


Promény prazského
zelezni¢niho uzlu
ve 20. a 21. stoleti

Vyslo také v tisténé verzi

Objednat muzete na
WWW.CPress.cz
www.albatrosmedia.cz

QPREss

Petr Lapacek

Promény prazského zelezni¢niho uzlu ve 20. a 21. stoleti -
e-kniha
Copyright © Albatros Media a. s., 2026

Vsechna prava vyhrazena.
Zadna cast této publikace nesmi byt rozsifovana
bez pisemného souhlasu majitel prav.

>
ALBATROS MEDIA



Promeny prazského
Zzeleznicniho uzlu
ve 20. a 21.. stoleti






Promeény prazského
zeleznicniho uzlu
ve 20. a 21.. stoleti

Petr Lapacek




© Petr Lapacek, 2026

ISBN tisténé verze 978-80-264-6133-3
ISBN e-knihy 978-80-264-6170-8 (1. zvefejnéni, 2026) (ePDF)



Prazsky Zeleznicni uzel
na prelomu 19. a 20. stoleti............9

Draha cisare Frantiska Josefa ..............ccooiiiin.n. 9
Ceska zapadni draha. . ..........coovviieeeiniieeeennn.. 9
Ceské severnidraha .............cccoevueeiiii ... 9
Rakouska spole¢nost statni drahy .................c..c..t 10
Rakouska severozapadnidraha ........................... 10
Prazsko-duchcovska draha...................... ... ..., 11
Bustéhradskd drdha........... ... o 11

1900-1918........... . i ih e e e 12

Vysehradsky Zelezni¢nimost ............................. 12
Fantova budova hlavnthonddrazi......................... 15
Sefadovaciho nadrazi Vr$ovice

a trat Liben h. n. - MaleSice - ViSovice ................. 18

1918-1939.........ciiiii il 20

Zestatnéni BEB ... 20
Vypravni budova Praha-Bubny zroku 1923.............. 21
Tratova spojka Praha-Libenl — Praha Wilsonovo nadrazi

avyhybna Vitkov...............oo i 23
Elektrizace prazskych spojek. ...l 26
Nékladové nddrazi Praha-Zizkov .............c.c.oovvee.... 28

1939-1945....... .. it a e 30

Nakladni spojovaci trat Béchovice-Malesice

aHostivar-Male$ice ... 30
VyhybnaKbely..... ... 34
I1. vinohradsky tunel, zahdjeni stavby

II. vinohradského tunelu ......................... ... 36

1945-1992............ i iii e ... 38

Povale¢ny elektricky provoz v prazskémuzlu............... 38
Rekonstrukce Negrelliho viaduktu v Karliné ............... 41
Praha-Smichov - prestavba stanice...................... 44

Zvyseni vykonnosti trati v useku
Praha-Liben - Béchovice .......................ooo 48
Jizni spojka Praha-Radotin — Praha-Kr¢ - Praha-VrSovice . . .49

1962-1992 .........ciiiii i 55
Zalozeni SPZUP ...ttt 55
Odstavné nadrazi Praha jih — zahdjeni vystavby............. 55
Praha-VrSovice — prestavba osobniho nadrazi .............. 57
Zru$eni trati Praha-Vyso¢any — Praha-Té$nov.............. 59
Praha-Liben horni nadrazi — pfestavba stanice ............. 63
Praha hlavni nadrazi — odbavovacihala.................. .. 69

HoleSovicka prelozka . ........oouiiiiiin i 72

Prestavba Negrelliho viaduktu v Praze-HoleSovicich .. .. .. 79
Zelezni¢ni stanice Praha-Holesovice. ...................... 81
Dostavba III. vinohradského tunelu . ... ................... 85
Trat Praha-Smichov — Hostivice .................cooooen... 90

Odstavné nadrazi Praha jih - pokracovani a dokonceni. . .93

Usmérnénéodjezdy ..........oooviiiiiiiniininniiin.d 96
1992-2010 ..........cciiiiiia s 97
Modernizace vychodni ¢asti Zst. Praha hlavni nadrazi. . ... .. 97

Severni podchod v Zelezni¢ni stanici Praha hlavni

nadraZi...... ... ..o 100
Mosty pres Seifertovu ulici a zahloubeni Seifertovy ulice. .. 102
ONJ Praha - nové tunelovamycka ....................... 106
Nové spojeni v Praze: Praha hl. n., Praha

Masarykovo n. — Liber, Vysocany, Holesovice ... ...... 107
Modernizace zapadni &asti Prahahl.n. .................. 113
Praha-Béchovice — Praha-Libefl ........................ 115
Ukonéeni provozu na sefadovacim nadrazi

Praha-Vr$ovice. ... 120

2010-2026 ........ccvninnnnaaaaaa. 124

Praha-Bubene¢ - Praha-Holesovice ..................... 124
Ukonéeni provozu na nékladovém nadrazi Praha-Zizkov. . 128
Holesovicka pristavni draha — ukonceni provozu ......... 130
Centralni dispecerské pracovi§té Praha .................. 132

Rekonstrukee zabezpecovaciho zafizeni
Praha-Smichov - Hostivice.......................... 135

Poduroviiovy soustruh v Depu kolejovych vozidel

vPraze....... ... 138
Praha-Hostivat - Prahahl.n................... ..., 140
Rekonstrukce zastieSeni Zst. Praha hlavni nadrazi. ... ..... 144
Prodlouzeni severniho podchodu Prahahl.n............. 146
Rekonstrukce Negrelliho viaduktu ...................... 148
Optimalizace trati Praha-Vysocany

— Lysd nad Labem, 1.stavba ......................... 154
Optimalizace tratového useku Mstétice -

Praha-Vysocany. ..o, 156
Optimalizace trati Praha-Smichov (mimo)

— Cernogice (IMIMO) .. ..o e vt 162
Modernizace trati Praha-Bubny - Praha-Vystavisté . . . . .. 165
Zdvoukolejnéni trati Branicky most

- Praha-Kr¢ - Spofilov. ..., 169
Rekonstrukee zst. Praha-Smichov....................... 173

Modernizace a dostavba Zst. Praha Masarykovo nadrazi. .. 177

VT e 182
Seznam zkratek ......... ... 182
Literatura ...... ..ot 183
Pod€kovani ..........coiiiiiii 183






Uvod

V roce 2025 jsem vydal knihu Tranzitni koridory
v Ceské republice. Pti psani této knihy jsem uvedl, Ze
popisovat stavby, které jsou soucasti uzlu Praha, je
nad ramec dané publikace.

Prahou prochazi tfi tranzitni koridory - prvni,
tfeti a ¢tvrty. Proto jsem se rozhodl tento dluh spla-
tit a napsat publikaci o uzlu Praha. Kdyz jsem daval

dohromady obsah této nové knihy, bylo mi jasné, ze
zabér musi byt z hlediska ¢asu mnohem $ir$i. Proto
jsem za vychozi bod zvolil zestatnéni rozhodujicich
zeleznic v byvalém Rakousku-Uhersku. Vysledkem je
kniha, kterou dostavate do rukou a jez popisuje vy-
znamné Zelezni¢ni stavby uzlu za éry CSD, CMD, CD,
s. 0., a Spravy Zeleznic.







Prazsky zeleznicni uzel
na prelomu 19. a 20. stoleti

V roce 1909 vyvrcholila snaha o novou dopravni po-
litiku v monarchii. Od tohoto roku ztstavaly v ramci
tizemi budouciho Ceskoslovenska v soukromych ru-
kach pouze nékteré mistni drahy a tfi vétsi firmy -
Ustecko—teplické drdha, KoSicko-bohuminska drdha

Draha cisare Frantiska Josefa

a Bustéhradska draha. V tomto roce byla tedy vét$ina
zelezni¢nich spolecnosti zausténych do prazského ze-
lezni¢niho uzlu jiz zestatnéna. Jedinou vyjimku tvo-
fila jiz zminénd Bustéhradska draha.

Dréha cisafe Frantiska Josefa (némecky oficialni na-
zev: k. k. privilegierte Kaiser-Franz-Josephs-Bahn,
zkratka KFJB) byla privatni Zelezni¢ni spole¢nost
v Rakousku-Uhersku, ktera provozovala dopravu
mezi Vidni a Prahou, mezi Cesk}'rmi Velenicemi
a Chebem a mezi Ceskymi Budgjovicemi a Veselim
nad Luznici. Koncese zahrnovala také prazskou spo-
jovaci drahu mezi dnesnim nadrazim Praha-Smichov
a vyhybnou Hrabovka.

Firmé se v§ak nedarilo a trvale vykazovala ve svém
hospodafeni ztratu. V roce 1877 projednévala Risskd
rada novy zdkon o zméné pristupu statu k Zeleznic-
nim firmam, jejichz hospodafeni musel stit neustale

Ceska zapadni draha

sanovat erarnimi garancemi, a presto dosahovaly
ztrat. Dtivodem téchto potizi byl fakt, Ze jizni a za-
padni Cechy nepattily k préimyslové rozvinutym ob-
lastem, traté prochazely ndroénym terénem a jejich
vystavba i provoz byly naro¢né. Firma byla nakonec
roku 1884 jako jedna z prvnich zestatnéna a presla
pod Cisafsko-kralovské statni drahy (némecky kai-
serlich-konigliche Staatsbahnen, kkStB), od roku 1915
Cisarsko-kralovské rakouské statni drahy (némecky
kaiserlich-koénigliche osterreichische Staatsbahnen).
Jednalo se o statni zelezni¢ni spole¢nost pisobici
v predlitavské ¢asti Rakouska-Uherska. Statni drdhy
kKkStB ptebraly traté KFJB i vozovy park.

Ceska zdpadni draha (némecky oficialni nézev k. k.
privilegierte Bohmische Westbahn, zkratka BWB)
byla privatni Zelezni¢ni spole¢nost v Rakousku-Uher-
sku, kterd vlastnila trat z Prahy pres Plzenn do mésta
Furth im Wald na némeckych hranicich.

Jako prvni byl zprovoznén usek z bavorskych
hranic do Plzné na provizorni nadrazi ve Skvrna-
nech. To bylo v roce 1861. Nasledujici rok bylo uve-
deno do provozu nové nadrazi s dne$nim ndzvem
Plzen hlavni nadrazi. V tomto roce byla téz dokon-
¢ena trat az na Smichov, kde byla prazska koncova
stanice (dne$ni nddrazi Praha-Smichov). AZ do roku
1872 nebyla pfimo propojena s ostatnimi prazskymi

Ceska severni draha

stanicemi a cestujici museli byt k nadrazi Spolec-
nosti statni drdhy (dnes$ni Praha Masarykovo na-
drazi) pfepravovani omnibusy a ndklady pak konmi
tazenymi povozy, které prejizdély Vltavu po Kar-
lové mosté. Zminéného roku 1872 byla vybudovana
prazska spojovaci draha, ktera spojovala nadrazi na
Smichové s nddrazim cisare FrantiSka Josefa a odtud
dale do vyhybny Hrabovka, kde se trat pfipojovala ke
kolejim Spole¢nosti statni drahy. V roce 1872 téz do
smichovského nddrazi zaustila Bu$téhradska draha,
ktera zde méla své vlastni kolejisté, a o rok pozdéji
Prazsko-duchcovska draha, ktera zde ale vlastni ko-
lejisté neméla.

Ceskd severni draha (némecky oficidlni nazev k. k.
privilegierte Nordbahn-Gesellschaft,
zkratka BNB) byla soukroma zelezni¢ni spolec-
nost v Rakousku-Uhersku, ktera vlastnila a pro-
vozovala sit trati v severnich a stfednich Cechach.
Vznik spole¢nosti se datuje do roku 1867, kdy vysta-
véla svou prvni trat z Bakova nad Jizerou do Ceské

Bohmische

Lipy, s pozdéjsim pokra¢ovanim azZ do Rumburka.
V nasledujicich desetiletich v tomto regionu posta-
vila témér 250 km drah, dalsi traté ziskala po svém
slouc¢eni s Turnovsko-kralupsko-prazskou drahou
roku 1882. Turnovsko-kralupsko-prazska draha
(némecky oficialni nazev: k. k. privilegierte Tur-
nau-Kralup-Prager Eisenbahn, zkratka TKPE) byla
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privatni Zelezni¢ni spole¢nost v Rakousku-Uher-
sku, kterd provozovala zelezni¢ni dopravu na dnes-
nich tratich Praha-Turnov a Kralupy nad Vltavou
- Neratovice. TKPE postavila odboc¢ku do Prahy, 34
km dlouha trat z Neratovic na nové prazské nadrazi
Frantiska Josefa byla oteviena v roce 1872.

Po slouceni s ni se Ceskaé severni dréha stala se jed-
nim z dilezitych hraca na poli Zelezni¢ni dopravy na
severu Cech. Sidlo spole¢nosti, stojici z drtivé vétsiny
na némeckém kapitalu, se nachazelo v Praze. Firma
zanikla zestatnénim roku 1908 a provoz na jejich tra-
tich prevzaly Cisarsko-kralovské statni drahy (kkStB).

Rakouska spolecnost statni drahy

Rakouska spolecnost statni drahy (némecky ofici-
alni nazev: k. k. privilegierte osterreichische Staatsei-
senbahn-Gesellschaft, madarsky nazev: Cs. k. szab.
Osztrak-Magyar Allamvastttarsasdg, francouzsky:
Compagnie des chemins de fer de 1‘Etat autrichien,
znama téz pod zkratkou StEG, pozdéjsi oficialni na-
zev Rakousko-uherska spole¢nost statni drahy) byla
privatni Zelezni¢ni spole¢nost v Rakousku-Uhersku
vlastnici a provozujici Zelezni¢ni traté v obou ¢astech
monarchie.

Privatni spole¢nost vznikla prodejem Severni
statni drahy ze statniho majetku francouzskym in-
vestorim. Dtivodem prodeje byla tiziva situace statni
pokladny, jejiz nedobry stav uz zacinal ohrozovat sa-
motny chod stitu. Proto bylo v roce 1854 jednano
o prodeji mj. i statnich drah, které byly budovany od

Rakouska severozapadni draha

roku 1841. Zminéné drahy presly od 1. ledna 1855 do
soukromého majetku. Na uzemi prazského zeleznic-
niho uzlu se jedna o Zelezni¢ni trat Praha — Ceska
Trebova a trat Praha-Décin.

Na rozdil od mnohych jinych Zelezni¢nich spo-
lecnosti, jez se ¢asto ve svém podnikani neobesly bez
statni podpory, se v pripadé StEG jednalo o velmi vy-
déle¢ny podnik. Napt. v roce 1906 vykazala firma na
kilometr provozni délky piijem 54 313 rakouskych
korun, coz bylo o vice nez 20 tisic korun vice nez pti-
jem, ktery vykazovaly statni drahy. Zfejmé i kvili
$patnému renomé firmy u vefejnosti probéhlo pro-
jednavani navrhu ri$ského zakona prekvapivé hladce
a firma byla v roce 1909 zestatnéna spolu s dvéma dal-
$imi velkymi firmami - Rakouskou severozapadni
drahou a Jihoseveronémeckou spojovaci drahou.

Rakouska severozapadni draha, zkratka ONWB (né-
mecky oficialni ndzev: Osterreichische Nordwestbahn)
byla privatni zelezni¢ni spole¢nost, jejiz sit se nacha-
zela na dzemi dne$niho Ceska a Rakouska. Za dobu
své existence v letech 1869-1909 firma vybudovala 1
398 km Zelezni¢nich trati. Jednalo se tak o jednu z nej-
véts$ich dopravnich spole¢nosti v rakousko-uherské
monarchii. Firma byla z pravniho hlediska v podstaté
dcetinou spole¢nosti v té dobé jiz delsi dobu existujici
Jihoseveronémecké spojovaci drahy (SNDVB).

Rakouska severozdpadni draha spojujici Viden
s Berlinem ptivodné Prahu mijela. Hlavni trat vedla
z Nymburka pres Starou Boleslav a Mélnik k Dé-
¢inu, posléze vsak byla vybudovana také odboc¢na trat
z Lysé nad Labem do Prahy.

Cést zelezni¢ni trati z Nymburka do Prahy jako
soucast tzv. dopliovaci sit¢ ONWB byla v provozu
od roku 1873, pricemz usek z Lysé nad Labem do
Prahy slouzil jako odboc¢ka z patefni traté mezi Vidni
a Déc¢inem, ktera tvofila nejkratsi spojnici Drazdan
s Vidni. V letech 1873-1875 vlaky Severozapadni

drahy konc¢ily na provizornim nadrazi na Rohan-
ském ostrové, jelikoz koncova stanice znama dnes
pod nazvem Praha-Té$nov v té dobé jesté nebyla do-
koncena.

Definitivni osobni nadrazi bylo vybudovéano v le-
tech 1872-1875 jako kone¢na stanice tehdy dostavéné
Rakouské severozépadni drahy (ONWB). Osobni &¢4st
nadrazi se nachazela misté zaniklé vesnice Tésnov,
kde predtim jako soucast méstského opevnéni stavala
Petrskd bréna, zvana téz Poti¢ska, pozdéji Spitalska
(podle Spitalského pole, dnesniho Karlina). Také se
zde fikalo ,,V zahradach tésnovskych® Nejprve bylo
provozovano prozatimni koncové nadrazi na Rohan-
ském ostrové, které az do vystavby reprezentativni
budovy slouzilo odbavovani cestujicich a po dokon-
¢eni stanice se stalo jejim ndkladnim obvodem. Dne
10. kvétna 1875 pak byla predana provozu i reprezen-
tativni hlavni budova nadrazi.

V roce 1909 byla Rakouska severozapadni draha
zestatnéna. Majetek Severozapadni drahy pak pripadl
statnim draham kkStB.
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Prazsko-duchcovska draha

C. k. vysostnd zeleznice Prazsko-duchcovskd, né-
mecky k. k. privilegierte Prag-Duxer Eisenbahn, zkra-
cené PDE, byla akciovd spole¢nost znama predevsim
diky vystavbé trati pro dopravu hnédého uhli z mos-
tecké uhelné panve do stfednich Cech a Saska. V ces-
tiné je dnes obvykle nazyvana Prazsko-duchcovska
draha.

Dne 25. Cervna 1870 obdrzeli hrabé Friedrich
Thun-Hohenstein, hrabé Rudolf Chotek, knize Mo-
fic Lobkovic, knize Ferdinand Kinsky, hrabé Jindfich
Jaroslav Clam-Martinic, Antonin Emanuel Komers,
Julius Priborsky, Josef Neswadba, Jindfich (Hein-
rich) Mikolecky a Johann Pack koncesi k vybudovani
a provozu Zelezni¢ni trati z Prahy-Smichova do Du-
chcova s odbockou do Mostu. Smér traté naplanoval
stat, ktery chtél za podpory verejnosti oslabit vliv vse-
obecné neoblibené Spole¢nosti statni drdhy na do-
davky severoceského uhli do Prahy. Ta totiz v této
dobé méla monopol na dodavky jak severoceského, tak
kladenského uhli, které se muselo od Ustecko-teplické

Bustéhradska draha

i Bustéhradské drahy dopravovat do Prahy po kolejich
Spole¢nosti statni drahy. Vysledkem bylo, Ze v Praze
bylo uhli drazsi nez napt. v Berliné nebo Vidni, acko-
liv tato mésta byla od uhelnych dold mnohem vzda-
lenéjsi.

Spole¢nost podnikala ¢isté ve své vlastni rezii, fi-
nancné zajisténa i od Anglo-rakouské banky. V dobé
pravé probihajici konjunktury akcionati neptedpo-
kladali zadné vétsi problémy. Na Smichové méla PDE
spole¢né néadrazi s Ceskou zdpadni drdhou a Bu-
$té¢hradskou drahou. Vystavba probihala rychlym
tempem, v roce 1874 byly vSechny tiseky v koncesi uve-
denych trati v provozu. Do Duchcova v$ak koleje PDE
dorazily za naprostého finan¢niho vycerpani spolec-
nosti. Pfipomenme, Ze v roce 1873 rakouskou ekono-
miku téZce zasahl krach na videnské burze a naslednd
hluboka hospodarska recese. V Cervenci 1884 pre-
vzaly provoz na tratich zadluzené PDE statni drahy
(kkStB), k 1. lednu 1892 byly traté zestatnény.

Bustéhradska draha (BD; v dobovych pramenech
spiSe BEB. z némeckého Buschtéhrader Eisenbahn)
bylo obecné oznaceni privatni Zelezni¢ni spolec-
nosti, ktera v letech 1855-1922 provozovala traté v se-
verozépadnich Cechdch spojujici Kladensko, pozdéji
i Krusné hory a Podkrusnohoti s Prahou.

Rozvoj tézby uhli na Kladensku v poloviné 19.
stoleti vyvolal pozadavek nahradit konéspreznou
drahu ze 30. let vykonnéjsim dopravnim prostied-
kem. V roce 1852 tak byla zaloZzena Bustéhradska
zelezni¢ni spole¢nost (némecky Buschtéhrader Eisen-
bahngesellschaft) a od 1. ledna 1855 obdrzela koncesi
k provozovani parostrojni zeleznice. Jednim ze zakla-
dateld byl i znamy podnikatel Vojtéch Lanna. V bu-
$téhradském zamku mélo administrativni centrum
jedno panstvi v majetku byvalého cisafe Ferdinanda,
a proto se nékdy usuzuje, ze to bylo divodem k po-
jmenovani drahy jako Bustéhradska. Kladno vsak
bylo v té dobé malé méstecko, kdezto Bustéhrad byl
mnohem znaméjsi.

Roku 1863 ziskala spole¢nost koncesi k prestavbé
konésprezky v useku Vejhybka-Bruska na parostrojni
provoz a jeji prodlouzeni do Buben, 11. ledna 1867 na-
sledovala osmdesatiletd koncese pro zbyly usek Vej-
hybka-Lany (dne$ni stanice Stochov), do niz byly
zahrnuty i dosavadni useky. Pfi prestavbé byly né-
které useky trasovany nove.

Dne 3. brezna 1872 byl zahdjen provoz na tseku Smi-
chov-Hostivice pres znamé hlubocepské viadukty. Tim
ziskala Bustéhradska draha nové spojeni s Prahou na
pramyslovy Smichov, navic sklonové piiznivéjsi nez dej-
vicka vétev. V ptivodnich planech bylo postavit na Smi-
chové nové, reprezentativni nadrazi v oblasti Na Knizeci,
tato myslenka vSak byla opusténa a ztstalo u provizorni
zastavky Praha-Smichov severni ndstupisté.

Jiz pred prvni svétovou valkou se uvazovalo o ze-
statnéni Bustéhradské drahy. K zestatnéni nakonec
doslo az po roce 1918, a tak po roce 1909 ztistala BEB
jedinou soukromou spolecnosti na uzemni prazského
zelezni¢niho uzlu.
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Schéma Zelezni¢niho uzlu Praha po zahdjeni osobni dopravy na prazské spojovaci drdze

1900-1918

Vysehradsky Zeleznicni most

Puvodni most

Ptvodni most byl postaven v letech 1871 az 1872.
Most spocival na tfech pilifich, z nichz pilif na vyton-
ské strané byl inundacni, v zatopovém dzemi mimo
vlastni tok reky, v mistech pozdéjsiho nabrezi. Pilite
byly zaloZeny na dfevénych pilotovych rostech. Jed-
nalo se o most prihradovy a pfimopasovy, zhotoveny
ze svarkové oceli. Mél pét poli, kazdé o délce 56,9 m,
a celkovou délku 196,3 m. Pfithradové nosniky byly li-
chobéznikového tvaru. Konstrukei zhotovila Harkor-
tova mostarna v Duisburgu podle navrhu Augusta
Friedricha Kostlina. Na ocelovy most navazal na vy-
$ehradské strané smérem k Nuslim klenuty zdény vi-
adukt preruseny ocelovym piihradovym polem pres
Vysehradskou tfidu. Most byl od poc¢atku kritizovan
jak pro své estetické kvality a naruseni vysehradského

panoramatu, tak predevs$im pro absenci lavek pro pési,
kteti tak ztstali odkazani na privoz. Az o 6 let pozdéji
byl nedaleko otevren Palackého most, i ten vSak zna-
menal zachazku.

Novy most z roku 1901

Prvni skicu nového mostu podepsal v roce 1898 Fran-
tiSek Prasil z libenské tovarny Bratfi Prasilové a spol.
Misto péti poli pocitala pouze se tfemi, ktera byla na
vytonské strané doplnéna predmostim z plechovych
nosniki o ¢tyfech polich. Podemleté tfi ptivodni pi-
lite v recisti bylo navrzeno nahradit dvéma novymi.
Pobrezni pilife byly v lep$im stavu, a proto byly za-
chovany, doplnény tfemi dal$imi na vytonském pred-
mosti. Novy most byl navrzen o ptl metru vyse nez
puvodni, osa mostu byla posunuta o necelé dva metry
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Piivodni most z roku 1871 na rytiné podle kresby Frantiska Chalupy v encyklopedické edici Ottovy Cechy — volné dilo,

proti proudu. Odpovédné urady prosadily osazeni la-
vek pro pési na obou stranach mostu; o naklady na
jejich vybudovani se rovnym dilem podélily Praha
a Smichov.

Stavba nového mostu probéhla v letech 1900-1901.
V fi¢nim koryté byly od roku 1900 vybudovany dva
nové, kamenné pilite. Tfi prihradové parabolické
nosniky, kazdy o délce 72 m a hmotnosti 560 t, byly
smontovany na drevéné konstrukei vedle ptivodniho
mostu, blize k Vysehradu. Druhé drevéné leseni bylo
vybudovano na druhé strané pro odsunuti konstrukce
puvodniho mostu.

FrantiSek Prasil vypracoval takovy postup, ktery
by umoznil vyménu uskutecnit za plného provozu.
Pro vyménu kazdého pole zhruba mélo byt vyuzito
osmdesatiminutovych prestavek mezi jizdami vlak,
pficemz rozdilna délka poli méla byt fesena dopli-
kovymi vypomocnymi konstrukcemi. Toto feSeni

ministerstvo Zeleznic odmitlo jako prilisny hazard,
a proto radéji souhlasilo s ucelenou tfidenni vylukou.
Tu se pak podarilo zkratit na dvoudenni. Prace zacaly
30. zafi v 6 h rano, ptivodni nosniky byly odsunuty
na pomocnou konstrukci 7,5 m smérem po proudu
a poté byly na nové pilife v ose ptivodniho mostu na-
sunuty nové nosniky. V poledne 1. fijna byl novy most
usazen a v noci na 2. fijna byl obnoven zelezni¢ni pro-
voz. Ri¢ni doprava nebyla pierusena viibec.

Ackoliv byl most jiz od roku 1901 dvojkolejny,
druha kolej mohla byt vyuzivana az od roku 1908,
po upravé kamenného viaduktu na vytonské strané.
Lavky pro pési byly zpfistupnény 1. prosince 1902,
zpozdéni zpusobila stavba pristupovych schodist na
Vytoni. Provoz na lavkach byl jednosmérny, za pru-
chod se vybiralo mytné (stejné jako na vSech praz-
skych mostech kromé Karlova), vybér¢i budky byly
umistény na smichovské strané.
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Zelezni¢ni most na Viytoni po vice nez stoleti provozu je diileZitou spojnici v Zelezni¢nim uzlu Praha,
foto Ondfrej Kavka

Schéma Zelezniéniho uzlu Praha po realizaci nového vytoriského Zelezni¢niho mostu
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Fantova budova hlavniho nadrazi

Vznik nadrazi a pfredchozi budova

Fantova budova vznikla na misté ptivodni vypravni
budovy, postavené v letech 1869-1871 podle navrhu
Vojtécha Ignace Ullmanna a Antonina Viktora Bar-
vitia v novorenesan¢nim slohu. Sto padesat metrt
dlouhd stavba se dvéma vézemi, halou s kazetovym
stropem, restauraci, kancelafemi a 22 dvefmi vedou-
cimi na nastupisté s mozaikovou dlazbou si vyslou-
zila prezdivku zamecké nadrazi. Siluetu hlavni casti
budovy zvyraziovaly na severni i jizni strané hra-
nolové véze s hodinami. K hlavni ¢asti ptiléhala po

zacastnili profesofi z prazské Umélecko-priamyslové
$koly Jiri Stibral a Jan Kotéra, Rudolf Ktizenecky, ar-
chitekt Vaclav Rostlapil a Josef Fanta, jehoz navrh zvi-
tézil.

Fantv navrh byl svym hmotovym rozlozenim
(Gstfedni hala s bo¢nimi kfidly) inspirovan Sever-
nim nadrazim v Pafizi, které bylo ve 2. poloviné 19.
a zac¢atkem 20. stoleti vzorem pro mnoho evropskych
nadrazi. Fanta si dal podminku, Ze spolupracujici vy-
tvarniky si vybere sam, a zvolil pouze ¢eské umélce,
coz vyvolalo protesty prazskych Némcua. Hlavnimi

Novorenesancni budova nddraZi Frantiska Josefa od arch. A. V. Barvitia postavend v letech 1869-1871, sbirka autor

obou stranach bo¢ni dvoupatrova kridla opatfena an-
tickymi portiky s dérskymi sloupy, kam zajizdély ko-
¢ary. Kolejisté bylo ptivodné nezakryté.

Ptavodni budova véetné kolejisté kvili prudkému
rozvoji zelezni¢ni dopravy brzy prestala vyhovovat,
a proto doslo jiz v roce 1892 k rozsifeni kolejisté a na-
sledné v roce 1898 vypracovalo Reditelstvi statnich
drah v Praze projekt na celkovou prestavbu nadrazi,
ktery byl poc¢atkem roku 1899 schvélen ministerstvem
Zeleznic.

Stavba nové budovy a haly nad nastupisti

Roku 1899 byla vyhlasena architektonicka soutéz na
novou budovu prazského hlavniho nadrazi, které se

autory socharské vyzdoby se stali Stanislav Sucharda
a Ladislav Saloun.

Stavba nové budovy v secesnim slohu zapocala pod
vedenim firmy Cenika (Vincence) Gregora 30. ¢ervna
1901 a byla dokoncena roku 1909. Vystavba probihala
po etapach za plného provozu, ptivodni zamecké na-
drazi bylo postupné rozebirano a nahrazovano novou
budovou. Zbytek jizniho ktidla ptivodni vypravni bu-
dovy ztstal zachovan a po dokonceni Fantovy budovy
byl vyuzivan ptiblizné dalsich 20 let, nez byl prestavén
do modernéjsi podoby.

Pfi prestavbé nadrazniho komplexu doslo také
k rozsifeni kolejisté, nastupisté byla s budovou nové
propojena podchody (do té doby se k vlakim chodilo
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Secesni budova Wilsonova nddrazi na prelomu 20. a 30. let
minulého stoleti, v popredi dst plivodni renesancni
budovy, sbirka autor

pies koleje) a v listopadu 1901 vypsalo Reditelstvi
statnich drah vefejnou soutéz na konstrukci haly
(dvorany) nad nastupisti. O zakazku se uchazelo 6 za-
jemcu: strojirny Breitfeld, Danék a spol. v Karliné;

Vitkovické zelezarny; Ignaz Grindl ve Vidni; R. Ph.
Wagner ve Vidni; spole¢nou nabidku podalo sdruzeni
Ceskomoravské tovarna na stroje v Praze, Bratfi Pra-
Silové a spol. v Praze, Prazskd akciova strojirna a Sko-
dovy zavody v Plzni; mostairna Samuela Bondyho
sidlici v Praze-Bubnech. Jako dodavatel byla zvolena
Bondyho firma.

Autorem navrhu haly byl inZenyr Jaroslav Marjanko,
po jeho smrti praci prevzal inzenyr Rudolf Kornfeld.
Montéaz dvojlodni ocelové haly zacala 1. srpna 1905
a byla dokoncena roku 1906. Na vystavbu se spotiebo-
valy 2 tisice tun oceli, 1,2 milionu nytd, 18 tisic m® zin-
kového plechu a pres 200 kusti sklenénych tabuli.

Hotové nadrazi utvofilo jeden architektonicky
celek, kromé budovy a haly byly v secesnim prove-
deni také prvky drobné architektury jako zabradli
u vstupu do podchodt a mobilid# nastupist. Na no-
vém nadrazi cestujicim slouzily velkoryse pojaté ce-
karny, dvé restaurace a prepychové zarizené salonky
pro vyznamné hosty.

Zastteseni dvorany nddrazi Frantiska Josefa realizované v roce 1905 firmou Bondy, foto archiv CD, sbirka SUDOP Praha a. s.
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Pohled na vypravni budovu Praha hl. n. z ulice Vitézného unora v poloviné 60. let minulého stoleti, sbirka SUDOP PRAHA a. s.

Pohled na vypravni budovu Praha hl. n. z ulice Vitézného (nora pred zahdjenim vystavby nové odbavovaci haly
a Severojizni magistrdly, foto OndFej Repka 24. 9. 1967



n PROMENY PRAZSKEHO ZELEZNICNIHO UZLU VE 20. A 21. STOLETI

Seradovaciho nadrazi Vrsovice

a trat Liben h. n. - Malesice - Vrsovice

Prazsky zelezni¢ni uzel se vyvijel v 19. stoleti poné-
kud zivelné. Kazda zelezni¢ni spole¢nost stavéla jed-
notliva nadrazi podle svych potieb. V té dobé nebyl
pozadavek oddélit osobni dopravu od nékladni, a tak
nebyla potfeba budovat samostatna nakladova na-
drazi. Situace se méni po vzniku stitni Zelezni¢ni
spole¢nosti ptisobici v predlitavské casti Rakouska-
-Uherska, coz byly Cisafsko-kralovské statni drahy
(némecky kaiserlich-konigliche Staatsbahnen, kkStB).
Vznikly v roce 1884, pricemz v nasledujicim obdobi
byly postupné soukromé rakouské Zelezni¢ni spolec-
nosti zestatnovany a kkStB prebiraly jejich traté i vo-
zovy park. V roce 1909 tak vyvrcholila snaha o novou
dopravni politiku v monarchii a prevazna ¢ast zelez-
nic byla jiz zestatnéna.

Na novou dopravni situaci reagovala v roce 1910
PraZzskd nddrazni komise, kterda navrhovala oddélit

néakladni dopravu od osobni. Roku 1910 byla z Buben
ztizena nakladni trat do nakladisté HoleSovice-VItava
(pozdéjsi holesovicky pristav). Soucasné byly zahajeny
ptipravné prace na novém sefadovacim nadrazi ve Vr-
Sovicich a nové spojce z Libné. Dalsi rozsahlé plany
a vystavbu narusila prvni svétova valka. Ovsem Zelez-
nice méla za valky strategicky vyznam, a tak investice
nebyly zastaveny tGplné.

Po prvni svétové vélce, jiz za éry CSD, zacala byt
obchvatem koncepéné oddélovana nakladni doprava
v uzlu Praha. Nejdtive byly dokonceny stavby zaha-
jené pred prvni svétovou valkou. V letech 1917-1919
byla realizovana prvni ¢ast sefadovaciho nadrazi Vr-
$ovice. Roku 1919 byla dokoncena nakladni trat Vrso-
vice - Malesice - Liben statni nadrazi (ptivodné Liben,
dnes Praha-Liben) s tunelem pod vrchem Tabor.

Zahdjeni provozu na sefadovacim nddrazi ve Virovicich



