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Summary

This habilitation application describes the relationship between the architecture of
transportation structures and the design of transportation vehicles. These two
disciplines have many common features regarding their creation, but also many
differences.

The first part of the lecture summarizes theory about the overlap of and differences
between these disciplines. It examines the sphere of individual automobile
transportation, then the sphere of the means of urban mass transportation, from
buses, through trams, to metro. The angle of the view comes always from the
perspective of the relation between a conception and design of individual types of
transportation means for solving transportation structures.

The second part of the lecture directly links to my practical experience as a
planner—architect and designer, especially concerning my architectural projects of
the already built Rajska zahrada metro station in Prague and the Stfizkov stop that
is being prepared. The conception of an open hall that visually opens into external
space at the Rajska zahrada stop has opened up new possibilities in understanding
the metro as a city-forming element that does not limit itself only to underground
structures, but can also create a distinct architecture in the urban environment. My
newest proposal for the Prague metro derives from my experience with creating the
Rajska zahrada metro stop — architectural proposal of the Stfizkov metro stop on
the line IV.C2 to Letriany that is being prepared. Once again, it is a spatial hall
creating the impression of a surface station that is sheltered by a steel construction
hanging from a pair of longitudinal arches.

Further, in connection with the gradual modernization of the Prague metro rolling
stock, the conceptual and design principles for the new Prague metro wagons are
described. These wagons are the M1 type, which is in operation on the C line, and
the M2 type, which is being prepared and which could be used in the process of
modernizing the B line and building the new D line. As the designer of the new
metro wagons, | describe how the conception and design of the metro wagons are
manifest in the proposal of the conception of the entire metro line and in the
architectural solutions of individual stations.



Souhrn

Tato habilitacni pfihlaSka popisuje vztah architektury dopravnich staveb k designu
dopravnich prostfedkl — tedy dvou disciplin, které maji mnoho spole€nych znak
Z hlediska jejich tvorby, ale maji také fadu odliSnosti.

Prvni ¢ast prednasky obsahuje souhrn teoretického poznani,v ¢em se obé
discipliny prekryvaji a v éem se vzajemné odliSuji. A to nejen ve sféfe individualni
automobilové dopravy, poté v oblasti prostfedki méstské hromadné dopravy od
autobuslt pfes tramvaje az po metro, vzdy zpohledu koncepce a designu
jednotlivych druht dopravnich prostfedkl k feSeni dopravnich staveb.

Druha Cast pfednasky pfimo navazuje na mé praktické zkuSenosti projektanta a
designéra, které se opiraji zejména o mé projekty architektonického feSeni jiz
realizované stanice metra Rajska zahrada v Praze a pfipravované stanice Stfizkov.
Stanice Rajska zahrada svou koncepci oteviené haly, otevirajici se vizualné do
vnéjSiho prostoru, odkryla nové moznosti v chapani metra jako méstotvorného
elementu, ktery se neomezuje pouze na podzemni konstrukce, nybrz ktery dokaze
vytvofit i vyraznou architekturu v prostifedi mésta. Na zakladé zkuSenosti s tvorbou
stanice Rajska zahrada se odviji muUj nejnovéjSi navrh pro prazské metro —
architektonické feSeni stanice Stfizkov na pfipravované trase IV.C2 do Lethan.
Opét se jedna o prostorovou halu, vytvarejici dojem povrchové stanice, ktera je
zastfeSena ocelovou konstrukci, zavéSenou na dvojici podélnych obloukd.

V souvislosti s postupovou modernizaci vozového parku souprav prazského metra
jsou dale popsany principy koncepéniho a designérského FeSeni novych vozl
prazského metra — nejprve typu M1, ktery je jiz v provozu na trase C, a dale
pfipravovaného typu M2, ktery by se mohl uplatnit pfi modernizaci trasy B a pfi
budovani zcela nové trasy D. Jakozto autor designu téchto novych souprav metra
popisuji, jakym zplsobem se koncepce a design vozi metra propisuje do navrhu
koncepce celé trasy a do architektonického feSeni stanic.
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1, Uvod

Podivame-li se na historické fotografie z konce 19. nebo pocatku 20. stoleti,
zachycujici prostor typické méstské ulice nebo nameésti nékterého z nasich mést
nebo z mést ve svété, dychne na nas kromé urcité nostalgie i atmosféra oné doby,
vyrazné spoluvytvaifena mimo jiné dopravou. Svét v kontaktu a svét v pohybu se
stal v té dobé nejen ekonomickou a Zivotni nutnosti, ale také urcitym stylem Zivota,
spoluvytvarejicim obecnéjSi kulturni hodnoty. Ze starych fotografii citime, ze
architektonickd podoba budov zté doby je pfimo dotvafena designem
ornamentalnich stozard, trolejového vedeni &i kandelabru pouliéniho osvétleni.
Stylova harmonie architektury byva zavrSena krasou tvaroveho feSeni starych
tramvaji, ko¢ari nebo automobill, které na fotografiich do prostfedi ulice bytostné
patfi. Muzeme jit vS8ak dale — podivejme se napfiklad na Uzasnou symbiézu
architektury a designu z pafizskych ulic na pocCatku 20. stoleti. Jak odvazné a
pfitom citlivé byly do bulvari pod pafizskym Montmartrem zaclenény krasné
pfihradové estakady metra s nadzemnimi secesnimi stanicemi, navrzené Hectorem
Guimardem, a jak harmonicky v nich pUsobi secesni stylova Cistota puvodnich
souprav metra Sprague. Pro¢ se na tomto misté zmirfiovat o starych fotografiich?
Odpovéd je jednoducha — ze vSech realizaci dopravnich staveb a dopravnich
prostfedku z téchto dob vyplyva zcela neodmyslitelna jednota technické a vytvarné
koncepce, nebo-li dominantni role koncepcni spoluprace architekta s inzenyrem jiz
od samého prvopocatku tvorby projektu az po cilovou realizaci.

2. Obecné znaky vzajemné provazanosti a odliSnosti tvorby architektury
dopravnich staveb a designu dopravnich prostiredku

Architektura dopravnich staveb ma celou Skalu spole¢nych znakl z hlediska
metodiky jeji tvorby s designem dopravnich prostfedkd. Jakkoliv jsou tyto obory
lidské €innosti sobé blizké, existuji zde urcité rozdily.

Predevsim architektura dopravnich staveb podléha stejnym zakonitostem své
tvorby jako kterykoliv jiny obor architektonické €innosti. Vysledkem jsou stavby —
budovy, mosty, liniova dila a uzly, které uz svou délkou navrhované nebo skutec¢né
Zivotnosti predstavuji ¢asovy limit v délce staleti. V oblasti konstrukéné technické i
v roviné stylové a vytvarné se zde uplathuji pozadavky na nad¢asovost fyzickou a
moralni. V urbanistické a dopravni roviné takové dilo na obdobi mnoha generaci
proménuje tvar krajiny a mést a definuje dllezité vztahy dopravni infrastruktury.
Jinymi slovy fe€eno dopravni stavby predstavuji ¢asto pociny na staleti, kdezto
fyzicka a moralni Zivotnost dopravnich prostfedkd pro hromadnou dopravu se
po&ita na desetileti, u prostfedk( pro individualni dopravu &asto jen na roky. Cim
vice ma dopravni prostfedek individualni charakter, tim vice se blizi primyslovému
vyrobku bézné spotieby. Jeho funkéni hodnota byva ¢asové omezena, jeho design
je ovliviiovan maédnimi trendy. PFi zpétném cCasovém pohledu Ize identifikovat
pomérné piesné obdobi jeho vzniku. Motocykly, osobni i nakladni automobily jsou
univerzalni zemeépisné, nejsou svazovany s konkrétnim prostfedim toho kterého
mésta nebo zemé. Presto vSak Ize vysledovat urcité specifické znaky
v konstrukénim feSeni a designu téchto vozidel, coz je zfetelné i v porovnani napfr.
americkych a evropskych automobilt. Osobni viz, respektive kazdy jeho bézny typ,
predstavuje mnohatisicovou vyrobu, jiz je podfizena i metodika navrhu koncepce
takového vozu. Design osobniho vozu a jeho designér jsou bezprostfedné spjati
s vyvojovymi centry té které automobilky a s technologii vyroby. Vazba mezi
designem automobilu a architekturou dopravnich staveb je v roviné individualnich
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dopravnich prostfedkd prakticky nulova, prestoze v historii byly bezprostfedné
spjaty technické parametry vozidel a komunikaci.

3. Vztah komunikace — automobil z pohledu urbanismu, architektury a
designu

Historie vystavby vefejné komunikacni sité je stejné stara jako historie stavby mést,
nebot ulice, namésti a vefejné prostory slouzily odedavna k dopravé osob i
nakladu. Jelikoz stavebni uméni je nesrovnatelné star$i nez uméni konstruovat a
vyrabét dopravni prostfedky, je pfirozené, ze vyvoj stavby mést byl ovlivhovan po
staleti spiSe prostorové-kompozi¢nimi, krajinarskymi, technickymi ¢i kulturné-
politickymi aspekty, nez hlediskem dopravnim. Pro dopravni vazby, realizované
péSim pohybem a pohybem domacich zvifat, v evropskych podminkach nejCastéji
koni, postaovaly nesrovnatelné uzsi i strméjsi ulice, ulicky, prachody a stezky, nez
pro pozdéjsi nastup dopravy s pomoci povozu.

Pravé povozy tazené konimi, nebo kocary — jejich pohodInéjsi obdoba pro dopravu
osob, daly svymi stabilizovanymi rozméry zaklad pro minimalni Sifrkové rozméry
ulic, dopravnich prijezdl, méstskych bran i vnéjSich komunikaci — silnic. Rovnéz
|ze obracené konstatovat, ze historicky vzniklé nejuzsi dimenze sevienych ulicnich
siti a postupné poznavani vazby geometrické a mechanické zavislosti pohybu
dvoukoli vozu (tzv. kinematiky) daly rozmérovy zaklad, zejména Sifkovy, vSem
dnesnim dopravnim prostfedkiim, pohybujicim se po vefejnych komunikacich.

Prvni silnice, spiSe cesty, byly stavény uz v nejstarSich civilizacich v Mezopotamii,
v Egypté a v Ciné. V Evropé vznikaly prvni silnice v Recku ve formé& posvatnych
cest. Recké cesty mély specificky prvek, jakési podélné rovnob&zné vodici Zlabky
pro kola vozu, vytesané do kamenného dlazdéni cesty. Skutecna silniéni sit,
propojujici i dosti vzdalené zemé, vznikla v dobé fimského impéria. Heslo ,vSechny
cesty vedou do Rima“ bylo napln&no 24 silnicemi, sméfujicimi z rtiznych kongin a
sméri k 24 méstskym branam Rima. Dodnes nejslavngjsi z téchto silnic je VIA
APPIA zroku 312 pred nasim letopodétem, vedouci z Rima smérem na jih. P¥i
pfekonani terénnich pfirodnich prfekazek se na fimskych silnicich zacaly stavét
specialni mostni konstrukce pro prevedeni silnice — VIADUKTY.

Na teritoriu Ceskych zemi se vznik novodobé komunikaéni sité vztahuje k panovani
Marie Terezie. Roku 1774 byla dokonCena prvni silnice sméfujici z Prahy do Vidné.
Ale uz roku 1848 bylo dokonceno pres 4000 km statnich silnic v€etné propojeni do
hlavnich mést sousednich zemi — a to i pres fakt, ze vté dobé zacCala vévodit
dopravé na stfedni a vétSi vzdalenost Zeleznice.

Vznik automobilu v 19. stoleti (v roce 1884 zkonstruovan spalovaci motor) a
primyslova revoluce, spojena s naristem narokd na dopravu osob, surovin a zbozi,
zavdaly pfi€inu dopravné-urbanistickému fenoménu 20. stoleti — automobilismu.

Prvni silnice dalni¢niho typu, ur€ena uz vyhradné pro provoz automobilt, byla 64
km dlouha PARKWAY na LONG ISLANDU u New Yorku z roku 1904. Od 30. let
20. stoleti zaCaly automobily postupné stale vice konkurovat Zeleznici i na vétsi
vzdalenosti. Naprostou nadvladu ziskala silniéni doprava nad zeleznici od 50. let ve
spojenych statech — a to jak ve sféfe osobni individualni automobilové dopravy, tak
v oblasti nakladni kamionové dopravy. Automobil se stal novodobym symbolem
amerického Zivota se v8emi pozitivnimi i negativnimi dusledky.



Jelikoz vSak absolutni vétSina evropskych mést méla svou urbanistickou strukturu
nikdy nekondiciho stfetu nedostatecné dimenzované méstské komunikacéni sité vUci
trvale narlstajicim prostorovym narokim automobilové dopravy ve méstech i ve
volné krajiné. Takze celé 20. stoleti pfedstavuje z urbanistického pohledu obdobi
razantnich, vice ¢i méné uspésnych zasahl do puvodni podoby mést a krajiny — a
to uprav a rozSifovani komunikacni sité ve prospéch automobilt, bohuzel vSak
Casto v neprospéch CElovéka a jeho pésiho pohybu. Doprava, jejimz smyslem je
spojovat mista a mésta, se stala paradoxné prvkem, rozdélujicim mésta i krajinu.
Dopravni koridory automobilové dopravy zacaly postupné ziskavat na obludnosti,
odlidsténosti, vymkly se Casto pfirozenému méfitku mésta a krajiny. Kapacitni a
rychlostni komunikace, zejména méstské dalnice postupné vytvofily v mnoha
lokalitach prostorovou bariéru, prestoze jejich puvodnim smyslem bylo vytvorit
nadfazenou komunikaéni sit u mést, jejichz plvodni, historicky zalozena
urbanisticka struktura nedovolovala pfenaset stale vysSi intenzitu automobilové
dopravy.

Do Zivota mést zacCaly postupné zasahovat sekundarni vlivy dopravy jako
exhalace, hluk a stres z dopravy. Automobil vSak zaroven pfinesl novodoby
sociologicky aspekt chovani obyvatel — skoro absolutni svobodu v rozhodovani kdy,
kam a jak Casto kdo pojede, promitajici se do nékolikanasobného narustu celkové
mobility obyvatel.

Zcela odliSnym vyvojem proSla urbanisticka struktura vétSiny severoamerickych
mést, australskych mést a nékterych asijskych mést v hospodarsky
nejrozvinutéjSich statech. Urbanisticky rozvoj vétsSiny téchto mést nastal az ve 20.
stoleti, tedy uz v éfe rozvijejiciho se automobilismu. Uliéni sit jiz vznikala
v dimenzich viceproudych automobilovych komunikaci, usporadanych €asto do
pravouhlé Sachovnicovité struktury, doplnénych od pocatku o nadfazenou sit
kapacitnich rychlostnich komunikaci s mimouroviiovym uspofadanim kfizovatek.
Méstsky prostor v téchto méstech uz neni zaloZzen na kontinuité pésiho parteru
(jako je tomu u absolutni vétSiny evropskych mést), ale na kontinuité komunikaci
pro automobily. P&Si prostor se omezuje Casto jen na izolované okrsky v centrech
mést, nebo v Cisté obytnych Ctvrtich. Vyjimkou jsou samoziejmé metropole, kde
ulice vytvareji atmosféru mésta stale jesté hlavné z pohledu péSich — napf.
Manhattan v New Yorku, San Francisco, Hong-Kong, Melbourne.

Pfesto v8ak ani ve méstech se Sestiproudymi rychlostnimi komunikacemi pro kazdy
smér neni zaruCena plynulost automobilové dopravy. Rychlostni komunikace a
dalnice totiz na sebe stahuji dal$i a dalSi pocet automobill, ¢imz se roztaci
nekonecna spirala nardstu automobilismu. Nepropustnost stavajicich komunikaci
vytvari tlak na vystavbu novych, nejCastéji rychlostnich komunikaci, a ty zpétné
generuji dalSi narust po¢tu automobill, nebot je jim nabidnut novy jizdni prostor. To
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rozsifovat pocet jizdnich pruht, nebot’ Sifka dopravniho koridoru byva limitovana,
Casto dochazi k vertikalnimu rozSifovani rychlostni komunikace vytvofi se dalsi,
vySe polozené patro dalnice s expresnimi jizdnimi pruhy.
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3.1. Nakladni automobily a komunikaéni sit

Historie nakladni automobilové dopravy ma své pocatky v povozech tazenych
konimi. Ty zacCaly byt na delSich vzdalenostech v poloviné 19. stoleti nahrazovany
postupné Zzeleznici, kdezto pro mistni nakladni dopravu se povozy udrzely
v provozu az do zacatku 20. stoleti. Pro mistni zasobovani v menSich méstech a
zejména na venkoveé se povozu udrzely nékde az do obdobi 2. svétoveé valky. Prvni
nakladni automobily byly malé. Slouzily pravé pro lokalni dopravu, nejCastéji od
zeleznic k mistu cilového urCeni nakladu. Specialni kapitolu historie nakladni
automobilové dopravy tvofily na pfelomu 19. a 20. stoleti pomalé parni nakladni
vozy — sentinely.

V souvislosti s rozvojem stavebnich technologii zacaly vznikat i specialni nové
stavebni stroje a nakladni automobily podstatné vétSich rozmérd. Nakladni
automobily nejvétSich rozmérh uréené pro dalkovou pfepravu nakladl — kamiony
s navésy nebo nakladni soupravy s pfivésy — nastoupily v souvislosti s rozvojem
dalniéni sité prabézné od druhé poloviny 20. stol. zejména ve USA, Kanadé a
v Australii. Pro severni Ameriku se staly obfi kamiony ,trucky“ symbolem
americkych silnic. Trucky pfedstavuji vyraznou kapitolu v déjinach i v souasnych
trendech amerického automobilového designu s mnoha specifickymi konstruk&nimi
a vytvarnymi znaky.

V Evropé se kamionova doprava také mohutné rozvijela, avSak dominantni
postaveni v oblasti nakladni dopravy na dlouhé vzdalenosti zlstalo Zeleznici.
V soucasnosti je zfetelna snaha o integraci kamionové silni¢ni dopravy s nakladni
dopravou Zelezni¢ni. Prvnim stupném této integrace se stal uz pfed nékolika
desitkami let vznik rozmérové jednotnych, pfenosnych nakladnich moduld -
kontejnert, které umoznuji jednoduché pfemistovani z nakladnich automobild na
specialni ploSinové Zelezniéni vagény, pfipadné do lodi a nakladnich prostor(
velkokapacitnich letadel.

Soucasny vyvoj sméfuje ke kombinaci vyhod kamionl (jejich skoro neomezené

dostupnosti cile v nejriznéjSich lokalitach) s provoznimi a ekologickymi vyhodami
nakladni Zzelezni¢ni dopravy. V dullezitych Zelezni¢nich uzlech se proto buduiji



kamionoveé terminaly, ve kterych se celé kamiony nebo jejich navésy nakladaji na
specialni Zeleznicni vozy, na kterych prfekonavaji po Zeleznici podstatnou ¢ast své
dlouhé trasy (zejména pfi pfekonavani horskych masivl nebo extrémné zatizenych
dalni¢nich tras), aby se po pfiblizeni svému cili v uréeném Zelezni¢nim uzlu vydaly
na svou trasu opét po silni¢ni komunikaci.

3.2. Koncepce a design autobust

Na rozdil od osobnich i nakladnich automobill, jejichz design a konstrukeni FeSeni
je zcela nezavislé na urbanistickém prostfedi, ve kterém se pohybuji, jsou
autobusy, zejména méstské, mnohem vice spjaty s atmosférou toho kterého mésta,
ve kterém se pohybuji. Autobusy, stejné jako trolejbusy nebo dalsi druhy pouliéni
méstské hromadné dopravy, pfimo ovliviuji vizualni podobu ulic a vefejnych
méstskych prostoru.

Mezinarodné uznavany standard koncepce autobusu se ustalii az po mnoha
desitkach let hledani a vyvoje v 60. a 70. letech 20. stoleti, a to v podobé
prevazujici universality karoserie jak pro méstské, tak meziméstskeé linkové i pro
dalkové a zajezdové autobusy. Karoserie takovéto univerzalni koncepce méla
podlahu vétSinou ve vySce cca 900 mm nad urovni vozovky, vysku 3,00 az 3,30 m
a délku 11 az 12 m (klasicky solo autobus), 17 az 18 m (dvoudilny kloubovy
autobus). Autobusy méstské, linkové meziméstské a dalkové nebo zajezdové se od
sebe liSily pfedevSim poctem a polohou dvefi. Méstské autobusy byly vétSinou
tfidvefové, coz umozrfovalo rychlejSi vyménu cestujicich na velkém poctu zastavek.
Meziméstské linkové autobusy byvaly dvoudvefové — s uzSimi dvefmi vpfedu u
fidiCe na predstavku pred pfedni napravou a s druhymi uprostfed bocnice.
Autobusy dalkové nebo zajezdové mivaly jedny dvefe u fidice a doplhkové,
bezpecnostni unikové dvefe v zadni poloviné bocnice. Motor byl umistén pod
podlahou, coz umoznilo vyrazné zvétSeni prosklenych ploch v predni i zadni sténé
autobusu, zasklenych bezpecnostnimi ohybanymi skly.

Teprve pozadavky na bezbariérovy pristup zejména u méstskych autobusu a
trolejbust na jedné strané a pozadavky na zvySeni komfortu dalkovych autobusu
vedly v 80. a zejména v 90. letech 20. stoleti k vytvofeni konstrukéné a prostorové
zcela odlisnych koncepci karosérii méstskych, linkovych a dalkovych autobusu.
Méstské autobusy, trolejpusy a duobusy jsou standardné feSeny jako
nizkopodlazni. Podlaha ve vySce cca 350 mm nad udrovni vozovky probiha
kontinualné od prednich dvefi u fidi¢e az po zadni pohanénou napravu. Od tohoto
mista stoupa rampou nebo stupinkem pfiblizné na vysSkovou uroven 550 mm.
Pfednimi a stfednimi dvefmi nastupuje cestujici pfimo bez pfekonavani jakéhokoliv
schodu ve vozidle. Vzhledem k niZe polozené podlaze se dostava do nizsi polohy i
pas oken na bocnicich karoserie. Nizkopodlazni vozidlo tak ziskava z vytvarného
hlediska odlisné, avSak charakteristické proporce. Celo vozu byva opticky
odleh&eno prosklenim. Zadni partie vozu byvaji méné prosklené a opticky tézsi,
nebot’ do zadni stény byva zabudovan motor, ktery uz se nevejde pod podlahu
vozu.

Vytvarna podoba vnéjSiho designu méstskych autobusl ziskava stale Castéji
specifickou podobu, reagujici na tradici toho kterého mésta, pro které jsou urCeny.

U dalkovych a zajezdovych autobuslt se naopak projevuje zfetelné snaha zvysit
uroven podlahy tak, aby cestujici méli z vySe poloZzeného horizontu lepSi vyhled.
ZvysSenim podlahy dochazi ke zvétSeni objemu ulozného prostoru pro zavazadla a
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zasoby. Kapacita tohoto prostoru umoznuje i umisténi spaci kéje pro fidiCe a
kabinky chemického WC s umyvadlem. Dalkové autobusy byvaji pIné klimatizovany
bez moznosti vétrani okny. U velkoploSnych, vétSinou prostorové zakfivenych
Celnich oken a u velkoploSnych boc¢nich oken se subtilnimi meziokennimi sloupky
byva Casto vyuzivana technologie vlepovanych skel. Skla jsou vlepovana pfimo na
ocelovy skelet karoserie, ¢imz prosklené plochy ¢astecné pevnostné spoluplsobi
s ocelovou skfini vozu. Vlepovana skla svym obvodem zvenku prikryvaji
meziokenni sloupky, tim dochazi k jejich optickému potlateni a vznika dojem
prubézného sklenéného okenniho pasu. Takovéto designérské tendence se vsak
projevuji také u oken méstskych a linkovych autobusu.

Do budoucnosti se vyvojové tendence méstské autobusové a trolejbusové dopravy
soustfeduji zejména na tyto aspekty:

e Funkéni a provozni propojovani vyhod autobusu s trolejpbusem a duobusem

e Moznost volby druhu pohonu - Cisté elektricky pohon, pohon
motorgeneratorem, kombinace obou druht pohonu)

e Moznost pouziti motord v kolech — tzv. dvoumontaz zadni napravy lze
nahradit asynchronnimi elektromotory uvnitf kol extrémné Sirokymi
pneumatikami. Toto feSeni umoziuje maximalni rozSifeni nizké podlahy ve
vozidle.

e Moznost pouziti tzv. optického feSeni — kamerovy snimaC umistény za
pfednim sklem snima polohu vozu v poméru ke dvoijité ¢are, vyznacené na
vozovce a umoznuje tak pfesné automatické fizeni pohybu vozu v uréeném
sméru. Optické fizeni lze pouzit nejen v zastavkach, ale i v ur€itém
souvislém useku trasy. Lze jej kombinovat i s klasickym ru¢nim ovladanim
volantu. UmoZfiuje zmensSeni Sifky jizdnich pruhd, a to zejména u prostorové
segregovanych tras, nebo v mistech vyhrazenych jizdnich pruh(. Pfi
minimalni Sifce jizdni drahy umoznuje optické fizeni bezpecné mijeni
protijedoucich vozidel i bezpeéné prekonavani zuzenych mist. Vyhodou je
pfesné zastaveni vozidla v zastavce, coz zamezuje vzniku nepfijemné
mezery mezi prahem dvefi vozidla a hranou nastupisté (viz projekt
francouzskeého vozidla CIVIS)

e Moznost zvétSovani délky vozidla — Podobné jako u tramvaji, Ize autobusy Ci
trolejbusy fesit jako tficlankové kloubové vozy, které se po vozovce pohybuiji
ve specialni, smérové vedené drazni stopé. Délku vozu lze takto zvétsit az
na 24 m. (viz realizovany projekt TRAMWAY SUR PNEUS od firmy
BOMBARDIER pro mésto Nancy).
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Prvni prazsky autobus LAURIN a KLEMENT z roku 1908 (obr. str. 203) — Typicky pfiklad

jednoho z prvnich autobusu, jehoz konstrukce vychazela jesté z koncepce nakladnich vozu
s oddélenym stanovistém fidiCe a otevienou zadni ploSinou

A

Autobus PRAGA NDO zroku 1948 (obr.str.203)- Charakteristicky zastupce z dlouhé éry
autobusu s jiz celosvafovanou ocelovou skfini, ma vSak stale jeSté predstupujici kapotu a
motor vpfedu. Toto uspofadani se udrZelo dodnes u severoamerickych specialnich tzv.

“ 3

»Skolnich* Zlutych autobusu.
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AT
i

CIVIS — nova fada francouzského nizkopodlazniho nekonvenéniho vozidla — Vozidlo na bazi
autobusu vyvinulo francouzské sdruzeni IRISBUS. Vyplfiuje kapacitni mezeru mezi
tramvajemi a autobusy ¢&i trolejbusy. Vozidlo je vybaveno tzv. optickym Fizenim, které
umoznuje smérové fixovani jizdni drahy ve vozovce a v ur€enych Usecich trasy automaticky
fidi smér jizdy vozidla.
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Francie — NANCY - trolejbus nebo tramvaj? — Trfi¢lankové nizkopodlazni vozidlo bylo

vyvinuto firmou BOMBARDIER. Pod nazvem TRAMWAY SUR PNEUS (tzn. Tramvaj na
pneumatikach) se skryva vyvojovy mezi¢lanek mezi trolejpusem a tramvaiji, ktery jiz funguje
v b&Zném provozu. Ve vozovce je vozidlo smérové vedeno ve specialni drazni stopé
situované v ose jizdni drahy.

3.3. Koncepce a design tramvaji

Tramvaje a lehka kolejova vozidla méstskych drah maji z hlediska svého designu
mimoradné postaveni. Diky své relativné dlouhé Zivotnosti dvaceti, tficeti i vice let
jsou na jejich konstrukéni fesSeni a vytvarnou podobu kladeny zcela jiné naroky, nez
na vozidla, jejichz fyzicka amoralni zivotnost je jasné Casové omezena jen na
nékolik let, jako je tomu u vétSiny osobnich automobiltl. Design tramvaji je mnohem
méné diktovan Casové omezenymi mistnimi vlivy; naopak technicka a esteticka
pfijatelnost by méla byt chapana v horizontu desitek let. Na rozdil od vozidel
univerzalné se pohybujicich po vefejnych komunikacich (napf. osobni a nakladni
automobily) a na rozdil od souprav metra &i zelezni¢nich vagéni a lokomotiv,
pohybujicich se v prostorové segregovanych koridorech mimo uli¢ni prostory, jsou
tramvaje a méstské drahy pfimou vizualni soucasti prostfedi mésta. Spoluvytvareji
atmosféru ulic a méstského parteru a stavaji se tak neoddélitelnym c&lankem
architektonického prostfedi toho kterého mésta.

Historicky prvnimi kolejovymi vozidly ve méstech se staly vozy tazené konmi. Jejich
dfevéna vozova skfin i vzhled mély stale urcité prvky z plvodnich kocarl. Presto
v8ak konéspfezné tramvaje zalozily tradici zakladnich konstrukénich a vytvarnych
forem vozu pouliéni drahy ve mésté — tedy TRAMVAJI.

Vyvojovym meziclankem mezi konéspfeznou tramvaji a elektrickou tramvaji se
v nékterych méstech stala parni tramvaj. Jeji konstrukce a vzhled byly odvozeny od
zeleznicniho  vlaku. Parni tramvaj vétSinou tvofila souprava, slozena z parni
lokomotivy a pfipojnych vie€nych voza.

Prvni typy elektrickych tramvaji mély jesté dfevénou nosnou konstrukci vozoveé
skfiné, avsSak jiz v kombinaci s ocelovym nosnym ramem s dvouosym pojezdem.
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Skfifn tramvaje byvala relativné kratka v navaznosti na maly rozvor — to je
vzdalenost os dvoukoli. Pfedni a zadni €ast tramvaje — tzv. pfedstavky — pfi
prijezdu kolejovymi oblouky pfili§ nevyboCovaly, proto nemusely mit tyto kratké
tramvaje zuzena Cela.

Veskeré tramvaje z prvnich desetileti svého vyvoje byly obousmérné s fidicskym
stanovistém na obou celech motorového vozu. Oteviené nastupni ploSiny i
oteviené stanovisté fidiCe byly v té dobé typické pro vétSinu tramvaji. Pro vzhled
vozu bylo ur€ujici oblezeni boc¢nic uSlechtilym dfevem v kombinaci tmavych a
svétlych druhu.

O
Jil)

e A

Elektricka tramvaj z roku 1900 v Brné je jiz pfikladem tramvaje s charakteristickym
vnéjSim barevnym natérem. Lakované pfirodni dfevo zUstalo zachovano pouze na
ramech oken a v interiéru v€etné lavic. Od pocatku 20. stoleti se zaCala prosazovat
tendence, aby kazdé mésto mélo svou typickou barevnost (obsazenou napf.
v méstském znaku) promitnutou do vozidel méstské dopravy, tedy nejCastéji do
tramvaiji. Pfesto Ize vystopovat, Ze urcita barevnost byla charakteristicka nejen pro
jednotliva mésta, ale i pro celé zemé. Tak napf. v Ceskych méstech a v Rakousku
se Casto pouzivala kombinace Cervené a bilé, v Némecku byly vozy Casto celé
krémové nebo Zluté, ve Svycarsku v Ziirichu bilo-modré, pro Pafiz je
neodmyslitelnda bilo-zelend kombinace a pro Londyn ostfe Cervené méstské
dopravni prostfedky v typickém dvoupodlaznim uspofadani jak u tramvaji, tak u
trolejbust a autobusu.
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Tramvaj zroku 1912 pro Brno a Viden reprezentuje dalSi vyvojovy krok jak
v konstrukci, tak v architektonickém feSeni vozu. Obé ploSiny u stanovisté fidiCe jiz
byly uzavfeny, fidi¢ byl oddélen od nastupni ploSiny vnitfni mezisténou. Tvarové
feSeni Cela vozu vcCetné Celniho proskleni se stalo od té doby hlavnim tvarovym
rozliSujicim prvkem jednotlivych typl tramvaiji. Dal$i vyznamnou zménou byl odliSny
systém vétrani. Okna na bocnicich maji v horni &asti vétraci otvory, které se
promitly i do horizontalniho ¢lenéni oken na obou &elech. V disledku tohoto nového
systému vétrani zmizela dfive neodmyslitelna nastavba na strese.

Cistym pramétem &eské secese do tvorby tramvaji byl prikopnicky design nové
fady tramvaji, vyrabénych v tovarné barona Ringhoffera v Praze na Smichové
s elektrickou vyzbroji od FrantiSka Kfizika od roku 1900. Vrcholnym dilem
v celoevropském meéfitku se stala realizace salénniho vozu prazského primatora
podle navrhu Prof. Jana Kotéry.
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Kotérovy navrhy zakladni vytvarné koncepce byly pouzity pro mnoho sérii tramvaji.
Tramvaje s Otérovym designem ovlivnily tvaF prazskych ulic na mnoho desitek let.
AZ do roku 1974 se udrzely v provozu soupravy s motorovymi vozy, vyrabénymi ve
30. letech, s dlouhymi vleCnymi vozy se stfednim vstupem na snizené ploSiné.
Design motorovych vozl byl opét odvozen od navrhu Jana Kotéry.

Typickym prikladem prevratné koncepce a typického amerického designu 40. a 50.
let jsou tramvaje PCC, které jezdily v fadé americkych mést. Konstrukéni princip
tramvaji PCC vyrazné& ovlivnil koncepci evropskych tramvaji po druhé svétové
valce. Americky design s charakteristickym horizontalnim oddélenim vétracich
okének na bocich patfi jiz davno minulosti, avSak naklopeni celniho skla
(zamezujici  vnitinimu zrcadleni interiérového osvétleni na prednim skle pred
fidi¢em) se stalo funk&ni i vytvarnou stalici koncepce Cela tramvaje druhé poloviny
20. stoleti. Teprve konec 80. a 90. let znamenaly nastup velkoplosnych skel sféricky
vydutych, davajicich ¢elim tramvaji zcela nové vytvarné proporce.

Klasicky princip prostorového usporadani evropské tramvaje v 50. a 60. letech se
odvinul od americké koncepce PCC. Ctyfosy viz se dvéma otoénymi podvozky
umozniuje prodlouzit skfin vozu az na cca 15 m. Aby i takto dlouha tramvaj projela
stavajicimi kolejovymi oblouky bez vétS§iho vybo&eni, musi byt ¢elo vozu pldorysné
zuzeno. Prfedni Cast tramvaji se pak jevi opticky uzsi a StihlejSi, pfestoze Sifka
stfedni ¢asti vozu se nezmensila. V Evropé se rovnéz zacalo uplathovat ve velké
mife pfevazné jednosmeérné usporadani vozl se dvefmi pouze na jedné strané
boc¢nice a s fidicskym stanovistém pouze na prednim cele. V disledku toho musely
byt vSechny konecné stanice s provozem téchto tramvaji vybaveny smyckou.

DalSim vrcholnym obdobim historie designu Ceskych tramvaji je tvarové feSeni
tramvaje typu T3, dilo FrantiSka Kardause. Tento typ tramvaje se stal vibec
nejpoCetnéjSim typem tramvaji na svété. Od roku 1962 jich bylo vyrobeno celkem
13609 kusu. Design téchto vozl se stal tolik nad€asovy, Ze se tramvaje se stejnym
tvarem vyrabély az do roku 1989. Tramvaje T3 dodnes tvofi zaklad vozového parku
v Praze, Brné a v desitkach mést v zahrani€i. Ocelova skfin vozu ma na obou
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koncich pouzity laminatové skofepiny, €imz se docililo moznosti mnohem
volnéjSiho tvarovani pfedniho i zadniho Cela.

3.4. Koncepce a design souprav metra

Metro patfi historicky k jednomu z nejstarSich druhi kolejové dopravy, u které se
uplatnil elektricky pohon. S vyjimkou kratké epochy parniho provozu v nejstar§im a
prvnim metru svéta — v Londyné — ovladla elektricka trakce vSechna metra na
svété. Elektricky provoz nevytvafi hluk ani zplodiny, které by se kumulovaly
v podzemnich usecich. Navic elektricky pohon na rozdil od dieselovych motoru
dosahuje vétSich hodnot zrychleni, coz je dulezité u tras s Castymi zastavkami a
s relativné vy$8i provozni rychlosti okolo 60 a 80 km/h v mezistaniénich usecich.
Vlaky metra byly historicky odvozeny od Zeleznice. Vzhledem k ménicimu se
prijezdnému profilu se vSak postupné bézné Zeleznici stale vice vzdalovaly.
Specifické pozadavky vyplyvaji i z tunelovych usekl a podzemnich stanic. Prvni
elektrické vlaky metra se postupné zacaly ménit ze soupravy tvofené lokomotivou a
pfipojnymi vagdény na ucelenou elektrickou jednotku bez lokomotivy. Pohon
elektrické jednotky i elektricka vyzbroj zaCaly byt umistovany pod uroven podlahy
vSech vozl, €imz se ziskal v celé délce soupravy aktivné vyuzitelny prostor pro
cestujici. Souprava tak navic ziskala i lepSi adhesni a dynamické vlastnosti, nez
klasicky vlak s pohonem soustfedénym do lokomotivy. Ucelené obousmérné
jednotky nemusely pfi zméné sméru jizdy preprahat lokomotivu na opacny konec
vlaku, ¢imz se vyrazné zjednodusSilo kolejové uspofadani konecnych stanic i depa.
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Postupné se tak vytvofilo ustalené specifické uspofadani souprav metra, které
dostaly podobu elektrickych jednotek s fidicim stanovistém na obou koncich. Tato
koncepce pak ovlivnila i vyvoj a pfibuznou konstrukci viakl pro méstskou a
pFiméstskou regionalni zeleznici.

Koncepce prostorového usporadani a designu soupravy metra byva zavisla na
nasledujicich aspektech:

stavebné urené aktivni délce nastupist ve stanicich — délka nastupisté
limituje celkovou délku soupravy

poloméru smérovych obloukl trasy — polomeéry obloukl pfimo ovliviuji délku
jednotlivych vagona a tim i jejich poCet v soupravé, jejiz celkova délka je
stanovena v zavislosti na délce nastupist. Cim mensich polomért je na trase
pouzito, tim kratSi jsou vagoény a zkracuje se také vzdalenost oto¢nych Cepu
podvozkl. Cim vétsi jsou poloméry obloukd trasy, tim naopak roste moZznost
pouziti delSich vagonu

prujezdném profilu traté — prajezdny profil je limitujicim faktorem pro urceni
proporce Sifky a vysky skfiné vagonu a ureni vySky podlahy nad temenem
kolejnice. Nej¢ast&ji byva uréen profilem nejmensiho tunelu na trase. Cim
mensi je prajezdny profil, tim nize byva situovana podlaha vagént vzhledem
k temenu kolejnice, a tim vice byva tvar bocCnic a stfechy zaoblen podle
profilu tunelu (metro v Glasgow a ¢ast sité metra — TUBE — v Londyné). Cim
vétsi je stanoveny prujezdny profil, tim jsou vagoény SirSi a vyssi, profil jejich
skifiné byva potom vétSinou ,hranatéjsi“ (viz metro v San Franciscu,
Washingtonu nebo v Hong-Kongu)

Cetnosti a pozadované rychlosti nastupu a vystupu cestujicich — ovlivhuje
pocet dvefi na boc€nicich soupravy

systému elektrického napajeni — je-li pdl napajeni oproti kolejim v hornim
trolejovém vedeni, ma souprava metra na stfeSe sbérace proudu v podobé
pantograf(. Toto feSeni je pouzivano vétSinou u tras s vétSim podilem
povrchovych Useku. Je-li druhy pdl ve treti boéni pfivodni kolejnici, ktera je
umisténa na urovni kolejového svrSku, pak ma souprava spodni sbéraCe
proudu. Takto je napajeni FfeSeno nejCastéji u tras s mensSim prldjezdnym
profilem nebo s vétSim podilem tunelovych Usekd (viz metra v Praze, Pafizi,
Londyné, Moskvé, New Yorku)

stavebnimu uspofadani tuneld a systému nouzovych unikovych cest
v tunelech — usporadani nouzovych unikovych dvefi v soupravé je zavislé
na usporadani prlijezdného profilu tunelu. Jsou-li v tunelech vétSich profil
realizovany boc¢ni nouzové chodniky, byvaji nouzové unikové dvere totozneé
s bo&nimi vstupnimi dvefmi soupravy. Cela vlakd vtomto pfipad& mivaiji
velkoploSné c&elni sklo bez nouzovych unikovych dvefi (viz napf. metro
v Praze, Vidni, Mnichové, Pafrizi, Lyonu, Marseille). Naopak u
maloprofilovych tunell, které neumoziuji zfizeni boc€nich udnikovych
chodnikud, mivaji soupravy nouzové dvefe umistény v Celech, v ose symetrie
i asymetricky (viz napf. metro v Londyné, Glasgow, Berliné).
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Francie — PARIZ — historicka souprava metra SPRAGUE-THOMSON (1908) — Pfiklad jedné
z prvnich standardizovanych koncepci vagénd metra v Evropé, od niz se vyvinul vyvoj
designu pro dalSi desetileti. Obousmérné elektrické jednotky, tvofené vagény s ocelovou
skFini, zalozily tradici systému napajeni ze tfeti pfivodni kolejnice. Ta nahrazovala napajeni
z trolejového vedeni, které je v tunelovych trasach méné vyhodné, nebot klade vétsi
prostorové naroky na profil tuneld. Secesni design souprav byl ve vytvarné jednoté se
secesni architekturou stanic.

96067

e = ' / 7
Anglie — LONDYN — soupravy maloprofilového metra ,TUBE* — Jednim z nezamé&nitelnych
symboll londynského metra jsou vagoény, jejichz bocénice prechazeji do stfechy oblym
zakfivenim. Tim je docileno maximalniho prostorového vyuziti minimalizovaného tunelového
profilu pfevazné razenych tras — tzv. ,TUBE". Specificka podoba €ela soupravy vychazejici
z charakteristického profilu skfiné vozl je zcela nezavisla na tom, zda jde o soupravu
z poCatku ¢&i konce 20. stoleti, jak je patrné na tomto vlaku metra nejnovéjsi trasy JUBILEE
LINE z roku 2000.
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USA — SAN FRANCISCO — souprava expresniho metra BART (Bay Area Rapid Transit) —
Od doby svého vzniku v 70. letech 20. stoleti je tato souprava symbolem prelomového
designu, ktery vyrazné ovlivnil dal$i vyvoj v navrhovani souprav metra jak po konstrukéni,
tak po vytvarné strance. Aerodynamicky naklonéné Celo s asymetrickym ¢elnim sklem patfi
neodmyslitelné k obrazu metra v San Franciscu.

4. Tendence a zpusoby projektovani dalSich novych useki metra v Praze

Jiz pfi otevieni prvniho useku prazského metra do provozu v roce 1974 (trasa I.C)
zaslouzené vzbudila nejvétSi pozornost povrchova, panoramaticky se otevirajici
stanice VySehrad (tehdejSi Gottwaldova) na pocatku Nuselského mostu. Kontrast
mezi podzemnimi prostorami vSech ostatnich stanic a tratovych useku, odkazanych
jen na umélé osvétleni, a mezi vzdudnym prostorem této stanice s dennim svétlem
byl pfimo ohromujici. VSechny dalSi trasy a useky metra postupné v Praze uvadéné
do provozu mezi lety 1978 — 1990 na princip povrchovych stanic metra vSak
paradoxné rezignovaly. Duvodl bylo nékolik, tim nejzavaznéjSim byl asi fakt, ze
dalSi budované useky prochazely pfevazné kompaktni a historickou zastavbou
mésta. DalSim didvodem bylo i strategické rozhodnuti vSechny nasledujici useky
metra projektovat jakozto souc€ast tzv. ,ochranného systému metra“, coz v praxi
predstavovalo stavebné konstrukéni  uzavieni stanic i tratovych tunell do
kompaktnich podzemnich konstrukci s tlakovymi uzavéry u vSech vchodu i
pruchodu, které by byly schopny odolat pfipadnému vojenskému utoku nuklearni
valky. Teprve zpusob urbanistického zaclenéni projektovaného useku V.B do
souCasné budované struktury prazského Jihozapadniho mésta (Nové Butovice,
Luziny, Stodulky) po dlouhych desitkach let opét pfinesl motiv priniku metra na
povrch. Most, vybudovany mezi stanicemi Hlrka a Luziny, slouzi specielné metru a
pfekonava udoli s vodni hladinou. Pod vlivem do té doby pouze a vyhradné
podzemniho charakteru prazského metra (s vyjimkou prosklenych boc&nich stén
zminéné stanice VySehrad) pFevladla pFedstava spojena s jednoznacnym
provoznim pozadavkem tehdejSiho vedeni Dopravniho podniku hl.m. Prahy, ze
prazské metro musi vzdy a za v8ech okolnosti byt uzavieno budto do podzemniho
tunelu, nebo do nadzemniho tubusu. Vysledkem praniku metra na povrch
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v Jihozapadnim mésté se tedy stal most, ktery je tvofen ocelovym tubusem
s prosklenymi bo¢nimi sténami, uvniti néhoz vedou tratové koleje metra. Zaroven
toto uzavfeni metra do nadzemniho tubusu znamenalo aktivni prvek akustické
ochrany okolniho sidli§té. Tento most se stal ihned po svém otevieni v roce 1994
symbolem nového pojeti prazského metra (autofi ing. Vladimir Vondras, ing. arch.
Vladimir Kraus), pfestoZe nepfinesl uplné otevieni prazského metra do vnéjsiho
prostoru. Toto pfipadné upiné otevieni bylo mimo jiné odmitano také z duvodu
udajné provozni nepouzitelnosti vozl prazského metra ruské vyroby pfi pusobeni
vnéjSich povétrnostnich vlivll (vozy identické koncepce vsak jezdi jiz nékolik desitek
let na otevienych usecich metra napf. v Moskvé nebo Kyjevé). Nové oteviené
stanice na tomto useku trasy V.B pfinesly taktéz vyraznou architektonickou zménu
— do Ctyr z péti otevienych stanic pronika denni svétlo budto stropni pullvalcovou
klenbou (stanice Hurka a Luziny), nebo pronika prosklenim boénich stén za
nastupidtém (stanice Hlrka, Luka a Zli¢in). Casteéné vizualni otevfeni se t&chto
stanic do vnéjSiho prostoru mélo i svou technickou souvislost — tyto stanice jiz
nebyly koncipovany jako soucast tzv. ochranného systému metra. Jihozapadni
konec trasy B tedy pfinesl v poloviné 90. let oZiveni do té doby ponékud monotdnni
typologie stanic prazského metra. Rovnéz znamenal &asteCny prilom do zazité
predstavy, Ze konstrukéni FeSeni a dispozice nastupisté je dana jaksi ,dopfedu”
(trasérskymi Ci tunelarskymi aspekty), a ze architektura stanice je dana mirou
pusobivosti pouze interiéru pfi preduréené dispozici. Nové stanice na trase V.B
pFedstavovaly ve vétSiné pfipadu svébytnou architekturu, ktera nepusobila jiz pouze
svym interiérem, nybrz ktera se jednoznacné propisovala do vnéjSiho prostoru a do
urbanistické struktury dané lokality.

Pod vlivem urcitého uspéchu nové koncepce pouzité na trase V.B se zacala
vytvaret i nova koncepce pfipravovaného useku IV.B, navazujiciho na stanici
Ceskomoravska a smétujiciho do terminalu Cerny most. Prvni tfi stanice tohoto
useku — Vysoc€anska, Kolbenova, Hloubétin — byly zalozeny jako razené podzemni
trojlodni stanice v konvenénim dispozi¢nim provedeni. Koncovy usek této trasy ve
sméru za Hloubétinem vsSak jiz mél Sanci vystoupat na povrch, mimo jiné i diky
liniovému koridoru Chlumecké ulice, kterd méla charakter rychlostni komunikace,
podél niZz nebyla zaloZzena vté dobé& Z&dna zastavba. Ztéchto duvodu byla
puvodné zvolena koncepce meélce zalozené podzemni stanice Rajska zahrada
tésné pod povrchem (vzhledem k urovni Chlumecké ulice), za niz tratové tunely
metra zacCaly vystupovat nad terén v uzavieném obdélnikovém dlouhém
Zelezobetonovém tubusu. Tento tubus, vedeny paralelné se Ctyfpruhovou
Chlumeckou ulici, nasledné preSel do podoby nadzemni estakady, ktera vyustila
pfimo do koneé&né stanice Cerny most. Cely tento koncovy Usek metra i pres svdj
povrchovy charakter si v8ak ponechal tradi¢ni podobu tézké Zelezobetonové
konstrukce zcela konvenéniho provedeni. | koneéna stanice Cerny most byla jiz od
pocatku koncipovana jako zcela povrchova s bezprostfedni prostorovou vazbou na
okolni terminal méstskych a pfiméstskych autobusu. Stanice byla zaloZzena jakozto
zelezobetonova konstrukce, jen s malymi boénimi prihledy do vnéjSiho prostoru
v misté vstupl na dvojici bo€nich nastupist. Divodem volby tézké Zelezobetonové
konstrukce pro tuto stanici byl na prazském metru opakujici se zamér zalozit stanici
metra tak, aby pfimo nad nastupiSti mohla jednou vyrist nastavba s funkéné
samostatnou budovou. Do soucCasnosti vSak zde zadna budova nevznikla. | pres
snahu projektantd ,odleh¢it* stanici lehkou prosklenou konstrukci nadzemniho
vestibulu, cestujici na nastupisti jen okrajové vnima skuteCnost, Zze se nachazi
v Uplné povrchové stanici.
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4.1. Stanice metra Rajska zahrada

Architektonicka koncepce stanice metra Rajska zahrada s lehkou prosklenou
ocelovou konstrukci a s maximalnim moznym otevienim prostoru nastupisté do
vnéjSiho prostoru vznikla pozdéji, nez prvopocateCni zaclenéni trasy metra do
uzemi. Puvodni koncepce jiz pocitala se stanici, situovanou pravé v této lokalité.
Pdavodni stanice jiz méla mit hlavni sméry pésiho pfistupu situovany do boku
smérem k sidlisti; dispozi¢ni feSeni jiz pocitalo s kaskadovitym uspofadanim
nastupist, av8ak vlastni prostor stanic byl vytvofen kompaktni Zelezobetonovou
konstrukci zasazenou pod uroven terénu, takze vzhledem k vySe polozené ulici
Chlumecké se stanice vlbec vizualné neuplathovala. Vzhledem k sidlisti mél byt
patrny fragment boc¢ni zelezobetonové stény s lokalnim prosklenim.

pfiény fez stanici

Po odchodu puvodniho tymu projektantd a plvodniho architekta ing. arch. Josef
Davida, (ktery zalozil tuto koncepci) z Metroprojektu Praha, vyvstala otazka, zda-li
s novym tymem projektantd a s novym architektem v mé osobé tuto koncepci
prevzit, ¢ nikoliv. V souvislosti s paralelné a sou€asné vznikajicim urbanistickym
regulacnim planem, vytvofenym pro tuto lokalitu ateliérem VHE (ing. arch. Jifi Ehl)
zaCalo byt metro chapano nikoliv jenom jako podzemni stavba, ale i jako
urbanisticky a architektonicky prvek mésta, ktery si zaslouzi, aby byl vidét. Vznikla
architektonicky zcela nova koncepce stanice s otevienym interiérem do vnéjsiho
prostoru, ktera prevzala plvodni koncepci dvou mimourovriovych nastupist, avSak
k nim pfipojila tfeti uroven s obchodni pasazi a vybavenosti pro cestujici. Na misto
kompaktni Zelezobetonové konstrukce, ktera stanici pavodné uzavirala, vznikla
koncepce lehké ocelové stavby, ktera stanici funk&né i opticky otevira. Metro tak
vstoupilo do sidlisté nejen po dopravni strance, ale i po strance vizualni. | kdyz ze
stavebné konstrukéniho hlediska zlstava stanice Rajska zahrada i v této nové
koncepci objektem Castecné podzemnim hloubenym, cestujici jiz tuto stanici vnima
jednoznacné jako povrchovou.

Praha stanice Rajska zahrada
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Stanice metra Rajska zahrada, celkovy pohled, trasa B prazského metra, 1998

Stanice Rajské zahrada, interiér, pohled na nastupistg, trasa B, 1998
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Zaroven vSak tato koncepce znamenala definitivni opusténi koncepce takové
stanice, nad niz by mohla v budoucnu vyrist samostatna budova pfimo nad
nastupistétm (s &imz puvodni koncepce podcitala). Jiz v dobé pfijeti tohoto
rozhodnuti v roce 1995 existovala cela fada vice méné nestastnych pfikladd, kdy
vestibuly metra byly koncipovany jako podnoze budoucich budov, a témto budovam
tak konstrukéné, architektonicky a provozné determinovaly feSeni parteru a tim i
celého svého objemu (napf. vestibuly stanice Florenc na Sokolovské ulici, Narodni
tfida, Andél). Soucasny vyvoj, kdy ve velké vétSiné pfipadd vznikaji pfimo nad
vestibuly metra Ci tésné v jejich sousedstvi nové objekty, ukazuje, ze nejCastéjsSi
variantou je demolice puvodniho vestibulu a vystavba zcela nového objektu véetné
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svého parteru jiz v podobé, ktera je v souladu s konceptem nové budovy (viz objekt
Zlaty Andél). Navic v urbanistickém kontextu spiSe otevienéjSi zastavby mimo
blokovou strukturu centra se vice uplatriuje princip, Zze nové objekty jsou situovany
vedle metra, nikoliv nad metrem. Je to urbanisticka tendence, ktera se jiz osvédcCuje
delSi dobu v zemich zapadni Evropy, kde se dirazné uplatiiuje aspekt, Zze z metra
(Ci jiného druhu prostorové segregovaného dopravniho systému) ma byt vidét na
objekt, ktery ma byt nasledné cestujicimi navstiven. Je-li objekt pfimo nad stanici,
je sice se stanici svazan nejkrat8i moznou dochazkovou vzdalenosti, ale neni sam
0 sobé vidét (pokud do prostoru stanice nevyusti vnitini atrium i dvorana takového
objektu).

Po uvedeni trasy IV.B do provozu v roce 1998 byl jednoznaéné zietelny zasadni
kontrast mezi zamérnou otevienosti a lehkosti konstrukce stanice Rajska zahrada
oproti téZkému zelezobetonovému tubusu bezprostfedné navazujiciho povrchového
useku. Holé stény téméF kilometr dlouhého tubusu pusobily bezutésné a
monotonné. Jesté v dobé pred oficialnim uvedenim metra do provozu, kdy jiz
vizualni nepfijatelnost tohoto tubusu byla zfejma, vznikla ze strany investora idea
oplastit tento tubus fasadnim systémem, ktery by cely tento Uusek metra opticky
zjemnil. Pod vlivem nové koncepce stanice Rajska zahrada jsem byl vyzvan
k vytvofeni tohoto oplasténi. K definitivnimu dokonc&eni celého tohoto useku doslo
az o dva roky pozdéji (vroce 2000). Vysledna podoba estakady se tak zcela
radikalné zmeénila a vizualné pfiblizila architektufe stanice Rajska zahrada. Logicky
vSak vyvstala otazka o smyslu takovéhoto oplasténi. Po architektonické strance
pfineslo oplasténi bezesporu zvySeni kvality daného prostoru, pfispélo ke zvySeni
,citelnosti“ této stavby. VétSina kolemjedoucich si je schopna uvédomit, Ze podél
Chlumecké ulice vede nadzemni usek metra. Stejného, &i jesté vétSiho efektu by
vSak byvalo bylo docileno, kdyby nedoSlo k realizaci tézkého Zelezobetonového
tubusu, nybrz ihned od prvopoc€atku bylo uvazovano napf. s lehkym prosklenym
tubusem se subtilnimi Zebry, ¢i kdyby byvalo doSlo ke koncep&nimu prilomu a byl
pouzit zcela otevieny Usek metra na estakadé tak, jak je tomu v celé Fadé ostatnich
meter na svété. V této souvislosti pfedstavuje oplasténi useku Rajska zahrada —
Cerny most pouze urgitou formu kamuflaZze pGvodni t&éZkopadné koncepce, nebot
odvaha investora zménit v dané chvili zasadné koncepci stanice Rajska zahrada
neméla silu zménit koncepci také tohoto useku (pfestoZe tato koncepéni zména
byla zmé strany jakozto nového architekta stanice Rajska zahrada ihned
predlozena). Samotné nastoleni otazky o smyslu uzavienych povrchovych uUsekl
na prazském metru povazuji za nejvétsSi pfinos realizace oplasténi tohoto useku.
Paradoxné uspéch estetického plsobeni tohoto oplasténi oteviel logicky diskusi,
tratové useky metra zcela otevfit do vnéjSiho prostoru, ¢i uzavirat je jen do lehkych,
vizualné transparentnich struktur, tak jak se tomu stalo v pfipadé stanice Rajska
zahrada.

Stanice Rajska zahrada bezesporu pfinesla dulezity mySlenkovy pfelom i v jednani
investora (Dopravniho podniku hl.m. Prahy). Jestlize jesté okolo roku 1995 bylo
prosazeni koncepce lehké proskleneé, do vnéjSiho prostoru oteviené stanice nécim
zcela mimofadnym, je v soucasnosti (ti. okolo roku 2005) takovyto pfistup jiz
automaticky oCekavan.

Vystavba prazského metra pokraCovala prodlouzenim trasy C do stanic Kobylisy a
Ladvi. Cely tento usek vCetné obou stanic je zcela logicky opét podzemni, nebot
metro stoupa po prlchodu Vitavou maximalné moznym sklonem na severni
vyvySenou terasu Kobylis a Dablic. Avdak v tomto obdobi rozestavény navazujici
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usek, oznaceny jako 1V.C2, sméfujici z Ladvi skrz sidlisté Prosek do Letrian, dava
Sanci pfiblizit trasu metra opét k povrchu. Prvotni koncepce tohoto useku vcetné
vSech tfi navrhovanych stanic pocitala sice s pod povrchem mélce uloZzenou trasou,
avsak s tradicnim pojetim stanic, uzavienych do podzemi téZzkou Zelezobetonovou
konstrukci. Pod vlivem vefejného ohlasu a obliby cestujicich u stanice Rajska
zahrada investor (Dopravni podnik hl.m. Prahy) vyjadfil pfani aplikovat hlavni
mySlenky koncepce stanice Rajska zahrada na tento nové projektovany usek
metra. V dusledku toho jsem byl vedenim Metroprojektu Praha a vedenim
Dopravniho podniku hl.m. Prahy vyzvan k vytvoreni zcela nové koncepce stanice
Stfizkov. Tato koncepce je zaloZzena na principu vizualniho otevieni metra do

urbanistické struktury mésta.

vrv

4.2. Navrhovana stanice metra Strizkov

Stanice metra Stfizkov je umisténa v severni Casti sidlisté Prosek, do zeleného pasu
mezi Casti sidlisté Prosek |. a Prosek lll., rovnobézné s ulici VysoCanskou. Je
situovana pobliz kfizovatky ulic Teplické a Lovosické s hlavni dopravni tepnou
sidlisté, ulici Vyso€anskou.

Navrh stanice vychazi z lokalné upraveného smérového a vyskového feSeni trasy,
pFi pouziti dvoukolejnych tunel(i, z navaznosti na povrchovou dopravu MHD a z
uvazovanych navaznosti na planovanou zastavbu v okoli stanice provéfovanou studii
pro zménu uzemniho planu hl.m. Prahy.

A

“ll;!m%i L

Stanice je navrZzena jako hloubena, nacestna s bo¢nimi nastupisti. Prostor nastupisté
a vestibul tvofi jeden spole€ny halovy prostor vystupujici na povrch. Cela hala je
prosvétlena dennim svétlem.

Stanice Stfizkov a navazujici Cast tratového useku ve sméru ke stanici Prosek
predstavuji usek trasy IV.C2, kde se niveleta traté nejvice pfiblizuje k povrchu.
Jevi se proto jako vyhodné vyuzit tohoto faktu k tomu, aby se tato stanice co
nejvice oteviela do vnéjsSiho prostoru s pfirozenym kontaktem na denni svétlo i s
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moznosti vyhledu cestujicich z metra. Otevira se tak i moznost bezprostifedniho
pohledu z exteriéru na jedouci soupravy metra i na prostor nastupisté stanice, coz
je nejen prvek vizualné atraktivni, ale rovnéz vyrazny prvek prostorové orientace a
zvyraznéni stanice ve svém okoli.

VSechny dosavadni realizace povrchovych stanic €i usekl s pfistupem denniho
svétla v prazském metru zaznamenaly vZzdy uspéch u cestujicich, nebot’ znamenaly
pfijemnou a atraktivni formu kontrastu k pfevazujicim podzemnim usekim metra.
Heslo ,vidét a byt vidén® reprezentuje rovnéz jeden ze zakladnich urbanistickych a
komercCnich zasad tvorby obchodnich center. Ma-li byt uvazovany budouci areal
komercniho centra u stanice metra Stfizkov co nejvice funkéné navazan na cestujici,
muze byt pfimy vizualni kontakt s metrem ve stanici obrovskou vyhodou. Z téchto
vySe uvedenych duvodu je zakladnim principem navrhovaného alternativniho
fedeni vizualni otevieni stanice do vnéjSiho prostoru osvétleného dennim svétlem.
Diky lehké ocelové konstrukci, umoznujici maximalni proskleni obvodoveého plasté
stanice a tim i prosvétlenim stani¢ni haly dennim svétlem, ziskdva navrhovany
prostor charakter povrchoveé stanice, pfestoze jsou obé nastupisté zahloubena oproti
okolnimu terénu. Otevienim jedné boc¢ni stény do navrhovaného zahloubeného
atria ziskava stanice pfimy vizualni kontakt s vnéjSim prostorem a mozZnost
budouciho urovriového propojeni s uvazovanou obchodni vybavenosti navazujici

pfimo na prostor atria.
Dispozi¢ni feSeni

Navrhovana stanice je feSena jako jednolodni halova stavba. Ve spoleCném
halovém prostoru je integrovana funkce vestibulu i nastupist. Vnitfni prostor stanice
je vyskové ¢lenén do tfi funkénich arovni:

1. Uroven nastupisté:
Nastupisté ve sméru do centra pfimo urovhové navazuje na prostor zahloubeného
vnéjSiho atria. Prostor atria je z jizni strany vymezen transparentnim prosklenym

obvodovym plastém stanice, ze severni strany je ohrani€en soustavou vodnich
kaskad. Po obou stranach kaskad je situovana dvojice vnéjSich ramp a schodist,
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propojujicich uroven atria s okolnim terénem. Druha dvojice vnéjSich schodist
z atria je situovana po stranach, podél bocCnich stén techno-logického zazemi
stanice ve sméru podélné osy stanice. Tato schodisté usti do prostoru teras
navazujicich na provozovny obchodni vybavenosti stanice v urovni terénu. Svahy
mezi bo¢nimi schodisti jsou feSeny jako stabilizované ozelenéné. Na téchto svazich
budou vysazeny patefni soliterni dfeviny kombinované s nizkym rostlinnym patrem -
ploSnymi nahradami travnikd, zabranujicimi vstupu chodcl do ozelenénych ploch.
Vodni plochy v prostoru atria jsou ¢lenény na dvé Casti - dvojici bo€nich stuprovitych
kaskad lemovanych svazitymi chodniky a stfedni vodni plochu. V pohledu od
stanice je stfedni vodni plocha v pozadi ramovana dvoustupfiovou kaskadou a
doplnéna soustavou vodnich trysek — fontanou stfikajici do prostoru zrcadla pésich
lavek ze stanice. V prostoru pod lavkami jsou situovany provozni prostory fontany.
Technologické prostory fontany jsou situovany pod stfedni vodni plochou.
Nastupisté je s atriem propojeno dvéma vstupy, umisténymi po stranach stfedni
vypouklé ¢asti obvodového plasté. V ose severniho pruceli je situovan vstup do
vinarny, sousedici pfimo s nastupistém v jeho stfedni ¢asti. S prostorem nastupisté
je vinarna pfimo vizualné propojena prosklenou pozarné odolnou sténou. Prostor
vinarny neni provozné propojen s nastupistém. Provozni zazemi vinarny je
umisténo na bocich hlavniho odbytového prostoru, pod schodisti propojujicimi
v interiéru nastupisté s ostatnimi vySkovymi urovnémi.

Na nastupisté ve sméru z centra pfimo navazuje pési podchod pod ulici Vyso&anskou.
Soustava ramp v podchodu bezbariérové propojuje nastupisté s urovni lavky
v mezipatfe. Po strané podchodu jsou situovany tfi obchodni jednotky, vefejné WC
a bankomat. Podchod je na protilehlé strané VysoCanské ulice bezbariérové
propojen s urovni terénu vytahem, jehoz Sachta je nad urovni terénu prosklena. Vytah
i schodisté navazuji na zastavku MHD, obvod schodisté je lemovan sklenénou
prahlednou sténou s dvefmi, umozniujici uzavieni podchodu v dobé uzavreni stanice.
Schodisté je vcelé ploSe zastfeSeno prosklenou ocelovou konstrukci. Prostor
podchodu je od nastupisté oddélen prosklenou délici sténou, umozhiujici uzavieni
prostoru stanice nezavisle na obchodni vybavenosti. Na obou nastupistich je umistén
v poloviné délky panoramaticky vytah s prosklenou kabinou, vedeny v prosklené
Sachté, bezbariérové propojujici niveletu nastupisté s ostatnimi vySkovymi
urovnémi. S urovni okolniho terénu jsou nastupisté propojena dvojici interiérovych
trojramennych schodist, usticich u vstupl do stanice po bocich stfedni lavky.
Kromé vytah( a pevnych schodist jsou tyto dvé urovné propojeny dvojici eskalator
(ve skonu 30°) lehkého provedeni s prosklenymi nasvétlenymi balustradami. Prostor
zrcadel mezi pevnymi schodisti a eskalatory je vyplnén interiérovymi vodnimi
kaskadami. Na strané dal od centra je umisténa dvojice dvou-ramennych pevnych
schodist’ propojujicich Uroven nastupidté s lavkou v mezipatfe. Na narozich u téchto
schodist’ jsou umisténa stanovisté dozorciho. V Celech obou nastupist' jsou umistény
vstupy do navazujicich sluzebnich a technickych prostor( stanice.

2. uroven mezipatra:

Mezipatro je tvofeno subtilni lavkou podvésSenou pod hlavni stfedni propojovaci lavkou
v urovni terénu. Mezipatro je pomoci rampy propojeno s obchodni vybavenosti
v podchodu pod Vyso€anskou ulici. Prostor podchodu je od stani¢ni haly oddélen
prosklenou sténou, umoznujici uzavreni stanice. Cela plocha mezipatra se nachazi
v neplacené zoné stanice, proto umoznuje volny priichod osob a nabizi zajimavé
pohledy do interiéru stanice. Na severni strané pokracuje lavka mezipatra v exteriéru
atria a bezbariérové propojuje dvojici ramp mezipatro s okolnim terénem, smérem
do Parku pratelstvi. S nastupisti je lavka propojena dvojici dvouramennych interiérovych
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schodist’ po jejichz bocich jsou nad pracovisti dozor€ich umistény ,stfedni zahrady”
s nizkou zeleni a vodnimi plochami. U vstupu do podchodu jsou situovany automaty
na vydej jizdenek.

3. uroven okolniho terénu - parter:

V urovni parteru jsou umistény dva hlavni vstupy do stanice. Vstupy jsou situovany
symetricky uprostfed délky stanice, jeden ve sméru od Vyso€anské ulice, druhy ve
smeéru od atria, pfistupny po lavce. Oba hlavni vstupy do stanice jsou v interiéru
propojeny hlavni interiérovou lavkou, ktera je s urovni nastupidt propojena dvojici
pevnych schodist, eskalatoru a vytah(. Tato lavka je rovnéz cela sou€asti neplacené
zony stanice. Na severni strané pokracuje lavka v exteriéru nad atriem a umozriuje
tak v dobé provozu metra urovriovy priichod stanici smérem do parku.

o i
T = A

- —
>’ /y/r/

Ve vychodnim a zapadnim cipu stanice jsou v parteru umistény dvé provozovny
obchodni vybavenosti — cukrarna a snack-bar s terasami na klidové strané orientované
k atriu s vodnimi kaskadami. Provozovny jsou funkéné zcela oddéleny od stanini
haly a maji vzdy dva samostatné vstupy z urovné terénu. S prostorem stani¢ni haly
jsou propojeny pouze vizualné prosklenou pozarné odolnou sténou. Tato pohledova
vazba umozriuje nejen atraktivni prihled do interiéru stanini haly, ale rovnéz dulezity
vizualni kontakt smérem z haly a tedy i snadnéjSi orientaci cestujicich ve vztahu
k obchodni vybavenosti stanice.

Na vstup od VysoCanské ulice bezprostfedné navazuje zaliv zastavky MHD. Na
protéjSi strané VysoCanské ulice je nastupisté zastavky MHD kryto lehkym kratkym
ocelovym pfistfeSkem s prosklenou stfechou a sklenénymi zavétrnymi sténami.
V blizkosti pfistfeSku je umistén valcovy prodejni kiosek vyvinuty a realizovany pro
tramvajovou trat’ HluboCepy — Barrandov.

VSechny tfi vefejné pfistupné urovné tvofi uzaviratelny prostor, ktery je vefejnosti
pfistupny pouze v dobé provozu metra. Znamena to, ze i podchod bude v noci
nepristupny. Placena zéna metra zacina az na urovni nastupisté v mistech vyusténi
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schodist, eskalatort a vytahu. Soucasti placené zény je vSak i vlastni prostor vytahové
kabiny (mimo vytah v podchodu).

Celkové prostorové a funkéni FeSeni stanice je navrzeno bezbariérové s ohledem
na pohyb slabozrakych a nevidomych osob a osob se shiZenou schopnosti pohybu.
Veskera podlazi stanice urCena pro pohyb vefejnosti jsou bezbariérové propojena
tremi vytahy.

Dispozi¢ni usporadani stanice a feSeni vnéjSiho atria umoznuje realizaci navazné
zastavby na severni strané stanice. P&Si lavky jsou feSeny s ohledem na mozné
urovilové propojeni prostoru atria (v Urovni nastupisté) s navaznym objektem napf.
komeréniho charakteru — obchodniho a kulturniho centra, v pfimé vazbé na stanici
metra.

5. Vliv novych koncepci souprav metra na reSeni stanic prazského metra

=

PRAHA — souprava novych vozl prazského metra M1 (design arch. Patrik Kotas, 2000) —
Nova souprava vyrabéna konsorciem SIEMENS-CKD.ADTRANAZ reprezentuje klasickou
koncepci pétivozové soupravy metra s moderni hlinikovou skfini. Cela soupravy jsou
tvofena laminatovou skofepinou s velkoploSnym viepovanym sférickym sklem.

Vyvoj koncepce novych vozu prazského metra typu M1 byl zavrSen vyrobou prvni a
druhé série se 42 soupravami, dodanymi mezi lety 1998 — 2002 na trasu C. Po
zavrSeni dodavky treti série bude mit trasa C k dispozici celkem 48 souprav, coz
pokryje provozni potiebu celé této trasy v€etné jejiho prodlouzeni do Lethan. Tim
v8ak v zadném pripadé neni ukonena obnova vozového parku prazského metra.
Druhy, paralelné jdouci projekt na obnovu vozového parku pocita s rekonstrukci
celkem 24 puvodnich ruskych souprav do zcela nové podoby, ktera je odvozena od
standardu a dispozi¢niho feSeni novych vozl prazského metra (autor designu
rekonstruovanych souprav FrantiSek Pelikan, vyrobce Skoda Plzefi — dopravni
technika). VSechny tyto rekonstruované soupravy maji byt postupné soustfedény na
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trasu A tak, aby pokryly veSkerou jeji provozni potfebu. Zbyva tedy trasa B a
uvazovana nova trasa D. Pro tyto dvé trasy je pocCitdno s nasazenim novych
souprav druhé generace (typového oznaceni M2). V ¢em budou vozy M2 shodné
s vozy M1 a v ¢em se budou od nich zasadné liSit?

Odpovéd na tuto otazku je zavisla nikoliv jen od zkuSenosti z provozu s typem M1,
nikoliv jen od soudobych evropskych &i svétovych vyvojovych trend(l, ale zejména
od provazanosti s provoznim, dispozicnim a architektonickym FeSenim stanic i celé
trasy.

V pfipadé dodavek novych vozl pro trasu B je =zavislost koncepce zcela
jednoznaéné dana vazbou Kk existujici trase, polomé&rim jejich oblouku, sklonu
stoupani, délce nastupist ve stanicich a k dimenzim prijezdného profilu. VSechny
tyto aspekty jsou v podstaté pfedurCeny nutnosti fyzické kompatibility s pavodnimi
ruskymi vozy. To znamenda, Ze i vozy druhé generace budou v zakladnich
dimenzich a provoznich parametrech totozné s vozy typu M1. Oteviena otazka
v8ak nastava v mife zavadéni automatického provozu bez FidiCe. Evropsky i
celosvétovy trend jasné ukazuje, Ze vyvoj sméfuje k provozovani metra se zcela
automatickym provozem bez pfitomnosti fidiCe.

Ve svété se postupné vyvinulo nékolik fungujicich a provozem vyzkouSenych
systémd, které jsou pouzitelné jak pfi pfechodu na automaticky provoz u stavajicich
tras, tak pfi tvorbé& koncepce zcela novych trati a systémi. Prvnim zcela
automatickym provozem metra bez fidiCe se stal avantgardni systém VAL ve
francouzském mésté Lille, uvedeny do provozu vroce 1981. Systém vyuziva
adheznich vyhod podvozku na gumovych kolech, ktery umoznuje dosahovat daleko
vétSi miry stoupavosti (smérodatného podélného sklonu traté) a daleko mensich
polomért oblouku pfi zachovani rychlosti oproti klasickym vozim s podvozky
Zelezni¢niho typu. To ma za nasledek daleko volngjSi vedeni trasy v uzemi a
Zaroven prvek automatického provozu pfinesl i pozadavek na fyzické oddéleni
prostoru jizdni drahy (kolejist€) od nastupisté tak, aby nemohlo dojit k padu
cestujiciho pfed automaticky Ffizenou soupravu. Proto byla vyvinuta specialni
konstrukce prosklené stény, umisténé na hranach nastupist, ktera obsahuje dverni
otvory, situované ve stejném rytmu a modulu, jako dvefe na bocnici soupravy
metra. Dvefe ve sténé se oteviraji automaticky a synchronné s dvefmi zastavuijici,
automaticky fizené soupravy metra. Pfitomnost fyzické zabrany na hranach
nastupist tedy pfinesla zasadni zménu do dispozice a prostorového pusobeni
stanice. Architektura stanic se tak dostala do pfimé vazby s pouzitou provozni
technologii metra. Jednoznacny uspéch systému VAL v Lille podnitil dalSi pouziti
automatickych systému v jinych metrech ve svété. Systém VAL se postupné rozsifil
do Pafize (trasa tzv. OrlyVAL, sméfujici na letisté Orly), Toulouse, Rennes,
Chicaga, Taipei a dalSich mést. Podobny systém, avSak nepouzivajici princip délici
stény na hranach nastupist, je velice uspédné provozovan na trase D metra
v Lyonu. Konkurencni systémy, zalozené na zcela jinych konstrukénich principech,
byly postupné pouzity v kanadském Vancouveru, v Londyné na povrchovych
trasach Dockland’s Light Railway a na nejnovéjSi trase klasického metra Jubillee
Line (na které je opét pouzita délici sténa na hrané nastupisté). Podrobné jsou
jednotlivé systémy popsany ve skriptech ,Dopravni systémy a stavby®. Zfejmé
nejmoderngjsi trasou na svété s automatickym provozem je linka €. 14 v Pafizi,
oznacovana nazvem ,Meteor’. Zde se podafilo opét pfi pouZiti designérsky
atraktivnich prosklenych stén na hranach nastupidt vytvofit architektonicky
pusobivé interiéry, které nevytvafi vizualni bariéru mezi nastupistém a kolejistém, a
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které umoziuji vnimat podzemni prostor stanice metra jako jeden architektonicky
celek.

Jak se tyto tendence mohou projevit na prazském metru? Je vice nez
pravdépodobné, Ze na trase B po uplné obnové celého vozového parku dojde
k pfechodu na automaticky provoz bez fidiCe. To ma vSak za nasledek pfijeti
strategického rozhodnuti, jaky systém zabezpeceni zvolit na hranach nastupist. Je
prakticky vylou€ené, aby do architektonicky jednoznacné definovanych interiér(
stanic trasy B byly nasledné implantovany jakékoliv délici stény na hranach
nastupist. ZUstava tedy nutnost pozadované zabezpecleni vytvofit pomoci
kolejovych kontaktl, které by v pfipadé padu osoby ¢i pfedmétu do kolejisté
automaticky zastavily pfijizdéjici soupravu.

DalSim dulezitym aspektem je nutna zména vnitfniho dispozi¢niho feSeni soupravy
metra, ktera by méla byt nasledné pouzivana v automatickém provozu. Automaticky
provoz jednoznacné vyzaduje:

e Podélnou prichodnost celé soupravy (tzn. vypusténi mezivozovych cel a
vlozeni prachodovych ¢lenid mezi jednotlivé vozy soupravy, nebot souprava
z bezpec€nostnich dlvodu pfi nepfitomnosti strojvedouciho musi byt chapana
jako jeden prlchozi prostor a jeden pozarni Usek. ZruSeni predélu mezi
jednotlivymi vagdény rovnéz pfinasSi subjektivni pocit vétSiho bezpecCi pro
cestujici, nebot se vyrazné zmensuje pravdépodobnost jakéhokoliv napadeni
cestujicich, ¢i pravdépodobnost vandalismu (v propojeném prostoru se vzdy
nachazi vice cestujicich, schopnych spole¢né obrany oproti prostoru
oddéleného na jednotlivé vozy).

e Moznost nasledné demontaze ovladaciho pultu s kabinou strojvedouciho a
jeho nahrada prostorem pro cestujici (cestujici tak ziskaji moznost u obou
Celnich vozl pozorovat trat pfimo skrz ¢elni sklo). Toho je mozné dosahnout jen
v pfipadé, Ze jiz v prvopocateéni koncepci je zaloZzena dispozice kabiny
strojvedouciho jako jeden spoleCny pozarni usek s prostorem pro cestujici bez
aktivnich prvkd elektrické vyzbroje v prostoru kabiny (vSechny prvky elektrické
vyzbroje musi byt situovany pouze pod podlahou vozu, nikoliv uvniti vozu).
Zaroven pfi demontazi kabiny strojvedouciho ztraci funkci samostatné vnéjsi
bocni dvefe do této kabiny.

e Zajisténi optické kontroly nad interiérem celé soupravy (nutnost umisténi
kamerového systému, vizualné pokryvajiciho cely propojeny prostor soupravy
metra, audiovizualni zafizeni s nouzovym hlasi¢em).

VySe uvedené pozadavky se zcela bezpochyby uplatni pfi tvorbé& koncepce
prostorového usporadani a designu druhé generace novych voz( prazského metra
typu M2. Vzhledem k tomu, Ze tyto vozy budou pouzivany i na planované budouci
trase D, ovlivni bezprostfedné koncepce jejich prostorového feseni a jejich design
dispozicni, prostoroveé a architektonické feSeni novych stanic. Stejné, jako je tomu u
mnoha meter v méstech zapadni Evropy a ve svété, dochazi tak stale vice
k bezprostfednimu koncepCnimu prolinani designu a konstrukce souprav metra a
prostorového feSeni a architektury stanic metra.
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Zivotopis
Ing. arch. Patrik Kotas, autorizovany architekt

Narozen v Praze 1.9.1964

Po maturitt na gymnaziu na Praze jsem byl pfijat vroce 1983 na Fakultu
architektury CVUT, kterou jsem absolvoval v roce 1988 a obdrzel diplom architekta.
Ihned poté jsem v ramci konkurzu na Ambasadé Francouzské republiky ziskal
misto stazisty se stipendiem Francouzské republiky. Rocni odbornou staz se
zaméfenim na soudobou evropskou architekturu a design jsem absolvoval v Pafizi
na Ecole d"Architecture de Versailles u Prof. Henri Breslera.

Po navratu do Ceské republiky vroce 1989 jsem zadal pracovat jako architekt
v Metroprojektu Praha, kde jsem postupné zastaval funkci nejprve samostatného a
posléze vedouciho projektanta na nové projektovanych usecich prazského metra
(interiéry stanice LUZINY na trase B). Paralelné s praci v Metroprojektu jsem ziskal
pozici externiho designéra tramvaiji a kolejovych vozidel v CKD Dopravni systémy.
V plném pracovnim Uvazku jsem v Metroprojektu Praha setrval do roku 1993, kdy
jsem zalozil vlastni architektonické studio pod nazvem Ateliéer designu a
architektury, specializujici se zejména na architekturu dopravnich staveb a design
dopravnich prostfedkli po predchozim ziskani autorizace u Ceské komory
architektu. Intenzivni spolupraci s Metroprojektem Praha jsem vSak i nadale rozvijel
a pokracCuje az do soucasnosti. Vysledkem byl zejména projekt architektonického
feSeni stanice metra Rajska zahrada, ktery byl ocenén titulem ,Stavba roku 1999
Dosavadni vzajemna spoluprace s Metroprojektem byla zatim zavrSena ziskanim
pozice hlavniho architekta rozsahlého projektu tramvajové trati Hlubolepy -
Barrandov se Sesti stanicemi, dvéma mosty a dvéma tunely. | tato realizovana
stavba ziskala titul ,Stavba roku 2004“. Po katastrofalnich zaplavach v Praze
v srpnu 2002 a po zni€eni nebo poskozeni interiérd 17 stanic prazského metra jsem
zastaval pozici hlavniho architekta obnovy prazského metra, spojenou zejména
s obnovou puvodniho feSeni zatopenych stanic metra. Az do souc€asnosti rovnéz
trva moje spoluprace s byvalym podnikem CKD Dopravni systémy, nyni Siemens,
kolejova vozidla. Vysledkem této spoluprace byl design nizkopodlaznich tramvaji
typu RT 6 a zejména design novych souprav prazského metra typu M1. Ve sféfe
designu dopravnich prostfedkd jsem postupné ziskal post designéra ve Skodé
Ostrov pfi vyvoji a realizaci nové fady nizkopodlaznich trolejpbusti a autobusl
SKODA. Od roku 2000 spolupracuji s jednim z nejvyznamnéjSich vyrobcd
kolejovych vozidel v Evropé — s firmou ALSTOM-FIAT-FERROVIARIA v Saviglianu
u Torina v Italii na vyvoji nové vlakové jednotky s naklapécimi skfinémi pro koridor
Berlin-Praha-Brno-Viden, jejichz provozovatelem jsou Ceské drahy.

Od pocatku 90. let az do souCasnosti se mi podafilo postupné realizovat u rliznych
vyrobcl ucelenou fadu designu vozidel pro vefejnou dopravu osob: nizkopodlazni
autobus, nizkopodlazni trolejbus, modernizaci standardni tramvaje, nizkopodlazni
tramvaj, rychlodrazni tramvaj, soupravu metra a vysokorychlostni vlakovou
jednotku. Vozidla s designem podle mého navrhu jsou v provozu celkem ve vice
nez dvaceti méstech svéta od USA na zapadé az po Filipiny na vychodé. Ve dvou
méstech — v Praze a vBrné — tvofi vozidla s mnou navrzenym designem a
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barevnym feSenim zaklad vozového parku, nebot’ jsem autorem nového barevného
a vizualniho stylu vozidel MHD v téchto dopravnich podnicich.

V souCasné dobé plsobim ve funkci hlavniho architekta nékolika vyznamnych
projekt dopravnich staveb, napf. projekt zelezni¢ni rychlodrahy spojujici Prahu,
Masarykovo nadrazi s letistém Ruzyné (ve spolupraci s Metroprojektem Praha a.s.),
projekt tzv. ,Nového spojeni“ Zelezni¢ni trati, spojujici Praha-Hlavni nadrazi
s nadrazim Libenn pomoci nékolika mostu a dvojice tuneld pod Vitkovem (ve
spolupraci s arch. Petrem Safrankem). V roce 2002 jsem spoleéné s arch. Stipkem,
arch. Chmelikem a ing. Kykalem zvitézil ve vyzvané soutéZzi na dopravné-
urbanistické a architektonické feSeni pfednadrazniho prostoru na Riegrové nameésti
v Hradci Kralové véetné feSeni zcela nového autobusového nadrazi. V sou€asnosti
probiha prfiprava realizace tohoto projektu.

Vroce 2001 jsem byl vyzvan ke spolupraci italskou spole€nosti GRANDI
STAZIONI, dcefinnou spolecCnosti ltalskych statnich drah FS. Pfedmétem nasi
spoluprace se stala revitalizace a konstrukce tfi nadrazi pro Ceské drahy —
Zelezni¢ni stanice Praha — hlavni nadrazi, Karlovy Vary a Marianské Lazné. Poté,
co v roce 2003 vyhrala spole€nost GRANDI STAZIONI vefejnou obchodni soutéz
na investora rekonstrukce téchto tfi nadrazi, jsem ziskal pozici hlavniho architekta
rekonstrukce téchto nadrazi.

Moje pedagogicka Cinnost zapoc€ala konkurzem na misto odborného asistenta
vroce 1990, po némz jsem byl pfijat na Fakultu architektury na Ustav nauky o
budovach, na némz plasobim zatim celkem 15 let az do sou€asnosti. Po celou tuto
dobu pfednasim a zkousim téma dopravni stavby v pfedmétu ,Nauka o budovach
[Il.“ a podilim se na pfednaseném tématu obytné budovy v ramci pfedmétu ,Nauka
o budovach I1.“. Zaroven jsem po celou dobu puUsobil jako asistent na ateliérové
vyuce semestralnich projekt( v ateliérech Doc. Rejchla (1990-1992) a Doc. Stipka
(1992-2002). Od zimniho semestru roku 2002 jsem se stal na zakladé vybérového
fizeni vedoucim ateliéru, ktery je tématicky zaméfen zejména na architekturu
dopravnich staveb a na design dopravnich prostfedkl. V souvislosti se zamérem
zalozit na CVUT samostatnou Fakultu dopravni jsem byl povéfen piipravou &asti
uCebnich plan, a na této nové fakulté jsem spoluzalozil predmét ,Zaklady
architektonického projektovani®, ktery budoucim dopravnim inZenyrim vysvétluje
urbanistické, architektonické a designérské aspekty navrhovani dopravnich
systéml. Po celou dobu existence dopravni fakulty az do soucasnosti jsem
prednasejicim, zkousSejicim i celkovym garantem tohoto predmétu. Po oficialnim
zalozeni Fakulty dopravni jsem byl dékanem této fakulty Prof. Moosem jmenovan
¢lenem védecké rady pro jeji prvni funkéni obdobi. Zaroven jsem puUsobil jako
prednasejici predmétu ,Pramyslovy design“ na Fakulté strojni CVUT — a to ve
v8ech semestrech, kdy byl tento pfedmét vypisovan. V roce 1991 zapocaly prvni
kontakty Fakulty architektury CVUT s Ecole d"Architecture de Nantes, na kterych se
od pocatku aktivné podilim diky mym osobnim kontaktim s nékterymi tamé;jSimi
profesory. Za vice nez 10 let spoluprace dochazi kazdy rok ke vzajemné vyméné
studentl. Na konci Skolniho roku jsem byl v Nantes nékolikrat ¢lenem komise pro
obhajoby diplomnich projektd. Své patnactileté pedagogické pusobeni na CVUT
jsem zavrsil v roce 2002 vydanim vysokoskolskych skript ,DOPRAVNI SYSTEMY A
STAVBY®, ktera jsou urCena zejména studentum Fakulty architektury a Fakulty
dopravni. Rovnéz jsem byl zvolen do Akademickeho senatu Fakulty architektury
CVUT.
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