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1. UVOD

Pfedmétem zkoumani mé bakalaiské prace je prazské metro. Metro v Praze je
zatim jediné toho druhu v Ceské republice. Jeho nazev odkazuje na North
Metropolitan Railway Company?, coZ v piekladu znamena Spole¢nost severni
meéstské Zeleznice. Praveé timto oznacenim se honosila spole¢nost provozujici
prvni podzemni dréhu na svété v Londyné, kterd je v Cinnosti jiz od roku 1863. Na
principu této drahy zacaly vznikat po svété dalsi, které nesly stejné oznaceni.
Slovo metro se nékdy oznacuje za podzemni drahu, coz neni uplné presné.
Podzemni draha, téz subway, underground, U-Bahn oznacuje jakoukoli méstskou
podzemni dréhu. Naproti tomu metro oznacuje autonomni dopravni systém
zelezni¢niho typu, ktery je provozné oddélen od svého okoli a nemusi byt viibec
veden v podzemi. V ptipad¢ Prahy mizeme o jeji méstské rychlodraze vzhledem
K jejim parametriim hovofit, jak o metru, tak o podzemni draze. Prazska méstska
rychlodréaha je v soucasné dobé pln¢ autonomni a zaroven vede podstatnou Cast
pod povrchem. Prazské metro je oproti svému londynskému piedchiidci pomérné
mladé, letos slavi tficet pét let provozu. PrestoZe se s jeho vystavbou zacalo, az
Vv Sedesatych letech ma 1 v prazskych podminkéach spoustu nerealizovanych
predchtdcti. Je az neuvétitelné, ze prvni navrh je jiz pres sto deset let stary.
Béhem témét sedmdesati let, nez se konecné pristoupilo k vystavbé, se na svét
vynoftilo mnoho projekti na feseni kapacitni méstské dopravy, ktera by vyrazné
vytesila stale vice kolabujici dopravu v Praze. Hlavni otdzkou a zaroven bojem
mezi projekty, byl navrhovany dopravni koncept podpovrchova tramvaj versus
autonomni metro. Kromé své nesporné ptinosné funkce dopravni a ¢astecné
ochranné je metro téz vyznamnym architektonickym méstotvornym prvkem

V organismu meésta, a proto si pravem zaslouZzi i pozornost naSeho

uméleckohistorického zkoumani.

! KLEPSATEL/MARIK/FRANKOVSKY 2005, 167



Motivaci k napsani této prace byl mij osobni dlouhodoby zdjem o problematiku
inzenyrskych a primyslovych staveb a jejich architektonického feSeni na pozadi
jejich vzniku. Uvédomuji si zaroven obrovsky nartist zajmu o tuto problematiku,
kdy tyto stavby za¢iname souhrnné oznacovat za technickou architekturu. Na
sousedni CVUT dokonce vzniklo Vyzkumné centrum pramyslového dédictvi, a
pii Ceské komoie autorizovanych inzenyrt a technikti (CKAIT) zase Kolegium
pro technické pamatky. I ja se od dob studia na stiedni primyslové $kole stavebni,
které bylo zaméfeno na pozemni stavitelstvi a ¢astecné stavebni obnovu vénuji
této problematice doplnéné zajmem o Ceskou architekturu a stavebnictvi v druhé
polovin¢ dvacatého stoleti. Téma prazského metra neni tudiz kratkodobym
ucelovym zajmem kviili této praci, nybrz dlouhodobym osobnim badanim, ve
kterém zdaleka moje poznavani touto praci nekonci.

Cilem mé prace je privést problematiku prazského metra a jim podobnych staveb
do oblasti fesenych praci na Ustavu d&jin kiestanského uméni Univerzity
Karlovy. Ma prace by se mohla stat zdkladnim materidlem k této problematice na
naSem ustavu. I z tohoto hlediska ma piehledovy charakter a nesnazi se vyfesit
veSkeré umeéleckotechnické a historické aspekty tohoto projektu, nybrz je oteviit.
Mezi konkrétni oblasti okolo metra, kterym se podrobnéji zabyva, je jeho vyvoj a
komplikovanost projektt, uloze projektanta a dodavatele, urbanistickému,
architektonickému a konstrukénimu feseni. Naopak se nezabyva uméleckymi dily,
jez nesouvisi s architekturou. Pravé zamétenim tématu vice na architektonickou a
konstruk¢ni oblast, nez na vytvarnou a ideologickou vyzdobu by se mé prace méla

odliSovat od ptipadnych jinych kunsthistorickych praci.



Z metodického hlediska jsem se zamétil na analyticky rozbor zkoumaného dila,
které je diky svému ucelu takika volné ptistupné. Proto se d& opravnéné fici, Ze
samotné dilo mi bylo nejlep$im nepsanym pramenem. Spolu s dalsi literaturou a
prameny, jimz byly i projekty a fotografie otisténé v uvedené literatue, doplnéné
vlastnimi zkusenostmi jsem skladal praci formou kompilace. Pievazna vétSina mé
prace je vlastni autorsky text.

Hlavnim materidlem byla samotna stavba. Ta dodnes nabizi o sobé mnoho
zajimavych postfehd, jez se staly zdkladem této prace. Z tohoto diivodu jsem
uplatnil architektonicky vizualni prizkum. Tento prizkum byl doplnén o mé
dlouhodobé znalosti ziskané studiem odborné literatury a tisku, dosavadnim
studiem na stfedni a vysoké Skole, a také ti€asti a rozhovory na odbornych
vystavach. Pro zptfesnéni a doplnéni téchto informaci jsem se obracel na literaturu
vztahujici se k tomuto a pfibuznym tématiim. Velmi mé téz zajimaly obrazove
prameny otisténé V literatufe a periodikach, na kterych jsou znazornéné historické
fotografie a plany. Zde mi velmi pomohla znalost orientace v projektovych
dokumentacich. Sbér materidlu probihal celkem hladce, protoze ho existuje veliké
mnozstvi. To byl také diivod, Ze jsem nevyuzil veskerd existujici dila a ¢lanky
vénujici se prazskému metru. Material krom¢ knihoven pochazi z prodejen
odborné literatury, odbornych vystav, karlovarské pobocky CKAIT,
zainteresovanych organizaci.

Badatelska ¢innost v oblasti prazského metra je velmi rozmanitd. Zajem nejen o
metro, ale i o celou prazskou dopravu si predev§im uvédomuje sam jeho
provozovatel Dopravni podnik hlavniho mésta Prahy. Z tohoto diivodu se ujal
vydavani publikaci vénujicich se této problematice. Tyto hodnotné knihy vznikaji

vétsinou pii vyznamnych vyroc¢ich prazské dopravy. Svym rozsahem jsou



od komplexnich, az po monografické, vénujici se konkrétnimu dopravnimu
prostiedku, naptiklad metru. Prace Casto Cerpaji z podnikového archivu, jez vede
Pavel Fojtik, ktery je zaroven i autorem, nebo spoluautorem vétSiny knih.
Dopravni podnik mé téz vlastni muzeum méstské dopravy ve StieSovicich,
zptistupnéné Siroké vefejnosti, kde navstévnik nalezne mnoho cennych poznatkd.
Publikace vénujici se této problematice, vSak vychazeji, nebo vychazely v mnoha
vydavatelstvich. Z Siroké skaly technickych obort se badatelska ¢innost téz
vénuje stavebnimu fesSeni prazského metra a do urcité miry tudiz reflektuje 1 jeho
architekturu. Tento segment metra je zahrnut do publikaci, periodik 1 internetu.
Samotné architektonické feSeni se téz objevilo 1 v pfehledovych knihach
zabyvajicich se ¢eskou architekturou, nebo v architektonickych periodikéach.
Vydana uméleckohistorickd publikace, jez by byla monograficky zamétena na
oblast prazského metra, a o kterou bych se mohl ve své praci opfit, mi neni

znama.



III. PRAZSKE METRO

1. Historicky prehled projektii prazské podzemni drahy

1.1 Dopis Ladislava Rotta

Na samém sklonku devatendctého stoleti dostava méstska rada kralovského
hlavniho mésta Prahy zvlastni dopis. Ten je vytvoien dne druhého ¢ervna 1898
znamym prazskym podnikatelem Ladislavem Rottem dédicem zakladatele
nejslavnéjsiho prazského zelezatstvi V. J. Rott otevieného jiz roku 1840. V dopise
stoji nasledujici: ,,Slavna méstska rado kral. hlav. mésta Prahy. Po vcerejsi
piednasce pana Paroubka dovoluji sob€ na to upozornit, Ze bylo by Ize a to nyni,
pokud se assanuje, ndkladem pomérné nepatrnym zatiditi drahy podzemni. Prvni a
to nejvynosnéjsi byla by trat’ Karlin — Severozapadni nadrazi — Petrska ctvrt’ —
Frantisek — Most c.J.F. —Rudolfinum — k#izovnicky pivovar — kde by se spojila

s trati — Mala strana — Vinohrady a projedsi obloukem sjela do Postovské ulice,
piechodem do ulice divadelni, okolo divadla u sv. Vojtécha do Podskali. Tim
vzniklo by nové praktické spojeni Karlina — Prahy — Podola. Cast této drahy byla
by podzemni. Neni tézko staveéti podzemni drahy nyni, kdyZ navazi se assanacni
pozemek. Od ulice kfizovnické dala by se lehce ptipojiti trat’ na Staroméstské
nam. — Tynskou ulici na Josefské namésti, kde by mohla byti prestupni centralka.
Drahy podzemni jsou v Londyné&, Patizi i Berlin¢ delSi ¢as v pouzivani a maji pro
nas tim vétsi vyznam, ponévadz pti pracich kanalizacnich se budou rozlicné
prukopy v celém mésté provadéti a tim by se naklad na tyto drahy velice zmirnil.
To co praveno o Starém mést¢, dalo by se i na Malé Stran¢ dobfe provésti. Prosim
slusné€ slavnou méstskou radu o otazce této uvazovati, ponévadz v mésté, jako jest
na$e neni mozno na regulaci nékterych ulic ku pt. Zelezné a Celetné pomysleti a

tento zpiisob zajisté dobie by se osvédéil. S veskerou tictou Ladislav Rott.«?

2 FoJTiK 2004, 6



Nove¢ ziizené Elektrické podniky kralovského hlavniho mésta Prahy povéfené
organizovanim meéstské dopravy v Praze odpovédely dne osmnéctého Cervence
nasledovné: ,,Pro mésto Prahu viibec neni mozno pomysleti na drédhu podzemni.
Prace kanaliza¢ni i jejich cely program jest jiz tak sestaven, ze by kombinace jich
s drahou elektrickou vyvolala zdrzeni v obou smérech. Mimo to jest dluzno
pripomenouti, Zze zejména v uzkych ulicich, kudy trati jsou navrhovany, byla by
stavba podzemni drahy nebezpe¢nou ba i nemoznou, uvazi-li se, ze hlavni kanaly
bylo by pak jesté vétsi, pomyslelo by se na tunel, ktery ku podzemni draze byl by
nutnym. Kancelaf méstskych elektrickych podniki. Pelikan. Svoboda. <

Tento kratky dopis a odpoveéd’ kancelate Elektrickych podniki jsou jedinymi
pamatkami na nejstarsi navrh prazské podzemni drahy. Neni toho mnoho, chybi
hlavné néjaky ten plan ¢i navrh. Presto budeme li pozorné Cist Ize se z dopisu
Ladislava Rotta mnohé dozveédét. Jako prvni odlivodnéni pro€ praveé nyni staveét
podzemni drédhu je zminén fenomén prazské asanace. Ponechme nyni stranou
emocni hledisko této problematiky, jez dodnes dokaze rozvitit diskuzi od vyrazné
odsuzujicich nazort, az po ty glorifikujici. Prazska asanace na konci
devatenactého stoleti byla jisté vyvrcholenim snah o novou vystavbu, jez
probihala v Praze a okolnich obcich v druhé poloving stoleti. Ptivodni navrhy byly
nepiijatelné, jak ekonomicky, tak i historicky. I zna¢né zredukovany projekt podle
asanacniho zakona z roku 1893 byl problematicky. Asana¢ni izemi se nakonec
omezilo hlavn& na oblast Josefova a ptilehlych &asti piedeviim Starého Mésta.”
Nakonec i v tomto dopise miizeme najit argument, ze nékteré oblasti pieci zbourat

nelze. Rott zde hlavné uvazuje nad vybudovanim tuneli drahy pod $irS§imi ulicemi

* FoJTik 2004, 8

* STANKOVA/SUSTRA/VODERA 1991, 270
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asanovanych oblasti. PfestoZze nezname konkrétni plan, s odkazem na dopis se
miizeme domnivat, Ze Rotta zaujala moznost vystavby hloubenych tunel

v mélkych jamach a zasypech, které by byly nivelovany vzhledem k asana¢nim
navazkam. Ladislav Rott navrhuje dv¢ zékladni traté. Prvni nejrozpracovanéjsi
m¢éla spojovat Karlin s Podolim. U této trat¢ je evidentni kopirovani pravého
vltavského behu. Druha trat’ méla spojovat oblast Malé Strany s Vinohrady.
Kromée toho zde uvadi jesté vétev vedouci pies Staromestské ndmésti na dnesni
Namésti Republiky. Zajimavy je také jeho argument o provozovani podzemnich
drah ve méstech ve svété. Ze tii jmenovanych méla prvni okruzni trasu
dokoncenou po Usecich v letech 1863 aZ 1884 pouze Londynska metropole
(Metropolitan District)°. Patiz a Berlin teprve své prvni Giseky oteviou v letech
1900 a 1902. Pokud pomineme kratkou animalni drahu v Istanbulu, byla druhou
drahou v té dob¢, podzemni lanova draha tzv. mechanicky pomeran¢ v Glasgow¢
oteviena roku 1896. Stejné¢ho roku byla oteviena 1 dalsi draha dokonce ve stejném
statnim utvaru, do kterého patiila 1 Praha. Byla to podzemni elektricka drdha

v Budapesti. Stejného roku kdy Rott predklada svlij navrh, otevird prvni sice ne
podzemni, nybrz rychlodrazni dopravu Viden. Samoziejmeé mohl vzpomenout i
amerického Bostonu z roku 1897. Jediné co nas mize zarazet v jeho dopise je
praveé absence blizké podzemni drahy v Budapesti a videniské rychlodrahy.

Z Rottova dopisu navic neni pfesné ziejmé, jestli navrhoval podobné¢ jako v jim
zminénych méstech autonomni podzemni drahu Zelezni¢niho typu neboli metro, ¢i
podpovrchovou pouli¢ni elektrickou drahu neboli tramvaj. Z dopisu je patrné, ze
trat’ méla vést jen misty podzemi. Pro tramvaj by nasvéd¢ovala prakticka

zkusenost s timto dopravnim prostiedkem v ulicich Prahy a okolnich obci.

> BENNETT 2005, 32
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Elektricka draha od poloviny devadesatych let ukazovala jasné prednosti ve
Prazska tramway soukroma spolecnost provozujici od roku 1875 v ulicich Prahy
koniskou drahu musela ¢elit rozsifujici se siti elektrickych tramvaji budovanych
obcemi i soukromymi investory a od roku 1897 i samotnou Prahou a jejim nové
vzniklym Elektrickym podnikéim, jimZ o rok pozdg&ji byla odprodana.® V dobé kdy
Rott zvetejiiuje svou tivahu o podzemni draze, je jiz ve vystavbeé prvni velka
elektrarna v podobé Ustiedni elektrické stanice v HoleSovicich. Na podporu
mySlenky, Ze se v jeho ptipadé mélo jednat o metro, slouZi pfedevS§im onen vycet
podzemnich drah jak téch jmenovanych, tak téch v okoli, jez byly jako metro
stavény. Ponechme proto otazku dopravni koncepce stranou a podivejme se na
dal$i pojem v Rottove dopisu, kterym je kanalizace. Tato oblast méla vzdy

k vystavbé podzemnich drah blizko, vzdyt’ i v Londyné se ve stejné dobé stavéla
kanalizacni sit” a prvni isek metra. Pfestavba kanaliza¢ni sit¢ Prahy byla v dobé
psani dopisu jiz v pokro¢ilém stadiu. Dodejme jeste, Ze to byla prvni moderni
kanaliza¢ni sit’ v Praze a jejim vyvrcholenim méla byt nova parostrojni istirna
odpadnich vod v Bubenci. Hlavnim projektantem byl némecky oban William
Heerlein Lindley. Ladislava Rotta proto napadlo vyuzit stavebnich vykopt pro
stokovou sit’ pro vystavbu podzemni drahy. V Rottové dopise tudiz miizeme
vycCist ¢tyfi hlavni mySlenky. Za prvé v Praze probiha asanace a je ji tieba vyuzit,
asanace vSak nemuze bezhlavé zbofit celé oblasti staré Prahy. Za druhé podzemni
draha by pomohla vytesit pal¢ivou dopravu v Praze nezavisle na kiivolaké
zéastavbeé meésta. Za tieti podzemni drahu maji, nebo stavéji i jind svétova mésta,

ktera se citi modernimi. Za ¢tvrty nepopiratelny ptrispévek prazské kanalizace by

® FOJTIK/LINERT/PROSEK 2005, 28
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mohl byt zndsoben o podzemni drahu. Odpovéd’ kancelare Elektrickych podnikt
oznacila podzemni drahu jako brzdu v kanaliza¢nich pracich a kupodivu i
naruseni historickych domi v izkych ulicich mélo zasadni vyznam pro negativni
stanovisko. My dnes se stodesetiletym odstupem vime, Ze tento navrh mél
opravdu daleko k realizaci a nelze ho oznadit, ani jako vyhledovou studii. Piesto si
Ladislava Rotta miizeme hluboce cenit za pokus o dalsi ptinos v fad¢ stavebnich a

technickych pocinti té doby v podzemni draze.

1.2 O podzemni draze spojujici Staré Mésto s Novym

O ctrnact let pozdéji se navrh podzemni drahy v Praze opét vynofi na povrch.
Zpusobi to pfrednaska v Klubu technického ufednictva kralovského hlavniho
mésta Prahy. Pfednagku s nazvem ,,0 podzemnich drahach velkych mést*’
pfednesl inzenyr Bohumil Vondracek. Pfednaska vzbudila velkou pozornost u
odborné vetejnosti. Predevs§im pak vlastni aplikace poznatki pro vyuziti v Praze.
Kladna reakce vedla inzenyra Vondracka k vypracovani podrobnéjsi studie
nazvané ,,0 podzemni draze v Praze spojujici Staré Mésto s Novym®. Prace vysla
V Technickém piehledu samospravném, kde kromé popisu byly uveiejnéna i ¢ast
vykrest urbanistického zakresleni traté a pficny ez tunelem. Vondracek byl na
rozdil od Rotta technik, ktery dobte véd¢l, ze pokud chce uspét, musi predlozit
dokonalou studijni analyzu projektu. Pfedevsim zvolil dopravni koncept, jenz je
nam u Rotta zdhadou. Inzenyr Vondracek vybral pro svou trat’ systém
podpovrchové tramvaje. Pocital s tehdy béznymi vozidly a kolejovym svrskem, i
kdyz s jistymi upravami. Dobie si uvédomil, Zze pokud chce trat’ vést tunelem je
dalezity minimalni prijezdny profil vozidla, ktery u tramvaji naruSovalo trolejové
vedeni. A tak pod vlivem znalosti podzemnich drah v zahrani¢i poprvé

Vv prazskych podminkach navrhuje bo¢ni ptivod proudu, pfi stazeném hornim

" FoiTik 2004, 8
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sbéraci. Dale si je dobfe védom pii urbanistickém trasovani nejvétsi bariéry pro
moderni dopravu ve vnitini Praze a to spojeni mezi Vaclavskym naméstim a
Malou Stranou, pies Staré Mésto. Navrh Bohumila Vondracka ptichazi v dobg,
kdy asana¢ni maSinérie nastésti pozvolna uticha. I on sdm si je védom, ze
zbouranim Starého Mésta bychom pfisli o nenahraditelnou historickou a
uméleckou oblast. Proto misto vybourani bulvaru mezi Mistkem a
Staroméstskym naméstim, jak to vidél architekt Jan Koula pted patnacti lety,
navrhuje zde vést trat’ jen s tim rozdilem, Ze povede ne pfes Staroméstské, nybrz
Malé namésti na dnesni Namésti Jana Palacha. Touto podzemni trati mezi
Vaclavskym naméstim a Manesovym mostem by vytesil nejvétsi brzdu pro
tramvaj. Fakticky by spojil tf1 ndmésti a na Staroméstské to od Malého také neni
daleko. Studie byla vypracovana ve dvou variantach jako mélce zahloubena
dvoukolejna trat’ se ¢tyimi stanicemi a vyjezdovou rampou na Namésti Jana
Palacha a na druhém konci bud’ vyjezdem na Vaclavské namésti, nebo uzavienou
podzemni smyckou. Vondracek se vénuje dokonce takovym podrobnostem jako je
podchazeni trati sklepy jednotlivych domti, Zelezobetonové konstrukci tuneli a
piibliznému rozpoctu dila. I ndvrh Bohumila Vondracka ptinasi vyznamny podnét
pro feSeni dopravni situace v centralnim mésté v dobé, kdy se vyviji pamatkovy
cit. Je dikazem jak po dvaceti letech od piedvedeni se elektricka tramvaj stala
neodmyslitelnym méstotvornym prvkem, ktery prestava byt vidén jako kuriozita,
ale jako plnohodnotny dopravni prosttedek. Pro méstskou drahu se dokonce diky
sjednoceni vlastnika za¢inaji budovat 1 architektonicky a provozné¢ unifikované
vozovny pod vedenim firmy Zaruba-Pfeffermann a dale pokracuje vystavba

holeSovické elektrické centraly, kde na jeden rok (1908-09) byly na zkousku
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provozovany i autobusy. Co je, vsak jisté elektrickd tramvaj definitivné roku 1905
po tiiceti letech vytlacila koniskou drahu. O dal$im osudu Vondrackova navrhu
neexistuji zadné informace, jelikoZz i Praha tancila val¢ik pfedvecerem k prvni
svétové valce. Secesni, modernisticka a ¢aste¢né kubisticka Praha se zanedlouho

m¢ela stat minulosti sejné jako dva nenapInéné sny dvou muzi o podzemni draze.

1.3 Podzemni drahy v Praze

Po prvni svétové valce se zdkonem z roku 1920 ptipojily roku 1922 k Praze
okolni obce, aby vytvotily hlavni mésto Ceskoslovenské republiky. Nové vznikly
utvar, Casto nazyvany tzv. Velka Praha, se stal skutecnym velkoméstem, jez
definitivné nahradil pfedchéazejici prazskou aglomeraci. V novych c¢tvrtich, které
Praha ziskala, se ithned zaCalo s vypracovanim regula¢nich pland nové zastavby.
Zcela ziejma byla potfeba vyteSeni dopravy v celé Praze. Elektrické podniky, jez
byly provozovatelem méstské dopravy, ptiznaly pateini ilohu elektrické pouli¢ni
draze, proto mezivale¢né obdobi se ¢asto nazyva zlatym vékem tramvaji. Roku
1925 se jako doplikové opét zavadéji také autobusy. V této budovatelské
atmosféie piedstavil roku 1925 na padé CVUT jeji student inzenyr Jifi Hrasa
praci ,,Podzemni drahy v Praze*®. Praci vypracoval na zakladé technické soutéze
studentti pofadanou Americkou jednotou ¢eskoslovenskych inzenyri v Chicagu,
ve které se dostal mezi ocenéné. Student to byl jisté nadany, protoze jako jeden

Z mala si uvédomoval, Ze povrchova doprava se Vv brzké dobé¢ stane diky
individualnimu automobilismu a neukdznénym chodctim netinosnou. HrtiSa navrhl
tii traté, které se poprvé v historii blizi t¢ém dne$nim. HoleSovice — Podoli s velkou
kruhovou smyckou v HoleSovicich. Libeni — Smichov a Dejvice — VrSovice.

Vyhledové mély byt propojeny pomérné¢ malou kruhovou trati pod centrem mésta.

8 FoJTik 2004, 11
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Nemusim snad nikomu fikat, Ze v prvni trati mizeme vidét dnesni C pouze s tim
rozdilem, Ze nevede na Pankrac diky absenci Nuselského mostu. Druhéd odpovida
B a tfeti A. Hrusav navrh je historicky prvnim nadvrhem, o kterém mizeme

S jistotou prohlasit, Ze se jedna o metro. Trat¢ mély byt autonomni, prestupni
stanice nad sebou, dokonce nastupisté byly navrhovany zv1ast' jako nastupni a
vystupni. O znacném rozhledu tohoto studenta svédci 1 pouziti eskalatorit v dobé
kdy se nikde jinde u nas nevyskytovaly. KonkrétnéjSimu nami sledovanému
architektonicko-konstruk¢énimu feseni se v§ak nevénoval. Ale o to mu v této fazi
ani neslo. Prestoze se jednalo pouze o studentsky projekt, je moralni povinnosti
prave nas vysokoskolskych studentd a pedagogti tento prukopnicky navrh

hodnotit jako velmi pfinosny.

1.4 Studie rychlé méstské drahy Metro v Praze

Posledni navrh vytvofeny z vlastni iniciativy a zdroven nejvétsi a
nejpropracovanéjsi ze vSech predchozich, které razem odsunul do pozadi,
vytvoftili roku 1926 brnénsky akademik a elektrotechnik Vladimir List s prazskym
stavebnim priimyslnikem Bohumilem Beladou. Jejich projek¢ni studie, jez byla
zdarma vénovana ,,Staroslavné zlaté Praze, hlavnimu méstu Republiky
ceskoslovenské, s pranim, aby jeji krasy doplnény byly vymozenostmi moderni
techniky“9 nesla nazev ,,Studie rychlé méstské drahy Metro v Praze®. Pocitali se
Ctyfmi trasami poprvé oznacenymi pismeny ABCD. Prvni a nejpropracované;jsi
meély trasu A Andé€l — Palmovka, u které predpokladali i prvni realizaci. Druha
byla trasa B z Vitézného namésti na Namésti Jifiho z Podébrad. Trasa C méla vést
od Tésnovského nadrazi na Pankrac s pouzitim dvoupatrového nuselského mostu,
na né&jz v té dob¢ probihala shodou okolnosti soutéz. Posledni D méla vést od

Holesovického vystavisté do oblasti Zizkova. Jednotlivé trasy, viak mély byt jesté
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delsi diky rozvétveni na konci podzemnich tseki a jejich pokra¢ovani

Vv rychlodraznich otevienych koridorech. Opét pro historiky prazského urbanismu
jasna shoda u tfi tras s dnesnimi, pouze trat’ D se trochu vymyka. Poprvé

Vv d¢jinach podzemni drahy v Praze se ukazuje ucelné spojeni stavebniho inzenyra
(Belada) s inzenyrem strojnim a elektrotechnickym (List). Autofi se totiz pfimo
nezabyvali architektonickym navrhem, ale pfi¢né fezy trati a stanici dodnes mame
k dispozici. Opét mély byt vyuzity mélké hloubené stanice a tunely tésné pod
uliéni vozovkou. Jako depa mély slouzit upravené existujici tramvajové vozovny.
Zachoval se i popis vlakové soupravy, bohuzel pro nasi praci bez designového
feSeni. Nezajimavy nejsou, ani samotni autofi. Vladimir List by se dal bez
nadsazky ptirovnat k elektrotechnickému Jarovi Cimrmanovi. Jeho zabér ¢innosti
je totiz velmi znac¢ny a prikopnicky. Poméhal pti stavbé videniské priméstské
rychlodrahy, nasi prvni elektrifikované Zelezni¢ni trati, navrhoval vyuziti Vltavy
k vyrobé elektiiny pomoci kaskadové soustavy vodnich d¢l, zaslouzil se o tzv.
Soustavnou elektrizaci Moravy, vydaval ¢asopis Elektrotechnicky obzor a ptisobil
Vv Elektrotechnickém svazu, podilel se naSi 1 mezinarodni normalizaci, a hlavné pfi
své praci pro Zapadomoravské elektrarny se potkal s Bohumilem Beladou. Belada
pochazel ze slavné stavebni rodiny a vlastnil vyznamnou prvorepublikovou
stavebni firmu. Uz mél zkuSenosti s praci pro prazské Elelktrické podniky v arealu
Holesovické elektrarny. A podilel se 1 na nejvétsi energetické zakazce dvacatych
let nadtazené elektrarnd pro Prahu, jeZ patfila Ustiednim elektrarnam v Ervénicich
od Bohumila HypSmana. Oba autofi tudiz pusobili v oblasti energetiky a dobie
veédéli o jeji nezbytnosti pro dopravu. Lista na navrh metra jisté ptivedla kromé
pracich na rychlodréze i navstéva Spojenych statli za ucelem mezinarodni
normalizace, pti které se s podzemni drahou setkal. Je pochopitelné, piestoze byla

studie piedlozena zdarma, Ze oba autofi ¢ekali v piipadé realizace na ptizvani.
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Také mély co nabidnout, inzenyr List projekéni prace na technologii, inZenyr
Belada projekci stavebni ¢asti a ndslednou vystavbu svou firmou, jez se
specializovala na naro¢né projekty. I pies zna¢nou profesni erudici obou autorii
byla prace podrobena kritice Elektrickych podnikli a zamitnuta. Elektrické
podniky, vSak sami na sklonku roku 1926 kdy List s Beladou ptredkladali sviij
projekt, na jednom podzemnim dile pracovali. Byla to kratka tramvajova trat’ pod

Masarykovym nadrazim, ktera se nakonec nerealizovala.

1.5 SoutéZ na vyresSeni v§eobecného dopravniho ruchu Velké Prahy
Zhorsujici se situace v prazské dopravé druhé poloviny dvacatych let byla stale
evidentnéjsi 1 samotnému provozovateli. Ten 1 diky svému dodnes
glorifikovanému tediteli, jeZ provedl Elektrické podniky celym mezivale¢nym
obdobim, inZenyru Eustachu Moélzerovi zacal byt feSen. Prvni véci byl komplexni
dopravni prizkum roku 1927. Ten nasledné inspiroval spravni radu Elektrickych
podnikl k vypsani soutéze s nazvem ,,Soutéz na vyteseni vSeobecného
dopravniho ruchu Velké Prahy“lo. Tato uzite¢na soutéz byla vypsana roku 1930
tedy v obdobi nejvétsi kulminace rozvoje tramvajové sité. Z dosSlych navrhii na
zacCatku roku 1931 ocenila porta tfi projekty. Je zajimavé a pochopitelné, ze
vSechny tii chtéli problém prazské dopravy fesit metrem. Pro historiky je to prvni
dikaz posunu nazoru provozovatelé¢ méstské dopravy k feseni problému podzemni
drahou. Prvni dva navrhy byly dilem dvou nejvétsich primyslovych podnikd, treti
byl navrhem studijniho oddé&leni Elektrickych drah. Projekt plzefiské Skodovky
»~MMM* je zajimavy propojenim sit¢ metra s celorepublikovou Zelezni¢ni siti.

V praxi to mélo znamenat provoz souprav metra a piimestskych vlaka v jednom
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tunelu, pfiméstské vlaky by pak v podob¢ jakéhosi S-bahnu pokrac¢ovali do okoli
Prahy. Je tedy zfejmé, ze projekt by byl naro¢ny z hlediska trakce a grafikonu a
zustava tak dodnes ojedinélym ndvrhem na kombinaci metra a klasické podzemni
zeleznice v Praze. Projekt obsahoval tfi traté: A Smichovské nadrazi — Horni
libeniské nadrazi, B Vitézné namésti — Flora, C Vystavisté — VrSovické nadrazi.
Traté A 1 C navazovali na existujici, nebo nové holesovické nadrazi, trat’ B byla
pln¢ autonomni. Z hlediska kunsthistorie je dulezity prvni architektonicky navrh
stanice ,,U Andé€la* na trase A. Zachovali se téZ navrhy profili trati a projekt vozu
véetné designu. Rychlodrazni projekt CKD ,,Stiedni cestou* mé1 rovnéz tii traté.
Trasu A Palmovka — Smichovské nadrazi, trasu B Bievnovsky klaster — Hostivar
a odboc¢nou tratovou vétev C Chotkovy sady — Bubene¢. Posledni ocenény navrh
wstudie 1930 vypracovany Dr. Alexandrem Voigstem mél opét tii rychlodrazni
trasy paprskovité vychazejici od Hlavniho nadrazi smérem: A vétvici se Bfevnov,
2xVokovice, Podbaba, B vétvici se Prosek, Hrdlotfezy, C vétvici se Smichovské
nadrazi, Nusle. Z architektonického a méstotvorného hlediska je zajimava
kombinace tunelového vedeni a povrchovém vyvyseném draznim télese. Zadny ze
tfi navrha nepocita s mostem pies Nuselské udoli. Kromé téchto tii i v nékterych
dalSich navrzich v této soutézi, se kterymi jsem se mohl sezndmit, jejich autoti
pocitaji s rychlodraznimi systémy dopravy. Lisi se pouze velkorysosti od
lokélnich v urcité oblasti centra, az po futuristické s mnoha trasami. Pfestoze
porota po rocnim posuzovani roku 1932 zadny navrh nevybrala, osobné bych za
nejpropracovanéj$i pocital navrh MMM ze Skodovky. Pokud pominu, jiz zminény

slozity provozni rezim, byl navrh opravdu nepokrocilejsi a téméf pfipraveny.
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1.6 Projekt D a Projekt M

Soutéz z pocatku tricatych let pfinesla vyznamny poznatek, bez moderniho
rychlodrazniho systému bude Praha ztracena. VSem zucastnénym navic bylo
jasné, ze novy dopravni prostfedek musi byt soucasti iprav celé¢ komunikacni sité
meésta. Béhem tficatych let se stavi v Ruzyni civilni letisté. Statni regulacni
komise pro Prahu ptipravuje definitivni severojizni spojeni v centru Prahy, s nimz
se trapilo jiz mnoho urbanist. Od dvacatych let postupné se vytvaii osa v misté
byvalych novoméstskych hradeb, kterd nahrazuje osu Letna — Muzeum
prosazovanou v dob¢ asanaci. Nova osa pro niz se ¢asto uziva termin severojizni
transversala je pamatkovée citlivéjsi, dopravné vyhodnégjsi a stavebné méné
naro¢na. Na trase byl navic pfed valkou vystavén most Hlavkiiv a po vélce
Trojsky. Jediny, ktery chybi je Nuselsky, na ktery byla roku 1933 uspofadana
dalsi soutéz. Posledni jiz realizani soutéz na tento projekt se konala roku 1938.
Zvitézil a nasledné byl na modelu otestovan navrh architekta Bohumila Kozéka

S inzenyrem Stanislavem Bechyné. Most byl dvoupatrovy horni mostovka pro
vozovku transverzaly, spodni pro kolejisté podzemni drahy. Jenze do toho pfisel
podzim 1938 s Mnichovskou dohodou a Videniskou arbitrazi. VSem bylo jasné, Ze
se okamzité musi fesit jak celostatni, tak prazskd dopravni sit’. I v otazce prazské
podzemni dréahy bylo nutné dat okamzity vysledek. Vysledky soutéze dopravniho
feSeni z pocatku tficatych let nezapadly a nadale se jimi zabyvalo Studijni
oddgleni elektrickych drah, které vytvotilo ,,Dopravni projekt Velké Prahy'!. Na
sklonku roku 1938 byl provéfen dosavadni stav badani a doporuceno, aby bylo
pristoupeno k okamzité projekci a nasledné realizaci podle predlozeného
generalniho planu. Bylo utvofeno Konsorcium Sdruzenych firem, zalozené a
vedené Skodou a CKD, do néhoz se postupné piiberou dalsi potiebné firmy. To

Vv unoru 1939 ptedlozilo nabidku na projekt, kterou nasledné¢ v dubnu obdrZzelo.
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V této dobé Cesko-Slovensko nahradil Protektorat Cechy a Morava. V &ervnu je
zalozena Projekéni kancelat prazské podzemni drahy. Vysledné feseni
oznacované jako Projekt D bylo navrhovéano jako podpovrchova tramvajova
rychlodraha. Projekt pocital se tfemi rychlodraznimi tramvajovymi tratémi
vedenymi v potfebnych tsecich podpovrchové. Podpovrchové tseky byly celkem
Styii: trasa A Letna — Cechtiv most a Cechtiv most — Namésti Miru, trasa B Hlavni
nadrazi — Sokolska, trasa C Té$nov — Karlovo namésti. Na tyto tiseky navazovali
rozsahlé vétvici se povrchové rychlodrazni tiseky. Z hlediska kunsthistorického
zde miizeme v trati A spattit opet urbanisticky model Jana Kouly jen misto uli¢ni
prorazky vedeny podzemim a misto prikopu Letnou tunelem. Nezajimavy neni
ani ndvrh tramvaje nové koncepce, jeZ plné odrazi vrcholny funkcionalisticky
design. Pro historiky architektury jsou ov§em nejzajimave;jsi architektonické
navrhy a vizualizace, jeZ byly potizeny. Brzka realizace trati A i C méla byt
hotova do Ctyt let. Zvetejnény projekt vzbudil u odborné i laické vefejnosti
zaslouzeny obdiv, ale i stale vzristajici vinu pochyb o vhodnosti rychlodrazni
tramvaje na misto klasick¢ho metra. Pro tramvaj mluvila rychlejsi a levné;jsi
realizace, moznost zapojeni do stavajici tramvajové sité. Pro metro naopak
kvalitnéj$i doprava a vyssi spolehlivost autonomni podzemni sité. I to byl na
pocatku valky padny argument, aby byl v listopadu nahrazen Projekt D Projektem
M, neboli metra. Projekt metra mél byt hotov do fijna 1940. Obsahoval téz tti
trasy, ovSem jiz podzemni. Trasu A Dejvice — Pankrac, trasu B Veletrhy — Flora a
trasu C Smichov — Balabenka. Na jate roku 1941 je odevzdan projekt. Obsahuje

podrobné rozpracovanou trasu A, jez se mé¢la zacit stavet jako prvni. K dispozici
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byly architektonické a konstruk¢ni navrhy stanic této trati. Byl zpracovan design
nového vozu metra. Bohuzel v ¢ervnu je Projek¢ni kancelat rozpusténa a misto
nasledné vystavby projekt zastaven. Tak maly kracek jiz stacil, aby prazsky
mobiliaf obohatily jedny z vrcholnych funkcionalistickych interiérd. Pfitom prvni
trasa méla byt oteviena roku 1945. Po valce byla roku 1946 ustanovena komise
pro podzemni drahu a pocitalo se s brzkym zahajenim stavebnich praci a
uvedenim prvni trasy do provozu roku 1949. Z jisté pochopitelnych divodi
stavba nezacala. Na prvnim misté bylo nutno dokoncit rozestavéné projekty a
zahladit vale¢né Skody, proto takto nakladna akce, jejiz realizace nebyla zapocata,
dostala ¢ervenou. Vyhledovy plan Dopravniho podniku (nastupce Elektrickych
podnikill) zvetejnény roku 1949, tedy jiz po plném pievzeti moci Komunisty
pocital pouze se soucasnymi dopravnimi prostiedky, az do roku 1960, ptestoze
védel o hrozicim kolapsu. Zaroven pocital s celkovym pfehodnocenim dopravniho
feseni v Praze vzhledem k vysokym néakladiim. Jisté nemusim pfipominat, Ze ani
uzce souvisejici silnicni komunikacéni systém transversal i s Nuselskym mostem

vybudovan nebyl.

1.7 Studie padesatych let

Padesata 1éta byla v prazské dopravé ve znameni nastupu tramvaji nové koncepce
fady T, novych autobusti RO, ale 1 vyznamnym rozvojem trolejbust zavedenych
jiz roku 1936. Energeticka koncepce preferovala elektrickou trakei. Piesto, nebo
prave proto, ze definitivni koncepce pateiniho systému nemusela byt vypracovana
ve spéchu, byl Cas ji podrobit analyze. V prvni poloviné padesatych let to byly
piedevsim prace kolektivu inZenyra Eckerta z Dopravniho podniku. Tento
kolektiv na rozdil od pfedchazejiciho projektu M se opét vraci ke koncepci
podpovrchové tramvaje misto metra. Hned prvni studie z roku 1950 je ¢isté

lokalni a poc¢ita se dvéma kratkymi navzajem kolmymi tunelovymi useky pod
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historickym jadrem: Cechiiv most — Vinohradska, Jind¥i§ska — Lazarska. V letech
1951 — 53 byl predstaven modifikovany navrh tii podpovrchovych usekid pod
historickym jadrem: A Kaprova — Anglicka, B Namésti Republiky — Karlovo
namésti, C Bolzanova — Legerova. Ob¢ studie se zabyvaly pouze urbanistickym
feSenim, nikoliv architektonickym a pocitaly s tramvajovym feSenim. Kone¢nym
vyvrcholenim bylo pfedstaveni vyhledové rychlodrahy se tiemi trasami zanesené
do izemniho planu mésta v roce 1955. Zatimco prvni polovina padesatych let
patfila pfedevS§im vySe jmenovanym pracim kolektivu inZenyra Eckerta, v té druhé
zaujal prednaskovy cyklus Védecké technické spoleénosti pro dopravu. Ctvetice
inZenyrt HoteSovsky, Jirsak, Streit a Thot zde roku 1957 ptedstavili vyhledovou
studii ,Metro a doprava v Praze.'? Hlavnim tématem pfednasek bylo
porovnavani koncepce metra a podpovrchové tramvaje. I pfes zjevné nevyhody
tramvaje oproti metru doporucili k realizaci podpovrchovou tramvaj. Jejich vize
pocitala s budouci rychlodrdhou se tfemi tratémi. Zakladni vystavba, jez pocitala
s tunely v centru mésta, byla rozd€lena do &ty etap. Pti kazdé etapé mél byt
postaven jeden tunel. Na prvni trase mély byt dva podpovrchové useky: Prasny
most — Klarov, Kaprova — Namésti Miru. Na druhé trase mé¢l byt pouze jeden
podpovrchovy usek: Potici — Moran. Treti v dané etapé neméla zadny
podpovrchovy usek v centru mésta. Touto prednaskovou studii kon¢i historické

projekty prazské podzemni drahy.

1.8 Podpovrchova tramvaj a soucasné metro

Na samém pocatku Sedesatych let se prazska doprava zacala blizit svému zenitu.
Nebyla to vSak pouze méstskd hromadné doprava, nybrz i stale vzristajici
individualni. Méstu navic chybélo i kvalitni silni¢ni spojeni s ostatnimi mésty. A

Zeleznice ta také za nic nestdla. Problematice prazské dopravy a jeji navaznosti se
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vénovalo mnoho dopravnich odbornikl a urbanistd, jiz pted valkou. Jak jsem se
snazil nastinit, ur¢ité komplexni feseni se vytvotilo ve tficatych letech, jeho
realizaci z velké Casti zastavila valka. Neskodi si nyni pfipomenout jednotlivé
kroky a jejich osud. Touto praci sledovana podzemni draha, jez se m¢la stavét
podle tehdy vysledného Projektu M, skoncila, jak vime pouze u zékladni
provadéci dokumentace trasy A. Z vystavby patefnich vnitroméstskych silnic tzv.
transversal, véetné Nuselského mostu se také nic nepostavilo. Z rozsahlého
dalni¢niho programu pfipravovaného na sklonku tticatych let zbylo pouze
rozestavéné dalni¢ni téleso a nékolik mostli na brnénské dalnici a jeden most na
planovaném prazském okruhu®®. Z prestavby prazského Zelezni¢niho uzlu se stihl
behem valky postavit a zprovoznit pouze druhy Vinohradsky tunel. Piestoze byly
hned po valce veliké ambice tyto diilezité stavby zahdjit, zlistalo vétSinou jen u
plant s vyjimkou dalnice, které ale nakonec opét zlistala rozestavénd. Pro Prahu
byly nesmirné diilezité dopravni stavby zavazné zanesené do uzemniho planu
roku 1955. Krom¢ vyse zminéné méstské rychlodrahy se tam objevil i rostovy
systém méstskych rychlostnich komunikaci. Ten tvofily tii severojiZzni magistraly
a dvé zapadovychodni tangenty ukoncené napojenim na silni¢ni okruh a
celorepublikovou sit’.** Ale vratme se nyni do po&atku Sedesatych let. V Fijnu
1962 vladnim usnesenim bylo rozhodnuto o modernizaci tramvajové sité v Praze a
o vystavbé podpovrchovych usekt. Tento historicky okamzik piisSel v pravy cas.
V té dobé byla jiz znama definitivni realizacni podoba dvoupatrového Nuselského
mostu. O par mésict pozdéji v dubnu 1963 byl vytvoien koncept budouciho
rozvoje dalnic a rychlostnich silnic v CSSR.™ Bylo tedy rozhodnuto, v Praze se

bude stavét podpovrchova tramvaj a vzhledem k méstskym i celorepublikovym
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zajmim se musi zacit co nejdiive. V roce 1964 byla zpracovana Investi¢ni studie
podpovrchové tramvaje. Jesté tohoto roku byla podpovrchova tramvaj, roStovy
silni¢ni systém a ptestavba zelezni¢niho uzlu zahrnuta do ,,Souhrnného feseni
dopravy v hlavnim mé&st&“*®. Dne druhého &ervna 1965, piesné Sedesat sedm let
od napséni dopisu Ladislava Rotta, tentokrat ne méstska rada, ale vlada dava
Investi¢ni studii zelenou. Investi¢ni studie navrhoval Ctyfi tunelové traté: A
Prasny most — Namésti Miru s vétvemi Flora a Kodaiiska, B Florenc — Moran, C
Karlinské ndmésti — Nuselsky most, T Zitna — Namé&sti Miru. Prvni trati vzhledem
Kk potfebé vystavby druhé severojizni magistraly se mél stat tsek C v rozsahu
Vrchlického sady — Nuselsky most s dokon¢enim roku 1970. Byly vypracovany
metodické predpisy pro projekci a roku 1966 ptedstaveny 1 architektonické navrhy
nékterych stanic. Na pozadi kontinudlni projekce se zacalo stavét. Na otazku kdy
se vlastn¢€ podpovrchova tramvaj v Praze zacala stavét, neni jednoducha odpoveéd'.
Nejcastéji se uvadi oficidlni zahdjeni vystavby prelozkou inZenyrskych siti

Vv Opletalové ulici sedmého ledna 1966. OvSem z badatelského hlediska by bylo
opravnéné povazovat za zahajeni poc¢atek roku 1965 kdy vystavbou zatizeni
staveniSté a demolicemi domovnich blokl byla zahéjena stavba Nuselského
mostu.'” Tento most je z historického hlediska bezpochyby nejstar$im zahajenym
dilem pro podzemni drdhu, pomineme li rozsifeni Hlavkova mostu koncem
padesatych let™® tak i pro magistralu a jako soucast planované rychlostnice RS, tak
1 za pocatek obnovené vystavby dalnicni sité. Opacnym nazorem miizeme za
zahajeni vystavby podpovrchové tramvaje povazovat patnacty biezen 1967, kdy
zapocala vystavba prvni stanice Hlavni nadrazi. Zde tedy mame dikaz, ze i u

pomérné novych staveb nemame o zahajeni zcela jasno. Zdalo se, Ze podzemni
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pochybovali, o vhodnosti ptechodné etapy podpovrchové tramvaje. I vysledky
expertiz byly protichiidné. Nakonec se vlada piiklonila k oprdvnénym vytkam a
devatého srpna 1967 vydala usneseni, kterym se ptiklonila na stranu metra.
Nastala podobna situace jako na konci tficatych let, kdy se Projekt D zménil

v Projekt M. Byla tu v8ak jedna potiz, kterou ve tficatych letech nemély a to, ze
tramvaj se jiz piln¢ stavéla. Bylo nutné prodlouzit prvni usek k novému depu a
vypracovat podrobny plan celé sité. Tento plan se ¢tyfmi trasami se do dneSnich
dnti n€kolikrat upravami zménil, ale zékladni vzhled je velmi podobny tomu
piredbéznému z roku 1968. I prace na prvnim tseku trasy C se prenesly, pies
obdobi tzv. zvlastniho rezimu, kdy se pracovalo jesté bez definitivni projektové
dokumentace a po nékolikerém odloZeni terminu se nakonec devatého kvétna
roku 1974 mohlo v Praze poprvé rozjet metro mezi Florenci a Kac¢erovem na
useku I. C. Roku 1978 i na prvnim tseku trasy A oznacovaném jako 1. A Dejvicka
— Namésti Miru. Roku 1980 se ob¢ trasy prodlouzily o useky II. C Kacerov — Haje
a II. A Namésti Miru — Zelivského. Nasledoval roku 1984 tisek III. C Florenc —
Nadrazi HoleSovice a roku 1985 1 prvni usek trasy B oznaceny I. B Florenc —
Smichovské nadrazi. Druha polovina osmdesatych let pattila useku I1I. A
Zelivského — Stragnicka (1987) a III. B Smichovské nadrazi — Nové Butovice
(1988). Roku 1990 byla na Spojce Hostivar (SH), jez je soucasti trasy A dana do
provozu stanice Skalka a na podzim usek II. B Florenc — Ceskomoravska. I pres
nepiizen vénovanou financovani metra v devadesatych letech byl roku 1994
otevien usek V. B Nové Butovice — Zli¢in a roku 1998 IV. B Ceskomoravska —

Cerny most, i kdyz stanice Hloubétin (1999) a Kolbenova (2001) byly
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dokoncovany dodate¢né za provozu. V roce 2004 jsme se mohly poprvé svést na
prvni ¢asti IV. C1 Nédrazi HoleSovice — Ladvi a roku 2008 i na druhé IV. C2
Ladvi — Letnany. Mezitim byla roku 2006 oteviena stanice Depo Hostivar ve
stejnojmenném depu trasy A. Timto kratkym vyc¢tem konci tato prvni kapitola
prace vénovana predstaveni jednotlivych projektt podzemni drahy, jez byla u

tohoto tématu nezbytnd. Uvedené nazvy stanic nyn¢jsSiho metra jsou soucasné.

Prazské metro zazilo za vice nez Ctyficet let mnoho zvratl v planovani tras, stanic

1 okoli. Také do n€ho drasticky zasahly povodné roku 2002. O metru jako
vyznamném urbanistickém, architektonickém i konstrukénim poc¢inu budou dalsi

¢asti této prace.
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2. Uloha projektanta a dodavatele

2.1 Projektanti metra

Prvnim projektovym ustavem, ktery zacal vytvaret podobu sou¢asného metra
respektive podpovrchové tramvaje, ktera je jeho ptimym predchiidcem byl v prvni
poloving $edesatych let Prazsky projektovy astav (PPU). Pravé tato organizace
vytvofila nam jiz dobte znamou Investi¢ni studii podpovrchové tramvaje z roku
1964 nasledn¢ schvalenou v ¢ervnu 1965 k realizaci. Vedouci studijni prace

Vv tomto ustav byl Svatopluk Kobra. 19 Prazsky projektovy ustav mé¢l na starosti
nejen samotnou podpovrchovou tramvaj, ale 1 pfestavbu silni¢ni sité na izemi
Prahy, ktera s tramvaji a nasledné metrem uzce souvisi. Proto také neptekvapi, Ze
se zde rodil 1 projekt Nuselského mostu, ktery ze vSech staveb tuto integritu
patefnich komunikaci a podzemni drahy vystihuje nejvic. Nejen v rdmci soutéze,
ale 1 potom se zde vedly dohady, zda vyuzit ocel, nebo piedpjaty beton na jeho
stavbu. Nakonec byla vybrana varianta pfedpjatého mostu s nosnymi prvky ve
sténach spodniho truhliku. Architektem se stal Stanislav Hubicka® a vedoucim
projektantem Jifi Hejnic, coZ ndm pfipomind piedvalecné spojeni Bohumira
Kozaka se Stanislavem Bechyné. V poloving Sedesatych let byla prace na
podpovrchové tramvaji a komunika¢nim systému predevsim druhé severojizni
magistrale v takovém proudu, Ze si vynutila vy¢lenéni dopravnich kapacit z PPU
do nov¢ vzniklého ustavu. Proto od dubna 1966 vznika Projektovy ustav
dopravnich a inzenyrskych staveb (PUDIS), ktery prebira veskeré dosavadni
projekeni prace. Tento projektovy ustav téz provadél prizkumné prace v ramci
stavby. V souvislosti se zménou koncepce prazské podzemni drahy z tramvaje na
metro dochazi i k prelozeni projekénich praci z PUDIS do jiného projektového

ustavu. Metro se totiz okamzité stdva strategickou stavbou velikého vyznamu,
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a proto je v zati 1967 povéten Fizenim projekce Statni Gstav dopravniho
projektovani (SUDOP). Ten se okamzité pousti do piepracovani projektt
urcenych pro tramvaj na metro. Jako hlavni projektant celého metra a tudiz
nejdulezitéjsi osoba na celém projektu, kterou nelze nezminit je povéien Miroslav
Kupka?, jez tuto funkci bude na rozdil od ménicich se architektii vykonéavat, az
do roku 1990. Tento projektovy ustav se mimo predevs§im zabyval projekci
zelezniéni dopravy pro Ceskoslovenské drahy, a také nékterymi vyznamnymi
silnicemi na naSem uzemi. V obou sektorech dosahl dodnes vyznamnych tspéchd.
Nez ptistoupime k dalSimu stupni projektovani metra, je dobré pfipomenout
organizaci, jeZ se pfimo 1 nepfimo velmi podepsala na vzhledu souasného metra
a okoli. Mam na mysli Vystavbu hlavniho mésta Prahy (VHMP), ktera v ramci
svych specializovanych pracovist, z nichZ jednim z nejzndmé;jSich byla VHMP -
Vystavba sidlist’, byla téz v pocatcich povéiena i inzenyrskymi pracemi na
prazském metru, jako VHMP — Vystavba metra. Proto nikoho neudivi, ze na
metru a predevS§im souvisejicich stavbach se podileli jednotlivé ateliéry jejiho
projektového ustavu (PU VHMP). At jiz to byl vynikajici architekt po&atednich
piedstav o prazském metru, jehoz dilem je architektonicky koncept trati C
Jaroslav Otruba, nebo Véra Machoninova, ktera architektonicky ztvarnila
Bud¢jovickou s ptilehlym OD Dim bytové kultury Prior. Nesmime zapomenout
na ateliér Sramkovych a jeho novou odbavovaci halu s vestibulem stanice Hlavni
nadrazi, nebo diim CKD Na Mustku. Velkou praci téZ odvedli Ale§ Moravec a
FrantiSek Novotny na Provozni budoveé metra a vestibulu na Palackého ndmésti.
Pokud vezmeme tfi posledné jmenované prace tohoto Gstavu, miizeme na nich

spatiit posun od technické moderny pocatku sedmdesatych let, ptes nastup
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postmoderny v druhé poloving sedmdesatych let, az po vyspélou postmodernu
konce let osmdesatych. Zcela specifickou ulohou tohoto ateliéru je lloha na
integraci metra na vefejny prostor sidlist, coz se nejvice povedlo na Jihozapadnim
Méste pod jmény Ivo Obersteina, Martina Kotika ¢i Ladislava Labuse a dalSich.
Nyni se ale vratme k pracim na hlavnich stavebnich ¢astech metra. Zde se

v projekéni sféfe udala zména v podobé vyélenéni projekénich slozek ze SUDOP,
a jejich slouceni s projekci Dopravniho podniku do organizace Metroprojekt

v lednu 1971. Metroprojekt se razem stal hlavnim projektantem celého prazského
metra. O jeho dobrou povést se zaslouzili 1 jeho kmenovi architekti EvZzen Kyllar
a posléze Jarmil Srpazz. V pocatcich vystavby metra béhem Sedesatych a
sedmdesatych let byl Metroprojekt pfedevSim koordinatorem projekénich praci a
jednotlivé stanice a ¢asti svétoval jinym ateliérim. Jeho prevaha dil¢ich projektt,
tak jak ji zndme dnes je patrna, az od osmdesatych let. Mezi témi projektovymi
ustavy, které se krom& Metroprojektu podileli na vystavbé metra, zaujima celni
misto Interprojekt. Tato organizace vénujici se pfevazné projektovani
inzenyrskych siti, odvedla velky kus prace hlavné na trase C. Dalsi z tstavii byl
Hydroprojekt, jenz pomahal vytvaiet zdsady razenych stanic na trase A. Na trase
A projektoval téz Vojensky projektovy tstav (VPU), jehoz dilem byly i prilehlé
prostory technickych center ochranného systému metra. Piestoze generalni
projekce byla svéfena jinému tstavu, PUDIS nadale pro trasu C projektoval

nekteré stanice a Nuselsky most.
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2.2 Dodavatelé metra

V dodavatelské oblasti byla situace velmi podobna té projekéni s tim rozdilem, ze
generalni dodavatel stavebni ¢asti byl po celou dobu vystavby i pies zménu
struktury a nazvu tentyz. Tou stavebni firmou, ktera se tolik zaslouzila o metro
byly Vodni stavby. Kdybychom chtéli jit po historickém rodokmenu této firmy do
Cast pted zndrodnénim, ptivedl by nas napiiklad k zndmym firmdm Lanna nebo
Kapsa a Miiller. Jiz znarodnéné Vodni stavby nabraly na stavbé piehrad a
predevsim Vltavské Kaskady zkuSenosti k nezaplaceni. ZkuSenosti piehrad s
gigantickymi zemnimi pracemi, velkolepou betonazi, vyuzivanim netradi¢nich
postuptll a zavadéni inZenyrské prefabrikace, nebo podzemni hydrocentréla to byly
ptedpoklady pro fizeni a realizaci vystavby podzemni drahy v Praze vice nez
ziejmé. Proto nikoho neptekvapi, ze prave jim byla roku 1965 podpovrchova
tramvaj pfidélena. Zistala jim dokonce i po pievedni na metro, kdy byl zfizen 1
samotny zavod 04 Metro pro koordinaci. Témét neptedstavitelnd by byla vystavba
Metra pievazné v historickych ¢tvrtich Prahy bez zadvodu 07 Specidlniho zakladani
staveb (dne$ni Zakladani staveb). Vyznam metra rostl natolik, Ze se roku 1971
spojenim zavodu 02 Zelivka a 04 Metro vytvaii samotna Gi¢elové organizace
Vodnich staveb s vystiznym nazvem Metrostav. Metrostav byl ovSem zatrazen
nadale do vyssi hospodarské jednotky Vodnich staveb, kde setrval, az do obdobi
tzv. ekonomické prestavby koncem osmdesatych let. To mu umoZznovalo praci i
pro hydrotechnicky sektor, jako byla napiiklad vodarenska vystavba na Zelivce.
Kromé¢ metra realizoval v obdobi socialismu 1 jiné podzemni stavby, naptiklad
Strahovsky tunel. Praci zvlastniho vyznamu byla subdodéavka vystavby
obchodniho domu Kotva pro §védskou firmu SIAB od manzelti Machoninovych.

Matetské Vodni stavby se 1 po vzniku Metrostavu nadale podilely svymi zavody
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na vystavbé metra. Vyznamnych uspéchil na tunelovych komplexech metra
doséhla Vystavba kamenouhelnych doli Kladno (VKD, dnes Energie stavebni a
bafiskd), ktera pfinesla zkugenosti s vystavbou hornickymi zptisoby. Cast této
firmy se sloucila roku 1979 s Metrostavem, ¢imz vyrazn¢ obohatila moznosti
dodavek této firmy. Neméné dulezity byl zavod inzenyrskych staveb podniku
Vojenskeé stavby, ktery se rovnéz angazoval v prostfedi razeb. Piestoze od druhé
poloviny osmdesatych let si Metrostav vétSinu praci zajiSt'uje sam, objevuji se na
metru firmy, jako Subterra (diive Vystavba dolii uranového primyslu), Skanska
(dtive Inzenyrské a primyslové stavby), nebo OHL ZS (dfive ZS Brno). Kromé
téchto gigantli se na vystavbé metra od pocatku do dnesnich dnii objevuje cela

fada firem stfedni velikosti, které pomahaly s dokonCovanim jednotlivych ¢asti.
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3. Urbanisticky koncept metra

Urbanismus hlavniho mésta Prahy musi samoziejmé ovlivnit stavbu takového
ucelu a velikosti jako je prazské metro. Naopak i metro pomahd vytvaret
urbanismus novych ¢asti mésta Prahy. Lze tedy opravnéné fici, ze Praha a metro
koexistuji v dokonalé urbanistické symbidze a jedno bez druhého si Ize dnes jen
obtizn¢ predstavit. Dfive nez se za¢ne vymyslet architektonicky koncept, je tieba
vytvoftit koncept urbanisticky. Ten u liniovych dopravnich staveb, jako podzemni
méstska rychlodraha je velmi dtlezity. Zakladem takového konceptu je vytyceni
vedeni jednotlivych linek podzemni drahy organismem mésta. V piipad¢ Prahy se
v zakladnim organismu mésta nasli tfi takoveé sméry, jez bylo vyhodné fesit
formou podzemni drahy. Prvni smér je ze severozapadu na jihovychod a v rdmci
sirstho méstského jadra ho muzeme definovat, jako spojnici Dejvice — Vinohrady.
Druhy smér vede ze severovychodu na jihozapad a v rozsifeném centru mésta ho
1ze definovat, jako spojnici Karlin — Smichov. Tteti posledni smér je severojiZni,
kde v rozsifeném centru vytvaii spojnici HoleSovice — Pankrac. Pokud se
podivame do rozsahlé piredchazejici stati této prace, zjistime, ze tyto smery se
casto objevovali, jiz v mezivalecném obdobi pouze riizn¢ modifikované.
Definitivné z pohledu dnesniho metra byly stanoveny v takzvané Investicni studii
podpovrchové tramvaje, jez jak vime, byla, pfimim pfedchiidcem, ze které¢ho se
vyvinulo. Kdyz se blize podivame na jednotlivé sméry, zjistime, ze maji hluboky
historicky zaklad. Severojizni smér z velké Casti kopiruje byvalé novoméstské
hradby, jez byly vytyCeny jiz za Karla IV. Severovychodni — jihozapadni naproti
tomu vede v urcité ¢asti misty byvalych staroméstskych hradeb, kde vedla i prvni

linka konéspiezné tramvaje. Posledni smér severozapadni — jithovychodni nevede
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zadnou existujici spojnici, i kdyz byla dlouho nékterymi architekty prosazovana,
jako byl v dob¢ asanaci Jan Koula. Nicméné¢ vratme se do doby prvni poloviny
Sedesatych let, kdy v ramci Investi¢ni studie byly tyto sméry oznaceny dodnes
znamymi pismeny ABC. Kdyz nasledné doslo v roce 1967 ke zméné z tramvaje
na metro, byly tyto postupné budované sméry pouze rozsiteny do ucelenych
provoznich celki, tzv. sekti. Tak vznikly v urbanismu centra mésta tii provozni
useky trati. Prvni tsek trasy A z Dejvické na Namésti Miru, trasy B z Florence na
Smichovské nadrazi a trasy C z Florence na Kacerov. V centru mésta tyto traté
vytvoftily tzv. ptestupni trojuhelnik Muzeum, Miustek, Florenc. Jiz v pocatcich
vystavby prazského metra se dobie védelo, ze navrzeny systém tii tras nemutize
metrem obslouZit vétSi izemi Prahy. Zatimco V centru mésta tii trasy plné
postacuji, pro rozsahlé okrajové Casti nam zbyva Sest ramen, protoze matematicky
vzato vice jich ze tfi tras neudélame. Proto se dopravni urbanisté, jiz na konci
Sedesatych let tuto situaci snazily vyftesit za pouziti trasovych vétvi. Tyto vétve se
nakonec nerealizovaly, proto jsou vice méné zapomenuté, ale 1 v dnesni dobé€ se

s nékolika novymi vétvemi v budoucnu pocita. Nejznaméjsi z téch vétvi byla trasa
C1 Pankrac — Lhotka, jez méla pfivést metro do rozsahlé sidelni oblasti na jihu
Prahy. Na trase B byly dokonce dvé vétve B1 Palmovka — Harfa a B2 Karlovo
nameésti — Podoli, ktera vedla v mistech, kde jiz Ladislav Rott pocital

S povltavskou trasou. Na trase A méla byt vétev A1 Namésti Miru — VrSovice.
Kromé téchto tii vétvicich se trati se nabizelo vybudovat kratkou spojovaci
zépadovychodni trasu, ktera byla navrzena jiz ve varianté podpovrchové tramvaje
jako trat’ T do podoby nové trasy D Karlovo namésti — Jitiho z Podébrad. Kvali

komplikovanosti provozu se nakonec od vétvi na trase A i B ustoupilo
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projektovanim plnohodnotné trasy D Karlovo namésti — Podoli s vychodnim
pokracovanim, ptes Namésti Miru do oblasti Ohrady s novou vétvi D1 do
VrSovic. Timto se kromé znamych tii prestupnich stanic mély vytvofit nové tfi
prestupy s trasou D ve stanicich Karlovo namésti, I P Pavlova, Namésti Miru.
Studiem historickych map prazského metra mé také zaujal fakt mnohem vétsiho
poctu stanic v pokracujicich usecich v projektech z pielomu Sedesatych a
sedmdesatych let. Tento velky pocet stanic, jez je typicky naptiklad pro tramvaj se
postupem doby redukoval do nynéjSiho stavu. Vystavba takového poctu stanic

Vv kratkém useku by byla zna¢né neekonomicka, ale 1 provozné nevyhodna,
protoze by metro zpomalovala a ztratil by se tak jeho rychlodrdzni vyznam. Po
naprojektovani tras v centru mésta se pozornost zaméfila do okrajovych Casti. Na
konce prvnich provoznich usekii I. C, I. A, I. B mély navazat druhé a tfeti Gseky
tras, aby 1 ony byly vyznamnymi méstotvornymi prvky v okrajovych ¢tvrtich.
Problém nastal v tom, Ze useky oznacené jako druhé se nakonec stavély jako tieti
a naopak. Tento chaos v oznaceni je v prazském metru patrny dodnes. Trasa A se
tak na vychodé€ prodlouZila z Vinohrad na pomezi StraSnic, trasa B pokracovala
vychodné z Florence na pomezi Vysoc¢an a zapadné ze Smichova na okraj
Jihozapadniho Mésta. Trasa C se na jithovychod¢ dostala z Kacerova na Jizni
Meésto a na severu z Florence do HoleSovic. Zajimavé jsou i urbanistické faktory
trasovani trati metra, pres tato uzemi. Pro vedeni trasy si miizeme vybrat néjakou
patefni komunikaci daného uzemi, kterd je spadovou linii téchto ¢tvrti. Tohoto
principu vyuzili projektanti pti vedeni trasy C po pankracké plani, kde probiha
podél staré budéjovicke silnice, ktera ji déla spolecnici misto dosavadni vérné

pruvodkyné druhé severojizni magistraly. Podobného urbanistického principu
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si nelze nev§imnout na vychodnim prodlouzeni trasy A, kde tuto funkci spolehlivé
plni Vinohradska ttida. Stejny ptipad je pti vedeni trasy B Karlinem, Libni a
Vysocany, kde vyraznou linii je Sokolovska ulice. Pouze do uréité miry bychom o
této zasadé mohli mluvit v souvislosti s Bubenskou ulici v HoleSovicich, nebo
Nédrazni na Smichové. Vybornym urbanistickym tahem bylo téZ umisténi stanice
pod Vitézné namésti, jehoz kruhovou podobu navrhl Antonin Engel. Diky metru
se také podarilo kvalitni propojeni prazskych nadrazi, jako byly Hlavni,
Masarykovo, Dejvice, HoleSovice, ¢i Smichov. Okolo stanic metra, vSak vznikaly
1 autobusové terminaly. Nemaly pfinos pro mésto mélo budovani metra

v primyslovych oblastech, jakymi byly Karlin, Liben, Vyso€any, Hloubétin, nebo
Smichov ¢i Jinonice. Zcela specifickou roli v§ak méa metro v novych sidelnich
utvarech na okraji mésta. Prvni takovou oblasti, do které bylo metro ptivedeno, je
jedno ze tti gigantickych sidlist’ Jizni Mésto. V plivodnim konceptu sidlisté byla
navrzena misto metra tramvaj. Jiz béhem vystavby se, ale pocitalo s metrem, které
poslouzilo i pti vystavbé druhé etapy tohoto sidlisté. To v piipad€ druhého
gigantického utvaru Jihozapadniho mésta se s tramvaji pocitalo, jenom

V pocatecnich uvahach a metro se zde stalo ustifednim komunika¢nim prvkem
celého sidlisté, kolem kterého se vytvaielo centrum oblasti, dodejme jeste, Ze byla
planovana odbocka do oblasti predpokladané vystavby druhé etapy tohoto sidliste.
Nejstarsi ze tii sidlist” Severni mésto se metra dockalo teprve v lofiském roce.
Kwvili slozitému terénu daného pievySenim této terasy, oproti trojskému biehu a
nejasnosti vedeni trasy metra sidliStni aglomeraci byl tento usek trasy C neustale
odkladan. Hlavnim urbanistickym problémem bylo vedeni metra v takzvané

kratké a dlouh¢ varianté, €1 vystavba obou vétvenim. Nakonec se ptistoupilo,
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ke kratké varianté, kdy dostalo piednost vychodni vedeni, pted severnim. Podobné
koncep¢éni zmény dlouho provazely i problematiku zapadniho prodlouzeni trasy A
z Dejvické. Otazky byly v podstaté dve, jestli do Ruzyné, nebo do Zli¢ina, kde se
meéla trasa A spojit s jiz existujici B. Druhou otazkou ztstavalo, jestli pokracovat
do Ruzyné ptimo pod Evropskou tfidou, coz jak jiz vime je pro urbanismus metra
typické, ¢i pokracovat, pres Petfiny a Motol. Nakonec se nyni ptipravuje dlouha
varianta do Ruzyn¢ s moznosti vétveni na Bilé Hote pro smér Zli¢in. Podobny
vyvoj mélo 1 vychodni zakonceni trasy A, kde ve stanici Strasnicka je nabidnuta,
kromé soucasné¢ho sméru do Depa v Hostivaii i budouci moznost pokracovani do
oblasti Zahradniho M¢ésta. V polovin€ osmdesatych let se projektanti pustili do
vyraznéj$i aktualizace vyhledu budouciho trasovani prazského metra. Stéle totiz
existovala mista, do kterych se metro nedostalo. Tuto lohu méla pomoci vyfesit
¢tvrta trasa D, které se dostala do nové podoby Kbely — Pisnice. Pfedevsim jeji
Jjizni ¢ast, mezi Vinohrady a Libusi je jiz pfes dvacet let predmétem uvah. S touto
trasou se pocita 1 v soucasnosti a jeji vystavba by méla byt zahajena v ptistich
letech. Naopak téméf v zapomneéni se ocitla pata trasa E, ktera méla vytvaret
okruh okolo Sir§iho centra mésta podobné, jako méstsky automobilovy okruh.
Zcela zapomenuta, v§ak nebyla, a tak je mozné, Ze se jeji vystavby dockame

v nékterém z dalSich desetileti. Timto bychom mohli uzavftit cast prace vénujici se

urbanistickému konceptu a trasovani prazského metra v organismu mésta.
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4. Architektonické reSeni metra

Prvni ndm zndmé architektonické feseni stanice se objevilo, jiz na pocatku
tticatych let v projektu s nazvem MMM. Jednalo se o stanici U And¢€la na tehdy
navrhované trati A. Naopak cela plejada architektonickych feseni se dochovala

z rychlodrazniho Projektu D a nasledné metra v Projektu M. Zde mame
architektonicky vyfesenou celou trasu A z Dejvic na Pankrac. Tyto projekty jsou
dillezitym dokladem feSeni interiéri ve funkcionalistickém duchu pocatkem
protektoratu. Dokonce se dochoval i navrh stanice metra z po¢atku padesatych let
feSeny v duchu socialistického realismu uvetejnény v tehdejsSim Casopise Mlady
technik. VSechny tyto projekty se dobie popisuji, protoze existuji pouze na papire
a nerealizovali se. Kdyz vSak chceme néjak smysluplné popsat kunsthistoricky
sou€asné metro, narazime na zavazny problém. Prazské metro, pfestoZe je celkem
mladé, letos oslavilo tticet pét let provozu, obsahuje v sobé vice architektonickych
feSeni, nez mnoha historicka stavba. Zde se tedy nabizi otazka co je toho pfiCinou,
ze ho nelze jednoduse popsat. Prvni problém, ktery bych zde vidé€l, je samotny
vznik této stavby, ktera se zacala projektovat a dokonce stavét jako podpovrchova
tramvaj. U té prilezitosti byla vytvotrena architektonickd koncepce celé stavby,
ktera v sob¢ odrazela znamé principy Sedesatych let ovlivnéné mezinarodnim
stylem. Po necelych dvou letech od zahajeni, v§ak dochazi ke zméné na metro a

S tim 1 pfeveleni stavby jinému projek¢énimu tstavu a potieba fesit pozadavky
nového systému. Druhym problémem, ktery se zde nabizi, je pak nasledny postup
projektovani jednotlivych trati a stanic. Kazda ze tfi trati byla vytvarena podle
jiného architektonického zaméru platného pro danou trasu. To znamenalo
vytvofeni hlavniho architekta konceptu trasy. Pro trat’ C se jim stal Jaroslav

Otruba, pro trat’ A i B Evzen Kyllar.” Kvili znaéné naroénosti, a také aby

2 STANKOVA/SUSTRA/VODERA 1991, 340
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nevznikala naprosta uniformita, se jednotlivé stanice ptidélovaly riznym
architektim. Ti pak nasledné vytvareli individualni navrhy stanic pfi sou¢asném
dodrzeni mantineld stanovenych konceptem trasy. Tietim problémem bychom
mohli oznacit ¢asovy faktor. Je samoziejmé, ze za vice nez Ctyficet let vystavby,
se zna¢né zménil ndzor na estetické citéni, s ¢imz architektonicky koncept platny
Vv dob¢ pocatku projektovani nemize pocitat. To samoziejme neplati jenom o
estetickém povédomi, ale i o pouzitych materialech, vyrobcich a zptisobech
vystavby, které se prubézné meéni, a tak se Casto feSeni navrzené s casovym
predstihem, ani nedostane k realizaci a skonéi, jako archivni projekt. Ctvrtym
problémem pii popisu metra je hledisko rekonstrukci a katastrof. Zvlasté béhem
devadesatych let dochazelo k velkym rekonstrukénim zasahtim, které se sice
snazily zachovat architektonickou podstatu, ale nékteré prvky byly nové, coz
drobné zménilo rdz. Velkou udalosti, vSak byly povodné, které natolik ponicily,
metro, Ze plno prvkl je zcela jinych, 1 pies opétovné zachovani konceptu. Témito
ptiklady jsem chtél ukdzat sloZitost hledani architektonické kontinuity a
autenticity v prazském metru. I pfes zna¢né nepiesnosti a zjednoduseni dané vyse
zminénymi faktory se pokusim o popsani ur¢itych zakonitosti v metru. Pivodni
koncept trasy C se zakladal na pouziti kamennych obkladl nastupist’ a vestibula,
doplnénych kovovym rastrovym lamelovym podhledem Feal se zapuSténymi
zativkovymi svitidly. Celkové vyznéni trasy bylo silné ovlivnéno estetikou
mezinarodniho stylu s jistou davkou chladné monumentality. Pivodni koncept
trasy A byl zaloZen na pouziti nového podhledu Metro z eloxovanych hlinikovych
kazet v prostorach raZzenych stanic na klenutych stropech i sténach za kolejistém.

Na rozdil od lamelového podhledu nabizel vice modularnich variant kombinaci
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hladkych a perforovanych obdélnikii doplnénych konvexnimi a konkavnimi
¢tverci v mnoha barevnych variacich. Zativkova svitidla byla skryta pod
opalovymi prusvitkami, které byly integralni soucasti podhledu. U hloubenych
stanic s rovnymi sténami se uplatnily keramické barevné glazované tvarovky
odvozené od stropnic a pfickovek Hurdis. Celkové vyznéni trasy bylo vyrazné
futuristické v duchu technické moderny sedmdesatych let. Naopak piivodni
koncept trasy B byl zaloZzen na kombinaci hladkych bilych stropti v klenbach
razenych stanic tvofenych Ecronou, doplnénych barevnymi sklenénymi
vrstvenymi tabulemi Connex, sklenénymi tvarovkami, nebo keramickym
obkladem na pilifich a sténach. Velmi popularni se na této trati staly zrcadlove
tvarovky Cigler (Namésti Republiky), ve tvaru televiznich obrazovek, nebo
tvarovky Vizner se sklenénymi valci dvoji velikosti barevnosti (Karlovo namésti,
Jinonice) pojmenované podle jejich vytvarnikd. Osvétleni zde bylo feSeno pomoci
sdruZenych nosicii tvofenych zarivkovymi tubusy a rampami. Celkové vyznéni
trasy odpovida nastupu hravé postmoderny na prelomu sedmdesatych a
osmdesatych let. Od osmdesatych let je patrna snaha po sjednoceni
architektonické podoby, vSech tras v postmodernim duchu, ale se snahou zachovat
nekteré prvky ptivodnich konceptt trasy. Hlavnim architektem metra se stal Jarmil
Srpa. Misto kamennych obkladovych desek za¢inaji prevladat keramické obklady
Z obkladacek a tvarovek. Koncem devadesatych let se misto skla a keramiky ve
stanicich objevuje také smaltovany plech. Zcela specifickou architekturu

Vv prazském metru vytvaii od prelomu osmdesatych a devadesatych architekt a
designér Patrik Kotas. Jeho tvorba sméiuje od dosavadni postmoderny

Kk organické architektuie hledajicimu konstrukéni feSeni v pfirodni tektonice

S pouzitim prvkl high techu. Diky jeho praci 1 na jinych dopravnich stavbach a
dopravnich prostiedcich je zde ¢inén pokus o méstsky Gesamtkunstwerk v ramci

integrované dopravy.
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5. Konstruk¢ni FeSeni metra

ProtoZe do oblasti d¢jin uméni spada i stavebn€ historicky prizkum rozhodl jsem
se, ze zde uvedu nékteré konstrukeni zalezitosti a prvky pouzité pii vystavbé
prazského metra. Prazské metro je jiz od pocatku své vystavby v poloving
Sedesatych let zdrojem inspiraci pro ¢eské stavebnictvi. Mnohé konstrukéni
metody, jez dnes bézné pouzivame, byly vyvinuty, nebo rozvinuty praveé pii
stavbé metra. Jak jsem uvedl, jiz dfive pro d€jiny uméni maji vyznam piedevsim
stanice, jimz se chci vénovat. Stanice prazsk€ého metra maji v rdmci této stavby
zéasadni roli pfi odbavovani cestujicich, které se odehrava na nejdilezité;jsi casti
nastupistich. Praveé podle nastupisté rozdélujeme stanice do dvou typu jako
ostrovni a bo¢ni. Ostrovni nastupisté v Praze prevladaji, jelikoz jsou z hlediska
vymény cestujicich vyhodnéjsi. Bo¢ni nastupiste se voli pouze ve zvlastnich
prostorovych ptipadech, nebo je poziistatkem po koncepci podpovrchoveé
tramvaje. Bo¢ni nastupisté v soucasné dob¢€ nalezneme u téchto stanic: Hlavni
nadrazi, Vy$ehrad, Rajska zahrada, Cerny Most, St¥izkov a Prosek. Kromé déleni
stanic podle typu nastupisté je velmi dilezité roztiidéni podle umisténi ve vztahu
k okolnimu terénu. Zde mohou nastat dva zakladni vztahy podpovrchové a
nadpovrchové. Podpovrchové stanice jeste dale délime podle hloubky a zpiisobu
vystavby na hloubené a razené. Nadpovrchové stanice délime na povrchové
umisténé ptimo na terénu, nebo nadzemni oznacované téz, jako mostové Ci
estakadové. Zcela specifickou oblasti jsou stanice pattici mezi hloubené, ale
osvétlené dennim svétlem. Umoziuje to jejich umisténi tésné pod povrchem a
oznacujeme je, jako mélce hloubené, zahloubené ¢i ptipovrchové.

Prvni typem stanic, jez bych chtél v této praci popsat, jsou stanice hloubené.

Tento typ stanic je v prazském metru nejstarsi, a pokud to prostorové a jiné
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okolnosti dovoli i preferovany. Tyto stanice se vyskytuji na vSech souc¢asnych
tratich, ale nejvice je jich na nejmélceji zalozené trase C, naopak nejméné je
nalezneme na hlubinné trase A. S témito stanicemi, ov§em pocitaly vSechny
historické projekty prazské podzemni drahy a to dokonce i na mistech ze
soucasného pohledu pro né zcela nevhodnych. Zékladnim rozpoznavacim
znamenim hloubenych stanic jsou svislé stény a ploché zastropeni. Prostor
nastupiste je bud’ bez podporovy, nebo s vlozenymi sloupy v jedné fadé mezi
kolejemi, nebo v jedné ¢i dvou fadach na peroné. Z architektonického
prostorového hlediska se tak vytvari trakt, dvoutakt, nebo tfitakt. Sloupové
hloubené¢ stanice jsou v Praze ojedin€lé: Hlavni nadrazi, Pankrac, Kacerov, Skalka
Stodulky, Ladvi, Prosek, Letnany. Hloubené stanice miizou mit jednopodlazni,
nebo vicepodlazni konstrukci. Tyto prostory nad nastupisti, mohu mit
spolecenskou funkci, jako vestibul s obchody, mize byt umisténo technické
zazemi, nebo ochranny systém metra, ¢i provozy zcela nesouvisejici, jako
podzemni gardze. Vyhoda tohoto feseni je ziejma vyplni se smysluplné prostor
mezi nastupiStém a povrchem. Specifickou architekturu maji stanice s vloZzenou
galerii, jako v piipadé Smichovského nadrazi, nebo Stodulek navrzenych ve
spolupraci s architektem Josefem Davidem. Pti budovani hloubenych stanic bylo
vyuzito, n¢kolika konstruk¢nich principii. Z hlediska vystavby je nejjednodussi
vyhloubit pro stanici svahovanou jamu. Toto feSeni, vSak nelze pouzit v mistech
s okolni zastavbou, nebo pfili§ hlubokém zaloZeni. Proto bylo na celé fad¢ stanic
pouzito rtiznych systému zajisténi vykopti. Naptiklad zaporova pazeni, pilotaze,
nebo podzemni stény. Konstrukce samotnych stani¢nich objektl byvaji

zelezobetonové. Nejjednodussi zplisob je vytvoreni ramové monolitické
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konstrukce, pfipadné s predpétim stropti. Tento konstrukéni princip byl navrhovan
I v mezivaleénych projektech podzemni drahy. Rozdil byl pouze v tehdejSim
Castém vyklenuti stropt, ¢i pouziti masivnéjSich fabiont na prechodu sténa strop,
jez pln€ odpovidaly tehdejSim konstruktivistickym a funkcionalistickym
stavebnim zasadam. | stanice s zebrovymi stropy, jak ji zname dnes z Hlavniho
nadrazi, se objevila, jiz v projektu MMM v zastavce U Andé€la. Druhym typem
hloubenych stanic soucasného metra, jsou poloramové konstrukce. Ty jsou
vytvareny obvykle monolitickymi st€énami, zastropenymi piedpjatymi mostnimi
prefabrikaty, ¢i prefamonolitem. Tyto stanice jsou zajimaveé tim, Ze se nékdy
stavély odebiranim zeminy pod definitivnim zastropenim. Prace tak spise
piipominaly razbu nez hloubeni. Stény takovych stanic se dobudovavaly, pozdéji
nez strop, nebo je vytvotily podzemni konstruk¢ni stény. Takoveé stény jsou
budované z povrchu pomoci tzv. st€énové frézy. Cely tento zplisob se nazyva
n¢kdy, jako milanskd metoda, podle taméjsiho zptisobu vystavby. Naprosto
zajimavé jsou ovSem stanice, jako je Dejvicka ¢i1 Vltavska, kde byla vlozena patra
zavésena na horni pfedpjaty mostni strop. Z d&jin uméni je ndm zndme, Ze tyto
konstrukce, jez svym zavéSenim narusovaly tradi¢ni vnimani tektoniky, byly
podobné jako skotepiny jednim ze symbolli mezinarodniho stylu prosazované,
jeho nejvyznamné;jSimi architekty a da se fici, Ze staly i u zrodu
dekonstruktivistickych snah. Kromé toho se vnitini konstrukce stanic budovaly
téz klasicky od spodu, nebo rozeptenim mezistropii, mezi obvodové podzemni
stény. Pti tomto vyctu konstrukénich provedeni nelze nevzpomenout na dodate¢né
vlozenou stanici Skalka na spojce Hostivar na trase A budovanou po polovinach

na misté zbotfenych tratovych tunela.
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Opust'me nyni hloubené stanice a podivejme se na jejich hlubsi kolegyné stanice
razené. Tento typ stanic se vzhledem ke své naro¢nosti vyskytuje, az v soucasné
vysvétlit velikou naro¢nosti budovani tehdejSimi metodami, a tak i ekonomickou
nevyhodnosti. Pfesto se na tomto misté musim zminit o prostoie, ktera je dnes
soucasti ochranného systému metra, ktery se nachdzi v ramci podzemniho
komplexu Klarov. Tato razena prostora je podle nékterych zdrojii oznaCovana za
prvni stanici podzemni drahy vybudovanou, jiz v padesatych letech, navzdory jiné
koncepci 1 vedeni podzemnich drah v této dobé&. Jisté je, Ze byla stavéna tajné a po
dokoncendi se stala soucasti krytu Strakovy akademie a od sedmdeséatych let je
soucasti pomocnych prostor metra. Tajné vystavbe 1 ucelu nahrava tehdejsi
vystavba Stalinova pomniku a blizkost Letenského tunelu. Nechme tuto
problematiku stranou a vénujme se nynéj$im razenym stanicim. Prvni razené
stanicemi jsou trojlodni. Koncepce téchto stanic mize byt siova, nebo bazilikalni
s prevySenou sttedni lodi. Déle se rozdéluji na pilitové, nebo sloupové. Z hlediska
vystavby se vétSinou pouzivalo piimé razeni prstencovou metodou, jen

Vv poslednich realizacich §lo nalézt prvky nové rakouské tunelovaci metody.
Osténi téchto stanic je tvofeno kruhovymi prefabrikovanymi segmenty
oznacovanymi, jako tybinky, nebo tubingy. V pocatcich vystavby se pouzivaly
tybinky ocelolitinové, pozdéji zelezobetonové. Celkova optimalizace konstrukci
téchto piivodné exportovanych stanic spocivajici v lepSim osténi a podpirnych
¢asti sloupti, nebo pilifa provedend ¢eskymi projektanty byla natolik vyznamna,

ze dostala oznacenti ,,stanice prazského typu®. Podobnym zptisobem prstencové
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vystavby se za pouziti ploSin a erektorti stavély i pfilehlé prostory stanic, jako
ptestupni chodby, technologické prostory, nebo eskalatorové tunely. Z hornického
hlediska je na razenych stanicich uzito vsech typti podzemnich d€l. Vodorovnych
Stol stani¢nich tunelti, Sikmych Stol ,,Sibikti* eskalatorovych tunelii a svislych
Sachet vzduchotechniky. Za pomoci prstencové metody se predpokladalo
budovani velkoprostorovych jednolodnich stanic. D4 se fici, ze klasické trojlodni
stanice, jsou od konce devadesatych let tak trochu historickou zélezitosti, protoze
Vv této podobe¢ se vzhledem ke zméné zplsobu vystavby, v souc¢asnych, ani
vyhledovych projektech s nimi zatim nepocita. Pocinaje stanici Kobylisy na
prodlouZeni trasy C se rozviji novy typ jednolodni raZzené stanice pomoci nové
rakouskeé tunelovaci metody NRTM. S témito stanicemi se pocitd, jak na
prodlouZeni traté¢ A do Ruzyné¢, tak mozna 1 v n€kterych ptipadech trasy D.

Z téchto jednolodnich stanic jsou za pouziti zdsad NRTM navrzeny i trojlodni
stanice nového typu Veleslavin a Letist¢ Ruzyné. Hlavni rozdil stanic budovanych
NRTM oproti prstencové metod¢ je tvar prafezu, ktery je zde ve formé stlacenych
elips na rozdil od kruhti. Osténi u této metody je tvoienou primarnim stfikanym
betonem a sekundarnim monolitickym betonem s vlozenou izolaci. Vestibuly jsou
u razenych stanic podobné¢, jako u hloubenych podzemni, ¢i povrchové.

V nékterych piipadech, jako je Mustek B byl z diivodu ochrany chramu Panny
Marie Snézné vloZzen mezivestibul. Celé fada razenych stanic prazského metra ma
moznost vybudovani druhého vestibulu. Velkym ptinosem by byl druhy vestibul
na Staroméstské, naopak katastrofou malem skoncil druhy vestibul dodatecné
vlozené Narodni tfidy, kde hrozila demolice chramu Nejsvétéjsi Trojice. Nez

opustime problematiku razenych stanic, chtél bych se jesté zminit o stanici
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Namésti Bratti Synkii na trase D, ktera je ve variant¢ klasického metra navrzena,
jako kombinovana to je uprostfed dvoulodni razend, u vestibuli hloubena.

Nyni ale postupme k dalSimu typu konstrukéniho fesSeni, jez tvoii stanice
budované, jako povrchové, zahloubené, nebo mostové. Vsechny typy téchto stanic
maji spolecnou vlastnost v pfitomnosti denniho svétla na néstupisti. Dlouhou
dobu byla jedinou takovou stanici Vysehrad, jejiz souc¢asna podoba v paté
Nuselského mostu byla vytvofena pocatkem Sedesatych let Stanislavem
Hubickou, ale koncepci vytvofil jiz ve tticatych letech Bohumir Kozak. Po této
odmlce se prosvétlené stanice realizovali, az na pfelomu osmdesatych a
devadesatych let v ramci patého tseku trasy B, kde kromé Stodllek vSechny tuto
kategorii splituji. Zcela unikatni je stanice Rajskd zahrada, ktera ma dvoupodlazni
boc¢ni nastupisté zastieSené ocelovymi oblouky se zasklenim. Podobn¢ je nad
hloubenou stanici vzty¢ena prosklena konstrukce zavéSend na dvojici protinajicich
se ocelovych nosniktli ptipevnénych do betonovych patek vytvoiena stanice
Stiizkov. Obé¢ stanice pochéazeji od Patrika Kotase. Velmi podobna stanice je
navrzena v Motole na prodlouzeni A. Nadzemni stanice v prazském metru
zastupuje Cerny Most, ktery lezi na konci tubusové estakady. V budoucnu se
moznd dockdme 1 mostové stanice umisténé na premosténi Nadrazi Kr¢ na trase
D. Na soucasném zaveru trasy A se nachazi teprve tii roky stara unikatni stanice

s nazvem Depo Hostivatr umisténd ve stejnojmenném depu metra. Jeji jedinecnost
spociva ve vybudovani stanice dodatecné v jedné z halovych lodi a povrchovém

otevieném vjezdu vlaka.
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Konstrukce mezistani¢nich usekti je velmi podobna, jako v ptipadé samotnych
stanic. V prazském metru se nachazi hloubené tunely jednokolejné, dvoukolejné
bez podpor, nebo se sttednimi podporami, ptipadné dvoukomorové. Svétovym
unikatem pak byla vystavba vysouvanych tuneli pod Vitavou na IV. C. Tato
technologie je modifikaci zaplavovanych tunell a odstranila, tak alternativni
jimkovani. Stejné pravidlo bychom mohli fict o razenych tunelech, které byly také
stavény prstencovou metodou, ale i nemechanizovanym $titovanim s pouzitim
litinovych a betonovych tybinki. Unikétni bylo pouziti mechanizovaného §titu,
jez vytvarel osténi z monolitick€ého lisovaného betonu. Tyto mechanizované Stity
od sovétského vyrobce Metrostroj stavély tunely pod Vltavou na trase A a jeden
Z nich pracoval téz na trase B. Od devadesatych let se tunely stavéji, jako
jednokolejné a predevsim dvoukolejné novou rakouskou tunelovaci metodou.
Piesto se v soucasné dobé uvazuje v souvislosti s prodlouzenim do Ruzyné, o
nasazeni plnoprofilovych mechanizovanych stroji TBM se sklddanym osténim z
tybinkil. Kromé tunelovych vedeni trati existuji 1 ¢tyfi mostni konstrukce
architektonicky vétSinou navazané na prilehlé stanice: Nuselsky s VySehradem,
most nad trati na Kaderové, Pies Prokopské udoli s Hiirkou a na Cerném Mosté

s Rajskou zahradou. Nuselsky most je kombinovany pro silni¢ni dopravu

S vloZenou lichobéZnikovou komorou pro metro. Most na Jihozapadnim M¢sté je
oplastény ocelovymi plechy kruhového prifezu. Cernomostecky most je tvoien
dvoukomorovou Zelezobetonovou konstrukci s pési stezkou na horni mostovce a
dodate¢nym kruhovym oplasténim odkazujicim na sousedni stanici. Zcela
specificky je trat’ umisténa mezi Skalkou a Depem Hostivar, kde se nachéazi

nechranéné kolejiste.
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IV. ZAVER

D¢jiny prazské podzemni drahy, ndm kromé snahy o hledani nového dopravniho
prostiedku ukazuji rovnéz hledani nové identity Prahy, ktera se od hlavniho mésta
kréalovstvi, které bylo soucasti monarchie, stava hlavnim méstem nového statu.
Dalo by se fici, ze ¢im vice si Praha uvédomovala sviij metropolitni charakter, tim
ptibyvalo praci prosazujici méstskou rychlodrahu. Nejvice je tento myslenkovy
posun vidét koncem dvacatych let, kdy individuélni iniciativu ptebira samo meésto.
Zajimavy je rovnéZ ptinos krize spojené s udalostmi konce tficatych let, kdy ve
velmi kratké dobé se rozjizdi pfiprava nejen podzemni drahy, ale i ostatnich
podobnych staveb, které vétSinou potka podobny osud, jako nezahajené, nebo
rozestavéné. Pies obdobi nejistot zpisobenych valkou a povale¢nym vyvojem se
myslenka podzemni drahy koncem padesatych let opét dostava na svét. Je to jeden
ze znakli mySlenkovych posunil ve spole¢nosti, které chtéji ddvny plan uskute¢nit.
Tento ambicidzni projekt nastésti nezastavil ekonomicky propad tieti pétiletky

Vv prvni ptlce Sedesatych let. Stavbu dokonce nezbrzdila ani opétovna okupace,
naopak metrem se budou nezaslouzen¢ vychloubat normalizac¢ni politici. Metro se
pieneslo 1 ptes boufliva devadesata 1éta, kdy muselo celit nedostatku financi i
vyrokiim o zpochybiujicim jeho tillohu a smysl. Tyto debaty velmi uzemnila
zminéna povoden, jez ukazala, jak moc ho dnes Praha potiebuje. V soucasné dobé
metro ukazuje, ze neni jenom stavbou minulosti, patfici do historie, nybrz stavbou
zivou mitici do budoucnosti. V nejblizsi dobé ho ¢eka rozsiteni do Ruzyné a
dlouho oc¢ekavana ¢tvrta trasa. Opét o jeho dalSim osudu rozhodne hlavné
dostatek financi. Velmi piinosnou je kapitola vénujici se projektovym a
dodavatelskym slozkam, které piimo i nepiimo metro vytvarely. Pfestavuje 1

nékteré¢ z mnoha architekti, ktefi se okolo metra pohybovali. Mezi projektovymi
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organizacemi nenajdeme pouze Metroprojekt, nebo Metrostav, ale mnoho dalsich
organizaci co mély a n€které dodnes maji co fict soucasné architektute a
stavebnictvi. Kapitola vénujici se urbanismu nasledn¢ ukazala nesporny vyznam
metra pro tvar dne$ni Prahy. Metro na jedné strané¢ dokonale zapadlo do
historického organismu mésta, zaroven otevielo neskutecné moznosti pii vystavbé
novych ¢tvrti. Zatimco v historickém jadru se snazi byt decentni a nendpadné,
naopak v novych oblastech klidné okazale dava najevo sviij vyznam velkolepymi
stanicemi s prilehlym obéanskym vybavenim téchto ¢tvrti. V této Casti prace bylo
rovnéZ rozebrano Sir§i zamysleni nad jednotlivymi tratovymi useky a zakladu
jejich trasovani, které prokazalo, ze je tizka souvislost mezi hlavnimi ulicemi
méstskych ¢asti a v jejich linii soubéZného vedeni metra. Kromé hledani ¢asto jiz
historickych uli¢nich propojeni, jez metro sleduje, se podafilo diky metru vytvofit
spojeni v mistech, kde historicky zadna ulice nebyla, piesto existovaly
hypotetické avahy o tomto spojeni. V kapitole vénujici se architektufe jsem se
zamyslel nad mnohozna¢nou podobou metra, jez se jen stézi obecné vystihuje.
Zatimco historické projekty diky svému nerealizovani maji jednozna¢nou
stylovou podobu, sou¢asna podzemni draha diky zméné koncepce, nasledného
architektonického rozdéleni na jednotlivé trasy a kvtili ptidéleni jednotlivych
stanic riznym architektim ma stylovou jednotu pouze hypotetickou. Kazda ze
soucasnych tfi tras byla postavena v jiném stylovém duchu. Toto rozdéleni, vSak
V plné mite plati o starSich usecich tras. V osmdesatych letech je patrna jista snaha
po sjednoceni architektonického stylu na nové budovanych usecich s ptihlédnutim
k n¢kterym prvkum typickym pro jednotlivé trasy, zamér vSak nebyl plné

realizovan. Kromé vstupu jednotlivych architektii do podoby stanic se vyskytla
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i stanice v duchu moskevského metra And¢l (diive Moskevska), kterou ¢esti
architekti vytvoftili ve spolupraci se sovétskymi kolegy, podobné jako ptesny opak
v moskevském metru stanici Prazskou. Je zifejmé, Ze tento zasah jesté vice rozbil
architektonickou jednotu. Presto si myslim, ze praveé architektonicka riznorodost
metra z n¢j déla ojedinélou stavbu, ve které se na jednom misté¢ mizeme seznamit
S praci mnoha Spi¢kovych architekti. I konstrukéni feSeni prazského metra je
velmi zajimavé a ptinosné, protoze zahrnuje mnoho druht stanic, jak podzemnich,
tak nadzemnich stavénych za pomoci specidlnich metod. Mnoh¢é poznatky ziskané
na prazském metru se staly zakladem mnoha novych stavebnich dél. Zavérem
bych se jesté rad kratce zminil o pamatkovém ptinosu vystavby metra. Diky
prazskému metru se velké ¢asti historického jadra Prahy staly pési zonou. Tim se
vytvofily nové promenady navracejici témto ¢astem raz, jaky mély pred vstupem
moderni dopravy do ulic po¢atkem dvacatého stoleti. TéZ je znamy fakt, ze

Vv okoli vestibulil stanic se vyraznéji zacala rozvijet obnova doma. Ptesto i kviili
metru se naptiklad v oblastech TéSnova, nebo Smichova provadély demolice
domovnich blokt. Velmi kritizovanou, ale nutnou byla proluka Myslbek, ktera
slouzila vystavbé metra v sedmdesatych a osmdesatych letech. V poslednich
letech se pfitomnost stanic metra stala rovnéz zakladem pro budovani novych
administrativnich a obchodnich center, ktera byvaji pfimo propojena s vestibuly
stanic. Posledni véci, kterou jsem v praci nefesil, ale vim o jeji oblibé zvlasté

Vv kunsthistorickych debatéach, je ideologi¢nost prazského metra. Samoziejme si
uvédomuji dobu vzniku prazského metra, kde byla v nékterych stanicich umisténa
vyrazné politicky podbarvena dila. Jesté vice se tento fakt projevil v nazvech

jednotlivych stanic, které nesly jména podle komunistického slovniku.
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Samotné architektonické feSeni stanic a vystavba byla komunisty pouze
privlastiiovana, nikoliv vytvaiena. Proto bych zde chtél na zavér umistit nedavny
vyrok jednoho z nejvyznamnéjsich architektl, ktery je v soucasnosti chdpan témeét
za ikonu metra Patrika Kotase, s nimz se pln¢ ztotoziuji: ,,Vystavét metro bylo
spravnym rozhodnutim, které nemélo nic do ¢inéni s malosti rezimu, ktery tehdy
vladl. Kdyz uz jsme u politiky, povazuji za osobni urdzku, kdyz nékdo dava do
souvislosti metro a komunismus. Bylo to odborné, urbanisticky nesmirn¢ dulezité

«“24 7de bych také rad opravil

rozhodnuti, které s komunismem nema co do ¢inéni.
mnoho badatelt, kteti spojuji metro se srpnovou okupaci. O zméné koncepce bylo
rozhodnuto, jiz diive, stejné jako o spolupraci se Sovétskym svazem.

Z vySe uvedeného textu v zaveéru této prace mohu prohlasit, Ze mé prace splnila
veskeré cile, jez jsem si vytkl a je dobrym zakladem pro dalsi badani v oblasti
nejen metra, ale 1 ostatni technické architektury. Prestoze méla tato prace
piehledovy charakter, nemohla samoziejmé plné vystihnout veskeré
architektonické podrobnosti prazského metra. Z hlediska dalSiho badani, které
dosud stoji v tstrani zdjmu historiki uméni, kteti se prevazen¢ zaméfuji na
prostory, kde kromé architektury neleznou i jiné formy uméni jsou ostatni stavby
metra. Zde se nabizi moznost architektonicky zkoumat jednotliva depa, ktera
rovnéZz odrazeji dobovou architekturu. Velkym vyznam by téz mélo pokracovani
vyzkumu v oblasti urbanistickych vazeb s jinymi dopravnimi stavbami, které jsem

Jiz ve své praci naznacil. Samostatnou kapitolou je urcité design vozovych

souprav metra.

2 KoTAS 2009, 4
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VII. RESUME

Ma bakalarska prace se zabyva fenoménem prazského metra. Kromé nesporného
dopravniho vyznamu ma tento soubor staveb i hodnotu architektonickou a
stavebni. Metro mizeme zatadit mezi stavby, které tvofi tzv. technickou
architekturu, coz je souhrnné oznaceni inzenyrskych a primyslovych dél. Cilem
mé prace je obohatit Ustav d&jin kiestanského uméni o badani v oblasti téchto
staveb. Prace ma prehledovy charakter, ktery postupné ptestavuje pét klicovych
oblasti vztahujicich se k prazskému metru. V prvni €asti je popsan slozity déjinny
vyvoj projektu podzemni drahy, v druhé ¢asti se zabyvam projek¢énimi a
dodavatelskymi vazbami na jeho stavbé, tieti kapitola se vénuje urbanistickému
konceptu, ¢tvrtd architektonickému feSeni a pata feSeni konstrukénimu, naopak
jsem se nezabyval uméleckou vyzdobou stanic. Mou snahou bylo vytvofit praci
interdisciplinarniho charakteru, ktera by odrazela historické, architektonické a
technické poznatky v uvedené problematice. Za zadklad mého badani jsem zvolil
vizualni prazkum popisovaného objektu. Tento vizualni prizkum jsem porovnal
S vlastnimi zkuSenostmi, doplnénymi odbornou literaturou. V ramci dostupné
literatury, jsem se téz zabyval studiem nepsanych pramenti ve form¢ fotografii a
plant otisténych v uvedenych publikacich. Jako metodu jsem tedy zvolil analyzu
dila, prament a literatury s naslednou kompilaci poznatkti do uréenych
zkoumanych podobort. Dlouhodobé osobni poznatky byly vytvotfeny
n¢kolikaletym zajmem o oblast prazského metra a podobnych staveb a nejsou tedy
uceloveé vytvorené, kviili tématu této prace. | z tohoto diivodu je velmi podstatna

¢ast mé prace vlastnim autorskym textem.
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VIIl. ANOTACE

Tato bakalafska prace se zabyva problematikou prazského metra. Tento moderni
dopravni prostfedek ma kromé své hlavni funkce také ulohu architektonickou. Ma
prace se zabyva okolnostmi vzniku stavby, urbanistickym zac¢lenénim a vazbami
na organismus Prahy. Dale prace rozebiré architektonické a konstrukéni principy
uplatnénymi v rdmci stavby. Prace kompiluje jednotlivé poznatky ziskané

rozborem dila a literatury s pomoci vlastnich zkusenosti.

Prague metro
This bachelor thesis deals with the Prague Metro. The modern means of transport
in addition to its main functions the role of architectural. My thesis deals with the
history, incorporating urbanism and links to the organism of Prague. In addition,
the work its examines the architectural and construction principles implemented
within the building. The work of compiling and analysis of individual works of

literature and with the help of my own experience.

Architecture  20th century Prague Metro Contemporary art
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Vypis o poctu znakii:

Tato prace celkem obsahuje 90 430 znaki, v€etn¢ mezer.
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