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V noci z 18. na 19. ledna 2018 byl z dů-
vodu havarijnímu stavu uzavřen pro 
veškerou dopravu Libeňský most. 
Rozhodla tak Technická správa komu-
nikací hl. m. Prahy na základě výsled-
ků diagnostického měření Kloknerova 
ústavu. Dopravní obslužnost v lokalitě 
zajišťují tramvaje jezdící po objízd-
ných trasách a  náhradní autobusová 
doprava X25.		         (red)

„Libeňák“  
po uzavření:  
s náhradkou  

X25 
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Dozorčí rada Dopravního podniku ve středu 
24.  ledna 2018 zvolila nového předsedu. Stal se 
jím člen dozorčí rady PhDr. Lukáš Kaucký. 
Lukáš Kaucký do prosince  2017 působil jako ná-
městek ministra zahraničních věcí. Od roku 2010 
je pražským zastupitelem. Členové dozorčí rady 
DPP jsou podle platných stanov voleni výhrad-
ně valnou hromadou, tedy radou hl. m. Prahy. 
Dozorčí rada DPP má podle stanov společnosti 
15 členů volených na čtyřleté období.	          (red)

Novým předsedou 
dozorčí rady  

Lukáš Kaucký

Sdružení Česká technologická platforma Smart Grid na podporu roz-
voje konceptu smart grid / smart energy (chytrá síť / chytrá energie) 
ocenilo 6 inovativních projektů za rok 2017. Mezi oceněnými byl i DPP 
s  projektem „Dynamicky nabíjený elektrobus“, a  to zejména díky vy-
soké inovační hodnotě. Součástí ceremoniálu předání ocenění bylo 
i představení všech šesti projektů. Tato část programu vyvolala velmi 
živou diskuzi, ve které účastníci odpovídali na otázky novinářů a měli 
tak příležitost sdílet navzájem své zkušenosti a nápady z oboru chyt-
rých sítí a chytré energetiky. Za DPP cenu převzal Jan Barchánek, zá-
stupce vedoucího jednotky Provoz Autobusy (vpravo).	           (jd)	
	

Dynamicky nabíjený 
elektrobus získal ocenění 
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Metro Budějovická: 
uzavřen vestibul „jih“  

Poprvé v tomto roce se v pondělí 
22. ledna v prostorách SPŠD v Morav-
ské ulici sešla expertní skupina slo-
žená ze zástupců všech provozních 
jednotek DPP, vedení SPŠD a odboru 
vzdělávání a  rozvoje zaměstnanců 
DPP.

Pravidelné setkávání zástupců Do-
pravního podniku a SPŠD má od roku 
2017 za hlavní cíl využívat a prakticky 
podporovat všechny příležitosti roz-
voje spolupráce jako jsou odborné 
praxe a  stáže studentů a  pedagogů 
SPŠD v  DPP, které následně motivují 
žáky k  zařazení do Absolventského 
motivačního programu či k  nástupu 
absolventů do DPP. Aktivní je rovněž 

i  výuka odborníků z  praxe v  oblasti 
teoretické výuky nebo odborného 
výcviku.

Všichni účastníci setkání se shodli, 
že cílem vzájemné spolupráce DPP 
a SPŠD při náboru žáků je především 
podpora zájmu o  technické obory 
a  také podpora náboru do oborů 
uplatnitelných v DPP formou aktivní 
účasti na marketingových aktivitách 
jako jsou veletrhy vzdělávání, dny 
otevřených dveří, přednášky přímo 
pro žáky SPŠD nebo exkurze v  pro-
vozech. Pravidelné setkávání zástup-
ců všech zúčastněných stran bude 
pokračovat v květnu 2018.	         (js)

Spolupráce SPŠD a DPP 
se rozjíždí i v roce 2018 

Ve čtvrtek 18.  ledna  2018 bylo svoláno 
místní šetření všech zainteresovaných 
subjektů k  posouzení stavu zastřešení 
pasáže mezi stavbami České spořitelny 
a  obchodního domu DBK. Tato mostní 
konstrukce, zakrývající jižní vstup 
s  dvojicí eskalátorů do stanice metra 
Budějovická, je majetkem hlavního města 
Prahy. Verdikt byl po statickém posouzení 
jednoznačný: neprodlené vyklizení 
dotčených staveb! DPP reagoval na 
ústní výrok bez otálení  – eskalátorový 
vestibul od zahájení provozu v  pátek 

19.  1. zůstal uzavřen, protože případný 
pád konstrukce by ohrozil především 
cestující v tomto prostoru. 

Přístup do stanice metra je nyní možný 
jen pevným schodištěm z  vestibulu 
„Sever“. Bezbariérový přístup však DPP 
může zajistit pouze mezi nástupištěm 
a atriem, pokračovat lze jedině výtahem 
obchodu LIDL v  jeho otevírací době (od 
7 do 21  h) do uliční úrovně k  zastávce 
autobusů MHD +  nástupní PID na 
Budějovickém náměstí. 	           (ZdR)

Máme tu sice nový rok 2018, nicméně „daňový“ rok 2017 pro zaměst-
nance stále není uzavřený. Jak jistě víte z předchozích období, máte 
jako zaměstnanci možnost optimalizace svých daňových povinností 
pomocí tzv. ročního zúčtování daňových záloh (RZZ). O toto zúčto-
vání je možné požádat zaměstnavatele nejpozději do 15. 2. 2018 na 
tiskopisu „Prohlášení k dani“, které je k dispozici u vaší mzdové účetní.

Daňový zákon umožňuje uplatnit různé slevy, odpočty od základu 
daně, dary, daňové zvýhodnění na vyživované děti apod. Kdo je ne-
uplatnil během roku, má možnost tak učinit v rámci RZZ. Některé od-
počty lze uplatnit pouze po skončení zdaňovacího období, a  to buď 
v daňovém přiznání nebo právě v RZZ. 

Potěšeni budou zejména rodiče vyživovaných dětí. Od 1. 7. 2017 bylo 
zvýšeno daňové zvýhodnění na 2. vyživované dítě. Vyšší zvýhod-
nění mohlo být nárokováno poprvé za červenec  2017, ale změna je 
účinná zpětně od začátku roku, takže v rámci RZZ budou měsíce leden 
až červen dopočítány a doúčtovány jako přeplatky z RZZ.

Příznivá je také změna v odpočtu od základu daně na penzijní připo-
jištění a  na soukromé životní pojištění. Za rok 2017 lze odečíst až 
24 000 Kč za každý takový produkt. (Za rok 2016 činil odpočet 12 000 Kč).

U penzijního připojištění se upustilo od odečítání pevné částky 12 000 Kč 
z vámi vložených příspěvků. Nově tvoří odpočet součet částí měsíčních 
příspěvků, které v jednotlivých kalendářních měsících přesáhly 1000 Kč. 
Maximální odpočet u  penzijního připojištění tedy získáte, pokud jste 
si měsíčně spořili 3 000 Kč, tzn.  ročně 36 000 Kč. Zajímavou možností 
u penzijního připojištění je to, že na maximální odpočet lze dosáhnout 
i při nižší roční úspoře, pokud využijete mimořádné jednorázové splát-
ky. Např. pokud si budete měsíčně spořit jen 100 Kč a v některém měsíci 
vložíte mimořádnou splátku ve výši 24 900 Kč, naspoříte celkem za rok 
26 100 Kč, ale získáte také maximální odpočet 24 000 Kč.

Dále byla zvýšena hodnota daru v podobě bezplatného odběru krve 
z  původních 2 000 Kč na 3 000 Kč. Nově je možno uplatnit jako dar 
odběr krvetvorných buněk (kostní dřeň). Jeden odběr má hodnotu 
20 000 Kč.				        	          (av)

Vypořádání daňové povinnosti zaměstnanců  
za rok 2017
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Rok růstu 
výkonů 
a potvrzení 
kvality

dpp v síti

Nejedná se o nabídku z farmářského trhu ani občerstvení 
fotbalových fanoušků na zápase Horní Lhoty (čímž se 
omlouváme obyvatelům této malebné obce nedaleko 
Ostravy), ale o připomenutí 40 let od zahájení provozu 
legendárních autobusů Ikarus 280 v barvách DPP.

K čemu vůbec Praha potřebovala „harmoniky“? Hlavním důvo-
dem pro zavedení provozu kloubových autobusů v Praze byla 
rychle rostoucí výstavba sídlišť bez kolejové dopravy, což před-
znamenalo nutnost zavádět kapacitní dopravu do těchto míst. 
Prvních 20 „čabajek“ bylo do pražského dopravního podniku do-
dáno koncem roku 1977, a v lednu 1978 byl s těmito vozy zahájen 
provoz na lince číslo 190 v úseku Budějovická – Jižní Město. 

V následujících letech bylo do Prahy dodáno celkem 612 těch-
to vozů a poslední Ikarus 280 (evidenční číslo 4593) byl přidělen 
garáži Klíčov v roce 1991. Provoz Ikarusů v pražském dopravním 
podniku byl ukončen 1. července 1999 na lince číslo 215 v úseku 
Kačerov – Sídliště Libuš z garáže Kačerov. Maďarské kloubové au-
tobusy však pražské ulice zcela neopustily. Po trase Klíčov – Ka-
čerov – Ústřední dílny je možné si ve střešovickém muzeu jeden 
dochovaný exponát prohlédnout.

A přesně z těchto prostor si můžete tyto maďarské ikony auto-
mobilového průmyslu připomenout ve videu na oficiálním face-
bookovém nebo Youtube profilu DPP.

Text: Zdeněk Bek a Petr Vítů
Foto: Zdeněk Bek 

                    

Čabajka za „40“

Propagovat příspěvek Zveřejnit

Statistika videa Ikarus 280 
Oslovení lidé 		  51 430

Počet zhlédnutí  	 21 539

Reakce, komentáře  
a sdílení 		     1 801

QR kód videa 

Následující řádky jsou z pohledu 
dopravního úseku zčásti rekapitulací 
uplynulého roku a částí poděkováním 
provoznímu personálu za splnění 
nelehkých úkolů.

Nárůst dopravních výkonů
Předně v  loňském roce narostl objem do-
pravních výkonů. Došlo k  dalšímu navýšení 
objednávky dopravních výkonů ze strany 
hlavního města Prahy. Nárůst proběhl v  ně-
kolika vlnách a týkal se všech druhů dopravy; 
v březnu u tramvají, na konci dubna v případě 
metra a  autobusů a  v  říjnu u  autobusů. Po-
kračovaly rovněž opravy a modernizace tratí 
a stanic metra a také tramvajových tratí s řa-
dou nezbytných výlukových opatření a  tedy 
potřebou zajišťování náhradní autobusové 
dopravy.

V  roce 2017 narostly požadavky na zajištění 
náhradní dopravy za České dráhy, důvodem 
byla vyšší stavební činnost SŽDC v  Praze 
a okolí a dále nedostatek řidičů u soukromých 
autobusových dopravců, kteří v minulosti část 
železničních výluk v  okolí Prahy nahrazovali. 
DPP opět prokázal, že je schopen zajistit i mi-
mořádné dopravní nároky při velkých akcích, 
ke kterým patřila červnová Pražská muzejní 

noc, kombinace NAD za metro a  koncertu 
v  Letňanech na začátku července, řada akcí 
v O2 aréně apod.

Nedostatek provozního personálu
Celorepublikový nedostatek řidičů i  dalších 
provozních a technických profesí se letos vý-
znamně projevil i v DPP. Požadované doprav-
ní výkony bylo možné zajistit jen díky zvýšené 
přesčasové práci kmenových zaměstnanců 
a také významné pomoci brigádníků (zaměst-
nanců na dohody o pracovní činnosti a doho-
dy o provedení práce).
Zajištění vypravení v  některých dnech čás-
tečně komplikovalo čerpání „sick‑days“ více 
zaměstnanci najednou. Přesto lze konstato-
vat, že drtivá většina zaměstnanců správně 
pochopila smysl tohoto benefitu a  využívala 
jej jen v nezbytně nutných případech.

Kvalita a recertifikace
Dopravní podnik celý rok 2017 prokazoval 
dlouhodobě vysokou kvalitu poskytovaných 

služeb, což ocenila další mezinárodní srovná-
ní. V říjnu 2017 proběhla úspěšně recertifikace 
s  obhájením certifikátů ISO  9001 a  EN 13816 
pro všechny provozní jednotky a  vybrané 
technické útvary. Uvědomujeme si, že kvali-
ta poskytovaných služeb je klíčovým benefi-
tem DPP v  rámci vyjednávání o  pokračování 
smluvního vztahu mezi DPP a  hl. m. Prahou 
od roku 2020 i o budoucím rozsahu a podílu 
dopravních výkonů DPP.

Závěrem mi dovolte, abych prostřednictvím 
podnikového časopisu poděkoval všem 
pracovníkům, zejména těm provozním, za 
kvalitně odvedenou práci a  ochotu k  vyšší-
mu podílu přesčasů a směn z volna. Alespoň 
částečným poděkováním jim byla mimořádná 
odměna za odpracované hodiny v listopado-
vé výplatě. Dodatečně chci všem pro rok 2018 
popřát mnoho úspěchů v  práci i  v  osobním 
životě.

Ladislav Urbánek,
dopravní ředitel
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Namísto ocelové střechy se sloupy 
zastřešilo hloubětínskou halu 
65 železobetonových konoidních 
skořápek

V mezním případě může 
dojít ke křehkému lomu 
skořepiny a jejímu pádu 
s následným dominovým 
efektem pádu sousedních 
skořepin po příčné linii 
(tj. v sousedních lodích 
vozovny).

TÉMA

Text: Filip Jiřík  
Foto: Robert Janulík, Robert Mara,  

Petr Hejna a Petr Ludvíček

O střeše tramvajové 
vozovny Hloubětín

V lednu 2018 se napříč mnoha útvary DPP stalo často skloňovaným 
jméno tramvajové vozovny v Hloubětíně. Na základě oznámení 
statika monitorujícího stav střešní konstrukce rozhodlo 
představenstvo DPP o neprodleném omezení provozu vozovny. 
Od patnáctého ledna je tak pro veškerý provoz i práce uzavřena 
deponovací hala, která má být dle připravovaných projektů 
zbořena a nahrazena zcela novou halou, optimalizovanou pro 
péči o nové nízkopodlažní tramvaje. O tomto tématu jsme na 
stránkách DP kontaktu psali v březnu 2015.

Největší a nejnovější vozovna

Příběh vedoucí až k  současnému uzavření 
haly hloubětínské vozovny se začal psát již 
v  roce 1940. Tehdy Elektrické podniky plá-
novaly zahájení stavby vozovny ve Vysoča-

nech, pro kterou byl schválen projekt. Němci 
řízená protektorátní Plánovací komise však 
v roce 1941 změnila plány zastavění pozem-
ků ve Vysočanech a  Elektrické podniky mu-
sely pro vytíženou průmyslovou oblast Vy-
sočan hledat jiné místo pro novou vozovnu.

Nové místo pro vozovnu se sice ještě ve vá-
lečných letech podařilo zajistit v Hloubětíně 
a  projekt byl připraven, avšak výjimku ze 
zákazu nových staveb Elektrické podniky 
nezískaly a  tak musela stavba počkat až do 
poválečných let. Stavba byla zahájena na jaře 
1949, a  to dle projektu předpokládajícího 
ocelovou střechu i  sloupy mezi halami (ob-
dobně jako ve vozovně Kobylisy).

Během stavby její zhotovitel (Československé 
stavební závody, závod Armabeton) zjistil, že 
není možné zajistit v požadovaném termínu 
dostatečné množství oceli pro konstrukci 
střechy. Strategická surovina byla v pováleč-
né době nedostatková, potřeba urychlené 
stavby vozovny však byla urgentní.

Zhotovitel proto navrhnul změnu konstruk-
ce sloupů a  střechy s  maximálním využitím 
betonu a minimalizací potřeby oceli. Střechu 
mělo nově tvořit 65 specifických konstruk-
cí – železobetonových konoidních skořápek 
o  tloušťce pouhých pěti centimetrů, šířce 
18,8 metrů a  délce 8,75 metru. Tento smě-
lý plán byl schválen jako změna probíhající 
stavby v  listopadu 1949, toho času již práce 
na atypické konstrukci převzaté ze Sovět-
ského svazu byly v  plném proudu. Provoz 
tramvají z nedokončené vozovny byl zahájen 
10. března 1951, dokončovací práce však pro-
bíhaly ještě několik let.

Problémy se střechou vozovny

V roce 2013 upozornili zaměstnanci vozovny 
na neobvyklý tvar střešní skořepiny ve III. 
lodi vozovny. Na základě statické prohlídky 
byla tato část střechy zajištěna podpůrnou 
konstrukcí. Pro celou vozovnu byla počátkem 
roku 2014 provedena mimořádná prohlídka 

střešní konstrukce, jejíž výsledky prokázaly 
velmi špatný stav, vyžadující podepření dal-
ších několika míst.

Proto byl vypracován Plán správy a  údržby 
konstrukce a rozhodnuto o trvalém sledování 
jejího stavu – tzv. monitoringu, který byl za-
smluvněn u odborné projektové a inženýrské 
kanceláře Pontex, spol.,  s.  r.  o. V  režimu on
‑line byla nepřetržitě měřena teplota a  prů-
hyb vybraných střešních skořepin, jednou 
měsíčně pak byla prováděna prohlídka celé 
konstrukce, o  čemž byl vždy zpracován prů-
běžný protokol se závěry a doporučeními.

Na základě dat z  monitoringu byl v  období 
let 2014  – 2015 zvýšen počet podepřených 
i on‑line sledovaných střešních skořepin, a to 
z  důvodu zjištění progrese deformací. Tato 
opatření sice omezovala provoz vozovny, 
jednalo se však o  jediné řešení, umožňující 
v hale zachovat provoz. V opačném případě 
by musela být hala vozovny uzavřena již po-
čátkem roku 2014.

Na tomto místě je vhodné objasnit, proč je 
průhyb střešní konstrukce, tvořené železo-
betonovou skořápkou, tak zásadním pro-
blémem. Důvodem je samotný mechanický 
princip, kdy při dodržení ideálního tvaru 
a homogenity použitého betonu je výsledni-
ce sil působících na konstrukci vedena nikoli 
kolmo dolů, ale šikmo ve směru tečny oblé 
konstrukce. To umožňuje zřízení extrémně 
tenké tloušťky střechy  – navrženo pouhých 
5 cm betonu.

Projektované působení sil je však zásadně 
narušeno, pokud není ideální tvar, tloušťka 
a použitý materiál. V mezním případě může 
dojít ke křehkému lomu skořepiny a  jejímu 

pádu s  následným dominovým efektem 
pádu sousedních skořepin po příčné linii 
(tj. v sousedních lodích vozovny).

U  střechy vozovny Hloubětín se naneštěstí, 
zřejmě pod tlakem šibeničních termínů, sešly 
všechny možné výše zmíněné negativní fak-
tory již při výstavbě. Průzkumy prováděné od 
roku 2014 odhalily stavební deformace tva-
ru klenby, nedodržení předepsané tloušťky 
a štěrková hnízda v betonu zjevně již z doby 
výstavby.

Průzkumy nepotvrdily vliv ražby tunelů me-
tra v letech 1996 – 1997, ani vliv stavby pod-
úrovňového soustruhu. Byl potvrzen pouze 
částečný negativní vliv dodatečného zatep-
lení střechy, které ji jednak přitížilo a lokálně 
došlo k  průstřelům konstrukce při kotvení 
izolace.

Uzavření deponovací haly v lednu 2018

Při prohlídce konstrukce v  rámci 45. etapy 
měření a  monitoringu byl v  prosinci 2017 
zaznamenán významný rozvoj poruch kon-
strukce, zejména vznik trhlin. U podepřených 
skořepin bylo zjištěno významné oslabení 
tloušťky vlivem rozpadu betonu horního líce 
skořepiny, dále bylo zjištěno nevhodné gra-
nulometrické složení materiálu.

S  ohledem na nově i  dříve zjištěné poruchy 
konstrukce již firma Pontex nebyla nadále 
schopna zajistit ani při aplikaci dosud pro-
vedených opatření bezpečnost osob a tram-
vajového provozu pod střešní konstrukcí 
ve vozovně. Tato zpráva byla statikem této 
společnosti v  lednu 2018 písemně sdělena 
Dopravnímu podniku s návrhem okamžitého 
zastavení používání haly a zamezení vstupu 

Hloubětínská vozovna 
ještě před uzavřením 
deponovací haly.  
Snímek byl pořízen  
2. ledna 2018  
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Kompletní dokumentace 
energocentra i nové 
vozovny byla v roce 2017 
podána na stavební 
úřad k územnímu řízení. 
V roce 2018 je plánováno 
žádat o stavební povolení 
a realizace stavby je 
plánována na období let 
2019–2021.

Po uzavření deponovací haly DPP vypravuje vozy z dvora Hloubětínské vozovny (na snímku)  
a částečně také z areálu opravny tramvají v Hostivaři

osob. Dále bylo doporučeno prověřit další 
možné vlivy případného pádu konstrukce, 
například poškození inženýrských sítí.

Z doložených dokladů i konzultace s dalšími 
odborníky v oboru bylo zřejmé, že případný 
pokus o  další provoz haly by vyžadoval po-
depření prakticky všech střešních skořepin 
a  tedy rovněž výluku haly pro tramvajový 
provoz.

Na dopis s alarmující zprávou, doručený dne 
3. ledna 2018, reagovalo hned následujícího 
dne představenstvo společnosti rozhodnu-
tím o  vyklizení haly ke dni 15.  ledna  2018. 
Toto krátké mezidobí sloužilo k zajištění vy-
stěhování nejnutnějších technologií a mate-
riálu a zřízení podmínek pro nouzový provoz 
vozovny Hloubětín bez deponovací haly tak, 
aby bylo možné zajistit vypravení tramvají.

Od 15.  ledna  2018 jsou hloubětínské vozy 
vypravovány z  větší části ze dvora vozov-
ny. Menší část tramvají pak je deponována 
v areálu opravny tramvají v Hostivaři, odkud 
vyjíždí pouze v  pracovní dny na celodenní 

výkony, aby nebyl během dne blokován pro-
voz opravny. Všechny vstupy do haly byly 
uzamčeny a  stanovena odpovědná osoba, 
umožňující při vážných důvodech vstup do 
haly.

Co bude dál s hloubětínskou vozovnou?

Po definici problému statickými posudky 
a  zajištění dočasného provozu a  monitorin-
gu v  roce 2014 Dopravní podnik situaci ne-
podcenil a  začal neprodleně hledat trvalé 
řešení opravy existujícího problému. Ještě 
v  prosinci 2014 byla dokončena studie va-
riant opravy střešní konstrukce, která však 
prokázala, že jedinou technicky reálnou al-
ternativou je demolice celé deponovací haly 
a výstavba nové budovy. Postup podle této 
varianty schválilo představenstvo společ-
nosti dne 19. ledna 2015.

Obratem byla zadána již invariantní studie 
technického řešení nové vozovny, dokonče-
ná v dubnu 2015. Tato studie odhalila mnoho 
dalších úkolů k řešení, což bylo dáno zejmé-
na tím, že se v Praze po pětašedesáti letech 

začínala chystat výstavba nové vozovny, 
přičemž technické předpisy i  požadavky na 
údržbu vozidel se mezitím zásadně změni-
ly. Poznatky ze studie vedly také k  rozšíření 
rozsahu stavby i na další objekty ve vozovně 
Hloubětín (zejména zázemí Vrchní stavby), 
které jsou z  hlediska technického vybavení 
provázány s deponovací halou.

V  roce 2016 byly zahájeny firmou Metro-
projekt Praha,  a.  s. práce na podrobném 
projektu nové vozovny. Nejprve byl v  lednu 
vypracován zastavovací plán areálu, násled-
ně v dubnu dle prohloubeného poznání ná-
ročnosti stavby vypracován harmonogram 
přípravy projektu a  následné výstavby. 
Vzhledem k riziku rozšíření závad střechy byl 
projekt na základě konzultací projektanta 
a odboru Strategický a investiční rozvoj řešen 
v několika etapách.

První etapu nové stavby tvoří tzv.  energo-
centrum, nová samostatně stojící budova, do 
které bude přemístěna trafostanice, měnír-
na a  výměník tepla. Další etapy představují 
výstavbu nové haly i  dalších nových budov 

v areálu. Součástí projektů byla samozřejmě 
i demolice současných budov, nicméně z pre-
ventivních důvodů byl paralelně zpracován 
také projekt tzv.  havarijního bourání, obsa-
hující demolici deponovací haly při zachová-
ní funkce stávajícího energetického zázemí 
areálu v sousedním přístavku.

Současné události ukázaly, že toto rozhod-
nutí z roku 2016 bylo velmi prozíravé. Projekt 
nové vozovny byl během roku 2016 postupně 
dopracován do podoby, ke které se podařilo 
získat souhlasná stanoviska všech orgánů ne-
zbytných pro územní řízení. Posledním, avšak 
o  to zásadnějším, bylo získání závěru zjišťo-
vacího řízení EIA, podle kterého stavba může 
být realizována z  hlediska vlivů na životní 
prostředí. Tento dokument byl vydán v listo-
padu 2017 a nabyl právní moci dne 2. prosin-
ce 2017. Kompletní dokumentace energocen-
tra i nové vozovny byla proto ještě v roce 2017 
podána na stavební úřad k územnímu řízení. 
V  roce 2018 je plánováno žádat o  stavební 
povolení a  realizace stavby je plánována na 
období let 2019 – 2021.

Osud původní haly je zpečetěn

Výše popsané plány z projektů počítaly s uza-
vřením deponovací haly nejdříve v polovině 
roku 2019, z  důvodu stavu střechy však toto 

opatření muselo být realizováno o  více než 
rok a  půl dříve. Proto nejsou dosud připra-
vena náhradní řešení plánovaná na dobu 
výstavby, zejména pak dočasné odstavené 
kolejiště v areálu opravny tramvají, kam měly 
být vozy z Hloubětína během přestavby pře-
místěny. Ve spolupráci investičního a technic-
kého úseku probíhá prověřování možností, 
jak výstavbu náhradního kolejiště urychlit.

Z  důvodu potřeby odstranění veškerých ri-
zik také musí přijít ke slovu urychlená řízená 
demolice haly. Poslouží tak projektová do-
kumentace havarijního bourání, připravená 
v  rámci projektu nové vozovny. Již 7.  srp-
na 2017 bylo zažádáno o povolení k odstra-
nění stavby, které by mělo být po doplnění 
nových skutečností vydáno během několika 
týdnů.

Současně se připravují podklady pro výběr 
zhotovitele bouracích prací. V rámci demoli-
ce haly je plánováno zajistit proti poškození 
a následně ponechat v provozu objekty sou-
sedící s deponovací halou - přístavky vozovny 
a  halu denního ošetření. Definitivní rozhod-
nutí o plánované době demolice střechy haly 
padne po shromáždění veškerých relevant-
ních údajů a  provedení statických výpočtů 
současného stavu.

V  aktuální nesnadné provozní situaci si za-
slouží veliký dík zejména hloubětínští za-
městnanci jednotek Provoz Tramvaje a Sprá-
va vozidel Tramvaje, kteří byli rozhodnutím 
statika prakticky okamžitě nuceni k  výkonu 
své práce v provizorních podmínkách při roz-
dělení do dvou lokalit.

V některém z dalších čísel DP kontaktu si po-
drobně představíme projekt nové vozovny, 
která našim zaměstnancům poskytne za ně-
kolik let opět trvalé zázemí, tentokrát již na 
úrovni současné doby.		            
￼

První PODPŮRNÁ KONSTRUKCE SE OBJEVILA ve třetí hale v roce 2013
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Výjezd s číslem 114, ulice Euklidova – únik nafty z autobusu: 
Optimální součinnost složek IZS při ochraně životního prostředí: 
Hasiči DP přečerpávají kontaminovanou vodu do kontejneru, 
přistaveného Hasičským záchranným sborem hl. m. Prahy

Zásah s pořadovým číslem 394, ulice Prosecká – požár měnírny: 
První požár technologického zařízení v novodobé historii 
provozu pražských trolejbusů a elektrobusů. Zásah veden 
v dýchací technice

be

Hasičský záchranný sbor Dopravního podni-
ku zaznamenal za rok 2017 celkem 510 výjez-
dů, tedy o 38 případů více, než v roce před-
chozím. Počty požárů, technických zásahů 
a planých poplachů se meziročně téměř ne-

změnily. Narostl ale počet výjezdů k doprav-
ním nehodám, únikům látek ohrožujících 
životní prostředí a  více bylo také živelních 
událostí, zejména v důsledku vichřice na kon-
ci října.				     

BEZPEČNOST

Text: Michal Brunner 
Foto: HZS DP

Záchranáři a únorový DP kontakt. Již několik let 
patří tyto pojmy k sobě. Je totiž ideální čas shrnout 
uplynulý rok pohledem podnikových hasičů, kteří 
opět prokázali svou připravenost na pestrou škálu 
zásahů. Odtlačit ručně metro? Odsát lagunu vody? 
Prohlédněte si mozaiku zásahů za rok 2017.

Pod číslem 376 je evidována stanice metra Křižíkova – pád osoby 
pod soupravu metra: Šetrná ruční manipulace s vagony 
předcházela vyproštění zraněného muže na nástupištěČíslo zásahu 257, ulice Řevnická – požár autojeřábu: 

Jednotka zličínské požární stanice likvidovala požár 
autojeřábu v sousedství depa metra

Pozor, poplach! 

Výjezd č. 391, depo Hostivař – zadřená 
převodovka vozu metra: Hasiči 
přinášejí těžké zvedáky a součásti 
havarijního podvozku ke 34. koleji 
depa; mají před sebou náročný 
tříhodinový zásah
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Rok 2012 2013 2014 2015 2016 217

Počet výjezdů HZS DP 577 556 552 532 472 510

2015 2016 2017

Typ události počet % počet % počet %

Požár 64 12 42 9 43 8

Dopravní nehoda 52 10 84 18 95 19

Živelní pohroma 12 2 15 3 25 5

Technická událost 195 36 193 41 186 36

Únik nebezpečných látek 47 9 24 5 41 8

Ostatní mimořádná událost 0 0 2 0,4 4 1

Planý poplach / EPS 153 29 99 21 105 21

Prověřovací cvičení 9 2 13 3 11 2

Celkem 532 100 472 100 510 100
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Výjezd s pořadovým číslem 103, vozovna Kobylisy – technická 
pomoc: Příprava na zvedání nepojízdné tramvaje KT8 před 
nouzovou opravou nákolku

Zásah s číslem 55, stanice metra Střížkov – technická 
pomoc: Odsátí vody z technických prostor stanice po havárii 
vodovodu; poprvé byl využit speciální vysavač z výzbroje 
technického automobilu Scania

Akce s číslem 426, depo Zličín – vyhledávání a záchrana zvířat: 
Mňoukající kotě v kanalizační šachtě bylo vyhledáno pomocí 
termokamery, odchyceno do kbelíku a prostřednictvím Městské 
policie předáno do útulku Srdcem pro kočky

Výjezd č. 201, ulice Na Petřinách – dopravní nehoda osobního 
automobilu s tramvají: Po vyproštění zraněného řidiče 
automobilu bylo provedeno zprovoznění kolejiště v součinnosti 
s posádkou pohotovostního autojeřábu DPP

Výjezd č. 431, stanice metra Skalka 
– technická pomoc: Zadřená brzda 
soustrojí výtahu. Bylo provedeno 
ochlazení brzdy a odvětrání strojovny; 
snímek ukazuje pohled na soustrojí 
prostřednictvím hasičské termokamery

Oba obdivují práci toho druhého, ale neměnili by. 
Společně si pak mohou při jízdách na historických 

tramvajích vyměňovat zážitky z práce nebo se 
kochat historickou Prahou

RODINY V DPP 

Ptala se: Jana Šejnohová  
Foto: Petr Hejna

Rückerovi: 
Ivana a Stanislav

Jít ve šlépějích rodičů, 
sdílet s nimi stejný zájem, 

pokračovat v rodinné 
tradici. Být hrdý na 

profesi, kterou dělám, pod 
„značkou“, které věřím. 
Dopravácké prostředí 
má nepopiratelně své 

kouzlo. O tom, jak funguje 
v praxi, vás přesvědčíme 

prostřednictvím letošního 
premiérového seriálu. V něm 

vám jako první představíme 
Ivanu a Stanislava Rückerovy, 

dceru a otce, kteří se 
společně potkávají v rámci 

oblíbených jízd historických 
tramvají v roli průvodčí 

a řidiče.
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Požární stanice HZS DP Hostivař Kačerov Zličín celkem

Početní stav hasičů ve směně 15 9 7 31

Cisternové automobilové 
stříkačky 3 1 4 8

Technické a speciální 
automobily 4 3 - 7

Ostatní požární automobily 5 3 2 10

Požární přívěsy 1 1 - 2

Kyslíkové dýchací přístroje 20 30 18 68

Externí defibrilátory (AED) 1 1 1 3

Hasičský záchranný sbor DP
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Přivedla vás do Dopravního 
podniku rodinná tradice nebo  
jste si cestu našli sami?

Stanislav: Dopravácké kořeny v naší ro-
dině nebyly, táta dělal elektrikáře a  máma 
ve firmě na zpracování léčiv. Po škole, kdy 
jsem končil jako mechanik silnoproudých 
zařízení, jsem přemýšlel co dál. Přiváben 
manželkou do Prahy jsem si našel místo 
u  DPP na depu Kačerov, kde jsem pracoval 
jako elektrikář středních oprav u sovětských 
vozů. Práce mě nenaplňovala, a  tak když 
dva roky na to podnik hledal řidiče tram-
vají, přihlásil jsem se. Úspěšně jsem prošel 
všemi testy a  v  roce  1994 jsem začal jezdit 
s  tramvají. V  roce 1997 mě oslovil kolega 
s  nabídkou, jestli bych nechtěl jít dělat na 
dispečink. Slovo dalo slovo a  od tohoto 
roku sídlím na dispečinku. Začínal jsem jako 
dispečer na pohotovostních vozidlech, ná-
sledně jako dispečer na sále PDT, kde jsem 
prošel všemi posty. V  současné době již 
delší dobu pracuji jako zástupce vedoucího 
oddělení Provozní dispečink tramvají.

Ivana: Jestli mě při výběru povolání 
ovlivnil tatínek? Částečně ano. Začalo to vý-
běrem střední školy, kdy jsem se rozhodo-
vala mezi obchodní akademií a  dopravkou 
v Motole. Nakonec padla volba na dopravní 
školu s  ekonomickým zaměřením. Tu jsem 
dokončila v roce 2013, a pak se mi naskytla 
příležitost v  Dopravním podniku pracovat 

brigádně jako průvodčí historických tram-
vají. Téměř ve stejné době, při studiu na vyš-
ší odborné škole, jsem začala pracovat na 
dohodu také na telefonických informacích, 
kam jsem v  říjnu loňského roku nastoupila 
na plný úvazek.

Máme za sebou leden, rozjezdový 
měsíc roku. Je ve vaší práci něčím 
výjimečný?

Ivana: Na telefonické lince je rušno, pro-
tože se mění jízdní řády. Je to tedy podobné 
jako třeba v září, když začnou chodit děti do 
školy. Všichni chtějí vědět, jak to jezdí a ne-
mohou to dohledat.

Stanislav: U  nás je to samozřejmě taky 
spousta práce. V  lednu začala dlouho plá-
novaná výluka v Zenklově ulici, což z mého 
pohledu znamenalo připravit veškeré pod-
klady pro dispečery. Když se takto zahajují 
výluky, praxe je taková, že trvá jeden dva 
dny, než si to tzv. „sedne“. První dny jsou ná-
ročné i tím, že spousta řidičů aut hledá jinou 
objízdnou trasu, a než si najde jinou cestu, 
překáží nám na kolejích.

Jakou nejnáročnější dopravní  
nebo informační situaci jste 
za dobu svého působení řešili?

Stanislav: Když jsem ještě pracoval jako 
dispečer na sále, už je to dost dlouho, na-

hlásil nám jeden řidič, že na kolejích našel 
lebku. Bylo to náročné, ale nakonec se nám 
podařilo dohledat, že šlo o  osmnáctiletou 
holčinu, která přelézala na Želivského mezi 
vozy a už to nestihla. Z tohoto ranku vzpo-
mínám také na střet tramvaje s chodcem na 
Koh‑i-nooru, který byl mimo jiné zajímavý 
i tím, že když se tramvaj rozjela, chytila dal-
šího člověka. A  to byl celostátně hledaný 
člověk. Oba případy byly moc smutné.

Ivana: Nejnáročnější situace? Záleží na 
úhlu pohledu, ale může to být například, 
když se ztratí děti v MHD. U dětí se často stá-
vá, že je rodiče pošlou samotné a  domluví 
se s nimi, že si zavolají, až vystoupí z tram-
vaje nebo metra, což se nestane. Volají tedy 
nám, sestavuje se popis a  buď tramvajoví, 
nebo autobusoví dispečeři se je snaží do-
hledat.

Co na své práci nejvíce oceňujete?

Stanislav: Je to všestranná práce, při 
které se dostanu do kontaktu s mnoha slož-
kami napříč podnikem. I když pracuji v kan-
celáři, kdybych se nedostal během dne do 
provozu, nemohl bych bez toho být.

Ivana: Co oceňuju? Že každý den volá 
jiná směsice cestujících a není to nuda. Kaž
dý den přináší něco nového. Baví mě samot-
ná komunikace, která probíhá a  baví mě 
také náš kolektiv. Vzájemně si radíme a my-
slím, že fungujeme tak, jak se má.

Společně se potkáváte 
při komerčních jízdách 
historických tramvají. Jaké je 
to být v rodinném tandemu?

Stanislav: Je příjemné pracovat 
společně. Navíc řídit historickou 
tramvaj je opravdu něco úplně ji-
ného – je to klid, pohoda. Člověk si 
vyčistí hlavu.

Ivana: Být průvodčí je zase něco 
úplně jiného. Přece jen na infolince 
se s  lidmi bavíte jen přes telefon, 
tady jde o  přímý kontakt, hlavně 
s cizinci. Občas si tramvaj objednají 
i  Češi třeba v  rámci firemní oslavy 
nebo narozenin, což je příjemná 
změna. Člověk si takto nenásilně 
projede Prahu a ví, kde se aktuálně 
co děje. To pak mojí hlavní práci te-
lefonistky hodně pomáhá.

Nejen v historické tramvaji, 
kterou se před časem projela 
také ománská princezna, ale 
například i na infolince je 
šance „setkat se“ se známými 
osobnostmi. Už se vám něco 
podobného poštěstilo?

Stanislav: Při zajišťování filmo-
vání (tak aby nedošlo k  omezení 
pravidelných linek tramvají) jsem se 
potkal například s Ivanem Trojanem 
při natáčení seriálu Vraždy v  kruhu 
a  s  Ondřejem Vetchým a  Bolkem 
Polívkou při natáčení Prvního od-
dělení. Šlo o  dva seriály, v  nichž 
hrála svou roli tramvaj. První se točil 
v  Braníku, kde se odehrála vražda 
v tramvaji a druhý na Palmovce, kde 
mělo dojít k  přepadávání starších 
bezbranných žen. Velmi zvláštní 
bylo, že den poté, co se v  Braníku 
natáčelo, skutečně došlo k  vraždě 
ženy v tramvaji č. 17, jak bylo popsá-
no ve scénáři.

Ivana: Někdo známý na drátě? 
To si opravdu nevybavuji a myslím, 
že ani kolegové takový případ ještě 
neměli.

Kdybyste měli možnost vyzkoušet 
si práci toho druhého na jeden 
den – co by bylo pro vás největším 
strašákem?

Ivana: Určitě bych nemohla řídit tram-
vaj. Ale jinak proč ne, proč si něco nového 
nevyzkoušet. Sice si to úplně nedokážu 
představit, ale určitě by to bylo zajímavé.

Stanislav: Já se přiznám, protože znám 
tuto práci i z našeho sálu, že bych se do toho 
nehnal. Dceru obdivuju, že vydržela. Proč? 
Protože občas se také dostanu ke stížnos-
tem, které chodí k mimořádnostem a někte-
ré mě vyvádějí z míry. Neměnil bych ani na 
chvíli, ani na jeden den.

Všechna probraná témata se zatím 
týkala pouze vaší práce. Co vás těší 
ve dnech volna?

Stanislav: Turistika, hrady, zámky, odpo-
činek. Jen tak si zajít do lesa. Velmi rád jez-
dím na dovolenou na Slovensko, kde tram-
vaje nejsou, tak si odpočinu. I  když taková 
tatranská železnice, ta je také zajímavá, tak 
proč se nepodívat k tzv. konkurenci.

Ivana: Cestování nebo třeba zajít si do 
kina. Mám víceméně klasické zájmy.	      
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Před 105 lety, 8.  února  1913, stiskl fo-
tograf Antonín Novotný spoušť svého 
fotoaparátu, aby pořídil snímek ze 
stavby tramvajové tratě v Radlické uli-
ci. Pokud se vám zdá divné, kam trať – 
v  daném místě jednokolejná  –  odbo-
čuje, tak připomínáme, že tehdejší 
nová trať vedla, a  to až do roku 1927, 
do stanice Koulka, téměř ke schodišti, 
které je dnes tímto jménem označeno. 
Originální tónovaná fotografie má roz-
měr 9 x 12 cm a pochází ze sbírky Lud-
víka Lososa. Antonín Novotný v těchto 
místech pořídil více snímků. Není divu. 
Nedaleko odtud totiž bydlel.

Před 45 lety byl 22.  února  1973 s  velkou slávou předán 
veřejnosti do užívání most Klementa Gottwalda. Pro ty 
mladší připomínáme, že je to dnešní Nuselský most. Na 
pankráckém předmostí byla postavena velká tribuna pro 
představitelé státu a komunistické strany, před kterou se 
seřadila vojenská hudba a jednotka Lidových milicí. Most 
se totiž otvíral při příležitosti 25. výročí tzv.  Vítězného 
února. Většina fotografií byla pořízena z  blízka, aby 
nebylo příliš vidět, že kolem je ještě staveniště; budovala 
se tu dál stanice metra. Náš snímek ukazuje tak trochu 
pozadí akce, kde za klasickými ohradami z  vlnitého 
plechu se našli další zvědavci. Snímek je naskenován 
z kinofilmového diapozitivu o rozměru 36 x 24 mm.

Kdy byl pořízen tento snímek, rovněž nevíme. Může-
me jen upřesnit, že to bylo před 5. prosincem 1953, 
kdy byla uvedena do provozu smyčka Vychovatelna 
nahrazující původní obratiště Bulovka inzerované 
na čelní orientaci. Originální negativ má rozměr 
5,5 x 5,5 cm. Tramvajová stanice se jmenovala Do-
pravní podnik. Dům, který je s tramvajovým vlakem 
vyfotografován, byl zbořen v souvislosti se stavbou 
mimoúrovňové křižovatky. Bez zajímavosti není ani 
stopa v dlažbě, která ukazuje, kde původně býval ná-
stupní ostrůvek.

Text: Pavel Fojtík 
Foto: Archiv DPP, sbírka autora  

a Ludvíka Lososa

KALEIDOSKOP

Historie 
pražské MHD v obrazech

Zima skýtá na silnicích četné nástrahy. O neho-
dě autobusu, která je zachycena na této foto-
grafii, zatím nevíme vůbec nic. Při bližším pro-
hlížení dvou dochovaných skleněných negativů 
formátu 18 x 24 cm zjistíme, že se jedná o auto-
bus Praga NO s registrační značkou NXI 674. Po-
dle toho můžeme určit, že je to  vůz s evidenč-
ním číslem 11, který byl dodán 17. června 1926 
jako vůbec první vůz tohoto typu. (Autobusy 
se nedodávaly v pořadí podle čísel.) Protože na 
čelní orientaci vidíme kromě linkového označe-
ní písmenem C také jméno cílové stanice Ďáb-
lice, víme, že snímek musel být pořízen mezi 
29. dubnem 1928 a 28. březnem 1931. Přesnější 
datum, místo a následky zatím zůstávají utajeny.

Z  odstřižku filmového záběru pořízeného 
asi v  roce 1984 se podařilo naskenovat ten-
to snímek zachycující zastávku MHD Lihovar 
s  autobusy ČSAD jezdícími na tehdejších již 
městských linkách do oblasti Zbraslavi. Na 
skromném obratišti vybudovaném v  roce 
1954 pro trolejbusy tehdy obracelo několik 
linek. „Ešemka“, která odbočuje do smyčky, 
zřejmě patří autobusové lince č.  197, která 
tudy začala jezdit v prosinci 1983. Na tramva-
jové smyčce tehdy byly tři odjezdové koleje. 
Kvalitu snímku ovlivňuje skutečnost, že jed-
no políčko 35milimetrového filmu z  filmové 
kamery je zhruba poloviční proti kinofilmu 
z fotoaparátu.
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Preference tramvají byla v roce 2017 zavedena na SSZ 6.160 Evropská – garáže MV. Tramvaje si zde mohou prodloužit 
vlastní fázi, předvybrat kolizní fázi a navíc ještě vložit fázi před signál s levým odbočením z centra. Výhodně se 
přitom využívá systémové vlastnosti dělených přechodů pro chodce pro růžné délky chodeckých zelených

Preference tramvajové dopravy 
v hlavním městě má za sebou slabší 
rok. Bohužel už druhý po sobě. 
Na tramvajové síti byla zavedena 
preference tramvajové dopravy 
na třech signalizacích, jedna světla 
byla zrušena. Bumlíků PŘIBYLO 160 metrů 
a úhrnem jich je více než 12,5 kilometru. 
Následující řádky rekapitulují počiny 
v preferenci tramvajové dopravy 
v uplynulém roce.

Vršovická není 
Evropská aneb 

Preference 
tramvají  

v roce 2017

PREFERENCE

Text a obrazová dokumentace:  
Miroslav Grossmann

Dvě významné pražské komunikace. Jedna 
v  preferenci tramvajové dopravy úspěšná, 
druhá naopak. V prvním, pozitivním případě 
je řeč o  Evropské třídě. Na této tramvajové 
trati probíhala od roku 2009 obnova svě-
telných signalizačních zařízení (SSZ). Pevné 
programy byly tehdy nahrazeny dynamic-
kým řízením, ale až na jedinou výjimku bez 
preference tramvajové dopravy. Na někte-
rých signalizacích se zkrátily podíly volna pro 
tramvaje, například prodloužením časů pro 
chodce, nebo doplněním směrového signá-
lu. Výsledkem bylo mírné zhoršení plynulosti 
provozu tramvají.

Následně byla zahájena výstavba metra V.A, 
což vyvolalo dočasná dopravní opatření, jež 
vedle významného nekomfortu logicky vedla 
i k nárůstu jízdních dob povrchové MHD.

Ale jaký je výsledek po letech? Více než dob-
rý. Metro je dokončené a  jiné dvě, stavbou 
dotčené světelné křižovatky na povrchu, se 
dočkaly kompletní obnovy a  také preferen-
ce. Pravda, v  případě SSZ Evropská  – Horo-
měřická trvalo zvýhodnění tramvají nadmíru 
dlouho. Preference byla zřízena rovněž na 
nové signalizaci u metra Evropská – přechod 
Súdánská.

To samo o  sobě by však nestačilo. V  letech 
2013 a  2015 došlo k  rekonstrukcím trati na 
Evropské. Panelová trať, často dožitá a  ve 
špatném stavu, byla nahrazena klasickou 
kolejovou konstrukcí na pražcích ve štěrku 
s  otevřeným nebo zatravněným svrškem. 
Vylepšily se nástupní hrany, jezdí více nízko-
podlažních tramvají. A je nutné přiznat, že po 
otevření metra i méně cestujících.

Ale především, do roku 2017 byl dokončen 
záměr na zřízení preference tramvajové do-
pravy na již dříve (od roku 2009) obnovených 
signalizacích.

Klíčovým pro doplnění preference byl fakt, 
že všechna nedávno obnovená zařízení byla 
plně technologicky vybavena zařízením pro 
preferenci, což v praxi znamená tramvajovou 
detekci. Jen nebyla využita. Trolejové kontak-
ty byly navíc umístěny ve vhodných pozicích, 
ani nebylo nutné žádné doplňovat. Jediný 
oříšek činil software, který preferenci neob-
sahoval (v  lepším případě reagoval na tram-
vaje podobně jako na auta, jež však využívala 
výhod koordinace).

Požadavek na doplnění preference do doprav-
ních řešení SSZ vznesl vůči TSK, ale také k pří-
slušným orgánům, v roce 2014 Dopravní pod-
nik, mimo jiné v  souvislosti s  potřebou hájit 

evropské příspěvky na rekonstrukci trati, které 
byly zčásti vázané na úsporu jízdních dob.

Na přípravě projektové dokumentace pro 
zavedení preference spolupracoval DPP se 
společností Eltodo, kterou oslovilo TSK jakož-
to zhotovitele původních dopravních řešení. 
DPP předložil návrhy na úpravu softwaru 
a  v  následném projednávání se zástupci El-
toda, Odboru dopravních agend Magistrátu 
a Policie ČR byla výsledná podoba po mnoha 
měsících doladěna.

V roce 2016 proběhla první vlna úprav (4 SSZ), 
v  roce 2017 byly upraveny dvě signalizace. 
Úpravy řízení se měla dočkat i ta poslední, na 
přechodu u  zastávky Sídliště Červený vrch. 
Z  projednání však nakonec vyplynulo úpl-
ně zrušení části signalizace přes trať, což je 
vhodné řešení, zvláště pokud vlaky zastavují 
v zastávkách čelem k místu pro přecházení.

Celkem v  rámci obou vln dodatečných 
úprav byla na pěti signalizacích preference 
tramvají zavedena, na další jedné vylepše-
na. Jedna světla byla pro tramvaje zruše-
na. V  současnosti je ze 14 SSZ na Evropské 
11 s  preferencí, 2 bez preference před ob-
novou. Jedno obnovené SSZ bez preference 
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Jízdní doby ve Vršovické ulici,  
úsek Strašnická – Otakarova 

3,8 km, 7 zastávek, 2–5 linek (ekvivalentně),  
5 kolejových křížení, 11 SSZ

Rok
čas [min]

do centra z centra

2017 13 12
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Preference tramvají na SSZ v Praze

SSZ s preferencí tramvají SSZ bez preference tramvají

Jízdní doby v Evropské ulici,  
úsek Dejvická – Divoká Šárka 

4,8 km, 10 zastávek, 2 linky,  
3 kolejová křížení, 14 SSZ

Rok
čas [min]

do centra z centra

2002 12 13

2011 13 15

2012 14 15

2013 14 16

2014 12 13

06/2014 13 13

06/2017 12 12

09/2017 11 12*

* �Ve směru z centra byla v roce 2017 o 1 minutu 
zkrácena jízdní doba v úseku Vítězné náměstí 
– Dejvická, který není součástí tabulky
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Na Letenském náměstí 
fungovala preference 
tramvají již na konci 
minulého století. 
V souvislosti se stavbou 
Tunelového komplexu 
Blanka byla zrušena. 
Ve vylepšené podobě se 
vrátila loni

(smyčka Divoká Šárka) čeká na prodloužení 
tratě na Dědinu, které v něm vykoná zásadní 
zásah.

Na základě prověření reálných jízdních dob 
z  DORISu došlo v  září  2017 k  jejich zkrácení 
v  jízdních řádech, a  to dokonce nad rámec 
očekávaného efektu RTT. Vývoj jízdních dob 
částečně dokumentuje tabulka na str. 21. 
Aktuální jízdní doby budou dále prověřeny 
a může dojít k jejich korekci.

Příklad z  Evropské ukazuje, že kvalitní pre-
ference tramvajové dopravy je smysluplná, 
ačkoli v případě Evropské se na dobrý výsle-
dek muselo čekat dlouho. Nejen že jsou jízd-
ní doby kratší, ale jiná měření rovněž ukazují 
na jejich menší rozptyly, takže vlaky se méně 
předjíždí a zpožďují. A jak je patrné, menší 
zlepšení si tato radiála může ještě připsat po 
realizaci zbývajících projektů.

Je ale třeba se podívat také na druhý pří-
klad, ten horší. Nebo, říkejme raději, dosud 
nedotažený. V  letech 2015 a 2016 proběhla 
rekonstrukce tramvajové trati a obnova SSZ 
ve Vršovické ulici a navazující ulici V Olšinách. 
Preference tramvají však nebyla dosud zave-
dena nikde. Pouze byla vylepšena na SSZ pře-
chodu Užocká a na klíčovém SSZ Koh-i-noor. 
Na některých signalizacích došlo ke snížení 
podílu „volna“ tramvaj i ke zhoršení koordi-
načních vazeb. Při porovnání jízdních dob, 
byť objektivní srovnání není zcela možné kvů-
li různým podmínkám, je mezi oběma tratěmi 
patrný rozdíl.

Optimistických výhledů na zlepšení situace už 
v minulých letech v DP kontaktu bylo několik, 
proto se nyní omezme na konstatování, že 
2  východní signalizace mají nový dynamický 
program připravený k nasazení, ostatní 4 však 
stále nemají dokončenou projektovou doku-
mentaci.

V  roce 2017 proběhla na pražských světel-
ných signalizacích ve vztahu k  preferenci 
tramvají ještě jedna větší změna. Preference 
byla doplněna na SSZ Letenské náměstí, kde 
v minulosti již fungovala. V nové podobě od 
TSK‑ÚDI umí kromě účinného prodlužování 
vlastní fáze navíc vkládat speciální fázi tram-

vajovou, čímž se snížilo průměrné zdržení 
tramvají z centra o 11 sekund, do centra do-
konce o 17 sekund.

V  závěru roku 2017 rovněž došlo k  výměně 
technologie na SSZ 2.013 Palackého náměstí. 
Do uzávěrky vydání se nepodařilo zprovoznit 
nové dynamické řízení a preferenci tramvají. 

V  roce 2017 Technická správa komunikací, 
jakožto správce SSZ, rozdělila více signalizací 
řízených z  jednoho řadiče na jednotlivé po-
ložky. Na SSZ tedy kvůli této změně v eviden-

ci formálně přibyly tyto světelné signalizace:

• ��0.632b Černokostelecká – přechod 
u zastávky Depo Hostivař (P)

• 3.374b Koněvova – přechod Šikmá (A)
• ��6.134b Bělohorská – přechod u zastávky 

Obora Hvězda (A)
• ��3.613b Vinohradská – přechod u zastávky 

Želivského (P)
• 5.556b Radlická – přejezd TT (A)
• ��7.133b Dukelských hrdinů – přechod 

Strojnická (P)

V  menší míře došlo vloni k  dalšímu oddě-
lování tratí od vozovky pomocí zvýšených 
betonových tvarovek. Přibylo 160,8  metrů 
bumlíků, především v ulici U Plynárny v rám-
ci rekonstrukce trati, kde se v  kombinaci 
s přeložením trati k severní straně komunika-
ce vytvořil delší úsek s oddělením hromadné 
dopravy od dopravy individuální. Celková 
délka prvků v Praze dosáhla 12 550 metrů.  

  

Sídliště Modřany

Sídliště Barrandov

Sídliště Řepy

Bílá Hora

Divoká Šárka

Petřiny

Radlická

Podbaba

Vozovna Kobylisy

Sídliště Ďáblice

Lehovec

Spořilov

Vozovna
Pankrác

Spojovací

Ústřední dílny DP

Nádraží
Hostivař

BEZ PREFERENCE 

S PODMÍNĚNOU PREFERENCÍ TRAMVAJÍ

S ABSOLUTNÍ PREFERENCÍ TRAMVAJÍ

VYPNUTÉ SSZ

TRAMVAJÍ

stav k 31. 12. 2017PRAHA
SVĚTELNÁ SIGNALIZACE
NA TRAMVAJOVÉ SÍTI

S TECHNOLOGIÍ PRO PREFERENCI,

ALE BEZ PREFERENCE TRAMVAJÍ

Zvýšené betonové tvarovky podél tratí (podélné dělicí prahy) – změny v roce 2017

U Plynárny z centra zast. Plynárna Michle – zast. Chodovská +88 03/2017

U Plynárny z centra zast. Chodovská  – Chodovská +56 03/2017

Svobodova od Výtoně zastávka Albertov  – ulice na Slupi -25 12/2017

Křesomyslova z centra Sekaninova  – Závišova +41,8 12/2017

Změny v preferenci tramvají na SSZ v roce 2017

SSZ stručný popis změny

2.023 Svobodova – Na Slupi obnova SSZ a zachování podmíněné (P) 
preference

4.040 Chodovská – rampa Jižní spojky obnova SSZ a zachování absolutní (A) preference

4.401 Bělehradská – Otakarova doplnění vzdáleného rádia od Albertova pro 
vzdálenou směrovou detekci tramvají

6.119 Evropská – přechod Sídliště 
Červený vrch

stavební úprava přechodu a zrušení signalizace 
přes trať

6.158 Evropská – U Hadovky úprava SSZ a zavedení podmíněné preference

6.160 Evropská – garáže MV úprava SSZ a zavedení absolutní preference

7.141 Dělnická – Komunardů obnova SSZ a zachování podmíněné preference

7.155 Letenské náměstí úprava SSZ a zavedení podmíněné preference

8.220 Sokolovská – U Rustonky
úprava SSZ s podmíněnou preferencí pro zvýšení 
bezpečnosti provozu tramvají a automobilové 
dopravy

8.237 Sokolovská – Ke Štvanici obnova SSZ a zavedení podmíněné preference 
namísto absolutní

praha – světelná signalizace  
na tramvajové síti 
stav k 31. 12. 2017
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SSZ na tramvajové síti – srovnání let 2016 a 2017

Celkem SSZ SSZ s preferencí Z toho s absolutní preferencí Podíl SSZ s preferencí

31. 12. 2016 244 189 66 77,5 %

31. 12. 2017 * 249 (+5) 198 (+9) 69 (+3) 79,5 %

* �Stav roku 2017 ovlivňuje 
celkem 6 nově evidovaných 
signalizací vzniklých jejich 
rozdělením. Reálně jedna 
signalizace na tramvajové 
síti ubyla a preference byla 
nově zavedena na třech 
signalizacích.
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MEDAILON

Ptala se: Jana Šejnohová  
Foto: Petr Hejna

Služební byt jako lákadlo
Ano, skutečně to byl jeden z  důvodů, proč 
jsem přešel na metro. Byl jsem v  té době už 
ženatý a České dráhy mi nebyly schopny ani 
po devíti letech poskytnout byt. Oproti tomu 
metro byl podnik začínající, který v  rámci 
mimopražského náboru nabízel byt v  brzké 
době. Na metru jsem pak začínal jako dozorčí 
stanice, postupem času jsem si udělal zkouš-

ky na samostatného provozního technika 
a byl jsem přijat na nově otevíranou trasu A.

Od SPT po žebříčku výš a výš
Jako samostatný provozní technik (SPT) jsem 
nějakou dobu sloužil na Náměstí Míru. Pak 
jsem byl vybrán do funkce směnového mis-
tra, kterého jsem vzhledem k praxi u ČD dělal 
pro obě existující trasy, pro A i C. Z rodinných 

důvodů jsem pak přešel na ranní směny do 
tzv.  komanda. To bylo oddělení připravují-
cí rozpis směn, kde se vše vypisovalo ručně 
a vrcholem moderní techniky byla kalkulačka 
Nisa na kličku. Pak jsem krátce pracoval jako 
dozorčí provozu pro nově otevírané úseky 
tras, následně jako jeden ze zástupců vedou-
cího provozu tratí a  po organizační změně 
jsem se stal vedoucím provozu trati B a DZ.

Odcházet s úsměvem na rtech a se vzpomínkami, které budete 
rádi vyprávět svým vnoučatům. Právě takto se po čtyřiceti 
letech loučil se svou prací a kolegy dlouholetý vedoucí 
tratě B a depa Zličín František Štrupl. Absolvent vojenské 
školy Jana Žižky z Trocnova po odchodu do civilu prošel 
různými profesemi u Českých drah, dálkově vystudoval 
Střední průmyslovou školu dopravní, aby nakonec zakotvil, 
kvůli rodině, u DPP.

Už mám  
pořadník  
na hlídání  
vnoučat

Vedoucí a jeho starosti i radosti
Co je na této profesi nejkrásnější? Že máte 
možnost formovat kolektiv lidí, pracovat 
s ním a vytvářet pro něj pracovní podmínky. 
Dnes je to lepší o to, že není taková fluktuace 
jako dřív. Lidé si práce váží a zpravidla odchá-
zejí buď jen do důchodu nebo ze zdravotních 
důvodů. Na stanicích jsou stálé kolektivy za-
městnanců, což je dobré i pro práci směno-
vých mistrů, kteří tak své lidi znají a mohou si 
tedy ohlídat, kdo jak pracuje.

Podmínky dříve a dnes
Člověk nemůže úplně všechno porovnávat, 
protože byla jiná doba, jiný přístup a hodně 
záleží také na úhlu pohledu. Dříve to bylo 
sice trochu polovojenské, ale zase byla úpl-
ně jiná disciplína. Dnes jsou lidé svobodněj-
ší, někteří rádi uplatňují svá práva a  občas 
zapomínají, že mají také nějaké povinnosti. 
Takže dochází ke střetům, a to je právě úkol 
pro vedoucího – aby dokázal s  těmito lidmi 
pracovat a odstranil případné třecí plochy.

Nejsilnější zážitky
Jedním z  nejsilnějších zážitků byly povod-
ně v  roce 2002. Když se vyčerpala ze stanic 
voda, byl jsem jedním z  těch, kteří chodili 
po stanicích a digitálně dokumentovali stav 
našich stanovišť. Co vám mám povídat, bylo 
to jako když se procházíte po vybombardo-
vaném městě těstě po válce. Zažil jsem tady 
ale i  jiné věci, například požár eskalátoro-
vého tunelu na Můstku směrem na Václa-
vák. To byl vůbec první požár tohoto druhu 

na metru. Jedním z prvních a zároveň nejvý-
raznějších nepříjemných zážitků byl případ 
sebevraždy na I. P. Pavlova. To jsem ještě pra-
coval jako směnový mistr a záchranné složky 
nefungovaly v  takovém rozsahu jako dnes. 
Místo hasičů jsme se tedy o ostatky známého 
českého scénáristy museli postarat my – pro-
vozní zaměstnanci.

Na co rád vzpomínám
Vzpomínám na spartakiády. Kdo je nezažil, 
neuvěří. V Praze byly statisíce cvičenců a my 
je všechny museli přepravit. Jeden neustálý 
proud lidí, který musíte nějakým způsobem 
kočírovat tak, aby nedošlo k úrazům a všich-
ni se plynule dostali ke stadionům a zpátky. 
Bylo to náročné, ale zajímavé. Období spar-
takiády mělo své kouzlo a  nejhezčí na tom 
všem bylo, že městská doprava to dokázala 
zvládnout.

„Historka z natáčení“- dvojníci na metru
Když jsem ještě pracoval jako směnový mistr 
u staničního personálu, tak jako strojvedoucí 
instruktor působil na metru Josef Adamec, se 
kterým jsme si byli opravdu hodně podobní. 
V uniformě nás od sebe téměř nikdo neroze-
znal. A tak když se kolega někde objevil, sta-
niční personál si hned volal: „Bacha, je tam 
Štrupl.“ To samé platilo i  obráceně. Vzpo-
mínám si, že když jsem nastoupil do kabiny 
strojvedoucího, málem si dotyčný stoupnul 
a  byl „v  lati“. Lidi nás rozeznali jen po hlase 
a nás takhle hra docela bavila.

Člověk, kterého si vážím
Je to dopravní ředitel Ladislav Urbánek, 
s nímž jsem spjatý od začátku. Přišel k metru 
o rok dřív než já a po celý kariérní život jsme 
si byli vždy na blízku. Je to jeden z manažerů, 
který má u nás v jednotce Provoz Metro bez-
podmínečnou podporu a důvěru. Tu si získal 
jednak tím, že vzešel z provozu, tzv. od píky, 
a dále tím, že ani ve vysoké manažerské po-
zici se neodtrhl od lidí. Má k nim pořád blíz-
ko, umí za nimi zajít, vyslechnout je, a pokud 
to jde, být nápomocen. Je to jeho obrovské 
plus a myslím, že i velké štěstí pro Dopravní 
podnik.

Odpočívající důchodce? Omyl!
Co budu dělat v  důchodu? Na to je jedno-
duchá odpověď. Jednak mi zaplaťpánbůh 
slouží zdraví tak, že se můžu věnovat různým 
sportovním aktivitám, a pak mám čtyři krás-
ná vnoučata a páté na cestě, takže už teď si 
děláme s  manželkou pořadník na hlídání 
dle přání synů a  snach. Vzhledem k  tomu, 
že manželka má rodiče kolem devadesátky, 
i  ti budou vyžadovat péči, stejně jako naše 
chalupa. Naši synové ještě do chalupaření 
nedorostli a  naši rodiče již tomuto odrostli. 
Teď je to tedy na nás, než svou „pochodeň“ 
předáme dál a začneme si jenom užívat.           

Nejen na svou srdeční záležitost, 
tedy trať B pražského metra, ale i na 
to, jak MHD zvládla spartakiády, 
František Štrupl (66) rád vzpomíná
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Od ledna do srpna 2017 prošla 
stanice Jinonice rozsáhlou 
rekonstrukcí, mj. z důvodu 
masivních průsaků vody

POD LUPOU

Text: Zdeněk Rampa 
 Foto: Petr Hejna a archiv autora

Stanice totiž nejsou stavěny jako vodotěsné. 
Již při výstavbě se v  nich objevují průsaky, 
které jsou systémem odvodnění organizova-
ně sváděny do čerpacích jímek. Se stárnutím 
konstrukcí vlivem agresivních vod, případně 
nasycenosti nadloží vodou, se začnou prů-
saky objevovat v  nežádoucích místech. Pak 
přichází na řadu injektáž, kterou se pokouší-
me v  lepším případě průsak odstranit nebo 
alespoň zatlačit do míst, kde se dá organizo-
vaně odvádět, což je častější případ. Jestliže 
je tento způsob neúčinný, přichází na řadu 
systém záchytných van – podle místní situ-

ace odpařovacích, jindy s  odtokem. Samo-
statnou kapitolou jsou průsaky v dilatačních 
spárách často zcela nepřístupných, kde do-
chází k pohybům konstrukcí, a v místech trh-
lin se průsaky objevují, případně i zanikají.

Impulsem k  tomuto článku je nejenom ne-
ustávající množství stížností cestujících, ale 
i  mnohdy neodborné a  zavádějící články 
v tisku, mezi nimiž vede deník Metro. I když 
odpověď na novinářský dotaz je vždy od-
borně zpracovaná, redaktoři díky své „tvůrčí 
invenci“ s  dodaným textem zacházejí po-

divuhodně  – vytrhávají dílčí popisy z  kon-
textu, jindy přičarují k  dodané fotografii 
nesmyslný popisek nebo připojí zcela laické 
reakce ze sociálních sítí, které podstatu pro-
blému spíš zatemňují, než vysvětlují. Posled-
ním takovým „hvězdným dílem“ byl článek 
pana Filipa Jaroševského v deníku Metro ze 
17. ledna 2018 o stanici Vltavská. Na příkladu 
této „přehlídky pomíchaných jablek s  hruš-
kami a  uhlím“ lze demonstrovat jednotlivé 
typy problémů s  průsaků do podzemních 
staveb.

Pro pochopení složitosti jevů zvaných průsaky je nejlépe na úvod 
uvést jednoduchou (až geniální) definici: Tunel je vlastně díra 
obalená vodou. A jelikož voda (ať už v řečištích nebo ta podzemní) 
je živel vytrvalý a důsledný, jde povětšinou o dlouhodobý úporný 
boj, mnohdy připomínající zákopovou válku.

Nekonečný refrén  
– průsaky v metru

První na řadě v  této bitvě je způsob zachy-
távání vody, jakmile se objeví nový průsak, 
nebo se znovu obnoví ten sanovaný a zdán-
livě odstraněný. To je zpravidla úkol pro 
úklidové firmy. Prvotně se průsak odstraňuje 
vytřením inkriminovaného místa – viz  ilust-
rační foto, dále se používají kbelíky a vanič-
ky spolu s  nepopulárními hadry. Průsak se 
často nedrží pouze na jednom místě a „stě-
huje se“, proto je tento způsob nejúčinnější. 
Při větších srážkách nebo haváriích se stává, 
že průsak je tak vydatný, že úklidová firma 
musí použít mycí stroj na odsátí vody.

A nyní slíbené členění průsaků:

1.     �Stanice s dodatečně vestavěnými 
výtahy

Použiji citaci z obsáhlého vyjádření Mirosla-
va Purkrábka ze služby Stavby a tratě k situa-
ci v průběhu roku 2017:

„Při stavbě výtahů pro bezbariérové zpří-
stupnění ať už ve stanicích Anděl či Můstek
‑A  nebo Můstek‑B, kde jsou průsaky kolem 
výtahů nejmarkantnější, bylo vždy prove-
deno zatěsnění konstrukcí souvisejících se 
stavbou. Prováděním stavby došlo zcela zá-
konitě ke změně hydrogeologických pomě-
rů. Vlivem zatěsnění ostění došlo k  posunu 
průsaků i  mimo oblast sanovanou stavbou. 
Průsaková voda pak vytéká mimo rozsah 
prováděné stavby do původního odvodňo-
vacího systému, který však kapacitně ne-
postačuje nově vzniklým poměrům. Takové 
průsaky zde nikdo nepředpokládal a  navíc 
zde dochází k  rychlému zanášení systému, 
zejména u  vodorovných svodových trubek. 
Komplexní řešení tohoto problému by si už 
při stavbě vyžádalo vlastně souběžnou re-
konstrukci stanice, spojenou s jejím dlouho-
dobým uzavřením pro cestující. (…) Na od-
stranění přetrvávajících problémů se nadále 
pracuje, je provedeno kompletní odvodnění 
prostoru pod nástupištěm, bohužel to ale 
není viditelné pro cestující. Jedná se o trubní 
systém, svádějící průsakovou vodu v prosto-
ru pod nástupištěm do čerpacích stanic. Pů-
vodně voda stékala na podlahu kabelových 
kanálů, odkud byla odváděna pouze žlábky 
na podlaze. Docházelo zde ale k  poškozo-
vání technologií a  zvýšená vlhkost těchto 
prostor si vynutila v  minulosti i  změnu sys-
tému elektrické požární signalizace. Stáva-
jící systém odvodnění v  úrovni nástupiště 
je průběžně čištěn provozními pracovníky. 
Vzhledem k jeho stavu a rychlému zanášení 
se to ne vždy uspokojivě daří. Do definitivní 
úpravy se tak průsaky na nástupišti mohou 
nadále objevovat…“

Cestující veřejnost proto lze pouze požádat 
o trpělivost s těmito jevy, které jsou daní za 
dodatečnou výstavbu tolik potřebných vý-
tahů a nemusí být vždy projevem nekvalitní 
práce při jejich výstavbě. Závady prokaza-
telně zaviněné dodavatelem jsou urychle-
ně Dopravním podnikem uplatňovány jako 
reklamace a  na náklady dodavatele odstra-
ňovány.

2. Stanice s dožívající původní 
konstrukcí

Většinou se jedná o zatékání přes železobe-
tonové či betonové konstrukce, které průsa-
ková voda vytrvale oslabuje. Pak už přestává 
fungovat obvykle používaná metoda proti 

zatékání  – injektáž: ta může být buď tlako-
vá chemická, nebo cementová. V  takovém 
případě se musí zřídit buď tzv. organizovaný 
svod, instalovaný tak, aby byl skryt před oči-
ma veřejnosti v podhledu či v ostění, a odvá-
dějící vodu do nejbližší čerpací stanice.

Tam, kde takovéto řešení nepřipadá v  úva-
hu, se musí osadit odvodňovací vana, která 
podhledem vodu nepropustí. Odpařovací 
vanu je nutné občas vypouštět, což zname-
ná opakované rozebírání a  zpětné skládání 
stropního podhledu, takže to není dlouho-
dobé perspektivní řešení. Zde však záleží 
i  na intenzitě srážek na povrchu či kolísání 
místní hladiny podzemních vod.

Stanice Vltavská, leden 2018 – železobetonová konstrukce v pokročilém stádiu degradace

Takto se o průsacích dozví cestující nejčastěji – kýble, hadry či práce úklidové firmy
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Ukázka prorezivělého 
svodu vody (stanice 
Chodov, prosinec 2017)

3. Období silných srážek nebo tání 
sněhu

Další typická období se společným jmeno-
vatelem. Tam, kde stav odvodňovacího sys-
tému, injektovaných stavebních poruch či 
kapacita odpařovacích van při běžné úrov-
ni dešťových srážek nevykazuje problémy, 
najednou nastává potíž – kapacita jímání je 
překročena a  voda začne vytékat doslova 
všude. A  zpravidla i  tam, kde se ještě nikdy 
předtím neobjevila…
Pak nastává další mravenčí práce, kdy se 
musí odhalit zdroj průsaku a zvolit strategie 
boje proti němu, tedy způsob, jak ho elimi-
novat a zamezit dalšímu nežádoucímu vyté-
kání vody.

4. Porušení vodovodních 
či odpadních potrubí

Velmi nepříjemná záležitost s  největším 
rozsahem možných projevů! Někdy připo-
mínající vlnu podzemní tsunami, když do-
jde k porušení vodovodního řadu o velkém 
průměru a s velkým tlakem (je možno připo-
menout promočení stanice Dejvická v  pro-
sinci 2013 při opravě stropní desky). Jindy 
jde o sotva pozorovatelný čůrek vody, jehož 
původ se dlouhodobě nedaří vystopovat, 
protože může být značně daleko od místa 
projevu, a to díky složení podloží, v němž se 
pohybuje.

Cestující mají představu, že v  případě ob-
jevení nového průsaku někde otočíme ko-
houtkem a  voda přestane vytékat. Takhle 
to ale nefunguje, jak je z předchozích řádek 
patrné; odstraňování těchto nežádoucích 
jevů je časově velice náročné a vzhledem ke 
stárnutí konstrukcí neustávajícím zápasem.

      

Autor článku děkuje 
za spolupráci kolegům 
Eduardovi Wejšerovi 
a Miroslavu Purkrábkovi 
(služba Stavby a tratě) 
i Vladimíru Rubešovi 
(jednotka Provoz Metro). 

U stanice s dožívající původní 
konstrukcí hrozí průsaky, 
na něž jako první pomoc platí 
tzv. organizované svody vody 
(stanice Dejvická, březen 2016)

komfort

Text: Martin Doubek 
Foto: Petr Ludvíček

Tvrdým oříškem pro každého výrobce i provozovatele vozidla je správná 
dimenzace a efektivní regulace topného výkonu. Navíc, pod tepelnou 
pohodou si každý z nás představuje něco jiného.

Není teplo jako teplo. 
Ani v tramvaji

Na úvod si řekněme, že vytvoření tzv. ideální 
tepelné pohody pro každého cestujícího ve 
voze není jednoduše možné. Tepelná poho-
da je subjektivní pocit každého člověka, který 
je vnímán v  konkrétním prostředí a  každým 
jinak. Samotná regulace teploty musí navíc 
splňovat předepsané parametry příslušných 
závazných technických norem.

Standardně jsou v tramvajových vozech vytá-
pěny dva na sobě nezávislé a od sebe odděle-
né prostory. Prvním je kabina řidiče, druhým 
pak celý interiér určený pro přepravu cestují-
cích. Řidič má logicky možnost volit teplotu 
v  kabině sám tak, jak uzná za vhodné. Časy 
ale bývaly jiné.

Dnes již historické dvounápravové vozy 
byly z výroby dodávány bez jakéhokoliv top-
ného systému, a  to včetně stanoviště řidiče. 
Ty nejstarší neměly ani oddělený prostor 
řidiče od cestujících a  nejvyšším stupněm 
výbavy byl mechanický stěrač ovládaný ruč-
ně. V  dnešní době jen těžko představitelné. 
I nejen proto velká úcta, obdiv a respekt před 
tehdejšími řidiči.

S příchodem velkoprostorových vozů T1 a T2 
zavládl i větší komfort a pohodlí jak pro řidi-
če, tak pro cestující. Objevily se první elek-
trické rozmrazovače skel a  topná tělesa bez 

možnosti regulace. Jejich výkon ale nebyl ni-
jak oslňující. Zlom nastal až u vozů T3, kde vý-
kon elektrického topení činil v  kabině řidiče 
ucházejících 4,8 kW s možností dvoustupňo-
vé regulace a  směrováním teplého vzduchu 
na okna a do oblasti nohou. Dále v  interiéru 
pro cestující byly v každé z 24 sedaček zabu-
dovány 200 W topné spirály, rovněž spínány 
ve dvou stupních.

U vozů T3SU došlo k zvýšení výkonu topení 
na 6 kW shodně v  kabině i  interiéru. Cestu-
jící mohli pocítit i  nárazové zvýšení teploty 
ofukováním topných spirál v  topném kaná-
le při pravé bočnici odpadovým teplem od 
zrychlovače, byl‑li v  chodu. Tyto výkonové 
parametry se jevily jako optimální a  byly de 
facto přijaty za minimální standard pro nově 
vyvíjené typy tramvajových vozů.

Jako ne zrovna zdařilé se ukázalo řešení vy-
tápění tramvajových vozů typu KT8D5, kde 
byly topné spirály nestandardně umístěny 
v  nástřešcích vozidla, přičemž jejich tepel-
ný výkon se ještě zesílil o  odpadní teplo 
z  brzdových odporníků. Ohřátý vzduch pak 
prostupoval do interiéru topnými kanály 
instalovanými ve stropě nad bočními okny. 
Teplo se tedy drželo převážně u stropní části. 
Rekonstrukcí na vozy KT8D5.RN2P byl pro-
hřešek proti fyzikálním zákonům definitivně 

napraven, a  to instalací topných agregátů 
pod sedačky cestujících.

A jak je to s nejmodernějšími vozy 15T? O te-
pelnou pohodu řidiče se stará klimatizač-
ní agregát (sdružuje funkci topení, větrání 
a  chlazení) poskytující celkový topný výkon 
6 kW. Teplý vzduch je možné směrovat na 
okna, nohy či hlavu. V  případě potřeby lze 
aktivovat vytápění podnožky, čelního a pra-
vého bočního okna. Digitální regulace je 
poměrně velkorysá a  nastavitelná po celých 
stupních Celsia. Oproti tomu vytápění inte-
riéru je řízeno automaticky dle definované 
regulační křivky a je zajištěno osmnácti top-
nými agregáty o  celkovém topném výkonu 
21,6 kW s  desetistupňovou regulací. Umístě-
ny jsou převážně pod sedačkami cestujících. 
Při teplotách od 5 °C a  výše dochází k  auto-
matickému temperování nasávaného vzdu-
chu v  klimatizačních a  ventilačních jednot-
kách, které jsou umístěny na střeše vozidla. 
Ohřátý vzduch je pak vháněn stropními ka-
nály do prostoru pro cestující. Celkový výkon 
topných spirál v klimatizačních jednotkách je 
18 kW.

Lze konstatovat, že vývoj a všeobecný tech-
nologický pokrok silně ovlivnil i  komfort 
spojený s  vytápěním a  tepelnou pohodou 
v tramvajových vozech. 		             

Podzemní tsunami připomínaly následky narušení vodovodního řadu nad stanicí 
Dejvická v době rekonstrukce její stropní desky v roce 2013
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Pro představu jsme vybraly metropole s Čes-
kou republikou sousedících států a také pro 
zajímavost zámořské velkoměsto, které je 
druhým největším frankofonním městem 
na světě. Jak velké jsou tedy dopravní pod-
niky v Berlíně, Vídni, Bratislavě a kanadském 
Montrealu?

Počet obyvatel vers. počet 
zaměstnanců DP
Hlavní město Slovenska má ve srovnání s Pra-
hou zhruba třetinu obyvatel. Vídeň i Montreal 
jsou naopak zhruba o třetinu více zalidněné. 
Do Berlína by se všichni lidé žijící v Praze vešli 
dva a půl krát. Když se podíváme na počet za-
městnanců dopravních podniků, samozřejmě 
jich má nejvíce německá metropole, ale Pra-
ha s téměř 11 tisíci přeskočila lidnatější Vídeň 
i Montreal.

Kolik DP ročně přepraví osob?
V celkovém počtu přepravených osob za rok 
vede Praha, což je způsobeno ve srovnání 
s  ostatními rozsáhlou autobusovou a  pře-
devším tramvajovou sítí u nás a také tím, že 
v  Berlíně není započítána doprava S‑Bahn 
(městská a  příměstská železnice), která je 
v Německu tradičně nedílnou součástí měst-
ské hromadné dopravy.

Přes 800 autobusů a téměř 1200 tramvají  
převeze v Praze ročně na 700 milionů  
cestujících

Text: Zuzana Meszárošová a Radka Herglová 
Ilustrační foto: Petr Hejna a DPB – Ivan Kelement

Jak „velký“ je pražský  
dopravní podnik?

V naší pravidelné rubrice ukazujeme úsměvné situace a dopravní prostředky 
z exotických destinací. Často se také věnujeme projektům souvisejícím s veřejnou 
dopravou v evropských i světových metropolích. Jak jsou ale zdejší dopravní 
podniky velké, kolik mají vozidel a trakcí? Kolik převezou ročně osob? Dají se tato 
čísla srovnávat s Prahou a DPP? S vědomím, že do hry vstupují vždy ještě další 
faktory, aniž bychom si kladly za cíl oficiální statistická srovnávání, pojďme se 
podívat na některé z nich.

LETEM (DOPRAVNÍM) SVĚTEM

Metro
Nejdelší sítí metra se pyšní Berlín, který má 
díky historickému rozdělení města dva různé 
rozchody tratí. A zatímco západní část města 
v  minulé době stavěla a  rozšiřovala metro, 
východní trasy stagnovaly. Podobně dlou-
hou síť podzemní dráhy jako Praha má Mont-
real, kde se ale místní vlaky pro zajímavost 
prohání na pneumatikách. Vídeň má o něko-
lik kilometrů dráhy pod zemí více a  brzy se 
dočká dalšího prodloužení i  nové automa-
tické linky. V Bratislavě existoval už od roku 
1974 plán na vybudování metra a  dokonce 
částečně začaly přípravné práce. Po revoluci 
v roce 1989 se všechny tyto aktivity zastavily.

Tramvaje
Každoročně přivítá Dopravní podnik hl. m. 
Prahy několik desítek skupin odborníků ze 
zahraničí, které do naší metropole jezdí cíle-
ně sledovat, obdivovat a fotografovat rozsáh-
lé tramvajové sítě a  rozmanitý vozový park 
v  akci. Co se týče tramvají, vede Praha mezi 
vybranými městy jak délkou sítě, tak počtem 
vozů. I v Montrealu byla síť v první polovině 
20. století velmi bohatá a protkávala celý os-
trov, na kterém se město nachází. Tramvaje 
tady po většinu své existence neplnily jenom 
úlohu přepravy osob, ulicemi se proháněly 
například vozy nákladní, poštovní či pohřeb-
ní. Konec systému přišel v padesátých letech. 
V Berlíně měly tramvaje jak jinak než rozděle-
ný osud – v západní části byly úplně zrušeny, 
východní půlka města budovala nové a rozši-
řovala stávající tratě. Zdejší síť je tedy z histo-
rického pohledu velmi zajímavá.

Autobusy
S délkou autobusové sítě a velikostí vozové-
ho parku je na tom Praha podobně jako Ber-
lín, kde je ale doprava po silnicích výrazně 
nahrazena již zmiňovaným S‑bahnem a navíc 
je třetina žlutých (podle barvy loga doprav-
ního podniku BVG) autobusů dvoupatrová. 
Vídeň má oproti Praze autobusový provoz 
zhruba poloviční, Bratislava díky menšímu 
počtu obyvatel třetinový. Pro Montreal jsou 

autobusy vedle metra stěžejní formou pře-
pravy – přes 300 km tras je vyhrazeno přímo 
pro ně (Praha má pro srovnání cca 30 km vy-
hrazených pruhů pro autobusy a pro úplnost 
cca 12 km v rámci tramvajové infrastruktury).

Trolejbusy
V Praze, Vídni, Berlíně i Montrealu v minulos-
ti jezdila i  trolejbusová doprava. V německé 
metropoli sice představovala postupně pět 

samostatných provozů, nikdy ale nezíska-
la větší přepravní význam. Přesto je Berlín 
průkopníkem elektrické nekolejové trakce, 
neboť tu v  roce 1882 postavil Werner von 
Siemens zkušební trať, na které krátký čas 
provozoval první trolejbus na světě. Na sou-
časném území Vídně existovaly v  různých 
obdobích celkem tři tratě. Dvě z nich patří do 
takzvaného „historického“ období, třetí byla 
zprovozněna po druhé světové válce a  pro-
voz na ní byl ukončen v roce 1958.

Historie trolejbusové dopravy v  Praze se 
datuje od počátků 30. let 20. století až do 
zrušení sítě v  roce 1972. Velmi podobné 
letopočty (cca  1930 až cca  1970) se týkají 
i Montrealu. Jediný aktuálně fungující trolej-
busový systém z vybraných měst je v Brati-
slavě. Ve slovenském hlavním městě jezdily 
trolejbusy „na zkoušku“ od roku 1909 do 
roku 1915. Největšího rozmachu se dočkaly 
v období čtyřicátých až šedesátých let minu-

lého století. Od roku 2014 došlo k významné 
obnově vozového parku.

Zdají se vám zvolená města nesrovnatelná? 
Vidíte mnoho společného? Za tabulkou s čís-
ly se skrývá mnoho historických a demogra-
fických souvislostí. Každý tedy může vnímat 
jinak, jak je pražský dopravní podnik „velký“.

    

město
počet  

obyvatel 
v mil.

počet 
zaměstnanců 

DP

roční počet 
přepravených 

osob v mil.

metro tramvaje autobusy trolejbusy

počet  
vozidel

délka sítě 
v km

počet  
vozidel

délka sítě 
v km

počet  
vagonů

délka sítě 
v km

počet  
vozidel

délka sítě 
v km

Praha 1,3 10 936 1 257 730 65,4 826 547,4 1 179 1 695,3 – –

Bratislava 0,45 2 755 246,5  – – 123 43 369 606 98 49

Vídeň 1,8 8 700 954 776 82,9 514 222,8 450 832,5 – –

Berlín 3,4 14 400 1 045 1 244 146 329 425 1 379 1 712  – –

Montreal 1,9 9 298 416,2 828 71  –  – 1 771 – – –

Zdroj: DPP Data k 31. 12. 2017

Ve všech porovnávaných městech 
trolejbusová doprava fungovala,  
pouze v Bratislavě jezdí i dnes
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jeden z nás

Ptala se: Jana Šejnohová 
Foto: archiv Štěpána Petráše 

Od kdy se tomuto koníčku věnujete?
Odmala. Začínal jsem asi jako každý chova-
tel tím, že jsem dostal od rodičů andulku. 
A protože jedné bylo smutno, pořídili jsme 
druhou. A už byl páreček a samička dokonce 
zahnízdila.

V kolika letech jste odchoval první 
mláďata?
Asi v  šesti letech. Dodnes se divím, že ta 
vajíčka vyseděli, protože byli pořád na 
očích.

Začínal jste andulkami, ale nyní už máte 
druhů víc. Kdy došlo k rozšíření chovu?
Další papoušci přišli dva tři roky poté. To už 
jsem s  dědou stavěl voliéry. Nejdřív přibyly 
korely, pak „kakarikáči“, „zpěváci“ a  teprve 
nedávno jsem si pořídil papoušky mnohobar-
vé a rozely. Nejsem žádný velkochovatel, „jen 
si tak hraju“ a mám papoušky pro zábavu.

Říkáte, že nejste žádný velkochovatel, 
kolik papoušků máte aktuálně?
Dva páry andulek, dva páry korel, dva páry 

„zpěváků“, pár „kakarikáčů“, pár papoušků 
mnohobarvých, pár rozel a pár „umazlenců“. 
Umazlenci říkám aratingům slunečním. Jsou 
to jihoameričtí papoušci, krásně zbarvení, 
kteří ale trochu více řvou. Když se vám takhle 
„ozvou“ u ucha, je to moc dobrý budíček. Ti 
jediní mají privilegium a bydlí se mnou.

Ostatní papoušky máte tedy, 
předpokládám, venku. I přes zimu?
Mám je ve voliérách u baráčku. Venku vydrží 
i  v  zimě, jen když jsou velké mrazy, přikrý-

Víte, kterým papouškům se říká umazlenci? 
Proč korely raději pískají, než mluví?  
A co dělat v případě, že papoušek dostane 
rýmu? I na tyto otázky vám odpoví 
provozní elektrikář Dopravního podniku 
Štěpán Petráš, který ve volném čase 
chová exotické ptáky Austrálie.

Austrálie 
neřve tolik 
jako Amerika 
a Afrika

vám je fóliemi nebo deskami a přitápím jim. 
V zimě pak nesmí chytit průvan, to hned do-
stanou rýmu a mohou i umřít.

Jak se taková papouščí rýma léčí?
Upřímně  – když dostane papoušek rýmu 
je to 50 na 50. Řešením je dát papouška do 
mírného suchého tepla, podávat mu heř-
mánkový čaj a doufat, protože člověk už víc 
nezmůže. Obecně zima je pro papoušky kri-
tická, je to na jejich tělo příliš velký nápor. Při 
jakémkoliv oslabení organizmu už většinou 
není pomoci.

Když tímto nebo jiným způsobem odejde 
jeden z chovného páru, jak dlouho 
zpravidla trvá, než se utvoří pár nový?
Nejrychlejší cesta je koupit nový pár. Také 
záleží na stáří. Jinak u  některých papoušků 
se to povede během měsíce, u  jiných třeba 
i vůbec. Záleží na konkrétních jedincích.

Na konkrétních jedincích závisí asi 
i vztahy ve voliéře, pokud je vícedruhová 
jako u vás…
To máte pravdu. Někteří papoušci musí být 
o  samotě. Třeba rosely, papoušci mnoho-
barví, jak vytvoří harmonizující pár, další 
vedle sebe ve voliéře nesnesou. A  papouš-
ci zpěvaví? Ti jdou klidně mladí po starých 
a  obráceně. Samec prohání samce, samice 
samici a člověk musí být ve střehu, jinak se 
umlátí. Ono i andulky se umí servat o bud-
ku, ne že ne. Buď se tedy do voliéry dává 
jeden, nebo více párů, aby se hašteřivost 
srazila. Jediné korely jsou v  pohodě, ty se 
snesou s kýmkoliv.

U každého chovu je kromě péče samotné 
důležité také krmení. Čím krmíte?
Krmení kupuju od zemědělců a míchám si ho 
sám. Přes léto je nutné dávat méně tučnou 
směs, aby ptáci mohli dobře snášet a  sedět 
na vejcích, v zimě je naopak důležité jim do-
přát. K tomuto účelu se výborně hodí olejna-
tá semena jako například slunečnice, řepka, 
cardy a semenec. Ale nesmí se to přehánět. 
Dále dostávají vaječné míchanice a naklíčené 
semení. Do vaječných míchanic přidávám vi-
tamíny, aby byli mladí pěkně vybarvení a sil-
ní. Jako pamlsek dostávají senegalské proso 
v  klasech. Samozřejmostí je také sépiová 
kost, grit a písek.

Kolik mláďat za rok odchováte?
Předloni jsem jich měl hodně, nějakých čty-
řicet. To ale pořád není nic oproti jiným cho-
vatelům.

Pokud se rodina rozhodně pro pořízení 
ptačího domácího mazlíčka, většinou ji 
zajímá, zda bude také mluvit. Existují 
druhy, kterým mluvení jde lépe než 
jiným? Případně, jak je to v případě 
pohlaví?
Andulky se naučí relativně hodně slov, je 
jedno, zda máte samičku nebo samečka. Ště-
betají nastejno. U korel se spíš naučí mluvit 
sameček, protože ten víc zpívá. Jinak mluve-
ní jim nejde zdaleka tak dobře a snadno jako 
pískání. Velké vlohy k mluvení má velmi zná-
má ara ararauna, jejíž cena se ale pohybuje 
kolem 25 tisíc korun. Určování pohlaví u ně-
kterých druhů je snadné pro zkušené oko, 
ale u mnoha druhů papoušků se dá určit jen 
pomocí vyšetření DNA nebo endoskopicky.

Jací papoušci jsou vaším osobním 
favoritem?
Samozřejmě ti „umazlení“ aratingové – Fred-
dy a  Sofinka. Stali se z  nich moji hlídací psi, 
takže když přijde do mého pokoje „naruši-
tel“, načepýří se a jdou po něm. Ale líbí se mi 
každý papoušek.

Chováte převážně australské druhy, je 
pro to nějaký důvod?
Výhodou je, že australští papoušci jsou u nás 
už aklimatizovaní a  mohou tedy být i  přes 
zimu venku. Navíc je jich neskutečně mno-
ho. Také platí, že Austrálie neřve tolik, jako 
Amerika a Afrika. I to je podstatné, když máte 
sousedy.

Jak náročný je váš koníček z hlediska 
času?
Moc času mi nezabere. Dojdu k  nim ráno, 
nakrmím je a  podívám se, jestli některému 
něco není. Pak to ještě zkontroluju odpoled-
ne. Voliéry čistím zpravidla jednou měsíčně. 
A když je léto a hezky, sednu si k nim a kou-
kám jak na televizi. Je to úplná nádhera.           

Štěpán Petráš (25 let)

pracuje u DPP jako provozní 
elektrikář a odmalička se věnuje 
chovu exotických ptáků. Je členem 
Českého svazu chovatelů a své 
odchovy prodává přes inzerci 
na internetu, burzách nebo 
v novinách. Jeho srdeční záležitostí 
byla samička aratingy sluneční, 
Barunka, která jezdila s rodinou 
autem na nákupy.
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Ve které přestupní 
stanici jsou tyto 
eskalátory?

Správná odpověď na otázku Která stanice metra je 
na snímku? z Fotohádanky v DP kontaktu 1/2018 zně-
la: Vyšehrad. 

Z autorů správných odpovědí byl vylosován a tričkem 
„Historie MHD“ a publikací „140 osobností a událostí 
MHD“ odměněn: Ladislav Tlach.

Odpovězte na soutěžní otázku a získejte tričko „Historie MHD“ 
a publikaci „Lokálkou do České Kanady“.  
Odpověď zašlete nejpozději do čtvrtka 1. března 2018  
na e-mailovou adresu: soutezdpk@dpp.cz (předmět: Fotohádanka; 
u odpovědi uveďte celé vaše jméno s diakritikou).

Fotohádanka o ceny
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kultura /  soutěž

Text: Milan Slezák

V kině Lucerna proběhne v pátek 2. března další 
ročník přehlídky reklam všeho druhu Playstation 
Noc reklamožroutů. Ze zpráv týkajících se le-
tošního setkání nadšenců této specifické filmař-
ské disciplíny vyplývá, že tentokrát se lze těšit 
na přibližně pětihodinový program, v  němž své 
místo najde přes 300 reklam z  více než padesáti 

zemí světa. Jednat se bude o  reklamy na známé 
i neznámé světové značky, reklamy se světovými 
celebritami i  exotické spoty s  neherci, reklamy 
originální, dramatické, vtipné i  dojemné. Nezbý-
vá, než reklamožroutům popřát dobrou chuť.  
Více na www.reklamozrouti.cz.

V  pátek 9.  března přivítá Forum Karlín skotskou kytarovou indie rockovou kapelu 
Franz Ferdinand. Soubor se dal dohromady v roce 2002 a jako místo svého vzniku 
uvádí Glasgow. Prvního výraznějšího úspěchu dosáhl o dva roky později se sklad-
bou Take Me Out. Na svém kontě má čtyři studiová alba (v  těchto dnech přibývá 
do diskografie čerstvá, v pořadí pátá, položka nazvaná Always Ascending), několik 
nominací na Grammy a dvě ceny Brit Awards. V České republice zahráli Franz Ferdi-
nand zatím naposledy v roce 2012 na festivalu Rock For People.

V období poměrně ne-
dlouho po prezident-
ských volbách vstu-
puje do kin komedie 
režiséra Marka Najbrta 
Prezident Blaník na-
vazující na internetový 
satirický seriál Kancelář 
Blaník (a  samozřejmě 

tedy také s  osazenstvem kanceláře, ztvár-
něným herci Markem Danielem, Michalem 
Daleckým a  Halkou Třešňákovou v  hlavních 
rolích). Tonda Blaník ohlásil prezidentskou 
kandidaturu, v  kampani slíbil například más-
lo a  lithium do každé rodiny nebo korupci 
dostupnou pro všechny a  sehnal i  sto tisíc 
podpisů. Kandidaturu na Hrad však nakonec 
nepodal, když se jeho asistentovi Žížalovi ne-

podařilo doručit včas podpisové archy na mi-
nisterstvo vnitra. Přesto Tonda Blaník pokra-
čuje ve snaze zachránit českou zemi a ukázat 
jejím obyvatelům, jak se mít líp. Tvůrci filmu 
měli připraveno několik různých variant kon-
ce podle výsledků skutečných prezidentských 
voleb. Jak se do celého politického dění Kan-
celář Blaník nakonec zapojí, tak zjistíme prav-
děpodobně až v kině.

Do Troje, Karlína  
či na Blaníka
Pražská botanická zahrada nabízí, pod souhrnným názvem Džungle, 
která nespí, zajímavou možnost navštívit v  rámci organizovaných ve-
černích prohlídek tropický deštný prales skleníku Fata Morgana.
Komentované večerní prohlídky, při nichž průvodce se svítilnou prezen-
tuje jednotlivé části expozic, si lze zarezervovat na webových stránkách 
botanické zahrady www.botanicka.cz. Probíhají vždy v pátek a v sobotu, 
v únoru od 18:00 hodin, v březnu od 18:50 hodin.

FRANC.

křížovka 
o věcné ceny
45 let garáže Klíčov (5. 3. 1973)
V tajence najdete dokončení textu: Koncepci zastřešení garážového objektu 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Hlavními nosnými prvky se staly dvě dvojice ocelových 
šikmých oblouků o rozpětí 104 metry. 

Luštěte pro zábavu anebo tajenku zašlete e-mailem nejpozději do 
čtvrtka 1.  března 2018 na adresu: soutezdpk@dpp.cz (předmět: Křížovka; 
u  odpovědi uveďte vaše celé jméno s diakritikou) a vyhrajte jednu z cen.  
Jeden vylosovaný luštitel získá hlavní cenu: čelovku Petzl Actik,  další dva 
tričko „Tramvaj Linka 23“.

V tajence křížovky z DP kontaktu č. 1/2018 bylo dokončení textu:  
Na lince 190 byly 16. 1. 1978 nasazeny první maďarské kloubové autobusy Ikarus 
280.08. Dvoudílná kloubová karosérie je samonosná, svařená z  ocelových 
profilů, vně oplechovaná, uvnitř obložená dřevovláknitými deskami. Motor je 
uložen pod podlahou mezi první a druhou nápravou.

Hlavní cenu – bluetooth reptroduktor JBL GO – získává Karel Fáber  
a výpravnou publikaci „Znovu objevené recepty“ získávají Emilie Jechová 
a Libuše Kozáčková. 

Hlavní cena:

zábava

Čelovka Petzl Actik 

Voděodolná, vysoce výkonná a univerzální čelovka 
s kombinovaným světlem. Určena pro outdoor, 
horolezectví, běh, trekking a turistiku. Kužel je široký 
nebo zaostřený ve třech režimech. Má i červené světlo 
pro diskrétní svícení ve tmě a červenou signalizaci. 
Je vybavena reflexními prvky pro vyšší bezpečnost 
uživatele a na pásku má integrovanou píšťalku.  

Počet baterií: 3x AAA
Dosvit: 90 m
Max. výdrž: 60 hod.
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Text a foto: Zdeněk Bek 

Hostivařské 
opravny  
se otevřely 
veřejnosti 

Přibližně padesát zájemců, za doprovodu dvou prů-
vodců, tak dostalo příležitost seznámit se se záze-
mím opraven včetně prohlídky haly a vozů v blízkém 
okolí. Úvodní slovo o historii opraven včetně lehkého 
náznaku budoucnosti obstaral odborník na slovo vza-
tý  – Robert Mara z  Archivu DPP. Následná návštěva 
tryskacího boxu a hlavně haly opraven však již byla ve 
znamení nepřetržitého focení a  bedlivého poslechu 
výkladu i druhého z průvodců, Petra Blažíčka.

Návštěvníci tak viděli tramvaje téměř ve všech fázích 
oprav včetně bonusu v podobě demolice starého svá-
řecího boxu. Největší ohlas však samozřejmě zazname-
nala technika. Ať už vůz T3M ev. č. 8042, který je pra-
videlně nasazován na nostalgickou linku 23, soupravy 
KT8D5 z maďarského Miskolce, vůz KT4D z Postupimi 
či první dodaná T3SU (ev. č. 7001) do Prahy. Po přesu-
nu do tzv. jízdárny, kde se kontrolují vozy po provede-
ných opravách, dostala skupinka návštěvníků možnost 
do písmene splnit heslo posledního Dne otevřených 
dveří – „Nakoukněte nám pod kola“.

Nakouknout pod sukni tramvaje T3 se nepoštěstí kaž-
dý den, a tak si tuto adrenalinovou anabázi vyzkoušeli 
téměř všichni návštěvníci. Následná cesta k  východu 
byla v obležení zajímavých vozů, ať už se jednalo o vůz 
T3R.PLF (ev. č. 8285) nebo manipulační vůz ev. č. 5550. 
Následná ukázka myčky a  odstavených vozů z  hlou-
bětínské vozovny již pomalu předznamenávala očeká-
vané finále, ke kterému došlo po téměř dvou hodinách 
chůze v tramvajovém ráji.

50Věnovat se půl století opravě 
tramvají je bez debat úctyhodný 
výkon, a proto bylo veřejnosti 
v rámci projektu Nostalgie DPP 
umožněno navštívit areál 
hostivařských opraven, které 
si v letošním roce připomínají 
toto významné výročí. 


