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Selsky rozum
se neda nahradit

Je eskalator bezpecné zarizeni?
Muzejni trolejbus
TATRA T400 c. 431

Po mnoha letech praci byla
dokoncena jeho rekonstrukce.
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Mili ¢tenari,

za téch osm a pll roku mého pdsobeni v Dopravnim
podniku jsem si vypéstovala jakysi radar na komentare,
piipominky, stiznosti a reakce kolemjdoucich ¢i cestu-
jicich na adresu nasi spolecnosti. A tak jsem nedavno
pri ndkupech v jednom z prazskych obchodnich cen-

ter diky tomuto radaru zachytila a vyslechla rozhovor
dvou matek s kocarky. .Vis, Ze jsou prazské eskalatory
nebezpecné?!” pravila se zcela vaznou tvari jedna z nich.
A druha jen souhlasné kyvala hlavou. Reagovaly tak na
dva nedavné Urazy déti na eskalatorech v metru, kde jim
.uvizla” noha, tedy lépe Freceno, kam ji dle mého nazoru
strkaly, az se jim to povedlo... Mam pocit, Ze na viné neni
eskalator, ale rodic, ¢i doprovod ditéte. Z vlastni zkuse-
nosti vim, Ze kdyZ détem reknete ,nesmis”, tak udélaji
vSe pro to, aby si nase prisné .nesmis” vyzkousely, a tak
je jen na nas dohlédnout, aby nedélaly nebezpeéné véci.

VZdy kdyZ jsem svédkem takového pachani nespraved!-
nosti vac¢i nasemu podniku, mam sto chuti uvést véci na
pravou miru, a je pravda, ze nékdy to i udélam. V tomhle
pripadé jsem mlcela. Mam totiz pocit, Ze nékteré lidi
nelze presvedcit o opaku a urputné se drzi nazoru, ktery
kdesi zaslechli. Jsme tak valcovani medialnim tlakem,
Ze jsme ztratili schopnost udélat si na dénf vlastni
nazor. Jak stado ovci prejimame, co nam vnucuji média
¢i nékdo jiny, a to se netyka jen prazskych eskalatord.
Kam se podél zdravy selsky rozum, individualni postoj

a Usudek?

Pravda, i ja mam jeden neprijemny zazitek s prazskym
eskalatorem. Ovsem za tohle nepékné seznameni s jez-
dicimi schody si mohu sama. Vyrazila jsem v superdlou-
hé dzinové sukni a po vkroceni na prvni schod si vSimnu,
Ze jsem uvizla. Sukné se napasovala do postranni me-
zerky a ja nemohla ani nahoru, ani dold, nikam. V navalu
paniky mé napadlo jen jediné reSeni, sukni si sundat

a nechat ji napospas svému osudu. Nastésti jsem ji na
posledni chvili doslova vyrvala z jeji pasti a dnes se pri

pohledu na cerny, mastny flek na jejim spodnim okraji,

ktery odolava vsem pracim prostredkdm, uz jen sméji.

Preji vdm hodné odvahy, sily a vytrvalosti pri vytvareni si
vlastnich ndzort (a jejich sdélovani ostatnim).

Dana Reinisova

Jistota na dalsich deset let

Dopravnimu podniku se podarilo uzavrit
dlouhodobou smlouvu s mestem

Po celé Evropé se musi jednotlivi dopravci
prizplsobit nové legislativé. Dne 3. 12. 2009
vstoupilo v platnost nafizeni Evropské

rady 1370 upravujici vztah mezi objednatelem
a dopravcem. Kromé toho, Ze zavadi novy
institut kompenzace (tedy jakym zplsobem
by mél byt hrazen zavazek verejné sluzby),
zavazuje objednatele dopravy k vyhlasovani
verejné soutéze na poskytovatele dopravy.

V tomto novém, soutézivéjSim prostredi
prichazi mnoho dopravcl o své drivéjsi jistoty.
Jakub Ryska, oddéleni Komunikace

¢koli nové nafizeni respektuje vyjimecnost vztahu
Amést a jejich tradi¢nich dopravnich podnikd a umoz-

nuje v jejich pripadé zadat zakézku pFimo, stale zdsta-
va moznost, Ze se mésto rozhodne tuto sluzbu tendrovat.
Verejna sluzba - kardinalni pro Zivot mésta - je tak vrZena
do neklidnych vod moderniho kapitalismu, kde ne vzdy fun-
guji férové praktiky a do bojd o lukrativni zakazky mnohdy
vstupuji specifické podnikatelské a politické zajmy na Ukor
zajmu vefejného.
Bylo proto nejvySsSim Usilim naseho Dopravniho podniku
uzavrit dlouhodobou smlouvu s méstem, ktera by stabili-
zovala nasi pozici ve mésté a prinesla zaruky pro neruseny
a efektivné planovatelny vyvoj hromadné dopravy v met-
ropoli. Zhruba rocni vyjednavaci snazeni prineslo ovoce.
Dopravni podnik podepsal desetiletou smlouvu s méstem,
kterd vstoupila v platnost 1. ledna 2010. Samozrejmé, tézko
si predstavit, Ze v piipadé nelspéchu vyjednavani by mésto
vyhlasilo soutéz na provoz tramvaji ¢i metra, avSak osud
autobusové trakce by byl velmi nejisty.
Dosud byla smlouva mezi ROPIDem a Dopravnim podnikem
hl. m. Prahy uzaviréna formou jednoro¢nich dodatkd k za-
kladni smlouvé. .Nynije v ni kvalifikovan zavazek verejné
sluzby na deset let, co se tyCe objemu dopravnich vykon(,”
upresnuje Ing. Miroslav Choutka z odboru Controlling a hos-
podareni. Ve smlouvé sice nejsou pro celé obdobi obsazeny
objemy financniho plnéni, je vSak specifikovana cena za kilo-
metr a zpdsob vypoctu kompenzace. Ta bude v pribéhu celé
smlouvy vZdy zohlednovat inflacni koeficient vyhlasovany
Ceskym statistickym Gradem. Zaroven upresnuje zplsoby
financovani a financni toky.
Neni prekvapivé, ze se mésto odmita zavazovat konkrétnimi
¢astkami a vyhlasuje pouze cenu za kilometr. . Kasy ve vSech
krajich na tom nejsou nejlépe, zejména z ddvodu obecného
vypadku danovych prijma,” vysvétluje Choutka. Ddsledkem
pro prazské cestujici vtomto roce bude omezeni doprav-

nich vykond v priblizné hodnoté 300 miliond korun. Dalsf
snizovani ¢i naopak zvySovani vykonl bude upfesiiovano
kazdy nasledujici rok v rdmci sjednaného rozsahu. Snaha

o hledani Uspor se projevuje takika v kazdém koutu Doprav-
niho podniku. Zejména délnické profese, po predlonském
auditu prevazné kategorie THP, pocitily hromadné propous-
téni. .Toto propousténi's novou smlouvou prilis nesouvisi,
stejné by si ho modernizace podniku vyzadala,” upozorniuje
Choutka. Nakup modernéjsiho tramvajového i autobusového
vozového parku a s nim logicky souvisejici sniZen{ potFeb-
nych opravarenskych kapacit prindsi dalsi vyznamnou
prileZitost k Uspordm. Omezovani vydajl probiha iv oblasti
rezijniho materialu, rezijnich oprav, obsluznych a spravnich
¢innosti a podobné.

V odborném odhadu kompenzace pro rok 2010 vSak nasi
ekonomicti odbornici pocitaji i s nardstem trzeb: jednak diky
dil¢imu tarifnimu opatreni pripravovanému ROPIDem, ale
také prodejem nékterych budov, které se v ramci optima-
lizace Cinnosti uvolnily. .Dopravni podnik méa pripraven
seznam zbytného nemovitého majetku, ktery podnik nepo-
trebuje, ale s jehoZ prodejem se ¢ekalo kvali zamrznuti trhu
s nemovitostmi,” popisuje Choutka.

Vratme se ale k samotné smlouvé a k tomu, co nés nejvice
zajima: neni mozné, aby v nejblizSich deseti letech soukromi
dopravci pripravili Dopravni podnik o jeho vysadni posta-
venive mésté? Vzdyt smlouva mezi Dopravnim podnikem

a hlavnim méstem Praha definuje moznost pétiprocentniho
pohybu dopravnich vykon@ za rok. .Je mozné, Ze v jejich
ramci bude Dopravni podnik prichazet o svoje vykony, ale
zaroven bude mit moznost se 0 né zpétné uchazet. Jestli

o né prijdeme, nebo ne, zalezi na nasi efektivité, cené a sa-
moziejmé Uspésnosti v tendrech,” uvazuje Choutka.

V pFipadé vyhlageni verejné soutéZe nemaze jit Dopravni
podnik pod urcitou cenu, ovéem penize nemusi a ani nemo-
hou byt jedinym hodnoticim kritériem soutéze. DdleZita je
vzdy kvalita. Dopravni podnik na rozdil od ostatnich poten-
cidlnich dopravcl poskytuje velmi nadstandardni sluzby:
.Okamzité nasazovani ndhradni dopravy za vypadek kdekoli
a na jakékoli trakci ndm prindsi vyssi naklady, zaroven ne-
seme naklady spole¢né pro Prazskou integrovanou dopravu
i pro mésto,” li¢i Choutka. Ma na mysli zvlasté zastavkovou
péci, prepravni kontrolu, tarifni a odbavovaci systém, info-
centra, technicka zafizeni souvisejici s preferenci doprav-
nich prostredkl apod. a také nase hasice, ktefi perfektné
funguji v Zachranném systému Prahy i Ochranném systému
metra. Nedilnou pfilohou uzavrené smlouvy jsou Standardy
kvality, které budou zaroven vybérovym kritériem pfi vypi-
sovanych tendrech a které nastavuji v kvalité rovné pod-
minky pro vSechny potencionalni zdjemce. Zamyslime-Li se
nad komplexnosti sluzeb, které Dopravni podnik poskytuje
- a které jako jediny je schopen efektivné propojit a zorga-
nizovat, mame velkou nadéji, Ze o svou pozici vyhradniho
dopravce v hlavnim mésté neprijde ani do budoucna. o
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Standardy kvality PID - autobusy

Standardy kvality Prazské integrované dopravy (PID) stanovujici

jednotnou Uroven kvality poskytovanych sluzeb vychazeji

.7

z doporuceni evropské normy CSN EN 13 816 a také ze soutasnych
finan¢nich moznosti objednatelt dopravy. Standardy byly nastaveny
podle zjisténych kliCovych potreb cestujicich tak, aby se mohly stat
zakladem smlouvy se zakaznikem o minimalni jednotné Urovni

poskytované kvality sluzby.
Ing. Filip Drapal, ROPID

iky zavadénym standarddm bude
D mozné sledovat, vyhodnocovat

a porovnavat plnéni jednotlivych
aspektd sluzby u jednotlivych doprav-
@ PID a pomoci dal$ich vyplyvajicich
opatrent jejich kvalitu trvale zlepSovat.
Standardy kvality PID jsou zavaznym
dokumentem pro véechny doprav-
ce PID. Vzhledem k prvnimu vydani
téchto standardd se v pribéhu letosni-
ho roku predpoklada jejich vyhodnoceni
anasledné i Uprava metodiky. Aktuali-
zace standardd kvality by méla probihat
jednou rocné po projednani se vSemi
zUcastnénymi stranami. Prvni rok je
nastaven jako zkuSebni, ze kterého by
meély vzejit praktické nameéty k optimali-
zaci nastavenych parametrd. Standardy
se také stanou zékladem pro urceni
kvalitativnich kritérii pro pripravovana
vybérova Fizeni na jednotlivé autobuso-
vé linky PID.

Autobus PID

Obecné podminky, které stanovuji

nasledujici vzhled a vybaveni autobusu

PID:

* pomér poctu sedicich a stojicich
cestujicich

* misto pro kocarek

* sledovani polohy vozidla pomoci GPS

¢ informacni a odbavovaci systém
[napF. hlaseni zastavek, digitalni
informacni panely, zobrazovac ¢asu
a pasma, oznacovace, vynatek z ta-
rifu a smlvnich prepravnich podmi-
nek PID a dalsi pokyny pro cestujici
podle manudlu)

e evidencni ¢isla a logo PID

* osvétleni, topeni, odvétravani

e minimalni procento bezbariérové
pristupnych vozidel na méstskych
a priméstskych linkach

* vybaveni pro zrakové postizené
cestujici

* pravidla pro umisténi reklamy (ma-
ximalné 30 % okennich ploch, zakaz
propagace osobnich automobild)

e maximalni stari autobusu

Zastavka PID

Obecné podminky, které stanovuji na-

sledujici vzhled a vybaveni zastavky PID:

e zakladni rozméry a vzhled zastavko-
vého oznacéniku podle manualu

 kombinace barev: ervend, modr3, bila

* zastavkovy informacnf systém (nazev
a charakter zastavky, oznaceni linek
vCetné smérd, prestupnich vazeb,
tarifni pasmo atd.)

* zastavkové jizdni Fady (umisténi,
ochrana proti povétrnostnim vlivdim
a vandalismu]

e podminky pro informacni vitrinu v za-
stavkovém pristfresku

Jednotlivé kvalitativni stan-
dardy a jejich definice

1.1 Plnéni grafikonu

Provoz je zajistovan v souladu s platnym
grafikonem [(bez vypadkd).

1.2 Dodrzeni kapacity vozidla

Spoj je zajiStovan vozidlem predepsané
nebo vySsi kapacity.

2.1 Bezbariérovost vozidel

Dopravce provozuje bezbariérové
pfistupna vozidla [minimalné 10 % na
méstskych a 5 % na priméstskych
linkéch).

2.2 Garance bezbariérovych spojd
Spoje, vyznacené v jizdnim radu (garan-
tované spoje), jsou zajistény bezbariéro-
vé pristupnym vozidlem.

2.3 ObslouzZeni zastavek

Vozidlo obsluhuje zastavky v pripadé
potfeby vystupu/nastupu.

2.4 Doplikovy prodej jizdenek na
méstskych linkach

Ridi¢ na méstskych linkach je povinen
nastoupit sluzbu vzdy s dostatecnou
zasobou jizdenek pro doplikovy prode;.
Ridi¢ je ochoten tyto jizdenky prodavat.
2.5 Prodej jizdenek na priméstskych
linkach

Ridi¢ prodava jizdenky v souladu se SPP
PID a Tarifem PID. Ridi¢ také ddsledné
kontroluje tarifni kdzen cestujicich.

2.6 Funk¢nost odbavovaciho zarizeni
Odbavovaci zafizeni ve vozidle je plné

funkéni. V odbavovacim zafizenf je pou-
Zito spravnych naleZitosti (papir, paskal.
3.1 Informovani ve vozidlech
Informace ve vozidle (vné i uvnitf) od-
povidaji manualu pro autobus PID, jsou
kompletni, aktualni a Citelné.

3.2 Informovani na zastavkach
Informace na zastavce odpovidaji ma-
nualu pro zastavku PID, jsou kompletni,
aktudlnia Citelné.

4.1 Presnost provozu

Provoz je zajistovan v souladu s plat-
nym jizdnim radem. Provoz je presny,
pohybuje-li se odchylka od jizdniho
radu u nacestné zastavky v rozmezi 0 az
+179 s, u vychozi zastavky 0 az +59 s.
Maximalni povolena zaporna odchyl-

ka je 59 s. Standard je splnén, jede-li
80 % sledovanych spojl v toleranci pro
presny provoz.

4.2 Prestupni vazby

Ridi¢i dodrzuji predepsané navaznos-

ti a prestupy vyznacené ve vozovém
jizdnim Fadu.

5.1 Chovani jizdniho personalu
Provozni personal se chova slusné,
vstricné a pratelsky bez hrubého
poruseni pravidel sluSného chovani.
Provozni personal nesmi béhem pobytu
ve vozidle koufrit.

5.2 Ustrojova kazen

Ridi¢ je po celou dobu vykonu odén ve
sludném a Cistém odévu (uniforma pri-
slusného dopravce nebo jednotny odév,
stanoveny dopravcem).

6.1 Cistota vozidel

Interiér i exteriér vozidla je pfivyjezdu
na vykon Cisty, udrzovany, upraveny, bez
poskozeni jeho soucasti, bez neodstra-
nénych a odpudivych prvkd.

6.2 Cistota zastavkovych zarizeni
Zastavkovy oznacnik a jeho prislu-
Senstvi je udrzovano Cisté, vSechny
informacni prvky, zastavkové jizdni rady
a provozni informace jsou dobre Citelné.
7.1 Dopravni nehody

Cestujici neni béhem cesty postizen
dopravni nehodou.

7.2 Rizikové situace

Cestujici se ve vozidle nesetka se situa-
ci, kterd by mohla ohrozit jeho bezpec-
nost, zdravi i zivot.

8.1 Stari vozidel

Minimalné 60 % vozidel v evidenci
dopravce neni starsinez 12 let, zadné
vozidlo nesmi byt starsi nez 20 let.

Méreni a vyhodnocovani
Méreni jednotlivych standardl probiha
bud formou shéru dat od dopravcl

(naptiklad o plnéni grafikonu), nebo
pomoci tzv. fiktivnich zakaznikd, ktefi
maji za kol sledovat jednotlivé mérené
aspekty v terénu (napriklad informo-
vani nebo Cistota). Doplrikové méreni
nékterych standardd probiha v rémci
kontrolni ¢innosti ROPID. Vyhodnoceni
plnéni jednotlivych standardd kvality se

uplynulém étvrtleti.

predpoklada ctyrikrat rocné, vzdy po

ZkusSebni rok 2010

Na zakladé vysledkd prvniho Ctvrt-
leti dojde ke spole¢nému projednani
stavajici podoby standardd mezi véemi
z(&astnénymi stranami. Z toho vzejde

navrh na Gpravu standardd do jejich
finalni podoby, kterd umozni rutinni
provoz od 1. 1. 2011. Zaroven bude za-
hajena priprava Standardd kvality PID
pro metro a tramvaje tak, aby dopravci
i cestujici mohli obdrZet uceleny ma-
terial o kvalité poskytovanych sluzeb

v ramci Prazské integrované dopravy.

Dalsi nahlednuti do outsourcingu

Pod dohledem ekonomickych expertd

a jiz za neucasti firmy BNV Consulting
pokracuje zestihlovani naseho
podniku. V hleda¢ku DP KONT@KTu

se ocitly dva projekty, které pokrocily
do zajimavych fazi pripravy.

Jakub Ryska, oddéleni Komunikace

Skladoveé hospodarstvi

Na outsourcing se chysta jednotka Zasobovani. Dopravni
podnik vypsal vefejnou zakadzku na prechod vSech ¢innosti,
které souviseji se skladovym hospodarstvim na central-
nich skladech, pod externi subjekt. V centralnich skladech
se v soucasnosti ukryva vse, co nas podnik potiebuje: od
chemikalii pres hutni vyrobky, spojovaci material, ndhrad-
ni dily aZ po ochranné pomdcky a obleceni. Zasobovani je
nadmiru sloZitou ¢innosti a neustale se méni v zavislosti na
potirebach Dopravniho podniku. Nékteré zbozi se distribuuje
internim zékaznikim z centralnich skladd, jiné se dodava
pFimo od vyrobce/dodavatele do provoznich skladl jednotli-
vych jednotek.

V dobé psani tohoto ¢lanku byl outsourcing napléanovan pro
42 pracovnikd jednotky Zasobovani. Pochopitelné, drtiva
vétsina z nich vykonava narocnou profesi skladnika. Ze sou-
¢asného odboru Skladové hospodarstvi zistane v Doprav-
nim podniku pouze slozka kontrolujici kvalitu prace outsour-
cera. U téch, ktefi se blizi ddchodovému véku, se nds podnik
snazi mista udrZet a zestihleni dosahnout tak, Ze na jejich
uvolnéna mista jiz dalsi pracovniky nabirat nebude.
Kompetence a odpovédnost outsourcera budou zacinat

a koncit prislove¢né ,na prahu” skladd: prevzeti zboZi,
zaskladnéni, veSkeré Cinnosti spojené s pohybem uvnitr
skladu, pfiprava a vyskladnéni. Outsourcer bude pritom
muset plnit prisné Casové a kvalitativni naroky, které budou
upraveny formou SLA. Jméno Uspésného kandidata bychom
se méli brzy dozvédét. V kazdém pripadé to bude silna spo-
le¢nost s bohatymi zkuSenostmi v oboru. Uchazedi nejenze
maji skladovou ¢innost jako svoji profilovou aktivitu, ale
disponuji potfebnymi nastroji k jejimu maximalnimu zefek-
tivnéni - coz je i cilem kazdého outsourcingu - provozovat
outsourcovanou ¢innost minimalné ve stejné kvalité, ale za
nizsi naklady.

Odpovédnost za vybér, ndkup a zasoby Dopravniho podniku
zGstanou nadéle u jednotky Zasobovani.

Sprava vozidel Tramvaje

Asi nejkonkrétnéjsi formu ma v soucasnosti outsourcing
Spravy vozidel Tramvaje. Ve vybérovém fizeni, které bylo
vypsano na prevod celé jednotky (to jest opravny tramvajf

v Hostivari a véech vozoven), nakonec zlstal jediny uchaze¢:
Skoda Transportation. Vzhledem k typim tramvaji, které
Dopravni podnik pouZiva, je to pochopitelny vysledek. Kromé
T3, Té a KT od zaniklé spolecnosti CKD jezdi po prazskych
kolejich Skodovacka 14T a chystame se na masivni piisun
15T. Na jejich opravu ma know-how pouze samotna Skoda.
Dopravni podnik jiz pro ni pfipravil ramcovou smlouvu, na
jejimz zakladé vzniknou smlouvy diléi. Po dohodé vedeni
obou spolecnosti bude totiZ outsourcing rozdélen do dvou
fazi vyzadujicich pravni oSetreni: nejprve prechod hostivar-
ské opravny a poté vSech sedmi prazskych vozoven.
Outsourcing opravarenské zakladny je logickym krokem.
Minuly rok byla ukontena modernizace sedmivozC KT (zbylé
tramvaje tohoto typu se tento rok jiz modernizovat nebudou
z dGvodu nedostatku finanénich investi¢nich prostredkd
mésta) a dalsi zakazky, které se Dopravnimu podniku poda-
filo ziskat nad rdmec Udrzby a oprav nasich tramvaji, nabizi
praci pouze devatendcti lidem. Hala ma pritom potencial
zaméstnat 450 az 500 lidi. Z toho d@vodu muselo jiz ke

konci minulého roku opustit JSVT 100 externich a 150 kme-
novych zaméstnancl. Masivnéjsimu propousténi by mél
zabranit pravé pripravovany outsourcing. Zbylych zhruba
900 zaméstnancl jednotky Spréava vozidel Tramvaje bude
dale dochazet na stejné pracovisté, pouze vymeéni stejnokroj
Dopravniho podniku za Skodovacky. Stejné jako v piipadé
Skladového hospodarstvi zistane z jednotky pouze maléa
kontrolni ¢ast, kterd bude dozorovat ¢innost outsourcera.
Outsourcing by mél opravarenskou zakladnu plné vytiZit.
Skodovka do ni dokaze daleko lépe nez Dopravni podnik
soustredit externi Cinnosti a plné vyuzit jeji technologické
vybaveni. Proto odkoupi veskeré technologie, budovy bude
mit pouze v pronajmu. V majetku Dopravniho podniku samo-
ziejmé z{stanou tramvaje.

Ve druhé fazi budou Skodovce pFirazeny vozovny. Rozdé-
leni procesu na dvé ¢asti ma logiku v tom, Ze outsourcing
vozoven prinasi daleko vice obtizi neZ v pripadé opravaren-
ské zakladny. Ve vozovnach je ¢innost outsourcera pfimo
svazana s provozem, a proto musi prejit do jeho kompetence
aZ po stoprocentnim doladéni véech detaild. V soucasnosti
zkouma auditorska spolecnost Deloitte ekonomicky model
téchto transakei. Pfechod pracovnikl opravéarenské zaklad-
ny lze odhadnout na polovinu tohoto roku. PFifazeni vozoven

je béh na delsi trat. &
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V prazském metru se v nékterych stanicich prekonava
velka dopravni vyska. To klade znacné naroky na kon-
strukéni spolehlivost a bezpe€nost eskalatorl. Fotogra-
fie je ze stanice Malostranska, kde jsou jiz od roku 2000
nainstalovany nové eskalatory.

Pokud se nékomu po tomto prohlaseni zvednul adrenalin

v krvi, omlouvam se. Za timto argumentem si plné stojim.
Eskalatory za dobu provozu v prazském metru najezdily tem-
pem maximalné do 0.9 m/s, k miliardé kilometrd a prepravily
stovky miliond tun nékladu resp. cestujicich. Za tu dobu
nedoslo k zadnému smrtelnému Urazu, pokud nepocitdme
indispozici opileckou nebo zdravotni spojenou s naslednym
nekontrolovanym padem. Pripady, kdy doslo k vaznym zra-
nénim a amputaci ¢asti koncetin, se daji spocitat na prstech
rukou. Pokud dojde k zachyceni ¢asti obleceni ¢i obuvi, konéi
to v drtivé vétSiné maximalné jejich poskozenim.

V nékterém pripadé technicky pokrok, zdokonalovani vyrob-
kd, zvySovani bezpeénostnich parametri méze byt nékdy
vysoce nebezpecné. Na prvni pohled tento protimluv postra-
da logiku, ale ma svoje opodstatnéni. Pokud si koupite dvou
tunové SUV s elektronickou kontrolou trakce, s deseti airbagy

ne proto, abyste zvySil bezpecnost svoji a rodiny, ale pro
pocit neplatnosti fyzikalnich zakond a védomi nesmrtelnosti

neZ kdybyste jezdili v bakelitovém trabantu. Mnozi feknou, ja
tak nezodpovédny nejsem. Je zima a pro priklad néco méné
napadné. Pred 40 lety, kdyz se dité na neupravené sjezdovce
s predpotopni vybavou ucilo lyZovat, ujelo jen nékolik metrd,
nez spadlo, pokud jesté nezvladlo dobre techniku lyZovani.

Dnes moderni lyZe a pevné boty umoziuji malym capartdm

V pomeérné kratké dobé, pll roku, doslo

k druhému drazu ditéte na jedoucim
eskalatoru (pohyblivych schodech). Tato
politovanihodna udalost vyvolala diskusi, zda
je eskalator bezpecné zarizeni a zda nékdo
néco nezanedbal. Jisté je, Ze urcité malé dité
vinikem byt nemze.

Text a foto Ing. Viktor Baier

na hladké sjezdovce se v zaklonu fitit vysokou rychlosti

z kopce, aniz se naucili poradné zatacet a zastavovat. Po na-
razu do sloupu lanovky pak chréanice ani helma nepomze.
Co to méa spole¢ného s Urazy na eskalatorech? Postupné
ztrécime schopnost rozpoznavat miru nebezpecnosti.

Vétsina lidi, pfi zakoupeni néjakého vyrobku, bezpecnost-

ni upozornéni vyrobce ani necte. Pro¢? Z obav pripadnych
soudnich sporl se bezpecnostni upozornéni zménilo na popis
véech moznych a nemoznych trividlnosti, ve kterych se dile-
Zitd upozornéni ztraceji. Soucasna generace déti se jen zridka
na détskych tdborech ohani sekerami, nozi, kladivy, neleze po
stromech a skalach, netcastni se Siskovych a vodnich bitev.
V zajmu ochrany déti z nich déldme neohrabané, nesikovné,
bez schopnosti rozpoznat, co je nebezpecné. Pokud vSak
mozné nebezpedi neni schopen rozpoznat dospély, tak tim
neprimo ohrozuje i své déti.

V tomto pripadé, tak bolestném, kdy je zranéno dité, je mozna
naprava relativné velice jednoducha. Chovat se bezpecné.

Zacatkem roku se rozbéhla podptirna kampan s pravidly,
jak se mame chovat na eskalatoru. Tito cestujici se moc
doporucenimi neridi. NeZ starost o svoji bezpecnost, tak
je vice trapi silny privan, tak typicky pro zimni obdobi

v nékterych stanicich.

Ne vypracovanim rozséahlejich bezpecnostnich predpisd ¢i
velice drahych technickych opatfeni. Zijeme v dobé, kdy uz za
jizdy nemazeme vyskakovat z ploSiny tramvaje, nesvezeme se
vytahem paternoster, kde na Vas nebezpeci doslova dychalo
a kazdy si ho uvédomoval. Za provozu eskalatoru je v pohybu
nékdy i nékolik desitek tun materialu a motory prekonavaji
velké sily. Rozmisténé koncové spinace hlidaji propad schodl
¢i nadzvednuti ndstupnich plosin. Hlidaji, aby pfi mozném
selhani zafizeni z dlvodu poSkozeni prevodovky, pretrzeni
fretézu, ulomenivodici kladky, schody bezpecné zastavily.
Provozni brzda zastavi eskalator cca do 1,2 metru, a to i pfi
pouziti STOP tlacitka. Technicky mozné, takrka okamzité
zastaveni by znamenalo nekontrolovany pad desitek cestu-
jicich vlastni setrvacnosti. PFi rotaci tun materidlu ani tisic
koncovych spinacl by nebylo nic platné: Odév, détska boticka,
mékka tkan pri takovych silach a nutnych provoznich vilich
jsou nerozpoznatelné.
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Pavodem Sovétské eskalatory typu ET slouzi spolehli-

vé a bezpecné také v prazském metru. Jejich véhlasna
robustnost je zejména patrna v porovnani stojiciho clovéka
a prevodovky. Elektromotor na snimku je jen pomocny,
hlavni neni na snimku vidét. Bézné to byva i 130 kilowatto-
vy drobecek. V dnesni Moskvé, v jednom z nejvétsich meter
svéta, vymeénuji zatim jesté starsi eskalatory typu LT.
Nasledné prijde na radu typ ET. V nékterych pripadech
predpokladaji, Ze tak muZou byt v provozu 50 aZ 70 let.

Pohled na horni cast eskalatoru typu ET. Vse je takové
mohutnéjsi, slozitéjsi, mastnéjsi a hlucnéjsi.

Podle mého nazoru ho nemusime hledat. Je véci kazdého

z nas, abychom si potencialni nebezpeci uvédomili, stojime-li
na schodech, které se pohybuji vici okolni stojici plode. Prav-
dépodobnost, Ze se zranime na schodech vinou zachyceni se
blizi matematické nule, pokud si stoupneme na schod mirné
rozkro¢mo, nohy v dostate¢né vzdalenosti od boku eskalato-
ru, divdme se ve sméru jizdy a jednou rukou se pridrzujeme
pohyblivého madla a vénujeme zvySenou pozornost zejména
vystupu a nastupu. Dospélému nic nebrani, aby se tak choval
a déti to musime naucit nebo je ohlidat. DoCetl jsem se, Ze

v EU chtéji zakazat s ohledem na bezpecnost prepravu dét-
skych kocarkd na eskalatorech. Tudy cesta nevede. Proc by to
pristé nemohly byt déti, osoby staré nebo postizené. Eskala-
tor je bezpecné zatizeni, pokud si uvédomime, Ze pti nevhod-
ném chovani mdze byt preprava na eskalatoru potencionalné
nebezpecna.

Konstrukcni rozdil desitek let je patrny nejlépe na tomto
snimku. Kazdy eskalator ve stanici Malostranska ma
svij podvés. Do ného je soustredéno veskeré pohonné

a brzdici zarizeni. Eskalator pohanéji dva mensi elektro-
motory. Jenom samotné prevodovce eskalatoru typu ET
by nestacily ani dva tyto podvésy.

Pohled do spodni ¢asti prurezu eskalatorového tunelu

ve stanici Malostranska. Na prvni pohled je i tady patrny
velky rozdil proti plivodnim eskalatortm. Dobfe viditelna
je cast bocni strany balustrady a spodniho soklu vcetné
jejino uchyceni. V technickym podminkach eskalatoru je
vzdy stanovena bezpecna vzdalenost mezi bokem eskala-
toru a jeho schodem (stupném).



Vytapéni tramvaji

vyhybek

Silné snezeni mezi

9.a11. lednem 2010, které
nepamatujeme od roku 1993,
zdsadnim zplsobem provérilo
vytapéni nasich vyhybek,

resp. vymen. Okolo tématu se
objevila rada fam a polopravd.
Doufejme, Ze vdm na né
odpovi nasledujici clanek.

Michal Nepily, Sprava napajeni TT,
jednotka Dopravni cesta Tramvaje
Foto: Ing. Jan Surovsky, Ph.D.

bezproblémovy prijezd tramvaji
O pires vymeény za vSech povétr-
nostnich podminek se v dobé
CSSR snazili zaméstnanci nékdejéiho
DP-ED Praha jiz davno. ProtoZze vsak
nebylo zndmo Zadné reSeni, probihaly
rdzné zkousky temperovani vymény od
geotermalniho ohfevu (bez Gspéchu
- v zimnim obdobf byla teplota vzdu-
chu z 25 metrd hlubokého vrtu pouze
0 4 °C vys$sinez vnéjsiho, to pfi minus
10 °C nebylo dostacujici] pres indukéni
([pokus s elektromagnetickym ohfevem
vymény skonéil totalnim krachem)
az po ohrev topnymi ty¢emi 230 Vss
o prikonu 500 a 600 W - ty probihaly
v osmdesatych letech. Nevyhodou bylo
napajeni z rozvodné sité. To vyzadova-
lo zf'izeni napdjeciho bodu a pravidelné
platby za prondjem a spotiebu elek-
trické energie. Aby mohl byt zfizen,
bylo nutné nechat vypracovat a uhradit
projektovou dokumentaci, véetné jejiho
schvéleni a pozadat o zahrnuti do pla-
nu investic. To by byliv soucasné dobé
velky ofisek.
Cepové vymeény se pravidelné Cistily
a chemicky oSetrovaly. To vSak nebylo
mozZné uvymeén s pruznymi jazyky. Zde
bylo temperovani vymény nezbytnosti.
Zameérné hovofime o temperovani,
a nikoliv ohfevu (neni to varic), nebot
jeho Ukolem je zabranit vzniku zmraz-
kG v prostoru jazyka, a tim zamezit
jeho nadzvedavani nebo neuzamceni.
Za béznych povétrnostnich podminek
ma dojit k roztati napadaného snéhu
do prostoru vymény a odplaveni vzniklé
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V patek 8. ledna 2010 byla cepova vyména na smycce Spojovaci solidné roztopena.

vody, znemoZnéni upéchovani snéhu
mezi jazykem a hlavou kolejnice vymeé-
ny a usnadnéni uzamceni. SouCasné
ma zamezit vétsim fyzikalnim a che-
mickym zménam vzniklych v kovovych
materialech vymény. Topné tyce jsou
zatazeny do ochrannych pouzder z ne-
rezové oceli, pripevnénych vzdy z vnéjsi
strany pod hlavou kolejnice vymeény.
Jako optimum se jevilo pouzivat topné
tyce pro provozni trakéni napéti 660 V.
To v dobé, kdy nebyl znam v CSSR
zadny vyrobce, byl problém. | ten se
ale podarilo odstranit a firma ETA
zainvestovala vyzkum i vyvoj topnych
tyci o prikonu 600 W. Nic uz nebranilo
hromadnému nasazen{ temperovan{
vymén. Tady vSak nastal dalSi pro-
blém - pouzity karuselovy vypinac pro
zapinani nebyl schopen bezpecné roz-
pojit stejnosmérny proud a dochazelo
k vytvoreni oblouku mezi jeho kontakty
s naslednym zahorenim celého vypi-
nace. O automatické regulaci nemohla
byt v té dobé ani fec.

Rok 1993, kdy doslo k prudkému spadu
snéhu témér v takové mite jako letos,
jasné ukazal, Ze je nutné urychlené re-
Sit problematiku temperovani vymén,

navic diky celospolecenskym zménam
po roce 1989 se pracovnikim DP-ED,
ale i jinych organizaci, rozvazaly ruce
a bylo mozné hledat nova vhodna
reSeni. Stykace CKD, pouzivané do té
doby jen v tramvajich T3, bylo mozné
vyuzit v okamziku, kdy byl vyvinut prvni
meéni¢ 660V DC/24 V DC. V tu dobu byl
vyvinut i jednoduchy systém automa-
tické regulace temperovani. Postup-
nym vyvojem se systém temperovani
vymén dostal do soucasného, vcelku
uspokojivého a finanéné prilis nena-
ro¢ného stavu.

Topné tyCe pro napéti 230V sice vydr-
Zely az dvé topné sezony, ale pausalni
poplatek za zfizeny napajeci bod je
silné znevyhodnoval, na kfiZzovatce
byly pro kazdy systém zfizovany body
samostatné. Navic nova legislativa
zapovida dohromady provozovat rézné
napétové soustavy bez dostate¢né-

ho elektrického odizolovani. Proto

se postupné ustoupilo od tohoto typu
temperovani a napajeci body byly
vraceny PRE. Topné tyce ETA pro
napéti 660V, vyvinuté v 80. letech,
jesSté pouzivdme na méné exponova-
nych mistech, protoZe jsou velmi levné

- okolo 300 K¢ za kus. Nevyhodou je
jejich mala trvanlivost, pohybujici se od
dvou hodin provozu az po celou topnou
sezonu. Nejcastéji vydrzely topné tyce
tyden v provozu. Par kusl vydrzelo

i dvé topné sezony, kdy doslo ke korozi
vnéjsiho plasté a prirazu. Naklady na
vyjezd posadky vSak Cini 1940 K¢, ¢imz
se cena neumeérné zvysuje. Zacat-
kem tohoto tisicileti zagaly byt do CR
dovazeny topné tyce firmy Elektrolux,
které maji od vyrobce garantovanu
Zivotnost 3 roky. Bézné vydrziib let.
Pak je dle vyrobce vhodna jejich vymé-
na za novou. Jejich pomérné vysoka
cena 4998 K¢ je vyvazena dlouhodobou
trvanlivosti a spolehlivosti.

Vysledek, tj. uspokojivy systém tempe-
rovani vymen, jesté plné neuspokojil
potiebu Dopravniho podniku, nebot

k jeho zahajeni temperovani je potieba
vSechna zarizeni navstivit a prislus-

ny spinac (prepinac u regulovanych)
prepnout do poZzadovaného stavu. Vizi
bylo mit moZnost provadét tuto operaci
dalkové prostiednictvim vypocetni
techniky. Tento pozadavek spliuji
elektricky ovlddané vymény systémd
TSC (vyhybky oznacené &iselnou Fadou
6xx a vy35i), nebot do Fidiciho systému
byl implementovan pocitacovy systém
SPTERM s GSM vystupem. Kazdé
zatizeni méa tudiZ vlastni telefonni ¢islo
pro prenos dat do centralniho serveru
a zprav SMS (vybrand chybova hlaseni)
na predem programové nastavend
telefonni Cisla, coz umoznuje ve velmi
kratké dobé ovladat temperovani jed-
notlivych vymeén, byt v soucasné dobé
je treba se spojit s kazdym zafizenim
zvlast. Spojeni pres centralni server
soucasné umoznuje sledovat on-line
udalosti uvedené radiové ovladané
vyhybky, pripadné zpétné zobrazit

data z predchoziho obdobi. On-Lli-

ne sledovani usnadnuje Uspésnost
zasahu posadky v pFipadé poruchy,

Nedéle 10. ledna 2010 v poledne. Vyhybky na Spejcharu
funguji bez komplikaci. Velmi pomaha, Ze jsou zatim
v otevireném kolejové svrsku...

protoZe posadka vi predem, na jaky typ
zavady se musi vybavit pied vyjezdem.
Specifickym detailem je jeSté pokus-
na implementace SPTERM na trech
systémech TMPKM (RQOV 537, 538, 539
- ki‘izovatka Koh-i-noor). Vzhledem

k vyvojovému typu zarizeni TMPKM je
vSak on-line informace omezend oproti
systémim TSC, ale temperovani na
dalku ovladat lze.

Pred zimou 2006/2007 byla prioritnim
Ukolem Uspora elektrické energie, a to
za kazdou cenu. Temperovani vymén
se proto zaCalo zapinat az v pribéhu
snézeni. To ale bylo fatalné pozdé.
Temperovani mélo zadit o tfi az Ctyri
dny dFfive a nemusel nastat stav, kdy
tramvajova doprava prakticky zkola-
bovala. Ohréati hlavy kolejnice vymény
po zapnuti tak, aby se zacal rozpoustét
snih, trva nejméné Sest hodin. Je vSak
temperovana pouze kolejnice. Pro spo-
lehlivé uzamceni vymény pri snézeni je
vSak nutné, aby byl temperovan i okolni
terén v bezprostredni blizkosti vymeény.
Jinak bude snih prepadat na hlavu
kolejnice, ¢imz ji ochladi. Snih se bude
tlacit pod jazyk a branit uzamceni.
Pred zahajenim topné sezony byla pro-
vedena prohlidka vSech topnych tyci,
vCetné ovéreni jejich funkcnosti tak, jak
se provadi pravidelné kazdy rok pred
zahajenim topné sezony. Vadné topné
tyce byly nahrazeny novymi a vée bylo
pripraveno k zapnuti. V soucasné topné
sezoné byly systémy, které automatic-
ky rezim umoZznuji, zapnuty do tohoto
rezimu hned na zacatku topné sezony
a byla provadéna temperace vymény

a nejblizsiho okoli i s Usporou elek-
trické energie. Od okamZiku prvniho
upozornéni na predpokladané zhorseni
klimatickych podminek (18. prosin-

ce 2009) byly vSechny systémy pre-
pnuty do trvalého temperovani (bez
regulace] a v tomto reZimu pracuji
doposud (psano dne 27. ledna 2010).

Temperovani plni spravné svoji funkci,
pri teploté vzduchu -10 °C ma kolejnice
teplotu +4 °C.

Prubitskym kamenem systému tem-
perovanivymén se stal letosni leden.
Mimoradné silné snézeni ukazalo, ze
temperovani je vyte¢na véc, prodlu-
zujici mj. vyrazné zivotnost vymén

a prestavnikl, avéak bez mechanické-
ho odstranéni silné vrstvy napadaného
snéhu je nedostacujici. Topné tyCe

o vétsim prikonu by nebyly vhodné,
nebot by stoupla spotfeba energie,
zvysila se cena topnych tyci a zaroven
zkratila doba jejich Zivotnosti. Tam, kde
byl snih odstranén z blizkosti vymény,
potazmo z télesa tramvajové trati,
doslo k pomérné rychlému rozpusténi
zbytkd snéhu a vyhrati okolniho terénu
avymeéna pracovala bezpecné a spo-
lehlivé. V mistech, kde nebyly dosta-
te¢né odstranény zbytky snéhu z okoli
vymeény, se potykali fidi¢i tramvaji

s jejim neuzamykanim. Stejné problé-
my byly i tam, kde je pohyb autobust
po vlastnim télese nebo automobild
pres vyhybku.

Vice snéhu na tramvajové trati zpasobi,
Ze ho tramvaj hrne ochranou pred se-
bou do mist, kde je ho méné a tam ho
zanecha. Tentokrat dokonce dochéazelo
od jedouci tramvaje k prehazovani
snéhu na levou protismérnou kolejnici,
coz do doby Uklidu snéhu zplsobovalo
znacné problémy na levych jazycich
vymeén. To se pomérné nepékné pro-
jevilo predevsim u splitkovych vymeén,
kde Cinna plocha jazyka je delsi, a tim
padem neni dostatecné temperovana.
Tento nedostatek musi byt spolecné

s vyrobcem vymeén odstranén urychle-
né tak, aby pristi topnad sezona v téchto
vymeénach byla bez pripominek.

Na zavér si dovolim podékovat véem
pracovnikdm Dopravniho podniku,
ktefi v pondéli 11. ledna 2010 likvidovali
snéhové zavéje z vyhybek. (2

...zato na Délnické ani neni prilis zr"ejrﬁé, kudy vedou koleje.
Vyhybka ale uzamcena je.
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Objizdna trasa povede
pres Malovanku

V listopadovém DP KONT@KTu jsme
avizovali, Ze stale vice o sobé dava védét
stavba 2B Strahovského tunelu (SAT 2B]J,
jejiz naplni je propojeni tunell Blanka

a Strahovského tunelu hloubenym Usekem
pod Patockovou ulici.

Jeji dopad bude pomérné znacny, protoze
zplsobi Uplnou uzavéru Patockovy ulice mezi
Strahovskym tunelem a Stresovickou ulici,
ato az do léeta 2012!! VeSkera automobilova

I autobusovéa doprava bude od 1. brezna

2010 vedena objizdnou trasou ulicemi
Myslbekovou, Bélohorskou a Pod Kralovkou.
Od 1. cervence 2010 uz nebude k dispozici
ani pro manipulacni provoz tramvajova trat
pres zastavky Hladkov v Myslbekove ulici,
protoZe trat i vozovky doCasné zaniknou
stavbou hloubeného tunelu a veskera silnicni
doprava bude prevedena na provizorni
komunikaci v blizkosti hradeb.

Ing. Jan éurovsk)'l, Ph.D., Ing. Pavel Zobal, jednotka Do-
pravni cesta Tramvaje

Foto: Ing. Jan Surovsky, Ph.D.

Mapa: Ing. Pavel Zobal

dlazba asfaltem v ulici Pod Kralovkou a také vznikaji

nové semafory na krizovatkach Bélohorska - Pod
Kralovkou, Bélohorska - Vanitkova, Bélohorska - Myslbe-
kova a na prechodu pres Myslbekovu ulici u ulice Hladkov.
Ulice Bélohorska musi byt také lokalné rozsitena, aby byly
k dispozici vzdy dva plnocenné pruhy pro kazdy smér. V dobé

v ramci zifizovani objizdné trasy jiz byla nahrazena

mj. jezdit autobusy po kolejich pres tramvajové zastavky
Malovanka, se ukazala nutnost zdsadni opravy tramvajové
trati na Bélohorské ulici v iseku Pod Kralovkou - Myslbeko-
va jesté prred zprovoznénim objizdné trasy.

Davod je jasny: stavajici trat z BKV paneld pochazi z roku
1982 a zejména v okoli Vanickovy ulice je to znat vice nez
dost, panely se rozpadaji. Mistni opravy nemaji smysl, pro-
toZe ani ty z podzimu 2005 (realizovany pFi soucasné obnové
troleje] jiz dnes nejsou nijak UCinné. PFi uvazeni, Ze bychom
3 roky po dobu extrémniho provozu automobild nemohli na
trati provadét v podstaté jakékoliv zasahy, se nabizelo jediné
feeni: trat generalkovat jeSté pfed zprovoznénim objizdné

jiz velmi pokrocilé pripravy budovani objizdné trasy, kde maji

Rozlamana kolejova konstrukce na vyjezdu
z Kralovky z centra.

trasy. A tak se béhem poslednich trech mésicd podarilo na-
planovat az nemozné: likvidaci BKV paneld v celém inkrimi-
novaném Useku a jejich nahrazeni trati na prazcich, protoze
betonové deska, vzhledem k Unorové realizaci, nepfipadala
v Uvahu. Vyménéna budou ¢astecné i kolejova rozvétveni do
Myslbekovy ulice [pochazi z jara 1996) a na vjezdu do smycky
Kralovka (rovnéz z jara 1996). Vyjezd ze smycky Kréalovka

(z 80. let) bude obnoven vyraznéji: zrudeny budou ¢epové
vymeény a doplnéno elektrické vytapéni. Také konecné po
bezmala péti letech (vyvéSena byla 31. birezna 2005) zmizi
omezena rychlost 15 km/hod z divodu neopravitelné zkrou-
cené srdcovky sjezdové vyhybky smér Bila Hora.

V ramci moznosti vyuZiti novych grafickych prostredkd jsme
pro vas pripravili maly porovnavaci historicky exkurz do
tramvajové sité, a to i vzhledem k tomu, Ze v rdmci histo-
rickych témat DP KONT@KTu jsme se v Cislech 6 a 9/2008,
6/2009 a 1/2010 pohybovali v oblasti Malovanka - Hladkov

- Brusnice - Hradcany. V mapé se vénujeme predevsim
prostoru Bélohorské ulice v rozsahu provadéné opravy,
soucastije ale i ulice Hladkov a prostor Pohorelce. Podklad

tvoff ortofotomapa Utvaru rozvoje hl. m. Prahy. Jeji snim-
kovani probéhlo v roce 2008. Stavajici osa tramvajové traté
pochazi z aktualniho GISu tramvajovych trati, ktery udrzuje
oddéleni 250150. Trasy z predchazejicich let byly prevzaty

z dochované projektové dokumentace, ktera je v soucasnosti
uloZena v Archivu DP. Pfipomindme, Ze pro spravné porozu-
meéni zplsobu provozu na historickych tramvajovych tratich
je tireba mit v patrnosti pfedvalecny levostranny provoz.

Pro vypovidajici schopnost zmén v prazské tramvajové
kolejové siti byly barevné odlieny hlavné prirdstky novych
tras (koleji), pfipadné smérové odlisné zplsoby vedeni traté.

Béhem lednovych mrazt bylo zahajeno budovani
objizdné trasy.

BKV panely na kFiZovatce s Vanickovou ulici byly zcela rozpadlé.

Vzdy je vSak vychazeno z prvniho trasovani tramvajové traté
v oblasti [v nadem pFipadé z roku 1923). Pro Uplnost pFipo-
menme, Ze trat vedouci na Pohorelec pres Prazsky hrad
existovala jiz od roku 1911. Vznik obratist Kralovka a Dla-
bacov (v provozu od roku 1948) vtiskl prakticky sou¢asnou
podobu tramvajovych trati v této oblasti, vyjma obloukl od
Kralovky k Bilé Hore a zpét, které vznikly az pred spartakia-
dou v roce 1975.

0 tom, zda stavba objizdné trasy .nezamrzla”, resp. ne-
zapadala snéhem, a jak probihalo jeji budovani, si povime

v priétim DP KONT@KTu. &

Tramvaje po dobu oprav konci na Dlabacové.
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Dejvicke autobusove garaze

zruseny Jiz pred peti lety

V patek dne 3. prosince 2004 byl na pravidelnou
linku Prazskeé integrované dopravy vypraven
posledni autobus z autobusovych garazi

v Praze 6-Dejvicich. Nasleduijici text pfipomina
posledni obdobi provozu této garaze pred jejim
zruSenim a jeji dalSi wvo.

Ing. Petr Bechyné, Roman Vanka

1. Priprava ruseni garaze

Jiz od roku 1982, kdy byly otevieny nové velkokapacitni
autobusové garaze Dopravniho podniku hlavniho mésta

v Praze 6-Repich, se zatalo uvazovat o zruéeni nejstarsi au-
tobusové provozovny Dejvice v témZe prazském obvodu, ktera
zahdjila provoz jiz 19. prosince 1932.

Mezi fadovymi zaméstnanci Dopravniho podniku i obyva-
teli Prahy 6 se o navrhu zruSeni s vétsi ¢i mensi frekvenci
hovorilo spiSe neoficialné v pribéhu osmdeséatych, a hlavné
v porevolu¢nim obdobi devadesatych let minulého stoleti.
Vétsivaznosti tento navrh dosahl na prelomu tisicileti, kdy se
zrusenim jedné z prazskych garazi zacalo zabyvat predsta-
venstvo Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy na zakla-
dé vyhledu budouci koncepce Prazské integrované dopravy.
V dalSich péti letech se predpokladal dalsi rozvoj tramvajové
dopravy a metra, ktery s sebou mél prinést zruseni a ome-
zeni mnoha linek autobust a s tim souvisejici nizéi potfebu
vypravenych vozidel i zaméstnanc( pracujicich v tehdejim
odstépném zavodé Autobusy.

Vzhledem k vySe popsané skutecnosti dopravni Usek uve-
deného odstépného zavodu zpracoval interni studii navrhu
zruseni jedné z prazskych autobusovych provozoven, ktera
byla dne 2. kvétna 2000 predana generalnimu reditelstvi
Dopravniho podniku. Analyza porovnavala moZnosti Uspor
pri zruseni dvou mensich autobusovych provozoven, a to
konkrétné garaze Dejvice nebo byvalé trolejbusové vozovny
Vréovice, v niz byl provoz autobusd zahajen 5. Fijna 1964.
Déle byla zaméFena na prerozdéleni autobusl do zbyvajicich
provozoven predevsim na zakladé kapacit technické zakladny
jednotlivych garézi a také prinesla orientaéni vypocty nardstu
hodnoty vyjezdovych a zatahovych vozokilometrd pfi zruseni
jedné nebo druhé garaze. O budoucim prirazeni konkrétnich
linek a poradi do ostatnich provozoven vSak blize nepojedna-
vala.

V letech 2003 a 2004 byla do provozu uvedena nova tramva-
jova trat Hlubo&epy - Sidlisté Barrandov [slavnostni zahajeni
provozu dne 28. listopadu 2003) a také prodlouzené trasa
linky metra IV. C1 z NadraZi HoleSovice do Kobylis (slavnost-
né oteviena 25. Cervna 2004). V rémci zavedeni tramvajové
dopravy na Barrandov bylo v pracovni den omezeno vypraveni
priblizné o 20 kloubovych autobusd nasazenych do oblasti
Prahy 5. Prodlouzena linka metra C prinesla pokles priblizné
0 26 kloubovych a 9 standardnich autobusl doposud nasa-
zovanych na linky spojujici HoleSovice se sidlisti Bohnice

Vedouci dejvické provozovny jednotky ,,Provoz Autobusy”
pan Milan Hrncir byl zodpovédny za realizaci jednotlivych
etap ruseni garaze v dopravni oblasti.

Foto: Petr Bechyné

a Cimice. V obdobf po letnich prazdninach roku 2004 bylo

do sité linek Prazské integrované dopravy nasazeno zhruba

0 50 autobust méné nez ve stejném obdobi roku 2003! Na
zakladé této skutecnostijiz mohlo z kapacitniho hlediska dojit
k vySe popsanému zameéru.

Predstavenstvo Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy
projednalo jiz na svém zasedani dne 17. kvétna 2004 material
.Analyza vyuZiti vozového parku divize autobusy”, jako plnéni
usneseni ¢. 8/2000/4.1 ze dne 5. Cervna 2000. Z projednaného
materialu jasné vyplyvala mozZnost zruseni jedné autobusové
garaze mensi velikosti. Soucasti materialu bylo srovnani ka-
pacitnich a ekonomickych parametrd obou garazi. Vzhledem
k tomu, Ze Gzemni plan hlavniho mésta Prahy jiz po roce 2010
nepocital s provozem garaze Dejvice a vlozené financni
prostredky do této garaze byly i z tohoto dévodu za poslednich
5 let nejmensi, rozhodlo predstavenstvo o zruSeni pravé této
provozovny. Mezi rozhodujici negativni faktory pro jeji dalsi
provoz patrily napfiklad cca tfi kilometry od domovské garaze
vzdalend odstavna plocha Suchdol [v provozu od pocatku
sedmdesatych let minulého stoleti), kterd zpdsobovala
ztizenou manipulaci s autobusy; postupuijici vystavba novych
bytovych jednotek ..Rezidence Podbaba” v tésném soused-
investi¢niho charakteru v poslednich letech pred zrusenim.
Kromé béznych stavebnich Uprav byly vSak po roce 2000 jesté
vynaloZeny investicni zdroje na opravu vypravny, prostor vrat-
nice, opravu strrechy a natéru ocelové konstrukce haly, opravy
dlazdéni ploch, kompresorovny a podlahy myciho rému a na
¢ast nového oplocent.

2. Provoz garaze od ledna do srpna roku 2004
Do roku 2004 vstupovala provozovna Dejvice se 168 autobusy
v inventarnim stavu, z toho bylo 103 standardnich, 42 stan-
dardnich nizkopodlaznich a 23 kloubovych.
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Skupina Fidi¢t prevazejici autobusy v ramci prvni etapy ruseni garaze ¢eka v rannich hodinach dne 2. Fijna na dalsiin-

strukce pred vypravnou dejvické garaze. Foto: Petr Bechyné

Dejvické autobusy byly nasazovany prevazné na linky v oblasti
Prahy 5 a 6, bylo je vS8ak mozné potkat i na pravidelnych lin-
kach v centralni ¢asti Prahy, ve vzdalengjsich ¢astech obvodd
Prahy 3, 4,7 8,9 a 10 a také v rédmci priméstské dopravy

v nékterych obcich okresu Praha-zapad. PoCatkem ledna se
soucasné vypravovalo nejvice autobus v pracovni den odpo-
ledne, jednalo se o celkem 118 autobus, z toho bylo 12 klou-
bovych. O vikendech na linky vyjizdélo prres 50 autobusu.
Celkovy pocet zaméstnancl dosahoval necelych péti set,

z toho bylo cca 300 Fidi¢d autobust méstské hromadné do-
pravy, necelych 30 manipulaénich ridi¢d, cca 90 délnikd, ne-
celych 20 zaméstnancl v kategorii .pomocny a obsluzny per-
sonal” a zhruba 40 pracovnikd kategorie ,THP". V roce 2004
dosahl celkovy pocet systematizovanych mist 490.

Prvni oficidlni informace o budoucim vyvoji dejvickych
autobusovych gardzi ziskali fadovi zaméstnanci Dopravniho
podniku z mési¢niku Dopravniho podniku ,DP KONT@KT", je-
hoZ druhé ¢islo vydané v inoru roku 2004 prineslo na strané
¢islo 6 ¢lanek .Budoucnost autobusovych garazi v kontextu
rozvoje kolejové hromadné dopravy”. Zde byla mj. popsana

i tehdejSi aktualni situace: .,V zemnim planu hlavniho mésta
Prahy, respektujicim i do dlouhodobého vyhledu vyznam
autobusové dopravy v Praze, jsou stabilizovany vSechny auto-
busové garaze s vyjimkou garaze Dejvice.”

V sobotu dne 17. dubna 2004 navstivil dejvické garaze v do-
polednich hodinach tehdejSi generalni reditel Dopravniho
podniku hlavniho mésta Prahy Ing. Milan Houfek, ktery
pozval zaméstnance garazi na spolecny mitink. Pri témér
dvouhodinovém jednani zaméstnancim vysvétlil budouci
zamér predstavenstva Dopravniho podniku, koncepci a rozvoj
elektrické trakce na dkor snizujicich se vykond autobusové

dopravy a také se pokusil zodpovédét jejich dotazy. Jednani
se neobeslo bez emoci nékterych pritomnych zaméstnancd,
ktefi se jen tézko mohli ztotoZnit s avizovanym uzavienim své
garaze.

Zejména ve druhém a tretim Ctvrtleti roku 2004 také probéhlo
mnoho vzajemnych diskusi a jednani mezi zastupci general-
niho Feditelstvi Dopravniho podniku a odborovymi organi-
zacemi, které nesouhlasily s planovanym zdmeérem. Zamér
uzavreni garaze vsak odvracen nebyl, naopak byl nasledné
schvalen prikaz generalniho Feditele Cislo 11/2004 ,Transfor-
macni projekt — zmény k 1. Fijnu 2004, kterym se k 31. pro-
sinci 2004 rusiveskera Cinnost v dopravni oblasti, tykajici se
provozu garaze Dejvice.

Dne 27. zari 2004 byl na jeho zakladé schvalen prikaz reditele
divize Autobusy ¢islo 6/2004 o zruseni Cinnosti gardze Dejvice
tykajici se provozu, ktery jiz ukladal pracovnikim této divize
konkrétni postup praci souvisejicich s timto krokem v obdobi
od 27. zafi do 31. prosince 2004.

Na jeho z&kladé byly stanoveny presné prevody autobus(

i ridi¢d do ostatnich garazi rozdélené do tri zékladnich etap.
Kazda z nich se méla uskutecnit v poslednich mésicich
uvadéného roku, vzdy prvni sobotu v mésici, tj. 2. fijna, 6. lis-
topadu a 4. prosince 2004. Za realizaci provedeni téchto etap
byl odpovédny za dopravni oblast pan Milan Hrnéif, vedoucfi
dejvické provozovny jednotky Provoz Autobusy (134110) a za
technickou oblast pan Josef Tdma, vedouci dejvické provozov-
ny jednotky Sprava vozidel Autobusy (134120).

3. Provoz garaze v zari roku 2004
Zari roku 2004 se stalo poslednim obdobim, kdy provozovna
Dejvice fungovala ve své témér nezménéné podobé.

K 1. zari inventarni stav obsahoval celkem 152 autobusd
(z toho 16 kloubovych), které byly nasazovany na 30 dennich
linek &isel 102, 104, 107, 108, 112, 116, 119, 120, 123, 130, 131,

133, 137,143, 147,149, 160, 161, 164, 174,176, 179, 184, 191, 207,

216,217,218, 231 a 254 [nékteré z nich obsluhovaly dejvické
autobusy spolecné s autobusy ostatnich provozoven, nékteré
pouze o vikendu); 4 linky integrované dopravy ¢islo 312, 355,
356 a 359; tFi nocni linky ¢islo 502, 504 a 508 a tFi Skolni linky
Cislo 555, 563 a 565. V pracovni dny byl jesté vypraven jeden
autobus na operativni zalohu oznaéenou &islem 741. Kazdy
den dale vyjizdélo pét autobusd na .kmenové” noéni sluzebnf
autobusy, které slouZily pro rozvoz a svoz fidicd a dalsich
zaméstnancl garaze.

V poprazdninovém provozu byl od 1. zafi do ranni Spicky pra-
covniho dne vypraven souc¢asné maximalni pocet autobusd

- celkem 114 autobus, z toho 12 kloubovych. V sobotu na lin-
ky vyjizdélo souCasné maximalné 53 a v nedéli 57 autobusa.
Posledni zménu v poctu vypravovanych autobust, bez ohledu
na planované ruseni garazi, prineslo 20. zari. Vzhledem

k novému jizdnimu radu linky Cislo 143 (Dejvicka - Stadion
Strahov) byl pocet nasazenych dejvickych autobusd zvysen

o jeden kloubovy vz v ranni $picce pracovni dne.

Poslednim dnem s plnym vypravenim pred zahajenim prvni
etapy ruseni dejvické garaze se stal patek 1. Fijna 2004. Tehdy
vyjelo do ranni $picky celkem 115 autobusd, z toho 13 klou-
bovych. Odpoledne se linky obsluhovaly 100 standardnimi

a 12 kloubovymi autobusy.

0d pocatku zari byly vSak patrné pripravy na budouci zasta-
veni provozu, které napriklad spoCivaly v novém prerozdéleni
nékterych Fidi¢d v jednotlivych turnusech.

4. Prvni etapa ruseni garaze, provoz v Fijnu
roku 2004

V sobotu dne 2. Fijna 2004 probéhla v rannich hodinach prvni
etapa presunu ridicC a autobus( do ostatnich vybranych
provozoven. Z celkového poétu 151 autobusd v inventarnim
stavu provozovny se konkrétné jednalo o prevedeni 25 au-
tobusl standardni délky [typu Karosa B 731, B 732, B 931,

B 951 a B 951E] do provozoven Kacerov a Repy a vSech
Sestnacti kloubovych autobust (typu Karosa B 741, B 941,

B 941E a B 961) do provozovny Hostivar. V této pocatedni

etapé prechézela do ostatnich provozoven napriklad vétsina
fidi¢d z ubytovny v Podbabskeé ulici [do ubytoven provozoven
Kacerov a Hostivar). VSichni Fidi¢i zarazeni do tirového turnu-
su oznaceného nazvem .maly diagram”, ktery v poslednich
letech zajiStoval obsluhu zejména na linkéch ¢iselné fady

300 priméstské dopravy, nasli uplatnéni se stejnymi vykony

v provozovné Repy.

Prevadéné autobusy se po zataZeni, predevsim vnociz 1. na
2.tijna, prevazely na odstavnou plochu Suchdol, kde byly ve
trech fadach pripraveny k prrevozu do vyse zminénych garazi.
Ridici, ktef'i méli odvazet tyto autobusy a zaroven prechazeli do
jinych provozoven, prichdzeli do dejvické garaze pred osmou
hodinnou ranni, odkud byli pozdéji prevezeni specialnimivozy
na odstavnou plochu Suchdol. Zde po kratkém prevzeti vozidel
s nimi zacali opoustét vratnici odstavené plochy v 8.18 hodin.
Jako prvni sméroval ke svému novému pUsobisti autobus typu
Karosa B 732 evidencniho cisla 5905. Kolonu vozidel uzavrel

v 8.28 hadin kloubovy autobus typu Karosa B 961 evidencniho
Cisla 6361 jedouci do hostivarské provozovny.

Od 2. Fijna prestaly dejvické autobusy definitivné zajiStovat

Prevadény autobus typu Karosa B 732 evidencniho cisla 5905 ceka jako prvni na pokyn k opusténi odstavné plochy
Suchdol v ramci l. etapy ruseni garaze v rannich hodinach dne 2. Fijna 2004. Foto: Petr Bechyné
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Prevadéné autobusy jsou pripraveny k prevozu v ramci druhé etapy ruseni garaze dne 6. listopadu 2004
na,malé” plose dejvické garaze. Foto: Roman Vanka

provoz dennich linek Cisel 107, 119, 143, 160, 161, 174 a 254,
vSech linek primeéstské dopravy &isel 312, 355, 356 a 359, noc-
nich linek &isel 502 a 508 a Skolni linky ¢islo 565. Jejich pd-
vodni nasazeni na linkach Cisel 176 a 207 bylo také omezeno.
Od pondéli 4. fijna linky obsluhovalo v pracovni den soucasné
nejvice 79 standardnich autobusd v ranni $picce, od 2. fijna

v sobotu soucasné maximalné 34 a od 3. fijna v nedéli 39 vo-
zidel. Autobusy rovnéz prestaly na linky vyjizdét z odstavné
plochy Suchdol, kterd byla v prdbéhu fijna vyuzivana spise
sporadicky k del$imu odstavovani vozu.

Mimo planované etapy ruseni dejvické garaze bylo od 11. fjna
dorovnano mnozstvi nasazenych autobusd v pracovni den
snizenim pocCtu vypravenych vozidel na linkach ¢isel 108 a 137.
Takeé provoz druhého poradi linky ¢islo 116 v pracovni dny
odpoledne nové zacala zajistovat provozovna Repy. Uréitou
dosavadni specifi¢nosti tohoto poradi bylo jeho kazdodenni
nasazeni dvoudverového modrobilého autobusu Karosa C 734
evidencniho ¢isla 3040, ktery zahy obdrzela provozovna
Kacerov.

V pribéhu Fijna byly tii autobusy standardni délky vyiazeny

a pred vstupem do druhé etapy obsahoval inventarni stav
dejvické garaZe celkem 106 standardnich autobusd.

5. Druha etapa ruseni garaze, provoz
v listopadu roku 2004

Druha etapa ruseni dejvické garaze konana v rannich hodi-
nach soboty dne 6. listopadu 2004 souvisela s ukon¢enim
provozu kloubovych autobus v provozovné Vrsovice. Pred
prijezdem prevadénych dejvickych autobusd musely byt tyto
vozy predany hostivarskeé garazi, kde pro né vznikla nova
parkovaci mista. Provozovna Vrsovice dosud disponovala

20 kloubovymi vozy, z nichZ bylo 11 pfedano do provozovny
Hostivar a 9 starsich vozidel se odstavilo v severovychodni
¢astiaredlu garazi. Zdejsi volna parkovaci mista obsadilo

21 dejvickych nizkopodlaznich autobus( typu Karosa Citybus.

Vratme se ale zpét do dejvické provozovny, kde mélo byt v této
etapé prevedeno celkem 57 autobusd, z toho véech 42 nizko-
podlaznich autobusd Karosa Citybus, které méla provozovna
Dejvice k dispozici. Polovina z nich byla prevedena do vySe
zminéné provozovny Vrsovice, ostatni do provozoven KliCov,
Kacerov a Hostivar. Zbyvajicich prevadénych 15 autobus typu
Karosa B 731, B 732 a B 931 naslo nové uplatnéniv provozov-
né Repy.

V noci z 5. na é. listopadu bylo na .malé plose” dejvické
garaze (severné od hlavnivjezdové vrétnice) v nékolika
radach soustredéno 56 autobusd oznacenych na prednich
oknech nadzvem své budouci provozovny. Prvni prevadény
autobus typu Karosa Citybus eviden¢niho ¢isla 3405 opustil
vratnici v 8.50 hodin. Poslednim se stal v 9.25 hodin autobus
evidenéniho ¢isla 3202 stejného typu, ktery sméroval do
garaze Vrsovice. Jediny chybéjici autobus typu Karosa Citybus
evidenéniho ¢isla 3356 byl od 22. Fijna v hostivarskych dilnach
na opraveé motoru, odkud se po jejim dokonceniv pribéhu
listopadu prrevezl piimo do svého nového plsobisté.

Na zékladé predem stanoveného harmonogramu presli

v této etapé Fidici do vSech zbylych provozoven. Fyzicky prevoz
autobus( se tentokrat neobesel bez vypomoci manipulacnich
ridica.

Z hlediska zmén obsluhy linek bylo po této etapé z provo-
zovny Dejvice ukonceno vypravovani vSech nizkopodlaznich
autobus( na garantovana poradi. Zcela prestala vypravovat
své autobusy na linky Cisel 102, 104, 120, 123, 130, 131a 176

a omezila poCet svych nasazenych autobusd na linkach Cisel
112, 147,179,191, 207, 217 a 218. V poslednim mésici funkc-
nosti provozovny Dejvice vyjizdélo od é. listopadu jiz pouhych
34 standardni autobusd v ranni $picce, 27 v odpoledni,

o vikendu 10 vozidel.

V pribéhu listopadu bylo 5 dalSich autobus vyFazeno, takze

k 30. listopadu zlstalo v inventarnim stavu provozovny Dejvice
jiz pouze poslednich 44 standardnich autobusd. 2

Rudé nameésti.

a |este neco navic

N

Moskevska trolejbusova sit je pravdépodobné nejvétsi na svéte;
jeji historie zacing, jak jsme si jiz fekli v minulém

DP KONT@KTu, 15. listopadu 1933. Letos také uplyne 45 let

od zahajeni vyvoje legendarniho sovétského trolejbusu ZIU 9,
sériove vyrabéného od roku 1972 pod oznacenim ZIU-682, ktery
se posléze stal nejpocetnéjsim typem trolejbusu na svété.

Text a foto: Ing. Jan Surovsky, Ph.D.

rolejbusova sit je na rozdil od
tramvaji jednotna. Prvni trat se
objevila na Sadovém kolcu, poz-
déji se trolejbusy rozsirovaly leckdy

i na Ukor tramvaji do zbytku metro-
pole. Cisla jsou skute¢né ohromujici.
Napriklad v roce 1975 bylo v provozu
70 linek a bylo vypravovano 1850
vozidel. Od té doby se rozsah sité
jesté castecné zvysil. Trolejbusova
sit pokryva plosné celé mésto a vede
az do centra. Na planu sité spocita-
me okolo 30 radial. V systému linek
nalezneme predevsim linky radialni
s jizdni dobou redlné i hodinu a pal
(napF. linka 63 Lubjanskaja plos¢ad
- 138-j kvartal Vychina). Zastoupeny
jsou vsak i linky tangencialni a na-
pajeCe metra. Linky jsou ¢islované,

s vyjimkou linky B, resp. Bk, ktera

je okruzni a vede po jiz zminéném
Sadovém kolcu. Tato linka m3 jedinou

koneénou u Kurského nadrazi. Pfece
jen dvé vyjimky potvrzujici pravi-

dlo jednotné sité existuji: z mésta
Chimki, které jiz lezi na severozapadé
za velkym moskevskym silni¢nim
okruhem, jezdi trolejbusova linka 202
ke stanici metra Planérnaja. Druha
linka této malé sité je vnitroméstska
po Chimkach a ma ¢&islo 1. Samo-
statny provoz mésta Vidnoje (jizné

od stejného okruhu) reprezentuji

tri mistni linky (¢islo 1 az 3) po siti

ve tvaru Cislice 9, kterd je Castecné
pojizdéna jednostopé a jednosmeérné
a na Uzemi Moskvy nijak nezasahuje.
Trolejové vedeni je budovano ob-
vykle s nepfimym zavésenim a budi
dojem naznaku Fetézovkové troleje.
Stav kriZeni a vzdusnych vyhybek je
z naseho pohledu strasny a zasta-
raly. Troleje jsou na Sirokych ulicich
vedeny pti okraji vozovky, coZ je vidét

Moskevske trolejbusy

prakticky na kazdé fotce ze SSSR.
Trolejbusy tu vSak maji néjak malou
rejdovnost, a tak se jezdi co nejvice
pod troleji, asi by bylo naro¢né na-
sazovat sbérale bez automatickych
stahovakd. To v8ak znamen3, Ze Fidi&i
jedou velmi blizko a ¢asto krokem
okolo zaparkovanych aut a to je néco
otfesného, protoZe neustalé nasla-
pavani jizdy devastuje velmi hlucné
stykace odporové vyzbroje.

Vratme se k legendarni vozidlu ZIU 9
(alias ZIU-682). Firma ZIU (Zavod
imeni Urickovo) sidli ve mésté s .pék-
nym” nazvem Engels. Trolejbus

ZIU 9 vynikal na svou dobu moder-

ni konstrukei karoserie panelové
konstrukce, tfemi nestejné Sirokymi
dvermi (predni dvoudilné, ostatnf
Ctyrdilné), s ¢imzZ souviselo i zcela
nové usporadani interiéru. Vozidlo

o délce 11 962 mm mélo celokovo-
vou karoserii vagonové konstrukce,
sestavajici ze Sesti vzajemné svaro-
vanych panell: stfechy, pravé a levé
bocnice, podlahového rostu, predniho
a zadniho ¢ela. VeSkeré mechanické
uzly podvozkové ¢asti byly umistény
pod podlahou vozidla. Pohon zajisto-
val trakéni motor Dymano (110 kW),
umistény pred zadni ndpravou. Tro-
lejbus disponoval tremi druhy brzd:
elektrodynamickou, pneumatickou

a rucni. Pfepravni kapacita vozidla
¢inila 118 osob, z toho 27 sedicich.
Prvniviz spatfil svétlo svéta v roce
1967 a v listopadu 1969 zavod do-
koncil dalsi dva trolejbusy, jeZ byly
nasledné odeslany do Moskvy. Zde
obé vozidla absolvovala ovérovaci

a zkuSebni provoz. Roku 1970 postavil
ZIU dalsi dvé vozidla. O zahdjeni séri-
ové vyroby bylo rozhodnuto v pribéhu
roku 1971, tzn. v dobé, kdy jiZ novy typ
trolejbusu, nyni oznacovany jako
Z1U-682, Uspésné absolvoval zkuseb-
ni provoz a schvalovaci proces spoje-
ny s homologaci vozidla pro pravidel-
ny provoz. V pribéhu let 1971 a 1972
byla v ZIU postavena zcela nova
montazni linka pro velkosériovou vy-
robu trolejbust ZIU-682, kterou prvni
sériovy vz opustil v ¢ervnu 1972.

V roce 1976 byl do sériové vyroby
zaveden inovovany typ ZIU-682B-2

a o rok pozdéji typ ZIU-682V, kte-

ry se od predchéazejiciho lisil jen

v zanedbatelnych detailech. Sériova
vyroba byla neustale rozSirovana

2010 = 16-17
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Bolsaja perejavskaja ulica a v ni
trolejbus na lince 14.

Kurské nadrazi na Sadovém okruhu
je konecnou stanici linky B.

Serebrjanyj bor je konecnou pro linky
20, 65 a 86 a nacestnou pro linku 21.
Stav trolejového kriZeni je standardni.

avunoru 1978 sjel z montazni linky
desetitisici trolejbus ZIU-682.V ¢er-
venci 1978 vyrobce dokonCil Ctyfri
Z1U-682V-1, vybavené vykonnéjSim
trakénim motorem Dymano (150 kW).
V roce 1988 spatfila svétlo svéta dalsi
modernizovana verze, oznacena ZIU-
682G. Modernizace trolejbusu, vyba-
veného stéle stykacovou vyzbroji se
stejnosmeérnym trakénim motorem
(115 kW), spocivala zejména v Upravé
pracovisté ridice. Sériova vyroba
odvozeného modelu ZIU-682G-012
zapocala v Unoru 1991.

Vroce 1999 predstavilo ZIU trolej-
bus vyvinuty a vyrobeny na zakladé
technickych pozadavkd dopravniho
podniku Mosgortrans (Moskval.
Jednalo se 0 model Trolza-5264-01
.Stolica”, ktery se od klasického

ZIU- 682 odliSoval pouzitim rady
novych technologii pfi vyrobé. Viz
mél mnoho vylepSeni, spocivajicich
hlavné v modernéjsim designu pred-
niho a zadniho Cela, jeZ byla vyro-
bena ze sklolaminétu, v premisténi
elektrické vyzbroje z pod podlahy na
stfechu vozidla, vybaveni elektronic-
kymiinformacnimi tabulemi a také
protipozarnim systémem.

Paralelné s vyvojem novych vozidel
probihaly modernizacni prace i na
piliti vyrobniho programu - trolejbu-
su ZIU-682G-012.V roce 1999 byla
postavena modernizovana verze,
oznacena jako ZIU-682G-016, u niz
byly zohlednény vSechny pozadavky
Mosgortransu. Trolejbus byl nové
vybaven statickym méni¢em, no-
vym typem sedacek pro cestujici,
tonovanymi skly v boénich a zadnich
oknech, novym typem dvernich
kiridel. O tFi léta pozdéji vyrobce
provedl restyling vozidla, coz sou-
viselo s pouzitim nového predniho
plastového ¢ela, na némz se objevil
velky panel pro linkovou orientaci.
Zména nastala i v umisténi vyzbroje,

jejiz vétsi ¢ast byla situovana na stre-
chu. Trolejbus ziskal nové oznaceni
ZIU-682G-016-D2 a jeho sériova
vyroba zapocala v zimé roku 2002.
Mimo legendérnich trolejbus

ZIU- 682G je také k dispozici vyrob-
ni Fada nizkopodlaznich trolejbusd
Megapolis. Davody, pro¢ vyroba
trolejbusu konstrukéné zpracované-
ho pred vice nez 40 lety, ve svétovém
meéritku jiz moralné i technicky za-
staralého stéle trva, jsou pro-
zaické. Mimo skutecnost, Ze se jedna
o léty provérena vozidla, jsou to
provozni spolehlivost a nenarocnost,
vybavenost opravarenskych podnikd
a garazi pripravky pravé pro tento
typ a v neposledni radé také relativné
nizké porizovaci a provozni naklady.
Ekonomicka situace vétsiny postso-
vétskych dopravcd neni nijak rdzova,
mnoho z nich se potyké s existenéni-
mi problémy. | proto lze predpokla-
dat, Ze trolejbusy ZIU-682 budou vy-
rabény jesté radu let. Bez zajimavosti
neni ani to, Ze po planovém zruseni
vyroby trolejbusl ve Skodé Ostrov
vroce 1978 mély byt tyto trolejbusy
koncem 70. let dodavany i do zbylych
provozl v Ceskoslovensku, dokonce
existuji konkrétni rozdélovniky mezi
podniky z té doby.

Nyni nékolik cestovatelskych po-
strehl. Zacnéme treba linkou 21 na
.Breh reky Moskvy”. To je zajimava
rekreacni zona, okolo je vyzdoba

Zastavka Kitaj-gorod v centru mésta.

Kloubovy ZIU v konecné zastavce linky 57 Most Oktjabrskoj Zeleznoj dorogi.

z tank® a dél, hvézd a kladiv. V tro-
lejbuse nejel nikdo a na koneéné
nebylo nutno vystupovat a zase platit,
ridi¢ velkoryse povolil pobyt ve voze.
Cestou do této zony je nutno projet
zavorou s ostrahou, rozhodné tam
nesmi jet autem, kdo chce. Kopali
tam plynovod, takZe trolejbus jezdil
jen jednim pruhem asi pal kilometru.
Nebylo to nijak zabezpeceno, jak to
délaji, kdyZ se potkaji, neni jasné.
Ale urcité to zvladnou. PFi prestupu
na linku 20 jsme si vSimli, Ze kazdy
trolejbus chrasti néé¢im kovovym

0 zem, napr. retézem. To je opatre-
ni, aby trolejbus neprobijel, ale byl
uzemneén. Tak toto jsme tedy v Evropé
dosud nevidéli jesté NIKDY. U nas
byly problémy s probijenim trolejbu-
sd v poslednich letech pouze v Plzni
v lednu 1997 v disledku dlouhodobé-
ho snézeni a nasledného soleni. Po
prijeti potfebnych opatieni, napriklad
rozdéleni napajeni tramvaji a trolej-
busU, se tento problém nikdy neo-
pakoval. V Moskvé se zda, Ze pdjde

o celkem standardni nehodu. Je
zajimavé, a je to tak leckde u tramvaji
i trolejbusd, Ze jsou Uplné za sebou
dvé stanice. Na prvni se vystupuje,
tim se vz uvolni, a o kousek dal se
jen nastupuje. Je to podivné, ale asi
celkem funkéni, i kdyz se nastupuje
jen prednimi dvefmi. Trolejbus lin-
ky 20 se pak propracoval na Lenin-
gradsky prospekt, co? je ulice, ktera
mé& 8 pruhl tam a 8 zpatky. Nedavno
z ni vyndali (bez ndhrady) tramvaj,
protoze se tam (jak absurdni) uz
prostorové nevesla. Takova Sest-
nactiprouda ulice se hodné Spatné
prechazi, ackoliv jsou pres ni obcas
semafory s prechody pro chodce.
Moc sympaticka takovéa ulice mezi
obytnymi domy ale opravdu neni.

Zajimavé je ,aderné komando” (Fidi¢
a 3 délnici), které umyva zastavkové
pristresky vC. strechy, dokonce i Cisti
okap. Shrabky z listi tam ale nechali.
Efektni byl zavérecny .chrst” plného
kyble vody na strechu, troSku i mezi
Cekajici na trolejbus. V této oblasti se
tedy jeSté mame cemu udit!

Nadpis ¢lanku laka Ctenare jes-

té na .néco navic”. Tim je napfi-

klad monorail (rusky Mockosckas
MoHopenbcoBas TpaHcnopTHas
Cuctema - Moskovskaja Mono-
relsovaja Transportnaja Sistemal
skladajici se z jediné linky nadzemni
jednokolejnicové trati spojujici stanici
metra Timirjazevskaja na lince 9
(eda) okolo Ostankina (televizni vé?)
a VDNCH (viz dale] s ulici Sergeje Ej-
zenstejna. Linka byla otevirena 10. lis-
topadu 2004 s provozem v intervalu
20-23 minut, nicméné v soucasnosti
se jezdi kazdych 10 minut. Draha

je dlouhd 4,7 km. Plati zde zcela
zvla8tni jizdenky za 22 rubld (1 rubl

= 60 haléra). Pivodneé si od tohoto
systému v Moskvé hodné slibovali,
ale evidentné se to neosvédcilo. Za-
tacky je tfeba projizdét velmi pomalu
(do 10 kilometrd za hodinu) a na
primé trati to také zadna slava neni,
na tachografu se da vidét maximalné
slabych 30 km za hodinu. Nezvyklé
je, Ze z estakady se kouké rovnou
doll a neni tam z vnéjsi strany zadny
chodnicek a ani zabradli. Cela linka
je .dvojkolejnd” s pravostrannym
provozem. Soupravy jsou jednosmeér-
né, takze na koncich jsou smycky na
estakadach. Souprava je mnohoclan-
kové a neprdchozi. Stani¢ni personél
je véude a v hojném poctu, napriklad
pokladni, vypravéivliakd, dozorci
eskalatoru a jini.

V tomto dile si urcité zaslouZzi svij

Ljubljanskaja ploscad'v centru je
vychozi stanici dlouhé radialni linky 63.

Monorail u vstupu do arealu VDNCH.

Smy¢ka trolejbusu linek 25 a 45
Semenovskij val.

prostor také nékteré (mozna ne-
obvyklé] turistické cile. Zaénéme
napriklad na .ndmésti trech nadrazi”
(foto 2 v 1. dile), oficidlné Komso-
molskaja plos¢ad. Pfred nami jsou

tri nezavisla nadrazi: Leningradskij,
Jaroslavskij (odtud jezdi Transsibif-
sk magistrala) a Kazariskij vok-

zal. Na prostfednim nadrazi jsme
vidéli ceskou elektrickou lokomotivu
Skoda, jakoZ i motorového ¢meldka
(CME3) z produkce byvalé CKD. Na
Rudé namésti pfichazime odspoda,
od reky. Opravdu tam je vSechno, jak
nas ve skole udili: misto pro vojen-
ské prehlidky, Kreml, chrédm Vasila >



Vozidlo monorailu.

Areal VDNCH.

Leningradsky prospekt z nadhledu.

BlaZeného, obchodak GUM (Gasudar-
stvennyj univerzalnyj magazin) dnes
plny neskuteéné drahych butikd, ani
ceny tam nepiSou, protoZe se tam
chodi nakupovat z jinych pohnutek. Je
tam stale i mauzoleum V. |. Lenina,
které funguje pouze 5 dni v tydnu

a jenom od 10.00 do 13.00. Pod na-
meéstim vznika fronta, ne moc dlouha.
Vojaci urcuji, kdo maze jit rovnou

a kdo si ma dat véci do Uschovy. S se-
bou si nelze vzit nic, hlavné ne z4dné
dokumentaéni zafizeni. Uschovna
stoji za batoh 40 rubld, za samotnou
navstévu se neplati. Okolo mauzo-
lea jsou hroby Stalina, Breznéva

a daldich reprezentantl SSSR. Celd
atmosféra mauzolea je zvlastni, ve
tmé a v naprostém tichu, organizacné
zajisténo radou vojakl. Navstéva are-
alu VDNCH (B[IHX - vystava Uspéchl
narodniho hospodéarstvi] urcité také
stoji za doporuceni. Jedna se o vysta-
visté, kde kazda svazova republika
méla svij pavilon. Jde o architekto-
nicky velice zajimavy aredl, vesmés

v socialistickém realismu s intenzivni
vyzdobou srpt a kladiv, lamp ve tvaru
klas(, portréty predstaviteld SSSR
atd.

Na zavér dnesniho putovani po Mosk-
vé nabizime dva tipy pro dopravni
fandy. Prvni je ve stanici metra
Sportivnaja. Tam je (zcela utajeno)
muzeum metra. Je privestibulu
metra na vzdalengjsi strané od
centra Moskvy. Po dlouhém patrani
je to jasné: maly papirek A4 prilepe-

ny izolepou na mramor fika, Ze to je
TADY, ale tam jsou jen dievéné dvefe
jak od koupelny nékde v byté a takové
jsou vzdy jen sluzebni. Dvere povoluji
az po ponékud brutalnéjsi manipulaci
a za nimi je... néjaka Satna nebo co.
Satnf skrinky, chodba, dalsi dvere

a za nimi schody a na retéz zamcéené
dvefe z ulice. Ve druhém (tj. rusky

ve tiretim) patfe to je: tFi mistnosti,
kde jsou fotky, hlavné budovateld,

ale i vozl metra. Dokonce tam je
nasténka spratelenych podnikd, je
tam i Praha. Poslednich 20, spise

25 let s ni¢im absolutné nehybali. Je
tam tedy Praha minulosti. Na konci
prohlidkového okruhu je stolecek,
kde lezely asi Ctyri staré knizecCky Ci
brozurky, od kazdé kus. Nejnovéjsi
byla vyroéni zprava z roku 2001. Tyto
vzorky bylo mozno za 100 rubld kou-
pit. Zelezniéni muzeum se nachazi na
Rizském nadrazi. Pokladna sice byla
zavrena, coZ nebyl divod k neu-
spéchu, ale ddvod k tomu chodit po
expozici zadarmo...

Na rozdil od Prahy maji v Mosk-

vé spojeni na letigté Seremétévo
.elektropojezdom”, neboli elek-
trickym vlakem. Zanovni linka

z terminalu 2 vedla na Savjolovské
nadrazi (vlaky jezdily od 5.00 do 24.00
v intervalu 30 aZ 60 minut), ale od 28.
srpna 2009 byla prevedena k nadrazi
Béloruskému, které je vyznamnéjsi a
je v primém kontaktu s okruzni linkou
metra. V pristim a poslednim dile se
vypravime do moskevského metra. &

Letistni ,.elektropojezd” ve stanici Seremetévo.

Systém rizeni kvality (QMS) Co to je?

V- minulém cisle
DP KONT@KTu
jsem vas seznamil
s principy evropské normy EN 13816,
kterd navazuje na mezinarodni normu

o systému rizeni kvality (QMS) 1SO 9001.
Témito principy byl cyklus kvality a kritéria
kvality. Tentokrate bych vas rad provedl
Programem kvality sluzby DP, ktery na
zakladé cyklu kvality napliuje kritéria
normy EN 13816.

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

je dan smérnici generalniho reditele Cislo 20/2007 a v sou-

Casné dobé se pripravuje jeji zdsadni novelizace. Z tohoto
ddvodu bych se nerad striktné drzel stavajici smérnice a snazil
se vam PKS pribliZit vice méné z funkéniho hlediska. PKS je
fizen Celopodnikovou koordinaéni skupinou (CKS), za timto
slozitym nazvem jsou schovani i nékteri z vas. Na ¢tvrtletnich
jednani CKS se setkavaji predstavitelé dtvard, ktefii v rdmci PKS
spolupracuji. Na téchto jednanich jsou projednavany vysledky
meéreni kvality sluzby zajistované nasim podnikem Ci pro nas
vykonavané. Cilem je v zjisténych nedostatcich nalézt pouceni
pro dalsi obdobi tak, aby byl prostor pro neustalé zlepSovani.
Pokud vSak chceme néco méfit, hodnotit a nasledné zlepSovat,
musime prresné védét, co chceme méfit, jak méfit a také kdo
ma jaké pravomoci a odpovédnosti. Pro tyto Ucely je pro kazdy
standard kvality DP vytvorena tzv. Zadavaci karta standardu
kvality, tedy jakasi definice kvality sluzby pro danou oblast. Vyse
uvedend smérnice uréuje obecné nalezitosti zadavaci karty
aty se pak nasledné patricné formuluji. O zadavaci karty se po
formalni strance stara oddéleni 900410 Rizeni kvality. Duchovni-
mi otci kazdé karty, resp. souboru standardd jsou véak tzv. piloti
standardd kvality. Ti maji na starosti metodické zaleZitosti.
Aktivné se podileji jiz od zrodu standardu kvality, dbaji na jeho
soundleZitost s normou EN 13816, nastavuji parametry ¢i kri-
téria standardu a hledaji soulad mezi zainteresovanymi Gtvary.
Préace pilotd neni ¢asto jednoduchéd a vymyka se ramci béznych
pracovnich povinnosti. Naopak spravné uchopeny standard se
stane primou soucasti vykonu prace dotcenych zaméstnancd.
Nez si popiSeme jednotlivé standardy PKS, strucné prredstavim
obsah kazdé zadavaci karty standardu kvality. Karta méa své
Cislo a nazev, na néz navazuje nadefinovani spojitosti s EN 13816,
samotna definice standardu, tedy cilova kvalita sluzby (definice,
co je vdané oblasti spravné, co je onim standardem). Déle je
uveden pilot standardu, organizaéni zajisténi, zplisob méreni
a pripadné vypocCtové vzorce ¢i formulare. Nasledné jsou defi-
novana neprijatelna a nevyhovujici provedeni (tedy, co je $patné,
kdy neni splnéna Uroven naroCnosti). Zavérem je urcen zplsob
vyhodnoceni a jsou uvedeny zodpovédné osoby.
Oblasti, do nichZ se standardy dnes rozdéluji, je 9. VSechny zada-

Zaénéme trochu formalné. Program kvality sluzby DP (PKS)

vaci karty standardd kvality, jména pilotd a slozeni CKS nalez-
nete na intranetovych strankach odboru Kvalita a technika fizeni
(900400). Na nasledujicich radcich se vam pokusim predstavit
jednotlivé standardy, ¢im se zabyvaji a jak se méri. Jejich vztah

k normé EN 13816 zde popisovat nebudu, a¢ jsou vSechny tyto
standardy do kritérii EN 13816 zaraditelné. To si zvidavy ¢tenar
jisté najde v prislusnych kartach standardd kvality DP.

1 Presnost provozu

3 Prijeti cestujicich

5 Funkcnost jizdenkovych automatd

7 Plnéni grafikonu vlakové dopravy

9 Cistota a vzhled vozidla

PFesnost provozu zahrnuije tfi standardy - piesnost provo-

zu metra, tramvaji a autobusl. Presnost znamena skute¢né
dodrzovani jizdnich radd, které maji cestujici k dispozici. Mérime
nejen zpozdéni, ale i pripady, kdy dopravni prostiredek odjel dri-
ve, neZ mél, coz cestujicim vadi asi vice neZ zpozdéni, pokud ale
i to neprresahne jistou mez, kterd je vSak u kazdého z nas velmi
individudlni. V metru a u tramvajf méfime tzv. pfimé provedeni
zjisténim dat ze softwarovych databazi. U autobus( toto zatim
neni mozné, a tak mérime fiktivnim zékaznikem, ktery ru¢né
méri a zapisuje odjezdy autobusd. Z dlouhodobého hlediska jsou
vysledky méreni u metra, tramvaji i autobus( na dobré Grovni.
Mimochodem vSechny zpravy o méreni vsech deviti skupin
standardd jsou také pristupné na intranetovych stankach Utvaru
900400.

Informovani verejnosti zahrnuje celou $kalu parametr(, které
zjidtujeme u metra, tramvaji, autobusd, ale i na lanové draze
Petfin a v turistickych mistech. U metra, tramvaji a autobusd se
méri informovani ve vozidlech a na zastavkach/stanicich, s tim,
ze v metru Udaje zjistuji fiktivni zakaznici, v ostatnich pripadech
se jednd o piimé provedeni - tzv. kontrolni ¢innost. Lanova
draha je posuzovana jako celek a v turistickych mistech, kterymi
jsou napf. recepce hoteld, zjistujeme dostatecnost a aktualnost
letd¢k DP nabizenych zde turistam.

PFijeti cestujicich je standard, ktery se tyka chovani a vystupo-
vani zaméstnanct DP, ktef'l komunikuji s cestujicimi. Fiktivni za-
kaznici kontaktuji dozoréi metra a zameéstnance infocenter a tim
méri .ono” prijeti. Hodnoti projev zaméstnancd, jak reaguji, jak
jsou vstFicni a ochotni a také, zdali jsou jejich odpovédi i vécné
spravné. Do prijeti jsou zaFazeny i predprodeje jizdnich dokladd,
¢imzZ mame zajisténou zpétnou vazbu pro externi firmu, ktera
nam tuto Cinnost realizuje. Nové bude do této skupiny prevedena
i problematika telefonickych informaci, nebot jde také o pfijetf
(a¢ jen elektronickeé).

Stejnokroj je nedilnou soucasti hodnoceni vySe uvedenych
pracovnikU, a navic také fidi¢ek a Fidict tramvaji a autobusd.
Méreniv metru zajistuji opét fiktivni zakaznici, kdezto méreni
Fidicd probiha v rémci kontrolni ¢innosti.

Funkcnost jizdenkovych automatl predstavuje technicky
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standard, ve kterém mérime jejich funkcnost z hlediska vydani
pozadované jizdenky, spravnaosti vracené hotovosti a zaroven ak-
tualnost a Citelnost informacnich a ovladacich prvkd. Standard
se déli na automaty v Praze (mimo metro - v metru jsou de facto
pod dozorem dozorcich) a na automaty ve stfedoceském kraji,
které jsou vSak ve spravé DP.

Bezbariérova zarizeni v metru jsou velmi ddleZitou skupinou
standardd, nebot méFi to, zdali tato zafizeni (vytahy a ploSiny)
funguiji a také v jakém jsou stavu (osvétleni, graffiti, pokozenf

a informacni prvky). Funk&nost méfime ze zaznama dispecinku
(jednoduché kritérium: jezdi/nejezdi). Méfeni komfortu téchto
zarizeni zabezpeduiji fiktivni zakaznici. Informace o funkénosti
téchto zarizeni je pro télesné postizené ¢i pro rodice s kocarky
velmi dlezitd, a tak tyto informace lze nalézt na webovych
strankéach DP on-line [tedy nejen jako procento v ramci PKS,
coz je velmi ddlezité).

Plnéni grafikonu vlakové dopravy je standard metra. JPM méa
jako jediné certifikovanou kvalitu sluzby na zékladé EN 13816,
proto bylo toto kritérium do souboru standardd kvality zaraze-
no stejné jako Dostupnost pirepravy, ktera popisuje, zdali jsou

v ramci provozni doby pristupné pro cestujici stanice metra.

Nékolik pohledu na

Kolektivni smlouva je pro vétSinu smrtelnikt zahadny doku-
ment. Pro jeho sloZitost jej mnoho pracovnikd ani neprozkouma.
body. Zacnéme kratickou historii, ktera predchazela uzavieni
Kolektivni smlouvy na obdobi 2010-2012.

Jitka Koubkova, vedouci odboru KS a socialni péce;
Jakub Ryska, oddéleni Komunikace

edna ze stran predlozi svdj ndvrh tohoto zavazného doku-

mentu. Minuly rok, konkrétné 12. 8. 2009 tak ucinily odbory.
Navrhovana smlouva méla platit do roku 2014. V souladu se
zakonem o kolektivnim vyjednavani se strana zaméstnavatele - DP
k tomuto ndvrhu v terminu 31. 8. 2009 vyjadrila, zaslala odbo-
rovym organizacim své stanovisko, pfipominky a navrhy. Trvalo
pak jesté deset dlouhych kol vyjednavani nez doslo k dohodé (dne
2.12.2009). O dalSich dvacet dni pozdéji byla kolektivni smlouva
podepsana. Pomérné bourlivé diskuse budi kazdy bod smlouvy
a u kazdého musi strany polevit ze svych pozadavkd. Napriklad
zatimco odbory pozadovaly obdobi platnosti kolektivni smlouvy
pétileté, vedeni podniku navrhovalo rok jeden. Je logické, Ze kazda
strana jde do vyjednavani' s maximalnimi poZadavky, postupné do-
chéazi k dohodam, ke kompromistm. Predmétem kompromisu se
tak stala i platnost soucasné kolektivni smlouvy, ktera je uzavrena
na trileté obdobi. Co nas jako zaméstnance bude zajimat nejvice,
je socialni a mzdova stranka kolektivni smlouvy. Nalezeni shody tu
bylo obzvlast obtizné. Pozadavky odbor( na co nejbohatsi zamést-
nanecké bonusy a benefity se stretly se snahou vedeni maximalné
priskrtit opasek. Vysledkem je snizeni vyhod, ty ovsem stéle z0sta-
vaji nad réamcem Zakoniku prace a dalSich norem.

\/yjednévénf o kolektivni smlouvé zacina vzdy momentem, kdy
j

U benefitd, hrazenych ze mzdovych nakladd doslo k tomuto
snizeni: daleZité osobni prekazky v praci jsou vymezeny pouze dle
prilohy k Nafizeni viady ¢. 590/2006 Sb. (bod 5.5.1 KS); zaméstnan-
ci, ktery je uznan docasné prace neschopnym prislusi jedenkrat
ro¢né nahrada mzdy nebo odmény z dohod za prvni tfi dny, nejvyse
vSak za 24 hodin, ve vy$i 60 % pramérné mzdy (bod 5.5.13 KS).

Nej¢astéji jsou stanice zavirany kvali poruse eskalatord nebo
padu osoby do prostoru koleji.

Cistota a vzhled vozidla jsou nejmladsi skupinou standardd.
Clenime je na Cistotu ve vozidlech metra, tramvaji a autobust.
Standard komplexné Fesivnitini i vngjsi Cistotu vozidla a za-
roven sleduje celkovy komfort v podobé privétivosti interiéru
(napF. osvétleni &i vytapéni). Cast méFen je pFimé provedeni

- kontrolni ¢innost pred vyjezdem vozidla do provozu a ¢ast
méreni zajistuje fiktivni zékaznik v pribéhu provozu vozidla na
trase.

Standardy kvality tedy pro DP mapuji, jaka je kvalita nasi sluzby,
kde jsme dobfi a kde bychom méli pFidat a Casto to tfeba nebu-
de stat ani korunu navic. PKS je program kvality sluzby celého
DP, vSech zaméstnancu, proto budeme radi za ndméty, jakymi
dalSimi oblastmi ve vztahu k cestujicim by se mél DP v ramci
kvality dale zabyvat.

Jakékoliv ndméty Ci dotazy zasilejte na mou e-mailovou adresu
vancurap(@dpp.cz nebo jen navstivte intranetové stranky odbo-
ru Kvalita a technika fizeni (900400). PFisté prekroCime v na-
Sem povidani hranice DP a podivame se na standardy kvality
Prazské integrované dopravy a naseho vztahu k nim. \z

kolektivni smlouvu

U benefitt, hrazenych ze socialnich nakladl doslo ke: sniZeni
hodnoty poukazek FlexiPASS na 1200 K¢ (v obdobi 2008-2009 byla
KS dana hodnota poukazky 3 000 K¢ - bod 5.9.9 KS; zméné ve vysi
Uhrady poukazek; poukézka na stravovani zdstava v hodnoté 80 K¢
s tim, Ze 50 % hodnoty hradi zaméstnavatel (v obdobi 2008-2009
hradil zaméstnavatel 55 % ] - bod 5.2.6 KS; zruseni poukazek na
stravovani za praci prescas, tato oblast je FeSena v souladu se Za-
konikem prace, zaméstnanctm budou vyplaceny cestovni nahrady.
Ostatni benefity zlistaly ve stejné vysi jako v KS 2008-2009, j.:
zasadni benefit, zaméstnanecké jizdné, zstal zachovan s tim, Ze
vySe zaméstnaneckého jizdného u zaméstnanct a dichodcd - by-
valych zaméstnancd je stanovena 50 K¢, u ostatnich kategorii doslo
k navyseniz 100 K& na 200 K¢ - bod 5.8 KS; prrispévek na détskou
rekreaci - bod 5.3 KS; penzijni pripojisténi - bod 5.6 KS; Zivotni
pojisténi - bod 5.7 KS; prispévek pfi pracovnich vyrocich - 5.9.4 KS;
prispévek pri prvnim rozvazani pracovniho poméru po vzniku
naroku na starobni dichod - bod 5.9.5 KS: rekreace v rekreacnim
stiedisku Hlavatce.

Ve mzdové oblasti pro obdobi 2010-2012 zaméstnavatel ga-
rantuje, Ze: pramérna mzda v roce 2010 nepoklesne za srovna-
telnych podminek v zadné ze statisticky sledovanych kategorii,
vyjma zaméstnancd se smlouvou o mzdé, pod Uroveri dosazenou

v predchozim roce; pramérna mzda v jednotlivych letech 2011-2012
nepoklesne za srovnatelnych podminek v Zzadné ze statisticky sle-
dovanych kategorii pod Uroven dosazenou v predchozim roce; po
vyhodnoceni vysledkl hospodareni za 1. pololeti kalendarniho roku
bude otevireno kolektivni vyjednavani tykajici se prilohy KS - Mzdo-
vého predpisu na rok nésleduijici (tedy oblast mezd na dalsi rok).

Ve mzdové oblasti je dale upravena dlouhodoba vykonnostni od-
ména, kterd je poskytovana pro véechny kategorie zaméstnancu,
vyjma smluvnich mezd, ktera bude vyplacena ve vysi 1 % z vypla-
cenych mzdovych tarifd a vykonnostnich odmén za kalendarni
pololeti pfi splnéni podminek, které jsou dany v bodu 5.7 prilohy
kolektivni smlouvy.

Vime, Ze predstava vSech z(¢astnénych stran o obsahu kolektivni
smlouvy byla rozdilng, presto se podafilo dojit cestou kompromist
ke shodé. Kolektivni smlouva byla podepsana.

Zaméstnavatel dodrzel svdj zavazek dany kolektivni smlouvou

a zajistil pro kazdého zaméstnance vytisk tohoto ddleZitého do-
kumentu. Je v zajmu zaméstnance, aby se s kolektivni smlouvou
seznamil, védél jaka prava, ale i povinnosti z ni pro ného vyplyvaji.

Vyklad ke kazdému bodu kolektivni smlouvy poda nejen zamést-
navatel, ale v neposledni fadé i zastupci odborovych organizaci,
které plsobi v nasem podniku. 12

System personélnich rezerv

Dopravni podnik patri mezi moderni

a velké zaméstnavatele s vice nez 11 tisici

zaméstnanci v nejriiznéjsich oborech

a profesich. O tyto nezvykle pocetné lidské
zdroje peCuje personalni Utvar DP. Velkou

pozornost pritom vénuje planovani a rizeni
lidskych zdrojd. Dopravni podnik disponuj

sirokou Skalou profesi, na které jsou kladeny
rdzné naroky, od téch méné narocnych az

odhadnout potiebu zaméstnancl pro
soucasné i budouci pozadavky organizace.

Zuzana Cinkova, oddéleni Personalni strategie

nikani neustale méni, je ddleZité, aby organizace na zmény
reagovala rychle a méla k tomu pripravené i své zaméstnan-
ce. Proto DP vytvoril Systém personalnich rezerv, v ramci kterého
vychovava a vzdélava své talentované zaméstnance, tzv. perso-
nalni rezervy. Tento systém pribézné spravuje oddéleni 500120
- Personalni strategie.
Personalni rezervy jsou zaméstnanci s vysokym znalostnim
a pracovnim potencialem, ktery je predurcuje k uréitému profes-
nimu ristu. Jejich znalosti a schopnosti prevysuiji poZzadavky sou-
¢asného pracovniho zarazeni. Personalnimi rezervami odstranu-
jeme nezadouci dopady zapricinéné neCekanym, ale i pldnovanym
odchodem zaméstnance z kliové nebo jiné dlleZité pozice.
S ohledem na zplsob vzdélavani ¢lenime personalni rezervy na
nasledniky, perspektivni zaméstnance navrzené vedoucim Utvaru
a vysokoskolaky. V Systému personalnich rezerv je v souc¢asné
dobé 71 naslednikd, 70 zaméstnancd navrzenych vedoucimi
a 41 zaméstnancd, kteFfstuduijé s uzavirenou kvalifikacni
dohodou.
Naslednici - jsou zaméstnanci, ktef jsou pripravovani na kon-
krétni pracovni misto, zpravidla na klicovou pozici obsazenou
zaméstnancem, ktery ma do 3 let narok na dichod. Klicové pozi-
ce jsou mista, ktera vyzaduji vysokou Uroven znalosti, dovednosti
a jen stéZi se daji obsadit ..ze dne na den”. Na jednu klicovou pozici
(ze navrhnout maximalné dva nasledniky.
Perspektivni zaméstnanci navrZeni vedoucim utvaru a vyso-
koSkolaci - jsou zaméstnanci bez urceni konkrétni naslednické
pozice. Tito zaméstnanci mohou najit své uplatnéni pri obsazo-
vani nahle uvolnéného pracovniho mista, kde mohou vyuZit své
znalosti, zkuSenosti a schopnosti.
Za vysokoskolaky, které automaticky zarazujeme do Systému
personalnich rezerv, povaZujeme zaméstnance, kteff maji uza-
virenou kvalifika¢ni dohodu o studiu. To znamen3, Ze DP pod-
poruje zaméstnance ve studiu zvoleného oboru a pocita s jeho
uplatnénim po Uspésném dokonceni studia.

Vdneém' dobé, kdy se ekonomické parametry a podminky pod-

Jak se muzZete stat personalni rezervou i vy? JestliZe pattite
mezi zaméstnance, ktef aktivné plni své pracovni tkoly, mate
chut prdbézné na sobé pracovat a vzdélavat se, uréité tento fakt
nezdstane bez povéimnuti vaseho nadrizeného. Primy nadfize-
ny mGze po vzajemné dohodé navrhnout pravé vas do Systému
personalnich rezerv.

Nominace do Systému personéalnich rezerv respektuje potieby
zaméstnance a souCasné musi byt v souladu s potiebami DP.
Pro vybér zaméstnance, kterého chceme mezi personalni rezervy
zaradit, je rozhodujicim kritériem hodnoceni jeho pracovniho vy-
konu, plnéni tkold a cill, neméné dlleZity je i jeho celkovy projev
a postoj v¢i DP. Diraz se klade na zminovany pracovni potencial
- znalosti, dovednosti a postoje zaméstnance.

Navrhy na zafazeni zaméstnanci do Systému personalnich re-
zerv zasilaji vedouci zaméstnanci prostrednictvim elektronického
formulare hodnoceni. V piipadé, Ze ho jesté nemaji k dispozici,
zaslou pisemny navrh, resp. zadost na zaf'azeni vybraného
zaméstnance do Systému personéalnich rezerv oddéleni 500120

- Personalni strategie. VSechny dorucené navrhy, véetné vypl-
néného Dotazniku pro manaZera a Dotazniku pro zaméstnance,
predlozi oddéleni 500120 Komisi pro personalni rezervy.

Komise pro personalnirezervy [stala komise generalniho
Feditele) je sestavena z uréenych zaméstnanc( odboru 500100

- Strategie a Fizeni lidskych zdroj a odboru 500400 - Vychova
avzdélavani zaméstnancl.

Do kompetence této komise patfi posouzeni doslych navrhl na
zafazeni zaméstnancl do Systému personélnich rezerv, zarazeni
zaméstnancl mezi nasledniky nebo jejich vyFazeni ze Systému
personalnich rezerv. Aktualizace Systému personalnich rezerv
(zaFazovani a vyfrazovani) probiha na zakladé vysledkd hlasovani
komise.

V pripadech, kdy vzniknou urcité nejasnosti a komise nezna
véechny okolnosti, jsou prizvani na jednani komise dalsi osoby.
Jedna se zpravidla o vedouciho zaméstnance navrhované perso-
nalni rezervy, ktery zna svého zaméstnance nejlépe. Dopliujici
stanovisko pFizvaného vedouciho zohledni komise pfi svém
rozhodovani. Komise pro personalni rezervy posuzuje i Zadosti
zaméstnancd, ktefi Zadaji o umoZznéni studia a uzavreni kvalifi-
kacni dohody o studiu.

Pro zaméstnance zarazené do Systému personalnich rezerv se
pfipravuji tzv. Plany osobniho rozvoje. Vzdélavaci a rozvojové
aktivity zajistuje odbor Vychova a vzdélavani zaméstnancd. Cely
proces vzdélavani je detailné propracovan tak, aby na jeho konci
stal konkrétni ¢lovék - konkrétni personalni rezerva a pro ni
pripraveny vzdélavaci program.

Plan osobniho rozvoje se vytvari na zakladé vzajemné spoluprace
zaméstnance, manaZzera a vzdélavaciho specialisty. Vzdélavani
naslednikd je zaméreno predevsim na ziskavani a zdokonalovani
manazerskych dovednosti. Ostatni personalni rezervy maji vzdé-
ldvaci program orientovany na prohlubovani profesni specializace
a rozvoj schopnosti, znalosti a dovednosti.

Systém personalnich rezerv je predmétem smérnice
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Vyjezdy Hasicskeho zachranného sboru

podniku v roce 2009

Hasicsky zachranny sbor DP zaznamenal
v roce 2009 dalsi narlst poctu vyjezdd,
predevsim k zasahim technického
charakteru, dopravnim nehodam

a provérovacim cvi¢enim.

Ing. Michal Brunner, vedouci oddéleni Odborné
sluzby HZS DP
Fotografie: HZS DP

ok 2009 prinesl nasim hasi¢skym jednotkam cel-

kem 541 vyjezd(, tedy jesté o dva vyjezdy vice nez

rok predchazejici. Mezi vyjezdy byla zapocitavana
také provérovaci cviceni, v souladu s metodikou statistic-
kého sledovani udalosti HZS CR. Rozdélen vyjezdd podle
jednotlivych typl udalosti a porovnani's predchozimi roky
prinasime v tabulce.

Naladové foto z provérovaciho cviceni ve stanici Letnany.

na odpadky a pozar billboardu nad benzinovou pumpou

v aredlu stanice metra Haje. Zejména v piipadech pozard
eskalatord a soupravy metra se diky pohotové reakci za-
méstnanct DP a rychlému kvalifikovanému zasahu nasich
jednotek podafrilo uchranit znacné hodnoty.

Celkovy poéet vyjezdd HZS DP 349

rok 2008 rok 2009
Typ udalosti pocet % pocet %
PoZary 13 3 14 3
Dopravni nehody 17 4 25 8
Technické zasahy 213 40 220 41
Zivelné pohromy 8 2 3 0,5
Unik latek 4b 9 37 7
Signalizace EPS a plané poplachy 190 32 169 30
Provérovaci cviceni 52 10 70 13
Ostatni udalosti 0 0 3 0,5
Celkem 539 100 541 100

Statistické rozdéleni udalosti v roce 2009 je velmi podobné
jako v roce predchazejicim. Pokracoval narlst vyjezd(

k technickym zasahlm a dopravnim nehodam a dlouho-
doby pokles planych poplach(, vyvolavanych predevsim
elektrickou pozarni signalizaci.

Jednotky HZS DP zasahovaly celkem u 14 pozard, z toho
u tri pozarl linkovych autobusd DP, dvou poZarl eskala-
torG ve stanicich metra |. P. Pavlova a Jifiho z Podébrad
a jednoho pozaru elektroinstalace soupravy metra 8171M
ve stanici Florenc na lince B. V ostatnich pripadech se
jednalo o pozary travnich porostl, ko$d a kontejnerd

Nejpocetnéjsi skupinou vyjezdl byly technické zasa-

hy. Velmi Casto se vyjizdélo k vyprosténi osob z vytahd,
nejCastéji ve stanicich metra Kobylisy, Stfizkov a Dejvicka.
Nizka spolehlivost téchto prevazné novych vytahd bohuZel
nedéld dobré jméno Dopravnimu podniku mezi cestujici-
mi. V nékolika pripadech ve stanici Kobylisy byla zavada
vytahu natolik komplikovana, Ze k vyprosténi osob neslo
pouZzit rutinni postupy, a bylo nutné provadét zachranné
prace, véetné pouziti lezecké techniky nebo poskytovani
kysliku uvéznénym lidem, zpravidla starsim lidem a mat-
kadm s détmi, kterym se ve stisnéném prostoru udélalo
nevalno.

Pozar eskalatoru ve stanici . P. Pavlova.

Mezi dalsi ¢asté technické zasahy patFilo nouzové zvedani
nepojizdnych autobusd, ochlazovani tramvajovych kolejnic
deformovanych horkem, nasazovani havarijnich podvozki
nepojizdnym vozdm metra, Cerpani vody ze zatopenych
prostor, vyhledavani osob, které neopravnéné vstoupily
do tuneld metra, a celkem pétkrat byli nasi hasic¢i vyslani
k odchytu pst zabéhnutych v metru. Ani v lonském roce
nechybélo jedno vyprostovani osoby uvéznéné v kabince
WC, tentokrat ve stanici metra Letnany.

K velmi vaznym pripaddm z celkem 25 zasah( u doprav-
nich nehod patfilo 12 vyjezdd k pad@m osob pod soupravu
metra. V Cervenci hasici nakolejovali vykolejenou soupra-
vu metra na zhlavi depa Kacerov a na prelomu listopadu

a prosince zasahovali u dvou vaznych nehod tramvaji
s autobusy - na Nameésti Miru a ve Svehlové ulici.

Vysoky pocet provérovacich cvi¢eni HZS DP je dan velkym
mnozstvim a znacnou rozmanitosti provoznich objektd
Dopravniho podniku. Nad ramec obvyklych pozarnich
cviceni bylo provedeno nékolik nocnich provérovacich
cviceni's namétem vyprosténi cvicné figuriny zpod tram-
vaje 14T nebo evakuace osob ze soupravy metra uviznuté
v nékterém z mezistani¢nich Gsekl bez odstupové rampy,
napriklad v tubusu Nuselského mostu. V prosinci bylo pro-
vedeno ve stanici metra Haje velké soucinnostni cviceni

s jednotkami HZS hl. m. Prahy a Sboru dobrovolnych ha-
si¢d méstské ¢asti Praha 11 s ndmétem pozaru soupravy
metra na odstavnych kolejich.

K neobvyklym pripadim patril pad dklidového stroje do
kolejisté stanice metra ZLlicin v nocni vyluce. Nasi hasici
provedli vyzvednuti voziku zpét na nastupisté a uklid ko-
lejisté, predevsim likvidaci Uniku kyseliny z akumulator(
voziku. Zranénou obsluhu voziku prevzala do péce zdra-
votnicka zachranna sluzba. V jiném pripadé nase hasicska
jednotka, vracejici se v no¢nich hodinach na pozarni stani-
ci Zli¢in, zpozorovala mladého muze leziciho v bezvédomi
na tramvajové zastavce. Hasici druzstva smény D poskytli
muzi prvni pomoc, privedli jej k védomi a predali pFivolané
zdravotnické zachranné sluzbé. Podle informaci zjisténych
na misté se jednalo o kardiaka v ohroZeni Zivota.

Velkou prednosti pfi Feseni vySe uvedenych mimoradnych
udalosti bylo, Ze jednotky HZS DP vyjizdéji k pfipadim
okam?zité, z nejblizSi pozarni stanice a s pouzitim své-
telnych a zvukovych vystraznych zarizeni. Velitel zédsa-
hu hasicské jednotky méa rozsahlé pravomoci s oporou

Pozar odpadu na Hostivari.

v prislusné legislativé, pfi nebezpeli z prodleni je oprav-
nén prijimat a realizovat mimoradna opatreni a disponuje
vSemi dostupnymi silami a rozmanitymi technickymi
prostredky Hasi¢ského zachranného sboru DP, eventu-
alné dalsich slozek integrovaného zachranného systému
vyzadanych k souc¢innosti na misto zasahu. Diky tomu byly
v lonském roce uchranény znacné materialni hodnoty,
bylo opakované zajisténo rychlé obnoveni provozu MHD,
zabranéno skodam na Zivotnim prostredi, a predevsim
zachranéno nékolik lidskych Zivota.

Poznédmka k fotografiim: Jako doprovod ke ¢lanku jsou
pouZity autentické fotografie z fotodokumentace zasahd
HZS DP v roce 2009. LA
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uzej trolejbus

TATRA T400 c. 431

Vystavba trolejbusovych trati v Praze byla dokoncena
v prvni poloviné padesatych let minulého stoleti.
Typickym predstavitelem tohoto obdobi je trolejbus
Tatra T400 ¢. 431, ktery je exponatem Muzea méstské
hromadné dopravy ve Stresovicich. Protoze po mnoha
letech praci byla dokoncéena jeho rekonstrukce,
pripomenme si historii tohoto vozu.

Lubomir Kysela, byvaly vedouci stfrediska Muzeum MHD, vozovna StreSovice

muzeu zachovany trolejbus
\/é. 431 byl dodan v roce 1953

a s cestujicimi vyjel poprvé na
tratvroce 1954. Na Sasi zn. p. Tatra
KopFivnice byla postavena karoserie
nezaménitelného tvaru a provedeni
v n. p. Tatra, Praha-Smichov, vybavena
elektrickou vyzbroji CKD Stalingrad,
n. p., Praha-Vysocany. Vozy ev. Cisel
394-459 (pozdéji jesté C. 462-468
z Mostu) byly oznaceny jako typ T 400,
lll. série. Lze bez nadsazky Fici, Ze to
byly pravé trolejbusy Tatra, které udé-
laly z Prahy trolejbusovy velkoprovoz.
Celkem jich bylo v provozu 143 kus(.
Nas, dnes muzejni trolejbus, nebyl

vSak zpocatku vybran pro tyto Ucely.
Poodhalme proto néco z jeho historie.
Vroce 1970 v garazi Na Valentince
nebo také Smichov probéhlo kratké
jednani ohledné tfi poslednich jez-
dicich trolejbust Tatra ¢. 9412, 9431

a 9443. Podnikové muzeum projevilo
zéjem o vdz 9412, KrouZek pratel
méstské dopravy si vzal vz 9431

a posledni putoval do garazi Dejvice,
kde v ném uskladnili pneumatiky. Tro-
lejbus €. 9412 byl umistén ve vozovné
Vokovice na 30. koleji a €. 9431 pozdéji
v arealu UD Hostivaf na misté chys-
taného .vystavniho atria”. Je smutné,
Ze oba trolejbusy v DP tehdy preka-

Posledni rozlouceni s vozem 9412 za
vozovnou Vokovice. Foto: L. Kysela

Zely, a proto musely byt odvezeny na
soukromé pozemky; nas viz ¢. 9412 do
Bustéhradu'.

O deset let pozdéji byla situace jiz
lepsi, ale zpatky se podafilo ziskat uz
jenviz ¢. 9431, ktery jsme, po vzajem-
né dohodé, vzali do stavu jako muzejni.
Usmévné, ale | potésitelné bylo to,

Ze diky tomu se uznani dockal pravé
vz, ktery v roce 1972 zakoncil provoz
trolejbus®. Do vozovny Vokovice jsme
trolejbus privlekli v roce 1987 z Ce-
lakovic, z depozitare NTM, kde nalezl
posledni Gtocisté.

Nékteré prace spojené s rekonstrukci
a opravou trolejbusu jsme zahdjili jesté
ve vozovné Vokovice; dilo vsak bylo do-
konceno az v fijnu roku 2009. Jedna se
zatim o nejrozsahlejsi opravu uskutec-
nénou na pddé muzea, kterou nebylo
mozno jinak provést nez po etapach.
Velké preruseni prace vyvolalo tfeba
stéhovani muzea do StfeSovic a zde
budovani trvalé expozice.

Po celkové opravé trolejbus jezdi, ale
zatim jen na 70 metrech zkuSebni trati
4. koleje vozovny StireSovice. Uvedeni
do provozu, sefizeni, zkusebni a za-
cviéné jizdy by mély byt provedeny

v DP Pardubice. Doufejme, Ze se to
podafiv pribéhu roku 2010.
Podrobnéjsi popis konstrukce vozu

lze nalézt v ,Privodci muzeem”
zroku 2004 na strankach 112 a 113.
Tento ¢lanek, kromé Udajd o trolej-
busech vibec, je zaméFen i na prove-
denfivlastni opravy. U vozl Tatra byl
typicky podvozek se tremi vykyvnymi
polondpravami, s centralni rourou

a u série Ill se dvéma kompaudnimi
(sérioparalelnimi] motory o celkovém
vykonu 190 k/140 kW).

PruZeni zajistovala tvrdsi listova pera
-vpredu 1 pricné avzadu 2 podélna

v kolébce. Rozmér pneu 20/13" daval
tusit, Ze s nimi nebude jednoducha
manipulace. Vazily az 160 kg.?

Pod vozem se nachéazely predradné

a derivaéni odpory, motor s kompre-
sorem a dynamo namontované piimo
na centralni roufe s pohonem od
motord.

Trakeni motory mély vlastni chla-

zeni a ventilatory hnaly dale vzduch

do predradnych sériovych odpord,
které byly vystaveny velkému zatizeni.

1 Trolejbus ¢. 9443 v gardzich Dejvice byl dokonce
roziezan na nékolik dili a pneumatiky se rdzné
stéhovaly po hale.

2 Také proto vybudoval Dopravni podnik velmi
dobre vybavenou centralni gumérnu na Bohdalci.
Tak moderni zarizeni nebylo nikde jinde k vidéni.

V zimé se dal proud teplého vzduchu
presmérovat do vozu, kde byvalo velmi
prijemné (daléi odporové topnice méla
privod¢i pod kasou a Fidi¢ vpredu

na podlaze). Veskeré ovladaci prv-

ky elektrické vyzbroje se nachazely
vpredu, ve skfini nazyvané .kredenc”
a byly snadno pFistupné po otevreni
dvoukFidlych dviFek. Rizeni mély vozy

Trolejbusy na nadvofi vozovny Smichov (Na Valentince)
v roce 1970. Zanedlouho byl viiz 9412 odvezen do vo-
zovny Vokovice, zatimco druhy viz €. 9431 slouZil jesté
2 roky jako dilensky a nakonec jel jako GUplné posledni
trolejbus 15. 10. 1972. Tim byla v Praze zrusena trolej-

busova doprava. Foto: J. Kocourek

poloautomatické s pilotmotorem, ovla-
danym pedalem jizdy a brzdy. V zavéru
elektrodynamické brzdy nastupovala
brzda tlakovzdusni. Ta méla navic
vlastni Slapku, ovladanou levou nohou.
PouZivala se jako nouzova, napr. kdyby
elektrické zarizeni selhalo. Trolejbusy
mohly téZ rekuperovat, tj. vracet proud
do sité. Stanovisté ridice bylo navic
vybaveno velmi G¢innou brzdou ruén,
pdsobici na zadni buben diferencialu.
Ackoliv trolejbusy nemély posilovac

]'L

Odvoz trolejbusu 9412 na pozemek v Bustéhradé
vroce 1977. Foto: neznamy autor

fizeni, pfi dobrém zplsobu jizdy nebylo
obtizné volant ,utoCit". A potom - jako
fidiCi v Praze stejné jezdili s trolej-
busem pouze muzi po dokoncené
vojenské sluzbé, tzv. .chlapi”. To platilo
i u starsich typ& autobust. Zeny bylo
mozno spatfit toliko v pokladné vozu.

Jizdni vlastnosti a stabilitu na vozovce

predni a zadni osou. Trolejbusy mohly
dosdhnout rychlost az 60 km/hod; po-
zoruhodné bylo zrychlenf a také vykon
v kopcovitém terénu i s plné obsaze-
nym vozidlem?.

Tlakovzdusni vystroj s provoznim
tlakem 4-6,5 Atp sestavala, kromé

jiz zminéného kompresoru, z ventild

a dvou jimek. Tzv. hlavni jimka méla
mimoradné velky objem. Dale sem pa-
trily ovlddaci valce dveri a brzd vsech
Sesti kol.

Pomocné elektrické obvody, napajené
vykonnym dynamem ve spolupraci

s akumulatorovymi bateriemi NIFE,
fungovaly na napéti 24-27V, hlida-
nym regulatorem nabijeni. Velky trvaly
odbér proudu ovliviiovaly zejména sty-
kace s pilotmotorem. Na nizké napéti
bylo rovnéz osvétleni vozu, ukazatelé
sméru, civky valcd dvefi atd.

PiSe se rok 1987 a na dvir vozovny Vokovice jsme pravé
dotahli viz €. 9431 z Celakovic. Pravda je, Ze na prvni
pohled bylo znat, Ze pobyval mnoho let venku. Vedle

v popredi stoji trolejbus Skoda 8 Tr €. 494, jehoZ oprava
se v té dobé chylila ke konci. Foto: J. Voboril

Tridvérova karoserie méla zadni dvere
nastupni, stredni vystupni. Byly velmi
Siroké. Predni, Uzké dverfe, mél pro
sebe pouze fidi¢ a jeho prostor oddé-
loval retizek a zavés od cestujicich.

V parném lété nechavali Fidi¢i Casto
predni dvere oteviené.

Stfedni a zadni dvefe mohla obsluho-
vat privodci ze své pokladny, odkud

3 Kromé jediné linky do Chuchle byly vsechny

ostatni provozovany v kopcovitém terénu. Trolej-
busy zdolavaly velkd stoupdni celkem hrave.

Nékteré prace na vozidle ¢. 9431 jsme zahajili jiz

v depozitari ve vozovné Vokovice na 6. koleji vzadu.

Po odplechovani bylo jasné, Ze oprava nebude snadnou
zaleZitosti. Foto: L. Kysela
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Kromé opravy kostry vozu jsme ve Vokovicich stacili
jeste provést celkovou opravu Fizeni, pérovani a brzd.
Zkusebni jizdy jsme uskutecnili mezi vozovnou Vokovi-
ce a Divokou Sarkou v srpnu 1992, tésné pred stéhova-
nim muzea do StreSovic. Foto: L. Vidim

davala Fidici pokyny bzucadkem nebo
méné piredpisové hlu¢nym zvolanim
.dale” za soucasného zabuseni dva-
krat klestémi na pultik nebo zasuvku
pod nim. To byvalo tehdy, kdyz se

s partadkem dohodli, Ze dvere otvirad

z Fidicského stanovisté. Nad pulti-
kem pokladny méla privod¢i malou
svitilnicku.

Konstrukce vozové skiiné byla jedno-
duché - svarené profily potazené ple-
chem a strecha z drevénych palubek
krytad platnem napusténym fermezi.
Uvnitr vozu sedéli cestujici na podél-
nych sedadlech Calounénych cervenou

Neprerusované a intenzivni prace zapocaly az koncem

roku 2005. Foto: J. Wimmer

Trolejbus je kompletni a pripraveny do laku.

Foto: J. Horsky

Foto: L. Vidim

koZzenkou; nad podbéhy byly sedaky
vySe a nohy cestujicich spocivaly na
stupinku. Vy&&i a niZsi sedadla oddélo-
valy men&i prepazky. Ridi¢ a pravodéi
sedéli na mansestrovém Calounéni.
Cely vnitrek dopliovaly svislé i vo-
dorovné zadrZovaci tyCe. Barevné
provedeni bylo pékné - oblozeni

stén a prepazky mély trhaci lak okr,
drevéné listy kolem oken byly lakova-
né a kovani, véetné rama oken, bylo
svétle Sedé. Vodorovné zadrzovaci tyCe
mély cernou barvu. Predni a zadni
plodina a také dvere plsobily stroze

- byly tmavohnédé. Dfevénd podlaha

K opraveé trolejbusu jsme se ve Stresovicich dostavali
jen zridka, protoZe se opravovaly a rekonstruovaly
predevsim tramvaje pro jubilejni jizdy v letech 1995

a 2005. Na snimku je pokladka stresniho platna.

s latémi, v barveé ¢erné, se napoustéla
smési petrolej / vyjety prevodovy olej
az 3 xrocné.

Vétrani vozu bylo ndporové - Stérbi-
nami nad ridicem - a dale se mohlo
spustit 9 bocnich oken, v¢. okna u fi-
dice. Tzv. . ksilty” nad okny vné vozu,
jez vozim Tatra dodéavaly ..elegantni
vzhled”, byly velmi praktické; umozo-
valy vétrat vécné preplnéné trolejbusy
i za deSté. Pouze se mirné spustila
okna.

Vnéjsi natér byl Cerveno-krémovy. Jed-
nalo se o tradi¢ni prazské trolejbusové
odstiny, jiné nez mély tramvaje a au-

Zde plechovani, montaz podbéh a blatniku.
Foto: J. Wimmer

Dobre opravena elektricka vyzbroj ve stykacové skrini,

tzv. ,kredenci“. Foto: J. Gottwald

Po opravé pusobi vnitiek vozu velmi pékné.

Foto: J. Horsky

tobusy. Zvlastni bylo také provedeni
pruhl na vozidlech. Doplikova barva
(v¢. stfechy a sbéracdl se pouzivala
tmavoseda a dale ¢erna - spodek vozu
a schody. Stfedni délici liSta vodorovna
méla stribrny natér s pruhy, provede-
nymi karminovou Cerveni.

Nezvykle dlouhé .kladky" (sbérace se
smykadlem) umoznovaly trolejbusdm
Tatra vychylit se bezpecné od osy tro-
leje aZ 0 4,5 metru.

Béhem provozu nevykazovaly trolej-
busy Zadné poruchy. AvSak s ohledem
na velké mnozstvi ujetych kilomet-

rd a vé&né prepliovani cestujicimi
(bylo i mnoho takovych, ktefi si v nich
v Zivoté nesedli), se provadély ¢astéjsi
revize a celkové opravy, vCetné natérd.
Udrzba byla nejen na Bohdalci v no-
vych garéazich, ale také na Smichové
(Na Valentincel, v Libni (Na Svabkach]
a v Kositich, ve staré vozovné. Zde se
jednalo o Udrzbu tézkou, véetné pod-
vozku a motoru. Pro novy lak si jezdily
trolejbusy do garazi Dejvice.

Doslo i k rdznym provoznim Upravam.
Nedlouho po uvedeni vozl do pro-
vozu bylo doplnéno na strop osvétleni
na 500 V a s tim souvisejici kabelové
korytko.

Prévod&i pozadovaly vice soukro-

mi, proto pod pultikem na penize

pribyli plechovy kryt. Na pocatku

60. let minulého stoleti doSlo k pre-
znacenivsech jezdicich trolejbusd na
Fadu 9000. N&s vz mél ev. &islo 9431.
Aby se sjednotily tzv. sekané linkové
orientace s autobusy, montovaly se na
strechy trolejbust vpredu i vzadu nové,
Sirsi budniky.

Po dokonceni mimoradné rozsahlé
rekonstrukce a opravy jsme nasemu
muzejnimu trolejbusu vratili pavodni
vzhled i se vSemi dopliky. Ponechany
jsou pouze ranné provozni Upravy

z let 1954 a 1955. Krasné provedeny
lak nase Usili umocnuje. Vozu je vrace-
no i plvodni ¢islo 431.

Je sludné uvést na zavér pracovniky,
kteFi se na opravé vozidla podileli. Ve
vozovneé Vokovice jsme praci zahdjili se
zamecnikem J. Voborilem a V. Smoli-
kovou, truhlarkou [oba pFedli nasledné
k provozu jako Fidi¢i tramvaje), za
pomoci brigadnikl ing. Kuteva, J. No-
vacka a J. Vericha. V opravé kostry,
schod( a dvefi jsme pak pokracovali

s novym pracovnikem - zadmecni-

kem p. L. Vidimem a brigadnici jiz ve
Stresovicich dokoncili opravu stfechy
a stropu, vC. el. rozvodu.

KdyZ jsme se k opravé trolejbusu
vratili, velmi nam pomohla ¢innost
kvalifikovanych remeslnikd z opravny

Dokonceny trolejbus Tatra v zari 2009. Foto: J. Arazim

Pohled na Fidi¢ské stanovisté. Foto: J. Horsky

tramvaji v Hostivafi (0ZT). Zprvu na
voze pracoval L. Robaus, ale vétsi ¢ast
karosarskych praci odvedl mistr svého
oboru p. V. Polreich, ktery plechoval
celou dolni ¢ast vozu v¢. montaze pod-
béht a blatnika.

Na to navazali mistfi elektrikarsti

- panové Hlavacek a Medricky. Polozili
silno i slaboproudou kabelaZ a provedli
zapojeni veskeré elektroinstalace ve
voze.

Ostatni préce (rozvod tlakového vzdu-
chu a rdizné dopliiky) jsou dilem mych
kolegl - L. Vidima a brigadnikd J. No-
vacka a R. Stécha. Provadéci schéma
elektrické vyzbroje nakreslil a dohled
nad opravou, a montazi elektrickych
zarizenivibec, se ujal p. J. Verich.
Obzvlastni podékovani patii p. J. Gott-
waldovi, ktery se mnou spolupracoval
po 3 roky - pfi montazi vystroje do
vozu, pfi praci na horni poloviné vozu,
v¢. kompletniho vnitFku a vibec pri-
pravé do laku i dokonéeni po ném.
Uznani patfii lakyrnikim z 0ZT
Hostivar, ktefi se ujali naro¢né prace

v srpnu 2009. Trolejbus se lakoval

v samostatném boxu opraven BUS.

Na voze pracovalo nékolik lakyrnikd
na cele s lakyrnickym mistrem Vavrou.
Zavérelné prace jsme pak dokoncili

v nasledujicich mésicich. &
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Architektonicka studie nové konecné u Zelez-

nicni zastavky v Podbabé z roku 1995.
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—
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Koncepce, generely,
studie a uzemni plany
- sny a realita

V zavéru roku 2009 byl verejnosti predstaven koncept
nového Uzemniho planu hlavniho mésta Prahy. Jeho
dilezitou soucasti jsou i nejaktualnéjsi predstavy

0 rozvoji sité méstské hromadné dopravy. Pro mnohé
je zcela jisté prekvapujici nebyvale bohata predstava

0 mozném rozvoji tramvajové dopravy. Proti stavajicimu
platnému Uzemnimu planu by méla byt uloha tramvaji
vyrazné dulezitéjsi. Naskyta se ale logicky otazka.
RozSifi se sit prazskych tramvaji opravdu, nebo nam
opét zUstanou jen ,.¢ary na mapé”“? V minulosti tak
tomu bylo uz mnohokrat. Pfipomenme si nékteré vize
o tramvajové dopravé z let minulych.

Mgr. Pavel Fojtik, vedouci oddéleni Archiv

d dob, co MHD v Praze provo-
O zuje méstsky dopravni podnik,

osudy tramvajové dopravy
provazeji rdzné predstavy o jejim
dalsim mozném rozvoji. Protoze se
jedna o téma velmi bohaté, podivejme

se strucné alespon na mladsi dobu
nasi historie - na obdobi, kdy se mezi

prostredky méstské dopravy v nasem
hlavnim mésté zaradilo metro. Jaka
méla byt Uloha tramvaji a kde mélo
mésto v Umyslu stavét tramvajové
traté?

Metro vsespasitelné
Po Investi¢ni studii z roku 1965, ktera

predpokladala vystavbu systému
podpovrchové tramvaje a tedy i od-
povidajici rozvoj tramvajovych trati
predevsim v okrajovych ¢astech més-
ta s novou bytovou vystavbou (ale sou-
¢asné zanik povrchovych trati v centru
a nékterych dalSich ¢astech mésta,
napriklad na Vinohradech, na celém
Zizkové a také v Michli a Zabéhlicich),
prinesla prvni studie prepracovéva-
jici zadsadné celou koncepci méstské
hromadné dopravy v Praze trend zcela
opacny. Vyhledovy stav tramvajové sité
- tehdy uvaéovanyv roce 2000 - byl
naznacen uz na strané 2 studie: , likvi-
dovat veskerou tramvajovou dopravu
na celém Gzemi mésta”. Studie reseni
méstské hromadné dopravy v Praze

z roku 1969 predpokladala v zavislosti
na vystavbé metra postupnou plosnou
likvidaci tramvajové sité v celé Praze

a jeji nahrazeni siti metra a autobu-
sU. Jen zpoCatku se uvaZovalo stale

o diléi vystavbé tramvajovych trati na
néktera sidlisté napriklad na Pan-
krac |, Modfany, Cerny Most a Déblice,
prestoZe ve vyhledu mély byt zruSeny.
Vyhledova sit metra byla tehdy cha-
rakterizovana tremi zakladnimi tra-
témi, které se ve vybranych stanicich
vétvily, pficemz existovala jeSté kratka
Ctvrtd trat D (Karlovo ndmésti - Jiriho
z Podébrad) umoznujici variabilngjsi

linkové vedeni s mendim mnozstvim
prestupl. Samotné hledani idealni

polohy pro trat metra D (a tedy hledani

vysledné sité metra) je tématem na
samostatny ¢lanek. V doCasné tram-
vajové siti se uvazovalo jesté s dilcimi
tratovymi drobnostmi, jako napriklad
s primym kolejovym propojenim
namésti Republiky s nddrazim Praha
stfed [dnednim Masarykovym) ulicf

V Celnici. Pfi zahdjeni provozu na
prvni trati metra se s likvidaci tramva-
jové dopravy v souladu s touto studif
vskutku zacalo, a to v Pankracké
oblasti. Rozdil byl jen v tom, Ze se ne-
postavila pvodné uvaZzovana trat na
sidlisté Pankrac |. Dnes uz z historie
vime, Ze ani velkoryse pojata sit metra
nebyla v pdvodné zamyslené podobé
v tehdej$im vyhledu (tj. do roku 2000
uskutecnéna a nastésti se neuskutec-
nila ani plosna likvidace tramvajové
dopravy. Presto i koncepcni materialy
ze sedmdesatych let se k tramva-
jové dopravé chovaly mirné receno
macessky.

Tramvaje na milost?
Vyznamnym materidlem se stal
Generel rozvoje dopravniho systému
MHD na léta 1980-1990, dokonceny
vroce 1978, jehoZ navrh se objevil

uz o rok drive - tehdy vymezeny léty
1976-1990. V té dobé uz bylo zfejmé,
Ze vystavba metra zdaleka nebude
probihat tak rychle, jak to vypadalo

v dobé, kdy se o prazském metru
rozhodovalo. Bylo zfejmé, Ze met-

ro je prilis velkou investici, a tak se

o0 jakémsi vyhledu, ve kterém pro
tramvaje nebylo misto, prestalo
hovorit. Presto, krok za krokem, vée
smérovalo k postupné likvidaci tram-
vaji vlastné podle plvodni koncepce

z roku 1969. V roce 1986 uz méla byt
zlikvidovana tramvajovéa doprava

v celém centru Prahy a na Vinohra-
dech. V centru méla byt zachovéana
jen trat v Je¢né ulici s ndvaznosti do
Francouzské (bez dne$ni Korunni]

a trat od Zizkova méla kondit smyckou
na nynéjsim Senovazném namésti.
Alternativné se uvazovalo, Ze v té dobé
budou na pravém brehu Vltavy zru-
Seny traté v Bélehradské, na Sporilov
a celd Hostivarska vétev. Na levém
brehu mély zaniknout vsechny traté
jizné od Plzenské a trat v Chotkové
ulici. Jak zndmo, o zachovani posled-
né jmenované se v roce 1978 rozhodlo
prakticky nékolik dni pred jejim zruSe-
nim. Ale mélo se nejen likvidovat, ale
také stavét. V ndvrhu tramvajové sité
mély do roku 1986 pribyt ze zasadnich
staveb (pomineme lokéalni pirelozky

a budovani obratist] predevsim trat

v Trojské (v té dobé uZ byla ve znac-
né fazi pfipravy jako rychld ndhrada
zrudené traté v HoleSovi¢kach), trat
Ohrada - Kalininova [neuskutecnila
se, protozZe se upustilo od plosné pre-
stavby Zizkova), trat Motol - Sidli$té
Repy, trat Branik - Sidlisté Modrany,
trat ModFany - Komorany (pldnovéna
na rok 1986, dodnes neuskuteénénal.
V rdmci prestavby tramvajové sité na
tzv. okruzné-radialnf sit byly navrZzeny
také vyznamné traté Ohrada - Pal-
movka a trat Repy - Bila Hora, kterou
mél byt ,okruh” dovrsen v roce 1988.
V generelu z roku 1978 mizeme Cist

i odvazné a dodnes platné tvrzeni:
.Tramvajova trakce je pfiznivéjsi

z hlediska zachovani primérené kva-
lity Zivotniho prostredi (ovzdusi nenf
znetistovano exhalacemi, na stavebné
kvalitni trati neni pfekrocena mez
hlu¢nosti).” A to jesté v té dobé nikdo
netudil, Ze se zimou 1978/1979 prijde
energeticka krize.

Z obdobi projednavani generelu ne-
mdZeme pominout v té dobé pomér-
né prevratné prohlaseni zastupcd
Federalniho ministerstva dopravy na
poradé o rozvoji tramvajové dopravy
v Praze 1. zari 1979, ze . zkuSenosti
napr. ze SSSR ukazuji, Ze neni na
zavadu i paralelni vedeni povrchové

a podpovrchové dopravy.”

I generel z roku 1978 mél jakysi
vyhled, definovany predevsim obdo-
bim tzv. devaté pétiletky vymezené
léty 1991-1995. V té dobé se pocita-
la vyznamnéjsi bytova vystavba na
vychodé a jihovychodé Prahy, a tak
se objevily i smélé ndvrhy na stavbu
dalSich tramvajovych trati Hostivar

- UhFinéves, koncici ale az vychodné
od Kolovrat, kterd méla byt hotova
vroce 1989. Dale existovaly velkoryse
pojate plany vystavby trati UD Hostivarl
- Stérboholy - Nova Dube¢ - Bécho-
vice - Ujezd nad Lesy - Nova Sibfina,
dale prodlouzeni z Cerného Mostu

na sidlisté Cerny Most Il (Cernym
Mostem tehdy byla minéna dnesni ko-
ne¢nd Lehovec), a trat Liboc - Dédina
- Nové Letisté. VSe v devaté pétiletce.

Skutecny rozvoj nebo

fakticka stagnace?

V dalSich letech se uZ o tratich do
Uhrinévsi, Nové Sibriny, ale i z Dé-
diny na Letisté prestalo mluvit. Na
téma rozvoje tramvajové dopravy

byla vypracovéana cela Fada dalsich
koncepcnich materiald ¢i jejich navrhl
- napriklad Komplexni stud|e hro-
madné dopravy v Praze (duben 1982),
Usneseni rady NVP ¢. 249 z 24. 8. 1982

k dilim vysledk@m Komplexni studie,
které schvalilo koncepci kolejové
dopravy na dalsi léta, Generel do-
pravy hlavniho mésta Prahy do roku
2000 (1984), Generel DP-Elektrické
drahy, k. p. do roku 2000 (leden 1985)
a dalsi. V téchto materialech se
viceméné pracovalo se stale stejnou
skupinou tramvajovych trati, jen se
neustale manipulovalo s terminy
jejich realizace. Jak se bliZily plvodné
uvazované terminy, uskutecnéni se

s oblibou neustale oddalovalo: trat
Motol - Repy se uskutecnila pro-

ti prvnimu generelu se zpozdénim

5 let, trat Ohrada - Palmovka o 6 let
pozdéji, trat Branik - Sidlisté Modrany
méla zpozdéni 13 rokd, trat Hlubocepy
- Barrandov méla 10 rokd zpozdénf
proti plvodnim predstavam. Zbyvajici
traté se z rGznych divodl neuskutec-
nily: Modfany - Komorany, Bila Hora
- Repy, Vokovice - Dédina, Cerny Most
| - Cerny Most 11, Sidli$té Modfany -
Libu$ a Ohrada - Kalininova. V osm-
desatych letech méla prioritu bytova
vystavba, praktické dopravni potreby
sidlist se obvykle Fesily .operativné”
dodatecné, zpravidla dlouhodobé &i
trvale autobusovou dopravou.
Poslednimi koncepcnimi materialy so-
cialistického obdobi se stala rozsahla
Komplexni studie vyhledového reSeni
hromadné dopravy v Praze vypraco-
vana v roce 1988 a na ni navazujici
Srovndvaci studie variant kolejové sité
MHD. Kromé jiz nékolikrat zminénych
trati se v ni zvazovala temér padesat-
ka dalSich navrhl na stavbu zajima-
vych tramvajovych trati - napriklad
UD Hostivaf - Dolni Pocernice, Pod-
baba - Suchdol, Motol - Vypich, Vypich
- Petfiny, LibeR - Prosek - Kbely /
Cakovice, Koh-i-noor - Chodovska,
Kobylisy - Bohnice, Pankrac - Ne-
mocnice Kr¢ - Nové Dvory - Libu$ a
mnoho dalsich.

Nova doba, staré sliby?
Dalsi souhrnna predstava o rozvoji
tramvajové sité byla prezentovana

v dubnu 1995 tzv. Katalogem rozvoje
sité tramvajovych trati v hlavnim més-
té Praze, ktery zahrnoval tii skupiny
trati. Prvni skupina 12 trati se tehdy
povaZzovala témér za ..hotovou véc”

a podle daléich koncepénich materiald
Dopravniho podniku se prredpokla-
dala jejich vystavba do roku 2004.
Jejich prehled asi stoji za zminku:

1) Branik - Sidli&té ModFany (v té

dobé tésné pred zahajenim provozu

v kvétnu 1995], Sidlisté Modiany - Sid-
Listé Libug (termin 1996, na koneéné

v Modranech uz byly vloZzeny vyhybky -
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a kFiZzeni - nerealizovano...), Laurova
- Radlickd (predpokladana realiza-
ce 1996-1997, skutecnost 2008...],
Hlubolepy - Barrandov - Holyné
(piredpoklad 1996-1998, skutecnost
2003, ale jen ¢ast na Barrandov), Bila
Hora - Repy [predpoklad 1997-1999,
nerealizovano), Divokéa Sarka - Dédina
(pFedpoklad 1997-1998, nerealizova-
no), Podbaba - Podbaba zastévka CD
(pFedpoklad 1998, nerealizovano), Ma-
sarykovo nadrazi - Florenc (obnoveni
traté zruSené v roce 1983, predpoklad
realizace 1998, dodnes neuskutecné-
no), Kobylisy - Bohnice (pFedpoklad
realizace 1997-2002, neuskuteénéno),
Pankrac - Budéjovicka - Zeleny Pruh
(1998-2000, neuskuteénéno), Bud&jo-
vickd - Dvorce - Zlichov (vEetné nové-
ho mostu, 1999-2002, nerealizovano).
Druhou skupinu Katalogu tvorilo Sest
tratf studijné provéfovanych, mezi
nimi napfiklad trat PoCernickou ulici
na sidlisté Malegice, (o které se popr-
vé mluvilo v roce 1965 a jejiZ realizaci
pres pdl stoleti stéle brani karansky
vodovod..] & tramvajova trat v horni
¢asti Vaclavského namésti. Zadna

z trati studijné provérované skupiny
nebyla realizovana, stejné tak jako
néktera ze treti skupiny trati - na-

métl na provéreni v ramci vyhledové
dostavby tramvajové sité.

Katalog se pozdéji nékolikrat aktua-
lizoval a z plvodné navrZenych trati
se realizoval zlomek. Od té doby se
objevila celd Fada dalSich ndvrh(

a studii jednotlivych tramvajovych
trati, ale stale vdechny zdstavaji jen
témi ¢arami na mapach. Celé desitky
let se objevuji nékteré navrhy opako-
vané. At uz nebyly na realizaci penize,
nebo ze stavby seslo pro nepochopi-
telny nesouhlas méstskych casti, je
to rozhodné gkoda. Kdyby se plvodnf
prredstavy dodrzely, mohli jsme se
klidné uz 13 rok( vozit tramvaji na
sidli$té Dédina [misto historicky
preZitého ukondenf u Divoké Sarky),
stejné jako pred 22 lety mohlo byt
hotovo .zaokruhovani” tramvajové sité
v Repich.

Predstavy o budoucnosti. Jsou realné?
V zavéru roku 2009 se tedy objevil
koncept nového Uzemniho planu, ktery
obsahuje 34 (!) ndvrhd moZného roz-
Siteni tramvajové sité. Prinasi celou
fadu mimoradnych novinek, které by
vyznamné zménily k lepSimu systém
tramvajové dopravy. Jsou mezi nimi
napriklad traté na sidlisté Jizni Mésto,
nové traté v holeSovické a Zizkovsko-

Tak vypada navrzena
tramvajova sit

v konceptu uzemniho
planu, predstaveném
v zavéru roku 2009.

malesSické oblasti, traté v oblasti Hos-
tivafe a Stérbohol, s Gzemni rezervou
se uvazuje napriklad pro traté Dejvice
- Troja. Bez zajimavosti nejsou ani
navrhy trati Zelivského - Eden a Eden
- Bohdalec - Chodovska. Ale upfimné
reCeno - nic nového pod sluncem.
Potfebu spojeni Zelivského - Eden
citili uz nasi predkové v roce 1931, ale
jeho schvalena stavba byla odloZena
a zfejmé nebyt svétové valky, uz by se
tudy zfejmé jezdilo...

K tratim navrzenym v konceptu Gzem-
niho planu se zfejmé na strankach
DP KONT@KTu vratime. Tentokrat
jsme chtéli jen pripomenout, Ze o né-
kterych navrzenych tratich mluvime
uz desitky let a... stale nic. Metro
vsude nedosahne, je investicné mno-
tedy, Ze i ty nejnovéjsi .¢ary na mapé”
konceptu Gzemniho planu se zacnou
zhmotnovat ve skutecné koleje se
skuteénymi tramvajemi a nezUstane,
jako uZ tolikrat v minulosti, jen u snd.

Uzemniho planu hl. m. Prahy najdete
na internetové adrese
www.uppraha.cz.

-
\z

¢asti odboru Investice a tak by se zdalo, Ze jeho ve-

douci je predevdim ekonomem. Ing. Zadina, podobné
jako jeho kolegové specializujici se na strojni investice,
musi byt schopen porozumét a komplexné vést vSechny
stavebni investicni projekty, k nimZ v ramci DP dochézi,
a proto je predevsim stavarem s ¢astecnymi pravnimi
a ekonomickymi znalostmi. Ing. Zadina Fidi devét pracov-
nikd - projektovych manazerd pridélenych k jednotlivym
projektdm. .Moje prace po mné nevyzaduje byt pouze
na stavbé a Ucastnit se dil¢ich jednéni jako opora svym
spolupracovniklim, ¢asto také projedndvam komplikované
smluvnivztahy s dodavateli a obstaravateli za podpory
dotéenych jednotek a odbord DP. Déale komplexné supervi-
zuji investi¢ni projekty, podilim se na planovani a pfipravé
dal$ich investi¢nich zdmérd do budoucna, plus ridim dalsi
nezbytné ¢innosti oddéleni staveb,” popisuje Ing. Zadina.
Zatimco tedy projektovi manaZefi predevsim ridi jednot-
livé stavby ve spolupraci s obstaravatelem, Ing. Zadina
ma na starosti klicova jednani se smluvnimi stranami, tak
aby byly projekty dokonéeny v terminu a v rdmci pridéle-
ného rozpoctu. Jak poznamenava Ing. Zadina: . Ke kazdé
slozitéjsi stavbé se vaze velké mnoZstvi administrativ-
nich a pravnich Ukond, jako jsou: projektovéa faze, ziskanf
Uzemniho rozhodnuti véetné nabyti pravni moci, stavebni
povoleni vCetné nabyti pravni moci, vybér zhotovitele, zmé-
nova fizeni a vSe je zavrseno ziskanim kolaudaéniho roz-
hodnuti.” Proto je nutné mit povédomi o procesech, které
probihaji ¢i budou bezprostredné nasledovat a maximalné
vyuzit ¢as, ktery tento administrativni kolobéh poskytuje.
.Je tfeba mit vSechny terminy pod kontrolou, spravné
komunikovat s jednotlivymi jednotkami a odbory DP, které
jsou nasi oporou. Napfiklad v podminkach pro udéleni do-
tace je vZdy specifikovana doba zahdjeni a termin dokonce-
ni projektu. Jeji nedodrzeni by mohlo vést az ke krajnimu
pripadu, a to nutnosti vraceni pridélené dotace.”
Jak uz jsme zminili, clovék na pozici vedouciho oddéle-
ni staveb musi byt predevsim stavaifem. Je sice spolu
s dotéenymi jednotkami a obstaravatelem zodpovédny za
pripravu projektu, jeho hlavni ¢innosti je realizace. .Nasim
hlavnim Gkolem je sledovani toku finanénich prostredka.
Béhem realizace navic dochéazi ke stovkdm nepredvi-
datelnych zmén vyvolanych rdznymi aspekty, u nichz je
nasi snahou minimalizovat finan¢ni a Casovy dopad,” li¢i
Ing. Zadina. Sebegenialnéjsi projektant ani obstaravatel
neni vzdy schopen presné odhadnout, co na stavitele v te-

O ddéleni Stavby, jemuz veli Ing. Milan Zadina, je sou-

_ Densvedoucim staveb

Do staveb slouzicich k rozvoji prazské hromadné dopravy se kazdorocné
investuji nemalé prostredky. OvSem mit predbézné prislibené financovani
jesté neznamené dokazat néco postavit. Od projednani pripravnych fazi
jednotlivych projektd, ve vétsiné pripadech velmi sloZitych, a naslednému
pridéleni finanéniho kryti (dotace ¢i vlastni zdroje), k prvnimu zakousnuti
rypadla do zemé vede dlouha cesta. Ani v momenté zahajeni stavby
neni ovsem vyhrano a zajisténa Uspésna realizace. Nad sebemensim
investicnim projektem proto vzdy musi nékdo dozorovat.

Jakub Ryska, oddéleni Komunikace
Foto: Lubos Wisniewski

rénu ¢eka, a tyto zmény musi byt v rdmci DP projednany

a odsouhlaseny vcetné pripadnych dopadl na realizaci
stavby.

V soucasné dobé je nejvétsim projektem spadajicim do
kompetence Ing. Zadiny prodlouzeni metra V.A. (Dejvicka

- Motol). Koncem minulého roku byla podepsana smlouva
se zhotovitelem stavebni ¢asti. Nasledné by mél byt v pri-
béhu tohoto roku vybran zhotovitel technologické casti.
.Rok 2010 bude ve znameni pripravné faze - budovani
zarizeni stavenist, preloZek a priprava cest a montazniho
zazemi pro razici stroje,” rozebira Ing. Zadina. Tento mlady
manazer, ktery je u podniku teprve od Fijna minulého roku,
nemohl dostat lepSi prileZitost k prokazani svych dosa-
vadnich zkusenosti. Prvni faze prodlouzeni zahrnujici Ctyri
nové stanice bude stat kolem 18,8 miliard korun. .Nejvétsi
¢ast financi obsahne stavebni ¢ast a zbytek technologie,”
uvadi Ing. Zadina. Do technologii pfitom spadaji slozité
technologické celky, kterych si béZny uzivatel ani nevSim-
ne, ¢i dokonce které podléhaji prisnému utajeni.

.Ze stavebni ¢asti bude nejdrazsi razba,” vraci se Ing. Za-
dina k nejdrazsi poloZce stavby metra. Pouzivat se pfi ni
budou nejmodernéjsi stroje TBM - v soucasnosti nejSetr-
néjsi zplsob razby. Dopravni podnik i mésto v podobnych
situacich posledni dobou ¢eli mnohym dotazdm a pFipo-
minkam vlastnikd nemovitosti, pod nimiz ma metro vést.
.Pracujeme do hloubky az kolem tFiceti metrd s minima-
lizaci poklesu povrchovych vrstev,” uvadi na pravou miru
obavy majiteld Ing. Zadina. Presto je pée o nemovitosti

v soukromém vlastnictvi nezanedbatelnou polozkou

v rozpocCtu této stavby. Takzvana pasportizace znamena, ze
domy, které projektant vytipoval jako potencialné dotcené,
se peclivé zdokumentuji a posléze se porovnava jejich stav
pred stavbou a po ni. .Experti Kloknerova Ustavu procha-
zeji nékolik stovek nemovitosti,” upFesnuje tento obrazek
Ing. Zadina. Provést toto zdokumentovani je nezbytné
nutné z divodu, Ze ne vzdy je hnév majiteld a poZadavky
na opravy jejich objektl opravnéné. V minulosti se stavalo,
Ze leckteri lidé uvazovali o tom, Ze si nechaji pri prilezi-
tosti vystavby metra zrekonstruovat cely dim, a toto nenf
mozné dopustit. Pasportizace je vSak jen kapkou v oceanu
¢innosti souvisejicich se stavbou metra. Neustale musi
probihat detailni geomonitoring, hydromonitoring, trasa

si také vynucuje prelozky siti... Nic nesmi dodavatele,
obstaravatele, projektové manazery ani jejich vedouciho
prekvapit.

Vedle stavby metra probihaji dal&i vyznamné projekty
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podstatné ovliviiujici chod metropole. Jsou to napr. re-
konstrukce stanice Narodni tfida ve spojitosti s vystavbou
Copa Centra Narodni v€etné vybudovani bezbariérového
pristupu této stanice z ulice M. Rettigové, rekonstrukce
tramvajové trati na ulici Plzeriska (zhruba Sestikilometro-
vy Usek bude kompletné obnoven), tramvajové trat Pod-

baba v ndvaznosti na budouci prodlouzeni tramvajové trati

Stredni prumyslova s

do Suchdola a mnoho dalsich souc¢asnych nebo planova-
nych projektd. Podivame-li se na stdl Ing. Zadiny, spat-
Fime pét husté popsanych papirl formatu A3 s béZicimi

a pripravovanymi investi¢nimi akcemi. Pravda, ¢ast z nich
tvori i strojni investice nespadajici do jeho kompetence,
presto se vSak musime obdivovat schopnosti zvladnout
Fizeni a koordinaci téchto projektd. &

kola dopravni, a. s.

komisari. Poobédvali vtaméjsi jidelné a vydali se i do Evrop-

v 1. pololeti skolniho roku 2009/2010

I 1? L

Text a foto: SPéD, a.s.

Ocenéni ,,Ucen roku 2009 pro zaky SPSD, a. s.
21. Fijna 2010 byli ve Frydlantském salonku Senatu Par-
lamentu Ceské republiky vyznamenani ocenénim ,Ucen
roku 2009 Zaci z celé republiky. Mezi vybranymi ucni byli

i dva zé&ci Stredni primyslové $koly dopravni, a. s. Vyzname-
nani z rukou mistopredsedy Senatu PCR MUDF. Premysla
Sobotky obdrzeli - aranzérka Lucie Smolikova ze tridy R3A,
automechanik Tomas Kulhawik ze tridy A3A. Ocenéni ziskali
za vynikajici prospéch a mimoradné vysledky v praktickém
vzdélavani.

Navstéva Bruselu

Zacatkem listopadu 2009 se triceti¢lenna skupina zakl

a uciteld ze Skoly v Moravské zUcastnila zajezdu do Bruselu.
Chtéli poznat mista spojena s ¢innosti Evropské unie. Jejich
program byl nabity. Obdivovali historické pamatky Bruselu,
prohlédli si Antverpy, druhé nejvétsi belgické mésto a zaro-
ven i druhy nejvétsi evropsky pristav. Navstivili sidlo Evrop-
ské komise a besedovali tam v sale, kde zasedaji evropsti

ského parlamentu, kde zhlédli zaznam vystoupeni Vaclava
Havla u prilezitosti 20. vyroc¢i padu Berlinské zdi. Sledovali
také zasedani europoslanct v jednacim séale Evropského
parlamentu. Celd akce byla financovana ze zdrojd EU.

Staz zakt v Hamburku

Partnerstvi se Skolou G 18 vyustilo ve Skolnim

roce 2009/2010 v zajidténi tFitydenni staZe pro 6 zaké SPSD,
a.s.vHamburku a ndsledné v realizaci staze pro 12 zak{

z Hamburku v Praze. Naplni spole¢ného projektu v rémci
programu vymeénnych stazi Tandem byla realizace (na-
vrh, sestaveni, oZiveni a programové vybaveni) dvou plné
funkénich meteostanic pripojenych na internet a umisté-
nych v obou zt¢astnénych skolach v Hamburku a v Praze.
Vysledky méreni budou z&ci vyhodnocovat, porovnavat

a zpristupnovat verejnosti. Spolecnéa prace na projektu pri-
nesla z&kam zkugenosti v riznych kazdodennich Zivotnich
situacich jak doma, tak i v neznamém prostredi a zlepsila
jejich kulturni, jazykové i socialni znalosti a prispéla k upev-
nénf jejich sebevédomi.

LyZovani v Rakousku

Studenti SPSD, a. s. v Praze-Motole navétivili ve dnech
18.12. - 21.12. 2009 lyzarskou oblast Zettersfeld a Hoch-
stein v Lienzskych Dolomitech v Rakousku.

Prvni lyzarsky den jsme stravili v lyzafské oblasti Zetters-
feld, ktery je vhodny pro zacateCniky i stredné zdatné lyZare
a snowboardisty. Studenti zprvu lyZovali pod vedenim
lyzarského instruktora p. Breziny a posléze byli rozdéleni

do skupinek podle svych schopnosti a vyuzivali jak modré,
Cervené i ¢erné sjezdovky.

Pocasi bylo sice mrazivé, ale slunecné, sjezdovky byly
perfektné upravované a pred Vanocemi témér prazdné. Cely
pobyt probéhl podle pfedem naplanovaného programu.
Z&jezdu se z(Castnili studenti z rdznych tfid a obord, coZ
prispélo k jejich lepSimu vzajemnému poznani. &

Duchodova problematika
Dalsi otazky a odpovédi z duchodové oblasti

Helena Bajerova
Je mozné shrnout alespon ¢asteéné novelu dichodového
zakona - zmény od 1. 1. 2010?

V souvislosti s novelou dichodového zakona ¢. 306/2008 Sb.,
seznamim ¢tenare DP KONT@KTu alespon s nékterymi

zménami - samoziejmé, Ze nikoliv ve vétsiné pripadd pro

budouci poZivatele ddchodd - priznivymi.

* Nahradni dobou pojiSténi prestava byt denni studium na
stiedni Skole, vySSi odborné Skole nebo vysoké Skole. Tato

véta vydésila vétsinu téch, kterym se novela dichodového

zékona dostala do rukou. Upozornuji, Ze se toto tyka pouze
téch, ktefi zacnou studovat od 1. 1. 2010 na vySe uvedenych
Skolach, tedy naSich déti, ne-li vnoucat. Kdo studoval pred
timto terminem, bude mu studium zapoCteno do pojisténé
doby tak jako dosud - tedy studium do 18 rokd plné, od

18. roku véku maxim. 6 rokd, a to z 80 %.

Zména podminek naroku na priznani starobniho ddchodu
- dosud platilo pro ziskani naroku na starobni ddchod -
ddchodovy vék a min. 25 rokd pojisténi. Nové se potrebné
doba pojisténi postupné prodluzuje az na 35 let. V roce
2010 - 26 let, vroce 2011 - 27 let, v roce 2012 - 28 let atd.,
vroce 2017 - 34 let a po roce 2018 - 35 let pojisténti.
Zptisnuji se téZ podminky naroku na tzv. pomeérny starobni
dlchod, kdy dle dosavadn{ Upravy bylo tfeba dosdhnout
véku 65 let a potfebné doby pojisténi alespon 15 let. Nové
dochéazi k postupnému navyseni potfebného véku i doby
pojisténi v zavislosti na kalendarnim roce dosazeni potreb-
ného véku. Potrebny vék 65 rokl prestava byt od 1. 1. 2010
jednotny.

Pokud jde o predéasny starobni dichod, zGstava i nadale
zachovana podminka odchodu aZ o 3 roky dFive. U osob,
jejichz dichodovy vék &ini min. 63 rok a vice (napr. muz
narozeny 1953 a pozdgji), bude mozné odejit do dichodu jiz
v 60 letech. U osob, jejichz dichodovy vék Cini napr. 65 let
- tedy muZi narozeniv roce 1965 a pozdéji nebo bezdétné
Zeny narozené 1965 a pozdéji, mZe doba predcasnosti
¢init nové az 5 rokd.

U pojisténcd, ktefi se narodili po roce 1968, ¢ini ddchodovy
vék: u muzl - 65 let; u Zen - 62 let (pokud vychovaly ale-
spon 4 déti], 63 let (pokud vychovaly 3 déti), 64 let (pokud

Kulturni tipy

Kdyz se Unor zvolna preklani k breznu, vétSinou uz byvaji ve vzduchu
citit stopy jara a s tim zpravidla i nova energie a probuzeni po ,zim-
nim spanku”. Divadla, kina a koncertni prostory vsak tak hlubokym
spankem netrpi. Do kin se chysta remake jedné z klasickych hororo-
vych latek, Divadlo na Zabradli uvede na scénu legendarni postavu
krale Ubu a ani hudbymilovni neprijdou zkratka.

kino
Vlkodlak
Vrezii Joe John-
stona oziva hororova
klasika z roku 1941.
Scénar sivzal na
starost Andrew
Kevin Walker, ktery je
podepsan treba i pod
Burtonovym filmem
Ospaladira. V pribéhu
o0 monstru, jez na
Uzemi viktorianské

— Anglie zabiji vesnicany
z Blackmooru, a po jehoz stopach se vydavaji inspektor Scotland Yardu
Aberline a Slechtic Lawrence Talbot se na platné mizZeme setkat tieba
s Benicio Del Torem, Anthony Hopkinsem nebo Geraldine Chaplin.
V kinech od 18. 2. 2010.

divadlo

Divadlo na Zabradli pripravilo v inorové premiére pro své jevisté
klasickou postavu krale Ubu, ktera vznikla plivodné jako produkt
studentské recese na gymnaziu v Rennes jiz v roce 1885. Nechme
se prekvapit, jaka bude Uprava inscenace Ubu se bavi pod rezijnim
vedenim Jifiho Havelky. V promo materialech se uvadi: ,Inscenace

vychovaly 2 déti), 65 let (Zeny bezdétné).
°(0d 1. 1.2010 je mozna vydélecna Cinnost pri soucasném
pobirdni dichodu nejen v pracovnim poméru na dobu urci-
tou, ale i v pracovnim poméru na dobu neurcitou. PFi pobi-
rani starobniho ddchodu a soucasné vydélecné Cinnosti se
navysuje starobni dichod za kazdych 360 dnd vydélecné
¢innosti 0,4 % vypoctového zakladu (nikoli dGchodul, co?
v prdméru ¢ini cca 30-80 KE. Toto zvyseni naleZi az po
2 letech nepretrzitého vykonu vydélecné ¢innosti. Toto
zvySeni nalezi i v pripadé, Ze po 360 dnech je vydélecna
¢innost ukonéena. Zvyseni dichodd bude provadéno pouze
na zadost ddchodce na prisluéné spravé socialniho zabez-
peleni (PSSZ, 0SS7).
Dalsim zpGsobem navySovani dichodu pfi jeho soucas-
ném pobirani je moZnost, Ze si lze nechat vyplacet pouze
jednu polovinu dichodu (rozumi se polovina procentni
vyméry i polovina pevné Castky). Dichod je pak navy$o-
van za kazdych 180 kalendarnich dnd vydélecné ¢innosti
0 1,5 % vypoctového zékladu (pFi prdmérném dicho-
du o cca 200 K& /mésic), za 360 dnd &ini navyseni 3 %,
tj. cca 400 K¢ /mésic. Tato moznost se mi jevi jako méné
vyhodné, nebot napr. pfi déchodu 12 000 K¢ /mésic se
dobrovolné vzdam 6 000 K& mésicné, tedy 72 000 K¢ za
rok jenom proto, Ze pak budu mit dichod navysen
o cca 400 K& /mési¢né - navratnost za 15 rokd.

Své dotazy, které budou slouzit i jako naméty pro dalsi
informace z této oblasti, smérujte na e-mail:
Helena.Bajerovafdseznam.cz nebo telefonni ¢islo

724 237 528. &

zavede divaky na palubu letadla transatlantické linky. Cestujte s nami
na kridlech bezpecia pohody.” Jisté je to, Ze se na scéné setkame

mj. s Pavlem Liskou, Petrem Ctvrtnickem, Josefem Polaskem, Kristi-
nou Madéri¢ovou, Natalii Drabis¢akovou a dalSimi.
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hudba

V sobotu 27. 2. by se

v Palaci Akropolis méla
predstavit formace
Skindred. Soubor
zalozeny v roce 1998

v Newportu (Wales) se
prezentuje originalni
fuzi metalu, punk rocku,
hip hopu a reggae a sam
svou tvorbu oznacuje
jako ragga metal nebo
nu-reggae. V ramci turné
k novinkovému EP Shark Bites and Dog Fights k nam Skindred zavitaji
viibec poprvé. Nahlédneme-Li do bFeznovych programt, mizeme se
tésit treba na vystoupeni kultovni Svycarské skupiny The Young Gods.
Divadlo Archa by ji mélo patFit v Utery 9. brezna. Skupina prijizdi do
Prahy v ramci svého posledniho akustického turné Knock on Wood,
pred avizovanym navratem k elektronice a vydanim nového alba. Ze
svého repertoaru (povétsinou ,nezavislé” tvrdé elektronické muziky)
vybrali par zndmych kouskd, doplnili je nékolika coververzemi a vie
hraji v obsazeni prevazné pro tri Spanélky, perkuse a hlas. Na jaké
pisné dojde? Treba Gasoline Man v bluesové podobé vcetné harmoniky
a slidekytary nebo
predélavky z reper-
toaru Radiohead ¢i
Richieho Havense
(,woodstockd hymna“
Freedom). Predlonska
prazska premiéra
tohoto projektu byla
u nas vyhlasena
jednou z koncertnich
udalosti roku.
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