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Mili ¢tenari,

dostava se Vam do rukou priloha zarijového vydani casopisu DP kontakt, ktera neotrelym
zplUsobem dava nahlédnout do bohaté historie méstské hromadné dopravy v hlavnim mésté Praze.
Onéch 27 udalosti, zajimavosti a osobnosti je samozrejmé subjektivnim redakénim vybérem, ktery
ma byt malou ochutnavkou z kompletni ,.stoctyricitky”. Jeji predstaveni naleznete na zadni strané
této prilohy.

Soucasti této Historické mozaiky je i fotovzpominka na tramvajovou dopravu na Vaclavském
namesti v proménach ¢asu. Zavérecna casova osa je pro osvézeni paméti zakladnich historickych
dat, ktera se k historii MHD v Praze vazi.
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Ladislav Rott

(*5. 6.1851, 1 27. 6. 1906)

Ladislav Rott byl jednim z osmi déti znamého prazského velkoobchodnika s zelezem
Vincence Josefa Rotta (1813-1890), ktery v roce 1840 zalozil na Malém nameésti

na Starém Mésté znamou firmu V. J. Rott. Ladislav otcovu firmu prevzal spole¢né

se svym bratrem Juliem v roce 1872 a po Juliové smrti v roce 1876 ji ridil sam.

Firma stale vystupovala pod pivodnim jménem zakladatele V. J. Rott a byla ve svém
podnikani velmi Gspésna. A tak neni divu, Ze se Ladislav Rott odvazil k podani prvniho
znamého navrhu na stavbu prazské podzemni drahy. Prvni trat predpokladal ve sméru
Karlin - Staré Mésto - Nové Mésto - Podoli. Praha ale jesté na takovou myslenku

nebyla pripravena a navrh byl odmitnut.

Jakub Chocensky
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0 Jakubu Chocenském toho zatim moc nevime. Presto pravé on se pokusil jako
Uplné prvniv Praze polozit zaklady méstské hromadné dopravy. Kdyz si v roce

1829 matematik a fyzik (a pozdé&ji i prikopnik zeleznice) Frantisek Josef Gerstner

po jedné sluzebni cesté posteskl, ze v Parizi jezdi pohodlné omnibusy, byl to

Jakub Chocensky, nejvétsi z prazskych povoznikd, ktery zareagoval a rozhodl

se pozadat o koncesi pro tento druh dopravy. Navrhnul dvé linky - prvni od
Staroméstské radnice k Zemskému domu na Malé Strané a druhou od Hlavni celnice
k malostranskému postovnimu Gradu. Provoz zah4jil snad 19. dubna 1830. Jeho
podnik mélvsechny znaky méstské dopravy - stanovenou trasu, urcené stanice
(zastavovalo se ale i na pozadani), jizdni rad a jizdné. Pro nezajem verejnosti ale
musel Chocensky hned v prvnim roce provoz ukoncit. Nicméné byl v historii prazskeé
MHD prvni.

Vaclav Charvat

(*14.7.1871, t 20. 2. 1968)

Do historie prazské MHD se zapsal také Vaclav Charvat. Ve svych dvaceti letech se stal
zaméstnancem konésprezné drahy a pozdéji pracoval u Elektrickych podnikd. V roce 1902
se proslavil vynalezem ochranného ramu, ktery zabranoval prejeti osob tramvajovym
vozem. Zarizeni bylo mezi odborniky znamé pod oznacenim ,Svoboda-Jirgl-Charvat,”
protoZe na pripravé vynalezu k patentovani se castecné podileli prednosta elektrickych
drah Alois Svoboda a spravce dilen Antonin Jirgl. Princip zarizeni spocival v tom, Ze pri
najeti celni mrizky na prekazku dosSlo k automatickému uvolnéni Sipovitych prouténych
smetadel, kterd zabranila, aby se povalena osoba dostala pod kola tramvaje. Slavnou
se stala prakticka zkouska, pri které si Vaclav Charvat sam lehl na koleje a nechal se
tramvaji .. prejet”, aby prokazal kvalitu vynalezu. Zafizeni béhem let zachranilo Zivoty

a zdravi stovkam nepozornych chodct. Vaclav Charvat pracoval u prazskych tramvaji
34 let, pak jesté dlouha léta propagoval svymi vzpominkami historii prazskych tramvaji.



\ ~ | Frantisek Kardaus
(*25. 3. 1908, t 20. 2. 1986)
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FrantiSek Kardaus byl esky pramyslovy vytvarnik a propagaéni grafik, vystudoval
Uméleckoprimyslovou $kolu v Praze a nasledné Academie de la Grande Chaumiére
v Parizi. Kromé dalsi tvorby jiz od predvalecnych let spolupracoval s celou radou
strojirenskych podnik (Ringhoffer-Tatra, Skoda, Walter, CZ). V povale¢ném obdobi
vytvoril velké mnoZstvi designérskych navrhi kolejovych vozidel, automobill i trolejbus,
z nichz mnoho bylo realizovano. Z jeho navrhd pochazi celé Fada pozdéji slavnych
vozidel - tramvaje T1, T2, T3, T5, K1, K2, KT4 (Vagdénka Tatra Smichov), Gpravy osobnich
automobill Tatra T 600, T 87 ¢i T 603 (Tatra Kopfrivnice), trolejbusy T 400 a pravdépodobné
i T 401 (Tatra Smichov), elektrické jednotky EM 475.0, SM 488.0, motorové vozy M 230.5
s pripojnymi vozy Balm (Vagdnka Tatra Studénka) a dalsi. Vedle designérské prace se
v povaleénych letech intenzivné vénoval propagadni grafice a filmovym plakat&m. Rada
jeho praci ziskala ocenéni v mezinarodnich soutézich. FrantiSek Kardaus prevaznou vétsinu
aktivniho zZivota zil a tvoril ve Velké Chuchli a v ateliéru na Janackové nabrezi na Smichove.
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Prvni ridici
prazskych tramvaji

Prvni Zeny v prazske
mestske doprave

Obycejni . dopravaci” zlstavali a zlstavaji pro vefejnost obvykle
neznami, anonymni. Vzpomenme si proto alespon nékolik jmen,
ktera symbolicky pripomenou tisice provoznich zaméstnancd, ktefi
Prazany vozili. Pri prvni oficialni jizdé prazské elektrické tramvaje
18. ¢ervence 1891 slouzili ridi¢ Alois Fiala a ., konduktér” Josef
Jedlicka. Za prvni ridice a pravodci tramvaji prazského dopravniho
podniku - tehdy se jmenoval Elektrické podniky kralovského
hlavniho mésta Prahy - byli na zasedani spravni rady elektrickych
drah 29. cervence 1897 prijati: Jan Spina, Josef Tucek, FrantiSek
Frantisek Bartos, Rudolf Schuster, Jindrich Zimmermann,

Vaclav Sochorovsky, Vaclav Krejza, Jan UhLiF, FrantiSek Seidl,
Josef Votruba, Frantisek Balling, Josef Steinert, Rudolf Riihr,

Jan Navratil a Vaclav Dlask. Pro pripad dalsi potreby byli jesté
zaznamenani zadatelé: Bastar, Landa, Vanicek, Denk, Bartak,
Nepevny a Hilbert.

Tramvajacka profese, tj. vykon funkce Fidi¢e a pravodciho,

byla dlouho vylu¢né muzskou zaleZitosti. Divodem byla
predevsim fyzicka narocnost rizeni tramvaji, ale namahavé

bylo i prepojovani vleénych vozd v koneénych stanicich, kde
nebyvaly kolejové smycky. Kdyz vypukla prvni svétova valka,
nastal nedostatek provoznich zaméstnancu, protoze mnozi
museli odejit na frontu. Prestoze ..Fidi¢-pravodci” byla tehdy
jedna profese, ve které se zaméstnanci stridali, musela spravni
rada Elektrickych podnik{ prijmout alespori na misto privodcich
i zeny. Od 1. prosince 1915 jich pracovalo prvnich Ctyricet
avroce 1918 jich bylo 375. KdyZ se poc¢et muzi u méstského
dopravniho podniku opét stabilizoval, véechny zeny - privodéi
byly v roce 1920 propustény. Znovu, ze stejnych divodd, ale
tentokrat uz natrvalo, se objevily v roce 1943. Po zavedeni novych
tramvaji rady T, jejichZ Fizenf jiz nebylo tak fyzicky narocné,
zacaly v padesatych letech Zeny pracovat i jako Fidicky.



Mikulas Lacek

(*11.1.1927, t 4. 7. 2008)

Mikulas Lacek byl nejvyraznéjsi postavou socialistického obdobi prazské MHD.

Do prazského dopravniho podniku byl povolan v roce 1964, kdyz prazska méstska
hromadna doprava vyZadovala radikalni koncepcni FeSeni. Za jeho vedeni se zacaly
uskutecnovat velké rekonstrukce tramvajovych trati. V poloviné Sedesatych let prosazoval
podzemni drahu misto tehdy navrzené podpovrchové tramvaje. Dokonceni prvni etapy
vystavby metra patri mezi nejzasadnéjsi udalosti povalecného obdobi v prazské MHD.
Kdyz byl v sedmdesatych letech prazsky dopravni podnik preménén na koncern, stanul
Mikulds Lacek v jeho Cele jako generalni Feditel. BEhem jeho pdsobeni doslo také

k zdsadnimu rozvoji autobusové dopravy a k ¢astecné redukci tramvajovych trati. V roce
1983 se stal docentem v oboru ekonomiky dopravy a spoju. V ¢ele Dopravniho podniku stal
nejdéle - 23 let! Po odchodu do dlchodu v roce 1987 se dal vénoval pedagogické innosti.
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Jiri Rathousky
(*20. 4. 1924, 1 5. 9. 2003)

Mezi vyznamné ceské umélce dvacatého stoleti patri Jiri Rathousky - grafik a typograf.
VytvoFil podobu mnoha kniznich edic pro rdzna vydavatelstvi (Academia, Albatros,
Olympia a mnoho dal$ich). Jeho specialitou byly piktogramy a orientacni systémy.
Vytvoril je napriklad pro prazské hotely Intercontinental a Parkhotel ¢i karlovarsky
Thermal. U¢astnil se tvorby ¢eskoslovenskych expozic na svétovych vystavach Expo

v Bruselu (1958), Montrealu (1967) a Osace (1970). Jeho vyznamnym vytvarnym pocinem
se stal informacni systém prazského metra, dokonéeny v roce 1973. DileZitou soucéasti
systému bylo pismo METRON a pro listkové hodiny Pragotron Cislice Digita. Systém
zahrnoval vSechny orienta¢ni smérovky, piktogramy, smérové tabule na nastupisti

a podobné. Prestoze byl informacni systém vytvoreny Jirim Rathouskym po letech
nahrazen novym, dodnes se pouziva alespon pismo Metron u jmen stanic instalovanych
na sténach stanic za kolejistém.

Metro

informaéni systé!ni"

Architekt Jaroslav Otruba patri mezi vyznamné ceské architekty.
Mezi jeho nejzndméjsi stavby patri napriklad monumentalni
budova zelezni¢niho nadrazi v Prostéjové postavena v letech
1947-1952, Vridelni kolonada v Karlovych Varech z roku 1975
nebo administrativni budova na Kubanském namésti (dnes
sidlo spolecnosti Skanska). Od roku 1960 pracoval jako vedouci
projektant ve Statnim Ustavu dopravniho projektovania v roce
1971 byl preveden do nové vzniklého projektového Ustavu
Dopravni podnik hlavniho mésta Prahy - Metroprojekt, kde

se stal hlavnim architektem prazského metra. V této funkci

pracoval az do odchodu do dichodu v roce 1976. Pod jeho vedenim
vznikly stylové Cisté stanice prvniho provozniho Useku traté C.

Do architektury prazského metra se pak nesmazatelné zapsal
vydutymi a vypouklymi vylisky z eloxovaného hliniku, které stylové
sjednotily a zaroven barevné rozlisily razené trojlodni stanice
prvniho provozniho Useku traté A.
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Byvala vozovna
Kralovske Vinohrady

Na vychodnim konci Korunni ulice stoji areal spjaty s poc¢atky
elektrickych tramvaji v Praze - byvala vozovna Kralovské
Vinohrady. Vozovna vznikala ve dvou etapach. Halu nejblizsi
Korunni ulici a patrovy dm za ni postavilo v roce 1897 mésto
Krélovské Vinohrady pro svij vlastni méstsky dopravni podnik.
Na konci roku vozovnu koupily nové vzniklé Elektrické podniky
avroce 1898 vozovnu rozsirily o dalsi dvé haly, takze zde bylo
mozné udrzovat 70 tramvajovych vozQ. Tramvajim vozovna
slouzila do roku 1933. V letech 1935-2012 byla sidlem provozovny
zabyvajici se Udrzbou trolejového vedeni. Zajimavou epizodu
predstavovalo obdobi let 1949-1955, kdy dolni hala docasné
slouzila jako vozovna trolejbusd. Byvalé vozovna Kralovské
Vinohrady je jedinou pripominkou byvalé vinohradské elektrické
drahy a samych pocatkd Elektrickych podnikl, dnesniho
Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy.

Byvala
vozovna Liben

Vroce 1896 uvedl elektrotechnik FrantiSek Krizik do provozu
prvni Usek svoji elektrické drahy Praha - Liben - Vysocany.

Pro kazdodenni Gdrzbu tramvaji postavil v Libni, v dnesni ulici
Svabky, malou vozovnu pro 24 vozl a elektrarnu, ktera pro

drahu vyrabéla potrebny proud. V roce 1907 vozovnu ziskaly
Elektrické podniky, které ji o tfi roky pozdéji rozsirily a soucasné
pristavély i administrativni budovu. Elektrarna byla zrusena.
Vozovna slouzila tramvajim az do roku 1951, kdy ji nahradil
moderni areal v Hloubétiné. Poté, az do roku 1965, zde garazovaly
trolejbusy a v letech 1966-1985 se zde opravovaly autobusy.
Pozdéji se tu provadéla idrzba automobill zavodové dopravy
Dopravniho podniku. V soucasné dobé je areal byvalé vozovny
prazdny. Pripomina stale nejstarsi obdobi prazskych elektrickych
tramvaji. Dodnes v ném stoji, i s pdvodnim kominem, také budova
KFizikovy elektrarny.

Tramvaj T3 usez-2om

vozidel v Praze. Jeji vyvoj probihal v letech 1959 a7 1962 v podnicich CKD Tatra

a CKD Trakce za Gzké spoluprace s prazskym dopravnim podnikem. Prototyp T3
vyjel ke zkusebnim jizdam v listopadu 1960, do provozu s cestujicimi byl zarazen

v kvétnu 1961. Sériové tramvaje T3 byly dodavany v letech 1962 az 1976 (Fada 6000),
jejich novéjsi modifikace T3 SU a T3 SUCS poté v letech 1982-1989 (rfada 7000).

Do provozu byly zafazeny od 21. listopadu 1962 a pivodni modifikace ¢iselné Fady
6000 byly z provozu vyrazeny do 19. prosince 2011. V pribéhu témér 50 let provozu
plvodni Fady probéhlo nékolik modernizaénich programd, tato vozidla jsou z vétsi
casti dosud v provozu (fada 8000). Tramvaje T3 prinesly mnoho novinek - napriklad
elegantni karoserii s rozsahlym vyuzitim laminatQ, navrzenou primyslovym
vytvarnikem FrantiSkem Kardausem, pFricné orientovana calounéna sedadla ¢i
pantografové sbérace a konstrukéné vylepsenou elektrickou vyzbroj i podvozky.

0d roku 1964 byly pouzivany dnes jiz legendarni Sedé a Cervené laminatové sedacky.
Celkem bylo v Praze provozovano priblizné 1200 vozidel této typové rady. Kromé
Prahy byly vozy T3 dodavany do 47 dalSich mést a celkovy pocet vyrobenych vozu
do roku 1990 dosahl témér 14 000 kus.



Trolejbus T 400

(1948-1970)

Trolejbus T 400 byl tFindpravové velkokapacitni vozidlo vyvinuté
pro povalecny rozvoj trolejbusové dopravy v Praze. Robustni
podvozek vyrabéla Tatra Koprivnice, vozovou skrin a konecnou
montaz realizovala vagdnka Tatra Smichov, elektricka vyzbroj
byla vyvinuta a dodavana podnikem CKD Stalingrad. Prvni vozy
byly zarazeny do provozu v roce 1948 pri prilezitosti konanf
posledniho VSesokolského sletu. Do roku 1955 bylo dodano
celkem 136 vozd. DalSich 14 bylo pozdéji zakoupeno z Mostu.
Vozidla s normalni obsaditelnosti 80 osob a délkou karoserie
11,4 m byla vybavena dvéma 65 kW trakcnimi motory umisténymi
v nosné roure ramu vozidla, coz témto vozdm propdjcovalo dobré
trakcni vlastnostiiv ¢lenitém prazském terénu. Trolejbusy T 400
v padesatych letech zcela ovladly odlehéovaci trolejbusovou sit

a staly se velmi oblibenou a rychlou alternativou k dlouhodobé
pretizenym tramvajovym linkam. Z pravidelného provozu byly vozy
T 400 vyrazeny do roku 1970, posledni vypraveni s cestujicimi se
uskutecnilo v Fijnu 1972 v ramci ukonceni provozu trolejbusové
dopravy v Praze.

Lanova draha
na Letnou

Dnes uz prakticky zapomenutou je prvni prazska lanova draha,
ktera vedla od nékdejsiho retézového mostu Cisare Frantiska
Josefa (ktery staval v mistech nynéj$iho Stefanikova mostu)

na okraj Letenskych sadl. Lanovka zahajila provoz 31. kvétna
1891. Byla dlouha 109 metrd, v celém prubéhu dvoukolejna

a prekonavala vyskovy rozdil 38,3 metru. V prvnich letech

byla pohanéna na principu vodni pfevahy, teprve v roce 1903 ji
Frantisek Krizik elektrifikoval tak, Zze motory byly dosazeny do
vozU a napajeny z trolejového vedeni. Letenska lanovka svezla
cestujici naposledy 10. listopadu 1916 a po skonceni prvni
svétové valky byla definitivné zrusena. Na jejim misté zridil
podnikatel Augustin Hasek prvni prazsky eskalator, kterému se
rikalo ..pohyblivy chodnik”. Jeho provoz zahajil 21. brezna 1926
a verejnosti slouzil do roku 1935. Jesté dnes najdeme po pavodni
lanovce na okraji letenského svahu pobliz tamni restaurace
posledni stopy.

Elektricke vozy
metra ECS us7i-1997)

Elektrické vozy E€s byly prvni generaci sovétskych vozt dodavanych

pro rozbéh provozu na prvni trati prazského metra. O jejich nakupu bylo
rozhodnuto v roce 1971 po predchazejicim ctyrletém vyvoji tuzemskych
rychlodréaznich jednotek R1. Vozy E¢s byly koncipovéany jako samostatné
vozové jednotky, kazda s vlastnim stanovistém strojvedouciho. V provozu se
sprahovaly do tri az pétivozovych souprav. Trakcni vlastnosti téchto vozidel
byly neuspokojivé, a proto je bylo mozné provozovat jen na sklonové méné
naroénych tratich. Prvni jizdy vozG E¢s vlastni silou v tunelech prazského
metra se uskutecnily v prosinci 1973. ZkusSebni provoz s cestujicimi byl
zahajen spolecné s otevrenim prvniho Gseku I.C 9. kvétna 1974. Dodavky
Ecs probihaly v letech 1973 az 1976, celkem bylo dod&no 85 vozu. V letech
1977 az 1981 byly soupravy ECs vybaveny zarizenim pro automatické vedeni
vlaku ACB-M1. Z provozu byly vyrazeny pro vSeobecnou zastaralost, vysokou
poruchovost a nevhodnost pro dalsi modernizaci 29. cervna 1997, kdy se
uskutecnila posledni jizda.



Nejstarsi ,tramvajova“ podoba Vaclavského ndmeésti
mezi léty 1884 a 1894. Koleje jsou 9 m od sebe, nechybi
stromoradi a charakteristické plynové kandelabry.

Rok 1895. Mezietapa promény namésti. Aleje jsou
vykacené, koleje konky maji v dolni ¢asti novou osovou
vzdalenost (19 m), v horni ¢asti jesté plvodni.

Vaclavské namésti po dokonceni rekonstrukce v roce 1895.
V této podobé vydrzelo jen pét rokd, do elektrifikace kofky.

Vielrekd nbmistly L1

Vaclavské namésti v roce 1912 pri sokolském sletu. Koleje elektrické
tramvaje byly od sebe 16 m a provazely je sloupy trakcniho vedeni
s vylozniky, pri sletu jesté navic i praporové stozary.

Pricny rez Vaclavskym naméstim po rekonstrukci uskute¢néné

| et vroce 1927. Byl tu jizdni pas pro dopravni obsluhu, pro projizdéjici
| t vozidla a mezi nimi parkovisté. Koleje mély béZnou osovou

| vzdalenost 2,8 m.

PRICMY REZ DOLNI CASTI VACLAVIKEMO MAMESTI

Vaclavské nameésti pred Narodnim muzeem po Gplném dokonceni
v roce 1928, s typickym trivozovym vlakem ,jedenactky”.




Vaclavské ndmésti v 50. letech. Minimalni automobilovy provoz, naproti

Vaclavské namésti v roce 1939, tésné po zavedeni
pravostranného provozu. Jesté tudy jezdil i autobus linky A.

tomu velmi zivy tramvajovy provoz. Neustale je v dohledu néjaky vlak.
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PiSe se rok 1972. Za zady fotografa, mimo jeho zorné pole, se
stavi podchod u stanice metra Muzeum. K oznaceni zastavek
tramvaji se tehdy pouzivala modifikovana parkova svitidla.

Mistek a ulice Na PFikopé kolem roku 1963. Byl tu prostor pro tfi tramvajové
koleje a tri jizdni pruhy pro automobily.

Léta 1967-1968 prinesla podchod uprostred nameésti. BEhem jeho stavby
existoval neobvykly provizorni ,krizovatkovy“ most.

Konec tramvaji na Vaclavském namésti. Na této fotografii z prosince 1980 jsou Uplné posledni tramvaje, které naméstim projely.



Autobus Laurin & Klement 540

Elektrické podniky hlavniho mésta Prahy zahajovaly v roce 1925
svij autobusovy provoz dvéma autobusy Laurin & Klement 540.
Svoji velikosti spis odpovidaly dnesnim midibusim, protoze

byly dlouhé jen 7,19 metr(, a to véetné kapotovaného motoru.
Presto se do nich veslo az 30 cestujicich, véetné 10 stojicich.
Zakladem autobusu byl podvozek nakladniho automobilu

s podlahou 90 centimetrd nad zemi. Karosérie byla celodFevéna
s ocelovymi vyztuhami, vné oplechovana. Strecha byla potazena
impregnovanou tkaninou. Vozy dosahovaly maximalni rychlosti
30 km/h. Do vozu se vstupovalo dvermi u ridice, ktery vykonaval
i funkci prdvod¢iho, vystup byl dvefmi na zadnim Cele. Cestujici
méli k dispozici dvé podélné ¢alounéné lavice. Prvni autobusy
se v provozu prilis neosvédcily, a proto byly odstaveny z provozu
uz po dvou letech, aby v roce 1928 byly rekonstruovany

na specialni vozy pro svarovani kolejnic pri stavbach

a rekonstrukcich tramvajovych trati.

Zengrova transformacni stanice

Na Klarové mizeme vidét zajimavou budovu postavenou Elektrickymi
podniky v letech 1930-1932. Je to Zengrova transformacni stanice,
kterou navrhnul architekt Vilém Kvasnicka (1885-1969), jeZ stal pred
nelehkym Ukolem zaclenit novy objekt do zdejsi zastavby tak, aby
nenarusoval svym prumyslovym charakterem vyhled z Prazského
hradu. Stanice méla za Ukol zasobovat oblast Malé Strany elektFinou
a soucasneé napajet zdejsi tramvajové traté. Budova byla rozdélena
na strojovnu tramvajové ménirny, manipulacni pristupovou cestu

s transformatorovymi kobkami a rozvodnu vysokého napéti 22 a 3 kV.
Na severni strané byla cast s byty. V nejexponovanéjSim pohledu
Zengrova transformaéni stanice plsobi spi$ jako reprezentativni
budova nez jako primyslova stavba. Vedla sem i tramvajova kolej
pro dopravu tézkych zarizeni, pfedevsim transformatord. Dnes je
budova v soukromém vlastnictvi, je prazdna a tramvajovad ménirna

s modernimi technologiemi je v suterénu objektu.
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Tramvajovou zastavku K Barrandovu najdeme na tramvajové

trati Hlubocepy - Barrandov na pocatku sidlisté. Jeji nastupiste
je oproti okolnimu terénu zahloubeno a ma mimourovnovy
pristup pro pési pomoci rozsireného schodistového prostoru

a bezbariérovy pomoci chodnik, navazujicich na severovychodni
konce nastupist. Na hrané nastupisté je kontrastni barvou
vyznacen bezpecnostni pruh. Na jeho rozhrani s normalni
dlazbou je umisténa svételna stopa, tvorena zapusténymi
chodnikovymi reflektory, které spoluvytvareji umélé osvétleni
nastupisté a zvyraznuji bezpecnostni pas na hrané. Obé
nastupisteé jsou propojena nadzemni pési lavkou, navazujici na
pési pristupovou komunikaci do sidlisté. Lavka s bilou obloukovou
ocelovou konstrukei tvori hlavni architektonickou dominantu
zastavky. Nastupisté jsou zakryta v celé své délce modrou
ocelovou prosklenou konstrukci, které dominuje zavésena bila
membranova konstrukce z prdmyslové textilie, zastiedujici
prostory obou schodist. Jedna se o unikatni konstrukci, ktera byla
na takovém typu stavby realizovana v Ceské republice poprvé.



Estakada
na Cerném Moste

K vyrovnani terénniho rozdilu mezi stanicemi Rajska zahrada

a Cerny Most byla priblizné 5,2 m nad terénem vybudovana pro
trat metra estakada dlouha 482,6 m. Ma 15 poli a 16 podpor.

Z protihlukovych dGvodd je kolejové loZe na estakadé Stérkové,
uloZené navic na specialni pryzové vlozce. Trat je uzavrena

do Zelezobetonového tubusu, ktery je caste¢né zasypan

a posléze vystupuje nad terén. Po jeho obou stranach jsou okna
zajistujici vyznamny vizualni kontakt s okolim. Provoz metra

tu byl zahajen 8. listopadu 1998. Z ekonomickych divodd byl
most az dodatec¢né opatren prosklenym plastém elipsovitého
profilu s modre tonovanym a bilym sklem PLEXIGLAS, nesenym
ocelovymi oblouky. Na stropé mostu je chodnik pro pési a stezka
pro cyklisty, oteviené pro verejnost 12. cervence 2000. Estakada
tvaroveé i barevnosti navazuje na stanici Rajska zahrada.

Vlecny viiz Krasin
(1930-1974)

Midibus
Ikarus E91 od 200

Specifické podminky prazské zastavby a ¢astecné i terénni
profil dlouho neumoznovaly resit dopravni obsluhu nékterych
¢asti Prahy autobusy klasické délky. Uz v roce 1992 se objevily
prvni navrhy na zavadéni midibusd, ¢imz byly minény malé
nizkopodlazni autobusy s prepravni kapacitou kolem 20 osob,
které by mohly vyuzivat i elektromotory. NeZ se zavedeni
midibus@ v prazské MHD realizovalo, uplynulo pres deset

rokul. Stalo se tak v ramci projektu Trendsetter (Setting Trends
for Sustainable Urban Mobility), coz byl projekt EU zaméreny
na zlepseni kvality Zivotniho prostredi a podporu vyuzivani
verejné osobni dopravy. Jako vhodnd oblast k zavedeni prvni
linky bylo vytipovano nedostatecné dopravné obslouzené Gzemf
horniho Nového Mésta a Karlova, kde byla navrzena nova linka
€. 291. Vzhledem ke zdejsi uli¢ni siti nebylo mozné na novou
linku nasadit nizkopodlazni autobusy standardni délky, bylo
nutné vybrat vhodné vozidlo z jiné délkové kategorie (do 8 m),
oznacované jako tzv. midibusy. Ve verejné obchodni soutézi na
prvni prazské midibusy zvitézila tehdejsi skupina Irisbus. Tim
se do Prahy dostal autobus E91 znamy predevsim z Norska

a pobaltskych statl. Prvni tfi autobusy E91 (€. 3901 az 3903)

v barvach Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy byly dodany
v bFeznu 2003. V letech 2005 a 2006 byl park Ikarust E91 rozsifen
o dalsi tri vozidla (€. 3904 az 3906).

Vleény viz typu Krasin (nazyvany podle tehdy znamého
sovétského ledoborce] byl prvnim nizkopodlaznim

vozidlem prazské tramvajové dopravy a zaroven jednou

z nejoblibenéjSich prazskych tramvaji vSech dob. Jednalo se
o vleény vz se stfednim vstupem a snizenou Grovni podlahy
ve vstupni ¢asti. Vyska podlahy se zde pohybovala kolem

390 mm. Na vstupni plosinu se Sirokymi skladacimi dvermi

(v provozu ve sméru jizdy trvale otevi‘enymi) navazovaly

po obou stranach oddily s drevénymi podélnymi lavicemi

a zachytnymi tycemi pro stojici cestujici. Viz mél provozni
elektromechanickou kotoucovou brzdu napajenou z motorového
vozu, rucni viretenovou zajistovaci brzdu a nouzovou rucni
brzdu s pfimym téahlem na brzdové pakovi (na plo$iné). Starsi
vozy mély ram skriné a kostru nytované, novéjsi jiz svarované
elektrickym obloukem. Méda vozidel se stfednim vstupem
vychazela predevsim z vyvoje v USA a Némecku (Berlin).
Celkem bylo v Praze provozovano 280 voz{ tohoto typu.



Prvni jizdenkove
automaty

Prvni automaty na jizdenky se v Praze objevily pred vice nez sto lety! Prvni dva byly
uvedeny do provozu 1. zari 1901. Jeden byl instalovan na Josefském namésti a po vhozeni
desetihalére vydal jizdenku opravnujici k primé jizdé k Vystavisti. Druhy byl instalovan

na konecné v Kralovské obore. Vydaval prestupni jizdenky v hodnoté 20 halérd pro jizdu
kamkoliv v Praze. Jak dlouho automaty slouzily, nevime. Znovu se jizdenkovy automat
objevil v roce 1931 na Jungmannové namésti. Za padesat halérd bylo mozné zakoupit
jizdenku na autobusovou linku H k jizdé do Vitézné tFidy nebo do Stépanské ulice.
Skutec€na éra jizdenkovych automatt ale zacala az v roce 1974 s prvnimi automaty Merona
2000 umoznujicimi nakup jedné neprestupni jizdenky v hodnoté 1 koruny. S rozvojem
Prazské integrované dopravy a po zavedeni prestupného tarifu v roce 1996 automaty
poskytuji pestrou skalu jizdenek.

Kropici tramvaje Turnikety

Vzrilstajici intenzita méstského provozu na poc¢atku 20. stoleti Radu let cestujici v prazském metru vstupovali do tzv. placeného
méla za nasledek vyrazné zvySeni prasnosti v prazskych prostoru turnikety. Pri pridchodu vhodili do zarizeni korunovou
ulicich. Zna&né procento ulic je$té nebylo vydlaZzdéno, a proto minci a priichod jim zlistal otevien. V opaéném pfipadé
projizdé&jici tramvaje a prvni automobily viFenim prachu se turniket uzaviel a vstup do metra znemoznil. Mimo
obt&Zovaly chodce vic ne kofiské potahy. DéileZitym opatienim turnikety mohli prochazet jen cestujici s predplatni ¢asovou

jizdenkou, kterou se prokazovali dozorcimu, pripadné cestujici
s objemnymi zavazadly a rodice s kocarky a dalsi. U vystupu
také dlouho existovaly na trati C turnikety, jejichz G¢elem bylo
zabranit cernym pasazérdm vstupu vychodem. Nevyhodou
bylo, Ze se v metru nepouzivaly jizdenky pro jednotlivou jizdu,
takze byla velmi obtizna prepravni kontrola. Pokud cerny
pasazér pronikl v silnéjSim provozu za odbavovaci ¢aru mimo

proti vifeni prachu bylo kropeni ulic. Elektrické podniky

meély za povinnost pecovat o stav komunikaci do vzdalenosti

50 centimetry od koleji a provadét i odpovidajici opatreni
zamezujici vifeni prachu projizdéjicimi tramvajemi. K tomu
Gcelu vyrobily v roce 1905 na zkousku vlecny tramvajovy kropici
viz. Obsah nadrze vystacil na kropeni priblizné tri kilometrd

jednokolejné trate. V roce 1921 se objevil v ulicich prvni turniket, byl uz prakticky nepostizitelny. Provadét pfepravni
motorovy kropici viz. Celkem jich do roku 1933 bylo vyrobeno kontrolu na nastupiéti nebo ve vozech metra & u vystupu
devét. Tramvajove kropici vozy byly nakonec z ulic vytlaceny bylo proto nemozné. Od 29. zari 1985 byly turnikety zruseny
az modernimi kropicimi automobily v padesatych letech a v metru zaaly platit béZné jizdenky, které se oznacovaly

a postupné byly ruseny. Posledni dva byly vyrazeny v roce 1961. v elektronickych strojcich.



Tramvaj na Karloveé moste

Raritou v prazské tramvajové dopravé byla trat na Karlové
mosté. UZ od roku 1883 pres tento starobyly most jezdila
konésprezna tramvaj. Kdyz Elektrické podniky kralovského
hlavniho mésta Prahy prikrocily k elektrifikaci jeji sité, mnoho
let se resilo, jak vést po mosté elektrickou drahu, aby jeji
trolejové vedeni nenarusovalo jeho starobyly raz. Nejlepsi
reseni navrhnul elektrotechnik Frantisek KFizik, ktery mezi
kolejnice umistil do dvou rad zvlastni kontakty. Spodni vedeni
obsahovalo 2 x 480 kontaktu a 40 rozvodnych skrini. Vozy, které
tudy pojizdély, mély kromé béznych tycovych shéracd vespod
zvlastni kontaktni liziny pro odbér proudu. Kontakty byly pod
proudem jen pFi prijezdu vozu. Elektricka tramvaj zahajila

na Karlové mosté provoz 28. zari 1905. Celé zarizeni se Casem
ukazalo jako znacné poruchové, takze elektricka tramvaj

jela po Karlové mosté naposledy 30. dubna 1908. Koleje byly
vytrhany az v cervnu 1914.

Privozy - nejstarsi prostredek MHD v Praze

Komunikacni prekazkou v prazské aglomeraci byvaly vzdy reky Vltava
a Berounka. Je tedy prirozené, zZe jiz pred staletimi zacaly vznikat
privozy. Pravo provozovat privoz bylo vzdy velmi cenéné a v davnych
dobach ho vyslovné udéloval panovnik. Napriklad vynosy z provozu
radotinského privozu na Berounce podle privilegia Vladislava Il. z roku
1159 pripadaly radu johanitl. VySehradska kapitula uz v roce 1222
vlastnila obec Podoli s pravem privozu. Karel IV. 3. srpna 1366 priznal
Starému Méstu prazskému clo, nalezejici k mostu Prazskému a tri mile
pod mostem i nad mostem na vSech privozech. BEhem doby na Uzemf
dnesdni Prahy vzniklo kolem 50 vltavskych privoz(, dalsi pak existovaly
na Berounce. Vétsina privozl byla v 19. a 20. stoleti nahrazena mosty,
coz svéddi o jejich velkém vyznamu. Staleta éra vltavskych privozQ
skoncila v roce 1990. Dnes se k privozim Praha s pokorou vraci.
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zprovoznénou trati bylo ,bécko”, 2. listopadu 1985 se rozjely

prvni vlaky na Gseku mezi stanicemi Sokolovska (dnes Florenc)

a Smichovské nadrazi. Po nékolika letech ustal Cily stavebni ruch

v centru mésta, navic zprovoznéni tohoto Gseku mélo zasadnf

vliv na povrchovou dopravu, nebot doSlo ke zruseni nékterych
tramvajovych trati v centru mésta. Zprovoznénim treti traté vznikl
prestupni trojahelnik prazského metra ve stanicich Sokolovska (dnes
Florenc), Muzeum a Mdstek. Timto krokem byla vytvorena zakladni
pater prazského metra na dlouha desetileti. Zminované stanice jsou
od té doby jedny z nevytizenéjsich v prazském metru. Tisice cestujicich
vyuzivaji prestupni chodby kazdy den. Pfestupni trojuhelnik usnadnuje
cestovani predevsim navstévnikim mésta. S jednim prestupem

v ramci metra se dostanou bez problémd z jednoho konce Prahy

na druhy. Do konce roku 2015 budou vSechny tri stanice pristupné

i osobam se snizenou schopnosti pohybu a orientace.
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Povoznik Jakub Chocensky ucinil
prvni pokus o zavedeni méstské
hromadné dopravy v Praze
pomoci omnibusd. O dopravni
prostredek nebyl zdjem. Trvale
zacaly omnibusy v Praze jezdit
od roku 1860.
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V Praze byl 23. zari slavnostné
zahajen provoz na prvni lince
konésprezné tramvaje od stavenisté
Narodniho divadla do Karlina.
Od tohoto data se tradi¢né odvozuji
pocatky méstské hromadné
dopravy v Praze. Prazska Tramway
byla az do roku 1898 soukromym
podnikem belgického podnikatele
Eduarda Otleta.

Frantisek Krizik zahajil
18. ¢ervence provoz prvni
elektrické drahy v Cechach:
tramvaje z Letné do Stromovky.
0 tyden pozdéji zahajila provoz
lanova draha na Petfin.

18597

1. zari zahajily ¢innost Elektrické
podniky kralovského hlavniho
mésta Prahy — dnesSni Dopravni
podnik hlavniho mésta Prahy.

O

Elektrické podniky zahajily 21. Cervna
provoz na prvni trvalé autobusové lince.
Vedla z VrSovic do Zabéhlic.
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V systému prazské méstské
hromadné dopravy byl 27. listopadu
poprvé zaveden celonocni provoz.

Prazané se
12. kvétna rozloucili
s konéspreznou tramvaji
slavnostni zavérecnou
jizdou na posledni trati
pres Karldv most.

Elektrické podniky zahajily 7. brezna
provoz na pokusné autobusové
lince z Malostranského namésti

na Pohorelec. Pro technické potize

zde byla doprava trvale zastavena
v roce 1909.

K tomuto ucelu byly zrizeny prvni

tri autobusové linky.
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V Praze byl 28. srpna
slavnostné zahajen
provoz na prvni
moderni ¢eské
trolejbusové trati.
Vedla ze StreSovic
ke kostelu sv. Matéje
v Dejvicich.

Vzhledem k nezbytnym Gsporam
pohonnych hmot a nahradnich dilt
byla v Praze od 1. Fijna vyrazné
zredukovana autobusova doprava.
Béhem valky byla v autobusové
dopravé zavadéna nahradni
paliva (dFevoplyn, propan-butan,
svitiplyn) a dochazelo k dalsimu
omezovani provozu.

V Praze byl 26. brezna
zaveden pravostranny
provoz. Do tohoto
dne se jezdilo po levé
strané komunikace.

V prazské méstské

hromadné dopravé

byl od 31. prosince
zaveden jednotny tarif
s jednotnym jizdnym.
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Zavedenim prvnich priméstskych autobusovych linek do
Hovorcovic a Orechu poloZil 11. ledna Dopravni podnik hlavniho
mésta Prahy zédklad systému Prazské integrované dopravy.

O
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Do pravidelného provozu byl
7. listopadu poprvé v Praze
nasazen nizkopodlazni autobus.

®
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Zapisem do obchodniho rejstriku se 11. cervence

Dopravni podnik hlavniho mésta Prahy stal
79 g 7 akciovou spolec¢nosti, jejimz stoprocentnim

vlastnikem je Hlavni mésto Praha.

Dopravni podnik hlavniho
meésta Prahy zacal postupné
uzivat nové logo.

2000 O

2. listopadu byl zahajen provoz
na prvnim provoznim Useku

ngij/ O traté B metra ze Smichovského
nadrazi na Sokolovskou
(Florenc). Vznikl tak znamy

prestupni trojuhelnik stanic
Mdstek - Florenc - Muzeum.

12. srpna byl zahajen provoz
na prvnim provoznim Useku
traté A metra z Dejvic

na Vinohrady.

Po osmi letech vystavby
byl 9. kvétna slavnostné
zahajen provoz na prvnim
provoznim Useku metra ze
Sokolovské (dnes Florenc)
na Kacerov na trati C.

Kratce po pllnoci

z 15. na 16. Fijna

v Praze skon¢il provoz
trolejbusu.

V Opletalové ulici byla

7. ledna zahajena vystavba
prvni traté podpovrchové
tramvaje. V srpnu 1967
rozhodla vlada, ze budovani
sité podpovrchové tramvaje
bude nové pokracovat jako
budovani metra.

Do pravidelného provozu byly
21. listopadu zarazeny prvni, dnes
jiz legendarni tramvaje typu T3.

O
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Prahu postihla ve dnech 13.-15.
srpna velka povoden, pri které
byla zaplavena i velka ¢ast
tuneld metra. Podstatna c¢ast
sité metra byla na nékolik
mésicl zcela vyFazena z provozu.
Obnova provozu metra trvala

az do 22. brezna 2003. Povoden
predstavovala nejvétsi katastrofu
v historii prazské méstské
hromadné dopravy.
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28. listopadu byl zahajen provoz
na nejmodernéjsi prazské
tramvajové trati Hlubocepy -
Barrandov. Trat rychlodrazniho
charakteru je vedena oddélené
od ostatni dopravy na
samostatném télese

O 797+

Do pravidelného provozu

s cestujicimi byl 5. Fijna zarazen
prvni nejmodernéjsi prazsky
tramvajovy vaz typu 15T.
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31. srpna byl zahajen provoz
na kratké, nejmladsi prazské
tramvajové trati v Podbabé.
Tramvajova sit tak dosahla
délky 142,4 km.

O
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Vroce 140. vyroci prazské MHD dosahla 6. dubna zprovoznénim tseku
Nemocnice Motol - Dejvicka na trati A sit prazského metra délky
65 km s 61 stanicemi. Od 1. zari DPP nasadil do pravidelného provozu
s cestujicimi elektrobus SOR EBN 11. Casopis DP kontakt slavi 20 let
od svého zalozZeni.
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Zajdete si do Infocentra DPP pro ojedinelou publikaci

140 osobnosti, udalosti a zajimavosti
Z historie prazskée MHD

80 ke

Ctenari se seznami s kli¢ovymi osobnostmi historie, s profesemi, ktery byvaly bézné, ale dnes u?
je odnesl ¢as. Dale prinasi celou Fadu zajimavosti ze 140 let historie MHD a také dopravnich staveb,
které zménily vzhled Prahy a dnes patfi k dominantdm mésta. Predstavena jsou také vozidla, ktera
hrala vyznamnou roli v minulosti, a nechybi ani ta, kterymi jezdime dnes. Rozsah je 144 stran.



