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Vyprošťovací technika na Dni IZS
Deštivá sobota 17. září 2016 byla nabitá velice zajímavými akcemi. Zájemci, kterým nestačila 

návštěva Dne otevřených dveří v areálech garáže Řepy, depa Zličín a vozovny Motol, mohli 
v pražských Holešovicích navštívit i Den integrovaného záchranného systému, pořádaný 

Rozvojovými projekty Praha. Svou techniku zde představil i Dopravní podnik. 

Na  jednom  místě  si  mohli 
příznivci  složek  integrova-
ného  záchranného  systé-

mu osobně prohlédnout vystavenou 
techniku  či  záchranné  a  bezpeč-
nostní  pomůcky.  Ukázková  plocha 
nabízela  vskutku  akční  program 
plný ukázek bojové a lezecké tech-
niky, výcviku služebních psů či koní 
a v neposlední  řadě například  i  vy-
proštění osob z havarovaného vozu. 

S  poslední  ukázkou  lehce  souvisí 
i  prezentace  Dopravního  podniku, 
který se na této akci představil prá-
vě  technikou  související  s  likvidací 
mimořádných  událostí  v  provozu 
MHD.  Vnitropodniková  doprava  se 
na akci prezentovala jedním ze dvou 
naprosto unikátních pohotovostních 
nehodových jeřábů, které slouží ze-

jména k odstraňování dopravních 
nehod tramvají  typu 15T a 14T, 
případně  k  uvolňování  překá-
žek na tramvajové trati. Jednalo 
se o nehodový  jeřáb s volacím 
znakem  KGX  19,  italského  vý-
robce Effer  na podvozku MAN 
TGS 41.400 8x8, který dokáže 
uzvednout  až  46,5  tuny  a  při 
plně  vyloženém  rameni  (11 m) 
20  tun. Posádka vozidla navíc 
každou  hodinu  návštěvníkům 
akce  předváděla  simulovanou 
ukázku  manipulace  s  podvě-
šeným  vozidlem,  kdy  tramvaj 
v  tomto  případě  nahradilo  te-
rénní vozidlo Ford Ranger.

Pozadu  samozřejmě  nezůstal  ani 
Hasičský  záchranný  sbor  Doprav-
ního podniku, který na akci vystavil 
technický automobil TA-S2 na pod-
vozku Tatra 815 4x4. I v tomto pří-
padě se  jedná o naprosto unikátní 
vozidlo,  přepravující  hydraulické 
vyprošťovací a nakolejovací zařízení 
LUKAS, pneumatické zvedací vaky 
a další  prostředky pro  vyprošťová-
ní  a  havarijní  zvedání  kolejových, 
ale  i  silničních  vozidel  MHD.  Pod-
vozek  automobilu  umožňuje  jízdu 
po  nezpevněných  komunikacích 
a brodění klidnou vodou do hloubky 
80 cm. Automobil je vybaven i lano-
vým navijákem s tažnou silou 5 tun 
a  osvětlovacím  stožárem  o  výšce 
5 metrů. 

Při  pohledu  na  vystavenou  tech-
niku byly ve svém živlu hlavně děti, 
které uvítaly možnost prohlédnout si 
tyto moderní stroje zblízka. Pro stov-
ky návštěvníků, kteří se i přes nepří-
zeň počasí akce zúčastnily, přinesla 
návštěva  areálu  jistě  mnoho  nově 
získaných  informací  a  příjemných 
zážitků. 

Text: Zdeněk Bek • Foto: Zdeněk Bek a David Novotný
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z  vlastní  zkušenosti  určitě  víte,  že  změny 
jízdních  řádů  v  minulosti  vždy  vyvolávaly 
silnou a často negativní odezvu ze strany 
Pražanů.  Tu  většinou  neprávem  schyta-
li  řidiči  a  další  zaměstnanci,  protože  byli 
zkrátka „na ráně“. Lidé, kteří se potřebovali 
rychle dostat do práce, do školy nebo třeba 
k lékaři, najednou nevěděli, co a kam jede. 
A první, na kom si mohli vylít svou zlost, jste 
byli Vy, i když jste za nic nemohli. Na vině 
byli plánovači, kteří se nikoho na nic neptali 
a plánovali si jízdní řády u stolu podle své-
ho, bez ohledu na skutečné potřeby cestu-
jících.

Proto jsme se v letošním roce snažili udě-
lat společnými silami vše proto, aby změny 
proběhly  úplně  jinak.  Prvním  krokem  byla 
samotná  příprava  změn,  která  byla  velmi 
intenzivně diskutována s městskými částmi 
i  veřejností.  Zaměstnanci  ROPIDu  zapra-
covali tisíce připomínek a výsledkem je, že 
změny tramvajových  linek přijala veřejnost 
naprosto v klidu, ba naopak v mnoha pří-
padech s povděkem. Jsem přesvědčen, že 
obdobné to bude po zavedení změn v au-
tobusových linkách v polovině října.

K pozitivnímu přijetí změn samozřejmě zá-
sadním způsobem pomáhá i dobré zvlád-
nutí komunikační kampaně. Velmi oceňuji, 

že  se  podařilo  opravdu 
spojit  síly  Dopravního 
podniku,  ROPIDu  i  ma-
gistrátu  a  Pražané  se 
včas  a  dostatečně  do-
zvěděli, co mohou oče-
kávat a jak se jim spojení 
mění. 

Chci  velmi  ocenit 
všechny,  kteří  s  kam-
paní  pomohli,  zejména 
pak desítky informátorů, 
kteří  radili  lidem  přímo 
na  zastávkách.  Moc  si 
toho  vážím.  Každá  tak-
to  zvládnutá  akce  po-
máhá  zlepšovat  jméno 
Dopravního podniku, pražské MHD i Prahy 
jako města, kde všichni společně žijeme.

Pevně věřím, že takto budeme společně 
pokračovat  i  nadále.  Pražská  MHD  je  už 
dnes na špičkové úrovni, nicméně je nutné 
jít  neustále  dopředu  a  zlepšovat  komfort 
pro cestující. Není žádným  tajemstvím, že 
Praha je dopravně přetížená. Potřebujeme 
dostavbu  silniční  infrastruktury,  zejména 
Městského i Pražského okruhu, ale neméně 
potřebujeme změnit myšlení  lidí, aby ales-
poň v některých případech dali před svým 

automobilem  přednost  veřejné  dopravě. 
K tomu jim ale samozřejmě musíme vytvořit 
co nejlepší podmínky. 

Vy,  zaměstnanci  Dopravního  podniku, 
jste pro mne zárukou špičkově odvedené 
práce. Já Vám na oplátku slibuji, že dokud 
budu v pozici radního pro dopravu, budete 
mít ve mně ze strany akcionáře vždy oporu.

S úctou
� Petr�Dolínek,�

náměstek�pražské�primátorky��
pro�dopravu,�sport�a�volný�čas
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Zářijové Zahraniční návštěvy  
Ze všech koutů světa
V  prvním  podzimním  měsíci  se  stal  DPP  cílem  zájmu 
několika zahraničních odborných delegací. Čínská sku-
pina ze státní pekingské společnosti Bejing Major Pro-
jects Construction přijela načerpat  informace zejména 
o  kolejové  dopravě,  neboť  by  se  síť  podzemní  dráhy 
v  Pekingu  měla  v  horizontu  několika  málo  let  rozšířit 
z dnešních 554 km o neuvěřitelných 400 km. Další asij-
skou návštěvu podnik přivítal z Japonska (na snímku). 
Setkání proběhlo ve vozovně Pankrác za účasti technic-
kého ředitele, neboť šlo o skupinu odborníků na kolejo-
vá vozidla a infrastrukturu. Jejich návštěva pokračovala 
exkurzí na vlakový dispečink. Evropskou delegací v září 
byla skupina z Dánska, konkrétně se jednalo o zástupce 
dopravní školy EUC Sjælland. Navštívili tramvajový dis-
pečink a zajímali se o rozvoj MHD, jelikož do Prahy jezdí 
opakovaně. Do depa metra na Kačerově zavítala dele-
gace z jihoamerického Peru. V tamější metropoli Limě se 
prozatím lze svézt jen jedinou linkou metra v délce 10 km 
se sedmi stanicemi, ale existují plány na masivní rozvoj. 
Z tohoto důvodu do Prahy zavítala peruánská delegace, 
která by ráda využila zkušeností odborníků DPP při bu-
dování a provozování podzemní dráhy.   (jd)

Zaměstnanecká akce na výstavišti
Za krásného letního počasí se v sobotu 10. září 2016 usku-
tečnilo na pražském Výstavišti zábavné odpoledne pro za-
městnance DPP a jejich rodinné příslušníky. Pro všechny 
příchozí  byla  připravena  nejen  řada  pouťových  atrakcí, 

které byly v tento den 
pro  Dopravní  podnik 
zdarma, ale také tom-
bola  o  věcné  ceny 
a pestrý hudební pro-
gram, který vyvrcholil 
ve  20  hodin  vystou-
pením Václava Noida 
Bárty.   (red)
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výměna dřevěných pražců v depu kačerov 
V termínu 19. – 23. září 2016 provedli zaměstnanci služby Stavby a tratě 
výměnu dřevěných pražců za nové betonové ( typ B03 ) v koleji č. 43a 
v depu Kačerov. Jednalo se o značné shnilé pražce, které byly v koleji 
zabudovány již při výstavbě. Protože se na této koleji odstavují také že-
lezniční vagony s kolejnicemi, rozhodl se DPP pro její opravu. Celkem 
bylo vyměněno 200 pražců, odtěžen starý štěrk a vyměněny užité kolej-
nice 49E1 v délce 100 m, neboť ty původní byly tvaru T. Za bezproblémo-
vý průběh patří poděkování všem zaměstnancům DPP, kteří se na této 
akci podíleli.   (kru)

trvalé Změny v provoZu autobusů
Od soboty 15. října 2016 dochází v návaznosti na změny v linkovém vedení 
tramvají, také k trvalým změnám v linkovém vedení autobusů Pražské in-
tegrované dopravy, a to především v severovýchodní a jihovýchodní části 
Prahy. Změny reagují na důležité kapacitní problémy v některých úsecích 
a zohledňují hlavní požadavky jednotlivých městských částí i cestujících. 
Přibývá 8 nových linek, 20 linek mění výraznějším způsobem svou trasu, 
u 5  linek dochází k  jejich přečíslování a 5  linek  je zrušeno a nahrazeno 
jinými autobusovými linkami. Podrobný přehled změn včetně situačních 
plánků najdete na webu DPP.   (ms)

odborný výcvik a praxe žáků a studentů
Oddělení Vzdělávání zajistilo ve školním roce 2015/2016 odborný výcvik 
a odbornou praxi pro 120 žáků a studentů středních, vyšších odborných 
a vysokých škol. Odborný výcvik probíhá po celý školní rok a na praco-
vištích DPP bylo umístěno 60 žáků učebních oborů SPŠD Motol. Od-
borná praxe je na rozdíl od odborného výcviku krátkodobá, trvá pouze 
2-4  týdny, koná se zpravidla v květnu a  je poskytována nejen žákům 
SPŠD Motol, ale i žákům a studentům jiných středních, vyšších odbor-
ných a vysokých škol. Ve spolupráci s odbornými útvary DPP jsou žá-
kům a studentům cíleně vybírána vhodná pracoviště dle zaměření jejich 
oboru vzdělávání.
Na konci školního roku byl u poloviny absolventů odborné praxe proveden 
krátký dotazníkový průzkum zaměřený na její přínos a kvalitu. Je velmi po-
těšující, že žáci hodnotili svou praxi velmi kladně, zejména ocenili přístup 
instruktorů, odborné informace a zkušenosti, které v DPP získali.
Všem zaměstnancům v  roli  odborných  instruktorů a  vedoucích útvarů, 
kteří se podílejí na realizaci odborné praxe a odborného výcviku, proto 
patří velké poděkování.  (zc, pp)

po přepravním průZkumu v metru přijde průZkum tramvají
V rámci pravidelné spolupráce DPP a ROPID při sledování zatížení sítě Pražské integrované dopravy proběhne ve dnech 8. - 10. listo-
padu 2016 komplexní přepravní průzkum tramvají. Personálně bude průzkum zajištěn pracovníky všech úseků DPP, pracovníky orga-
nizace ROPID, studenty SPŠD a studenty VOŠ a SPŠD Masná. Pro studenty je připraveno více než 650 ranních a odpoledních směn, 
pro pracovníky DPP a ROPID je připraveno více než 500 převážně večerních směn. Děkujeme předem všem účastníkům průzkumu 
za jejich zodpovědný přístup, který umožní získat kvalitní data z tramvajového provozu pro další zvyšování kvality služeb poskytova-
ných cestující veřejnosti.  (stu)
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Foto: Petr Hejna

cZechbus 2016 opět s mistry renovací 
Středoevropský veletrh autobusů, hromadné dopravy, garážové a servisní techniky letos 
napíše své šesté pokračování. Czechbus 2016, s Dopravním podnikem hl. m. Prahy 
coby generálním partnerem, se uskuteční na holešovickém Výstavišti ve dnech 22. až 
24. listopadu. Návštěvníci si kromě víc jak 20 značek budou moci prohlédnout expozice 
výrobců a dealerů vybavení a součástek pro autobusy, garážové a servisní techniky, 
telematiky apod. I letos jsou v plánu tradiční konference: Veřejná doprava „on line“, Elek-
tromobilita pro města. Pro velký zájem se i letos počítá se Setkáním mistrů renovací 
- v rámci workshopu proběhnou prezentace nejen renovovaných autobusů, ale i histo-
rických tramvají a trolejbusů, představí se i technologické vozidlo. Organizátoři se snaží 
zajistit reprezentativní výběr druhů a typů vozidel napříč republikou i se zastoupením ze 
Slovenska. Některé vozy budou vystaveny po celou dobu veletrhu.   (pel)

kinobus – film Ztraceni v mnichově tahákem
Deváté turné populárního Kinobusu je již minulostí. Oblíbené pojízdné kino 
Dopravního podniku, které letos potěšilo filmovými hity ze zahraniční i domá-
cí produkce diváky ve 14 pražských lokalitách, dojelo 15. září 2016 úspěšně 
do cíle. Během 51 filmových večerů (jeden byl oproti plánu zrušen z důvo-
du nepříznivého počasí) promítání navštívilo celkem 14 781 příznivců kine-
matografie.  Divácky  nejúspěšněj-
ším  snímkem  z  hlediska  průměrné 
návštěvnosti  bylo  drama  režiséra 
Petra Zelenky Ztraceni v Mnichově. 
Z  pohledu  počtu  diváků  na  jedno 
představení  vyhrála  s  přehledem 
francouzská komedie Co jsme komu 
udělali, na kterou 4. srpna 2016 do-
razilo na Černý Most rovných 670 fa-
noušků.  Nejvyhledávanější  lokalitou 
v rámci Prahy pak byla Hůrka, jež během čtyř promítacích dnů, kdy byly uve-
deny filmy Dejte mi pokoj, Ant Man, Whiplash a Ztraceni v Mnichově, přilákala 
bezmála dva tisíce lidí. 
I  letos  s  Kinobusem  putovala  kasička  dobročinného  projektu.  Příjemcem 
sympatické částky 12 531 Kč, jež se během turné vybrala, a která díky spolu-
práci s Nadací Nova poputuje na správnou adresu, bude malý Vládík, které-
mu tak diváci Kinobusu přispěli na invalidní vozík.   (jaš)

den beZ aut na národní 
Chytrá mobilita, silná ekonomika. To byla dvě hlavní 
hesla  letošního  ročníku  Evropského  týdne  mobility, 
který je organizován v desítkách evropských měst už 
od roku 2002. Vyvrcholením týdne aktivit na podporu 
chytré  ekologické  dopravy  ve  městech  byl  ve  čtvr-
tek 22. září 2016 na Národní  třídě mezinárodní Den 
bez aut. Národní třída se tak na 24 hodin proměnila 
v pěší zónu, kde si mohli návštěvníci nejen užít klid-
nou procházku jindy frekventovanou částí Prahy, ale 
také se něco zajímavého o dopravě dozvědět. Na akci 
nechyběl ani stánek Infocentra Dopravního podniku, 
kde si mohli zájemci zakoupit například tričko s popu-
lární mazačkou, brožuru o Františku Křižíkovi či plakát 
k  125  letům  pražských  tramvají.  Prezentována  byla 
i nová aplikace DPP INFO.   (jaš)

Zasedání ose v mostě
V Mostě se ve dnech 21. - 22. září 2016 konalo zasedání odborné skupiny Ekonomika (OSE), 
která je poradním orgánem Sdružení dopravních podniků ČR. Za DPP se zasedání zúčastnil 
Marek Polický, pověřený výkonem funkce EŘ. OSE projednala vývoj základních ekonomic-
kých parametrů v rámci porovnání jednotlivých dopravních podniků v ČR a byly identifikovány 
oblasti pro zvyšování efektivity. OSE se dále zabývala problematikou změn zákona o účetnictví 
a zákona o auditorech, zejména ve vazbě na povinnost velkých účetních jednotek zřizovat 
výbor pro audit. Byla řešena oblast konsolidace účetních jednotek včetně účetní konsolidace 
státu a problematika bezkontaktních plateb v dopravních prostředcích.   (dh)

nový ekonomický 
ředitel dpp 
Vedení  ekono-
mického úseku 
v  Dopravním 
podniku  má 
od  10.  října 
2016  na  sta-
rosti  Peter 
Hlaváč. K  jeho 
hlavním  úko-
lům  bude 
v  nejbližším  období  patřit  příprava 
finančního plánu na rok 2017 a ná-
sledně  strategického  výhledu  hos-
podaření DPP na následující období 
3  let.  „V  DPP  bych  rád  zúročil  své 
zkušenosti  načerpané  na  pozicích 
ve společnostech, kde jsem působil 
dříve. Věřím, že se mi podaří nasta-
vit systém efektivní kontroly nákladů 
tak, aby se optimalizovalo hospoda-
ření DPP ve prospěch hlavního měs-
ta Prahy,“ uvedl Peter Hlaváč, nový 
ekonomický ředitel DPP.   (red)     

„pětatřicátníci“ se sešli na kačerově 
V depu Kačerov se v sobotu 24. září 2016 uskutečnilo další odpoledne věnované zaměst-
nancům, kteří oslavili 35 let ve službách Dopravního podniku. Pogratulovat a předat drobné 

dárky  v  podobě  skleně-
ných  těžítek  s  laserovou 
kresbou  a  pamětních 
diplomů  přišli  generální 
ředitel DPP Martin Gillar, 
technický ředitel Jan Šu-
rovský a personální ředi-
tel  Jiří Špička. Bonusem 
pro „výročníky“ byla pak 
zážitková  jízda  historic-
kou soupravou Ečs.  (jaš)
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Dobrý den, 
za prvé děkuji za krásné články o trolejbusech v časopise DP kon-
takt a panu Fojtíkovi za nádherné knihy o historii MHD a za druhé 
se na Vás obracím s dotazem, jakou barevnou kombinaci měly prv-

ní trolejbusy v Praze 
na  lince  K?  Máme 
totiž  kolegu  šotou-
še  (jak  si  nadšenci 
do  MHD  prý  říkají) 
a chtěli bychom pro 
něho  vyrobit  malý 
a  pokud  možno 
autentický  dárek 
s  trolejbusovou  te-
matikou. 

V časopise DP kontakt 8/2016 jsem našla článek o historii  tro-
lejbusů včetně vyobrazení jediného dochovaného z těch prvních, 
co brázdily Prahu – vozu Praha TOT 303, který se momentálně 
rekonstruuje. Podle fotografií chceme zhotovit narozeninové přá-
ní. Na fotkách má trolejbus tmavě šedý (červený?) pruh dole, pak 
světlejší proužek pod okny, kapota mezi okny se zdá bílá a střecha 
je opět mírně šedá. Pokud byste byl schopen nám sdělit, jaké byly 
tyto pruhy ve skutečnosti, byli bychom Vám velmi vděčni.

Předem děkuji a přeji hezký den, Pavla Bauerová

S odpovědí a splněním přání nám pomohl vedoucí archivu DPP Pavel 
Fojtík zasláním barevného nákresu trolejbusu Praga TOT od Ivo Ma-
hela a s doplňujícími informacemi správce Muzea MHD Ondřej Lás-
ka: „Původní barvu karoserie trolejbusu TOT známe. Při rozebírání 
se totiž ukázala v místech původních předních i zadních dveří, které 
byly v roce 1939 zaslepeny, jak ukazuje fotografie. Po tomto nálezu 
je zřejmé, že odstín takřka odpovídá červené používané na vozech 
i dnes. Kolem oken byl trolejbus bílý a střecha byla světle šedá.“

Věříme, že naše čtenářka svého kolegu tímto originálním blaho-
přáním potěšila a ostatním čtenářům a fandům pražských trolejbu-
sů, že jsme poodkryli další z tajemství.

Z dopisu VáclaVa Boudy generálnímu 
řediteli dpp martinu gillaroVi Z 29. 9. 2016

Dobrý den, pane generální řediteli,
dovoluji si Vás oslovit následujícím sdělením. V pátek 
16.  9.  2016  jsem cestoval  se  svým 2letým vnukem 
tramvají  č.  17  na  konečnou  Vozovna  Kobylisy.  Jeli 
jsme do Ďáblického háje na procházku. Odpoledne 
jsem potřeboval použít mobil a zjistil jeho ztrátu včetně 
Lítačky. Identifikoval jsem místo ztráty v dané tramva-
ji. Přesně jsem nedovedl stanovit čas spoje. Kontak-
toval jsem výpravnu Vozovny Kobylisy. Jednání paní 
dispečerky bylo empatické, podložené profesionálním 
přístupem. Dle dispozice jsem volal za 60 minut a vý-
sledek zněl, že ztracené věci nalezl řidič tramvaje 17 
pan Moša Jan, který  již zatahoval do Vozovny Pan-
krác.  Obdržel  jsem  tel.  kontakt 
na výpravnu příslušné vozovny, 
kde dispečer pan Smeták ope-
rativně  zařídil  předání  dokladů 
odpolednímu řidiči p. Bucmano-
vi, který mi je předá ve vrátnici při 
zatahování do Vozovny Pankrác 
v 19.02. Tak se stalo.

Je  mi  74  let,  setkání  s  DP 
v  osobní  mimořádné  situaci  pro 
mne  znamená  vnitřní  radost,  že 
v našem společenství  jsou  lidé poctiví  a  slušní. Pro 
můj věk je to osvěžení lidské pomoci a jistoty. 

Pane generální  řediteli, vedle osobního zdraví Vám 
přeji setkávání se s obdobnou nabídkou ve Vaší ná-
ročné manažerské práci.

V úctě PhDr. Václav Bouda

pro
že

Z dopisu anny laBuťoVé generálnímu řediteli dpp  
martinu gillaroVi Ze dne 21. 9. 2016

Vážený pane řediteli,
předem se omlouvám, že tuto zprávu píši 
vlastní rukou, ale to, o čem chci psát, ne-
považuji za úřední dopis, nýbrž za osobní 
vyjádření, a tak myslím, že tato forma psa-
ní je vhodnější.

Od 1. 8. 2016 do 19. 9. 2016 jsem byla 
frekventantkou a ucházela jsem se o mís-
to řidičky tramvaje. Kurz jsem nedokon-
čila  (byla  jsem  neúspěšná  při  jízdách 
i testech). O tom ale psát nechci. Chtěla 
jsem hlavně poděkovat: Vám, ale v prvé 
řadě několika Vašim zaměstnancům. Možná Vám ještě nikdy nikdo nepřiblížil 
způsoby, jakými ke své práci přistupují, jak ji vykonávají z pohledu zájemce 
o zaměstnání a naprostého laika, úplně bez povědomí o tom, co je Dopravní 
podnik. Za pouhý měsíc a půl jsem měla možnost vidět, jak věrní a oddaní 
jsou Vaši lektoři teoretické a praktické části výuky svému zaměstnavateli. Vy-
chovávají budoucí řidiče tak, aby měli svou práci rádi, aby nikdy nezapomněli 
myslet za cestující, ostatní účastníky provozu, za celek Dopravního podniku 
a aby se vždy a za všech okolností dokázali včas a správně rozhodnout. Vaši 
lidé určení pro výcvik dalších řidičů tomu věnují opravdu celou svou bytost 
i svůj volný čas. Dávají do své práce víc než kdokoli jiný kdekoliv jinde. 

(…) Vidím je jako lidi, kteří tvoří jeden velký živý organismus (Dopravní pod-
nik)  tím, že vybírají  jen  ty nejlepší z nejlepších, přitom ale dají šanci úplně 
každému, dokud je to možné. Vykonávat práci řidiče tramvaje, přitom ještě 
instruktora či vyučujícího teorie vyžaduje nejen neomezenou trpělivost, oce-
lové nervy, ale i neskutečnou dávku lidskosti s rozumem. 

Děkuji za všechny frekventanty. Přeji Vám co nejméně mimořádných udá-
lostí a ať Vám to jezdí.

S úctou Anna Labuťová

 dpp 

píši
-

za osobní

do redakce dp kontaktu přišel od čtenářky  
neoBVyklý e-mail tohoto Znění:

naroZeniny V originálních BarVách pragoVky
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Jiřina Bohdalová  
na plátně Kinobusu i před ním

Je opět pátek 30. září, ale roku 2016, tedy na den přesně 50 let od premiéry filmu  
Dáma na kolejích s Jiřinou Bohdalovou v roli řidičky Marie Kučerové. Herečka přijala pozvání 

Dopravního podniku, aby toto jubileum připomněla osobní účastí při vzpomínkové jízdě tramvají T3 
a speciálním promítání tohoto filmu z Kinobusu přímo na Malostranském náměstí,  

kde sehrála jednu z nejznámějších scén.

reportáž

dějstVí prVní: střešoVice
V  16.35  hod.  přijíždí  Jiřina Bohdalo-
vá  v  dobové  tramvajácké  uniformě 
do  vozovny  Střešovice,  kde  ji  vítá 
generální ředitel DPP Martin Gillar. Při 
krátkém  posezení  na  zahrádce  re-
staurace Na staré vozovně si povídá 
nejen s ním, ale i nejbližšími průvodci 
nadcházejících dvou hodin – řidičem 
tramvaje Janem Šurovským a průvod-
čím Radanem Kukalem, oběma rovněž 
v dobovém oblečení. Herečka stihne 
podepsat několik pamětních tramva-
jových cedulí linky 12 a napsat vzkaz 
nemocnému  hereckému  kolegovi 
Františku  Peterkovi.  V  17.10  hod. 

jsou ona, posádka, tanečnice oděné 
ve stylu 60.  let a zástupci  tisku při-
praveni k odjezdu. „Tak nastupovat, 
nastupovat!“  zavelela  po  padesáti 
letech  Marie  Kučerová  a  zazvonila 
k odjezdu. 

dějstVí druhé: jíZda na Vypich
Jízdu  zahajuje  průvodčí  rozdáním 
dobových  jízdenek,  proštípnutých 
u data, hodiny, čísla  linky a pásma. 
„To je výborný nápad,“ kvituje jízden-
ku Jiřina Bohdalová: „Tu si schovám 
na památku. Vždyť  je  to už padesát 
let! Nechce se mi to ani věřit, odha-
dovala bych to na třicet. Mám pocit, 

že  jsem ten film ani netočila,“ zasní 
se  herečka  a  oživuje  vzpomínky 
na  natáčení:  „Vybavuje  se  mi  celé 
natáčení,  bylo  krásné,  vždyť  jsme 
byli mladí a hezcí. A hlavně, film měl  

Text: Petr Ludvíček • Foto: Petr Hejna a Petr Ludvíček 

›››
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Většinu trasy ze Stře-
šovic přes Vypich 
až na Malostranské 
náměstí projela Jiřina 
Bohdalová s Martinem 
Gillarem v družném 
hovoru. 

Dole vlevo:  
50 let = 50 růží. 
Polovinu předal  
Martin Gillar a druhou 
Petra Kolínská. 

Dole: Známá scéna 
z Dámy na kolejích 
na Malostranském 
náměstí po 50 letech.

reportáž

kvalitní  scénář,  který  dnes  už  nikdo 
nenapíše.“ A co jízda tramvají, jak to 
bylo s řízením? „Opravdu jsem ji neří-
dila, jen dojížděla v místě před sváře-
či na Malostranském náměstí. Ale ani 
z této pasáže jsem strach neměla, vě-
děla jsem, že kolem mne jsou profíci. 
Auto řídím dodnes ráda, ale nikdy by 
mě nenapadlo, že bych se ocitla u ří-
zení vozu hromadné dopravy.“ Dnes 
na sobě nemáte filmový hubertus… 
„Necítím se dvakrát dobře ani v uni-
formě, neměly  to  tehdy ženy vůbec 
jednoduché. Nepovažuji služební ob-
lečení z té doby za slušivé, i v lodičce 
je teplo. Doufám, že jsou na tom ženy 
dnes podstatně lépe.“    

dějstVí třetí: Vypich
V 17.25 hod. přijíždí souprava s hlav-
ní hrdinkou na smyčku Vypich, kde 
se  odehrála  úvodní  filmová  scéna. 
Při pauze dochází na společné foce-
ní, prohlídku 50 let staré filmové sek-
vence z tohoto místa a k popisu do-
bových  uniforem.  Radan  Kukal  mj. 

připomíná,  že  rudou  hvězdu,  která 
byla součástí čepic až do roku 1992, 
si zejména po okupaci v roce 1968 
někteří  kolegové  ulamovali:  „Za  to 
ovšem mohli být postiženi. Proto při-
šli na fígl, že si ji pouze ohnuli dopře-
du a měli připravené vysvětlení, že si 
na čepici sedli,“ doplňuje. 

dějstVí čtVrté: cesta 
na malostranské náměstí
„Plníme to, co jsme slíbili, tedy že se 
snažíme více přiblížit veřejnosti,“ pa-
tří slova generálnímu řediteli Martinu 
Gillarovi, již při jízdě z Vypichu. „Proto 
jsme poprosili paní Bohdalovou, zda 
by byla ochotná se při tomto výročí 
do tramvaje vrátit. Ona je velký profe-
sionál a má srdíčko na pravém místě, 
takže  nám  to  nedalo  velkou  práci,“ 
usmívá  se  a  dodává,  že  samotný 

film na něho působil vážně, protože 
řeší  manželský  rozkol.  Zároveň  ale 
také  propojuje  logická  témata,  jako 
je práce, soukromí, Praha, doprava. 
„Paní Bohdalová mi tu za jízdy vyprá-
ví historky a na celé natáčení vzpomí-
ná jako na příjemné a veselé. Žijeme 
v  době,  kdy  musíme  brát  všechno 
moc vážně, proto věřím,  že si dnes 
trochu té srandy užijeme.“

Vzpomínky nečekaně doplňuje dal-
ší  cestující  filmové  „Té-trojky“,  teh-
dejší  elektromechanik  DPP  a  dnes 
důchodce - člen Muzejní  rady DPP, 
Vlastimír Mudra: „Produkce z Barran-
dova po nás chtěla, zejména pro ta-
neční scény, upravit přední vůz tram-
vaje  tak,  abychom  odstranili  celou 
střechu, aby kamera mohla točit sho-
ra.“ A dodává výsledek této nemysli-
telné úpravy: „Nakonec jsme domlu-
vili  kompromis,  že  byly  odstraněny 
střešní větrací poklopy a pak některé 
sedačky tak, aby mohlo proběhnout 
taneční číslo.“ Poslední úpravou byla 
demontáž stěny s plexisklem za řidi-
čem,  aby  kamera  mohla  dobře  za-
brat řidičku. „Po natáčení se vůz uve-
dl do původního stavu a sloužil dále. 
Byl vybrán náhodně,  jen po stránce 
vzhledové  musel  být  jedním  z  no-
vých,“  uzavírá  své  filmové  zážitky 
s Dámou na kolejích Mudra. „To jste 
mi připomněli, že jsme kvůli natáčení 
uzavřeli Malostranské náměstí na  tři 
dny,“  doplňuje  Jiřina  Bohdalová 
a  s  předem  jasnou  zápornou  od-
povědí se obrací na Martina Gillara, 
zda by to bylo dnes možné. „Takže 
bychom tento film dnes určitě nena-
točili.“ 
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Dobová taneční sek-
vence na píseň Marie 
na Malostranském 
náměstí.

Dole vlevo: Kinobus 
DPP při projekci Dámy 
na kolejích zastavil 
na Malostranské 
náměstí poprvé.  

Dole: Posádka filmové 
tramvaje ve smyčce 
Vypich: Radan Kukal, 
Jiřina Bohdalová  
a Jan Šurovský.

reportáž

dějstVí poslední: 
malostranské náměstí
Po půl  století  stejná scéna:  tramvaj 
T3 vjíždí na náměstí a zastavuje před 
partou  svářečů  a  dráteníků  pracují-
cích  na  trolejové  „šibenici“  Merce-
des. Ta si ve filmu zahrála jako zcela 
nová  a  po  padesáti  letech  dorazila 
jako  funkční  exponát  Muzea  MHD. 
Svařecí  „vejtřaska“  si,  jako  tenkrát, 
odskočila z běžného provozu. Marie 
Kučerová  přes  okno  zahlédne  ne-
věrného  manžela,  vystupuje  a  jako 
v transu odchází od tramvaje. Stop. 
Martin  Gillar  „vyzvedává“  herečku 
z  role  a  špalírem  fanoušků  ji  vede 
před  plátno  Kinobusu  na  setká-
ní  s  diváky.  Mezitím  končí  taneční 
sekvence na tóny písně Marie. „Měl 
jsem tu čest doprovázet paní Bohda-
lovou na cestě z vozovny Střešovice 

přes Vypich sem na náměstí a byly 
to pro mne úžasné chvíle, které jsme 
mohli spolu strávit. Jsem moc rád, že 
si můžeme tímto způsobem jubileum 
filmu připomenout,“ děkuje herečce 
generální ředitel DPP. „Já děkuji vám 
za  pozvání,  ale  ani  netušíte,  co  to 
pro mne je vidět po padesáti letech 
toto  náměstí.  Ono  totiž  oproti  mne 
zůstalo stejné,“ dodává s humorem 
sobě  vlastním  Bohdalová.  Z  kapsy 
saka poté vytahuje tři vkladní knížky, 
známé z filmu, a lituje, že jsou prázd-
né, protože z nich před padesáti lety 
vše  vybrala.  Poté  pokračují  otázky 
přímo z publika, týkající se převážně 
vzpomínek na natáčení nejen Dámy 
na kolejích. 

Setkání  před  plátnem  Kinobusu 
končí  předáním  pětadvaceti  růží 
od  generálního  ředitele  a  stejného 

počtu  od  náměstkyně  primátorky 
a  místopředsedkyně  dozorčí  rady 
DPP  Petry Kolínské.  Jiřina  Bohda-
lová  se  poté  stává  terčem  desítek 
žádostí o autogram nejen na připra-
vené kartičky, ale také na přinesené 
přebaly  knih,  památníčky  či  foto-
grafie. Všichni  za  trpělivost při  če-
kání v dlouhé frontě jsou odměněni 
i  pamětní  jízdenkou.  Druhý  zástup 
se  pak  tvoří  u  sharing  boxu,  který 
zájemcům  pořizuje  pamětní  foto-
grafii, na jejímž pozadí je legendární 
tramvaj T3. O ní před chvílí Jan Šu-
rovský  řekl,  že  se  díky  vyrobeným 
počtům  zapsala  do  Guinessovy 
knihy  rekordů  a  hlavní  město  jich 
v současné době z vozovny Žižkov 
ještě vypravuje 24 v 12 soupravách. 
Blíží se  tak chvíle, kdy se Pražané 
budou s ikonou pražské tramvajové 
dopravy,  vozy  T3,  loučit.  A  vzpo-
mínat buď v Muzeu MHD, při nos-
talgických  jízdách  anebo  díky  jiné 
ikoně,  Jiřině  Bohdalové,  v  Dámě 
na kolejích. 
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Bezbariérovost pražských autobusů – rok 2016
Nízkopodlažní vozidlo a bezbariérově přístupná zastávka je tou správnou kombinací pro umožnění 

přepravy osob se sníženou schopností pohybu a orientace. Jak si v tomto ohledu aktuálně stojí 
autobusy DPP, přiblíží následující řádky.

z podniku

P rvní možnost bezbariérové-
ho cestování nabídly v Praze 
již na konci 80. let minulého 

století na dvou speciálních linkách 
autobusy Karosa B732 s vestavěným 
zdvihacím zařízením. Nasazování níz-
kopodlažních autobusů je datováno 
od poloviny 90. let, nejprve se jednalo 
o tři vozy Neoplan. O masivní rozvoj 
a zahájení tzv. garantovaného vypra-
vování na předem určené oběhy se 
poté postaraly vozy CityBus z pro-
dukce vysokomýtské Karosy, i když 
už pod hlavičkou koncernu Renault 
a následně Iveco. Od roku 2006 již 
byly pořizovány výhradně bezbarié-
rové autobusy, v posledních sedmi 
letech od výrobců SOR a Solaris.

Základem je voZidlo
V současné době je 79 % autobu-
sů DPP bezbariérově přístupných. 
Díky jejich přednostnímu vypravo-

vání na dlouhé výkony v pracovních 
dnech a téměř výhradnímu provozu 
o víkendech zajišťují celkem přes 
87 % dopravních výkonů, z toho té-
měř 80 % v garantovaném režimu. 
Všechna dodaná vozidla od roku 
2009 jsou kromě standardní výklop-
né nájezdové plošiny vybavena také 
systémem naklápění. Tento sys-
tém umožňuje bezbariérový nástup 
i v místech, kde je nedostatečná výš-
ka chodníku, případně chodník zcela 
chybí. 

Připravovanou novinkou je nákup 
autobusů se dvěma místy pro osoby 
na invalidním vozíku. Tento požada-
vek byl zapracován do specifikace 
nových vozidel od roku 2017 na zá-
kladě závěrů dlouhodobé spoluprá-
ce s Pražskou organizací vozíčkářů 
v rámci iniciativy Praha bezbariérová 
a s přihlédnutím ke zkušenostem 
jiných evropských měst. Uvedená 

úprava sice sníží počet míst k seze-
ní, ale na druhou stranu zlepší čas-
to kritizovaný problém společného 
cestování dvou osob na invalidním 
vozíku. Prostor bude samozřejmě 
využitelný i pro přepravu dětských 
kočárků nebo navýšení kapacity pro 
stání v přepravních špičkách.

Zastávka může být limitující
Ačkoliv DPP již několik let garantuje 
na všech svých autobusových lin-
kách vysoký podíl nízkopodlažních 
spojů, může být v některých přípa-
dech limitem zajištění bezbariéro-
vého přístupu na zastávku. Oproti 
tramvajové dopravě je zde DPP 
ve složitější pozici, neboť zastáv-
kové prostory a jejich nejbližší okolí 
nemá až na výjimky ve svém majet-
ku a tudíž je odkázán na vstřícnost 
příslušného vlastníka. Významnou 
část těchto pozemků však spravuje 

Text: Tomáš Párys, Jan Barchánek a David Dohnal • Foto: Petr Hejna a JPA 



Podíl výkonů nízkopodlažních vozů (2008–2015)

z podniku

Technická správa komunikací hl. m. 
Prahy, která se v rámci již zmíněné 
iniciativy Praha bezbariérová zlepšo-
vání situace dle finančních možností 
věnuje.

Pro optimální příjezd do zastávky 
a odbavení všech skupin cestujících 
jsou důležité i další faktory. Zejména 
pro nízkopodlažní vozidla je riziková 
příliš velká výška obrubníku, případ-
ně výtluky či vyjeté koleje v prostoru 
zastávky, které zvyšují riziko poško-
zení vozidla a znemožňují přistavení 
vozu dostatečně blízko k nástupní 
hraně. Samostatnou kapitolou je ne-
správné parkování vozidel v prostoru 
zastávek či jejich nájezdových klínů, 
které může zcela znemožnit nástup 
či výstup osoby na invalidním vozíku. 
Pro eliminaci či prevenci takových 
situací se v zahraničí běžně použí-
vají zastávky bez zálivu, případně 
zastávkové mysy, v Praze jsou však 
stále s ohledem na plynulost ostatní-
ho provozu bohužel většinou prefe-
rovány zastávkové zálivy. Obdobně 
zatím Praha na rozdíl i od jiných čes-
kých měst vůbec nevyužívá profilové 
obrubníky pro vedení pneumatiky 
v místě zastávky.

RoZvoj infoRmování
Pro handicapované osoby je klí-
čovým faktorem dostatek informa-
cí, a to jak pro plánování cesty, tak 
i během přepravy. Dobrým příkla-
dem je dlouhodobě fungující systém 
akustických informací pro nevido-

mé, u kterého jsou však vzhledem 
k nárůstu zarušení příslušných frek-
vencí prověřovány i další alternativ-
ní možnosti (poskytování informací 
prostřednictvím smartphonů apod.). 
Vyhledávač spojení již delší dobu ob-
sahuje informace o garantovaných 
nízkopodlažních spojích. Obdobně 
jako u tramvají je v přípravě doplně-
ní také o bezbariérovou přístupnost 
jednotlivých zastávek. V současné 
době je možné zobrazit u zastávky 
alespoň její fotografii.

ohleduplnost pomáhá
I přes dlouhodobou a intenzivní sna-
hu řady útvarů DPP a velké množství 
realizovaných opatření stále některá 

omezení pro cestování v autobusové 
MHD ještě zbývají. Řadě problema-
tických situací a potenciálních bariér 
však lze předejít vzájemnou ohledu-
plností. U řidičů ostatních vozidel se 
jedná zejména o respektování zá-
kazu zastavení v prostoru zastávek, 
cestujících se týká uvolnění místa 
pro invalidní vozík či dětský kočárek 
uvnitř vozidla či včasné používání 
signalizace k řidiči. Obdobně je ze 
strany řidičů autobusů vhodné využí-
vání systému naklápění pro zlepšení 
podmínek nástupu a výstupu osob 
na vozíku či s dětským kočárkem. 
Přejme si, abychom si přibývající 
technická zlepšení nedostatkem 
ohleduplnosti zbytečně nekazili.  

pl‡ n
n’ zkopodlažn’  
garantovaný

n’ zkopodlažn’  
nad garanci vysokopodlažn’

2008 38,13 2,56 59,31
2009 38,39 3,72 57,89
2010 41,97 6,31 51,72
2011 48,36 7,91 43,73
2012 58,06 8,73 33,21
2013 65,41 6,21 28,38
2014 69,19 8,25 22,56
2015 74,67 7,64 17,69

skutečnost
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Systém naklápění vozidla je využíván zejména 
v zastávkách bez zvýšeného obrubníku, 
příkladem je Zoologická zahrada.
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Výuka mezi střepy 
pod tramvají

Redakce DP kontaktu byla přizvána k ojedinělé simulaci 
dopravní nehody tramvaje s osobním vozem. Pečlivá 
příprava, jízda nanečisto, přistavení auta a pak… 
Během pár vteřin bylo po všem. Torzo „mitsubišky“ 

hrnuté čelem tramvajového vozu se zastavilo 
po dlouhých metrech v oblacích prachu. Kamery měly 
v té chvíli vše potřebné na paměťových kartách a hasiči 

se mohli chopit úklidových prací. 

z podniku

Většinou ve čtvrtém čtvrt-
letí čeká na řidiče tramvají 
v rámci pravidelných školení 

téma zdravovědy s průpravou zá-
kladních úkonů poskytnutí první po-
moci. „Vloni jsme například připravili 
besedu s lékařem včetně praktické 
ukázky. Výuka probíhala v ordinaci, 
vše bylo profesionální, ale říkali jsme 
si, že bychom se měli ještě více při-
blížit reálnému prostředí,“ popisuje 
úvahy Milan Bárta, vedoucí odd. Vý-
cvik a vzdělávání – Tramvaje. Od úvah 
pak bylo blízko k nápadu. „Vybrali 
jsme pro školení nejtypičtější udá-
lost z provozu - střet osobního auta 
s tramvají. Připouštím, že první vi-
deozáběry simulované nehody jsou 

atraktivní, ale nejde o to naučit auto 
bourat. Tyto záběry mají upoutat 
pozornost, ukázat fatální následky 
takové nehody a poté přejít k tomu 
hlavnímu – na základě reálně sehrané 
nehody ukázat následné kroky řidiče 
tramvaje,“ vysvětluje záměr Bárta. 
Patří sem získání přehledu o zraně-
ných v tramvaji, případné vyproš-
tění a poté poskytnutí první pomoci 
osádce osobního vozu. A to nikoli 
ve sterilním prostředí učebny, ale 
na silnici mezi střepy. Jak dodává Mi-
lan Bárta, celá příprava této výukové 
videosekvence probíhá v konzultaci 
s lékaři i záchranáři. 

Aby obrázky ze srážky nebyly jen 
efektní, ale přinesly efekt i vypovída-

Text: Petr Ludvíček • Foto: Petr Hejna a Petr Ludvíček 



říjen / 2016 13

z podniku

cí hodnotu o následcích takového 
střetu, musel vše pečlivě připravit, 
vyzkoušet a provést se svými kolegy 
vedoucí Technické kontroly Martin 
Doubek, vedoucí odboru Technická kon-
trola JSVT. Proč byla zvolena 40kilo-
metrová rychlost? „Většina nehod 
bývá v rychlostech kolem 30 km v ho-
dině, my jsme zvolili o něco vyšší, aby 
následky střetu byly znatelnější.“ Jaká 
jste vybrali vozidla? „Osobák měl ješ-
tě v té chvíli měsíc platnou technickou 
prohlídku, byl provozuschopný a šlo 
tedy o reálný vzorek. Všechny tram-
vajové vozy byly vyřazené T3SU ur-
čené k likvidaci a vytěžení náhradních 
dílů, i když po lehčích nehodách, ale 
pojízdné.“ Jak je zajištěna bezpeč-
nost? „V prvním voze jsou elektricky 
odjištěny čelisťové brzdy a vyvedena 
mechanicky záchranná brzda do zad-
ního vozu, kde bude řidič. Zadní vůz 
je spojen s dalším, třetím vozem, kte-
rý je spojen kabelem mnohočetného 
řízení s předchozím – oba tyto vozy 
tedy před sebou sunou první vůz, ale 
všechny tři budou brzdit. A kdyby se 
z jakéhokoli důvodu tzv. utrhl, bude 
zastaven právě z druhého vozu dál-
kově na záchrannou brzdu a naopak, 
pokud selže záchranná brzda, bude 
díky spojení s tlačnou soupravou rov-
něž zastaven. Jazyky kolejového pře-
jezdu jsou zajištěny proti nežádoucí-
mu přestavění žabkami. A v osobním 
autě bude minimální množství pro-
vozních kapalin, připravena je posád-
ka z HZS.“

Na řadu přišly zkušební jízdy spřa-
žené trojice tramvajových vozů, kdy 
po dosažení 40km rychlosti začaly 

brzdit. Poté byl na koleje přistaven 
vůz s figurínou tak, aby jej spřáhlo 
zasáhlo kolmo zhruba v místě levého 
středního sloupku a byla tak mini-
malizována možnost jeho odhození 
stranou. A pak už se šlo na věc, jen 
zapnout všechny kamery. Poslední 
zacinkání tramvaje, rozjezd na poža-
dovanou rychlost – náraz – skřípot – 
prach – ticho. Tramvaje couvly, výsle-
dek nárazu je patrný na fotografiích. 
„Chceme tuto dopravní nehodu díky 
záběrům z více míst ukázat i z neob-
vyklých úhlů, abychom demonstro-
vali sílu, s jakou dochází k destrukci 
osobního vozu. Vše proběhlo podle 
našich předpokladů,“ dodává Martin 
Doubek. 

Zbývala druhá část – dotočit postup 
činností po nehodě spolu s ukázkami 
poskytování pomoci raněným tak, 
aby instruktážní film mohl začít plnit 
své poslání – v učebnách řidičů tram-
vají. To si vzal za své Miloš Kejzlar, mis-
tr odborného vzdělávání JPT. V jeho re-
žii se kromě figurantek před kamerou 
v roli zachraňujícího řidiče tramvaje 
objevil jeho kolega Stanislav Šťastný, 
mistr odborného vzdělávání JPT, od-
borný dohled a zároveň komentář 
měl na starosti lékař a profesionální 
záchranář MUDr. Ondřej Kosejk. Výběr 
výukových sekvencí okomentoval 
Miloš Kejzlar takto: „Poskytnout prv-
ní pomoc na místě dopravní nehody 
zraněnému, který se navíc ještě na-
chází v nabouraném vozidle, je složi-
tější. Zaměřili jsme se tedy především 
na techniky bezpečného a šetrného 
vyproštění, jako je např. Rautekův 
manévr. V jiných spotech vysvětlu-
jeme postup zachránce při hromad-
ném neštěstí – jak si stanovit priority, 
komu se věnovat hned a kdo naopak 
naši pomoc tak urgentně nepotřebu-
je.“ Všechny spoty spolu s prezenta-
cí v PowerPointu tvoří výukový celek, 
na kterém si posluchači zopakují ne-
jenom postupy první pomoci, ale i za-
jištění své bezpečnosti či technickou 
první pomoc. Dodejme, že materiál 
byl připraven k prezentaci již čtvrtý 
den po natáčení. 

Za posledních pět let došlo každoroč-
ně k více jak 1200 nehodám tramvají, 

z toho více jak 1000 připadá každý 
rok na srážku tramvaje s motorovým 

vozidlem.
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Každý musí přesně vědět, co má dělat
Rozmanitá práce v úzkém kontaktu s lidmi, spočívající v řešení standardních  

i mimořádných situací, které vyžadují bleskové reakce a zároveň chladnou hlavu.  
Takto se dá ve zkratce shrnout pracovní náplň turnusové mistrové pro dozorčí stanic metra 

Magdaleny Markové. Ženy, jež tráví celé dny v pohybu po jednotlivých stanicích úseku trasy C, 
jejíž fungování z pohledu dozorčích ve směně má na starosti. 

z podniku

Co vás do Dopravního podniku přivedlo? 
Do Dopravního podniku  jsem přišla 
hned  po  maturitě,  tj.  v  roce  1977. 
Tenkrát  se  začali  přijímat  noví  lidé 
na  „áčko“  a  všude  po  Praze  visely 
poutače. Zaujalo mě  to, a  tak  jsem 
se  šla  zeptat,  jak  se  věci  mají.  No 
a  nedlouho  poté  jsem  nastoupila 
do Dopravního podniku jako dozorčí 
stanice. 

Jaká byla vaše další cesta až k současné 
práci? 
Jako  dozorčí  jsem  pracovala  asi  tři 
roky,  pak  jsem  si  udělala  zkoušky 
na stavědlo jako samostatný provoz-
ní technik, a tam jsem strávila zhru-
ba rok. Kromě zkoušek na stavědlo 
mám složeny i zkoušky na druhého 
člena vlakové čety, na což jsem do-
cela pyšná. Na metru  jsem poznala 
také svého budoucího manžela, kte-
rý jezdil jako strojvedoucí. Měli jsme 
děti a po mateřské jsem se do DPP 
vrátila  pouze  na  zkrácený  úvazek, 
protože  skloubit  dvojí  turnus  bylo 
obtížné. Když pak byly děti větší a už 

jsme je mohli nechat doma samotné, 
začala jsem pracovat znovu na plný 
úvazek, tentokrát na stavědle na Há-
jích, kde mi bylo v roce 2004 vzhle-

dem k mým zkušenostem nabídnuto 
místo turnusové mistrové. 

Jak vypadá váš klasický pracovní den? 
Je hodně o práci s lidmi na stanicích, 
především  pak  o  přípravě  nováčků 
na  každodenní  praxi.  Oni  mají  sice 
teoretické znalosti z kurzu, ale ty ově-
ří  až  skutečný  provoz.  Každý  musí 
přesně  vědět,  co  má  dělat  a  kam 
v  případě  nějakého  incidentu  volat. 
Na tyto situace se špatně připravuje, 
protože pak  jde o vteřiny a  lidi  jsou 
ve  stresu.  Takže  děláme  námětová 
cvičení,  v  nichž  simulujeme  určitou 
situaci a testujeme, jak ji budou řešit. 

Kolik dozorčích máte takto na starosti a co 
tvoří základ vaší činnosti? 
Mám  přidělenu  polovinu  trasy 
od  Hájů  po  I.  P.  Pavlova  v  režimu 
denní  – noční. Mou prací  je přede-
vším  objíždění  jednotlivých  stano-
višť,  kde  provádím  kontrolu  výkonu 
služby a provozní dokumentace. To 
je  základ  mé  práce.  Patří  k  němu 
ale  i  řešení  každodenních  problé-
mů  vzniklých  na  stanicích,  kontrola 

Ptala se: Jana Šejnohová • Foto: Petr Hejna 



z podniku

veřejných  i služebních prostor, spo-
lupráce  s  odpovědnými  zástupci 
jednotky Provoz Metro a s vlakovými 
dispečery. 

Provozní dokumentace… Co si máme pod 
tímto pojmem představit? 
Na každém stanovišti je telefonní zá-
pisník, kam se zapisuje vše důležité, 
co se v průběhu směny stalo (tzn. ko-
munikace s vlakovým dispečinkem, 
časy a další povinné náležitosti). Dále 
je tu kniha předávky, prostřednictvím 
které si dozorčí předávají  informace 
o službě, kniha vstupu do kolejí, kde 
se  evidují  osoby  vstupující  v  noci 
do kolejí… Dalšími povinnými doku-
menty  jsou dopravní deník,  sloužící 
k evidování služebních vlaků, a dvě 
knihy, do nichž se zapisuje jen příle-
žitostně, a to je požární kniha a kniha 
závad. 

Každá stanice má svá určitá specifika. Dá se 
tedy říct, že některé jsou z hlediska práce 
dozorčího náročnější než jiné? 
Určitě,  někde  je  to  hodně  náročné, 
a to zejména kvůli tomu, že jsou tam 
ti lidé na všechno sami. Z tohoto po-
hledu je dost náročná třeba Pankrác, 
kde máte různé eskalátory. A protože 
tam sídlí traťová služba, téměř nepře-

tržitě se tam v noci vstupuje do ko-
lejí. Naproti tomu třeba Roztyly jsou 
relativně pohodové –  ty mají  jenom 
pevné  schodiště  a  malé  technické 
zázemí.  Osobně  nemám  moc  ráda 
stanice s bočním nástupištěm, což je 
třeba Vyšehrad, kde je také dozorčí 
sám, a když má potom rychle běžet 
na druhou stranu a něco řešit, není 
to z hlediska bezpečnosti optimální. 

Jaká je běžná praxe, dojde-li ve stanici k něja-
ké mimořádnosti, volají vám dozorčí o pomoc? 
Jelikož mám u sebe odposlech vy-
sílačky,  většinou  hned  vím,  že  se 
něco děje. Pokud je čas, snažím se 
na  stanici  ihned  dostat  a  pomoci 
dozorčímu například s informováním 
lidí. Třeba když na Kačerově zavíráte 
stanici a máte  ještě cestujícím radit 
ohledně  náhradní  dopravy,  není  to 
žádná sranda. 

Je mezi dozorčími více mladých lidí, nebo 
provoz stojí spíše na zkušených rutinérech? 
Dneska si lidé práce váží, takže nej-

více jich je kolem čtyřicítky. Přicházejí 
ale i mladí, u nichž se mi moc líbí, že 
umějí  cizí  jazyky.  Je  to  pro  cizince 
o  něčem  jiném,  když  na  ně  někdo 
mluví plynně, než když pracně hledá 
slova. 

A právě cizinců se vážně dotýká i jedna 
změna, která vám už nyní přidělává vrásky, 
a to je prodej jízdenek…
Ano, je to tak. Doteď bylo dozorčím 
umožněno  prodávat  jízdenky,  což 
se začátkem  roku 2017 končí. Zů-
stane tedy jen prodej jízdenek v au-
tomatu na mince, a to vnímám jako 
velký problém. Proč? Představte si 
situaci,  kdy do Prahy přijedou dva 
cizinci,  chtějí  si  pořídit  celodenní 
jízdenku  a  spoléhají  na  automaty 
ve vestibulech. Máte běžně 220 Kč 
v mincích? Já  tedy ne a cizinci už 
vůbec ne. Možná by tedy ještě stá-
lo  za  úvahu,  zda  opravdu  prodej 
jízdenek  dozorčími  zrušit,  nebo  ho 
povolit  alespoň  ve  strategických 
stanicích v centru. 

Je to hodně o práci s lidmi na stanicích, především pak 
o přípravě nováčků na každodenní praxi. Oni mají sice 
teoretické znalosti z kurzu, ale ty ověří až skutečný provoz.
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MHD v hledáčku fotografů: Martin Brejša
Přejímky moderních tramvajových vozů, testování nejnovější techniky, jednání s dodavateli 

o podmínkách a reklamacích. Naproti tomu nostalgie „Té-trojek“ v kombinaci s atmosférou letního 
podvečera, kdy tramvaj projíždí po Mánesově mostě na pozadí Pražského hradu. Mladická dravost 

a odhodlání v kontrastu s úctou „k šedinám“ starých vozů a velkému vztahu k Muzeu MHD, pro 
které již nyní sbírá vyřazené fragmenty ze současných tramvají. To jsou dvě tváře Martina Brejši, 

v pořadí již 19. fotografa v našem hledáčku…

SERIÁL

Co vás k dopravě, potažmo do Dopravního 
podniku přivedlo? 
To nikdo neví, prostě to ve mně bylo 
odjakživa. Traduje se, že když tram-
vaje vrzaly na konečné na Petřinách, 
vždycky jsem bez problému usnul, ji-
nak ne. Navíc když mi byly čtyři, přišly 
zrovna do vozoven Vokovice a Stře-
šovice nové vozy. Dodnes si pamatu-
ju scénu, jak přijela na zastávku fungl 
nová tramvaj vonící novotou a já se 
babičce prostě „kousl“ a nechtěl z ní 
ven. Babička se sice snažila, ale mar-
ně. Nakonec vše vyřešil řidič tram-
vaje, který mě pustil do kabiny a se 
mnou coby malým capartem na klíně 
se rozjel vstříc další zastávce. To mě 
ohromilo a byl jsem ztracen…

I pokračování na střední škole bylo podle 
referencí slibné…
Čirou náhodou jsem si 1. září sedl 
do jedné lavice s Robertem Marou, 
s nímž jsme pak dávali dohroma-
dy střešovickou „šesttisícstodvoj-
ku“. Tím se vše utvrdilo… V roce 
1997 jsem poprvé nastoupil do Do-
pravního podniku jako brigádník 
ve Střešovicích a od roku 2007 už 
jsem u DPP nastálo. První moje prá-
ce byla „leštič klik“ – tedy vytváření 

lesknoucích se klik pro ovládání sta-
ré tramvaje z hrubých bronzových 
odlitků. Později se ze mě stal stan-
dardní řidič, pak jsem strávil dva 
roky v cizině a po návratu jsem šel 
znovu jezdit. Tedy až do chvíle, kdy 
mi vedoucí jednotky Správa vozidel 
Tramvaje Milan Slunečko nabídl mís-
to na „nových vozech“. 

A toto oddělení (tj. Technická kontrola – Nové 
vozy) od roku 2010 vedete. Co vaše součas-
ná práce obnáší? 
Hlavně jde o reklamace a upozor-
ňování na problémy nových vozů, 
což se pak přenáší na kontrolní dny 
a řeší v rámci nápravných opatření. 
Aktuálně je velkým tématem klimati-
zace. Nové facelifty ji již mají a jelikož 
s tím zatím nikdo moc zkušeností 
nemá, snažíme se všichni, aby fun-
govala optimálně. To znamená, aby 
v létě nebylo ve vozech moc horko 
a v zimě zase zima. Toto jsou nejno-
vější problémy, se kterými si postup-
ně začínáme tykat. 

Co se týče technických novinek, jste takzvaně 
„u zdroje“. Není tedy problém vytáhnout 
foťák a mít exkluzivní snímky v předstihu…
Abych řekl pravdu, tak od té doby, 

co jsme letos vyjeli s „Evou“, jsem 
žádnou fotku neudělal… Beru to tak, 
že ulice už patří mladším klukům, 
kteří mají čas po ní lítat. Nadělají 
hromady fotek, z nichž se dá vždyc-
ky něco vybrat. Já už se většinou 
soustřeďuju spíš jen na technické 
záležitosti a bonbónky, u kterých jdu 
najisto. Samozřejmě, když je nádher-
ný víkend, člověk neodolá a rád se 
s foťákem projde. 

Které roční období máte jako fotograf rád? 
Je to jedno, i když přiznám, že za-
sněžená Praha je poměrně vzácná 
a tudíž atraktivní. Zimu mám rád 
i při běžné práci. Je víc zajímavých 
mimořádností, a jelikož jsem člověk, 
který nemá rád stereotyp, tento roz-
ruch mi nevadí, spíš ho vítám. 

Nejen při mimořádnostech se dá pořídit 
doslova „balík“ fotek. Jste fotografem, který 
umí i mazat? 
Jsem bohužel z těch, kteří moc ma-
zat neumí. Zřejmě to vychází z mého 
technického myšlení – raději si ne-
chám všechny fotky, přičemž kvali-
tu moc neřeším. Než abych smazal 
něco, co může některý z kolegů poz-
ději využít, raději nemažu vůbec. 

Mazání fotografií není sice vaší silnou strán-
kou, avšak s mazáním kolejí máte jako řidič 
asi nejpopulárnější pražské tramvaje bohaté 
zkušenosti…

Ptala se: Jana Šejnohová • Foto: Martin Brejša a Petr Hejna 

Prvních 5 „faceliftů“ 
vozů 15T vykonávalo 
zkušební jízdy se 
zamaskovanými čely 
polepem a zakrytými 
částmi interiéru 
černou fólií.

Souprava vozu 
„Eva“ a dílenské-
ho posunovadla, 
která improvizovaně 
simulovala hmotnost 
cestujících během 
ladění komfortních 
jízdních vlastností.
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SERIÁL

To ano, Mazačka mě nadchla ještě 
předtím, než se kolem ní rozvířilo „ší-
lenství“ se selfie portréty. Je to „Té-
-trojka“, tedy tramvaj, kterou jsem 
chtěl vždycky řídit, takže když jsem 
s ní mohl vyrazit do ulic, užil jsem si 
to. 

V kabině tramvaje jste evidentně jako doma, 
kterou pražskou linku máte z tohoto pohledu 
nejraději? 
Nejvíc mě táhne linka č. 22. Sice 
na ni spousta kolegů nadává kvůli 
„tunám“ lidí, ale já vždycky říkám, 
že právě na ní je vidět život v srdci 
Prahy. A já Prahu miluju. V podstatě 
jenom kvůli Praze jsem se do Čech 
vrátil. Zažít ten pocit, když člověk 
jede v létě v podvečer po Mánesově 
mostě a proti blankytně modrému 
nebi se rýsuje silueta Hradčan… To 
je pohled k nezaplacení, o kterém se 

mi, když jsem byl v zahraničí, nespo-
četněkrát zdálo. 

Praktik i romantik, navíc také tramvajový fa-
noušek, který myslí i na budoucí generace…
Dá se to tak říct, jak někdo sbí-
rá známky nebo kravatové spony, 
já se snažím sbírat to, co se dává 
pryč z nových tramvají. V současné 
chvíli jsou to třeba dřevěné sedačky 
z tramvají 15T. Ty už mám bokem 
a až za 15 – 20 let bude někdo dávat 
dohromady muzejní 15T, dám mu 
je k dispozici. Řídím se pravidlem, 
že pokud má člověk alespoň něco, 
tramvaj se vždycky nějak sežene. 
To byl ostatně i případ střešovické 
T3, kde jsme měli původně jen čelní 
sklo. Až potom jsme k němu „pořídi-
li“ tramvaj. 

Za tramvajemi, ale i za poznáním vyrážíte 

Martin Brejša (36) vystudoval strojařinu na ČVUT v Pra-
ze. Do DPP nastoupil jako brigádník v roce 1997, na stálý 
pracovní poměr pak o deset let později. V současné době 
pracuje jako vedoucí oddělení Technická kontrola – Nové 

vozy, které sídlí ve vozovně Pankrác. Jeho „dítkem“, 
které testoval v provozu, je podvozkový sněhový pluh 

nebo třeba populární mazací tramvaj. Fotí od roku 1994 
a jeho prvním fotoobjektem byly vokovické výlukové 

linky, které vyjížděly z vozovny Pankrác. 

s partou kamarádů už několik let do zahraničí. 
Jaký byl zatím váš nejpůsobivější výlet? 
Líbilo se mi Pobaltí, kde je pořád ješ-
tě znát, že to dříve bývalo Německo. 
Mentalitou, přístupem lidí k životu 
i věcem okolo. Ukrajina je zajímavá 
sama o sobě a z Ruska se mi líbil 
Jekatěrinburg, nádherné udržované 
město, působivá a překvapující byla 
i Samara. Příští rok bychom se chtěli 
podívat do Moskvy, kde, jak doufám, 
uvidíme zase něco jiného.  

Výhled z kabiny vozu 
8300 rozhodně stojí 
za to. 

Vlevo dole: Občas 
směna řidiče přinese 
i fotografovi radost.
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Bývalí kolegové 
Drahomír Šťastný 
a Vladislav Borek se 
sešli „na místě činu“, 
před tyristorovou 
tramvají ve vozovně 
Hloubětín. 

Tyristorka byla a je moje zamilovaná tramvaj – 1. část
Hloubětínská vozovna zažila na konci srpna 2016 nezvyklé setkání.  

Na sedačkách tyristorové tramvaje č. 8042 si s námi v roce čtyřicátin těchto vozů povídal  
Drahomír Šťastný, jejich porodník v pražském dopravním podniku, a přidal se i Vladislav Borek, 

jeden z prvních řidičů tyristorek, kterého znáte z našeho seriálu o fotografech MHD.  
Oba stáli v době počáteční averze k novým typům vozů u vychytávání jejich dětských bolístek 

i u jejich úspěšného sériového nasazování do provozu.

z podniku

Jak se to sešlo, že Dopravní podnik získal 
do svých služeb Drahomíra Šťastného?
Vlastně náhodou. Já jsem nastoupil 
ihned po vojně v roce 1968. Po vojně 
jsem sháněl místo a naskytla se mož-
nost nastoupit jako elektromechanik 
u Dopravního podniku. V tu dobu se 
shodou okolností zvyšovaly platy, 
takže to nebylo špatné zaměstnání, 
protože v té době byly platy obecně 
velmi mizerné. Jediné, co mi nevy-
šlo, byla práce ve vozovně Žižkov, 
kam jsem to měl kousek. Přišel jsem 
do Hloubětína, kde jsem zůstal 27 let. 

To jste netušil, že tato vozovna bude jednou 
domovem všech tyristorových tramvají…
Měli jsme v Hloubětíně obrovskou 
výhodu v tom, že chlapi z ČKD Trak-
ce to měli k nám kousek – jednu 
stanici tramvají – a navíc u nás měli 
zázemí pro své zkušební tramvaje. 
Díky tomu se vlastně začaly všech-
ny tyristorové tramvaje soustřeďo-

vat právě do Hloubětína. Technici 
z „Trakce“ u nás tedy často a stále 
nad něčím bádali a něco zkoušeli 
a tím jsme se dovídali nové věci a or-
ganizovali jsme i společná setkání. 
Hlavním mozkem celé tyristorizace 
byl samozřejmě Ing. First, s nímž 
jsem byl často v kontaktu. 
Tohoto duchovního otce prvního systému 
tyristorové pulzní regulace jsme představili 
v minulém čísle DP kontaktu. Jak jste ho 
poznal vy?
Pro mě to byl genius v ČKD, měl 
úžasné nápady. On a jeho kolego-
vé byli lidé se zkušenostmi, ochotně 
se poučili a věděli, čeho se příště 
vyvarovat. Ing. First se snažil vždy 
zkonstruovat něco, co má efekt a je 
v provozu účelné. Na dobu hlou-
bětínských výzkumů a zkoušek rád 
vzpomínám.

Jak začaly první kilometry tyristorových 
tramvají?
Nejprve samozřejmě vznikl model, 
a to v roce 1969. Ten byl opravdu 
kuriózní, protože to byl vůz z Košic, 
v něm byla výzbroj v prostoru pro 
cestující na podlaze, chlazení bylo 
vyvedeno přes boční okno. Tam se 

vlastně prvně prakticky zkoušela 
funkčnost a použitelnost nové re-
gulace. O dva roky později vznikl 
první prototyp, který se poté řadu let 
zkoušel v různých režimech, částeč-
ně i v provozu s cestujícími. Muselo 
se najezdit 50 tisíc kilometrů a prů-
běžně vše sledovat a kontrolovat, 
dneska už se tak dlouhé zkoušky ne-
dělají, řadu věcí je možné modelovat 
na počítači a v provozu poté jen ově-
řit. Po prvním prototypu přišly dva 
prototypy č. 8005 a 8006 (původně 
č. 6795 a 6798). 

Začátky určitě nebyly jednoduché. S čím jste 
se nejvíce potýkali?
V té době nebyly na trhu dobré ty-
ristory, ani kondenzátory, zvlášť ko-
mutační, které musí rychle měnit 
polaritu a ještě při velkých proudech. 
Na zkušebních vozech se použi-
ly tyristory, tuším že ze Švýcarska, 
u prototypů č. 8005 a 8006 byly ty-
ristory z produkce ČKD Polovodiče. 
Protože tehdejší výkonové tyristory 
byly konstruované jen pro omezené 
proudy, musely být v některých ob-
vodech zdvojovány, aby vydržely po-
třebnou zátěž. Dále tam musely být 

Ptali se: Petr Ludvíček a Robert Mara • Foto: Petr Hejna a Tomáš Dvořák 

Podrobný člá-
nek ke čtyřicáti-
nám tyristoro-
vých tramvají 
najdete v DP 

kontaktu  
č. 9/2016.

TYRISTOROVÝCH 
TRAMVAJÍ V PRAZE40 LET
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Souprava T3M 
ověřovací série 
č. 6832+6833 (poz-
dější č. 8008+8009) 
ještě s původními 
čísly v dnes již 
zrušené smyčce Nový 
Hloubětín v počátcích 
provozu s cestujícími, 
17. 11. 1978.

z podniku

obrovské tlumivky, protože pracovní 
frekvence tyristorů byla jen 400 Hz, 
více nezvládaly. Regulační část byla 
využita z univerzálních regulátorů 
ČKD Elektrotechnika pro tyristorové 
pohony (např. válcovací stolice a jiné 
průmyslové aplikace). V tramvaji byly 
tři speciální jednotky konstruované 
přímo na dané využití, ostatní jed-
notky byly univerzální. To se ukázalo 
jako nevhodné. Regulátor pracoval 
na vysoké impedanci, což znamená, 
že byl velmi citlivý na rušení. Když 
byl pevně spojen s karosérií, tak se 
choval nevyzpytatelně a my jsme 
se s jeho odrušením velmi potrápili. 
Také ladění nových tyristorů trvalo 
minimálně dva tři roky, ale to neby-
lo nic neobvyklého, byla to opravdu 
zcela nová, do té doby nevyzkouše-
ná technika. 

Kdy začala sériová výroba a co pro vás 
znamenala?
Sériová rekonstrukce vozů T3 zača-
la po odladění největších problémů 
v roce 1978. Vybíralo se z nejnověj-
ších vozů, které už měly odpojovač 
trolej-zem, a to od č. 6756. Některé 
z těch vozů byly jen rok až dva staré. 
Ale ani po začátku sériové moder-
nizace nebylo vyhráno. Pořád při-
cházely nové, do té doby neznámé 
závady. Např. když bylo v provozu 
zhruba dvacet vozů, začalo se jezdit 
v soupravách a přišla zima. Zadní 
vůz přes motorgenerátor nasával 
sníh-prašan, který byl vířen za před-
ním vozem, do chladicích tunelů 
v pulzním měniči. Chladiče zde 
měly od sebe vzdálenost 20  mm, 
mezi tím se usazoval prach, a tady 
sníh roztál a vytvořil vodivou cestu. 
Během dvou tří hodin odešlo deset 
vozů a muselo se řešit co s tím, aby 
se alespoň těch zbývajících deset 

vozů udrželo v provozu. To si vzpo-
mínám, že jsme tu do půlnoci vy-
tvářeli filtry. Byla to velmi obětavá 
práce a byli jsme tehdy plni nadšení, 
kdy se nehledělo na čas, ale na to, 
aby vozy jezdily. Obdobný problém 
byl i se zatékáním slané vody skrz 
podlahu vozů, pulzní měniče u vý-
zbroje TV1 nebyly proti tomuto ni-
jak chráněny, byly v původní skříni 
zrychlovače a museli jsme vytvářet 
speciální clony pro odvádění vody 
mimo měniče. 
Jaké jsou vzpomínky na tyto tramvaje 
z pohledu řidiče, pane Borku? 
Byl jsem ještě v Kobylicích, ale 
pamatuju si, že řidiči v Hloubětí-
ně už najížděli kilometry s prototy-
py č. 8005 a 8006 bez cestujících, 
postupně se začalo i s provozem 

na lince s cestujícími. Když jsem při-
šel na jaře 1979 do Hloubětína, byly 
tu 4 tyristorové soupravy, k nimž 
byla velká averze. Uvědomte si, že 
řidiči byli deset dvacet let na zrych-
lovači a najednou taková změna. 
Zpočátku se mohlo zdát, že vůz 
hůře brzdí a že je línější při rozjezdu. 
Ale to bylo dáno tím, že se na tyris-
torku dostal jednou, pak měsíc řídil 
„staré“ vozy T3, takže tomu nestačil 
přijít na chuť. Ale jak vozy přibývaly 
a lidi si na ně začali zvykat, nastala 
úplně opačná situace. Dokonce to 
došlo tak daleko, že někteří si ne-
chali od doktora vystavit potvrzení, 
že si nesmí namáhat páteř na se-
dačkách nejstarších „Té-trojek“, 
které jsme tu tehdy také měli, a mo-
hou jezdit jen na těch odpružených, 
které byly v tyristorkách. Sedačky 
starých T3 byly na otočné základně, 
zcela neodpružené a nepolohova-
telné, byl to opravdu očistec na nich 
jezdit. Jinak v provozu s cestujícími 
se tyristorkami nejdříve obsazovaly 
linky 5 a 15, bylo to v době energe-
tické krize a velmi ostrých špiček 
do libeňských a vysočanských to-
váren, kam tyto linky jezdily a kde 
ještě dlouho nebylo metro. 

Jak tyristorky rušily odposlechy mini-
sterstvu vnitra? Co dokáže natlako-
vaný kondenzátor? A co to byla tzv. 
laboratoř? To se můžete dočíst v dru-
hé části povídání s pány Šťastným 
a Borkem v příštím čísle DP kontaktu. 
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Darovat choDím ráD,  
čeká mě milá atmosféra
Poprvé jsem se s kolegou Tomášem Kočím setkal v podstatě již před rokem, při přípravách  

140. výročí MHD v Praze. Tenkrát byl jedním z dobrovolníků z řad zaměstnanců, kteří pomáhali 
v dobovém oblečení navodit atmosféru tramvajového průvodu. Už tenkrát jsem zjistil,  

že je to pohodový chlapík, který kolem sebe šíří dobrou náladu a nic pro něho není problém.  

JEDEN Z NÁS

Naše druhé setkání, při za-
městnaneckém odpoledni 
10. září 2016 na pražském 

Výstavišti, proběhlo u informačního 
stánku ÚHKT v rámci propagace 
„Dopravácké krve“. Dámy z odběr-
ného místa ho radostně vítaly slovy 
„Ten je náš“ a všichni měli radost, že 
se potkali. K rozhovoru jsme se sešli 
v budově Centrálního dispečinku.

Když jsme se potkali na zaměstnaneckém 
odpoledni, bylo zřejmé, že jste již zkušený 
dárce a že jste v Ústavu hematologie a krevní 
transfuze známou tváří. Jak dlouho již daruje-
te krev a kolik máte odběrů?
Poprvé jsem daroval na voj-
ně a po vojně jsem začal chodit 
do ÚHKT. Od té doby tam chodím 
pravidelně, to znamená jednou 
za 3 měsíce, a pokud to nevyjde, tak 
minimálně dvakrát do roka.

Takže to znamená, že máte za sebou nějakých 
padesát odběrů? 
Zhruba. Já už odběry nepočítám.

A jaká ocenění už máte?
Všechny medaile prof. MUDr. Jana 
Janského, tzn. bronzovou, stříbrnou 
a zlatou (medaile jsou stupňovány 

dle počtu odběrů, tedy 10, 20 a 40 – 
pozn. red.). Dále následují zlaté kříže 
Českého červeného kříže, ale nedě-
lám to kvůli nějakým plaketám nebo 
oceněním.

Říkal jste, že jste se k darování krve dostal 
na vojně. To jste k tomu byli „hnáni“ všichni 
dobrovolně povinně?
Já už jsem věděl, o co se jedná před 
tím, protože táta pracoval na Zá-
chranné službě a celý život chodil 

darovat. Když jsem v 18 nastoupil 
na vojenskou službu a přišli se ze-
ptat, jestli budu darovat krev, tak 
jsem šel automaticky a po vojně 
jsem začal dávat dál.
Takže rozhodnutí, že budete darovat krev, 
vyplynulo z rodinné tradice?
Asi tak.

Na zaměstnaneckém odpoledni jsem viděl 
vaši dceru, tudíž až dospěje, bude pokračovat 
v rodinné tradici…

Ptal se: Kryštof Čeřovský • Foto: Petr Hejna a Kryštof Čeřovský 

Tomáš Kočí 
•  Krev daruje od roku 1990, kdy 

mu bylo 18 let. Jako pravidelný 
dárce obdržel všechny medai-
le prof. MUDr. Jana Janského, 
naposledy zlatou 16. října 2014, 
jež je udělována za 40 dárcovských 
odběrů.

•  Po vojně nastoupil jako řidič na Zá-
chrannou službu pro novorozence 
a patologické nedonošence.

•  V DPP pracuje od roku 2000 – nej-
prve jako řidič tramvaje a nyní jako 
dispečer provozního dispečinku 
tramvají.
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JEDEN Z NÁS

…samozřejmě. Chtěla by už teď, ale 
ještě není plnoletá.

Proč jste si vybral k dárcovství ÚHKT? Byla 
to náhoda? Chodil tam darovat váš tatínek?
Táta nechodil darovat do ÚHKT, ale 
do Vinohradské nemocnice. Já jsem 
po vojně nastoupil do zdravotnic-
tví, jezdil jsem na záchranné službě 
pro novorozence tady na Karlově 
a ÚHKT spadá pod Všeobecnou 
fakultní nemocnici, stejně jako Kar-
lov (Klinika dětského a dorostového 
lékařství – pozn. red.), takže to bylo 
rozumné řešení vzhledem ke vzdále-
nosti od mého bydliště i práce.

Můžete kolegům přiblížit, jak probíhá dárcov-
ský odběr?
Když přijdete do ÚHKT, nejprve 
vstoupíte do šatny a tam je i příjem 
dárců. Uvedete své údaje a vyplníte 
dotazník (stálí dárci již mají i svou kar-
tu). Poté následuje kontrolní odběr 
krve do zkumavky pro předodběrové 
vyšetření (u prvodárců je vyšetření 
podrobnější). S výsledkem vyšet-
ření a vyplněným dotazníkem jdete 
k jedné ze dvou lékařek. Ta vyšetří 
váš krevní tlak, zkontroluje vyplněný 
dotazník a zjistí anamnézu. Proto je 
na odběrovém místě lékař, aby od-
běr povolil nebo případně nepovolil, 
podle vašeho zdravotního stavu.

To zní trochu složitě…
To už je z příprav skoro všechno. Ná-
sledně jdete zpět do evidence dár-
ců, kde obdržíte omluvenku, jelikož 
v ten den by člověk neměl řídit ani 
vykonávat žádnou namáhavou prá-
ci. Spolu s omluvenkou dostanete 
poukázku na snídani. Po té snídani 
přijdete na vlastní odběrový box, kde 
vás sestry uloží a odeberou plnou 
krev, popřípadě plazmu, záleží, na co 
člověk jde. Pak máte nárok na další 
občerstvení a to je vlastně kolečko 
celého odběru…

...nijak to nebolí a nikdo se nemusí bát, že by 
přišel k úhoně…
Přesně tak. Chodím do ÚHKT straš-
ně rád, protože tam jsou strašně milí 
a příjemní a za tu dobu, co tam cho-

dím, jsme si tam vypěstovali skoro 
rodinný vztah, což jste viděl i při za-
městnaneckém odpoledni.

A můžete něco vzkázat kolegům, kteří ještě 
nejsou úplně rozhodnutí, ale zvažují možnost, 
že by se stali (prvo)dárci krve?
Vzkázat… to je těžké. Na to musí 
každý přijít sám. Dokud to jde, tak 
by člověk měl krev darovat, protože 
ji nelze ničím nahradit a až ji bude 
jednou potřebovat, tak ji bude mu-
set někde vzít. A to, že spousta lidí 
chodí darovat krev za peníze, se mi 
zdá trochu sprosté. Když budou mít 
třeba nehodu a tu krev budou potře-
bovat, tak jim v nemocnici nikdo ne-
řekne: „Zaplaťte to.“ Za peníze krev 
dají a když ji budou potřebovat, tak 
ji dostanou zadarmo. Pokud někdo 
může a nemá zdravotní problémy, 
tak není podle mého názoru dů-
vod, aby ji nedal. V každém případě 
zdravotní pojišťovny mají benefitní 
balíčky pro dárce, existují nejrůzněj-
ší slevy a výhody pro dárce a lze si 
darování krve odečíst z daní. Ze zá-
kona je na každý odběr volno v prá-
ci. Především si každý musí srovnat 
v hlavě, že chce dávat a proč chce 
dávat.

A na závěr se zeptám, máte v sobě dopravác-
kou krev?
Nevím, jestli je dopravácká nebo 
modrá, ale každopádně ze mne teče 
červená jako z kohokoli jiného.
Děkuji za rozhovor.

Před dárcovským odběrem je třeba dodržet několik zásad:
•  24 hodin před odběrem nepít alkohol a nejíst tučnou stravu
•  12 hodin před odběrem nekouřit a během dne vypít  

dva až tři litry tekutin.
•  ráno v den odběru lehce posnídat (pozor na tuk)  

a vypít alespoň 0,5 litru tekutin (ne mléko).

Hlavní zásady pro dárce krve:
•  věk 18-60 let
•  minimální hmotnost 50 kg
•  dobrý zdravotní stav
•  nepatřit mezi osoby s vyšším rizikem výskytu  

infekčních chorob (AIDS, žloutenky)

Jako dobrovolný dárce krve získáte:
•  dobrý pocit z toho, že pomáháte zachraňovat lidské životy
•  pracovní volno s plnou náhradou mzdy v den odběru
•  snížení základu daně z příjmu o 2000 Kč za každý odběr krve
•  pravidelnou lékařskou kontrolu vašeho zdravotního stavu
•  vyznamenání od Českého červeného kříže
•  vitamíny od své zdravotní pojišťovny
•  občerstvení po odběru
•  a mnoho další benefitů (odkaz na www.prodarce.cz)

Člověk by měl krev darovat, dokud to jde. Nelze ji 
ničím nahradit a až ji bude jednou sám potřebovat,  
tak ji bude třeba někde vzít.
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Shodou historických náhod je také připomenutí některých říjnových „kulatých“ výročí roku 2016 
téměř čistě tramvajovou záležitostí, a to ať jde o období vzdálené, či relativně mladé.  

Přesto jsme se rozhodli výjimečně zařadit i jedno téma železniční.  
Ostatně, železnice je dnes také součástí Pražské integrované dopravy.

historie

Unikátní výměna 
železničního mostU  
pod vyšehradem
Železniční most pod Vyšehradem 
tvoří se svojí příhradovou polopara-
bolickou konstrukcí charakteristic-
kou dominantu Vltavy. Nákladní vla-
ky ze Smíchova na Vinohrady jezdí již 
od roku 1872, osobní od roku 1888. 
V té době tady ale stával most zce-
la jiný. Byla na něm jen jedna kolej. 
Přes řeku měl most čtyři hlavní pole 
a na vyšehradské straně bylo ještě 

pole páté, na které navazoval další 
viadukt sloužící jako inundační most, 
jehož součástí byl i most přes Vyše-
hradskou třídu. Vzrůstajícímu želez-
ničnímu provozu v závěru 19. století 
ale most přestal vyhovovat, a tak 
bylo rozhodnuto o jeho přestavbě. 
To byla ve své době mimořádně 
náročná operace, která si vyžádala 
rozsáhlé přípravy. Protože most měl 
mít přes řeku jen tři pole, bylo nutné 
postavit tři nové pilíře. Další pilíře byly 
vybudovány na vyšehradském bře-

hu, kde byly navrženy místo původ-
ního pole trámové konstrukce. Pro-
tože železniční provoz bylo možné 
přerušovat jen na krátkou dobu, byla 
stavba provedena tak, že po obou 
stranách mostu byla instalována 
provizorní lešení. Na tom, které bylo 
jižně od mostu, byla od 10. července 
montována nová konstrukce, severní 
lešení pak bylo připraveno pro odsu-
nutí staré konstrukce. 

První náročnou operací byla po-
stupná úprava nivelety starého mos-

Text: Pavel Fojtík • Foto: Archiv DPP, Pavel Fojtík a Ivo Mahel

Říjnový historický kaleidoskop 2016

V roce 1904 přinesla 
horní fotografii 
z přestavby želez-
ničního mostu pod 
Vyšehradem drobná 
publikace Pražské 
mosty – studie se 
zřetelem na současné 
podniky. Vlevo vidíme 
ještě v provozu původ-
ní jednokolejný most, 
vpravo smontovanou 
konstrukci nového 
mostu, připraveného 
pro dvoukolejný 
provoz.
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historie

tu, protože nový měl být o půl metru 
výš. Práce zde proběhly v dubnu 
1901. 

Dalším úkolem byla výměna prv-
ního pole starého mostu na bře-
hu na vyšehradské straně. V noci 
na 13. srpna 1901 byla odstraněna 
stará konstrukce a místo ní byla 
na nové pilíře zasunuta tři nová pole. 
Noviny tehdy upozorňovaly, že „Prá-
ce tato, která ovšem bude vyžadovati 
značnou pečlivost, bude provedena 
za intensivního osvětlení oleovapo-
rů. Tyto osvětlovací přístroje budou 
vydávati tak značnou zář ohnivou, 
že dlužno předem obecenstvo upo-
zorniti, aby nevznikl planý poplach 
požáru.“ 

Nejnáročnější práce se už musely 
uskutečnit za krátkodobého přeru-
šení železničního provozu. V šest 
hodin ráno 30. září 1901 projel přes 
původní most poslední vlak a během 
pouhého dopoledne byla na po-
mocné lešení postupně odsunuta 
všechna čtyři pole starého mostu. 
Práce přilákaly „velké množství obe-
censtva, které se zájmem sledovalo 
posunování starého mostu“. Z Vídně 
se na práce dokonce přijel podívat 
i ministr železnic Heinrich rytíř Wittek. 
Odpoledne byl posunut do nové 
polohy nový most, který byl defini-
tivně usazen na místo o den později, 
takže ve čtyři hodiny odpoledne se 
mohla konat i první, statická zatěž-
kávací zkouška. Protože její výsled-
ky byly velmi dobré, mohly už v noci 
z 1. na 2. října po novém mostě pro-
jet první nákladní vlaky. 

Druhý říjnový den dopoledne se 
konala další zatěžkávací zkouška, 
při které po mostě jezdila „rychlou 
jízdou“ souprava sestávající ze dvou 
čtyřosých, úplně vystrojených loko-
motiv a několika naložených náklad-
ních vlaků. Protože i tato zkouška 
dopadla dobře, mohl být v 11 ho-

vodně zde chodci platili mostné, 
a proto tu bývaly dřevěné výběrčí 
budky. Dodejme ještě, že 15. května 
1928 byl na této trati zahájen elekt-
rický provoz. 

Od  unikátní  výměny  železničního 
mostu uplynulo 115 let. 

před 40 lety se proměnila 
otakarova Ulice
Když dnes mladší generace projíždí 
nuselskou Otakarovou ulicí, vnímá 
ji samozřejmě jako moderní širokou 
čtyřproudou komunikaci s tramva-
jovou tratí uprostřed. Přesto tu něco 
na její jižní straně chybí.  Ano, jsou to 
domy. A v první polovině sedmdesá-
tých let minulého století jich tu bylo 
zbořeno hned několik – vlastně celá ›››

Nahoře: Snímek ze 
4. října 1976, kdy 
probíhala poslední 
etapa přestavby 
tramvajové tratě 
v Otakarově ulici. 
Osmnáctka právě pro-
jíždí přes kolejovou 
spojku na správnou 
kolej po projetí tratě 
v ulici Na Zámecké. 
Za ohradami je vidět 
novostavba želez-
ničního přemostění 
přeložené ulice. 

Vpravo: Původní 
tramvajová trať pod 
železničním mostem 
na konci Otakarovy 
ulice 20. dubna 1975. 
Tramvaje tudy jezdily 
od roku 1926, ale 
trať zde na sklonku 
padesátých let prošla 
úpravou při překládá-
ní a zakrytí Botiče.

Most pod Vyšehradem 
slouží železničnímu 
provozu už 115 let.

din obnoven definitivně provoz 
a od Smíchova do Prahy projel první 
osobní vlak.  I dnes, po sto patnác-
ti letech, můžeme na rychlost pra-
cí, s jakou proběhla vlastní výměna 
mostu, hledět s upřímnou úctou. Pak 
ještě následovalo bourání starých pi-
lířů, demontáž staré konstrukce a li-
kvidace provizorních lešení. Ačkoliv 
byl nový most určen pro dvoukolej-
nou trať, zatím na něm byla položena 
pouze jedna kolej, druhá byla posta-
vena až dodatečně, zřejmě až v sou-
vislosti s přestavbou vyšehradského 
nádraží o pět let později. 

Nový most začal 2. prosince 1902 
sloužit i chodcům. Po obou jeho 
stranách zde byly instalovány lávky 
pro pěší, které slouží dodnes. Pů-
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jižní fronta. Stávaly právě tam, kde 
dnes vede vozovka směrem do cen-
tra, a dnešní tramvajové koleje se 
nacházejí v místech, kde domy měly 
dvory a některé z domů samozřejmě 
překážely i trati. 

Původní tramvajová trať bývala 
tam, kde dnes je v severní části ulice 
souběžná zaslepená vozovka slouží-
cí jako parkoviště, a vedla do jiného, 
severnějšího podjezdu pod železnič-
ní tratí. Ten dnešní až do sedmdesá-
tých let neexistoval. Křižovatka, které 
dnes podle zastávek říkáme zjedno-
dušeně Otakarova (jde o křižovatku 
Bělehradské, Otakarovy a Křesomy-
slovy), byla velmi nepřehledná, pro-
tože z Křesomyslovy do Otakarovy 
vůbec nebylo vidět. 

Stísněné poměry nedovolovaly, aby 
byl ve směru od náměstí Bratří Synků 
zřízen dvoukolejný oblouk, což kom-
plikovalo vypravování vlaků z pan-
krácké vozovny. Až od roku 1949 tu 
byl zřízen oblouk alespoň ve smě-
ru do Vršovic a na konci roku 1956 
byla postavena spojovací kolej v uli-
ci Na Zámecké, která umožňovala 
snadné zatahování a také manipulač-
ní obracení vlaků. Na křižovatce Ota-
karova byl v roce 1957 doplněn ještě 
jednokolejný oblouk z Bělehradské 
(od centra) do Otakarovy.  

Rostoucímu automobilovému pro-
vozu ale tyto úpravy nijak nepomohly. 
Až tedy ve zmíněné první polovině 
sedmdesátých let minulého století 
se začaly dělat přípravy na rozšíření 
ulice, její převedení do nového pod-

jezdu pod železniční tratí a s tím sou-
visející přeložení tramvajové tratě. 

Vše začalo postupným zbořením 
asi 11 domů a výstavbou přemostě-
ní budoucí ulice. S ohledem na pan-
kráckou vozovnu – největší v Praze – 
nebylo možné ve směru na Pankrác 
přerušit tramvajový provoz, a tak se 
v předstihu uskutečnily některé pro-
vizorní kolejové úpravy související 
s tehdy dočasným zavedením obou-
směrného provozu v ulici Na Zámec-
ké. Bylo nutné vybudovat pomocný 
oblouk z této ulice do Vršovic, dále 
oblouk od Vladimírovy ulice do uli-
ce Na Zámecké a v Otakarově ulici 
vložit kolejovou spojku umožňující, 
aby vlaky jedoucí z ulice Na Zámec-
ké do centra (do Bělehradské) moh-

ly použít stávající oblouk opačného 
směru a přejezd na správnou kolej. 
Jako poslední byl i ve stísněných 
podmínkách vložen provizorní ob-
louk bez výhybek z Otakarovy do Bě-
lehradské. 

Rekonstrukce se naplno rozběhla 
první etapou 26. června 1976, kdy 
se jezdilo v relacích Bělehradská – 
Vršovice a Křesomyslova – Pankrác. 
Druhá etapa začala 20. září. Teh-
dy se nejezdilo Nuselským údolím 
a tramvajový provoz byl udržován 
obousměrně ulicí Na Zámecké. Ko-
nečně 13. října začala poslední etapa 
rekonstrukce. Tramvaje definitivně 
opustily starou trať a začalo přepo-
jování kolejí do definitivní podoby. 
V té době byl provoz udržován jen 

historie

Nově otevřená 
trať v přeložené 
Otakarově ulici v říjnu 
1976. Jednokolejná 
manipulační trať 
v ulici Na Zámecké 
ještě není znovu připo-
jena a na označníku 
zastávky visí kuriózní 
vývěska oznamující, 
že zastávka bude 
zrušena, ačkoliv 
ve skutečnosti na ní 
ještě nebyl zahájen 
provoz. 

Téměř neznámý 
kolorovaný snímek 
z Prokopova náměstí 
z počátku provozu 
na zdejší trati. Vůz 
odbočuje z Prokopovy 
do Rokycanovy ulice.  
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Nuselským údolím a přes náměstí 
Bratří Synků. 

Dnem  D  se  stal  23.  říjen  1976,  kdy 
byl  zahájen  provoz  na  přeložené  trati 
a novým podjezdem, jakož i na přesta-
věné  křižovatce  Otakarova,  kde byla 
uvedena do provozu i nová propo-
jení umožňující dvoukolejný provoz 
ve směrech Bělehradská – Vršovice 
a Vršovice – náměstí Bratří Synků. 

elektrifikace koněspřežné 
tramvaje spěla do finále 
Přelom 19. a 20. století byl ve zna-
mení elektrifikace pražské sítě ko-
něspřežné tramvaje. Práce na pře-
stavbě zhruba 19  km tratí probíhaly 
čtyři roky. Na rok 1901 zbyla přestav-
ba tratě označované jménem Žiž-
kov – Křižovnická ul. a zbývajících 
částí tratě Karlín – Malá Strana. Už 
v srpnu 1901 byl zahájen provoz 
na vnitroměstské části tratě Žižkov 
– Křižovnická. Rekonstruovaný úsek 
začal na křižovatce Bulhar a vedl 
Hybernskou ulicí k Prašné bráně 
a dále Celetnou na Staroměstské 
náměstí, přes Malé náměstí, Linhart-
skou na Malé náměstí a Platnéřskou 
do Křižovnické. Až do října pak pro-
bíhala přestavba žižkovského úseku. 

Jak bývalo zvykem, rekonstrukce 
probíhala tak, že podle možností 
se z obou stran dojíždělo k té čás-
ti tratě, kde zrovna probíhaly práce 
a „postižený“ úsek se přecházel 
pěšky.  Vyloučit celou trať nepřipada-
lo v úvahu. Rekonstruovaná trať začí-
nala na dnešním Olšanském náměstí 
a vedla jižní částí Prokopovy ulice 
(tehdy se jmenovala tato část Nákva-
sova), Chelčického, Lupáčovou, Ro-
kycanovou a Prokopovou do dnešní 
Husitské (tehdy Husovy) a k Bulharu. 

Na rozdíl od koňky byla trasa doslo-
va na poslední chvíli mírně upravena 
a vedena nově prolomenou Lupáčo-
vou místo Chelčického ulicí, ve které 
bývala vozovna koňky. Přesto ještě 
část kolejí směrem ke staré remíze 
zůstala napojena. V  pátek  25.  října 
1901 se uskutečnila technicko-policej-
ní zkouška nové tratě a v pondělí 28. říj-
na byl zahájen pravidelný provoz. Sou-
časně byla dokončena i elektrifikace 
úseku Národní divadlo – Křižovnické 
náměstí, který patřil k trati Karlín – 
Malá Strana. 

Není bez zajímavosti, že poprvé lin-
kové vedení elektrické dráhy nesle-
dovalo tradiční směr koňské dráhy. 
Linkové vedení bylo upraveno tak, 
že jedna linka jezdila od Národního 
divadla přes Staré Město, Celetnou 

a Hybernskou, dále Karlovou (Seifer-
tovou) přes Olšany na Floru a druhá 
od Anděla přes Újezd a Václav-
ské náměstí k Bulharu a Husitskou 
a Prokopovou do konečné stanice 
Nákvasova ul. (Olšanské náměstí). 

Velké návaly nová trať elektrických 
drah zažila hned o Dušičkách. Tě-
mito stavbami byla téměř dokon-
čena elektrifikace pražské koňky. 
Posledním místem, kde zůstala 
koňská dráha v provozu, byl Karlův 
most. Tam se ještě několik let hle-
dalo nejvhodnější technické řešení, 
aby trolejovým vedením nebyl naru-
šen starobylý vzhled této významné 
pražské památky. Od zahájení pro-
vozu na žižkovské trati a na dnešním 
Smetanově nábřeží uplynulo 115 let. 
Zatímco po Smetanově nábřeží 
tramvaje jezdí dodnes, trať Žižkov – 
Křižovnická byla s výjimkou krátkého 
úseku v Křižovnické ulici zrušena. 
Nejdříve se přestalo jezdit v roce 
1912 v Prokopově ulici (Nákvasova 
-  Husova), 1925 v Platnéřské a přes 
Malé náměstí, 1960 v Celetné ulici, 
1977 v Husitské na Žižkově a koneč-
ně v roce 1985 v Hybernské ulici.  

jedním soUvětím
Poslední průvodčí v autobusech (v té 
době byli už jen na nočních linkách) 

dojezdili před 45 lety, 1. října 1971, 
na tramvajích ale sloužili i nadále. 
••• Před 120 lety, 4. října 1896, za-
hájil provoz soukromý dopravní 
podnik Elektrická dráha Praha – Li-
beň – Vysočany v úsecích Palmov-
ka – Libušák a Varieté – Karlín. ••• 
Před 115 lety, 10. října 1901, zahájily 
Elektrické podniky král. hlav. města 
Prahy tramvajový provoz v úseku 
Těšnov – Bubenská – Nádraží Bubny 
– Bělského třída (Veletržní), vedený 
po provizorních mostech přes Štva-
nici, předchůdcích Hlávkova mostu. 
••• Před 20 lety, 15. října 1996 zača-
la jezdit na lince č. 18 jako vložené 
pořadí nízkopodlažní tramvaj RT6N1 
č. 9051, zapůjčená Dopravnímu 
podniku ke zkušebnímu provozu 
s cestujícími, který zatím trval jen 
několik týdnů. ••• Již 80 let uplynulo 
od 18. října 1936, kdy byl slavnostně 
zahájen tramvajový provoz z Prů-
běžné ulice do Zahradního Města, 
kde trať končila smyčkou. ••• V říj-
nu 1976, tedy před 40 lety, se usku-
tečnila tzv. výchozí revize, po které 
zahájila provoz měnírna Střelničná. 
••• Před 30 lety, 20. října 1986 byla 
v souvislosti s výstavbou Barrandov-
ského mostu zrušena tramvajová trať 
v ulici Na Mlejnku v Braníku, aby bylo 
možné napojit novou přeložku. 

historie

Unikátní, dosud 
nepublikovanou 
fotografii z křižovatky 
u Národního divadla 
z počátku provozu 
poskytl archivu DPP 
k naskenování jeden 
sběratel. S omluvou 
přiznáváme, že papír 
s jeho jménem se 
ztratil.
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Cyklobusy u nás a v zahraničí  
– jak jsou populární? 

Přestože bude sezóna prvního pražského cyklobusu přibližně za měsíc končit, napadlo nás 
porozhlédnout se po světě a tomuto tématu věnovat následující díl rubriky PEL-MEL.  

Dozvíte se například, jak dlouho již fungují cyklobusy v americkém Seattlu či proč byl jejich  
provoz nedávno zaveden v britském Portsmouthu. 

pel-mel

P ražští cyklisté mohou na 
přepravu svých kol využít 
speciálně upravené autobu-

sy na lince 147 (Dejvice – Výhledy) 
a naložení a vykládku kol provést 
na předem určených zastávkách. 
Nosič, který je namontován na zadní 
části autobusu, pojme až šest jízd-
ních kol. Kromě možnosti cyklodržá-
ků instalovaných na zadním čele se 
ve světě používají nosiče, které jsou 
umístěné na přední straně autobusu. 
Tato varianta je rozšířena především 
v Americe, kde je takto vybaveno 
přes 70 % autobusů. Česká legislati-
va tuto instalaci neumožňuje.

Oproti možnosti převážet kola uvnitř 
autobusu nezabírají kola zavěšená 
na zadní či přední straně autobusu 

místa pro cestující a také neznečiš-
ťují vnitřek vozidla. Oba tyto způsoby 
podporují opravdovou integrovanou 
dopravu, ekologický a zdravý životní 
styl. Slouží nejen sportovcům na výle-
tech do přírody, ale také obyvatelům 
při každodenních cestách do práce. 
Naložení a vyložení kol není příliš ča-
sově náročné. Ač to na první pohled 
nevypadá, manipulace s nosičem 

je celkem jednoduchá. Obstarává ji 
vždy dotyčný cestující. 

SPOJENÉ STÁTY AMERICKÉ 
Cyklobusy jezdí v americkém Sea-
ttlu téměř 10 let. Toto město bylo 
první na světě, které zavedlo nosiče 
na všechny své městské autobusy, 
což dnes představuje přes 1000 vo-
zidel. Tak jako ve většině amerických 

Text: Radka Herglová a Zuzana Meszárošová • Foto: cycle-works.com, bikesonbuses.com a bmhd.cz 

Instrukční obrázek 
postupu při naložení 
a upevnění kola 
na nosič autobusu.

Cyklobus v americkém 
Seattlu.
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měst jsou zde používány nosiče 
vpředu autobusu. Dvoumístné nosi-
če byly nahrazeny držáky na 3 kola. 
Přeprava kol je zdarma.

AUSTRÁLIE A NOVÝ ZÉLAND
Od 11. dubna 2016 byl v ulicích aus-
tralského Melbourne zaveden zku-
šební provoz autobusů s venkovními 
nosiči jízdních kol na čtyřech linkách. 
Testování bude probíhat po dobu 
12 měsíců. Vnější nosiče na kola 
je možné také využít při poznávání 
krás okolí novozélandského města 
Auckland. Jejich používání bylo sice 
ukončeno před pěti lety kvůli omeze-
ním vyplývajících z právních norem, 
které v té době platily, ale o jejich 
znovuzavedení se zasadila organiza-
ce Cycle Action Auckland (CAA).

VELKÁ BRITÁNIE
U britského města Portsmouth 
byly nedávno zprovozněny tři au-
tobusy s vnějšími nosiči kol. Nabízí 
možnost přepravy zaměstnancům 

místní vědeckotechnické laboratoře 
mezi zaměstnáním a západní čás-
tí města Portsmouth. Lidé dojedou 
na kolech k nejbližší autobusové 
zastávce a dále pokračují spolu se 
svými koly autobusem. V anglickém 
univerzitním městě Nottingham byl 
šestimístný nosič poprvé instalován 
v roce 2010. Stal se tak poptávaným 
a vítaným prvkem místní dopravy, že 
v současné době se jeho počet roz-
šířil na deset. Autobusy tak mohou 
využít i cestující, kteří bydlí ve větší 
vzdálenosti od města.

ZKUŠENOSTI V ČESKÉ REPUBLICE
Dopravní podnik města Brna je za-
pojen do iniciativy 2MOVE2 v rámci 
evropského projektu CIVITAS spolu 

s městy Stuttgart, Malaga a Tel Aviv. 
Tato iniciativa probíhá od konce roku 
2012 do konce roku 2016. Jedním 
z opatření, které je zaměřeno na zlep-
šení mobility ve městech a využívání 
alternativních zdrojů energie, je aktivi-
ta týkající se zlepšení dopravních slu-
žeb pro cestující s koly. Po zpracování 
studie byly vybrány nosiče montova-
né na zadní část autobusů. Upravené 
autobusy byly nasazeny na linku 55 
v rekreační části města s vysokou po-
ptávkou po převozu jízdních kol. Šes-
timístnými nosiči na kola je vybaveno 
5 vozů SOR NBG 12 od poloviny roku 
2015. Díky kamerám na zadním čele 
autobusu může řidič i cestující sledo-
vat kola umístěná v držáku na moni-
toru uvnitř vozidla. 

Vlevo: Příklad převozu 
kol ve Velké Británii.

Vpravo: Brněnský 
autobus SOR NBG 12 
s cyklodržáky.

Autobusy s nosiči 
na kola v novozéland-
ském Aucklandu.
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Triumf československých vzpěračů 
na olympijských hrách v Los Angeles!

Možná vás titulek překvapil. Vždyť olympiáda už skončila, a navíc se nekonala ve Spojených státech 
amerických, ale v Brazílii. Ne, nezmýlili jsme se. Pro nadpis jsme si vypůjčili titulek z 84 let starých 
novin, protože k tomu máme důvod. Během bezmála 120 let, co existuje v Praze městský dopravní 

podnik (1897 – 2017), se mezi jeho zaměstnanci objevila celá řada zajímavých osobností.

1897 – 2017

P rávě nyní, kdy v Rio de Ja-
neiru skončily zatím posled-
ní olympijské hry, není bez 

zajímavosti, že se mezi zaměstnan-
ci objevili i vynikající sportovci. Byli 
mezi nimi i vzpěrači Jaroslav Skobla 
a Václav Pšenička. 

Jaroslav Skobla (1899 – 1959) byl 
podle dochovaného mzdového listu 
z roku 1943 zaměstnán u Elektric-
kých podniků jako kancelářský ma-
nipulant v oddělení Hospodářská 
kontrola. Bohužel další informace 
z jeho „podnikového období“ se 
nám nepodařilo zjistit. Ve mzdových 
listech z roku 1945 a mladších jeho 
jméno nefiguruje. 

Zlaté období své sportovní kariéry 
prožíval jako člen sportovního klubu 
AFK Stráž Bezpečnosti. Pro mnohé 
je známější Skoblův syn Jiří (1930 
– 1978), který získal v roce 1956 
na olympijských hrách v Melbourne 
bronzovou medaili ve vrhu koulí.

Více informací máme o Vladimíru 
Pšeničkovi. „Pšenda“, jak mu famili-
érně říkával Jaroslav Skobla a mož-
ná i jiní, v Elektrických podnicích 
pracoval od roku 1929 nejdříve jako 
smluvní šofér v Rustonce. Na rozdíl 
od Skobly byl členem Sportovního 
klubu Elektrických podniků, známé-
ho pod zkratkou SKEP. K podniku ho 
tedy vázala nejen práce, ale i sport.

Na počátku třicátých let byli Skobla 
a Pšenička velcí sportovní soupeři. 
Když se blížily olympijské hry v Los 
Angeles, dávaly se právě Václavu 
Pšeničkovi větší naděje na úspěch. 
Jenže mnoho nescházelo a na olym-
piádu se nejelo. V té době vrcholila 
v Československu hospodářská kri-
ze, a tak není divu, že se na začátku 
března 1932 v denním tisku objevila 
tato výzva: 

„Výprava na Olympijské hry ohro-
žena. Sportovci! Výprava českoslo-
venských borců na olympijské hry 
v Los Angeles jest vážně ohrožena. 

V nynější těžké situaci státu nelze 
počítati s jeho podporou. Musíme si 
proto pomoci sami. Sportovci! Vez-
měte si příklad z našich lyžařů, kteří 
sami sebrali značný peníz na výpravu 
mezi sebou. Podpořte Č. O. V. svým 
příspěvkem! Každý sebemenší pří-
spěvek bude vděčně vítán. Peníze 
zašlete na šekové konto č. 202.463. 
Československý olympijský výbor.“

Situace byla velmi vážná a skuteč-
ně se mezi sportovci a diváky vybíra-
la doslova koruna ke koruně. V dub-
nu byl odhadován náklad na cestu 
jednoho sportovce na 15 tisíc korun, 
z toho 4624 korun připadlo na dopra-
vu po moři (cestování letadlem přes 
oceán ještě v té době nebylo běž-
né), 6000 korun se počítalo na jízd-
né po železnici a na 2000 korun 

se odhadoval 
pobyt v Ame-
rice. Na účast 
Pšeničky se 
údajně skládali 
pražští tramva-
jáci, jeho účast 
na olympiádě 
se nakonec roz-
hodla finančně 
podpořit správní 
rada Elektric-
kých podniků. 
Skoblovi přispěli 
členové spor-
tovního klubu 
AFK Stráž Bez-
pečnosti, jehož 
byl členem.

K 21. červ-
nu 1932 byla 
finančně zajiš-
těna účast pěti 
sportovců, na-
konec jich bylo 
k odjezdu při-
praveno sedm: 
kromě vzpě-
račů Václava 

Pšeničky a Jaroslava Skobly to byli 
koulař František Douda, zápasníci 
Jindřich Maudr a Josef Urban, ma-
ratonec Oskar Hekš, sprinter Andrej 
Engel. Jediným funkcionářem byl 
vedoucí výpravy a zástupce Česko-
slovenského olympijského výboru 
PhDr. František Widimský. 

V pondělí 4. července sportovci 
složili slavnostně slib a jejich přípra-
va na X. letní olympijské hry tak vy-
vrcholila. Cesta ve srovnání s dnešní 
dobou nebyla jednoduchá. Výprava 
vyrazila 9. července v 15:26 vlakem 
z pražského Masarykova nádraží 
do Brém. Následující den olympio-
nici nastoupili na loď Europa společ-
nosti Severoněmecký Lloyd. Jejich 
cesta do New Yorku trvala šest dní 
a pak zbývala ještě cesta na opačný 

Text: Pavel Fojtík • Foto: ČTK 

Václav Pšenička  
(1906 – 1961) – 
vzpěrač, olympionik, 
člen Sportovního klubu 
Elektrických podniků 
a zaměstnanec 
podniku v letech  
1929 – 1952.



1897 - 2017

konec Spojených států do Los An-
geles. Během cesty lodí (mimocho-
dem – jelo se turistickou třídou) naši 
vzpěrači nezaháleli. Trénovali spo-
lečně s Rakušany v lodním skladišti 
na žíněnce zapůjčené německou vý-
pravou, sami Němci trénovali večer. 

Olympijské hry začaly 30. července 
1932. Jen na okraj dodejme, že naši 
sportovci měli jednotný oblek – kré-
mově bílé kalhoty, modrý kabát, bílé 
košile s angl. vázankou a hnědý pás. 
Českoslovenští olympionici se svým 
podporovatelům odvděčili hned 
na začátku her. Už 31. července do-
razil do Prahy telegram: „Naše vlajka 
nad stadionem. Skobla, Pšenička. 
Vlasti zdar! Widimský.“ Večerník Ná-
rodních listů v pondělí 1. srpna 1932 
oznamoval: „Dvě československá ví-
tězství na olympijských hrách. Skob-
la a Pšenička na prvních místech 
ve vzpírání.“ Na jiném místě noviny 
dodávaly: „V historii sportu jest to 
poprvé, kdy dva Čechoslováci do-
bývají prvých dvou cen olympijských 
v jedné soutěži. Zdar Vám, hoši! Ob-
hájili jste důsledně barvy naší mladé 
republiky.“

Zlato ve vzpírání v těžké váze tedy 
získal Jaroslav Skobla výkonem 
380 kg. Druhý skončil Pšenička s vý-
konem 374,5 kg. Původně se dáva-
ly větší šance právě Pšeničkovi, ale 

ten sám přiznal, že když viděl, v jak 
vynikající formě Skobla je, vzdal se 
snahy překonat ho. Dodejme, že 
koulař Douda přidal bronzovou me-
daili výkonem 15,60 m (vítěz dosáhl 
15,995 m) a zápasník Urban získal 
také stříbrnou medaili. Českosloven-
ská výprava sedmi sportovců tedy 
přivezla 4 medaile a stala se šestou 
nejúspěšnější výpravou těchto her.

Návrat sportovců do vlasti byl slav-
nostní. Republika, která jim nechtě-
la na účast přispět ani korunu, se 
k nim najednou hrdě hlásila. Výprava 
byla uvítána už v Podmoklech (dnes 
jsou součástí Děčína) a v Roudnici 
přesedla do autokaru Elektrických 
podniků. Následoval slavnostní prů-
vod až na Staroměstskou radnici. 
Po přijetí na radnici následoval další 
průvod, kdy byli olympionici dopro-
vázeni pražskými sportovci ze Sta-
roměstského náměstí Celetnou ulicí, 
přes Příkopy a Václavské náměstí až 
do Radiopaláce, kde bylo připraveno 
uvítání sportovními svazy a mateř-
skými oddíly. V průvodu se střídaly 
hudby Stráže bezpečnosti, poštov-
ních zaměstnanců a pochopitelně 
Elektrických podniků. V listopadu 
1932 přijal úspěšné olympioniky 
i prezident republiky T. G. Masaryk.

Václav Pšenička svůj úspěch zo-
pakoval o čtyři roky později i na ber-

línské olympiádě. Na jeho účast 
opět přispěla správní rada Elek-
trických podniků. Kromě Pšeničky, 
který zlepšil svůj předchozí olympij-
ský výkon na 402,5 kg (stačil opět 
„jen“ na stříbrnou medaili) tam měli 
velký úspěch i další sportovci Spor-
tovního klubu Elektrických podniků 
– kanoisté Václav Mottl a Zdeněk 
Škrdlant. O těch se zmíníme někdy 
příště, podaří-li se o nich sehnat ně-
jaké údaje.

Václav Pšenička se narodil před 
110 lety, 26. října 1906. Dodejme 
k jeho životu, že od roku 1936 (ještě 
před olympiádou) byl v Elektrických 
podnicích zařazen jako kancelářský 
podúředník v administrativním od-
boru tzv. referátu XV, v roce 1938 byl 
povýšen na oficiála a v roce 1946 
na vrchního oficiála. V roce 1952 mu 
byl přiznán invalidní důchod a Do-
pravní podnik s ním rozvázal pracov-
ní poměr. Václav Pšenička měl čtyři 
děti – dceru a tři syny, z nichž Václav 
mladší (1931 – 2015) byl také úspěš-
ným vzpěračem, který byl 11x mis-
trem republiky. Václav Pšenička se-
nior zemřel v poměrně mladém věku 
54 let 25. září 1961. Byla by škoda, 
kdyby jméno tohoto sportovce a za-
městnance našeho podniku zůstalo 
zapomenuto a bylo známé jen mezi 
vzpěrači. 
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Pšeničkův výkon 
na X. olympijských 
hrách v roce 1932 je 
zachycen i na foto-
grafii.
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Světelné zdroje, výstava grafiky i koncertní turné rockových legend
KULTURA / SOUTĚŽ

Až do konce letošního roku 
lze v Malé galerii Národního 
technického muzea, v ex-

pozici Architektury, stavitelství a de-
signu, navštívit výstavu věnovanou 
historickému vývoji světelných zdro-
jů s názvem Od plamene k LEDu, Vývoj 
elektrického  světla. Základ výstavy 
tvoří ukázka světelných elektrických 
zdrojů ze sbírky muzea, především 
z druhé poloviny 19. a z 20. století, tj. 
světelných zdrojů obloukových a žá-
rovkových, doplněných některými 
okrajovými a slepými cestami vývo-
je, včetně kuriozit. Výstava současně 
přibližuje významné osobnosti toho-
to odvětví, z českých vynálezců dílo 
Františka Křižíka, ze zahraničních 
osobností pak např. podíl Thomase 
Alvy Edisona.

Expozice se snaží zachytit jak his-
torické mezníky ve vývoji světelných 
zdrojů (např. konstrukci první po-
kusné Křižíkovy obloukovky z roku 
1878), tak i raritní záležitosti, jako je 
např. žárovka s uhlíkovým vláknem 

se zobrazením Františka Josefa I. 
a Viléma II. z období před první svě-
tovou válkou.

Po osmi letech od posledního vět-
šího koncertního turné se na podzim 
vydávají odehrát třicítku koncertů 
v sedmnácti evropských zemích 
legendární britští The  Cure. Kapela 
sice koncertovala i mezi lety 2008 – 
2016, ale jednalo se v podstatě spíše 
o jednotlivé akce (ať už o několikerá 
vystoupení v Londýně nebo hraní 
na velkých evropských festivalech 
typu Roskilde, Pinkpop, Paleo, Pri-
mavera, Frequency či Bestival). Slo-
žení souboru kolem zpěváka Rober-
ta Smithe se sice za léta existence 
výrazně proměnilo, ale základní po-
znávací znaky jejich skladeb (typic-
ký Smithův vokál, specifická nálada 
nebo charakteristická zvonivá kytara) 
jsou tím, čeho si fanoušci na živých 
vystoupeních kapely mohou užít 
v každém případě. Traduje se, že se-
znam skladeb, které The Cure naživo 
hrají, se pro jednotlivé akce mění. 

Uvidíme, jak tomu bude na letošním 
turné, které se zastaví i u nás. The 
Cure (společně se supportem, skot-
skou kapelou The Twilight Sad) uvi-
díme v O

2
 Aréně v sobotu 22. října. 

Od 15. září až do 15. ledna příští-
ho roku nabízejí prostory Obecního 
domu výstavu s názvem Panoptikum 
věnovanou rozsáhlému dílu akade-
mického malíře a grafika Jiřího Ande-
rleho, slavícího právě v září letošního 
roku své významné životní jubileum. 
K jeho osmdesátým narozeninám je 
tato retrospektivní výstava, zachy-
cující především průřez autorovou 
tvorbou za poslední půlstoletí, be-
zesporu zaslouženým ohlédnutím. 
Ve výstavních prostorách mají své 
místo i díla z raného období Ande-
rleho tvorby. Díla jsou inspirovaná 
vesnickými tancovačkami, kterých 
autor pěkný počet sám absolvoval 
jako bubeník vesnické dechovky. 
Jiří Anderle je znám především svou 
grafickou tvorbou a jeho dílo je za-
stoupeno v řadě domácích i světo-
vých muzeí a galerií.  

Text: Milan Slezák

FOTOSOUTĚŽ PRO VNÍMAVÉ CESTUJÍCÍ O CENY
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Jakou ulicí projíždí 
autobus? Odpovězte 
na soutěžní otázku 
a získejte dvě vstu-
penky do galerie DOX 
a knihu Místa paměti 
národa.
Odpověď zašlete  
nejpozději do pondělí  
31. října 2016 na e-
-mailovou adresu:  
soutezdpk@dpp.cz 
(předmět: Fotosoutěž).

Správná odpověď na otázku Z jaké zastávky  
vyjela tramvaj? z Fotosoutěže v DP kontaktu 

9/2016 zněla: Čechovo náměstí.
Z autorů správných odpovědí byl vylosován 
a dvě vstupenkami do galerie DOX a knihou 

Jezte chytře odměněn: Jiří Steinitz.

Legendy britského 
rocku The Cure vystou-
pí v Praze 22. října 
2016.

Nahoře: Výstavu 
věnovanou světelným 
zdrojům můžete 
navštívit v Národním 
technickém muzeu až 
do 31. 12. 2016. 

Vpravo: Výstava Panop-
tikum je retrospekti-
vou rozsáhlého díla 
Jiřího Anderleho.
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HlAvní cenA: mixér nA smootHie tristAr Bl-4445
Mixér na smoothie je typ stolního mixéru určený pro přípravu zdravých nápojů z ovoce a zeleniny, tzv. 
smoothie. Oproti klasickému stolnímu mixéru je ovoce a zelenina daleko jemněji rozmixována, čímž zís-
kává nápoj hladší konzistenci. Navíc je možné mixovací nádobu odejmout a použít místo sklenice, popř. ji 
lze uzavřít víčkem a využít jako láhev na pití. Mixér Tristar BL-4445 je ideální pro přípravu koktejlů, smoo- 
thie, domácího pesta nebo třeba tvrdého sýru k posypání těstovin. Obsahuje 6 průhledných mixovacích 
nádob, 4 barevná okruží pro snadné rozlišení a sadu víček k různým účelům. Vyjímatelné nože k mixování 
či sekání jsou vyrobeny z nerezové oceli. Bezpečnost použití je zajištěna jak integrovanou funkcí zámku, 
tak i protiskluzovou úpravou nožiček. Veškeré odnímatelné součásti je možné mýt v myčce nádobí.   
Sada obsahuje i 6 mixovacích nádob (5× 500 ml a 1× 250 ml), 4 víčka (1× víčko s parním ventilem,  
1× perforované a 2× klasické uzavírací víčko s pítkem). Rozměry: 17,5 × 11 × 10 cm; hmotnost: 1,7 kg.

KŘÍŽOVKA O VĚCNÉ CENY
zábAvA

Luštěte pro zábavu anebo tajenku zašlete nejpozději do pondělí 31. října 2016 na adresu: soutezdpk@dpp.cz (předmět: Křížovka) 
a vyhrajte jednu z cen. Jeden vylosovaný luštitel získá hlavní cenu: mixér na smoothie a další dva flash disk 16 GB. 

V tajence křížovky najdete doplnění textu o českém knihkupci a nakladateli Janu Ottovi (1841 – 1916): Jan Otto nebyl jen vydavatelem největší 
české tištěné encyklopedie Ottova slovníku naučného. Vydával i odbornou literaturu, cestopisy a časopisy...  (tajenka).

V tajence křížovky z DP kontaktu č. 9/2016 se skrývalo doplnění jednoho z Murphyho zákonů: Vždy, když dojedeš náklaďák, je na silnici plná 
čára a v protisměru volno. Jakmile se změní v přerušovanou, okamžitě je v protisměru kolona.

Hlavní cenu – luxusní sadu příborů – získává Petra Tölgyesiová a flash disk 16 GB získávají Roman Hošna a Ladislav Mejzr.

zeleniny, tzv. 
zelenina daleko jemněji rozmixována, čímž zís-

použít místo sklenice, popř. ji 
pití. Mixér Tristar BL-4445 je ideální pro přípravu koktejlů, smoo-

posypání těstovin. Obsahuje 6 průhledných mixovacích 
mixování 

nerezové oceli. Bezpečnost použití je zajištěna jak integrovanou funkcí zámku, 
myčce nádobí.   

parním ventilem, 
cm; hmotnost: 1,7kg.



Den otevřených atrakcí
Zličín – Motol – Řepy

Sobota 17. září 2016
Foto: Zdeněk Bek a Petr Hejna 

Den otevřených dveří byl velmi pěkně 
připravený. Na všech třech místech bylo 
k vidění mnoho zajímavých věcí a hlavně 
lákala možnost navštívit běžně nepří-
stupné prostory a seznámit se tak se 
zázemím provozu MHD. Jan Grill

Velká pochvala a poděkování všem pracovníkům, kteří se zúčastnili, zvláště pak hasičům v depu na Zličíně. Moc jsme si užili vlastní účast při hašení „hořícího“ domečku. Skvělá maketa, kterou jistě ocenilo velké množství dětí, soudě dle nekončící fronty. Martina Kučerová

Velice se mi DOD líbil. 
Filip Formánek

Za rok na viděnou… 
Vojtěch Chudlánský 

Zvládli jsme Depo Zličín a Vozovnu Motol a stejně jako 

vloni se nám tramvaje líbily nejvíc. Jana Svítilová 

Víc takových DOD, jednou roč-
ně je málo! Vladimír Svoboda




