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ak tuálně

Další typ Karosy dojezdil 
V  rámci DOD v  sobotu 16.  září  2017 se s  pražským dopravním podnikem rozloučil další 
typ autobusu bývalé zn.  Karosa. Tentokrát šlo o  dvoudvéřovou meziměstskou variantu. 
Konkrétní typ C934E vlastnil DPP sice pouze jeden (č. 5973), šlo ale jen o modernizovanou 
verzi známých „modráků“ či „céček“, jak se slangově typu C734 mezi autobusáky říkalo. 
Přestože byly typické modré dvoudvéřové autobusy určeny především pro meziměstský 
provoz v podnicích ČSAD, vlastnil jich DPP koncem 80. let téměř 100 kusů. Důvodem byla 
nedostatečná výrobní kapacita městského provedení. Dalo by se říci „z  nouze ctnost“. 
I přestože tyto autobusy nebyly svým uspořádáním dveří a interiéru do pražského provozu 
vhodné, musely si začátkem 90. let poradit i  s  velmi kapacitními linkami. Také stály za 
začátkem provozu integrované dopravy za hranice Prahy a často byly stálicemi na nočních 
linkách. Později byly využívány především pro nepravidelnou a smluvní dopravu.

Konkrétní autobus 5973 byl v roce 1999 zakoupen jako záložní vůz pro zájezdovou dopravu 
a  z  výroby už nebyl dodán modro‑bílý jako všechny předcházející, ale pouze čistě bílý. 
V roce 2002 byl vybaven náležitostmi pro provoz v PID a byl vypravován na méně vytížené 
linky. Pomáhal také zvládat krizi v  autobusové dopravě v  Ústeckém kraji v  roce 2006. 
Později při opravě karoserie obdržel digitální orientace a standardní červenobílý lak.     (ov)

ak tuálně

Slavný exponát – autobus Karosa ŠM 11 – výjimečně opustil brány 
střešovického Muzea MHD, aby udělal radost dětem, které se svými 
rodiči přišly do Pelléovy vily v Praze 6 na křest pohádkové knížky 
Dobrodružství pana Kolečka – Pohádky od Hvězdy. Poté, co autorka 
Michaela Mlíčková Jelínková nenašla v knihkupectvích knížku o au‑
tobusech pro děti, začala dvanáctero pohádek vyprávět svému tříle‑
tému synu Davidovi. Spojila tak ve své prvotině vypravěčské umění 
s láskou k zákoutím Prahy 6, přidala autentickým příběh třínohého 
pejska, aby jí do tohoto obrazu ideálně zapadl postarší řidič a stej‑
ně tak "zasloužilý" autobus Šemík. Každou pohádku navíc doplnila 
krátkým popisem míst, o kterých daný příběh vypráví. Autorem ilu‑
strací k pohádkám i místopisům je Jan Laštovička. 	       (pel)

Ve slepé části Rozvadovské spojky se v  úterý 19.  září  2017 
uskutečnilo taktické cvičení složek IZS s  námětem dopravní 
nehody osobního automobilu a  autobusu MHD s  výskytem 
velkého množství zraněných. Jako „cvičný“ autobus posloužila 
vyřazená Karosa B931E ev. č.  7485. Akce se spolu s  Hasičským 
záchranným sborem hl. m. Prahy, Zdravotnickou záchrannou 
službou a  Policií ČR účastnil také HZS Dopravního podniku. 
Cvičení bylo soustředěno zejména na třídění zraněných, jejich 
bezpečné vyproštění a  šetrný transport na shromaždiště. 
Součinnost všech zúčastněných složek byla hodnocena kladně. 
V  dalších týdnech bude nácvik třídění zraněných pokračovat 
formou společných odborných zaměstnání HZS HMP, ZZS HMP 
a  HZS DP tak, aby se při něm vystřídali řídící pracovníci všech 
složek, byly sjednoceny postupy a upevněny návyky pro případy 
hromadných neštěstí.     			                      (mb)

Šemík vyjel za křtem 
pohádek   

V  září jsme ve vozovně Pankrác přivítali delegaci z  polského 
Krakova, která se zajímala hlavně o  kolejové systémy MHD. Do 
Opravny tramvají v hostivařském areálu zavítala delegace z Rus‑
ké federace. Prohlédla si technologie a  proces modernizace 
tramvajových vozů. Dopravní odborníci z východočínské provin‑
cie Zhejiang přijeli do Prahy s cílem blíže se seznámit s veřejnou 
dopravou, a najít tak inspiraci pro městskou dopravu v hlavním 
městě Hangzhou. 					      (jd)

Zářijové návštěvy v DPP 

V průběhu září 2017 se představenstvo Dopravního podniku sešlo 
dvakrát, a  to v  pondělí 11.  září na svém 18. a  poté 25.  září  2017 
na svém 19. zasedání. Schválilo prodej 2 tramvají T3SU Pražské 
strojírně a  1 autobusu C934E Klubu železničních cestovatelů, 
dále schválilo příspěvek na ubytování pro zaměstnance DPP ve 
vybraných ubytovnách a  směrnici o  poslání a  působnosti útvarů 
DPP. Představenstvo Dopravního podniku rozhodlo v  souladu 
s Kolektivní smlouvou DPP uzavřenou na období 2016, na základě 
výsledku očekávané skutečnosti hospodaření 2017, o  vyplacení 
mimořádných odměn řidičům MHD a zaměstnancům ve vybraných 
profesích, kteří zajišťují provozní podporu. Představenstvo DPP na 
odměny vyčlenilo v souhrnné výši 27 milionů korun.

Představenstvo rovněž jmenovalo architekta a manažera kyberne‑
tické bezpečnosti a dále manažera informační bezpečnosti. Vedle 
majetkoprávních záležitostí představenstvo projednalo i  proble‑
matiku nedostatku řidičů a  vzalo na vědomí zprávu z  auditů jed‑
notky Správa vozidel Metro. 				          (red)

Z jednání 
představenstva DPP 

Nácvik řešení 
hromadné havárie 
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Ve dnech 20.–21. září 2017 se v Opavě konalo zasedání odborné skupi‑
ny Ekonomika (OSE), která je poradním orgánem Sdružení dopravních 
podniků ČR. Za DPP se zasedání zúčastnil Marek Polický, vedoucí od‑
boru Účetnictví, daně a financování, Miroslav Choutka, vedoucí odbo‑
ru Controlling a hospodaření, a Markéta Choutková, vedoucí odboru 
Příprava provozu. Jednotliví zástupci DPP prezentovali hospodářské 
výsledky za 1. polovinu roku 2017, informovali o  předpokládaném 
hospodářském výsledku za rok 2017, nárůstu mezd, tržeb, cenách 
nafty, o případných změnách tarifu v roce 2017 a v neposlední řadě 
o výhledech pro rok 2018 i delším časovém horizontu.

OSE se dále zabývala problematikou přístupů v  oblasti mezd řidičů 
a problematikou GDPR (ochranou osobních dat). Na programu zase‑
dání byla rovněž prezentace společnosti PTT Software, která se speci‑
alizuje na vývoj IT aplikací a systémů, jejich údržbu a provoz v oblasti 
veřejné hromadné dopravy.		               		        (dh)

Ekonomická skupina  
SDP v Opavě 

Bezpečnostní komise zasedne  
v Praze

Dopravní podnik podepsal smlouvy s vítězem výběrových řízení na 
nové autobusy, a to se společností SOR Libchavy. Do pěti let by tak 
měl od českého dodavatele obdržet 150 nízkopodlažních kloubových 
autobusů a  50  standardních (částečně nízkopodlažních) autobusů. 
Termín dodávky a počty těchto autobusů budou přesně stanoveny až 
po jednání s dodavatelem, záležet bude na aktuální potřebě a finanč‑
ních prostředcích s tím, že smlouvy jsou uzavřeny na pětileté období. 
Náklady na jeden nízkopodlažní kloubový autobus činí 7,1  milionů 
korun, na standardní (částečně nízkopodlažní) autobus pak 4,3 milio‑
nů korun. Celkem by měl DPP za tyto nové autobusy vynaložit částku 
přesahující 1,2 miliardy korun. Touto investicí v podobě 200 nových 
autobusů zajistí DPP potřebné snížení průměrného stáří vozového 
parku.                  					         (red)

DPP zakoupí celkem 
200 nových autobusů 
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Poslední říjnový týden bude DPP hostit 
dvoudenní zasedání Bezpečnostní komise 
Mezinárodního svazu veřejné dopravy 
UITP. Do Prahy se tak na pozvání DPP sjedou téměř čtyři desítky odborníků 
na bezpečnost veřejné dopravy, kteří se během zasedání budou věnovat 
aktuálnímu dění ve světě v kontextu bezpečnosti cestujících v  MHD. 
Dominujícími tématy zasedání v Praze budou krizové řízení, připravenost 
na mimořádné situace či kybernetická bezpečnost ve veřejné dopravě. 
Pozornost tomuto zasedání bude věnována v  listopadovém vydání 
DP kontaktu.     		                   			                       (jd)

Celkem třináct členů aktivních záloh Armády ČR z řad Dopravního 
podniku ocenil generální ředitel Martin Gillar společně s primátorkou 
Adrianou Krnáčovou v sobotu 23. září 2017. Stalo se tak na tradičním  
Dnu pro zaměstnance DPP na pražském Výstavišti, kde také všichni 
společně zapózovali. 				                       (red)

Členové aktivních záloh 
oceněni 

Foto: Petr Ludvíček

Foto: Jan Kostík, HZS Praha

Karosa C934E č. 3003, ulice Sulická, 27. 8. 1986

Vůz č. 5973, Hostivař, 26. 6. 2017 
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Děkujeme Dopravnímu podniku hl. m. Prahy, a.s. za dlouhodobou podporu projektu  
„Pomoc přichází na čtyřech tlapkách“ – výcvik asistenčních a signálních psů  

pro naše klienty, osoby se zdravotním postižením 

listárna

Vážený pane generální řediteli,
děkuji Vám za informování o tom, že představenstvo DPP schválilo 
humanitární dar v podobě 8 kusů tramvají typu T3SU pro ukrajinské 
město Mariupol a s ním související nemalé náklady. Jsem rozhodnutím 
představenstva potěšen – nejen proto, že poslední vyřazované praž‑
ské tramvaje ještě jednou najdou uplatnění v provozu, ale také proto, 
že tímto podpoříme obyvatele východní Ukrajiny trpící přetrvávajícím 
konfliktem, a že Praha a Česká republika obecně díky tomuto daru bu‑
dou na východní Ukrajině pozitivně vnímány. 

Pavel Svoboda,
předseda Výboru pro právní záležitosti Evropského parlamentu

Smutná zpráva přišla do redakce v závěru srpna od Jiřího Smejkala, 
mechanika elektronických zařízení. Jeho otec, bývalý zaměstnanec 
DPP Jiří Smejkal, opustil naše řady 24. srpna ve věku 66 let. Byl věrný 
autobusům, nejprve ale nastoupil v roce 1969 jako provozní elektrikář, 
pracoval v DP-Technické služby, až v roce 1990 přešel do DP-Autobusy. 
Působil v garáži Libeň a v roce 1993 přešel do garáže Kačerov. Pracovní 
poměr u DPP ukončil v září 2005.

Čest jeho památce.

Vážený pane řediteli, 
je to již téměř rok, co jsme se sešli, abychom společně pře‑
dali nové psí pomocníky dospělým i dětem se zdravotním 
postižením, aby je provázeli na jejich nelehké cestě životem. 
Rok uběhl jako voda a my jsme v plných přípravách na letošní 
slavnostní promoce čtyřnohých studentů Helppsí akademie 
– Super den 2017. 14 psích studentů letos ukončilo či ukončí 
své náročné studium na katedrách vysokého učení asistenč‑
ního, signálního a vodícího, aby mohli pomáhat svým novým 
páníčkům s vážným zdravotním handicapem.
Je to i Vaše zásluha, že jsme mohli vycvičit čtyřnohé pomocní‑
ky a kamarády pro naše klienty. Děkujeme za Vaši dosavadní 
podporu a doufáme v zachování Vaší přízně i do budoucna.

Natálie Nováková, 
Helppes - Centrum výcviku psů pro postižené o.p.s.

Vážený pane generální řediteli,
dovolte mi, abych vyjádřil poděkování a uznání zaměstnancům 
dispečinku DPP při pátrání po pohřešovaných osobách na území 
hl. m. Prahy. K poslední velmi dobré spolupráci došlo 9. září 2017, 
kdy byl na základě vynikající práce zaměstnanců DPP nalezen 
v  odpoledních hodinách v autobusu pohřešovaný desetiletý 
chlapec. Tohoto přístupu a pomoci si vážím nejen já, ale i všichni 
zúčastnění policisté, kteří se na pátrání po pohřešovaném podíleli.

plk. Ing. Zdeněk Bezouška,
náměstek ředitele KRPA pro vnější službu

Dobrý den,
chtěl bych Vám napsat něco o mém přátelství s Františkem 
Vycpálkem, když jsem se dozvěděl překvapivou a velmi smutnou 
zprávu z DP kontaktu. Nastoupil jsem na nábor k pražskému metru 
jako pomocník strojvedoucího v r. 1978. Byl jsem přidělen do 
skupiny F. Vycpálka, který v té době pracoval jako strojvedoucí-
instruktor. Byl velice přístupný a hlavně velice fundovaný a nikdy 
jsme se nebáli zeptat se ho na něco, co nám bylo nejasné, vždy 
se nám věnoval. Po roce svého působení pod jeho vedením mne 
doporučil do kurzu na strojvedoucího, který jsem absolvoval. 
Zůstal jsem i nadále další roky v jeho skupině, již jako strojvedoucí. 
Před jeho odchodem na pracoviště údržby mne opět on doporučil, 
co by jeho nástupce jako strojvedoucího-instruktora. I když už 
pracoval na jiné službě, tak jsme se často v depu vídali a povídali si, 
co je na trasách nového. Velice jej vše zajímalo a kolikrát i přispěl 
dobrou radou. Po jeho odchodu k tramvajím již naše setkávání 
opadlo, pouze jsem jej vídal, když jezdíval historickou tramvají, ale 
to jsme na sebe již neměli tolik času. V roce 2007 jsem odešel do 
starobního důchodu, ale nadále jsem na Fandu vzpomínal, jako na 
bezvadného kamaráda. Teď už opravdu zůstane Franta jenom ve 
vzpomínkách!

Karel Matouš, bývalý zaměstnanec metra

Noví čtyřnozí 
pomocníci 

Spolupráce při hledání 
pohřešovaných

Tramvaj 349 osiřela  
(DPk 7-8/2017)

Vzpomínka  
na Jiřího  
Smejkala 

Osm tramvají T3SU  
pro Mariupol

právní poradna

Promlčení lze samozřejmě uplatnit nejen v ří‑
zení před soudem, ale i ve stadiu mimosoud‑
ního uplatnění nároku. Lze se setkat i  s  for‑
mulacemi „z  opatrnosti vznáším námitku 
promlčení“ nebo „a není to už náhodou pro‑
mlčené?“, které svědčí o pouhém povědomí 
bez konkrétních znalostí. Kdy je tedy možné 
v občanském právu hovořit o promlčení ná‑
roku? A co všechno se promlčuje?

Promlčují se všechna majetková práva, 
pokud zákon nestanoví jinak. Nepromlčuje 
se právo vlastnické (které je ovšem možné 
vydržet). Promlčuje se i  právo odstoupit od 
smlouvy. Obecná promlčecí lhůta je tříletá 
a  zákon stanoví některé promlčecí lhůty 
odlišně. Například právo na náhradu škody 
se promlčí nejpozději do deseti let ode dne, 
kdy ke škodě došlo a byla‑li způsobena úmy‑
slně, pak do patnácti let (do 31. 12. 2013 byla 
tato promlčecí lhůta tříletá a u škody způso‑
bené úmyslně desetiletá). U smluv o přepra‑
vě je promlčecí lhůta tříletá (do 31.  12.  2013 
byla jednoletá).

Podstatou promlčení je výkon práva 
v promlčecí lhůtě. Pokud není právo v pro‑
mlčecí lhůtě vykonáno, nárok se oslabuje. Je 
tedy možné nároku vyhovět, je ovšem také 
možné uplatnit námitku promlčení. Pokud by 
dlužník plnil promlčený dluh, nemůže poža‑
dovat vrácení plnění s odůvodněním, že dluh 

byl promlčený a  on o  tom nevěděl. V  tako‑
vém případě platí, že bylo plněno po právu.

Promlčení přitom nastává již uplynutím pro‑
mlčecí lhůty, ovšem soud k  němu nepřihlíží 
z úřední povinnosti. Pokud tedy věřitel uplat‑
ní své právo u soudu a dlužník námitku pro‑
mlčení v průběhu soudního řízení nevznese, 
soud k  promlčení nepřihlédne, neboť pro‑
cesní obrana je věcí stran sporu. Pro počátek 
běhu promlčecí lhůty je podstatný okamžik, 
kdy právo mohlo být uplatněno poprvé, 
tedy kdy se oprávněná osoba dozvěděla 
o  okolnostech rozhodných pro počátek 
běhu promlčecí lhůty, anebo kdy se o nich 
dozvědět měla a mohla.

U  již zmiňované náhrady škody počíná pro‑
mlčecí lhůta plynout okamžikem, kdy se po‑
škozený dozví o  škodě a  o  tom, kdo škodu 
způsobil. Při dílčích plněních (splátkách) se 
promlčuje každé dílčí plnění (splátka) samo‑
statně. Je tedy možné, aby byl nárok na plně‑
ní ze splátkového kalendáře promlčen pouze 
částečně.

Zákon rovněž stanoví maximální délku 
promlčecí lhůty, která je zpravidla de-
setiletá. Tato lhůta začíná plynout okamži‑
kem, kdy bylo možné právo uplatnit poprvé 
a skončí za deset let od tohoto okamžiku. Bez 
ohledu na to, kdy se oprávněná osoba o vzni‑

ku nároku dozvěděla. Pokud tedy vznikne 
škoda a poškozený se dozví o tom, kdo škodu 
způsobil až po devíti letech, má na úspěšné 
uplatnění požadavku na náhradu škody pou‑
ze rok. Pokud svůj nárok nestihne v této lhů‑
tě uplatnit u soudu, riskuje vznesení námitky 
promlčení, ačkoliv by obecná tříletá promlče‑
cí lhůta ještě neuplynula.

Běh promlčecí lhůty ovšem může přerušit 
některá ze zákonem předpokládaných 
okolností, například uplatnění práva u  or‑
gánu veřejné moci (podání žaloby k soudu). 
V  tomto případě promlčecí lhůta přestá‑
vá běžet dnem podání žaloby k  soudu. Po 
soudním rozhodnutí, kterým by bylo nároku 
vyhověno, pak začíná běžet nová, a to deseti‑
letá, promlčecí lhůta.

Nelze tedy souhlasit s  otázkou z  nadpisu 
článku, neboť mlčením nedojde k  úspěšné‑
mu vznesení námitky promlčení.

Milan Zeman, 
odbor Právní

Pro počátek běhu promlčecí 
lhůty je podstatný okamžik, 
kdy právo mohlo být 
uplatněno poprvé.

Promlčení lze s trochou nadsázky považovat za hokej českého právního řádu. 
Kdo není přímo odborníkem, alespoň ví, že existuje. Je jedním z nejznámějších 
právních institutů. Námitku promlčení vznášejí i naprostí právní laici právě 
proto, že o promlčení mají alespoň nejasnou představu a podle této představy 
je vznesení námitky promlčení uchrání od všech strastí soudního řízení. 

mlČETI ZLATO? 
	O  PROMLČENÍ
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podle časového harmonogramu. Generál‑
ním dodavatelem celé akce je společnost 
Metrostav, dodavatelem výtahů a eskalátorů 
pak firma Otis. Na úpravách se pracuje ve 
dne i  v  noci, takže počet řemeslníků, kteří 
se na modernizaci stanice podílejí, nejde 

přesně definovat. Co však definovat přesně 
jde, to je nejzásadnější část akce: „Nejvíce 
nás zaměstnává navezení materiálu, protože 
noční přepravní výluka je zhruba od 1.00 do 
3.50  hodin ráno, kdy už musejí být všechny 
koleje prázdné a připravené na průjezd prv‑

ního vlaku. Čas sem cokoliv navézt služební‑
mi vlaky je strašně krátký, nehledě na to, že 
se nedávno rekonstruovala stanice metra 
Jinonice, což je na stejné trase, a značně nám 
to komplikovalo logistiku vypravení vlaků.“

Materiál však nestačí „pouze“ navézt, těžké, 
a  to v  pravém slova smyslu, je především 
sestavování jednotlivých dílů pohyblivých 
schodů. „Eskalátor se nedá rozebrat do 
šroubků, jsou to velké čtyř až pětitunové 
kusy. Abychom mohli eskalátor dostat na 
místo určení, museli jsme na strop nainsta‑
lovat závěsy,“ přibližuje pravděpodobně fy‑
zicky nejnáročnější část rekonstrukce Milan 
Bohadlo a zároveň přidává informaci o tom, 
co bylo nejnáročnější z hlediska finančního, 
které již tradičně všechny zajímá: „Finančně 
nejnáročnější byla technologie výtahů, es‑
kalátorů a  k  tomu přidružená elektroinsta‑
lace, kabeláž a osvětlení celého vestibulu.“

Výměny pohyblivých schodů postupně za‑
sahují do života všech stanic na třech tra‑
sách pražské podzemky. V  souvislosti s  tím 
se vkrádá otázka, zda se v budoucnosti bu‑
deme setkávat se stejným typem pohybli‑
vých schodů od stejného dodavatele, což by 
pravděpodobně usnadnilo případné budou‑
cí opravy. „I když by pro provoz metra, tedy 
pro služby, které jsou za jeho provoz zodpo‑
vědné, bylo asi nejlepší, kdyby byl pouze je‑
den typ, není tomu tak. Každá rekonstrukce 
stanice se soutěží podle zákona o veřejných 
zakázkách, který neumožňuje zvolit si kon‑
krétní výrobek. A legislativu musíme respek‑
tovat,“ uzavírá Milan Bohadlo.		     

„Základ rekonstrukce spočívá ve výměně 
tří kusů eskalátorů do nástupiště. Jejich 
počet byl zachován, jen se trochu srazily 
k  sobě, aby byl vytvořen prostor na výtah 
pro bezbariérové zpřístupnění. Dalším, co 
se kromě výtahu z  nástupiště do úrovně 
vestibulu buduje, je návazný výtah, tak aby 
se osoby s  kočárkem nebo vozíčkáři poho‑
dlně dostali z  vestibulu na úroveň terénu,“ 
komentuje nejzásadnější dění v  prostorách 
stanice Milan Bohadlo, projektový manažer 
v  oddělení Stavby odboru Investice, jenž 

přibližuje i  minulost tzv.  „návazného“ výta‑
hu. „Původně to byl nákladní výtah, který 
sloužil pro účely zásobování metra a  tech‑
nické údržby. Teď se z  něho stane výtah 
osobo‑nákladní, který bude sloužit zároveň 
pro veřejnost, a bude i nadále využíván pro 
technické účely metra. Je schopen odvézt až 
2 tuny materiálu.“

Procházejíce vestibulem, v němž se čile pra‑
cuje na vyměňování podhledů, výměně ka‑
beláží, ale třeba i budování nových místností 

pro rozvaděče, míjíme prostor veřejných 
záchodků, tak často diskutovaného tématu 
v  médiích. „Toalety? Ty se v  tuto chvíli řeší 
pouze provizorně, protože další investiční 
akcí, v  tuto chvíli už pod smlouvou, bude 
oprava sociálních zařízení v  pětadvaceti 
stanicích metra. Palmovka je jednou z  nich. 
Aktuálně nevím, jak vypadá přesný harmo‑
nogram, ale odhaduji, že by se mělo začít 
pracovat někdy v  první ½ příštího roku,“ 
s  přehledem odpovídá na každou zvídavou 
otázku Milan Bohadlo, který do Dopravního 
podniku přišel v roce 2013.

Právě on má pod palcem obě investiční akce, 
které na Palmovce probíhají, a  to bezbarié‑
rové zpřístupnění stanice metra a  výměnu 
eskalátorů. Málokdo však ví, že nechybělo 
málo, aby se západ stanice uzavíral pro ve‑
řejnost hned dvakrát… „Z  logiky věci jsme 
se dohodli, že obě investiční akce budeme 
soutěžit společně jako jeden balík. Nyní, 
12.  září  2017, jsme za půlkou, tudíž předpo‑
kládám, že stanici otevřeme v  první polovi‑
ně listopadu,“ komentuje současné aktivity, 
na které už 22.  listopadu naváže uzavření 
východní části stanice. Také zde dojde k vý‑
měně trojice eskalátorů z nástupiště do ves‑
tibulu plus eskalátoru z vestibulu na povrch 
do ulice Na Žertvách.

Od „hudby blízké budoucnosti“ se však vra‑
címe k  aktuálním změnám, jež běží přesně 

Novinky v západní části 
stanice Palmovka

• ��3 nové eskalátory z nástupiště 
do vestibulu + 2 dva nové 
z vestibulu na povrch

• ��výtah z úrovně nástupiště 
do vestibulu + přeměna 
výtahu z vestibulu na povrch 
z nákladního na osobo‑nákladní 
(dodány prvky pro zrakově 
i sluchově postižené)

• ��nové podhledy, kabeláž, technické 
místnosti v zázemí vestibulu

• �požární roleta zamezující 
přebývání neoprávněných 
uživatelů v prostorách 
u eskalátoru směr Zenklova ulice

• �nový ovládací pult na stanovišti 
přepravního manipulanta

Západní Palmovka  
před cílem

AKTUÁLNĚ

Text: Jana Šejnohová  
Foto: Zdeněk Bek a Petr Ludvíček 

Palmovka, jednadvacátá nejvytíženější stanice 
pražského metra, osmá na trase B po Můstku, Florenci, 
Andělu, Náměstí republiky, Smíchovském nádraží, Černém 
Mostě a Karlově náměstí. Na místo, jímž denně projde 
více než 50 tisíc lidí, jsme se vypravili 12. září, tedy v době, 
kdy byly v plném proudu práce na bezbariérovém 
zpřístupnění V západní části stanice.
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Text a foto: Miroslav Grossmann

Braník:  
souhra rychlosti  
a bezpečnosti
Každá rychlost nižší je bezpečnější 
než rychlost vyšší. Jenže pro dosažení 
atraktivních jízdních dob ve veřejné 
dopravě, za přijatelných nákladů, 
je třeba, aby provoz byl nejen bezpečný, 
ale i dostatečně rychlý a plynulý.  
Jak dosáhnout toho, abychom mohli 
jezdit bezpečněji a zároveň rychleji? 

AKCE

V tramvajovém provozu, který má svá specifi‑
ka, a zvláště v tom pražském, jde o nelehkou 
úlohu. V  Braníku byla uvedena do provozu 
rychlostní výhybka, spojená se zřízením sig‑
nalizace v  místech se zhoršeným rozhledem 
a proti čelnímu střetu při vjetí do nesprávné‑
ho směru.

Tramvaje jsou v Praze účastníky více než tisíce 
nehod za rok. Jejich řidiči jsou viníky ve zlom‑
ku případů, loni to bylo 14 procent. K vysoké 
nehodovosti dochází obzvláště v  místech, 
kde je větší množství přejezdů přes trať bez 
signalizace, případně bez směrových signálů 
pro odbočení vlevo, zvlášť pokud tyto přejez‑
dy následují hustě za sebou.

Na řešení nehodových míst nemá Dopravní 
podnik často dostatečný vliv a riziková místa 
v  souhrnu bohužel neubývají. A  neklesá ani 
počet nehod. Bylo by však chybou rezignovat 
na bezpečnost a  plynulost provozu v  mís‑
tech, kde lze možnost řešení najít.

Po realizaci rychlostní výhybky na Prašném 
mostě (rok 2013), kterou již můžeme označit 
za úspěšnou, byla vytipována další místa,  
kde by se podobné zařízení mohlo objevit. 
Mezi nimi také odbočení do obratiště Braník, 
kde při jízdě do Modřan docházelo k propadu 
rychlosti z 60 na 15 km/h.

Již poměrně dlouhý provoz rychlostních vý‑
hybek v pražské tramvajové síti dosud nepro‑
vázela žádná mimořádná událost a  zařízení 
naplňuje předpoklady pro zlepšení plynu‑
losti, komfortu a  rychlosti jízdy. Zatím se 
však vždy jednalo o  „jednoduché“ aplikace, 
s prostým větvením dvou kolejí, aniž by vla‑
ky bezprostředně pokračovaly do jakéhokoli 
kolejového křížení. Právě křížení je kolizním 
místem, kde by v  případě vjetí do nespráv‑
ného směru mohlo dojít ke střetu s  protije‑
doucím vlakem s  výrazně 
vyššími následky, než při 
standardních výhybkových 
rychlostech 15 km/h.

A  právě v  Braníku hned za 
výhybkou vlevo křížení je. 
Do úvah navíc vstoupila 
v  roce 2015 železniční ne‑
hoda s  vysokou škodou. 
Před předmětnou výhyb‑
kou ve směru z  centra na‑
razil do stojící tramvaje jiný 
vlak. Záměr na zřízení rych‑
lostní výhybky byl proto 
doplněn o signalizaci úseku 
v oblouku se špatnými roz‑
hledovými poměry mezi 
zastávkou Pobřežní cesta 
a EOV Braník.

S ohledem na poměrně náročné projednává‑
ní akce došlo k realizaci zařízení v září 2017.

Pojďme si ve stručnosti popsat alespoň zá‑
kladní princip, jak zařízení funguje. Začátek 
řešeného úseku koresponduje se začátkem 
úseku se špatnými rozhledovými poměry, 
tedy 79 m za zastávkou Pobřežní cesta, tedy 
181 m před výhybkou. Skládá se ze dvou 
traťových oddílů. Oddíl A začíná 181 m před 
výhybkou a končí 24 m před výhybkou. Ihned 

následuje oddíl B, který končí těsně za výhyb‑
kou. Pokud je příslušný oddíl obsazen, návěs
tidla do něj zakazují vjezd dalšího vlaku.

Při jízdě mine tramvaj nejprve pražcové ná‑
věstidlo PN1 v poloze volno. Po vjetí do úseku 
dojde ke změně signálu na stůj, takže další 
vlak nesmí pokračovat v  jízdě, dokud první 
vlak zcela neopustí oddíl A. Těsně za návěsti‑
dlem jsou dva radiové přijímače, které náleží 
rychlostní výhybce. Zde je režim stejný jako 
na ostatních rychlostních výhybkách. Systém 
potvrdí příjem povelu z  projíždějícího vlaku 
rozsvícením příslušného segmentu na výzvo‑
vém návěstidle VN1 (vlevo, přímo) 135 m před 
výhybkou.

Pokud je v danou chvíli výhybka volná, dojde 
hned k postavení vlakové cesty, což se zobra‑
zí na již známém bílém směrovém návěstidle 

SN1 a rychlostním návěstidle RN1 u výhybky. 
Pokud je cesta postavena vlevo (do smyč‑
ky), nastaví se na pražcovém návěstidle od 
Modřan PN3 signál stůj a teprve po uplynutí 
mezičasu dojde k nastavení druhého pražco‑
vého návěstidla z centra PN2 (24 metrů před 
výhybkou) na volno. Zde je dobré doplnit, že 
PN2 slouží současně k ochraně před srážkou 
tramvají i ke krytí výhybky.

Specifikem řešení je, že v době stavění vlako‑
vé cesty řidič ještě nevidí směrové a rychlost‑
ní návěstidlo za obloukem. Nejprve se tedy 
řídí pražcovým návěstidlem PN2, které je stej‑
ně jako PN1 a VN1 umístěno kvůli dostatečné 
viditelnosti vlevo ve směru jízdy.

Provoz zařízení ukáže, zdali je možné v  bu‑
doucnosti počítat s další množinou potenci‑
álních míst, kde by tramvaje mohly do výhy‑

bek jezdit rychleji. V principu se může jednat 
o  větvení na stykových, nikoli průsečných 
tramvajových křižovatkách. Je tedy třeba, aby 
při jízdě přímo jel vlak nanejvýš do rozjezdo‑
vé a sjezdové výhybky (nikoli do křížení). Jako 
příklad možné realizace můžeme zmínit tře‑
ba výhybku mezi Strašnickou a Průběžnou.

Náklady na realizaci celého zařízení, tedy  
EOV i zajištění úseku signalizací, dosáhly při‑
bližně 2 200 000 Kč. Dodavatelem zařízení 
je firma Elektroline. Na realizaci se podílela 
s  provozem Vrchní vedení DPP. Do provozu 
bylo zařízení uvedeno 2. října 2017. Výhybka 
je zpočátku nastavena na běžnou rychlost 15 
km/h do odbočky i přímo. V rámci zkušební‑
ho provozu dojde ke zvýšení na cílovou rych‑
lost 30 km/h přímo a 15 km/h do odbočky. 
Výluky bylo využito k provedení údržby trati 
v úseku Výtoň – Sídliště Modřany.	     

Braník, mimořádná událost  
10. září 2015

V 19:25 narazil vůz ev. č. 9224 ve vzdá‑
lenosti 83 metrů před hroty jazyků EOV 
č. 700 (odbočení do smyčky Braník) do 
vozu ev. č. 9230, který zastavil před obvo‑
dem výhybky, na které probíhaly práce.  
Při nehodě bylo zraněno 6 osob. Oba 
vozy 15T jsou stále odstaveny z provozu. 
Vůz 9224 čeká na opravu v areálu Oprav‑
ny tramvají, předběžně odhadovaná cena 
opravy je 12 500 000 Kč. Na voze 9230 
v současné chvíli probíhá oprava v areálu 
Zličín, předběžně odhadovaná cena opra‑
vy je 16 300 000 Kč. 

Rychlostní výhybky v Praze

R 01 Prašný most: realizována v roce 2013. Rychlost 
postupně navýšena z 30/30 km/h (přímo/do odbočky) 
na 50/40 km/h

R 02 Vozovna Střešovice, odbočka do vozovny:  
realizována v roce 2015. Rychlost 30/15

R 03 Letenský tunel: realizována v roce 2016.  
Rychlost 50/30

R 04 Braník: realizována v roce 2017. Rychlost 30/15

Dosahované efekty:
•   �Zkrácení jízdní doby o cca 10 s na každý spoj
•   �Zkrácení doby blokování výhybky až o 4 sekundy, 

tedy zvýšení kapacity tratě
•   �Plynulejší a komfortnější jízda
•   �Úspora trakční energie

Rychlostní výhybka  
směrem do obratiště 

Nádraží Braník 

Zajištění nepřehledného úseku před výhybkou. Při průjezdu tramvaje  
ev. č. 9246 kolem pražcového návěstidla došlo ke změně signálu  
na stůj. Další vlak může vjet do úseku až poté, co jej tento opustí

Pokud je ve směru z centra uzamknuta a zablokována výhybka  
vlevo do smyčky, vlak ve směru do centra nesmí pokračovat v jízdě,  
což je signalizováno pražcovým návěstidlem

Pro odbočení do smyčky platí i na rychlostní 
výhybce běžná rychlost 15 km/h
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Rozvoj tramvajových tratí v Praze

přestup  
tram / vlak

nová smyčka

stávající  
zastávka tram

tramvaj

železnice

nová zastávka  
tram v podjezdu

nová stanice 
vlaku

TÉMA

Text: Filip Jiřík  
Grafika: Metroprojekt Praha a.s. a Baze3

V dnešním díle seznámení s připravovanými záměry na tramvajové síti se 
budeme věnovat poměrně nenápadné stavbě nové tramvajové smyčky, která 
má vzniknout u zastávky Zahradní Město v Praze 10. Její zřízení má umožnit 
prodloužení tramvají ukončených dnes ve smyčce Radošovická k nové 
železniční stanici Praha – Zahradní Město. 

Jaké změny čekají lokalitu Zahradního 
Města?
Když Dopravní podnik v roce 2014 rekonstru‑
oval tramvajovou trať v Průběžné a Švehlově 
ulici, byl úsek mezi zastávkami tramvají Na Pa‑
desátém a Zahradní Město ponechán ve stá‑

vající podobě – konstrukce trati z panelů BKV 
včetně úzkého podjezdu pod železniční tratí. 
Důvodem tohoto kroku je koordinace s inves‑
tiční akcí Správy železniční dopravní cesty, na‑
zvanou Modernizace traťového úseku Praha 
Hostivař – Praha hlavní nádraží.

Součástí této železniční stavby bude mimo 
jiné zřízení nového širšího podjezdu pod tratí, 
kde již nebudou jezdit auta po tramvajových 
kolejích. Zásadní změnou je výstavba nové 
železniční stanice Praha  – Zahradní Město, 
kde mají zastavovat nejen osobní vlaky, ale 

také vybrané rychlíky. Příprava této stavby je 
nyní ve stádiu vydaného stavebního povolení 
a  výběru zhotovitele stavby, který je s  ohle‑
dem na velký rozsah stavby komplikovaný. 
Aktuální předpoklady počítají s  výstavbou 
v  letech 2018 až 2021, přičemž na rok 2020 
by pravděpodobně připadla dlouhodobější 
výluka provozu na tramvajové trati z důvodu 
stavby nových železničních mostů.

Současně se stavbou nové železniční stanice 
bude zrušena současná železniční zastávka 
Praha – Strašnice, ve které dnes existuje pře‑
stupní vazba na tramvajové zastávky Nádraží 
Strašnice. Nově bude přestup mezi železnicí 
a městskou dopravou řešen v mnohem kom‑
fortnější a kvalitnější formě v nové železniční 
stanici Praha – Zahradní Město, kam však dle 
současného linkového vedení dojede méně 
tramvajových spojů než do Strašnic, neboť ka‑
ždý druhý vlak páteřní linky č. 22 končí na ná‑
cestné smyčce Radošovická. Lze přitom před‑
pokládat, že díky kratší přestupní vazbě i větší 
nabídce vlaků bude pro cestující kombinace 
"tramvaj - vlak" s přestupem na Zahradním 
Městě mnohem atraktivnější, než stávající 
přestup ve Strašnicích. Proto byly již od počát‑
ku projektování železniční stanice zvažovány 
varianty možného zřízení tramvajové smyčky 
pro umožnění navýšení počtu spojů tramvají 
v úseku Radošovická – Zahradní Město.

Jak bude vypadat tramvajová smyčka 
v Zahradním Městě?
Příprava nové smyčky byla řešena již ve 
studiích zpracovaných společně s  projek‑

továním železniční stanice, kdy bylo ve hře 
několik variant dopravního řešení včetně 
budování druhého podjezdu pod železniční 
tratí. Výsledkem však byla taková varianta 
železniční stavby, ve které příprava smyčky 
není obsažena. Proto Dopravní podnik zahá‑
jil vlastní projekční činnost s cílem výstavby 
smyčky v  prostoru částečně pod mostním 
objektem silniční komunikace  – tzv.  „lano‑
vým mostem“.

Tato poloha smyčky nebyla zvolena náhodně. 
Výběr místa umožňuje ve stávajícím poměrně 
komplikovaném terénu rozvinout smyčku do 
dostatečné kapacity dvou kolejí bez zásahu 
do stávajících či budovaných objektů želez‑
niční trati. Stavba také nezasahuje na pozem‑
ky v  soukromém vlastnictví, což významně 
zjednodušuje její projednání.

Z tramvajové trati v ulici Švehlova odbočí trať 
do smyčky ve směru jízdy z  centra za stáva‑
jícími zastávkami Zahradní Město do ulice 
Ždánická v rámci stávající světelně řízené kři‑
žovatky, která bude upravena. Ždánickou uli‑
cí bude pokračovat krátká dvoukolejná trať, 
která se rozvine do smyčky o  dvou kolejích. 
Vnitřní kolej bude mít kapacitu pro dvě sou‑
pravy (resp. dva článkové vozy), na vnější ko‑
lej se pak vejde ještě o jeden sólo vůz T3 více. 
Nové povrchy ve smyčce budou převážně ži‑
vičné, v místě odstavných kolejí pak mlatové, 
obdobně jako na smyčce Kubánské náměstí. 
Pro řidiče tramvají bude ve smyčce zřízeno 
sociální zařízení. Jako nástupní a  výstupní 
zastávky pro cestující budou sloužit stávající 

zastávky „Zahradní Město“ ve Švehlově ulici, 
které nejsou předmětem stavby.

Kdy budou jezdit tramvaje místo Radošo-
vické na Zahradní Město?
Projektantem tramvajové smyčky Zahradní 
Město a  smluvním obstaravatelem přísluš‑
ných povolení je společnost Metroprojekt 
Praha, a. s. V roce 2016 byl vypracován projekt 
k územnímu řízení, podle kterého bylo v roce 
2017 zažádáno o územní rozhodnutí, kterým 
bude stavba umístěna. Následovat musí pro‑
jekt pro stavební povolení, jehož zpracování 
se připravuje. Získání stavebního povolení se 
předpokládá v roce 2018. Ve stejném roce se 
předpokládá podání žádosti o  spolufinanco‑
vání z  fondů Evropské unie v  rámci Operač‑
ního programu Doprava (OPD II). Realizace 
stavby bude probíhat v časové koordinaci se 
stavbou železniční stanice, předpoklad termí‑
nu je rok 2020.

Jako zajímavost je třeba uvést, že v prostoru 
Zahradního Města již tramvajová smyčka his‑
toricky byla, a to od roku 1936 do roku 1987. 
Původně byla koncová, právě pro obsluhu 
Zahradního Města, od roku 1954 pak nácest‑
ná na prodloužené trati do Hostivaře. Ke zru‑
šení smyčky došlo při výstavbě Jižní spojky, 
kdy byla na jejím místě zřízena rampa z nové 
komunikace do Švehlovy ulice. Její obnovení 
po více než třiceti letech bude kromě mož‑
nosti posílení dopravy k železniční stanici jistě 
praktické i  pro případ potřeby operativního 
ukončení spojů v  případě provozních mimo‑
řádností.	  			       

Nová tramvajová smyčka 
v detailu situace

Schéma umístění nového přestupního uzlu mezi tramvají a železnicí v Zahradním Městě

�D íl šestý: Smyčka  
Zahradní Město
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Text: Jiří Jirota 
Foto: Pavel Fojtík, Lubomír Kysela, 

Petr Hejna a archiv DPP

výročí

Psal se 6. duben 1926, 
tedy den zahájení 
stavby budoucí 
pankrácké vozovny 

Již 25 funkčních kolejí 
vedlo do hal v roce 1927 
po zahájení provozu

Pankrácká vozovna patřila 
mezi poslední vozovny, které 
vypravovaly dvounápravové 

tramvaje

Na místo klasických výhybek byly využity ve velké 
míře výhybky jednojazykové, elektricky ovládané 
s automatickým stavěním vlakové cesty.

V  roce 2010 byla vybudována nová lávka pro zve‑
dání břemen ze střechy tramvaje a ve stejném roce 
byla uvedena do provozu souprava 12 kusů patko‑
vých zvedáků pro všechny typy tramvají. Stejný rok 
nastartoval i  nákup moderních typů tramvají 15T, 
které jsou zde deponovány v počtu 75 vozů. Dále je 
zde ve stavu 35 vozů T3R.P, 3 vozy sloužící k výcviku 
řidičů (T3, T3M, T3R.P), sněžný pluh 5419 a  mazací 
tramvaj 5572.

V současnosti zaměstnává vozovna Pankrác 321 lidí, 
z toho 226 řidičů tramvají. Každý den je vypravováno 
kolem 79 tramvajových vlaků včetně 10 nočních. Mo‑
dernizace vozovny a jedinečné technologie depa řadí 
vozovnu Pankrác mezi nezbytné součásti DPP.           

Vozovna Pankrác, jež letos slaví 90. výročí od zahájení 
provozu, je jedna ze sedmi dnes funkčních tramvajových 
vozoven patřící Dopravnímu podniku hl. m. Prahy.  
A vedle tramvají v ní bývaly doma i autobusy.

Otevřena byla 10.  října  1927, kdy vypravila 
na trať prvních 15 vlaků. Vešlo se sem 270 
starých obousměrných vozů, a jednalo se tak 
o  největší tramvajovou vozovnu v  Praze v  té 
době. Bývalo v  ní nejen nejvíce vozidel, ale 
i provozních pracovníků a vypravovala obvyk‑
le i nejvíc vlaků. Jako jediná se o svůj areál dě‑
lila s městskými autobusy. Autobusové garáže 
měly boxová stání pro 18 vozů.

Základem vozovny Pankrác se stala prostorná 
hala pěti lodí v délce 120 metrů a rozpětí 18 
metrů, z nich každá měla pět kolejí. U zadního 
štítu haly byly situovány dílny a další manipu‑
lační místnosti (kancelář mistra vozovny, skla‑
diště, šatny a  umývárny pro zaměstnance). 
Západně od haly byla postavena umývárna 
tramvají, určená pro ruční mytí čtyř vozů sou‑
časně.

Při bombardování 12. února 1945 byla těžce 
poškozena pátá loď a  zároveň i  několik od‑
stavených vozidel. K  obnově zdevastované 
části došlo až na podzim 1946. V  následují‑
cích letech probíhaly rozsáhlé rekonstrukce 
vozovny.

Přelom 40. a  50. let 20. století znamenal za‑
čátek velkých změn i na pankráckých tratích. 
Jejich přestavba vyvrcholila v  roce 1970, kdy 
byla zrušena trať v ulici 5. května při výstavbě 
severojižní magistrály. Nové napojení vedlo 
ulicemi Na Pankráci, Na Veselí a  Soudní. Na 
náměstí Hrdinů před vozovnou byl zřízen aty‑
pický vratný dvoukolejný trojúhelník (v deva‑
desátých letech zredukován na jednokolejný).

Mezi lety 1973 a  1974 proběhla jedna z  prv‑
ních velkých rekonstrukcí kolejové harfy před 

první až třetí lodí vozovny. V roce 1974 se Pra‑
žané rozloučili se starými dvounápravovými 
vozy, které byly nahrazeny novými  – typem 
T1 a T3.

V 80. letech 20. století došlo ke zrušení auto‑
busových garáží v  areálu vozovny Pankrác. 
Autobusy byly přestěhovány do garáží v Dej‑
vicích. Tím skončilo 55 let trvající soužití obou 
druhů dopravních prostředků na Pankráci. 
Uvolněné objekty začaly sloužit jiným účelům 
a byly v pozdějších letech podle konkrétního 
využití upravovány. Dnes slouží oddělení Vý‑
cvik a vzdělávání – Tramvaje jako učebny.

Zatím poslední rekonstrukce kolejové harfy, 
dlouhé roky odkládaná, byla zahájena 1. čer‑
vence 2004. Navázala na výstavbu nové haly 
denního ošetření, dokončenou v dubnu 2003. 

Jubilantka z Pankráce

Autobusy sdílely s tramvajemi vozovnu do 15. srpna 1982, kdy se přestěhovaly 
do garáže Dejvice (snímek zhruba rok před stěhováním)
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Liberec, tramvají na lyžovačku do hor

Dětský zájem o dopravu většinou ještě prohloubí střední 
škola, byl to i váš případ?
Ano, po základní škole jsem zamířil na Střední školu dopravní 
v Masné ulici, kde jsem od roku 1973 navštěvoval experimentální 
ročník M. Možná si ještě pár lidí vzpomene, že M v označení zna‑
menalo zaměření na metro a městskou dopravu.

Co bylo s  řekněme netradičním zaměřením vašeho 
studijního oboru spojeno?
Třeba to, že jsme jako studenti chodili v dubnu 1974 testovat 
jezdící schody ještě před samotným otevřením metra v  květnu. 
Byli jsme rozjuchaní, blázniví študáci, bylo nám patnáct, šestnáct 
a zátěžové zkoušky eskalátorů ve stanicích Florenc a I. P. Pavlova 
nás bavily.

Se studiem na průmyslovce je tradičně spojena i  praxe 
v  provozu. Kde jste ji kroutil vy a  jak na takto strávené 
hodiny vzpomínáte?
Praxe ve vozovnách a garážích Dopravního podniku byla napros‑
to vynikající. Vzpomínám si, že první rok jsme byli na praxi ve 
vozovně Motol. A  my, páni študenti, běloručky, „budoucí inteli‑
gence“, se učili udržovat zrychlovače u tramvají T3, pracovali na 
soustruzích, frézkách… Bylo to náročné, ale velmi přínosné.

A  od praxe tramvajové nebylo už daleko k  autobusům, 
pokud se nemýlím…
Praxe na garáži na Klíčově byla nejlepší. Autobusy obecně jsou 
mojí srdeční záležitostí. Napsal jsem o nich řadu knih, o různých 
výrobních řadách, typech, historii. Právě na Klíčově mě asi nejvíc 
chytly. Proč? Protože místní garážmistři, jejichž jména si už bo‑
hužel nepamatuju, byli výborní chlapi, kteří se nám věnovali. Jen 
díky nim jsme si mohli za dohledu technika na zadní ploše s auto‑
busy popojet, osahat si je. Nadšení bylo veliké…

Tak veliké, že vás motivovalo k  častějšímu fotografová-
ní… Jakým prvním fotoaparátem jste své „oblíbence“ 
zvěčňoval?
První foťák jsem dostal v  roce 1973, když jsem složil maturitní 
zkoušky, můj tatínek, velice hodný, mi koupil Praktiku. Co si pa‑

matuju, stála tehdy nějakých 2 200 korun. To 
je zhruba na úrovni dnešních dvaceti tisíc…

Prvními „fotoobjekty“ byly autobusy 
nebo jiná vozidla MHD?
Překvapivě to byly staré tramvaje až do jejich 
zrušení v květnu 1974. Jinak nejvíce fotografií 
jsem v začátcích pořídil v Německu, a to díky 
tomu, že jsem byl tzv. výměnné dítě. To zna‑
menalo, že jsem jezdil na několik týdnů k na‑
šim známým do východního Německa a jejich 
dcera Heike pak na oplátku jezdila zase k nám. 
Výsledkem bylo, že jsem se docela slušně na‑
učil německy a měl jsem čas řádit s foťákem.

Z vašeho vyprávění vyplývá, že jako fo-
tograf jste od počátku sólista…
Pominu‑li cesty do zahraničí s  kamarádem 
a výlety s rodinou, tak ano. Jsem lovec, sólista.

Vzhledem k charakteru vaší práce se ale 
různým hromadným akcím, např.  před-
stavování nových typů vozidel, techno-
logií, ad. nevyhnete…

Hromadné akce beru ryze profesionálně, pro‑
tože je na nich moc lidí, jsou chaotické a český 
národ je neukázněný. Lidi si nevyhoví, naopak, 
rádi překáží. A nejhorší odrůda fotografa? To je 
šotouš. Tihle lidé to mají v sobě srovnané jinak 
a já jim dosud nerozumím.

Čemu ale rozumíte dobře, troufám si 
říct, a těší vás, je umělecká fotografie…
Nevím, jestli jí rozumím, ale zajímá mě. S ka‑
marádem Michalem Martinkem, kterého jste 
také v  Hledáčku zpovídali, například fotím 
industriální architekturu, baví mě zazname‑
návat různé detaily a  neobvyklá zákoutí ve 
městech – dlouhodobě tak mapuji například 
Prahu nebo Vídeň. Moje fotografování tedy 
není monotematické.

Kromě fotografování vás od roku 1998 
živí psaní. Co je z  vašeho pohledu těž-
ší – napsat poutavý článek nebo k němu 
pořídit kvalitní fotografie?
Určitě napsat článek, protože psaní je řeho‑
le. Vyžaduje hodně koncentrace, zvlášť když 

musíte napsat určité penzum článků týdně. 
Focení je částečně zábava, částečně práce, 
jde ji zvládnout jistě lépe a lehčeji než psaní. 
Pokud mají být články co k čemu, je to velmi 
tvrdá práce.

Každý, kdo pracuje v  tištěných médiích 
delší čas, ví, jak velmi snadno se dá 
sklouznout k  rutině. Kde hledáte nové 
impulzy, inspiraci, svěží obraty?
Hodně čtu krásnou literaturu, do níž jsem za‑
milován. Oblíbený autor? Ze současných asi 
Brit Peter May, který píše neobvyklé detektiv‑
ní příběhy.

Při redaktorské práci se často setkává-
te také se známými osobnostmi. Která 
z nich vás nejvíce „pohladila po duši“?
Václav Kopta, protože je to spřátelená duše. 
Je velmi přátelský a  rozumíme si stran auto‑
busů. Z úplně jiného spektra mě velmi příjem‑
ně překvapila paní Eva Pilarová. Měl jsem tu 
čest trávit s ní před pár lety jízdu Pendolinem 
z Prahy do jejího rodného Brna, kde jsme na‑
táčeli, fotili a bylo to úžasné. Naprosto nena‑
myšlená, milá dáma, s níž si můžete povídat, 
jako kdybyste se znali už mnoho let.

Kromě vaší práce v  redakci jste znám 
také jako velmi plodný autor knih s do-
pravní, především autobusovou a trolej-
busovou tematikou. Můžeme prozradit 
váš zatím poslední počin?
Má nejnovější kniha je o autobusech značky 
SOR a  v  této chvíli je k  dostání na knižních 
pultech. Na příští rok pak chystám malé 
překvapení...			        

DOKUMENT

Ptala se: Jana Šejnohová  
Foto: Martin Harák a Jana Šejnohová 

MHD v hledáčku fotografů  

– Martin Harák   
Jeho texty jsou lehké, srozumitelné a čtenáře okamžitě 
vtáhnou do děje, což po téměř dvaceti letech práce v redakci 
stejného periodika není vůbec jednoduché. V třiatřicátém vydání 
našeho seriálu vám představíme Martina Haráka, redaktora 
časopisu Železničář a lifestylového magazínu ČD pro Vás. 
Milovníka krásné literatury, z níž čerpá inspiraci pro své články, 
a fotografa s duší umělce, jehož vášní jsou autobusy. 

Martin Harák (59)

redaktor časopisu Železničář a  magazínu 
ČD pro Vás. V profesním i soukromém ži‑
votě fotografuje, a to nejen dopravní pro‑
středky. Řada fotografií je věnována auto‑
busům, z  nichž nejraději má legendární 
„ešemky“ a Karosy řady 900. Velmi kladný 
vztah má také k elektrobusům, jimž podle 
jeho názoru patří budoucnost MHD. Z čes‑
kých měst má rád Liberec, ze zahraničních 
zemí pak preferuje Polsko a Švýcarsko.

Ústí nad Labem, Benešův most, 14. 5. 2014

Autobusový nadšenec Václav Kopta a jeho Erťáky
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1. místo – Ondřej Kovařík  
cena: rodinná vstupenka (2+2) na jízdu historickou soupravou metra

2. místo – Jan Zaškolný   
trička tramvajové linky 23  
pro celou rodinu (4 kusy)

4. místo – Pavel Giebel 
flash disk 16 GB „Ečs“  
+ flash disk 16 GB „T3“

5. místo  
– Michal Moc 
flash disk 16 GB  
„ŠM 11“

Krása 
v technickém 
de tailu 
Také v rámci letošního  
Dne otevřených dveří v DPP 
měli možnost návštěvníci 
soutěžit o věcné ceny.  
Zadané téma fotosoutěže 
„Krása v technickém detailu“ 
splnila převážná většina 
soutěžících, a tak výběr 
nejhezčích, či chcete-li 
nejpůsobivějších detailů,  
byl skutečným oříškem. 
Přinášíme pětici nejlepších. 

3. místo – Vojtěch Vilímec  
rodinná vstupenka (2+2)  
do Muzea MHD

Fotoskládanka z DOD
Velké množství novinek, předváděcích akcí, ale i zábavy. I takový byl 
letošní Den otevřených dveří Dopravního podniku hlavního města 
Prahy. Své pomyslné dveře letos otevřely garáž a  depo Kačerov 
a vozovna Pankrác. My jsme se vydali na prohlídku všech tří provozů. 
K  cestě do vozovny Pankrác byla pro cestující připravena posílená 
linka 13, ale především odkloněná nostalgická linka 23, na kterou byly 
nasazeny nejen obvyklé tramvaje typu T3, ale i vozy historické z muzea 
ve Střešovicích. Garáž Kačerov obsluhovala zvláštní autobusová 
linka v trase Kačerov - Garáže Kačerov - Depo Kačerov, na kterou byl 
nasazen i autobus Karosa C934E, který tím také naposledy zasáhl do 
běžného provozu. Posledním areálem, který jsme navštívili, bylo depo 
Kačerov, kam kromě autobusů zajížděly historické soupravy metra 
typu Ečs a 81-71.

V  depu Kačerov jsme naší průzkumnou cestu zakončili u  třetího 
stanoviště Střední průmyslové školy, abychom se zapojili do 
informační „sítě“ k  možnostem studia, které škola nabízí nejen 
dopravním nadšencům. Na každém stanovišti jsme měli nějaké 
lákadlo pro malé i velké. Na Pankráci to byl jednoznačně tramvajový 
trenažér, v  garážích elektrotříkolky, které postavili naši spolužáci 
v  rámci výuky v  dílnách v  Košířích, a  v  depu elektrostavebnice 
a odznaky s grafikou metra.

A  co patřilo podle nás mezi největší lákadla letošního DOD? 
Jednoznačně by to mohla být již dlouho známá mazačka a  nová 
tramvaj T3.PLF ev. č.  8284. Na kačerovské garáži pak zcela jistě 
zapůjčený autobus Mercedes‑Benz CapaCity L, který je nyní testován 
na lince 119.

I přes nepřízeň počasí se Den otevřených dveří vydařil a budeme se 
těšit zase na ten příští.

Lukáš Kružík a Martin Kokoška
4. B, obor Provoz a ekonomika dopravy na SPŠD

Foto: Václav Holič
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ELEKTROMOBILITA

Text a obrázky: Jan Barchánek 
Foto: Zdeněk Bek

Dynamický elektrobus  
nebo parciální trolejbus?

Proč dynamické nabíjení
Mezinárodně úspěšný projekt elektrobusu 
SOR/Cegelec EBN 11 potvrdil životaschopnost 
a  efektivnost systému statického dvoupólo‑
vého nabíjení. Přes 144 tisíc ujetých kilometrů 
čistě v elektrickém režimu (včetně elektrické‑
ho topení a klimatizace) za dva roky provozu 

s cestujícími významně předčilo jiné elektro‑
busové projekty v České republice i zahraničí. 
Důležitým výsledkem projektu je však také 
praktické ověření limitů použité technologie.

Systém statického nabíjení je výhodný pro 
autobusové linky s  vozidly standardní délky 

(12 m), které obsluhují terminály s dobrou do‑
stupností trakční elektrické energie (v blízkos‑
ti tratí nebo měníren tramvají). Významným 
parametrem je také provozní spolehlivost 
linky, neboť v případech častých nepravidel‑
ností je nutné zvyšovat rezervy v  nabíjecích 
přestávkách.

Zejména pro páteřní linky obsluhované klou‑
bovými či do budoucna zřejmě i velkokapa‑
citními autobusy s vysokým denním kilomet‑
rickým proběhem, vyšším rizikem provozních 
nepravidelností a  často také s  velkým pře‑
výšením je případné řešení pouze statickým 
nabíjením limitující technicky i  ekonomicky. 
Takové vozidlo by muselo disponovat vý‑
znamně vyšší kapacitou baterií (s negativním 
vlivem na cenu, hmotnost a potažmo i sníže‑
ní obsaditelnosti) a příslušným způsobem by 
musely být prodlouženy nabíjecí přestávky 
(s dopadem na vyšší potřebu vozidel i řidičů).

Uvedené nevýhody mohou být potlače‑
ny systémem dynamického nabíjení, který 
umožní jednak nabíjení baterií za jízdy a záro‑
veň v příslušných úsecích eliminuje spotřebu 
energie z  baterií pomocí přímého napojení 
trakčních motorů na napájecí infrastrukturu. 
V místech s větším stoupáním tak i relativně 
krátký nabíjecí úsek zajistí zásadní zlepšení 
energetické bilance baterií na dané lince.

Elektrobus nebo trolejbus
Vozidlo pro dynamické nabíjení není úplnou 
novinkou. Konstrukčně vychází z  principů 
parciálního (bateriového) trolejbusu, který 
je již standardně provozován v  různých ev‑
ropských, ale i v některých českých městech. 
Zásadním rozdílem a inovací pražského pro‑
jektu je však minimalizace délky trolejového 
vedení pro dynamické nabíjení (pouze na 
cca  10  %, oproti obvyklým 70-90  %) a  do‑
plnění pravidelného statického nabíjení při 
provozních přestávkách na konečné. Z legis‑
lativního hlediska se jedná o trolejbus s ba‑
teriemi, i když drtivá většina provozního vý‑
konu bude zajišťovaná v  „elektrobusovém“ 
režimu. To s sebou přináší i další požadavky 
na provozní i  technické zaměstnance z  hle‑
diska kvalifikace, neboť provozování trolej‑
busů spadá do režimu zákona o  drahách. 
V první fázi je zajištění kvalifikačních a tech‑
nických požadavků řešeno formou spoluprá‑
ce s  dodavateli vozidel a  také s  dalšími do‑
pravními podniky v ČR.

Obdobně jako v  předchozích projektech 
budou zkoušky zajištěny formou dlouhodo‑
bého pronájmu vozidla, přičemž nabízíme 
a očekáváme postupné, případně i souběžné 
otestování vozidel různých výrobců. Uvede‑
ný princip byl mj. úspěšně využit při přípravě 
a zahajování trolejbusového provozu v Praze 
v roce 1936.

Nabíjecí infrastruktura
Základní motivací pro otestování dynamic‑
kého elektrobusu je minimalizace rozsahu 
napájecí infrastruktury. Trolejové vedení 

a zejména složité trolejové konstrukce na kři‑
žovatkách a  ve vozovnách jsou totiž zásad‑
ním faktorem vyšší ekonomické náročnosti 
konvenčních trolejbusů. Cílem pražského pi‑
lotního projektu je nalézt a prakticky ověřit 
optimální kombinaci parametrů vozidel a in‑
frastruktury (délka zatrolejovaného úseku 
pro dynamické nabíjení, potřebná doba na‑
bíjecích přestávek pro statické nabíjení, ka‑
pacita vozidlových baterií, apod.) pro možné 
rutinní nasazení dynamických elektrobusů 
na páteřní autobusové linky.

Nabíjecí infrastruktura pro projekt dynamic‑
kého elektrobusu obsahuje obousměrné tro‑
lejové vedení pro dynamické nabíjení (za jíz‑
dy) v ul. Prosecké o délce cca 1 km ve směru 
do kopce, resp. cca 600 m ve směru z kopce, 
které bude napájeno prostřednictvím kon‑
tejnerové měnírny, umístěné v  dolní části 
Prosecké ulice. Druhou částí nabíjecí infra‑
struktury je krátký úsek trolejového vedení 
pro statické nabíjení (při přestávkách) v obra‑
tišti Palmovka o délce cca 20 m s napájením 
z  přilehlého napájecího úseku tramvajové 
sítě, a to přes stacionární galvanický oddělo‑
vač („dobudka“), který byl přesunut z obrati‑
ště Želivského. Nabíjecí zařízení na Palmovce 
bude sloužit jak pro projekt dynamického 
elektrobusu v  úseku Palmovka – Letňany, 
tak i pro pokračování dlouhodobých zkoušek 
statického elektrobusu (nově s  vozem SOR 
NS12), které se přesouvají z linek 163 a 213 na 
linky 109 a 239 (Palmovka – Dolní Počernice, 
resp. Sídliště Rohožník).

Jak dál s elektrobusy
Zahájení zkoušek dynamického elektrobusu 
určitě neznamená ukončení aktivit DPP v ob‑
lasti statických elektrobusů. Kromě 2. etapy 
dlouhodobých zkoušek s novým vozem SOR 
NS12 pokračují přípravy plné elektrifikace 
linky 207, a  to jak z  hlediska projektování 
nabíjecí infrastruktury na Ohradě a  v  garáži 
Vršovice, tak i  v  rámci přípravy veřejné za‑
kázky na nákup 14 elektrobusů. V  případě 
úspěchu pilotního projektu v ul. Prosecké lze 
očekávat, že dynamické elektrobusy mohou 
být druhou rozvojovou větví, ať už logicky 
navazujícím rozšířením projektu na celou 
linku 140, nebo nasazením této technologie 
na jiné páteřní či velkokapacitní autobusové 
linky.

Příprava pilotního projektu dynamického 
elektrobusu probíhala téměř dva roky se 
zapojením řady útvarů napříč DPP a  v  úzké 
spolupráci s příslušnými klíčovými instituce‑
mi Prahy a  ČR a  v  neposlední řadě i  dalšími 
dopravními podniky ČR. Zahájení zkušební‑
ho provozu je tak poděkováním všem, kteří 
se podíleli na zajištění veškeré nezbytné ad‑
ministrativy, zkoušek a povolení i na samot‑
né výstavbě napájecí infrastruktury. Jsme 
však stále na začátku a  úspěch zkušebního 
provozu bude do značné míry závislý na 
pokračování vnitropodnikové spolupráce 
napříč útvary, která je v  projektech silniční 
elektromobility silnou devizou DPP oproti 
jiným, čistě autobusovým dopravcům.	     

V rámci strategie postupné elektrifikace autobusové dopravy 
dospěl DPP k dalšímu významnému milníku. Již prověřená 
technologie statického nabíjení v konečných zastávkách je 
nově doplněna tzv. dynamickým nabíjením, tedy nabíjením při 
jízdě vozidla. Následující řádky přibližují, jak bude takové 
vozidlo fungovat, zda se jedná více o elektrobus nebo 
trolejbus, a co všechno bylo nutné před zahájením zkoušek 
v Prosecké ulici připravit a zajistit.

konvenční 
trolejbus

parciální 
trolejbus

dynamický 
elektrobus

statický 
elektrobus

trolej – 100% jízdy

trolej – 70-90% jízdy baterie – 10-30% jízdy

trolej – 10-30% jízdy baterie – 70-90% jízdy

baterie – 100% jízdy

Dynamický elektrobus / parciální trolejbus

Dynamické nabíjení – Prosecká (od 4.Q.2017)

"
Palmovka 
dobudka""

Letňany

napájecí trolej 
993 m / 615 m

kontejnerová 
měnírna

garáž 
Klíčov

dynamické nabíjení

statické nabíjení

noční statické 
nabíjení + 

balancování
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Po prvním zkušebním výjezdu ulicí Prosecká ze zastávky Kundratka na Kelerku 10. 10. 2017

Je 10:10 hod. 10. 10. 2017 a z obratiště 
Palmovka vyjíždí na pražskou 
zkušební jízdu trolejbus SOR TNB 12 
(u dobudky míjí elektrobus SOR NS 12)

technologie

Text a grafika: Jiří Pohl  
Foto: Petr Ludvíček

Dlouhá cesta  
k čisté mobilitě – 2. 

Pokud jsme v minulém čísle nahlédli stručně 
pod pokličku pojmu elektrická trakce a řekli 
si, že budoucnost MHD je v rozvoji elektrické 
trakce závislé, tedy s vozidly napájenými 
z liniového trakčního vedení, pojďme si dnes 
tyto myšlenky rozvinout.    

V aktuální době řeší městská hromadná do‑
prava úlohu, jak zajistit bezemisní dopravu 
i na linkách dosud obsluhovaných autobusy 
se spalovacími motory. Jde o rozličné úlohy. 
Nastala naléhavá potřeba řešit přepravně sil‑
né linky, vhodné spíš pro kolejovou dopravu. 
Ta však v daném směru chybí, a tak je na mís‑
tě alespoň liniová elektrizace. Zároveň je též 
nutností ozdravit i přepravně slabší linky, na 
kterých by bylo budování liniového trakční‑
ho vedení nerentabilní, a proto jsou vhodné 
pro aplikaci vozidel s akumulátory elektrické 
energie.

Akumulátory elektrických vozidel je po‑
chopitelně nutné nabíjet. K  tomuto účelu 
je možné použít nejen třífázovou distribuč‑
ní síť, ale i  pevná trakční zařízení městské 
kolejové dopravy s  elektrickou vozbou. Na 
systémy metra a  tramvají je totiž rozumné 
nahlížet nejen jako na dopravní síť, ale i jako 
na vysoce výkonnou energetickou síť, schop‑
nou poskytnout za klidu či v  průběhu jízdy 
energii nejen pro vozidla provozovaná na 
elektrizovaných tratích, ale (pomocí akumu‑
látorů) i v jejich okolí. A to nejen na kolejích, 
ale i na silnici.

Společné vnímání a  využívání dopravních 
a  energetických sítí vytváří technicky i  eko‑
nomicky výhodné předpoklady pro zásadní 
rozvoj elektrické vozby v městské hromadné 
dopravě, a to jak s  liniovým elektrickým na‑
pájením (v  relacích se silnými přepravními 
proudy), tak s  akumulátorovým napájením 
(v  relacích se slabšími přepravními proudy). 
A  pochopitelně i  v  kombinaci obojího, tedy 
s využitím pevných trakčních zařízení elektri‑
zovaných tratí k statickému či dynamickému 
nabíjení akumulátorů vozidel určených k ob‑
sluze území bez liniové elektrizace.

Na prahu nové etapy rozvoje městské dopra‑
vy stojí za to seznámit se se základními mož‑
nostmi, jež vozidlům nabízí současná moder‑
ní elektrická trakce. Ta aktuálně racionálně 
využívá a  kombinuje nejen tradiční prvky 
(trakční motory, trakční transformátory, sbě‑
rače proudu…), ale i  nové prvky soudobé 
elektrotechniky (nové typy zásobníků ener‑
gie, polovodičové měniče pro jejich nabíjení 
a vybíjení, počítačové řídicí systémy, datové 
komunikační prostředky…). Na doprovod‑
ných schématech na další straně k  tomuto 
textu a popiscích k nim je stručně představe‑
no devět základních uspřádání elektrického 
trakčního pohonu.

Zásobníky elektrické energie
Funkci mobilního zásobníku elektrické ener‑
gie zpravidla plní elektrochemické akumu‑
látory. V současnosti zejména lithiové, které 
jsou inovacemi kontinuálně zdokonalovány 
a různě modifikovány k docílení potřebných 
vlastností pro danou aplikaci (vysoká měrná 
energie, vysoký měrný vybíjecí výkon, vyso‑
ký měrný nabíjecí výkon, dlouhá životnost, 
nízká cena…). V  některých specifických pří‑
padech (potřeba velmi rychlého vybíjení či 

nabíjení na zastávkách) mohou být použity 
i dvojvrstvé kondenzátory, případně kombi‑
nace obojího. Oba uvedené typy zásobníků 
energie – lithiové akumulátory i  dvojvrstvé 
kondenzátory – jsou bezúdržbové.

Také řetězec výroby vodíku elektrolýzou a ná‑
sledná přeměna vodíku na elektřinu v palivo‑
vém článku lze vnímat jako elektrický akumu‑
látor s otevřeným cyklem. Paradoxem však je, 
že vodík na jedné straně díky své vysoké měr‑
né energii dává vozidlům schopnost delšího 
dojezdu a rychlejšího doplňování, než elekt‑
rochemický akumulátor, ale na druhé straně 
vozidla s  elektrochemickým akumulátorem 
tak velký dojezd nepotřebují, neboť je lze na‑
bíjet (zejména z  liniového trakčního vedení 
za stání i za jízdy) mnohem snáze a mnohem 
častěji, než vozidla vodíková. 

Směrem k náhradě spalovacích 
motorů 
Základním aplikačním polem elektrické trak‑
ce v  městské hromadné dopravě jsou a  do 
budoucna také budou vozidla elektrické trak‑
ce závislé, tedy vozidla napájená z liniového 
trakčního vedení. Nosným trendem rozvoje 

městské dopravy je zvyšování atraktivity 
a  přepravní výkonnosti veřejné hromadné 
dopravy především výstavbou dalších tratí 
metra i  tramvají, motivujících obyvatelstvo 
k odklonu od používání automobilů.

Paralelně s tím je však též nutno zavést elek‑
trickou vozbu i  v  silniční dopravě, nahradit 
autobusy se spalovacími motory vozidly 
s  elektrickým pohonem. K  tomu vedou dvě 
cesty. Obě vycházejí z  existujících technolo‑
gií: liniové elektrické napájení vozidel z trakč‑
ního vedení a  zásobníky energie. Každý má 
své pole vhodných aplikací a  navzájem se 
vhodně doplňují.

Elektrizace části silničních komunikací lini‑
ovým trakčním trolejovým vedením nepůso‑
bí proti vozidlům s akumulátory, ale naopak 
usnadňuje podmínky pro jejich aplikaci. A to 
jak snižováním potřebného dojezdu vozidel 
s  akumulátory zkracováním vozebních ra‑
men bez trakčního vedení, tak i vytvářením 
míst a úseků vhodných pro nabíjení vozidel 
s akumulátory – není pro ně nutno budovat 
zvláštní infrastrukturu pro nabíjení.	      
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Jak se nepříznivě projevuje jednostranné 
směrové vedení trasy C na kolech vozů M1, 
jsme psali v lednovém DP kontaktu. Letošní 
léto ovšem přineslo nezvyklé množství výlu‑
kových prací, a to nejen v tunelech metra, ale 
i na zhlaví dep. Díky tomu nebylo možné pro‑
vádět zkušební otáčení souprav M1 zaběhnu‑
tým způsobem – tedy vlastní silou ucelené 
jednotky na zkušební trati depa Zličín. Přímo 
zde se totiž konaly víkendové opravy požární 
komunikace a postupná výměna pražců ko‑
lejí spojujících zhlaví se zkušební tratí. Navíc 
přes týden na trati B probíhaly práci na rekon‑
strukci stanice Jinonice, které znemožňovaly 
jízdy během noční přepravní výluky. 

Aby nebyl výrazně překročen stanovený ki‑
lometrický proběh pro otáčení, nezbylo tedy, 
než v období 31. 7. až 9. 8. 2017 otočit čtyři 

soupravy M1 po jednom voze prostřednic‑
tvím kolejového trianglu domovského depa 
Kačerov. Kromě samotného otočení po jed‑
notlivých vozech je ovšem tento způsob ná‑
ročnější na přípravu celého vlaku – rozpoje‑
ním vozů jak po mechanické, pneumatické, 
tak elektrické stránce. Následně pak kromě 
opětovného spojení musí rovněž proběh‑
nout přezkoušení komunikačních linek a prů‑
běžných vodičů, statický test jednotlivých 
funkcí vlaku a v neposlední řadě také úplná 
zkouška brzdy. Před vrácením dané soupravy 

do provozu je třeba vykonat ověřovací jízdu 
na trase C, při níž je znovu ověřena činnost 
veškerých funkcí vlaku. 

I přes provozní komplikace tak proces zku‑
šebního otáčení souprav M1 za účelem op‑
timalizace opotřebení jízdního obrysu kol 
pokračuje a ve spolupráci s kolegy ze Sie‑
mens MMS a z jednotky Provoz Metro se daří 
řešit i nemalé množství výlukových prací.  
Věříme, že trpělivost a vynaložené úsilí přine‑
se v budoucnu kýžené ovoce.		       

Text a foto: Petr Havlíček

Když se vozy metra  

otáčí sólo

ZAJÍMAVOST

Tato fotografie zachycuje všechny tři koleje kačerovského trianglu  
– na jedné stojí otáčený vůz, na druhou míří lokotraktor a v pozadí  
(před lokotraktorem) je výhybka na kolej třetí 

Obr. 1 Elektrické závislé vozidlo 
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Obr. 3 Elektrické polozávislé vozidlo   
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Obr. 5 Elektrické závislé vozidlo s přídavným spalovacím motorem  
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Obr. 7 Hybridní vozidlo se spalovacím motorem, s akumulátorem elektrické energie a 
s možností doplňování zásob elektrické energie též ze stacionárního zdroje  
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Obr. 8 Vozidlo s palivovými články a s akumulátorem elektrické energie 
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Obr. 9 Vozidlo s palivovými články a s akumulátorem elektrické energie a s možností 
doplňování zásob elektrické energie též ze stacionárního zdroje 
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Obr. 8 Vozidlo s palivovými články a s akumulátorem elektrické energie 
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Obr. 4 Elektrické závislé vozidlo s akumulátorem elektrické energie 
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Obr. 2 Elektrické nezávislé vozidlo   
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Vozidlo elektrické trakce 
závislé, příklad: tramvaj, metro, 
elektrická lokomotiva
Trakční zařízení elektrického závis‑
lého vozidla sestává z  přívodu elek‑
trické energie (P), odebírané z  linio‑
vého trakčního vedení (L), vstupního 
obvodu (V), pulzního střídače (S) 
a trakčního motoru (M). Brzdovou 
energii lze rekuperovat do sítě, nebo 
mařit v brzdovém odporníku (R), po‑
kud je jím vozidlo vybaveno.

Vozidlo elektrické trakce polozávislé (akumulátorové),  
příklad: lokomotiva A 219.0, běžné elektromobily
Trakční zařízení akumulátorového vozidla sestává z přívodu elektrické energie 
(P), odebírané ze stacionárního zdroje (Z), nabíjecího měniče (N), akumulátoru 
elektrické energie (A), pulzního střídače (S) a trakčního motoru (M).
Akumulátor slouží jak k ukládání energie odebrané ze stacionárního zdroje, tak 
i k ukládání trakčním motorem rekuperované brzdové energie.

Vozidlo elektrické trakce závislé s přídavným spalovacím motorem, 
příklad: elektrická lokomotiva s pomocným spalovacím motorem pro 
posun (Last Mile)
Trakční zařízení sestává z přívodu elektrické energie (P), odebírané z liniového 
trakčního vedení (L), vstupního obvodu (V), pulzního střídače (S) a trakčního 
motoru (M) a dále z palivové nádrže (T), spalovacího motoru (D) a trakčního ge‑
nerátoru s usměrňovačem (G), které slouží pro provoz v oblastech bez liniového 
trakčního vedení. Působí vždy jen z obou zdrojů energie (trakční vedení nebo 
spalovací motor), jejich výkony se nesčítají.

Hybridní vozidlo se spalovacím motorem, s akumulátorem elektrické 
energie a s možností doplňování zásob elektrické energie též 
ze stacionárního zdroje, příklad: plug-in hybridní automobily
Trakční zařízení hybridního vozidla se spalovacím motorem, elektrickým přeno‑
sem výkonu a akumulátorem elektrické energie sestává z palivové nádrže (T), 
spalovacího motoru (D), trakčního generátoru s usměrňovačem (G), akumu‑
látoru elektrické energie (A) pulzního střídače (S) a trakčního motoru (M) a je 
doplněno o přívod elektrické energie (P), odebírané ze stacionárního zdroje (Z) 
a o nabíjecí měnič (N). Akumulátor slouží k vyrovnání energetické bilance vozi‑
dla, tedy jak k ukládání energie dodávané z generátoru poháněného spalova‑
cím motorem, tak i k ukládání trakčním motorem rekuperované brzdové energie 
a k ukládání energie odebrané ze stacionárního zdroje.

Vozidlo s palivovými články a s akumulátorem elektrické energie a s možností doplňování zásob 
elektrické energie též ze stacionárního zdroje, příklad: vodíkové plug-in automobily
Trakční zařízení vodíkového elektrického vozidla sestává ze zásobníku paliva (H), palivového článku (F), nabíjecího 
a vybíjecího měniče (N/V), akumulátoru elektrické energie (A) pulzního střídače (S) a trakčního motoru (M) a je dopl‑
něno o přívod elektrické energie (P), odebírané ze stacionárního zdroje (Z) a o nabíjecí měnič (N). Akumulátor slouží 
k vyrovnání energetické bilance vozidla, tedy jak k ukládání energie dodávané palivovým článkem, tak i k ukládání 
trakčním motorem rekuperované brzdové energie a k ukládání energie odebrané ze stacionárního zdroje.

Vozidlo elektrické trakce závislé s přídavným akumulátorem 
elektrické energie, příklad: parciální trolejbus, elektrická trakční 
jednotka se zásobníkem elektrické energie 
Trakční zařízení sestává z přívodu elektrické energie (P), odebírané z liniového 
trakčního vedení (L), vstupního obvodu (V), pulzního střídače (S) a trakčního 
motoru (M) a dále z nabíjecího a vybíjecího měniče (N/V) a akumulátoru elek‑
trické energie (A), které slouží pro provoz v oblastech bez liniového trakčního ve‑
dení. Akumulátor je využíván jak k ukládání energie odebrané z liniového trakč‑
ního vedení, tak i k ukládání brzdové energie rekuperované trakčním motorem.

Hybridní vozidlo se spalovacím motorem a s akumulátorem 
elektrické energie, příklad: hybridní lokomotiva řady TA 436.0, 
hybridní automobily 
Trakční zařízení hybridního vozidla se spalovacím motorem, elektrickým přeno‑
sem výkonu a akumulátorem elektrické energie sestává z palivové nádrže (T), 
spalovacího motoru (D), trakčního generátoru s usměrňovačem (G), akumuláto‑
ru elektrické energie (A), pulzního střídače (S) a trakčního motoru (M). Akumu‑
látor slouží k vyrovnání energetické bilance vozidla, tedy jak k ukládání energie 
dodávané z generátoru poháněného spalovacím motorem, tak i k ukládání brz‑
dové energie rekuperované trakčním motorem. Oba zdroje energie (akumulátor 
i spalovací motor) mohou působit společně, jejich výkony se sčítají (je využíván 
efekt zvýšení výkonu vozidla nad úroveň odpovídající výkonu samotného spa‑
lovacího motoru).

Vozidlo s palivovými články a s akumulátorem elektrické energie, 
příklad: vodíkové automobily a vodíková železniční vozidla 
Trakční zařízení vodíkového elektrického vozidla sestává ze zásobníku paliva 
(H), palivového článku (F), nabíjecího a vybíjecího měniče (N/V), akumulátoru 
elektrické energie (A), pulzního střídače (S) a trakčního motoru (M). Akumulá‑
tor slouží k vyrovnání energetické bilance vozidla, tedy jak k ukládání energie 
dodávané palivovým článkem, tak i k ukládání brzdové energie rekuperované 
trakčním motorem. Oba zdroje energie (akumulátor i palivový článek) mohou 
působit společně, jejich výkony se sčítají.

Vozidlo elektrické trakce nezávislé se spalovacím motorem, příklad: 
běžná dieselelektrická lokomotiva
Trakční zařízení vozidla se spalovacím motorem a elektrickým přenosem výko‑
nu sestává z palivové nádrže (T), spalovacího motoru (D), trakčního generátoru 
s   usměrňovačem (G), pulzního střídače (S) a trakčního motoru (M). Brzdovou 
energii lze mařit v brzdovém odporníku.

Devět základních uspořádání elektrického trakčního pohonu
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Amatérský fotograf Antonín Novotný pracující ve funkci, kterou bychom dnes nazvali „technický ředitel“, 
a jehož jiný snímek jsme v našem seriálu už ukázali, stiskl spoušť svého fotoaparátu před 106 lety, 18. října 1911, 
a zachytil nám pracovní prostředí v kancelářích, zřejmě v holešovické Centrále, kde tehdy byly tramvajové 
ústřední dílny. Antonín Novotný řadu fotografií přesně datoval, jiné označoval jen čísly, ale bohužel nám 
nezaznamenal jména vyfotografovaných osob. Jakou funkci zastával úředník na snímku a jak se jmenoval, se 
tedy už asi nikdy nedozvíme. Originální snímek má rozměr 9,5 x 14,3 cm.

Tato fotografie představuje další význam‑
nou profesi spojenou s pražskými tramva‑
jemi. Jde o tzv. čističe kolejí. Jejich úkolem 
bylo čistit kolejnicové žlábky od písku, 
různého smetí či předmětů a bránit tak vy‑
kolejení vozů. Teprve v roce 1922 se v praž‑
ských ulicích objevil speciální tramvajový 
vůz, který čistil žlábky pomocí speciálního 
vysavače. Vysáté kaly se odvážely na měst‑
skou skládku do Vysočan, od roku 1940 do 
bývalé pískovny proti vozovně Kobylisy. 
Pánové na snímku zapózovali na schodišti 
dolní stanice letenské lanové dráhy.

Ještě jednou fotografií se vracíme k profesi výhybkářů. Od roku 1948 měli k dispozici budky, kde se mohli skrýt před 
nepohodou. Znovu se můžete zamyslet nad místem, kde byl snímek pořízen. Nad levým ramenem výhybkáře můžeme 
v  pozadí tušit další budku naznačující, že i  tam byly výhybky, takže jde o  křižovatku s  trojúhelníkem. Pokud jste 
přemýšleli nad fotografií z minulého čísla, můžeme nyní prozradit, že byla pořízena na dnešním náměstí I. P. Pavlova.

Na jiném místě tohoto čísla připomínáme výročí 
vozovny Pankrác. Vzácný letecký snímek zachytil její 
stavbu někdy na konci roku 1926. Je to jedna ze dvou 
leteckých fotografií, které v  meziválečném období 
byly zaměřeny speciálně na pražskou MHD. Shodou 
okolností i  na té druhé je vozovna Pankrác. Na ještě 
prázdné pankrácké pláni kromě vozovny vidíme 
zcela vlevo dnešní ulici Na Pankráci, vpravo nahoře 
pankráckou věznici (tehdy se jí říkalo Zemská trestnice) 
a vlevo za vozovnou lze rozeznat i tehdejší tramvajovou 
konečnou s rozestavěnou smyčkou.

Text: Pavel Fojtík 
Foto: Archiv DPP a sbírky  

Ludvíka Losose a Jana Arazima

KALEIDOSKOP

Historie 
pražské MHD v obrazech

Patrně to byl Jindřich Eckert, dokumentující 
v  roce 1897 první trať Elektrických podniků, kdo 
pořídil tuto fotografii. Je na ní vozovna Městské 
elektrické dráhy Královských Vinohrad, kde byly 
od září 1897 „doma“ i vozy Elektrických podniků 
královského hlavního města Prahy. První měsíce 
své existence tedy pražský městský dopravní 
podnik používal k  údržbě vozidel cizí vozovnu. 
Teprve v prosinci dráhu i s vozovnou odkoupil. Je 
překvapující, že na sklonku roku 1897, kdy byla 
tato fotografie pořízena, ještě vinohradská vo‑
zovna vlastně nebyla hotova. Na čtvrtou a pátou 
kolej, jakož i  na kolej do dílny v  přízemí správní 
budovy, se mělo jezdit přes posuvnu, která na 
snímku zatím chybí. Na kolejích vlevo jsou praž‑
ské vlečné vozy č. 202 a 203 a motorový vůz č. 12. 
Všechny budovy ze snímku stále existují.
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Absolventský program je podle mého 
mínění cesta, jak by se zájemci  
o profesi mohli v DPP úspěšně 

etablovat, říká Pavel Uhlík, vedoucí 
provozu Hloubětín 

absolvent

Ptala se: Jana Šejnohová  
Foto: Petr Hejna

Vozovna Hloubětín, domov legendárních 
tramvajových vozů KT8D5, řady zlepšovacích 
návrhů i tvořivých lidí, kteří se zapálením pracují 
nad rámec svých povinností. V takto inspirujícím 
prostředí působí již mnoho let jako vedoucí 
provozu Pavel Uhlík. Absolvent Střední školy 
průmyslové a dopravní v Motole, jenž o vozovně 
dokáže vyprávět se stejnou láskou jako o svých 
dětech, a s nímž si během chvíle porozumíte 
natolik, že se rozcházíte jako staří přátelé.

Lákadlem je  
stabilita  
zaměstnání  
v DPP

Cest, jež vedou do lavic SPŠD, je mnoho. 
Jaká byla ta vaše?
O tom, co bych měl v životě dělat, jsem jako 
kluk žádnou představu neměl. Protože jsem 
vyrůstal pouze s  mámou a  babičkou a  ne‑
měl jsem tudíž ten správný mužský vzor, dali 
jsme nakonec na radu známého, který byl 
zaměstnancem Dopravního podniku a velmi 
ho chválil.

Vaše rozhodnutí po základní škole tedy 
již přímo cílilo na uplatnění v DPP…
Dá se to tak říct. Dopravní podnik v té době 
zaváděl experimentální souvislé pětileté stu‑
dium s tím, že když se po třech letech člověk 
vyučil, mohl rovnou pokračovat dva roky na 
nástavbě, aby získal maturitu.

Dva roky nástavby ovšem už při plném 
pracovním nasazení…
Roky to byly poměrně náročné. Pracovat 
v turnusu a k tomu ještě třikrát týdně chodit 
odpoledne do školy, nebylo úplně jednodu‑
ché. Protože řada spolužáků to ve čtvrtém 
ročníku nevydýchala, stalo se, že nás zůstalo 
pouhých dvanáct. V pátém ročníku nás slou‑
čili s železničním učilištěm poblíž strašnické‑
ho nádraží, kde jsme také maturovali.

Na které učitele ať už z učení nebo nástav-
by vzpomenete?
Z  učitelů rád vzpomínám především na 
třídní učitelku Alenu Dytrtovou, která byla 
opravdu ženou na svém místě. Nebude přes‑
né, když řeknu, že byla jako naše máma, ale 
v převážně mužském kolektivu byla příjem‑
ným osvěžením. Další, koho bych rád zmínil, 
byl pan Bohumil Meckel. To byl člověk, který 
měl dar učit. Látku dokázal vysvětlit tak, že ji 
pochopil i někdo, kdo neměl elektrotechnic‑
ké zaměření. Od něj jsme se naučili asi nejvíc. 
A pak ještě pan Bareš na elektrotechnologii. 
Neskutečný pedant, který vyžadoval abso‑
lutní znalost všeho. To jsem pak v  životě už 
nikdy nezažil. Díky němu jsme znali tramvaj 
tzv. nazpaměť. Povinně jsme její plán rýsova‑
li na listy formátu A4 a podlepovali. Ve finále 
z toho byla obrovská plachta, ve své podsta‑
tě životní dílo každého z nás.

Od učitelů se přesuňme k  vyučovaným 
předmětům. Byly takové, které vám děla-
ly potíže?
Nebavila mě matematika, ale to už od zá‑
kladní školy. Z  odborných mě hodně bavila 
elektronika, nezbytně nutná pro naši profesi, 
problémy jsem neměl ani s  fyzikou, českým 
jazykem, elektrotechnologií. Dobře jsem rý‑
soval, takže nebylo vyloženě nic, s čím bych 
se potýkal.

Téměř všichni, které jsme zpovídali, uved-
li, že nejvíce se do jejich paměti podepsala 
praxe…
Z té se s vámi můžu podělit o  lehce úsměv‑
nou historku. V prvním ročníku jsem se popr‑
vé setkal s tzv. rozcvičkou na šestnáct. Ta kaž
dé ráno probíhala na dvoře vozovny Motol 
před zahájením pracovního procesu a cvičilo 
se skutečně šestnáct různých cviků. Z dneš‑
ního pohledu něco naprosto nepředstavitel‑
ného. Ve třetím ročníku jsem pak nastoupil 
do své mateřské vozovny Hloubětín. Na uč‑
ňovská léta vzpomínám jenom v dobrém.

V Hloubětíně, kde jste absolvoval už pra-
xi, jste hned po vyučení začal pracovat. 
Nejdříve jako elektromechanik, později 
jako denní mistr. Jak na tato léta vzpomí-
náte?
Na všechno bylo daleko víc času, nebyl stres, 
který v dnešní době je, když to lehce přeže‑
nu, měli jsme dvojnásobný počet lidí a  vše 
bylo pod patronací konkrétního pracoviště. 
Musíte si ale uvědomit, že tehdy byl proběh 
na kontrolní prohlídku 3800 km, takže se 
každý den dělaly čtyři vozy. Dnes se limity 
zvýšily podle typu vozů na 15 i  20 tisíc ki‑
lometrů. Práce se mi líbila a  s  přihlédnutím 

k  tehdejší politické situaci i  kolektiv byl vý‑
borný. Možná to bylo i dobou – když je lidem 
úzko, víc drží pohromadě. Na přelom šede‑
sátých a sedmdesátých let tedy vzpomínám 
z  tohoto úhlu pohledu jako na léta, kdy byl 
člověk v práci nejspokojenější.

V  roce 1980 jste dostal nabídku dělat 
vrchního mistra na Pankráci…
Zkraje jsem se toho obával, nicméně jsem si 
řekl: „Kdo nic nedělá, nic nezkazí.“ Na Pan‑
kráci jsem pak byl až do roku 1992, z  toho 
poslední tři roky za pozici zástupce vedoucí‑
ho pro technickou činnost. S úsměvem dnes 
vzpomínám na to, jak jsem tehdy na své mís‑
to vrchního mistra musel sehnat náhradu. 
A víte, koho jsem vybral? Mladého, perspek‑
tivního Petra Hlocha z Hloubětína.

A  právě zpět do Hloubětína vás nasmě-
rovala další pracovní příležitost, kterou 
vám nabídl ředitel podniku ED Rudolf 
Mládek…
Zeptal se mě, jestli bych nechtěl dělat vedou‑
cího provozovny. Takže opět velké zvažová‑
ní, ano či ne. Nakonec jsem to risknul a mu‑
sím přiznat, že tohoto rozhodnutí nelituju. 
Vrátil jsem se do mateřské vozovny, kde jsem 
dodnes. A kam jsem shodou okolností přijal 
v  roce 1993 i  svého současného vedoucího, 
Radka Kaprálka.

Část profesního života jste strávil na Pan-
kráci, podstatně větší část pak v  Hlou-
bětíně. Která z  vozoven je vašemu srdci 
bližší?
Každá vozovna má svoje. Má lidi extrémně 
dobré, lidi průměrné a  pak lidi podprůměr‑
né, to bych řekl, že bude na všech vozov‑
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kultura /  soutěž

Text: Milan Slezák

V  budově Modré školy na Hájích proběhne v  prv‑
ním listopadovém víkendu již 5. ročník veletrhu 
šermu a fantasy RepliCon 2017. Jedná se o akci, 
která v sobě spojuje prvky klasické šermířské burzy 
s  řadou zajímavých přednášek pro znalce i  laickou 
veřejnost, semináře zaměřené na výuku šermu, 
tance či fireshow a  další doprovodný program. Le‑
tošním ústředním tématem budou duely a  soubo‑
je. Dozvědět se zde můžete nejen něco víc třeba  
o  duelech bohů ve staroseverské mytologii nebo 
mečích keltských bojovníků, ale také nahlédnete do 
literární historie směrem k prvním fantasy dílům.

Před několika dny představilo 
Studio Dva premiéru představe‑
ní Věra. Zelenkova ironická ko‑
medie je sondou do zábavního 
průmyslu a  cynické doby, která 
pokrytecky hlásá, že cynismus 
už není v  módě. Je příběhem 
o  výsluní a  pádu ambiciózních 
jedinců. Pod režijní taktovkou Ali‑
ce Nellis se představuje mj. Ivana 
Chýlková, Bolek Polívka či Jana 
Stryková.

Filmový Festival otrlého diváka se z původně nejspíš tak trochu recesistického 
nápadu vypracoval za svých 13 ročníků ve svébytnou a nestandardní akci. Fes‑
tival nazývaný svými příznivci důvěrně Otrlec se zaměřuje na snímky, o něž 
by běžný divák patrně nikdy nestál. Pátrá všemi směry a v historii kinemato‑
grafie nachází nejrůznější bizarnosti, pokleslé žánry a brak, aby je posunul do 
nových netušených kontextů. Na sobotu 28.  října je v  kině Aero připravena 
speciální Podzimní sklizeň Festivalu otrlého diváka, která velmi prav‑
děpodobně opět nabídne svým návštěvníkům to nejneuvěřitelnější ze sféry 
hororů, akčních filmů, krváků, béčkových a dost možná i céčkových filmů. Jak 
se praví v propozicích – Festival navrací kinu jeho původní roli atrakce a neza‑
pomenutelného společného zážitku.  Program sobotního večera v kině Aero 
naleznete na stránkách: www.otrlydivak.cz. 

V jaké zastávce je autobus? 

Správná odpověď na otázku Jakou ulicí je odvážena 
nová „wana“? z Fotohádanky v DP kontaktu 9/2017 
zněla: Plzeňská.  

Z autorů správných odpovědí byl vylosován a tričkem 
s tramvají T3 a publikací 140 událostí a osobností praž‑
ské MHD odměněn: David Menc.

Odpovězte na soutěžní otázku a získejte tričko s mazačkou 
a publikaci Místa paměti národa.  

Odpověď zašlete nejpozději do úterý 31. října 2017 na 
e-mailovou adresu: soutezdpk@dpp.cz (předmět: Fotohádanka; 
u odpovědi uveďte celé vaše jméno s diakritikou).

Fotohádanka o ceny

Foto: Vít Voráček 

Na pohádky, Otrlce či Věru
V  Českém muzeu hudby v  Karmelitské ulici můžete navštívit výstavu nazvanou Hudba 
a  pohádka. Ta slibuje putování nejen od pece hloupého Honzy přes tajuplný les, vodní 
říši, peklo až do královského zámku. Pohádkový svět je doplněný mimo jiné i hudbou. Ať  
již klasickou vážnou z  pohádkových oper či baletů nebo filmovými písničkami a  pohád
kovými hity. Výstava představuje celou řadu uměleckých děl, která se inspirovala 
pohádkovými příběhy, přičemž stranou nezůstávají kupříkladu ani díla pojednávající 
o kouzelných hudebních nástrojích. Návštěvníky seznamuje nejen s filmovou a scénickou 
hudbou, ale i s různým pracovním náčiním ilustrátorů, rytců či loutkářů. Spojení pohádek 
a hudby si návštěvníci mohou připomenout i v audio a video ukázkách a zavzpomínat tak 
na skladatele, jakými byli např. Zdeněk Liška, Václav Trojan, Karel Svoboda nebo Petr Hapka.

nách zhruba stejné. Fakt je, že tím, jak jsem 
v  Hloubětíně prakticky celý život, přikláním 
se k  němu. Na Pankráci jsem byl ve funkci 
vrchního mistra, ale nebyl jsem až tak moc vi‑
dět. Pořád tady byl vedoucí provozovny jako 
takové „nárazníkové pásmo“. Samozřejmě 
byla jiná doba, muselo se poslouchat bez od‑
mlouvání. V  Hloubětíně pak už byla situace 
jiná. Po revoluci nastalo období „bouřlivých 
změn“, nejen co se týče personálních záleži‑
tostí, ale i možností. Já na tento časový úsek 
vzpomínám rád zejména z  důvodu, že ko‑
nečně byly uvolněny peníze na rekonstrukci 
vozoven, kterých se dříve nedostávalo.

Co nového finanční injekce přinesla kon-
krétně hloubětínské vozovně?
Postavila se hala denního ošetření s  novým 
mycím rámem, haly skladu, udělalo se kom‑
pletní zateplení vozovny včetně vrat a  stře‑
chy. Pro zaměstnance byla vybudována 
nová budova se sociálním zázemím, v  are‑
álu fungovala také podniková psycholožka. 

V  roce  1999 proběhla pak kompletní rekon‑
strukce dvora, takže vozovna za těch deset 
let neuvěřitelně prokoukla.

Vozovna, která se dostala do podvědo-
mí veřejnosti především díky oblíbeným 
„kátéčkům“, ale i různým zlepšovacím ná-
vrhům…
Kátéčka jsou fenoménem Hloubětína od 
80.  let. Už předtím tady ale mělo ČKD na 
první koleji dislokované pracoviště a  bylo 
fantastické sledovat jeho pracovníky, kteří 
tramvajím nejen rozuměli, ale také je vyvíjeli. 
Pod vedením inženýra Firsta dokázali pro nás 
mnohdy neuvěřitelné věci, a to jak s moder‑
nizovanými vozy T3, tak i KT8D5.

A  právě tyto „vývojářské počiny“ byly 
u  zrodu početného zástupu hloubětín-
ských srdcařů, kterými se vozovna může 
pyšnit dodnes…
Je tomu tak. Troufnu si říct, že bez těchto lidí 
bychom nemohli fungovat. Mají neskutečné 

znalosti a svou práci vykonávají s láskou. Je‑
diné co mi vadí, že je nemohu lépe finančně 
ocenit. Tak, jak by si zasloužili.

Velkým tématem Hloubětína je také sou-
struh...
Za pět let, co je v provozu, osoustružil 
cca  1  100 tramvají, převážně typu 15T. Pro‑
tože soustruh již není v záruce, řešíme s pol‑
skou stranou novou smlouvu o jeho údržbě. 

Již delší dobu trápí nejen hloubětínský 
provoz „nedostatek mladé krve“. Měl byste 
jako člověk s bohatou praxí v oboru tip, jak 
nalákat mladé do Dopravního podniku?
Myslím, že jednoznačně největším lákadlem 
je stabilita zaměstnání. Podnik bude fungo‑
vat v každém případě, i když zaznívají různé 
spekulace. No a vzhledem k  tomu, že elekt‑
ronika a technologický vývoj jdou hodně ku‑
předu, myslím, že by třeba práce na nových 
tramvajích mohla být zajímavá i pro mládež, 
která vyrostla a vyrůstá už v době počítačů.

Málokdo možná ví, že ve vozovně Hloubětín mají své zázemí žáci a mistři odborného 
výcviku SPŠD. Stalo se tak před sedmi lety, když škola přišla o prostory na Třebešíně 
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Hurikán Sandy zaplavil v New Yorku 9 linek metra slanou vodou

průduchů a poklopy únikových východů. Na 
jejich vývoji se podílí i pracovníci Národního 
úřadu pro letectví a kosmonautiku NASA.

Co ale zemětřesení? Je možné se na ně 
ve veřejné dopravě nějak připravit?

Zemětřesení způsobuje pohyb litosférických 
desek, jsou tedy vázána většinou na aktivní 
tektonické oblasti. Velmi často přichází bez 
předchozích průvodních jevů. Mezi často 

„postižené“ oblasti patří například západní 
pobřeží severoamerického kontinentu, střed‑
ní Amerika nebo východní Asie.

Pokročilý systém včasného varování před 
zemětřesením mají např.  v  San Franciscu 
na západním pobřeží Spojených států. San 
Francisco je známé velmi hustou sítí městské 
veřejné dopravy. Kromě metra zde funguje 
několik linek historických tramvají a  množ‑
ství linek trolejbusů a  autobusů. Nový po‑
hled na přírodní živly a  zavedení opatření 
pro snížení škod, které napáchají, přinesly 
zkušenosti ze zemětřesení v roce 1906. Otře‑
sy země a  hlavně následný požár si vyžádal 
přes 3 000 lidských životů a je považován za 
jednu z nejhorších živelních pohrom v histo‑
rii Spojených států. Varovný systém aktuálně 
fungující v San Franciscu dokáže velmi rychle 
reagovat na první otřesy země a  mimo jiné 
automaticky zpomalí vlaky.

Japonsko je proslulé rychlostní železni‑
cí, ale také díky blízkosti přechodu dvou 
litosférických desek častými otřesy země. 
Síť vysokorychlostních železnic se skládá 
z  osmi tratí a  obsluhuje většinu význam‑
ných japonských velkoměst na ostrovech 
Honšú a  Kjúšú. Nejvyšší dosahovaná pro‑
vozní rychlost je 300 km/h. Už při projek‑
tování nových tratí je myšleno na prevenci. 
V  blízkosti kolejí jsou umístěny seismomet‑
ry napojené na varovný systém před země‑
třesením, který rozpozná první tzv.  rychlé 
přípravné vlny (p‑waves), které směřují od 
epicentra předtím, než přichází následné 
pomalejší a  ničivé vlny (s‑waves). Vlaky 
jsou tak zastaveny před příchodem hlavní 
vlny otřesů. Při nejničivějším zemětřesení 
v Japonsku v  roce 2011, při kterém zahynu‑
lo vinou následné až 38 metrů vysoké vlny 
tsunami více než 15 tisíc lidí, byly všechny 
vlaky zastaveny včas, žádný nevykolejil, ni‑
kdo z cestujících nebyl zraněn. Samozřejmě 
jsou tyto varovné systémy nejvíce efektivní 
v případě větší vzdálenosti od epicentra ze‑
mětřesení. Když je příliš blízko, jako při udá‑
losti v  roce 2004, vlaky nestihnou zastavit. 
I  přes vykolejení osmi vagónů šinkanzenu 
však nebyl ani tehdy nikdo vážně zraněn 
díky instalaci speciálního vnitřního vybave‑

ní. Japonsko je v tomto ohledu inspirací pro 
nově vznikající rychlostní železnice v  Indii 
nebo Severní Americe.

Řádění přírodních živlů se nevyhýbá ani Čes‑
ké republice. Možná vás překvapí, že i u nás 
se objevuje tornádo dokonce o ničivé síle až 
3. stupně (rok 2004 v Litovli). I slabá zemětře‑
sení, která člověk buď vůbec nepocítí, nebo 
která se projeví na nestabilních předmětech 
v  domácnosti (skleničky na policích, lustr, 
hodiny na stole), jsou v seizmicky klidnějších 
oblastech velmi častá  – např.  seismické roje 
v  západních Čechách mohou vést až k  leh‑
kému popraskání zdí, na Ostravsku dochází 
často k slabým otřesům v souvislosti s důlní 
činností. Velkým nepřítelem samozřejmě ne‑
jen veřejné dopravy jsou u nás ale silné mrazy 
jako například v  roce 1979 nebo 1987, nebo 
vítr o síle orkánu jako například v  roce 2007. 
Z nedávné minulosti máme jistě všichni v pa‑
měti nevídaný a  nečekaný rozsáhlý výskyt 

ledovky, který způsobil zejména na trolejo‑
vém trakčním vedení elektrizované drážní 
dopravy v Česku od pondělí 1. prosince 2014 
do středy 3.  prosince  2014 mimořádně roz‑
sáhlé narušení provozu železniční, tramvajo‑
vé a trolejbusové dopravy. Zvláštní kapitolou 
jsou pro Střední Evropu a  samozřejmě i  pro 
Prahu a DPP povodně.

Počasí je nevyzpytatelné. Kvůli klimatickým 
změnám můžeme očekávat po celém světě 
větší četnost i  intenzitu takových událostí. 
DPP za poslední roky navštívilo několik dele‑
gací nejen z  Evropy, které se intenzivně zají‑
maly o  opatření a  likvidaci škod po uplynu‑
lých povodních. Jednou z cest pro eliminaci 
důsledků přírodních katastrof je jistě vzájem‑
ná solidarita a  pomoc při likvidaci škod, ale 
tou neméně důležitou je zároveň prevence 
na odborné úrovni – sdílení zkušeností s jed‑
notlivými opatřeními a jejich fungováním.   

Jsou úkazy, které nelze dopředu předpově‑
dět ani se jim bránit. Ani moderní důmyslná 
opatření nepomůžou vždy eliminovat obrov‑
ské humanitární a materiální škody. Přesto se 
každá událost promítne v dalším vývoji a mo‑
dernizaci výstavby v dopravě – konkrétně při 
projektování nových tratí pro vlaky, metro, 
signalizační zařízení, ochranné bariéry a další. 
Varovné systémy jsou tak v často postižených 
oblastech na velmi dobré úrovni, stejně jako 
informace pro rezidenty a přesná doporuče‑
ní a postupy pro případ evakuace.

V minulém měsíci jsme měli tu čest seznámit 
se v  našich končinách na štěstí pouze pro‑
střednictvím internetu a televizního vysílání 
s řáděním a následky hurikánů Harvey a Irma, 

ale také zemětřesením v  Mexiku. Lidské tra‑
gédie a materiální škody jsou beze sporu ob‑
rovské. Jak je možné varovat a chránit osoby 
využívající veřejnou hromadnou dopravu 
a  eliminovat co nejvíce škody na dopravní 
infrastruktuře?

Velmi pokročilé jsou meteorologické před‑
povědi v případě zmiňovaných hurikánů, kdy 
je možné vypočítat trasu a  sílu s  poměrně 
vysokou přesností. Přesto jsou dopady kata‑
strofické.

V  říjnu 2012 zasáhl hurikán Sandy severový‑
chod USA. V  New York City bylo zaplaveno 
9 linek metra. Slaná voda zaplavila tunely, 
způsobila pohromu na elektrickém vybavení, 

tratích a další infrastruktuře. Pět milionů ces‑
tujících, kteří jezdí metrem během pracov‑
ního týdne, bylo několik dní bez možnosti 
dopravy po městě. Stejně ochromena byla 
i  příměstská doprava z  New Jersey. Plně ob‑
noven byl provoz až v  lednu následujícího 
roku, tedy po 3 měsících. V New Yorku bylo 
základním a nezbytným úkolem po odeznění 
bouře odsátí vody z  tunelů a obnova provo‑
zu pro cestující. Dlouhodobou snahou je však 
inovace systému a  zajištění jeho ochrany 
pro případ budoucích přírodních katastrof 
(nové tratě, signalizace, komunikační kabe‑
ly, výstražná zařízení v  případě uzavření tu‑
nelů). Stěžejním projektem pro celý systém 
newyorského metra je opatření pro uzavře‑
ní oblastí s možným průsakem vody – kryty 

letem (dopravním) světem

Text: Radka Herglová a Zuzana Meszárošová

Poručíme větru, dešti?
Přírodní živly a veřejná hromadná doprava. 
To určitě není spojení, které by vyvolávalo 
pozitivní emoce. V posledních letech příroda 
lidem po celém světě ukazuje, že ne na vše 
fungují nové technologie. 

Následky zemětřesení v Japonsku v roce 2011 byly katastrofální. Seismometry 
v blízkosti železničních tratí však všechny vlaky na tratích zastavily včas

I Praha má „své“ povodně za sebou. Před následky jsou stanice metra chráněny 
mobilními bariérami

Starší vůz Berkhof ev. č. 5228 poblíž konečné Geitenkamp 

32 33DP kontakt  10/2017 DP kontakt  10/2017



34

křížovka 
o věcné ceny
Za mobilním kolejovým přejezdem
V tajence najdete dokončení textu: V roce 1995 DPP zakoupil jeden 
pár provizorních povrchových výhybek nazývaných kaliforňany.  
Jejich první praktická zkouška se uskutečnila na .................................

Luštěte pro zábavu anebo tajenku zašlete e-mailem nejpozději 
do úterý 31. října 2017 na adresu: soutezdpk@dpp.cz (předmět: 
Křížovka; u odpovědi uveďte vaše celé jméno s diakritikou) a vyhrajte 
jednu z cen. Jeden vylosovaný luštitel získá hlavní cenu: Sušičku ovoce 
Sencor SFD 1205WHa další dva flash disk 16 GB „Autobus ŠM 11“.

V tajence křížovky z DP kontaktu č. 9/2017 bylo dokončení textu: 
Když byl 1. září 1897 zřízen městský dopravní podnik, byl František 
Pelikán jmenován jeho „chefinženýrem“, jak zněl v té době oficiální 
titul vedoucího podniku.

Hlavní cenu – elektronický terč s LCD a šipkami – získává Arnošt 
Tomašik a flash disk „Tramvaj T3“ 16 GB získávají Petr Štěpánek 
a Petra Tomšíková.

Sušička ovoce Sencor SFD 1205WH
U této praktické teplovzdušné sušičky potravin lze plata 
optimálně otočit, aby bylo dosaženo rovnoměrného sušení. 
Sušičku lze používat na sušení ovoce, zeleniny do polévek, 
bylinek, hub, masa, ryb atd. Design mřížky sušících sít 
zabraňuje vzniku plísní a optimalizuje proudění vzduchu. 
Obsahuje 5 sušících sít v základní výbavě, tepelnou pojistku, 
integrovaný ventilátor napomáhající rovnoměrnému 
sušení na všech patrech. Sušicí síta i víko je možno mýt 
v myčce nádobí.

Hlavní
cena:

zábava

34 DP kontakt  10/2017 DP kontakt  10/2017



Infocentra Hlavní nádraží, Magistrát hl. 
m. Prahy a Letiště Václava Havla nabízejí 
pouze omezený sortiment zboží!

Novinky v Infocentrech

Vklad do Encyklopedie 
pražské MHD

Vklad do šanonu
Vozidla MHD – Tramvaje

K zakoupení v Infocentrech 
Můstek, Nádraží Veleslavín 
a Hradčanská.

USB flash disk

Vůz metra Ečs
Autobus Karosa ŠM 11

kapacita 16 GB, USB 3.0

K zakoupení ve všech Infocentrech 
(pozor, Anděl uzavřen).

380 Kč

449 Kč

Stručný te
chnický popis

Spodek vo
zu tv

ořil 
roštový 

rám sv
ařený z

 ocelovýc
h profilů

, 

příč
níků a vý

ztu
h, s

e sníže
nou přední p

lošinou a byl 
uložen 

na list
ovýc

h podélných pružin
ách s druhotným

i vin
utým

i 

pružin
ami. K

ostr
a vo

zové skřín
ě byla

 sv
ařena z 

ocelovýc
h 

profilů
 a str

opních kružin
. Čela a bočnice

 byly
 obloženy 

přin
ýto

vaným
i p

lechy, 
jejich spoje překryt

y k
ryc

ím
i li

štami, 

stř
echa z 

borovýc
h palubek potažena im

pregnovanou 

celto
vin

ou. Boční okna byla
 bezrá

mová z 
netříš

tivé
ho 

skla, s
pouštěcí s

 vy
važovacím

 za
říz

ením
, č

elní a
 n

ěkterá 

boční p
evná.

Interié
r m

ěl je
den prosto

rný o
ddíl, 

podlaha vs
tupní p

lošiny 

byla
 pro snazší n

ástu
p sníže

na o je
den schod. P

řední d
veře 

byly
 te

leskopické, o
bě polovin

y s
e otvír

aly 
směrem k čelu. 

Dveře uprostř
ed vozu se otvír

aly 
posunem obou kříd

el 

od sebe do kapes v 
bočnici a

 zá
roveň se sklápělo ve

nkovní 

stu
pátko. Ovlá

dání dveří 
bylo

 možné ze sta
noviš

tě řid
iče 

(prvn
í i d

ruhé dveře) n
ebo průvodčího (zp

očátku pouze druhé 

dveře). O
vlá

dání d
veří b

ylo
 ře

šeno pneumatic
kou sousta

vou 

od švýc
arské fir

my W
interth

ur s
 kompresorem, s

tře
šním

i 

filt
ry 

a přís
lušným

i a
rm

aturami. S
tanoviš

tě průvodčího bylo
 

před dveřm
i v

e st
ředu vo

zu, k
de byla

 pokladna a sedačka, 

čalouněná tak jako řid
ičova. Lavic

e v přední části
 vozu 

byly
 sta

ndardní podélné, z 
latí 

stř
ídavě mahagonovýc

h 

Typ: „
Ponorka“  

Evid
enční č

ísla: 3
005–3068

Výrobce

Ringhoffe
rovy 

závody, a
. s., P

raha-Smíchov,  

od ro
ku 1936 Závody R

inghoffe
r-T

atra
, a

. s., P
raha-Smíchov 

(m
echanická část)

Akciová společnost,
 dřív

e Škodovy 
závody v

 Plzn
i  

Českomoravská-K
olben, a

. s., P
raha-Vysočany  

(elektric
ká vý

zbroj)

Jeden z p
rototyp

ů „p
onorek“ s

 elektric
kou vý

zbrojí Č
KD  

(č. 3
005) je

ště s dvěma sadami o
dporů a vz

duchovým
i fi

ltry
 

na st
řeše po dokončení m

ontáží v
 Rusto

nce v p
rosinci 1935. 

(Archiv V
ÚKV) 

Souprava le
vostr

anné „p
onorky“ 

a „p
lecháče“ v

 počátcích 

provozu na lin
ce č. 2

 v r
ozm

ezí l
et 1

938 až 1
939. M

otorový 
vůz 

pochází z
 in

terva
lu č. 3

016–3018 osazených vý
zbrojí Š

koda 

a schválených do provozu v l
ednu a březnu 1938. (A

rchiv D
PP)

ZÁKLADNÍ T
ECHNICKÉ ÚDAJE

3005–08
3009–43

3044–68

Délka vo
zu přes spřáhla 

[m
m]

11 780
11 780

11 780

Délka vozové skřín
ě [m

m]

10 680
10 680

10 680

Šířk
a vozové skřín

ě [m
m]

2 130

2 130

2 130

Výška vozu [m
m]

3 060

3 085

3 085

Počet n
áprav / z

 to
ho hnacích

2 / 2

2 / 2

2 / 2

Rozvor n
áprav [m

m]

3 700

3 500

3 500

Průměr k
ol [m

m]

650

700

700

Výška podlahy nad  

temenem kolejnice [m
m]

450/700
450/720

450/720

Šířk
a vstupů [m

m]

2 × 1 300
2 × 1 300

2 × 1 300

Počet m
íst k

 sezení

31

31

30

Počet m
íst k

 stání  

(dle výrobce)

33

33

38

Celková obsadite
lnost  

(dle výrobce)

64

64

68

Hmotnost p
rázdného  

vozu [k
g]

11 500
12 600

12 880

Hmotnost p
lně obsazeného 

vozu [k
g]

16 600
17 550

18 000

Celkový výkon tra
kčních  

motorů hodinový/tr
valý [k

W]

55 / 4
0

55 / 4
0

55 / 4
0

Maxim
ální ry

chlost [k
m/h]

40

40

40

Maxim
ální zryc

hlení  

prázdného vozu [m
/s

2 ]

1,0

1,0

1,0

Provozní zpomalení  

prázdného vozu [m
/s

2 ]

1,0

1,0

1,0

Maxim
ální zpomalení 

prázdného vozu [m
/s

2 ]

1,2

1,2

1,2

a ja
sanovýc

h. V
 za

dní části
 vo

zu bylo
 16 tru

bkovýc
h křesíle

k 

s koženým
 čalouněním

. Vnitřn
í obložení st

ěn bylo
 provedeno 

z mahagonovýc
h překliže

k a profilo
výc

h latí, 
str

op z bíle
 

natře
né překližk

y, 
podlaha z 

borovýc
h prken spojených 

na drážku a pokryt
ých ro

hožemi z 
dubovýc

h la
tí.

Stanoviš
tě řid

iče bylo
 m

írn
ě vy

výš
ené, p

ři ř
íze

ní ři
dič seděl. 

V je
ho dosahu byl 

kontro
lér, 

ovlá
dací k

olo ru
ční A

ckleyovy 

brzd
y, 

lin
kový 

sty
kač s maxim

álním
 relé, který 

zároveň 

sloužil 
i ja

ko nadproudová ochrana, v
entily

 pneumatic
kého 

otvír
ání dveří, 

tla
koměr, 

páka na zve
dání ochrany 

proti 

D.8.91

VO
ZID

LA

TR
AM

VA
JE

EN
CY
KL
OP
ED
IE

PRAŽSKÉ M
HD

„Ponorka“

Stručný te
chnický popis

Spodek vo
zu tv

ořil 
roštový 

rám sv
ařený z

příč
níků a vý

ztu
h, s

e sníže
nou přední p

lošinou a byl 
uložen 

na list
ovýc

h podélných pružin
ách s

pružin
ami. K

ostr
a vo

zové skřín
ě byla

 sv
ařena z

profilů
 a str

opních kružin
. Čela a bočnice

 byly
 obloženy 

přin
ýto

vaným
i p

lechy, 
jejich spoje překryt

y k
ryc

ím
i li

štami, 

stř
echa z

celto
vin

ou. Boční okna byla
 bezrá

mová z

skla, s
pouštěcí s

Jeden z prototyp
ů „p

onorek“ s

(č. 3
005) je

ště s

na st
řeše po dokončení m

ontáží v

(Archiv V
ÚKV) 

D.8.91

EN
CY
KL
OP
ED
IE

PRAŽSKÉ M
HD

Motorový v
ůz z

e série
 1–7 v p

ůvodním provedení z 
roku 1897. 

Motorový v
ůz z

e série
 1-11 a 16 s čelním re

flektorem a novým
, nátěrem. 

Motorový v
ůz č

. 9 po re
konstru

kci pojezdu v r
oce 1910. 

D.8.28

EN
CY
KL
OP
ED
IE

PRAŽSKÉ M
HD

VO
ZID

LA

TR
AM

VA
JE

Motorové  

vozy

profilů
 a str

opních kružin
. Čela a bočnice

 byly
 obloženy 

přin
ýto

vaným
i p

lechy, 
jejich spoje překryt

y k
ryc

ím
i li

štami, 

stř
echa z

celto
vin

ou. Boční okna byla
 bezrá

mová z

skla, s
pouštěcí s

boční pevná.

Interié
r m

ěl je
den prosto

rný o
ddíl, 

podlaha vs
tupní p

lošiny 

byla
 pro snazší n

ástu
p sníže

na o je
den schod. P

řední d
veře 

byly
 te

leskopické, o
bě polovin

y s
e otvír

aly 
směrem k

Dveře uprostř
ed vozu se otvír

aly 
posunem obou kříd

el 

od sebe do kapes v

stu
pátko. Ovlá

dání dveří 
bylo

 možné ze sta
noviš

tě řid
iče 

(prvn
í i d

ruhé dveře) n
ebo průvodčího (zp

očátku pouze druhé 

dveře). O
vlá

dání d
veří b

ylo
 ře

šeno pneumatic
kou sousta

vou 

od švýc
arské fir

my W
interth

ur s

filt
ry 

a přís
lušným

i a
rm

aturami. S
tanoviš

tě průvodčího bylo
 

před dveřm
i v

e st
ředu vo

zu, k
de byla

 pokladna a sedačka, 

čalouněná tak jako řid
ičova. Lavic

e v

byly
 sta

ndardní podélné, z

Motorový v
ůz z

e série
 1–7 v původním provedení z

roku 1897. 

Motorový v
ůz z

e série
 1-11 a 16 s čelním re

flektorem a novým
, nátěrem. 

Motorový v
ůz č

. 9 po re
konstru

kci pojezdu v

EN
CY
KL
OP
ED
IE

PRAŽSKÉ M
HD

Motorové 

vozy

Typ: motorový  

obousměrný zavřený 

Evidenční čísla: 291, 292

Výrobce

František Ringhoffer, Smíchov (291)

J.G. Brill & Co., Philadelphia, USA (292)

Stručný technický popis

Vůz č. 291 byl původní vůz č. 2 Elektrické drobné dráhy 

Praha – Libeň – Vysočany. Do provozu u Elektrických 

podniků byl zařazen prakticky bez úprav. Obdržel pouze 

nový nátěr, nové číslo a označení příslušnosti k Elektrickým 

podnikům (městský znak a nápis Elektrické dráhy král. hlav. 

města Prahy). Popis vozu viz str. D.8.9.

Také vůz č. 292, pocházející z Elektrické drobné dráhy  

Praha – Libeň – Vysočany neprošel podle dostupných 

údajů žádnou zásadní úpravou, kromě změny nátěru 

a přečíslování. Jedná se o původní akumulátorový vůz č. 18. 

Popis vozu viz str. D.8.13.

Poznámky

Vůz č. 291 byl odstaven v roce 1915 a administrativně vyřa-

zen v roce 1919. Vůz č. 292 byl podle neověřených informací 

nějaký čas nasazován na linku Balabenka – Českomoravská 

vedenou po jednokolejné trati. Vyřazen byl v roce 1919. 

Motorový vůz č. 291, původně č. 2 Elektrické drobné dráhy 

Praha – Libeň – Vysočany. (Archiv DPP)

ZÁKLADNÍ TECHNICKÉ ÚDAJE

291
292

Délka přes spřáhla [mm]

7 166
8 000

Délka vozové skříně [mm]

6 316
6 960

Šířka vozové skříně [mm]

2 070
2 360

Výška vozové skříně [mm]

3 097
3 350

Počet náprav / z toho hnacích

2 / 2
2 / 2

Rozvor náprav [mm]

1 800
4 000

Průměr kol [mm]

750
850

Výkon motorů hodinový/trvalý [kW]
2 × 18,4

2 × 11

Počet míst k sezení

20
20

Počet míst k stání normální

16
16

Maximální obsazení

58
58

Hmotnost prázdného vozu [kg]

4 300
11 500

Hmotnost plně obsazeného vozu [kg]
7 000

14 020

Maximální rychlost [km/h]

20
15

Šířka vchodů [mm]

660
750

Trakční motory a jejich výkon [kW]

- vůz č. 291

Křižík 2 × 18,4

- vůz č. 292

Schuckert AB 55 

2 × 11

Výška podlahy nad TK [mm]

- vnitřní oddíl

822
880

- plošina

702
750

ROK
EVIDENČNÍ ČÍSLA VOZŮ

1908
291

1909
292

Zařazení do provozu

Motorový vůz č. 291 v pražských barvách.

Motorový vůz č. 292 v pražských barvách.  

Fotografie vozu v této úpravě není známa.

D.8.54

ENC
YKL

OPE
DIE

PRAŽSKÉ MHD

VOZI
DLA

TRA
MVA

JE

Motorové  

vozy

obousměrný zavřený

ZÁKLADNÍ TECHNICKÉ ÚDAJE

291
292

7 166
8 000

6 316
6 960

2 070
2 360

3 097
3 350

2 / 2
2 / 2

1 800
4 000

750
850

Výkon motorů hodinový/trvalý [kW]
2×18,4

2×11

20

stání normální

16

58

Hmotnost prázdného vozu [kg]

4 300

Hmotnost plně obsazeného vozu [kg]
7 000

Maximální rychlost [km/h]

20

Šířka vchodů [mm]

660

Trakční motory a jejich výkon [kW] Křižík

Schuckert

Výška podlahy nad TK [mm]

- vnitřní oddíl

Motorový vůz č. 292 v pražských barvách. 

Fotografie vozu v této úpravě není známa.

ENC
YKL

OPE
DIE

PRAŽSKÉ MHD

K.8.10

ENCYKLOPEDIE
PRAŽSKÉ MHD

KOŇSKÁ 
DRÁHAVOZIDLA

ZAVŘENÉ  
(ZIMNÍ) VOZY

Typ: Zavřený vůz 

typu I 
Evidenční čísla: 11, 13–16, 

18, 19, 21–23, 29–45, 46–55

Výrobce
František Ringhoffer, Smíchov

ZÁKLADNÍ TECHNICKÉ ÚDAJE

Délka vozové skříně [mm]
5 475

Šířka vozové skříně [mm]
2 000

Výška vozové skříně [mm]
2 782

Počet náprav 
2

Rozvor náprav [mm)
1 500

Průměr kol [mm]
750

Počet míst k sezení
14

Počet míst k stání
13

Maximální obsazení
27

Hmotnost prázdného vozu [kg] ?

Šířka vchodů [mm]
820

Výška podlahy nad TK [mm]

uvnitř oddílu
710

plošiny
650

první schod nad temenem kolejnice 350

Stručný technický popis

Vozový spodek s krátkým rozvorem náprav byl složen 

z ocelových profilů, výztuh a kování. Vypružení vozu zajišťovaly 

krátké válcové pružiny. Vozová skříň zavřeného typu s kratší 

větrací nástavbou s výklopnými okénky byla celodřevěná, 

plošiny otevřené s plechovými čely. Kostra vozové skříně byla 

lehké konstrukce, částečně vyztužená kováním, na bocích 

pod okny oplechovaná. Střecha byla prkenná, potažená 

plachtovinou, uložená na kružinách a vaznici z dřevěných 

trámků. Vnitřní prostor byl od plošin oddělen příčnými 

stěnami s jednodílnými posuvnými dveřmi. Podélné 

lavice byly dřevěné s textilním čalouněním. Podlaha byla 

z borových, na plošinách z dubových prken. Vnitřní osvětlení 

zajišťovaly dvě olejové lampy v příčných stěnách osvětlující 

jak plošiny, tak vnitřní prostor. Brzda: ruční vřetenová.

Poznámky
Vozy se v rozměrech nevýznamně odlišovaly od vozů 

dodaných v roce 1875.

Vozy č. 13–16 mohly být v roce 1890 buď rekonstruovány 

na otevřené, tzv. Arény, nebo byly nahrazeny tímto 

typem vozu převzatým z jiného města. Vozy č. 19 a 23 

byly v letech 1895 a 1896 nahrazeny jinými, vůz č. 38 byl 

v roce 1900 zrušen.

Po převzetí vozů Elektrickými podniky bylo 21 vozů upraveno 

na osobní vlečné vozy elektrické dráhy a 7 vozů (č. 6, 29, 30, 

35, 46, 53, 54) bylo rekonstruováno na nákladní vlečné vozy 

pro odvoz sněhu. 

ROK EVIDENČNÍ ČÍSLA VOZŮ

1876 11, 13–16, 18, 19, 21–23

1882 29–45

1883 46–55

Zařazení do provozu

Zavřený vůz koňské dráhy č. 45 po vyrobení 

v Ringhofferově továrně. (Archiv VÚKV)

ENC
YKL

OPE
DIE

PRAŽSKÉ MHD

ENCYKLOPEDIE
PRAŽSKÉ MHD

KOŇSKÁ 
DRÁHA

ZAVŘENÉ 

Typ: Zavřený vůz 

typu I
Evidenční čísla: 11, 13–16, 

18, 19, 21–23, 29–45, 46–55

František Ringhoffer, Smíchov

ZÁKLADNÍ TECHNICKÉ ÚDAJE

Délka vozové skříně [mm]

Šířka vozové skříně [mm]

Výška vozové skříně [mm]

Počet náprav 

Rozvor náprav [mm)

Průměr kol [mm]

Počet míst k sezení

Počet míst k stání

Maximální obsazení

Hmotnost prázdného vozu [kg]

Šířka vchodů [mm]

Výška podlahy nad TK [mm]

uvnitř oddílu

plošiny

první schod nad temenem kolejnice

Typ: motorový  obousměrný zavřený Evidenční čísla: 291, 292Výrobce
František Ringhoffer, Smíchov (291)J.G. Brill & Co., Philadelphia, USA (292)

Stručný technický popisVůz č. 291 byl původní vůz č. 2 Elektrické drobné dráhy 

Praha – Libeň – Vysočany. Do provozu u Elektrických 

podniků byl zařazen prakticky bez úprav. Obdržel pouze 

nový nátěr, nové číslo a označení příslušnosti k Elektrickým 

podnikům (městský znak a nápis Elektrické dráhy král. hlav. 

města Prahy). Popis vozu viz str. D.8.9.
Také vůz č. 292, pocházející z Elektrické drobné dráhy  

Praha – Libeň – Vysočany neprošel podle dostupných 

údajů žádnou zásadní úpravou, kromě změny nátěru 

a přečíslování. Jedná se o původní akumulátorový vůz č. 18. 

Popis vozu viz str. D.8.13.
Poznámky
Vůz č. 291 byl odstaven v roce 1915 a administrativně vyřa-

zen v roce 1919. Vůz č. 292 byl podle neověřených informací 

nějaký čas nasazován na linku Balabenka – Českomoravská 

vedenou po jednokolejné trati. Vyřazen byl v roce 1919. 

Motorový vůz č. 291, původně č. 2 Elektrické drobné dráhy 

Praha – Libeň – Vysočany. (Archiv DPP)

ZÁKLADNÍ TECHNICKÉ ÚDAJE

291 292
Délka přes spřáhla [mm]

7 166 8 000
Délka vozové skříně [mm]

6 316 6 960
Šířka vozové skříně [mm]

2 070 2 360
Výška vozové skříně [mm]

3 097 3 350
Počet náprav / z toho hnacích

2 / 2 2 / 2
Rozvor náprav [mm]

1 800 4 000
Průměr kol [mm]

750 850
Výkon motorů hodinový/trvalý [kW] 2 × 18,4 2 × 11
Počet míst k sezení

20 20
Počet míst k stání normální

16 16
Maximální obsazení

58 58
Hmotnost prázdného vozu [kg] 4 300 11 500
Hmotnost plně obsazeného vozu [kg] 7 000 14 020
Maximální rychlost [km/h]

20 15
Šířka vchodů [mm]

660 750
Trakční motory a jejich výkon [kW]- vůz č. 291

Křižík 2 × 18,4- vůz č. 292
Schuckert AB 55 

2 × 11
Výška podlahy nad TK [mm]- vnitřní oddíl

822 880
- plošina

702 750
ROK EVIDENČNÍ ČÍSLA VOZŮ1908 291

1909 292

Zařazení do provozu

Motorový vůz č. 291 v pražských barvách.

Motorový vůz č. 292 v pražských barvách.  
Fotografie vozu v této úpravě není známa.
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ENCYKLOPEDIE
PRAŽSKÉ MHD

VOZIDLA TRAMVAJE Motorové  
vozy

PRAŽSKÉ MHD
ZAVŘENÉ 

(ZIMNÍ) VOZY

Typ: Zavřený vůz 

Evidenční čísla: 11, 13–16, 

18, 19, 21–23, 29–45, 46–55

ZÁKLADNÍ TECHNICKÉ ÚDAJE

Hmotnost prázdného vozu [kg]

Výška podlahy nad TK [mm]

první schod nad temenem kolejnice

Typ: motorový obousměrný zavřenýEvidenční čísla: 291, 292Výrobce
František Ringhoffer, Smíchov (291)J.G. Brill & Co., Philadelphia, USA (292)

ZÁKLADNÍ TECHNICKÉ ÚDAJE

291 292
Délka přes spřáhla [mm]

7 166 8 000
Délka vozové skříně [mm]

6 316 6
Šířka vozové skříně [mm]

2 070 2
Výška vozové skříně [mm]

3 097Počet náprav / z toho hnacích
2 / 2Rozvor náprav [mm]

1 800Průměr kol [mm]
750Výkon motorů hodinový/trvalý [kW] 2×18,4Počet míst k sezení

Počet míst k stání normálníMaximální obsazení
Hmotnost prázdného vozu [kg]Hmotnost plně obsazeného vozu [kg]Maximální rychlost [km/h]Šířka vchodů [mm]

Trakční motory a jejich výkon [kW]- vůz č. 291

- vůz č. 292

Výška podlahy nad TK [mm]- vnitřní oddíl
- plošina

Motorový vůz č. 292 v pražských barvách. 
Fotografie vozu v této úpravě není známa.
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Vůz č. 380 z roku 1920 v provedení 

se smyčcovým sběračem.

Vůz č. 396 z roku 1920 v provedení 

s tyčovým sběračem.

Motorový vůz č. 433 z roku 1923 ve Vítězné ulici. 

(Archiv DPP)

okna a jejich počet zredukován na pět bezrámových, 

u č. 363, 364, 394, 395, 447, 462, 464, 478, 481, 486, 2005, 

2015, 2037 na pět rámových oken, všechny se zesílenými 

okenními sloupky za účelem zvýšení tuhosti vozové skříně. 

Poslední rekonstrukcí byla v letech 1968–1971 náhrada 

tyčových sběračů u všech zbývajících motorových vozů 

za pantografové, vylehčeného typu (u vozů č. 2007, 2020–

2022, 2025–2027, 2032, 2034, 2039, 2040, 2042, 2049).

Vůz č. 444 byl v roce 1966 předán do vznikající sbírky 

Muzea MHD (viz str. H.8.24). Vůz č. 412 byl v roce 1965 

upraven na sněhový pluh č. 4037 (od roku 1974 č. 4225), byl 

v roce 1987 odstaven a v roce 2000 po renovaci zařazen mezi 

provozní historické vozy (viz str. H.8.96). 

Motorový vůz č. 2050 vyrobený v roce 1926 v Továrně na vozy 

Kolín. (Archiv Vagónky Tatra v Kolíně, sbírka Stanislav Linert)
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