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Predmluva

Plan sité autobust

z roku 1937 dokumentuje
tehdejsi autobusovou

sit dopInénou o jednu

trolejbusovou linku K.
Vidime zde, ze autobusové
linky navazovaly na linky
tramvajové a obsluhovaly
prazska predmésti
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Neprodejné,

ze Elektrické podniky nemohly vypravit Zadny provozuschopny omnibus a doprava byla i po vice dnt
odfikana. V zati roku 1909 skoncila pravidelna doprava pres Karllv most, 17. listopadu 1909

po nebezpecné technické zavadé uz nasledovalo Uplné zastaveni provozu na celé lince, a tak po
puldruhé sezéné skondila autobusova ouvertura v Praze.

Pro dalsi béh udalosti je rozhodujici ptijeti zakona ¢. 114/1920 Sb. o Velké Praze. Datum vzniku nového
spravniho celku bylo stanoveno na 1. ledna 1922. K Praze bylo pfipojeno 37 obci a osad. Pocet obyvatel
Prahy se ztrojnasobil na 676 000 obyvatel, zatimco rozloha mésta se zvétsila osmkrat a dosahla plochy
171,64 km?. Je zfejmé, Ze takto rozsahlé uzemi nebylo technicky ani ekonomicky mozné pIné obslouzit
zavedenou tramvajovou dopravou. Bylo nutné se poohlédnout po doplrikovém dopravnim prostredku
—atim se staly autobusy.

Pocatek stoleté kontinudlni historie méstské autobusové dopravy v Praze nalezi k datu 21. ¢ervna 1925.
Od té doby si po celou fadu desetileti autobusova trakce podrzela svou dopliikovou roli a plsobistém
autobusu se stala predevsim prazska predmésti.

Na tomto misté je tfeba pfipomenout, ze obdobi druhé svétové valky a nasledujici 40. a 50. |éta
20. stoleti byla pIné ve znameni nedostate¢né Udrzby autobusl. Tento neduh nijak nevybocoval
z technického vycerpani zfetelného i na celostatni Grovni. Ceskoslovensky hospodaisky propad



roku 1963 ved| az k odvolani tieti pétiletky a pro centralné fizené hospodarstvi byly na roky 1963
az 1965 stanoveny provizorni jednoroc¢ni plany.

Ceskoslovensky restart se odrazil i v prazské méstské dopravé. Dne$ni terminologii mzeme fict, ze
roku 1964 nastoupil do funkce feditele Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy na tehdejSi poméry
velmi mlady, teprve sedmattficetilety krizovy manazer Ing. Mikulas Lacek. Pod jeho vedenim se zacal
Dopravni podnik restrukturalizovat a autobusova doprava v souladu s dobovymi trendy nabyvala na
vyznamnosti nejen oproti upozadované trolejbusové trakci, ale v prvé radé pIné prevzala obsluhu nové
budovanych sidlist. K preferenci autobusové trakce pfispéla v té dobé nemalou mérou i levna nafta.
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Polovina 60. let v autobusové dopravé znamenala strmy nardst poctu, a tedy i vypravenosti autobust

a také vznik novych prekryvnych autobusovych linek, které se svym vyznamem vyrovnaly tramvajové
dopravé. Poté nasledovalo rozsiteni vozového parku o novy typ autobusu, a to o tfidvefové vozy typu
SM 11 s automatickou pievodovkou. Na celopodnikové trovni doslo na podzim roku 1964 k rozdéleni
trakci na samostatné dopravni zavody (zdvod 1 — Elektrické drahy, zavod 2 — Autobusy a trolejbusy).
Rovnéz jiz probihaly pfipravy na stavbu podpovrchové tramvaje, nasledné projekéné zménéné na metro.
Vrcholil také Utlum trolejbusové dopravy, jejiz konec nastal roku 1972.

A konecné si pfipomerime i zmény na méstské urovni, kdy v letech 1960 a 1968 bylo k metropoli
priclenéno nékolik dalSich prilehlych obci. Vyznamny krok nastal 7. ledna 1966, kdy byla zahdjena
stavba podpovrchové tramvaje, s ¢imz nasledné souvisela i pfiprava vystavby Il. severojizni magistraly,
kterd méla byt podle projektu z roku 1964 soudasti ,rostového systému autodrahovych komunikaci”.
NemUzeme opominout ani nastupujici boom automobilové dopravy, v dopravni Spi¢ce pracovnich
dnl téméf paralyzujici hromadnou dopravu v centru mésta. Neni proto pfekvapenim, Ze roku 1969
uz vznikaly prvni vyhrazené jizdni pruhy pro autobusy vyznacené v samostatném tramvajovém pasu.



Pfes Smetanovo nabrezi
byla trasovana prekryvna
autobusova linka jiz

od roku 1964; o pét let
pozdéji zde byl vyznacen
vyhrazeny jizdni pruh
pro autobusy vedeny

po tramvajovém pasu.
Snimek byl pofizen

v druhé poloviné 70. let
20. stoleti

Bez uzardéni mizeme konstatovat, Ze z dopravnékoncepéniho hlediska koncem 60. let 20. stoleti
nezUlstal v prazské dopravé kdmen na kameni. Je logické, Ze po smrsti zmén bylo nutné nové fesit

i operativni fizeni autobusové dopravy. Autobusovy provoz uz nebyl ptilepkem k tramvajové siti

a mél dost svych problém0 vyzadujicich operativni fizeni oddélené od tramvajového provozu.

se v centru pozornosti objevovaly mimo jiné problémy s nepostacujicimi plochami pro deponovani
vozidel, s vysokou poruchovosti odli§né& koncipovanych vozG fady SM 11 a nésledné s nevypravenymi
vozidly a vynechanymi spoji. Tato problematika logicky vyustila ve vznik samostatného autobusového
(a zpodatku i trolejbusového) dispecinku, ktery se od 1. ledna 1969 vyclenil jako samostatny Utvar
delimitaci ze stavajiciho Utvaru dispecerského fizeni.

K historii prazského autobusového provozu jiz byla vydéna cela fada stéle jesté dostupnych titult

od osvédcenych autord (Linert, Fojtik, Mara a dalsi) a stru¢né kalendarium 100 + 1 roku autobusové
dopravy ¢tendrf nalezne i v zavéru této publikace. Presto, jak jsme si popsali na predchozich fadcich,
nalézdme dosud nezpracované téma — a tim je dispecerské fizeni. Dlouhy vyvoj sluzeb nasim cestujicim

i rozmach silni¢ni dopravy si vynutil vznik specializovaného pracovisté, bez kterého bychom si nyn{
jubilujici autobusy s jiz stoletou tradici nedovedli predstavit. Prace dispecera je béZnému cestujicimu
skryta, ale jeji vyznam bychom pIné pocitili, pokud by nefungovala. BéZné uzaviené dvefe dispecerskych
stanovist nam v této publikaci pootevre ¢lovék nadmiru povolany — odbornik, pamétnik, zvidavy

c¢lovék a také zkuseny praktik — Ing. Bohumir VojtiSek. Rad mu preddvam slovo a ¢tenarlim preji zabavu

i pouceni.

Miroslav Bures
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Uvod




Na snimku z roku 1999 je autor
publikace Ing. Bohumir Vojtisek,
tehdy ve funkci vedouciho
odboru fizeni provozu, zachycen
pfirozhovoru s tehdejsi tiskovou
mluv¢i DPP Mgr. Zuzanou
Knoblochovou pred autobusem
Karosa upravenym na mobiln{
dispecerskou Ustfednu
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Pred vznikem
samostatného
autobusového
dispecinku

Dozorce provozu

vyfotografovany v roce 1948
na Tylové, tehdy Scheinerové
namésti, urcité nedrzi dotykovy
mobilni telefon! S nejvétsi
pravdépodobnosti se jedna

o zapisnik s ¢asy prijezdud
vozidel kontrolnim bodem
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V roce 1936 byl zahdjen provoz na prvni trolejbusové lince K. Prvni vozovna byla v ¢asti tramvajové
vozovny ve Stiesovicich a trolejbusovy provoz byl organizacné zac¢lenén k autobusové dopravé.

V roce 1938 probéhla vétsi reorganizace Elektrickych podnikd, kdy vznikly vedle Ustfedni spravy

a spole¢nych Gtvard odborné skupiny zastresujici jednotlivé oblasti — dopravni, stavebni a strojné-
-elektrotechnickou. PFi této reorganizaci bylo v ramci dopravni skupiny vytvofeno samostatné dopravni
oddéleni autobust a trolejbust A19 (resp. AT19), které prevzalo pfipravu provozu autobusové

a trolejbusové dopravy (organizaci dopravy, linkové vedeni, jizdni fady), tarifni problematiku autobus
a trolejbusu, Setfeni mimotadnych udalosti, stiznosti, ale i operativni fizeni a dozor na autobusovych

a trolejbusovych tratich. Sprava vozového parku byla v této dobé zcela delimitovéana do Ustfednich dilen
autobust A17-A18 ve skupiné strojné-elektrotechnické. Touto reorganizaci v zasadé vzniklo dodnes
aktualni rozdéleni provozu a spravy vozového parku autobusu.

Operativni fizeni, jehoz srdcem byla dopravni kancelar elektrickych drah na namésti Republiky

a vykonnym ¢lankem zejména sit tratovych dozorcl ve vybranych bodech dopravni sité, bylo v této dobé
zaméreno predevsim na kontrolu pravidelnosti provozu, feSeni mimoradnych udalosti a organizaci
dopravy pfi mimoradnych hromadnych akcich ¢i rekreaéni dopravé. Nejvétsi pravidelnou hromadnou
udalosti byvaly v této dobé vsesokolské slety vyzadujici vzdy maximalni mobilizaci dostupnych
technickych prostredkd i lidskych zdrojt. Pravidelné byly i vétsi kulturni a politické akce doprovazené
velkymi shromazdénimi ¢&i privody a velky vyznam méla i rekreacni doprava. Pro feSeni mnoha ¢innosti,
které jsou dnes standardné zajistovany dispecerskou sluzbou, byl tehdy skolen pfimo jizdni personal,



ktery zvladal samostatné resit napr. nej¢astéjsi poruchy vozidel, lehdi prekazky na trati ¢i nékteré druhy
mimoradnych udalosti. Nesmime zapominat, Ze se jednalo o dobu, kdy byly jizdni ¢ety u autobust

a trolejbusu standardné dvoj¢lenné - fidi¢ (Sofér) a pravod<i (konduktér), jen vyjimecné byl na nékterych
méné vytizenych linkach v nékterych casovych obdobich aplikovan jednoclenny provoz, kde fidic téz
prodaval jizdenky. Ucelena komunikadni sit v této dobé neexistovala; provozni pracovnici museli spoléhat
na statni telefonni linky ve vozovnach, kancelafich a na vybranych stanovistich, které ale nebyly tak
rozsitené jako v pozdéjSim obdobi. V roce 1938 bylo v operativnim fizeni dopravy elektrickych drah,
autobusu i trolejbust zaméstnano celkem 150 dozorc(.

Organizacni koncepce autobusové a trolejbusové dopravy z roku 1938 pretrvavala i v pozménénych
pomérech za okupace a druhé svétové valky, kdy v roce 1942 zanikly Elektrické podniky hl. m. Prahy

a byly vtéleny jako oddéleni vefejna doprava a elektrarny do svazku Méstskych podnikd prazskych
(Stadtwerke Prag) utvorenych podle némeckého vzoru. Po vélce a zndrodnéni energetického sektoru
tato struktura opét zanikla. V roce 1946 byla dokoncena transformace byvalych MPP a vznikly Dopravni
podniky hlavniho mésta Prahy.

Od roku 1948 zacala pUsobit dopravni kancelat elektrickych drah v domé ¢. p. 1760 ve Washingtonové
ulici, ktery hlavni mésto Praha zakoupilo jiz v roce 1929. Tim se zde zacala psat historie tradi¢niho srdce
operativniho fizeni méstské dopravy v Praze, kterému se vénuje i tato publikace. Roku 1948, kdy se
konal dopravné vyznamny XI. vSesokolsky slet, byla dispecerska sluzba nové vybavena kratkovinnymi
radiostanicemi, coz byl vyznamny posun v pfenosu informaci nezbytnych pro fizeni provozu. Z této doby
mame jiz vice dil¢ich informaci, diky nimz vime, Ze vykonnym ¢lankem dopravni kancelare byl vrchni
oficial Petfik, ktery mél k dispozici telefonistu a tii vrchni dozorce, ktefi kontrolovali ¢innost dozorc(

na trati v jim pridélenych oblastech. Tratovi dozorci méli sva stanovisté na vybranych bodech dopravni
sité — zpravidla ve vyznamnych uzlech, na vstupech do centra mésta a na frekventovanych koncovych
stanicich (pojem zastavka byl zaveden az o mnoho let pozdéji). Dopravni kancelar byla vybavena jednim
pohotovostnim vozem Tatra 57b s prosvétlenym teréem DP (ktery nahrazoval dnesni modré majaky),
komunikacni spojeni bylo i nadéle zajisténo statnimi linkami.

V roce 1949 vznikl Dopravni podnik hlavniho mésta Prahy, komunalni podnik, a ndvazné v roce 1950
doslo k prvni vyraznéjsi zméné v organizaci dopravni slozky podniku. V rdmci dopravniho odboru byly
poprvé v historii vytvoreny samostatné dopravni Utvary pro tramvaje, autobusy i trolejbusy, které mély
proti pfedchozi praxi oddélené planovani, dopravni i jizdni sluzbu. Tato délba souvisela se znacné
posilujici roli trolejbust i autobusd. Dopravni provoz trolejbust mél pod sebou vozovny Smichov,
StreSovice, Vinohrady a Liben, dopravni provoz autobust pak gardZe Dejvice, Pankrac a stanovisté
okruznich jizd na ndmésti Republiky. Také GdrZzba a opravy autobust a trolejbust byly v této dobé
organizac¢né rozdéleny nejen podle trakce, ale i stupriti udrzby. Spole¢né ale zlstavaly napf. tvorba
jizdnich ¥adu, revizni sluzba i feseni sraZzek a nehod nebo stiznosti.

0Od 1. 1. 1958 vstoupila v platnost nova organizacni struktura Dopravniho podniku a v této souvislosti
se zasadné reorganizovalo i operativni fizeni. V této dobé doslo k opétovnému sjednoceni dopravnich
utvar( do jednoho dopravniho Useku fizeného dopravnim naméstkem feditele, ktery zastfeSoval nejen
standardni dopravni agendy, ale i provoz a lehkou tGdrZzbu vsech dopravnich prosttedkd a provoz lanové
drahy. V novém sjednoceném dopravnim Useku byl v souladu s intenzivnim narlistem pozadavkd na
operativni fizeni ztizen dopravni dispecink jako samostatny Utvar. Poprvé se tak ve vnitropodnikovych



Snimek z konce 50. let 20. stoleti
zachycuje automobil Skoda 1201.
Mohutnd anténa na stiese vozidla
doklada osazeni pohotovostniho
vozidla radiostanici FREMOS.

Za povsimnuti stoji také
prosvétleny terc s pismeny DP
vedle levého reflektoru

normach zacaly vyskytovat nové pojmy ,dispecer” a ,dispecink”, které postupné zcela nahradily dfivé;jsi
.dozorce” a ,dopravni kancelar”.

Zavadéni dispecerského Fizeni bylo v této dobé modernim trendem v mnoha priimyslovych odvétvich
a méstskd doprava v tomto vyvoji nezlstala stranou. Kromé dopravniho dispecinku vznikl ve stejné
dobé i energeticky dispecink na Orionce ¢i funkce vozového dispecera v technické zdkladné podniku



v Rustonce. Telefonické spojeni dopravniho
dispecinku ve Washingtonové ulici bylo zpo&atku
zajistovano statnimi linkami, v letech 1959 az 1960
zadaly byt postupné zavadény pfimé linky a byl
instalovan dispecersky stl, pro jehoz obsluhu byla
zfizena funkce operatora. Do pohotovostnich voz(
a kancelafi ustfedniho dispecinku byly instalovany
radiostanice FREMOS. V roce 1960 byl z dopravniho
useku vyclenén vlastni provoz (jizdni sluzba)

a lehka udrzba na vozovnach a garazich, kterd zcela
nezvykle pfipadla i s ostatnimi provoznimi Utvary
do pfimé gesce Utvaru podnikového feditele.




Organizadni struktura z roku 1960 se rychle ukazala jako malo vykonnd a v prvni poloviné 60. let se
zacaly postupné kumulovat problémy vlastniho podniku i méstské hromadné dopravy jako celku.
Neutésend situace roku 1964 vyustila v nastup nového podnikového feditele Ing. Mikulase Lacka.

Jesté v témze roce byla jednim z prvnich krokd nového feditele zdsadni reorganizace podniku spojena

s decentralizaci systému fizeni. Vzniklo podnikové feditelstvi a pod nim celkem sedm odbornych zavodg,
rozdélenych podle svych plsobnosti. Pro zaméreni nasi publikace jsou stézejni zavod 1 Elektrické drahy
a zavod 2 Autobusy a trolejbusy. V této nové organizacni struktufe mél dopravni dispecink jiz své stabilni
misto v Useku dopravniho naméstka na podnikovém feditelstvi a byl spole¢ny pro zdvody 1 2.

V roce 1966 mél utvar dopravniho dispecinku zékladnu v tzv. Ustfednim dispecinku ve Washingtonové
ulici, ktery personalné sestaval z vedouciho dispecinku, samostatného technika MHD, ¢tyf sménovych
dispecerd, ¢ty dispecer(i obsluhujicich dispegersky stdil a z administrativnich pracovnik(. Ustfedni
dispecink piimo Fidil ¢innost 10 oblastnich dispecerd v péti oblastech, ¢innost 12 dispecerd tzv. pohyblivé
kontroly a ¢innost 148 tratovych dispecert na 49 stanovistich v dopravni siti. Po technické strance byl
dispecink vybaven Sesti pohotovostnimi vozy s kratkovinnymi vozidlovymi stanicemi VXN 101, fidici
stanici VXN 101, deviti pfenosnymi stanicemi VXW, deseti tranzistorovymi megafony a rozhlasovym

zafizenim instalovanym na tfech pohotovostnich vozech.




Tehdejsi organizace a technické vybaveni v mnoha ohledech neodpovidalo novym dopravnim pomérdm
v hlavnim mésté. Dopravni sit byla rozdélena na pfilis malo kontrolovanych a fizenych oblasti, coz
nekorespondovalo s rozsahem a intenzitou provozu v nékterych ¢astech mésta. Kontrola provozu
autobust byla v této dobé naprosto nedostatecna, tézistém operativniho fizenf byla tramvajova
doprava, na niz spocival rozhodujici podil pfepravenych osob. Koncové useky viech dopravnich
prostiedkl byly prakticky bez kontroly. Dalsim problémem bylo nedostate¢né finan¢ni ohodnocent
pracovnikd, z ¢ehoz plynula vysoka fluktuace i nedostatecna kvalifikace pracovnikd, coz v praxi
zpUsobovalo nejednotnost piikazl ¢i malou operativnost zasahl. Pohotovostni slozky pro odstrariovani
poruch byly personalné i materialné velmi podhodnoceny, coz neodpovidalo pozadovanym narokim
vyplyvajicim ze sloZitosti a poruchovosti nové zafazovanych vozidel i technologickych zafizeni. Zcela
nedostatedny byl i aparat a technické prostfedky pro operativni informovani cestujicich.

DOPRAVMI PODNIE HL. M. PRAHY

PLAN SITE ELEKTRICKYCH DRAH, TROLEJBUSO
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samostatného dispecinku
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