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Městská hromadná doprava v Praze letos oslaví 140 let své existence. Buďte u toho s námi!
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Navštivte historii 
Městské hromadné dopravy v Praze 
na webu www.mhd140.cz
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Editorial

jsem velice rád, že Vám všem mohu touto 
cestou poděkovat za veliký kus práce, kte-
rý jste odvedli v průběhu stavby prodlou-
ženého úseku metra V.A. Před mým nástu-
pem do  funkce generálního ředitele DPP 
na podzim roku 2013 byla situace kolem 
této stavby velmi komplikovaná. Veškeré 
moje úsilí bylo tehdy zaměřeno na nasta-
vení důležitých procesů tak, aby se stav-
bu podařilo dokončit podle plánovaného 
harmonogramu. To se skutečně povedlo 
a  společně jsme na  Velikonoční pondělí 
po sedmileté pauze uvedli do provozu dal-
ší úsek metra. Dík tak skutečně patří všem, 
kteří věnovali svůj čas a úsilí přípravám ce-
lého projektu, řešili jej v  průběhu stavby, 
komunikovali se všemi dotčenými orgány 
státní správy a samosprávy, a v neposled-
ní řadě všem, kdo až do posledních okam- 
žiků před otevřením připravovali nové me-
tro na zahájení provozu.

Ačkoliv bylo o  konečné podobě tohoto 
úseku napsáno mnoho stránek textů a bylo 
řečeno mnoho slov, jsem osobně rád, že 
jsme splnili důležitý cíl, kterým bylo dokon-
čení stavby a její uvedení do provozu. 

Za  velké vyjádření podpory a  pozitivní 
signál vůči celkovému výsledku stavby po-
važuji přítomnost premiéra ČR Bohuslava 
Sobotky na  slavnostním zahájení provozu 
prodlouženého úseku metra A. 

Pro mě osobně je velmi důležité, aby nové 
stanice metra vyhovovaly především cestu-
jícím a plnily svůj hlavní účel. Cestující mají 
nově k dispozici rychlé a pohodlné spojení 
do  jedné z  největších českých nemocnic. 
Díky svému technickému řešení a moder-
ním staničním prvkům i  plné bezbariéro-
vosti, myslím, svůj účel stanice splňují pro 
všechny cestující. 

Důležitým pozitivem celé stavby jsou cel-
kově nižší finanční náklady, tedy úspora 
více než 2,5 mld. Kč proti původně stanove-
nému rozpočtu. Zejména díky lepšímu na-

stavení veškerých procesů při tomto velmi 
náročném projektu výstavby nového úseku 
metra se podařilo dosáhnout výsledku, kte-
rý u obdobných staveb v České republice 
nebývá obvyklý – tedy uvést dílo do provo-
zu podle harmonogramu a ještě s úsporou. 
To jsou pozitiva, která doufám pomohou 
přesvědčit kompetentní představitele, aby 
se i stát zapojil do výstavby další potřebné 
dopravní stavby, nové trasy – metra D. 

Jaroslav Ďuriš,
generální ředitel
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Aktuálně
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Nejsme v autu
Za podpory DPP byl založen nadační fond s ná-
zvem Nejsme v autu, který bude pomáhat rodinám 
dětí se zákeřnou nemocí, s autismem. Hlavní čin-
ností tohoto fondu bude finanční podpora při ná-
kupu didaktických pomůcek, ozdravné pobyty pro 
děti a pořádání benefičních akcí. Všichni, kteří mají 
ve svém okolí rodinu s autistickým dítětem, vědí, že 
vychovávat takto postižené dítě stojí mnoho psy-
chických i fyzických sil a také finančních prostřed-
ků. Proto takoví rodiče jistě rádi přivítají pomoc lidí 
s dobrým srdcem, kteří se rozhodli nadační fond 
zřídit. Iniciátorem za DPP je Petr Pulec, na kterého 
se mohou obrátit jak rodiče dětí s autismem pro 
zjištění možností spolupráce, tak lidé, kteří chtějí 
pomoci (kontakt: pulec.petr@seznam.cz). Společ-
ně tak můžeme přispět ke  zlepšení života nejen 
malých dvojčátek Pavlíka a  Kačenky, které jsou 
dětmi našeho kolegy – zaměstnance DPP. � (jn)

Zástupci ruských podzemek v Praze
Během prvního jarního měsíce do DPP zavítalo několik odborných 
delegací z  tuzemska i ze zahraničí. Mezi nejvýznamnější návštěvy 
patřila určitě desetičlenná ruská delegace z Mezinárodní asociace 
Metro, která přijela na pozvání generálního ředitele DPP. Skupina, 
kterou tvořili zástupci podzemních drah z pěti ruských měst, výrobce 
kolejových vozidel z Mytišči a Moskevské státní univerzity železniční-
ho inženýrinku, se detailně zajímala o proces obnovy vozového par-
ku metra, zejména o projekt modernizace ruských souprav 81-71. 
V rámci svého pobytu v Praze zavítala na dispečink 1. stupně řízení 
veřejné dopravy, do depa Kačerov, depa Hostivař a do Opraváren-
ské základny metra v hostivařském areálu. � (jd) 

Pomozte Nikolasovi chodit
Pětiletý Nikolas Meduna, syn jednoho ze zaměstnanců DPP, trpí od narození 
Klinefelterůfovým a centrálním hypotonickým syndromem. Ačkoliv s ním rodiče 
odmalička cvičí Vojtovu metodu, pětiletý chlapec dosud nestojí, nechodí a ani 
nemluví. Jedinou šancí pro malého Nikolase je absolvování terapií Kosmík, spo-
jujících klasickou rehabilitaci s nejnovějšími objevy na poli neurologie a neuro-
plasticity mozku. Jelikož během první terapie, která je velmi finančně nároč-
ná a nehrazená pojišťovnami, se u Nikolase objevily velké pokroky (poprvé se 
v  kosmickém oblečku po-
stavil), prosíme o  příspěvek 
na  další terapie. Transpa-
rentní účet zřízený klinikou 
AXON je 2200739204/2010 
(do  poznámky pro příjemce 
prosím uveďte „Nikolas Me-
duna“). Celý příběh malého 
Nikolase si můžete přečíst na 
adrese www.neuroaxon.cz 
v sekci Naše děti. � (red)

Na notové lince
Na Velikonoční pondělí, 6. dubna 2015, vystoupil Pěvecký sbor DPP při slavnostním otevření nového úseku trasy metra A. Své poslucha-
če potěšil nejen písničkami ze svého stálého repertoáru, ale také úplnou novinkou, kterou sbormistr Lukáš Janírek složil speciálně k této 
příležitosti a jež nese název Metrem do Motola. Pěvecký sbor nebude chybět ani na další, již tradiční akci Nalaďte se v metru, která se 

uskuteční 16. dubna během odpoledne v již osvědčených stanicích pod-
zemní dráhy. Sbor si můžete přijít poslechnout v 16 hodin do vestibulu 
stanice Vltavská. 

Další akcí sboru, na kterou se již jeho členové velmi těší, je květnový 
zájezd do Francie na pozvání tamějšího pěveckého sboru. Tomu se u nás 
při jejich loňské návštěvě velmi líbilo, a tak kromě společného koncertu 
obou sborů jistě zbude čas i na poznávání okolí a další zážitky. Co se 
týče aktuálního dění ve sboru, pilně se procvičují nové skladby. Kromě 
českých písní sbor připravuje i skladby v angličtině, francouzštině a latině. 
Pro plánované koncerty vybral sbormistr Lukáš Janírek pestrou hudební 
kytici z dílny např. pánů J+W+V, Petra Ebena, lidových písní, klasických 
sborových děl i moderních skladeb. � (dol)

Závěrečná konference projektu 3iBS
Dne 25. března 2015 byl završen evropský výzkumný pro-
jekt Inteligentní, inovativní a integrované autobusové systémy 
(3iBS). Projekt byl koordinován ze strany UITP (Mezinárodní 
svaz veřejné dopravy) a v rámci tzv. expertní skupiny se ak-
tivně účastnil i DPP. Závěrečná konference představila výsled-
ky a doporučení v  jednotlivých sledovaných oblastech (např. 
přístupnost a  bezpečnost, kvalita poskytovaných služeb, 
energetická udržitelnost či standardizace IT systémů). Záro-
veň byl diskutován harmonogram dalších rozvojových aktivit 
v autobusové oblasti včetně možností jejich financování, kde 
UITP předpokládá i nadále zajišťování stěžejní koordinační role. 
Závěry, doporučení a další podrobnosti k projektu 3iBS jsou 
dostupné na webu www.3ibs.eu. � (jb)
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Aktuálně

Foto: Robert Janulík

Foto: Petr Hejna

Účetní závěrka 2014
Dopravní podnik dosáhl za rok 2014 výsledku hospodaření před zdaně-
ním – zisk ve výši 777 816 tis. Kč. Zisk byl realizován jako přímý důsledek 
účtování o kompenzaci, jejíž skutečná výše dosáhla v roce 2014 částky 
11 610 060 tis. Kč, z toho přiměřený zisk činil 534 000 tis. Kč. Celko-
vý výsledek hospodaření za rok 2014, tj. včetně proúčtování odložené 
daně, činí zisk 315 956 tis. Kč. Pro porovnání s minulým rokem DPP 
vykazoval ztrátu 371 903 tis. Kč. Současně došlo k navýšení vlastního 
kapitálu společnosti, jehož výše k 31. prosinci 2014 činí 59 760 538 tis. 
Kč a  je tvořen základním kapitálem, kapitálovými fondy, neuhrazenou 
ztrátou minulých let ve výši 1 837 576 tis. Kč a výsledkem hospodaření 
za rok 2014 ve výši zisku 315 956 tis. Kč. K 31. prosinci 2014 DPP evidu-
je v krátkodobých závazcích především směnky na financování tramvají 
15T ve výši 7,4 mld. Kč.

Dle zákona o  účetnictví č. 563/1991 Sb. v  platném znění je povinna 
účetní jednotka sestavit účetní závěrku k rozvahovému dni, tj. v případě 
DPP k 31. prosinci 2014. Účetní závěrka je nedílný celek a tvoří ji rozvaha, 
výkaz zisku a ztráty a příloha. Statutární orgán společnosti je odpověd-
ný za sestavení účetní závěrky, která musí podávat věrný a poctivý obraz 
o stavu a pohybu majetku a jiných aktiv, závazků a jiných pasiv, o nákla-
dech, výnosech a výsledku hospodaření a finanční situaci účetní jednotky.  
K 31. prosinci 2014 byla sestavena účetní závěrka v plném rozsahu. � (dh)

Snižujeme hluk z tramvajové dopravy 
Rekonstrukce tramvajových tratí neznamená jen zlepšení kvality dopravy pro cestující, ale obvykle také snížení hlukové zátěže okolí. Na-
příklad v roce 2013 byla rekonstruována trať ve Francouzské ulici. Přestože zde po rekonstrukci začalo v denní době jezdit více tramvají, 
podařilo se snížit hodnotu akustického tlaku až o 1,4 dB přes den a dokonce o 3,4 dB v noci. Hodnoty po rekonstrukci trati prokazatelně 
nepřekračují hygienické limity, které zde činí 70 dB pro denní a 60 dB pro noční provoz.

Ve stejném roce došlo k rekonstrukci tramvajové trati V Olšinách. Dle měření došlo ke snížení akustického tlaku o 5,6 dB na 59,3 dB 
v denní době a o 6,6 dB na 53,2 dB v noční době. Zde hodnoty nyní prokazatelně splňují hygienické limity.

V roce 2014 došlo k rekonstrukci trati v Lazarské, Vodičkově a Jindřišské ulici. Po rekonstrukci bylo zjištěno, že pokles hladiny hluku od pro-
vozu tramvají činí oproti stavu před rekonstrukcí v jednotlivých bodech 0,2 – 3,5 dB. I přesto 
byla ve třech z osmi kontrolních bodů konstatována hluková zátěž vyžadující další opatření.

Kvůli hluku z tramvajové dopravy byla už dříve zavedena na značné části tramvajové sítě 
v období mezi 22. a 6. hodinou snížená rychlost tramvají 40 km/h, na části barrandovské 
trati dokonce 30 km/h. Opatření zvyšuje provozní náklady a snižuje konkurenceschopnost 
veřejné dopravy. Po rekonstrukcích ale dochází často na základě měření k odstraňování 
těchto „zón“. Nedávno byly noční rychlosti uvolněny na ulicích Francouzská, V Olšinách, 
Dělnická nebo například v oblasti Vítězného náměstí. V minulosti se podařilo omezení 
zrušit na Poděbradské, Makovského, Trojské či části Zenklovy ulice. Významnou pomocí 
v boji proti hluku jsou přitom otevřené nebo zatravněné kolejové svršky. I na rekonstruova-
ných tratích je však plnění norem obtížné, především při vysoké intenzitě provozu tramvají 
a v sevřené zástavbě, a to zejména na tratích s pevným krytem.� (mig) 

Rozpočet provozních 
prostředků DPP na rok 2015
V  uplynulých týdnech byl po  tříměsíčním rozpočtovém 
provizoriu Hl. m. Prahy a jeho řízených organizací předlo-
žen, projednán a schválen rozpočet provozních prostřed-
ků. Na rok 2015 jsou plánovány celkové náklady ve výši 
18 509 964 tis. Kč, výnosy pak 19 128 264 tis. Kč. Výsle-
dek hospodaření je tedy plánován v zisku 618 300 tis. Kč. 
Hlavním zdrojem příjmů je mimo tržby z jízdného kompen-
zace vyčleněná z rozpočtu HMP na základě objednávky 
dopravních výkonů v  celkové výši 12  787  075  225 Kč, 
provozní část tvoří 11  531  071 tis. Kč. Přiměřený zisk 
na rok 2015 je stanoven ve výši 1 256 004 225 Kč, z toho 
1 108 400 tis. Kč je část určená k obnově vozových parků 
a 147 642 225 Kč jako hodnota části kompenzace posky-
tované v nepeněžní formě, konkrétně poskytnutím ručitel-
ského prohlášení HMP za závazky DPP týkající se dodáv-
ky tramvají 15T. Dále pak rozpočet zahrnuje plánovanou 
roční dotaci na příměstské linky v pásmu 0 a ve vnějších 
pásmech ve výši 56 700 tis Kč. Součástí provozního roz-
počtu na rok 2015 je i nákladová položka odložené daně 
ve výši 480 000 tis. Kč. � (dh)

Veletrh neziskovek  
s podporou DPP
Nadace Forum 2000 pořádá 
letos již po  šestnácté největší 
středoevropský veletrh nezis-
kových organizací, NGO Mar-
ket. V nových prostorách Fora 
Karlín se představí na 220 ne-
ziskových organizací z různých 
oblastí zájmu. Připraven je i bo-
hatý doprovodný program se-
stávající z workshopů, kulatých 
stolů a přednášek. Veřejnosti se brány NGO Marketu otev- 
řou 23. dubna 2015 v 11:00 a zavřou se v 18:00. Vstup 
na akci je již tradičně zdarma. Připraven je doprovodný 
program, občerstvení a dětský koutek. � (red)

Signál v metru pravdě-
podobně během léta
Tunely nového úseku trasy A  budou 
pokryty mobilním signálem nejdříve 
v létě, právě toto sdělení zaznělo v rám-
ci tiskové konference v úterý 31. března 
2015. Aktuálně se dokončuje smlouva 
mezi operátory a Dopravním podnikem, 
po  jejímž podpisu budou mít operátoři 
čtyři měsíce na  umístění vyzařovacích 
kabelů mezi novými stanicemi metra A. 
V nových stanicích Bořislavka, Nádraží 
Veleslavín, Petřiny a Nemocnice Motol 
budou k dispozici sítě GSM, 3G i LTE. 
Veškeré náklady na umístění technologií 
uhradí sdružení operátorů. � (red) 

Měření hluku v ulici V Olšinách probíhalo ještě před 
zatravněním, tedy při otevřeném svršku.



DUBEN • 20156

Ortenovo náměstí 
po rekonstrukci v den 
zahájení provozu 
7. dubna 2015.

Přejezd s vytíženou 
Argentinskou byl re-
konstruován ve dvou 
fázích.

Druhá etapa rekonstrukce v Plynární
Rekonstrukcí tramvajové tratě v Plynární ulici, v úseku Železničářů – Ortenovo náměstí,  

byly 21. února 2015 zahájeny stavební práce na rekonstrukcích tramvajových tratí  
v letošním roce. Jedná se o druhou etapu, která navazuje na práce v ulici Komunardů v úseku 

Dělnická – Ortenovo náměstí, které proběhly v roce 2013.

Aktuálně

Rozdělení na etapy bylo pro-
vedeno z  důvodu nezbyt-
ných koordinací s ostatními 

pracemi v  dané oblasti a  také díky 
zklidnění dopravy po  otevření Troj-
ského mostu, zvláště pak na křižo-
vatce s Argentinskou ulicí. V minulém 
roce v rámci rekonstrukce křižovatky 
Elektrárna Holešovice byla z důvodu 
zabezpečení vjezdu a výjezdu z au-
tobusového terminálu realizována 
i  část z  druhé etapy Plynární, kon-
krétně úsek k ulici Železničářů.

Letošní práce proběhly v koordinaci 
jednak s akcí TSK Hluk, při které do-
šlo k rekonstrukci vozovek a chodní-
ků v ulici Komunardů a na Ortenově 
náměstí, včetně tramvajové zastávky 
Ortenovo náměstí vídeňského typu 
ve směru od metra. Na vídeňskou byla 
v rámci výluky přestavěna také neda-
leká zastávka U Průhohu. Dále byla 
zrekonstruována SSZ na  křižovatce 
Osadní – Plynární a Pražská tepláren-
ská opravila své rozvody v  dotčené 
oblasti.

S ohledem na omezení automobi-
lové dopravy a vedení náhradní au-

tobusové dopravy byl postup prací 
rozdělen do několika etap, samotný 
přejezd s Argentinskou ulicí byl reali-
zován po polovinách.

Stávající konstrukce tramvajové 
tratě na  velkoplošných panelech 
BKV byla nahrazena novou kon-
strukcí z  kolejnic NT1 s  pružným 
upevněním přes plastové podkladni-
ce do betonové desky. Povrch tratě 
je proveden z litého asfaltu. Součástí 
akce byla i výstavba bezbariérového 
tramvajového ostrůvku na Ortenově 
náměstí ve směru k metru. Ostrůvek 
byl rozšířen na 2,5 metru, povrch je 
proveden bezvzorovou mozaikou se 

signálními varovnými pásy. Na ostrů-
vek bylo nainstalováno bezpečnostní 
zábradlí.

Nové trolejové vedení bylo provede-
no jako pružné napínané vedení kom-
penzované pomocí závaží. Většina 
sloupů byla zbudována nově s mož-
ností budoucího osazení veřejného 
osvětlení. V rámci akce byla postave-
na nová skříň NDS Plynární. Jedná se 
o propojovací skříň pro kabely mezi 
měnírnami Holešovice a Pivovar.

Původní termín ukončení prací 
15. duben 2015 byl změněn a tram-
vajový provoz byl obnoven již ranním 
výjezdem 7. 4. 2015.�

Text: Pavel Páta • Foto: Robert Janulík a Petr Ludvíček
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Scan článku: „Dětská zvědavost ho udělala 
archivářem“ z deníku MF DNES  

ze dne 26. 3. 2015 (příloha City dnes)

CO O NÁS PÍŠÍ MÉDIA

Připravila:  
Aneta Řehková

Poruchové tramvaje se vrátí do ulic 

Nové metro zrychlí cestu z letiště do centra

18. 3. 2015 LIDOVÉ NOVINY

20. 3. 2015 PRAŽSKÝ DENÍK

Více než pět desítek tramvají 14T s výraz-
ným designem od firmy Porsche se vrá-
tí do  ostrého provozu v  ulicích hlavního 
města. Nyní stojí kvůli poničeným pod-
vozkům ve vozovnách, v provozu jsou jen 
dvě soupravy. Pražský dopravní podnik 
rozhodl, že je postupně opraví. Porucho-
vé a podle řady cestujících i nepohodlné 
tramvaje od Škody Transportation tak do-

stanou druhou šanci. Ještě loni na pod-
zim přitom vyjednávali manažeři doprav-
ního podniku o možném prodeji bezmála  
56 souprav 14T do některé ze zemí býva-
lého Sovětského svazu. Z  prodeje však 
sešlo a dopravce se rozhodl tramvaje Por-
sche – které v Praze jezdí od roku 2006 – 
opravit z peněz, které získá z takzvaného 
strojního pojištění. Tramvaje už totiž řadu 
let nejsou v záruce. Toto pojištění se vzta-
huje na případy vzájemné srážky tramvají, 
ale hlavně na technické vady. Kvůli prask-

linám na držáku podvozků bylo nutné vy-
řadit z provozu najednou přes 50 souprav. 
V  extrémních případech hrozilo zlomení 
konstrukce. 
„Za všechny naše tramvaje typu 14T platí-
me ročně strojní pojistku ve výši 8,3 milionu 
korun. Oprava jedné soupravy nás v dílnách 
dopravního podniku vyjde odhadem na  
1,8 milionu. První opravená tramvaj bude 
v provozu zhruba od června tohoto roku,“ 
popsal pro Lidovky.cz šéf tramvajové sekce 
dopravního podniku Milan Slunečko.�

Třicet minut. Tak 
dlouho bude trvat 
cesta městskou hro-

madnou dopravou z Letiště Václava Havla 
do centra Prahy, až se otevřou další stani-
ce metra A. Autobusová linka 119 bude od  
7. dubna končit ve stanici Nádraží Velesla-
vín. S novým jízdním řádem bude většina 
zastávek na  této lince na  znamení, což 
umožní zrychlení a  vyšší plynulost jízdy. 

Cesta autobusem se tak zkrátí na  dva-
náct až patnáct minut. Kapacity linky 119, 
respektující sezónnost a  průběh denních 
provozních špiček, zůstávají zachovány. 
Naopak linkou 179 z Nových Butovic na le-
tiště se už cestující na  letiště nedostanou. 
Nahradí je autobusy s čísly 168, 184 a 191. 
Beze změny zůstane linka 100, která odjíždí 
ze Zličína a jejíž cesta trvá šestnáct minut. 
Dále také budou moci lidé využívat více 

míst, odkud se můžou na letiště dostat. Na-
příklad nový spoj číslo 191 dojede z letiště 
na Petřiny za čtyřiadvacet minut a bude po-
kračovat na Anděl, kde bude za 48 minut. 
Mezi letištěm a pražským Hlavním nádra-
žím bude i nadále fungovat speciální linka 
AE (Airport Express), která nově nestaví 
na zastávce Dejvická. Jízda linkou AE trvá 
cca 35 minut (v závislosti na dopravě v cen-
tru) a platí zde speciální tarif.�
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Hromadnou dopravu chci dále rozvíjet
V živé paměti hostů, novinářů a cestujících zůstává zahájení provozu prodloužení trasy A,  

ale už se čile diskutuje o potřebách města směrem k dalšímu rozšiřování sítě metra. Nejen toto 
téma, ale i fungování regionálního organizátora dopravy, hromadné dopravy obecně i samotného 

Dopravního podniku nám v rozhovoru přiblížil Petr Dolínek, náměstek primátorky a radní  
pro dopravu a evropské fondy.

rozhovor

Slavnostně jste spoluotevřel pátý úsek trasy 
metra A. V čem vidíte jeho největší přínos?
Systém pražského metra považu-
ji za  páteřní síť městské hromadné 
dopravy, proto jsem velmi rád, že se 
na trase A podařilo otevřít čtyři nové 
stanice, které bezpochyby přispějí 
ke  zvýšení komfortu cestování jak 
pro Pražany, tak i  návštěvníky na-
šeho hlavního města. Přínos vidím 
především ve zlepšení dopravní ob-
služnosti severozápadu města, zvý-
šení dostupnosti Fakultní nemocnice 

v Motole, kam denně směřují tisíce 
zaměstnanců i  pacientů, a  přede-
vším ve výrazném zrychlení spojení 
mezi ruzyňským letištěm a centrem 
města.

Chcete v této souvislosti něco vzkázat 
zaměstnancům DPP?
V  prvé řadě bych rád poděkoval 
všem, kteří se na  úspěšném zpro-
voznění nového úseku linky A podí-
leli. Pevně věřím, že prodloužení linky 
A a návazná dopravní opatření jsou 

významným krokem k  modernizaci 
našeho města a  systému městské 
hromadné dopravy a  budou sloužit 
ke spokojenosti nejen cestujících, ale 
i zaměstnanců Dopravního podniku.

Máte na pátém áčku oblíbenou stanici nebo 
nějaký prvek, který vás zaujal?
Domnívám se, že každá z  nových 
stanic má typický vizuální či funkční 
prvek, který ji odlišuje od  ostatních 
stanic a  dělá ji jedinečnou. Vybrat 
oblíbenou stanici je proto velmi těž-
ké. V  loňském roce čtenáři webu 
zpravodajské stanice CNN zařadili 
stanici Staroměstská mezi 12 nejpů-
sobivějších stanic podzemní dráhy 
v Evropě. Budu novým stanicím dr-
žet palce, aby v podobných žebříč-
cích také zabodovaly. 

Se spuštěním V.A souvisejí změny v povrcho-
vé dopravě v oblasti Prahy 6, které se původ-
ně měly týkat celé Prahy. Kdy a jak budete se 
změnami pokračovat?
Návrh komplexních změn v pražské 
veřejné dopravě jsem vrátil ROPIDu 
k  zásadnímu přepracování, aby byl 
v  souladu s  požadavky městských 
částí a  především ku prospěchu 
Pražanů. Dle mého názoru by nová 
verze změn měla vzniknout až pod 
vedením nového ředitele ROPIDu, 
který vzejde z  výběrového řízení. 
Takto významné změny nemůžeme 
uspěchat a  zavést bez předchozí 
hloubkové analýzy současného sta-
vu. Takovou chybu udělalo předcho-
zí vedení města v roce 2012 a my ji 
rozhodně nebudeme opakovat.

Ptal se: Petr Ludvíček • Foto: Petr Hejna

Praha už nemůže tak velkou investici, jako je nová 
trasa metra, utáhnout sama. Nejde totiž jen o Prahu, 
ale i o bližší či vzdálenější okolí města. Odhadujeme, 
že by stavba „déčka“ mohla stát něco mezi 30 až 44 
miliardami, povede-li až na náměstí Míru. Představovali 
bychom si, že 10 miliard přijde z fondů EU, více přes 
deset miliard přispěje stát a zbytek doplatí město. 
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rozhovor

K 7. dubnu se spouští také pilotní projekt 
propojení Prahy s Mělnickem a Neratovickem. 
Jak by podle vašich představ měla spolupráce 
PID a středních Čech vypadat?
Naším cílem je ve spolupráci se Stře-
dočeským krajem integrovat Praž-
skou a  Středočeskou integrovanou 
dopravu do  jednoho společného 
integrovaného dopravního systému 
(IDS) a  vytvořit centrální operativní 
řízení všech dopravců v rámci tohoto 
společného organizátora. Ve  spo-
lupráci se SŽDC bychom také rádi 
postupně zlepšovali stav stávajících 
nádraží a zastávek a zvyšovali kapa-
citu pro linky městské a příměstské 
železniční dopravy v  Praze a  Stře-
dočeském kraji. Dále chceme také 
pracovat na projektu tzv. „vlakotram-
vají“. 

Nové vedení Ropidu není stále vybráno. 
Jakou máte představu o fungování této 
organizace?
Rada hlavního města v  březnu 
schválila zrušení výběrového řízení 
a zároveň vyhlášení nového. Žádný 
z  uchazečů prvního výběrového ří-
zení nenaplňoval představy komise 
o budoucím řízení organizace. Pev-
ně věřím, že nové kolo výběrového 
řízení bude již úspěšné. V tuto chvíli 
pověřeným ředitelem zůstává nadále 
Pavel Procházka.

Pražská MHD se řadí k nejlepším v Evropě. 
Přesto je směrem k cestujícím stále co zlepšo-
vat – jaké zde máte priority?

V  prvé řadě je mým cílem celkově 
zvyšovat rozsah veřejné dopravy 
a zajistit kvalitní dopravní obslužnost 
všech městských částí včetně zlep-
šené návaznosti jednotlivých druhů 
veřejné dopravy. Dále chci také po-
kračovat v programu bezbariérovosti 
hlavního města, která se týká nejen 
veřejné hromadné dopravy, ale celé 
komunikační sítě. Naší prioritou je 
rovněž postupná modernizace vozo-
vého parku s důrazem na nízkopod-
lažní vozy a v tomto směru pamatu-
jeme také na naše životní prostředí, 
rádi bychom v případě nákupu no-
vých autobusů preferovali alternativ-
ní nízkoemisní pohony na CNG nebo 
elektrobusy.

Jakými prostředky chcete upřednostňovat 
MHD na úkor IAD?
Domnívám se, že první krok jsme již 
učinili, a to zlevněním ročního jízdné-
ho. Věříme, na  základě zkušeností 
z  Vídně, že toto opatření bude pro 
nárůst cestujících pozitivním impul-
zem. 

Které projekty rozvoje veřejné dopravy 
berete za stěžejní: doprava na letiště, metro 
I.D, tramvaj na Dědinu...?
Z výše jmenovaných považuji za stě-
žejní určitě všechny tři. Příprava vý-
stavby metra D je v současné době 
ve  fázi zajištění výkupu pozemků 
a řešení variant financování a rozdě-
lení nákladů mezi město, stát a ev-
ropské dotace. Dopravu na  letiště 

už nyní výrazně zkvalitní prodlouže-
ní metra A, dalším krokem je poté 
modernizace železnice na  Kladno, 
o které v posledních týdnech inten-
zivně jednají Prahy 6 a 7 s minister-
stvem dopravy. V případě prioritních 
tramvajových tratí bych kromě Dědi-
ny a Dlouhé Míle ještě doplnil propo-
jení Vinohrad a oblasti Hlavního ná-
draží Praha či navrácení tramvajové 
dopravy na Pankrác. 

Na co se z pozice předsedy dozorčí rady 
chcete v rozvoji DPP zaměřit?
Mojí prioritou je, aby Dopravní pod-
nik byl kvalitně fungující společností 
se stabilní finanční situací. Zcela jistě 
je třeba hledat úspory v provozních 
nákladech Dopravního podniku, ov-
šem v žádném případě cestou pro-
pouštění zaměstnanců, rozdělení 
majetku či zvyšování jízdného. Mým 
záměrem je hromadnou dopravu 
dále rozvíjet a podporovat, nikoli de-
formovat a snižovat její rozsah.�

Šestý duben 2015 se zapíše do historie MHD jako 
významný milník symbolizující pokračující vylepšování 
systému hromadné dopravy v hlavním městě. Praha 

usiluje o to, aby její veřejná doprava byla pro cestující co 
nejpohodlnější a motivovala je k cestování po metropoli 

bez automobilů. Čtyři nové stanice metra významně 
pomohou tento cíl naplňovat.

Petr Dolínek, náměstek primátorky a radní  
pro dopravu a evropské fondy



DUBEN • 201510

Tam, kde vládne opálově zelená
Bezmála po devíti letech se cestující trasy metra A dočkali prodloužení „své“ zelené linky, 

tentokrát na levém břehu Vltavy, a to o 6,12 km. Posledním prodloužením pražského metra, které 
předcházelo 6. dubnu 2015, bylo zprovoznění 4,6 km dlouhého úseku červené linky mezi Ládvím 
a Letňany před sedmi lety. Natěšené davy cestujících o letošním velikonočním pondělí, které čtyřmi 

novými stanicemi áčka prošly, dosáhly na číslo 144 tisíc!

Ve schématu pražského metra 
se zelená trasa protáhla z 13 
na 17 stanic. Svou typickou 

barvu v případě kvarteta nových sta-
nic zvýraznila opálově zelenou linkou 
podél všech nástupišť. Jako by opál, 
tento nestabilní minerál, chtěl připo-
menout geologickou rozmanitost 
a nestálost, s níž se stavitelé museli 
potýkat. Zároveň může symbolizo-
vat, že nové stanice mají být archi-
tektonickým drahokamem mezi vše-
mi ostatními. 

„Ukončete prosím nástup na slav-
nostní zahájení provozu trasy V.A 
pražského metra.“ Další neodmysli-
telný symbol zelené linky – hlas re-
daktorky Českého rozhlasu Světlany 
Lavičkové – přivítal 6. dubna 2015 
v 11 hodin ve vestibulu stanice Ná-
draží Veleslavín na  pět set hostů 
a z nich na pódiu šestici nejvýznam-
nějších: premiéra Bohuslava Sobot-
ku, primátorku hlavního města Prahy 
Adrianu Krnáčovou, generálního  
ředitele DPP Jaroslava Ďuriše, ››› 

Text: Petr Ludvíček • Foto: Petr Hejna (15x) a autor (2x)

Bohuslav Sobotka: Zahájení provozu prodloužené čás-
ti trasy A pražského metra je nepochybně dobrou zprávou 
jak pro Pražany, tak pro návštěvníky hlavního města. Praze 
bych chtěl pogratulovat, protože je jednou z mála evrop-
ských metropolí, která neztratila schopnost rozvíjet systém 
podzemní dráhy a je schopna budovat nové stanice metra. 
Prodloužení trasy A má řadu pozitivních důsledků, chci zmí-
nit zlepšení dopravní obslužnosti v Praze 6, to, že se uleví 
tlaku na povrchovou veřejnou hromadnou dopravu, což sa-
mozřejmě bude mít pozitivní vliv na životní prostředí, zlepší 
se dopravní dostupnost nemocnice v Motole. Koneckonců 
je dobré připomenout zde na Nádraží Veleslavín, že je tu 
šance zkrácení cesty na pražské letiště. 

Chtěl bych při této příležitosti poděkovat všem, kteří se 
na prodloužení trasy A podíleli, ať už šlo o přípravu této 
náročné stavby či konkrétní realizaci. 

Praha má dnes před sebou řadu velkých výzev v oblasti 
zlepšování dopravní infrastruktury. Je to nejen pokračování 
ve výstavbě metra, intenzivně se připravuje trasa D, ale je 
to také otázka dobudování vnitřního a vnějšího pražského 
okruhu či zajištění železničního spojení mezi letištěm Praha 
a centrem hlavního města Prahy. 

Chtěl bych tu říci jasně za vládu České republiky, že tam, 
kde se stýkají naše kompetence z hlediska přípravy těch-
to staveb, se budeme snažit Praze pomoci i v ekonomické 
oblasti tak, aby mohla na tyto dopravní stavby využít pro-
středky z z EU. Pokud nebude možné je z nějakého důvo-
du použít, pak si myslím, že by na další výstavbu, zejména 
pražského metra, měl také přispět v příštích letech státní 
rozpočet. 

Adriana Krnáčová: Děkuji, že jste 
přišli na otevření pokračování trasy A. 
Toto velikonoční pondělí je ve zname-
ní čtyř stanic, které budou sloužit Pra-
žanům. Nebudu teď hovořit o tom, že 
jde o projekt problematický, ale těšme 
se z toho, že máme konečně otevřeno 
a budeme moci metro používat. Ob-
zvlášť ráda jsem za  velikonoční slib 
pana premiéra, že vláda bude oprav-
du Praze pomáhat, když bude stavět 
infrastrukturní projekty, jako je např. 
metro nebo železniční spojení z Prahy 
na letiště. Za tento slib děkuji jménem 
Prahy a věřte, že se na vás velice brzy 
obrátíme. Ať metro slouží. 

FOTOreportáž
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Petr Dolínek: Myslím, že chválit 
tyto stanice je takřka zbytečné. O to 
se snažíme od  samého vzniku myš-
lenky. Kdo je ale málo chválen, je Do-
pravní podnik. Musíte si uvědomit, že 
touto stavbou potvrdil, že patří mezi 
nejlepší v Evropě a že může dál pokra-
čovat v této skvělé práci. Oproti jiným 
věcem a stavbám zde byl termín do-
držen, stejně jako rozpočet, kdy jsme 
dokonce ušetřili. Chtěl bych při této 
příležitosti poděkovat všem obyvate-
lům Prahy za  trpělivost v posledních 
pěti letech. Zejména tedy obyvatelům 
Prahy 6, protože snést na svém území 
dvě takto rozsáhlé stavby, jako je tu-
nelový komplex a metro, je nelehké. 
Přestože to řada z vás může brát jako 
velmi zvláštní, dovolte mi na  závěr 
poděkovat bývalým vedením Prahy, 
a především primátoru Bémovi a jeho 
následovníkům i  radám města, kteří 
měli odvahu a rozhodli se trasu A pro-
dloužit.
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náměstka primátorky Petra Dolínka, 
starostu Prahy 6 Ondřeje Koláře a ob-
chodního ředitele Metrostavu Milana 
Veselského za Sdružení metro V.A.

Po projevech, jejichž zkrácené ver-
ze najdete v boxech, došlo na křest 
publikace „Áčko jede do  Motola“. 
Z pódia poté hosté přešli k eskalá-
torům, kde slavnostním přestřižením 
pásky uvedli prodloužený úsek trasy 
A do provozu. Na nástupišti čekala 
nejen velikonoční výzdoba a  histo-
rická souprava 81-71 s  posádkou 
v  dobových uniformách, ale i  „áč-
ková“ souprava, která hosty odvez-
la k prohlídce všech nových stanic. 
Úderem 15. hodiny se pak již první 
vlak s  cestujícími vydal z  Dejvické 
k Motolu a nástupiště 4 stanic zaplni-
ly davy zvědavých cestujících. Praha 
v tuto chvíli dosáhla mety 66 km linek 
metra s 61 stanicemi. �

Jaroslav Ďuriš: Historie pražské podzemní drá-
hy sahá do 19. století, ze kdy máme první zmínku 
o  tom, že by se v  Praze mohla podzemní dráha 
budovat. Zasloužil se o to syn tehdejšího vlastníka 
a  zakladatele železářství V. J. Rotta Ladislav Rott, 
který zaslal tehdejší městské radě doporučení začít 
stavět podzemní dráhu. Myšlenka byla tehdy zamít-
nuta, protože na projekt nebyly peníze a  tehdejší 
Elektrické podniky byly založeny teprve krátce. Další 
myšlenky se datují do roku 1912, kdy ovšem nepano-
valo vhodné politické klima. Až pánové List a Belada 
v roce 1926 a následovníci v 30. letech přišli s prvním 
projektovatelným a  realizovatelným návrhem. Ale 
až v roce 1967 rozhodla tehdejší vláda o přípravách 
již ne podzemní tramvaje, ale metra. Chtěl bych po-
děkovat všem, kteří se na projektu nového metra 
podíleli, ať už všem politickým reprezentacím, pro-
jektantům, všem kolegům, zaměstnancům DPP, kte-
ří odvedli obrovský kus práce, i všem bezejmenným, 
kteří se na stavbě podíleli. Přeji metru vše nejlepší 
a hodně šťastných kilometrů. A věřím, že se při po-
dobné příležitosti nepotkáváme naposledy.

Ondřej Kolář: Jsem samozřejmě rád 
a vděčný za to, že jedna z nových linek 
zamířila na Prahu 6 a bude sloužit i přes-
to, že mnozí zlí jazykové říkají, že Praha 
6 si to nezaslouží tak jako ostatní části 
Prahy. Narážím tím na zamýšlené metro 
D. O tom, že metro V.A jede tam, kam 
jede, bylo řečeno hodně, k tomu se vra-
cet ani vyjadřovat nebudu. Občané Prahy 
6 na tuto stavbu hledí trochu s obavami, 
nikdo neví, co se stane, až metro začne 
jezdit. Bohužel je tu několik vad na kráse, 
které celkový dojem z metra maří. Nicmé-
ně věřím a pevně doufám, že tyto drobné 
mušky se podaří co nejdříve a nejrychleji 
vychytat, aby metro bylo opravdu tako-
vé, jak ho všichni chceme mít. Jak říkal 
pan náměstek Dolínek, že děkuje obča-
nům Prahy 6 za trpělivost, dovolil bych si 
je požádat ještě o další chvíli, právě, než 
se ty drobné mušky podaří vychytat.
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M a n u á l  p r o  a d m i n i s t r a t i v n ě - t e c h n i c k é  m a t e r i á l y

OPD

6

Základní logo

Základní logo podle fondů

Na této straně je zobrazena základní varianta loga (s uvedením názvů obou fondů, odkazu na EU a sloganu) 
a rozšířená varianta dle fondů (s uvedením názvu konkrétního fondu, odkazu na EU a sloganu). 
Základní i rozšířená varianta jsou určeny k prezentaci a jako takové slouží pro účely administrativní povahy, 
pro všechny tiskové a propagační materiály. S logem Evropské unie se pracuje dle jejího logomanuálu, 
viz: http://europa.eu/abc/symbols/emblem/graphics1_cs.htm.

Logo se vždy používá ve formě digitálního originálu.

V z h l e d  l o g o t y p u 1.1

Stavba: Prodloužení trasy A metra v Praze, úsek V.A, Dejvická (mimo) – Nemocnice Motol
Zahájení stavby: duben 2010
Zahájení provozu: 6. dubna 2015
Délka trasy: 6,12 km
Investor: Dopravní podnik hl. m. Prahy, akciová společnost
Projektant: METROPROJEKT Praha a. s.
Obstaratel: Inženýring dopravních staveb a. s.
Zhotovitel stavební části: �Sdružení metro V.A (Dejvická – Motol) 

Metrostav a. s., HOCHTIEF CZ a. s.
Zhotovitel technologické části: Skanska a. s.
Zhotovitel zabezpečovacího zařízení: AŽD Praha s. r. o.
Pohyblivé schody a výtahy: Metrostav a. s.
Přívodní kabelové vedení 22 kV: COM-Pakt Energy, a. s.
Geotechnický monitoring: Sdružení ARCADIS CZ a. s., divize Geotechnika a INSET s. r. o.

Milan Veselský: Těší mne, že zde mohu promluvit 
za  všechny zhotovitele, dodavatele, projektanty, obstara-
tele a další, kteří se na tak významné stavbě podíleli. Zá-
kladním kamenem každého takového projektu je zákazník, 
a zde jím byl DPP. Chtěl bych vyjádřit uznání a poděkování 
generálnímu řediteli Jaroslavu Ďurišovi, který v době, kdy 
právní nejistota veřejných zakázek je nekonečná, kdy ad-
ministrování stavby je složitější než samotné stavění, přivedl 
stavbu k dnešnímu provoznímu dni. 

Dovolte mi malé ohlédnutí – každá trasa metra je něčím 
symbolická. V případě IV.C je to technologie plavených tu-
nelů nebo první ražená stanice Kobylisy. Trasa V.A se navždy 
zapíše do paměti tím, že zde byly prováděny ražby mecha-
nizovanými štíty TBM v proměnlivé geologii. Každý úspěšný 
projekt zaslouží, aby všichni partneři ve výstavbě – zhoto-
vitel, investor a projektant – měli společný cíl. Je zjevné, že 
na této trase se tohoto společného cíle podařilo dosáhnout, 
a věřím, že i zbytek našich úkolů – vyúčtování a zadministro-
vání celého projektu – dopadne dobře. Přeji Pražanům, aby 
se co nejdříve dočkali 7 nových stanic metra trasy D.
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Dne 27. prosince 1982 zastavily 
v tramvajovém „nádraží“ Na Hradčanské 

z centra bok po boku vnitroobvodové 
linky č. 20 a 23. Provoz vozů T1 se tou 

dobou nezadržitelně blížil ke svému 
definitivnímu konci.

Dole vlevo: Někdy 
v zimě 1978/79 za-
chycena „téjednička“ 
na lince 23 bezpro-
středně po odjezdu 
z nástupní zastávky 
Červený Vrch. 

Dole vpravo: Tento 
vydařený snímek  
z 6. června 1980  
je ze smyčky Petřiny.

Povídání (nejen) o „dvojce“

Zahájení provozu linky metra A v úseku Dejvická – Nemocnice Motol přineslo mimo jiné zánik 
poslední vnitroobvodové tramvajové linky v Praze 6. Takové linky byly fenoménem právě v tomto 

pražském obvodu, nikde jinde tak dlouho nepřežily.

z podniku

Jejich historie úzce souvisí se 
zprovozněním metra I.A Dej-
vická – Náměstí Míru 13. srp-

na 1978, neboť při té příležitosti byly 
zcela zásadně redukovány tramva-
jové linky z centra právě do oblasti 
Prahy 6. V  předem vydaných ma-
pách byla redukce plánována ještě 
větší, a to o linku 22, k čemuž však 
na poslední chvíli nedošlo. Vnitroob-
vodové linky tedy nakonec vznikly 
„jen“ čtyři: 2 (Divoká Šárka – Podba-

ba), 20 (Petřiny – Špejchar), 23 (Čer-
vený Vrch – Dejvická – Hradčanská 
– Pražský Hrad – Vypich) a 32 (Petři-
ny – Podbaba). Pátá linka, 22 v trase 
Špejchar – Hradčanská – Brusnice – 
Bílá Hora, nevznikla.

Již 19. února 1979 došlo k celkové-
mu vyhodnocení nového linkového 
vedení po otevření metra, resp. spíše 
k  jeho přehodnocení. Autoři uznali, 
že to se systémem napáječů na Dej-
vickou a Hradčanskou poněkud pře-

hnali, a přeci jen trochu zlepšili přímé 
spojení Prahy 6 s  jinými čtvrtěmi, 
zejména s Prahou 7. K tomuto datu 
byla linka č. 2 převedena do trasy Di-
voká Šárka – Petřiny a linka 32 zcela 
zrušena. Linka 23 se zásadně změni-
la, a to téměř do trasy původně za-
mýšlené „dvacet dvojky“, konkrétně 
Špejchar – Vypich. Vnitroobvodové 
linky byly tedy č. 2, 20 a 23.

Další velké změny vnitroobvodo-
vých linek nastaly 21. dubna 1986, 

Text: Jan Šurovský • Foto: Ivo Mahel, Luboš Fiala, Michal Režný a autor
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Ačkoliv snímek pochá-
zí z 31. května 2010, 
tedy z posledního 
dne provozu smyčky 
Červený Vrch, tak 
jejímu zániku nic 
nenasvědčovalo. 

Zdokumentovat 
s „téjedničkou“ 
se podařilo i druhou 
konečnou „dvojky“, 
tedy Divokou Šárku  
(24. listopadu 1979).

z podniku

což bylo datum, kdy došlo k  vy-
hodnocení úprav linkového vedení 
po  otevření metra I.B. Cílem bylo 
především zlepšení směrové nabíd-
ky pro Petřiny, a proto byla linka 20 
ve  své podobě Petřiny – Špejchar 
zrušena. V ten samý den se však lin-
ka č. 20 vydala do trasy Divoká Šárka 
– Podbaba. Jednalo se o další formu 
vnitroobvodové linky a někteří řidiči 
vozovny Vokovice si k ní vytvořili tak 
silný vztah, že bylo téměř nemožné 
je přimět k  výkonům na  ostatních 
linkách. Je třeba uznat, že jezdit Ev-
ropskou se v té době muselo umět, 
protože tam byl jakýsi systém zelené 
vlny i pro tramvaje. Kdo se na  této 
zelené vlně svezl, mohl Evropskou 
projet i o 4 minuty rychleji, než stano-
voval jízdní řád. 

Přesun linky 20 měl i  dopad 
na  „dvojku“, byla zkrácena na Čer-
vený Vrch a  byl jí omezen i  rozsah 
provozu na  špičky pracovních dní; 
31. srpna 1987 byl zase rozšířen 
o  dopolední sedlo pracovního dne. 
Takto jezdila linka č. 2 (od roku 1991 
v uspořádání 1x T3) až do 1. červ-
na 2010, kdy byla dočasně zrušena 
smyčka Červený Vrch.

Silná úsporná opatření v  tramva-
jové dopravě přinesla úplnou likvi-
daci vnitroobvodové linky 23 dne  
26. března 1991. Od  té doby zbý-
valy jen dvě, „dvojka“ a  „dvacítka“. 
Tento stav však skončil 29. listopadu 
2003, kdy byla linka č. 20 odkloněna 
z  Vítězného náměstí na  Barrandov 
a charakter napaječe ztratila. „Dvoj-
ka“ se stala posledním mohykánem.

Po výše uvedeném dočasném zá-
niku smyčky Červený Vrch začala 
linka 2 nejprve výlukově, pak trvale  
(1. září 2011) jezdit do  Podbaby. 
V  důsledku řady tramvajových vý-
luk se po Praze 6 často pohybovala 
i  místní linka 36, ale pouze v  době 
od  14. února 2011 a  jen v  trase 
Špejchar – Divoká Šárka, ji navzdory 
označení musíme chápat jako linku 
trvalou. Velký třesk v linkovém vedení 
ji zlikvidoval 1. září 2012.

„Dvojka“ se na  Evropskou, tento-
krát až do  Divoké Šárky, formálně 
vrátila 29. června 2013, ale fakticky 

k  tomu došlo po skončení RTT Ev-
ropská dne 2. prosince 2013. V pá-
tek 3. dubna 2015 vyjela naposledy, 
čímž poslední lokální tramvajová lin-
ka po Praze 6 zanikla. Obnovy „své“ 
smyčky Červený Vrch se tedy ne-
dožila. Pro řidiče (zejména) vozovny 
Vokovice se jedná o velkou změnu. 
„Dvojka“ byla některými zbožňována 
a jinými nenáviděna. Každopádně se 
ale zapsala do historie jako linka, kam 
vozovna Vokovice poprvé vypravila 
27. června 2005 svůj první vůz T3R.P 
(ev. č. 8169) a 9. února 2007 svůj prv-
ní vůz T3R.PLF (ev. č. 8251).�

Vpravdě jepičí byl život linky 32. Dne 27. ledna 
1979, pár dní před jejím zrušením, „téjednička“ 
zachycena u Vozovny Střešovice.
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K dopravě jste měl blízko již od dětských let. 
Bylo to dáno i prostředím, ve kterém jste 
vyrůstal?
Asi do  jisté míry ano. Co rodinná 
paměť sahá, tak od chvíle, kdy jsem 
začal vnímat okolní svět, mě zajímaly 
prostředky, které jezdily po kolejích. 
Do mého věku 4,5 roku jsme bydleli 
na  Letné na  rohu ulic Na  Výšinách 
a  U  Sparty, kde bylo manipulační 
tramvajové obratiště. Když se kona-
la nějaká sportovní akce, motala se 
tam vždycky spousta tramvají. A to 
možná byl jeden z impulzů, proč mě 
dopravní prostředky tak zaujaly. 

Zaujaly vás do té míry, že jste začal studovat 
konstrukci kolejových vozidel na Strojní 
fakultě ČVUT...
Ano, a  coby student jsem jezdil 
jako průvodčí na tramvajích. To bylo 
o  prázdninách 1972–73. Již v  roce 
1971 jsem vstoupil do Kroužku přá-
tel městské hromadné dopravy, kde 
jsem se potkal s lidmi, kteří fotogra-
fovali, a  tak jsem si řekl, že to taky 
zkusím… 

Jakou první dopravní akci či událost  
jste fotograficky zachytil? 
První větší akcí, na kterou jsem vyra-
zil, byla velká výluka tramvají v centru 

Prahy. Na začátku prosince 1971 se 
předělávalo kolejové napojení u Mu-
zea, takže bez tramvají zůstalo celé 
Václavské náměstí a trať k Hlavnímu 
nádraží. Spousta linek jezdila úpl-
ně jinak než normálně. Vzpomínám 
si, jak jsem spěchal, abych si vyfo-
til Václavské náměstí bez tramvají. 
Tehdy mě ještě nenapadlo, že to tak 
později bude navždycky. 

S jakým fotoaparátem jste začínal  
a čím fotíte nyní?

Začínal jsem s bakelitovým fotoapa-
rátem značky Smena a když jsem si 
v dalším roce vydělal na lepší, kou-
pil jsem si zrcadlovku Zenit, ta mi 
vydržela hodně dlouho. V současné 
době mám malý digitální kompakt. 
Něco, co se vejde krásně do kapsy, 
protože člověk nikdy neví, co zajíma-
vého může cestou potkat. 

Vaše propojení s Dopravním podnikem většina 
čtenářů registruje až v souvislosti s vydáním 
publikace Tramvaje v České a Slovenské re-
publice. Předpokládám však, že nešlo o první 
vzájemný kontakt…
Na  počátku bylo ještě malinko jiné 
propojení, protože mezi lidmi, kte-
ré jsem poznal kvůli svému dalšímu 
zájmu, modelaření, byl i  pan Kyse-
la, jenž se v  roce 1975 začal starat 
o  historické vozy Dopravního pod-
niku. V  této souvislosti jsem mu se 
spoustou věcí pomáhal. Co se týče 
publikační činnosti, hlavní těžiště 
bylo v  tom, že jsem uměl rýsovat. 
Můj táta byl vysokoškolským peda-
gogem přes deskriptivní geometrii, 
takže občas doma rýsoval. Když 
jsem dělal něco já, stál nade mnou 
a hlídal. Naučil mě fígle, jak už do-
končené výkresy ještě dál vyšper-
kovat, aby byly lepší a  ještě lepší. 
Během sedmdesátých let se pak 

Když byl malý, jeho oblíbenou hrou bylo pouštění tenisového míčku žlábkem tramvajové koleje. 
Pak přišly na řadu modely. Modely různých dopravních prostředků, které zpracovával od prvotních 
nákresů, přes samotnou kompletaci až po finální úpravy. V roce 1971 se stal členem Kroužku přátel 

městské hromadné dopravy, díky němuž se mu otevřely další obzory – fotografické a publikační. 
Text: Jana Šejnohová • Foto: Petr Hejna a Ivo Mahel

140 let historickým objektivem: Ivo Mahel

První publikovaná 
fotografie pochází 
z roku 1972 z Brna 
a byla otištěna 
ve Velké Británii.  
Honorářem byl autor-
ský výtisk časopisu. 

Gorkého náměstí  
9. dubna 1972 – když 
stará tramvaj vykole-
jila, často se povedlo 
ji vrátit zpátky během 
několika minut.
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na mě postupně začali obracet různí 
kolegové, abych jim zpracoval určitý 
výkres nebo schéma. To byly úplné 
začátky mé práce pro Dopravní pod-
nik...

S rýsováním úzce souvisí i váš další velký 
koníček, kterým je modelářství. Jak dlouho už 
se mu věnujete? 
Za starých časů měl pomalu každý 
kluk doma vláček, takže to potka-
lo i  mě. První mašinky jsem dostal 
na  Vánoce před svými šestými na-
rozeninami a byly to modely němec-
kých lokomotiv. A protože ne všech-
ny se mi líbily, začal jsem postupně 
přemýšlet, co upravit, aby se to blí-
žilo tomu, co jezdí u nás. Na svých 
prvních modelech jsem začal praco-
vat během vysokoškolských studií 
v polovině sedmdesátých let. V roce 
1983 jsem se stal členem mode-
lářského svazu a  zúčastnil jsem se 
i  několika modelářských soutěží. 
Od  roku 1996 pak působím jako 
instruktor v  modelářském kroužku 
v Domě dětí a mládeže v Praze 6. 

S dětmi tedy pracujete bezmála 20 let.  
Jak staré svěřence máte na starosti? 
Do kroužku chodí děti od osmi let, 
jen výjimečně jsme tam v minulosti 
měli děti mladší, protože ty mají spíš 
tendenci si hrát než pracovat. Tu 
a  tam jsme ale narazili na zajímavý 
talent i mezi šestiletými. Horní věko-
vá hranice dána není, což dokazuje 
i  fakt, že moji kolegové instruktoři 
jsou odchovanci našeho kroužku. 
Jsou to všechno mladí kluci, tak uvi-
díme, co se stane, až si založí rodiny 
a budou mít jiné povinnosti.

Kolik dětí váš kroužek sdružuje,  
jak funguje a jaký je zájem o členství? 
Kolik dětí chodí, to vám úplně přes-

ně nepovím, protože jsme rozděleni 
na dvě skupiny. Já působím u jedné 
části a nevím, jak přesně do detailů 
funguje ta druhá. Dohromady je to 
ale něco kolem dvaceti dětí. Každý si 
dělá svoje věci a kromě toho máme 
velké klubové kolejiště, na  kterém 
ti šikovnější tu a  tam mohou něco 
udělat. Něco předělat, vylepšit, opra-
vit. Kromě toho kroužek jezdí, já už 
to ale nechávám mladším kolegům, 
na exkurze a o prázdninách na letní 
tábor u Jindřichova Hradce. Tam se 
pak vymýšlejí různé aktivity spojené 
s  úzkokolejkou. Co se týče zájmu 
o  činnost v  kroužku jako takovém, 
je počet plus mínus stejný. Trošku 
jiné je to ale s přístupem dětí k práci 
a  povinnostem. Dnešní doba spěje 
k  tomu, že děti jsou zvyklé dostat 
všechno úplně hotové, což je sice 

jedna z cest, ale jde o cestu, která 
stojí peníze, a ty děti nemají. A pak 
je druhá cesta, obrnit se trpělivostí 
a udělat si něco sám, což však bývá 
někdy problém. 

Na úplný závěr nám prozraďte, jaký největší 
model jste kdy vytvořil, a na který ze své 
kolekce jste nejvíce pyšný? 
Z hlediska rozměru je to jeden z ex-
ponátů, který se nachází v  Muzeu 
MHD ve  Střešovicích. Jde o  první 
vůz elektrické dráhy Královské Vi-
nohrady, který pochází z roku 1897. 
Pochopitelně se nedochoval, takže 
v  rámci kolekce modelů, které tam 
jsou vystavené, vznikl už skoro před 
dvaceti lety požadavek na připravení 
modelu tohoto vozu, který jsem zre-
alizoval. Model, na který jsem pyšný, 
a byl i jinými subjekty kladně hodno-
cen, je model parní lokomotivy řady 
354.1. Na přelomu 80. a 90. let jsem 
s ním soutěžil a stal se přeborníkem 
České republiky. �

Ivo Mahel (61) vystudoval Strojní 
fakultu ČVUT a poté bezmála 15 let 
pracoval u ČSD/ČD. Autorsky se podí-
lel na desítkách publikací (například 
Zmizelá Praha, Salónní vozy Ringhof- 
fer, Historie městské hromadné do-

pravy v Praze, atd.) a řadě odborných 
článků. Jeho fotoarchiv čítá mezi  

150 – 200 tisíci snímků a za nejfoto-
geničtější dopravní místo v Praze  
považuje nábřeží kapitána Jaroše. 

Jeho srdeční záležitostí mezi doprav-
ními prostředky je tramvaj  

„ponorka“ 3062. 

Václavské ná-
městí 26. května 
1972 – v Rustonce 
čerstvě renovovaná 
„ponorka“ č. 3062 při 
přepravě do deponie 
v Hostivaři. 

Jeden z velkých koníč-
ků Ivo Mahela – um 
železničního modeláře 
už mnoho let předává 
jako instruktor krouž-
ku mladé generaci.
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Když se řekne kolo-kolejnice
Jedním z dlouhodobých projektů Dopravního podniku je tzv. projekt kolo-kolejnice.  

Pojďme si nyní zrekapitulovat, jaké byly a jsou jeho hlavní milníky. 

z podniku

Tento projekt detailně zkoumá 
rozhraní (především) mezi 
dotykovými plochami kol 

a kolejnic tramvají a z toho vyplýva-
jící dopady. Na  počátku je vhodné 
uvést, že mezi kolem a kolejnicí do-
chází k výraznému působení sil, vy-
plývajícího z pohybu tramvají po ko-
lejovém svršku. Koleje musí přenést 
svislé statické zatížení z tramvají (až 
10 tun na nápravu, tj. 5 tun mezi kaž- 
dým jednotlivým kolem a  kolejnicí 
na velmi malé stykové ploše), navý-
šené o zatížení dynamické, a součas-
ně musí v obloucích přenášet kolmou 
silovou složku, odpovídající příčným 
silám, vznikajícím při průjezdu vozidla 
obloukem. Koleje musí být schopné 
takové zatížení unést a  současně 
mají být schopné vést (co nejklidně-
ji) tramvajové vozidlo. Vodicí funkci 
zajišťuje především okolek tramva-
jového kola, jehož velikost a tvar má 
významný vliv na namáhání kontaktu 
mezi kolem a kolejnicí. Platí, že čím 
větší prvek přenáší dané zatížení, tím 
menší je namáhání materiálu, ze kte-
rého je tento prvek vyroben.

Dopravní podnik čelil od  polovi-
ny 90. let novým výzvám. Na nově 

zprovozněné trati Braník – Modřany 
(od  května 1995) jezdily tramvaje 
velmi neklidně, a to paradoxně kvů-
li nadstandardní kvalitě geometrie 
kolejí. Nejméně klidně pak na  této 
trati jezdily tehdy nově dodávané 
vozy T6. Velmi často se zde měnily 
kolejnice (podrobněji viz srovnáva-

cí tabulka s tratí do Řep, která byla 
krátce po rekonstrukci v r. 2010 „os-
tře sledována“). Tak, jak se zvyšoval 
průměrný věk tramvajových tratí 
a  křižovatek, masivně rekonstruo-
vaných v 80. letech, rostl počet míst 
s nestandardním způsobem opotře-
bení.

Text a foto: Miroslav Penc

Nahoře: V letech 2006 
a 2010 proběhla 
videoanalýza vztahu 
kolo-kolejnice. Foto 
z listopadu 2006 
dokumentuje osazení 
záznamových kamer 
na podvozku vozu  
ev. č. 7266.

Vlevo: Snímek poškození tehdy jedenáctileté ko-
lejové konstrukce Strossmayerovo nám. (2001). 
Současná konstrukce z r. 2001 takové poškození 
nevykazuje.

Dole: Nesprávné rozhraní poškozovalo nejvíce 
nová kola a kolejové konstrukce. Na snímku 
z r. 2004 je srdcovka po necelých pěti měsících 
provozu.



z podniku

Poznatky, získané v  letech 1998 
– 2007 v Praze u jiných dopravních 
podniků v ČR a v zahraničí i úspěšná 
úprava jízdního obrysu kol v metru, 
vedly v roce 2007 k rozhodnutí o re-
vizi stávajícího jízdního obrysu VM. 
Ve svém posudku doc. Zelenka 
z Univerzity Pardubice mj. kon-
statoval následující:
• �úhel sklonu okolku 75° je příliš  

strmý,
• �vzniká dvoubodový kontakt 

s  velkými rozdíly obvodových 
rychlostí, to vede k  velkému 
opotřebení kola i kolejnice,

• �opotřebením kola se strmost 
okolku ještě zvyšuje až k 90°.
Následně byl doc. Zelenka požá-

dán o  vypracování návrhu nového 
jízdního obrysu kola, který bude 
tvarově lépe vyhovovat. Nový jízdní 
obrys měl reagovat na zjištění v po-
sudku stávajícího rozhraní kolo-ko-
lejnice a  také zabezpečit korektní 
jízdu kol přes kolejová křížení s měl-
kým žlábkem. To vedlo ke  zvýšení 
minimální výšky okolku. Jednotka 
Dopravní cesta Tramvaje požado-
vala, aby nově navržený jízdní obrys 
kola umožnil svým tvarem užívá-
ní jiných žlábkových kolejnic, než 
jen profilu NT1, a  také podstatně 
levnějších širokopatních kolejnic. 
Průnikem těchto požadavků se 
stal nově navržený jízdní obrys 
PR-1, který byl podroben roz-
sáhlým zkouškám na všech teh-
dy užívaných typech tramvají. 
Po  ukončení zkušebního provozu 
provedlo pracoviště VÚKV opo-
nentní posouzení nového jízdního 
obrysu, které si vyžádal Drážní úřad. 
Ten na základě předložených doku-
mentů schválil užívání tohoto jízdní-
ho obrysu.

Protože obrys PR-1 užívá jiné roz-
kolí (vnitřní vzdálenost mezi koly jed-
né nápravy), je možné jej zavádět jen 
při výměně kol za  nová. Proto jed-
notka Správa vozidel Tramvaje přišla 
s  ideou upraveného stávajícího ob-
rysu VM na tzv. VM-U13, který bylo 
možné zavádět i  při obnově profilu 
kol soustružením.
Projekt kolo-kolejnice se ne-

vyhnul ani starým dvounápra-
vovým tramvajím. Analýza těchto 
vozů vyústila v návrh nového válco-
vého jízdního obrysu, označeného 
jako PR-1 HT R12. Jeho zkušební 
provoz byl povolen Drážním úřadem 
5. 2. 2015.
Ke  změnám došlo rovněž 

v oblasti kolejnic. Aby lépe ko-

respondovaly s  novým jízdním 
obrysem, byly původní kolejni-
ce NT1 s  poloměrem zaoblení 
hlavy 6 mm v r. 2009 inovovány 
na model NT1r10, místo blokové 
kolejnice B1 se na  tratích s  velko-
plošnými panely BKV od  r. 2011 
vkládají kolejnice B3. Před pěti lety 
byl zahájen provoz na rekonstruova-
né tramvajové trati na Lehovec, kde 
byla, po mnoha letech, použita opět 
širokopatní kolejnice. Nové rozhraní 
umožňuje klidnější a tišší chod tram-
vají (zejména při užití kolejnic 49E1), 
zvyšuje bezpečnost provozu a  sni-
žuje kontaktní namáhání mezi kolem 
a kolejnicí. Zlepšil se stav kolejových 
konstrukcí, navzdory růstu jejich prů-
měrného stáří.
V  současné době je více než  

700 tramvají vybaveno jízdním 
obrysem PR-1, zbývající provozní 
vozy užívají jízdní obrys VM-U13. 
Významným budoucím milníkem 
je užívání pouze jízdního obrysu  
PR-1, který ukončí přechodné ob-
dobí, v  němž se užívají obrysy kol 
s  různým rozkolím. Poté nastane 
správný čas na  vyhodnocení celé-
ho procesu a  na  případné detailní 
korekce obrysu PR-1. Nejinak se 
postupovalo v ostatních případech 
změn jízdního obrysu kol v  České 
republice i v zahraničí.�

Související aktivity projektu kolo-kolejnice

• �videoanalýza vztahu kolo-kolejnice (2006, 2010)
• �instalace automatické měřicí ústředny do vozovny Pan-

krác (2009)
• �prověření možnosti užití širších obručí kol (2010-2011)
• �instalace nového podúrovňového soustruhu ve vozovně 

Hloubětín (2012)

Srovnání prvních let provozu nové TT Braník – Modřany (1995–1999) 
a rekonstruované TT Klamovka – Sídliště Řepy (2010–2014)

Braník – Modřany Klamovka – Sídliště Řepy

délka úseku 6,2 km 6,0 km

min. poloměr oblouku 160 m (na estakádě 110 m) 100 m (odb. Makovského 60 m)

použité kolejnice NT1, B1 49E1, NT1r10

výměna kolejnic (1.–3. rok provozu) 900 m –

výměna kolejnic (4. rok provozu) 2200 m 280 m
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Graf počtu vykolejení tramvají v letech 2006 – 2012

Graf ukazuje výrazný pokles 
vykolejení, korespondující s růstem 
minimální a průměrné výšky okol-
ku tramvají (pozn.: údaj z r. 2010 

je korigován o MU na zmrazcích 
při sněhové kalamitě).

Kola v tomto stavu již také nepotkáte.
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Legenda ke schématu:
1. �Panoramatická maska
2. �Elektronický manometr 
3. Nádechová hadice
4. Výdechová hadice
5. �Přívod stálé dávky kyslíku 
6. �Jednorázový pohlcovač CO2

7. Chladič vzdušin
8. Dýchací vak
9. �Elektronický snímač tlaku
10. Přetlakový ventil
11. Lahev s kyslíkem
12. Výpusť kondenzátu
13. Redukční ventil

Do podzemí s kyslíkem
Hasičský záchranný sbor Dopravního podniku na konci února 2015 dokončil strategickou obměnu 

kyslíkových dýchacích přístrojů za nový typ – Dräger BG 4.

z podniku

Izolační dýchací přístroje jsou již 
po několik desetiletí neodmysli-
telnou součástí ochranné výstro-

je hasičů při požárech, únicích ne-
bezpečných látek a dalších situacích 
s  předpokladem výskytu toxické 
atmosféry nebo nedostatku kyslíku. 
Při zásazích na povrchu nebo v nad-
zemních objektech jsou nejčastěji 
používány dýchací přístroje vzdu-
chové. Moderní vzduchový přístroj 
je vybaven odlehčenou kompozitní 
tlakovou lahví o vnitřním objemu 6 až 
9 litrů, což při naplnění stlačeným 
vzduchem na jmenovitý tlak 300 bar 
představuje ochrannou dobu 30 až 
45 minut.

Pro většinu hasičských zásahů 
na  povrchu jsou ochranné doby 
vzduchových přístrojů dostačující. 
Problém může nastat při zásahu 
ve složitých podzemních prostorách, 
kde je zpravidla velká vzdálenost, 
někdy v řádu až stovek metrů, mezi 
nástupním prostorem hasičských 
jednotek a vlastním místem zásahu. 
Zde se předpokládá doba nepřetr-
žitého pobytu hasičů v  nedýchatel-

ném prostředí přesahující jednu hodi-
nu a standardní vzduchové přístroje 
by zde neposkytovaly dostatečnou 
ochranu. Proto musejí být nasazeny 
dýchací přístroje speciální – s  uza-
vřeným dýchacím okruhem a  kyslí-
kovou náplní.

Proč právě s  kyslíkem? Protože 
člověk, vdechující čistý kyslík, vy-
dechuje opět téměř čistý kyslík, jen 
s několika procenty oxidu uhličitého. 
V kyslíkovém dýchacím přístroji 

se vydechované vzdušiny boha-
té na kyslík odvádějí výdechovou 
hadicí do pohlcovače oxidu uhli-
čitého a po chemickém vyvázá-
ní CO

2
 pokračují do  dýchacího 

vaku a znovu do nádechové ha-
dice. Tento proces se v uzavřeném 
dýchacím okruhu cyklicky opakuje 
s  každým výdechem a  nádechem. 
Zároveň se do dýchané směsi kon-
tinuálně doplňuje malé množství kys-
líku z lahve. Výše popsaným proce-
sem regenerace dýchaného kyslíku 
je zajištěna ochranná doba až 4 hodi-
ny, ačkoli zdrojem dýchacího média 
je jen malá ocelová láhev o vnitřním 
objemu 2 litry a tlaku 200 bar.

HZS Dopravního podniku měl kys-
líkové dýchací přístroje, konkrétně 
typ Dräger BG 174, ve  výzbroji již 
od svého založení v roce 1973. Ně-
mecký přístroj BG 174 tehdy před-
stavoval absolutní technickou špičku 
a patřil k nejrozšířenějším kyslíkovým 
přístrojům ve  výbavě báňských zá-
chranných služeb i hasičských sborů 
na světě. Technická dokonalost pří-
strojů BG 174 však byla vykoupena 
složitou konstrukcí s množstvím uni-
kátních náhradních dílů, které musely 
být vyráběny s hodinářskou přesností 
z ušlechtilých kovů. Proto se výrobce, 
firma Dräger se sídlem v  severoně-
meckém Lübecku, rozhodl v 90. le-
tech 20. století koncepci kyslíkového 
přístroje radikálně přepracovat, s dů-
razem na  zjednodušení konstrukce 
přístroje a zvýšení komfortu uživatele. 
Tak spatřil světlo světa kyslíkový dý-
chací přístroj BG 4.

Přístroje nové generace se na první 
pohled mohou jevit jako velmi ob-
jemné a  nemotorné. Ergonomické 

Text a foto: Michal Brunner
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z podniku

tvarování zádové části přístroje spolu 
s  komfortním upínacím postrojem 
a  optimální polohou těžiště však 
zajišťují, že hasič s přístrojem na zá-
dech jsou doslova „jedno tělo“ a pří-
stroj vyčnívá do prostoru méně než 
některé dýchací přístroje vzduchové. 
Dýchací hadice jsou vedeny přes ra-
mena tak, aby krční páteř uživatele 
byla namáhána co nejméně a zátěž 
působila symetricky. Veškeré dýcha-
cí hadice, nátrubky a směrové ventil-
ky mají zvětšený průřez, aby dýchací 
odpory byly minimální. Novinkou 
v  koncepci přístroje je chladič, 
který zpomaluje nárůst teploty 
regenerovaných vzdušin. Chladič 
obsahuje uzavřenou chladicí patro-
nu, jejíž náplň taje při teplotách nad 
30 °C, a odebírá tak teplo ze vzdušin. 
Po zásahu stačí nechat patronu vy-
chladnout při teplotě pod 20 °C a je 
opět připravena k použití.

S  vývojem nové dýchací techniky 
výrobce pochopitelně utlumil výrobu 
náhradních dílů a spotřebního mate-
riálu pro předchozí generace kyslíko-
vých přístrojů a již kolem roku 2007 
bylo zřejmé, že ani HZS DP se nevy-
hne postupné obměně dýchací tech-

niky. V období 2008 – 2014 bylo 
v  rámci investičních akcí po-
stupně nakoupeno 60 ks nových 
přístrojů BG 4, tedy po 20 ks pro 
každou ze tří požárních stanic. 
Spolu s  nákupem nových přístrojů 
byly přizpůsobeny úložné prostory 
požárních automobilů, řešila se lo-
gistika jednorázových pohlcovačů 
CO

2
 a  ze strany výrobce bylo za-

jištěno odborné školení pro hasiče 
– techniky chemické služby, kteří 
provádějí provozní údržbu a  kon-
troly dýchací techniky. Největším 
úkolem však bylo praktické školení 
všech 124 směnových hasičů HZS 
DP v  uživatelské obsluze přístrojů 
BG 4. Na tomto místě je třeba vyslo-
vit poděkování technikovi chemické 
služby Lukáši Zapletalovi, který hasi-
če systematicky a kvalitně proškolil. 
Jako pilotní projekt byly přístroje za-

vedeny do  trvalé pohotovosti v po-
lovině roku 2014 na požární stanici 
Kačerov a na konci února 2015 ná-
sledovaly požární stanice Hostivař 
a Zličín.

Přezbrojením na kyslíkové dý-
chací přístroje BG 4 v  počtu 
60 ks se HZS DP stal nejmoder-
něji a  nejlépe vybaveným zá-
chranným sborem pro zásahy 
v  podzemí v  České republice. 
Uvážíme-li rozlehlost prostor me-
tra a  možná rizika, včetně teroris- 
tických činů, je tato vysoká úroveň 
připravenosti zcela adekvátní. S vý-
pomocí našich podnikových hasičů 
s kyslíkovými přístroji je samozřejmě 
počítáno v rámci integrovaného zá-
chranného systému při řešení složi-
tých mimořádných událostí i  mimo 
DPP, například v pražských silničních 
tunelech.�

V kyslíkovém dýchacím přístroji se vydechované 
vzdušiny bohaté na kyslík odvádějí výdechovou hadicí 
do pohlcovače oxidu uhličitého a po chemickém vyvázání 
CO2 pokračují do dýchacího vaku a znovu do nádechové 
hadice. Zároveň se do dýchané směsi kontinuálně 
doplňuje malé množství kyslíku z lahve.
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Čelo tramvajového 
průvodu na Čechově 
mostě, září 1985, 
Praktica-Mat, Foma-
pan F21.

Konečná na Výstavišti, 
září 1995, Olympus 
IS2000, Kodak 
200 ASA.

Jak jsem slavil a fotografoval dopravácká výročí 
Letošní jubileum, 140. narozeniny pražských tramvají, mne donutilo k zamyšlení. A snad k tomu 
přispěl i článek v lednovém DP kontaktu, kde Jaroslava Hussarová, bývalá fotografka naší firmy, 

vzpomínala na to, jak fotografovala na černobílé negativní filmy o rozměru 6 x 6 centimetrů 
a používala asi ten nejlepší fotoaparát, který se dal v druhé polovině minulého století sehnat, 

východoněmecký Pentacon Six. 

zajímavosti

P íše se září 1985 a Praha slaví 
sto desáté narozeniny svých 
tramvají. Tradiční Den praž-

ských dopraváků se ten den roz-
růstá o konvoj historických tramvají. 
A  nadšené Pražany, kteří tentokrát 
zapomínají reptat na  to, že některá 
tramvaj zrovna nejede podle jízd-
ního řádu, čeká na Čechově mostě 
špalír historických vozů. Na koneč-
né u Parku kultury a oddechu Julia 
Fučíka (samozřejmě, že to je dnešní 
Výstaviště) je přichystána výstava 
tramvají a kromě historie se prezen-
tují i modernizace vozů T3 a pracovní 
vůz 5550. Fotografoval jsem apará-
tem Praktica-Mat a použitý materiál 
byl Fomapan F21. 

Září 1988 má opět jinou atmosfé-
ru. Předposlední Den pražských do-
praváků se přesunuje na  pražskou 
Štvanici a  na  stísněné ploše okolo 
tenisových kurtů naposled přijíždějí 
taxíky a  vozy Pragocaru. Tramvaje 
– babičky jely odpoledne z vozovny 
Strašnice do  depa ve  Vokovicích 
a průjezd okolo stanic metra Straš-
nická a  Hradčanská jsem zachytil 
Ljubitělem 2, negativním materiálem 
byl znovu svitkový Fomapan F21. 

Období leden 1989 až listopad 
1993 bylo z  pohledu fotografa 
ve  znamení černobílých materiálů 
Orwo, Fomapan a  Svema a  dvou 
fotoaparátů Zenit fotopuška. První 
kamera mi vcelku spolehlivě poslou-
žila před 26 roky v Olomouci, Zlíně, 
Brně a Jihlavě, ale ten druhý přístroj 
se mi pod kůži vryl svou naprostou 
nespolehlivostí. A  ještě jedna vzpo-
mínka – v třetím týdnu září roku 1989 

jsem v Praze marně sháněl negativ-
ní černobílý kinofilm. I to byla realita 
roku 1989. 

Doba svobody s  sebou přinesla 
novou kvalitu. A v roce 1995 slavila 
pražská MHD již 120. výročí. K no-
vinkám patřily tramvaje T6A5, které 
několik dní před prezentací opustily 
brány moderního závodu ve  Zličí-
ně. Slavnostní dopoledne 15. září 
pokazilo deštivé počasí, ale tradiční 
konvoj se i  tak povedl. Fotografie 
nejsou kolorované, fotografoval jsem 
na Kodak 200 ASA kamerou Olym-
pus IS2000.

O 4 roky později se slavilo i v Plzni 
a jako horká novinka jezdila západo-
českou metropolí i  Astra – tramvaj 
Š03T. Samozřejmě že nechyběla ani 
stará „Primátorka“ 18 a „Té jednička“ 
121. 

A že lze oslavovat i s trolejbusy, do-
kázali v červnu 1999 kolegové v Ústí 
nad Labem. Domácí reprezentanty 
doplnily i  trolejbusy z Teplic a praž-
ských Střešovic, liberecká „Bowera“ 
(ta stála na Mírovém náměstí na 20 
metrech kolejí). Ale největší pará-
da se odehrávala v  autobusových 
garážích – do  severočeské metro-
pole se sjely autobusy z Německa,  

Text a foto: Aleš Karlovský
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ŠM 11, září 2005.

Vlevo dole: Parní 
tramvaj Karolinka, 
Brno, 2009.

Vpravo: Čechův most, 
září 1995.

Vpravo dole: Den 
pražských dopraváků, 
září 1988, Ljubitěl 2, 
Fomapan F21.

zajímavosti

Rakouska, Velké Británie a Švédska, 
středem obdivu byly nejen histo-
rické vozy, ale i  moderní autobusy 
z Chemnitz. Je jen škoda, že se ne-
povedlo do Ústí dojet s historickým 
trolejbusem z Lucemburska.

O rok později jsem se poprvé vyjel 
podívat do Vídně. Tehdejší Tramway-
-Tag se konal i v depu metra Erdberg 
a bylo se na co dívat. Nejnovější vozy 
typu Siemens V, posunovací loko-
motiva a kolejový brus, ale také třeba 
silák, který se rozhodl, že zastoupí 
lokotraktor a dokáže, že posun je jen 
otázkou vůle a silných nohou, rukou 
a svalů. Vídeňští ukázali vše, na vý-
stavě byly k vidění dopravní kuriozity 
pro fanoušky, děti si mohly zaskákat 
v  nafukovacím hradu a  v  provozu 
byla i modelová kolejiště.

Rok 2005 pro mne znamenal 
přechod z  filmu na  digitál. A  opět 
Tramway-Tag ve  Vídni, tentokrát 
ve vozovně tramvají. Kromě již výše 

zmíněných atrakcí bylo slyšet i  do-
praváckou kutálku ve  fialovém (fi-
remní barva Wiener-Linien). A  opět 
– konvoj historických tramvají, mo-
delová kolejiště a  fandovská burza. 
Září 2005 se nemohlo nést v  jiném 
duchu, než oslav 130 let tramvají 
v Praze. Tady se rád zastavím u do-
konalé spolupráce s Policií České re-
publiky, která na několik desítek mi-
nut uzavřela nábřeží a nás fotografy 
tak nerušila nejen auta, ale ani nefo-
tografující „zevlouni“. Policajti, díky.

O  čtyři roky později a  opět Brno. 
140 let služeb znamenalo znovu 
konvoje, tentokrát zpestřené zába-
vou na náměstí Svobody – tramvaje, 
autobusy, trolejbusy, pomocná vozi-
dla a  lidová veselice, kromě vozidel 
MHD centrem města projeli i veteráni 
– osobní a nákladní auta a za moc-
ného zvonění rovněž cyklisté na sta-
rých velocipédech. A to nejlepší na-
konec. Odpoledne se mezi fotografy 

rozneslo, že parní tramvaj Karolinka 
pojede přes Mendlovo náměstí. Se 
zatajeným dechem pozorujeme dvě 
dopravácké Fabie a policejní Felicii, 
jak se se zapnutými majáčky postaví 
do křižovatky. Záhy chápeme – parní 
kráska supí do kopce, blikající modré 
majáčky jí dávají volný průjezd křižo-
vatkou a nám jen sotva opakovatel-
nou možnost vyfotit parní tramvaj 
bez lidí a aut.

Následuje další výlet za  hranice. 
Strašně rád bych vyprávění rozšířil 
o návštěvu francouzského Toulouse 
a exkurzi do zázemí automatického 
metra. Ale to, že jsem se o dni ote-
vřených dveří dozvěděl na poslední 
chvíli, mi v  září 2010 znemožnilo, 
abych si požádal o povolení k foto-
grafování. 

Snad mi všichni odpustí, že jsem 
nevzpomněl na každoroční Pardubi-
ce, oslavu DP v Hradci Králové a ani 
sté narozeniny tramvají v  Liberci 
(srpen 1997) a  Jablonci nad Nisou 
(únor 2000), nebo opravdu krásné 
padesátiny trolejbusů v Mariánských 
Lázních v  závěru července 2002. 
A jaké bude letošní září? Povede se 
nebo se bude opakovat periodické 
střídání pěkného a ošklivého počasí? 
Nechám se překvapit. �
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Pojem: Páteřní autobusové linky
Autobusové koridory, Metrobusy, Quality Bus, Fastrack, Schnell Bus, BHLS – to vše jsou různé názvy 
shodného řešení tzv. páteřních autobusových linek, které představuje evropskou reakci na úspěch 

systémů Bus Rapid Transit v Latinské Americe a Asii.

ze světa

Koncept páteřních autobu-
sových linek vznikl v  zá-
padní Evropě, a to zejména 

v  místech, kde chyběla nebo byla 
zrušena městská kolejová dopra-
va. Autobusové systémy zde sice 
zajišťovaly různé přepravní potřeby, 
nebyly však dostatečně konkuren-
ceschopné vůči individuální dopra-
vě, a to nejen z hlediska dostupnosti 
a  spolehlivosti, ale do  značné míry 
i velmi komplikovaným linkovým ve-
dením. 

Základním principem tzv. koncepce 
autobusových systémů s vyšší kvali-
tou poskytovaných služeb (BHLS) je 
hierarchizace autobusové sítě. Zá-
kladem sítě jsou páteřní linky, 
které zajišťují klíčové přepravní 
vztahy a spojují místa s význam-
nou poptávkou cestujících (ob-
vykle se jedná o terminály nadřazené 
kolejové dopravy). Druhou úrovní 
systému jsou běžné linky, jejichž 
úkolem je plošná obsluha území, ze-
jména obytných oblastí. Doplňkovou 
roli hrají krátké lokální linky, často ob-
sluhované malokapacitními vozidly, 
v místech s omezenou průjezdností 

(historická centra) či nízkou poptáv-
kou (okrajové oblasti sítě).
Hlavním důvodem pro zavede-

ní páteřních linek bylo zvýšení 
atraktivity veřejné dopravy pro 
občasné uživatele pomocí kombi-
nace více různých faktorů:
• �krátký interval
• �dostatečná kapacita
• �vyšší cestovní rychlost
• �přesnost a spolehlivost
• �zpřehlednění a zjednodušení sítě
• �zjednodušení přestupních vazeb
• �on-line informování cestujících
• �vyšší komfort na zastávkách 

i ve vozidlech

Ve městech s chybějící nebo ome-
zenou kolejovou infrastrukturou po-
mohly páteřní linky výrazným způ-
sobem zatraktivnit veřejnou dopravu 
v klíčových radiálních směrech, v ně-
kterých případech dokonce díky 
nárůstu počtu cestujících připravily 
půdu pro návrat kolejového systé-
mu. Odlišným případem jsou města 
s  rozvinutou infrastrukturou želez-
nice a  městské kolejové dopravy, 
kde může být systém páteřních au-

tobusových linek výhodně používán 
zejména v  tangenciálních směrech 
s  pozitivním efektem na  odlehčení 
přetížených uzlů v centrech měst.

Plánování autobusové sítě
I pro koncept hierarchizace sítě platí 
základní princip plánování linkového 
vedení a dimenzování kapacit podle 
přepravních a  směrových průzku-
mů. Zejména u páteřních linek jako 
nejvyšší úrovně autobusového sys-
tému je nutné dobře zvážit možné 
synergické efekty díky slučování více 
funkcí v různých úsecích linky (tran-
zitní funkce či lokální obsluha), které 
mohou částečně vyrovnat úsekové 
i časové výkyvy poptávky, oproti rizi-
kům nižší spolehlivosti a efektivnosti 
při nadměrném prodlužování linky.

Atraktivnost páteřní linky vy-
chází jednoznačně z kombinace 
nabízeného intervalu a  dosta-
tečné kapacity. Páteřní linky však 
nejsou zdaleka jen doménou velko-
kapacitních vozidel. Při výběru vozi-
del je nutné přihlédnout také k eko-
nomice provozu. Při významných 
výkyvech poptávky mezi špičkou 

Text: Jan Barchánek • Foto: Jan Spousta a autor

Společná tramvajová 
a autobusová estaká-
da v Oberhausenu.

Kolébkou evropských 
Metrobusů je německý 
Hamburk.
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ze světa

a sedlem může u větších vozidel do-
cházet k nutnosti značného prodlu-
žování sedlového intervalu, což má 
značně negativní vliv na  atraktivitu 
linky a její nižší využívání v těchto ob-
dobích. Právě sedlová období jsou 
z  pohledu konkurence individuální 
dopravou značně riziková vzhledem 
k  obvykle lepší průjezdnosti komu-
nikací a pro efektivní systém veřejné 
dopravy jim musí být věnována do-
statečná pozornost.

Preference je nutnou 
podmínkou
Základním problémem dopravy 
ve  městech je nedostatečná kapa-
cita klíčových komunikačních uzlů. 
Zajištění plynulého průjezdu pro 
všechny stávající (natož potenciální) 
uživatele komunikací není technicky 
řešitelné. Klíčové je však zajiště-
ní preferenčních opatření právě 
pro páteřní linky veřejné dopra-
vy, které zajišťují vysoké pře-
pravní výkony. Zkušenosti ukazují, 
že v městském provozu není nutné 
páteřní linky segregovat v celé trase, 
ale postačuje řešení klíčových úseků, 
zejména před významnými křižovat-
kami. Realizace preferenčních opat-
ření je však základní podmínkou pro 
úspěšné provozování systému dlou-
hých páteřních linek, neboť přímo 
ovlivňuje jak spolehlivost, tak i pro-
vozní ekonomiku systému.

Hierarchizace autobusové dopravy 
může významným způsobem zvýšit 
přehlednost sítě a přivést do autobu-
sů i  občasné cestující, které složitý 
systém různých linek často odrazu-
je. I zde je však nutné zohlednit více 
faktorů, včetně pohledu cestujících. 
Zahraniční zkušenosti ukazu-
jí jako výhodnější upřednostnit 
raději jednodušší a pro cestující 
více pochopitelný systém men-
šího počtu páteřních linek, které 
spojují významné přestupní uzly, než 

směšování linek tangenciálních s lin-
kami lokální obsluhy a vytvoření sice 
řidší, ale stále ještě dosti složité sítě 
velkého počtu páteřních linek.

Zvýšení přehlednosti sítě může být 
řešeno také rozumným snižováním 
počtu linek a  zaváděním různých 
variant tras dle variací poptávky. Zá-
sadní podmínkou takového řešení 
je však vysoká úroveň preference 
a spolehlivosti provozu na příslušné 
lince. V  opačném případě pak do-
chází v reálném provozu k situacím, 
kdy spoj kratší varianty jede opoždě-
ně v časové poloze spoje delší vari-
anty (a cestující si oprávněně stěžují, 
že dle jízdního řádu má spoj dojet až 
na  vzdálenější konečnou), případně 
se spoje v opačném směru již ve vý-
chozí zastávce kratší varianty sjíždějí 
(delší spoj už přijíždí se zpožděním).

Přestupní vazby a informování
Negativním průvodním efektem 
hierarchizace je částečné omezení 
směrové nabídky a  zvýšení počtu 
přestupů. Při optimálním plánování 
a  respektování přepravních proudů 
však může upravený systém nabíd-
nout pro většinu cestujících častější 
spojení, i  když s nutností přestupů. 
Právě v této souvislosti je nezbytně 
nutné při zavádění páteřních li-
nek řešit přestupy, a to jak z hle-
diska prostorového, tak i  ča-
sového. Prostorové úpravy musí 
spočívat zaprvé ve  zkracování pře-
stupní vzdálenosti a zadruhé v zajiš-
tění dostatečné délky zastávkového 
prostoru (např. při změně typu vozi-
dla na lince) i dostatečné šířky nástu-
piště. Časová koordinace přestupů 
by měla zohledňovat nejen ideální 
návaznost či proklad mezi linkami, 
ale také respektovat provozní situaci 
a možná zpoždění na trasách linek. 
Rozhodně však nelze časovou ko-
ordinaci při plánování jízdních řádů 
nahradit povinným čekáním v  kaž-

dém přestupním uzlu, neboť i drobná 
nepravidelnost by se geometrickou 
řadou přenášela do celé sítě.

Systém páteřních linek a jeho vyšší 
využívání může být významně pod-
pořeno také informačními a  mar-
ketingovými nástroji. Ve  většině 
zahraničních systémů je právě 
u páteřních linek již standardem 
informování o odjezdech v reál-
ném čase (stále častěji formou apli-
kací v mobilních komunikačních zaří-
zeních), včetně zajištění operativních 
informací při mimořádných událos-
tech a změnách provozu. Základním 
marketingovým nástrojem je zdůraz-
nění autobusových páteřních linek 
v  mapách a  schématech nadřaze-
ného kolejového systému. Doplňující 
formou může být úprava označování 
linek (nejčastěji samostatnou čísel-
nou řadou, případně alfanumericky), 
v některých případech jsou dokonce 
vozidla odlišena vnějším vzhledem. 
I zde je však nutné zohlednit příno-
sy pro cestující a náklady na řešení 
a  jeho udržování (např. samostatné 
zálohové vozy jen pro páteřní linky).

Zkušenosti z provozování sys-
témů autobusových páteřních 
linek v  řadě evropských měst 
ukazují pozitivní efekt z hledis-
ka nárůstu počtu cestujících 
i  zvyšování jejich spokojenosti. 
Zavedení plnohodnotného systému 
je však organizačně a časově nároč-
né a úspěšnost systému silně závi-
sí na míře splnění jednotlivých výše 
uvedených klíčových provozních 
a  technických podmínek. I  systém 
pražských metrobusů tak zcela jistě 
čeká ještě řada změn a úprav, než se 
bude moci plně srovnávat se svými 
západoevropskými vzory.�

Páteřní trolejbusová 
linka 31 ve švýcar-
ském Curychu.

Systém Fastrack 
zajišťuje základní 
obsluhu rozvojového 
území anglického 
hrabství Kent.
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Náměstí Plaza de 
Espan�a v Seville.

Tramvaj Urbos 3 
jedoucí v úseku bez 
trolejového vedení.

Tramvaj v historické části Sevilly
Původní tramvajová síť ve španělské 
Seville byla zrušena jako ve většině  
měst světa před či po druhé světové 
válce. V malé uličce za slavnou 
katedrálou Panny Marie stále najdeme 
zbytek původních kolejí. Právě pár 
metrů odtud se tramvaje dočkaly své 
renesance, byť zatím v malé síti a spíše 
v ukázkové podobě. 

ze světa

V   první polovině 20. stole-
tí měla Sevilla zavedenou 
síť tramvají, pak ji nahradi-

la rozsáhlá síť autobusů. Nicméně, 
v 21. století se ukázal tento způsob 
dopravy na  centrálních oblastech 
méně efektivní vzhledem k  vyso-
kému počtu turistů. Proto vznikla 
myšlenka na  znovuzrození sevillské 
tramvaje. A ta vyjela do ulic 28. října 
2007, ale už dva dny poté však jedna 
z  pěti zakoupených souprav v  ran-
ních hodinách vykolejila. Naštěstí ale 
nevezla žádné cestující. 

Tramvajová linka byla 15. dub-
na 2011 prodloužena o  885 metrů 
do čtvrti San Bernardo, tedy na cel-
kových 2,2 km s  pěti stanicemi, 
a  umožňuje tak spojení s  metrem. 
Trať začíná „šturcem“ v samém srdci 

města na náměstí Plaza Nueva, kde 
je stejnojmenná výchozí zastávka 
s bočními nástupišti (trať je tu dvou-
kolejná). Pokračování vede na hlav-
ní třídu Avenida de la Constitución 
přímo u katedrály s hrobkou Kryšto-
fa Kolumba. V jejím okolí je trať kou-
sek jednokolejná a  dále pokračuje 
dvoukolejně přes zastávku Archivo 
de Indias s ostrovním nástupištěm. 
Další zastávka Puerta Jerez je hned 
za  rohem na  ulici Calle San Fer-
nando a  pak už následuje průjezd 
impozantním kruhovým objezdem 
(absolutní preference tramvají je zde 
samozřejmostí) na  uzel Prado San 
Sebastian, kde končí velké množ-
ství autobusových linek. Trať dále 
vede po Avenida de Carlos V do ko-
nečné stanice San Bernardo, kde 
je možnost přestupu na příměstské 
vlaky. Kousek od této stanice je jed-
na z nejhezčích památek andaluské 
metropole, a  to překrásné náměstí 
Plaza de España.  

Pro provoz slouží 5 pětičlánko-
vých plně nízkopodlažních tram-
vají Urbos 3, což plně postačuje 
na  celodenní 5 – 7minutový inter-
val, neboť samotná cesta z koneč-
né na konečnou trvá cca 10 minut. 
Vyrobila je firma CAF a montují se 
v hlavním závodě v Zaragoze. Jsou 
široké 2,65 m a dlouhé 32,9 m. Po-
dlaha je 350 mm nad tratí po  celé 
délce tramvaje, většina skříně vozi-
dla je z lehké hliníkové slitiny, dopl-
něna vysoce pevnou uhlíkovou ocelí 
a  kompozitními materiály. Rychlost 
tramvaje je omezena po celé trase 
na maximální rychlost 20 km/h. Tyto 
plně klimatizované tramvaje (což je 
důležité, protože v Seville dosahují 
teploty až 45 °C) mají 275 míst pro 
cestující. Linku provozuje městský 

dopravce TUSSAM (Transportes 
urbanos de Sevilla) pod označením 
„Metrocentro“ nebo T1, i  když se 
o žádné metro nejedná.

Od roku 2011 byl provoz podél ka-
tedrály zaveden bez trolejového ve-
dení. Tramvaje mají systém rychlého 
nabíjení ACR (Rapid Charge Acu-
mulator), který byl vyvinut a paten-
tován baskickou společností CAF. 
Při plném nabití mohou jet tramvaje 
až do  vzdálenosti 1,4 km. Palubní 
systém ACR pracuje na bázi použití 
superkondenzátorů – elektroche-
mických dvojvrstvých kondenzáto-
rů. Superkondenzátory v kombinaci 
s elektromotorem nabízejí podstat-
ně vyšší výkon na  jednotku hmot-
nosti než napájení akumulátory, 
i když jen po krátkou dobu. Mohou 
být nabité i za několik sekund a stej-
ně tak dodají výkon třeba jen něko-
lik sekund. Mají nízký vnitřní odpor, 
nízké ztráty při ukládání energie, vy-
soké nabíjecí i vybíjecí proudy a vy-
sokou životnost (až 100  000 cyklů 
nabíjení a vybíjení). 

Páteří místní dopravy je zdejší je-
diná linka metra otevřená 2. dubna 
roku 2009. Je dlouhá 18,2 km a má 
22 stanic (z toho jen 11 je v podze-
mí), přičemž kříží město a  také jej 
spojuje s předměstskými oblastmi. 
Podzemka se vyznačuje prudkými 
zatáčkami i stoupáním. Ve stanicích 
před pádem do kolejiště brání skle-
něné stěny na  okrajích nástupišť. 
V nich je řada dveří, které se otevřou 
spolu s dveřmi vlaku. Většina měst-
ských autobusových linek vede 
z centra do čtvrtí na okraji, některé 
však zajíždějí i do historického cen-
tra a proplétají se úzkými uličkami. 
Setkáme se zde i s několika okruž-
ními linkami. �

Text a foto: Přemysl Kudrna
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Jízdní řády na Seychelách nehledejte
Seychelská republika se rozkládá jižně od rovníku na 115 malých os-
trovech, rozesetých v několika skupinách na ploše zhruba 1100 krát 
800 km severovýchodně od Madagaskaru. Obydleno je 33 ostrovů, 
přičemž většina obyvatelstva se soustřeďuje na největším ostrově 
Mahé, kde leží i hlavní město Victoria. Na ostrovech Mahé a Praslin 
se můžete svézt veřejnou autobusovou dopravou. Na největším os-
trově jezdí autobusy v půlhodinových intervalech. Na některá místa 
jezdí autobusy i pozdě večer, ale obvykle od 6 do 19 hod. I na dalších 
dvou ostrovech jsou v provozu autobusy, ale jízdní řády tady nena-
jdete. Pokud chcete nastoupit se zavazadlem, je to problém, vozy 
bývají hodně přeplněné. Zastávky jsou vyznačené na vozovce a vozy 
nezastaví automaticky, ale na zamávání. Když chcete na zastávce 
vystoupit, musíte hlasitě volat na řidiče. Ať jedete kamkoliv, za jízdu 
zaplatíte 3 rupie (cca 5,50 Kč). �

Mauricius: Ráj na zemi i co se týká 
dopravy? 
(Metro Report 4/2014)
Na ostrově Mauricius připravuje vláda pravděpodobně nejdražší 
a nejrozsáhlejší projekt v  infrastruktuře za dobu jeho existence. 
Tento ostrov o rozloze 1865 km² leží v Indickém oceánu asi 900 km 
východně od Madagas-
karu. Milovníky nádher-
ných pláží a  přírody je 
nazýván rájem na zemi, 
pro mnohé zamilované 
je vysněným místem pro 
svatbu, pro filatelisty 
synonymem Modrého 
Mauricia – nejslavnější 
a  jedné z nejcennějších 
známek na  světě. Hro-
madnou dopravu na os-
trově zajišťují především 
autobusy doplňované 
taxíky a  minibusy ces-
tovních kanceláří. Jízdní 

řády neexistují, v obecném povědomí je pouze čas, od kdy do  
kdy autobusy jezdí během dne. S rozvojem ekonomiky narůstá 
také počet automobilů místních obyvatel. V době dopravní špičky 
však vznikají kongesce v hlavním městě Port Louis a jeho oko-
lí. Z těchto důvodů vznikl projekt výstavby lehké železnice, která  
má měřit 37 km a  vést z  Port Louis do  vnitrozemního města  
Curepipe. Zakázku získalo konsorcium Afcons Infrastructure a fir-
my CAF. Trať bude mít 20 zastávek a má být uvedena do provozu 
v roce 2018.�

Metrem na Havaji 
(Metro Report 4/2014)
Pokud přemýšlíme o  exotice, nemůžeme nezmínit Havaj. Tento 
exotický ráj leží v Tichém oceánu a je padesátým spolkovým státem 
USA. Do osmnáctého století žili obyvatelé Havaje v izolované kas-
tovní společnosti vedené náčelníky a šamany. V roce 1778 ostrovy 
objevil pro evropskou civilizaci kapitán James Cook a v roce 1898 
došlo k anexi Havajské republiky USA. V hlavním městě Honolulu 
se narodil součas-
ný americký prezi-
dent Barack Oba-
ma. V srpnu roku 
2012 tu započala 
stavba metra, 
které by mělo 
mít s  počtem  
21 stanic celko-
vou délku 32 km. 
Trasa bude ob-
kreslovat linii pobřeží okolo legendární Perlové zátoky. Náklady 
na projekt se vyšplhají minimálně do výše 5,16 mld. USD, což je 
v přepočtu zhruba 133 miliard českých korun. „Lehké a vyvýšené“ 
metro bude automatické a jeho první fáze by měla být zprovozněna 
už v roce 2017, zbytek dle průběhu stavby do roku 2029. Technolo-
gickou část a dodávku vozů „bez řidiče“ zajišťuje italská společnost 
Ansaldo.�

Letem (exotickým) dopravním světem
Letošní zima už skončila a je čas popřemýšlet nejen nad letní dovolenou. V naší rubrice se tentokrát 

podíváme na fungování veřejné hromadné dopravy v exotických destinacích – tak trochu jiná MHD je 
k dispozici obyvatelům i návštěvníkům na Seychelách. To na Mauriciu plánují výstavbu lehké železnice 

a například na Havaji je v plném proudu budování moderního metra.
Text: Radka Herglová a Zuzana Meszárošová

Pel–Mel
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Autobusová garáž Vršovice 
slaví šedesátku
Na  úvod výročí garáže Vršovice si 
musíme nejdříve připomenout dvě 
skutečnosti. Kdybychom hledali ga-
ráž Vršovice před padesáti či šede-
sáti lety, nenašli bychom ji. Vždy se 
totiž nacházela a  dodnes nachází 
na katastrálním území Michle, a tak 
ve  všech starších dokumentech, 
včetně projektové dokumentace, na-
jdeme správné jméno vozovna Mich-
le. Proč někdo kdysi rozhodl o tom, 
že se areál bude označovat jménem 
sousedního území, to se už zřejmě 
nedozvíme. Důležitá je také skuteč-
nost, že areál nebyl původně určen 
pro autobusy, ale pro trolejbusy. Bylo 
to dokonce jediné technické zázemí 
v Praze, které bylo speciálně určené 
pro tento dopravní prostředek. Jinak 
trolejbusy používaly adaptované pro-
story tramvajových vozoven. O tom, 
že byla trolejbusová vozovna zapo-
třebí, svědčí například to, že rok před 
zahájením jejího provozu se v provi-
zorní vozovně na Královských Vino-
hradech (bývalá tramvajová vozov-
na, jejíž areál dnes známe především 
pod slangovým interním označením 
Orionka) tísnilo v jediné hale 22 vozů, 
zatímco dalších 29 trolejbusů se mu-
selo odstavovat na dvoře! 

Na michelském pozemku se začalo 
stavět v dubnu 1952, ale stavba brzy 
nabrala zpoždění. Největší měla ko-
telna, u které se dokonce uvažovalo 
o  zajímavém provizorním opatření, 
kdy měly být použity dvě vyřazené 
parní lokomotivy ČSD, které dokon-
ce měly stát na kolejích položených 
na dřevěných pražcích! K tomu na-
konec nedošlo, protože použití loko-
motiv pro dlouhodobý provoz bylo 
považováno za nehospodárné. 

Vozovna Michle zahájila provoz 
2.  dubna 1955. Současně ten den 
skončilo garážování a  udržování 
trolejbusů na Vinohradech. Součás-
tí areálu byla garážovací a dílenská 
hala, vrátnice, přístřešek na  kola 

s  místností civilní obrany, kotelna, 
provozní budova a jídelna (dokonče-
ná roku 1956). Důležitým objektem 
se stala měnírna. Zajímavé je, že 
měnírna vždy byla a dodnes je ozna-
čována správným jménem Michle. 
V roce 1960 tu byla ještě dokončena 
ústřední gumárna DP (sklad a oprav-
na pneumatik).

Vozovna přinesla trolejbusové do-
pravě nesmírnou úlevu. Hned tu 
bylo umístěno 92 z  celkových 153 
trolejbusů, tedy téměř dvě třetiny. 
Když v roce 1964 začínal velký roz-
voj autobusové dopravy a  zavádě-
la se linka č. 134, bylo rozhodnuto, 
že vozovna bude současně sloužit 
jako autobusová garáž. To byl zpo-

V dubnovém historickém ohlédnutí si připomeneme výročí garáže Vršovice i jednu další zajímavost 
z historie autobusové dopravy. Uvedeme také jedno důležité energetické téma, kdy připomeneme, 
že náš podnik se věnoval i výrobě a distribuci elektřiny, a v neposlední řadě se opět podíváme, co 

zajímavého se dělo před 140 lety, kdy se v Praze velmi pomalu rodila koněspřežná tramvaj. 

historie

Text: Pavel Fojtík • Foto: Archiv DPP

Dubnový historický kaleidoskop 2015

A to už je garáž 
Vršovice v Michli 
před deseti lety, kdy 
slavila „padesátku“. 
V popředí nezbytný 
předpoklad autobuso-
vého provozu – čerpa-
cí stanice pohonných 
hmot. 

Typická vozovna 
Michle v době trolej-
busového provozu. 



historie

čátku velký problém, protože areál 
nebyl vybaven na  provoz vozidel 
se spalovacími motory. Nebyla tu 
vzduchotechnika ani čerpací sta-
nice pohonných hmot. Zpočátku 
se zde autobusy udržovaly v nepří-
liš příznivých podmínkách. V  roce 
1968 trolejbusy svůj objekt opustily 
a od té doby se píše čistě autobu-
sová kapitola historie areálu. Garáž 
Vršovice slaví šedesáté narozeniny. 
Blahopřejeme!

Energetické srdce Prahy začalo 
oficiálně tepat před 115 lety
Typickou dominantou Holešovic byly 
přibližně osm desítek let čtyři komíny 
holešovické elektrárny. Mnozí lidé 
s  humorem říkávali, že jejich počet 
představuje tři fáze a nulák. V době, 
kdy elektrárna zahájila provoz, tu 
ale bývaly komíny jen dva. Stavební 
práce tu začaly 21. července 1898. 
Od  listopadu 1899 probíhaly ná-
ročné zkoušky kotlů i  jednotlivých 
elektrotechnických zařízení. Ve sku-
pině prvních čtyř kotlů bylo poprvé 
zatopeno 18.  října 1899, první dva 
byly uvedeny pod tlak 11. listopadu 
a o dva dny později byl spuštěn první 
parní stroj. Elektrotechnika byla stá-
le ještě v plenkách, a tak není divu, 
že se při zprovozňování jednotlivých 
zařízení vyskytovaly zpočátku různé 
nedostatky, které se ale nakonec po-
dařilo postupně odstranit. 

Elektrovodná síť byla poprvé uve-
dena pod plné napětí 20.  prosince 
1899. Pak bylo možné začít s  při-
pojováním jednotlivých soukromých 
odběratelů. Dne 19. ledna 1900 byla 
poprvé k  provozu tramvají použita 
podružná elektrická stanice na Kar-
lově a podružná stanice na Malé 
Straně začala dodávat 

stejnosměrný proud tramvajím o čty-
ři dny později. Dnešními slovy řečeno 
to byly vlastně první pražské měnír-
ny, které dodávaly proud tramvajím 
a zčásti i veřejnému osvětlení. Ještě 
nějaký čas trvalo „ladění“ elektrárny 
a teprve 10. února 1900 se sešla ko-
mise kolaudační a policejně živnos-
tenská, která Elektrickým podnikům 
udělila právo na používání a provo-
zování elektrárny. 

První jarní den, 21.  března 1900, 
začala nepřetržitá výroba proudu, 
kdy stroje byly v provozu vždy od půl 

šesté ráno do desáté hodiny večerní. 
V  sobotu 7.  dubna 1900 se konalo 
slavnostní zahájení provozu elektrár-
ny. Byl to ale vlastně jen akt symbo-
lický, protože elektrárna byla už ně-
jaký čas v chodu. Přesto byl alespoň 
symbolicky uveden do  chodu třetí 
třífázový generátor. Den po  zahájení 
provozu postihla Prahu povodeň. Si-
tuaci v holešovické elektrárně osobně 
kontroloval pražský starosta. Naštěs-
tí nedošlo k  žádným významnějším 
škodám a mladý závod, i když se na-
lézal v blízkosti Vltavy, povodni odolal. ›››

Honosný vjezd 
do areálu holešovické 
elektrárny v roce 
1900. Ani brána, 
ani administrativní 
budova, stejně jako 
tramvajové koleje už 
neexistují. 
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Přijede mocnář. 
Zaměstnanci 
elektrických drah 
stojí před tramvajovou 
vozovnou v areálu 
elektrárny a připra-
vují se na slavnostní 
přivítání. 
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Významnou událostí se 13. června 
1901 stala návštěva císaře Františka 
Josefa I. Na tuto událost se zaměst-
nanci elektrárny připravovali pečlivě 
několik dní a připravili velmi drahou 
a krásnou výzdobu. Panovník tu po-
byl přesně osmnáct minut. „Děkuji 
vám. Velmi pěkné, je to velkolepé,“ 
ohodnotil nakonec elektrárnu. 

Holešovická elektrárna se stala 
v  dalších letech doslova energetic-
kým srdcem Prahy, byla postupně 
rozšiřována a  částečně i  přestavo-
vána a  v  roce 1928 se předmětem 
její hlavní činnosti stalo tepláren-

ství. Hlavní hala strojovny a  jedno 
křídlo (a  jen jeden komín) zde stojí 
dodnes a  jsou významnou památ-
kou pražského elektrárenství. Pro 
pražské tramvaje byla důležitá tím, 
že zde v letech 1900–1939 byla vo-
zovna a do roku 1914 i první ústřed-
ní dílny. Řadu let se tu vyráběl pro  
tramvaje i trakční proud, ať již přímo 
pomocí parních strojů, anebo poz-
ději samostatné měnírny. 

První autobusy  
s celokovovou karoserií
Alespoň několika větami připomeň-

me nenápadné výročí z historie praž-
ských městských autobusů. Mnoho 
let měly pražské autobusy dřevěnou 
konstrukci karoserie, která byla ze-
vně oplechovaná, zevnitř odýhova-
ná. Cestující si ve  vozech, kterým 
většinou dominovaly podélné lavice 
zhotovené z dřevných latí, připadali 
spíš jako v tramvajích. Pozdější typy 
měly dřevnou kostru zpevněnou 
ocelovými výztuhami. Změna přišla 
až v polovině třicátých let. 

Až 15.  dubna 1935 Elektrické 
podniky převzaly první dva auto-
busy s  celokovovou karoserií. Šlo 
o vozy typu Tatra 24/58 č. 120 a 121. 
Do pravidelného provozu byly zařa-
zeny až 13. června 1935. 

Stalo se před 140 lety (3.)
Duben 1875 byl na  události velmi 
bohatý. Protože Zdenko hrabě Kin-

ský a Bernard 
Kollmann ne-
dostáli závaz-
kům smlouvy, 
že do  konce 

roku 1874 postaví v  Praze trať ko-
něspřežné tramvaje, pohrozila jim 
městská rada soudem. Podnikatelé 
oznámili 20. dubna, že svoji koncesi 
přenechávají belgickému podnikateli 
Eduardu Otletovi, a  zavázali se, že 
do  konce roku 1875 bude trať do-
končena. 

V samém závěru měsíce,  
28. dubna, Národní listy přinesly 
tuto zprávu: 
— Tramway v Praze. Včerejšího dne 
započato bylo konečně s  trasírová-
ním koňské dráhy od bývalé poříčské 
brány Poříčím, náměstím josefským 
a přes příkopy až k václavskému ná-
městí. Zatlučené do dlažby dřevené 
kolíky značí dráhu a s kladením kolejí 
započne prý se již konečně na druhý 
týden.

O dva dny později pak psaly:
— Vozy pražské tramway, počtem 
4, nacházejí se ve skladištích nádraží 
Františka Josefa ve  Vinohradech již 
po více dní. Aby se snad rovnopráv-
nosti vyhovělo, jsou vozy ty natřeny 
barvami maďarskými a mají na obou 
stranách pouze německý nápis. 
Máme za  to, že magistrát pražský, 
když komisi celý svazek tvořící sesta-
voval, také na  článek nezapomněl, 
jímž by se určilo, že také v české řeči, 
kterou přec veliká většina lidu, pro 
který dráha zřízena bude, mluví, ná-
pisy upraveny být musejí.�

historie

Parní stroj 
s generátorem pro 
napájení tramvajové 
sítě ve strojovně 
holešovické elektrárny 
v roce 1900.

Vlevo: Kovová karo-
serie autobusu Tatra 
24/58. Instalovala se 
na podvozek, který se 
používal i pro náklad-
ní automobily.

Dole: První autobus 
Elektrických podniků 
s celokovovou  
karoserií Tatra  
24/58 č. 120. 
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Křížovka: �V tajence najdete dokončení citátu spisovatele a novináře Karla Čapka (1890 – 1938): Jestliže někdo v životě... (tajenka).

Fotosoutěž pro vnímavé cestující

Ve které stanici se nachází tento vestibul?
Odpovězte na soutěžní otázku a získejte 2+2 vstupenky do IQ parku v Li-
berci s platností do 30. 9. a DVD s filmem ke 40. výročí pražského metra. 
Odpověď zašlete nejpozději do čtvrtka 30. dubna 2015 na e-mailovou 
adresu: soutezdpk@dpp.cz (předmět: Fotosoutěž).

Zábava / soutěž

Ochutnávka z Dopraváckého slangu
Do konce března 2015 měli zájemci možnost spolupodílet se na ob-
sahu nového vydání Dopraváckého slangu. Po dvou knižních vydá-
ních se připravuje vydání třetí, a to v elektronické podobě. Přinášíme 
malou ochutnávku ze zaslaných návrhů, tentokrát od Pavla Lankaše:
SANDOKAN – strojvedoucí instruktor v metru
RUSÁK – tzv. dlouhý týden provozních zaměstnanců  
metra (po+st denní, pá+so+ne noční)
KAKÁČ – Kniha Kontrolní Činnosti na stanovištích  
staničního personálu, do které se píší jejich prohřešky
TLAKÁČ – tlakový uzávěr v tunelu metra
LEŤÁK – zaměstnanec pracující tzv. „letmo“  
(dozorčí stanice v metru bez stálé stanice)

Kresba: Kateřina Perglová



Základní data o pražském metru 
(údaje platné k 6. 4. 2015)

Stavební délka tratí metra (jednokolejně)
vlastní tratě.  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   132,5 km
spojovací koleje mezi tratěmi.  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   . 3,2 km
manipulační koleje (odstavné, spojky do dep apod. .  .   .   .   .   .   .   .   . 9,8 km
zkušební tratě.  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .  5,2 km
koleje v depech .  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   22,6 km  
Celkem kolejí.  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   173,3 km

Délka linek (provozní délka mezi středy stanic) a počty stanic
Linka .  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   Délka.  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   Počet stanic
A.  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   . 17,339 km.  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .  17
B.  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   . 25,704 km.  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .  24
C.  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   . 23,204 km.  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .  20
Celkem:.  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   . 66,247 km.  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .  61

Pražská NEJ
Nejdelší mezistaniční úsek .  .   .   . 2 748 m (Nádraží Holešovice – Kobylisy)
Nejkratší mezistaniční úsek.  .   .   .   .   .   .   . 425 m (Hlavní nádraží – Muzeum)
Nejhlubší stanice.  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   . Náměstí Míru: 53 m pod terénem

Charakter stanic
hloubené .  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .  30
ražené.  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .  26
povrchové .  .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .   .  5

Foto: Petr Hejna
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