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Abstrakt

Diplomova praca pojednava o navrhoch rychlodrah zo sutaze Elektrickych
podnikov zroku 1931, ktora bola vyhlasena kvoli stale sa zhorSujucej doprave
v metropole. Je rozdelena na dve Casti, pricom prva slizi ako ramec pre Cast’ druht —
predstavuje historiu Prahy a kolajovej dopravy vnej az po prvii Ceskoslovensku
republiku a tym umoznuje I'ahsSiu orientaciu v kontexte danej problematiky. Samotna
druha Cast’ pozostava z prehl'adu vsetkych sitaznych navrhov a nasledne ich analyzuje
pomocou vyskumnych otazok, ktoré vychadzaji z konkrétnych socidlnych aspektov.
Kazdému =z nasledujacich aspektov je v praci venovand Specificka podkapitola:
osidlenie a ekonomicky vyznamné oblasti Prahy, problémy s prepravou obyvatel'stva,
vybrané funkcie stanic, vlakové stpravy aich kapacitna dostato¢nost’ a komfort,
planované zmeny v prazskej zastavbe. Tieto potom sluzia ako nastroje pre komparaciu
a zavereéné zhodnotenie technickych rieSeni z historicko-sociologického hladiska.
Zdrojom pre vyskumnu analyzu v druhej €asti prace su archivne materialy Dopravniho
podniku hlavniho mésta Prahy doplnené v prvej casti tematicky relevantnou

literaturou.

Krucové slova: historicka socioldgia, dejiny dopravy, hromadné doprava, socialne
funkcie dopravy, Ceskoslovenska republika, medzivojnové obdobie, Praha, prazské

metro



Abstract

This thesis discusses rapid transit system proposals from competition of
Elektrické podniky company in 1931 that had been announced due to worsening traffic
situation in the metropolitan area. The first part of this thesis serves as a framework for
the second part — it introduces the history of Prague and railway transport in it until the
first Czechoslovak republic and thus enables easier orientation in context of this issue.
The second part itself consists of review of all competitive designs and then analyzes
them through research questions, which are based on particular social aspects. To each
of the following aspects, there is a specific subchapter devoted: inhabitation and
economically significant areas in Prague, problems with public transport, selected
functions of stations, trainsets and their capacitive sufficiency and comfort, planned
changes in built-up areas in Prague. These then serve as tools for comparation and
final evaluation of technical solutions from historical sociological perspective. For the
research analysis in second part, archive materials of Dopravni podnik hlavniho mésta
Prahy are being used as a source, supplemented by thematically relevant literature in

the first part.

Key words: historical sociology, history of commuting, public transportation, social
functions of transportation, Czechoslovak republic, inter-war period, Prague, Prague

metro
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Uvod

Téma tejto diplomovej prace je trochu Specifickd, pretoze sa nejedna o typicku
pracu venujucu sa Cisto historii dopravy. Bolo napisanych mnoho monografii a
kolektivnych prac z historie prazskej hromadnej dopravy, ale ani jedna doposial
nereflektovala sttaz Elektrickych podnikov z roku 1931 v Gplnej hibke. To znamena,
ze sa skor spominaju iba tri ocenené navrhy a na zvysné sa akosi pozabudlo. Taktiez sa
tieto prace venuju skor dopravnej historii a technickym rieSeniam, nez aby zahrnuli vo
vacSom priestore aj spolocenské aspekty. To ma prave za ciel’ tato diplomova praca.
Vyplnit' medzeru V historickych pracach o prazskej hromadnej doprave priblizenim
témy, ktora este nebola spracovana do hibky s kladenim primarneho dérazu na
spolo¢ensky rozmer. To, ze sa jedna o problematiku doteraz Gplne nespracovanu je aj
jednym z dovodov vyberu tejto témy. Pri navsteve archivu Dopravniho podniku
hlavniho mésta Prahy, v ktorom sa nachadzaji materialy tykajice sa tejto sut'aze som
bol prekvapeny kol'ko sa ich k stt'aZi zachovalo a Ze si ich doposial’ nikto nevSimol a
nespracoval. Taktiez si myslim, Ze je zaujimavé pozorovat’ sucasné rieSenia danych
problémov a porovnavat’ ich s ndvrhmi z minulosti. Velakrat sa prave tie ukdzu ako
nadCasové anedocenené. To praca koniec koncov okrajovo reflektuje tiez. Treba
spomenut’, ze materialy k tejto sit'azi su k dispozicii prave len v archive Dopravniho
podniku hlavniho mésta Prahy. Pri navSteve Archivu hlavniho mésta Prahy neboli
najdené Ziadne relevantné materialy k téme.

Praca je rozdelend na dve Casti. Prvé tri kapitoly prace sa nachadzaju v Casti
prvej. Té ma predstavit’ dobovy kontext a zmeny, ktoré postupne v Prahe nastavali od
polovice devitnasteho storo¢ia az do 30. rokov dvadsiateho storocia. V prvej kapitole
bude priblizeny rozvoj Prahy od polovice devitnasteho storoc¢ia do 30. rokov storocia
dvadsiateho. Druha predstavi historiu kol'ajovej verejnej dopravy v Prahe od jej vzniku
az po dopravné problémy, ktoré sa vyrazne prejavovali od 30. rokov dvadsiateho
storo¢ia. Napokon kapitola tretia zasadi do dobového kontextu sutaz Elektrickych
podnikov hlavného mesta Prahy s doérazom na skuto¢nosti, ktoré tejto sutazi
predchadzali. Touto prvou Castou diplomovej prace bude ziskany pomerne Siroky

kontext, do ktor¢ho bude zasadena cCast’ druha. Ta sa uz bude tykat' konkrétnych



navrhov zo sutaze Elektrickych podnikov vychadzajic z archivnych materidlov.
V kapitole $tvrtej budi jednotlivé navrhy predstavené a popisané. V poslednej, piatej
kapitole prace budu tieto navrhy analyzované na zaklade nami uvedenych vyskumnych
otazok, pricom kazdej vyskumnej otazke bude venovana samostatna podkapitola,
v ktorej budi skiimané navrhy, ktoré mdZu zodpovedat atykaji sa konkrétnej
vyskumnej otazky. Tymto bude zachovana systematickost’ a va¢sia prehl’adnost’. Tieto
vyskumné otdzky, ktoré budi konkrétne zmienené v kapitole venujucej sa
metodologii, sa tykaji nasledovnych socidlne relevantnych aspektov: osidlenie
a ekonomicky vyznamné oblasti Prahy, problémy s prepravou obyvatel'stva, vybrané
funkcie stanic, vlakové supravy aich kapacitnd dostatocnost’ a komfort, planované
zmeny v prazskej zastavbe. Tieto aspekty boli vybrané preto, lebo reflektuju vztah
medzi prvkami technickych a urbanistickych rieseni Prahy a hromadnej dopravy v nej,
ktoré su viditelné v jednotlivych navrhoch a socidlnymi problémami, ktoré sa ich
najtesnejsie dotykaju.

Je potrebné podotknut, Ze do jednotlivych podkapitol vyskumnej ¢asti buda
zaradované navrhy podla toho, ¢i dostatocnost’ archivnych materidlov umoziuje
zodpovedat’ konkrétnymi navrhmi nastolené vyskumné otazky.

Na konci prace budu vo forme priloh predlozené mapy s navrhovanym vedenim
trati rychlodrah jednotlivych projektov. Pripadne tam, kde to obrazové archivne
materialy neumoziovali, bude prilozena obrazova rekons$trukcia navrhovaného
vedenia liniek vytvorena na zaklade textovych archivnych materialov. Tieto prilohy

sluzia pre lepSie predstavenie si a pochopenie analyzy jednotlivych navrhov.



Metodologia

V prvej Casti tejto prace bola pouzita literatira tykajlica sa historie Prahy
a prazskej dopravy, na zaklade ktorej bol vymedzeny ramec pre naslednii druha cast’
a zaroven sluzila pre popisanie dobového kontextu.

Druhé cast’ diplomovej prace je historickou sondou do archivnych materidlov
Z Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy tykajacich sa stit'aze z roku 1931. T4 ma
reagovat’ na vyskumné otazky tykajuce sa nasej témy a vybranych socidlnych aspektov

z nej, ktorych znenie je nasledovné:

1. Boli nezrealizované ndvrhy prazského metra vytvarané s ohl'adom na osidlenie
a ekonomicky vyznamné oblasti Prahy?

2. Riesili by dané navrhy dobové problémy s prepravou obyvatel'stva v ramci
Prahy a jej dosledky?

3. Do akej miery sa v jednotlivych navrhoch uplatiiovali vybrané (1. pristup na
nastupistia a ich rieSenie, 2. schodiska, 3. vytahy, 4. lavicky a pohodlie pre
cestyjucich, 5. obchody, 6. eskalatory, 7. automaty na predaj cestovnych
listkov) funkcie stanic?

4. Brala tvorba navrhov voznov, pripadne celych suprav do uvahy kapacitnu
dostatoc¢nost’, rychlost’ a pohodlnost’ cestovania?

5. Odrézali sa v navrhoch aj predpokladané a planované zmeny v zastavbe?

Archivne materidly pozostadvali predovSetkym =z technickych vykresov
jednotlivych ndvrhov, map vedenia navrhovanych trati, roznej obrazovej
dokumentacie, dokumentov popisujucich ndvrhy, posudkov poroty sutaze
k jednotlivym navrhom a dopravnej studie, ktora tejto sut’azi predchadzala.

Tieto materidly boli analyzované na zéklade hore uvedenych vyskumnych
otazok a nésledne porovnané a vyhodnotené. To je zaroven aj cielom tejto prace:
Predstavit neuskutocnené ndvrhy prazského metra zo sutaze Elektrickych podnikov
hlavniho mésta Prahy s dorazom na ich socialne aspekty a zodpovedat’ uspokojivo

vSetky nastolené vyskumné otazky. Tym, Ze tato tematika eSte nebola spracovana do
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hibky ma praca ambicie obohatit’ a doplnit prace o histérii prazskej hromadnej

dopravy.
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1. Rozvoj Prahy od 19. storocia do tridsiatych rokov 20. storocia

Rapidny a rychly rozvoj Prahy mdzeme datovat’ uz do devétnasteho storocia.
Primarne sa jednalo o budovanie ciest, Zelezni¢ného Spojenia arozvoj prazského
priemyslu. Tieto faktory mali za nasledok zrychlenie tempa rastu obyvatel'stva Prahy.
Medzi rokmi 1843 a 1850 to bolo prvy raz a na prelome 60. a 70. rokov devitnasteho
storoCia druhy raz, kedy Praha predstihla v rychlosti narastu poctu obyvatelov
vidiecke obce. Potom nastalo spomalenie, ktoré suviselo s hospodarskou krizou na
pociatku 70. rokov a s naslednou niekol’ko rokov trvajicou ekonomickou depresiou.
Koncom devitnasteho StoroCia vSak demograficka krivka opét’ vyskakuje nahor
a prinaSa najvacsi prirastok obyvatel'stva Prahy v jej historii. S rastom obyvatelstva
suviselo aj rozSirovanie Uzemia prazskej aglomeracie a premena charakteru povodne
samostatnych obci, ktoré sa k Prahe pripdjali. Tieto obce, ktoré mali typické vidiecke
&rty ich postupom &asu vymenili za &rty mestského osidlenia.' Ich poget obyvatelov
nenarastal rovnomerne. Bol ovplyviiovany jednak uz spominanymi ekonomickymi
podmienkami, ale aj podmienkami prirodnymi. Tie ¢asto nedovol'ovali, aby sa mesto
rozvijalo prirodzene ,,do kruhu* ako tomu bolo napriklad v Moskve. Praha sa zacala
rozvijat’ smerom najvhodnejSim. To znamenalo tam, kde sa rozkladali voI'né plochy.
Jednalo sa najmi o Gzemia vychodne a severne od jej stredu. AZ neskor zacali byt
vyuzivané svahovejsie plochy. Jednym z takychto prikladov je Zizkov.?

V tomto obdobi sa Praha stile rozkladala na pomerne malom tzemi. Vratane
Josefova dosahovala jej katastralna vymera iba 800 hektdrov. AZ s pripojenim
HoleSovic a Libn¢ sa administrativny rozsah zvicsil na priblizne 2 000 hektarov. V
porovnani s ostatnymi eurépskymi metropolami vSak toto administrativne vymedzenie
bolo velmi tzke.> Pomerne mala rozloha, na ktorej sa tiesnilo viac nez 120 000
obyvatel'ov mala za nasledok vysoku hustotu obyvatel'stva a veI'mi vysoké percento

zastavanosti. Az do roku 1907 vytvaralo Prahu iba osem obci. Boli to Staré mésto,

' Karnik, Z.: Ceské zemé v ére prvni republiky (1918 - 1938) I. - Vznik, budovdni a zlatd léta republiky
(1918 - 1929). Praha: Libri 2000. str. 277.

> B&lina P. a kol.: D&jiny Prahy II. - Od slouceni praZskych mést v roce 1784 do soucasnosti. Praha: Paseka
1998. str. 114 — 115.

3 Tamize, str. 115.
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Nové mésto, Josefov, Mala Strana, HradCany, HoleSovice — Bubny, Liben
a Vysehrad.!

Postupny a viac menej trvaly rozvoj primestskych obci mal za nasledok, Ze
Casom vytvarali s Prahou uZz jednotny geograficky celok. Jednalo sa o Karlin,
Smichov, Kralovské Vinohrady a Zizkov. Administrativne hranice viak zostavali stale
nemenné. To okrem vytvarania vhodnych dopravnych komunikacii komplikovalo aj
in¢ veci, ktoré¢ bolo potrebné zacat’ riesit’ v ramci celej vznikajicej aglomeracie —
napriklad budovanie vodovodov a kanalizacie. Kazda obec si tieto veci rieSila
samostatne v kompetencii svojej administrativy.

Centrum nakladnej a osobnej dopravy je v tejto dobe vychod Prahy. Zaroven je
to aj Cast, ktora sa najrychlejsie priemyselne rozvija. Smerom k vychodnym hraniciam
sa tym padom posunul aj obchodny stred mesta. To je aj pric¢ina toho, Ze rychlejSie
rastli obce za vychodnymi hranicami Prahy. V praxi to znamenalo, Ze na ddlezitosti
namiesto Star¢ho mesta ziskali navrch ulice Na Pofi¢i a Ptikopy. A ako ulice sluziace
na presun obyvatel'stva to boli primarne Vaclavské Namésti a Narodni tfida.” To je aj
jeden z dovodov preco bola prva konska draha tahana smerom od Karlina cez Prikopy
ako cez najvytazenejSi dopravny usek. Zaroven je Karlin vtomto obdobi
priemyselnym centrom, v ktorom sa rodi vel'a tovarni, takZze migréacia 'udi smerom do
centra a z centra sa tu vel'mi rychlo zvySovala.

Prvy pokus o zaclenenie prazskych predmesti do Prahy prebehol v roku 1849,
kedy boli poziadané o pripojenie k Prahe Karlin a Smichov. Tieto obce vsak
akékol'vek jednania odmietli.® To malo zdsadny vplyv prave uz na spominanu
dopravnu siet smerom od centra na Karlin, ktord nemohla byt zjednocovana
a integrovana v rdmci jedného administrativneho celku. Jednania boli odmietnuté
z dévodu tazby predmestskych obci po vlastnej samostatnosti a akejsi hrdosti na
vlastné zvyklosti, vlastny znak, administrativu, svoju tradiciu (primarne ZiZkov)

a ingtitticie (napr. Kamenné divadlo v Kralovskych Vinohradech).’

4 Kohout, J., Vancura, J.: Praha 19. a 20. Stoleti — Technické promény. Praha: SNTL 1986. str. 109.

> Bélina P. a kol.: Déjiny Prahy Il. - Od slouceni praZskych mést v roce 1784 do soucasnosti. Praha: Paseka
1998. str. 114.

® Karnik, Z.: Ceské zemé v éFe prvni republiky (1918 - 1938) I. - Vznik, budovdni a zlatd Iéta republiky
(1918 - 1929). Praha: Libri 2000. str. 284.

’ Kohout, J., Vandura, J.: Praha 19. a 20. Stoleti — Technické promény. Praha: SNTL 1986. str. 108.
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Dalsie jednanie o rozsirovanie prazského uzemia prebehlo v roku 1883.
Uspesne z tohto jednania vyslo iba rokovanie s Vysehradom, ktory bol pripojeny este
vtomto roku. Orok neskoér sa pripojili k Prahe HoleSovice. Po tomto rozSireni
nasledoval stav, ktory bol nemenny takmer 20 rokov.® V roku 1907 boli pripojené
Dejvice, Bubene¢, Podoli a StieSovice. O rok neskor Branik a Nusle.

V roku 1911 bolo po velmi dlhom naliehani schvéalené aj pripojenie Zizkova
a Smichova a d’alsich siedmych prazskych obci. Bolo vSak treba suhlas prislusnych
okresnych zastupitel'stiev. S vynimkou vyboru Zizkovského okresu nebola dosiahnuta
dohoda. Dalsie snahy prerusila vojna anové jednania prebichali aZ po roku 1918
v prvej Ceskoslovenskej republike.’

Praha sa po vojne stava hlavnym mestom novovzniknutej Ceskoslovenskej
republiky. Je strediskom politického, hospodarskeho a kultirneho Zivota tohto nového
statu. Tato ,,reprezentativna funkcia®“ mesta samozrejme vel'mi vplyvala aj na jeho
d’alsi rozvoj. V novembri roku 1918 schvalila mestska rada Kralovskych Vinohrada
zltcenie vsetkych obci budticej Velkej Prahy s Prahou. To bolo samo o sebe vel'mi
zaujimavym javom, pretoze prave Kralovské Vinohrady vystupovali proti
administrativnemu zacleneniu sa do aglomeracie. Za pripojenie ku Prahe sa postavili aj
starostovia Karlina, Smichova a ZiZkova na spoloénej schodzi. O niekol’ko dni neskor
predloZili navrh na vytvorenie Velkej Prahy aj ¢lenovia Narodného zhromazdenia.
Pripojenie d’alSich obci nad rdmec ndvrhu Narodného zhromazdenia navrhla regula¢na
kanceldria pri mestskom stavebnom urade. Niekolko d’alSich obci podalo Ziadost
o pripojenie z vlastnej iniciativy.’? Podla vsetkého zmena nazoru u obci, ktoré
pripojenie pred vojnou odmietali, a dobrovol'né pripojenie obci, ktoré on z nicoho ni¢
samé poziadali, bola spdsobend dianim na narodnej Grovni. Praha sa stavala velkou
eurépskou metropolou, ,,vykladnou skrifiou Ceskoslovenska a moZznost’ participacie
na tomto projekte bola lakava.

1. janudra 1922 sa stala existencia Velkej Prahy skuto¢nostou. Vznikla

zlucenim 37 obci. D4 sa povedat’, Ze takmer hned’ bolo zaloZzené velkomesto, ktoré

® B&lina P. a kol.: Déjiny Prahy Il. - Od slouceni praZskych mést v roce 1784 do soucasnosti. Praha: Paseka
1998. str. 117.

? Tamize, str. 118.

19 B&lina P. a kol.: D&jiny Prahy II. - Od slouéeni praZskych mést v roce 1784 do soucasnosti. Praha: Paseka
1998. str. 295.

14



malo zo dna na den takmer trojnasobok pdvodného poctu obyvatelov — 684 000
a rozprestieralo sa na ploche 17 164 hektarov. S vytvorenim Velkej Prahy vznika aj
nov¢ administrativne delenie. Celé mesto bolo rozdelené do 19 Stvrti, ktoré sa znacili

rimskymi &islicami. Tento stav trval az do roku 1951."

V ramci Eurdpy sa svojou
rozlohou zaradila Praha na jedenaste miesto. S pripojenim Karlina sa stcastou
metropolitnej oblasti stali aj vyznamné priemyselné podniky ako napriklad Dangk,
Breitfeld a taktiez elektrotechnicky zavod Frantiska Ktizika. Na druhej strane Vltavy
bol priemyselnym centrom Smichov s firmou Ringhoffer.'? Za zmienku stoji, Ze tato
firma vyrabala aj tramvajové vozy. Ako bude priblizené neskor, tieto dve priemyselné
centra boli spojené Uplne prvou konskou drahou, ktora v Prahe vznikla. T4 smerovala
od Karlina k Smichovu. Je zname, ze uz v tejto dobe sa jednalo o jedny z ekonomicky
najsilnejSich Casti aglomeracie.

V tomto obdobi sa okrem uz existujucich podnikov rozsiruji nové. Najviac
tovarni méa jednoznacne Karlin so Smichovom a taktieZ ich vela pribuda vo
Vysocanech, kde su vol'né lacné pozemky a teda aj moznosti a priestor pre pripadné
roz§irovanie vyroby. Tieto tri Casti vytvaraju spolu suvisli priemyselny pas tahajici sa
od vychodu Prahy cez Vltavu stdCajuci sa smerom na juh. Jednd sa primdarne
0 kovopriemysel a elektrotechnické firmy. Kovopriemysel sa nachadzal v hojnom
zastupeni aj v HoleSovicich. V Starém mésté bol priemysel pritomny v podobe
roztrusenych drobnych dielni na spracovévanie koze. Inak sa tu nachadzaji primarne
obchody, banky, biografy, kancelarie, rozne kabarety, hotely a kaviarne. V skratke,
centrum bolo uz v tejto dobe primarne zamerané na sluzby. Od Dejvic po Podbabu st
Vo vysokom poéte zastupené tehelne. Dve su taktiez v Jinonicich. Dalej sa da najst na
zapadnom brehu Vltavy eSte niekol’ko tehelni tahajucich sa od Vokovic smerom na
juh. Naopak na druhom brehu mozeme najst kovospracujuci priemysel eSte aj
v Hostivaii avo Vinohradech.'® Tieto tovarne zamestnavali vi&Sinu vtedajsieho

obyvatel'stva a dovolili tak vzniknat’ vel'mi silne zastapenej robotnicke;j triede.

1 Kohout, J., Vandura, J.: Praha 19. a 20. Stoleti — Technické promény. Praha: SNTL 1986. str. 136.

2 Karnik, Z.: Ceské zemé v éfe prvni republiky (1918 - 1938) I. - Vznik, budovdni a zlatd léta republiky
(1918 - 1929). Praha: Libri 2000. str. 286.

B Kohout, J., Vandura, J.: Praha 19. a 20. Stoleti — Technické promény. Praha: SNTL 1986. str. 109.
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Po vzniku Velkej Prahy vSak bolo este potrebnych vela rokov na integraciu, ¢i
uz ekonomicku alebo infrastruktirnu. NajrozvinutejSia a najhustejSie osidlend v tomto
obdobi bola Praha vychodne od centra. Na druhu stranu s integraciou mal najmensie
problémy Smichov, nakolko jeho hranice sa dotykali hranic pdvodnej Prahy
a zaroven, podobne ako v pripade Karlina, na jeho nadrazi koncila drdha prvej
prazskej konskej drahy, v medzivojnovej dobe samozrejme uz elektrifikovanej
tramvaje.

V okrajovych Stvrtiach sa v dvadsiatych rokoch zac¢ina koncipovat vystavba
mensSich bytov vo viacnasobnej c¢inzovej zastavbe pre socidlne slabSie vrstvy
obyvatel'stva. VyuZzivaju sa polia a voI'né priestranstva, ktoré po vzniku Velkej Prahy
oddel'ovali vzdialenejSie prazské Casti od centra mesta. Napriklad v Dejvicich sa o fiu
postaral architekt Antonin Engel. Typom sidliska rodinnych domov, ktoré boli ur¢ené
pre nizSiu strednt triedu sa stal Spofilov eSte aj s priznacnym ndzvom pre skupiny
obyvatel’stva, ktoré mal prildkat’. Naopak na Bab& v Prahe 6 vznikala luxusna vilova
Stvrt pre najmajetnej$ich obyvatelov Prahy.* V dvadsiatych rokoch preila Praha
takym obrovskym stavebnym rastom, ze jeho dopady pocitujeme este dnes. Zasiahol
totiz vSetky odvetvia Zivota mesta a u€inil z Prahy moderni metropolu eurdpskeho
vyznamu. Nadviazali nait mnohé projekty, ktoré uspeSne integruji metropolu do
jedného celku do dnes$nych dni. MozZzno tym, ze tomu bude onedlho sto rokov
a zabudlo sa na to alebo tento fakt zatienili hrozy vojny a neskorsi socializmus, sa da
tvrdit, Ze toto obdobie v rozvoji Prahy, ktoré bolo najrapidnejsie v jej historii, je

V sucasnosti nedocenené.

1. 1. Rozmiestnenie prazského obyvatel’stva a jeho zmeny

Prazska aglomeracia zaznamenala v druhej polovici devétnasteho Storocia

obrovsky narast po¢tu obyvatelov. Podielalo sa na flom znacné pristahovalectvo

a skutoCnost’, Ze sa tu od 70. rokov devitnasteho StoroCia rodilo viac T'udi nez

Y Karnik, Z.: Ceské zemé v éfe prvni republiky (1918 - 1938) I. - Vznik, budovdni a zlatd léta republiky
(1918 - 1929). Praha: Libri 2000. str. 292.
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zomieralo. V tejto dobe sa vSak pocet obyvatelov da len vel'mi priblizne odhadnat
nakol’ko sa v Prahe nachadzalo vel’ké mnozstvo nemocnic, chudobincov a véiznic. Tie
udaje skreslovali, pretoze sa V nich nachadzali l'udia, ktori nikdy v Prahe nebyvali.
Podl'a dobovych prieskumov az tri Stvrtiny zien, ktoré v Prahe rodili v nej nemali
bydlisko. Viacésinou sa jednalo o Zeny, ktoré otehotneli na dedinach a Vv menSich
mestach, kde nebolo tehotenstvo mozné utajit’. Preto sa rozhodli svoj pérod uskutoc¢nit’
vo vyssej anonymite v Prahe.™

Vroku 1910 obyvatel'stvo dneSnej Prahy Iaz V tvorilo iba Stvrtinu
obyvatel'stva neskorSej Velkej Prahy aj ked’ obyvatel'ov spolu s obyvatel'stvom eSte
nepripojenych obci bolo vtomto roku 617 000. Suvisi to so skuto¢nostou, ze
predmestské nepripojené obce mali viac obyvatelov neZ Praha.'® Treba podotknat, Ze
sa pocet I'udi Zzijucich v centre od roku 1843 znizuje arapidne sa zvySuje pocet
obyvatelov primestskych Gasti.'” Stym suvisi aj zavadzanie konskej dréhy, ktorej
projekt si tento trend vsSimal a tak realne pokryvala uz pri svojom vzniku niektoré
primestské obce, ktoré sa neskor stali sucastou Prahy. Za zmienku stoji napriklad
Karlin, ktory bol konskou drdhou prepojeny s centrom Prahy. Karlin bol v tomto
obdobi jednou z najl'udnatejSich obci prilichajucich k Prahe. Konska draha spajajica
Prahu s prilahlymi obcami bola jednou z mala veci, ktorych integrujucu ulohu dovolili
jednak starostovia tychto obci a zarovenl vedenie Prahy. Jednym z dovodov bol urcite
fakt, Ze konskd draha zacinala ako stikromny podnik, ktory do mestskych pokladni
urcite prispieval zna¢nti sumu.

Pocas prvej svetovej vojny Praha zaZzila ubytok obyvatel'stva jednak kvoli
bojom, ktoré si vyziadali vel'a obeti, ale aj kvoli podvyzive, ¢i roznym epidémidm
chor6b. Z tohto stavu sa vSak vel'mi rychlo dokazalo mesto pozbierat’ a uz v roku 1921
mé v hraniciach budtcej Velkej Prahy viac neZ 675000 obyvatelov.® Pocet
obyvatel'ov kratko po vojne nenarastal kvoli porodnosti, ktora bola niz§ia nez pocet

zomierajucich l'udi a samozrejme treba pocitat’ aj s tym, Ze po vojne bolo do velkej

> Bglina P. a kol.: Déjiny Prahy Il. - Od slouceni praZskych mést v roce 1784 do soucasnosti. Praha: Paseka
1998. str. 129 - 130.

16 Kohout, J., Vandura, J.: Praha 19. a 20. Stoleti — Technické promény. Praha: SNTL 1986. str. 109.

v Kyllar, E.: Praha a Metro. Praha: Gallery 2004. str. 27.

8 Karnik, Z.: Ceské zemé v éfe prvni republiky (1918 - 1938) I. - Vznik, budovdni a zlatd léta republiky
(1918 - 1929). Praha: Libri 2000. str. 286.
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miery znicené zdravotnictvo. Naopak narastal vd’aka pristahovalectvu, ktoré mestu
davalo svojsky raz. Stahovali sa sem l'udia z chudobnych oblasti z ekonomickych
dovodov. Verili, Ze po vojne l'ahSie n4jdu pracu vo velkom meste. Taktiez sa do Prahy
stahovali dobre situované vrstvy obyvatel'stva ako napriklad tradnici a vykonavatelia
slobodnych povolani.19

Obyvatel'stvo sa v Prahe sustred’ovalo predovsetkym v predmestskych cCastiach.
Stavalo sa, Ze povodne pol'nohospodarska rodina byvala lacnejSie v pol'nohospodarsky

zameranej predmestskej Casti, ale jej ¢lenovia pracovali ako robotnici blizsie k centru.

Pocet takto fungujucich l'udi v medzivojnovom obdobi stipal.

° B&lina P. a kol.: D&jiny Prahy II. - Od slouéeni praZskych mést v roce 1784 do soucasnosti. Praha: Paseka
1998. str. 307.
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2. Vznik a rozvoj pozemnej koPajovej dopravy v Prahe do konca prvej republiky

Uz v devitnastom StoroCi sa rozSiruje obyvané uzemie v ramci Prahy. Rychlo
narastd pocet obyvatelov azvySuju sa Zivotné potreby. Taktiez narasta pocet
podnikatel'ov. Vsetky tieto vplyvy viedli k nutnosti kompletne premenit’ mestska
infraStruktaru. Obecna sprava sa vratila do rik volenych zastupcov v roku 1861. To sa
prejavilo v rieSeni viacerych kardinalnych problémov, ktoré Prahu trapili. Jednalo sa
primarne o zasobovanie vodou, kanalizaciu, osvetlenie mesta, ale o je pre nas
najdodlezitejSie, dopravnym spristupnenim starych a novych casti Prahy, vystavbou
ciest a mostov.

Tieto zdsadné prvky mestskej infrastruktiry boli budované, dotvarané
ainovované bud v bezprostrednej nadvédznosti alebo subezne v druhej polovici
devitnasteho Storocia a Vv prvych desatroCiach storocia dvadsiateho. Behom tohto
obdobia sa Praha zaradila medzi najlepSie vybavené velkomesta Eur(')py.20

Historia masovej hromadnej dopravy sa zaina pisat 5. marca 1873, kedy
Bernard Kollmann a grof Zden¢k Kinsky obdrzali koncesiu na stavbu a prevadzku
pouli¢nej drahy s konskym zaprahom. O niekol’ko dni neskor — 11. marca — podpisali
S predstavite'mi mesta Prahy zmluvu, ktorou ziskali na 51 rokov pravo pouzit’ k stavbe
a prevadzke konskej drahy ulice od karlinské Invalidovny az k brane na Pofici
(priblizne dnesny Florenc) pokracujuc cez Prikopy k Mostu cisafe Frantiska a z jeho
druhého konca cez Ujezd az k Smichovskému nadrazi. BohuZial’ na tento projekt sa
nezohnal potrebny kapital. Na konci roku 1874 on prejavil zdujem belgicky podnikatel’
Eduard Otlet, ktory podobnu drahu prevadzkoval v Marseille. Povolenie k stavbe Otlet
obdrzal od miestodrzitel'stva 8. marca 1875. Pravidelna prevadzka bola zahajena 25.
septembra 1875. Medzi rokmi 1883 a 1884 bola dréha prediZena na Zizkov, Kralovské
Vinohrady, na Mali Stranu a do HoleSovic. V roku 1898 Otletovu konsku drahu
kupuje mesto a planuje jej nasledujicu elektrifikaciu.?!

Pri zrode prvej elektrickej drahy v Prahe stal inzinier Frantisek Ktizik, ktory pri

prilezitosti konania Zemskej jubilejnej vystavy v roku 1891 postavil elektrick(i drahu

2% B&lina P. a kol.: D&jiny Prahy II. - Od slouéeni praZskych mést v roce 1784 do soucasnosti. Praha: Paseka
1998. str. 177.
2 Tamze, str. 178.
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od Letné az do Kralovské obory (dnesnd Stromovka). Tato draha merala 766 metrov.
Dréaha vsSak bola casom stratovd, primarne kvoli jej izolacii od zvySku mesta
a ostatnych drah. V roku 1901 bola jej prevadzka ukoncena. V tej dobe vSak uz bol
funk¢ény jeho projekt tramvaje, ktora spajala Karlin s Balabenkou a pokracovala do
Vyso¢an.”? Taktiez otvara aj dalsie useky smerujuce zKarlina na Florenc
a z Palmovky na Libusak. Mesto jeho drahy kupuje v roku 1907. Frantisek Kiizik vSak
nebol jediny kto sa pricinil o vznik elektrickych drah v Prahe. V roku 1897 bola
zahajend prevadzka elektrickej drahy od Klamovky k Andé€lu, ktord vybudoval
starosta KoSii Matéj Hlavacek spolu so stavitel'om Josefom Linhartom. V roku 1900
bola aj tato draha odklpena mestom.”* Mesto takymto sposobom od sukromnikov
odkupilo vSetky drahy.

V ramci mesta malo prazské drdhy na starosti elektrotechnické oddelenie
prazskych plynarni. 1. septembra 1897 sa vsak toto oddelenie odtrhlo a vznikol
samostatny podnik nazvany ,,Elektrické podniky kralovského hlavniho mésta Prahy*.
Ten prevzal zodpovednost' za ¢innost’ drah v Prahe a je povazovany za predchodcu
dnesného Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy.?* Treba viak podotknuf, Ze
Vv tejto dobe do jeho kompetencie prazska doprava spadala iba okrajovo. Primarne sa
zaoberal prazskou elektrinou a verejnym osvetlenim.

Zaciatkom dvadsiateho storo¢ia fungovalo 10 tramvajovych trati o celkovej
dizke 55 kilometrov. V roku 1905 definitivne zanikéa konska draha.?® Od roku 1908 uz
mesto vlastni monopol na prevadzku prazske; hromadnej dopravy. Spadaji sem
autobusy a samozrejme prazské drahy, ktoré su uz plne elektrifikované. Do prvej
svetovej] vojny prebicha d’alSie rozSirovanie a modernizacia trati elektrickych drah.
Medzi najdodlezitejSie patrili novovzniknuté drahy spdjajuce Vaclavské ndmésti so
Stragnicema, Letnou a so StieSovickou vozovnou. Dalsie vyznamné drahy smerovali
Z VySehradu do Nuselského udoli, z Klarova na Pohotelec, z Zizkova do centra a zo

Starého Mésta k Cechovu mostu. Tramvajovéa doprava v tejto dobe vyznamne prispela

2 Kohout, J., Vandura, J.: Praha 19. a 20. Stoleti — Technické promény. Praha: SNTL 1986. str. 112.

> Bglina P. a kol.: Déjiny Prahy Il. - Od slouceni praZskych mést v roce 1784 do soucasnosti. Praha: Paseka
1998. str. 179.

** Fojtik, P. a kol.: Fakta & legendy o prazské méstské hromadné dopravé. 1. vyd. Praha: Dopravni podnik
hlavniho mésta Prahy, a. s. 2010, str. 48.

> Kohout, J., Vandura, J.: Praha 19. a 20. Stoleti — Technické promény. Praha: SNTL 1986. str. 112.
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k ohromnej integracii Prahy a vtedajsich okolitych obci.?® V tejto dobe vsak stale
pripojenie tychto obci k Prahe nardza na odpor zo strany ich vedenia. Tento problém
hlbsej integracie bol vyrieSeny az po prvej svetovej vojne v novovzniknutej
Ceskoslovenskej republike. Mesto si uvedomovalo ddlezitost’ vlastnenia tramvajovych
trati z viacerych dovodov. Jednak stale dufalo v pripojenie jednotlivych
predmestskych obci k Prahe azaroven fungujiica siet spajala najdolezitejSie
priemyselné oblasti Prahy (Karlin so Smichovom). TaktieZ umoZznovali 'udom
byvajicim na predmesti pracu v centre Prahy, pretoze nemali vd’aka tramvajovym
spojom problém s dochadzanim.

Po prvej svetovej vojne, kedy sa Praha stala hlavnym mestom novovzniknutého
Ceskoslovenska bola hustota zastavby v centre mesta velmi vysoka, preto bolo
potrebné zriad'ovanie velkych stavieb na vzdialenejSich miestach. K tomu bolo
samozrejme potrebné vytvorit’ a modernizovat’ dopravné spojenia. Mnoho fungujicich
komunikacii nemalo dostatocnu kapacitu alebo boli vzhl'adom na rozSirovanie Prahy
nevhodne umiestnené. NajvaznejSim problémom sa stalo rieSenie mestskej hromadne;j
dopravy. Okrem nej vSak postupne narastaju aj problémy dopravy automobilove;j,
nakol’ko Praha nebola na velky nérast pocCtu automobilov v tomto obdobi kapacitne
pripravend. Mnohé navrhy ako tato situaciu riesit’ boli vel'mi radikdlne. Snad’ v Ziadnej
inej oblasti sa nestretli poziadavky na modernii organiziciu dopravy s moznymi
zasahmi do mesta, ktoré je tak presytené historickymi pamiatkami. Treba poznamenat,
7ze vyvoj prazskej dopravy v tejto dobe bol poznamenany prvou svetovou vojnou.
Ekonomické a materidlne tazkosti spolu so stagnaciou vystavby boli prekonané az
v polovici 20. rokov.

Nosnym prostriedkom prazskej dopravy zostavali nad’alej tramvaje. Na zaciatku
20. rokov mala prazska tramvajova doprava V prevadzke 15 liniek, ktoré spajali
nasledovné konedné zastavky: 1. VrSovice — Pohotelec, 2. Flora — Spejchar, 3.
Stromovka — Nusle, 4. Bubene¢ — Nusle (Za zmienku stoji, Ze tato linka viedla cez
Staroméstské namésti. Predstavme si, ako by to asi vyzeralo dnes pri velkom pocte
turistov, resp. ¢i by to vobec bolo mozné.), 5. Vysocany — Klarov, 6. Bélského tiida

(dnes Dukelskych hrdint) - Smichov, 7. Podoli — Flora, 8. Hole$ovice — Zizkov, 9.

26 Kohout, J., Vandura, J.: Praha 19. a 20. Stoleti — Technické promény. Praha: SNTL 1986. str. 108.
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Zizkov — Koulka (Tato zastavka sa nachadzala pri Smichovskom nadrazi), 10. Bruska
— Stras$nice, 11. StieSovice — StraSnice, 12. Smichov — Vystavisté, 13. Santoska —
Zizkov, 14. Kosife — Libef, a posledna trat z Vysoan na Klarov.?” V dvadsiatych
rokoch sa uz da hovorit' o systematickych dopravnych sietach, ktoré tramvaje
vytvaraju. Nejednd sa teda uz o samostatné linky, ktoré kedysi fungovali ako
samostatny celok. Intenzivny rozvoj siete prazskych elektrifikovanych drah nastal
v dvadsiatych rokoch a stvisel so vznikom Velkej Prahy. Tento typ dopravy bol
postupne zavedeny predlZzovanim uz jestvujucich usekov do vsetkych praZzskych
stvrti.?® Mestska kolajova doprava bola schopna vel'mi dobre zvladat' denné potreby
presunov prazského obyvatel'stva a zarovenl uspokojivo aj mimoriadne udalosti ako
bol napriklad Prazsky vzorkovy veltrh v roku 1920.2° Ako doplnkova doprava vo
vytazenych tusekoch, pripadne v usekoch, v ktorych draha vedend nebola, boli
vyuzivané autobusy a trolejbusy. Prvé povojnové roky boli poznamenané, ako uz bolo
spomenuté, zlou ekonomickou situaciou a preto dochadzalo iba k €iastoénym upravam
uz existujucej siete.

Intenzivny rozvoj tramvajovej dopravy V zmysle vzniku uplne novych trati
umoznili az zahrani¢né pdzicky, z ktorych Elektrické podniky ziskali ¢iastku niekol'ko
desiatok milionov korun. K prvym vaznej§im upravam trati dochadza v rokoch 1923
a 1924. Medzi najvyznamnejSie treba spomenut’ trat’ vedicu z Podoli do Branika,
ktora bola uvedena do prevadzky v roku 1924 a zaciatok vystavby trate Vychovatelna
— Kobylisy, ktoré v tejto dobe zazivaju pomerne rapidny narast obyvatelstva. Na
prelome 20. a 30. rokov bola tramvajova doprava uz stabilizovana. Bola tvorena 20.
linkami a z toho jednou okruznou.*® O rozmachu prazskej kol'ajovej dopravy svedéi aj
skuto¢nost’, Ze v roku 1927 prekonala dizka trati 100 kilometrov.

Stabilizovana situdcia v mestskej hromadnej doprave vSak netrvala dlho.
V tridsiatych rokoch si radni uvedomujt, Ze dopravna situacia zacina byt

komplikovand. Aby sa odlah¢ilo kolajovej doprave, tak sa zavadzali vo velkom

 Karnik, Z.: Ceské zemé v éfe prvni republiky (1918 - 1938) I. - Vznik, budovdni a zlatd léta republiky
(1918 - 1929). Praha: Libri 2000. str. 288.

28 Kohout, J., Vandura, J.: Praha 19. a 20. Stoleti — Technické promény. Praha: SNTL 1986. str. 111.

?Karnik, Z.: Ceské zemé v éfe prvni republiky (1918 - 1938) I. - Vznik, budovdni a zlatd léta republiky
(1918 - 1929). Praha: Libri 2000. str. 289.

* Bélina P. a kol.: D&jiny Prahy II. - Od slouceni prazskych mést v roce 1784 do souéasnosti. Praha: Paseka
1998. str. 328.
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autobusy, ktoré bud’ kopirovali trate tramvaji, aby im odlahdili alebo spdjali
s tramvajovymi zastavkami miesta, ktoré od nich boli vel'mi vzdialené.** Roku 1936
bol pocet liniek tramvaji rozSireny na 24 (Tychto 24 liniek eSte pretrvavalo desatrocia
bez zmeny!). Dizka trati dosiahla 125 km. Vozovy park bol zmodernizovany a viac
neZ zdvojnasobeny (z 620 na 1330 voznov). Behom 10 rokov (1926 — 1936) vzrastol
ro¢ny dopravny vykon prazskych tramvaji neuveritel'ne rychlo — z 16 na 65 milionov
vozokilometrov.* Aj ked’ tramvaje takymto zavratnym tempom zvySovali ,,vykony*,
¢im dalej tym viac boli obmedzované inymi druhmi dopravy.33 Situacit vel'mi
nepomahala ani skuto¢nost’, Ze zaciatkom tridsiatych rokov byvali rozsiahle dopravné
zapchy behom rannej aj odpoludnajsej dopravnej $pi¢ky uplne beznym javom. Bolo to
spdsobené primarne dochadzanim l'udi z okrajovych casti, ktoré v tej dobe uz boli
husto osidlené, do centra. NajkritickejSie miesta boli Vaclavské namésti, na ktorom
Vv tejto dobe bolo povolené jazdit' automobilom a krizovatka pred palacom Hybernia.
Pre zaujimavost’ prave kvoli tomuto kritickému bodu vznika prvy semafor v Prahe na
krizovatke ulic Hybernska, DIlazdéna a Havlickova a potom aj druhy na krizovatke
Vaclavského namésti s Jindfisskou a Vodigkovou ulicou.®

V roku 1922 na tisic Prazanov pripadali 2 osobn¢ autd, 0 desat’ rokov neskor to
uz bolo aut 18. Nehovoriac eSte o zvySovani poctu nakladnych automobilov
a motocyklov. Dobové Statistické vyskumy ndm poddvaji spravu o vytaZeni
jednotlivych miest v Prahe. Vo februéri 1937 podla nich preslo Vaclavskym ndméstim
V jednom smere za jeden dein medzi siedmou hodinou rannou a siedmou hodinou
vecernou 85 000 T'udi, cez Piikopy takmer 40 000 T'udi a cez kazdy prazsky most
priemerne 15 az 20 000 0s6b.*

Pokusy 0 odstranenie dopravnych problémov v tomto obdobi uz prebiehali.
NajvyznamnejSim z nich bola stavba Jirdskova mostu, ktory sa dostal do prevadzky

v roku 1932. Jeho oCakavand efektivnost’ bola vSak precefiovana a odl'ah¢eniu dopravy

1 Bélina P. a kol.: D&jiny Prahy II. - Od slouceni prazskych mést v roce 1784 do souéasnosti. Praha: Paseka
1998. str. 330.

2 Karnik, Z.: Ceské zemé v éFe prvni republiky (1918 - 1938) I. - Vznik, budovdni a zlatd léta republiky
(1918 - 1929). Praha: Libri 2000. str. 292.

3 Kyllar, E.: Praha a Metro. Praha: Gallery 2004. str. 27.

3 Kohout, J., Vandura, J.: Praha 19. a 20. Stoleti — Technické promény. Praha: SNTL 1986. str. 149.

%> Bélina P. a kol.: D&jiny Prahy II. - Od slouceni prazskych mést v roce 1784 do souéasnosti. Praha: Paseka
1998. str. 331.
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pomohol iba Cciasto¢ne. V roku 1928 boli mostom prepojené HoleSovice s Libni
a v tomto obdobi vzniké aj Trojsky most (dne$ny Most Barikadnik).*

Od 20. rokov zacali vznikat’ projekty, ktoré by vyriesili pozemni dopravna
situaciu hlavného mesta. Na nedostato¢nost’ mestskej hromadnej dopravy, primarne

tramvaji ako nosného syst¢ému MHD, vSak reagovali projekty uz skor.

* Bélina P. a kol.: D&jiny Prahy II. - Od slouceni prazskych mést v roce 1784 do souéasnosti. Praha: Paseka
1998. str. 332.

24



3. Sutaz Elektrickych podnikov hl. mesta Prahy o vypracovanie vSeobecného

dopravného programu Velkej Prahy

Skor nez si priblizime sutaz Elektrickych podnikov zroku 1931, tak si
priblizime navrhy, ktoré vznikli eSte pred fiou, nakolko ukazuju dobovy pristup zo
strany mesta aneskor Elektrickych podnikov k nim samotnym ada sa v nich
vystopovat’ ur€itd postupnost’ s ohl'adom na roky ich vzniku.

Uplne prvy navrh na vystavbu podzemnej drahy v Prahe nachadzame
u prazského obchodnika Ladislava Rotta, ktory v roku 1898 navrhol mestskej rade,
aby zahajila stavby tunelov, ktoré by sluzili ako podzemna draha. Hovoril o dvoch
linkach. Prva mala viest' od Karlina cez Prahu (dnesné centrum) do Podoli a druha
z Malej Strany na Vinohrady. Tieto linky by boli prepojené.®” U prazskej radnice viak
so svojim navrhom vobec neuspel a zostal odignorovany. V tejto dobe to mohlo byt
sposobené tym, Ze v prazskej doprave eSte nejestvoval kriticky stav a zaroven je
otazne, ¢i by to bolo technologicky zvladnute'né nakolko sa Vv podstate este len
.experimentuje* s prvymi elektrifikovanymi drahami.

Dalsie navrhy si menej zname a nemame o nich moc informacii. V roku 1912
Ing. Bohuslav Vondracek navrhuje, aby bola tramvajova trat’ od Vaclavského nameésti
k Rudolfinu vnorena pod zem. Nie je vSak Specifikované akym sposobom a teda neda
sa z informacii vyvodit’ ako by to presne malo vyzerat. Dal§i navrh pochadza od Ing.
Jitiho HruSy. Bohuzial k nemu nemame Ziadne informécie. Vieme len, Ze bol
prezentovany 3. marca 1926 na jeho prednéaske s nazvom ,,Podzemni drahy v Praze«.*®

Najznamejsi navrh pochadza z 3. decembra 1926 od Ing. Belady a Ing. Lista,
ktory predstavili prvy technologicky vyspely, podlozeny a riadne zdokumentovany
projekt s nazvom ,,Studie rychlé méstské drahy Metro v Praze®, ktory zdarma venovali
mestu. Ich hlavnym zdmerom bolo odstranenie tramvaji z centra mesta, ktoré bolo na
tom dopravne najkritickejSie aich zachovanie na periférii. V centre by jazdila

podzemna draha pod uroviiou terénu. Mesto vSak vobec tento navrh nebralo do

7 Kyllar, E.: Praha a Metro. Praha: Gallery 2004. str. 27.
38 v
Tamze, str. 27.
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tvahy.* Dokonca aj Elektrické podniky tuto §tadiu podrobili velmi tvrdej kritike
a odmietli ju.

Ako si mézeme vSimnut, tak prvy navrh od Ladislava Rotta sa d4 povaZovat
skor za teoreticky koncept nez za nieCo technicky realizovatelné. O dalSich dvoch
spominanych navrhoch neméame zachované takmer Ziadne informacie, N0 moéZeme ale
tvrdit’, ze sa jednalo 0 navrhy, ktoré mali zefektivnit’ uz jestvujucu siet’ a daju sa do
istej miery povazovat’ za nadCasové v tom zmysle, Ze v danej dobe eSte neboli
potrebné, no s prihliadnutim na zvacSujici sa pocet obyvatelov tuSili, Ze nieCo
podobné v buducnosti potrebné v Prahe bude. Ako bolo spomenuté v predchadzajuce;j
kapitole, prazska kolajova doprava nezazivala do polovice 20. rokov Ziadne vicsie
problémy. Az navrh Belady a Lista sa dd povaZovat’ za prvy pokus o tipravu kolajove]
dopravy, ktoré v tej doba zacinala byt’ pretaZzena. Z toho, Ze tento navrh mestu poskytli
zdarma sa dé usudzovat, Ze si uvedomovali ako dopadne prazskd hromadna doprava,
ked’ sa narastajuce problémy neza¢nu riesit’ @ ponukali svoj navrh ako ,,prevenciu®. Ich
navrh bol paradoxne doceneny az spétne po otvoreni prazského metra, kde v stanici
metra Muzeum bola na ich pocest’ odkryta pamitna tabula s ich bustami, na ktorej
stoji text ,,Ing.Viadimir List a ing.Bohumil Belada v roce 1926 polozili zdklady
realizace prazského metra“.*

Mesto malo vlastny plan ako vyrie$it’ zhorSujicu sa dopravnu situaciu a v roku
1929 dokoncuje regulacny plan. Ten vSak neobsahoval jedini zmienku, ani
schematicky navrh rieSenia mestskej hromadnej dopravy.** Mesto sa stale spolichalo
na jestvujucu tramvajovu siet’ doplnena autobusmi. Popri tomto vSetkom si vSak mesto
a Elektrické podniky museli uvedomovat’ skutoCnost, Ze takéto rieSenie nie je
dlhodobo udrzatelné. Regula¢ny plan mesta pocital s 1,5 milionom obyvatel'ov, ale
podla dnesnych odhadov by uzemia, ktoré¢ do neho boli zahrnuté postacovali pre 2
miliony obyvatelov.* Regulaény plan nepoéital stym, e narast obyvatelstva na

periférii Prahy ma stipajucu tendenciu. To znamend, Ze by pokojne obyvatel'ov mohlo

39 Kohout, J., Vandura, J.: Praha 19. a 20. Stoleti — Technické promény. Praha: SNTL 1986. str. 150.

“° BELADA Bohumil - Vstupni hala stanice metra Muzeum Praha 1 Nové Mésto. Dostupné online
na: <http://www.pametni-desky-v-praze.cz/products/belada-bohumil-vstupni-hala-stanice-metra-
muzeum/>, pouzité dia 16. 6. 2015.

o Kyllar, E.: Praha a Metro. Praha: Gallery 2004. str. 32.

42 v
Tamze, str. 33.
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byt aj o pol milidna viac. Tramvaje v tej dobe by vSak mobilitu takého mnozstva I'udi,
ktori sa presuvaju do svojich domovov, do prace, za kulturou ainde nemohli
zabezpeCit. Nehovoriac o automobilovej doprave, ktord by na existujicich
komunikaciach zlyhévala.

Veci sa pohli az vtedy, ked’ si predseda spravnej rady Elektrickych podnikov —
Eustach Moélzer — uvedomil, Ze dopravné problémy v blizkej budicnosti bude potrebné
vyriesit. To sa stalo na zdklade skuto€nosti, Ze regulacny plan nepocital s efektivnym
rieSenim verejnej dopravy v hlavnhom meste. Na jeho podnet Elektrické podniky
vypisali ausporiadali dopravny prieskum, ktory sa mal stat podkladom pre
spracovanie d’alSich studii. Prieskum prebiehal v marci a aprili roku 1927. Vysledky
boli zverejnené v roku 1929.*® Tento prieskum mal na starosti Dr. Alexander Voigts,
ktory sa zucastnil neskor aj samotnej sutaze Elektrickych podnikov S0 svojim
navrhom. Cela sprava z prieskumu sa nam zachovala v archive Dopravniho podniku.

Na ziklade vysledkov prieskumu vo februari 1930 vypisala spravna rada
Elektrickych podnikov verejni sutaz s nazvom ,,Sataz na vyrieSenie vSeobecného
dopravného ruchu Velkej Prahy*. Sutazné podmienky boli neobycajne podrobné
a rozsiahle a obsahovali vel'ké mnozstvo otdzok, na ktoré museli ¢astnici navrhnat’
odpoved’ v podobe efektivneho rieSenia. Otdzok bolo desat. Boli rozdelené do

kategorii pod urcitym pismenom. Ich znenie bolo nasledovné:

a) AKy je predpokladany vzrast poctu obyvatel'ov Velkej Prahy v rokoch
1935 — 1950 a 1950 — 20007

b) Stac¢i aktudlna tramvajova siet' a frekvencia tramvajovej prevadzky
poziadavkam obcianskej mobility?

C) Je potrebna uprava zeleznice anddrazi vzhladom na frekvenciu
cestovania obyvatel’stva?

d) Je v Prahe potrebna rychlodraha?

e) Je efektivne a dostatoné vyuZivanie Zzeleznic a autobusov ako

primestskych spojov?

2 Kyllar, E.: Praha a Metro. Praha: Gallery 2004. str. 33.
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f) Je potrebna tUprava ciest za ucelom =zefektivnenia pozemne;j

automobilovej osobnej a nakladnej dopravy?

9) Ako zlepsit’ celkovu regulaciu dopravy vo Velkej Prahe?

h) Aky je Casovy a stavebny harmonogram navrhovanych tprav?
i) Aky je stupis nakladov na realizaciu Gprav?

K) Aké su predpokladané nepriaznivé dosledky realizacie uprav?*

Je zvlastne, Ze z nejakého dovodu chyba v otazkach pismeno j) a namiesto neho sa
hned’ preskoci na k). Pre Gcéely nasej prace je vSak uplne najpodstatnejsia kategéria d)
a teda to, ¢i je v Prahe potrebna vystavba rychlodrah.

Povodne stanoveny termin na dorucenie navrhov bol 28. februar 1931. Bol vSak
presunuty na 30. aprila 1931. K tomuto datumu prijala porota 19 navrhov, z ktorych sa
behom posudzovania, ktoré trvalo viac nez rok (do 20. maja 1932), dostalo do
zédvereéného vyhodnotenia 14.*° Hlavnou myslienkou, apre nas tou primarnou,
vacSiny navrhov bolo prenesenie velkej casti povrchovej kolajove; dopravy pod
zem.*®

Tri navrhy, ktoré boli najvyssie ohodnotené dosiahli zhodny pocet bodov — 168.
Boli to prejkty: 1. ,MMM*“ od Skodovych zavodov, 2. ,,Stiedni cestou” od CKD
(konkrétne sa na nom podielali inZinieri Jaromir Novak, Milo§ Vanécek, Jaroslav
Parizek a Josef Barek), 3. ,,Studie 1930 Dr. Alexandra Voigtsa, ktory vypracoval aj
dopravny prieskum z roku 1927.*” Vynara sa otazka, & nahodou pan Dr. Voigts nebol
zvyhodneny v sutazi, ked'’Zze obsadil so svojim projektom najvysSiu priecku a mal
dobré vztahy s l'ud'mi v Elektrickych podnikoch po vykonani dopravného prieskumu.
Nemalo to vSak s vysokou pravdepodobnostou dopad na sutaz, nakolko autori
kazdého z projektov boli porote zverejneni az po ich celkovom ohodnoteni a vyhlaseni
vysledkov. Pre pana Dr. Voigtsa malo vSak nesporni vyhodu to, Ze bol autorom dat,

S ktorymi ostatni sit'aziaci pracovali, takze mal nespochybnite'ne moznost’ va¢sieho

* Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, SoutéZ na vseobecny dopravni
program Velké Prahy — Konecny posudek poroty.

45 Kyllar, E.: Praha a Metro. Praha: Gallery 2004. str. 34.

4 Kohout, J., Vandura, J.: Praha 19. a 20. Stoleti — Technické promény. Praha: SNTL 1986. str. 151.

v Kyllar, E.: Praha a Metro. Praha: Gallery 2004. str. 34.
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prehladu a veci, ktoré mohli ostatni prehliadnut, bol schopny do svojho projektu
zapracovat’.

Tieto tri navrhy boli zaroven aj ocenené. Ked’ze mali zhodny pocet bodov boli
aj zhodne ohodnotené. Autori kazdého z nich dostali 170 666 korun.*”® Porota vitaza
sutaze nevyhlésila a odporucila vypisovatel'ovi, aby pouzil Styri najlepSie hodnotené
navrhy ako podklady pre d’al$iu pracu na rieSenie dopravnej problematiky Prahy.

Sutaz na vyrieSenie vSeobecné¢ho dopravného ruchu Velkej Prahy z roku 1931
bola vyznamna tym, Ze sa jednalo o prvy pokus Elektrickych podnikov o Gpravu
a zefektivnenie verejnej hromadnej kolajovej dopravy v Prahe. Ako sme si ukazali,
predtym jestvovali iba navrhy a projekty, ktoré boli skor akousi apelaciou k tomu, aby
sa s kolabujicou dopravou v tridsiatych rokoch nieco robilo. Aj ked” vysledky sutaze
neboli pretavené do praktickej podoby, na ich zdkladoch boli vybudované niektoré
dalsie projekty, ktoré mali byt uskutocnené. Bohuzial prichod vojny tieto plany
prekazil apo jej konci snovym politickym reZimom nebolo zlepSenie prazskej
mestskej hromadnej dopravy vysokou prioritou. AvSak, ako uvidime v nasledujuce;j
kapitole, aj socialistické inZinierstvo sa inSpirovalo vo vedeni svojich trati, ktoré

pozname a vyuzivame dodnes, niektorymi projektmi zo sut'aze Elektrickych podnikov.

*® Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, Souté? na vieobecny dopravni
program Velké Prahy — Konecny posudek poroty.

29



4. Predstavenie navrhov Elektrickych podnikov hl. mesta Prahy o vypracovanie

vSeobecného dopravného programu Vel’kej Prahy

V archive Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy sa ndm z devitnastich
navrhov dochovalo dvanast. Z ocenenych navrhov je nanesStastie uplne strateny navrh
Lotudie 1930 Ing. Voigtsa. Mame k dispozicii len mapku Prahy s vyznacenymi
tratami podzemnej dréhy, ktor4 sa nachadza v miizeu MHD v Prahe v Stie3ovicich.*
Nie su na nej vSak nazvy stanic ani Ziadne iné blizSie informacie. Pan Mgr. Fojtik,
hlavny archivar, vyslovil tedriu, ze tento strateny projekt si vzal Ing. Voigts so sebou,
ked kon¢il jeho pracu v Elektrickych podnikoch kvoli nezhodam s vedenim. Nast'astie
zvy$né dva ocenené navrhy ,MMM — Mistek — Masarykovo — Museum* a ,,Stiedni
cestou® su zachované v uplnej podobe.

Zvysné navrhy, ktoré sa v archive nachddzaji su ,,Nové centrum Prahy*,
»Eldra®, ,,Stij — pozor to¢ — vpied®, ,,Labe — Vltava®, ,,JJZNJR®, ,Ruch®, ,, Ve tfech
etapach®, ,,Nové dob&é — nova doprava®, ,,Podjezdem na kiizovatkach* a ,,Rychlost —
hospodarnost — vSeobecné blaho®. Tieto navrhy su zachované v pomerne obsiahlych
archivnych materialoch, ale neda sa uplne urcit, ¢i nejakd ich Cast’ nechyba, nakol'ko
sa z vel'kej Casti jedna o velkorozmerné technické vykresy, ktoré nie st zoradené a nie
s ani ocislované pre lepsiu identifikaciu. Ako vsak bolo spomenuté, je ich pomerne
obsiahle mnozstvo, takze obraz o jednotlivych navrhoch sa z materialov vytvorit’ da.
Do tohto vSeobecného popisu zachovanych navrhov na technickych vykresoch
nezapadaji dva. Prvym znich je navrh ,,JJZNJR“ kombinujici technické vykresy
s teoretickym popisom zviazanym v Styroch zvdzkoch anavrh ,Podjezdem na
kiizovatkach®, ktory je cely teoreticky s ohl'adom na to, Ze text odkazuje na obrazovi
prilohu, ktoré sa nedochovala.

Okrem dochovanych navrhov je z materialov tykajicich sa tejto sutaze
v archive k dispozicii celd dopravna stadia Ing. Voigtsa z roku 1929, podla ktorej
komisia vypracovala otdzky, na ktoré mali sutazné navrhy reagovat, taktiez otvorené

obalky s menami jednotlivych autorov $tadii (aj ked’ v kone¢nom sumarizovani bolo

* schémata rychlodrah z dopravni soutéze (foto, autor: REJDAL, T.). Dostupné online na:
<http://metroweb.cz/metro/historie/mapy/soutezl.jpg>, pouzité dna 18. 5. 2015.
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zistené, ze niektoré mend uplne chybaju), zaznamy zo stretnuti a porad komisie, ktoré
Casto prebiehali pocas sut'aze a najmi jej vyhodnocovania ardzna koreSpondencia
medzi jednotlivymi ¢lenmi komisie. To najcennejSie, o sa okrem navrhov dochovalo,
je vSak kone¢ny posudok poroty, ateda vyhodnotenie celej sutaze zroku 1932,
V ktorom je kazdy jeden navrh dopodrobna analyzovany a komisia sa k nemu
vyjadruje s ohladom na zadanie otazok. Vdaka tomuto koneénému posudku vieme
aspon priblizne analyzovat’ aj zvys$né $tadie, ktoré sa v archive nezachovali. Aby bol
na$ zoznam kompletny, vymenujeme aj tie. Jedna sa o projekty ,,Studie 1930%, teda
strateny projekt Ing. Voigtsa, ,&“, ,,Vefejnd predevsim®, ,Metro 2%, ,KIi¢*,
,Metropolitain Praha* (Z neho sa vSak zachovala mapka s vedenim trati v Muzeu
MHD podobne ako pri projekte ,,Studie 1930%), , Transversdla a tangenty®.
V nasledujucich podkapitolach budu jednotlivé navrhy struéne popisané primarne z0
strany vedenia trati a Gpravy kol'ajovej dopravy v Prahe, aby nasledna analyza
S prihliadnutim na socidlny rozmer mohla byt pochopend v hlbSom kontexte
jednotlivych ndvrhov. Najprv si predstavime navrhy, ktoré mame v archive zachované
a potom budu nasledovat’ navrhy, o ktorych mame informacie len sprostredkovane

vd’aka vyhodnoteniu stt’aze.

4.1. ,MMM - Miistek — Masarykovo — Museum*

Tento navrh, ako uZ bolo spomenuté, bol z dielne Skodovych zavodov. Vedici
projektu boli Ing. Jaroslav Pokorny a PhDr. Ing. Bohumil Chorvat. Pracovnikmi na
projekte boli Ing. Josef Zaruba a, &o je velmi zaujimavé, Ing. Vladimir List™ a Ing.
Bohumil Belada™, ktori uz vypracovali jeden projekt podzemnej drahy v roku 1926°,

takZze aké také sktsenosti s navrhovanim podzemnej drahy mali. To sa moZno

% Vladimir List (1877 — 1971) bol elektrotechnicky inZinier, ktory sa podla niektorych zdrojov zasluzil o
elektrifikaciu Ceskoslovenska a o zavedenie ¢eskoslovenskych technickych noriem.

> Bohumil Belada v roku 1907 ziskal dekrét autorizovaného stavebného inZiniera. Bol zamerany skor na
praktické vyuzitie svojich inZinierskych schopnosti. Opacny pripad je Vladimir List, ktory sa
narodil v Prahe, ale jeho pOsobisko bolo skor teoretické — od roku 1908 ucil na Vysokej Skole technickej
v Brne. Spolu sa zoznamili v roku 1926, kedy aj predstavili prvy ndvrh podzemnej drahy.

>% Vladimir List o tomto projekte a udalostiach, ktoré mu predchadzali aj vo svojich pamétiach:
List, V.: Paméti. Ostrava: Pobocka Ceského elektrotechnického svazu, 1992, 196 s.
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prejavilo aj na tom, Ze sa jednalo o jeden z ocenenych navrhov a zaroven je vidiet
velk podobnost’ navrhu , MMM s ich star§im navrhom.”® Vidno to najmi v napade
prepojenia drahy s povrchovou Zelezni€nou dopravou a S poctom liniek podzemnej
drahy.>* Autori navrhovali linky tri. Linka A mala viest od Smichovského nadrazi cez
Mustek, Masarykovo nadrazi, Palmovku az po Libenské nadrazi. Druha linka - linka B
- bola planovanéd od Vitézného nameésti, cez Klarov, Staroméstské namésti, Mistek
(ktory mal byt prestupnou stanicou medzi linkou A aB), Museum az na Floru.
Poslednd tratt C mala viest od stanice Vystavist¢ v HoleSovicich cez TéSnov,
Masarykovo nadrazi (ktoré bolo prestupné medzi linkou C a A), Wilsonovo nadrazi
(dne$né Hlavni nadrazi), Namésti Miru a mala konéit' na nadrazi vo VrSovicich.”
Linka C aB sa podla nakresu mala krizovat na Museu no bohuzial nemame
informacie, ze by Museum mala byt stanicou prestupnou. Ako je mozné si v§imnut’
linky boli vedené skrze pat prazskych nadrazi. Zaroven sa moézeme vychadzajic
Z nakresu domnievat’, ze okrem vysSie zmienenych nadrazi sa pocitalo aj s prestupom
na Vystavisti, kde bola navrhovand zeleznica smerujica popri Vltave smerom na sever
okolo Podbaby na Roztoky u Prahy a zaciatok trate C je presne na vystavisku v bode,

v ktorom sa s kol'ajami trat’ stretava.

4. 2. ,,Stiedni cestou*

Navrh ,,Stfedni cestou” od spolo¢nosti CKD bol vypracovavany pod riaditelom
Ing. Viktorom Machytkom pricom sa na jeho vypracovani spolupodielal aj riaditel’
firmy Ceskomoravska stavebni Ing. Emil Reic. Dalsimi riesite’mi projektu boli Ing.
Jaromir Novék, Ing. Jaroslav Pafizek, Ing. Milo§ Vané&ek a Ing. Josef Barek.”” Navrh
pocital s dvomi zakladnymi tratami podzemnej drahy. Prva z nich nazvana ,,Linie A*

mala smerovat’ od Palmovky na Smichovské nadrazi. Tato trat’ mala byt najkratSou.

>3 Fojtik, P.: 2009 — 35 let praZského metra. Praha: Dopravni podnik hl. m. Prahy, a. s., 2009, s. 66.

> Fojtik, P., et al.: Sto let ve sluZbdch mésta. Praha: Dopravni podnik hl. m. Prahy, a. s., 1997, 5.46.

> Viz. priloha €. 1.: Navrhované vedenie liniek podzemnej drahy v studii , MMM*“.

*® Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ¢. 6 — MMM, Zeleznicni sité
a sité rychlych drah méstskych riznych mést — Praha, projekt.

> Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, Souté? na vieobecny dopravni
program Velké Prahy — Konecny posudek poroty.
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Jej dizka bola vypocitana na 7,78 km. Stanice na trati boli nasledujuce: Palmovka,
Invalidovna, Krélovska, Viadukt, Pofi¢, Opera, Ptikopy, Narodni tfida, Narodni
divadlo, Ujezd, Arbesovo, Plzeniskd tfida a napokon Smichovské nadrazi. NajkratSia
vzdialenost’ medzi stanicami bola na tejto navrhovanej linke 400 m medzi Viaduktom
a Pofi¢i a naopak najdlhS$ia medzi Plzeniskou tfidou a Smichovskym nadrazim bola
1200 m.”® Tato linka podla vietkého mala sliZit' primarne na odlah&enie pozemnej
dopravy, nakol’ko stanice boli situované do oblasti s najhustejSou dopravou.

,Linie B naopak bola najdlhSia a mala spajat’ najzapadnejsie predmestia Prahy
s najvychodnejSimi, takze v podstate mala sluzit’ ako ,,nosna“ pre I'udnaté predmestia
aich rychle spojenie s centrom. Jej dizka mala byt 15,42 km a smerovat mala od
Hostivaiu do stanice Klaster, ktora sa mala nachadzat priblizne v miestach
Bievnovského klastera. Stanice mali byt’ nasledujuce: Hostivaf, Ustiedni jatky, Stanice
Strasnice, Krematorium, OlSany, Flora, Nameésti krale Jifitho (dnesné Namésti Jitiho
Z Podébrad), Slezska, Mirové nameésti, Namésti Petra Osvoboditele, Museum,
Wilsonovo nadrazi, Nové City, Ptikopy (ktoré boli zaroven prestupnou stanicou medzi
Liniami A a B), Staroméstské namésti, Na Frantisku, Letna, Chotkovy sady, Prasny
most, Vofechovka, Dlabacov, Bievnov a napokon Klaster. Najdlhsia medzera medzi
stanicami bola 1160 m medzi Krematioriom a Olsanmi a najkratSia medzi stanicou
Prikopy a Staromdstskym naméstim mala merat’ 410 m.*

Posledna linka nestuca nazov ,,Linie C* bola trochu netradi¢nou, pretoze mala
vychadzat’ z ,,Linie B zo stanice Chotkovy sady a smerovat’ na severozapad Prahy.
Mala mat’ najmenej stanic, ktoré vSak boli dalej od seba. Jej dizka spolu s usekom
,Linie B*, z ktor¢ho vychadzala mala byt 14,59 km. Predpokladané stanice boli
Chotkovy sady, Bruska, Technika, Vyskumné Ustavy, Bubene¢ a Podbaba. NajkratSia
vzdialenost’ medzi stanicami bola 540 m medzi Bruskou a Technikou a najdlhsia — 920
m — medzi Vyskumnymi tstavmi a Bubene¢om.®® Bohuzial’ sa viak neda usudit, & sa

pri tejto trase malo jednat’ o samostatnu linku, kde by stanica Chotkovy sady sluzila

*% Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ¢. 1 — ,Stfedni
cestou”,Stredni cestou — Priloha ¢. 40.

** Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ¢. 1 — ,Stfedni cestou”,
Stredni cestou — Priloha ¢. 40.

% Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka & 1 —,Stfedni
cestou”, Stedni cestou — Priloha ¢. 40.
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ako prestupnd na linku B alebo sa jednalo o vetvenie linky B, pri ktorom by niektoré
vlaky od Hostivafu boli smerované na Podbabu a iné na Klaster.”*

Tento projekt navrhoval aj detailné rozdelenie vystavby do desiatich usekov,
ktoré mali prebiehat’ od roku 1939 do roku 1950, po ktorom by cela podzemna draha

bola plne funk&na.®

4. 3. ,Rychlost — hospodarnost — v§eobecné blaho*

Ako uz nazov napoveda, tento projekt mal za ciel’ skombinovat’ tri veci, ktoré
st sucastou jeho nazvu do efektivnej a uskutocCnitel'nej podoby. Autormi navrhu su
Ing. Emil Kabes zfirmy Siemens alng. Wilhelm Stein, ktory bol riaditelom
hamburskej spolo¢nosti nadzemnych drah.® Ten mal vo vypracovavani §tadie sluzit
podl'a v§etkého ako konzultant pre jeho skiisenosti z Hamburgu.

Projekt sa zameriaval najméa na odl'ahcenie dopravy v centre mesta, primarne na
Mustek, ktory autori, vychadzajuc zo stadie Ing. Voigtsa povazovali za najvytazenejsi
usek Prahy. Zaujimavostou bola aj dalSia motivéacia, kvoli ktorej chceli vSetku
dopravu, ktora by mala po novom centrom prechadzat dostat’ pod zem. Touto
motivaciou boli prazské pamiatky, na ktoré podl'a autorov Studie malo vel’ké dopravné
vytaZenie negativny dopad.®

Ako sa uz da predpokladat’, u autorov Stadie hra priméarnu lohu Mustek, ktory
ma byt poc¢iatoénym bodom dvoch do kriza idacich liniek podzemnej dréhy, ktoré
maju byt dalej vetvené. Prva linka mala smerovat od Mistku severne ajuzne. Na
severe mala prechadzat’ cez Staroméstské namésti a PatiZskou ulicu na druht stranu
Vltavy pod Letnu a pod nou sa delit’ v stanici Belcrediho tfida (Dnesna ulica Milady
Horakové) na linky A a B, pricom linka A by smerovala do Dejvic alinka B cez

Holesovice a Troju na Kobylisy. Na opa¢ny smer od Mustku by tato linka smerovala

®! Viz. priloha €. 2.: Navrhované vedenie liniek podzemnej drahy v studii ,,Stfedni cestou”.

%2 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ¢. 1 — ,Stfedni cestou”,
Stredni cestou — Prehledny pldn ¢asového postupu vystavby méstskych rychlodrah v Praze.

% Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, SoutéZ na vseobecny dopravni
program Velké Prahy — Konecny posudek poroty.

% Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,,Rychlost — Hospodarnost —
Vseobecné blaho”, Rychlost — hospoddrnost — vseobecné blaho 5 —Dopravni soutéZ PrazZskd, Oddil D.
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k Muzeu, kde by sa v stanici sndzvom Vaclavské namésti opat’ vetvila na linku
A adruht linku, ktora vSak nenesie ziadne meno. Linka A by prechadzala
Wilsonovym nadrazim cez Vinohrady na Floru a za fiou sa mala std¢at’ smerom na juh
a predchadzat’ medzi VrSovicemi a StraSnicemi d’alej na juhovychod. Druha vetva
tejto trate mala ist’ od stanice Vaclavské namésti smerom na juh cez Nusle a VySehrad.
Druhd zakladna linka mala viest’ od Mustku na vychod a na zépad, pricom zapadna
Cast’ mala prechadzat’ cez Smichov, KoSite a stacat’ sa smerom na sever k Bfevnovu.
Tato trat’ sa mala vetvit’' na Smichové a pokraCovat’ juznym smerom cez Smichovskeé
nadrazi. Vychodna Gast’ trati mala ist’ popod Zizkov na vychod a na jeho konci sa mala
vetvit’ na dve linky opdt’ bez ndzvu. Jedna mala smerovat’ na sever cez Vyso€any do
Libn¢ a z Libn¢ pokracovat’ vychodnym smerom. Druha vetva mala ist’ juzne skrze
Malesice.”® Na vykrese su zobrazené iba $tyri stanice, ktorymi mali byt Miustek,
Wilsonovo nadrazi, Belcrediho t¥ida a Vaclavské namésti.?® Viac autori nespominaju.
Osem vetiev drah smerujucich na periférie ani neuzatvaraji, ak by nahodou bolo
potrebné drahy prediZit. Taktiez poéitaju s tym, ze k 6smym poéiatoénym staniciam
budi zo vzdialenejSich prazskych periférii zvazani cestujlici autobusmi, pripadne sa
bude vyuzivat' iny typ kolajovej dopravy na ich zvazanie ku staniciam. Autori tento
typ dopravy povazuju v Prahe za najvhodnejsi a kapacitne by podl'a nich mal vystacit
na zaklade ich vypoctov az do roku 2000, kedy bude mat Praha 1,5 miliona
obyvatelov.”” Tieto dve zakladné trasy na Mustku vytvarali kriz, preto ma navrh

podtitul ,,K¥iZ rychlodrah®.

% Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka , Rychlost — Hospodarnost —
Vseobecné blaho”, Rychlost — hospoddrnost — vSeobecné blaho 5 —Dopravni soutéZ Prazskd, Oddil D — Priloha
3: Smer trati navrZené sité rychlodrah [KFiZ rychlodrah].

% Viz. priloha €. 3: Smer trati navrhnutej siete rychlodrah v projekte ,Rychlost — hospodarnost — vSeobecné

blaho“

* Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,Rychlost — hospodarnost —
vseobecné blaho”, Rychlost — hospoddrnost — vSeobecné blaho 5 — Dopravni soutéZ PraZskd, Oddil D.
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4. 4. ,Ruch®

V studii ,,Ruch® aj bez velkého poctu archivnych materialov dokazeme celkom
dobre postdit’ o ¢o jej autorovi Ing. Postraneckému® islo. Na rozdiel od ostatnych
projektov je navrh podzemnej drahy v Stadii Ruch Specificky vtom, Ze autor
navrhoval tento typ drahy iba v centre. To znamena, Ze mu neSlo o spajanie
odlahlejsich prazskych obvodov s centrom, ale primarne o odlahCenie pretazenej
dopravy nachadzajucej sa v centre. Studia opit’ predstavila dve zakladné linky, ktoré
sa krizuj na Véaclavském namésti. Tu sa nachadza presne v strede (na krizovatke
Vodickové a Vaclavského namésti) stanica Centrum. Znej prva linka vedie
k zastavkam Mistek a Staroméstska a na druha stranu k zastivkam Museum, Petra
(ktora sa podl'a nacrtu nachadzala pravdepodobne niekde medzi Museom a Naméstim
Miru, priblizne v okoli dnesnej ulice Anglické) a napokon Mirové namésti. Spolu teda
na tejto linke malo byt Sest’ zastavok. Druha linka smerovala od zastavky Centrum
smerom na vychod ana zapad. Vychodne mala mat’ stanice Havlickovo namésti
(dnesné Senovazné namésti)®®, Masarykovo nadrazi a Pori¢. Na zapadnej strane mali
byt zastavky U Myslika (dne$sna Myslikova), na ktorej sa linka vetvila. Prva vetva
mala smerovat’ severne k stanici Narodni divadlo, prejst’ popod VItavu a ukoncit’ linku
v stanici Ujezd. Druhd vetva mala zastavovat’ na oboch stranach Jiraskova mostu
(stanice Jirasktiv most 1 a Jiraskliv most 2), pokracovat’ cez zastavku And¢l az do
kone¢nej DiviSova (t4 sa mala podl'a ndkresu nachadzat priblizne niekde v okoli

dnesnych Malvazinek).”

% Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, SoutéZ na vseobecny dopravni
program Velké Prahy — Konecny posudek poroty.

% zaujimavostou je, e v tridsiatych rokoch v Prahe boli dve Havli¢kove ndmestia, druhé sa nachadzalo na
Zizkové, na ktorom je dodnes. Toto druhé namestie bolo pouzité v §tadii ,JZNJR”

7% viz. priloha &. 4: Navrhované vedenie liniek podzemnej drahy v tudii ,Ruch”
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4.5. ,,JINJR

Opiét jeden zo Specifickych projektov podzemnej drahy v Prahe. Autormi su
inZinieri Machéagek a Novovesky spolu s architektom Vlastislavom Hofmanom,” ktory
sa podiel’al aj na spoluprojektovani Stefanikova a Jiraskova mostu.”?

Autori vtomto projekte navrhovali vytvorenie dvoch kruhovych trati
podzemnej drahy a jednej klasickej. Prvy okruh nazvali okruh vnatorny, ktory mal
za¢inat’ v ulici U Rustonky a d’alej prechadzat’ cez Florenc, Kliemntskou, Stefanikiv
most, Palackého ndmésti. Tu sa mal stocit smerom na Moran, pokracovat okolo
Vseobecné nemocnice, d’alej cez Katetinskou, Sokolskou, Mezibranskou, okolo
Musea apod Hooverovou ulicou (dnesna Wilsonova) spdat na Florenc a nazad
k Rustonke.”

Druhy okruh bol nazvany Vinohradsko-zizkovsky. Ten mal zacinat nad
Wilsonovym nédrazim v ulici Italskd, pokracovat dalej cez Nerudovu, Dolni
Blanickou (dne$nd Blanicka), Slezskou aZz k OlSanskym hibitovom. Tam sa mala
sta¢at’ smerom k Nakladovému nadrazi aist dalej cez Zidovské pece, usadlost
Bezovka, Havlickovo namésti a z neho do vychodzieho bodu pod ulicou Italskd.”

Tieto dva okruhy mali podl'a projektu byt prepojené spojkou z ulice Sokolské,
smerujucej cez Namésti Petra osvoboditele (dnes I. P. Pavlova) pokracujtic ulicou
Jugoslavskou, Mirovym naméstim az k budove Tabakové rezie (dnesna Slezska ul. ¢.
9.). Na oboch koncoch tejto spojky mala byt’ vytvorena prestupna stanica.”

Okrem tychto dvoch okruznych trati a spojky medzi nimi autori projektu

navrhli aj tretiu linku, ktord by bola Gplne nezavisld od uz spominanych.”® Mala

! Vlastislav Hofman bol pomerne zndmym architektom. Narodil sa v roku 1884 v Ji¢iné a zomrel 1964 v Prahe.
Podielal sa na projektovani Jirdskovho a Steefanikovho mosta. TaktieZ navrhoval divadelné vypravy. Ma titul
zasluzilého umelca.

72 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, Souté? na vieobecny dopravni
program Velké Prahy — Konecny posudek poroty.

3 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,,IZNIR“, Heslo: IZNIR 24 —

Popis podzemnich drah. str. 1 — 2.

" Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,,IZNIR“, Heslo: IZNIR 24 —
Popis podzemnich drah. str. 2 — 3.

> Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,,IZNIR“, Heslo: IZNIR 24 —
Popis podzemnich drah. str. 3.

78 Viiz. priloha &. 5: Rekongtrukcia navrhovaného vedenia liniek podzemnej dréhy v tudii ,JZNJR“.
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smerovat’ od Smichovského nadrazi a pokradovat’ Stefanikovou ulici pod Petiin
a Hrad¢any az k Dejvicim, pric¢om by konéila na Belcrediho tiidg.”

Zaujimavostou je, Ze autori navrhuju spojenie pravého a l'avého brehu Vltavy
tramvajou cez most.”® Je to najpravdepodobnejSic sposobené tym, Ze spojenie
rychlodrahou idtiicou popod rieku by si vyZiadalo technicky naro¢nu vystavbu, ktora
by zaroven bola velmi nakladna arychlodraha by sa tak do pouzivania dostala
pomerne neskoro. To by bolo neefektivne, pretoze dopravné problémy, ktoré v Prahe
toho Casu boli, bolo potrebné riesit’ ¢o najskor. To vyplyvalo uz zo samotnej podstaty

vypisania tejto sutaze Elektrickymi podnikmi.

4. 6. ,,Stiij — pozor to¢ — vpired*

Tento zvlastny navrh vytvoril Ing. Ployer spolu s jeho spolupracovnikom Ing.
Bélinom." Zvlastny preto, lebo navrhuje tri zdkladné linky podzemnej drahy, ktoré su
vSak vzajomne prechodné ana roéznych miestach poprepdjané. Hlavna prestupna
stanica Vv pripade tohto navrhu mala byt na Namésti Republiky odkial by sa
vypravovali vlaky na §tyri smery.?’ Prvy smer by isiel do zastavok Klimentska ulice,
U Milosrdnych, Letna a Dejvice. Druhy smer Zlatnické ulice, Florenc, Vinohradska
ulice (vtedy sa nachadzala na Karliné, nejednalo sa o dnesni Vinohradsku. Ta niesla
nazov Fochova) a Vyso€any. Smerom na zapad by vlaky boli vypravované do stanic
tretim smerom. Jednalo by sa o Mustek, Perstyn, Narodni divadlo a kone¢ni Mala
Strana. Napokon juhozdpadne Stvrtym moZnym smerom by nasledovali stanice
Havlickovo namésti, U Bulhara, Fochova tfida (dneSnda Vinohradska) a kone¢na

Vriovice.®! Z pomerne detailného nakresu sa da vyvodit, Ze prichadzajuci vlak

" Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,,IZNIR“, Heslo: IZNIR 24 —
Popis podzemnich drah. str. 3 - 4.

8 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,,IZNIR“, Heslo: IZNIR 24 —
Popis podzemnich drah. str. 4.

7 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, SoutéZ na vseobecny dopravni
program Velké Prahy — Konecny posudek poroty.

% Viz. priloha €. 6: Krizovanie tub podzemnej drahy v navrhovanej stanici Namésti Republiky a smerovanie liniek
z nej v Studii ,Stdj — pozor toc - vpred”.

8 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,,Stdj — pozor to¢ — vp¥ed”,
KriZovani tub podzemni drdhy ve stanici na Nameésti Republiky.
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z ktoréhokol'vek smeru sa mohol presunut’ na akykol'vek d’al§i smer. V praxi by to
vyzeralo tak, ze vlak, ktory prisiel z VrSovic mohol ist’ smerom na Dejvice, Vysocany,
ale aj Malu Stranu.

Z d’alsicho nakresu sa da vyvodit’ opat’ podobna situacia, ale v tomto pripade sa
jednalo o tri smery. Stanica sa mala nazyvat Petrské namésti®® a vlaky z nej mohli
jazdit’ smerom na Smichov (stanice Revolu¢ni, Narodni, Lazarska, Karlovo ndmésti,
Na Morani, Smichov), d’alSim navrhovanym tunelom by bolo mozZné jazdit’ smerom na
Wilsonovo nadrazi a to cez stanice Pofi¢, U Bulhara a U Wilsonova nadrazi. Posledny
smer viedol pod Vltavou na stanice Strossmayerovo namésti a Veletrzni tfida, na
ktorej sa linka vetvila. Jedna vetva viedla do konecnej stanice Dejvice cez stanice
Letna a Belcrediho tfida a druha cez stanice U Kralovské obory, Stromovka a Troja,
ktora bola pre tato vetvu kone&nou.® Prvé dve prezentované trate, resp. subory tras sa
spajaju v jedinom bode, ktorym je stanica Dejvicka. Z nadvrhov vSak nie je jasné, ¢i sa
malo jednat’ o stanicu prestupni medzi tymito dvoma tratami alebo tam boli dve pod
rovnakym nazvom ¢o by bolo s ohladom na smery, ktorymi obe trate ida zbyto¢ne
metice pre cestujucich, takze prvd moznost' je pravdepodobnejSia. Zéaroven za
zmienku stoji fakt, Zze oproti inym navrhom tento nenavrhuje, aby sa prestupné stanice
nachddzali v centre. D4 sa to odovodnit’ tym, Ze na zaklade nédvrhov vidime pomerne
hust siet’ stanic v centre mesta a zdrovenl mozZnosti ist zjednej stanice viacerymi
smermi, ¢o vyrazne ulahCuje cestovanie a zaroven eliminuje potrebu prestupov. Podla
nakresov sa da usudit’, Ze sa jednalo o pomerne ndkladnt variantu podzemnej drahy.

Okrem spominanych dvoch suborov liniek autori navrhovali eSte jednu linku
veducu nezavisle na dvoch spominanych stiboroch. V jej pripade islo o klasickl trasu
z bodu A do bodu B.2* Mala zaginat’ stanicou Dlouh4 tfida a pokracovat’ cez stanice
Namésti Republiky (nebol popisany ziaden prestup na predstaveny subor liniek,
pravdepodobne sa jednalo o nezavislu stanicu, ktora vSak bola navrhovana prave na

tomto mieste, aby bol jednoduch$i dosah na stbor liniek smerujucich z Namésti

& Viz. priloha €. 7: Navrhovana stanica podzemnej drahy na Petrském namésti so smermi liniek z nej v studii
,Stlj — pozor toc - vpred”.

 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,,Stllj — pozor to¢ — vpred”,
Stanice podzemni drdhy na Petrském ndamésti.

8 Viz. priloha &. 8: Rekongtrukcia navrhovanej linky z Dlouhé t¥idy na Ol3anské hibitovy v &tadii , Stdj — pozor
to€ - vpred”.
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Republiky), Na Mistku (ktory na zaklade nakresu bol prestupnou stanicou a krizoval
sa stratou vedicou z Nameésti Republiky vychadzajucou zuz spomenutého suboru
liniek.2> Od Namésti Republiky po Mistek mali teda viest po rovnakej trase dve linky
nezavisle od seba), Vaclavské namésti, U Musea, Ve PStrosce, Namésti krale Jitiho,
Na Flofe aZz do konecnej OlSanské hfrbitovy.86 Tato trasa bola podla vSetkého
planovana na to, aby zvazala ludi z Zizkova a Vinohradd do centra aV troch
kl'a¢ovych bodoch (Mistek, Namésti Republiky, Petrské namésti) im umozZnila
prestup na subory liniek, ktoré mali byt’ efektivnejSie nez samostatne postavené trasy.
Jednalo sa vo velkej miere o neuskutoCnitelny navrh jednak po financnej stranke, ale

hlavne po technickej. Aj v st¢asnosti pdsobi tento navrh vel'mi futuristicky.

4.7. ,Nové dobé nova doprava*

Projekt architekta Maxa Simacka®’ navrhuje tzv. prazska rychlodrahu, ktora by
v centre bola vedend pod zemou spozemnou drdhou v okrajovych Stvrtiach.
Specifikom tohto projektu, i ked’ s naSou pracou nesuvisi, ale stoji za spomenutie je, Ze
navrhuje postavit’ plne nové zelezni¢né nadrazie severne od Wilsonova nadrazi nad
Masarykovym nadrazim.

V technickych vykresoch Maxa Simacka sa nachadzaju tri linky, ktoré vedd
centrom pod zemou. To znamena, ze nakresy zainaju v bode, v ktorom sa pozemna
draha dostava pod zem akoncia v bode, v ktorom vychadza. Pricom na obidvoch
koncoch tunelov je zapisany iba nazov mestskej Gasti, z ktorej trat’ vedie.?® Teda
nemame materialy, ktoré by hovorili otom ako konkrétne chcel linky viest' na
povrchu. Vychadzajuc z posudku poroty sa da tvrdit' len to, Ze mali smerovat’ do

okrajovych Stvrti Prahy.

® Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,,Stllj — pozor to¢ — vpred”,
Stanice podzemni drahy Mdstek.

% Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,,Stllj — pozor to¢ — vpred”,
Stanice podzemni drahy.

¥ Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, Souté? na vieobecny dopravni
program Velké Prahy — Konecny posudek poroty.

8 viz. priloha &. 9: Smer trati navrhnutej siete rychlodrah v projekte ,Nové dobé nova doprava®“.
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Linka ¢. 1 mala viest' z Dejvic a pred Letnou sa dostat’ pod zem, pricom prva
stanica bola hned’ Belcrediho stanica, nasledovali stanice Letna, Klarov, Parlament,
Staroméstské namésti, Na Mistku, Museum, Mirové namésti, Krale Jitiho a posledna
podzemna stanica Olsanské hibitovy®®, pricom za fiou dréha vychadzala na povrch
prave pri OlSanskych hibitovoch.

Druhd linka vchadzala pod zem z Mostu Legii a po par metroch bolo hned’
prvou stanicou Narodni divadlo. Nasledovali stanice Na Mustku, Nové hlavni nadrazi
(ako bolo spominan¢, malo byt situované nad siCasné Masarykovo nadrazi),
Jungmannovo namésti (dne$né Karlinské namésti) a Pod&bradova ulice™ (dnes
Saldova), za ktorou sa podzemna dréha mala dostat na povrch a pokradovat na
Invalidovnu.

Posledna linka prechadzala VItavu po moste smerom od HoleSovic cez Hlavkiv
most a na Tesnove sa z nej stala podzemna draha, ktora zastavovala v staniciach Nové
hlavni nadrazi, Hlavni posta (Wilsonovo nadrazi), Museum, Petra Osvoboditele,
Karlov. Trat’ mala d’alej pokracovat’ cez most ponad Nuselské udoli a uz v tej dobe
autor chcel, aby tubus podzemnej drahy bol vedeny pod vozovkou mostu. Most
samotny podla nacrtu bol navrhovany ako oblukovy most s deviatimi oblukmi, pricom
najvacsie su tri v strede, kde sa dotykaji priamo dna idolia a smerom aj ku Klarovu, aj
k Pankraci sa pomaly zmensuju. Za Nuselskym mostom sa mala nachadzat’ posledna
podzemnd stanica nazvand Pankrac.”® Za fiou mala trat opif vyjst na povrch
a pokracovat’ d’ale;.

Za prestupnu medzi prvou a druhou linkou bola ur€end stanica Miustek, medzi

druhou a tretou stanica Nové hlavni nadrazi a medzi tret'ou a prvou Museum.

8 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,,Nové dobé nova doprava“,
Podélny profil podzemni drdhy — Linka I.

% Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,Nové dobé nova doprava®“,
Podélny profil podzemni drdahy — Linka Il.

* Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,Nové dobé& novéa doprava“,
Podélny profil podzemni drdahy — Linka l1.
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4. 8. ,Ve trech etapach*

Tento projekt pokladd vystavbu podzemnej drdhy za nutni aza primarny
dopravny prostriedok, ktory je v Prahe potrebny. To sa odzrkadl'uje aj v navrhovani
Siestich trati podzemnej drahy. Ale uplne sa zachovalo v projektoch vedenie iba
dvoch.? Je to jediny projekt sutaZe, na tvorbe ktorého sa spolupodielala Zena —
architektka Jarmila Liskova.” Okrem nej sa na tejto Stadii podielal aj jej manzel
architekt Ivan Sula. Tento projekt by sa dal nazvat' rodinnym nakolko okrem nich sa
na flom podielali este MUDr. MVDr. Jan Sula (¢o je dost netypické, pretoZze sa podla
akademického titulu jednalo o lekara) a Ing. Bozetéch Sula.*

Prvd zdvoch zachovanych tras - linka ¢. II - mala zainat’ na And¢lu
a pokracovat’ cez stanice Kinského zahrada, Tylovo namésti, Spalenda, Vaclavske
namésti (U Musea, prestupna s linkou ¢. III), Havlickovo namésti, Masarykovo
nadrazi, Trocnovska ulice, Prokopovo ndmésti az do kone¢nej PerStynovo namésti
(dnesné Namésti Barikad na Zizkove).*

Linka ¢. II smerovala z Pankrdcu na Invalidovnu. Mala zadinat’ stanicou
Namesti u trestnice (blizko vézenia) a pokracovat’ do stanice nazvanej Namésti. Asi sa
jednalo len o pracovny nazov, pretoze ziadne namestic sa tu nenachadzalo.
Pravdepodobne malo byt’ vytvorené spolu s mostom ponad Nuselské udoli, v ktorého
vnutri mal byt opat’ tubus podzemnej drahy. Po prekonani Nuselského tidoli mala
nasledovat’ stanica Dé&tska nemocnice a potom stanice Fiignerovo namésti.
Komenského ndmésti (to sa bohuzial’ neda identifikovat’, v tej dobe sa nachadzalo iba
jedno, ktoré bolo a do sudasnosti je na Zizkové, ani v dobovych mapach ho nie je

mozné ndjst, aby zapadalo do ndvrhu cesty linky podzemnej drahy), Museum,

%2 viz. priloha &. 10: Rekon&trukcia navrhovaného vedenia dvoch trati podzemnej dréhy v §tadii , Ve tiech
etapach”.

% Architekta zndma predovsetkym jej zaujmu o navrhovanie socialnych bytoviek, preto je
zUCastnenie sa takéhoto projektu pre fiu dost nespecifické. Medzi jej zrealizované navrhy patri niekolko
obytnych domov v Kréi a v Kositich.

** Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, SoutéZ na vSeobecny dopravni program
Velké Prahy — Konecny posudek poroty.

%> Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka , Ve tfech etapach®,
Trat Il. Andél Smichov Podébradova tf. Zizkov.
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Wilsonovo nadrazi, Na Pofi¢i, Vinohradskd, Jungmannovo ndmésti, Podebradova
ulice, U Invalidovny, Rustonka a napokon kone¢na Palmovka.*®

Priblizné smerovanie ostatnych trati sa da vycitat' z technicke; dokumentacie,
ktora obsahuje jednotlivé nazvy trati s ich struénym popisom. Trat’ ¢. I mala smerovat’
od ulice Na Razku (dnesna Ceskoslovenské armady) na Tiidu krale Jifiho (dnesna
Vrsovicka). Trat’ €. IV mala byt odbockou trate I. smerom na Floru, trat’ ¢. V smerom
k vystavisti. Trat’ ¢. VI bola zamysl'ana ako odbocka trate ¢. I1l. smerom k lanovej

drahe na Petiin.®’

4.9. ,,Eldra“

Toto je prva stidia, ktord nesthlasi s tym, aby v Prahe vznikla pre odl'ahcenie
verejnej dopravy rychlodraha. Namiesto toho autor architekt Hiibschmann navrhuje
reorganizaciu a prestavenie tramvajovej dopravy, ktord by mala dostredivy charakter.
To znamend, Ze z periférii by smerovali trasy tramvaji k centru, no uplne do starého
mesta by nevnikali. V koncepte sa navrhuju tramvajové trate Stylom, ze na koneénych
staniciach bude vyhybka, vd’aka ktorej tramvaj bude moct’ pouzit’ hned’ spitnu kol'aj
rovnakej linky bez potreby otacania.®® To by malo poméct v jazdnych intervaloch,
ktoré by sa takto mohli skratit. Tymto spdsobom by sa podla autora odlah¢ili
krizovatky v centre. Vel'kll a podstatnt ¢ast’ tvoria v tomto ndvrhu autobusy, ktoré by

mali za ciel’ zvazat’ 'udi ku kone¢nym staniciam tramvaji aj z odl'ahlejSich miest.”

% Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka , Ve tfech etapach®,
Trat Ill. Pankrdc Palmovka.

% Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,Ve tfech etapach”,
Podélné profily.

% Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,Eldra“, KfiZovatka Dejvice
— Na Razku.

% Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, Souté? na vieobecny dopravni
program Velké Prahy — Konecny posudek poroty.
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4. 10. ,,Labe - Vitava“

Pristupy V Stadiach, ktoré sme si doteraz predstavili boli Uplne rozvratené
projektom ,,LLabe — Vltava“, ktory navrhoval presunutie celého hlavného mesta. Tento
projekt z tohto dovodu nebude mozné pouzit’ v nasej analyze. Autor, pripadne autori
tejto Studie su nezndmi. Suhlasili vSak, ze hlavné mesto bude potrebovat’ podzemnu
rychlodrahu. Aj tak vSak tato Stadia pre naSu analyzu zmysel nemad, pretoze tato
rychlodraha mala byt postavena aZz v novom hlavnom meste, ktoré malo vzniknat’ na
pomerne niZinatej ploche medzi Brandysem nad Labe a vychodnou &astou Prahy.'®
Stadia tvrdi, Ze dopravné problémy v Prahe boli, s a budu, pretoZe sa nachadza na ,,

. tizemi pre velkomesto prirodzene nevhodnom ...“**" Autori navrhuji jednu linku
podzemnej drahy no nepodéavaju uz ziadne iné informéacie. Tymto Specifickym
navrhom autori v podstate odpovedali na vsetky otazky zo sut'aze svojskym sposobom.

Na vSetky odpovedali tym, Ze postavia hlavné mesto znovu.

4. 11. ,,Nové centrum Prahy*

Opét’ studia, ktorej autor je neznamy. Navrhuje siet’ podzemnych rychlodrah so
Siestimi linkami a jednou okruznou. NanesStastie nakresy zobrazuji iba konecné
stanice liniek a vedenia trati su zaznamenané nakresom na podklade mapy Prahy bez

. . ;102
znacenia stanic. 0

Na zaklade prazskej geografie sa vSak dé urcit priblizné trasovanie.
Vela liniek kopirovalo Casti svojich tras, co sa d4 povazovat’ za dost’ neefektivne.
Okruzna linia by viedla od Ujezdu smerom na sever pod hradom az na Vitézné
namésti. Tam by sa stocila na vychod a smerovala by k Letnej. Pod Letnou by opéat’
zmenila smer tentoraz na juh a prechadzala by cez Florenc k Wilsonovmu nadrazi.

Odtial’ by smerovala na zapad cez Vaclavské namésti popod Vltavu opit’ k Ujezdu.

100 \iz priloha €. 11: Urcenie Uzemia vhodného pre velkomesto v studii ,Labe - VItava“.
198 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zdsuvka ,Labe - Viltava“, Plastickd
mapa zdjmového obvodu Velké Prahy.

192 viz. priloha &. 12: Navrhované vedenie liniek podzemnej drahy v §tadii ,Nové centrum Prahy*.
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Linka 1 — 10 bola navrhovanym spojenim Roztokt u Prahy skrze Dejvice,
Letna a Staré mésto s Kunraticema, pricom dvakrat by krizovala okruznu liniu a to
v miestach Letné a Vaclavského namésti.

Druhou navrhovanou linkou bola linka 2 — 6 z Ruzyné¢ do Mécholup, ktora by
prechddzala Dejvicemi, Malou Stranou kde mala prekonat’ Vitavu a pri TéSnove sa
statala smerom na juh aVv miestach Wilsonovho nadrazi pokracovala vychodne
k Mé&cholupim. Okruznii drahu mala krizovat v Dejvicich a pod Wilsonovym
nadrazim.

Smer Linky 3 — 11 viedol z Cernosic do Malesic, pri¢om priblizne od
Smichovského nadrazi by prechadzal cez Andél az pod hrad, kde by sa linka stacala
smerom pod Letni a prechadzala juzne cez TéSnov k Florenci, kde by odbocovala
vychodne priamo na MaleSice. Okruzna linka bola v navrhu krizovana v miestach
Ujezdu a Ténova.

Linka 12 — 4 mala spajat’ Chabry s Reporyjemi a mal byt vedena juZne cez
Troji ana druhej strane Vltavy kopirovat’ tratou tvar HoleSovic a prechadzat’ po ich
obvode az pod hrad, kde sa mala stocit’ juzne a dosiahnut’ Smichovské nadrazi, pri
ktorom by odbogila zapadne smerom na Reporyje. Okruznu linku mala linka 12 — 4
pretinat’ pri Ujezdé a pod Letnou.

Linka s oznacenim 9 — 8 mala prechadzat’ od Hostivic k Satalicim skrze Andél,
za ktorym by prechadzala popod Vltavu a priblizne v miestach Namésti Petra
osvoboditele by sa stocila severnym smerom opéat az k Té$novu, pri ktorom by
pokracovala vychodne k Satalicim. KriZzovanie s okruznou linkou malo prebiehat
priblizne v miestach Vaclavského ndmésti a TéSnova.

Posledna linka navrhovana studiou — linka 7 — 5 - mala smerovat’ z Modfan do
Kyji. Od Modfan mala kopirovat pravy breh Vltavy az po Karlin, kde mala
pokracovat’ vychodne (zatial €o ndbreZie sa stdCa na sever) smerom ku Kyjim.
Okruzna linka mala byt pretnutd priblizne v mieste dnes$nej stanice metra Narodni

o , oo x 103
ttida a opdt’ na TéSnove.

19 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,Nové centrum Prahy*,

Rychloddrhy probihajici radidlné méstem.
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Zaujimavostou na tomto navrhu je, ze kazda trat’ prechadza z jedného konca
Prahy na druhy, pricom od stredu vsSetky vytvaraji efekt slne¢nych lucov, takze st
navrhované rovnomerne. Taktiez zachadzaju aj do vzdialenejSich obci, ktoré
administrativne nepatria do Prahy. To sa da povaZzovat’ za ur€itu nadéasovost. Vel'mi
originalnou je aj okruzna linka, ktora by viak podla vietkého nesplnala svoj ucel.

Blizsie dovody si objasnime pri analyze.

4.12. ,Podjezdem na krizovatkach*

Posledny navrh, zktorého je dochovana iba teoretickd dokumentacia bez
nakresov a podkladov je opat’ anonymny. V spise bez akejkol'vek obrazovej prilohy sa
uvadza, ze v Prahe nie je potrebnd rychlodraha, treba vSak efektivne reorganizovat
tramvajova dopravu a autobusy MHD. Tie by sa podl’a nich mohli pouzivat’ aj ako
kopirujice najvytaZenejSie tramvajove linky.104 Neuvadza vSak uz ako tieto dva typy
dopravy zvladnu kapacitne pribudajlci pocet obyvatel'ov Prahy, takZze podané rieSenie
je skor teoretické a chvilkové. To je pravdepodobne aj dovod, preco tato Studia

skoncila vo vyhodnoteni siitaze na poslednom mieste.

4.13. Zvy$né navrhy

Prvym asnad’ najdolezitejSim ndvrhom ztych, zktorych sa v archive ni¢
nedochovalo je uz spominand ocenena ,Studie 1930“ Ing. Voigtsa. Z mapky
s vyznaCenymi linkami rychlodrahy, ktora je k dispozicii v mizeu MHD v Prahe
v StteSovicich sa da vyvodit, ze ndavrh spocival v troch zakladnych linkéch
rychlodréhy, ktoré sa mali d’alej vetvit, no v centre vytvarali jeden jediny dopravny
prad s prestupnym uzlom pri Wilsonovom nadrazi.'®® Severovychodna vetva drahy

postupovala smerom na Palmovku, severozdpadna cez Letni bud’ smerom na Podbabu

19% Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,,Podjezdem na

krizovatkach”, Heslo: Podjezdem na kriZovatkdch.

1% viz. priloha &. 13: Navrhované vedenie liniek podzemnej drahy v §tadii , Studie 1930“.
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alebo Bfevnov (nachadzalo sa tu d’alSie vetvenie, tak preto dve moznosti). Juzne od
Wilsonovho nadrazi sa trat’ vetvila opit’ na dva smery — Chodov alebo Smichov.*®
Literatira ndm doklada, Ze sa malo jednat’ o rychlodrahu, ktorej trat’ mala mat
povrchové, nadzemné aj tunelové useky a dokonca mala vyuZzivat’ aj vtedy existujicu
eleznicnt siet.’”” Viac detailnejsich informacii sa bohuZial nepodarilo dohladat’.
V mapke nanest’astie nie su zaznamenané ani stanice.

Za navrhom s vel'mi svojskym ndzvom ,,&* stdla trojica inZinierov: Emanuel
Hruska, Vilém Kuba a Jan Sokol. Autori tvrdili, Ze rychlodraha bude v Prahe potrebna
az v horizonte niekol’kych rokov a nie kvdli prekonavaniu vel'kych vzdialenosti, ale
kvoli stale sa zvySujucej intenzite prepravovanych oséb. Dobovo navrhovali iba
upravit’ dopravu v centre zmenou vedenia ciest.'®

Znamy architekt Jaromir Krejcalr109 prispel taktiez do sit'aze svojim ndvrhom
,vefejnd predevS§im®“. Opdt sa jednd o navrh, ktory nesuhlasil so zriadenim
rychlodrahy v Prahe. Autor argumentoval tym, Ze Praha je v porovnani s ostatnymi
velkomestami s podzemnou drahou pomerne malé a ndvratnost’ investicie by tym bola
minimélna. Navrhuje Uplne odstranit’ automobilovi dopravu z historického centra
Prahy a vyuzit’ uz zavedené, pripadne vytvorit’ uplne nové tramvajové trate, ktoré by
centrum prepojili s ostatnymi prazskymi ¢astami.™™° Jednd sa v podstate o nad¢asovy
navrh, pretoze toto je typicky sucasny trend dneSnych velkomiest. Prinatit’ urcitym
spdsobom l'udi, aby vyuzivali hromadnt dopravu. I ked’ dnes je zdmer skor ekoldgia,
¢o je trochu odlisné od zameru Jaromira Krejcara, ktorym bolo primarne odl'ahéenie
prazskej dopravy.

»Metro 2 je projekt do sutaze Elektrickych podnikov vypracovany Ing. Jifim
Stépanem. Ten navrhuje rychlodrahu v Prahe, pricom vychadza zo stale sa zvysujucich
frekvenénych poziadaviek MHD, ktoré logicky odvodil zo §tudie Ing. Voigtsa. AvSak

nenavrhuje Ziadne konkrétne rieSenie vedenia trati argumentujtc tym, ze najprv bude

1% schémata rychlodrah z dopravni soutéze (foto, autor: REJDAL, T.). Dostupné online na:
<http://metroweb.cz/metro/historie/mapy/soutezl.jpg>, pouzité dna 20. 4. 2015.

107 Kyllar, E.: Praha a metro. Praha: Gallery, 2004, s. 34.

1% Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, SoutéZ na vseobecny dopravni
program Velké Prahy — Konecny posudek poroty.

109 Znamy Cesky architekt (1895 - 1949), autor vela kancelarskych a obytnych domov v Prahe a taktiez vil. Asi

najznamejsou je vila Vladislava Vancury nachadzajlca sa v Zbrasalvi u Prahy.

Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, SoutéZ na vSeobecny dopravni

program Velké Prahy — Konecny posudek poroty.
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potrebné geologicky preskimat’ podlozie Prahy a az potom navrhnut’ vhodné trasy.
Porota tento argument povazovala za neopodstatneny, pretoze kazdy ucastnik sttaze
mal k dispozicii aj geologicky plan Prahy.™*

Navrh ,Kl1i¢“ architektov Stépanka a Kavalira opit odpovedd negativne na
otazku, ¢1 si v Prahe potrebné rychlodrahy. Tentoraz je dovodom to, Ze Praha nie je
kompaktne zastavané mesto a to najmé na okrajoch, kde by spaddové oblasti nebolo
mozné vytvorit prave pre ,roztrieStenost* zastavby. Povazuji toto rieSenie za
nerentabilné.**?

Stadia ,,Metropolitain Praha“ je d’alSou, ktorej autor je neznamy. Tento projekt
suhlasil s vystavbou rychlodrah v Prahe, avSak podl'a poroty navrh nema hlbSie
odborné zalozenie. Navrhovana siet’ rychlodrah a jej kapacita boli ur¢ené iba odhadom
a porota tato $tudiu odmietla k d’alsiemu rieseniu."™® Aj K tejto $tadii sa ndm mapka
s nelogickym navrhom vedenia trati dochovala v mizeu MHD.***

Poslednym navrhom, ktory sa zc¢astnil sut’aze Elektrickych podnikov hl. mesta
Prahy o vypracovanie vSeobecného dopravného programu Velkej Prahy bol projekt
nazvany , Transversala a Tangenty“. Jeho neznamy autor viiom neodpovedal
systematicky na vSetky otazky sutaze, a ak ano, tak sa ich dotykal len vel'mi ,,letmo*.
Stadia nestihlasila s vystavbou podzemnej drahy v Prahe a taktiez nepodala konkrétny
navrh na zvySenie efektivnosti MHD. Naopak dbad na vyuZivanie stkromnych
automobilov, ktoré sa podl'a nej bude rokmi zvySovat. Navrhuje preto velku dial’nicu
pretinajucu Prahu zo severu na juh, priCom na oboch koncoch by boli tangentoidné
cesty, ktoré by ztejto hlavnej cesty vychadzali a distribuovali by sukromni
automobilova dopravu do vSetkych casti Prahy. Navrh porota povazovala za

_ .. , 11
neprofesionalny a skongil na predposlednom mieste.*™

"1 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, Souté? na vseobecny dopravni
program Velké Prahy — Konecny posudek poroty.

2 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, SoutéZ na vseobecny dopravni
program Velké Prahy — Konecny posudek poroty.

3 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, SoutéZ na vseobecny dopravni

program Velké Prahy — Konecny posudek poroty.

Viz. priloha ¢. 14: Navrhované vedenie liniek podzemnej drahy v stadii ,Metropolitain Praha“.

Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, SoutéZ na vSeobecny dopravni

program Velké Prahy — Konecny posudek poroty.
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5. Reakcie navrhov zo stut’aZe na socialne aspekty medzivojnovej Prahy

Analyza archivnych materidlov, ktoru v tejto kapitole budeme predkladat’ sa
bude tykat’ predom stanovenych vyskumnych otazok. Pre jej lepSiu zrozumiteI'nost’ si
ich rozpiSeme a priblizime si ¢o presne sa za nimi skryva.

Prva otazka sa tyka osidlenia a ekonomicky vyznamnych oblasti Prahy.
Vychadzajlc z kontextu vyplyvajiceho z prvej Casti prace najviac osidlené oblasti st
predovSetkym predmestia, pricom primarne osidlenymi boli Karlin a Smichov kvoli
priemyselnej rozvinutosti. V centre sa nachadzali kancelarie, kultirne institcie a vel'a
obchodov, pricom bolo primarne zamerané na sluzby a taktieZ sa v ilom nachadzali
vtedajsie hlavné dopravné krizovatky — predovsetkym Nameésti Republiky a Vaclavské
namesti, ktoré sluzili okrem automobilovej dopravy aj ako centra vetvenia pozemnej
kolajovej dopravy. Dalsou doleZitou Gastou, o sa tyka priemyselnej vyroby boli aj
Vinohrady, Hostivai a ¢iastkovo bol priemysel roztriseny aj na lavom brehu Vltavy,
najméi v Jinonicich a v okoli Vokovic.

Druha vyskumné otdzka uzko stvisi s prvou ato, ¢i by rieSili dané navrhy
problémy s prepravou obyvatel'stva v ramci Prahy a jej dosledky. VSetko opét’ zavisi
od jednotlivych navrhov a ako vhodne reaguju na dobovu situaciu primarne v prazske;j
doprave, kde problémy boli najma v centre, ktoré bolo takmer neustale ,,upchaté®,
takze tramvajova doprava mavala velké meskania, ale aj s frekvenciou presunov
obyvatel'stva, ktora bola primarna z okrajovych Casti do centra mesta za pracou
a naopak.

Dalsia otazka je pomerne obsiahla a zaobera sa vybranymi funkciami stanic
a tym, ¢i ich projektanti v ndvrhoch nejakym sposobom zachytili. Otazka je trochu
dvojse¢na, pretoze na jednu stranu su navrhy, ktoré po obsahovej stranky spliiaj
kritéria na obsiahlu odpoved’, ale zaroven st aj ndvrhy jednak s chybajucimi
grafickymi materidlmi, pripadne bez konkrétnych navrhov stanic. AvSak navrhmi
s celkom podrobnou dokumentaciou sa da ne niektoré jej Casti velmi dobre
odpovedat. Priblizime si jej konkrétny obsah, pretoze sama o sebe znie velmi
vSeobecne. Medzi vybrané funkcie stanic patri predovSetkym ich pristupnost’,

prisposobenie obyvatelom — to znamend, ¢i st na nastupiStiach k dispozicii lavicky,
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ako su rieSené a ¢i st pohodlné prechody medzi nastupistami, ¢i sa V staniciach
nachadza zakladna socialna vybavenost’ ako su toalety, trafiky alebo malé obchodiky.
Dal§im velmi podstatnym aspektom je taktiez to, & sa v navrhoch pogitalo
s prepravou imobilnych cestujucich, a ¢i pouzivanie podzemnych drah touto skupinou
obyvatel'stva bolo uréitym sposobom integrované do navrhov (napriklad formou
vytahu, pripadne iného bezbariérového pristupu). Na prvy pohlad tento aspekt znie na
dobu prvej republiky vel'mi nadcasovo, no v skuto€nosti prazska hromadna doprava
mala uz vtejto dobe bohaté skusenosti s prepravou imobilnych cestujicich po
skonceni prvej svetovej vojny.'® Pripadné dalsie detaily, ktoré by spadali do tejto
kategorie budu pridavané uz samotnou analyzou.

Stvrtd vyskumna otazka sa zaobera samotnymi vlakovymi sipravami a najmi,
¢1 brali do Givahy kapacitu pre prepravované osoby ako dostato¢nu, ¢1i boli navrhované
na rychly a efektivny presun obyvatel'stva, ale taktiez ¢i bol brany zretel' aj na ich
pohodlnost’. K tejto otazke sa vyjadruju dva navrhy pomerne podrobne.

Posledna otazka sa tyka planovanej prazskej zastavby a zmien v nej a toho, ¢i
jednotlivé nadvrhy podzemnych drah zo sutaze elektrickych podnikov na tieto zmeny,
resp. buduce plany v navrhovanom vedeni trati rychlodréh reagovali a ak ano ako sa to
prejavovalo v jednotlivych navrhoch.

V analyze archivnych materidlov boli na zdklade tychto piatich vymenovanych
okruhov posunuté do uzadia technické fakty, naopak archivne materialy boli
analyzované primdrne cez socidlnu prizmu, t. j. boli analyzované fakty tykajuce sa
prazskej spolo¢nosti a to akymi spdsobmi sa predstavené navrhy tejto socidlnej stranky
dotykali. Taktiez neboli Uplne odignorované dobové dopravné fakty, nakolko vo
vel'kej miere ovplyvnili autorov pri vytvarani schém vedenia jednotlivych rychlodrah
na Uzemi Prahy, aby fungujuca doprava nebola narusend a pretazend, prave naopak,
aby bola odl'ah¢end. Taktiez tento dopravny aspekt sa da povazovat’ vo velkej miere
za sociadlny, nakol’ko ndvrhy vedenia trati brali do uvahy okrem vytaZenia tramvaji
a autobusov mestskej hromadnej dopravy, ktorym chceli odl'ah¢it’ aj prazska zastavbu

a oblasti, v ktorych sa nachadzal vel'ky pocet obyvatel'stva a taktiez okrajové Stvrte, do

Y8 rojtik, P., et al.: Fakta & legendy o prazské méstské hromadné dopravé. kap.: Zabyval by se nékdo

prepravou invalidd, kdyby nebyla vadlka?. Praha: Dopravni podnik hl.m. Prahy, a. s., 2010, s 388 — 405.
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ktorych sa presuvalo obyvatel'stvo z centra, a ktoré sa paradoxne aj takymto spdsobom
urbanizovali. Z tychto $tvrti obyvatelia nad’alej do centra mesta dochadzali za pracou,
takze dobré dopravné spojenie bolo nevyhnutné. Tieto vsSetky fakty navrhy z tejto

dopravnej sut’aze reflektovali.

5. 1. Osidlenie a ekonomicky vyznamné oblasti Prahy

Vychadzajuc z prvej Casti prace mdzeme za ckonomicky vyznamné oblasti
Prahy povazovat predovSetkym Staré Meésto (zamerané skor na sluzby), Karlin
a Smichov (Tieto dve boli prazské priemyselné centrd). Okrem tychto Casti sa
nachddzali priemyselné podniky eSte vo Vyso€anech, HoleSovicich, Hostivati a vo
Vinohradoch. Ak zapocCitame do tohto menovania vyznamnych oblasti aj oblasti
S tehellami, ktoré zamestnavali tiez pomerne vela prisluSnikov robotnickej triedy,
svoje zastipenie tu majui Dejvice s Podbabou, Jinonice a VVokovice.

Toto rozmiestnenie ekonomicky vyznamnych oblasti vplyvalo aj na
osidl'ovanie, pricom podl'a dobovej mapy hustoty osidlenia Velkej Prahy moézeme
vidiet, Ze ,,priemyselny pas* t'ahajici sa od Smichova smerom na sever, pokracujuci
cez centrum a Karlin k Vr$ovicim je zaroveii aj oblastou s najhustej$im osidlenim. Co
sa tyka centra, tak tato husto osidlena oblast’ zahfiia Staré M¢&sto, Josefov a Karlin,
ktory je osidlenim geograficky priamo napojeny na oblasti centra. Smerom na
juhovychod su to Zizkov, Vinohrady a napokon aj Vysehrad. Pomerne husto osidlené

, . v . v . . . . v 117
su taktiez aj HoleSovice, Dejvice a Liben.

Na zaklade toho ¢o bolo povedané je
ocividné a zaroven aj logické, Ze najhustejSie osidlenie sa nachadza v oblastiach, ktoré
s ekonomicky rozvinuté. V pripade Karlinu a Smichova sa d& predpokladat’, Ze
vd’aka velkym tovarnam, ktoré sa v nich nachadzali sa sem l'udia st'ahovali za pracou
a v pripade centra, ktoré je husto osidlené mozeme tvrdit,, Ze jestvovala akasi opacna

tendencia — na zaklade toho, Ze bolo husto osidlené vznikali podniky. ZvacSa bohati

mest’ania, ktori v tejto Casti byvali mali financné prostriedky na to, aby zacali podnikat’

7 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,Eldra“, Hustota osidleni  Velké

Prahy.
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a zarovenn zameranie tychto podnikov na sluzby dava tusit’, ze chceli vyuzit’ prave
husté osidlenie tychto oblasti na to, aby sa im investicia vratila.

Spominany trend stahovania sa chudobného obyvatel'stva do okrajovych Stvrti
sa d4 na mape tiez vel'mi jasne pozorovat. Nejedna sa vSak o jednotne zastavané
a integrovan¢ oblasti, nakolko jednym velkomestom sa stali zatial iba
administrativne. V pravobreznej Casti Prahy bolo toto periférne osidlenie hlavného
mesta najhustejSie. Vytvaralo polkruh obklopujici centrum mesta, ktory zacinal
v Bohnicich a pokradoval cez Kobylisy, Letiiany, Sterboholy, Hostiva#, Chodov
a Branik.™® Na l'avom brehu Vltavy osidlenie také husté nebolo. To vo velkej miere
plati aj do dnes. Je to spdsobené primarne kopcovitym terénom tejto Casti mesta.
Medzi §tvrte, ktoré boli osidlené najviac patri Podbaba, Bfevnov, Kosite a Jinonice.*®
Okrem tychto oblasti musime vyclenit' eSte oblasti, ktoré do tejto casti analyzy
spadaju, ale nejedna sa ani o podniky, ani o osidlenie. V tejto dobe sa jedna o nadrazia,
ktore su strategickeé body pre obcanov, ktori do Prahy cestuju.

Prave posledny spominany bod je vel'mi vyrazne viditelny v projekte MMM,
ktory chcel vyuzit’ vSetky jestvujiice nadrazia a nadviazat’ na ne projektom podzemne;j
drahy. Najviditel'nejSie to je v navrhu trate A, ktord mala spdjat’ Smichovské nédrazi,
Masarykovo nadrazi a Nadrazi Liben. Pricom by prechadzala cez Andé¢l, Mustek
a Palmovku.'® Tato trat bola primarne navrhovand na to, aby sa ludia &o
najefektivnejSie dostali z nadrazi do centra. Mala byt’ ,,hlavnou tepnou‘ rychlodrahy
spajajiic dve vytazené okrajové nadrazia. Ze to takto chapali aj samotni autori sa da
usudzovat’ z ich analyzy predpokladanej frekvencie prepravy cestujucich, ktora bola
oproti dvom zvySnym tratiam najvysSia. A na samotnej trase bol za najvytazenejsi
usek povazovany Andél — Palmovka, s kritickym bodom od Namésti Republiky po

Invalidovnu, ktory mal byt najvytazenejsi na trase a predpokladal 150 000 cestujucich

(pre

za defi. Priemerne tato trasa mala prepravit’ priblizne 94 000 cestujucich denne

18 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,Eldra“, Hustota osidleni  Velké
Prahy.

19 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,Eldra“, Hustota osidleni
Velké Prahy.

129 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ¢. 6 — MMM, Ndvrh sité

podzemnich drah v Praze.

Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ¢. 6 — MMM, Primérné

zatizeni frekvenci jednotlivych usekd trati A v roce 1936, sit elektrickych drah mésta Prahy.

121

52



zaujimavost’ v porovnani s dneSkom to je pomerne malé ¢islo, ked’ze na kazdu trasu
vychadza asi 350 000 cestujucich za def). Prestupné stanice na And¢li, Mistku
a Palmovke boli vhodne zvolené sohladom na prestupy na pozemni dopravu
smerujucu primarne na Kosife a Radlice z And¢€lu, z Mustku smerom na Vinohrady,
Zizkov a juh Prahy, no a napokon z Palmovky smerom ku Kobylisym a Karlinu.'??
Z kazdého tohto bodu sa vSak dalo dostat’ aj k uplne okrajovym prazskym oblastiam.
Trat’ v podstate prepajala uz spominany ,,priemyselny pas“, pretoZe smerovala od
Smichova cez centrum az na Palmovku a prechadzala teda Karlinom. S ohl'adom na
husté osidlenie tychto oblasti a ich ekonomicku silu je logické, Ze autori povazovali
tuto trasu za najvytazenejSiu K Comu samozrejme dopomohlo aj spojenie centra
S naddraziami na okraji.

Druhd trat, ktort ndm tato Stadia pontka — trat B — bola pldnovand od
Vitazného nadmésti, cez Klarov, Staromestské namésti, Mustek (Ktory mal byt
prestupnou stanicou medzi linkou A a B), Museum aZ na Floru. ** Tato trat’ bola skor
strategickou s ohl'adom na vytaZenost’ tramvaji spajajucich Klarov s Sir§Sim centrom.
Okolie Vitézného nameésti samo o sebe bolo pomerne husto osidlené, ale chybala tu
moznost’ prestupu na tramvajova dopravu. AvSak da sa domnievat’, Ze s jej rozvojom
do buducnosti autori pocitali. V blizkosti tohto namestia sa nachadzalo nadrazi Brunka
(dnesna Zelezni¢na stanica Dejvice), ktoré by sluzilo ako moznost’ dostat’ sa z Prahy
zapadnym smerom. Smerom z Klarova cez Staré Mésto az na Floru sa ale tramvaji
dostat’ dalo. Trat’ podzemnej drahy by v tejto oblasti v podstate mala kopirovat uz
jestvujlicu tramvajova siet. Trat’ sama o sebe od Klarova po Floru v podstate
prechadza uz aj tak spojenymi husto osidlenymi a ekonomicky najsilnejSimi cast'ami, a
tak sa d& usudzovat, ze v tejto oblasti by podzemna draha sluzila primarne na
odl'ah¢enie tramvajovej dopravy.

Poslednd tratt C mala viest' od Vystaviska cez TéSnov, Masarykovo nadrazi

(ktoré bolo prestupné medzi linkou C a A), Wilsonovo nadrazi, Namésti Miru a mala

22 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, A. Voigts — Rozbor dopravniho
ruchu pouli¢nich drah hl. mésta Prahy.

Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ¢. 6 — MMM, Ndvrh sité
podzemnich drah v Praze.
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kon&it' na nadrazi vo VrSovicich.'* Trat C a B sa podla nékresu mala krizovat’ na
Museu, bohuzial nemame informacie, Ze by Museum mala byt’ stanicou prestupnou.
Opit’ sa jedna o trat’, ktord by spajala nadraZia, tentoraz dve najklucovejSie. Trat
podl'a vSetkého nemala za ciel’ spajat’ okrajové oblasti s centrom Prahy, naopak mala
odlah¢it’ samotnej doprave v SirSom centre, pretoZze je celd vedend iba nim. Centrum
bolo ekonomicky najvyznamnejSim bodom Prahy, kde sa denne presunulo podla

Studie Ing. Voigtsa najviace] Pudi*®

, preto je tento tah logicky aj Sohladom na
kolabujucu automobilovi dopravu. To, Ze trat’ nemala za primarny ciel integrovat’
prazské osidlené predmestia sa dd dokadzat' aj tym, Ze z kone¢nych tejto trate sa
V podstate nijako vyznamne nedalo nikam dostat’. V HoleSovicich sa dalo prestipit’ na
tramvaj smerujicu len do StfeSovic alebo do Stromovky a vo VrSovicich bola kone¢na
tramvajovych tratf.*?°

Ako bolo pisané v prvej casti, pocitalo sa srozvojom predmestskych casti
Prahy, ktoré uz v tomto obdobi spolocne poctom obyvatel'ov prekonavali centrum. Da
sa povedat, ze S$tadia ,,MMM*“ prave stymto trendom pocita a Stavia projekt
podzemnej drahy na troch linkach, na ktorych bolo navrhovanych pédt moznosti
prestupu na vlaky Zeleznic na konkrétnych nadraziach. Zaroven sa mozeme
vychadzajuc z nakresu domnievat’, ze okrem vysSie zmienenych nadrazi sa pocitalo aj
S prestupom na vystavisti, kde bola navrhovand Zeleznica smerujiica popri Vltave
smerom na sever okolo Podbaby na Roztoky u Prahy a zaciatok trate C je presne na
vystavisti v bode, v ktorom sa s kol'ajami trat’ stretava.'?’

Stadia vychadzala z Voigtsovho dopravného prieskumu a trate navrhovala viest
na zaklade vytaZenia tramvajovych a autobusovych spojov v jednotlivych oblastiach,
ktorymi podzemna draha mala viest. Pri kone¢nych staniciach boli spoje najmenej

128

vytazené, ale centrum na tom bolo pri vSetkych troch tratiach kriticky.™ Najmi Cast’

124 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka & 6 — MMM, Ndvrh sité
podzemnich drah v Praze.

12> Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, A. Voigts — Rozbor dopravniho
ruchu poulicnich drah hl. mésta Prahy.

126 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, A. Voigts — Rozbor dopravniho
ruchu poulicnich drah hl. mésta Prahy.

27 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ¢. 6 — MMM, Zeleznicni sité

a sité rychlych drah méstskych riiznych mést — Praha, projekt.

Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ¢. 6 — MMM, Primérné

zatiZeni frekvenci jednotlivych tsekd trati B/C v roce 1936, sit elektrickych drah mésta Prahy.
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od Jungmannovho namésti k ulici Na Pofi&i.**® Za zmienku este stoji, Ze tento projekt
nepocital do budicnosti s podzemnou drahou ako nosnym dopravnym systémom pre
Prahu. V predpokladanom poéte prepravovanych osob zobrazenom graficky mali az
do roku 2000 stapajicu tendenciu prepraveni I'udia autobusmi a tramvajami a pocet
prepravenych l'udi podzemnou drahou bol predpokladany o dost’ nizsi. V roku 2000 sa
predpokladalo pre autobusy asi 900 miliénov cestujucich ro¢ne, na tramvaje pripadalo
700 miliénov a na podzemnu drahu ,,len 300 milionov.** Pre zaujimavost’ tieto Cisla
mozeme porovnat’ so suCasnymi Statistikami Dopravniho podniku za rok 2013, aby
sme mali aspon pribliznii predstavu o c¢islach v s§tidii a dokazali sme ju lepSie
pochopit. Metro celkovo v tomto roku prepravilo 584 milidnov cestujicich ro¢ne,
tramvaje 334 milidnov a autobusy 315 miliénov Fudi.’®*! Ak ¢&isla porovname, tak
vidime podstatne nizsi pocet prepravenych osdb V sucasnosti oproti ich oakavanym
Cislam v autobusoch a v tramvajich. Je to sposobené prave tou skutoCnostou, ze
podzemna draha nemala sluzit’ ako nosny dopravny prostriedok v MHD, ktorym vSak
dnes je. To sa prejavuje prave na takmer dvojndsobnom pocte v sucasnosti
prepravenych oséb prazskym metrom oproti ich predpokladanému ¢islu. A zarovei to
aj znizuje a odlahCuje tramvaje a autobusy. Ak porovname celkové predpokladané
pocty prepravenych osob navrhovanych projektom ,,MMM* so sucasnymi realnymi
¢islami (1 mld. 900 miliénov a 1 mld. 233 milidonov) tak vidime, Ze o€akavali viac
prepravenych osob, nez ich v sucasnosti je. Na tejto komparacii sa vSak primarne da
vS§imnat' a potvrdit’ pristup tejto Stidie k podzemnej drahe nie ako Kk nosnému
dopravnému systému. Co je vcelku zaujimavé nakolko trate boli postavené logicky
a s vel'mi dobrymi prestupnymi rieSeniami na predmestské a lokdlne vlakové spojenia,
ktoré by l'udia pracujici v centre uréite vyuzivali a mali Knim lep$i pristup nez
Kk tramvajim. Zaroven prechadzali lokalitami, ktoré boli urbanizované a ekonomicky

vel'mi doblezité a raciondlne ich spajali s moznostami d’alSich prestupov na iné typy

2% Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zdsuvka ¢. 6 — MMM, Priimérné
zatiZeni frekvenci jednotlivych tsekd trati A v roce 1936, sit elektrickych drah mésta Prahy.

B9 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zdsuvka ¢. 6 — MMM, Rozdéleni

frekvence na tram, autobusy a, od roku 1936, podzemni drdhy.

Dopravni podnik hl. m. Prahy v datech. Dostupné online na:

<http://www.dpp.cz/dpp-v-datech/#provozne-technicke-ukazatele>, pouzité dria 16. 6. 2015.
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dopravy. Taktiez by takyto spdsob cestovania mohol odl'ah¢it’ autobusy a tym padom
aj pozemnu motorovu dopravu.

K prvej vyskumnej otazke nam ma ¢o povedat’ aj S§tadia ,,Stiedni cestou®. Ta
pocitala s dvomi zakladnymi tratami prazskej rychlodrahy. Prva znich, nazvana
,Linie A“ mala smerovat’ od Palmovky na Smichovské nadrazi. Tato linka bola opét
situovana v centre a taktiez pokryvala Karlin, centrum a Smichov. D4 sa teda s istotou
tvrdit’, ze osidlené a ekonomicky vyznamné oblasti Prahy pokryvala. ,,Linie B*“ mala
sltzit’ ako spojka najzapadnejSich a najvychodnejSich predmesti Prahy s jej centrom,
takze v podstate mala pre ne sluzit’ ako nosna. Smerovana bola od Hostivaiu do stanice
Klaster, ktora sa mala nachadzat’ priblizne v miestach Bfevnovského klastora. Stanice
mali byt nasledujuce: Hostivaf, Ustfedni jatky, Stanice Strainice, Krematorium,
Olsany, Flora, Namésti krale Jifiho, Slezskd, Mirové namésti, Namésti Petra
Osvoboditele, Museum, Wilsonovo nadrazi, Nové City, Piikopy (ktoré boli zaroven
prestupnou stanicou medzi Liniami A aB), Staroméstské namésti, Na Frantisku,
Letna, Chotkovy sady, Prasny most, Vofechovka, Dlabacov, Bievnov a napokon

(v, 132
Klaster.

Tato trasa mala v podstate spéjat’ vSetky dolezité miesta v centre a taktiez
predmestia na vychode azapade. Zo smeru od Bievnova, ktory v tejto dobe bol
pomerne husto osidleny, by lI'udom ulahcila dochadzanie za pracou do centra
a zarovenl by odlahcila tramvajovu trasu. Naopak pre Hostivai by podzemnd driha
znamenala velku integraciu, pretoZe sa jednalo o celkom husto obyvanu oblast’ spolu
S tovariiami na spracovanie kovu, ktoré jednak vela I'udi zamestnavali a podzemna
drdha im mohla ulahcit’ cestovanie ana druhu stranu vd’aka tymto podnikom sa
zvySoval pocet obyvatelov, ktori mali jediny pristup do centra zabezpeceny vdaka
autobusom, pretoze tramvajova trat’ sem vedena nebola.®

Posledna linka nestica nazov ,,Linie C* bola trochu netradi¢nou, nakol’ko mala

vychadzat’ z ,,Linie B zo stanice Chotkovy sady a smerovat’ na severozapad Prahy.

Jej predpokladané stanice boli Chotkovy sady, Bruska, Technika, Vyskumné tustavy,

132 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ¢. 1 — ,Stfedni cestou”,
Stredni cestou — Priloha ¢. 40.

Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, A. Voigts — Rozbor dopravniho
ruchu pouli¢nich drah hl. mésta Prahy.
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Bubened a Podbaba.™* Integraciu Bubence a Podbaby tento navrh riesi inak ne $tudia
MMM, ktora mala v plane vyuzit’ Zeleznicu do tejto oblasti. ,,Stfedni cestou* ponuka
podzemnu dréhu, ktord by do nej smerovala. Nejednalo sa zase o aZ tak husto osidlent
oblast, ale nachadzali sa v nej tehelne aak pocitame, Ze v nich nepracoval kazdy
obyvatel” tejto oblasti, tak potreba cestovat’ smerom do centra jestvovala a tento fakt
Vv podstate bol v projekte reflektovany.

»Studie 1930 - aj ked sa knej nezachovali ziadne materialy, S vynimkou
mapky trati bez zakreslenia stanic, m6Ze nam povedat’ o prepojeni urbanizovanych
oblasti prahy len tol'ko, ze primarnym bodom, z ktorého tato draha vychadzala bolo
Wilsonovo nadrazi, z ktorého smerovala na sever a juh a d’alej sa vetvila. Prva severna
vetva smerovala na Palmovku, druhd smerovala na Letnu, kde sa vetvila dalej smerom
na Podbabu alebo Bievnov. Juzné vetvenie smerovalo na Chodov alebo Smichov.'®
Vychédzajtc z tejto mapky mozeme tvrdit’, Ze §tidia bola trochu Specifickd v tom, ze
vSetky trate mali spolo¢ny bod Wilsonovo nadrazi, odkial’ sa dalo dostat’ bud’ d’alej
tramvaji alebo mimo Prahu vlakom. Nanestastie nejestvuje zoznam stanic, takZe
mdzeme iba typovat’, ¢i by jestvovali nejaké prestupy. Kazdopadne sa da tvrdit, ze
toto nadrazie bolo povazované za hlavny bod centra, ku ktorému smerovali jednotlivé
vetvy smerujuce od prazskych predmesti. Prave to dokonale demonstruje ich
integraciu v ramci jedného celku. neda sa tvrdit, Ze by trat’ prechadzala cez
ekonomicky vyznamné centrum poriadne, ale husto osidlené oblasti st pokryté vel'mi
dobre. Najmd vel'mi dopravne zanedbana juhovychodna cast’ Prahy a taktiez uz
spominana Podbaba.

Projekt ,,Rychlost — Hospodarnost — VSeobecné blaho* vytvara bod v centre —
Mistek — ku ktorému smerujt trasy z vychodu, juhu, zapadu a severu, ktoré sa d’alej
vetvia. Navrh rychlodrah v tomto projekte sa d4 nazvat skutocne integrujucim
ekonomicky vyznamné oblasti Prahy a osidlené oblasti. Kazdy z tychto smerov jednak
prechadza centrom, ktoré je vyborne pokryté a ziroven vetvy tychto Styroch

zakladnych smerov tvoria ,lucCovité spojenie s okrajovymi oblastami Prahy.

3% Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ¢. 1 — ,Stfedni cestou”,
Stredni cestou — Priloha ¢. 40.

Schémata rychlodrah z dopravni soutéZe (foto, autor: REJIDAL, T.). Dostupné online na:
<http://metroweb.cz/metro/historie/mapy/soutezl.jpg>, pouzité dna 16. 5. 2015.
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S Mustkem su takto prepojené Dejvice, Kobylisy, Libeni, Vinohrady, Flora, Vysehrad,
Kosite, Bievnov a MaleSice. TaktieZ mala spajat’ Wilsonovo nadrazi so Smichovskym.
Trate v navrhu nie su ukondené, ak by bolo potrebné ich prediZenie. Nevyhodou
Vv tomto projekte s nedomyslené prestupy. Ak by sa napriklad obyvatelia Bfevnova
chceli cestovat’ za pracou do Dejvic, tak by sa museli zviest na Mustek a z neho
pokracovat’ d’alej do Dejvic. V existujucej tramvajovej a autobusovej trati takéto
spojenia medzi okrajovymi Stvrtami nejestvovalim, takze by sa to nedalo vyriesit’ ani
tymto sposobom. Kazdopadne pre I'udi Zijucich na periférii Prahy a dochadzajucich za
pracou do centra mesta je tento navrh vyborna alternativa.

»Ruch® navrhuje podzemnt drdhu iba v centre. Nema teda nejaky hlbsi
urbanizatny zmysel, primarme mu ide o odlah&enie dopravy v §irSom centre™’
a integruje v podstate najhustejSie obyvant Cast’ z hl'adiska osidlenia, ale aj podnikov,
ktoré sa v tejto Gasti nachadzali. Studia poditala s tym, Ze z okrajovych asti Prahy sa
obyvatelia budli zvazat' tramvajami do kone¢nych zastavok podzemnej drahy, ktoré
zéaroven budu v centre sluzit’ ako to, ¢o odl'ah¢i tramvaje pokracujuce d’alej do centra.

Dal3ou $tudiou, v ktorej sa rychlodraha nachadza len v centre a pril'ahlej oblasti
je ,,JZNIR*, ktory poskytuje navrhy dvoch okruznych trati a jednej klasickej. Prvy
okruh — vnutorny - Vv podstate prechadza Starym Meéstem avracia sa po obvode
suCasnych hranic Nového Mésta. V tomto pripade ide o urychlenie prepravy l'udi
v ramci centra. Druhy okruh - Vinohradsko-zizkovsky - ma uz trochu ini funkciu
a podporuje mobilitu obyvatelov prave v tychto dvoch castiach, ale vd’aka spojke
medzi tymito dvomi okruhmi sa rychlo dokazu dostat’ aj do centra. M6zeme tvrdit’, Ze
toto je zatial prvy navrh, ktory prichddza s vybornou dopravnou integraciou
urbanizovaného Zizkova a Vinohradi so Starym Méstem. Tretou, klasickou trasou,
mala byt’ linka veduca zo Smichovského nadrazi na Belcrediho tiidu.'*® Tato linka sa
javi nezmyselna z dvoch dévodov. Jednak je z pohladu celkového konceptu trochu

zvlastna, ale najmd tato trasa bola pokryta tramvajovou linkou, ktord na ziklade

3¢ Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, A. Voigts — Rozbor dopravniho
ruchu poulicnich drah hl. mésta Prahy.

37 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zdsuvka ,,Ruch”, Druhd alternativa

rychlodrdhy.

Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,,IZNIR“, Heslo: IZNIR 24 —

Popis podzemnich drah. str. 1 — 2.
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Voigtsovho prieskumu nebola vébec pretazend. Mozeme sa teda domnievat, ze touto
linkou by §lo primérne o spojenie nadrazia so zadpadnymi prestupnymi uzlami — And¢l,
Klarov a Dejvice, z ktorych viedli tramvajové trate smerom k zapadnym predmestiam
Prahy (Kosite, Bfevov, StfeSovice) a rychlodraha by z nadrazia cestovanie do tychto
oblasti ul'ah¢ila a taktiez ul'ahcila cestovanie z tychto oblasti na nadraZie.

Bizarny navrh ,,Stlj — pozor to¢ — vpied” paradoxne velmi dobre pokryva
podzemnou drahou celé Staré Mésto a zasahuje aj do Nového Mé&sta, pricom najd’alej
sa trate dostantl do Dejvic, na Troju a Smichov. D4 sa teda povedat’, ze spéja len husto
osidlené oblasti s centrom a centrum samotné, pricom koncepcia drahy, ktord moze ist’
Zroznych smerov aVtroch dopravnych uzloch smerovat’ na hocijaké iné¢ smery
zabezpeCuje velmi vysoku efektivnost’ presunov obyvatel'stva. Aby som bol
konkrétnejsi: Jeden obyvatel’ Troje by pracoval na Mustku a druhy v Dejvicich. Kazdy
by pouzil iny vlak smerujuci z rovnakej stanice v Troji, ale obidvaja by docestovali na
miesto svojho zamestnania bez prestupov. Tento koncept vynechava Vinohrady
a Zizkov. Avsak aj to rie$i svojsky nezavislou tratou vedicou z Dlouhé T¥idy na
Olsanské hibitovy. Ta ma integracntl funkciu prave pre tato oblast’ s centrom Prahy.
Tato $tadia v podstate navrhovala Gplné zjednodusenie cestovania po Prahe, ale tplne
pozabudla na okrajové oblasti. Stanice v centre mali byt pre jednoduchs$i presun
obyvatel'stva vel'mi husto rozmiestnené (500 — 600 m) od seba. Otazka je, ¢i by to
potom bolo casovo efektivne. Okrem toho neponukaju oddvodnenie vedenia
rychlodrah a nevychadzaji z faktu toho ako husto su osidlené oblasti.** To je mozno
aj dovod, preco uplne vynechavaji okrajové Stvrte so stidle sa zvySujucim poctom
obyvatel'ov.

Navrh, vd’aka ktorému malo byt v Prahe vybudované nové Hlavni nadrazi nesie
nazov ,,Nové dobé nova doprava®. Jeho tri linky opat’ veI'mi dobre pokryvaji centrum.
Ich kone¢né su v Dejvicich, na Flofe, pri Mosté Legii, d’alej Invalidovna a Holesovice.
Ako je vidiet, opat’ sa nedostavaji do vzdialenejSich oblasti Prahy najmid na jej

zdpadnom brehu. ESte vSak zostava jedna konefnd stanica, ktord ma oproti inym

3% Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, Souté? na vseobecny dopravni

program Velké Prahy — Konecny posudek poroty.
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navrhom vyrazna nad¢asovost. Je fiou Pankrac.*’ Toto je jeden z mala navrhov, ktoré
sa zaoberali verejnou dopravou prave v tejto Casti Prahy. Iné ndvrhy ju moc neriesia.
Dovod sa da najst’ predovSetkym vo vel'mi problematickom Nuselskom tdoli. Toto je
prvy projekt, ktory navrhuje preklenit’ ho mostom, aby bola aj juhovychodna cast
Prahy, ktora bola v tej dobe uz pomerne dost’ osidlend, spojena s centrom, ¢o by malo
za nasledok jednoduchSie dochadzanie l'udi za pracou a zaroveil by to umoznilo
pripadnu d’alsiu vystavbu a urbanizaciu Vv tejto oblasti. Je to zaroven aj jedina linka,
ktora nie je na Pankraci uplne ukoncena, ale je ,,otvorena*. To znamena, Ze pokracuje
d’alej. Jedna sa pravdepodobne o nacrt toho, Ze niekedy v budicnosti bude moct’ byt’
roz§irena.

Aj projekt ,,Ve tfech etapach* si je vedomy toho, Ze juhovychodna Cast’ Prahy
potrebuje lepSie dopravné spojenie s centrom. Opdt navrhuje trat smerujlicu
z Pankrécu na Invalidovnu prechadzajucu centrom.*** Druhy projekt, ktory sa zachoval

predstavuje trasu smerujicu od Andéla na Zizkov.'*?

Na zaklade tychto dvoch navrhov
by sa dalo povedat’, Ze projekt uplne opomina predmestia na zapade Prahy, ale neda sa
to tvrdit’ s istotou, pretoze Stadia navrhuje Sest’ liniek, no zachovali sa ndm iba dve.
Sistotou vSak mozeme tvrdit, zZe centrum Prahy bolo vel'mi dobre v tomto navrhu
pokryté a trasa prechddzala vSetkymi vyznamnymi a dolezitymi oblastami.

Poslednym projektom, ktory moze v ur€itej miere reagovat’ na tuto otazku je
,»INové centrum Prahy*. Navrh so Siestimi linkami a jednou okruznou, ktord prechadza
centrom a zjednodusuje prestupy medzi zvySnymi Siestimi je vel'mi Specificky. Znovu
nemame konkrétne ndzvy stanic, ale z mapy sa da vyvodit, Ze centrum je uplne celé
pokryté linkami podzemnej drahy. Kone¢né stanic st oproti zvy$Snym ndvrhom
originalne vtom, ze konCia az v d’alekych oblastiach, z ktorych niektoré ani
V sicasnosti nepatria do katastralneho tzemia kraja Hlavni mésto Praha. Aby sme si

ich vymenovali konkrétne, jednalo sa o Roztoky u Prahy, Kunratice, Ruzyné,

Mécholupy, Cernosice, Malesice, Chabry, Reporyje, Hostivice, Satalice, Modtany,

149 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,Nové dobé nova
doprava“, Podélny profil podzemni drdhy — Linka I.

%1 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,Ve tfech etapach”,

Trat lll. Pankrdc Palmovka.

Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,Ve tfech etapach”,

Trat Il. Andél Smichov Podébradova t¥. Zizkov.
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Kyje.”™ Opat sa jedna o lucovity typ podzemnych drah, ktory je hustejsi ako v pripade
projektu ,,Rychlost — hospodarnost — vS§eobecné blaho*“. M6Zeme povedat’, ze dokonale
pokryva uplne vSetky prazské oblasti, ¢o v podstate aj musi, pretoze chce z ulic
odstranit’ tramvajovi dopravu, zruSit' nadrazia a zru$it' tym padom taktieZ dopravu
zelezni¢nu v ramci mesta (Je to paradox, pretoze Vv sucasnosti mdzeme pozorovat’ opak
— regionalne vlaky S ako suast’ Prazskej integrovanej dopravy).*** Co sa musi tomuto
navrhu nechat’ je, Ze integruje Uplne vSetky osidlené oblasti d’alej od centra s centrom
a zaroven predpoklada populacny rast v oblastiach kam zasahuje. Taktiez sa stava
vyhodnym aj pre obce, ktoré sa nachadzajii mimo metropolitni oblast’ tym, Ze sa
stavaju miestom pre konecnu zastavku, takze l'udia si mézu hladat’ pracu v hlavnom
meste bez potreby st'ahovania sa blizsie kvoli problematickému dochadzaniu. Autori
Studie 1d0 eSte d’alej a to tak, Ze na kone¢né tychto rychlodrah maji nadvéazovat’ do
vzdialenosti 40 km tzv. dialkové rychlodrahy, ktoré budu plynulo nadvizovat
v kone¢nej stanici na prazska trat.'*® Pokial nam ide o pokrytie osidlenych
a ekonomicky vyznamnych oblasti Prahy to tato $tadia spifia dostatoéne. Otazne by
vSak ¢i by spojenie tak vzdialenych oblasti priamo s centrom Prahy nesposobovalo
skor vicsie dopravné problémy v tej dobe (¢im viac zastdvok d’alej od Prahy, tym
vacsia moznost’ si najst’ pracu v centre a tym padom viac l'udi, ktori cestuju), ale aj
problémy administrativne — obce boli sucastou inych administrativnych celkov.

Na zéklade uvedenych analyz mézeme tvrdit, ze kazdy jeden navrh bral do
uvahy ekonomicky vyznamné oblasti, ale nie kazdy bral do tvahy osidlenie. Najmi ¢o
sa tyka Starého M¢ésta, Nového Mésta, Karlinu, Smichova, Vinohrad a Zizkova ani
jeden navrh nemal s pokrytim tychto Casti problém. HorSie to vSak bolo s okrajovymi
castami, ktoré boli v niektorych navrhoch Uplne opomenuté. I$lo najméa o juhovychod
Prahy, kde dokézali len dva ndvrhy reagovat’ na vyzvu v podobe Nuselského udoli
a pripojit rychlodrahou Pankrac a okolité &asti k centru mesta. DalSou velmi

zaujimavou vecou je, ze z analyzy archivnych materidlov nezavisle na literature

%3 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,Nové centrum Prahy*,
Rychloddrhy probihajici radidlné méstem.

 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, SoutéZ na vseobecny dopravni

program Velké Prahy — Konecny posudek poroty.
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pouzitej v prvej Casti prace, ktora si vSimala, ze priemyselne najrozvinutejSie Casti
Prahy su Karlin a Smichov spolu s centrom, ktoré sa im vyrovnava ponukou sluzieb,
vyplynulo, Ze vacSina navrhov prave tieto Casti spaja jednou drahou. Nadvazuju teda aj
na tradiciu tramvaji, kde aj prva kofimi tahana pouli¢nd draha kopirovala prave tato
trasu. Aby sme to prepojili aj so sti¢asnost'ou, tak ¢ast’ trasy metra B prechadza od
Smichovského nadrazi k Invalidovne vel'mi podobnou, ak nie Gplne rovnakou, trasou

ako niektoré nachadzajuce sa v navrhoch.

5. 2. RieSenie problémov prepravy obyvatel’ov

Pre zodpovedanie druhej vyskumnej otazky je potrebné pozriet’ sa podrobne na
vysledky vyskumu Alexanda Voigtsa, vdaka ktorym zistime aké tseky tramvajove;j
dopravy a Casti mesta boli najviacej dopravne vytazené a tieto zistenia porovname
S jednotlivymi ndvrhmi vedenia trati, aby sme zistili do akej miery ich autori projektov
reflektovali.

Priemerné vytaZenie tramvajovej dopravy skiimané v marci a aprili roku 1927
zistilo, ze prazska tramvajova doprava celkom prepravi denne priblizne 512 843 osdb,
z ktorych 309 547 cestuje priamo bez prestupu, 191 347 sjednym prestupom

a napokon 11 949 0s6b cestuje s dvomi prestupmi.**

Najvacsi pocet prepravovanych
0sOb sa nachadzal samozrejme v oblasti centra — Staré Mésto, Nové Mésto, Josefov,
Mala Strana a Hradcany. A najviac dochadzajucich a odchadzajicich osob ,,do* a ,,z*
tejto asti bol z Vinohrad, Zizkova a Vrdovic.'¥’ To mézeme vysvetlit' tym, Ze jednak
tieto tri Casti boli centru najblizsie a zaroven sa jednalo o Casti Prahy, ktoré boli kedysi
samostatnymi mestami, takZe aj meStianske vrstvy v nich zili, o vo velkej miere

ulah¢ovalo integraciu s centrom Prahy a zaroven pre nich nebol problém najst’ v fiom

vhodnt pracu.

¢ Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, A. Voigts — Rozbor dopravniho
ruchu pouli¢nich drah hl. mésta Prahy.
Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, A. Voigts — Rozbor dopravniho
ruchu pouli¢nich drah hl. mésta Prahy.
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Co sa tyka samotného cestovania tramvajami medzi ¢astami Prahy, Voigtsova
Studia ukazala Statisticky to, ¢o v tej dobe uz bolo zrejmé a to, ze centrum Prahy je
bezprecedentne preplnené. 208 881 o0sdb, ¢o je takmer polovica z celkovej dennej
prepravy osob v Prahe kol'ajovou dopravou, bolo prepravenych iba v centre. To
znamena, ze sa do neho doviezli alebo sa z neho odviezli. Do centra zahfiiame vysSie

fox e 148
uvedené cCasti mesta.

Uvedieme si d’alSie cCasti, najmé tie ktoré boli okrajové,
nakol’ko vel'mi vela projektov pocitalo s rychlodrahou, ktora by pretinala tieto Casti
a zaroven l'udia z nich ¢asto dochadzali do centralnych Casti kvoli praci, ale aj tie,
ktoré sa v prvej Casti prace ukézali ako ekonomicky podstatné a teda sa predpoklada,
7e pocet cestujicich v ramci tychto Casti bude oproti inym vys$i. Vyhneme sa Castiam,
ktoré su sucastou trasy od okrajovej Stvrti smerom k centru, pretoze ak bude trat’ od
zaliatku pretazend, tak Casti medzi jej koncami nebudu hrat’ az tak(l vaznu tlohu.

Ako prvé spomenieme Kobylisy, vktorych sa denne previezlo 5240
cestujucich, s tym, ze 3200 do nich prichadzalo a 2040 z nich odchadzalo. Do Strasnic
prichadzalo 3765 T'udi a odchadzalo 1340. Co sa Vysodan tyka, priméarne teda ich
hornej Casti, kde sa nachadzala Kolbenova tovaren, tak do nich denne cestovalo 3520
0s0b, no odchadzalo 5754. Z Pankracu odchadzalo 892 os6b a 1480 ich prichadzalo,
z Braniku denne odchadzalo priblizne 931 0s6b a prichadzalo ich 1685. Presunieme sa
na druhu stranu Vltavy, kde do Kosit cestovalo denne 7289 osdb a opustalo ich 3847

9 Ako je vidiet

a napokon Bievnov s 3304 odchadzajicimi a 5809 prichddzajicimi.
Z hl'adiska pomeru prijazd / odjazd z mestskej Casti, tak okrem Vysocan do vSetkych
mestskych Casti I'udia viac jazdili nez z nich odchadzali, ¢o moze poukazovat’ na fakt,
ze obyvatelia tychto Casti sa vracali zinych mestskych Casti, v ktorych pracovali.
Jednalo sa 0 okrajové Stvrte prevazne s obyvatel'stvom, ako sme si povedali v prvej
Casti prace, ktoré pracovalo na robotnickych pozicidch a samotné tovarne sa
nachadzali blizSie K centru. Zaroven to vysvetl'uje skuto¢nost’, pre¢o prave viac l'udi

odchddza z Vyso€an, nez ich tam prichadza, nakol’ko sa tu nachadzala Kolbenova

tovaren aniekol’ko menSich priemyselnych podnikov. Taktiez je tu vidiet

% Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, A. Voigts — Rozbor dopravniho
ruchu pouli¢nich drah hl. mésta Prahy.
Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, A. Voigts — Rozbor dopravniho
ruchu pouli¢nich drah hl. mésta Prahy.
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pozoruhodny fakt, Ze do Branika a z neho nejazdilo az tol’ko l'udi. To znamena, ze
nebol uplne integrovany, pretoze ho od centra delila pomerne velka vzdialenost’ a v tej
dobe aj nezastavané plochy, takZe obcania si mohli uvedomovat’, ze patria do Velkej
Prahy iba vd’aka tramvaji, ale samo o sebe si zila tato ¢ast’ vlastnym zivotom. Podobne
na tom bol aj Pankrac, ale tu hrala okrem polohy tlohu aj vel'mi zla dopravna
dostupnost’, ktorej rieSenia sme videli V predstaveni niektorych navrhov.

Napokon st tu eSte cCasti, ktoré sa nachadzaji medzi centrom a perifériou
a samo 0 sebe su ekonomicky vyznamné. Je tu Karlin, do ktorého prichadzalo 13693
0sOb a odchadzalo 13161, Smichov so 17617 prichadzajucimi a 20170 odchadzajucimi
osobami denne, Dejvice, ktoré denne ,,vstrebali® 2668 0s6b a opustilo ich 5436 osob
a napokon HoleSovice, do ktorych pricestovalo denne 10400 'udi a odcestovalo z nich
7064 obyvatel’ov.150 Ako je vidiet, tak pri priemyselne najrozvinutejSich Castiach,
ktorymi boli Smichov a Karlin, je pocet prichddzajicich a odchadzajucich oséb
celkom vyrovnany a Vv pomere K ostatnym castiam vysoky. Dejvice opusta denne
celkom dost’ I'udi, pricom najrychlejsia cesta tramvaji, ako sa z nich dostat’ do centra,
vedie cez Klarov. T4 je vSak obsluhovand iba jednou tramvajovou linkou (linka €. 2)
o sposobuje velké vyfaZenie trasy prave v tomto useku.™ HoleSovice sa tak isto
zdaji pomerne vytazenou Stvrt'ou, ale vzhladom na vysoky pocet liniek (5), ktoré cez
ne prechadzaju sa jedna v podstate 0 priemerné zat'azenie.

Skor nez pristapime k jednotlivym navrhom sa eSte pozrieme na grafické
znazornenie hore uvedenych cCisiel, ktoré presne ukazuje, ktoré prazské cCasti su

dopravne najviac vytazené.'*?

Na zdklade neho je vidiet, Ze jednoznacne
najvytazenejSim usekom je Staré Meésto, primarne s Vaclavskym nadméstim, ktoré
sltzilo v tej dobe ako akysi dopravny ,,delic* a stretavali sa na niom tramvajové trate
z celej Prahy. To sposobovalo lievikovy efekt, ktory mal potom negativne G€inky na
vychadzanie hromadnej dopravy ztejto oblasti. Taktiez sa na tomto znazorneni da

v§imnut’ pomerne husta doprava uz na spominanom Klarové, ktory bol najrychlejsou

0 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, A. Voigts — Rozbor dopravniho
ruchu poulicnich drah hl. mésta Prahy.

B Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, A. Voigts — Rozbor dopravniho

ruchu pouli¢nich drah hl. mésta Prahy.

Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, A. Voigts — Rozbor dopravniho

ruchu pouli¢nich drah hl. mésta Prahy.
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moznostou ako sa dostat’” z Dejvic do centra a napokon klasické spojenie Smichov —
centrum — Karlin, ktoré je tieZ pomerne vytazené oproti inym usekom. Na obrazku sa
da tieZ vSimnut’ zaujimavy efekt — ¢im viac trasy postupuji k predmestiam, tym st
menej vytazené. D4 sa teda tvrdit, ze na zaklade analyz Alexacra Voigtsa sa daji uréit’
useky, ktoré boli vel'mi problematické v zmysle prepravy cestujucich.

Opit’ za¢neme vitaznym navrhom ,, MMM, Zékladom tohto projektu je trat’ A,
ktora presne kopiruje jeden z vytazenejSich usekov, ktorym je uzZ spominany Smichov
— centrum — Karlin, priCom trat’ pokracuje d’alej az na Nadrazi Libenl. Aj trasa B
reaguje na Voigtsovu Stadiu vel'mi efektivne, ked’ ma viest’ z Dejvic cez Klarov az do
centra, o je d’alsi z preplnenych usekov. Trat’" C hrala skoér ulohu spojenia medzi
HoleSovicemi a VrSovicemi. Taktiez si moézeme vSimnut' opat’ vyuzitia Vaclavského
namésti a toho, Ze sa jednalo o uzol prazskej verejnej dopravy. Stadia tu navrhuje
prestupnu stanicu medzi linkou A a B na Mistku a taktiez C a B mali obidve stanicu
na Museu.™ Bohuzial podla materialov sa neda urcit, ¢i mala byt prestupna alebo
nie. Tym, Ze autori nepovazovali prazsk rychlodrdhu za nosny systém hromadne;j
dopravy, ale stale u nich vel'mi vyznamnu ulohu hrali tramvaje, z ktorych niektoré
linky ovplyvnili trasy rychlodrahy, sa da usudzovat, Ze vedenie rychlodrahy cez
Viclavské namésti, Klarov a od Smichova po Karlin bolo reakciou na pretazenie
tramvajovych spojov v tychto miestach. Zarovenl tym, Ze autori sa tramvajové trasy
nechystali rusit’ bolo jasné, ze primarnou ulohou rychlodrahy v centre bolo kapacitne

¢

,,vypomoct™ na tychto miestach. To, Ze rychlodraha mala smerovat’ k predmestiam sa
da pochopit’ tym padom ako integra¢nd myslienka.

Tramvaje vroku 1927 podla stidie Alexandra Voigtsa prepravili roc¢ne
priblizne 190 miliéonov l'udi. Projekt ,,MMM* pocital s trendom rastu tychto Cisiel
a v roku 1936 (¢o bol rok, v ktorom mala za¢at’ fungovat’ rychlodrdha) mali mat’ podla
predokladu tejto Stidie tramvaje 370 milidonov cestujucich stym, ze za prvy rok

fungovania rychlodrahy by ta prepravila asi 90 miliénov 0sob.*** To znamena, Ze bez

nej by na tramvajové trate pripadlo v tomto roku 460 milionov cestujucich ro¢ne. To je

3 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ¢. 6 — MMM, Ndvrh sité
podzemnich drah v Praze.

Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ¢. 6 — MMM, Rozdéleni
frekvence na tram, autobusy a, od roku 1936, podzemni drdhy.
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za prvy rok fungovania vyrazné odl'ahcéenie, ktoré by sa prakticky prejavilo v tom, ze
by tramvajové spoje nemuseli byt také preplnené, mohla by sa znizit' ich Casova
frekvencia a tym padom by boli volnejSie aj pozemné komunikacie. Zaroven by aj
cestovanie pre I'udi bolo najméa v centre pohodlnejsie, efektivnejSie a rychlejsie.

V navrhu ,,Stfedni cestou* naopak autori tvrdia, Ze sa v buducnosti nebude dat’
spolahnit’ na tramvajovi dopravu kvoli tomu, ze ked’ v budicnosti stipne pocet
automobilov a obyvatelov, tak nebude miesto pre vyuzivanie povrchovej dopravy.
Zaroven sa toto prejavi najmé na krizovatkach centra mesta, kde uz sa to zacina podl'a
nich ukazovat.’ V ich navrhu sa nepogitalo s drdhou, ktord by odlahéila cestu
z Dejvic na Klarov, ale pocitalo sa s tym, Ze trasa z Dejvic bude viest' cez Chotkovy
Sady, pokracovat’ popod Letnou a napokon prekro¢i VItavu smerom do centra, takze
tato Cast’ bola zvladnutd takymto obchadzajucim Sposobom. Zaujimavostou je, Ze
,Linie A*“ takmer presne kopiruje navrhovanu trat’ A Stadie ,MMM®. Smeruje od
Smichovského nadrazi cez Narodni tfidu k Palmovce. PriCom prechadza aj
Véclavskym naméstim a Vv Casti Piikopy, sa krizuje s ,,Linii B« Takze sa dé opat’
povedat’, Ze najvytazenejSia Cast’ prazskej tramvajovej drahy by bola pokryta.

Co sa tyka samotnej frekvenénej kapacity navrhovanych rychlodrah, tak autori
urcuju, podobne ako v predchadzajucom néavrhu, celkovia dennu frekvenciu pre rok
1960, v ktorom maja podla ich predpokladov byt nimi navrhované podzemné
rychlodrahy v prevadzke uz 10 rokov. Na 1 km trati tak uréuju 4,84 milionov

, A1 157
prepravenych 0sob™

S prihliadnutim na trend rapidneho stipnutia po¢tu obyvatelov.
Po séitani dizky vietkych navrhovanych tras by to bolo spolu priblizne 183 miliénov
cestujicich. Uz tu je pekne vidiet, Ze autori nepocitaju s tramvajovymi trasami ako
primarnym systémom pre hromadnt dopravu ako to bolo v predchadzajucom navrhu
a rychlodrahe predpokladaju dvojnasobnu rocnt prepravnu kapacitu. TakZze chcu

efektivhu prepravu do centra azcentra Sprimdrnym dorazom na odlahéenie

povrchovej dopravy. To by nepochybne bola pravda, no otazne je, ¢i by to pre

5 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, SoutéZ na vseobecny dopravni
program Velké Prahy — Konecny posudek poroty.

138 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zdsuvka ¢. 1 —, Stredni

cestou”,Stredni cestou — Prehledny plan.

Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, SoutéZ na vSeobecny dopravni

program Velké Prahy — Konecny posudek poroty.

157

66



cestujucich nebol skor krok ,,z kaluze do blata®, pretoze by to teoreticky mohlo
vyzerat’ tak, ze kym v roku 1935 vyuzivali preplnené a nepohodIné tramvaje, v roku
1960 by vyuzivali preplnené a vd’aka tomu nepohodiné prazské rychlodrahy.

Dalsi projekt, ktory sa vyrovnava s vytazenymi oblastami prazskej hromadnej
dopravy pomerne dobre je ,,Rychlost — hospodarnost — vSeobecné blaho“. Nim
navrhované siete rychlodrah prechddzaju opédt’ centrom, v ktorom sa spdjaju na
Viaclavskom namésti, takZe najvytaZzenejsi usek je opit’ pokryty. Taktiez aj Klarov -
rychlodraha z neho aj v tomto navrhu do centra vedie popod Letnou. Aj Smichov je
vel'mi dobre spojeny s centrom mesta, no tu prave nastava chyba. Trat’ od centra nie je
vedena cez Karlin, ale naopak popod Zizkov az na Vyso¢any. To znamen4, Ze jedna
Z najhustejSie osidlenych oblasti by bola v pripade tohto névrhu odkazand na
tramvajovu dopravu €o je trochu nelogicky krok, ked’ sa pozrieme na to, Ze
rychlodraha vtomto navrhu vedie az za Bfevnov. To je ovela menej osidlena
a podstatnd oblast’ ako Karlin. To si koniec koncov nepriamo vSimla aj porota tejto
dopravnej stut'aze, ktord napisala v posudku, Ze autori nepodéavaju presvedcivy dokaz
0 tom, Ze zvolené smery st jednoznaénym vysledkom odbornych tivah, podl'a ktorych
sa navrhnuté¢ smery kryju s najsilnej$imi frekvenénymi smermi.*® To pride celkom
zaujimavé, pretoze technicky vykres so znacenim rychlodrah zaznamenava jednotlivé
tramvajové Useky podla ich vytazenia a Karlin je na fiom v podstate uplne
odignorovany.™® D4 sa teda povedat, Ze autori nepodavaji tplnu odpoved, & by nimi
navrhovand uprava riesila problémy s prazskou dopravou. Na zaklade navrhu sa da iba
predpokladat’, kde by jednotlivé tseky rychlodrahy pomohli odl'ah¢it’ dopravu a tak
aspoii Ciastocne riesili problémy s prepravou obyvatel'stva.

,»Ve trech etapach®“ je navrh, z ktorého sa nam naneStastie zachovalo iba
vedenie dvoch liniek rychlodrdhy avSak na zdklade komparécie tychto projektov so
Statistikou vytazenosti jednotlivych tramvajovych liniek v Prahe pochadzajice;j
Z dopravného prieskumu od Alexandra Voigtsa sa moéZeme pozriet’ na to, ¢i tieto dve

linky pomo6zu V skvalitneni presunu obyvatel'stva vramci Velkej Prahy. AK si

% Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, SoutéZ na vseobecny dopravni
program Velké Prahy — Konecny posudek poroty.

Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka , Rychlost — Hospodarnost
— VSeobecné blaho”, Rychlost — hospoddrnost — vSeobecné blaho 5 —Dopravni soutéZ PraZskad, Oddil D.
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rozanalyzujeme linku €. II, ktora prechddza z And€la cez Spalenou a Véaclavské
namésti a pokracuje cez Masarykovo nadrazi na Zizkov'®, tak vidime, Ze sa v podstate
jedna o neefektivne rieSenie, pretoze najhustejSie osidlena cast’ Smichova sa zacinala
eSte juznejSie od And€lu, v oblasti Smichovského nadrazi. V centre by takéto vedenie
pretazenej povrchovej doprave rozhodne pomohlo, ale opit’ jej stoéenie na Zizkov sa
javi ako zbyto¢né, pretoze sa obchadza Karlin a zaroven, ak by chceli obyvatelia
Zizkova dochadzat’ na Vaclavské namésti, bolo by to pre nich neefektivne, pretoze
priama tramvaj ide kratSou trasou.

Linka €. III patriaca do tohto nadvrhu do istej miery kompenzuje nedostatocnost’
linky ¢. II vurCitych tUsekoch. Jej smer je od Pankraca na Invalidovnu, pricom
prechddza okolo Musea a Wilsonovho nadrazi a pokracuje d’alej na Karlin cez Pofic¢

a z neho na Palmovku.'®*

TakzZe cestujuci, ktori by cestovali z Andélu na Karlin by
museli v okoli Masarykovho nadrazi prestupovat. Tieto interpretacie vSak treba brat
vo vel'mi vel’kej miere s rezervou, pretoze vedenie zvySnych liniek nie je zachované.

Projekt taktiez pocita s tym, Ze najvytazenejSim dopravnym tsekom sa stane po
otvoreni Nuselského mostu, ktory navrhuje, prave Pankriac — Vaclavské namésti.
Vychadzaju z predpokladu, Ze pocet obyvatel'ov na Pankrici a v jeho oblasti rapidne
stupne.'® Preto projekt poklada za nutné, aby tieto dve &asti spajala rychlodréaha.

Jeden z projektov, ktory nebol vyslovene vhodne navrhnuty, bol koncept ,,Stj
— pozor to¢ — vpred”. V nom autori vobec nimi navrhované vedenie trati Statisticky
nepodkladaji a ani ho neoddvodiuji. Nepodavaju ani priblizny predpoklad vyvoja
prazského obyvatel'stva a tym padom ovplyvnenie zvySovania dopravnej kapacity.
V ich navrhoch si vo velkej miere odporuji. Na jednu stranu tvrdia, Ze tramvajova
doprava musi zostat’ zachovana najmd v centre, ale v konkrétnych navrhoch

163

rychlodrah ich zcentra mesta uplne vyluéuji anepocitaju s nimi.~> To ma za

nasledok, Ze sa neda urcit’, ¢i mé rychlodréha sluzit’ ako nosny prostriedok hromadne;j

199 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka , Ve tfech etapach®,
Trat I. Andél Smichov Podébradova ti. Zizkov.

181 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,Ve tfech etapach”,
Trat Ill. Pankrdc Palmovka.

182 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,Ve tfech etapach”,

Diagram stoupdni poctu obyvatel v oblastech jednotlivych trati od r. 1927 - 1960.

Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, SoutéZ na vSeobecny dopravni

program Velké Prahy — Konecny posudek poroty.
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dopravy alebo ako dopliujuci a posiliiujici prostriedok, ktory ma zvysit' a zefektivnit
cestovanie. Aby sme vSak tento projekt len nekritizovali, tak ako jedini hovoria o tom,
pre koho by bola rychlodraha v Prahe urena. Podl'a nich by to mali byt primarne
robotnicke a uradnicke masy, ktoré si odkédzané dochédzat’ denne do prace do centra
mesta, ale ich plat ich naopak niti byvat' na periférii Prahy."® Co sa tyka pokrytia
jednotlivych najvytazenejSich tramvajovych trés, tak tento projekt tym, Ze pocita
s pomerne hustou siet'ou rychlodrah smerujucich v podstate na vsetky smery ponuka
vel'mi dobré pokrytie v podstate uplne vSetkych tsekov. Ako bolo povedané neda sa
za toho usudit’, ¢i sa jedna o dobry alebo zIy tah, pretoze nevieme ako sa stavaju autori
k tramvajovej doprave. Je vSak pozoruhodné, Ze aj bez odovodnenia vedenia trati ich
projekt dokazali situovat’ celkom dobre.

Na zaver si predstavime poslednych pit” navrhov, ktoré méZzu k téme nieco
povedat’, ale nemaju dostatok archivnych materidlov, pripadne boli hodnotené skor
negativnym spdsobom. Prvou z nich je §tadia ,,JZNJR®, ktora bola hodnotena doslova
ako ,,vadnd* s tym, ze autori neobhajuji vedenie jednotlivych trati, ktor¢ je nelogicke
a vel'mi povrchné.'®® Autormi predstavené dve kruhové trate, ktoré st spojené spojkou
st hlavne vel'mi problematické. Prvy okruh pokryva Casti mesta, ktoré st dopravne
vytazené aVvramci neho by zjednodusil prepravu cestujucich. No ak by bola
vyuzivana spojka z Vinohradsko—zizkovského okruhu, tak by sa cestovanie len
skomplikovalo. Ak by spojku z jedného do druhého okruhu chceli vyuzit cestujuci,
ktori sa nazbierali pocas celej kruhovej trasy, tak by samotna spojka bola neefektivna
a preplnena, ¢iZe by sa ni¢ neodl'ah¢ilo. Na druhej strane Vltavy mala tplne nelogicky
vzniknut’ trat’ smerujica od Smichovského nadrazi k Dejvicim. To je tiez neefektivne
rieSenie, pretoZe najvytazenejsie trasy smerovali od Smichovského nadrazi do centra
a pokracovali na Karlin a druhym takymto tisekom boli Chotkovy Sady — Klarov —
Staré Mésto. Tym padom by tato trasa nezjednoduSila cestovanie ani v jednom
Z tychto usekov. Autori navrhovali, aby sa cez Vltavu stale presivalo tramvajami, ¢o

je tiez pomerne neefektivne. Ako priklad si vezmeme usek Karlin — centrum —

%% Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, SoutéZ na vseobecny dopravni
program Velké Prahy — Konecny posudek poroty.
Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, SoutéZ na vSeobecny dopravni
program Velké Prahy — Konecny posudek poroty.
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Smichov. Po vystipeni z okruznej drahy na Florenci by cestujiici museli nastupit’ do
tramvaje, ktora by ich cez Na Piikopé a Narodni tiidu previezla k Ujezdu (Takze by
18li najvytazenejSim prazskym usekom bez akejkol'vek zmeny, ba mozno dokonca este
za zhorSenia situacie, ked’ze by tramvaje museli prevazat’ cestujucich z rychlodrah).
Tam by nastupili na rychlodrahu, ktora by ich odviezla na Smichovské nadrazi. Uz
samotny popis takejto cesty sa javi znacne bizarny.

Projekt ,,Ruch* je prevedeny viac po technickej stranke, no tu socidlnu vo
vel'kej miere ignoruje. Vedenie trati neberie v niektorych miestach ohlad na
frekvencie presunov obyvatel'ov. V podstate sa nachadzaju trate len v centre, takze sa
da povedat’, Ze rychlodraha je urCena prevazne na odlahCenie tramvajovej dopravy
Vv tejto Casti. To je ale pomerne logicky krok s ohl'adom na prieskum, ktory sme si
predstavili na zaciatku tejto podkapitoly a tvrdenim, Ze ¢im viac trate smeruju
K periférii, tym st menej vytazené. Centrum je v tomto navrhu pokryté v podstate celé.
Autori navrhuju aj trat’ z Andéla na Pofi¢ vedenu cez centrum. Tu by som vSak videl
chybu, ze trat’ nenavrhli aspon po Karlin, pretoze ponl je doprava na tom eSte stale
kriticky. To isté plati aj pre trat’, ktora nelogicky kon¢i na Staroméstskom nameésti
a nie je navrhnuté aspon po Klarov.*®®

Dalsi navrh, ktory nevychadza zo ziadnych dopravnych a $tatistickych vypoétov
je ,,Nové centrum Prahy*“. To skor vychadza z motta jeho autora, ktoré znie ,,Moderné
mesto méa mat’ moderna dopravu — rychlodrahu a automobily.«'®” To sa koniec koncov
prejavilo aj na projektovani rychlodrah, kedy sa pocita so zruSenim travmajovej
dopravy. Preto je siet’ pomerne husta a v podstate trasy vedua do vsetkych miest, do
ktorych viedli tramvaje, takze vSetky kritické body su drahou podchytené. Ale autori
neuvadzaju blizSie informacie ku kapacite a frekvencii rychlodrdhy, takze jeden
z predpokladov moéze byt aj taky, Ze len tramvaj nahradia inym dopravnym
prostriedkom a problémy s presunom obyvatel'ov vobec nevyriesia.

Predposlednym navrhom je stadia ,,Nové dobé nova doprava®“, na ktorej

navrhoch vedenia trati je oCividné, Ze z dopravného prieskumu vychadzala. Linka €. 1

188 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zdsuvka ,,Ruch”, Druhd alternativa
rychlodrdhy.

Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, SoutéZ na vSeobecny dopravni
program Velké Prahy — Konecny posudek poroty.
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vel'mi dobre odl'ahcuje trasu z Dejvic, cez Klarov az po Museum a pokracuje d’alej na
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Vinohrady.”™ Druha linka pretina centrum od zapadu na vychod a to od Narodniho

divadla po Invalidovnu.'®®

Tretia linka vedica od HoleSovic cez centrum aZ po
Pankrac’™ v rAmci centra je taktieZ dobrym krokom k zjednoduseniu cestovania, no &o
je velkou chybou tejto Studie, Ze do sustavy rychlodrah nezapaja Smichov, takze
v ramci neho a v smere od neho do centra sa problém s prepravou vobec neriesi.

Poslednou Stidiou je uz spominand nestastne stratena ocenend ,,Studie 1930%.
Na zédklade mapky sa d4 usudit’, Ze sa v podstate vyrovnava so vSetkymi pretazenymi
usekmi a hromadny prestup na rychlodrahu situuje do oblasti Musea a Wilsonovho
nadrazi, ¢o vyrazne zjednodusi dopravu na periférie Prahy.'”* TaktieZ nepretina Staré
M¢sto a Mustek. To by ale v pripade zachovania tramvajovych trati vyrazne pomohlo,
nakol’ko by sa pri prestupoch na rychlodrdhu tieto miesta neupchavali a vd’aka
rychlodrahe situovanej v centre, no mimo vytazenych krizovatiek, by sa rozhodne
doprava odlah¢ila a mohla sa aj znizit' frekvencia jazd tramvaji, ¢o by doprave
vyrazne pomohlo.

Z analyzy ndm vyplynulo, Ze vSetky navrhy by boli schopné pomdct’ vyriesit’
problémy s prepravou obyvatel'stva v ramci centra mesta, al§ vel'a navrhov ukazalo, ze
iné podstatné cCasti az tak do uvahy nebralo. Jednalo sa najmd o Smichov, Karlin a
usek od Dejvic cez Klarov do Starého Mésta, ktoré boli v tej dobe vel'mi dopravne
vytazené. Toho si musela byt vedoma aj porota tejto dopravnej sutaze, pretoze
navrhy, ktoré zahfnaju vsetky tieto kritické body sa umiestnili na najvyssich prieCkach
s vysokym hodnotenim. Preprava obyvatel'ov z okrajovych Casti do centra nebola v tej
dobe este problematicka, ale vac¢sina navrhov pocitala s rapidnym rastom prazského

obyvatel’stva a tak ani tieto ¢asti v nich nie si opomenuté.

1%8 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,Nové dobé nova
doprava“, Podélny profil podzemni drahy — Linka I.

189 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,Nové dobé nova
doprava“, Podélny profil podzemni drahy — Linka II.

179 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,Nové dobé nova

doprava“, Podélny profil podzemni drahy — Linka ll.

Schémata rychlodrah z dopravni soutéZe (foto, autor: REJDAL, T.). Dostupné online na:

<http://metroweb.cz/metro/historie/mapy/soutezl.jpg>, pouzité dna 18. 5. 2015.
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5. 3. Funkcie stanic v navrhoch prazskej podzemnej drahy

Stanice su taktieZ vel'mi podstatné stcasti rychlodrahy, ak chceme vziat” do
uvahy socidlny aspekt. Okrem toho, Ze sluZia na nastupovanie a vystupovanie
cestujucich, tak by mali zaistovat’ aj ur€ity komfort v podobe lavi¢iek alebo malych
obchodov, pripadne toaliet, ktoré by cestujlicim sprijemnili Cakanie na ich spoj.
V stcasnosti si vo vel'kych mestich uvedomujeme, Ze stanice rychlodrahy sa daju
sprijemnit’ viacerymi spOsobmi, aby pre cestujicich neboli Uplne fadnymi beZnymi
miestami na cakanie. Aby sme uviedli zopar prikladov, tak mézeme spomenut
zdobenie stanic moskovského metra. Ak chceme zostat’ v Prahe, tak sa moézeme
pozriet’ na vyuzitie priestorov stanice ako galérie na Karlovom namésti v sti¢asnosti.
Ak by sme chceli nejaky hi-tech priklad mézeme spomentt’ premietanie prirodnych
scenérii na stene za kolajiskom na ndstupiSti hlavnej stanice vo Svédskom Malmé.
Uvedomovali si vSak moZnost sprijemnenia stanice a zjednoduSenie jej pouZivania
(napr. situovanie schodiska) aj projektanti v minulosti? Ved’ predsa moskovské metro
ma tiez uz nejaky vek. Zo vsetkych navrhov sa venovalo otazke stanic nanest’astie iba
pat’, z toho dva pozoruhodne obsiahlo.

Vitazna stadia ,MMM* je prave jednou ztych, ktoré podavaji pomerne
obsiahly nacrt stanice. Ta bola v projekte rieSend dvomi bo¢nymi nastupiStami
podobne ako to dnes pozname zo stanice VysSehrad alebo Hlavni nadrazi. V ramci
stanice sa nedalo prejst’ z jedného nastupista na druhé¢, bolo to mozné iba po povrchu.
Nachadzali sa tu Styri vchody. Na kazdom konci nastupista jeden. Jednalo sa
0 klasické schodisko, ktoré prechadzalo cez miestnost’ s pokladnami, v ktorych by
bolo mozné zakupit’ cestovné listky. Zaroven sa tu mali nachadzat’ aj automaty, ktor¢,
da sa predpokladat’, nesluzili na predaj listkov, nakol’ko tu boli pokladne. Co sa tyka
obchodov asluzieb pre cestujucich, tak tu bola predpokladana trafika, obchod
s knihami a novinami ana kazdom z nastupist sluzobna miestnost. Na nakrese je
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dokonca vyznaceny odpadkovy kéS."'“ Kazdé z nastupist malo k dispozicii osem

laviciek, takze na jednu stanicu pripadalo Sestnast’ laviciek pre pohodlie cestujucich

72 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka & 6 — MMM, Pddorys na

disposice stanice podzemni drahy.
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a skratenie Gakania na vlak.'” Bohuzial' sa nepoéitalo so $pecialnymi vchodmi pre
invalidnych cestujacich ani s ul'ahCenim pristupu pre zrakovo alebo sluchovo
postihnutych ob¢anov.

Podobne ako predchadzajuci projekt nam aj ,,Stiedni cestou poskytuje navrh
typickej stanice podzemnej drahy v Prahe. Aj vtomto pripade sa jedna o Stanicu
0 dvoch bo¢nych néstupistiach a dvoch kol'ajniciach vedenych vedla seba. Pri tejto
stanici moZeme rozliSovat dve podzemné tUrovne. Do prvej sa vchadza po jedinych
schodoch z ulice ana ich konci sa nachadza prva podzemna uroven, na ktorej st
pokladne, takze sa opit’ moZzeme domnievat’, Ze listky by sa mali pred kazdou jazdou
kupovat. Na nakrese sa nenachadzaju ziadne obchody, ani lavicky. Z tejto prvej
urovne smeruju dvoje schody na nastupiste. Navrh poskytuje dve moznosti — schody
ustiace do stredu nastupiSta a schody Ustiace na koniec néstupi§ta. Kazdé su urcené
pre jeden smer. To znamena, Ze priestor medzi schodmi na prvej podzemnej Grovni
vytvara akysi mostik nad kol'ajami podzemnej drahy. D4 sa teda prechadzat’ z jedného
nastupis$t’a na druhé pomocou schodov bez toho, aby sa muselo vychadzat’ na povrch
ako v pripade navrhu ,MMM*“.!™ Ani vtomto navrhu sa bohuzial nemyslelo na
prepravu invalidnych cestujtcich a nie su k dispozicii bezbariérové pristupy.

»3tlj — pozor to¢ — vpred* nam tiez poskytuje navrh stanice, no nie z
,,vnutorného pohl'adu®, ale z ,,vonkajSicho*. To znamen4, Ze sa na stanicu aj s tunelmi
divame ako keby sme stali niekde pred fiou a poda s horninami by bola priehl'adna.
Podstatné vsak je, ze dolezité miesta st sprichl'adnené a vyznacené. Jednalo sa 0 navrh
stanice na Mustku. Vchody do stanice smerovali obidva z Vaclavského namésti,
pricom kazdy z nich bol na opacnej strane prvého podzemného podlazia. Do hlavnej
haly néstupista sa z kazdej strany prechadzalo cez turnikety. Pod hlavnou halou sa
nachadzala strojovna. Z hlavnej haly viedli dve schodistia, kazdé znich o troch
eskalatoroch (o bola tieZ inovacia oproti ostatnym navrhom). V strede viedlo cez
schodist'ovu Sachtu este jedno tocité schodisko, ale to smerovalo od strojovne, takze sa

da predpokladat’, Ze sa jednalo o servisné schodisko. Dve spominané schodiska boli na

' Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ¢. 6 — MMM, Pidorys na
disposice stanice podzemni drahy.

Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ¢. 1 — ,Stfedni cestou”,
Stredni cestou — Priloha ¢. 34.
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seba akoby zrkadlové. Jedno viedlo na smer Staroméstské namésti — Museum, druhé
na smer PraSna brdna — Narodni divadlo. Eskalatory smerovali k skupine Styroch
tunelov - kazdy k svojim dvom. Bola z nich moznost’ zostipit ponad tunely do
obidvoch z nich v pripade obidvoch smerov. To znamena, ze tu bol priamy prechod
medzi nastupidtami na obidva smery.'” Podobnym $tylom je postavend aj stanica
Museum, ale ta ndm okrem toho odhal'uje aj iné ddlezité veci, ktoré pri spominanom
Mustku neboli pritomné. Aby sme si stanicu viac lokalizovali: vstupy do nej boli
priamo z Vaclavského namésti za sochou sv. Vaclava presne v miestach ako je to dnes
pri vstupe do metra C. Druhy vstup bol z Hooverovej téidy. Jednou zo spominanych
veci, ktoré su Specifické pre tato stanicu je nadcasovy bezbariérovy pristup do stanice
zabezpeCeny dvomi vytahovymi Sachtami. Druhou vecou je, Ze pri turniketoch na
odbavovanie cestujucich boli navrhované automaty na zaplatenie cestovnych listkov
bez obsluzného personalu.'” Aj ked tento projekt sim o sebe bol velmi bizarny
pristupom K trasam podzemnej drahy, tieto moderné aspekty nenajdeme ani v jednom
z ostatnych navrhov. NajfascinujucejSie na tom je, ze stile hovorime tridsiatych
rokoch 20. storocia. Podobné je to aj so stanicou Petrské ndmésti, v ktorej sa tiez ma
nachadzat’ vytahova Sachta, v ktorej dokonca vidime na plane uz aj vytah.*”’

Z projektu ,,JZNJR*“ méame zachovany jednoduchy technicky nacrt stanice.
Jednalo sa o stanicu 0 dvoch boénych nastupistiach, pricom kol'ajiska na obidva smery
boli pri sebe. Na kazdé nastupiSte smerovali dve schodiskd, z ktorych kazdé bolo
situované na jednom konci nastupist’a, takze stanice dovedna mali Styri schodiska.
Prechody medzi bo¢nymi nastupi$tami, ktoré by cestujici mohli vyuzit' keby si
rozmysleli smer jazdy neboli navrhnuté, takze by museli vyjst’ na ulicu a zostapit’ na
opatné nastupiSte. Na kazdom ndstupiSti sa pre pohodlie Cakajucich na vlak
nachadzalo osem jednomiestnych sedaciek.'”® Navrh stanice celkovo posobi pomerne

jednoducho a mozno ho oznacit’ za funkcionalisticky.

7> Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zdsuvka ,,Stllj — pozor to¢ — vpred”,
Stanice podzemni drahy — Mustek.

76 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zdsuvka ,,Stllj — pozor to¢ — vpred”,

Stanice podzemni drahy — Museum.

Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,Stlj — pozor to¢ — vpred”,

Stanice podzemni drdhy — Petrské nadmésti.

Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,IZNIR“, Pldorys A-B.
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Projekt ,,Ve trech etapach® nam poskytuje néacért troch typov stanic, ktoré
Vv ramci navrhu prezentoval. Boli to ,,jednoduchad zastavka®“, ,stanice odboc¢na“ a
,,stanice kone&na®. Vietky tri typy stanic mali na dizku merat’ 80 metrov. Jednoduché
zastavka podl'a vSetkého bola klasickou stanicou na trati rychlodrahy. Opét sa jednalo
0 stanicu o dvoch nastupistiach s kolajiskami v strede. Zostupit’ sa na kazdé nastupiste
dalo Styrmi schodiskami, ktoré sa nachadzali presne v strede ndstupista. Opéat sa
nedalo prestipit’ medzi nimi v rdmci stanice. Stanica odbo¢na mala sluzit’ ako stanica,
za ktorou sa trasa vetvila. Vyzerala ako zastavka jednoduchd s tym rozdielom, Ze
okrem trasy, ktora smerovala rovno a kol'ajisko oboch smerov sa nachadzalo medzi
nastupistami eSte kazdeé nastupiSte malo jedno kol'ajisko na opacnej strane. Smerovo
vSak boli situované podla kolajisk trati, ktord sa nachddzala medzi nimi. To
znamenalo, Ze cestujuci si mohol vybrat’ z dvoch liniek, ktoré smerovali na rovnaky
smer, ale kazda ho odviezla na iné miesto. Tym padom sa kazdé z nastupist
nachadzalo vlastne medzi jednou kolajou na jeho boku a dvomi kolajami v strede,
ktoré ho oddelovali od nastupista na opacny smer. Kazdé nastupiste bolo obsluhované
schodmi na obidvoch stranach po dvoch. Na jednej strane boli dvoje klasické schody,
na strane druhej vSak eskalator a to bud’ dva eskalatory za sebou alebo jeden eskalator
a eventualne vytah. Takze aj tato Stidia sa pohrévala s mySlienkou bezbariérového
pristupu. Stanica kone¢na bola v podstate takd istd ako stanica odbo¢na s tym
rozdielom, ze na jednom konci kazdého nastupista boli iba jedny schody a na druhom
konci, tentoraz uz jednoznacne, vytah.'”

Ako sme videli, navrhy vo velkej miere pocitali s komfortom pre cestujucich
najmé Co sa tykalo laviciek a sluzieb. Na vyskumnu otazku sa dé teda odpovedat’, ze
v navrhoch sa uplatnovali vybrané funkcie stanic vo velkej miere. V prvych dvoch
navrhoch sme videli zameranie skér na komfort cestujucich ¢o sa tykalo ¢akania na
spoje a v navrhu ,,Sttij — pozor to¢ — vpied a ,,Ve tfech etapach* skor technologicku
vyspelost’ ako boli automatické turnikety na listky, vytahy, ale aj eskalatory, ktoré boli

komer¢ne predstavené este len v roku 1900 na svetovej vystave v Parizi.

7% Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka , Ve tfech etapach”,

Typy stanic podzemni drahy 1:1000.
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5. 4. Vlakové supravy a pohodlnost’ cestovania

Predposledna cast’ naSej analyzy sa zaoberd navrhmi voziov a vlakovych
suprav, ktoré su nesporne dolezitou sucastou kazdej rychlodrahy. Okrem toho, ze
prevazaju cestujicich, sa musi pri ich tvorbe brat’ do uvahy kapacitnd dostatocnost’
a pohodlnost’. Zo sutaze sa nam zachovali dva projekty, ktoré sa k tematike voziov
pomerne dopodrobna vyjadruju.

Prvym ztychto projektov je vitazna Studia ,,MMM®, ktora obsahovala
podrobné nédkresy moznych voznov. Pri motorovych voznoch boli navrhované dve
alternativy. Prvou bol motorovy vozeti s dizkou 13 600 mm (13,6 m). Malo sa jednat’
0 Stvorndpravovy motorovy vozen s kapacitou 24 I'udi na sedenie a 86 na statie, takze
110 o0sob celkovo. Druha alternativa bol vozen dlhsi - konkrétne o rozmeroch 17 000
mm (17 m). Opat’ sa malo jednat o Stvornapravovy vozen s prepravnou kapacitou
0 147 osobach, priCom bolo vyhradenych 36 miest na sedenie a 111 na stétie.
V pripade vle¢ného voza, ktory bol navrhovany iba jeden typ sa jednalo taktiez
0 §tvornapravovy vozen o dizke 14 700 mm (14,7 m) s kapacitou 36 0sob na sedenie
a 111 na statie, ¢ize rovnakou ako Vv pripade motorového vozna ¢islo 2, takze 147
0s6b."®° Nie je vsak mozné podla nakresu uréit skladbu celej supravy vlaku. Na
nakrese z vtacej perspektivy vSak moZeme na kazdej kol'aji vidiet’ jeden typ supravy.
Na jednej sa nachddza vlak o troch voziioch, na druhej o ésmych.’®™ Da sa
predpokladat’, Ze skladba vlaku by bola rovnaka ako v stcasnosti a teda na kazdom
konci by sa nachadzal motorovy voz amedzi nimi vozne vleéné. Pri pouziti
trojvoziiovej supravy a prvej alternativy motorového vozu by mal vlak prepravnu
kapacitu 367 os0b, ak by sme v tomto pripade pouzili druht alternativu motorového
vozu, tak by vlak bol schopny prepravit’ 441 cestujtcich. Pri vlaku o 6smych voznoch
s vyuzitim prvej alternativy motorového vozu by sa dalo hovorit' o kapacite 1102
cestujucich, pri alternative ¢islo dva by to bolo az 1176 cestujucich, ¢o je uz celkom

obdivuhodné ¢islo. Na zdklade tychto poctov je vel'mi zaujimavy uz spominany fakt,

189 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ¢. 6 — MMM, Vozy
podzemni drdhy.

Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ¢. 6 — MMM, Pudorys na
disposice stanice podzemni drahy.
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ze podzemna draha nebola predpokladana ako nosny dopravny systém, ale nad’alej
nim mali byt’ tramvaje. D4 sa tvrdit, ze navrhovana podzemna drdha mala sluzit’ na
odl'ah¢enie tramvaji aj na zaklade tejto analyzy, ¢o len potvrdzuje predpoklad z analyz
predoslych.

Na prvy pohlad ,megalomansky“ tvorcovia projektu ,,Stiedni cestou*
pristupovali k navrhovaniu vlakovych stprav, no v skutoCnosti tomu tak nie je.
Navrhovali tri typy suprav. Jednu o $tyroch voziioch — tzv. ,,poloviény vlak“ o dizke
5600 mm, d’alej o Siestich voziioch s nazvom ,,vlak o 6 voziioch® s dizkou 84 000 mm
a 0 6smych voznoch s ndzvom ,,cely vlak®, ktory mal podl'a navrhu merat” 112 000

n,",n.182

Jedna vlakova jednotka zahfnala jeden vle¢ny voz a jeden motorovy v0z S tym,
ze pri polovicnom vlaku by boli jednotky dve, pri Siestich voznoch by boli tri a pri
celom vlaku Styri. Kapacitne bol motorovy voz s vleénym rovnaky. Pocet miest na
sedenie bolo 33 ana statie 82, takze celkovo 115 T'udi na jeden vozen. Podobne ako
v navrhu ,,MMM* gj tu sa jednalo o Stvornapravové vozne, ale svojou vel’kostou boli
motorovy a vleény voz rovnaké. Vozen mal merat na dizku 14 000 mm ana §irku
2400 mm, takZe jedna vlakova jednotka mala merat’ priblizne 28 000 mm.'**Aj ked’ by
sa vSak vyuzival iba typ ,,polovi¢ny vlak® o Styroch voziioch, ¢o je na prvy pohlad
veelku dost, tak zistime, Ze az taktl kapacitu vzhladom na vtedajSie dopravné
problémy a predpokladané zvySovanie po¢tu obyvatelov Prahy nemal. Pri porovnani
kapacity so supravou metra 81 — 71M, ktora jazdi v sucCasnosti na linke A aB

a poskytuje 218 miest na statie a 48 na sedenie’®*

alebo stpravou M1 jazdiacou na trati
C 5242 miestami na statie a 42 na sedenie™® si mézeme vsimnut, Ze pocet Fudi, ktory
boli schopny obsiahnut” dva vozne z ndvrhu ,,Stfedni cestou” by sa bez problémov
vosiel do jedného voziia v sti€asnosti a eSte niekol’ko miest by zostalo voI'nych. Takze

pri predpokladanom poéte obyvatelov v roku 1975, ktory mal &init’ 2 830 340 osob,'®

82 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ¢. 2 — , Stfedni cestou”,
Ndvrh typu vozidel méstskych rychlodrah v Praze.

8 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ¢. 2 — , Stfedni cestou”,

Ndvrh typu vozidel méstskych rychlodrah v Praze.

Modernizovand souprava 81-71M, Dostupné online na:<http://metroweb.cz/metro/81-71M/81-

71M.htm>, pouzité dia 30. 4. 2014.

185 Souprava M1, Dostupné online na:< http://metroweb.cz/metro/M1/M1.htm>, pouZité dna 18. 5.

2014.

Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ¢. 1 — ,Stfedni cestou” —

Casovy vzrist poctu obyvatel Velké Prahy a denni frekvence na elektrické drdze.
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by takyto typ stpravy nevyhovoval a predkladany navrh stanice by bol tiez vel'mi
problematicky, nakolko by cez jeden vchod vyuZivany obojsmerne nebol mozny
vV dopravnych Spic¢kach plynuly prechod cestujicich a zaroven iba jedno miesto
s pokladiiami by ich pravdepodobne nestacilo efektivne odbavovat.

Da sa teda povedat’, Ze v odpovedi na vyskumnt otazku sa tieto dva navrhy do
istej miery rozchadzaja. Kym projekt ,, MMM dostato¢ne reaguje svojou navrhovanou
kapacitou vlakovej supravy na prazska dopravnu situdciu, zda sa, ze ,,Stredni cestou*
svoje navrhované vlaky vo velkej miere kapacitne podcenil, hlavne s ohl'adom na

predpokladany pocet cestujicich v nasledujucich desatrociach.

5. 5. Predpokladané a planované zmeny v prazskej zastavbe

Bohuzial’ explicitne na piatu otazku nedokaze odpovedat’ Ziaden z navrhov zo
sutaze. O dvoch vSak moézeme povedat’, Ze predpokladant lokalizaciu zastavby do
uvahy vzali. Boli to navrhy ,,Ve tfech etapach“’®” a , Nové dob& nova doprava“'®,
ktoré¢ ako jediné v projekte prezentuju navrh na vytvorenie mostu cez Nuselské udoli.
Jednak to suvisi snasledujicou jednoduchSou integraciou Prahy, ale autori si
uvedomovali, Ze most by odstranil nemoZnost vytvorenia rychlodrdhy na juh Prahy
prave kvoli vel’kému vyskovému rozdielu. Je pozoruhodné, ze uz v tridsiatych rokoch
sa uvazovalo o Nuselskom moste aj ked’ by v tej dobe pravdepodobne eSte nemal
uplné vyuzitie. Na druhu stranu aj na juhu sa nachadzali vyznamné osidlené oblasti —
napriklad Kr¢. Taktiez sa tu vyskytovalo vela malych dediniek, o ktorych sa dalo
predpokladat’, ze s Prahou splynt. Zaroven tu stale bolo vela vol'ného a pomerne
rovného priestoru vhodného pre d’alSie rozSirovanie Prahy. Prave pre tieto zmienené
dovody sa myslienka Nuselského mostu zda nad¢asova. Ak sa pozrieme do sucasnosti,

tak vidime, Ze sa planuje linka metra D, ktord mé presne do tychto oblasti Prahy

smerovat. S trochou humoru mézeme tvrdit, ze tieto navrhy z roku 1931 to chceli

87 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,Ve tfech etapach”,
Trat Ill. Pankrdc Palmovka.

Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,Nové dobé nova
doprava“, Podélny profil podzemni drahy — Linka ll.
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uskutocnit’ este pred tym nez tato ¢ast’ bude husto osidlend, no v sucasnosti sa to bude
uskutocnovat’ stym, ze tato oblast’ je uz trvalo osidlend a vznikaju tu dopravné
problémy.

Co sa ostatnych navrhov tyka, tak eSte moZeme spomenut vietky, ktoré
planovali rychlodrdhu na predmestia Prahy, ktoré sa v tej dobe zapliiali obyvatel'mi
a na zéklade dobovych Statistik bolo jasné, Zze tento trend bude pokracovat. Tym
padom budu tieto predmestia hustejSie a hustejSie zastavané.

Pre zaujimavost’ m6Zeme spomenut’ aj jeden z absurdnych navrhov, ktory sa da
predsa len do tejto kapitoly zaradit’. Je nim projekt ,,Labe — Vltava“'*®, ktory planoval
vytvorit’ rychlodrahu v Gplne novom hlavnom meste, takze sa dd povedat, ze sam
predpokladal planovani zastavbu. Praha mala byt podla autorov systematicky
zastavand smerom k Brandysu nad Labe, pretoze sa podla nich jednalo o vhodné
miesto pre stavbu velkomesta s ohladom na pomerne niZinaty povrch. Naopak
zapadny breh Vltavy povaZovali za miesto, ktoré je poloZzené na vel'mi kopcovitom
teréne aztohto hladiska je pre velkomesto prirodzene nevhodné. Neda sa
systematicky zastavat a taktiez vznika problém s komunikaciami. V dnesnej dobe
vidime, ze aj tato Cast’ Prahy je rozvinutou, dobre integrovanou cast'ou hlavného
mesta. Dokonca ju obsluhuje aj podzemna draha, ¢o autori Studie povazovali za
nerealne. D4 sa teda povedat’, Ze na otazku o pldnovanej zastavbe odpovedal navrh
svojskym sposobom.

Ako je zrejmé, na posledni vyskumnu otdzku sa dd odpovedat’ len s velkymi
tazkostami, pretoze sa nedochovalo viac materialov, z ktorych by sa dali ziskat
explicitné informacie K tejto téme. NajkomplexnejSou odpovedou boli snad’ len
navrhy, ktoré navrhuji vystavbu mostu cez Nuselské udoli. Iste do tejto témy patri aj
spominany plan vystavby nového hlavného mesta v stadii ,,Labe — Vltava®“, avSak
sohladom na realne existujuci prazsky administrativny obvod nespiia uplne
podmienky na to, aby sa dal chapat ako projekt, ktory planoval zastavbu v Prahe,

pretoZe ju planoval na uplne novom mieste.

189 Archiv Dopravniho podniku hl. m. Prahy, 08a — Spisovna — Metro, zasuvka ,Labe - Vitava“, Pfirozeny

stred provozu Velké Prahy.

79



Zaver

Praha sa Vv medzivojnovom obdobi vdaka vzniku prvej Ceskoslovenskej
republiky administrativne zmenila na vel’komesto. Prakticky zo dna na den sa zvysil
pocet obyvatelov. To sa odzrkadlilo aj na pouzivani verejnej dopravy, ktora, aj ked’ sa
snazila byt maximalne efektivna, uz nedokazala zvladat’ prepravu stale sa zvySujiceho
poctu cestujucich. Zaroven sa zvySuje aj pocet sukromnych a nakladnych automobilov,
¢o brzdilo pozemnt kol'ajovu dopravu taktiez. V tejto dobe sa jednalo o mesto jednak
S dostato¢ne rozvinutymi sluzbami v oblasti centra, ale aj priemyselné mesto, najma ak
vezmeme do uvahy Karlin alebo Smichov, ktoré boli najvicsie, no nie jediné,
priemyselné Stvrte. To znamena, ze bolo potrebné prepravovat’ stale sa zvySujuci pocet
dochadzajucich T'udi. S postupnou integraciou Prahy vznikal trend toho, Ze
vV smichovské tovarni nepracovali I'udia, ktori Zili iba na Smichové, ale aj I'udia z inych
Casti Prahy, ktorym sa l'ahSie dochadzalo za pracou.

Na zdklade tychto skutocnosti bola jedna vec zreyma, Ze tieto problémy bude
nutné nejakym sposobom riesit. V roku 1929 mesto schvalilo regulaény plan, ktory
vSak nepocital so ziadnou upravou verejnej dopravy. To bol primarny podnet pre
vypisanie Sutaze Elektrickych podnikov hl. m. Prahy o vypracovanie vSeobecného
dopravného programu Velkej Prahy vroku 1931, ktora bola analyzovana v tejto
diplomove;j praci.

Praha menila pomerne rychlo svoju podobu. Jej rozvoj a rozsirovanie prebiehali
dvomi sposobmi: prirodzenym spdsobom — tym, Ze sa vela l'udi stahovalo na
perifériu, no pracovalo v centre azaroven tito periféria zaCala naberat mestsky
charakter. Taktiez aj ,,umelo* tym, ze jednotlivé okrajové Casti boli postupne pripajané
k povodnej Prahe administrativnymi zmenami. To suviselo aj so vznikom prazskej
kol'ajovej dopravy a jej rozSirovanim. VSetky tieto zmeny ovplyvnili a vo vel'kej miere
aj podnietili vznikajuce dopravné problémy na prelome 20. a 30. rokov dvadsiateho
storo¢ia. Z nich vychadzala samotnd Sutaz Elektrickych podnikov hl. mesta Prahy
0 vypracovanie vSeobecného dopravného programu Velkej Prahy. Navrhy
podzemnych drah zo sitaze boli v tejto praci analyzované a z nich vyhovujuce boli

dané do kontextu znenia jednotlivych vyskumnych otazok.
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Prva vyskumna otazka znela: Boli nezrealizované navrhy prazZského metra
vytvarané s ohladom na osidlenie a ekonomicky vyznamné oblasti Prahy? Z analyzy
materidlov vyplynulo, Ze kazdy z analyzovanych ndvrhov bral do tivahy ekonomicky
vyznamné oblasti Prahy, ktorymi boli v tej dobe Karlin, Smichov, centrum mesta
az &asti Vinohrady a Zizkov a ani jeden z tychto navrhov nemal s pokrytim tychto
Casti problém. Aby sme boli konkrétni, jednalo sa 0 navrhy ,, MMM, , Stiedni cestou®,
,»Studie 1930, ,,Rychlost — Hospodarnost — VSeobecné blaho®, ,,Ruch®, JZNJR*, ,,St{j
— pozor to¢ — vpred®, ,,Noveé dob¢ nova doprava®, ,,Ve tiech etapach* a ,,Nové centrum
Prahy*. AvSak problém nastal pri osidleni predmestskych stvrti. Nie kazdy navrh totiz
pocital s rychlodrahou k okrajovym castiam mesta, v ktorych sa stale zvySoval pocet
obyvatelov arychlodraha by zohrala vyznamnu integracni ulohu v ramci Prahy.
Prvym névrhom, ktory pocita s integraciou predmestskych oblasti je ndvrh ,MMM*,
avsak je trochu Specificky, pretoze pre cestovanie k Uplnym okrajom Prahy chce
vyuzit prazské nadrazia, ktoré maju byt prepojené podzemnou drahou. Daliimi
projektmi, ktoré pocitali s pokrytim periférie Prahy samotnou podzemnou drahou su
»otredni cestou — ten prepdja jednou linkou najvychodnejSie a najzapadnejSie Casti
Prahy, ,,Studie 1930, ,,Rychlost — hospodarnost — v§eobecné blaho* a ,,Nové centrum
Prahy®, ktory Prahu, Co sa tyka periférii integruje pomocou podzemnej dradhy uplne,
nakolko kazda z liniek smeruje od jedného konkrétneho bodu na periférii po bod na
periférii na opacnej strane.

Riesili by dané navrhy dobové probléemy s prepravou obyvatelstva v ramci
Prahy a jej dosledky? Takto znela druha vyskumna otdzka. Na zaklade dopravného
prieskumu Alexandra Voigtsa sme si ukazali, Ze najvytaZenejSie useky verejnej
dopravy boli medzi Karlinom a Smichovom prechadzajic cez centrum a trasa z Dejvic
na Klarov. NajviditenejSic a najiplnejsie na tieto fakty reagovali Styri projekty.
Prvym bol projekt , MMM, ktory svojou navrhovanou rychlodrahou chcel tieto Gseky
pokryt’. Taktiez projekt ,,Sttj — pozor to¢ — vpied vo svojej podstate navrhoval trasy
podzemnej dréhy prechadzajiic cez vietky kritické aseky. Dalej to bola §tadia ,,Nové
centrum Prahy*, ktord svojou vel'mi husto navrhovanou sietou rychlodrdh pokryvala
uplne vsSetky vytazené cCasti. Napokon projekt ,,Studie 1930 sa tiez uspokojivo

vyrovnal s tymito frekventovanymi tisekmi.
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Navrh ,,Stiedni cestou* naopak nepocital s trasou, ktora by pokryvala vytazenu
spojku z Dejvic na Klarov, ale na ostatné tiseky reagoval dobre. V $tadii ,,Rychlost —
hospodranost — vSeobecné blaho* st pokryté vSetky dopravne vytazené useky. Chyba
tu vSak Karlin. Navrh ,,Ve tfech etapach® vo svojich navrhoch nepocita s linkou
smerujucou d’alej na Smichov aZ do oblasti nadraZia, ale kon¢i v oblasti And¢€lu, takze
podstatna Cast’ vytazeného tseku tak zostane nepokrytd. Smichov je opomenuty aj
v §tudii ,,Nove dobé nova doprava®, ktora vobec nerieSi dopravné problemy tykajlce
sa tejto mestskej Casti.

Tretia vyskumna otazka znela: Do akej miery sa V jednotlivych ndvrhoch
uplatnovali vybrané funkcie stanic? Opéat’ najkomplexnejSiu odpoved’ podava vitazna
Studia ,,MMM*, ktord prezentuje vo svojom ndvrhu stanice automaty, predpoklada
trafiku, obchod s knihami a novinami a dokonca vyznacuje aj odpadkové kosSe. Na
kazdu stanicu pri tom navrhuje 16 laviciek, 8 kusov na kazdom z nastupist’. Podobne
komplexny nacrt je sucastou projektu ,,Sttij — pozor to¢ — vpied”, ktory sa da
povazovat’ vo vel'kej miere z dobového pohladu za futuristicky. Je to z toho dovodu,
ze v stanici navrhoval automaty na ktipu cestovnych listkov, turnikety bez obsluzného
personalu, eskalatory a dokonca aj vytahy, takZe reflektoval potreby invalidnych
cestujucich. Navrh ,,Ve tifech etapach™ tiez zahfna v nakrese stanice eskalatory
a vytah. Projekty stanic v $tadiach ,,Stfedni cestou* a ,, JZNJR® navrhuju v podstate
funkcionalistické stanice bez akychkol'vek pridavkov. Iba v studii ,,JZNJR® sa na
nastupisti navrhovalo 8 jednomiestnych sedaciek.

Dal$ia vyskumna otazka sa tykala samotnych vlakovych suprav ajej plné
znenie bolo: Brala tvorba navrhov voznov, pripadne celych suprav do uvahy kapacitnu
dostatocnost, rychlost a pohodinost cestovania? Iba dva navrhy predlozili projekty
voziov rychlodrahy. Na tato otazku sa vSak nedd Uplne odpovedat’, nakol'’ko materialy,
ktoré by sa tykali rychlosti cestovania nemame k dispozicii. Na druht stranu
informécie o kapacite aznej plyntcej pohodlnosti cestovania sa z archivnych
dokumentov zistit' dali. Stadia ,,MMM* predstavila viacero alternativ voznov. Prvou
bol motorovy vozeini o kapacite 24 I'udi na sedenie a 86 na statie, druha alternativa bol
motorovy vozen s 36 miestami na sedenie alll na statie. Vlecny vozen bol

navrhovany iba jeden typ takisto o kapacite 36 os6b na sedenie a 111 na statie.
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,,Stiedni cestou® navrhoval motorovy a vleény voz o rovnakej kapacite s poctom
cestujucich 33 sediacich a 82 stojacich, pricom tieto dva vozne vytvarali spolu jednu
vlakovli jednotku, ktora mohla byt spojena eSte s jednou, dvomi alebo tromi
jednotkami podla konkrétnej dizky akapacity vlaku. Na zaklade dobovych
predpokladov pre pocet cestujucich v budicnosti sme si ukdzali, Ze sa tieto projekty
vzajomne rozchadzaja. Projekt ,MMM* navrhoval dostato¢ni kapacitu pre dobové
cestovanie, ale aj s ohl'adom na budtcnost. Naopak $tadia ,,Stiedni cestou® kapacitni
dostato€nost’ s oh'adom na predpoklady vyrazne podcenila.

Najt'azSie sa v jednotlivych navrhoch hl'adala odpoved’ na posledni vyskumnu
otazku, ktora znela: Odrdzali sa v navrhoch aj predpokladané a planované zmeny
V zastavbe? Tieto reakcie v navrhoch neboli explicitné. Asi najkomplexnejSiu odpoved’
podavaju dva navrhy, ktoré cheeli uskuto¢nit’ vystavbu Nuselského mostu, aby viedli
svoju rychlodrdhu do oblasti, ktoré eSte neboli az tak husto osidlené, takze pocitali
s d’alsim rozvojom. Boli to projekty ,,Ve tfech etapach* a ,,Noveé dob& nova doprava“.
Zarovenn sem mozeme zaradit’ aj projekty, ktoré planovali viest' rychlodrdhu do
okrajovych oblasti Prahy, nakolko periféria sa stile rozSirovala a zvySovala pocet
obyvatel'ov. Sem spadaju navrhy ,,MMM?®, | Stfedni cestou®, ,,Studie 1930%, ,,Rychlost
— hospodarnost — vS§eobecné blaho* a nakoniec ,,Nové centrum Prahy“. Ako poslednu
by sme mohli spomentt’ stadiu ,,Labe — Vltava®“, ktora odpovedé na otazku svojskym
sposobom a to tak, ze planuje postavit’ nové hlavné mesto smerom vychodne od Prahy,
pretoze zapadny breh Vltavy je podla autorov nevhodny na zastavbu. Tym padom
planuje aj systematicki zastavbu v tejto cCasti, N0 V podstate sa jedna o Uplné
presunutie hlavného mesta.

Na jednotlivé vyskumné otdzky naSa analyza archivnych materidlov dokazala
odpovedat’. Taktiez priniesla novy pohlad na sutaz Elektrickych podnikov z roku
1931. Praca sa svojim zameranim na socidlne aspekty d& povazovat za Specificka
Vramci prac o historii prazskej hromadnej dopravy. Tym zaroveil splnila svoj
stanoveny ciel, ktorym bolo predstavenie neuskuto¢nenych navrhov prazske;j
rychlodrahy zo sutaze Elektrickych podnikov s dorazom na ich socidlny rozmer.
Sutaz Elektrickych podnikov hlavného mesta Prahy o vypracovanie vSeobecného

dopravného programu Velkej Prahy bola Specifickym projektom, ktory priniesol
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viacero napadov, ktoré ovplyvnili nasledujuce projekty podzemnych drah. Takisto
V tejto sttazi mozeme reflektovat’ aj akési ponaucenie z historie. A to skuto¢nost’, ze
niektori konstruktéri, inzinieri a architekti 30. rokov minulého storo¢ia navrhovali také
upravy V hromadnej doprave, ktorymi by sa prediSlo problémom na niekolko

desatroc¢i dopredu a nemuseli by sa riesit’ az ked’ sa stali problémami realnymi.
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14: Navrhované vedenie liniek podzemnej drahy v §tadii ,,Metropolitain

Praha“ (obrazok)
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Priloha €. 1: Navrhované vedenie liniek podzemnej drahy v stadii ,, MMM* (obrazok)
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Priloha €. 2: Navrhované vedenie liniek podzemnej drahy v §tadii ,,Stfedni cestou

(obrazok)
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Priloha €. 3: Smer trati navrhnutej siete rychlodrah v projekte ,,Rychlost —

hospodérnost — vS§eobecné blaho* (obrdzok)
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Priloha €. 4: Navrhované vedenie liniek podzemnej drahy v §tadii ,,Ruch® (obrazok)
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Priloha €. 5: Rekonstrukcia navrhovaného vedenia liniek podzemnej dréhy v Studii

»JZNJR* (obrazok)
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Priloha €. 6: Krizovanie tib podzemnej drahy v navrhovanej stanici Nameésti

Republiky a smerovanie liniek z nej v studii ,,Stij — pozor to€ - vpred*

(obrazok)




Priloha €. 7: Navrhovand stanica podzemnej drahy na Petrském nameésti so smermi

liniek z nej v Studii ,,Stj — pozor to€ - vpted (obrazok)
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Priloha €. 8: Rekonstrukcia navrhovanej linky z Dlouhé tfidy na OlSanské hibitovy
v §tudii ,,Stlj — pozor to€ - vpied (obrazok)
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Priloha €. 9: Smer trati navrhnutej siete rychlodrah v projekte ,,Nové dobé nova

doprava‘“ (obrazok)
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Priloha €. 10: Rekonstrukcia navrhovaného vedenia dvoch trati podzemnej drahy

v §tudii ,, Ve tiech etapach® (obrazok)
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Priloha €. 11: Urcenie uzemia vhodného pre velkomesto v Studii ,,Labe - Vltava*

(obrazok)
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Priloha €. 12: Navrhované vedenie liniek podzemnej drahy v Stadii ,,Nové centrum

Prahy* (obrazok)
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Priloha €. 13: Navrhované vedenie liniek podzemnej drahy v §tadii ,,Studie 1930
(obrazok)
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Priloha ¢. 14: Navrhované vedenie liniek podzemnej drahy v $tadii ,,Metropolitain

Praha“ (obrazok)
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