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Mili ¢tenari,

nasi ridi¢i MHD to opravdu nemaji s cestujicimi i automobilisty jedno-
duché, jak jsem se v nedavné dobé presvédcila na vlastni oci, usi a kzi.
Autobus, preplnény k prasknuti fotbalovymi fanousky, kteri v breznovy
podvecer mifili fandit na stadion u nakupniho centra Eden, se utapéel
mezi kolonou aut, a tak mi cesta z Flory k Edenu (ja jela nakupovat, nikoli
skandovat] trvala misto osmi minut celou tri ¢tvrté hodinu (a to nepoci-
tdm s dobou navic, kdyz jsem cekala, nez autobus dorazi od Ohrady). Jak
ja jsem v téchto situacich nazlobend na vSechny, kdo jezdi autem, a ne
MHD, a kvdli nim pak neni mozné plynule projet!!l Celému osazenstvu
se ulevilo, kdyZ autobus vjel od zastavky Bélocerkevska do vyhrazeného
pruhu, a ja byla naleZité pysna na preferenci MHD (kéZ by ji bylo vice)

a uzivala jsem si, jak Uprkem ujizdime z dosahu vSem tém hloupym
autlim (i kdyZ asi sedm aut nds jesté zdrzelo, protoze jela v nasem pred-
nostnim pruhu, prestoZe tam neméla co délat).

Celou cestu, kterd se az do zminéné Bélocerkevské skladala ze samych
priskokd a brzdéni, protoze jinak se vzhledem k neplynulosti dopravy

a zacpé jet nedalo, jsem vnimala jako absolutni ocistec ducha a nacvik
sebekontroly, protoZe zlstat klidny ve chvili, kdy na vas neustale nékdo
pada, funi vam do ucha a jste na sobé namackani télo na télo, vyzadu-

je zkuSenosti osviceného mistra. Kdyz se do toho prida velice hlasity

a vulgarni projev dnedni mladeze (nem@zu vam jejich slovnik ani popsat,
nereklijediné slugné slovo), zlistat emoc¢né vyrovnany je nadlidsky vykon
a byt ridicem, nezvladla bych to a véechny takové hlucné .Zivly” bych ze
dverivyrazila. Tak jako to udélala jedna pani Fidicka tramvaje na zastav-
ce Flora... Chystala se odbocCovat smérem na Orionku, méla uz zavrené
dvere, a vtom se do tramvaje viitil jakysi mladik, ktery dvere velice hru-
bé rozrazil. Duchapritomna pani ridicka (sklidila u mé pomyslny potlesk)
vysla z kabiny a s naprosto ledovym klidem prohlasila smérem k mladi-
kovi: .Tak jako si sem vpadl, tak zase rychle vypadni.” Zrudly mladik se
nezmohl ani na slovo a okamzité opustil vSechny pasazéry.

To dalsi pani ridicka méla zase potize s neukaznénym ridicem a posléze
s .idiotem". Nejdriv nemohla projet Korunni, protoze mezera mezi neo-
hleduplné zaparkovanou dodavkou a tramvaji byla Skvirecka o velikosti
par centimetrd. A tak chudinka musela priklopit zpétné zrcatko a velice
opatrné projizdét. To asi netusila, Ze na ni tramvajacky osud nastrazil
dali past a Ze ji jesté Cekd srazka (diky véasnému zabrzdéni pouze

v pfeneseném vyznamu, nikoli faktickd) s blbcem. Do cesty ji na poslednf
chvili vjel, kdyZ odjiZdéla ze zastavky Sumavska, nepozorny fidic avie.
Dupla rychle na brzdu, diky cemuz jsme my cestujici okamzité zmeénili
sva dosavadni stanovisté (nikomu se nastésti nic nestalo), zastavila

na Urovni ridice a zatukanim na celo a vytkou, ze mohla vsechny lidi
potlouct, pokarala toho v avii. A co udélal vinik? Nadavajice zdvihl pro-
strednicek a timto neurvalym gestem zase vyjadril on svij postoj. (Pani
ridicka kousek popojela, aby za chvili zastavila u prislusnika méstské
policie, ktery byl svédkem situace, postézovala si mu a chtéla, aby s tim
néco udélal, on vSak jen nezGc¢astnéné stal a ziral jak .vyorand mys"...]
Ave mné hrklo, kam jsme se to dostali, kdyz si muzi k zenam dovoli
takova nechutna gesta a hrubé nadavky! Muzi ztraceji galantnost a zeny
v ddsledku toho hrubnou. Jdéte mi nékam s takovou evoluci! Kolikrat,
kdyz jedu MHD a vidim sedici muZze a stojici Zeny, je mi Uzko. Stat se to

v dobé prvni republiky, za ,vlady" J. S. Gutha-Jarkovského, by byl muz
totalné spolecensky znemoznén. Dnes s unylym vyrazem drepi na zadku
a je spokojeny, Ze ukoristil misto k sezenf, a predbéhl tak panf obtéz-
kanou nakupem, pripadné maminku s ditétem. AvSak ani na Zenach
nenajdu nit zcela suchou. Pereme se za emancipaci, ktera uz presahuje
Gnosné meze, a z muzd délame backory, tim jak se jim chceme vyrovnat
(Ci byt lepsi a vykonnéjsi). BohuZel zeny ztraci Zenskost a muzi na oplatku
muznost. Snad jesté neni pozdé to zastavit...

Nekychajici, neprokaslané, neprosmrkané a neslzici jaro, at vas nesouzf
alergie (ani nic jiného) preje

Dana ReiniSova



Novy ramec trhu vefejné dopravy ||

V dubnovém vydani DP KONT@KTu navazujeme na clanek
z breznového Cisla, zaméreny na novy evropsky rémec trhu
verejné dopravy na kratké vzdalenosti a jeho prvni dopady
v Ceské republice. Bylo uvedeno, 7e ndvazné pfineseme

fvvosoe

UZ minule jsme zminili, Ze mnoho bodd uplatnéni Narizeni

o zavazcich verejné sluzby (PS0) z(stava otevienou otazkou

a Ze za Ucelem jejich vyjasnovani pripravuje UITP na Cerven

t. r. specificky zamérenou konferenci. Davame proto slovo
osobé nejpovolangjsi a se svolenim UITP v nasem meésicniku
na téma Narizeni 1370/2007 uverejnujeme clanek pani Brigitte
Ollier, ktera je jiz vice nez 10 let reditelkou Euroteamu,
vykonného organu Vyboru pro Evropskou unii UITP. Clanek
vysel v poslednim Cisle roku 2009 dvoumeésicniku UITP Public
Transport International, jehoz Ustrednim tématem bylo

.S dobrou organizaci jde vSechno hladce!”.

Ing. Zdenék Dosek, vedouci oddéleni Oborové vztahy

ejvétsi cast uvedeného ¢lanku
N pani Ollier je uvozena nazvem

.Povinnost uzavrit smlouvu”
avénuje se vymezenivztahd mezi pri-
sluSnymi organy a provozovateli verejné
dopravy. Témto vztahdm se téZ podrob-
néji vénuje Uvodni ¢lanek prosincového
PTl od predsedy Vyboru organizacnich
autorit UITP pod ndzvem .Rizeni mésta,
verejna doprava a role organizacnich
autorit”. VSude, kde se na urcitém
urbanizovaném Uzemi rozviji verejna
doprava, se téma dostava do popredi.
Prosincové vydani PTI prinasi clanky
pod nazvy: Uspéény pribéh organizacni
autority v Delhi, Dopravni konsorcium
Velkého Recife (Brazilie]: konsolidace
dopravniho organu, Organ rizeni dopra-
vy v Gauteng (Jizni Afrika): Institucional-
ni parametry jako predpoklad dosazeni
udrZitelné integrace verejné dopravy,
Novinka v Nantes: Organizacni auto-
rita pro udrzitelnou mobilitu, Verejna
doprava v Helsinkach a nova organiza¢ni
autorita Regionalni doprava Helsinky.
Uprostred, mezi témito clanky, byl
uverejnén téz text pand Arnulfa Schuch-
manna a Stratose Papadimitriou, ¢lenl
konsorcia SPUTNIC - Strategie pro
méstskou dopravu ve méstech, projektu
financovaného Evropskou komisi pod
Sestym ramcovym programem pro
vyzkum a rozvoj. Jako odbornici na
podnikové fizeni ([pan Schuchmann
jesté pred tim, neZ jej EK na doporuceni
UITP pozvala k spoluvedeni projektu,

predstavil v Praze svoji firmu S2R-Con-
sulting specializujici se na restrukturace
dopravnich podnikd v Némecku a Svy-
carsku) jsou presvédceni, Ze . Ucinné
provozovani verejné dopravy ve méstech
a regionech musi spocivat nejen na solid-
nich a vykonnych dopravcich, ale rovnéz
na kompetentnich, zkusenych a angazuji-
cich se prislusnych organech”.

KdyZ autori hovorf (pisi) o novych
mistnich a regionalnich organech,
které v poslednich deseti letech vznikly
v zapadni Evropé, uvadéji hlavni ikoly
svérené témto organizacim. Ty podle
nich zahrnuji organizovani, planovani,
monitorovani a zlepsovani sluzeb verej-
né dopravy v oblastech, za které zodpo-
vidaji, a zaroven lepsi vyuzivani verej-
nych fond{ na tyto sluzby pridélované.
Na zakladé prislovi .dobré ucty délaji
dobré pratele” vyvozuji na celém svété
platny princip, Ze dobré vztahy mezi
provozovateli verejné dopravy a organy
musi spocivat na solidni smluvni bazi a
Ze ., Jestlize se organy zhosti svych tkold
[épe, budou se moci provozovatelé [épe
organizovat a v zajmu vsech zlepsovat
poskytované sluzby".

Podle pravidel Spolecenstvi se nesmli,
a nebyva zvykem, vypsat urcité téma
evropského vyzkumného projektu
zameérené pouze pro vybranou ¢ast
Evropy. Tak tomu bylo i v pripadé zmi-
néného projektu, avsak nazev SPUTNIC
vyjadruje jasné, o co Slo. V pribéhu
zavérecného hodnoceni evropského

projektu VOYAGER - Vize pro verejnou

dopravu k roku 2020, které probéhlo

v kvétnu 2004 v Krakové, navrhl jeden

z nejzaslouZilejsich odbornikd spolu-

pracujicich s UITP, pan David Bayliss

z Transport for London, aby navazuijici

evropsky vyzkumny projekt byl jedno-

znacné zaméren na problémy verejné
dopravy v zemich stredni a vychodni

Evropy. Pan Bayliss velmi dobre védél,

o co jde. Diky jemu, a podobnym lidem,

nepodlehla verejna doprava v Londy-

né dopaddm deregulace a prekonala
desetileti podcenovani Ulohy verejné
sluzby véetné tomu odpovidajicimu
podfinancovani. Systém londynské

TUBE a cervenych autobus( proto patri

stéle k nejlepsim systémlm verejné

dopravy na svété. Transport for London
pak disponuje nedostiznou kapacitou
know-how, a predevsim témi nejSirsimi
pravomocemi, jakymi méZe byt organ
verejné dopravy vybaven.

Z iniciativy projektu Voyager vzniklo pro

pravé v prvnich dnech kvétna roku 2004

pristupujici nové ¢leny Evropské unie

doporuceni tykajici se deviti vyzev
zamérenych na slabé stranky sektoru

v zemich vychodni a stredni Evropy:

* Rozvijet politickou vali a administra-
tivni kapacitu pro novou kvalitu ve
verejné doprave.

* Rozvijet v celém sektoru know-how
a kulturu zlepsovani.

* Plné integrovat sluzby a planovani
dopravy a zavadét regionalni dopravni
organy.

* Stabilizovat modely financovani, redu-
kovat provozni subvence, rozvijet nové
zdroje financovani.

* ZlepSovat image verejné dopravy.

o Zavést konkurenci s cilem Ucinnosti,
ale také vysoké kvality sluzeb verejné
dopravy.

* Vlyuzivat prileZitosti evropské integra-
ce k zajisténi lepSi kvality sluzeb.

* Omezit potencialni negativni dopady
hospodarského rlstu na kvalitu a po-
uzivani verejné dopravy.

e Vyuzivat vyhod urbanistického plano-
vani pro zachovani poCtu cestujicich
a podporovat rozvoj verejné dopravy.

Stejné tak Voyager doporucil konkrétni
akce, jak se k vySe uvedenym vyzvam
postavit:

* Systematicky presvédcovat rozho-
dujici Cinitele o potrebé zlepSovat
U¢innost a kvalitu verejné dopravy.
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* Vlytvorit ramec pro vychovu a Skolenf.

* Vlytvaret sité integrované mobility.

 Zavadeét ve verejné dopraveé regulova-
nou konkurenci.

* Rozvijet podminky udrZitelného finan-
covani.

Spole¢nym jmenovatelem obou
uverejnénych clankd jsou vztahy mezi
provozovateli a organy verejné dopravy,
pricemz druhy z nich upozornuje, Ze
spolecny cil, G¢innd a kvalitni verejna
doprava, zavisi jak na dobre fungujicich
provozovatelich, tak ve stejné mire

na spravne ustavenych a zkusenych
organech. Dopravni podnik Praha je
provozovatelem sité méstské hromadné
dopravy v hlavnim mésté a majoritnim
dopravcem v ramci Prazské integrova-
né dopravy, integrovaného dopravniho
systému na Uzemi, které Strategicky
plan hl. mésta Prahy z roku 2000
oznacuije jako region Stfedni Cechy. Zde
pak dochéazi na jedné strané k prolinani
vlle Stfedoleského kraje (SK), vyjad-
renév ,Zasadach a prioritach reseni
dopravni obsluznosti” SK o ,vytvorenf
jednotného integrovaného tarifniho

a odbavovaciho systému pro SK, a to
jak po strance organizacni, tak i po
strance infrastruktury”, tak na druhé
strané zminény Strategicky plan
argumentuje potrebou spolupréace

obou samospréavnych regionalnich
Utvard nasledujicim zpdsobem: . Praha
patri k regionim s nejvice narusenym
Zivotnim prostredim, rozsahlou, zasta-
ralou a neuplnou technickou infrastruk-
turou, vysokou energetickou spotrebou

a narustem automobilového provozu.
Nese veskerou zatéz plynouci z plnéni
funkei hlavniho mésta statu i priroze-
ného centra regionu Stredni Cechy...
Rozvoj regionélniho zézemi mésta
zasadnim zplsobem ovliviiuje prosto-
rovou a funkcni strukturu, existujici
krajinné a sidelni hodnoty, ekonomiku,
municipalni prosperitu i atraktivitu nejen
Prahy, ale i celého Stredoceského kraje.
Kvalita a dynamika dalsiho vyvoje v tomto
prostoru bude proto zaviset na tom, do
Jjaké miry se podari koordinovat rozvojové
zamery Prahy a Stredoceského kraje

a realizovat spolecna investicni reseni.
To vyZaduje podstatné zlepseni vzajemné
spoluprace.”

Toto hodnoceni plné plati pro dalsi
rozvoj Prazské integrované dopravy. Ta
se nabizi jako jeden z prvnich aspektd
vzajemné spoluprace obou sousedi-
cich a vzajemné propojenych regiond.
UdrZitelnost, kvalita a dynamika dalsiho
vyvoje v tomto prostoru bude zaviset

na Uspésnosti koordinace rozvojovych
zameér( Prahy a Stredoceského kraje.
Autori ¢lanku ,Potreba restruktura-

ce organt verejné dopravy ve stredni

a vychodni Evropé” poukazuji, Ze se

v zemich této ¢asti Evropy Casto stava,
Ze prislusné organy nejsou spravné
ustanoveny nebo organizovany. Tvrdi,
jak jiz bylo zminéno, Ze jestlize se
organy lépe zhosti svych Ukold, budou
se provozovatelé moci lépe organizovat
a zlepSovat poskytované sluzby v zajmu
vSech. V zavéru svého ¢lanku proto shr-
nuji: ,Vyuzivanim nastroj a prostredkd,
které maji've svych rukou, mohou organy
Fidit svdj byznys radnym zpdsobem.

Aby se tak stalo, je predem nezbytné,

aby dotcené organy disponovaly ochotou
a schopnostmi se restrukturovat. Tak se
budou moci vyporadat s vyzvami soucas-
nostia budoucnosti...”

Narizeni (ES) ¢. 1370/2007 Evropského parlamentu a Rady
o verejnych sluzbach v prepraveé cestujicich po Zeleznici a silnici

Dva roky po jeho vydani v Urednim véstniku Evropské unie
vstoupi Narizeni (ES) ¢. 1370 Evropského parlamentu a rady

o verejnych sluzbach v prepravé cestujicich po Zeleznici a silnici
v platnost dne 3. prosince 2009. Toto narizeni se vztahuje na
vSechny verejné sluzby v prepravé cestujicich po Zeleznici

a silnici, které podléhaji zavazklm verejné sluzby a které
vyzaduji poskytnuti financnich kompenzaci a/nebo vyluc¢nych
prav. Vsechny tri podminky musi byt splnény, aby bylo narizeni

spravné aplikovano.

Prali bychom si vyuzit této prilezitosti,
abychom pripomnéli nékteré hlavni
pozadavky, které toto narizeni pokryva.
Tento legislativni text nema retroaktiv-
ni tcinek. Existujici smlouvy proto mo-
hou pokracovat aZ do jejich vyprsent,
paklize maji omezenou dobu platnosti
srovnatelnou s délkami platnosti uve-
denymi v narizen.

Tento ¢lanek prinasi struény prehled
klicovych ustanoveni platnych pro nové
smlouvy od pocatku prosince 2009, ale

nepousti se do detaild, pokud jde o po-
zadavky primo spojené s udélovanim

smluv o verejné sluzbé, které poZivaji
prechodného obdobi deseti let'.

Povinnost uzavrit smlouvu
Narizeni predevsim obsahuje jasné
ustanoveni, ze vSechny prislusné
organy jsou povinny uzavrit smlouvu
o verejné sluzbé v pripadé, Ze udéluji
provozovateli finan¢ni kompenzace
a/nebo vyluéné préva, jako protipo-

loZku za provadéni zavazkd verejné
sluzby. Tato povinnost plati v pripadé
sluzeb udélenych na zékladé procesu
konkurencniho vybérového fizeni, ale
plati téZ v pripadé primého udéleni
vnitFnimu provozovateli.

Ve smyslu tohoto narizeni smlouva

o verejné sluzbé zahrnuje vSechny
prévné zavazné akty [nejenom smlouvy
v tradi¢nim slova smyslu) potvrzujic
dohodu mezi prislusnym organem

a provozovatelem verejné sluzby

o0 svéreni fizeni a provozovani sluzeb
verejné dopravy tomuto provozovateli,
vCetné napriklad rozhodnuti prijatého
prislusSnym organem.

Definice vnitfniho provozovatele v tom-
to narizeni je méné restriktivni, nez
zniinterpretace Evropského soudniho
dvora tykajici se smérnic o verejnych
zakazkach. Nicméné, prislusny organ
musi vykonavat nad vnitfnim provozo-
vatelem kontrolu podobnou té, kterou
vykonava nad svymi vlastnimi Gtva-
ry. Mimoto je podminkou, Ze vnitfni
provozovatel vykonava svou ¢innost
na Uzemiv plsobnosti prislusného
mistniho orgénu (nebo, v nékterych
pripadech, na Uzemi seskupeni pri-
sludnych organ.

Co se tyce povinného obsahu smluv



o verejné sluzbé neni narizeni prilis
podrobné. Smlouva nicméné musi
jasné definovat zavazky verejné sluzby,
vCetné dotlené geografické oblasti

a stanovit transparentnim zplsobem
parametry, na jejichz zakladé musi

byt kompenzace, je-li, vypocitana.
Smlouva musi rovnéz stanovit povahu
a rozsah udélenych vylu¢nych prav.

V kazdém pripadé musi byt zabranéno
poskytnuti kompenzaciv nadmérné
vySi za provadéni zavazkd verejné
sluzby a urcity pocet obecnych pravidel
byl v tomto ohledu prijat v priloze k to-
muto narizeni. Mimoto, délka smluv je
omezena a neprekracuje 10 let pro au-
tobusové Ci autokarové sluzby a 15 let
pro sluzby kolejové dopravy. Za urci-
tych specifickych podminek maze byt
délka smluv prodlouzena.

Informovani a publikovani

Vedle povinnosti uzavrit smlouvy o ve-

rejné sluzbé narizeni rovnéz zavadi pro

prislusné organy zavazné pozadavky

na zvyseni transparentnosti na trhu

verejné dopravy.

Tyto povinnosti se tykaji dvou riiznych

bodd:

1. Kazdy prislusny organ musijednou
za rok uverejnit celkovou zpravu

o0 zavazcich verejné sluzby, za které
zodpovida. Tato zprava musi obsaho-
vat informace o vybraném provozo-
vateli verejnych sluzeb, platbé kom-
penzaci a udéleni vylu¢nych prav.
Tato zprava rozliSuje mezi autobuso-
vou dopravou a kolejovou dopravou,
umoznuje kontrolu a hodnoceni
Gcinnosti, kvality a financovani sité
verejné dopravy.

7. Kazdy prislusny organ zajisti, ze
alespon jeden rok pred vyhlasenim
konkurencniho vybérového rizeni,
nebo jeden rok pred primym udé-
lenim, budou v Oficialnim véstniku
Evropské unie uverejnény alespon
nasledujici informace:

* jméno a adresa prislusného
organu,

* typ zamysleného udélent,

* sluzby a oblasti potencialné
pokryvané udélenim.

V pripadé, Ze jsou primo udélovany
smlouvy o verejné sluzbé pro Zeleznic-
ni (konvenéni] dopravu, jsou aplikovéna
specificka opatreni tykajici se publiko-
vani.

Posledni, i kdyz ne nejmensi,
zalezitost

Smlouvy o verejné sluzbé ustanovujici
udéleni financ¢nich kompenzaci a/nebo
vylucnych prav pro plnéni zavazkl
verejné sluzby (ve shodé s narizenim
1370/2007) jsou vyRaty z notifikace
statni pomoci Evropské komisi.

To rovnéz znamena, zZe financni kom-
penzace pro obnovu vozového parku
a/nebo jinych vozidel jsou téZ vynaty

z notifikace statni pomoci, jestlize

se tyto investice uskutec¢nuji v ramci
smlouvy o verejné sluzbé ve shodé

s narizenim 1370/2007.

' Urady a provozovatelé maji deset let ¢asu:
e postupné se prizplsobit poZadavk(im ve
vztahu k vnitfnim provozovateldm a moz-
nostem primého udéleni, nebo
e umoznit historickym provozovateldm
restrukturovat se a pripravit se tak na
Ucast v procedurach konkurencnich
vybérovych rizeni.
Zvlastni ustanoveni jsou pripravena pro
udélovéni smluv o verejné sluzbé (a nejsou
predmétem tohoto ¢lankul.
Disclaimer / Vzdéni se néroku: tento ¢lanek
nepokryvé vsechny detaily narizeni. Pro
vice informaci vyhledejte prosim strénky:
http://eur-lex.europa.eu

Potreba restrukturace organti verejné dopravy ve stredni

a vychodni Evropé

Role organd verejné
dopravy ve financovani
sluzeb hromadné dopravy

se z ddvodd nedostatecnosti verejnych fondd, jesté vice
priostrené nedavnou hospodarskou krizi, stdva v soucasné
dobé vyznamnéjsi a komplexnéjsi. Navic, evropska legislativa
nastolila normativni rémec pravidel pro financovani a verejné
zakazky v organizacich verejné dopravy. Rovnéz se dnes
jasné ukazalo, Ze Ucinné provozovani verejné dopravy ve
méstech a regionech musi spocivat nejen na solidnich

a vykonnych dopravcich, ale rovnéz na kompetentnich,
zkusenych a angazujicich se prislusnych orgénech. Vzhledem
ke skutecnosti, Ze organy verejné dopravy zapadni Evropy
mély vyhodu prechodného obdobi vice nez deseti let, aby se
prizplsobily novym pozadavklm prostrednictvim lepsi vnitrni
organizace a procest restrukturace, zda se jasné, Ze cesta
pro organy stredni a vychodni Evropy je obtiZznéjSi a narocneéjsi.
Nehledé na to, vyzvy, s kterymi jsou orgény stredni a vychodni
Evropy konfrontovany, jsou podobné povahy, a nevyhnutelné
restrukturace jsou tak na ¢elnych mistech programu.

v

Evropska unie pozaduje dobre a Ucinné
funguijici verejnou dopravu, organizo-
vanou a financovanou transparentné

s ohledem na existujici legislativu. Kro-

mé toho se ¢asto stava, Ze narodni nebo

regionalni vlady, stejné jako méstské
spravy, nejsou dale schopny financovat
sluzby verejné dopravy v oblasti jejich
zodpovédnosti na drivejsi Grovni a - coz
pozadované sluzby nejsou dotcenymi
vladami/radami definovany.

Organy zodpovidajici za organizovani ve-

rejné dopravy jednaji ve verejném zajmu

a garantuji dobre fungujici a integrovany

dopravni systém patfici do oblasti jejich

zodpovédnosti. K koldm obvykle své-

Fovanym témto organizacnim autoritam

patfi, mezi jinym:

* plénovani a/nebo regulovani (nasta-
vovani) sluzeb verejné dopravy ve
verejném zajmu,

e zavadéni politicky zadoucich strategif

a - jesté dllezitéjsi, >
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° nabidka sluzeb verejné dopravy, které
nemohou byt poskytovany na komerc-
nim zakladé tam, kde trzni prijmy ne-
staci na kryti ndkladd na tyto sluzby.

V tomto poslednim bodu musi byt

zavazky verejné sluzby definovany pri-

slusnym organem a mezi jinym mohou

obsahovat:

e specifikaci komercné nezivotaschop-
nych linek a jizdnich radd,

e zaruky pristupnosti a preferencnich
tarifd pro specifické skupiny uzivateld,

niho prostredi.

V zépadni Evropé vznikly v poslednich
deseti letech nové mistni a regionalni
organy anebo jiné, starsi organizace,
byly posilovany, aby se mohly s témito
podminkami vyrovnat a ziskat nezbytny
know-how tak, aby se staly dGvéryhod-
nymi partnery provozovatell. V nékte-
rych pripadech byly existujici organy
reorganizovany a zacileny na nové pro-
jekty, zatimco v nékterych jinych pripa-
dech byly bud ustaveny nové instituce,
nebo budovany s vyuzitim existujicich
spravnich odbord. Hlavni Gkoly svérené
témto organizacim zahrnovaly obecné
organizovani, planovani, vyhodnocovani
a zlepSovani sluzeb verejné dopra-
vy v oblastech, za které zodpovidaly,
a zaroven lepsi vyuzivani verejnych
fond{ pridélovanych na sluzby verejné
dopravy. Jak zd@raznuje stary prin-
cip managementu, .Co nemdze byt
méreno, nemdZze byt kontrolovano... Co
nemuUze byt kontrolovano nem(ze byt
fizeno... Co nem(ze byt fizeno, nemdze
byt zlepSovano!!l”.
Pripomenme rovnéz staré recké a fran-
couzské [rovnéz Ceské - pozn. prekla-
datele) prislovi, podle kterého ..dobré
Ucty délaji dobré pratele”. Vezmeme-li
tento princip v Uvahu stejné jako
zkusenosti prmyslu verejné dopravy
na celém svété, je zcela evidentni, Ze
dobré vztahy mezi provozovateli verejné
dopravy a organy musi predbézné
spocivat na solidni smluvni bazi, jako
jednom z poZadavk(l evropského narize-
ni 1370/2007 vstoupivéiho v platnost
3. prosince 2009. Podle tohoto nafizeni
musi byt takova smlouva uzavrena
vzdy, kdyZ organy uzivaji verejné fondy
pro zajistovani sluzeb verejné dopravy.
Dale musi smlouva o verejné dopravée
odpovidat dopliujicim kritériim tak, jak
byly formulovany v rozhodnuti Soudniho
dvora Evropské unie v roce 2003 v zale-
zitosti Altmark-Trans, totiz:
e Jasné definovat zavazky verejné sluz-
by, které musi provozovatel vefejnych

sluzeb plnit, stejné jako dotcené

Uzemni oblasti.

* Predem stanovit, objektivnim a trans-
parentnim zpUsobem:

- parametry na jejichz zdkladé musi
byt, existuje-li, pocitdna kompen-
zace; a

- povahu a rozsah vsech exkluzivnich
prav udélenych zplsobem tak, aby
se predeslo nadkompenzaci.

° DohliZet, aby kompenzace prizndvané
za prislusné verejné sluzby nepresa-
hovaly castku vypocitanou na zakladé
prameérnych cen zdravého dopravniho
podniku.

Casto se stava, e organy - evrop-

ska legislativa hovori o ..pfislusnych
organech” - stfedni a vychodni Evropy
nejsou spravné ustanoveny nebo
organizovany takovym zplsobem, aby
plnily tyto povinnosti. Je proto nezbytné
tyto organy restrukturovat a priznat jim
potrebné pravomoci, aby mohly garan-
tovat jimi samymi navrzenou nabidku
sluzeb verejné dopravy a plnit pozadav-
ky stanovené evropskou legislativou.
Takovéto poZadavky se tykaji:
 schopnosti zasahovat tak, aby byly
zajistény bezpecné, ucinné a vysoce
kvalitnf sluzby verejné dopravy,
schopnosti svobodné vybrat svého
provozovatele verejnych sluzeb a brat
v Uvahu zajmy malych a strednich
podnik,

svobody stanovit socialni a kvalitativni
kritéria za GCelem zachovani a zvy-
Sovani standardd kvality pro zavazky
verejnych sluzeb, napr. co se tyce
minimalnich pracovnich podminek,
prav cestujicich, potreb osob se snize-
nou mobilitou nebo ochrany Zivotniho
prostredi, bezpecnosti cestujicich

a zameéstnancl stejné jako zavazkd
kolektivnich dohod a jinych pravidel

a dohod tykajicich se pracovniho pro-
stredi a socialni ochrany na mistech,
kde jsou sluzby poskytovany,
schopnosti vykonavat pozadovanou
kontrolu v pripadé, Ze si organ vybere
své vlastni sluzby verejné dopravy na
Uzemi, které spravuje,

schopnosti zavést kratkodobd opatre-
ni v mimoradnych situacich pri oceka-
vani udéleni nové smlouvy o verejnych
sluzbach,

povinnosti respektovat podrobna
pravidla zajistujici, Ze castka kompen-
zaci je prislusna a odpovidajici snaze
o Uucinnost a dobré fungovani, stejné
jako o kvalitu sluzeb, v pripadé ze pri-
slusny organ zamysli udélit smlouvu
o verejné sluzbé bez konkurencniho
vybérového rizen.

L)

V jadru, organy musi disponovat nezbyt-
nym know-how a pravomocemi, aby
pritahly sluzby verejné dopravy a zajem
0 né, vypsaly vybérové rizeni a vyjednaly
smlouvy o verejné sluzbé s provozo-
vateli (at se jednd o vnitrniho provozo-
vatele, nebo jiné konkurenty na trhu),
kontrolovaly nasmlouvané sluzby a - co
Gcinné vyuzivani verejnych fondd.
Kdyz zkoumame vyvoj prislusnych
organl v zapadni Evropé, ukazuje se
jasné jako obecné pravidlo, Ze vSechny
tyto podminky nemohou byt splnény
rychle, ale vyZaduji obdobi tFi az péti let,
aby se radné nabyl potfebny know-how
a zkuSenosti. I kdyZ organ rekrutuje své
zaméstnance mezi provozovateli verej-
né dopravy, a proto know-how a zkuse-
nosti jsou jiZ v principu k dispozici, dob-
ré porozumeéni nové roli vyzaduje Cas
a predpoklada novy zplsob mysleni.
Hlavnimi oblastmi, které vyzaduji vétsi
know-how a zkusenost a kvali kterym,
jak se obecné ukazuije, je restrukturace
nezbytna, jsou:
* smluvni management, obzvlasté tam
kde jde o ¢innosti verejné dopravy;
* know-how o ndkladové strukture
provozovateld verejné dopravy; a
* znalosti o kooperaci rdznych provo-
zovatell a integraci orientované na
zékaznika.

Béhem rdznych for a diskusi s experty
projektu SPUTNIC se jasné ukazalo,

Ze .kvalita” verejné dopravy ve smyslu
sluzby, rentability a plnéni pozadavkd
evropské legislativy neodvisi pouze od
provozovateld, ale stejné tak od organd.
Jestlize se organy zhosti lépe svych
Ukold, budou se moci provozovatelé
lépe organizovat a zlepSovat realizova-
né sluzby, a to v zajmu vSech. Vyuziva-
nim nastrojl a prostredkd, které maji
ve svych rukou, mohou orgény ridit svj
byznys radnym zplsobem. Aby se tak
stalo, je predem nezbytné, aby dotcené
organy disponovaly ochotou a schop-
nostmi se restrukturovat. Tak se budou
moci vyporadat s vyzvami soucasnosti
a budoucnosti, které se pro organy ve
stfedni a vychodni Evropé ukazuji byt
jesté potrebnéjsi a narocnéjsi s ohle-
dem na jejich historicky vyvoj a jejich
soucasnou situaci.

Kontakt:
Schuchmann(@s2r-consulting.com
stratos(@unipl.gr
www.sputnicproject.eu
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Stavba,,Prodlouzeni trasy A metra

v Praze ze stanice Dejvicka” a jeji souvislosti

V pribéhu dubna probéhne
oficialni zahajeni stavby
.ProdlouZeni trasy A metra

v Praze ze stanice Dejvicka".
Zahajeni se odehraje tradicné
slavnostnim poklepanim
zakladniho kamene. Pred
zraky médii se tak rozbéhne
stavba, ktera byla zastupiteli
mésta schvalena v kvétnu
roku 2009 a kterad by méla
trvat az do roku 2014. Celkove
by méla stavba stat okolo
osmnacti miliard, z toho osm
miliard bude Cerpano z fondd
Evropské unie.

Oddéleni Komunikace
Obrazek: Metroprojekt

teprve Ceka, v soucasné dobé

jsou jiz v plném proudu priprav-
né préace, které jsou pro realizaci akce
takového rozsahu nezbytné. V tak
slozZitém organismu, jakym je velko-
mésto 21. stoleti, se organizace stavby
takového formatu musi projednavat a
planovat ve velkém predstihu, a to na
nékolika Urovnich. Pfedem musi byt
vypracovano mnozstvi odbornych stu-
dii a dalsi dokumentace, podle které
se rozsahla stavba ridi. Nezanedbatel-
nou soucasti pripravy stavby je rovnéz
vyreseni veskerych majetkopravnich
vztah(. Ackoliv samotna razba jesté
nezacala, za prodlouzenim trasy linky
metra A stoji uz dnes kus odvedené
projekéni a inzenyrské prace.
Jednou z nejpodstatnéjsich casti
pripravjsou geologické sondy, coZ
znamena geomonitoring a hydrogeo-
monitoring, monitorujici geologické
podminky a stav vody v mistech,
kde je planovéana razba tuneld. Tyto
sondy probéhly jiz v rdmci samotného
zpracovani projektové dokumenta-
ce, probihaji i nyni a budou probihat
béhem celé stavby. BEhem razby trasy
je totiZ potreba neustale sledovat
geologické i hydrogeologické pod-
minky, aby nedoslo necekané k jejich
zméné a aby nedoslo k nepredvidanym

I kdyz oficialni zahajeni nas tedy

problém@m prirazbé tuneld. Vedle
téchto sond se provedla a nadale bude
provadét i tzv. pasportizace objektd.
Pasportizace dokumentuje vsechny
budovy stojici v zéné moznych dopadl
stavebni ¢innosti, kterd je urcena pro-
jektovou dokumentaci. Vyhodnocuje
jejich stav a diky tomu je mozné zjistit
i dopad a eventualni rozsah poskozeni,
které by na budovach mohlo vzniknout
vlivem stavby. Ze stejnych dlvod( se
planuje i pasportizace dopravnich ko-
munikaci, které budou béhem stavby
pouzivany.

Stavba se, vzhledem ke svému roz-
sahu, dotykéa stovek pozemkd, které
jsou ve vlastnictvi verejnych, ale

i fady soukromych subjektd. Ackoliv
je projektova dokumentace vytvorena
tak, aby minimalizovala zasahy do
vlastnickych prav majiteld dotcenych
pozemkd, nelze je zcela vyloucit. Vedle
technické stranky stavby je tak nutné
resit i stranku majetkopravni. Ta ze-
jména spociva v zajisténi tzemniho
rozhodnuti, souhlast a prislusnych
smluv uzavrenych s vlastniky dotce-
nych nemovitosti, na jejichZ zakladé
jsou pak vydavana stavebni povo-

leni. Pro stavbu metra jsou kli¢ova
stavebni povoleni pro stavbu samotné
drahy, inzenyrskych siti, svételnych
signalizacnich objektd a souvisejicich
objektd.

Je vcelku pochopitelné, Ze rozsah
stavby vzbuzuje u nékterych lidi
obavy. PFi jednanich se proto resi,

jaky vliv bude mit razba tunelu, zda
nehrozi naruseni sousednich objektd,
nadmeérna hlucnost, prasnost nebo
dopravni zatizeni v oblasti. Za timto
Ucelem jsou vypracovany a prezen-
tovany studie, které resi potencialnf
postizeni danych lokalit a navrhuji
Setrici opatreni.

Podzemni prace na razbé tunelu

a stavbé budoucich stanic metra jsou
vedeny ze zarizeni stavenist. Trasa

o délce pres Sest kilometrd potrebuje
nékolik takovychto adekvatné vyba-
venych zafizeni stavenist. .V soucas-
nosti je vydano stavebni povoleni na
cca 10 zarizeni stavenist, z toho 5 je
jich predano zhotoviteli k realizaci
pripravnych praci,” informuje Miloslav
Hasal, reditel divize spole¢nosti InZe-
nyring dopravnich staveb a.s., kterd
na této stavbé pro Dopravni podnik
hl.m. Prahy smluvné provadi naro¢nou
inZenyrskou ¢innost. Nutnou soucasti
takovychto stavenist je i parkovisté

a bunky pro délniky s potrebnym
vybavenim, jako jsou umyvarny, Satny
apod. Kazdé takové stavenisté vyza-
duje peclivou pripravu. Existuji presné
normy, které musi byt dodrzeny a na
které navic béhem celého pribéhu
praci dohliZi hygienik.

Stavba metra by tak neméla nikoho
postihnout vic, nez je nezbytné nutné.
Vymeénou za kratky cas nepohodli
navic ziskaji obyvatelé zminénych ob-
lasti a firmy zde sidlici lepSi dopravni
obsluZnost, a to dlouhodobé. &
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Stavba nékolik hodin po zahajeni tramvajové vyluky.

Rika se: .Kdo si pocka, ten se do¢ka”. A tak jsme se dockali i dlouho ocekavané rekonstrukce
tramvajové trati na Podébradské ulici. Pracovnici oddéleni Sprava TT a specialnich staveb DCT
se dlouhodobé potykaji s nékolika problémy. Témi zasadnimi jsou: velka zchatralost vétsiny

tramvajovych trati zfizenych z BKV paneld, nedostatek financnich prostredkd, pricemz z jejich
souctu prameni opravnéné stiznosti na zvyseny hluk z tramvajové dopravy a nekomfortni pojezd

tramvaji v kolejovém kanalu.

Ing. Ladislav Sarnovsky, vedouci provozovny Vrchni
stavba; Petr Masek, vedouci oddéleni Sprava TT
a specialnich staveb DCT

stiznosti, a to jak od obcan( bydlicich v bezpro-
stfedni blizkosti, tak i ndhodnych cestujicich. Tyto
opravnéné stiznosti opakované pripominali i reprezentan-

Podébradské ulice byla ukazkovym prikladem rady

Podle zaplat vpravo je vidét, Ze byla snaha podlozi panelu
vyspravit. Podle vytluk( vedle panelu je ziejmé, Ze Slo
o marnou snahu.

ti Prahy 14, na jejimz Gzemf je tato trat vedena. Pokrivena
geometrie byla vzdy v historii FeSena snahou pracovnikl
Vrchni stavby porovnat poriznu propadané navzajem
nespoluplsobici BKV panely, v zdsadé vSak bez vétsiho
vysledku. Stejné tak dosSlo i k prebrouseni Gseku, aby

se zabranilo zbytecné hlucnosti, jenz pojezd po kolejni-
ci usazené v nedbale ulozeném BKV panelu bezesporu
zpUsobuje. Ani dlouhodobd omezend rychlost 40 km/hod

Ani na Podébradskeé nezklamaly panely s hrubym povr-
chem. Zlaby byly zni¢ené na vSech panelech. Jejich torza
jsou nahazena na hromadu vpravo.




snizeni hlu¢nosti prilis nepomohla, a tak pri zrizeni no¢ni
.z6ny 40" do ni byla zaintegrovana. | pres tato opatren/
byla v zdsadé trat ve Spatném stavu, do které se pouze
vkladalo marné lidské Usili a finan¢ni prostredky, které
na jinych ¢astech tramvajové sité chybély.

Proto se spravce rozhodl vyresit tuto situaci vétsi opravou
a zaclenit tento Usek do planu rekonstrukei. V iplném
prvopocatku (2006) se velkd oprava zacala pripravovat

v podobé souvislé obnovy svrsku metodou BKV paneld.
Pri zpracovavani projektové dokumentace se vSak zacala
rodit myslenka, pro¢ nepostavit trat, kteréa je nejen ve
sveté, ale i vrepublice béZnym typem. VZdyt tim ztracela
prazska doprava proti ostatnim dopravnim podnik@m
vskutku mnoho let. Nejednd se o nic tajemného a ani
svétoborného, ale pouze o pouziti kolejnic 49E1, které jsou
v povédomi vSech zndmé spiSe pod nazvem kolejnice S49.
A proc praveé na Podébradskou ulici? To byla v podstaté
jednoduché volba, a to zvlasté proto, Ze jsme promarnili
pouziti tohoto kolejového svrsku na nedavno zrekonstru-
ované trati ve Strelni¢né ulici. A tak zlstalo pouze jedno
kritérium. Usek trati s prevazné primou koleji a oblouky
o poloméru nad 200 m. To je bezpecnostni pozadavek pro
pouZziti tohoto tvaru kolejnice s dneSnim tvarem kola bez
pouZziti pridrznice. Tim, Ze kolejnice nema Zlabek, je jeji
uplatnéni logicky prevazné v otevieném kolejovém svrs-
ku. Do harmonogramu vyluk byla plvodné akce zarazena
na jaro roku 2009, ale to ji dlouho nevydrzelo. Jiz v dalSim
navrhu planu se jeji termin posunul na podzim roku 2009

Archeologie velmi pékné ukazuje pricinu mnoha nedo-
statkl - Sizené horni konstrukéni vrstvy z roku 1990 byly
uloZeny na znecistény stérk z roku 1976.

a nakonec zakotvila aZz na soucasné vyluce od 1. bfezna
do 4. kvétna 2010.

Celd realizace a stavebni pripravy ale probihaly v dalekém
predstihu pred planovanymi vylukami, o ¢emz se mohli
prresvéddit navétévnici arealu Ustiednich dilen. Byly
nakoupeny kolejnice a betonové praZce v té dobé nového
typu B 03. Zasadni rozdil od bézné pouzivanych prazct je
v jejich Ulozné ploSe, kterd ma sklon 1:20. Prazce doda-
vala firma ZPSV a.s., Uhersky Ostroh, kterd vzesla z vy-
psané verejné zakazky. Provozovna Vrchni stavba vyuzila
trochu méné naro¢ného zimniho obdobi 2008/2009, a tak
v dobé, kdy nezajistovala Ukoly dané Projektem zimni
sluzby, mohla na vytvorené montazni zakladné v objektu
UD Hostivar montovat kolejové rosty. Mimo jiné bylo pro
tuto akci takto pripraveno celych 143 ks poli. Technologie
pokladky kolejového svrsku z predem pripravenych ko-
lejovych poli se nam jiz nékolikrat osvédcila na predcha-
zejicich stavbach, pocinaje OlSanskou, dale Bélohorskou,
ale dokonce i pri rekonstrukci vozovny Kobylisy. Urcité
ma své vyhody v rychlosti pokladky, ale na druhou stranu
vyZaduje i urcity manipulacni prostor pro tézkou mecha-
nizaci. Pro tuto akci pak obzvlast, protoze kolejnice maji
délku 15 m, tedy 0 2,5 m delSi nez bézné pouzivané NT1.
Ated k vlastnirealizaci. Celd trat je dlouhd 1239 m

z centra a 1122 m do centra. Z d@vodu postupu praci,
organizace vystavby, ale predevsim pozadavku Prahy 14
na zachovani pricnych prejezdd, resp. na jejich postup-
né mozné uzavére, byl cely Usek rozdélen do Ctyr etap,

a kolejovou stérkovackou.

>
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Rodici se prejezd se Slévacskou ulici ukazuje pouZziti pri-
datného profilu v celé vysce.

kde pravé v kazdé byl FreSen samostatné vlastni prejezd.
Stavba byla zahajena v noci z nedéle 28. Unora na pondéli
1. brezna, kdy hned po vylouceni tramvajového provo-

zu pracovnici Vrchniho vedeni odsunuli trolej a Vrchni
stavba trhala zatlac¢ovaci gumu. Nocni zahajeni praci pak
urychli i nastup na zemni prace. V tomto pripadeé jiz druhy
den vyluky firma PVZ s.r.o. mohla frézovat starou Zivici

a odtézit neunosné konstrukéni vrstvy. Vybranou firmu

z vybérového rizeni, kde pri splnénivsech technickych
podminek zadani je cena za dilo jedinym limitujicim kri-
tériem, jiz znate z rekonstrukce |. etapy Bélohorskeé ulice
za prejezdem Ankarska. Bylo potreba odtézit material,

a to v mistech bez sanace podloZi na hloubku 795 mm,

a prostor zpét nahradit Stérkem. To ale bylo jiz nékoli-
krat popsano u jinych akcfi a je to i standardni postup,
vCetné vyuziti jiz zndmého Stérkovaciho vozu z DP mést
Litvinova a Mostu a strojni podbijecky od némecké firmy
Hans Wendel. Pri likvidaci traté se na mnoha mistech
prokazalo podezreni, které spravce trati vzdycky mél: trat
byla pri rekonstrukci v roce 1989 velmi oSizena. Toto je
vidét i v obrazové priloze, kdy pfi frézovani konstrukénich
vrstev byla betonova stabilizace prokazatelné nestmelena
dostatecnym mnoZstvim cementu a jiZ pfi jejim odstra-
novani se rozpadala na nesoudrzny material. V pripadé,
Ze se pri jeji demontdazi narazilo na kvalitni beton, jako
napr. na prejezdu se Slévacskou ulici, bylo tim zaplom-
bovano zbahnélé a rozvolnéné podlozi traté z roku 1976.
V takovém pripadé se zemni plan musela sanovat na
vetsi hloubku o dalsich cca 50 cm, coZ znamené i zvysené
naklady na zemni prace.

V tuto chvili bychom si méli Fici, jaka najdeme rozdil-

na technicka fedenf a specifika u trati s timto tvarem
kolejnice. | kdyz se jedna o typicky otevieny svrsek, je
nutné vytvorit na prejezdech a prechodech, kdy zakryti
povrchu je aZz do vysky temene kolejnice, potrebny Zlabek
pro okolek. Tady jsme pouZili dvé rozdilné technolo-

gie. U velmi zatiZenych prejezdd individualni dopravou,

v tomto pripadé Chvalskéa a Slévacéska ulice, byly pouzity
dodatecné montované ocelové pridatné profily KRUG,

a naopak na prechodech a prejezdu Hloubétinska jsou
Zlabky vytvoreny z tvrzené gumové bokovnice. Kolej musi
ivtomto pripadé splhovat pozadavek zemniho odporu, to
znamena zabréanit Sifeni tzv. .bludnych proudd”. Dal-

Sim novym prvkem je prechodovy kus mezi kolejnicemi

Jesté neprivareny prechodovy kus S49/NT1
pod smyckou Lehovec.

B1-549, alei NT1 - S49. Z ostatnich mist Prahy vime,

Ze prave prechodové kusy u velkoplosnych paneld jsou
velmi bolestivym mistem, a tak prisla Prazska strojir-

na a.s. s novym monoblokovym tvarem tohoto dilu. Jedna
se o vyfrézovany prechodovy kus z jednoho bloku, kdy se
tim padem odstrani problém velice zranitelnych svard
dvou nestejnych tvard kolejnic. V prdbéhu stavby jsme
také museli ve spolupraci s TSK resit logicky poZzadavek
Prahy 14 na vytvoreni bezbariérového prichodu k zastav-
kam. Vyslednou podobu si ukaZzeme v pristim cisle

DP KONT@KTu.

Ato, Ze se u této stavby vénuje maximalni pozornost
predevsim bezpecnosti provozu, doklada i skute¢nost,

Ze v dobé vzniku téchto radkl je provddéna nedestruk-
tivni defektoskopie provadénych svart a s tim souvisejici
zvySena pozornost na zfizovani bezstykové koleje, véetné
osazovani kolejnic zardzkami proti jejich pripadnému
putovani. Soubézné s tim probiha pripominkové Fizeni po-
kynu, kterym se zvySuje frekvence kontrolnich prohlidek
na Usecich se svrékem z kolejnic S49.

Stavba byla zahajena v dobg, kdy o sobé , ZIMA" davala
opravdu védét, a tak prejeme vsem pracovnikim Do-
pravniho podniku a zG¢astnénym firmam, aby zahajeni
provozu na této trati bylo opravdu . JARNI".

Prestup z tramvaji do nahradnich autobust byl zajistén
velmi komfortné ve smycce Stary Hloubétin.



Projekt

Kolo-kolejnice

Jednotka Dopravni cesta Tramvaje a jednotka
Sprava vozidel Tramvaje dlouhodobé pracuji
na projektu Kolo-kolejnice. Projekt resi
geometrii kol i kolejnic v misté jejich
vzajemného styku. Tato kontaktni geometrie
ovliviiuje chovani vozidel a ma vliv na
opotrebeni, hluk, a zejména bezpecnost proti
vykolejeni.

Ing. Miroslav Penc, Ph.D.,
manazer projektu Kolo-kolejnice za JDCT

historicky z posledniho obdobi provozu konské
drahy. Jediné zasadni revize se dockal pred zhruba
20 lety. Tehdy vznikl jizdni obrys kola VM, s cilem zvysSit
kilometricky probéh kol. Tento cil byl splnén.
V nasledujicim obdobi se zvySoval primeérny vék tramva-
jovych trati a soucasné se objevily drive neregistrované
zavady kolejového svrsku:
e vySSimira vinkovitosti kolejnic, zvysujici hluénost,
e rychlé bocni opotrebeni kolejnic,
e a tzv. zakusy, signalizujici Spatnou interakci tramvajo
vého dvojkoli s kolejnicemi.
Tramvajové traté, nové vybudované nebo rekonstruova-
né po roce 1993, vykazuji vysokou presnost geometrie,
presto vozy provozované s dnesnim jizdnim obrysem kola
na nich maji, mirné receno, neklidny chod. Dokonce ve
veétsi mire nez na tratich s nekvalitni geometrii. Dochazi
k poSkozovani trati i vozidel a k opravnénym stiznostem
cestujicich i ridi¢G. Neklidny chod tramvaji (napr. na trati
Branik - Modrany] kritizovali i zastupci fidicd prijedna-
nich provozni komise a navrhovali FeSeni: provést dalsi
podbiti traté a vyrovnat (jiZ tak kvalitni) geometrii traté,
popFipadé vyménit kolejnice alespof v iseku Cerny ki
- Belérie, kde doslo vlivem nespravné vzajemné interakce
v primém Useku traté k vyraznému bocnimu opotrebeni
kolejnic. Takové reseni by, za vice neZ pét miliond ko-
run, podstatu problému neodstranilo. Nicméné na dobu
nékolika let by se podarilo snizit neklidny chod tramvaji,
zhruba na Groven .klidnosti chodu” nékterych tramvaji
v Useku Vypich - Maly Brevnov. Dalsim .fesenim” by bylo
budovat tramvajové traté s nekvalitni geometrii, ovsem to
také nepovazujeme za spravné systémové reseni existuji-
cich potizi.
K reSeni problému byl diky technickému rediteli Ing.
Zamrazilovi prizvan Doc. Zelenka z Univerzity Pardubice,
ktery Uspésné resSil otazku zvyseni kilometrického probé-
hu kol prazského metra. Projektovym manazerem za DP
byl jmenovan Ing. Subert.
Cast zavéra studie ., Posouzeni vhodnosti jizdniho obry-

D osavadni kontakt mezi kolem a kolejnici vychazf

Nespravnym zpisobem pojizdéni zdeformovana srdcovka
v Praze.

su VM na kolejnicich DP hl. m. Prahy” byla publikovéna

v DP KONT@KTu &. 1/2009. Vzhledem k tomu, Ze z teo-
retického posouzeni i praktickych zkusenosti z Prahy
vyplyva potreba rozhrani kol a kolejnic zdsadné revidovat,
nebyl a neni sebemensi ddvod v této revizi otalet.

V posledni dobé byly pro zménu vzajemného vztahu vytvo-
reny priznivé podminky. Byl zakoupen novy poduroviovy
soustruh a také mérici Ustredna. To umoziuje mnohem
presnéji a pruznéji reagovat na nezadouci vyvoj tvaru
opotrebeni jizdniho obrysu kol v pribéhu celého jejich
Zivotniho cyklu.

Dnes je také nutné urychlené reagovat na vyrazné nizsi
kilometricky probéh kol u nizkopodlaznich tramvaji typu
14T, coz je privodni negativni jev jakékoliv nizkopodlaznf
tramvaje svétové produkce. Stojime pred zasadni obnovou
vozového parku v podobé 250 nizkopodlaznich tramva-

ji 15T, které maji nahradit 500 starych tramvaji. Mésto
Praha stoji pred investicemi do protihlukovych opatreni,
ke kterym se zavazalo prijetim Akénfho hlukového planu
Prahy, véetné rekonstrukci tramvajovych trati. V posled-
nich letech doslo k rychlému ristu cen kolejnic, jako
disledek celosvétového ristu cen surovin.

Dosud v Praze uzivané kolejnice jsou atypické. Vyrabi je
jediny vyrobce na svété a odbératele tvori pouze 6 do-
pravnich podnikél Ceské republiky. Pro vyrobce tvoFi tyto
kolejnice pouze malou ¢ast jeho produkce.

Z toho véeho vyplyva, Ze pro zasadni revizi rozhrani mezi
kolem a kolejnici je nejpriznivéjsi okamzik pravé v sou-
¢asnosti. Neni zadouci znehodnotit pripravované masivni
investice.

Primarnim cilem projektu je z hlediska jednotky Dopravni

cesta Tramvaje prodlouZit Zivotnost kolejnic v obloucich, >
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Takto vypadaji
srdcovky v polské
Varsavé - zadné
zakusy, vsechna
kola jezdi spravné
po okolku.

a zejména kolejo-
vych konstrukei.
JelikoZ navrh
nového jizdniho
obrysu (oznace-
ného jako PR-1)
je zaloZen na
sniZeni kontaktni-
ho namahani mezi
kolem a kolej-
nici, tak za jinak
srovnatelnych
podminek dojde

k prodlouzeni
Zivotnosti kolejnic
a kolejovych kon-
strukci, a sou-
¢asné k mirnému
zvyseni kilomet-
rického probéhu
kol. To znamen3,
Ze celkové naklady
na kola a kolejnice
se snizi. Srovna-
telnymi podmin-
kami rozuméjme
zejména procentni zastoupeni nizkopodlaznich tramvaji
na celkovych ujetych vozokilometrech (a to jesté prepoc-
tenych na tramvaje stejné délkyl.

Stévajici rozhrani mezi kolem a kolejnici znamenalo az
doposud nemoznost uzivat jakykoliv na trhu dostupny
profil bezzlabkové kolejnice.

Prechod na typové vyrobky, at uz bezzlabkové kolejni-

ce S49, nebo jim odpovidajici bézné na trhu dostupné
kolejnice zlabkové, prindsi nejen Usporu z titulu nizsi ceny
samotnych kolejnic. U bezZlabkovych (znamych také jako
vignolovych nebo Sirokopatnich] kolejnic odpadé riziko
vykolejeni cizim predmétem ve zlabku. Odpada nutnost
zFizovat odvodnéni Zlabka kolejnic a jejich pripojeni na ka-
nalizaci. Odpada nutnost ¢iSténi zlabkd kolejnic. Snizenim
podilu zlabkovych kolejnic se nam podari snizit vnitrni
dluh v této ¢innosti, a to bez jediné koruny navic. Uzivani
bezzlabkovych kolejnic umozni resit jinak nevyresitelné
potize, napr. s dilata¢nimi zarizenimi na mosté na trati
Ohrada - Palmovka. Bezzlabkova kolejnice je symetric-
ka, a proto ji lze po opotrebeni z jedné strany hlavy otocit
a pouzivat dale.

Stévajici rozhrani mezi kolem a kolejnici zplsobuje nad-
mérny hluk a vibrace. Pripousti totiz nejmensi dovolenou
vysku okolku kola nizsi, neZ je hloubka mélkého zlabku

v srdcovkach. Prejezd pres kolejové konstrukce je v ta-
kovém pripadé neklidny a zkracuje Zivotnost tramvajim,

a zejména kolejovym konstrukcim. Nadmeérny hluk vy-
plyvéa i z dvoubodového dotyku, ke kterému ¢asto dochazi
v obloucich.

V lonském roce jednotka Spréava vozidel Tramvaje zvétsila
minimalni i prdmeérnou vysku okolkd tramvaji v Praze,
coz vedlo ke snizeni poCtu vykolejeni o 50 %.

V letoSnim roce budou bezzlabkové kolejnice S49 instalo-
vany do Useku Kbelska - Lehovec a na tramvajovou trat
Kotlarka - Sidlisté Repy. V pristim roce bude instalace
téchto kolejnic pokracovat, v pripravé je trat na Podol-
ském néabrezi.

Pri prechodu na nové rozhrani je, s ohledem na stavajici
profily kolejnic, uzite¢né provadét reprofilaci, a to prede-
vsim v obloucich o malém poloméru. Reprofilace (korekce
profilu kolejnic pri prebrouseni] dlouhych primych Gsekd
neni oddvodnitelna, vzajemné tvarové ovlivhovani kol

a kolejnic je zde naprosto minimalni.

Riziko projektu, prinasejiciho zvyseni jizdniho komfortu

a zvySeni bezpecnosti jizdy tramvaji, je naprosto minimal-
ni. Na projektu se, kromé jiz jmenovanych Doc. Zelenky,
Ing. Zamrazila a Ing. Suberta, podili rovnéz Ing. Kadlec,
ktery zajistuje presné méreni opotrebeni kol jizdnich
obrysd (Ctyrnapravové vozy jsou provozovany ve dvoji-
cich; jeden z voz( je vybaven koly s jizdnim obrysem PR-1
a druhy koly s jizdnim obrysem VM] v zavislosti na kilo-
metrickém probéhu. DlleZitym predpokladem Uspéchu je
vzajemna komunikace, nebot bez ni by doslo k situacim,
jako napr. pri zavedeni jizdniho obrysu VM (s minimalni

Madarska blokova kolejnice se v Praze uzivala
v letech 1977-2007.

Japonska Hirosima uziva sirokopatni kolejnice na 99 % své
tramvajové sité. Také v prostoru kolejovych rozvétveni.



vyskou okolku 11 mm] do prazské kolejové sité v dobé,
kdy se v ni bézné nachéazely blokové kolejnice madarské
provenience, jejichz hlava je tvarové pribuzna s profilem
kolejnice S49.

Cilem projektu Kolo-kolejnice je z pohledu jednotky
Dopravni cesta Tramvaje zacit uzivat stejné kolejnice jako
v Mosté, Liberci, Brné a Ostravé nebo uzivat si stejného
jizdniho komfortu jako v Némecku, Rakousku, Svycarsku
a dalsich statech. Fyzikalni zakony plati vSude stejné. Md-
Zeme to nazvat také jako opozdény névrat do Evropy, kde
se vSude bezzlabkové kolejnice uZivaji (zejména pak pro
fil S49, ale tFeba i subtilnéjsi S41) a kde uZivaji jizdni obrys
kola s minimalni vysi okolku 16 mm (Brno, Most, Liberec],
17 mm (Polsko] a kone¢né 18 mm [Némecko, Rakousko.
Naklady, které budou v dobé zmény rozhrani kratkodobé
zvysené, se nam vrati v podobé vySsi bezpecnosti provozu
tramvaji v Praze a jiz zminéného vyssiho jizdniho komfor-
tu. A to je cena, kterd podle mne za ndmahu a préaci stoji.

Kolejnice S49 mohou byt kompatibilni jak se zatravnénym
svrskem, tak s tramvajemi Tatra. Na snimku v némecké
Postupimi. A

Skromni pomocnici

Pri praci na zavésovani nové troleje na holesovickém
predmosti Hlavkova mostu byl zachycen kabelovy
viz Praga S5T. Jeho Cinnost je tu doloZena témér
instruktivné. 18. 10. 1978 x

V této Casti serialu se zamérime na tfi skupiny silnicnich Kabelové vozy

vozidel. Ta prvni patri patrné mezi nejméné znamé zastupce Aby bylo na vrchnim vedenf co opravo-
. , e AN e e . vat, je nutné nejprve tu trolej zavésit.

p(v)p|sovanych povmo;nlk}J. AVC,Je Jejich cmnos,t nlezbyFna, Také pfi téchto akcich se mazeme

presto spolehlive unikaji nasi pozornosti. Vnimame je zcela setkat s nevéednimi Upravami jinak

okrajove, pokud vibec, ackoliv to, Feceno lapidarné, bez nich béZnych vozidel. Néktere postupy pri

prosté nejde.

Text a foto: Jifi Cermak
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instalaci trolejové sité mozna vyvo-
lavaji v ocich nezasvécenych az udiv.
Ano, on je to svym zplsobem nédvrat >




do tramvajového pravéku. Lepsi zplsob vSak dodnes nikdo
nevymyslel. Nejprve jede zminény kabelovy vz vezouci na
korbé velkou civku s navinutou troleji. Za nim nasleduje
obvykle jeden montédznividz, z jehoZ plosiny .dratenici” po-
stupné provizorné zavésuji pomalu se rozvijejici trolej. Onim
kabelovym vozem byva zcela obycejny nakladni automobil,
ktery ma na korbé snimatelnou jednoduchou kovovou kon-
strukci, v niZ je pohyblivé ukotvena civka s troleji. Nasleduiji-
ci snimek ndm vse nalezité objasni.

Obdobna situace jako na snimku na predchozi strané, ten-
tokrat pod stanici metra Zelivského. Paradoxem je ovsem
skutecnost, Ze na fotce skoro presné na den o celych 21 let
mladsi, je v hlavni roli konstrukcné i vyrobné starsi auto-
mobil Praga V3S. 12. 10. 1999

TNt T .
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Cast vénovanou svarecim automobilGim zahajime dost
velkou kuriozitou. Je ji svareci viiz upraveny z autobusu
Skoda RO ev. ¢. 109. Proména jeho skriné byla pomérné
rozsahla. VSsimnéte si zejména novych dveri na levém boku
a zadi vozidla. Kolem vzniku této rekonstrukce se objevilo
docela hodné propagandy, at uz zaslouzené, ci jen politicky
vyuzité. Samo vozidlo se ale do prace prilis nezapojilo. A¢
prinaselo radu vyhod, v praxi se nakonec pouzivalo jen
omezené, a prevaznou dobu své existence stalo na odstav-
né plose ve vozovné Hloubétin. 10. 5. 1968

Svareci automobily

pro Udrzbu tramvajovych trati. Setkdvame se s nimi nej-
Castéji pri béznych opravach kolejnic a kolejovych kon-
strukci, zcela samozrejmé se vSak bez nich neobejdou
ani rekonstrukce, ¢i dokonce novostavby trati. Jednznac-
né vymezeni jejich Ulohy neni zrovna jednoduché. Osadky
téchto vozU totiz nejen svaruji kolejnice, ale stejné tak
navaruji tfeba ojeté oblouky, nebo brousi nerovnosti.

V kazdém pripadé je jejich prace opravdu nezbytna pro
zajisténi bezpecného provozu.

Zakladem pro svarovaci auto ¢. 939 (ex 51) byl autobus
Praga NDO. Pokud mé pamét neklame, bylo takovychto
vozl v Praze nékolik. Jejich sluZebni Zivot véak také
nemél pFilis dlouhé trvani. Tento automobil byl vyfoto-
grafovan v arealu UD Hostivar. Snad se s nim pocitalo
jako s moznym exponatem stresovického muzea, jehoz
sbirky by rozhodné obohatil. Osud bohuzel rozhodl
jinak. 29. 9. 1972

Svarecskou stalici byly skrinové vozy Praga V3S. V zaklad-
nim provedeni se vyrabély ve velkém mnozZstvi pro vojen-
ské ucely, cemuz odpovidal khaki natér. Samotna kabina
vsak skytala velké moznosti pro nejriiznéjsi upravy. Sni-
mek sam je stary uz 40 let, ale s typové shodnym vozem se
muzZete setkat pri praci v kolejisti dodnes. Vasi pozornosti
doporucuji pozoruhodnou kombinaci evidencnich cisel

(59 na dverich, 1063 na kahiné), ktera nechténé vznikla pri
zméné systému cislovani. Viiz je zachycen v akci pri praci
na kolejich pred vozovnou Pankrac. 27. 9. 1970
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Snimek stejného vozu byl porizen pri tdrzbé koleji

na Taborske ulici v oblouku nad nuselskou radnici.
Zabér vlastné skoro stejny jako dnes, nebyt ovsem
toho data... 23. 12. 1971

Vozy pro cisténi kolejovych zlabku

Tato nutna a potrebna Cinnost byvala predlouha léta
zalezitosti tvrdé rucni prace. Povéreny zaméstnanec DP
nachodil denné mnoho kilometr( po tratich, kde primé-
rené upravenym bodcem na tyci odstranoval ze zlabkd
udusany pisek a dalsi necistoty. Teprve ve dvacatych
letech minulého stoleti nastoupily do sluzby dva kolejové
vysavace, jejichZ praci provazel nezaménitelny hukot.
Zhruba po roce 1970 prevzaly i tuto ¢innost automobily.
Zde uz nebylo mozné pouzivat jen mirné upravené vozy,
nezbytnosti bylo zakoupeni speciald. &

Jednim z prvnich automobild pro cisténi kolejovych
zlabku byl tento Mercedes. Dalo by se Fici, Ze vlastné
cela fotografie je snimkem pro pamétniky. Do socas-
nosti se z celého zabéru dochovaly jen ty domy na

levé strané ulice, vSe ostatni je nenavratné pryc. Ano,
presné takovy je osud této lokality. Jsme na krizovatce
Otakarovy (pFed nami) a Bélehradské ulice v Nuslich.
6.4.1972

Cisti¢ zlabk( vyrobeny na bazi nakladniho automobilu Liaz byl na ulici nepiehlédnutelny. Jeho nastavba snadno prevyso-
vala vSechny ostatni v té dobé béZné automobily i autobusy. Samo misto poFizeni snimku proslo podstatnou prestavbou,
po niz zGistala nezménéna pouze tehdejsi Ustredni budova Dopravniho podniku. Nachazime se na holesovickém pred-

mosti Hlavkova mostu. 21. 4. 1978
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Kdo je Jan Mocko?

Prvni mésice v nove funkci

Zacatky

Jan Mocko pracoval po vojné jako fidic
kamionQ, s nimiZ brazdil evropské
dalnice. Prace jej ale prilis neuspokojo-
vala, a tak se rozhodl jit na zkusenou do
Velké Britanie s pouhymi padeséti libra-
mi v kapse. ..Diky bohu tam maji tydenni
vyplaty,” glosuje dnes svoje zacCatky.
Nevahal naplno vyuzit dva roky, které
mu vizum umoznovalo a protloukal

se, jak mu jen Sikovnost a pracovitost
dovolila. .Clovék se uskromni a zvykne
si navsechno,” dodava k nelehké dobé.
Pobyt v Anglii vak zuzitkoval bezezbyt-
ku, ziskal cenné zkusenosti a osvojil

si anglictinu. Dnes priznava, ze by na
podobnou akci uz asi nemél odvahu.

Po navratu do vlasti nastoupil do Ustavu
zdravotnickych informaci a statistiky,
kde se tehdy zpracovavaly informace
pro Svétovou zdravotnickou organizaci.
Diky tomu ziskal vedle anglictiny dalsi
podstatnou dovednost: zachazeni s po-
¢itaci. Po pllro¢ni zkusenosti v Ustavu
tak mohl nastoupit jako manazer kon-
strukce - pléanovac¢ GSM stanic (Glo-
balni Systém pro Mobilni komunikaci
do Nokia-Slovakia v Bratislavé. Projekt
tehdy padl za obét konkurenénimu boji
velkych operator(d a Nokia ho musela

Ve svych triceti péti letech

ma Jan Mocko zkusenosti na
rozdavani a dokaze je pretavit
do originalniho pohledu na
lidi, byznys a svét. Sdm o sobé
rikd, ze neni kariérista,

presto se dopracoval na
pozici vedouciho jednotky
Spréava vozidel autobusy,

ve které zodpovida za praci
sedmi set triceti lidi. Do
Dopravniho podniku nastoupil
teprve v lednu, a tudiz se

s prostredim porad jesté
seznamuje. UZ ted ale vi, ze
by do organismu Dopravniho
podniku chtél nalit, jak rika,
.Zivou krev".

Oddéleni Komunikace
Foto: Lubos Wisniewski

stahnout. Po pll roce se tedy musel
znovu poohliZet po dals$im zaméstnan.
Kamarad mu doporucil podobnou pozici
v Praze. A tak se Jan Mocko v roce 1999
dostal do hlavniho mésta. .AZ do roku
2006 jsem délal GSM, vedouciho oddé-
leni logistiky a zafizoval jsem vSechno
od vyroby ocelovych konstrukei az po
dodavku,” vzpomind na svoji prvni ma-
naZerskou pozici.

Manazer na materské

V roce 2006 se panu Mockovi narodilo
dité a zaroven vazné onemocnéla man-
zelka. Mohl si tak vyzkouset specifika
materské dovolené. | toto povazuje za
cennou zkuSenost. .. Bez legrace to byl
opravdovy test manazerskych schop-
nosti. Clovék si musi plénovat Cas, zvla-
dat spoustu ¢innosti, myslet dopredu.
Rozhodné to nenf tak, Ze by se maminky
valely doma. | kdyZ miminko spi a una-
veny rodi¢ by si taky lehl, je tfeba délat
spoustu véci: umyt, vyprat... Neni to
legrace,” rika k tomuto pro manazera
netradi¢nimu zaZitku.

Po materské si pricichl k narocnému
obchodnickému remeslu coby realitni
maklér, coz byl pro néj tvrdy chlebicek.

Zivot jej poté zaval na Vysocinu, kde se
stal vykonnym feditelem mensi firmy,
kterd se zabyvala vyrobou ocelovych
konstrukci riznych typG. Mél k dispo-
zici pouze dva technicko-hospodarské
pracovniky na administrativu, ostatni
ze tficeti péti zaméstnancd byli délnici.
Do firmy prinesl .nové o¢i” a podarilo
se mu zaridit nékolik velkych zakazek.
Manazerska role je podle Jana Mocka
na cas i nervy velice ndro¢na, navic pan
Mocko pracoval na Vysociné a styky

s rodinou tak byly komplikované. .Mu-
site porad skakat, sehnat lidem praci
a samozrejmeé dat jim penize. Kdyz

na vas nékdo kouka, Ze vy jste mana-
Zer, ktery jen sedi v kancelari, mele
nesmysly, zveda telefony a méa se dobre,
tak at si to jde zkusit. ProtoZe za tim je
skryta velka zodpovédnost,” hodnoti
Mocko manazerskou profesi.

Novackem v Dopravnim
podniku

Po dvou letech na Vysociné a neu-
stalého dojizdéni za praci dal Mocko
prednost blizkosti rodiny. To byli jeden
z d@vodd, proc si z nékolika lukrativnich
nabidek manazerskych pozic vybral
Dopravni podnik. Na otazku, co by zde
rad zménil, odpovida, Ze chce lidi vice
motivovat, klast diraz na to, aby pro né
prace nebyla jen stereotypni ¢innost
zajistujici obZivu. .Nejde jen o hmotné
statky, mné jako manazerovi staci k ra-
dosti, kdyZ mohu pro spolupracovniky
néco udélat, napr. odstranit doposud
vyZzadovanou, ale dnes jiz nepotrebné
plnénou povinnost i prekazku v praci
zaroven, kdyZ jim dam o sebemensi
d@vod navic, proc jit réno do prace,”
rikéa Jan Mocko. Dodava, Ze opravdu
fundované bude moci mluvit za dva, tfi
roky, kdy pronikne do véech souvislosti
fungovani DPP. Momentalné doufg, Ze
bude dost penéz na nakup novych auto-
bust a Ze lidé ve firmé budou mit dost
odvahy Fikat oteviené, co si myslia co
potrebuji. Jeden z efektl, které nové
autobusy budou podle néj mit, je zlep-
Seni atmosféry na dilné i mezi fidici.

Nazory pana Mocka na fizenf firmy (&
jednotky DPP] jsou plné Uvah o lidské
motivaci, radosti z préace, z rodiny, ze Zi-
vota. V Zadném pripadé sivsak neklade
narok na absolutni pravdu. ,Ja nemam
patent na rozum ani na zivot,” rika

a shrnuje svoje hodnoty takto: .Pro ¢lo-
véka a pracovnika je nejdilezitéjsi
zdravi a rodina. AZ Ctvrté, paté misto
jsou penize. Kdyz nefunguiji zékladni
véci, tak za penize si nic smysluplného
nekoupite.” 2



Informacni systemy

v zahranici

Jste poprvé v novém meésté, nevite, kam dal
maji vést vase kroky, usilovné se rozhlizite okolo
sebe. Zachytnym bodem je pro vas informacni
systém. RGzné zpracovany po celém svété.
Nékde je systém propracovany do nejmensich
detaild a vdam se béhem nékolika malo vterin
podari dostat tam, kam potrebujete. Jinde

se orientujete spiSe intuitivné, a pokud by

vam nepomohl domorodec, zahy se ocitnete

v Uzkych.

Text a foto: Ing. Petr Malik, vedouci
oddéleni Marketing

li se pohybovat vlakem na rusko-mongolském po-
mezi, zapomente na néjaky propracovany informac-
ni systém a vérte spise svym jazykovym schopnostem.
Navic musite mit Stésti, Ze vam poradi nékdo, kdo vi, na co
se ho ptate.
Pokud vyrazite po Evropé, mdzZete si byt jisti, Ze se setkate
s informacnim systémem na vyborné Grovni. Posuzovat
systém v domovském meésteé je velice obtizné, nebot to
znate a chyby si vétSinou nevsimnete, protoze informace
moc nesledujete, pohybujete se po paméti.
Pojdme se nyni podivat do nékolika evropskych mést,
blizkych i vzdalenych, jak tam informuji cestujici nejen
v méstské hromadné doprave.

O bé varianty jsem béhem svych cest poznal. Budete-

Berlin

V némecké metropoli jste vlakem priblizné za ¢tyri ho-
diny. Na nadrazi se ocitate uprostred obrovské dopravni

i obchodni krizovatky umisténé v nékolika patrech. Pokud
se pred cestou podivate na webové stranky berlinského
dopravniho podniku a vite, kam chcete pokracovat, neni
pro vas orientace naroc¢na. Uschovnu &ijiné potiebné
sluzby najdete, stejné jako vstup do metra. Pro cestu do
centra je nejlépe vyuzit metro, linku U55, kterd ma sice jen
dvé zastavky, ale ocitate se primo u Brandenburské brany,
jesté pred 20 lety, misté setkani dvou svétd.

Dnes zed pripominaji velké koCici hlavy uprostred silnic

¢i chodnik. Neni Zadnou zvlastnosti, Ze tato linie skoncf
uprostred budovy a poté, kdyz ji obejdete, opét na pripo-
minku dominanty let minulych narazite.

Stanice Brandenburska brana je prozatim konecnou,

ale az se podari vybudovat propojeni na linku ¢. 5, bude
jednou z nacestnych. Na sténach se dozvite néco o historii
Berlina, ale i brany samotné. Neni to jen stanice, ale také
vystavni sin.

Do vestibulu vas dovezou eskalatory a okamzité narazite
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Prodejni automat jizdenek na nastupisti ve stanici metra.
Nakup je jednoduchy, a navic vétsina turistd mdze komuni-
kovat ve svém rodném jazyce.

na pultovy prodej, prodejny .U store”. V Cesku si malokdo
néco podobného dokaze predstavit. Cast zboZzi by totiz
zmizela v kapsach nenechavych kolemjdoucich. Vibec

pri sledovani Zivota v berlinském metru vds mnohokrat
napadne otazka: .Jak je to mozné?". Na peronech nasich
stanic jesté pred nékolika tydny nebyly ani odpadkové
kose. V Berliné? Trafiky jsou naprosto bézné a na mnoha
mistech je jeSté doplnuji stdnky s obcerstvenim. Mimo-
chodem nikterak predrazenym ani pro nasince.

Uprostred stanice Brandenburska brana nachazime tabuli
s informacemi podobné nasi vitriné AWK. Je vSak mno-
hem vétsi, vzdyt i mapa Berlina na druhé strané se neda

s tou prazskou srovnavat. Naprostou samozrejmosti je
planek povrchu s vyznacenymi vystupy, samozrejmeé také
jizdni rad. Prece jen berlinska ,podzemka” jezdi méné
Casto nez ta nase. V pracovni den neni 10 minut zadnou
vyjimkou.

Co vSak mzeme berlinskym zavidét, jsou prodejni auto-
maty na jizdenky, umisténé i na nastupisti. Automat nabizi
nékolik jazykovych mutaci, mimo jiné i polStinu a pres >



Vyrazné oznaceni vstupu do me-
trav historické casti Berlina.

Jizdni rady metra najdete v Berliné jiz u vstupu do
vestibulu na uli¢ni Urovni.

dotykovou obrazovku bez problémd nakoupite, co je libo.
Prijimany jsou karty, drobné i papirové bankovky.
Prehlédnout vstup do metra v Praze neni v nékterych
pripadech velky kumst, zvlasté v centru, kde neni umis-
téni znaku metra na soukromé budovy pravé jednoduché.
V berlinskych ulicich jsou obrovské modré cedule s bi-
lym U velmi vyrazné.

Pristavni mésto na Labi je, co se tyce informacniho sys-
tému, malou kopii némeckého hlavniho mésta. Velké bilé
U v modrém poli znamenda metro a velké bilé Sv zeleném
poli je S-bahn. V. mnoha mistech zejména v centru se oba
druhy dopravy potkavaji, presto je orientace pomérné
snadna a prehledna. | zde maji jednotliva &isla linek své
barvy, aby jejich identifikace byla co nejvice jednoznacna.
Aniv Hamburku neni povrchové metro vyjimkou, na okra-
jich mésta najdete jednoduché stanice, kde opét nechybf
kiosky s novinami i obCerstvenim.

Pro nasince je pomérné prekvapivé, jak je resena dopra-
va na letisté. Samozrejmé je to metrem, ale odbocka na
letiSté je realizovana z klasické linky. V posledni stanici
pred odbockou se souprava rozdéli. Predni ¢ast odjizdi na
letiSté a zadni na klasickou konecnou. Ptate se na zdrze-
ni, kterd pri podobnych operacich vznikaji na Zeleznici?
Zapomente. VSe probéhne v rdmci dvouminutového pobytu
ve stanici.

Linky S-bahnu vyuZivaji jedno nastupisté. Jedna linka
odjede, druhéd jedouci naprosto jinam prijizdi za nékolik
desitek vterin na tu samou kolej. Nesledujte-li informacni
systém, ktery je u koleje, mate smalu a mdZete skon-
Cit v jiné ¢asti mésta. Na hlaSeni, kam souprava jede,

Oznaceni vstupu do stanice
metrai S-bahnu v Hamburku.

Brandenburger Tor

L
T t

Informacni systém ve stanici Brandenburska brana. V horni casti
prevazuje hnéda barva, nebot hnéda je barva linky 5, a ta by se méla
s linkou 55 spojit az bude dokoncen tsek v centru mésta.

zapomente. Samozrejmeé, na boku si prectete Cislo linky

i kone¢nou, kam vas vlak doveze.

Hitem jsou tzv. metro-busy, autobusové linky jednomist-
né oCislované a provozované klasickymi kloubovymi vozy
nebo ,housenkami” s dvéma klouby o délce 24 metrd. Tyto
linky jezdi v kratkém intervalu i v samotném centru mésta.
Také v pristavnim mésté naleznete hustou sit jizdenkovych
automatt s dotykovym displejem, kde si koupite jizdenku
témeér na miru, nejen jednoduchou, ale i skupinovou nebo
vicedenni.

Pokud do danského hlavniho mésta priletite, mate na
vybér, zda se do centra vydate vlakem. Na hlavni nadrazi
je to rychlikem jedna stanice (jen nesmite nasednout na
opacny smeér, nebot se ocitnete ve Svédsku) nebo mize-
te vyuzit moderniho plné automatického metra. Ani tim
nepojedete do centra prilis dlouho. Pokud budete mit
Stésti a posadite se do Cela soupravy, bude pro vas cesta
opravdovym zazitkem.

Po opusténi centra uz jede metro po povrchu a na nastu-
pistich nenajdete ochranné ramy zamezujici padu do ko-
lejiste. Stanice jsou velice jednoduché az strohé. V centru
je metro postaveno pod zemi a vestibuly jsou také velice
strohé az seversky chladné. Umélecka dila jako v Praze
rozhodné necekejte. Na povrchu na stanici metra upozor-
nuje obrovsky stribrny sloup, na kterém jsou znazornény

obé linky, jejichzZ koleje se rozchazeji az na okraji mésta.
Druhou kone¢nou maji spolecnou.

Také kodanskému letisti viadne tmaveé modra komunikac-
ni barva spolecné s bilou a Zlutou. V bilé barvé jsou nazvy
v dansting, zluta je vyhrazena pro anglictinu.

Témér pravidlem je v hamburskych stanicich
metra velké schéma linek metra a S-bahnu na
sténé za kolejistém. V tomto pripadé je schéma
dokonce prosvétleno.




Hamburska specialita, triclankovy autobus je provozovan
na tzv. metro-linkach a dosahuje délky 24 metr.

Vozy kodanského S-bahnu jsou moderni a design sedacek
je originalni. Ani zde vSak nechybi polstrované sedacky.
Nad hlavami cestujicich je zndzornéna celé linka a tecky
pod nazvy znazornuji, kde se pravé nachazime.

Co je vSak obrovsky rozdil oproti Praze, je cena denni
jizdenky. Na prvni pohled neni rozdil pfilis vidét. 100 korun
v Praze a 120 korun v Kodani se zda byt srovnatelné, ale
musite se jesté podivat do kurzového listku. Na koupi
danské koruny totiz vynalozite 3,50 Ceskych. Pokud jste
cestovateli, vite, Ze obrazek o Urovni cen v dané zemivam
da pomérné spolehlivé .hamburgerindex”. Hamburger,
ktery v Praze koupite za dvacku, stoji v Kodani 10 korun.

Také druhé nejvétsi mésto Svédského kralovstvi méa za-
jemci o dopravu co nabidnout. Predevsim prateldm tram-
vajové dopravy. V Goteborgu jako jednom ze tfi Svédskych
mést se mlzete svézt tramvaji. Modrobilé vozy krizuji
Brunnsparken, ktera je centralnim prestupnim bodem.
Co se tyka informacniho systému, nejzajimavéjsi skutec-
nosti je fakt, Ze vSechny zastavkové sloupky jsou oznaceny
velkymi pismeny. MdZe to byt i obycejna zastavka, majici
dva sloupky, pro kazdy smér jeden. Na jednom z nich spat-
rite velké A a na druhém velké B. V Brunnsparken najdete
i sloupek oznaceny F. Oznaceni sloupkd vyrazné ulehcuje
orientaci pri prestupech
mezi jednotlivymi linkami

v rozsahlejSim prestupnim
uzlu. Mozna by to byla zaji-
mava inspirace i pro nékteré
prazské uzly.

Mésto rozprostrené na obou
brezich zalivu ma také velmi
rozvinutou lodni dopravu.
Jeden z trajektd krizuje
zaliv az do centra. Ve Spic-
kach je interval pllhodina,

o vikendech dvojnasobny.
Rychlost, jakou lod pluje,

je na prazské poméry az
prekvapivé vysoka. Dalsi
privozy zajistuji spojeni na

Sloup upozornujici na vstup
do stanice automatického
metra v Kodani, z druhé
strany je informace o tom,
kdy odjizdi nejblizsi spoj.
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Informacni systém na kodanském Lletisti doslova zari
do okoli a je velmi prehledny.

Gdteborg je jedinym méstem s tramvajovym provozem
ve Svédsku. Modrobilé tramvaje doslova kFiZuji mésto na
obou brezich zalivu.

Jedna ze zastavek v centru Goteborgu, Brunnsparken.
Specialitou Svédského mésta jsou pismeny oznacované za-
stavkové sloupky. Pismena A a B najdete na kazdé zastavce
v siti. Na tabuli se dozvite, od kterého sloupku v ramci po-
mérné velkého uzlu linka odjizdi, monitor nahore zobrazuje
aktualni cas prijezdu.

>



ostrovy na jiznim okraji mésta, navazuji v konec¢né stanici
linky ¢islo 11.

Pro srovnani s Ceskymi realiemi bylo také zajimavé chova-
ni ridice na konec¢né. Tramvaj byla pripravena v nastupni
zastavce, zatimco ridicka kourila v okoli tramvaje. Pokud
jste chtéli nastoupit, nebyl nejmensi problém. Stlacili jste
tlacitko na dverich, ty se otevrely a cestujici nemusel cekat
ve sloté na nastupisti. Ta je v Goteborgu ve vetsi ¢asti roku
zfejmé na dennim poradku. Navic Fidi¢ nebyl oddélen od
cestujicich zadnou mohutnou kabinou ani ni¢im jinym. A to
bez problém prodaval jizdenky. Inu bezpecnostni poméry
jsou v kazdé zemi jiné.

Také norska metropole patfi, co se tyce informacniho
systému, ke klasikdm. Nazvy stanic metra jsou napsany
bilymi pismeny na modrém poli. Malym prekvapenim je,
Ze vstupy do metra jsou oznaceny velkym pismenem T

v bilém poli, coZ nasince na prvni pohled pri existenci
tramvaji prekvapi.

jezdi k jednomu nastupisti, a tak cestujici musi byt na
pozoru, aby nastoupil do spravné soupravy. Informacni
systém na nastupisti znaci pouze dva nejblizsi vlaky, ale
pokud dojde ke zméneé poradivlakd, uz na zménu nerea-

guje.

Mistni jsou na tento systém zvykly a ani je neprekvapu-
je. S prekvapivymi reakcemijsem se nesetkal. Nejvétsi
atrakci je zcela jisté linka do blizkych hor u zndmého
lyzarského centra Hollmenkolen. Linka ¢. 1 nyni ve svém

1C Lillevann

Linka 1 vice nez rok nedojede na své konecné v horach nad
Oslem, nebot Hollmenkolen se pripravuje na mistrovstvi
svéta v klasickém lyZovani v roce 2011. Nékolik stovek
metrd od arealu vyroste nova zastavka v tomto Useku uz
povrchového metra. Do ledna tak musi cestujici vyuZivat
nahradni autobusovou dopravu, zde je navadéci systém na
autobusy.

Nedilna soucast goteborské méstské hromadné dopravy -
jeden z privozi. Tento méstsky jezdi kaZzdou hodinu a jeho
kapacita je vice neZ sto cestujicich. Za dobrého pocasi
muzZete vyuzit i horni palubu.

Vstup do stanice metra v hlavnim mésté Norska, Oslu.
Velké pismeno T neznamena tramvaj, ale metro.

cilové stanice a délka vlaku jsou pro cestujici naprosto
nezbytné. Obcas se stane, Ze uvedené poradi nesouhlasi...

koncovém Useku prochazi renovaci, nebot na konci Unora
a zaCatkem brezna 2011 bude norska metropole hostit
mistrovstvi svéta v klasickém lyZovani. To se daji ¢ekat na
Hollmenkolenu poradné navaly, nebot Norové klasické
lyZovani miluji a navstévy jsou tam vzdy vysoké. V rdmci
mistrovstvi bude vybudovana také novéa stanice metra,

a tak o zastavku drive je soucasnd konecnd, od které jezdi
nahradni autobusova doprava. Klasické dvanactimetrové
vozy maji co délat, aby se vymotaly v serpentinach nad
meéstem, jehoZ centrum je v té dobé témeér o tri stovky
metrd nizZe.

Dalsi zajimavosti metra v Oslu je také jeho napéjent.

V tunelovych Usecich je klasicky jako u nas, ve venkovnim
Useku maji vozy sbérac a jsou napdjeny jako tramvaje.
Doplikem metra jsou v Oslu tramvaje, jezdici v jednotném
intervalu 10 minut. Kromé autobus( také najdete privozy
rozvazejici cestujici po ostrovech v Oslo-fjordu. V centru
mésta, v blizkosti radnice, ceké na prijezd privozu vzdy
velké mnozstvi cestujicich.

Stejné jako v Goteborgu stoji dennf jizdenka v Oslu 65 ko-
run, co? je v porovnani s Prahou zhruba dvojnasobek. &



Zamestnanci maji pristup ke smlouvdm

Velikosti a mnoZstvi provozoven a cinnosti
Dopravniho podniku hl. m. Prahy odpovida
i pocet dodavatell nejriznéjsiho zbozi

a sluzeb. Nékteri zaméstnanci, kteri

s témito dodavateli vstupuji do kontaktu,
vSak dosud netusi, jakym zplsobem

maji kontrolovat a potvrzovat praci

téchto dodavateld - jak ziskat pristup

ke smlouvam, v nichz je vztah Dopravniho
podniku hl. m. Prahy a externich subjektd
zakotven.

Rozhodli jsme se proto k malému exkurzu
do této problematiky. Kdo, kdy a v jakych
objektech ma provadét deratizaci?

Kdo je zodpoveédny za Uklid snéhu ¢i odnos
odpadkd? Takové otazky si nékteri nasi
zameéstnanci pokladaji kazdy den, aniz by
tusili, Ze odpovéd mohou okam?Zité najit ve

smlouvach, jichZ se prislusna cinnost tyka.

Oddéleni Komunikace

hruba pred ctyrmi roky byl na-
Z rizenim generalniho reditele

zalozen podnikovy Registr
smluv. V Registru smluv jsou evido-
vany a fyzicky, v tisténé formée, ulo-
zeny vSechny smlouvy, které ma
Dopravni podnik hl.m. Prahy uzavre-
ny. Registr smluv poskytuje skute¢né
vyCerpavajici prehled o ulozenych
smlouvach. Kazda smlouva ma pri-
déleného garanta. Ukolem garanta
je starat se o vyuzivani smlouvy,
dodrzovani jejich podminek, popripa-
dé jeji ukonceni, pokud jsou pod-
minky smlouvy poruseny nebo kdyz
smlouva vyprsi. Narizeni generalniho
reditele prisuzuje roli garanta bud
odbornym rediteldm, nebo prislus-
nym vedoucim jednotek. .V pripa-
dé jedinecného urceni predmeétu
plnéni smlouvy, napriklad tyka-Li se
smlouva procesu oprav tramvaji, se
garantem stava vedouci prislusné
jednotky,” uvadi priklad Petr Oumrt,
vedouci jednotky Zasobovani. . Jsou
ale i smlouvy, u kterych nelze garan-
ta jednoznacné urcit, potom odpo-
védnost za smlouvy prebira jednotka
Zasobovani,” dopliuje Petr Oumrt.

Je na rozhodnuti garanta, zda smlou-
vu poskytne dalsim pracovnikdm
Dopravniho podniku k vyuziti v ramci
jejich pracovnich povinnosti.

Kazda smlouva je vztahem dvou
stran a nékdy obsahuje citlivé Udaje,
které znamenaji vyhodu ¢i nevyhodu
vlci konkurenci - zcela jednoznacné
to plati pro cenova ujednani, pla-
tebni podminky nebo napriklad pro
sankce v pripadé neplnéni podminek
smlouvy. Firmy se v téchto pripa-
dech ve smlouvé chrani dohodou, ze
ddvérné informace nebudou zverej-
nény bez souhlasu druhé strany.
Zvédavost je vSak univerzalni lidskou
vlastnosti. Pokud se néktery Gdaj
oznadi za citlivy, bude vzdy vzbuzovat
zajem i pochybnosti. Na to rika Petr
Oumrt: ,Kazda smlouva prochazi
dostatecnym procesem pripomin-
kovani a schvalovani. Proces vzniku
smlouvy neni v odpovédnosti jedné
nebo dvou osob - ekonomové, prav-
nici, specialisté dotcenych Gtvard

i nasi jednotky coby formalniho
spravce procesu pripravy smluv se
vyjadruji ke vsem navrhdm smluv.”
Na druhou stranu existuji informace,

Tilwisi & linei
D KOMTERT 27000

Vet e [oF i DT Y
DP kontmkt

bez nichZ se clovék neobejde. . Jest-
lize dodavatel prijde do Dopravniho
podniku, odvede néjakou praci a nas
zaméstnanec ma potvrdit jeji vykon,
kvalitu a podobné, musi védét, na
zakladé ceho tak Cinit,” pripomina
Petr Oumrt. Standardné by se mél
nejdrive obratit na svého nadrize-
ného. Pokud smlouva neni u ga-
ranta, mdZe se obratit na zastupce
jednotky Zasobovani nebo primo na
pracovniky Registru smluv. Kazdy
zadatel obratem ziskd informaci, zda
konkrétni dodavatel ma v Registru
smluv prislusnou smlouvu a kdo je
garantem této smlouvy. Potom uz
zaleZi pouze na dohodé mezi garan-
tem a zadatelem, zda kopii smlouvy
k vyuziti obdrzi. Navic pro vétSinu
smluv plati, Ze jsou k dispozici

na prislusnych jednotkach, podle
garantQ a vyuZiti predmeétu smlouvy,
a pouze nizké povédomi o tomto fak-
tu brani faktickému a pravidelnému
vyuzivanivsech ustanoveni uvede-
nych ve smlouvach.

)
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Oddélen{ Rizeni lidskych zdrojd (dale RLZ) je
v povédomi vétsiny zaméstnancl spojovano
predevsim s organizacnimi zménami, které
se v poslednich nékolika letech dotkly snad
kazdého pracovisté, ale je to pouze jeden
ze souboru cinnosti, kterymi se zabyvame.
Dale zpracovavame systemizaci pracovnich
mist, poslani a plsobnosti Utvard, agendu
popisd pracovnich funkci a profesi, katalogy
pracovnich ¢innosti manualnich praci

a typovych cinnosti TH funkci, realizujeme
vsechny organizacni zmény, v¢. zmeén

systemizace a tyto ¢innosti zajistujeme
I metodicky. Pri téchto vSech Cinnostech Uzce
spolupracujeme s ostatnimi Utvary.

Marie Pokorna, oddéleni Rizeni lidskych zdrojd

jsou napf. rozsireni, zruSeni
nebo prevod ¢innosti v ramci jednotlivych Gtvard
nebo mezi Gtvary DP, zmény meziUtvarové hierar-
chie a vazeb mezi Utvary, zmény souvisejici se vznikem
nebo zanikem Utvar(, zmény vyplyvajici z prevodu ¢in-
nosti mimo DP. Pro organizacni zmeény jsou stanovena
pevna pravidla postupu [podrobné&ji v SGR ¢&. 20/2008 Or-
ganizac¢ni zmény) od navrZeni pres projednéani, schvaleni
az po realizaci zmény.
Navrh zamyslené organizacni zmény vypracuje vedouci
prislusného Utvaru.
Rozlisujeme 3 druhy zmén:
Zména, priniz nedojde k dopadu na zaméstnance

Zména, priniz dojde k dopadu na zaméstnance

Zména, priniz dojde k hromadnému propousténi

Protoze problematika organizacnich zmén je pomérné
slozitd budeme se ji zabyvat samostatné v nékterém
z pristich ¢isel DP KONT@KTu.

je soubor vSech pracov-
nich mist (dale PM) v jednotlivych Gtvarech, nezbytnych
pro zajisténi vykonu ¢innosti DP, ve vazbé na organizacni
strukturu. Oddéleni RLZ vytvofenou systemizaci PM
pravidelné aktualizuje, nebot je vychozim podkladem
i pro ¢innost dalSich navazujicich Gtvard, predevsim
Utvaru 500250 - oddéleni Personalni a mzdové. Systemi-
zace je téZ podkladem pro Utvar 500400 - odbor Vychova
avzdélavani zaméstnancd, ktery zajistuje rozvoj za-

meéstnancl zarazenych do Systému personalnich rezerv.

vsech Utvard vychazi z predmé-
tu podnikani DP, cill rozvoje a koncepce DP. Poslani
a plsobnosti Utvarl vymezuji veSkeré ¢innosti procesu
a souvisejicich pravomoci a odpovédnosti, které je dany
Utvar povinen vykonavat a pro které byl zfizen. Souhrn
véech poslani a pdsobnosti Gtvar( za cely DP je uveden
v samostatné smérnici ¢. 10-2010-00 Poslani a pdsob-
nosti Utvard DP.

je zpracovana pro kazdé pracov-

ni misto, je popisem Ucelu pracovniho mista, hlavnich
vykonavanych ¢innosti, v€etné podrobné specifikace
pozadavkd podminek vykonu préce, organizac¢niho za-
razenia zplsobu finan¢niho i nefinancniho odménovani.
Pri tvorbé charakteristiky PM nebo zmény charakteristi-
ky PM spolupracujeme s prisluSnym vedoucim oddéleni,
ktery predklada jeji ndvrh. Charakteristiky PM jsou také
podkladem pro Gcely inzerce, jsou dalezitym faktorem
privybéru zaméstnancd, lze je vyuZit pro identifikaci
potreb vzdeélavani zaméstnancd.

(d&le PPF) davaji
prehled o pracovnich ¢innostech na systemizovaném
pracovnim misté v organizacni strukture DP. Pri jejich
zpracovani se vychazi z organizacniho radu, poslani
a pldsobnosti Gtvaru, systemizace pracovnich mist,
katalogu typovych ¢innosti TH funkci a katalogu manuédl-
nich profesi a pravidel pro odménovani. Vedouci Gtvar(
zodpovidaji za zabezpeceni vsech ¢innosti v plsobnosti
Utvaru, a proto je nutné, aby byly vSechny Cinnosti také
rozepsany do popist zaméstnancl GtvarQ.

Katalogy jsou zakladem pro vytvoreni vnitfnich podmi-
nek DP pro odménovani zaméstnanctl podle vykonavané
prace. Katalogy obsahuji typické priklady pracovnich
¢innosti, které jsou vykonavany v TH funkcich a manual-
nich profesich, které jsou identifikovany Cislem a ndzvem
a tarifnim stupném. Pracovni ¢innosti musi odpovidat
slozitosti, odpovédnosti a naméhavosti, kterou prislusny
tarifni stupen vyjadruje, aby byla splnéna ustanoveni
z&koniku préace (dale ZP). Charakteristiky jednotlivych
tarifnich stupnd jsou prilohami katalogd. Zaméstnanci
jsou v souladu s pracovni smlouvou a PPF na zakladé
prace, kterou vykonavaji, zarazovani do tarifnich stupnd
podle sloZitosti, odpovédnosti a namahavosti prace.
Pokud se v DP vyskytne nova pracovni ¢innost, ktera
neni obsazena v katalozich, pouZije se pro zarazeni
zaméstnance srovnavaci metody, tj. porovnani hledisek
narocnosti vykonavané prace s priklady pracovnich
¢innosti v katalozich. Zaméstnanec se zaradi do tarifni-
ho stupné odpovidajiciho co do sloZitosti a naroc¢nosti.
Prislusny vedouci poda navrh na doplnéni prikladd praci
nové provadénych pracovnich ¢innosti. Vedouci rovnéz
poda navrh na zruSeni pracovnich ¢innosti v pfipadé, Ze
nékteré prace nebo pracovni ¢innosti se jiz v disledku
organizacnich zmén nebo nové technologie v DP nepro-
vadeji. Katalogy jsou pribézné doplnovany a aktualizo-
vany na zakladé doplnéni, pripominek a navrh( z jed-
notlivych pracovist v ndvaznosti na zmeény v naplni prace
jednotlived i celych utvard.

)
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JOUT A

StFidaci bod NadraZi Branik

Zacatkem Unora byla zprovoznéna posledni

planovana stridaci mistnost po ridice tramvaiji,
ktera se nachazi primo v obratisti Nadrazi
Branik. Je umisténa ve stavajici budove,

ktera poskytuje idealni misto pro cerpani
bezpecCnostnich prestavek na tramvajovych
linkach koncicich v obratisti Sidlisté Modrany
I Nadrazi Branik.

Text a foto: Odbor Jizdni sluzba

o0 predsinky pred stridaci mistnosti je umoznén
D vstup pouze pomoci systému Altex. Je to proto,

Ze v téchto prostorach se nachazi samoobsluzné
automaty na potraviny a napoje, které lze vyuzivat i v ob-
dobi, kdy neni tato mistnost v provozu. Jak se jiZ stalo
dobrym zvykem, vybavili jsme celou mistnost zarizenim,
které bylo pouZzito i v ostatnich stridacich mistnostech.
Jsou zde sedaci soupravy, zidle, stoly a nechybi ani tele-
vize. Je zde zfizena i samostatna kuchynka se vSim po-
tfebnym vybavenim. VeSkeré vybaveni je zvolené tak,
aby Fidi¢@m tramvaji poskytlo potrebné pohodli k jejich
odpocinku a relaxaci. V mistnosti je instalovana klimati-
zacni jednotka, kterd v zimnim obdobi spolecné s top-
nymi panely zajistuje vytapénia v letnim obdobi bude
zprijemnovat odpocinek chlazenim vzduchu.

Tuto mistnost mohou samozrejmé vyuzivat i ridici auto-
busd, kteri zde maji rovnéz konecnou zastavku.

V tomto stridacim bodé se v ramci radného cerpani
bezpelnostnich prestavek stridaji ridici linek 3, 17 a 21,
a to jednak systémem stridacich Cet, kdy je fidi¢ na
Cerpani bezpecnostni prestavky vystridan tzv. prestav-
kovym ridicem a pak se vraci zpét na svou linku i poradi,
tak i systémem tzv. predjizdéni, kdy tramvaj v obratisti
zUstava na volné koleji a ostatni tramvaje ji predjizdi.
Vérime, Ze Fidi¢i tramvaji budou se zadzemim spokojeni.
Touto cestou dékujeme vSem, kteri se na realizaci a zfi-
zeni stridaciho bodu Nadrazi Branik podileli, predevsim
pak jednotce Sprava nemovitého majetku. 12
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’istorie

trate na Lehovec

V poslednich tydnech rekonstrukcni ¢innost

v tramvajové siti zasahla tramvajovou trat Hloubétin
- Lehovec. Ackoliv ji Fadi pamétnici mezi ty prece
jen mladsi traté, protoze byla dana do provozu

30. ¢ervna 1976, jeji historie je mnohem starsi.

Jaka je tedy minulost této traté a co se tam v nedavné

dobé odehralo?

Mgr. Pavel Fojtik, vedouci oddéleni Archiv

a Uvod si pfipomenme jen ve
N strucnosti, Ze prvni tramvaje

prijely do zastavky Hloubétin,
kterd odpovida dnesni zastavce Stary
Hloubétin, 23. kvétna 1931. Trat od
Kolbenky do Nového Hloubétina byla
uvedena do provozu 27. fijna 1948
(mimochodem to byla posledni prazska
trat postavena bez smycky na konecné;
smycka byla doplnéna 17. dubna 1949)
a obé hloubétinské vétve byly v sou-
vislosti s vystavbou vozovny Hloubétin
propojeny spojovaci trati ve Kbelské
ulici v roce 1951.
Malo lidi ale vi, Ze uz v roce 1952 se za-
Calo vazné uvazovat o prodlouzeni jizni
vétve Podébradskou ulici a% k Cernému
mostu. Byl vypracovan v duchu tehdej-
sich projekénich postupd tzv. investicni
Ukol. Ve Vyhledovém planu vystavby
sité elektrickych drah a trolejbusl v ro-
ce 1953-1955 se proto v oddilu A - Nové
stavby kolejové objevila pod Cislem 11
polozka Trat elektrické drahy ,Hloubé-
tin - Cerny most” o délce 1800 m, pla-
novana k realizaci na léta 1954-1955.
Vroce 1953 byla stavba traté schvélena

prislusnou komisi Ministerstva vnitra,
ale protoze nebyla zahrnuta do pétileté-
ho planu, odlozZila se zatim jeji realizace
zhruba o deset let na léta 1962-1963.
Dalsiimpuls ke stavbé traté prisel

v roce 1960, kdyZ se zacalo hovorit

o dalnici Praha - Mochov, ktera se méla
stavét v letech 1964-1968. Takova sil-
ni¢ni stavba vyzadovala i rozsireni Po-
débradské z Hloubétina a? k Cernému
mostu, pricemz uprostred rekonstruo-
vané komunikace méla byt dvoukolejnd
tramvajova trat. Ackoliv ze stavby dalni-
ce v dané podobé zatim seslo, projekeni
pripravy na rozsifeni Podébradské
ulice pokracovaly, protoze se mezitim
uzvroce 1961 v této ¢asti Prahy rozbéh-
la vystavba sidlisté Hloubétin. V této
fazi pripravy se posunula navrhovana
konecnd o néco bliz ku Praze, v zasadé
na dnesni misto. Plvodné totiz méla byt
tramvajova smycka o néco dal, pribliz-
né v prostoru proti Usti dnesni ulice Za
Cernym mostem do Ciglerovy na strané
Kukelské ulice. Zatimco o vedenf{ vlastni
traté bylo celkem jasno, néjaky Cas se
hledala vhodna podoba koncové smyc-

Na leteckém snimku z roku 1969 je
krasné vidét ve znacné fazi roze-
stavénosti cast Podébradské mezi
Havanou a Slévacskou s télesem
pro budouci tramvajovou trat. Pri
dolnim okraji snimku je vidét Kbel-
ska ulice, vlevo dole ¢ast vozovny
Hloubétin. Foto: prevzato z knihy
Praha a metro, kterou pro IDS vyda-
la Gallery vroce 2004

ky. Ve hre byla dvoukolejna smycka, ale
také jednokolejnd smycka s predjizdnou
koleji, kterd, ac levostranna, méla byt
pojizdéna ve sméru hodinovych ruci-
Cek, takze by se kriZila vjezdova a od-
jezdova kolej. Nakonec v definitivnim
projektu vyhrala pomérné velkoryse
pojatd podoba smycky se dvéma pred-
jizdnymi kolejemi a kolejovym prejez-
dem pred nastupnimi zastavkami.

Cela stavba nové tramvajové traté byla
zahrnuta do naroc¢né rekonstrukce
Podébradské tridy uz od smycky Harfa.
Akce byla rozdélena do dvou etap. Prvni
nesla oznaceni Podébradska | a zahr-
novala Usek Harfa - kavarna Havana.
Stara tramvajova trat uz byla v celém
Useku Harfa - Hloubétin vedena na zvy-
seném télese, ale pri rekonstrukci byla
zvétSena osova vzdalenost a sloupy
trolejového vedeni byly umistény mezi
koleje. Bylo zapotrebi rozsirit vozovku
na Ukor chodnikd, coZ vyZzadovalo i po-
sunuti smycky Hloubétin a zvyseni jeji
kapacity. Tato etapa méla probéhnout

v letech 1971-1972. Na ni méla navazat
v letech 1974-1977 druha etapa nazvana
Podébradska II, zahrnujici dokoncenf
komunikace a traté v hloubétinském
sidlisti, vystavbu obratisté tramvaji, au-
tobust CSAD a zastavek autobust DP

a celé mimourovnové krizovatky na
Cerném mosté. Nutno ale podotknout,
Ze hruba stavba roz&ifeni komunikace

Zvlastni vlak na koneéné Cerny
most pri zahajeni 30. cervna 1976.
Zastavkovy sloupek provizorni,
délnici flegmaticky pracuji

bez ohledu na oslavu a vnitrni
nastupisté neni hotové. Ale
sdruzZeny socialisticky zavazek je
splnén. Na nové trati se jezdi.
Foto: Archiv DP
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Akce Podébradska | dne 7. kvétna 1972. Stav praci u kfizovatky s Kbelskou

ulici. Foto: Jifi Cermak

v Useku Havana - Slévacska byla posta-
vena uz v letech 1961-1965 soucasné se
sidlistém, véetné tramvajového télesa.
Nezbytnym predpokladem pro stavbu
tramvajové traté se méla stat stavba
nové ménirny.

Stavba tramvajové traté probihala do
jisté miry neobvyklym zplsobem. Celd
akce pro tramvaje zacala vlozenim
dvoukolejného trojuhelniku na kfiZo-
vatce Podébradské a Kbelské. Kolejova
konstrukce byla vlozena za Uplné vyluky
trvajici od 19. dubna do 1. Cervna 1971.
0 den pozdéji byl obnoven bézny mani-
pulacni provoz z a do vozovny Hloubé-
tin. Pravidelny provoz tedy nebyl vylu-
kou vibec dotcen. Od 17. Cervna byla
zahdjena prestavba smycky Hloubétin.
Bylo zapotrebi ji ¢astecné posunout

o néco dal od Podébradské a k vnéjsi
koleji pridat jesté jednu predjizdnou.
Aby byl zachovan provoz tramvaji do
Hloubétina, byly obé zdejsi tradicni linky
ukonceny na novém kolejovém trojuhel-
niku. Linka ¢. 5 méla vystupni zastavku
v Kbelské a couvala do nastupni za-
stavky v Podébradské na pocatku nové
traté. Trinactka naopak méla vystupni
zastavku na Podébradské a couvala do
nastupni zastavky ve Kbelské. Pripo-
menme, Ze v té dobé jesté neexistovalo
tzv. couvani na krabicku. Toto opatrenf
mélo jen doCasny charakter.

0d 18. Fijna 1971 se rozbéhla naplno

akce Podébradska I. Byl vyloucen
tramvajovy provoz od Harfy az po
vozovnu Hloubétin. Obé hloubétinské
linky od té doby obracely spolecné

s osmickou na jednokolejné smycce
Harfa. Provoz po Podébradské probi-
hal v zavislosti na postupu stavebnich
praci.V dobé zahajeni tramvajové
vyluky jezdily autobusy X5 v Useku
Podkovarska - Kbelska obousmérné po
severnim pasu ulice. Konec¢na nahradni
dopravy byla v sidlisti Hloubétin. Pro
zdejsi obyvatele byla tato linka tedy cel-
kem vyhodna. Od 15. listopadu 1971 se
v Useku Cerpadlova - Sidlisté Hloubétin
jezdilo obousmérné po jizni vozovce.
Trasa ndhradni dopravy se v detailech
upravovala.

Ve Ctvrtek 5. srpna 1972 probéhla na
rekonstruované trati prvni zkusebni
jizda a 9. srpna oficialni zkusebni jizda

a zda se, Ze byla projeta i cela Cast nové
traté postavena v ramci akce Podé-
bradska |, tj. k zastavce sidlisté Hloubé-
tin. Kolaudacni fizeni probéhlo 10. srp-
na 1972. Pravidelny provoz v Useku
Harfa - Hloubétin, resp. vozovna
Hloubétin, byl obnoven 14. srpna 1972
réno. Tramvaje se vratily i na presta-
vénou smycku. Usek Kbelska - sidliété
Hloubétin pochopitelné zlstal bez
provozu.

Postupné pribyvaly i nové vozovky Po-
débradské. Napriklad severni vozovka

ia

Zastavka Kbelska 30. cervna 1976.
Na trati Hloubétin - Cerny most je
pravé slavnostné zahajovan provoz.
Foto: Archiv DP

Slévacska - Havana v délce 412 m byla
predana do uzivani 12. fijna 1973.
Stavba zbyvajiciho Useku tramvajové
traté neprobihala prilis zavratnym tem-
pem. Presto, jak tehdy byvalo zvykem,
byl 1. Fijna 1975 pfijat zainteresovanymi
organizacemi sdruzeny socialisticky
zavazek na pocCest XV. sjezdu KSC, kte-
rym bylo rozhodnuto stavbu tramvajové
traté zkratit o 18 mésicd a uvést ji do
provozu k 1. ¢ervenci 1976. Usmévné je,
Ze jesté pred zahajenim akce Podé-
bradska Il byla velka cast komunikace
uz rekonstruovana a chybéla prede-
vSim mimouroviova krizovatka na
Cerném mosté. Tramvajova traf se sta-
véla klasickym zplsobem, tj. Zlabkové
kolejnice se kladly na betonové prazce
a povrch, i kdyz Slo o zvySené téleso, >

Podébradska trida mezi zastavkami Slévacska

a Cerny most 16. brezna 1977. Povrchové prace

u smycky jesté nejsou hotovy ani vic jak osm mésict
po zahajeni provozu. Foto: Jifi Cermak

Stejny den, tj. 16. brezen 1977. Zastavkovy sloupek na
vnéjsi koleji je stale jen provizorni, na vnitrni koleji
stale Zadny. V pozadi pokracuje stavba mimouroviové

kriZzovatky. Foto: Jifi Cermak
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Jedna z prvnich tramvaji

KT8D5 nasazena na lince ¢. 15

v Podébradskeé tridé v sidlisti
Hloubétin v roce 1986. Foto:
Josef Molin, shirka Jan Surovsky

Vystupni zastavka Cerny most
kolem roku 1980. VnitFni nastupisté
se v nastupni zastavce uz pysni
vlastnim pristreskem pro cestujici.
Foto: Archiv DP

Krizovatka Kbelska v srpnu 1982.
Pred rozsirenim Podébradské
byvaly v misté levé vozovky (do
centra) starsi domy, které musely
byt pred zacatkem stavby zboreny.
Foto: Pavel Fojtik

tvorila Zivice. Prace skutecné probihaly
v novém ,zavazkovém" terminu celkem
uspokojivym tempem. Ostatné zatim
nedostavény Usek méril jen asi 650 me-
trQ. Trat byla v zdsadé hotova na konci
kvétna 1976. 0d 31. kvétna do 20. Cerv-
na se natahovalo trolejové vedeni, které
bylo opét umisténo mezi kolejemi. Od
20. Cervna bylo napléanovéno brouseni
traté. Mistni Setreni v rémci kolaudac-
niho rizeni probéhlo 29. cervna 1976

av pul treti odpoledne se uskutecnila
Uredni zkusebni jizda soupravami 2xT3
C. 6248+6205 a 6194+6218. ProtoZe
jesté nebyly hotovy vSechny vozovky,

zdi a rlizné drobné prace, stanovila

prodlouzena linka ¢. 5 a o den pozdéji
sem pribyla jesté linka ¢. 8, vedend
Kbelskou ulici. Dosud manipulacni trat
se po 25 letech provozu stala béZnou
trati, po niZ se prepravovali cestujici.
Na nové trati byly zfizeny nové zastéavky
Kbelska, Havana, Slévacska a Cerny
most. Vétéina (kromé Kbelské) byla
vybavena podchody. Béhem let se na
konecné vystridaly rdzné linky. Kromé
jiz uvedenych linek ¢. 5 (do roku 1992)

a 8 (do roku 1999) sem jezdila napriklad
linka ¢. 13 (1978-1979), 31 (po pre-
Cislovani 1; 1984-1986), 3 (1985-1991

a od 1992 dosud), 15 (1986-1990),

19 (od 1998]). Pomijime ostatni krétko-

Vlak linky ¢. 8 (8032+8033) vyjizdi 24. Cervence 1986 ze staré trati
v Kbelské ulici a sméruje k Cernému mostu. O rok pozdéji byla tato trat
zrusena a nahrazena dnesni, ktera lezi zapadné od vozovny Hloubétin.

Foto: Ivo Mahel

komise, 7e aZ do 2. Eervence (véetné)
bude na nové trati povolena maximalni
rychlost 5 km/h a bude nezbytny dispe-
Cersky dozor. Do provozu nebylo zatim
dano anivnitrni nastupisté. Projednany
musely byt vyjimky z prijezdného profi-
lu v mistech podchodd.

Zatimco stavba vlastni traté probihala
relativné v poradku, zcela jina situa-

ce byla, pokud $lo o novou ménirnu,
oznacovanou jménem Hloubétin Il nebo
Podébradska. Vladnim usnesenim byl
jako dodavatel uz v dubnu 1972 urcen
narodni podnik Tesla. ProtoZe ale na
pozemek, kde méla ménirna stat, méla
zalusk Tesla Hloubétin, byl postoj doda-
vatele k celé akci velmivlazny. Dobové
materialy ho oznacuji pfimo za zaporny.
Bylo jasné, Ze plvodni terminy vystavby
meénirny nebudou dodrzeny, proto se
musel Dopravni podnik zatim spokojit

s provizorni prevoznou ménirnou.

Den D nastal ve stfedu 30. Cervna 1976,
tedy dokonce o den drive nez urcoval
socialisticky zavazek. Po témér Ctvrt-
stoleti priprav (24 let] a postupného
stavéni byl 30. Cervna 1976 na trati
Hloubétin - Cerny most zahajen pro-
voz. Ten den byla na novou konecnou

dobéjsi linky ndhradni dopravy a do-
¢asné zmeény vyvolané opatrenimi po
povodni v roce 2002.

Vliv na trat méla pokracujici vystavba
pramyslového polookruhu, vyZadujici,
aby byly tramvajové koleje prelozeny

z Kbelské ulice do nové polohy zdpadné
od hloubétinské vozovny. V roce 1986
byla u smycky Hloubétin vlozena kole-
jova krizovatka napojujici budoucf trat
avroce 1987 byla nova trat dana do uzi-
vani. 0d 22. Cervna se prestalo jezdit na
smycku Novy Hloubétin a do vozovny od
severnivétve a 2. Cervence zacal provoz
na nové trati. Od 24. srpna byl oficialné
zrusen Usek vozovna Hloubétin - Kbel-
ska a od 31. srpna se zacalo za Uplné
vyluky iseku Hloubétin - Cerny most

s odpojovanim staré traté na krizovat-
ce Kbelska. Od smycky az k zastavce
Kbelské byla trat rekonstruovéana
metodou BKV. Provoz tu byl obnoven
28. zari 1987.

Teprve v roce 1988, tedy 12 let po zaha-
jeni provozu na trati, byla dana do pro-
vozu definitivni ménirna, kterd nahradi-
la pGvodni provizorium.

Z dnesniho pohledu je velmi prekvapiva
rekonstrukce Useku Kbelska - Cerny



most starého (i spi$ mladého) pou-
hopouhych 13 rokd. PouZita byla opét
tehdy velmi oblibena metoda velko-
plosnych panell BKV. Rekonstrukce
trvala pres dva mésice. Zacala 5. zari
a skoncila rano 18. listopadu 1989. Re-
konstrukce byla uSetfena jen smycka.
Za administrativni zménu mizZeme po-
vazovat oficidlni prejmenovani zdejSich
zastavek od 3. kvétna 1990. Zastavka
Slévacska byla zménéna na Sidlisté
Hloubétin a Cerny most na Lehovec.
Dlvodem byla skutecnost, Ze stary
pomistni nazev konecné se prenesl na
mnohem vzdalenéjsi sidlisté a zacal
zhorsovat orientaci. UZ na tomto misté
dodejme, Ze od 9. listopadu 1998 byly
provedeny dalsi zmény ndzvl zastavek
v souvislosti se zahajenim provozu na
trati metra IV.B. Zastavka Havana zmé-
nila jméno na Hloubétin (stanice metra
byla dana do provozu ale az 17. Fijna

1999 a plvodni zastavka Hloubétin byla

po 67 letech své existence prejmenova-
na na Stary Hloubétin.

Z dalsich oprav vzpomenme vyménu
vnéjsiho oblouku v koncové smycce Le-
hovec, kterd probéhla v prosinci 1992
avunoru a breznu 1993 béhem sedlo-
vych vyluk. V dubnu a kvétnu 1994 bylo
na celé trati rekonstruovano trolejové
vedeni. O tfi roky pozdéji se ve dvou
etapéch odehrala vyména Casti krizenf
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faku 1831

Zakres do ortofotomapy znazornuje pocatek trati na Lehovec. Jsou v ném
zakresleny i tfi rizné polohy tramvajové smycky (Stary) Hloubétin z let
1931, 1951 a 1972, plvodni trat v Kbelské (1951-1987) a dnesni spojovaci

trat zroku 1987. Pripravil: Pavel Zobal

u hloubétinské smycky a konecné

v roce 2001 se uskutecnila oprava ko-
munikace a traté na krizovatce s Kbel-
skou ulici, kde se projevil velmi silny
automobilovy provoz na tzv. prdmyslo-
vém polookruhu. Na podzim byla pro-

vedena rekonstrukce trolejového vedeni

mezi Harfou a Star)'/m Hloubétinem

V tomto C|sle DP KONT[aKTu Si predstawme dalsi

z vozU Muzea méstské hromadné dopravy v Praze,
ktery se v minulém roce dockal vyznamné zmény.
Salonni motorovy tramvajovy viz ¢. 200 vyrobila

v roce 1900 smichovska firma Fr. Ringhoffer, aby se
jim prezentovala na Svétové vystavée v Parizi, ktera

se v uvedeném roce konala. Design vozu navrhl

v secesnim slohu vyznamny cesky architekt Jan
Kotéra, ktery pozdéji vstoupil do historie prazské MHD
i designem dalsich dvounapravovych tramvaji.

Lubomir Kysela

a v prosinci jeSté byla provedena opra-
va trolejového vedeni na vlastni kriZo-
vatce Stary Hloubétin.

Nyni, po 21 letech od posledni rekon-
strukce, nastal ¢as trat znovu zasadnim
zplsobem obnovit. Této aktualni rekon-
strukci je vénovan samostatny clanek.

Plvodni vzhled ctyrnapravového
salonniho vozu se dvéma
podvozky maximum traction. Viz
stoji ve vozovné Karlin kolem roku
1904. Foto: Archiv DP

Viaz ¢. 200 patri k dodavce tzv. velkych
voz(, které byly vybaveny dvouosymi
podvozky .maximum traction”. Kazdy
podvozek mél 2 dvojkoli o nestejném
primeéru - velké vnéjsi kolo bylo hnaci,
vnitFni, mensi, pouze vodici. Ukotvenf

k vozové skrini bylo prostrednictvim:
excentricky umisténych cepd, bli-

Ze k hnanym kollm, aby se zlepsila
adhese. Tlapové motory Krizik mély
tzv. pllovou konstrukci, vykon 2 x 25 k
(2 x 18,4 kW) a umozfiovaly vozu do-
sahnout trvalou rychlost 20 km/h. Diky
dvojimu pruzeni a vykyvnym podvoz-
kdm byla jizda velmi klidna a uvnitr bylo
témér ticho (coZ po nasledné rekon-
strukci na dvouosy jiz prestalo platit).

K elektrické vyzbroji dale patfily 2 kont- >
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Za prvni republiky byval vz 200
Casto pouzivan pro zahajovani
provozu na novych tratich.

Na tomto snimku prevzatém

z dokumentarniho filmu je pFi
zahajeni provozu na trati do Vokovic
vroce 1930. Foto: shirka P. Fojtik

Jako viz materskych skol byl
vroce 1960 jesté v plivodnim pro-
vedeni zvenci a mél svétle zeleny
natér. (Jen pro doplnéni - za valky
byl natfen Sedou barvou).

Foto: A. Luft, 14. zari 1960,

shirka L. Kysela

Momentka zachycujici vyuziti
interiéru asi v poloviné 50. let

na dispecerskeé stanovisté se
stojankem na mikrofon. Zda se, Ze
udaj z tisku nebyl pravdivy a Ze viz
materskych skol nemél podélné
lavice na zvysené podlaze jiz od
roku 1951. Foto: J. Handl

roléry Krizik se 6 stupnijizdy (3 sériové,
3 paralelni) a 4 stupni do brzdy, hlavni
vypinace vlevo vedle kontrolérd, osvét-
leni vnéjsku i vnitrku luxusnimi svitidly,
predradné odpory pod vozem a kladko-
vy sbérac proudu.

Pravodci mél stalé misto na zadni
plosiné a posadka vozu mohla byt
zevnitr privolana 2 tlacitky elektrického
zvonku. Malé zvonce se nachazely pod
ridicskym pultem obou plosin a na-
pajeny byly pres odpor primo ze sité
550 V. Dalsi odpor, pfipojeny paralelng,
slouzil jako bezpecnostni. Rucni brzda
plsobila na vsechny osy osmi Spalky.
Pozoruhodna vSak byla brzda tlako-
vzdusni SABC, kterou si ridi¢i nemohli
vynachvalit. Zdrojem tlakového vzduchu
byl velky osovy kompresor namontova-
ny na jednom z malych vodicich dvoj-
koli. Asi po ujeti 400 metr( se dostavil
slusny brzdovy Ucinek. Tlak byl poté
udrzovan ventily na 6 Atp. Do tlakové
vystroje patfily dale jimky pod vozem,
potrubi, hadice s pripojkou do vlecného
vozu a brzdice. Byly na obou stano-
vistich ridi¢e mezi kolem rucni brzdy

a kontrolérem. Ovladaly se odnimatel-
nou pakou. Tlak vzduchu se dal ovérit
na malych manometrech.

K nezbytnému vybaveni vozu patfily
dale sypace, ovladané pedaly z mista
ridice. Zasobniky pisku hlavnich sypact
se ukryvaly pod podlahou ve voze a byly
dost malé. Posadky proto s sebou
vozivaly aZ dva kbeliky pisku. Cela dolni
polovina ridi¢ského stanovisté se dala
uzavrit vkusnymi sklapécimi dvirky.
Diky podvozk(m a tlakovzdusni vystroji
byl viiz pomérneé tézky; vaha se udavala
pres 11 900 kg. Podrobnéjsi popis vozu
ajeho konstrukce lze nalézt v ., Privod-
ci Muzeem MHD v Praze” z r. 2004 na
str. 58 a 59.

Vdz byva oznacovan za salonni pro své
zcela atypické vnitfni vybaveni. Pod
velkymi bocnimi okny se nachazely
pevné stolecky, doplnéné z obou stran
oto¢nymi kresly. Pod malymi okny byla
umisténa pevna kresla pro dvé osoby.

Presné datum, odkdy byl vnitfek
vozu takto upraven, neni znamo.
Lavicky pro déti byly nizké, ve
ctyrech radach a na zvysené
podlaze. Na opérkach se nachazely
koZenkové polstare. Foto: J. Titz

Nabytek byl z ofechového dreva a seda-
ci vybava navic ¢alounéna kizi. Vse bylo
dozdobeno secesnimi mosaznymi orna-
menty. Véechny dopliky vozu (stropni
svitidla s brousenymi sklenénymi
ampulemi, stfesni svitilny na Cele vozu,
velké svétlomety, ale i kliky a veskeré
vozové kovani, zadni strana schodd,
tepany podklad pod znakem mésta) byly
provedeny v secesnim stylu. Viz mél
proti ostatnim provoznim tramvajim
zvolen nezvykly natér - svétle zeleny

s lehkym nadechem do olivova, strecha
byla krémova, svétla. Secesni litery
pismen [népisy na boku - Elektrické
dréhy kral. hlav. mésta Prahy) i &islice
byly rovnéz z lesténé mosazi.

Po skonceni svétové vystavy firma

Fr. Ringhoffer viiz vénovala Elektric-
kym podnik&m kralovského hlavniho

0 svezeni v tramvaji ,,Slunicko”
byval vzdy velky zajem. Pise se rok
1964 a viz je jiz opatren krasnym
modrym natérem. Az do roku 1971
byl vypravovan z vozovny Pankrac.
Foto: J. Titz



Vroce 1980 jsme zahajili
rekonstrukcni prace za Gcelem vratit
vozu vzhled, ktery mél v nejdelSim
provoznim udobi let 1922-1951.
Jako prvni byly odstranény lavicky
pro déti, zvySena podlaha, panto-
graf, kolejnicové brzdy a jejich
konstrukce. Viz byl celkové sniZen,

) ) opatren plvodnimi smetadly
Posledni Gprava z roku 1972 vozu nepridala - kolejnicové brzdy se u velkého 3 pruznymi boénimi ochranami.
rozvoru neosvédcily, zvétSena vyska vozu branila podjizdét Vyton a pantograf Foto: L. Kysela
poskodil stfechu. Po této nestastné rekonstrukci smél vliz vyjizdét z vozovny

Vokovice jen vyjimecné, jako napf. na oslavy 100. vyroci MHD.

meésta Prahy. Aby mohl viz jezdit po
prazskych ulicich, musel 4. dubna 1901
absolvovat povinnou technicko-policejni
zkousku. Vyuziti vozu bylo vzhledem

k atypickému provedeni jeho interiéru
velmi malé, a tak se pouzival zpocat-
ku jen k prilezitostnym jizddm pro
vyznamné navstevy.

V letech 1904-1907 jezdil na zvlastni
lince od Narodniho divadla do Kra-
lovské obory, na které platil zvlastni
tarif a zvysené jizdné. Tato zvl&stni
linka se objevila jesté v dalsich letech,
naposledy prokazatelné v roce 1907.
Pozdéji byl viiz uzivan pro mimoradné
potreby vedeni mésta a spravni rady
Elektrickych podnikd, diky cemuz si
ziskal prezdivku ,.priméatorsky”, zrejmé
proto, Ze se primator hlavniho mésta
Prahy zpravidla vSech zahajovacich jizd
na novych tratich Gc¢astnil. V roce 1922

Vroce 1961 si motorovy viiz ¢. 200
zahral pestrobarevnou tramvaj
Terezku ve filmu Pohadka o staré
tramvaji. Foto: sbirka P. Fojtik

byl rekonstruovan cely spodek vozu na
dvounapravovy volnoosy.

0d roku 1951 se tento vdz ¢. 200 zacal
pouzivat pro materské skolky. Pdvodni
stolky a kresla byly nahrazeny snizeny-
mi lavicemi na zvySené podlaze, zfejmé
az pozdéji upravenymi ve Ctyrech
radach (uprostred sedély déti zady

k sobé). Na zadni ploSiné se nachéazela
drevéna truhla se dvéma kruhovymi
otvory a s vikem, jeZ byla naplnéna pis-
kem - nouzovy zachod pro déti z mater-
skych skol. Prvni jizda vozu materskych
Skol se uskutecnila 2. Cervence 1951,
Viz byl mimoradné oblibeny.

Vroce 1961 siviz ¢. 200 zahral hlavni
roli ve filmu ,Pohadka o staré tramva-
ji", kde ztvarnil tramvaj pojmenovanou
malym chlapcem Terezka. (Podle toho
se tomuto vozu Fikalo Terezka Casto

i v pozdéjsich letech.) V souvislosti s na-
tacenim byl vz opatfen vyraznym svét-
le modrym natérem. Namisto plvod-
nich stresnich svitilen byla stfecha
vystrojena béznymi trojbokymi linko-
vymi svitilnami, do kterych byl misto
Cisla linky vloZen obréazek slunicka.
Diky tomu se pro vz vzilo oznaceni
.Slunicko™.

V roce 1972 viz obdrZel dalsi novy
natér (opét modrou, le¢ neprilis vy-
raznou barvou) a pantografovy sbérac
proudu. Jako viz materskych Skol uz
ale nejezdil a objevoval se v ulicich jen
ojedinéle pri zvlastnich prilezitostech
(napriklad oslavy 100 let prazské MHD
vroce 1975).

Novym Ukolem se stalo postupné vratit
vozu vzhled, ktery mél v nejdelSim
provoznim Udobi. Rekonstrukce vozu
probéhla po etapach. Vroce 1981 byla

Karosérii jsme pri té prileZitosti
zvenci opravili, velka péce byla
vénovana okndm, ktera byla
doslova ,.,na rozpadnuti“, byly
dosazeny plvodni provozni dopliky
azménén natér. Pékné vypada

i obnoveny napis na boku. Pismena
jsou z mosazi. Také jsme museli
namontovat z obou stran chybici
malé méstské znaky. Vozovna
Vokovice, 1981. Foto: L. Kysela

Nasledovala velka oprava vnitfku
vozu. Jako prvni byl preloZen
kabelovy svazek pod podlahu

(J. Novacek), ¢ast kabelli se musela
dat nova, vcetné svorkovnic. 1985.
Foto: Voboril >
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Velka prace cekala mistra
truhlarského - pana Hryzbila.
Zapocali jsme opravou zakladniho
rostu podlahy a ¢ast podlahy se
dala nova. Nasledovaly opravy
prepazek, dano bylo nové osténi,
vcetné list s mosaznymi draty,
stolecky a moreni a lakovani celého
vnitfrku. Je dluZzno Fici, Ze se nam
tehdy podarilo sehnat velmi slusné
drivi a preklizku bez jediného
kazu. Prace jsme zahajili jesté ve
vozovné Vokovice a ukonceny byly
ve Stresovicich. Foto: L. Vidim

Tou dobou byl jiz dokoncen i vnitrek
- tj. vSe, co bylo pevné spojeno

s karosérii. Nékolik let poslouzil
neplvodni nabytek jako dekorace.
Foto: Rizak

dokoncena z vnéjsku karosérie, véetné
nového natéru. Vroce 1983 byla rekon-
struovana pojezdova ¢ast a vroce 1992
renovovan cely vnitrek vozu [zatim

bez kresilek). Opravy byly zavrSeny

v roce 2009 instalaci replik kresel.

Po vSech naposledy provedenych Upra-
vach je salonniviz ¢. 200 uveden do
stavu z let 1922-1951. Odpovida tomu

Salonni viiz na dvore vozovny StreSovice pred muzeem s dobové ustrojenou
posadkou po jizdé ke 120. vyroci MHD v roce 1995.
Foto: Rizak

Tak vypadaji nova pevna kresla,
doplnéna do vozu v roce 2009.
Foto: P. Fojtik

i natér: je svétle zeleny, strecha svétle
krémova a doplikovou barvou je zlata.
Znaky, napisy a Cislice jsou z mosazi.
Motorovy salonniviz ¢. 200 je beze-
sporu unikatnim exponatem Muzea
méstské hromadné dopravy v Praze.
Byl proto po préavu 13. Cervence 1998,
spolecné s dalSimi muzejnimi vozy,
prohlasen technickou pamatkou. S

Dnesni stav. V roce 2005 jsme

do vozu doplnili dobové roletky
s hezkym vzorem, v¢. veskerého
kovani. Secesni nabytek dodala

firma Dusek v roce 2009.

Truhlarské a calounické prace

jsou moc pékné provedeny.

Koberec je zatim pouzit nahradni.
Je mirné sirsi, ale vzorek celkem
~ladi“. Novy béhoun je objednan

a bude uzsi. Foto: P. Fojtik

Po vice jak pul stoleti se do
interiéru vozu vratily repliky
pavodnich otocnych kresel.
Foto: P. Fojtik
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ezpecaci by méli slouzit jako opora
B pomahajici vedoucim pracovnikdm
na vSech stupnich Fizeni, ktefi

jsou odpovédni za bezpecnost prace pri
vyhledavani a hodnoceni rizika. Do agendy
BOZP spada vedle pravidelnych kazdo-
rocnich preventivnich prohlidek v&ech
pracovist i soustavné vyhledavani a ma-
povani potencialnich nebezpeci. Bezpeca-
ci jsou Ucastni pri vykonu dozoru statnich
organl na pracovistich v DP, nejcastéji
inspektory z inspekce prace a pracovniky
hygienickych stanic Ci statniho zdravotni-
ho Ustavu.
O stavu pracovist z hlediska BOZP oddé-
lenfinformuje prostrednictvim bezpec-
nostniho reditele vedeni dopravniho pod-
niku. Jednou z velmi daleZitych ¢innosti
je rozpracovavani pravnich predpisd,
upravujicich oblast BOZP pro podminky
DP do vnitropodnikovych norem. Dalsi
agendou, ktera do kompetence oddélenf
BOZP spada, je oblast pracovni Grazovosti
anemoci z povolani. CoZ je pomoc pfi
Setreni pricin a zdrojd pracovnich Urazd,
evidence pracovnich Urazlv celé a.s. a7
po odeslani dokladd organdm a institucim
stanovenych zdkonem.

Nejcastéjsi zranéni

Pro nékoho mozna prekvapivé jsou
Cetnéjsi Grazy ridict autobust a tramvaji,
nez zranéni lidi pracujicich na dilnach.
Docela Casté je napriklad spadnuti prina-
Slapu na schody Ci .lupnuti a pocit bolesti”
v zadech pri prestavovani vymeény pomoci
stavéciho klice, tzv. ,tdgem”. Vysvétlenim
téchto na prvni pohled banalnich zranéni
je ztuhlost svald, kterou ridici mnohdy
maji pri své jizdé jen s kratkym odpocin-
kem, kdy je pricina Uraz{ pricitdna neroz-
pohybovanym a ztuhlym svaldm. Zvlastni
kategorii tvori pracovni Urazy prepravnich
kontrolord, kde v osmdesati procentech
pripadd se jednd o Urazy zplsobené
napadenim druhou osobou. Jednim

z nejkuriéznéjsich zranéni posledni doby
bylo srazeni prepravni kontrolorky jedouci
na eskalatoru dvanactiletym chlapcem,
ktery se vozil po levém madle eskalatoru.

-{-M specialistou bezpecnosti prace

Sona Péchocova je vedouci oddéleni BOZP (Bezpecnost a ochrana
zdravi pri praci). Jeji oddéleni zameéstnava deset lidi a spada do
bezpecnostniho Useku pod vedenim bezpecnostniho reditele.
VSichni zaméstnanci tohoto oddéleni, znami jako ..bezpecaci”, jsou
osobami odborné zpdsobilymi ve vyhledavani rizik a jejich nedilnou
soucasti prace je pohyb primo v terénu.

Oddéleni Komunikace
Foto: Lubos Wisniewski

Nabral velkou rychlost, ztratil kontrolu

a nekontrolovatelné zezadu vrazil do kon-
trolorky, kterd po narazu padala jesté asi
patnact metrl po schodech, ¢imz utrpéla
zranéni zad a kréni patere.

0dskodnovani pracovnich
urazu zamestnancu

Pro stanoveni vyse odSkodnéni zaseda
podnikova komise za Ucasti zastupcl
odborovych organizaci, ktera rozhodne

o mite zavinéni Urazu zaméstnancem

a o pripadném kraceni odskodnéni.

V okamzZiku, kdy je pracovni traz pro-
jednan v komisi, jsou zdznamy o Ura-
zech a doklady narokd na odskodnéni
postoupeny zékonem urcené pojistovné
Kooperativé, u které je Dopravni podnik
pro pripad odpovédnosti za Skodu z titulu
pracovnich Urazd a nemoci z povolani
pojistén. Na prvotni Setfeni a sepisovani
protokold o pracovnich Urazech nadrize-
nymi pracovniky je treba klast stale vétsi
ddraz, nebot v uplynulém roce se vyskytlo
nékolik pripadd, kdy pojistovna odmita
plnéni's poukazanim na absenci primé
pricinné souvislosti mezi Grazovym déjem
a plnénim pracovnich Ukold.

Ochrana zdravi pri praci

Tato oblast je pomérné rozsahla, ale
nejvice diskutovanymi tématy jsou osobni
ochranné pracovni prostredky, kdy od-
déleni BOZP vyhodnocuje pozadavky na
O0PP s ohledem na vyhodnoceni rizik pro
vybér a pouziti ochrannych prostredkd
podle platné legislativy. Také pridélovani
ochrannych n&poju je soucasti celého
komplexu povinnosti zaméstnavatele

a opét se musi identifikovat nebezpedi

a vyhodnotit rizika, kterd vyplyvaji ze zaté-
Ze chladem nebo teplem. Konkrétné v DP
se s zatéZi teplem v letnim obdobi nejvice
potykaji Fidi¢i povrchové dopravy.

Dale mezi zakladni povinnosti zamést-
navatele patri tzv. kategorizace praci,

tj. povinnost zaradit prace do jedné ze

4 kategorif podle stanovenych pravidel.
Do kategorie 1 patri napriklad Cinnosti

v kanceldrich, které nepredstavuji podle

soucasnych znalosti pravdépodobné zad-
né riziko pro pracovnika. Kategorie 2 jsou
prace, kde poskozenivlivem pracovnich
podminek nelze vylou¢it [v DP se jednéa
napriklad o riziko hluku pri opravach vozi-
del nebo psychickou zatéz u Fidicd MHD).
Kategorie 3 jsou prace, pri které expozice
osob prekracuje hygienické limity a pro
zajisténi ochrany zdravi zaméstnanc(

je tfeba vyuZivat ochranné prostredky.
Kategorie 4 jsou préace s vysokym rizikem
poskozeni zdravi [v DP se nevyskytuje).

Prevence

Snahou oddéleni BOZP je G¢inné pre-
davani informaci na jednotlivé provozy
tak, aby doslo ke skute¢nému snizeni
Urazovosti. Zaméstnanci musi byt na
riziko pripraveni, vzdélani a proskolovani.
Soucasti prace oddélenije tedy i priprava
metodiky, osnov Skoleni, samotné prova-
déni skoleni o bezpecnosti préace pro nové
zameéstnance privstupu do organizace,
Skoleni vedoucich zaméstnancd jednou za
tri roky, ¢i specialni Skoleni a seznamova-
ni cizich firem s prostredim v DP.

Kousek historie

Malokdo asi tusi, Ze téma Bezpecnosti
préace a ochrany zdravi ma jiz za sebou
dlouhou historii a ze prvni zakon tykajici
se BOZP byl vydan dne 17. ¢ervna 1883
Zé&kon ¢. 117 ., kterym byli ustanoveni Ziv-
nostenstiinspektori, ktefi méli postaveni
statnich rednikd. Tento platil pro Gzemf
celé tehdejsi rakousko-uherské monar-
chie. Souvisel s masivnim zavadénim
parnich strojd do riznych vyrobnich a
pramyslovych provozl a s tim spojenou
vySsi Urazovosti pri obsluhovani téchto
strojti. Po vzniku samostatného Cesko-
slovenska byly rakouské Zivnostenské
z&kony prevzaty a Zivnostenska inspekce,
podrizena ministerstvu socialni péce, po-
kraCovala v ¢innosti aZ do roku 1952. Dne
12.7.1951 byl vydan prvni zékon o BOZP

v Ceskoslovensku, ten byl pak nahrazen
Zakonem 65/1961 Sb., 0 BOZP. V roce 1965
byl Zakon o BOZP nahrazen Za'kom'kemﬂ
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Stranky Prazské tramvaje tvofi Petr Spitalsky i ve
volnych chvilich béhem obratového casu na konecné.

Michal Vana pripravuje pro ¢tenare Prazskych
tramvaji dalsi sérii fotografii.

Prazské tramvaje jsou jen stranky, nebo je kolem i néjaké
sdruzeni?

PS: Da-li se nazyvat sdruzenim volné setkavani se skal-
nich fandd tramvajové dopravy, pak jsme sdruzenim. Ob-
Cas jezdime na takzvané expedice, kdy sledujeme provoz
vjiném mésté ¢i zemi, ale nejedna se o Zadné formalni
sdruZeni. Veskery provoz stranek plné hradim ze svého...
MV: ..a nenito zddna smésna Castka, jedna se o tisice.
Samozrejmé existuje urcity skalni okruh fandd, ktery

se schazi. Porddame akce typu promitani historickych
fotek ¢i zridka chodime hromadné fotit apod. Jako fyzické
osoby jsme Cleny jiného sdruzeni - KMD, spolupracujeme
s nimi a navzajem si prebirdme informace.

Jak jste se dostali k rozhodnuti zacit délat stranky
vénované tramvajim?

PS: To se musim vratit ne¢ekané opravdu a# do svého
détstvi. Jsem rodily Malostranak. Nas byt byl ve staro-

Internetova adresa www.prazsketramvaje.cz je
nejbohatsim zdrojem informaci o tramvajové
dopravé, ktery lze v ,Ceskoslovensku” nalézt.
Nejednoho clovéka dokonce stranky privedly na
myslenku pracovat jako ridic tramvaje. Jejich
zakladatelem, hlavnim pfispévatelem a admi-
nistratorem je nas zaméstnanec, ridic-instruktor
Petr Spitalsky z motolské tramvajové vozovny.

S nim a jeho redakcénim kolegou Michalem Vanou
jsme si povidali nejen o PrTkéach (jak zkracené
rikaji prazskym tramvajim), ale i o historii
internetu, bujicimu automobilismu a navstévach
mimoprazskych dopravnich podnikd...

Oddéleni Komunikace

bylém domé na Malostranském ndmésti a uz jako maly
capart jsem pozoroval z okna, kterak se dole hemZzi tram-
vaje. Déda byl na brigaddu prdvod¢iv tramvaji a pradéda
mé na ndhrobku napséno, Ze byl ..Rada Elektrickych pod-
nikl kralovského hlavniho mésta Prahy”. OvSsem dodnes
jsem se nedostal k tomu zjistit, zda té dopravni, nebo
elektrické sekce. Jako maly jsem vydaval vlastni casopis,
kde jsem psal o tramvajich a prodaval ho za 2,50 Kacées
rodic¢dm. Tramvaje mne zkratka uchvatily, a tak jsem za-
¢al shromaZzdovat materialy a informace. Najednou jsem
zjistil, Ze je toho hrozné moc. Co ted s tim? Jak na zavo-
lanou prisla doba elektronickych médii a internetu, a tak
jsem zacal lustit html kédy. Prvni stranky byly z dnesniho
pohledu katastrofa (smich). Kazdopadné, stranky se obje-
vily = a nebyl to vtip - prvniho dubna 2001. Nemél jsem na
né bdhvijaky prostor, a proto musely byt jednotlivé sekce
ochuzené napriklad o fotografie éetFilo se mfstem a nej—
pres kapsu, koupil doménu prazsketramvaje cz, pronajal
prostor a v tuhle chvili maji stranky néjakych devatenéact
giga obsahu. Presto je tam tak Ctvrtina véci, které bych

v nich chtél mit. Jestli se to podari dotahnout, tot otazka.

A jak se k témto webovym strankam dostal Michal Vana?
MV: J4 jsem tehdy psal na vysoké Skole diplomku, a kdyz
jsem nemél zadné napady, brouzdal jsem po internetu

a hledal cokoli zajl'mavého o dopravé. A narazil jsem na
prazské tramvaje. To bylo jeSté v dobé, kdy se vyskytovaly
na titulni strénce uvodmcky Jeden takovy jsem si pre-
Cetl a zareagoval na néj. Zjistili jsme, Ze mame podobny
nahled na véc a postupné jsem se stale vice zapojoval do
tvoreni obsahu webu. Dnes uz to je Sest nebo sedm let.
PS: Prazské tramvaje samoziejmé nejsou jen 0 nas dvou,
vyraznym p|smem se do jejich historie zapsali a stale
zapisuji dalsi spolupracovnici. Velmi rad bych zde vyzdvi-
hl Filipa Laného, Honzu KFiZe a Vladislava Borka, kteff
prispivaji zejména svym bohatym fotografickym archi-
vem, FrantiSka Zahnase, jehoz texty mapuji tramvajovou
numerologii, Mirka Grossmanna, ktery rozjel stranky
vénované preferenci hromadné dopravy, dovolim si Fict, Ze
prvni stranky svého druhu u nas, opomenout nesmim ani



pana Mgr. Pavla Fojtika, jehoZ osobni rady jsou vzdy velmi
cenné a Martina Vokace, ktery se pere s provoznimi udaji.
Kam aZ se strankami mirite? Jaké mate plany do bu-
doucna?

PS: Na pocatku byl dany cil, popsat a zmapovat véechny
tramvajové traté, typy vozd, které v Praze jsou. A k tomu
pridavat tfesinky na dortu v podobé reportadzi napr. ze
Zeleznice, ale stéZejni tématem byly, jsou a budou vzdy
prazské tramvaje. Na prvni pohled se to nezda, ale vsech-
no se proplétad. Kdyz jsme zacinali popisovat tramvajové
traté, zjistili jsme, Ze by bylo dobré popsat i technologie,
trolejové vedeni, vyhybky, navéstidla, ménirny, mosty,
jimiz traté prekracuji Vltavu i ddoli, vozovny, z nichZ tram-
vaje vyjizdéji na své trasy. Zkratka poréad se nabaluji dalsi
a dalsi odbocné vétve. To, co jsem si vytknul pred deviti
lety, jesté neni dosaZeno a uz se roji dalsi a dalsi témata.
TakZe na strankéach se postupné objevily napriklad i stale
aktualizované sady testovych otadzek pro prezkouseni
nejen ridicd tramvaji v Praze, vytvorili jsme . historickou”
verzi soucasného Fotozurnalu, nazvanou Scanjournal,

v niZ mapujeme s pomoci skenovanych fotografii provoz
tramvaji okolo roku 1997, v archivni sekci ctenari nalez-
nou dobové ¢lanky z tisku ve formatu pdf a nechybi ani

s tramvajemi Uzce spjata petrinska lanovka.

MV: Samozrejmé nesmime opomenout i muzejni sekci,
kterd je, da se Fici, nasim strasédkem a zatim nesplnénym
cilem. Jak mézete z vyCtu vidét, je to nekonecny béh na
dlouhou trat, ktery nema vitéze.

Kdyz mluvite o popisu tramvajové traté, co vsechno
mate na mysli? 0 cem vSem piSete?

MV: Kazdéa stranka ma svoji blokovou strukturu. Zacina
kratkym uvodem, nasleduje strucna historie se souvis-
lostmi, napr. zda se ménila jeji poloha, Upravy krizovatek
apod. Popisovani kon¢i soucasnym stavem s popisem
svrsku, jaky tam zrovna je.

PS: Soudasti je vidy i fotodokumentace provozu, co? zna-
mena fotografie tramvaji, které tam jezdi. Pod ¢lankem
je tzv. .fotocesta po trati”, diky niZ je navstévnik stranek
schopen projit si celou trat z pohodli obyvéaku. Jednotlivé
fotografie navazuji zhruba po padesati metrech. S troSkou
nadsazky rikam, Ze jsem jeden z méla, kdo méa zmapo-
vané vsechny traté v Praze pésky a vi, kde se nachazi
jaky kanal nejenom tedy z pohledu ridice tramvaje, ale

i z pohledu pésiho.

Vy na stranky prispivate stejnym zplGsobem jako Petr
nebo mate rozdélenou praci?

MV: V podstaté se da Fici, Ze mame rozdélenou praci.
Mam na starosti FotoZurndl [doplikovéa galerie, zachycu-
jici bézny provoz), Tram-férum a asi nejvétsi podil ¢innos-
ti je v pozadi skryt navstévniklm - treba pri spoluvytva-
reni text ¢i redigovani ¢lankd. Takova ta v dobrém slova
smyslu ,otrocina” s vkladanim textd do Sablony stranky,
vkladani fotografii s popisky a zverejnéni finalni verze

je navic na Petrovych bedrech. Jinak v tom neni Zadny
individualismus.

PS: Dovolim si Fict, e devadesat procent textd, které se
na strankach objevuji, nejsou dilem jednoho ¢loveéka. Spis
kazdy prida néjakou myslenku, pres e-maily koluji jednotli-
vé verze ¢lankd a dopracovavaji se. Prazské tramvaje jsou
vlastné kolektivni stranky. S jednou vyjimkou - rikam jim
nekmenovi autori - i kdyZ néktefi se postupné kmenovymi
stali. To jsou ¢tenari, kteri odjedou na dovolenou treba do

Barcelony nebo Nice a nadSené o tom napisi ¢lanek. Jsou
radi, pokud se zverejni, a my jsme radi, Ze nam ho poskytli.
Mate na nékteré véci odlisny pohled z hlediska svych
odlisnych profesi nebo zalib?

MV: Takto to hodnotit nelze. Samozrejmé, jelikoZ nejsem
zaméstnanec DPP (pracuji jako vyzkumny pracovnik],
daleko hire se dostavam k informacim (zejména tém
pravdivym) a mam na urcité véci odlisny nazor, to je pfiro-
zené. V dlisledku se zatim dari najit shodnou rec a stejny
Ucel - rozsirit povédomi laické verejnosti vici tramvajim,
dopravé obecné a pfipadné sivychovat i vhodné nastupce
¢i spolupracovniky. Myslim si, Ze na tom se shodneme.

A maji stranky, kromé toho Ze je to konicek, i néjaké
poselstvi viici verejnosti?

PS: Pracuji u Dopravniho podniku i jako Fidi¢-instruktor,
takZe vlastné vychovavam nové fidice. A vérte mi, Ze je
velké pohlazeni po dusi, kdyz vdm novy zaméstnanec
Dopravniho podniku, ktery priSel z ulice, najednou zacne
vykladat, Ze webové stranky prazské tramvaje ho dotahly
k tomu, aby tuhle profesi zkusil.

Obcas se mluvi o nevalném stavu prazskych tramvajo-
vych trati. Vénujete se tomuto tématu?

PS: Nevim, jestli vdm m@Zu Fict zcela objektivni pohled.
ProtoZe samoziejmé jako ridi¢ mam na nékteré véci zcela
subjektivni nazor, to si zkratka neodparu. Shodou okol-
nosti jsem jako ridi¢ do Dopravniho podniku nastupoval,
kdyZ mu bylo presné sto let. Takze prvniho zari 1997. To
bylo docela prijemné jubileum a za téch ctrnact let, co
tady ¢lovék je, tak si utvori ndzory, Ze by se obcas néco
dalo délat jinak. OvSem v poslednich mésicich je vidét
vyrazna zmeéna meénit vse k lepSimu.

MV: Na kvalité trati se podepisuje zejména pravidelna
Udrzba a ta cca mezi lety 1996 a 2003 citelné chybéla.
Momentalné probiha pravidelny monitoring trati, nejvice
poskozené Useky se opravuji, pfipadné se pouzivaji nové
technologie. TéZko se néco vyzdvihuje, ale zda se mi,

Ze soucasny stav jde spravnym smérem. Monitorovani
rekonstrukci trati se samozrejmé vénujeme a nékteré
stavby mné osobné délaji velkou radost.
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Mate svoji nejoblibenéjsi trat?

MV: Kazdy ma jisté svou oblibenou trat. Osobné davam
prednost mistdm, kde je hodneé zelené, tratim ve stromo-
radi, krizovatkdm se Zulovou dlazbou na komunikacich,
zastavkovym ostrdvkdm bez zabradli a mistdim, kde jsou
vidét artefakty staré Prahy. Prosté vSéemu co ze staré
Prahy postupné mizi.

PS: Z pohledu fidi¢e u mé jednoznalné vitézi traf pres
rodnou Malou Stranu, ac se skryva v kolonach popojiz-
déjicich automobill. Z pohledu tvirce stranek pak trat
do repského sidlisté. Koncept jejiho popisu jsem mél

v pocitaci rozpracovan asi pét let. BliZici se rekonstrukce
mne dotlacila k tomu, abychom stihli zmapovat jesté jeji
soucasny stav, takZe jiZ par mésic je v popredi zajmu
tato oblast. Po zverejnéni prvnich dvou ¢asti se objevila
zpétnd vazba. Asi nejprijemnéjsi podoba reakci ¢tenarda.
Po té, co jsme zverejnily fotky ze stavby trati, se najednou
zacali ozyvat lidé, ktefi na sidlisté bydli treba od roku "84.
Posilaji ndm své vzpominky na stavbu. Ted mi jeden pan
poslal sérii asi tficeti barevnych fotografii, doplnénou
neskutecnym textovym souborem. Kazdy den prochazel
trat pé&ky od vozovny Motol po sidliété Repy a mapoval =
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veSkeré zmény oproti stavu pred 24 hodinami. Popisuje

i takové detaily, jako Ze na tom a tom oznacniku zastavky
byla vyvésSena Cisla linek. Celych tfi a pGl kilometrd trati
mapoval po dnech.

Soucasti stranek je i Tram-féorum. Na jaka témata se
diskutuje, existuji mezi uzivateli rozepre?

MV: Na Tram-féru m@ze kazdy ¢lovék v podstaté napsat
cokoli, samozrejmeé pokud nikoho hrubé neurdzi nebo ne-
porusuje zakony. V tomto ohledu je urcitd forma cenzury
nutna.

PS: Na féru se ob&as biji hlava nehlava a trhaji si vzajem-
né ob&anky (smich). Asi stéZejni téma jsou vé&né spory
automobilisté versus tramvajéci, podobné vécnému sporu
zda bylo driv vejce, nebo slepice...

Je zajimavé, Ze si tu stranku najdou i Fidici automobild.
PS: Oni to jsou lidé, ktefi se néjakym zplisobem zajimajf
o tramvaje, ale jsou to prioritné Fidi¢i automobild.

MV: Nebo berou tramvaje vyloZené pouze jako praci.
Odjezdi si svoje, zastavi a odjedou svym autem, kde na né

nikdo nema.

Myslel bych, Ze clovék, ktery brouzda po vasich stran-
kach, musi mit lasku k tramvajim.

PS: Neni to jen o lasce k tramvajim. Obcas se k strankam
dostanou i lidé diky tomu, Ze se na nich mapuje historie
trati. TFeba se zajimaji o architekturu a naleznou zde
dobové fotky jednotlivych zakouti Prahy. Najednou objevi
jiny pohled na véc, zjisti netuSené souvislosti...

MV: A nebo to mohou byt fandové z jinych mést, ktefi tim
ziskavaji kontakt s Prahou a naopak my s nimi. Takhle
vznikla spoluprace s KoSicemi, pfi niz kosicti Petrové pri-

pravuji pravidelné své okénko: koSicky prehled a glosuji
formou fotografii tamni provoz.

Jsou Vase stranky jediné svého druhu v Ceské republi-
ce a na Slovensku, nebo znate i jiné? Existuje kvalitou,
obsahem, rozsahem nékdo podobny?

PS: Samozfejmé nemame patent na rozum a uréité
nejsme jedinecni, ale svym rozsahem jsme vyjimecni,

to ano.

MV: Rozsahem se ndm hodné blizi plzenské stranky Hon-
zy Slehofera. Plzef je mnohem menéi a je té7&( tam brat
témata, ale presto stranky déla stejné dobre jako my. Na
druhou stranu se na nas nabaluje spousta zlodéjl obsahu
a plagiatord.

PS: Diky rozsirfeni digitalnich technologii dnes neni pro-
blém sehnat fotky ¢ehokoliv. Ale ziskat fotografie staré
dvacet, tricet let, to uz je problém. V tehdejsi dobé ¢lovek
velmi vahal, zda vibec vytdhne fotoaparat. Dnesni levnost
a dostupnost na druhou stranu napomaha plagiatorm.
Ti si tfeba zaloZi vlastni blog, postahuji od néas fotky,
zverejni je a mysli si, Ze se v podstaté nic nedéje, pripad-
né okopiruji texty. Najdou se i takova individua, ktera text
zkopiruji i s aktivnimi odkazy na nase stranky, prepisi

jej a .doplni” o nékolik desitek hrubek. Z toho mi nékdy
vstavaji vlasy hrdzou na hlavé.

Co vas nejvice zaujalo na expedicich v jinych méstech?
Z ceho jste byli nadseni?

MV: Rozhodné jsme byli mile prekvapeni pristupem Llidi
v jinych méstech. Musim vyzdvihnout Bratislavu a pana
Polaka, kterého jsme tam pozadali o exkurzi. Pozval nas

a na nas prvni dotaz, zda mizeme fotografovat odpovédél
Ved preco ste prisli”. Vtomto ohledu se k ndm prazsky
dopravni podnik chova da se rici ponékud macessky.

PS: KdyZ jsme pozadali, jestli by bylo mozné podivat

se do zazemi bratislavského dopravniho podniku, tak
jsme vibec netusili, s jak vysoce postavenym clovékem
tam hovorime. Byl to Séf tramvaji. A na to, jak drahy je
jeho pracovni ¢as, se ndm vénoval neuvéritelné dlouho.
Dokonce sivzal tramvaj z vozovny a povozil nas. V zadném
pripadé nesmim opomenout Skodu Transportation a Pav-
la Taranta, s nimz je spoluprace na nadstandardni Grovni.

Jak vidite soucasny stav tramvajové dopravy v Praze,
co vhnimate jako potiz, at uz jako dokumentaristé, ci jako
ridici?

PS: Jako fidi¢ vnimam obrovskou potiZ v neustalém na-
rGstu individualni dopravy. Navic ridici automobild tram-
vaj naprosto nerespektuji. Jezdi na koleje, otaci se pred
rozjetou tramvaji. Samozrejmé v ocich cestujicich vypada
Spatné ridi¢ tramvaje, ktery je nuceny pouzit nouzovou
brzdu, aby zabranil stfetu. Cestujici ale uz nevidi, co se
stalo pred tramvaji. To bych vypichl jako hlavni problém.
MV: Nepochybné. ZlepSeni by prinesla vystavba novych
tramvajovych trati a G¢inna preference dopravy.

PS: Kdy? zrekapituluji poslednich &trnact Let, tak se pro
preferenci tramvaji udélalo opravdu mnoho. Myslim ted
hlavné na paterni linku 9. Kdysi to byla hriza. Ridi¢ vyjel
ze smycky Repy, pomérné v klidu se dostal na Bertramku,
nasledné poskakoval v kolonach automobild na Andél.
Kdy? u? nadéené odbodil doleva do Stefanikovy ulice, tak
zase u Kartouzské, ktera byla jesté tehdy obousmérna,
opét poposkakoval mezi auty, a pokud se uz dostal na
Ujezd, nemél vyhrano, protoze mél problém odbodit do
Vitézné ulice k mostu Legii. Ten prekonat byl dés bés.

Na Narodni tfidé se pred instalaci podélnych prahd auta
radila ve dvou jizdnich pruzich. Ve Spélené ulici nebyly vy-
taZzené zastavky na zastavkové mysy... Pak se ztéZzka ridic
dohrkal do Vodickovy a tam zjistil, Ze k Vaclavaku pojede
Ctvrt hodiny, auta stala v koloné a pési zéna byla na papi-
rech projektantd. Zkratka jeden zasek za druhym... Dnes
jich ale na této konkrétni lince devadesat procent zmizelo.
Ona je krasnym prikladem snahy. Bohuzel stale to nenf
stoprocentni a zcela dostatecné.

A jaka je odezva kolegtll na Vase stranky?

MV: Myslim si, Ze veskrze pozitivni. Od spousty lidi sly-
chavam .U vas najdeme to, co nikde jinde ne”, ale samo-
zrejmé existuji i negativni ohlasy.

PS: Pravé, aZ na nékteré tzkoprsé kolegy, ktefi se do-
mnivaji, ze pri fotografovani tramvajovych vozQ v provozu
nas zajimaji zrovna jejich obliceje, takze se vselijak mas-
kuji, hrozi a v osobnim kontaktu lamentuji, jsou reakce
opravdu pozitivni. | kolegové ¢asto odkryvaji své rodinné
archivy, ukazuji materialy po rodicich ¢i predcich. Kdyby
meél den vic nez dvacet Ctyri hodin, tak by se mozna splnil
mUj sen a stranky by se podarilo dokoncit co nejdrive.
MV: Kdyby za to byl ¢lovék placen a mohl to délat na plny
Uvazek...

PS: Ale kdybych za to byl placen, tak by mé to uZ nebavilo.
MV: Pravda, to by se z toho stala prace misto konicku,

a to by jiz nebylo ono.




Dne 17. brezna Stredni prdmyslova skola
dopravni, a.s. slavnostné otevrela novou
pocitacovou ucebnu v budové skoly Plzefska 102,
Praha 5 - Motol, ktera zaroven funguje jako
testovaci stredisko ECDL.

Text a foto: SP§D, a.s.

.Fidicdk na pocitac” je skvélym prikladem rozvojové-

ho programu, ktery je integrovan ve vzdélavacich sys-
témech jak v rdmci Evropy, tak i celosvétové. Do programu
se zapojily nékteré progresivni Skoly s osvicenym vedenim,
které chtéji svym Zakdm a studentdim nabidnout néco navic
- Stredni prdmyslové skola dopravni, a.s. v Praze 5 je jed-
nou z nich. Prvni Uspésné testy pocitacové gramotnosti jiZ
byly provedeny. V nejblizSi dobé bude otevrena dalsi tes-
tovaci ucebna v budové Moravska 3, Praha 2 - Vinohrady,
ktera bude prvni mobilni u¢ebnou na stredni &kole v CR.
Slavnostni otevieni probéhlo za Ucasti pani Prof. Dr. Olgy
Stépankové z katedry kybernetiky CVUT, predsedkyné Ces-
ké spolecnosti pro kybernetiku a informatiku, Ing. Frantiska

E CDL (European Computer Driving Licence) neboli také

Kulturni tipy

Néjak to zas leti. Kdyz si clovék vybavi, Ze to zrovna neni
tak davno, co jsme touzebné vyhlizZeli prvni priznaky jara,
a najednou je na dohled jiz kvéten... Ve svété filmu, divad-
la a hudby hraje ¢as také svou roli. Film se nezridka pri-
pravuje a tocii par let, nastudovat premiéru divadelni hry
také zabere slusnou porci ¢asu a velké koncerty je treba
zacCit dohadovat treba az rok pred jejich uskutecnénim.
Snad vas zaujme néco z nasich aktualnich tipa.

kino

Mamas & Papas

Pribéh nového filmu rezisérky Alice Nellis
tvori mozaika osudd nékolika manZelskych
Ci partnerskych dvojic, které v urcitém
zlomovém bode Zivota resi otazky chténého,
nechténého, vytouzeného nebo zmareného
rodicovstvi. . Téma vztahu déti a rodicl je
cosi, co tvaruje cely nas zivot, ale nejen

TIT osobni. Vysledkem rodinné vychovy

a prostred| v némz vyrlstame, jsme formovani i na Urovni
spolecenské,” Fika k tématu sama reZisérka. V jednotlivych
rolich zde uvidime mj. Zuzanu BydZovskou, Marthu Issovou,
Zuzanu Krénerovou nebo Petra Franka.

V kinech od 15. dubna.

divadlo

Divadlo Palace Theatre pripravuje adaptaci slavné ro-
mantické komedie Nory Ephronové z roku 1989, ve které
excelovali Meg Ryanova a Billy Crystal, Kdyz Harry potkal

Novotného, feditele SPSD, a.s., zastupc ECDL Czech
republic. DalSimi pritomnymi byli zastupci vedeni Skoly,
ucitelé odbornych predmétd IT a Zaci oboru Informacni
technologie, kteri byli zaroven prvnimi testovanymi.

gl Sally s Ivanou JireSovou a Jiffm Langma-

jerem v hlavnich rolich (premiéra 20. dubna).
Harry a Sally se ze zacatku moc nemusi.

Presto se nakonec, po par Zivotnich karambolech, dohodnou,
Ze svij vztah udrziv roviné pratelstvi, coz se jim opravdu dar.
Kdyz se Harry rozhodne dohodit Sally svého pritele Jesse,
oplati mu Sally tim, Ze ho seznami se svou kamaradkou Marif.
Spolecna schiizka vSak dopadne zcela jinak, neZ bylo v planu.
Jess a Marie si okamzité padnou do oka a zanedlouho jim
jdou Harry a Sally na svatbu. Co se jesté stane za textem
zmapovanych trinact let?

hudba

V nedéli 25. dubna predstavi klub

Exit Chmelnice zastupce némeckého
Jtanz metalu” trio OOMPH!, které

v ramci evropského turné k albu
Truth Or Dare zavita i k nam. Soubor
se na hudebni scéné pohybuije jiz dvacet let a posunul se od
syrové metalového zvuku az ke sféram ohranicenym na jedné
strané temnym elektrometalovym zédkladem a na druhé
strednim proudem. Vzdyt nakonec také v roce 2004 nakoukly
jejich skladby i do hitparad. Streda 28. dubna pak prinasi
dalsi zajimavé moznosti. Legendarni strahovsky klub 007

se bude otrasat v rytmu ska music.
Privita totiz showmana, zpévaka

a muzikanta pGvodem z Liverpoolu,
Marka Fogga, ktery svij prvni singl
vydal uz dokonce pred triceti lety.
Naproti tomu Rock Café nabidne ve
stejny den v rémci série specialnich akustickych koncertd vy-
stoupeni Radima Hladika a jeho formace Blue Effect.

-mis-
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