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Prazske metro uz jezdi

£
Prazsky primdtor Pavel Bém v doprovodu radniho pro dopravu Radovana Steinera a generdlniho feditele Dopravniho
podniku Milana Houfka slavnostné zahajuje provoz na 1. cdsti IV. provozniho tiseku traté C metra.

Patek 25. ¢ervna 2004 se vyznamnym pismem
zapsal do historie prazské méstské hromadné dopravy.
TéméT dvacet let Cekala nejstarsi trat metra, ,,cécko®,
na své dalsi prodlouzeni. Od zminovaného data jezdi
metro do oblasti Severniho mésta, casti mésta, kam
nejmodernéjsi dopravni prostiedek mél, podle ptivod-
nich predpokladi, dorazit daleko dfive nez se tak stalo.
Délka metra v soucasnosti dosahuje 54 kilometrti a ces-
tujici mohou vyuzivat 53 stanic podzemni drahy.

Jiz v roce 1984, kdy bylo uvedeno do provozu pro-
dlouzeni z Florence na Nadrazi HoleSovice (tehdy
ze Sokolovské do stanice Fucikova), se projektovalo
prodlouzeni na sever. Navrhi bylo pfedlozeno mnoho.
Nékdo navrhoval vedeni po mosté ptes Vltavu, jiny
tradi¢né pod fekou, prosazovany byly dlouhé varianty
pies Bohnice stejné jako pfimé do Kobylis. Nakonec
bylo rozhodnuto, Ze metro na severni terasu pojede pod
Vltavou a nejkratsi variantou.

Stavba prvni ¢asti IV. provozniho dseku traté C
byla zahdjena na podzim roku 2000 a po Ctyficetipéti
mésicich uz ji mohou vyuzivat Prazané a navstévnici
mésta. Co nova trat prinasi? Zcela jisté kvalitnéjsi,

Bohylis a Ladvi!

rychlejsi a pohodln€jsi moznost cestovani obyvatelim
Cetnych sidlist v severni ¢asti mésta. Odpada zdlouhavé
cestovani autobusovymi linkami ke stanici Nadrazi
HoleSovice.

Ptiznivci statistik zcela jisté zaznamenaji nejdelsi
mezistani¢ni Usek prazského metra. Dosud jsme nej-
déle bez zastaveni jezdili mezi stanicemi Smichovské
nadrazi a Radlickd, nyni primat prevzal usek Nadrazi
Holesovice — Kobylisy. Stanice Kobylisy bude i nejhlub-
§i stanici ,,cécka”, dosud na zadné ze stanic nejstarsi
traté neslouzi k pfepravé na nastupisté dlouhé pohyb-
livé schody. I po dal$sim prodlouzeni traté C do Letnian
zlistanou Kobylisy na cécku vyjimkou.

A to uz se dostavame ke stavebnim primdatiim no-
vého tseku. Kobylisy jsou jedinou razenou jednolodni
stanici metra a stavbafi ji pravem nazyvaji podzemni
katedralou. Svétovym unikatem bylo také vysouvani
tuneltl do vitavského dna.

Novy usek metra ddle zvysuje kvalitu méstské hro-
madné dopravy a mél by byt vyznamnym pomocnikem
v boji s nejvétsim konkurentem, individudlni automo-
bilovou dopravou. Je také piijemné, Ze prodlouzenim
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Atrium stanice Kobylisy.

do Ladvi stavba metra v Praze nekon¢i. Stavebni ruch
se pomalu pfesouva v severni ¢asti mésta vychodnim
smérem, z Ladvi bude trat C pokracovat pres Prosek
do Letnan.

Béhem t¥iceti let provozu si metro ziskalo vysoké
renomé nejen mezi Prazany, a tak nezbyva nez vétit, ze
novy usek pomuze tento kredit jesté zvysit.

Text a foto: -bda-
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Historie méstské hromadné dopravy v Praze se
muze nékomu zdat uz jasna a uzaviend. JenZe ono
tomu tak neni - ve skutecnosti se neustédle dopliuje
a upresnuje. Pfed nedavnem jsem v publikaci 30 let
prazského metra imyslné vynechal zminku o navrhu
na feSeni méstské hromadné dopravy v Praze, které
v roce 1940 navrhla Planugskommission fiir die Haupt-
stadt Prag und Umgebung, jinak Planovaci komise pro
hlavni mésto Prahu a okoli. Ve dvou starsich publika-
cich jsem sice o jejim navrhu podzemni drahy nalezl
zminku, ale planky trati byly nepfilis jasné (neslo
o reprodukce dobovych podkladii) a hlavné - chybély
jakékoliv dalsi informace, takze nebylo vlastné o cem

Jesté jedno ohlédnuti do
historie prazskeho metra

V dorozumeéni s vyznacnymi znalci z Némecké Rise
se navrhuje proto sit rychlych, resp. poddlazebnych
drah.

Tato sit rychlodrah tvofi v budoucnosti hlavni kos-
tru méstské blizké dopravy. Poulicni drahy prevezmou
roli pfivodni dopravy. A tyto budou opét v podobném
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Vykres ¢. 8 ndvrhu sité rychlodrah Pldnovaci komise pro hlavni mésto Prahu a okoli z roku 1940 patrné pul stoleti
nikdo nerozloZil, a tak je reprodukce celého origindlu prakticky nemoznd. Presto jsme se pokusili pldn alespori
vyfotografovat, i kdyZ detaily nebudou piilis zietelné. V tomto pripadé chceme jen ukdzat, jak historicky vykres

vypadd, v jakém je stavu.

psat. Vydanim knihy ovSem badani v historii metra
pochopitelné uzavieno neni. Jak uz to ¢asto byva,
tésné poté, co byla publikace v Muzeu hlavniho mésta
Prahy pokiténa, podafilo se objevit puvodni material
vyse zminéné komise. Nese nazev O noveé uprave meés-
ta Prahy a vénuje se na pouhych 18 stranach textu
a v nékolika prilohach vSeobecné jakémusi nastinu
rozvoje mésta a jeho infrastruktury. Na planech més-
ta v méfitku 1:20 000 jsou navrzeny lokality vhodné
pro vystavbu sidlist (ano, tento pojem se v materidlu
skutecné objevuje), jsou nastinény moznosti vystavby
vodovodu a kanalizace a pochopitelné také silnicni,
Zeleznicni a méstské dopravy. Je prekvapivé, ze mate-
ridl Planovaci komise vznikl v dobé, kdy intenzivné
probihaly projekéni prace na siti prazského metra, ale
pritom tuto projektovou ptipravu, jejiz realizace byla
doslova na spadnuti, nebral v iivahu a dokonce ji ani
slovem nezminil.

Odcitujme si ze studie stat tykajici se méstské
dopravy:

,,Pro zdoldni osobni dopravy pripadd hlavni tikol
vedle Zeleznice a motoru, tak jako ditve kolejové doprave
na ulici nebo pod ulici. V Praze vyvinula se sit poulic-
nich drah k mimoiddné diileZitosti, jeZto jsou technicky
hospoddisky vyborné vedeny.

Pii daleko rozvétvené a silné vyvinuté poulicni
draze vyskytuji se jiZ dnes znacné poruchy dopravy au-
tomobilove, zvldste v dopravé ve vnitinim méste. Tyto
pak povedou nezbytné po skoncené vdlce k chaosu ve
vnitinim mésté. Nekteré hlavni linie poulicnich drah
musi proto byti preloZeny pod zem. Zvldsté jsou vltavské
biehy poulicni drahou tak zatizeny, Ze se zde po vdlce
mocné zvySené dopravy vyskytnou nejvetsi obtize, jest-
lize nebudou biehy zbaveny kolejové dopravy.

Dosud se provddeély v takovychto piipadech v mi-
lionovych méstech ,,podzemni drahy“. Zvldasté velkd
prostorovad rozloha mésta Prahy, kterd je sama o sobé
zdravd, vyZaduje si vsak dopravni prostiedek, ktery by
mohl byti pouZit zdroveri jako rychld drdha ulicni tak
i jako rychld draha poduli¢ni. Pro sif podzemnich drah,
kterd by byla odpovédne rozvétvena, neni Praha se svymi
velkymi vzddlenostmi dosti husté osidlena. Takovdto sit
podzemni drdhy by vedla v budoucnosti k netinosnému
financnimu zatiZeni.

DP kontakt

zpusobu obsluhovdny liniemi autobusovymi a trolley-
busovymi.

Zminénd sit rychlodrah bude miti tikol, ktery se dd
vycisti z planu 8.

Nyni pfichdzi se jiz po zdoldni zdsadnich obtizi
ku konecnym ndvrhum, a tento

zptisob bude pravdépodobné do- "4?.;_. » AV
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jsou vedeny v tunelu (¢i ,,poddlazebné®). Nefesi ani
rozmisténi stanic ani vzajemné vazby s ostatnimi druhy
meéstské hromadné dopravy. Traté nejsou oznaceny ani
pismeny nebo Cisly, ani jmény lokalit. Pokusime-li se
navrzené traté popsat, pak je sté€zejnim centralni seve-
rojizni tusek Bubny - Hlavni nadrazi - Karlov, ktery se
na koncich vétvi. V severni poloviné mésta najdeme
tratové useky, které bychom v dnesnim planu popsali
velmi pfiblizné€ takto: a) Bubny — Bustéhradska draha
- Bubene¢ - Vitézné namésti - Veleslavin — Dolni Liboc
- Hostivice, s odbockou Vitézné namésti — Podbaba
- Sedlec; b) Bubny - Troja — Kobylisy; c) Bubny — Pal-
movka - Balabenka - Kolbenka, s odbo¢kou Balabenka
- Predni Hloubétin. V jizni poloviné mésta najdeme
ycary“ v téchto smérech: d) Karlov - Vysehrad — Smi-
chov (Plzenka) - Kosiie — Motol, s odbockami Smichov
- Malé Chuchle a Vysehrad - nadrazi Branik; e) Karlov
- Nuselsky most — Pankrac — Pekatrka — Dvorce — Divcl
hrady (trat vlozena v tseku Pekatka — Divci hrady
doprostied projektované dalnice), s odbockou Pankrac
- Kacerov - Chodov; f) Karlov - Vrsovice - Strasnice
- Zahradni Mésto — Hostivar.

Pravdépodobné v oblasti Florence a Jecné ulice
meélo dojit v kratkych dsecich kfizujicich paterni trat
k ,,zahloubeni“ pficnych tramvajovych sméru. Ale to
je jen dohad. Na rozdil od vsech predchozich studii,
vypracovanych za prvni republiky, postrada ndvrh
Planovaci komise vSechny nalezitosti, které bychom
neni navrh mozné, vyjma zhruba nastinénych smeéru,
prakticky ani srovnat s jinymi studiemi at diivéj$imi
nebo novéjsimi.

Mgr. Pavel Fojtik

Vytez z planu ¢. 8 ndvrhu sité rychlodrah Pldnovaci
komise pro hlavni mésto Prahu a okoli, na kterém je
zachycen centrdlni tisek navrZené site.
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rozptylena. Je pozoruhodno, Ze |, -
pravdépodobné i v nové tprave
Berlinu tyto poznatky dojdou pou-
Zit, zvldste kdyz technicky feditel
dopravni spolecnosti v Berlinu po
zacdtecnich pochybnostech nyni
pilné zastavd myslenku rychlo-
drah v liceném smyslu. Také zde
je smérodatnou myslenka, aby se
doprava vedla tangentidlné kol
starého mésta a tak by se starému
meéstu ulehcilo, aniz by se hiesilo
na duchu Prahy zavedenim prii-
lomu, vystrahou je piiklad Staro-
méstského nameésti.

To je vSe o feSeni dopravy.
Na jiném misté v priloze se pouze
dozvime, Ze stavba rychlodrah
by méla stat asi 970 miliona ko-
run (Poddlazebni drdha 7 km:
420 mil. K; rychlodrahy v ulicich
100 km: 150 mil. K; vagonovy
park 180 vozu: 360 mil. K; nadrazi
a vozovny: 40 mil. K. Chybf jaké-
koliv vyhodnoceni ¢i odivodnéni
navrzenych prepravnich vztahda,
predstavy o pfepravenych oso-
bach ¢i linkovém vedeni.

A co nam fika vyse uvedeny
plan ¢islo 8?

Cernobily vykres o rozméru
141 x 89 cm obsahuje velmi hruby
nastin tras méstské rychlodrahy,
aniz by bylo ziejmé, které tseky
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Zajimava cisla z prazskeé
dopravy za rok 2003

Stalo se jiz dobrym zvykem, zZe vzdy zkraje 1éta
prinasi DP-KONTAKT prehled nejzajimavéjsich udaji
z aktualniho vydani dopravni roéenky Ustavu doprav-
niho inZenyrstvi hlavniho mésta Prahy (UDI Praha).
Nejinak je tomu i letos. Na nasledujicich fadcich na-
jdete vybér dualezitych i pozoruhodnych informaci,
které charakterizuji stav dopravy v ¢eské metropoli
v roce 2003.

Tradiéné nejvétsi pozornost vénuje roéenka UDI
Praha automobilové dopravé, kterd ma nejvyraznéjsi
dopad na ostatni druhy dopravy i celkovy zivot met-
ropole. Lonisky rok potvrdil skute¢nost, Ze enormni
narust poctu motorovych vozidel a intenzity automobi-
lové dopravy v devadesatych letech uplynulého stoleti
se na pocatku nového milénia vyrazné zpomalil. PoCet
osobnich automobili evidovanych na tzemi Prahy
vzrostl loni jiz jen o osm a pul tisice (pro srovnani:
v obdobi 1990 az 2000 rostl kazdoro¢né v pruméru
CtyFnasobné rychlejSim tempem) a stupen automobili-
zace (pocet automobilt ku poc¢tu obyvatel) se prakticky
nezmeénil. ,Pfesto poctem 555 osobnich automobilt na
1000 obyvatel (tj. 1,8 obyvatel na 1 osobni automobil)
patii Praha mezi mésta s nejvys$sim stupném automo-
bilizace na svété viibec,“ konstatuje Feditel UDI Praha
Ladislav Pivec.

Za nejpiesnéjsi ukazatel, ktery charakterizuje vyvoj
dopravy v ulicich mésta, je povazovan objem doprav-
nich vykont. V loriském roce doslo k jeho zvyseni v pru-
méru o necelych 6 % ve srovnani s rokem 2002. Tento
rust ma na svédomi doprava ve stfednim a vnéjsim
pasmu mésta. V centru mésta automobilovd doprava
od roku 1998, kdy dosahla zatim historického maxi-
ma, stagnuje a intenzita provozu se nezvysuje - jiZ po
nékolik let vjizdi do sttedu mésta mezi Sestou hodinou
ranni a desdatou hodinou vecerni asi 300 tisic vozidel (z
toho 95 % osobnich automobilil). To bohuzel neméni
nic na skutecnosti, Ze komunika¢ni sit trpi zna¢nou
pietiZzenosti: podle tidajii UDI Praha lze za pietiZenou
povazovat celou oblast centra Prahy i navazujiciho
stfedniho pasma mésta. NejzatiZenéjs$imi tiseky na praz-
ské komunikacni siti byly v lotiském roce Barrandovsky

most a Jizni spojka v iseku 5. kvétna - Videriska, kde
projizdélo v praméru 120 tisic vozidel denné. Co se
mimourovinovych kfizovatek tyce, nejcilejsi dopravni
ruch panoval tradi¢né na kfizovatkach Jizni spojky
s ulici 5. kvétna (200 tisic vozidel denné) a s ulici Viden-
skou (156 tisic vozidel denné€). Nejzatizenéjsi prazské
urovriové kiizovatky, jimiz denné projede kolem 70 tisic
automobill, najdeme v blizkosti namésti I. P. Pavlova
(Zitna - Mezibranskd, Anglickd - Legerova, Namésti
L. P. Pavlova - Sokolska) a v Hole$ovicich (Argentinska
- Plynarni, Argentinska - JateCni).

Je potésitelné, Ze v poslednich letech nepretrzité
posiluje své postaveni i hlavni konkurence automobi-
lismu - vefejna doprava. Nechme promluvit néktera
Cisla, ktera srovnavaji stav systému Prazské integro-
vané dopravy (PID) v roce 1997 a 2003. Pocet obci
obsluhovanych pfiméstskymi autobusy PID: 69 (1997)
- 278 (2003); pocet pfiméstskych autobusovych linek
PID: 38 - 146; pocet Zelezni¢nich stanic a zastavek
zapojenych do PID: 181 - 221; podil jizdnich doklada
PID na zelezni¢nich tratich zapojenych do
PID (v procentech z celkového poctu): 32,5
- 56,5. Z tidajtt UDI Praha vyplyva, Ze zna-
telné se zvysil zajem o cestovani zeleznici:
za posledni Ctyfi roky se pocet cestujicich
na tzemi Prahy, které pfepravila zZeleznic-
ni doprava v ramci systému PID, takika
zdvojnasobil - v loniském roce bylo takto
pfepraveno vice nez 16 miliont osob, tedy
asi 44 tisic denné. A nesmime zapomenout
ani na zvySujici se pocet cestujicich méstské
hromadné dopravy. Zatimco v devadesa-
tych letech jsme byli svédky jejich razantni-
ho tbytku, jenz svého vrcholu dosahl v roce
2000, v jedenadvacatém stoleti zatim zajem
o sluzby Dopravniho podniku hl. m. Prahy,
akciové spolecnosti kazdoro¢né stoupa.
V loniském roce prepravovala nase spolec-
nost v pruméru jiz vice nez 3,5 milionu
osob denné.

Dopravni roéenka UDI Praha nabizi

Predstavenstvo projednalo

Cerven nabidl jednu schiizku pfedstavenstva nasi
spolecnosti, a to ve sttedu 9. ¢ervna. Kromé tradi¢nich
majetkopravnich zdlezitosti spolecnosti projednalo
predstavenstvo nasledujici materialy.

Zprava k dopadu zvyseni spotiebni dané a vyvoje
cen motorové nafty na hospodarsky vysledek divize
Autobusy. Predstavenstvo bylo seznameno s vyvojem
cen nafty v letosSnim roce. Cenu nafty v letosSnim roce
ovlivnilo zvyseni spotiebni dané od 1. ledna (o 1,80 K¢ za
litr) a dale rust cen ropy (v mésici dubnu vzrostla cena
azna 17,70 K¢ za litr). V pfipadé udrzeni stavajicich cen

nafty dojde oproti planu k naruastu nakladd o vice nez
75 milionu K¢, z toho 51,5 milionu K¢ vlivem zvyseni
spotiebni dané a 23,5 milionu K¢ vlivem rustu cen.

Smérnice GR 7/2004 tykajici se problematiky ve-
fejnych zakazek v souvislosti s novou pravni tipravou.
Clenové predstavenstva byli informovéani o dopadech
zakona 40/2004 Sb., ktery upravuje postup pfi zadavani
vetfejnych zakazek v souladu s pravem EU. Predsta-
venstvo vzalo na védomi smérnici GR ¢&. 7/2004, kterd
uvedeny zakon rozpracovava do vnitfnich predpist
spolecnosti.

Kolektivni smlouva: Stale

Vazeni spolupracovnici,

ve stfedu 23. Cervna 2004 byla deviti pfedsedy od-
borovych organizaci podepsana kolektivni smlouva na
rok 2004. Svij podpis nepfipojil predseda odborového
sdruzeni OSPEA, proto nemiize kolektivni smlouva od
1. Cervence 2004 vstoupit v platnost.

Jedinym bodem, ktery je zastupci OSPEA rozporo-
van, je navrzend relace mezi fidici tramvaji a fidici au-
tobusti (tedy 100 K¢/ hod a 102,50 K¢/hod) a pozaduji
dorovnani na fidiCe autobust, s ¢imZ ostatni ucastnici
kolektivniho vyjednavani nesouhlasili.

Vedeni spolecnosti nezbylo jiné feSeni, nez predlo-
Zit zastupctim odborovych organizaci mzdovy predpis,
podle kterého budou zaméstnanci odménovani v pfi-
padé neuzavieni kolektivni smlouvy.

Znéni kolektivni smlouvy na rok 2004 i mzdového

predpisu je umisténo na intranetu Dopravniho pod-
niku, a tim padem bude k dispozici vasim vedoucim
pracovnikiim.

Nastaveni mezd je feSeno individualnimi smlou-
vami s predpokladanym nartistem maximalné o 3,5
%, nebo stanovenou mzdou v pfipadé, Ze nedojde
k dohodé o individualnim odménovani.

Bohuzel ostatni vyhody, které jsou osetieny v ko-
lektivni smlouvé nemiZe zaméstnavatel poskytovat,
nebot je to v rozporu se znénim Zakoniku prace.

Jedna se zejména o nemoznost poskytovat:
® veskeré prispévky v socialni oblasti,
® poukazky na stravovani,
® zkracenou pracovni dobu,
® piispévek odborovym organizacim ve vysi 0,3 % ze

socialnich nakladd,

fadu dal$ich zajimavych ddaji o vSech druzich do-
pravy na uzemi hlavniho mésta. Velmi podrobné je
zde pojednano napfiklad o ,dopravé v klidu®, tedy
o parkovistich a parkovani. Najdete zde mimo jiné
prehled hromadnych garazi v Sirsi oblasti centra mésta
a rovnéz inspirativni srovnani parkovist P + R v Praze
s parkovisti stejného typu na riiznych mistech Evropy;
zatimco v Praze pfipada 1,3 stani na 1000 obyvatel,
ve Stockholmu a v Dublinu je to 3,2 a v Pafizi dokon-
ce 9,7 stani na 1000 obyvatel. Dtukladné je v roCence
zmapovana také cyklisticka doprava - k dispozici jsou
i udaje o intenzité provozu na vybranych cyklistickych
stezkdch (jesté vice podrobnosti naleznete ve specialni
cyklistické sekci internetovych stranek UDI Praha).
Pokud vas zajim4, co je nového i v dalsich druzich
dopravy na tizemi hlavniho mésta (pési, lodni, letecké),
co se v loriském roce délo v oblasti Fizeni a financovani
prazské dopravy (svételna signalizace, telematika, roz-
voj dopravni infrastruktury atd.) nebo pokud zkratka
chcete mit k dispozici detailni a komplexni informace
o dopravé v &eské metropoli, je ro€enka UDI Praha
asi tim nejlepsim zdrojem. Nemusite ji pfitom shanét
po obchodech. Staci navstivit webové stranky www.
udi-praha.cz, kde ji naleznete v kompletni elektronické
podobé. Stranky nabizeji i fadu dalSich zajimavych
a poucnych materiald. -ms-

Foto: Petr Malik

Informace o pribéhu kolektivniho vyjednavani.
Predstavenstvo projednalo zpravu o priibéhu kolektiv-
niho vyjednavani, v niz byly nastinény mozné varianty
vysledku vyjednavani - podpis nové Kolektivni smlou-
vy, podpis dodatku ke stavajicim smlouvam k 1. cer-
venci bez Kolektivni smlouvy. Clenové predstavenstva
byli informovani o dopadech nepodepsani Kolektivni
smlouvy - zaméstnanci by pfisli o prispévek na stra-
venky, o tyden dovolené navic, bude vSem (s vyjim-
kou Fidicu) prodlouZena pracovni doba na 40 hodin
a podobné. Clenové predstavenstva vzali predlozeny
material na védomi a doporucili vedeni spolecnosti
postup v otdzce navySovani mezd v pripadé, zZe ne-
dojde k uzavieni Kolektivni smlouvy ani dodatku ke
smlouvam stavajicim. -red-

nepodepsano

® nadstandardni vysi odstupného,

® paty tyden dovolené na zotavenou,

® priplatky nad ramec dany zdkonem o mzdé¢ a dalsi.
Budou zachovany jizdni vyhody, pfispévek na pen-

zijni pripojisténi a samoziejmé vSechny zavazky ply-

nouci z kolektivnich smluv platnych do konce ¢ervna

tohoto roku (napftiklad pfispévek na dovolenou).
Pokud dojde k posunu vyse uvedené situace, bude-

me vas i na strankdch DP-KONTAKTu informovat.

Ing. Jaroslav Duris, persondlni feditel

Po uzaverce

V patek 25. Cervna pripojila podpis pod kolektivni
smlouvu i posledni odborova organizace, a tak od 1. 7.
plati nova kolektivni smlouva! -red-
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METRO

V téchto okamzicich se zprovozriuje nova trat prazského metra, IV. C1. Nyni,
kdyz stojime pfed pomyslnou cilovou paskou, nemtizeme si odpustit kratkou vzpo-
minku na zahdjeni praci.

Jako kazda stavba, tak i tato byla zahajena na tzv. zelené louce, se vS§emi dopady,
které ovliviiuji nebo omezuji dotéenou verejnost. Pfenos informaci o stavbé na vetej-
nost probihal, mimo jiné, ve zfizeném informacnim stfedisku v obchodnim centru
Ladvi. Jednim z informacnich prvka byl audiovizualni snimek, kde byl mimo jiné
pomoci animace znazornén prujezd nové budovanou trati. Kdyz byly provadény
komplexni zkousky provoznich souboru traté, pfi kterych byla nutna pritomnost
vlakové soupravy, doslo ke konfrontaci animace s realitou.

S napétim jsme nastoupili do vlakové soupravy ve stanici Nadrazi Holesovice.
Trat je volna. Vlakova souprava sjizdi podél obratovych koleji traté III. C novymi
hloubenymi tunely k Vltave. Jizda pokracuje pode dnem Vltavy v tzv. vysouvanych
tunelech. Ojedinéla technologie realizace a instalace téchto tunela byla mnohokrat
popséana a ocenéna. V tomto okamziku se na to zapomina a sleduji se mozné prusaky

Duvoukolejny tratovy tunel.

Zdzemi novych stanic praZského metra.

Stavba trate metra IV. C1 je ve finale

vody. Po projeti tunelt se musi konstatovat, Ze tunely v navrzené koncepci obstaly.
Nyni trat stoupa (mimo stanici Kobylisy) v maximalnim mozném sklonu 39 promile.
Projizdime hloubenymi tunely pod Vltavskou nivou a ptrechdzime v oblasti Povltavské
ulice do razeného dvoukolejného tunelu. Pred stanici Kobylisy se tunel rozvétvuje
do dvou jednokolejnych. Vjizdime do stanice Kobylisy. Je to dalsi ,,bonbének* této
trasy. Jedna se o prvni jednolodni razenou stanici. Prujezdem se opét zapomina na
technické problémy v pribéhu vystavby, pouze se vnima monumentalnost prostoru
a architektonické ztvarnéni stanice. Ze stanice projizdime jednokolejnymi tunely
opét do dvoukolejného tunelu, navazuji hloubené tunely a vjizdime do stanice
Ladvi.
Co jsme projeli? Nékolik suchych ¢isel.

Hloubené tratové tunely 1255 m
Razené tratové tunely dvoukolejné 1923 m
Razené tratové tunely jednokolejné 854 m
Razena stanice Kobylisy 148 m
Hloubena stanice Ladvi + obraty 228 m

=

Monumentdlni stanice Kobylisj).. -~

Zavérecné vyhodnoceni stavby?

Domnivame se, Ze toto musi provést nezaujati lidé, ktefi nejsou zatizeni postupem
a problémy vystavby této trati.

Vystavba metra se zaroven vyrazné zapisuje do nové tvare povrchi a archi-
tektury souvisejici s trasou. To se projevilo jak v HoleSovicich, tak v Troji (ulice
Povltavska a Trojska), ale predevsim u vestibulti obou stanic. Zasahy do stavajicich
lokalit byli navrzeny a provadény s citem a domnivame se, ze vedly ke zkulturnéni
téchto lokalit.

Jesté se zminime o tzv. doprovodnych stavbach souvisejicich s novou trati. Prede-
vs$im je to navazna autobusova doprava z Bohnic a severozapadniho sektoru Prahy.
Pro tuto dopravu se vybudovalo autobusové obratisté Klapkova - Strelni¢na véetné
technického zazemi. Pro hladsi priijjezd autobusti z Bohnic ke stanici Kobyliské
namésti se provedlo rozsiteni Cimické ulice v rozsahu Pise¢na — Kobyliské namésti
s vyhrazenym pruhem pro autobusy zajistujici méstskou hromadnou dopravu.
vychodniho sektoru Prahy. Zaroven u této stanice bylo vybudovano parkovisté P + R
s kapacitou 86 stani.  Ing. Miloslav Drholec, InZenyring dopravnich staveb a. s.

Foto: Metrostav a.s.




vltavskou, kde terén piechazi do prudkého stou-
pani, zacind razeny usek. Jednokolejné hloubené
tunely pod Vltavou se k sobé pfiblizuji a pod ulici
Povltavskou ptechazeji do dvoukolejného tunelu.
Nasledujici razeny dvoukolejny tunel je prerusen
pfi kfizeni s ulici Trojskou kratkym hloubenym
usekem s objektem hlavniho vétrani. Pred stanici
Kobylisy se dvoukolejny razeny tunel rozdéluje
do dvou jednokolejnych tak, aby jednotlivé ko-
leje pronikly do razené stanice Kobylisy podél
vnéjsiho obvodu razeného nastupisté. Razené
useky byly vytvofeny technologii nové rakouské
tunelovaci metody. Vzhledem k nutnosti pre-
konat na relativné kratké vzdalenosti vyskovy
rozdil téméf 112 metru je vétSina trasy vedena
v maximalnim technicky pfipustném podélném
sklonu 39,5 promile.

Stanice Kobylisy

Stanice Kobylisy je situovana do prostoru
mezi Kobyliskym naméstim a k¥izovatkou ulic
Stielni¢na, Pod Sidlistém a Klapkova. Je vzdalena
2 748 metrt dlouhym tunelovym tsekem od sta-
nice Nadrazi HoleSovice. Lezi v hloubce zhruba

1. ¢cast IV. provozniho useku trasy C zahajila provoz!

Oblast prazského Severniho mésta byla az do téchto dnt poslednim regionem
hlavniho mésta Prahy, kam dosud metro nezavitalo. Nyni dochazi kone¢né k radi-
kalni zmé&ng, nebot &ast Kobylis a Dablic dostava piimé napojeni metrem pomoci
1. ¢asti IV. provozniho tseku trasy C.

Jiz fadu let se planovala obsluha Severniho mésta metrem pomoci prodlouzeni
trasy C ze stanice Nadrazi HoleSovice smérem na sever. Tento Usek, nazvany IV. C,
byl rozdélen na dva samostatné funkéni celky IV. C1 a IV. C2. Na tseku IV. C1 byl
26. Cervna zahdjen provoz. Zahrnuje trasu ve stavebni délce 3 981 metrti se dvéma
novymi stanicemi Kobylisy a Ladvi. Usek IV. C2 je teprve na za¢4tku realizaéni faze.
Z docasné konecné stanice Ladvi se v budoucnu prodlouzi trasu C ptes dvé nové
stanice v oblasti Proseka az do Letnan.

Trasa IV. C1 ma svijj pocatek tésné za nastupistém stavajici stanice Nadrazi Hole-
Sovice, jejiz ptivodni obratové koleje musely byt stavebné upravovany tak, aby mohly
tunely metra mélce podejit Vitavu. Samotné prodlouzenti trasy C se jiZ projevuje do
dopravniho rezimu povrchové navazné dopravy ve stanici Nadrazi HoleSovice, ve
které se vyrazné snizi dnesni vysoky obrat cestujicich. Autobusovy termindl MHD
u jizniho vestibulu této stanice bude v této souvislosti vyrazné redukovan, nebot zde
bude ukonceno pouze nékolik malo autobusovych linek. Hlavni piestupni vazby na
povrchovou MHD se totiz piesouvaji do novych stanic Kobylisy a Ladvi.

Tratovy usek Nadrazi Holesovice - Kobylisy

Z dnesni koncové stanice Nadrazi HoleSovice je stavebné trasa vedena hloube-
nymi, mélce uloZenymi tunely pod Vltavou. Podchod Vltavy byl navrzen unikatni
metodou vysouvanych tuneld, vybetonovanych v jamé na trojském bfehu. Konstrukce
jednoho z tubust byla nejprve pfipravena v suchém doku. Po vybetonovani bylo
betonové téleso v doku zaplaveno a ve stanoveném terminu pomoci tazného zatizeni
byl cely tubus z doku vysunut a usazen do zvlastni ryhy na dné Vltavy. Tubus svou
zadni ¢asti pfi pfesunu do feky pojizdél po kluzné draze, pficemz predni ¢ast byla
zavé$ena na pontonu. Po vystavbé tunell v oteviené jameé na trojském bfehu Vitavy
byl terén upraven tak, aby bylo mozno nasledné v libovolném casovém odstupu rea-
lizovat tunelovy portal planovaného méstského silni¢niho okruhu, jehoz konstrukce
v tomto prostoru navazuji bezprostiedné na konstrukce tuneli metra. Za ulici Po-

30 metrt pod povrchem.

Stanice Kobylisy pfedstavuje po stavebni a architektonické strance unikatni
konstrukcei, nebot poprvé v historii prazského metra byla realizovana razena jed-
nolodni stanice s klenbou o rozpéti vice nez 20 metrt. Stanice ma jedno ostrovni
nastupisté, do kterého jsou zadstény dva Sikmé razené eskalatorové tunely, vytstujici
do dvou vestibuli.

Zapadni vestibul je podpovrchovy, hloubeny, situovany pod Kobyliskym na-
méstim. Vychodni vestibul je nadzemni, stavebné zaloZeny tak, aby byla umoznéna
mezi metrem, tramvajemi a autobusy. Ve vnitinim prostoru stavajici tramvajové
smycky mezi ulicemi Stfelni¢nou a Zdibskou byla vybudovana odstavna manipula¢ni
plocha pro autobusy.

Interiér nastupisté je tvofen zminénym velkorozponovym klenbovym prostorem
obloZenym p¥i¢nymi pruhy smaltovaného plechu, ktery vytvaii podélné barevné
pasy s bilou klenbou, Zlutymi horizontalnimi pruhy na sténach za kolejistém a Sedo-
stfibrnymi podélnymi pasy v prostoru nad kolejistém. Interiéru nastupisté vizualné
dominuji dvé podélné svételné rampy, zavésené nad hranami nastupist, jejichz pro-
svetleny kryt vytvari Cervené svitici linii s informaénim systémem. Je tak zdiraznéna
Cervena barva jakoZto orientacni symbol trasy C.

Tratovy usek Kobylisy - Ladvi

Tratové tunely mezi razenou stanici Kobylisy a hloubenou stanici Ladvi podché-
Nahorni, Na PéSinach a Klapkovu a podchazeji pod zastavbou mezi témito ulicemi.
Dva jednokolejné razené tunely za stanici Kobylisy pfechazeji do dvoukolejného
razeného tunelu, ktery se pted stanici Ladvi méni v tunel dvoukolejny hloubeny.
Vzhledem k tomu, Ze stanice Kobylisy je razend, situovand pfiblizné 30 metrt pod
povrchem, a stanice Ladvi je naopak hloubena, umisténa mélce tésné pod povrchem,
musel tratovy tsek stoupat opét v maximalnim sklonu témét 39 promile.

Stanice Ladvi

Tato stanice je situovana na sever od Stfelni¢né ulice v ptivodnim parkovém
prostoru pred obchodnim domem Ladvi. Vestibul
stanice pfimo navazuje svou polohou na stavajici
podchod pod Stfelni¢nou ulici s vazbou na existu-
jici tramvajovou trat. Stanice Ladvi je podzemni,
hloubend, s ostrovnim nastupistém proménné
Sitky od 8,8 metru do 9,8 metru, nebot poprvé
v historii prazského metra je jedna hrana nastu-
pisté pfima, a druha v tdhlém oblouku. Pomoci
dvojice sdruzenych pevnych schodist a eskalato-
rl, situovanych pobliz stfedu stanice, lze vystou-
pit do podzemniho vestibulu, ktery navazuje na
novou obchodni pasaz a stavajici podchod pod
Stfelni¢nou ulici. Z drovné vestibulu a podchodu
je umozZnén piimy vystup na droven terénu do
objektu obchodni vybavenosti a na autobusové
a tramvajové zastavky MHD.

Z konstrukéniho hlediska se jedna o hlou-
benou stanici, provadénou v oteviené stavebni
jamé. Celd stanice je rozdélena na 11 dilatacnich
dild, pri¢emz celkova délka stanice je 400 metra.
Takovato znacna délka je dana zejména umisté-
nim tratovych spojek pred a za 100 metru dlou-
hym nastupistém. Tyto tratové spojky v podobé
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kolejového kfize pied stanici a kolejového vétveni k obratové koleji za stanici jsou
nutnym provoznim predpokladem pro to, aby tato stanice mohla slouzit do¢asné jako
koncova az do definitivniho prodlouzeni metra do Letnan tusekem IV. C2.

Architektonickému feseni interiéru nastupisté dominuji opét obklady ze svis-
lych past smaltovaného plechu, které prechazeji oblouckem do bilého stropniho
podhledu nad kolejistém. Horizontalni prubézny pés v Cervené barvé s ndzvem
stanice je lemovan postupné tmavnoucim pasem modré barvy. Dvé fady valcovych
sloupti na nastupisti jsou obloZeny nerezovym plechem s horizontalné se stridaji-
cimi prouzky lesklého a matného povrchu. PIné stény na nastupisti jsou oblozeny
obklady ze slinuté keramiky. Nad obéma hranami néstupisté je zavésena podélna
svetelna rampa, stejné jako ve stanici Kobylisy v podobé sviticiho valce s prosvétle-
nou ¢ervenou linif.

Uvedenim trasy IV. C1 do provozu dochazi k vyraznému zkvalitnéni dopravni
obsluhy celého severniho sektoru Prahy. Piesto vSak, zejména z pohledu navazné
dopravy, se nemuze jednat o definitivni stav, nebot ani u stanice Kobylisy ani Ladvi
nelze z prostorovych a urbanistickych davodt vybudovat plnohodnotné terminély
navazné autobusové dopravy, ¢i parkovisté systému Park and ride (P + R). Mimo jiné
i z téchto divodt je nezbytna vystavba tseku IV. C2 az do Letrian, kde bude mozné
vytvorit ndvazny termindl méstské i pfiméstské dopravy vcetné velkokapacitnich
parkovist.

Z3akladni provozni a technické udaje

Provozni délka trasy C Ladvi - Haje 18,033 km
Provozni délka tseku IV.C 1 Ladvi — Nadrazi HoleSovice 3,888 km
Pocet stanic na trase C Ladvi — Héje 17 stanic
Pocet stanice na useku IV. C1 Ladvi - Nadrazi Holesovice 2 stanice
Kobylisy razend, dva vestibuly, ostrovni nastupisté

Ladvi hloubena, jeden vestibul, ostrovni nastupisté

Stavebni délka tseku IV. C1 3981 m
Nadrazi HoleSovice (mimo) — Ladvi (vCetn€)

Maximalni spad 39,5 %o
Minimalni polomér smérového oblouku tratovych koleji 600 m
Minimalni polomér zakruzovaciho oblouku tratovych koleji 1 000 m
Vzdalenost stanic:

Nadrazi Holesovice — Kobylisy 2 749 m
Kobylisy — Ladvi 1140 m

Zakladni udaje o stavbé:

Investor:
Provozovatel:

Obstaravatel:

Projektant:

Hlavni inZenyr projektu:

Odpovédni projektanti tratovych tseku:

Odpovédny projektant stanice Kobylisy:
Odpovédny architekt stanice Kobylisy:

Dopravni podnik hl. m. Prahy,
akciova spolec¢nost

Dopravni podnik hl. m. Prahy,
akciova spolec¢nost

InZenyring dopravnich staveb a. s.
Metroprojekt Praha a.s.

Ing. Vladimir Barton

Ing. Petr Chaura, Ing. Josef Kundk,
Ing. Miroslav Kochdnek

Ing. Otakar Hasik

Ing. arch. Alena Martinkova

Ing. Jaroslav Kacovsky

Ing. arch. Miroslav Mroczek

Metrostav a. s. a jeho subzhotovitelé:
Subtera a. s,. Skanska CZ a. s.

a SMP Construction a. s.

Sdruzeni CKD Praha DIZ, a. s. a
Skanska CZ a. s., Skanska CZ a. s., AZD
Praha spol. s. r. 0., Thyssen Vytahy spol.
s. I. 0., Zenitel Colsys spol. s. r. 0.

a Siemens Transportation Systems.

Odpovédny projektant stanice Ladvi:
Odpovédny architekt stanice Ladvi:
Zhotovitel stavebni Casti:

Zhotovitelé technologické casti:

Ing. arch. Patrik Kotas
(zpracovano s pouzitim podklada z publikace ,,Metro IV.C 1%)
Foto: Metrostav a.s.

Co predchazi otevreni nového useku metra

Cesta z HoleSovic do Kobylis a Ladvi je od 26. ¢ervna jednodussi diky novému
useku prazského metra. Co predchazelo slavnostnimu prestfizeni pasky a zacatku
rutinniho provozu? Pravé o tom nam vypravél jeden ze strojvedoucich, David
Prosicky.

,Prvni seznameni s novou trati se uskutec¢nilo zacatkem mésice dubna. Skupi-
na dvaceti strojvedoucich si fyzicky prosla celou trat, aby se seznamili s mistnimi

podminkami. Postupné si novy usek ,,0sahali” i ostatni strojvedouci a dale néktefi
firové®, jezdici na tratich A a B, ktefi se na ,,cécko nedostanou tak Casto.

Prvni jizdy se soupravou pod napétim se zucastnili jen vybrani jednotlivci, které
urcil personalni dozor¢i. Pri této jizdé se projizdély vSechny sjizdné koleje. Jizda se
uskutecnila podle rozhledu, pfi kterém neni zprovoznéno zabezpecovaci zafizeni
a probihaji dokoncovaci prace. Bylo nutné mit o€i na Stopkach,“ vraci se o nékolik
tydnu zpét Prosicky.

,,Po tispésném absolvovani jizdy mohly byt zahajeny dalsi zkousky, které mély
proverit a nastavit vSechna technologicka zatizeni nutna k bezporuchové a bezpecné
jizdé€ s cestujicimi. Pravé proto byl nejvétsi objem zkousek vénovan spravné funkci
a nastaveni zabezpecovaciho zafizeni. Podle zabezpecovaciho zafizeni a mist za-
staveni cela soupravy se nasledné rozmistuji navéstidla a tratové znacky, pripadné
se upravuje poloha monitort a hodin. Na tyto jizdy je vyclenéna souprava, ktera je
v pfipadé potieby osazena veskerym méficim zatizenim,“ vysvétluje nas privodce
novym usekem a pokracuje:

,,Ostatni strojvedouci se zapoji do testovacich jizd v poloviné cervna, kdy se
zahajuji jizdni zkousky podle vsech platnych piedpist a podle grafikonu. Soupravy
nekonci ve stanici Nadrazi HoleSovice, ale pokracuji dale do Ladvi. Samoziejmé
v tomto obdobi do zahajeni provozu probihaji jizdy bez cestujicich. Je to dostatecné
dlouha doba na to, abychom mohli zodpovédné Fici, Ze novy tsek je plné ptipraven
pro provoz s cestujicimi a je dostatek casu odstranit pripadné nedostatky.“

Pro Davida Prosického je testovani nového tseku prijemnym zpestfenim jeho
kazdodenniho Zivota strojvedouciho.

S Davidem Prosickym si povidal ing.Viktor Baier
Foto: Metrostav a.s.
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Na ndroZi Plzeriské a Nadrazni ulice stdval zndamy klasicistni jednopatrovy dim
Cp. 222 U zlatého andéla, ktery dal celé lokalité jmeéno. Na snimku z roku 1972 ziejmeé
prekvapi, kolik obchodu se do ného veslo - jen na tomto snimku jsou videt dve trafiky,
puncochy, bufet Smazenka, knihkupectuvi, chléb-pecivo, na ndroZi byvala provozovna
Tempo. Foto: Jana Pertakova

.. jak to vypadalo u Andela?

Znama prazska kiizovatka u Andéla zaznamenala pfed nedavnem zdsadni pro-
ménu. Moderni architektura vystfidala do jisté miry provizorni vestibul metra a také
misto staré ,,Ringhofferky“ tu vyrostlo moderni obchodné administrativni centrum.
Kli¢ové zmény se tu zacaly odehravat uz pred Ctyfiadvaceti lety. I tady proto plati, ze
mlada generace dnes$nich vysokoskolak si staré domy v téchto mistech uz nepama-
tuje. (A mnozi star$i uZ mozna také ne.) Pres tuto kfizovatku jezdila uz v roce 1876
druhd nejstarsi linka koriky a pravé odtud vyjizdély v roce 1897 jedny z prvnich
prazskych elektrickych tramvaji soukromé Elektrické drahy Smichov - Kosite staros-
ty Hlavacka. PFipomerime si proto né€kolika snimky, jak to u Andé€la vypadalo. -pf-

Za rohem, na Plzeriské byla dalsi pekdrna a vedle ni cukrdrna, na kterou navazovaly
dalsi obchody. Nddrazni ulici smerem k Bozdechoveé ulici pak dotvdiely dvoupatrové
obytne domy. V té dobe jezdily pies kfiZovatku i méstské autobusy.

Foto: Dana Molnarova

Na kiiZovatku pfivddéla Plzeriskd ulice velké mnoZstvi automobilu (jak jinak neZ od

Plzné...). Tak jako na jinych mistech Prahy se tu behem desetileti nekolikrat posouvaly

tramvajové zastdvky. Foto: Dana Molnarova
: -
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Tak to vypadalo na kiiZovatce Andeél 15. unora 1980, den pred demolici. Trolejoveé
vedeni se prestehovalo na nove sloupy a domy, jejichz cas se naplnil, obklopila bez-

pecnostni hromada jinych sutin. Foto: Archiv DP

zmizel v oblacich, “ napsala Vecerni Praha o den pozdeéji. Osud domu U zlatého andéla
a jeho sousedt se naplnil v sobotu 16. tinora 1980 v 9 hodin. (Snimky z demolice si
muZete prohlédnout v knizce 30 let praZského metra na strané 86). Foto: Archiv DP

Alespori jednim snimkem z roku 1984 si miizeme pripomenout kiiZovatku tésné pred
zahdjenim rekonstrukce NddraZni ulice, p¥i které se tramvajové koleje posunuly o néco
zdpadnéji. V té dobé se uZ rysovala za ohradou hrubd stavba obchodniho pavilonu
a budouciho vestibulu metra. Foto: Pavel Fojtik

|




Linka ¢. 4 jezdila ze

Staromestské k Muzeu MHD
do Stresovic.

Elegantni zastdvkové sloupky byly stdle obsypané cestujicimi.

Sobota 5. ¢ervna vecer po osmé hodiné. Ve stanici Staroméstska vystupuje daleko
vice cestujicich nez obvykle, vSichni sméfuji k zastavkam autobustim. Zajem o prvni
ro¢nik Prazské muzejni noci je obrovsky.

Nékolik dispecert ve vozovce organizuje provoz Ctyt autobusovych linek roz-
vazejicich navstévniky do vystavnich objekti otevienych v netradi¢ni denni dobu
po vzoru evropskych metropoli, kde muzejni noc ma dlouholetou tradici. Nejen
organizaci dopravy musi dispecefi stihat, témét nepietrzité k nim sméfuji cestujici
s dotazy. ,,Odkud jede jednicka, odkud trojka, jak se dostanu do toho ¢i onoho
muzea?“ Milo§ Trnka, organizujici celou akci za Dopravni podnik, ve volné chvili
Zertem prohodi. ,Jen vice takovych akeci. Pfed neddvnem jsem se naucil v§echny
prazské ostrovy, ted vim, kde jsou nejznaméjsi prazska muzea. Pokud by byla pivni

Linka ¢ 2 vyrdZi na svou trasu okolo ¢dsti pragskych muzet.

Zdjem o Prazskou muzejni noc byl obrovsky.

1

05.06.2004

PAMETNI IIZDENK A

MUZEJNI'NOC

Prazska muzejni noc:
prohlizely otev

noc, naucil bych se vSechny prazské pivnice.”“ I pfes ruch a zmatek, ktery na prvni
pohled na Staroméstské panuje, vladne dobra nalada.

Na zastavkach se hromadi zdjemci o prepravu. Pivodné pldnovany tficetiminu-
tovy interval se zahy méni v car papiru. ,,Mé&li jsme pfipraveny Ctyti autobusy, kazdy
na jednu linku,“ sdéluje puvodni pfedstavy vedouci dispecinku Jan Cibulka. Okolo
desaté vecCer uz brazdi prazské ulice jedenact ,,muzejnich* autobust. Nizkopodlaz-

1ji i standardni, interval je patndct minut a pfesto spoje ze Staroméstské
ji prazdné.

V pritbéhu muzejni noci navstivily stiesovické muzeum tii a pul tisice ndvstévniku.

Muzeum MHD ve Stiesovicich.




tisice navstévniku
rene expozice

linek. Nejvétsi zdjem je o linku €. 3 jedouci k Narodnimu muzeu, hlavnimu stanu
celé akce.

Prvnim cilem nasi cesty je podnikové muzeum ve StfeSovicich, které obsluhuje
linka €. 4. Ze Staroméstské odjizdime pfeplnénym autobusem. Plati starda pravda
o cestovani plnymi vozidly. ,,Stal jsem na jedné noze, ale ne na své.“ Muzeum MHD
je posledni zastavkou, a tak ocekavame, Ze do StfeSovic pfijede uz jen prazdny nebo
zcela vyménény autobus, a opak je pravdou. U Muzea hudby vystoupi jen nékolik
jednotlived, situace se opakuje i na Malostranském nameésti a Malostranské. Vsichni
sméfuji do Stiesovic.

U vchodu rozdava stru¢ného pravodce spréavce historickyjch pamatek Lubomir
Kysela. ,,Jeden balik uz jsme rozdali a uz jsme na konci s druhym,“ sdéluje. Zajem

Muzejni noc nabidla i podobné fotografické nameéty.

Nocni Ndarodni muzeum.

Chodby Ndrodniho muzea zaplnily stovky ndvstévnikul.

Noéni muzeum md uplné jinou
atmosféru neZ jak ho zndme nor-
mdlné.

AN

o historicka vozidla je veliky. U kazdého nachazime i malé navstévniky, pfestoze
i mald ruci¢ka na hodinkach sméfuje k dvanactce. Zdjem je obrovsky, a tak ani
nepiekvapuje pondé€lni informace, Ze za Sest veCernich a nocnich hodin, kdy byla
muzea oteviena, prisly jen do StieSovic tfi a ptl tisice navstévniki.

Do Narodniho muzea pfichazime pted pulnoci, ale poCty spise pFripominaji
pravé poledne. Vystavni saly jsou plné, desitky navstévniku sleduji natdéeni pifimého
pienosu televizniho pofadu Noc s Andélem.

Kdyz majestatni budovu na hornim konci Vaclavského namésti opoustime,
potkdvame znamé. Sdé€luji, Ze to byla vybornd akce, moc jsou spokojeni. Proto je na
misté otazka: ,Dockame se reprizy?*

-bda-

Pitmy prenos televizni Noci s Andélem.

Prazskd muzejni noc se setkala s pfiznivym ohlasem.



ZAMESTNANCI

Pracovni doba predstavuje zakladni povinnost
zameéstnance v urCitém vymezeném casovém useku
vykonavat pro zaméstnavatele podle jeho pokynt pra-
covni ukony, k nimz se zavazal uzavienym pracovné-
pravnim vztahem. Pro zaméstnavatele vyplyva pro
pracovni dobu zavazek pridélovat zaméstnanci praci.
Do mimopracovni doby zaméstnance muze zameéstna-
vatel zasahovat pouze vyjimecné v pripadech, kdy to
povoluje zdkon.

Plnéni povinnosti jak zaméstnanct, tak zamést-
navatele tykajici se pracovni doby je soustavna dvou-
stranna cinnost, jejiz bezchybnost je potfebna zejména
k zabranéni vzniku spornych situaci. Nase vybrané
poznamKy k tomuto tématu maji prispét praveé k vy-
svétlovani moznych nejasnosti.

Pracovnépravni vztahy, tj. vztahy mezi zaméstnan-
ci a zaméstnavatelem upravuje zakonik préce, ktery
definuje zakladni pojmy o pracovni dobé a dobé od-
pocinku.

Pracovni doba je vymezend jako doba, v niz je
zameéstnanec povinen vykondvat pro zaméstnavatele
praci. Délka pracovni doby je uréena poctem hodin
za tyden. Doba odpocinku je doba, ktera neni pracovni
dobou.

Foto: Petr Malik

Sménou se rozumi ¢ast stanovené tydenni pracovni
doby bez prace prescas, kterou je zaméstnanec povinen
na zakladé predem stanoveného rozvrhu pracovnich
smén odpracovat v ramci 24 hodin po sobé jdoucich.

Dvousménnym pracovnim reZimem je rezim pra-
ce, v némz se zaméstnanci vzajemné stfidaji ve dvou
sménach v ramci 24 hodin po sobé jdoucich.

Tfisménnym pracovnim reZimem je rezim prace,
v némz se zameéstnanci vzajemneé stiidaji ve tiech smé-
nach v ramci 24 hodin po sobé jdoucich.

Nepfretrzitym pracovnim reZimem je rezim prace,
v némz se zaméstnanci vzajemné stiidaji ve sménach
v nepretrzitém provozu zameéstnavatele v ramci 24 ho-
din po sobé jdoucich s tim, Ze nepfetrzity provoz vyza-
duje vykon prace 24 hodin denné po 7 dnti v tydnu.

Praci prescas je prace konana zaméstnancem na

DP kontakt

Pracovni doba v podniku

prikaz zaméstnavatele nebo s jeho souhlasem nad sta-
novenou tydenni pracovni dobu vyplyvajici z predem
stanoveného rozvrzeni pracovni doby a mimo rozvrh
pracovnich smén.

Pracovni pohotovosti se rozumi doba, v niz je
zaméstnanec pripraven k pfipadnému vykonu pra-
ce podle pracovni smlouvy, ktera musi byt v pripadé
naléhavé potieby provedena nad ramec jeho rozvrhu
pracovnich smén.

Zakonikem prace je stanoveno, ze délka pracovni
doby ¢ini nejvyse 40 hodin tydné. Tydenni pracovni
doba se rozvrhuje podle povahy prace a podminek
provozu rovnomérné — délka smény nesmi presahnout
devét hodin, nebo nerovnomérné — délka smény nesmi
prekrocit dvanact hodin. Rozvrzeni pracovni doby je
rozhodnuti zaméstnavatele po projedndni s prislusnym
odborovym orgdnem. Nerovnomeérné rozvrzena pracov-
ni doba se na prumérnou tydenni pracovni dobu musi
vyrovnat nejvyse za 12 kalendarnich mésicti po sobé
jdoucich. Toto obdobi pro vyrovnani pracovni doby
musi byt dohodnuto v kolektivni
smlouvé nebo individudlné s kaz-
dym zaméstnancem.

Problematika délky pracovni
doby a jejiho rozvrzenije v podmin-
kach Dopravniho podniku slozi-
odpocinku zaméstnancu s nerov-
nomérné rozvrzenou pracovni do-
bou v doprave, tj. Fidich tramvaji
a autobust, strojvedoucich metra
a strojvedoucich - instruktorti me-
tra, fesi v nékterych ustanovenich
zvlastni zakon odchylné proti za-
koniku prace, ktery se vztahuje na
ostatni zaméstnance.

Tydenni pracovni doba sta-
novend zakonikem préce v délce
40 hodin tydné plati pro jedno-
sménny pracovni rezim a je vycho-
zi hranici pro stanoveni pracovni
doby ve dvousménném provozu na
38,75 hodiny tydné a nepretrzitého
a tiisménného provozu na 37,5 ho-
diny tydné. Tuto zavaznou délku
pracovni doby lze zkratit (mimo pii-
pady zvlastnich zdravotnich rizik)
bez snizZeni mzdy pouze v ptipadé,
Ze je toto zkraceni dohodnuto v ko-
lektivni smlouvé. Z toho vyplyva,
Ze v pripadé neuzavieni kolektiv-
ni smlouvy na urcité obdobi nelze
u zaméstnancu pouzit jednotné
zkracenou pracovni dobu na 37,5
hodiny tydné.

Zaméstnavatel je povinen za-
méstnanci poskytnout nejdéle po
Sesti hodinach nepfetrzité prace
prestavku na jidlo a oddech v tr-
vani nejméné 30 minut. Tato doba
prestavky ma charakter odpocinku
aneni pracovni dobou. Jejich zaca-
tek a konec zaméstnavatel urci po
projednani s pfislusnym odborovym organem. V pfipa-
dech, Ze prokazatelné nelze vykon praci prerusit, musi
zaméstnavatel poskytnout zaméstnanci pfiméfenou
dobu pro oddech a jidlo, ktera se vSak do pracovni
doby zapocitava.

Zvlastni zakon o pracovni dobé a dobé odpocinku
vztahujici se v Dopravnim podniku na fidice MHD
umoznuje feSeni nékterych specifickych problém, kte-
ré ¢innost v dopravé prindsi. Je to napriklad stanoveni
délky doby Fizeni vozidla, rozdilna délka jednotlivych
smén, poskytovani bezpe¢nostnich prestavek a primeé-
fenych dob pro oddech a jidlo, vykon nékterych cin-
nosti bezprostfedné souvisejicich s vykonem profese.
Podle ustanoveni tohoto zakona se postupuje zejména
pri stanoveni rozvrhii pracovni doby (harmonogramii
smén) fidica MHD.

Pro tyto fidice tramvaji, fidice autobusu, strojve-
douci metra a strojvedouci — instruktory metra je podle
uvedeného zakona o pracovni dob€ a dobé odpocinku
zaméstnanct v doprave stanovena prumeérna pracovni
doba 40 hodin za sedm kalendarnich dnt po sobé
jdoucich.

Pro vSechny zaméstnance ve vztahu k pracovni
dobé plati jednoznacné ustanoveni zakoniku prace,
podle néhoz musi na zacatku pracovni doby jiz byt
na svém pracovisti a odchazet z ného mohou az po
skonceni pracovni doby. PIné vyuzivani pracovni doby
je zakladni povinnosti zaméstnance. Vedouci na vSech
stupnich fizeni maji za povinnost dodrzovani a vyuzi-
vani pracovni doby kontrolovat.

Zaméstnavatel je povinen evidovat pracovni dobu
jednotlivych zaméstnanct. Evidence pracovni doby
a prip. prace prescas slouzi jako zakladni podklad
pro vypocet mzdy zaméstnance. Zarovern musi byt
v prislusné evidenci vyznacena i pracovni doba, kterou
zaméstnanec neodpracoval a davody vzniku téchto
skutecnosti, protoZe jsou rozdily v tom, zda jsou tyto
neodpracované doby hrazeny nebo jsou neplacené.

Postupy pfi rozvrhovani a zptisoby evidovani pra-
covni doby jsou upraveny vnitfnimi normami vydanymi
v ramci jednotlivych divizi a feditelstvi. Volba dochaz-
kovych systému a jejich dalsi vyuzivani pro evidovani
pracovni doby je rovnéz v kompetenci vedoucich vniti-
nich organizacnich slozek.

Zvlastni charakter volnéjsitho postupu rozvrzeni
pracovni doby ma uplatnéni pruzné pracovni doby.
V systému pruzné pracovni doby si zaméstnanec sam
voli zacatek, pripadné i konec pracovni doby v jednotli-
vych dnech v ramci ¢asovych aseki (volitelna pracovni
doba), které mu ur¢i zaméstnavatel. Mezi dva tseky
volitelné pracovni doby je vlozen casovy tsek zakladni
pracovni doby, kdy je zaméstnanec povinen byt na
svém pracovisti.

Nejedna se tedy o systém, v némz pritomnost za-
meéstnance na pracovisti je zcela na jeho libovuli, ale
o urcitou zaméstnavatelem ¢asové ohranicenou volnost
pro rozhodnuti o zacatku a ukonceni prace v ptislus-
ném pracovnim dnu.

Pruznou pracovni dobu lze zavést pouze tam, kde
charakter prace umozinuje, aby zaméstnanec v zajmu
lepsiho vyuziti pracovniho Casu si sam organizoval
urCitou cast pracovni doby. Pfedpoklada to vSak vzdy
zvysené naroky na kontrolu vyuzivani pracovni doby.

Zakladni zasady uplatnéni pruzné pracovni doby
musi zaméstnavatel ve smyslu zdkoniku prace vydat
ve svém Pracovnim fadu, ktery je platny pouze v pti-
padé, Ze je vydan s predchozim souhlasem prislusného
odborového organu. Bez toho nelze pruznou pracovni
dobu pouzivat.

Pruznou pracovni dobu nelze zasadné uplatnit
na pracovistich, kde charakter prace nebo podminky
provozu vyzaduji pfitomnost zaméstnance p¥i praci
v zaméstnavatelem urcené dobé a nelze je jeho subjek-
tivnim rozhodnutim nerespektovat.

Jedna se naptiklad o cely provoz MHD, o pracovis-
té se stfidanim zaméstnanct ve sménach, vykon praci,
jejichz postup je dan schvalenym casovym planem, jed-
noclenna pracovisté, pracovisté s ur€enim provoznich
hodin pro klienty z fad zaméstnanct nebo verejnosti.

Pruzna pracovni doba se rovnéz neuplatni zejména
pii pracovni cesté zaméstnance, pfi nutnosti zabezpecit
pracovni tkol v ramci smény, jejiz zacatek a konec je
pevné stanoven, v dobé dulezitych osobnich prekazek
v praci, po kterou zaméstnanci neptislusi nahrada
mzdy, ale nemocenské davky. V téchto ptipadech plati
zakladni rozvrzeni tydenni pracovni doby do smén.

Pruzna pracovni doba ma rtizné formy podle toho,
za jaké obdobi je zaméstnanec povinen vyrovnat od-
pracovanou a stanovenou pracovni dobu. RozlisSujeme
pruznou pracovni dobu jako pruzny pracovni den,
pruzny pracovni tyden nebo pruzné ¢tyrtydenni pra-
covni obdobi. To znamena, Ze pfi pruzném pracovnim
dnu, pfi némz si zaméstnanec sam voli zacatek smény,
je povinen v tento den odpracovat celou sménu, kte-
rou ma zaméstnavatelem stanovenu podle rozvrhu



smén na tento den. Pfi pruzném pracovnim tydnu, pfi
némz si zaméstnanec sam voli zacatek a konec smén,
je povinen v tomto tydnu odpracovat celou tydenni
pracovni dobu. Obdobné pfi pruzném ctyitydennim
pracovnim obdobi, v némz si zaméstnanec sam voli
zacatek a konec smén, je povinen v obdobi Ctyt po sobé
jdoucich tydnt odpracovat pracovni dobu pripadajici
podle rozvrzeni tydenni pracovni doby na toto obdobi.
Ctyftydenni vyrovnavaci obdobi musi byt dopfedu
vymezeno zameéstnavatelem. Jiné délky vyrovnavani
pruzné pracovni doby na stanovenou tydenni pracovni
dobu zakonik prace neurcuje.

Narocnost kontroly dodrzovani a vyuzivani pra-
covni doby roste s délkou vyrovnavaciho obdobi od
pruzného pracovniho dne az ke ctyftydennimu pra-
covnimu obdobi.

Podle zakoniku prace se nepfihlizi k praci presahu-
jici pti pruzném pracovnim dnu délku pracovni smény,
pfi pruzném pracovnim tydnu délku tydenni pracovni
doby a pfi pruzném ctyitydennim obdobi ¢tyftydenni
pracovni dobu, pokud nejde o praci pfesc¢as nebo o na-
pracovani neodpracované ¢asti pracovni doby.

Préce prescas je i pti pruzné pracovni dobé pouze
takova prace, kterou zaméstnavatel zaméstnanci nafi-
dil nebo s jejim vykonem vyslovil souhlas a pokud ji
zameéstnanec konal nad stanovenou tydenni pracovni
dobu nebo nad stanovenou pracovni dobu ¢tyitydenni-
ho obdobi. Neni to takova prace, kterou zaméstnanec
konal proto, aby splnil povinnost odpracovat stano-
venou pracovni dobu ptipadajici na prislusny den,
tydenni obdobi nebo ¢tyitydenni obdobi.

O praci prescas nejde ani v pripadé, Ze zaméstna-
nec konal nad stanovenou pracovni dobu préci, ale
zaméstnavatel ji nenafidil ani neschvalil a zaméstnanec
ji nemohl pouzit ke splnéni povinnosti odpracovat
stanovenou pracovni dobu za tyden nebo ¢tyftydenni
obdobi, protoZe mu v tom zabranily osobni prekazky
v praci, dovolend, apod. nebo vybirani nahradniho
volna za praci presc€as nebo ve svatek.

Za tuto praci, ktera neni praci prescas, zamést-
navatel poskytne zaméstnanci mzdu a odpracovanou
dobu mu zapocte do pracovni doby v nasledujicim
tydnu nebo ctyftydenni obdobi po odpadnuti davodi
nepritomnosti zaméstnance v praci.

Piiklad:

Zaméstnanec mél odpracovat pti pruzném pracov-
nim tydnu ve dnech 17. az 21. 5. 37,5 hodiny. Skutec¢né
odpracoval 17. 5. - 9,0 hodin, 18. 5. - 10 hodin, 19. 5.
-9,0 hodin, 20 .5. - 6,5 hodiny. Ve dnech 17. az 20. kvét-
na odpracoval 34,5 hodiny. Dne 21. 5. mél 7,5 hodiny
dovolenou. Nad stanovenou pracovni dobu odpracoval
4,5 hodiny. Pokud zaméstnavatel tuto praci nenafidil
jako presCasovou nebo k ni nedal jako k presc¢asové
souhlas, nekonal zaméstnanec praci prescas. Nemohl
ji vSak pouzit k zapoctu do tydenni pracovni doby,
protoze nastoupil dovolenou. MuiZe ji proto vyuzit v na-

sledujicim obdobi po navratu z dovolené do zapoctu
pracovni doby jako odpracovanou.

Prekazky v praci na strané zaméstnance, pro néz
nemuze konat praci, maji ve vztahu k pruzné pracovni
dobé urcita specifika. Tyto prekazky v praci se posuzuji
jako vykon prace, tj. poskytuje se za né nahrada mzdy
pouze v rozsahu, v némz nezbytné zasahly do zakladni
pracovni doby - povinné pfitomnosti zaméstnance
na pracovisti.

V rozsahu, v némz zasahly do volitelné pracovni
doby, jsou hodnoceny jako omluvené, ale neposuzuji
se na roven vykonu prace a proto se za né neposkytuje
nahrada mzdy. To znamena, ze zaméstnanec je povi-
nen napracovat dobu casti prekazky v praci, pokud
zasahla do volitelné pracovni doby,
a to v nasledujicich dnech, nejpoz-
déji do konce pfistitho kalendarni-
ho mésice nebo v jiné dobé podle
dohody se zaméstnavatelem. Toto
napracovani je mozné zase jen ve
volitelné pracovni dobé, pokud se
zaméstnanec se zaméstnavatelem
nedohodne jinak. V tomto pfipa-
dé v zadném ptipadé nejde o praci
prescas.

Priklad:

Zaméstnanec zatazeny v reZimu
pruzného pracovniho tydne md za-
meéstnavatelem stanovenu zakladni
pracovni dobu, tj. povinnou piitom-
nost na pracovisti, denné v rozmezi
8.00 aZ 14.00 hodin s piestdvkou na
jidlo a oddech od 11.30 do 12.00 ho-
din. Byl pozvdn na 12.30 hodin na
lékaiské vysetieni, a proto opustil
se souhlasem vedouciho pracovis-
té v 11.45 hodin a zpét se vrdtil ve
14.30 hodin.

V tomto pripadé bude zamést-
nanci poskytnuta ndhrada mzdy
za 2 hodiny zakladni pracovni
doby (12.00 az 14.00 h) a 0,5 hodi-
ny (14.00 az 14.30) je omluvenou
dobou, kterou je zaméstnanec po-
vinen v dal§ich dnech odpracovat
na doplnéni stanovené tydenni
pracovni doby, protoze v pfipadé
nenapracovani bude tato doba pou-
ze neplacena.

V ptipadech, Ze je pravnim
predpisem u piekazek v praci pres-
né stanovena délka nezbytné nutné
doby, po kterou ptislusi zaméstnanci
pracovni volno nebo se jedna o uvol-
néni pro ¢innost zastupcu zamést-
nancu, posuzuje se celad tato doba

jako vykon prace, tedy s nahradou mzdy. (Jde napriklad
o pracovni volno s nahradou mzdy jeden den, ktery
zaméstnanec bude Cerpat na svatbu svého ditéte.)

Prestoze otazky pracovni doby jsou bezprostiedné
soucasti kazdodenni praxe nas vsech, vidime jeji problé-
my trochu odlisné jako zaméstnanci nebo jako vedouci
odpovédni za jeji kontrolu.

Znalost zakoniku prace a navazujicich pravnich
predpisti v oblasti pracovni doby, prace prescas, pruzné
pracovni doby a piekazek v préci je dilezitd pro ne-
konfliktnost pracovnich vztaht a tvorivé klima na
pracovistich spolecnosti.

Zpracovala Ing. Justina Slezakova,
personalni usek feditelstvi

Foto: Petr Malik

Obcané se zménénou pracovni schopnosti v nasich radach

Obcanem se zménénou pracovni schopnosti je
podle § 21 zakona ¢. 1/1991 Sb.,0 zaméstnanosti,
ve znéni pozdéjsich predpist obcan, ktery ma pro
dlouhodobé nepfiznivy zdravotni stav podstatné
omezenou moznost pracovniho uplatnéni, popiipadé
pripravy k pracovnimu uplatnéni; obéany se zméné-
nou pracovni schopnosti (ZPS) jsou tézZ pozivatelé
dichodt podminénych dlouhodobé neptiznivym
zdravotnim stavem, pokud jim zachovana pracovni
schopnost dovoluje pracovni uplatnéni nebo p¥ipra-
vu pro toto uplatnéni.

Obcanem se zménénou pracovni schopnosti je
vzdy obcan, ktery:

a. je pozivatelem caste¢ného invalidniho dtchodu,
nebo

b. byl uznan ¢aste¢né invalidnim, i kdyz mu nevznikl
narok na ¢aste¢ny invalidni diichod, nebo mu vznikl
narok na ¢aste¢ny invalidni dichod, avSak tento dii-
chod se pro soubéh s pfijmem z vydélecné cinnosti
nevyplaci.

1 v fadach nasi akciové spole¢nosti jsou zaméstna-
ni vy$e uvedeni obcané, kterym jejich zdravotni stav

a zachovana pracovni schopnost dovoluje vykondvat
pracovni ¢innost.
Piehled zaméstnavani obcéant se ZPS a ZPS TZP
k 30. dubnu 2004

ZPS ZPS TZP celkem
Kateg. D+ POP | 178 4 182
Kateg. TH 42 4 46
celkem 220 8 228

Prehled o pfiznani ¢astecného a plného invalidniho
diichodu za rok 2003 v Dopravnim podniku

invalidni duchod celkem
CasteCny plny
Metro 4 15 19
Elektrické drahy 10 25 35
Autobusy 73 7 80
Reditelstvi 1 - 1
celkem 88 47 135

Pozivatellim ¢astecnych a plnych invalidnich da-

chodt zUstala i po novele diichodového zakona od
1. ledna 2004 moznost odejit do piedCasného starob-
niho dichodu pouze docasné kraceného, tzn., Ze po
dosazeni svého diichodového véku si mohou pozadat
na Prazské nebo Okresni spraveé socialniho zabezpece-
ni (PSSZ, OSSZ) podle mista svého trvalého bydlisté
o prepocet svého diichodu:

* pozivatelé ¢astecného invalidniho déichodu mohou
odejit do predCasného starobniho diichodu maximalné
o 2 roky dfive. Neni rozhodujici, jak dlouho ¢aste¢ny in-
validni diichod pobiraji. V nékterych ptipadech si zamést-
nanec, ktery jiz mad ,Rozhodnuti o ¢aste¢né invalidité“
a do data vzniku naroku na starobni diichod mu nechybi
vice jak 2 roky, nemusi viibec o ¢astecny invalidni dichod
zadat, miZe ihned podat Zadost o starobni diichod pied-
Casny — docCasné kraceny,

¢ pozivatelim plného invalidniho dichodu vznika
narok na docasné kraceny starobni diichod az o 5 let
diive, ale podminkou je pétiletd doba pobirani plného
invalidniho dtchodu.

Za personalni usek reditelstvi
pripravila Helena Bajerova

DP kontakt
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V jednom z predchézejicich ¢isel DP-KONTAKTu
vysel clanek kolegy Jezka, v némz psal o zajimavé pro-
blematice zatahovani tramvajovych vlakt z trasy do
vozovny. Konkrétné si vzal za priklad zatazeni linky
¢. 4 z obratisté Kotlafka do vozovny Pankrac. Osobné
nemam nic proti aktivitim zaméfenym na zlepsovani
nejruznéjsich nasich ¢innosti, mezi které tato rozhodné
patfi, nicméné jsem z ¢lanku nabyl dojmu, Ze autorovi
neslo ani tak o to, nabidnout konstruktivni moznost
feseni, jako dosti nevybiravym zptsobem Kkritizovat.
Prezentace zatahovani ze zastavky 1. P. Pavlova jako
délani naschvalt cestujicim k této domnénce, bohuzel,
svadi.

Pracuji rovnéz v Dopravnim podniku jako fidi¢
ve vozovné Pankrdc a zaroven studuji ¢tvrtym rokem
fakultu dopravni CVUT. Ve své diplomové préci fesim
problematiku koordinace ¢asovych poloh tramvajovych
linek v Praze. Sem spada i feSeni obéhu vozt po doprav-
ni siti, tedy téz systém zatahovani do vozoven.

V zasadé existuji dvé zakladni moznosti financo-
vani této Cinnosti, a to bud v rezii objednatele, nebo
v rezii dopravce. V nékterych jinych méstech jsou tyto
vykony v rezii dopravniho podniku a ten se tedy nejspis
snazi maximalné zkratit tyto cesty tak, aby jeho ztrata
z téchto jizd byla co nejmensi. Tomu cely systém prizpu-
sobuje, vozy Casto zatahuji manipulaé¢né bez cestujicich
po nejkratsi mozné trase. V podminkach prazskych jsou

|

Zatahovani tramvaji

tyto jizdy nasemu podniku hrazeny, nejsou pro nas
tedy ztratové. To samozfejmé neznamend, ze bychom
meéli bezdtivodné nédjezdové a zatahovaci trasy prodlu-
Zovat, koneckonct tyto vykony jsou organizaci ROPID
sledovany, ale nabizi se zde moznost brat v ivahu
vice kritérii, nez prosté ekonomické naklady. (Navic
statistiky téchto vykont jsou pro nas podnik pomérné
priznivé a mam-li dobré informace, zatahovani i vyjezdy
tvori asi jen 1,5 % celkovych ujetych kilometri). Tato
kriteria jsou zavisla na casovém obdobi vyjezdu a zata-
Zeni a tedy i na intervalu, oblasti, Cetnosti zatahovacich
spoju, trase zatahujici linky, kapacité tratovych usekd,
aktualnich vylukovych akcich a dalsich.

Samozriejmé s vyjizdéjicimi a zatahujicimi spoji se
obvykle nepocita pri dimenzovani prepravni kapacity
linky, nebo useku (vyjimku tvofi napf. zatahovani
linky &. 9 ze sidlisté Repy do vozovny Zizkov, &i linky
10 ze Sidlisté Repy do vozovny Kobylisy, nebo nékteré
vyjezdy na linku €. 7 z vozovny Pankréc do Ustfednich
dilen DP), avsak presto je mozné tyto spoje v nékterych
pripadech vyuzit ke zvysSeni kvality (i kdyz ne systé-
movému). Zatahuji-li s linkou 26 z Divoké Sarky do
vozovny Vokovice, nemohu asi ocekavat zadny uzitecny
efekt a linku mohu tedy poslat v nejbliz§im case do
vozovny. Jestlize vSak zatahuji tfeba z Nadrazi Hos-
tivai do vozovny Strasnice, ze Sidlisté Barrandov do
vozoven Motol, ¢i Pankrac, potom mi tento spoj muze
tvorit vyhodny napaje¢ na metro a v pripadé zatazeni
do vozovny Motol jesté i dalsi napaje¢ od metra (Andél)
smér KoSife a Motol. V takovém piipadé se vyplati
spoj poslat v takové ¢asové poloze, aby mi efektivnim
zpusobem zkratil aktudlni interval v prislusném tseku
(i kdyz to neni nutné z kapacitnich duvodu). Pravé
moznost urcitého nadstandardniho zvyseni kvality
muze byt davodem k vedeni zatahujicich vlaka linky
¢. 4 ze smycky Kotldrka do vozovny Pankréc pies za-
stavku I. P. Pavlova. Tratovy tsek Andél - I. P. Pavlova
patfi k nejvytizenéjsim v celé siti ED a vozy na zde
projizdéjicich linkdch byvaji permanentné pretiZzeny.
Pokud linka ¢. 4 zatahuje ve vyhodné ¢asové poloze,
muze vjznamné kapacitné pomoci, rozhodné vice, nez
v useku Vyton - Divadlo na Fidlovacce. Délka obou
alternativnich zatahovacich tras se nijak dramaticky

nelisi (i kdyz varianta pfes Vytori je o trochu kratsi),
avsak vyznam takového spoje vzroste daleko zasadnéji.
Vzhledem k tomu, Ze stanice L. P. Pavlova tvori dtlezity
prestupni bod stabilné s velkou vyménou cestujicich,
muze linka ¢. 4 pokracovat dale jiz pfimo do vozovny
Pankréc, jelikoz kapacitni naroky ve sméru Cechovo
nameésti jsou v tu chvili pokryty a délka zatahovaci trasy
pres tuto zastavku by se vyrazné prodlouzila. Necht si
Ctenaf sam rozmysli, zda se skutec¢né v tomto pripadé
tedy jednd o naschval.

V jedné véci ale musim s kolegou Jezkem souhlasit.
Informace o tom, Ze linka zatahuje do vozovny sku-
tecné neni zcela vyfesena a zejména v inkriminované
zastavce 1. P. Pavlova, kdy Casto dochazi k dobihani
soupravy zezadu, dochazi k nepfijemnému odvezeni
nechténym smérem, coz tedy kvalitu dopravy nezlep-
Suje. Je dobré hledat feseni, které by takovéto situace
omezilo (neni to zdaleka jen problém zastavky I. P.
Pavlova a zatahovani do vozovny Pankrac). Urcitou
novou moznost nam dava postupné zavadéni elek-
tronickych orientaci na vozidlech. Systém umoznuje
nastaveni Cisla linky v inverzni podobé (tedy cerné
Cislice na zeleném podkladu). V pravidelném provozu
tento zpusob neni pfilis§ vhodny, nebot Cislice jsou
mensi a hute viditelné, proto povazuji soucasny zptusob
zelené na Cerném za spravny.

V piipadé zatahovani se viak situace méni. Cislo
linky neni stézejni informaci (leckdy muze byt naopak
zavadéjici), dulezity je smér, ktery zvyrazinuje dvourad-
kovy dvoubarevny ndpis, to v pfipadé celni orientace.
Bo¢ni orientace md informaci ve standardnim, tedy
lehce pfehlédnutelném tvaru a zezadu nedostava o za-
tahovani cestujici informaci zddnou. Vyhody cerného
Cisla v zelené kostce v tomto pfipadé€ by mohly byt
nasledujici: potlaceni dominantniho postaveni ¢isla
linky na Celni orientaci, zvyraznéni zatazeni na boku
vozidla a navic zcela nova informace o zatahovani spoje
pii pohledu zezadu, kterou jesté cestujici nikdy neméli
konkrétniho problému I. P. Pavlova. OvSem pouze
v pripadé systémového pouzivani tak, jako napiiklad
uzivani papirovych zlutych orientaci vylukovych tras.

Text a foto: Vladimir PuSman, vozovna Pankrac

On-line informace na barrandovske trati

Kratce pfed zahdjenim ,,popularni” vyluky jsme si
znovu projeli tramvajovou trat Hlubocepy - Barrandov.
Tentokrat jsme se zaméfili i na detaily vybaveni jednot-
livych zastavek. Zaujal nés predevsim systém informaci
o odjezdech nejblizsich tramvajovych spoju. Cestujici
na ném nalezne vSechny potfebné informace, a to v re-
alném cCase: Cisla linek, smér jejich jizdy, ¢as odjezdu
a dobu do pfijezdu nejblizs§iho spoje ptislusné linky.
Na rozdil od jinych systému se zddlo, Ze tento systém
je velmi spolehlivy a pfesny. Jak vlastné funguje?

Pro odpovéd jsme si zaSli na provozni dispecink
Elektrickych drah. ,,Systém informaci pro cestujici
na zastavkach barrandovské traté je napojen pfimo
na Fidici systém DORIS. Udaje o pifjezdu nejblizsich
spoju tedy vychazeji z pfesné polohy vozidel zjisténé
timto systémem. Na informacni panely na zastavkach
jsou tyto udaje pfenaseny optickymi kabely,” vysvétlil
nam vedouci dispecinku Jaroslav Stdlj. Na informacnim
panelu je tedy zobrazovan Cas piijezdu vypocteny podle
skute¢né polohy soupravy. A to neni zdaleka vSechno,
co zde systém DORIS dokaze!

Systém jiz dnes umoznuje z dispec¢inku na bar-
randovské trati zastavit provoz tplné, nebo zastavit
kteroukoli konkrétni tramvaj. DORIS také hlidd do-
drzovani pfedepsané rychlosti. Vzhledem k terénu,
ve kterém je trat vedena, jsou zde, jak znamo, velké
spady. Pri cesté doltl, z Barrandova do centra, je proto
z bezpecnostnich diivodl pfedepsana maximalni rych-
lost 35 km/hod. DORIS umi sledovat rychlost kazdé
soupravy, ktera zde projizdi, takze je hned zfejmé, kdo
nafizeni nedodrzel.

,,Systém DORIS ma navic jiZ nyni pfipravenu rezer-
vu, ktera nam umozni postupné pridavat dalsi funkce
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souvisejici s fizenim a kontrolovanim provozu tramvaji.
Tim se zna¢né usnadni prace fidiCe. A Fidi¢ bude mit
vice Casu na to, aby se vénoval bezpecnosti provozu
a cestujicim,” doplnil pan Std;j.

TakZe na Barrandové informace pro cestujici v re-
alném Case funguji. Obdobny systém, ktery byl zkousen
na Malostranské, je ale v soucasné dobé vypnut. I zde
by se dal vyuzit pfenos tidaji pomoci optického kabe-
lu. Problémem je instalace tohoto kabelu uprostied
méstské pamatkové rezervace. Zvazuji se proto ruzné
moznosti, na pfiklad umisténi informacnich panela

na jiné zastavce.

Ale vratme se k informacim pro cestujici na tramva-
jové trati na Barrandové. Informacni panely na zastav-
kach maji 3 fadky s pevnym a 1 fadek s bézicim textem.
Dispecer z provozniho dispe¢inku Elektrickych drah
muZe na tyto panely vstoupit - i jednotlivé - a zobrazit
zde potiebnou informaci napfiklad o mimofadnostech,
vylukach a podobné.

V posledni dobé jsme vidéli nékolik podobnych
informacnich systému (Amsterdam, Pafiz, Gorlitz...),
ale ten barrandovsky se zda nejlepsi. jau-




Transformacni projekt — Dopravni podnik hl. m. Prahy, akciova spole¢nost

ROZHOVOR

MOTTO MESiCE: Nejlepsi zpusob, jak si cenit své prace, je

predstava, ze zddnou nemate.

(Neznamy autor)

TRANSFORMACNI PROJEKT TAKOVEHO ROZSAHU JE PRO NAS VYSOCE
MOTIVUJICI VYZVOU A UNIKATNI PRILEZITOSTI

Odborny konzultant nebo odborny garant, tato slovni spojeni se v souvislosti sTransformacnim projektem objevuji
velice ¢asto a také na strankdch DP-KONTAKTu jste se s nimi uz mohli seznamit. Ale ¢asto slychavame dotazy,

kdo to je a co vi o Dopravnim podniku, pro to jsme si povidali s feditelem CS-PROJECTu a odbornym garantem
Transformacniho projektu Doc. Ing. Janem Petrem, DrSc. nejen o firmé, ale také o ¢innostech v Dopravnim podniku.

B VétSina ¢tenara slySi o firmé CS-PROJECT,
odborném garantovi Transformac¢niho projektu,
asi poprvé v zivoté, mizete CS-PROJECT v tvo-
du v kratkosti piredstavit?

Oficialni stranky nasi firmy (viz www.cs-project.
cz) tikaji: ,,Jadro spolec¢nosti CS-PROJECT vzniklo
v tnoru 1990 jako dcefina spole¢nost anglo-americ-
ké firmy FORUM EUROPE Ltd. se sidlem v Londy-
né. Zakladatelé a majitelé firmy, Doc. Ing. Jan Petr,
DrSc. a Ing. Jaromir Sida, pracovali nejprve v An-
glii a pak pod vedenim britskych odbornikii v Ces-
koslovensku. Koncem roku 1991 se jadro firmy osa-
mostatnilo a dalo vznik ryze ¢eské spole¢nosti pod
nazvem CS-PROJECT, spol. s r.o. V soucasné dobé
ma firma 12 stalych zaméstnanci a spolupracuje
s celou fadou externich poradct a lektort, specialistl
ve svych oborech.*

Co do konzultantskych odbornosti patiime do kate-
gorie ,,manazerské konzultantstvi®. To je velmi $iro-
ky pojem, ale zaklad je jednoduchy. Organizovana
¢innost ¢loveka dnes stoji na tfech znalostnich oblas-
tech: na znalostech ekonomickych principti (mana-
zerské ucetnictvi), znalostech zakonitosti v chovani
jednotlivee a chovani skupiny lidi a na znalostech
tizeni informaci. Rad pouzivam tvrzeni, Ze pro
uspésné fizeni podniku (a tim také pro manazerské
konzultantstvi) je tieba rozumét ,,kupeckym poctim®
(nezamériovat s ucetnictvim), ,.chovani savci ve
smecce” (jsme savci Zijici ve smecce) a pojmu ,,fize-
ni informaci“ (nezaménovat s informacnimi systémy
typu napiiklad SAP, Elanor).

Samoziejmé vlastni ,,produkty” manazerského kon-
zultanstvi se jmenuji jinak a jsou do rizné hloubky
specifické. Nicmén¢ stoji na vySe uvedenych tfech
pilitich. Spada sem naptiklad reorganizace (revita-
lizace, transformace, strategickd zména) podnikd,
projekty tykajici se vnitini kultury podniku (komu-
nikace, motivace, hodnoceni lidi), manazerské ucet-
nictvi, fizeni vykonnosti, systémy jakosti, marketing,
fizeni projektl, studie proveditelnosti. To jsou také
hlavni ,,produkty®, které, vedle dalSich, nabizime.
Pracovali jsme za 15 let nasi ¢innosti na vice nez 150
projektech pro nejriznéj§i organizace, vétSinou pro
obchodni spolecnosti, ale také pro vefejnou spravu
a samospravu..

B Co pro vas jako firmu znamena odborna ga-
rance Transformac¢niho projektu Dopravniho
podniku? Berete to jako béZny byznys nebo jako
profesni vyzvu?

Obvykle tikam, ze jsme profesionalni femeslnici
s dlouholetymi zkuSenostmi, kteti ptijdou, ude-
laji svoji ,,rutinni* praci a jdou dal. To ovSem
neni piipad Transformacni projektu Dopravni-
ho podniku. Transformacni projekt takového
rozsahu a pro tak vyznamny podnik je pro
nas vysoce motivujici vyzvou a unikatni
ptilezitosti. Umoziiuje ndm vyuzit a zaro-
¢it vSechny nase zkuSenosti a znalosti a jet
skute¢né naplno. Takovyto projekt je snem kazdé
konzultantské firmy a my si velmi vazime, Ze nam byl
tento projekt svéfen. Je to ovSem i velkd zodpovéd-
nost a my ji plné ptijimame: vuci lidem v Dopravnim
podniku, vici akcionafi Dopravniho podniku i vici
nasi profesi. Pfiznam se, Ze se ted’ v noci odkopavam
o néco Castéji, nez obvykle.

B Na pidé Dopravniho podniku se CS-PRO-
JECT pohybuje jiz delSi ¢as. Jak na vas pisobi
podnik zevniti a jak na obycejného cestujiciho?
Ja ted’ necham stranou profesionalni analyzu podniku
»Zevniti — ta je popsana v tlusté knize. Vasi otazku
vztahnu k pocitim ¢loveka, ktery se pohybuje v podni-
ku delsi dobu. Pocity jsou tyto: vysoka kultivovanost
lidi v chovani k ,,vetfelci®, nadprimérna uroven vyba-
veni pracovist,, kterd pasobi velmi ptiznivym dojmem,
vSudypfitomna existence tradic. Tradice v dobrém
i $patném: v dobrém je to ovzdusi sounalezitosti s pod-
nikem, ve Spatném pietrvavajici zvyklosti a osobni
vztahy a pozice lidi, které by mély byt rozmetany.

Jako obyc¢ejny cestujici, ktery miZze srovnavat s jiny-
mi mésty, si myslim, ze si my cestujici malo vazime
toho, jak kvalitni MHD v Praze mame. Co do pokryti
Prahy geograficky, co do pokryti v ¢ase, co do spo-
lehlivosti a kvality vozidel. Pochopitelné jsem pro-
fesn¢ deformovan a nemohu se Gplné zbavit otazky:
Co to stoji? Ale kdyz si mohu dovolit nechat doma
auto, nasednout do metra a v&dét, Ze se spolehlivé
dostanu do Dejvic, kde mé pohodIné doveze autobus
domt, tak na ty profesni otazky rad zapominam.

B Transformacni projekt m4 za sebou tfi mésice.
Jste spokojen s jeho dosavadnim pribéhem a p¥i-

stupem zaméstnanci k nému?
Ano, ,jede” to 1épe, nez jsem predpokladal. Je to
predevsim diky neobycejnému nasazeni klicovych
¢lent projektového tymu z fad pracovniktt Doprav-
niho podniku, velké podpofe a osobni angazovanosti
generalniho teditele a zna¢né motivaci vétSiny
lidi v akénich tymech projektu. Jsem trochu za-
skocCen netrpélivosti nositell subprojektt, které
jsou planovany v pozdgjsich fazich projektu. Je
pochopitelnd a vitana, nebot’ svédéi o zajmu
téchto lidi, ale nelze v§echno zvladnout na-
E jednou. Snad je nebude demotivovat, kdyz
budou muset jesté chvili pockat.
B Na co se maji zaméstnanci v nejblizSich tyd-
nech a mésicich pripravit?
Tak predev§im bych jim chtél poptat, aby si uzili
zaslouzenou dovolenou. Transformacéni projekt se
ovSem v Case dovolenych ani nezastavi, ani nezpo-
mali. Mame velmi napjaty harmonogram premény
divize Autobusy na nové organiza¢ni jednotky. I dal-
$i subprojekty se dostavaji do ,,Cervené etapy*, tj. do
faze realné organizacni zmény. A to znamena spoustu
prace a také napéti.
B Zavérem mi dovolte, trochu osobnéjsi dotaz.
Kolik ¢asu denné myslite na praci a p¥i jakych
¢innostech nejlépe relaxujete?
Mam ve firmé roli hlavniho konzultanta, to znamena,
ze odpovidam za odbornou spravnost a kvalitu pro-
jektd, na kterych pracujeme. Musim tedy i nékolikrat
za den ,pfepinat” svoji hlavu mezi vice, obvykle
odlisnymi projekty. Naucil jsem se tak totalné vy-
pinat a zapinat svoje mysleni podle toho, na kterém
projektu pracuji. To mi pomaha k tomu, abych vecer
po skonceni prace na projektu zcela vypnul pracovni
mysleni a zase ho zapnul rano pfi zahajeni prace na
projektu, ktery je ,,na fadé* (tedy ne, Ze by se mi to
vzdycky takto idealné povedlo). Na praci tedy mys-
lim 10 az 11 hodin denné.
Relaxace? Samoziejmé pii manudlnich ¢innostech,
kdy je za mnou néco hmatatelného vidét. Pfiznam se
ale, ze mi velmi pomaha také to, kdyz néjakou chvili
nedélam viibec nic uzite¢ného a medituji (sdm) o né-
jakych pitomostech, vhodné materialné zajistén (Cer-
vené spise nez bilé, sherry ¢i portské, doutniky King
Edward, vyhled do dalky). -bda-



SUBPROJEKT A1 - PROVOZ AUTOBUSY

Subprojekt A1 zah4jil svou &innost 8. dubna tohoto roku a fesi ¢ast transformaéniho projektu, ktera se tyka

vlastniho zajiStovani a fizeni provozu autobusu. V souladu s pfijatym modelem tzv. byznysového fizeni
je cilem vytvoreni autonomni ekonomické jednotky Provoz Autobusy. Vedouci této jednotky bude pfimo
podfizen dopravnimu fediteli a jejim hlavnim Ukolem bude optimalni zajiStovani dopravni zakazky. Tym
subprojektu je sloZzen ze zaméstnancu divize Autobusy, dopravniho Useku feditelstvi a zastoupena je také

divize Elektrické drahy.

Do jednotky Provoz Autobusy budou zafazena stifediska vypraven véetné Fidi€l autobust vSech
soucasnych garazich, které jako organizacni celek zaniknou. Z dne$niho dopravniho Useku bude do
jednotky zarazen odbor zabezpeceni provozu a fizeni provozu MHD (dispecink). Naopak nebudou
zaclenéna oddéleni dopravy, jizdnich radd a zastavkové sluzby a chronometraze, ty se stanou soucasti
dopravniho useku. Nova jednotka také nebude vlastnit autobusy, ty si bude ,, najimat” od spravce vozidel
dle dohody o Urovni poskytovanych sluzeb (SLA).
Na zdkladé procesni analyzy a ve spolupraci se subprojektem A2 — Sprava vozidel Autobusy, byly
rozdéleny jednotlivé ¢innosti na sou€asnych garazich, vymezeno rozhrani mezi jednotkami Provoz
Autobusy a Spravce vozidel a stanovena kalkulaéni jednice pro budouci SLA. Velmi naro¢na jednani
probihala s dalsim subprojektem D2 Re-engineering dopravniho useku. | zde se v$ak jiz podafilo vymezit
rozhrani mezi nasi jednotkou a budoucimi $tdbnimi Utvary dopravniho feditele (pfiprava, vymezeni,
zajisténi, kontrola a vyhodnoceni dopravni zakazky). Vypracovan byl také kone¢ny navrh funkéniho
schématu nové jednotky Provoz Autobusy.
Cleny subprojektu A1 &eka je$té mnoho naro&né prace, ale Gsp&$né se blizi k zavéru prvni etapy, kterou je
projekt nové jednotky a pfiprava na jeji ustaveni s plnou funkénosti.

V Dopravnim podniku pracujete
uz hezkou radku let v riznych funk-
cich. Co pro vas osobné predstavuje
Transformacni projekt a jak ho vni-
mate?

Transformadni projekt povaZzuji za
zcela nezbytnou etapu v dlouhodo-
bém ,Zivoté” naseho Dopravniho
podniku. Ostatné se domnivam, ze
vétSina lidi na vSech
stupnich fizeni spo-
le€nosti jiz delSi dobu
chapala a souhlasila

s ndzorem, Ze ,néjaka”
zasadni zména musi
pfijit. Toto pfesvédcéeni
jisté umocnil postup-
ny néstup konkurence
v méstské hromadné
dopravé na tuzemi Ces-
ké republiky a oceka-
vana liberalizace v této
oblasti po naSem vstu-
pu do Evropské unie.
Nyni je jiz rozhodnuto,
pro Dopravni podnik byl
zvolen model ,byznyso-
vého fizeni” a transfor-
mace byla zahajena. Pro
meé osobné, diky ucasti
na subprojektu A1 - Pro-
voz Autobusy a pfipravé
vlastni ekonomické jed-
notky, znamena zajima-
vou tvurdi praci a také
uplatnéni svych mysle-
nek a znalosti pfi tvorbé

Vaclav Jelinek se
narodil v roce 1951.
V Dopravnim pod-
niku se ve druhé
poloviné Sedesatych
let vyugéil, poté na-
stoupil do garaze
Kacerov a podniku

je vérny do dnesnich
dni. Od roku 1994 do
roku 2001 byl Fedite-
lem kacerovské gara-
Ze a od roku 2001 je
dopravnim nameést-
kem divize Autobusy.

nové podoby Dopravniho podniku.
Jiz samotna moznost , byt u toho” je
jisté pro kazdého vyzvou k maximal-
nimu nasazeni a odpovédnosti.
Ceka nas vdechny hodné prace,
budeme se ucit a zvykat si na nové
zpUsoby Fizeni a jisté se nevyhneme
fadé problémd. Odménou na konci
transformacniho procesu ndm bude,
jak doufam, moderni
a konkurenceschop-
ny Dopravni podnik a
v mém pfipadé prede-
v8im plné funkéni jed-
notka Provoz Autobusy.
Co musite v nadcha-
zejicich mésicich udélat,
aby byla pIné funkéni
ekonomicka jednotka
Provoz Autobusy?
Je toho mnoho, ale
nerad bych zaplnil DP-
-KONTAKT pfiliSnymi
podrobnostmi. Pomérné
hodné prace jiz mame
za sebou v subprojektu
A1, pfedevsim na podo-
bé organizaéni struktury
jednotky Provoz Autobu-
sy a vymezeni rozhrani
s jednotkou Spréava
vozidel Autobusy a §tab-
nimi Gtvary skupiny do-
pravniho feditele. Nyni
ndas ¢eka narocny ukol,
vypracovani zdkladnich
Dohod o urovni sluzeb

A

Vaclav Jelinek

(SLA) s ostatnimi jednotkami, které
musi jiz v prvni fazi obsahovat zésa-
dy spoluprace, kompetence a odpo-
védnosti. Pravidla se musi stanovit
také pro Uzkou vazbu s do€asnou
jednotkou, ktera bude zajistovat
ekonomicky servis a s personalnimi
utvary, které budou sdruzeny v per-
sonalnim uUseku spole¢nosti.
Ve spolupraci s pfislusnymi utvary
se pracuje na organizaénim a funké-
nim schématu nové jednotky. Ceka
nds delimitace odboru dopravy
a prepravy MHD, v&etné jeho za-
méstnancu a prislusného vybaveni.
Je také nutné zajistit zmény v oblasti
vnitfnich norem a pfipravit se na
pfimé fizeni dopravnich provozl na
soucCasnych garazich. Tyto a mnohé
dalsi kroky bude nutné zvladnout
v pomérné kratkém obdobi, které je
navic obdobim dovolenych.
Zakladnim ukolem jednotky Provoz
Autobusy bude zajistit od pocdatku
v plné mife prfedevs§im organizacné-
-provozni ¢innosti, nebot ekonomic-
ké oblast a vnitini vztahy se budou
jesté néjaky Cas vyvijet a bude nutné
spoléhat na ekonomickou podporu
utvarl spolec¢nosti. Tim bude do-
sazeno toho, Ze ani pfi tak rozsdhlé
transformaci, jakou nase spoleénost
prochazi, nedojde ke sniZeni kvality
sluzeb ve vztahu k cestujici verej-
nosti, ani k ohrozeni bezpecénosti
provozu.

-bda-



BAROMETR TRANSFORMACE

D1 A1
B2 D2
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Projekt transformace

HEAH

A4 C1 D4 A2
D6 D3

A3

Subprojekt A2 fesi ¢ast zmeény ¢i cheete-li trans-
formace stavajici divize Autobusy do podoby
dvou novych ekonomickych jednotek — ,,Pro-
voz Autobusy a ,,Sprava vozidel Autobusy*.
Tato zména uspotadani sleduje hlavni cil, a to
vytvofit a zavést tzv. ,,procesni fizeni®, tedy
oddé¢lit hlavni ¢innost DP — dopravu cestujicich
— od tzv. ,,podptrnych ¢innosti“. V nasem pfi-
padé predstavuje podplrnd Cinnost kompletni
spravu vozového parku autobust (to je vSe, co
souvisi s vlastnictvim autobust a jejich piipra-

Zavedeni nové struktury

Subprojekty:

A1 — Provoz Autobusy

A2 — Sprava vozidel Autobusy
A3 - Provoz Elektrické drahy

A4 — Sprava vozidel Elektrické drahy

B2 — Informaéni technologie
C1 - Sluzby Elektrické drahy

Vnitini optimalizace Ovérovaci provoz

D1 — Personalistika a pé¢e o propousténé
pracovniky

D2 — Re-engineering dopravniho Useku

D3 — Re-engineering technického Useku

D4 — Finanéni fizeni

D6 —Vybudovani a organizac¢ni zajisténi
procesu marketingu

Vyhodnoceni Pfipadné tpravy/

doladéni procesu

Pozndmka: Subprojekty E1 (Odborné pfiprava klidovych pracovnikti) a E2 (Cinnosti na podporu zmény)
vykonavaji svou ¢innost pribézné po celou dobu trvani Transformacniho projektu.

SUBPROJEKT A2 - SPRAVA VOZIDEL AUTOBUSY

vou k vlastnimu dopravnimu vykonu).

Pro teseni tohoto tkolu byl tak jako v jinych
pfipadech jmenovan ak¢ni tym subprojektu A2.
Na zakladé¢ jiz diive vytvorenych procesnich
analyz bylo ur€eno rozhrani mezi subprojekty
Al a A2 (vSechny potiebné Cinnosti byly defi-
novany a pfifazeny do sféry ptisobnosti Al ¢i
A?2). Dale byla popsana kalkula¢ni jednice, kte-
ra bude uplatnéna v budouci smlouvé o urovni
poskytovanych sluzeb (SLA) mezi jednotkami
,»Provoz Autobusy* a ,,Sprava vozidel Autobu-

Dopravni podnik vlastni témér ¢trnact stovek autobust. Co vSechno

se musi udélat, aby byly v perfektnim technickém stavu a co nejlépe

slouzily Prazanm?

To, aby byly autobusy Dopravniho podniku v perfektnim stavu

a co nejlépe slouzily Prazantm, je realizovdno soustavou opatfeni

a pfedepsanych ukonu. VSechna tato opatfeni a Ukony jsou souddsti
predpisové soustavy divize Autobusy. Lze je stru¢né shrnout do na-

sledujicich bodt:

=P Ridi¢ béhem sluzby obsluhuje autobus v souladu s navodem
k obsluze, sleduje jeho funkci a pisemnou formou hlasi vSech-

ny zjisténé zavady.

-

Po skon&eni vykonu na trati je autobus zkontrolovan na praco-

JiFi PilaF se narodil v ro-
ce 1951. Od roku 2001
pusobi ve funkci tech-

nického naméstka divize
Autobusy, ve které pu-
sobil jiz v letech 1990 az

1994.V dopravé pracuje

nepretrzité od roku 1970
v rtiznych funkcich.

sy“. V soucCasné dob¢ pracuje tym na konec-
ném navrhu organiza¢niho uspofadani jednot-
ky ,,Sprava vozidel Autobusy* a na definovani
ekonomickych tokl uvniti vlastni jednotky.
Tim v zasadé kon¢i tzv. ptipravna faze, kte-
ra méla za ukol navrhnout rozdéleni ¢innosti
mezi nové vznikajici jednotky, ptipravit ndvrhy
mozného organiza¢niho usporadani a shromaz-
dit dalsi udaje potiebné k vlastnimu rozhodnuti
o0 dal$im postupu a jeho ¢asovém rozvrzeni.
Ing. Jiri Pilar

it

visti denniho oSetfeni a kontroly. Zde jsou odstranény drobné zdvady a v pfipadé nédlezu vétsi nebo zavaznéjsi zavady
je viz predan do opravy dilné. (Stejné se postupuje, je-li fidicem nahlasena zavada.)

Dulezitym prvkem z oblasti prevence je provadéni planované udrzby.Ta je zajistovana odborniky v dilné, ve stanove-

nych intervalech a v rozsahu pfedepsaném vyrobcem autobusu, popfipadé upresnénych (zpravidla zpfisnénych) tech-

nickym odborem podniku.

Déle kazdy nas autobus pravidelné (1x ro¢né) absolvuje prohlidku ve Stanici méreni emisi a Stanici technické kontroly.

= Opravy pfipadnych zavad provadéji vzdy $koleni specialisté. Vzhledem k rychlému pokroku v konstruk&nich fesenich
jednotlivych typl autobusu je tato oblast velmi naro¢né jak na potfebu neustalého vzdélavani persondlu, tak na vyba-
vovani pracovist novou diagnostickou technikou.
=P Neméné duleZité otazky vzhledu a &istoty jsou v Dopravnim podniku Fe$eny pravidelnym mytim autobust v mycich
ramech, ¢isténim interiérd vozidel a pfipadné vady olakovani opravou ve vlastni lakovné.
V ¢em nové usporadani pomuize péci o vozidla? Jak se zmény dotknou zaméstnanci podniku a jak nasich zakaznikd?
Nové usporadani, o kterém mluvite, neméni stavajici systém udrzby, ale rozSifuje jeho moZnosti, jeho variabilitu a v kone¢-
ném dlsledku oéekavam i snizeni nakladl na uréité druhy oprav. Ve sjednoceni vSech pracovist, ktera se staraji o udrzbu
autobusl, vidim totiz jediné mozné feSeni dal$iho rozsifeni tzv. specializovanych opravarenskych pracovist. Ta jsou pfino-
sem zejména pro opravy a ukony, které se provadéji zfidka, nebo které vyzaduji finanéné naro¢nou diagnostickou tech-
niku. Vzhledem ke zvySovani spolehlivosti jednotlivych konstrukénich prvkd autobust a zaroven s pfihlédnutim ke stale
komplikovanéjsim technickym feSenim je to jedna z cest k Uspore (pracovisté je vytvoreno pro vSechny, ¢i vice garazi), ale
i k ispésnému a rychlému a spolehlivému provedeni vlastni opravy (tym je na tyto Ukony zaskolen a déla je ¢asto).

Vv,

protoZe vyrobci vozidel jiz davno pracuji s heslem — kvalita a Uroven opravare reprezentuje znacku) a zaroveri budou muset
takto ziskané poznatky disledné dodrZovat.
| kdyZ na prvni pohled se naSich zakaznikUl-cestujicich tyto zmény nedotknou, pfedpokladame, Ze zvySenim spolehlivosti

oprav se podafi i do budoucna udrzet pocet prostojl z technickych pfi¢in na nizké drovni.

-bda-




ZASLECHLI JSME...

» Transformacni projekt, ktery pfinasi zménu organizaéni struktury podniku, s sebou p¥inese

i nékolikeré stéhovani. Je jiz naplanovano, kde budou jednotlivé ttvary rozmistény a kolikrat se
budeme v ramci transformace stéhovat?
Vysledkem Transformacniho projetu bude zjednoduSeni organizacni struktury podniku, které s sebou
samoziejmeé prinese i sdruzeni Utvart dnes plsobicich na nékolika mistech v Praze. Pro nékteré
zameéstnance to bude znamenat stéhovani do novych prostor.
V nedavné dobé byl vytvoren pracovni tym pod vedenim technického feditele Tomase Jilka, ktery
zpracovava podrobnou analyzu vSech kancelarskych prostor v uzivani Dopravnim podnikem. Po zpracovani
analyzy a v navaznosti na postup Transformacéniho projektu bude zahajena diskuse o novém rozmisténi

jednotlivych utvara podniku.

Po zpracovani nového planu rozmisténi bude pfipraven harmonogram stéhovani tak, aby se zameéstnanec
stéhoval maximalné jednou na své budouci definitivni plisobisté. V pfechodném obdobi, dokud nebude

nové rozmisténi vytvoreno, dojde k organizaénimu slouceni jednotek, ale fyzicky je§té budou zaméstnanci
jednoho uUtvaru umisténi na nékolika mistech v Praze.
Jakmile bude otazka rozmisténi a stéhovani jednotlivych uUtvart vyreSena, budeme vas o tom na strankach

DP-KONTAKTu informovat.

» Transformacni projekt p¥inasi zjednoduseni organizac¢ni struktury a snizeni poctu

zameéstnanclu, ale pFinese také zjednoduseni pracovnich postupu? Ty jsou v nékterych pFipadech
v Dopravnim podniku velice komplikované.
Zjednodus$eni pracovnich postuput je jednim z cildi Transformacéniho projektu. Dojde vSak k nému postupné,
v zavislosti na tom, jak budou uvadény nové organizacni jednotky v Zivot a nové organizaéni schéma bude

vstupovat v platnost.

Vv s

V nejblizSich tydnech zaéne prechodné obdobi, kdy budou vytvofeny nékteré nové organiza¢ni a ekonomické
jednotky, ale ¢ast podniku bude fungovat jesté ve staré strukture.

DALSI SUBPROJEKTY ZAHAJI SVOU CINNOST

Transformacni projekt postupuje svym dopiedu
naplanovanym tempem a zadné prazdniny ho
rozhodn¢ necekaji. Naopak. V srpnu a za¢atkem
zafi budou zahajeny dalsi subprojekty, které po-
stupné zaplnuji mozaiku cinnosti Dopravniho
podniku. Dalsi vlna zahajovanych subprojektd
se chysta az na rok 2005 a my vas s personalnim
obsazenim seznamime v podzimnich mésicich.

V uvodu zahajované subprojekty uz se blizi za-
véru prvni projektové faze, a tak v dalSich Cis-
lech vas budeme seznamovat s vysledky jejich

¢innosti stejné jako je tomu tentokrat v piipadé
subprojektd A1 — Provoz Autobusy a A2 — Spra-
va vozidel Autobusy.

Personalni slozeni v I1I. etapé zahajovanych sub-
projekti.

Subprojekt B3 — Vnitropodnikova doprava:
Adolf Boucek (vedouci) (M), Zdenék Bily (A),
Frantisek Blédha (R), Ing. Pavel Pata (ED), Ka-
rel Ptacnik (A), Ing. Jifi Vojta (R), Ing. Alena
Woitschova (ED).

Subprojekt B4 — Sprava aktiv: Ing. Sarka

-bda-

Vintrova (vedouci) (R), Ivana Hejralova (A),
Jindfich Krekule (ED), Ing. Milan Lacina (A),
Zuzana Mysickova (R), Danuse Pucholtova (M),
Ing. Petr Smolka (R).

Subprojekt B5S — Zasobovani: Ing. Tomas
Hampl (vedouci) (A), Karla Crhova (M), Ing. Jo-
sef Dalesicky (ED), Ing. Oldfich Dolecek (M),
Ing. Jifina Kellerova (R), Hana Kolafova (R),
Martin Pelikan (A), Ing. Petr Slama (A), Zdenka
Sigpelové (ED), Jaroslav Srédl (M), Lumir Vopa-
lensky (ED). -bda-

Ridici rada na svém jednani v utery 15. ¢ervna projednala
a doporudila predstavenstvu spoleénosti zamér zruseni di-
vize Autobusy a zfizeni nové ekonomické jednotky Provoz

Kam pro informace
o Transformaénim projektu?

=%~ informacni stojany — setkate se s nimi na v§ech pracovis-
tich podniku, obsahuji zadkladni informacni servis a ta-
ké schranku pro vase pripominky a podnéty

wp- pfiloha DP-KONTAKTu — od ¢ervna pravidelné kazdy mé-
sic ¢tyfi strany o Transformacénim projektu

=%~ intranet — mate-li pristup k vnitropodnikové siti, zadejte
http://transformace a muZzete si ¢ist aktudlni informace
o transformaci

= e-mailova adresa — na adrese transformace @r.dpp.cz
ocekavame vase dotazy, pfipominky a postiehy
kTransformacnimu projektu

Autobusy a Sprava vozidel Autobusy a do¢asnou ekonomic-
kou jednotku Ekonomika Autobusy. PfedloZzeny material byl
Ridici radou schvalen v&etn& implementaéniho planu, podle
kterého bude probihat zruseni sou¢asné divize a vznik no-
vych jednotek.
Dal8im predloZzenym materialem bylo Sdruzeni personal-
nich procesl v Useku personalniho feditele, coz je vysledek
¢innosti subprojektu D1. RovnéZ tento material doporudila
Ridici rada predstavenstvu spole&nosti k projednani. Mate-
rial pocita s tim, Ze maximalni objem personalnich procest
bude soustfedén v jednom mistég, které bude tvofeno na-
sledujicimi Gtvary: Utvar personalni strategie, Zaméstna-
necky utvar, Utvar pro kolektivni vyjednavani a socialni pé¢i
a Utvar vychovy a vzdélavani.

-bda-



Rekonstrukee provoznich
objektu v divizi Elektricke drahy - 2

Provozni objekty v divizi Elektrické drahy rozhod-
né nepatii k tém nejnovéjsim. Pravy opak je pravdou.
Nékteré byly postaveny jiz v predminulém stoleti, valna
vétsina pak v prvé polovin€ stoleti minulého. I nejno-
véjsi provozovna v ED - Hloubétin - uz oslavila svoje
,abrahamoviny“. Ale ono stari objektu nemusi byt vzdy
tim nejsmérodatnéjsim udajem,; vice zalezi na tom, jak
je ten ktery objekt uzivan a zejména udrzovan. A tomu
vzdycky byla a nastésti stale jesté je v ED vénovana
odpovidajici pozornost.

Jinym faktem je, Ze muzeme mit ty nejsmeélejsi pla-
ny, ale kdyz se nenajdou prostredky na jejich realizaci,
zbudou nam jen o€i pro plac. Tak se i letos, v ramci
zmény planu investic, budou pfipravovat a realizovat
pouze akce bezprostiedné nutné. Mezi né patii zejména
rekonstrukce dvora a kolejisté ve vozovné Pankréac,
kterd si vyzada komplexni vyluku této dopravni pro-
vozovny, a které vénujeme po dokonceni akce urcité
samostatny ¢lanek, protoze by mélo vzniknout dilo
vskutku moderni a neobvyklé. Pro zabezpeceni ener-
getického napajeni tramvajového provozu bude zapo-
cato s vystavbou nové ménirny Karlin jako nahrady

za tu, ktera byla silné poskozena povodni v roce 2002.
Dale bude zahajena priprava pro premisténi ménirny
Borislavka; soubézné bude zahdjena i modernizace
kabelovych rozvodu na Plzenské tfidé v Praze 5. Nové
byla do planu zafazena akce v provoznim dispecinku
ED v objektu CD - zfizeni informac¢niho tabla pro
sledovani a fizeni tramvajového provozu.

Tak jako v letech predchozich, bude i v letosnim
roce pokracovat modernizace objektii v aredlu Ustred-
nich dilen. Jako pfiklad mozno uvést rekonstrukci stie-
chy opravarenské zakladny tramvaji, zfizeni prijezdové
komunikace ke skladu ¢i rekonstrukci a prestavbu vy-
meénikové stanice na sklad nahradnich dilt. Rovnéz se
predpoklada, ze bude zahdajena rekonstrukce zkusebny
trakénich motoru v opravarenské zakladné metra a re-
konstrukce byvalého skladu investora na sklad hutniho
materialu, ktery nahradi sklad na Pelc-Tyrolce.

Pro uspé$né zafazeni akei do planu investic a pro
naslednou realizaci je nezbytnd véasna a komplexni pii-
prava. Proto je této oblasti vénovana zvysena pozornost
ave spolupraci s technickym tsekem feditelstvi akciové
spolecnosti jsou vytvareny predpoklady pro plynulost
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pripravy akci. Takto bude v letosnim roce provedena
priprava akei pro realizaci v roce 2005, jako napriklad
rekonstrukce vypravny ve vozovné Kobylisy, rekon-
strukce technického zazemi véetné umyvarny tramvaji
ve vozovné Zizkov a rekonstrukce zkuSebni traté véetnd
jejtho prodlouzeni v Usttednich dilnach.

Z tohoto stru¢ného vyctu vyznamnych akei letoSni-
ho roku je zfejmé, Ze se podaftilo do planu investic za-
provozuschopnost divize Elektrické drahy.

-zjs- podle podkladii virobniho dseku

Prepravni pruzkumy v I. pololeti letoSniho roku

V pribéhu I. pololeti letosniho roku Dopravni usek
feditelstvi ve spolupraci s organizaci ROPID v ramci
pravidelného sledovani zatizeni sit¢ MHD provedl:

® ve stfedu 31. biezna oblastni pfepravni prizkum
na 47 autobusovych linkach obsluhujicich jihozapadni
Cast Prahy, véetné prilehlych regiond, s cilem porovnat
piepravni poptavku ve vztahu k piepravni nabidce.

Vysledky budou pouzity pfi tpravach parametrt
autobusovych linek ve 2. pololeti 2004.

@ dale celou fadu operativnich prizkumd, které
vyplynuly z provozni nebo pfepravni situace. Sledovala
se obsazenost dopravnich prostiedkd, obrat cestujicich
na vybranych profilech (respektive zastavkach), pti
vylukovych akcich se ovéfovala prepravni kapacita
vozu nahradni autobusové dopravy. V této souvislosti
zejména uvadime:

® pruzkumy pfed zahdjenim provozu metra na
trati IV. C1 (tramvaje na profilech Palmovka, Nadrazi
Holesovice, Trojska, Stejskalova, autobusy v oblasti
Proseku, Pise¢né, Sidlisté Déblice). Vysledky téchto
pruzkumu budou vyuZity pro tpravy navazné povrcho-
vé dopravy pti vyhodnoceni zmén souvisejicich se zpro-
voznénim traté metra Nadrazi HoleSovice - Ladvi;

® na zakladé opakovaného prizkumu na lince
¢. 100 bylo zjisténo prepliiovani nékolika spojti v ranni
Spicce, ostatni spoje nejsou prilis vyuzity. Presto bude
kapacita linky podle pozadavku organizace ROPID
v dopolednim sedle pracovniho dne zdvojnasobena;

® se zacinajici turistickou sezénou byl proveden
prizkum na lince ¢. 112, zejména s ohledem na navstév-
niky ZOO Praha. Prizkumem bylo zjiSténo, Ze pocet
cestujicich v jednotlivych spojich linky znacné kolisd,
celkové zatiZeni linky je znac¢né zdvislé na pocasi. Od
5. cervna 2004 do konce srpna 2004 o sobotach a nedé-
lich se na této lince zkracuji intervaly z 6 na 5 minut.

® v ramci vylukové ¢innosti
byly opakované provedeny prizku-
my nahradni dopravy s cilem oveé-
feni nasazovanych kapacit a kon-
troly pravidelnosti (X4 a linky 32
v oblasti I. P. Pavlova a Karlova
nam., X9 a X16 v oblasti Zizkova,
X12 a X32 v oblasti Smichovského
nadrazi). Na zédkladé prizkuma byl
zvysen pocet spoji na lince X16,
nebot s piivodnim poctem vozidel
nebylo mozno dodrzet pravidel-
né intervaly vzhledem ke Spatné
prijezdnosti ulic Zelivského a Vi- 0
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® ovéteni vytiZzenosti linky ¢. 291 zavedené v ram-
ci Projektu Trendsetter na trase 1. P. Pavlova — Karlovo
nameésti;

@ prizkumy na vybranych zastavkach autobusové
i tramvajové dopravy v souvislosti s navrhovanymi
zménami charakteru téchto zastavek (Safranecka, Ro-
se¢skd, CSAD Smichov);

® na z4kladé pozadavku MC Praha-Ujezd na ové-
feni vytizenosti linky ¢. 227 byl proveden prizkum na
této lince v useku Opatov - Formanska. Z prazkumu
vyplynulo, Ze kapacita linky je dostate¢nd.

V kvétnu leto$niho roku provedl dopravni dsek
feditelstvi zkousku obsazenosti tramvaji ve vozovné
Motol. Uéelem zkousky bylo zjisténi a praktické ovéfeni
poctu cestujicich pro obsazenost jednotlivych typu

Scénaf prubeéhu zkousky byl pfipraven nasle-
dovné:
® u kazdych dveii tramvaje stal uréeny pracovnik,
ktery zajiStoval nastup postupné v poc¢tu osob od
stupné 1 az po maximalni zatiZeni;

@® hodnotici komise posoudila hodnoty jednotlivych
stupnti obsazenosti;

@ byla provedena fotodokumentace jednotlivych stup-
nt obsazenosti.

Pred zkouskou byly proméfeny vSechny podlahové
plochy méfenych tramvaji pracovniky dopravniho
aseku a zjistény vSechny potiebné hodnoty k vypoctu
dalsich pouzivanych parametru. Vysledky zkousky jsou
uvedeny v tabulce, kde je pfehled vSech zjisténych a na-
méfenych hodnot jednotlivych typa tramvaji.

Naméiené hodnoty jednotlivych typa tramvaji

= kédy obsazenosti pocet stojicich .

E Standardy kvality . E: na m* g 2
e 2% |3 = 2 3
5 g g \g 5 |K1|K2|K3 plskislee 0O RineH vz K4 |K5 ; 4 % TS pfi max.| @ ;§
b ) ~
O A, Q ; Q PR e 7] . < @
s & g 22lg sedlo |Spicka|sedlo |Spicka gElEs8 obs 29
T3M 16,2 (24| 15 | 35 | 50 56 66 63 69 70 | 125 |139| 162 | 6,23 7,10 110
T3R.P 15,7 |22 15|35 |50 | 53 63 60 66 | 70 | 125|137 | 160 | 6,56 7,32 | 110
T6A5 17,2 (24| 15| 35|50 | 58 69 65 72 | 70| 125|134 | 172 | 5,87 6,40 | 110
'(r;ﬁ? 14,6 |31 15|35 |50 | 60 69 66 72 | 70 | 125|125| 150 | 6,44 6,44 | 110
KT8D5 | 31,4 |54| 30 | 55 | 95| 117 136 129 142 [ 130 | 230 (265 337 | 5,61 6,72 220

tramvaji pfi pouzivani kéda 1 az 5, tj. minimalniho az
maximalniho obsazeni, v€etné standard kvality. Zkou-
Sena byla obsazenost celkem u 5 typt tramvaji. Zkousky
se zucastnilo 270 pracovnikt Dopravniho podniku,
ROPIDu, studenti SPSD a uéiitt SOU a U, a. s.

nohradské; T3M

T3R.P T6A5 T6A5 (2+1) KT8D5

Z uvedenych hodnot je mozné dale ziskat celou
fadu potfebnych udaji, které slouzi jako podklad
pro:
® projektovani MHD;
® sledovani provozu zejména prepravnimi

prizkumy;
® statistické vykazovani a podobné.

Vysledky této zkousky jsou publikovany ve sbor-
niku ,,Obsazenost tramvaji PID“ a slouzi pro vnitini
potfebu Dopravniho podniku a ROPIDu.

Dopravni tusek provedl v I. pololeti letosniho roku
také celou fadu dopravné-technickych méfeni pro
zajisténi Komplexniho pfepravniho prizkumu metra,
ktery bude uskutecnén 10. listopadu 2004 v souvislosti
s prodlouzZenim traté C metra.

Zaveérem bychom chtéli podékovat vS§em pracovni-
kam, ktefi se podileli na pfipravé a realizaci pfeprav-
nich prizkumi a zkousky obsazenosti tramvaji.

Ing. Pavel Cejka,
oddéleni dopravnich prizkumu feditelstvi

DP kontakt
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Doba dovolenych a prazdninového cestovani je
jiz v plném proudu. Pokud hodlate navstivit nékteré
z vétsich Ceskych a moravskych mést, musite se letos
pripravit na jednu ne zrovna pfijemnou novinku. Jak

Za kolik se cestuje r~ow
v nasich mestech?

jsme vas jiz informovali v cervnovém DP-KONTAKTu,
od 1. ledna letosniho roku neopraviuje zaméstnanecka
jizdenka pracovniky nasi spolecnosti a jejich rodinné
prislusniky k prepraveé dopravnimi prostfedky doprav-
nich podnikitl v ramci Sdruzeni dopravnich podniki
CR.

niku jizdného méstské hromadné dopravy v sedmnécti
méstech Ceské republiky, jejichz dopravni podniky
jsou spolu s nami ¢leny zminovaného Sdruzeni. In-
formace jsme Cerpali z oficidlnich webovych stranek
jednotlivych spole¢nosti, pouze v ptipadé Dopravniho
podniku mésta Jihlavy a Dopravniho podniku mésta
Maridanské Lazné€ jde o udaje z neoficidlnich zdroju.
Podotykame, ze nasledujici tabulku nelze v zadném
pripadé pokladat za relevantni zdroj pro srovnani vyse
jizdného v prosttedcich MHD na jednotlivych mistech

dp A

uurnmui PODNIK

Litvimera, 0.5
Zakladni jodnopasmova
neapfestupni jicdenka
#wi i v phvnisssipnn nbciel
Ceské republiky. Systém I _.#_
vefejné dopravy ma I
v kazdém z mést sva spe-

cifika a tarifni paleta je
proto velmi pestra. Cena
jizdenky pro jednotlivou
jizdu oznacuje v nasem
prehledu cenu za nepre-
stupni jizdenku pro jizdu
jednou linkou v centru
mésta a jeho nejbliz§im
okoli (jedna nebo dvé
z6ny). Cena piestupni D 1 2 9 1 ﬁ f}
jizdenky oznacuje cenu

za jizdenku pro cestovani ve sttedu mésta a jeho nejbliz-
sim okoli (jedna nebo dveé zony) s moznosti prestupt
mezi linkami. -ms-

B

Poznamka

Neprestupni jizdenka plati i na Zeleznici na vzdalenost 2 zastavek

Celodenni jizdenka plati pro vSech 5 zon

Neprestupni jizdenka plati jen pro jedno pasmo, tedy vzdy jen pro jedno

Jizdné na lince €. 12 ¢ini 10 K¢

Jizdenka za 8 K¢ plati pouze pro 1 zénu

Elektronicka jizdenka stoji 6 K¢ a znamena i zvihodnéni p¥i prestupu

Elektronicka jizdenka stoji 9,50 K¢ a znamena i zvyhodnéni p¥i prestupu

Jizdenky se prodavaji ve zvghodnénych sadach; vyssi
= nizsi cena jednotlivé jizdenky

- C'ena ]1z'denk_3,z Pro | cena prestupni jizden- | Cena celodenni jizden-
b G20 LT A ky (omezeni platnosti) | ky (platnost 24 hodin)
(omezeni platnosti) y p yip

Brno 8 K¢ (10 minut) 13 K¢ (40 minut) 50 K¢

Ceské Budéjovice 8 K¢ (10 minut) 10/12 K¢ (20/40minut) 40 K¢

Décin 10 K¢ - -

Hradec Kréalové 9 K¢ - 45 K¢

Jihlava 6 K¢ - -
Chomutov-Jirkov 10 K¢ - -

Liberec 10 K¢ (20 minut) 16 K¢ (45 minut) 50 K¢
Most-Litvinov 10 K¢ 14 K¢ (30 minut) - . .

z dvojice mést

Marianské Lazné 7 Ké - -

Olomouc 6 K¢ (10 minut) 8 K¢ (40 minut) 26 K¢

Ostrava - 8/12 K¢ (15/45 minut) 32 K¢

Opava 8 K¢ - -

Pardubice 9 K¢ 16/18 K¢ (40/60 minut) 45 K¢

Plzen 12 K¢ - 40 K¢

Teplice 11 K¢ - -

Usti nad Labem 10 K¢ (20 minut) | 14/16 K¢ (40/60 minut) 55 K¢
Zlin-Otrokovice 9 K¢ (20 minut) 12 K¢ (40 minut) 40 K¢

pocet jizdenek v sadé

Praha hostila zasedani programu LibeRTiN

Nedavno na strankach
DP-KONTAKTu piedstave-
ny program LibeRTiN (dub-
nové Cislo letosniho roku)
ma za sebou posledni spolec-

| 'HT
né zasedani, které se konalo LIG

za Ucasti vice nez 60 expertti z celé Evropy. Zasedani se
konalo ve dnech 7. az 8. ¢ervna v mistnostech karlinské-
ho hotelu Olympik. U¢astnici zaseddni méli moznost
naposledy spole¢né projednat navrhovanou podobu za-

iDeRTIN
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vére¢nych dokumentd - pfi-
padné pfipominky pomoci
e-mailu je mozné zaslat jesté
kratce po zaseddni tak, aby
do zafi 2004 mohla vznik-
nou konecna podoba, ktera
jesté projde p¥i schvalovacim procesu fadou organizaci,
z nichZ jmenuji alesponn UITP, UNIFE a CEN.

Rada tiéastnikii zaseddni navstivila Prahu poprvé
a podle svych slov byli pfijemné pfekvapeni jak organi-

Na pozvani generalniho feditele
Dopravniho podniku ing. Milana Houf-
ka, se ve dnech 20. a 21. kvétna uskutec-
nilo v budové feditelstvi v Sokolovské
ulici jednani pracovni skupiny WG39
Mezinarodni komise pro elektrotechni-
ku (IEC). Ukolem této skupiny je vypra-
covat normu s celosvétovou platnosti,
ktera stanovi bezpecnostni pozadavky
na provoz metra bez strojvedoucich. Je-
jimi ¢leny jsou odbornici ze sedmi zemi
Evropské unie, a dale z USA, Kanady,
Japonska, Koreje a Ciny. Zastupcem
Ceské republiky je ing. Jaroslav Hauser
z divize Metro. Ucastnici jednani v Cele
s predsedou skupiny, panem Anselmem

Clenové WG39 pied budovou feditel-
stvi DP.

zaci mitinku, tak i drovni Prazské integrované dopravy.
Jedinou vaznéjsi vytkou byla Spatna dostupnost turis-
tickych jizdenek jak na nadrazich, tak i v hotelu a jeho
okoli. To vSak na pribéh vlastniho jednani nemélo
sebemensi vliv a za organizaci navstévy Ustfednich
dilen a muzea MHD si naSe spole¢nost vyslouzila p¥i
zavéreCném zasedani dlouhy potlesk. Dik patfi vSem,
ktefi se na nasem tspéchu podileli.
Miroslav Penc,
technicky usek reditetelstvi

Jednani IEC v Praze

Cote z RATP, se shodli v nazoru, ze prazské jednani
bylo po organizac¢ni strance zajisténo nejlépe ze vSech
dosud uskutecnénych jedenacti jednani v riznych ze-
mich. Pracovnici feditelstvi, ktefi se na jeho pfiprave
podileli, viznamné p¥ispéli k vytvareni pozitivni image
naseho podniku ve svéte.

Ing. Jaroslav Hauser, divize Metro

Generdlni feditel zahajuje jedndni WG39.




Ridi¢ couvdnim pielévd vodu z konve do kubického
vdlce.

Jiz IV. ro¢nik soutéze v jizdé€ zruCnosti fidict
autobusu divize Autobusy byl uspofdadan ve dnech
18. a 19. kvétna ve Vysokém Myté. Diky ochoté a vstiic-
nosti generalniho feditele Karosy, ing. Rudolfa Cer-
ného a jeho spolupracovniki, mohla soutéz probihat
v jejich objektech a na autodromu Autoklubu Karo-
sa. Ucastniky soutéze piivitalo Vysoké Myto péknym,
i kdyZ nepfilis teplym pocasim. Zahajeni bylo v zasedaci
mistnosti Karosy, kde ptivital acastniky generalni fedi-
tel ing. Rudolf Cerny, obchodni feditel ing. Petr Rusek
a dopravni nameéstek divize Autobusy Vaclav Jelinek.

Slalomouvd drdha.

Souteéz v jizde zruénosti tentokrat
pod taktovkou klicovskych

Program soutéze obsahoval dvé soutézni jizdy na
ruznych tratich, testy ze zdkona o provozu na pozem-
nich komunikacich, besedu o konstrukci autobust
zaméfenou na nejnovéjsi brzdové systémy autobusu
(ABS) a prohlidku vyrobniho zavodu. Soutézilo celkem
27 Fidi¢h a 5 Fidicek.

Napéti mezi soutézicimi, ale i ostatnimi tcastniky
vyvolavala po celou dobu otdzka, zda gardz Repy ob-
héji jiz ¢tvrté prvenstvi druzstev, nebo které druzstvo

Ridi¢ projizdi obloukem mezi ctyfmi sudy.

prerusi jejich suverenitu. Oproti minulym ro¢nikdm
¢ekalo na soutézici malé prekvapeni v soutéznich jiz-
dach, které se jezdily na dvou rozdilnych tratich s jinak
uspofadanymi a novymi prekazkami.

Pro uklidnéni a nacerpani dalSiho elanu do druhé-
ho soutézniho dne byl tentokrat zaji