém a dvere se
jiZz zavrit nepodarilo. Vysledkem poku-
sl autobusového vozového parku

s vySkou nastupni hrany 200 mm je, ze
autobusy zastavuji v bezpecné vzdale-
nosti od nastupni hrany, ¢imz je smysl
vysSSi nastupni hrany zcela popren.

V zahranici se u obdobného vozové-

ho parku uziva nastupni hrany s kom-
promisnivyskou 170 mm. Jind norma,
specificky tramvajova, resici bezpecny
odstup nastupni hrany od vozidla

(CSN 28 0318), dovoluje uzit nastupni
hranu tramvajové zastavky ve vysi do
160 mm. Prdnik obou zminénych no-
rem umoznoval uzit pro tramvajové za-
stavky rozpéti vysky 120-160 mm. Po-
kud k tomu nebyl jiny divod [napr. limi-
tujici pri¢né usporadani komunikace),
zfizovala se nastupni hrana na horni
hranici limitu. JelikoZ se jednalo o nor-
my, z nichZ lze udélovat vyjimky, prisel
Dopravni podnik v dobé tésné pred po-
Catkem vystavby tramvajové traté na
Barrandov s myslenkou zridit zde vys-
& nastupni hranu. Upravou projektu se
dosahlo nastupni hrany o vysce
230-240 mm na vSech zastavkach

v sidlisti Barrandov. Po dobrych zkuse-
nostech z Barrandova se vyssi nastupni

Uprava zastavky ve stisnénych pomérech $vycarského Curychu - i tento
kompromis vyZaduje nepFilis roztristény vozovy park.

hrana zacala projektovat pri dalsich re-
konstrukcich tramvajovych trati. Mezitim
vydalo Ministerstvo pro mistni rozvoj
Vyhlasku o obecnych technickych po-
zadavcich zabezpecujicich uzivani sta-
veb osobami s omezenou schopnosti
pohybu a orientace”. Tato vyhlaska sta-
novovala, ze ,Nastupisté méstské hro-
madné dopravy a linkové dopravy musf
mit vysku nastupni hrany 200 mm...".
Tim byl nadlouho ucinén konec sna-
ham Dopravniho podniku zrizovat vys-
Sinastupni hranu. Z vyhlasek udélo-
vat vyjimky nelze (az na ne zcela legis-
lativné korektni Ceské vyhlasky a za-
kony, které pripoustéji vyjimky z nékte-
rych vlastnich ustanoveni), a u tramva-
jovych zastavek nebyla tolerovana vys-
Si ndstupni hrana ani u jiz vyprojekto-
vanych staveb. Na rozdil od metra, kde
byla tato vyhlaska ku prospéchu vsech,
zejména osob s omezenou schopnos-
ti pohybu a orientace, zcela ignorova-
na. Loni v listopadu byla vyhlaska zmé-
néna, a zfizovani vyssi nastupni hrany
tramvajovych zastavek jiz nebrani. Bo-
huzel si zachovava pozadavek na vysku
200 mm u autobusovych zastavek,

a tak i nadale budou muset autobusy
zastavovat od hrany v urcitém odstupu.
V roce 2007 byla novelizovana i CSN 73
6425, kterd zvétsila povolené rozpéti
vysky a samozrejmeé také nejvetsivys-
ku nastupni hrany, ktera koresponduje
s vyskou podlahy nizkopodlazniho vo-
zidla. V soucasnosti se pfipravuje také
novelizace vyge uvedené CSN 28 0318.

Aktualné platna legislativa a uzivané
vyklopné dvere tramvaji Té6 determinuji
vysku nastupni hrany 240 mm nad te-

menem kolejnice, a to v pripadé, Ze se

Nastupni hrana striZzena na miru
vysoce unifikovanému vozovému
parku - typicky snimek nové
vzniklych tramvajovych provozi
(zde ve francouzském Grenoblu).

jedna pouze o tramvajovou zastavku.
Pro sdruZené zastavky (tramvaj + au-
tobus) plati nutnost zrizovat nastupnf
hranu o vysce 200 mm. Jednotka Do-
pravni cesta Tramvaje predpoklada,
Ze pokud budou tramvaje s vyklopny-
mi dvermi pri obnové vozového parku
nahrazeny novymi typy s jinym typem
dveri (skladaci, predsuvné apod.), bude
mozné vysku nastupni hrany zastavek
zfizovat v hodnoté 260 mm, coz je pri-
blizné vyska prvniho schodu tramva-
je T3 a dolni hrana vyskového rozpéti
podlahy nizkopodlazni tramvaje.
Prvnimi zastavkami s vysi nastup-

ni hrany 240 mm nad temenem kolej-
nice od vystavby traté na Barrandov by
meély byt letos v été zastavky na rekon-
struované c¢asti tramvajovych trati

v ulicich Plzenska a Makovského
(Kavalirka - Sidligté Repy). v/

q\




Historie i soucasnost

kabelove site prazskych tramvaji

V prosincovem DP KONT@KTu jsme lehce
nastinili problematiku kabelové sité jednotky
Dopravni cesta Tramvaje (JDCT). Kabelova sit
je z velké casti ukryta pod chodniky naseho
mésta, k vidéni je pouze pri rekonstrukci trati
nebo v technologickych ¢astech méniren,

a proto bychom chtéli ¢tenare prvniho letoSniho
vydani DP KONT@KTu v kulatém roce 2010
vice informovat o této sloZce nasi jednotky.
Otakar Hoschl, vedouci provozovny Napajeni TT;

JindFich §mejkal, vedouci provozu Kabelova sit;
Josef Pik, oddéleni Sprava Napajeni TT

pajeci z ménirny sméruji bud do skfini v blizkosti na-
pajeného Useku, nebo rovnou k odpojovaci na sloupech
vrchniho vedeni. Kabely zpétné sméruji opacné, tj. od kole-
ji, opét bud pres skring, nebo primo do zpétného rozvadéce v
meénirné. Cely tento systém je ddmyslné propracovan tak, aby
se v pripadé poruchy nebo reviznich praci na ménirnach daly

provést Upravy pro zajisténi nepretrzitého napajeni MHD. Jiz

Kabelovou sit tvori kabely napajeci a zpétné. Kabely na-

Vnitrek napajeci délici skriné.

I FERTIT]
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Napajeci a zpétna délici skrin na Palackého namésti.

z ndzvu vyplyva, Ze nejpodstatnéjsi ¢ast provozu kabelove sité
tvori kabely. Tyto v prdbéhu ¢asu prochazeji neustéle vyvojem
a stale se zlepsuji nejddlezitéjsi parametry, kterymi jsou vo-
divost, izolacni schopnost, trvanlivost a mechanicka odolnost.
Historie pouzivani kabell k provozovani tramvajové dopra-
vy v Praze zapocCala v okamzZiku vyjezdu prvni tramvaje do
ulic. Je samozrejmé, ze konstrukce kabelu odpovidala teh-
dejsim technickym moZnostem vyroby a poZadavkim pre-



pravce na prenos elektrického vykonu. V porovnani s dnes-
nimi pozadavky, jak na technické parametry, tak i prenase-
nych vykon( do velkych vzdalenosti, byly podminky diamet-
ralné rozdilné. Presto lze fici, ze diky preciznosti a profesi-
onalnimu pristupu nasich dédd a pradédd pri vyrobé kabe-
L0 i pfi jejich ukladani pod povrch chodnikd, slouzily tyto ka-
bely poloZené ve dvacatych a pozdéjsich letech jesté dlouho
po 2. svétové valce.

Ve stejnosmeérné proudové soustave byly tehdy kabely pou-
zivany pouze jako privod kladné polarity na trolejové vede-
ni. Pro zpétné veden( proudu ke zdroji ([do ménirny) byly pou-
Zity hlavné kolejnice a podél nich ulozené médéné lano, kte-
ré po urcitych vzdalenostech bylo s kolejnicemi spojeno a
ukoncéeno ve zpétném rozvadéci ménirny. V povalecnych le-
tech bylo z dvodu cenové nedostupnosti vzacnych suro-
vin navrzeno zuslechténi hliniku pro pouziti v elektrotechni-
ce a poté byly kabely s médénym jadrem (vodi¢em el. prou-
du) 310 mm? nahrazeny kabely z hlinikovym jadrem 400, pri-
padné 500 mm2. Tento typ kabelu 1-AKP 1x500 byl postu-
pem Casu jesté inovovan v tom smyslu, Ze olovény plast byl
nahrazen plastém hlinikovym a ocelové pasky slouzici jako
mechanicka ochrana kabeld byly nahrazeny ocelovymi dra-
ty. Jak se brzy ukazalo, tento typ kabelu byl vhodny pro ulo-
Zeni ve volném terénu na primé liniové trasy. V méstském
prostredi s mnozstvim ohybd s malym polomérem a v agre-
sivnim zemnim prostredi se vSak kabely neosvédcily. Staci-
lo, aby doslo k poskozenf hlinikového plasté v jediném misté
a z kabelu se rédzem stala vodovodni trubka. Chemické po-
sypy chodnikd v zimé zplsobily, Ze jejich zbytky prosakly ze-
minou az k hlinikovému plasti kabelu a bylo jen otdzkou mé-
sicl, nez doslo k jeho perforaci, k prdniku vody do kabelu

a nasledné k celkové destrukci. Na pocatku Sedesatych let
bylo proto nutné urychlené vymeénit vsechny kabelové trasy
s timto typem kabelu.

Kabel poskozeny cizi stavebni Cinnosti.

Soubézné s témito udalostmi vyvojové oddéleni podniku
Kablo Kladno vyvinulo dle zadani DP kabel, ktery se stej-
nou konstrukei, ale s pouzitim jinych materiald, splnil po-
zadované parametry. Tim zapocala éra kompletni vymé-

ny vSech dosud uloZenych kabeld DP za typ 3-AYKY 1x500,
pozdéji 3-AYKFY 1x500, 3-AYKCY 1x500/35 a nyni 3-AHKCY
1x500/35 [hlinikové jadro, termoplasticka izola¢ni hmota na
bazi HEPR, koncentricky vodi¢ vytvoreny z navinutych mé-
dénych dratd a dvou paskd prekryvajicich se v protispirale,
vrehni polyvinylchloridovy plést - mechanické ochranal.

Do té doby pouzivané kabely 1-AKP 1x500, 6-HAKAS 1x500,
6-AKABA 1x500 neumoznovaly svou konstrukci pouziti plas-
fovych kabelovych ochran a jejich vodivé plasté umoznova-
ly rozvadét bludné proudy na kovové konstrukce a jina elek-
tricky vodiva zafizenf (napf. plynovod). Prioritou té doby bylo
omezit Sireni bludnych proud( a chranit kabely pred velky-
mi havariemi rychlym vypnutim. Tento pozadavek trva az do
soucasnosti. Konstrukce tohoto kabelu s dvojitou PVC izola-
ci tyto pozadavky spliuje. V soubéhu s vyménou tzv. klasic-
kych kabeld za kabely nového typu byly na kabelové plasté
instalovany kabelové ochrany, které neustale prochazeji pri-
rozenym vyvojem. Podstata kabelové ochrany spociva v tom,
Ze pokud se na plasti kabelu (koncentrickém vodici) objevi
napéti vétsi nez 50V, ochrana da impuls vykonovému
vypinaci k vypnuti.

Zpocatku to byla tzv. Spencerova tepelnd ochrana, ktera
byla pripevnéna na plast kabelu a pri zahrati kabelu nad po-
volenou mez svym sepnutim vyslala impuls k vypnuti vyko-
nového vypinace pro napajeni prislusného Useku, avsak ne-
resila zkrat mezi Zilou a plastém. Dalsi vyvojovy typ, tzv. ka-
belova ochrana UIR 3a problém zkratu jiz Fesila. Nevyhodou
vSak bylo, Ze ochrana byla pfipojena vzdy pro cely napéje-
ci Usek, a to tak, Ze plasté kabeld byly propojeny jednim vo-
dicem, ktery byl zataZen do ochrany. Tato kabelovéa ochra-




na byla pomérné velika a jeji hlavni nevyhodou byla vnitrni
destrukce pri zkratu. Praxe nas poucila, Ze lepsi je ochranit
kazdy jednotlivy kabel samostatné, proto technici kabelové-
ho strediska zkonstruovali pojistkovou ochranu pod ozna-
cenim P48. Tato ochrana méla pojistku vlozenou mezi plast
kabelu a zemi. Pri prepaleni pojistky doslo k sepnuti mikro-
spinace, ktery je posazen na konci pojistky a propojil obvod
pro vypnuti vykonového vypinace prislusného Useku. Tato
kabelova ochrana byla standardné dodavéna s technologif
novych méniren. Byl to vyvojovy stupen predznamenavajici
dalsi vyvoj pri zachovani stejného principu.

DalSim stupném je ochrana IN 02 reléového typu, ktery je
pripojen mezi plast kabelu a uzemnéni ménirny. Pro svo-

ji funkci potrebuje zdroj DC 24 V. Vyhodou IN 02 je moZnost
opétného pouziti, ziednoduseni ochranného obvodu, pfi za-
plsobeni neni nutno vyménovat pojistku, usazovat mikro-
spinac a pouzivat ochranné prostredky. Nejnovéjsi kabelova
ochrana nese oznaceni IN 03, kterd svym zapojenim reagu-
je i na stridavé napéti. To umoznuje chranit kabel proti vnéj-
Simu napéti z ciziho zdroje, napr. kdyz se dostane na plast
trakéniho kabelu napéti distribuc¢ni sité PRE. Nejnovéjsi
ochrany je mozno chranit jak proti vlastnimu zkratu, tak
ivnéjSimu, coz snizuje riziko rozsahlych poruch a naklady
na opravy se minimalizuji. V soucasné dobé dochéazi k vymé-
né KO P48 za IN 03, které jsou pozivany od roku 2009.
Hlavnim pracovnim prostredkem strediska Provoz kabelo-
vé sité je kabelovy méfici viz od firmy Seba KMT. Mérici viz
svym pristrojovym vybavenim odpovida dobé jeho pofizeni
(1999] a dnes, v ¢ase prudkého vyvoje v tomto oboru, je tre-
ba zacit pomyslet na jeho obménu. Pomoci zarizeni méri-
ciho vozu jsme schopni diagnostikovat provozni stav kabe-
L8, vyhledavat poruchy, méfit izolacni stavy a mnoho dalsich
¢innosti, které mimo jiné vedou i k prevenci omezeni blud-
nych proudd, jednoho z nejvétsich problémd kazdé elektric-
ké trakce.

Vroce 2009 se provoz Kabelova sit provozovny Napajeni TT
podilel na mnoha akcich, které JDCT provadéla. Chtéli by-
chom se zejména zminit o dvou akcich vyznamnych pro spo-
lehlivost a bezpecnost tramvajové dopravy. Prvni z nich byla
kabelovd akce .MKS" [modernizace kabelové sité] Nam.

14. fijna - Jirdskdv most, pri které byla vyménéna 410 m
dlouhd ¢ast kabelové trasy, provozovana jesté kabely s typo-
vym oznacenim 1-AKP 1x500 (.hadrék"). Jak jiz bylo uvede-
no, konstrukce kabelu 1-AKP 1x500 (hlinikové jadro, izolac-
ni vrstva z navinutych olejem napusténych papirovych pés-
kd, olovény plast s ochrannou vrstvou vytvorenou ocelovymi

pasky obtocenymi po obvodu ve spirale, vrchni vrstva z juto-
vych vlaken zpevnéna asfaltovou smési), neumoznuje takovy
kabel chranit tzv. plastovou ochranou, a proto také v minu-
losti dochazelo k rozsahlym havariim, naposledy v Preslo-
vé ulici v Gnoru 2006. Elektricky oblouk udrZovany pfi horenf
stejnosmérnym napétim z ménirny Smichov destruoval né-
kolik metr( kabelové trasy DP, ale i znacnou Cast ostatnich
inzenyrskych siti. Vyrazenim posledniho Useku osazeného
timto starym typem kabelu z energetického systému napa-
jeni trakeni sité tramvajovych trati je posilena spolehlivost

a bezpecnost tramvajové dopravy a v konecném disledku
jsou vyrazné snizeny i potencionalni kody na majetku. Slo

o dost unikatni zalezitost, nebot jsme jiz vySe uvedli, Ze tento
typ kabelu bylo nutno vyménit na pocatku 60. let po par le-
tech provozu, a presto se v této lokalité dozil neuvéritelného
véku b3 let!! A aby téch .nej” nebylo malo: pdvodnim tkolem
této kabelové trasy bylo predevsim napéjet trolejbusové tra-
té, po kterych jezdily trolejbusy do Jinonic, Velké Chuchle,
na smycku Ujezd, Jirdskiv most a na Strahov. On viibec po-
hled na mapu kabelové sité je zajimavy, protoZe vypada Upl-
né jinak nez mapa kolejové sité, coZ je dano hlavné historic-
ky. Kabely, stejné jako nékolik méniren, jsou nezridka své-
dectvim zaniklych tramvajovych a trolejbusovych trati.

V zévéru roku 2009 byl vydédn Odborem dopravy MHMP ko-
laudacni souhlas pro trvaly provoz kabelové sité v okoli mé-
nirny Bélehradska. Jedné se o zavrseni akce, pri které byly
(kromé jinych tras) poloZeny kabely z ménirny Bélehradské

Historie ,,hadraku” se uzavira...

do stykového napajeciho Useku 175, ¢imz doslo ke zfizeni
nahradniho spojeni s ménirnou Vinohrady. Byla to posledni
.0samocend” ménirna, které nebylo mozné v nouzovych si-
tuacich pomoci.

Vroce 2010 nds ¢ekd mnoZstvi provizornich i definitivnich
preloZzek kabelovych tras privystavbé severozapadni ¢as-

ti méstského okruhu (tunely Blanka). V ramci vlastni ¢innos-
ti JDCT budeme mimo jiné pokracovat v Upravach kabelové
sité, z nichZ nejddleZitéjsi je presun ¢asti vykonu z ménirny
Kosire az do Useku 243, a to proto, aby pri nocni energetické
vyluce ménirny Repy nemusela byt pro pfepravu cestujicich
nasazovana nahradni autobusova doprava.

Nejvétsim soucasnym nedostatkem nasi napajeci sité je
Uplna absence kabell na Liberiském mosté. V ramci pripra-
vované, ale zatim odloZené, rekonstrukce mostu je navrZeno
a Draznim Uradem opravnéné pozadovano propojeni méni-
ren Pivovar (v HoleSovicich) a Liben (u Palmovky). Pokud se
tyka nyni nejstarsich kabelovych tras, tak Stafetu po trase
Nam. 14. Fijna - Jirdsklv most prevzala o 11 let mladsi trat
do Podbaby (tj. 1967], trasa v okoli Hadovky (1968) a celd ka-
belova sit ménirny Opletalova (1969). &



Autobusovy
prepravni
pruzkum

Ve stredu dne 21. rijna 2009 byl proveden
prepravni prizkum na 80 autobusovych linkach
obsluhujicich jihovychodni ¢ast Prahy, véetné
prilehlé casti Stredoceského kraje. Prizkum byl
podobné jako v minulosti pripraven a organizacne
zajistén oddélenim Dopravné-provozni podpora
Useku DP ve spolupréci s organizaci ROPID.

Pri pripravé prizkumu vychazime z potreby
pravidelného sledovani zatizeni sité¢ MHD

a také z poZadavkd na zjistovani aktualniho stavu
verejné dopravy na Uzemi hlavniho mésta Prahy.
Petr Susta, oddéleni Dopravné-provozni podpora

ilem prizkumu bylo zjisténi prepravnich pozadavk( ve sle-
C dované oblasti, ziskaniinformaci o obratech cestujicich na

jednotlivych zastavkach a vytvoreni kvalitnich podkladd pro
optimalni sladéni prepravni poptavky s nabidkou. Na rozdil od mi-
nulého prizkumu v této oblasti, ktery se konal na jare roku 2006,
doslo k vyraznému rozsireni poctu sledovanych linek a rovnéz ke
zmeéné Casového rozsahu prizkumu. Na méstskych linkach rady
100 a 200 byl prazkum proveden od 6.00 do 20.00 hodin a na regi-
onalnich linkach rady 300 a 400 v celém rozsahu provozu.
Timto prézkumem bylo zavrseno sledovani celé autobusové sité
PID novou metodikou zavedenou v roce 2007, kterd umoznuje
ziskat data o obratech na jednotlivych zastavkach a o poctu pre-
pravenych cestujicich na sledovanych linkach.
Priizkumu se z(¢astnilo 1500 pracovnik( Useku dopravniho DP,
a.s., ROPIDu a studentd Stredni prdmyslové Skoly dopravni, a. s.,
Plzenska 102/219, Praha 5, a Vy$si odborné Skoly a primyslo-
vé skoly dopravni, Masna 18, Praha 1. Pro castniky prizkumu
byly vydany ..Pokyny pro s¢itace” s metodikou prdzkumu a v je-
jich smyslu probéhlo zaskoleni.
Uastnici prazkumu sledovali pocet nastupujicich cestuji-
cich a poCet osob ve voze po odjezdu z kazdé zastavky (po-
et vystupujicich byl dopoéitan pri zpracovani]. U zastavek
na znameni byla sledovéna Cetnost zastavovani. Tyto hod-
noty scitaci zapisovali do pripravenych formulard s prede-
psanymi Udaji a s rubrikami pro zépis ¢asovych (dajd a po-

¢t osob. Prizkum probéhl bez zavaznych problém.
Vysledky budou vyuzivany jako zakladni vstupni podklady pro
projektovani MHD. Zaroven budou vyuzivany i pfi vylukové Cin-
nosti pri stanoveni potrebnych kapacit nahradni dopravy.

Néktera zajimava data z vysledkd prizkumu BUS09JV

¢ Na vsech 80 sledovanych autobusovych linkach bylo od 6.00
do 20.00 hodin prepraveno 539 643 osob, z toho 34 888 osob
na linkach fady 300 a 2312 osob na linkach rady 400.

e Celkem bylo sledovano 7239 spojd.

¢ 10 linek s nejvyssim poctem prepravenych cestujicich:
177 (44 534), 136 (35 665), 188 (30 337), 139 (21 830),
154 (21 497), 183 (21 407), 135 (21 369), 271 (21 195),
205 (19 232), 213 (16 216).

¢ Nejvice zatizenym tsekem je Nemocnice Kr¢ - Kacerov, kdy
v dobé od 6.00 do 20.00 h bylo prepraveno 29 673 osob [vcetné
linek obsluhuijicich zastavku Michelsky les).

10 nejzatizenéjsich zastavek podle obratu cestujicich
(6.00-20.00):

s | oo | vpr | oo ]

Kacerov 27911 27 430 55 341
Haje 15 155 14564 29 719
Opatov 13 867 14726 28593
Budéjovicka 13922 11810 25732
Chodov 12 275 11 675 23 950
Skalka 10973 12 714 23 687
Nemocnice Kré 10 309 9745 20 054
Zelivského 8279 9520 17 799
Smichovské nadrazi 7552 8771 16 323
Vysocanska 7781 7904 15 685

Zatizeni vybranych Gsekl - v ranni prepravni $picce
(6.00-10.00):

Nemocnice Krc - Kacerov 13368 322
Zalesi - Nemocnice Krc 10 829 279
Horcickova - Haje 6143 255
Sidlisté Lhotka - Lhotka 5384 125
Nadrazi Libefi - K Zizkovu 3888 98
Bohdalec - Slavia 3537 122
U Kunratického lesa - Petyrkova 2708 58

Zatizeni vybranych tseki - v odpoledni Spicce
(14.00-19.00):

Kacerov - Nemocnice Krc 16 334 387
Nemocnice Krc - Zalesi 13923 326
Haje - Horcickova 6809 319
Lhotka - Sidlisté Lhotka 6457 144
Slavia - Bohdalec 4816 150
K Zizkovu - Nadrazi Libett 4555 116
U Kunratického lesa - Petyrkova 3919 76

Dékujeme touto cestou vsem Gcastnikim prizkumu za jejich
zodpovédny pristup, ktery ndm umoznuje ziskat data z provozu
pro dalsi rozvoj a zvySovani kvality sluzeb poskytovanych ces-
tujici vefejnosti. TéSime se na tradicné dobrou spolupraci vsech
zG&astnénych pfi dalich prizkumech. &
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V Praze

vyjely

prvm elektrobusy

Leden je mésicem, kdy se dostaly do ostrého
provozu dva nové elektrobusy Breda Zeus. Ackoli
jejich plsobistém je Mala Strana, nejsou tyto

ani ne Sestimetrové vozy urceny k turistickym
Gceldm, nybrz zajistuji spojeni s nemocnici

Pod Petrinem.

Jakub Ryska oddéleni Komunikace

Foto: LuboS Wisniewski

ova linka povede od Malostranského namésti pres
N Uvoz a do kopce kolem amerického velvyslanectvi
k petrinské nemocnici, kde byla na privatnim par-
kovisti zbudovana zastavka. Vozy jsou plné nizkopodlazni
a jak rika Ing. Vaclav Beranek z odboru Technika: .Ve své
kategorii spliuji zfejmeé nejlépe naroky méstského auto-
busu.” Nejedna se totiZ o prestavénou dodavku, nybrz pl-
nohodnotné nizkopodlazni vozidlo MHD.
Vzhledem k elektrickému pohonu mé vozidlo mensi do-
jezd nez klasické autobusy - vyrobce uvadi az 120 kilo-
metrd, v redlném provozu na obtizné lince jsme dosahli
80 kilometrd. Proto se budou Zeusy na trase kazdoden-
né stridat. Autobusy jezdi od ¢asného réna do vecera
ve Ctvrthodinovych intervalech. .Chvile odpocinku” pak
travi u nabijecky v nemocnici. .Nabiti trvd osm az deset
hodin, v pripadé rychlonabijeni staci hodiny tfi,” li¢i Be-
ranek.
Linka, po niz Zeus putuje, je velmi specificka. Podmin-
kou vybérového rizeni na dodavku autobusd byl mimo
jiné ekologicky pohon s preferenci elektriny. Ackoli se

v v o

ve zdejSich ulicich po cely den tdhne Snlira aut a zdalo

by se, Ze jeden dieselovy motor je jen kapkou do more,
rozhodné lze vybér elektrického pohonu chvalit. Auto-
bus je vybaven rekuperaci a i diky ni ma velice slusnou
spotrebu: méné nez jednu kWh na kilometr.

.Elektricky pohon automobild neni z technologické-

ho hlediska zcela zralou zalezZitosti, ale ma velkou per-
spektivu,” rika Berdnek. Mnoho prvkd je nutné jesté vy-
resit, aby se dostalo elektromobildm masového rozsire-
ni. Problém spociva hlavné v baterii: jeji relativné malé
kapacité, vysoké vaze i cené. .Baterie pro tento minibus
stoji zhruba tri ¢tvrté milionu,” upresnuje Beranek. Jeji
velikost lze pak prirovnat ke Skolnf lavici, vdha se pohy-
buje kolem pdl tuny. Jako u vSech baterii tohoto typu, se
skladd z mnoha ¢lankd, z nichz kazdy ma sofistikovany
ridici systém pro nabijeni a vybijeni. Ekonomicky smys-
lejiciho Clovéka bude také jisté zajimat odolnost bate-
rie proti opotrebeni - vzdyt k vybiti a nabiti dochazi kaz-
dy den. Ing. Beranek odhaduje nutnost vymény po tisici
cyklech, tedy asi tfech letech provozu.

Principialné je servis elektrobusd levnéjsi nez v pri-
padé dieselovych autobusd. Nenajdeme tu prevodov-

ku a samotny elektromotor je prakticky bezddrzbovy.
.Jedné se o starou, odzkouSenou a jednoduchou tech-
nologii, proto nemam o autobus z motorického hledis-
ka strach,” vysvétluje Beranek. Daleko méné lze odhad-
nout osud podvozku. Zeus je drobné vozidlo stavéné na
ponékud jemnéjsi podminky, nez jaké nabizi centrum
meésta: dlazdéné a klikaté historické ulicky. Na druhou
stranu, kam jinam nez do téchto mist se hodi maly elek-
tromobil? Elektromotor nabizi slusny zabérovy moment,
coz spolu s absenci prevodovky ridicdm velmi usnadnu-
je jizdu do kopce. .60 kW vykonu neni na maly autobus
mnoho, ale na Petrin tak akorat staci. Autobus malo
kdy bude historickymi ulickami jezdit rychleji nez dvacet
kilometrd v hodiné,” popisuje Beranek.

Prvni .elektrické vlastovky” uZ tedy do Prahy prileté-

ly. Uvidime, zda je to pocatek revoluce, ¢i zlstanou jen
techno ogickou raritou Pro obyvate e hlavm'ho més-

posledni zarizeni tohoto typu v Praze, ziskala konecne

spojeni méstskou hromadnou dopravou. A
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Moskevske tramvaje

Rekne-li se Moskva, respektive moskevska hromadna doprava, tak vétsiné z nas hned
naskoCi pojem moskevské metro. Je to logické, vzdyt moskevské metro bylo takrka
Uplnym predobrazem toho metra naseho. Skoro kazdy, kdo vidél fotografie Sirokych

moskevskych ulic, si mohl vsSimnout v pravych jizdnich pruzich trolejbusovych troleji

v

obvykle doplnénych nékolika trolejbusy. Tramvaje na fotografiich témér nenajdete.
A presto v Moskvé jsou! Sit moskevskych tramvaji je délkou vetsi nez nase.
Po Petrohradu jde o druhou nejvetsi tramvajovou sit v Rusku.

Ing. Jan Surovsky, Ph.D.

pripadech velmi podobna tém nasim. Konka za-

S tatisticka a historicka data z Moskvy jsou v mnoha

hajila provoz 7. Cervna 1872. Na rozdil od nds jez-
dila v Moskvé i parni tramvaj, a to v letech 1886 az 1922.
Elektricka tramvaj vyjela do ulic 6. dubna 1899 a v dal-
Sich letech se stala Uplnym zékladem mistni dopravy.
Vzdyt autobusy zacaly po Moskve jezdit az 8. srpna 1924
a trolejbusy 15. listopadu 1933. | tato data jsou podob-
na s nasimi. Co vSak v Moskveé stihli témér o 40 let dri-
ve bylo metro, jehoZ prvni linka zah4jila provoz 15. kvét-
na 1935. A nyni k tramvajim: hned na Uvod zkonstatuj-
me, Ze v minulém roce vykazovala Moskva 208 km trati
dvoukolejné (416 km jednokolejné), z toho 122 (244) km
na vlastnim télese. Rozchod 1524 mm a napéti v trole-
ji 550 V. Vyhybek eviduji 908, Zeleznicnich prejezdl 11,
dale 356 nastupnich ostrivkd, 36 zékladnich linek ¢as-
to o délce 10-15 km [(&iselny interval 1-50 a pismeno A,
5vozoven s vice nez 900 vozy (pravdépodobné
k 1.11. 2009 jich je 947) a jedny Ustfedni dilny.
Zatimco pro nés jsou 30. léta zlatym vékem tramvaiji,
tak v roce 1936 vyhlasil predstavitel Moskvy ,.antitram-
vajovou kampan”, jejimz vysledkem byla likvidace
116 kilometr( trati. Tim predstavitelem nebyl nikdo
mensi neZ Nikita Sergejevi¢ Chruscov, ktery byl v roce
1931 dosazen do funkce prvniho tajemnika jednoho
z obvodnich vybord v Moskvé. O dva roky pozdéji se stal
druhym tajemnikem méstského vyboru strany. V roce
1934 byl jmenovan ¢lenem Ustredniho vyboru a v roce
1935 prvnim tajemnikem méstského vyboru strany v
Moskvé. | po valce pokracovala likvidace tramvajovych

trati, hlavné v centru mésta. Napriklad v roce 1951 pre-
staly jezdit tramvaje po Moskvoreckém mosté v bliz-
kosti Kremlu (foto 1). Soucasné sice byly dodavény nové
vozy MTV-82 (493 vozd, foto 2], ale i tak byla polovina
vozového parku predvéalecnd, pripadné pamatujici car-
ské Rusko. V roce 1957 navstivil hlavni sovetsky pred-
stavitel zavod CKD Stalingrad v Praze, ¢imz byl mos-
kevskym tramvajim vdechnut druhy Zivot v podobé do-
davek nasich vozd. Tim hlavnim predstavitelem nebyl
nikdo jiny, nez-li jiz zminény likvidator tramvaji Nikita
Sergejevi¢ Chruscov!!

Prvnim moskevskym zastupcem voz( Tatra se stal
vroce 1959 typ T2 (foto 3], jednalo se o 180 voz{ do-
danych do roku 1962. Hned poté (v r. 1963) zaca-

ly do Moskvy putovat vozy T3. Jednalo se o rdzné ver-
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byly vozy plvodni, s Sirokymi a nizkymi celnimi linkovy-
mi transparenty, pozdéji pouze s Uzkym a vysSim okén-
kem jen na Cislo linky. Posledni dodavky voz( T3 byly
vybaveny stresnimi zasuvkami pro vysokonapétovy ka-
bel. Podle zdroji z Moskvy bylo ..té-trojek” postupné do
roku 1988 dodano neuvéritelnych 2036, to je o dost vice
nez do Prahy. V letech 1967-1969 byly do Moskvy do-
dany také clankové tramvaje K2 v poctu 62 kusd. Stej-
né jako .té-dvojky” dojezdily jiz v roce 1981.V 60. letech
se délka trati sniZila pouze 0 20 km a stav vozU poklesl
0 250 na 1517. Stavély se nové traté, ale zaroven v roce
1962 prisla velka rana v podobé likvidace vozovny Ar-
tamonova a jejich vSech linek v zadpadni ¢asti mésta,
coz znacné rozbilo do té doby jednotnou sit. V roce 1963
tak sit drzela pohromadé pouze dvéma tratémi. Nej-
prve zaniklo spojeni u Savelovského nadrazi a 25. Cer-
vence 1973 posledni spojovaci trat po Velké gruzinské
ulici u Béloruského nadrazi. Od té doby jsou v Mosk-
vé dvé separatni sité. Mensi, severozapadni sit, ma je-
dinou vozovnu, kdeZto hlavni sit (vychodni] méa vozovny
4 a k tomu Ustredni dilny, ve kterych je zafizeni na na-
kladani tramvajovych vozd na trajler, kterym se v pri-
padé potreby prevazeji do separatni sité. Posledni nova
trat vznikla v roce 1989 ve Stroginu. V letech 1981-1990
ve mésté jezdily pouze Ceské tramvaje Tatra. Legen-

darni tramvaje T3 bylo tfeba nahradit novym typem, o
coz sovétsky zakaznik prilis nestal. | proto se pro rus-
ky trh typ T6B5 pojmenoval jako T3M. Tyto vozy vSak
byly v Moskvé pouze 2 a od roku 2006 jsou vyrazené. Na
zkousku byl v roce 1989 v Moskveé i viz KT8D5, ale z do-
davek taky seslo. Co se vSak v Moskveé v poctu 6 kusd
objevilo, byl typ T7B5. Posledni veteran jezdi, resp.

v roce 2009 jesté jezdil, ve Stroginu (foto 4). Tim byly
dodavky voz{ Tatra ukonceny a od roku 1991 zacaly pfi-
chazet vozy KTM z Ust-Katavské vagonky. Pocinaje ro-
kem 2004 jiz nemaji odporovou elektrickou vyzbroj. Do-
minuji typy KTM 8 (369 ks - foto 5 smycka Détskij sana-
torij) a novéjsi KTM 19 (369 ks - foto 6 Medvedkovo) do-
davané jesté v roce 2009.

V letech 2003 az 2006 do Moskvy prichazely i tramva-
je z Petrohradského tramvajovo-mechanického zavo-
du, konkrétné typ LM-99 (v pozadi na fotografii 4) v po-
¢tu 46 voz@. Vroce 1998 byl v Ustrednich dilnach zaha-
jen program rekonstrukci voz@ T3. Kromé jinych atypic-
kych voz( byly v roce 2008 jeSté dodany 3 vozy 71-405
zvagonky Uraltransmas, které jezdi ve Stroginu a na-
padné pripominaji vozy T6B5 (foto 7 - S¢ukinskaja).

V letech 2000-2002 vznikla novéa vozovna Strogino, kte-
ra nahradila Krasnopresnénskoje depo u Bégovoj uli-
ce, nebot tato trat zanikla. Nejen v dlsledku stavby Tre-




tiho dopravniho okruhu zaniklo v letech 1992-2004 dal-
Sich 50 kilometrd trati, napr. na prospektu Mira nebo
Leningradském prospektu, ¢imz se obé sité ¢im dal
vice od sebe vzdaluji. Bohuzel omezovani pokracuje:

v roce 2009 prestaly jezdit tramvaje k Béloruskému na-
drazi kvali zaniku smycky. Nejezdi se také po Voloko-
lamskom Sossé od ulice Panfilova k metru Sokol, ten-
to Usek ale ma byt po dokonceni silni¢nich staveb ob-
noven.

Kazdy Cesky pozorovatel by jisté kromeé tramvaji T3
ocenil i dvé tramvaje nové, z voz& T3 vychazejici. Prvni
je viiz KT3R, coz je triclankova tramvaj se strednim niz-
kopodlaznim ¢lankem. Jde o obdobu téchto vozd

pro Plzen a Brno, pricemZ Brnu odpovida design

arch. Kotase a Plzni konstrukéni FeSeni na bazi vozd
T3.Vlz jezdi nalince 17 od kvétna 2008. Druhy viz je
pro Moskvu Uplnou novinkou: Vario LF, neboli moder-
nizace vozu T3 na typ .wana". Viz pro Moskvu vycha-
zi z .moravského” designu této tramvaje. Skrin byla vy-
robena v Krnové a odeslana do Moskvy v kvétnu 2009.
V moskevskych Ustrednich dilnach byl poté vz zkom-
pletovan béhem léta a podzimu minulého roku (foto 8).
V soucasné dobé viak provozovatel tramvaji (Mosgor-
trans) ma velké plany nejen v oblasti rekonstrukci tra-
ti, ale chysta i novostavby. V predmluve k vyrocni publi-

kaci ke 110 letdm moskevskych tramvaji starosta Jurij
Luzkov deklaruje podporu a svétlou budoucnost mos-
kevskych tramvaji mj. i proto, Ze v nich jezdi nejlepsi
cestujici na svété - Moskvané”.

Cestovatelské postrehy z tramvajového provozu
VysSe uvedena fakta lze zjistit, aniz bychom Moskvu na-
vStivili. Ovsem teprve praktickad zkuSenost zanecha ten
spravny dojem. Tydenni pobyt o dovolené prinesl sku-
tecné tolik zazitkd, Ze je bylo nutno prdbézné pisemné
zapisovat, protoze neniv zadném pripadé mozné sivse
zapamatovat.

Na prvni pohled je evidentni, Ze tramvaje jsou bohuZzel
vyrazné na okraji zajmu. Trati je relativné malo, prefe-
rence zadna (foto 9). Semafory pro tramvaje se bud ne-
pouzivaji vibec, nebo naskakuje pismeno T a nebo se
(asi nové) objevuji klasické ¢ocky z bilych diod. Traté
jsou ve stavu priméreném ocekavani. Jsou témér bez-
vyhradné se zakrytym svrskem, nicméné neni pro-
blém pouZit i na trati pojizdéné auty kolejnice bezzlab-
kové. Neznaji zakusy v obloucich, zato dobre znaji vin-
kovitost kolejnic. Vidét jsou i rekonstrukce traté. Ko-
leje jsou usazeny na drevéné prazce a pritluceny hre-
by. Pri lokalnich opravéch je celd jesté nezastérkovana
trat tramvajemi pojizdéna. V redlu dokonce plnou tra-
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tovou rychlosti. Prdjezd soupravy 2xT3 po takovéto tra-
ti plsobi velmi poutavé (foto 10). V nékterych pripadech,
napr. pri rekonstrukci mostu, jezdi tramvaj jednokolej-
né po provizorni prelozce. Vida, Ze to jde i v Moskvé! Pri
rekonstrukcich souvislych Usek( je samozrejmé pro-
voz tramvaji vyloucen. Bylo tedy nutno nalézt ndhradni
autobusovou dopravu. Na to je trfeba pouzit zkuSenos-
ti, protoZe informace na zastavkach ani ve vozech za-
sadné nejsou. Nicméné napriklad autobusova linka 027
skutecné je ndhradka za tramvaj 27. Je ale tfeba zapla-
tit jesté jednou.

V Moskvé se také vyskytuji BKV panely s podobny-

mi nedostatky, jako mame my. Napriklad u Sokolni-

kd na mosté pres reku Jauzu jsou BKV panely s tak ne-
skutecné zavarenym lomem kolejnice v primé koleji, Ze
tim Zlab néjak zcela zanikl. Prdjezdni pridrez neni nijak
zvlast udrzovan, podle bohaté vegetace kopirujici tvar
pantografd zjevné jen jedoucimi vozy. Z hlediska ochra-
ny pred napadenim pripadnym nepfitelem (Cemu? se

v Rusku stale leccos podFizuje) je s podivem, Ze krizenf
ulice, kde jezdi trolejbus a vedle je tramvajova trat,

s umeélou rekou je reSeno tak, ze plavebni kanal vede
horem po mosté a tramvaj i trolejbus k tomuto mis-

ce (foto 11). Traté jsou dvoukolejné, s vyjimkou podjez-
du pod Zelezniéni trati v blizkosti Kurského nadrazi (foto
12) kde je kolejova splitka pro trat linky 24.

Zastavky jsou vybaveny velice skromné. Cely oznacnik
je na troleji povésend jediné tabulka se seznamem Li-
nek a néjakym pribliznym intervalem (foto 4 a 5). Na
mnoha mistech se z tramvaje bézné vystupuje upro-
stfed Sestiproudovky pfimo mezi auta. Mésto je ale
dost uklizeno a véechna zdbradli i obrubniky) jsou cer-
stvé natrena cerno-bile, Cerno-zluté nebo zeleno-zluté.
Lesiky a parky jsou obvykle vycistény od bylinného pa-
tra, takze se tézko bezdomovcdm hledd misto, kam se
jit vyspat. Zase to ale plsobi celkem bezpecné.

Z pomocnych pracovnikd udrzby trati jsou nejzajima-

s sebou nosi hak, stouratko, kostatko, kybl s mazadlem
a ochranny plltek. VSe kupodivu délaji samy, i otvirajf
tezka vika vyhybek.

Nastupuje se vyhradné prednimi dvermi, a to i ve dvo-
jici, za nimi je turniket na magnetickou jizdenku (od-
pocitadva se pocet jizd) nebo na dlouhodobou jizden-
ku. Presto chodi revizofi. KdyZ se jede ve dvojici, tak
se v zadnim voze stdva, Ze cestujici (nejcastéji vyros-
tek) podleze ¢i preleze zavoru v turniketu a tim péa-
dem neplati. Pripadna pokuta za neplatnou jizdenku
je .zdsadni": 100 rubld (tj. asi 60 korun). Intervaly jsou
podle logiky .jak to vyslo™, tj. napfiklad 19-23 minut
rano, pres den 9-21 minut atd. Kazdy dopravni sys-
tém si Cisluji nezavisle na jiném, takze neni problém,
aby jednou ulici jela tramvaj 24 i trolejbus 24. Zvlastni
jsou linky 4JI a 411, tj. linky 4 levé a 4 prava. To je po-
nékud divné Cislo, ale je to tim, Ze jde o okruzni linku,
kterd méa v jednom misté (ulica Podbelskovo) konec-
nou. A pak existuje jesté linka A (Annuskal, coZ je his-
toricky pojem. Tato linka jezdi po jediné zbyvajici trati
vedouci do hloubi centra mésta a spojuje stanice me-
tra Cistyje prudy a Oktjabrskaja. Je na ni mozno vi-
dét v provozu ivlz T3 slouzici jako pojizdnad kavarna.
Obratiété Cistyje prudy je jednokolejné bez jakychko-
liv vyhybek.



Jesté jedna trat (s jednim zavlekem) dosud prezi-

va v centru mésta. Jde o linky 7 a 19 mezi tzv. ndmés-
tim tri nadrazi (oficidlné Komsomolskaja) a stanici me-
tra Novoslobodskaja. Jizda po torzu nékdejSiho sys-
tému trati prinasi silny zazitek. Nechme vypravét oci-
tého sveédka: .Zacal jsem jizdu na prospektu Mira lin-
kou 19 smér centrum. BohuZel po prvni zastavce jsem
zase skoncil, protoZe stalo auto na kolejich. Chvili ko-
lem toho fidicka béhala, jedna pani kopala do auta, aby
houkalo, policajti na motorkach se na to zdvorile pri-
sli podivat, ale tim to skoncilo. Jedu tedy radéji jinam.
Odpoledne to jdu zkusit ve sméru z centra. Protoze ke
smycce zadné tramvaj dlouho nejede a na kolejich jsou
auta a celé to stoji, tak to vzdavam a jedu dom@ met-
rem. Az druhy den se to na treti pokus podarilo. Tram-
vaje maji jezdit kazdych 5 minut, tentokrat to neklaplo
a interval byl nejméné 30 minut. | ndvazna jizda byla
narocna. Vsude auta blizko koleji a mlada ridicka se
bala. Bodry cestujici ji chtél radit, protoZze ona sama
vzdy vycupitala na podpatcich k prvnim dverim a pro-
sklenymi dvermi koukala dold. Podlézala turniket a
koukala se i z prostrednich dveri. Nakonec je necha-

la oteviené a pan ji radil. Volal: ,Dévenko mizes...”" Pak

stal stale ve dverich a fidicka se na néj rozpistéla, at
jde od dveri, Ze je chce zavrit a vibec at uz si ji nevsima.
Atak se strhla hadka, do niz se vlozila i dalsi cestujici
(starsi Zena) a vires$téli tam rychle, nahlas a ve vysokych
ténech. Mezitim jsme dojeli k dalSimu autu a tam ridic-
ka rozhodla, Ze bude stat a nepojede. Lidé na nivolali,
at jede a nedéld obstrukce, ale ona toho nedbala. Na-
konec se to vyresilo tak, Ze ji Fidicka nasledné tramvaje
ukazala a na centimetry jsme Uspésné projeli. Protoze
toto vozidlo bylo plné, tak jsem to dojel (za pouziti dal-
i jizdenky) naslednou tramvaji, jejiZ ridicka se ukazala
svépravnejsi. Cestou jsem sledoval nékolik odbocnych
trati, které jsou zrusené. VSechny jsou v rdzném stadiu
zaniku, ale vzdy nejdéle kupodivu vydrzi troleje.”

Obcas se stane technicka zavada tramvaje a je treba ji
nasledné odsunout. U jednoho takového pripadu se se-
tkaly hned tri mladé ridicky. Jedna méla boty na pod-
patcich, vsechny pak dziny. Prinesly si 2 zvlastni tyce,
co se vozi v salonu na zadnf plosiné a chtély tramva-

je spojit. Sprahla na to kupodivu nepouzily, protoze maji
mnoho typl sprahel, napr. na T3 to nase prazské, takze
to resi spojenim tyci z tazného oka do oka. Moc jim to
neslo, hlavné spojit ty dva kusy mezi sebou tak, aby se
to nezlamovalo (foto 13). Nakonec to ale zvladly a tram-
vaj odsunuly, byt to zrovna bylo do kopce (Moskva je

v zasadé placka).

Silny dojem je i z navstévy technického zazemi, kon-
krétné z Ustrednich dilen (tramvajno-remontnyj zavod).
Ty vznikly z byvalé vozovny a jsou staré. Délaji v nich
modernizace voz( T3 pro Moskvu i jind ruskd meésta.
Soucasti dilen je i muzeum. To spociva predevsim v ob-
rovském venkovnim vrakovisti, kde stoji zrezlé a shnilé
tramvaje, trolejbusy, autobusy, ale i auta. Jednou to pry
vSechno opravi. Zatim maji hotovych par nadhernych
exponatl rozptylenych po vozovnach. V dilndch samot-
nych jiz maji pamatecni T3. Na dvore taky stoji obrovské
mnozstvivozd T3 starych cca 22 let, které jsou zcela
zubozené a obcas z nich vytahnou néjakého stastlivce,
kterého nasledné zmodernizuji (foto 14). Maji pry nari-
zeni, Ze v Moskvé nesméji jezdit tramvaje starsi 16 let.
Podivné a kontraproduktivni narizeni, v dsledku néhoz
maji vSe sice .nové", ale vesmés moralné zastaralé.
Kromé dilen probéhla i navstéva vozovny imeni Apakova
u metra Oktjabrskaja. Zde bylo domluveno setkanfi

s reditelem vozovny. Je tam obrovskéa prezaméstnanost,
tymy sekretarek, naméstka, séfickd, technologd, ku-
charek, uklizecek, délnikd v depu a taky jsou tam néjaci
Fidici. V této vozovné maji 3 nadherné muzejni expona-
ty: vz T2, vz T3 a konku, kterd je dvoupatrova, nahore
je to otevrrené a dole uzavrené, takova 1. tfida. Déale ve
vozovné maji fadu pracovnich tramvaji, napriklad sta-
ry kolejovy brus z vozu KTMb5, snéhové pluhy, pojizdnou
kavarnu pro linku A. Zajimavy vz vymyslel reditel vo-
zovny: tramvaj na proplach vyhybek ze starého vozu T3.
Moskva je opravdu velké mésto a projet jeji celou tram-
vajovou sit je celkem narocny cil. V nékterém z dalSich
Cisel DP KONT@KTu se do Moskvy vratime a vyrazime

za dalSimi druhy dopravy. LAY
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Novym vedoucim muzea je od 1. 1. 2010
Ing. Ondrej Laska. Zde vprayo.
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Stridani v Muzeu MHD

Text: Mgr. Pavel Fojtik, vedouci oddéleni Archiv a Lubomir Kysela, diichodce

Foto: Osobni archiv Lubomira Kysely a Mgr. Pavel Fojtik

V Muzeu méstské hromadné dopravy
skoncila uz 17. sezéna a s ni jako by kus
muzea soucasné odchazel. Proc?

Jak uz to tak obcCas byva, i zde se Cas

navrsil a z neodmyslitelné ,soucasti”
naseho muzea, Lubomira Kysely, se stava
ddchodce. Jako vedouci archivu ctim své
oblibené heslo Litera scripta manet, a proto
si myslim, ze na konci profesni kariéry

(to zni aZ strasdidelné) by i o tomto muzi mélo
zUstat néco napsané. ProtoZe je to kamarad,
povazoval jsem tak trochu za svoji povinnost,
Jit ho kratce vyzpovidat.

Lubosi, nejdrive bych se Té chtél zeptat, kde ses naro-
dil? Zname se dlouha léta, ale o tomhle jsme se spolu ni-
kdy nebavili.

Narodil jsem se do prouténého kose, v drevéném domku

u serazovaciho nadrazi Praha - Vrsovice, kde jsem také
prozil ¢ast svého détstvi. Z toho vSeho zlstal dodnes jiZ jen
ten proutény ko, nebof to ostatni uz nenf. Tatinek byl Cech
a ridil tovarnu svého stryce, bohuzel az k likvidaci.
Maminka nebyla Cegka a do této zemé se dostala

pred valkou s celou rodinou.

Co Té privedlo zrovna do Dopravniho podniku?
Samozrejmé, ze jediné zaméstnani, které pro mne pricha-
zelo do budoucna v Uvahu, byl strojvedouci parni lokomo-
tivy. Alespon kazdému jsem to tvrdil. Bohuzel, tatinek mi
umrelvr. 1958 a poruc¢nikem mi byl ustanoven bratr mé
matky. Ta nikdy nepracovala a vérna svym jiznim tradicim
drzela dozivotni smutek. Nezbylo mi proto nic jiného, nez
sam jit pracovat ve svych patnacti letech. Nebylo to snad-
né, nebot ziskani obcanského prikazu tehdy predchazelo

u .Ne&echd” tzv. vyrovnani s Ceskoslovenskou republikou.
To se nakonec zdarilo a &, jako student a nezletily, jsem byl
rad, ze mne zaméstnal Dopravni podnik a jsem mu za to
vdécen. Pracoval jsem jako pomocny délnik v D1 za dvé ko-
runy padesat na hodinu. Nejdrive v Rustonce, pak na Ziz-
kové a na Pankraci v depu. To bylo v letech 1964-1966. Ano,
jsem dité Dopravniho podniku a jsem na to hrdy. Nikde jin-
de jsem nebyl v pracovnim poméru. Jsou zemé, kde je to
velmi povazovano.

Pokud vim, tak jsi patFil i mezi provozni personal.
Vroce 1966 jsem se prihlasil do kurzu pro prévodci. Tady
bych se chtél zminit nékolika slovy o tom, co to vlastné
bylo: Kurz trval 14 dnf a? tfi nedéle. Ugastnici dochaze-

li samozrejmé v dobé svého volna, v mém pripadé to bylo

o prazdninach. Dnes bychom mohli tento kurz sméle ozna-
Cit jako maturitu z MHD, to vSe v podanf instruktorek, je-
jichZ jména se nedaji nikdy zapomenout - Sidlova, Jilkova
a Fiserova. Pro vSechny tyto tfi damy se v podniku pouzi-



vala vSelijaka pojmenovani, ale to studentské mi pripadalo
Museli jsme umét nazpameét cely méstsky prepravni rad,
vsechny linky DP a u tramvajf a trolejbus( téZ vSechny za-
stavky a prestupy. Dale jsme museli znat vSechny povin-
nosti personalu, prehazovani vyhybek, signaly, kuplovani,
najizdéni na vozy, nasazovani a otaceni kladky atd., atd. Ve
se zkousSelo na ucebné, kde jsme Stipali listky a tydenni jiz-
denky, také piskali na pistalku a zvonili na Skolni zvonec.
Potom néasledovala prakticka zkouska ve vozovné. Ze vse-
ho se dalo propadnout a polovina frekventantd kurzu byla
vyhozena. DalSi mozZnost byla az za rok. VSechny pozdéjsi
kurzy, v€etné maturity na ..strojarné”, mi pripadaly ve srov-
nani s kurzem na privodciho u Dopravniho podniku jako
prochéazka rdZovou zahradou.

Privodci, to je profese, kterou dnesni mlada generace
u tramvaji uz nezazila. Jaka to byla sluzba?

Tim, Ze jsem zacal jezdit jako brigadnik prévodci, vydélal
jsem sivice - 5,50 Kés za hodinu za sluzbu na &cku, coz byl
druhy vle¢nak trivozového vlaku, a 6,50 jako vlakvedouct.
Zpocatku byvaly i prémie za prodané jizdenky. Jezdil jsem
rad a Casto, protoze chybél personal. A ten, ktery zbyval,
byl prestarly. Jinak na tehdejsi dobu prachmizerné place-
ni Fidici i pravodci byli lidé vstricni a veseli. Bylo nas sa-
mozrejmeé vic - studentd, brigadnikd a vSichni na tuto dobu
radi vzpominame. Praha ve druhé poloviné 60. let minulého
stoleti rozkvétala po vSech strankach. Bylo hezké to pozo-
rovat, jak je vSude Zivo. | cestujici davali najevo, ze je lépe.

A to bylo véechno pFi studiu?

Divim se, Ze jsem vibec odmaturoval, protoZe jsem byl
utahany ze sluzeb pozdé do noci. Tramvaje rozhodné tehdy
nebyvaly prézdné, a pokud se privodci neprodirali vozem,
viseli na zadrzovacich tycich.

Konec sedesatych let ale tak rGiZzovy uz nebyl, Ze?

I prisel 21. srpen 1968. Zastihl mne na vojné, kde jsem se
posléze zdokonalil v zednickych, betonarskych ijinych pra-
cich na rdznych stavbach republiky jako prislusnik 13. tech-
nického praporu. Kupodivu nékteré stavby, které jsme bu-
dovali, jesté stoji.

V onéch letech 1968 a 1969 jsem se definitivné rozzehnal

s myslenkou, Ze budu jezdit jako strojvedouci na parni
lokomotive. Velmi mne potésilo, Ze jsem se mohl nakonec
vratit zpatky do Dopravniho podniku, do vozovny a gara-

Ze Pankrac. Nebylo to tak snadné, protoze podniky houfné
propoustély a mnozi se v DP ukryli pred nasledujicimi poli-
tickymi Cistkami. Navic, nez jsem se vratil z vojny, doslo

k vyraznému zvyseni platd ridicd a privodcich.

Nejdrive, v roce 1970, jsem nastoupil opét jako prdvodci

a po kurzu na starych tramvajich jako staly ridi¢. Uznali mi
dokonce mobilizac¢ni prikaz ridice autobusu, ktery jsem
ziskal na vojné. To se hodilo, protoze vozovna Pankrac byla
zaroven s gardzi autobusd jako jedna provozovna. Zatimco
s tramvaji jsem vezl naposledy cestujici 9. kvétna 1974, bri-
gadné jsem jezdil s autobusy nepretrzité az do roku 1992.

Ted k nasemu muzeu. Kdy jsi se stal, abych tak rekl,
jeho soucasti?

Na konci roku 1973 jsem byl preveden na reditelstvi jako
technik, protoze v podniku citelné chybéli strojari. Postup-
né jsem prevzal od Josefa Handla starost o sbirku historic-
kych vozidel ve vozovné Vokovice. Svému predchidci jsem

Ridi¢i na starych tramvajich byvali v zimé nabaleni nebo
obaleni doslova jako pumpy. Nehralo vSak ani mladi,
ani 4 vrstvy Satstva, ale ani filcaky na nohou.

V Llété byla sluzba prijemnéjsi. Lubomir Kysela s partakem
Ludkem Brabcem. Dalsi partackou-vlakvedouci byla pani
Anna Riickerova, tu vsak vyfotografovanou nemame.

pomahal jiz od svych studentskych let a v roce 1971 jsme
odvéazeli vozy z Pankracké vozovny. Nebyl jsem presvéd-
¢en o tom, Ze o né bude lépe pecovano ve vozovné Vokovi-
ce, v byvalé lakovné, ale ujisténi, Ze zde vznikne podnikové
muzeum, davalo urcitou nadéji. Muzeum meélo mit vystavni
prostory na 25.-30. koleji, pristupné brankou z Martiho uli-
ce, a dvlr se mél prepazit mobilnim skladacim plotem. Byl
na to i projekt. Méli jsme material na konstrukci a pletivo.
Zamér tehdy velmi podporoval dopravni Usek Elektrickych
drah. Samozrejmé, Ze se nic takového nakonec nekonalo.
Material zmizel a j& byl rad, Ze se ndm podarilo s Pepikem
Handlem dat dohromady vozy pro chystané vyroci ke 100
letdm MHD. Po jubilejni jizdé, v roce 1975, jsem byl povéren
spravou shirky muzejnich vozidel ve Vokovicich natrvalo

a presel jsem do nivroce 1977. Bylo opravdu lepsi mit vozy
na ocich a pod kontrolou. Netusil jsem v té dobé, Ze

u toho zlstanu az do dlichodu.

Kolik tehdy bylo v muzeu vozi?

V podnikovém muzeu se tehdy nachazelo 33 tramvajovych
vozidel a dva trolejbusy. Dafilo se je drZzet pohromadé na
2.-5., posléze 6. a 7. koleji. Jiz vroce 1975 pozadalo Narod-
ni technické muzeum na Ministerstvu kultury o vyhlase-
ni souboru historickych vozd, ale jen tramvaji, za narodnf
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Nékteri z Gcastnikd jizdy ke 100. vyroci MHD v roce 1975
se svym reditelem. Vlevo L. Kysela, vedle néj je Josef
Handl, dalsi pak pan BlaZek, reditel Elektrickych drah
M. Tichy a technici Petras, Simon, Pospisil a Vlk.

kulturni pamatku. Tim doSlo k povysSeni vsech zachovanych
vozidel na muzejni. Dost ndm to tehdy pomohlo, protoze
dosud je nékteri lidé v podniku vnimali jako filmovaci atra-
py a nebo k pouziti pro prazvlastni reklamni Gcely.

Byt spravcem muzea je urcité vic prace, nez se jen ob-
cas podivat, zda se na vozech néco neposkodilo, Ze?
Nejdrive jsme prikrocili k Upravam, ale i rekonstrukcim
prakticky vsech vozidel. Bylo doplnéno vse, co chybélo, ale
hlavné jsme jim dali historicky vérny vzhled, aby se daly
sprahnout do souprav z urcitého provozniho obdobi. Jenom
dodavam, Ze drobna vylepseni jsme pak provadéli vlastné
az do roku 2002. Mezi prvotni opravy a rekonstrukce patri-
la i prevracenim ponicend souprava 3 voz(. Samozrejmé,
Ze to bylo po navratu z filmovani. Teprve pak se provadély
opravy a rekonstrukce prirdstkd.

Kdyz se rozhlédneme po expozici muzea a po jeho depozita-
ri, vidime, Ze od té doby urcité hodné vozt do sbhirky pribylo.

fsmraland |
Dopravni podniky hlavniho mésta Praby, konceen
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Jmenovaci dekret spravce muzea z roku 1977. ,Vase
funkce je velmi odpovédna. Méjte na zreteli bohatou
historii naseho podniku, kterou dokumentuje sbirka
historickych vozidel. Necht tato jsou jeho vizitkou

a chloubou,” pise se vném.

V soucasné dobé mame ve stavu celkem 57 muzejnich vozidel
rdznych konstrukci. A nejen to, také je vystavena pékna rad-
ka rdznych sbirkovych predmétd. Podtrhnuto a secteno - po
roce 1975 jsem se osobné podilel nebo jsem zajistoval a vedl
opravu celkem 21 tramvaji, 2 trolejbus(, 6 autobus(, 3 mon-
taznich vozl a 2 vozidel z metra. Prestoze je to pro mne vel-
mi milé ohlédnuti nabité ¢innosti, za nejvétsi Gspéch povazu-
jito, Ze jsme 15. kvétna 1993, po velmi usilovné préaci, otevreli
verejnosti pristupné muzeum, byt zatim jenom ve dvou lodich
vozovny Stresovice. Mohu to dnes priznat, Ze jsem byl hna-
cim motorem, protoZe je to doufdm promlceno. Nejen, Ze se
mi podarilo vedeni podniku nechat zpracovat projekt v letech
1989 a 1990, na némz jsem se aktivné podilel, ale také jsem je
presvedcil, aby byl projekt uskute¢nén. Samozrejmé, Ze by se
toto Usili neobeslo bez spoluprace s nékolika odvaznymi lidmi
v podniku, ani bez pomoci Narodniho technického muzea, Mi-
nisterstva kultury, Pamatkové péce a dalsich instituci. Vim, ze
mne za to jin lidé z DP neméli moc radi, ale dnes se ukazuje,
Ze tato snaha nebyla marna. Muzeum MHD ma sv{j slusny
okruh zajemcd a patfi do seznamu kulturnich stankd v hlav-
nim mésté. A koneckonc(, at chceme, ¢i nechceme, v mést-

4 e

Momentka pri nakladani vozové skriné vleku 624 v Davli
vroce 1976. Byl pritomen i predchidce L. Kysely,
Josef Handl. Je vlevo. Zemrel vroce 1981.

ské doprave jsme stravili ¢ast svého Zivota.

Jak dlouho jsi tedy délal spravce muzea?

34 rokd! Béhem té doby jsem se opiral o Spickové dilenské
zdzemiv Rustonce, Ustrednich dilnach ijinde a o mimoradné
kvalitni Femeslniky. Nemohu je vSechny vyjmenovat, protoze
jich bylo hodné, a tak kazdy, s kym jsem spolupracoval, necht
prijme mUj uprimny dik. Samozrejmé jako letity provozni pra-
covnik jsem mél usnadnénou situaci pfi manévrech s vozi-
dly i jejich obcasném provozovani. Diky svému mnohaletému
plsobenivjediném podniku, jsem pochopitelné znal mnoho
jeho zameéstnanct ale i vSechna zakouti. Mél-li bych hodno-
konce sedmdesatych let, musim Fici, Ze jsem na své pozadav-
ky, pokud se tykaly oprav a rekonstrukci, prakticky neslysel
sllvko ne. Myslim, Ze jsem pUsobil v dobrém podniku.

Predpokladam, Ze jsi hledal i svého nastupce, kdo to je?
K 1. 1. 2010 odchazim do starobniho dédchodu. Novym ve-
doucim strediska Muzeum MHD, tzv. spravcem muzea, je
inzenyr Ondrej Laska. Preji svému néstupci hodné optimis-
mu, Stésti i pracovnich Uspéchl. At se dilo dar. tvA)



Systém rizeni kvality (QMS) Co to je?

Ing. Bc. Pavel Vanéura, Ph.D., vedouci oddéleni Rizeni kvality

ac¢néme otazkou, komu je nor-
Z ma CSN EN 13816 urcena a ¢im

se zabyva. Urcena je véem, kte-
Fi tzv. tvori verejnou prepravu, tedy
dopravcdm, organizatordm dopravy
a také cestujicim. Dopravci prostred-
nictvim této normy prezentuji a moni-
toruji své sluzby. Organizatori dopra-
vy, v nasem pripadé spolecnost RO-
PID a jeji zfizovatel, prazsky magis-
trat, mohou snadnéji pomérovat sluz-
by jednotlivych dopravcl, vybirat ta-
kové, kteri plni dana kritéria, a tak za-
jisti kvalitu daného systému verej-
né prepravy, tj. v Praze Prazské inte-
grované dopravy. V neposledni Fadé je
povédomi o této normé dilezité i pro
nase zakazniky, cestujici. Ti si mohou
utvorit predstavu, jakd ma byt kvali-
ta sluzby dopravc(, jak je mérena a
tak i vyvijet tlak na své volené zastup-
ce, aby verejnou prepravu podporova-
li a efektivné vyuzivali omezené verej-
né prostredky.
Norma se tedy zabyva kvalitou verejné
prepravy osob. MlZe navazovat, resp.
byt soucasti systému managementu
kvality tak, jak je to i v nasem pripadé,
i kdyZ zatim jen s omezenim na provoz
metra. V soucasnosti se tykéa (bez vaz-
by na QMS) pravé i provozu tramvaji
a autobus. DP ma uceleny Program
kvality sluzby (jiz od konce 90. let) a od
zacatku byl tento program koncipovan
na principech této normy. Jak se tedy

konkrétné norma vénuje kvalité verej-
né prepravy osob, tedy kvalité sluzby
poskytované DP nasim zakaznikdm,
cestujicim? V metodické ¢asti definu-
je dva zakladni principy - cyklus kva-
lity a kritéria kvality (pozn.: norma
hovori o smycce jakosti, ale zvyklos-
ti v DP je pravé vyse uvedené spojeni
cyklus kvality).

Cyklus kvality ma Ctyri slozky, po-
jmenované jako kvalita sluzby - oce-
kavana, cilova, dosazend a vnimana.
Tyto sloZky se Cleni na hledisko zakaz-
nika, u néhoz je mérena jeho spokoje-
nost, a hledisko poskytovatele sluzby,
u néhoz je méreno provedeni (realiza-
ce sluzby). Toto rozdéleni urcuje i zpQ-
soby méreni, o nichz budu pséat nize.
Jako cestujici mate urcité zkusenos-
ti, znalosti a predevsim své predstavy
o cestovaniv MHD, to je vaSe oceka-
vana kvalita sluzby. Dopravce by mél
mit predstavu, jaka jsou vase ocCeka-
vani (tzv. méreni spokojenosti) a mél
by je promitnout do svého planova-

ni (pripadné tak ¢inf organizator do-
pravniho systému, napr. ROPID). Na-
vic musi kazdy dopravce zvazit ome-
zeni, ktera ma, napf. finan¢ni zdroje,
moznosti techniky (nizkopodlazni vozi-
dla atp.], vliv konkurence a dalsi. To je
cilova kvalita sluzby. Naplnénim pla-
nu je jeho realizace, tedy kazdoden-
ni provoz. V tomto pripadé se hovori

o dosazené kvalité sluzby. Jaka tato

kvalita byla, sledujeme mérenim pro-
vedeni. Cestujici kvalitu vnima kazdy
za sebe jinak, subjektivné. Jde o vni-
manou kvalitu sluzby, kterd ovliviiuje
dal&i rozhodovani o cestovani v MHD.
Ajsme opét na zacatku dalsiho cyk-
lu kvality, nebot zkuSenost v podobé
vnimané kvality se odrézi v oCekavané
kvalité sluzby.

Z predchozich radkd je patrné, Ze na
strané zékaznik( se méri rozdil mezi
vnimanou a ocekavanou kvalitou sluz-
by a Ze na strané nasi, tedy dopravce,
dochazi k méreni rozdilu mezi cilovou
a dosazenou kvalitou.

Zacnéme u zakaznikd, cestujicich. Na
jejich strané cyklu kvality je mérena
jejich spokojenost. Tuto spokojenost
lze vyjadrit nejen tim, jaké a kolik stiz-
nosti cestujici podavaji. Lze se i ptat,
jak jsou spokojeni. Toto dotazovani
probiha formou rdznych typd anket.
Kazdy z vas se s néjakou anketou jisté
setkal a tak jen doplnim, Ze tato Cin-
nost by méla byt zajistovana profesio-
nalni agenturou na zdkladé pozadav-
ku zdkaznika, v tomto pripadé nas, DP.
Na strané nasi probiha také meére-

ni, mérime tzv. provedeni a v nasi pra-
xi mluvime o Programu kvality sluz-
by (PKSJ, v rdmci néhoz se méri kva-
lita definovand ve standardech kvality
(PKS a standardim kvality se budeme
vénovat pristé).

Méreni provedeni (méreni kvality nasi
sluzby) probiha dvéma zékladnimi
metodami. Jednou metodou je meto-
da mérenf primého provedeni zaloZe-
na na zpracovani podkladd, které vze-
Sly z rGznych provoznich softwar( ¢i
databazi. Jde napr. o data o presnos-
ti provozu (DORIS), hldeni o provo-
zu (vytahy a ploSiny), kontrolni hldSenf
(stejnokroj) a dalsi. Tato méfeni mo-
hou byt kontinualni, tzn. zjistovana po
celou dobu provozu, nebo pokud by to
nebylo Gcelné, se vybira jen odpovida-
jici vzorek (napf. 10 % provozni doby

Ci 25 % vozidel, zastavek atp.). Druhé
metoda méreni je uréena pro oblas-
ti, které nelze exaktné popsat a objek-
tivné zhodnotit. Lze jen jednotlivé sub-
jektivni pohledy objektivizovat vhod-
nou metodou (vytvorenim formulard
¢i kolenim méricd). Tito méricijsou
fiktivni zakaznici. Chovaji se jako bézni
zakaznici, jen védi, na co se maji sou-
stredit a jak méreni zaznamenat. Tato
metoda tajné provadénych zédkaznic-
kych testl je zndma ze vSech oblas-
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ti sluzeb. Netyka se tedy jen dopra-
vy, ale napriklad obchodu ¢i bankov-
nictvi. Typické je posuzovani pristu-
pu zaméstnancl k zakaznikdm, to jak
se chovaji, jak komunikuji ¢i jaké maji
dovednosti a znalosti pri komunikaci s
cestujicimi.

Norma dale definuje tzv. kritéria kva-
lity, ktera Cleni do osmi skupin. Prv-
ni dvé skupiny popisuji nabidku sluz-
by v MHD - dosazitelnost a pristup-
nost. Témito kritérii je popsan systém
MHD v casovém a prostorovém smys-
lu. Kolik je k dispozici zastavek a sta-
nic, jakého jsou druhu, jak jsou daleko
od sebe, jak k nim jako cestujici mame
daleko, jak ¢asto musime prestupo-
vat, jak Casto jezdi metro, tramvaje,
autobusy a vlaky, od kdy do kdy vibec
jezdi atp. Dale jde o pristupnost nejen
cestujicich coby chodcd, ale i cyklistd
a automobilistd

(zndmé parkovisté P+R]. DalSich pét
skupin popisuje kvalitu sluzby podrob-

néji - informace, cas, péce o zakaz-
nika, pohodli a bezpecnost. Z téchto
kritérii bych si dovolil blize popsat jen
néktera, nebot o ddleZitosti informo-
vani v MHD, o dodrZovani jizdnich radd
i o bezpecnosti neni treba podrob-
né psat. Rad bych ale zminil kritéri-
um péce o zakaznika, nebot zakaznik
je osobou, ktera do kazdé firmy prina-
Sito podstatné - penize. Nasim zakaz-
nikem je cestujici verejnost a je treba
ji brat jako partnera, tedy zajistit kom-
pletni servis sluzeb, véetné i nepopu-
larnich stiznosti. DalSim kritériem je
pohodli, ¢imz je minén komfort nejen
pri samotné cesté, ale i pri cekani na
spoj Ci pri prestupovani. Kazdy by jisté
nasel oblast, kterou by za pohodli pri
cestovani oznacil (napr. Cistota, osvét-
leni @ mnoho dal$ich). Posledni skupi-
na - dopad na Zivotni prostredi - se
vénuje vztahu spolecnosti k ekologic-
kym aspektdm dopravy.

Na zavér popisi pozadavky na kvalitu

sluzby definované normou

CSN EN 13816. Kazdy dopravce, kte-
ry chce svou sluzbu mit certifikovanou
na pozadavky této normy, musi defi-
novat svou kvalitu sluzby a tu mérit.
DP mé svij Program kvality sluzby,
ktery kvalitu nasi sluzby definuje vcet-
né jejiho méreni. Z pohledu manage-
mentu musi byt identifikovana zrejma
a bezvyhradna ocekavani zakaznika,
musi byt zvazena pravni, politicka, fi-
nancni a jina omezeni. Dopravce musi
identifikovat existujici Grovné kvality

a oblasti pro pripadna zlepseni. Toto
vSe je obsazeno v zadavacich kartach
standardd kvality DP a o nich a ce-
lém Programu kvality sluzby vas se-
znamim v pokracovani tohoto ¢lanku.
Nemusite vSak ¢ekat na dalsi ¢islo DP
KONT@KTu a jakékoliv dotazy zasilejte
na mou e-mailovou adresu
vancurapfadpp.cz nebo navstivte in-
tranetové stranky odboru Kvalita a
technika Fizeni (900400). LA

Kontrolni audit systemu rizeni
kvality jednotky Provoz Metro

Jednotka Provoz Metro patri
mezi Utvary DP, které maji
certifikovany systém rizeni
kvality (QMS). JPM se nyni
nachazi v druhé periodé
certifikace, nebot v dubnu
2009 Uspésné recertifikovala
svdj systém rizeni kvality.

K béZnym soucastem QMS
pak patri kontrolni audity

ze strany certifikacni
spolecnosti a v pripade JPM
je ji firma Lloyd "s Register
Quality Assurance (LRQA).

Ing. Bc. PavelVagEura, Ph.D.,
vedouci oddéleni Rizeni kvality

RQA ve své praxi realizuje pal-
|_ro(:n|' periodicitu kontrolnich

auditd a tak ten prvni z nich
pripadl na lonsky prosinec. Ve dnech
9.2 10. 12. 2009 navstivil JPM jed-
noclenny hodnotitelsky tym a kromé

systémovych (povinnych) prvkd se
tentokrate zaméril na rizeni provozu
ve stanicich metra (predevsim ¢in-
nost dozoréich stanic), Fizeni vlako-
vé dopravy (vlakovy dispecink] a ri-
zeni dokumentace a zaznamda. Audit
byl zaméren na krizové situace pri
rizeni provozu (zdroje pro rizeni pro-
vozu a jejich zalohy, nacviky krizo-
vych situaci - ndmétova cviceni, re-
akce na mimoradné udalosti, zaloz-
ni pracovisté rizeni provozu), dale na
vycvik zaméstnanc( a jejich zplso-
bilost k rizeni provozu, zdznamy o ri-
zeni provozu a ridici dokumentace,
technické zabezpeceni Fizeni provo-
zu a v neposledni Fadé na dokumen-
taci systému rizeni kvality.

Ze zavérecného hodnoceni exter-
niho auditu jednoznacné vyplyva,

Ze QMS JPM je udrZovéan na dobré
drovni, pozitivné je zvl&sté hodno-
cena Uroven auditovanych pracovni-
kd z hlediska jejich odborné zplso-
bilosti i pFistupu k zdkaznikdm (do-
zoréi stanic), o Cem? sv&déiivelmi
malé mnoZstvi reklamaci ¢i stiznos-
ti. Zpétna vazba pro stanicni perso-
nal je poskytovana prostrednictvim

standardd kvality a je jimi pozitivné
vnimana.

V oblasti Fizeni dokumentace se pro-
jevuji v soucasné dobé urcité ne-
presnosti zejména v nadvaznosti do-
kumentace QMS JPM a celopodniko-
vé dokumentace. Ve vztahu k inter-
nim auditdm doporucil hodnotitelsky
tym zaméreni auditd na detaily po-
Zadavk( normy IS0 9001:2008, a to
vzhledem ke stavu QMS JPM, ktery
je jiz na pomérné vysoké Urovni.

V rémci zlepSovani uzavrela JPM
oblast standardu kvality Prije-

ti cestujicich v metru, nebot v sou-
Casné dobé je standard prekra-
¢ovan o vice nez osm procentnich
bodd. Novym cilem je zména v mé-
reni presnosti provozu. JPM se za-
vazala zménit jeho zplsob ze sou-
¢asného méreni na vzorku 400 ho-
din za Ctvrtleti na méreni kontinu-
alni, tedy prdbézné, podobné jako
v provozu tramvaji.

Zavérem bych rad podékoval véem
zUcCastnénym za vzorny pribéh audi-
tu a predevsim vySe uvedenym pra-
covnikdm za prikladnou prezentaci
své vlastni prace. &



Vyber zameéestnancu

a obsazovani volnych pracovnich mist

Prvoradym Ukolem personalistd je ziskat kvalitni, schopné pracovniky v takovém mnozstvi,
které firma potrebuje, a to s vynalozenim minimalnich nakladd. Aby byl vybér efektivni,

je dlleZité mit jasné definovan poZzadovany pocet a kategorii vybiranych pracovnikd.

V tomto ¢lanku se doctete, jakym zplsobem probiha proces vybéru zaméstnanci

a obsazovani volnych pracovnich mist v Dopravnim podniku hl. m. Prahy (dale jen DP).

oddéleni Personalni strategie

nejrychleji a co nejvhodnéji opét obsadit. Vedouci daného

Utvaru je povinen tuto skutecnost nahlasit Gtvaru 500250
(oddéleni Personalni a mzdové) nejpozdéji do ti pracovnich dnd.
Jedné-li se o pozici vedouciho jednotky, provozovny, odboru, od-
délenive Ill. a IV. stupni fizeni, nebo zastupce vedouciho jed-
notky, musi byt vyhlaseno vybérové fizeni, které zajistuje Utvar
500120. Pri obsazovani ostatnich pozic se vétsinou pouziva pri-
mého vybéru zaméstnance, ale i v téchto pripadech ma vedouci
Utvaru mozZnost o vybérové fizeni poZadat.
Vybérova fizeni provadi vybérova komise. Je to poradni organ,
jehoz ¢lenové jsou jmenovani personalnim reditelem DP. Tato
komise se sklada z predsedy, kterym je personalni reditel, po-
pripadé jim urceny zaméstnanec, mistopredsedy, jenZ je zpravi-
dla odborny reditel daného Useku, tajemnika, tedy zastupce od-
déleni Persondlni strategie a ostatnich ¢lend (vedouci Utvaru
v ném? je volné pracovni misto) a dal$ich ¢lend dle poteby (od-
bornik v daném oboru ¢innosti, psycholog apod.).
V DP se dava prednost vybéru zaméstnancd z vlastnich rad, pro-
to se nejprve provadi interni vybérové fizent, které je vyhlase-
no na intranetu. V inzeratu jsou uvedeny informace o nabizeném
misté, jako napr. nazev pracovniho mista, jeho zékladni charak-
teristika, predpoklady a kvalifikacni pozadavky, termin a misto
pro odevzdani prihlasky a pozadovanych dokladd. Doslé prihlas-
ky se shromazduji a po vyhodnoceni jsou vyrazeni uchazeci, kteri
nespliuji kritéria pro prijeti. Ti jsou nasledné o nelspéchu infor-
movani a jsou jim vraceny veskeré poskytnuté doklady. Ostatni
kandidati jsou pozvani na jednani vybérového Fizeni. O vhodnosti
kandidata rozhoduje vybérova komise hlasovanim.

Slusnych ridicu
je stale dost

Pokud se uvolni pracovni misto, je zpravidla nutné jej co

V4

Vedeni ocenilo nejleps

z nejlepsich

Jakub Ryska, oddéleni Komunikace
Foto: Lubos Wisniewski

0 prdbéhu a vysledku jednani vyhotovi tajemnik zapis, kde jsou
kandidati zhodnoceni a je uvedeno jejich zavérecné poradi. Za-
pis musi byt podepsan véemi pritomnymi cleny komise. Perso-
nalni Feditel svym podpisem na zéapisu do tri dnd potvrdi prijeti
Cineprijeti doporuceného kandidata. Nenajde-li se mezi uchaze-
¢ivhodny kandidat na ono konkrétni pracovni misto v ramci DP,
personalni reditel schvali zahajeni vybéru pomoci externiho vy-
bérového Fizeni v prvni fadé na internetovych strankach DP, po-
pripadé inzerci, spolupraci s Gfadem préace, nebo za podpory
zprostredkovatelskych agentur.

Paklize je treba obsadit pracovni misto, které nepodléha vybé-
rovému fizeni, uskutecni se jiz zmifovany primy vybér zameést-
nance. Opét se preferuje vybér mezi stavajicimi zaméstnanci DP
oproti vybéru pripadnych uchazecd mimo podnik. Zajemci kon-
taktuji odpovédnou osobu uvedenou v inzeratu, kterou je pri-
slusny vedouci Utvaru, vnémz je obsazované misto, a ta pak vy-
bere, ktery z uchazec( je pro danou pozici nejvhodnéjsi.

V pripadé, Ze neni zadouci uvolnénou pozici znovu obsadit, je
tato skuteCnost ozndmena Gtvaru 500110 a nasledné je pozice
zrusena.

PFivybéru zaméstnance se musi dbat na to, aby nebyli rodinni
prislusnici v primé podrizenosti. Stejny vybérovy proces probiha
u nove zrizenych pracovnich mist.

Snaha Personéalniho Useku o obsazovani volnych pracovnich
mist zaméstnanci z fad DP dava nasim lidem moZnost uplat-

nit svdj potencidliv jinych oblastech neZ doposud, bez nutnos-

ti ménit pracovni prostredi. Pokud je pracovnik vybran na no-
vou pozici, mUZe se tésit z jejiho vykonu nejpozdéji do dvou mé-
sicl od prijeti. S

Krasnou tradici se stalo predavani cen
Slusny ridic. Ve stredu 6. ledna se sesli

v jednaci mistnosti na Sokolovské muzi

a Zzeny, kteri si na silnicich a kolejich vydobyli
vynikajici povést. A nebyl to nijak lehky Ukol.
Do hodnoceni zasahuji nehody, stiZznosti,
absence a na druhou stranu prijemné
vystupovani, ochota, schopnost resit
mimoradné udalosti a podobné. U ridicd
autobusU je navic zkoumana spotreba nafty.
VSechna tato i dalSi kritéria pak napovi, kde
se skryva zlato lidskych sil naseho podniku.
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Jednaci mistnost na Sokolovskeé zaplnili,,slusni Fidici“.

ako prvni samozrejmé pro-
J mluvil generalni reditel Do-

pravniho podniku Ing. Martin
Dvorak, ktery siv této mistnos-
ti nezaziva mnoho slavnostnich
chvil, spise vypjatych. .Bohuzel
musim fict, ze téch prijemnych
okamZik@ moc nebylo,” narézi ge-
neralni reditel na lonska jednani
se stavkovym vyborem
a vedenim mésta a pokracuje:
.0 to radsi jsem, Ze pravé dnes na-
misto prestrelek a hadani preda-
vame vyznamna ocenéni.” Slus-
ni ridici si totiz zaslouzi podékova-
ni nejen celého podniku, ale i praz-
skych politikd. .. Délate Cest nejen
své praci, ale i hlavnimu méstu.”
Dvoréak zdUraznil, ze svéa slova
mysli vazné, nikoli jako zdvorilost-
ni fraze. Véci, kterymi se mGze Do-
pravni podnik pochlubit, je podle
jeho slov stale hodné, avSak cho-

Diplom za 1. misto v soutéZi ,,Slusny Fidi¢ roku 2009“ z rukou

generalniho reditele DP prevzal i Ales Salac z vozovny Motol.

vani jeho zaméstnancd je to nej-
cennéjsi: .Mdzeme oslhovat tim, Ze
postavime dalSi tfi nebo Ctyri sta-
nice metra, urcité je Uzasna uda-
lost, Ze koupime nové autobusy

a dari se ndm kupovat nové vlaky

a ty staré rekonstruovat, ¢i ze se
nam jiz letos podari rekonstruovat
Plzenskou, ale toto vée zdaleka ne-
staci k tomu, aby si nas lidé vazili.”
prvotni, lidsky kontakt mezi cestu-
jicim a zaméstnancem Dopravniho
podniku. Zdvorilé jednani bez aro-
gance, bez agrese, a to i v situa-
cich, kdy se ostatni lidé chovaji ne-
urvale, je klicem k vynikajici povés-
ti mezi Sirokou verejnosti. ,Jsem si
védom toho, jak je to tézké, a ne-
smirné sivazim vasi schopnosti vy-
trvat s dstojnou maskou i ve sloZi-
tych situacich,” ujistil generalni re-
ditel vSechny shroméazdéné. Pro ngj

,Délate Cest nejen své praci, ale i hlavnimu méstu,” prohlasil pFi predavani cen
generalni reditel DP Martin Dvorak.

je predavani cen Slusny ridic nej-
uprimneéjsi a nejvrelejsi: Vzdy se
téSim na to, az se tu sejdeme a ja
vam budu moci podékovat. Preda-
nim diplomu a odmény pro néas jako
vedeni zalezitost nekon¢i. Chceme,
abyste byli takovi jako doposud,

a zGstali vérni nasemu podniku.”
Poté putoval mikrofon do ru-

kou dopravniho feditele Ing. Pe-
tra Blazka. Vyzdvihl fakt, ze Fi-
di¢ je tim prvnim, s nimZ cestuji-
civstoupi do kontaktu a jako tako-
vy ma rozhodujici roli pri utvareni
minéni cestujici verejnosti.

.V budové generalniho Feditel-
stvi se pak uz mize dit cokoli, ale
prvotni dojem cestujiciho se uz
ovlivnit nedd,” upozornil Blazek.

K proslovu generalniho reditele
pak pripojil své dopravacké hle-
disko: .S Fidici, kteri nejsou vzorni
a dobri, se tady na reditelstvi vzdy
potkame. Vas jsme nepoznali, jeli-
koz za dobu vasi prace u Doprav-
niho podniku k tomu nebyl ddvod.”
Za toto .nepotkavani” dopravni
reditel od srdce podékoval. Po do-
pravnim rfediteli podékoval i per-
sonalni reditel Ing. Tomas Petana.

Z ocenénych vybirdme drzitele
prvnich mist:

Provoz Tramvaje

Ales Salac, vozovna Motol

Petr Uher, vozovna Strasnice
Jaroslav Salivar, vozovna Vokovice
Radka Deutschmannova,

vozovna Zizkov

Provoz Autobusy

Zdenék Simek, provozovna Klicov
Vladimir Prochazka,

provozovna VrSovice

Jaroslav Pech, provozovna Kacerov
Pavel Mendl, provozovna Hostivar
Jaroslav Krucky, provozovna Repy &



Vekova struktura
tramvajovych trati

Bilancni ¢lanky v minulych dvou Cislech DP KONT@KTu prinesly nékolik otdzek od nasich ¢tenard.

v

Hlavni dotazy znély: . Které traté jsou nejstarsi a ze kdy pochazeji?”
Na to bohuZel neni Uplné jednoducha odpoved. Jediné co prokazatelné vime, je datum zahajeni
tramvajového provozu na té které trati, coz ale ve vétsiné pripadd je mezi 70 az 110 lety.

Ing. Jan Surovsky, Ph.D., vedouci jednotky Dopravni cesta Tramvaje

Prazané peclivé sleduji pokladani paneld ve Vodickové ulici v roce 1980. Zastavka smér Lazarska tenkrat byla jesté
v Jindrisskeé ulici, nikoliv jako dnes u Svétozoru. Foto: archiv JDCT

ni panelizace, a to ve vétsiné pripadd bere-

me jako rok rekonstrukce trati. Ne vzdy se
vSak pri prvni panelizaci jednalo o prilis komplex-
ni rekonstrukci, v radé pripadl se totiZz nezasaho-
valo do spodku tramvajové trati. Jednotlivé vymeény
kolejnic, paneld ev. lokalni obnovy svréku nelze za
rok rekonstrukce povazovat, protoZze dnes nezna-
me presny rozsah tehdy provedenych praci. DalSim
Uskalim je nehomogenita Usekd mezi jednotlivy-
mi uzly (tj. krizovatkami, obratidti). Ukazkou je trat
mezi Florou a |I. P. Pavlova pres Muzeum. Od Flo-
ry je nékolik méalo (vyménovanych) koleji na praz-
cich, nasleduji BKV panely z roku 1980 lokalné Ci
souvisle vyménované v roce 2001. Od zastavky Ji-
riho z Podébrad az k Muzeu je od roku 1980 zcela
nedotéend trat z BKV paneld. Oblouk u Muzea vznikl
v prosinci 1980 pri likvidaci traté na Vaclavské na-
mésti. Usek podél magistraly je z roku 1978 a byl
postaven soucasné s ni. Kratky Usek ve Skrétové,

i modernéjsi historie je zndmo datum prv-
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V prvopocatcich byly panely ukladany prepravnikem na
kontejnery (bo¢nim prekladacem KLAUS).
Karlinské namésti, rok 1979. Foto: archiv JDCT >




Dosud nezménéna trat v ulici Za Zenskymi domovy

dne 31. kvétna 1980... Foto: Jifi Cermak

... a 13. inora 2005. Kromé zajimavé tramvaje ¢. 8200

je v pozadi i dalsi kolejovy veteran: trojuhelnik
s Radlickou ulici z roku 1973.

Nova preloZka mezi Vychovatelnou a Bulovkou je zachycena
na severnim konci 30. srpna 1980... Foto: Jiri Cermak

potazmo Bélehradské ulici mezi Rimskou a Mikov-
covou ulici je z listopadu 1966. Zbytek k uzlu Tylovo
nameésti ma datum vzniku v roce 1996. Docela dob-
ra skladacka, ze? Nezbyvé tedy nez zjednoduSovat,
a proto tuto celou trat radime do roku 1980. Z vySe
uvedeného je také zrejmé, proc je treba rekonstru-
ovat Ci opravovat Useky vzdy jako celek mezi uzly.
Pojdme nyni tedy ke konkrétnim pripaddm. Pat-
rani v archivu prineslo az po redakcni uzavérce
prekvapiva zjisténi, kterd méni tvrzeni nékterych
predchozich ¢lankd! Zcela nejstarsi tratovy Usek
nenf kousek Skrétovy ulice z listopadu 1966, proto-
Ze dnes vime, Ze jeSté dva Useky jsou starsi. Abso-
lutnim veterdnem, a mUze tomu tak byt i dlouho do
budoucna, je trat v ulici Hladkov. Pavel Fojtik odha-
lil [viz samostatny ¢lanek v tomto Cisle), ze vétsina
této traté pochéazi jiz z roku 1947111 Déale se ukazalo,
Ze trat v Myslikové ulici [viz prosincovy DP KONT@KT)
je také starsi, neZ bylo avizovano, a to dokonce

o 8 let, Cili z roku 1963!l Rekonstrukce byla prova-
déna za kratkodobych sedlovych vyluk. LetosSni
obnova tedy probéhne po neuvéritelnych 47 letech!!
Vékové pak nasleduje trat na vjezdu do Ustfednich
dilen DP (1967]), Podbaba (1969) a Partyzanska ve.
Casti Trojské (1977) jakozto zastupci .starych” trati
z éry prfed BKV panely.

U uzll je zastoupeni .starych” trati mnohem sil-
néjsi, hlavné u smycek: obratidté Vypich (1955,
Zvonatka (1967 - uzel je chdpan véetné trativ Sa-
farikové ulici), Cerveny Vrch (1967), Dvorce (1968),
NadraZi Branik (1968), Podbaba v¢. pfedjizdné ko-
leje (1969), Stary Hloubétin (1972), kriZzovatka Rad-
lickd - Za Zenskymi domovy (1973). Rok 1975 m{i-
Zeme nazvat rokem smycek, zvlasté v Praze 6, coz
evidentné souviselo se IV. celostatni spartakiddou:
pétatricetileté smycky tedy jsou nejen: Dlabacov,
Kralovka, Bila Hora, ale i Podolskd vodarna.
Hovorime-li po roce 1977 o ére BKV paneld, tak

z roku 1978 se nam dochovaly zbytky v Revoluc-

ni ulici kolem zastavek Dlouha trida. Z roku 1979 je
Rasinovo nabrezi mezi Vytoni a Palackého ndmés-
tim (panely v8ak postupné byly vesmés obmeéné-
nyl), Vinohradska mezi Strojimportem a Florou (pa-
nely pavodni, ale 1x prerovnavané) a Plzeriskd mezi
Strahovskym tunelem a Kotlarfkou. Rada Gsek( zde
byla od té doby na nékolik etap repanelizovéna, ale
mezi Kavalirkou a smyckou Kotlarka je Usek pres
30 let v zdsadé nedotcen. Poslednim Usekem roku
1979 je trat v ulici U Vystavisté, kde pdvodni panely
zUstavaji mezi protioblouky za zastavkou Vystavisté
a Bubenskou ulici. Prehled ukonéime tratémi, kte-
ré se letos dozivaji 30 let. Jde o ¢ast Lazarské, Vo-
dickovy a Jindrigské (z vétsiny repanelizovéno

v 90. letech), jiZ zminény Usek Flora - Muzeum,
celd ulice Za Zenskymi domovy a Zenklova ulice,

- Elsnicovo ndmésti a Bulovka - Okrouhlicka.

Vice vSak ukaze sloupcovy graf trati. [dedlnim sta-
vem by bylo 30 stejné vysokych sloupcl. My jich
tam bohuZzel médme hned na levém okraji o 7 vice,
jsou ale nastésti nizké. Katastrofa se vSak na nas
doslova vali, protoze 11 sloupcl z let 1980-1990 re-
prezentuji velké obnovy trati v Praze tempem i 20
km (jednokolejné) trati rocné. Sloupce 1947 az 1990



... @ hajiznim konci 5. kvétna 1994. Ani za dalSich témér 16 let
se zde mnoho nezmeénilo.

reprezentuji takfka presné 2/3 kolejové sité.

Po roce 1991 je evidentni propad péce o tramvajové
traté. Vysoky sloupec roku 1995 v sobé skryvéa no-
vostavbu tramvajové trati do Modran, obdobou je

i rok 2003 v pripadé trati na Barrandov

a rok 2008 s trati do Radlic. Naproti tomu obrov-
skym fiaskem jsou roky 1996-1999, kdy se zrekon-
struovala pouze ulice U Brusnice o délce 193 met-
ri a jinak se jen a jen flikovalo (predevsim
nekonecné a nelspédné vymeény paneld). Za rekon-
strukci nelze povaZovat ani aktivitu takto pojmeno-
vanou v ulici U Plynarny v letech 1995 a 1996.
Podobné Spatné dopadly i roky 2006 a 2007. Od
roku 2008 se situace zlepsila diky zapojeni penéz

z projektu EU Konkurenceschopnost a také urcitou
zménou metodiky v technické klasifikaci. Voditkem
pro zatridéni je predevSim skutecny rozsah pra-

ci na nasich tratich. Pri pldnované Zivotnosti 30 let
by bylo treba rekonstruovat cca 8,75 km (jednoko-
lejné) trati ro¢né, coz se s vyjimkou .rokd novosta-
veb” po roce 1990 nepodarilo ani jednou.
Sloupcovy graf uzld je rovhomeérnéjsinez u tra-

ti, pricemz propad po roce 1990 neni tak drasticky.

VEKOVA STRUKTURA TRATI

Je to dédno tim, Ze pred 20 lety byl stav uzll celko-
vé dost $patny. Ddvodem byla tehdejsi Groven vyhy-
bek, nebot k dispozici byly v zdsadé stale jen Cepo-
vé vymeény (leckdy pouze s ru¢nim prestavovanim]
a geometrie uzld s ¢etnym vyskytem zékaz(l po-
tkavani pro vozy KT8. Poslednim zastupcem toho-
to kdysi tradi¢niho typu je trojuhelnik Radlicka - Za
Zenskymi domovy, ktery se bohuzel ani pri vystav-
bé nové trati do Radlic v roce 2008 nepodarilo zre-
konstruovat. Statisticky vyplyvé potfeba rekonstru-
ovat cca 3,75 uzld rocné, coz se obCas dari naplnio-
vat i po roce 1990. Kladnym extrémem s 8 uzly je
rok 1995, kdy kromeé nové trati do Modran byly re-
konstruovany uzly v Chotkovych sadech, oba troju-
helniky na Klarové, Francouzska - Blanicka, pro-
stor pred vozovnou Pankrac a kolejové spojky v Tro-
jiu mostu pres Vitavu. Druhym velmi silnym rokem
byl rok 1990 se 7 dosud dochovanymi uzly: Octarna,
Petriny, dolni Palmovka, kompletace horni Palmov-
ky, rozvétveni pred vozovnou Kobylisy, stejnojmen-
nd smycka a smycka Spojovaci. Na vétsiné téch-

to uzll vSak od té doby jiz doslo k vymeéneé kolejové
konstrukce. Opacnym extrémem je rok 1999, kdy se
nerekonstruoval zadny uzel, pouze se béhem dvou
mésicl (1) vyménila kolejovad konstrukce na krizo-
vatce Otakarova. Presto je zfejmé, Ze po roce 1990
(véetné) bylo 7 rokd s vice nez 4 uzly a CtyfFikrat se
podarilo zrekonstruovat 3 uzly ro¢né.

Z uvedenych statistik vyplyva, Ze situace v oblas-

ti uzld je vyrazné lepsi nez u samotnych trati. Navic
z hlediska pouzité technologie se uzly po roce 1990
dostaly do mnohem vySsi Urovné. Proto hlavnim
lejovych konstrukci. Kromé stavebnich aktivit v ob-
lasti tunell Blanka je hlavni prioritou JDCT zahajit
pripravu rekonstrukce uzlu Flora, kde je pro pro-
voz velmi limitujici zdkaz potkavani voz( KT8 a rov-
néz neexistence nékterych smeérovych relaci. Hlav-
roce meéla byt Praha 5a 17, jinymi slovy soubor né-
kolika akci mezi Andélem a Sidlistém Repy. O tom
véak zase az v dalSich &islech DP KONT@KTu. &

VEKOVA STRUKTURA UZLU

km jednokolejné

T T T T
FEEPELLPEIFLEPIPPPIIPPISTPFFIFFAFR

rok

Graf 1-Traté

poéet uzlu

1

o r rrrrrr T T T T T T T T TTTT T T T T T T T T T T T T T T T TT

FEELLLLLLLESEEIELSLLLSEELSEEELLFFETEFS S
rok

Graf 2 - Uzly




Ohlednuti do historie

spojovaci trate na Hladkove

Pred casem jsme na
strankach DP KONT@KTu
pripomnéli zruSené
tramvajové traté v hradcanské
oblasti. Na prani ¢tenard se
tentokrat zminime o jedné
existujici trati z téchto mist.
Je kratka, ale to neznamen3,
Ze by jeji historie byla bez
zajimavosti. Jde o spojovaci
trat (¢i presnéji spojovaci
kolej) v ulici Hladkov.

Mgr. Pavel Fojtik,
vedouci oddéleni Archiv

historii prazské tramvajové do-
\/pravy nenajdeme moc tramvajo-

vych trati, které by byly jednoko-
lejné a soucasné jednosmeérné, tedy
takové, kde kazdy smér vedl jinou ulici.
V letech 1900-1926 jsme takové traté
nasli na Malé Strané (Letenskéa a Vald-
Stejnskal. V Karliné tak kratce jezdi-
ly tramvaje v dnesnich ulicich Urxové a
Saldové v letech 1905-1908 a v letech
1935-1956 se do Strasnic jezdilo jed-
nokolejnou trati dnesni ulici Moskev-
skou, zatimco do centra jezdily tram-
vaje Minskou (ta byla ale dvoukolejna).
Z relativné moderni doby si pamatuje-
me napriklad vyuziti smycky Palmovka
pred vystavbou metra po zavedeni pro-
vozu pres zeleznicni prejezd na Pal-
movce (1980-1986). Mezi jednosmeérné
jednokolejné traté uz dlouha éta patri
také zminéna trat na Hladkove.
Jeji historie za¢ina v roce 1926, kdy
Elektrické podniky mély za Ukol vyresit
dopravu na Strahov, kde se mél konat
sokolsky slet. ProtoZe jedina tramvajo-
va vétev vedend pres Hradcany
s jednokolejnym obousmérnym pro-
vozem v ulici U Kaséaren, by nestacila,
byly navrzeny a také postaveny tram-
vajové traté Jeleni - Pohorelec, Stre-
Sovice - Dlabacov a spojovaci kolej na
Hladkové. Trat Jeleni - Pohorelec,
o které jsme jiz psali, byla od Brusnice
k Hladkovu dvoukolejna. Leva kolej se

Vyrocni zprava Elektrickych podnik{ za rok 1932 prinesla fotografii z prestavby trati
v dnesni Myslbekové ulici u Hladkova.

pak stala administrativné spojovaci ko-
leji na Hladkové, prekrizila kolej pra-
vou a pokracovala Hladkovem do ulice
Clam-Martinicovy, [dnesni Myslbeko-
vy), kde se opét administrativné stala
druhou koleji traté Stresovice - Dlaba-
Cov, ktera byla od vozovny Stresovice
po Hladkov jednokolejna. Na Malovan-
ce byla trat zalsténa do Bélohorské
dvoukolejnym trojuhelnikem. V kombi-
naci s existujici hradcansko-brevnov-
skou trati tak vznikly pro sletové potre-
by dvé velké provozni smycky. Tram-
vaje prijizdéjici z Loretanské ulice se

z Dlabacova vracely trati Stresovice

- Dlabacov do centra, zatimco tramva-
je prijizdéjici Jeleni a Keplerovou odbo-
Cily na Hladkové, vyjely na Bélohorskou
a jednokolejnym Usekem Keplerovy se
vracely zpatky do centra. Spojovaci ko-

Filmové zabéry z roku 1932 zachytily

i provoz na spojovaci trati Hladkov

- Dlabacov u dnesni Parlérovy ulice.
Vté dobé to tu vypadalo jinak nez dnes.

lej na Hladkové meérila podle statistiky
175 metrl a s ohledem na celkové re-
Seni nebyla na zbyvajici traté napojena
vyhybkami. Tramvaje tedy jezdily pres
Hladkov opacnym smérem nez dnes.
Nezapominejme také, ze tehdy se jez-
dilo vlevo. Trat byla, stejné jako ostatni
sletové traté, poprvé uvedena do pro-
vozu 6. Cervna 1926. Nejvétsi provoz
na ni byl o hlavnich sletovych dnech
27.a29. Cervna a 4.-6. Cervence, kdy
zde jezdilo celkem pét tramvajovych li-
nek (1, 2,7, 20 a 22). Po skonceni sle-
tu nové koleje zcela osirely a jezdilo se
tudy jen zcela ojedinéle pri manipulac-
nich jizdach.

Teprve 3. ledna 1927 byla alespon do
Jeleni'a Keplerovy ulice prevedena lin-
ka Cislo 7, ktera pro cestu do Brevnova
jezdila Hladkovem. Byl to vlastné jedi-
ny pripad, kdy tudy byla vedena trvale
pravidelna linka. JenZe uz 1. srpna
1928 byla dana do uzivani druha ko-

lej v horni ¢asti Keplerovy ulice, takze
pravidelné se nové jezdilo obéma smé-
ry pres Pohorelec (nyni misto sedmic-
ky linka ¢. 22) a kolej na Hladkoveé opét
osirela. V Keplerové ulici byla nyni po-
chopitelné zapojena vyhybkou.

Znovu trat na Hladkové ozila az pri dal-
Sim sokolském sletu, konaném

v roce 1932. Pred sletem byly zdejsi
traté zdsadné prestavény. V Clam-Mar-
tinicové ulici doslo k urcitému vyrovna-



Krasny filmovy zabér z dlouhé reportaze o dopravé béhem sokolského sletu v roce
1932 zachytil i provoz na trikolejném useku mezi Hladkovem a Dlabacovem. Tramvaj
vpravo jede pres Hladkov do centra, tramvaj linky €. 11 (vlevo) jede ke stFesovické
vozovné a uprostred jede z centra vlak na smycku Malovanka.

ni pdvodni proménlivé nivelety, pri kte-
rém se v nékterych mistech prikrocilo
k odkopani terénu zhruba o 1,5 m (nad
Hladkovem) ¢i naopak k navézce az

0 3 metry (v oblouku pod Octarnou). Pri
rekonstrukci byla pro podbijeni kole-

ji poprvé pouzita pneumaticka kladiva.
Druhou koleji byla vybavena i trat Stre-
Sovice - Dlabacov, kterd byla soucasné
preloZena ve své horni ¢asti k zapadni
strané ulice. P@vodni leva kolej vedouci
z Hladkova Clam-Martinicovou ulici se
nyni po prestavbé stala i administra-
tivné soucasti spojovaci koleje, kterad
tak dosahla celkové délky 521 m. Spo-
jovaci kolej Hlddkov - Dlabacov [tak se
nyni oficidlné oznacovala) byla v Keple-
rové ulici pfepojena na pravou kolej a
od té doby se pojizdéla opacnym smé-
rem. Protoze v Bélohorské byla napo-
jena také na pravou kolej, musel byt na
Dlabacové do traté Pohorelec - Brev-
nov vloZen pravy kolejovy prejezd, tak-
Ze vlaky prijizdéjici z centra Keplero-
vou na Pohorelec na Dlabacoveé preje-
ly z levé koleje na pravou a odbocily na
hladkovskou spojku. V Clam-Martini-
cové ulici, v Useku mezi Bélohorskou a
Hladkovem, tak vznikl v Praze unikatni
trikolejny Usek, ve kterém se po kraj-
nich kolejich jezdilo z kopce do centra
a po stredni koleji opacnym smérem.
Nejvétsi sklon koleje byl hned na Dla-
bacové - 84,1 %o! Do tohoto klesani se
prechazelo velmi ostre. Za vyhybkou
na Dlabacové kolej na 9 metrech mir-
né stoupala (16,7 %o), na nasleduijicich
10 metrech byla vodorovna a pak na-
sledovalo v délce 44 m zminéné prud-
ké klesan.

Spojovaci kolej na Hladkove tak nyni
byla soucasti jedné ze tri provoznich
sletovych smycek, ktera byla ozna-

¢ena nazvem Dlabacov. Po rekon-
strukci byla poprvé uvedena do provo-
zu 5. Cervna 1932 a o hlavnich sleto-
vych dnech po nijezdilo 6 linek (2a, 7,
12,20, 22 a 23). Béhem jediné hodiny
pres Hladkov projizdélo az 130 tramva-
jovych vlaka!

Po skoncenf sletu se po koleji Dlabacov
- Hladkov opét prestalo prakticky jez-
dit. Kromeé toho byl v roce 1933 z dévo-
du rekonstrukce dlouhodobé vyloucen
provoz v Keplerové a Jeleni ulici, tak-
Ze spojka na Hladkoveé ztratila jako ob-
ratisté fakticky smysl a mohla by v pri-
padé potreby poslouzit jen jako odstav-
na kolej.

Pro posledni predvalecny sokolsky
slet, naplanovany na rok 1938, byly sle-
tové traté opét rekonstruovany. Pro-
toze byla zrusSena trat pres Hradcany,
zbyly pro sletovou dopravu jen dvé vel-
ké provozni smycky. Smycka Dlabacov,

jejiz soucasti byla opét i spojovaci trat
Hladkov - Dlabacov, byla provozovana
stejné jako vroce 1932, s tim rozdilem,
ze kolejovy prejezd, umoznuijici jizdu
pres Hladkov, se prestéhoval

z Dlabacova pod Pohorelec do Keple-
rovy, takze tramvaje jezdily béhem sle-
tu po pravé koleji v mnohem delsim
Useku. Protoze v Keplerové ulici byla
trat prelozena do nové polohy, zménila
se i délka hladkovské koleje, kterd nyni
meérila 513 m. Provoz pres Hladkov tak
byl obnoven pfi prvni tzv. predsletové
nedéli 29. kvétna 1938. O hlavnich sle-
tovych dnech Hladkovem projizdélo az
118 vlakd za hodinu, tedy méné nez
vroce 1932. Bylo tudy vedeno 9 linek
(1,2a,712,20,22,23,31aSt).

Ke sletu v roce 1938 se vaze jesté jed-
na provozni zajimavost. Na volné plo-
Se v ulici Hladkov, zhruba v prostoru
dnesniho trojuhelnikového parkovisté
mezi Skolou a Morstadtovou ulici, byly
instalovany dvé oboustranné kusé ko-
leje, na které byly pomoci povrchovych
obloukl odstaveny obé pojizdné ménir-
ny, které Elektrické podniky mély

k dispozici, aby jimi posilily mimoradné
energetické naroky béhem sletu.

Po skoncenf sletu se kolej pres Hlad-
kov opét pouzivala jen sporadicky. Po
zavedeni pravostranného provozu

v roce 1939 byla pouzitelna jen v opac-
ném smeéru, tedy od Keplerovy.

Kdyz v roce 1941 vyvstala potreba od-
klonit pres Pohorelec linku €. 2, byla
kfizovatka Dlabacov (dnes ji Fikame
Malovanka) prestavéna na dvoukolej-
ny trojuhelnik. Kolej Dlabacov - Hlad-
kov byla na této krizovatce odpojena a
stala se tak jen kusou odstavnou koleji,
sice o délce 466 m, ale bez vyznamnéj-
$iho vyuziti. Protoze béhem valky na-

Méné znamé filmové materialy ze sletu v roce 1938 zachytily tramvajové vliaky
odjizdéjici z Dlabacova na spojovaci kolej Hladkov - Dlabacov. Trikolejny Gsek
v dnesni Myslbekoveé ulici slouzil béhem dvou sletd.
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stal kriticky nedostatek kolejnic, byla
kolej postupné zkracovana (jeji kolejni-
ce byly v dobrém stavu, a proto vyuzi-
telné jinde prinutnych opravéch)
avroce 1943 byla nakonec zrusena Uplné.
AZ pred blizicim se prvnim povalecnym
sokolskym sletem bylo rozhodnuto
kolej obnovit, ackoliv pro sletové
potreby byly postaveny nové, dodnes
existujici kolejové smycky Dlabacov

a Kralovka. Spojovaci kolej na Hladko-
vé byla znovu déna do uzivani 15. Cerv-
na 1947. Ackoliv tedy kolej na Hladko-
vé byla poprvé postavena pred témér
84 lety, fyzicky existuje .jen” 80 let. Jeji
délka byla 183 metr( a napojena byla
tak, aby byla pouzitelna ve sméru od
Myslbekovy (byvalé Clam-Martinicovy)
ke Keplerové ulici. SlouZila tedy

i jako zalozni smycka. Pro jeji pojizdéni
uz nebyl pro jizdu pres Hladkov zapo-
trebi kolejovy prejezd v Keplerové uli-
ci, ktery byl proto 6. ledna 1948 odstra-
nén. Prisletu byla opét vyuZita pri pre-
pravé pojizdnych meéniren, které tu byly
opét odstaveny.

Od roku 1947 se tedy kolej na Hladko-
vé pouzivala jen ojedinéle k manipu-
la¢nim jizddm nebo k odstavovani voz{.
UZivala se napriklad k odstavovani vla-
kd, kdyZ nebylo mozné zatdhnout do
vozovny StreSovice pri kratkodobych
vylukach. Tak tomu bylo napriklad dva-
kratv breznu 1960 pfi prepojovani pre-
lozky tramvajové traté v iseku Octar-
na - Brusnice (Sirotcinec).

Pro nepatrny rozsah uzivani zrejmé
neprobéhla zadna vétsi oprava Ci
rekonstrukce primého Useku spojo-
vaci koleje na Hladkové. V pribéhu
let se opravovaly a vyménovaly jen
vyhybky a kriZzeni s tratémi v Mysl-
bekové a Keplerové ulici, zpravidla
pred spartakiadami.

Kolej na Hladkové byla v minulosti vyuzita nékolikrat i pro kratkodobé vystavy
nékterych muzejnich vozidel. Zde je odstaven napriklad motorovy viz ¢. 200

asivroce 1971. Foto: Miroslav Krehlik

KdyZ v roce 1969 probihala od 29. zari
nad Pohorelcem oprava opérné zdi
staré cesty ke Strahovskému klaste-
ru, byla prijizdé do centra pres Hlad-
kov odklonéna linka ¢. 22. Délka vylu-
ky neni bohuzel zndma, pravdépodob-
né trvala nékolik tydnd. V roce 1970 se
stejny odklon konal na nékolik dni zno-

vu, vdubnu na 11 dni a v kvétnu na 4 dny.

Nakonec byla kolej u opérné zdi vylou-
Cena od 3. brezna 1971 znovu a teprve
az 11. fijna 1971 skoncila objizdka pres
Hladkov.

V roce 1982 bylo pfi rekonstrukci tra-
té v Myslbekové ulici, uskutecnéné
od 20. Cervence do 22. fijna rekon-
struovano i odbocenf do ulice Hlad-
kov. Od té doby ma soucasna vyhyb-
ka na prazské poméry ne prilis ¢as-
tou podobu s kratkym primym Use-
kem pred srdcovkou.

V roce 1996 bylo na Hladkové od

10. do 20. ¢ervna rekonstruovano
trolejové vedeni.

V soucasné dobé miiZzeme na spojovaci trati Hladkové potkavat docasné pravidelné
tramvajové vlaky. Foto: Ing. Jan Surovsky, Ph.D., 28. 11. 2009

Teprve rok 2000 pfinesl po dlouhé dobé
vyraznéjsi zdsah do manipulacni traté.
Pri rekonstrukci traté v Jeleni a Keple-
rové ulici [15. Cervna - 21. srpna) bylo
rekonstruovano i napojeni spojova-

ci koleje, pri kterém byl kolejovy ob-
louk s kfizenim a sjezdovou vyhybkou
ulozen na Zelezobetonové prazce. Pri
stejné vyluce byl opraven i Usek v uli-
ci Hladkov. Od té doby je celé trat na
Hladkové zadlazdéna. Predtim méla
cast pri Myslbekové ulici Zivicny kryt.

K vétsSimu vyuZiti spojovaci koleje na
Hladkové doslo az pri vylukach vy-
volanych vystavbou silni¢niho tunelu
méstského okruhu (tzv. Blanka) v po-
slednich letech. Z d@vodu vystavby ka-
nalizace v Patockoveé ulici byl od 1. zar{
do 1. prosince 2005 vyloucen tramva-
jovy provoz v Useku Octarna - Hladkov.
Tramvajové linky ¢. 15, 25 a 57 byly
odklonény ve sméru do centra pres
Hladkov, aby alespon ¢astecné byla
zajiSténa dopravni obsluha v Myslbe-
kové ulici. Po 34 letech tak ulici Hlad-
kov opét jezdily pravidelné, i kdyz do-
Casné, tramvaje s cestujicimi. [V dobé
od 15. fijna do 1. listopadu se ovSem
pres Hladkov nejezdilo s ohledem na
vyluku Bélohorské tridy.)

Také v soucasné dobé jezdi tramvaje
pres Hladkov. Uz od 3. listopadu 2009
je tudy odklonéna linka ¢. 15, aby se
alespon castec¢né odlehcilo tramvaje-
mi pretizené ulici U Brusnice.

(Od 15. listopadu do 20. prosince tudy
jezdila i nocnflinka ¢. 57). Potkavat je
tu budeme jesté delsi ¢as. Na zavér
jesté dodejme jednu provozné organi-
zacni zajimavost. Zatimco pro tramva-
je je ulice Hladkov jednosmérna smeé-
rem ke Keplerové ulici, pro automobily
je tomu pravé naopak - je pro né jed-
nosmérna k Myslbekové. (A



Den s konstruktéerem

Ing. Jan Kadlec je vedoucim oddéleni Konstrukce
a dokumentace jednotky Sprava vozidel Tramvaje.
S anatomickou presnosti se musi vyznat ve vozech,

které v Dopravnim podniku jezdi, ale i v téch, které maji

.7

na prazské koleje zavitat. Aby toho nebylo malo, patri

do Kadlecovych kompetencii svarovani. Zatimco

u konstrukce a dokumentace jsme ho prirovnali

k anatomovi, v pripadé svarovani to je chirurg napravujici
zlomeniny a zasahujici v mnohdy komplikovanych
pripadech a na tézko léCitelnych mistech.

Jakub Ryska, oddéleni Komunikace
Foto: Lubos Wisniewski

onstrukce neznamena jen navrho-
Kva’m’ novych, futuristickych mode-

l8. V Dopravnim podniku jezdi mno-
ho letitych vozd, na nich?Z je tfeba provést
konstrukéni Upravy. Nékdo musi upravo-
vat detaily, na néz pred desitkami let ne-
pomysleli - v pripadé vyrobce nejstarsich
Técek” uz ani neni koho jiného oslovit nez
samotné zaméstnance Dopravniho podni-
ku: napriklad kdy? je treba zlepsit vyhled
ridice pomocf konstrukce novych zrcatek
a podobné. , Jde spise o drobnosti, co mne
ale bavi v posledni dobé nejvice a ¢im se
zabyvame velmi intenzivné, je projekt no-
vého jizdniho obrysu kola,” rika Kadlec.
Jakkoli specializované mohla posledni
véta znit, souvisi s velkou bolesti prazské
tramvajové dopravy: opotiebenim kolej-
nic i kolvozd. . Kolo a kolejnice maji néja-
ky tvar, ktery méze do urcité meze fungo-
vat a po jejimZ prekroCent je nutnd opra-
va,” li¢i Kadlec. On a jeho spolupracovnici
se snazi dopatrat optimalniho tvaru kola,
diky némuz by se prodlouZila zivotnost
vSech souvisejicich soucasti, a tim usetrily
obrovské sumy z rozpoctu podniku i més-
ta. Do vyvoje jsou zapojeni odbornici z né-
kolika jednotek a dohromady tvori maly
vyzkumny Ustav, ktery spolupracuje s Uni-
verzitou Pardubice. Zdejsi Doc. Ing. Jaro-
mir Zelenka, CSc. navrhl novy jizdni obrys.
Kola tohoto tvaru byla nainstalovana na
nékolik tramvaji jezdicich v béZném pro-
vozu a nasi pracovnici zkoumaji miru opo-
trebeni. ,Zatim jsme ve fazi shromazdo-
vani (dajd. Je to ohromné zajimava préa-
ce, ale na vysledky si budeme muset jesté
pockat,” vysvétluje Kadlec.
Abychom pochopili alespon na laické Grov-
ni problematiku jizdniho obrysu, pred-
stavme si prirez tramvajovym kolem: ob-
vodem men&i jizdni plocha dosedé na

kolejnici, obvodem vétsi okolek jezdiv zl&b-
ku kolejnice a ma ..pouze” vodici funkci.
Ono ..pouze” je ovem ve stredu zajmu
vyvojara. Zejména v obloucich dochaz

k rychlému opoti‘ebeni okolku smérem do
stran. Véha tramvaje zpdsobuje obrovské
treni a nasledné obrusovani okolku i ko-
lejnice. Ing. Zelenka proto kromé zvétse-
ni Sirky kola navrhl zménit dhel, pod nimz
prichazi okolek do kontaktu s kolejnici.

V soucasnosti stoji v pankrackeé vozov-

né sofistikovana mérici stanice, ktera na-
sim pracovnikim poskytuje Gdaje o vli-
vu nového tvaru na opotrebeni. . Tram-

vaj projede urcitym mistem a laser sej-
me tvar kola. Stanice mi tento Udaj posle
na pocitac a ja tak mohu na monitoru sle-
dovat Ubytek hmoty,” popisuje Kadlec jed-
nu z technologif vyzkumu. Clovéka ihned
napadne otazka, o kolik se mGze obrys
zmensit, aby byla jizda tramvaje stale bez-
pecna. Tady vstupuje do hry nékolik para-
metrd: prdmér kola, po jehoZ nebezpec-
ném zmenseni by tramvaj .. Sourala bri-
chem” po zemi a samozrejmé zminény
rozmeér okolku. .Nové kolo ma okolek

20 milimetrd, kolo navrzené docentem
Zelenkou o dva milimetry vice. Nejmen-
Si povoleny rozmeér je 12 milimetrd,” vypo-
Citdva Kadlec. Staré ,Técko" ujede 60 tisic
kilometrd, nez je treba kolo vyménit. Nova
14T je na tom o polovinu hire.

Jak uz vyplyva z ndzvu Kadlecovy funk-
ce, ma na starosti i dokumentaci ¢i spi-
Se technickou specifikaci. Jeho oddéle-
nivzdy od vyrobce dostane dokumenta-
ci popisujici veskeré parametry vozidla,
Kadlec a jeho kolegové poté informace
prepracuji do specifikaci roztridénych na
dnes jiz ustalené celky. Jednotlivi speci-
alisté v opravné a na vozovnach jiz védi,
kde hledat informace. Napriklad ze spe-

cifikace pro podvozek se lze dozvédét,
jak daleko mohou byt kola od sebe, je-
jich prmeéry, povolené ojeti okolkd, vile
pruzin a podobné. Musi vSak vyrobce
uvadét vSechny Udaje? Existuji vyrobni
tajemstvi, bild mista v dokumentaci?

.Déa se rict, ze ano a dochazi k tomu sta-
le Castéji,” popisuje moderni trend Ka-
dlec. U brzdice starych .Técek " je vSeo-
becné znama a popsana konstrukce: ko-
lik vinuti ma civka, jaky ma odpor atd.,

a proto se da bez potizi svépomoci opra-
vit. U hydraulickych brzd vi technik, Ze je
treba vymeénit olej po urcitém mnoZstvi
kilometrd, ale v pripadé poruchy nezby-
va nez cely agregat vyménit.

Posledni ale neméné dileZitou oblasti Ka-
dlecovy plisobnosti je svarovani. Dopravni
podniky dnes musi spliovat prisné normy,
nad jejichZ plnénim dohliZi Drazni Grad.
Podnik musi mit mimo jiné svareci dozor,
vnémz figuruje i proskoleny revizni tech-
nik. Kadlec vykonava obé tyto funkce. Ne-
jenze chodi kontrolovat svéry, ale prede-
vSim vypracovava svarovaci postupy, pre-
zkusuje svarece a povsechné kontrolu-

je kvalitu odvedené préce. VZdyt na dobre
udélaném svaru zavisi bezpecnost cestu-
jicich i fidice.

ZpUsoby svarovani se rlizni - od elektrody
po plyn. Kazdy pripad je jiny a Zada si jinou
mohutnost a provedeni svaru. Kadlec a jeho
kolegové pritom stéle Castéji narazeji na
netypické a Spatné svaritelné materia-

ly, které vyrobci pouZivaji ve snaze zvysSo-
vat pevnost a sniZovat vahu vozidel. V oce-
li se objevuji primési uhliku, s jehoz zvy-
sSujicim se podilem klesé svaritelnost. Ra-
dost svareci neudéld ani situace, kdy ma
privarit dvé soucasti z rzného materia-
lu. V takovych chvilich je . kazda Kadleco-
varadadrahd”. @
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RW-Schiene 1. generace z roku 1972.
Foto: Berufsfeuerwehr Frankfurt a. M.

Detail vyzbroje na levoboku vozidla
RW-Schiene.

Detail vyzbroje na pravoboku vozidla
RW-Schiene.

eobvyklé Feseni predsta-
N vuje dvojice vozidel RW-S

(Ristwagen-Schiene = Tech-
nicky automobil - kolejovy, resp. dvou-
cestny). Jedna se o specialni technic-
ké automobily, které maji mezi pred-
ni a zadni automobilovou népravou vy-
suvny kolejovy podvozek. Pokud se po-
sadka technického automobilu potre-
buje dostat na jinak nepristupné misto
tramvajové trati nebo trati metra, vjede
automobilem nad koleje, spusti kole-
jovy podvozek, a pokracuje po kolejich
na misto mimoradné udalosti. Kolejo-
vy podvozek nema vlastni pohon a au-

Specialni hasicska
vozidla ve Frankfurtu

Profesionalni hasici nemeckeho velkomesta
Frankfurt nad Mohanem disponuji dvéma
unikatnimi automobily pro reseni havarii

kolejovych vozidel MHD

Hasici prazského Dopravniho podniku nejsou jedinou
hasicskou jednotkou, specialné vyzbrojenou a vyskolenou
pro reSeni havarii v méstské povrchové a podzemni
kolejové doprave. Stejné Ukoly plni také profesionalni
hasi¢i mésta Frankfurt nad Mohanem. Zatimco v Praze je
zrizovatelem verejnych hasicd stat (Hasi¢sky zachranny
sbor Ceské republiky), ve Frankfurtu je zfizovatelem
verejného hasi¢ského sboru mésto a verejni hasici zde
zabezpecCuji specializované zasahy v systému méstské
kolejové dopravy, vcetné nakolejovani. Pro tyto Ukoly jsou
hasi¢i méstem také adekvatné vybaveni.

Text a foto: Ing. Michal Brunner, Hasicsky zachranny sbor DP

tomobil se prijizdé po kolejich ,odstr-
kuje” vnitrnimi pneumatikami zadnich
dvojmontazi od temene kolejnice. Tim-
to zplsobem zajistuji hasici ve Frank-
furtu dopravu tézkého vyprostovaciho
a nakolejovaciho zarizeni Lukas a dal-
Sich technickych prostredkl co nejbli-
ze k mistu zadsahu. Zde je tfeba pozna-
menat, ze frankfurtské metro méa radu
povrchovych Usekd a vjezdd do pod-
zemli, takZe je tam operativni nasazenf
takto koncipovanych dvoucestnych vo-
zidel mozné, na rozdil od metra praz-
ského.

Prvni dvé vozidla RW-S byla do Frank-
furtu dodéana jiz v roce 1970, resp.
1972. Vozidla méla automobilovy pod-
vozek Magirus-Deutz 232 D17 FA, ko-
lejovy podvozek Schorling a nastavbu
Berger. Prijata koncepce se osvédci-
la, a tak v roce 1986 byla dodana vozi-
dla RW-S druhé generace, ktera slou-
zi doposud. Vozidla druhé generace
maji automobilovy podvozek Iveco-Ma-
girus 320 M19 FKL, kolejovy podvo-
zek Schorling a nastavbu Magirus. Do
typového prislusenstvi vozidel RW-S
prvni i druhé generace patri vestaveé-
na elektrocentrala, osvétlovaci télesa
a vyprostovaci lanovy navijak. Na zad-

nim Cele vozidel je namontovéana hyd-
raulicka plosina pro skladani tézkeé vy-
zbroje. Skrinova nastavba nad Grovni
podvozku ma sirku pouhych 1400 mm.
Tim jsou vytvoreny na bocich vozidla
podélné pochozi lavky, které umoznu-
ji vyjmuti vyzbroje z ndstavby ve stisné-
nych prostorach. Na pochozi lavky lze
vystoupit primo z kabiny vozidla dver-
mi v zadnim cele kabiny. V kabiné jsou
umistény hasi¢ska radiostanice i radi-
ostanice mistniho dopravniho podniku
s volacim znakem ,Helmut".

V ¢lanku o specialni technice frankfurt-
skych hasicd je treba zminit osobnost
profesora Ing. Ernsta Achillese, ktery
byl reditelem Hasi¢ského sboru més-
ta Frankfurt na Mohanem v letech 1966
az 1989 a zemrel v roce 1999 ve véku 70
let. Ernst Achilles byl genidlnim hasic-
skym velitelem, odbornikem a prikop-
nikem. Zabyval se intenzivné pozarni
ochranou vyskovych budov, nasazenim
vrtulnikd pri likvidaci pozar( a zachra-
né osob, zdokonalenim systému lékar-
ské prvni pomoci

a vyvojem pozarnich automobild. Pro-
sadil bezpecnostni prvky dnes tak sa-
mozrejmé, jako je fosforeskujici Zluta
barva hasi¢skych prileb nebo kontrast-



ni bilé pruhy, cervenobilé Srafovani a
jasné Cervené reflexni natéry na pozar-

RW-Schiene 2. generace s vysunutym
kolejovym podvozkem.

Tramvaj pro vycvik nakolejovani na dvore
frankfurtskeé hlavni pozarni stanice.

nich automobilech. Pod vedenim profe-
sora Achillese byl frankfurtsky hasic-
sky shor vybaven nejen dvéma genera-
cemi unikatnich vozidel RW-S, ale ce-
lou flotilou pozarnich automobild, kte-
ré predbéhly svou dobu. Podle Ernsta
Achillese bylo po jeho smrti pojmeno-
vano jedno z frankfurtskych ndmeésti.
Za zprostredkovani navstévy Hasicské-
ho sboru mésta Frankfurt nad Moha-
nem a trpélivy odborny vyklad dékujeme
nasemu kolegovi, frankfurtskému pro-

fesionalnimu hasi¢i Peteru Stehlikovi. &
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Navstivte Den otevrenych dveri
Stredni prdmyslove skoly dopravni

V pondéli 25. ledna se pro zajemce o studium ci jejich rodice otevrou od 16.00 do 18.30 hodin
dvere Stredni prdmyslové Skoly dopravni, a. s., Plzeriska 102/219, Praha 5 - Motol. Budou tak mit
mozZnost seznamit se s kompletn( studijni nabidkou SPSD, a. s., prohlédnout si uéebny i strediska
odborného vycviku a vybavenost veskerych pracovist, dozvédét se vice o bohaté mimoskolni
cinnosti a se svymi dotazy se obracet primo na pedagogy skoly.

AV4

kola poskytuje Ctyrleté vzdé-
S lani v oborech zakoncenych

maturitni zkouskou a trileté
v oborech zakoncenych zavérec-
nou zkouskou s vyucnim listem.
Absolventi obor( vzdélani s vyuc-
nim listem maji moznost pokra-
Covat vdennim i dalkovém néastav-
bovém studiu, které je zakonce-
no maturitni zkouskou. Absolven-
ti Ctyrletych i ndstavbovych obor(
mohou dalsim studiem dosahnout
vysokoskolského vzdélani.
Ucebny jsou vybaveny moderni
informacni a komunikacni techni-
kou, s mozZnosti pripojeni na inter-
net. Vyznamnym prinosem pro
vyuku jsou multimedialni a jazykové
ucebny, mérici laboratore.
Prakticka vyuka probiha ve Skolnich
provozovnach a na smluvnich
pracovistich socialnich partnerd,
z nichz nejvétsim je zrizovatel skoly,
Dopravni podnik hl. m. Prahy,
akciovéa spolecnost.

STREDNI )
PRUMYSLOVA

SKoLA

Zaci $koly jsou zapojeni do mezi-
narodnich projektd financovanych
z ESF, v programech Leonardo

a Tandem (odborné staze v Draz-
danech a v technické Skole G18

v Hamburku), jsou Gspésni ve stre-
doSkolskych soutézich napr.: Au-
tomechanik junior, Enersol, veletr-
hy fiktivnich firem. Skola podporu-
je také mimogkolni aktivity (adap-
tacni pobyty pro prvni roéniky, po-
bytové a poznavaci zajezdy do za-
hranici, exkurze a sportovni aktivi-
ty). Spolupracuje s vysokymi ko-
lami napt. CVUT, CZU.

Diky aktivitdm skoly v programech
firem Microsoft a Autodesk Aca-
demia mohou Zaci zdarma vyuZzi-
vat ve vyuce, ale také na domacich
pocitacich, software zdarma, nebo
ziskat cenové dostupné licence.

V rémci studia mohou Zaci vybra-
nych obor( ziskat ridi¢sky prikaz
sk. B a C a absolventdim elektroo-
borl Skola nabizi zkousku §5, vyhl.

DOPRAVNI, a. s. 5

50/1978 Sb., jejiz vykonani zvysuje
moznosti uplatnéni v rlznych pra-
covnich pozicich po ukoncenf stu-
dia.

Uroven teoretické i odborné pri-
pravy zakd ve véech oborech stu-
dia je garantovana spolupraci sko-
ly s partnerskymi firmami a ¢len-
stvim v profesnich sdruzenich.

Informace o podminkach a prdbé-
hu prijimaciho Fizeni pro Skolni rok
2010/2011 je mozné ziskat na tel.:
221779 388, 221 779 371 nebo
prostrednictvim e-mailu
studijni_oddelenifdsps-dopravni.cz,
pripadné osobné v oddéleni nabo-
ru, rekvalifikaci a dalsiho vzdéla-
vani, kancelar ¢. 11, 1. patro, pra-
covisté Moravska 3, Praha 2 - Vi-
nohrady. Termin pro podani pri-
hlasek je do 15. brezna 2010.
Prehled o studijnich oborech

a dalSiinformace ziskate také

na www.sps-dopravni.cz. LA )
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