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EDITORIAL

Vazeni pratelé spolecnosti METROPROJEKT, vazené kolegyné
a kolegové!

Specialni ¢islo naseho ¢asopisu, které pravé drzite v ruce, je
celé vénovano vyroci prazského metra. Pfed tfemi lety oslavil
padesatiny Metroprojekt, ted je slavi Metro, které dalo nasi fir-
mé jméno a zpocatku i vyhradni napli a smysl existence.

PraZzské metro za toho pdl stoleti prokazalo nade vsi pochyb-
nost, Ze bez néj, jako paterniho systému verejné dopravy, se
naSe ¢eska metropole neobejde. Jeho zakladni koncepce byla
pred lety zaloZena natolik velkoryse a robustné, Ze muze vzhli-
7et k dlouhodobé perspektivé. Clovéku zpravidla k padesétindm
neprejeme ,jeSté jednou tolik”. Prazskému metru vSak urcité.

K okamziku vyro¢i patfi ohlédnuti. To najdete jak v autorskych
¢lancich tohoto Gisla, tak v rozhovorech, o které jsme pozada-
li dva pamétniky - dlouholetého Gspésného projektanta tunelil
pod Prahou a vedouciho stavebniho stfediska Jifiho Rizicku
a hlavniho inZenyra tfi poslednich dsektl prazského metra, uve-
denych do provozu, Vladimira Bartoné. Oba panové nam davaji
nahlédnout do kuchyné tviiréi prace tfi generaci projektantd.

VétSinou se ohliZime za sebe, abychom si uvédomili, na co na-
vazujeme. Tento ,special” vSak nem{Ze byt jen pro pamétniky.
V ¢lanku o planech na dalSich 50 let pfedstavujeme moznosti,
kterymi se vyvoj prazského metra mlZe ubirat v dalSich letech.
Nékterymi se tfeba budeme moci konkrétnéji pochlubit uz pfi
Sedesatinach. Vydrzte s nami - uvidime.

P¥i této pfilezitosti chci podékovat vSem sou¢asnym i byvalym
spolupracovnikiim za to, Ze v dresu Metroprojektu kazdy svym
dilem vytvofili kus bohaté historie prazského metra. Zejména
chci vyjadrit Gictu starSim kolegtim, z nichZ rada je s navrhova-
nim a pfipravou projektd prazského metra spjata po celou svoji
profesni kariéru.

Victé

Ing. Vladimir Seidl
generalni reditel
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PRAZSKE METRO

- STAVBA STOLETI
- SLAVI 50 LET PROVOZU

David Krasa, Metroprojekt, Lenka Svobodovéa, Metrostav, s pfispénim fady pamétnikC

9. kvétna 2024 uplyne pulstoleti od okamziku, kdy se lidé v Praze mohli poprvé svézt podzemni
drahou, tedy metrem. Zprvu bylo do provozu uvedeno devét stanic na 6,6 km dlouhém useku.
Postupem c¢asu vS$ak stanic pfibyvalo a metro se stalo nepostradatelnym pro chod celé metropole.
Rozsituje ji o ¢tvrtou, podzemni dimenzi, ktera plni nejen primarni dopravni funkci.

V kazdém obdobf se v navrhu a stav-
b& metra odréZely nejmodernégjsi do-
stupné stavebni postupy a technologie.
Mnohdy byli navic odbornici nuceni pri-
it s neotfelymi a inovativnimi postupy,
které se do té doby nepouzivaly. K ta-
kovym technickym fesenim ved! v Pra-
ze tfeba fakt, Ze prvni stanice metra se
stavély v samotném centru historické-
ho mésta. Morfologie mistniho terénu
navic vyzadovala i preklenout hluboké
Nuselské udoli nebo usadit tunely na
dno koryta Vlitavy.

Praha se tak jako CtyfiaCtyricata zara-
dila mezi metropole, ve kterych metro
pinifunkci paterniho prostfedku verejné
dopravy. Prvnim velkoméstem s pod-
zemni dréhou je od roku 1863 Londyn,
dnes je takovych mést vice nez 200
v 66 zemich.

Padesatileté vyroc¢i zahajeni provozu
prazského metra je pfilezitosti ohléd-
nout se zpét. Toto vyroci si pfi rlznych
setkanich pripominaji nejen predstavi-
telé hlavniho mésta Prahy, ale i ti, ktefi
jsou s touto historickou udalosti spjati
pfimo.

Je to Dopravni podnik hlavniho més-
ta Prahy, ktery do té doby provozoval
tramvaje, autobusy a trolejbusy a se
zahdjenim provozu metra se zdsadné
roz8itil do zcela nového pole ptsob-
nosti. Mnozi si jist¢ vzpomenou na
uniformy hnédé barvy, do kterych byli
odéni nejen vypravéi na nastupistich
a strojvldci vlakt metra.

Dals§imi dvéma, ktefi si toto vyroci

pfipominaji, jsou Metrostav a Metro-
projekt, dnes soukromé firmy, jimz me-
tro zavdalo pficinu jejich vzniku. Metro
nesou ve svém nazvu a byly obé zalo-
zeny v roce 1971.

HISTORIE NAVRHU PRED VZNIKEM
PRAZSKEHO METRA

Prvni dochovand pisemnéd zminka
0 moznosti vybudovat v Praze podzem-
ni dréhu pochdzi uz z roku 1898. Jejim
autorem je obchodnik Ladislav Rott,
syn zakladatele znamé Zelezarské fir
my V. J. Rott. Inspirovalo ho provadéni
rozsahlych zemnich praci pfi budovani
kanaliza¢niho systému a asanace Céasti
historické zastavby mésta. Prvni linka
meéla vést z Karlina pres centrum meés-
ta do Podoli, druh& pak z Malé Strany
na Vinohrady. Plany vsak zlstaly jen na
papirech.

Vazné se tak da brat aZz projekt, ktery
v roce 1926 predlozili inzenyfi Vladimir
List a Bohumil Belada. Jejich tfi plano-
vané trasy dokonce z vétsi ¢asti odpo-
vidaly dnesnim linkdm. DalS$i podobné
navrhy na vystavbu podzemnich trati
byly vypracovéany do soutéze vypsané
v roce 1930 Elektrickymi podniky hl. m.
Prahy. Roku 1941 musela byt ¢innost
projekéniho Ufadu, ktery pracoval na
provadécim projektu prvni linky A kvali
vale¢né situaci ukonCena, a to zname-
nalo i konec stavby.

V roce 1953 predlozil Planovaci re-
ferat Ustfedniho narodniho vyboru
hl. m. Prahy koncepcné zcela novou

studii hluboko zaloZené podzemni dra-
hy. Novy navrh byl vyvoldn napjatou
mezinarodni situaci a potfebou budo-
vat kryty civilni obrany. Navrh podital
se tfemi tratémi Smichov - Vysocany,
Dejvice - Vinohrady s vyhledovym
prodlouZzenim do Ruzyné a Hostivare
a Chodov - Cakovice. Jedna z navrhova-
nych stanic (s pracovnim nazvem Kla-
rov) byla v letech 1953 - 1957 skute¢né
postavena. Jednalo se o jednolodni
stanici sovétského typu s navazujici
¢asti tratovych tunell, eskaldtorovym
tunelem, vétracimi Sachtami a pfistu-
povymi Stolami, na niz byla ovéfovana
projekéni priprava i stavebni postupy.
Objekt nasledné slouzil jako kryt civilni
obrany, pozdéji byl zapojen do Ochran-
ného systému metra na lince A.

Dalsi navrhy na stavbu podzemni
dréahy pfisly v 60. letech 20. stoleti,
kdy se doprava v Praze zacala vyrazné
horsit. Zvitézil plan na vybudovani pod-
povrchové tramvaje, ktera méla v prvni
etapé vést z Hlavniho nadrazi pres Nu-
selsky most na Pankrac. Slavnostnim
vykopem na prelozkach inzenyrskych
siti v Opletalové ulici se zacala stavét
7 ledna 1966.

JAK TO ZACALO DOOPRAVDY -
PRVNiTRASA PRAZSKEHO METRA

Podpovrchové tramvajové trasy mély
sestavat ze tii Usekld A (Dejvice - Vi-
nohrady), B (Smichov - Vysocany) a C
(Pankrac - HoleSovice). V srpnu 1967
prijala Viada CSSR usneseni k vysled-




kiim sovétské expertizy dopravniho
systému v Praze. Jeho klicovym bo-
dem bylo vylouceni stavby podpovr
chové tramvaje. Zacalo se tedy pro-
jektovat a stavét metro. Rozestavény
Usek podpovrchové tramvaje se musel
do jeho prvni linky rychle integrovat.

Kdo to zaéal vymyslet, navrhovat
a projektovat

GenerdInim projektantem tras a sta-
nic podpovrchové tramvaje v Praze byl
nejprve v 60. letech jmenovan Projek-
tovy Ustav dopravnich a inzenyrskych
staveb (PUDIS). Zmé&nou navrhu na
metro byl povéren Statnf Ustav doprav-
niho projektovani (SUDOP). Od kvétna
roku 1971 je uz ale s projektovanim
prazského metra neodmyslitelné spo-
jen METROPROUJEKT, ktery vznikl de-
limitaci ¢&sti pracovniki SUDOP jako
projektovy Ustav pfi prazském Doprav-
nim podniku.

Projekt metra zahdjilo formovani
koncepce a tvaru celé soustavy MHD
v Praze, jejiz principy jsou aktualni do-
dnes. Néasledoval dopravni urbanismus
- navrh vedeni tras a umisténi stanic
podle tehdejsi, a hlavné predpokladané
budouci, prfepravni poptavky. Projekto-
vani pokracovalo stavebné& architekto-
nickym navrhem, koncepénim pldnem
technologického vybaveni a konéilo de-
tailnf realiza¢ni dokumentaci.

Sit metra méla podle tehdejsich z&-
mera ¢&tyri trasy s celkovou délkou
92,7 km a se 104 stanicemi. Paralelné
se projektoval a stavél prvni Usek tra-
sy C a vznikala rukovét fesSeni stanic
z hlediska provozu, dispozi¢niho reSeni
a jejich architektury, vétrani, osvétleni,
informacéniho systému, energetiky atd.

Tym projektantd byl doslova vho-
zen do vody, aby se naucil plavat. Po
Uspésném uvedeni trasy |.C do provo-
zu ziskal nejen uznani laické a odbor
né vefejnosti, ale hlavné zkusenosti
s navrhem a koordinaci projektu, mi-
moradné naro¢ného svym rozsahem.
S obtizemi by se u néds hledal technicky
a organiza¢né komplikovanéjsi projekt,
nez je podzemni drédha ve mésté s tak
bohatou historii a sloZitou geologii, ja-
kym Praha bezesporu je.

Kdo to zacal stavét
Pro zahéjeni vystavby bylo v tehdej-
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Sich podminkéch pldnovaného hospo-
dérstvi dllezité, kdo bude timto Ukolem
povéren. V lednu 1971 se Vodni stavby
staly oborovym podnikem, tzv. vyrobnfi
hospodarskou jednotkou (VHJ). Z néj
byl vy€lenén pridruZzeny narodni podnik
Metrostav, jeho? jadrem se staly zavod
02 Zelivka s bohatymi zkugenostmi
z vystavby velkych vodnich dél (Slapy,
Orlik, Nechranice, Zelivka) a zavod 04
Praha - Metro, ktery vznikl uz v roce
1968. Jeho zaméstnanci méli za sebou
dlouhd léta Uspésné vystavby v Praze
a prvnich pét let zkuSenosti se stavbou
jejl podzemni dréhy. Dale byl do Met-
rostavu preveden Utvar Generdlniho
dodavatelstvi metra (GDM) a vyrob-
ni Gtvary zdvodu 05, které uz také na
prazském metru pracovaly.

Stavba trasy I.C

Pred vice nez 50 lety bylo prazské
metro hlavné Stavbou ¢eskosloven-
sko - sovétské spoluprace a tisk nejvic
vyzdvihoval zévazky brigdd socialis-
tické prace apod. Presto se v archivu
Metrostavu i vzpominkach pamétnikl
zachovaly informace, s jejichz pomocf
se da naroCna prace stavbara pfiblizit.
Ne v8echny dochované podklady se ale
presné shoduiji.

Moy
Bedadim

Dalni

Michalup
A ARsKE
DR&2
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ZacCéatek stavby a razby tratovych tune-
I zahdjili pracovnici pozdéjsiho Metro-
stavu 8. srpna 1968 ve Stétkové ulici na
Pankraci vykopem montazni jamy pro
sestaveni sovétského nemechanizova-
ného Stitu, se kterym zacali 20. ledna
1969 razit pravy tratovy tunel smérem
k namésti Hrdind. Tunelovaci komplex
KM 34 vazil cca 167 tun, ocelovy Stit
(valec) mél pramér 5,8 m a byl vlast-
né ochrannou obélkou pro tunelére
v podzemi, doplnénou hydraulickymi
lisy, vnitfnimi pracovnimi ploSinami pro
razi¢e se sbijeckami, erektorem, ktery
montoval prstence osténi z jednotli-
vych tybinkd - podle projektu bud litino-
vych, nebo Zelezobetonovych - a injek-
tazni ploSinou. Razi¢i s nim rekord-
né dosahli témeér 104 bm vyrazeného
tunelu za mésic. Pro vystavbu Useku
mezi stanicemi Hlavni néadrazi a So-
kolovska byl v SSSR v roce 1971 za-
koupen druhy §tit, pojmenovany Pavel
podle tehdejsiho hlavniho sovétského
poradce Pavla Konstantinovite Sesto-
va. Nicméné princip téchto tunelova-
cich $titd je vynalezem Marca Brunela,
ktery si jej nechal patentovat jiz v roce
1818 a poprvé jej pouzil pro razbu tune-
lu pod TemZi v Londyné.

Pro razby v lepSich geologickych

podminkach, s dostatec¢nou stabilitou
nevystrojeného vyrubu, se pouzivala
Prstencovéd metoda, pfi které se prs-
tenec osténi sestavuje bez dalSiho
zajisténi. Hornina na ¢elbé je navrtana
a rozruSena trhavinami. Rubaninu
nalozi kolejovy naklada¢ do vozik(
Uzkokolejné drazky, které ji vyvezou
z tunelu. Po ocisténi lice vyrubu se
do volného prostoru montuje dilcové
kruhové Zelezobetonové nebo litinové
osténi. Jeho dilce - tybinky - sesta-
vuje erektor do prstenctl, které daly
metodé néazev. Aby bylo prstencové
osténi staticky funkéni, je nutné spojit
je s okolni horou vyplfhovou injektazi.
Prstencové osténi je jiz osténim de-
finitivnim, musf proto byt dostate¢né
unosné a zéroven vodotésné.

Z celkem 7250 m razenych jedno-
kolejnych tunell trasy I.C byla v&tsi-
na provedena pomoci nemechanizo-
vaného §titu, zbylé pak prstencovou
metodou. Pouze kratké useky Hlavni
nadrazi - Muzeum, okolo mostu Kle-
menta Gottwalda a u stanice Mladez-
nickd byly hloubené z oteviené jamy.
Posledni prorazku tratového tunelu na
metru |.C proved! kolektiv razi¢td Me-
trostavu s preddkem Josefem Kofin-
kem pod vedenim hlavniho stavbyve-
douciho Ing. Jindficha Hesse 26. srpna
roku 1972.

Na prvni lince metra Sokolovska -
Kacerov, kterd byla mélce zaloZenj,
nebyly 7&dné razené stanice. Osm
stanic je hloubenych a devata - Gott-
waldova (dnesni Vysehrad) - byla feSe-
na jako povrchova.

Samostatnou kapitolou této faze vy-
stavby metra je depo Kacerov. Jeho
minimalizovany provoz byl zahéjen
9. kvétna 1974 spolu s metrem a ¢in-
nosti vlakového a energetického dis-
pecinku ve stanici |. P Pavlova.

Otevreni prvni trasy prazského metra

Termin otevieni metra |.C byl v roce
1974 plvodné stanoven na 1. Cerve-
nec. Stavbari jej ale v rdmci sdruzené-
ho socialistického zdvazku a s vypétim
vSech sil posunuli o témér dva mésice
drive. K oficidlnimu uvedeni metra do
provozu tak mohlo diky nim dojit pfi
oslavach osvobozeni Ceskoslovenska
9. kvétna 1974 v 9 hodin a 19 minut,
kdy pasku ve stanici Kacerov slavnost-

- —

Pfevoz nemechanizovaného Stitu ul. Hradeci&'lch, 1970

Odpotitavani dnii do zahajeni provozu, 1974



né prestrihl tehdy nejmocné|si muz
v zemi, generdlni tajemnik UV KSC
Gustav Husdak. Ten den ale nemohli
50 novymi vozy cestovat metrem
obycejni lidé, vstup do néj byl jen na
zvlastni pozvanky nebo prikazy za-
meéstnanct metra. Teprve 10. kvét-
na se podzemi otevrelo pro vSechny
a v prvni den bézného provozu se jeho
vlaky svezlo pres 300 tisic cestujicich.

| kdyZ dnes, s odstupem 50 let, je
mozné mit k prvnimu Useku Sokolov-
skd - Kacerov radu kritickych vyhrad,
je tfeba vzpomenout, v jakém pro-
stredi tenkrat projektanti a stavitelé
pracovali. Metro se navrhovalo za
asistence sovétskych poradcd, tech-
nicky kontakt s ostatnim svétem byl
témér nulovy, invence projektantd
i stavitell narazela na bariéry tehdy
dostupnych stavebnich material(,
technologif a strojnich vyrobkd, které
byly k dispozici na nasi strané tzv. Ze-
lezné opony.

Po otevfeni upoutalo zaslouzenou
pozornost architektonické a vytvarné
feSeni stanic. Hloubené stanice tra-
sy metra C mély jednoduchy Ucelové
¢isty architektonicky vyraz s prakticky
vyhradnim pouzitim kvalitnich staveb-
nich materialt, kamennych dlazeb
a obkladt. Jind a snad nejplsobivé|si
na trase |.C je povrchové stanice Vy-
Sehrad. Diky své poloze nabizi pano-
ramatické vyhledy na Prahu a Prazsky
hrad. V pfilehlych vefejnych prostorach
metra se nachazi jedna z nejvyznam-
néjsich umeéleckych realizaci v metru -
geometricka 111 metr( dlouhd opérna
zed na predmosti Nuselského mostu,
jejimz autorem je Stanislav Kolibal.
Architektufe prazského metra je vé-
novan samostatny shrnujici ¢lanek
v tomto ¢isle.

DALSi USEKY METRA V CENTRU
PRAHY
Trasa A Dejvicka - Namésti Miru
Tento Usek trasy A se sedmi stani-
cemi byl uveden do provozu 12. srpna
1978. Od samého podatku byl névrh
tohoto Useku dost odlisny od prede-
§lého na trase C. Dlvodem byl fakt, ze
se zde projektanti a stavitelé poprvé
museli popasovat s razbou tuneld pod
dnem Vltavy. To posunulo situovani
celé trasy a témér vsech jejich stanic

do vétsi hloubky. | stanice proto mu-
sely byt budovany razbou, tedy hornic-
kym zpUsobem.

Pro zajisténi bezpec&né razby trato-
vych tunelld metra pod Vitavou i histo-
rickou zadstavbou Prahy byly na trase A
pouZity dva sovétské mechanizované
stity TS¢B-3, s jejich? pomoci se sta-
vély tunely s lisovanym osténim, téz
oznadovanym jako presbeton. Ces-
koslovensko se podle dostupnych in-
formaci tehdy stalo druhou zemi na
sveté, kde byla tato technologie pfi
razbach tunelll metra pouZzita. Prvni
kompletace §titl prob&hla v montazni
komore na Klarové pobliz Manesova
mostu, odkud oba stroje zacaly razit

9. kvétna 1974
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Mechanizovany §tit, 1975

tubusy pod VItavou smérem ke stanici
Staroméstska.

Tyto mechanizované Stity mély jiz né-
které znaky soucasnych tunelovacich
strojtl. Rezna hlava, osazena valivymi
dlaty, rozpojovala horninu na celbé.
Rubaninu zavadély nabéraci lopaty na
pasovy dopravnik, ktery ji vynasel na
naklddaci misto na konci mechanis-
mu. Za $titem byly dva prstence - roz-
pérny a lisovaci (pro lisovani betonu)
a za nimi bednici sekce pro lisovany be-
ton. Kazdym cyklem vznikal prstenec
osténi o tloustce 300 mm, délce 600
mm a vnitfnim prdméru 5100 mm.

Prvnimu tunelu pod Vitavou byla vé-
novana velkd pozornost. Geologicky

prizkum zde zjistil Sest poruchovych
z6n. Pred razbami mechanizovanymi
Stity byly horniny v nich zpevnény,
a to z predem vybudované prlizkumné
Stoly v profilu pravého tunelu a z lodi
véjiti injektaznich vrtd.

Vlyzvou pro tuneldfe - projektanty
i baraby - byly razby hluboko umisté-
nych trojlodnich stanic, coz byly na
prvnim Useku trasy A vSechny kromé
konec¢né stanice Leninova (dnes Dej-
vickd). VétSina stani¢nich a eskaldtoro-
vych tunell byla razena Prstencovou
metodou. VSechny mély kruhovy pra-
fez, staniéni 75 - 9,5 m a eskalédtorové
7 m. K jejich stavbé proto byly zapo-
trebi rizné velké erektory a ploSiny.

Po otevieni v roce 1978 vsechny
upoutala vnéjsi tvar stanic trasy A
Dejvickd - Nameésti Miru. Jeji Cisté,
nadCasové architektonické teseni je
uznavano dodnes. | v Metroprojektu je
Sest zasedacich mistnosti pojmenova-
no podle stanic na tomto Useku &cka
a vyzdobeno snimky s ikonickymi elo-
xovanymi ,,pukliky” naseho tehdejsi-
ho kolegy, architekta Jaroslava Otruby.

Trasa B Smichovské nadrazi - Flo-
renc

Na prvnim Useku trasy B se proje-
vily rostouci zkuSenosti projektantd.
S vyjimkou konec¢né stanice Smichov-
ské nadrazi je vSech Sest ostatnich
stanic hlubokych, razenych. Postupné
vSak dostéavaly novy vyraz, konstruk-
ce jiz nebyly tak masivni a stavaly se
vzdus$néj$imi, podzemni prostory ztra-
cely na své stisnénosti.

Po otevieni tohoto Useku 2. listopa-
du 1985 vefejnost opét zaujal design
stanic, kdy se ve vytvarném rfeSeni ob-
jevuje zajimavé ztvarnéné ceské sklo.

METRO MiRi NA OKRAJE PRAHY
Prvniho prodlouzeni k samému
okraji metropole se dockala trasa C,
a to 7 listopadu 1980. Tehdejsi ndzvy
Styf stanic moZna u mladSich vzbudi
nechdpavy udiv - stanice Primatora
Vacka, Budovateld, Druzby a Kosmo-
naut® byly v roce 1990 prejmenovany
(stejné jako nékteré dalsi). Tento Usek
trasy C byl budovan zaroven s vystav-
bou rozlehlého panelového sidlisté
Jizni mésto a jako prvni v Praze se
v nékterych mistech stavél prakticky

na zelené louce. Trasa i stanice jsou
proto ulozeny ve vyrazné mensi hloub-
ce, nikoli v8ak na povrchu, jak je tomu
zvykem v fadé jinych mést v okrajo-
vych ¢astech.

Postupné doSlo k prodluzeni tfi tras
prazského metra ze v8ech konecnych
stanic. Nejdéle, do Velikonoc 2015,
jsme c¢ekali na prodlouzeni trasy A ze
stanice Dejvickd zdpadnim smérem.

Z historie navrhovéani a vystavby
prazského metra dovolte jeSté néko-
lik zajimavosti, které dokladaji, Zze se
v Metroprojektu snazime do kazdého
nového Useku metra prinést novou
myslenku, ktera posune technicky vy-
voj vystavby &i provozu prazského me-
tra alespon o krok vpred.

V 90. letech jsme navrhli v CR prv-
ni razbu tunelu Novou rakouskou
tunelovaci metodou, a to na tunelu
trasy B v Useku Kolbenova - Hloubétin
(dokonceno 1998). Od té doby byla
tato metoda pouzita k razbdm mnoha
kilometrt tratovych tunell na nasledu-
jicich Usecich prodlouzenych tras me-
tra, k razbam rady novych hlubinnych
stanic, nemluvé o fadé tunell Zelez-
ni¢nich a silni¢nich.

V letech 2001 - 2003 byla podle né-
vrhu technicky unikatniho feSeni Me-
troprojektu a Metrostavu provedena

stavba naplavovanych tunelti pod
Vltavou severné od stanice Né&drazi
HoleSovice. Jedna se o specialitu, na
kterou jsou ti, co byli u zrodu jejiho na-
vrhu i u jeji realizace, pravem hrdi. Za
Metroprojekt to byli Ing. Jifi Razicka
a Ing. Josef Kunak.

Pro trasovani trasy C z HoleSovic na
sever bylo limitujici umisténi tehdejsi
kone¢né stanice Nadrazi HoleSovice
v blizkosti koryta Vitavy, za kterym
musela trasa na co nejkratSim Use-
ku vystoupat do Kobylis. Maximalin{
podélny sklon trati 4% v podstaté
vyluoval moznost zahloubeni tunelt
pod vltavské dno, protoZze nasledné
by trasu nebylo mozné privést v pri-
jatelné hloubce do stanice Kobylisy.
Moznost premosténi fi¢niho toku
byla zavrZzena a projekt navrhl trasu
metra situovat do Fi¢niho dna. Postup
vystavby byl prvné uvaZzovan tradiéni,
tedy budovéni tunelu postupné ve
tfech rozmérnych jimkach, coz by bylo
zdlouhavé. Odbornici z Metroprojektu
a Metrostavu i proto zvazovali dalsf
moZné varianty technologie vystavby.
Vysledny navrh nakonec kombinoval
postup vysouvani a zaplavovéani. Cely
tunel se postupné vybetonoval v su-
chém doku a pak se jako celek pre-
sunul do definitivni polohy - do ryhy

Vysouvany tunel metra mifi pod Vitavu



v fiénim dné. Pri vysuvu byl tunel
vlivem vztlaku vody relativné lehky,
a proto jej bylo mozné zavésit v pred-
ni ¢asti na ponton a zadni nechat po-
sunovat po predem pfipravené draze.
Vodotésnost tunelll pod Vitavou za-
jistovalo pouziti vodonepropustného
betonu zcela bez pouZiti jakékoli hyd-
roizolace. Z toho divodu byla postupu
betonaze vénovana mimoradna pozor
nost. Segmenty dlouhé 12 metrd se
betonovaly v jednom pracovnim za-
béru, aby se maximalné omezil pocet
pracovnich spar. Utésnéni vSech spar
pak bylo nékolikandsobné.

Na kongresu v japonské Osace
v roce 2002 udélila Mezinarodni fe-
derace pro konstrukéni beton (fib)
vysouvanym tuneldm pod Vltavou
prestizni cenu za vynikajici betonovou
konstrukci. Zvitézily pfitom nad c&ty-
ficitkou dalSich soutéznich projektl
z dvanacti zemi svéta.

Dal§i novinkou byla prvni razena
jednolodni stanice metra v Praze,
a to stanice Kobylisy s profilem vyrubu
220 m2. Otevrena byla v roce 2004.
RaZby stanice byly provedeny Novou
rakouskou tunelovaci metodou. Sta-
nice méa své nasledniky (naslednice)
- podobné usporadani a rozméry maji
stanice Bofislavka a Petfiny na prodlou-
Zeni trasy A do Motola.

S projektem prodlouzeni trasy A Dej-
vickd - Motol prestéava i u nas byt Novéa
rakouské tunelovaci metoda povaZzové-
na za novou a za¢ina se oznacovat jako
konvenéni tunelovani” Razba dvou
vice nez 4 km dlouhych tunelt v tom-
to Useku byla poprvé v CR provedena
modernimi zeminovymi razicimi stroji
TBM, pojmenovanymiTonda a Adéla.

VycCet téch nejzajimavéjSich novinek
uzavieme navrhem pokroku v fizeni
provozu vlakd na nové &tvrté trase D
prazského metra. Zde jsou navrzeny
vlaky v provozu ,driverless’, tedy au-
tomatickém, bez strojvidce, s nejmo-
derngjSim zabezpecovacim a fidicim
systémem.

ROK 2024 - KAM JSME DOSLI?
Dopravni podnik hl. m. Prahy dnes
provozuje sit tii linek metra o délce
65,4 km, na které je 61 stanic. Ctvrta
linka D se zacala stavét v roce 2022.
Nicméné neveselym konstatovanim je,

' Vyraién\’/ podzemni prostor stanice Kobylisy

Stit TBM ve stanici Petfiny, razené Novou rakouskou tunelovaci metodou

Ze k poslednimu rozSiteni tras prazské-
ho metra doslo na lince A dne 6. dubna
2015, tedy pred vice nez 9 lety.

Jak bylo fe¢eno v Uvodu, metro je
pateri verejné dopravy v Praze. Na jeho
sluzby se lIze prakticky bezvyhradné
spolehnout. Za 50 let provozu tuto spo-
lehlivost naru$ila jedind udalost, a to
povoden v roce 2002. Jinak nic.

Prazské metro v prdméru denné
prepravi vice nez milion cestujicich. Z&-
sadné tak pfispiva k tomu, Ze v Praze
v primeéru pfipadd 59% cest doprav-
nimi prostfedky na verejnou dopravu
a 41% na individualni automobilovou
dopravu. To je v evropskych i svétovych
pomérech unikatné priznivé rozlozeni
ve prospéch dopravy verejné. @l




JAK VZNIKALY PROJEKTY
PRAZSKEHO METRA

David Kréasa, s pfispénim pamétnik(

50 let provozu je rovnéz prilezitosti k ohlédnuti za tim, jak se rodily navrhy a projekty prazského
metra. Kazdy novy kus metra v Praze je velky projekt. V nasi branzi dobie vime, Ze velké projekty
se rodi z fady alternativnich navrhti a feSeni, nicméné postavit se nakonec muze jen jedno vysledné
feSeni. A tomu u projektanta velmi éasto predchazi éinnost, které se fika ,,tanec mezi vejci”

Béhem tohoto tance je prvotni ,ge-
niadlni” navrh inZenyrd a architektl
obrusovan do vysledné podoby mnoha
dal&imi, ktefi k tomu majf co fict. At uz
ten projekt jako investofi plati, nebo se
neobejde bez jejich Ufedniho razitka,
nebo tfeba zrovna v tom inkriminova-
ném misté dlouho bydli a znaji ho |épe
nez vSichni projektanti, nebo si tfeba
jen mysli, Ze jsou chytfejsi nez vsichni
predchozi jmenovani.

Nicméné starsi si dobfe vzpomina-
ji, ze pred vice nez 50 lety byl projekt
prazského metra skute¢né zapotiebi.
Dopravni situace v metropoli se vyvi-
nula tak, Zze se bez néj nebylo prakticky
mozné obejit.

Pochopi to kazdy, kdo prijede napriklad do
Bélehradu, mésta podobné velikosti jako Pra-
ha, kde dodnes Zadné metro, S-Bahn Ci jiny ka-
pacitni systém verejné dopravy neni a vesSkera
doprava se prodira ulicemi po povrchu.

A tak lze dnes projevit velky dik
a uznani naSim predchldctm, ktefi
i z dnedniho naro¢ného pohledu vymy-
sleli pred vice nez 50 lety systém, je-
hoZ zakladnim krédem bylo, Ze metro
musi predevS§im bezchybné slouzit
a pInit svoji funkci. Slouzi dodnes, a na-
vic je jasné, ze ma perspektivu dobre
slouzit po radu dal$ich desetileti.

Na konci 60. let bylo - paradoxné pod tla-
kem sovétskych poradct - pfijato velmi prozi-
ravé rozhodnuti opustit projekt podpovrchové
tramvaje a nahradit jej projektem robustniho
systému klasického metra. Na prvnim Use-
ku linky C v roce 1974 jezdily tfivozové viaky
se spickovym intervalem 3 minuty. Dnes, po
50 letech, jezdi temi samymi tunely do stejnych
stanic pétivozové viaky ve sSpi¢ce po méné nez
dvou minutédch. U této linky naraZzime na kapa-
citni strop a navrhujeme systém, jak novym
fidicim systémem zkratit intervaly. Podpovrcho-
va tramvaj by kapacitné nestacila uz davno ...

Pri navrhu prvnich tras prazského
metra nasi predchldci povazovali ve-
dle funkénosti za stejné dulezité, aby
prazské metro dobre vypadalo. Kla-
sické usili projektanta o jednotu vzhle-
du a funkce se zdafilo.

V roce 2009 fekla pro noviny Metro-
stavu histori¢ka architektury doc. Ing.
arch. Radomira Sedladkové: ,Prazské
metro je od po¢atku vymysleno genial-
né. Je vysoce kvalitnim urbanistickym
dilem, organickou soucésti metropole,
kterou harmonicky doplfiuje nadzemni-
mi objekty svych vystupl. Jeho vzhled
charakterizuje osobité technicistni kul-
tivovanost, ktera svou mirou zdobnosti
neprekracuje funkci. Autorlim se poda-
filo nalézt spravny pomér mezi Uc¢elo-
vou dopravni siti a prostorem pro Zivot.
Nase metro je proto po pravu jednou
z Ceskych Staveb 20. stoleti a libf se
nejen mné, ale i vS8em architektlim,
ktefi se s nim seznamili.”

Verim, Ze by pani docentku zaujaly
i nékteré navrhy po roce 2009, at uz
realizované (napr. stanice Nemocnice
Motol), nebo pripravované na nové tra-
se D, kde na navrzich stanic s architek-
ty Metroprojektu spolupracuji vyznam-
ni ¢esti vytvarnici, vybrani v soutézich.

Pri ohlédnuti za vznikem projektd
prazského metra bychom neméli opo-
minout otazku:

Jak jsme to prakticky délali? Jak se
za vice nez 50 let vyvijel proces zpra-
covani projektové dokumentace?

V 60. az 80. letech minulého stoleti
nosili projektanti v praci bilé pracovni
plasté, vykresy se kreslily trubickovymi
pery na rysovacim prkné ve dvojroz-
meérném (rovinném) zobrazeni a texty
se psaly s priklepem na psacim stro-

Ve, co bylo v hlavé (pani Karpiska
¢i Valese), muselo na papir

ji. Ke statickym a jinym vypocétlim se
pouzivalo logaritmické pravitko, logarit-
mické a jiné tabulky, pozdéji kalkulacky.
K realistickému zobrazeni navrhu po-
slouzily skici architekta nebo zakresy
do fotografii.

Prvni skok v technologii projektova-
ni metra nastal v 90. letech s rutinnim
vyuzitim osobnich pocitact. Vykresy

se uz nekreslily na rysovacim prkng,
ale v grafickém editoru, stéle vSak ve
dvojrozmérném zobrazeni. Texty se ne-
psaly na psacim stroji, ale v textovém
editoru. Ke statickym a jinym vypo-
¢tlm se zacaly pouzivat specializované
pocitacové programy. Asi ta nejviditel-
néjSi zmeéna ale byla moznost upravit
jiz hotovy ndvrh bez gumovani &i pre-
pisovani.

Druhy skok v technologii projektova-
ni metra nastal po roce 2015 a je$té ne-
skondil. Jde o navrhovani ve 3D a BIM.
Stavba se modeluje tak, Ze ji predem
Uplné celou virtualné postavime v po-
¢itaci. Pak uz ji staci ,jen” postavit ve
skutec¢nosti. Model navrhované stavby
Ize pfi zpracovani navrhu sdilet s inves-
torem a pfi realizaci se zhotovitelem.
Model je i podkladem pro fotorealistic-
ké vizualizace. Po navrzené stanici me-
tra Ize usporédat ,prochazku” s pouzi-
tim technologie 3D bryli. Trojrozmérny
model stanice metra s veskerym tech-
nologickym vybavenim velmi usnad-
ni vzdjemnou koordinaci v8ech ¢&asti
stavby, vedeni trubek, kabell, strojniho
vybaveni atd. Zpracovany model stav-
by pak nakonec pomUZe generovat
objemy jednotlivych stavebnich materi-
all, pocty kusU a pfipravit vykaz vymeér
a podklady pro rozpod&et.

KdyZz si dnes prohlizime 3D model ndvrhu
stanice metra ze vsech moZznych Ghld, vidime,
Jak jsou vSechny jeho casti vzdjemné prosto-
rové zkoordinovany. Systém dokonce pomdize
,5dm" odhalit pfipadné kolize. Clovéku se pfi
tomto pohledu nechce Vérit, jak to dfive moh-
lo jit vSechno v takové stanici zkoordinovat,
kdyZ to bylo jen na dvojrozmérnych (placatych)
vykresech. Jaké nadprirozené schopnosti
musel mit projektant s funkci , koordindtor”?
Nebo mél snad vétsi hlavu, aby se mu to do ni
vsechno veslo?

Zavérem tohoto Clanku se obloukem
vratim k tématu, jak komplikované
a dlouho se zpravidla rodi velké projek-
ty. Jako ilustrace takového zrodu muze
poslouzit priklad Trasy D prazského
metra. Popsali jsme to podrobné v ¢isle

8/

Projektantka se s pomoci 3D bryli ,,prochézi” navrZenou stanici

1/2022 naSeho Casopisu u prilezitosti
zahdjeni vystavby. Jaké vSechny al-
ternativy podzemni i nadzemni trasy,
rlznych dopravnich systémd, vazeb na
Zeleznici a mnoho dalsiho bylo pro-
véfeno od zac4tku 80. let minu-
|ého stoleti az do roku 2010,
kdy se zacala zpracové-
vat konkrétni projek-
tova dokumentace

.Vvysledného” navrhu. A ¢im vSim si
tento zdanlivé jednoznacné zadany
projekt proSel, nez se po dvanacti le-
tech - v roce 2022 zacal stavét. B

Rez 3D modelem stanice Olbrachtova
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vzdélani:
Stredni primyslové $kola stavebni

CVUT v Praze, fakulta stavebni, obor
konstrukce a dopravni stavby

praxe:
1970 - 74 Vojensky projektovy Ustav
od 1974 Metroprojekt

1974 - 95 projektant podzemnich

staveb

1995 - 2008 vedouci projektového
stfediska podzemnich
a inzenyrskych staveb

od 2008 konzultant projektt

podzemnich staveb

Jirko, Ty jsi se stal stavebnim
inZenyrem df¥iv, nez prazské met-
ro poprvé vyjelo. Pamatujes tedy
jeho historii od zaé¢atku. Kdy a kde
jsi se poprvé setkal s prazskym
metrem jako projektant?

V roce 1970 jsem dokondcil studia na
stavebn( fakulté CVUT v Praze. Prvni
mysSlenka byla jit pracovat do projeké-
niho Ustavu, kde budu moci povinnou
vojenskou sluzbu stravit za rysovacim
prknem, a ne v kasarnach a hrat si tam
na vojaky. Volba tedy padla na VPU - Vo-
jensky projektovy Ustav. Tento projek-
tovy Ustav se také podilel na pripravé
stavby prazského metra. V roce 1974
jsem presel do firmy Metroprojekt, kte-
rd se stala generdlnim projektantem
metra, podobné jako nové vytvorena
firma Metrostav, kterd byla generdlnim
dodavatelem stavby metra.

Na prvnich tdsecich prazského
metra se ucili jak projektanti,

ROZHOVOR

Ing. Jifi Ruzicka

projektant prazského metra, vedouci projektového
strediska podzemnich a tunelovych staveb

tak i stavitelé. Da¥ilo se v zacat-
cich barabiim z Metrostavu bu-
dovat tunely podle navrha pro-
jektanta?

Jiz tehdy bylo zvykem dodrZovat pro-
jekt. Ze by to nékdo na stavb& vymyslel,
jak chtél, to ne. Jestli nékde panovala
na poc¢atku stavby metra rivalita, tak to
bylo mezi tuneldfi ¢i baraby z Metrosta-
vu a z firmy VKD (Vystavba kladenskych
dold). Lidé z obou firem méli pfedcho-
zi zkuSenosti a prosazovali své nazory
v detailech, jak co provadét. Oba pou-
Zivali prstencovou metodu, ale zakladka
v Metrostavu byla jing, nez u VKD a tak
vznikaly trochu tfenice.

Postupovali nékdy stavitelé tu-
nelti metra podle myslenkového
vzorce ,,projektant je blbec a my
jsme to pFisli zachranit, nebo
panoval spiSe vzajemny respekt
a ucta?

Oznaceni ,projektant je blbec” se
nekdy pouzilo, kdyz napfiklad geodet
dodavatele udélal pri vymérovani razby
chybu. Hrozilo, ze by mu razi€i rozbili
s prominutim hubu, tak jim stavbyve-
douci fikal, Ze to byla chyba projektanta
a musi to opravit. Na projektanta oni tak
snadno nemohli. Pro zajimavost - mqj
dlouholety kolega a pfitel Josef Vanék,
kdyz se razily spojky C - A pfimo pod
budovami mezi ulicemi Sokolské - Le-
gerova, Sel v ramci autorského dozoru
do tunelu a tam néco opravovali. On se
zeptal ,Pro¢ to opravujete?” A oni, Ze
stavbyvedouci jim rekl ,Projektant to
zmrsil, tak to musite predélat.” Vanek
byl disledny, priSel nahoru za stavbyve-
doucim ,,Razi¢i dole fikali, Ze jsme néco

udélali Spatné.” ,Toho si pane Vanék ne-
vSimeijte, ja jim nemuzu fict, ze to zkazil
geodet. Tomu by akorat nafackovali.”

Ja v Metroprojektu pamatuji
jen dobu, kdy mladi projektanti
tuneld chodili o radu zaTebou. Za
kym jsi za mlada chodil Ty? Kdo
byliTvoji ucitelé?

Na radu jsem chodival naptiklad za
,nesmrtelnym” Karlem Zavorou. Na
stfedisku to byl sv&domity a peclivy
Ing. Halik, samozifejmé Jirka Roman-
cov, vedouci stfediska.

Je tedy mozné Fict, Zze guru byl
tehdy mezi projektanty tunela
Karel Zavora? Tedy pfedtim, nez
jsi se jim stal Ty?

Ano uréité. On dodneska Zije tunela-
finou.

Vim, Zze jsi vzdycky sledoval
moderni trendy v tunela¥iné. Bylo
to slozité prosadit v podminkach
prazského metra Novou rakous-
kou tunelovaci metodu (NRTM)?

Zacatky byly velmi slozité. Na trase
IV.B probéhly prvni pokusy - razba jed-
nokolejnych tunel NRTM mezi stanice-
mi Kolbenova a Hloubétin. Jednokolejny
tunel je maly profil, ktery neumoznuje
operativni stfidani mechanismu na cel-
bé prirazbé tunelu. Na této stavbé jsem
ale zpracovaval koncepéni studii razby
¢asti tratového tunelu mezi stanicemi
Hloubétin a Rajskd Zahrada pro Met-
rostav divizi 5, konkrétné pro technic-
kého nédméstka Otu Formanka. Snazil
jsem se navrhnout profil dvoukolejného
tunelu tak, aby odpovidal profilu dvou

jednokolejnych tunelt a byl z hlediska
objemu vyrubd ekonomicky akceptova-
telny. To FeSeni se ujalo a jednokolejné
tunely se zhruba v poloving tohoto Use-
ku zmeénily a ze stanice Rajska Zahrada
se potom protismérné razil dvojkolejny
tunel metra technologii NRTM. Pozdgji
jsem se dozvédél od Jaroslava Vovse
(v té dobé reditele divize 5 Metrosta-
vu), Ze dostal dopis od Borise Klementa
(Séfa firmy IKP), Ze navrzeny profil dvou-
kolejného tunelu v mé studii ma pfilis
plochou klenbu a hrozi nebezpedi prolo-
meni klenby. Historie ukézala, kdo mél
pravdu. Dvoukolejnych tunelt dle mé
koncep¢ni studie se na prazském metru
od té doby vyrazilo nékolik kilometrd
a k prolomeni klenby nikdy nedoslo.

A jak to bylo s navrhem raz-
by stitem TBM? Mohl jsi se opf¥it
o priklady ¢i radce ze svéta?

Razby TBM byly aktudini az na Useku
V.A Dejvickd - Motol, kde bylo mozné
nasadit stroje na dostate¢nou souvislou
délku tunelu, aby zvySené prvotni nékla-
dy na pofizeni stroji byly kompenzovany
nizsimi naklady na razbu a vyssi rychlos-
tl postupu vystavby i v obtiznych geo-
logickych podminkach. Diky spolupraci
s Cechokanadanem prof. Zdefkem
Eisensteinem jsme navstivili stavby
v Kanadé a v USA, rovnéZ ndm umoznil
konzultace s firmou Herrenknecht.

Chtél bys jmenovat néjaky svij
inZenyrsky napad, ktery se po-
vedlo se zadostiu¢inénim dovést
uspésné do cile?

Jako vedouci projektového strediska
podzemnich a tunelovych staveb jsem
se vyrazné podilel na projektu prvni
jednolodni stanice na prazském metru
- Kobylisy. Rovnéz jsem fidil projekto-
vou pfipravu razenych stanic na Useku
V.A Dejvickéa - Motol. Paradoxné ale pro-
jekt naplavovanych, |épe fe¢eno vysou-
vanych tunell pod Vitavou mezi Holeso-
vicemi a Trojou na trase IV.C1, povazuiji
za svUj zivotni Uspéch.

Byl u projektu téchto vysouva-
nych tunelti s Tebou v Metropro-
jektu jesté néjaky vyznamny spo-
lutviirce?

Tim vykonnym projektantem celého
nadvrhu byl Josef Kundk, samoziejmé

i trasér Vladimir Patek. Pro zajimavost -
tunel, resp. tubus, ktery na suchu vazil
zhruba 6000 tun (jak mi Jirka Roman-
cov kdysi fekl, 6000 tun vazila Aurora),
tak kdyz se ponofil, meél vztlakem vody
vahu asi 65 tun. To je cca jedno procen-
to. A také doslo k tomu, Ze jeden tunel,
kdyZz se zaplavoval dok, se najednou
zacGal zvedat. Po preruSeni zaplavovani
si nastésti sedl tam, kde predtim byl,
a Metrostavéaci premysleli, jak je to moz-
né. Méli jsme uvnitf pripravené nadrze
s vodou, ale nebylo to dost, takze pak
se tam dopravoval beton. Ale zjistilo se
vlastng, Ze oceléri vyrabi betonarskou
ocel s minusovou toleranci, takze sku-
te€nd hmotnost vyztuze je o néco nizsi,
prosté - muselo se to doplnit, aby ten
tubus zUstal pod vodou.

Mohl bys pfriblizit, s kym se Ti
za ta bohata projektantska léta
spolupracovalo nejlépe, at uz
~doma” v Metroprojektu, nebo
v bezprostiednim okoli?

Kdyz vezmeme v Metroprojektu nej-
driv ty starsi, zhruba vrstevniky, tak to
byli kolegové Mirek Kochanek (mdj spo-
luzak z fakulty), Jarda Kacovsky, Honza
Martinec, Standa Srytr, skvéla architekt-
ka Alena Martinkové a dalsi architekti,
ktefi se podileli na projektech metra.
Z mladsi generace Jiff Mara, Tomas Ur-
béanek, ze stfediska dopravnich staveb
Vladimir Cigdnek a Honza Kykal, oba
skvéli dopravni inzenyfi. Mimo Met-
roprojekt bych réd zminil Ivana Hrdinu
z Metrostavu, a predevsim Pavla Sram-
ka, ktery byval v Metrostavu feditelem
divize 8, kterd stavéla metro, a se kte-
rym se skvéle spolupracovalo. Rovnéz
tak s vedoucim pfipravy divize 8 Janem
Prosrem.

Predpokladam, ze nékteré tyto
dobré vztahy pracovni Ti daly i né-
jaké ty osobni pratele a kamarady.

CelozZivotnim pfitelem mi byl Vladimir
Stuchlik, ktery se mnou pracoval v jed-
né kancelari. BohuZel v roce 1985 emi-
groval s rodinou do Némecka, ale my
jsme se stéle jako rodiny stykali a styka-
me dodnes. Je to pratelstvi opravdu na
cely Zivot. Viddme se jak s Vladimirem
a Helenou, tak s jejich détmi.

Rad bych zdUraznil velmi pratelsky
vztah s byvalym generdlnim Feditelem,

panem Jifim Pokornym, ktery vzdy pod-
poroval nasi snahu ziskavat jak doma,
tak v zahrani¢i zkusenosti s projektova-
nim podzemnich staveb. Nikdy nevahal
nas posilat na seminére, ¢i tunelarské
kongresy, kde byla mozZnost rozSifovat
si obzory. Tam jsem se také blizce se-
zndmil s Ing. Jindfichem Hessem, teh-
dy generdlnim rteditelem Metrostavu,
ktery na tunelarské kongresy také jezdi-
val. Seznadmili jsme se i s jeho manzel-
kou a dodnes se setkdvame na koncer
tech. Jejich dcera je skvéld houslistka
a v posledni dobé vytvofila skupinu
lidi, kteri nejen hraji hudbu, ale vytvorili
i divadelni pfedstaveni vénované skvélé
houslistce rakouského plvodu jménem
Alma Rosé, ktera skoncila v koncentrac-
nim tébore Osvétim.

A musim se na zavér zeptat na
jednu véc ze Tvého soukromi.
Vim, Ze Tvoje rodina se aZ neuveé-
fitelné rozrostla a o pokrac¢ovani
rodu mas opravdu postarano. Jak
to u vas doma Na Hiebenkach vy-
pada, kdyz se vsichni sejdete?

Za¢nu Uvodem, Ze jako mlady staveb-
ni inZenyr jsem samozfejmeé touzil po-
stavit si rodinny domek. Po dlouhé pe-
ripetii se ndm podafilo Na Hrfebenkéch
ziskat pozemek, kde jsme mohli stavet
dva domky. Pozadavek stavebniho Ura-
du byla rovna stfecha. Zacali jsme stavét
vroce 1976 a v jednom domku jsme pak
bydleli my se dvéma détmi a v druhém
rodi¢e manzelky. Vedle nés jsou samé
starsi velké vily a my jsme postavili dvé
mensi krychli¢ky. Rodi¢e manzelky méli
mnoho pratel a Zili spolecensky, takze
jsme netrpéli problémem, kdy se rodi-
¢e na déti fixuji. Ale kdyZ se ted vSichni
sejdeme - my dva s manzelkou, dcera
Michala se ¢tyfmi détmi a syn Marek
s péti klukama (nic jiného nez kluky asi
neumi), je nas celkem patnéct. Zkouse-
li jsme ledacos a ted to feSime tak, Ze
oslava, kde se sejdou vSichni, se muze
konat az odpoledne. V jidelnim kouté je
Svédsky stll s obcerstvenim a vétsina
vnoucat se rozptyli po domé. Ja rad zdu-
razfiuji, Ze déti jsou smyslem zivota.

Déti smyslem Zivota - to od Tebe
zni skutecné autenticky. Dékuji Ti
za rozhovor. B

David Krédsa
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PRAZSKE METRO

- ZRCADLO ARCHITEKTURY

A DESIGNU POHLEDEM
PETI DESETILETI

doc.Ing.arch. Patrik Kotas

Historie mnoha evropskych a svéto-
vych metropoli je spojena v poslednich
priblizné 150 letech s dominanci své-
ho rozvoje provézanou s fenoménem
dopravy a se zaloZenim svych systé-
mUa vefejné dopravni infrastruktury.
Tramvaje, méstské Zeleznice a po-
stupné zakladdané systémy metra se
staly jednim z méstotvornych motort
urbanistického rozvoje. Staly se zéro-
ven prostorem pro rozvoj dopravni ar
chitektury ve spojeni s konstrukénimi
systémy mostl, estakad, tunell, néa-
draznich hal a stanic, provazané se za-
loZzenim specifické kategorie konstruk-
ce a designu souprav metra. Nejstarsi,
plvodné jesté s parnim provozem kon-
cipované metro v Londyng, stejné tak
jako v secesnim stylu zaloZzené metro

> -." > "I - .
Trasa |.C - stanice Muzeum - halovy koncept pFestupni stanice s prihledem do proskleného &ela vestibulu. Architekt: Jan Spicék

v Pafizi nebo ve Vidni, prispélo ke vzni-
ku nového typu méstského verejného
prostoru — interiéru stanic v podzemi
nebo naopak stanic nad zemf na via-
duktech, coz iniciovalo stylové sepjeti
architektury se stavebnimi a strojnimi
konstrukcemi.

Prazské metro, i pres prvotni kon-
cepénizédmery z prvni poloviny 20. sto-
leti, se dockalo skutecné realizacni
faze az v druhé poloving 60. let, coz
zasadilo koncepci stanic, ptvodné ur
¢enych pro podpovrchovou tramvaj,
do obdobi architektury , mezinarod-
niho stylu’ vyznadujicitho se strohou
eleganci prevézné pravouhlych tvard
konstrukci ze skla, betonu, lesklého
kamene a lesténych nerezovych doplni-
kd s dominanci neutrdini barevnosti od

bilé, pfes Sedé odstiny az po ¢ernou.

Je urditym paradoxem, Ze podatek
vystavby prazského metra byva ¢asto
spojovan s tehdejSim sovétskym vzo-
rem, zejména s moskevskym metrem.
Je nespornou skute¢nosti, 7Ze znac-
n& ¢ast technickych parametrl jako
prijezdny profil souprav v tunelech
(i soupravy metra samotné), sméro-
vé i vySkové parametry trasovani tratf
nebo nékteré tunelarské technologie
byly od sovétského metra odvozeny.
AvSak architektonické pojeti stanic se
diametréaing lisi. Oproti zdobnému az
ornamentalnimu pojeti moskevského
metra je prazské metro svazano se za-
padoevropskym stylem modernismu,
ktery navazuje na tradici pfedvalecné-
ho funkcionalismu.

:
_
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Trasa l.C - étanice Vly$ehrad - povrchova stanice s vyhledem na panorama Prahy na pocatku Nuselského mostu. Architekt: Stanislav Hubicka.

Trasa |.A - stanice Namésti Miru - trojlodni razend stanice s charakteristickym obkladem
z hlinikovych eloxovanych panell. Architekt: Milos Kuthan, Ladislav Dufek

Prvni provozni Usek prazského metra
— trasa |.C z tehdej$i stanice Sokolov-
ska (dnesnfi stanice Florenc) na Kace-
rov zacal byt projektovan uz v 60. le-
tech. Jeho otevieni 9. kvétna 1974 se
stalo nejen historickym prelomovym
okamZikem v novodobém rozvoji Pra-
hy, ale znamenalo i jeden z milnikd

v tehdejsi Ceskoslovenské architektu-
fe. Nastavilo vysoky standard kvality
architektury, v. mnohém prekracujici
srovnatelné realizace dopravnich sys-
tém0 v zépadni Evropé. Nadcasova
elegance, pro nékoho mozna ponékud
strohd, vzdusnost hloubenych mélce
uloZenych stanic s pravouhlymi nos-

nymi konstrukcemi, neutrdlni Sedobila
barevnost s dominanci bilého mra-
moru — to byly vizualni symboly prvni
trasy prazského metra. Dvé& stanice se
na prvnim useku vymykaly: Muzeum
a VySehrad — tehdy je$té pod nazvem
Gottwaldova. Stanice Muzeum s vyso-
kym stropem plsobi majestatng, me-
tropolitné, je do ni prostorové zalstén
pres prosklenou sténu vestibul s pod-
chodem. Halovy zvySeny prostor této
stanice logicky prfedznamenal, Ze se
Muzeum stalo uz o Ctyfi roky pozdéji
v r. 1978 pfestupni stanici na prvni
Usek trasy A. Stanice Vysehrad na po-
¢atku Nuselského mostu — do té doby
jedind povrchova stanice — se stala
symbolem sepjeti metra s Prahou. Vy-
hled z bo¢nich nastupist na panorama
Prahy i vizudIni kontakt z exteriéru na
prijizdéjici metro okouzlil Prazany, aby
metro vzali za neodmyslitelnou sou-
¢ast ,, své Prahy”

Prvni Usek trasy C predurcil také
charakteristické znaky prostorové -
dispozi¢niho feSeni naprosté vetsiny
budoucich stanic. Princip ostrovniho
nastupisté s kolejemi po obou stra-
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nach dominuje vétsiné vSech dosud
realizovanych stanic. Je to duasledek
prostorové kombinace stanice s né-
vaznosti na dvojici od sebe oddélenych
jednokolejnych razenych tuneld. Pouze
u stanic, na které navazuje most (Vy-
Sehrad, Rajsk& Zahrada, Cerm’/ Most)
nebo u stanic, na které navazuji z povr
chu hloubené dvoukolejné tunely nebo
dvoukolejné razené tunely (Hlavni na-
drazi, Prosek, Stfizkov, Motol) majf
dvojici boc¢nich nastupist s kolejemi
uprostred.

Otevreni prvniho provozniho Useku
trasy A mezi stanicemi Namésti Miru
a tehdejs$i Leninovou (dnes Dejvicka)
v srpnu roku 1978 pasobilo bez nadsaz-
ky jako vizudIni zjeveni z ,jiného sveé-
ta" Zcela jind prostorové-konstrukéni
koncepce raZzenych trojlodnich stanic
v centru Prahy spojené s odliSnym sty-
lem architektury posunula prazské me-
tro do Urovné naprosto svébytné ne-
opakovatelné vizualni koncepce, diky
niZz Praha vstoupila na mapu svétovych
meter jako mésto, které patfi mezi
t&ch nékolik, které udavaji smér sty-
lového vyvoje. Klenbové prostory sta-
nic, kterym dominuje rozdilna vyrazna
barevnost, identifikovatelnd pouhym
perifernim vidénim v drovni horizontu
oCi cestujicich z pfijizdéjici soupravy
metra, se staly vizualnim symbolem
prazského metra, zejména z Uhlu vni-
mani zahrani¢nich navstévnikd Prahy
i z publikaci v zahrani¢nich odbornych
meédiich. Obklady interiérl raZenych
klenbovych stanic z hlinikovych eloxo-
vanych ¢tvercovych panelt s charakte-
ristickym kulovitym prolisem v konvex-
né-konkdvnim designu tak vstoupily
nesmazateln& do historie architektury
metra — a to zdaleka nejen prazského.
Dramaticky rozdilna barevnost jednotli-
vych razenych stanic méa vSak elegant-
ni sjednocujici prvek — mimo horizont
pohledového Uhlu cestujiciho — tedy
v hornich plochéach kleneb razenych sta-
ni¢nich tunell jsou umistény obklady z
hlinikovych panell bez kulové profilace
v barvé zlatavé Champagne. To dava
celé centralni ¢asti trasy A dojem jed-
notné, jasné , Citelné” vizuélni koncep-
ce, za niz stél tehdejsi hlavni architekt
trasy A Jaroslav Otruba se svym kolek-
tivem. Jedind hloubend stanice prv-
niho Useku trasy A — dnesni Dejvicka,

ice Malostranska - vstupni atrium s navazanim na historickou architekturu.
Architekt: Zdenék Drobny (stanice metra), Otakar Kuca (atrium)

Trasa |.B - stanice Milstek - prestupni raZzena sloupova stanice se stiedni rozsifenou lodi.
Architekt: Jarmil Srpa, Miroslav Suchy.

Trasa |.B - stanice Namésti Republiky - trojlodni razena pilifova stanice
s unikatni sténou za kolejiStém ze sklenénych tvarovek.
Architekt: Anna Hiibschmannovd, EvZen Kyllar. Sklenéné tvarovky: Vaclav Cigler.

Trasa IV.B

=1 |

- stanice Rajskda Zahrada - kaskadovité usporadana stanice vizualné oteviena do vnéjsiho prostoru.

Architekt: Patrik Kotas (koncepce usporddani néstupist: Josef David). Ocenéni: stavba roku 1999, Ceska republika.

vyuzivd naopak principu svislych ba-
revnych pruht, symbolizujicich barev-
nou rozmanitost razenych centralnich
stanic trasy A. Barevné pruhy byly
realizovédny na glazovanych keramic-
kych tvarovkach ve svislé kompozici.
Podobné koncepce byla nasledné po-
uzita i na prodlouZeni trasy A u stanic
Stradnickd a Skalka. Obklady z glazo-
vané nebo palené keramiky se pouzily
rovnéz jako hlavnf vizualni symbol na
stanicich prodlouzenych Usekd trasy C
smérem na Jizni Mésto (v roce 1980)
a do HoleSovic (v roce 1984).

Stalo se tradici prazského metra, Ze
vzdy prvni centraini Usek nové otevi-
rané trasy prinesl novy odlisny styl
architektury, designu a vizualniho po-
jeti, odpovidajici dob& svého vzniku.
Pravé proto kazda ze tfi dosavadnich
tras metra reprezentuje dobu svého
vzniku svym odlisnym stylem. Prv-
ni provozni Usek trasy B, uvedeny do
provozu Vv listopadu roku 1985, prinesl
opét zcela nové architektonické impul-
zy. Klenbové razené trojlodni stanice
z trasy A prevzaly princip vizuélné od-
lisnych prvkd v horizontu o¢i cestuji-
ctho, a naopak sjednocujicich prvkd

v klenbéach stanic. Centrélni Usek ,béc-
ka" je charakteristicky bilymi klenbami,
nasvétlenymi nepfimym Zlutooranzo-
vym svétlem, plvodné ze sodikovych
vybojek, umisténych na Zlutych vélco-
vitych sdruZzenych nosic¢ich osvétleni.
Z nich smérem dol0 na hranu nastu-
pisté sviti bilé pfimé svétlo, kdezto
do bilych kleneb svitilo nepfimo Zlu-
tooranzové rozptylené svétlo, davajicl
stanicim zdsadni dojem optické pro-
stornosti. V horizontu zorného Uhlu
cestujiciho se na razenych klenbovych
stanicich objevil naopak zcela novy
prvek — keramické glazované tvarovky
u prestupnich stanic MUlstek a Flo-
renc, naopak u dal$ich stanic sklenény
obklad. Ve stanicich Karlovo namésti
(@ nasledné v roce 1988 ve stanici Ji-
nonice) byly pouzity specidlni skleng-
né tvarovky, vytvérejici nezaménitelné
vizualni efekty vlivem odrazeného pfi-
mého bilého osvétleni. Ve stanici Kar
lovo ndmeésti tyto tvarovky davaji celé
stanici futuristicky stfibrny nadech. Ve
stanici Jinonice je to zlato-hnéda ba-
revnost. Naprostym unikatem se staly
sklenéné obklady na sténé za kolejis-
tém ve stanici Namésti Republiky. Ob-

délnikové sklenéné tvarovky, které vy-
tvéreji ojedinélé svétlené efekty opét
diky odrazu osvétleni stanice, ziskaly
lidovou prezdivku , obrazovky' Setkaly
se s celosvétovym ohlasem jako do-
klad naprosto unikatniho ,rozsvicen(”
podzemniho prostoru sklenénym vy-
tvarnym prvkem. Témito vytvarnymi
pociny trasa B poukézala na dalsi tra-
dici, kterad prazské metro provazi — na
uplatnénf vytvarnych dél v architekture
stanic. UZ od samého poc¢atku navrho-
vani metra v Praze se vzdy zdmérné
uplatfovala spoluprdce architekta a vy-
tvarnika. Nékde to bylo na solitérnich
artefaktech ve vestibulech stanic nebo
v jejich atriich, nékde to byly ngsténné
mozaiky nebo sklené&né vitréze. AvSak
u stanic trasy B se vytvarnad umeélecka
dila stala pfimou soucésti architektury
prostoru nastupist a jejich vizudlnim
identifika¢nim znakem. Autorem této
celkové koncepce puvodniho Useku
trasy B byl architekt Evzen Kyllar se
svym kolektivem.

Z této koncepce prvniho provozni-
ho Useku vybocuje stanice Andél —
plvodné Moskevskd. Jak uz plvodni
nazev naznacuje, jednalo se o teh-
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Trasa IV.C2 - stanice Stfizkov - halova do vnéj$iho prostoru oteviend stanice zastfeSené podélnou ocelovou obloukovou konstrukei.
Architekt: Patrik Kotas. Ocenéni: Eropean Award for Steel Structures, Barcelona 2009.

dejsi politické rozhodnuti, které mélo
symbolizovat pevné sepjeti spolupra-
ce mezi odborniky z moskevského
a prazského metra. V. Moskvé diky
tomu vznikla stanice Prazské s typicky-
mi vizualnimi znaky prazského metra
té doby. V Praze naopak vznikla stanice
Moskevskéa (dnesni Andél), ktera méla
symbolizovat znaky moskevského me-
tra. Jakkoli se miZeme divat z riznych
Uhlt pohledu na tento akt spolupréace,
vznikla unikatni, architektonicky mimo-
radneé zajimava stanice s rudo-bilym
mramorovym obkladem a s charakteris-
tickymi elipsovitymi ,,lunetami” v klen-
bovém podhledu, které davaji této sta-
nici nezaménitelnou atmosféru, ktera
ponékud paradoxné k celkovému cha-
rakteru trasy B zvldS$tnim zplUsobem
uz patfi.

Trasa B pfinesla rovnéz dalsi unikatni
prvek architektury, ktery symbolizu-
je tradici Ceského sklarského umeéni.
Je to uplatnéni plochého za studena
ohybaného skla na obkladech stén za
kolejistém a na zvlasté exponovanych
tvarové prohnutych obkladech pilifa

razenych stanic. Velkoplo$né sklenéné
tabule bezpeénostniho skla s vnitrni
barevné ténovanou félii daly vizuélni
styl napriklad stanici Radlicka, KFiziko-
va, Invalidovna nebo Palmovka.

Prodlouzeni jednotlivych tras v rlz-
nych ¢asovych periodéch prineslo lo-
gicky odliSné prostorové a vytvarné
koncepce do architektury stanic. Pro-
dlouzeni trasy B o Usek V.B smérem
na Zli¢in v roce 1994 a néasledné pro-
dlouZzeni o Usek IV.B v roce 1998 na
Cerny Most pfineslo jeden vyznamny
koncepéni prvek do prazského metra
— zameérny vizualni kontakt s dennim
svétlem a s povrchem mésta.

Diky pulvélcovym sklenénym svét-
likim vstoupilo denni svétlo do sta-
nic shora, diky boc¢nim prosklenym
sténdm za kolejistém i zboku. To bylo
umoznéno koncepci mélkého ulozeni
trasy metra s polozahloubenymi sta-
nicemi. Ve dvou lokalitach vystoupilo
metro nad povrch a dalo vzniknout
nadzemnim estakadam. Na Jihozapad-
nim Mé&sté mezi stanicemi Hlrka a Lu-
ziny vznikla ojedinéla ocelovéa estakada

s eliptickym profilem. Na opacném
konci Prahy mezi stanicemi Rajskéa
Zahrada a Cerny Most pak Zelezobe-
tonova estakada s rovnéz eliptickym
opladsténim ze smaltovanych plechd
a prihledného ohybaného skla. Stani-
ce Rajské& Zahrada se svym nekonven¢-
nim kaskadovitym usporadanim néstu-
pist se vizudlng otevrela do vnéjsiho
prostoru sidlisté. Zaroven se snazi za-
jistit vizudIni kontakt metra s méstem —
vecer a v noci tvori tato stanice ,, Zzivou”
dynamickou scénu s pohybujicimi se
soupravami metra a osvétlenym interi-
érem stanice, ktery vstupuje do jinak
neurcité atmosféry sidlisté.

Dalsi prodlouzeni trasy C smérem na
sever a trasy A smérem na zapad pfi-
neslo novy typ prostorove konstrukéni-
ho feSeni razenych stanic — jednolodni
klenbové velkoprostorové stanice, kte-
ré znamenaly novy impulz pro architek-
turu prazského metra.

Toto predstavuje stru¢né shrnuti
zdkladnich vyvojovych principt archi-
tektury prazského metra. Na podatku
vystavby je Ctvrta trasa metra — Décko.

Trasa IV.A - stanice Nemocnice Motol - ¢&ste¢né povrchova

Se zavazkem dodrZeni tradice, kdy
kazda novéa trasa prinesla novou své-
Zi koncepci architektury a vizuélniho
stylu, pfistupujeme k tvorb& koncep-
ce ,modré trasy” s pokorou a Uctou.
Nové vizuélni prvky trasy se obraci
k vytvarnym zékladim poloZzenym do-
savadnim vytvarnym vyvojem stanic
metra v Praze, nicméné stanovené
vytvarné principy nové trasy jsou zaro-
veri svébytné soudobé. Motem téchto
principt je:

e svétlo v interiéru a jeho dynamicka

promeénlivost;

® bild a modra barva;

e sklo, pohledovy beton a vytvarné

artefakty.

Vizuélni obraz metra nenf tvoren pou-
ze architekturou stanic a viditelnymi
tratovymi Useky, ale vyznamné rovnéz
vlastnim dopravnim systémem, tedy
vozy metra a jejich designem. Prazské
metro v tomto ohledu provazela nepfilis
slavna historie, kterd nepatfi do prehle-
du Uspécht uréenych politickym a spo-
leGenskym vyvojem. Uspéénému a do-
konéenému projektu soucasnych vozu

Siemens M1, provozovanych na trase
C v8ak predchéazela smutné a osudoveé
poznamenana perioda vyvoje prvnich
souprav prazského metra ze zavéru
Sedeséatych let minulého stoleti. Kon-
strukéné pokrokové vozy s lehkou kon-
strukcfi, vyvolavajici malou dynamickou
z4té7 pro provoz na tehdy budovaném
Nuselském mosté, s elegantnim de-
signem souprav od FrantiSka Kardause
a s avantgardni konstrukci od Antonina
Honzika, byly vyrobeny ve dvou proto-
typovych soupravéch. Mély se stéat jed-
nim ze symbold nové budovaného praz-
ského metra. Bohuzel, politicky vyvoj v
Ceskoslovensku po roce 1968 tomuto
projektu nepral... Jako zaminka k zasta-
veni tohoto projektu poslouZila tézka
nehoda jedné z prototypovych souprav
pfi zkuSebnich jizdach v areélu budova-
ného depa na KaCerové. PriCiny této
nehody nebyly nikdy objasnény. Séf-
konstruktér Honzik byl pfi nehodé tézce
zranén, do dalsiho Zivota si odnesl trva-
|& zdravotni nasledky. Projekt Ceskych
vozU metra byl zastaven, misto toho
byly dodany koncepcné zastaralé téz-

stanice zastfeSena vazniky v eliptickém tvarﬁ. Architekt: Pavel Sys.

ké vozy sovétské vyroby s archaickym
designem, kvdli nimZ se musela slozité
zesilovat konstrukce Nuselského mos-
tu. Teprve situace po roce 1989 dala
Sanci ke koncep&nimu vyvoji zcela no-
vych vozU pro prazské metro, na ptdé
CKD. Ke konstrukéni koncepci té&chto
vozU byl pfizvan opét Antonin Honzik,
dnes jiz povazovany za legendarniho
konstruktéra, ktery stadl mimo jiné ne-
jen u zrodu prvnich prototypl prazské-
ho metra, ale i u zrodu nejuspésné;jsiho
typu tramvaji v celosvétovém meéfitku —
tramvaj typu T3 s ikonickym designem
od Frantiska Kardause.

Osobni vyznani autora clanku: Mél
jsem tu Cest navdzat na odkaz Fran-
tiska Kardause a spolupracovat s kon-
struktérem Antoninem Honzikem na
koncepci novych vozu prazského metra
pro trasu C. Rovnéz se mi spinil celozi-
votni sen — tvofit architekturu praZskeé-
ho metra, coZ se mi podarilo v pfipadé
trf stanic zrealizovat. &

Poznédmka redakce: Snimky vozt prazského
metra najdete u posledniho c¢lanku v tomto &isle.
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CO BUDE ZA 50 LET?

Vladimir Seidl

Méstskou hromadnou dopravu v Praze si bez metra jizZ neumime predstavit. Za 50 let svého kaz-
dodenniho provozu se stalo zakladnim prvkem veirejné dopravy v ¢eské metropoli. Jaky bude dalsi

rozvoj metra?

PROVOZOVANE TRASY METRA

PRIPRAVOVANA TRASA D

MOZNOSTI ROZVOJE METRA

DEPO
OPRAVARENSKA ZAKLADNA

V soucasné dobé& probihd vystavba
prvni ¢asti trasy metra |.D mezi stani-
cemi Pankrac a Olbrachtova, navéazat
by mél Usek mezi stanicemi Olbrach-
tova a Nové Dvory, ktery mé vydané
pravomocné stavebni povoleni a ¢eka
se ,pouze” na dokon&eni vybéru zho-
tovitele stavby. Po jeho dokonc&eni
vznikne prvni provozuschopny usek
s celkem péti stanicemi. Smérem na
jih se planuje rozsireni o dalsi tfi stani-
ce az do Depa Pisnice, které je situo-
vadno mimo jiné jizné od trznice SAPA,
tedy na samy okraj hlavniho mésta.
Zde vznikne velky terminal, ktery bude
prestupnim mistem pro cestujici z jihu
Stredoceského kraje. Prijet tam bude
mozZné nejenom autobusy, ale bude

zde i kapacitni parkovisté pro osobni
automobily. Do budoucna je za stani-
ci Nové Dvory pfipraveno odboceni
smérem do velkého sidlistniho celku
Modrany. V pripadé realizace této od-
bocky, by poprvé vzniklo na nékteré
z tras prazského metra vétveni, tzn. ze
nékteré vlaky by koncily v Depu Pisni-
ce a nékteré v Modranech.

Ukolem ¢&tvrté linky neni pouze
urychleni dopravy z jihu metropole do
prestupni stanice Pankrac, ale pravé
i odlehéeni linky C, kterd je v soucas-
nosti nejvytizengjSi ze vsech. Proto
je nezbytné pokracovat ve vystavbé
i severnim smérem od Pankrace na
Nameésti Miru (pfestup na trasu A)
a odtud déale pres Hlavni nadrazi do

Metro cela sit + rozv

cetra na Nameésti Republiky. Stanice
Hlavni nadrazi D zacina nabyvat vy-
znamu i vzhledem k pfipravovanému
projektu ,Zelezniéniho uzlu Praha”
ktery resi nejenom zkapacitnéni kon-
vencéni zelezni¢ni sité na Gzemi hlavni-
ho mésta, ale i zapojeni zcela novych
vysokorychlostnich trati do metropole.
A pravé v oblasti Hlavniho nadrazi
vznikne podzemni terminél vysoko-
rychlostnich trati, ktery bude mit vaz-
by na linky metra C i D.

Ve studiich, zpracovanych v minu-
losti, bylo navrzeno dal$i pokracovani
linky D z Namésti Republiky na Zizkov
do oblasti Nakladového néadrazi, kde
v soucasnosti probihd rozséahlad deve-
loperska vystavba, a déle pres Jarov

a relativné novou residenéni oblast
Zelené mésto do Vysocan.

Potencial dalSiho rozvoje maji i sta-
vajici linky metra. Na trase A je za
stanici Motol pfipraveno pokracovani
smérem pres Repy do Zli¢ina. Z Mo-
tola je moZné i pokracovani na Letisté
Vaclava Havla. Tato varianta se vsak
vzhledem k intenzivni pfipravé, a jiz
zahéjené vystavbé Zelezni¢niho spoje-
ni centra mésta s mezinarodnim leti-
§tém, jevi jako malo pravdépodobna.

Na trase metra B je zpracovana do-
kumentace pro Uzemni rozhodnuti
nové stanice metra Depo Zli¢in, ktera
je umisténa v areédlu stavajiciho depa
a Vv jejiz blizkosti ma vyrast parkovaci
dlim pro osobni automobily tak, aby
obyvatelé ze severozapadni ¢4sti Stre-
doc¢eského kraje zde mohli odstavit
sva vozidla a prestoupit na verejnou
dopravu.

Cervend linka C, by také nemé-
la naveky koncit v Letflanech. Jiz pfi
rozhodnuti situovat konecnou stanici
do blizkosti letisté Letiany a areélu
vystavisté, protestovalo mnoho oby-
vatel Letfan, ktefi pozadovali aby sta-
nice byla situovana do oblasti sidlisté
pfipadné ,,starych” Letfan. Vzhledem
k probihajicimu stavebnimu boomu
v Cakovicich a planované developer-

ské vystavbé v oblasti letisté Let-
fany a aredlu Avia Letnany by v této
oblasti nemuselo zlstat pouze u ne-
splnéného prani. ProdlouZenf trasy do
prostoru zst. Cakovice by mé&lo smysl
nejenom pro obyvatele vySe jmenova-
nych méstskych ¢asti, ale i pro cestu-
jici, pravidelné dojizdé&jici do Prahy od
severu.

ZvySeni prepravni kapacity praz-
ského metra a vefejné dopravy jako
celku Ize dosdhnout nejenom vystav-
bou novych Usekl a stanic metra, ale
i modernizaci téch stdvajicich. Zejmé-
na se jednd o instalaci moderniho za-
bezpetovaciho zafizeni, které umoz-
nuje zkrétit interval mezi jednotlivymi
vlaky. Pro ten nejmoderngjsi se pou-
Zivd zkratka CBTC (Communications
-based Train Control). Jedné se o za-
fizeni, které vyuziva komunikaci mezi
vlakem a tratovym zarizenim pro fizeni
dopravy a fizeni infrastruktury. CBTC
umoznuje identifikovat polohu vlaku
presnéji nez u tradi¢nich signaliza¢nich
systémU s kolejovymi obvody. Na tra-
ti jsou umisténa cidla (odborny nazev
baliza). Kazda baliza ma své jedine¢né
oznaceni s uvedenim pfesné kilome-
trické polohy na trati. Tyto informace
jsou zadény do fidiciho softwaru. Kaz-
dy vlak na trati online komunikuje
s fidicim systémem. P¥i prjezdu nad

Trasa D, stanice NadraZi Krc, vizualizace

balizou je okamzité zasilana informace
o kazdém z nich, takze fidici systém
presné identifikuje, kde se ktery vlak
nachdazi a automaticky jednotlivé vlaky
zrychluje nebo brzdi dle nastaveného
grafikonu, vzdy v§ak s prioritou zacho-
vani bezpecné vzdalenosti mezi jed-
notlivymi vlaky metra. V. mnoha svéto-
vych méstech je tento systém v metru
jizZ mnoho let Uspé&8né provozovan,
a pozadu nebude ani Praha. Dopravni
podnik se rozhodl vybudovat takovy
systém nejenom na nové lince D, ale
instalovat ho i na stévajici trase C.

Jak je vidno, moznosti jak déle roz-
vijet a zlepSovat sit prazského met-
ra neni Uplné mélo. V prehusténych
meéstskych aglomeracich, mezi které
Praha urgité patfi, se i vzhledem k pro-
blémim se ziskdvanim pozemkd, ne-
zbytnych pro vystavbu, jevi umistovani
novych dopravnich staveb do podzemf
jako jedno z mala smysluplnych a pre-
devsim projednatelnych feSeni. Bude
tak zélezet na dalSim stavebnim a de-
mografickém vyvoji jednotlivych ¢asti
meésta, mnoZstvi finanénich zdroju
a hlavné na preferencich praZzskych
zastupiteld, kterym smérem se bude
dal8i rozvoj metra ubirat. To, ze metro
je vyznamny meéstsky rozvojovy pr-
vek, ndm ukazalo za uplynulych 50 let
své sluzby nékolikrat. ll
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vzdélani:
Stredni priimyslova skola strojnf

CVUT v Praze, fakulta strojni

praxe:
1976 - 1980 Chemoprojekt
1980 - 2015 Metroprojekt

1980 - 1982 koordinétor na projektech
metra

1982 - 1990 ve skupiné hlavnich
inZenyr( projektu metra
1990 - 2000 skupina pro komplexnf
dodavky staveb
v¢. realizace

2000 - 2015 hlavni inzenyr projektd
(HIP) prazského metra
HoleSovice - Ladvi,
Ladvi - Lethany,
Dejvicka - Nemocnice Motol

Vlado, do Metroprojektu jsi
nastoupil jako strojni inzenyr.
Vzpomenes si jaky byl tvaj prv-
ni projekt?

Odpovéd mém jednoduchou, nebylo
to z4dné projektovani. Do Metropro-
jektu jsem nastoupil na specifickou
pozici koordinatora, kterd uz u Metro-
projektu neni. Koordinator byl k ruce
odpovédnému projektantovi stanice
metra nebo tratového Useku a zastu-

ROZHOVOR

Ing. Viadimir Barton

hlavni inZenyr projektu tfi poslednich useki
prazského metra, uvedenych do provozu

poval ho v oblasti koordinace s tech-
nologiemi, umisténymi ve stisnénych
prostorech zdzemi metra. Ja jsem
pomahal na kone¢né stanici trasy me-
tra II.C Kosmonautl, nyni Haje, a IlLA
Zelivského. Byl jsem skoro denné na
stavbé, fesil problémy a to se mi libilo.

Co bylo podnétem, ze jsi se
z projektanta specialisty stal
projektovym manazerem (HI-
Pem), tedy tim, ktery cely pro-
jekt Fidi a koordinuje?

Zrovna v dobé, kdyZ jsem byl pre-
sunut v ramci podniku do jiné skupiny
a nebyl jsem nad$eny z prace, kterd
mi byla zadévéna, jsem dostal nabid-
ku od hlavniho inZenyra projektu (HIP)
technologie trasy metra |.B a II.B.
Nabidl mi, abych mu pomaéhal pod jeho
vedenim. Na misté jsem souhlasil.
A nelituiji.

Zabrousime trochu vice do
minulosti, kdy nebyly pocitace.
Jak tehdy probihaly koordinace
mezi stavebni a technologickou
céasti?

Koordinatora jsem délal néco pres
dva roky. Neprosel jsem celou pfipra-
vou a realizaci, jen koncem realizace
a zaGatkem pripravy projektd. V pri-
pravné fazi rozpracovani projektu

jsem si pfipravil pro mnou odhadnuté
kritickd mista fezy s predpoklddanym
rozsahem technologie. Tyto podklady
jsem konzultoval s jednotlivymi pro-
jektanty stavebnich i technologickych
profesi. VSechny profese podle doho-
dy se mnou a odpovédnym projek-
tantem stanice rozpracovaly projekty
do Urovné pozadované podrobnosti.
Potom jiz koordinator zpracoval koordi-
nac¢ni vykresy stavby a vSech profesi.
Koordinaéni vykresy se tiskly v barvé.
Zplsob tisku vyzadoval pro kazdou
barvu nakreslit vykres tusi na pauzo-
vaci papir. B€éhem zpracovani vykresu
se nové zjisténé kolize pribézné opra-
vovaly jak v koordina¢nich vykresech,
tak v dil¢ich projektech profesi. Béhem
realizace stavby reSil koordinator koli-
ze primo na stavbé zapisem do staveb-
niho deniku.

Ridil jsi projekty rozsifeni tra-
sy metra C z HoleSovic do Lad-
vi, poté do Letnan, resp. trasy A
z Dejvic do Motola. Byla na uve-
denych usecich navrzena néja-
ka zajimava technicka Feseni,
ktera stoji za zminku pro nase
ctenare?

Na kazdé ze jmenovanych tras byla
néjaka zajimava reseni.

Na Useku HoleSovice - Ladvi (IV.C1)

O e

Nadrazi Hole$ovice - Ladvi, 2004
Lédvi - Letiiany, 2008 s G IS :
Dejvicka - Nemocnice Motol, 2015 Pl e Bl

to byly naplavované tunely v Useku
kfizeni s recistém Vltavy v Troji tésné
pode dnem. Toto feSeni bylo slozitéjsi
nez obdobné ve svétg, protoze tunely
byly v oblouku. Oba tunely byly prove-
deny v celé délce z vodostavebniho
betonu. Realizace i montaz do pfipra-
vené ryhy ve dné byla provedena velmi
peclivé a vysledek byl na 100%.

Také bych zminil realizaci razeb stani-
ce Kobylisy, kterd byla z dGvodu urych-
lenf realizace navrZzena dodavatelem
stavby (Metrostav) pfistupovou $tolou.

Na Useku Ladvi - Letriany (IV.C2) bylo
investorem vybrédno architektonicky
vyrazné teSeni stanice Strizkov. Zde
Udrzbou a o néco vySsimi provoznimi
néklady.

Na Useku Dejvicka - Motol (V.A) bylo
pouzito nejvyspélejsi zafizeni na raz-
bu tunell, mechanizovanym S§titem
TBM. Vysledkem byla velkd rychlost
a presnost razeb. Jednotlivé segmen-
ty, ze kterych bylo skladano osténi
tunell, byly z vodostavebniho betonu
bez pouziti hydroizola¢nich félii. Pfesto
do tunell prakticky neprosakuje voda,
coz neni u predchozich tras metra tak
obvyklé.

Kde jsi s kolegy ziskaval infor-
mace ohledné spravného navr-

‘., =

hu projektu razeb TBM, kdyzZ to
byla v €R novinka?

Ja jsem informace ziskaval jen zpro-
stfedkované od specialistd tunelard
a statikl. Ti je ziskdvali ze zahranic¢i
od publikovanych obdobnych staveb,
od dodavatelt zarizeni TBM a navsté-
vami na stavbach v zahrani¢i. Ziskané
informace upravovali dle pozadavk
prazského metra. Vysledné informace
mi slouzily jako podklady pro umisténi
stavby a organizace vystavby.

Mas nékterou stanici, ktera ti
nejvice pFirostla k srdci?

KdyZz o tom premyslim, tak je to ta
Uplng posledni. Stanice Nemocnice
Motol. Libi se mi jak architektonicky,
tak dispozi¢nim FfeSenim s pfimym pfi-
stupem do aredlu nemocnice.

Poslednim nové zprovozné-
nym udsekem trasy metra byl v
dubnu 2015 Gasek z Dejvic do
Motola. Sledujes stav vystavby
nové trasy metra D?

Ridil jsem je$t& s kolegou HIPem
projekt pro stavebni povoleni trasy
metra D a snazil se pfitom predavat,
co jsem se za léta své praxe naucil. Sa-
mozifejmé meé realizace trasy D zajima.
AvSak zpozdéni pldnované vystavby
trasy metra D je tak veliké, Ze pova-

Zuji za Stésti, Ze 3 dny po oficidlnim
zprovoznéni trasy metra V.A do Motola
jsem odeSel do dichodu. Asi bych se
v Metroprojektu zahdjeni stavby metra
D nedockal.

S jakym pocitem jsi Metropro-
jekt opoustél? Stravil jsi tu 36 let
svého pracovniho Zivota.

Muj celkovy dojem bych popsal asi
tak, Zze po roce 2000 se s pfivalem za-
jimavych a velkych projektld kolektiv
v Metroprojektu stmelil. VSichni kole-
gové byli usmévavi, spokojeni a radi si
vyhovéli a ja chodil do préace jako k par
t& kamarad(. Uzasné. M&l jsem Stésti.

V Metroprojektu pracuje i tvij
syn Pavel, ktery se profesné
vénuje mostnim konstrukcim.
Nerysuje se v pokoleni vnoucat
dalsi Sikovny projektant z rodu
Bartonu?

Ze by byl n&kdo z mych vnoug&at pro-
jektantem, to nevypada. | kdyz, mj
syn skoro celd studia chtél jit prfimo na
stavbu, ale ke konci studia nastoupil
na brigddu u Metroprojektu a b&hem
brigddy rozhodnuti zménil. Nahoda se
mUze prihodit i u vnoucat.

Dékuji ti za rozhovor. B
Viadimir Seidl

22



23

JAKE VLAKY JEZDI 50 LET

V TUNELECH METRA

David Krasa, Jaroslav Kristen, Milan Pecka

Doposud jsme se v tomto Cisle éasopisu vénovali tomu, jak se metro vice nez 50 let projektuje, jak
se stavi, nebo jak vypadaji jeho stanice. Ale pro ty, kterym metro slouzi, tj. pro cestujici, je velmi
dulezité i to, jak a ¢im se na druhy konec mésta svezou a zda je to doveze véas a s odpovidajicim
komfortem. Vlaky metra sice v Metroprojektu pfimo nenavrhujeme, to dovedou jini, ale pfi navrho-
vani prazského metra je mame neustale na oéich. Na doplnéni obrazu 50 let vyvoje tedy dovolte

strucny souhrn, jak se vlaky metra vyvijely a jak a ¢im byly Fizeny.

VLAKY
Vlaky Ecs (vyrobni typ 81-709)

Byly vyrobeny v Sovétském svazu,
v Mytis€inském strojirenském zévodé
(dnes Metrovagonmas). Pro prazské
metro byly dodavany v letech 1973- 76,
v provozu byly v letech 1974 - 97 na
lince C. Celkem bylo do Prahy dodéano
85 téchto vozl a stejné nebo podob-
né jezdily také v zemi ptvodu i dalSich
statech RVHP VSechny tyto vozy mély
kabinu strojvadce, tedy neexistovaly
vozy viozené. Na lince C jezdily zpo-
¢atku jako trivozové vlaky, od srpna
1975 jako &tyfvozové a od Unora 1979
v plné délce péti vozl. Dnes jsou tyto
vozy vyfazeny nebo ponechany jako
historicky vlak.

Vlaky 81-71

Jsou také sovétského plvodu. Vlak se
zde jiz sklada z vozl &elnich (vyrobni
typ 81-717.1) a vlozenych (vyrobni typ
81-714.1, rovnéz pohanénych) bez ka-
biny strojvedouciho, ¢imZ se zvysSila
jeho kapacita. Do Prahy byly tyto vozy
dodavény v letech 1978 - 1990, v cel-
kovém poctu 204 Celnich voz( a 303
vlozenych vozu. Jezdily na vSech tfech
linkach prazského metra.

Modernizace viakt 81-71
V poc¢atku 90. let bylo zfejmé, Ze vlaky
81-71 jsou sice v solidnim technickém
stavu, ale zastaravaji moralng, zejména
pak obecnym technickym FfeSenim, po-
uzitymi materidly, vybavenim interiéru
a komfortem. Proto prazsky dopravni
podnik pfistoupil k jejich celkové mo-
dernizaci v plzeriské Skodovce (prvni

dohoda byla s konsorciem Skoda DT
+ CKD Praha). Prvni vlak byl dodavateli
predan v r. 1994 a prototyp modernizo-
vaného vlaku byl dokoncen v r. 1996.
Designérem téchto modernizovanych
voz( byl arch. FrantiSek Pelikan. NeSlo
ale jen o design a komfort cestujicich,
ale o celkovou modernizaci. Moderni-
zovana tak byla i technologickd vybava
vozU s cilem Uspornéjsiho provozu, lep-

Si pozarni bezpecénosti apod. Dalsi tyto
modernizované vozy pak byly dodany
v letech 2001 - 2012. Celkem 93 t&chto
modernizovanych vlakl, znamych jako
typ 81-71M, jezdi na linkach A a B praz-
ského metra. Tyto vlaky maji domovska
depa Hostivar a Zli¢in, kde pro Dopravni
podnik provadr jejich Udrzbu firma Sko-
da Transportation formou Full Service.
Predpokladana Zivotnost rekonstru-
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Vlak 81-71 v epu

Modernizovany vlak 81-71 v depu
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ovanych vlakl byla 15 let. V r. 2015
bylo konstatovano, Zze po velké opravé
stupné Rb Ize garantovat jejich Zivot-
nost na dalSich 15 let.

Vlaky Siemens M1
Davérné je zndme z linky C prazské-
ho metra, kde dnes jezdi 53 téchto
vlakd. 48 jich bylo pfevzato v letech
2001 - 2006, dalsich pét v r. 2011. Au-
torem designu téchto vozu je arch. Pa-
trik Kotas. Pro predstavu o obrovské
prepravni kapacité prazského metra
poslouzi Gdaj, Zze tento pétivozovy vlak
ma 224 mist k sezeni a k tomu pojme
az 1240 stojicich cestujicich (pfi husto-
t& 8 osob/m?).

Vlaky M1 jsou oSetfovany v Depu
Kacerov. Nejprve o né pecoval sém
DPP od roku 2005 spole¢nost Sie-
mens s vyuzitim pracovnikd DPP (tzv.

Carter Rail) a od r. 2009 pak zajistuje
Udrzbu viakt spole¢nost Siemens Mo-
bility formou Full Service.

ZABEZPECOVACI A RiDiCi SYSTEM
PRAZSKEHO METRA

proSel od roku 1974 rovnéz pestrym
vyvojem. Sklada se z nékolika zdklad-
nich prvka:

Systém pro vyhodnoceni volnosti
useku je pro bezpeény provoz vlakU
Zivotné dulezity. Od poc¢éatku byly traté
v metru rozdéleny na vzajemné izolo-
vané kolejové obvody s reléovym fazo-
vé citlivym pfijimacem.

V roce 2015 na poslednim nové ote-
vieném Useku prazského metra Dej-
vickd - Nemocnice Motol byly poprvé
pouZity kolejové obvody s elektronic-
kym prijimacem KOA.

Na vSech ostatnich tratovych Use-

cich jsou stéle v provozu pavodni ko-
lejové obvody. Problémy nastdvaly na
rozvétvenych kolejovych Usecich s vy-
hybkami. Zde se kolejové obvody po-
stupné nahrazuji systémem s pocitaci
naprav.

Pro zabezpeceni trati a stanic bylo
od roku 1974 instalovano reléové sta-
ni¢ni a tratové zabezpecovaci zafizeni
AZD 71.

V roce 2003 bylo ve stanici Nadrazi
HoleSovice poprvé uvedeno do pro-
vozu elektronické stani¢ni a tratové
zabezpedovaci zafizeni - elektronické
stavédlo ESA 11M, dodané firma-
mi AZD a Starmon. To bylo nasledné
v roce 2004 uvedeno do provozu na
Useku IV.C1 Né&drazi HoleSovice - Lad-
vi, v roce 2008 na Useku IV.C2 Ladvi
- Letnany a v roce 2015 na Useku V.A
Dejvickd - Nemocnice Motol.

Na vS8ech dfive zprovoznénych Use-
cich prazského metra je dodnes v pro-
vozu puUvodni reléové zabezpecCovaci
zatizeni AZD 71, pfic¢em? na trase C
v soucasné dobé probiha jeho rekon-
strukce, tedy ndhrada za novy, moder
ni elektronicky systém.

Jako vlakovy zabezpeéovaé byl
od roku 1974 pouzivadn systém ARS
(AvtomatiCeskaja regulirovka skorosti).
Byly jim vybaveny vlaky na vsech lin-
kédch A, Ba C.

V 90. letech byly pro metro pfipra-
vovany nové vlaky a spolu s vozy Sie-
mens M1 na lince C byl v roce 1998
poprvé uveden do provozu systém PA-
135 (Pilot automatique) od firmy Matra
Transport International (dnes soucést
Siemens). Pro toto zafizeni je charak-
teristicky programovy pas mezi kolejni-
cemi, ktery slouzi k zajisténi prenosu
informaci na viak. Na lince C se vlaky
rozjizdi, jedou i brzdi ve stanici automa-
ticky. Strojvidce mé dva zakladni Ukoly,
a to sledovat prostor pred vlakem, zda
neni cesta né¢im naruSena a ve stani-
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Igfehlidka vsech vlakd praiského metra v depu Kacerov, duben 2024

ci dat pokyn k otevreni a zavieni dveri
a k odjezdu. Samozifejmé musi byt
strojvldce kdykoli schopen prevzit fi-
zeni vlaku bez automatického vedeni.

Modernizaci vlakového zabezpectova-
¢e pros$la i v8echna vozidla na lince A.
Od roku 2004 je zde nasazen systém
LZA SOP-2P z dilny firem AZD a ZWUS
Katowice (pozdéji soucdst Bombar
dier, poté Alstom). K tomuto systému
je vyuzivdna nadstavba pro automa-
tické vedeni vlaku ACMB3. Na rozdil
od systému PA-135 je tento systém
charakteristicky oranzovymi smyckami
v kolejisti.

Vlaky na lince B jsou stejnym sys-
témem SOP-2P véetné nadstavby
ACBM3 postupné vybavovany od roku
2020. Neékteré z nich (5 nejstarSich
vlak() jeSté kazdodenné jezdi s plvod-
nim systémem ARS. Kompletni zdmé-
na bude s ohledem na slozitost vymény
a kapacitni moznosti dodavatele do-
kon&ena v roce 2026.

Dispeéink a ASDR-D (automati-
zovany systém dispecCerského fizeni

dopravy) proSel za 50 let rovnéz za-
sadnim technologickym vyvojem. Jde
o0 systém, ktery umoznuje vlakovym
dispecerdm kontrolovat a fidit jednot-
livé trasy metra dalkové, centrdlné
z jednoho mista. Zacalo to v r. 1974 pro-
vizornim fidicim stanovi§tém v technic-
kych prostoréch stanice |. P Pavlova.

V roce 1978 bylo spolu s prvnim
usekem linky A uvedeno do provozu
prvni pracovisté VDM (vlakovy dispe-
¢ink metra) v suterénu rozestavéného
Centrélniho dispecinku (CD) Na Bojisti.
Jako novinka byla zavedena identifika-
ce ¢&fsla viaku (ICV).

Od r. 1980 probihalo testovani moz-
nosti automatizace provozu vlaka.

V r. 1996 byl VDM prestéhovan do
2. patra CD. Pritom dos$lo ke kompletni
nahradé analogového dispecerského
tabla digitalni technikou - systémem
spole¢nosti UniControls s vyuZitim po-
¢itact PEP Modular Computers.

Od r. 2006 byla linka A a depo Hos-
tival postupné vybavovano komunikac-
nim systémem WLAN. H
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