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PraÏské metro, stavba ãeskoslovensko-sovût-

ské spolupráce, jak bylo ve své dobû ideolo-

gicky naz˘váno, dosáhlo v roce 1980 délky 

20 kilometrÛ. Nová trasa I. A zapoãatá v Dejvi-

cích proÈala historické centrum a doãasnû

skonãila na vinohradském námûstí Míru.

O dva roky pozdûji dosáhla na pomezí Vino-

hrad a Stra‰nic do stanice Îelivského. Nej-

star‰í trasa I. C, o které pojednává pfiedchozí

díl,1 se doãkala roku 1980 prodlouÏení z Ka-

ãerova na Háje, do nejvût‰ího praÏského síd-

li‰tû – JiÏního Mûsta. Architektura nov˘ch tras

A a II. C se v˘raznû odli‰uje od úseku I. C. Pou-

Ïití kamenn˘ch obkladÛ z nejrÛznûj‰ích koutÛ

v˘chodního bloku nahradily z velké ãásti kera-

mické obklady na trase II. C a také charakte-

ristické plechové v˘lisky na trase A. Pfiíspûvek

si klade za cíl popsat a zhodnotit tyto úseky

metra jako souãást ãeskoslovenského archi-

tektonického dûdictví 70. let 20. století. Kro-

mû architektury, interiéru ãi umûleck˘ch dûl2

jsou sledovan˘mi aspekty dobové ohlasy, za-

ãlenûní stanic do historického kontextu i úpra-

vy, jak˘mi prostory metra pro‰ly po roce 1989.

Na základû vyhodnocení tûchto parametrÛ zá-

vûreãná kapitola pfiedkládá námi navrhovan˘

v˘bûr stanic pro eventuální památkovou ochra-

nu. 

Trasa I. A

Definitivní polohu trasy a umístûní v‰ech

sedmi stanic prvního úseku trasy A stanovilo

rozhodnutí rady Národního v˘boru hlavního

mûsta Prahy (NVP) ã. 249 z 27. 10. 1970.3

Stavba zapoãala roku 1971 pfiípravn˘mi prace-

mi, zejména na pfieloÏkách technické infra-

struktury. Stavbu vlastní trasy A datujeme k ro-

ku 1973. K uvedení prvního úseku trasy A do

provozu do‰lo 12. srpna 1978, tedy ãtyfii roky

po trase I. C. Spojil Dejvice a Vinohrady v dél-

ce 4,7 km pfies frekventované polohy historic-

kého jádra mûsta – Hradãany, Malou Stranu,

Staré i Nové Mûsto (obr. 1, 2). ZároveÀ byla

zprovoznûna první pfiestupní stanice Muzeum,

tvofiící první bod trojúhelníku pfiestupních stanic

v centru Prahy. Klíãov˘m úkolem trasy A bylo od-

lehãit kolabující povrchové dopravû v centru

Prahy. V souvislosti s budováním stanic metra

se postupnû pfiistupovalo k ru‰ení tramvajo-

v˘ch úsekÛ, omezování automobilové dopravy

a budování pû‰ích zón.

Základní rozdíl mezi trasou A a C spoãívá

v technologii stavby. Zatímco v‰echny stanice

prvního i druhého úseku trasy C byly provádû-

ny ve stavební jámû na povrchu, nástupi‰tû
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v˘ potenciál nejstar‰ího úseku – trasy I. C, Zprávy památ-

kové péãe LXXXI, 2021, ã. 1, s. 25–36.

2 V˘tvarná díla jsou jen zmínûna, neboÈ se jim podrobnû

vûnují jiné publikace, jako napfi.: Josef ·rejma, Metroart,

v˘tvarná monografie metra, 1975–1994, Praha 2019. –

Veronika Rollová, „NemÛÏeme tam dát nûjakého kopáãe!“

Program v˘zdoby praÏského metra v sedmdesát˘ch letech

20. století, Umûní LXVI, 2018, s. 489–503.

3 Metro Praha: trasa A, Metroprojekt (interní tisk), Praha

1972, s. 13, trasa A (AH3–29), archiv DPP.
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stanic trasy A jsou hlubinná, realizovaná dÛl-

ním zpÛsobem (kromû Dejvické). Vznikla tak

typická trojlodní pilífiová nástupi‰tû. Dal‰í od-

li‰nost linky A pfiedstavuje fakt, Ïe prochází

historick˘m jádrem Prahy pfii respektování reÏi-

mu ochrany památkové rezervace, vyhlá‰ené

roku 1971. Právû systém hlubinn˘ch stanic

umoÏnil zachovat historické centrum bez dras-

tick˘ch zásahÛ. Úsek trasy I. A se vyznaãuje

velk˘mi v˘‰kov˘mi rozdíly terénu, coÏ zname-

nalo technickou nároãnost pfii v˘stavbû vãetnû

nutnosti proraÏení prvních tunelÛ pod Vltavou,

mezi Klárovem a Star˘m Mûstem.4 Stavba

procházela historicky mimofiádnû cenn˘mi lo-

kalitami Prahy, coÏ si vyÏádalo pfiedstihové ãi

bohuÏel spí‰e operativní archeologické v˘zku-

my v místech zasaÏen˘ch stavbou. Z v˘znam-

n˘ch objevÛ zmiÀme potvrzení existence ostro-

va na Klárovû, nové poznatky o podobû brodu

pfies Vltavu a jeho okolí u stanice Staromûst-

ské, a koneãnû objev nejznámûj‰í – stfiedovûk˘

mÛstek pod ulicí Na MÛstku. Smutn˘m znakem

doby je, Ïe vlivem pfiísného harmonogramu

stavby nedostali archeologové ãas na syste-

matick˘ v˘zkum lokality MÛstku a nezbylo jim

neÏ dohlíÏet na strojní tûÏení zeminy. „Pfii do-

zoru nelze pfiirozenû postihnout, zda mohutné

lÏíce r˘padel obsahují nûjaké památky.“5 I za

tûchto podmínek se jim objeven˘ mÛstek po-

dafiilo zachránit a následnû ho prezentovat ve

vestibulu stanice.6 RaÏba tunelÛ sice probíha-

la v dostateãné hloubce, ale vlivem sloÏit˘ch

geologick˘ch pomûrÛ nebylo moÏné pfiesnû

pfiedpovûdût, zda neohrozí stavby na povrchu.

Nûkteré cenné objekty byly proto z iniciativy

nûkdej‰ího PraÏského stfiediska státní památ-

kové péãe a ochrany pfiírody (PSSPPOP) opat-

311

Obr. 1. Situace trasy I. A – 1. ãást. Pfievzato z: Deset let

Metroprojektu, Praha 1981, s. 23.

Obr. 2. Situace trasy I. A – 2. ãást. Pfievzato z: Deset let

Metroprojektu, Praha 1981, s. 24.

� Poznámky

4 V blízkosti Mánesova mostu, 14,5 m pod dnem fieky. In:

Karel Matzner, Stavíme pro hlavní mûsto Prahu, Praha

1981, s. 120–129.

5 Josef ·korpil, PraÏské metro ’78, Stavba ãeskosloven-

sko-sovûtské spolupráce, Praha 1978, s. 31.

6 Vladimír Pí‰a, V˘stavba metra a ochrana památek – do-

savadní v˘sledky a zku‰enosti, Staletá Praha, 1980, 

ã. 10, s. 56–81.
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fieny opûrami a v˘dfievou pro zaji‰tûní jejich

stability. DluÏno zmínit, Ïe Ïádná z v˘znamn˘ch

památek stojících v blízkosti raÏby nebyla zá-

sadnû po‰kozena. V souvislosti s v˘stavbou

metra do‰lo také k demolicím; nejvíce byla za-

saÏena oblast Brusky, kde byla zbourána fiada

obytn˘ch domÛ a kde bylo zapoãato s raÏbou

prvního tunelu trasy. 

Metroprojekt jako generální projektant celé

stavby vypracoval v letech 1974–1975 pod ve-

dením hlavního architekta metra Jaroslava 

Otruby7 smûrnice Architektonické fie‰ení stanic

metra na trase A.8 Obsahovaly zásady pojetí

jednotliv˘ch prostor, dlaÏeb, obkladÛ, akustiky,

osvûtlení, informaãního systému i koncepci v˘-

tvarného fie‰ení. Návrhy jednotliv˘ch stanic 

mûly na starosti rÛzné kolektivy architektÛ

z nûkolika projektov˘ch ústavÛ. Projekty posu-

zovala architektonická rada Metroprojektu ve

sloÏení: Karel Gronwaldt, Jaroslav Otruba, Jifií

Rathousk˘, Miroslav ¤epa a Ludûk Todl. Návr-

hy schvalovala také komise pfii Útvaru hl. archi-

tekta (ÚHA) pod vedením vládního zmocnûnce

pro metro Otakara Far feckého a hlavního ar-

chitekta Prahy Blahomíra Boroviãky.9 „Základní

motivací práce celého kolektivu projektantÛ

praÏského metra byla a zÛstává snaha vtisk-

nout na‰emu metru charakter skuteãnû praÏ-

sk˘; harmonicky skloubit dopravní, provozní

a technické poÏadavky a danosti s dlouhodobû

pfiízniv˘m, esteticky pÛsobiv˘m architektonic-

k˘m fie‰ením. V‰estrannû progresívním fie‰e-

ním poskytnout na‰í spoleãnosti funkãnû do-

konalé a kladnû pÛsobící dílo.“10 Podobnû

jako u trasy I. C zÛstala i u dal‰ích linek snaha

o kultivovan˘ estetick˘ v˘raz, cílem nebylo vy-

tvofiit palácové prostory známé z moskevské-

ho metra 30.–50. let 20. století. 

Architekti pfiistupovali k metru také jako

k mûstotvornému prvku. Koncepce vestibulÛ

a podchodÛ doprovázela snaha o roz‰ífiení

a obohacení mûstského prostfiedí. „Základním

tvÛrãím principem fie‰ení stanic je citlivé za-

komponování staveb metra do prostfiedí, které

spoluvytváfií a ovlivÀuje. Nejv˘raznûji se tyto

snahy projevují pfiedev‰ím v úrovni ulic, u vstu-

pÛ do nové – podzemní úrovnû velkomûsta.“11

Metro se do historického mûsta zaãlenilo buì

v˘stupy do voln˘ch prostor námûstí, parkÛ ãi

chodníkÛ, nebo vyuÏilo partery stávajících do-

mÛ. V historicky cenn˘ch lokalitách byly zvole-

ny schodi‰Èové v˘stupy bez zastfie‰ení, jinde

schodi‰tû a eskalátory kryly prosklené pavilo-

ny pouÏité jiÏ na trase I. C. Stanice v centru

mûsta v sobû integrují historické ar tefakty,

coÏ mûlo reprezentovat kladn˘ vztah socialis-

tického zfiízení k památkám.12

Trasa I. A má standardizované architektonic-

ké fie‰ení, kromû odli‰né stanice Dejvické.

Trojlodní pilífiové uspofiádání nástupi‰tû propo-

juje eskalátorov˘ tunel s vestibulem rozdûle-

n˘m na ãást podchodu a odbavovací haly. Pilí-

fie jsou buì rovné, nebo segmentové navazující

na tvar tunelu v fiezu. Od poãátku se poãítalo

s provozními rezervami a moÏností vybudovat

eskalátorové v˘stupy na obou stranách nástu-

pi‰tû u v‰ech stanic kromû Malostranské.13

K tomuto kroku se v‰ak u Ïádné stanice dopo-

sud nepfiistoupilo, oboustranné v˘stupy zÛstaly

jen u Dejvické a MÛstku. Podobnû jako u trasy

C bylo snahou tvÛrcÛ promítnout charakter da-

né lokality do atmosféry stanice. To se t˘kalo

zejména vestibulÛ a pfiípadnû nadzemních ãás-

tí, neboÈ spodní ãást s nástupi‰tûm byla, kro-

mû specifické barvy stanice a kamenn˘ch ob-

kladÛ, standardizovaná. Nejcharakteristiãtûj‰í

prvek trasy pfiedstavuje hliníkov˘ eloxovan˘ ob-

klad. Toto pÛsobivé op-artové fie‰ení je dílem

hlavního architekta metra Jaroslava Otruby. 

Vyrobila ho továrna na letadla v praÏsk˘ch Let-

Àanech, v té dobû zvaná Rud˘ Letov. Obklad

nástupi‰tních tunelÛ je dvouplá‰Èov˘. Îelezo-

betonové prefabrikované nebo litinové ostûní

tunelu (tubinky) kryje nejprve odvodÀovací

plá‰È (tzv. zont) tvofien˘ polyesterov˘m skeln˘m

laminátem. Pohledovou ãást tvofií lisované hli-

níkové desky ãtyfi typÛ: ãtvercové puklice 

48 × 48 cm s konkávní, respektive konvexní

kruhovou ãástí a obdélníky 48 × 24 cm akus-

ticky perforované ãi plné. Akustické panely tvo-

fií 30–50 % plochy. Jednotící v˘raz trasy A vy-

tváfiejí hliníkové desky eloxované do základní

barvy, svûtlého bronzu – champagne. K odli‰e-

ní jednotliv˘ch stanic slouÏí stfiední pruh ob-

kladÛ koleji‰tû po celé délce v nûkolika odstí-

nech charakteristické barvy kaÏdé stanice

(obr. 3).14 Barvy mají mít souvztaÏnost s da-

nou lokalitou mûsta. Tento obklad se uplatÀu-

je také na klenbách stfiedních traktÛ, s v˘jim-

kou stanice Malostranské. Podlahy pokr˘vá

dlaÏba z brou‰en˘ch Ïulov˘ch desek, které vût-

‰inou vytváfiejí pásy rÛzné ‰ífiky stfiídající svûtlé

a tmavé odstíny. Na nástupi‰tích jsou pásy
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Obr. 3. Obklad z eloxovaného hliníku. Foto: Roman Polá-

‰ek, 2019.

Obr. 4. Eskalátorové tunely jednotného fie‰ení na celé trase

I. A. Pfievzato z: Josef ·korpil, PraÏské metro ’78, Stavba

ãeskoslovensko-sovûtské spolupráce, Praha 1978, obrazová

ãást, nestr.

� Poznámky

7 Jaroslava Otrubu ve funkci hlavního architekta vystfiídal

poãátkem roku 1977 EvÏen Kyllar.

8 Námûstí Jifiího z Podûbrad, technická zpráva, projektová

dokumentace, archiv DPP.

9 EvÏen Kyllar, I. úsek trasy A praÏského metra, Architek-

tura âSR XXXVIII, 1979, ã. 3, s. 107.

10 Ibidem.

11 ·korpil (pozn. 5), s. 22.

12 Rollová (pozn. 2), s. 493.

13 Kyllar (pozn. 9), s. 106.

14 Olga Mysliveãková, Bronzová linka, âeskoslovensk˘ ar-

chitekt XXIV, 1978, ã. 9, s. 5.
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zpravidla orientované kolmo k ose stanice. Pro

dlaÏby byly vybrány zásadnû tuzemské horniny

jako liberecká, slezská, mrákotínská Ïula ãi

kozárovick˘, hudãick˘ granodiorit a dal‰í. Ká-

men se stal také hlavním materiálem na ob-

klady stûn a pilífiÛ provedené suchou montáÏí

na ocelov˘ch profilech. Zde se uplatnily barev-

né Ïíhané mramory vût‰inou zahraniãní, po-

cházející ze zemí v˘chodního bloku, nejãastûji

z b˘valé Jugoslávie. Podíl zahraniãních mramo-

rÛ byl v˘raznû vy‰‰í neÏ u trasy I. C. Tradiãní

ãeské mramory, dfiíve oblíbené, jako lipovsk˘,

zbuzansk˘ ãi sliveneck˘, architekti pouÏili v˘-

raznû ménû. Z domácích kamenÛ se hojnû vy-

uÏila tzv. zlatá opuka.15

Architektonicky standardizované jsou kabiny

dozorãích na nástupi‰tích a stejnû jako na tra-

se C dvífika hydrantÛ, odpadkové ko‰e a lavice,

které navrhl Jifií Rathousk˘, autor orientaãního

systému metra. Stûny nástupi‰È lemují nerezo-

vá madla/opûradla. V‰echny eskalátorové tu-

nely mûly pÛvodnû zcela jednotné fie‰ení: stûny

obloÏené prÛbûÏn˘mi hliníkov˘mi profily eloxo-

van˘mi na barvu trasy A – champagne, klenba

z bíl˘ch akustick˘ch hliníkov˘ch lamel FEAL

a pfiíãnû orientované osvûtlení s ‰irok˘mi stíní-

cími deskami (obr. 4). Ve‰keré prvky z nerezo-

vého plechu ãi tombaku, kter˘ se uplatnil pro

rámy zasklení, madla a sloupy, vyrobil ZUKOV,

na rozdíl od trasy II. C, kde v˘robky z u‰lechti-

l˘ch kovÛ dodalo druÏstvo NAPAKO.16 PÛvodní

rychlé sovûtské eskalátory firmy Kotljakov Le-

ningrad (typ LT)17 s charakteristick˘m kovov˘m

zaoblen˘m soklem a povrchem s umûlou d˘-

hou byly v celém úseku vymûnûny vãetnû ob-

kladÛ a osvûtlení jejich tunelÛ. 

DÛleÏitou stránku architektury metra pfied-

stavuje také osvûtlení. Osvûtlovací tûlesa byla

integrována do obkladÛ kleneb ve formû hlad-

k˘ch záfiivkov˘ch tûles, kde vytváfiela vût‰inou

souvislé svûtelné pásy. Nûkteré stanice mûly

ve stfiedním ãi boãním traktu nástupi‰tû nad

pilífii fiímsu se svûtelnou rampou, tedy pruhem

svûtla smûfiující na klenbu, pfiípadnû také na

podlahu (Hradãanská, Staromûstská, Námûstí

Míru). Dal‰í svítidla bychom nalezli v podhle-

dech mezi pilífii a v˘jimeãnû se objevila i bodová

nasvícení pilífiÛ (Malostranská). Vestibuly osvût-

lovala tzv. „kor˘tková“ svítidla v lamelov˘ch

FEAL podhledech, zpravidla korespondující se

spárofiezem dlaÏby. PÛvodní osvûtlení nástupi‰È

bylo ve vût‰inû stanic nahrazeno úzk˘mi záfiiv-

kami visícími v prostoru, které osvûtlují zejmé-

na plochu nástupi‰tû, ale klenby tunelÛ zÛstá-

vají ve stínu. Nové osvûtlení v˘raznû zmûnilo

vnímání prostoru a opticky ho zmen‰ilo.

Jednotlivé stanice byly zafiazeny do kategorií

I.–IV. dle pfiedpokládaného dopravního vytíÏení

a polohy ve mûstû.18 Kategorie mûly pfiedbûÏ-

nû urãit nároky na architektonické fie‰ení ves-

tibulÛ, prostory nástupi‰È mûly jednotn˘ stan-

dard. V úseku I. A byly v‰echny stanice 

I. kategorie, kromû Námûstí Míru (II. kat.)

a Malostranské (III. kat.).

V˘znamnou sloÏku architektury 60.–80. let

20. století pfiedstavují v˘tvarná díla a u metra

tomu není jinak. Pro v‰echny stanice bylo vy-

pracováno libreto v˘tvarn˘ch dûl, které urãilo

jejich ideov˘ obsah se vztahem k názvu stani-

ce a dané lokalitû. Stanice na trase I. A pro-

cházejí historickou ãástí mûsta. „Z této sku-

teãnosti vychází i základní koncept libreta

v˘tvarn˘ch dûl pro trasu I. A, kter˘ zdÛrazÀuje

nepfietrÏit˘ rÛst mûsta od jeho historického po-

ãátku a jeho kontinuitu se souãasn˘m Ïivo-

tem.“19 âást dûl mûla mít funkci dekorativní,

ta mohla b˘t abstraktní, a ãást s jasn˘m sro-

zumiteln˘m sdûlením pro ‰irokou vefiejnost.

Setkáme se tedy s ‰irokou paletou napfiíã

spektra stylu i vkusu. Libreto umûleck˘ch dûl

posuzovala V˘tvarná rada Národního v˘boru

hlavního mûsta Prahy (NVP) v ãele se zaslouÏi-

l˘m umûlcem a námûstkem primátora Jose-

fem Kilianem a s úãastí zástupcÛ v˘tvarn˘ch

a architektonick˘ch institucí.20 Díla se osazo-

vala v˘hradnû ve vestibulech ãi exteriéru, niko-

liv v prostorách nástupi‰tû, aby nedo‰lo k na-

ru‰ení orientace, bezpeãnosti a plynulosti

provozu. 

Dejvická

Stanice pÛvodnû zvaná Leninova jako jediná

stanice úseku není raÏená. Do roku 2015 byla

stanicí koneãnou, pfiiãemÏ tento stav byl od za-
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Obr. 5. Stanice Dejvická, keramick˘ obklad. Foto: Roman

Polá‰ek, 2019.

Obr. 6. Stanice Dejvická, západní vestibul, pÛvodní stav,

archiv DPP, 1978.

� Poznámky

15 Drahomíra Bfiezinová – Marcela Bukovanská, Dekoraã-

ní kameny v metru (trasa A), Národní muzeum v Praze,

1980.

16 Ladislav Le‰ek, PraÏské Metro ’80, Stavba ãeskoslo-

vensko-sovûtské spolupráce, Praha 1980, s. 59.

17 https://cs.wikipedia.org/wiki/Eskalátory_v_praÏském

_metru, vyhledáno 7. 5. 2021.

18 Faktory pro posuzování byly jednak vztahy pracovi‰tû –

bydli‰tû, tedy obrat cestujících v ranních hodinách, dal‰ím

hlediskem ovlivÀujícím architekturu bylo napojení k dal‰í

dopravní síti, oblastem rekreace a sportu, k turistickému

a cizineckému ruchu, k centrÛm obchodní a spoleãenské

vybavenosti. Zásadním hlediskem pro architektonické

a v˘tvarné fie‰ení stanic byla poloha a v˘znam stanice ve

mûstû. Stanislav Horák, Jaroslav Otruba, Klasifikace sta-

nic, in: Jaroslav Otruba a kol., Metro – nov˘ fenomén mûs-

ta (pfiedpoklady a zásady), Praha 1970, kapitola C/1 –

C/7.

19 Jaroslav Otruba, Libreta v˘tvarn˘ch dûl stanic metra 

I. provozního úseku trasy A, Archiv hl. m. Prahy, V˘tvarná

rada NVP, NAD ã. 2887, k. 32, inv. ã. 449, sign. OK-

-032.001.

20 Podrobnû viz Rollová (pozn. 2). – ·rejma (pozn. 2).
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ãátku povaÏován za doãasn˘.21 Situována je

na Vítûzném námûstí (v dobû stavby metra ¤íj-

nové revoluce), centru urbanistického koncep-

tu Antonína Engela z 20. let minulého století,

v místû husté obytné zástavby a v˘znamn˘ch

areálÛ vysok˘ch ‰kol.22 Díky prostorové velko-

rysosti Engelova urbanismu si stavba nevyÏá-

dala Ïádné demolice23 ani nebyla lokalita 

archeologicky zkoumána, vzhledem k neprav-

dûpodobnosti v˘skytu památek.24 Jako jediná

na trase A má vestibuly na obou stranách ná-

stupi‰tû propojené obchodní pasáÏí.25 Bezpilí-

fiov˘m prostorem i celkov˘m konstrukãním fie-

‰ením se blíÏí stanicím trasy C.26

Jedineãné je pojetí obkladu za koleji‰ti gla-

zovan˘mi keramick˘mi panely rÛzn˘ch barev

tepl˘ch tónÛ zavû‰en˘mi na nosné ocelové

konstrukci (obr. 5). Volba keramického materi-

álu byla zdÛvodnûna nûkolika v˘hodami oproti

obkladu kamenem. Byla to snadná a rychlá

montáÏ, podstatnû niÏ‰í cena, jednoduchá v˘-

mûna, ‰iroká ‰kála barevnosti a v˘hodnûj‰í

akustické vlastnosti.27 Od roku 1973 se kona-

la jednání s Cihelnami Gustava Klimenta v Br-

nû, probíhaly zkou‰ky materiálu a glazur, byla

postavena modelová stûna v mûfiítku 1 : 1. Ci-

helny vyvinuly panely speciálnû pro stanici

metra, ve spolupráci s keramiky Milenou

a Karlem Velick˘mi, autory barevného fie‰ení,

a technologem. Bylo navrÏeno 29 typÛ barev

s pfiedpokladem v˘bûru asi poloviny pro finální

fie‰ení, které bylo v˘sledkem dohody mezi Vo-

jensk˘m projektov˘m ústavem (VPÚ) a cihelna-

mi.28

Podhled ve stanici byl typu FEAL, nad hra-

nou nástupi‰tû zÛstala zachována podélná

svûtelná rampa. V˘tvarn˘ efekt mají mramorové

obklady rÛzn˘ch barev, ãelní stûna nástupi‰tû

je obloÏena tmavû ‰ed˘m mramorem Jablanica,

ostatní stûny jsou obloÏeny bíl˘m mramorem

Venãac a mramorem Jablanica. Obklady vesti-

bulu a pasáÏe jsou v kombinaci ãerven˘ch

a svûtl˘ch mramorÛ Hungaria a Maljat.29 Stfií-

dání rÛznû barevn˘ch obkladÛ a atypick˘ spáro-

fiez opticky zkracují plnou stûnu pasáÏe.

Stanice nebyla chudá na druhy pouÏitého

kamene ani na v˘tvarná díla. Ve v˘chodním

vestibulu byla sklenûná plastická prosvûtlená

stûna – vitráÏ od Josefa Kochrdy, Viléma Vese-

lého a Pavla Wernera,30 západní vestibul uzaví-

rala kovová stûna s ver‰i Vladimíra Majakovské-

ho a reliéfním portrétem Lenina od Vendelína

ZdrÛbeckého a Milana Mí‰ka (obr. 6),31 dnes

skrytá za trafikou. Dal‰ím dílem jsou monu-

mentální kamenné mozaiky od Martina Slad-

kého pfii západním a v˘chodním vestibulu, obû

dnes ãásteãnû skryté v novû vestavûn˘ch pro-

vozovnách. V rámci vcelku citlivé modernizace

v roce 2018 do‰lo kromû v˘mûny podhledu

a osvûtlení k vestavbû v˘tahu a také k zasta-

vûní prostoru pod schodi‰tûm z nástupi‰tû.

V˘dech ze stanice patrnû od Josefa Kalese

se nachází na parkovi‰ti u Evropské tfiídy a ho-

telu Diplomat, má formu kamenem obloÏeného

krystalu. Druh˘, odstranûn˘ utilitární v˘dech

byl od Miroslavy Schenkové z Metroprojektu.32

Hradãanská

Stanice je situována v blízkosti dejvického

nádraÏí, s návazností na ãinÏovní a vilovou zá-

stavbu Bubenãe, s moÏností pû‰ího spojení na

PraÏsk˘ hrad a Letnou. Mûla se stát základem

v˘stavby centra severozápadní oblasti Prahy,

na místû dejvického nádraÏí mûly vyrÛst správ-

ní, administrativní a obytné objekty, autobuso-

vé nádraÏí a záchytné parkovi‰tû.33 Zámûr se

neuskuteãnil, novodobou v˘stavbu reprezentu-

je administrativní objekt s obchody34 doplÀující

jiÏní frontu tfiídy Milady Horákové a pfiemosÈující

ulici K Brusce, do nûhoÏ ústí jeden z v˘stupÛ

ze stanice. Stavbu provázely ãetné demolice,

kromû domÛ v místû zmínûné administrativní

budovy zmizela celá fronta domÛ tvofiící jiÏní

stranu bloku dne‰ních ulic Milady Horákové

(dfiíve Belcrediho, ObráncÛ míru), Muchova,

Pelléova, Pod Ka‰tany, kter˘ byl rozdûlen˘ tra-

tí. Zru‰eny byly sklady uhlí v blízkosti nádraÏí

a dal‰í objekty.35

Autory architektonického fie‰ení stanice

jsou Josef Kales, Jaroslav Mayer a Josef Kar-

lík z Vojenského projektového ústavu Praha.

Stavbu realizoval národní podnik V˘stavba ka-

menouheln˘ch dolÛ Kladno. RaÏená trojlodní

pilífiová stanice má jeden vestibul, star‰í pod-

chod pod tramvajovou a Ïelezniãní tratí byl v ro-
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Obr. 7. Stanice Hradãanská, vestibul, pÛvodní stav. Foto:

Josef Husák, asi 1985, archiv Metrostavu.

� Poznámky

21 Metro mûlo vést do Liboce, nikoliv do Motola. In: ·kor-

pil (pozn. 5), s. 43.

22 V návaznosti na stanici bylo uvaÏováno zfiízení záchyt-

ného parkovi‰tû pod námûstím. In: Metro Praha, trasa A,

I. provozní úsek, stanice Leninova – Námûstí Míru, V˘tah

ze SP¤, Metroprojekt, Praha 1972, s. 27.

23 Za stavbou ohroÏené byly povaÏovány domy ãp. 774

a 997, Vítûzné nám. 14–13. In: Stanice Leninova. Inven-

tarizace povrchové zástavby 3/1972. AA1 2. Archiv DPP.

24 ·korpil (pozn. 5), s. 25.

25 NáplÀ obchodních jednotek byla urãena v souvislosti

s blízk˘mi vysok˘mi ‰kolami – knihkupectví, papírnictví.

In: Metro Praha, trasa A, I. provozní úsek, stanice Lenino-

va – Námûstí Míru, V˘tah ze SP¤, Metroprojekt, Praha

1972, s. 27.

26 Kyllar (pozn. 9), s. 106.

27 Stanice Leninova, Technická zpráva XII/1975, Archiv

DPP.

28 PanelÛ bylo celkem cca 1 000 ks, prÛmûrná cena 

450 Kã/ks. Viz Stanice Leninova, Technická zpráva

XII/1975, archiv DPP.

29 Bfiezinová – Bukovanská (pozn. 15), s. 4. – Stanice Le-

ninova. Technická zpráva XII/1975 ke kamenn˘m obkla-

dÛm, archiv DPP.

30 Ondfiej Sekora, Druhá trasa praÏského metra, Umûní

a fiemesla XXIII, 1979, ã. 1, s. 25.

31 ·korpil (pozn. 5), s. 59. – Kyllar (pozn. 9), s. 108.

32 Jan Charvát, Nádech v˘dech, Praha 2018, s. 52, 54.

33 ·korpil (pozn. 5), s. 19, 21. – Kyllar (pozn. 9), s. 110.

34 Objekt stavûn nejprve jako sídlo Metroprojektu, po

úpravû projektu Vladimírem P˘chou, Milanem âerníkem

a Vítem Kándlem mûl slouÏit Federálnímu ministerstvu

elektrotechnického prÛmyslu, dnes Hradãanská Office

Center. Viz Projektová dokumentace 9/1985, Ing. arch.

Kándl, Ing. arch. âerník. Archiv DPP. – Petr Vorlík (ed.),

(a)typ architektura 80. let, Praha 2019, s. 95, 100–101.

35 Demolovány byly provizorní objekty v kolonii z roku

1920, ãp. 370–373, 387–389, dále obytné domy 

ãp. 139, 189, 190 v místû vestibulu, sklad sbûrn˘ch su-

rovin a objekty u nádraÏí. In: Metro Praha, trasa A, I. pro-

vozní úsek, stanice Leninova – Námûstí Míru, V˘tah ze

SP¤, Metroprojekt, Praha 1972, s. 48, archiv DPP.
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ce 2012 nahrazen souãasn˘m ‰ir‰ím, do‰lo

zároveÀ k úpravû komunikací a tramvajov˘ch

zastávek.36 Druh˘ vestibul mûl vést do Dejvic-

ké ulice v místû kfiíÏení s ulicemi Václavkovou

a Eliá‰ovou.37

Obklad nástupi‰tû z hliníkov˘ch v˘liskÛ je

v základní barvû a ve zlatooranÏové. Na pilífiích

je obklad mramorem Jablanica a Sivec, na ãel-

ních stûnách tmav˘ lipovsk˘ mramor a Venãac

plav˘.38 Vestibul má kruhov˘ pÛdorys umoÏÀují-

cí propojení s v˘stupy vedoucími do v‰ech stran

(obr. 7). Stanice pro‰la v letech 1995–1996

celkovou rekonstrukcí. Nedochovala se v ob-

kladu zabudovaná záfiivková svítidla, stejná 

jako u v‰ech hlubinn˘ch stanic trasy, ani nepfií-

mé nasvûtlení klenby stfiedního tunelu svûtel-

nou rampou za fiímsou. 

V˘tvarná díla vestibulu, kamenné reliéfní

stûny v podobû iniciály z Vy‰ehradského kode-

xu, ãeského lva (zakryté) a koruny vytvofiené

v obkladu z mramoru Sivce, poukazují na blíz-

kost PraÏského hradu. Dosud viditelné reliéfy

doplnûné státním znakem a citátem z ústavy

mají dobovû poplatn˘ charakter. Autory jsou

Slavoj Nejdl a Jifií Prádler.39

V˘dech ze stanice se nachází mezi nádraÏím

a vstupem do metra.40 Je jednoduchého tvaru

válce s pfietaÏen˘mi pilastry a s prstencem

mfiíÏí v horní ãásti.

Malostranská

Stanice je situovaná v jedné z nejpÛsobivûj-

‰ích lokalit historické Prahy, pod PraÏsk˘m hra-

dem, v blízkosti Vald‰tejnského paláce. Je v˘-

chozí stanicí pro náv‰tûvníky PraÏského hradu

a Malé Strany. Návrh stanice zvané Klárov41

byl jiÏ od studie z roku 197242 pojat jako „ar-

chitektonicko-urbanistick˘ a krajináfisk˘ celek

s ‰ir‰ími historick˘mi a prostorov˘mi vztahy

k okolí,“ nikoliv pouze jako utilitární dopravní

zafiízení.43 Souãástí bylo fie‰ení prostranství

pfied Vald‰tejnskou jízdárnou s ohradní zdí

a dvûma branami, do kterého byla roku 1947

vestavûna provizorní v˘stavní síÀ k XI. v‰eso-

kolskému sletu podle návrhu Josefa ·légla,

pozdûji adaptovaná pro ateliéry âeskosloven-

ského krátkého filmu a sluÏební garáÏe.44 Na

místû ãásti vestavby vznikl vstupní objekt do

stanice. Pracím pfiedcházel archeologick˘ prÛ-

zkum, kter˘ odhalil osídlení z 9.–15. století na

nûkdej‰ích ostrovech na pfiedpolí Mánesova

mostu.45

Autory architektonického fie‰ení jsou Zde-

nûk Drobn˘ z Hydroprojektu a Otakar Kuãa,

pfiední architekt zamûfien˘ na historické i sou-

dobé zahrady, parky a vefiejná prostranství, pÛ-

sobící v SÚRPMO.46 Stavbu realizoval stejnû

jako Hradãanskou národní podnik V˘stavba ka-

menouheln˘ch dolÛ Kladno. Obklad stûn tune-

lu raÏené stanice hliníkov˘mi v˘lisky typick˘

pro trasu I. A je v základní barvû a v zelené. 

Pilífie obloÏené srbsk˘m mramorem Venãac

mají sokl a negativní fiímsu z le‰tûného nere-

zového plechu. PÛvodní osvûtlení zapu‰tûné

v podhledu ani bodová svítidla nad sloupy se

nedochovaly. 

Je zde jeden podzemní vestibul pfiístupn˘

eskalátory, z nûj je pak dal‰ími eskalátory pfií-

stupn˘ nadzemní pavilon pfii parkové úpravû

zahrady pfied jízdárnou. Druhou etapu v˘stavby

mûlo pfiedstavovat zfiízení podchodu pod komu-

nikací a v˘stupÛ do Klárova, které bylo, podob-

nû jako v ostatních stanicích, odloÏeno na ne-

urãito.47 Dominantu vestibulu tvofií kopie sochy

Matyá‰e Bernarda Brauna Nadûje, tyãící se

nad eskalátory pod kruhovou nikou ve stro-

pû.48 Mramorov˘ obklad stûn (Venãac), plastic-
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� Poznámky

36 Podchod, na kter˘ navázala stanice metra, pochází

z první poloviny 20. století. Viz https://www.izdoprava.cz

/v-praze-6-byl-otevren-podchod-hradcanska/, vyhledáno

29. 3. 2021.

37 Metro Praha, trasa A, I. provozní úsek, stanice Lenino-

va – Námûstí Míru, V˘tah ze SP¤, Metroprojekt, Praha

1972, V31, archiv DPP.

38 Bfiezinová – Bukovanská (pozn. 15), s. 4–5.

39 ·korpil (pozn. 5), s. 62. – Spolupráce v˘tvarníka s ar-

chitektem. Pfiehled prací za rok 1978, Praha 1978, s. 22.

40 Charvát (pozn. 32), s. 60–61.

41 Metro Praha, trasa A, I. provozní úsek, stanice Lenino-

va – Námûstí Míru, V˘tah ze SP¤, Metroprojekt, Praha

1972, s. 13, archiv DPP.

42 Studie Otakara Kuãi v kooperaci se zodpovûdn˘m pro-

jektantem stanice ZdeÀkem Drobn˘m. Otakar Kuãa, Za-

hradní nádvofií Vald‰tejnské jízdárny, Staletá Praha X,

1980, s. 225.

43 Ibidem, s. 218.

44 Projektová dokumentace VI/1976, Archiv DPP, AC3 1.

Kuãa (pozn. 41), s. 222. – Bohumil Hyp‰man, V˘stavní

pavilon mûsta Prahy na Klárovû, Architektura âSR I,

1945, ã. 2, s. 78.

45 ·korpil (pozn. 5), s. 28.

46 Státní ústav pro rekonstrukce památkov˘ch mûst a ob-

jektÛ.

47 Technická zpráva IX/1975, AC4 5. Archiv DPP.

48 Sekora (pozn. 30), s. 24. 

Obr. 8. Stanice Malostranská, zahrada a vstupní pavilon.

Foto: Matyá‰ Kracík, 2021.

Obr. 9. Stanice Malostranská, pÛdorys zahrady, Otakar

Kuãa, projektová dokumentace, 1976, archiv DPP.
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ky pojat˘ s v˘razn˘mi svisl˘mi spárami, oÏivují

niky s kopiemi rokokov˘ch váz odkazujícími na

v˘zdobu malostransk˘ch palácov˘ch zahrad.

Nad plastikou a nikami s vázami jsou svûtelné

rampy. „Architektonická koncepce celé poduliã-

ní úrovnû vychází ze soudobého pojetí moder-

ního úãelového interiéru doplnûného fragmen-

ty z období historicky typického pro dané

prostfiedí Malé Strany.“49 Pestrá je ‰kála typÛ

kamene pouÏit˘ch na dlaÏby a obklady. Pilífie

nástupi‰tû jsou obloÏeny mramorem Venãac

plav˘, ãelní stûny mramorem Venãac bíl˘.50 V˘-

razná pozornost byla vûnována modernû nadãa-

sovû pojatému nadzemnímu pavilonu, pÛsobící-

mu lehce díky prosklen˘m stûnám zapu‰tûn˘m

za tmav˘mi pilífii nesoucími plochou stfiechu

(obr. 8), a úpravû zahrady palácového pojetí.

Odpovûdn˘m projektantem objektu nádvofií byl

Otakar Kuãa.51 Souãástí se stala obnova

ohradní zdi se dvûma branami s osazením ko-

pií kamenn˘ch prvkÛ a obnova fasády Vald-

‰tejnské jízdárny vãetnû prolomení vstupu

v krajní pozici, historick˘ vstup byl koncipován

jako okno s v˘tvarnû pojatou mfiíÏí.52 âlenûní

prostranství je zaloÏeno na ãtvercovém modu-

lu 3 × 3 m vázaném na rozpon 6 m vstupního

objektu stanice, hlavní osa totoÏná s historic-

kou osou prochází b˘val˘m vstupem do jízdár-

ny a stfiedem v˘chodní brány, pfiíãná osa pro-

chází stfiedem v˘chodní brány (obr. 9). Povrch

je kombinací Ïulov˘ch desek a Ïulové mozaiko-

vé dlaÏby. Kromû ka‰ny s dvanácti v˘tvarnû fie-

‰en˘mi chrliãi a viditeln˘mi ãástmi rozvodÛ,

navrÏené ZdeÀkem Drobn˘m, Otakarem Kuãou

a v˘tvarníkem Ladislavem Jiránkem,53 prostor

dotváfiejí kamenné opûrné zídky oddûlující dvû

v˘‰kové úrovnû, vodní plochy pfied nov˘m vstu-

pem do jízdárny s Ïulov˘mi mÛstky, kopie 

barokních plastik od Antonína Brauna na mo-

derních soklech, laviãky s dfievûn˘mi sedáky

a v neposlední fiadû zeleÀ a komorní zahradní

svítidla.54 V‰e spojuje pouÏití u‰lechtil˘ch mate-

riálÛ, a to i v pfiípadû bronzov˘ch odvodÀovacích

mfiíÏek.55 Mezi novodobé umûleckofiemeslné

prvky vstupního pavilonu a zahrady jmenovitû

patfií napfi. mfiíÏe od Jana SmrÏe v nadzemním

pavilonu, ZbyÀka Runczika v zahradû, Jaromíra

Bruthanse u nûkdej‰ího vstupu do Vald‰tejn-

ské jízdárny, pítko od Miroslava Vystrãila a ná-

roÏní kámen u vstupního objektu metra od Lu-

bo‰e RÛÏiãky. 

V letech 1999–2000 pro‰la stanice celko-

vou rekonstrukcí, znovu pak v roce 2003

z dÛvodu zasaÏení povodnûmi.56 Nûkdej‰í

voln˘ prÛchozí prostor nadzemního pavilonu

oddûlen˘ pouze mfiíÏí zaplnila vestavba kavár-

ny, celkovû lze nicménû stanici povaÏovat za

dochovanou ve stavu velmi blízkém pÛvodní-

mu.

Architektonicky pojat˘ v˘dech navrÏen˘

ZdeÀkem Drobn˘m, nízk˘ betonov˘ kruh ãlenû-

n˘ v˘stupky, leÏí v parku pfied Mánesov˘m

mostem.57

Staromûstská 

Stanice se nachází v hustû zastavûném úze-

mí na rozhraní Starého Mûsta a Josefova, je

v˘chozím bodem pro náv‰tûvníky Staromûst-

ského námûstí a Îidovského mûsta. Byl pro ni

navrhován název Kaprova.58 Poasanaãní zá-

stavba se potkává s ponechan˘mi star‰ími pa-

mátkami, samotné secesní domy ale skr˘vají

ve svém podzemí cenné stfiedovûké relikty. Pfii

raÏení tunelÛ bylo nutné provádût opatfiení pro-

ti po‰kození objektÛ. Stavbu provázel archeolo-

gick˘ prÛzkum, pfiiãemÏ existence zasypan˘ch

stfiedovûk˘ch domÛ byla známa. Pfiedmûtem

hledání, bohuÏel neúspû‰ného, se stala bazili-

ka sv. Valentina.59

Autorem architektonického fie‰ení je Lubo-

mír Hanel z Hydroprojektu. Stavbu realizoval

Metrostav. Stanice je raÏená pilífiová, má je-

den podzemní vestibul, z nûj tfii v˘stupy pevn˘-

mi schodi‰ti, pfiiãemÏ dva se nacházejí v adap-

tovan˘ch pfiízemích domÛ ãp. 52 (Kaprova 6)

a 56 (Valent˘nská 11).60 Druh˘ vestibul mûl

b˘t u kostela sv. Mikulá‰e, jeho souãástí se

mûl stát interiér románského domu (ãp. 16).61

Realizace byla odloÏena z dÛvodu nároãnosti

fie‰ení.62 Vestibul stanice se nachází pod kfii-

Ïovatkou ulic Kaprovy a Valentinské, tedy pod

vozovkou. V dotãen˘ch ãástech dvou stavbou

zasaÏen˘ch domÛ byly vybourány klenby nad

suterénem a ãásti zdiva, nové stropy a stûny

jsou monolitické Ïelezobetonové.63

Hliníkové v˘lisky tubusÛ nástupi‰tû jsou

v základní barvû a v ãervené (obr. 10). DlaÏba

nástupi‰tû je tvofiena libereckou Ïulou, na pilí-

fiích je obklad sliveneck˘m mramorem, na svis-

l˘ch stûnách vraãansk˘ mramor, sokly jsou ze

‰luknovského diabasu. Osvûtlení je nepÛvod-

ní. Vestibul pfiístupn˘ eskalátory má dlaÏbu

rovnûÏ z liberecké Ïuly, obklad kombinuje sli-
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� Poznámky

49 Technická zpráva IX/1975, AC4 5. Archiv DPP.

50 Bfiezinová – Bukovanská (pozn. 15), s. 5–6.

51 Projektová dokumentace VI/1976, Archiv DPP, AC3 1.

52 Projektová dokumentace X/1977, Zabezpeãení histo-

rick˘ch památek, Stanice Malostranská, archiv DPP.

53 Kyllar (pozn. 9), s. 112.

54 Více viz Kuãa (pozn. 42), s. 222–224.

55 Na poãátku byla architektonická studie zhotovená

pfies Architektonickou sluÏbu âFVU, vyjadfiovali se k ní: Ar-

chitektonická rada Metroprojektu, Komise památkové pé-

ãe, Komise pro zeleÀ Útvaru hlavního architekta mûsta

Prahy, V˘tvarná komise AS âFVU, fieditelství Národní gale-

rie, Státní ústav památkové péãe a ochrany pfiírody a Mi-

nisterstvo kultury âSR. Viz Projektová dokumentace

VI/1976, Archiv DPP, AC3 1.

56 Pavel Fojtík – Rober t Mara, Encyklopedie praÏské

MHD I, Historie a souãasnost, Praha 2014, s. M.2.7-

-M.4.23.

57 Charvát (pozn. 32), s. 62–63.

58 Metro Praha, trasa A, I. provozní úsek, stanice Lenino-

va – Námûstí Míru, V˘tah ze SP¤, Metroprojekt, Praha

1972, s. 13, archiv DPP.

59 ·korpil (pozn. 5), s. 28–31.

60 Ibidem, s. 64–66.

61 Ibidem, s. 28–31. Románsk˘ dvorec ve vestibulu mûl

slouÏit jako vzorkovna prodejny Borského skla. Vestibul

u Staromûstského námûstí byl vypu‰tûn ze stavby uÏ

v prÛbûhu posuzovacího a schvalovacího fiízení k SP¤. Viz

Metro Praha, trasa A, I. provozní úsek, stanice Leninova –

Námûstí Míru, V˘tah ze SP¤, Metroprojekt, Praha 1972,

s. 29, 64, archiv DPP.

62 Mysliveãková (pozn. 14), s. 5.

63 Adaptace ãp. 52, Technická zpráva 5/1974, Archiv DPP.

Obr. 10. Stanice Staromûstská, stfiední loì nástupi‰tû, pÛ-

vodní stav. Pfievzato z: Novák – Po‰usta, PraÏské metro,

1985, nestr.
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veneck˘ a vraãansk˘ mramor.64 Spárofiez svût-

lého obkladu rÛzn˘ch v˘‰ek evokuje kamenné

opukové stûny románsk˘ch a gotick˘ch sta-

veb, coÏ je v souladu se snahou fie‰it prostor

vestibulu tak, „… aby bylo soudob˘mi pro-

stfiedky a materiály zdÛraznûno specifické pro-

stfiedí Starého Mûsta praÏského“.65 Interiér

mûly doplÀovat zapu‰tûné zasklené vitríny

v podélné stûnû,66 v nichÏ mûly b˘t prezento-

vány nálezy archeologického ústavu.67 Podhled

vestibulu, pfii rekonstrukci nahrazen˘ nov˘m,

byl omítan˘ s bodov˘mi svítidly, ve v˘stupech

podhled FEAL se zapu‰tûn˘mi záfiivkov˘mi sví-

tidly.68 V letech 1997–1998 pro‰la stanice cel-

kovou rekonstrukcí, znovu pak po povodních

v roce 2003.69

Jedin˘m, zato v˘razn˘m umûleck˘m dílem by-

la kamenná mozaika Martina Sladkého pfiipo-

mínající události února 1948 (obr. 11), která

dominovala ãelní stûnû vestibulu a doplÀovala

jeho celkovû svûtlé a teplé barevné odstíny.

Dnes ji zakr˘vá prodejna.

V˘dech ze stanice, utilitární nízk˘ polygon,

se nachází na nábfieÏí, za taneãní konzervato-

fií, v místû, kde v dobû raÏení tunelÛ stála tûÏ-

ní vûÏ.70

MÛstek

Ve spodní ãásti Václavského námûstí v jedné

z nejexponovanûj‰ích lokalit Prahy leÏí stanice

MÛstek. Autory architektonického fie‰ení se

stali Jarmil Srpa, Robin Hanu‰ (nástupi‰tû)

a Zdenûk Volman (podchod, vestibul) z Vojen-

ského projektového ústavu (VPÚ). V souvislosti

s v˘stavbou rozlehlého podchodu do‰lo k de-

molici dvojice domÛ v ulici Na MÛstku (ãp. 387

a 388), na jejichÏ místû v letech 1976–1983

vznikla administrativní budova âKD podle návr-

hu Aleny a Jana ·rámkov˘ch. Budova povaÏova-

ná za první postmoderní stavbu u nás mûla

v pfiízemí pÛvodnû velkorysou halu se schodi‰-

tûm do vestibulu metra, v patfie grill bar a na

stfie‰e restauraci. Celkovou rekonstrukci ulice

Na MÛstku jako obchodní pû‰í zónu projektoval

t˘m Pavla Kupky ze SÚRPMO (1968–1983).71

Demolice postihla také nûkdej‰í dÛm Maìar-

ské kultury (ãp. 772) leÏící mezi Václavsk˘m

a Jungmannov˘m námûstím. Vzhledem k pfied-

pokládanému vytíÏení má MÛstek jako jediná

z hlubinn˘ch stanic trasy A eskalátorové v˘stupy

z obou stran nástupi‰tû. Jeden ústí do rozsáh-

lého podchodu Na MÛstku, druh˘ navázal na

stávající halov˘ podchod ve stfiedu Václavského

námûstí vybudovan˘ v letech 1966–1968 podle

návrhu Josefa Kalese, Jifiího Konráda, Alberta

Pi‰la a Jaroslava Stra‰ila z Vojenského projek-

tového ústavu (VPÚ).72 Tento velkoryse konci-

povan˘ prostor zaloÏen˘ na kosoúhlém princi-

pu sloupÛ a prosklen˘ch bunûk drobn˘ch

prodejen skr˘vá umûlecká díla: hliníkové pa-

nely Josefa BuÀky, stucco lustro Ladislava

Dydka a Franti‰ka Bílka ãi keramickou stûnu

Karla Velického a zejména keramickou mozai-

ku ZdeÀka S˘kory spadající do oblasti permu-

tacionálního a kombinatorického umûní73

(v loubí domu v Jindfii‰ské ul., dnes kavárna).

Podobnû jako stávající podchod mûl i nov˘ ves-

tibul Na MÛstku charakter sloupového halové-

ho prostoru. Stûny vestibulu mûly typicky pro

pozdní modernismus zaoblené rohy, sloupy

kryje nerezov˘ plech stejnû jako rámy proskle-

n˘ch stûn a dvefií. Po obvodu na‰ly umístûní

autorsky fie‰ené obchody – klenoty (Stanislav

Nábûlek), kvûtiny (Michal Sborwitz) a v˘tvarná

fiemesla, v trojbokém proskleném kiosku se

zakulacen˘mi rohy po‰tovní novinová sluÏba

(obr. 12, 13).74 Designov˘ akcent prostoru do-

dávaly válcovité telefonní boxy, uvnitfi ãervené,

vnû modré. Na stûnách vestibulu nalezneme

mramory Kanfanar (Chorvatsko) a Jablanica

(Srbsko). Ve FEAL podhledech byla osazena
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Obr. 11. Stanice Staromûstská, vestibul, pÛvodní stav. Pfie-

vzato z: Jifií Karba‰, âeské v˘tvarné umûní v architektufie

1945–1985, Praha 1985, s. 64.

Obr. 12. Prodejna klenotÛ (Stanislav Nábûlek) v podcho-

du Na MÛstku. Foto: Josef Husák, asi 1985, archiv Metro-

stavu.

� Poznámky

64 Bfiezinová – Bukovanská (pozn. 15), s. 6.

65 Základní stavební v˘kresy, Technická zpráva 2/1976,

Archiv DPP.

66 Ibidem.

67 Mysliveãková (pozn. 14), s. 5. TéÏ uvádí Zápis z 9. za-

sedání v˘tvarné rady NVP – Metro, trasa 1 A – v˘tvarné lib-

reto (pfiílohy), 27. 4. 1976, Archiv hl. m. Prahy, V˘tvarná

rada NVP, NAD ã. 2887, k. 2, 99, inv. ã. 62.

68 Základní stavební v˘kresy, Technická zpráva 2/1976,

Archiv DPP.

69 Fojtík – Mara (pozn. 56), s. M.2.7 – M.4.24.

70 Charvát (pozn. 32), s. 72.

71 Jifií T. Kotalík et al., Kupka Nepra‰: setkání v architek-

tufie, Praha 2004, s. 8–13. 

72 Radim Dejmal, Podchod na Václavském námûstí v Pra-

ze, Architektura âSR XXVIII, 1969, ã. 3, s. 162–165.

73 Vladimír Burda, PraÏsk˘ podchod (rozhovor se ZdeÀ-

kem S˘korou), V˘tvarná práce XVI, 1968, ã. 22–23, s. 1,

12.

74 Projektová dokumentace, stanice MÛstek, archiv DPP.

75 Podobné pouÏil Karel Prager na Nové scénû Národního

divadla.
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zaoblená ãtvercová svítidla75 a v sádrov˘ch

podhledech na okrajích stropu bodová svûtla. 

V‰ech sedm v˘stupÛ ve spodní ãásti Václav-

ského námûstí ústí do parterÛ domÛ, jejichÏ

materiálová úprava navazuje na vestibul. Na

stûnû smûrem k ulici Na Pfiíkopû b˘vala roz-

mûrná (2,6 × 16 m) prosvûtlená vitráÏ z barev-

ného litého skla Stanislava Kostky na téma

spolupráce socialistick˘ch státÛ (RVHP).76 Ve

vestibulu je „in situ“ prezentován nález stfie-

dovûkého mÛstku pfies hradební pfiíkop nû-

kdej‰ího opevnûní Starého Mûsta.77 PÛvodnû

velice ãistû fie‰en˘ prostor obou vestibulÛ po-

‰kodila v 90. letech Ïivelná komercionalizace,

kdy se z velké ãásti vefiejn˘ch prostor staly

prodejní plochy pokleslého architektonického

fie‰ení bez celkové koncepce. Nezachovalo se

ani postmodernistické kvûtináfiství Michala

Sborowitze78 (obr. 14). 

Trojlodní nástupi‰tû je jako jediné na trase

A fie‰eno jako sloupové, nikoliv pilífiové, coÏ

umoÏnilo jeho zúÏení z 20,5 m na 15 m. Jako

barvu stanice zvolili autofii zlatavou podle názvu

zdej‰í lokality Zlat˘ kfiíÏ. Pilífie pokr˘vá mramor

Oklad z b˘valé Jugoslávie, stûny pak Sivec. 

Do sloupÛ se zafiezávají plechové segmenty

sledující kruhov˘ prÛfiez tunelu. Stfiední trakt

nástupi‰tû v˘raznû po‰kodila vestavba v˘tahu

a schodi‰tû, která zcela ignoruje pÛvodní 

design. 

Muzeum

První pfiestupní stanice na trase A leÏí mezi

budovami Národního muzea a nûkdej‰ího Fe-

derálního shromáÏdûní, které od mûsta z obou

stran odfiízla magistrála budovaná soubûÏnû

s metrem. RaÏení v geologicky obtíÏn˘ch pomû-

rech se neobe‰lo bez problémÛ. âásti základÛ

Národního muzea i Federálního shromáÏdûní

se zaãaly sesedat, coÏ musely vyrovnat hydrau-

lické lisy.

Interiér stanice navrhli Jaroslav Otruba

a Jan Reitermann z Metroprojektu. âtvefiice

eskalátorÛ ústící do stfiední lodi pilífiového ná-

stupi‰tû vede do pfiestupní chodby na trasu C.

Atypicky fie‰en˘ pfiíãn˘ schodi‰Èov˘ v˘stup, po-

kraãující eskalátorov˘m tunelem, ústí do spo-

leãného vestibulu vybudovaného jiÏ v rámci

trasy I. C. Koncepce stanice umoÏÀovala v˘-

hledovû zapojit do stfiední lodi tfietí eskalátoro-

v˘ v˘stup vedoucí do dal‰ího vestibulu pod kfií-

Ïením Vinohradské a Legerovy ulice,79 pozdûji

v‰ak v tûchto místech do‰lo k vybudování v˘ta-

hu. Charakteristická barva obkladÛ stanice je

Ïlutohnûdá. Pilífie a stûny nástupi‰tû i navazu-

jících chodeb pokr˘vají mramory Sivec a Koel-

ga, aby se navázalo na dfiíve provedené pro-

story na trase C. 

Nástupi‰tû trasy A pro‰lo pfied ãasem vcelku

kvalitní rekonstrukcí plá‰tû vãetnû repase hliní-

kov˘ch desek a v˘mûny kamenn˘ch obkladÛ.

Na jednom nástupi‰ti byly osazeny pÛvodní elo-

xované obklady a na druhém kopie (matnûj‰í

povrch). Osvûtlení v‰ak autofii rekonstrukce ne-

zabudovali do obkladu dle pÛvodního fie‰ení,

a tak prostorov˘ dojem není zcela autentick˘

(obr. 15).

Námûstí Míru

Po dva roky koneãná stanice trasy A leÏí v ji-

hov˘chodní ãásti vinohradského námûstí Míru.

Na povrchu se projevuje jen velmi nenápadnû

ãtvefiicí nekryt˘ch schodi‰Èov˘ch v˘chodÛ. 

Architektonické fie‰ení je dílem Milo‰e Kut-

hana (nástupi‰tû) a Ladislava Dufka (vestibul)

z VPÚ. Nástupi‰tû leÏí 53 m pod úrovní terénu

a jedná se tak o nejhloubûji poloÏenou stanici

celého metra. Za charakteristickou barvu sta-

nice autofii zvolili modrou (barva míru), která

na pozadí základní barvy champagne v˘raznû

vyniká ve tfiech odstínech. Boky pilífiÛ pokr˘vá

‰edomodr˘ mramor Kristalino a jejich ãela ne-

rezové ver tikální li‰ty, stûny pak bíl˘ Sivec.

Nad pilífii byla pÛvodnû fiímsa s doplÀkov˘m

osvûtlením stropu a podlahy.

Vestibul se ãtyfimi vstupními schodi‰ti slou-

Ïil zároveÀ jako vefiejná pasáÏ podchodu s vel-

kou zalamovanou stûnou obchodÛ s v˘kladci.

V˘kladce v‰ak nemûly slouÏit obchodÛm, ale

kulturnû-politickému úãelu.80 Stûny pokr˘vá

mramor Koelga, pÛvodní lamelové podhledy

FEAL svûtle ‰edé barvy mûly typová svítidla

sesazená ve smûru spárofiezÛ páskÛ dlaÏby.

Dvefie prosklené dûlicí stûny vestibulu mívaly

kruhová nerezová madla (obr. 16). Pod stfied-

ním schodi‰tûm vestibulu se vyjímala zborcená

plocha z pohledového betonu, která je dnes za-

kryta prodejnou. Dominantu prostoru tvofiilo

jedno z nejzajímavûj‰ích v˘tvarn˘ch dûl celého

metra, stropní svûtelná plastika Václava Cígle-

ra zaloÏená na rozsvûcování a zhasínání jed-

notliv˘ch Ïárovek v závislosti na biorytmech fií-

zen˘ch programem. „Dynamismus svûteln˘ch

efektÛ od pulsace bodÛ pfies rozpt˘lené a se-
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76 ·rejma (pozn. 2), s. 50.

77 ·rejma (pozn. 2), s. 80. Restaurátorské práce proved-

li Aloisie Vi‰kovská-Altmannová, Václav Hlavat˘, Miroslav

Vajchr a Josef Vitvar, stejn˘ kolektiv, kter˘ vytvofiil kopie

soch Antonína Brauna pro stanici Malostranskou a re-

stauroval kamenn˘ reliéf lvÛ na I. P. Pavlova.

78 Rostislav ·vácha, Magistrála a metro, oficiální a neofi-

ciální architektura, in: RÛÏena BaÈková a kol., Umûlecké pa-

mátky Prahy. Nové Mûsto, Vy‰ehrad, Vinohrady (Praha 1),

Praha 1998, s. 77. 

79 Kyllar (pozn. 9), s. 118.

80 Otruba (pozn. 19).

Obr. 13. Prodejna po‰tovní novinové sluÏby a kvûtináfiství

(Michal Sborwitz) v podchodu Na MÛstku. Foto: Josef

Husák, asi 1985, archiv Metrostavu.

Obr. 14. Michal Sborwitz, kvûtináfiství, axonometrie,

1977. Reprofoto: archiv M. Sborwitze.
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vfiené skupiny aÏ po pÛsobení plo‰né odpovídá

úãinkÛm metra v Ïivotû, rÛstu a promûnách

na‰í metropole.“81

Jifií Kry‰tÛfek vytvofiil bronzovou plastiku dív-

ky se symbolem míru holubicí, umístûnou

v parku u kostela sv. Ludmily. 

Pfii projednávání na komisi pfii Útvaru hl. ar-

chitekta (ÚHA) se tématem stalo umístûní pfií-

stfie‰kÛ nad vstupy do vestibulu a bylo doporu-

ãeno ovûfiit jejich vhodnost maketou 1 : 1 na

místû. Vojenské stavby operativnû zajistily mo-

delovou zkou‰ku, po jejímÏ zhlédnutí ÚHA roz-

hodl pfiístfie‰ky nerealizovat a provést jen nízké

parapety kolem schodi‰È, aby nedo‰lo k naru-

‰ení pohledov˘ch kvalit námûstí, podobnû ja-

ko na Václavském námûstí.82

Vûtrací ‰achta ve formû jednoduchého mo-

nolitického hranolu se zaoblen˘mi hranami

stojí na nároÏí ulic Slezské a Blanické. Mezi

stanicemi Námûstí Míru a Jifiího z Podûbrad

v sadech Svatopluka âecha nalezl své umístû-

ní pozoruhodnûj‰í vûtrací objekt podle návrhu

Ladislava Dufka s organicky tvarovan˘mi nerez

lamelami a sklenûnou mozaikou.83

Trasa II. A

20. 12. 1980 se trasa A doãkala prodlou-

Ïení z Námûstí Míru na Îelivského. Tento

úsek sleduje pátefiní Vinohradskou tfiídu. Ar-

chitektonick˘m fie‰ením respektuje trasu I. A,

do‰lo jen k drobnûj‰ím zmûnám a inovacím.

Architekti se rozhodli charakteristickou barvu

stanice více uplatnit, a tak se objevila také

na podhledech vestibulÛ, pfiípadnû na dve-

fiích. Byly zde osazeny modernûj‰í sovûtské

eskalátory neÏ na trase I. A. Dodavateli sta-

vební ãásti byly Vodní stavby, Metrostav, Vo-

jenské stavby, V˘stavba kamenouheln˘ch do-

lÛ Kladno ãi Îelezniãní stavitelství Praha.

K zahájení stavby do‰lo zaãátkem roku 1975.

Trasa II. A se dostala do tfietí fáze v˘stavby

metra spoleãnû s úsekem II. C. Stanice Jifiího

z Podûbrad a Flora byly z hlediska architektu-

ry zafiazeny do III. kategorie a Îelivského do

II. podle plánovaného dopravního vytíÏení.84

Pfii budování této trasy do‰lo k minimálním

zásahÛm do stávající zástavby, demolice za-

sáhla jen drobné objekty a ãerpací stanici na

Îelivského. 

Jifiího z Podûbrad

Stanice leÏí v jihozápadní ãásti stejnojmen-

ného námûstí. Z vestibulu ústí dva v˘chody

s eskalátory kryt˘mi prosklen˘mi pavilony do

prostoru námûstí, dal‰í dvojice vede do parte-

ru nároÏních domÛ na Vinohradské tfiídû a po-

slední do âechov˘ch sadÛ ve formû nekrytého

schodi‰tû. Charakteristickou barvou stanice

se stala hnûdozelená, oznaãovaná jako olive
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81 Kyllar (pozn. 9), s. 120.

82 Technická zpráva, projektová dokumentace, stanice

Námûstí Míru, 1976, archiv DPP.

83 Charvát (pozn. 32), s. 84–87.

84 Metro Praha trasa A, II. provozní úsek, v˘tah z projek-

tu, Metroprojekt, Praha 1974, s. 4.

Obr. 15. Stanice Muzeum, nástupi‰tû po rekonstrukci.

Foto: Roman Polá‰ek, 2019.

Obr. 16. Stanice Námûstí Míru, prosklená stûna ve vesti-

bulu. Foto: Josef Husák, asi 1985, archiv Metrostavu.

Obr. 17. Stanice Jifiího z Podûbrad, stfiední loì nástupi‰tû.

Foto: Matyá‰ Kracík, 2021.

Obr. 18. Stanice Flora, stfiední loì nástupi‰tû. Foto: Ro-

man Polá‰ek, 2019.
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brown.85 Kamenné obklady stûn a pilífiÛ troj-

lodního nástupi‰tû stejnû jako vestibulu tvofií

mramor Kanfanar z b˘valé Jugoslávie (obr. 17).

V˘tvarn˘m námûtem se stal husitsk˘ král Jifií

z Podûbrad, „zanícen˘ kali‰ník je pro moderní

dobu v˘znamn˘ sv˘m úsilím o mírovou konfe-

deraci evropsk˘ch národÛ“.86 Reliéf s portré-

tem krále vytvofiil Jifií Du‰ek ve spolupráci s ar-

chitektkou stanice Annou Hübschmannovou.

Podchod pod Vinohradskou ulicí lemují kera-

mické reliéfy s motivy Prahy od Lubomíra ·ila-

ra. Keramické vybavení kvûtináfiství vytvofiil Lu-

bor Tûhník (odstranûno). Úpravu celé západní

ãásti námûstí fie‰ily architektky Anna Hüb-

schmannová a Beryl Schütznerová-Filsaková

komplexnû jako novou parkovou kompozici

s velkorysou fontánou a vûtracím objektem,

které navrhl sochafi Petr ·ediv˘. V souãasné

dobû Praha 3 pfiipravuje realizaci komplexní re-

vitalizace námûstí zahrnující odstranûní v˘de-

chu a pfiístfie‰kÛ nad v˘stupy z metra i v˘raz-

nou zmûnu úpravy kolem fontány podle návrhu

Miroslava Cikána a Pavly Melkové.87 ZároveÀ

Dopravní podnik chystá v blízké dobû celkovou

rekonstrukci stanice, pfii které by se mûlo

osvûtlení nástupi‰tû opût zabudovat do ple-

chového obkladu.88

Flora

Stanice leÏí u kfiiÏovatky ulic Vinohradské

a Jiãínské pfii jihozápadním rohu Ol‰ansk˘ch

hfibitovÛ. Za charakteristickou barvu stanice

zvolila její architektka Miroslava Derynková

bordeaux, pfiipomínající pûstování vína na Krá-

lovsk˘ch Vinohradech.89 Tato barva se dle ar-

chitektonické koncepce trasy objevuje také na

klenbû stfiedního traktu nástupi‰tû a pÛvodnû

i podhledu vestibulu, ve svûtlej‰ím tónu blíÏí-

cím se kovovû rÛÏové (obr. 18). Do tmavého

tónu bordeaux jsou eloxovány také hliníkové

obklady dvefií. Obklady pilífiÛ a stûn nástupi‰tû

tentokrát tvofií Ïíhan˘ supíkovsk˘ mramor, ve

vestibulu pak oblíben˘ Kanfanar. Pojmenování

stanice vychází z místního názvu, kter˘ nesl

b˘val˘ hostinec U Flory. Ideov˘m námûtem sta-

nice byl radostn˘ Ïivot socialistické spoleãnos-

ti.90 Dominující úlohu jednoduchého podchodu

hrají keramické glazované stély rostlinn˘ch

motivÛ Petra Svobody. Prostor, kde od roku

2003 stojí obchodní centrum Atrium Flora ar-

chitekta Petra Franty, získal v dobû vzniku met-

ra parkovou úpravu s bronzov˘m souso‰ím Ro-

diny sochafiÛ Vladimíra Navrátila a Bohumila

Teplého, znázorÀujícím základní ãlánek (socia-

listické) spoleãnosti. Dílo, jeÏ bylo na dlouhá

léta pfiemístûno ke stanici Depo Hostivafi, stojí

nyní opût na Flofie pfied vstupem do obchodní-

ho centra. U stanice Flora se na rozdíl od

ostatních nepoãítalo s budoucím vybudováním

druhého vestibulu.91

Îelivského

Na sedm let koneãná stanice leÏí na v˘znam-

né kfiiÏovatce ulic Vinohradské a Îelivského,

navazuje na ni síÈ tramvají a autobusové nádra-

Ïí zbudované souãasnû s metrem. PÛvodnû se

mûla jmenovat Vinohradská nemocnice, ale 

nakonec byla pfiejmenována podle náplnû své-

ho v˘tvarného libreta. „Jan Îelivsk˘ byl radikál-

ní praÏsk˘ husitsk˘ kazatel, mluvãí chudiny

a stfiedních praÏsk˘ch vrstev.“92

Charakteristickou barvou stanice se stala

mûdûná. Hliníkov˘ eloxovan˘ obklad nástupi‰-

tû vynechává charakteristické puklice a pouÏí-

vá jen hladké a perforované obdélné obklady,

které se stfiídají v rytmu pilífiÛ (obr. 19). Pilífie

jsou obloÏeny kombinací mramoru Kirmenjak

a tombakov˘ch li‰t zdÛrazÀujících zaoblen˘

tvar tunelu. Architektka Eva Bfiusková zde na-

vrhla netypické fie‰ení, kdy pilífie na nástupi‰-

tích opticky pokraãují aÏ na konce nástupi‰È ve

formû nik a kovov˘ch segmentÛ. Celkové ladû-

ní barevnosti k tepl˘m tónÛm respektuje i dlaÏ-

ba z liberecké Ïuly. 

Velkorys˘, ale jednoduch˘ vestibul je oblo-

Ïen vápencem Lucia z b˘valé Jugoslávie, pod-

lahu rytmizují ‰iroké pásy tiské modré Ïuly.

Ideov˘ obsah stanice v˘tvarnû zpracoval Jan

Simota bronzov˘m reliéfem Husitství, Jifiina

Adamcová kamennou mozaikou Jan Îelivsk˘

a jeho doba. U kfiiÏovatky stojí fontána Kalich

od Franti‰ka Pe‰ka. 

Stanice Îelivského se zachovala nejauten-

tiãtûji z celé trasy I. a II. A. Jako na jediné mÛ-

Ïeme pozorovat pÛvodní podhledy ve vestibulu

se Ïlábkovit˘m osvûtlením, obklady a desková

svítidla eskalátorového tunelu. Stejnû jako ve

stanici Flora dosud funguje osvûtlení nástupi‰-

tû zabudované v hliníkovém obkladu kleneb. 

Trasa II. C

Tfietí úsek praÏského metra uveden˘ do pro-

vozu v listopadu 1980, po I. C a I. A,93 byl rea-

lizován s cílem dopravnû obslouÏit vznikající

JiÏní Mûsto, dosud nejvût‰í sídli‰tû u nás, na-

vrÏené na plo‰e cca 290 ha pro pfiibliÏnû 

64 000 obyvatel.94 Vedení trasy sledující roze-

stavûnou dálnici D1 bylo navrÏeno jiÏ v rámci

dopravnû-urbanistické studie JiÏního Mûsta,

uvaÏovalo se ale i o variantû vedení trasy blíÏe

ke Spofiilovu tak, aby byl obslouÏen Star˘ i Nov˘
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85 Stanice Jifiího z Podûbrad, technická zpráva, projekto-

vá dokumentace, archiv DPP.

86 EvÏen Kyllar, Libreta v˘tvarn˘ch dûl stanic metra 

II. provozního úseku trasy A, 1977, s. 7. Archiv hl. m. Pra-

hy, V˘tvarná rada NVP, NAD ã. 2887, k. 185, inv. ã. 1967,

sign. OK-185.003.

87 https://www.stavbaweb.cz/praha-3-zadala-projekt-re-

konstrukce-namesti-jiriho-z-podebrad-23118/clanek.html,

vyhledáno 13. 5. 2021.

88 Dle konzultace s hlavní architektkou metra Annou

·varc ze dne 29. 6. 2020.

89 ·rejma (pozn. 2), s. 80.

90 Kyllar (pozn. 86), s. 10.

91 Projektová dokumentace, technická zpráva, stanice

Flora, archiv DPP.

92 Kyllar (pozn. 86), s. 14.

93 Úsek II. A Námûstí Míru – Îelivského byl budován ve

stejné dobû (zahájení provozu 19. 12. 1980).

94 Podrobn˘ územní plán JiÏního Mûsta autorského kolek-

tivu ve sloÏení Jan Krásn˘, Jifií Lasovsk˘ a Miroslav ¤iho‰ek

byl dokonãen roku 1968 a poãítal s pûti stanicemi metra.

Viz Miroslav ¤iho‰ek, Podrobn˘ územní plán „JiÏního Mûs-

ta“ v Praze, Architektura âSR XXVIII, 1969, ã. 7–8, 

s. 442–452. – Ondfiej Bene‰, Oldfiich ·evãík, Architektura

60. let, „Zlatá 60. léta“ v ãeské architektufie 20. století,

Praha 2009, s. 320–328. – http://panelaci.cz/map/#/

/detail/148, vyhledáno 12. 4. 2021.

Obr. 19. Stanice Îelivského, nástupi‰tû. Foto: Roman Po-

lá‰ek, 2019.
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Spofiilov. Vítûzná „dálniãní“ varianta byla schvá-

lena usnesením rady NVP ã. 185 o etapizaci

metra a dálniãní variantû z 11. 8. 1969. Ta ale

nicménû pro‰la v˘vojem, po vydání prvních

technick˘ch podmínek do‰lo ke sníÏení sklonu

z uvaÏovan˘ch 40 promile na 25 promile a tím

k prodlouÏení trasy, která mûla mít tfii stanice

povrchové a tfii podpovrchové. Po poÏadavku

na zakrytí povrchov˘ch úsekÛ do‰lo k zahlou-

bení trasy a zkrácení napfiímením západnû od

dálnice, pfiiãemÏ byly zru‰eny dvû stanice (obr.

20, 21). Zmûnám bylo pfiizpÛsobeno urbanis-

tické fie‰ení sídli‰tû.95 Stanice metra se záro-

veÀ mûly stát centry vybavenosti pfiíslu‰n˘ch

sídelních celkÛ, zejména v pfiípadû stanic

DruÏby, u které mûlo b˘t dokonce celomûstské

centrum, a KosmonautÛ (dnes Opatov a Háje).

Návazná v˘stavba center vybavenosti i kultur-

ního zázemí byla realizována postupnû a pou-

ze ãásteãnû, jak bude upfiesnûno u jednotli-

v˘ch stanic.

Koneãná stanice KosmonautÛ byla koncipo-

vána tak, aby bylo pfiípadnû moÏné v budoucnu

trasu prodlouÏit. V dobû v˘stavby se o tom ale

neuvaÏovalo, dle v˘hledu96 se mûla z trasy na

Pankráci oddûlit vûtev vedoucí na Libu‰. Koneã-

né stanice byly KosmonautÛ na jihov˘chodû

a Kbely na severov˘chodû. Ani nyní se o pro-

dlouÏení linky C za stanici Háje neuvaÏuje.

Generálním projektantem trasy metra II. C

se stal Dopravní podnik hlavního mûsta Prahy

a Projektov˘ ústav Metroprojekt. Kooperantem

generálního projektanta byl Interprojekt, pro-

jektová a inÏen˘rská organizace Praha.97

Generálním dodavatelem stavební ãásti byl
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95 DP Metroprojekt, Metro Praha trasa C, druh˘ provozní

úsek Kaãerov – KosmonautÛ, v˘tah z projektu, 1975, s. 2. 

96 DP Metroprojekt (pozn. 95).

97 Územní rozhodnutí ãj. OÚPA NVP – 11035/74 z 23. srp-

na 1974, stavební povolení ãj. OC/4-7350/74-Ka z 19. lis-

topadu 1974. In: DP Metroprojekt, Metro Praha trasa C,

druh˘ provozní úsek Kaãerov – KosmonautÛ, v˘tah z pro-

jektu, 1975, s. 3–4.

Obr. 20. Situace trasy II. C – 1. ãást. Pfievzato z: Deset let

Metroprojektu, Praha 1981, s. 28.

Obr. 21. Situace trasy II. C – 2. ãást. Pfievzato z: Deset let

Metroprojektu, Praha 1981, s. 29.
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oborov˘ podnik Vodní stavby a národní podnik

Metrostav a generálním dodavatelem techno-

logické ãásti âKD, oborov˘ podnik Enginee-

ring. Stavba byla zahájena v roce 1975,98

v dobû, kdy uÏ vznikalo sídli‰tû budované 

od zaãátku 70. let smûrem z HájÛ a existova-

la uÏ ãást dálnice D1, úsek z Prahy do 

Miro‰ovic.99 Zku‰ební provoz byl zahájen 

1. 8. 1980,100 provoz s cestujícími mûl b˘t

zahájen 1. 11. 1980; následnû byl zfiejmû

zvolen „v˘znamnûj‰í“ den, a to v˘roãí Velké fiíj-

nové socialistické revoluce 7. 11. 1980.

Jedná se o mûlce zaloÏenou traÈ, pfiesto je

vût‰ina tunelÛ raÏená, stanice jsou hloubené

a v návaznosti na nû hloubené tunely. Celková

délka úseku je 5,324 km, prÛmûrná mezista-

niãní vzdálenost 1,327 km.101

ProtoÏe v‰echny ãtyfii stanice trasy II. C byly

stavûny „na zelené louce“, respektive na po-

lích mimo relikty historick˘ch obcí, které unikly

demolicím souvisejícím s v˘stavbou JiÏního

Mûsta, vliv na stávající zástavbu byl mal˘. Ne-

bylo tomu zcela tak v pfiípadû hlouben˘ch tune-

lÛ. Za obûÈ padlo prvorepublikové spofiilovské

koupali‰tû mezi stanicemi Kaãerov a Primátora

Vacka (Roztyly) u Krãského lesa.102 PostiÏena

byla také ãást zahrádkáfiské kolonie na Rozty-

lech. V místû star‰í zástavby Chodova rodinn˘-

mi domky v˘chodnû od dálnice byl realizován

raÏen˘ tunel, stejnû jako pod samotnou dálni-

cí. Trasa II. C nebyla bûhem v˘stavby archeolo-

gicky zkoumána, protoÏe zde nebyly v˘znaãné

památky.103

V‰echny stanice trasy II. C jsou hloubené,

mají ostrovní nástupi‰tû délky 100 m, kon-

strukce je Ïelezobetonová monolitická, nástu-

pi‰tû zastfie‰ují Ïelezobetonové prefabrikáty,

coÏ umoÏnilo fie‰ení bez sloupÛ.104 ·ífika ná-

stupi‰tû se pohybuje kolem 10 m, v˘‰ka ko-

lem 3 m.

Z hlediska architektury byly stanice Budova-

telÛ, DruÏby, KosmonautÛ (Chodov, Opatov,

Háje) zafiazeny do III. kategorie, Primátora Vac-

ka (Roztyly) do IV. kategorie.105

Architektonicko-v˘tvarné fie‰ení bylo pfiedur-

ãeno mnoha okolnostmi. ¤e‰en˘ úsek byl sou-

ãástí soudobû pojatého okolí, nikoliv historic-

kého prostfiedí, to pfiedznamenávalo i pojetí

stanic. Úsek vznikl jako pokraãování trasy I. C.

UvaÏovalo se o pouÏití obdobn˘ch materiálÛ

a detailÛ, tedy kamenn˘ch na sucho kladen˘ch

obkladÛ stûn stanic, nûkde v kombinaci s hliní-

kov˘mi v˘lisky, Ïulové dlaÏby a lehk˘ch lamelo-

v˘ch podhledÛ FEAL. Toto pojetí bylo nejpozdûji

v roce 1975 zmûnûno.106 Kamenn˘ obklad

stûn v kombinaci s kovov˘mi v˘lisky byl reali-

zován pouze v pfiípadû stanice KosmonautÛ

(Háje), pro ostatní tfii stanice se charakteristic-

k˘m sjednocujícím prvkem stal keramick˘ reÏ-

n˘ obklad na sucho kladen˘, v rámci praÏské-

ho metra pouÏit˘ poprvé.107 Zásada vzájemné

v˘razové pfiíbuznosti v‰ech nástupi‰È stanic

jednotliv˘ch tras byla u trasy C naplnûna plo-

ch˘m stropem a svisl˘mi stûnami za koleji‰-

tûm s obkladem aplikovan˘m pfii rÛzn˘ch ma-

teriálech suchou montáÏí.108 Rasantní zmûna

materiálu v neprospûch kamenného obkladu

znamenala kromû inovace v˘tvarného pojetí

a finanãní úspory i odklon od vzoru moskev-

ského metra.109 Stanice se vyznaãují jednot-

n˘m architektonick˘m pojetím v‰ech vefiejnos-

ti pfiístupn˘ch prostor. Tato jednota exteriérÛ

a interiérÛ byla vnímána jako hodná následo-

vání.110

Samozfiejmostí bylo pouÏití jednotného vizu-

álního orientaãního systému podle katalogu

vydaného DP – Metroprojekt v kvûtnu 1973.

Systém obsahoval piktogramy v základním mo-

dulu 48 × 48 cm, informaãní tabule se sítí

metra, plastické písmo názvu stanice s ter-

ãem v barvû trasy a také napfi. ztvárnûní bez-

peãnostního tlaãítka.111

V‰echny stanice trasy II. C dostaly ideologic-

ké názvy, které byly po roce 1989 nahrazeny

názvy respektujícími historická místní pojme-

nování.

322

� Poznámky

98 Pfiesné datum zahájení stavby se v pramenech li‰í. Ka-

rel Matzner, Stavíme pro hlavní mûsto Prahu, Praha

1981, s. 115, uvádí datum 1. 2. 1975. – Ladislav La‰ek,

PraÏské metro ’85, Stavba ãeskoslovensko-sovûtské spo-

lupráce, Praha 1985, s. 19, uvádí: provádûní v˘kopÛ sta-

nic DruÏby a KosmonautÛ jiÏ v roce 1974 (po pfiípravn˘ch

pracích na raÏen˘ch tunelech za Kaãerovem v roce 1973)

a dobu trvání v˘stavby úseku II. C ‰est let a deset mûsí-

cÛ. – Metroprojekt, Metro Praha trasa C, druh˘ provozní

úsek Kaãerov – KosmonautÛ, v˘tah z projektu, 1975, 

s. 7, uvádí: zahájení pfiedstihov˘ch prací 1973, zahájení

stavebních prací 1975. – Ladislav La‰ek, PraÏské metro

’80, Stavba ãeskoslovensko-sovûtské spolupráce, Praha

1980, s. 79, uvádí: 10. duben 1974 – zahájena raÏba tra-

Èov˘ch tunelÛ na trase II. C v mezistaniãním úseku Kaãe-

rov – Primátora Vacka; 15. leden 1975 – zahájení v˘kopu

stavební jámy pro stavbu stanice DruÏby.

99 ¤iho‰ek (pozn. 94), s. 444.

100 Metroprojekt, Metro Praha trasa C, druh˘ provozní

úsek Kaãerov – KosmonautÛ, v˘tah z projektu, 1975, 

s. 64.

101 Fojtík – Mara (pozn. 56), s. M.2.15–M.2.16.

102 https://www.krcakzije.cz/lokalita/jatka-rasovna-nebo-

plivatko-historie-arealu-interlov.html, vyhledáno 7. 3. 2021.

103 ·korpil (pozn. 5), s. 34.

104 Ibidem, s. 74–75.

105 Metroprojekt, Metro Praha trasa C, druh˘ provozní

úsek Kaãerov – KosmonautÛ, v˘tah z projektu, 1975, s. 5.

106 Bylo doporuãeno materiálové navázání na trasu I. C,

vãetnû kamenného obkladu boãních stûn v‰ech ãtyfi sta-

nic. Mûlo se jednat o mramor (Chodov) nebo hliníkové tva-

rovky (Opatov), ãi kombinaci obojího (Roztyly, Háje). 

Viz Metroprojekt, Metro Praha trasa C, druh˘ provozní

úsek Kaãerov – KosmonautÛ, v˘tah z projektu, 1975, 

s. 31–32.

107 ReÏn˘ keramick˘ obklad byl poté pouÏit i u stanic

úseku III. C Vltavská a NádraÏí Hole‰ovice (provoz zahájen

3. 11. 1984).

108 La‰ek (pozn. 16), s. 20.

109 Dle konzultace s akad. arch. Michalem Fla‰arem.

110 EvÏen Kyllar, Nové úseky praÏského metra, Architek-

tura âSR XL, 1981, ã. 5, s. 201.

111 Autorem informaãního systému byl Jifií Rathousk˘,

ale na pfiípravách s ním spolupracoval také designér Petr

Tuãn˘. Základní pouÏívané logo metra, okfiídlenou ‰ipku

smûfiující smûrem dolÛ, tzv. vránu, v‰ak vytvofiil Jaromír

Windsor. In: Kracík (pozn. 1), s. 31.

Obr. 22. Stanice Rotzyly, nástupi‰tû. Foto: Matyá‰ Kracík,

2021.
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Roztyly

Stanice s pÛvodním názvem Primátora Vacka

byla jednou ze stanic obsluhujících obytn˘ sou-

bor JiÏní Mûsto II, zahrnující sídli‰tû Horní Roz-

tyly a sídli‰tû Chodov, a zároveÀ umoÏÀovala

pû‰í spojení do Krãského lesa a na Spofiilov.

Od roku 1988 zde funguje autobusové nádraÏí,

které nahradilo nádraÏí na Pankráci.112 Kromû

pásu zástavby podél dálnice je okolí stanice

volné, nicménû se i ona mûla stát „… tûÏi‰tûm

intenzivnû vyuÏívaného mûstského prosto-

ru“.113 JiÏnû od stanice bylo plánováno námûs-

tí.114

Autory architektonického fie‰ení jsou Vladi-

mír Uhlífi a Daniela Marková-Dolej‰ová, auto-

rem studie je Franti‰ek Doubrava115 z Metro-

projektu. Stanice má jeden povrchov˘ vestibul

tvofien˘ montovanou ocelovou konstrukcí

a pevné schodi‰tû. Podlahy nástupi‰tû a vesti-

bulu jsou dláÏdûny libereckou Ïulou, stropní

podhledy z bíl˘ch akustick˘ch lamel FEAL, stû-

ny z ploch˘ch a plastick˘ch tvarovan˘ch slinu-

t˘ch neglazovan˘ch kameninov˘ch tvarovek

z Po‰torensk˘ch keramick˘ch závodÛ.116 Ves-

tibul zastfie‰uje velkorozponová lepená dfievû-

ná konstrukce, obvodov˘ plá‰È FEAL se stej-

n˘m keramick˘m obkladem jako ve stanici.

Stûny vestibulu, sokly a kóje s telefony byly

z pohledového betonu, podhled vestibulu tvofii-

ly cementoperlitové desky s vápenn˘m nátû-

rem. Souãasn˘ podhled je nepÛvodní, zmûna-

mi pro‰ly i stûny vestibulu, necitlivû je fie‰ená

vestavba v˘tahu. Záfiivková svítidla nástupi‰tû

byla osazena do hladkého podhledu, kolmo ke

kolejím, coÏ se v principu zachovalo. Ve vesti-

bulu byla pÛvodnû válcovitá svítidla z kameni-

nov˘ch kanalizaãních trubek na ocelov˘ch zá-

vûsech.117

Jednoznaãnû nejpÛsobivûj‰ím architektonic-

ko-v˘tvarn˘m prvkem stanice, kter˘ jí dodává

na jedineãnosti, je obklad podéln˘ch stûn sta-

nice, respektive motiv vytvofien˘ vydut˘mi a vy-

poukl˘mi tvarovkami vytváfiejícími pravideln˘

rytmus (obr. 22). Kromû tohoto v˘tvarného po-

ãinu se ve vestibulu nacházela bronzová busta

primátora Vacka,118 usazená pfii betonové stû-

nû opatfiené nápisem. Její realistické pojetí od

sochafie Milo‰e Zeta ve spolupráci s Vladimí-

rem Uhlífiem119 bylo protikladem abstraktního

motivu rytmického pohybu pfiedstavovaného

keramick˘m obkladem stûn ve stanici.120

Souãástí stanice je vûtrací objekt umístûn˘

severozápadnû od vestibulu v zeleni pfiecháze-

jící do Krãského lesa, navrÏen˘ patrnû Vladimí-

rem Uhlífiem.121 Jedná se o monumentální

útvar dvou obl˘ch vûÏí rÛzné v˘‰ky z pohledo-

vého betonu a tmavé oceli.122

Chodov

PÛvodním názvem stanice BudovatelÛ se na-

chází na jihov˘chodní stranû obytného souboru

JiÏní Mûsto II v blízkosti dálnice. Na stanici

jsou napojené ãetné linky mûstsk˘ch autobu-

sÛ, lávkou pro pû‰í lze dojít do starého Chodo-

va. Stanice mûla zároveÀ slouÏit jako centrum

vybavenosti, první obchodní komplex se zde

zaãal stavût na konci 80. let.123 Velkou zmûnu

pro okolí stanice vãetnû rekonstrukce vestibu-

lu a pfiestavby zastávek autobusÛ znamenala

v˘stavba souãasného obchodního centra Cho-

dov v letech 2004–2005 a jeho roz‰ífiení po

demolici prvního obchodního centra. 

Autory architektonického fie‰ení stanice

jsou Jifií Du‰ek a Jan Marek z Metroprojektu

(obr. 23). Stanice má jeden podzemní vesti-

bul, pevné schodi‰tû, halu, podchod na obû

strany komunikace i do obchodního centra. Byl

kladen dÛraz na barevnou jednotu Ïulové dlaÏby

a obkladÛ. Stropní podhledy byly pÛvodnû

z akustick˘ch lamel FEAL, stûny nástupi‰tû

a ãásti jiÏní stûny haly jsou z plasticky tvarova-

n˘ch slinut˘ch neglazovan˘ch tvarovek z kameni-

ny, pocházejících z Po‰torensk˘ch keramick˘ch

závodÛ, stfiídavû vyduté a vypouklé pÛlválce.124

Vestibul a halu dûlí ‰ikmo situovaná prosklená

dûlicí stûna. Velká pozornost byla vûnována

svítidlÛm nástupi‰tû a vestibulu. Bílá tûlesa

s kolmo vsazen˘mi trubicemi záfiivek byla za-

vû‰ená na spou‰tûcím mechanismu pod pod-

hledem a pfiedstavovala v˘razn˘ prostorov˘ 
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Obr. 23. Jifií Du‰ek – Jan Marek, perspektiva vestibulu

Chodov, 1978, projektová dokumentace, archiv DPP.

Obr. 24. Stanice Opatov, pfiíãn˘ fiez vestibulem, Pfievzato

z: Metro Praha trasa C, v˘tah z projektu, Metroprojekt

1975.

� Poznámky

112 Fojtík – Mara (pozn. 56), s. M.4.17.

113 La‰ek (pozn. 16), s. 21.

114 Kyllar (pozn. 110), s. 203.

115 Fojtík – Mara (pozn. 56), s. M.4.17.

116 La‰ek (pozn. 16), s. 20.

117 Stanice Primátora Vacka, Technická zpráva III/1978,

Vnitfiní konstrukce + HSV. Archiv DPP, CP4 19. 

118 Dr. Václav Vacek byl primátorem Prahy v letech

1945–1954.

119 Spolupráce v˘tvarníka s architektem. Pfiehled prací

za rok 1980, Praha 1980, s. 15.

120 V˘tvarná díla schvalovala, jako u jin˘ch staveb, umû-

lecká komise âeského fondu v˘tvarn˘ch umûní (âFVU).

V˘tvarná rada prosazovala kombinování abstrakce a figu-

rálních realizací. In: Rollová (pozn. 2), s. 499–500.

121 Dle konzultace s Ing. arch. Jifiím Navrátilem, kter˘ na

projektu stanice Roztyly pomáhal.

122 Z variant bylo zvoleno „… hmotové fie‰ení s dynamic-

k˘m úãinkem sv˘ch forem, jako protiklad ve vztahu k okol-

ním kubick˘m formám budoucí zástavby a naopak jako po-

silující úãinek pro krajinnû mûkké okolí i samotného

parteru Krãského lesa, v jehoÏ blízkosti je objekt situo-

ván“. Technická zpráva XII/1978, Archiv DPP.

123 Obchodní centrum RÛÏe fungovalo mezi lety

1991–2015. https://cs.wikipedia.org/wiki/Obchodní_

_centrum_RÛÏe, vyhledáno 9. 3. 2021.

124 Stanice Primátora Vacka, Technická zpráva III/1978,

Vnitfiní konstrukce + HSV. Archiv DPP, CP4 19.
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prvek. Dodavatelem bylo v˘robní druÏstvo NA-

PAKO. Souãasn˘ podhled je ploch˘, zcela od-

li‰n˘ od pÛvodního.

Kromû reliéfního ztvárnûní podéln˘ch stûn

stanice zde byla, v souladu s tehdy bûÏn˘mi

pravidly pro vyuÏití rozpoãtu, u v˘stupu z metra

na v˘chodní stranû umístûna bronzová realis-

tická plastika Budovatel od Franti‰ka Radvana

(dosud stojící v parku u stanice autobusÛ) a jiÏ

odstranûná keramická fontána a sezení od

Aleny Kroupové125 na západní stranû komuni-

kace. 

Souãástí stanice byla vûtrací ‰achta, která

ov‰em musela ustoupit nové zástavbû. Îele-

zobetonov˘ prvek osmibokého pÛdorysu navr-

Ïen˘ autory stanice126 mûl odspodu roz‰ifiující

se pfiedstûny zakr˘vající Ïaluzie, v pfieru‰ení

pfiedstûn vybíhaly chrliãe. Celkovû mûl v˘dech

charakter monumentálního sochafiského díla. 

Opatov

Stanice pÛvodnû pojmenovaná DruÏby je jed-

nou ze stanic metra na území star‰í ãásti síd-

li‰tû, tzv. JiÏního Mûsta I. Tu tvofií celky zástav-

by sídli‰tû Opatov, Litochleby a Háje. První dva

z nich dopravnû obsluhuje právû stanice Opa-

tov. Stanice mûla b˘t souãástí budoucího celo-

mûstského centra JiÏního Mûsta „… s rozsáh-

l˘m programem budov obchodní a vefiejné

vybavenosti“.127 Mûla b˘t v suterénu budoucího

Domu sluÏeb navrÏeného Jifiím Lasovsk˘m,128

v sousedství jednoho ze dvou obchodních do-

mÛ, souãástí centra mûlo b˘t kulturní zafiízení

a dal‰í obãanská vybavenost i spotfiební prÛ-

mysl ad.129 Stanice byla zprvu plánována jako

raÏená.130 Západnû od stanice mûlo b˘t ná-

mûstí s kampanilou, v˘chodnû pasáÏ obchod-

ního domu.131 Roku 1975 do‰lo k pfiehodno-

cení zámûru, pfiiãemÏ s nadzemní v˘stavbou

se poãítalo aÏ za provozu metra.132 O velkory-

sosti zámûru svûdãí neménû velkorysé prosto-

rové pojetí podchodné haly situované pod

mostní konstrukcí komunikace Chilská. Ob-

chodní prostory navazující na podchodnou halu

byly provizornû zahrazeny plechovou stûnou,

obchody byly realizovány aÏ po roce 1989.

V souãasnosti se pfiipravuje zámûr zástavby

voln˘ch zelen˘ch ploch pfii stanici obytnû-admi-

nistrativním celkem se sluÏbami.133

Autory architektonického fie‰ení stanice

jsou Michal Fla‰ar a Jifií Navrátil134 z Interpro-

jektu za spolupráce ZdeÀka Veselého.135 Jedi-

neãné je celkové fie‰ení, které stanici umístilo

pod zmínûnou mostní konstrukci Chilské ulice,

nesoucí nástupi‰tû autobusÛ, zastfie‰ená oce-

lovou konstrukcí zavû‰enou na táhlech (obr.

24).136 Stanice má jeden povrchov˘ vestibul

oválného pÛdorysu, pfiecházející v rozlehlou

podchodnou halu, na dvou protilehl˘ch stra-

nách otevfienou do parku, v˘stupy na úroveÀ

mostu s eskalátory, schodi‰tûm a spirálovou

rampou (obr. 25).137 Do podzemní ãásti vede

pevné schodi‰tû. 

Podhled byl z ploch˘ch hliníkov˘ch desek ty-

pu jako na trase A, eloxovan˘ch na svûtle tyr-

kysov˘ odstín,138 ãela nástupi‰tû tvofií le‰tûn˘

svûtl˘ jugoslávsk˘ travertin,139 podélné stûny

neglazované kameninové podélné desky ze

Západoãesk˘ch keramick˘ch závodÛ Bfiasy.140

V˘tvarné pojetí obkladu pfiedstavuje probíhající

pruh tmav‰ích tvarovek, vyjadfiující lineární

funkci metra, tvarovan˘ s ohledem na nápis

názvu stanice.141 Dekorativní keramická stûna

byla financována z rozpoãtu stavební ãásti. Ji-

né v˘tvarné dílo, v rámci procent z rozpoãtu na

tento úãel urãen˘ch (hlava V.), nebylo realizo-

váno. V komisi posuzující v˘tvarnou stránku

vûci panovala obava z v˘sledkÛ soutûÏe na té-

� Poznámky

125 http://www.vetrelciavolavky.cz/sochari, vyhledáno 9.

3. 2021.

126 Charvát (pozn. 32), s. 346.

127 Kyllar (pozn. 110), s. 200.

128 Dle konzultace s akad. arch. Michalem Fla‰arem.

129 Generálním projektantem celomûstského centra na

JiÏním Mûstû byl PraÏsk˘ projektov˘ ústav, autofii Jifií La-

sovsk˘, Milan Rejchl, Miloslav âejka a Marek Houska. Viz

Jan Novotn˘, Centrum pro 100 000, âeskoslovensk˘ ar-

chitekt XXIV, 1978, ã. 15, s. 4–5. – Jifií Lasovsk˘, Cent-

rum pro JiÏní Mûsto, âeskoslovensk˘ architekt XVIII,

1972, ã. 18, s. 1–2.

130 Architektonické pojetí raÏené stanice se sloupy navr-

hl akad. arch. Michal Fla‰ar s obkladem z hliníkov˘ch tva-

rovek v barvách tmavû zelené, oranÏové, ãervené a bílé.

Následnû u hloubené varianty prosadil keramick˘ obklad

za koleji‰ti namísto kamenného. Dle konzultace s akad.

arch. Michalem Fla‰arem.

131 Stanice DruÏby. Vnitfiní konstrukce HSV, PSV, Tech-

nická zpráva stavební 8/1977. Archiv DPP.

132 Metroprojekt, Metro Praha trasa C, druh˘ provozní

úsek Kaãerov – KosmonautÛ, v˘tah z projektu, 1975, 

s. 42. Odhad doby stavby centra byl cca 15 let. Viz Novot-

n˘ (pozn. 129), s. 5.

133 https://www.novy-opatov.cz/#pribeh-mesto, vyhledá-

no 10. 3. 2021.

134 Ing. arch. Jifií Navrátil nastoupil po studiu v roce

1976 do Interprojektu, kde zaãal pracovat na projektu

stanice DruÏby, kter˘ pfievzal po arch. Fla‰arovi ve fázi

ukonãeného úvodního projektu. Roku 1978 pfie‰el arch.

Navrátil do Metroprojektu do stfiediska vedeného arch.

Uhlífiem, kde pokraãoval v práci na stanici DruÏby (Opa-

tov). Dle konzultace s Ing. arch. Jifiím Navrátilem.

135 Dle konzultace s akad. arch. Michalem Fla‰arem.

136 Autorem konstrukãního fie‰ení je Ing. Jifií Maceviã

z Interprojektu. Viz La‰ek (pozn. 16), s. 79 a projektová

dokumentace z archivu DPP.

137 Rampa mûla stoupat je‰tû o 5,5 m v˘‰e do úrovnû

zam˘‰len˘ch lávek pfies komunikaci. Viz Kyllar (pozn.

100), ã. 5, s. 207.

138 La‰ek (pozn. 16), s. 24.

139 Stanice DruÏby. Základní v˘kresy stanic. Vnitfiní kon-

strukce HSV, PSV 8/1977. Archiv DPP. CS6 2.

140 Konzultace s akad. arch. Michalem Fla‰arem. – Foj-

tík – Mara (pozn. 56), s. M.4.19.

141 Stanice DruÏby. Vnitfiní konstrukce HSV, PSV, Tech-

nická zpráva stavební 8/1977. Archiv DPP.

Obr. 25. Stanice Opatov, ‰roubovitá lávka. Pfievzato 

z: Novák – Po‰usta, PraÏské metro, 1985, nestr.
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ma „druÏba“.142 Z dûl v˘tvarníkÛ vyzvan˘ch

v soutûÏi na toto téma byla vybrána plastika

sochafie Jana Nu‰la znázorÀující druÏební obje-

tí SovûtÛ a âechÛ, její realizace byla architek-

tem s obtíÏemi odmítnuta s odÛvodnûním, Ïe

bez koncepce zástavby okolí stanice nelze ur-

ãit umístûní díla.143

Svítidla nástupi‰tû byla zapu‰tûná v rovinû

podhledu, v pásech rovnobûÏn˘ch s kolejemi,

kryty na svûtla z mléãného organického skla

vyrobila V˘tvarná fiemesla, druÏstvo umûlec-

k˘ch fiemesel.

Celkové pÛvodní barevné fie‰ení spodní

i dolní ãásti stanice charakterizovaly teplé tóny

barev pfiizpÛsobené reÏnému keramickému ob-

kladu nástupi‰tû, podchodné hale dominovala

tmavû Ïlutá. V prÛbûhu ãasu pro‰la úpravami

zejména podchodná hala, s realizací obchod-

ních prostor ãásteãnû zanikly válcovité kabiny

telefonních automatÛ. Pomûrnû citlivou celko-

vou rekonstrukcí stanice pro‰la v letech

2019–2020, byl mj. vymûnûn podhled nástu-

pi‰tû se svítidly. 

V˘dech ze stanice situovan˘ v parku na v˘-

chodní stranû je jednoduch˘ betonov˘ válec

s prstencem Ïaluzií, bez umûleck˘ch ambicí.

·achta mûla b˘t umístûna v centru budoucího

námûstí, bylo proto zvoleno doãasné v˘tvarné fie-

‰ení, praktické provedení s moÏností budoucího

dotvofiení a „… doladûní architektonické formy

ve vztahu návazn˘ch architektonick˘ch ãlánkÛ

budoucího prostoru v˘chodního námûstí…“.144

Háje

Stanice nazvaná KosmonautÛ, v nejv˘chod-

nûj‰í ãásti JiÏního Mûsta, je centrem sídli‰tû

Háje. Objekty stanice jsou aÏ ãtyfipodlaÏní, ze-

jména v místû vyv˘‰eného v˘chodního vestibu-

lu napojeného na objekty obãanské vybavenos-

ti dokonãené v 80. letech. V˘chodní vestibul

s eskalátory navazuje na pû‰í terasu podél ob-

jektu sluÏeb ukonãeného patrov˘mi garáÏemi.

Západní vestibul s pevn˘m schodi‰tûm je pod-

zemní, vede na stanovi‰tû autobusÛ.

Autorem architektonického fie‰ení stanice je

Jan Abt z Interprojektu. Koncová stanice má

dva vestibuly a v˘‰kou prostoru nástupi‰tû

4,85 m ostatní stanice trasy II. C pfievy‰uje. 

Li‰í se od nich i kamenn˘m obkladem stûn ná-

stupi‰tû doplnûn˘m hliníkov˘mi tvarovkami

charakteristick˘mi pro trasu A (obr. 26). Na ná-

stupi‰ti uprostfied je umístûna kabina dozorce.

Podlahu tvofií dlaÏba z liberecké Ïuly, podhled

akustické lamely FEAL barvy slonové kosti, ob-

klad stûn brou‰ené desky svûtlého vraãanské-

ho vápence, ‰est dûlicích ploch za koleji‰tûm

je z vydut˘ch a vypoukl˘ch hliníkov˘ch desek

barvy bronzu.145 Kamenn˘ obklad schodi‰È

a vestibulÛ zdÛrazÀuje ve stfiední ãásti v˘‰ky

neobvykl˘ spárofiez vznikl˘ hrub˘mi dráÏkami

v kameni vytváfiejícími dojem stfiídání uÏ‰ích

a ‰ir‰ích desek. Pfiisazená svítidla nahradily

záfiivky zavû‰ené pod podhledem, jinak je sta-

nice pomûrnû v˘raznû dochovaná v originální

podobû.

RovnûÏ exteriér stanice tvofií obklad svûtl˘m

vápencem, podtrhující tvarovou jednoduchost

a ãistotu podélné stavby v˘chodního vestibulu

pfiemosÈující komunikaci (obr. 27). Plochy bez

prosklení ãlení pás mûlce reliéfnû kladen˘ch

kamenn˘ch desek.

Pomûrnû bohatá je stanice na umûlecká dí-

la; je to jednak kamenná mozaika Kosmonauti

od Aloise Fi‰árka v západním vestibulu a dále

souso‰í kosmonautÛ Gubareva a Remka ven-

ku u v˘stupu na téÏe stranû od Jana Bar to-

‰e.146 V˘tvarné pojetí ztvárÀuje i monumentál-

ní vûÏovit˘ v˘dech na západní stranû i ménû

v˘razn˘ v˘dech na v˘chodní stranû nad odstav-

n˘m koleji‰tûm navrÏené Janem Abtem.147

Památkov˘ potenciál

Zatímco první úsek I. C do znaãné míry pfie-

vzal principy svého vzoru, tedy soudobého

moskevského metra, trasa A má v˘raznû oso-

Obr. 26. Stanice Háje, nástupi‰tû. Foto: Matyá‰ Kracík,

2021.

Obr. 27. Stanice Háje, vestibul a vûtrací vûÏ. Foto: Matyá‰

Kracík, 2021.

� Poznámky

142 Rollová (pozn. 2), s. 498. Zámûr umístûní v˘tvarného

díla vyjadfiujícího ãeskoslovensko-sovûtské pfiátelství uvá-

dí Ideov˘ návrh v˘tvarného fie‰ení stanic II. provozního

úseku trasy C, Archiv hl. m. Prahy, V˘tvarná rada NVP,

NAD ã. 2887, k. 188, inv. ã. 1965, sign. OK-185.001.

143 Dle konzultace s Ing. arch. Jifiím Navrátilem. 

144 Stanice DruÏby. Vûtrací ‰achta. Technická zpráva

IV/1977. Archiv DPP. CS6 20.

145 Fojtík – Mara (pozn. 56), s. M.4.20.

146 www.vetrelciavolavky.cz, vyhledáno 14. 3. 2021. 

147 Více Charvát (pozn. 32), s. 354–366.
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bitûj‰í fie‰ení. Oproti váÏnému a mnohdy aÏ

chladnému kamennému pojetí linka A pracuje

se ‰ir‰í ‰kálou barev a materiálÛ. Architekti

pod vedením Jaroslava Otruby vtiskli nové tra-

se zfietelnou, v˘tvarnû ujasnûnou podobu, 

plnou harmonick˘ch barev, mramorov˘ch ob-

kladÛ a u‰lechtil˘ch kovÛ. Komplikovanému

technickému, dopravnímu a mimofiádnû roz-

sáhlému dílu se jim podafiilo propÛjãit vysoce

estetické kvality. Pokrytí tunelÛ plechov˘mi v˘-

lisky zvan˘mi „krásno“148 jistû naplnilo oãeká-

vání svého tvÛrce a stalo se velice pÛsobiv˘m

fie‰ením, které bylo nad‰enû pfiijímáno jiÏ v do-

bû svého vzniku. „Klenby a stûny tunelÛ z eloxo-

van˘ch hliníkov˘ch plastick˘ch prvkÛ patfií asi

k nejoriginálnûj‰ím nápadÛm celé trasy.“ 149

„Toto pojetí proto mûlo obohatit cestování

o pocit krásna z okolního prostfiedí, a tím vy-

zdvihnout prestiÏ tohoto dopravního prostfied-

ku nad prestiÏ ostatních prostfiedkÛ jako napfi.

automobilu.“150 „Krásno se stává skuteãnos-

tí.“151 Kladnû nebyly hodnoceny jen obklady,

ale také celkov˘ v˘raz, funkãnost a obohacení

mûstsk˘ch prostor vestibuly ãi klidovou zahra-

dou na Malostranské.152

Hodnotu architektury nesniÏuje fakt, Ïe byla

ve své dobû ideologicky zneuÏívána k oslavû

socialistického zfiízení a ideálu ãeskosloven-

sko-sovûtské spolupráce.153 Vzhledem k to-

mu, Ïe se v rámci metra uplatnila ‰iroká ‰kála

v˘tvarn˘ch dûl rÛzn˘ch stylÛ, technik, vkusu

a ideologie, lze hovofiit o reprezentativním

vzorku monumentální tvorby 70. let.154

Porevoluãní doba pfiinesla do elegantních

a ãist˘ch prostor vestibulÛ mnoho komerce

a pokleslého vkusu, coÏ mÛÏeme nejv˘raznûji

sledovat v podchodech na Václavském námûstí.

PÛvodnû halové prostory se promûnily v chodby

mezi obchody, jejichÏ podoba se pÛvodní ãisto-

tû a eleganci propastnû vzdálila. Kromû MÛst-

ku nedo‰lo v úrovni nástupi‰È k v˘raznûj‰ím

excesÛm. Odli‰né vnímání prostoru trojlodních

klenut˘ch nástupi‰È zpÛsobilo nové liniové

osvûtlení zavû‰ené v prostoru.

Ze stanic trasy I. A povaÏujeme z architekto-

nického a v˘tvarného hlediska za nejzdafiilej‰í

stanici Malostranskou. Návaznost na historic-

ké prostfiedí Malé Strany a v˘znamn˘ areál

Vald‰tejnského paláce155 byla uchopena velmi

zodpovûdnû a dala tím vzniknout kvalitním rea-

lizacím v podobû zahradní úpravy pfied Vald-

‰tejnskou jízdárnou a nadzemního pavilonu

i pojetí podzemní ãásti originálnû doplnûné ko-

piemi barokních plastik.156 Názor, Ïe Malo-

stranská „… je jednou z nejhezãích stanic,“

byl vysloven i na jednání v˘tvarné rady NVP.157

Malostranská naplÀuje jednu ze základních 

zásad praÏského metra, a to, Ïe „musí re-

spektovat a rozvíjet kulturní hodnoty více neÏ

tisíciletého mûsta“.158 Vstupní pavilon záro-

veÀ pfiedstavuje velice citliv˘ vstup moderní ar-

chitektury do historického prostfiedí. Vzhle-

dem k tûmto hodnotám i vzhledem k pomûrnû

intaktnímu stavu by bylo vhodné prohlá‰ení ve-

fiejnû pfiístupn˘ch prostor stanice a zahradní

úpravy kulturní památkou. Území je souãástí

PraÏské památkové rezervace, nicménû indivi-

duální ochrana by zajistila zachování pÛvodní-

ho fie‰ení do detailu a provádûní nutn˘ch zása-

hÛ v souladu s originální podobou. 

V rámci anal˘zy trasy C byla k památkové

ochranû vytipována stanice Muzeum s velkory-

se vyfie‰en˘m vestibulem, a je tedy logické, Ïe

by souãástí ochrany bylo nástupi‰tû na trase

A, které se nedávno doãkalo vcelku citlivé re-

konstrukce. 

Status kulturní památky by si podle na‰eho

názoru dále zasluhovala stanice Îelivského.

Objektivní dÛvod tohoto v˘bûru pfiedstavuje

takfika intaktní zachování její pÛvodní podoby

vãetnû fie‰ení osvûtlení, eskalátorového tune-

lu, vestibulu i v˘tvarn˘ch dûl. ZároveÀ jako je-

diná stanice na trase A leÏí za hranicí památ-

kové zóny. 

Stanice trasy II. C se vyznaãují jednoduchos-

tí a ãistotou tvarÛ vycházející z funkcionalismu,

prvky brutalismu reprezentují stûny z pohledo-

vého betonu, napfi. vestibulu na Roztylech nebo

rampy na Opatovû, hlavnû ale v˘dechy, které

jsou originálními díly na pomezí architektury

a v˘tvarného umûní. Jako nejzajímavûj‰í a nej-

hodnotnûj‰í se u tûchto ãtyfi stanic jeví fie‰ení

keramick˘ch obkladÛ stanic Roztyly, Chodov,

Opatov, dále potom konstrukãní fie‰ení nad-

zemní ãásti stanice Opatov. V celku zkouma-

n˘ch úsekÛ metra ale aktuálnû nepovaÏujeme

stanice metra II. C za hodné památkové ochra-

ny, hlavnû vzhledem k ãetn˘m druhotn˘m úpra-

vám. Stanice Roztyly, Chodov a Opatov mají

v originální podobû celistvû dochované v pod-

statû jen zmínûné stûny s keramick˘mi obklady

za koleji‰ti, ostatní ãásti, podhledy, vestibuly,

schodi‰tû doplnûná o v˘tahy, jsou více ãi ménû

upravené. Nejzachovalej‰í v pÛvodní podobû

z trasy II. C je stanice Háje; její architektonické

pojetí, kromû vestibulÛ, ale nelze povaÏovat za

v˘jimeãné. O individuální památkové ochranû

by bylo moÏné uvaÏovat v pfiípadû západního

v˘dechu stanice Háje, pfiípadnû v˘dechu stani-

ce Roztyly.

Chránit stanice metra jako architektonickou

památku je v Evropû jiÏ roz‰ífienou praxí.159

Napfiíklad Moskva má pod ochranu zafiazen˘ch

15 stanic, Lond˘n 71 a Berlín dokonce 88 vãet-

nû sedmi stanic na trase U7 z let 1980–1984,

které navrhl Rainer G. Rümmler. Prohlá‰ení vy-

bran˘ch stanic praÏského metra kulturními pa-

mátkami by bylo logick˘m zhodnocením kvalit-

ního mûstotvorného poãinu 70. let 20. století

na územích metropole podléhajících plo‰né

památkové ochranû.

âlánek vznikl v rámci v˘zkumného úkolu Ná-

rodního památkového ústavu: Moderní architek-

tura 20. století, financovaného z institucionální

podpory Ministerstva kultury dlouhodobého

koncepãního rozvoje v˘zkumné organizace

(DKRVO).
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� Poznámky

148 Pojem „krásno“ se vyskytuje napfiíã dobov˘mi doku-

menty. Viz Mikulá‰ Lacek, námût v˘stavy k zahájení pro-

vozu na trase I. A ve stanici metra Muzeum, 24. 3. 1978,

Archiv hl. m. Prahy, V˘tvarná rada NVP, NAD ã. 2887, 

k. 185, inv. ã. 1965, sign. OK-185.001.

149 Sekora (pozn. 30), s. 22.

150 Zdenûk Kostka, PraÏské metro, V˘tvarná kultura III,

1979, ã. 2, s. 1.

151 (tr) Krásno se stává skuteãností, Veãerní Praha, 2/3,

1978, s. 2.

152 Kostka (pozn. 150), s. 3.

153 Téma ideologického zneuÏívání metra viz Monika Tro-

janová, Mediální obraz praÏského metra v dobovém tisku

v období 1974–1990 (bakaláfiská práce), FSV UK, Praha

2011.

154 AÏ na slab‰í zastoupení skla. Viz Sekora (pozn. 30),

s. 23.

155 Areál Sídla Parlamentu âeské republiky, zahrnující

i Vald‰tejnskou jízdárnu, je národní kulturní památkou 

r. ã. ÚSKP 173. Viz https://pamatkovykatalog.cz/pravni-

ochrana/sidlo-parlamentu-ceske-republiky-84052, vyhle-

dáno 22. 4. 2021.

156 Sekora (pozn. 30), s. 24. Faksimile Braunovy Nadûje

povaÏuje za nejúspû‰nûji umístûné umûlecké dílo na celé

trase.

157 Zápis z 9. zasedání v˘tvarné rady NVP – Metro, trasa

1 A – v˘tvarné libreto (pfiílohy), 27. 4. 1976, Archiv hl.

mûsta Prahy, inv. ã. 62, ã. kartonu 2, 99.

158 Kyllar (pozn. 9), s. 106.

159 Tématu se vûnovala konference: Underground Archi-

tecture Revisited, German National Committee of

ICOMOS and the Berlin Monument Authority with the Initi-

ative Kerberos at the Berlinische Galerie – Museum of

Modern Art, 20 – 23 February 2019.




