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V dnesnim historickém ohlédnuti se ve strué¢nosti podivame za Gvahou o mozném vyuziti Zeleznice
v prazské aglomeraci pro potreby rychlé méstské a priméstské (dobovou terminologii predméstské)
dopravy. Nize sepsany text je vysledkem kompilatu nékolika kusych a v zésadé nahodné objevenych
zprav, které byly nalezeny v prazskych archivech (Statnim oblastnim archivu v Praze, Narodnim
archivu v Praze a Méstském archivu v Praze), pricemz si v zadném pripadé neklade za cil referovat
o déni v uvedenych povale¢nych letech komplexné. Ugelem textu je - vzhledem k povaze ziskanych
materialu - pouze stru¢né pripomenout, Ze uz v obdobi po druhé svétové vélce se premyslelo nad
tim, jak Zeleznici 1épe zapracovat do organismu dopravnich vazeb v samotné metropoli.

Praha coby centrum Ceského kralovstvi se stala piirozenym vychozim (nebo chcete-li koneénym)
bodem rady zelezni¢nich trati, mezi nimiz byly vybudovany nejruznéjsi propojky, které systém drah
provozovanych zpravidla ruznymi spole¢nostmi vzajemné propojily. Silici pozice Prahy a jejich
predmeésti (jez byly s Prahou povétSinou slouceny az v roce 1922) kladla vysoké naroky i na osobni
dopravu, kdy Zeleznici vyuzivali predevsim délnici pro spojeni s prumyslovymi zavody. Uz v roce
1924 jsou dolozeny navrhy na mozné nasazeni elektrickych vlaku tvorenych dvéma motorovymi vozy
a dvéma az Ctyrmi vlozenymi vozy, které by byly urceny pro rychlou dopravu mezi Prahou na strané
jedné a BeneSovem, Zdicemi a Kolinem na strané druhé. Elektrifikace prazskych trati ale zacala
zlehka jen zatrolejovanim kratickych tuseku de facto v srdci Prahy (ta byla dokon¢ena v roce 1928) a
dale se s ni i pres nékolik dal$ich pokusu nepokracovalo.



V roce 1948 bylo nejvytizengjsim prazskym nadrazim z pohledu po¢tu odbavenych pasazéru to
Masarykovo. Na rozdil od Wilsonova (hlavniho) nadrazi mu totiz u spoju, které zde koncily,
neodlehCovaly jiné stanice v ramci Prahy. Jednim z nadrazi s pomérné velkym obratem cestujicich
bylo i to v Braniku, které vidime na fotce z roku 1970. (zdroj: Drahy.wordpress.com)

Poc¢atkem roku 1937 jisty K. M. Balleye ze ZiZkova navrhoval, aby se Zelezni¢ni sit v Praze vyuZila
pro potreby méstské dopravy pri nasazeni ,elektrickych rychlovlaki a méstskych sentineli” (tj.
parnich stroji). Tento ndpad se u néj mél zrodit p¥i pozorovani dopravniho ruchu z vrchu Zizkova,
kdy se mu zdalo, Ze provoz na tratich je idajné minimalni. Podobné dopisy a navrhy jednotlivc,

s nimiZ se musely Ceskoslovenské statni drahy ¢i Elektrické podniky hl. m. Prahy vyporadévat,
nebyly ni¢im neobvyklym a povétsSinou Slo o laické pripominky oprené - stejné jako v pripadé K. M.
Balleyeho - o nikterak propracované analyzy a nahlé dojmy, z nichz primo vyvérala neznalost
problematiky, kterou nicméné hodlal dotycny Ci doty¢na svym , genialnim“ napadem se vsi vaznosti
definitivné vyresit.

Samotny dopis K. M. Balleyeho je tedy spiSe usmévny, na druhé strané se nam diky nému dochovala
odpovéd z 19. 2. 1937, kterd je z pohledu uvah o zavedeni rychlé Zelezni¢ni dopravy z a do Prahy uz
badatelsky zajimava. Kromé vyvraceni omylu K. M. Balleyeho o nevyuziti drazni infrastruktury se v ni
uvadi, ze Studijni kancelar prazské nadrazni komise uvazovala pred néjakou dobou (patrné neslo

o namét nikterak stary) o moznosti vyuziti vlaki pro rychlou dopravu predmeéstskou, a to ,na
samostatnych kolejich, od dnesnich tplné oddélenych”. Mélo jit tedy patrné o jakousi obdobu
berlinského S-Bahnu. Tato mySlenka se méla dockat detailniho rozpracovani a pojeti do planu
budoucnosti zelezni¢ni dopravy v Praze, pricemz jako celek mél byt zamér dokonce schvalen
ministerstvem zeleznic a postupné projednan s jednotlivymi ¢asteCnymi regula¢nimi plany dle
zékona o statni regula¢ni komisi. U¢elem sité nové vybudovanych predméstskych drah ale nemélo
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byt navéazeni pasazéru az do centra mésta. Pocitalo se s tim, ze drahy by koncily pouze na okraji
Prahy, odkud by pak cestujici byli po samotné metropoli rozvazeni tramvajemi a autobusy
Elektrickych podniku, vyhledové poté ,rychlodrdhou na vlastnim télese zrizenou, misty i
zapousténou pod povrch uli¢ni“. Uvedené informace dokazuji, ze jeSté pred druhou svétovou valkou
se odpovédni urednici zabyvali tim, jak stoupajici poCet pasazéru v priméstské zelezniCni dopravé
resit a jak Prahu s okolnimi sidly 1épe provazat.

Elektrifikace prazského zelezni¢niho uzlu zacala jiz ve 20. letech. Prvni useky byly uvedeny do
provozu v roce 1928, elektrifikace se vSak tykala jen kratkych tsekl vybihajicich z Wilsonova
(hlavniho) nadrazi. (zdroj: Wikipedia.org)

V obdobi druhé svétové valky byly investi¢ni akce s ohledem na valecnou vyrobu prakticky
zastaveny, o to vice se projekty rozebéhly v prvnich euforickych letech povalecnych. Po uplném
prevzeti moci komunisty v unoru 1948 se k nim nabalila je$té vrstva budovatelského patosu. Rust
povalecné vyroby spojeny s novou metodikou ekonomiky postavené na planovaném hospodarstvi
zvySovaly pocet délnikl ve vyrobnich zavodech i absolutni ¢isla vyroby, kterad se vzpamatovavala
z Soku valky.

V roce 1948 mélo prazskym zelezni¢nim uzlem projet v pracovni den 412 osobnich vlaku, z nichz
45 % pripadalo na tzv. vlaky mistni, tedy osobni a spésné vlaky obstaravajici spojeni s nejbliz§imi
sidly, na jejichz bedrech lezela tiha prepravy lidi do zaméstnéani v dnech pracovnich a Prazanu do
rekreacnich oblasti v dnech pracovniho volna. Uz v roce 1949 ale stoupl pocet vlakii o 11 % na 456,
pricemz tento narust byl dan predevsim posilenim onéch mistnich vlaka. Z roku 1949 je dolozen
dokument, ktery se zabyva otazkou modernizace prazskych Zeleznicnich trati tak, aby 1épe
vyhovovaly potrebam rychlé a pohodlné predmeéstské dopravy.
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Nezbytnym krokem k tomu méla byt elektrifikace vSech prazskych trati, jez méla byt napldnovéna
pro nadchézejici tri pétiletky (tedy pro obdobi let 1950 az 1965). Postupné zprovoznovani
elektrifikovanych trati mélo uvolnit cestu k nasazeni kratSich vlakovych (elektrickych) jednotek,
které zajisti zrychleni dopravy a vytvori zaklad sité predméstské elektrické dopravy. Oproti ivaham
v 30. letech se tentokrat naopak hovori o tom, ze by predméstské vlaky provozované v kratkém
intervalu meély zajizdét az do centra Prahy, resp. presnéji recenou projizdét Prahou skrz, pricemz
zeleznice byla v tomto kontextu jiz vniména jako alternativa dopravy méstské: ,Prijezdnost ma za
ucel spojiti pokud mozno nejdokonaleji bydlisté s pracovistém a s rekreaci. Priijezdnost md téz velky
vyznam pro odlehc¢eni dopravy méstské, nebot prendsi na ni co nejméné tikolil,” uvadi zprava. Podle
ni mély byt prvni ,specidlni vozy umoznujici rychlé nastupovdni a vystupovdni” k dispozici ve formé
prototypu jiz do roku 1955. Ve skutecnosti byla stavba prvnich elektrickych jednotek EM 475
(pozdéji rady 451 a 452) v uvedeném roce teprve schvalena a stavba prototypu byla zahdjena az

o dva roky pozdéji.

Prototyp priméstské zelezni¢ni elektrické jednotky EM 475.0 na Mezindrodnim strojirenském
veletrhu v Brné. Dvojice prototypu byla s cestujicimi v provozu jen v letech 1960 az 1968. (shirka:
Vagonarské muzeum Studénka)

V roce 1950 byla otazka rychlého dopravniho spojeni Prahy s okolim pomoci Zeleznice reSena

na strankdach Casopisu Stavebnictvi, v némz se uvadeélo, ze s ohledem na to, Ze Praha neni pouze
urbannim utvarem, ale jiz krajinnym zaujimajicim ve vztahu k zivotu obyvatel fakticky vétsi uzemi,
nez bylo vymezeno jeho katastralnimi hranicemi, nastéva kol ,obsluhovat toto tizemi jednotnou
predméstskou dopravni siti rychlodrdhového charakteru”. Pritom bylo zduraznéno, ze: ,Posldnim
této sité neni vSak podporovat liberdlni, vegetativni decentralisaci mésta, tedy prodluzovat proces
odehravajici se v kapitalismu, tj. vytlacovani pocetné stdle siliciho proletaridtu a poloproletaridtu,
ktery se uz v perifernich ¢inzdcich neumisil, za obvod mésta do mist levnéjsich Zivotnich
predpokladii, ale kone¢né - pres primitivnéjsi a technicky nedokonalé ze zdvadného usidleni - do
progresivnéjsich zdravotnich podminek. Tak vidime, jak rozkladné formy pozdniho kapitalismu
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v otdzce sidelni oteviraji nové cesty.”

Samotny plan méstskych drah v podstaté korespondoval s interni zpravou publikovanou o rok drive.
Predpokladalo se, ze predmeéstské vlaky budou jezdit v relacich napri¢ Prahou, a to nasledovne:

* Ri¢any - Praha-VrSovice - Praha hl. n. - nové nadrazi v oblasti Hole$ovic[1] - Kralupy nad

Vltavou

e Beroun - Praha hl. n. - Praha-Liben, dolni nadrazi (dnes zruseno) - Praha-Vysocany - Lysa nad
Labem

e Vrané - Praha-VrSovice - nové nddrazi na rozhrani Libné a Hrdlorez[2] - Praha-Vysoc¢any -
Mélnik

¢ Kladno - nové nadrazi v oblasti HoleSovic - Praha-Liben, dolni nddrazi - nové nadrazi
na rozhrani Libné a Hrdlorez - Cesky Brod

 Praha-Dejvice - nové nadrazi v oblasti HoleSovic - Praha hl. n. - Praha-Smichov

e Variantné trasa: Praha-Dejvice - nové nadrazi v oblasti HoleSovic - Praha-Liben, dolni nadrazi
- nové nadraz{ na rozhrani Libné a Hrdlofez - Ri¢any

VSechny uvedené relace mély byt obsluhovany vlaky v 15minutovém Spickovém intervalu, pricemz
vzhledem ke skutecCnosti, Ze by kazdé z hlavnich nadrazi (ve smyslu stanic uvedenych v nasem
prehledu vyse) bylo sdileno dvéma az tremi linkami, projizdél by kazdou z téchto stanic méstsky vlak
kazdych 7,5 minuty v jednom smeéru, v pripadé prazského hlavniho nadrazi, nového nadrazi

v HoleSovicich a nadrazi v Praze-Libni (dolni nadrazi v oblasti Palmovky) by Slo dokonce o 3,45
minuty. Diky kratkému intervalu by bylo mozné zajistit prestupni vazby mezi vlaky riznych sméra a
rychle se pfesouvat v ramci samotné Prahy. Slo tedy o navrh opravdové predméstské (piiméstské) a
méstské rychlodrahy némeckého vzoru, ostatné i v Narodnim archivu dochovany popis nese na sobé
tuzkou napsanou poznamku: , Tj. S-Bahn!“

Jak je z uvedeného prehledu navrhovanych prepravnich sméru ziejmé, vyzadovala by realizace
obdobného zaméru velké investice a neslo spoléhat jen na prostou elektrifikaci existujicich trati.
Vzdyt minimalné v oblasti HoleSovic a na pomezi Libné a Hrdlorez méla vzniknout hned dvé nova
nadrazi schopna odbavovat tisice lidi a pocitalo se i se zcela novymi propojovacimi tratémi. Cela
myslenka ovSem byla mnohem ambicidznéjsi a predpokladala, Zze ruku v ruce s pripravou rychlych
zeleznicnich trati ve vnitini Praze budou probihat i ndvazné investicni akce, jez vubec umozni plan
meéstskych Zeleznic uskutecnit.



Po dvojici prototypu nasledovala vyroba celkem 62 jednotek rad EM 475.1 a EM 475.2 v letech 1964
az 1968 a 1972 az 1973. Pozdéji byly oznaceny jako rady 451 a 452. (zdroj: Necyklopedie.org; autor:
Foxiest)

Pro spojeni hlavniho nadrazi (tehdy jesté stale Wilsonovo, prejmenovano bylo az v roce 1953)

s novym nadrazim v HoleSovicich mél vzniknout prakticky novy koridor. Asanovano (a novym
velkorysym nameéstim nahrazeno) mélo byt Masarykovo nadrazi (trat zde ovSem méla zstat,
nicméné jiz pod povrchem), ale i nddrazi Denisovo (pozdéji Praha-Tésnov), Negrelliho viadukt mél
byt pri prekonavani Vltavy nahrazen zcela novym mostem, jez by slouzil i potrebam méstské dopravy
atp. Urbanizacni zasahy by zcela preménily podobu nékterych méstskych ¢asti, napriklad v Karling,
v HoleSovicich ¢i ve VysoCanech. Soucasti mélo byt i budovani navazné sité komunikaci véetné
severojizni trasy, kterou v pozménéné podobé znamé dnes jako Severojizni magistralu.

Prazské hlavni nadrazi mélo udajné planovany narust dopravy absorbovat bez vétsich obtizi, dokonce
se pocitalo s uvolnénim koleji v jeho vychodni Casti (na Zizkovské strané), kde mélo vzniknout nové
centralni autobusové nadrazi. V navrzich pak byl vznikly prestupni uzel (dnes by se pro néj dalo
pouZit i anglické slovi¢ko hub) pojmenovéan pod souhrnnym nazvem Ustfedni nadraZi.

Jak znémo, z uvedenych navrhi se neuskuteénilo prakticky nic. Upravy silni¢n{ sité realizované

v pozdéjsich letech se v benefitech v podobé novych zelezni¢nich spojeni neprojevily. Tarifni
integrace Zelezni¢nich spojeni (na stavajici siti) byla zahdjena az od 1. 10. 1992, kdy bylo poprvé
cestujicim umoznéno cestovat na vybranych tratich s vybranymi ¢asovymi (dlouhodobymi)
jizdenkami prazského DP. Na vSechny Zeleznicni traté v katastrélnich hranicich Prahy se (v meziCase
jiz vznikly) systém Prazské integrované dopravy rozsiril od 1. 7. 1994. Dnes je mozné jen na uzemi
Prahy vyuzit okolo 800 integrovanych spoju denné, pricemz existuji prozatim i dvé linky oznacované
jako tzv. méstské zeleznicni linky (S34 a S49). Vezmeme-li v Givahu, Ze jedna z nich je provozovéana ve
$pickach pracovnich dnl v pulhodinovém intervalu (S49) a druhé dokonce pouze v hodinovém (S34;
priCemz v tomto pripadé jde navic o provoz jen v pracovnich dnech), nelze tyto linky v Zddném
pripadé povaZzovat za substitut metra, tj. S-Bahn némeckého strihu. Nejkratsi interval na zeleznici -
10 minut - je ve $pickach pracovnich dnli dosazen na trase S7 v iseku Praha-Radotin - Praha-
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Smichov, na nékolika dalSich ¢astech prazské Zeleznicni sité je pak dosazen souhrnny interval 15
minut.

[1] Mélo jit o nové a s ohledem na vétveni trati vyznamné nadrazi, jez by se nachéazelo zhruba
v sousedstvi vystavisté v HoleSovicich (dnes je zde sportovni aréna).

[2] V tomto pripadé mélo byt nadrazi soudé dle schematického planku umisténo priblizné v mistech
spojnice trati 943 (tzv. MaleSicka spojka, tj. mezi dnesni stanici Praha-Liben a Praha-Malesice) a 011
(Praha - Kolin). Nadrazi mélo byt - s ohledem na planovanou prubéznou trat ve sméru do Vysocan,
koncipovéano ve tvaru pismene ,L“(moznd i se dvéma provoznimi budovami) tak, aby bylo mozné
zajistit prestupy mezi vlaky jedoucimi na Kolin a vlaky, jez by hlavni trat krizily a pokracovaly
smérem na Vysocany.
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