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Pozvénka. Vybor Tramvajklubu Brno Vis zve na €ervnovou &lenskou
schizi, kterd se kond dne 4. 6. 1996 ve velké uebn& Skolniho oddéleni
Dopravniho podniku mésta Bma v Pisdrkdch. Na programu bude mimo
jiné dokumentdm{ videoprogram Aktudlity z MHD v Polsku, ktery pfipravil
Tomasz Patkdn.

Zidenék Nesiba

Oprava prazského motorového vozu evid. &. 240

Ivo Soukup

Po tom, co byla v roce 1994 dokongena oprava vletného vozu praZskych
elektrickych drah evid. & 1562 (Ringhoffer 1946), ndsledovala v Pars
DMN spol. s r. 0. Sumperk renovace motorového vozu evid. & 240, Viz
byl vyroben v roce 1908 (Ringhoffer, vyr. & 72567, el. vyzbroj KfiZik)
v sérii vozi evid. €. 237 aZ 275 na zdklad& zakdzky €. 269 z roku 1907.
Technicko - policejni zkousku vykonal 29. 2. 1908. B&hem svého provozu
proSel fadou rekonstrukei a dprav a v roce 1952 byl pfeddn do Plzna.
Tam dojezdil jako pracovni viz evid. & 73. Po vyfazen{ z provozu byla
zvaZovéna jeho oprava, a tak byl pfevezen zpét do Prahy. Oprava se viak
neuskute¢nila a viz dlouhy &as ddle chdtral. AZ v roce 1992 byl spole¢nd
s vleénym vozem evid. & 1562 odesldn na opravi®io tehdejiich ZOS
Sumperk, kam se oba vozy dostaly 29. 10. 1992. PH opravé byla snaha
uvést viiz v rdmci moZnosti do stavu po vyroben{ — tedy odstranit v&tSinu
dprav a rekonstrukci. Po vyvizdni dvojkoli a demont4Zi spodku byl rdm
s vozovou skifni v rdmci kooperace (kterd se nakonec ukidzala jako
nestastnd) odesldn do Ceské Vsi. Tam byla vozovd skiifi demontovédna a
rdm se vrdtil na opravu zpét do Sumperka.

Oprava ramu, spodku a pojezdu

Rdm byl vEetné demontovanych dild spodku otryskdn. Vzhledem k vyse
uvedenym poZadavkim na stav po vyrob& bylo provedeno zvétseni
rozvoru na pivodnich 3600 mm a ziZeni vstupniho prostoru. Proto byly
demontoviny rozsochy, koniky, konzoly zdvést rozpor zdrZi a trakénich
motorl. Z divodu velké koroze a nutnosti prevrtdni v&titho poltu otvord
byly vnéjsi podélniky vyméniny. Nové byly vyrobeny i vstupni schidky.
Nepotfebné konzoly byly upileny, nepotebné otvory jakoz i poskozend
mista byla zavatena a opravena. Po vyrovndni rému byl tento rozméfen
a byly navrtdny nové otvory pro uchyceni rozsoch, konikd, brzdovych
konzol, konzol trakénich motord, vstupnich schidki, konzol sptihel,
atd. VSechny dilce byly po své opravé na rdm provizomé naSrouboviny.
Pfed namontovdnim byly jednotlivé dilce i rdm opatfeny zdkladnim
ndtérem. Pdvodni dlouhé koniky poskytl praisky DP (origindlni feeni
zavéSeni vozu na dvojkolf pomoci dlouhych ok). Takto pfipraveny rém
byl pfevezen na nytovini do Valadského Meziti¢i (Mostni obvod Brodek
u Pferova - stavebni vlak Vala3ské Mezifi¢). Viechny pripravené dilce
byly pfinytovdny, volné a pofkozené nytované spoje byly opraveny.
Celnf plech skfiné byl z divodu koroze a nutnosti prodlouzeni vyroben
novE, prinytovdn k pdvodnim dhelnikim prodlouZenym do vstupniho
prostoru a ptidroubovdn k rdmu vozu.

Veskeré dilce zafizeni na spodku - pikovy mechanismus brzdy, ochranné
zafizenf proti pfejeti, konzoly spidhel, mechanické a ruénf pisedniky,
zvonky, aped., byly opraveny, chybgjici vyrobeny nové. Nové byly

vyrobeny také miizky ochranného zaffzeni proti pfejeti (rdm s vypletem),
jeden 8ipovy rim ochranného zafizeni, pHigem? guma byla opét nahrazena
bfezovym proutim a ¢dstetné bylo zménéno zavéSeni ochranného zafizeni
na rdmu. Dvojkoli s trak&nfmi motory byla v rdmci uvaZované opravy po
prevozu z Plzné dosazena ,.novd" v celkem dobrém stavu. Pfi oprav
byly obnoveny stfedici dalky, plochy tlapovych a ndpravovych loZisek
byly viletkovdny. Jizdni profil byl pfesoustruZen a ozubeni traké&niho
pfevodu pfebrouseno. LoZiskové domky ndpravovych loZisek byly
opraveny, pdnvice ndpravovych i tlapovych loZisek nové odlity a nové
byly vyrobeny mazaci knoty loZisek. Listové pruZiny byly rozebrdny,
zlomené a poskozené listy doplnény z ndhradnich starych pruZin.
Skifii vozu a interiér

Pro velky rozsah zmén provedenych na skini vozu za dobu provozu a z
diivodu jeji znacné zchdtralosti a neiplnosti bylo rozhodnuto o postaveni
nové (na rozdil od opravy vle¢ného vozu evid. &. 1562, kde bylo vEtSinou
pouZito dild plvodnich). Po nedspéchu kooperace pokratovala oprava
skiing vlastnimi silami. Denfontované dilce a &dst nové vyrobenych byly
dovezeny do Sumperka a zde zaZala stavba skiind prakticky opét od
zatdtku. Pii stavbé skiing a interiéru byla snaha v co nejvE&i mife zachovat
druh dfev jako pii vyrob& vozu (v€etné napf. mahagonu). Kde toho
nebylo moZno dosdhnout, pomohlo vhodné mofenf.

Skifii byla vyztuZena prvky ziskanymi pti demontdzi. U tSch lze viak
hilfe urlit, zda $lo ve viech piipadech o piivodni ¢i-dosazené b&hem
provozu. Nékteré vyztuhy byly pro doplnéni vyrobeny nové&. Interiér
byl zhotoven dle pivodniho provedeni s podélnou lavici na jedné strand

Dne 11. 8. 1995 se ze Superku vydala po kolejich do Prahy souprava
motorového vozu depa Liberi 853.002 se cryfndpravovym nizkosténnym
vozem s naloZenou dvéstéctyFicitkou. Zpiisob pfimé pFepravy s dohledem
aZ na misto urceni byl zvolen pro Spatné zkuSenosti po prepravé vlecnéko
vozu evid. & 1562 ndkladnim vlakem klasickym zpiisobem, kdy doslo k
Jjeho poskozeni. Foto 11. 8. 1995 © Ivo Soukup.

INFORMACE MHD — &islo 205 - 4/96

strana — 1



S A N T i

|

Motorovy viiz evid. ¢ 240 po naloZeni na vagon v dilndch v Pars DMN
Sumperk. Foto 8. 8. 1995 © Ivo Soukup.

a pHenymi sedadly na strang druhé, vnitfnimi jednokifdlovymi dvefmi
stahovacim Celnim oknem a Fadou dal§ich pivodnich detaild. Namisto
vstupnich dveli dosazovanych pfi rekonstrukeich byly vyrobeny vstupni
miizky, pfiemZ krditké mfizky byly vyrobeny podle ptvodni
dokumentace, dlouhé byly konstruovdny podle fotografii. Jejich kone&né
provedeni je proti pivodnimu stavu mimné odliiné. Dile byly vyrobeny
. nove vstupni madla, pfitky a madla vystupu na stfechu, sklopné sedagky
v ndstupnim prostoru, plachtovina kryjici jinak otevieny vstup do vozu.

- Dle vzorfi a-dostupnych pramendl byly vyribény drobné dilce interiéru -
kladky femenu ndvéstniho zvonku, drzdky koZenych madel, dridky
zdclonovych tyZek, prichodky feminkd mezist®nou, kovdni a panty
oteviracich okének mezistén, nékterd kovdni stahovacich bo&nich oken,
apod. Kovidni posuvnych dvefi bylo renovovdno, nové byl vyroben
zdvés jednokfidlych posuvnych dvefi, ktery vak pivodnimu provedeni
pravdépodobné neodpovidd. Miizky chrinici skla mezistén a posuvnych
dvefi musely byt v souvislosti s provedenim jednokfidlovych dveii
rozmérové ypravoviny.

Elektrickd ¢ast x5 :

Pro nemoZnoit zajistin{ pivodnich trakénich motoré MVB 35, kontrolérd,
nikelitovych odpord, pariizkové bleskojistky byly tyto &dsti ponechdny
v proveden{ ve kterém viz dojezdil. Trak&ni motory byly demontoviny,
proméfen izoladni stav, provedeny potiebné opravy a nové impregnovdny.
Kontroléry byly peclivé renovovdny za pouZiti plivodnich i nové
vyrobenych dilit. Tavnd polistka byla pfesunuta dle pévodniho provedeni
na bok do stfedu vozu. Byla provedena kompletni novd kuabeldZ, renovace
odporovych skiini, pojistkovych desek a zdsuvek brzdy viecného vozu.
Vnitinf osvétleni bylo dovezeno renovované z Prahy. Dile byly dovezeny
stfeSni linkové reflektory, Zelni reflektory, hlavni vypinaZe, hdky pro
osvétleni vlecného vozu. Pro soucasny provoz je viak vyZadovina instalace
ukazateld sméru (blinkrd) a pantografového sbérade proudu s
pfislusenstvim na stahovdni. To je vSak na tkor plivodniho vzhledu
vozidla. '

Natéry, doplitky

Barevné feSeni bylo provedeno prakticky dle piivodniho provedeni. Bild
stfecha s Cernymi linkovymi svitilnami, bilé okenni a vstupni sloupky od
poprsnice ke stfede vozu. Celni a boéni plochy &ervené, spodek vozu
Cerny. Ornamenty zdobicf boénice a strop oddilu byly odhadnuty z
dosaZitelnych fotografii a z provedeni na nekterych praZskych historickych
vozech. Byly provedeny vietné ndpisu »Elektrické drdhy krdl. hlav. mésta
Prahy« ruéné. Dopliiky interiéru vozu jsou v barvé mosazi, rdm &elniho
reflektoru je chromovin. Evidentni ¢isla na tabulce uvnitt vozu byla
vyrobena nové, na skiini vozu byla feSena obtiskem. Znak Prahy na
bolnici vozu poskytl DP Praha. Interiér vozu je lakoviin olejovym lakem,
plechy na ploSindch jsou natfeny Zluts.

Viz byl expedovdn do Prahy 11. 8. 1995. Po delsim pteddvacim a
schvalovacim fizeni a vykondni TBZ je deponovdn ve vozovné ve
StfeSovicich a urfen ke komerénimu vyuZiti. Z didvodu provozu na
souCasnych komunikacich musela byt ponechdna fada odli$nosti od
pivodniho provedeni. Al jiZz zmin&né dosazeni ukazateld sméru,
pantografového sbérale, tak i dal§ich iprav. K nim patii ponechdni
mechanickych piskovalt, sptihel praiského typu, jiné zajisténi
otevienych dlouhych vstupnich mfiiZek, provedeni zdsuvek brzdy
vletného vozu, tipravy souvisejici s piivodnim provedenim vozu pro
levostranny provoz a dal3i. Odlidnosti od pivodniho provedeni jsou také
z divodu nékterych zmén technologii opravy a nedostupnosti pramend,

Mororovy viz evid. ¢. 240 ve vozovné StFesovice po doddni ze Sumperka
do Prahy. Bezesporu doslo ke znovuzrozent zdstupce patrné nejkrdsnéjsi
série vozit u nds, jejichi neopakovatelnou secesni tvdr md na svédomf
piuvodem braénsky architeks Jan Kotéra (rodny dim na Lidické ulici).
Je Skoda, Ze nebylo moino rekonstruovat toto vyznamné vozidlo pro
muzeum DP. Nebylo by totif nutno pfistoupit k mnoha kompromisiim
vynucenych komercnim vyuiitim vozu v béiném provozu. Viz evid. &

. 240 predstavuje zdstupce velmi vyznamné série 164 motorovych vozii,

Které viiskly typickou tvdF praiskym’ tramvajim na dlouhd desetiletf.
Teprve ohavny design nesymetrickych ponorek narusil harmonicky
pohled na poulicni drdhu — nastésti viak ne nadlouho, nebot povdleéné
vozy T1 Ize prdvem povaZovat po strdance vzhledu opét za velmi zdafilé.
Pitvodni Kotérovy vozy se dochovaly celkem 4: popisovany viiz evid. &
240 z roku 1908, evid. & 266 (The National Tramway Museum Crich,
GB) z roku 1908, evid. & 275 (podnikové muzeum DP Praha) z roku
1908 a viz evid. ¢. 297 (podnikové muzeum DP Praha) z roku 1909,
Z nich jen viiz v Anglii chce pFedstavovat vozidlo v pivodnim stavu
(pfedstavuje viak prozatim viiz evid. & 180 zndmy z historického snimku
z Karlova mostu). Stav vouu evid. ¢. 275 je podifzen spolecné s viecnym
vozem evid. ¢ 624 vzhledu ze 30. let, vz evid. & 297 demonstruje
povdlecné rekonstrukce vozit télo série na pétiokenné a vizudlné nemd s
plvodnimi Kotérovymi vozy nic spoleéného. Praiské podnikové muzeum
mohlo byt tedy vyrawné obohaceno, a pritom by se mohlo zvysit i pomérné
nizké procento expondtit reprezentujicich sviij piivodni stav. Doufejme, .
Ze vilz evid. & 240 se jednou statutu muzejniho vozu dockd, pFicems
bude moino Fadu podstanych vad na krdse odstranit.

Komentd? a oba snimky 21. 8. 1995 © Roman Siler.
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ze kterych by bylo jasné plvodni provedeni uriitych detaild. Pro opravu
byly k dispozici typové vykresy piibuznych sérif vozd, vykresy nékterych
celkdt podobného ¢i stejného provedeni, tovidrni fotografie a fotografie
nabouranych vozt pfibuznych sérii ze sbirek Stanislava Linerta a
Vlastimila Mudry. Do jaké miry se oprava vydafila v prostiedi, kde se
zkusenosti s podobnymi opravami ziskdvaly teprve v pribéhu praci,
piiemZ pro fadu pracovniké to byly price nové a nezndmé, jisté kazdy
posoud{ pfi blizdi prohlidce vozu sdm. Vzhledem k jiZ ziskanym
zkudenostem je i pres veSkerd dskalf takovych oprav 3koda, Ze se v Pars
DMN Sumperk s jejich pokratovidnim prozatim neuvaZuje.

Rekonstrukce olomouckého vozu evid. &. 16

Kdyz byla v Krnové ukundena v roce 1991 rekonstrukce vozové skiiné
tramvajového vozu evid. &. 16, $lo o ukondeni pouze prvni etapy historické
rekonstrukce nejeenngjii technické pamdtky MHD v Olomouci. Bezesporu
§lo o vysledek obrovského nadSen{ a pfesvédéeni Miroslava Burese, ktery
dokdzal presvidtit predevsim vedeni dopravniho podniku o vhodnosti
vyzvednuti vraku a ndsledné renovaci a pozdéji opravu skiiné v ZOS
Krnov ufidit. A upfimné fefeno za ponékud pochybovaéného pohledu
brnénskych kuritord sbirky v Li3ni. Divodem k tehdej3i skepsi bylo
chybéni celého pojezdu, brzd a elektrické vyzbroje, coZ byly souldsti v
praxi nevyrobitelné.

Viiz byl vyroben ve &tyfkusové sérii u firmy Staudinger Waggonfabrik v
roce 1912, Elektrickou vyzbroj dodala firma Siemens — Schuckert. Byly
oznateny evid. & 16—19. Slo o malé dvoundpravové volnoosé vozy
velmi podobné vozim evid. & 1—4 z dolnorakouského Sankt Pslten
(Grazer Waggonfabrik 1911).

Jestlize renovaci vozové skiiné bylo vysloveno »Ac«, nastivd v soudasnosti
ptiznivd doba k vysloveni onoho »B«. Se zahdjenim stavby nové
tramvajové trati v Olomouci (spojnice TrZnice — hl. nddrazi) se hnuly
finandni ledy a sluielo by se také novou trat zahdjit historickym (ne jen
nostalgickym) vozidlem. Vrata plechové haly na letidti, kde byla opravend
vozovd skiifi deponovdna, se za&inajf pomalu otvirat a olomouckd
Sestndctka se miZe tESit na svoje kola.

Diky dspéSné renovaci plzefiského vozu evid. & 18 byla ve smyslu
moZného dokonéeni renovace olomouckého vozu oslovena firma DRAH-
servis spol. s r. 0. Vzhledem k tomu, Ze jde o velmi zajimavé vozidlo, byl
pochopitelné projeven o tuto zakdzku zdjem. V soudasné dobé probihaji
piipravné studie, které se tykaji zhodnocen{ sougasného stavu karoserie a
spodniho rdmu, zjist€ni pivodniho provedeni pojezdu, zhodnocen{
dosaZitelnych agregdtd elektrické vyzbroje a pojezdu. V2tSina technickych
otdzek byla jiZ zodpovézena pozitivné. Zistdvd presné zhodnoceni stavu
vozoveé skiing, které je zdvislé na dokondeni kopif existujici tovdrni
dokumentace (vykres 1:10 a sklenény negativ 18x24). Poslednim (ale
stejné vdZnym) problémem bude zajist&ni volné vyrobni kapacity
piistuSnych odbornych dilen. Na nich bude zdlgZet, zda lze opravu
dokontit v poZadovaném terminu k zahdjeni provoZu na nové trati.

Pro zprovoznén{ vozu je tfeba ziskat kompletni elektrickou vyzbroj
Siemens — Schuckert, ndpravy s kluznymi loZisky typu »L.W.P.« a plnymi
koly, kompletni brzdovou soustavu (zdriovd vietenovd brzda), lyrovy
sbérag, systém bleskojistky a linkovou orientaci. VEtSina t&chto soucdsti je
jiz prakticky zajisténa. Pro dokonéeni interiéru chybi pfedevsim kovdn{
pro zdchytnd madla. Pdvodn{ osvé&tlovaci télesa (dvouramenny a
jednoramenné lustry) se ku podivu dochovala.

Pfirozenou snahou bude dokongit vozidlo tak, aby odlisnosti od piivodniho

SkFifi motorového vozu evid. & 16 v soucasném stavu v hangdru na
letisti v Olomouci. Foto 11. 4. 1996 © Roman Siler
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Autobus SOR B 7,5 ve vozovné autobusit tésné po doddni do Olomouce.
Foto 21. 3. 1996 © Roman Siler.

stavu byly minimalnf. Jako i jinde budou nejv&isi odliSnosti trak&ni motory,
ddle kontrolery a odporové dekidy, které nelze v pdvodnim provedenim
zajistit. Vyroba replik je z ekonomickych diivodd nemyslitelnd. Nejvice
to bude vadit u vdlcovych kontrolerd, které mély specificky provedenou
vrchni desku a opadné fazenf stupiilt jizda — brzda. Tento typ kontrolerd
byl v provozu i ve Styrském Hradci (Graz) a rovnéz také ve Vartavé (kde
je dosud mi tamn{ historicky viiz). U nds dosud existuje v mirn® upravené
pudobg na elektrické akumuldtorové lokomotivé, kterd byla pted Zasem
velmi pekné opravena. Naproti tomu ndpravy, loZiska, odpruZeni a brzdy
mohou mit redlng plvodni vzhled. Doufejme, Ze se dal3{ price na renovaci
vozidla zddmé rozb&hnou, a: Ze dnes jiZ rozsahly cesky park historickych
vozidel MHD bude roziifen o dalii vyznamny ¢ldnek.

‘Roman Siter

— AKTUALITY —

Autobus SOR 7,5 v Olomougci

Toma3 Pota&il

* "Ve sttedu 20. bfezna pﬁjel’do Olomouce prvai z2 dvou autobusd SOR B

7,5 ze SORu Libchavy. Zafazen byl 25. bfezna 1996 pod evid. & 501 se
SPZ OLB 04-17. Viz vyrobniho &isla 041 byl doddn v olomouckim
méstském laku s ¢ervenou podokenn{ linkou protaZenou i pod oknzm
ptes zdd. Vybaven je maticovymi zelenymi transparenty — vpfedu pfes
celé okno, na boku v 1. pravém okng&, vzadu je transparent jen na linkové
&islo. Motor Iveco 8040.45 o obsahu 3908 ccm md vykon 100 kW pii
2700 ot./min. Klasicky autobus SOR byl podle zaddni mésta pfepraco¥in
na &dsteéné nizkopodlazni se sniZenou podlahou mezi 1. a 2. dvefmi
(pouze jeden schod). V zadni &dsti vozu je podlaha normdinf. Nové byly
do skeletu zabudovany stfedni §iroké dvoukidlé dvefe Karosa, aby byl
umoznén ndstup koCdrkl a invalidnich vozikd.. Pfeprava télesnd
postiZenych ob&anit byla zdmérem tpravy vozu. Po otevieni stfednich
dvefi lze sklopit schody tak, Ze se vytvoii Sikmd ndjezdovd ploSina, po
niz se voziky nebo koCdrky dostanou ‘dovnitf. Proti dvefim je vytvefzn
prostor bez sedadel s kotevnimi dchyty pro invalidni voziky. Je zéz i
jedno sklopné sedadlo.

Jeden autobus SOR by mél na lince a-41 »Barizra« nahradit klasickou
Karosu se zvedaci plosinou, druhy bude nasazen na lince a-42 z Brnénské
ulice do Fakultni nemocnice. Se zahdjenim provozu na obou linkédch se
poéitd v kvétnu 1996.

Novinky MHD v Brné

» 1. dubna 1996 vyjely konené& na linky 4 a 13 nové tramvaje TOAS. Ale
nevydrZely. Uz v odpolednich hodindch byly nahrazeny osvédéenymi
dvojicemi T3 nebo T2. Jedna z pfitin byla v nedostatcich zavirdn{ dvefi,
v prodirdn{ kabeldZe o plech pod vozovou skfini, coZ se projevovalo aZ
na voze zatiZeném cestujicimi. Vozy byly ihned staeny z provozu
a vyrobce musel kabeldZ upravit. Znovu se zataly na linkich objevovat
od 13. 4. a ndkteré vydrz{ jezdit az do ukonceni podle jizdniho Fadu.
Nekteré poruchy jsou opravdu bandlni, pted fidice prosté spadne roleta
na Gelnim okné a ne a ne ji dostat nahoru. Aby sz kviili tomu nestilo, £di¢
ji zmuchlal v homni &dsti okna a poZidal cestujicito, aby mu ji tak podrZel.
Tak se slavnosiné dojelo do Masarykovy &tvrti a fidici bylo prominato,
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Druhé dvere autobusu se sklddacimi ndstupnimi schody v , klidovém
stavu®. U hrany dveiniho otvoru jsou parna tlacitka na ovidddnt Sfunkce
schodit. Obsluhu vykondvd privodéi. Po vysunutf schodii se vytvorf
Sikmd, dosti strmd ndjezdovd plocha (spodni snimek). Jeji poslednf dil
Jje nutno jesté rucné odklopir. Invalidni vozik vyjiidéjict do autobusu
nutné potfebuje asistenci privodciho autobusu nebo privodce invalidy.
Vyjeti kocdrku bez asistence je s otdzkou (matce tlacici kocdrek mohou
podklouznout nohy), manipulace se schody je natolik dlouhd, Ze Je
wmacné jednodussi, kdyi privodd pomiie s kocdrkem do vozu klasickym
zplisobem. Refeni tohoto ndjezdu je origindlni a pravdépodobné i
levnéjsi, v praxi viak bude ziejmé stejné nemotorné, jako zdvihact plosiny.
Ty vsak nevyiaduji fyzické vykony obsluhujiciho persondlu pri tladent
vozikit po Sikmé plose. Zdd se, 3¢ jedinym uspokojivym fesenim problému
prepravy invalidnich cestujicich je systém vozidel se skutecné nizkou
podlahou (kterd samoziejmé nemusi byt 100%), kdy jedinym schodem
do vozu je ndstupni hrana dvefi, kterou je navic moino upusténim
vzduchovych méchi pérovdni vozu o nékolik centimetrii jesté k chodnfku
priblizit. Takovd konstrukce vytvdii skuteény bezbariérovy ndstup, ktery
nevyiaduje Zddnou obsluhu jizdniho persondlu.

Komentd? Roman Siler. 2x foto 21. 3. 1996 © Roman Siler.

7e mél v kabing pasazéra.

* Stdvka dopravnich zaméstnanch za zvySeni platd zapliovala regiondlni
tisk, rddia i televizi po nékolik dnii. Dokumentuje to prvn{ otdzka na
tiskové konferenci pofidané DPMB k sezndmeni s tramvajemi T6AS
a's modernizaénimi programy na stdvajicich trumvajich, kterd z st
novindfe zaznéla: ,,A co ndm, pane fediteli, feknete k ptipravované
stivce?" Téma skuteCn& vdétné, ddvajici kromé zvefejiiovdni faktd prostor
pro nejriznéj3i spekulace a zarucenych informacf od ,zdroj@, které si
nepfeji byt zvefejngny". Pomifime pfiCinu stivkové pohotovosti, kterd
spocivd v nespokojenosti ve finanénim chodnocenf tvrdé price fidide
MHD. Ta nespokojenost toti plyne z celkové nedostatené sumy na
provoz MHD, jejiZ soutdsti je ¢dstka potfebnd na mzdy. Hledejte si dspory
ve vlastnich faddch, zni rada Rady tohoto mésta. Ale juk? Propustit kazdého
tfettho administrativniho pracovnika, zrugit uklizecky a jezdit ve 3ping,
topit kazdy druhy den, zastavit provoz'v noci a v nepracovnich dnech,
zHdit si pfidruZenou vyrobu pornografickych videokazet, neopravovat
trati, vozidla opravovat jen nejnutnéji — Ze to souhmné znf absurdné! Cili
zménit chod podniku z pilétvrtou tisicovkou zaméstnancd ze dne na den
bez vyrazného dopadu na cestujici veiejnost nelze. Z tohoto pohledu
lituji, Ze ohld3end stivka neprob&hla. Predstavoval jsem-si privody lidi

Plzeit ~ historickd basta ceského iiviu — dostala od minulého reiimu
Fddné zabrat. Starostlivost jediné pokrokové strany o blaho vseho lidu
byla sice vieobjimajici, tu a tam se viak vyskytly lokality, kde 1o bylo
piece jen trosku spravedlivéjsi... Mésto Plzefi si patrné vybiralo ze svého
¢t otevieného za to, fe bylo osvobozeno armddou ponékud
nesovétského typu. Vysledky vdécnosti a snad i specidlniho pFistupu
stranickych orgdnii jsou po ctyficeti letech ndi. Zlikvidovand celé bloky
prekrdsnych ulic, kde dnes énéji jako vykotlané zuby jednotlive budovy,
které se nepodafilo véas zbourar. Je tim myslena predeviim oblast v
tésné blizkosti historického jddra smérem k nddraif, kde na planyrce
mohly potom pldnovité vyriist takove skvosty architekury, Jjako je dim
kultury, byvaly Prior, ard. Historické budovy samotného jddra byly
zdevastoviny obvyklym zpisobem za tiéinné pomoci nékterych
spoluoblantt s jinym stylem bydleni, nei by se ve stfedni Evropé
ocekdvalo.

Dnesni ndvitévnik Pliné, ktery md v hlavé (a tfeba i na fotografiich)
popsany obraz, musi byt dnes velmi prekvapen. Ze obnova domi v
historickém jddru probihd velmi rychle, lze ocekdvat. Rodi se ale také
piekrdsnd mista s mladsimi budovami. Piikladem miie byt oblast okolo
nddrazi CD Plzeit — jih. Plzeit urité navstivie a projdéte se jejimi ulicemi.
Horn{ snimek zachycuje Trolejbus 15Tr evid, & 467 v elegantnich zelenych
barvdch pfi vyjezdu ze smycky Bory, dolnf pak prototyp 22Tr na mosté u
nddral Plzefi ~ jih, oba dne 28. 3. 1996 © Roman Siler. -

ve mésté, ucpané silnice t&mi, co se rozhodli jet autem a vibec cetkovy
chaoticky stav, pii némz by si moZnd ti odpovédni uvédomili, 7e méstskd
hromadné doprava je krvi pulsujici v Zilich velkomésta, a Ze bez financi
to prosté nejde. Jak se tato moje dvaha ocitla v &linku o novinkdch
v MHD? Musim tady jako novinku konstatovat, 7e letos poprvé se nijak
neposilila doprava pii Mezindrodnim veletrhu spotfebniho zbo#i, 7e se
pripravuji jako novinka varianty omezen{ provozu, Ze se jako novinka
selkrtdvaji jiz pfipravené rekonstrukce tramvajovych trati, a Ze jako
novinka bude moZnd fronta cestujicich na zastdvce, kterd se bude postupné
posunovat, jak se pdr lidi dostane do tramvaje.

' Ivan Nedélka

Provoz tramvaji T6A5 v Brné

* Po prvnich tfech soupravich, které absolvovaly TBZ dne 28. 2. 1996 a

byly po té vyuZiviny ke cvienym jizddm, bylo v priibshu bfezna tfedns
vyzkouSeno i ostatnich trndct vozd. Dne 21. 3. to byly soupravy evid. &.
1207 + 1208, 1211 + 1210, 1213 + 1212, 1215 + 1214, 28. 3. dvojice
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Opava byla zle poskozena za vdlky leteckym bombardovdnim. Byvalé
tramvajové mésto md dnes jii jenom trolejbusy, ale zistala alespoit
elektrickd trakce. Posledni doddvky trolejbustt 14Tr jsou ditkazem o
dileZitosti barevného pojeti vozidel. Patrné z divodu reklam jsou nové
vozy lakovdny kompletné bile. Pokud se zdaji nové vozy s novimi celnimi
skly a s laky navrienymi architektem Patrikem Kotasem jako podstatné
elegantnéjsi, jsou opaviti ,bélousi* jasnym ditkazem, *e hlavnim
modernizacnim prvkem nejsou okna, ale prdvé sikovné zkombinovand
barevné plochy. Trolejbus 14Tr posledni série namodeny do bilé barvy
pisobi totiZ stejné |, bednoidné" a zastarale, jako pFedchidci.

V Opavé stdle nent dokoncena novd trolejbusovd vozovna, kterd vynikd
odstavnou halou s tictyhodnym poctem vjezdovych vrat, kdy jedny vrata
Jsou vidy pro jednu Fadu rrolejbusii s viastni trolejovou stopou. Trolejové
zhiavi je jii kompletni a oxiduje na vzduchu jiz nékolik let. Zprovoznéni
aredlu vdzne na finanénich prostfedcich.

Stard vozovna (piivodn( tramvajovd) skryvd opraveny trolejbus 97Tr,
ktery na ddlku vypadd v dobrém stavu, pouze s nepochopitelné bilymi

R L T i 0 - /

DRAZNI{ OBJEKT

NEPOVOLANYM OSOBAM
VSTUP ZAKAZAN

disky kol. Hezky piisobi tabulka vyhlasujici prostor drdiniho objekiu
nikoli z ditvodu tramvajové nostalgie, ale prosté proto, Ze trolejbus je
drdinim vozidlem. '

Celd Fada budov ve mésté md jif novy far. Za :minku stoji nddhernd
soustava budov, kde sidli Zemsky archiv. Velkym dilem zasluhujicim
obdiv a uzndni je zpéind dprava fasddy méstského divadla. Divadle
bylo zohaveno nikoli komunisty, jak by mohlo leckoho napadnout, ale
Jil ve (ficdtych letech v dobé Sileného funkcionalismu, na ktery doplatilo
na mnoha mistech { Brno. Opavské divadlo po ,modernizaci* fasddy
zfskalo vizudinf statut mensiho nddraZi. Nastésti je toto obdobi iispésné
prekondno. Opavsti by méli viem, kdo-zrealizovali rekonstrukei divadelni
budovy do 1émér pivodniho stavu, postavit nékde pomnik. Divadlo stoji
rozhodné za shlédnuti. Viem: ndvitévaikim je moino doporucit vybavit
se dvéma pohlednicemi — jedna nechf zachycuje divadlo v pivedni
podobé, druhd pak stav po’ vylepini fasddy. Tretf snimek bude mft na
viasini oci ve 3D, .- e :

Vsechny ctyfi snimky byly po

Fizeny 17. 4. 1996 © Roman Siler,

vozd 1209 + 1218, 1217 + 1220 a 1219 + 1216. Zkoudky probihaly v
dopolednich hodindch na tramvajové trati do Modtic, coZ si vyZddalo
tithodinovou vyluku, pfi ni% dopravu v useku Ustfedni hibitov - Modtice
zajisfovaly autobusy. MoZnd (piné zbytetné, protoZe dne 28. 3. stily
nové soupravy od 10 do 12% nehybné u zastivky Moravanski a vlastni
brzdové zkouSky viech tif souprav byly pak provedeny béhem 30 minut.
Pti trofe dobré viile 3lo zkousky provddét v noénich hodindch, aviak
dopravni podnik se jesté stile fidi osvédéenym heslem, %e na poslednim
misté jeho snaZeni je vidy cestujici. Navic informace o vyluce byly
vyvéSeny jen ve vylouCeném useku, takZe nic netudici cestujici se bez
upozornéni ocithi ve smy&ce Ustiedni hbitov, kde se na né piitomny
dispecer obotil nisledujicim zpsobem: ,,Co sedite, vidite Ze to ddl nejede!*
Navic by asi bylo vhodnéj3i, aby autobusy nihradni dopravy zajizsly az
k brdné hibitova, kde by byl pro cestujici prestup mnohem jednodussi.
Vetejnost, respektive pozvani novindfi, se s novymi i rekonstruovanymi
tramvajemi mohli sezndmit v pdtek 22. bfezna ve vozovné Pisdrky.
Premiéru zde mél i jiZ téméf dokon&eny viz K2R evid. &. 1066. Pfedvadén
byl i akusticky informaéni systém na voze evid. & 1205, Nizev zastivky
je ohldSen po stisknuti tlatftka uvolnéni dveff, ndsledujici zastivka aZ po
zadéni jizdy na fadi¢i. Pokud v zastdvce souprava opakovand zastavi, je
po rozjezdu ndsledujici zastivka znovu ohldSena. V pfipadg, Ze viz
nezastavuje v zastivce na znamenf, je dal3i zastivka ohldSena po stisknuti
tlagitka »prijjezd zastdvkou«. Cely systém spolupracuje s poéitadem SAVS
na zdklade zvolené linky a kddu cile cesty, pficems jsou k dispozici i trasy
pro jizdu z a do vozovny. V provozu viak bohuZel dosud tento systém
nefunguje.

Na linku vyjely prvaf vozy T6 dne 1. dubna. Slo o soupravy evid. &.
1201 + 1202, 1205 + 1206, 1211 + 1212 a 1213 + 1214, Pro zdvadu
dvetf byly zihy vozy evid. & 1205 + 1207 vyménény za 1207 + 1208, v
disledku zivady kabeldZe na voze 1211 asi o pil devdté rinou byly
kolem poledne viechny soupravy staZeny. V ndsledujicich dne se obéas
jedna aZ dvé soupravy na lince objevily, pro zdvady dveii viak nikdy do
veCera nevydrZely. Teprve po zdsahu odbornikid z Némecka se situace
zlepéila a zhruba od 14. dubna se »t8 Sestky« pomalu stivaji béZnou
soucdsti koloritu brngnskych ulic.

Tomai Kocmen

— Z PROVOZU —

NasSe mésta vrozkvétu

Roman Siler -

Dnes, kdy uplynulo.6.let od vyrazné politické zmény v nasi zemi, jejimz
disledkem je nejen moZnost o pozndn{ hlasitéji vyjadfovat svoje ndzory
a cestovat (mimochodem jsme tim ziskali pojem o domové, coZ je misto,
kam se ¢lovék vraci — pokud nékam odjede), ale i koneéné selskym
rozumem pochopitelnd starost o vzhled a rozkvét obci. PfestoZe zmény
nejsou tak rychlé, aby byly postiehnutelné pfi nafem dennim vednim
pohledu, jde v dhrnu o pfekvapivé tempo obnovy zchdtralé zemé. Kdo
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hodn& cestuje po celé republice, registruje znacné rozdily mezi
jednotlivymi lokalitami, ale zmény jsou vidét vSude. Ten, kdo se zajimd
o méstskou hromadnou dopravu, se rozhlizi po dopravnich prostiedcich,
registruje postupnou zménu v kultufe cestovdni, a pokud vnimd i uli¢ni
prostiedi, prohlizi si rovnéZ fasidy budov a stav vozovek. Privé v tomto
ohledu miiZeme s uspokojenim konstatovat, 7e se rodi nade novd mésta.
Obrovské tempo oprav domovniho fondu vynikne zejména pfi
opakovanych ndvstévich s nékolikamé&si¢nim nebo rodnim odstupem.
V postednim obdobi hodng cestuji po republice a snaZim se viechny tyto
zmény vaimat. Jako lokdlni patriot Braa se pfitom snaZim hledat odpovéd
na otdzku, co viechno miZe svou krisou a pivabem poutat domorodé
obyvatele i k jinym lokalitim. Je mi velmi pfijemné pti zjiténi, Ze
uspokojivé thly pohledu na to které mésto se neustdle rozsifuji. Nahle
dobfe rozumim divodim, které nuti uréité procento ob&ant k vérnosti
ke své rodné hroud&. VEfim, Ze toto procento stoupd a bude i naddle
stoupat. Ta mista, zejména ve spojen{ s piHtomnosti nékteré linky MHD,
kterd padnou ndvitévnikovi nejvice do oka se snazim zachytit na video
nebo fotograficky film. Jsem fascinovin rozkvétem Liberce, Plzng, Opavy,
Olomouce, Ceskych Budgjovic, Pardubic...

Osudy... (1)

Martin Gerny

Osudy lidské jsou velice riznorodé, od zddnlivé prostych, a% po ty bohatsf
a za¥modrchané, Nikdo z nds ten svij nedokdze zcela ovlivnit. Clovek
mi oviem tu silu d pfedeviim moZnost manit osudy jinych, zejména téch,
ktefi k tomu nemohou a moZnd ani nechtdji nic fict. Mezi tyto miZeme
rozhodné potitat i dopravni prosttedky — tramvaje, trolejbusy, lokomotivy

)
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Elektricky viiz CFZe 4/4 192 prijizdf ke své koneéné na Place du Tunnel
v Lausanne. Foto 3. 3. 1963 © J. L. Rochaix ~ reprodukce z knihy »Les
Tramways Laussanois 1869—1964«.

a mnoh¢ jiné. Podivejme se podrobndji na cesty tsch, kterym privé shoda
okolnosti umoZnila konat svou kaZdodenni prdci i na jinych mistech, ne?
jim bylo ptvodné uréeno.

Zacneme tfeba u elektrického motorového vozu rakouské spole&nosti
Stern & Hafferl oznateného dnes BD4ET 23106. Jeho prvni cesty po
kolejich se odehrily oviem nékde zcela jinde, neZ u naich jiZnich sousedi.
Musime absolvovat cestu nékolik set kilometrii na zdpad, az ke bfehiim
Zenevského jezera do mésta Lausanne ke spolecnosti »Tramways
Lausannois« (ddle TL). Na zdkladé jeji objedndvky byl vyroben v roce
1954 v téméF mistni vagonce ve Vevey (ACMV) s pouiitim elektrické
vyzbroje dodané firmou BBC Baden (série 3 vozt). Jeho fadové oznaden{
u TL znélo CFZe 4/4 192 a dokonce byl honosn& pojmenovin »Le
Talent«. Pro svoji robustnost a zvldstni vybaveni byl urten vyhradng k
provozu na pfedméstské trati do 23,8 km vzddleného Moundonu. Rozchod
trati byl typicky pro Svycarsko, tedy 1000 mm a napdjeci napéti &inilo
650 V. Od dneiniho vzhledu se odliSoval pfedevifm modro krémovym
lakem, dvojici tyCovych sbéradld (vidy jeden pro jeden smér jizdy) a
dalsimi dvefmi, které byly plivodné na Eelech a ve stfedni ¢dsti skiin&. Na
zminéné trati byl v provozu do roku 1963, kdy doslo k jejimu zrueni.
V témZe roce byly ony tfi vozy (tehdy jako devitileté) proddny spole&nosti
»Trogener Bahn« (dile TB) v severovychodni &isti Svycarska. Ta
provozuje tral St. Gallen - Trogen, kterd md &dsteiné rovnéZ tramvajovy
charakter. Jeji délka je 9,8 km a napdjeci napéti 1000 V. Spoleénost TB
oznatila ndmi sledovany viiz jako BDe 4/4 4 a prakticky jedinou viditelnou
zménou bylo dosazeni jednoho pantografového sbérade misto péivodnich
tylovych. JenZe ¢as plynul a po doddvce novych vozidel se staly vozy
pivodng z Lausanne nadbyteéné a vzhledem k jejich pravd&podobng
dobrému technickému stavu se hledal vhodny zdjemce o né.

. ¢ vt iy B, Y B -

TentyZ viiz, oviem jiZ jako BD4ET 23106 prdvé opousti mésto Gmunden
za sychravého podzimniho odpoledne.

Foto 21. 11. 1990 © Martin Cerny

NaSel se — v roce 1978 se jim stala spoletnost Stern & Haffer!, provozujici
své trati v severozdpadni &dsti Rakouska. Mezi jinymi i trafovy dsek
Gmunden, Seebahnhof (dfive Traundorf) - Vorchdorf (dile GV), dlouhy
14,3 km, md rozchod rovnéz 1000 mm a napidjeci napéti v siti 800 V
(znovu tedy zména). Ndsledovalo op&t nové oznadeni naseho vozu » —
BD4ET 23106. Prechodové dvefe na Eelech a dvefe ve strednf ¢dsti
karoserie byly béhem let zaslepeny a viiz dostal typicky ndtér spolenosti,
tedy Cerveno krémovy.

A tim se cesta jeho osudu prozatim uzavird. Za 42 let, Zivota* pomsrng
bohatd historie ~ Lausanne, St. Gallen a nakonec lizefiské mésto Gmunden.
Pouze jezero, ke kterému dnesn tral vede, a kde vozi spokojené cestujicf,
¢i turisty, se nejmenuje Zenevské, ale Traunsee.

Pro¢ ten Fidi¢ netopi?
[
Ivan Nedélka

Leto3ni dlouhd a tuhd zima ve m& vyvolala vzpominky na chuddky fidide
a privodéi, kteff spolu s cestujicimi byli nuceni trdvit ndkdo deldf dobu,

' nékdo krat3i dobu’ v tramvajich bez dvefi, nékdy i bez oken a samoziejmé

bez topeni. Podivejme se tedy na jakysi vyvoj vytdpéni (v modern{ mluve
temperovdn{) dopravnich prostfedki hromadné dopravy osob ve
méstech. Jednd se o moje osobni vzpominky (ty jsou nékdy ofidné, zvl4st
kdyZ je pamétnikit nékolik a kaZdy z nich si tutéZ véc pamatuje jinak),
takZe tento €linek si nedéld ndrok na vyCerpdvajici vy&et faktd. Protofe
jsem od détstvi v Brné&, mé vzpominky se viZ{ pochopitelnd k tomuto
méstu. Nenf to patriotismus, z jinych mést prosté informace nemdm. Ale
ono se to od sebe asi pili§ nelisilo. A pokud ano, uZ se 185im na podobny
¢ldnek z pera a vzpominek nékoho jiného.

V prvnich vozech elektrickych kolejovych drah topeni nebylo viibec.
Bralo se tak n&jak samozfejmg, Ze cestujici ve voze neni aZ tak dlouhou
dobu a ur€ité uvnitf vozu je vy3si teplota neZ venku. A persondl? Ten
vyfasoval tézké teplé koZichy, koZeSinové rukavice, teplé plySové boty,
ovSem po pdr hodindch v mrazu to stejng nebylo nic platné. A co privodci,
ti samozfejmé koZesinové rukavice mit nemohli, tuk si ruce alespori trochu
chrdnili prstovymi rukavicemi s odstfiZenymi konecky. Nesmélym
pokusem o zavedeni vytipéni bylo vyrobeni motorového vozu v dilndch
brnénského dopravniho podniku v roce 1931, ktery kromé evidenniho
¢isla 150 dostal prezdivku ,tepluska®. Jeho mimofddnost v té dob& (kromé&
topeni i nizkopodlaZni ndstup stfednim vchodem) vedla i objedndvéni
zvldstnich jizd pro svatebéany, apod. Pak dlouho nic aZ do roku 1950,
kdy se objevily v Brné tramvaje vyrobené Kridlovopolskou strojimou —
povéstné plechdge. Ty v motorovych vozech mély topeni pro fidice
i privodei a pro vytdpéni prostoru pro cestujici se vyuZivalo odpadnf
teplo z rozjezdovych a brzdovych odport. Ty byly uloZeny pod vozem
a nastavitelnd klapka mohla (pouze ndporem vzduchu za jizdy) teply
vzduch vhdnét bud do vozu nebo do okoli. Nastavitelnd klapka se stala
brzy nenastavitelnou nebo nenastavovanou a tak plechdde topily zima
nezima. Vle&né vozy plechd€d mély pod dvojsedadly po levé strané
sdlavd pifmotopnd t€lesa, nepamatuji si ale, Ze by byla nékdy v provozu.
Vle&fidky topily pouze v pokladné u privod&iho. Pivodng motorové
vozy nemély vyhfivané ¢eln{ sklo. B&Znym zpisobem na odstranéni
nimrazy z Celnich skel zevnitf byl pldtény pytlik se soli, kterym si fidi¢
podle potfeby potiral namrzajici mista. Rozmrazovace (odporové spirdly
zalité v keramické hmot& a to celé v kovové trubici) rozmrazovaly
sdlavym teplem a pisobily i jako topeni Fidi¢ova stanovists. Pri dotyku
ruky zplsobovaly popdleniny a neZ se pEizphsobili fidi¢i i nékteré
ovlddaci prvky v nebezpe&né blizkosti, bylo popilenych dost.
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RozmrazovaZe se staly i prvnim a poslednim topnym elementem
i v tramvajich vyrobenych pred plechd¢i. Pri dilenskych opravdch byly
trubice montoviny pod Eelni skia a pytliky se soli prestaly byt dilezité.
Vozy fady T a pozdéji K se fadily mezi vozy znaénd moderni, takze
fungujici topeni pro persondl i obecenstvo bylo jiZ z vyroby. U voza T2
to bylo sdlavé téleso na nohy fidice i privodEiho a uz tradiéni
rozmrazovace na Celnf sklo. Prostor pro cestujici byl temperovin odpadnim
teplem od rozjezdovych a brzdovych odpornikd, tj. od zrychlovate.
V pokladné privodéiho byla pidka, jiz se ovlddala klapka vpoustEjici
vzduch z prostoru zrychlovade bud do vozu nebo do okolniho ovzdusi.
Vzduch ve vozidle byl rozvidén kandly podél bokil karoserie a priduchy
vhdnén dovnitf. Samozfejm& pfi stdni na koneZné nebo loudavé jizdé se
zrychlovad dostateiné neprohfil a z priduchtt foukal studeny vzduch.
Pozomy privod&i tomu mohl Celit prekldpénim klapky tak, aby studeny
vzduch vyfoukdval mimo viz. K nejvét§imu ohfiti dochdzelo pfi brzdéni
z prudkych svahi, ,topit" se dalo i zdmé&rn& zvolenym pomalym
rozjezdem, kdy zrychlovag dlouho setrvdval na rozjezdovych stupnich.
To viak bylo znaéné neekonomické, a plivodné zamyslené odpadni teplo
se tak ménilo v teplo vyribéné pouze pro vytipéni. Aby nevznikal ve
vozech pretlak, byla stfecha od bokd karoserie oddélena priduchy,
kterymi v pfipadé, Ze topeni nebylo puiténo, pékn& tihlo. Kromé
temperovdni mél tento zplsob topeni jesté daldi vyhodu - s vyjimkou
mrazt pod -15° C nezamrzala okna, i kdyZ ve vozech pfili3 teplo nebylo.
Zamrzala pouze v mistech, kde topné kandly jiz nevedly (pfedni a zadn{
plo3ina) a zcela byla zamrzld ve vozech, kde topeni nebylo puiténo. PH
rekonstrukcich tramvaji T2 s doddnim vyzbroje TR 37 (tj. shodné
s ramvajemi T3) byly rozmrazovade i topeni na nohy fidice demontovdny
(topen{ pro privodéiho bylo demontovdno soulasné s pokladnou)
a nahrazeny teplovzduSnym kaloriferem. Ten sestival z topnic, motorku
s ventildtorem a tfech opancéfovanych hadic, z nichZ dvé byly vydistény
na Celni okno a jedna na nohy Fidi¢e. Bylo moZno zvlS3{ zapnout pouze
ventildtor s ofukem bez vyhtivdni, nebo ventildtor s polovinou topnic
nebo se viemi topnicemi. Vytipéni prostoru pro cestujici zlstalo odpadnim
teplem od zrychlovade, pouze pdka na ovldddn{ klapky po demontdZi
pokladny byla umistEna k prostfednim dvefim. TudiZ byla piistupnd
cestujici vefejnosti, kterd nevédomky &i imysiné ob&as v parném lété
pieklopila klapku na vytdpéni do vozu a pak nastala pojizdnd sauna,
avSak bez bazénu s ledovou vodou. V rdmci takto rekonstruovanych
tramvaji T2 byly na zplsob T3 piedéldny i piskovae vietné vyhfivani.
Ponévadz vyhfivaci topnice byly konstruovény tak, Ze musely byt
zapojeny vidy tfi do série a piskovage byly dva, vznikl problém, co
s tfeti topnici. Pfi prvnich rekonstrukcich se tedy zabudovala pod dalsi
sedadlo za piskoval, pozdé&ji se. prilo na to, Ze by mohla. zlepsit tepelnou
pohodu v kabiné fidige, takZe byla zabudovévéna pod sedadlo v kabing
a hidla ptfjemné zezadu. Pro zapindni vyhi{vdn{ piskovagd byl instalovdn
standardnf{ tffpolohovy paketovy spinag, v némZ ale nikdy nebyl zapojen
druhy stupeii. To ovSem né&kteff Fidi¢i nev&déli a naticeli spina¢ prdavé do
polohy druhého stupn& v dobré vife, jak cestujicim_topi.

Vytipéni tramvaji T3 bylo jiZ na vy3si drovni. Kalorifer byl shodny
s vySe popsanym kaloriferem doddvanym na vozy T2, u pozddjsich sérif
byl ale doplnén pfestavnou klapkou na nasdvdni vzduchu bud zvenku
nebo zevnitf kabiny. V3echna sedadla pro cestujici méla v podstavei topnice
(opét vidy tii do série), které fidi¢ tfipolohovym spinaem mchl zapnout
z poloviny nebo vSechny. Pii zapnuti poloviny topila pravd strana sedadel
a dvé posledni na levé strang, tak to vylo do sériovych trojic. Vykon
tohoto topeni mél jiZ znacny odbér proudu, takZe pii zapojeném topeni
spolu s motorgenerdtorem a piip. osvétlenim dochdzelo k neZddoucimu
pfestavovin{ elektricky ovlddanych vyhybek. Proto byla dodateéng
montovdna tlaéitka, po jejichZ stisknuti se odpojily stykaée topeni
i kaloriferu a po pudténi zase zapojily. Tato tlagitka byla montovdna ina
rekonstruované vozy T2. Nekteff fidi¢i neméli ponéti o vlastni funkci
t&chto tlalitek a mackali je i v Iét€, kdy méli topeni vypnuté. Problémem
bylo ptehfivan{ kaloriferd. K tomu dochdzelo pfi slabém vykonu
ventildtoru pro zaneSeny filtr nebo kritké uhliky motorku a vedlo to
i k poZdrim. Za piitomnosti fidie se zahofeni rychle hasicim piistrojem
zlikvidovalo, le¢ mnohdy pii stitkdni chladiciho média do vydsténi hadic
vedlo k vysypdn{ pfehtdtého Celnfho skla. Byly ale zaznamendny pki
nepiitomnosti fidi¢e poZdry celého vozidla, takie byly dodatecné
montovidny ochranné prvky, které pifi nedostateéném chodu motorku
vypnuly topnice. V pozdéji doddvanych vozech byly navic montovdny
termostaty. Pri velkych opravich vozt T3 se zaCala projevovat prakticky
snaha energetik neplytvat energii a vyuZivat odpadni teplo od
zrychlovace. I byly po vzoru vozé T2 montovdny pfestavitelné klapky,
oviem tyto dpravy technickym provedenim nedosdhly po strdnce dilenské
drovné tovdrni vyroby. Vysledkem byly netésnosti klapky a &dstedné
vhanéni teplého vzduchu do vozu i v 16t&. Po prohlidce pdvodné odpojené
topnice pod sedadly se &asem opé&t zapojovaly, protoZe pouhé topeni
odpadnim teplem v mrazech nestatilo. Pozdgji doddvané série vozd T3-
SU uZ byly klapkou na vyuZiti odpadniho tepla vybaveny jiZ z vyroby,
dokonce uzamykatelnou pdkou ve schrdné u prostfednich dvef. Nékteré
série mé&ly uvnitf vozu vlevo od zrychlovage mezi sténou a podlahou

dals{ nastavitelnou klapku velkych rozmérd, kterou se dalo navolijt
nasdvini vzduchu bud zvenku nebo pH Vétsi zimé zevnitf vozové skiine.
Klapka byla uzamykatelnd na ,Etyfhran®, aby s ni nemohlj manipulovat
cestujici. Nastaveni dovnitf se ale projevovalo velkym hlukem nasdvdni
vzduchu, takie postupné pfestalo byt pouzivino. Tyto série meély jests
dals{ vylepSeni, v teplovzdusnych kandlech po pravé strané vozové skiing,
jimiZ proudil vzduch ohfdty zrychlovadem, byly navic topnice, které se
(pfi zapnutém paketovém vypinaci) ohfivaly pfi vypnutém fizen{ tramvaje.
Potom i po deldim stdni na kone&né prvni ndpor studeného vzduchu ze
zchlazeného zrychlovate byl ohfdt témito topnicemi a ddl se pak ohfival
rozjezdem a brzdénim. Topnice v podstavcich sedadel pod Salounénymi
kozenkovymi seddky piijemné hidly. Pozdéji doddvand lamindtovd sedadla

" viak zadala teplo z podstavce pfebirat a seddky pak nékdy az nepfijemné

pilily do hyzdi cestujicich. Jesté pozdéji doddvand lamindtovd sedadla
pak byla od podstavce oddElena vy3si pfepdzkou, takZe tento nepiijemny
jev byl odstranén.

Za zminku jesté stoji rekonstrukce tramvaji pro tyristorovou vyzbroj
TV8 s rekuperaci. A elektrickd vystroj velmi modemi, mdlo se zahfivajici,
pfi brzdéni prakticky vibec, zistal topny kandl podél vozové skiind
zachovdn a zistala zachovdna i prekldpéci klapka. A tak nékteff fidici
vesele ,topi" studenym vzduchem.

Vozy K2 byly od poldtky povaZovdny za velmi teplé. Kalorifer byl feien
podobné jako na T3, topeni v podstavcich sedadel fungovalo a ohfev
zrychlovatem vzhledem ke hmotnosti vozidla byl vedi nez u vozd fady
T. Umistén{ pdky na klapky pfepolohovini klapky bylo zvn&jsku vozové
skifné vpravo za II. dvefmi, takZe do néj nezasahovali cestujici. Ale
umistén{ nebylo pohodiné pifstupné ani pro Hdile, takie opoZdéné néktefi
reagovali na zmény venkovni teploty a je§td nékolik dni po otepleni
vozy topily.

Zatim nejhife konstrukZné& vyfesené topeni bylo na tramvajich KT8DS5.
UZ vétrdni vyrobce pivodné zvolil zcela dchylné. Na voze 30 metrd
dlouhém dal po kaZdé strané pouze dvé posuvnd okna a zbytek chiél
odvétrat stfednimi ventildtory-pro-chlazeni brzdovych odpor#, které
vhidnély vzduch 3térbinami mezi stropem a bokem vozové skiin&. Stfednf
tldnek vétrdn nebyl viibec. Jak to:ale dopadalo v praxi? I kdyZ pfipustime,
Ze vzduch vhdnény na chlazeniodpord byl vyfukovdn do ovzdusi, byl
vzduch nasdvany k vétrdni pti venkovni teploté 30" C rozzhavenymi
plechovymi Zaluziemi (navic. v t&sné blizkosti odport) jests o pdr stupid
oteplen a pak vhdnén do. prostoru zaplnéného cestujicimi. Uvniti vozu
bylo zkrdtka na padnuti a velmi. brzy byla posuvnd okna dopln&na po

.celé délce. Topeni bylo feSeno tak, Ze v.interiéru ve schrdné byl nastavitelny
; reguldtor, ktery ptebiral informace z teplotnich. &idel umisténych na stfede,

v hom{ &4sti interiéru a ve spdni &4sti interiéru. Po: vyhodnaceni informace
ze viech tfech &idel se mély oteviit nejprve klapky sméfujici vzduch
ohfdty od brzdovych odpord do vozu a kdyZ jeho teplota nestacila,
automaticky se zapinaly rovnéz. ve stfe§e vozu topnice. Pekné sloZité, 7e?
Podle toho to také fungovalo, umocnéno jestd tim, Ze i piipadné trochu
ohfdty vzduch proudil shora doli a od nohou byla zima. A fidi¢ na
naddvky cestujicich mohl kréit jenom rameny, protoZe sdm funkei topeni
nemohl nijak ovlivnit. Pfi prohlidkdch byly proto dodate¢nd montoviny
vypinafe pro topeni do vozu, nicméné vSelijak nastavené reguldtory
stejné vytvofily o vozech KT8 povést, Ze jsou to pojizdné lednicky.

Na vozech T6AS je topeni jiZ opro§téno od nédostatkd vozd KT8D3.
Kabina fidige je dokonce klimatizovdna, av3ak praktické zkuSenosti zatim
nejsou. Topnice v prostoru pro cestujici jsou uloZeny v kandlech podél
vozové skiiné u podlahy po obou strandch a mohou se pouZivat ve dvou
stupnich — poloviZni nebo plny vykon. Pfi poloviénim vykonu je odpojena
kazdd druhd, takZe interiér je vytdpén méné, ale rovnomémé. Teplo je
preddvino sdldnim, nikoliv ventildtory.

Trolejbusy pouZivaly k vytdpéni mista ¥idie nejprve dvé sdlavd topnd
télesa, jedno umisténé pod sedadlem a druhé hfdlo na nohy. Okno bylo
vyhiivdno trubkovymi rozmrazovaci obdobng jako u tramvaji. Prostor
pro cestujici byl temperovdn stejnymi télesy jako stanovisté fidice, kierd
byla umfisténa pod dvojsedadly. V pozdéjsich typech (u trolejbusi znacky
SKODA to bylo od typu 9Tr) byly rozmrazovale nahrazeny
teplovzdusnym ofukovacem a ventilitor vhdnél i ohfivany vzduch do
interiéru. Jako sdlavé zhstalo pouze topeni pod sedadlem fidiCe. Zajimavé
bylo zapojeni u prvnich sérii tohoto typu, kdy topeni pod sedadlem
fidice se zapinalo spoleénym spinacem s topenim do vozu. Pfi riznych
vindch dspornych opatfeni, pH nichZ se zakazovalo topit pro cestujici,
mély tyto vozy ze zdkazu vyjimku. Na ovéfovaci sérii trolejbusd 14Tr
byl zabudovin ofukovag stejného typu jako na trolejbusech 9Tr. Vzhledem
k podstatné vét§imu rozméru Eelnfho skla viak svym vykonem nestzCil

.a dochdzelo Zasto k zamlZovdni. Zato v.prostoru pro cestujici byly pedél

stén vykonné topnice, které sdlavym teplem dovedly i poskodit odév
pasaZérd. Dal3f série tohoto typu mély jiz ofukovate dva, takZe vykon se
zdvojndsobil. Topenf na nohy fidice umisténé v kabiné vlevo dole
u ovefovaci série sdlavé bylo doplnéno ventildtorkem, takZe se teplo lépe
rozviidélo. Pro je3té lepsi rozvddeén{ bylo ddle topeni doplnéno vyfukowym
kandlkem. Sdlavé topeni ve voze bylo nahrazeno teplovzdudnym, tzcie
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itam se tepelnd pohoda zlepsila. Celkové ale pro fidide jsou tyto série
trolejbusd pfi mrazech jako studené, zlepSeni nastalo a’ ve vozech
s oddélenou kabinou. Ofukovaée na typu 9Tr i 14Tr byly ovldddny
¢tyfpolohovym paketovym spinagem s polohami O - vypnuto, 1 — pouze
ventilitor bez topnic, 2 — polovina topnic a 3 — viechny topnice. Spinag
spinal i vypfnal elektrické obvody pfimo bez stykale, takhle Casem se
kontakty vypilily. Origindln{ spinage nebyly k dispozici, tak byly
nahrazeny spinati dvoupolohovymi s polohami vypnuto nebo zapnuto
na plny tepelny vykon. Takze spusténi ofukovade pti desti v teplém
podasi znamenalo teplo jeSté zvysit topnicemi a v mimé chladném pocas{
pritopit si polovi¢nim vykonem rovnéz neslo. Posledn{ série 14Tr jiz jsou
vybaveny stykai, paketovym spinatem lze regulovat i oticky ventildtoru,
takZe tepelnd pohoda v kabing fidi¢e je velkd. Men3i pohoda je ale
v prostoru pro cestujici, kde rozvod tepla kandlkem podél bo&nic byl
nahrazen tfemi topnicemi s vykonnymi ventildtory as vyfukovymi
krdtkymi kandly. Daji se sice zapnout dvoupolohové - bud jenom jedna
po levé strané nebo viechny tfi, tj. dalSf po pravé strané za prostfednimi
dvefmi a pod zadnim pétisedadlem, ale proud vzduchu je aZ privanové
silny a vysoké oticky ventilitori zpiisabuji velky hluk.

U autobusd byla od prvopo&dtku snaha vyuzivat k vytdpéni tepla od
chlazeni motoru. Nejdiive sa to délo prostym vedenim potrubf po vozidle,
které v podstaté jako dstfedn{ topeni predivalo teplo do ovzdusi. Pozdégji
se zatalo vyuZivat nezdvislé naftové topeni a odpadni teplo z chladiciho
okruhu pouze k ofukovdrf Zelniho skla. U vozd SKODA RO se pouzivala
u fidi¢e tzv. sahara - zvednutim klapky se vhanél teply vzduch od motoru
zvifeny vrwli chladi¢e do vozidla. Naftové topeni vSak bylo velmi drahs,
zplodiny pfi jeho hofeni a hlavng po zhasnuti pronikaly do vozidla
a nepfijemné pdchly. Proto se obnovilo vyuZivini odpadniho tepla
z chladiciho okruhu, ne viak prostym vedenim trubkami, ale pomoci
radidtord s ventilitory. V obdobi v&tich mrazit se viak timto zpisobem
ochlazoval motor, takZe bylo moZno pouZit naftového pritdpéni tzv.
bufikem. Riiznd dspornd opatfeni pouZitf bufiku povolovala pouze pred
startovdnim studeného motoru, pfi¢emz dalsi ohfev motoru se: m&l uddt
Jjizdou. V méstském provozu se viak nebyl jizdou schopen ohidt dostate&ns
veas, protoZe ohfev zpomalovalo pravé pouZivéni topeni radidtory. Neékteii
fidici pak situaci fesili na vkor temperovén{ prostoru pro cestujici, coZ je
postup nesprdvny. Dnes uZ nadtésti pfi nedostatednd ohfitém motoru je
pouZiti bufiku dovoleno.

Co dodat zdvérem. StanoviSts Fdide si fidié vytdpi podle svych predstav.
Modemi vozy maji dostateéné vykonné topeni, takie pokud pfi néjakych
zdsazich do karoserie nedojde k netdsnostem a ,tdhnuti* do vozu, je
v kabindch kromé extrémnich mraz pjemné. Cestujici jsou na tom uZ
hife. Jiné pocity md ten, kdo ve vEtru Eekd nékolik minut na’ prijezd
vozidla a jiné ten, kdo poslednich sto metrd’ dobihd. Milo regulovatelné
topenf hieje v podstaté stejn& pti +5° C i pfi -15° C, takie pii pofadné
zimé€ je ve voze pocit chladu. Naopak v 16t se ne vzdy podaii zamezit
vnikdni odpadniho tepla dovnitf, takZe uZ je na svét® znimd vytka v 163
nidm topi a v zim& mrzneme".

Reorganizace MHD v Brné po pfilroce

Ptes viechny chmurné predpovédi lze tvrdit, Ze ,operace se zdafila a
pacient nezemfel", i kdyZ n&ktefi nesvidomiti novinifi svadéli na
reorganizaci vSechny b&zné problémy (napf. zandSeni vyhybek snéhem,
poruchy trolejového vedeni, apod.), které s nf viibec nesouvisely. Jeji
proveden{ umoZnil nejen pfestupny tarif, ale pfedeviim pfedchozi zavedeni
okruZnich linek autobusd a hlavné tangencidlni trolejbusové linky & 145,
coZ nabidlo nové prepravni moZnosti, mnohdy i vyhodnéjsi a rychlejsi,
neZ byly diivEjsi pfiimé linky autobusd az do mésta s ndslednym prestupem
v centru. Zmény, které se tykaly dvou déleZitych okruhd organizace,
jsou vieobecn€ zndmé - 5lo o redukci poétu tramvajovych linek a zménu
nekterych autobusovych linek na napajede. Proberme si nyni postupné
diisledky t&chto zmén.

SniZen{ poctu linek tramvaji zpolatku nepfijemn& narusilo zavedené
zvyklosti ve smérovini a &islovdn{. Ani nékteré zddnlivé radikdln{ zmény
viak nepfinesly néco zcela nového - lze fici, Ze viechno uZ tu bylo.
Nékteré nové linky znamenaji pouze pretislovdni (3 = 21, 10 = 20,
12 = 22), jiné se vrdtily ke své nékdejsi trase (6, 13, Cdstecné i 9, dfive s
jinym prijezdem méstem). Nyn&ji{ smér d-11 do oblasti Zaboviesk mél
pfedchidce v lince € 11 Zaboviesky — Geislerova v 60.letech. Kdysi (v
r. 1913) jezdila dokonce linka &. 4 z Masarykovy &tvrti do Zsbrdovic,
tedy pfes Cejl. ZvySeni poctu pestupd nebylo nijak vyrazné, nebot uz
drive véiina cestujicich (diky pfedplatnim jizdenkdm) necekala na pifmou
linku a pouZila prvni spoj do mésta s ndslednym piestupem.

Novy systém, kdy se rozdily mezi sedlem a ¥pitkou nevyrovndvaji
Spickovymi linkami, ale pouze zmé&nou $pickovych intervalll, samoziejméa
piinesl urZité zmény v obsluze nekterych smérd. Zvyhodnéna byla Lesnd,
kam jezdf jako dosud dvé linky, ale v kratiich intervalech, trochu 1épe
jsou na tom i Bohunice. I pfes zrufenf piimych autobusi z mésta nenastalo
zhorSeni pro oblast Li¥ng diky krdtkym intervaldm na d-8 a v&tsi kapacité
vozd KT8. Vyrazn& si pohorsily Obfany a Masarykova &tvrt a zejména
Julidnov, kde jsou i po zrudeni autobusd (55, 56 a 83) dlouhé intervaly na

jediné lince tramvaji. PSvodni zdméry reorganizace byly oviem narueny
prodlouZenim intervaldl v prosinci 1995 a v bfeznu 1996, které bylo
vynuceno nedostatkem financi,
Zména autobusd na napajeCe neptinesla vyrazné€j{ problémy, protoie se
ukdzalo, Ze i s pfestupem méZe byt cesta do centra t€méi stejné rychld,
pokud je dobrd vazba mezi autobusem a tramvaji, co? oviem v mnoha
piipadech nepfiznivé ovlivnila zména intervalt, Tak zanikla napf. moZnost
pfestupil mezi a-46 a d-5. N&kdy by oviem ke zvyZeni spokojenosti
cestujicich statilo jednoduchg opatfeni. Tak tfeba v podvecer by byl
moZny piestup z a-46 na t-145 (smér Stary Liskovec) bez Zekdni u
kaZdého druhého autobusu bud pfi nepatrtném posunu v jednom z jizdnich
fddd nebo pfi v&tsi ohleduplnosti fiditd trolejbusd, ktei mnohdy ze
zastdvka Lesnickd odjizdgji ve chvili, kdy za nimi zastavuje autobus (a
pak beztak tekaji na kfizovatce na zelenou). Nesplnilo se viak ocekdvdni,
Ze vozy uSetfené zkrdcenim nékterych linek budou pouZity k posileni
dopravy do pfedmésti, kterd pfisla o pfimé spojeni do mésta — spise doslo
k opaku. Napf. po 18. hoding jezdf linky 46 a 66 v intervalu 12 minut se
sélo vozy, zatimco drive sem vedly dvé linky, kaZdd s intervalem 15
minut. Disledkem je, Ze linka & 66 ve sméru do Lesné Kapacitng téméf
nestaci.
Redukce pottu linek tramvaji méla zjednodugenim tvorby jizdnich fadd
pfispét k v&t§i pravidelnosti dopravy, zdd se vak, Ze tento zdmér se
nepodafilo naplnit, af uZ z objektivnich divodd nebo pro nekdzen fidicl.
BeZné dochdzi ke sjeti dvou spoji se souhmnym intervalem 5 minut (af
uZ na jedné lince, napk. d-5, nebo na dvou linkdch se spoleénym dsekem
-12413,3+ 11,2 +7), ve sméru do Reckovic se mnohdy na Moravském
ndmésti sjedou i tfi vlaky (dvakrdt d-1 a jedna linka do Krilova Pole),
vzdenosti neni ani to, Ze jedou za sebou dva spoje s intervalem 8 minut.
Pokud je to zpisobeno zpoZdénim, lze to pochopit ~ ackoliv jak mize
vzniknout zpoZdéni 3 aZ 4 minuty (nejde-li o ndhlou poruchu vozu nebo
mimofddnou uddlost v dopravé) tfeba na dseku Masarykova &tvrl —
Ceskd nebo tam, kde tramvaj jede na vlastnim télese?
I nékteré zddnlivé objektivni divody zpoZdéni zptisobuje spise $patnd
organizace, napf. nevhodny rezim svételn& fizenych kfiZovatek, obtiZny
vyjezd tramvaji ze nsmytky ve Stefinikové &tvrti. V prijezdu méstem
znaéné brzdi provoz ostriivky, u nichZ nemohou zastavit dvé soupravy
nardz (Moravské ndmésti - linky 3, 5, 11; Malinovského ndmésti ve
sméru od Cejlu). Brzdou se stdvd i kumulace praci na trati (po&dtkem
dubna na &tyfech mistech v dseku naddraZi - LiSed, kde asi ve v&t§ing
piipadd neslo o akutni zdleZitosti). U nddraii pak zdriuje neuvdZené
zdvojkolejnéni Nddrazni, kdy obsazen{ jednoho ndstupists neumoZiiuje
vjezd tramvaji na ndstupistd druhé.
Velmi Zasté je v3ak i podjiidéni jizdniho F4du a to nejen u tramvaji, ale
ptedeviim u-autobusd. Zcela neomluvitelné je to u okruznich linek & 46
a 66 v Lesné. Velkeré nepravidelnosti pak vedou k pfepliovdni spoji a
zvySené nespokojenosti cestujicich. Zvl4st markantnim pfipadem, na némz
se podilf i nevhodnd konstrukce jizdniho #idu, je situace, kdy témat
prdzdny viz linky &. 10 jede za pfeplnEnou soupravou linky &. 8. V dsili
o v&ts{ pravidelnost a vylougeni viech pritin, které je mozné odstranit,
Ize spatfovat nejvetsi rezervu nového systému.
Pavel Sufafik

Nejvetsi nectnosti organizace MHD v B8 je pravdépodobn& nedostate&ng
feSend ndvaznost mezi radidlnimi tramvajovymi a autobusovymi napajei.
To se projevuje hlavné v dobé piepravniho sedla a o sobotich a nedélich.
NapajeCové linky sice mnohdy zajiZd&ji do né&kolika pfestupnich uzld,
av3ak alespoii v jednom by méla byt zaji§tina ndvaznost na tramvaj. V
piipad€ Li%né jsou takové uzly tfi - Stard Osada, DE&lnicky dim a
Novoli3eiiskd. Idedlni by bylo, kdyby intervaly navazujicich linek byly
shodné a rozdilnou kapacitu by zohlednil pouZity typ vozu. Napf. pro
linku €. 58 je idedlni prestupni stanice zastdvka Délnicky dim. U Zetoru
je jiz piili§ velkd vzddlenost od tramvajové zastivky a pfi cest® od nddrazf
pfes Starou Osadu je o 4 min. del3f jizdni doba. V pracovnich dnech
dopoledne je viak na lince & 13 desetiminutovy interval a na lince 58
dvandctiminutovy. Zcela nepochopitelné (a z hlediska konstrukce jizdniho
fidu to povaZuji za hrubou chybu, kterou nelze vysvétlit zddnymi
provoznimi divody) i v dob& od 8 do 9%, kdy je na obou linkdch
interval shodny, odjizdi autobus ze zastivky Délnicky diim do Li%n& dv&
minuty pfed pfijezdem tramvaje. Ze tim dopravni podnik pramalo piispivi
ke zlepSeni své povésti u cestujicich pak nenf tfeba zvlast zdiraziiovat, V
tomto konkrétnim pfipadé v dobé od 8 do 12 hodin navazuje na 24 spojt
linky &. 13 jen 7 odjezdd autobusu &. 58. Ptitom by stadilo jen o dvé aZ ti
minuty posunout odjezd linky &. 58 ze Staré Osady a byla by v uvedené
dobeé zajidtena ndvaznost jak na linku 13, tak na linku 3! A kdyby byl po
t¢ sedlovy interval linky &. 58 prodlouZen na 15 minut s odjezdy napf. v
9%, 94, 9%, atd., byla by v dopolednich hodindch zajiiténa pfijatelnd
ndvaznost u 18 vlakd linky 13. V nepracovnich dnech je pak interval na
lince &. 13 dokonce delsi neZ u autobusovych linek, &m7 je zastdvka
Délnicky dim pro piestup prakticky nepouZitelnd. Podobnych nedostatkd
by se nasla celd fada. Dal3im je naprosto nesmysiny a nezapamatovatelny
tfindctiminutovy interval na lince & 84 o sobotdch a nedélich. Jeho
prodlouZeni na 15 minut by pfepravni kapacitu linky sniZilo minimdlng
a korespondovalo by Iépe s intervalem linek tramvaji.

Tomds Kocman
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