
V roce 1980 mûlo praÏské metro v provozu

první dva úseky tras A a C.1 JiÏ koncem 70. let

zaãala realizace tfietího provozního úseku tra-

sy C vedoucího z Florence (Sokolovská) do no-

vého vlakového NádraÏí Hole‰ovice (Fuãíko-

va), kter˘ byl zprovoznûn roku 1984. ZároveÀ

probíhala v˘stavba prvního úseku trasy B od

Smíchovského nádraÏí na Florenc, kter˘ zna-

menal zatím nejvût‰í zásah do centra mûsta.

Ne‰lo totiÏ jen o samotné stanice metra, ale

také o vybudování rozsáhl˘ch pû‰ích zón na

hranici Starého a Nového Mûsta praÏského,

v zásadû tak, jak je známe dnes. Zatímco tra-

sa III. C respektuje architektonické pojetí

pfiedchozího úseku II. C s keramick˘mi obkla-

dy nástupi‰tû, trasa B získala nov˘ sjednocují-

cí materiál, sklo. Do v˘ãtu stanic trasy B jsme

zafiadili také stanici PraÏskou v Moskvû, ne-

boÈ ji navrhli ãeskosloven‰tí architekti a v˘-

tvarníci v rámci „bratrské“ akce, kdy naproti

tomu sovût‰tí tvÛrci vytvofiili interiéry stanice

Moskevské (Andûl) v Praze.

Pfiíspûvek si klade za cíl popsat a zhodnotit

architekturu metra i její vstup do historického

prostfiedí centra Prahy. ¤ada stanic byla budo-

vána jako tûÏi‰tû budoucího rozvoje, ke které-

mu za posledních tfiicet let také do‰lo. Metro

ale poznamenaly i povodnû v roce 2002 a po-

stupná Ïivelná komercionalizace vefiejn˘ch

prostor. V‰echny tyto vlivy v˘raznû zasáhly pÛ-

vodní architekturu a v˘tvarnou v˘zdobu metra.

Závûreãná kapitola obsahuje úvahu nad pa-

mátkov˘m potenciálem pfiedstaven˘ch stanic.

Trasa III. C

Úsek fie‰il poÏadavek prodlouÏení stávající

linky severním smûrem, kde jiÏ byla z velké

ãásti dokonãena sídli‰tû severní ãásti Prahy.

Stavba mûla fiadu omezení, zejména sloÏité
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AB S T R A K T : Tfietí díl minisérie o architektufie praÏského metra se tentokrát vûnuje úsekÛm uveden˘m do provozu v 80. letech 20. století.
Chronologicky tak navazuje na pfiedchozí díly vûnované prvním dvûma úsekÛm linek A a C dokonãen˘m roku 1980. Hlavním 
poãinem 80. let je v˘stavba trasy B, pfii níÏ do‰lo k zavr‰ení základního trojúhelníku pfiestupních stanic v centru mûsta, kter˘ zÛstává
dodnes nezmûnûn. V té dobû byla zároveÀ prodlouÏena trasa C do NádraÏí Hole‰ovice a trasa A do Stra‰nické. Po rozmanitém uÏití
kamene, keramiky a eloxovaného hliníku na trasách A a C pfiichází trasa B s progresivním uÏitím dal‰ího materiálu typického 
pro ãeskoslovenskou architektonickou a v˘tvarnou tvorbu – skla. V prÛbûhu v˘stavby trasy I. B vyvrcholila ãeskoslovensko-sovûtská 
spolupráce, kdyÏ sovût‰tí tvÛrci navrhli stanici Moskevskou v Praze a ãeskoslovenská strana stanici PraÏskou v Moskvû. Pfiíspûvek 
pfiibliÏuje jak pÛvodní podobu, tak i zmûny, které stanice zasáhly za posledních 30 let, a z toho vypl˘vající památkov˘ potenciál 
tohoto rozsáhlého souboru.

KL Í â O VÁ S L O VA :  praÏské metro, trasa I. B, trasa III. B, trasa III. C, trasa III. A, pováleãná architektura, architektura 80. let, památková péãe

Arc h i t e c t u re  o f  t h e  P r a g u e  me t ro  i n  t h e  1980s

AB S T R A C T : The third part of the miniseries on the architecture of the Prague metro is devoted to the sections put into
operation in the 1980s. It is a chronological continuation of the previous parts devoted to the first two sections 
of lines A and C completed in 1980. The main achievement of the 1980s was the construction of Line B, which
completed the basic triangle of transfer stations in the city center, which remains unchanged to this day. At the same
time, Line C was extended to NádraÏí Hole‰ovice and Line A was extended to Stra‰nická. After the varied use 
of stone, ceramics and anodized aluminum on routes A and C, route B saw the progressive use of another material,
glass, typical of Czechoslovak architectural and artistic creation. In the construction of Route I. B, Czechoslovak-
-Soviet cooperation culminated when the Soviet designers built the Moscow station in Prague and the Czechoslovak
side built the Prague station in Moscow. The article presents both the original form and the changes that have 
affected the station over the last 30 years and the resulting heritage potential of this large aggregate.

KE Y W O R D S :  Prague metro; line I. B; line III. B; line III. C; line III. A; post-war architecture; architecture of the 1980s; heritage care

� Poznámky

1 Matyá‰ Kracík – Anna Schránilová, PraÏské metro: ar-

chitektura a památkov˘ potenciál trasy A a II. C, Zprávy

památkové péãe LXXXI, 2021, ã. 3, s. 310–326.



geologické a hydrologické podmínky, a pfied-

stavovala definitivní pfiestavbu celého území

hole‰ovického meandru. Bylo nutné rovnûÏ vy-

fie‰it pfiestupní vazby na návaznou dopravu

smûrem do Severního Mûsta a pfiedev‰ím za-

komponovat stavbu metra do novostavby Ïe-

lezniãní stanice âSD Hole‰ovice. Otázka vede-

ní trasy ve variantách smûrem na Kobylisy ãi

Bohnice (pfies sídli‰tû Bohnice) nebyla uzavfie-

na ani pfii schvalovacím fiízení souborn˘ch do-

kumentací stavby.2

Stanice Vltavská a Fuãíkova (dne‰ní Nádra-

Ïí Hole‰ovice) byly situovány do center do-

pravních zdrojÛ. Úsek III. C vedl ze stanice So-

kolovská, pod úrovní Vltavy, ostrovem

·tvanice a konãil u hole‰ovické elektrárny.

Nová dopravní situace odlehãila pfiedev‰ím

pfietíÏené kfiiÏovatce Florenc.

První studie souboru staveb vznikaly jiÏ od

roku 1973, ke zmûnám a pfiepracování pÛvod-

ního projektu do‰lo mezi lety 1979–1980.

Studie objektu spoleãné odbavovací haly Fuãí-

kova je datována 11/1980.3 V pfiedstihu, v ro-

ce 1978, probûhly nûkteré demoliãní práce;

stavba samotná a hloubení zaãaly bûhem ro-

ku 1979. Provoz úseku III. C byl zahájen roku

1984.

V 80. letech mûl dopravní podnik snahu

sjednotit orientaãní systém celé MHD. SoutûÏ

na nové fie‰ení vyhrál Rostislav Vanûk s ãerno-

-oranÏov˘m inverzním designem a písmem

Helvetica.4 Systém byl poprvé pouÏit na trase 

III. C, poté na trase B a dal‰ích úsecích. Jeho

souãástí se staly nové prosvûtlené poutaãe

na sloupech poblíÏ stanic (obr. 1) ãi prosvûtle-

né mapy ve vestibulech (obr. 21). S urãit˘mi

obmûnami se systém pouÏívá dodnes, av‰ak

bez souhlasu pÛvodního autora.5

Vltavská

Dne‰ní stanice pfiedstavovala pomûrnû kom-

plikovanou stavbu jak svojí polohou a urbanis-

tick˘m zasazením, tak i samotn˘m provede-

ním. PÛvodnû vznikala pod pracovním názvem

„DopravákÛ“, podle objektu sídla Dopravních

podnikÛ v sousedství.6 Nynûj‰í pojmenování

získala podle polohy na bfiehu fieky Vltavy. Celá

lokalita se v souvislosti s v˘stavbou stanice

a zejména s budováním mimoúrovÀové kfiiÏo-

vatky na poãátku 80. let v˘raznû promûnila.

Stavbû samotné pfiedcházely od roku 1978

rozsáhlé demolice7 v prostoru ãásti Ïelezniãní

stanice Praha-Bubny, napfi. b˘valého továrního

areálu firmy Bondy,8 a pfiilehlé v˘stavby ãin-

Ïovních domÛ u nábfieÏí. Stanice Vltavská byla

projektována podle návrhu architektÛ Jifiího

Navrátila a Vladimíra Uhlífie (obr. 2).

Studie souboru staveb III. C se datuje jiÏ do

roku 1973, v roce 1979 do‰lo po vlnû kritiky
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Obr. 1. Prosvûtlen˘ poutaã na sloupu, stanice MÛstek B, 

2. pol. 80. let. Archiv Metrostavu. 

Obr. 2. Stanice Vltavská, návrh interiéru vstupní dvorany,

V. Uhlífi. Pfievzato z: EvÏen Kyllar, Nov˘ úsek praÏského

metra. Stanice Vltavská a Fuãíkova. Trasa III C, Architek-

tura âSR 44, 1985, ã. 4, s. 168.

Obr. 3. Stanice Vltavská, podzemní vestibul s v˘stupním

schodi‰tûm na povrch, druhá polovina 80. let. Archiv

Metrostavu.

Obr. 4. Stanice Vltavská, klidová zóna s veãerním osvûtle-

ním a fontánou Faun a Vltava od manÏelÛ Hudeãkov˘ch,

druhá polovina 80. let. Archiv Metrostavu.

� Poznámky

2 Metroprojekt, 1971–1981. Deset let Metroprojektu,

kol. aut., Praha 1981, s. 43.

3 V letech 1976–1977 bylo zpracováno dokonce ‰est va-

riant projektového úkolu. Ibidem, s. 44.

4 Tereza Ëopková, V˘voj vizuálního stylu praÏského metra,

diplomová práce, FSV UK, Praha 2020, s. 37–40.

5 https://www.czechdesign.cz/temata-a-rubriky/po-sto-

pach-orientacniho-systemu-prazskeho-metra-s-rostisla-

vem-vankem, vyhledáno 17. 8. 2022.

6 PÛvodnû objekt Elektrick˘ch podnikÛ z roku 1935 od ar-

chitektÛ A. Ben‰e a J. KfiíÏe.

7 Rozhodnutí k Ïádosti o demolice staveb v oblasti ulice

Bubenská a Bubenské nábfieÏí kvÛli stavbû tzv. severního

pfiedmostí Hlávkova mostu je datováno rokem 1977. SA

Mâ Prahy 7, ãp. 415, Hole‰ovice, od roku 1900–1977.

8 Areál firmy L. G. (Bohumil) Bondy ãp. 415, v pováleãné

dobû v majetku s. p. PraÏské komunikace. Ibidem (SA Mâ

Prahy 7).
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v procesu závûreãného schvalovacího fiízení9

k podstatnému pfiepracování jiÏ hotového

úvodního projektu stanice Vltavská.10 Jako

odpovûdn˘ projektant byl pro tento úkol urãen

mlad˘ architekt Jifií Navrátil11 ve spolupráci

s Vladimírem Uhlífiem, jiÏ uznávan˘m autorem

nûkolika stanic na první trase linky C (Florenc,

PraÏského povstání a Roztyly). Rozdílnost

obou autorÛ, generaãní i názorová,12 ãím dál

více prohlubovala rozpory ve vzájemné spolu-

práci, aÏ vedla, po dokonãení této fáze projek-

tu, k odchodu architekta Navrátila z celého

úkolu. Realizaãní dokumentaci, stejnû jako fi-

nální v˘tvarné fie‰ení zpracoval architekt Uhlífi

jiÏ samostatnû. Zejména zpÛsob fie‰ení stûn

v podobû obkladÛ z hnûd˘ch keramick˘ch tva-

rovek13 na stûnách nástupi‰tû a v eskalátoro-

vém tubusu i ãásteãné uzavfiení prosklen˘ch

nadzemních partií haly stály v protikladu k pÛ-

vodnû zam˘‰lenému funkãnímu charakteru

v duchu funkcionalistické podoby stanice.14

(obr. 3)

Stanice je hloubená, zaloÏená v otevfiené já-

mû, zaji‰tûné kotven˘mi pilotov˘mi stûnami.

Konstrukãnû se jedná o ‰estipodlaÏní monoli-

tick˘ rám s jedním vestibulem15 a s mezistro-

py zavû‰en˘mi na horní masivní strop stanice.

Provozní a technologické místnosti stanice

jsou umístûny v nûkolika podlaÏích, ve tfiech

podlaÏích byly v roce 1984 zfiízeny garáÏe au-

tomobilÛ záchranné sluÏby.16 Nástupi‰tû je na

jiÏní stranû spojeno trojicí eskalátorÛ s pod-

zemním vestibulem, na kter˘ navazuje pod-

chod, z nûhoÏ vede hlavní pevné schodi‰tû na

povrch a ãtyfii pfiímé v˘stupy k tramvajov˘m 

zastávkám. Pfii konstrukãním fie‰ení byly

uplatnûny poslední zku‰enosti z realizace pre-

famonolitick˘ch stropÛ, úspû‰nû byl vyfie‰en

i problém nadná‰ení celé stanice vodním

vztlakem. Ke spolupráci byl pfiizván statik Vla-

dimír Vondra‰, znám˘ sv˘m nekonformním pfií-

stupem k fie‰ení obtíÏn˘ch konstrukcí.17

Provoznû byla stanice rozdûlena do tfií úrov-

ní: horní pfiedstavuje stfiecha nadzemního ob-

jektu stanice, která byla pojata jako pochozí

terasa navazující na systém pû‰ích cest,

vlastní vstup do dvorany od jihu a z pasáÏe od

severu pfiedstavuje stfiední ãást a spodní pod-

zemní úroveÀ je shodná s vestibulem, na nûjÏ

navazuje podchod pod zastávkami tramvaje.

Dodnes pÛsobiv˘ je zejména hlavní vstupní

prostor: dvoupodlaÏní dvorana se zalomen˘m

schodi‰tûm vedoucím z podzemního patra na

povrch a rovnûÏ na obchozí galerii, prosvûtle-

ná velkoplo‰n˘m zasklením povrchového 

v˘stupního objektu se zkosen˘mi stûnami. For-

ma objektu s boãními se‰ikmen˘mi prosklen˘-

mi stûnami byla navrÏena ryze funkãnû, ve

snaze umoÏnit vstup denního svûtla do vesti-

bulu v co nejvy‰‰í mífie. âelní stûna vestibulu

mûla b˘t rovnûÏ celá prosklená, aby „podvû-

domû táhla ãlovûka z podzemí ven“.18

V realizaãní fázi projektu do‰lo k ãásteãné-

mu zabetonování postranních sklenûn˘ch

ploch a umístûní sklenûné vitráÏe19 do témûfi

baroknû tvarovaného otvoru v jedné plné stû-

nû pfii vstupu. 

Charakter dvorany tvofiil kontrast bíl˘ch

stropÛ, hliníkov˘ch podhledÛ typu metro s ve-

stavûn˘m osvûtlením v niÏ‰í úrovni, s obklady

stûn z reÏné po‰torenské kameniny. Na pravé

stranû vestibulu byla instalována v˘tvarnû fie-

‰ená stûna, plasticky rozvlnûn˘ reliéf z tmav-

‰ích tvarovek, jehoÏ struktura odkazuje k mo-

tivu hladiny fieky rozvlnûné vûtrem.20 Pfiímo na

nûj z obou stran navazuje svûtlej‰í keramick˘

obklad. Sklenûné prvky, Ïulové dlaÏby, zámeã-

nické doplÀky z tombaku a pafiíÏská modfi ná-

tûrÛ celek pouze doplÀovaly. Pro veãerní

osvûtlení bylo na stropû dvorany pouÏito zlato-

Ïluté rozpt˘lené osvûtlení sodíkov˘ch v˘bojek,

poprvé uplatnûn˘ch v metru a „pravdûpodobnû

vÛbec poprvé ve vefiejném prostoru u nás“,21

o nûco pozdûji vyuÏité rovnûÏ u stanic trasy B,

zejména na osvûtlení stropÛ tunelÛ. Zajímavé

bylo i fie‰ení osvûtlení v podchodu, kter˘ je pro-

dlouÏením vestibulu. Uspofiádání svítidel zde

vytváfielo pÛsobivé pásy, dnes nedochované,

sledující tvar podchodu a slouÏící k orientaci

cestujících.22 PÛsobivá svítidla byla rovnûÏ vy-

uÏita v exteriéru, v atriu (autorem je Michal

Fla‰ar). Jednalo se o kulovitá svítidla na ‰tíh-

lém vysokém sloupku osazená v kvûtnících ãi

vyrÛstající z boãní betonové stûny terasy, kte-

rá jsou dnes nahrazena novodob˘mi lampami. 

Stanice mûla souãasnû pfiedstavovat pfie-

stupní uzel mezi podpovrchovou a povrchovou

dopravou (tramvajová traÈ s pfiístfie‰ky),

k nimÏ byla pÛvodnû pfiipojena pû‰í lávka ze

stropu vestibulu k pfiedpolí Negrelliho viaduk-

tu, z novû budovaného parku nad stanicí.

Mûlo se jednat o klidové propojení od nádraÏí

Bubny na pfiedpokládan˘ pû‰í koridor po Ne-

grelliho viaduktu na ·tvanici a do Karlína. Pro

návaznost na park a z nutnosti krytí obsluÏné

automobilové dopravy do stanice bylo navrÏe-

no venkovní atrium. Tato klidová zóna s pose-

zením na rÛzn˘ch úrovních teras se zelení vr-

cholila v nejzaz‰í ãásti v˘tvarnû fie‰enou

stylizovanou fontánou (obr. 4).23 Atrium po-

skytovalo atraktivní prostfiedí ke krátkodobé-

mu odpoãinku nejen pro cestující i obyvatele,

ale fungovalo i jako oÏivení a kontrast k odlid-

‰tûn˘m dopravním stavbám v sousedství.

RovnûÏ se mûlo stát pfiedpokládan˘m pfiedpo-

lím k plánované zástavbû na dráÏních pozem-

cích.24 PÛvodním zámûrem projektantÛ bylo

zfiídit malou kavárnu s drobn˘m prodejem

v místû dne‰ních teras. V souãasné dobû tuto

funkci plní fiada provozoven situovan˘ch v pro-
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� Poznámky

9 Kritika projektu údajnû pramenila zejména z neuspofiá-

danosti vnitfiní náplnû stanice (nadmûrn˘ objem, kolizní

pfiestupní vazby mezi metrem a tramvají), nekvalitního ar-

chitektonického fie‰ení (jak samotné stanice metra, tak

zejména celého prostoru nadzemní ãásti stanice) i celko-

vû vysok˘ch nákladÛ na stavbu. Konzultace s Ing. arch. Ji-

fiím Navrátilem, 1/2022.

10 Pfiehlednû v˘voj dokumentace projektu viz Metropro-

jekt, 1971–1981 (pozn. 2), s. 48.

11 Jifií Navrátil mûl v té dobû jiÏ za sebou spolupráci na

stanici DruÏby (dnes Opatov) na úseku I. C (od roku 1976,

je‰tû v rámci Interprojektu). V roce 1978 pfie‰el do Metro-

projektu pod stfiedisko vedené arch. Uhlífiem, kde pokra-

ãoval v práci na stanici DruÏby. Konzultace s Ing. arch. J.

Navrátilem, 1/2022.

12 Navrátil situaci popsal jako „názorov˘ stfiet pfiesvûdãe-

ného funkcionalisty se star˘mi ‚eklektick˘mi‘ názory ve-

doucího stfiediska arch. Vladimíra Uhlífie“. Konzultace

s Ing. arch. J. Navrátilem, 1/2022.

13 Keramické závody Po‰torná.

14 Navrátil mûl pfiedstavu ryze funkãní podoby, tj. ploch˘

svûtl˘ deskov˘ obklad stûn za koleji‰tûm, strop i dlaÏba

v soubûÏném ãlenûní s koleji‰tûm. Konzultace s Ing. arch.

J. Navrátilem, 1/2022.

15 Stanice Vltavská je zaloÏena tak, aby v pfiípadû potfie-

by bylo moÏné vybudovat i druh˘, severní vestibul, coÏ se

stává aktuální s plánovanou v˘stavbou nové ãtvrti v mís-

tech b˘valého nákladového nádraÏí Praha-Bubny. 

16 EvÏen Kyllar, Nov˘ úsek praÏského metra. Stanice 

Vltavská a Fuãíkova. Trasa III. C, Architektura âSR XLIV,

1985, ã. 4, s. 166–170.

17 Pro stanici Vltavskou Vondra‰ prosadil vpravdû origi-

nální pouÏití tzv. „Vin‰ov˘ch“ hlavic sloupÛ. Aby dosáhl vy-

nesení stropÛ jednotliv˘ch pater nad nástupi‰tûm, tyto

„skryté“ hlavice otoãil a stropy tfií podlaÏí nad nástupi‰-

tûm na nû zavûsil, to celé do stropního rámu stanice.

Konzultace s Ing. arch. J. Navrátilem, 1/2022. 

18 Ibidem.

19 VitráÏ nazvaná Vltava, symbolizující fiíãní proud a jeho

pfiítoky, sklenûné tvarovky, lisované sklo, bronz, autofii Jan

Fi‰era, Václav Zajíc, 1983. Josef ·rejma, Metroart, v˘tvar-

ná monografie metra, 1974–1994, Praha 2019, 

s. 98–101.

20 Stûna, reÏné tvarovky, keramické závody Po‰torná, au-

tor v˘tvarného fie‰ení Václav Dolej‰, 1984. ¤e‰ení stûn viz

PD, archiv DPP (stanice Vltavská), ·rejma (pozn. 19), 

s. 98–101.

21 Kyllar (pozn. 16), s. 168.

22 Ibidem, s. 168.

23 Fontána Faun a Vltava, 1984, autofii manÏelé Olga

a Miroslav Hudeãkovi. PÛvodní (abstraktnûj‰í) pfiedstava

architekta Navrátila byla ve formû velkého puklého balva-

nu, valounu (cca do 10 tun), ze kterého by vytékal pramen

(tj. Vltava) a ztrácel se v men‰ích valounech. Zmûnûno

v rámci realizaãního projektu po roce 1981.

24 Pfiedpokládaná zástavba dráÏních pozemkÛ byla pláno-

vána jiÏ koncem 70. let, ale teprve po roce 2008 do‰lo

k cílené snaze o sejmutí památkové ochrany z dochova-

n˘ch staveb nákladového nádraÏí a následnû jejich 



storách podzemního vestibulu, jejichÏ podoba

je hluboko pod estetickou úrovní pÛvodního

fie‰ení.25 Architektonicky pojat˘ v˘dech byl

umístûn na malém návr‰í v horní ãásti terénu

v pfiilehlém parku, v ose terasy objektu vesti-

bulu. Brutalisticky fie‰en˘ objekt v kombinaci

betonu a kovu (krycí mfiíÏe) je dnes obklopen

neprostupn˘m kfiovím a znehodnocen graffiti,

ale i pfiesto pÛsobí monumentálnû. Druh˘,

skromnûj‰í v˘dech se nachází o nûco dále,

v prostoru parkovi‰tû (autory jsou architekti

stanice).

V roce 2002 byla stanice po‰kozena povod-

ní a provoz byl obnoven aÏ po ãtyfiech mûsí-

cích. Stanice byla dodateãnû zpfiístupnûna

bezbariérovû dvûma osobními v˘tahy z povr-

chu do podchodu (2005) a z podchodu na ná-

stupi‰tû (2006). Nedávno probûhla rehabilita-

ce atria, restaurování sklenûné vitráÏe pfii

vstupu a odbourání spojovací lávky pro pû‰í.

Celkovû do‰lo k estetickému zhodnocení ze-

jména vefiejného prostoru v nadzemní ãásti

stanice a bezprostfiedního okolí, které ale

v blízké budoucnosti ãeká dal‰í rozsáhlá pro-

mûna.26

NádraÏí Hole‰ovice (Fuãíkova)

Stanice metra, u jejíhoÏ názvu pfieváÏil ideo-

logick˘ názor nad pfiíhodnûj‰ím názvem vzta-

hujícím se k dané lokalitû, byla pojmenována

Fuãíkova.27 Jedná se o sloÏit˘ dopravní uzel

propojující podpovrchovou a povrchovou do-

pravu. V severní ãásti stanice vestibul metra

plynule pfiechází do odbavovací haly pfiilehlého

Ïelezniãního nádraÏí, v sousedství navazuje

autobusová a tramvajová doprava. Autory sta-

nice Fuãíkova byli Jifií Du‰ek a Jan Marek

z Metroprojektu.28 Autory urbanistické a ar-

chitektonické studie zástavby severních Hole-

‰ovic byli Karel Filsak a Karel Filsak ml. Reali-

zovaná budova nádraÏí Praha-Hole‰ovice byla

postavena podle projektu Otakara Trãky a Jifií-

ho Fingera ze Státního ústavu dopravního pro-

jektování (SUDOP), interiér haly komplexnû fie-

‰il architekt Zbynûk Hfiivnáã. Stanice byla

uvedena do provozu roku 1984, interiér haly

nádraÏí se dokonãoval do roku 1985 (obr. 5).

V˘stavba stanice zaãala v roce 1979 demo-

licemi obytn˘ch domÛ star˘ch Hole‰ovic, je‰-

tû pod pracovním názvem Vrbenského, odvo-

zen˘m od názvu pfiilehlé ulice. Tato ãást

dne‰ních Hole‰ovic se naz˘vala Zátory;29 pÛ-

vodnû to byla vesnice, pojmenovaná podle

tzv. zátor (zátvor), tj. nízk˘ch bfiehÛ, do nichÏ

se zadírají ledové kry. Tento star˘ pomístní

název se pfienesl na celou oblast star˘ch Ho-

le‰ovic s drobnou zástavbou, která se roz-

prostírala pfii bfiehu Vltavy a ãasem se rozrÛs-

tala jiÏním smûrem. Postupn˘ úpadek ãtvr ti

zaãal jiÏ na konci 19. století a dále pokraãoval

pfiedev‰ím v meziváleãn˘ch letech. Definitivní

konec ãtvrti ale znamenal rozvoj v pováleãné

dobû, spojen˘ zejména s demolicemi v 50. le-

tech kvÛli v˘stavbû betonárky Prefa pfii bfiehu

Vltavy a dále od 70. let v souvislosti s budo-

váním dopravního uzlu metra a vlakového ná-

draÏí. Pfiesto zÛstává území b˘val˘ch Zátor

i po více neÏ ãtyfiiceti letech ze znaãné ãásti

nezastavûno, nedofie‰eno, se slep˘mi zákou-

tími i místy s provizorní zástavbou. 

Velk˘ problém pfii projektování a zakládání

stanice pfiedstavovala neujasnûnost dal‰ího

pokraãování metra severním smûrem. Dlou-

hotrvající spory, zda má metro pfiekonat Vlta-

vu po mostû, anebo pod jejím korytem, vyústi-

ly v univerzální fie‰ení, které by v budoucnu

mohlo umoÏnit obû varianty.30 U stanice byla

v mnoha variantách provûfiována poloha

i hloubka. Koncepce se mûnila i bûhem pro-

jektov˘ch prací. Zásadní zde bylo napojení na

urbanismus okolí, návaznost kolejové (tram-

vaje) i nekolejové (autobusy) dopravy i sloÏitá

vazba na novou odbavovací halu nádraÏí âSD

Praha-Hole‰ovice.

Stanice Fuãíkova byla navrÏena se dvûma

nadzemními vestibuly, konstrukãnû se jedná

o Ïelezobetonov˘ monolitick˘ polorám, zastro-

pen˘ prefabrikovan˘mi nosníky. Stanice byla

zaloÏena v mûlké svahované jámû. JiÏní vesti-

bul je prakticky solitér, doplnûn˘ pouze hmo-

tou zastfie‰ení autobusov˘ch zastávek. Tvofií

jej dvoupodlaÏní nadzemní budova obrácená

do ulice Plynární, v pfiízemí s vlastním proskle-

n˘m vestibulem, pfiístupn˘m ze tfií stran. S ná-

stupi‰tûm metra jej propojuje pevné schodi‰-
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Obr. 5. Stanice NádraÏí Hole‰ovice (Fuãíkova), zleva ná-

draÏní budova, uprostfied spojka atria, vpravo objekt sever-

ního vestibulu metra, pohled od jihozápadu, druhá polovi-

na 80. let. Archiv Metrostavu.

Obr. 6. Stanice NádraÏí Hole‰ovice (Fuãíkova), klidová

zóna za budovou jiÏního vestibulu (kompozice J. Klime‰e),

druhá polovina 80. let. Archiv Metrostavu.

� Poznámky

postupné demolici. Tehdej‰í investor se k moÏnosti zapo-

jení staveb do zámûru v˘stavby stavûl odmítavû. Na celé

plo‰e zÛstala jediná budova, objekt b˘valé vodárny.

25 Trafika, pekafiství, okénko fast foodu aj. Vefiejné toale-

ty jsou situovány v podchodu.

26 Plánuje se kompletní pfiestavba v souvislosti se zámû-

rem v˘stavby budovy Vltavské filharmonie (https://

iprpraha.cz/projekt/13/vltavska-filharmonie), vyhledáno 

28. 6. 2022.

27 Byl to odkaz na blízk˘ Park kultury a oddechu Julia Fu-

ãíka, tj. dne‰ní V˘stavi‰tû Hole‰ovice. Název NádraÏí Ho-

le‰ovice stanice nese od roku 1990. 

28 Za konstrukãní fie‰ení byli odpovûdní inÏen˘fii Kvûta

Kadefiábková a Petr Chaura (PD, archiv DPP, stanice Fuãí-

kova).

29 Zátory, území pozdûji ohraniãené ulicemi Argentinská,

ÎelezniãáfiÛ a Partyzánská (dfiíve Palackého). 

30 Pavel Fojtík – Robert Mara, Encyklopedie praÏské MHD

I, Historie a souãasnost, Praha 2014, s. M.2.20.
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tû s dvojicí eskalátorÛ. Ve vestibulu jsou dále

prostory sluÏeb i provozu. V 1. patfie objektu

byly situovány ‰atny a denní místnosti pro za-

mûstnance metra, sklady aj. Prostor nástupi‰-

tû s roz‰ífienou plochou peronu je fie‰en jako

velkorysá hala. Jeho stûny jsou obloÏeny ‰ik-

mo poloÏen˘mi reÏn˘mi keramick˘mi deskami

v okrovo-hnûdém odstínu, vyroben˘mi Kera-

mick˘mi závody Po‰torná. Tvárnice jsou hlad-

ké, bez v˘raznûj‰í struktury, ‰ikm˘ náklon

sloupcÛ tvarovek vytváfií zajímavou rytmizaci.

Jejich podoba se ponûkud vymyká z jednotné

materiálové ‰kály stanice.31

Severní vestibul je spoleãnû koncipovan˘m

odbavovacím prostorem praÏského metra

a Ïelezniãní stanice Praha-Hole‰ovice. Tvofií jej

dvoupodlaÏní objekt s technick˘mi a skladov˘-

mi prostory v suterénu, v pfiízemí s prÛbûÏnou

krytou pasáÏí s prostory sluÏeb a obchodÛ,

pfiístupnou pevn˘m schodi‰tûm z nástupi‰tû

metra, dnes uprostfied pfieru‰en˘m objektem

v˘tahu. PasáÏ slouÏí souãasnû jako vstup do

prostoru odbavovací haly Ïelezniãní stanice.

Z exteriéru je pasáÏ pfiístupná od západu,

z prostranství od Partyzánské ulice, od v˘cho-

du z pfiilehlého autobusového nádraÏí pro dál-

kovou dopravu do severních âech. Je otevfie-

ná prosklen˘mi stûnami a ãlenûná mohutn˘mi

pilífii obloÏen˘mi Ïulov˘mi deskami. Ve‰keré

obklady stûn a sloupÛ, s v˘jimkou stûn vlast-

ního nástupi‰tû, jsou z Ïuly s tryskan˘m (pís-

kovan˘m) povrchem; jedná se o Ïulu fiásen-

skou a hudãickou. Kovové prvky, vesmûs od

firmy Zukov, zahrnovaly napfi. panely obvodo-

vého plá‰tû, rámy oken a dvefií ãi stûny s pro-

dejními okny. V‰echny kovové ãásti a v˘robky

bez u‰lechtilé úpravy z nerezu byly opatfieny

nátûrem v ãokoládovém odstínu. Stropní pod-

hledy jsou tvofieny z hliníkov˘ch perforovan˘ch

destiãek typu metro s ‰ed˘m nátûrem. Osvût-

lení bylo fie‰eno jednak typov˘mi svítidly, pro

vefiejné prostory byly navrÏeny v˘bojkové lust-

ry.32 Do stropu haly jiÏního vestibulu byly vlo-

Ïeny osvûtlovací prvky do vpadl˘ch ãtverco-

v˘ch polí v podhledu, které rozbíjejí jeho

jednolitou plochu. Svûtlo do pasáÏe severního

vestibulu poskytovaly i rozmûrné stropní svût-

líky (doplnûné je‰tû závûsn˘mi svítidly), které

vná‰ely pfiekvapivé mnoÏství svûtla jiÏ do ãás-

ti pfied turnikety, a dále jej zprostfiedkovávala

samotná pasáÏ, otevfiená na obou koncích.

Souãástí stanice je rovnûÏ podchod pro pû‰í,

na jihu s v˘stupem u nástupi‰È autobusÛ, na

severu do atria u severního vestibulu. K usku-

teãnûní zámûru propojit interiér s exteriérem

pfiispûla dÛsledná volba materiálÛ i spoleãné

tvarosloví ãlánkÛ a detailÛ, vãetnû zapojení v˘-

tvarn˘ch dûl. Ve smûru hlavního pohledu od

v˘stupu z metra ze severního vestibulu je

v ‰ikmém pilífii netradiãnû zasazen kamenn˘

reliéf.33 Jedná se o ideov˘ portrét Julia Fuãíka,

nacisty popraveného novináfie, divadelního kri-

tika a ãlena komunistické strany, pÛvodnû do-

plnûn˘ nejcitovanûj‰ím Fuãíkov˘m v˘rokem vy-

tesan˘m na vedlej‰ím sloupu.34 Kompozici

pÛvodnû doplÀovala je‰tû sklenûná stéla sym-

bolizující paprsek svûtla.35 Na malém pro-

stranství severnû za budovou jiÏního vestibulu

byla vytvofiena pÛsobivá klidová zóna s kom-

pozicí sochafie Josefa Klime‰e, která dle do-

bového popisu „do mûstského prostfiedí pfiivá-

dí stylizovanou horskou fiíãku a valouny,

oblázky a okolní bizarní pfiírodou i s prame-

nem vody, kter˘ je studánkou k napití“36 (obr.

6). Dne‰ní stav ale bohuÏel tak optimistickou

bilanci nenabízí. PÛvodnû odpoãinková zóna je

dnes sice po rekonstrukci (laviãky, dlaÏba, ni-

koliv ale fontána), vzhledem k odlehlosti

a umístûní za vefiejn˘mi toaletami v‰ak nena-

bízí ideální místo k posezení. Pokud by v pfii-

lehl˘ch provozních prostorách zadní ãásti ob-

jektu vestibulu vznikla napfi. kavárna, pfiestalo

by místo b˘t pouhou prÛchozí spojkou mezi

parkovi‰tûm, zanedbanou zelenou plochou

a nástupi‰ti autobusÛ a mohlo by opût plnit

funkci vefiejného prostoru, která je zachycena

na dobov˘ch fotografiích. Architektonicky a do

znaãné míry s v˘tvarnou intencí byly fie‰eny

i dal‰í exteriérové ãásti pfii stanici metra: pfii

západní fasádû severního vestibulu pilífiové

atrium a na druhé stranû vysok˘ pylon s ka-

menn˘m obkladem situovan˘ na malém pro-

stranství, na v˘chodû, pfii schodi‰ti k Vrben-

ského ulici, jsou na kraji trávníku umístûny tfii

betonové bloky. Místní v˘dechy, navrÏené au-

tory stanice, fungovaly od roku 1984. Nejse-

vernûj‰í byl zniãen v roce 2002 pfii povodních,

druh˘ je situován v˘chodnû od hlavního vcho-

du do metra pfii ulici Plynární, tfietí, po vût‰inu

roku kryt˘ zelen˘m bfieãÈanem, v ulici Jablon-

ského.
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31 Kyllar (pozn. 16), s. 172. Keramick˘ obklad se na roz-

díl od stanice Vltavská ve vestibulech jiÏ nevyskytuje. Do-

minantní jsou Ïulové obklady a dlaÏby.

32 Projektová dokumentace a technická zpráva pro stani-

ci Fuãíkova, archiv DPP. 

33 Autor reliéfu Stanislav Hanzík, 1984, Ïula, pilífi sever-

ního vestibulu. 

34 Poselství z Fuãíkovy ReportáÏe, cit. v: ·rejma (pozn.

19), s. 102. Odstranûno.

35 Sklenûn˘ paprsek, autor Ale‰ Va‰íãek, sklo, 1984. Ne-

dochováno. 

36 Kyllar (pozn. 16), s. 173. Kompozice ¤eka, autor Josef

Klime‰, kámen, beton, 1984. 

Obr. 7. Bílé klenby z desek Ecrona a fiímsové nosiãe osvûtle-

ní v pilífiové stanici Námûstí Republiky, druhá polovina

80. let. Archiv Metrostavu.

Obr. 8. Stanice Smíchovské nádraÏí, sloupová galerie a ná-

stupi‰tû, druhá polovina 80. let. Archiv Metrostavu.
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Îelezniãní stanice NádraÏí Hole‰ovice

PÛvodní soutûÏ na budovu nádraÏí a urba-

nistické fie‰ení okolí vyhráli v roce 1980 otec

a syn Filsakové.37 Prvotní koncepce, zaloÏená

na tûÏk˘ch horizontálních betonov˘ch for-

mách, byla pro realizaci nakonec pfiepracová-

na skupinou projektantÛ ze SUDOP pod vede-

ním Otakara Trãky (architekt Jifií Finger navrhl

zahradní atrium a Zbynûk Hfiivnáã fie‰il zafiíze-

ní a vybavení interiérÛ). NádraÏní budova byla

uvedena do provozu v roce 1985. 

NádraÏí Praha-Hole‰ovice je sloÏeno z troji-

ce vzájemnû propojen˘ch ãástí, v˘pravní budo-

vy, odbavovací haly a vestibulu metra (objekt

ãp. 635). V˘pravní budova stojící podél Ïelez-

niãních tratí sestává z pûti nadzemních a jed-

noho podzemního podlaÏí v pûtitraktové dis-

pozici. Fasády tvofiené lehk˘m obvodov˘m

závûsov˘m plá‰tûm tmavû bronzového odstí-

nu vrcholí mohutnou Ïulovou atikou, kryjící

ustoupené technické podlaÏí. Vertikální komu-

nikace jsou umístûny v samostatné hmotû pfii

v˘chodní fasádû. 

Pfiízemní odbavovací hala z jihu navazuje na

zmínûnou v˘pravní budovu. Její velkou ãást

tvofií zahrada v otevfieném atriu, kterou kom-

ponoval Jifií Finger, pohledovû otevfiená pro-

sklen˘mi stûnami pasáÏe ãi nádraÏní haly, od

západu od venkovního prostranství oddûlená

vysok˘m plotem z betonov˘ch sloupkÛ. Zby-

nûk Hfiivnáã do atria navrhl podobu a vybavení

terasy, dnes nedochované, s kulat˘mi masiv-

ními stoly a ratanov˘m sedacím nábytkem.38

Dne‰ní atrium je vefiejnosti nepfiístupné, aã

pomûrnû udrÏované (zídky, záhony). Je zde

i jednoduch˘ betonov˘ v˘dech metra. Celá ná-

draÏní hala pro‰la pfied nûkolika lety rozsáh-

lou rekonstrukcí, upravena byla podoba pokla-

den a v místû nûkdej‰í restaurace byly zfiízeny

nové kanceláfie âD. Naproti b˘valému vstupu

do restaurace se dochoval rostlinn˘ reliéf za-

komponovan˘ ve stûnû s Ïulov˘m obkladem.

Z pÛvodního prostoru haly zÛstala zachována

odpoãinková ãást s posezením pfii v˘chodní

prosklené stûnû atria. Ta je rozdûlena do nû-

kolika „kójí“ oddûlen˘ch pilífii, s pÛvodními

dfievûn˘mi lavicemi ãlenûn˘mi pfiíãkami na ãty-

fii ãásti a doplnûn˘mi kulovit˘mi stropními sví-

tidly. Design, kter˘ Hfiivnáã pro interiér haly

zvolil, byl zaloÏen na horizontálním ãlenûní

prostoru pomocí kamenn˘ch ãi kovov˘ch ob-

kladÛ, v˘raznû pÛsobil i strop haly tvofien˘ li-

neárními pruhy záfiivkového osvûtlení, na nûjÏ

navazovaly zmínûné kulovité lustry.39 Absenci

restaurace dnes suplují ãetné provozovny ãi

prodejní „okénka“ ve spoleãné pasáÏi.

Celek stanice metra a vlakového nádraÏí byl

rozsáhl˘m komplexem, jehoÏ v˘stavba v˘-

znamn˘m zpÛsobem ovlivnila pfiilehlou ãást

mûsta. Dopravními vazbami byla stanice Fuãí-

kova jednou z nejdÛleÏitûj‰ích v celé síti metra

i do budoucna, zejména pfied plánovan˘m pro-

dlouÏením trasy C severním smûrem. Pfiejíma-

la velké mnoÏství cestujících ze Severního

Mûsta, z dálkové dopravy âSAD z autobusové-

ho nádraÏí i ze Ïelezniãního spoje. Proto byly

ve‰keré prostory stanice velkoryse dimenzo-

vány.

Trasa I. B

Tfietí budovaná linka praÏského metra mûla

za úkol propojit právû vznikající Jihozápadní

Mûsto s centrem mûsta a prÛmyslovou oblas-

tí Vysoãan a Libnû. První úsek vedl ze Smí-

chovského nádraÏí na Florenc (dfiíve Sokolov-

skou) a jeho v˘stavba probíhala v letech

1978–1985. Realizací prvního úseku do‰lo

k zavr‰ení centrálního trojúhelníku pfiestup-

ních stanic ve vnitfiním mûstû: Muzeum, MÛs-

tek a Florenc, tedy tak, jak ho v zásadû navrh-

li autofii prvního uceleného plánu praÏské

podzemní dráhy Vladimír List a Bohumil Bela-

da jiÏ v roce 1926.

Kromû hloubené stanice Smíchovské ná-

draÏí jsou v‰echny ostatní stanice raÏené,

a to buì pilífiové, nebo sloupové. Trojlodní pilí-

fiové stanice doznaly oproti trase A zdokonale-

ní zúÏením pilífiÛ a vzdálenosti mezi tunely, 

vÏilo se pro nû oznaãení „praÏsk˘ typ“.40 Kon-

strukãnû sloÏitûj‰í byly stanice sloupové.

UmoÏÀovaly v‰ak volnûj‰í pohyb cestujícím,

a proto je architekti pouÏili pro nejvytíÏenûj‰í

pfiestupní stanice MÛstek a Florenc. V okolí

kaÏdé stanice do‰lo zároveÀ k rozsáhl˘m

úpravám pfiilehlého parteru, pfiípadnû k reali-

zaci odpoãinkov˘ch ploch ãi pû‰ích zón. „Jde

skuteãnû o ojedinûlou pfiíleÏitost v moderní

historii mûsta rehabilitovat alespoÀ ty ãásti,

kde jsou umístûny vstupní prostory.“ 41 Ve

vazbû na provoz trasy I. B padlo rozhodnutí

zru‰it tramvajové tratû v ulicích Na Pfiíkopû,

28. fiíjna a v ãásti Národní tfiídy a vytvofiit pû‰í

zónu od Pra‰né brány k Jungmannovu námûs-

tí.42 Podobnû jako na trase A byly v historic-

k˘ch ãástech centra zvoleny v˘stupy na povrch

bez krycích prosklen˘ch pavilonÛ, aby nenaru-

‰ovaly kompozici prostor. ZároveÀ s realizací

nov˘ch povrchov˘ch vestibulÛ a pû‰ích zón do-

‰lo také k opravám fasád pfiilehl˘ch domÛ.43

T˘m hlavního architekta metra EvÏena Kylla-

ra, kter˘ v roce 1977 vystfiídal Jaroslava Otru-

bu, zvolil architektonick˘ koncept opût tak,

aby trasa mûla jednotn˘ charakter, ale záro-

veÀ kaÏdá stanice byla nûjak odli‰ena. Na zá-

kladû interní soutûÏe Metroprojektu konané

roku 1979 se spoluautory architektonické

koncepce stali Jan Reiterman, Jarmil Srpa

a Vladimír Uhlífi.44 Velmi dobfie fungující kon-

cept sjednocujících materiálÛ celé trasy ukáza-

la kamenná trasa C a kovová trasa A. Znaãn˘

dÛraz byl opût kladen také na reprezentaãní

roli stavby jako vizitky souãasné Prahy.45 Autofii

zvolili za hlavní materiály linky B sklo a kerami-

ku. Zatímco sklo se objevilo ve zcela novátor-

ském pojetí, v pfiípadû po‰torenské keramiky

se jednalo o dobfie vyzkou‰enou technologii

z trasy II. C. Sklo architekti pouÏili u stanic

Námûstí Republiky, Národní tfiída a Karlovo

námûstí, keramiku pak u pfiestupních stanic,

aby je odli‰ili od ostatních.46 Sklenûné obkla-

dy speciálnû vyvinul Metroprojekt spoleãnû

s V˘zkumn˘m ústavem skláfisk˘m a podnikem

Sklo Union – Sklotas Teplice, jehoÏ závod

v ¤etenicích je poté vyrobil.47 Dále se uplatni-

ly speciální tvarovky navrÏené skláfisk˘mi v˘-

tvarníky. Zatímco stûny byly v rÛzn˘ch stani-

cích odli‰né, vrchní ãást byla zcela totoÏná.

Sjednocujícím fie‰ením trasy B se staly bílé

klenby sestavené ze speciálních desek Ecro-

na s matnou zrnitou úpravou.48 Toto dÛsledné

pojetí celé trasy propojuje stfiední a boãní tu-

nely s navazujícími prostory eskalátorÛ a pfie-

stupních chodeb. Dal‰ím jednotícím prvkem
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� Poznámky

37 Jako autofii architektonické a urbanistické studie se

uvádûjí Karel Filsak, Karel Filsak ml. a nûkdy i Beryl

Schütznerová (pozdûji Filsaková). Viz napfi. Jarmila Ruzho-

vá, Spoleãná odbavovací hala âSD a metra v Praze-Hole-

‰ovicích, Architektura âSR XL, 1980, ã. 4, s. 168–169.

38 Adam ·tûch, Zbynûk Hfiivnáã a interiérov˘ design 

60. a 70. let, diplomová práce, FF UK, 2013, s. 125–126.

39 Ibidem, s. 126.

40 Ladislav La‰ek, PraÏské metro ’85, Stavba ãeskoslo-

vensko-sovûtské spolupráce, Praha 1985, s. 36, 37.

41 15 let Metroprojektu 1971–1986, Praha 1986, s. 97.

42 Miroslav Kopfiiva, V˘stavba praÏského metra – I. Pro-

vozní úsek trasy B, Investiãní v˘stavba XXIII, 1985, ã. 10,

s. 342.

43 Dle konzultace s ak. arch. Marií Davidovou, spolu-

autorkou stanice Andûl (Moskevská).

44 EvÏen Kyllar, Trasa B praÏského metra, od konceptu

k realizaci, Architektura âSR XLI, 1982, ã. 8, s. 338–351.

TéÏ dle konzultace s Jarmilem Srpou.

45 Ondfiej J. Sekora, Metro – trasa B, Umûní a fiemesla

XXVIII, 1986, ã. 3, s. 34.

46 EvÏen Kyllar, Trasa I B Metra, Architektura âSR XLV,

1986, ã. 4, s. 155. Dvojice materiálÛ byla také zvolena

z dÛvodu omezen˘ch v˘robních kapacit ãeskoslovensk˘ch

podnikÛ. Dle konzultace s Jarmilem Srpou.

47 Sklo bylo osazováno ve formû velkoformátov˘ch rov-

n˘ch nebo oh˘ban˘ch vrstven˘ch tabulí typu Connex s ba-

revnou vloÏenou PVB fólií. Julius Broul, Sklo pro praÏské

metro – provozní úsek trasy I B, Skláfi a keramik XXXVI,

1986, ã. 9, s. 276.

48 Desky Ecrona vyrábûl podnik Plastimat na bázi mela-

minu, byly zavû‰eny na kovovém ro‰tu v modulu 1,25 m

a spojovány hliníkov˘mi profily. 15 let Metroprojektu

1971–1986 (pozn. 41), s. 100, 107.



celé trasy se staly tzv. sdruÏené válcové nosi-

ãe, které v sobû integrovaly osvûtlení, ozvuãe-

ní a informaãní systém.49 Byly zavû‰eny pod

klenbami v‰ech nástupi‰È a ve stfiedních tune-

lech sloupov˘ch stanic s pfiechodem do eska-

látorov˘ch tunelÛ. Tyto tubusy ve Ïluté barvû

linky B evokují hi-tech proud v architektufie.50

Ve vrchní ãásti nosiãÛ byly instalovány sodíko-

vé v˘bojky, které osvûtlovaly bílé klenby tunelÛ

svojí teplou Ïlutou barvou. Záfiivky osazené ve

spodním „korytu“ tubusu osvûtlovaly podla-

hu. Stfiední lodû pilífiov˘ch stanic osvûtlují fiím-

sové nosiãe (obr. 7). Mezi pilífii nástupi‰tû by-

ly pruhy záfiivek za rastrov˘m podhledem,

pfiípadnû kor˘tková svítidla v kazetovém hliní-

kovém podhledu typu metro, vyvinutém pro

trasu A. Jednotné fie‰ení získaly i nenápadné

plochy pro útlum hluku, pásy tmavû hnûd˘ch

glazovan˘ch keramick˘ch tvarovek s akustic-

kou izolací se objevily v koleji‰ti a na ãelech

nástupi‰È. Podlahy tvofií osvûdãená brou‰ená

Ïula skládaná pfiíãnû k prostoru tzv. na ‰véd-

sk˘ zpÛsob, tedy na cihelnou vazbu se stfiídá-

ním úzk˘ch a ‰irok˘ch pruhÛ.

Novinkou u stanic se sklenûn˘mi obklady

se stala ochranná svodidla z nerezov˘ch tru-

bek nad podlahou, která jsou zároveÀ v˘raz-

n˘m designov˘m prvkem. Jednotící architekto-

nick˘ koncept obkladÛ a podhledÛ byl obvykle

dodrÏen i ve vestibulech. Architekti pouÏili bí-

l˘ch stropÛ, svûtl˘ch keramick˘ch obkladÛ

i sklenûn˘ch ploch k dosaÏení optického zvût-

‰ení a pfiehlednosti vnitfiního prostoru a vylou-

ãení pocitu stísnûnosti z podzemních staveb.51

Mimofiádnû zodpovûdn˘ pfiístup dokládá tvor-

ba detailních modelÛ kaÏdé stanice v mûfiítku

1 : 20,52 ãasto vãetnû autorsky fie‰en˘ch ob-

chodÛ ve vestibulech.53 Pfiedmûtem originální-

ho architektonického a designového fie‰ení se

staly podchody a povrchové v˘stupní objekty,

ale také kóje pro telefonní automaty ãi interié-

ry rychlého obãerstvení. Zafiizovací pfiedmûty

jako odpadkové ko‰e, popelníky nebo laviãky

jsou vût‰inou stejné ãi modifikované jako na

pfiedchozích trasách, tedy od Jifiího Rathous-

kého. Na konstrukcích i detailech se obecnû

více uplatÀuje Ïlutá barva trasy B. 

Smíchovské nádraÏí

Stanice metra leÏí pod vlakov˘m nádraÏím

postaven˘m v letech 1953–1956 podle návr-

hu Ladislava Îáka a Jana Zázvorky, které zís-

kalo nízkou pfiístavbu do ulice. Vstup do se-

verního vestibulu metra vede z odbavovací

haly nádraÏí, jiÏní je napojen na podchod od

pfiíjezdu vlakÛ. Z podchodu vedou v˘stupy na

uliãní úroveÀ k jednotliv˘m nástupi‰tím auto-

busÛ a tramvají. Dal‰í vstupy ústí z proskle-

n˘ch pfiístfie‰kÛ na tramvajov˘ch ostrÛvcích

v ulici NádraÏní. Na rozdíl od ostatních stanic

trasy I. B se jedná o hloubenou halu, nikoliv

raÏené trojlodí. Architekt Josef David z Metro-

projektu zde vytvofiil jedineãné prostorové fie‰e-

ní, kdyÏ propojil vestibuly sloupovou galerií, ze

které vedou schodi‰tû na ostrovní nástupi‰tû

(obr. 8). Stûny koleji‰tû pokr˘vají velkoformáto-

vé betonové strukturované panely (1,8 × 1 m)

navrÏené architektem Davidem a Petrem Svo-

bodou, kter˘ vytvofiil také obklad stûny galerie

z glazované kameniny (0,2 × 0,45 m).54 Strop

tvofií hust˘ rastr pfiíãn˘ch tenk˘ch svítidel Ïluté

barvy, zavû‰en˘ch v modrém kazetovém pod-

hledu. Celek doplÀují le‰tûná nerezová zábrad-

lí a drÏáky informaãního systému (Zukov). Na

nástupi‰ti se objevily atypické lavice na beto-

novém soklu s kamenn˘m obkladem, ze kte-
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Obr. 9. Stanice Andûl (Moskevská), pÛvodní podoba sever-

ního vestibulu, druhá polovina 80. let. Archiv Metrostavu.

Obr. 10. Stanice Andûl (Moskevská), pÛvodní podoba se-

verního vestibulu s florentskou mozaikou sovûtsk˘ch v˘tvar-

níkÛ, druhá polovina 80. let. Archiv Metrostavu.

Obr. 11. Stanice Andûl (Moskevská), stfiední loì nástupi‰-

tû, druhá polovina 80. let. Archiv Metrostavu.

� Poznámky

49 La‰ek (pozn. 40), s. 32.

50 Dle konzultace s Ing. arch. Petrem ·afránkem.

51 15 let Metroprojektu 1971–1986 (pozn. 41), s. 99.

52 Kyllar (pozn. 44).

53 Dle projektové dokumentace z archivu ak. arch. Marie

Davidové.
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r ˘ch vystupuje sloupek informaãního systé-

mu. Podlahy pokr˘vá neãínská a vápenická

Ïula. Pfiechod mezi podlahou a stûnou je zko-

sen˘, podobnû jako napfiíklad v nové odbavo-

vací hale Hlavního nádraÏí. Architekt David byl

rovnûÏ autorem interiéru prodejny Po‰tovní

novinové sluÏby (PNS) v severním vestibulu.55

B˘val˘ odpoãinkov˘ v˘klenek s keramickou

barevnou stûnou Marty Taberyové, pfiedstavu-

jící v˘hled do pfiírody, vyplnila prodejna. Plasti-

ka z kovu, skla a keramiky symbolizující pfies-

nost dopravy od Ale‰e Va‰íãka ani pítka od

Miroslava Chlupáãe pod pergolou nástupi‰tû

nakonec nebyly osazeny. 

Zajímav˘ vûtrací objekt z betonu a keramiky

vytvofiil architekt David ve tvaru písmene M na

pilífii stojícím na ostrovním krytém nástupi‰ti

autobusÛ.

Stanice je aÏ na typické projevy zanedbané

údrÏby a dílãích nekoncepãních úprav auten-

ticky dochovaná a spoleãnû s budovou nádra-

Ïí pfiedstavuje hodnotn˘ celek o dvou vrst-

vách, které od sebe dûlí 30 let. Propojení

metra s pozdnû funkcionalistickou v˘pravní

budovou je bezesporu provedené citlivû

a s respektem k pÛvodní hodnotné budovû,

jak dokládá i fie‰ení nízké uliãní pfiístavby.

V souãasné dobû mûsto Praha plánuje celko-

vou pfiestavbu celého rozsáhlého areálu ná-

draÏí, vãetnû nového velkorysého zastfie‰ení

nástupi‰È; pÛvodní v˘pravní budova by mûla

b˘t zachována, pfiístavba odstranûna. Je jisté,

Ïe velké zmûny budou ãekat i fie‰ení stanice

metra, ty v‰ak zatím nebyly zvefiejnûny.

Andûl (Moskevská)

Na základû mezivládní dohody z dubna

1982 sovût‰tí architekti a v˘tvarníci navrhli in-

teriéry stanice Moskevská (Andûl) v Praze

a ãeskoslovenská strana naproti tomu realizo-

vala finální úpravu stanice PraÏská v Moskvû.

Sovût‰tí architekti a v˘tvarníci vytváfieli podo-

bu nástupi‰tû a interiér vestibulÛ. Dispozice,

exteriér, konstrukce, ale i design obchodÛ by-

ly dílem architektÛ Metroprojektu. Architektu-

ra stanice tak ne zcela zapadá do konceptu

trasy B, i kdyÏ bílé klenby a svûtlá dlaÏba jsou

zachovány. Jedná se o raÏenou trojlodní stani-

ci praÏského typu s dvojicí vestibulÛ. Severní

povrchov˘ vestibul leÏí na nároÏí ulic NádraÏní

a PlzeÀská, kde kvÛli v˘stavbû do‰lo k hro-

madnému odstfielu celé fronty devíti domÛ aÏ

k ulici Bozdûchovû vãetnû zájezdního hostince

U Zlatého andûla (ãp. 222).56 PÛvodní mini-

malistickou halovou stavbu tvofienou sloupo-

vím z montované Ïelezobetonové konstrukce

(skelet ZIPP), u které se pfiedpokládalo nav˘-

‰ení asi o dvû patra domu sluÏeb, navrhla Ma-

rie Davidová, a to vãetnû autorsk˘ch interiérÛ

PNS, bufetu a snack baru (obr. 9).57 Vnitfiní

stûnu vestibulu zdobila monumentální floren-

tinská mozaika zobrazující nejv˘znamnûj‰í pa-

mátky Moskvy z více jak 30 druhÛ kamenÛ po-

dle návrhu sovûtsk˘ch umûlcÛ (obr. 10).58

JiÏní podpovrchov˘ vestibul leÏí v˘chodnû

pfii budovû Îensk˘ch domovÛ u autobusového

nádraÏí Na KníÏecí, ke kterému vystupuje troji-

ce schodi‰È kryt˘ch bûÏn˘mi prosklen˘mi pavi-

lony. V˘stavbû pfiedcházela demolice objektÛ

smíchovského pivovaru a zejména rozsáhlé

budovy nûkdej‰ího ·tûpánského parního ml˘-

na a haly na v˘robu lokomotiv b˘valé Ringhof-

ferovy továrny.59 Vestibul navrhli Eva Bfiusko-

vá a Petr ·afránek.60

Nástupi‰tû architektonicky vyfie‰il Lev Niko-

lajeviã Popov z Metrogiprotransu, autor fiady

stanic moskevského metra. Tématem stanice

se stala „Moskva bûlokamenná a rudá“.61 Lo-

dû nástupi‰tû mají bílé klenby z Ecrony nepfií-

mo osvûtlené záfiivkami ve vejãit˘ch lunetách

z laminátu (obr. 11). Podobné tvarovky pouÏil

Popov napfiíklad ve stanici Nachimovskij pro-

spekt (1983) a stejné o deset let pozdûji ve

stanici Rimskaja.62 Bíl˘ mramorov˘ obklad 

Koelga (SSSR), hojnû pouÏit˘ na trase I. C, se

objevuje na pilífiích, rud˘ irkutsk˘ mramor 

Burov‰ãina na stûnách koleji‰tû. Na podlahách

vytváfií ãervená sovûtská Ïula Sjuskujansaari

ãtvercov˘ rastr na podkladu ‰edé Ïuly.63 Jako je-

diná v celém metru má stanice umûlecká díla

na stûnách koleji‰tû. Jedná se o osm bronzo-

v˘ch reliéfÛ s tematikou boje za mír od sovût-

sk˘ch v˘tvarníkÛ. Eskalátorové tunely odpovídají

fie‰ení celé trasy I. B, bílé klenby jsou osvûtlené

pomocí fiímsového nosiãe. 

I kdyÏ stanici postihla roku 2002 povodeÀ,

nástupi‰tû se velmi dobfie dochovalo, a to

vãetnû pÛvodních vejcovit˘ch osvûtlovacích lu-

net. 

PfiestoÏe budova severního vestibulu byla

pÛvodnû konstruována na nav˘‰ení o nûkolik

pater,64 v letech 1999–2000 ji nahradila ad-

ministrativní a obchodní budova Zlat˘ Andûl

Jeana Nouvela a nároãná mozaika byla zlikvi-

dována. Naproti tomu se jiÏní vestibul nedáv-

no doãkal velice povedené rekonstrukce za

úãasti nové architektky metra Anny ·varc, pfii

které byla z velké ãásti navrácena prostoru je-

ho pÛvodní velkorysost odstranûním dodateã-

n˘ch kioskÛ. Respektováno bylo také materiá-

lové fie‰ení vãetnû podhledu typu metro

s kor˘tkov˘m osvûtlením. Zachovány byly i pa-

noramatick˘ oblouk u eskalátorÛ s bronzov˘m

reliéfem „Moskva Praha“ a pamûtní deska.

Na trase mezi stanicemi Andûl a Karlovo

námûstí vznikl betonov˘ centrální vûtrací ob-

jekt podle návrhu ZdeÀka Drobného situovan˘

na námûstí 14. fiíjna.65

PraÏská (v Moskvû) 

Stanice se nachází ve ãtvr ti âer tanovo,

v tehdy rozvojové oblasti mûsta, a doãasnû

byla i koneãnou na serpuchovské lince. Poloha

stanice byla vybrána s ohledem na nedaleko

provozovan˘ obchodní dÛm Praga a âs. obchod-

nû technické stfiedisko. Jde o hlouben˘ typ se

dvûma vestibuly a navazujícími podzemními

pasáÏemi zakonãen˘mi dvoranami s kryt˘mi

v˘stupy na povrch. JiÏní vestibul obsahoval 

kiosky drobného prodeje slouÏící k propagaci

âeskoslovenska a v dobû uvedení do provozu

(6. 11. 1985) zde byla instalována v˘stava

o praÏském metru. Konstrukãnû a dispoziãnû

se jedná o bûÏn˘ moskevsk˘ typ stanice s fia-

dou sloupÛ na obou stranách nástupi‰tû, tzv.

stonoÏku.66 „Stanice PraÏská v Moskvû pfied-

stavuje Prahu jako obraz ãeskoslovenské sou-

ãasnosti, jako spojení nového se star˘m,

mûsto staleté krásy a umûleck˘ch památek,

av‰ak také jako mûsto revoluãních tradic a ví-

tûzství idejí pokroku, jako vzorné socialistické

mûsto.“67 Architekti Zdenûk Chalupa, Eva

Bfiusková, EvÏen Kyllar, Vladimír Kraus a Petr

·afránek68 zvolili takové materiály a postupy,

které se pro praÏské stanice staly charakte-

ristick˘mi: keramické tvarovky v rÛzn˘ch for-

mách na stûnách osazené suchou montáÏí,

kovové prvky z tombakového plechu tmavû
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� Poznámky

54 ·rejma (pozn. 19), s. 108.

55 Projektová dokumentace, archiv ak. arch. Marie Davi-

dové.

56 Jeho freska z tympanonu byla snesena a uloÏena v de-

pozitáfii Muzea hl. m. Prahy a po restaurování byla v roce

2000 instalována v interiéru novostavby Jeana Nouvela.

57 Projektová dokumentace, archiv ak. arch. Marie Davi-

dové.

58 ·rejma (pozn. 19), s. 112.

59 La‰ek (pozn. 40), s. 52.

60 Dle konzultace s ak. arch. Marií Davidovou.

61 La‰ek (pozn. 40), s. 50.

62 http://www.metro.ru/stations/lyublinskaya/rimskaya/,

vyhledáno 24. 5. 2022.

63 Drahomíra Bfiezinová – Marcela Bukovanská, Kámen na

praÏsk˘ch památkách, dostupné z: https://envis.praha.eu/

rocenky/NEZIVA/kap26.htm, vyhledáno 17. 8. 2022.

64 Kyllar (pozn. 46), s. 160.

65 Jan Charvát, Nádech v˘dech, Praha 2019, s. 200.

66 Sergey Kuznetsov – Alexander Zmeul – Erken Kagarov,

Hiddden Urbanism. Architecture and Design of the Mos-

cow Metro 1935–2015, Berlin 2016, s. 212–213.

67 Zdenûk Voska, PraÏské metro – stavba ãeskosloven-

sko-sovûtské spolupráce, Investiãní v˘stavba XXV, 1987,

ã. 11, s. 347.

68 EvÏen Kyllar, Stanice PraÏská moskevského metra, 

Architektura âSR XLV, 1986, ã. 5, s. 222–224.



medové barvy, podhledy z bíle lakovaného ple-

chu s vestavûn˘mi záfiivkami (obr. 12, 13).69

DlaÏby a schodi‰tû jsou ze sovûtské Ïuly (Vo-

zoÏdenije). Souãástí se samozfiejmû stala mo-

numentální v˘tvarná díla. Lubomír ·ilar vytvo-

fiil pro jiÏní vestibul keramick˘ reliéf na téma

praÏské dominanty historické a souãasné.

Stanislav Libensk˘ pojal kompozici z taveného

a brou‰eného skla Îivot v míru ve variaci své-

ho ãasto pouÏívaného motivu holubice (obr.

14). Autory bronzové plastiky Ïeny (Vltavy) na

sloupu Budoucnost Prahy v západní dvoranû

jsou Jan Barto‰ a Stanislav Hubiãka. Na povr-

chu poblíÏ západní dvorany stojí monumentál-

ní kamenná plastika Spolupráce a pfiátelství

s dvojicí kosmonautÛ (Interkosmos) Jana Há-

ny a EvÏena Kyllara.70

Stanice PraÏská a Moskevská, prezentova-

né jako vrchol a trval˘ symbol vzájemné spo-

lupráce, byly spoleãnû uvedeny do provozu na

poãest 68. v˘roãí V¤SR.

Povrchová ãást stanice a vestibuly pro‰ly

po roce 2015 modernizací, která nerespekto-

vala pÛvodní fie‰ení, nicménû nástupi‰tû

i umûlecká v˘zdoba zÛstávají zachovány.

Karlovo námûstí

Pilífiová trojlodní stanice obsluhuje sv˘mi

dvûma vestibuly Karlovo a Palackého námûs-

tí. Architekti Lubomír Hanel, Jan Talacko a Mi-

roslav Pelcl z Hydroprojektu navrhovali prosto-

r y nástupi‰tû a vestibulu pod Karlov˘m

námûstím. Zdenûk Drobn˘ a Petr Koufiimsk˘

ze stejného pracovi‰tû jsou autory vestibulu

pod Palackého námûstím, ze kterého byla vy-

tvofiena nová pû‰í zóna.71

Prostory nástupi‰tû autofii vyfie‰ili v souladu

se zásadami standardizace stanic trasy B. âela

pilífiÛ a stûny tunelÛ pokr˘vají lisované sklenû-

né tvarovky s vnitfiním vlnit˘m desénem podle

návrhu Franti‰ka Víznera. Vyrobily je Sklárny Ka-

valier ze skla SIMAX. Na bocích pilífiÛ jsou skle-

nûné desky Connex, tentokrát se stfiíbrnou fó-

lií, jako je stfiíbropûnná Vltava poblíÏ.72 Celá

stanice tak ladí do témûfi bílého odstínu, vãet-

nû jednotného povrchu kleneb Ecrona (obr.

15). 

Vestibul na Karlovû námûstí má podobu ha-

lového prostoru, kterému dominuje monumen-

tální mozaika Karla IV. od Radomíra Koláfie.

Strop celoplo‰nû kryl rastrov˘ podhled rozpty-

lující svûtlo skryt˘ch záfiivek. Nûkdej‰í telefonní

kóje navrhli architekti technicistnû z oh˘ban˘ch

nerezov˘ch trubek kolem pilífie podchodu.73

V˘stup do budovy âVUT formou loubí pfiedsta-

vuje kultivovan˘ zásah do historické stavby

s akustick˘m vlnovit˘m podhledem a speciál-

nû vyroben˘mi svítidly ve tvaru kapsle od Jo-

sefa Kochrdy a Miroslava Pelcla.74 Na opaã-

ném nároÏí Resslovy ulice a Karlova námûstí

byly vybudovány jen kryté v˘stupy na povrch

a laminátové pergoly, neboÈ zástavba proluky

byla plánována na pozdûji. Nakonec zde v le-

tech 2001–2002 vznikla budova Charles

Square Center podle návrhu libereckého Sialu

a Lohan Associates z Chicaga.

Na Palackého námûstí se nesnadnou v˘-

zvou pro architekty stal vstup do hodnotného

území vyfie‰eného za první republiky Bohumi-

lem Hyp‰manem. Bylo zapotfiebí vybudovat

nejen vestibul, ale také novou technicko-pro-

vozní budovu metra na rohu ulic Gorazdovy

a Na Moráni.75 Podchod vytváfií protáhlou

sloupovou halu sahající pfies celou ‰ífiku ná-

mûstí. ArchitektÛm se díky komplexnímu pfií-

stupu podafiilo pfiivést ãást denního svûtla do

vestibulu prostfiednictvím prosklené apsidy na

nároÏí nové budovy. Dal‰ím zajímav˘m a záro-

veÀ kontextuálním fie‰ením je v˘stup do Zítko-

v˘ch sadÛ po mírné rampû skrz opûrnou zeì

námûstí. Vestibul autofii pojali nejen jako ko-
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Obr. 12. Stanice PraÏská, Moskva, perspektivní kresba.

Archiv Metrostavu.

Obr. 13. Stanice PraÏská, Moskva, nástupi‰tû, druhá polo-

vina 80. let. Archiv Metrostavu.

Obr. 14. Stanice PraÏská, Moskva, Stanislav Libensk˘,

sklenûná plastika Îivot v míru, druhá polovina 80. let. 

Archiv Metrostavu.

� Poznámky

69 15 let Metroprojektu 1971–1986, Praha 1986, 

s. 110.

70 ·rejma (pozn. 19), s. 113.

71 Jan Talacko, Stanice Karlovo námûstí a provoznû tech-

nická budova praÏského metra, Architektura âSR XLII,

1983, s. 448–452.

72 Broul (pozn. 47), s. 276.

73 Sekora (pozn. 45), s. 39. 

74 ·rejma (pozn. 19), s. 116.

75 Ale‰ Moravec a Franti‰ek Novotn˘ (PÚ VHMP). Petr Vor-

lík (ed.), (a)typ / architektura osmdesát˘ch let, Praha

2019, s. 98–99.
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munikaãní prostor, ale zároveÀ jako podzemní

galerii s v˘stavní síní.76 âervená barva ocelo-

vé konstrukce nové budovy metra se propisu-

je i do podchodu. Objevuje se na rastrovém

podhledu a ováln˘ch sloupech, které pokr˘vá

oh˘ban˘ nerezov˘ plech (obr. 16). Obklad

z le‰tûné Ïuly rytmizují vertikální linky hrub‰í

struktury. Nad eskalátorov˘m tunelem nalez-

neme 27 metrÛ ‰irokou panoramatickou za-

oblenou vitráÏ Ivany a ZbyÀka Slavíãkov˘ch,

která poskytuje prÛhled do zahrady vnitroblo-

ku za budovou metra. V prÛhledu do nároÏní

apsidy je zavû‰en sklenûn˘ objekt Jaroslava

·tursy lámající svûtlo z exteriéru. Pfied vstu-

pem do podchodu ze Zítkov˘ch sadÛ nalezne-

me válcové pítko z liberecké Ïuly od Lubomíra

RÛÏiãky.77

Vûtrací ‰achta je zakomponována do tech-

nicko-provozní budovy metra. 

Trojlodní nástupi‰tû si v zásadû zachovalo

svÛj pÛvodní vzhled, stejnû jako u dal‰ích sta-

nic do‰lo jen k odstranûní osvûtlení mezi pilífii.

Zachován je i sdruÏen˘ válcov˘ nosiã. Do se-

verního podchodu byl vestavûn ostrÛvek

s prodejnami, ãímÏ do‰lo k naru‰ení pÛvodní-

ho velkorysého prostoru. K v˘razné zmûnû at-

mosféry pfiispûla také v˘mûna rastrov˘ch pod-

hledÛ za lamelové s utilitárnû rozmístûn˘mi

záfiivkami. JiÏní vestibul zÛstal v materiálovém

fie‰ení zachován, ‰kodí mu jen zanedbaná

údrÏba a opût vestavûn˘ ostrÛvek prodejen.

Kladn˘m pfiínosem je pÛsobení Galerie Mimo-

chodem, která vyuÏívá nûkdej‰í v˘stavní plo-

chy k prezentaci tvorby souãasn˘ch mlad˘ch

umûlcÛ.

Národní tfiída

KvÛli v˘stavbû stanice do‰lo ke zbofiení blo-

ku 10 domÛ mezi ulicemi Spálená, PurkyÀova

a Vladislavova. Z cenn˘ch staveb bylo zachrá-

nûno jen nûkolik gotick˘ch sklepÛ.78 PÛvodní

povrchov˘ vestibul mûl formu proskleného pa-

vilonu s nerezov˘mi sloupy a v˘raznou atikou

obloÏenou sklem Ïlutozlaté barvy, stejn˘m ja-

ko na nástupi‰ti. Architektka Rada StaÀková

volnû propojila stanici s obchodním domem

Máj pergolami vytváfiejícími atria. V interiéru

vestibulu pÛsobil ãtvercov˘ rastr stropních

nosníkÛ se záfiivkami vyplnûn˘ jemnûj‰ím rast-

rem zavû‰eného podhledu (obr. 17). Jinak byl

vestibul pojat vcelku minimalisticky, kromû ve-

fiejn˘ch toalet neobsahoval Ïádnou obchodní

vybavenost.79 V˘chodnû pfii pavilonu b˘vala

odpoãinková plocha se stromy, posezením

a svûtelnou fontánou ze skla a oceli Pavla

Trnky a ZbyÀka Kabelíka. Konstrukce vestibu-

lu byla dimenzována na nástavby dal‰ích pa-

ter v budoucnu.80

Prostoru dominovala sklenûná reliéfní stû-

na Kontakty od Jaroslavy Brychtové a Stani-

slava Libenského. Pozoruhodné byly také vál-

covité telefonní kóje ze silnostûnn˘ch trubek

technického skla (obr. 18). 

Pilífiová stanice praÏského typu s dlouhou

pfiístupovou chodbou mûla stûny, pilífie i kole-

ji‰tû obloÏeny sklem Connex se zlatou fólií 

podle Zlaté kapliãky – Národního divadla.81

V 90. letech vzniklo na volné plo‰e trÏi‰tû

s fiadou stánkÛ, které pÛvodnû ãist˘ prostor

znepfiehlednilo. Povrchová ãást stanice s ves-

tibulem byly odstranûny roku 2012 pfii v˘stav-

bû multifunkãní budovy Quadrio od kanceláfie

Cigler Marrani Architects. Na nástupi‰tích do-

‰lo k odstranûní sklenûn˘ch tabulí a jejich na-

hrazení levnûj‰í variantou ze smaltovaného

plechu a také k osazení nového, subtilnûj‰ího
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Obr. 15. Stanice Karlovo námûstí, pilífie nástupi‰tû se skle-

nûn˘m obkladem a rastrov˘m podsvûtlen˘m podhledem

mezi nimi, druhá polovina 80. let. Archiv Metrostavu.

Obr. 16. Stanice Karlovo námûstí, vestibul pod Palackého

námûstím, druhá polovina 80. let. Archiv Metrostavu.

� Poznámky

76 Stanice Karlovo námûstí, Projektová dokumentace, ar-

chiv DPP.

77 ·rejma (pozn. 19), s. 116.

78 Soubor gotick˘ch sklepÛ pod b˘v. domy ãp. 69 a 70,

archeologické stopy. Kulturní památka rejst. ã. ÚSKP

104521. 

79 Stanice Národní tfiída, projektová dokumentace, archiv

DPP.

80 Kyllar (pozn. 46), s. 158.

81 Broul (pozn. 47), s. 276.
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typu válcového nosiãe osvûtlení.82 V novû zfií-

zeném podpovrchovém vestibulu se objevily

na stûnách sklenûné tabule Ïlutozelené bar-

vy, nepfiesnû odkazující k pÛvodnímu fie‰ení.

Nûkdej‰í válcov˘ vûtrací objekt stojící u vesti-

bulu byl nahrazen trojicí drobnûj‰ích nerezo-

v˘ch v˘dechÛ pfii Vladislavovû ulici.

MÛstek

Vybudovat stanici MÛstek B znamenalo je-

den z nejnároãnûj‰ích úkolÛ v rámci centra,

neboÈ se musela realizovat ve stísnûn˘ch

podmínkách historické zástavby, v oblasti

obávaného geologického praÏského zlomu

a navíc v bezprostfiední blízkosti unikátní stfie-

dovûké památky, kostela Panny Marie SnûÏné.

Chrám se nacházel v poklesové zónû a musel

b˘t pfii v˘stavbû staticky zaji‰tûn.83 Pfii v˘kopo-

v˘ch pracích byla mimo jiné podrobnû zdoku-

mentována podoba hradby Starého Mûsta.84

Pod Jungmannov˘m námûstím byl vybudován

halov˘ podchod bez vertikálních podpor a ves-

tibul podle návrhu architekta stanice Jarmila

Srpy z Metroprojektu.85 Na uliãní úroveÀ ve-

dou dva nekryté v˘stupy a jeden ústí do loubí

domu na rohu Národní a Perlové ulice, jehoÏ

parter byl adaptován. Dal‰í v˘stup do protileh-

lého paláce Perla byl pfii jeho poslední úpravû

pfied nûkolika lety zru‰en. Trojlodní sloupové

nástupi‰tû shodného pojetí jako na Florenci,

se zv˘‰enou stfiední lodí, leÏí kolmo na trasu A

(obr. 19, 20). Charakteristick˘ keramick˘ gla-

zovan˘ obklad navrhla Helena Samohelová.

Pilífie nástupi‰tû akcentují nerezové sloupky

po stranách. Pfiestupní chodby na trasu A ma-

jí utilitární charakter a ãásteãnû jsou obloÏeny

mramorem Sivcem. 

Podchod zdobí monumentální keramick˘ re-

liéf s tematikou centra mûsta od Lubomíra ·i-

lara. Geometrickou keramickou kompozici na-

vozující smûr pohybu umístûnou ve vestibulu

vytvofiila Helena Samohelová.86

Prostory nástupi‰tû jsou vcelku dobfie za-

chovány v pÛvodním stavu. Hlavní zmûny na-

staly v osvûtlení. SdruÏen˘ válcov˘ nosiã je

osazen záfiivkami pouze zespodu, a klenby tak

zÛstávají zatemnûné. Odstranûno bylo osvûtle-

ní za rastrov˘m podhledem mezi sloupy. Ve

vestibulu nalezneme pÛvodní bíl˘ podhled typu

metro s kor˘tkov˘m osvûtlením, obklady zla-

tou opukou, Ïulové dlaÏby i dvefie s nerezov˘mi

vertikálními li‰tami. Vût‰í zásah pfiedstavuje

ostrÛvek s obchodními prostory uprostfied.

Originálnû fie‰ené interiéry podle návrhu archi-

tekta Srpy – rychlé obãerstvení, prodejna Do-

pravních podnikÛ a PNS – se stejnû jako

v ostatních stanicích nedochovaly. 

Nová pû‰í zóna od Národní tfiídy pfies ulice

28. fiíjna a Na Pfiíkopû získala jednotné fie‰ení

podle návrhu Miroslava Suchého a Jarmila 

Srpy. Plochy svûtlé mramorové mozaiky ãlení

tmavé pásy a stfiedov˘ pojízdn˘ pruh pro záso-

bování s Ïulovou ãtvercovou dlaÏbou. Byly vy-

sázeny listnaté stromy, pfiibyly laviãky, nové

osvûtlení, kvûtníky, vitríny a pítka.87 Pû‰í zónu

na Jungmannovû námûstí pojal Jarmil Srpa

opût v dlaÏbû z úzk˘ch pásÛ, umístil zde stro-

my a záhony. Z laviãek vystupují jednoduchá

svítidla, koule z mléãného skla podle návrhu

Michala Fla‰ara, pouÏité jiÏ v zahradní úpravû

stanic Malostranská a Vltavská. Souãástí je

i umístûní kopie Braunovy sochy pfii portálu do

nádvofií kostela Panny Marie SnûÏné.88 Fon-

tánku v severní ãásti Jungmannova námûstí

vytvofiili Jifií Kry‰tÛfek a Jarmil Srpa. Z laviãek

pod lampami zbyly jen betonové sokly, jinak je

pû‰í zóna zachována.
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Obr. 17. Stanice Národní tfiída, nûkdej‰í povrchov˘ vesti-

bul se sklenûnou plastikou Stanislava Libenského a Jarosla-

vy Brychtové, druhá polovina 80. let. Archiv Metrostavu.

Obr. 18. Stanice Národní tfiída, sklenûné telefonní kóje ve

vestibulu, druhá polovina 80. let. Archiv Metrostavu.

� Poznámky

82 Konstrukce: odborn˘ ãasopis pro stavebnictví a strojí-

renství, 2014, ã. 2, dostupné z: http://old.konstrukce.cz/

clanek/stanice-metra-narodni-trida/, vyhledáno 24. 5. 2022.

83 La‰ek (pozn. 40), s. 105.

84 Ibidem, s. 103.

85 EvÏen Kyllar, Stanice MÛstek B praÏského metra, 

Architektura âSR XLII, 1983, ã. 3, s. 114–117. 

86 ·rejma (pozn. 19), s. 128–129.

87 Miroslav Kopfiiva (pozn. 42), s. 342.

88 Zdenûk Luke‰, Pû‰í zóna v Praze, Umûní a fiemesla

XXVIII, 1986, ã. 3, s. 28. – Kyllar (pozn. 46), s. 157.
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Námûstí Republiky

Trojlodní pilífiovou stanici praÏského typu se

dvûma vestibuly obsluhující námûstí Republi-

ky a Masarykovo nádraÏí navrhli EvÏen Kyllar

a Anna Hübschmannová za spolupráce ZbyÀ-

ka Kabelíka.89

V˘stupy z podchodu na plochu námûstí Re-

publiky nemají pfiístfie‰ky, aby nenaru‰ovaly

charakter památkové rezervace. Naproti tomu

kryté vstupy poblíÏ Masarykova nádraÏí byly

koncipovány tak, aby umoÏnily dal‰í budoucí

v˘stavbu, neboÈ se pfiedpokládalo zru‰ení ná-

draÏí a celková transformace území.90

Stûny nástupi‰tû pokr˘vají velkoformátové

sklenûné tabule bronzového tónu, kter˘ má

upomínat na starovûkost kmenÛ âechÛ a Slo-

vákÛ.91 Obklady byly realizovány i v obou ves-

tibulech, coÏ vytvofiilo celkovou jednotu pojetí

(obr. 21). Svûtlá mrákotínská Ïula na podlaze

je kladena ‰védsk˘m zpÛsobem napfiíã prosto-

412 Zp r á v y  p amá t ko vé  pé ãe  /  r o ãn í k  82  /  2022  /  ã í s l o  3  /  
STUD IE  A  MATER IÁL I E  Z  PAMÁTKOVÉ  PÉâE | Ka t e fi i n a  HOU·KOVÁ ;  Ma t y á‰  KRAC ÍK ;  A nna  SCHRÁN I LOVÁ /  

A r c h i t e k t u r a  p r a Ï s kého  me t r a  v 80 .  l e t e ch

Obr. 19. Stanice MÛstek, perspektivní kresba Ing. arch.

Vladimír Kraus, 1983. Archiv DPP.

Obr. 20. Stanice MÛstek, nástupi‰tû, druhá polovina 

80. let. Archiv Metrostavu.

Obr. 21. Stanice Námûstí Republiky, vestibul se svûtelnou

mapou, druhá polovina 80. let. Archiv Metrostavu.

Obr. 22. Stanice Námûstí Republiky, nástupi‰tû, druhá po-

lovina 80. let. Archiv Metrostavu.

Obr. 23. Stanice Florenc, nástupi‰tû, druhá polovina 

80. let. Archiv Metrostavu. � Poznámky

89 Kyllar (pozn. 46), s. 156.

90 La‰ek (pozn. 40), s. 70.

91 Broul (pozn. 47), s. 276.
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rem. Záfiivkové pásy podhledu jsou orientová-

ny zásadnû kolmo k pohybu cestujících.92

Zámeãnické v˘robky (Zukov) mají povrch z trys-

kaného tombaku. Stûny koleji‰tû jsou obloÏe-

ny sklenûn˘mi „ãoãkami“ podle návrhu Václa-

va Ciglera (obr. 22). Pfiední polovinu tvofií ãiré

plavené sklo a zadní pokovené sklo Elektrofloat

bronzového nádechu, v 80. letech v architektu-

fie velice pouÏívané. Obû poloviny ãoãky jsou vy-

tvarovány do vypouklého tvaru a upevnûny do

kovového rámeãku. Na finální úpravû tvarovek

se podílela Jablonecká biÏuterie a na komple-

taci podnik Lustry v Kamenickém ·enovû.93

V˘sledkem se stal dodnes velice exkluzivnû

pÛsobící obklad, i kdyÏ pruh ‰esti „ãoãek“ byl

po po‰kození pfii povodních zúÏen na ãtyfii. Te-

lefonní budky architekti vyfie‰ili sklenûn˘mi

stûnami s tombakov˘mi detaily v souladu

s vestibulem. V podchodu pod námûstím Re-

publiky stávala unikátní sklenûná plastika

Václava Ciglera, tvofiená trojicí zdvojen˘ch

sloupÛ navrstven˘ch tabulí skla spojovan˘ch

bílou, modrou a ãervenou fólií jako státní vlaj-

ka.94 Tyto stély byly odstranûny pfii v˘stavbû

obchodního domu Palladium a jeho vstupu do

vestibulu metra. Jeden sklenûn˘ pilífi byl pfie-

místûn do recepce soukromé administrativní

ãásti budovy Palladia. Pro vestibul u Masary-

kova nádraÏí vytvofiil Jan Grimm rozmûrnou

mozaiku ze sklenûného smaltu, abstraktnû

zobrazující „úsilí a plody spoleãné práce âe-

chÛ a SlovákÛ v socialistickém âeskosloven-

sku“.95 Její plochu nyní zabírá obchod.

Na nástupi‰ti se i pfies zasaÏení povodnûmi

podafiilo zachovat sklenûné obklady. Podhledy

Ecrona, osvûtlení i sdruÏen˘ válcov˘ nosiã by-

ly vymûnûny. Prostory vestibulÛ zaplÀuje nûko-

lik vestaveb obchodÛ a vizuální smog. MÛÏe-

me zde v‰ak stále sledovat pÛvodní sklenûné

obklady stûn s tombakov˘m madlem. 

Za hybernsk˘m klá‰terem b˘valo klidové zá-

koutí s pergolou, plochami zelenû, posezením

a fontánkou podle návrhu Anny Hübschman-

nové. Z pÛvodního fie‰ení zbyl jen vûtrací ob-

jekt v podobû kamenného pilífie s nerezov˘mi

lamelami od Jifiího Jurnického.96

Florenc (Sokolovská)

Pfiestupní stanice se rozprostírá pod par-

kem Tû‰nov (dfiíve ·vermovy sady), jehoÏ

úprava byla také souãástí projektu. Nov˘ povr-

chov˘ vestibul spoleãn˘ pro trasu B i C leÏí

mezi ulicemi Za Pofiíãskou branou, Sokolovská

a Ke ·tvanici. Jeho v˘stavbû pfiedcházela de-

molice ãinÏovních domÛ z 19. století. Autory

architektonického fie‰ení se stali Zoja Dvofiá-

ková a Vladimír Uhlífi z Metroprojektu, kter˘ je

rovnûÏ autorem stanice na trase C. Povrchov˘

vestibul má podobu polygonálního pfiízemního

pavilonu s v˘raznou pfiesahující atikou obloÏe-

nou po‰torenskou keramikou obdobného vzoru

jako na nástupi‰ti. Na jeho v˘plÀov˘ch kovo-

v˘ch konstrukcích se v˘raznû uplatÀuje Ïlutá

barva trasy. Stavba byla fie‰ena tak, aby

umoÏnila vícepatrovou nástavbu,97 podobnû

jako nûkdej‰í severní vestibul stanice Andûl ãi

prosklen˘ pavilon na Národní tfiídû. Nov˘ vesti-

bul obsahoval také obchodní pasáÏ a pfiímou

propojovací chodbu do podchodu na trase C.

Trojlodní nástupi‰tû je prostorovû i materiálo-

vû fie‰eno obdobnû jako na MÛstku. Rozdílu

autofii dosáhli uÏitím odli‰n˘ch strukturálních

sestav keramick˘ch obkladÛ a tmav‰ího hnû-

dého odstínu (obr. 23). V˘slednou podobu ka-

meninov˘ch tvarovek urãil architekt, ale jejich

autorka Helena Samohelová s „mourovatou“

barevností nebyla spokojena.98 Dal‰í odli‰ností

oproti MÛstku je uÏití konkávních mûdûn˘ch pá-

sÛ na bocích sloupÛ ãi trubkové zábradlí stfied-

ního schodi‰tû ve Ïluté barvû trasy. DlaÏba je

z liberecké naãervenalé Ïuly. Na nástupi‰ti se

podobnû jako v ostatních stanicích dochovaly

pÛvodní keramické obklady, ale sdruÏené válco-

vé nosiãe byly odstranûny. Nûkdej‰í mûdûné

plechy na bocích sloupÛ a rastrové osvûtlené

podhledy nahradil plech barven˘ na ãerveno.

SoutûÏ na v˘tvarné dílo pfied vestibulem vy-

hrál Rudolf Svoboda se sloupov˘mi hodinami

s ãasem ve svûtov˘ch metropolích. Ocelová

plastika byla roku 2020 snesena z dÛvodu

‰patného technického stavu a v souãasné do-

bû se pracuje na replice s pÛvodními prvky,

která snad bude osazena do konce roku 2022.

Novou podobu sadÛm, dfiíve zvan˘m ·ver-

movy, vtiskli architekt Jifií Lasovsk˘ a malífi

Martin Sladk˘, kter˘ vytvofiil fontánku pfied bu-

dovou Muzea hl. m. Prahy. Pod estakádou ma-

gistrály bylo vytvofieno lapidárium fragmentÛ

plastické v˘zdoby zbofien˘ch budov.99

Betonov˘ vûÏov˘ v˘dech Vladimíra Uhlífie

stojí jiÏnû pfii budovû Muzea v místû dne‰ního

parkovi‰tû pod magistrálou.

Vítûzn˘ návrh nedávné urbanistické soutûÏe

„Florenc 21“ na fie‰ení území mezi Nov˘m

Mûstem a Karlínem pfiedpokládá v místû stá-

vajícího vestibulu logické, i kdyÏ ponûkud pfie-

v˘‰ené zakonãení navazujícího bloku.100

S nejvût‰í pravdûpodobností tedy dojde k od-

stranûní vestibulu, podobnû jako na Andûlu

a Národní tfiídû, i kdyÏ v tomto pfiípadû nepÛ-

jde o velkou ztrátu.

Trasa III. A – Stra‰nická

Stanice, pÛvodnû naz˘vaná Starostra‰nická

podle blízké ulice a umístûní ve stejnojmenné

ãtvrti, byla uvedena do provozu v roce 1987.
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Obr. 24. Stanice Stra‰nická, kruhov˘ povrchov˘ vestibul,

druhá polovina 80. let. Archiv Metrostavu. 

� Poznámky

92 Anna Hübschmannová, Technická zpráva, Provádûcí

projekt stanice Námûstí Republiky, archiv DPP.

93 Broul (pozn. 47), s. 277–278. – Lada Hubatová-Vacko-

vá – Iva Knobloch, Václav Cigler, Praha 2014, 

s. 166–168.

94 ·rejma (pozn. 19), s. 132.

95 La‰ek (pozn. 40), s. 72. 

96 Jan Charvát (pozn. 65), s. 216.

97 Blahomír Boroviãka, Trasa I B metra – velk˘ kontakt

s jádrem Prahy, Architektura âSR XLV, 1986, ã. 4, s. 154.

98 Petr Vorlík (ed.), Rozhovory: Architektura 80. let, Praha

2020, s. 286.

99 Kyllar (pozn. 46), s. 155. – Veronika Vicherková, Mûst-

sk˘ land art – stoka K a hlava V, in: Petr Vorlík – Klára BrÛ-

hová (edd.), Nepostavená / architektura osmdesát˘ch let,

Praha 2022, s. 174.

100 Vítûzn˘ návrh Unit architekti, A69, Marko&Placema-

kers, dostupné z: https://florenc21.eu, vyhledáno 

1. 6. 2022.
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Byla jako jediná souãástí III. provozního úseku

tratû A a aÏ do roku 1990, kdy byla otevfiena

stanice Skalka, pfiedstavovala stanici konco-

vou. Zpoãátku byl tento úsek pouÏíván jen

k manipulaãním jízdám do depa, takÏe stanice

byla dokonãena aÏ za plného manipulaãního

provozu, poprvé v historii v˘stavby metra. Ar-

chitektonické fie‰ení vypracoval Vlastimil Jakl

z Metroprojektu v letech 1982–1983.101

Stavbû stanice ustoupily ãtyfii rodinné domy

pfii nároÏí dne‰ních ulic Mr‰tíkova a Staro-

stra‰nická, kde bylo situováno staveni‰tû.

Dnes je tento prostor nezastavûn˘, s ponûkud

zanedbanou parkovou úpravou. Bûhem v˘-

stavby stanice byla doãasnû pfieloÏena do no-

vé polohy tramvajová traÈ, jinak se celá stav-

ba dotãené lokality v˘znamnûji nedotkla.

Stanice je hloubená, s povrchov˘m vestibu-

lem, zaloÏená v otevfiené stavební jámû.102

Má monolitickou Ïelezobetonovou konstrukci

a je zastropena pfiedpjat˘mi prefabrikovan˘mi

nosníky. Stanice byla navrÏena s jedním vesti-

bulem, ale koncepãnû fie‰ena tak, aby bylo

moÏno v˘hledovû spolu s dal‰í plánovanou v˘-

stavbou zfiídit v této ãásti nov˘ vestibul, a to

bez vlivu na provoz stanice.103

¤e‰ení stanice je jiÏ odli‰né od pfiedchozí

stanice Îelivského, která je‰tû ãásteãnû ná-

sleduje vizuální styl vût‰iny dfiívûj‰ích stanic

trasy A.104 Stanice Stra‰nická má, podobnû

jako stanice Dejvická, otevfiené stfiedové ná-

stupi‰tû. Obklady stûn za kolejemi v prostoru

nástupi‰tû jsou z glazovan˘ch keramick˘ch

tvárnic Hurdis tmavohnûdé barvy. Strop je

opatfien svûtl˘m hliníkov˘m podhledem typu

metro. DlaÏby i obklady schodi‰tû a vestibulu

jsou Ïulové, ve‰keré kovové prvky jsou od fir-

my Zukov.

Jedin˘ povrchov˘ vestibul byl navrÏen na

atypickém kruhovém pÛdorysu, kter˘ je s ná-

stupi‰tûm spojen pevn˘m schodi‰tûm (obr.

24). Stropní podhledy vestibulu sv˘m ãlenû-

ním i osvûtlením prostfiednictvím záfiivkov˘ch

pásÛ sledují kruhov˘ tvar hmoty budovy. PÛ-

vodnû byla ve vestibulu i umûlecká v˘zdoba.

V roce 1987 malífi a skláfisk˘ v˘tvarník Karel

VaÀura vytvofiil hravou sklenûnou vitráÏ kombi-

nující sklenûné barevné i prÛsvitné plochy na

téma „Radost socialistick˘ch dûtí“.105 Dnes

je stûna zakryta novotvarem obchodÛ (trafika,

kvûtináfiství), pÛvodnû ale byla tato jiÏní stûna

mnohem více otevfiená a díky prÛsvitnosti vit-

ráÏe vná‰ela i více svûtla do samotného pro-

storu vestibulu. Severní ãást pÛlkruhu objektu

vestibulu je po obvodu z exteriéru doplnûna

fiadou v˘kladcÛ ãi prodejními okny. Motiv kru-

hu sleduje i nástupní rampa s pevn˘m oploce-

ním od západu. 

Vestibul je v souãasné dobû v˘sledkem rÛz-

n˘ch úprav a dostaveb, celkovû pÛsobí zane-

dban˘m a neudrÏovan˘m dojmem. V roce

2004 byla z nástupi‰tû instalována plo‰ina

pro pfiepravu invalidních vozíkÛ.106

Trasa III. B

Tfietí provozní úsek trasy metra B, kter˘

ov‰em byl realizován v pofiadí jako druh˘107

po dokonãení centrální ãásti trasy, Smíchov-

ské nádraÏí – Florenc, zahájil po ãtyfiech le-

tech stavby provoz roku 1988, k 70. v˘roãí

vzniku âeskoslovenska. Jeho souãástí byly

stanice Radlická, ·vermova a Dukelská,108

která byla koneãnou stanicí. Dopravní délka

úseku ãiní pfiibliÏnû 5 km.109

Úkolem nového úseku bylo zpfiístupnûní

vznikajícího Jihozápadního Mûsta, respektive

zatím jeho krajní v˘chodní ãásti,110 zahrnující

obytné soubory Nové Butovice, Jinonice a Dív-

ãí Hrady.111 Priorita pfied úsekem II. B byla dá-

na právû v˘znamností realizace velkého obyt-

ného celku, v roce 1994 následovalo navázání

úseku obsluhujícího dal‰í obytné soubory Sto-

dÛlky, LuÏiny a Velká Ohrada.112 Celek ozna-

ãen˘ Jihozápadní Mûsto I byl navrÏen pro 

80 000 obyvatel.113 S od roku 1971114 uva-

Ïovan˘m Jihozápadním Mûstem II umístûn˘m

dále na západ v oblasti Tfiebonic mûly oba cel-

ky zajistit bydlení pro témûfi 150 000 obyva-

tel.115 Soubor mûl b˘t obsluhován devíti stani-

cemi (bylo provedeno stanic osm, v úseku III.

B tfii místo uvaÏovan˘ch ãtyfi, viz dále), kolem

nichÏ byla navrhována centra vybavenosti; dvû

hlavní byla navrÏena u stanice Nové Butovice

a mezi JZM I a II.116 Zde se nabízí analogie

s JiÏním Mûstem a trasou metra II. C.117

Koncepãním základem podrobného územní-

ho plánu118 byl soutûÏní návrh na v˘stavbu Ji-

hozápadního Mûsta (I) z roku 1968 autorského

kolektivu pod vedením architekta Ivo Oberstei-

na. Podrobn˘ územní plán Jihozápadního Mûs-

ta dokonãen˘ v roce 1970119 vycházel ze Stu-

die fie‰ení MHD v Praze, která navrhovala

místo dfiíve uvaÏované podpovrchové tramvaje

pro obsluhu oblasti metro. Na úseku metra 

III. B pfiedpokládala za Smíchovsk˘m nádra-

Ïím stanice Radlice-Jinonice, Motorlet-Jinoni-

ce, Tyr‰ova ‰kola.120 Generel rozvoje doprav-

ního systému MHD 1980–1990 z konce 

70. let posouvá koneãnou více k okraji v˘stav-
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� Poznámky

101 Jako spoluautor je nûkdy uvádûn i Ing. arch. Zbynûk

Kabelík. Osobní archiv zamûstnancÛ, Metroprojekt.

102 Stanice je pomûrnû mûlce zaloÏená, kvÛli odstupu od

kanalizaãního fiadu v kfiiÏovatce Starostra‰nická – V Ol‰i-

nách.

103 Na severní stranû nástupi‰tû bylo postaveno pevné

schodi‰tû, dnes slepé, které bylo perspektivní pfiípravou

na dostavbu druhého vestibulu v oblasti Mr‰tíkovy ulice.

K realizaci vestibulu ani dal‰í zástavbû severnû od stáva-

jící stavby nikdy nedo‰lo. Metroprojekt, 1971–1981

(pozn. 2), s. 50.

104 Pfiedchozí stanice Îelivského ale jiÏ nemá stûny ná-

stupi‰tû fie‰eny z puklic z eloxovaného hliníku, n˘brÏ s ob-

kladem z hliníkov˘ch podhledÛ typu metro. 

105 Umûlec vytvofiil sofistikované sklenûné vitráÏe s edu-

kativní tematikou, s motivy z dûtsk˘ch her, pfiibliÏující geo-

metrii hrav˘m zpÛsobem; více viz Josef ·rejma (pozn. 19),

s. 88–89.

106 Instalována v únoru 2004.

107 Postup v˘stavby praÏského metra na období

1976–1990 schválen˘ Radou Národního v˘boru hlavního

mûsta Prahy 15. 4. 1975 pfiedpokládal uvedení krat‰ího

úseku II. B (Sokolovská–Palmovka) do provozu v roce

1986, kdeÏto úseku III. B (Únorového vítûzství – Smíchov-

ské nádraÏí) v roce 1989. Termíny byly následnû upraveny

usnesením vlády âSR ã. 263/P z 15. 8. 1977. Zdroj: Foj-

tík – Mara (pozn. 30), s. M.2.39.

108 V pfiípadû Radlické se uvádí navrhovan˘ název Radli-

ce, zdroj: Josef Kfiivánek – Jaromír Vítek, PraÏské metro,

Praha 1987, s. 26.

109 Investorem byl Dopravní podnik hl. mûsta Prahy – In-

vestor dopravních staveb, generálním projektantem Do-

pravní podnik hl. mûsta Prahy, projektov˘ ústav Metropro-

jekt, dodavatelem stavby Metrostav Praha, technologie

âKD Praha. Viz bronzovou pamûtní desku ve vestibulu sta-

nice Nové Butovice.

110 Úsek mûl rovnûÏ obsluhovat závod Motorlet v Jinoni-

cích, nádraÏí âSD Jinonice, sportovní areál TJ Motorlet

a b˘t v˘chozím k rekreaãní oblasti Prokopského údolí,

zdroj: Kfiivánek – Vítek (pozn. 108), s. 26. 

111 Terénnû sloÏité území Dívãích HradÛ bylo od metra

dostupné autobusy. Zdroj: Milan Klíma – Ivo Oberstein,

Podrobn˘ územní plán Jihozápadního Mûsta, Architektura

âSR XXX, 1971, ã. 1, s. 21.

112 Ibidem, s. 20–22. 

113 Milan Klíma – Ivo Oberstein, Praha – Jihozápadní

Mûsto II, studie pásového rozvoje, Architektura âSR

XXXII, 1973, ã. 5, s. 209. Dal‰í obytné celky (Jihozápadní

Mûsto II) byly uvaÏovány v okolí Tfiebonic.

114 My‰lenka fie‰ena v pfiedbûÏném návrhu územního

plánu praÏské aglomerace zpracovaném k 31. 12. 1971.

Zdroj: Milan Klíma – Ivo Oberstein (pozn. 113), s. 209.

115 Jan Boãan – Milan Klíma – Martin Kotík – Ivo Ober-

stein – Milada Obersteinová – Tomá‰ Smetana – Václav

Valtr, Jihozápadní Mûsto k roku 1982 v realizaci a pfiípra-

vû, Architektura âSR XLI, 1982, ã. 6, s. 243 uvádí celkem

147 557 obyvatel.

116 Klíma – Oberstein (pozn. 113), s. 210.

117 Kracík – Schránilová (pozn. 1), s. 310–326.

118 Autory urbanisticko-architektonického fie‰ení byli Ivo

Oberstein, Milan Klíma, Ivo Loos, Jindfiich Malátek, Václav

Valtr, Libor Pech, fie‰ení dopravy Zdenûk Balcar, Leodegar

Bûhal, Jan Moc, Jug Miku‰kovic, Vladimír Vûtrovec, Vladi-

mír Vorel. Zdroj: Milan Klíma – Ivo Oberstein, Jihozápadní

Mûsto – Podrobn˘ územní plán, Architektura âSR XXX,

1971, ã. 1, s. 10.

119 Ibidem, s. 9–22.

120 Fojtík – Mara (pozn. 30), s. M.2.39.



by sídli‰È a navrhuje stanice Radlice – ·ver-

mova – Jinonice – Únorového vítûzství. Kon-

cem roku 1979 byl návrh pfiehodnocen, „po

vyjasnûní obsluhy, dopravních zátûÏí a ekono-

mick˘ch hledisek…“,121 vynechána byla sta-

nice Jinonice a ·vermova posunuta západnû-

ji.122 Realizované tfii stanice metra Radlická –

·vermova – Dukelská patfiily k ménû zatíÏe-

n˘m, do budoucna ale mûly potenciál postup-

ného narÛstání dopravního v˘znamu vlivem

napojení na ‰ir‰í území a zv˘‰ením stavební

ãinnosti v okolí.123

¤e‰ené území pfiedstavovalo rozlehlé plo-

chy dosud obtíÏnû dopravnû napojitelné vzhle-

dem ke sloÏitému terénu, coÏ mûlo vyfie‰it

právû metro. Mûlo se stát „… funkãní i kom-

poziãní pátefií hlavních obytn˘ch ãtvrtí…“.124

Úsek III. B musel mezi Nov˘mi Butovicemi

a Smíchovsk˘m nádraÏím pfiekonat v˘‰kov˘

rozdíl 131 m, coÏ pfiedstavuje klesání místy aÏ

témûfi 4%, tedy maximální pfiípustn˘ spád.125

Vût‰ina tunelÛ je raÏen˘ch v hloubce více neÏ

30 m, pouze 1,4 km je hlouben˘ch.126

V˘stavba úseku III. B si vyÏádala rozsáhlé

demolice v oblasti Radlic.127

Realizace metra byla dokonãena pozdûji

neÏ v˘stavba sídli‰tû Jihozápadní Mûsto (I)

probíhající v letech 1978–1991,128 dopravní

spojení zaji‰Èovaly v prvních letech autobuso-

vé linky. 

Podoba stanic úseku III. B vycházela z jed-

notné koncepce celé trasy, autofii jednotliv˘ch

stanic129 své návrhy vãetnû vybran˘ch materi-

álÛ konzultovali nejprve s EvÏenem Kyllarem,

pozdûji s Jarmilem Srpou, kter˘ EvÏena Kylla-

ra vystfiídal ve funkci hlavního architekta met-

ra.130 Stanice úseku III. B z velké míry opaku-

jí základní charakteristiku stanic úseku I. B,

vãetnû typick˘ch materiálÛ – skla a keramiky –

z tuzemsk˘ch zdrojÛ. Jednotící princip v‰ak

nevyluãoval „… moÏnosti vzájemného indivi-

duálního rozli‰ení stanic“.131 Pfievzat byl kon-

strukãní systém u hlouben˘ch bezpilífiov˘ch

stanic Radlická a Nové Butovice (pÛvodnû Du-

kelská), dále do‰lo k zopakování tzv. „praÏ-

ského“ typu raÏené pilífiové stanice v pfiípadû

Jinonic (pÛvodnû ·vermova), vãetnû sdruÏe-

n˘ch nosiãÛ typu I. B132 – fiímsového ve stfied-

ním tunelu a válcového ve Ïluté barvû trasy na

nástupi‰tích, zaji‰Èujícího podsvícení klenby

zdola i osvûtlení shora hrany nástupi‰tû.

SdruÏen˘ nosiã stanic Radlická a Nové Butovi-

ce je nad hranou koleji‰tû a jeho pravoúhl˘

tvar navazuje na atypické fie‰ení podhledu

tûchto stanic.133 Je rovnûÏ ve Ïluté barvû cha-

rakterizující trasu B. Návaznost na star‰í úse-

ky metra pfiedstavuje jednotn˘ vizuální orien-

taãní systém. Opakování materiálového fie‰ení

ze základního úseku I. B kromû Ïulov˘ch pod-

lah pfiedstavují podhledy typu Ecrona134

a metro,135 dále uÏití sklenûn˘ch tvarovek ve

stanici Jinonice a vrstveného skla s fólií stanic

Radlická a Jinonice. ReÏn˘ keramick˘ obklad

stûny za nástupi‰tûm stanice Nové Butovice

odkazuje spí‰e na druh˘ a tfietí úsek trasy C,

keramick˘ obklad ve stanicích Florenc a MÛs-

tek úseku I. B je na rozdíl od tohoto glazovan˘.

Inovativní je pojetí podhledu Nov˘ch Butovic

a Radlické, s akustick˘mi zelen˘mi lamelami,

hladkou bílou plochou a Ïlut˘m pravoúhl˘m

fiímsov˘m nosiãem, jak bude pfiiblíÏeno v ná-

sledujícím textu.

Radlická

Stanice Radlická, nesoucí od svého vzniku

název podle historické obce (navrhováno bylo

také oznaãení Radlice),136 byla první z úseku

budovaného jako spojení pro obytn˘ soubor Ji-

hozápadní Mûsto. V pfiípadû této stanice, na
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Obr. 25. Stanice Radlická, nástupi‰tû, konec 80. let. Ar-

chiv Metrostavu. 

Obr. 26. Stanice Radlická, vstupní prostranství se sochou

Z. Ho‰ka v pÛvodní podobû, konec 80. let. Archiv Metro-

stavu.

� Poznámky

121 Metro III. B, III. Provozní úsek, Metroprojekt, s. 15.

122 Fojtík – Mara (pozn. 30), s. M.2.39. Dále také: 15 let

Metroprojektu 1971–1986 (pozn. 41), s. 16–23. Zde uve-

deno ukonãení první etapy studie cílového fie‰ení MHD

v Praze k 31. 1. 1979, obsahem jsou tfii varianty vedení

tras metra a v˘sledná závazná varianta do roku 1990 za-

hrnující úsek III. B. Metro III. B, III. Provozní úsek, Metro-

projekt, s. 14 uvádí „fiíjen 1979 – Projektov˘ úkol III. B2, va-

rianta se tfiemi stanicemi“.

123 15 let Metroprojektu 1971–1986 (pozn. 41), 

s. 35–36.

124 Klíma – Oberstein (pozn. 113), s. 11, 14.

125 Fojtík – Mara (pozn. 30), s. M.2.42.

126 La‰ek (pozn. 40), s. 109.

127 Archeologick˘ prÛzkum v rámci v˘stavby metra proká-

zal stfiedovûk˘ pÛvod obce z 12. století. Zdroj: La‰ek 

(pozn. 40), s. 106.

128 Realizována byla sídli‰tû StodÛlky, LuÏiny, Velká

Ohrada, Nové Butovice.

129 Dle PD odpovûdní architekti stanice. Zdroj: Metro III.

B, III. Provozní úsek, Metroprojekt, s. 10.

130 Ing. arch. Jarmil Srpa uveden mezi odpovûdn˘mi pro-

jektanty hlavních profesí jako odp. projektant profese ar-

chitektura. Zdroj: Metro III. B, III. Provozní úsek, Metro-

projekt, s. 10. Kontrole podléhala fiada technick˘ch

parametrÛ stanic, které byly shrnuty v Provoznû technic-

k˘ch podmínkách metra (PTPM). Dle telefonické konzulta-

ce s Ing. arch. Jarmilem Srpou.

131 Metro III. B, III. Provozní úsek, Metroprojekt, s. 39.

132 Stanice Jinonice, Technická zpráva 12/1985, Archiv

DPP.

133 Podobné fie‰ení bylo následnû pouÏito u dal‰ích hlou-

ben˘ch stanic trasy B – Palmovka, LuÏiny, HÛrka.

134 Vyrábûl n. p. Plastimat. Zdroj: Stanice Jinonice, Tech-

nická zpráva 12/1985, Archiv DPP. Jednalo se o desky

potaÏené hladkou bílou vrstvou, inspirované obdobn˘mi

deskami pouÏívan˘mi ve vídeÀském metru, konzultováno

s Ing. arch. Petrem ·afránkem.

135 Plechové lakované bílé kazety, v plné a perforované

(akustické) verzi.

136 Kfiivánek – Vítek (pozn. 108), s. 26.
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rozdíl od dal‰ích dvou, znamenala v˘stavba v˘-

raznûj‰í demolice. Historické centrum obce Rad-

lice bylo demolováno v první polovinû 80. let

20. století, nejprve z dÛvodu roz‰ífiení silnice,

následnû kvÛli stavbû metra. ZÛstala z nûj

pouze barokní kaple sv. Jana Nepomuckého

a socha téhoÏ svûtce. Vznikl zde kromû stani-

ce metra autobusov˘ terminál (zru‰en˘ s v˘-

stavbou tramvajové smyãky v roce 2008)

a plaveck˘ bazén,137 souãást spor tovního

areálu TJ Motorlet v˘chodnû od stanice. Sou-

ãasná zástavba je v˘raznû novûj‰í, objekt

centrály âeskoslovenské obchodní banky, si-

tuovan˘ v bezprostfiední blízkosti kaple a sta-

nice metra, byl dokonãen roku 2007.138

Autorkou finálního architektonického fie‰ení

stanice zpracovaného v provádûcí dokumenta-

ci byla Hana Labonková za spolupráce Jaro-

slava StaÀka, oba z Interprojektu.139 Z pfied-

chozího stupnû dokumentace zpracovaného

Metroprojektem bylo dáno provozní fie‰ení

i základní urãení materiálÛ stanice, tedy 

„… sklo s fólií na stûnách a kámen na podla-

ze…“.140

Stanice je hloubená, dvoupodlaÏní Ïelezobe-

tonová monolitická se zastropením pfiedpjat˘-

mi prefabrikovan˘mi nosníky, má jeden vesti-

bul umístûn˘ v úrovni vstupního atria a pevné

schodi‰tû. Podlahy nástupi‰tû a vestibulu jsou

dláÏdûny mrákotínskou Ïulou.141 Architekto-

nické pojetí stropních podhledÛ podzemní

ãásti sestávajících ze zelen˘ch akustick˘ch la-

mel z perforovaného plechu uvnitfi s minerální

vatou tvofiících plastick˘ stfiední pás nástupi‰-

tû, na hranû koleji‰tû se Ïlut˘m – v barvû linky

B – pravoúhl˘m sdruÏen˘m nosiãem142 zaji‰-

Èujícím jak podsvícení podhledu,143 tak osvût-

lení hrany nástupi‰tû shora, a bílého hladké-

ho podhledu (v tomto pfiípadû typu metro) me-

zi fiímsou a akustick˘mi lamelami (obr. 25)

bylo pfievzato ze stanice Nové Butovice.144

Stûny nástupi‰tû Radlické jsou ze sklenûn˘ch

desek Connex s fólií zelené barvy, kterou vy-

brala architektka Labonková, v kombinaci

s pruhy v horní a spodní ãásti stûny z akustic-

k˘ch keramick˘ch tvarovek (Po‰torná) a s bíl˘m

pásem s názvem stanice.145 Sklenûn˘ obklad,

navrÏen˘ Metroprojektem, vycházel z technolo-

gie vrstven˘ch autoskel, podklad tvofiila speci-

ální fólie vyrábûná n. p. Fatra Napajedla,146

která mûla zároveÀ bezpeãnostní a estetickou

funkci. Obklad ãelní stûny nástupi‰tû tvofií

sklo Connex v kombinaci s mrákotínskou Ïu-

lou. Interiér vestibulu pouÏívá obdobné mate-

riály, zelené desky skla Connex, mrákotínskou

Ïulu, nerezové kovové prvky, hladk˘ bíl˘ pod-

hled se Ïlut˘m sdruÏen˘m nosiãem po obvo-
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� Poznámky

137 Bazén dokonãen˘ v roce 1977 navrhl Zdenûk Koláfi.

Zdroj: Jan E. Svoboda – Jindfiich Noll, Praha 1945–2003,

Kapitoly z pováleãné a souãasné architektury, Praha

2006, s. 153.

Obr. 27. Stanice Jinonice, perspektiva vestibulu. Pfievzato

z: Metro III. B, Metroprojekt, s. 64.

Obr. 28. Stanice Jinonice, pohled na nástupi‰tû s pÛvod-

ním sdruÏen˘m nosiãem, nedatováno. Archiv Metrostavu.

138 Navrhl jej architektonick˘ ateliér AP Josefa Pleskota.

V letech 2018–2019 jej na opaãné stranû Radlické ulice

doplnila druhá budova, tentokrát od ateliéru Chalupa ar-

chitekti. Zdroj: Petr Krajãi – Patrik Líbal (edd.), Slavné

stavby Prahy 5 Barrandov, Praha 2018, s. 166.

139 Pracovali na provádûcím projektu, pfiedchozí stupeÀ

dokumentace zpracovával Metroprojekt, Ing. arch. Miro-

slava Derynková. Dle e-mailové konzultace s Ing. arch.

Hanou Labonkovou.

140 Dle e-mailové konzultace s Ing. arch. Hanou Labon-

kovou.

141 Stanice Radlická, Technická zpráva 9/1986 k prová-

dûcímu projektu, archiv DPP.

142 Alternativou je sdruÏen˘ nosiã kruhového prÛfiezu

pouÏívan˘ hlavnû u úseku I. B.

143 PÛvodnû sodíkov˘mi v˘bojkami. Zdroj: Metro III. B, III.

Provozní úsek, Metroprojekt, s. 39.

144 Návrh podhledu Ing. arch. Petr ·afránek, dle konzul-

tace s ním. U stanice Radlická je pouÏit podhled typu met-

ro, na rozdíl od Nov˘ch Butovic, kde je podhled typu Ecro-

na.

145 Mûl b˘t Ïlut˘, Ing. arch. Labonkové se podafiilo pro-

sadit zmûnu na bílou. Dle e-mailové konzultace s ní.

146 Sklenûné desky s fólií byly dfiíve pouÏity u stanic tra-

sy I. B Námûstí Republiky, Národní tfiída a Karlovo námûs-

tí. Zdroj: 15 let Metroprojektu 1971–1986 (pozn. 41), 

s. 108.
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du. V˘tvarn˘m prvkem vestibulu je zadní stû-

na ze ãtvercov˘ch sklenûn˘ch tabulí v rÛzn˘ch

odstínech zelené, navrÏená rovnûÏ Hanou La-

bonkovou. Vestibul je zapu‰tûn do terénu,

projevuje se ãelní stûnou s navazujícími pfií-

stfie‰ky a prosklenou mark˘zou nad vstupem

(obr. 26). Materiály zde pouÏité jsou keramic-

k˘ obklad z nasucho kladen˘ch tvarovek

z Bfias, pohledov˘ beton, dnes ãásteãnû opat-

fien˘ nátûrem, a plechov˘ obklad atik zastfie-

‰ení pfiístfie‰kÛ, pÛvodnû tmavû Ïlut˘, dnes

béÏov˘.147 Souãástí návrhu stanice bylo i fie-

‰ení venkovního prostranství vãetnû v˘tvarné-

ho díla a cestiãek aÏ ke kapli.148

Stanice je vãetnû vestibulu a nadzemní ãás-

ti pomûrnû dochovaná v pÛvodní podobû, ru-

‰ivá je vestavba bankomatu ve vestibulu.

V˘tvarné dílo se nachází ve venkovním pfied-

prostoru stanice, jedná se o plastiku pÛvodnû

ze Ïuly a bronzu od ZdeÀka Ho‰ka nazvanou

Vztah pfiírody a techniky.149 Bronzová ãást by-

la nahrazena tvarovû kompaktnûj‰í vyrobenou

z vyztuÏené umûlé pryskyfiice patinované na

bronz.

Obdéln˘ zkosen˘ v˘dech ze stanice navrÏe-

n˘ architektkou Labonkovou musel ustoupit

centrále âSOB. Dva vzdálenûj‰í v˘dechy, oba

navrÏené Josefem Karlíkem z Vojenského pro-

jektového ústavu, jsou situovány v˘chodnû od

stanice pfii sportovním areálu u Kutvirtovy uli-

ce. Betonov˘ v˘dech s dráÏkovan˘m povrchem

vysok˘ 18 m ukonãuje koruna ocelov˘ch la-

mel, druh˘, v˘‰ky 25 m, pfiedstavuje svazek

trubek.150

Jinonice (·vermova)

Stanice se nachází severov˘chodnû od histo-

rick˘ch obcí Butovice a Jinonice, jihozápadnû

od rozsáhlého areálu továrny na automobily

Walter (po roce 1948 n. p. Motorlet závod Jana

·vermy, dnes administrativní a obytn˘ kom-

plex) a v blízkosti dal‰ích drobnûj‰ích industri-

álních objektÛ a nádraÏí Praha-Jinonice. Jinoni-

ce v dobû zpracování územního plánu v roce

1970 zahrnovaly plochy zástavby rodinn˘mi

domy stfiídající se s plochami polí. Návrh nové

obytné zástavby reagoval na tuto situaci pfie-

váÏnû fiadov˘mi rodinn˘mi domy, u stanice

metra mûlo b˘t centrum vybavenosti s nûkoli-

ka vûÏov˘mi obytn˘mi domy.151 V letech

1995–2001 byl západnû od stanice postaven

obytn˘ soubor U KfiíÏe zahrnující i objekt Uni-

verzity Karlovy.152 Stanice zaji‰Èovala v dobû

vzniku hlavnû spojení do zmínûného závodu

Motorlet.

Autorkou architektonického fie‰ení stanice

byla Miroslava Derynková z Metroprojektu za

spolupráce s Pavlem ·ímou.

Stanice je na rozdíl od Radlické a Nov˘ch

Butovic raÏená pilífiová, trojlodní se zkrácen˘m

stfiedním tunelem, má jeden povrchov˘ vesti-

bul tvofien˘ Ïelezobetonovou monolitickou

konstrukcí, pfiístupn˘ eskalátory. Konstrukã-

ním fie‰ením navazuje na stanice trasy I. B;

stejn˘ typ, tzv. „praÏsk˘“, pilífiové stanice s mi-

nimalizovanou délkou prostupu mezi sousední-

mi tunely pfiedstavují stanice Andûl, Karlovo ná-

mûstí, Národní tfiída a Námûstí Republiky.153

Na základní trasu linky B navazuje stanice také

v˘bûrem materiálÛ, z ãehoÏ je nejmarkantnûj‰í

pouÏití obkladu sklenûn˘mi tvarovkami navrÏe-

n˘mi skláfiem Franti‰kem Víznerem, vyroben˘-

mi ve sklárnách Kavalier Sázava, obdobn˘mi

jako ve stanici Karlovo námûstí úseku I. B. Ty-

to tvarovky ionizované do hnûdého barevného

tónu pokr˘vají ãela pilífiÛ, neprostupové ãásti

na nástupi‰ti a stûny za koleji‰tûm. Jsou vlo-

Ïeny do ocelov˘ch vaniãek a pak zavû‰eny na

nosnou konstrukci.154 Svislé plochy pilífiÛ byly

pÛvodnû, pfied obnovou stanice, obloÏeny

sklem Connex s fólií hnûdé barvy. Podlahy ná-

stupi‰tû a vestibulu jsou dláÏdûny libereckou

Ïulou.155 Podhledy v klenut˘ch ãástech byly

typu Ecrona, osvûtlení pomocí sdruÏeného no-

siãe Ïluté barvy, na nástupi‰tích válcového

(obr. 27), ve stfiedním tunelu fiímsového pra-

voúhlého. Kovové obklady – budky dozorce,

ãásti por tálÛ ad. – jsou z tombaku. Interiér

vestibulu (obr. 28) je proveden ze stejn˘ch

materiálÛ, jako byl pÛvodní interiér podzemní

ãásti stanice. Svislé obklady tvofií sklenûné

desky Connex, hladké rovné podhledy jsou ty-

pu metro, v pruzích stfiídajících se pln˘ch

a perforovan˘ch kovov˘ch kazet. Exteriér pfií-

zemního pavilonu je vãetnû ãelních ploch atiky

obloÏen glazovan˘mi hurdiskami, v souãas-

nosti s nátûrem. V nadzemní ãásti pfiiznaná

horní ãást eskalátorového tunelu je obloÏena

Ïulou.

Stanice pro‰la v letech 2016–2017 celko-

vou obnovou podzemní ãásti zahrnující moder-

nizaci oplá‰tûní, v˘mûnu podhledÛ, osvûtle-

ní.156 Obklad ze sklenûn˘ch tvarovek pro‰el

repasí, v místû nápisu s názvem stanice byl

vloÏen leskl˘ pás lakovaného ãerného skla na-

hrazující chybûjící tvarovky. Obklad sklem Con-

nex byl nahrazen bezespárov˘m slinut˘m kera-

mick˘m obkladem s metalick˘m povrchem.

PÛvodní podhled kleneb byl nahrazen lakova-

n˘m bíl˘m plechem. Do‰lo k v˘mûnû pÛvodní-

ho válcového sdruÏeného nosiãe na nástupi‰-

tích za subtilní konstrukci. 

V˘tvarné dílo, kromû sklenûn˘ch tvarovek

od Franti‰ka Víznera, bylo zastoupeno relié-

fem v podobû bronzové stély vystupující v ná-

roÏí z kamenného obkladu vestibulu, s reliéf-

ním por trétem Jana ·vermy od Vlastislava

Housy, autorem architektonického fie‰ení byl

Pavel ·íma.157 Dílo je dnes zakryto, viditeln˘

je pouze kamenn˘ obklad. 

V˘dech dál od stanice severov˘chodním

smûrem, navrÏen˘ architektem Pavlem ·ímou

z pohledového betonu, modelovan˘ rozdílnou

v˘‰kovou úrovní dolÛ se zuÏujících hranolÛ, byl

zbofien a nahrazen nov˘m v souvislosti s v˘-

stavbou centra Waltrovka na místû nûkdej‰í

továrny.158 Druh˘ v˘dech pfii Radlické ulici, ji-

hov˘chodnû od stanice, kter˘ rovnûÏ navrhl

architekt ·íma, je kruhov˘ utilitární válcov˘ ob-

jekt z pohledového betonu s kovov˘mi Ïaluzie-

mi, pÛvodnû navrÏen˘ s obkladem pfiedsaze-

né ãásti glazovan˘mi hurdiskami.159

Nové Butovice (Dukelská)

Stanice Nové Butovice, v dobû vzniku Du-

kelská,160 byla navrÏena jako stanice obslu-

hující obytn˘ soubor Jihozápadního Mûsta No-

vé Butovice. Doãasnû, do otevfiení úseku 

V. B v roce 1994, fungovala jako koneãná.

Mûla b˘t v pfiímém kontaktu s hlavním centrem

zahrnujícím budovy celomûstského v˘znamu,

se záchytn˘mi parkovi‰ti a obchodním do-
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� Poznámky

147 Stanice Radlická, Technická zpráva 9/1986 k prová-

dûcímu projektu, archiv DPP.

148 Zmûnûno stavbou centrály âSOB. Dle e-mailové kon-

zultace s Ing. arch. Hanou Labonkovou.

149 Spolupráce v˘tvarníka s architektem. Pfiehled prací

za rok 1988, Dílo, podnik âeského fondu v˘tvarn˘ch umû-

ní, 1980, s. 118. Dále také http://www.vetrelciavolav-

ky.cz/sochy/abstraktni-plastika-3, vyhledáno 1. 2. 2022.

150 Charvát (pozn. 65), s. 174–181.

151 Klíma – Oberstein (pozn. 113), s. 20–22. 

152 Projekt Karel Prager, spolupráce Zby‰ek St˘blo, Zde-

nûk Janeãek, zdroj: Radomíra Sedláková, Karel Prager.

Prostor v ãase, Praha 2001, s. 30, 61. Dále Svoboda –

Noll (pozn. 138), s. 156.

153 La‰ek (pozn. 40), s. 36, 37.

154 Stanice Jinonice, Technická zpráva 12/1985 k pro-

vádûcímu projektu, archiv DPP.

155 Ibidem.

156 Autory návrhu obnovy byli Ing. Vítûzslav Hansl a Ing.

Jaroslav âipera. Zdroj: https://www.metroprojekt.cz/na-

bidka-sluzeb/metro/modernizace-stanice-metra-b-jinoni-

ce, vyhledáno 31. 1. 2022.

157 Spolupráce v˘tvarníka s architektem. Pfiehled prací

za rok 1988 (pozn. 150), s. 119. Dále také Stanice Jino-

nice, projektová dokumentace z 4/1988, archiv DPP.

158 Charvát (pozn. 65), s. 170–173.

159 Stanice Jinonice, Technická zpráva 5/1986, v˘kreso-

vá dokumentace 9/1986, archiv DPP.

160 Navrhovan˘ název Vítûzného února, zdroj Metroweb,

vyhledáno 19. 3. 2022.



mem,161 poliklinikou, knihovnou, kulturním do-

mem, hotelem a administrativními objekty.162

Ov‰em zástavba administrativních a obchod-

ních budov zde vznikla aÏ mnohem pozdûji,163

do té doby se jednalo o stanici obklopenou pfie-

váÏnû voln˘mi pozemky, se sídli‰tûm spojenou

pû‰í zónou, v docházkové vzdálenosti historic-

k˘ch obcí Butovice a Jinonice. Návazné spojení,

dÛleÏité zejména pfied dokonãením navazují-

cích stanic metra, zaji‰Èovalo autobusové ná-

draÏí. Umístûní stanice bylo souãástí návrhu

Jihozápadního Mûsta a nutnost dodrÏení mini-

málního odstupu 600 m od budoucí následují-

cí stanice HÛrka zapfiíãinila kolizi západního

vestibulu s ulicí Bucharovou, která je vedena

na konstrukci vestibulu.

Architektonické fie‰ení stanice je dílem Pet-

ra ·afránka z Metroprojektu.

Stanice je hloubená, Ïelezobetonová mono-

litická se zastropením pfiedpjat˘mi prefabriko-

van˘mi nosníky, má dva povrchové vestibuly,

v˘chodní a západní, tvofiené Ïelezobetonovou

konstrukcí, a pevná schodi‰tû.164 Podlahy ná-

stupi‰tû a vestibulÛ jsou dláÏdûny svûtlou

slezskou Ïulou v kombinaci s tmav˘m ‰luk-

novsk˘m syenitem.165 Architektonické pojetí

stropních podhledÛ podzemní ãásti z akustic-

k˘ch zelen˘ch plechov˘ch lamel je stejné jako

ve stanici Radlická, která toto fie‰ení pfievza-

la. Finální tvar fiímsového sdruÏeného nosiãe,

pfiizpÛsobeného pouÏití siln˘ch svûteln˘ch

zdrojÛ urãen˘ch k nepfiímému osvûtlení zdola,

navrhl, stejnû jako cel˘ podhled, architekt ·a-

fránek. Na rozdíl od Radlické pouÏil autor sta-

nice podhled typu Ecrona (obr. 29). Stûny ná-

stupi‰tû jsou z ploch˘ch keramick˘ch desek

z Po‰torné s opakujícím se reliéfním motivem

‰ipky vyskládan˘m z kanelovan˘ch desek,

vÏdy ve smûru jízdy. K pouÏití reÏného obkladu

se architekt ·afránek inspiroval u moskevské

stanice PraÏská, na jejímÏ dokonãení se podí-

lel.166 V horní a spodní ãásti stûny nástupi‰tû

je pruh z akustick˘ch glazovan˘ch tvarovek.

Obklady stûn schodi‰È jsou z reÏné kameniny
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Obr. 29. Stanice Nové Butovice, perspektivní fiez podzem-

ní ãástí. Pfievzato z: Metro III. B, Metroprojekt, s. 51.

Obr. 30. Stanice Nové Butovice, západní vestibul s pfie-

mostûním silnicí, pfiístup k autobusov˘m zastávkám. Foto:

Petr ·afránek, 1988. 

Obr. 31. Stanice Nové Butovice, západní vestibul se so-

chou M. Váchy, konec 80. let. Archiv DPP.

� Poznámky

161 Autorem urbanisticko-architektonického návrhu hlav-

ního centra byl Ivo Oberstein. Zdroj: Milan Klíma – Ivo

Oberstein – Václav Valtr, Jihozápadní Mûsto v Praze pfied

zahájením v˘stavby, Architektura âSR XXXVII, 1978, ã. 4,

s. 170.

162 Generálním projektantem souboru Nov˘ch Butovic

byl PÚ VHMP, ateliér 7, autory celkového fie‰ení Ivo Ober-

stein, Václav Valtr, Pavel Dydoviã, obãanské vybavenosti

Martin Kotík, Václav Králíãek, Tomá‰ Brix, Emilie Mergero-

vá, Ivan Hofiej‰í, Vlada Grguriãová. Zdroj: Boãan – Klíma

(pozn. 115), s. 255.

163 „Office Park Nové Butovice jiÏnû od v˘chodního vesti-

bulu byl dokonãen v roce 2008. Následnû byla dokonãena

budova Jupiter projektu Explora Business Centre severnû

od v˘chodního vestibulu. V roce 2013 byla u západního

vestibulu zahájena stavba administrativního komplexu

Metronom Business Center.“ Zdroj: Fojtík – Mara (pozn.

30), s. M.4.40.

164 Vût‰í v˘‰kov˘ rozdíl nástupi‰tû a nadzemní ãásti neÏ

5 m (limit pro uÏití pevného schodi‰tû) ve v˘chodním ves-

tibulu byl „sníÏen“ rampou nízkého sklonu. Dle konzultace

s Ing. arch. Petrem ·afránkem.

165 Stanice Nové Butovice, Technická zpráva 9/1985

k provádûcímu projektu, archiv DPP.

166 Dle konzultace s Ing. arch. Petrem ·afránkem.
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z Bfias. Vnitfiní stûny vestibulu jsou obloÏeny

reÏn˘m keramick˘m obkladem, podhled vesti-

bulu je opût akusticky tvarovan˘ lamelov˘. Ko-

vové detaily interiéru dotváfiejí nerezová madla

a dvefie, tombakové obklady barvy bronzu. 

Vestibuly zastfie‰ují velkorozponové Ïelezo-

betonové konstrukce, autorova pfiedstava leh-

k˘ch pavilonÛ narazila na nemoÏnost pouÏití

konstrukce z oceli coby nedostatkového zbo-

Ïí. Nicménû architektonicky zajímavû pojat˘ je

zejména západní vestibul s vyv˘‰en˘mi zkose-

n˘mi hmotami a celkov˘m postmoderním cha-

rakterem kontrastujícím s pravoúhl˘m charak-

terem sídli‰tû, doplnûn˘ prostranstvím se

sochou v ose vestibulu. Obvodov˘ plá‰È vesti-

bulÛ s reÏn˘m keramick˘m obkladem jako

u schodi‰È ve stanici doplÀuje plochy reÏného

betonu. Celkové technicistní pojetí nadzemní

ãásti charakterizuje mohutn˘ pfiesah ploché

stfiechy s atikov˘mi Ïelezobetonov˘mi dílci lit˘-

mi do bednûní na stavbû. Po stropní kon-

strukci západního vestibulu je vedena vozovka

(obr. 30) se zastávkami autobusÛ po stra-

nách, jiÏní ãást obvodové stûny vestibulu slou-

Ïí jako opûra mostní konstrukce vozovky.167

Stanice je vãetnû nadzemní ãásti do znaãné

míry dochována v pÛvodní podobû, dílãími

zmûnami pro‰ly vestibuly s vestavbami prode-

jen. V západním vestibulu se nedochovala

prodejna tabáku, jejíÏ interiér navrhl autor sta-

nice Petr ·afránek.

V˘tvarná díla se nacházela pouze v exterié-

ru stanice,168 jednalo se o jiÏ odstranûné ke-

ramické plastiky Jifiího Volfa (âekání, Dvojice)

a zahradní plastiku Ale‰e Wernera. Na rozdíl

od tûchto komorních dûl monumentální pís-

kovcové souso‰í Pomník dukelsk˘m hrdinÛm

(Dukla) od Milana Váchy169 dosud dotváfií pro-

stor (obr. 31) pfied západním vestibulem.170

V˘dech ze stanice je zaãlenûn do západního

vestibulu, jeho stfiední vyv˘‰ené zkosené ãás-

ti, se Ïaluziemi smûrem do ulice. Autorkou

vzdálenûj‰ího v˘dechu z odstavn˘ch kolejí na

západû je Lucie Muchová171 za spolupráce

s Petrem ·afránkem.172 V˘dech má podobu

mohutn˘ch zahnut˘ch rour vyrÛstajících z vy-

dláÏdûného návr‰í.

Památkové zhodnocení

Realizace metra, respektive pokraãování

úsekÛ dokonãen˘ch v 80. letech 20. století,

neztratila nic na své dynamice nastartované

v pfiedchozím desetiletí. Zadavatelé a tvÛrci si

nadále kladli za cíl udrÏet reprezentativní úro-

veÀ architektonického a v˘tvarného fie‰ení.

Proces komplikovala koordinace celé fiady

tvÛrãích kolektivÛ a také mnoÏství plánova-

n˘ch urbanistick˘ch projektÛ, které bylo nutno

pfii v˘stavbû brát v potaz. Pfiesto je zfiejmé, Ïe

úsilí o kultivovan˘ architektonick˘ prostor po-

kraãovalo, reagovalo na soudobé trendy a do-

sáhlo invenãního fie‰ení. Pokraãovala také

snaha otisknout do této prestiÏní dopravní

stavby charakter jednotliv˘ch ãástí Prahy. Tím,

jak se v˘stavba metra dostávala do stísnûné-

ho historického centra mûsta, vyÏadovala rea-

lizace nároãnûj‰í technické fie‰ení, aby nedo-

‰lo k zásadním kulturním ztrátám. Naopak pfii

vstupu za hranice památkové rezervace a do

plánovanû rozvojov˘ch území musela ãelit dal-

‰ím, mnohdy sloÏit˘m urbanistick˘m v˘zvám,

ãasto komplexnímu dopravnímu fie‰ení pfiileh-

lého území. 

Trasa III. C nebyla v porovnání se stanicemi

v centru mûsta budována s tak siln˘m dÛra-

zem na reprezentativní funkci. Pfiesto lze upo-

zornit na zajímavé aspekty fie‰ení jak stanice

Vltavské, tak NádraÏí Hole‰ovice, jejichÏ spo-

leãn˘m tématem se stalo propojení interiéru

s exteriérem. Jako by si autofii stanic, jejichÏ

vestibuly vznikaly jako solitéry na prázdn˘ch

prostranstvích a stávaly se urãit˘mi dominan-

tami pro své okolí, pfiipomnûli slova Édouarda

Utudjiana:173 „Podzemí bez kontaktu s den-

ním svûtlem není k Ïivotu vhodné (…)“ a dÛ-

slednû se snaÏili, aby v jejich architektufie

denní svûtlo ve smyslu Ïivoucího elementu

proudilo dovnitfi v co nejvy‰‰í mífie. Jist˘m pfied-

obrazem tûchto snah mohla b˘t panoramatic-

ká stanice Vy‰ehrad, dokonãená v roce 1974

podle návrhu Stanislava Hubiãky. Fasády tvo-

fiené kombinací prosklen˘ch ploch a boletic-

k˘ch panelÛ a kamenn˘ch obkladÛ s betono-

v˘mi prvky, které se uplatÀují u nadzemních

objektÛ obou vestibulÛ stanice NádraÏí Hole-

‰ovice, nalezneme u ãetn˘ch nemocniãních ãi

‰kolsk˘ch staveb, ale napfi. i v materiálovém

(nikoli tvarovém) fie‰ení u staveb typu Palác

kultury (kolektiv autorÛ Jaroslava Mayera

z VPÚ). Pfiísnou chladnou estetiku proskle-

n˘ch fasád Ïelezniãní stanice pak asociují pfie-

dev‰ím soudobé stavby Karla Filsaka (napfi.

jeho budova pro Vodní stavby v Hole‰ovicích).

Zajímavou tvarovou tendenci v hmotovém fie-

‰ení, která je zfietelná v urãitém proudu archi-

tektury 80. let, pfiedstavují zkosené stûny bu-

dovy, tak jak se projevily v nadzemní ãásti

vestibulu stanice Vltavská. Atypick˘ náklon fa-

sád, byÈ zde funkãnû podmínûn˘ prosvûtlením

hlubokého podzemního prostoru, nacházíme

jako opakující se motiv u fiady dal‰ích objektÛ

té doby. Na území Prahy je obdobn˘m zpÛso-

bem realizována Komerãní banka od Karla

Pragera (projektovaná jiÏ od 70. let a dokon-

ãená aÏ po roce 1990), analogie je patrná

u objektu kulturního domu Crystal v âeské Lí-

pû (opût projekt ze 70. let dokonãen˘ do roku

1990, autor Jifií Suchomel) nebo budovy Do-

mu kultury ROH v Liberci (dokonãeného

1985, autorsk˘ kolektiv Pavla Vanûãka). Sta-

nice Vltavská prostorovû obohatila své okolí

také díky invenãnû pojatému dvouúrovÀovému

vestibulu a odpoãinkové zahradû s fontánou.

Podobnû jako sousední stanice NádraÏí Hole-

‰ovice se v‰ak nachází v rozvojovém území,

mimo oblast památkov˘ch rezervací ãi zón,

pro které jsou jiÏ rozpracovány projekty na je-

jich komplexní pfiestavbu. StûÏí lze tedy poãí-

tat se zachováním ve stávajícím stavu do bu-

doucna, jak u hmoty stanice, tak v fie‰ení

vefiejného prostoru v jejím okolí. 

Komornûj‰í stanice Stra‰nická, která v 80. le-

tech doplnila trasu A, zaujme sv˘m povrchov˘m

vestibulem ve formû rondelu, jinak je v rámci

metra spí‰e prÛmûrnou architekturou. 

Trasa I. B pfiedstavuje v mnoha ohledech vy-

vrcholení architektonické tvorby metra. V první

fiadû je nutno vyzdvihnout citliv˘ vstup do his-

torického centra mûsta, kter˘ umoÏnil omezit

povrchovou dopravu a vytvofiit rozsáhlé pû‰í

zóny. Pfiístup dobfie ilustrují úpravy Palackého

námûstí, Jungmannova námûstí ãi námûstí

Republiky, kde byly realizovány odpoãinkové

plochy se zelení a autorsk˘m mobiliáfiem. Inte-

riéru stanic dominují sklenûné obklady, které

v rámci tvorby 80. let nemají obdoby.174 Sta-

nice Karlovo námûstí a Námûstí Republiky

s originálními obklady jistû patfií mezi archi-

tektonicky nejhodnotnûj‰í v celém metru.

SdruÏen˘m válcov˘m nosiãem se autofii hlásí

k soudobému hi-tech proudu v architektufie,
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167 Stanice Nové Butovice, Technická zpráva 9/1985

k provádûcímu projektu, archiv DPP.

168 Ve vestibulu umístûna bronzová pamûtní deska od

Miroslava ·tûpánka, zdroj: Spolupráce v˘tvarníka s archi-

tektem. Pfiehled prací za rok 1988 (pozn. 150), s. 119.

169 Ibidem, s. 119. Dále také http://www.vetrelciavolav-

ky.cz/sochy/pomnik-dukelskym-hrdinum, vyhledáno 

30. 1. 2022.

170 Dílo bylo hrazeno z rozpoãtu stanice, nikoliv jako sou-

ãást v˘stavby sídli‰tû. Dle konzultace s Ing. arch. Petrem

·afránkem.

171 RovnûÏ se podílela na projektování vlastní stanice.

Zdroj: Stanice Nové Butovice, perspektivy západního ves-

tibulu, nástupi‰tû, 5/1986, Archiv DPP.

172 Dle konzultace s Ing. arch. Petrem ·afránkem.

173 Édouard Utudjian, francouzsko-arménsk˘ architekt

a tvÛrce konceptu „podzemního urbanismu“ ve 30. letech

20. století, autor publikací o podzemní architektufie. Jifií

HrÛza, Édouard Utudjian, Podzemní architektura a urba-

nismus, Architektura âSSR XXVIII, 1969, s. 482–484.

174 Petr Vorlík, Nejen svûtlo – sklo v architektufie osmde-

sát˘ch let, Intro, 2021, ã. 16, s. 104–109.



kter˘ v tuzemsku reflektuje zejména tvorba t˘-

mu Václav Aulick˘, Jifií Eisenreich, Ivo Loos,

Jindfiich Malátek a libereckého SIALU.

Volba dvojice obkladov˘ch materiálÛ – skla

a keramiky – v‰ak zpÛsobila ve srovnání s lin-

kami A a C urãitou nejednoznaãnost ve v˘tvar-

ném v˘razu trasy. Keramick˘ obklad pÛsobí

s odstupem ãasu ponûkud obyãejnû oproti ex-

kluzivnímu sklu. Roztfií‰tûnost trasy I. B je‰tû

zesilují odli‰nû koncipované stanice Andûl

a Smíchovské nádraÏí, byÈ jsou kvalitní jako

solitéry. 

Podoba stanic a zejména podchodÛ pro‰la

pomûrnû zásadními promûnami. Vût‰ina povr-

chov˘ch vestibulÛ, u kter˘ch se pÛvodnû pfied-

pokládala budoucí nástavba, byla jiÏ nahrazena

nov˘mi obchodnû-administrativními centry.175

V‰echny stanice kromû Smíchovského nádraÏí

byly kompletnû zaplaveny pfii povodni v roce

2002. Pfii jejich následné rekonstrukci do‰lo

k v˘mûnû v‰ech klenbov˘ch podhledÛ typu 

Ecrona za lesklej‰í smaltované plechy. Sodí-

kové v˘bojky osvûtlující klenby byly nahrazeny

záfiivkami a v nûkter˘ch pfiípadech do‰lo

i k odstranûní charakteristického sdruÏeného

válcového nosiãe. Ani pÛvodní rastrové pod-

hledy s jemn˘m osvûtlením mezi pilífii se ne-

dochovaly, byly nahrazeny hladk˘mi lamelami

Hunter Douglas bez svítidel. Vût‰inu vestibulÛ

zasáhly vestavby obchodních prostor, instala-

ce automatÛ na obãerstvení a nekontrolovaná

reklama, vizuální smog. Velkou ztrátu pfiedsta-

vuje odstranûní sklenûn˘ch plastik Václava

Ciglera, Stanislava Libenského a Jaroslavy

Brychtové, podobnû jako v˘mûna obkladÛ ve

stanici Národní tfiída. 

Autenticky zachovaná je stanice Smíchov-

ské nádraÏí, která by si zaslouÏila ochranu ve

formû prohlá‰ení za kulturní památku spoleã-

nû s pÛvodní budovou nádraÏí.176 Ostatní sta-

nice trasy I. B se na rozdíl od Smíchovského

nádraÏí nacházejí v plo‰nû památkovû chránû-

n˘ch územích, v památkové rezervaci ãi zónû.

Vefiejné prostory stanic by mûly podléhat do-

hledu orgánÛ památkové péãe, neboÈ byly od

poãátku jako souãást mûstského interiéru

koncipovány.177 Zde v‰ak naráÏíme na systé-

mov˘ nedostatek, neboÈ památková péãe ne-

ní pfii stavebních fiízeních t˘kajících se pod-

zemních prostor metra zafiazena mezi dotãené

orgánem státní správy.178 Dochází k tomu pa-

trnû z mylného pfiedpokladu, Ïe podzemní pro-

story nejsou souãástí památkové ochrany. 

Záblesk lep‰ích zítfikÛ pfiedstavuje nedávná

úprava jiÏního vestibulu stanice Andûl za

úãasti architektky metra Anny ·varc. Do‰lo

zde k obnovû pÛvodního velkorysého halové-

ho podchodu odstranûním druhotn˘ch prode-

jen, obnovou pÛvodních kamenn˘ch dlaÏeb,

obkladÛ i kor˘tkového osvûtlení v podhledu ty-

pu metro. KéÏ se takové úpravy doãkají i dal‰í

stanice metra.

Trasa III. B je vzhledem ke svému umístûní

vÛãi centru mûsta periferního rázu; historická

zástavba, pokud se zde nacházela, podléhala

mj. v souvislosti s v˘stavbou metra spí‰e de-

strukci, neÏ aby na ni byl brán ohled coby na

kontext místa. Architektonické pojetí stanic je

technického rázu, na pozadí ãásteãnû tvofie-

ném unifikovanou sídli‰tní zástavbou pfiedsta-

vuje jisté oÏivení atypick˘m ztvárnûním a pou-

Ïit˘mi materiály. Z hlediska v˘razu nadzemní

ãásti se vymyká západní vestibul stanice Nové

Butovice, kter˘ sv˘mi hmotami evokuje zá-

kladní archetyp – dÛm se ‰ikmou stfiechou, si-

tuovan˘ v prostoru námûstí ãi nádvofií uzavfie-

ného bránou v podobû sochy Milana Váchy.

Více ãi ménû ãisté postmoderní realizace ne-

byly jiÏ v té dobû úplnû ojedinûlé, v prÛbûhu

80. let vzniklo na území navazujícího Jihozá-

padního Mûsta II v tomto duchu nûkolik sta-

veb obãanské vybavenosti od architektÛ Tomá-

‰e Brixe, Martina Kotíka a Václava Králíãka,179

v ‰ir‰ím praÏském kontextu domovy dÛchodcÛ

od Jana Línka a Vlada Miluniãe,180 z mimo-

praÏsk˘ch staveb lze jmenovat napfi. kolonádu

v Teplicích od Otakara Binara, Michaela Brixe

a Martina Rajni‰e. 

Stanice úseku III. B vykazují – vzhledem

k tomu, Ïe v rámci praÏského metra patfií spí-

‰e k mlad‰ím – pomûrnû vysokou míru zacho-

valosti v pÛvodní podobû. Kompletní obnovou

pro‰la pouze podzemní ãást stanice Jinonice.

Radlická a Nové Butovice jsou vcelku intaktnû

dochovány, aÏ na dílãí úpravy ve vestibulech

zejména ve formû vestaveb obchodÛ a jin˘ch

zafiízení v interiéru a povrchové úpravy v exte-

riéru. Architektonicky nejv˘raznûj‰í a zároveÀ

nejlépe udrÏovaná s ohledem na pÛvodní

vzhled je stanice Nové Butovice. Kvalitu archi-

tektury vestibulÛ, zejména západního, umoc-

Àuje jiÏ zmínûné fie‰ení navazujícího prostoru

se sochou Milana Váchy v ose vestibulu i za-

chovalost povrchÛ exteriéru z reÏného betonu.

Pfiípadné prohlá‰ení kulturní památkou,

s ohledem na absenci plo‰né památkové

ochrany, by se tedy mohlo t˘kat stanice Nové

Butovice, a to i díky originálnímu pojetí pod-

hledu ve stanici, které bylo následnû pfievzato

pro stanici Radlická a dílãí prvky i dal‰ími

hlouben˘mi stanicemi trasy B. Vzhledem k to-

mu, Ïe dosud není kulturní památkou prohlá-

‰ena Ïádná ze stanic star‰ích tras C a A,

u nichÏ je zachování pÛvodního stavu vzhle-

dem ke stáfií vzácnûj‰í, v‰ak povaÏujeme za

vhodné nechat posouzení prohlá‰ení stanice

Nové Butovice kulturní památkou na pozdûj‰í

dobu. Vût‰í ãasov˘ odstup od realizace stani-

ce umoÏní objektivnûj‰í posouzení jejích kvalit.

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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175 Andûl, Karlovo námûstí, Národní tfiída, Florenc se

chystá.

176 Návrh na prohlá‰ení Smíchovského nádraÏí za kultur-

ní památku podával Národní památkov˘ ústav, územní od-

borné pracovi‰tû v Praze roku 2000. Ministerstvo kultury

roku 2005 rozhodlo o neprohlá‰ení budovy, kdyÏ vyhodno-

tilo propojení se stanicí metra jako degradaãní (MK ãj.

9418/2000 ze dne 3. 6. 2005).

177 Souãástí ochrany PraÏské památkové rezervace i pa-

mátkov˘ch zón je ochrana vefiejn˘ch interiérÛ.

178 Metro podléhá speciálnímu stavebnímu úfiadu, kte-

r˘m je odbor dopravních agend Magistrátu hl. m. Prahy,

podle § 7 a 54 odst. 2 zák. ã. 266/1994 Sb., o drahách,

pfiíslu‰n˘ dle § 15 odst. 1 písm. b) zákona ã. 183/2006

Sb., o územním plánování a stavebním fiádu (stavební zá-

kon), ve znûní pozdûj‰ích pfiedpisÛ.

179 Napfi. po‰ta, restaurace Na Brance, sbûrné suroviny,

centrum Luka.

180 Domovy dÛchodcÛ v Bohnicích, Male‰icích, na Cho-

dovû a v Hájích.




