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Abstrakt

Diplomova praca mapuje fungovanie, problémy a tuskalia verejnej dopravy
v Prahe pocas socializmu v rokoch 1948 az 1974. Tieto roky reprezentuju nastup
komunistizmu v Ceskoslovensku k moci a rok uvedenia prazského metra do prevadzky.

Ciel'om prace bolo preskimanie tohto vymedzeného obdobia z hl'adiska verejnej
dopravy, jej vplyvu na rozvoj mesta, na to, ako sa rozne typy mestskej hromadnej dopravy
navzajom ovplyviiovali a dopinali, aky bol jej dopad na samostnych cestujicich
anapriklad aj na to, ako planovanie metra v tomto obdobi ovplyvnilo prevadzku
autobusov, trolejbusov a elektriciek.

Zistili sme, Ze aj napriek tomu, Ze metro bolo najskor len akymsi nepotrebnym
planom, neskodr sa cela sustava prazskej MHD zacala ststred’ovat’ a menit’ prave kvoli

jeho realizacii.

Kruadové slova: MHD, elektriky, autobusy, metro, rozvoj mesta

Abstract

Diploma thesis maps functioning, problems and troubles of public transportation
in Prague during socialism in years 1948 till 1974. These years represents the beginning
of communism in Czechoslovak Republic and year of putting the Prague metro into
operation.

The aim of the work was to examine this limited period in terms of public
transportation, its impact on urban development, how different types of public
transportation interacted and complemented each other, what was its impact on
passengers alone and , for example, how metro planning during this period affected the
operation of busses, troleybusses and trams.

We found that despite the fact that the metro was at first just an unnecessary plan,
later the entire system of public transportation began to concentrate and change precisely

because of its implementation.

Key words: Public transportation, trams, buses, metro, city development
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1. UVOD

Rozvoj miest je spojeny s rozvojom priemyslu, ktory vel'mi vyznamne ovplyvnil
zivot jednotlivcov a celej spolo¢nosti. Postupom ¢asu sa ¢oraz viac I'udi stahovalo z dedin
do miest a tie sa stavali plnSimi a hustejsie osidlenymi. V dosledku svojho rozmachu
k sebe postupne pripajali susediace mensie mesta a dediny a postupne ich do seba
integrovali. Dopyt po pracovnej sile sposobil vznik vel'kych obytnych zo6n na okraji miest,
¢o malo za nasledok zvyseny dopyt po novych sposoboch prepravy za pracou, za
kultarnym Zivotom, ale aj do obchodnych domov do centier miest'.

V Prahe, v dosledku zvySujuceho sa poctu obyvatel'ov, dochadzalo k r6znym
prestavbam a presunu obyvatelov, ,ale suCasne — v suvislosti s industrializaciou
stredoceskej oblasti — aj k zmendm v situovani pracovnych prileZitosti‘?. Vietky tieto
a aj dalSie iné faktory vyrazne prispeli k rozvoju mestskej hromadnej dopravy
v Prahe.

Doprava, v Sirokom slova zmysle, ovplyviiuje vzt'ahy medzi fyzickym priestorom
a spolo¢nost'ou. Jej funk¢nost’ ovplyviiuje organizaciu l'udskych aktivit takmer kazdy
dent. V dnesSnej upondhlanej dobe si bez verejnej dopravy dnes len malo l'udi vie
predstavit’ svoj kazdodenny Zivot. Mnohi z nas dochadzajii takmer kazdy dent do
zamestnani, do S$kol, alebo napriklad k lekarom urcitt vzdialenost, niekedy aj do
vedl'ajSieho mesta alebo dediny. Ti, ktori nevlastnia auto, alebo si uvedomuju ekologicky
dopad 4ut na zivotné prostredie, radSej uprednostiiuju verejni dopravu. Je to navyse
mnoho krat aj lacnejSie. Pri dneSnom rozsahu miest, ¢1 uz vicsich alebo menSich, je
v podstate nemozné dochadzat’ niekam peSo.

Preto mnoho l'udi cestuje verejnou dopravou. Mesta, ale aj dediny su v dneSnej
dobe popretkdvané hustou sietou dopravnych komunikécii. Vac¢Sie mesta maju svoje
vlastné, vnutromestské verejné linky a takmer kazdé mesto méa aj svoju vlakovu stanicu.
A niekedy nie len jednu. Ak sa v meste nenachadza vnltromestska linka, cez mesto
prechddza aspon nejaké autobusové spojenie, ktoré spdja niekol’ko ddlezitych bodov

a okolité mesta a dediny.

! Fojtik, P., Linert, S., & Prosek, F. (2005). Historie méstské hromadné dopravy v Praze. 3. Doplnené
vydanie. Praha: Dopravni Podnik. ISBN 80-239-5013-4, str. 6-8
2 (ibid, str. 7)



Praha, ako hlavné mesto Ceskej Republiky, je najl'udnatejsie mesto v tejto krajine.
Ak by sa vsetci obyvatelia v Prahe presuvali iba pomocou vlastnych automobilov, alebo
na bicykloch, d’aleko by sme nezasli. Hlavne nie v¢as. Jedinou moznost’ou by bolo chodit’
peso. To by bolo celkom redlne, pokial’ by sme byvali v malej dedine, kde by sme to
nemali nikam vel'mi d’aleko. Ak by sme boli ntiteni chodit’ peSo v mestach, do prace, za
povinnostami, do $kol, mozno by sme si to pri predstave, aku dial’ku musime kracat,

radSej rozmysleli a zostali doma.

1.1. Téma prace

K vyberu témy tejto diplomovej prace viedlo niekol’ko faktorov. Prvym z nich
bol, z mdjho pohl'adu a vlastnej skusenosti, velky rozdiel medzi mestskou hromadnou
dopravou v Bratislave a v Prahe. V Bratislave som strévila tri roky bakalarskeho Stadia
a preto viem porovnat’, ako vel'mi sa systémy verejnej dopravy v tychto dvoch mestach
lisia. Toto porovnanie ma viedlo k otazke, ¢o vlastne spdsobilo tento rozdiel a preco
Bratislava nema metro.

Dalsim faktorom, ktory ovplyvnil moj zaujem tiito problematiku bola moja rodina
a moji blizki, ktori v obdobi socializmu mali moznost’ v Prahe a v Bratislave urcita dobu
pobudntit’ a vyrozpravali mi svoje zazitky.

In$piraciou pre tito pracu bola taktiez bakalarska praca kolegu Vavry, ktory sa
venoval prazskej verejnej doprave, ale v skor§om obdobi®.

Neposlednym, ale ve'mi vyznamnym impulzom ktorym ma tato tematika zaujala
bol Doc. PhDr. et JUDr. Jan Stemberk, ktory svojim putavym rozpravanim vzbudil vo

mne napad venovat’ sa tejto téme.

1.2. Casovy ramec

Casovy ramec tejto prace je stanoveny od roku 1948 do 9. maja 1974. Oba tieto
datumy st vel'mi vyznamnymi ¢asovymi mil'nikmi vo verejnej doprave v Prahe pocas

socializmu.

3 Vavra, R. (2014). Rozvoj novych dopravnich prostiedkdl v prazské hromadné dopravé (1918-1939):

realizované a nerealizované projekty. Bakalarska praca.



V roku 1948 nastupila k moci komunisticka strana po februarovom prevrate.
9. mija 1948 bola prijata novd Ustava Ceskoslovenskej republiky (ustavny zikon
¢. 150/1948 Zb)*, ktora pravidelna cestnii osobna dopravu vyhradila verejnym organom.
Premenil sa aj ideologicky pohl'ad na dopravu, kedy verejna, kolektivne prevadzkovana,
bola Statom podporovana a dotovana.

Rok 1949 bol pre verejni dopravu v Prahe prelomovym z niekol’kych dovodov.
Jednym z nich je, Ze: ,,po skonceni druhej svetovej vojny sa zdalo, ze staci viac menej len

b[19

,oprasit pomerne nedavno dokonceny projekt metra. O pripravenosti prazskej
podzemnej drahy ani o jej nutnosti nikto nepochyboval. Podl'a optimistickych predstav
mestskej spravy sa pocitalo s uvedenim prvého prevadzkového tuseku, trate A z Dejvic na
Pankréc k 1. Januaru 1949,

Od tohto dia aZ po spustenie prevadzky metra, ubehlo vel'a ¢asu. Od pévodného
planu podzemnej drahy sa neskor upustilo a planovanie verejnej dopravy sa sustredilo
viac na elektrickovu a autobusovu dopravu. Obyvatelia Prahy vSak boli casom cCoraz viac
nespokojni, premavka sa zhustovala a vtedajSia elektrickovd preprava uz bola
neefektivna.

Bolo treba pristapit’ k radikalnejSiemu rieSeniu problémov s dopravnou situaciou
a k uspokojeniu potrieb obanov mesta Prahy, ale aj tych ktori do nej prichadzali kazdy
deii za pracou alebo za vzdelanim. Tymto rieSenim bola siet’ podzemnej drahy — metra.

,Prazania sa konec¢ne dockali. Diia 22. Decembra 1973 sa uskutoc¢nila prva
overovacia jazda supravy prazského metra v useku Kacerov - Prazského povstani
a o tyzden neskor prvy vlak metra presiel cely prevadzkovy usek 1.C. Skusobna prevadzka
bez cestujlcich bola spustena 2. Januédra 1974 a 9. M4ja 1974 bola slavnostne spustena

pravidelna prevadzka pre verejnost*S.

1.3. Ciel’ prace

4 Parlament Ceské republiky, Poslanecka snémovna: Ustavni zikon ze dne 9. kvétna 1948 — Ustava
Ceskoslovenské republiky. Ziskané z: https://www.psp.cz/docs/texts/constitution_1948.html, dostupné diia
18.5.2020

5 Fojtik, P., Linert, S., & Prosek, F. (2005). Historie mé&stské hromadné dopravy v Praze. 3. Doplnené
vydanie. Praha: Dopravni Podnik. ISBN 80-239-5013-4, str. 167

6 (ibid, str. 172)



https://www.psp.cz/docs/texts/constitution_1948.html

Aké¢ prostriedky mestskej hromadnej dopravy boli v prevadzke v Prahe v obdobi
socializmu? Aké boli stratégie vyvoja verejnej dopravy v Prahe v tomto obdobi? Aky
vplyv mala modernizécia verejnej dopravy na kazdodenny zivot obyvatel'ov Prahy? A v
neposlednom rade, aky bol jej stav v obdobi socializmu?
Ako sa 'ud’om cestovalo pred spustenim prevadzky metra?

Na uvedené otdzky sa snazi najst’ odpoved tato diplomova préca. Jej cielom
je prehibit’ doterajsie poznatky o verejnej mestskej hromadnej doprave v Prahe pocas
socializmu. Problematika mestskej hromadnej dopravy v Prahe bola uz spracovana
dokladne niekol'ko krat. Okrem prepojeni a suvislosti medzi socialistickym rezimom,
hromadnou dopravou a vplyvom na l'udi, sa tato praca snazi popisat’ historické
skutocnosti verejnej dopravy z historicko-sciologického hladiska a tym objasnit,
aky dopad mala na spolocnost’ a jednotlivcov v tomto obdobi. Zaoberd sa perspektivou
dopadu na kazdodenny Zivot obyvatel'ov mesta, dochadzanie do prace, budovanie novych

sidlisk a technickych a tovarenskych oblasti.

1.4. ReSers prameifiov a literatiry

Archiv dopravného podniku mesta Praha pontka velké mnozstvo r6znorodého
materidlu k prazskej doprave. Co sa tyka zvoleného Easového obdobia, archiv ich ma
k dispozicii také mnoZstvo, Ze nie je mozné sa nimi vSetkymi prebrat’ do posledného
dokumentu a detailu. Archiv nie je Uplne inventarizovany, avSak s pomocou jeho
persondlu sa v lom dé orientovat’. Archiv hlavniho mésta Prahy poskytuje zdroje k tejto
problematike, avSak jednotlivé sti¢asti aspektov tykajicich sa verejnej dopravy v Prahe
pocCas obdobia socializmu sa nachadzaju v jednotlivych separatnych fondoch,

Téme prazskej mestskej hromadnej dopravy sa venuje nespocetné mnoZstvo
literatury. K dispozicii existuju Specializované studie a suthrnné monografie. Kazdy zdroj
pontika iny pohlad a prindsa novy dodatok ku skimanej problematike. Clanok
od Ing. Karla Sichrovského Vyvoj vetejné dopravy v Praze, z roku 1947 v podnikovom
casopise Elektrikaf je najstar§im tohto typu. Bol vydany pri prilezitosti 50teho vyrocia
Elektrickych podniki. Toto dielo sa d4 povazovat za vstupntl branu do tejto problematiky.

Préacou, ktora dopomohla autorke orientovat’ sa v tematike mestskej hromadne;j
dopravy v Prahe je bezpochyby uz spomenutd encyklopédia od autorov Mgr. Pavla

Fojtika, Stanislava Linerta a Ing. FrantiSeka ProSeka s ndzvom Historie méstské
10



hromadné dopravy v Praze. Toto dielo obsahuje vidcSinou technické detaily, avSak
pre zaramcovanie historickych milnikov a opis problematiky pre potreby tejto prace,
je vhodnym pomocnikom.

Praca Stanislava PosSusty s ndzvom Od koiiky k metru (1975) ponuka vel'mi
zaujimavy a dolezity prierez verejnou hromadnou dopravou od jej uplnych zaciatkov, az
po jej dnesny vrchol — metro’.

Praca Doc. Dr. Frantiska Roubika z roku 1956 s nazvom Od nositek k trolejbusu®
je sice uz viac krat prekonana, avsak jej vyznam spociva v tom, ze autor pri jej tvorbe
prestudoval velké mnozstvo archivnych pramenov, hlavne z obdobia do polovice
19. storocia. Délezitost’ tohto diela je zvySena aj tym, ze niektoré data boli zni¢ené pri
poziare archivu v roku 1945, ktory mal v tomto obdobi sidlo na staromestskej radnici.

Co sa tyka diel, ktoré pomahaju pribliZit’ témy a vyzvy historickej sociologie, tato
praca vyuziva najmé poznatky z knihy Milosa Havelku Ideje — Dé&jiny — Spolecnost
z roku 2010° a vybrané kapitoly z knihy Historickd Sociologie od kolektivu autorov z
roku 2007, ako napriklad kapitola Vyvoj techniky a civilizace napisand Ondiejom
Svatofiom, kapitola od Jifiho Subrta s ndzvom Sociolgicky piistup k otizce paméti a
Casoprostorova dimenze analyzy socilnich procesti a v neposlednom rade kapitolu od
Milosa Havelku s nizvom Dé&jiny a sociologie u Maxe Webera!’.

Clanok od Vanessy Stjenborg a Oly Mattisson s nazvom The role of public
Transport in Society — A case study of General Policy Documents in Sweden
(Rola verejnej dopravy v spolo¢nosti) z roku 2016 poskytuje jednoduchy opis problému
verejnej dopravy v spolo¢nosti z hl'adiska enviromentalneho, ekonomického s socialneho
charakteru. Clanok sa mimo ostatnych aspektov verejnej dopravy venuje aj jej socialnej
udrzatelnosti. Podla slov autoriek je socidlny dopad dopravy tazko meratelny
a kvantifikovatelny. Venuju sa taktiez socidlnemu vyluceniu v dosledku vyziev spojenych
s dopravou, ako st napriklad praca a Skoly, pristup k zdravotnej starostlivosti a socidlnym

aktivitdim. Vyskum z Britanie, ktorému sa v ¢lanku venuji ukazuje, ze prepojenie

7 PoSusta, S. (1975). Od kotiky k metru (Ist ed.). Praha: Nakl. Dopravy a Spoju.
8 Roubik, F. (1956). Od nositek k trolejbusu: Piehled vyvoje veirejné dopravy v Praze. Orbis, 119 s.
58287/55 SV 1, D-05681.
° Havelka, M. (2010). Ideje, d&jiny, spoleénost. Brno: Centrum pro studium demokracie a kultury
1 Subrt, J. (ed.) (2007): Historicka sociologie. Ale§ Cenék, ISBN: 978-80-7380-061-1
11



periférnych oblasti verejnou dopravou mé redukény efekt v socidlnej fragmentacii
a socidlnom vyltceni'!.

Stadia o symbolickych vztahoch vo verejnej doprave od Andrei Balan (A study
of symbolic relations in public transport) pojednava o mikrosocidlnom svete verejnej
dopravy. Studia zachycuje a interpretuje denné spravanie cestujucich zo socidlneho
apsychologického hl'adiska pomocou metodologickej tradicie Ervinga Goffmana a inych.

Velmi zaujimavym vzhladom do témy dopravy v sociologickom kontexte
je prezentacia Arve Hansena z Univerzity v Osle z roku 2016 na tému Transformacie
dopravy v post-socialistickych mestach. Vel'mi vystizne zachytava pohl'ad socialistov
na vlastnenie vlastného automobilu, ktory bol symbolom individualizmu'2.

Cennym prinosom pre tuto pracu bola diplomova praca Matisa Hrehoru napisana
v roku 2015 na Tému Historicko-sociologické aspekty projektov prazskej rychlodrahy
z sutaze Elektrickych podnikov z roku 1931. Téato praca sa venuje najmé projektom
prazského metra a jeho dopadu na spolo¢nost, avSak velmi kvalitne mapuje vplyv
verejnej dopravy na vtedajSiu spolo¢nost. Diplomova praca Matisa Hrehoru prispela
zaujimavymi podnetmi, svojim napadom a spracovanim k téme tejto diplomovej prace,

ktora sa venuje najmi obdobiu pred spustenim prevadzky metra'?.

1.5. Metodologia

Pre skiimanie zvolenej problematiky sme zvolili metodu kvalitativneho vyskumu.
Kvantitativny pristup by pri tejto téme nebol vhodny, kedZe by ma obmedzoval na
potvrdenie ¢i vyvratenie stanovenej hypotézy. Hlavnym sposobom prace s datami
zozbieranymi z archivov, dobovych materidlov a literatiry bolo ich kritické skiimanie a

zasadzovanie do dobového kontextu.

' Stjernborg, V., & Mattisson, O. (2016). The Role of Public Transport in Society—A Case Study of
General Policy Documents in Sweden. Sustainability, 8(11), 1120. doi: 10.3390/su8111120, ziskané z:

https://www.researchgate.net/publication/309582973_The_Role of Public_Transport in Society-

A_Case_Study_of General Policy Documents in_Sweden, dostupné dna 21.5.2020

12 Hansen, A. (2016). Transforming transportation in post-socialist cities. Prezentécia, University of Oslo.

Ziskané z: https://www.researchgate.net/publication/309672680 Transforming_transportation_in_post-

socialist_cities, dila 21.5.2020
3 Hrehora, M. (2015). Historicko-sociologické aspekty projektov prazskej rychlodrahy zo sttaze
Elektrickych podnikov z roku 1931. Diplomova praca
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Literatira v prvej Casti tejto prace sa zameriava najmi na historiu Prahy a jej
dopravnej situacie a opis dobového kontextu. Na zdklade tychto poznatkov bol
vymedzeny rdmec pre druht Cast’.

Druhé cast’ sa zameriava najma na spoloCensku situaciu v kontexte verejnej
doprave v Prahe medzi rokmi 1949 az 1972. Tato ¢ast’ je sondou do materidlov archivu
Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy a snazi sa o kritickli analyzu dostupne;j
literatary. Tato Cast’ sa zaobera vyskumnymi otazkami nami vybranych socialnych

aspektov. Socidlne aspekty verejnej dopravy v skimanom obdobi su nasledovné:

1. Aké boli prostriedky verejnej dopravy v Prahe pocas socializmu?

2. Aké boli stratégie vyvoja verejnej dopravy v tomto obdobi v Prahe?

3. Ako ovplyvnila modernizacia verejnej dopravy kazdodenny zivot obyvatel'ov

mesta Prahy?

4. Aky vyznam zohrala verejnd doprava pre rozvoj mesta Prahy?

5. Aky bol stav verejnej dopravy v Prahe pocas socializmu?

Preskimané archivne materialy boli vyhodnotené a analyzované z pohladu
hl'adania odpovedi na vysSie uvedené vyskumné otdzkymusil a s vyuzitim odbornej
literatiry. Cielom tejto prace je predstavit obraz verejnej dopravy vo vymedzenom
casovom useku zo spolocenského hl'adiska. Téato praca ma snahu doplnit’” doterajSie
znalosti o tom, ako a akym sposobom ovplyviiovala verejnd doprava v Prahe Zivoty a
kvalitu cestovania 'udi a ako I'udia samy vplyvali na mil'niky verejnej hromadnej dopravy

v Prahe.
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2. TEORETICKY A CASOVY RAMEC

Nasledujuce kapitoly sa venuju teoretickému ukotveniu prace. Vzhl'adom
k pouzitej literatire a témam, ktorym sa tato diplomova praca venuje, je text rozdeleny
do tematickych kapitol. Rozbor literatary smeruje k formulacii vyskumnych otazok.

Pre orientaciu v tematike verejnej dopravy v Prahe sme vyuzivali najma cenné
informacie zozbierané¢ v encyklopédii Historie méstské hromadné dopravy v Praze
napisanej Pavlom Fojtikom, Stanislavom Linertom a FrantiSkom Prosekom.

Pre hlbsi nahl'ad do témy posluzili najmi dobové materialy z Narodni knihovny
Ceské Republiky, Archivu hlavniho mésta Prahy a Archivu dopravného podniku Praha.
Praca taktiez vyuziva sociologicku literaturu a podklady z obdobia socializmu.

Praca vyuziva primarne aj sekundarne zdroje. Sekundarnymi zdrojmi su najma
encyklopédia Historie métské hromadné dopravy v Praze, bibliografické katalogy
a systematické kartotéky archivov. Primarnymi zdrojmi pouzitymi v tejto praci st najma
odborné¢ c¢lanky, texty vydavané pri prilezitosti vyznamnych udalosti tykajacich

sa prazskej dopravy, dokumenty vydavané Dopravnym podnikom Praha a inymi.

2.1. PribliZenie tematiky

Préca je rozsahovo obmedzena a prave z tohto dovodu v tejto Casti diplomove;j
prace uvaddzame len okruhy, ktoré st z nasho pohladu najddlezitejSie pre pribliZenie

skimanej témy.

2.1.1. Politicka situacia

Vznik, existenciu a zanik komunistického rezimu je mozné ramcovat’ do obdobia
medzi rokmi 1948 - 1989. Komunisticky rezim mal bezpochyby silné aj slabé stranky,
jeho podstata vSak bola skor definovand urcitymi stabilnymi vlastnost’ami, ktorymi boli:
vytvorenie dlhodobého planovania v ekonomickej sfére, vyrazne monopolné postavenie
Statostrany a jej prevodové paky, etatizacia hospodarstva ¢i marxisticko-leninska
ideoldgia atd’.

Nami skiimané obdobie, ktoré rozdel'ujeme na 50. roky, 60. roky a 70. roky

vykazuje znamky nekoherentnosti. Vyskytuju sa totiz mnohé odliSnosti a rozdiely, ktoré
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niesu iba v zlozke materidlnej, kultiirne;j, ¢i politickej a vyraznou mierou prispeli k vyvoju
nasej spoloc¢nosti v 20. storo¢i.

Stabilné charakteristiky komunistického rezimu, povazujeme za zlozku, ktora
tento rezim definovala, je vSak nutné povedat, ze poCas nami skimané¢ho obdobia
prebiehali v spolo¢nosti vel'mi Casté zmeny, ktoré sa tykali na priklad zmeny v praxi
veducej tlohy komunisitckej strany, politiky komunistickej strany, menila sa Struktira
spolo¢nosti. Zmenz so sebou priniesli aj viacero kriz, na ktoré rezim reagoval tym, Ze sa
snazil zaviest' rizne reformy, ¢i1 uz vacSieho alebo menSieho rozsahu. Definujeme
takzvané “éry komunizmu” v historii Ceskoslovenska a mylniky, ktoré jednotlivé éry
urcovali boli na priklad kumulécia krizovych prvkov v systéme komunistickej strany,
alebo usilie o minimalizéciu ich néasledkov. Autori Barnovsky a Pesek (2007) rozdel'uji

tato éru na tri obdobia'4.

Kli¢ovym rokom v rdmci mocenského rozhodovania bol rok 1948, kedy doslo k
presadeniu sa komunistického rezimu. Zlomovy bod bol februar 1948, po tomto obdobi
nastali vyrazné zmeny vo fungovani Ceskoslovenska v porovnani s dovtedajsimi
tradiciami. Tato zmena nebola ndhodnd, bola priamo definovand v novom stranickom
programe, ktory vysiel v roku 1949 na IX. Zjazdu KSC. Novy stranicky program apeloval
na opieranie sa o marxisticko-leninsky smer uvaZovania a otvorene hovoril o snahe
zmenit kultiru a myslenie I'udi, &o prispelo k tomu, abz KSC za&ala budovat’ ideologicky
a propagandisticky aparét za ugelom kultirnej revolticie. .

NajvyznamnejSiu tlohu samozrejme pokryvala KOmunisticka strana, ktora mala
rozhodujiice slovo v oblasti ideolégie a hodnotového smerovania, najma oddelenia KSC
a KSS. Na Sireni ideologie sa ale podielali aj iné organiza¢né zloZky, ako oddelenie

propagandz a agiticie alebo oddelenie masovych informaénych prostriedkov pri UV

14 Profantova, Z. (2012): Zili sme v socializme: Slova na ivod. V Zuzana Profantova a kol.: Zili sme
v socializme I., Kapitoly z etnologie kazdodennosti. Ustav etnologie SAV Bratislava 2012 v spolupréci
s Vydavatel'stvom ZING PRINT, str. 18

15 Kopecek, M. (2002): Ideoldgia a ideologické aparaty ako téma vyskumu historiografie komunistického

Ceskoslovenska. Ustav pro soudobé dejiny AV CR
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KSC. Zaroveir Komnunisticka strana disponovala §irokym sortimentom stranickej dennej
tlage, ¢i uz celospolotenského alebo krajského charakteru'®.

"Roky 1948 — 1953 st rokmi vrcholného stalinizmu, vyhrotenej studenej vojny,
militarizacie ekonomiky a nastupu k prestavbe spolocnosti podla sovietskeho vzoru
(industrializacia, kolektivizacia, kultirna revolicia). (...) Koncom 50. — zaciatkom 60.
rokov sa ekonomika ocitla na hranici kolapsu, menova reforma zdecimovala l'udi, v
zavodoch prepukli Strajky, mnoho novych JRD sa rozpadlo. S nastupom nového
prezidenta, doslo ku korekcii generalnej linie strany. Ale nastolil sa tvrdy kurz voci
inteligencii a nové politické procesy*!”.

Medzi zasadné zmeny v spoloCnosti patrila najmid snaha o likvidacii
kapitalistického poriadku revoluénym triednym bojom, nastolenie diktatiry proletariatu,
zotretie ekonomickych rozdielov medzi mestom a vidieckom a smerovanie
k tzv. Socialistickej (popr. Komunistickej) spolo¢nosti.

,Rok 1968 sa zapisal do dejin komunistického Ceskoslovenska pokusom
o nastolenie socializmu s I'udskou tvarou, ¢o v praxi znamenalo snahu o demokratizaciu
komunistického systému‘!8,

Vyznamnym obdobim bola tzv. Prazska jar, kedy v roku 1968 nastala zmena vo
vedeni KSC, ked’Ze sa po vol'be nového vedenia dostal do ela Alexander Dubéek, ktory

sa snazil zmenit’ smerovanie §tatu k viac demokratickej ideolégii formou tzv. obrodného

procesu. Tento proces bol vSak potlaCeny intervenciou vojsk Varsavskej zmluvy.

2.1.2. Ekonomicka situacia

Pocas komunizmu sa v rdmci hospodarstva zaviedlo patrocné plany, ktorych
hlavnym zameranim bola industrializacia. Novovzniknuty socialisticky blok sa
zameriaval hlavne na tazké strojarstvo a zbrojny priemysel. Nivelizacnd politikaa

komunistickd ideologia smerovala k cieéu, ktorym bolo odstrdnenie rozdielu medzi

16 Kopecek, M. (2002): Ideolégia a ideologické aparaty ako téma vyskumu historiografie komunistického
Ceskoslovenska. Ustav pro soudobé dejiny AV CR.

17 Profantova, Z. (2012): Zili sme v socializme: Slova na ivod. V Zuzana Profantova a kol.: Zili sme
v socializme I., Kapitoly z etnoldgie kazdodennosti. Ustav etnologie SAV Bratislava 2012 v spolupraci
s Vydavatel'stvom ZING PRINT, str. 18-19

18 Jagek, P. (n.d): 20.-21. august 1968 — Okupacia Ceskoslovenska. Ustav pamiti naroda. Ziskané z:
https://www.upn.gov.sk/sk/20-21-august-1968---okupacia-ceskoslovenska/, dita 16.7.2020
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vidickom a mestami a zaroveil odstranenie rozdielov celoplosne na tUzemi
Ceskoslovenska. Podla Hampla a Kiihnla, sidelna hierarchia vykazovala ,najvyssie
preferencie, najvyssiu intenzitu bytovej vystavby a najrychlejsi rast obyvatel'stva malé a
stredné mesta (vo velkosti 10-50 tisic obyvatelov), a to Specialne administrativne
strediska okresov*“!°. Praha bola viak aj nadalej obmedzovana v zmysle ekonomického a
populacného rastu. Vac¢Sina investicii sa sustred’ovala na priemysel, kvoli ¢omu bola
vyrazne potlacana a zanedbavana bytova vystavba v pat'desiatych rokoch. Neprirodzene
deformovany vyvoj mesta bol sposobeny aj tym, ze ideologicky bola viac vyzdvihovana
Bratislava ako Praha a zaroven dochadzalo aj k preferencii menSich miest a riadene;j
migracii. To vSak neodzrkadlovalo redlne potreby v tej dobe. ZvySeny prirodzeny
prirastok aj ekonomicka atraktivita Prahy totiz znamenali, Ze v Prahe existoval obrovsky

dopyt po byvani®’.

Jednym z hlavnych problémov bolo, Ze v pociato¢nych rokoch existencie
samostatnej republiky muselo Ceskoslovensko riesit’ §truktiru a export priemyslu,
nakol’ko ziskalo v ramci dedi¢stva 60-70% priemyselnej kapacity monarchie. Jednym zo
sposobov ako tento problém vzriesit’ bolo zlu¢ovanie podnikov, ¢im vznikali vertikdlne
komplexy v ramci velkych koncernov alebo kartelov, ktoré nasledne riadili vyrobu.
Vyznamu ulohu zohrali hlavne hutné koncerny, ktoré do velkej miery ovplyviiovali
strojarensky priemysel, a to nie len svojou priamou, prapadne nepriamou ucast'ou ale

vzajonou dohodou na obchodnych podmienkach, kvalite a cene.?!.

Jednym z najvyznamnejsich zavodov v Prahe v tomto odvetvi bol koncern CKD,
ktorého korene siahaju aZ do 19. storo¢ia??. Po skonéeni druhej svetovej vojny sa zavod

musel vyrovnavat’ so situdciou, ktord v dosledku ukoncenia vojny znamenala klesajuci

19 Hampl, M., Kiihnl, K. (1993): Migratory Trends in Former Czechoslovakia. Acta Universitatis Carolinae
- Geographica 28, ¢. 1, str. 72 V: Oufednicek, M., (2003): Socidlni geografie Prahy. Ziskané z:

https://web.natur.cuni.cz/~slamak/sgp/textsgp2.html, dostupné dia 6.8.2020
20 Oufednicek, M., (2003): Socialni geografie Prahy. Ziskané z:

https://web.natur.cuni.cz/~slamak/sgp/textsgp2.html, dostupné dna 6.8.2020

2 Mandelik R., Lanik J. (2003): Historie a sou¢asnost podnikani v Praze, dil druhy, Zehusice, str. 54

22 Gerslova J., Sekanina M., Zrazeni nové doby : stru¢né hospodafské dé&jiny Eeskych zemi (od poloviny
19. stoleti do konce 80. let 20. stoleti), Ostrava : Vysoka Skola banska - Technickd univerzita Ostrava,

Ekonomicka fakulta 1999, str. 52 - 54
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poCet zamestnanych. Situacia sa ale zmenila hned’ v nasledujicom roku, kde doslo
k prerozdel'ovaniu zamestnancov v dosledku odc¢leneniu podniku Letecké Zavody
a automobilky Praga. ,,ZvySovanie po¢tu zamestnancov v nasledujucich rokoch je jednak
sposobené investiciami a rozSirovanim vyroby, jednak priclenenim novych zavodov
z oboch etdp znarodnenia (1946 az 1947 a 1948). Posledny dostupny udaj z Juna 1949

hovori 0 21 570 zamestnancoch spoloénosti?*.

Rok Celkovy  pocet
zamestnancov

1946 14182

1947 16150

1948 19228

1949 21570

Tabulka 1: Celkovy pocet zamestnancov CKD v rokoch 1946-1949

»Zisk z roku 1948 ¢inil skoro 130 miliénov K¢s, ¢o je len 5,43 % trzieb za
kmenové zavody. Ni¢menej hruby zisk bol v hodnote 332,67 milidnov, ¢o je velmi
dobrych 13,9 %, respektive 12,5 % (v r. 1937 iba 3,1 %). Dan z prijmov bola celych
203,59 milionov K¢s, tj. neuveritelnych 61%. Naviac Ceskomoravska, ako vietci, mohla
predavat’ len za regulované ceny, kde sa k ¢istym nakladom mohlo pripocitat’ len urcité
precento marze, vyrobky nemohli byt’ predavané za ceny trzné a z takto docieleného zisku
si §tat vzal este viac ako polovicu‘?>,

Prave Smichovska tovaren bola spolu s Libefiska ¢astou pre CKD druhej polovice

20. storocia kI'i¢ova. Produkcia elektriciek v CKD bola zd’aleka najvicsia vo vychodnom

23 Sebesta, J. (2012): Zavody CKD Praha v letech 1945-1953. Bakalarska praca. Vysoka skola ekonomicka
v Praze. Narodohospodatska fakulta, str. 36

24 (ibid, str. 36)

25 Sebesta, J. (2012): Zavody CKD Praha v letech 1945-1953. Bakalarska praca. Vysoka $kola ekonomické
v Praze. Narodohospodaiska fakulta, str. 31-32
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bloku a - vzhl'adom k ustupu radu zédpadnych miest od elektrickovych prevadzok - tiez
na svete, si¢asne zasobovala CKD rad vychodnych krajin dieselovymi rusiami®.

Po vojne bola tovaren znarodnend, jej prevadzky vsak boli rychlo obnovené
a pokracovali vo svojom predvojnovom zamerani - vyrabajui sa tu motory, kompresory
a dalSie podobné zariadenia, pokracuje aj druhd vyznamna Cinnost’, vyroba dopravnej
techniky - lokomotiv, vagénov a elektriciek. V poslednom spominanom odbore sa stala

svetovou Spickou, tretina elektri¢iek jazdiacich po celej zemeguli bola vyrobena prave

v CKD. Na konci osemdesiatych rokov zamestnavala firma vyse 50 tisic Pudi?’.

2.1.3. Navrhovanie a vystavba priemyselnych podnikov

Priemyselnd vyroba v Prahe po roku 1948 bola vzhl'adom k socialistickému
planovanému hospodarstvu vyznamnym prvkom ekonomiky. Cielom bolo udrzat
robotnicke jadro v Prahe, preto pokracovali podniky aj v ramci mestskej zastavby.
V priemysle v tom Case pracovala celd Stvrtina ekonomicky aktivnych obyvatelov
hlavného mesta. Ako priklad uvadzame priemyselné kolosy CKD, AVIA & TESLA
(Karlin ,Vrsovice, Strasnice, Hloubétin, HoleSovice).

Niektoré — pred vojnou zavedené tovarne ¢aka titlm alebo demolacia. Ako priklad
uvadzame zndmu prazskt Rustonovu tovarent a SKF v HoleSoviciach. Alebo menia svoju
lokalitu — napriklad Praga sa presunula do Vysocian. Tento trend sa netyka len
jednotlivych podnikov, ale zasahuje celé Stvrte. Ako priklad uvadzame Dolné HoleSovice.
Uvedené skutocnosti majui vplyv aj na budovanie sidlisk (Hloubétin) a zarovent vznik
novych tras mestskej hromadnej dopravy.

,Dolné HoleSovice boli v minulosti enklavou s vel'kou koncentraciou priemyslu.
Niektoré z firiem prezili aj znirodiiovania a fungovali tu pod zmenenym nizvom

aj po druhej svetovej vojne. Z tovarne na vyrobu ziaroviek Osram sa stala Tesla,

26 Dolejsi, M. (2001): Ceskomoravskd — ztracené rodinné stifbro. Ceska televize 24. Ziskané z:

https://ct24.ceskatelevize.cz/ekonomika/1247047-ceskomoravska-ztracene-rodinne-stribro, dia 24.5.2020

27 Vykoukal, P. (2006): CKD: pycha apad nejvétsitho vyrobce tramvaji na svéte. Ziskané z:
https://www.penize.cz/svetova-ekonomika/18136-ckd-pycha-a-pad-nejvetsiho-vyrobce-tramvaji-na-svete,

dita 20.5.2020
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z indtalatérstvo Pav Zukov, z Ferry Ferona. Jednou z povestnych vynimiek potvrdzujucich
pravidlo je obchodné zastiipenie firmy SKF (Svenska Kullagerfabriken)“?s.

,»litulné zariadenia stavenisk (je potrebné) navrhovat’ a stavat’ ako definitivne
stavby pre pomocné ucely zavodov ako stavby pril'ahlych sidlisk, administrativnych
budov, garaze, sklady, atd’. Uzemné otazky pri vystavbe priemyslu predstavuju jeden
z najvaznejsich problémov sucasnej vystavby vyspelej socialistickej spolo¢nosti, ktory
svojim dosahom uZ ovplyviiovat’ materialne technicka zakladiiu komunizmu“%.

Bolo potrebné brat’ ohl'ad na zmeny, vo vztahu bytovej vystavby a priemyselnych
zavodov, ku ktorym nevyhnutne dochadzalo pocas kazdodenného zivota v socialistickom
prostredi. ,,Poziadavky na krasne, zdravé a pohodIné prostredie pre pracu a pre byvanie
obyvatel'stva a zdokonalena technika mestskej dopravy buda uréujicimi kritériami novej
Struktiry osidleni, ktoré, pokial’ sa tyka miest, budi smerovat’ k roz¢leneniu a uvol'neniu
(...,

Pri vystavbe priemyselnych zdvodov brali socialisticki stavitelia ohl'ad nielen
na zelenl v jej bezprostrednom okoli, ale aj na zvySenie poc¢tu v nich pracujtcich Zien.
Na oba tieto faktory bolo prihliadané, ked’ze oba tvorili neoddelite'né prepojenie medzi
priemyslom a byvanim. TaktieZ, doprava od bydliska k pracovisku zohravala vel’kt tlohu
vo vztahu priemyslu a byvania. Casovu stratu pri presune z bydliska do prace vyé&islili
v priemere na 30 mintt, maximdlne pripustna bola 35 — 40 minat®'.

Vyznamnym prvkom bola kooperacia medzi réznymi prvkami v spolo¢nosti,
ako napriklad z pohl'adu priemyselnych zavodov a Cistenia priemyselnych odpadov,
v useku dopravy a zasobovania energie. Kooperacia vSetkych prvkov fungovala vel'mi
dobre pri novych projektoch, ale podstatnt ¢ast’ bolo mozné realizovat’ aj rekonStrukciou
tych existujucich, a taktiez prestavbou mestskych casti. Planovanie stavieb velkych
priemyselnych centier, u ktorych existovalo riziko nevyhnutného znecistovania ovzdusia,

bolo pldnované vo vicsej vzdialenosti od Tudskych obydli*’. Priemyselny zavod

bol pokladany za GispeSne zacleneny do priestoru mesta, pokial’ bol spravnym spdsobom

28 Vaclavovic, S.T. (2019): 90 let lozisek v HoleSovicich. Praha 7. Ziskané z: https://www.praha7.cz/90-
let-lozisek-v-holesovicich/, dostupné dia 24.5.2020

2 Kovatik, E. (1964): Navrhovani a vystavba primyslovych zavodi — Celostatni u¢ebnice pro vysoké $kol,
Praha, Statni nakladatelstvi technické literatury, str. 29
30 (ibid, str. 29)
31 (ibid, str. 36)
32 (ibid, str. 38)
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obklopeny zeletiou. Hygienicky nezavadny priemysel, v ktorom ¢asto pracovali najmé
zeny, bol ¢asto umiestiiovany v blizkosti obytnych pasiem??. , Priemyselna vyroba zostala
sustredena do tradi¢nych oblasti. Jej rozSirovanir bolo sprevadzané dostavbou
existujucich zavodov a vystavbou novych podnikov, veducicu ku koncentraci vyroby.
V sulade s uzemnym planom bola zaloZzen4 rozsiahla maleSicko—hostivatrska priemyselna
oblast’ — aj td samozrejme nadvézovala na uz existujuce vyrobné objekty. Jednotlivé nové
zavody boli postavené v Kosifoch (Meopta), Jinoniciach (ZPA), Vokoviciach (Aritma),

Strasniciach (Tesla)>#.

2.1.4. Rozvoj mesta

Komisia, pod ndzvom Planovacia komisia pre hlavné mesto Prahu a okolie zacala
svoje posobenie na jar v roku 1945 a primérne sa zameriavala na zabezpecenie povojnovej
stavebnej obnovy. Dopravnymi otdzkami sa zacali zaoberat’ po februdrovom prevrate
1948, kedy jej bolo komunistickou vladou nariadené, aby vytvorila uzemny plén,
ktoryzodpoveda novym politickym poziadavkdm. Komisia prisla s ndvrhol kombinacie
viacerych starSich projektov, ako na priklad Petfinska komunikécia alebo severojuzna
magistrala spolu s prvym ndvrhom vonkajSieho okruhu. Agendu planovania nakoniuec

prebral odbor pri Ustrednom narodnom vybore, ked” komisia zanikla v roku 194933,

Vsetky nami uvadzané okolnosti maja velky vplyv na verejni dopravu v meste,
jej planovanie i1 naslednt realizaciu. S odvolanim sa na zdroje z Archivu Dopravniho
podniku Praha bol pldnovany rozvoj dopravy zamerany na jeden hlavny sposob
(v sucasnosti metro) v Uzkej sucinnosti s ostatnymi spdsobmi verejnej dopravy —
elektricky, autobusy, trolejbusy, lanovky, lode a zeleznice. Ekonomické, socidlne

a kultarne moZnosti vSak spdsobili, Ze skutocna realizacia sa od planov lisila.

33 Kovatik, E. (1964): Navrhovéni a vystavba primyslovych zavodii — Celostatni u¢ebnice pro vysoké $kol,
Praha, Statni nakladatelstvi technické literatury, str. 41

34 Fojtik, P., Linert, S., & Prosek, F. (2005). Historie méstské hromadné dopravy v Praze. 3. Doplnené
vydanie. Praha: Dopravni Podnik. ISBN 80-239-5013-4, str. 166

35

Institut planovani arozvoje hlavniho mésta Prahy. Jak se planovala Praha? Ziskané z:

https://www.iprpraha.cz/uploads/assets/dokumenty/obecne/historie_ipr_brozura cz.pdf, dita 19.7.2020
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Uprava Letnej, ktora sa uskuto¢nila 1. februara 1951 je prvou velkou stavbou
novej Prahy a na jej realizacii sa podielali organizované brigady, tvorené mladezou,
zamestnancami zavodov a Uradnikmi. Realizacia trvala niekol’ko mesiacov, nakol’ko sa
jednalo o dovtedy zanedbavané uzemie. Tato akcia priniesla transformaciu nevyuzitého
priestoru na tristo hektarovi manifestacnu plochu a jej zakoncenie bolo symbolicky na
1. maja 1951. Uz 6.5.1951 posluzila pre vojensku prehliadku jednotiek ¢eskoslovenskej
armady >°.

K "budovatelom novej Prahy" mozeme priradit’ samotnych Prazanov. Uz pri
upravach Letnej roku 1951 naznacil zésadnu ulohu, akd pri vytvarani prostredia
"nového", "krasneho" mesta zohravali brigadnici zo vSetkych vekovych a profesijnych
skupin obyvatel'stva, stistavne prezentovani fotografiami aj kratkymi rozhovory v tlaci.
"Nespozname nova Prahu a nepochopime velkost” jej dneSnych dni, ak si neprezrieme
trvalé pomniky brigaddnickej prace," konstatoval novinar Josef Fleissig, podl'a ktorého
udajov odpracovali Prazania pocas prvej patrocnice celkom 8 milionov brigadnickych
hodin a vytvorili hodnoty presahujtice sumu 100 miliénov kortn®’,

Proti velkorysym pldnom stala navySe v Prahe tiez naliehavost inych,
prozaickejsich uloh, predovSetkym vystavba infrastruktiry a novych, tol’ko potrebnych
bytov. Uz pocCas dvojro¢nice sa v Prahe nepodarilo vo vyty€enom termine splnit’ ani
zakladné ciele, tym menej Sanci na realizaciu mali reprezentativne (a teda aj nakladnejSie)
projekty. Véclav Kolator roku 1949 v bilancii vysledkov dvojrocnice tieto nedostatky
nezastieral: "Chceme z Prahy vytvorit’ mesto pracujuceho l'udu. Pritom je mysli otazka,
ako l'udova spréava tato snahu dokumentovala a aké vytvorila dielo, ktoré by bolo aj po
rokoch dokladom snaZenia na zaciatku prvej ceskoslovenskej patro¢nice. Na tto otazku
nemozno odpovedat’ priamo, ale dialektickym rozborom. Praha nebola rozborena ako
VarSava, alebo vnutorne Brno a nie je Ostravou ani Gottwaldovom. Praha je Zivym
organizmom, kde pre prenikavé zasahy je potrebné napred zabezpecit predpoklady.
Nebolo preto mozné sustredit’ budovatel’ské tusilie v Prahe na jedno miesto a vytvorit’

okamzite jedno velkolepé dielo ako dokument doby. Realizdcia nového parlamentu

36 Gabzdilova, S., (2018): Ako sme Studovali v totalite, vydavatel'stvo UNIVERSUM-EU, s. r. 0. Presov,
2018, ISBN 978-80-89946-05-1
37 Chysky, J: Priivodce Prahou. Praha 1955, Statni t8lovychovné nakladatelstvi. str. 62.
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na Letnej ¢i namestia Budovatel'ov sa v ¢ase kritického nedostatku bytov zdala "vyvojovo
predéasna"3s.

Kym migracia ovplyvnila predovsetkym demograficki Strukturu mesta,
znarodnenie ekonomiky, zruSenie sukromného vlastnictva vyrobnych prostriedkov
(vratane zoStatnenie najomnych domov) a vlastnictvo sukromnych pozemkov, viedli
k dramatickym zmenam v ekonomicke;j i socidlnej Struktire spolo¢nosti. Po roku 1948
bolo v Prahe znarodnenych cez 43000 Zivnostenskych a remeselnickych profesii*®.

Kym v roku 1950 bolo v Prahe este 4384 sukromnych obchodov, na zacCiatku
60. rokov ich zostalo len 97. V priebehu roka 1948 bolo zndrodnené asi 1200 stavebnych
firiem a postupne zlucilo do velkych $tatnych stavebnych podnikov*.

V 50. rokoch bola pod ekonomickym a politickym tlakom prevedena
do vlastnictva §tatu viié§ina nijomnych domov*!.

Premenila sa aj socidlna Struktira Casti rodinnych a najomnych vil. V tychto
domoch byvala va¢sinou bohatsia ¢ast’ spolo¢nosti, prislusna ku kapitalistickej burzoazii.
Mnoho majitelov bolo vyhnanych alebo nttenych obyvat' len cast’ svojho domu,
zostavajlice priestory boli rozdelené na byty a obsadené najomnikmi*?.

Tento pristup k redistribtcii stkromnych domov a bytov sa oznacuje ako
"priamy atak na posledné privilégia maloburzoazie" v Prahe. Rozdel'ovanie velkych
bytov bolo aj neskor v 60. rokoch beZnou praktikou pre ziskavanie "novych" bytov. Niet
pochyb, ze tato bytova politika bola sti€astou triedneho boja komunistov proti byvalym
prisluSnikom kapitalistickej triedy. Rozdelené byty a domy neboli pridelované iba

najbiednejSim. Niektoré kvalitné domy boli obsadené novymi "elitami" spolo¢nosti,

najma vysokymi predstavitel'mi komunistickej strany.

38 Kolator, V.: O socialistické mésto radostného lidu. Praha, ro¢. 52, 1949, ¢. 43, 24. 10., s. 6 v Kurz, M.
(2015): Diplomova praca: Za novou Prahu! Tradice, vize a budovani (obrazu) mésta po roce 1945., str. 96
39 Janagek, J. (1977): Malé dé&jiny Prahy. 2. pfepracované vydani. Orbis. Praha.

40 Kohout, J., Vancura, J. (1986): Praha 19. a 20. stoleti. Technické promény. SNTL. Praha. Str. 172

41 Sykora, L. (1996): Transformace fyzického a socialniho prostiedi Prahy. In: Hampl, M. a kolektiv:
Geograficka organizace spoleénosti a transformacni procesy v Ceské republice. Piirodovédecka fakulta
University Karlovy. Praha. Str. 365.

42 Sykora, L. (1993): City in Transition: The Role of Rent Gaps in Prague’s Revitalization. Tijdschrift
voor Economische en Sociale Geografie 84, ¢. 4, str. 283. Ziskané z:

https://onlinelibrary.wiley.com/doi/abs/10.1111/7.1467-9663.1993.tb01770.x, dia 24.5.2020
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Rovnostarska ideoldgia komunistického rezimu sa prejavila tak v deformécii
socialnej Struktiry spolo¢nosti (napr. Prijmova nivelizcia), tak aj v priestorovom
priemete napr. Netrhové lokalizaciou progresivnych a neprogredujucich vyrob a sluzieb
v priestore mesta alebo unifikaciou bytovej vystavby. Bolo napriklad uplne I'ahostajné,
kde je podnik v meste lokalizovany, pretoze cena pozemkov nebola v jeho umiestneni
rozhodujicim faktorom. Centrum mesta bolo plné vyrobnych skladov, zhrnutych roliet
zrusenych obchodov a dotovanych neproduktivnych priemyselnych podnikov. Na druhu
stranu tato nivelizacia a rovnostarstvo zacali byt postupom ¢asu narusované spontannym
uplatiovanim prirodzenych mechanizmov vyvoja spolo¢nosti i miest. Nezavislost’
socialistickych idealov na ekonomickych podmienkach fungovania mesta (ale i Statu)
bola postupne prehodnocovat’ a socialistické planovanie sa za¢inalo najmi od 70. rokov
prispdsoboval tomu, ako sa mesto prirodzene vyvija®.

Je potrebné spomentt’, ze ani v obdobi tuhého budovania socializmu neboli
prekryté vSetky historické vrstvy Zivotného prostredia v Prahe. Skor doslo k ich doplnenie
o socialisticka "vrstvu", ktord vSak v niektorych Castiach mesta absolutne prevazila.
Vyrazné presadenie socialistickej politiky do fyzického prostredia Prahy je poznat’, vedla
vystavby verejnych budov, pomnikov a dopravnej infraStruktary, najmi na okrajoch
kompaktny zastavby mesta. Bytova vystavba sa v socialistickej Prahe sustredila takmer
vyluéne na vystavbu sidlisk. Hoci medzi sidlisko m6Zeme pocitat’ uz projekty budované
v obdobi prvej republiky (Spofilov, Zahradné Mesto, vilovej Stvrti) a druZstevné zastavbu
z rokov 1946-7 (napr. Solidarita), ich hlavnou rozvoj je spojeny s obdobim socializmu
a oznacovany ako komplexny bytova vystavba (KBV). Na rozdiel od projektov z polovice
40. rokov a uplne v kontraste s vilovymi mesteckami rokov tridsiatych bola socialisticka
sidliska zlozenad z vySkovych budov. Snahou komunistického reZimu bola maximalna
ekonomickd Gspornost’ pri vysokej kvantite vystavby. Pri hodnoteni predkomunistického
druzstevného sidliska Solidarita v Strasniciach jasne uvadza, ze jeho "zavadou je prave
systétm nizkych radovych domcekov, ktoré nevyuzivaju dostatoéné moznosti dané

pozemkom™**."

43 Musil, J.: (1991): Urban System of Czechoslovakia and Future Internal Structure of Prague. Institute of
Sociology. Czechoslovak Academy of Sciences

4 Librova, E. (1965): Priizkumy bydleni v prazskych sidlistich v letech 1959-1963. In: Prazsky sbornik
historicky. Tiskové a propagac¢ni stiedisko NVP. Praha. Str. 97
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Medzi dokoncenim prvého povojnového sidliska Solidarita a zaciatkom
rozsiahlejSej socialistickej vystavby sidlisk ubehlo takmer desat rokov. Spoloc¢ne
s krizovymi rokmi konca tridsiatych rokov a vojnovu érou to znamenalo takmer
20. rokov stagnacie (popr. pozvolného rastu) bytovej vystavby v Prahe. Uz v priebehu
30. rokov bola Praha suzovand bytovou krizou, ktort eSte zvyraznilo zni¢enie alebo
poskodenie viac ako 10% prazskych bytov pocas vojny. Této situdcia bola vSak spdsobena
zjavnymi pri¢inami, najma rozsiahlu imigraciou medzi vojnami a vojnovymi udalost’ami.
Uplne iracionalne a hlapa bola na druhej strane povojnové snaha a stabilizaciu podtu
obyvatelov Prahy pod uroviiou jedného miliéna. Tento ciel sa realizoval s pomocou
mechanizmov zamestnanecké a bytové komunistickej politiky a znamenal prehibenie
bytovej krizy z tridsiatych rokov*®.

,Je pritom zaujimavé, ze akokol'vek boli vojnové Skody v priestore mesta
v celkovom suéte skor mensie, prediZila sa naprava najviditelnejsich z nich az hlboko do
povojnovych rokov. Do roku 1958 boli doplnené chybajice objekty na Vaclavskom
namesti; klastorny kostol v Emauzy sa dockal dostavby az v rokoch 1965-1967, medzera
v Parizskej naproti Pravnickej fakulte zmizla zac¢iatkom 70. rokov (hotel Intercontinental,
1968-1974) (...)*.

K rozvoju mesta teda prirodzene prispela aj vystavba obytnych sidlisk
a priestorov pre ubytovanie obyvatel'stva. ,,Pri rieSeni konkrétnej Struktiry osidleni
aglomeracie je nevyhnutné riesit’ problematiku hustoty osidleni, ktord v su¢asnom stave
prekracuje vo vlastnom meste podstatne optiméalne hodnoty hustét dosahované vo
vel'kych mestskych aglomeraciach v zahrani¢i. Na uzemi Prahy, po pripojeni 22 obci
k 1.1.1968 by na ploche cca 300 km2 byvalo asi 1,270.000 obyvatel'ov, o predstavuje
hustotu cez 4.000 obyv./km2. PretoZze za optimalne je treba povazovat hustotu od

2.000 do 3.000 obyv./km2, je nutné vo vyhladovom rieSeni aglomerdcie pocitat’

4 Pokorny, E.: Seznam ulic,namésti, atd’, hlavniho mésta Prahy (stav k 1. listopadu 1951) Praha. Dopravni
podnik Mésta Prahy, 1951

46 Vegerni Praha, ro¢. I11., 1957, ¢. 131, 5. 6., s. 2. Rok nato se redakcia Nové Prahy pytala: Kedy sa bude
stavat’ v medzerach? Nova Praha, roc. 1958, €. 4, s. 7. A k rvnakému problému taktiez: Nova Praha, roc.
1962, ¢. 16, srpen, s. 15. V: Kurz, M. (2015): Za novou Prahu! Tradice, vize a budovani (obrazu) mésta po

roce 1945. Diplomova praca. Univerzita Karlova v Praze, Filozoficka fakulta, Ustav ¢eskych dejin, str. 57
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s presunom obyvatel'stva z izemi mesta do ostatnych sidelnych priestorov v sulade

s perspektivnou $truktarou osidleni celej aglomeracie™*’.

Ako priklad uvadzame sidlisko s ndzvom Prosek, ktoré patri medzi najvicsie
z povojnovych sidlisk hlavného mesta Prahy. Nachddza sa na uzemi Severného Mesta,
ktorého vystavba v 60. rokoch prispela k vystavbe sidliska Prosek. Podobne ako k inym
sidliskam, aj k tomuto sidlisku bolo potrebné zabezpecit dopravu, ktora by ludi
obyvajucich toto sidlisko, mohla bez problémov obsluzit’ .

V tejto uvedenej oblasti uz existovala zastavba, atak sa vyuzil uz existujlci
systém dopravy. Napriklad autobusova linka 120. vznikla zaCiatkom roka 1952
precislovanim existujuce linky O, ktord bola zriadena 23. Februara 1931 v trase Liben,
Prosecké cesta (Kundratka) - Prosecka kolonia (Novy Prosek)®.

Mohutné vystavba v oblasti sposobila enormny narast poctu obyvatel'ov. Preto
bolo potrebné zvysit prepravnu kapacitu v oblasti novymi linkami. Ako priklad
uvadzame autobusové linky, ktoré vznikli v 60. rokoch. Linka 128 - 4.4.1961 vznikla ako
jedna z trojice prvych tzv. prekryvnych liniek, a to v trase Kobyliské namestie (Sluzska)

— Novy Stiizkov - Prosek — Moravina (Poliklinika Vyso¢any)®.

2.1.5. Dopravny podnik

Niekdajsie Elektrické podniky sa po druhej svetovej vojne a po obnoveni
Ceskoslovenskej republiky nachadzali v celkom zloZitom obdobi. ,,Hned’ po oslobodeni
pokracovali v ¢innosti Mestské podniky prazské, od 27. septembra 1945 na stde
zaregistrované len pod ceskym nazvom. Kratko pred tym, 31. augusta 1945, boli
na ustanovujicej schodzi Ustredného narodného vyboru zriadené, medzi inymi, tri

komisie, ktoré postupne prevzali agendu povodnych troch podnikov>%«.

47 Archiv Dopravniho podniku Praha, Vychozi urbanistické podklady pro studii cilového feSeni méstské
hromadné dopravy v Praze. Hordk, S. (1968), str. 12-13

48 Fojtik, P., Prosek, F. (2005): Prazské autobusy 1925-2005, Dopravni podnik hl. m. Prahy, Autobusy jen
k tramvaji, str. 53

4 (ibid, str. 58-68)

0 Fojtik, P., Linert, S., & Prosek, F. (2005). Historie méstské hromadné dopravy v Praze. 3. Doplnené
vydanie. Praha: Dopravni Podnik. ISBN 80-239-5013-4, str. 192
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Prezidentsky dekrét ¢. 100/1945 Sb. Z 24 oktdbra 1945, ktorym boli znarodnené
vSetky podniky zaoberajliice sa vyrobou alebo distribtciou energie, mal zasadny vplyv
na d’al$i osud Dopravného podniku. ,,Dekrét znamenal postupné oddelovanie agendy
nielen povodnych podnikov, ktoré tvorili Mestské podniky prazské, ale aj definitivne
oddelenie elektrarenskej ¢asti byvalych Elektrickych podnikov>!*,

V maji 1948 boli zaradené autobusy Praga NDO - prvy zaciatok povojnovej
unifikéacie vozového parku a zaroven na dlhu dobu posledny autobus projektovany podl'a
potrieb mestskej hromadnej dopravy. V rovnakom roku st zaradené aj nové kapacitné
a vykonné trolejbusy Tatra T 400 a posledny typ dvojnapravovych elektriciek "mevro">2,

V prazskej MHD bol zavedeny jednotny tarif umoznujuci aj prestupovania medzi
elektriCkovymi, trolejbusovymi a autobusovymi linkami. Nové znacenie liniek -
autobusové linky novo znacené cCislami od 101 vysSie. Trolejbusovej linky presli na
Ciselné znacenie od €. 51 a vyssSie uz od 14. 12. 1947.

Podmienky pre zaclenovanie majetkovych podstit znarodnené¢ho majetku do
komundlnych podnikov, ktoré boli pridelené¢ ndrodnym vyborom, boli prijaté zakonom
¢. 199/1948 Zb.. Na zéklade tohto zdkona bolo k 1. januaru 1949 v Prahe 12 komunalnych
podnikov a Dopravny podnik bol z nich najvacsi®®.

Rok 1953 priniesol koniec komunélnych podnikov. 1. jila 1953 vznikol Dopravny
podnik hl. m. Prahy s tymto ndzvom, a teda z jeho mena bol odobraty pridomok
komunalny podnik. ,,0d 1. jala 1958 bol Dopravny podnik spolu s podnikmi Autosluzba
a Autoopravovny prevedeny do narodohospodarskeho odvetvia dopravy a ich riadenie
prevzala priamo rada UNV (...)**.

Dopravny podnik =zatial preSiel sériou ciastoénych zmien vo vnutornej
organizacii, avSak riadiaca Struktira z predchadzajuceho obdobia zostala viac ¢i menej
zachovana. AZ nové usporiadanie z 1. janudra 1958 je mozné povazovat’ za zdsadnejsie.

1. Januara 1966 bol zriadeny novy usek rozvoja a vystavby na riaditel'stve

podniku. Népliiou jeho prace bola koncepcna €innost, zaistovanie projektovej pripravy

5! Fojtik, P., Linert, S., & Prosek, F. (2005). Historie méstské hromadné dopravy v Praze. 3. Doplnené
vydanie. Praha: Dopravni Podnik. ISBN 80-239-5013-4, str. 192

2. DPP, Historie méstské hromadné dopravy v Praze. Ziskané z: https:/www.dpp.cz/zabava-a-

zazitky/historie-dpp/historie-mestske-hromadne-dopravy-v-praze, dia 24.5.2020

33 Fojtik, P., Linert, S., & Prosek, F. (2005). Historie mé&stské hromadné dopravy v Praze. 3. Doplnené
vydanie. Praha: Dopravni Podnik. ISBN 80-239-5013-4, str. 193
54 (ibid, str. 193)
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stavieb, priprava a realizcia investi¢nej vystavby a rozvoj podniku. ,,Koncepciu rozvoja
do tejto doby zaist'oval odbor priamo riadeny riaditelom podniku, investorskll ¢innost’,
ktorej objem oproti minulosti podstatne vzrastol s generalnymi rekonStrukciami
elektrickovych trati, vystavbou ustrednych dielni a s predpokladanou vystavbou
podpovrchovych elektrickovych trati, prevadzkoval dosial’ technicky usek podniku

svojim odborom Investiéna vystavba a od roku 1965 tiez odbor hlavného investora*>>.

V ramci Dopravného podniku, po rozhodnuti o vystavbe metra, bol pre jeho
investi¢nu pripravu zriadeny odbor Vystavby metra. Riaditel’ podniku v roku 1968 zriadil
pod svojou priamou posobnost'ou spravu, ktora sa priamo venovala priprave prevadzky

metra, ktora dala zaklad budicemu podniku Metro>®.

2.2.Vozovy park v rokoch 1945 — 1974

2.2.1. Elektri¢ky pre osobni prepravu

Nérodny podnik Tatra vyrobil v roku 1948 prvi a poslednt sériu jednosmernych
vozov ev. €. 3069 — 3098, ktorym sa l'udovo hovorilo ,,mevro®“. Tieto vozy boli
modernizované verzie tych predoslych. Boli im pridané tretie dvere pre vystup, podlaha
bola vozu bola v celom voze v jednej rovine, avSak rovnomernd podlaha sposobila
odstranenie zniZenej nastupnej ploSiny. Pridanie tretich dveri bolo vyhodou pre
cestujucich a aj pre samotnu plynulost’ prepravy, ked’Ze cestujuci takto mohli rychlejSie
nastupovat’ a aj vystupovat’ z vozu®’.

,2Mimoriadne vyznamnym medznikom v prazskej mestskej doprave sa stalo
zavedenie velkopriestorovych vozov typu T. Po druhej svetovej vojne zaujimali
elektricky v mestskej hromadnej doprave rozhodujicu ulohu, ale koncepcia do tej doby
vyrabanych vozov uz nevyhovovala prevadzkovym narokom z hladiska bezpecnosti,

nizkou rychlostou, dlhou brzdnou drahou, hlu¢nostou atd>%“. Vietky tieto skutoénosti,

55 Fojtik, P., Linert, S., & Prosek, F. (2005). Historie méstské hromadné dopravy v Praze. 3. Doplnené
vydanie. Praha: Dopravni Podnik. ISBN 80-239-5013-4, str. 194
56 (ibid, str. 194)
57 (ibid, str. 196)
58 (ibid, str. 196)
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¢iuz priamo alebo nepriamo, ovplyviovali kvalitu cestovania a Zivota nie len cestujucich,

ale aj ostatnych obyvatel'ov mesta.

Obr. 264 ‘ Tramvajowy motorowy iz fypu T1

159

Obrazok 1: Elektrickovy motorovy voz typu T

,Vozy T1 boli jednosmerné s tromi dverami, prednymi pre vstup, strednymi
a zadnymi pre vystup. (...) Vo voze boli pozdiZne lavice, vnutorny priestor bol
vykurovany pomocou teplého vzduchu od rozjazdovych a brzdovych odbornikov
zrychlovaga®®™. Prototyp tohto vozu vysiel na svoju prvia skisobnt jazdu 22. novembra
1951. Skusenosti s prevadzkou typu T1 boli pretavené do nového typu T2. Tieto vozy
vSak boli vel'mi t'azké, a tak narodny podnik Tatra, zd&vod Smichov, vyvinul vozy T3.
Prototyp vozu T3 sa zacal premavat’ prazskymi ulicami v roku 1961 a eSte dodnes su v
prevadzke. Oproti predoSlym modelom je model T3 modernejsi a pohodlnejsi hned’
v niekol’kych rozmeroch. Vykurovanie uz bolo zabezpecené elektrickymi topnicami
a sedadla boli priecne s povodne kozenkovymi pot'ahmi na sedackéch, ktoré neskor

vystriedali laminatové!.

% Fojtik, P., Linert, S., & Prosek, F. (2005). Historie méstské hromadné dopravy v Praze. 3. Doplnené
vydanie. Praha: Dopravni Podnik. ISBN 80-239-5013-4, str. 197
60 (ibid, str. 197)
61 (ibid, str. 198-200)
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Obr. 266 ' Tramvajovy motorovy vz fiypu T3,

Obrézok 2: Elektrickovy motorovy voz typu T3

Vozy typu T boli velkopriestorové a Stvornapravové. Ich uvedenim do prevadzky
vSak este stale nebolo ukoncené pouzivanie starych, dvojnapravovych vozov. Az v roku
1974, v noci z 8meho na 9techo maja bola ukonfena prevadzka zastaralych

dvojnapravovych vozov®’.

2.2.2. Autobusy

Povojnova situacia bola pre autobusovi vel'mi nepriaznivd. Len vel'mi malo
autobusov bolo v pravidelnej prevadzke a autobusy boli taktiez vel'mi zastaralé. ZlepSenie
situdcie nastalo v roku 1948, ked bolo dodanych 50 novych autobusov Praga NDO
dodanych do vozového parku. Tieto autobusy mali pozdizne sedadla, ktoré boli
potiahnuté umelou kozou. Mechanicka paka sliZzila na otvaranie a zatvaranie dveri,
predné dvere, ktorymi sa vystupovalo, ovladal vodi¢ autobusu a zadné dvere, ktoré sluzili

na vstup do autobusu, mal na starosti sprievodca.

62 Fojtik, P., Linert, S., & Prosek, F. (2005). Historie méstské hromadné dopravy v Praze. 3. Doplnené
vydanie. Praha: Dopravni Podnik. ISBN 80-239-5013-4, str. 198
63 (ibid, str. 199)
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I T

Obr. 274 ‘ Autobus Skoda 706 RO MTZ.

Obrazok 3: Autobus Skoda 706 RO MTZ5

,Pri povojnovej reorganizacii priemyslu bolo najprv rozhodnuté, aby sa
¢akovicka Avia venovala vyrobe nakladnych automobilov a autobusov. Uz v roku 1947 v
nej boli vyrobené prvé autobusy Skoda Avia 706 RO. V juny 1951 vsak bolo v ramci
celostatnej dislokacie priemyslu rozhodnuté presunit’ vyrobu ndkladnych automobilov a
autobusov z Avie do narodného podniku LIAZ, kde bola vyroba autobusov zahajené v
roku 1952°% | Najpodetnej$im typom autobusov v histérii Dopravného podniku hl. m.
Prahy bol autobus typu SM 11 od Karosy. Prvé dva kusy boli dodané v roku 1965. Ich

vyroba bola ukoncend az v roku 1981.

2.2.3. Trolejbusy

Povojnova situdcia v trolejbusovej preprave taktiez nebola priazniva, vyziadala si
preto podstatné rozsirenie vozového parku. Z 23 povodnych trolejbusov sa zvysil ich
pocet na 179 v roku 1960. Mestska hromadna trolejbusové doprava v Prahe sa vSak nikdy
poriadne neuchytila a postupne dochddzalo k znizovaniu poctu tychto dopravnych
prostriedkov. V roku 1972 bola trolejbusovd doprava v Prahe na dlha dobu tplne

ukonc¢ena®®.

6 Fojtik, P., Linert, S., & Prosek, F. (2005). Historie méstské hromadné dopravy v Praze. 3. Doplnené
vydanie. Praha: Dopravni Podnik. ISBN 80-239-5013-4, str. 203
85 (ibid, str. 203)
% (ibid, str. 209)
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3. PROBLEMATIKA VEREJNEJ DOPRAVY V PRAHE POCAS
SOCIALIZMU

3.1. AD 1. Aké boli prostredky verejnej dopravy v Prahe pocas socializmu?

3.1.1. RieSenie dopravy

Budovanie sidlisk vzdy so sebou prinasa cely rad problémov. Napriklad, ako
dopravit’ ohromnu masu l'udi, za pracou alebo na Sportové, kulturne ¢i iné podujatia.
Klasicky sposob dopravy — individualny (automobily) alebo vtedajSia hromadné doprava
(elektricky, autobusy a trolejbusy) — tieto poziadavky nedokézali uz uspokojit. Ani
technologicky ani kultirne a uz vobec nie spolocensky. Je potrebné vybudovat nova
koncepciu hromadnej dopravy.

Novy dopravny poriadok pre hlavné mesto Prahu, ktory mal za ulohu vyriesit’
najnaliehavejSie problémy Prazskej hromadnej dopravy, sposobené stale sa zvySujicim
poctom motorovych vozidiel, tzkymi ulicami a kopcovitym terénom bol schvaleny radou
UNV 20. Decembra 1955. K tomuto kroku vyrazne prispel zvySujici sa pocet dopravnych
nehod. V tomto poriadku doSlo k zavedeniu Velkého zberného okruhu, ktory bol uréeny
pre vozidla prechadzajiice Prahou, tento poriadok vSak vo vysledku riesil skor menSie
problémy, ktoré mohli byt rieSené iba zdkami a prikazmi pre dopravcov a vodicov
(napr. odvoz popola iba v noci)®’.

V pitdesiatych rokoch vzniklo viacero §tudii, ktoré riesili mestski hromadnti
dopravu prevedenim kol'ajovej dopravy v centre mesta pod zem. Elektri¢kové tunely mali
byt neskor pouzité pre metro. Na zaciatku Sestdesiatych rokov uz zacala mestska
hromadna doprava vyraznejSie zaostdvat za celkovym rozvojom mesta a stale

odd’al'ovanie rieSenia dopravy v centre malo za nésledok vel'ké zhorSenie dopravnej

67 Lastovkova, B, AHMP: Ziskané z:
http://www.ahmp.cz/index.html?mid=46&wstyle=0&page=page/docs/vyvoj-prazske-samospravy-II-
E.html, dia 26.4.2020.
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situdcie, pretoze komunikédcie neboli pripravené na prudky rozvoj individualne;
automobilovej dopravy .

Spoloc¢enské zmeny, zmena zivotného $tylu obyvatel'ov, premiestiiovanie roznych
aktivit d’alej od centra (obchodno-administrativne centra lokalizované d’alej od stredu
mesta). Vyraznym rysom vyvoja je individualizacia dopytu (dopravného spravania),
spdsobend zmenenou dochadzky za pracou a celkovou zmenou zivotného $tylu (napr.
cesty do obchodnych domov (Darex- neskér Tuzex, Obchodni dim Letna, obchodné
domy Na Prikope, Bila labut) za Specifickymi Sportovo-rekreaénymi aktivitami a pod.).
Vseobecne vzrastd hybnost obyvatel'ov®’.

Kvoli narastajucej automobilovej doprave, vynucujucej si Sirsie ulice, neboli na
novych a prebudovavanych komunikdcidch kolaje umiestiiované priamo v Urovni
vozovky ako predtym, ale na zvlastne vyvysené teleso.

Ani tieto upravy vSak nedokdzali odstranit’ hlavny problém tejto doby -
nespolahlivost’ a hlavne nevyhovujica cestovna rychlost v celom elektrickovom
systéme. Preto bolo rozhodnuté o vystavbe podpovrchovej elektricky. Kopat’ sa zacalo v
roku 1966, prvy tisek mal viest’ z Hlavnej stanice na Pankrac v tubuse prave budovaného
Nuselského mosta. Neskor bol tento sek vyuzity pre prva trasu metra C.

ZruSena bola tieZ prva z trati v historickom centre mesta od 1. januara 1960,
jednokol’ajna Usek cez Parizsku ulicu, Staromestské namestie a tizku Celetnu ulicu, kde

uZ nebolo mozné prevadzkovat rychlu a moderné dopravu’®.

3.1.2. Projekt metra a ruSenie sibeZnych elektriciek

Dopravna situacia v Prahe bola z viacerych hladisk nedostacujiica. Povrchova
Struktara dopravy nebola schopnd pokryvat potreby kladené na MHD a preto bolo

potrebné rozsirit’ dopravu aj po vertikalnej urovni.

08 Lastovkova, B, AHMP: Ziskané z:

http://www.ahmp.cz/index.html?mid=46&wstyle=0&page=page/docs/vyvoj-prazske-samospravy-II-
E.html, diia 26.4.2020.

% Riha, Z., Fojtik. P. (2012): P. Jak se tvoii mésto: vyvoj dopravniho systému Prahy v obdobi priimyslové
revoluce.Vyd.1. V Praze. Ceské vysoké uceni technické. 2012.188 S.
ISBN 978-80-01-05029-3.

0 Novak, R. : Plynova tramvaj. 3. &4st. Motorizace tramvaji spalovacimi plynovymi motory. U Plynarny

500, mési¢nik Prazské plynarenské a. s., ¢. 11/2006, str. 10
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V roku 1967 bola vypracovana sprava, ktord popisuje investicné dovody na
vystavbu metra. ,,Naplii investi¢nej Studie a jej organizacné zaistenie bolo prejednané
a schvaleno radou Narodniho vyboru hlavniho mésta Prahy diie 5. Septembra 1967.

V stadii su hlavne sledované hl'adiska

- dopravne technické

- urbanistické

- prevadzkovo-technologické s

- stavebne-technické’!.

Vysledkom spravy su vypracované navrhy trés, ktorymi by metro mohlo byt
vedené a zaroven aj zdovodnenie, preco je vystavba metra v Prahe potrebnd a aky bude
mat’ dopad. Hlavnym dévodom je okrem zvySenia kapacity mestskej dopravy a zvySenia
komfortu cestujucich aj pozitivny politicko hospodarsky dopad.

,Nevyhovujuci sucasny stav mestskej hromadnej prepravy a marne ¢iastocné
pokusy o jej zlepSenie vyzaduj, aby se prikrocilo k definitivnemu rieSeniu celej mestske;j

dopravy a to komplexne*’?.

Elektrickovt trat’ na Pankraci po jej zruSeni v 70.rokoch nahradilo metro. Zo
zaciatku sa pristupovalo k navrhu vzbudovaniu podpovrchovej elektrickya, av§ak rozne
Stidie ukazali, ze bude nakoniec vyhodnejSie ked sa systém prebuduje na klasicka
podzemni drahu. K samotnému prebudovavaniu sa malo pristupovat’ postupne
(tzv. koncepcia metra s medzi etapou podpovrchovej elektricky). Tomu nasvedCuje aj
vladne uznesenie ¢. 437 z 30. novembra 1966, zalozené na vysledkoch expertizy
odbornikov z CSSR, ZSSR, Svédska a NSR 4 . Oponenti Zbynék Jirsak a Jindfich
HoreSovsky poukazali na potrebu vystavby najazdovych ramp. Na zaklade toho premiér
Lenart v maji 1967 poziadal sovietsku vladu o vyslanie skupiny expertov na opdtovné
posudenie koncepcie. 1. T. Jefimov so svojim timom odporu¢il medzi etapu
podpovrchovej elektricky vypustit. Vladnym rozhodnutim z 9. augusta 1967 bol

nakoniec projekt metra potvrdeny 7>

' Archiv Dopravniho podniku Praha, Studie cilového feseni MHD v Praze, Cést stavebné technicka.
(1968). Ziskané z Archivu dopravniho podniku Praha, str. 1

72 (ibid, str. 2)

3 Prazské metro - Stavba Seskoslovensko — sovétské spoluprace. 1.vyd. Praha Orbis, 1974
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3.1.3. Koncepcia metra

Vystavba linky metra so sebou niesla niekol’ko zavaznych a dolezitych
rozhodnuti. Pri tak rozsiahlej aktualizacii hromadnej dopravy je nutné vziat’ do tivahy
nielen ekonomicky dopad a jej vyuzitelnost’, ale aj spravne strategické rozmiestnenie
zastavok, ktoré budu tvorit’ samotnu trasu metra. K stratégii vystavby linky je mozné
pristupovat’ z viacerych uhlov pohl'adu, ako sa stalo naprie¢ rokmi, ktoré predchadzali
prvej vystavbe a reprezentuju Stadium planovania vystavby. Ich stru¢né delenie mozme
rozpisat’ do etap:

,P1veé 1926 — 1941

Druhé 1945 — 1958

Tretie obdobie podpovrchovej elektricky

Stvrté po rozhodnuti a vystavbe metra 196774,

Névrhy vystavby metra:

GaTAv DoPRAVNIMG InEENTRS TV

LEDEN “9es

Obrézok 4: Zakladna komunikacna siet, Januar 1968, 2. faza vystavby”

7 Archiv Dopravniho podniku Praha, Studie cilového feseni MHD v Praze, Cést stavebné technicka.
(1968). Ziskané z Archivu dopravniho podniku Praha, str. 2

5 Archiv Dopravniho podniku Praha, Varianty vedeni tras metra a ZAKOS 1967-1968, Ziskané z Archivu
dopravniho podniku Praha, str. 5
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LEDEN 4968

Obrézok 5: Zakladna komunikacna siet, Januar 1968, 3. faza vystavby’®

76 Archiv Dopravniho podniku Praha, Varianty vedeni tras metra a ZAKOS 1967-1968, Ziskané z Archivu
dopravniho podniku Praha, str. 6
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LEDEN 4968

Obréazok 6" Obrazok 3: Zakladna komunika¢na siet’, Januar 1968, 5. fiza vystavby’’

Vo findlnom rozhodnuti boli do tvahy vzaté technické, ekonomické
a hospodarske aspekty, ale aj informacie zozbierané¢ od samotnych obyvatelov Prahy.
Medzi hlavné ukazovatele pratril aj udaj, ktory vypovedal o tom, kolko trvala

respondentom v priemere cesta do zamestnania.

,V tomto roku (1.7.1974) obCania Kacerova dostali otdzky, ako dlho im trva cesta
do centra mesta verejnymi dopravnymi prostriedkami. Ukézalo sa, ze pouzivaji rézne
kombinacie s prestupovanim elektri¢ick a autobusov. Dizka cestovania sa meni podla
dennej doby. V piatok sa cestuje horSie ako iné dni. Komplikécie spdsobuje vypadok
pradu i malé nehody na ulici. Intervaly st nepravidelné — potrebna je velka Casova
«78

rezerva. Priemerne im cesta trvd 35 minut, ale niekedy je to viac ako hodina

Prostrednictvom tohto materidlu moézme vidiet’, ako vel'mi Prazania potrebovali metro.

7 Archiv Dopravniho podniku Praha, Varianty vedeni tras metra a ZAKOS 1967-1968, Ziskané z Archivu
dopravniho podniku Praha, str. 7

8 Nez pojede metro (1973), Autor: Sedesata léta, Ziskané z
https://www.youtube.com/watch?v=PZjT00IukzU&t=618s, dostupné dna 12.7.2020 (0:00-1:50 minuta)
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Na verejnu dopravu v Prahe sa vtomto obdobi nemohli tplne spolahnut’, pretoze
elektricky, autobusy a trolejbusy boli ve'mi l'ahko ovplyvnitelné nepredvidate'nymi

podmienkami, ako napriklad pocasim.

Obrazok 7: Obytny dom na sidlisku Kagerov, pred ktorym bol rozhovor natogeny (1974)”

,Od 1.jula 1974 mdézu obyvatelia naSho domu docestovat’ z Kacerova az na
Florenc za 13 a pol minuty a zo stredu mesta od Muzea za iba 9 minat 50 sekiind. Po
niekol'’komesa¢nych overovacich skuskach v tej dobe na trase C za¢ne prevadzku prazské
metro. Na presnost’ jazdy nebude mat’ vplyv ani snehova kalamita, dazd’ alebo rozkopana

ulica®.

Metro teda prispelo k rozSireniu moznosti verejnej dopravy. Zrychlilo presun
obyvatelov a zvysilo komfort dopravy. Jeho prisun k rozvoju mesta a sociologické
dopady hlavne v rozmere pldnovania mesta su teda nezanedbatelné. Jeho budovanie
zaroven vyraznou mierou prispelo k modernizacii verjenej dopravy, nakolko jeho
vystavba bola sprevadzana rieSenim mnozZstva technickych, bezpecnostnych
a vystavbovych problémov. Jeho vyrazny vplyv je mozné pozorovat’ aj na sektore prace.

Nielenze prispelo k zlepSeniu Zivota cestujicich, auSetreniu ¢asu potrebného na

” Nez pojede metro (1973), Autor: Sedesata léta, Ziskané z:
https://www.youtube.com/watch?v=PZjT00TukzU&t=618s, dostupné dia 12.7.2020 (0:9 minuta)
80 (ibid, 0:00-1:50 minuta)
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dochadzanie do zamestnania, ale jeho vystavba prospela aj k vzniku novych profesi, ktoré
dovtedy neboli potrebné, ako na priklad dispe¢er podpovrchovej dopravy, alebo

zamestnanec dohliadajici na chod diania na nastupisti metra a podobne.

3.1.4. Elektrickova doprava

K roku 1949 jazdilo po Prahe 539 motorovych vozidiel a 743 vle¢nych voznov
po 23 elektrickovych linkach, ktoré mali spolu prevadzkova dizku 281 km. Neujasneny
vyhl'ad na vyvoj mestskej hromadnej dopravy v Prahe a neistota o buduicnosti
trolejbusovych liniek zapricinili to, Ze stavba novych elektrickovych trati bola
neporovnatel'ne pomalsia ako pocas predvojnového obdobia. Ako priklad mozme uviest’
rok 1946 - prediZenie o jednu stanicu v Motole a v roku 1947 vo Vokoviciach. V Celetnej
ulici bola zruSend prevadzka elektriCiek Uplne, pretoZe boli prili§ rusivym elementom, v
dosledku otrasov, ktoré vznikali kvoli prechadzajiicim vozidlam®!.

Rozvoj v okrajovych castiach v ramci rozsirovania elektrickovych trati zostal iba
v teoretickej hladine ako na priklad rat’ k Thomayerovej nemocnici, na Ttebesin, do
Cakovice, do ZOO v Troji). Az vladne uznesenia ¢.82/1964 a 34/1966 prispeli k tomu, Ze
sa zaviedli vel'ka a zasadné rekonstrukcie elektriCkovych trati, ktorych situacia bola uz v
kritickom stave. Problémom bolo, Ze v dosledku rekonstrukcie vznikalo mnoZzstvo vyluk,
tie vSak boli rieSené zavedenim nihradnej autobusovej dopravy 2.

S rozhodnutim o vystavbe metra stuvisel vznik niekol’kych otazok v suvislosti s
elektrickovou dopravou. Redlne a praktické dopady na elektrickové siete boli badatel'né
az po zavedeni prevadzky metra, no zo zaciatku sa skor jednalo o otazky ohl'adom
nejasnej buducnosti elektrickovej dopravy. Kvoli vyraznej snahe o redukciu poctu
prestupov vznikali nové linky, pripadne dochadzalo k predlZovaniu uz existujtcich trati.
Priemerny pocet liniek na vSetkych tratiach boli 3 linky a pocet pravidelnych dennych
liniek narastol na 32. V roku 1971 vznikli prvé dve samostatne oznacené rekreacnej linky

¢. 33 a 34 vedené cez vikendy do Branika 3.

81 Lastovkova, B, AHMP: Ziskané z:

http://www.ahmp.cz/index.html?mid=46&wstyle=0&page=page/docs/vyvoj-prazske-samospravy-I1-
E.html, dia 26.4.2020
82 (ibid)
8 (ibid)
39


http://www.ahmp.cz/index.html?mid=46&wstyle=0&page=page/docs/vyvoj-prazske-samospravy-II-E.html
http://www.ahmp.cz/index.html?mid=46&wstyle=0&page=page/docs/vyvoj-prazske-samospravy-II-E.html

Vyuzivanie elektri¢iek bolo pre chod verejnej dopravy velmi vyrazné, ked’ze
elektricky tvorili najvacsiu Cast’ z prostriedkov, ktoré boli vyuzivané. Ich percentudlna

zastapenost’ v roku 1965 d’aleko prevysSuje autobusy a trolejbusy.

¥ soutfcsné debd zojizfugf mEéstskou hromednou dopravu

doprav.proatiedek: % ~délka potet podet s
z celkového obje- linek linek depr.prosti.
mu vykonu :

el.aréhy . 81,7 - 338,9 . 28 1553
trolejbusy = ' 7,9 - : 57,3 o 165
sutcbusy  © 0 10,4 260,340 456

W

v roce 1965 je plénovéna pYeprova 571 mil. osob, coZ predstavuje

denni pfepravu cca 1.560 tis| osob.

Obrazok 8: Prostriedky hromadnej dopravy v roku 1965%

3.1.5. Autobusova doprava

V roku 1946 bol prevadzkovy rozsah na predvojnovej Grovni z pohl'adu poctu
liniek. Prevadzkova dizka ¢inila 61km, celkovy pocet liniek bol 15 (oznadené boli
pismenami (a linky siahali aj do vzdialenejSich cCasti mesta ako na priklad Bohnice,
Kunratice ¢i Kbely. Linky D a B jazdili aj za hranice mesta Prahy, od roku 1951 viedli az
do Dolnych Pocernic a do Pisnice, pritom tieto obce sa aZ v roku 1974 pripojili k Prahe.
Dal3i vyvoj sa uz v tomto smere ale nerealizoval, pozadovanu kapacitu pokryvala $tatna
autobusova doprava, ktord bola v pat'desiatych rokoch zlepsena kyjakmi. Zlepsilo sa aj
spojenie Suchdol a Modrtan, zaviedla sa dopravna obsluha do Chodova a obnovila sa v
smere k ruzynskému letisku.

,»Na konci pdtdesiatych rokov doslo k zmendm. Autobusy nahradili prvé dve
zrusen¢ trolejbusové linky (€. 59 a 51), boli zavedené dve nocné linky (€. 201, 202) a v
lete roku 1959 vznikli aj prvé samostatné ucelové rekreacné linky (222 do Komotany -

zanikla po niekol’kych tyzdnoch, 224 k hostivaiskej priehrade - v letnych obdobiach bola

8 Archiv Dopravniho podniku Praha, Rada NV dne 15. Cervna 1965. Navrh rozvoje méstské hromadné
dopravy v Praze na léta 1966-1970. Ing. Flajshans s kolektivem pracovniku Dopravniho Podniku.

Predlozil: Mikulas Lacek., str. 1
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v prevadzke az do roku 1992 a 225 na letisko Ruzyné€ - postupne sa z nej stala pravidelna
linka &. 119%,

Rusenie trolejbusovej dopravy, koncentrované bytova vystavba formou sidlisk a
ruSenie trolejbusovej dopravy vyraznou mierou prispeli k mohutnému rozvoju
autobusovej dopravy, ktory v porovnani s vtedy stagnujucou elektrickovou dopravou
pusobil az neprimerane. Dosledkom toho bol aj vznik systému prekryvajucich sa liniek,
z ktorych ale vacSina nejazdila v nedelu. Tento systém bol medzi obyvatel'mi vyrazne
oblibeny co sposobilo to, Ze nebol dostatocny pocet dopravnych prostriedkov, ktoré by
tento dopyt pokryli a tak boli v polovici 60. rokov prenajaté vozidla CSAD ktoré jazdili
na linkach 133, 135 a 136. V rokoch 1968 - 1969 vznikol este vacsi pocet liniek pre
potreby zabezpecovania dopravnej obsluhy v novopripojenych c¢astiach mesta. Povodne
zabezpetovala tato dopravnil obsluhu CSAD, postupne ale dochadzalo k preberaniu a to
v rokoch 1974 az 1978. Zmeny nastali aj v oznacovani liniek, kde od 1. Februara 1971
doslo k zmene ¢iselného oznacenia autobusovych liniek zvac¢senim ich ¢isla o jedno sto.
Sluzby CSAD vsak bolo potrebné vyuzivat od roku 1973 az do roku 1976 kvoli

nedostatku vodicov a vysokym narokom na autobusovu dopravu.

,Prva nocna linka zakladnej siete bola uvedena do prevadzky v roku 1970 pre
sidlisko Prosek. V roku 1974 uz boli v prevadzke 4 polno¢né linky a 6 celono¢nych.
Rovnako ako v obdobi predvojnovom bola aj po vojne zabezpeCovand prevadzka iba
vodiom, ktory zéaroven predaval listky. Od péatdesiatych rokov boli vSak vozy
obsadzované¢ aj sprievodcom. K systematickému zavadzaniu jednosluznej prevadzky sa
pristipilo z rovnakého dovodu a v rovnakej dobe ako u elektri¢iek. U autobusov sluzili
prvé jednosluzné linky €. 126 a 127 od 3. Oktébra 1960. Postup zavadzania samoobslih
bol pozvolny a trval celych 10 rokov. Poslednou dennou dvojsluznou linkou bola linka
¢. 112 do 4. Aprila 1971, pretoze tu sprievodca, okrem predaja cestovnych listkov,

zaistoval aj bezpecénost’ pri ciivani na kone¢nej v Podhoii“*®.

85 Lastovkova, B, AHMP: Ziskané z:
http://www.ahmp.cz/index.html?mid=46&wstyle=0&page=page/docs/vyvoj-prazske-samospravy-II-
E.html, dia 26.4.2020

86 Lastovkova, B, AHMP: Ziskané z:
http://www.ahmp.cz/index.html?mid=46&wstyle=0&page=page/docs/vyvoj-prazske-samospravy-II-
E.html, dia 26.4.2020
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3.1.6. Trolejbusova doprava

V roku 1936 sa na linke StieSovicich - Podbaba v prevadzke vyskytli trolejbusy,
ktoré tvorili zaujimavu Cast’ Verejnej dopravy v Prahe a boli sticast’ou trolejbusove;j siete,
ktorej vac§ina vznikla v obdobi 1949 - 1954. Trate vznikli na Vinohradoch, Zizkove
a v Bubenci a prazska trolejbusova siet’ dosiahla svoj maximalny rozsah v marci 1959

kedy ¢inila 56,876 km.¥.

Trolejbusovu prevadzku sa podarilo obnovit pomerne rychlo po skonceni
okupécie. Spolu s obnovou vznikol Generalny navrh, ktory typ trolejbusovej dopravy
preferoval. V 50. rokoch sa vsak stavba dostala do omeskania ¢o rezultovalo k tomu, ze
sa v roku 1955 zastavila uplne. Svoj maximdlny rozsah nadobudla v marci 1959
(55876 km). Zmenu priniesli 60. roky, kedy sa zacalo hovorit’ o vyradeni trolejbusov
a ich nahradeni autobusovou dopravou. Jednym z hlavnych dovodov bol fakt, ze
prebiehala druha vlna rekonstrukcie pozemnych komunikécii a trolejbusy neboli kvoli
zavislosti na pripojenie k vrchnému vedeniu schopné operativne obchadzat’ miesta
vozovky kde prebiehala rekonStrukcia. Vyznamnu Glohu zohralo aj vyuZivanie lacnej
sovietskej ropy na chod autobusov, z ekonomického hladiska teda ddvalo vac¢si zmysel

nahradit’ trolejbusovii dopravu dopravou autobusovou®®.

Na zaklade niz$ie uvedenej tabul’ky m6Zme vidiet, Ze trolejbusova doprava zazila
najvacsi romach medzi rokmi 1954 — 1963. V tomto obdobi trolejbusovéa doprava mala
najviac pravidelnych liniek, ktoré boli simultanne v prevadzke a tak dokdzala samostatne

prepravit’ aj vel’ké mnoZstvo cestujucich.

87 Lastovkova, B, AHMP: Ziskané z:
http://www.ahmp.cz/index.html?mid=46&wstyle=0&page=page/docs/vyvoj-prazske-samospravy-I1-
E.html, diia 26.4.2020

8 Fojtik, P., Linert, S., & Prosek, F. (2005). Historie m&stské hromadné dopravy v Praze. 3. Doplnené
vydanie. Praha: Dopravni Podnik. ISBN 80-239-5013-4, str. 183-187
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Tabulka 2: Prevadzkové a technické idaje a prepravné vykony trolejbusov v rokoch 1936-1973%

3.1.7. Ukoncenie trolejbusovych liniek

6. oktobra 1972, presiel ulicami Prahy, na dlht1 dobu, posledny trolejbus. Dnes uz
sa tomu nechce verit,, ale Praha bola vo svojej dobe mestom s najvicsou trolejbusovii
sieti v celej republike. Do sucasnosti v metropole po trolejbusoch zostalo len niekol'ko
takmer utajenych pamiatok, ako si napriklad ruzice trolejového vedenia na fasddach
starych domov.

Aj po Styridsiatich rokoch ale m6Zeme v Prahe navstivit’ trolejbusovil kone¢nu u

elektrickovej zastavky Orionka. Vozovka zo zulovych kociek, zelené stipy, na nich dvojité

% Linert, S. (2002): Autobusy a trolejbusy prazské méstské hromadné dopravy. Praha: Dopravni podnik hl.
m. Prahy. ISBN 80-238-8574-X, str. 260

43



troleje a stojan s napisom, Stanica trolejbusu. Prave odtial'to vysiel v noci z 15. na 16.
oktobra 1972 posledny prazsky trolejbus.

Historik Dopravného podniku Praha, Pavel Fojtik, sa pre iROSZHLAS vyjadril,
ze "vec, ktora tu zohrala zasadnu ulohu, aj ked’ sa to vtedy oficidlne moc nezaobchadzaju,
bola vel'mi lacna ropa zo Sovietskeho zvizu, ktora jednozna¢ne nahravala autobusove;j
doprave”®"

"Posledny trolejbus bol dokonca vyzdobeny. Na bokoch bol transparent, Praha sa
luci s trolejbusy, trolejbusy sa 1uci s Prahou '. Pamétnici spominaju, ze pri nocnej jazde

za oknami horeli aj symbolické svietky”! "

uviedol Fojtik.

,U vicsiny liniek existoval po celt dobu dvousluzny prevadzku s sprievodcami,
jednosluzny prevadzka bol iba na linke 58 a 62 (od roku 1961). Trolejbusy jazdili zasadne
celotyzdenne, len neskor bola prevadzka niektorych liniek obmedzena na prepravné
Spicky. Zaujimavou epizodou bol skisobna no¢nu prevadzku na trase Knizeci-Jinonice

od 22. Oktdbra 1956. Pre nepatrné vyuZitie bol viak uz po mesiaci zruseny*2,

O navrate trolejbusov sa neskor niekol’kokrat uvazovalo®®, aviak plné obnovenie
trolejbusovej dopravy v Prahe mé pred sebou eSte velku cestu. V roku 2019 sa zacalo
0 jej obnove premyslat’ realnejsie aj kvoli Cistejsiemu Zivotnému prostrediu v meste™.

Testovanie trolejbusov v Prahe eSte stale prebieha, avSak pravidelna linka z Palmovky do

% Herget, J. 2012: iRozhlas, Ziskané z: https://www.irozhlas.cz/regiony/pred-40-lety-projel-ulicemi-prahy-
posledni-trolejbus_201210160413_jpiroch, diia 26.4.2020
ol (ibid)

92

Lastovkova, B., AHMP: Ziskané z:
http://www.ahmp.cz/index.html?mid=46&wstyle=0&page=page/docs/vyvoj-prazske-samospravy-II-
E.html, dia 26.4.2020

% Herget, J. 2012: iRozhlas, Ziskané z: https://www.irozhlas.cz/regiony/pred-40-lety-projel-ulicemi-prahy-
posledni-trolejbus_201210160413 _jpiroch, diia 26.4.2020

4 Zuzének, J. (2019): Do Prahy se vratil dalsi trolejbus. V Letiianech zacalo testovani bateriové verze.
Ziskané z: https://domaci.ihned.cz/c1-66540650-do-prahy-se-vratil-dalsi-trolejbus-v-letnanech-zacalo-

testovani-bateriove-verze, diia 1.6.2020
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Lethan zacala premavat’ 20.3.2020%.V priprave je planovand trasa na Letisko Vaclava

Havla®®.

3.2.  AD 2. Aké boli stratégie vyvoja verejnej dopravy v tomto obdobi v Prahe?

Obyvatel'stvo sa prirodzene zoskupuje v oblastiach, kde ma co najlepSie moznosti
z pohl'adu pracovnych miest, rozvinutosti priemyslu, socidlneho a kultirneho vyzitia.
Kedze je kumulécia pracovnych prilezitosti v mestach a vel'’komestach vyssia, zije v nich
aj viac obyvatel'stva, ¢o prispieva k ohromnej zat'azi na dopravu. Pretazend doprava
prispieva aj k tomu, Ze je potrebné ustavicné navrhovanie zlepSovania mestskej hromadne
dopravy a hl'adanie novych moznosti”’.

Dolezitost dopravy, stale narastajuce poziadavky a problematika nielen
hromadnej ale aj automobilovej dopravy prispievaju k zlozitosti pripravy planov na
rieSenie danej problematiky. Existuje niekol'’ko aspektov, na ktoré je potrebné dbat’ pri
akomkol'vek planovani zmien v doprave, ako na priklad bezpec¢nost’, ekonomicky aspekt,
pohodlie pasaZierov a v neposlednom rade rychlost®®.

Aj napriek tomu, Ze dopravu tvori okrem hromadnej dopravy aj doprava
automobilova, je prave hromadnd doprava pre mesto najddlezitejsia. ,,Objem hromadnej
dopravy je dany poctom obyvatel'ov a poctom jazd v priemere na obyvatela za rok.
Planuje sa, Ze pocet obyvatel'ov Prahy v budtiicnosti nepresiahne podstatne 1 milion 0sob
a predpoklada sa, ze prostriedky hromadnej dopravy budi musiet prepravit denne
priblizne 1300 000 0s6b*“*’. Vyhodou vsak pri planovani zostal fakt, Ze bolo vd’aka
planu prestavby mesta zndme, kde budli umiestnené dolezité strediskd, ako na priklad
budovy s vysokou kapacitou pre pracovné miesta, Sportové centra, alebo vel'ké obchodné

centra.

% Prazska Integrovana Doprava, Jizdni fady podle linek / Trolejbusy. Linka 58. Ziskané z:
https://pid.cz/jizdni-rady-podle-linek/trolejbusy/, dna 3.6.2020

96 Hingica, L. (2019): Praha chce 20 kloubovych trolejbusti pro linku na letisté. Ceskoslovensky Dopravak.
Ziskané z: http://www.cs-dopravak.cz/zpravy/2019/9/30/praha-chce-20-kloubovch-trolejbus-pro-linku-na-
letit, dia 3.6.2020

7 Plicka, 1. (1961): Budoucnost dopravy v Praze. v Stodesova G. (1961), Kniha o Praze, Sbornik sv. 4,
Orbis, str. 76

%8 (ibid, str. 77)

% (ibid, str. 78)
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Jednou z hlavnych vyziev dopravy je zabezpecenie dostupnosti dopravy pre
obyvatelov, ktory ziju v okrajovych Castiach mesta do centra mesta idealne pod 20minut.
Tito obyvatelia sa teda musia pohybovat’ priemerne rychlostou 20 kilometrov za hodinu.
V tomto priemere je viak nutné poéitat’ pocas celej dizky trasy, o pochopitel'ne znamena
problém, ked'Ze sa so zmensSujucou vzdialenostou od centra zvySuje hustota l'udi
v doprave aj premavke. S centrom nastava aj d’alsi problém. Vystavba novych trati,
pripadne zdvojenie uZ existujlicich trati v centre nie je mozna. Ci uz z hladiska
historického aspektu, alebo z hl'adiska priestoru. Na ukor novych trati by bolo nutné
obmedzit priestor pre automobilovi dopravu a zarovei obmedzit priestor pre parkovanie.
V centre mesta by to navyse kvoli hustému zastavaniu navysilo hluk a ruch, ¢o je opat’
viac ako neziaduce. Na potvrdenie tedrie, Ze dopravnd situdcia sa iba vylepSenim
aktudlnej dopravy nezlepsi existuje eSte d’alsi faktor, a tym je fakt, Ze pridanim d’alSich
liniek alebo voziov by sa sice navysila kapacita, avSak utrpela by tym rychlost’ samotne;j
dopravy, ktord uz v siasnom stave v urcitych Casoch a situaciach nezvlada dodrzanie

pozadovanej priemernej rychlosti, ktora ¢ini 20 kilometrov za hodinu'®.

Boli navrhnuté tri potencidlne rieSenia na problematiku prazskej hromadnej
dopravy:

,,Riesenia:

typ kol'ajového dopravného prostriedku v Grrovni ulic a s podzemnymi tsekmi,
doplneny siet'ou trolejbusov alebo autobusov,

typ kol'ajového dopravného prostriedku v urovni ulic a s nadzemnymi tsekmi,
doplneny siet'ou trolejbusov alebo autobusov,

sposob, ked’ vietku hromadnti dopravu obsluzia autobusy!°!«,

3.2.1. Kolajovy dopravny prostriedok

Kolajové dopravné prostriedky disponuji niekol’kymi vyhodami, medzi tie
hlavné patri bezpecnost’ a vysoka kapacita voznov pre cestujucich. Ich problémom vSak

je to, ze na svoje operovanie potrebuju vlastné kolajové trate, ktorych vystavba je

190 plicka, I. (1961): Budoucnost dopravy v Praze. v Stogesova G. (1961), Kniha o Praze, Sbornik sv. 4,
Orbis, str. 79
101 (ibid, str. 79)
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priestorovo naro¢nd a na rozdiel od autobusov a trolejbusov nie st schopné vyuzivat
komunikaciu, ktora vyuzivaju osobné automobily. V okrajovych mestskych Stvrtiach ich
vybudovanie nepredstavuje tak vel’ky problém ako v centre Prahy. Ak teda nie je mozné
rozsirovat’ trate v horizontalnom smere, je nutné uvazit' variantu rozsirovania v smere
vertikdlnom'%,

Z hladiska rychlosti sa naskytuju dve potencidlne moznosti. Vyuzitie rychlodrahy
alebo vyuzitie rychloelektricky. Prave druha z moznosti sa javi ako idealnejsia, aj napriek
tomu, ze vlakova rychlodraha ponika moznost” dosiahnutia vel'mi vysokych rychlosti.
Dovodom je hlavne nepriaznivy terén na uzemi Prahy na jej vybudovanie, vysoké
naklady a predpoklad, Ze jej velké kapacity ktoré pontika nebudii dostatocne vyuzité'®,

Prave varianta rychloelektricky sa javi ako dobré rieSenie. NielenZe by ponukla
zlepsenie dopravnej situacie, jej vybudovanie by prispelo aj k rastu mesta po vertikalnej
osi. V oblastiach mimo centra Prahy je vybudovanie jej trati mozné bez vicSich
problémov, avSak prave v centre Prahy by sa to nezaobi§lo bez podzemnych
anadzemnych zastavok. Pristor, ktory by sa nachadzal pod usekom vyhradenom pre tento
typ dopravy by mohol byt nad’alej vyuzivany ¢i uz ako obchodné centrum, parkoviska
alebo kancelarske priestory. Podobny sposob rieSenia je mozné vidiet na priklad
v Japonsku!'%,

Problém s kapacitou, hlukom v uliciach a rychlostou riesi vybudovanie metra.
Jeho vystavba je v§ak vel'mi komplikovana a ekonomicky nékladna, preto sa vzdy hl'ada
alternativ k tejto forme dopravy. Pozname dva druhy podzemnej drahy:

-podpovrchovu

-tunelova'®

V minulosti bolo vypracovanych mnoho névrhov a moZnych rieSeni prazskej
hromadnej dopravy. Prvy navrh bol vyhotoveny dokonca v roku 1926. StarsSie projekty sa

vacsinou venovali tunelovému metru, mladSie navrhovali metro ako rychlodrahu alebo

12 Kubat, B., Tyc, P., Krejéiiikova H. (1995): Kolejova doprava ve mésté. Vyd. 2 Pieprac. Praha
Vydavatelstvi CVUT, 114s, ISBN 80-01-01351-0
103 Plicka, I. (1961): Budoucnost dopravy v Praze. v Stogesova G. (1961), Kniha o Praze, Sbornik sv. 4,
Orbis, str. 79-80
104 (ibid, str. 80)
195 (ibid, str. 81)
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ako rychle elektricky a ich trate by kombinovali povrchove a aj podpovrchové useky.
Povrchové useky sa mali budovat’ tam, kde by bolo mozné vybudovat samostatné
oddelené teleso, napriklad najmi na predmestiach. Trate mali schadzat’ pod zem v husto
zastavanych Castiach Prahy. Trate boli od zac¢iatku planované najma v hlavnych smeroch
navacSej prirodzenej dopravnej zataze. Navrhy sa skladali z dvoch az Styroch trati,
najcastejsie to boli siete tvorené tromi linkami: ,,trat’ A sa uvadza zo smeru Dejvice -
Vaclavské namestie — Vinohrady, trat’ B Smichov — Vaclavské ndmestie — Vysocany, trat’
C Pankrac — Hlavné nadrazie — HoleSovice*!?®. T4to siet’ predstavovalsa hlavné smery,
podl'a planov sa mali trate v predmestskych Castiach rozvetvovat. ,Napriklad trat’ A by
sa v Dejviciach rozdelila na smer do Dejvic, StfeSovic a Bfevnova, Trat' B na smer
smichovsky a do Kosit atd. Tomuto rozvetveniu a trasam vyhovuje projekt rychlych

elektric¢iek z roku 1956 a ndvrh generalneho dopravného planu 1959197,

Trat’ A mala spajat’ oblast’ Dejvic — a vtedy budované Petfiny - s centrom mesta,
s Vinhoradmi a aj s pldnovanou maleSicko-hostivaiskou priemyselnou oblastou. Trat’
A sa mala skladat’ aj z podzemnej Gasti a bola uvazovana v useku Spejchar - Mustek —
Muzeum. Trat’ je trasovana v komplikovanom teréne, pod historickym Starym Mestom.
Trat’ mala byt’ vystipena na povrch v oblasti Vinohradov za Muzeom a mala pokracovat’
d’alej ako rychla elektricka.

»Irat B — Smichovsko-Vysocanskd — viaze obytnu oblast’ smichovski spolu
s dolezitym smichovskym nddrazim na mestské centrum a priemyselnu oblast
vysocansku, pripadne na uvazovany komplex $portovisk na Maninach“!%®, Predpokladalo
sa, Ze tato trat’ ma prekonat’ Vltavu po Palackého moste, ktory mal bt pdvodne vyhradeny

iba kol'ajovej doprave a za mostom mala trat’ znova zostupit’ pod zem

Trate A a B sa v priestore stanice Mustek mali stretavat’ a vytvorit’ nieco
ako viacuroviovu krizovatku pod zemou. ,, Trat’ C sleduje zndmu prazskl severojuznu
magistralu Pankrdc — Muzeum — Hlavné nadrazie — HoleSovice — Severné mesto.

Tato trasa spaja budovanu pankracku oblast’ s hlavnym centralnym prazskym nédrazim

196 plicka, I. (1961): Budoucnost dopravy v Praze. v Stogesova G. (1961), Kniha o Praze, Sbornik sv. 4,
Orbis, str, str. 81-82
197 (ibid, str. 81-82)
198 (ibid, str. 82)
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a projektovanym sidliskom Severnym mestom. Trat’ C nemusi mat’ ziadny podzemny
usek, okrem muzea. Nuselské udolie prekonava po moste a usek v okoli Bulhara
a Pofi¢i by bol pravdepodobne vybudovany na mostnej konStrukcii ako nadzemna

dréha“109

3.2.2. Cestovné listky

Cestujuci musel za jazdu zaplatit’ spravnu sumu. Toto deklaroval zakupenim
a preukazanim cestovného listka. Preto su tieto neoddelitel'nou sucastou systému verejne;j
dopravy. Cestujici zakupenim listka potvrdil, Ze je obozndmeny so zdkladnymi
pravidlami cestovania  ajeho zdkonnymi ramcami. Nepreukdzanim spravneho
cestovného listka bol Castokrat rieSeny az vtedaj$imi policajnymi a pravnymi zlozkami.
Najma tento aspekt vyvolaval stiesneny pocit u mnohych cestujicich. Platba cestovného
— jeho vyska — bola Castokrat zdrojom nespokojnosti cestujucich. Poukazovali na prili§
vysoku cenu za kvalitu a podmienky cestovania, ktort zato dostavaju. Az do dnesnych
Cias tento problém riesia niektoré osoby nezakupenim listka — ,,¢iernou jazdou®. V rokoch
1948 az 1974 poukazujeme na dva hlavné systémy pouZzivania cestovnych listkov.
Prevadzka so sprievodcami a samoobsluzna prevadzka. Samobsluznu prevadzku je
mozné povazovat za jednu z dolezitych stratégii vyvoja mestskej hromadnej dopravy
v tomto obdobi, kedZe S§lo o Usporu pracovnych sil a taktieZ zrychlenie prepavy
cestujucich. Za vyznamnu stratégiu rozvoja hromadnej dopravy, eSte pred samoobsluznou
prepravou, je mozné taktieZ povazovat’ vyvoj a zjednoSovanie samotnych cestovnych
listkov.

Kym vo vozni posobil sprievodca, urCenie a ziskanie listka bolo z hladiska
cestujuceho menej problémové. Predsa len to bola interaktivna komunikacia medzi
l'ud'mi. Nedostatkom bola vsak dizka ¢asu na vybavenie, ktora spdsobovala dlhsie
cestovanie medzi uzlovymi bodmi trasy. Tento nedostatok mala vyrieSit modernejSia
samoobsluzna prevadzka, ¢o sa v priebehu ¢asu ukazalo ako opodstatnené. Naopak ale,
tento stav priniesol v poCiatkoch komplikacie cestujicim ako vybrat' spravny listok
(z hl'adiska trasy, prestupu a ¢asu). Uvedeny stav dokumentujeme ukazkami cestovnych

listov, ktory nase tvrdenia potvrdzuje.

199 Plicka, I. (1961): Budoucnost dopravy v Praze. v Stocesova G. (1961), Kniha o Praze, Sbornik sv. 4,
Orbis, str, str. 83
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Obr. 246 ‘ Tramvajovd jizdenka z roku 1853

Obrazok 9: Elektri¢kovy listok z roku 195310

Tieto cestovné listky sa v prazskej MHD pouZzivali v 50. a v 1. polovici 60. rokov.
Ich prevedenie bolo vel'mi jednoduché. Sprievodca na ne vyznacoval klieStikmi linku,
dent a Cas. V elektrickdch byval v minulosti v kazdom voze sprievodca. V autobuse
a trolejbuse to znamenalo s vodi¢om dvojclennu posadku, ale v elektrickach s dvoma
vozihami uz museli byt traja. Dnes tomu uZ tak nie je a cestujlci si cestovné listky musia
ozna¢ovat sami. Listky st vSak jednotné, prestupné, prehladné anajméd, dneSny

oznacovac listkov na cestovné listky automaticky vyrazi spravne udaje.

Obr. 254 ' Trolejbusovd jizdenka z roku 1970,

.
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Obrazok 10: Trolejbusovy listok z roku 1970'!!

10 Fojtik, P., Linert, S., & Prosek, F. (2005). Historie méstské hromadné dopravy v Praze. 3. Doplnené
vydanie. Praha: Dopravni Podnik. ISBN 80-239-5013-4, str. 181
1 (ibid, str. 187)
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3.2.3. Autobusova doprava

Autobusova doprava riesi problém, ktory ma doprava kolajova, a to je problém
s priestorom potrebnym na vybudovanie trati pre kolajové dopravné prostriedky.
Nakol'ko autobusy nepotrebuju Specidlny typ komunikécie, je mozné vyuzivat' cesty,
ktoré su urené pre automobily. Hlavne kvoli tymto aspektom sa v novS$ich planoch na
zlepSenie prazskej dopravy uvazovalo prave tymto smerom. Problémom vSak je,
ze autobusy nedokézu pokryt' kapacitu ktoru pontkaju elektricky a tym padom je
potrebné zavedenie viacerych spojov ako v pripade kolajovej dopravy''2.

Problém s kapacitou byvania riesi vybudovanie rozl'ahlych budov, ktoré by sluzili
primdrne na byvanie. Nakol'ko ale potrebujeme na ich vystavbu velkt nezastavan(
plochu, je zrejmé, ze musime ich vystavbu presunut’ d’alej od centra. S tym prichadza
problém ako l'udi, ktory na sidliskach byvaji prepravime do centra mesta, kde ma vac¢sina
z nich svoje zamestnanie a kde sa konaju spolocenské a kulturne akcie.

,»20. decembra 1955 schvélila rada UNV novy Dopravny poriadok pre hlavné
mesto Prahu“!!®. V predpise sa hovorilo o tom, Ze je potrebné zredukovanie poétu 4ut
v Prahe. K tomuto ¢islu sa pocitaju aj auta, ktoré Prahou len prechadzaju. Prave vystavba
vel'kého zberného okruhu mala tato problematiku vyriesit.

Problém v Prahe nastal rozvojom osobnej automobilovej dopravy. Jej rozvoj zacal
napredovat’ rychlejSie ako sa predpokladalo a tym pddom bola dopravna situacia rapidne
zhorSend. Tuto situdciu malo rieSit’ vybudovanie podzemnych tunelov pre elektricky,
ktoré sa neskor mali pouzivat’ pre linky metra.

Dopravu zatazoval aj d’als$i aspekt. Okrem pohybu I'udi, ktory Zili v okrajovych
Castiach mesta a dochadzali do centra za pracou, bol zvysSeny aj pohyb l'udi, ktori sa
pohybovali po samotnych okrajovych ¢astiach Prahy. Tento jav zapricinilo rozrastanie sa
mesta, ked'ze l'udia sa usidl'ovali aj v okrajovych mestskych zonach, zacali v tychto
oblastiach vznikat’ aj r6zne ndkupné a kultiirne centra, ¢o viedlo k zmene Zivotného $tylu

aj vyuzivaniu mestskej hromadnej dopravy''*.

12 Plicka, I. (1961): Budoucnost dopravy v Praze. v Sto¢esova G. (1961), Kniha o Praze, Sbornik sv. 4,
Orbis, str. 84

13 (ibid, str. 84)

14 Lastovkova, B., AHMP: Ziskané z:
http://www.ahmp.cz/index.html?mid=46&wstyle=0&page=page/docs/vyvoj-prazske-samospravy-II-
E.html, dia 26.4.2020
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3.3. AD 3. Ako ovplyvnila modernizacia verejnej dopravy kaZzdodenny Zivot
obyvatel’ov mesta Prahy?

Hlavné mesta st vo vicsSine pripadov pravidelne spdjané okrem Sirokej Skaly
moznosti aj s ulohou ur€ovania trendov a pokroku. A prave pokrok je v sektore verejnej
dopravy nevyhnutny, ked’ze je to Cast’ zivota obyvatelov, s ktorou a dostavaju do

kontaktu na kazdodennej baze. Verejni dopravu totiz vyuziva stale viac l'udi.

V roku Pocet prepravenych osob
1920 110 mil.
1937 267 mil.
1946 457 mil.
1957 518 mil.
1965 575 mil.

Tabulka ¢&. 3: Pocet prepravenych osob k roku 1965'"

Pod pojmom modernizacie nerozumieme vsak iba vynovenie vozilov pripadne
zvySenie komfortu sedenia pocas jazdy vo verejnej doprave. Modernizacia zasiahla
verejnu dopravu aj v globalnom meritku. Okrem prijemnejSieho cestovania, teda moézme
sledovat’ napriklad zniZovanie hluku v rdmci mesta, zvySovania bezpecnosti dopravy ako
takej, pozitivny enviromentalny dopad v dosledku lepSieho hospodarenia s energiou
potrebnou na chod mestskej hromadnej dopravy ale aj celkové zvySenie rychlosti dopravy

vV meste.

15 Archiv Dopravniho podniku Praha, Zprava o stavu méstské hromadné dopravy v Praze a navrhy na
opatieni ke zvyseni spolehlivosti jejiho provozu. Piedsednictvo ustfedniho vyboru KSC. Cislo potadu: 1.,
9.11.1965. Krcek, A. (1965), Priloha II1., str. 1
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3.3.1. Elektricky

Povojnova Praha. Ako cela siet, tak aj vozy boli v tejto dobe uz zastarané
a nevyhovujuce. Odpovedou sa stala uz dlho zamysl'and modernizacia spocivajuca
v nahrade elektriciek a prestavbe trati. Mnoho typov starych dvojnépravovych elektri¢iek
s vleCnymi vozmi zacalo byt nahradzovanych na svoju dobu velmi modernymi
z produkcie CKD konstrukcie PCC, najprv T1 od roku 1951 a neskér T3. Vozidla T2
sa neujali z dovodu vysokej hmotnosti. Vd’aka narastajucej automobilovej doprave,
ktora si vynucovala SirSie ulice, doslo aj k prestavbe mnohych trati. Kol'aje na nich neboli
umiestinované priamo v urovni vozovky ako predtym, ale na zvladStnom vyvySenom
telese postavenom véc¢Sinou z betéonovych panelov typu BKV. Ani tieto Upravy
vSak nedokazali odstranit’ hlavny problém tejto doby, nespolahlivost a hlavne
nevyhovujucu cestovnu rychlost’ v celej elektrickovej sieti. Preto sa kone¢ne rozhodlo
o podpovrchovej elektricke. Kopat' sa zacalo v roku 1966, prvy tsek mal viest’ z hlavnej
stanice na Pankrac v tubuse prave budovaného Nuselského mosta. Zrusila sa aj prva trat’
v historickom centre mesta, i$lo o jednokol'ajovy usek cez Parizsku ulicu, Staromestské
namestie a uzku Celetnt ulicu, kde uz nebolo mozné prevadzkovat’ rychlu a modernu

dopravu''é.

Bezpecie pri cestovani

...Nahybati se ven Zivotu nebezpecno — toto bol napis na starych voznoch prve;j
prazskej ,.konky“. Preto bolo vzdy vyznamnou udalost'ou, ked’ smichovska Tatra uviedla
na trh novy prototyp. Ich prvoradym cielom bolo zrychlit’ dopravu. ZvySovala sa rychlost’
aj kapacita voznov. Elektricky krizuji Prahu aj v jej stredovekych uzkych uli¢kéach.
Vyrazny hluk nielenze nepriaznivo vplyva na okoloidicich chodcov, ale aj znizuje
kulttru byvania v pril'ahlych bytoch. Bezpecnost’ jazdy mali zvySovat’ modernizované

117

brzdy '

Model elektriciek T2
Tento typ elektricky sa vel'mi neujal, aj ked’ bol tento model, oproti predoslim,

kapactnejsi, rychlejsi, a aj pohodlnejsi. Jeho €asté poruchy ho vSak vyradili z vyuzivania

116 Novak, K. (1957): Méstska hromadna doprava. 2.vyd. Praha: SNTL, 114s. Ugebni texty vysokych $kol
7 Elektricka Tatra T2. Ziskané z: https://www.youtube.com/watch?v=Mabb_RREIpA, dia 13.7.2020
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v hromadnej doprave. Novinkou, ktor@ priniesli, boli prie¢ne umiestnené sedadla pozdiz
celého vozu. Ich nedostatok vSak bola jeho prili§ velka vaha, ktord sa blizila k 18

tonam!'®,

Obrazok 11: Elektricka T2 vo vozovni Stiesovice'!®

Zvysenie pohodlia cestujucich

Velkym bezpecnostnym problémom elektri¢iek do tych ¢ias bolo, ze kazda
kolizia s chodcom mohla zapri¢init' fatalny nasledok. Preto v tomto roku prebicha
testovanie nového typu elektricky (T3) opatreného ochrannym rdmom. Pri tomto type
elektricky — vyrobenej v Poprade — sa dbalo aj na zvySenie pohodlia cestujucich.

Laminatové kresla su v zime elektricky vykurované '2°.

118 Mld (2020), Druhy pokus. Tramvaje T2, které v 50. letech pro Prahu nezbyly, se vraceji na nostalgickou

linku. Ziskané z: https://ct24.ceskatelevize.cz/regiony/3051624-druhy-pokus-tramvaje-t2-ktere-v-50-

letech-pro-prahu-nezbyly-se-vraceji-na, dia 12.7.2020

119 (ibid)

120 Archiv CT24 (2014). Novy typ tramvaje (1962). Méstskd doprava. Ziskané z:
https://www.ceskatelevize.cz/porady/10116288585-archiv-ct24/214411058210012-mestska-doprava,
dostupné dna 16.6.2020
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Obrazok 12: Elektricky vykurované sedadla v modeli T3 (1961)'2!

Obrazok 13: Stre$né vetranie v novnom modeli T3 mali priniest’ do voza erstvy vzduch (1961)!'22

Cestovanie s detskym koc¢ikom
V krajskych mestach je zavedena nova sluzba pre cestujicich — vyhradenie miest

pre cestujucich s ko¢ikom. S velkou nevol'ou Prazania poukazuji na skuto¢nost’, Ze sa

21 Archiv CT24 (2014). Novy typ tramvaje (1962). Méstskd doprava. Ziskané z:
https://www.ceskatelevize.cz/porady/10116288585-archiv-ct24/214411058210012-mestska-doprava,
dostupné dna 16.6.2020 (6:38 mintta)

122 (ibid, 6:40 mintita)
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tak neudialo v Prahe. Aj oni by uvedenu sluzbu radi vyuzivali tak ako obcania na severe

Ciech — v Moste!?,

Obrazok 14: Vozet vyhradeny pre cestujucich s ko¢ikom (1964)12*

Prestavba Vaclavského namestia
V tomto roku prebiehala vystavba podchodu na Vaclavskom namesti. Stavitelia
odhadovali dobu vystavby na 2 roky amala prebiechat minimalne do roku 1968.

Stavenisko bolo premostené, aby bola kol'ajovej doprave zabezpedena prevadzka. '

123 Archiv. CT24 (2014). Skocarkem do tramvaje (1964). Méstska doprava. Ziskané z:
https://www.ceskatelevize.cz/porady/10116288585-archiv-ct24/214411058210012-mestska-doprava,
dostupné dia 16.6.2020 (10:50 — 11:20 minuta)

124 (ibid, 10:59 mintta)

125 Archiv CT24 (2014). Vystavba podchodu na Véslavském namésti (1967). Méstska doprava. Ziskané z:
https://www.ceskatelevize.cz/porady/10116288585-archiv-ct24/214411058210012-mestska-doprava,
dostupné dna 16.6.2020 (14:26 — 15:40 minuta)
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Obrazok 15: Vystavba podchodu na Viaclavskom namesti — premostenie elektrickovej trate
(1967)!26

3.3.2. SamoobsluZna prevadzka

Obrazok 16: Pokladia pre samoobsluznu prevadzku v elektricke typu T3'?7

126 Archiv CT24 (2014). Méstska doprava. Video ,,Vystavba podchodu na Vaslavském ndmésti (1967).
Ziskané z: https://www.ceskatelevize.cz/porady/10116288585-archiv-ct24/214411058210012-mestska-

doprava, dostupné dna 16.6.2020 (15:25 minuta)
127 Fojtik, P., Linert, S., & Prosek, F. (2005). Historie méstské hromadné dopravy v Praze. 3. Doplnené

vydanie. Praha: Dopravni Podnik. ISBN 80-239-5013-4, str. 182
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Ked'Ze existoval nedostatok pracovnych sil v désledku priemyselnej orientacie
ekonomiky, Dopravny podnik pristupil k prevadzke bez sprievodcov. Podmienky na chod
mestskej hromadnej dopravy boli ¢iastocne vytvorené upravami elektrickovych liniek
tak, aby sa znizil pocet prestupov. ,,Prvou linkou, na ktorej bola tzv. Jednosluzna
prevadzka na motorovom voze zavedena, bola linka & 2 od 25. Septembra 1961¢!%8,
Vodi¢ kontroloval platenie do pokladni¢ky, alebo kontroloval predplateny listok. Ziadny
doklad vydavany nebol. Na nasledujucej samoobsluznej linkae ¢. 20, ktora mala
obojsmernu prevadzku, museli byt uz dve pokladnicky, ked’ze sa nastupovalo z oboch
stran. Problémom tu bolo, ze zadny vchod nebol nikym straZzeny a tak sa casto mohlo stat’,
ze sa vo voze vyskytli ,,Cierni pasazieri. Neskor, kvoli moznej kontrole, boli pokladnicky
upravené tak, aby vydavali kontrolné neprestupné cestovné listky. Prvy krat sa tieto

pokladni¢ky objavili na linke &. 6 od 4. Novembra 1963'%°.
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Dbr. 258 ‘ Autobusovd jizdenka pro samoobsiuZny provoz.

Obréazok 17: Autobusovy listok pre samoobsluzni prevadzku '3

U spriahnutych dvojic elektriCiek typu T bolo spociatku komplikované zaviest’
samoobsluznt prevadzku. AvSak postupne bola samoobsluznd prevadzka zavedena na

riadiacom voze a prvy krat sa tak stalo na linkach €. 1 a 11 od 2. Maja 1972. Pokladnicky,

128 Fojtik, P., Linert, S., & Prosek, F. (2005). Historie méstské hromadné dopravy v Praze. 3. Doplnené
vydanie. Praha: Dopravni Podnik. ISBN 80-239-5013-4, str. 180
129 (ibid, str. 181)
130 (ibid str. 191)
58



ktoré boli vtychto vozoch nainstalované, boli odlisné nez pokladnicky

v dvojnapravovych vozoch, a taktiez vydavali aj inak vyzerajice cestovné listky'3!.

Modernizaciu cestovania chdpeme ako zvySenie bezpecnosti a rychlosti prepravy,
mnozstva cestujucich alebo zvySenie kultiry cestovania. Vo vic¢Sine pripadov je takato
modernizacia prijatd pozitivne. Zanik sprievodcu vSak priniesol aj negativne dosledky.
Starsi 'udia sa tazSie vyrovnavajui s novinkami, ¢i cestujucim z vidieka prinasa rozpaky
vol'ba spravneho cestovného listka. Na potvrdenie tychto slov uvadzame zavadzanie
nostalgickych liniek aj s osobou sprievodcu. Nielen ako spomienku na ,,staré* casy ale aj
ako poukéazanie na vytracanie l'udského elementu v hromadnej doprave v Casoch

budovania socialistickej spolo¢nosti.

3.3.3. Sprievodca v elektricke

Obrazok 18: Dusan Bousa. Foto: Robert Oppelt pre Metro.cz'3?

Sprievodca skor patril ku kazdému vagonu elektri¢ky. Jazdili v nich az do 8. méaja

1975. O den neskor vyslo prvé metro a s pracou sprievodcov bol koniec. Vratili sa az

31 Fojtik, P., Linert, S., & Prosek, F. (2005). Historie méstské hromadné dopravy v Praze. 3. Doplnené
vydanie. Praha: Dopravni Podnik. ISBN 80-239-5013-4, str. 183

132 Oppelt, R.: 2012. Ziskané z: https://praha.idnes.cz/netradicni-profese-prazsky-pruvodci-s-klestickami-
je-ohrozeny-druh-1gg-/metro.aspx?c=A120725 170142 metro-extra_row, diia 27.4.2020
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v roku 1991, kedy v suvislosti s Jubilejnou vystavou prvykrat vysli do prazskych ulic
nostalgické linky. Na nich sluzia ako sprievodcovia a vodi¢ i DuSan Bousa.
"Do dopravného podniku som prvykrat priSiel ako Student na brigadu v roku 1965.,"
opisuje pre iDNES.cz pan Dusan Bousa'*. "Slavil som v elektri¢ke pitdesiatku a vietko
sa mi to tam vratilo. Urobil som si opit’ vSetky skusky a zase som zacal vo vol'nom case
jazdit' s elektrickou®, vysvetluje. Pdna Dusana BouSu mo6zu cestujucu na nostalgicke;j
linke stretnut’ s tradicnou kabelou a klieStikmi na Stiepanie listkov, a taktieez v historickej
uniforme. Staré modely elektricky vyrazaja na cestu po Prahe zo StfeSovickej vozovne,
ktoré sa o staré elektricky stard a kde mé zaroven sidlo aj Mizeum mestskej hromadne;j

dopravy 134,

3.3.4. Rozvoj Autobusovej dopravy v povojnovych rokoch 1945-1963

V roku 1951 sa uskutocnilo zjednotenie tarifu mestskej hromadnej dopravy
v Prahe. U autobusov bol, tak, ako aj u elektri¢iek, zavedeny rovnaky prestupny tarif
s jednotnym cestovnym listkom. Pred tymto zjednotenim u autobusov existoval len
stanicovy tarif. Pre cestujucich to znamenalo lacnejsie cestovanie autobusovou dopravou.
Zaroven, cCislovanie liniek sa zjednodusilo. Pismend nahradilo ¢iselné znacenie od
101 a vysSie. AvSak aj napriek tymto zmenam hrala autobusova doprava v 50. rokoch
20teho storocia vedlajSiu ulohu, napriklad aj pre napajanie trolejbusov, ktoré v centre
mesta podporovali elektrickovl siet. Autobusova doprava v 50tych rokoch zazivala
pozitivny vyvoj. Medzi rokmi 1951 az 1958 bolo dodanych 71 autobusov typu Skoda
706RO, ktory bol prvy, sériovo vyrabany trambus. Ich novsi typ, Skoda 706 RTO,
sa objavil v roku 1959, ktorych bolo do roku 1963 dodanych 183 kusov'3>.

31. Januar 1959 priniesol dve no¢né linky autobusov z Vaclavského ndmésti, Cislo
201 do Strasnic a ¢islo 202 do Dejvic, po dlhej prvestavke. V prevadzke vSak zostali len

neskor len v sobotu a v nedel'u a v roku 1966 sa ich prevadzka zastavila'*S.

133 Oppelt, R.: 2012. Ziskané z: https://praha.idnes.cz/netradicni-profese-prazsky-pruvodci-s-klestickami-
je-ohrozeny-druh-1gg-/metro.aspx?c=A120725 170142 metro-extra row, dna 27.4.2020
134 (ibid)
135 Linert, S. (2002): Autobusy a trolejbusy prazské méstské hromadné dopravy. Praha: Dopravni podnik
hl. m. Prahy. ISBN 80-238-8574-X, str. 72
136 (ibid, str. 72)
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Prvé rekreacna linka ¢islo 224 na zdvodisko vo Velkej Chuchli bola zriadena
5. Aprila 1959. Novinkou v tomto roku bola aj rychlikova linka ¢islo 225 z centra na

ruzyfiské letisko, ktora bola zriadena 15. Maja 1959'%7.

Samoobsluzna prevadzka prinasa vysSie naroky na schopnosti a samostatnost’
cestujucich pri vybere akupe spravneho cestovného listka. Po ziskani skusenosti
prichadza v modernizacii k d’alSiemu — pre nds dnes logickému kroku — zavedeniu
terminalov. Tieto umoziuju rychly a bezpecny prestup medzi technoligicky rozlicnymi

linkami hromadnej dopravy. Ako priklad uvadzame terminal na Braniku.

,»Na nadrazi Branik bol v Septembri 1960 uvedeny do prevadzky prvy, moderny
a prestupny terminal, ktory zarucoval bezpecné prestupovanie medzi elektrickovymi a
autobusovymi linkami. 3. Oktébra 1960 boli uvedené do prevadzky prvé 2 jednosluzné
samoobsluzné autobusy, Cislo 126 a 127. Jednosluzna prevadzka uz bola zavedend v
predvojnovom obdobi na niektorych linkach. Teraz to vSak boli neprestupné linky, na
ktorych neboli vydavané cestovné listky, ale cestujici museli vhodit mince do
pokladnic¢ky pod dozorom vodica, alebo sa bolo mozné preukazat’ predplatenym listkom.
Smerovanie tychto liniek bolo taktieZ novinkou, pretoze Slo o tzv. tangencidlne linky s
dlhou trasou, ktora viedla mimo centrum mesta, ¢o vel'mi vyrazne skratilo ¢as cestovania
(do frekventovanej vysocanskej priemyselnej oblasti). Obidve linky tvorili zarodok

budiicej prekryvnej autobusove;j siete*!3%,

Praga NDO

Tieto autobusy sice nepatrili k tym modernej§im (vzhl'adom k tomu, ze boli
navrhnuté uz v predvojnovych ¢asoch), vyrabali sa vSak prevazne z toho dovodu, aby boli
v Ceskoslovensku rychle obnovené vozové parky v mnohych, vojnou zni¢enych mestach.
Vroku 1948 ich bolo dodanych 50 kusov, ¢im sa vyrazne posilnila a skvalitnila

autobusova preprava v tomto obdobi. ,,Strecha bola z dreva a potiahnutd impregnovanou

137 Linert, S. (2002): Autobusy a trolejbusy prazské méstské hromadné dopravy. Praha: Dopravni podnik
hl. m. Prahy. ISBN 80-238-8574-X, str. 72
138 (ibid, str. 72)
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vagonovou plachtovinou. Pozdlzne sedadld boli calinené umelou kozou. Zatvaranie

a otvaranie dveri sa dialo mechanicky pakou'’.

S —
==

\

Obrazok 19: Autobus Praga NDO ¢&. 7 od prof J. Cerméka'4?

3.3.5. Novy vyznam autobusovej dopravy

Novu rolu zacala v Prahe hrat’ autobusova doprava v 60. rokoch 20. storocia.
Zmienené zavedenie prvych liniek autobusov, ktoré uz neboli chapané len ako napajace
elektri¢iek, znamenali zmeny v chapani Ulohy autobusovej dopravy. Automobilova
doprava v Prahe bola Coraz intenzivnejSia, o spoOsobilo spomalenie elektri¢kovej
prepravy. Kol'ajova siet’ elektriciek bola za zaciatku 60tych rokoch v zlom stave a v tomto
obdobi aj prebiehala obnova elektrickového vozového parku novymi vozmi T1 a T3.
Tieto vozy boli energeticky narocnejsie, ¢o prinieslo aj cely rad novych problémov.
Trolejbusova doprava taktiez zazivala t'azké Casy. Trolejbusova siet’ sa po vojne rozvijala,
aviak v 50. rokoch rozvoj ustal'#!.

Plan zasadnej zmeny mestskej hromadnej dopravy v Prahe, ktord spocivala

v presunuti elektriiek v centre mesta pod zem, alebo podzemnej drahy, sa od vojny stéle

139 Fojtik, P., Linert, S., & Prosek, F. (2005). Historie méstské hromadné dopravy v Praze. 3. Doplnené
vydanie. Praha: Dopravni Podnik. ISBN 80-239-5013-4, str. 203

140 (ibid, str. 202)

141 Linert, S. (2002): Autobusy a trolejbusy prazské méstské hromadné dopravy. Praha: Dopravni podnik
hl. m. Prahy. ISBN 80-238-8574-X, str. 95
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odkladal. V Prahe sa v tomto obdobi rozbichala rozsiahla bytova vystavba, a tak bolo
nevyhnutné ze na dopravu budu coskoro kladené vysoké naroky. Az 4000 novych bytov
bolo v Prahe dokoncenych v roku 1960 a v roku 1961 uz vystavba novych bytov neklesla
ro¢ne pod 5400'42,

Prvymi vyznamnymi rozostavanymi sidliskami, ktoré mali pociato¢ne vo svojej
bezprostrednej blizkosti stavajuce alebo prelozené elektrickové trate boli sidlisko Antala
Staska, Chelnice, Invalidovna, Jarov a Petfiny. Elektrickova doprava bola v tejto dobe
pomerne nespol'ahliva, aj tak sa vSak predpokladalo, ze elektricky buda schopné zaistit’
obsluhu pre vSetky nové, uvazované sidliskd. Dokonca aj pre tie, ktoré budi znac¢ne
vzdialené od centra aj od novych priemyselnych oblasti, napriklad
hostivatsko-malesicke;.

Medzi rokmi 1964 az 1965 bolo v Prahe zriadenych 5 novych autobusovych
liniek, ktoré svojou trasou do centra, alebo cez centrum na druhy koniec mesta, vytvorili
atraktivne a rychle spojenie. Boli to linky ¢islo 132 (Boftislavka — Andél/Motorlet), linka
Gislo 133 (Nadrazi Té$nov — Strasnice, Cernokosteleckd), linka &islo 134
(Petfiny — Kr¢, sidlisko Antala Staska), linka ¢islo 135 (Nadrazi Veleslavin — Spofilov)
a linka ¢islo 136 (Vozovna Kobylisy — Hostivaf, Namésti Jana Marata). Aj napriek
neprestupnému tarifu na tychto linkach mali u I'udi velku obl'ubu, ¢o spdsobovalo ich
pretazenie. Dopravny podnik vSak v tejto dobe nebol schopny sdm spoje posilnit,
a tak v rokoch 1965 az 1966 na niektorych linkach vypoméhali autobusy CSAD'.

Rozvoj autobusovej prepravy bol podporeny aj zruSenim trolejbusovej siete
od roku 1965 do Cakovic. Velku rolu zohralo aj vladne uznesenie z 9. Augusta 1967
o vystavbe metra a o zruSeni uZ rozostavaného systému podpovrchovej elektricky. Tato
skuto¢nost’ mala za nasledok Ustup od planu zavadzat’ do novych sidlisk elektrickové trate
a novovystavané sidliska mali byt obsliZené najmé autobusovymi linkami. Autobusova
doprava bola v tejto dobe hlavne lacnejSia nez elektrickova, kvoli lacnej sovietskej rope

a taktiez, autobusova doprava bola d’aleko viac operativnejsia v ¢ase vel'kého stavebného

142 Linert, S. (2002): Autobusy a trolejbusy prazské méstské hromadné dopravy. Praha: Dopravni podnik
hl. m. Prahy. ISBN 80-238-8574-X, str. 95
143 (ibid, str. 95)
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rozvoja. Vystavba ciest nebola zapocitavana do nakladov autobusovej dopravy a okrem
zabezpetovania vozového parku nepotrebovala takmer nic¢ iné!#4.

,Predpokladany rozvoj bytovej vystavby viedol aj k nevyhnutnému rozsireniu
uzemia mesta, ktoré sa az do roku 1960 rozkladalo stale len na teritériu vymedzenom pri
vytvoreni tzv Velkej Prahy v roku 1922143,

1. januara 1970 doSlo k zdrazeni cestovného listka na 1 korunu v mestskej
hromadnej doprave, ¢im dosSlo k zjednoteniu cien liniek autobusov na zakladnej
a prekryvnej sieti. Docasné zdrazenie cestovného listka 1. Februara 1971 na 2 koruny
malo zabranit’ pretazovaniu liniek prekryvnej siete. Tieto linky boli pre lepsiu orientaciu
precislované a zacinali ¢islom 2. Noc¢né linky, zriad'ované od roku 1967, boli taktiez
precislené a zacinali v Ciselnej rade 300. V jednotlivych linkach sa teda dalo uz I'ahSie

orientovat’, pretoze prvé &islo linky ukazovalo jej cenu!“S.

,Od roku 1961 prebichalo postupné, avSak pomalé, zavadzanie jednosluznej
prevadzky bez sprievodcu aj na prestupnych linkdch zdkladnej autobusovej siete.
Cestujtci si v autobusoch na tayych linkach sam po zaplateni listku do pokladne na
prednej ploSine odtrhol listok, ktory mohol pouZit’ pri prestupe alebo s listkom z inej linky
preukazal vodicovi. Vozy samoobsluznych linieck boli oznatene na cele
pismenom S. Zavadvzanie samoobsluznej prevadzky na autobusoch dennych liniek bolo
dokoncene 5. Aprila 1971 na linke ¢islo 112, u no¢nych liniek sa realizovalo od 1. Oktobra
1971147,

Neprestupny tarif v celej sieti prazskej hromadnej doprave bol zavedeny 9. maja
1974, ked sa zahdjila prevadzka metra. VSetky linky ciselnej rady 200 boli znovu
oznacené¢ povodnymi cislami, teda precislované do rady 100. Zavedené bolo
tzv. mechanizované odbavenie cestujucich, ¢o znamenalo, Ze cestovné listky sa dali

zakupit len v predajniach. Spustenie prevadzky metra vznieslo do autobusovej prepravy

144 Linert, S. (2002): Autobusy a trolejbusy prazské méstské hromadné dopravy. Praha: Dopravni podnik
hl. m. Prahy. ISBN 80-238-8574-X str. 95)
145 (ibid, str. 95)
146 (ibid, str. 96)
147 (ibid, str. 96)
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aj vel'a inych zdsadnych zmien. Napriklad, vznikla celé rada liniek, ktoré fungovali ako
napdjace metra a ich trasy sa ststred’ovali k vznikajicim staniciam nového metra'*s.

,O prudkom rozvoji autobusovej dopravy svedCi aj pocet prevadzkovanych
liniek. Na konci roku 1965, teda po zavedeni prvych liniek prekryvnej siete, Dopravny
podnik hl. m. Prahy prevadzkoval 44 autobusovych liniek, z toho 40 dennych, 2 no¢né,
1 rekrea¢ni a 1 Skolsku. Po zahdjeni prevadzky metra k 9. Méju 1974 uz v Prahe
existovalo 114 autobusovych liniek. Z nich bolo 97 dennych, 8 no¢nych, 7 rekreacnych

a ucelovych, 2 skolské, 1 dve linky dlhodobej nahradnej prepravy*!#°.

Model autobusov SM 11 bol v celej historii Dopravného podniku hl. m. Praha
najpocetnejsim. V roku 1969 ich bolo v prevadzke 277'.

Obrazok 20: Autobus SM 11 1630'3!

Rozvoj povrchovej dopravy mal za nésledok zvySenie kvality dopravy. Tuto
kvalitu mézme popisat’ ukazovatelom miestovych kilometrov na jednu cestujiucu osobu.
»(...) pocet miestovych km na 1 prepravent osobu vo vsetkych prevadzkach hromadne;j

dopravy do r. 1970 postupne vzrasta, za celi dopravu tak o 18,9%"!2,

148 Linert, S. (2002): Autobusy a trolejbusy prazské méstské hromadné dopravy. Praha: Dopravni podnik
hl. m. Prahy. ISBN 80-238-8574-X str. 96 (ibid, str. 96)

149 (ibid, str. 96)

130 Fojtik, P., Linert, S., & Prosek, F. (2005). Historie mé&stské hromadné dopravy v Praze. 3. Doplnené
vydanie. Praha: Dopravni Podnik. ISBN 80-239-5013-4, str. 208

5T (ibid)

152 Archiv Dopravniho podniku Praha, Navrh Rozvoje MHD na léta 1966-1970, material pro Radu NVP.
Ing. Flanshajns a kol. (1965). Dopravni podnik hl. mésta Prahy, str. 8
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»Neoddelitelnou sucastou rastu kvality sluzieb obyvatel'stva je tiez zmena

cestovnej rychlosti v km/h na linkadch mestskej hromadnej dopravy, ktory sa predpoklada:

v letech 1966 - 1967 - . 1968 1969 1970
na tramvajich 14,80 5,20 15,20 15,40 15,60
trolejbusech 15,5 15,9 14,3 14,3 14,3

autobusech 15,20 15,30 15,35 15,45 15,50

Obrazok 21: Predpokladany rast cestovnej rychlosti v rokoch 1966-1970'3

3.3.6. Trolejbusy v rokoch 1945-1972. Od maximéalneho rozvoja az po zanik

Generalny navrh rozvoja trolejbusovej siete vznikol hned’ po vojne a jeho
najvacsou ulohou bolo odl'ah¢it’ elektriCkova siet. Povodne mali trolejbusy fungovat’
najmé ako napdjace elektri¢iek. Trolejbusy vSak dokazali, ze zvladnu aj narocnejsie
ulohy.

V roku 1947 bola predizend linka W zo Smichova do centra Prahy na Vaclavské
namestie a trolejbusy zacali byt oznaCované namiesto pismen ¢islami. Linka K sa zmenila
na Cislo 51 a linka W na ¢islo 52. Z planu rozvoja trolejbusovej dopravy bohuzial
nakoniec nezostalo vela, avSak v 40-50 rokoch 20. storofia zaznamenala znacny
rozvoj'>,

Trolejbusova linka do Dienzenhofferovych sadov k Strahovskému Stadionu bola
dokoncend v Juny 1948 a taktieZ bola dblezitou posilou prevadzky pri XI VSesokolskom
zlete. Tato linka bola oznacend pismenom S a bola len do¢asna. ZruSena bola po ukonceni
zletu a pravidelna prevadzka linky ¢islo 53 bola uvedend do prevadzky az po niekol’kych
mesiacoch. ,,V roku 1948 bolo postavené prediZenie trate v Jinoniciach. Podobne ako
tratové useky k sv. Matejovi a k Waltrovke, aj trate cez Hiebenky na Strahov
a v Jinonicich sa vyznafovali zna¢nym stapanim, v ktorom sa trolejbusy velmi

osvedgili!®.

153 Archiv Dopravniho podniku Praha, Navrh Rozvoje MHD na 1éta 1966-1970, material pro Radu NVP.
Ing. Flanshajns a kol. (1965). Dopravni podnik hl. mésta Prahy, str. 8
15% Linert, S. (2002): Autobusy a trolejbusy prazské méstské hromadné dopravy. Praha: Dopravni podnik
hl. m. Prahy. ISBN 80-238-8574-X, str. 229
155 (ibid, str. 229)
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V roku 1947 boli uvedené do prevadzky vyznamné trate v centre Prahy. Napriklad
na Jungmanovo namestie, v Zitnej a Slezskej ulici, vdaka Gomu bola umoZnené
trolejbusova doprava do cCasti VrSovic a Strasnic. Trolejbusy taktiez vel'mi priaznivo
ovplyvnili dopravu v okoli Pankracu v smere Pankrac — Podoli, kde sa ich vyhody opét’
prejavili v kopcovitom teréne! 6.

,»V roku 1951 vytvorili trolejbusy vel'mi dolezit posilu dopravy do vysocanske;j
priemyselnej oblasti. V tomto roku sa zacali objavovat’ prvé signaly, ze rozvoj
trolejbusovej dopravy nebude prebiehat’ tak rychlo, ako sa povodne predpokladalo.
Nepriaznivy vplyv na stavbu trati mal predovsetkym zly stav niektorych komunikacii
(predovietkym v Zizkovsko-vinohradskej oblasti) a dodavky meniarni viazli“!®’,

Napriek vSetkym problémom sa podarilo postavit’ dolezita trat’ z Libne do Letiian
a Cakovic. Na tejto trase autobusy nestadili pokryvat’ velky napor cestujucich v tejto
priemyselnej oblasti. Prva diametralna linka trolejbusov s ¢islom 56 vznikla v roku 1953
po dokondeni trati na Zizkove a Vinohradoch a jej trasa bola z Vysoéian cez centrum az
k Motorletu (Waltrovke). Dosahovala dizky 13,8 km. Linka 56 jazdila len rok a bola
nahradend inou, uz jedinou diametralnou linkou v trase Strasnice, Pribézna — centrum —
Motorlet, ktora dostala oznacenie Cislo 60. V roku 1954 bola taktiez dokoncCena trat’
z Ujezdu do Velkej Chuchle, na ktorej jazdila linka &. 59. Rychly vyvoj trolejbusovej
siete sa viak v roku 1954 v podstate zastavil'>%.

V roku 1958 existoval v Prahe historicky najvacsi pocet trolejbusovych liniek —
11. Potom sa vSak v polovici 60tych rokov pristapilo k zmene koncepcie mestskej
hromadnej dopravy a s trolejbusmi sa v nej uz nepocitalo.

,Dovodov pre ruSenie trolejbusov sa uvadzalo mnoho. Na prvom mieste §lo
o prevadzkovu operativnost’ autobusov a ich v tej dobe pomerne lacnu prevadzku dant
celoStatnou orientaciou na dodavky sovietskej ropy. Svoju rolu zohralo aj doZivanie
technickej zakladne trolejbusov, zvySené energetické naroky na elektricky typu T3 a Casté

poruchy trolejového krizenia na kriZzovatkéach. Trolejbusy nebolo moZzné vyuzit’ ani pri

156 Linert, S. (2002): Autobusy a trolejbusy prazské méstské hromadné dopravy. Praha: Dopravni podnik
hl. m. Prahy. ISBN 80-238-8574-X, str. 229
157 (ibid, str. 229)
158 (ibid, str. 229)
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pripadnej mobilizécii ¢i evakudcii. Trolejbusova prevadzka bola v Prahe na posledne;j
linke v noci z 15teho na 16teho Oktdbra zastavena kratko po polnoci!®.

,»Vzhl'adom ktomu, Zze podla celostatnej zasady vytyCenej ministerstvom
dopravy se pocita v rozvoji MHD s variantou elektricka-autobus, dochadza v tomto
planovacom obdobi k postupnému ruseniu trolejbusovych linek. Prevadzkové zariadenie
trolejbusovej dopravy (vozy a siet’ kablov, vrchného vedenia a meniarni) je v mnohych
pripadoch uz dozité a zostavajice doziva, prikracuje sa k jej ruseniu podl'a nasledujuceho
harmonogramu:

- 1ok 1966 linka 56 a 58
- 1ok 1967 linka 55 a 61
- rok 1968 linka 52 a 60

- rok 1969 linka 57 a 630,

3.3.7. Prispevok metra k modernizacii verejnej dopravy

V 60-tych rokoch minulého storocia sa zacala rapidne zhorSovat’ doprava v Prahe.
Hlavné tepny elekriciek — Vaclavské namestie a Na Prikope boli ¢asto preplnené. Naviac
vybudovana doprava k Jiznimu mestu a Prednuselskému tdoli bola nedostatocna. Cesta
cez Nusle pre naro¢né podmienky uz nebola vyhovujtica. Po navrhoch a ich schvéleni
prichadza vystavba metra. Prvé autd s vykopanou zeminou vysli v roku 1967.

Na Metro boli uz pri navrhu kladené vysol¢ poziadavky: Zvysit kapacitu prepravy
ajej rychlost. Pravidelnost’ a spol'ahlivost’” mestskej hromadnej dopravy. Odbremenit’
cesty a cestnil premavku v centre Prahy. Znizit’ hluk a emisie v ovzdusi. Zvysit kultiru
cestovania. Zvysit' bezpecnost’ prepravy aj bezpecnost na nastupnych staniciach.
Nastupistia kazdej zo stanic budu strazit’ kamery priemyselnej televizie. St inStalované

tak, aby dozorny aj dispecer dopravy mali prehl’ad o diani na stanici'®".

159 Linert, S. (2002): Autobusy a trolejbusy prazské méstské hromadné dopravy. Praha: Dopravni podnik
hl. m. Prahy. ISBN 80-238-8574-X, str. 230

160 Archiv Dopravniho podniku Praha, Navrh Rozvoje MHD na léta 1966-1970, material pro Radu NVP.
Ing. Flanshajns a kol. (1965). Dopravni podnik hl. mésta Prahy, str. 12

161 Archiv CT. Méstska doprava. Ziskané z: https://www.ceskatelevize.cz/porady/10116288585-archiv-
ct24/214411058210012-mestska-doprava, dostupné diia 7.6.2020

68



https://www.ceskatelevize.cz/porady/10116288585-archiv-ct24/214411058210012-mestska-doprava
https://www.ceskatelevize.cz/porady/10116288585-archiv-ct24/214411058210012-mestska-doprava

3.3.8. Prazské metro

Prevadzka na prvej linke Prazského metra od 9. Méja 1974 putala na seba
pozornost’ Prazanov po mnoho tyzdinov. Jedni si zvykali na svoj novy kazdodenny rytmus
a pre ostatnych to bola predstava na cas, ked sa aj ich cesta z bydliska na pracovisko
zmeni podobnym sposobom. Aj ked prva trasa metra nebola dlha (KACEROV —
Sokolovska), zaCala sa vyznamne prejavovat’ na zlepSeni situacie v mestskej hromadne;j
doprave. Spojila vtedy najviac obyvany obvod hlavného mesta — Praha 4 s mestskym
centrom. A s pomocou prestupov i s najpriemyslovejsimi ¢astami Praha 8 a Praha 9. Rok
1975 je nielen 30. vyro¢im ukoncenia druhej svetovej vojny, ale aj rokom Spartakiady.

Po prvykrat sa na jej zabezpeceni podiel’alo aj metro.

Kedze metro jazdi vicSinou pod zemou, bolo potrebné pred jeho vyuzitim
prekonat’ vyskovy rozdiel. Na tento ciel’ boli vybudované vel'kokapacitné eskalatory. Ich
prekonavany vySkovy rozdiel arychlost vSak vzbudzoval u niektorych l'udi reSpekt.
Preto pracovnici dopravného podniku v spolupraci s Cervenym krizom a Zvizom
invalidov organizoval pre star§ich spoluob¢anov pravidelné ve€erné nacviky.

Hoci sa s otvorenim metra pocitalo uz v roku 1970, oneskorenie spdsobené
nedostatkom skusenosti predizili vystavbu az do roku 1974. O rok skor sa tiez zacalo
s razenim trasy A z Dejvic na Vinohrady. Slavnostné otvorenie prvého useku trasy "C"
medzi Kacerov a Florenc, oznaCovaného tiez ako Cl1, sa uskutocnilo 9. mdja 1974
v 9 hodin a 19 minut a stalo sa predovsetkym politickou manifestaciou, na ktorej bol
pritomny generalny tajomnik KSC Gustav Husak aj d’alsi ¢lenovia vtedajsieho politbyra.
Doprava bola zabezpecovana trojvozovymi jednotkami Ecs. KonS$trukéne je prazské
metro tzv. klasické "tazké" metro sovietskeho typu, ktoré je budované s dérazom na
dosiahnutie ¢o najvyssej prepravnej kapacity. Vacsina usekov drahy je vedend v podzemi,
iba niektoré Casti na okraji siete si nadpovrchové. Jednotlivé linky metra sa krizuju
priamo ale v roznych urovniach, vlaky méZzu medzi nimi prechddzat pomocou
manipulaénych spojok, cestujuci prechddzaji prestupnymi chodbami. Zastavky
a prestupné tunely su velkokapacitné. Smutnym priekopnikom samovrazd, pachanych
skokom pod kolesa vlaku, bola Zena vo Februari 1975, ktord svoj pad realizovala

v st. Hlavni nddrazi. Tento spdsob ukoncenia Zivota sa v d’alSich rokoch stal vel'mi
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popularnym a viedol k rozlicnym planom, ako sebevrahom ich umysel technicky

prekazit’, bohuzial sa efektivny spdsob ochrany nenasiel.'®?

rowr

V dobovych listoch Vecerni Praha vyslo diia 2. Maja 1974 celé ¢islo venované

chodu prazského metra, prepravnym podmienkam a spdsobu pouzivania.

AZSKE MET

Obrazok 22: 2. Méja 1974 bolo prazskému metru venované celé &islo vo Ve€ernich listech!®®

Uz v tej dobe bol ustanoveny minimalny interval medzi supravami na tri minuty.
Citatelia boli upozorneni na technické novinky braniace zrazke vozov. Taktiez boli

uisteni, Ze sa budu v tejto modernej doprave citit’ komfortne a uplne bez obav'®*.

162 Chaloupka, J. (2008): Prazské metro 1. Nielen z historie. Ziskané z: https://www.infoglobe.sk/hlavne-

mesto-prahal/prazske-metro-i-nielen-z-historie/, dostupné dia 7.6.2020

163 Rackova, K. (2015): Odkdy jezdi prazské metro? Ziskané z: https://www.prahaneznama.cz/prazska-
nej/odkdy-jezdi-prazske-metro/, dostupné dna 7.6.2020
164 (ibid)
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3.3.9. Masové akcie a verejna doprava

Praha ako politické &i spolodenské centrum Ceskoslovenska sa &asto stavala
miestom organizovania masovych akcii. Politickych ako napriklad manifestacie v Case
oslav Sviatku prace (1. M4j) , Sportovych - napriklad organizacia Majstrovstiev sveta
v l'adovom hokeji (1959, 1972) alebo masovo asvetovo jedinecné podujatie —
Spartakiada.

Pocet I'udi pohybujucich sa a cestujucich po Prahe mnohonasobne narasta, ¢im
prirodzene narastaju aj naroky na mestsku verejnt dopravu. Vsetky aspekty modernizacie
dopravy — rychlost’, bezpecnost’, spol'ahlivost’ a kultira cestovania st o¢akavané omnoho
viac. Ukazuje sa v8ak, Ze modernizacia dopravy, ktord zaostdva za rozvojom mesta
v beznom Zivote, naplno ukazuje svoje nedostatky. Kapacita vozov je nedostato¢na,
orientacia l'udi prichddzajicich z mensich miest a dedin robi problémy, ¢akanie na spoje
v dlhych radoch tiez nendodava na pokoji. Treba vSak uviest' aj snahu dopravného
podniku — posilnenie spojov, zvySenie poctu pracovnikov na zastavkach alebo spolupraca

s Verejnou bezpecnostou.

Trolejbus Tatra T400 série II.B evid. & 9380 u strahovského stadionu v roce 1965 béhem Hil. celostaini spartakiddy. (Ze sbirky JUDr. J. Cecha)

Obrazok 23: Trolejbus Tatra T400 prepravujuci cestujiicich pocas III. celostatnej spartakiady, rok
1965163

165 Linert, S. (2002): Autobusy a trolejbusy prazské méstské hromadné dopravy. Praha: Dopravni podnik
hl. m. Prahy. ISBN 80-238-8574-X, str. 237
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Tento stav potvrdzujeme pomocou autentickych dobovych materidlov.

Ako priklad skusenosti s verejnou dopravou v obdobi socializmu pocas jednej
z najmasovej$ich akcii v Ceskoslovensku uvadazme jednu z autentickych vypovedni
priamej ucastnicky spartakiady, Marcely Pivcovej, (rok neuvedeny) a jej spomienku na
verejnu dopravu, kde posobila ako doprovod cvicenkyn spartakiady. Jej komentar
uvadzame neprelozeny do slovenského jazyka v zdujme zachovania autenticity:

,Rekly jsme si s kolegyni: KdyZ uz mumraj, tak radgji organizovany, a jezdily
jsme dobrovoln¢ s dvanacti vybranymi cvic¢icimi divkami (plus asi dvéma nahradnicemi)
na Strahov. Z pocatku nas cesta ponckud vyvedla z miry, ale rychle jsme si vSechny
zvykly. Z cvi€eni jsme my ucitelky mnoho nevidé€ly - hlidaly jsme néstupy, véci v Satné,
po vystoupeni jsme se co nejrychleji vracely domu. Cestou jsme jen hlidaly, aby se nam
néktera zakyné neztratila v tom neuvéfitelném mnozstvi cestujicich. Denné jsme
prestupovaly na Karlové namésti, kam najizd¢ly autobusy ke Strahovu doslova jeden za
druhym. Celou situaci dirigovali zaméstnanci Dopravnich podniki, coz kupodivu
zvladali celkem dobte. Ackoliv se nase skupina vzdy drzela pohromad¢, zistala jsem
jednou jako posledni pfede dveifmi naprosto plného autobusu. Kdyz chtél tidici
zamé&stnanec DP dat pokyn k odjezdu, vykfikla jsem: "J4 tam mam holky, musim se tam
dostat!" Tak mé doslova vtlacil na posledni schod, nez se dvefe zaviely. Jiny den
potadatelé na stadionu po odcviceni poslali divky do Saten jinou cestou. Po chvili ¢ekani

jsme s kolegyni zjistily, Ze uz Satnou prosly a jsou pry¢!°.

Dopravny podnik Praha sa vzdy po¢as masovych akcii snazil zabezpecit’ plynuly
chod mestskej hromadnej dopravy. Napriklad posilnenymi spojmi, Specidlnymi spojmi,
ale aj r6znymi letakmi, ktorymi radili cestujicim, ako sa dostat’ na ti konkrétnu akciu.
Takyto usmernujuci letdk bol vydany aj pri prilezitosti I1. Celostatnej spartakiady v roku
1960, v ktorom bol uvedeny presny popis spojov, ktoré mohli I'udi na Stadién pohodlne
priniest’, ale ho aj z neho odviezt’ naspét’. Tento navod obsahoval spoje na Stadion ale aj

odjazdy z neho, a taktiez elektrickové autobusové ale aj trolejbusové linky.

166 Pivcova, M. (2018): Pfibéhy nasi republiky: Jak jsem (ne)cvicila na spartakiadé (¢ast druha). 160.cz
Portal pro aktivni seniory. Ziskané z: https://www.i60.cz/clanek/diskuze/20397/pribehy-nasi-republiky-

jak-jsem-ne-cvicila-na-spartakiade-cast-druha#article-discussion, dna 17.7.2020
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CELOSTATNI

SPARTAKIADA
° 1960

DOPRAVA KE SPARTAKIADNIMU
STADIONU NA STRAHOVE

Uspéch spartakiady 2vjdi spésng provedeni méstské
dopravy - ukaznéni cestujici si poginaji takto:
rychle nastupuji a vystupuji, nepfepliuji vozy a neziista~
vaji stat ve vehodech do voz(,
pipravi si jizdné pfed vstupem do vozu,
sam| pozadaji o vyddni jizdenky,
dbaji pokyni privadéich a dopravnich organd.

Provoz méstské dopravy je zesilen jiz dvé a pil hodiny
pred zadatkem cvideni: vyulijte této wihody - pojedete
rychleji a pohoding]i.

Iizdné pro viechny prostiedky méstské dopravy je
jednotné v celd siti: plné jizdné (dospéli) 0,60 Kés, datska
jizdné 0,30 Kés, zavazadla 0,60 Kés.

Prestoupit maZete jen v tom pfipadg, neni-li k cili
cesty vedena pfima linka, V hlavnich dnech mizete ke
stadionu pouit jednu z 19 pfimjch linek. Cestujicl,
Jedouci ke stadidnu na Strahové nékterou z téchio linek,
nemohou pfestupovati na Jinou linku, Jedoucl rovndZ ke sta-
didnu. Pfimé linky jsou oznateny orientaci ,Stadion".

Informace o provozu a sazbé vam ochotné sdéli

dopravni zaméstnanci, nebo dispeerskd kanceldi Do-

pravaihe pedniku v Praze 2, Washingtonova Eis. 3,
telefon 23-30-30.

ELEKTRICKE DRAHY
o hiawnich dnech spartakiddy

Dupoledne jods ke stadionu

na Krdlovku 7 pfimych linek 1,2b, 8, 10, 18, 25, 26,
na Dlabadov 4 piimé linky 2a, 22, 29, 31,

Odpoledne jede ke stadiénu

na Krdlovku 10 pfimych linek 1, 2b, 8, 10, 11, 13,
18, 25, 26, 27,
na Diabadov 9 piimych linek 2a, 7, 20, 22, 23, 28,

Linky, kloré nejsou uvedeny - ke stadianu nejsdou!

Méahradni doprava bude v Gsecich:

Bild Hora - Kralovka, Divoka Sarka - Podbaba,
Petfiny - Mys|bekova,

*

TROLEJBUSY A AUTOBUSY
o hlavnich dnech spartakifdy pojedou

dopoledne
na Stadién-jih 3 pfimé linky 53, 65, 66,
sdpaledne
na Steditn-jih 6 pfimjch linek 53, 65, 66, 67, 68
a autobusy oznatené orlentaci 8"

Linky, které nejsou uvedeny - ke stadiénu nejedou!
-y\.

Predplatni listky, vydané na uréitou linku, jejiz

smér byl v dobé spartakiady zménén, plati pro zménény

provoz; kromé toho plati i pro tu linku, jez zménénou

neba zrusenou linku nahrazuje v jejim pivodnim sméru.

Tralové predplatni listky trolejbusové plati pro tento
piipad i pro nejblizsi tramvajové linky.

Ve dnech spartakiady jez nutnych p icky
divedd provedeno zrufeni nékterjch stanic el. drah
a trolejbusd. Tyto stanice jsou zvlast oznaceny.

LANOVA DRAHA NA PETRIN

Doprava obéma sméry je provadéna dvéma vozy; za

hodinu dopravi 1200 cestujicich. PFi vétéim pozadavku

na tuto dopravu poéitejte s delsim cekdnim v néstupni
staniel.

Jizdné nahoru 060 Kés, dold 030 Kés, déti vidy
0.30 Kés, zavazadla 0,60 KEs.

Jizdanky plati jen na lanavau drahu!

£

0DJEZD ZE STADIGNU

ze stanice Krilovks pes Letnou,
ze stanice Diabatov pfes Kldrov,
2o stanice Stadién-Jih pfes Smichov.

Smér na tato nadraZi uréuji jiz od stadidnu orientaéni
tabule; pfed vchodem k nédraZi jsou pokladny. Pred
vstupem k pokladndm si pfipravte odpotitané jizdné,
aby prichod do prostoru nadraii nevizl. Soupravy
el. drah i trolejbusy odjizdéji z nadrazi v uréeném sledu.
Mame pripraveno dostateéné mnozstvi vozidel - viichni
cestujici viak nemohou odjet najednou! Staniéni roz-
hlas vas bude informavat o vhodném piistupu k vlakim
podle stupné obsazeni. Ridte se proto pokyny rozhlasové
sluzby - zachovejte kazef, dejte pfi nastupovani pred-
nost staréim a matkam s démi!
Pozor! Ve stanicich el. drah zastavuji zaroven 2 viaky-
treti vlak zastavi znovu u pedniho stanicniho sloupku.

Informace o provozu linek v ostatnich dnech (mimo
hlavni dny) ziskate na vyvésenych jizdnich Fidech na
staniZnich sloupcich.

Ziratite-li cokoliv ve vozech rn_éslske dopravy, plejte
se druhy den ve sbérné nalezdi UNV v Praze |, Kaprova
& 14. Tam odevzdédvime viechny nalezend predméty,
Prijemnou jizdu Vam peje

HLAVNIHO MESTA PRAHY

167

Obrazok 24: Doprava k Strahovskému $tadionu pocas II. celosStatnej Spartakiady

Aj napriek vsetkej snahe organizatorov Spartakiddy a zamestnancov Dopravného
podniku o plynulom chode mestskej hromadnej dopavy, nie je moZzné dohliadnut’ na také
mnozstvo l'udi. Na obrazku niz$ie mo6zme vidiet’, ako chaoticky pdsobili nastupistia pre

verejni dopravu pocas III. celostatnej Spartakiddy v roku 1965. , Autobusmi

a trolejbusmi odchadzalo 37%, elektrickami 61% néavstevnikov*!%®

167 Doprava ke spartakiddnimu stadionu na Strahové, II. Celostitni spartakiada 1960. Dopravni podnik

hlavniho mésta Prahy. Ziskané z: https://www.prazsketramvaje.cz/clanky/1960-
linkovevedenispartakiada.pdf, diha 17.7.2020

168 Archiv CT24 (2019): Napor pro prazskou dopravu (1965), Masové na Strahové. Ziskané z:
https://www.ceskatelevize.cz/ivysilani/10116288585-archiv-ct24/219411058210030/0bsah/731934-
napor-pro-prazskou-dopravu-1965, dita 17.7.2020 (0:00-0:11 mintta)
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Obrazok 25: Nastupistia MHD pocas I1I1. celostatnej Spartakiady, rok 1965'%

Modernizécia verejnej dopravy v Prahe ovplyvnila zivoty l'udi jej obyvatel'ov
na dvoch urovniach. Prvé uroven st samotni cestujtci, ktori vyuzivaji verejni dopravu
na pravidelnej baze. Pre nich modernizéaciou nastalo zvySenie komfortu samotnej cesty,
znizenie Casu potrebného na presunutie ¢i uz za zamestnanim, alebo spolocenskymi
a kultirnymi zéazitkami. Samotny priebeh presunu bol zjednoduSeny aj pri uhrade
cestovného andsledne vdaka vyuZivaniu vacSich a komfortnejSich voziinov bol aj
cestovne prijemne;jsi.

Druhd troven je taka, kde modernizacia ovplyvnila kazdodenny zivot
su obyvatelia mesta Prahy, ktori verejni dopravu nevyuzivaju, pretoze vyuzivajl
automobilovu, alebo peSiu prepravu. Aj napriek tomu sa ich zivot vd’aka modernizacii
zlepsil. NajdolezitejSim faktorom je plo$né zrychlenie dopravy, kedy verejnd doprava
neprispieva k spomal’ovaniu premavky az do takej miery, na priklad kvoli rychlejSim
voziiom, moznosti nakupu cestovného listka vo vozni samoobsluzne, ¢im odpada nutnost’
Cakania predaju jednotlivych listkov sprievodcom. Taktiez va¢§imi voznami, ktoré
v tom istom Case presunu va¢si pocet cestujucich, ktori by inak museli vyuzit’ d’alsi spoj.
Okrem zlepSenia Zivota poCas samotného transportu, sa vd’aka modernizacii zlep$il Zivot

aj po stranke hluku. Hlukom trpeli najmi l'udia, ktori byvali v bezprostrednej blizkosti

169 Archiv CT24 (2019): Napor pro prazskou dopravu (1965), Masové na Strahové. Ziskané z:
https://www.ceskatelevize.cz/ivysilani/10116288585-archiv-ct24/219411058210030/0obsah/731934-

napor-pro-prazskou-dopravu-1965, dita 17.7.2020 (0:07 mintta)
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trati a dopravnych uzlov. Problematickl Cast’ tvorili aj obyvatelia centra, kde vd’aka

uzkym uliciam dochadzalo k akustickému zosilfiovaniu uz tak dost’ intenzivneho hluku.

3.4. AD 4. Aky dopad mal rozvoj mesta Prahy na verejnu dopravu?

Praha, rovnako ako ostatné svetové hlavné mestd a vel'komesta nadobtidala svoju
rozlohu postupne, hlavne pri¢lefiovanim okolitych dedin a obci. Pocas nami skimaného
casového rozmedzia sa vSak nerozSirovala rovnomerne. Zo zaliatku povojnového
obdobia sa jednalo viac o prerozdel'ovanie hranic jednotlivych mestskych ¢asti Prahy ako
o pripgjanie novych uzemi. Prvé vel'ké pripajanie nastalo az v roku 1960. ,,K Prahe bola
od 1. Jula 1960 pripojena obec Ruzyné, miestna &ast’ Cimice z obce Dolni Chabry a &asti
izemi Déblic, Hajo, Kunratic, Lysolaji, Nebusic, Petrovic, Pfedni Kopaniny, Reporyji
a Slivence*!"°.

Rozsirovanie Prahy sa dialo aj napriek tomu, ze povodnd prognéza hovorila
o tom, ze mesto Prahy neprekroci pocet obyvatel'ov 1 milion. Dévodom k tomu bol fakt,
ze v Prahe sa vyrazne zlepSovala priemyselna vyroba a poskytovala tak prilezitosti na
zamestnanie a ekonomicku prosperitu. ,,Pocet obyvatel'ov v Prahe presiahol v roku 1966

1,030.000 obyvatel'ov. Je teda nutné konstatovat’, Zze skor stanovenéd vyhladova velkost’

Prahy je v sti¢asnej dobe prekonana (...).171

Dalsie vyrazné rozsSirovanie uzemia prebehlo v roku 1968. .S platnostou od
1. Januara 1968 bolo k Prahe pripojenych tizemi 21 obci (25 katastralnych Gzemi) zo
susednych okresov Stredo¢eského kraja. Jednalo sa o obce (katastre) Cakovice, Déblice,
Dolni Chabry, Dolni Mé&cholupy, Haje, Horni Mé&cholupy, (Hostavice), Chodov, Kbely,
(Komorany), Kunratice, Kyje, Lahovice, Letiany, Libu§, Lysolaje, (Miskovice),
Modiany, Nebusice, Petrovice, Repy, Suchdol, Stérboholy, (Tteboradice) a Velka
Chuchle. Dal$ou tpravou hranic Prahy bolo pri¢lenie izemi obci, na ktorych lezi

rozSirené ruzynské letisko — Casti katastrov Dobrovize, Hostivice, Knizevsi, Knizivky

170 Fojtik, P., Linert, S., & Prosek, F. (2005). Historie méstské hromadné dopravy v Praze. 3. Doplnené
vydanie. Praha: Dopravni Podnik. ISBN 80-239-5013-4, str. 161
170 Archiv Dopravniho podniku Praha, Vychozi urbanistické podklady pro studii cilového feSeni méstské

hromadné dopravy v Praze. Horak, S. (1968), str. 2
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a Pfedni Kopaniny. Tymto Gzemim bez byvajucich obyvatelov sa Praha od 1. Oktobra
1970 zvicsila na 297 km2+172,

V doésledku pripédjania novych tizemi k Prahe vznikal problém, ktory znamenal
dopravenie zamestnancov znovo pripojenych cCasti smerom k centru mesta kde
sa sustred'ovala aj vicSina tovarni, priemyslovych hal a inych zamestnani. K tomuto
problému vyraznou mierou prispel aj d’alsi faktor a to bola vystavba sidlisk, ako napriklad
uz spominany Prosek, alebo Severni Mésto. Vzhl'adom k tomu, Ze pracovnych prilezitosti
v tychto oblastiach bolo malo, ked’Zze sluzili vo vidcSine ako ubytovacie oblasti, bolo
potrebné pre tychto I'udi zabezpecit’ dopravné linky.

60-te roky st v Cechach povazované ,,zlaté“. Teda aj Praha Zije kultdrou a celému
svetu dava svoj dar v podobe ¢eskej filmovej ,,novej viny*. Zo zapadu prichddza hudba,
vznikaji nové hudobné skupiny a s tym spojené hudobné koncerty. Hlad I'udi po kultare
vSak opdt’ vyvolava zvySeny presun ob¢anov z novych obvodov a tym zvysuje naroky na
hromadna dopravu. Jednou takou obcou boli aj Letiany. Ich pribeh je rovnaky aj pre
ostatné ,,pri¢lenené* oblasti a v mnohom potvrdzuje predoslé konStatovania.

Po vojne, ktora zdecimovala obyvatel'stvo, i naletoch, ktoré zase zni€ili tunajSie
usadlosti, domy a komunikécie, sa Letiiany ajeho obyvatelia obdivuhodne rychlo
vzchopili.

Délezitym rokom, ktory priniesol obci a jej obyvatel'om velkti zmenu, bol rok
1968. Vtedy sa rozsiril obvod Prahy 9 a okrem d’alSich 21 obci k nemu boli pripojené aj
Letnany. V 70. rokoch tu za€alo vznikat’ rozsiahle panelové sidliskd a po iom pribudla
d’alSia - v priebehu niekol'kych rokov bolo dokoncené viac ako dvetisic bytov. A napriek
tomu ich bol stdle nedostatok ... S prilivom novych obyvatel'ov eSte vzrastol dopyt po
sluzbach - chybali obchody, bol tu nedostatok lekarov, autobusy MHD jazdili preplnené
na prasknutie, plochy medzi domami boli neupravené, ulice rozkopané, po urcity Cas

Letiany vyzerali ako jedno velké stavenisko'”>.

172 Fojtik, P., Linert, S., & Prosek, F. (2005). Historie méstské hromadné dopravy v Praze. 3. Doplnené
vydanie. Praha: Dopravni Podnik. ISBN 80-239-5013-4, str. 164

173 Pronék, T. (2017): Od Prvni dvouletky aZ po 1éta sedmdesata. Lethianské listy. Mési¢nik méstské ¢asti
Praha 18. Ziskané z: https://www.letnanskelisty.cz/od-prvni-dvouletky-az-po-leta-sedmdesata/d-1154, dila
12.6.2020

76


https://www.letnanskelisty.cz/od-prvni-dvouletky-az-po-leta-sedmdesata/d-1154

3.4.1. Vyznamné MHD linky

Vzhl'adom na uvedené okolnosti bolo v trase na Letiany zriadenych niekol'ko
liniek. Uvadzame ich ako doplnenie stavu problematiky budovania sidlisk a verejnej
dopravy. Ako kl'icové argumenty situdcie vystupuju potreba dopravy, ocakavania
cestujucich, naplianie pracovnych a socialnych potrieb a realne spoje. Ako priklad
uvadzame budovanie liniek v smere na uvedent lokalitu. Linka ¢islo 152 vznikla
29.11.1965. Velky vyznam zohrala hlavne vd’aka smeru dané¢ho spoju a zastavkam, ktoré
sa nachadzali v bezprostrednej blizkosti podniku Avia, ktory mal na tomto mieste svoje
sidlo uz od roku 1931. Linka viedla na trase: Vyso¢any, UNZ (Poliklinika Vysogany) -
Kli¢ov - Krocinka - Novy Prosek - Letiiany (Staré Letiiany) - Cakovice (Za Avii) -
Cakovice, ZPA (Cakovice)'".

V roku 1966 kvoli velkému vytazeniu linky 152 vznikla linka 153 ktora bola
akousi posilou linky 152. Jej trasa viedla: Vyso¢any, UNZ (Poliklinika Vyso¢any) - Kli¢ov
- Novy Prosek - Letiiany (Avia Letiiany) - Cakovice (Za Avii)'”>.

Ako d’alSie dve linky uvadzame linku 158 a 166. Linka Cislo 158 viedla na trase
do Migkovic a bola zavedena 26. Augusta 1968 . Spoj linky: Vysogany, UNZ (Poliklinika
Prosek) - Prosek - Letiany (Staré Letiany) - Cakovice, ZJD (kiizovatka Za Avii) x K Avii
- Cakovice, ZPA (Cakovice) — Miskovice'’°.

Linka ¢islo 166 viedla na trase: U KfiZze (Kundratka) - Prosek - Letiiany (Staré
Letiiany) - Cakovice, ZJD (kiizovatka Za Avii x K Avii) - Cakovice (Za Avii) —

Tteboradice a bola zavedena 19. Maja 1969'7".

174 Chour, M. (2013): Prazskd autobusova linka 151. Ziskané z: https:/www.tram-bus.cz/mhd-

praha/autobusy/linky-autobusu/denni/linky-150-199/linka-151/, diia 19.7.2020
175 Pavel Fojtik, FrantiSek Prosek: Prazské autobusy 1925-2005, Dopravni podnik hl. m. Prahy, 2005, Nové

funkce autobusové dopravy, str. 58—68

176 Chour, M. (2013): Prazskd autobusova linka 158. Ziskané z: https:/www.tram-bus.cz/mhd-
praha/autobusy/linky-autobusu/denni/linky-150-199/linka-158/, diia 19.7.2020

177 Chour, M. (2013): Linka 166. Ziskané z: https://www.tram-bus.cz/mhd-praha/autobusy/linky-

autobusu/denni/linky-150-199/linka-166/, diia 19.7.2020
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Okrem liniek, ktoré spajali SirSie centrum mesta s okrajovymi ¢astami, vznikali
aj linky, ktoré viedli z jednej okrajovej Casti k druhej. Ako priklad uvadzame linku 184
ktora bola zavedena 4.6.1973 a spajala ¢ast’ Letiiany s mestskou cast'ou Kyje. Zaujimava
je prave trasa linky: Cakovice - Letfiany (Staré Letiiany) - Kbely, kulturni déim
(Bakovskd) - Kbely - Novy Hloubétin - Hloubétin — Kyje nakolko v Hloubétine sa

nachadzal zavod na vyrobu radiokomunikaé¢nej a zabezpedovacej elektroniky — Tesla!’®,

9. 5. 1974 bola zavedena linka &islo 195 na trase Nadrazi Cakovice (Za Avii) -
Letnany (Staré Letnany) - Prosek - Vysocanska radnice (Vysocanskd) - Spojovaci -
Sidlist¢ Malesice - Velkoprodejna Skalka (Skalka) - Zahradni mésto - Cil (Centrum
zahradni Mésto) - Sidli§té¢ Zahradni Mésto zapad (Jesenicka)'”.

Podobne ako linka 184, aj pri linke 195 sledujeme prepojenie vyznamnych casti
z pohladu priemyslu. Opit’ sa jednd o spdjanie okrajovych casti, tentokrat oblast’
Cakovice a Zahradni Mésto, no pocas trasy linka zastavovala v blizkosti Stragnic (na

zastavke Skalka), kde sa opét’ nachadzal zavod Tesla.

Linky mestskej hromadnej dopravy sa rozvijali nielen v stuvislosti s poziciou
priemyselnych zavodov alebo uzemi s velkou koncentraciou pracovnych pozicii. Ako sa
mesto rozvajalo a vznikali nové a nové sidliskd, infrastruktura sa prirodzene rozvijala
k tymto miestam pre lepSie spojenie s mestom. Nedialo sa teda iba zavadzanie novych
liniek, ale aj dopliiovanie uz existujucich, ktoré viedli v blizkosti Zelanych destinacii. Ako
priklad uvadazme linku &islo 109, ktora bola v roku 1.9.1961 predizena o usek Harfa -
Hrdlotezy, a od roku 1.7.1963 o tsek Vysocany - Harfa a od 16.3.1970 o Gsek Novy

Hloubétin - Vysocany'®C,

Prikladom novovzniknutej linky je linka 110 z roku 1952. Tato linka vznikla koli

mestskej Casti Kyje. Tento spoj sa v priebehu rokov aktualizoval a obmienal.

178 Chour, M. (2013): Linka 185. Ziskané z: https://www.tram-bus.cz/mhd-praha/autobusy/linky-
autobusu/denni/linky-150-199/linka-185/, dia 19.7.2020

179 Tram-bus.cz (2013): Linka 195. Ziskané z: https://www.tram-bus.cz/mhd-praha/autobusy/linky-
autobusu/denni/linky-150-199/linka-195/, dna 19.7.2020

180 Progek, F. (1992): Linky méstské hromadné dopravy v Praze 1829-1990. Praha: Spole¢nost méstské
dopravy pro Krouzek méstské dopravy. ISBN 80-901067-4-9.
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Zavedena bola v rokoch 1952 pre obsluhu Kyji. Jej trasa bola Hloubétin - Cerny
Most a od 6.1.1955 Hloubétin - Cerny Most - Kyje.

1.9. 1959 predizena o usek Hloubétin - Novy Hloubétin.

20.9. 1965 predizena do trasy Kbely, letecké opravny - Novy Hloubétin - Kyje -
Jahodnice.

9.6.1969 predizena o tsek Cakovice - Letiany - Letecké opravovne'®!.

Dopravna situacia na okrajovych Castiach Prahy si vyzadovala riesnie nedostatku
liniek, ktoré by na tychto izemiach operovali. Hoci je to nelahka uloha, jej rieSenie je
pomerne linearne, a prirodzene viedlo k tomu, Ze sa nové linky zaviedli. Av§ak dopravna
situdcia netrpela iba v tychto oblastiach. Verejna doprava bola v nepriaznivom stave aj vo
vnutornych Castiach Prahy, hlavne v okoli centra. K tomto vyraznou mierou prispel fakt,
ze vd’aka dostupnejsim automobilom a zvySujucej sa kupnej sile obyvatel'stva v dosledku
vyrazného rozvoja mesta, zacalo viac a viac l'udi vyuzivat’ prave osobnu dopravu.

Nakol'ko na to doprava nebola pripravena, zvySoval sa Cas ktory cestujuci
potrebovali na presunutie sa v ramci mesta. RieSenim sa zdalo byt zavedenie novych
modelov elektri¢iek. Elektricky typu T mali priniest’ odlahéenie dopravy prave tym, ze
disponovali va¢Simi voznami, ktoré mali benefit v tom, Ze dokézali previest’ vicsie
mnozstvo cestujuicich naraz.

Toto zavedenie modelov T vSak doprave prave naopak uSkodilo, ked’ze vécsie
vozne mali vyrazne vacSiu hmotnost’ a tym padom viedlo ich zavedenie k vel'kému
opotrebovaniu elektrickovych trasi, ktoré bolo prirodzene nutné priebezne opravovat’.
Opravy na trati vo findle znamenali vel'ké zdrZania a v niektorych ¢astiach de facto kolaps
dopravy. To naznacuje, Ze rozvoj mesta nemusi mat’ nutne iba pozitivny dopad na situdciu

a vyvoj verejnej dopravy.

3.4.2. Prazska lanovka

Rozvoj mesta Prahy moZme chapat’ v r6znych dimenzidch. Rozhodne netreba
opominat’ aj rozvoj z hl'adiska turizmu. Turizmus mal zaujimavy dopad na vyvoj verejnej

dopravy. Do roku 1974 totiz v otazke toho ako sa verejna doprava vyvijala, uvazujeme

181 Fojtik, P., Prosek, F. (2005): Prazské autobusy 1925-2005, Dopravni podnik hl. m. Prahy, Postaveni
autobust v systému prazské MHD v 50. letech, str. 5657
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o jej rozSirovani hlavne v horizontalnej irovni. Po roku 1974, kedy uz Prahe jazdilo metro
uvazujeme aj v rovindch vertikalnych. Prazskéd verejnd doprava sa vSak rozvijala vo
vertikalnom smere d’aleko skor ako vyrazila prva vlakova stistava metra. Jedna sa prave

o Petfinsku lanovku.

V nasSej praci uvadzame rozvoj Prahy, rast poctu obyvatel'ov, budovanie podnikov
a sidlisk. Obyvatelia Prahy vSak neboli len ,,pracujucimi a spiacimi“ obc¢anmi, ale mali
aj svoje socialne potreby. Vo volnom case nakupovali, navstevovali divadla, Sportové
Stadiony, ¢i chodili do prirody. Oblibenym miestom Prazanov od nepamiti boli aj
Pettinske sady. Tak je to dodnes. Malou nevyhodou tohto miesta je vysoky vyskovy
rozdiel. Tento bol prekazkou na vybudovanie a prevadzku beznych trati verejnej dopravy.
Preto sa vyuzil netradi¢ny, ale vel'mi posobivy spdsob — lanovka. Na jazdu je mozné
vyuzit’ bezny cestovny listok, preto pokojne mozno zaradit’ tento sposob hromadne;j
prepravy.

Nepochybne lanovku okrem Prazanov vo velkej miere vyuZzivaju domadci
a zahrani¢ni turisti. Ich prostriedky a zaujem sposobili, ze podobne ako ,,Eifelovka®
v PariZi, aj Petfinska rozhledna je jednou z dominant Prahy. S tym suvisi aj udrziavanie

okolia - sady magndlii, ¢i hvezdaren.

Petfin od ddvna pritahoval I'udi svojou krasou a atrakciami. Od 17teho storocia
prechadzal Petfin podstatnymi zmenami. Na vrchole kopca vyrastalo postupne mnoho
stavieb, ktor¢ l'udia obdivuji dodnes. Najdeme tu aj paviléon Klubu ceskych turistov
z roku 1891. Otvorom v Hladovej stene sa d& prejst okolo rozhladne, priamo az do
ruzového sadu. Na kopci sa nachadza aj hviedzaren a rézne susoSia. A Co je
najdoleZitejie, na tieto miesta sa d4 dostat’ lanovkou'®?,

Praha ma velmi kopcovity povrch, ktory je stvoreny pre lanovky. Bolo
vypracovanych vel'a projektov pre ne, avSak niektoré pdsobili celkom neredlne a tak
zrealizované neboli. ,,Zlom priniesol az za¢iatok 90tych rokov, kedy kol'aje lanovej drahy
spojili nabreZie v miestach dnesného Svermovho mostu (...) s Letnou. Jej vozy sa po

letenskom svahu rozbehli prvy krat 31. mdja 1891 (...)*“!83. Lanovka bola vtedy pohaiiana

182 Molnérova, D. (1991): Lanovkou opét na Petiin. Elektrické Drahy. Praha: Dopravni podnik-St¥edni
odborné udiliste, str. 5
183 (ibid, str. 7)
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vodou, ktora bola napuitana do zasobnikov hornom voze. Casom bola prestavana na
elektricky pohon, avsak jej prevadzka bola ukoncend v roku 1916.

Prevadzka lanovej drdhy na Petfin bola spojena s oblibenou reStauraciou
Nebozizek. 24 Januara 1891, po uzavreti zmluvy medzi Prahou a Druzstvom rozhladne
na Petrine, bola vytycena trasa lanovky a upraveny povrch v okoli reStauracie. Stavebné
prace postupovali vel'mi rychlo, pretoze sa blizila Jubilejnd vystava, ktora mala pred
Eurépou demonstrovat svojbytnost’ Ceskej materialnej a duchovnej kultary a silu
narodnej identity. V pondelok, 13 Jula sa lanovka rozbehla na skuSku a v sobotu 25 Jula
1891 zagala jej pravidelna prevadzka'®.

Druha etapa petiinskej lanovky skoncila 7. Jina 1965, kvoli zosuvu pddy. Roky
1965 a 1966 vsak dali lanovke znovu nadej. Opét’ sa uvazovalo o vysutej lanovej drahe,
ktorad by obchadzala Pettin po vyhliadkovej trase. Nastala vSak d’alSia havaria. Za necelé
dva roky, v M4ji a Juny 1967, doslo k novému zosuvu pddy, teraz v§ak na omnoho vacsej
ploche. Pre konstrukciu lanovky to malo zI¢é nésledky. V tej chvili si Prazania mysleli, ze
sa s lankovkou definitivne rozlugili'®>.

PocCas 70. rokov bola petiinska lanovka neCinnd. Prazania sa mohli zatial
prechadzat’ okolo jej zbytkov a melancholicky spominat’ na ich ,,zubacku®. Dobova tla¢
v roku 1976 o tom informovala takto: ,,Dopravné podniky hlavného mesta Prahy ako
prevadzkovatel lanovej drahy uvaZuje aj nad’alej o jej obnove. Zo znamych geologickych
dovodov nebolo mozné, zatial, prikro¢it k jej rekonsturkcii“!3¢. O obnove pettinskej

lanovky bolo nakoniec rozhodnuté aZ v roku 1981.

3.5. AD 5. AKy bol stav verejnej dopravy v Prahe pocas socializmu

Verejna doprava je zlozka mesta, ktorej stav je v konfrontacii s kazdodennym
zivotom l'udi a zarovei s na ne kladené vysoké naroky zo strany mesta ked’ze umoziuje
rast a rozvoj mesta a zaroven zabezpec€uje migraciu obyvatel'stva, nielen za cielom cesty
do zamestnania. To, ¢i je verejna doprava v dobrom stave, alebo nie, je teda mozné

sktimat’ z viacerych uhlov pohladu.

184 Molnéarova, D. (1991): Lanovkou opét na Pettin. Elektrické Drahy. Praha: Dopravni podnik-St¥edni
odborné uciliste str. 10-11
185 (ibid, str. 28)
186 (ibid, str. 32)
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3.5.1. Nazory cestujucich na verejnu dopravu v Prahe

Tym prvym je prave spokojnost’ cestujucich. Na zéklade nizsie uvedeného videa
zistujeme, aky mali dvaja vybrani respondenti ndzor na samoobsluhu, v ktorej sa prave
nachadzali, a taktiez na verejni dopravu v roku 1969. Respondentka ¢. 1: ,,Na to siuzv
tejto dobe st'azovat’ nemdzem, pretoze mi Startuje — aby som tak povedala — autobus 135
priamo od domu, takze mdzem pokojne rano stat’ pri okne a sledovat’, kedy mi prichadza.
Do prace to madm 15 mintt, to by nebolo tak najhorSie. Byvalo to horSie, pretoze sme
koncili cestovanie na konecnej 19—ky a potom sme eSte 20 mintt v zime, v mraze alebo
v dazdi museli chodit’ rozbitym sidliskom, prebijat’ sa drétenymi zatarasami, kym sme sa
dostali domov. To boli za¢iatky kazdého sidliska“!®’.

Respondent 2. ,,Ja by som tieZ suhlasil — ale iba s polovicou samozrejme. A to
preto, lebo autobus 135 , ktory tu jazdi od januara, pokial’ sa nemylim, tak pochopitel'ne
moze vyhovovat' iba Casti obCianstva. Vyhyba sa stredu mesta, to znamend, ze vel'ka
vacsina 'udi je odkazana na elektricku. A T'udi, ktori si odkézani na elektricku, st na tom

vel'mi $patne a to je teda utrpenie — tou elektrickou jazdit*!®,

87 Bydleni v Praze vroce 1969. Ziskané z: hittps://www.youtube.com/watch?v=2Ums7ZvF6A8, diia
17.7.2020 (6:10-6:43 mintta)
188 (ibid, 6:45-7:13 minta)
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Obrazok 26: Respondentka ¢. 1 a Respondent ¢. 2 v samoobsluhe na nemenovaném prazskom
sidlisku, rok 1969'%

3.5.2. Zamestnanci Dopravného podniku Praha

Stav verejnej dopravy vSak nie je mozné hodnotit’ iba z pohl'adov a ndzorov
samotnych cestujucich. Takéto hodnotenie by bolo neobjektivne a netiplné. Rozhodne

vSak pomaha pri dotvarani celkového obrazu o verejnej doprave.

Jednym z dolezZitych nedostatkov, na ktoré vSak prave poukézali najmé samotni
cestujuci je problém spojeny so zamestnancami verejnej dopravy v Prahe. Tento problém
vyraznou mierou prispieva k vaznej situdacii v mestskej hromadnej doprave. ,,Denné
poznatky cestujucich a zistenia Ustiedni komise lidové kontroly a statistiky spravne
poukazuju na zdvady v organizacii prace, na nedostato¢nu kvalifikéciu. Hlavne potom na
uvolnenu kazen v prevadzke ana nevhodné chovanie niektorych zamestnancov

k cestujucim*!®?,

139 Bydleni v Praze vroce 1969. Ziskané z: https:/www.youtube.com/watch?v=2Ums7ZvF6AS8, dha
17.7.2020 (5:06 mintta)

19 Archiv Dopravniho podniku Praha, Zprava o stavu méstské hromadné dopravy v Praze a ndvrhy na
opatfeni ke zvyseni spolehlivosti jejiho provozu. Piedsednictvo tstfedniho vyboru KSC. Cislo potadu: 1.,
9.11.1965, Kréek, A. (1965). Priloha II., str. 2
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Tento problém sa snaZilo Predsednictvo UV KSC riesit’ nariadenim lepsieho
zaSkolovania zamestnancov a zavedenim urc¢itého procesu vychovy zamestnancov, ktoré
malo viest’ k zlepSeniu spravania sa voci cestujlicim a zaroven znizit poruchovost’, ktora
vznikala v prevadzke v dosledku zlyhania 'udského faktoru. ,,Piedstavenstvi UV KSC
(...) II. uklada (...) 2. mestskému vyboru KSC v Praze a) zaistit’ zlepsenie innosti ZO
KSC v Dopravnim podniku hlavniho mésta Prahy azvysit najmid G&innost
politickovychovnej prace medzi pracujucimi Dopravniho podniku k upevneniu kazne,
zodpovednosti a kvality prace (...)!°!.

Nevhodné spravanie sa zamestnancov Dopravného podniku k cestujiicim, ich
nekompetentnost’ a chyby ktoré robili pocas prevadzky nesuviseli iba s nedostatkom
zauCania, pripadne vychovy. Byt zamestnancom Dopravného podniku bola totiz
extrémne namahava a neadekvatne ohodnotena praca. Jej namahavost’ nespocivala iba
v naroc¢nost’i ukonov, ktoré museli zamestnanci vykonavat'. ,,Charakter MHD vyzaduje
staly kader pracovnikov, pretoze Specifické podmienky MHD vyzaduju dlh$iu dobu
prispdsobovania sa pracovnika tymto zvlaStnym pracovnym podmienkam ako je
nepretrzita sluzba, praca v noci, pocas vol'nych soboét, nediel a sviatkoch, za kazdého
pocasia, nepravidelny nastup do sluzby, fyzické a nervové vyCerpanie, prameniace zo
stale sa zvySujucej frekvencie dopravy pri nepriepustnosti krizovatiek, nedostatocného

spanku a odpo¢inku‘!?.

Problémy suviseli ale aj s vysokymi a pravideI'nymi nad¢asmi, ktoré sa spravidla
diali kazdy mesiac. Ich dovodom bol nedostatok zamestnancov operujtcich vo verejnej
doprave. ,,Jednym z hlavnych problémov, trvajicich uZz niekolko rokov, je kriticky
nedostatok pracovnikov ako v prevadzke tak aj v tidrzbe*“!**. Nedostatok zamestnancov,
sa prirodzene odzrkadlil na tom, Ze mensi pocet zamestnancov musel vykonavat’ pracu,
ktora bola naplanovand na vysSie zamestnanecké kapacity, ¢o rezultovalo k extrémnym

nad€asom na takmer kazdého pracovnika.

191 Archiv Dopravniho podniku Praha, Zprava o stavu méstské hromadné dopravy v Praze a navrhy na
opatieni ke zvy3eni spolehlivosti jejiho provozu. Predsednictvo ustiedniho vyboru KSC. Cislo potadu: 1.,
9.11.1965, Kréek, A. (1965). Priloha I1., 2-3
192 Archiv Dopravniho podniku Praha , Personalni problematika. XX.XX.1968, str. 1.
193 (ibid, str. 1)
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K problému sa eSte navyse pripisal fakt, Ze v Dopravnom podniku tvorili Zeny
vel'ké percento vSetkych zamestnancov a ked’ze nie je mozné, aby sa od zien oCakéval
dlhotrvajiici rezim s vysokymi nadCasmi, tieto nadCasy sa delili medzi muzskych
pracovnikov. ,, V roku 1967 ¢inil priemerny pocet nadc¢asovych hodin na 1 vodica el. drah
41 hodin mesacne, t.j. ro¢ne 408 hodin, na 1 vodica autobusu a trolejbusu 52 hodiny
mesacne, t.j. roéne 624 hodin ana 1 sprievodcu AT 33 hodin mesacne, t.j. 296 hodin
ro¢ne“!**. Dva problémy, ktorym &elil Dopravny podnik z interpersonalneho pohladu
neboli jedingm dévodom, preco bola praca vo verejnej doprave neatraktivna pre
potencidlnych zaujemcov. Jednym z hlavnych dovodov bolo totiz neadekvatne platové
ohodnotenie zamestnancov, aj napriek tomu, ze tito zamestnanci sa podielaji na

plynulom chode mesta, boli platy v tomto sektore vel'mi nizke.

3.5.3. Technicky a materialny stav

Negativny stav vykazovali zlozky verejnej doprave aj po technickej stranke.
Pocas preméavky dochadzalo k c¢astym porucham, ktoré mohli byt’ aj malych rozsahov, no
v pripade, Ze sa stali v centre mesta, znamenalo to pre dopravu vyrazné ochromenie. Ak
sa jednalo aj o malu poruchu, no tato porucha nastala na kolajnicovej trase, znamenalo to
vel'ké pozastavenie prakticky celej dopravy v danom useku. ,,Hlavna pri¢ina sucasného
neuspokojivého stavu vSak spociva v havarijnom stave materidlno technickej zédkladne
mestskej hromadnej dopravy, hlavne kol'ajovych trati, komunikacii a v energetickom
napajacom systéme, ktory kapacitne atechnicky je vrozpore uz so sucasnou
potrebou*!®>,

Dalsou technickou komplikaciou je aj nedostatoéna zakladha na wdrZbu
autobusov a nedostatok ndhradnych dielov, potrebnych na servis vozidiel, hlavne

ozubenych kolies do prevodoviek. Ked’Ze autobusy neboli v poZadovanom technickom

stave a nebolo ani mozné z hl'adiska kapacity autobusy servisovat, prispieval tento fakt

194 Archiv Dopravniho podniku Praha , Persondlni problematika. XX.XX.1968, str. 2
195 Archiv Dopravniho podniku Praha, Zprava o stavu méstské hromadné dopravy v Praze a navrhy na
opatieni ke zvyseni spolehlivosti jejiho provozu. Pfedsednictvo ustiedniho vyboru KSC. Cislo pofadu: 1.,

9.11.1965. Krcek, A. (1965). Priloha II., str. 1.
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k velkej zatazi na dopravu. ,,Dopravny podnik ma v sucasnej dobe 438 autobusov,
technické vybavenie udrzbarskej zakladne je viak dimenzované len na 260 autobusov*!%®.

V pipade elektriciek sa jednalo o problém s vozovym parkom, ktory bol do velke;j
miery zastaraly. ,,Ciastoéna obnova bola provedena v rokoch 1952 — 1956, ked’ bolo
dodanych do prevadzky 130 elektri¢iek typu T1. Nové elektricky typu T3 boli uvadzané
do provadzky v roku 1962 70 kusov, v roku 1963 131 kusov*!'?’.

Prazska verejnd doprava pocas socializmu vsak aj napriek problémom, porucham
a nedostatku zamestnancov vynikala medzi svetovymi velkomestami, ktoré je mozné
s Prahou porovnavat na zéklade podobnej velkosti a zarovein podobnej Strukture

vozového parku a teda elektriciek, trolejbusov a autobusov.

M&sto podet potet  délka linek  pPeprav. 0s0Oby
1linek voz v km v mil,

Praha 77 2174 656,5 575

VideR 92 2780 561,3 478,9

Mnichov 72 1469 565 296

Liverpool 112 1229 346 349

Bélehrad 53 601 348 270,8

Boston 118 1314 700 170

Turin 45 720 401 375

Obrazok 27: Poget linieck MHD vo svetovych metropolach k roku 1965'%

Ako z archivneho zdroja vyplyva, v roku 1965 Praha disponovala najviacSim

mnozstvom poskytovanych sluzieb v rdmci verejnej dopravy.

Stav verejnej dopravy v Prahe pocas socializmu teda mézme hodnotit’ z dvoch

pohl'adov. Z hladiska lokdlneho, ktoré¢ berie do tvahu technicky stav, spokojnost

196 Archiv Dopravniho podniku Praha, Zprava o stavu méstské hromadné dopravy v Praze a navrhy na
opatieni ke zvy3eni spolehlivosti jejiho provozu. Piedsednictvo ustiedniho vyboru KSC. Cislo pofadu: 1.,
9.11.1965. Krcek, A. (1965). Priloha II1., str. 17

197 (ibid, str. 18)

198 (ibid, str. 2)
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cestujucich a kompetentnost’ zamestnancov, mézme hodnotit’ verejni dopravu v tomto
obdobi ako v zlom stave. Hlavne kvoli absenci dobrého technického stavu jednotlivych
vozov, pripadne povrchovych kolaji aich polozenia, komfortu cestujacich, pokrytia
narokov na pozadovany pocet prepravenych o0s06b a spokojnosti zamestnancov,
pracujucich v sektore verejnej dopravy. Tieto kritéria blizsie odzrkadl'uju kazdodenny

stav verejnej dopravy v Prahe.

Z hladiska globalneho, ktoré¢ berie do ivahy komparativne porovnavanie s inymi
velkomestami v oblasti rozsirenia liniek a dostupnych sluzieb, bola verejna doprava
v Prahe pocas socializmu v dobrom stave. Toto hl'adisko vSak nereprezentuje redlny stav
kazdodenného chodu verejnej dopravy, je potrebné ho brat skor ako vSeobecnejSie
meritko, ktoré je bezpochyby z hl'adiska svetoho pohl'adu vel'mi dolezité a tym padom aj

smerodajné.
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4. ZAVER

Rozvoj mesta Prahy, spojeny s rozvojom priemyslu a rychlym narastom poctu jej
obyvatel'ov, vyrazne zmenil zivot spolo¢nosti. Neustale sa zviacsujuca vzdialenost’ medzi
bydliskom a pracou vyvolavala potrebu rozvoja verejnej dopravy. Nielen nutnost’
prepravy robotnikov do priemyselnych centier, zdkaznikov do obchodnych stredisk, za
kultarou, ¢i Sportom, ale aj samotnych obyvatel'ov mesta za pracou zapricinila potrebu
neustaleho rozvoja a modernizécie hromadnych dopravnych prostriedkov.

Cielom diplomovej prace bolo identifikovat vyznamné medzniky v rozvoji
verejnej dopravy v Prahe v rokoch 1948-1974 s prepojenim na vtedajSie spolocenské,
politické a ekonomické dianie doby. Hl'adali sme odpovede na nami polozené otazky ako
sa rozvijala verejna doprava, aka bola kultira cestovania, ako ovplyvnila doprava zivot
prazanov, aky mal vplyv rozvoj mesta na verejnui dopravu, ako vnimali verejnl dopravu
samotni obyvatelia Prahy.

Odpovede na naSe otdzky sme hladali v primarnych a sekundarnych zdrojoch.
Sekundarnymi zdrojmi boli najméd encyklopédia Historie métské hromadné dopravy
v Praze, bibliografické katalogy a podklady z Archivu Dopravného Podniku Praha.
K primarnym zdrojom patrili odborné ¢lanky, texty vydavané pri prilezitosti vyznamnych
udalosti tykajlcich sa prazskej dopravy, dokumenty vydavané Dopravnym podnikom
Praha ako aj ostatné dostupné dobové materidly. K dotvoreniu celkového obrazu
o verejnej doprave v Prahe v nami skimanom obdobi pomohli aj materidly dostupné
v Nérodni knihovne Praha.

Zistili sme, Ze dolezitymi stratégiami vyvoja mestskej hromadnej dopravy v Prahe
v obodbi socializmu bolo najmi ststredenie sa na elektrickovll a autobusovi dopravu.
Dolezitym strategickym prvkom v rozvoji prazskej MHD boli taktiez cestovné listky,
ktoré prechadzali neustalym vyvojom.

Strategicky vyvoj mestskej hromadnej dopravy v Prahe ovplyvnil taktiez jej
modernizdciu v mnohych aspektoch. Rychly vyvoj autobusovej a elektrickovej prepravy
sposobil zanik trolejbusovej prepravy na dlhé roky. AvSak vdaka tejto skutoCnosti sa
autobusova a elektrickova preprava modernizovala vel'mi rychlo.

Mozeme taktiez konStatovat, ze z uvedenych autentickych zdrojov vypovedi
vtedajSich cestujucich vyplyva, Ze nazor na hromadnt dopravu v Prahe v uvedenom
obdobi nemozno povazovat’ za plne kladny. Mozno vSak vyjadrit’ pochybnost, ze za

vSetky nedostatky dopravy by mohol len Dopravny podnik mesta. Verejné doprava
88



v tomto obdobi sa vel'mi rychlo rozvyjala, ¢o ale malo na 'udi dopad napriklad v podobe
¢asto sa meniacich tras, alebo oznaceni liniek.

Obyvatelia mesta byvali v narychlo postavenych sidliskach na okraji mesta. To
sposobilo, Ze dochadzanie do centra mesta bolo zdihavé. Za vystavbou bytov zaostavalo
budovanie komunikécii. To sposobilo , ze na najblizsiu zastavku z bydliska bolo potrebné
prekonat’ prekazky vo forme absencie chodnikov, prekondvanie vykopov ¢i obchédzanie
pozostatkov zo stavby.

Rychly narast populacie spdsobil, Ze ani rozSirovanie vyrobnych kapacit
nepostacovalo na to, aby bol zabezpeceny dostatok vozov. To spdsobovalo dlhé ¢asové
intervaly a pomerne nizku kultiru cestovania — vo forme preplnenych vozov. Uvedené
skuto€nosti sa stali dennou stcast'ou bezného Zivota. Vo vyjadreniach obyvatel'ov preto
citit hnev alebo naopak satiru.

Naopak l'udia zijuci v centre Prahy sa kriticky vyjadrovali k hluku a otrasom,
ktory sposobovali hlavne elektricky. Opat’ mozno konstatovat’, Ze technici Dopravného
podniku sa snaZzili poukéazané nedostatky postupne odstrafiovat’, ale technicky pokrok tej
doby a vyrobné kapacity im v tom vel'mi nepomohli. Zamestnancov Dopravného Podniku
Praha bolo v tomto obdobi malo a neboli ani adekvatne platovo ohodnoteni. Castokrat im
chybalo aj potrebné doskolenie.

V priebehu tohto obdobia problémy narastaju a l'udia tdZobne ocakavaju
vybudovanie vel'kokapacitného systému hromadnej dopravy. Vystavba zastdvok metra
vSak paradoxne spociatku negativne zasahuje do hromadnej dopravy formou zruSenia
alebo presmerovania vtedajSich tras MHD.

Modernizécia a postupnd automatizacia prinasa zvysenl poZiadavku na orientaciu
sa v prostriedkoch dopravy. Ludia si zvykaju na nérast poctu liniek, ich presmerovanie ¢i
vy$Siu samostatnost’ pri kupe listka. To vyvolava napriklad aj reakciu v podobe nérastu
poctu ,,Ciernych® pasazierov. Ak su takto ,,cestujici® prichyteni pri takejto jazde, Casto
sa obhajuju neodovodnene vysokym cestovnym alebo nedostatkom ¢asu na zakupenie
cestovného listka.

Odchédzajuci autobus, alebo elektricku, castokrat nasledovali pokriky, gesta
alebo nadavky vodicovi — €1 na cely systém dopravy. AvSak ako sme sa z archivnych
zdrojov dozvedeli, zamestnanci Dopravného podniku Praha to mali pocas obdobia

socializmu nel'ahké. Naopak pre cestujicich z vidieka je cesta hromadnou dopravou
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vyhl'addvanym zazitkom. Nehovoriac o tom, ak je tato jazda spojena s kulturnou alebo
Sportovou akciou, alebo napriklad névstevou rodiny a znamych.

Uvedené ukazky nazorov poukazuju na nespokojnost’ so stavom verejnej dopravy
v Prahe, ale aj na to, ako sa zamestnanci Dopracného podniku Praha vzdy snazili
cestujucim ulahcit’ prepravu v mestskej hromadnej doprave. Tato nespokojnost’ je vSak v
prekvapujucom rozpore s ur¢itou nostalgiou. Spomienkové akcie v historickych vozoch
alebo ozivenie zruSenych liniek su Casto sprevadzané hromadnou ucastou zvedavych

I'udi, nadSencov histoérie dopravy, a tak isto aj I'udi milujicich nostalgiu.
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