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120 let městského dopravního podniku
V pátek 1. září letošního roku si připomeneme 120 let 
od zahájení činnosti Elektrických podniků královského 
hlavního města Prahy, které v prvních měsících své 
existence vystupovaly také pod názvem Městské 
elektrické podniky. Elektrické podniky provozovaly 
městskou hromadnou dopravu a také vyráběly elektřinu. 
Hlavním úkolem v prvních letech existence bylo 
soustředění MHD do rukou jednoho městského podniku. 
18. září 1897 slavnostně zahájily Elektrické podniky, 
jejichž je Dopravní podnik přímým nástupcem, provoz 
na první trati od Německého divadla kolem nádraží 
císaře Františka Josefa, Karlovou (dnes Seifertovou) 
třídou, Táboritskou, Domažlickou (Jičínskou) na Floru. 
Koncem června roku 1898 odkoupily Elektrické podniky 
koněspřežnou tramvaj a začaly s její elektrifikací.      (red)

S koncem léta každoročně přichází čas na osvědčenou akci Dopravního podni‑
ku, na kterou celé rodiny fanoušků veřejné dopravy čekají. Ani letos nebudou 
o Den otevřených dveří ochuzeny. U veřejnosti velmi oblíbené DOD, jak se již 
pro tento den vžila zkratka, má své místo v diáři v sobotu 16. září 2017. Tentokrát 
Dopravní podnik otevře brány kačerovského depa a stejnojmenné garáže spolu 
s  vozovnou Pankrác. Po loňské a  předloňské prohlídce zličínského a  hostivař‑
ského depa je spravedlivě na řadě Kačerov, v jehož blízkosti je i zmíněná garáž. 
Nedaleká pankrácká vozovna do trojlístku zapadá svými 90. narozeninami, které 
si letos připomíná; nebude chybět výstavka o historii vozovny.

Pro návštěvníky budou ve všech třech areálech připraveny nejen všechny 
vozy, které cestující znají, ale i speciální vozidla potřebná pro podporu, údržbu 
a servis. Zejména malé návštěvníky potěší, že budou přístupná k prohlídce. Hoj‑
ný počet zaměstnanců bude připraven zodpovídat dotazy všetečných návštěv‑
níků. Nebudou chybět tradiční body programu – představení dopravních a řídi‑
cích informačních systémů AUDIS a DORIS, techniky hasičů, Střední průmyslové 
školy dopravní, nabídka Infocenter a samozřejmě spousta atrakcí pro nejmenší 
návštěvníky se soutěžemi o ceny. Podle množství nasbíraných bodů budou při 
odchodu odměněni příslušným dárkem.

Areály depa, 
garáže a  vozov‑
ny budou pro 
návštěvníky pří‑
stupné od 10 do 
16  hodin. Jako 
každý rok bude 
připravena pro 
přepravu speci‑
ální DOD linka.        
(pel)

DOD láká na Kačerov  
a Pankrác 

Titulní strana zřizovací listiny Elektrických  
podniků z roku 1897
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Stavební práce ve stanici metra Jinonice DPP zahájil 1.  listopadu  2016 
a výluka se blíží ke svému zdárnému konci. Důvodem rozsáhlé rekonstrukce 
byly především masivní průsaky vody do prostor stanice. První fáze bez 
výluky provozu probíhaly v technologických prostorách, až od 7. ledna 2017, 
kdy byla stanice vyloučena z  provozu, se dotkly vlastní stanice. Vedle 
odstranění průsaků vody, výměny elektroinstalace, rozhlasů, osvětlení, 
výměny nevyhovujících materiálů z  hlediska požární bezpečnosti jsme 
při návštěvě 21.  července měli možnost vidět znovuosazování skleněných 
tvarovek. Tyto tak typické prvky Jinonic z  dílny Františka Víznera prošly 
očistou a byly právě vkládány zpět do obložení stanice do speciálních kazet. 
Předpoklad otevření stanice cestujícím je středa 23. srpna 2017. Poté budou 
až zhruba do konce letošního listopadu probíhat dokončovací práce opět 
v technologických prostorách.			             	    (pel)

I  měsíce červen a  červenec  2017 byly z  pohledu zahra‑
ničních delegací pestré. Začátkem června umožnil DPP 
prohlídku depa metra Zličín dopravním odborníkům, 
účastníkům konference InnovaSUMP, kterou zastřešoval 
Institut plánování a rozvoje hl. m. Prahy. Projekt Innova‑
SUMP usnadňuje zavádění inovací v  plánech udržitelné 
městské mobility směrem k  nízkouhlíkovým dopravním 
řešením. Hlavním tématem další letní návštěvy, a  to 
zástupců magistrátu tureckého města Izmir, byla pod‑
zemní dráha. Delegace se seznámila s  vozovým parkem 
a  infrastrukturou pražského metra formou prezenta‑
cí. Program pokračoval prohlídkou nejnovějšího úseku 
metra A  Dejvická  – Nemocnice Motol s  odborným vý‑
kladem a  návštěvou zázemí. Předmětem zájmu dvace‑
ti tramvajových odborníků z  celého světa se koncem 
června stala vozovna Pankrác. Skupina se do detailu 
zajímala o jednotlivé typy tramvají, jejich provoz a údrž‑
bu. Zvláštní pozornost a  nadšení věnovala mj.  mazačce.

V  červenci navštívili Opravnu tramvají zástupci řidičů 
tramvají z  polského města Elbląg, kteří projevili nemalé 
znalosti pražské tramvajové dopravy. Poslední červenco‑
vou návštěvou byla delegace ze slovenské Žiliny. Ta měla 
možnost zavítat do strojovny a zázemí lanovky na Petřín 
a  detailně se seznámit s  procesy vykonávanými v  depu 
metra Zličín.			      	         (jd)

Celkem dvakrát se v průběhu července 2017 sešlo na svém pravidel‑
ném zasedání představenstvo Dopravního podniku. Jednotlivá jed‑
nání se vždy řídila schváleným programem a materiály, které byly čle‑
nům představenstva zasílány v  časovém předstihu. Představenstvo 
ve sledovaném období splnilo své povinnosti dané platnou právní 
úpravou a stanovami DPP.

Představenstvo na svých jednáních v  červenci v  rámci pravidelně 
zařazených bodů projednávalo:
•	 krycí listy veřejných zakázek,
•	 korespondenci představenstva,
•	 rozbor nehodovosti za červen 2017,
•	 majetkoprávní záležitosti,
•	� rozhodnutí o stížnostech a odvoláních o poskytnutí  

informací dle zákona č. 106/1999 Sb.

V rámci svého prvního červencového jednání v pondělí 10. července 
se zabývalo novelizací stanov Pražské strojírny, řešilo organizační 
opatření platná k 1. září 2017 a též projednalo aktualizaci podpisového 
řádu. Na svém druhém červencovém zasedání, které se odehrálo 
v pondělí 31. července, bylo představenstvo mj. seznámeno s dopisem 
statutárního auditora pro vedení účetní jednotky, řešilo problematiku 
smluvního vztahu s Rencarem a organizační opatření k 1. září 2017.
		                 (zkb)

Stanice Jinonice se otvírá 

Z jednání představenstva DPP

Srpen 2017

23. 8.	�O tevření zrekonstruované stanice metra 
Jinonice

Září 2017

1. 9.	�P ojmenování tramvaje 15T po prvním 
generálním řediteli DPP Františku 
Pelikánovi u příležitosti 120. výročí zřízení 
Městského dopravního podniku v Praze 
(náměstí OSN ve Vysočanech)

16. 9.	�D en otevřených dveří DPP – depo Kačerov,  
garáž Kačerov a vozovna Pankrác  
(10–16 hodin)

23. 9.	��D en pro zaměstnance DPP – Výstaviště  
v Holešovicích (13–22 hodin) 

Co nás čeká a nemine 
aneb Kalendář akcí DPP 

Kdo nás navštívil  
v červnu a červenci? 
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Foto: Petr Hejna

V Sudoměřicích u Bechyně se ve dnech 27. a 28. května 2017 usku‑
tečnil již 38. ročník fotbalového turnaje O pohár PV OSZO DP Auto‑
busy Praha. Z vítězství v dvoudenním klání se radoval tým z Vršovic, 
z jehož kádru vzešli také nejlepší střelec turnaje Roman Gráf s osmi 

vstřelenými góly a nejlepší brankář Roman Pavlík. Na druhém mís‑
tě se umístilo družstvo z Hostivaře, třetí příčku obsadilo mužstvo 
z  Kačerova. Nejlepším hráčem turnaje byl vyhlášen Lukáš Novotný 
z Klíčova. 						             (vp)

Fotbalový turnaj  
pro Vršovice 
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hlavák 
číslo dva 

Text: Jana Šejnohová 
Foto: Petr Ludvíček 

„Na otevření jsem se těšil moc. Kdy se začalo s  pří‑
pravami? V podstatě ve chvíli, kdy poptávka po na‑
šich službách narostla do neakceptovatelných mezí 
a  zároveň došlo k  uzavření Infocentra na Muzeu. 
Jedná se o nějakého 2,5 roku práce, kdy se intenziv‑
ně připravoval projekt a zařizovalo se vše potřebné, 
aby další Infocentrum mohlo vzniknout,“ přibližuje 
v kostce několikaleté úsilí Miroslav Sedlmajer, ve-
doucí Infocenter Dopravního podniku.

Na uvítanou připravila nová pobočka informačního 
střediska dárky také pro své první zákazníky. Prvních 
200 platících si mohlo odnést drobný prezent v po‑
době praktického kovového přívěsku SaveKey a dal‑
ší papírové skládačky soupravy M1. K  mání byly již 
od prvního dne také oblíbené kravatové spony, které 
jsou prodejním hitem posledních několika měsíců.

„Kravatové spony, byť jde o komisní zboží, jsou velice 
úspěšné. Zatím se jich prodalo cca  900 kusů. Záro‑
veň je to jedno z  mála zboží, které tady dokážeme 
nabídnout vzhledem k  omezenému prostoru, jímž 
disponujeme,“ upřesňuje Sedlmajer a zároveň avizu‑
je, na co se mohou fanoušci dopravy dále v nabídce 
reklamních předmětů těšit: „Co se týká komisního 
zboží, rádi bychom před Vánocemi dostali do prode‑
je trička s umělecky pojatými výjevy z městské hro‑
madné dopravy. V plánu je i penál pro děti ve tvaru 
Té‑trojky. A protože marketing DPP pracuje na tom, 
aby rozšířil naše přímé portfolio, myslím, že je na co 
se těšit“.					       

Provoz Infocentra Hlavní nádraží 2 slavnostně zahájil náměstek primátorky  
Petr Dolínek a technický ředitel DPP Jan Šurovský

Nejvytíženější Infocentrum 
Dopravního podniku se dočkalo 
svého dvojčete. Necelé čtyři 
roky poté, co byl otevřen 
první infokiosek v severní části 
Hlavního nádraží, mohou nyní 
cestující nově zavítat také 
na jih odbavovací haly, kde je 
čeká nabídka standardních 
služeb a reklamních 
předmětů pod hlavičkou DPP.                                                                                                                                             
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Až do 10. září 2017 potrvá v Severočeském muzeu 
v Liberci výstava nazvaná 120 let libereckých tram‑
vají. Expozice k  výročí veřejné dopravy zahrnuje 
dobové fotografie, pohlednice, modely a další ex‑
ponáty týkající se zejména tramvají. Opomenuta 
však není ani autobusová doprava, která na tramva‑
jovou přirozeně navazovala. Návštěvníky čeká zají‑
mavý pohled nejen na typologii dobových tramva‑
jí a autobusů, ale i na proměny Liberce jako města. 
Mnohé materiály, které jsou na výstavě prezento‑
vány, jsou veřejnosti představeny vůbec poprvé.

Dopravní podnik města Brna připravil i  v  le‑
tošním roce pro milovníky historických vozů 
pravidelné víkendové jízdy. Počínaje sobo‑
tou 1.  července a  konče nedělí 1.  října  2017 
se mohou cestující svézt historickými tram‑
vajemi č.  107 nebo 99, které jsou typické 
svým dřevěným obložením, a  trolejbusy 6Tr, 
7Tr nebo 9Tr. Všechny tyto vozy se budou 
střídat na linkách H4 a  H24. Jízdní řád linek  
H4 a H24 je ke stažení na webu www.dpmb.cz. 
Na linkách platí běžný tarif IDS JMK.

Výstava 120 let  
libereckých tramvají

PEL-MEL z tuzemských DP

Historické 
tramvaje  
a trolejbusy  
pod Špilberkem

Nové webové  
stránky usnadňují 
vyhledávání 
Dopravní podnik města České Budějovice spustil 
5.  června  2017 nové webové stránky, jejichž cí‑
lem je usnadnit cestujícím vyhledávání informací 
o  městské hromadné dopravě. Výhodou pro uži‑
vatele je skutečnost, že ve svých mobilních telefo‑
nech najdou responzivní verzi, jejímž primárním 
záměrem je vyhledávání časů odjezdů a příjezdů 
linek MHD s našeptávačem zastávek a příslušných 
ulic ve městě a  okolních obcích. Součástí jsou 
i  další informace o  dopravním podniku, které si 
zájemce může kvalitně zobrazit na jakémkoli mo‑
bilním zařízení.

Plzeňské městské dopravní podniky nainstalují postupně 
do svých autobusů, trolejbusů a tramvají kamery sledují‑
cí dění uvnitř vozů. Cílem projektu je zvýšit bezpečnost 
cestujících i zaměstnanců PMDP. Ve vozech bude rozmís‑
těno 5 až 8 kamer v závislosti na velikosti vozidla. Kamery 
budou nyní lokálně nahrávat záznam na vnitřní SD kartu 
a nahrávky uloží na centrální městské úložiště vždy na 

konečné stanici, případně v  depu, pomocí Wi-Fi připo‑
jení. Záznamy se tak z kamer dostanou na pult městské 
policie většinou s nejdéle půlhodinovým zpožděním.  
Do budoucna se počítá s  online přenosem, kdy by bylo 
zajištěno přímé spojení s policií. Všechna vozidla by moh‑
la být kamerami osazena během následujících 2 až 3 let.

S kamerami ve vozech pro posílení bezpečnosti 

Právě pod tímto podtitulem pořádá 
v sobotu 3. září 2017 od 10 do 17 hodin 
Den otevřených dveří Dopravní podnik 
Chomutova a Jirkova. Návštěvníci budou 
mít jako tradičně možnost nahlédnout 
do zázemí jednotlivých provozoven, 
budou se moci svézt historickými auto‑
busy Škoda 707 RTO, Double Deckrem 
Leyland a Karosou B 732 (r. v. 1990), nebo 
se zúčastnit komentované prohlídky  
areálu. Bohatý program je připraven 
také pro děti, které jistě potěší oblíbené 
simulátory a  řada soutěží. Na své si při‑
jdou také nejmladší příznivci dopravy, 
pro něž bude k  dispozici skákací hrad, 
balonky a zmrzlina.

DOD aneb bezpečně 
do školy

Připravila: Jana Šejnohová
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Mezinárodní svaz veřejné dopravy UITP po‑
řádá každé dva roky mezinárodní kongres 
veřejné dopravy s  výstavou. UITP dbá na 
geografickou vyváženost místa konání této 
nejprestižnější celosvětové události v sekto‑
ru veřejné dopravy; v  roce 2011 se kongres 
konal v asijské Dubaji, v roce 2013 v evropské 
Ženevě, o dva roky později rovněž na evrop‑
ském kontinentu v Miláně.

Ať se ale kongres koná kdekoliv, vždy jde 
o  důležitý milník a  málokdo z  významných 
hráčů ve veřejné dopravě si nechá tuto udá‑
lost ujít. Dá se proto bez nadsázky říci, že se 
dopravní svět (od politických představitelů 
států, regionů a měst přes zástupce průmy‑
slu, dopravců a  akademiků až po vizionáře) 
na několik dní přesune do jednoho místa, 
aby diskutoval a  prozkoumal strategickou 

vizi a aktivity v odvětví městské mobility pro 
budoucí dvouleté období.

Letošní kongres s  výstavou se konal od 15. 
do 17. května. Hostiteli byly montrealští do
pravci STM a  AMT. Samotného kongresu 
se v  kongresovém paláci v  srdci Montrealu 
zúčastnilo přes dva a půl tisíce návštěvníků 
z  celkem 84 států takřka všech světadílů. 

Dopravní podnik hl. m. Prahy, akciová spo‑
lečnost, je tzv.  povinným subjektem podle 
zákona č.  106/1999 Sb., o  svobodném 
přístupu k  informacím. To znamená, že je 
povinen zodpovídat dotazy fyzických i práv‑
nických osob, které se týkají působnosti DPP, 
tedy zajišťování městské hromadné dopravy.

Veřejnost i  soudy se již naučily s  tímto zá‑
konem zacházet, DPP je proto častým adre‑
sátem žádostí (za rok 2016 se jednalo o  125 
žádostí, za rok 2015 se jednalo o 219 žádostí). 
Tazatelé někdy uvádějí i  důvod podání žá‑
dosti, např. přípravu diplomové práce. Zákon 
však zaručuje právo na informace všem bez 
rozdílu a bez nutnosti uvádět důvod žádosti. 
Důvod žádosti není podstatný a  DPP jej ani 
zkoumat nesmí.

Nejčastěji žádosti směřují k poskytování dat 
jízdních řádů ve formátu GTFS a  informace 
k pronájmu reklamních ploch. Pokud žádost 
splňuje zákonné náležitosti (musí být zřej‑
mé, kterému povinnému subjektu je určena, 
že se žadatel domáhá poskytnutí informace ve 
smyslu zákona o svobodném přístupu k infor‑
macím. Fyzická osoba uvede jméno, příjmení, 
datum narození, adresu místa trvalého poby‑
tu nebo, není‑li přihlášena k trvalému pobytu, 
adresu bydliště, právnická osoba uvede název, 
identifikační číslo, adresu sídla a  adresu pro 
doručování, liší‑li se od adresy sídla), má DPP 
povinnost žádost do 15  dnů vyřídit. Tuto 
lhůtu je možné ze závažných důvodů o 10 dnů 
prodloužit. DPP má zřízenu elektronickou ad‑
resu pro doručování těchto žádostí, přičemž 
odesláním žádosti na tuto adresu je splněna 
podmínka určení povinného subjektu.

V případech mimořádně rozsáhlého vyhledá‑
vání informací jsou povinné subjekty opráv‑
něny požadovat úhradu s  tím spojenou. Za 
mimořádně rozsáhlé vyhledávání přitom 
nelze považovat sice zdlouhavé, avšak jed‑
noduché výtahy z  existujících dokumentů, 
ale pouze případy, kdy k vytvoření odpovědi 
nestačí pouhé mechanické vyhledání a shro‑
máždění údajů a  je tak nezbytné s  těmito 
údaji provádět další zpracovávání.

Vedle tohoto zákona je kontrola veřejnosti 
zajišťována též zákonem č.  340/2015 Sb., 
o  zvláštních podmínkách účinnosti ně-
kterých smluv, uveřejňování těchto smluv 
a o registru smluv (zákon o registru smluv), 
a to za účelem transparentního a hospodárné‑
ho nakládání s veřejným majetkem a s veřej‑
nými prostředky. V registru smluv se neuveřej‑
ňují informace, které nelze poskytnout podle 
zákona o svobodném přístupu k informacím.  
DPP jako právnická osoba, v níž má územ-
ní samosprávný celek většinovou majet-
kovou účast, má povinnost uveřejňovat 
soukromoprávní smlouvy, smlouvy o  po-
skytnutí dotace nebo návratné finanční 
výpomoci, pokud nesplňují některou z  vý‑
jimek z  povinnosti uveřejnění. Mezi uveřej‑
ňované smlouvy patří například i  kolektivní 
smlouva, ale i darovací smlouvy.

Pro DPP tento zákon znamená od 1. 7. 2016 
povinnost uveřejňovat smlouvy a  ob-
jednávky v  hodnotě nad 50 000 Kč bez 
DPH, a  to do 30  dnů od jejich uzavření. 
Od 1. 7. 2017 pak tyto smlouvy a objednávky 
budou moci být účinné nejdříve okamžikem 
uveřejnění. Nebudou‑li po tomto datu uveřej‑

něny do tří měsíců od uzavření, platí, že jsou 
zrušeny od počátku. Objednávky podléhající 
povinnosti uveřejnění musí být nadále akcep‑
továny pouze písemně (postačí akceptovat 
e‑mailem). Za okamžik účinnosti akceptace je 
považováno datum doručení oznámení o ak‑
ceptaci druhé smluvní straně. Potvrzená ob‑
jednávka tedy musí být druhé smluvní straně 
doručena, a to bez zbytečného odkladu, jinak 
je považována za nepřijatou. Právě datum 
doručení oznámení o  akceptaci je rozhodné 
pro vznik povinnosti uveřejnění, tj.  ode dne 
oznámení akceptace běží doba pro uveřejně‑
ní smlouvy či objednávky.

Zákon o  svobodném přístupu k  informa-
cím spolu se zákonem o registru smluv vy-
tvářejí efektivní možnost veřejné kontroly 
nakládání s  finančními prostředky povin-
ného subjektu. Zatímco dříve se veřejnost 
o  uzavření smluv dozvídala pouze ex post, 
nyní budou všechny smlouvy veřejně známé 
okamžikem nabytí jejich účinnosti. Veřejnost 
se pak ke konkrétním smlouvám může dota‑
zovat podle zákona o  svobodném přístupu 
k informacím, přičemž nejčastějším dotazem 
zřejmě bude výše skutečně zaplacené částky 
za poskytnuté plnění, dodržení smluvních 
termínů a  uplatňování smluvních pokut. 
Ačkoliv tedy zákon o  registru smluv přináší 
nové administrativní povinnosti, je velikou 
příležitostí k  vytvoření mediálního obrazu 
DPP jako transparentní společnosti, která 
s finančními prostředky nakládá hospodárně, 
nediskriminačně a nemá co skrývat.	      

Kongresový palác v Montrealu přivítal v květnu na 2,5 tisíce delegátů summitu UITP

Dopravní svět  
se potkal v Montrealu

uitp

Text: Jiří Došlý 
Foto: UITP

Prázdninové putování letem světem nás zavede  
do severní Ameriky. Konkrétně do Kanady, kde se 

v květnu tohoto roku konal mezinárodní  
kongres veřejné dopravy s výstavou UITP GLOBAL 

PUBLIC TRANSPORT SUMMIT. Tento summit má 
dlouhou historii, která se datuje od roku 

1886 a souvisí se založením Svazu. 
Letošní světové setkání, jak  

jsme již v květnovém  
DP kontaktu avizovali, 

hostil kanadský 
Montreal.

Svobodný přístup k informacím  
a registr smluv

právní poradna

Registr smluv je velikou příležitostí 
k vytvoření mediálního obrazu DPP 
jako transparentní společnosti.

Kristina Staňková a Milan Zeman,  
odbor Právní 
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Nový prezident UITP Pere Calvet ze Španělska dává budoucí dopravě tři přívlastky: moderní, efektivní a udržitelná

Strategie veřejné dopravy
Projekt „Strategický rámec rozvoje orientovaný na dopravu 
v  Kapském Městě“ (Jihoafrická republika) má ambiciózní cíl 
snížit emise oxidu uhličitého z dopravy ve městě a zvýšit do 
roku 2032 podíl veřejné dopravy na celkovém pohybu ve měs‑
tě o úctyhodných 20 %.

Prozákaznický přístup
Projekt „e‑Jeepney revoluce na Filipínách“ (Asie), reprezentu‑
jící aplikaci k rezervaci a platbě za služby v oblasti flexibilních 
dopravních služeb ekologicky šetrných vozidel. Flexibilními 
dopravními službami jsou míněny např. vozidla na zavolanou. 
Odborně řečeno, veřejná doprava se realizuje flexibilně na zá‑
kladě poptávky ze strany cestujících, nikoliv podle fixní nabíd‑
ky formou jízdních řádů dopravců.

Technické a provozní inovace
Projekt „ElektriCity“ švédských společností Vesttrafik a  Volvo 
Group v  Göteborgu. Demonstrační projekt elektrických auto‑
busů na lince 55 spojující dva univerzitní kampusy. Inovativní 
technologie je nasazena v  reálných podmínkách provozu a  je 
dokonale integrována do systému MHD.

Chytré financování a obchodní modely
Projekt „Baixanda Santista  – Integrovaný systém autobu‑
sů a  tramvají“ v  brazilském São Paolu je projekt spolupráce  

veřejného a  soukromého sektoru (PPP; Public Private Part‑
nership). Cílem je zajištění veřejné dopravy ve městě v rámci 
jedné koncesní společnosti se soukromým partnerem. UITP 
zaujal model financování nových vznikajících systémů veřej‑
né dopravy.

Malá města a oblasti s nízkou hustotou
Projekt „Kolem vašeho světa“ severodánského organizátora 
veřejné dopravy Nordjyllands Trafikselskab. Cílem je kom‑
plexní a  integrované řešení mobility pro obyvatele v  regio‑
nech s  nízkou hustotou. Projekt zahrnuje všechny druhy do‑
pravy včetně sdílení automobilů.

Design
Projekt „Brána do Birminghamu“ ve Velké Británii. Realizova‑
ný projekt železničního nádraží v Birminghamu výrazně zvýšil 
vnímání prostoru a  zracionalizoval tok cestujících uvnitř bu‑
dovy od uliční úrovně až po nástupiště a podtrhl tak dynami‑
ku města.

Projekt mládeže – budoucích hYbatelů  
dopravy
Softwarový projekt „Door2Door“ (od dveří ke dveřím) vedou‑
cího týmu Ulricha Strötze. Pro UITP je příkladem přirozeného 
vedení lidí se schopností snadno motivovat tým studentů, 
který pracoval na projektu.

Nově zvolený prezident UITP Pere Calvet:

„Chystáme se vstoupit do nové éry ve veřejné 
dopravě v důsledku obrovských sociálních 
a technologických změn. Těším se na 
pokračování vynikající práce Masaki Ogaty 
jako prezidenta UITP, protože UITP má v tomto 
novém scénáři významnou roli. UITP bude 
přispívat k tomu, aby vývoj pokračoval směrem 
k životaschopnějším městům a spravedlivější 
společnosti podporou moderní, efektivní 
a udržitelné veřejné dopravy po celém světě“.

Jaká témata v  oblasti veřejné dopravy bu‑
dou v  budoucích dvou letech akcentovat 
a  stanou se tak nosnými tématy příštího 

globálního summitu Mezinárodního svazu 
veřejné dopravy UITP? I o tom se bude jistě 
do té doby na stránkách DP kontaktu psát, 

neboť DPP je Mezinárodním svazem veřej‑
né dopravy vnímán jako klíčový člen v regi‑
onu střední a východní Evropy.	      

Předsednictvo Mezinárodního svazu veřejné dopravy UITP při zahájení montrealského kongresu, první zprava generální sekretář Alain Flausch

Na doprovodné výstavě se na celkové plo‑
še přes 25 tisíc metrů čtverečných plochy 
prezentovalo 330 společností z  30 zemí. 
O výstavu projevilo zájem 13 tisíc návštěv‑
níků, kteří měli možnost se seznámit s ino‑
vativními produkty a řešeními pro veřejnou 
dopravu. Z  pohledu této statistiky byl tak 
letošní ročník kongresu a výstavy úspěšněj‑
ší než ten minulý, milánský.

Summit UITP nabídl pohled na budoucnost 
trhu veřejné dopravy, který prochází rych‑
lým vývojem. Aby byla veřejná doprava pro 
cestující atraktivní, musí se vypořádat se 

změnami, podle úhlu pohledu i  problémy, 
jako je digitalizace, omezování fosilních 
paliv, vznik nových  – alternativních  hráčů 
na trhu mobility nebo bezpečnost v oblas‑
ti hromadné dopravy osob. Doprovodná 
výstava sloužila k  tomu, aby upozornila 
na obrovské množství inovací v  odvětví, 
např. prototypy autonomních vozidel.

Stalo se již pravidlem, že každý summit 
veřejné dopravy UITP doprovází soutěže 
s  oceněním projektů v  mnoha kategoriích. 
Nejinak tomu bylo letos v Montrealu. Smy‑
slem těchto soutěží UITP Awards (Ocenění 

UITP) je upozornění na ambiciózní a inova‑
tivní projekty, které mohou být přenositel‑
né do jiných měst a regionů. Vybrané a me‑
dializované projekty tak mohou přispět 
k  sektorovému cíli zdvojnásobení podílu 
veřejné dopravy ve světě do roku 2025.

V  letošním ročníku UITP Awards soutěžilo 
více než 230 projektů v  sedmi kategoriích. 
Vítězové v  jednotlivých kategoriích jsou 
uvedeni v přehledu na konci článku. Ačkoliv 
do letošní soutěže UITP Awards přispěl svým 
projektem i pražský dopravní podnik, nebyl 
oceněn. Budiž nám útěchou, že projekty 
DPP byly oceněny na světových kongresech 
v Dubaji v roce 2011 a v Ženevě v roce 2013.

Na závěr snad ještě několik nezbytných in‑
formací. Po jednomyslném hlasování členů 
UITP na valném shromáždění byl v  Mont‑
realu do funkce prezidenta UITP zvolen 
na dva roky Pere Calvet. I  v  tomto ohledu 
respektuje UITP geografickou spravedl‑
nost; Pere Calvet je ze Španělska a  nahra‑
dil dosavadního prezidenta Masaki Ogatu 
z  Japonska, zvoleného na milánském kon‑
gresu v  roce  2015. Pere Calvet má dlouho‑
leté zkušenosti v  oblasti výstavby metra. 
V  posledních letech se věnoval projektu 
metra L9 v Barceloně, což je jedna z nejvý‑
znamnějších evropských iniciativ v  oblasti 
metra. Jeho mandát vyprší na příštím sum
mitu, který se bude konat v červnu 2019 ve 
Stockholmu.

Ke kongresu patří tradičně odborná  
výstava. A to ne ledajaká – představilo se  
330 společností ze 30 zemí

Vítězné projekty v 7 kategoriích UITP Awards 2017
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letní VÝLUKY

Text: Michal Novotný  
Foto: Petr Čáslavský, Robert Janulík a Petr Mašek

V potu a prachu  
	    pod dohledem Jana Žižky

Dlouho před zahájením prací byl vypracován 
podrobný harmonogram, který nedovoloval 
žádné zaváhání. Jakákoliv nepřízeň počasí 
nebo porucha klíčových strojů by byla pro 
zdárné dokončení prací velmi problematic‑
ká. V průběhu příprav se také podařilo získat 
všechna povolení k výstavbě bezbariérových 
nástupních ostrůvků zastávky Olšanská.

Akce byla zahájena ve středu 21. června 2017, 
kdy byly zkráceny zastávky Olšanská na jednu 

soupravu a  demontovány poloviny stávají‑
cích nástupních ostrůvků. První výluka začala 
v  sobotu 24.  června trháním dlažby a  čiště‑
ním podloží v  oblouku Olšanské náměstí  – 
Jičínská.

Nejrozsáhlejší část stavební činnosti byla 
zahájena v pondělí 26. června ranním výjez‑
dem, kdy se skoro současně rozběhly práce 
na několika místech uzavřeného úseku mezi 
Senovážným náměstím a Nákladovým nádra‑

žím, resp. Florou. Nejnáročnějším úsekem zů‑
stávala výměna oblouků do Jičínské ulice, 
které se vyměňovaly poprvé od rekonstrukce 
Olšanského náměstí v roce 1988. Úsek byl na‑
víc kvůli umožnění průjezdu autobusů rozdě‑
len na dvě etapy.

Ve čtvrtek, den před koncem výluky, ale od 
rána pršelo. Na tento den bylo postupem  
prací naplánováno svařování kolejnic a  zá
dlažba. Jičínskou ulicí se k  místu prací valila 

voda, takže se ani jedna činnost provádět 
nedala. V  pozdních odpoledních hodinách 
déšť ustal, takže kolejnice se podařilo svařit 
při noční směně. Ale zádlažba nabrala jedno‑
denní manko. Vedení JDCT ve spolupráci s do‑
pravním úsekem hledalo řešení, kdy dokončit 
zádlažbu části oblouků, které se nepodaří 
dodělat. Nakonec bylo přistoupeno k  termí‑
nu čtvrtek 6. července, kdy se v Jičínské ulici 
zavedla jednosměrná výluka. Zkušební jízda 
na uzavřeném úseku mezi Senovážným ná‑
městím a Florou proběhla v pátek 30. června 
v odpoledních hodinách.

Na ukončení výluky Seifertovy a Jičínské ulice 
navázala 1.  července výluka Koněvovy uli‑
ce, kdy ulice Olšanská zůstala stále ještě bez 
tramvajového provozu. Při této výluce byla 
vyměněna kolejová rozvětvení na Nákla-
dovém nádraží od Olšanské ulice a na kři-
žovatce Ohrada od Vápenky, včetně části 
spojovacích oblouků. Byly opraveny velko‑
plošné panely v celé výstupní zastávce obra‑
tiště Spojovací a vyměněny celkem 3 výměny 
na smyčce Spojovací a  křižovatce Vápenka. 
Mezi zastávkami Kněžská luka a  Chmelnice 
byla lokálně opravena místa, která již delší 
dobu vykazovala drobné anomálie. V Olšan‑
ské ulici byla tramvajová trať podbita strojní 
podbíječkou a do ukončení výluky byly také 
zhotoveny poloviny nástupních ostrůvků za‑
stávky Olšanská. Celá tato rozsáhlá akce byla 
ukončena po pouhých 4 dnech výluky zku‑
šební jízdou v úterních večerních hodinách.

Při zkušební jízdě již ale dlaždiči začali de‑
montovat dlažbu na Nákladovém nádraží ve 
směru od Ohrady. V ranních hodinách sváteč‑
ní středy 5. července se začala rozebírat dlaž‑
ba i na rozvětvení Ohrada od Nákladového 
nádraží. V  této pětidenní výluce se podařilo 
vyměnit obě tyto konstrukce i se spojovacími 
oblouky, dokončit zádlažbu oblouku v Jičín‑
ské ulici a dokončit zálivky dlažby z předchozí 
etapy. Poslední zkušební jízda tohoto balíku 

výluk proběhla v neděli 9. července večer. Po 
jejím dokončení mohl správce tramvajové 
trati prohlásit, že všechna naplánovaná čin‑
nost se provedla v  celém rozsahu a  odpoví‑
dající kvalitě.

V pondělí 17. července byly dány do zkušeb‑
ního provozu i  dokončené bezbariérové ná‑
stupní ostrůvky zastávky Olšanská. Jakmile 
Technická správa komunikací dokončí i  na‑
vazující úpravy chodníků a  vozovek, bude 
přechod přes ulici a  přístup na tramvajové 
zastávky bezpečnější.

Velký dík za zvládnutí této mimořádně nároč‑
né akce patří všem pracovníkům provozov‑
ny Vrchní stavba, zejména stavbyvedoucím 
a mistrům provozu Údržba a opravy tramva‑
jových tratí. Během 16 dní výluk bylo vymě‑

něno 121 tun kolejí a  kolejových konstrukcí 
a  přesunuto 690 tun dlažebního materiálu. 
Při 9 pracovních směnách se svářečům Vrchní 
stavby podařilo svařit tolik svárů, které jsou 
na dvojkolejné trati o délce 880 metrů. Velký 
obdiv si zaslouží také dlaždiči firmy Eurovia, 
kteří ve spolupráci s firmou J+P GRAN doká‑
zali ve 12 dnech vytrhat a  zpětně zadláždit 
plochu, která odpovídá rozloze hokejového 
hřiště v O2 aréně.

Zásadní výlukové činnosti proběhly v prvním 
prázdninovém týdnu, kdy byly pouze 3  pra‑
covní dny, takže je mnozí cestující ani neza‑
znamenali. Od pondělí 10.  července  2017 je 
jízda páteřní linky č. 9 od obratiště Spojovací 
až k  Senovážnému náměstí opět mnohem 
plynulejší a bez úseků, omezujících její rych‑
lost.				         

Poslední školní a první prázdninový týden byl poznamenán několika 
na sebe navazujícími výlukami tramvajových tratí v oblasti celého 
Žižkova. V rámci jejich trvání provedla Vrchní stavba DPP, spolu se svými 
subdodavateli, opravu tramvajových tratí v takovém rozsahu a čase, 
jaký nemá v historii této provozovny obdoby.

Rozvětvení na křižovatce Nákladové nádraží. Každý z pracovníků musí znát pracovní postup a vědět, co má v danou chvíli dělat

Pokládka oblouků na Olšanském náměstí 
pokračovala i při celodenním dešti 

Montáž kolejové konstrukce v křižovatce Ohrada od Nákladového nádraží  
se ani při extrémních teplotách zastavit nemohla  

Statistické údaje

Místo prací Svářečské práce Dlaždičské  
a asfaltérské práce

Senovážné náměstí 149 m2 dlažby

Seifertova ulice 52 svárů

Olšanské náměstí - Jičínská 33 svárů, 6 metrů návaru 450 m2 dlažby

Koněvova a obratiště  
Spojovací

26 svárů 41 m2 dlažby

105 m2 litých asfaltů

Ohrada 75 svárů, 19 m návaru 460 m2 dlažby

Nákladové nádraží Žižkov 83 svárů, 23 m návaru 429 m2 dlažby

Zastávky Olšanská
535 bm obrubníků

470 m2 litých asfaltů

Vápenka 12 svárů, 3 m návaru 50 m2

Celkem 281 svárů, 51 m návaru

1579 m2 dlažby

535 bm obrubníků

575 m2 litých asfaltů
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Vícedenní výluky  
	    v provozu metra 

Výhybkový objekt ložený na dřevěných praž‑
cích ve štěrkovém loži totiž nelze měnit po‑
stupně a  souvislá výluka v  délce alespoň tři 
dny proto byla nezbytností. Pro tyto akce se 
vždy volí v  kalendáři taková konstelace, aby 
byl státní svátek spojen s  víkendem, kdy je 
přepravní poptávka výrazně nižší  – tím je 
zaručeno, že nebude narušen chod města 

v  pracovních dnech. Tento pracovní model 
úspěšně používají mnozí provozovatelé pod‑
zemních drah.

Nyní trochu teorie. Životnost standardního 
dřevěného pražce v  otevřeném železnič-
ním svršku je dle příslušné normy cca 20 let, 
pro provoz v  tunelech metra tento parametr 

stanoven není. Z  praxe při pravidelném sle‑
dování pěšími pochůzkáři vyplývá, že se dá 
uvažovat o  hodnotách 40  let i  více. Záleží 
však na mnoha okolnostech, jako jsou materiál 
pražce, způsob a provedení jeho impregnace, 
vliv okolního prostředí (agresivita průsakových 
vod) i způsob uložení (v oblouku či místech zvý‑
šeného trakčního nebo brzdného namáhání).

Lze s úspěchem předpokládat, že díky posu‑
nu ve vývoji aplikovaných materiálů budou 
nové dřevěné pražce výhybek ve štěrkovém 
loži moci dosáhnout srovnatelné životnosti, 
nebo i nepatrně vyšší. U betonových pražců 
v provozu metra tyto zkušenosti zatím chybí, 
ale v  porovnání s  železničním provozem ČD 
v otevřeném svršku můžeme jejich životnost 
při ideálním uložení, které v  tunelech metra 
určitě je, odhadnout na téměř neomezenou.

Výměna dřevěných pražců a  jejich náhrada 
betonovými je však dlouhodobý a  pomalý 
proces. Původní technologický postup pro 
tuto činnost v pravidelné noční přepravní vý‑
luce (její délka je v  ideálním případě cca  od 
1:10 do 3:40 hod.) dovoluje vyměnit pět, ma‑
ximálně šest pražců za jedinou noc; navíc 
trať nejpozději do hodiny po ukončení práce  
musí být sjízdná, i když přechodně jen ome‑
zenou rychlostí 40 km/h. Jde totiž o  téměř 
výhradně manuální práci ve stísněných pro‑
storových podmínkách. Tímto tempem by se 
požadovaný objem prací – tedy postupnou 
výměnou všech dožilých dřevěných pražců 
– podařilo realizovat až v horizontu minimál‑
ně 20 let, což je provozně neúnosné.

Díky souvislému postupu prací a  možnosti 
pracovat paralelně na více úsecích najed‑
nou je produktivita práce mnohonásobně 
vyšší než při pomalém původním postupu. 
Doposud služba Stavby a  tratě JDCM tímto 
způsobem zajistila osazení betonových praž‑
ců v  úsecích Vyšehrad  – Pražského povstání 
v 1. koleji (2x víkendová výluka v únoru 2016) 
i v sousední koleji (podzim 2016: 1x 2 dny, 1x 
3 dny). Letos byly velké výluky zahájeny tra‑
dičně o Velikonocích. Zařazením Velkého pát‑
ku mezi státní svátky jednotka Dopravní ces‑
ta Metro získala jedinečný čtyřdenní prostor 

pro souvislé provedení náročných prací, plá‑
novaných pro obě zhlaví ve stanici Florenc C.

Při této jarní akci byly rozvětvené kolejové 
obvody s předstihem nahrazeny a vybaveny 
počítači náprav, nyní se demontovaly a odvá‑
žely již nepotřebné stykové transformátory 
a  upravovalo se vedení zpětného trakčního 
proudu. Čtyřvýhybkové jižní zhlaví navíc 
nutně potřebovalo jak výměnu znečištěného 
a  degradovaného štěrku (naposledy se ob‑
měnil po povodních v  srpnu 2002), tak jeho 
celkové doplnění a  podbití. Také bylo třeba 
vyměnit výhybkové části jednotlivých výhy‑
bek i dvojité kolejové spojky.

Při letošní letní výluce ve 2. koleji Muzeum 
C až I. P. Pavlova za 9 dní výluky se vyměni‑
lo celkem 528 ks dřevěných pražců včetně 
demontáže a  zpětné montáže stacionárních 
prvků vlakového zabezpečovače PA 135, což 
je také zdlouhavá a  časově náročná činnost. 
Současně při tomto přerušení provozu me‑
tra se stihly ještě další rozsáhlé práce, které 
by v  jednotlivých nočních výlukách rovněž 
zabraly spoustu času. Šlo o  výměnu konzo‑
lí přívodní kolejnice v  obou tunelech mezi 
Muzeem a  Vyšehradem, přemístění styko‑
vých transformátorů z  pochozí lávky do osy 
kolejí (kromě uvolnění odstupové rampy jde 
především o  zkrácení kabeláže i  podstatné 
zlepšení elektrických vlastností tohoto zaří‑
zení na styku kolejových obvodů). Na vino‑
hradském předmostí Nuselského mostu pak 
v 1. koleji proběhla výměna dilatačního zaří‑
zení včetně výměny pražců pod ním.

Na podzimní termín (17. až 19. listopadu 2017) 
letošní série připravujeme opět náhradu dře‑
věných pražců betonovými na nejstarších 
úsecích trati C, tentokrát v 1. koleji Pankrác – 

Pražského povstání a  ve 2. koleji Pankrác  – 
Budějovická. Stejné práce budou pokračovat 
i v roce příštím, úseky i termíny budou velice 
podobné a budou navazovat na ty části trati, 
které už obměnou prošly.
 
Jsme si plně vědomi, že tato méně populární 
opatření mnozí cestující přijímají s  nelibostí 
a výhradami. Z pohledu dobrého hospodáře 
je však třeba konstatovat, že veškeré náklady 
vynaložené na požadovaný objem prací jsou 
v případě souvislé výluky při započítání všech 
podpůrných činností (náhradní doprava, in‑
formační kampaň, přesčasová práce  apod.) 
výrazně nižší, než při variantě provádění 
těchto činností v  pravidelných nočních pře‑
pravních výlukách.

Vysoké částky je při klasickém postupu nutno 
především vynakládat na mzdy posilových 
strojvedoucích (přesněji „druhé členy vlako‑
vých čet“), nezbytných k zajištění bezpečnos‑
ti provozu s vyloučeným vlakovým zabezpe‑
čovačem. S postupem času a při kampaních, 
vysvětlujících před každou výlukou její účel 
i  výši úspor, je stále více cestujících, kteří 
všechny tyto okolnosti chápou ve všech sou‑
vislostech. A to je v českých zemích navýsost 
dobrá zpráva.

Závěrem cítím povinnost jménem vedení jed‑
notky Dopravní cesta Metro poděkovat všem 
odborným pracovníkům, kteří vícedenní vý‑
luky provozu metra připravují a zejména pak 
těm, kteří se na jejich realizaci aktivně podí‑
lejí. Prakticky několik let po sobě neznají, co 
je to slavit Velikonoce nebo obětují část škol‑
ních prázdnin a místo, aby trávili dovolenou 
se svými dětmi, obětavě pracují pro úspěšný 
průběh i včasné ukončení plánovaných prací. 
Klobouk dolů před těmito kolegy.	      

Vícedenní výluky provozu zahájila jednotka Dopravní cesta Metro DPP 
na jaře 2012, kdy bylo nutno kompletně vyměnit výhybku č. 2 v 1. koleji 
stanice I. P. Pavlova. Před ukončením výměny výhybek ve štěrkovém 
loži stanic tratí A i C (k dokončení této etapy ještě chybí vyměnit 
4 výhybky na obratu ve stanici Dejvická) jsme proto od jara 2016 zahájili 
v jednotlivých mezistaničních úsecích výměnu dřevěných pražců 
za betonové při vícedenních výlukách na úsecích trati C. Historicky první výměna dřevěných pražců ve štěrkovém loži: výhybka č. 2 v první koleji stanice I. P. Pavlova, Velikonoce 2012

Text: Zdeněk Rampa  
Foto: archiv JDCM

Noční přepravní výluka (v ideálním případě  
cca od 1:10 do 3:40 hod.) dovoluje vyměnit pět, 
maximálně šest pražců. Při letošní letní souvislé 
výluce ve 2. koleji Muzeum C až I. P. Pavlova bylo 
za 9 dní výluky vyměněno 528 ks dřevěných 
pražců včetně demontáže a zpětné montáže 
stacionárních prvků vlakového zabezpečovače.
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Text: Jan Barchánek, Martin Beneš a Tomáš Párys 
Foto: JPA

Letní období je pravidelně využíváno k opra‑
vám a  modernizacím silničních komunikací, 
tratí metra, tramvají, železnice, ale i  inženýr‑
ských sítí pod těmito infrastrukturními stav‑
bami. Nejinak tomu bylo v letošním roce, kdy 
zejména první červencový týden s  dvěma 
svátky uprostřed přímo vybízel k  intenzivní 
výlukové činnosti.

Stavební a výluková činnost je náročná z řady 
hledisek, vzhledem k  vývoji trhu práce však 

roste důležitost problematiky zajištění po‑
třebného provozního personálu. V situaci, kdy 
se i přes intenzivní nábor řidičů zatím nepoda‑
řilo plně pokrýt dubnové navyšování výkonů 
na pravidelných linkách, nebylo obsazení po‑
žadovaného vysokého výlukového vypravení 
(navíc v  období dovolených) pro jednotlivé 
garáže vůbec jednoduché. Vše se nakonec 
podařilo díky vstřícnému přístupu řidičů au‑
tobusů, řadě směn odpracovaných z  volna 
a také významné pomoci „brigádníků“.

Hektických šestnáct dnů náhradní autobu‑
sové dopravy začalo již v  sobotu 24.  červ‑
na  2017 postupně několika vyloučenými 
úseky tramvajové sítě v  kombinaci s  náhra‑
dou vlakových spojů Českých drah na dvou 
tratích. První červencovou sobotu se rozsah 
tramvajových výluk navýšil a přibyla stěžejní 
akce, náhradní doprava za metro C v  úseku 
Florenc – Pražského povstání.

Metro přerušeno v nejzatíženějším úseku

Červencové výluky metra nejsou v  posled‑
ních letech žádnou novinkou. Zásadní le‑
tošní změnou však bylo úplné vyloučení 
provozu trasy C v nejzatíženějším úseku. Pro 
přípravu a  zajištění náhradní dopravy byly 
kromě vedení trasy po silně zatížené magis‑
trále komplikací také omezené prostorové 
možnosti v  oblasti Florence, které v  tomto 
uzlu neumožnily odstavy pro vyrovnání pří‑
padného zpoždění či čerpání přestávek.

První opravdovou zatěžkávací zkouškou pro 
linku XC bylo pondělí 3. července dopoled‑
ne. Vlivem zahlcení magistrály a  nerespek‑
tování vyhrazených jízdních pruhů řidiči 
ostatních vozidel došlo k takovému zpoždě‑
ní, že ani 34 nasazených kloubových auto‑
busů nestačilo poptávce cestujících. Situaci 
se podařilo zvládnout díky nasazení dalších 
zálohových vozů a  také zajištění asistence 
policejních složek v  místech preferenčních 
opatření.

I  přes veškeré úsilí během přípravy a  ná‑
sledné operativy se však některá kompli‑
kovaná místa ideálně vyřešit nepodařilo. 

Jednalo se zejména 
o  souběžně zahájené 
výkopové práce v  křižo‑
vatce Legerova x Vino‑
hradská, které snižovaly 
kapacitu celé magistrály 
ve směru na Florenc. 
Dlouhodobým  problé
mem je také kapacita 
zastávkových prostorů u  Hlavního nádraží, 
která nepostačuje ani v  běžném provozu, 
natož při minutovém intervalu vozů náhrad‑
ní dopravy. Třetím bodem bylo nastavení 
některých světelně řízených křižovatek, 
resp. chybějící možnost aktivní preference 
v  potřebném směru (např.  Křižíkova x Ke 
Štvanici od nástupní zastávky Florenc).

50 tisíc osob na koncertu v Letňanech

Pověstnou třešničkou na dortu bylo zajiš‑
tění dalšího posílení (již tak dost posílené) 
autobusové dopravy v úterý 4. července pro 
návoz a odvoz návštěvníků koncertu Guns N’ 
Roses v Letňanech. Kromě celodenní úpravy 
provozu u stanice metra Letňany byly ve ve‑
černím období doplněny posilové spoje na 
linkách 136, 140 a  195 ve směru do centra. 

Obdobné opatření bylo připraveno pro lin‑
ku XC v  návaznosti na posílený provoz me‑
tra. Od cca  22:30 do 0:30 tak byly odjezdy 
linky XC z  Florence dispečersky řízeny dle 
poptávky kombinací pravidelných a  posilo‑
vých vozů.

Pro úplnost je třeba doplnit, že autobusy 
DPP v  uvedeném období zajistily opakova‑
ně ještě operativní náhradní dopravu za ČD 
v oblasti Černošic a Dobřichovic (podemletí 
trati, spadlé stromy) a  dále Kralup a  Říčan 
(mimořádné události). Nezbývá, než podě‑
kovat všem zúčastněným řidičům, dispe‑
čerům a  dalším zainteresovaným zaměst‑
nancům za vstřícný a  profesionální přístup 
a výbornou reprezentaci DPP a popřát všem 
klidnou a zaslouženou dovolenou.  	      

Kombinace výluk tramvají, metra a také železničních tratí na přelomu 
června a července 2017 důkladně prověřila personální kapacity jednotky 
Provoz Autobusy. DPP však znovu potvrdil schopnost zajištění takto 
rozsáhlých akcí a také nezastupitelnou roli autobusové dopravy při 
jejich zabezpečování.

Linka NAD X10 v ulici Jana Želivského

Autobusy na lince XC zajistily celkem 5835 spojů ve směru 
Pražského povstání a 5844 spojů ve směru Florenc

Posilové vozy na Florenci při koncertu skupiny Guns N´ Roses

Linka X9 náhradní dopravy na Ohradě

Přehled výkonů a odpracovaných hodin řidičů na NAD 26. 6. – 9. 7. 2017

NAD za metro NAD za tramvaje NAD za ČD NAD celkem

km prac. hodiny km prac. hodiny km prac. hodiny km prac. hodiny

26. 6. – 2. 7. 13 210 892 19 163 1 869 2 855 195 35 228 2 956

3. 7. – 9. 7. 54 058 3 655 22 451 2 194 1 402 83 77 911 5 932

celkem 67 268 4 547 41 614 4 063 4 257 278 113 139 8 888

Začátek prázdnin ve znamení   
	    náhradní dopravy 

Oproti běžným prázdninovým 
grafikonům bylo vypravení 
v prvním červencovém týdnu 
zvýšeno každý pracovní den 
o 59 autobusů a 113 řidičů, 
navýšení v nepracovní dny 
činilo 44 autobusů a 84 řidičů.
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Vizualizace tramvajové tratě v ulici Vlastina – stav projektu z roku 2013. Nově bude trať 
zatravněna a DOJDE KE ZMĚNĚ ORGANIZACE PARKOVÁNÍ

Rozvoj tramvajových tratí v Praze

	 �Díl čt vrtý: 
Na Dědinu konečně  
po kolejích?

TÉMA

Text: Filip Jiřík  
Vizualizace: Metroprojekt Praha, a.s.

Čtvrtý díl povídání o nových tramvajových tratích bude 
zasvěcen prodloužení tramvajové trati z Divoké Šárky na 
sídliště Na Dědině v Praze 6. O této trati je průběžně mnoho 
slyšet už tři desítky let, teprve nyní se však reálně připravuje  
její výstavba. Přiblížíme si důvody, proč stihl tuto trať takový 
osud a zda se jí opravdu blýská na lepší časy.

Potřebuje sídliště Na Dědině 
tramvaj?

K  odpovědi na otázku je třeba znalost his‑
torických souvislostí. Sídliště Na Dědině 
bylo navrženo urbanistickou studií v  polo‑
vině 70.  let minulého století s poměrně cit‑
livým začleněním do již existující zástavby 
širšího okolí. Od počátku bylo uvažováno 
o budoucí obsluze tramvajovou dopravou v 
ulici Vlastina s ukončením u křižovatky s uli‑
cí Drnovskou. Výstavba sídliště postupně 
probíhala od roku 1978 a  trvala do 80. let, 
poslední stavby navazující na Dědinu byly 
dokončeny dokonce až v roce 1992.

Plánovaná tramvajová trať na Dědinu byla 
zanesena do územního plánu hl. m. Prahy 
v  roce 1986, v  realizaci však dostaly před‑
nost jiné městské investice a na dědinskou 
trať nedošlo. Městská doprava na Dědinu 
byla prozatímně řešena autobusovými lin‑
kami, vedenými Vlastinou a Evropskou ulicí 
v  souběhu s  tramvajovou tratí až ke stani‑
ci metra Dejvická. Tento stav však doznal 
postupných změn vzhledem k  nepravidel‑
nostem provozu na Evropské ulici při růs‑
tu individuální dopravy a  finálně byly od 
dubna  2015 autobusy z  Dědiny ukončeny 
u nové stanice metra Nádraží Veleslavín.

Přímá doprava z  Dědiny je tak dnes ome‑
zena pouze ke stanici Nádraží Veleslavín, 
nikoliv dále do lokálních center Prahy 6 (na‑
příklad Vítězné náměstí a jeho okolí), kde je 
zbytná autobusová doprava nežádoucí. Plá‑
nované zavedení tramvají na Dědinu zna‑
mená jistotu trasování přímých linek z Dědi‑
ny až do centra Prahy 6 na Vítězné náměstí 
i dále do sousedních městských částí. 

Dalším přínosem tramvajové dopravy pro 
Dědinu je nasazení souprav s  převažujícím 
podílem nových vozů 15 T, a tím i navýšení 
kapacity jednotlivých spojů proti autobu‑
sům.

Vzhledem k  tomu, že jižně od současného 
sídliště se nachází objekt ve správě Minis‑
terstva obrany ČR, zčásti uvažovaný v  ur‑
banistických studiích k  transformaci na 
obytnou funkci, je nezbytné v otázkách ka‑
pacity MHD uvažovat do budoucna, což prá‑
vě tramvaje splňují. Podél ulice Drnovská se 
developerské záměry objevují již v  součas‑
né době. Dědina tedy tramvaj jednoznačně 
potřebuje – pro své okamžité zájmy zlepše‑
ní dostupných cílů, ale také s  ohledem na 
budoucnost, která by bez tramvají zname‑
nala výrazné navyšování provozu autobusů 
i individuálního automobilismu.

Jaká byla dosavadní příprava 
trati na Dědinu?

Pro tramvajovou trasu na Dědinu byla zpra‑
cována v  90. letech studie, uvažující traso‑
vání ulicí Vlastina a  smyčku na jejím konci. 
Trať však postavena nebyla. Zčásti se tak 
stalo i  vlivem vývoje koncepce dopravy na 
blízké letiště v  Ruzyni, neboť do územního 
plánu bylo v roce 2008 zaneseno prodlou‑
žení trasy metra A na letiště včetně stanice 
právě na Dědině. Výstavba metra byla však 
prozatím realizována pouze k  Nemocnici 
Motol (provozní úsek V.A z roku 2015).

V  souvislosti s  touto stavbou byla v  roce 
2010 zadána Útvarem rozvoje hl. m. Prahy 
rozsáhlá studie zkoumající možnosti vedení 
tramvajové trati na letiště od stanice met‑
ra Nádraží Veleslavín. Zatímco v  otázkách 
přímé dopravy na letiště studie potvrdila 
mnoho let známá fakta, v  aspektech tram‑
vajové dopravy studie opět otevřela otázku 
tramvajové trati na Dědinu. Bylo navrženo 
inovativní řešení uličního profilu s minima‑
lizací kácení stávajících stromů a výsadbou 
nové aleje v úseku Vlastiny ulice podél síd‑
liště. Závěry studie v  roce 2011 byly jedno‑
značným impulsem k  obnovení projektové 
přípravy trati, která byla toho času v územ‑
ních plánech zanesena přesně čtvrt století.

Obnovení prací na projektech tramvajové 
trati na Dědinu bylo uvažováno v  koordi‑
naci se stavbou metra V.A  do Motola, záhy 
však bylo zjištěno, že tento termín není re‑
álný. Projekt, vypracovaný v  roce 2013, sice 
umožnil získání souhlasného stanoviska EIA 
(vyhodnocení vlivů stavby na životní pro‑
středí), ale střetl se s odporem místních oby‑
vatel. Zčásti byl tento nesouhlas způsoben 
nedostatkem informací, některé impulsy od 
residentů však byly vážnými tématy k  řeše‑
ní – zejména pak snížení počtu parkovacích 
míst a  navržené změny v  organizaci dopra‑
vy plánované dle ideálů nedávné studie.  
Odpor proti projektu se stal impulsem k ře‑
šení obvyklému u  přípravy tramvajových 
tratí v zahraničí – diskusi s občany a násled‑
né úpravě projektu.

Tato fáze probíhala do roku 2016 za osobní 
intervence zástupců vedení hlavního města 
Prahy a městské části Praha 6. Upravené ře‑
šení bylo představeno ve dvou fázích infor‑
mační kampaní, realizovanou pod vedením 
městské části Praha 6. Z hlediska technické‑
ho řešení tramvajové trati nebyla zjištěna 
potřeba žádných úprav, k  zásadním změ‑
nám patřily úpravy tras individuální dopra‑
vy (odstranění navržené nové křižovatky na 

Evropské ulicí) a  navýšení počtu parkova‑
cích stání, což bylo zajištěno zejména zahá‑
jením přípravy realizace parkovacího domu.

Jaká tedy bude trať na Dědinu?

Navržená trať začíná v  Evropské ulici, kde 
pokračuje za stávající smyčkou Divoká Šár‑
ka a  odbočuje vlevo do ulice Vlastina. Zde 
je trať vedena nejprve do křižovatky s  ulicí 
U Silnice ve společném koridoru s nekolejo‑
vou dopravou. V dalším pokračování je zalo‑
ženo nové urbanistické řešení ulice Vlastina, 
kde je ve středu ulice stromořadí a  od něj 
k okrajům postupně zatravněná tramvajová 
trať a jízdní pruhy pro automobily. Stromořa‑
dí v ose ulice je zčásti stávající, v úseku mezi 
zastávkami Sídliště Na Dědině a Ciolkovské‑
ho pak nově vysazené. Nové uspořádání vy‑
žaduje v  souladu s  územním plánem rozší‑
ření ulice na jižní stranu na úkor sousedního 
areálu ve správě Ministerstva obrany ČR. Po 
opuštění ulice Vlastina trať vede severním 
směrem v  boční poloze podél ulice Drnov‑
ská a je ukončena novým smyčkovým obra‑
tištěm s názvem Dědinská poblíž křižovatky 
se stejnojmennou ulicí.

Celková délka trati je 2,3 km a  je navrženo 
pět párů tramvajových zastávek. Po zpro‑
voznění trati dojde k  redukci autobusové 
dopravy. Celková kapacita MHD se však zvý‑
ší a  dojde také ke snížení hluku z  dopravy, 
neboť pro tramvaje platí paradoxně přís‑
nější limity, než pro silniční dopravu. V  ose 
Vlastiny ulice u sídliště bude založeno nové 
stromořadí, které zajistí i  v  případě budou‑
cí zástavby dnešního areálu vojenského 
útvaru vzdušnější a  zelenější koridor ulice. 
Pro zajištění náhrady parkovacích stání v lo‑
kalitě byla jako samostatná investice hl. m. 
Prahy zahájena příprava parkovacího domu 
u křižovatky ulic Vlastina a Drnovská. Podo‑
ba parkovacího domu je navrhována na zá‑
kladě architektonické soutěže za účasti zá‑
stupců místních obyvatel a výstavba má být 
časově koordinována s tramvajovou tratí.

Kdy uslyšíme hlášení „Dědinská, 
konečná zastávka“?

Projektantem tramvajové trati i  smluvním 
obstaravatelem příslušných povolení je 
společnost Metroprojekt Praha,  a.  s., která 
v  roce 2016 vypracovala upravenou verzi 
projektu k  územnímu řízení se zapracová‑
ním požadavků z  komunikace se zástupci 
místních obyvatel. V této fázi byl stanoven 
plán dokončení projektové přípravy a vý‑
stavby k zahájení provozu v roce 2020. 
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Při zpracování projektu bylo zjištěno, že 
v  roce 2016 byl nařízením vlády změněn 
výklad hlukových limitů pro stavbu tramva‑
jových tratí. Nové nařízení obsahuje nedo‑
statky, diskriminující tramvajovou dopravu, 
což znamenalo nutnost náročných jednání 
a  pozastavení přípravy trati téměř na rok. 
Smutnou realitou je fakt, že k  této situaci 
došlo u  projektu, který významně snižu‑
je celkové hodnoty hluku z  dopravy v  ulici 
Vlastina, stejně jako snižuje hluk způsobo‑
vaný vozidly městské hromadné dopravy. 
Dalším významným faktorem, který pod‑
statně zasáhl do harmonogramu projektu, 
se stalo v roce 2017 jednání o upřesnění 
technického řešení kontaktu nové stavby 
s  areálem Ministerstva obrany ČR. Teprve 
po nalezení kompromisu a jeho zapracování 

do projektové dokumentace může být pro 
stavbu podána žádost o územní rozhodnutí. 

Projekt tramvajové trati Divoká Šárka – Dě‑
dinská je sledován z hlediska možnosti spo‑
lufinancování z fondů Evropské unie v rám‑
ci Operačního programu Doprava (OPD II) 
s předpokladem podání žádosti v roce 2018. 
Pouze v  případě vydání územního rozhod‑
nutí i  stavebního povolení do konce roku 
2018 je stále reálná výstavba trati do kon‑
ce roku 2020. Stěžejní pro dodržení tohoto 
termínu bude vyřešení výše popsaných 
problémů vzniklých při přípravě projektu 
pro územní řízení a dále také řešení majet‑
koprávních vztahů s vlastníky pozemků za‑
sažených stavbou.

Budou‑li popsané snahy úspěšné, mají oby‑
vatelé Dědiny naději na komfortní tram‑
vajovou dopravu k  metru, ale i  na přímé 
bezbariérové spojení na Vítězné náměstí 
i  do dalších městských částí dle trasování 
tramvajových linek. Na tramvajovou trať na 
Dědinu by mělo být v dalších pěti letech na‑
pojeno pokračování do lokality starého leti‑
ště (tzv. Terminál 3), kde se nachází provozní 
a administrativní zázemí letiště a je zde plá‑
nována i nová bytová výstavba.

V  následujícím čísle DP kontaktu bude po‑
psána poslední z trojice nejvíce pokročilých 
tramvajových tratí – úsek ze Sídliště Modřa‑
ny do Libuše, o kterém často slyšíme v sou‑
vislosti s výstavbou trasy metra D, na které 
stavba ve skutečnosti není zcela závislá.     

Situace v oblasti sídliště Na Dědině – zakreslená nová tramvajová trať ulicemi Vlastina a Drnovská (červená čára) s plánovaným prodloužením k 
Terminálu 3 ruzyňského letiště (přerušovaná červená čára)

Očima osobnosti

Jedno z navržených řešení Muzea ještě jako stanice podpovrchové tramvaje

Podpovrchová 
tramvaj nebo 
metro? 
Před padesáti lety  
se rozhodlo 

Zpověď přímého účastníka 
diskusí o budoucí podobě 

pražské podpovrchové 
dopravy

Celková délka trati je 2,3 km a je 
navrženo pět párů tramvajových 
zastávek. Po zprovoznění trati 
dojde k redukci autobusové 
dopravy. Celková kapacita MHD 
se však zvýší a dojde také ke 
snížení hluku z dopravy, neboť 
pro tramvaje platí paradoxně 
přísnější limity, než pro silniční 
dopravu. 
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Redakční prolog 

Rychlost, spolehlivost a bezpečnost, to jsou 
hlavní devízy pražského metra za více než 
43 let jeho provozu. Jeden a čtvrt miliónu ces‑
tujících využívá služeb metra každý pracovní 
den. Dnes není mnoho Pražanů, kteří by si 
dokázali život bez metra představit, stačí pře‑
rušení provozu na několik dní a na životě v čes‑
ké metropoli se to projeví. Kdo zažil povodně 
roku 2002, tak si určitě pamatuje, jak důležitou 
pražskou tepnou metro je. Tehdy byl přerušen 
provoz na všech třech tratích a  cestování ná‑
hradní dopravou nebyl žádný med.

Odborníci vědí, že začátkem ledna roku 
1966 byla zahájena stavba pražské podpo‑
vrchové tramvaje, teprve o  rok a  půl poz‑
ději bylo rozhodnuto, že Praha nebude mít 
podpovrchovou tramvaj, ale metro, přesně 
řečeno rychlodráhu, jak se tehdy hojně pou‑
žívalo. 9. srpna letošního roku to bude přes‑
ně padesát let, co vláda ČSSR přijala usnese‑
ní č. 288 z 9. srpna 1967, kterým byla změna 
potvrzena. Co vedlo ke změně stanoviska? 
Kdo stál za touto změnou? Co vše se ode‑
hrávalo, než změna byla československou 
vládou schválena? Na tyto otázky se pokou‑
ší odpovědět rozsáhlá zpověď architekta 
Vladimíra Jirouta, který byl společně 
se svým spolužákem Ivanem Noskem jed‑
nou z  důležitých postav v  pozadí. Výpověď 
tehdejšího studenta postgraduálního studia 
na Akademii výtvarných umění je doplněna 
několika dobovými citacemi z  odborných 
materiálů či denního tisku.

Krátké představení

Od dětství mě zajímala doprava a sám jsem 
si plánoval, kde by mohly jezdit například 
trolejbusy. Plánoval jsem je ve Slezské uli‑

ci a  ony tam potom skutečně začaly jezdit 
v  roce 1949, ale nebylo to nic odborného, 
kreslil jsem si to, protože se mi to líbilo a ba‑
vilo mě to.

Následně jsem se dozvěděl od rodičů o pa‑
řížském metru, protože moji rodiče v  Paříži 
několik let žili a  seznámili se tam. Já jsem 
se dostal do Paříže v  roce 1947. Tehdy jsem 
jel na skautské Jamboree, které se kona‑
lo sedmdesát kilometrů od Paříže, ale měli 
jsme dva dny, abychom se do francouzského 
hlavního města podívali. Tehdy jsem jezdil 
metrem sem a  tam, poznal jsem, jaký je to 
úžasný systém. To ještě pařížské metro patři‑
lo k těm nejstarším, bylo takovou babičkou. 
Jeho síť kopírovala ulice, mělo malé oblouky, 
ale uvědomoval jsem si výhody a nevýhody 
celého systému. Navíc v roce 1945 se začaly 
objevovat články o tom, že by v Praze mohlo 
být metro. Já mám ještě schován jeden časo‑
pis, kde je kresba stanice Klárov.

Od roku 1926 se o  zavedení metra snažil 
profesor Dr.  Vladimír List, který vypracoval 
první projekt pražského metra. Nebyla to 
jenom fantazie na papíře, ale propracovaný 

projekt, neboť profesor List byl také náro‑
dohospodář, nejen elektrikář. Navrhoval, že 
by první trasa měla být Anděl – Balabenka, 
tedy vést do míst, kde jsou fabriky, kde bude 
velká poptávka, ale také příjem, myslel hos‑
podárně. Za první republiky se projekt stále 
odkládal, podle něj to nebylo jen z důvodu 
nedostatku financí, ale mohlo to být způso‑
beno také tím, že se pražský magistrát bál 
konkurence tramvajím.

Šedesátá léta a situace v Praze

Po únoru 1948 úvahy o metru opět zmizely, 
protože byly jiné socialistické úkoly. Navíc 
tehdy nebyly problémy s  dopravou, proto‑
že až do roku 1961 neexistoval volný pro‑
dej osobních aut. Auta mohly mít jen státní 
podniky nebo vybrané kategorie obyvatel. 
Tramvaje tehdy jezdily v intervalu pět minut, 
když bylo potřeba, tak se interval ještě zkrá‑
til na polovinu. Postupně ale tramvajová do‑
prava v Praze houstla a v některých úsecích 
jezdila jen krokem. Zhoršená situace vedla 
magistrát k tomu, aby něco s městskou hro‑
madnou dopravou skutečně udělal.

Vizualizace čtyřkolejné stanice podpovrchové tramvaje Muzeum z roku 1967 dle návrhu architektů Trnky a Kozla

Ukázky z pražské tramvajové dopravy z 60. a 70. let minulého století

Po únoru 1948 úvahy o metru opět zmizely, 
protože byly jiné socialistické úkoly. Navíc 
tehdy nebyly problémy s dopravou, protože 
až do roku 1961 neexistoval volný prodej 
osobních aut. Auta mohly mít jen státní 
podniky nebo vybrané kategorie obyvatel. 
Tramvaje tehdy jezdily v intervalu pět 
minut, když bylo potřeba, tak se interval 
ještě zkrátil na polovinu. Postupně ale 
tramvajová doprava v Praze houstla 
a v některých úsecích jezdily jen krokem. 
Zhoršená situace vedla magistrát k tomu, 
aby něco s městskou hromadnou dopravou 
skutečně udělal... 

Vladimír Jirout

Očima osobnosti
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Jeden z návrhů změn vedení tramvajových tratí po zprovoznění podpovrchové tramvaje

Jako student jsem jezdil jako průvodčí ve 
střešovické vozovně, a  tak jsem poznal do‑
pravu v Praze od čtyř hodin od rána, někdy 
až do půlnoci. Viděl jsem na vlastní oči, jak 
doprava houstne, a prožil jsem si špičku. Měl 
jsem přehled o tom, kde jsou kapacitní pro‑
blémy a  kde nikoliv, to běžný laik vidět ne‑
mohl. Pro mě to byl ucelený zážitek, po kte‑
rém jsem věděl, co by doprava v Praze mohla 
potřebovat a co ne.

V  šedesátých letech jsem stavěl lanovku 
v Krkonoších, ale dostal jsem se do Prahy na 
konsorcium, což byla vědecká společnost, 
kde zúčastnění poměrně svobodně říkali své 

názory na pražskou dopravu a už tehdy měli 
někteří pochybnosti nad vedením tramvají 
v Praze. Na druhou stranu tam byli zastánci 
tramvají, kteří je ostře bránili a navrhovali, že 
21 tramvajových linek bude sloučeno do tří 
podzemních tras v centru, a tím bude situace 
vyřešena. Tato skutečnost mě zaujala a začal 
jsem o ní přemýšlet.

Začátek na Akademii 
výtvarných umění

Po návratu do Prahy jsem nastoupil na post‑
graduální studium na Akademii výtvarných 
umění, na školu architektury a urbanismu pod 
vedením profesora Jaroslava Fragnera. Na 
škole byly jiné úkoly než doprava, například 
klášter Emauzy nebo budova Karolina. V létě 
před tím, než jsem na školu nastoupil, jsem 
o prázdninách navštívil východní Berlín, Var‑
šavu, Gdaňsk, Gdyni, Sopoty a také Budapešť. 
Seznámil jsem se tam se systémem S‑bahnu, 
neboli Stadtbahnu nebo také Schnellbahnu, 
u nás obecně nazývaného  rychlodráhou.

Na škole jsme připravovali soutěž na Emauzy 
a já jsem byl pomocníkem profesora Stefana, 
což byl kunsthistorik, se kterým jsme se bavi‑
li i o jiných věcech a řeč přišla i na dopravu. 
Profesor mi tehdy řekl, ať s mými návrhy na 
řešení dopravy v Praze jdu v každém přípa‑
dě za profesorem Fragnerem. Namítal jsem, 
že ho to nebude zajímat, protože se jedná 

o  technickou věc, ale stejně jsem dostal za 
úkol, abych neváhal a vyrazil za ním. Ze své 
letní cesty jsem měl několik záběrů na 8mm 
filmu, tak jsem to sestříhal a  přidal několik 
fotografií, dodal jsem si odvahy a  vyrazil za 
profesorem Fragnerem. Přidal jsem i historic‑
ký úvod, neboť jsem si byl vědom, že téma 
dopravy na akademii úplně nepatří. Doplnil 
jsem ovšem, že i  doprava vytváří urbanis‑
mus, protože se kvůli některým dopravním 
stavbám bourají části měst. Po skončení 
mého výkladu nastalo hrobové ticho a všich‑
ni čekali, co na to řekne Pán, tak se profesoru 
Fragnerovi říkalo. Následovala otázka, jestli 
je to všechno, a potom profesor Fragner po‑
děkoval za velice zajímavý večer a zeptal se, 
čemu se na jaře 1966 věnuji. Následně řekl, 
ať současné věci pustím z  hlavy a  věnuji se 
jenom dopravě, protože ho to zaujalo. Navíc 
mi slíbil, že mi bude zvát odborníky, kteří mi 
s problematikou pomohou.

Příprava oponentního 
posudku

Profesor Fragner se snažil zvát lidi, kteří v da‑
ném oboru již mají něco za sebou a  jedním 
z nich byl například doktor Suk, autor hole‑
šovické přeložky a  také odborník na koleje, 
který věděl, co je v  rychlodrážní dopravě 
možné a  co nikoliv. Snažili jsme se oslovit 
všechny, kteří k  dané problematice mohli 
něco říct, myslím si, že mezi nimi byl i někdo 
z ÚV KSČ. Nebyli to jen ti, kdo souhlasili, ale 
byla mezi nimi i řada oponentů.

V  červnu roku 1966 pořádala Akademie 
výtvarných umění stejně jako každý rok 
výstavu, která byla veřejně přístupná. My 
jsme prezentovali naše poznatky o  dopravě 
v  Praze a  mohli to zhlédnout různí lidé. Až 
jednoho dne mě na škole zastavil vrátný, že 
mi Pán vzkazuje, že mám zítra přijít v 11 ho
din „ve slušném obleku a s vážnou kravatou“. 
Já sám se divil, co se děje. V doprovodu rek
tora AVU Jiřího Kotalíka přišli dva vysocí 
funkcionáři KSČ, které jsem nikdy neviděl, 
mohl jsem je znát pouze z  novin. Profesor 
Fragner mi sdělil, že nemají mnoho času, ale 
ať jim něco řeknu během patnácti minut, 
což je poměrně dlouhá doba. Jeden z  nich 
se o  celou problematiku intenzivně zajímal 
a  potom mi řekl, že je to zajímavé a  že na 
výstavě bude Martin Vaculík, tehdejší vedoucí 
tajemník Městského výboru KSČ, což bylo 
více než primátor. A za týden opravdu Martin 
Vaculík v  doprovodu primátora Ludvíka 
Černého a dalších mužů dorazil. Právě Vacu
lík byl jediný, kdo celou věc pečlivě sledoval, 
neboť si uvědomoval, že spojení sídlišť 
a průmyslových čtvrtí nebude jednoduché.

V letech 1962–65 byla zpracována Studie podzemní tramvaje, která měla 

prokázat technickou realizovatelnost a schopnost provozu 119,1 km 

dvoukolejných tramvajových tras, z nichž má být do roku 1980 

14,3 kilometru v centru v tunelech. Ke Studii proběhlo v r. 1965 oponentní 

řízení, jehož závěrečná porada jednomyslně souhlasila s navrhovaným 

řešením. Na jeho základě schválila vláda usnesením č. 239 z 2. 6. 1965 

Studii, která se stala podkladem dalšího stupně projektové 

dokumentace, a uložila NVP (Národní výbor hl. m. Prahy – pozn. red.) 

předložit návrh opatření na zajištění optimálního průběhu výstavby 

a jejího zahájení. V roce 1966 byl dokončen úvodní projekt trasy „C“.

Mladá fronta, 12. 8. 1967

Předpokládaná podoba stanice podpovrchové tramvaje Náměstí Republiky

Zahájení stavby PPT leden 1966 širší ADP

Očima osobnosti
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Následně si nás Vaculík pozval ještě na 
městský výbor, kam jsem šel společně se 
svým spolužákem Ivanem Noskem. Sdělili 
jsme mu, že u nás máme odborníky na pro‑
voz tramvají, ale chybí tu odborníci na pro‑
voz rychlodráhy, tedy metra nebo S‑bahnu. 
Doporučili jsme, aby byli osloveni odborníci 
z  evropských měst, kteří mají dlouhodobé 
zkušenosti s tímto provozem. Martin Vaculík 
souhlasil, že oslavíme odborníky z Východu 
i Západu, což byl pro mě v době tvrdé ideo‑
logie velký zážitek, že se na věc vysoký před‑
stavitel dokázal koukat odborně a  my jsme 
mohli mít i srovnání. Možná to bylo i tím, že 
v  šedesátých letech už byl systém trochu 
polidštěn a  lidé se dokázali koukat odbor‑
ně, proto byli v  rámci normalizace smeteni. 
Díky Martinu Vaculíkovi se tehdy daly věci 
do pohybu.

Podpovrchová tramvaj  
se prověřuje

V  polovině července jsme obdrželi žádost 
o  předložení stanoviska k  řešení městské 
hromadné dopravy a  hlavního komunikač‑
ního systému v  Praze od Státní komise pro 
techniku. Stanovisko sloužilo jako podkla‑
dový materiál pro oponentní radu jmeno‑

vanou Státní komisí pro 
techniku za účelem zpra‑
cování posudku a stano‑
viska pro poradu vedení 
Státní komise pro tech‑
niku. Navíc nás navštívil 
tehdejší místopředseda 
vlády František Krajčír, 
aby se informoval o celé 
věci. Profesor Fragner 
byl dobrý diplomat, a tak 
mu sdělil, že už se s  tím 
asi nedá nic dělat, když 
existuje několik vládních 
rozhodnutí. František 
Krajčír mu opáčil, že vlá‑
da rozhodne podle toho, 
jaké podklady jí dodají 
odborníci. Jestliže nové 
řešení bude výhodnější, 
tak se vládní rozhodnutí 
změní. O několik dní poz‑
ději dokonce bylo roz‑
hodnuto, že vláda celou 
koncepci ještě jednou 
posoudí.

Na podzim roku 1966 
profesor Fragner vážně 
onemocněl a  nakonec 
skončil v  SANOPZu (pů‑
vodně Sanatorium poš‑
tovních zaměstnanců  – 

pozn.  red.). O  tom, že jeho zdravotní stav 
nebyl dobrý, svědčilo i to, že si nás na pod‑
zim pozval k sobě domů, což nikdy před tím 
nedělal. Mě pověřil, abych vše připravil na 
jednání oponentní rady, ale nevěděl jsem, 
jestli to s ním mohu konzultovat a zatěžovat 

ho, když byl v nemocnici. Jeden z našich zná‑
mých mi sdělil, že jestli můžeme udělat něco 
dobrého pro blaho věci, tak teď hned. Přišel 
jsem za ním, on byl rád a konzultoval jsem to 
s ním až do poslední chvíle.

Pamatuji si také, jak jsem mu přinesl dopis, 
kterým se omlouval z  jednání oponentní 
rady, které se mohl účastnit pouze on sám. 
On mi ho podepsal a hned mi začal vysvět‑
lovat, jak se mám chovat a co jim mám sdě‑
lit. Snažil jsem se mu vysvětlit, že ho nemůžu 
zastoupit, ale to on vůbec nerespektoval, on 
byl takový renesanční člověk.

Když jsem na oponentní radě v  říjnu 1966 
stanovisko přednesl, tak jsem si říkal, že 
může nastat jenom zázrak, aby bylo naše 
stanovisko přijato. A  zázrak nastal. Dalším, 
kdo byl pozván na oponentní radu, byl pro‑
fesor Vladimír List, kterého dlouho nechtěli 
pozvat, i  když věděli, kdo to je a  mohli se 
od něj učit. Profesor List přišel dříve a  vy‑
slechl si celé moje vystoupení. Předsedou 
oponentní rady byl Ing. Alois Kraus, ředitel 
vodního díla Orlík. Hlubinné stavby podpo‑
vrchové tramvaje v  Praze měla realizovat 
firma Vodní stavby, která v té době končila 
na Orlíku, a měla přejít do Prahy a začít sta‑
vět všechno z povrchu. Technologii razícího 
štítu znali, ale odmítali ji použít. Po mém vy‑
stoupení si vzal slovo profesor List a  místo 
předsedy Krause můj projev zhodnotil. Ve 
svém vystoupení je sepsul daleko více než 
já, komise to vzala velice dobře na vědomí 
a  celé to bylo zaznamenáno, což byla pro 
mě výhra.

Tramvaj je stále preferována

Dlouho se nic nedělo, z  organizačního po‑
hledu byl klid, až 23.  prosince  1966 se ve 
všech novinách objevila zpráva „Tramvaje, 
nikoliv metro“. Tak bylo oznámeno Praža‑
nům, že budou jezdit tramvají, nikoliv met‑
rem, které by se zde údajně neuplatnilo.

Naše další kroky byly velmi smutné, neboť 
3.  ledna  1967 profesor Fragner zemřel. To 
jsme si říkali, že to bude potopa, neboť na 
něj si tolik netroufli. Profesory Lista a  Ma‑
touška tak vážně nebrali, to už byli v té době 

důchodci, ale profesor Fragner, to byla insti‑
tuce.

Návštěva Moskvy

Oponentní rada tehdy odmítla i  krátkou 
sovětskou expertizu, která hovořila o nedo‑
statcích podpovrchové tramvaje, a  navrho‑
vala celý systém přeřešit. Celé to bylo velice 
slušné a zdvořilé, ale přesto se v Rudém prá‑
vu objevil článek o  tom, že sovětští odbor‑
níci podpovrchovou tramvaj podpořili, což 
byl falzifikát. V polovině šedesátých let bylo 
možno procestovat celou Evropu s výjimkou 

Sovětského svazu. Tam bylo potřeba oficiál‑
ního pozvání od nějaké instituce a já neměl 
nikoho, kdo by mě tam pozval. Až přišlo 
pozvání od gruzínské akademie pro malíře 
a sochaře. Profesor Korecký mě tehdy oslo‑
vil, jestli bych nejel s nimi a pomohl mu s ve‑
dením, protože se jednalo o mladší ročníky. 
Já mu odpověděl, že si nemohu dovolit jet 
na tři týdny do Gruzie, ale potřebuji se do‑
stat do Moskvy. O týden později mi profesor 
sdělil, že zájezd změnili a  budou kvůli mně 
jeden a  půl dne v  Moskvě, což bych neměl 
odmítnout.

Ještě na Vánoce roku 1966 měla vláda o způsobu dopravy jasno

Navržená koncepce městské hromadné dopravy, založená 

na dopravě rychlou tramvají vedenou v centru pod zemí 

a doplněnou překryvnou sítí autobusů, je z hlediska rychlého 

řešení dopravní situace v Praze a jejího dalšího správného 

vývoje vhodná v daných podmínkách. Předložený návrh 

umožňuje použití vozidla T3, které je však třeba pro podzemní 

provoz vylepšit, a navíc připravit vývoj nového vozidla.

Klasické metro by v dané struktuře města a v jeho terénních 

podmínkách nebylo výhodnějším řešením. Plně by se nevyužilo 

ani jeho kapacity, která by se rovnala 20 000 až 40 000 

přepravovaných osob v jednom směru za hodinu, zatímco 

podpovrchová tramvaj přepraví 15 000 – 20 000 osob. Pro 

srovnání – průzkum ukázal, že v Praze se za hodinu přepraví 

jedním směrem 12 600 osob. Navíc by výstavba metra byla 

podstatně delší a také nákladnější. To jsou ovšem jen některé 

důvody, které hovoří pro podpovrchovou dráhu.

Večerní Praha, čtvrtek 23. prosince 1966

Výňatek z kritického posudku podpovrchové tramvaje od prof. dr. Vladimíra Lista, 14. 6. 1967

Předpoklad tvůrců podpovrchové tramvaje byl, že ani na jedné 
trase nebude jezdit více než 12 600 osob za hodinu, oponentní 
posudek ukazuje, že počty přepravených osob budou vyšší. 

Práce Vladimíra Jirouta 
pod hlavičkou Školy 
architektury AVU  
prof. Jaroslava Fragnera 
jako součást argumentace 
výhodnosti přepravy 
metrem

Očima osobnosti
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Pražský projekt podzemní tramvaje je založen na čtyřech pověrách: 

	� 1. Tramvaje T3 se hodí pro všechno. Projekt s nimi počítá i pro jízdu 

v tunelech, což není vůbec dořešeno ani domyšleno. 

	� 2. Přestupovat je hřích. Každé velkoměsto řeší dopravu 

spřestupováním, jde však o to, aby přestupy byly řešeny výhodně 

a pohodlně. 

	� 3. Budovat tunely v Praze je možno jen v otevřené jámě a je nutné 

bourat město. Světová technika ražených tunelů pokročila 

za poslední léta na takovou úroveň, že je možno tunelovat 

prakticky všude a dokonce v různých hloubkách, výhodně, levně 

a není při tom nutno bourat město a narušovat životní prostředí. 

	� 4. Nejvyšší kapacita na jedné trase v Praze nebude ani ve výhledu  

více jak 12 600 osob za hodinu. 

Výtah z rozhovoru s profesorem Dr. Vladimírem Listem  

se zahraničními experty 11. dubna 1967

Jedna ze dvou celostran deníku Mladá fronta z 12. srpna 1967. Vladimír Jirout na tomto obsáhlém 
souhrnu anabáze pražského metra pracoval s novináři tři měsíce

Notoricky známý snímek 
ze 7. ledna 1966, kdy 
byla tímto slavnostním 
výkopem v Opletalově ulici 
zahájena výstavba tratě C 
podpovrchové tramvaje. 
Josef Bartoš z Vodních 
staveb, který byl u sbíječky, 
tehdy netušil, že vlastně 
v Praze zahájil stavbu 
metra

Očima osobnosti

A tak jsem se v říjnu 1966 po oponentní radě 
dostal do Moskvy vybaven kontaktem od 
profesora Matouška na jednoho profesora 
tunelování. Zavolal jsem mu, ale paní mi 
sdělila, že je v  nemocnici, a  tak jsem ho 
nemohl navštívit. V Moskvě jsem byl poprvé, 
a tak jsem se toulal ulicemi a hledal nějakou 
instituci, která by mi mohla pomoci, ale 
nikde tam nebyly žádné cedulky s nápisy. Až 
jsem narazil na jednoho českého studenta, 
který také nevěděl, kde můžeme najít 
Metrogiprotrans, ale říkal, že to tady někde 
může být. Tak jsme zašli do blízké budovy, 
kde byla v prvním patře telefonní ústředna, 
kde seděla paní, která mi za pár vteřin dala 
na ucho pana Žukova, který byl podepsán 
pod expertizou pro oponentní radu. Já jsem 
mu vysvětlil, odkud jsem a  kdo jsem, a  tak 
mi řekl, že se mnou rád sejde, ale já nevěděl, 
kde jsem a kam mám jet. Tak jsem sluchátko 
opět předal paní z  ústředny a  ta všechno 
za chvíli vyřídila a vedla mě na dvůr k autu, 
které mě odvezlo přes celou Moskvu k panu 

28 29
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Žukovovi. Byla to sobota odpoledne ve dvě 
nebo ve tři hodiny, a to se ještě pracovalo.

V  rozhovoru jsem se chtěl dozvědět něco 
více o předložené expertize, myslel jsem si, 
že to bude tajný dokument, ale Žukov mi 
řekl, že to není tajné a  podal mi ho. Možná 
to v Praze bylo tajné, aby se Pražané nedo‑
zvěděli skutečné důvody. Po návratu z Gru‑
zie jsem nechal oponentní posudek přeložit 
a ještě jsem ho předal profesoru Fragnerovi 
v  SANOPZu. Tím jsme přesně věděli, co So‑
věti ve své expertize napsali. Profesor Frag‑
ner mi po prostudování řekl, ať se tomu vě‑
nuji s veškerým úsilím svého mládí. Naopak 
Sovětům jsem předal výstřižek z našich no‑
vin, jak bylo o expertize u nás informováno, 
článek v novinách jim slibovali, už když byli 
na podzim v Praze. Pro prostudování článku 
si Žukov svolal poradu, aby informoval své 
kolegy.

Jaro 1967

Po smrti profesora Fragnera se nedělo nic, 
až se najednou objevili dva pánové z našeho 
ministerstva zahraničních věcí, kteří nejprve 
chtěli mluvit s  profesorem, ale když zjistili, 
že zemřel, tak byli posláni za mnou. Jejich cí‑
lem bylo zpracovat zprávu o přípravě stavby 
podzemní dráhy a metra pro ministra zahra‑
ničí. Při několika návštěvách se mě vyptáva‑
li na všechny podrobnosti z  minulosti, ale 
i z expertiz. My jsme nevěděli, že vláda roz‑
hodla opět vše prozkoumat, neboť už tam 
existovala také československo‑sovětská 
smlouva. To už jelo po jiné linii, než pouze 
na úrovni města.

Následně se totiž také objevila zpráva, že do 
Prahy přijel náměstek ministra zahraničních 
věcí SSSR, aby prozkoumal plnění uzavřených 
smluv. Výsledkem této návštěvy bylo, že do 
Prahy v březnu 1967 přijela skupina doprav‑
ních odborníků, nikoliv ideologů, ve složení 

Žukov, Semjonov a Vazilenko, aby zpracovala 
novou expertizu. Oficiálně přijeli na pozvání 
magistrátu, ale navštěvovali nás na akademii 
a prověřovali si všechny údaje, které od měs‑
ta dostali. Pobyt skupiny odborníků nebyl 
krátkodobý, v Praze strávili tři měsíce. Samo‑
zřejmě se pouze nepracovalo, o  víkendech 
měli volno a o jednom víkendu jsem je dostal 
na starosti, abych jim ukázal pamětihodnos‑
ti Prahy a  okolí. Vyprávěl jsem jim o  historii, 
ale mezi tím se také občas zeptali na nějaké 
pražské dopravní údaje, což bylo samozřejmě 
promyšlené. Já jsem jim řekl, co jsem věděl.

Následně se opět dlouho nic nedělo, až 
v květnu přijel do Prahy Dr. Pavel Alexejevič 
Časovitin, sovětský expert na městskou hro‑
madnou dopravu, který nás také navštívil. 
V dalších týdnech se také nic nedělo, dva dny 
popředu jsem se dozvěděl, že 21. června 1967 
se mám dostavit na Magistrát hlavního města 
Prahy, kde budou představeny další experti‑
zy. Jednalo se především o tu sovětskou, ná‑

sledně jsem byl vyzván, abych sdělil stanovis‑
ko akademie. Na závěr jednání bylo sděleno, 
že závěr této expertizy bude předán vládě, 
jejímž předsedou byl v té době Jozef Lenárt.

Já jsem měl ještě 21.  června také obhajobu 
práce v  rámci postgraduálního studia na 
akademii. Nejprve jsem namítal, že obě akce 
v jeden den nestihnu, ale bylo mi řečeno, že 
mě z jedné na druhou odvezou, že si nemám 
dělat starosti. Oficiálním oponentem práce 
se stal profesor List, který měl při obhajobě 
celou řadu otázek. On věděl, co vím, ale vedl 
velmi přísný rozhovor, ve kterém kladl důraz 
i na ekonomické otázky, například proč je vý‑
hodnější vyšší rychlost než nižší. Do našeho 
rozhovoru tehdy nikdo jiný z  komise moc 
nevstupoval. Když jsem vyšel ven, tak tam 
na mě čekal Pavel Časovitin, který byl prvním 
mým gratulantem, a vážím si toho dodnes.

My jsme v  té době začali spolupracovat 
s  Mladou frontou, neboť její šéfredaktor 

Jelínek byl velmi otevřený. Tři měsíce jsme 
připravovali článek, který byl připravován 
velmi korektně a objektivně, jsou v něm uve‑
deny důvody pro i  proti metru, stejné je to 
s tramvají. Už celý červenec bylo jasné, kam 
se celá kauza ubírá, ale šéfredaktor nesměl 
nic uveřejnit, protože tehdy platilo, že infor‑
mace o  pražské dopravě mohly být zveřej‑
něny pouze se souhlasem Magistrátu. První 
informace o  změně vládního stanoviska se 
objevily v tisku 10. srpna 1967. O den pozdě‑
ji se uskutečnila v Městské knihovně tisková 
konference, kde bylo sděleno, že se projekt 
podpovrchové tramvaje zastavuje a  v  Praze 
se mění koncepce a  bude se stavět metro. 
Mnozí byli z  tohoto rozhodnutí překvapeni. 
Obsáhlý článek v  Mladé frontě na několik 
stran vyšel v sobotu 12. srpna 1967.

Expertiza z Hannoveru

V úvodu jsem se zmínil o tom, že Martin Va‑
culík rozhodl, že se osloví experti z  Výcho‑

du i  ze Západu. Oficiálně je známá studie 
profesora Dr.  Ing.  W. Grabeho z  Technische 
Hochschule v  Hannoveru. Profesor Grabe 
byl vybrán se souhlasem magistrátu, neboť 
právě v  Hannoveru, dnes půlmiliónovém 
městě, je podpovrchová tramvaj. Později 
jsem dopravu v  Hannoveru poznal a  pod‑
povrchová tramvaj tam funguje dobře. Pro‑
fesor Grabe k  tomu přistoupil trochu jinak 
i za pomocí počítačů a celý materiál je velice 
střízlivý a v závěru je uvedeno, že by pražská 
podpovrchová tramvaj fungovala pouze na 
51 procent.

Zkušebním kamenem na všechno byla stani‑
ce Muzeum, řešili jí Sověti i profesor Grabe, 
jiný úsek ještě nebyl naprojektován. Největší 
připomínky ze západu měl Ralph Schwedler, 
senátor pro výstavbu v Berlíně, který mi dal 
nejlepší a  nejpodrobnější technické pod‑
klady z  nejmodernějšího tehdejšího metra 
v Evropě, kterým byla linka č. 9 v Západním 
Berlíně.

Novinový článek, který vyšel 
10. srpna 1967 ve Večerní Praze, 
slavnostně hlásal, že Praha bude  
mít metro. Definitivně o tom 
rozhodla vláda na svém zasedání 
o den dříve. Projekt podpovrchové 
tramvaje tak svůj život ukončil.

Jeden z argumentů "koalice pro metro": Jenom v centru Prahy by stavební práce na podpovrchové tramvaji zasáhly vyznačená místa

Očima osobnosti
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absolvent

Ptala se: Jana Šejnohová  
Foto: Jana Šejnohová a Petr Hejna

Vůně laku, lesk a patina komerčních tramvajových krásek, které den  
co den dělají radost zahraničním turistům, návštěvníkům Prahy,  
ale také svatbám či oslavencům všeho druhu. Práce s původním 
nářadím, které mohli s trochou nadsázky používat již naši dědečci  
a jež důkladně prověří zručnost a důvtip těch, kdo s ním denně přichází 
do styku. Právě v takovém prostředí pracuje jako elektromechanik 
Jakub Tůma, absolvent SPŠD, za kterým jsme se vypravili do střešovické 
vozovny. Na místo, kde na vás dýchne atmosféra starých časů. 

Je to škola života

ING. ARCH. Vladimír Jirout
Vladimír Jirout se narodil v  1932 v  Praze, 
kde také vystudoval anglické gymnázium. 
Poté studoval Fakultu architektury ČVUT, 
ale těsně před obhajobou mu ji nebylo 
dovoleno dokončit. 

V únoru 1958 byl dokonce zatčen a násled‑
ně na tři roky odsouzen za šíření a  propa‑
gaci skautské ideologie mezi mládeží. Poté  
pracoval v  podniku Druprojekt, který pro‑
jektoval prodejny na vesnicích, především 
v  pohraničí. Ze zdravotních důvodů přešel 
v roce 1961 do Krkonoš, kde stavěl lanovku 
na vápenec z Černého Dolu do provozovny 
v Kunčicích nad Labem. Po uvedení lanovky 
do provozu v roce 1963 zůstal pracovat ještě 
v různých funkcích v Krkonoších. 

V 1965 byl vybrán jako jeden ze čtyř ucha‑
zečů na postgraduální studium na Akade‑
mii výtvarných umění, na škole architektury 
a  urbanismu profesora Jaroslava Fragnera. 
Po ukončení postgraduálního studia zůstal 
několik měsíců na volné noze a  na začát‑
ku roku 1968 nastoupil na úřad k  Ralphu 
Schwedlerovi, zemskému ministrovi (se‑
nátorovi) v  Západním Berlíně. V  západní 
okupační zóně Berlína a  následně ve sjed‑
noceném Německu pracoval na dopravě, 
stavbách a urbanismu až do roku 1997, kdy 
odešel do starobního důchodu a  vrátil se 
zpět do Prahy, kde se věnuje památkám 
a rodinnému dědictví.

Architekt Vladimír Jirout se za svůj přínos 
pražské MHD stal 21. července 2017 

čestným občanem Prahy 1.

Podpovrchová tramvaj nebo metro? 
Před padesáti lety se rozhodlo

Autor: 			P   etr Malík

Fotografie: 		A  rchiv DPP, MČ Praha 1 a Petr Malík

Obrazová dokumentace: 	 archiv Vladimíra Jirouta

Odpovědný redaktor: 	P etr Ludvíček

Redakční epilog

Také jste se setkali s názorem, že nám metro 
vnutil Sovětský svaz? I  Vladimír Jirout této 
verzi čelí celý život. Jak jste si ale mohli v této 
unikátní výpovědi přečíst, někdy může zá‑
sadnímu rozhodnutí o velkém projektu před‑
cházet souhra okolností i náhod, jak se stalo 
i v případě pražského metra před 50 lety. Sa‑
mozřejmě společně s nezměrnou odbornou 
erudicí a  nadšením Vladimíra Jirouta i  jeho 
učitelů, kolegů a spolupracovníků.
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Střešovická vozovna není právě tím nej-
typičtějším místem, kam chodívají stu-
denti SPŠD na praxi. Byla vaším přáním 
nebo bylo všechno trochu jinak?
Dostal jsem se sem čirou náhodou, a to díky 
svému třídnímu. Ve druhém ročníku, když 
se rozhodovalo, kdo kam půjde ve třeťáku 
na praxi, jsem spíš z legrace než vážně, pro‑
hlásil, že bych chtěl do Střešovic. Vůbec jsem 
přitom netušil, že tam ještě vozovna existuje. 
Měl jsem za to, že je to jen muzeum a nic víc. 
Když na mě přišla řada, třídní se podíval do 
počítače a řekl: „Střešovice? Jo, tam jednoho 
právě hledají!“ V tu chvíli mi opadnul úsměv, 
protože jsem vůbec nevěděl, co mě čeká.

A co vás čekalo?
Jel jsem se tam podívat a můj vedoucí, pan 
Chmelík, mě celou vozovnou provedl. Rok 
jsem pak chodil do Střešovic na praxi a  na 
konci roku – to už jsem končil třeťák, mi díky 
absolventskému programu bylo nabídnuto, 
abych u  nich zůstal. No a  vidíte, jsem tady 
doteď!

Jak dlouho jste již tedy v pracovním pro-
cesu?
V září to budou dva roky. Na naší vozovně se 
mi líbí hlavně to, že historie na vás dýchá úpl‑
ně všude. Příjemná je také přátelská atmo‑
sféra mezi lidmi, ta je zvlášť v  dnešní době 
super.

Jak dlouho trvalo, než vás přijali „místní“ 
do party?
Přijali mě velmi rychle. Už když jsem byl ve 
Střešovicích jako učeň, chodila za mnou řada 
kolegů s tím, že by bylo fajn, kdybych po ško‑
le zůstal. No a  pak mě moc potěšilo, jak za 
mě bojovala dílna, když jsem měl ve třeťáku 
v  pololetí jednu neomluvenou hodinu. Pro‑
tože dojíždím z Kladna a vlak měl zpoždění, 
přišel jsem na hodinu pozdě. Učitelka mě ale 
nezapsala vůbec, a tak tento problém vznik‑
nul. Kvůli tomu mě nechtěli přijmout ani do 
absolventského programu, protože tam je 
nulová tolerance neomluvených hodin.

Jak už jste zmínil, Střešovice byly vaší 
první volbou, i když svůj díl měla na tom-
to rozhodnutí náhoda. Bylo to podobné 
u SPŠD?
Tam to tak jasné nebylo, na základce jsem 
totiž k  tramvajím vůbec netíhnul. Pocházím 
z  Kladna, kde tramvaje nemáme a  upřímně 
jsem je ani moc neznal. Zato železniční do‑
prava se mi líbila vždycky. Když jsem končil 
základku, na kterou jsem dost kašlal, rozho‑
dovalo se, jestli půjdu na automechanika 
s  tím, že bych se mohl časem propracovat 
třeba na autobusy, nebo na elektromecha‑

nika. S  rodiči jsem se byl podívat celkem ve 
třech školách, přičemž na dopravce v  Praze 
mi řekli, že mě nejen vezmou, ale navíc po‑
kud se mi nebude líbit zvolený obor, můžu 
po nějaké době přestoupit. Tím pádem do‑
pravka na Moravské zvítězila.

Ač jste přiznal, že nejste zrovna studijní 
typ, bavil vás váš obor?
Díky škole mě začala bavit doprava, a to beru 
jako zásadní. Nejlepší byly samozřejmě vol‑
né hodiny a praxe. Nevadily mi ani technické 
předměty s naším třídním, který se nám sna‑
žil všechno vysvětlit.

Váš třídní je tedy asi i tím, na kterého nej-
více vzpomínáte…
On a  náš skvělý učitel na technickou doku‑
mentaci. Byl to takový starý pardál. Často 
nám vyprávěl různé historky ze školství 
a všeobecně s ním byla velká legrace.

Co spolužáci, našli také někteří uplatnění 
v Dopravním podniku?
Vím o dvou klucích. Bohužel se s nimi neví‑
dám, protože nejsme schopní se spolu do‑
mluvit na určitý termín, i když si to už dlouho 

slibujeme. Jak jsem teď po roce a  půl najel 
na režim ranní‑odpolední a  oni na Žižkově 
jedou v  turnusu ranní‑odpolední‑noční, ne‑
máme ani moc příležitostí. Navíc, když mají 
ještě směny proti sobě… Občas si tedy napí‑
šeme na facebooku nebo si aspoň zavoláme.

Zmínil jste, že pracujete na směny. Liší se 
nějak ranní služba od té odpolední?
Jednoduše se dá říct, že ranní je na práci da‑
leko pestřejší, při ní děláte takové ty nezbyt‑
né hlavní práce. Odpoledne se řeší zpravidla 
drobnosti. Třeba minule jsem dělal podsta‑
vec na zvonec na střechu vozu. Dostal jsem 
kus dřeva, a  ten jsem musel vypilovat tak, 
aby přesně zapadl do střechy a  zároveň se 
na něj dal přidělat zvonec. Jinak co se týče 
frekvence – tři týdny máme ranní a pak týden 
odpolední. Ranní je od 7 do 15 hodin, odpo‑
lední od 13 do 21 hodin.

Z vašeho vyprávění vyplývá, že jako elek-
tromechanik se často dostanete i  k  zcela 
jiné práci, než by člověk čekal…
K práci s elektrikou člověk u nás moc nepři‑
čichne, protože na starých tramvajích toho 
moc není. My jsme tady takové holky pro 
všechno, což ale nemyslím vůbec zle. Třeba 
v  pondělí jsem se věnoval rekonstruované‑
mu vozu a pracoval se dřevem. Předtím jsem 
zase pomáhal lakýrníkovi a dva měsíce zpát‑
ky jsme se zámečníkem opravovali tramvaj. 
Neděláme monotónní práci, ale co je zrovna 
potřeba. Je to škola života, v  rámci které si 
zkusíte kde co. A to mě baví.

Do všeho, co děláte, jdete s  nadšením. 
Možná i  proto vás můžeme potkat také 

jako průvodčího historické linky…
Jezdím ji brigádnicky už rok a  půl. Práce je 
to skvělá. Řízení tramvaje mě také láká, ale 
musím si ještě počkat. Za půl roku bych měl 
jít do kurzu.

Muzeum MHD je krásné, avšak vždy je 
prostor pro zlepšení. Co by se vám jako 
představiteli mladé generace ještě líbilo?
Myslím, že nám chybí větší reklama. Na‑
příklad když se dělala rekonstrukce před 
vozovnou, klidně se mohl realizovat nápad 
s  „vrácením“ zastávky v  čase. Představte si 
staré sloupky, lavičky, staré koše. Zkrátka, 
když historická tramvaj přijede do zastávky 
Vozovna Střešovice, aby to hned každého 
zaujalo a nasměrovalo do muzea. Myslím, že 
by to byla pro nás skvělá reklama.

Hojně zmiňované jsou i  interaktivní prv-
ky…
Ty by byly určitě super, ale není na ně pro‑
stor. Už teď není kam dát nové exponáty. 
Když se jdu podívat do muzea, je mi líto, že 
je tam tolik krásných exponátů a  člověk si 
je nemůže pořádně prohlédnout ani vyfo
tit.  Z  jedné strany je totiž sloup a  z  druhé 
další tramvaj. To mi přijde škoda.

K  historickým vozům máte zřejmě až 
neobyčejně kladný vztah, který typ je 
vaším vyvoleným?
Určitě Ringhofferky. Ty jsou nejlepší. Té‑trojky 
k  Praze patří, mám je rád. Z  modernějších 

preferuji Kátéčko, pro‑
tože jeho konstrukce je 
jedinečná, úžasná. Tato 
tramvaj se moc poved‑
la – je praktická, poho‑
dlná pro cestující i  ři‑
diče. Mezi moderními 
typy zcela jasně vede.

Plejádu krásných 
kousků najdeme i ve 
střešovickém depo-
zitáři…
Pro mě je tam ale 
největší perlou loko
motiva. Železnice je 
totiž moje srdeční 
záležitost. Je to dáno 
asi i  tím, že máme dvě 
chaty na Sázavě, obě 
kousek od kolejí. Jako 
děti jsme mávali snad 
na každý vláček, který 
tudy jel.

Máváním to začalo 
a  fotografováním 
tento zájem pokra-
čuje…
Do jisté míry jsem asi 
šotouš. Mám kamaráda 
z Dopravního podniku, 
se kterým objíždíme 
různé železniční akce. 
Dáme tak deset, pat‑
náct akcí do roka. Ne‑
jsme ale ti, co celý den 
sedí u  trati a  všechno 
fotí, naopak, jak říká 
kamarádova přítelky‑
ně, pořádáme „stíhací 

závod“. Jeho cílem je vyfotit vlak na co nejvíce 
různých místech a  třeba se s  ním ještě svézt 
do Prahy. I to už se nám podařilo. Někomu to 
může přijít uhozené, ale je to legrace.

Protože na tyto „stíhačky autem“ berete 
často i malého syna svého kamaráda, asi 
i  má poslední otázka bude mít tzv.  lože-
nou odpověď. Myslíte, že už dejme tomu 
školkovým dětem má Muzeum MHD co 
nabídnout?

Myslím, že je skvělé, že se dětem tyto věci 
ukazují. Je to určitě lepší, než kdyby seděly 
doma u tabletů nebo počítačů. Je pak úžas‑
ný pocit, když jedete starou tramvají a  po‑
tkáte tatínka se synem, který klučíkovi říká: 
„Podívej, tou tramvají jezdila tvoje babička.“ 
A prcek se celý rozzáří.		       

Jsme tady takové holky pro 
všechno, což ale nemyslím 
vůbec zle. Neděláme 
monotónní práci, ale co je 
zrovna potřeba. Je to škola 
života, v rámci které si zkusíte 
kde co. A to mě baví. 

Moc mě potěšilo, jak za mě 
bojovala dílna, když jsem měl 
ve třeťáku v pololetí jednu 
neomluvenou hodinu.

V oblíbenosti tramvajových vozů má Jakub Tůma jasno – vedou u něho dvounápravové vozy 
před Té-trojkami a Kátéčkem
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objížděli a vybírali z nich vhodný vůz. Tím se na‑
konec stal autobus ev. č. 3251 z provozu Klíčov, 
jehož technický stav byl ze všech navrhovaných 
nejuspokojivější. Roli sehrála i  celková origina‑
lita a  relativně nízký počet najetých kilometrů 
(711 tisíc). Vůz byl také po celou dobu provozu 
pouze na klíčovské garáži. Následovala nutná 
administrativa, tedy autobus odstavit z  provo‑
zu, účetně převést na muzeum a  dohodnout 
rozsah celkové opravy v Ústředních dílnách.

Průběh opravy – první dva roky

Rozsah opravy autobusu č. 3251 byl takový, že 
všechny konstrukční skupiny a celky byly zkon‑
trolovány, případně opraveny či vyměněny za 
nové. Oprava byla prováděna v Ústředních díl‑
nách JSVA v  Hostivaři od února  2014 do červ‑
na 2017. Je však nutné poznamenat, že práce na 
tomto voze neprobíhaly kontinuálně, ale pouze 
pokud to dovolovala kapacita jednotlivých pra‑
covišť, především pak klempířů a  elektrikářů. 
Nejednou tak byly práce úplně zastaveny na 
řadu měsíců. Logicky se především muselo pra‑
covat na provozních vozech.

V první fázi byl autobus kompletně 
odstrojen až na holý skelet samo‑
nosné karoserie. Byly odstraněny 
všechny vnější panely, osvětlení 
a  částečně vytrhána překližková 
podlaha s  krytinou. Během dubna 
a června 2014 byla nejprve demon‑
tována převodovka, poté i  motor, 
a  oba agregáty byly předány ke 
kontrole a opravě na příslušná pra‑
coviště. Koncem června pak byla z vozu vyjmuta 
přední i  zadní náprava. Během letních měsíců 
2014 byl opraven nosný rošt autobusu, tedy 
v  podstatě podvozek včetně uložení náprav, 
a poté byl opatřen antikorozním nástřikem.

Mezitím probíhala repase přední řídicí a  zadní 
hnací nápravy. Opravené pak byly do roštu vozu 
znovu namontovány v září resp. v říjnu 2014. Na 

motorárně tou dobou probíhala celková oprava 
hnacího agregátu Renault, která byla dokonče‑
na koncem roku 2014. Automatická převodovka 
ZF nevykazovala v  provozu závady a  tak byla 

ponechána v původním stavu. Mnohem pozdě‑
ji nás ale přeci jen pozlobila. Z výše popsaných 
důvodů byly tyto agregáty zpět do vozu namon‑
továny až koncem dubna  2015. Poté byly, ze 
stejného důvodu, práce na voze 3251 zcela za‑
staveny, a to až do konce letních prázdnin. V září 
byla opravena poškozená podlaha, na ní nale‑
pena nová protiskluzová krytina a  také došlo 
k výměně vyklápěcí plošiny pro invalidní vozík.

Ještě na podzim 2015 byl odstrojený autobus 
přetažen do lakovny, kde byla nalakována na 
bílo střecha, přední čelo a zadní panel s víkem 
motoru. Namíchat tu správnou polomatnou 
černou na některé části karoserie byla trochu al‑
chymie. Průběžně bylo nutné shánět řadu dílů, 
které byly poškozeny nebo zcela zničeny korozí, 
deformací apod. Velké množství náhradních dílů 
se dařilo shánět vytěžováním z jiných City Busů, 
které byly tou dobou odstavovány do likvidace, 
ale některé díly bylo nutné zakoupit nové či ruč‑
ně vyrobit. Silně opotřebované byly především 
plastové a hliníkové díly interiéru, různé zástěny, 
obložení sloupků, díly pracoviště řidiče  apod. 
A  právě tato skupina dílů se jen velmi obtížně 
shání. Výrobce je již nedodává (nebo jen jejich 
funkční nepůvodní náhrady) a z jiných vozů jsou 
podobně znehodnocené, tudíž velmi žádané při 
opravách ještě provozních vozů.

Než se vozidlo dostalo do stavu odpovídajícího 
letům provozu 2001–2002 a  než mohlo dojít 
k slavnostnímu předání do Střešovic, bylo třeba 
ještě mnoho měsíců práce. Ale o tom až příště.	
				           

Pod střechu střešovického Muzea MHD přibyl nový, a ne 
ledajaký exponát. Po celkové opravě v Ústředních dílnách 
autobusů v Hostivaři byl totiž 15. června 2017 zástupcům 
této instituce předán nízkopodlažní autobus Karosa 
– Renault City Bus ev. č. 3251. Reprezentuje téměř 400 vozů 
a přes 20 let provozu tohoto typu u pražského DP.  

Záměr uchovat v muzeu autobus typu Karosa – 
Renault City Bus byl zcela logický a opodstat‑
něný, protože autobusy této typové řady byly 
pro pražský DP bez nadsázky milníkem. Právě 
nízkopodlažní City Busy stály za masivním roz‑
machem bezbariérových garantovaných spojů 
a přinesly tak novou kulturu cestování, přede‑
vším pro osoby se sníženou schopností pohy‑
bu, ale nejen jim. K podrobné historii provozu 
těchto autobusů u DPP se možná vrátím v ně‑
kterém z budoucích čísel DP kontaktu.

Složitý výběr budoucího exponátu

Výběru konkrétního autobusu, který bude již 
navždy reprezentovat tento typ v Muzeu MHD 
ve Střešovicích, předcházelo nejprve rozhod‑
nutí Muzejní rady DPP a  schválení záměru 

vedením společnosti. Následovala diskuze, 
z  které série vozů by měl budoucí exponát 
pocházet. To bylo na podzim roku 2013. S On‑
dřejem Láskou, vedoucím střediska Muzeum 
MHD, jsme se shodli, že uchovaným předsta‑
vitelem této řady by měl být vůz, který není 
ničím atypický, ale naopak zcela sériový, není 
z počátku ani z konce dodávek typu a měl by 
mít potahy sedaček s motivem „Hradčany“.

Pro chronické problémy s pevností zadní části 
karoserie (oprava sloupků T8, viz  DP kontakt 
04/2013) jsme předem vyloučili novější vozy 
s  motory Iveco. Po odsouhlasení, že do užší‑
ho výběru budou zahrnuty pouze autobusy 
z  r. v. 2000, tedy ze série ev. č.  3250  – 3329, 
jsme mohli začít vybírat konkrétní vůz. Zde 
snad malá odbočka.

Možná se bude zdát, že výběr City Busu do 
muzea byl předčasný, když těchto autobusů je 
stále v provozu značné množství a ještě něja‑
ký ten rok jezdit budou. Ale z minulosti víme, 
že co neuchováme nyní, bude o řadu let poz‑
ději již problém, především ve vztahu k tech‑
nické a ekonomické náročnosti celkové reno‑
vace, dostupnosti náhradních dílů, přípravků 
i  praktické znalosti pracovníků provádějících 
opravu. Ostatně i v tomto případě se ukázalo, 
že celou řadu originálních náhradních dílů již 
nelze sehnat ani u výrobce. Ale zpět k výběru, 
který se mezitím posunul na úroveň termíno‑
vaného úkolu vedoucího jednotky JSVA.

V lednu 2014 pak technici na provozech po fy‑
zické kontrole vytipovali a doporučili vhodné 
vozy, vždy 2 až 3 ks za garáž. Tyto jsme pak již 

Téměř ještě novotou vonící vůz ev. č. 3251 zachycen u vozovny Kobylisy (7. 8. 2000)

Probíhá rozebírka celého autobusu (24. 3. 2014) Odstrojený interiér (13. 6. 2014)

3251 = muzejní City Bus

Autor: Ondřej Volf  
Foto: Jan Arazim a Zdeněk Jelínek

exponát

V září 2015 byl autobus přetažen do lakovny (24. 9. 2015)

City Bus ev. č. 3251
25. 1. 2014 	� naposledy vypraven na linku  

(112/6 tzv. odpolední vyjížďák)
27. 1. 2014 	 odstaven k vyřazení
  7. 2. 2014 	 převezen do ÚD k opravě
24. 2. 2014 	� adm. převod na stř. 140030  

(Muzeum MHD)
15. 6. 2017 	 předán Muzeu MHD

1.
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Před 90 lety, 20. července 1927, přijely poprvé tramvaje do Hlubočep. Konečná – tehdy 
bez koncové smyčky – bývala na jižním konci ulice Na Zlíchově, před závorami, které 
tu bývaly až do první poloviny osmdesátých let minulého století. (Mnoho z nás si 
je určitě ještě pamatuje.) Při té příležitosti se konala i  malá slavnost u  pomníčku, 
který připomínal dosažení 100. kilometru pražských tramvajových tratí. O  jeho 
historii jsme psali už červnu roku 2013, kdy byl ukraden originál bronzové desky. 
Slavnostní zahájení provozu za účasti hlubočepských baráčníků je zachyceno i na 
několika fotografiích. Jednu z nich – z tehdejší konečné Hlubočepy – si zde můžete 
prohlédnout.

Cesty originálních negativů bývají někdy nevyzpytatelné. 
Kdysi byla ve sbírkách Archivu DPP i skleněná deska, na které 
je zachycen vyhlídkový autokar Škoda 506 č. 5 z roku 1929 
na Staroměstském náměstí. Dnes už nezjistíme, kdy a kdo 
si ho před mnoha lety vypůjčil, ale nejméně čtvrt století se 
o něm nevědělo. Až nedávno jeden ze zanícených zájemců 
o autobusovou dopravu tento negativ ještě s  jinými získal 
do svého vlastnictví a  následně ho (respektive všechny) 
nezištně předal do archivu. Snímek se tedy vrátil zpět tam, 
kam patří. Za tento čin upřímně děkujeme. Díky tomu se 
můžeme z  jednoho z  nejnovějších archivních přírůstků 
společně potěšit.

Fotografie autobusu Praga TN č.  94, který byl nejdříve Elektrickým 
podnikům v roce 1931 na necelý měsíc zapůjčen na zkoušku a teprve 
následně byl převzat do stavu pražských autobusů, nám poslouží jako 
ukázka, jak se také s  archivními fotografiemi musí pracovat. Křehký 
originální skleněný negativ formátu 18 x 24 cm se rozbil zřejmě už někdy 
v 60. letech na čtyři části. Dnešní možnosti výpočetní techniky dovolují 

i  takové poškozené dokumenty digitalizovat. V  počítači se sestaví 
jednotlivé části dohromady (je to časové náročná práce) a  následně 
vyretušovat. Výsledkem je publikovatelná fotografie. Podmínkou 
úspěchu je zachování (nalezení) všech částí rozbitého negativu. Pokud 
některá část chybí, úplný snímek už sestavit bohužel nelze. Neznamená 
to ale, že se nespojí alespoň zachovalé části.

Tento snímek z počátku třicátých let minulého 
století není kompozičně příliš zdařilý. To ale 
nic neubírá na zajímavosti. Poznáte místo 
na fotografii? Záchytné body tu jsou. Než si 
přečtete následující věty s  odpovědí, zkuste 
se na chvíli zamyslet. Domy, které snímku 
dominují, už půl století neexistují, dům zcela 
vlevo byl zničen při Pražském povstání a  také 
neexistuje. Při pozorném prohlížení fotografie 
ale najdeme budovu dnešní Státní opery 
a zcela vpravo je trochu patrné nároží budovy 
Národního muzea. Ano, jsme na křižovatce 
Muzeum a díváme se z Václavského náměstí na 
počátek Vinohradské třídy.

Text: Pavel Fojtík 
Foto: Archiv DPP 

KALEIDOSKOP

letní Historie 
pražské MHD v obrazech

38 39



40 41DP kontakt  7–8/2017 DP kontakt  7–8/2017

Když v  roce 1982 zahájila provoz garáž Řepy, 
přestaly se vypravovat autobusy z  garáže 
Pankrác, která existovala neuvěřitelných 55  let 
ve společném areálu s  tramvajemi. Její počátky 
ukazuje dobový snímek pořízený někdy v  roce 
1929 po dokončení druhé části autobusových 
garáží (tehdy se označení uvádělo v  množném 
čísle). Jednalo se o  garáže boxového typu. 
Na fotografii při bedlivém zkoumání uvidíme 
i  skromnou čerpací stanici pohonných hmot 
(zhruba uprostřed, před čtvrtým boxem zleva). 
Originální negativ je skleněný, formátu 18 x 24 cm.

Na 50  let starém kinofilmovém diapozitivu 
o rozměru okénka 24 x 35 mm vyfotografova‑
ném 23. června 1967 vidíme bagrování staveb‑
ní jámy budoucí stanice podpovrchové tram‑
vaje Hlavní nádraží. Tehdy ještě nikdo netušil, 
že o pouhé dva týdny později, 9. srpna 1967, se 
toto místo stane rozhodnutím vlády staveniš‑
těm pražského metra.

Moderní období nám zastupuje velkoformátový 
barevný diapozitiv o rozměru 5,5 x 5,5 cm. Přesto 
je starý už 35 let, tedy víc než jednu generaci. 
Na propagačním snímku, který zachytil novou 
autobusovou garáž Řepy, která zahájila provoz 
15.  srpna 1982, vidíme autobusy ŠM 11 tvořící 
základ vozového parku tehdejšího DP – Autobusy. 
Dnes můžeme tento typ vozu vidět už jen v Muzeu 
městské hromadné dopravy v Praze.

Jeden z  nejsymboličtějších snímků živelní 
katastrofy, která v srpnu 2002 postihla hlav‑
ní město Prahu, vznikl na pražském Klárově. 
Byl pořízen digitálním fotoaparátem a tech‑
nické údaje odpovídají moderní době: v ob‑
razových bodech má rozměr 2047  x  1536, 
což odpovídá při rozlišení 300 dpi (tj. obra‑
zových bodů na palec, či pro někoho srozu‑
mitelněji 118,11 obrazových bodů na centi‑
metr) rozměru fotografie zhruba 13 x 18 cm. 
Od srpnových povodní, které zastavily na 
několik měsíců velkou část pražského me‑
tra, uplynulo již 15 let.

Rozbouřená Vltava v srpnu 2002 byla pro mnohé Pražany zpočátku spíš jen atrakcí. V podzemí se ale pro pražský Dopravní podnik odehrávalo 
velké drama, které na vlastní oči viděl jen málokdo. Mezi takové patřil i nám neznámý pracovník DPP, který zachytil digitálním fotoaparátem 
chvíle ve stanici Můstek A, kdy stejnojmenná stanice na trati B je již zatopená a  přes přestupní chodby se začíná do horní stanice rozlévat 
voda. Čip tehdejších digitálních fotoaparátů neumožňoval pořizovat kvalitní fotografie v nepříznivých světelných podmínkách a navíc snímky 
byly velmi malé. Pro tiskové potřeby tak mohly vzniknout obrázky o rozměru větší poštovní známky (6,77 x 5,08 cm). Přesto mají mimořádnou 
hodnotu. 

Dnes už se nedozvíme, zda byl mo‑
torový vůz č.  15 vyfotografován 
v  roce 1907 na Palmovce náhodou, 
anebo úmyslně. V  každém případě 
tehdy vznikl důležitý symbolický 
snímek na téma završení monopolu 
hlavního města Prahy nad tramva‑
jovou dopravou v  pražské aglome‑
raci. Na fotografii totiž vidíme vůz 
Elektrických podniků s  orientační 
směrovou tabulkou Praha – Karlín – 
Libeň – Vysočany dokládající, že zde 
již od 5.  srpna nejezdí společnost 
založená elektrotechnikem Františ‑
kem Křižíkem. Originální skleněný 
negativ měl rozměr 24 x 30 cm, ale 
bohužel je rozbitý. Dochovalo se 
osm střepů, ale některé drobné čás‑
ti chybí.
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sídliště Vlčince a Solinky přes lesopark a zajíždí 
i k Žilinské univerzitě.

K  provozu se váže jedna úsměvná vzpomín‑
ka –  trolejbusy byly v  roce 1995 tak populární, 
že žilinští občané dokonce pořádali cílené trolej‑
busové rodinné výlety.

Ani autobusy nejsou popelkou – i ty jsou nízko‑
podlažní, o  detailech mluví například výborné 
webové stránky www.dpmz.sk. K dispozici jsou 
moderní české a polské autobusy Karosa a Sola‑
ris. Ve vozovém parku lze najít i kuriozitu – Cite‑
lis v  meziměstském provedení, který převážně 
jezdí na lince do automobilky KIA Motors. A za‑
jímavá je i  zájezdová flotila, ale o  ní mnohem 
poutavěji mluví web.

Na stránkách se lze dočíst i o integrovaném do‑
pravním systému, ale do něj kromě městských 
linek patří jen lokálka do Rajce, takže záleží jen 
na cestovateli, zda se chce podívat do lázeňské‑
ho městečka nebo ne.

O  jednoduchém přepravním řádu píší již zmí‑
něné webové stránky, zde najdeme nejen ceník 
jízdného, ale i užitečné poštovní a elektronické 
adresy a  telefonní čísla, na nichž si lze domlu‑
vit případnou návštěvu  – vřele doporučuji, 
trolejbusová vozovna je spojena s  dílenským 
zázemím. V autobusové garáži, kterou najdeme 
v sídle společnosti SAD, sídlí i moderní doprav‑
ní dispečink. A kolegové se rádi pochlubí napří‑
klad novinkami v elektronickém přenosu dat – 
spolupráce s Žilinskou univerzitou a katedrami 
informačních technologií je znát.

Perfektní je systém hlášení zastávek a elektro‑
nická informace o  příjezdech a  odjezdech na 
nejdůležitějších zastávkách. Je hodně podob‑
ná tomu, co známe z  trati na Barrandov nebo 
třeba z  okolí vídeňského Západního nádraží. 
A  třeba to, že lze identifikační kartou zablo‑

kovat označovací strojky a kontrolovat jízden‑
ky, je jen třešnička na dortu. S  úplně stejným 
systémem jsem se setkal ve všech slovenských 
dopravních podnicích a hlášení o tom, že právě 
probíhá kontrola jízdních dokladů, mě překva‑
pilo v polovičce dubna v Hradci Králové.

Pro cestovatele přináším pár tipů.

Finance – platí se eury, bankomat je přímo na 
nádraží, směnárna je na začátku Obchodní ulice.

Bydlení  – nejlépe penziony, hotel nebo vyso‑
koškolské koleje. Žilinu lze s  úspěchem zvolit 
i jako výchozí bod na cestách za dalšími doprav‑
ními zajímavostmi – třeba lesní železnicí na Vy‑
chylovce (70 minut kombinace vlak + autobus) 
či obyčejnou poznávací turistikou  – Tatry, Spiš 
nebo okolí Banské Bystrice. Sám si Žilinu volím 
vždy jako centrum při poznávacích dopravních 
cestách po Slovensku, za 30 let určitě nejschůd‑
nější řešení.

Spojení s  Prahou  – pokud nezvolíme více‑
denní variantu, doporučuji některý z  nočních 

spojů – na místě se ocitneme mezi 4.30 a 6.30 
hod. Ceny jízdenek neuvádím  – těch možnos‑
tí je tolik, že by zabraly několik stránek textu. 
Pro pohodlí osobně zvolím lůžko, lehátko nebo 
první vozovou třídu. Stejně neuvádím ani auto‑
busovou variantu.

Stravování – Obchodní ulice, lidově zvaná Ma‑
saryčka, je místo, kde se dá najít hned několik 
vynikajících stravovacích podniků. Další mož‑
ností jsou restaurace a krčmy nejen v samotném 
centru, ale i  na sídlištích. Podle zaručených in‑
formací se pronikavě zlepšila kvalita jídla i pití.

A  tip pro fotografy  – Železničná stanica, ná‑
městí Milana Rastislava Štefánika, Hurbanova, 
Poľná, Smreková, Policie, vozovna Kvačalova 
a všechny konečné.

Podtrženo a sečteno – MHD v Žilině je spoleh‑
livý dopravní systém. Se dvěma výtkami – inter‑
valy by mohly být kratší a řidiči jezdí v civilu.   

V Žilině jsem studoval, proto mám k městu samotnému 
a zvláště k jeho MHD více než vřelý vztah. Každoročně 
vyrazím, abych se přesvědčil, že trolejbusy jezdí podle 
„cestovného poriadku“… Pojďme si dnes putování 
za bílo-zeleno-žlutou dopravou na řece Váh uzavřít.

Žilina je opravdovým dopravním uzlem – je‑
diné, co jí chybí, je říční přístav. Železnice má 
tradici dlouhou téměř 140  let. V  přirozeném 
„téčku“ se zde setkávají tratě Bohumín – Čad‑
ca  – Poprad  – Košice a  Bratislava  – Trenčín  – 
Púchov  – Žilina. Právě strategická poloha 
železničního uzlu znamenala, že vlaky, které 
projížděly Žilinou, mohly od roku 1955 vozit 
stejnosměrné elektrické lokomotivy. Autobu‑
sové linky jezdí ze zmodernizovaného auto‑
busového nádraží, i k nejvzdálenější zastávce 
je to 300 metrů od východu z vlakového ná‑
draží. Nechybí ani civilní letiště Žilina - Hričov, 
které je od centra města vzdáleno asi 20 km.

Městská dopravní společnost provozuje MHD 
v tomto župním městě od 1. listopadu 1993. 
První rok existence ulicemi města jezdily pou‑

ze autobusy, od 17.  listopadu 1994 je v pro‑
vozu i  postupně se rozšiřující síť trolejbusů. 
Žilina je městem, kde se vystřídal dopravní 
podnik (1949–1963) s  ČSAD (1963–1993). 
Velkou zajímavostí je i  to, že v  letech 1959 
a 1960 měli žilinští na starosti lodní dopravu 
na Oravské přehradě.

Do čela Dopravního podniku města Žiliny 
nastoupil v  roce 1993 bývalý vedoucí odbo‑
ru dopravy Ing.  Juraj Popluhár. A  ten začal 
razantně prosazovat moderní podobu MHD. 
Měl ohromné štěstí – primátor města Ján Slo‑
ta trolejbusům fandil, a  jak jsem již napsal, 
za 22  měsíců se začalo jezdit na první lince 
ze sídliště Vlčince k  trolejbusové vozovně. 
Do ulic vyjely české trolejbusy Škoda typů 
14 a 15 Tr. Za dvě desítky let se podařilo vy‑

budovat perfektně fungující trolejbusovou 
síť, na níž v současnosti jezdí 8 linek. Od roku 
2014 žilinští nakupují nízkopodlažní vozidla 
typů Škoda 30 a 31 Tr.

První trolejbusy vlastní silou vyjely v  továr‑
ně v  Ostrově nad Ohří na přelomu března 
a  dubna  1994.  1. září začal zkušební provoz, 
od 17.  listopadu  1994 začala jezdit linka 1, 
která ve shodné trase jezdí dosud. V  květ‑
nu 1995 začaly na jednotce jezdit kloubové 
vozy. Těm patří i většina výkonů. V roce 1996 
vyjely poprvé linky 4 a  5, v  roce 1998 linka 
3. Nově otevřené obchodní centrum Dubeň 
se v  roce  2001 dočkalo trolejbusové linky 8, 
v  létě 2002 začaly trolejbusy obsluhovat lin‑
kami 6, 7 a  16 sídliště Hájik a  poslední tro‑
lejbusová trať od roku 2004 spojuje velká 

Spíše jako raritu v Žilině potkáte i meziměstský autobus Citelis 18M, číslo 118, Námestie M. R. Štefánika, 19. 5. 2016

TROLEJBUS Š 30 Tr SOR, číslo 257, HURBANOVA, 19. 5. 2016

TROLEJBUS Š 15 Tr, číslo 204, ŽELEZNIČNÁ STANICa, 12. 3. 2008

AUTOBUS B732, číslo 89, NÁMESTIE M. R. ŠTEFÁNIKA, 19. 5. 2016

Žilina  
– město, kam se rád 
vracím					    2.

Text a foto: Aleš Karlovský

TIP NA VÝLET
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Jeden z mých prvních 
barevných diapozitivů 
vznikl pod dojmem 
několika záběrů německých 
a francouzských 
lokomotiv, které přivezl 
můj otec z cesty vlakem do 
Francie v létě 1971. Záběr byl 
uskutečněn na státní svátek 
28. října 1971 a zobrazuje 
tehdy jen nějakých 40 let 
starou parní lokomotivu 
354.1198 po příjezdu 
s poledním osobním vlakem 
z Kolína do Ledečka 
v Posázaví. Snímku si hodně 
cením a pozoruhodné 
je na něm také to, že byl 
vyfotografován na film 
ORWOCHROM UT16 a že za ta 
léta vůbec nevybledl…

Zastavení první – Geny
Rodiče přímo v dopravním prostředí zaměstnaní nebyli, táta 
ale svým způsobem blízký vztah k  dopravě měl. Jeho bratr 
pracoval na dráze, můj dědeček, kterého jsem bohužel už ne‑
zažil, byl od dob první republiky stavařem na ministerstvu že‑
leznic. Možná se tedy něco prostřednictvím genů přeneslo…

Zastavení druhé – Koukám z okna a vidím tramvaj…
Tím, že jsme bydleli v ulici, kterou jezdily tramvaje, často a rád 
jsem je z okna pozoroval. No, a když se jelo od nás do města, 
„muselo se“ vždycky čekat na linku 20, na níž jezdily tzv. po‑
norky. Ty jsem miloval. Když bylo volno, rád jsem sedával na 
lavici na přední plošině, odkud se dala pozorovat práce řidiče. 
Na Vinohradech bydlím dodnes, i když trochu jinde. Tramvaje 
mi sice už pod okny nejezdí, přesto si nestěžuji. Doslova za 
rohem mám totiž své oblíbené tramvajové místo – Zvonařku. 
Místo, které v sobě nese kus romantiky a zároveň něco, co se 
už jinde moc nevidí, a to je obrat couváním.

Zastavení třetí – Od pěveckého sboru k fotografování
K fotografování mě přivedl před mnoha lety můj otec, ačko‑
liv on sám vlastně nikdy systematicky dopravu nefotil. Celý 
život však zpíval v  různých pěveckých sborech, s  nimiž se 
i  v  70. letech podíval na různá místa v  zahraničí, například 
do Francie. Právě odtud mi přivezl fotografie různých dráž‑
ních vozidel, protože mu přišly zajímavé. Já si je se zájmem 
prohlédnul a začal se fotografování vozidel věnovat. Začínal 
jsem železnicí, k městské dopravě jsem se dostal až později. 
Přišlo to nějak samo.

Zastavení čtvrté – Werra a „ty další“…
Mé fotozačátky jsou spojeny s  tátovou východoněmeckou 
Werrou. To byl foťák velice jednoduchý, ale s kvalitní optikou. 
Ve spojení s expozimetrem se s ním daly dosáhnout i velmi 
dobré výsledky. V  době studií jsem si za vydělané peníze 
z  brigád pořídil Praktiku. I  včetně tří objektivů, které jsem 
postupně dokoupil, bych ji ještě doma našel, už na ni ale 
nefotím. Z  ní jsem přešel na poloautomatickou zrcadlovku 
Minolta Dynax. Z hlediska digitální techniky byl mým prvním 
malý kapesní foťáček, aby byl vždy po ruce, když člověk jen 

tak chodí a potká nějakou zajímavost. Teď je 
mým „kmenovým“ fotoaparátem digitální zr‑
cadlovka Panasonic Lumix.

Zastavení páté  – Kroužek přátel měst-
ské hromadné dopravy
Členem jsem opravdu dlouho. Díky zájmu 
o  městskou dopravu mě do klubu přijali už 
jako studenta, tedy přibližně v roce 1982. Do 
činnosti kroužku jsem však zapojil až později, 
nejprve jako člen výboru, od roku 1993 z po‑
zice nejvyšší  – předsednické. Zajímavostí je, 
že jsem dnes už jediným členem výboru, kte‑
rý není zároveň zaměstnancem Dopravního 
podniku.

Zastavení šesté  – Kroužek se předsta-
vuje
Scházíme se jednou měsíčně, kromě prázd‑
nin, v  zasedací místnosti na Sokolovské, 
v  tzv.  bývalém Aramarku. Na pravidelných 
schůzích probíráme buď aktuální dění, nebo 
se dopředu vyhlásí téma, které si některý 
z členů vezme za své a připraví k němu mate‑
riály na další setkání. Obvykle jde o přednáš‑
ku spojenou s promítáním. Co se týče členské 
základy, je poměrně široká – čítá asi 180 osob. 
Na schůze nás pak zpravidla dochází cca pa‑
desát, šedesát. Jsou to většinou členové 
z Prahy, máme ale i členy mimopražské a do‑
konce několik zahraničních. Věková struktu‑
ra? Převládají spíše starší ročníky. Mladí větši‑
nou přijdou s určitou představou a pokud se 
nenaplní, odcházejí.

Zastavení sedmé – Zpravodaj KPMHD
Vydáváme ho desetkrát ročně a  snažíme se, 

aby v  něm byly především aktuality z  Pra‑
hy a  pak z  celé České republiky i  Slovenska.  
Těžiště spočívá v  krátkých zprávách, přibliž‑
ně ob číslo vydáváme fotografickou přílohu, 
a to buď přímo z našich akcí, nebo akcí našich 
členů. Zbytek tvoří příspěvky z domácích i za‑
hraničních cest za dopravou.

Zastavení osmé  – Provozy, které mě 
oslovily
Nejvzdálenější tramvajový provoz, který jsem 
navštívil, a  který se mi docela hodně líbí, je 
v Santa Cruz de Tenerife na Kanárských ostro‑
vech. Tento provoz vznikl v devadesátých le‑
tech, takže je poměrně nový, moderní a jezdí 
v něm jeden z mých oblíbených typů vozidel, 
francouzský Alstom Citadis verze 302. Vůz 
s francouzskou lehkostí, navíc vytvořený tak, 
aby vyhovoval cestujícím. Zajímavý je i  pro‑
voz v  Istanbulu, kde shodou okolností jezdí 
také Citadisy. Člověk by v tomto koutu světa 
možná čekal něco jiného než vysokou úro‑
veň, na níž je zvyklý ze západní Evropy.

Zastavení deváté – Favorité u nás
Všechny provozy jsou zajímavé, každý má 
svou jedinečnou atmosféru. Některé mám 
rád už odmala. Asi tedy platí, že to, co člověk 
pozná jako dítě, se mu líbí celý život. Pominu
‑li Prahu, tak hodně mi k srdci přirostla Ostra‑
va, kde jsem zažil ještě provoz starých vozů. 
Ty v Ostravě jezdily podstatně déle, než v ji‑
ných městech. Z bližších provozů je „věčnou 
inspirací“ Liberec s meziměstskou linkou, rád 
mám ale i Brno nebo Olomouc, no v podsta‑
tě všechny.			        

DOKUMENT

Ptala se: Jana Šejnohová  
Foto: Jan Lutrýn a Jana Šejnohová

MHD v hledáčku fotografů  

– Jan Lutrýn  
První, co mě na Janu Lutrýnovi zaujalo, byl jeho 
hlas. Hluboký, pěkně zabarvený s přirozeným 
frázováním. Právě takový, jaký mají vypravěči 
příběhů a pohádek. A proto, „milé děti“, pěkně se 
usaďte, dopravní pohádka o chlapci z Vinohrad, 
který rád čekal na ponorky, právě začíná.

Jan Lutrýn (57)

pochází z  Královských Vinohrad, vystu‑
doval všeobecné gymnázium a následně 
stojní fakultu ČVUT, obor kolejová vozi‑
dla. V  daném oboru se pohybuje celý 
život, v současné době je jednou z jeho 
hlavních činností tvorba a  přejímání 
mezinárodních technických norem do 
českého prostředí. Díky své práci pro‑
cestoval mnoho míst v  Evropě, kde po‑
řídil řadu pěkných dopravních snímků.  
Fotografováním se zabývá od mládí, od 
roku 1993 je předsedou Kroužku přátel 
městské hromadné dopravy, který se 
schází jednou měsíčně v budově DPP na 
Sokolovské.

Tramvajový provoz v severočeském Liberci má svou nezaměnitelnou atmosféru 
úzkorozchodné tramvaje, proplétající se úzkými uličkami historického centra. 
Nicméně má i svou moderní tvář, což dokazují obnovené tratě v centru i na 
meziměstském úseku do Jablonce nad Nisou. Původně jablonecký historický 
motorový vůz typu 6MT ev. č. 117 projíždí 10. května 2014 ulicí 5. května směrem 
do centra, následován dvojicí téměř šedesátiletých vozů T2 ev. č. 18+19

Naše nejstarší elektrifikovaná železniční trať z Tábora do Bechyně 
stojí svým charakterem někde na pomezí železnice a tramvaje. 
Při troše štěstí se tam lze svézt dnes již 114 let starým původním 
elektrickým vozem. Na silničně-železničním mostě zvaném Bechyňská 
duha se v krásném jarním dnu 20. března 2016 vyjímal opravdu krásně
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sever, západ a  východ. Každá z  těchto tratí 
je zcela jiná.

Trať západním směrem je nejdelší a využívají 
ji linky M1 a M2, lišící se pouze směrem pro‑
jíždění centrálního okruhu. Tramvaje nejprve 
jedou skrz oblast průmyslových závodů, kde 
využívají velkoryse, až megalomansky řeše‑
né samostatné těleso s  množstvím estakád 
a  tunelů. Poté se ve stanici Pétria trať stane 
jednokolejnou a  doputuje až do poměrně 
vzdáleného městečka Anderlues. Dá se říci, 
že tento úsek je jediným pozůstatkem pří‑
městských tramvají.

Linka M3, vedoucí severním směrem, se dá 
označit za čistě tramvajovou. Její trať vede 
omšelou předměstskou zástavbou, s  čas‑
to opuštěnými činžovními domy. U  stanice 
Madeleine se nachází přestupní uzel a  také 
zdejší vozovna. Poté se trať větví na dva jed‑
nokolejné úseky, které se spojují v  konečné 
zastávce Faubourg de Bruxelles.

Trať linky M4 naopak nejvíce připomíná metro. 
Z centra města vede dosti dlouhým podzem‑
ním úsekem. Za stanicí Gilly tramvaj vyjíždí 
na denní světlo a dojede na konečnou Soleil‑
mont. Zde je velmi prakticky řešený přestupní 
uzel z tramvají na navazující autobusové linky. 
Tato konečná je také jediná, kde se nachází 
smyčka. Ostatní konečné jsou řešeny úvratí.

Ve městě se nachází ještě jedna trať rychlo‑
drážního charakteru. Odbočuje z  trati linky 
M4 nedaleko od centra města a  míří jihový‑
chodním směrem. Ačkoliv trať je až po stanici 
Centenaire již od poloviny 80. let stavebně 
dokončena, nikdy na ní nebyl zahájen provoz. 
Můžeme zde tedy spatřit opět poměrně me‑
galomanské traťové těleso a  stanice, to vše 
je opuštěné, zvolna zarůstající a  podléhající 
zubu času i  působení vandalismu. Celkově 
to dokresluje nevlídnou atmosféru celého 
Charleroi. Existuje ovšem plán na výstavbu 
návazného úseku do města Chatelet, což by 
mělo znamenat zprovoznění celé této trati. 
Kdy, a  jestli vůbec, se tak stane, to je zatím 
velká neznámá.

V některých úsecích charleroiského lehkého 
metra je levostranný provoz po vzoru bel‑
gických železnic. V  úsecích, kde tramvaje 
jezdí po ulici, je provoz naopak přirozeně 
pravostranný. Změna charakteru provozu je 
realizována jednoduše úrovňovým křížením 
jednotlivých traťových kolejí. V  přestupních 
uzlech Waterloo a  Beaux‑Arts jsou vybudo‑
vána v podzemí vcelku spletitá kolejová roz‑
větvení. Ve stanici Beaux‑Arts se nachází do‑
konce i vratná smyčka, pojížděná linkou M3. 

Této stanici také dominuje „pomníček“ 
v  podobě historické tramvajové sou‑
pravy. Ta není ovšem nijak chráněna, 
a tak je její stav dosti zubožený.

Délka provozní sítě je přibližně 30 km 
a  rozchod kolejí je 1000 mm. Kolejový 
svršek je v dobrém stavu, tramvaje zde 
jezdí velmi rychle. Intervaly jednotli‑
vých linek jsou poměrně dlouhé, a  to 
zejména o  víkendu, kdy jsme tento 
provoz navštívili. Na linkách M1 a  M2 
je interval 60  minut. Linky jezdí ve 
vzájemném prokladu. Linka M3 jede 
každých 20  minut. Nejkratší intervaly 
nabízí linka M3, zde je to 15 minut. Ve 
všední dny jsou na všech linkách in‑
tervaly poloviční. Základní jízdenku 
s  platností 60  minut pořídíte za 2,10 €. 
Jednodenní celosíťová jízdenka přijde 
na 10 €. Jízdenky lze zakoupit v  před‑
prodeji, nebo s přirážkou u řidiče.

Vozový park je unifikovaný, tvoří jej 
výhradně vysokopodlažní kloubové 
vozy belgického výrobce BN z počátku 
80. let. Těchto vozů měl dopravce údaj‑
ně nadbytek, a  tak nechal jejich znač‑
nou část postupně shnít ve vozovně. 
Otázkou je, proč s  nimi nebyl zajištěn 
provoz na tehdy ještě fungujících pří‑
městských tratích, jejichž likvidace se 
tak zdá zcela zbytečná.

Povídání o  Charleroi by nebylo kom‑
pletní bez tramvajového muzea Thuin. 
Městečko Thuin leží jihozápadně od 
Charleroi a  dostat se sem můžete 
buď vlakem, nebo autobusem číslo 91 
z  konečné tramvají M1 a  M2. Vstupné 
do muzea činí 7 €. Za tuto cenu máte 
přístup do expozice s mnoha tramvajo‑
vými vozidly a také nárok na projížďku 
historickými tramvajemi, které jezdí 
na třech linkách. Jedna z nich využívá 
část bývalé železniční tratě a  svezou 
vás zde naftovou tramvají, které dříve 
jezdívaly na mnoha vicinálních dra‑
hách. Další dvě linky využívají bývalou 
příměstskou tramvajovou trať. Kratší 
linka míří z muzea do centra městečka 
na nábřeží řeky La Sambre. Delší pak 
jede do sousedního městečka Lobbes. 
Na tomto úseku je mnoho fotogenic‑
kých míst, kde zaměstnanci muzea 
dělají fotopauzy pro šotouše. Návštěvu 
tohoto muzea lze tramvajovým fanouš‑
kům doporučit. Samotné Charleroi pak 
bude atraktivní zejména pro jedince, 
kteří mají rádi města s  industriálním 
charakterem a ponurou atmosférou.  

Charleroi leží přibližně 50 km jižně od Bru‑
selu, ve Valonsku, frankofonní části Belgie.  
Má přibližně 200 tisíc obyvatel. Tvář města 
tvoří mnoho závodů těžkého průmyslu a čer‑
nouhelných dolů, z nichž již ovšem velká část 
dávno ukončila provoz.

Páteří systému zdejší městské dopravy je 
cosi, hrdě označované jako metro. Ve skuteč‑

nosti jde o částečně podpovrchovou tramvaj, 
nebo chcete‑li lehké metro. V minulosti exis‑
tovala v Charleroi, ale i v jeho okolí, rozsáhlá 
síť městských a  příměstských tramvajových 
linek o  délce několika stovek kilometrů. 
V  60.  letech 20. století ovšem padlo rozhod‑
nutí tento systém výrazně zmodernizovat 
a  po vzoru vlámských Antverp vybudovat 
takzvané „pré‑metro“.

První rychlodrážní úsek byl otevřen v  roce 
1976. Přestavba systému probíhala i v letech 
osmdesátých. Bohužel ruku v ruce s tím pro‑
bíhala postupná likvidace dosud plně funkč‑
ních příměstských tratí. Poslední příměstská 
trať byla zrušena v roce 1993. Dnes je systém 
zdejšího pré‑metra tvořen okruhem kolem 
centra města, z větší části vedeným pod po‑
vrchem. Z  tohoto okruhu vybíhají tratě na 

ZE SVĚTA

Text: Jiří Tvarůžek  
Foto: Jan Marek a Jiří Tvarůžek

Chvíli metro,  
			   chvíli tramvaj

Ušmudlané a divné město. Divné ovzduší. Divní 
lidé. A divný systém městské dopravy. Tak můžeme 
stručně charakterizovat Charleroi.  
Přesto stojí za to jej poznat.

Spoj linky M2 odjíždí ze stanice Sud. Estakáda, na kterou tramvaj vjíždí, je nejstarším rychlodrážním úsekem ve městě Charleroi

Historický vůz na naftový pohon na jedné z muzejních  
tratí poblíž městečka Thuin

Tramvaj linky M3 na zastávce Rue Berteau

Celkový pohled na vnitřní expozici historických  
tramvají muzea v Thuin
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Svoji aktivní pracovní činnost u  Dopravního 
podniku František Vycpálek zahájil již jako 
student Střední průmyslové školy spojo‑
vé techniky v  Panské ulici nejprve na pozici 
průvodčího, později řidiče tehdy dvounápra‑
vových tramvají ve vozovně Hloubětín, kam 
nastoupil krátce po škole jako elektromecha‑
nik. Po návratu z  vojny se ještě téhož roku 
stal směnovým mistrem. Od 1. prosince 1967 
pracoval již jako řidič tramvají ve vozovně 
Hloubětín.

V  roce 1972 jej zlákala tehdy velká technic‑
ká novinka, jež se v  Praze chystala - metro. 
Přihlásil se a  k  1. lednu 1973 nastoupil mezi 
prvními do kurzu pro strojvedoucí pražské‑
ho metra. Kurz zdárně absolvoval v Moskvě. 
Podílel se na zkušebních jízdách i na zahájení 
provozu metra 9.  května  1974. Pamětníci si 
možná vzpomenou na estrádní pořad „Máj 
přijede metrem“, který se natáčel za plného 
zkušebního provozu na nástupišti stanice 
Muzeum. Úvodní část pořadu patřila jízdě za‑
chycené z kabiny vozu Ečs, který obsluhoval 
právě František Vycpálek.

V první polovině 80. let ze zdravotních důvo‑
dů přešel k údržbě vozů metra a v roce 1987 

se vrátil zpět k  tramvajím na pozici 
směnového mistra údržby ve vozov‑
ně Kobylisy. Zde se naplno rozbu‑
šilo jeho srdce tramvajáka pro vůz 
č.  4212 (ex 349) z  roku 1915, který 
byl již ve značně zchátralém stavu, 
a rozhodl se pro jeho záchranu. Po schválení 
opravy vozu z  ředitelství se ve volném čase 
pustil do jeho renovace. Později k  motoro‑
vému vozu, tehdy již znovu čísla 349, přibyl 
ještě vlečný vůz č. 1200. Oba vozy opravoval 
doslova na koleni, ve volném čase a mnohdy 
z  vlastních prostředků, navíc v  době, kdy se 
o  nostalgické lince mohlo všem pouze snít. 
Celá oprava byla korunována zdárně vykona‑
nou technicko‑bezpečnostní zkouškou a díky 
tomu byla tato souprava zachráněna před 
likvidací.

Jednou z  prvních jízd byla v  roce 1990 fil‑
movací jízda pro zahraniční produkci filmu 
Rama dama. Souprava byla opatřena mni‑
chovským barevným schématem, František 
hrál německého tramvajáka a jeho průvodčí 
byla Dana Vávrová, známá zejména z pohád‑
ky Ať žijí duchové. V současné době tramva‑
jovou soupravu můžeme potkat na nostal‑
gických linkách.

František později přešel na odbor dopravního 
dozoru (31. 12. 2003) a odtud v roce 2005 do 
předčasného důchodu, neboť zdraví bohužel 
nikdy neměl nejpevnější. Ve svém volném 
čase byl vášnivým radioamatérem (odborníci 
jistě vzpomenou na jeho volací znak OK1VYC), 
kustodem fotbalistů Milíčeves, členem sdru‑
žení dobrovolných hasičů Milíčeves a později 
jejich starostou. Když bylo zapotřebí, pomá‑
hal svému synovi při záchraně technických 
památek pro skanzen Solvayovy lomy. Ať byl 
kdekoliv, nikdy se nebál říct svůj vlastní názor.

Zemřel ve věku 72 let a jako němá vzpomínka 
na něho nám zůstala dvojice vozů 349 a 1200. 
Až někdy pojedete nostalgickou linkou č. 41, 
vzpomeňte na Františka i na spoustu dalších, 
jiných, většinou dnes již bezejmenných lidí, 
díky nimž se i  dnes můžeme svézt tímto 
takřka rodinným stříbrem.

Čest jeho památce!

VZPOMÍNKA

Tramvaj 349  
osiřela V neděli 16. června 2017 nás zaskočila smutná 

zpráva, že nás opustil František Vycpálek, 
podle vzoru svého otce dopravák tělem i duší. 

kultura /  soutěž

Národní zemědělské muzeum dokončilo rekon‑
strukci své hlavní budovy v Praze a od 1. srpna 
2017 zahájilo běžný návštěvnický provoz. Ve 
staronové budově na pražské Letné představí 
tři nové expozice a dovolí návštěvníkům vstup 
až na střechu. Na ní je vytvořena zahrada s tráv‑
níkem a záhony s možností krásného výhledu 
na celou Prahu. Třemi novinkami, které rozšíří 
nabídku výstav NZM, jsou stálé expozice Voda 
v krajině, Objevovna a Gastrostudio. Voda 
v krajině je koncipována tak, aby interaktivní 
formou představila kompletní příběh vody. 
Expozice zahrnuje velmi širokou škálu sdělení, 
souvisejících s významem a rolí vody v našem 
životě. Symbolem expozice zůstává člověk, pro 
něhož je voda podmínkou života, který ji umí 
zkrotit, ale také s ní prohrává. Naopak Objevov‑
na i Gastronomie, jejíž součástí je Gastrostudio, 
nejsou postaveny na animacích, efektech a ilu‑
zi, ale na skutečnosti a realitě.

Text: Milan Slezák

Od 3. srpna do 21. září 2017 probíhají každý čtvrtek 
v  bazilice svatého Jakuba koncerty 22. ročníku 
Mezinárodního varhanního festivalu. Festiva
lové večery s předními domácími i světovými umělci 
(například včetně Jean-Pierre Leguaye, jenž od roku 
1985 usedal pravidelně po dobu 30 let za velké var
hany proslulého chrámu Notre-Dame v Paříži jako 
jejich titulární varhaník – na snímku) slibují nejen 
výjimečný hudební zážitek, ale, podle pořadatelů, 

také zajímavost vizuální. Publikum bude moci totiž díky projekci na plátno umístěné v přední části  
lodi chrámu sledovat interprety při hře a jedna z kamer by dokonce měla snímat i pohyby nohou po 
pedálech. Více informací o programu lze nalézt na auditeorganum.cz/category/Festival/.

Podskalská celnice na Výtoni nabízí po celý rok expozici Zaniklé 
Podskalí a život na Vltavě, která skýtá pro návštěvníky mož‑
nost seznámit se mj. s původním účelem stavby jako místa pro 
vybírání cla z dřeva připlaveného do Prahy. Zároveň je expozice 
také připomínkou starého Podskalí a představuje život plavců, 
obchodníků s dřívím, dřevařů, pískařů, ledařů a dalších „lidí od 
vody“.  Je zaměřena ale také na dokumentaci proměn dopravy na 
Vltavě v okolí Prahy (tradiční voroplavby i lodní dopravy). A není 
to jenom prohlídka vystavených exponátů. Na mechanicko‑
-elektronickém simulátoru si návštěvník může vyzkoušet plavbu 
legendárními Svatojánskými proudy, které museli při svých plav‑
bách po staletí voraři překonávat. Po úspěšném „proplutí“ prou‑
dy se pak může pokusit o propojení voru s parním remorkérem, 
projíždění propustí, případně proplavení zdymadlem. 

Do jaké ulice míří autobus?

Správná odpověď na otázku Jaká budova se nachází 
v pozadí? z Fotohádanky v DP kontaktu 6/2017 zněla:  
Muzeum hl. m. Prahy.  

Z autorů správných odpovědí byl vylosován a tričkem 
s tramvají T3 (linka 23) a publikací 140 osobností MHD  
odměněn: Jan Frič. 

Odpovězte na soutěžní otázku a získejte tričko 
s mazačkou a publikaci Lokálkou do České Kanady.

Odpověď zašlete nejpozději do neděle 3. září 2017 
na e-mailovou adresu: soutezdpk@dpp.cz  
(předmět: Fotohádanka; u odpovědi uveďte celé  
vaše jméno s diakritikou).

Fotohádanka o ceny

Foto: Zdeněk Bek 

Za vodou do Podskalí či na Letnou
Muzeum hlavního města Prahy připravilo do své 
hlavní budovy výstavu věnovanou dílu jednoho 
z nejvýznamnějších a nejpůvodnějších českých 
umělců druhé poloviny 20. století (a nakonec 
i hrdiny specificky poetické novely Bohumila 
Hrabala Něžný barbar), zakladatele explosiona‑
lismu, Vladimíra Boudníka (1924 – 1968).

Výstava představuje určitý průřez tvorbou to‑
hoto umělce. Prezentovány zde jsou jeho rané, 

válečnou zkušeností ovlivněné práce, díla přibli‑
žující jím založený umělecký směr pojmenova‑
ný explosionalismus, práce představující techni‑
ku aktivní a strukturální grafiky a další exponáty 
například z jeho fotografických experimentů. 
Jako doprovodný materiál jsou vystaveny třeba 
také Boudníkovy umělecké manifesty, jím vy‑
dávané strojopisné samizdatové edice z 50. let 
a další, ne příliš často vystavované dokumenty. 
Výstava probíhá do 19. listopadu 2017.

(md)
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křížovka 
o věcné ceny
120 let od založení Elektrických podniků
Prvního září 1897 zahájily činnost Elektrické podniky královského 
hlavního města Prahy, jejichž úkolem bylo provozovat tramvajovou 
dopravu . . . . . (dokončení v tajence). 

Luštěte pro zábavu anebo tajenku zašlete e-mailem nejpozději 
do neděle 3. září  2017 na adresu: soutezdpk@dpp.cz (předmět: 
Křížovka; u odpovědi uveďte vaše celé jméno s diakritikou) a vyhrajte 
jednu z cen. Jeden vylosovaný luštitel získá hlavní cenu: nabíječku 
baterií Voltcraft IPC-1L a další dva flash disk 16 GB „Tramvaj T3“.

V tajence křížovky z DP kontaktu č. 6/2017 bylo dokončení 
citátu PhDr. Jana Hozáka o Františku Křižíkovi, který se narodil před 
170 lety, 8. července 1847, v Plánici: Křižík byl v mnoha směrech 
zakladatelem a průkopníkem, který tušil, kde všude se může 
elektřina uplatnit. 

Hlavní cenu – houpací kempingovou síť – získává Tomáš Beránek,   
flash disk „Tramvaj T3“ 16 GB získávají René Vaněček a Alena 
Vaňková.

Nabíječka baterií  
Voltcraft IPC-1L
Nabízí čtyři nabíjecí programy (nabíjení, vybíjení, oživování, 
formování), které můžete nastavit individuálně pro 
jednotlivé nabíjecí šachty. K nastavování a obsluze slouží 
3 tlačítka. S měřením skutečné kapacity a automatickým 
srovnávacím měření není problém rozpoznat „slabé” 
akumulátory a vyřadit je. 

Podporované akumulátory: 1-4x AAA nebo AA; NiCd, NiMH 
Max. nabíjecí proud na šachtu: 700 mA 
Nabíjení akumulátoru s kapacitou 2000 mAh: 180 min

Hlavní
cena:

zábava ZAJÍMAVOST

Výjezd vozu 15T ev. č. 9216 onoho červnového rána, tedy 20. června 
2017, probíhal zcela rutinně až do okamžiku, než se ocitl mezi domy 
ve Vodičkově a Jindřišské ulici. Právě tam zaslechl řidič tramvaje ne‑
standardní zvukový projev, odrážející se od přilehlých domů. Mo‑
bilní četa technické údržby tramvají přivolaná provozním dispečin‑
kem konstatovala závažné poškození prvního pravého kola třetího 
podvozku. Vozidlo muselo být neprodleně odstaveno do nedaleké 
smyčky Těšnov.

Ohledáním na místě byla zjištěna uvolněná obruč od náboje kola 
vinou prasklého přítlačného kroužku se skrytou výrobní vadou. 
Bohužel poškození kola bylo takového rozsahu, že znemožňovalo 
jakoukoliv manipulaci s  vozem. Díky tomu se přistoupilo k  ojedi‑
nělému řešení: naložení vozidla na speciálně upravený podvalník 
plzeňského autodopravce, a  to přímo ve smyčce Těšnov. Okolo 
21.  hodiny nakládání vozu 15T ev. č.  9216 započalo. Je třeba vy‑
zdvihnout profesionální spolupráci všech zúčastněných složek DPP 
včetně podnikových hasičů, díky čemuž bylo vozidlo po jedné hodi‑
ně ranní i přes všechny komplikace bezpečně naloženo a upevněno 
k podvalníku. Následoval převoz do Opravny tramvají a složení za 
hlavní vjezdovou vrátnicí.				                

Text: Martin Doubek 
Foto: Robert Mara

Nezvyklá  
podívaná  
na Těšnově
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Dopravní podnik 
hlavního města Prahy

Dopravní podnik 
hlavního města Prahy

Předškoláci, školáci!
Přijďte do Muzea MHD!
Naučné dopoledne s Dopravním podnikem
hlavního města Prahy
V průběhu dopoledne jsou děti zábavnou formou seznámeny s historií a současností
městské hromadné dopravy v Praze. Během krátké přednášky se dozvědí, jak bezpečně  
využívat MHD a pohybovat se po eskalátorech, při jízdě historickou tramvají centrem Prahy  
si vyzkoušejí, jak cestovali jejich prarodiče.

Termíny: září – listopad, duben – červen 
Čas: 9.00 – 11.00 hodin
Účast: max. 40 dětí + doprovod
Finanční spoluúčast školy/školky: 1 500 Kč

Program: 
•   Doprava naším autobusem do Muzea MHD
•   Prohlídka Muzea MHD, přednáška
•   Projížďka historickou tramvají
•   Doprava naším autobusem zpět

Pokud máte zájem o akci, kontaktujte nás:
Klára Malínková, tel.: 296 193 113, e-mail: malinkova@dpp.cz


