Pya'e Pora aneb fiasko metrobusoveho
projektu v Asuncionu
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Timto ¢lankem zamitrime az do daleké Paraguaye, a sice jejiho hlavniho mésta Asuncionu, které ma
pres pil milionu obyvatel. Asuncién se mohla az do roku 1997 chlubit tramvajemi, téch se vSak
zbavila. Po nékolika letech ovSem na tamni radnici zacali resit, jaky kapacitni systém by mohli do ulic
svého mésta zavést. Zdalo se, Ze po vzoru mnoha jinych jihoamerickych mést zvitézi i v Asunciéonu
BRT systém, lokalné ¢astéji nazyvany metrobus, vyvoj se vSak na chvili preklopil ve prospéch
trolejbusového modu. Trolejbus ovSem svou bitvu zrejmé prohral...

Smutny pribéh tramvaji

V Asunciénu se nejprve, jak byvalo obvykle v 19. stoleti zvykem, objevila konikka. Prvni tramvajova
trat byla postavena pod taktovkou Jamese Horrockse, anglického inZzenyra zeleznicni spole¢nosti
Paraguay Central Railways (PCR), jejiz vlaky zavitaly do Asunciénu poprvé roku 1861. S pomoci
vyrazenych koleji PCR nechal Horrocks vybudovat roku 1871 1,5 km dlouhou tramvajovou trat mezi
pristavem (Puerto) a nadrazim lezicim u Uruguayského nameésti (Plaza Uruguaya) (viz mapu nize).
Rozchod trati byl 1 435 mm (na rozdil od trati PCR, které az do prerozchodovani ve 20. stoleti mély 1
676 mm) a vozovna byla umisténa v pristavu. Tramvajové vozy provozovala spolecnost Compaiia de
Tramways de la Ciudad de Asuncion, ktera nevelkou trat po urcité dobé prodlouzila k Belvederu, coz
je malebna zahrada pri styku tridy Espafia s ulici Brasil.

V roce 1884 prodal Horrocks svou spolecnost mistnimu obcanovi, 1ékari a podnikateli Franciscu
Morrovi, ktery tramvaje provozoval prostrednictvim své spoleCnosti Empresa de Tramways de F.
Morra.

Morra prodlouzil trat dale na vychod, a sice do sidel San Miguel, La Recoleta, Trinidad a také za
nimi lezici osady, kterou nechal postavit a kterou po sobé pojmenoval jako Villa Morra (dnes jsou
vSechna tato sidla soucasti Asunciéonu). Roku 1890 odkoupil od Morry tramvajovy provoz jiny
Anglican, jisty Campbell Oglivie. Ten dovezl z Pittsburghu nékolik lokomotiv a roku 1894 zacal
provozovat mezi Belvederem a obci San Lorenzo, kterd lezela vice nez 10 km od Asuncionu (dale za
osadou Villa Mora), soupravy tazené parni lokomotivou (viz snimek vpravo ze zastavky San Miguel,
kde byly pozdéji postaveny kancelare a vozovna elektrickych tramvaji).



Plany na elektrifikaci tramvaji zaCaly byt spradany na prelomu staleti a spolu s tim zacal i boj o to,
kdo ziskd na jejich provoz fransizu. Souperily proti sobé subjekty z Paraguaye, Argentiny, Anglie,
Némecka, Italie a USA, provoz ale zlstal v ptvodnich rukou, pricemz nékteré subjekty ze zahranici
se na elektrizaci tramvajového provozu podilely.

Sekvence udalosti byla zrejmeé takova, ze nejprve Paraguay Central Railway ziskala prava

na zajisténi dodavek elektrického svétla a energie méstu a zformovala spolecnost ,Asuncién Light &
Power Co.” (AL&P). Nasledné, roku 1909, objednala PCR 20 tramvaji od anglické spolec¢nosti
»United Electric”.

Roku 1910 Juan Carosio, zastupce némeckych spolecnosti AEG a Siemens, které v Argentiné, Chile a
Uruguayi kontrolovaly radu elektrickych zarizeni, podepsal smlouvu na elektrizaci tramvaje

v Asunciénu. Roku 1912 se pak v hlavnim mésté Paraguaye stretlo nékolik mezinarodnich subjektd.
PCR reorganizovalo AL&P a prejmenovalo ji na “Asunciéon Tramway, Light & Power Co.” (ATL&P).

Z Anglie dorazily vozy od United Electric, z Némecka prisla elektricka zarizeni a z Argentiny prijeli
inzenyrti spolecnosti Virgilio, Vangioni & Compania, aby nainstalovali koleje a troleje. Dne 10.
cervence 1913 ATL&P slavnostné zprovoznila prvni elektrickou tramvajovou trat ve mésté, od
pristavu k Belvederu.

Roku 1914 ATL&P elektrifikovala trat parni tramvaje (jestli jeSté parni spoje zacinaly v pristavu,
nebo uz az v Belvedere, nevime) do Villy Morra a objednala si zaroven privésny vuz od anglické
spolecnosti Brush Electrical Co., ktery byl pozdé&ji opatren motorem a ziskal ¢islo 21 (viz snimek
vpravo ze sbirky Allena Morrisona).

Roku 1918 skoncila ATL&P v tipadku a byla prevzata nové vytvorenou italsko-anglickou firmou
nesouci nazev Compafiia Americana de Luz y Traccién (zkr. CALT). Ve 20. letech tato firma
presunula své kancelare a vozovnu z pristavu do ¢tvrti San Miguel. V roce 1927 pak objednala
dalsich Sest elektrickych tramvaji, tentokrat od italského podniku Societa Italiana Ernesto Breda
(stavéla tramvaje, které byly podobné tém z peruanské Limy; viz snimek vpravo ze sbirky Guida
Boreaniho), a opatrila je ev. ¢. 22 az 27.

Roku 1929 CALT objednala u znamé filadelfské spole¢nosti J. G. Brill Co. dalsi Sestici vozidel, ktera
ziskala ev. €. 28 az 33 (viz nize snimek z roku 1976 ze sbhirky Allena Morrisona), avSak pozdéji doslo
k jejich precislovani.

Sit asunciénskych tramvaji byla na vrcholu ve 30. letech 20. stoleti, kdy bylo na 37 km trati
provozovano s pomoci 33 hnacich a 26 vle¢nych voza celkem 10 linek (ve stredové oblasti mésta 7
linek a nadto jesté priméstské linky do lokalit Puerto Sajonia a San Lorenzo). V roce 1932
elektrifikovala CALT tusek z Villy Morra do obce (dnes mésta) Fernando de la Mora a objednala Sest
novych tramvaji u buenosaireské firmy Compania Argentina de Talleres, Industriales, Transportes y
Anexos. Tyto vozy ziskaly ev. ¢. 34-39.

Roku 1948 byl systém asuncidnskych tramvaji znarodnén, kdyz presel do rukou statniho podniku
Administraciéon Nacional de Electricidad (,ANDE®). V roce 1963 ANDE dovezla z Argentiny deset
ojetych tramvaji typu Tassara z ruSeného provozu v Buenos Aires, které ziskaly ev. ¢. B1 az B10. Tri
z téchto vozu, jejichz vyroba byla zélezitosti poc¢atku 50. let, jsou vyobrazeny nize na levém snimku,
dalsi (B7) pak na sousednim snimku pod strechou vozovny.



Roku 1964 ANDE zbourala své zdzemi ve ¢tvrti San Miguel a namisto toho na tomtéz misté postavila
nové, ke kterému byl zrizen novy pristup z ulice General Santos. Provoz tramvaje spadl roku 1966
pod jinou spolecnost, a sice Administracion del Transporte Eléctrico (,ATE"), ktera tramvaje roku
1973 uzavrela. Béhem dalSich dvou let v Asunciénu tramvaje nejezdily. Roku 1975 ale ATE opétovné
zprovoznila linku ¢. 5 a z Bruselu dovezla ojety “vleénak” ev. ¢. 603 a hnaci vozy ev. ¢. 1507, 1508,
1514, 1515, 1601, 1603, 1604, 1605, 1607, 1610, 9001, 9003, 9005, 9006, 9007 a 9008.

Roku 1978 ATE navratila provoz i na linku ¢. 9, ale hned dalsiho roku ji zavrela. Tim, ze byly belgické
tramvaje jednosmérné, vybudovala ATE pti konecnych linek 5 a 9 trojuhelnikova obratisté. V roce
1984 ATE na jeden den otevrela linku ¢. 10 v celé jeji délce, a to pri prilezitosti navstévy belgickych
tramvajovych fanousku, nikdy vice se sem uz ale tramvaje nevratily.
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O néco pozdéji, a jeSté v témze roce, byly na ¢asti trasy vice nez 40 let neprovozni linky ¢. 4 do
pristavu Sajonia asfaltem zalité koleje znovu odkryty a natazena trolej. To bylo ovSem vse. V roce
1990 se objevil dalsi pokus o rehabilitaci asuncidénskych tramvaji, ktery vSak také nemél dlouhy zivot.
Jmenovité doslo ke zrizeni linky A, ktera obsluhovala nevelky okruh v centru mésta (tzv.

microcentro) a ktera méla vyuzit svého turistického potencidlu. Linka ¢. 5, kterd od roku 1984 (resp.
1979, nepocitame-li jednodenni vzkriseni linky ¢. 10), byla prejmenovana na “B”.



Koleje v roce 2019 u konecné ve ctvrti Las Mercedes (pohled na jih od konecné).



Koleje u konecné ve Ctvrti Las Mercedes (pohled na sever, kde kolej konci).









Nejjizné;jsi cip trati



Az sem “do diry”, tj. na samotny konec ulice Padre Cardozo, tramvaje zfejmé nikdy nejezdily.



Triangl u lokality Defensa Nacional.
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Jesté jednou trojuhelnik k Defensa Nacional.
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Pred vyjezdem z ulice Padre Cardozo na ulici Espafa byla vyhybna, jak prokazuji tento a dalsi
snimKy.









V roce 1989 skoncila statnim prevratem diktatura prezidenta Alfreda Stroessnera, nicméné
tramvajim to nepomohlo. V 90. letech je ATE oblepila reklamou, snad aby z nich jesté vytézila to, co
Slo, protoze do nich jinym zplisobem nijak neinvestovala. Linka ¢islo 5 na své jednokolejné trati

s vyhybnami prezivala marné, ATE ziskavala vice penéz z reklamy nez z prijmu od cestujicich a
koleje se pod tramvajemi doslova rozpadaly, coz vedlo k castym vykolejenim. Nékdy okolo Cervna
1995 byl provoz uzavien. ATE jes$té aspon vyzdimala penize od bohatych cizinct, ktefi se chtéli za
smés$né penize projet vozem ev. ¢. 9007 po zalostné vyhlizejici infrastrukture. Tento viiz se na trati
objevoval az do roku 1997, kdy v listopadu ATE prohlésila provoz za definitivné ukonceny, ¢imz se
zhruba 125letd saga asuncionskych tramvaji uzavrela.

O rok pozdéji jeden z navstévnikli mésta informoval o tom, Ze ve vozovné zlstavaly vozy ev. ¢. 9001,
9003, 9005, 9006 a 9007, pricemz trolej jiz byla z trati odstranéna. V roce 1999 byl vuz ev. ¢. 9007
odeslan do vesnice Mariano Roque Alonso lezici blizko asunciénského letiSté a v ni prosel
restaurovanim.

Viz ev. ¢. 9006 rovnéz prosel restaurovanim a dne 15. prosince 2005 byl postaven na pomnik vedle
vlakového nadrazi, nicméné roku 2007 se na ném vyradili vandalové, a tak byl poslan do méstskych
dokt. Co se s nim stalo poté, zustava neznamou.

V roce 2011 jini navstévnici mésta informovali o tom, Ze ¢tyri tramvaje, 9001, 9003, 9005 a jesté
jedna neznamého ev. ¢., nadale hnily v byvalé vozovné ve Ctvrti San Miguel. V roce 2019 zUstavaji ve
mésté jen zbytky koleji, nejvice v trase linky ¢. 5. O osudu vozi neni nic znamo.



Po této ulici, Paraguayo Independiente, jela tramvaj do pristavu. Stejné tak tudy vedla Zelezni¢ni
vleCka, nejstarsi v zemi.



Ve trech dalSich ulicich smérem dale od pristavu vedly také tramvajové koleje. Na snimku druha
z téchto tri, a sice ulice Palma (smérem vlevo pak nazyvana jako Mariscal Estigarribia).



Treti z tri dalSich soubéznych ulic (vzhledem k ulici Paraguayo Independiente), kudy tramvaj vedla, a
sice 25 de mayo, jesté ukryva pomérné zachovalou kole;j.
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Ulice 25 de mayo (pohled smérem k pristavu).



A zde uz jsme na jihozapadnim okraji Plaza Uruguaya. Jedna se o ¢tvercové namesti, kolem kterého
mohly tramvaje jezdit dokola.



Trida Brasil.



Krizeni ulic Mariscal Lopez a Brasil.



Mariscal Lopez.



Belvedere.



Tri snimky z tridy Brasil, pobliz tridy Espafia (viz “triangl” na mapé Allena Morrisona).
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U byvalé kone¢né Cambio Grande.

Od niceho k nicemu...

Nékdy je opravdu zajimavé sledovat, jak se tytéz chyby opakovaly napri¢ celym svétem a nékdy i

s velkym zpozdénim. Tak jako treba svého ¢asu i v mnoha evropskych méstech, které rekly
tramvajim sbohem, se i na konci 90. let v Asuncionu zdalo, Ze si na zruSenou tramvaj ve mésté
pomalu nikdo nevzpomene, ostatné sluzby, které nabizela, byly kvuli dlouhodobé zanedbéavané
udrzbé mizerné a nakonec i jesté zdravi rizikové. Jenze populace Asuncionu rostla, jen mezi 1éty
1992 az 2012 o témér 30 tisic lidi na skoro 530 tisic osob. To sice, pravda, neni uplné velky nartst,
navic par tisic lidi v poslednich letech z mésta odeslo, jenze daleko vice rostla vychodné umisténa
sousedni sidla jako Fernando de la Mora (mezi léty 2002 a 2013 o skoro 60 tisic na vice nez 160
tisic, dnes uz skoro 200 tisic obyvatel), ze kterych se pak formuji nejvétsi prepravni proudy ve sméru
do centra Asuncionu, které je obklopeno po celé své zapadni strané Sirokou hranicni rekou
Paraguay, ¢imz se moznosti rozmélnéni dopravy po Asunciénu ponékud snizuji. Logicky tedy zacala
houstnout ve sméru do a z Asuncionu silnicni doprava. Nadto se nijak nezlepSovala kvalita dopravy
(pri/mezi)meéstské. Ostatné uz v 70. letech se objevovaly prvni stiznosti na nekvalitni dopravu

na Uzemi Asunciénu a v jejim okoli. Jesté za diktatury, v 80. letech 20. stoleti, se méstskou dopravu
snazili modernizovat Japonci (ti byli tou dobou aktivni napriklad v Argentiné, kde se diky nim
elektrifikovala jedna z trati priméstské Zeleznice Roca), jenze jejich navrhy skoncily v Supliku. V 90.
letech 20. stoleti se snazili bojovat s vétrnymi mlyny Izraelci, jenZe i na jejich navrhy zacal padat
prach. Dalsi nikam nevedouci iniciativy pak jesté plodilo mésto, nicméné prvni zlom prisel teprve



v novém stoleti, a to jesté celkem pozdé.

Vjezd do byvalé vozovny San Miguel. Dnes je areal k nepoznani.
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Krizeni ulic Cruz del Chaco a Guido Boggiani (koleje vedly doleva; viz planek Allena Morrisona).



Snimky z tridy Guido Boggiani. Jak vidno, na misté trati vznikla cyklostezka.


















Na snimku z tridy G. Boggionu vidime i oblouk koleje, ktera neni na planku Allena Morrisona (na
ném by se nachézela priblizné u ¢isla 10) zaznacena. Jestli se jednalo treba o trojuhelnik, nebo
vlec¢ku, nevime.



A posledni tri snimky patri tridé Eusebio Ayala, kde ma vzniknout metrobus.






...a nakonec nestastny metrobus

Nékdy béhem pocatku svétové krize prislo mésto s pomérné tradi¢nim jihoamerickym resenim
dopravnich problému, a sice navrhem na zavedeni BRT systému v trase Asuncion - Fernando de la
Mora - San Lorenzo. To se ovSem nesetkalo s pochopenim mnoha mistnich komunit, které
argumentovaly tim, Ze se jedna ve vyvoji mésta o krok zpét, Zivotnimu prostredi se tim neulehci a
také Ze je zivotnost BRT systému, vzhledem k o¢ekavané zivotnosti autobusti, kratka. Kromé toho
oponenti upozornovali na to, Ze pri privalovych destich jsou mistni silnice zatopené, tudiz vyhoda
metrobusu neni absolutné zadna. Jako lepsi alternativa se nabizel priméstsky vlak, ktery by mohl
vyuzit na izemi mésta polorozpadlé Zelezniéni sité, a také trolejbus.

Zajimavy byl i propocet, ktery se tehdy objevil v celostatnim deniku ABC a ktery jasné ukazoval

na nesmyslnost zavadéni klasického BRT systému na vytizené trase. Pokud clovek totiz kalkuloval

s zivotnosti vlaku alespon 30 let a Zivotnosti kloubového autobusu 10 let a zhruba 2nasobné vétsi
kapacitou vlaku, vychézela investice do silni¢nich vozidel za tri desetileti zhruba trikrat draze.
Argumentem proti vlaku se pochopitelné staly vyssi naklady na infrastrukturu. Roku 2012 se pod
tlakem verejnosti na vladni rovni upeklo nové reseni, které pocitalo s trolejbusy, jez budou mit 18,4
km dlouhy koridor jenom pro sebe. Projekt BRT jiz tehdy nesl oznacCeni “Pya’e Pord”, coz

v domorodém jazyce guarani, dnes jednim z oficialnich jazyka Paraguaye, znamena “dost rychly”.
Tehdejsi koordinédtor projektu pocital s cenou jednoho (velmi pravdépodobné ¢lankového) trolejbusu
ve vys$i 450 tisic dolart (pres 10 miliont K¢), coz vSak presto mélo byt dle jeho slov pro projekt
rentabilni.



Avenida Eusebio Ayala ze tridy Madame Lynch. Nékde pod timto mostem tramvaj kdysi koncila,
tehdy tam ovSem most nebyl.
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Pohledy na koridor metrobusu ve mésté Fernando de la Mora.
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Z nedokoncenych nastupist se stala mj. prodejni mista.
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provoznimi naklady a nulovymi emisemi (produkce elektriny by byla také ekologicka, jelikoz by
pochéazela z vodni energie), sice vyhral, ale jen na pudé parlamentu, protoze kdyz se koplo do zemé,
o trolejbusech se uz najednou nemluvilo. Jenze jak se ukéazalo, stavba BRT systému s klasickymi
naftovymi autobusy nijak levna nebyla...

Historie realizace projektu byla zhruba takova: stavbu zapado-vychodné nasmérovaného koridoru
typu BRT schvalil paraguaysky parlament na konci roku 2013. V médiich uvadéné céstky na celou
realizaci koridoru vcetné vozidel se znacné odliSovaly a osciluji zhruba v intervalu od 2,5 az 4,5 mld.
K¢. JelikoZz na mamuti stavbu neméla a ani dnes neméa zemé penize, rozhodla si je uz predtim (a sice
uz roku 2009) pujcit, a sice u Meziamerické rozvojové banky (Inter-American Development Bank;
IBD ci také BID) se sidlem ve Washingtonu. Pravé BID s paraguayskym Ministerstvem verejnych
praci a spoju se nakonec dohodly na tom, Ze se misto trolejbusu podpori naftové autobusy. Penize se
z ciziho mésce ziskat podarilo, jenze stavbu se nedarilo vysoutézit. Ze ¢tyr ptivodnich stavebnich
usekl zmizel po nékterych nesouhlasech ten nejvychodnéjsi s Cislem 4 San Lorenzo (okraj) - San
Lorenzo (centrum). V poloviné roku 2016 zacal byt metrobus stavén smérem od okraje San Lorenza
(u kampusu Universidad Nacional de Asuncién) k hranicim Asunciénu (k ulici Calle Ultima, ve mésté
Fernando de la Mora). Jenze prace, které méla na nejprve vysoutézenych usecich ¢. 2 a 3 (viz mapku
nize) na starosti portugalska firma Mota Engil, se zacaly vléct.

Mota Engil nakonec loni na podzim od smlouvy odstoupila, dle jejich slov mj. proto, Ze stat nemél



ziskat pro stavbu v¢as vSechny potrebné pozemky, ¢imz nemélo byt mozné pokracovat ve stavebnich
pracich. Firma se pak dostala s novou vladou Paraguaye do pravniho sporu, pricemz uz meéla dle slov
statu dostat 21 milionta z celkem 47,5 miliontt USD, které predstavuje rozpocet ji svérené stavby.
Jestli tyto penize nékdy Paraguay uvidi zpét, tézko rici, existuje sice urcité pojistné kryti, ale ne prilis
vysoké, a Portugalci si jeSté zacali narokovat tuénych 18 miliona USD, pokud by méli vyhovét
pozadavku statu vratit provoz ve stavbou postizenych ulicich do normalu. Nemoznosti rychle
dohodnout se se realizace projektu dle mistnich médii nejméné do roku 2020 zastavila.

Na BID se v prosinci 2018 obratil jeden ze staviteld prvniho seku, tj. v centru Asunciénu, s udanim,
ze zakéazku na 2. a 3. usek proti pravidlum BID vyhréla firma (tj. Mota Engil), ktera neméla pro
vystavbu v Paraguayi zadnou techniku, a prace si nasmlouvala u firmy Ocho A, se kterou neméla mit
podepsanou smlouvu, ackoli tvrdila opak, a tato subdodavatelska firma se pak ze zakéazky stahla.

Na zdkladé jiz jiného drivéjsiho udéni, tentokrat ze strany nové exekutivy, ktera za chyby nyni
ocernuje tu minulou, uz tou dobou probihalo na pudé BID jiné vySetrovani téze zakazky priklepnuté
portugalské firmeé, ze kterého mélo vyplyvat, Ze zakazka opravdu byla zaddna za podivnych okolnosti.
Obé vySetrovani jesté probihaji.

Mezitim se uz ale zacalo diskutovat o smysluplnosti metrobusového koridoru v centru mésta, ktery
by mohl hyzdit svou podobou jeho historicky raz a vést k nendvratné zméné v mistnim koloritu. Dale
se zacalo zjistovat, zda by se metrobus nemél prehodnotit s tim, Ze by byl rozsifen o puvodné
navrhovany usek ¢. 4 z okraje mésta San Lorenzo do jeho centra. Nové vedeni vyse zminéného
ministerstva pak jesté zacalo zvazovat, zda by nebylo vhodné na BRT koridoru zavést elektrickou
dopravu. S ohledem na soucasnou popularitu elektrobust jsou ale $ance pro trolejbus spise
nepriznivé, ackoli by v dlouhodobém horizontu vysel mésto levnéji. Ndpad zkusit nasadit
elektrobusy, avsak jen na zkousku, aby se zjistilo, zda vyvoj umozni jejich celodenni nasazeni, uz
ostatné padl... Prekazkou pro zavedeni trolejbusu je jisté to, ze za né nikdo dostatecné nelobuje,
jejich vyrobou se v Latinské Americe zabyva minimum subjekta a o stavbu trati se také nikdo

v tamnich zemich “nepere”. S urcCitym lobovanim by se mozna jesté trolejbusy podarilo prosadit,
takto se ale dostdva pozornosti tém, ktei{ se v zemi néjak snaZi, coZ jsou dnes vétsinou Ciiané, ktet
uz prodali do zemé napriklad hybridni autobus.

Ve trech vedle sebe sousedicich méstech se kazdopadné od rijna 2018 nachézi na zhruba 4 km
paralyzovana stavba (usek €. 3), kterd den co den pije krev ostatnim ucastnikiim provozu i tém, kter
bydli v jeji blizkosti. Ostatné uz na jare 2018, kdy bylo dokonceno teprve 15 % z trasy priklepnuté
portugalské firmé, se mistni obchodnici boufili, nebot stavba vazla a oni ztraceli klientelu, dalsi
obc¢ané pak ztratili pohodlny pristup ke svym domum ci jim byly zabrany pozemky. Jak to bude dal,
se nevi. Nékteri ridi¢i osobnich automobilll si po dokoncenych betonovych pasech zkracuji cestu,
zatimco nedokoncCend nastupisté chatraji, nebo v lep$im pripadé slouzi mistnim prodejcum. Zatim
tedy bude tspéchem, pokud se vubec stavba dokonci. Pii pohledu na pléanek nize se chce rici, zda
nebylo rozumnéjsi zachranit a zmodernizovat tramvaje, které do Fernanda de la Mory z Asunciénu
vyjely naposledy roku 1984.

Vénovani: Tento text je vénovan Ameri¢anu Allenu Morrisonovi, ktery dne 6. ledna 2019 ve véku 84
let zemrel. Pan Morrison byl nejvétSim odbornikem na historii elektrické dopravy v Latinské
Americe, o které od roku 1998 publikoval na svém webu tramz.com stovky ¢lanka, které vychazely
predevsim z jeho dukladnych resersi podnikanych primo v jednotlivych mistech Latinské Ameriky,
kromé toho je autorem i nékolika knih. S panem Morrisonem coby velkym zastdncem tramvajové a
trolejbusové dopravy spolupracovala v poslednich zhruba ¢tyrech letech jeho zivota i nase redakce,
jeho odchod je pro nds velkou ztratou. Pan Morrison jesté za svého Zivota souhlasil s uverejnovanim
svych textl na strankach naseho Casopisu, diky ¢emuz muzeme naSe clanky i v budoucnu obohacovat
o0 zajimavé informace, mapky i fotografie. Za to mu patti obrovské diky. Nekrolog (v AJ) pana



Morrisona je k nalezeni zde. Cest pamétce tohoto dopravniho velikana!
Text: Vit Hincica, Allen Morisson

Neoznacené foto: Vit Hincica

Url: Pya'e Pora aneb fiasko metrobusového projektu v Asunciénu


https://www.legacy.com/obituaries/nytimes/obituary.aspx?n=allen-morrison&pid=191409892
https://www.cs-dopravak.cz/2019-1-21-pyae-por-aneb-nespn-projekt-metrobusu-v-asuncinu/

