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Co se děje 
v metru 
po ukončení 
provozu?

MYCÍ SOUPRAVA TRAŤOVÝCH TUNELŮ, TUNELOVÝ 
VYSAVAČ ČI SLUŽEBNÍ VLAK URČENÝ K PIKOVÁNÍ 
A VRTÁNÍ. PŘESNĚ NA TATO ZAŘÍZENÍ, KTERÁ 
JSOU NEZBYTNÁ PRO ZAJIŠTĚNÍ PROVOZU METRA, 
ZA BÍLÉHO DNE PŘI CESTĚ DO PRÁCE NENARAZÍTE. 
SPOLEČNĚ S PRACOVNÍKY DPP SE NOVINÁŘI 
VYPRAVILI PROZKOUMAT, CO SE DĚJE PRÁVĚ BĚHEM 
NOČNÍ VÝLUKY PO VÝJEZDU POSLEDNÍ SOUPRAVY 
METRA. 

Milan Petráček a Aneta Řehková 
Foto: Jaromír Chalabala  

Příprava na mytí kolejového 
spodku. Obsluha stojící 
na plošince před cisternou 
ručně myje pochozí stezku, 
odstupovou rampu, kolejové 
betony pod přívodní kolejnicí 
a centrální žlab tunelového 
odvodnění, které je zaústěno 
do nefekálních jímek. 
Odtud jsou tyto vody, včetně 
průsakových, přečerpávány 
výtlačným potrubím do 
uklidňovacích jímek a dále pak                                                                     
do dešťové kanalizace.

/FOTOREPORTÁŽ/

Nečistoty a prach uvolněné nárazovým, 
resp. pulzujícím paprskem vzduchu, jsou před 
vstupem do zásobníku tunelového vysavače zvlhčeny 
a poté po šikmých deskách zásobníku stékají do jeho 
spodní části. Vyprázdnění zásobníku se provádí 
otočením do boku, kdy tzv. smetky samovolně sjedou 
po nerezovém dně do přistaveného kontejneru.

Služební vlak – sestava Pvd + dieselkompresor (případně 
s lešením) – je určen k ručnímu pikování a vrtání 
železobetonového ostění, kolejových betonů, betonů 
pochozích stezek a odstupových ramp. Dále je pneumatickým 
nářadím odpikováván usazený sanytr v tunelovém odvodnění. 
Napikovaný odpad se naloží na vlak Pvd a po vyvezení 
z tunelu se odváží na skládku.

Tunelový vysavač pracuje v pětidenním 
režimu, kdy čtyři směny vysává a pátá 
je určena k údržbě stroje.  

Štáb pořadu Víkend s tiskovou mluvčí DPP při natáčení v tunelu 
ve stanici metra Florenc. Natáčení začalo po jedné hodině ranní 
a skončilo před ukončením noční výluky. 
„Všem pracovníkům metra, kteří se na perfektní přípravě 
a spolupráci při natáčení podíleli, patří velké poděkování,“  
řekla Ilona Vysoudilová, vedoucí Tiskového odd. DPP.

Mycí souprava traťových tunelů jezdí min. čtyřikrát týdně 
na všech trasách metra. Fotograf soupravu zaznamenal 
při mytí ostění traťových tunelů. Mytí se provádí pomocí 
soustavy trysek na rampě, kopírujících profil tunelu. 
Ve spodní části je soustava 4 (2+2) velkých trysek, 
kterými se umývá kolejový spodek i svršek. 

/FOTOREPORTÁŽ/

Speciální čisticí souprava (tunelový vysavač) 
TWS 30 slouží k vysávání prachu a nečistot 

v traťových tunelech. Vlastní zařízení je tvořeno 
hnacím vznětovým motorem o výkonu 420 kW 
při 1 900 ot/min, který pohání sací ventilátory 

a ostatní točivé stroje a zařízení čisticí soupravy.

Ojedinělou možnost nahlédnout do podzemí využil 
i štáb TV Nova, a tak si nenechte ujít vysílání 

pořadu Víkend, které se objeví na obrazovkách 
pravděpodobně 24. května 2011. O přesném termínu 

vysílání budeme informovat na intranetu.
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Eskalátor býval v místech, kde původně jezdila první 
pražská pozemní lanová dráha, uvedená do provozu 
31. května 1891 (před 120 lety). Naposledy se letenskou 
lanovkou cestující svezli 10. listopadu 1916. Po skončení 
první světové války Elektrické podniky neměly zájem její 
provoz obnovit a 10. března 1921 (před 90 lety) se rozhodly 
lanovku zrušit. Koleje včetně ozubnice byly demontovány, 
odstraněno bylo i lano a trolejové vedení. Těleso lanovky 
zůstalo zachováno, protože jeho likvidace by byla v té době 
příliš drahá. 

Místo lanovky stavba eskalátoru

Přesto se našel zájemce, který chtěl na tomto místě 
vybudovat nový dopravní prostředek – pohyblivý chodník. 
Byl to Augustin Hašek, předseda Sdružení internovaných 
a vězněných, které se chtělo z výtěžku provozu údajně 
postarat o oběti politické perzekuce z dob Rakouska. 

Projekt vypracovala firma Stroje zvedací a průmyslo-
vá zařízení – Ing. Jan Pryl z Bubenče. V říjnu 1923 se 
městská rada rozhodla propůjčit potřebné pozemky za 
roční nájemné 5 200 Kč a pověřila Elektrické podniky, 
aby se Sdružením uzavřelo potřebnou smlouvu. To se 
stalo 28. května 1924. Smlouva zaručovala, že Sdružení 
zřídí a bude provozovat pohyblivý chodník na svůj náklad 
a svoje nebezpečí a bude ručit za veškeré škody, které 
by stavbou a provozováním na objektech pražské obce 
vznikly. Smlouva byla uzavřena na dobu do 30. června 
1935 bez nároku na automatické prodloužení. Po uplynutí 
této doby mělo celé zařízení přejít zdarma do vlastnictví 
Prahy. Ve stejný den Sdružení internovaných a vězněných 
převzalo protokolárně zděné těleso bývalé lanové dráhy 
a obě staniční budovy. 

Potřebná pochozí komise v místech projektovaného es-
kalátoru se konala 12. února 1925 a 1. června 1925 vydal 
Magistrát hlavního města Prahy Správě pohyblivého chod-

níku na Letnou povolení ke stavbě. Ještě se ani pořádně 
nezačalo stavět a už 25. června 1925 oznamovala účtárna 
Elektrických podniků, že Sdružení internovaných a věz-
něných v Praze dluží na nájemném 5 000 korun. V srpnu 
začal Augustin Hašek, zaštiťující se hlavičkou Sdružení, 
dělat první potíže. Domáhal se snížení poplatků za elek-
třinu a stěžoval si na chatrný stav budov, ačkoliv je o rok 
dříve osobně přebíral. V té době byla hotova teprve spodní 
konstrukce s vodicími kolejnicemi, zastřešení a začínaly 
se montovat vlastní schody. Práce trvaly celou zimu. 

O trampotách 
prvního pražského eskalátoru

Filmoví fanoušci 
jistě znají slavný 

film Muži v offsidu. 
Objevil se v něm na 

chvilku tzv. pohyblivý 
chodník. Ve skutečnosti 

ale šlo o pohyblivé 
schody – první pražský 

eskalátor.

Pavel Fojtík
Foto: archiv DPP

Trvalé spory o platby elektřiny

Teprve 20. března 1926 odpoledne se sešla na Letné 
úřední komise, aby hotové pohyblivé schody zkontrolova-
la. Následující den, 21. března 1926 v 9 hodin dopoledne, 
tj. právě před 85 lety, zahájil první pražský eskalátor – po-
hyblivý chodník – provoz. Chodník jezdil celkem pravidelně 
a byl oblíbený návštěvníky Letenských sadů, a především 
tamní restaurace. Jediným problémem bylo, že Sdružení 
internovaných a vězněných bylo notorickým neplatičem 
a jeho předseda hledal neustálé záminky ke sporům 
s pražskou obcí. 

Správa pohyblivého chodníku dokonce demonstrativně 
6. srpna 1934 zastavila provoz celého zařízení s odůvod-
něním, že „enormně vysoká cena proudu... jest pro nás 
nesnesitelnou.“ Augustin Hašek vyčíslil, že od roku 1926 
přeplatil Elektrickým podnikům 200 000 korun, a proto 
současně vypověděl smlouvu o odběru proudu a vyžádal si 
novou, výhodnější. Přitom jen za období duben–srpen 1934 
dlužil za elektřinu 9 193 Kč! Přestože byly Elektrické 
podniky s Haškem ve sporu, vyšly mu částečně vstříc, 
a tak chodník začal 18. srpna 1934 opět jezdit. Jak vyplý-
vá z dalších materiálů, chodník byl v částečném provozu 
nejméně do počátku března 1935, ale jen v sobotu odpo-
ledne a v neděli. Kdy vyjel eskalátor naposledy, to se zatím 
nepodařilo zjistit.  

Po opakovaných sporech s Augustinem Haškem rozhod-
la rada hlavního města Prahy 3. května 1935, že až do 
vyřešení otázky chystané rekonstrukce starého Štefániko-
va mostu a letenské stráně nebude po vypršení smlouvy 
pohyblivý chodník dál provozován ani pronajímán.

Augustin Hašek se nenamáhal, aby Elektrickým podnikům 
pronajaté objekty řádně předal, a tak podnikům nezby-
lo nic jiného, než se dostat ke svému majetku pomocí 
exekuce, vykonané 26. srpna 1935. Obě staniční budovy 
byly v dezolátním stavu, také střecha nad chodníkem byla 
značně poničená. Spodek dráhy byl na pravé straně v dél-
ce 16 metrů rozebrán.  

Jak první pražský eskalátor vypadal? 

S ohledem na skutečnost, že využíval těleso lanové dráhy, 
můžeme odhadovat, že měl podobné parametry. Šikmá 
délka proto byla kolem 108 metrů a zařízení překonávalo 
výškový rozdíl asi 38 m. Sklon byl zřejmě také stejný 
jako u lanovky, tj. 330 promile. Těleso tvořilo zděný žlab 
o šířce 4,6 m. Chodník byl zakryt plechem krytou střechou 
na železných sloupcích. Dolní peróny byly zakryty sklem.

„Chodník samotný sestává ze dvou částí a sice jedna 
pro jízdu vzhůru, druhá dolů. Každá má 2 rosety, jednu 
nahoře, druhou dole, přes které je napnut nekonečný 
pás opatřený kladičkami, které pojíždějí po kolejnicích. 
Tyto jsou přimontovány na sloupech, které nesou nejen 
zábradlí, ale i střešní konstrukci. Mimo to na pásech jsou 
dřevěné, otočné schody,“ popisuje konstrukci eskalátoru 
protokol o převzetí zařízení pohyblivého chodníku 
na Letnou, pořízený při exekuci. „Před strojovnou (v horní 
stanici) na plošině jest šnekový převod, sestávající 
z nekonečného šroubu spojeného hřídelí s hnacím 
motorem. Bronzové šnekové kolo je opatřeno hřídelí, 
na níž je převodový pastorek.“ 

A na jiném místě se uvádí: „Ve strojovně jest třífázový 
elektromotor, výrobek firmy Českomoravská–Kolben-
Daněk Typa A 40 o výkonu 44 kW při 965 obrátkách, 

napětí 2208/380 Voltů 
a 193-93/97 amp. Motor 
jest opatřen kontrolerem 
a skříňovým odporem. 
Na prodloužené hřídeli 
motoru je brzdový kotouč 
s elektromagnetickou brz-
dou.“ Tolik protokol.  

V listopadu 1936 sadový 
odbor Stavebního úřadu 
upozornil na dezolátní stav 
pohyblivého chodníku, 
a tak nakonec nařídil 
magistrát Elektrickým 
podnikům, aby staniční 
budovy a střechu pohybli
vého chodníku odstranily, 
stejně jako příslušné 

strojní zařízení. Staniční objekty i celé zařízení rozbourala 
firma architekta A. Plevného z Prahy VII. ve dnech 
4. května – 16. června 1937. Tím se definitivně završila 
historie prvního pražského eskalátoru. 

V letech 1949–1955 probíhaly na letenské stráni velké te-
rénní práce, rekonstruovalo se nábřeží pod Letnou, stavěl 
se nový most, prorážel se Letenský tunel a budoval se 
Stalinův pomník. Teprve tehdy těleso lanové dráhy (eska-
látoru) začalo mizet. Ale i dnes, po desítkách let, můžeme 
na Letné, kousek pod hranou stráně u Letenského zámeč-
ku, vidět zbytky opěrné zdi i zábradlí. Těleso lanovky bylo 
tedy z větší části zasypáno. Kdoví, možná se i dnes v hloubi 
letenské stráně dochovala v nějaké podobě většina spodní 
stavby dráhy. Je to ale jen naše nepodložená spekulace.

/24/   duben 2011 duben 2011   /25/

Nejznámější fotografie prvních pražských pohyblivých schodů 
– tzv. pohyblivého chodníku na Letné

V tak zuboženém stavu přebíraly Elektrické podniky 
pohyblivý chodník v srpnu 1935

/historie/ /historie/

Část dosud nepublikovaného výkresu letenského eskalátoru
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Začněme metrem. V provozu je jediná linka o délce sedmi 
kilometrů, která zahájila provoz v roce 1995 a vede od nádraží 
západním směrem. Prochází přes průmyslovou čtvrť a dotýká 
se jednoho ze sídlišť. Intervaly jsou neuvěřitelně dlouhé, v ranní 
špičce je to 7 minut, ovšem mimo špičku jezdí vlaky metra až po 
šestnácti minutách. Vytíženost je velmi slabá. Počet cestujících 
v celé čtyřvozové soupravě se pohyboval v řádu jednotlivců. 

Tramvajová síť v Dnipropetrovsku je rozsáhlá, svézt se můžeme 
celkem třinácti linkami. Na linkách 18 a 19 jezdí Usť-Katavské 
vozy KTM5 a KTM8, zbytek patří českým vozům T3 a T6B5. 
Zejména na lince 1, která jezdí po bulváru K. Marxe a je jakousi 
páteří zdejšího systému, lze spatřit nejudržovanější vozy, zpravi-
dla opatřené celovozovou reklamou. Některé „té trojky“ sem byly 
dodány jako ojeté z německého Schwerinu. 

Za pozornost stojí trať linek 6 a 9, které vycházejí z náměstí 
Ostrovskogo nedaleko nádraží. Tyto dvě linky totiž překračují jen 
pár stovek metrů od zmíněné konečné Dněpr, a to po zajímavém 
mostě. V jeho spodním patře vede železniční trať, horní patro pak 
tvoří vozovka s tramvajovou tratí. Celkově zajímavá je i mostní 
příhradová konstrukce se zvedací částí.  

 Trolejbusy rovněž disponují poměrně rozsáhlou sítí s patnácti 
linkami. Je vidět, že několik tratí zde ovšem nedávno zrušili. 
Nejezdilo se na lince 13, kde bylo v části trasy vedení již sneseno. 
Vozový park je obdobného složení jako v jiných městech, tedy 
například vozy ZIU a JuMZ.

Zajímavostí je v Dnipropetrovsku visutá „kabinková“ lanovka. 
Kabinky jsou ovšem pro našince poněkud zvláštní, jde o jakousi 
kovovou klec pro dva cestující, ve které se stojí. Lanovka byla 
v době naší návštěvy mimo provoz. 

Na závěr ještě pár postřehů z celé Ukrajiny. Jízdné je velmi 
levné, a pohybuje se mezi 0,90 až 1,50 hřivny (cca 2 až 3,30 Kč). 
V metru je jízdné dražší, například v Kyjevě to bylo 1,70 hřivny 
(3,70 Kč). Nutno ovšem zmínit, že jde vždy o jednorázové 
nepřestupní jízdenky. Jednodenní jízdné (vyjma Simferopolu) 
neexistuje, předplatní jízdenky jsme viděli pouze v Kyjevě. 
S nákupem jízdenek si není třeba lámat hlavu, neboť v každém 
vozidle jede průvodčí, který jízdenky prodává. V Simferopolu bylo 
dokonce možné koupit jízdenku i u revizorky, aniž bylo nutné 
platit jakoukoliv pokutu. Ovšem ani ta by vás nezruinovala, neboť 
její výše byla většinou 20 hřiven (44 Kč).  

Průvodčí se vyskytovali nejen v tramvajích a trolejbusech, ale 
dokonce i v maršrutkách, tedy mikrobusech pro maximálně 
dvacet cestujících. Ve většině měst prakticky suplují autobusovou 
dopravu, mnohdy též kopírují linky tramvají a trolejbusů. I když 
vesměs je jejich síť nepřehledná, dostanete se s nimi prakticky 
vždy a všude.

Stav kolejového svršku je většinou nevalný a občas je až s podi-
vem, po čem všem jsou zde schopní poměrně svižnou rychlostí 
jezdit. Paradoxně nejlépe působily tratě, které byly provedeny 
v BKV panelech. Klasikou byla ovšem bezžlábková kolej v živič-
ném krytu. Tramvaj si již žlábek „vytlačí“ sama. Některé ulice, 
kterými vedla tramvaj, pak tvořil pouze nezpevněný prašný 
povrch. Výhybky jsou výhradně jednojazykové. Přesto se zdejší 
dopravě nemůže upřít jedno, a to, že funguje. 

Dnipropetrovské kontrasty
Město, které je počtem obyvatel srovnatelné 

s Prahou, leží na březích Dněpru (DNIPRU) 
ve východní části Ukrajiny. Samotné město 

nenabízí příliš mnoho zajímavostí – centrum 
tvoří několik kilometrů dlouhý prospekt 

Karla Marxe. Zajímavá je ale městská doprava 
Dnipropetrovsku, který je tak naší poslední 

zastávkou na Ukrajině.
Text a foto: Jiří Tvarůžek
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Souprava vozů T3 
pocházejícího původně 
z německého 
Schwerinu nabírá 
cestující před hlavním 
nádražím

V sobotu 30. dubna zahajuje svou letošní sezonu Letecké muzeum Kbely. 
Muzeum bylo založeno v roce 1968 v areálu historického vojenského letiště 
Praha – Kbely, které bylo první leteckou základnou vybudovanou po vzniku 

Československa v roce 1918. Rozsahem a kvalitou sbírek patří k největším leteckým muzeím v Evropě. V současnosti 
má ve sbírkách 275 letadel, z nichž 85 je vystaveno ve čtyřech krytých halách, 25 v nekrytých expozičních prostorech, 
155 je uloženo v depozitářích a 10 letuschopných je provozováno. Řada letounů patří ke světovým unikátům. Expozice 
muzea se vztahuje bezprostředně k historii československého a českého (zejm. vojenského) letectví. Pro srovnání 
zde jsou vystaveny také vybrané typy světově významných letadel a kromě toho i množství leteckých motorů, výzbroj, 
výstroj, uniformy, prapory, vyznamenání a další památky, které se vztahují k historii československého a českého 
letectví. Muzeum je otevřeno denně mimo pondělí od 10 do 18 hodin a vstup je zdarma.

V pátek 29. dubna bude pódium Divadla Archa patřit programu 
Párty na kolečkách s kapelou The Tap Tap. Většinu členů této 

originální skupiny tvoří studenti či absolventi škol pražského 
Jedličkova ústavu. Benefiční večer zasvětili vzdělávacímu centru 

STUDEO, které se věnuje mimoškolnímu vzdělávání osob se 
zdravotním postižením s cílem zvýšit šance handicapovaných 
na trhu práce. Večerem provedou bubeník a „spíkr“ koncertů 

The Tap Tap Láďa Angelovič a herečka Iva Pazderková. Na scénu 
zavítají mimo jiné třeba Kamil Střihavka, Vojta Dyk, Xindl X 

nebo Luboš Andršt. Zlatým hřebem večera bude uvedení 
světové premiéry klipu k písničce Řiditel autobusu. Song vznikl 

podle skutečných událostí, které prožívá člen kapely Marek 
Valenta při cestování 
městskou dopravou. 

Píseň složil Xindl X 
a zpívá v ní společně 

s Vojtou Dykem, Danem 
Bártou a samozřejmě 

souborem The Tap Tap. 

Koncem dubna vyvrcholí tradiční společný 
charitativní projekt České televize a Nadace rozvoje 
občanské společnosti Pomozte dětem na podporu 

znevýhodněných a ohrožených dětí, jehož jedním 
z partnerů je DPP. V průběhu Velikonoc bude jeho 

již 13. ročníku patřit obrazovka České televize. 
Velké finále se pak odehraje na Velikonoční pondělí 
25. dubna od 20 hodin v rámci velké zábavné show 

s názvem Letem světem s Kuřetem. Čtveřice 
moderátorů Marcela Augustová, Tomáš Hanák, 

Míša Maurerová 
a Vojta Kotek přivítá 
na pódiu nejrůznější 

známé tváře od kapel 
Čechomor, Sto zvířat, 

Eddie Stoilow nebo 
Chinaski, přes zpěvačku 

Tonyu Graves až 
třeba ke kouzelníkovi 
Richardu Nedvědovi.

Kam v Praze 
za kulturou

MUZEUM

výstava

hudba TELEVIZE

V prostorách Národní technické knihovny v Praze se 29. dubna uskuteční již 
12. veletrh neziskových organizací NGO Market 2011. Návštěvníci se budou moci 

seznámit s pestrou paletou aktivit neziskových organizací a s možnostmi, jak se 
do projektů zapojit, a to buď jako klienti, dobrovolníci, či jako dárci. Veletrh se 

zaměřuje na lidi bez práce a inspiruje k aktivnímu a hodnotnému využití volného 
času. Nabízí možnost uplatnění se v této oblasti nejen lidem v produktivním věku, 

ale také seniorům s nabídkou oboustranně přínosné spolupráce na projektech 
neziskových organizací. Speciální program je připraven i pro školy. Vstup na veletrh 

je zdarma. Součástí veletrhu bude také doprovodný program zahrnující diskuse, 
workshopy, přednášky a další zpestření, od dětského koutku přes tvůrčí dílny, 

ochutnávky exotických jídel až po kulturní program na pódiu. Patrony letošního 
ročníku se stali zpěvačka Tonya Graves a herec a mim Boris Hybner, kteří se 

dlouhodobě dobrovolnické činnosti věnují.

/kultura/

Milan Slezák
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Proč je souprava jen třívozová 
a v prostředním vagoně nikdo 
nejezdí?
V této podobě vyjel vlak poprvé 
9. května 1974 v úseku Kačerov – 
Sokolovská. K zážitkovým jízdám 
jsou využívány jen čelní vozy, kde je 
možnost nahlédnout do kabiny.

Proč nejsou stanice hlášeny podle 
původních názvů?
Historické názvosloví stanic metra, 
tzn. včetně stanic Gottwaldova 
a Sokolovská, bude již pro nejbližší 
jízdu zařazeno. 

Kde je možné jízdy rezervovat?
Pouze na webových stránkách 
www.prahatechnicka.cz. 
O jízdenky je velký zájem a dubnový 
termín je již vyprodaný. Vy, čtenáři 
DP kontaktu, ale můžete právě 
teď o jízdenky na květen bojovat 
ve Fotosoutěži (str. 31). 

Otázky a odpovědi:

vším školní exkurze různých věkových kategorií. Celkem jsme tak 
v Muzeu MHD v Praze během roku 2010 zaznamenali 31 808 ná-
vštěvníků. Průměrný běžný výstavní den se tak do muzea přišlo 
podívat 193 lidí, budeme-li počítat i Muzejní noc a Den otevřených 
dveří, tak na jeden výstavní den připadá 390 návštěvníků. 

Jsou to zajímavá čísla, v porovnání s předchozím rokem vzrostl 
počet návštěvníků o více než tři tisíce. Uvidíme, jaký bude trend, 
když má naše muzeum staronového konkurenta – Národní 
technické muzeum. Kdyby byly letos počty zájemců o prohlídku 
muzea stejné, možná bychom mohli v závěru roku přivítat i čtvrt-
miliontého návštěvníka!  

A co ještě je letos v muzeu nového? Zajímavá novinka čeká 
nejmenší návštěvníky. Řezbář Jaroslav Talaš, který v minulosti 
vyhotovil například figuríny v životní velikosti pro soupravu koňky, 
tentokrát připravil tři loutky – říkejme jim třeba skřítci muzea. 
Malé děti, které upřímně řečeno moc krasiny, vamberáky a dvou-
tisícováky nezajímají, se je budou snažit v prostoru expozice 
najít. A jaké skřítky mohou hledat? „Kdesi v hale“ na děti čekají 
průvodčí s kleštěmi, traťový dělník s lopatou a uklízečka s nezbyt-
ným hadrem (ale i s kbelíkem). Jsou to hodní skřítkové a na děti 
se moc těší. 

O nejdůležitějších novinkách mezi exponáty Muzea MHD jsme vás 
už informovali několikrát v průběhu loňského roku. Jen zopa-
kujme, že mimořádně cenným a obdivovaným exponátem se stal 
především autobus Škoda 706 RO a své místo ve třetí hale, která 
je ale zatím veřejnosti běžně nepřístupná, zaujal i vůz metra 
81-71. To pochopitelně není vše, co se v muzeu odehrálo. Bývá 
zvykem před zahájením nové sezony uvést pár statistických údajů 
o té uplynulé. Muzeum bylo otevřeno o sobotách, nedělích a svát-
cích od 3. dubna do 17. listopadu 2010. Celkem měla expozici 
veřejnost k dispozici 72 dní, což zahrnuje i Muzejní noc. 

O běžných výstavních dnech do Muzea MHD v Praze přišlo 
13 513 návštěvníků. Odhadujeme, že během Muzejní noci přišlo 
asi 5 600 návštěvníků a během Dne otevřených dveří dokonce 
kolem 9 tisíc lidí! Po předchozích domluvách navštívilo střešovické 
muzeum dalších 3 695 osob během pracovních dnů. Byly to přede-

Děti budou v Muzeu MHD 

hledat skřítky!
Muzeum městské hromadné dopravy v Praze 

uvítalo 2. dubna znovu své návštěvníky. 
Jaká byla minulá sezona a jaká bude 
ta letošní? Uvítáme čtvrtmiliontého 

návštěvníka? Copak je v muzeu nového?.
Text a foto: Pavel Fojtík
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Zážitky čekají na
osmatřicáté koleji

NESTÁVÁ SE TAK ČASTO, ABY TÝDEN PO VYHLÁŠENÍ 
AKCE BYLY REZERVOVÁNY TERMÍNY NA NĚKOLIK MĚSÍCŮ 
DOPŘEDU. U DOPRAVNÍHO PODNIKU SE TO STALO 
VE CHVÍLI, KDY NA WEBU PRAŽSKÉ ZÁŽITKOVÉ TURISTIKY 
NASKOČILA MOŽNOST OBJEDNÁVEK JÍZD BEZMÁLA ČTYŘI 
DESÍTKY LET STARÝMI HISTORICKÝMI SOUPRAVAMI METRA 
Z DOB SOVĚTSKÉHO SVAZU.
Text a foto: Petr Ludvíček

Zhlaví, zkušební trať, zátah, obratiště. S těmito a dalšími 
pojmy se návštěvníci setkali při výkladu pracovníků jednotky 
Správy vozidel Metro v rámci prohlídky exteriérů kačerov-
ského depa, kde dvouhodinová akce začala. Skupina 90 osob 
se poté přesunula do haly k prohlídce údržby vozidel, tech-
nického zázemí, až mezi desítkami moderních vlaků dorazi-
la na 38. kolej, kde čekala třívozová historická souprava Ečs 
ze známého Mytiščinského strojírenského závodu. A jízda 
z Kačerova na Nádraží Holešovice a zpět mohla začít.

Pohled z kabiny strojvedoucího do rozsvíceného tunelu met-
ra, tajemných odboček a křižovatek lákal zejména nejmenší 
pasažéry speciálních jízd pražským podzemím. V úzkém 
prostoru dveří se jich tísnil vždy hrozen. Každý chtěl mít 
dokonalý výhled do tunelu a přehled o všech úkonech, které 
oba strojvedoucí provádějí. Zastavení uprostřed tubusu 
Nuselského mostu a čekání na průjezd protijedoucí sou-
pravy s následným zahoupáním konstrukce byl doprovázen 
vzdechem některých pasažérů.

Zákulisí metra je pro návštěvníky velmi atraktivní. Ačkoliv 
se zdá, že metro je dnes pro většinu Pražanů samozřej-
mostí, mimořádné jízdy umocněné historickou soupravou 
a prohlídkou jindy nepřístupných míst jsou něčím zvlášt-
ním s příchutí tajemna. Tento nevšední zážitek si příznivci 
historie městské hromadné dopravy DPP mohou v rámci 
projektu Hospodářské komory hl. m. Prahy dopřát každou 
třetí sobotu v měsíci v 10 a 14 hodin, a to až do konce letoš-
ního roku.

Průvodčí čeká na děti kdesi ve střešní 
konstrukci vozovny

Odpočívající traťový dělník se na návštěvníky 
dívá také poněkud shůry

Opravdu drobná uklízečka „pucuje“ okno 
jednoho z tramvajových vozů
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Počet 
zaměstnanců

Základní jízdné 
pro 2 zóny

Předplatní jízdenky 
nepřenosné pro 2 zóny Vydávané tiskoviny:

2 283  

14 Kč
(15 minut)

400 Kč 
(základní měsíční) Zpravodaj DPO 

(dvouměsíčník)22 Kč
(60 min.)

3 800 Kč 
(základní roční)

V našem seriálu o dopravních podnicích 
České republiky pokračujeme 
na Moravě. Prostřednictvím základních 
údajů o provozované městské 
hromadné dopravě či cenách jízdného 
i odpovědí na tři položené otázky 
představujeme Ostravu.

1. Jak byste popsal největší 
přednosti městské hromad-
né dopravy v Ostravě?
Snažíme se budovat kvalitní 
MHD, která je přijatelná pro 
všechny obyvatele Ostravy. 
Proto pořizujeme pouze 
nízkopodlažní vozidla, starší 
vozidla na tento standard 
modernizujeme, optimalizu-
jeme linkové vedení a zavá-
díme služby a novinky, které 
zatraktivňují používání MHD. 
Výrazné úsilí věnujeme ekolo-
gizaci provozu – více než po-
lovinu autobusů provozujeme 
na ekologickou, tzv. emulzní 
naftu. Kromě toho jsme vloni 
zprovoznili první elektrobus, 
který je poháněn čistě na 
bateriový provoz.

2. Za co Vás naopak Ostra-
vané nejčastěji kritizují?
Geografické rozložení Ostravy 
s sebou přináší nutnost vyu-
žívat při cestování více spojů 
– přestupovat. S ohledem na 
neustále se zvyšující podíl 
individuální automobilové do-
pravy a zahlcování komunika-
cí se pak stává, že se cestu-
jícím ne vždy podaří využívat 
optimálně sestavené návaz-
nosti mezi jednotlivými spoji. 
Řešením této situace by mělo 
být plánované vybudování 
nových přestupních terminálů 
a odstavných parkovišť, které 
mohou zajistit nejen pohodl-
nější a příjemnější přestupo-
vání, ale také zvýšení počtu 
cestujících obecně.

3. Co Vás v poslední době 
potěšilo nebo na co se 
v dohledné době těšíte?
Mám radost ze zavedení naší 
nové značkové služby „E-kar-
ta“. Prostřednictvím této 
novinky jsme od 1. února 2011 
umožnili předplatitelům na-
kupovat dlouhodobé jízdenky 
na novém e-shopu, čímž naši 
zákazníci šetří čas a získávají 
další výhody. Od konce loň-
ského roku jsme také začali 
používat nové logo Dopravní-
ho podniku Ostrava a.s., které 
navazuje na jednotný vizuální 
styl města Ostravy. V průběhu 
následujícího období bude-
me nové logo aplikovat na 
všechna naše vozidla, čímž jej 
patřičně „propagujeme“.

Za kolegy 
po České republice

Název: 
Dopravní podnik Ostrava a.s. (DPO) 

Historie: 
V den narozenin císaře, 18. srpna 1894, byl zahájen 
provoz parní tramvaje na trase Přívoz – Moravská 
Ostrava – Vítkovice. Kromě dopravy osob byla 
provozována také nákladní doprava. Z velké části šlo 
o přímý přechod železničních vozů na tramvajovou 
síť, která měla (a dodnes má) stejný rozchod kolejí 
jako železnice, přesně 1 435 mm. Budování tratí 
pokračovalo v roce 1899, kdy byla zprovozněna trať do 
obce Lhotka, známé později pod názvem Mariánské 
Hory. První elektrické tramvaje se v ulicích města 
objevily 1. května 1901; 15 elektrických vozů dodala 
vagónka v polském Sanoku. V roce 1907 pak byla 
mariánskohorská trať prodloužena do Svinova, 
a navíc bylo zprovozněno spojení Mariánských Hor 
s Vítkovicemi. Tak byl položen základ tramvajové sítě 
v Ostravě, který přetrval do dnešních dnů.

Tři otázky 
tiskovému 
mluvčímu DPO 
Miroslavu 
Albrechtovi

Počet 
linek

Přepravené 
osoby
(v tis.)

Přepravní 
výkon(vozkm)

(v tis.)

Tramvaje 17 51 465 13 725

Trolejbusy 9 7 583 3 053

Autobusy 58 43 552 17 276

DPO v číslech
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fotosoutěž

KŘÍŽOVKA

pro vnímavé 
cestující
 
I v dubnovém čísle DP kontaktu zveřejňujeme snímek, 
který ukrývá známé místo v Praze. Svoji odpověď 
zasílejte nejpozději do 29. dubna 2011 na e-mailovou 
adresu: komunikace@dpp.cz se svým jménem 
a kontaktem. 

Pro 3 výherce je připraveno: po 2 vstupenkách na jízdu 
historickou soupravou metra Ečs (21. 5. 2011) 
a výpravná publikace Praha a metro.

Správná odpověď na otázku 
z DP kontaktu č. 3 zněla:  
Nemocnice Pod Petřínem.  
Do redakce přišlo 90 správných 
odpovědí.

Čestnou vstupenku do Národního technického muzea 
pro 2 osoby a publikaci Fakta a legendy o pražské 
městské hromadné dopravě od redakce získali:
Josef Minář, Pavel Král, Vilma Havlínová.

/ZÁBAVA/

Poznáte toto místo v Praze?



Tramvaj má přednost
na přechodech pro chodce!

Die Strassenbahn hat Vorrang
auf den Fussgängerübergängen!

Tram has priority
on pedestrian crossings!
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