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1 TRAMVAJOVA DOPRAVA V PRAZE

Obr. | Tramvaj Tatra T3R.P stanice je v
zastavce Jiraskovo namésti pred Tancicim
domem

Tramvajova doprava Vv Praze je provo-
zovéana od roku 1875, kdy zah4jila provoz
prvni linka konésptezné tramvaje. Prvni
elektricka tramvaj FrantiSka Kftizika nasle-
dovala vroce 1891. Mésto zacalo vlastni
drahu provozovat v roce 1897 ado roku
1907 odkoupilo vSechny drahy od dosa-
vadnich provozovateld. Provozovatelem
sit¢ trati 1 dopravy na nich je nyni Doprav-
ni podnik hl. m. Prahy, a.s., jehoz stopro-
centnim vlastnikem je mésto.

Prazska tramvajova sit’” 0 rozchodu ko-
leji 1435 mm je nejvétsi v Cesku. V roce
2010 bylo v provozu 141,6 km trati, cel-
kova délka linek Vv této dobé cinila 547
km. K 31. prosinci 2012 jezdilo celkem
950 tramvajovych  vozii  uréenych
K ptepravé  cestujicich. K 29. kvétnu
2014bylo v provozu 22 dennich a9 noc-
nich linek. V roce 2008 ptepravily prazské

tramvaje pfes 356 miliond cestujicich, coz je s 28,5 % po metru druhy nejvyssi
podil poctu piepravenych osob prazskou MHD.
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2 HISTORIE SITE

2.1 Konka

V roce 1873 zalozili Bernard Kollman
a Zden¢k hrabé Kinsky Anglicko-¢eskou
tramvajovou spole¢nost ata obdrzela 5.
bfezna 1873koncesi ke stavbé
aprovozovani kolejové poulicni drahy
tazené konmi — konéspfeznou tramvaji.
Z finan¢nich diivodd vSak zdmér nakonec
nebyl realizovan.
Prvni trasu konéspiezné tramvaje uvedl
Obr. Il Koiika na Narodni tiidé pri osla- do provozu belgley pOdnikatel Eduard
vich 130 let MHD v Praze Otlet 23. zafi 1875 v 15:15 hodin (stavebni
povoleni ziskal8. bfezna 1875). Provozo-
vatelem sité byla oficialné belgickd spole¢nost Akciova spole¢nost Prazské tram-
vaje, resp. Generalni feditelstvi Prazské tramvaje. Prvni trat’ vedla z Prahy (od
Retézového mostu) do Karlina (k Invalidovng). 27. Gervna 1897 Otletovu drdhu
odkoupily a ptevzaly Elektrické podniky kral. hl. m. Prahy a do roku 1905 celou
sit’ ptebudovaly na elektricky provoz.

2.2 Hledani vhodné trakce

30. zari 1890 starosta Kralovskych Vinohrad Jan Friedldnder navrhl radé mésta
Prahy vybudovani tfi trati parni tramvaje, kterd méla obslouzit mésto Kralovskeé
Vinohrady a propojit je s Prahou. Zvlastni komise jmenovana prazskou méstskou
radou projekt zamitla, avak i dale se zabyvala budoucnosti tramvajové dopravy.

Podobn¢ jako na zemské vystavé v roce 1891 byla jako propagacni atrakce
pfedvadéna Kiizikova elektrickd tramvaj, v roce 1895 na Narodopisné vystaveé
byla u Kralovské obory na 500 m trati pfedvadéna Slapaci tramvaj konstruktéra
Sylvestra Krnky. Tento ekologicky dopravni prostifedek se v§ak neujal.

V roce 1897 se Casopis Z FiSe veédy a prdce zabyval moznosti zavedeni plyno-
vych tramvaji v ¢lanku, ktery zpochybnoval samoziejmost zavedeni elektrickych
tramvaji, vychvaloval vyhody plynového pohonu S poukazem na to, Ze vrchni
trolejové vedeni Ktizikovych drah je z estetického hlediska do mésta nevhodné.

2.3 Pocdatky elektrické trakce

2.3.1 Kiizikovy drahy

Pocatek elektrickych tramvaji v Praze je spjat se jménem Frantiska KftiZika.

Jeho prvni elektrickd trat’, kterou provozoval jeho podnik Elektricka drdha na
Letné v Praze, m¢la hlavné propaga¢ni ucel a byla uvedena do provozu v roce
1891. Vedla mezi horni stanici letenské lanové drahy a pavilonem Jubilejni zem-
ské vystavy na dnesnim Vystavisti Oveneckou ulici. O dalsi dva roky pozd¢ji byla
prodlouzena az k Mistodrzitelskému letohradku na celkovou délku 1,4 km.

19. biezna 1896 oteviela jind Kftizikova spolecnost, Elektricka draha Praha —
Libenn — Vysoc¢any, drahu vedouci z dnesni Florence do délnickych predmésti Lib-
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né¢ (K Praze pripojené az roku 1901) ado Vysocan (az do roku 1921 samostat-
nych), ménicich se tou dobou v mésta.

2.3.2 Hlavackova draha

Starosta tehdejsiho samostatného mésta Kosite Matéj Hlavacek pod vlastnim
jménem vybudoval a od ¢ervna 1897 provozoval trat’ Elektrickd draha Smichov —
Kosife z Andéla ve mésté Smichov Plzenskou ulici zhruba K dnes$ni zastavce
Klamovka. Zajimavé na ni bylo, ze na rozdil od ostatnich trati nebyla na tomto
useku trolej umisténa nad osou koleje, ale bo¢né. Stavbou a provozem drahy se
v8ak Hlavacek zadluzil, coz ho vedlo k tomu, Ze se nasledn¢ zastielil.

2.3.3 Vinohradska draha a drahy Elektrickych podniku

Prazska radni¢ni komise vznikla v roce 1890 k posouzeni navrht parni tramva-
je se sice Vv nasledujicich letech zabyvala myslenkami na zfizeni elektrické tram-
vaje do oblasti Kralovskych Vinohrad, ale po mnoho let se nedokazala shodnout.

Me¢sto Kralovské Vinohrady se tedy chopilo iniciativy samo, a pro tento tcel
zalozilo podnik Méstska elektrickd draha Kralovskych Vinohrad. FrantiSek Kiizik
pro né navrhl okruzni drahu Praha — Zizkov — Kralovské Vinohrady. Vinohrad-
skou ¢ast projektu pak zacaly Kralovské Vinohrady samy realizovat, mésto Praha
se k projektu nakonec ptidalo abudovalo, zpocatku prostfednictvim Prazskych
obecnich plynaren, &ast do mésta Zizkova. Draha byla dlouha 5,846 km a méla 17
stanic. Provoz na okruhu byl zahdjen 18. zati 1897. Zpocatku jezdily po okruhu
jak prazské, tak vinohradské vozy, 15. prosince 1897 vsak byl vinohradsky podnik
zaclenén do prazského.

Zaroven mésto Praha stavélo a zacatkem roku 1898 zprovoznilo dalsi trat’ na
Novém M¢sté, ze Spalené ulice (od Perstyna) ptes Karlovo namésti na Purkynovo
namesti (dneSni namésti Miru) na Kralovskych Vinohradech, kde byla napojena
na Okruzni drahu.

Plivodni radni¢ni komise se vV dobé netispéSného hledani tramvajové koncepce
jmenovala Komise pro elektrické drahy. Od pocatku roku 1897 zacala byt ozna-
covana jako Spravni rada elektrickych drah a 1. zafi 1897 byl usnesenim méstské
rady zfizen jako novy subjekt Kancelat méstskych elektrickych podnikd. Do ob-
chodniho rejstiiku byla tato kancelaf zapsdna 0 dva roky pozdéji se zpétnou plat-
nosti jako Elektrické podniky kral. hlavniho mésta Prahy.

2.4 Monopolizace na zacatku 20. stoleti

Na zacatku 20. stoleti, brzy po vzniku
méstského dopravce, se zacal postupné
formovat budouci monopol mésta Prahy
#% jako provozovatele tramvajové dopravy
Vv Praze a okolnich méstech.

Poté, co Otletova Prazska tramvaj pod-
lehla konkuren¢nimu tlaku Elektrickych
> = '8 2008 002 podnikd, EP ji 27. ¢ervna 1897 odkoupil

Obr. 111 Historické tramvaje p¥i piehlidce @ pievzatou kofiku v obdobi do roku 1905

k vyroci 130 let MHD v Praze na Mineso-  postupné piebudoval na elektrickou tram-

Ve moste vaj. Usek trati na Karlové mosté byl feSen

pomoci tzv. spodniho ptivodu elektrického
proudu; systém byl sice na svoji dobu velmi moderni, ale také velmi poruchovy.

5230 http:// https://cs.wikipedia.org/wiki/Tramvajov%C3%A1_doprava_v_Praze



Tento systém byl v provozu pouhé tii roky a pak byl nahrazen autobusovou lin-
kou, ktera byla taktéz pozdéji zrusena.

Elektrické podniky odkoupily i vinohradskou a kositskou drahu. Posledni sou-
kroma trat’, patfici FrantiSkovi Kfizikovi, byla méstu ptfedana 5. srpna 1907. Le-
tenskou drahu Kiizik zrusil.

Po tomto sjednoceni sité pod jednoho provozovatele se mohlo piistoupit
K jejimu rozsitovani; roku 1907 uz bylo v provozu 55 km trati se 17 linkami.

2.5 KFizeni potravni ¢ary

V dobé¢ pocatkii tramvajové dopravy existovala komplikovana soustava potrav-
nich dani, jednou z jejich forem byla i dan vybirana na potravni ¢afe, na hranicich
obci, na stanovistich nazyvanych méstisteé, lidoveé téz akciz. Na potravni care
méstské hranice se provadéla i kontrola tramvajovych vozi a cestujicich. Cestuji-
ci, kteti méli néco K procleni, v tomto misté vystoupili a po vytizeni mohli pokra-
covat na stejnou jizdenku dalSim spojem, jinak bylo Vv téchto zastdvkéach nastupo-
vani i vystupovani zakazano. Danové hranice se nekryly Gplné piesné s hranicemi
mést, napiiklad HoleSovice a Liben byly i po pfipojeni k Praze mimo prazsky da-
novy obvod. Vybéréi mista na tramvajovych tratich byla naptiklad (popsano
dnesnimi nazvy) v Sokolovské u dnes$ni zastavky Florenc, v K#izikové ulici
u Méstského muzea, v Hybernské pted Bulharem, v Bolzanové ulici, U Narodniho
muzea v trovni Vinohradské ulice, u kiizovatky Zitné a Legerovy, na namésti L.
P. Pavlova, Na Slupi v Grovni hradebni zdi mezi Novym Méstem a Nuslemi,
u vySehradského tunelu, pied Palackého mostem, u Kinského zahrady (Petfinska
ulice), v Badeniho ulici, u dolniho konce letenského tunelu (tehdy letenské lanov-
ky), na Té$nov¢, v ulici u Brusnice a v ulici u Prasného mostu. Pfi vzniku Velké
Prahy byly do prazského danového obvodu zahrnuty i nékteré ptilehlé obce, ¢imz
bylo cestovani znacné ulehceno, pozdéji pak dan komplikovala jen nové vznikaji-
ci autobusovou dopravu, a to az do kvétna 1942, kdy byla tato dan zrusena.

2.6 Prvni svétova valka

Rozvoj sité netrval dlouho, zastavila jej prvni svétova valka, ktera kladla na sit’
sanitni tramvaje i pohfebni tramvaj. Nedostatek koniskych povozi — dalsi problém
dopravy v budouci metropoli — si vynutil zavedeni také tramvaji nakladnich, pie-
pravovalo se palivo (uhli), suroviny, potraviny i komunalni odpad.

Za valky musela byt za kaZzdou cenu zvySovana produkce stfeliva a zbrani, do-
Slo tak k pretavovani troleji a ztraté kapacit (v dilnach se vyrabély granaty atd.),
problémy byly i S nedostatkem provozniho personalu, protoze mnozi pracovnici
narukovali na frontu. Od 15. listopadu 1917 byl ptferusen provoz na deviti konco-
vych tsecich linek a vecerni doprava koncila ve 20 hodin.

Situace se normalizovala jesté dlouho po skoceni valky a vzniku Ceskosloven-
ské republiky. Plny provoz V pivodnim rozsahu byl obnoven az vroce 1921.
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2.7 Rozvoj v mezivaleéném obdobi

i : Tramvajova sit’ se zaCala znovu rychle
roz§ifovat — prevazné do nové budovanych
¢tvrti nyni uz Velké Prahy, jako byly na-
ptiklad Dejvice,Nusle nebo Zizkov. V roce
1927 piesahla délka sit¢ v Hlubocepich
% & 100 km, a na tomto mist¢ stoji pamatnik.
Zaroven se zaCaly také objevovat nové
typy tramvaji, tzv. ponorky. Vzhledem
K tomu, ze byly jednosmérné, nemohly

Obr. IV Schéma tramvajovich trati v KONCit trasu na uvratich, ale pouze na

Praze v roce 1938 smyckach; tak bylo nezbytné piebudovat

mnoho konec¢nych stanic.

Od roku 1925 zacaly Elektrické podniky tramvajovou dopravu dopliiovat auto-
busovou, od roku 1936 i trolejbusovou.

Rostouci velikost mésta i sit¢ tramvaji a zvétSovani vzdalenosti zacaly dopravu
Zjednoho konce metropole na druhy zpomalovat, protoze pocet linek
I projizd&jicich vozu neustale rostl. Hlavni dopravni tepny v centru, jako naptiklad
ulice Na prikopé¢ ¢i Vaclavské namésti, zacaly byt pfehlceny. Snahy fesit tuto si-
tuaci se objevily, vznikaly rizné uvahy 0 podpovrchové ¢i rychlodrazni tramvaji.
Koncem 30. let byla oteviena projekéni kancelar, ktera méla navrhnout nejvhod-
néjsi feSeni; za valky vSak musela byt zaviena.

2.8 Druha svétova valka

V duasledku némecké okupace byl 26. biezna 1939 spésné zaveden pravostran-
ny provoz, ke kterému se Ceskoslovensko zavazalo jiz roku 1926. Narychlo se
musely ptredélavat vstupy do tramvaji i jednotlivé zastavky. Elektrické podniky
mésta Prahy vydaly také nafizeni, kterym byli Zidé od sobotniho odpoledne az do
pozdni ned€Ini noci vylouceni z tramvajové dopravy.

V roce 1942 byl zaveden celono¢ni provoz tramvaji. Hrozilo ale bombardovani
spojeneckymi letadly, a tak vozy musely byt dobfe zatemnéné. Pies vSechny tyto
obtize fungovala cel4 sit’ relativné spolehlivé a dopravni vykony dokonce prekra-
Covaly ty predvalecné. Spojenecké bombardovani narusilo tramvajovy provoz az
ke konci valky. 18. ledna 1945 byl z dtivodi vale¢né nouze zrusen nocni provoz
aod 5. do 16. kvétna 1945 byl provoz tramvaji zcela pterusen. K postupnému
obnoveni provozu bylo pfikroceno az do 17. prosince 1945.

2.9 Doba pred zavedenim metra

Vzhledem Kk nartstajici automobilové
dopravé, vynucujici si SirSi ulice, nebyly
na novych a rekonstruovanych komunika-
cich koleje umistovany pfimo V Grovni
vozovky jako diive, ale na zvlastni, vyvy-
Sené téleso.

Ani tyto upravy vsak nedokazaly od-

Obr. V Tramvaj Tatra T 1 v rekonstruo-
vané puvodni podobé. ttps://cs.wikipedia.org/wiki/Tramvajov%C3%A1_doprava_v_Praze



stranit hlavni problém této doby — nespolehlivost a hlavné nevyhovujici cestovni
rychlost v celém tramvajovém systému. Proto bylo rozhodnuto o vystavbé podpo-
vrchové tramvaje. Kopat se zacalo roku 1966, prvni usek mél vést z Hlavniho
nadrazi na Pankrac Vv tubusu pravé budovaného Nuselského mostu. Pozdéji byl
tento Usek vyuzit pro prvni trasu metra, C.

Dne 1. ledna 1960 byla zruSena prvni z trati v historickém centru mésta: jedno-
kolejny tsek vedouci Patizskou ulici, Staroméstské namésti a tizkou Celetnou
ulici, kde jiz nebylo mozné provozovat rychlou a moderni dopravu.

2.10 Rozvoj metra a ruSeni soubéznych tramvaji
Po zahgjeni stavby podpovrchové tram-
vaje prokazaly rizné studie, Zze bude vy-
hodnéjsi, kdyz se po dokonCeni systém
pfebuduje na klasickou podzemni drahu
postupné (tzv. koncepce metra S mezi eta-
pou podpovrchové tramvaje). To potvrdilo
i vladni usneseni ¢. 437 z 30. listopadu
... 1966, zalozené na vysledcich expertizy
Obr. VI ZruSeni tramvajova trat na odbornikti CSSR, SSSR, SVédSka
Pankraci, jiz v 70. letech nahradilo metro g SRN. Né&ktefi oponenti (napfiklad Zby_
n¢k Jirsdk ¢i Jindfich HoreSovsky) ale jiz
diive poukazovali na nevyhody tohoto feSeni, mezi které patii napiiklad nutnost
vystavby najezdovych ramp apod. V kvétnu 1967 tak pozadal na zaklad¢ jednani
vlady premiér Lenart sovétskou vladu o0 vyslani skupiny expertt, kteti by celou
koncepci jesté jednou posoudili. Tym v €ele sI. T. Jefimovem doporucil mezi
etapu podpovrchové tramvaje vypustit. Vedeni Dopravniho podniku i prazsky
narodni vybor se s témito vysledky ztotoznily a vladnim rozhodnutim z 9. srpna
1967 byl nakonec projekt metra stvrzen.

Béhem stavebnich praci vznikaly veliké zabory stavebniho prostoru a mnoho
tramvajovych trati bylo nutno ptelozit (nejprve u Narodniho muzea a na Pankraci,
pozdé¢ji i jinde v centru, napiiklad na Mustku). V kvétnu roku 1974 se pro veiej-
nost oteviela prvni linka metra C,

Zménén byl i tarif na nepiestupny a zrusena byla po mnoha letech profese pri-
vodc¢iho (ve vSech vozech muselo byt demontovano jeho stanoviste).

Postupné rozsifovani metra omezilo rozvoj tramvajové sité a otevielo i otazku
pro jeji pfipadné nahrazeni autobusy (jako tomu bylo i v nékterych jinych méstech
tehdejsiho Ceskoslovenska). Vzhledem K rychlému rozvoji autobusové dopravy
také nevznikaly Vv této dobé€ nové trat€ do okrajovych sidlist’, misto toho byly pre-
ferovany desitky autobusovych linek, vétSinou navazujicich praveé na nové metro.

Ruseny byly tramvajové trat€¢ soub&ézné s metrem: na Pankraci hned v 70. le-
tech, v 80. letech v centru mésta — Vaclavské namésti (podélna trat’) — 1980, Na
Florenci — 1983, Na Prikopé — 1984. Trat¢ existujici vice nez sto let nahradila

A%

z Vaclavského na Karlovo namésti. V rocel983 byl také zruSen posledni trvale
pojizdény jednokolejny tsek trati, mezi zastavkami Laurova a Radlice — trat’ i ¢ast
zastavby Radlic v tomto zkém misté ustoupily vystavbeé kapacitnéj$i komunikace
na budované Jihozapadni M¢ésto.
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2.11 Rozvoj sité od 80. let

V 80. letech byly pro rekonstrukci vét-
Siny sité masoveé vyuzivany betonové pa-
nely typu BKYV, poprvé v Praze zkusebné
pouzité roku 1977 v Délnické ulici. Kon-
cem 80. let zacala byt tramvajova doprava
podobn¢ jako V zapadni Evropé znovu
oceniovana jako moderni a ekologicky
AT o= druh dopravy. Tramvajova doprava Si

Obr. VII Potitek vistavby prodlouzeni V t€to dobé& drZela asi 30 % zastoupeni na

tramvajové trati v Radlické ulici. vSech jizdéach v prazské MHD, takze stale

méla klicovy vyznam. Zacaly opét vznikat
nové trat, usek na sidlisté Repy (1988), estakada Ohrada — Palmovka s pielozkou
trati na Palmovce (1990), trat” do Modtan (1995). Od roku 1986 byly n¢které nové
useky budovany také na samostatném draznim télese S otevienym svrskem — na-
ptiklad ptelozka v Braniku (1986), u vozovny Hloubétin (1987), usek Ohrada —
Krejcarek (1990), trat’ do Modfan (1995). Dne 29. listopadu 2003 byla po dlouhé
dobé& opét oteviena nova trat’, HlubocCepy — Sidlist€ Barrandov. Dne 4. fijna 2008
byl zahéjen pravidelny provoz na novém useku Laurovd — Radlicka, dal$i novy
usek byl zprovoznén 1. zafi 2011 (slavnostni otevieni probéhlo jiz 0 den diive),
kdy byla trat’ z Vitézného namésti prodlouzena od hotelu Hotel Crowne Plaza
Prague do nové smycky u planované Zelezni¢ni zastavky Podbaba. Nové zastavky
byly vybaveny novym druhem elektronickych oznacnikl S on-line zobrazovanim
ptijezdi vozidel MHD.

2.12 Planovany rozvoj sité

Uvazuje se 0 obnové nékterych trati zrusenych v 70. a 80. letech i 0 vystavbé
novych trati. N&které z trati jsou jiZ zahrnuty V Gzemnim planu, osud vétSiny ze
zminovanych zaméra je vSak nutno povazovat za nejisty.

Nejveétsi prioritu mély tramvajové traté do Dédiny, na Jizni Mésto, do Slivence
a propojeni mezi Zlichovem a Dvorci, nejblize k zahajeni vystavby méla trat’ do
Dédiny. Koncept Metropolitniho pldnu Prahy kromé vySe uvedenych ve stadiu
navrhu trat¢ Vlastina — Nadrazi Ruzyné, Dédinsk4 — Dlouhd Mile — Terminal Jih,
Opletalova, Eden — Bohdalec — Chodovska, Olsanska (Jana Zelivského) — Sidlisté
Habrova (Jarov), Ustiedni dilny DP — Pramyslova — Kutnohorska — Stérboholy,
Budgjovicka — Vyskocilova — Michle (U Plynarny), Vr$ovicka — Litevska — Zeliv-
ského; ve stadiu izemni rezervy pak s i dal§imi tratémi.

Rozpocet hlavniho mésta Prahy na rok 2013 vSak Zadné finan¢ni prostfedky na
piipravu ¢i stavbu novych tramvajovych trati neobsahoval, neobsahuje je rozpocet
na rok 2014. V navrhu Opera¢niho programu Doprava na obdobi 2014 — 2020
jsou uvedeny traté Nadrazi Podbaba — Suchdol (realizace 2016 — 2019), Kobylisy
— Bohnice (2018 — 2021) a Chodovska — Haje (2016 — 2019).
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3 PROVOZ A LINKOVE VEDENI

Druhy linek a rozsah provozu

7 Podrobné¢jsi  informace  naleznete
2 vclanku Seznam tramvajovych linek
Vv Praze.

Piivodni linky konky se oznacovaly ba-
revnymi Ctverci nebo terCiky, ostatni traté
i se zpocCatku oznacCovaly ndzvem drahy.

i e twaew Cislovani linek bylo postupné zavadéno

Obr. V111 Tramvaj T3 v zastavce Andél teprve po monopolizaci a elektrizaci praz-

ské tramvajové sité, jako prvni zacala byt

¢islem oznaCovana linka 5 0d24. fijna 1907. Prvnich asi 10 linek bylo oc¢islovano

jen piiblizn€ podle potadi, v jakém ptivodné byly zavedeny (¢islo 1 méla okruzni

vinohradsko-prazska linka, ¢islo 10 méla zpocatku lanovka na Letnou), nejvyssi

Cisla 12 az 14 dostaly linky na ptfevzaté¢ Hlavackové a Ktizikové draze. Prvni au-

tobusové linky pak koncem 20. let byly oznacovany pismeny. Od té doby procha-

zely tramvajové linky kontinudlnim vyvojem sice bez zdsadniho ptecislovani, ale
puvodnim trasam jsou jiz dne$ni linky nepodobné.

Denni linky tramvaji jsou oznaceny ¢isly za€inajicimi od jedné, noc¢ni linky od
Cisla 51, historicka linka Cislem 91. Zvlastni linky zfizované pii vylukach nesou
obvykle ¢isla od 31 vySe. VétSina tramvajovych linek je vedena pfes centrum
meésta. V roce 1978 a v 80. letech 20. stoleti byla tendence zfizovat i napajeci lin-
ky, urCené piedevs§im K navozu cestujicich z okrajovych mist tramvajové sité
Kk nejblizsi stanici metra.

Vétsina dennich tramvajovych linek je v provozu po cely tyden od brzkych
rannich hodin az zhruba do pilnoci. Intervaly na jednotlivych linkach jsou vétsi-
nou mezi 8 aZ 15 minutami, V prvni poloviné noci 20 minut, nejfrekventované;si
(tzv. patetni) linky (3, 9, 17 a22) maji intervaly zhruba polovi¢ni.Linky 3 a 16
jezdi ve Spickach pracovnich dnii po del§i trase nez ve volnych dnech
a Vv dopravnich sedlech. Linky 2,6 a 13 jezdi pouze V pracovnich dnech do asi 20
hodin, linka 4 jezdi pouze V ptepravnich Spi¢kach pracovniho dne. Linka 6 jezdi
v tseku Smichovské nadrazi — Sidli§té Barrandov pouze V ranni piepravni Spicce,
linka 11 jezdi v tseku OlSanské hibitovy — Spojovaci pouze V pracovnich dnech
do 20 hodin. Pateini linka ¢. 17 je obsluhovana polovinou spoju na trase Vystavis-
t¢ Holesovice — Sidlist¢ Modrany, zbyla polovina jezdi pfes Vystavisté¢ HoleSovi-
ce az do zastavky Vozovna Kobylisy. Takze polovicni interval je zajiStén jen
Vv trase Vystavisté¢ HoleSovice — Sidlist¢ Modrany.

3.1 Nocni doprava

Nocni provoz byl zavadén postupné. Od 21. ledna 1911 byl na deviti linkach
prodlouzen provoz az do pilnoci, V patndctiminutovém intervalu. V obdobi od
22:30 platilo drazsi, no¢ni jizdné. 31. Cervence 1914, po vypuknuti 1. svétove
valky, vSak byla tato polono¢ni doprava opét zruSena. Od 1. Cervence 1921 byl
provoz na vétsing linek (na 12 z celkovych 15) prodlouzen az do 1 hodiny v noci
s intervalem 10 az 15 minut, po pul jedenacté opét platil zvlastni nocni tarif. Od 9.
unora 1942 byl vec€erni provoz zkracen do cca 23:30, pti posledni hodiné provozu
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ovSem stale jesté platilo vyssi jizdné. V nocnim provozu mély linky stejné trasy
jako v dennim.

Od 30. listopadu 1942 byl provoz dennich linek zkracen do 22:30 a byl zave-
den celono¢ni provoz na specidlnich celono¢nich linkach, oznacenych pismeny
aaz F ajezdicich vintervalu 40 minut, scentralnim pfestupnim bodem
u Hybernského nadrazi. No¢ni provoz byl opét z valeCnych divoda pieruSen od
18. ledna 1945.

17. prosince 1945 byla no¢ni doprava znovu zavedena, ovSem ne$lo zatim
0 specidlni noc¢ni linky, ale 0 rozdéleni tramvajovych linek podle rozsahu provo-
zu: 11 linek (denni linky) koncilo provoz kolem 23. hodiny, 4 linky koncily az
kratce po piilnoci (polono¢ni linky), 8 linek (1, 5, 9, 11, 14, 17, 18, 19) bylo
s celono¢nim provozem, piicemz V noci jezdily sice pod stejnym ¢islem jako ve
dne, ale nékteré z nich ve vice ¢i méné odlisné trase. Toto linkové vedeni bez vel-
kych zmén vydrzelo az do roku 1974. Noc¢ni jizdné bylo zpocatku stejné jako
denni, od 1. ledna 1970 vsak bylo pro dobu od 23 do 4 hodin opét stanoveno no¢-
ni jizdné, a to ve vysi 3 K¢s (denni jizdné bylo 1 Kés). Od 9. kvétna 1974, tedy
zmén souvisejicich se zprovoznénim prvni trasy metra, jezdilo v noci 12 linek: 5,
9, 11, 14, 15, 16, 17, 18, 19, 20, 22 a 26. Od 12. srpna 1978, dne zprovoznéni tra-
sy metra A, jezdilo v noci jen 9 linek, ato 2, 5, 6, 16, 19, 20, 22, 24 a 29, od 19.
prosince 1980 na linkach 3, 5, 9, 14, 19, 20, 22, 24 a26. Od 1. zati 1982 byla
v noci linka 19 nahrazena linkou 11.

Na zastavkach byly denni linky znafeny kulatym smaltovanym ter¢ikem
s modrym ¢islem a noc¢ni linky ter¢ikem s Cervenym c¢islem — v usecich S dennim
I no¢nim provozem téze linky byly na zastavkovy sloupek umistény teréiky oba,
modry i ¢erveny. Na pielomu 70. a 80. let zacala byt uplatiiovana nova technicka
norma, podle niz se linky vyznacovaly ¢tvercovymi tabulkami — modré pismo pro
denni linky, negativni provedeni pro noc¢ni linky a cervené pismo pro linky
s nepietrzitym provozem. Tak mohly byt soubéh i odliSnosti denni a no¢ni varian-
ty linky vyznaéeny uspornéji. Po zavedeni specialni ¢iselné fady pro noc¢ni linky
jiz Cervené znaceni linek S nepfetrzitym provozem bylo pouzivano jen nesoustav-
n¢ pro nékteré linky ndhradni autobusové dopravy za tramvaj.

Od 3. listopadu 1985 doslo k zasadni reformé& no¢niho tramvajového provozu.
Noc¢ni linky (tradiéné s intervalem 40 minut) byly precislovany do zvlastni ¢iselné
fady 51 az 58 ajejich trasy upraveny tak, aby se linky kazdych 20 minut setkaly
Vv centralnim pfestupnim bodu na kiizovatce Spalené a Lazarské ulice. Zde vsech-
sit€ je (a byvalo I pfed zavedenim centralniho ptfestupu) n€kolik dalSich mist, kde
na sebe spoje dvou linek navzajem cekaji. Mnohé z novych linek nezapiou svij
puvod Vv dennich linkach, naptiklad linka 58 v lince 9 a linka 57 v lince 22.

V obdobi od 23. listopadu 1990 do 25. bfezna 1991 se uskute¢nil dal$i pokus
0 reformu no¢ni dopravy. Provoz dennich linek kon¢il kolem 22:30 h, na n¢ pak
navazoval do 0:30 hodin provoz 8 noc¢nich linek v intervalu 15 minut, doplnény
0 specialni polono¢ninbsp;Praze mimo prazsky danovy obvod. Vybéréi mista na
tramvajovych tratich byla napfiklad (popsano dnesnimi nazvy) v linky 59 a 60
a prodlouzeny provoz dennich linek 1 a 20. Na no¢nich linkach se navic po pil-
noci meénily na trase Vv blizkosti vozoven dvouvozové soupravy za s6lo vozy, které
pak po zbytek noci zajistovaly dopravu pivodnim zptisobem s intervalem 40 mi-
nut. Tento systém byl natolik slozity, Ze se neujal.

Od 1. zafi 1983 byly vSechny no¢ni vlaky dvouvozové, od 8. Cervence 1991
jsou naopak v bézném provozu vsechny noc¢ni vlaky jednovozové.
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Od 1. zafi 2001 byl zkracen interval nocnich linek na 30 minut, zaroven byly
zménény trasy nékterych linek i pfestupni vazby. Od 2. ¢ervence 2004 byla ziize-
na nova linka 59, ktera posiluje linky 57 a 58 v zatizenych ¢astech jejich tras.

3.2 Vyluky

V ptipadech vyluk byvaji jednak linky
s pavodnimi ¢isly odklanény do zcela ji-
B nych Casti mésta, jednak byvaji ziizovany
f specialni doCasné tramvajové linky s Cisly
z fady 30-39. Linky ndhradni autobusové
dopravy za tramvaj byvaji oznacovany
pismenem X, které¢ je doplnéno Ccislem
- il nekteré z tramvajovych linek, jejiz provoz
Obr. IX Mobilni kolejové spojka Califor- j¢ nahrazovan, napfiklad linka X12 nebo
nien  pouZitd u zastivky Vinohradski téz X-12 je ndhradou za tramvajovou linku
vodarna 12, piipadné zaroveti i za dalsi denni nebo
no¢ni linky. Pfestup mezi tramvaji

a nahradni autobusovou dopravou obvykle nebyva nijak zv1ast’ koordinovan.

3.3 Nizkopodlazni vozy

Zvlastni znackou jsou oznaceny tzv. garantované nizkopodlazni spoje, nizko-
podlazni vozidla vSak pfileZitostné jezdi i na mnoha spojich neoznacenych touto
znackou. Kromé novych tramvaji Skoda 14T, které jsou nizkopodlazni, maji niz-
kopodlazni stiedni ¢ast i rekonstruované vozy Tatra KT8D5R.N2P a novostavby
Tatra T3R.PLF. Od unora 2011 jsou zavadény téz nizkopodlazni tramvaje Skoda
15T.

Vozy typu T3 a T6AS maji pomérné vysoké schody a nejsou vybaveny zveda-
cimi ploSinami ani ndjezdovymi rampami.

3.4 Jizdné

Do 8. kvétna 1974 prodavali jizdenky privod¢i ve vozech. Revizofi plsobili
v prazskych tramvajich jiz od pocatku provozu V roce 1897, nejprve ve sluzebnim
stejnokroji, pozdéji v predepsaném civilnim oble€eni zahrnujicim tvrdy klobouk,
od 1. fijna 1904 méli sluzebni odznaky. 1. ¢ervence 1914 byly zavedeny pokuty
za ¢ernou jizdu, po vzoru Vidné, kde platily uz od roku 1912.

0d 9. kvétna 1974 bylo v tramvajich i v autobusech zavedeno mechanické od-
bavovani cestujicich (MOC) pomoci nepfestupnich jizdenek z ptfedprodeje
a oznaCovacich strojkti ve vozech, pozdéji nahrazenych v celé siti MHD elektro-
nicko-mechanickymi oznacovaci. V tramvajich nyni plati pfestupni i nepfestupni
jizdenky Prazské integrované dopravy, cela tramvajova sit’ patfi do vnitifniho
dvojpasma P. Jizdenky je mozné zakoupit pouze V pfedprodejich mimo vozidlo,
na rozdil od méstskych autobust nelze v tramvaji zakoupit jizdenky u fidice, vo-
zidla nejsou ani vybavena prodejnim automatem. Prodejni sit’ jizdenek je oproti
dobam socialismu velmi profidla, jizdenky jiZ nejsou samoziejmym sortimentem
kazdého novinového stanku, takze pro jejich nakup maji vétsi vyznam prodejni
automaty; ty jsou v Praze ziizovany jiz od konce 70. let. U mnoha zastavek mimo
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velké prestupni uzly je vSak moznost zakoupeni jizdenek problematické. Na konci
roku 2007 byly zavedeny i SMS jizdenky. V prazské MHD se pouzivaji také ruz-
né druhy ptedplatnich ¢asovych jizdenek.

3.5 Informacni systém

"/f

Tramvaje jsou oznacené Cislem linky na

= / : Celni, zadni i pravé stran¢ kazdého vozu,
ﬁmv & =]

2\ , na bocnich informacnich tabulich je navic
SOUSTE BARRANOOY ST - v , I3 4
: 32 Palaorka &l 1 piehled vyznamnych zastdvek na trase
37 RLa). Reow 3 . v I3 4 4

§ ¢ linky, na cele vozu nazev konecné zastav-
B w ~ 7 M4

ky. Na star§ich vozech se pouzivaji plasto-

vé aplechové informacni tabule, novéjsi

a rekonstruované vozy maji elektronické

zobrazovace ovladané palubnim pocitacem

:.".H\\‘.\

Obr. X llanspalent s predpokladanymi VOZu.

nejbliz§imi odjezdy ze zastavky Sidlisté Ve vSech vozech je pred pfijezdem do

Bar-randov stanice z nahravky na CD disku pomoci

palubniho pocitace a vozovych reproduk-
tord hladSen nazev zastavky, ptipadné tidaje 0 pfestupu na metro a ndzev pfisti za-
stavky. Na nahravkach je slySet pfedevsim hlas Dagmar Hazdrové, v minulosti se
pouzivaly nahravky, které namluvil Vladimir FiSer. Do osmdesatych let fidici
hlasili zastavky ustn¢ pomoci mikrofonu, pficemz mnozi tuto povinnost z riznych
divodt neplnili, poté se fadu let pouzivaly nahravky na béznych magnetofono-
vych kazetach z prehravace znacky PaMi (hovorovée ,,pamicko).

Zastavky jsou oznaceny zastavkovymi sloupky vétSinou jednotného cerveno-
zlutého provedeni, V naprosté¢ vétSin¢ zastavek svételnymi (s osvétlenim pikto-
gramu a vlastnim vn&j$im osvétlenim jizdnich fadt — oproti autobusovym zastav-
kam, na nichz byly koncem 90. let svételné zastavkové sloupky systematicky na-
hrazeny nesvételnymi). Jizdni fady jsou vkladany do plastové félie, S niz jsou poté
vkladany do mélké uzamykatelné skiinky kryté prihlednou plastovou deskou.
V jizdnich tadech jsou uvedeny konkrétni Casy odjezdii — pouze v obdobich, kdy
je interval mimofadné kratky (zhruba do 6 minut) jsou ¢asy odjezdt nahrazeny
udajem o intervalu.

Zacatkem kvétna 2000 byla do pristieskti JCDecaux (ptivodné¢ Dambach)
v zastavkach Malostranska zkuSebné nainstalovana informacni tabla, ktera pomo-
ci Cervené sviticich LED displejli ukazuji linku a smér nejbliZzsich spoji v daném
sméru a ¢islo udavajici pocet minut do jejich odjezdu, vypocteny z ¢asu prijezdu
tramvaje posledni zastavkou s inframajdkem DORIS. Technologii dodala firma
APEX Jesenice. Displeje jsou umistény rovnobézné s kolejemi ve vyklenku ve
stieSe pfiistfeSku pro cestujici, z boku zcasti zakrytém, atak jsou citelné jen
Z nejbliz8iho okoli. Od listopadu 2003 jsou vSechny zastavky nové trati Hluboce-
py — Barrandov vybaveny podobnymi digitalnimi informacnimi transparenty, ten-
tokrat vSak jiz dobfe viditelnymi z nastupisté, zavéSenymi na zastieSeni. Elektro-
nicky displej zobrazujici pocet minut do odjezdu u stabiln€ vyznacenych cisel
linek byl zkuSebn¢ instalovan v poloviné roku 2009 zastavce Nadrazi VysoCany
u sidla DP ve Vyso€anech. V ¢ervenci 2009 DP avizoval, Ze do konce prazdnin se
podobny displej objevi na 271 tramvajovych zastdvkach, zejména na vSech
s elektrickou ptipojkou z vefejného osvétleni, S bezdratovym pienosem dat, které
by pfes den byly napajeny z vlastniho akumulatoru, avSak k tomu nedoslo. V roce
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2010 dopravni podnik na rekonstruované trati mezi Andélem a Sidlistém Repy
a do zastavek Hradcanska instaloval do zastavkovych sloupkt namisto dosavad-
nich statickych tabuli s ¢isly linek elektronicky ovladany zobrazovac ¢isel linek,
sméru trasy apoftem minut do odjezdu pfislusné linky, tentokrat
Vv elektromechanické technologii otocnych bodovych diskt (tzv. listeckovy sys-
tém). Zaroven se ve vestibulu stanice metra HradCanska objevily u piislusnych
vychodi LCD displeje 0 odjezdech tramvaji. V zaii 2011 se na rekonstruované
a prodlouzené trati do Podbaby ve tfech novych zastavkach (2x Zelena a Podbaba
do centra) objevila kombinace zobrazeni ¢isel linek oto¢nymi body a LCD disple-
ji pro zobrazeni udaji 0 nejblizSich spojich. Digitalni displeje se maji Vv fijnu
2011 objevit i na nekolika zastavkach rekonstruovanych trati na Smetanové na-
biezi, na Podolském nabtezi a U Modianské ulice, a ddle méa byt systém rozsiro-
van pii rekonstrukcich trati, vzdy se specidlnim kabelovym napojenim zastavko-
vého sloupku. Technologii dodava firma Xanthus. Martin Jacura z Dopravni fa-
kulty CVUT vroce 2010 sestavil Zebii¢ek hodnoceni podobnych zafizeni
v méstech CR, zejména z hlediska obsazenych informaci. Jako nejlepsi vyhodnotil
olomoucky systém, jako druhy ¢eskobudéjovicky, jako treti prazsky a jako ¢tvrty
kralovéhradecky, ktery nezohlediiuje dynamicky stav. Novym prazskym sloup-
kim je vytykdna zastarala technologie, kterou DPP zvolil kvili nejnizsi energe-
tické naro¢nosti. Na rozdil od olomouckého dopravniho podniku prazsky dopravni
podnik s poukazem na obchodni tajemstvi taji ceny, za které technologie pofidil.
Nevyhodou elektromechanického systému je mensi rozsah poskytovatelnych in-
formaci, za vyhodu teditel DP Petr Blazek oznacil, ze zékladni udaje zlstanou
zobrazeny i pti vypadku elektrického napajeni sloupku.

V nékterych tramvajovych zastavkach, podobné jako v autobusovych, jsou ve
zvlastnich informacnich vitrinach v pfistfeScich nebo na samostatnych stojanech
umistény dalsi informace, naptiklad o tarifu a jizdenkach, schémata mésta a sité
MHD, letaky o vylukéch atd.

3.6 Rizeni provozu

Provozem tramvaji se zabyva nékolik vzdjemné spolupracujicich dispecer-
skych pracovist: provozni dispeCink tramvaji, energeticky dispe€ink tramvaji
a dispecink MHD (koordina¢ni dispecerské pracovisté feditelstvi DP, které koor-
dinuje Cinnost tramvajovych dispe€inkll s dispecCinky autobusi a metra
a komunikaci s mimopodnikovymi slozkami). Samostatny vyrobni dispecink ma
provozovna vrchni stavby.

Od roku 1995 je pohyb vSech tramvaji sledovan kontrolnim a fidicim systé-
mem DORIS, jeho pfedchiidce ISYDR byl v provozu testovan od roku 1992. Sys-
vybaveny radiostanicemi jiz od osmdesatych let 20. stoleti. Pfedtim ke komunika-
ci fidica s dispeCinkem slouzily sluzebni telefony, které byly kromé vozoven
umistény 1 ve skiinkach v tramvajovych obratistich i v n€kterych dalsich mistech
na tratich. Telefony byli vybaveni rovnéZ trat'ovi dispecefi na stalych stanovistich
na tratich. V soucasné dob& vykonavaji dozor Vv terénu pouze mobilni jednotky
v automobilech, které provadéji kontrolu rychlosti tramvaji a asistenci pii neho-
dach ajinych mimotfadnych udalostech, a pracovnici utvaru dopravni kontroly,
ktefi inkognito cestuji tramvajemi a kontroluji praci fidict (na rozdil od pteprav-
nich kontrolorti, kteti kontroluji pfepravni a tarifni kazen cestujicich).

14z 30 http:// https://cs.wikipedia.org/wiki/Tramvajov%C3%A1_doprava_v_Praze



Ptiblizné¢ od roku 1996 vypravoval dopravce nékolik vozl operativni zalohy
s ozna¢enim X, které vy¢kavaly na nékolika stanovistich (Spejchar, ndmésti bratii
Synkii, Olsanské hibitovy, Vystavisté, v noci Myslikova) a Vv ptipad¢ poruchy
nebo jiného vypadku vlaku na trase jej na pokyn dispecinku neprodlené nahradily.
Z dtvodu finan¢nich uspor byla od 1. ¢ervna 2005 tato forma zaloh zrusena.

3.7 Zastavky

V Praze je kolem 600 tramvajovych zastavek. VéEtSina ze zastavek na Siré trati
(mimo obratist¢) ma formu ndstupist€¢ na zvySeném ¢i oddéleném tramvajovém
pasu, ptic¢emz piistupové podchody jsou jen na nékolika zastavkach a tratich (ob-
last Dablic, Hloubétina, zastavky u stanic metra). V centru jsou b&Zné i zastavky
na nastupnich ostriivcich, na néz stale Castéji navazuje oddéleni tramvajového
pasu naptiklad podélnym prahem. Zastavky S nastupem pies vozovku jsou jiz po-
mérné vzacné, nékolik z nich bylo ptebudovano na tzv. videiiské zastavky se zvy-
Senou vozovkou nebo na zastavkové mysy. Ceska asociace paraplegikil v lednu
2012 na zéklad¢ kategorizace zastavek podle pristupnosti, zpracované DPP, uvadi,
ze Z celkového poctu 629 tramvajovych zastdvek bylo 53 zastavek vyhodnoceno
jako bezbariérove pristupné, 319 jako ¢asteéné pristupné a 257 jako nepiistupné.

Vétsina zastavek je oznacena svételnymi zastavkovymi sloupky, u konce za-
stavky ¢i ostrivku je zpravidla umistén svételny vystrazny majacek, avsak pfi
rekonstrukcich, na novych tratich nebo v pfipad¢ poruchy ptivodniho kabelu jsou
majacky stale Castéji nahrazovany vystraznymi deskami. V nékolika zastavkach
jsou jesté pozustatky starSich zdénych piistreska ¢i pristfeskil z trubkovych kon-
strukci, v 70. a 80. letech DP v celé¢ siti povrchové MHD ztizoval typizované mo-
dulové pfistfesky s kovovou konstrukci s vyplnémi a stfe$ni krytinou z vlnitého
plechu a na sténach téz z dratoskla. V 90. letech zacaly byt tyto piistiesky nahra-
zovany novymi, S vyplnémi z tvrzeného c¢irého skla, které zfizovala ¢eska poboc-
ka némecké firmy Dambach na zékladé smlouvy S méstem Prahou. Po vypovézeni
smlouvy piesly tyto pfisttesky do vlastnictvi ¢eské pobocky francouzské firmy
JCDecaux, kterd pak postavila fadu dalSich pfistfeski. Kompletni zastfeSeni na-
stupist’ je vybudovano pouze V terminalu MHD Nadrazi Branik a v zapusténych
zastavkach U stanice metra Vltavska.

Obecn¢ plati v Praze systém, Ze je-li na trati zastavka, zastavuji v ni vSechny
projizdéjici linky, ale i vyjizdéjici, zatahujici a odklonéné spoje. Do modifikace
dopravniho ptedpisu D 1/2 platilo, ze Vv kazdé zastdvce museji zastavovat
I sluzebni vlaky, s vyjimkou vlakd S vystraznym svétlem oranzové barvy, které
maji pro prijezd zastavkou stanoveno pouze omezeni rychlosti. Modifikace pted-
pisu platnd od poc¢atku roku 2012 vSak stanovuje povinnost zastavovat pouze vla-
kim ur¢enym K piepravé cestujicich a vlakim cviénym; ostatni mohou zastavky
projizdét za zvysSené opatrnosti a dodrZzeni maximalni rychlosti 15 km/h pii pra-
jezdu Celem soupravy okolo zastdvkového sloupku. Dalsi vyjimkou jsou obcasné
zastavky, které jsou urceny pouze pro vyjizdéjici ¢i zatahujici vlaky (u vétSiny
vozoven, zastavka Vyton ve Svobodové ulici atd.) a zastavky, které jsou sice vy-
znadeny trvale, ale zfizovany jsou pouze na dobu vyluk &i odklonti (Cechiiv most,
Malostranskd), poptipad¢ jde 0 byvalé obCasné zastavky (Vozovna Hloubétin,
Vozovna Strasnice ve StarostraSnické). Specialnim piipadem jsou nocni ptrestupni
zastavky Lazarska ve Spalené ulici, které jsou uréeny pouze pro no¢ni linky.

Dopravni podnik hlavniho mésta Prahy pfijal novelizaci dopravniho
a navéstniho piedpisu pro tramvaje S tc¢innosti od 1. dubna 2012, kterd umoznuje
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zfizeni zastavek na znameni. ROPID podporuje zavadéni tramvajovych zastdvek
na znameni, od 8. prosince 2012 zménila zastavka CSAD Smichov v Nadrazni
ulici sviij charakter ze stalé na na znameni a stala se tak prvni zastavkou v prazské
tramvajov¢ siti, kterou je mozno béznym vlakem projizdét bez zastaveni. Provoz-
ni predpis D 1/2 vSak definuje maximalni moznou rychlost prijezdu zastavkou na
15 km/h ataké uvadi kritéria, pii kterych je nutno V zastavce zastavit: jedna se
0 osoby pritomné V prostoru zastavky, pouziti zadosti 0 otevieni dvefi cestujicim
projizd&jiciho vlaku a projizdéni zastavky vlakem nevybavenym poptavkovym
systémem otevirani dvefi. Kritériem pro zavadéni by byla nejen frekvence cestuji-
cich, ale idopravni situace, aby projizdéni zastavky neohroZovalo bezpecnost
provozu. ROPID odkazuje na to, Ze tramvajové zastavky na znameni existuji
Vv Brn¢ a v Ostravé a ze Vv nékterych némeckych méstech plati systém zastavovani
na znameni plos$né.
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4 INFRASTRUKTURA

4.1 Vozovny

Obr. X1 Nynéjsi vjezd vozovny Hloubétin.

Provoz tramvaji v Praze zajistuje od roku 1951 sedm vozoven. Jsou rozmisténé
tak, aby rovnomérné pokryly mésto. Osma vozovna StieSovice, slouzi od 90. let
jako muzeum. Celkem v historii existovalo 16 vozoven, n¢které z nich byly zbo-
feny (prevazné v dasledku potizovani vozu typu T v 60. letech), jiné zase zménily
svij ucel (napiiklad Vozovna Kosite).

4.2 Dnes vypravujici vozovny

Cislo v zavorce je oznateni vozovny, které se vyskytuje napiiklad na potrado-
vych ¢islech vypravenych viaki
= Vozovna Hloubétin (1)

» Vozovna Kobylisy (2)

= Vozovna Motol (3)

» Vozovna Pankrac (4)

= Vozovna Strasnice (5)

» Vozovna StfeSovice (6), pouze historicka linka
= Vozovna Vokovice (7)

* Vozovna Zizkov (8)

4.3 Dnes provozované dilny

Ustiedni dilny v Hostivati (od roku 1968)
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4.4 Zaniklé vozovny

» Vozovna Karlin (vozovna koriky)

» Vozovna Smichov (vozovna kofky)

= Vozovna Zizkov (vozovna koriky)

» Vozovna Zvonaika (vozovna koriky)

» Vozovna Letna (vozovna prvni Kfizikovy tramvajové trati)
» Vozovna Liben (vozovna druhé Kfizikovy tramvajové trati)
»  Provizorni vozovna Klamovka (Hlavackova draha)

» Vozovna Klamovka (Elektrické podniky)

= Vozovna Kralovské Vinohrady

» Vozovna Kralovska obora

= Vozovna Centrala

= Vozovna Karlin

= Vozovna Smichov

4.5 Zaniklé dilny

= Ustfedni dilny Centrala

= Ustfedni dilny Rustonka

4.6 Tramvajové traté

Obr. X111 Mapa tramvajové sité v Praze (stav 10.2008)

Praha ma (k roku 2006) 133 km elektrifikovanych tramvajovych trati. Az na
kolejovou splitku na Malé Strané jsou vSechny V pravidelném stavu dvoukolejné,
posledni pravidelné pojizdény jednokolejny usek, Laurova — Radlice, byl zruSen
v roce 1983.

Trati v centru mésta jsou vedeny mnohdy Vv urovni vozovky, postupné vsak
v ramci preference vefejné hromadné dopravy ptibyva usekti, Vv nichz podélny
prah nebo jiné opatieni brani vjezdu silni¢nich vozidel na koleje. Ke zdrzovani
tramvajového provozu automobily dochazi zejména v centru mésta, na Malé Stra-
né a Starém Mé&ste.
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Od poloviny 20. stoleti jsou tramvajové traté budovany pievazné ve zvySeném
tramvajovém pasu ve stiedu Sirokych pozemnich komunikaci. Pouze na nékolika
Z téchto trati je pfistup k zastavkam umoznén podchody, ptevazuje uroviiovy pii-
stup po prechodech. Od 90. let je mimo centrum meésta stale vice upfednostinovano
vedeni tramvajovych trati po samostatném draznim télese, které je s jinou dopra-
vou kiizovano pokud mozno mimotroviiové (nové trati do Modian, ptes Krejca-
rek, tramvajova trat’ Hluboc¢epy—Barrandov).

Na tratich prazské tramvajové sit€¢ neni zadny zabezpeceny zelezni¢ni piejezd.
Nékolik prejezdl, na nichz se samostatny Usek tramvajové trati kiizi s pozemni
komunikaci, je zabezpeceno svételnymi signaly uréenymi pro pozemni komuni-
kace. Pfednost V jizd¢ na ptejezdech je mnohde vyznacena jen silni¢nimi doprav-
nimi znaCkami, vV nékolika pfipadech je na pozemni komunikaci pouzita dopravni
znacka pro stanoveni ptednosti na kiiZzovatce, zatimco na tramvajové trati drazni
navéstidlo uréené K oznaceni piednosti draznich vozidel na piejezdu. Vystrazny
ktiz je pouzit jen na nékolika malo vyznamnych piejezdech s uic¢elovymi nebo
jinymi malo vyznamnymi komunikacemi, pfi¢emz nékteré ptejezdy jsou z jedné
strany oznacené vystraznym kiizem a zaroven z protisméru jako kiizovatka. Opa-
kovanég byla, zejména odborovymi organizacemi DP, vznaSena kritika, Ze znaceni
prejezdi nesplituje pravidla silniéniho provozu a zasady bezpecnosti.

Problematické jsou v Praze i pési prechody pfes tramvajové traté. Naptiklad na
barrandovské trati pfi jejim zprovoznéni bylo vyznaceno ,,zebrou* nékolik pte-
chodi pro chodce, nékteré dokonce fizené svételnym signalizaénim zatizenim
urCenym pro prechody vozovky. Po smrti mladé divky 17. ¢ervna 2005 na pte-
chodu u zastavky Poliklinika Barrandov, kde projektant zcela zanedbal rozhledo-
vé poméry, dosel Dopravni podnik i pfislusné ufady kK zavéru, ze silni¢ni znaceni
neni pripustné na prechodu samostatné trat¢ pouzit, a mozaikové znaceni precho-
da bylo nésledné na celé trati ptebudovano. Proto jsou V Praze piechody pies
tramvajové traté¢ znaCeny nejriznéjSimi zpisoby: modrym (na Palmovce) nebo
cervenym natérem ¢i dlazbou plochy, bilym napisem POZOR TRAM, vyskytuji
se i ptipady, kdy ptechod vedouci pfes vozovku ,,kon¢i“ na hranici tramvajového
pésu bez jakéhokoliv ostrivku nebo vyckavaciho prostoru.

Na fizenych ktizovatkach a v dalSich mistech se svételnym signaliza¢nim zafi-
zenim je stale vice vyuzivano preference tramvaji dynamickym fizenim signaliza-
ce za pomoci detekce projizdé€jicich vlakl a detekce postaveni vyhybek.

4.6.1 Sklonové poméry

Normy piedepisuji pro tramvajové traté standardné sklon maximalné 70 %o.
Pied misty, kde je klesani prudsi, je vétSinou vyznaceno bezpe€nostni zastavovaci
misto. V useku Trojské ulice plati zvlastni bezpecnostnich opatfeni (vymezeny
rozsah rychlost pii jizdé z kopce, rozestup mezi vlaky, zvlastni pravidla pro mi-
moftadné zastaveni na trati, v minulosti zde platila i dalsi opatfeni). Omezeni rych-
losti jako prevence pied pfehiatim brzdnych systému plati také na tahlé estakade
z Barrandova.

Mezi nejstrmé&jsi useky patii nebo v minulosti patfily: podjezd u Polikliniky
Barrandov (69,9 %o), estakada HluboCepy (64 %o, ale na dlouhém useku), Vino-
hradska (v letech 1940 a 1960 byl uvadén maximalni sklon 71,95 %), Francouz-
ska u zastavky Krymska (76,42 %o), Klapkova u Veltézské ulice pod vozovnou
Kobylisy (76,5 %), Myslbekova pod Malovankou (77,4 %o), manipulacni trat
Motol — Vypich v letech 1977-1979 (az 77 %o), byvala smycka Radlice (78 %o),
Marianské hradby u Pisecké brany (v minulosti az 78,8 %o), Trojska (az 80,15 %o),
Ji¢inska nad Olsanskym naméstim (ptivodné az 80,54 %o, od roku 1956 maximal-
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n¢ 70 %o), trat’ pfes Hrad¢any provozovana Vv letech 1911-1938 (ulice u kasaren
u Kanovnické ulice dosahovala az 89,3 %o), byvala smycka Malovanka (ziizena
roku 1932 azrusena 1967, sklon az 94,30 %o). Historicky nejprudsi klesani
Vv Praze, 101,9 %o, bylo na manipulaéni trati v ulici u Prasného mostu, provozova-
na v letech 1910-1913 (¢eskym rekordem vsak byla trat’ v Lidické ulici v Jablonci
nad Nisou, kde 65 let jezdily tizkorozchodné tramvaje usekem se sklonem 108,5
%o0).

4.6.2 Kolejovy spodek a svrsek

4.6.2.1 Velkoplo$né panely BKV

Obr. X1V Rekonstrukce tramvajové trati v Praze: vyména pnelﬁ BKV a kolejnic v Lidické na Smi-
chové)

Velka cast trati je postavena metodou velkoplo$nych panelli BKV. Tyto panely
maji vV sob¢ zlabky, do nichZ jsou kolejnice pfipevnény zatlaCenim mezi pryzové
pasy. Panel tak slouzi jak k upevnéni kolejnice, tak zaroven plni funkci krytu ko-
lejového svrsku a umoznuje jizdu silni¢nich vozidel. Vystavba i opravy takovych
trati jsou velmi jednoduché, problém spocival zpocatku Vv jejich rychlém opotie-
bovani (nedostate¢na kvalita betonu), ojedin€le se vyskytovaly i ptipady uvolnéni
kolejnice ze zlabku (za horka, po zpuchfeni pryzového tésnéni). ProtoZe panely
BKV v historickém centru mésta pusobi rusivym dojmem, byly naptiklad
v ptipadé ulice Ujezd na Malé Strané &inény pokusy imitovat tvarovanim jejich
povrchu vzhled dlazby.

Tato technologie se pouziva Vv Praze jiz od roku 1977. Celkova délka vSech
téchto usekl presahuje (pocitano jednokolejn€) 100 km (pamatnik prekroceni 100
km trati s panely BKV je na Libeniském mosté a odhalen byl v listopadu 1984).
Zhruba po roce 2000 je na ustupu; nahrazuji ji modernéjsi feSeni (predevsim
upevnéni na prazcich s otevienym kolejovym svrSkem nebo travnatym, Zivicnym
nebo dlazdénym krytem svrsku). V Sir§im centru mésta jsou vSak pii rekonstruk-
cich panely BKV na nékterych mistech zachovavany (naptiklad roku 2007
v Lidické ulici, okoli Albertova a Palackého namésti, Stefanikiiv most aj.).

4.6.2.2 Podkladové panely

Kromé¢ klasického Stérkového spodku a panelt BKV se pouzivaji ve funkci
tratového spodku také specialni podkladové panely VUIS, které se ukladaji pod
koleje misto klasickych prazcu. Kryt kolejového svrsku muze byt jakykoliv, trava,
dlazba i zivice, nebo miize byt kolejovy svrsek otevieny. Technologie je pivodem
¢eska; vynalezeny byly Vyzkumnym tstavem inZenyrskych staveb.

Pouzivaji se rovnéz podkladové desky z betonu lit¢ho na misté. Pro snizeni
hlucnosti se nékdy pouzivaly izolacni textilie.
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4.6.2.3 W-tram

Obr. XV Kolejnice opatiena upevovacim zly a pryZovymi bokovnicemi pro stavbu trati technologii
W-tram u k¥iZovatky Andél

Od podzimu roku 2008 jsou v Praze budovany nové traté také pomoci systému
W-tram, ktery pochazi z Némecka a kterym se trat’ buduje tzv. shora dolt — tedy
jiz polozena kolejova pole jsou podbetonovéavana. Prvni trat’ takovéto konstrukce
byla vybudovana pii rekonstrukei traté ptiivodni ve VySehradském tunelu. Techno-
logie je dale pouzivdna na exponovanych mistech, jako je okoli kiizovatky Andél,
Myslikove, Narodni a Spalené ulici ¢i na nabiezi Kapitana Jarose.

4.6.2.4 Praizce a rozchodky
Kde nejsou pouzity velkoplo$né panely BKV, kolejnice se ukladaji na klasické
prazce podobné jako U Zeleznice nebo se spojuji S pouzitim kovovych rozchodek.

4.6.2.5 Dlazba a Zivice

Tradi¢ni technologii je kryt kolejového svrsku z dlazby nebo asfaltu. Do 70. let
trpély takovéto traté velkym opotiebenim a deformacemi povrchu, coz bylo fese-
no zavadénim paneli BKV. Tradi¢ni povrchy zlstaly na nékterych mistech
V historickém jadru mésta a Vv usecich, které nebyly od 80. let rekonstruovany.
V soucasné dobé se tyto technologie na nové rekonstruovanych usecich vraceji,
ovSem dlazba spiSe v betonové mozaikové podobé, napiiklad v prostoru zastavek
na tratich S jinak zatravnénym svrSkem, a zivicny povrch Z mnohem odolné&jsich
smési, nez jaké se pouzivaly v minulosti.

Kolem sedmdesatych let se pouzivaly zadlazbové panely, které jsou uzsi
a slouzi pouze jako kryt kolejového svrsku. Tato technologie se zpravidla nepou-
zivala tam, kde po tramvajovych kolejich jezdi silni¢ni vozidla, protoze tento kryt
byl malo mechanicky odolny.

4.6.2.6 Oteviceny kolejovy svrsek

Nékolik usekt ma otevieny kolejovy svrsek s praZzci na Stérkovém lozi, tedy
vypadaji podobné jako bézné Zelezni¢ni traté, v Praze byly az do roku 2010 na
téchto usecich pouzity vzdy zlabkové kolejnice. V méstské zastavbé na pozemni
komunikaci bylo toto provedeni ve vétSim rozsahu pouzito v ulici Milady Hora-
kové ustanice metra HradcCanska, predtim vSak jiz bylo Vv osmdesatych
a devadesatych letech pouZivano naptiklad na samostatnych (mimo pozemni ko-
munikaci vedoucich) tramvajovych tratich Ohrada — Palmovka, Pristavisté — Na-
drazi Branik — Sidlist¢ Modtany, Novy Hloubétin — Stary Hloubé&tin.

Vétsinou je na usecich s otevienym svrskem jako ¢aste¢ného krytu kolejového
svrsku uzito vrstvy Stérku — toto feSeni ma vSak nevyhodu, Ze neukaznéni fidici
nebo jini lidé mohou zptisobit, Ze se nekteré z kamenti dostanou do kolejnicového
zlabku a ohrozi tak provoz.

Nékteré z usektli s otevienym svrskem byly pozdé&ji zatravnény.
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Obr. XVI Tramvaj T6A5 na trati se zatravnénym kolejovym svr§kem pf¥ijizdi do stanice Chaplinovo
namésti na Barrandové

Od roku 1995 byly pfi rekonstrukcich kolejové pasy nekterych tratovych useki
zatraviiovany, a to jak v mistech, kde je trat’ vedena mimo pozemni komunikaci,
tak na zvySenych tramvajovych pasech. Prvnim zatravnénym usekem byla tram-
vajova trat’ podél ulic Keplerovy a Jeleni v blizkosti Prazského hradu. Nésledova-
ly naptiklad ulice Milady Horakové v okoli stanice Hrad¢ansk4, ulice Ceskomo-
ravska, vysocanska &ast ulice Sokolovské, Cernokostelecka ulice a trat’ Hluboepy
— Barrandov. V Sokolovské ulici a na barrandovské trati ma zatravnéni i vlastni
zavlazovaci systém, ktery se automaticky spousti béhem noci, ostatni zatravnéné
useky pravidelné projizdi specialni kropici viiz.

Vyhodou zatravnéného svrsku je estetické zkvalitnéni trati (zvySeni podilu ze-
lenych ploch na komunikaci), snizeni hluénosti, oproti otevienému svrsku na $tér-
kovém lozi nebo se Stérkovym krytem je snizeno riziko, Ze se kameny dostanou
do zlabku kolejnice nebo na vozovku nebo ze budou inspirovat vandaly k ni¢eni
zastavkovych zatizeni nebo jinych objekti, poptipad¢é Ze budou pouZity nasilniky
z fad demonstrantd zejména V blizkosti vyznamnych budov organi vefejné moci.

Obvykle byva zatravnéna ¢ast trati od vozovky kiizujici trat” oddélena kratkym
usekem otevien¢ho svrsku, ktery znemoznuje vjezdu silnic¢nich vozidel na zatrav-
nény usek. Tim je zabranéno zneuzivani tramvajového pasu neukdznénymi moto-
risty, avSak zaroven znemoznéno jeho vyuziti K mimotadné jizdé vozidel nahradni
autobusové dopravy, zachrannych a pohotovostnich vozidel nebo K jizd¢ silni¢-
nich vozidel v ptipad¢ neprijezdnosti ptilehlé vozovky.

4.6.3 Kolejnice a kola

V Praze maji zlabkové kolejnice tradici jiz z dob korky. Bezzlabkové kolejnice
typu NP5 se na zvySenych télesech bézné pouzivaly od poloviny 20. let do polo-
viny 60. let 20. stoleti; na silni¢nich pfejezdech byly uzivany zlabkové kolejnice
NP3. S ptichodem modernich ¢tyinapravovych tramvaji fady T byly kolejnice
postupné¢ vSude nahrazeny zlabkovymi; poslednimi tseky s kolejnicemi NP5 byla
trat’ vV okoli Malovanky a trat’ do Podbaby. Dosud jsou kolejnice NP5 neparové
pouzity na ¢tyfech kolejich vozovny Hloubétin. Na nekterych tsecich dodnes zu-
staly kolejnice starSiho typu NP3, polského typu 180S nebo ruského TV60.

Geometrie kolejnic atramvajovych kol v nékterych byvalych ceskosloven-
skych méstech je odlisna od profilti uzivanych jinde ve svété a ani v ¢eskych més-
tech se pln€ neshoduje (zdsadné se lisi napiiklad ostravské). Kolejnice NT1 (a do
velkoplosnych paneld BKV blokové kolejnice B1) specidlné pro prazskou tramva-
jovou sit’ vyrabéji pouze Tiinecké zelezarny a kvili malému vyrabénému mnoz-
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stvi I monopolnimu postaveni vyrobce maji vysokou cenu; nevyhodou je rovnéz
nutnost kolejnice ve velkém piedstihu zavazné objednavat. V Praze se pouzivaji
kola s sitkou vénce 86 mm (v Mosté, Liberci, Plzni a Olomouci 90 mm); nova
kola profilu PR-01 maji $itku vénce 100 mm.

Kola prazskych tramvaji maji kiivkovy profil VM, v roce 2010 jsou na vzor-
cich vSech béznych typii vozidel testovana kola nového profilu PR-01, vyvinutého
specialné pro Prahu a zamysleného i pro situaci soubézného pouzivani kolejnic
S 49 se starSimi typy kolejnic. Tato vozidla jsou zkusebn¢ nasazovana zejména na
linku 19. Kola je tieba po ujeti uréitého poétu kilometrii soustruzit. V Ustiednich
dilnach DP je umistén poduroviiovy soustruh, ktery umoziuje reprofilaci kol bez
demontéze podvozkl, ve vozovné Motol je pak dalsi soustruh, ktery umoznuje
udrzbu vyvéazanych dvojkoli. Vozovna Pankrac je vybavena automatickym dia-
gnostickym zafizenim, které pfi prijezdu tramvaje méii prumér a profil kola
a udaje automaticky uklada a zpracovava.

O pouziti bezzlabkovych zelezni¢nich kolejnic se uvazovalo v 80. letech 20.
stoleti pti projektovani trat¢ do Modfan a traté mezi Ohradou a Palmovkou. Od
zaméru bylo upusténo kvili neptipravenosti vysky okolkli na tramvajovych vo-
zech, malo kompatibilnimu kiivkovému profilu kol VM a chybéjici technologii
pro udrzbu takovych trati.

Na jafe 2007 byl v DP hl. m. Prahy zahdjen transformaéni projekt ID042 Op-
timalizace vztahu kola-kolejnice. V ramci tohoto projektu se DP hl. m. Prahy roz-
hodl kvili nizsi cené a vétsi odolnosti kolejnic zacit v n€kterych tsecich (usecich
nepojizdénych silni¢nimi vozidly a bez prudsich obloukll) zavadét svétove rozsi-
fené Sirokopatni bezzlabkové (hlavové) Zelezni¢ni kolejnice s 49 (49 E1), které se
1isi 1 vétsim polomérem zaobleni z hlavy do boku kolejnice (13 mm oproti 6 mm
uNT1). Do budoucna se pocita s tim, Ze by i u zlabkovych kolejnic bylo zaobleni
zvétseno na polomér 13 mm. Soubé&zny provoz na Zlabkovych i bezzlabkovych
kolejnicich si vyzaduje zlzeni toleranéniho pasma vySky okolkl tramvajovych
kol do rozmezi 16-22 mm namisto dosavadnich 11-22 mm. Od roku 2008 zacala
byt zvySovana minimalni vySka okolkli na 14 mm, coz zvySuje bezpecnost provo-
zu a snizuje devastaci srdcovek i okolkl ina zlabkovych kolejnicich. Zacatkem
roku 2010 jiz minimalni vySce okolku 16 mm vyhovovalo asi 80 % vozového
parku. V obloucich 0 poloméru do 200 m musi byt bezzlabkova kolejnice doplné-
na ptidrznici, v obloucich 0 poloméru do 100 m nesmi byt pouZzita. Pouziti zelez-
ni¢nich vyhybek se na tramvajovych tratich v Praze neplanuje, pifed vétvenim
bude kolej vzdy pfevedena na zlabkové kolejnice. Za vyhodu trati s Zelezni¢nim
profilem kolejnic je vydavan téZ otevieny svrsek, ktery stavbu zleviiuje
a usnadnuje udrzbu. Otevieny svriek na samostatnych tsecich trati byl vSak béZné
pouzivan iV kombinaci se zlabkovymi kolejnicemi. Ze zminéného argumentu
vSak Ize usuzovat, Ze Dopravni podnik hodla upustit od zatraviilovani nové rekon-
struovanych trati.

Prvnim usekem, kde jsou pokladany (na betonové prazce), se stala trat’ mezi
Starym Hloubétinem a Lehovcem, jejiz rekonstrukce zapocala 1. biezna 2010;
prvni kolejnice S49 byly polozeny 8. bfezna 2010 u piejezdu s Chvalskou ulici.
V 1ét¢ 2010 by mély byt pouzity na trati do Rep. V roce 2011 byly kolejnice S49
dale poloZeny na rekonstruovanych tratich do Podbaby V ulici Jugoslavskych par-
tyzanl a na rychlodrdze do Modran.

Kritici tohoto pfechodu upozoriiuji na nékolik problémi. Nebyly provedeny
dostatecné laboratorni zkouSky. Nebyla provedena fadna ekonomicka analyza,
uzsi tolerance velikosti okolkd si vyzada napiiklad pofizeni dalSich specidlnich
reprofilovacich soustruhai pro udrzbu kol. Prvni takto rekonstruovand trat’ nebyla
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ve stavu vyzadujicim rekonstrukci. Rozhodnuti Ministerstva dopravy CR z roku
1993, jimz se schvaluje kiivkovy profil tramvajovych kol VM nahradou za stava-
jici valcovy profil, s ohledem na vzajemnou vazbu profilu kola a kolejnice nedo-
porucuje rozsifovat vV tramvajovych tratich kolejnice rozdilnych tvara pojizdéného
profilu. U kiivkového profilu kol PR-01, navrzeného pro Prahu pardubickou uni-
verzitou, se ukazuje, ze kola se jiz po tisici ujetych kilometrech (nékolik provoz-
nich dni) zacinaji deformovat do profilu VM a po 20 000 km je profil kol znehod-
nocen, zivotnost kol je tak zkracena na tietinu az Ctvrtinu.

Do vzdalengjsi budoucnosti se uvazuje 0 moznosti zvysit horni hranici vysky
okolku az na 25 mm (takové tramvaje by vSak nemohly na ojetéjsi srdcovky ani
na blokové kolejnice), 0 sjednoceni poloméru zaobleni z hlav do boku kolejnic na
13 mm a 0 zmén¢ systému, kde je tvrdé kolo kombinovano s mék¢imi kolejnicemi
na systém, kde kola budou mék¢i a kolejnice tvrdsi.

4.6.4 Vyhybky

Obr. XVII Pfehazovani vyhybky

Naprosta vétSina rozjezdovych vyhybek v siti je dalkové ovladana z kabiny
tramvaje. Ru¢né se pfestavuji vyhybky na kolejovych harfach ve vétSiné vozoven
(s vyjimkou modernizované vozovny Pankrac) a nc¢které dal$i manipulacni vy-
hybky (tj. vyhybky, které jsou pravidelnymi linkami pojizdéné jen v jednom smg-
ru). Rucné (stavécim klicem, zeleznou ty¢i S rukojeti slangové feCenou tago), se
vSak prestavuji vyhybky iV pfipadé poruchy nebo selhani automatického piesta-
vovani nebo blokovani vyhybky. Stavéci kli¢ se ukladd do pochvy (toulce) umis-
téného zvenku Vv elni &asti tramvajového vozu. V novéjsich vozech typu Skoda
14T a 15T se stavéci kli€ uklada do specidlniho drzaku u dvefi v kabing fidice.

V historii byly mnohé vyhybky na frekventovanych tratich obsluhované vy-
hybkafem. Vyhybkati se zpocatku voln¢ pohybovali po ktfizovatce, pozdéji byla
zfizovéana vyhybkatska stanovisté v budkach, z nichz bylo mozné vyhybky dalko-
ve ovladat pomoci mechanickych tdhel. Posledni funkéni vyhybkaiska stanovisté
byla na Flofe ve sméru od OlSanskych hibitovii, na Palackého ndmésti ve sméru
od Vyton¢ a na Strossmayerové nameésti ve sméru od nébtezi kpt. Jarose, ale ko-
lem poloviny 90. let dvacatého stoleti byly i tyto vyhybky pfi rekonstrukcich zau-
tomatizovany.

Automatizované vyhybky (elektricky ovladané vyhybky, EOV, elektromagne-
tické ptestavniky) byly v Praze ojedinéle zfizovany jiz kolem poloviny 20. stoleti.
Pivodné byly zaloZeny na principu trolejového kontaktu — pokud tramvaj pii pru-
jezdu sbérace pies kontakt odebirala proud, doslo K piestaveni vyhybky. Na trole-
jich byla dale soustava blokovacich a odblokovacich kontaktl, které mély zajistit,
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aby dalsi tramvaj nebo druhy viiz téze tramvaje nemohl omylem ptestavit vyhyb-
ku, je-li jiz obsazena projizdéjicim vlakem.

V poloving devadesatych let zacaly byt testovany radiové ovladané vyhybky.
Postupné ptibyvaly, z pocatku vsak byl tento zplisob ovladani zfizovan duplicitné
K ptivodnimu zpisobu. V roce 2007 zacaly byt nove zfizované a rekonstruované
vyhybky vybavovany jiz pouze radiovym ovladanim.

4.7 Napajeci systém

Protoze celd sit’ je pomérné rozsahla, musi byt do ni dodavano velké mnozstvi
elektrické energie. Troleje jsou napajeny pomoci méniren. V soucasné dobé je
jich 41 (40 stabilnich ajedna kontejnerova) a vétSinou jsou dalkové ovladané
z centralniho dispecinku, existuje ale n¢kolik vyjimek. Vykon vSech téchto méni-
ren dohromady je vice nez 200 MW, délka kabelového vedeni se stejnosmeérnym
proudem se pocita ve stovkach kilometra.

Energeticky dispecink tramvaji mize dalkové ovladat nejen samotné ménirny,
ale na né€kterych mistech i napajeni, propojeni nebo oddé¢leni jednotlivych usekt
sité.

Tramvajova sit’ je napajena stejnosmérnym proudem o napéti 600 v (resp. 660
V); kladny pol je Vv troleji (sbéraci), zaporny V kolejnicich.

4.7.1 Trolejové vedeni

Dlouhou dobu trolejové vedeni nemélo napinaci systém; od 80. let zacala byt
vyuZzivana napinaci zavazi, podobné¢ jako na zeleznici.

Tramvajovy provoz byva v ne¢kterych uzkych a frekventovanych mistech pod-
jezdl naruSovan neukdznénymi fidici velkych vozidel, kteti nedodrzuji maximalni
povolenou vysku vozidla a ¢as od Casu za pricny drat trolejové vedeni strhnou.
Problémovymi misty jsou napiiklad podjezd pod Zelezniénim mostem
u kiizovatky Vyton, podjezd mezi Strasnicemi a Zahradnim Méstem nebo pod-
jezdy u Plzenky. U piijezdu K témto mistim byla vybudovana varovna dopravni
zatizeni (,,Sibenice®, 0 které fidi¢ nadmérného vozidla zavadi), ale jejich uCinek
neni stoprocentni.

V centru mésta je trolejové vedeni mnohde uchyceno na pfilehlych domech. Ji-
nak je nejcastéji uchycovano na sloupech vetejného osvétleni a na vlastnich slou-
pech trakéniho vedeni. Zpravidla je uzivano soucasné sloupii po obou strandch
trati nebo komunikace, jen v n¢kolika usecich (Podolské nabiezi a Modfanska,
Cernokosteleckd) jsou sloupy uprostfed mezi kolejovymi sméry. Na tramvajové
trati Hluboc¢epy — Barrandov bylo poprvé v Praze pouzito obloukovitych portali,
na kterych je vedeni zavéSeno.

4.7.2 Spodni ptivod proudu

Elektrizaci trati kotiky na Karlové mosté branil odpor viici trolejovému vedeni,
které by Vv téchto mistech pusobilo z estetického hlediska silné rusivym dojmem.
Nakonec Frantisek Kfizik navrhnul systém kontaktd v dlazbé mezi kolejnicemi.
Vozy 178-192 a 122-136 byly na spodku opatieny lyzovymi sbéraci. Jeden sbé-
ra¢ privadél napéti na pomocné kontakty ke spinani pfivodu proudu do napdjecich
kontaktil, nad kterymi se viiz nachézel, a druhy sbiral trakéni proud. Tento kom-
plikovany a nespolehlivy systém byl v provozu od 28. zaii 1905 do 20. dubna
1907.
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4.8 Svételna signalizace

Obr. XVIII Staré navéstidlo v Muzeu MHD

Zatimco prvni kiizovatkové semafory byly v Praze ziizeny az roku 1927, na
ktizovatce ulic Hybernska, Dlazdéna a Havlickova, signaly pro tramvaje byly
Elektrickymi podniky krél. hlav. mésta Prahy zavadény jiz od roku 1911. Byly
vSak ureny pro fizeni provozu na jednokolejnych usecich trati a na splitkach.
Objevily se naptiklad v ulicich u kasaren, Celetnd, Letenskd, Kfizovnicka (Karlo-
vy lazn¢), Radlicka.

Obr. X1X Cotkové navéstidlo s vyzvovym navéstidlem

Az do druhé poloviny 60. let se pak fidi¢i tramvaji fidili stejnymi semafory ja-
ko fidi¢i automobil. Vroce 1967 se pak vPraze jako vprvnim mésté
v Ceskoslovensku zacala v ramci doddvky modernich svételnych signalizagnich
zatizeni pro Prahu od firmy Signalbau Huber z Mnichova objevovat specialni
signalizace pro tramvaje, jejiz navéstidla 0 rozméru 200 x 200 mm, slangové na-
zyvana ,,Cocky®, obsahuji Ctyfi kruhova svételna pole, tfi v horni fadé a jedno
uprostied pod nimi. Pravidla silni¢niho provozu vsak tuto novinku zlegalizovala
teprve s u¢innosti od 1. Cervence 1971, kdyZ vyhlaska umoznila zavedeni zvlast-
nich svételnych znameni pro tramvaje Pravidly technického provozu méstskych
drah (PTP MD), kde byla obsaZena jiz s Gi€innosti od 1. ledna 1971. a stanovila, Ze
Vv pfipadé€ jejich pouziti se na fidi¢e tramvaje nevztahuji dosavadni svételnd zna-
meni. Od 1. ledna 1976 byly tramvajové signaly jiz pfimo ve vyhlaSce
0 pravidlech silni¢niho provozu. Kolem 80. nebo 90. let se ojedinéle objevila
v Praze ipfedvést obdobného ¢ockového provedeni doplnéna pismenem P
vV Modranské ulici pobliz zastavky Pristavisté a pozdéji i1V Sokolovské ulici
u zastavky Urxova.
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Obr. XX Prototypové navéstidlo v Braniku, v pozadi diodové vyhybkové navéstidlo uzamykatelné
vyhybky

19. ledna 1998 se na Karlové namésti objevilo prvni dopliikové vyzvové naveés-
tidlo, které potvrzuje, ze SSZ pftijalo pozadavek na signal volno a upozoriiuje na
zovatky.

Specialni navéstidla se objevila na nové tramvajové trati na Barrandov, kde
maji zajisStovat v n€kterych usecich odstup mezi tramvajemi, popiipadé mohou
zakézat vjezd do tseku z jiného divodu.

Kolem roku 2006 zesilily kritické hlasy, ze tramvajova navéstidla postradaji
signal ,,pozor* pted signalem ,,stj“. Od 25. Cervna 2009 zacal zkuSebni provoz
dvou koncepéné zcela odlisnych typli tramvajovych navéstidel, z nichz jeden je
modifikaci prazcovych ndvéstidel pouzivanych naptiklad v Némecku a druhy je
inspirovany vyhybkovymi navéstidly Hanning & Kahl, ale vyuziva navic ¢ervené
barvy.

Proménnymi névéstidly jsou opatifeny rovnéz elektricky ovladané vyhybky.
Nejstarsi navéstidla byla trojihelnikové a tfizdrovkova: jedna Zarovka signalizo-
vala bile postaveni vlevo, druha postaveni vpravo auprostied nad nimi bylo
V ndvéstidle umisténo bilé blokovaci svétlo signalizujici obsazeni vyhybky. No-
v¢jsi typ, Ctvercovy, obsahoval misto dvojice Sipek Ctvetici svétel prazcovitého
obrysu, uspofadanych kolem bilého blokovaciho svétla do c¢tverce stojiciho na
vrcholu, pficemz dvojice bile sviticich prazcti mohla signalizovat smér vlevo,
pfimo ¢i vpravo. Pro dvojici vyhybek za sebou se vSak pouZzivala dvé samostatna
naveéstidla. Tyto dva typy navéstidel se pouzivaji vyhradné pro starsi, tzv. neuza-
mykatelné typy vyhybek. V obdobi 1992-2001 se na né¢kolika mistech zkusebné
objevily vyhybky Hanning & Kahl Smoznosti radiového ovladani
a bezkontaktnim blokovanim, jejichZ navéstidla byla odliSnd, tvofena tfemi na-
veéstnimi komorami nad sebou: bily symbol vodorovného prazce v horni ¢asti sig-
nalizoval blokovani, kazda z dolnich dvou casti signalizovala bilou Sipkou jeden
z moznych smért jizdy. Pro dal§i uzamykatelné vyhybky se pouzivaji diodova
navéstidla, ¢ervenou Sipkou zobrazuji smér jizdy, pficemz blikani Sipky oznacuje
obsazeni vyhybky a Ctvere¢ek misto Sipky znamen4, ze vyhybka neni uzamcena.
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5 TRAMVAIE

5.1 Dvounapravové vozy dle arch. Kotéry

Od roku 1905 zacaly byt Ringhofferovymi zavody dodavany dvounéapravové
vozy, jejichz podobu navrhnul architekt Jan Kotéra. Vozy této koncepce se udrze-
ly v provozu az do konce éry dvounapravovych tramvaji v roce 1974. Tyto vozy
jiz byly opatfeny novym ochrannym systémem proti piejeti Svoboda-Jirgl-
Charvat.

Vozy doddvané od roku 1915 m¢ly zesilenou konstrukci, snizené nastupni plo-
Siny oddélené od oddilu pro cestujici dvoukiidlymi posuvnymi dvefmi, tyCovy
sbéra¢ byl nahrazen lyrou a mély téz jednokiidlé posuvné néstupni dvere zcela
uzavirajici plosSiny. Vozy m¢ély jako prvni jiz Z vyroby nova spiahla prazského
vzoru s dvojitou hlavou.V letech 1922-24 byly u téchto i dalSich vozl nahrazeny
lyry tyCovymi sbéraci.

5.2 Obnova vozového parku

V roce 1951 zapocCala nahrada zastaralych dvounapravovych tramvaji
s vleénymi vozy novou, moderni fadou z produkce CKD konstrukcePCC — nej-
prve Tatra T1 (od roku 1951) a pozd¢ji T3 (od roku 1962). (Vozy T2 se neujaly
jednak z diuvodu vysoké hmotnosti, jednak kvili tomu, Ze jejich dodavky do
SSSR plné vytizily kapacitu zavodu, ktery tak nemohl ptijimat dalsi zakazky).

Soucasné se zprovoznénim metra byly v roce 1974 vyfazeny z provozu vsech-
ny zbylé dfevéné dvounapravové tramvaje, nékteré i z doby Rakousko-Uherska.
Od roku 1974 tedy jezdily pouze tramvaje typt T (T1 a T3). V osmdesatych le-
tech byly vyfazovany tramvaje typti T1, posledni roku 1987.

V letech 1989 a 1990 se v prazskych ulicich objevil novy typ tramvaji —
tfi¢lankové, obousmérné Tatra KT8D5 z CKD, dodané v poétu 48 ks, i kdyZ podle
puvodnich socialistickych pland jich mélo byt az 120. V 90. letech byla oteviena
jen nova trat’ rychlodrazniho charakteru do Modran v roce 1995 a po roce 2000 na
Barrandov (rovnéz Vv rychlodraznim provedeni) (2003). K dal$im zménam ve vo-
zovém parku doslo mezi lety 1995 a 1997 — cast tramvaji T3 vystiidaly T6AS
(150 vozt). PGvodné se uvaZovalo o0 nizkopodlaznich vozidlech, ta vsak
z finan¢nich dtivod nemohla byt zakoupena. Od roku 1999 se i tramvaje typu T3
modernizuji na T3R.P; jejich vzhled se mnoho nezménil, zato vSak byly podstatné
vylepSeny jejich jizdni vlastnosti. Ve stejnou dobu se také na mnohych kiiZzovat-
kach zacala zavadét signalizace, upfednostilujici tramvajovou dopravu, vybaveni
vSech je vSak jesté otazkou mnoha let.

V roce 1996 se pokousel Dopravni podnik zavést do provozu nizkopodlazni
tramvaje Tatra RT6N1. Nakoupeno bylo nékolik vozl, ukazaly se ale jako velmi
poruchové a navzdory nékolika nadkladnym opravam neschopné provozu; Vv roce
2007 DP jednal o jejich prodeji jinym méstim. Byly to posledni tramvaje, které
méstu dodalo CKD.

Od roku 2006 se modernizuji i tramvaje KT8D5 vyménou stfedniho ¢lanku za
nizkopodlazni, od konce roku 2005 se zavadi do provozu péti¢lankové, ¢astecné
nizkopodlazni tramvaje Skoda 14T vyrabéné spole¢nosti Skoda Transportation
v Plzni a designované firmou Porsche Design Group. Nasledované byly vyspélej-
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§i, plné nizkopodlazni Skoda 15T vyvinuté specialné pro prazské podminky.
Kromé toho DP zatazuje také novostavby voza typu T3R.PLF, které maji pro-
dlouzenou nizkopodlazni stfedni ¢ast.

Vétsina zastavek je délkou dimenzovana bud’ pro jednu dvojici vozi T3 (4.
I S rezervou 35 metrtl) nebo pro dvé dvojice T3 (1j. i S rezervou 65 metrt). Rovnéz
dalsi typy tramvaji provozované V Praze maji obdobné délky, tfebaze vozy T6
jsou nepatrné delsi nez T3. Na prelomu 80. a 90. let byla doprava provozovana
zasadné dvouvozovymi soupravami, pak znovu zacaly byt pouzivany i ,,so6lo*
tramvaje, tedy jednovozové vlaky, zejména v no¢ni dopravé.

Vétsina tramvaji V Praze je nyni jednosmérnych. Obousmérné jsou vozy fady
Tatra KT8DS, kterych mé Praha 47. Proto jsou pouze tyto vozy pouzivany na lin-
kach, které jsou mimoiadné ukonceny na Kolejovém piejezdu (napf. na mobilnim
ptejezdu Californien).

Od 31. biezna 2011 spousti prazsky dopravni projekt bezdratového ptipojeni
K internetu pro cestujici. Wi-Fi vysila¢ bude zkusebné zabudovan do jednoho no-
vé zrekonstruovaného kloubového vozu typu Tatra KT8DSR.N2P, ktery bude
vybaven také novym informacénim systémem zahrnujicim napiiklad LCD obra-
zovky. Wi-fi bylo dale instalovano i do trojice vozii Skoda 15T a jednoho vozu
Skoda 14T.

V Cervenci 2011 DP oznamil, Zze hodla od ¢ervence 2011 do roku 2018 prodat
300 tramvaji typu T3 vcetné¢ modernizovanych verzi, do roku 2020 pak dalSich
210 vozl. Kupce tdajné jiz ma. Zajemci jsou mésta ze zemi byvalého vychodniho
bloku. V minulosti jiz prodal 20 tramvaji T3 do Pchjongjangu. Podle MF Dnes se
v minulosti tyto tramvaje prodavaly za 100 az 150 tisic K¢, coz je jen 0 malo vice
nez cena za prodej do Srotu. Kupcem vétSiho mnozstvi prazskych voza Tatra T3,
T3SUCS a T3M jsou ukrajinska mésta Charkov,0Odésa a Kyjev. V ukrajinskych
provozech jsou na vozech vétSinou provadény pouze drobné tipravy a to na panto-
grafu a v rozchodu podvozkt (oboje nutné kvili odlisnostem Vv tramvajové siti).

5.3 Aktualné pouzivané typy tramvaji

Mimo vySe uvedené typy vlastnil DPP dlouhodobé odstavené vozy Tatra
RT6N1 (3 ks) a Tatra RT6N2 (1 ks), které byly v poloviné roku 2009 odprodany
Z0S Nymburk.

Dale také Dopravni podnik vlastni né€kolik vozii manipulac¢nich. Jedna se 0 osm
vozi Tatra T3M upravenych na tramvajové pluhy, kde kazdy z vozi je deponovan
V jiné vozovné; osm vozl cviénych (typy Tatra T3, T3M a T3R.P) deponovanych
ve vozovné Pankrac; dva oboustranné posunovaci vozy Tatra T3 deponované
v Ustiednich dilnach a viiz méfici, dlouhodobé deponovany ve vozovné Kobylisy.

V poloving zafi 2008 byl v Plzni predstaven prototyp nové tramvaje Skoda
15T, ktera jiz v Praze zacala jezdit (prazsky Dopravni podnik objednal 250 téchto
vozil). Od tmora 2011 jsou tramvaje Skoda 15T v b&Zném provozu.

Dne 19. prosince 2011 rano skoncil v Praze provoz klasickych, nemodernizo-
vanych, vozli T3. Jako posledni dojezdila souprava ¢. 6892+6921 na lince 22.
Nemodernizované vozy Tatra KT8DS5 dojezdily v kvétnu 2013.
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6 MUZEUM A HISTORICKA LINKA

Roku 1992 bylo ve Vozovné StieSovice ziizeno stifedisko smluvnich jizd, od
této doby jsou odsud vypravovany historické soupravy na okruzni jizdy Prahou.
Dne 14. kvétna roku 1993 se ¢ast vozovny piebudovala na Muzeum MHD, diky
rozsahlosti sbirky vSech tramvaji,autobusti i trolejbust, se stalo Narodni technic-
kou pamatkou. Vefejné ptistupné jsou prvni dvé lod€ vozovny, kde se nachézeji
historické tramvaje, ale téZ i autobusy a trolejbusy. Druha polovina vozovny nao-
pak slouzi jako depozitaf; nachazeji se zde vozy Vv rizném stadiu rekonstrukce
a na specialni koleji i jeden vagon metra E¢s.

Nyni vypravuje mezi turisty velmi oblibenou linku 91 projizdé€jici centrem, na
niz jsou nasazeny prave historické vozy (celkem dvé soupravy).
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