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Vazené kolegyné a kolegové,
vazeni pratelé Metroprojektul

V kvétnu letoSniho roku jsme si
v8ichni pfipomnéli 40. vyroci
otevieni prvni trasy prazského
metra C. Otevielo se ,pouhych”
devét stanic, které se ale zasad-
né zapsaly do Zivota Prazan(

a navstévnikl Prahy. Neslouzily
jen jako vyznamné dopravni uzly,
nybrz se staly neprehlédnutel-
nym méstotvornym prvkem.

Tvar mésta ovlivnily nejen svou
architektonickou hodnotou, ale
vyvolaly i dostavbu svého okoli.
Vyznamné tak zhodnotily kvalitu
Zivota ve mésté.

Kolegové, ktefi stali u zrodu
prazského metra, si zaslouzi na$
obdiv. Dodnes vzpominaji na tyto
tézké zacatky — nikdo z nich
nemél zadné zkusenosti s projek-
tovanim metra, chybéla jakakoliv
technicka dokumentace a normy.
Projektanti se vée museli naudit.
Odvedli neuvétitelny kus profe-
sionalni prace. Kromé zaslouzené-
ho uznani laické i odborné verej-
nosti ziskali ale mnohem vic — cen-
né zkusenosti a pevna pratelstvi.

Vazené kolegyné a kolegove,
véem Vam patfi mdj upfimny dik.
Zvlastni podékovani ale mifi tém
z nas, ktefi se zaslouzili o spusténi
prvni trasy metra C a ktefi jsou
stale mezi nami.

Preji vam hezké a pohodové léto.
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Kapitolky z historie méstskeé
hromadné dopravy v Praze (10. dil):

Vytvoreni zakladni sité
elektrické drahy behem
prvnich deseti let

K vytvoreni zakladni sité doslo velice rychle, byla zalozena
béhem necelych péti rokt a po deseti letech pak prekrocila
délka sité elektrické drahy 50 km. Cesty k tomu byly tfi =
odkup soukromych trati, elektrizace trati odkoupené sité
konésprezné drahy a vystavba trati vlastnich.

K prvnim odkuptdm doslo ihned v roce
1897 (sit konéspfezné drahy, vino-
hradska traf), Hlavackova kosiFska
draha byla odkoupena v roce 1900.
Elektrizace kornky probihala v le-
tech 1898 az 1901. Elektrizacina use-
ku Josefské nam.—Mustek—Narodni
divadlo 28. zafi 1899 doslo na Per-
Styné k prvnimu propojeni sité byva-
lé koriky se siti el. drahy. V roce 1900
byly elektrizovanytraté Josefské nam.—
Karlin, Mtistek—Muzeum—Zitna-Tylo-
vo nam.—Nuselské schody (Zvona¥-
ka), Statni (Masarykovo) nadrazi—Jin-
drisska—Lazarska—Myslikova—Palac-

kého nam.-Zapadni (Smichovské) na-
drazi (s dal$im propojenim siti na kFi-
Zovatce se Spalenou). V roce 1901
doslo na trat Narodni divadlo—KfFi-
zovnické nam.—Staroméstské nam.—
Prasna brana—Bulhar—Husitska—Pro-
kopova—Olsanské namésti. Vyjimkou
(do 1905) byla trat na Karlové mosté
(Ktizovnické nam.—Radeckého nam.).
Trolej by kazila vzhled, pro spodni od-
bér nebylo misto nad klenbou. Fran-
tisek Krizik proto vyvinul systém po-
vrchového odbéru proudu (el. oblouk
mezi kontakty nad povrchem svr$ku
a lizinami na spodku tramvaje). Byl
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ale poruchovy a provoz kolejové do-
pravy po historickém mostu byl defini-
tivné ukoncen 1908.

Dal$im nové postavenym uUsekem
byla trat Karlovo nam.-VySehradska
radnice, zprovoznéna 8.zari 1898 vdél-
ce 1,05 km. Vedla po VySehradské
ulici, prechazela jednokolejné Botic¢,
ktery tekl jesté severné od zZelezni¢ni-
ho viaduktu Prazské spojovaci drahy,
podesla Zeleznici a koncila jako kusa
kolej pred radnici.

V roce 1899 (1. Eervence) byla zfize-
na trat délky 1,5 km na trase Purkyrovo
nam. (Miru)-Komenského nam. (Vr$o-
vické), &imz byly do sité napojeny Vrso-
vice. Trat vedla Palackého ulici (Fran-
couzska a Moskevska) v trase staré sil-
nice. V useku dnesni Moskevské byla
trat jednokolejna a kongila vyhybnou
pred starou kovarnou. Podle projektu
zde méla byt uvrat a z ni pokracova-
ni dnesni Rostovskou k nadrazi Nusle
— Vr8ovice a do Nuselského udoli. Fi-
nanéni prostredky byly ale presunuty
na elektrizaci a toto propojeni (jinou
trasou) bylo dokon&eno az za 25 let.

Roku 1900 byla postavena trat délky
4,9 km z Klarova po nabrezi pod Let-
nou, kolem Usttednich jatek kralovské-
ho mésta Prahy po ulicich Rohanské
(Komunardt) a Plynarni do starych Ho-
leSovic k Centrale Hole3ovice (elektrar-
na). V témze roce bylo napojeno nadrazi
na TéSnové na ulici Na Pofrici, byla zfi-
zena propojka z Ujezdu na Radeckého
(Malostranské) namésti vyuzitim velmi
diskutovaného prilomu U Kli¢d na kon-
ci Karmelitské ulice. V roce 1901 bylo
uskute¢néno propojeni na Klarov, ve-
dené dvéma jednosmérnymi jednoko-
lejnymi tratémi Tomasskou, Valdstejn-
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skou a Letenskou ulici (0,6 km), pro-
pojeni Ujezd—Narodni divadlo (0,6 km)
po novém mosté cisafe Frantigkal. (Le-
gii), nahrazujicim malo unosny fetézovy
most. Byla postavena trat delky 1,1km
z Té&nova pies Stvanici (po provizor-
nich dfevénych mostech, Hlavkiv most
v plvodni podobé stal az roku 1911)
a dale po Bubenské ulici do dnes-
ni Veletrzni. Roku 1904 byly napojeny
okrajové na sit Nusle prodlouzenim trati
od Bruselské prudkym spadem po Nu-
selské silnici (Bélehradska) pod Nusel-
ské schody k byvalé Zelezni¢ni zastav-
ce Kralovské Vinohrady. V nasleduji-
cich letech bylo v Hole$ovicich pro-
pojeno Vystavisté s Centralou (1905),
roku 1907 byla zfizena trat na Belcredi-

ho tfidé (M. Horakové, 0,8 km) a vznikla
druha vinohradska trat po Vinohradské
tfidé (tehdy Jungmannova) k Olsan-
skym a Zidovskym hibitoviim (celkem
3,1 km, od Flory jednokolejka).

Po odkupu Kf¥izikovych trati v Libni
a Vysocanech byl po deseti letech do-
kon¢en monopol mésta v oblasti tram-
vajové dopravy. V prazské aglomeraci
jezdilo 180 motorovych a 120 vlec¢-
nych vozi po 52 km trati. Skongilo
také oznacovani linek barevnymi terdi
a od roku 1908 dodnes jsou linky &is-
lovany. ZBYNEK PENKA m

[serial]

« Sit tramvaji
v roce 1904
(Archiv DPP)

< Konstrukce
trati s povrcho-
vymi kontakty

<4<« Tramvaj

se spodnim
odbérem v roce
1905 na Karlové
mosté

<« Konecna pred
Vysehradskou
radnici, rok 1899
(sb. B. Ehrlicha)
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[40 let prazského metra]

» Podélny
profil trasy 1. C
prazského
metra

Prazské metro slouzi
cestujici verejnosti

¥

Prazska hromadna doprava oslavi 9. kvétna letosniho roku
vyznamné jubileum. Uplynuly jiz ¢tyri desetileti od okamziku,
kdy byl pro cestujici verejnost uveden do provozu l. provozni
usek trasy C. Vefejnost se tak mohla seznamit s vyznamnym
technickym dilem, které bylo vytvoieno lidmi z mnoha obort -
spole¢nou koordinovanou ¢innosti projektantt, stavbaru,

lidi z vyrobnich a montaznich organizaci, vyrobct strojniho
zarizeni a vybaveni tohoto dopravniho systému i pracovniku
samospravy na urovni mésta i na urovni celorepublikové.

Je zcela pochopitelné, ze kazda skupina si tak pripomina

tuto udalost ze svého pohledu.

Systém podpovrchové

tramvaje

Pojdme se nakratko vratit do ¢asli pred
témito ¢tyfmi dekadami a pfipomenout
si z pozice projektanta, co bezprostred-
né predchazelo. Nékteré skuteSnos-
ti byly jiz popsany v naSem casopisu
v kapitolkach o historii prazského metra.
Nicméné je dobré pfipomenout nékteré
podstatné dokumenty a udalosti. K nim
zcela urcité patfi studie podpovrchové
dopravy, zpracované Prazskym projekto-
vym Ustavem, se zavéry realizovat v Pra-
ze systém podpovrchové tramvaje. | kdyz
byly ve mésté dva tabory expertl — jeden
preferujici systém metra a druhy podpo-
rujici systém podpovrchové tramvaje —,
zvitézil ndzor, ze podpovrchovy tramva-
jovy systém pro Prahu zcela vyhovuje.
Proto byl systém podpovrchové tramva-
je reprezentuijici tfi trasy upfednostnén
a v roce 1964 zakotven do Smérného
uzemniho planu a inzenyrskych staveb
a pro vystavbu systému podpovrchové
dopravy ustanoven samostatny podnik
v ramci Vodnich staveb. Jiz v roce 1966
dochazi k zahajeni stavebnich praci to-
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hoto systému, a to jeho trasy Bolzano-
va—Muzeum—Nuselsky most. Nazorové
rozdily dale setrvavaly, proto byl systém
podroben mezinarodni expertize a na-
sledné i predlozen k posouzeni exper-
tim ze Sovétského svazu. V jejich zavé-
rech se konstatuje, Ze predlozené fese-
ni nema zadnou kapacitni rezervu a uva-
déné maximalni zatizeni 12600 cestu-
jicich v jednom sméru je z perspektivy
rozvoje Prahy podhodnocené. Rovnéz
tak byla i zpochybnéna studii uvadéna
projektovana propustnost trati 62 pard
vlakd za hodinu v jednom sméru i uvazo-
vana priimérna rychlost 23 km/hod. Kri-
tice bylo podrobeno i navrhované mélké
podpovrchové vedeni tras, predpokla-
dané jeji postupné zahlubovani i dopa-
dy na Zivot mésta v prlibéhu realizace
systému. Jednim z doporuceni expertizy
byl i nazor, Ze pro mésto Prahu, citaji-
ci néco pres milion obyvatel, bude do-
stadujici délka nastupisté ve stanicich
100 m. Dopravni odbornici z ¢eské stra-
ny v8ak byli zastanci toho, ze tato dél-
ka je z hlediska prognoéz rozvoje més-
ta podhodnocena, a prosazovali délku

MUZEUM I. P. PAVLOVA

jiz 40 let

120m. Po obsirné debaté pak obé stra-
ny dospély ke kompromisu a pro dalsi
postup projektovych praci byla shodné
stanovena délka nastupisté 100 m, zvét-
8ena o toleranci presnosti zastaveni vla-
kd, tj. o 2,5m na obou koncich.

VIadni rozhodnuti

o vystavbé metra

Po zvazeni v8ech kritickych pfipominek
téchto expertl rozhodla vlada v srpnu
1967 pokra¢ovat na vystavbé podzem-
ni drahy pfimo na principu metra. Gene-
ralnim projektantem tohoto systému byl
uréen Statni ustav dopravniho projek-
tovani v Praze (SUDOP), ktery na ,do-
poruceni* nadfizenych organt zfidil pro
projektovani systému metra samostat-
né stredisko Metro. V kvétnu 1971 pak
na zékladé rozhodnuti méstskych orga-
nG vznikl projektovy Ustav Metroprojekt
v ramci Dopravniho podniku hl. m. Pra-
hy a funkce generalniho projektanta vy-
stavby prazského metra presla na tento
nové vznikly pravni subjekt.

Projektové prace se rozbihajive dvou
smérech. Bylo tfeba ve velmi kratké do-
bé stanovit cilové feSeni celé sité me-
tra a souc¢asné bylo nutné urychlené
formulovat pozadavky na pokra¢ovani
stavebnich praci na stavenisti v prosto-
ru parku pred zelezni¢ni stanici Hlavni
nadrazi. Prvni ukol je spInén vypraco-
vanim Studie cilového fe$eni méstské
hromadné dopravy v Praze ve spolupra-
ci subjektd SUDOP, Dopravni podniky
hl. m. Prahy, Utvar hlavniho architekta
hl. m. Prahy a Ustav dopravniho inze-

GOTTWALDOVA
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nyrstvi. Studie byla dokon&ena v roce
1968.

Druhy ukol byl pak plnén postupnym
dokoncovanim predprojektové i projek-
toveé pfipravy prvniho provozniho useku
trasy C, tj. Gasti od stanice Sokolov-
ska (dnes Florenc) po stanici Kagerov
a depo Kacerov.

Projektova dokumentace I. provoz-
niho Useku trasy C byla dokon&ovana
za vyjimeénych podminek. Rozestavény
usek v koncepci podpovrchové tram-
vaje bylo nutno, aniz by se prerusila vy-
stavba, zabezpedit provadécimi projek-
ty respektujicimi jiz systém metra a sou-
Casné pripravit v urovni souborné doku-
mentace (SPR) alespoi prvni &ast trasy
(Usek Hlavni nadrazi-Nuselsky most).
SPR bylo dokong&eno jiz koncem roku
1967 a v roce 1969 pak projektovy tkol
celého I. provozniho useku této trasy.

Zavéry Studie cilového reseni
MHD v Praze

Vratme se vSak jesté k zavérim a dopo-
ru¢enim jiz vy$e citované expertizy.
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PRAZSKEHO

POVSTANI MLADEZNICKA

V¥ Celkova situace trasy I. C s deviti stanicemi:

Sokolovska (dnes Florenc), Hlavni nadrazi, Muzeum,

1. P. Pavlova, Gottwaldova (dnes Vysehrad),

Prazského povstani, Mladeznicka (dnes Pankrac), &

Budéjovicka a Kacerov.

Trasa I. provozniho useku s prihléd-
nutim k postupnému vyjasfiovani celé
koncepce sité byla rozdélena na cel-
kem pét staveb:

Stavba C 1 — od stanice HI. nadrazi
po Nuselsky most

Stavba C 2 - od Nuselského mostu
(v¢etng) do stanice Budgjovicka
(v&etne)

Stavba C 3 — od stanice Sokolovska
(dnes Florenc) ke stanici Hlavni
nadrazi

Stavba C 4 - od stanice Budéjovicka
az za stanici Kacerov

Stavba C 5 — depo Kacerov s vle¢kou
do stanice CSD Praha-Kré.

Celkova délka takto ur¢eného useku
byla 6,7km a bylo na ni umisténo cel-
kem devét stanic s nazvy Sokolovska
(dnes Florenc), Hlavni nadrazi, Muzeum,
I. P. Pavlova, Gottwaldova (dnes Vyse-
hrad), Prazského povstani, Mladeznicka
(dnes Pankrac), Budé&jovicka a Kacerov.

V systému metra, kdy optimalni
vzdalenost stanic je 800—-1000m, byla

ey babdatecis
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diskutovana z koncepce podpovrcho-
vé tramvaje opravnénost stanic Hlavni
nadrazi a Muzeum (vzdalenost je cca
400m) a stanice na Fiignerové namés-
ti. Zatimco prvni dvé stanice vzhledem
ke své poloze v dopravné exponované
lokalité mésta obstaly, stanice na Flig-
nerové namésti byla opusténa.
Nazorové rozdily se tykaly i rozesta-
véné stanice Hlavni nadraZi v koncepci
s bo¢nimi nastupisti. Jednak byly obavy,
Ze pfi nejednotném usporadani nastu-
pist mGze dojit k nehodé pti selhani ridi-
¢e a otevieni vagonovych dvefina opac-
né strané a dale vznika obtizny (mimo-
uroviiovy) pfechod z jednoho nastupis-
té na druhé pfi volbé zmény sméru jizdy.
Avs8ak vzhledem k tomu, Ze na stanici
Vy$ehrad, umisténé v opére Nuselske-
ho mostu, jiné usporadani nez s bocni-
mi nastupisti nebylo mozné, byla i kon-
cepce bocnich nastupist akceptovana.
Ukongeni |. provozniho Useku ve stanici
Florenc pred ulici Sokolovskou zname-
nalo umistit pro obrat vlakd provozni
spojku koleje pred vjezdem do vlastni

® ~lcgue,

KACEROV

[40 let prazského metra]
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» Stanice
Hlavni nadrazi,
vystavba bo¢-
nich stén

» Muzeum -
ocelova vystuz
hfibového stropu
vestibulu

V Pripravy
betonaze
zastropeni sta-
nice Florenc

stanice. Redeni, které po urgitou dobu
provozu bylo dostate¢né, se ukazalo
jako nevyhovuijici pfi provoznich poza-
davcich na zkraceni intervalu vlakovych
souprav. Proto bylo v roce 1978, &tyfi
roky po uvedeni trasy I. C do provozu,
rozhodnuto prodlouzit provozni délku
provozniho Useku této trasy ve sméru
za stanici Florenc o brzdnou délku vla-
kovych souprav, a to i za cenu demolice
fady budov v této lokalité. Tato stavba
pod nazvem prodlouzeni trasy C za sta-
nici byla zrealizovana ve velmi kratkém
Case a provoz na prodlouzené trase byl
zahdjen jiz v konci téhoz roku.

Zaklady provozniho systému

S postupem praci na Studii cilového fe-
Seni méstské hromadné dopravy v Pra-
ze byly dil¢i vysledky operativné promi-
tany i do projektl tehdy jiz rozestavéné-
ho useku. Ve stanicich Florenc a Muze-
um, které byly definovany jako stanice
prestupni (stanice Florenc s piestupem
na trasu B a stanice Muzeum s prestu-
pem na trasu A) byly do konstrukce na-
stupist ve vystavbé navrzeny zarodky
budoucich prestupnich chodeb, provi-
zorné prekryté prefabrikaty. Takto pfi-
jaté a zrealizované feSeni umoznilo pak
dokongit cely prestupni systém za mini-
malniho dopadu do provozu.

Rovnéz tak byl v tunelovéem useku
mezi stanici . P. Pavlova a Nuselskym
mostem navrZzen a zrealizovan zarodek
tunelového odboceni pro budouci pro-
vozni propojeni s trasou A a ve stanici
Prazského povstani pak kusa odboc-
na kolej — zarodek provozniho propo-

jeni s budouci &tvrtou trasou systému
prazského metra, trasou D. V sou¢asné
dobé je tato ¢ast vyuzivana pro provoz-
ni odstavy souprav na trase C.

Pojdme se nyni blize seznamit s ce-
lou trasou i s problémy, které pfi realiza-
ci bylo nutné prekonat.

Stanice Florenc

Zatneme u stanice Florenc, ktera je
stanici v celém uUseku nejnize poloze-
nou. Spodni voda je zde 14 m pod povr-
chem, a proto byla cela stanice zaloze-
na v jamé pazené podzemnimi Zelezo-
betonovymi sténami, které jsou zakom-
ponovany do vlastni nosné konstrukce
stanice. Vzhledem k tomu, Ze ve spod-
ni vodé se nachazi cely usek trasy az
ke stanici Hlavni nadrazi, byl v tomto
useku vytvoren odvodriovaci systém &i-
tajici vice nez 40 vrtanych studni, ktery
po aktivizaci snizil hladinu spodni vody
o cca 3m. Pro ochranu stanice pred
moznym vyplavenim byly do zakladové
desky vloZeny uzaviené ocelové trouby
tvofici systém pojistnych ventilll, které
by v pfipadé mimoradného zvyseni hla-
diny podzemni vody bylo mozné aktivo-
vat a stanici nechat zaplavit.

Stanice Hlavni nadrazi

Dalsi stanici na trase je stanice Hlavni
nadrazi. Jeji stavba byla zahajena je$-
té v systému podpovrchové tramvaje
a z ¢asovych divodi uvedeni |. provoz-
niho useku trasy C do provozu v roce
1974 bylo dohodnuto maximalné vyuzit
rozestavény objekt a prizplsobit kon-
strukéni i dispozi¢ni feSeni pozadav-
kim metra. Proto podstatnym zasa-
hem do stavajiciho dispozi¢niho feseni
objektu bylo jenom dlsledné oddéleni
nastupnich a vystupnich proudd ces-
tujicich jiz na urovni nastupité (vstup
schody a vystup eskalatory). Oteviena
stavebni jama, ve které byl objekt po-
staven, zcela odstranila plsobivé jezirko
(vznikle 1876 po upravach uzemi po ru-
Seni barokni fortifikace, s uméle vytvo-
Fenymi skalami a vodopadem), na které
jisté pamétnici nostalgicky vzpominaji.

Stanice Muzeum

V horni &asti Vaclavského namésti se
nachazi dal$i objekt — stanice Muzeum,
ktera je umisténa v jedné z nejzivéjsich
¢asti mésta, a navic jde o stanici kfizo-
vatkovou. Striktni poZzadavek na udrze-
ni tramvajové a automobilové dopra-
vy v této lokalité béhem realizace urcil
podminky pro projektanta a nasledné

i pro realizatora stavby, a to v oblasti
dispozi¢niho Feseni, navrhu konstruk-
ci systému i postupl vlastni realizace.
Z podélného profilu I. provozniho use-
ku trasy C vyplynulo, Ze pfevaznou ¢ast
celého objektu bude nutné stavét z po-
vrchu v otevienych jamach. Pomérné
jednoduché stavebni feSeni bylo zvole-
no pro ¢ast nastupistni, ktera byla vysu-
nuta vychodnim smérem ke konci Vrch-
lického sadl. Do prostoru chranéného
podzemnimi sténami byla vestavéna
nastupistni ¢ast, prekrytd prefabriko-
vanymi nosniky z predpjatého betonu.
Daleko obtiznéjsi bylo najit vhodné re-
Seni pro vestibulovou ¢ast. Na zakladé
kladnych zkusenosti z vystavby uli¢niho
podchodu ve stiedni ¢asti Vaclavského
namésti zvolil projektant obdobny kon-
strukeni systém — Zelezobetonové hfi-
bové stropy s hlavicemi z predpjatého
Zelezobetonu, nesené ocelovymi slou-
py. Pro minimalizaci ¢asovych dopadd
do povrchové dopravy byl v predstihu
v oblasti vestibulu vyrazen systém $tol,
ve kterych se vybetonovaly zakladové
patky pro ocelové sloupy stropi.
Velkoprofilovymi vrty z povrchu (cel-
kem 22 vrt(i) byly na tyto zaklady pomo-
ci jefabu spustény ocelové sloupy a na-
sledné na né nasazeny hlavice hfibo-
vych stropl. Na upraveném terénu se
pak betonovala horni stropni deska hfi-
bovych stropt. Tti ocelové sloupy byly
mimo dosah stavebnich jerabd, a proto
k jejich osazeni byl pfivolan vrtulnik.
Navazujici usek v ulici Mezibranské
byl pak realizovan opét pod ochranou
podzemnich stén. Béhem realizace do-
8lo zde k nepfijemné udalosti. Domovni-
mi kanaliza&nimi pfipojkami, které v§ak
nebyly projektantem zaneseny do vykre-
s0, natekla do sklepl prilehlych dom(
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bentonitova smés. Projektant byl za tuto
chybu postizen snizenim odmén.

Stanice I. P. Pavlova

Na naméstil. P. Pavlova se nachazi dalsi
stanice metra shodného jména. Vzhle-
dem k tomu, Ze stfedem blokd doma
mezi ulicemi Legerovou a Sokolskou je
planovana podzemni trasa méstské se-
verojizni magistraly, nebylo mozné tuto
stanici umistit stfedové, a proto byla
trasa metra odklonéna do ulice Lege-
rovy. Jedna se o pétipodlazni pravouh-
ly podzemni kubus s nastupistém 22m
pod urovni terénu. Konstrukéni systém
i umisténi vlastni stanice byly pfedmeé-
tem delsi diskuse mezi ¢eskymi a rus-
kymi experty. Ti preferovali stanici ra-
zeného typu. Nakonec se v8ak zastupci
mésta priklonili k FeSeni navrzenému
Ceskymi projektanty a stanice byla re-
alizovana systémem, ktery stavafi znaji
pod nazvem , cut and cover”.

V nejspodnéjsi ¢asti je nastupists,
nad nastupistém je podlazi vzducho-
techniky a ¢tyfi podlazi podzemnich
garazi s pfijezdem z ulice Lublanské.
Vlastni konstrukce stanice byla reali-

zovana ve stavebni jamé zajisténé sté-
nami z predvrtanych pilot profilu 132
a 90cm. Horni zastropeni stanice je
nosniky z predpjatého betonu ulozeny-
mi na pilotovych sténach. Dali mezi-
stropy byly realizovany postupné zavé-
$ovanim na horni strop tak, jak postupo-
valo odtéZovani zeminy ve stanici. Pro-
vadéni pilot profilu 132 cm, které dosa-
huji az do hloubky 26 m pod terén, se
nepodafilo pomoci pilotovaci soupravy
Callweld provést do projektem poza-
dované hloubky. Vrtné zafizeni sklou-
zavalo po rozbredlé kasovité vrstvé roz-
rusenych bfidlic uvnitf ocelovych vy-
paznic pro piloty. Vychodisko z tohoto
problému bylo nalezeno — party stud-
narCi ru¢nim zplsobem pak dorazily pi-
loty na pozadovanou délku.

Vyc¢lenéni celého uliéniho profilu uli-
ce Legerovy v Useku od namésti I. P.
Pavlova az po ulici Rumunskou pro vy-
stavbu stanice znemoznilo pfistup oby-
vatelim do jejich domd. Proto bylo nut-
né zaradit do investice metra i provi-
zorni fe$eni, tedy zfidit nahradni vstupy
z ulice Sokolské a Lublariské pres dvo-
ry uliénich bloka.

Stanice Vysehrad

(byvala Gottwaldova)

Dalsi stanici na trase je stanice Vyse-
hrad (s ptvodnim nazvem Gottwaldo-
va), ktera je astecné umisténa v opéie
Nuselského mostu na pankracké stra-
né. Bezprostredni umisténi za nosnou
mostni konstrukci vedlo k navrhu stani-
ce s bo¢nimi nastupisti. Pfechod z jed-
noho nastupisté na druhé je umoznén
podchodem zakomponovanym do téle-
sa mostni opéry. Stanice byla stavebné
podata jesté v koncepci podpovrchové
tramvaje a po zméné koncepce na me-
tro adaptovana, tak aby provozné vyho-
vovala technickym podminkam pro pro-
voz metra. Rozsah adaptace byl pozdéji
jesté rozsiren zvy$enim dna mostniho
tubusu vloZenou ocelovou konstrukci,
ktera respektovala stavebnétechnické
pozadavky nového tézsiho vozidla me-
tra nahrazujiciho havarované prototypy
ptvodniho vozidla ¢eské vyroby. Vzhle-
dem k tomu, Ze mostni objekt byl prak-
ticky dokon&en, nepodafrilo se projek-
tantovi plné respektovat svétlou vysku
na nastupisti v celém jeho rozsahu a pro
kritické misto v zapadni ¢asti obou na-

[40 let prazského metra]

A A Muzeum -
vestibul, ocelové
sloupy hfibového
stropu

A Realizace
podzemnich stén
v Mezibranské
ulici

<4<« Realizace
zastieSeni stani-
ce l. P. Paviova

v Legerové ulici

<« Stanice
Vysehrad, nastu-
pisté v opére
Nuselského
mostu
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» Stanice
Prazského po-

vstani - stavebni

jama

»» Stavenisté
stanice Budéjo-
vicka, pilif
mostu pres ulici
Olbrachtova

» Stanice
Budéjovicka -
betonaz zakla-
dové desky

»» Stanice
Kacerov, beto-

nova konstrukce

stanice

(TETTH

e 2
stupist byla udélena vyjimka z normou
pozadované podchodné vysky.

Stanice Prazského povstani
Postupem dale po trase se dostavame
na namésti Hrdind, spojené s udalostmi
kvétna roku 1945. Stanice metra, ne-
souci proto nazev Prazského povstani,
je umisténa v jeho jihozapadni ¢asti. Je
mélkého zaloZeni. Obvodovy plast tvofi
podzemni stény, zastropeni pak prefab-
rikované nosniky z predpjatého betonu.
Vestibul usti do pasaze, ze které vedou
vystupy do okolnich ulic, a do technic-
kého feseni bylo zakomponovano i bu-
douci napojeni na podchod na nameésti.
Dispozi¢ni feeni vstupni ¢asti s vesti-
bulem respektovalo jiz tehdy planova-
nou budovu Centrotexu, predevsim jeji
nizkopodlazni ¢ast.

Stanice Pankrac

(byvala Mladeznicka)

Na jiznim okraji sidlisté Pankrac se
nachazi dalsi stanice metra Pankrac
s plvodnim nazvem Mladeznicka. Tri-

podlazni Zelezobetonovy skelet stanice
byl realizovan v hluboké stavebni jamé,
ktera byla v horni ¢asti jisténa rozepre-
nym zaporovym pazenim. Od hloubky
sedm metri pak byly obnaZzené skalni
bridlicové stény chranény pred zvétra-
nim betonovym nastfikem. Vlivem sil-
nych destd v roce 1971 vS8ak doslo
k naruseni stability odkrytych skalnich
stén a do stavebni jamy se sesunulo
nékolik tisic krychlovych metr(i zeminy.
Finan&né usporné jisténi stavebni jamy
se tak nakonec ukazalo jako ne zcela
optimalni v daném geologickém pro-
stiedi. Plivodni navrh projektanta pred-
pokladal vystup z nastupisté do vesti-
bulu eskalatory bez podplrné nosné
konstrukce. Pro tehdejsi nedostupnost
eskalatorti pozadovaného typu bylo na-
konec od tohoto jisté vzletnéjsiho fese-
ni upusténo a osazeny byly eskalatory
bézného typu s podezdivkou.

Okoli stanice se od doby jeji realiza-
ce zménilo k nepoznani. Zmizelo sekto-
rové autobusové nadrazi i trzisté, celé
okoli je dnes plné zastavéno a v bez-

prostfedni blizkosti vestibulu stani-
ce vyrostlo obchodni centrum Arkady
Pankrac, pro které byl nasledné sta-
vebné upraven i vestibul metra, umoz-
nujici cestujicim z metra jeho navstévu
»suchou nohou*.

Stanice Budéjovicka

Dalsi stanici na této trase je stanice na-
chazejici se na Budéjovickém namésti,
nesouci nazev Budéjovicka v souladu
s touto lokalitou. Zakladnim podkladem
pro dispoziéni feseni byla jiz vypraco-
vana urbanisticka studie bezprostred-
niho okoli.

Studie predpokladala, Zze zde bude
realizovan Ddm bytové kultury, nova
poliklinika, finanéni a dal&i administra-
tivni objekty. Z pozadavkl na zajisténi
mimouroviiového kfizeni pésich proudd
frekventovanymi ulicemi Olbrachtova
a Antala Staska vznikl navrh na vytvo-
feni pochozi pasaze nad stropni kon-
strukci stanice. Stanice zaloZzena tehdy
v prakticky nezastavéném uzemi v mél-
ké stavebni jamé byla koncipovana jako
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Zelezobetonovy uzavieny ram s pocho-
zi pasazi nad celou jeji délkou. V pasazi
jsou umistény dva sklenéné vestibuly
— jeden pfimo pod ulici Olbrachtovou
a druhy u Domu bytové kultury. Pasaz
navic plni prostfednictvim dvou mostd
i funkci podchodu pod vyse citovanymi
ulicemi. Takto koncipované konstruké-
ni feSeni celého rozsahlého objektu
umoznilo proudovou vystavbu a tim
i rychlou realizaci celého komplexu.

Stanice Kacerov
Kone¢nou stanici na vychodni strané
tohoto provozniho Useku je stanice Ka-
¢erov. Lezi na okraji pankracké a kréské
obytné oblasti. Je Zelezni¢ni trati oddé-
lena od zény dopravnich zafizeni sluzeb,
v niz lezi i depo metra uréené pro tuto
trasu. Stanice s nadzemnim vestibulem
v atriovém feseni je spojena s blokem
obchodni vybavenosti. Prostor kolem
stanice je upraven jako autobusové na-
drazi pro navazujici MHD.

| tato stanice, na I. provoznim useku
trasy kone¢na, byla navrzena jako hlou-
bena. Vertikalni ¢lenéni uzemi vedlo
projektanta k navrhu stupriovitého ob-
jektu stanice. Zapadni ¢ast je tfipodlaz-
ni a smérem k vychodu prechazi v ob-
jekt dvoupodlaznia dale smérem k depu
jednopodlazni. Z nastupisté, které je
umisténo v pfizemi, vede do zasklené-
ho vestibulu pevné schodisté doplnéné
po strané eskalatory. Pro pési cestuiji-
ci z blizkého okoli je pfistup do stanice
ponékud komplikovany, dany vyskovou
konfiguraci okolniho terénu. Pro pfi-
chod od ulice Budéjovické cestujici po-
uzije ocelovou lavku, ze které pak sejde
do vestibulu pevnym schodistém. Pro
pfichod z jizni strany pouzije podchod
pod ulici Michelskou. Prevaznou cast
cestujicich v$ak tvofi ti, ktefi do stani-

ce dodnes dojizdéji méstskymi autobu-
sy z oblasti, kterou ma obsluhovat bu-
douci trasa D. Vystup je ptimo u vstupu
do vestibulu. V ramci investice metra
byl vystavén v blizkosti arealu stanice
obytny soubor d&itajici 105 bytovych
jednotek, uréenych pro zaméstnance
provozovatele metra.

Depo Kacerov ke dni zahajeni
provozu nebylo piné dokonéeno
Do prostoru vymezeného Zelezni¢-
ni trati, druhou severojizni magistralou
a méstskou komunikaci Ka¢erov—Spo-
filov, umistil projektant nezbytnou sou-
¢ast provozniho Useku této trasy metra
— depo Kacerov, sestavajici z halového
komplexu slouziciho pro remizovani,
udrzbu a opravu vlakli metra, devitipod-
lazni spravni budovu, dalsi technicko-
provozni budovy, obsluzné a pfijezdo-
vé kolejisté, nezbytnou zkuSebni kolej
a samoziejmé i napojeni vle¢kou do ze-
lezni¢ni stanice Praha-Kr¢. Tak rozsahly
komplex budov a zafizeni se nepodafilo
dokoncit a zprovoznit do terminu zaha-
jeni provozu na trase I. C, tj. do kvétna
1974. Pfesto spole¢nym koordinovanym
postupem ¢&innosti projektanta a doda-
vatele stavebni i technologické ¢asti se
nalezlo fe$eni, aby postupné dodavané
vagony vlakovych souprav mohly byt
v depu zaktivovany, a véas byly dokon-
Ceny casti aredlu nezbytné pro zahajeni
provozu s cestujicimi v tomto terminu.

Chybéjici technicka legislativa

Zatimco projektovou dokumentaci
stavebni ¢asti stanic a tunell zpraco-
vavaly pro Metroprojekt v prevazném
rozsahu kooperujici projektové ustavy,
Metroprojekt jako generalni projektant
prazského metra se zaméfil na stano-
veni celkové koncepce |. provozniho

useku trasy C, ¢&innost koordinaéni,
projekty technologického vybaveni
celé trasy a v neposledni radé i na do-
plnéni chybéjicich technicko-provoz-
nich dokumentd.

Rozhodnuti o vystavbé metra byl akt
pravniho charakteru. Projektant vSak
nemél v té dobé pro systém metra zad-
nou technickou legislativu — predpi-
sy a technické normy. K dispozici byly
pouze dokumenty platné pro tramva-
jovou dopravu, doplnéné o specifiku
pro systém podzemni tramvaje. Jednim
z prvnich ukoll proto bylo vypracovani
technickych podminek pro projektova-
ni a provoz metra. Material byl dokon-
¢en jiz v zavéru roku 1971 a nasledné
v lednu roku 1972 jiz vydava Federal-
ni ministerstvo dopravy tyto Technické
podminky jako obecné zavazny doku-
ment. Metroprojekt se nasledné podi-
lel i na dal$im dllezitém dokumentu —
Pravidlech technického provozu metra,
které se od poloviny roku 1973 stavaji
dalsim zavaznym technickym predpi-
sem v oblasti legislativy.

Rozhodnuti o vozech

sovétské vyroby komplikuje
postup projektovych praci
Rozhodnuti o tom, Ze na prazském me-
tru bude jezdit vozidlo sovétské vyro-
by, pfineslo dal$i komplikace v pracich
na projektové dokumentaci. Sovétsti
experti, ktefi pracovali v t¢ dobé jako
poradci v Metroprojektu, kategoricky
pozadovali, aby pro toto vozidlo byl po-
uzit predpis uvedeny v sovétské normé
SNIP. Ten je v8ak stanoven pro rozchod
koleje 1524 mm, zatimco ¢esky rozchod
je 1435 mm, a tedy o 89 mm uzsi. Je lo-
gické, Ze kinematicky obrys vozidla pfi
jizdé na kolejich o rozchodu 1435mm
je vétsi nez pfi jizdé na koleji o rozchodu

[40 let prazského metra]

<4<« Autobusové
nadrazi u stanice
Kacerov

<« Depo Kacerov,
rozestavéna oce-
lova konstrukce
haly, v popredi
zkusebni trat

s vozidlem metra
M1
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» Ocelova
konstrukce
svr$ku v tubusu
Nuselského
mostu

»» Turnikety
ve stanici metra

» Kolejovy
svrsek - stav
pred zabetono-
vanim dievénych
prazcu

1524 mm, a tak nebylo logické ustano-
veni normy SNIP pouzit. Z divodu ji§-
téni bezpec¢nosti cestujicich ve vozidle
metra ve vztahu k rozmisténi technolo-
gického zafizeni v tunelech i ke staveb-
nim konstrukcim jsme uplatnili pozada-
vek na rozsireni prljezdného prirezu
pro Ceské poméry. Mezi sovétskymi
experty a ¢eskou stranou se rozvinula
Siroka diskuse bez konkrétnich zavérd.
Problém byl pfenesen do Moskvy, kam
byly predany podrobné zpracované
podklady zdtvodnujici potfebu rozsire-
ni. Na jednani se zastupci Metrogipro-
transu a mitis¢inského zavodu (vyrobci
vozidla) se pak dospélo k zavéru, ze
predlozené dokumenty jsou technicky
spravné a prijezdny prdfez uvedeny
v predpisu SNIP je tfeba pro rozchod
1435 mm upravit. Federalni ministerstvo
dopravy, které vydava Pravidla technic-
kého provozu metra, zahrnulo do tohoto
predpisu jiz prijezdny prirez rozsifeny.

Sovétsky viz typu E testuje
Nuselsky most

V dobé, kdy bylo rozhodnuto o vystav-
bé metra, probihala jiz realizace Nusel-
ského mostu s tubusem upravenym pro
prijezd vozidlem systému podzemni
tramvaje. Na toto vozidlo byla dimen-
zovana i spodni deska tubusu, coz ne-
odpovidalo zatizeni od nové pozadova-
ného tézsiho vozidla metra. Proto bylo
nutné vlozit do tubusu mostu ocelovy
rost prendsejici zatizeni od vlakovych
souprav mimo desku, a to pfimo do $ik-
mych stén tubusu. VloZenim ocelové
konstrukce do tubusu vSak nesmélo
dojit k vyrazngj§imu snizeni svétlé vys-
ky nad temenem kolejnice kolejového
svr§ku po spodni hranu horni silni¢ni
mostovky. Pro ovéreni bezpe&ného pra-
chodu nového vorzidla tubusem mostu
byla vyuzita pfilezitost, ze v roce 1973
byl v Praze vystaven sovétsky viiz me-
tra typu E. Tento vlz byl ve spolupraci
s Dopravnim podnikem prevezen do tu-
busu mostu a bylo provedeno podrobné

zaméreni vySek vnéjsi ¢asti stropu vozu
od spodni hrany horni desky mostniho
tubusu. Vysledky méreni potvrdily, ze
schvéleny rozsiteny prljezdny prirez
je v plném rozsahu dodrzen a vlakové
soupravy po vlozeném rostu bezkolizné
projedou.

Generalni projektant ovliviuje
kvalitu subdodavek

V dobé praci na projektové dokumen-
taci této trasy byl technicky kontakt
se Zapadem prakticky nulovy a pro-
jektant byl ve svych navrzich odkazan
na vyrobky tehdejsiho socialistického
bloku. Presto se podaftilo pfimymi kon-
takty na tehdy ¢eskoslovenské vyrobni
zavody dosahnout toho, Ze pro metro
byly v fadé pripadd i pfi¢inénim gene-
ralniho projektanta upraveny nebo nové
vyrobeny prvky uré¢ené specialné pro
tento nové zavadény dopravni systém.
Jako pfiklad uvedme ventilatory hlavni-
ho vétrani, trak&éni odpojovace, izolatory
a kryty privodni proudové kolejnice. Pro
zajimavost — prototyp eskalatoru od vy-
robce Transporta Chrudim byl instalo-
van v Ceském Krumlové a pii zatézka-
vacich zkouskach cestujici zastoupili
vojaci z mistni posadky. Dal$i zafizeni,
které pamatuje dnes jen star$i gene-
race, byly mincové turnikety umisténé
ve vstupni ¢asti vestibulu na hranici pla-
ceného prostoru. V pozdéjsi dobé, jiz
za provozu metra, byly nahrazeny kovo-
vymi brankami se strojky pro oznacova-
ni jizdenek a tento odbavovaci systém je
v provozu dodnes.

Prazdné niky v kolejovém betonu
Samostatnym technickym problémem
bylo navrhnout spolehlivé usporadani
kolejového svrsku. Vzhledem k tomu, Ze
k dispozici nebyl tehdy zadny ovéreny
typ drazniho upevnéni, pristoupilo se
k feseni obdobnému v ruskych met-
rech — dfevéné prazce, ve kterych byla,
po jejich zabetonovani, vyfiznuta stred-
ni ¢ast v Sifce odpovidajici odvodiiova-

cimu kanalu umisténému v ose koleje.
Pro upevnéni kolejnice k prazci byl po-
uzit systém pouzivany na ¢eskych ze-
lezni¢nich tratich. Ruskymi experty v§ak
bylo pozadovano, aby toto upevnéni
kolejnice bylo doplnéno tzv. opérkami
proti posunu kolejnice, a proto v kole-
jovém betonu byl vynechan pro opérky
prostor. Nakonec toto dopliujici zafi-
zeni nebylo nikdy osazeno (ukazalo se
jako nepotfebne), a tak dnes jen pamét-
nici védi, pro¢ jsou v kolejovém betonu
prazdné niky.

Vyvoj vozidla pro prazské metro
Specifickou pozici se zajimavou histo-
rif zaujima v oblasti vyrobk( vozidlo pro
prazské metro, a proto mu v tomto ¢lan-
ku vyhrazujeme vétsi prostor .

Soubézné s pripravou vystavby
prazského metra v letech 1967/68 za-
¢ina, po zastaveni praci na studii vozidla
pro berlinsky U-bahn, i vyvoj vozidla pro
prepravu cestujicich v metru prazském
podle vitézného navrhu finalniho doda-
vatele CKD Tatra. Z vypsané soutéze,
které se zudastnily firmy ze Svédska,
brnénska firma ve spolupraci s Rakous-
kem a CKD Tatra, pfi absenci sovétské
prihlagky, zvit&zil navrh CKD Tatra Pra-
ha-Smichov.

Vznika dvouvozova technicka jed-
notka oznaena R1 s moZnosti faze-
ni do vlakové soupravy celkové délky
do 100m, odpovidajici projektované
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délce nastupist stanic prazského me-
tra. Na projektu, vyvoji i vyrobé vedle
CKD Tatra (hlavni projektant — kolek-
tiv konstruktér(i vedeny Ing. Antoninem
Honzikem, mechanicka ¢ast a finalni
dodavatel). spolupracovaly CKD Trak-
ce (elektricka vyzbroj), Vyzkumny ustav
kolejovych vozidel (konstrukce podvoz-
ku a prevodovky), CKD Naftové motory
(vyroba prevodovek), Kovolis Hedvikov
(konstrukce a vyroba pneumatické brz-
dy) a dalsi podniky. Bohaté zkusenos-
ti z konstrukce legendarni tramvaje T3
a prvnich typld ¢lankovych tramvaji K1
a K2 byly cennou devizou pfi uspésné
konstrukci prototypové jednotky R,
které v$ak jiz v zadani si nesly podmin-
ku nizkého napravového tlaku do 10t,
danou tehdy jiz rozestavénym Nusel-
skym mostem, coz byla hodnota mi-
moradné nizka pro vozidlo metrazniho
typu. Vozidlo R1, jehoZ vyvoj byl svazan
s tehdej$imi materialnimi a vyrobnimi
moznostmi, tuto nizkou hodnotu napra-
vového tlaku splnilo jen cestou odvaz-
ného konstrukéniho feSeni skiiné vozu
s rozsahlym vyuZitim laminat( a dalSich
material(.

V roce 1969 byly vyrobeny

dva prototypy R1

Dvouvozové jednotky bylo mozno
sprahnout poloautomatickym sprahlem
do vlakové soupravy délky cca 65m —

dvé jednotky nebo cca 97m - tfi jed-
notky. Dvé prototypové jednotky R1
byly zcela dokonc&eny podle tehdejsich
technickych podminek a v kvétnu 1971
s nimi byly zahajeny prototypové zkousky
na zkusebni trati v depu metra Kacerov.
Uspésné probihajici zkousky nedekané
ukongila havarie 14. 1. 1972, kdyz jedna
jednotka narazila rychlosti cca 60 km/h
do druhé, stojici v provizorni remize na
konci zkusebni traté a obé jednotky byly
znaéné poskozeny. Z obou havarova-
nych vozidel byla opravena a sestave-
na jedna jednotka opatfena pantografy
a s ni byly dokon&eny v§echny prede-
psané zkousky na zku$ebnim okruhu
VUZ ve Velimi. Vozidlo bylo schvaleno
prototypovou komisi k sériové vyrobé
s moznym vyuzitim jako rychlodrazni vo-
zidlo. K tomu v$ak jiz nedoslo.

Vladni usneseni o dovozu
sovétskych vozidel

V tehdejsi situaci a pochybnostech, zda
se v ¢asové tisni podafi cely vyvoj do-
koncit a dodat potifebny pocet vozidel
pro zahajeni provozu metra s cestuji-
cimi v kvétnu 1974, bylo jiz v pribéhu
zkou$ek vladnim usnesenim rozhodnuto
o dovozu sovétskych vozidel pro vznika-
jici prazské metro — viiz E€s upraveny
z typu E, dodavaného strojirenskym za-
vodem v Myti§¢i u Moskvy pro tehdejsi
sovétska metra.

R1 - Zakladni parametry

délka dvouvozové technicke jednotky R1 32,18m
Sitka/vyska vozidla 2,9/3,5m
maximalni obsaditelnost 1 jednotky R1 (96 sedicich a 8 stojicich osob/m?) 420 osob
hmotnost max. obsazené jednotky 78 000kg
max. hmotnost na 1 napravu (napravovy tlak) do 10 000kg
max. dovolena rychlost na trati 80 km/h
stfedni zrychleni do 50 km/h 1,1 m/s2
max. sklon trati 45 %o
trakéni motor na kazdé napravé o vykonu trvalém/hodinovém 84/76 kW
jmenovité napéti na privodni kolejnici se spodnim odbérem 750 Vss

Disledkem rozhodnuti o zméné vo-
zidla béhem jiz rozestavéného I. provoz-
niho useku trasy C byly nutné nezbytné
zmény jak v projektech, tak predevsim
na probihajici stavbé trati, stanic, tu-
nell i depa Kacerov, vyplyvajici z ji-
nych rozmérd vozidla, a pfedevsim jeho
vy$8i hmotnosti, obrysu vozidla, jizd-
nich vlastnosti, energetické naro¢nos-
ti, technologickych odli$nosti, narok
na udrzbu a dalSich. Pfedevsim musel
byt upraven, jak je jiz vy$e uvedeno, Nu-
selsky most, dimenzovany na napravovy
tlak 10t, a to vloZzenim ocelového rostu
do jeho tubusu.

Dale pak musely byt provedeny tpra-
vy nastupistnich hran ve stanicich, za-
bezpeceni spolehlivého zastaveni vla-
ku v tehdejsi koncové stanici Sokolov-
ska (Florenc), napajeni el. energii, za-
bezpec&ovaci zafizeni, zmény dispozi¢-
niho usporadani rozestavéného depa
— usporadani kolejisté, remizovacich
a opravarenskych hal, technologickych
stanovist, vyplyvajici z odli$nych provoz-
nich a technologickych narokd vozidel.

Cely projekt vozidla R1 skongil v le-
tech 1972-74 uzavienim financovani
z rozpo¢tu |. C a prevzetim do péce
CKD Praha k dokond&eni zminénych
zkousek ve Velimi s definitivnim ukon-
¢enim, aniz by vystupy z naroéného vy-
voje byly uplatnény v praxi. Nakonec byl
zbyly prototyp R1 po urcité dobé po-
bytu v brnénském Technickém muzeu
seSrotovan.

Od zahdjeni projektovych praci
na prazském metru ubéhlo jiz témér pil
stoleti. Cas vyrazng obménil pavodni
projektovy tym. Rada pracovnikii ode-
8la na jina pracovisté a néktefi se ani
tohoto vyznamného jubilea nedozili. Re-
trospektivni charakter ¢lanku tak pfipo-
mene soucastnikim dobu i prostredi,
v jakém byl I. provozni usek trasy C pfi-
pravovan a realizovan.

JAROSLAV ERBEN,
VACLAV VALES, JAROMIR VITEK ®

[40 let prazského metra]

<4< Vozidlo R1

< Havarie
vozu R1 v depu
na Kacerové
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Rozhovor s Ing. Miroslavem Kupkou,

hlavnim projektantem prazského metra

B Prazské metro slavi 40 let.
Muzete priblizit, jak slozita jed-
nani predchazela viastnimu
zahajeni projektovych praci?
Systém kolejové dopravy byl souc¢as-
ti koncepce rozvoje dopravni infrastruk-
tury v Praze, a to v€etné podpovrchové.
Na zakladé doporuceni dopravnich ex-
pertl vlada v roce 1967 svym usnese-
nim rozhodla o vystavbé metra. Systém
podpovrchové tramvaje se definitivné
opustil. Sovétsti experti tehdy doporu-
¢ili, aby se projektovanim metra zabyva-

li vyhradné projektanti Zelezni¢nich trati,
nebot metro neni nic jiného nez podpo-
vrchova elektrizovana Zeleznice. Po na-
ro¢nych jednanich, ktera vedlo minis-
terstvo dopravy se sovétskymi experty,
byly jako vzor prijaty ruské predpisy,
do kterych se musely promitnout u nas
béZné pouzivané predpisové zvyklosti.
Hlavnim projektantem se stal SUDOP
Praha, od roku 1971 pak METROPRO-
JEKT Praha. Soucasné byl ustanoven

vladni zmocnénec dohlizejici na postup
pfipravy a realizaci vystavby.

B Funkce hlavniho projektanta
prinasela i naro¢na jednani

s méstskymi organy. Jak byste
je zpétné okomentoval?

Jednani s méstskymi a statnimi or-
gany byla slozita, protoze v té dobé
nemél nikdo zadné zku$enosti s na-
vrhovanim a provozem metra. Jednim
z prvnich ukoll proto bylo vypracovani
Technickych podminek pro projektova-

ni a provoz metra, které vydalo Fede-
ralni ministerstvo dopravy jako obecné
zavazny dokument.

M Lze fici, ze od projektovani
zeleznicnich staveb byl jen kriacek
k projektovani metra?

Metro je také Zelezni¢ni stavba, ale
se svou specifickou stavebni a techno-
logickou koncepci. Zpocatku jsme pro-
to museli ¢erpat ze sovétskych predpi-

sl a z doporuéeni sovétskych expertd.
Bylo to dano také tim, Ze vlada rozhodla
o nakupu soveétske technologie a o spo-
lupraci se sovétskou expertizou.

B Muzete popsat soucinnost
statu a mésta?

Hlavnimésto Praha,tehdejSigeneral-
ni feditelstvi Vystavby hl. m. Prahy, bylo
investorem a zodpovidalo za pfiprav-
nou a provadéci dokumentaci. Na je-
jim schvalovani se podilely Utvar hlav-
niho architekta, Odbor dopravy, sta-
vebni urady méstskych &asti. Navrhy
ke schaleni predkladal naméstek pri-
matora. Schvalovaciho fizeni se dale
zucGastrnovali ¢lenové vladni kontrolni
komise, ministerstva dopravy a narod-
ni obrany, zastupci akademické obce
a vyznamnych zajmovych organizaci
(napt. Svaz architektd). Stat podporo-
val vystavbu prazského metra nejen fi-
nancné, ale i kontrolou plnéni usneseni
a urychlenou legislativni pomoci. Més-
to zajistovalo Uzemni pfipravu, nahradni
byty pro demolované obytné objekty.

B Jak hodnotite rozhodnuti viady
o zméné koncepce podpovrchové
tramvaje na podzemni drahu?

Odmitnuti systému podpovrchové
tramvaje bylo jednozna¢né spravné,
nebot tramvaje by zdaleka nedosahly
na prepravni kapacitu metra.

B Geologické a hydrogeologické
pomeéry ovliviovaly technologii
vystavby a definitivni konstrukce
stavby?

Podklady pro zjisténi geologickych
pomérl byly v prvni fazi pfipravy brany
z archivnich udaju a nasledné byl pro-
vadén podrobny geologicky prizkum
v podobé vrtl, Sachet a Stol.

V nepriznivych geologickych pod-
minkach musela byt navrzena bezpec-
na technologie vystavby a ptipadné
navrzena opatreni k zajisténi stability.
Rovnéz i stavebni konstrukce musely
byt navrzeny tak, aby odolaly nepfiz-
nivym podminkam a stavebni dilo bylo
bezpecné. ]
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