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ABSTRAKT

Predmétem diplomové prace "ZvySeni potenciélu tarifnich bodd na vybranych Zelezni¢nich
tratich v Praze" je na vybranych tratich na Gzemfi hlavniho mésta Prahy provéfit lokality,
které by mohly byt vhodné pro realizaci novych tarifnich bod(, tedy Zelezni¢nich zastavek
a stanic z pohledu pfepravnich vazeb, dlrazu na urbanisticky pfinos tarifniho bodu,
technicko-technologickych aspektll ¢i investi¢nich naklad(, scilem zvySit potencial
Zelezni¢ni dopravy v metropolitnim regionu. Soucasti diplomové prace je multikriterialni
analyza, kterd navzajem porovnava mista, potencialné vhodna pro nové Zeleznicni zastavky

i stanice.

ABSTRACT

The diploma thesis "Increasing the Potential of Railway Stations on Selected Routes
in Prague" explores locations for potential implementation of the new railway stations
on selected railway tracks in the city of Prague. The diploma thesis proposals are evaluated
according to various aspects like transfer connections, urbanism, technical aspects
or investment costs with the aim to increase the potential of railway transport
in the metropolitan area. This diploma thesis also includes a multi-criteria analysis, which

compares different areas potentially suitable for new railway stations.
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KLiCOVA SLOVA
Zeleznitni stanice, Zelezni¢ni zastavka, tarifni bod, urbanismus, méstska
a pfiméstska Zeleznice, metropolitni Zeleznice, Gzemni planovani, méstska hromadna
doprava, PraZska integrovand doprava, udrZitelna mobilita, potencial dzemi, linky S,

Zelezni¢ni infrastruktura.

KEY WORDS

Railway station, railway stop, urbanism, urban and suburban railway, metropolitan
railway, urban planning, public transport, Prague integrated transport, sustainable

mobility, S lines, railway infrastructure.
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PREDMLUVA

KdyZz se na pocatku 19. stoleti v Anglii zacaly objevovat prvni Zelezni¢ni stavby
a parni lokomotivy, jen malokdo tusil, jak se tento dopravni prostfedek rozvine. Vyhody
7elezni¢ni dopravy viak na sebe nenechaly dlouho ¢ekat. Zeleznice propojovala nespojené,
objevovala neznamé a umoZznovala nemozZné. A tak se stalo, Ze cela Evropa byla protkana
hustou kovovou pavucinou Zeleznych cest.

Doby pocatkl Zeleznicni dopravy jsou jiz davno pry¢, svét proSel dvéma svétovymi
valkami, vlnou totalitnich rezim@ a dnes se nachazi na prahu nového tisicileti. Zelezni¢ni
dopravu plizivé nahradila doprava silni¢ni. V dobach, kdy byl "ropny mejdan" v plném
proudu, jen mélokdo véstil Zeleznici dal$i budoucnost.

Dnes se jiZ situace pomalu méni. Stale vice se, alespon v odbornych kruzich, mluvi
o udrZitelné mobilité, ktera je zavisla na vefejné doprave, jejiz patefi je pravé kolejova
doprava. Do zanedbané Ceské Zeleznicni sité se po dlouhych desetiletich opét investuje.
Ceska Zeleznice se od konce 20. stoleti zrychluje, v pfiméstské dopravé zacina hrét
nezanedbatelnou dlohu a na Zeleznici se opét objevuji novd moderni vozidla. Zeleznice
jiz ddvno neni synonymem pro Spinavy, pomaly a nefunkéni systém, ale pro stale vétsi ¢ast
na$i populace je spise synonymem spolehlivého a pohodlného cestovani. Stat a SZDC
s podporou mistnich samosprav dnes pfipravuji asi nejambici6znéjsi projekt na ceské
Zeleznici - stavbu vysokorychlostnich trati.

Na tuzemské Zeleznici jiz nékolik let stale roste pocet cestujicich, tento trend
je nejvice patrny v aglomeracich velkych mést, kdy se poCty cestujicich na nékterych tratich
zvysily o stovky procent. Poslanim dopravnich odbornikd a stratégll je najit prostfedky,
jak tento pozitivni trend ve vyvoji mobility zachovat.

Usili ménit dopravu by nemélo ustat na Uspésich, které mlZzeme na Zeleznici
v soucasné dobé pozorovat.

Toto neni konec snahy o zachranu vefejné dopravy, dokonce ani zacatek konce,

ale pouze konec zacatku nastupu automobilové dopravy.

Vsechny neoznacené fotografie, grafy a pfilohy jsou dilem autora.

Trasy a Casové polohy spoji vychéazeji z grafikonu vlakové dopravy a jizdniho fadu
platného v obdobi 2014/2015.
12



1. VOD A VYMEZENI TEMATU

V roce 1992 byla zahajena integrace Zelezni¢ni dopravy v ramci integrovaného
dopravniho systému PID'. Od té doby se diky rdznym provoznim i marketingovym
opatfenim Zeleznice stale vice vpisovala do povédomi obyvatel metropolitniho regionu?
jako dulezitda soucast integrovaného dopravniho systému. V minulosti dochézelo
k vyraznému rozvoji Zelezni¢ni dopravy v oblasti poctu objednanych spojl, potencial
i vyuZiti Zelezni€ni dopravy tim stale stoupal. Dnes je jiZ na vyznamnych radialnich tratich
v metropolitnim regionu dostupna kapacita® vyCerpana, a to také kvali tomu, Ze zde neni
segregace dalkové a regionalni dopravy. Pokud chceme zajistit udrZitelnou mobilitu
a zachovat pozitivni trend naristu cestujicich v metropolitni Zeleznici®, pak kromé investic
do infrastruktury ¢&ivozidel, je také dilezitou kapitolou realizace novych Zelezni¢nich
zastavek a stanic. Realizaci novych tarifnich bodd” se zvy3i potencial tohoto kapacitniho
druhu dopravy.

V diplomové praci by chtél autor provéfit na tratich 091 a 231 na Gzemi hlavniho
mésta Prahy lokality vhodné pro realizaci novych tarifnich bod( z pohledu prepravnich
vazeb, dlrazu na urbanisticky pfinos tarifniho bodu, technicko-technologickych aspektd
¢i investicnich nakladd.

Cilem prace je jednak popsat zakladni pravidla a podminky nutné pro stavbu novych
Zelezni¢nich zastavek a stanic, a také na vybranych tratich provéfit lokality vhodné
pro realizaci novych tarifnich bodl & ndvrhy Gprav stavajicich tarifnich bodd vedouci
ke zvySeni potencialu metropolitni Zeleznice. Vystup této prace neni pouze seznam
nékolika novych Zelezni¢nich zastavek, které by mély byt co mozna nejrychleji vyfeSeny,
ale naopak komplexni provéfeni (zemi v okoli trati a v jednotlivych zkoumanych lokalitach
vytipovani vhodného umisténi novych tarifnich bodd a upozornéni na pfileZitosti, pfipadné

hrozby spojené s jejich realizaci. Tato problematika je popsand jednak v textu,

1 PID - Prazska integrovana doprava

2 metropolitni region je oblast stfednich Cech, kde je pro obyvatele p¥irozenym centrem hlavni mésto
Praha

3 Kapacita traté je pocet vlak(, ktery je mozné dopravovat za zvolené Casové obdobi pfi daném
provoznim a technickém vybaveni traté a p¥i dodrzovani pozadované kvality. [Zeleznicni provoz. Praha: CVUT
v Praze, 2012, s. 13. ISBN 978-80-01-04973-0.]

4 Metropolitni Zeleznice oznaluje pro potfeby této prace méstskou a pfiméstskou Zelezni¢ni dopravu

> Tarifnim bodem se pro potfeby této prace rozumi mista urcend k nastupu a vystupu cestujicich,
to jest mista majici vypravni opravnéniv Zelezni¢ni osobni prepravé, tedy Zelezni¢ni stanice a zastavky.

13



ale i pfiloZzenymi schématy a grafy. DalSim vystupem prace je pfiklad multikriterialni
analyzy, ktera mezi sebou porovnava jednotlivé provéfované lokality.

Rozhodnuti, zda stavét ¢i nestavét novy tarifni bod, se v dnedni dobé omezuje
pfevazné na zkoumani Casovych Uspor Ci ztrat cestujicich v Zelezni¢ni dopravé. Podle
nazoru autora je toto téma mnohem sloZitéjsi a rozsahlejsi, byt si je védom toho, Ze tyto
dalsi aspekty se daji jen obtiZzné monetizovat. Pfi rozhodovani bychom pfesto i tyto dalsi
a mnohdy klicové parametry méli brat také v Gvahu.

Tato prace by méla slouZit jako jeden z podklad(i pro koncepéni rozvahu pfi ndvrhu
umisténi novych tarifnich bodd, napfiklad pro potfebu Gzemné planovaci dokumentace.

Autor se v této praci snaZi pfedloZit vyhody novych Zelezni€nich zastavek a stanic v 3irSim,

neZ jen Cisté dopravnim vyznamu.

©14



2. HISTORIE
2.1 Obdobi prvnich drah

Do Zelezni¢niho uzlu Praha dnes Gsti deset Zeleznicnich trati, pét z nich je zafazeno
do evropské sité TEN-T. Neni to tak davno, kdy Kralovské mésto Prazské, tehdy provinéni
meéstecko se 120 000 obyvateli, bylo odkazano pouze na dopravu vodni a silni¢ni v podobé
lodi a vor(, respektive formanskych voz( a dostavnikd. Historie Zelezni¢ni dopravy zacina
na pocatku 19. stoleti, a pravé Zeleznice vrati Praze lesk a vytvofi z ni opét moderni

evropskou metropoli a vyznamnou dopravni a kulturni kfiZovatku.

2.1.1 Prazsko-lanska konésprezka

i

Obrazek 1: Nejstarsi vypravni budova na dzemi hlavniho mésta. Nachdzi se v Zst. Praha-
Dejvice a byla soucdsti konésprezné Zeleznice. [zdroj: Zvldstni &islo Casopisu Zeleznice: 150
let Zeleznice v Praze. Praha: Magnet-Press Praha, 1995.]

Cechy u? ve dvacatych letech 19. stoleti prvni Zeleznici, a rovnou nejstarsi zeleznici
v kontinentélni Evropé&, maji, tou je kon&spiezna Zeleznice® z Ceskych Budéjovic do mésta
Linz. Brzy na to vznika projekt propojeni dalsich vyznamnych center ¢eskych zemi, Prahy
s Plzni. A tak se roku 1828 zatala stavét Prazsko-lanska konésprezka. Zeleznice se stavéla
jako Gzkorozchodna a misto dfevénych pficnych prazcd byly koleje upevnény
do kamennych blok(, mimo jiné proto, aby koné o pfitné prazce nezakopavali. JiZz v roce

1831 privezl nakladni vlak do Prahy prvni dfivi z kfivoklatskych lesd. JelikoZ se v prvnich

® Konéspfezna Zeleznice je druh Zeleznitnf dopravy, pfi které jsou vozy tahany kofimi. Provoz na této
prvni Zeleznici byl zahajen v roce 1832.
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desetileti provozu jednalo pouze o nakladni dopravu, tato trat se netéSila ani velkému
zajmu verejnosti.

PfestoZe pozemky na stavbu drahy vénovala osvicena Slechta, financnich
prostifedk(l na stavbu a provoz drédhy nebylo mnoho, aZ se stavba zastavila Gplné. Dréha
skoncila v lesich pod KFivoklatem za méstem Lany. Znovuzrozeni drahy pfislo
az po zahajeni tézby cerného uhli v bustéhradské panvi v druhé poloving 19. stoleti.
V té dobé se zapocalo i s pfestavbou na drahu parostrojni, ale to bude rozvedeno pozdéji.

Po otevieni konésprezky se na Gzemi dnesni Prahy nachazela pouze stanice Praha-
Bruska, konetna stanice leZici nedaleko Pisecké brany. Osobni provoz na této draze byl

zahajen aZz v roce 1858.
2.1.2 Olomoucko-prazska draha

Netrvalo dlouho a v Praze se zacalo mluvit o dalsi draze, tentokrat o klasické
parostrojni Zeleznici. Severni draha cisafe Ferdinanda méla spojit hlavni mésto mocnafstvi
Wien s prdmyslovym severem monarchie a solnymi doly v Hali¢i. V roce 1842 byla
schvalena trasa Olomoucko-prazské drahy z Olomouce pfes Chocen, Pardubice a Kolin
ku Praze. Velmi dileZitd osobnost pro prazsky Zelezni¢ni uzel je Jan Perner, stavbyvedouci
Olomoucko-prazské drahy, ktery navrhl umisténi nové Zelezni¢ni stanici v Praze’. Perner
si uvédomoval, jak je dlleZité umistit novou stanici co nejblize k centru Prahy. Nakonec
se mu povedlo ¢astecné prolomit hradby a nova Zelezni€ni stanice se zacala stavét za nimi
v blizkosti poStovni expedice a celnice.

Aby nebyla fortifikace Prahy porusena, musely se postavit nové hradby,
ve kterych bylo projektovéano Sest bran a Sest vozoven pro novou drahu. Umisténi této
stanice bylo natolik proziravé, Ze i v 21. stoleti je Masarykovo nadraZzi stale vyznamnou
stanici pfiméstské a méstské Zeleznice a jeji umisténi v blizkosti centra mésta jisté
napomaha ke zvySeni potencialu Zeleznice v Praze. Na Gzemfi dnesni Prahy byla budovana
jesté jedna Zeleznicni stanice - Béchovice.

20. srpen 1845 se zapsal do historie pfijezdem prvniho parniho vlaku do Prahy.

Byt prvni parni vlaky pfijizdély do Prahy jiz pfed timto datem pfi stavbé drahy, v tento den

" Tato Zelezni€ni stanice dostala nazev Praha a stala se nejvét3i Zelezni¢ni stanici na kontinenté.
V dnedni dohé nese nézev Praha Masarykovo nadrazi.
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doslo ke slavnostnimu prijezdu protokolédrniho vlaku a k oficidlnim oslavdm. Pravidelny

provoz, jak osobni, tak smiSené dopravy, byl zahajen 1. zafi 1845.

Obrazek 2 (vlevo): Vyobrazeni Zeleznicni stanice Praha (dnes Praha Masarykovo nddraZi)
v dobé po otevreni. V levé ¢asti pfijezdova budova a v pravé odjezdova.

Obrdzek 3 (vpravo): Piivodni zastieseni kolejisté Zeleznicni stanice, které bylo zniceno
pri PraZském povstdni na konci druhé svétové vdlky. Podoba ze zacdtku 20. stoleti. [zdroj
oba obrdzky: Zviastni &islo Casopisu Zeleznice: 150 let Zeleznice v Praze. Praha: Magnet-
Press Praha, 1995.]

Na zavér nutno dodat, Ze jiZ v roce 1833 Friedrich List navrhoval spojeni Lipsko-

draZzdanské drahy s Prahou. Tento projekt se vSak nikdy nerealizoval.
2.1.3 Praisko-drazdanska draha

Rozvoj Severni drahy cisafe Ferdinanda neskoncil pfijezdem prvniho vlaku
do Prahy, jesté predtim se jiz planovala jeji dalsi ¢ast, vétev PraZsko-drazdanska. V bfeznu
roku 1845 zasahly povodi Vitavy povodné. Toho vyuZili budouci stavitelé, ktefi spéchali
se zadanim stavby, aby se povodnémi znicené domy nestavély na svych pdvodnich mistech,
tedy tam, kde by méla vést nova Zeleznicni trat, ale jinde.
dnedni Prahy nedaleko Karlina. V roce 1849 byl dostavén nejdel3i Zelezni¢ni most v Evropé
- Negrelliho viadukt. Most méfil 1111 m a mél 87 obloukd. Predvidavost konstruktérd
v 19. stoleti provéfily iznicujici povodné v roce 2002, které most pfeckal bez vétsich
problémd.

Zeleznice byla v Praze napojena jiz do existujici Zelezni¢ni stanice Olomoucko-
prazské drahy. Na Gzemi dneSni Prahy ale vznikla jeSté jedna stanice, a to v Bubnech. Trat

byla slavnostné oteviena 1. Cervna 1850. Za zminku stoji je$té napojeni Negrelliho viaduktu
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ze sméru od Pardubic dokoncené v roce 1871, tedy dokonceni trianglu na zhlavi dneSniho
Masarykova nadrazi. V soucasné dobé je viadukt technicka pamatka.
2.2 Obdobi stavby dalsich trati

P e

Druhd polovina 19. stoleti pfinasi do regionu stfedni Evropy primyslovy rozvoj.
S tim samoziejmé souvisi i vy$si poptavka po Zeleznici. Primyslové odvétvi, ktera potfebuji
velké mnoZstvi surovin, zaZzivaji v této dobé rozkvét a silni¢ni doprava nedokaZe jejich
potfebu uspokojit. Této pfilezitosti vyuZivaji soukromnici, ktefi zacinaji podnikat

v Zelezni¢ni dopravé. Pfikladem takového podnikanije Zapadni dréaha.
2.2.1 Zapadni draha

Zapadni draha méla zajistit to, co jiZz v minulosti nedokazala konéspfezka vedouci

mohli 14. Cervna 1862 prihliZzet dal3i slavnostni jizdé prvniho vlaku. JelikoZ se jednalo
o dréhu soukromou, a ani umisténi nadrazi Praha® nebylo vhodné pro napojeni této drahy,

v v

vznikla v Praze dalsi Zelezni¢ni stanice na Smichové.

Obrazek 4: oni "pFijezdovad” budova Zd}addni drdahy kolem roku 1930. [zdroj:
BECKOVA, Katefina. NadraZi a Zeleznicni traté: zaniklé, proménéné a ohroZené stavby.
Praha: Schola ludus - Pragensia, 2009, s. 74. ISBN 978-80-902505-7-4.]

Na Gzemi dnedni Prahy byly otevieny jeSté dva tarifni body, a to v Radotiné
a Chuchli. Tim, Ze do Prahy byla pfivedena draha, ktera ale neméla pfimy prestup na zhylé
Zelezni¢ni traté ve sméru Dresden a Olomouc, vznikla v Praze poptavka po prepravé

cestujicich mezi témito nadrazimi. Atak se da fFici, Ze k dalsim pozitivnim jevlim,

8 dnes Praha Masarykovo nadrazi
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které pfinesla Zeleznice, patfi i tlak na vznik méstské vefejné dopravy. Zde je také nutné

podotknout, Ze tato vefejna doprava nevydrZela dlouho.
2.2.2 Bustéhradska draha

O Bustéhradské draze bylo jiZz néco malo feCeno v souvislosti s konéspfeznou
drahou PraZsko-lanskou. Jeji nevalné hospodafeni vylepSilo aZ otevieni bustéhradské
panve, kde se zacalo t&zit ¢erné uhli. Nasledné se zacalo uvaZovat o pfestavéni této drahy
na drdhu parostrojni. Plvodni korika neméla takovou schopnost prevézt poZadované
mnoZstvi uhli pro Prahu, atak se uhli pfevazelo zejména po silnici. To se ale zménilo pfi
otevieni nové Bustéhradské drahy, ktera ¢aste¢né vznikla pfestavénim konésprezné drahy.

Dne 4. listopadu 1863 byl znovuotevien dsek traté Kladno - Dejvice, vedouci
v plivodni stopé konéspfezky. V Praze téZ vznikla nové Zelezni¢ni stanice Veleslavin.
Aby se spojeni vsech dold uhelné pénve s Prahou jesté zlepSilo, bylo rozhodnuto
o propojeni Budtéhradské drahy se Severni statni drahou®. V roce 1868 byl otevien dsek
Dejvice - Bubny a vznikl tak mimo jiné nejstarsi Zelezni¢ni tunel v Praze. Pfi slavnostnim
otevieni doslo jesté k jedné zajimavé véci, poprvé v Praze se propojily drahy,
které provozovaly dvé rlzné spolecnosti, stalo se tak v Bubnech. O dal3f ¢tyfi roky pozdéji
se BuStéhradska draha jeSté vice rozrostla. Postavila se propojka z Hostivice na Smichov.
Trat vede velice kopcovitym terénem, a na pomérné kratké vzdalenosti prekonava veliky
vy3kovy rozdil. V Praze vznikla téméF horska trat, kde mizeme sledovat rozvinuti trasy™.
Ne nahodou nese tato trat pfizvisko Semmering, nazvana podle jiné horské traté postavené

v rakouskych Alpach. Na Gzemi dneSni Prahy vznikly dal3i Zelezni¢ni zastavky Jinonice,

Repy a Cibulka.
2.2.3 Prazsko-duchcovska draha

Dlvody stavby PraZzsko-duchcovska drahy byly stejné jako drahy Bustéhradské, tedy
dopravit ¢erné zlato z duchcovské uhelné panve do Prahy. Od 12. kvétna 1873, kdy
byl zahdjen provoz, je trat bez vétSich stavebnich zédsahd provozovana dodnes. Trat vede
dnes malebnym Prokopskym ddolim, ale ne vZdy toto Gdoli bylo rekrea¢ni oblasti Prahy.

V dobé nedavno minulé toto Gdoli pfimo tepalo primyslovym Zivotem a pravé tato draha

° Severni statni drdha spojovala Prahu a Wien na jedné strané a Dresden na strané druhé, jedna
se 0 Olomoucko-prazskou drahu a Prazsko - drazdanskou dréhu.
19 rozvinuti trasy je umélé prodlouZeni trasy za (¢elem ziskani potfebné nadmofrské vysky
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jeSté vice napomahala zdejSimu rozvoji. Celé ddoli bylo protkdano fadou vlecek
a primyslovych drah rGznych rozchodl. Tunely ¢i zbytky mostl po téchto vleckach jsou
v (doli zfetelné i ve 21. stoleti. Po otevieni traté vznikly v dne3ni Praze nové Zeleznicni

zastavky a Zelezni¢ni stanice HluboZepy a Reporyje. Trat byla zalsténa na Smichovské

nadrazi.

Obrazek 5: Pohled na pramyslové Prokopéké do/i na konci 19. stoleti. V zadu viadukt
Prazského Semmeringu. [zdroj: Zvldstni ¢islo casopisu Zeleznice: 150 let Zeleznice v Praze.

Praha: Magnet-Press Praha, 1995.]

2.2.4 Draha cisare FrantiSka Josefa

V pribéhu let stoupala potieba spojit zemédélsky jih Cech s hlavnim méstem.
Otazkou bylo, kde novou drahu v Praze ukon¢it. Nakonec bylo jako nejvyhodnéjsi vybrano
misto mezi Novym Méstem a Vinohrady. Na rozdil od Prazského nadrazi™ celd Zelezni¢ni
stanice nové drahy zlstala az za hradbami a pouze se k nim pfimkla. Pro napojeni
Zelezni¢ni stanice musel byt postaven tehdy nejdelSi tunel v Praze dlouhy 1145 m, nachazi
se pod Kralovskymi Vinohrady a byl budovéan jiz jako dvojkolejny. Tunel byl zdarné
dokoncen v zafi roku 1871.

Nové oteviend Zelezni¢ni stanice patfila dvéma Zelezni¢nim spolenostem: Draze
cisafe Frantiska Josefa a Turnovsko-kralupsko-prazské draze. PFi stavhé Drahy cisafe

FrantiSka Josefa vznikly nové tarifni body Hostivaf a Uhfinéves.
2.2.5 Spojovaci draha

V souvislosti se stavbou Drahy cisafe Frantiska Josefa je dlleZité pfipomenout

i dalsi vyznamnou Zelezni¢ni stavbu, a to Spojovaci drahu mezi Smichovskym nadrazim

! dnes Praha Masarykovo nadrazi

20



a nadrazim Olomoucko-prazské drahy, ktera byla dostavena v roce 1872. Povinnost postavit
spojovaci drahu pfipadla Draze Frantiska Josefa.

K technicky naronym stavbam patfil most pfes Vltavu, ktery byl postaven
jako jednokolejny, ale s ohledem na budouci rozvoj Zeleznice byly pilife mostu postaveny
jiZz pro dvojkolejnou trat. Most mél ale mnohem kratsi Zivot, neZ jeho konstruktéfi mohli
predpokladat, a jiz v roce 1901 byl nahrazen novym dvojkolejnym mostem. Nutno dodat,
Ze celd vyména mostu probihala za provozu a vyzadala si jen nékolikadenni vyluku.
Pro priichod pod Kralovskymi Vinohrady draha vyuzila zapadni kolej postaveného
Vinohradského tunelu. Na Spojovaci draze byly vystavény dva nové tarifni body. Zastévka
Kralovské Vinohrady slouZila jak Spojovaci dréze tak Draze cisafe Frantiska Josefa, zanikla
v souvislosti s otevienim druhého Vinohradského tunelu za némecké okupace. Dal3im
tarifnim bodem byl VySehrad, ktery slouZil cestujicim aZ do Sedesatych let dvacatého

stoleti.

Obrazek 6: Priprava na vyménu mostd na Vytoni. Poté, co stary most prestal kapacitne
vyhovovat, byl nahrazen novym, dnes jiZ tento postup je jen velmi obtiZzné realizovatelny.
[zdroj: BECKOVA, Katefina. NadraZi a Zeleznicni traté: zaniklé, proménéné a ohroZené
stavby. Praha: Schola ludus - Pragensia, 20009, s. 74. ISBN 978-80-902505-7-4.]

2.2.6 Turnovsko-kralupsko-prazska draha

Turnovsko-kralupsko-prazska draha byla dokoncena v roce 1872. Pfed samotnou
stavbou se musel pfekonat problém, kde tuto novou dréhu v Praze ukoncit. StEG" neméla

zajem propojit tuto drahu s PraZzskym nadrazim, a tak byla vystavéna spole¢na Zeleznicni

2 Steg - C. k. privilegovana Rakouska spolecnost statni drahy, kterad provozovala Olomoucko-
prazskou drahu a Prazsko - draZzdanskou drahu.
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stanice této drahy a Drahy cisafe Frantiska Josefa za hradbami Nového Mésta nesouci nédzev
nadrazi Frantiska Josefa™. Po zprovoznéni drahy vznikly v Praze nové tarifni body:

Vysocany, Satalice a Cakovice, viechny sloui az do dne$nich dn.
2.2.7 Rakouska severozapadni draha

Spolecnost, ktera vytvorila nejvétsi zelezni¢ni sit na tizemni dnesni Ceské republiky,
byla Rakouskad severozapadni draha, a neni ndhoda, Ze se rozhodla propojit svou sit
s Prahou. Prvni spor byl o to, kudy tato draha povede. Plvodni zamér vést drahu polabskou
niZzinou okolo Brandysa nad Labem byl zamitnut, a tak se draha zacala stavét jako odbocka
z Lysé nad Labem. Nejprve byla draha ukonéena v Praze ve Vyso€anech, v Zelezni¢ni stanici
sdilené s Turnovsko-kralupskou-prazskou drahou. Z pohledu tématu této prace
byl nejzajimavéjsi spor o to, kde bude postavena koncova Zelezni¢ni stanice, situovana
co nejbliZze centru Prahy. Spor se rozhofel mezi dvéma mésty v prazské kotliné - Prahou
a Karlinem. Obé tato mésta totiZ chtéla nadraZi na svém katastralnim Gzemi. Radni si jiZ
v této dobé uvédomovali, jak velky potencial Zeleznice ma. A tento potencial, i kdyZ se jeho
charakter za poslednich sto let ¢astokrat zménil, zlstdva i do dnednich dnd a mésta
na vyznamnych Zelezni¢nich tazich mohou z ného nadale téZit. Nakonec se dospélo

ke kompromisu. Osobni nadraZzi se postavilo na Gzemi Prahy a nakladové nadrazi bylo

postaveno na Rohanském ostrové v Karliné.

Obrazek 7: Novorenesancni vypravni budova na Tésnove, nesmysiné zbourdna pri stavbé
Severojizni magistrdly. [zdroj: Zvlastni ¢islo ¢asopisu Zeleznice: 150 let Zeleznice v Praze.
Praha: Magnet-Press Praha, 1995.]
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3 dnes Praha hlavni nadrazi
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Stavba zapocala roku 1872 a témér hotova byla o rok pozdéji. Osobni nadrazi
na TéSnové bylo dostavéno aZz v roce 1875. Doslo tak k otevieni pry nejkrasnéjsi budovy
7elezni¢ni stanice v Praze. Zelezni¢ni stanice méla sice honosnou vypravni budovu,
o to skromnéjSi bylo pfilehlé kolejové rozvétveni. Ve stanici byly jen tfi koleje, dvé
pro odjezd a jedna pro pfijezd. MoZnd i to zplsobilo, Ze tento tarifni bod nenabyl nikdy
takového vyznamu, jako jeho vypravni budova. Tato novorenesancni perla byla nesmyslné

zbourana pfi stavbé prltahu Severojizni magistraly.
2.2.8 Posazavsky pacifik

Spojeni Prahy a regionu dokon¢ila lokélni dréha Ceskych obchodnich drah. Stavba
probihala nejprve mezi lety 1881 az 1882 v Useku z Modfan do nové Zelezni¢ni stanice
Nusle-Vr3ovice™. Nova Zeleznitni stanice ve Vr3ovicich se zacala stavét v roce 1880 a méla
jednak pomoci pretizenému nédrazi Frantiska Josefa, ale také zlepSit ovzdusi ve vnitini
Praze pfesunutim vytopen do novych prostor. V neposledni fadé méla tato stanice obslouZit
dynamicky se rozvijejici prazska prfedmésti VrSovice a Nusle. Na samém konci 19. stoleti
doslo k prodlouzeni plvodni traté, kterd obsluhovala pfevainé modransky cukrovar,
a7 do Dobfise a Cercan. Na této draze vznikly tarifni body Kr¢ a Branfk - Hodkovigky®.

2.3 Obdobi prestavby prazského Zeleznicniho uzlu

Na pocatku dvacatého stoleti jsou jiz v provozu vSechny Zelezni¢ni traté dnes
spojujici Prahu se zbytkem regionu. Nastava obdobi pro dnedni pfiméstskou a méstskou
Zeleznici velice dllezité, a to prestavba Zelezni¢niho uzlu Praha, kterd pokracuje
az do dneSnich dnl. V predchozich kapitolach byl popsén historicky vyvoj Zeleznice
v Praze, ktery byl mnohdy velice Zivelny. O polohach Zelezni¢nich stanic, spiSe
nez dopravni potfeby, rozhodovaly politické zajmy. Jak ale pocet vlakd na Zeleznici

nar(stal, praZzské Zelezni¢ni stanice, zastavky a spojovaci drahy prestavaly stacit.
2.3.1 Obdobi pred rokem 1948

Hned na pocatku 20. stoleti Zelezni¢ni stanice Frantika Josefa pfestévala kapacitné
vyhovovat. Proto bylo rozhodnuto o stavbé nové vypravni budovy a rozsifeni kolejisté.

Pfipomerfime, Ze Zeleznitni stanice byla, aZz do zestatnéni v roce 1884, respektive 1908,

% dnes Praha-Vrovice
> dnes Praha-Branik
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provozovana a postavena spole¢né dvéma Zelezni¢nimi spole€nostmi'®. Nova vypravni
budova méla byt opravdu velkolepa, dlouha téméf ctvrt kilometru v secesnim slohu.
Centrem celé budovy se stala impozantni odbavovaci hala. Architektem této stavby
byl Josef Fanta. I nové secesni vypravni budova prestavala casem vyhovovat a v souvislosti
s necitlivymi Gpravami pfednadraZzniho prostoru byla v sedmdesatych letech 20. stoleti
postavena nova odbavovaci hala od architektd Dandy, Bo¢ana a Sramkovych. V soucasné
dobé je provadéna citliva rekonstrukce secesni historické vypravni budovy a historického

zastfeSeni nastupiste.

Obrazek 8: Nef;a[izovany pﬁfe/?t vypravni budovy nddraZi Frantiska Josefa od architekta
Jitiho Stibrala. [zdroj: POLAK, Milan. Praha a Zeleznice: nddraZi, nddraZicka a zastdvky.

Praha: Milpo media, 2005, s. 136. ISBN 80-903481-3-0.]

Ab sl s

Kapacitni problémy nemély pouze Zeleznini stanice, ale cely Zeleznicni uzel. Pfed
av pribéhu prvni svétové valky se ukazuje jako nevyhodné vést nakladni vlaky, a zvlasté
pak vojenské vlaky, pfes vnitfni Prahu. Po vypuknuti valky se urychlené zapocalo
s vystavbou spojovaci drahy z Libné do VrSovic, kterd méla odklonit vojenské vlaky
z centra. Tento, v prvopocatku spiSe vojensky projekt, byl dokoncen aZ v roce 1919.

V dobé& mezi valkami se Praha stala hlavnim méstem slibné se rozvijejici
demokratické republiky. Hlavni mésto v té dobé mimo jiné trapilo i Spatné ovzdusi
v centralni oblasti a parni Zeleznice na tom jisté nesla sv{j dil viny. Nejvétsim pocinem
mezivalecného obdobi byla elektrizace' prazského uzlu. Bylo rozhodnuto o elektrizaci
stejnosmérnym proudem o napéti 1500 V. Po dokonceni elektrizace ¢asti prazského uzlu

byly dalSi prace zastaveny a pokracovalo se aZ po druhé svétoveé valce.

6 Drahou cisafe Frantiska Josefa z Tabora a Turnovsko-kralupsko-praZskou dréhou z Neratovic.
" Elektrizace je stavebni proces, kdy je trat opatfena trolejovym vedenim a umoznén provoz vozidel
s elektrickou trakci.
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V roce 1936 byla postavena nova Zelezni¢ni stanice na Zizkové uréena vyhradné
pro nakladni provoz, pro dnes moderni koncept kombinované dopravy pfi zasobovani
meésta.

[ obdobi, které je jinak pro Ceské déjiny temné, doba druhé svétové valky,
znamenalo pro Zeleznici v Praze dalsi rozvoj. V dobé valky byl dokonc¢en II. Vinohradsky
tunel a zapocala se stavba III. Vinohradského tunelu, ktery byl ale dokonéen aZ na konci

osmdesatych let.
2.3.2 Obdobi v letech 1948 - 1989

Ani touZebné oCekavany mir v Evropé v roce 1945 nepfinesl opétovny klid a rozvoj,
jiz za tfi roky se znovu obnovena demokraticka republika zménila ve stat s nové vzniklym
politickym zfizenim. Ve druhé poloviné padesatych let byl vytvofen plan na komplexni
prestavbu Zelezni¢niho uzlu. Zejména prestavba hlavniho nadrazi na jediné centralni
nadrazi v Praze, vybudovani odstavné Zelezni¢ni stanice Praha jih a vybudovani Nového
spojeni®® byly zakladnf pilife celé koncepce. Se stale vyrazné&jsi orientaci na Sovétsky svaz
a tézky primysl neustale narlistal i pocet nakladnich vlakli nedmérné zatéZujici prazskou
Zeleznicni sit.

Tranzitni nakladni dopravu méla vyfesit nova, takzvana jizni nakladni spojka, ktera
navazala na predvalecnou spojku z Libné do Vr3ovic a pokracovala pfes Kr¢ do Radotina.
Pfi stavbé této spojky vznikl tehdy nejdelsi dvojkolejny Zelezobetonovy most v Evropé.
Na stavbé se podileli z donuceni i vzdélani, demokraticky smyslejici lidé, které nemél
vladnouci rezim pfilis v oblibé. Dodnes se tomuto Zeleznitnimu mostu Fikd "Most
inteligence".

Dalsi dlleZitou stavbou, kterd méla odvést nakladni dopravu z Prahy a propojit
kralupskou trat s hlavnim nadrazim, byla holeSovickd preloZzka vedouci ze Stromovky
pfes novou Zelezni€ni stanici Praha-HoleSovice, Vltavu a tunelem pod Bilou skalou do Libné
a smérem na hlavni nadrazi. Trat byla uvedena do provozu 23. prosince 1980.

Prestavba prazského uzlu nepfinesla do Zelezni¢ni sité pouze pozitiva. V dalSich
etapach se pocitalo se zruSenim Zelezni¢ni stanice TéSnov, Masarykova nadrazi a Zeleznicni
stanice Bubny. Dale se predpokladalo zruseni trati od Dejvic smérem na Masarykovo

nadrazi. Nastésti z téchto velice kontroverznich navrhd bylo uskute¢néno "jen" zrudeni

18 yiz kapitola 2.3.3 Soucasné Gpravy prazského ZelezniZniho uzlu
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Zeleznicni stanice Praha-Tésnov. Ale i z dneSniho pohledu je toto rozhodnuti kontroverzni

a budi mnoho otazek.
2.3.3 Soucasné apravy prazského Zeleznicniho uzlu

Po politicko-spole¢enskych zménach v listopadu 1989 byly kladeny na Zeleznici
odlisné poZadavky neZ v predchozich 50 letech. Objemy v nakladni dopravé pomalu
klesaly, o to vice se zacala rozvijet méstska a pfiméstska Zeleznice, kterd dosud hrala pouze

okrajovou tlohu.

451. [zdroj: WOHLMUTH, Jifi. 50 let Stavebni sprdvy Praha. Praha: Saxi, 2012.]

Jednim z nejvétsich problémd v prazském uzlu bylo severni napojeni hlavniho
nadrazi, které bylo realizovano pouze pomoci dvou koleji. Toto Gzké hrdlo dlouhodobé
znemoznovalo rozvoj osobni Zelezni¢ni dopravy. V roce 2004 byla zahajena stavba Nového
spojeni razenim nejdel3ich Zelezni¢nich dvojkolejnych tuneld v Ceské republice pod horou
Vitkov. Dva dvojkolejné Zelezni¢ni tunely, dlouhé vice jak 1300 m, a estakada
nad Masarykovym nadraZim v roce 2008, propojily hlavni nadraZi s trati do Libné, Vysocan
a HoleSovic. Soucasti Nového spojeni byla i Gprava mostl v okoli Balabenky, kterad v rdmci
Gspornych opatfeni nebyla realizovana podle pdvodnich planl. Dnes tyto mosty tvofi

kapacitni omezeni celé stavby ve sméru do HoleSovic a VysoCan. Tato stavba sice
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odstranila nejuzsi hrdlo v Zelezni€ni dopravé v Praze, ale i nadale jsou v prazském uzlu
spojovaci traté, které kapacitné prestavaji stacit. Pfikladem mdZe byt trat mezi hlavnim
nadrazim a Smichovem.

V ramci postupné stavby a Gprav Zelezni¢niho uzlu Praha byly na mnoha mistech
otevirany a ruseny Zelezni¢ni stanice a zastavky, at uz z divod( dopravnich, politickych
¢irudeni celych trati. V poslednich mnoha dekadach prevladal spiSe pocet tarifnich bodi,
které se uzaviraly. Tento negativni trend, ktery dale oddaloval Zeleznici od jejich
potencionalnich zakaznik(, se ale pomalu zacina ménit. V roce 2014 byly otevieny nové
Zelezni¢ni zastavky Praha-Podbaba a Praha-Kacerov, vytvarejici pfestup mezi Zeleznici
a dalSimi druhy vefejné dopravy. Ve stejném roce bylo v blizkém okoli Prahy otevfeno
pét novych tarifnich bodl na Rudensku a Hostivicku. V dobé zpracovavani diplomové prace
probiha realizace dalsi Zelezni€ni zastavky Praha-Béchovice stfed. Ve stfednédobém
horizontu je jiZ zpracovana dokumentace k realizaci dalSich Zelezni¢nich zastavek, jako
je Praha-Zahradni mésto ¢i Praha-Eden. Tento velky rozvoj Zeleznicnich zastavek a stanic,
ktery v celé historii Zeleznice v Praze nema obdoby, jen ukazuje pozitivni trend stale

rostouci Glohy Zeleznice v ramci Prahy a metropolitniho regionu.
2.3.4 Vyhled do budoucna

Do budoucna mlZeme nadéle oCekavat rozvoj méstské a priméstské Zeleznice,
spolecné s rozvojem dalkové Zelezni¢ni dopravy. Kapacita stavajici Zeleznicni sité je v3ak
omezena a i pfipadnd modernizace trati a zabezpe€ovaciho zafizeni dfive nebo pozdéji
nebude stacit stale vy33i poZadované kapacité trati. Podobné jako se v minulosti tento
problém Fesil ve Francii, Némecku, Nizozemsku ¢ Spanélsku, i Ceské republika pFipravuje
projekt segregace dalkové a regionalni Zelezni¢ni dopravy. Podle soucasné platnych
strategii statu by mél byt do roku 2030 spusStén provoz na prvnich UGsecich
vysokorychlostnich trati v Ceské republice. Tyto nové vysokorychlostni traté, postupné
zapojované do Zelezni¢niho uzlu Praha, budou nadale podmifovat rozvoj a zmény v celém

uzlu.
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3. TARIFNi BOD

Koncepce Zelezni¢ni dopravy na Gzemi hlavniho mésta Prahy je zaloZena
na vytvoreni fungujiciho systému méstské a pfiméstské Zeleznice. Tento systém je vnimany
cestujicimi jako kvalitni, pokud spliiuje zékladni poZadavky:

= vysoka cetnost spojl

- dostate¢né mnozstvi cill, které je tento systém schopny obslouZit
= kvalitni a fungujici provazanost s ostatnimi druhy vefejné dopravy
= spolehlivost a kvalita nabizené sluzby

Zeleznice by v integrovaném dopravnim systému méla hrat funkci paterni vrstvy.
Pokud cestujici maji vyuZivat tento druh patefni dopravy, musi mit moZnost se na Zeleznici
dostat, tedy bud vhodnymi prestupy z jinych druh vefejné dopravy - tramvaj, metro,
autobus, a nebo pfimou dochazkou do tarifnich bodd.

V minulych letech se zkvalitiovani Zeleznice v Praze a v jeji aglomeraci ubiralo
predev3im cestou zkracovani intervalu, prodluZzovanim linek i vytvafenim novych spojeni
na Zeleznici. Na nékterych tratich byl jiZz ve Spickovém obdobi dosaZen interval 10 minut.
Vzhledem k omezenym moZnostem Zelezni¢ni infrastruktury je dals$i zkraceni intervalu na
vétsing trati s ohledem na kapacitu drahy problematické, s vysokym rizikem sniZeni
spolehlivosti spojil. Pro udrZeni rozvoje prazské Zeleznice je nutné zvySovat jeji potencial

i pldnovanim a realizaci novych tarifnich bod(, které nabidnou cestujicim nové destinace,

prestupy a celkové zrychleni cestovani v integrovaném dopravnim systému.

— S Eail o . b i
Ukdzka rfeseni zastdvky méstské Zeleznice s ndzvem Gnigl v rakouském mésté Salzburg.
Projektant zastdvky vhodné vyuZil mostni estakddu pres Zeleznici.
Obrdazek 10 (vlevo): Zastdvka trolejbusu na mostni estakadé. Vzadu vyrazné
S usnadriujici orientaci a upozornujici na zastdvku pod mostem.
Obrdazek 11 (vpravo): Samotnd Zeleznicni zastdvka se zastfeSenim a patficnym
vybavenim.
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V soutasné dobé Zeleznice hraje vyznamnou Ulohu v pfiméstské dopravé,
kde postupné na v3ech hlavnich radialnich tratich pfevzala téméf veSkerou vefejnou
dopravu. PouZiti Zeleznice pro Cisté vnitroméstské cestovani zatim neni tak rozSifené.
Nezbytnou podminkou pro spréavné fungovani méstské Zeleznice je i dostatecny pocet
Zelezni€nich zastavek a stanic umisténych ve vyznamnych i lokalnich centrech metropole.
Autor prace se domniva, Ze spravné umisténi tarifnich bod( v lokalnich centrech je klicem
pro dal3i rozvoj méstské Zeleznice.

Pokud bychom méli fungujici systém méstské a pfiméstské Zeleznice s dostatecnym
poCtem tarifnich bod(, takovyto systém dokéaZe uspofit néklady vloZzené do provozovéni
vefejné dopravy. Pokud je oddélena doprava sméfujici z aglomerace do metropole
a vnitroméstska doprava, dochdzi k néasledujicimu efektu. Vozidla vefejné dopravy
sméfujici z aglomerace do jadra mésta se postupné obsazuji cestujicimi z aglomerace,
na Gzemi metropole dochédzi k postupnému odlivu cestujicich. Priibéh obsazenosti
vnitroméstské linky je odliSny. Na okraji metropole je vozidlo hromadné dopravy témér
prazdné, ¢im vice se blizi k centru metropole, tim vice se zapliuje. Provozni naklady
se daji usetfit v pfipadé, pokud se povede tyto dvé relace spojit a nastava synergicky efekt.
Obsazenost vozidla Zelezni¢ni dopravy po pfijezdu do metropole neklesa, protoZe cestujici
ve vnitroméstskych relacich nahrazuji vystoupivsi cestujici z aglomerace. Fungujici
Zelezni¢ni sit s dostatkem tarifnich bodd zvladne oboji. Pfi omezeni soubéZnych linek
s Zzeleznici v metropoli diky rovnomérnéjsSimu obsazeni vlakové soupravy a tedy
ekonomictéjSimu provozu, dochazi k vyrazné Gsporfe financnich prostfedkl. Tyto uSetfené
penize se mohou napfiklad vyuZit pro zvySeni poctu spojl a tudiz k dalsimu zkvalitnéni
dopravy.

3.1 Zasady tvorby tarifnich bodi

Navrh nového tarifniho bodu by mél spliovat tato pravidla:

1) Zeleznice je nejrychlejsi vrstva vefejné dopravy

2) v tarifnich bodech je kladen diiraz na pfestupni vazby na dalsi druhy dopravy
3) tarifni bod plni funkci dopravni, ale i urbanistickou

4) pfi realizaci tarifniho bodu je kladen dliraz na pési dostupnost a prostupnost
)

5) tarifni bod nesmi zbyte¢né sniZovat propustnost traté
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ad 1) Zeleznice je nejrychlejsi vrstva verejné dopravy

Pfi realizaci nového tarifniho bodu cestovni rychlost klesa a doba jizdy se zvy3Suje.
Casové ztraty jsou jednak zplisobeny dobou nezbytné nutnou pro vystup a nastup
cestujicich, ale také deceleraci a akceleraci soupravy pfed a za mistem zastaveni. Casova
ztrata u jednoho tarifntho bodu se v zavislosti na pouZiti typu jednotek, tratové rychlosti
a obratu cestujicich pohybuje v Ffadu jednotek minut. I pfirealizaci vSech navrhovanych
tarifnich bod(, a tedy maximalniho narlstu doby jizdy, by méla Zelezni¢ni doprava zistat
vzdy tim nejrychlej$im dopravnim prostfedkem a byt stale atraktivni pro jeji potencialni
zakazniky.

ad 2) V tarifnich bodech je kladen diraz na pfestupni vazby na dalsi druhy

dopravy

Zelezni¢ni doprava jako patef integrované vefejné dopravy nedokaze a ani nemize
zajistit plosnou obsluhu Gzemi. Pro atraktivitu celého systému je dlleZité zajisti kvalitni
a spolehlivou provazanost vsech jednotlivych komponent systému a zajistit ndvaznost
7eleznice na dal3i druhy dopravy. Cim vétsi je potencial pfestupu v daném tarifnim bods,

tim vétsi je i celkovy potencial nové vzniklého tarifniho bodu.

Priklad nové vybudované prestupni vazby v Zst. Graz Hbf mezi Zeleznici a tramvaji.
Obrdzek 12 (vlevo): Piednddrazni prostor, o droveri niZ je podzemni stanice tramvaje.
Obrazek 13 (vpravo): Podzemni stanice tramvaje Hauptbahnhof.

ad 3) Tarifni bod plni funkci dopravni, ale i urbanistickou

Vyznamnou a mnohdy opomijenou funkci tarifniho bodu, ktera byla nejvice patrna
v dobé potatcich Zelezni¢niho provozu, je jeho urbanisticka funkce. Zelezni¢ni stanice
¢i zastavka spolecné s prilehlymi sluzbami, obchody, Gfady a umisténim ve vhodném misté
v centru dané oblasti vytvofi pFirozené jadro, ¢i krystaliza¢ni bod, ktery slouzi jako dalsi

akcelerdtor rozvoje a déle zvySuje poptdvku po Zeleznitni dopravé. Velmi dilezita
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je iskutetnost, Ze Zeleznitni zastavka ¢&i stanice tvofi pomyslnou branu do oblasti.

Umisténi nového tarifniho bodu nevychazi jen z provozné-technickych parametrd, byt je

jimi vZdy limitovano, ale také z urbanisticko-dopravni koncepce dané lokality.

b\ §

Obréek 14 levo):tanice berlinského U-Bahnu Hellersdorf. V pfednddraznim prostoru

vvey

na dalsi druhy hromadné dopravy. [zdroj: www.fotos-aus-der-luft.de]

Obrdazek 15 (vpravo): Aby se tarifni bod mohl stdat krystalizacnim jdadrem,
ktery neodpuzuje kolemjdouci, je nutné dostatecné dimenzovat i napfiklad podchody
a vénovat se architektonickému feSeni. Podchod, jehoZ soucdsti jsou i obchody ve stanici
Stadelhofen, Ziirich.

ad 4) Pfi realizaci tarifniho bodu je kladen diraz na pési dostupnost
a prostupnost

Velmi daleZitou skute¢nosti pfi navrhu novych tarifnich bod( je pési dostupnost
tohoto bodu. Izochrona dostupnosti, v pfipadé, Ze pfistup na nastupisté je omezen jen
urcitym smérem, se velice zmensuje, coZ vyrazné snizuje potencial celého tarifniho bodu.
S dostupnosti velice Gzce souvisi i prostupnost a sniZzeni bariérového efektu Zeleznice
v urbanizovaném (zemi. Pokud se v blizkosti tarifniho bodu nachazi potencial pro pfestup
na dal$i druhy vefejné dopravy s dlouhou pfestupni vzdalenosti, tento pfestup se pro
cestujiciho stava nezajimavy. Pfi tvorbé novych tarifnich bodl by se tyto pfestupni vazby
mély minimalizovat. Dostupnost tarifniho bodu nenf omezena jen napojenim pfistupovych
cest do stavajici infrastruktury, mnohdy je velmi dlleZité upravit stavajici infrastrukturu
i v 8irsim zazemi tarifniho bodu. Investor téchto navaznych investic vétSinou nenf stejny,
proto je zde velmi dlleZitd koordinace obou staveb. Dalsim dlleZitym faktorem je i vhodny

informacni a orientacni systém zkvalitiujici pfestupni vazby a dostupnost tarifniho bodu.
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Obrazek 16: Ukdzka vhodného propojeni vnejSiho ndstupisté s pi[ehlym parterem ulice,
které je pruchozi, ale v pfipadé potreby uzaviratelné. - Ziirich Hbf.

ad 5) Tarifni bod nesmi zbytecné sniZovat propustnost traté

Pfi realizaci Zelezni¢ni stanice €i zastavky, zvlasté pak v pripadé realizace tarifniho
bodu bez kolejového rozvétveni, se vzdy kvili delSimu pobytu vlakové soupravy v daném
Gseku vyrazné sniZuje kapacita a tedy i propustnost traté. Pfi realizaci tarifniho bodu
musime vZdy provérfit, zda je na dané trati dostatecna rezerva kapacity a zda nedojde
ke zbyteCnému sniZeni propustnosti traté. Pokud by se tak stalo, realizaci tarifniho bodu
by mély pfedchéazet nezbytné Gpravy infrastruktury, které svymi pozitivnimi dopady zvysi
kapacitu traté, ¢i ¢ast dopravy odkloni na jinou trat.

Nezbytnou podminkou dalStho rozvoje systému méstské a pfiméstské Zeleznice
je i nadstandardni vybavenost tarifnich bod(. Zelezni¢ni zastavky a stanice ve mésté
by nemély byt pouze prostd technicistni dila urena pro vystup a nastup cestujicich,
popfipadé jejich odbaveni, ale zaroven by mély byt "vefejnym prostorem" vyrazné
utvarejicim své okoli (zde byl pouZit pfedpoklad, Ze vétSina obyvatel pohybujici se v okoli
tohoto tarifniho bodu ma predplatni doklad ¢i platnou jizdenku a miiZze volné vstoupit
na nastupisté). V tomto pfipadé je velice dllezitd jednak architektonickd kvalita navrhu,
ale také i nadstandardnf vybaveni, napfiklad v podobé zastfeSeni nastupisté, informacnich
systém( nebo dopliikovych sluzeb.

3.2 Korporatni identita méstské a pfiméstské Zeleznice

V dobach unitarniho dopravce na Zeleznici byla korporatni identita teoreticky

zajisténa. V dnesni dobé je jiZz dopravce od manaZera infrastruktury oddélen a nejen

na Ceskych kolejich se mUlzZeme prepravovat vice dopravci. Cestujici pfi své cesté
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vintegrovaném dopravnim systému nefeSi tyto majetkopravni poméry, vybral si jako
"produkt" pravé cestovani méstskou Ci pfiméstskou Zeleznici. Tento systém by jako celek

na zakaznika mél plsobit jednotné.

Korporatni identita méstské a priméstské Zeleznice lze rozdélit na dvé oblasti

- vozidla

= infrastruktura - tarifni body

Ukdzka korpordtniident

Obrazek 17 (vlevo): V pravé Casti stoZdr s logem S slouZi i pro lepsi navedeni cestujiciho
na zastdavku (obrazné feceno majdk). [autor: Ing. arch. Karel Hdjek]

Obrdazek 18 (vpravo): ZastieSeni ndstupisté slouZi nejenom pro Cekajici uvnitf tarifniho
bodu, ale zdroveri chrani i parkovisté na kola a dalsi sluzby. [autor: Ing. arch. Karel Hdjek]

V pfipadé vozidel je dileZité, aby cestujici poznal, Ze mé nastoupit préavé do "svého"
spoje, dilezité je predevsim jednotny systém oznacovani linek a samoziejmé i jedinecné
prvky systému méstské a priméstské Zeleznice a samozfejmé i integrovaného dopravniho
systému. V pfipadé prazskych pomér( se jedna o znacku produktu méstské a piiméstské
Zeleznice - logo "S". Samostatnym tématem je natér skiiné vozu. Nazory na tuto
problematiku se rlizni a autor prace se domniva, Ze pokud jsou dodrZeny ostatni pravidla
identity méstské a pFfiméstské Zeleznice, jednotny natér skifné vozu neni nutnou
podminkou, byt existuje mnoho padnych argumentl, o nezbytnosti i tohoto pravidla.
Dllezité ale je, Ze metropolitni Zeleznice by méla nabidnout urcitou kvalitu sluzeb,
standard(l a vybavenosti, které jsou dodrZeny po celé siti a vyrazné se od sebe jednotlivé
linky, ¢i dokonce spoje, nelisi. Autor préace si je védom faktu, Ze obnova vozového parku
je zaleZitosti v horizontu let, a pfi této generacni obméné lze jen téZko udrZet stejny
standard v celém systému. Kvalita sluZzeb v metropolitni Zeleznici by méla byt vy3si nez

u ostatnich druhd verejné dopravy.

€33



Korporatni identita infrastruktury se uplatiuje vyhradné v tarifnich bodech
s obsluhou méstské a pfiméstské Zeleznice. Pro lepSi prezentaci tohoto systému je velice
dilezité uplatnit jiz v samotném navrhu tarifniho bodu a jeho vybaveni pfislusnost pravé
k systému metropolitni Zeleznice. Naklady na zajisténi této korporatni identity zavisi
narozsahu a technickém zpracovani samotného navrhu, obecné lze ovSem fici,
Ze v porovnani s naklady na samotny tarifni bod, je toto navySeni nékladd zanedbatelné,
ale velice potfebné. Tato korporatni identita funguje nejenom jako reklama celého systému,
ale zaroven svymi vyraznymi jednoticimi prvky dokaZe intuitivné navigovat cestujiciho
do tarifniho bodu, ktery mize byt ukryt za protihlukovou sténou, v zafezu traté nebo pod

mostem. Zakladni mySlenka identity méstské a pfiméstské Zeleznice by se méla propsat

i do informac¢niho a navigacniho systému mésta.

i F === __ » : FAN . \
Porovndni kvality informacniho systému navigujici cestujici k tarifnimu bodu S-Bahnu.
Obrazek 19 (vlevo): Salzburg. [autor: Ing. arch. Karel Hdjek]

Obrazek 20 (vpravo): Praha - zatim neexistujici jednotny systém navigace.

V  pripadé, Ze produkt meéstské a priméstské Zeleznice nabizi kvalitni
a konkurenceschopné sluzby, je tato skute¢nost pravé i diky korporatni identité celého
systému cestujicimi [épe vnimana a celkova vys3i kvalita je pak pfejimana i na slabsi ¢lanky
celého systému. V neposledni fadé je i velice dllezity fakt, Ze investice do infrastruktury
a objednavky dopravy v metropolitni Zeleznici jsou a vzdy budou placeny z vefejnych
prostifedk(. Pokud jsou tyto dotace investovéany do fungujicitho a konkrétniho systému,
ktery je diky jednotné identité pro béZného obcana zcela pochopitelny a rozpoznatelny,
je tato podpora mnohem pozitivnéji vnimana a mdzZe teoreticky zajistit i zvySeni téchto

prostiedkd.
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4. UZEMNE PLANOVACI DOKUMENTACE

Pro samotnou realizaci nového tarifniho bodu je nezbytny soulad s Gzemné
planovaci dokumentaci.

Podle zakona ¢. 183/2006 Sh. - zdkon o Gzemnim plénovani a stavebnim Fadu
(stavebni zakon), ve znénf pozdéjsich pfedpisl, musi byt kazda stavba umistovana v Gzemi
v souladu s Gzemné planovaci dokumentaci. Uzemné planovaci dokumentace (UPD)
v podminkach Ceské republiky je zaloZena na principu hierarchie, kdy vZdy niZ&f stupe

UPD musi byt v souladu s vy3si stupném UPD.

Hierarchie UPD
- politika Gzemniho rozvoje®
= zasady Gzemniho rozvoje
= (zemni plan

= regula¢ni plan

Politika Gzemniho rozvoje (PUR) je zpracovavéna na celé Gzemi Ceské republiky
aje schvalovana vladou CR. M& za kol koordinovat jednak celonarodni zajmy,
ale i mezinarodni zajmy. PUR stanovuje republikové priority pro zajisténi udrZitelného
rozvoje Gzemi, rozvojové osy a oblasti, specifické oblasti, koridory a plochy infrastruktury
a Ukoly pro orgény statni spravy a organy samospravy.

Zasady Gzemniho rozvoje (ZUR) jsou zpracovavéany na tzemi kraje. Jejich tkolem
je koordinovat zajmy v ramci jednoho kraje. ZUR museji byt vidy v souladu s PUR. ZUR
vymezuji plochy a koridory nadmistniho vyznamu, stanovi podminky vyuZiti. Sou¢asti ZUR
je i vyhodnoceni vlivu na udrZitelny rozvoj. Zasady Gzemniho rozvoje pofizuje Krajsky Grad.

Uzemni plan (UP) je zpracovan na Gzemfi obce. Jeho Gkolem je uréit zasadnf
koncepci rozvoje obce, urbanistickou koncepci, uspofadani krajiny a samozfejmé
i koncepci dopravy. Vymezuje plochy a koridory pro riizné vyuziti. Uzemni plan také
vymezuje zastavéné ¢i zastavitelné tzemi. UP musi byt v souladu se ZUR i PUR.

Regulaéni plan je volitelnd slozka UPD. Dle zakona jiz nemusi, na rozdil
od pfedchazejicich, byt vytvofen pro celé Gzemi. Vytvafi se pro ¢ast obce a jeSté vice

zpresiiuje UP. Stanovuje podrobné podminky pro vyuZiti pozemku &i pro umisténi

' Dle hierarchie zdkona €. 183/2006 Sh. nenf Politika Gzemniho rozvoje soucasti Gzemné planovaci
dokumentace, ale je urtena jako samostatny nastroj Gzemniho planovani.
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a prostorové usporadani staveb. Nejvétsi nevyhodou tohoto nastroje je to, Ze mize byt
platny aZ ve chvili, pokud s nim souhlasi vSichni majitelé dotenych pozemkd.
4.1 Uzemné planovaci dokumentace Prahy

Praha ma v ramci Ceské republiky zvlastni postaveni, je zaroveri obci i krajem.
Na jejim (zemfi je zpracovavan jak Gzemni plan obce, tak zasady Gzemniho rozvoje kraje.

Zasady Gzemniho rozvoje Prahy jsou platné od roku 2010, v druhé poloviné roku
2014 byla schvalena aktualizace ¢islo jedna. Vzhledem k menSi podrobnosti tohoto
dokumentu se zde v3ak neobjevuji takové jevy, jako jsou nové Zelezni¢ni stanice
¢i zastavky.

Soucasné platny Gzemni plan z roku 1999 svou podrobnosti jiz stanovi, kde maji byt
realizovany nové Zelezni¢nf stanice a zastavky. Pokud je v Gzemnim planu zanesen symbol
nové zastavky ¢i stanice, znamena to, Ze Zadné stavebni (pravy podléhajici Gzemnimu
rozhodnuti nesmi znemoZnit vystavbu Zelezni¢ni stanice a zastavky. Podle zmény
¢. 2832/00 se vsak nové zastavky, které slouzi systému PID, mohou zfizovat, i kdyZ nejsou
zaneseny v Gzemnim planu, pokud nezasdhnou do jiné funkéni plochy Gzemniho planu,
ktera stavbu vylutuje. Tato zména se v dobé& zpracovavani prace projednévala. Zelezni¢ni
zastavka slouzici meéstské a priméstské Zeleznici je soucasti systému PID. ProtoZe
Zelezni¢ni trat ma pomérné mohutny Zelezni¢ni spodek®®, ktery je obvykle cely v plose
"Zelezni¢ni infrastruktury", tedy v plode umoziujici stavbu drahy” a stavbu na draze?,
stavba jednoduché zastavky skladajici se ze dvou vnéjSich nastupist vétsinou svym
Gzemnim primétem nezasahne do jinych funkénich ploch. V praxi to znamen3,
Ze se v dnedni dobé mUZe vytvofit nova Zeleznicni zastavka, i kdyZ s tim platny Gzemni plan
nepocita.

V roce 2009 se zacal pfipravovat novy Gzemni plan Prahy. Tento Gzemni plan

pocital s jesté vice Zelezni¢nimi stanicemi, neZ stavajici Gzemni plan. Pfiprava tohoto planu

20 7elezni¢ni spodek tvori viechny konstrukéni ¢asti od zemni plané niz. Sklada se napfiklad z télesa
Zelezni¢niho spodku ¢&i stavby Zelezni¢niho spodku, které nahrazuji téleso Zelezni¢niho spodku.

21 Stavbou dréhy je stavba cesty uréené k pohybu dréznich vozidel a stavba, ktera roz3ifuje, doplfiuje,
méni nebo zabezpecuje drahu bez ohledu, zda je v obvodu dréhy &i nikoliv. [Ceskd republika. zakon
o drahéach. In: 266/1994 Sh. 2015.]

22 Stavbou na draze jsou vsechny stavby a zafizeni v obvodu drahy, které nejsou stavbou drahy,
bez ohledu na t¢el, jemuZ slouzi. [Ceska republika. zékon o drahéch. In: 266/1994 Sb. 2015.]
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byla vSak v roce 2012 zastavena. Pro tento pfipravovany Gzemni plan se vZilo oznaceni
Koncept Gzemniho planu.

Vzhledem k tomu, Ze stavajici Gzemni plan pozbyva svou platnost v roce 2020,
je nutné pfipravit novy Gzemni plan. Novy UGzemni plan, ktery je oznafovan jako
Metropolitni plan Prahy, pfipravuje Institut planovani a rozvoje Prahy. V soucasné dobé
je zvefejnén takzvany koncept odlivodnéni. I z tohoto konceptu vyplyva, Ze politika
hlavniho mésta je nadale podporovat hromadnou dopravu, jejiZ patefi je kolejova doprava.
Nedilnou soucasti vefejné dopravy ve mésté je i Zelezni¢ni doprava. Potencial Zeleznice
ma byt nadale zlepSovan, a to pfedevsim stavbou novych Zelezni¢nich zastavek a stanic
a zvySovanim kapacity drahy. Tato politika mésta je v souladu i s dalSimi dlleZitymi
strategickymi dokumenty mésta. Novy Metropolitni plan Prahy navrhuje vice jak dvé

desitky novych tarifnich bodd.

Brandys rad Labe Stara Boiosiav

PRAVNI STAV PO

2. VYKRES PLOCH A KORIDORU NADMISTNIHO VYZNAMU - DOPRAVNI INFRASTRUKTURA - AKTUALIZACI &. 1

1:100 000

Obrazek 21: Ukdzka, v dobé zpracovdvini diplomové prdce platnych Zdsad tzemniho
rozvoje hl. m. Prahy, konkrétné vykresu dopravni infrastruktury. Zeleznice je zde
vyznacena fialovou barvou [zdroj: IPR Prahal.
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5. PROVEROVANE TRATE

V predchozich kapitolach byla teoreticky popsana pravidla a doporuceni, ktera jsou
podle nazoru autora vhodnd pro spravné hodnoceni novych tarifnich bodl méstské
a pfiméstské Zeleznice. V nasledujicich kapitolach budou tato pravidla pouZita
na konkrétnim provéfeni vybranych trati na Gzemi hlavniho mésta Prahy. Provéfeni ma za
cil ohodnotit lokality potencialné vhodné pro umisténi nové Zelezniéni stanice €i zastavky.
V ramci hodnoceni bude provedena i multikrirteridlni analyza, kterd porovna vsechny

provéfované lokality.

Tabulka 1: Tabulka trati zadsténych do ZUP a vyznamnych praZskych spojek. Tucné jsou
vyznaleny traté, které jsou pfedmétem této prdce.

¢islo traté dle KJR ¢islo traté dle GVD=
Praha - Kolin o1l 501, 525A, 525B, 5268,
Praha - Turnov 070 525A, 525B, 5268, 537
Praha - Kralupy nad Vltavou 091 526A, 526B, 527A
Praha - Rakovnik 120 5268, 528B
Praha - Hostivice 122 528A
Praha - Beroun 171 521B, 525B
Praha - Rudna u Prahy - Beroun 173 520A, 5258
Praha - Vrané nad Vlt. - Ceréany 210 523A, 525D
Praha - Bene3ov u Prahy 221 519A,525D
Praha - Nymburk - Kolin 231 524A, 525B, 526B
Roztoky u Prahy - Hole3ovice - Hostivaf 525F, 526A, 527A
Radotin - MaleSice - Béchovice 521A, 525G

Vzhledem k rozsahu a podrobnosti diplomové prace byly pro konkrétni provéreni
vybrany dvé Zeleznicni traté, které jsou dvojkolejné a je na nich provozovana vyznamna
méstska a pfiméstska Zeleznice. Tyto dvé Zelezni¢ni traté zaroven v bezvylukovém stavu
nemaji jesté zcela vyCerpanou kapacitu drahy. U Zelezni¢ni trati 091 se navic uvaZuje

do roku 2030 s pfevedenim dalkové dopravy na novou vysokorychlostni trat RS 4%,

2 @VD - grafikon vlakové dopravy je souhrn opatfeni a pomdcek souvisejicich s vlakovou dopravou.
Je to zjednodusené grafické znazornéni jizd vlak( - diagram dréha - ¢as. [Zeleznicni provoz. Praha: CVUT
v Praze, 2012, s. 13. ISBN 978-80-01-04973-0.]

24 RS - Rychla spojent je oznageni pro systém vysokorychlostni zeleznice v CR. Tato vysokorychlostni
Zeleznitni doprava vyuZziva jak vysokorychlostnich trati, tak konvencnich Zelezni¢nich trati.
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6. TRAT 231/S2

Zelezni¢ni trat 231, podle grafikonu vlakové dopravy 526B (Praha Masarykovo
nadrazi - Praha hl. n.-Balabenka), 525B (Praha hl. n.-Balabenka - Praha-VysocCany) a 524A
(Praha-Vysocany az hranice Prahy), je dvojkolejna elektrizovana trat, kterd neni soucasti
ani jednoho ze tf{ koridor( prochézejicich Prahou. Také neni soucasti sité TEN-T ¢i dohod
AGC® a AGTC®. PfestoZe je tato trat z mezinarodniho pohledu méné vyznamna, v ramci
méstské a priméstské Zeleznice je trat velice vyznamnda, ¢emuZ odpovidaji i pocty
pfepravenych cestujicich. Méstska a pfiméstska Zelezni¢ni doprava je zde zastoupena
linkami S34, S3 a R3 v Gseku Praha Masarykovo nadrazi - odbocka® Skaly a linkami S2, S20
a S9. Linka S9 je vedena z hlavnitho nadrazi a kon¢i v Zelezni¢ni stanici Praha-Horni

Pocernice.

)

. PRAHA - HORN, POCERNICE

\
aﬂc@\'—' PRAHA - VYSOEANY
“ --—-__-—. PRAHA - DANKOVA
PRAHA CER MOST
. . PRAHA BALABENKA  trars >~

PRAHA - RAISKAZAHRADA
iAHA KARLI

PRAHA - MAS{RYKOVO NADR. \
{ = g— provéfevany tarifni bod

( Nva]irj tarifni bod
\.\
L ]

Schéma 1: Zeleznicni trat 231 s vyznacenymi provéfovanymi i stdvajicimi tarifnimi body.

Zelezni¢ni trat spojuje Prahu s daldimi regionalnimi centry stfedogeské oblasti, jako
jsou Celakovice, Lysa nad Labem & Nymburk. V Celakovicich byl v nedavné minulosti
realizovan novy tarifni bod Celakovice - Jifina, ktery obsluhuje ¢ast obce s nazvem Jifina,
ale také blizkou primyslovou oblast. V Zeleznitni stanici Lysa nad Labem se k trati
pfipojuje trat 072, pravobfezni, v souCasné dobé prevazné nakladni tepna, sméfujici
do Décina a dale do SRN. V poslednich letech dynamicky se rozvijejici obci jsou Milovice,

ve kterych se po odchodu sovétskych vojsk po roce 1989 a uvolnéni mistnich kasaren pocet

% AGC - dohoda o mezinarodnich Zelezni¢nich magistralach, ke které tehdejsi CSFR pristoupila
v (noru roku 1990. Tato dohoda méla napomahat k lepSimu rozvoji mezinarodni Zelezni¢ni dopravy v Evropé.

%6 AGTC - dohoda o nejdulezitéjsich trasach mezinarodni kombinované dopravy, ktera nabyla v CR
acinnosti v lednu 1993

" Odbotka je dopravna s kolejovym rozvétvenim, kterd umozfiuje pfechod vlaku z jedné trati
na druhou. [Zeleznicni provoz. Praha: CVUT v Praze, 2012, s. 13. ISBN 978-80-01-04973-0.]
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civilnich obyvatel za posledni dvé dekady témér zdesetindsobil. Ditkazem toho je i nedavna
elektrizace a rekonstrukce traté 232 spojujici Lysou nad Labem a Milovice a pfima linka
S20 spojujici Milovice s Prahou. Trat déale obsluhuje i nejvyznamnéjsi lazeriské mésto
regionu - Podébrady, pres Velky Osek pokracuje az do Kolina. Pro relaci Praha - Kolin
je spise vyuzivana trat 011 pres Cesky Brod, kterd ma vyrazné kratsi cestovni dobu.

V Zelezni€ni stanici Velky Osek odbocuje trat 020, kterad spole¢né s trati 231 slouZi
pro nadregionalni relaci Praha - Hradec Kralové. V budoucnosti se zde uvaZuje
se zavedenim vlakd kategorie Ex pro zkvalitnéni spojeni hlavniho a krajského mésta.
V sou€asné dobé jsou na této relaci objednavany pouze vlaky kategorie R.

V relaci Praha - Hradec Kralové se ve vzdalenéjSim horizontu pocita s vybudovanim
nové vysokorychlostni traté. Pro tento dcel by mél byt vyuZit vyjezd z ZUP,
ktery byl plivodné uvaZzovan pro relaci Praha - Brno, tedy vysokorychlostni trat odpojujici
se v oblasti Zeleznitni stanice Praha-Béchovice. Tato vysokorychlostni trat by méla
byt primarné urcena pro spojeni Hradubické aglomerace® s Prahou, dale se o této trati

uvazuje v souvislosti s propojenim Ceské republiky a Polska®™.

POCET CESTUJICICH NA TRATI 231 - metropolitni Zeleznice
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Graf 1: Vyvoj poctu cestujicich na trati 231. Cestujici pouze ve vlacich PID. Na grafu
je patrny trvaly ndriist cestujicich v metropolitni Zeleznici. [zdroj dat: ROPID]

Mésta Nymburk a Podébrady svou polohou lezi v takové vzdalenosti od hlavniho

mésta, Ze vyuZiti osobniho vlaku pro kazdodenni dojizdéni do Prahy je problematické,

% Hradubické aglomerace je nazev oznalujici soumésti Hradce Kralové a Pardubic.
¥ Propojeni Ceské republiky a Polska se uvaZuje ve dvou variantach, jedna je vedena pfes Liberec
druha pravé pres Hradec Kralové.
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a cestujici pfi svych cestach vyuZzivaji pfevazné rychly segment Zeleznicni dopravy
v podobé vlak( kategorie R, které v tarifnich bodech, kromé velkych prazskych Zelezni¢nich
stanic, nezastavuji. Zvy3eni potenciall Zeleznice i pro relace vyuZivajici méné vyznamné
tarifni body v Praze mdZeme zlepSit tim, Ze opustime stavajici model osobnich vlakl
a vlak( kategorie R a prejdeme napfiklad k provozovani pasmového systému, kdy vlaky
ve vzdalengjsich castech prazské aglomerace zastavuji vevsech tarifnich bodech,
ve vnitfnim prstenci je zastavovani omezené €i Gplné vyloucené, a na Gzemi Prahy pak tyto
vlaky opét zastavuji ve vSech tarifnich bodech. Vnitini prstenec aglomerace je obsluhovan
osobnimi vlaky.

V oblasti Cerného Mostu se k trati pFipojuje trat 070 s mésty Neratovice, Vietaty,
Mladd Boleslav ¢i Mélnik leZici jiz na trati 072. Tyto dvé traté obsluhuji téméf celou
severovychodni ¢ast aglomerace.

6.1 Popis Gizemi v okoli traté

Zelezni¢ni trat po opusténi dvorany Masarykova nadrZi prekonava mostem ulici
Prvniho pluku a ve dvojkolejném uspofadani pokracuje v odfezu mezi opérnymi
a zarubnimi zdmi mezi vrchem Vitkov a praZskou ctvrti Karlin aZ do prostoru Nového
spojeni a odbocky Praha Masarykovo nadrazi-Sluncova. V tomto Gseku vede spolecné s trati
011. Za presmykem pod trati z hlavniho nadrazi se trat dostava na mostni estakady
v oblasti Balabenky, kfizi Zelezni€ni trat vedouci z Libné do HoleSovic a po vysokych
naspech se dostava do Zelezni¢ni stanice Praha-Vysocany.

Z Balabenky jiZ ve tfikolejném uspofadani je trat vedena podél byvalé primyslové
z6ny v relativné pfiznivém terénu aZ k odbocce Skaly, kde se oddéluje trat 070 smér
Vietaty. Usporadani traté je v tomto Gseku tfikolejné, elektrizované jsou jen dvé jizni
koleje. Vzhledem k nékterym chybé&jicim kolejovym spojkdm za odbockou Skaly, dnes neni
mozné vedeni vlak( libovolné po vsech tratovych kolejich. Po pfekonani Prazského okruhu
je trat vedena do méstské casti Horni PoCernice, kde se nachazi Zelezni€ni stanice Praha-
Horni Pocernice. Za Zelezni¢ni stanici Praha-Horni Pocernice se trat dostava mimo Gzemi
hlavniho mésta Prahy.

Z pohledu vystavby novych tarifnich bod( je trat v Gseku Praha Masarykovo nadrazi
- Praha-Vysocany vedena pomérné komplikovanym terénem pod svahy nékolika praZzskych

vrchid. Nejvétsi prekazkou pro stavbu novych zastavek z pohledu konfigurace nivelety traté

(SYA



a terénu jsou mostni estakady a pfilehlé naspy v oblasti Balabenky a oblast v okoli Karlina.

N3

——

-
|1!lilil!:|iilt ‘»__ X
’ka‘ P"I’..:.'-'a- —

ayrma. . ELI

Obrdzek 22: Mostni estakddy v oblasti Balabenky. Niveleta traté je zde cca 16 m
nad terénem. V popredi Zeleznicni trat 5258 s jednotkou CD 680 Pendolino, v pozadi
Zeleznicni trat 525F.

Zelezni¢ni trat je téméf v celém svém Gseku vedena v soub&hu s metrem linky B,
se kterym mé nékolik prestupl. Z pohledu pfestupni vazby je stavajici nejkvalitngjsi
prestup v Zelezni¢nf stanici Praha Masarykovo nadrazi, kde je moZné pfestoupit na stanici
metra Namésti Republiky. Pfestup na metro je umoznén i v tarifnim bodé Praha-Vysocany,
kde je prestup na stanici metra Vysolany jiZz del3i. Dlouhou prFestupni vzdalenost
komplikuje i hloubka stanice metra, ktera je 30 m pod Grovni terénu.

JelikoZ kolejova doprava musi tvorit patef celého dopravniho systému, je dilezité
pfi analyze mozZnosti umisténi novych Zelezni¢nich tarifnich bodl sledovat i potencial
pfestupnich vazeb. V tarifnim bodé Praha Masarykovo néadrazi je mozné kromé metra
prestoupit jeSté na tramvaje. Diky hlavovému usporadani Zelezni€ni stanice a umisténi
tramvajovych zastavek v ulici Havlickova je tento prestup kvalitni bez ztracenych spadu.
V oblasti Karlina se trat opét pfiblizuje k metru B ke stanici KfiZikova, tento pfestup by byl

teoreticky mozny, vzhledem k soub&hu metra a traté je kvalitnéjsi v jinych tarifnich bodech.
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OBRATY VE STANICICH - metro B
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Graf 2: Obrat cestujicich ve stanicich metra B v (seku v soubéhu z Zelezniéni trati 231.
Ve stanicich Nameésti republiky a Vysocanskd je moZny prestup na Zeleznici, tento fakt jisté
zvysuje obrat cestujicich a ukazuje jak vyznamny je potencidl prestupu v rdmci systému
integrované dopravy. [zdroj dat: ROPID]

V oblasti Karlina je vedena i vyznamna tramvajova radiala. Tramvajové zastavky
jsou od sledované traté vzdaleny vice jak 400 m. DalSim potencidlné vyznamnym
pfestupnim mistem na tramvajovou sit je oblast Krejcarku, kdy je nad trati vedena
tramvajova estakada. V této oblasti se ovsem nachézi mimodrovriovy prliplet nékolika trati.
Stavebni uspofadani dnes neumoZziuje vystavbu nového tarifniho bodu, a vzhledem
k nedavné realizaci této stavby se neda predpokladat brzky zasah do této stavby.
Na tramvaje stejnych linek je moZné teoreticky prestoupit napfiklad v provéfované lokalité
Balabenka. Za stavbou Nového spojeni trat vysokymi mostnimi estakadami prekonava
tramvajovou trat v ulici Sokolovska a dostava se do blizkosti vyznamného tramvajového
uzlu Palmovka. V tomto pfestupnim uzlu se nachazi i lokalni autobusové nadrazi a stanice
metra B Palmovka. Zminény prestupni terminal se ovSem nenachazi v tésné blizkosti
Zeleznitni traté. Trat v oblasti Balabenky pfekonava i Zelezni€ni trat z HoleSovic do Libné,
kde jiZz v soucasné dobé funguje tangencialnf linka S41. Tato linka oviem neméa v blizkosti
sledované traté zadny jiny tarifni bod. Pfestup by musel byt feSen vystavbou nového
tarifniho bodu i pro trat 526A (Praha-Libef - Praha-HoleSovice).

Tabulka 2: Obraty cestujicich ve stdvajicich tarifnich bodech na trati 231 v Praze. Pouze
linky S2, S20 a S9 . [zdroj dat: ROPID]
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nazev tarifniho bodu obraty cestujicich v tarifnich bodech

[cestujici / den]

Praha Masarykovo nadrazi 12 136
Praha-Vysocany 3830
Praha-Horni Pocernice 3163
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Graf 3 (nahoFe): Obrat cestujicich v tarifnich bodech na sledované trati, smér centrum.
Pouze linky S2, S20 a S9.

Graf 4 (dole): Obrat cestujicich v tarifnich bodech na sledované trati, smér region. Pouze
linky S2, S20 a S9 . Oba grafy ukazuji vysokou poptdvku po méstské Zeleznici zndzornéné
svétlemodrou barvou.

V Zelezni¢ni stanici Praha-VysoCany je moZny prestup na tramvaje, metro B

avyznamné tangencialni autobusy. VSechny tyto pfestupni vazby se nedaji povaZovat

44



za kratké. Dale je Zelezni¢ni trat vedena na okraji zastavéného UGzemi bez vétsiho
potencialu prestupnich vazeb. V oblasti byvalého primyslového arealu CKD je mozny
prestup na metro B ve stanici Kolbenova, nebo na tramvajovou trat ve stejnojmenné ulici.
Tento prestup je v3ak v porovnani s jinymi prestupy na stejné linky MHD méné
konkurenceschopny. Potencialné nejatraktivnéjsi pfestup na metro B je mozny v blizkosti
stanice Rajskd zahrada, kde se trat dostava do tésného soub&hu s metrem. Tomuto
pfestupu napomaha i to, Ze je zde realizovana povrchova stanice metra. Za odbockou Skaly
Jelezni¢ni trat miji stanici metra B Cerny Most a autobusovy terminal pro regionalnf
a dalkovou dopravu. Vzdalenost od tohoto pfestupniho terminalu je v3ak vice nez 450 m.
V Zelezni¢ni stanici Praha-Horni Pocernice je moZny pfestup na autobusouvou dopravu.

Autor prace se domnivad Ze trasovani linek autobusové dopravy a vedeni traté
nevytvari vyznamny potencial pfestupu.

6.2 Urbanismus

Zelezni¢ni stanice Praha Masarykovo nadrazi se nachézi v zastavbé méstského typu.
Jako jediny tarifni bod je postaven za fortifikaci tehdejsi Prahy. Za zhlavim Zeleznicni
stanice je trat vedena podél zastavby méstského typu ctvrté Karlin. Tato oblast prochazi
v posledni dobé dynamickym rozvojem nejen v oblasti novych pracovnich pfileZitosti.
Zjizni strany ke trati pfiléha nejprve neurbanizovany vrch Vitkov a dale oblast Krejcarku,
ktera zatim nema prilis vysoky potencial rozvoje Gzemi. V oblasti Balabenky ma sice trat
i zurbanistického hlediska vyhodnou polohu mezi Vysocany alibni, blizkost
mimodroviiové kfizovatky na namésti Na Balabence a budouci trasa méstského okruhu®
v8ak komplikuje pfistup k uvaZovanému tarifnimu bodu. Tato nevyhoda blizkosti
komunikace dalni¢niho typu mdZe byt naopak vyuZita v pfipadé vystavby zachytného
parkovisté P+R v tésné blizkosti uvazované zastavky Prahy-Balabenka. Dale se trat dostava
do méstské zastavby Vysocan. Zelezni¢ni stanice Praha-Vysofany leZi na samém okraji
lokality. Na druhou stranu osa této oblasti, kterou tvofi ulice Sokolovska, neni od Zelezni¢ni
stanice pfili$ vzdalena. Za Zeleznitni stanici Praha-Vysocany se trat dostava do kontaktu

s nejvétsim brownfieldem®* byvalého primyslového komplexu ve Vysofanech. Tato zatim

30 Vychodni ¢ast méstského okruhu mé byt vedena v trase ulic Povltavska, Cuprova, Spojovaci
a pak tunelem pod Jarovem dale na jih.

3 Brownfield je plocha, kterd byla dfive vyuZzita pramyslem, dnes je jiz tato plocha nevyuzita
a opétovné ceka na svou urbanizaci.
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pfilis nevyuZita oblast Prahy mé obrovsky potencial transformace, ktery mlize byt jesté vice
zhodnocen nabidkou kvalitni a rychlé kolejové dopravy. V Hloubétiné trat prochazi oblasti
nizkopodlaZni zastavby, ale i rozvolnéné sidlistni zastavby. Trat je dale vedena po okraji
nakupni zény Cerny Most, ktera vsak svym slozenim obchodd neni vhodné pro obsluhu
verejnou dopravou. V této oblasti se nachazi i rozsahla sidlistni zastavba Cerného Mostu,
trat je v3ak od tohoto bytového komplexu vzdalena natolik, Ze pro obsluhu nema témér
Zadny potencial, toto sidlisté je [épe obslouZzeno metrem linky B. Dale trat prochazi Hornimi
Pocernicemi. Z urbanistického hlediska trat rozdéluje Gzemi na prevazné obytné
s nizkopodlazni zastavbou na jizni strané, a primyslové na strané severni.

6.3 Navrhy novych a dpravy stavajicich tarifnich bodu
6.3.1 Praha Masarykovo nadrazi

Tarifni bod Praha Masarykovo nadrazi je v soucasné dobé z pohledu obratd
cestujicich jednim z nejvytizenéjsich bodl celé sité méstské a pfiméstské Zeleznice. V roce
2013 byl obrat cestujicich v Zelezni¢ni stanici Praha Masarykovo nadrazi 37 400%
cestujicich za pracovni den. Vysoké obraty cestujicich jsou zpdsobeny jednak linkovym
vedenim, ale také a hlavné umisténim stanice co mozZnad nejblize centru metropole
dostupného pésky a vhodnymi pfestupnimi vazbami na dal3i druhy hromadné dopravy.

Z hlediska konfigurace kolejisté je tarifni bod Praha Masarykovo nadraZzi hlavova
Zelezni¢ni stanice®. JelikoZ jsou v méstské a piiméstské Zeleznici jiz téméF vyhradné
nasazovany soupravy s fidicim vozem, nejvétsi nevyhoda hlavové Zelezni¢ni stanice, tedy
objizdéni soupravy lokomotivou, je vyfeSena.

Pfistup na Zelezni¢ni stanici se vSak v celé historii téméF nezménil. Zatimco
nékolika vstup(l soustfedénych do jedné casti Zelezni€ni stanice, pro dnedni potfeby
Zeleznice je tento koncept jiz nevyhovujici. Potencial a pé&Si dostupnost je zbytecné

sniZzovana nutnosti obchazet kolejisté Zelezni¢ni stanice.

32 zdroj: Rotenka TSK 2013
3 Hlavova zeleznitni stanice je Zelezni¢ni stanice, kterda ma pouze jedno zhlavi. V této ZelezniZni
stanici je umoZnén pouze (vratovy provoz.
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Obrdazek 23: Ukdzka kvalitni prestupni vazby Zeleznice - tramvaj, v Zelezni¢ni stanici
Praha Masarykovo nddraZi, historicky viiz tramvaje DPP.

Moznosti vylepSeni pésich vazeb v oblasti Masarykova nadrazi
- vystavba podchodu pod vychodni ¢asti Masarykova nadrazi

= lepSi zpFistupnéni Zeleznicni stanice z ulic Hybernska a Na Florenci.

P

Vystavha podchodu pod vychodni ¢asti Masarykova nadrazi

Zelezni¢ni doprava kromé velkého mnozstvi pozitivnich jevd tvori, zvlasté
v urbanizovaném prostfedi, bariéru v Gzemi. Tento negativni jev je jeSté vice umocnén,
pokud Zeleznice rozdéli pfirozené komunikacni cesty rostlého mésta. Navic v pfipadé,
Ze se v blizkosti nachazi tarifni bod, tato bariéra zbytecné sniZuje potencial celého tarifniho
bodu. V pfipadé lokality Masarykova nadraZi je z urbanistického hlediska nejoptimalnéjsi
realizovat podchod v ose ulic Na Florenci a Opletalova. Vznikly podchod by slouZil nejenom
pro potfeby cestujicich, ale i jako klasickd méstska ulice.

V pfipadé propojeni téchto ulic je moZné uvaZovat bud podchod, nebo nadchod.

Vyhody podchodu
- mensi ztracené spady, neZ v pfipadé nadchodu
= moZnost realizace vybavenosti podchodu
= ochrana cestujicich prfed povétrnostnimi vlivy a mensi riziko vytvoreni

naledi
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Vyhody nadchodu
= mensiinvesti¢ni naklady

= krat3i doba pfipadné vyluky pfi vystavhé

Autor prace se domniva, Ze v tomto konkrétnim pfipadé by bylo vhodnéjsi zvolit
podchod. Aby nedochazelo k negativnim sociopatologickym jeviim v tomto podchodu,
je dlleZité spolecné s podchodem realizovat i jeho dostatecnou vybavenost. Obchody
a sluzby soustfedéné v tomto podchodu budou pak automaticky zvySovat i bezpelnost
a Cistotu podchodu. DlleZitou podminkou pro spravné fungovani podchodu je i dostate¢na
svétlost. Vzhledem k tomu, Ze se jednd o podchod témérf v centru mésta, mély by byt

na tento podchod vynaloZeny nadstandardni prostfedky.

Obrdazek 24: Nejvétsim problémem pfi realizaci péSiho propojeni ulic Na Florenci
a Opletalova bude zaisténi do prostoru kfizovatky ulic Hybernskd x Opletalova. V tomto
prostoru je nutné umoZznit i obsluhu zdejsi poSty a ucelové komunikace k budoucimu
Zeleznicnimu muzeu.

Lepsi zpfistupnéni Zeleznicni stanice z ulic Hybernska a Na Florenci

Kromé vystavby podchodu je dilezité zlepsit i pfistup z bocnich ulic. V tomto
piipadé je nutné zlepsit pfistup z ulice Hybernskéa na 1. nastupisté a také umoznit pFistup
z ulice Na Florenci na posledni nastupisté.

V posledni dobé se diskutuje o moZnosti rusenf tohoto tarifniho bodu. Nejsilnéjsim

argumentem je nemoznost implementace prljezdného modelu do stévajiciho tarifniho
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bodu pfi zachovéani plvodni polohy. V pfipadé zruseni tohoto velice vyznamného tarifniho
bodu je nesmirné dlileZité realizovat jeho nahradu v podobé novych tarifnich bod.
Podminky zrusenf tarifniho bodu
- realizace Nového spojeni II**

- zfizeni novych tarifnich bod(, které alespori ¢aste¢né mohou nahradit

obsluhu dané lokality

Realizace novych Zelezni¢nich tuneld je nakladna operace, ktera v horizontu pfistich
nékolika let nebude zrealizovana. V souvislosti s napojenim vysokorychlostnich
Zelezni¢nich trati do ZUP je nutné oddélit dalkovou a regionalni dopravu a stavba
Zelezni€nich tunell pod Prahou je moZnym feSenim. Vzhledem ke vzdalenéjSimu terminu
realizace Zeleznicnich tunell pod Prahou je vhodné rekonstruovat stavajici tarifni bod

Praha Masarykovo nadraZzi.
6.3.2 Lokalita Karlin

Méstska zastavba katastralniho Gzemi Karlin je v souCasné dobé obsluhovana
metrem B a tramvajovou trati. Mezi touto Ctvrti a vrchem Vitkov je vedena Zelezni¢ni trat
spojujici Prahu Masarykovo nadrazi, Prahu-Liben a Prahu-Vysocany. Z hlediska pfiméstské
Zeleznice jsou zde vedeny vlaky ve sméru od Kolina, Nymburka ¢i v budoucnu od Neratovic.
V minulosti zde tarifni bod, ktery obsluhoval Karlin, byl, nachéazel se v mistech napojeni
Negrelliho viaduktu na tuto trat.

Zeleznitni trat mé ve sledovaném Gzemi homogenni priibéh. TéméF v celém dseku
je vedena v pfimé nebo v obloucich o velkém poloméru a je vedena v odfezu. Z hlediska
obsluhy Karlina je nejvhodnéjsi novy tarifni bod situovat do pfiblizného stfedu lokality.
V pfipadé umisténf tarifniho bodu v blizkosti pésiho tunelu pod vrchem Vitkov, je moZné
zajistit Caste¢né i obsluhu Zizkova. P¥i realizaci méstskych Zelezni¢nich tuneld by doslo
kvili zahloubeni traté ke zméné nivelety pfiblizné od ulice Kollarova smérem k centru.
Provyse zminéné dlivody je jako nejvhodnéjsi misto pro tarifni hod Praha-Karlin

ve sledované lokalité doporu¢eno umisténi nad ulici Thamova.

3 Nové spojeni II je termin pro Zeleznitni tunely pod centrem mésta, které téméf vedkerou
metropolitni Zelezni¢ni dopravu pfivedou do centralni pfestupni stanice v oblasti Vaclavského ndmésti.
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Nejvétsi prekazkou pfi realizaci tarifniho bodu je reliéf v okoli traté a niveleta traté.
Trat je zde postavena mezi zarubni a opérnou zdi, coz stavbu tarifniho bodu v takto

stisnénych pomérech velice komplikuje. Navic je niveleta traté cca o 9 metr(i nad niveletou

komunikaci v Karliné.
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Obrazek 25: Ukdzka mozného mista umisténi nového tarifniho bodu. Pési tunel
pod vrchem Vitkov umozni obsluhu i Cdsti méstské Ctvrté ZiZkov. PFistup na severni
nastupisté by mél byt reSen citlivym architektonickym ndvrhem vedle portalu tunelu.
PrileZitosti
= zlepSeni obsluhy dynamicky se rozvijejici méstské ctvrté Karlin
- vyrazné zkraceni cestovni doby cestujicich v relaci region - Karlin, vzhledem
ke zvySujicimu se poCtu pracovnich pfilezitosti v lokalité
- vytvofeni nové méstské osy spojujici tarifni bod, vestibul stanice Metra B

KfiZikova a tramvajovou zastavku KFizikova

Hrozby

= vysoké finan¢ni naklady kvali konfiguraci terénu a traté
= obtiZna realizace pfistupu na jizni nastupisté
= sniZeni propustnosti traté, ktera v sou€asné dobé obsluhuje traté 011, 231

a 070, byt je zde v provozu pouze segment pfiméstské dopravy
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Pokud se diky umisténi tarifniho bodu povede vytvofit novou osu spojujici dva
nosné systémy hromadné dopravy - Zeleznici, metro, popfipadé tramvajovou trat
v kombinaci s vhodnymi Gpravami a zklidnénim komunikace v ulici Thamova, mize
vzniknout nové centrum ¢&i krystaliza¢ni bod dané oblasti, coZ jesté vice zvySuje potencial
Zeleznice jako pozitivniho stimulu pfi rozvoji mésta. Zaroven se da ocekavat vyznamny
rozvoj parteru vtakto nové vzniklé ose a v Sirsim zazemi tarifniho bodu. Umfisténim
tarifniho bodu nad ulici Thamova, v jejiZ Cele je severni portal pésiho tunelu pod vrchem
Vitkov, by doslo k obsluze nejenom lokality Karlina, ale v omezené mife i pfilehlych ¢asti
Zizkova za jiznim portalem tohoto tunelu. V p¥ipadé realizace lavky & mostu pres Vltavu
v prodlouZzeni ulice Komunard(l se novy tarifni bod nachéazi na logické spojnici nékolika
méstskych ¢tvrti Zizkova, Karlina a Hole3ovic z urbanistického hlediska na nejvhodn&jsim

miste.

k dopravé v klidu. V pozadi portdl pésiho tunelu pod Vitkovem.

Obrazek 27 (vpravo): Funkcni parter v blizkosti vestibulu metra B Invalidovna. V Pfipadé
realizace nové Zelezni¢ni zastdvky v navrhované poloze by mohlo dojit i k oZiveni parteru
v jiZni ¢asti ulice Thamova.

Nejvétsim problémem tarifniho bodu je konfigurace terénu a velice stisnéné poméry
v okoli traté v mistech moZného umisténi nastupist. Severni nastupisté by mohlo
byt umisténo na posunuté opérné zdi, nebo na vlastni nosné konstrukci. P&Si pristup
by mohl byt feSen schodistovou rampou a vytahem do ulice Thdmova. Mnohem vé&tsi
problém nastane pfi zajiSténi pFistupu na jizni nastupisté. PFistup na toto nastupisté
by si vyZadal stavbu nového podchodu ¢i tunelu pod Zelezni¢ni trati, popfipadé napojeni
do stavajiciho p&siho tunelu spojujiciho Karlin a Zizkov. Naklady na realizaci tarifniho bodu

v tak naro¢ném terénu, stisnéném v neposledni Fadé i méstskou zastavbou, jsou velice
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vysoké. Pro sniZeni nakladi m(Zeme uvaZovat umistit tarifni bod do jiného mista
neZz nad ulici Thamova. V takovém pfipadé bychom pfisli o vyhodnou pozici pfi obsluze
Karlina, pficemZz ndaklady na stavbu tohoto bodu by se pfilis nesniZily, vzhledem
k homogenni konfiguraci terénu v okoli trati.

Vyhody spojené s realizaci tohoto tarifniho bodu jsou pomérné vysoké a to nejenom
diky zvySeni potencialu Zeleznice, ale zaroven diky zlepSeni kvality méstské ctvrté Karlin.
Na druhé strané jsou zde i vysoké investi¢ni naklady kvGli vyraznym zemnim pracim.
PFi urCovani efektivity této Zelezni¢ni zastavky by se nemély zapocitavat pouze casové
Gspory osob, které kvili vysokym poctlim cestujicich pokracujicich dale do centra Prahy
by mohly byt zaporné, ale také celkové zvySeni konkurenceschopnosti systému vefejné

dopravy a nasledné zvyseni poctu lidi, ktefi cestuji vefejnou dopravou.
6.3.3 Lokalita Balabenka

V lokalité Balabenka trat prekonavé ddoli Rokytky pomoci mohutnych mostnich
estakdd. Niveleta traté je zde vice jak 15 metrd nad okolnim terénem. Mostni objekty jsou
postaveny nad ulicemi Sokolovska, Na Zertvach a Cuprova. V oblasti Balabenky dochazi
také k mimodroviiovému kfiZenf trati 525B (Praha hl. n. - Praha-Vysocany) a 526A (Praha-
Libed - Praha-Hole3ovice). Diky tratovému rozpletu mohou vlaky pfechazet z trati 525A
na trat 526A. V blizkosti tohoto pfesmyku je vedena i jednokolejna trat z Zst. Praha-Liben
do Zst. Praha-Vysocany. Jak jiZ je z popisu oblasti patrné, Zelezni¢ni infrastruktura v lokalité
Balabenka je velice komplikovana a Zeleznitni trat je vedena ve velice stisnénych
pomérech.

Poloha nové Zelezni¢ni zastavky musi vychazet z navrhu mostnich estakad
a prostorového vedeni vSech dotfenych trati, zarovei by méla co nejlépe spliovat
poZadavky na umisténi nového tarifniho bodu z pohledu pfestupnich vazeb a pfistupu
na nej.

PrileZitosti

- pfestup na daldi druhy hromadné dopravy v podobé metra B, tramvaji
a autobusové dopravy

= obsluha pfilehlé lokality
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Hrozby
- nepfizniva konfigurace terénu
= vysoké finan¢ni naklady pfi realizaci
= nutna pfestavba ¢i vystavba novych mostnich konstrukci v feSené oblasti
- nejasnost provedeni zadsténi severni vétve vysokorychlostni traté smér Usti

nad Labem

Z pohledu prestupnich vazeb trat nadjiZzdi tramvajovou trat spojujici oblast Libné,
Vysocan a Hloubétina s centrem metropole. Dale se zde nachazi vyznamny uzel hromadné
dopravy Palmovka, ktery oviem neni v tésné blizkosti zkoumané traté. Z pohledu obsluhy
(zemi se trat nachazi na pomezi Libné a Vysocan. V okoli nalezneme zastavbu méstského
typu, ale i rozvolnénou sidlistni zastavbu.

Jako nejvhodnéj$i umisténi se jevi prostor mezi ulicemi Sokolovska a Na Zertvach.
Pristup na novy tarifni bod by byl pravdépodobné z ulice Sokolovska, kde by bylo mozné
zajistit kvalitni pFfestup na tramvajovou trat do Vysocan a Libné. Z této polohy je pFestup
do vyznamného uzlu méstské hromadné dopravy Palmovka moZny, ale pomérné dlouhy
(vice jak 500 m) coZ velice sniZuje potencial prestupni vazby. Teoreticky je moZzné
pro zkraceni prestupni vazby pouZit tramvajovou dopravu, v pfipadé delSich intervall
tramvajovych linek v mimospickovém obdobi se i tak tento prestup stava velice

komplikovany.

Obrdzek 28: Prostor nového umisténi nového tarifniho bodu Praha-Balabenka. V pfipadé
vystavby novych estakdad by cely prostor byl Fesen odlisné. V pozadi stavba nového centra
ddlkového Fizeni provozu SZDC.
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Naopak pfima obsluha Gzemi v tésné blizkosti tarifniho bodu mdZze zvysit obrat
cestujicich. V dochazkové vzdalenosti se nachazi jednak bytova zastavba, ale také
vybavenost a sluzby. Jednim z problémi obsluhy daného Gzemfi je blizkost ulice Spojovaci
a mimotroviiové kFizovatky Cuprova, Spojovaci, obé ulice maji byt v budoucnu ¢asti
méstského okruhu. Tyto ulice jiZz v sou€asné dobé tvofi bariéru, ktera by prodluZovala pé&si
vazby mezi uvazovanym tarifnim bodem a Vysocany. Svym charakterem toto prostfedi
jen velice vzdalené pfipomina mésto.

Blizkost méstského okruhu mdzZe byt naopak vyuZzita pro vytvoreni mensiho
parkovisté systému P+R. Tento parkovaci dim mdZe byt situovan pod mostni estakddou
a lze tak vhodné vyuZit, dnes jen obtizné vyuZitelny, prostor pod Zelezni¢nimi mosty.
Soucasti tohoto parkovactho domu by mohl byt i funguijici parter v ulici Sokolovska. Autor

prace se domniva, Ze vystavba novych P+R v tésné blizkosti centra na méstském okruhu

by mohla vyvolat vétsi poptavku po IAD na prazskych perifériich i v tésné blizkosti Prahy.

Obrdzek 29: Ukdzka dnesniho stavu vefejného prostranstvi pod mostnimi estakddami.
Realizaci nového tarifniho bodu, napfiklad s mensim parkovacim domem P+R pod témito
estakddami s fungujicim parterem, by kvalita tohoto prostoru mohla byt vyssi. Vedeni
tramvajové trati a vystavba novych zastdvek by umoZnily jesté kvalitnéjsi pfestupni vazbu.

Dal$im problémem pfi realizaci tarifniho bodu je niveleta trati. Pfistup do nové
vzniklého tarifniho bodu by byl problematicky. Cestujici by museli pfekonat velky vyskovy
rozdil, ktery by musel byt feSen bud pomoci schodistovych ramp, nebo eskalator
a samoziejmé vytah(. Na druhou stranu v prazské podzemni dréze je rozdil mezi povrchem

a nastupistém v mnohych pfipadech daleko vétsi.
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Zeleznitni zastavka se skladd ze dvou vnéjich nastupist obsluhujicich koleje
vedouci do Zst. Praha-Vysocany. V pfipadé, Ze nové uspofadani traté odbocka Sluncova
Zst. Praha-Vyso¢any bude ve ctyrkolejném  uspofadanim, nastupisté by méla
byt realizovana pouze u koleji urenych pro vlaky kategorie Os, tedy pouze u dvou koleji.

NejvétSim problémem pfi realizaci tohoto tarifniho bodu jsou mostni estakady
a konfigurace Zelezni¢nich trati. Autor prace se domniva, Ze vystavba nového tarifniho
bodu je moZna pouze v pfipadé pfestavby a Upravy vedeni vSech Zelezni¢nich trati
v oblasti. Vystavba novych mostnich objektl vcetné Gpravy pfilehlych tratovych Gsekd
by byla velice naroc¢na.

Tabulka 3: Porovndni vyskového rozdilu stfedu ndstupisté u navrhované Zeleznicni
zastdavky a stanic metra. VySkovy rozdil ve sledované lokalité nedosahuje ani priuméru
prazského metra. Podle ndzoru autora tento vySkovy rozdil neni nejvétsi prekdZkou
pfirealizaci této Zeleznicni zastavky.

. . vyskovy rozdil stredu nastupisté a
nazev stanice

terénu [m]

Praha-Balabenka S2,S3 cca 16
Petfiny A 37,0
Hradcanska A 43,3
Namésti Miru A 52,0
Smichovské nadrazi B 10,0
Nameésti Republiky B 40,0
Vysocanska B 30,1
Nadrazi HoleSovice C 7,0
Hlavni nadrazi C 6,5
Vysehrad C 0,0
primér trasy A A 24,77
primér trasy B B 20,49
pramér trasy C o 10,65
Primér prazského metra A,B,C 18,72

Situace by se mohla zménit, pokud by doslo ke stavbé vysokorychlostnich trati
RS 4 smér Usti nad Labem v navrhované varianté zadsténi této traté do ZUP v oblasti
Balabenky. Tato varianta zalsténi pocitd s komplexni pfestavbou mostnich objektd.

Naklady na Gpravu navrhu kvili nové Zeleznicni zastavce by jiz nemusely byt tak vysoké.
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Vzhledem ke stisnénosti Gzemi a vy3§im narokim na pocet koleji v souvislosti se zalsténim

vysokorychlostni traté je otdzkou, zda by technicky bylo moZné tento tarifni bod navrhnout.
6.3.4 Praha-Vysocany

Tarifni bod Praha-Vysocany se nachazi na severnim okraji méstské zastavby
Vysocan. V dochazkové vzdalenosti tohoto tarifniho bodu se nachazi nékolik potencialné
vyznamnych prestupl. Prestup na metro B a tramvajovou dopravu zapadovychodnim
smérem, a také na dilezitou autobusovou severojizni tangentu. Tarifni bod z pohledu
umfsténi v lokalité je schopen obslouZit danou oblast.

Pro zvyseni potencidlu tohoto tarifniho bodu by bylo vhodné zlepSit pfestupni vazhy

a zkvalitnit pFistup na Zelezni€ni stanici.

MozZnosti zlepSeni prestupni vazhy

= posunuti Zelezni€ni stanice blize k ulici Vyso€anska
- vystavba druhého vychodniho podchodu a vystavba nové autobusové

zastavky

pod Zst. Praha-Vysocany.
Tento podchod jisté nespliiuje standard kvality metropolitni Zeleznice 21. stoleti. PFipadny
novy podchod by mél byt daleko velkorysejsi.

Obrazek 31 (vpravo): Vychodni zhlavi Zst. Praha-Vysocany. Prostor pro moZné posunuti
nastupist. Vpravo elektrickd lokomotiva fady 151.

V dohledné budoucnosti se planuje rekonstrukce této Zelezni¢ni stanice, pfi které by
mohla byt realizovdna navrZzend opatfeni pro zvySeni potencidlu tarifniho bodu.
V bakalafské praci byla pro navrh Gpravy tohoto tarifniho bodu pfevzata varianta s asanaci
plvodni vypravni budovy. Vzhledem k tomu, Ze toto téma je komplikované a vyrazné

pfesahuje ramec prace, vySe zminéna problematika nebude v diplomové praci fedena.
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Kone¢na podoba Zelezni¢ni stanice a vypravni budovy by méla vychazet ze SirSiho

konsenzu nazord.

Posunuti Zelezni¢ni stanice bliZe k ulici Vysocanska

V pfipadé posunuti dojde k CasteCnému zkraceni pfestupni vazby na metro B
a zaroven k vyraznému zkraceni pfestupni vazby mezi vlakem a autobusy. Toto FeSeni
maale i velké mnoZstvi nevyhod. NejvétSim problémem je budouci zalsténi
vysokorychlostni traté v oblasti za Zelezni¢nim mostem pfes ulici Jandova, se kterym stale
poCita Gzemné planovaci dokumentace. Vzhledem k blizkosti planovaného vyusténi
tunelové trouby a zohlednéni délky Zelezni¢niho zhlavi, je vyrazné posunuti tohoto
tarifniho bodu problematické ¢i téméf nemozné. Toto zalsténi vysokorychlostni traté mlze
byt vyuZito bud pro rameno RS 4 smér Usti nad Labem nebo pro rameno smér Liberec.
Dal3im problémem je Zelezni¢ni most pfes ulici Jandova, ktery v nedavné minulosti pro3el
rekonstrukci, a pfi realizaci posunutého tarifniho bodu by musel byt nahrazen ¢i vyrazné
prestavén. Z vySe uvedenych dlivod( se toto feSeni zda nevhodné, byt by zlep3ilo pfestupni

potencial tarifniho bodu.

Hrozby
- problém se zaGsténim vysokorychlostni traté
= néahrada Ci rekonstrukce mostni konstrukce nad ulici Jandova

= vysoké finan¢ni naklady spojené s vystavbou tarifniho bodu v nové poloze

Vystavba druhého vychodniho podchodu a vystavba nové autobusové zastavky
Tato varianta pocitad se zlepSenim spojeni s centrem sledované lokality a zaroven
s dalSimi druhy hromadné dopravy. Jednou z priorit zlepSeni péSiho spojeni je vystavba
druhého, vychodniho podchodu zadsténého do ulice PeSlova, umisténého co nejblize
vychodnimu zhlavi stanice. Tento nové vznikly podchod by vyrazné zkrétil prestup
na autobusovou dopravu a zaroven lépe obslouZil danou lokalitu.
PrileZitosti
- zlepSeniobsluZnosti dané lokality
= vyrazné zlepSeni pfestupnich vazeb

svv e

= niZsi financni naklady spojené s realizaci rekonstrukce
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Hrozby

- rekonstruovany tarifni bod je nutné navrhnout s ohledem na uvaZovanou

VRT, jejiZ podoba neniv soucasné dobé zcela znama

Pfestup mezi vlakem a autobusem by se mohl jesté vice zkratit, pokud by byla
realizovana nova autobusové zastavka U Vinnych sklepl v ulici Vysoc¢anska. Konfigurace
terénu v okoli a samotné vedeni ulice Vysocanska neni pfili§ vhodné pro realizaci
autobusové zastavky. Podle normy CSN 73 6425-1 m{izeme novou autobusovou zastavku
navrhnout napfiklad v zalivu.®* Vzhledem k tomu, Ze se komunikace nachazi v oblouku
a nékolikametrovém zafezu, naklady na zemni prace by byly pomérné vysoké. Druhou
moznosti je realizace zastavky v jizdnim pruhu, pfipadné typu zatka®, ktera oviem sniZuje
kapacitu komunikace. Pokud by do3lo k realizaci autobusové zastavky, vychodni podchod
by mél byt vydstén nejen do ulice Peslova, ale také do ulice U Vinnych sklep(, ¢imZ by se

zkratila pfestupni vzdalenost mezi vlakem a autobusy. Po této relaci*” je v soutasné dobé

pomérné velka poptavka.

L o
e e -
Obrazek 32: Krizovatka Vysocanskd x Ke Klicovu. Teoretické umisténi nové autobusové
zastavky U Vinnych sklepd je uvaZovdno v misté za autobusem SOR NB 18 City.

3 Autobusova zastavka v zalivu je zastavka, kterd je umisténa mimo jizdni pruh vné komunikace.

% Autobusovéd zastavka typu zatka je zastadvka, kterd je umisténa v jizdnim pruhu. Ostatnim
a¢astnikdim silni¢niho provozu je objiZzdénf autobusu znemoZznéno fyzickym oddélenim.

3 viz graf 5
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Podminky realizace

- stavba nového podchodu a zaroven pfipadné mirné posunuti nastupist
vychodnim smérem, aniZz by doslo k naruSeni pfipadného napojeni VRT

za vychodnim zhlavim stanice

Bakalarska prace v uvazovaném prestupnim uzlu fesila navaznost na linku D. Podle
aktualné platné strategie mésta jiz vedeni trasy D do Vysocan neni nadale sledovano,
proto zde jiZz neni nutna koordinace s timto projektem.

Podle nédzoru autora by byla varianta posunuti tarifniho bodu finan¢né velice
narocna, navic jsou zde i pfekazky v podobé zalsténi nové traté a mostu pres ulici Jandova.
Jako optiméalnéjsi varianta se jevi vystavba druhého vychodniho podchodu a pfipadna
realizace nové autobusové zastavky. Poloha autobusové zastavky oviem musi byt jesté

provérena.

OBRATY V ZASTAVKACH - ¢ast linky 183

Sidlisté Kobylisy @ |
Kobylisy |
Kobylisy I —
Ladvi . ! |
Stépni¢na I .
Trebenicka I
Strizkov I —
Sidlisté Prosek I ——
Prosek I -
Nad Jetelkou [ 1
Vysocanska N .
Né&draZi Libef I .
K Zizkovu I
Balkan |
Spojovaci ]
Pod Taborem I — W smér Sidl. Petrovice
Kolonie ]| (Spalovna Malesice)
Perlit I m smér Sidl. Cimice
Spalovna Maleice [ | | (SidL. Kobylisy)

Graf 5: Obrat linky 183 ve vybrané cdsti linky. Velké obraty cestujicich jsou patrné
ve VysoCanech a v Kobylisych. V obou pfipadech tato tangencidlni linka kFiZi vyznamné
radidlni spojeni do centra mésta. Potencidl prestupu v Zst. Vyso¢any na tangencidlni
autobusovou dopravu existuje a méli bychom ho pfi ndvrhu rekonstrukce stanice zahrnout.
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6.3.5 Lokalita Darikova®

V dlouhém mezistani¢nim Gseku mezi tarifnimi body Praha-Vysocany a Praha-Horni
Pocernice je hned nékolik potencialnich oblasti, kde by mohly byt realizovany nové tarifni
body. Oblast s nejvétsim potencidlem rozvoje je oblast byvalého prlimyslového areélu
CKD*. S postupnym zvy$ovanim poctu obyvatel v Praze a odklonem ekonomiky od pouze
lehkého a téZkého primyslu, dochéazelo k postupnému opousténi velkych primyslovych
areald v $irsim zdzemi centra. Tento trend by nemél byt chapan jako negativni, mizZzeme
ho vysledovat ve vétsiné mést podobné velikosti jako Praha, ale naopak ho miZzeme chapat
jako dalSi pfileZitost pro rozvoj mésta. V souCasné dobé je poptavka po obsluze dané
lokality uspokojovana metrem B a také tramvajovou trati. Tato nabidka plné odpovida
dnedni poptéavce. V pfipadé urbanizace tohoto vyznamného transformacniho Gzemf, které
ma rozlohu téméF 160 ha, by poptavka po kvalitni dopravé do centra mésta i do regionu
vyrazné stoupla. Nové vzniklé polyfunkéni centrum by zajistilo nejen nové pracovni
prileZitosti, které by pritahovaly cestujici z metropolitniho regionu, ale také nové bytové
komplexy, které by indukovaly poptavku po rychlé dopravé do centra metropole. Obé tyto
relace dokaze uspokojit Zelezni¢ni doprava, kterd v soucasné dobé je vedena po severnim
okraji sledované lokality. Z pohledu prFestupnich vazeb se v blizkosti dané lokality
nenachazi Zadna vyznamna prestupni relace, byt dochazkova vzdalenost na metro
¢i tramvaj by nebyla velika, v jinych tarifnich bodech je tento pfestup daleko kvalitnéjsi,
napfiklad tarifni bod Praha-Vysocany, respektive nové uvazovany tarifni bod Praha-Rajska
zahrada®.

Poloha nového tarifniho bodu musi vychazet z urbanistické koncepce nové
zastavéného Gzemi. Zelezni¢ni zastavka by méla byt soucasti lokalniho centra nové méstské
Ctvrti v misté, kde je soustfedéna vybavenost i sluzby a zaroven pfistup na tuto zastavku
by nemél byt nijak komplikovany. Polohu tarifniho bohu urcuje také nékolik okrajovych
parametr(, jako jsou geometrické parametry koleje a uvazované nové Zeleznicni traté pred

Zst. Praha-Vysocany. Poloha zastavky musi byt takova, aby neznemozZnila pfipadné zapojeni

38 Vzhledem k faktu, 7e se v prazské siti vyskytuji stanice metra Ceskomoravska i Kolbenova, autor
prace povazuje za spravné pojmenovat tfeti vyznamny tarifni bod v prostorach byvalého CKD
po spoluzakladateli firmy Cefikovi Vincenci Daiikovi.

3% Ceskomoravska Kolben Danék

“0viz kapitola 6.3.6.1 Praha-Rajska zahrada
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této trati. Autor prace navrhl umfistit novy tarifni bod do pokrac¢ovani stavajici osy byvalého

primyslového areédlu v prodlouzeni ulice Na Cerné strouze .

Obrdazek 33: Ukdzka velkého brownfieldu v oblasti Zeleznicni zastdvky Praha-Darikova.
Tato oblast ma velky potencidl dalsiho rozvoje dzemi.

Nova Zeleznicni zastavka by se méla skladat ze dvou vnéjsich nastupist. Prostfedni
kolej nebude tedy zastavkou obsluhovéana. Pro potfeby této prace byl vytvofen model
obsluhy zastavek v tomto Gseku traté, kdy vlaky kategorie R a vy3si neobsluhuji tarifni body
Praha-Dafikova a Praha-Rajskd zahrada ¢ Praha-Cerny Most, naopak viechny vlaky
kategorie Os obsluhuji zminéné zastavky. Tento model se li5i od schvaleného a potvrzeného
dopravniho konceptu na této trati. Odlisny koncept byl vybran zamérné proto, aby byla
provéfena i jind moZnost, neZ s kterou pocitd aktualné platnd koncepéni a projektova

dokumentace.

Vyhody
= (spornéjsi provedeni tarifnich bodd
= zrychleni vlak( kategorie R
- lepsi orientace pro cestujici, kdy z kazdého néastupisté je jasné definovan
smér vlakd, coz je dulezité v pripadé, kdy je nabizen tak kréatky interval,

Ze cestujici bez znalosti jizdniho fadu vyuZziva Zeleznici, ¢ekajic nikoli

na konkrétni vlak, ale na prvni, ktery pfijede

Nevyhody

= nutnost vystavby kolejovych spojek za odbockou Skaly
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- snizeni potencidlu tarifniho bodu Praha-Rajskd zahrada v pripadé
neobsluhovani rychlého segmentu.

= sniZeni propustnosti trati, zvlasté pak pro osobni dopravu

V pfipadé pouZiti tohoto modelu organizace dopravy by muselo dojit k dobudovani
kolejovych spojek v dopravné Skaly. V soucasné dobé jsou zde kolejové spojky pouze mezi
2. a satalickou koleji. Zaroven bychom ale sniZili propustnost traté. Tento model se jevi
jako vhodny v pfipadg, Ze bude na této trati zaveden takzvany pasmovy provoz*.

Pokud se v blizkosti velkého transformacniho Gzemi s vysokym potencidlem
vytvofeni nové méstské Ctvrti nachazi Zeleznicni trat, jako je tomu i v této oblasti, méli
bychom plné vyuZit vyznam a hlavné potencial rychlého Zelezni¢niho spojeni a v souladu
s urbanistickym planem navrhnout novy tarifni bod. Tento urbanisticky plan mdze vhodnym
navrhem ulicni sité a celkovym konceptem pfispét k tomu, Ze pravé tarifni bod a jeho okoli
bude centrem nejenom hromadné dopravy, ale i sluZeb, a vytvofi se tak koncept moderniho

mésta 21. stoleti.

Podminky realizace
- realizace tarifniho bodu by méla byt soucasti urbanistického planu feSené
méstské Ctvrté tak, aby vytvofil pfirozené centrum

- samotna stavba by méla byt souc¢asti rekultivace oblasti

Obrdzek 34 (vlevo): Podminky terénu v misté pFipadné realizace tarifniho bodu jsou
priznive.

Obrdzek 35 (vpravo): Ulice Kolbenova, kterd dnes nemd charakter méstské tridy.
Po transformaci tohoto Gzemi by tomu mélo byt jinak.

4 viz kapitola 6. Trat 231/S2
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Tento novy tarifni bod jisté nebude svym obratem patfit k nejvytizenéjsim
7elezni¢nim stanicim nebo zastdvkam v ZUP, na druhou stranu investi¢ni néklady spojené
s vystavbou tohoto tarifniho bodu jsou pomérné nizké a i diky tomuto tarifnimu bodu
se mlzZe Zeleznice lépe zapojit do vnitroméstskych relaci. Pro vhodnou podobu a polohu
tarifniho bodu a pro urbanisticky navrh celé lokality je vhodné navrhnout novy tarifni bod

spolecné s transformaci lokality.
6.3.6 Lokalita Praha 14

Za Zeleznitni zastavkou Praha-Darikova trat prochazi okolo rozvolnéné sidlistni
zastavby Hloubétina. Tato zastavba je dnes dobfe obslouZzena metrem B a tramvajovou
trati. Zelezni¢ni trat neprochazi bezprostfedné zastavbou, ale je vedena severné od dnes
postavenych domd. Pfipadna obsluha Hloubé&tina Zeleznici by nepfinesla obyvatelim pfili§
mnoho vyhod, naopak by zbyte¢né& zpomalovala méstskou a priméstskou Zelezni¢ni
dopravu. Autor prace se domniva, Ze tato oblast neni vhodna pro dal3i moZné sledovani
Zeleznitni zastavky.

Dale se trat dostdvd do oblasti Cerného Mostu. Obsluha sidlisté Cerny Most

i nizkopodlaZzni zastavby je moZna ve dvou variantach.

MozZnosti obsluhy dané lokality

- tarifnim bodem Praha-Rajska zahrada

- tarifnim bodem Praha-Cerny Most

Vzhledem k tomu, Ze oba tarifni body plni v rdmci lokality podobnou funkci a diky
kratkému Gseku mezi témito tarifnimi body, autor prace v souladu s bakalafskou praci

nedoporucuje realizaci obou tarifnich bod(.
6.3.6.1 Praha-Rajska zahrada

Z pohledu obsluhy Gzemi i pfestupnich vazeb je nejvhodnéjsi poloha nové
Yeleznieni zastavky v oblouku traté u stanice metra B Rajska zahrada. Zelezni¢nf trat se zde
dostava do tésné blizkosti stanice metra. Lepsi pfestupni vazba je i diky provedeni stanice,
kterd je povrchova. Mezi Zelezni¢ni trati a stanici metra je pouze ulice Chlumecka.
Po otevieni Vysocanské radialy doSlo v ulici Chlumecka k vyraznému zklidnéni dopravy.

Pfi realizaci tarifniho bodu Praha-Rajska zahrada by doslo ke zlepseni obsluhy

nizkopodlaZzni zastavby v oblasti Huté a Na Hradku a sidliStni zastavby sidlisté Hloubétin
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a Cerny most I. Nejvétsi potenciél tohoto tarifniho bodu je moznost vytvoFeni vyznamného
prestupniho bodu mezi Zeleznici a metrem. PfestoZe se tento pfestup na metro nachazi
na samém okraji mésta, diky kratké pfestupni vazb& ma vysoky potencial. V relaci region -
Praha by tento pfestup umoznil rychle spojeni na metro a dale pak pokracovani cesty

nékolik stanic metrem do cilové destinace a zpét, v relaci severovychod mésta - centrum

by naopak pfi pfestupu na Zeleznici doslo k vyraznému zkracenf jizdni doby.

Obrdzek 36: Pohled na stanici metra B Rajskd zahrada a jeji osobité architektonické
ztvdrnéni, které jiz asi bude navidy jiné nez prilehld Zeleznicni zastdvka. Zelezni¢ni
zastdvka md moZnost kromé vyznamnéjSiho prestupu zajistit i oZiveni celého prostoru
formou novych sluzeb.

Je historickym dluhem, Ze stanice metra Rajska zahrada a tarifni bod Praha-Rajska
zahrada nebyly realizovany spole¢né a nemohl byt vytvofen jednotny prestupni uzel,
coz by bylo vyhodné jak po strance architektonické, tak z pohledu cestujiciho (napfiklad
vytvofenim centralniho prestupniho podchodu). DileZitou souléasti nové navrZené
Zelezni¢ni zastavky tak musi byt nové péSi spojeni stanice metra, Zelezni¢ni zastavky
a zastavby v oblasti Huté. Lavka pfes ulici Chlumecka by méla vychazet pfimo z dnedni
stanice metra, tak, aby pfestup na metro byl co nejkratsi, zaroven, aby cestujici i obyvatelé
proSli pfimo stanici metra na lavku a nemuseli pouze stanici prochazet a vyuZivat stavajici
vychod k ulici Chlumecka. PFi tomto feSeni je dlleZité navrhnout cely projekt tak,
aby i po uzavieni metra byla stale zachovéna pésf prostupnost stanici na lavku (napfiklad
pomoci vytahu, ¢i schodisté mimo placeny a uzavirany prostor metra). Z této lavky by mély
byt pfimé vystupy na ndastupisté. Lavka by méla déale plynule navazovat na pési

infrastrukturu a park mezi ulicemi Borska a Jordanska. Vzhledem k rozdilné vyskové Grovni
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stanice metra, Zelezni€ni traté a terénu v ulici Borska, autor prace nepfedpoklada, Ze tato
lavka bude cela v jedné Grovni.

Usporadani nastupist tarifniho bodu je stejné jako u tarifntho bodu Praha-Darkova,
tedy dvé vnéjsi nastupisté. Dopravni koncept, ktery je nutny pro tento navrh, je popsan
v kapitole 6.3.5 Lokalita Darikova. Tento model byl vybran zamérné proto, aby byla
provéfena i jind moZnost, neZz s kterou pocitd aktualné platnd koncepéni a projektova
dokumentace.

PrileZitosti

- prestup na metro B

= zlepSeni obsluznosti severovychodu Prahy a umoZnéni vyuZiti Zeleznice
i pro vnitropraZské relace

= umoZnéni pfestupu cestujicich z regionu na metro a dalsi druhy hromadné
dopravy

- obsluha jak traté 231, tak traté 070

Hrozby

= problém s realizaci tarifniho bodu v oblouku a v z&fezu

= vhodné vyfeSeni pfestupu mezi Zeleznici a metrem B

Tabulka 4: Porovndni cestovni doby cestujiciho v relaci metro B - region v dseku
Vysocanska - Rajskd zahrada pfi pouZiti stdvajici Zst. Praha-Vysocany a ddle metrem nebo
pfi pouZiti budouci zastdvky Praha-Rajskd zahrada a ddle metrem. V uvedenych ¢asech
jsou zapocCteny délky prestupnich vazeb pfi rychlosti prestupu 1,2 m/s a stdanf
na eskaldtoru. PfestoZe samotnd jizda vlaku je v tomto dseku kratsi, celou tuto moZnost
vyrazné zhorsuje dlouhy prestup ve Vysocanech.

druh zvolené cesty Cas cesty [min]

Vysocany - Rajska zahrada | vlakem 12

Vysocany - Rajska zahrada | metrem 9

Jednim z problém0 tohoto tarifniho bodu je, Ze cela trat je v této oblasti v oblouku
az velké ¢asti aZz v nékolikametrovém zafezu. V pripadé realizace tarifntho bodu
by se musela ¢ast zeminy odtézit. Z pohledu geometrickych parametrid koleje je v tomto
tarifnim bodé problém s pfevysenim koleje. V soucasné dobé je v tomto oblouku nejvyssi

prevy$eni 112 m. Toto prevyseni viak podle normy ,CSN 73 4959 - Nastupi$té a nastupistni
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pfistfesky na drahach celostatnich, regionalnich a vleckach® neumoZiuje vystavbu
nastupisté.

Vypocet Gpravy prevyseni v souvislosti s realizaci nastupisté

stavajici stav:

teoretické prevysent:

2 2

|4
Deq = 11,8-? = 11,8-m = 194,27 mm

R - polomér oblouku; V - tratova rychlost

stavajici prevyseni:

D =112 mm
nedostatek pfevysent:

I =Dgyg—D =194,27 — 112 = 82,27 ~ 83 mm

Stav po sniZeni pfevySeni:

teoretické prevyseni: - stejné jako v pfedchozim pfipadé
nové prevyseni:

D = 110 mm - vyhovuje pozadavk( normy CSN 73 4959

nedostatek prevyseni:

I =D,y —D =194,27 — 110 = 84,27 ~ 85 mm

T A > TR ] 2 g

Obrdzek 37 (vlevo): Souprava 471 CityElefant ve ndtéru PID, v pozadi stanice metra B.
Obrdzek ukazuje blizkost stanice metra a Zeleznicni trate.

Obrazek 38 (vpravo): Prostor pro novy tarifni bod. V levé Cdsti je vidét ndsep, ktery tvori
jistou prekazku pri realizaci. U soupravy 471 CityElefant je patrny prijezd oblouku
v pfevysent.

s

Vypocet prokazal, Ze zvySeni nedostatku pfevyseni o 2 mm nevyZaduje sniZeni

tratové rychlosti. Konetné navrzené prevyseni vsak mize byt i nizs$i. PFi realizaci
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prevySeni. Stavajici legislativa umoZiuje nedostatek pfevyseni pro vSechny vlakové
soupravy do 100 mm. V tomto pfipadé mlZe byt pfevySeni snizeno pfi rychlosti
Voo = 90 km/h aZ na 95 mm. Zvyseni nedostatku prevyseni vede k drobnému zvétseni
opotfebovani vnéjsiho kolejnicového pasu pfi prijezdu nezastavujiciho vlaku.

Pfes nékteré problémy, které se mohou objevit pfi stavbé tohoto tarifniho bodu,
vyhody a pfinos pro hromadnou dopravu jsou jisté mnohem vétsi. Toto tvrzeni podporuje

i Gzemni plan, ktery s timto tarifnim bodem pocita.
6.3.6.2 Praha-Cerny Most

V oblasti Cerného mostu se trat dostavéa do blizkosti velké nakupni zény a zarovefi
prestupniho terminalu dalkové, regionalni a méstské hromadné dopravy. Z globalniho
pohledu systému integrované dopravy by jisté bylo vhodné, aby byl umoZnén prestup mezi
regionalnimi a dalkovymi autobusy a metrem a zarovefi mezi regionalnimi a dalkovymi
autobusy a Zeleznici. Vzdélenost mezi autobusovym terminalem Cerny most a Zelezni¢ni
trati je natolik velika, pfiblizné 580 m, a prostfedi mimodroviiové kfizovatky ulic
Chlumecké a dalSich komunikaci v prostoru terminalu ¢i parkovist a obchodnich domi
pfizplsobenych kobsluze IAD, natolik nevhodné, Ze prestup by byl pFinejmensim
komplikovany.

Tabulka 5: Porovndni pfestupni doby v relaci autobusové ndadraZi - vlak smér region.
V uvedenych Casech jsou zapocteny délky pfestupnich vazeb pfi rychlosti pfestupu 1,2 m/s.
V Case cesty neni zapocitdno cekdni na metro. Tabulka ukazuje, Ze kvuli velmi dlouhé
prestupni dobé na zastdvce Praha-Cerny Most je pro cestujiciho vyhodnéjsi pouZit metro B
a zastdvku Praha-Rajskd zahrada, byt kviili cekdni na metro bude Cas cesty delsi.

podminky pfestupu AUTOBUS | VLAK Cas cesty [min]

s pouzitim tarifniho bodu Cerny Most 10

s pouzitim tarifniho bodu Rajska zahrada 5,5

Obsluha lokalit sidlisté Cerny most I a Cerny most II je, vzhledem k umisténi traté
na severnim okraji ndkupni zény a tedy ve velké vzdalenosti od sidliStni zastavby, velice
komplikovana. I poptavka po obsluze nakupni zény nenfi velikd, a to hlavné kvili skladbé
obchodnich dom, kterd je predurcena pro obsluhu IAD. Jednou z nespornych vyhod
pfi realizaci tarifniho bodu Praha-Cerny most je umoZnéni prestupu, byt komplikovaného,

mezi dalkovou autobusovou dopravou a regionem, ktery je obsluhovany zkoumanou
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Zeleznici. Na druhou stranu doba, ktera je potfebnd na pfestup mezi autobusovym
terminalem a tarifnim bodem, je podobné jako pfi pouZiti metra B do stanice Rajska
zahrada s komfortnim prestupem na Zeleznici.
PrileZitosti
= obsluha, byt problematicka, terminalu dalkové autobusové dopravy
= mozny pfestup na metro B a dalf autobusovou dopravu
= obsluha nakupni zény i Zelezni¢ni trati s lepSi vazbou na praZskou

aglomeraci

Hrozby
- velice komplikovany pfistup k tarifnimu bodu situovanému na severnim
okraji nakupni zény

- 3$patna ¢i zadna obsluha sidlisté Cerny most I a Cerny most II

- tarifni bod obsluhuje pouze trat 231

Podoba Zelezni€ni stanice by vychazela z klasického konceptu zastavek pfiméstské
Zeleznice, tedy dvojici vnéjsich nastupist. Vzhledem k tomu, Ze se v uvaZované poloze

tarifniho bodu nenachazi Zeleznitni most s dostate¢nou svétlosti, je pfi realizaci této

zastavky nutny vybudovat podchod.

'S

. P ey x S 3
Obrdazek 39: Prostor moZného umisténi nového tarifniho bodu. Konfigurace terénu je
v této lokalité vhodnd. V pravé &dsti haly velkoobchod(i ndkupni zény Cerny most.

Pfes nékteré problémy, které se mohou objevit pfi stavbé tarifniho bodu Praha-
Rajska zahrada, je autor prace toho nazoru, Ze vyhody a pfinos pro hromadnou dopravu
jsou mnohem vétsi v pfipadé realizace tarifniho bodu Praha-Rajska zahrada, neZ tarifniho
bodu Praha-Cerny Most. Obecné lze konstatovat, 7e pro vnitromé&stské cesty a relaci region
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- Praha je vyhodnéjsi poloha u stanice metra Rajska zahrada, naopak pro pouze regionalni
dopravu v kombinaci s dalkovou autobusovou dopravou je vhodnéjsi poloha u stanice

metra Cerny Most. Tarifni bod Praha-Rajska zahrada navic obsluhuje pfilehlou bytovou

zéstavbu, coz v pfipadé tarifniho bodu Praha-Cerny most je vice nez komplikované.

i

Obrdzek 40: Prostor v okoli velkoobchodii nékupni zény Cerny most byl projektovdn
pro potfeby automobilové dopravy. V ramci projektu se zde pfFilis nepocitalo s pohybem
osob, coZ jesté sniZuje kvalitu pfi pfipadném prestupu na Zeleznici.

6.3.7 Praha-Horni Pocernice

Tarifni bod Praha-Horni Pocernice je umistén mezi nizkopodlaZni zastavbou
a primyslovou zénou v priblizném stfedu Hornich Pocernic. Zelezni¢ni trat tvofi v obci
pomyslnou hranici mezi obytnou zéastavbou a prdmyslovou zénou. Diky tomuto umisténi
muZe tarifni bod nabidnout obsluhu jak pro rezidenty, tak pro zaméstnance primyslové
z6ny. Pro spravnou funkénost této nabidky je ovSem nutné zajistit pési propojeni nejenom
smérem do obytné zastavby, ale i do primyslového arealu. Diky odlisné zatézi Gzemi okolo
trati Zeleznice netvofi v zastavbé takovou bariéru.

Zelezni¢ni stanice prosla v nedavné minulosti rekonstrukci a bylo zde realizovano
nové ostrovni nastupisté s podchodem. Umisténi tohoto tarifntho bodu odpovida poptavce
v dané lokalité a vhodné obsluhuje celou oblast nizkopodlazni zastavby. V této Zeleznitni
stanici byla provedena poloperonizace®. Pro dalsi rozvoj stanice pfi téméf 100% nasazeni

nizkopodlaznich jednotek by bylo vhodné realizovat nastupisté vysky 550 mm nad

temenem kolejnice pro oba sméry.

“2.0 poloperonizaci se da mluvit v pfipadég, pokud je stanice vybavena jednim ostrovnim nastupistém
s podchodem a dale Groviiovymi nastupisti blize k vypravni budové. Toto uspofadéni zvySuje propustnost

stanice a bezpecnost cestujicich a je levnéjsi neZ Gplna peronizace. Dnes se jiZ toto feseni nenavrhuje.
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Jak jiz bylo vySe zminéno, na sever od Zelezni¢ni traté je rozlehld primyslova zéna,
piistup z prmyslové oblasti do tarifniho bodu neni umoznén, prestoZe se celd primyslova
z6na nachdazi v tésné blizkosti tarifntho bodu. Tento nedostatek velice sniZuje potencial pro
pouZziti Zeleznice zaméstnanci téchto zévodd. Pro zlepSeni dostupnosti tohoto Gzemi
by bylo vhodné prodlouZit nové zbudovany podchod pod celym tarifnim bodem a realizovat
novy severni vstup do tohoto podchodu. Pro vhodnou obsluhu primyslového areélu
je oviem nezbytné nejenom prodlouZit podchod do primyslové oblasti, ale zaroven k nému
vybudovat pési infrastrukturu, ktera bude dale distribuovat chodce do celého aredlu.
Vzhledem k tomu, Ze by se jednalo o infrastrukturu na pozemcich vlastnénych soukromymi
subjekty, je realizace tohoto feSeni velice komplikovana.

Na zhlavi Zelezni¢ni stanice se nachdazi silnicni pfejezd. Tento prejezd dlouhodobé
podvazuje dopravu v obci. Pfi dalSim rozvoji Zelezni¢ni dopravy by doba uzavfeni pfejezdu
jesté nadale vzrostla. Autor prace doporucuje provéfit moznost stavby podjezdu pod trati
v ulici Bystra. V minulosti byla vytvofena studie na feSeni tohoto problému, dnedni vyvoj

v lokalité v3ak toto fesenfi jiz témé&F znemoZnuje.

Obrdzek 41, Obrdzek 42: Urovriovy prejezd v ulici Bystrd tvoii vyznamnou barieru, kvili
niZ se tvofi na prilehlé silni¢ni siti kongesce. Tyto kongesce pak zdrZuji i linky vefejné
dopravy a zhorSuji kvalitu Zivota v obci.

Doporucené dpravy tarifniho bodu Praha-Horni Pocernice
- realizace plné peronizace stanice
- moznost provéfeni prodlouzeni podchodu smérem k primyslové z6né
a navrh navazné pésiinfrastruktury
= vyfeSeni pfejezdu v ulici Bystra
Tyto Gpravy jsou spiSe dil¢iho charakteru, jiZ dnes tento tarifni bod plni pomérné

kvalitné obsluhu této méstské ¢asti.
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7. TRAT 091/54
Zeleznitni trat 091 (090), podle grafikonu vlakové dopravy 526B (Praha
Masarykovo nadraZi - Praha-HoleSovice-Stromovka) a 526A (Praha-HoleSovice-Stromovka -
hranice Prahy), spojuje Prahu se severem Cech, Ustim nad Labem a déle se SRN - mésty
Dresden a Berlin. Je soutasti sité TEN-T a dohody AGC a AGTC. PraZzska pfiméstska doprava
je zde zastoupena linkou S4, regionalnimi rychliky R4 a méstskou linkou S41.

( ;

®, PRAHA - SEDLEC

e PRAHA - PODBABA
PRAHA - STROMOVKA

(] S DY
ot ¢ (Tt)-\\

\PRAHA - HOLESOVICE

—.‘___/\Ai PRAHA - BUBNY L\
* PRAHA - §TVAV .

traré 233

\/D-

—e—  [rovéfovany tarifnihod

o— stdvajici tarifnf bod

. ‘J
PRAHA - MAﬁKOVO NADR.

4

Schéma 2: Zelezni¢ni trat 091 s vyznaenymi provéfovanymi i stdvajicimi tarifnimi body.

= = ruteny tarifni bad

Podle aktualné platné dohody ma byt dalkova osobni doprava z této traté prevedena
na prvni rameno vysokorychlostnich trati. Tato vysokorychlostni trat, ktera
je v koncepénich dokumentech oznacena jako RS 4, je navrZena z Prahy do Lovosic.
V dalsich fazich vystavby mé byt prodlouzena do Usti nad Labem a dale do SRN. Vzhledem
k tomu, Ze prvni Gsek této VRT je v hlavni siti TEN-T (core network), podle nafizeni
ES €. 1316/2013 musi byt zprovoznén do roku 2030. Diky odlehceni stavajici konvenéni
Zeleznice od dalkové dopravy, ktera bude Castecné prevedena na VRT, lze uvolnénou
kapacitu vyuZit pro méstskou a pfiméstskou Zeleznici a tim zvysit jeji potencial.

Trat od Kralup do Prahy prochazi kanonem Vitavy a obsluhuje vétSinu sidel
na levém a nékteré na pravém bfehu. Pro obyvatele téchto obci je Zeleznice velice
dilezitym dopravnim prostfedkem spojujicim je s Prahou, diky geografické poloze a tGdoli

Vltavy je mnohdy pravé Zeleznice rychlejsi, nez individualni automobilova doprava.
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Tabulka 6: Dojezdovd vzddlenost z obci podél Vitavy do Prahy. Pro IAD je trasa pocitdna
z centra dané obce, cil trasy u tramvajové smycky v Podbabé, pro vlak tarifni bod Praha-
Podbaba. V pripadé, Ze rychlejsi cesta u IAD je po pravém brehu Vltavy, cil cesty pro vétsi
objektivitu je v HoleSovicich. V obcich oznacenych * je tarifni bod mimo Sirsi centrum
obce. Cil cest neni zamérné volen v centru Prahy (Pha - TGM), nebot by IAD byla kvili

pomalému prujezdu Prahou a kongescemi znevyhodnéna.

Cas cesty IAD** | Cas cesty vlakem

[min] [min] ALY

obec/tarifni bod

Kralupy n. V. 24 17 vlak kategorie R, cil IAD je v
Holesovicich

Dolany 23 22

Libcice n. V. 21 18

Libcice n. V. - Letky 20 16

Re7 * 20 14 cil IAD je v Hole3ovicich
Uholicky * 15 12

Roztoky-Zalov * 13 10 trasa pro IAD je pocitana od

zast. Roztoky - Zalov

Roztoky u Prahy 8 6

Praha - Sedlec 4 3
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Graf 6: Vyvoj poctu cestujicich na trati 091. Cestujici pouze ve vlacich PID. Na grafu
je patrny trvaly ndriist cestujicich v metropolitni Zeleznici. [zdroj dat: ROPID]

3 1idaje o délce cesty IAD byly pouzity z vyhledavate cest: Skoda - Auto [online]. 2013 [cit. 2015-05-
08]. Dostupné z: www.skoda-auto.cz
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Tabulka 7: Obraty cestujicich ve stdvajicich tarifnich bodech na trati 091 v Praze. Pouze

linky S4, S41 a R4 . [zdroj dat: ROPID]

nazev tarifniho bodu obraty cestujicich v tarifnich bodech

[cestujici / den]

Praha Masarykovo nadrazi 9971
Praha-HoleSovice zast. 1267
Praha-Podbaba 1936
Praha-Sedlec 364
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Graf 7 (nahoFe): Obrat cestujicich v tarifnich bodech na sledované trati, smér centrum.
Pouze linky S4, S41 a R4.

Graf 8 (dole): Obrat cestujicich v tarifnich bodech na sledované trati, smér region. Pouze
linky S4, S41 a R4. Oba grafy ukazuji vysokou poptdvku po méstské Zeleznici zndzornéné
svetlemodrou barvou.
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7.1 Popis Gzemi v okoli traté

7 Masarykova nadraZi trat prekonava Karlin, ostrov Stvanici a Vltavu Negrelliho
viaduktem. Dale prochazi pres rozsahlou Zelezni¢ni stanici Praha-Bubny, ktera jiz z velké
¢asti neslouzi svému plvodnimu Gcelu. Na nékolikametrovém néspu prekonava trat jednu
z nejvétsich rekreacnich oblasti v Praze - park Stromovka, ktery je UGzce napojen
na prazskou Z0O, botanickou zahradu a Vystavisté. V tésné blizkosti traté se nachazi
i Tipsprort arena. Trat miji severni okraj Dejvic, pokracuje Gzkym kafionem Vltavy a opousti
Gzemi hlavniho mésta.

Z pohledu vystavby novych tarifnich bodd je niveleta traté témér vzdy jen nékolik
metr( nad terénem. Nejvétsi potencialni prekazkou pro stavbu novych zastavek je pamétka
Negrelliho viadukt.

Vzhledem k vyznamu patefni funkce Zelezni¢ni dopravy v ramci integrované
dopravy v prazském regionu, je dileZité pfi analyze moZnosti umisténi novych Zelezni¢nich
tarifnich bod( sledovat i potencial prestupnich vazeh. Potencidlni nova prestupni mista
jsou nasledujici: Pfestup na metro je mozZny v oblasti HoleSovic, kde se k Zelezni€ni trati
pfimyka trasa metra C, jednd se o jedinou moZnost prestupu z této Zelezni¢ni trati na
metro C. Zelezni¢ni trat kiizi tramvajovou dopravu na Negralliho viaduktu v oblasti ulice
Sokolovska, jedna se o tramvajovou radialu spojujici Palmovku a Karlin s centrem mésta.
Dale trat vede v blizkosti vyznamného tramvajového uzlu Vitavska. V oblasti HoleSovic
se trat dostava do kontaktu s tramvaji jeSté jednou, a to v ulici U Vystaviste.
Nejvyznamnéjsi autobusové spojeni v blizkosti traté je trasa spojujici Suchdol s Dejvicemi,
kterd by méla byt v budoucnu nahrazena TT s moZnym pfestupem v tarifnim bodé Praha-
Podbaba. Dnesni umisténi tarifnich bod( potencial prestupu velice sniZzuje. Nové tarifni
body by mély zlep3it interakci mezi patefnim Zelezni¢nim systémem a dalsimi druhy
vefejné dopravy v Praze.

7.2 Urbanismus

Z urbanistického hlediska trat prochazi rdznymi druhy vyuZiti Gzemi ve mésté.
Z Masarykova nadrazi je vedena na estakadé Negrelliho viaduktu tvofici vyznamnou
dominantu v zastavbé méstského typu. Po pfekonani Vltavy trat prochazi jednim
z nejvétsich Zelezni¢nich brownfield( v Praze, ktery je tvofen zbytnymi plochami Zelezni¢ni

stanice Praha-Bubny. Jedna se o plochu s obrovskym potencialem urbanizace. Dale se trat
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dostava do oblasti nezastavéné a nezastavitelné, pfirodné a rekreatné velice cenné - parku
Stromovka. V oblasti Prahy 6 trat prochazi nizkopodlazni rozptylenou zastavbou.
Za Zeleznitni zastavkou Praha-Podbaba se trat dostava do karionu Vltavy a spolu s ulici
Podbabska tvofi vyraznou bariéru kontaktu okolniho prostfedi s Fekou Vltavou. Toto Gzemi
je uz velice Fidce urbanizovano. Poslednim vyznamnym bodem na Gzemi Prahy je Sedlec.
Zastavba spiSe vesnického charakteru, jejimZz stfedem prochazi Zelezni€ni trat, je tak
rozdélena na dveé Casti.

7.3 Navrhy novych a tdpravy stavajicich tarifnich bodii
7.3.1 Praha Masarykovo nadrazi
Tarifni bod Praha Masarykovo nadrazi byl fesen v kapitole 6. Trat 231/S2
7.3.2 Lokalita Florenc

V bakalafské préaci byla problematika tohoto tarifniho bodu feSena. Potencialni
hrozby vSak vyrazné komplikuji jeji realizaci. Tato zastavka pfi sprdvném umisténf

v

ostatnich tarifnich bod{ témér nepfinasi Zadné benefity.

Hrozby
- obtiZnd realizace na pamatce Negrelliho viadukt, podle platnych pravnich
predpisi realizace prakticky nemozna
- nejasnd podoba Nového spojeni II, a pravdépodobné vystavba tarifniho
bodu Praha-Florenc v oblasti autobusového nadrazi, ktery caste¢né dokaze
tuto zastavku nahradit
- vyssinaklady spojené se stavbou tarifniho bodu na mostni konstrukci
- sniZeni propustnosti traté, kterd i bez zastavky je na hranici kapacity
PrileZitosti
- v pfipadé zrudeni tarifniho bodu Praha Masarykovo néadrazi prestup
na trasu B a tramvaje spojujici Karlin s centrem

= v blizkosti se nachazi autobusové nadrazi Praha-Florenc

SniZzeni propustnosti traté, obtizna obsluha Karlina, vzhledem k jeji poloze
na samém okraji méstské Ctvrti, a nahraditelnost jinymi tarifnimi body, témér vylucuji

realizaci této zastavky. V souladu s bakalafskou praci tento tarifni bod zde nebude feSen
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a nebude ani zahrnut do multikriterialni analyzy. Autor prace se domniva, Ze vyhody tohoto

tarifniho bodu nedokaZzou vyvazit pripadné nevyhody.
7.3.3 Lokalita Stvanice

Jesté na Negrelliho viaduktu Zelezni¢ni trat prekonavé ostrov Stvanici. Ostrov plni
spise funkci rekreacni, pfevazné sportovni. Jsou zde tenisové kurty a v minulosti zde byla
ledova plocha. Podle nékterych studii by mohl na tomto ostrové vzniknout novy fotbalovy
narodni stadion. Zeleznice by se pak jevila jako nejlepsi cesta, jak rychle a kapacitné dané
sportovni centrum obslouZit.

PrileZitosti

= pouze kolejova, respektive Zeleznicni doprava dokazZe uspokojit kratkodobou

vysokou poptavku obsluhy velkych sportovnich areald

Hrozby

- podobné jako u predchoziho tarifniho bodu problém zasahu do Negrelliho
viaduktu

= vy3sinaklady v souvislosti s umisténim tarifniho bodu na mostni konstrukci

= snizeni propustnosti traté

o o St e e
Obrazek 43: Negrelliho viadukt, na obrdzku s jednotkou 814 "Regionova" CD, je dnes
chrénénd pamdtka. V budoucnu by mél projit rozsdhlou rekonstrukci, kterdg by méla zacit
na konci roku 2015. Vzhledem k historické hodnoté se zvySovani kapacity v tomto dseku da

realizovat pouze modernizaci tratového zabezpecovaciho zafizent.

Poloha i podoba Zelezni¢ni zastavky musi vychazet z navrhu sportovniho arealu

na ostrové. Zelezni¢ni zastavka se nachazi na kulturni pamatce Zelezni¢ni most - Negrelliho

©76



viadukt, ndvrh zastavky tomu tedy musi odpovidat. Vzhledem k historické hodnoté mostu
bude navrh a realizace mimofradné obtizna. PFi realizaci tarifniho bodu je nutné vybudovat
predevsim dvé bocni nastupisté a konstrukci nesouci tato nastupisté. Dale pak pFistup
dvéma schodiStovymi rampami a bezbariérovy pfistup. Navrh jak néastupist,
tak pristupovych cest, by mél vyfesit odbaveni velkého mnoZstvi cestujicich v relativné
kratké Spic¢ce pfed a po sportovni udalosti. Tento poZadavek viak bude obtizné splnitelny

pfi zachovani razu Negrelliho viaduktu.

Podminky realizace
- realizace spojena pouze s vystavbou velkého sportovniho areélu, napfiklad

narodniho fotbalového stadionu

Otazkou zlstéava, jaky rezim by tarifni bod mél mit. Pokud se inspirujeme ze silni¢ni
hromadné dopravy, zastdvka maze byt napfiklad obcasna®. Situace, kdy je na ostrové
potfeba kapacitni kolejova doprava, nastava nepravidelné a tedy prejmout systém
obCasnych zastavek v tomto pfipadé neni mozny. Bylo by vSak moZzné mit na pfiméstské

Zeleznici tarifni bod, kde vlaky zastavuji nepravidelné*?

Vyhody
= Zeleznice se pruzné prizplisobuje poptévce
= minimalizuji se zbytecné Casové ztraty souprav v obdobi, kdy neni potfeba
danou oblast obsluhovat
- ve S$pickovych <c&asech se nesniZuje kapacita traté (pozn.: pokud
predpokladame, Ze naroky na obsluhu sportovisté jsou spise ve vecernich

hodinach a o vikendech)

Nevyhody
- problematické informovani cestujicich, kdy spoje zastavuji v tarifnim bodé
- pokud do GVD nebudeme zapocitavat dobu pro zastaveni, stanicovani
a zrychleni vlaku, budou se v pfipadé zastaveni v tarifnim bodé tvofit

zpozdéni

4 Obtasna zastavka je zastavka, ve které zastavuji pouze nékteré spoje, nebo spoje pouze v uritém
obdobi dne.

% Na rozdil od obCasné zastavky, kde je provoz obcasny, ale pravidelny, by v tomto pfipadé vlaky
zastavovaly jen prileZitostné, tedy nepravidelné.
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Odpovéd na vySe zminénou otazku je na Sir8i odbornou diskuzi. Autor prace
se domniva, Ze toto feSeni tarifniho bodu je mozné. V minulosti jiZ takovyto rezim tarifniho
bodu existoval na trati 212 Cer¢any - Lede¢ko - Svétla nad Sazavou.

Z vySe uvedeného vyplyva, Ze za urcitych okolnosti je opodstatnéné navrhnout
arealizovat tarifni bod Praha-Stvanice. Nejvétsim problém této zastavky bude
nedostatecnad kapacita tratového Gseku. Tento problém by mohl byt FeSen instalovanim
lepstho tratového zabezpefovaciho zafizeni (TZZ)*® ETCS level 2¥. Podle studie
proveditelnosti "Zelezni¢ni spojeni Prahy, letist& Ruzyné a Kladna; aktualizace studie
proveditelnosti 2015" bude ve Spickové hodiné kapacita traté téméF vyCerpana a neni zde
dostatecna rezerva pro tuto zastavku. DalSim velkym problémem by byl zédsah do druhého

nejstarstho mostu pres Vltavu v Praze.

Obrdazek 44, Obrdazek 45: Podoba Ngre//iho viaduktu v misté provéfované Zeleznicni
zastavky. VyuZiti prostoru pod klenbami viaduktu je v soucasné dobé vice neZ sporné.

7.3.4 Lokalita HoleSovice

Jednou z nejvyznamnéjsi oblasti v okoli zkoumané traté a zaroven oblasti
s nejvétsim mnozstvim otaznik( je oblast HoleSovic. V soucasné dobé se zde nachazeji dva
tarifni body Praha-HoleSovice zastavka na kralupské trati 091 a Praha-Bubny
na kladenské trati 120. V okoli téchto dvou tarifnich bod( se nachazi rozsahlé zbytné
plochy odstavného nadrazi a opravarenskych dilen Praha-Bubny. S ohledem na blizkost

centra a konfiguraci Gzemi mé tento dnes nevyuzity prostor obrovsky potencial a lze

4 TZZ - Tratové zabezpelovaci zafizeni zajistuje bezpecnost a spolehlivost dopravniho provozu
na zeleznici a eliminuje vliv lidského &initele na mezistaniénim Gseku. [Zeleznicni provoz. Praha: CVUT
v Praze, 2012, s. 13. ISBN 978-80-01-04973-0.]

4T ETCS - vlakové zabezpetovaci zafizeni povaZzované za celoevropsky standard. Level ((rovefi) 2
je zaloZena na radiovém a bodovém pfenosu informaci. V této Grovni lze odstranit navéstidla.
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predpokladat v blizké budoucnosti jeho urbanizaci. Vzhledem k nutnosti vytvofit pfestup
nejen mezi Zeleznici a ostatnimi druhy méstské dopravy, ale i mezi jednotlivymi linkami
v ramci Zeleznice, v tomto pfipadé linek smér Kralupy a Kladno, respektive Letidté VHP*,
je nutné najit novou polohu tarifniho bodu, kterd dokaze obslouZit obé traté.
Novy tarifni bod, ktery by pravdépodobné nesl jméno Praha-Bubny, ¢i podle stanice

metra Praha-Vltavska, by mél splnit hned nékolik zékladnich parametr(:

- obsluha obou trati (091 do Kralup a 120 do Kladna)

- mozZnost pfestupu na dalsi druhy hromadné dopravy, (pfedeviim metro C)

= umisténi co nejbliZe stfedu dané lokality

= v souladu s urbanistickym planem by mél vytvofit skute€né centrum dané

lokality s ndvaznymi sluzbami
Poloha nové zastavky je limitovana nékolika faktory. Z pohledu obsluhy Gzemi

a potencialu vytvoreni jadra nové urbanizované lokality by bylo vhodné umistit novy tarifni
bod co nejbliZze stfedu dané lokality. Na druhou stranu tim je tarifni bod odsouvan
od stanice metra C Vltavska a jejiho jiZznitho vestibulu a tramvajového uzlu. ZlepSeni
prestupu na metro lze docilit stavbou druhého severniho vestibulu stanice metra. Pfestup
na tramvaj lze ¢astecné nahradit novou tramvajovou trati, ktera je projektovana stfedem
lokality. Nejvétsim limitujicim prvkem je vSak samotna Zelezni¢ni trat, respektive trat 120
do Kladna. Za tarifnim bodem musi trat dostate¢né nastoupat, aby jiZ ulici Bubenskou
pfekonala na estakddé. Poloha nového tarifniho bodu by tedy méla byt co nejbliZze stfedu

lokality pFi splnéni moZnosti kFiZit ulici Bubenskou mimodrovriove.

Navrh Gprav v dané lokalité

- realizace nového tarifniho bodu obsluhujici obé traté

= zruSeni stavajiciho tarifniho bodu Praha-Hole3ovice zastavka

Navrh nového tarifnitho bodu musi byt v souladu s pfipravovanou rekonstrukci
Zelezni¢ni traté Praha - Kladno. Navrh pocita v tomto Gseku s dvojkolejnou elektrizovanou

trati.

“8 Marketingovy nazev Letisté Ruzyné - Letisté Vaclava Havla Praha
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Hrozby

= mozny nesoulad ¢isté technicistniho névrhu tarifniho bodu s urbanistickou
koncepci dané lokality
- nejasna podoba stavby spojeni Praha - letisté VHP - Kladno (trat 121)
= vysoké finan¢ni naklady spojené se stavbou vestibulu metra
PrileZitosti
= umozZnéni pfestupu mezi tratémi 090, 120 a dal$imi druhy dopravy
= kvalitni obsluha dynamicky se rozvijejici ctvrti HoleSovic
- vyfeSeni obtiZného pfistupu na dnednf tarifni body Praha-Bubny a Praha-

HoleSovice zastavka

Obrédzek 46: Zeleznicni stanice Praha-Bubny ma dnes jiz velké mnoZstvi zbytnych ploch.
Po rekonstrukci této stanice by zde mély ziistat jen Ctyfi dopravni koleje. Samotnd niveleta
koleji bude vyse neZ dnes.

Navrh pocita se zruSenim Zelezni€ni zastavky Praha-HoleSovice zast. Tato zastavka
se nachazi v dnes obtizné pfistupném Gzemim bez vétsiho potencialu nérlstu uzivateld
Zeleznice. Je zde obtiZny pfestup na dalsi druhy vefejné dopravy. Jak prokazal anketni
prizkum v bakalarské praci, pro velkou vétsinu cestujicich zruseni tohoto tarifniho bodu
a zfizeni nového v blizkosti stanice metra C Vltavska povede ke zkraceni cestovni doby a

zlepSeni komfortu cestovani.

Podminky zruseni tarifniho bodu

- realizace tarifniho bodu Praha-Bubny*

“9 viz kapitola 7.3.4 Lokalita Hole3ovice
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Obrdazek 47 (vlevo): Stdvajici tarifni bod Praha-HoleSovice zast. svym stavem ani
vzddlené nespliuje kritérium kvality pro zastdvku metropolitni Zeleznice.

Obrdzek 48 (vpravo): Ani jediny pfistup na tento tarifni bod neni komfortni, navic
je v meéstské zastavbé prehlédnutelny a prestup na dalsi druhy dopravy je velice dlouhy.

7.3.5 Lokalita Stromovka

Zelezni¢ni trat dale prochézi vyznamnou rekreaéni oblasti ve Stromovce a jejim
blizkém okoli. Hlavni vyznam méstské a priméstské Zeleznice je uspokojit potfebu obyvatel
dostat se z domova do préace a zpét. PFi ndvrhu tohoto systému se ovSem nesmi zapominat
i na cestujici, ktefi vyuZivaji Zeleznici pfi volnoCasovych aktivitach. Z tohoto pohledu
je moZno zvazit umisténi nového tarifnitho bodu ve Stromovce, tedy v nejvétsi rekreacni

oblasti v Praze.

Obrdazek 49: Vhodné misto pro umisténi nové Zeleznicni zastdvky ve Stromovce. Nové
zrekonstruovany Zeleznicni most muze byt vhodné vyuZit misto podchodu. Elektrickd
jednotka 451 dnes jiZ neni typickym vozidlem praZské metropolitni Zeleznice.
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V minulosti byl park Stromovka obslouzen zruSenym tarifnim bodem Praha-
Bubenet, Vystavisté naopak zastavkou Praha-HoleSovice zast. Tato zastavka ma byt také
nahrazena jinym tarifnim bodem®°. V téchto souvislostech je logické, Ze by méla vzniknout
adekvatni nadhrada za tyto zruSené tarifni body. Novy tarifni bod by mél spliiovat zédkladni
podminky umisténi:

- blizkost pésitho mostu pres Vitavu a umoZnéni tak co nejrychlejsiho spojeni
se zoologickou a botanickou zahradou

= v centru nejvétsiho parku v Praze

OBRATY V ZASTAVKACH - linka 112
Nadrazi Holesovice [ R .

Jankovcova [ |
Pelc Tyrolka ]
Povltavska [ |
Trojskd T W smér Podhofi
Kazanka ] m smér Nadr. HoleSovice
Cechova $kola [ ] |
Kovarna [ | |
Zoologicka zahrada ]
Botanicka zahrada Troja |
Podhofi [l

Graf 9: Obraty cestujicich v zastdvkdch linky 112. Na grafu je patrny vysoky obrat
cestujicich v zastdvce Zoologickd zahrada a samoziejmé NdadraZi HoleSovice. V pFipadé
prevzeti ¢asti relace NddraZi HoleSovice - Zoologickd zahrada by doslo k vyraznému
odlehceni dnes této velice zatiZzené linky. Prizkum byl provdadén v pracovni den, o vikendu
je obrat cestujici v zastdvce Zoologickd zahrada jesté vétsi. [zdroj dat: ROPID]

Pfi otevieni tohoto tarifniho bodu by se spojeni vychodu Prahy s vyznamnou
rekreacni oblasti PraZzand natolik zlepSilo, Ze by si tato nova relace jisté nasla velké
mnozstvi cestujicich. V soucasné dobé je vyznamny problém, jak vhodné vyfesit obsluhu
celé trojské kotliny. Nejvétsi problémy ovSem nevznikaji ve 3pickach pracovniho dne,

ale naopak o vikendech, kdy vrcholi navstévnost ZOO. UvaZovalo se zde o prodlouZeni TT

%0 7eleznitni zastavka Praha-HoleSovice zast. ma byt v budoucnu nahrazena tarifnim bodem Praha-
Bubny. viz kapitola 7.3.4 Lokalita HoleSovice
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od Trojského mostu, o vystavbé monorailu® ¢i specialni segregované autobusové lince.
Podle nézoru autora prace by tento problém mohl alespori ¢astecné vyfesit novy tarifni bod
umfstény ve Stromovce. DoSlo by tak k prevzeti ¢asti cestujicich v relaci metro - zoo.

Vyznam této relace by jeSté stoupl v pfipadé, Ze by méstska linka S41 byla prodlouzena

az do Hostivafe i jesté dale, coZ zavisi na vystavbé Libefiského pfesmyku®.

Obrdzek 50, Obrdzek 51: Zelezni¢ni trat byla v celém dseku neddvno rekonstruovdna.
Byl vymeénén Zelezni¢ni svrSek a ¢asti Zelezni¢niho spodku. Projekt této rekonstrukce nijak
nepocital s moZnou Zelezni¢ni zastdvkou.

PrileZitosti

vyrazné zlepSeni obsluhy jednoho z nejdlleZitéjSich rekreacnich celk(

na Gzemi Prahy (Stromovka, zoologickd zahrada, botanickd zahrada,
Vystavisté)

= odlehceni velice zatiZené linky 112

- (astetné vyfeSeni problému obsluhy Trojské kotliny

= pomérné pfiznivy terén pro stavbu tarifniho bodu

= vyuZiti potencidlu Zeleznice i pro rekrea¢ni dopravu v ramci prazské

aglomerace

Hrozby

v

- mensi obraty cestujicich a obecné mensi vyznam ve srovnani s jinymi

planovanymi tarifnimi body

5! Monorail je drazni vozidlo, které je vedeno po uzi vodici kolejnici, nez je samotna sk¥ifi vozu.
Je pohanéno vlastni silou, mize se pohybovat bud nad nebo pod vodici kolejnici. K vodici kolejnici mlze
piimo priléhat, a nebo se vznaset nékolik milimetrd nad ni.

52 Libefiskym pfesmykem je myslen Zeleznitni most nad vychodnim zhlavim & zahlavim Zst. Praha-
Liben, ktery mimoUroviiové prevede vlaky od Hostivare do HoleSovic nad trati 011 Praha - Kolin, anizZ by byla
sniZena propustnost této traté. Z tohoto dvodu je linka (Roztoky - Hostivaf) provozovéana pouze v nepracovni
dny, kdy nejsou kladeny tak velké poZadavky na propustnost traté 011.
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- vystavba nového tarifniho bodu v chrénéném Gzemi

Jako nejvhodnéjSi umisténi Zelezni¢ni zastavky Praha-Stromovka se jevi oblast
Zelezni¢niho mostu ve Stromovce, ktery zajisti lepSi dostupnost zastavky bez nutnosti
vybodovat podchod ¢i nadchod nad Zelezni¢ni trati. Zaroven se tento most nachazi na cesté
k pésimu mostu pfes Vltavu.

V soucasné dobé je méstska, ale hlavné piiméstska Zeleznice nejvice vytiZena
ve §pickach pracovniho dne. V téchto obdobich jiZ kapacita nékterych vlakl nedostacuje
a kvili problémim s propustnosti traté a financovanim jiZ nelze navysit jeji kapacitu.
Situace v mimoSpickovém obdobi je naprosto odlisna, zde je naopak prebytek kapacity,

ktery se da pouZzitim Zeleznice pro rekreacni Gcely vhodné vyuZit.
7.3.6 Praha-Podbaba

V zafi roku 2014 byl v této lokalité otevien novy tarifni bod Praha-Podbaba. Stalo
se tak po 17 letech, kdy byl na Gzemi Prahy realizovén novy tarifni bod. V rdmci otevieni
této zastavky doSlo ke zruSenf tarifniho bodu Praha-Bubenec. Nadéle je zde zachovana
Zelezni¢ni stanice z dopravnich divod(l bez moZnosti nastupu a vystupu cestujicich.
Z pohledu pfestupnich vazeb i potencialu Gzemfi je umisténi tarifniho bodu v blizkosti ulice
Podbabska jisté lepsi. V tomto tarifnim bodé je moZny pfestup na tramvaj ¢i vyznamnou
autobusovou linku do Suchdola, zastavka zaroven [épe obsluhuje Cast méstské Ctvrti
Dejvice. Na druhou stranu byvaly tarifni bod kromé Dejvic obsluhoval i Stromovku. Autor
prace se domniva, Ze plné nahrazeni zruSeného tarifniho bodu Praha-Bubene¢
lze dosahnout pouze realizaci jak zastavky Praha-Podbaba, tak zastavky Praha-

Stromovka®.

Podminky zruseni tarifniho bodu Praha-Bubenec
- realizace tarifniho bodu Praha-Podbaba - SPLNENO

- videalnim pfipadé i realizace tarifniho bodu Praha-Stromovka

Podoba tarifniho bodu Praha-Stromovka byla podrobné popsana v kapitole 7.3.5
Lokalita Stromovka, tarifni bod Praha-Podbaba je jiZz v dnesni dobé realizovan. Otazka je,

zda podoba této nové zastavky je idealni z pohledu uZivatell Zelezni¢ni dopravy.

%3 viz kapitola 7.3.5 Lokalita Stromovka
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Hlavni funkce tarifniho bodu Praha-Podbaba
= prestup na tramvaj smér Vitézné nameésti
- prestup na autobus smér Suchdol

- péSidostupnost a obsluha Gzemi

Obrazek 52: Pivodni tarifni bod Praha-Bubenec byl v ramci rekonstrukce této trati zrusen.
TFivozovd elektrickd jednotka 451 je v pracovni dny vypravovdna na méstskou linku S41.

Tarifni bod je ddlezitym pfestupnim uzlem. Pfestupni vazba na tramvaj i autobus
neni idealni. Pfestup z blizsiho nastupiSté na tramvaj ¢ini cca 170 m, cestujici musf
prekonat 4 jizdni pruhy na dvou svételné fizenych pfechodech. Pfestup na autobus smér
Suchdol je dlouhy cca 100 m, a je navrZen bez nutnosti pfekonat komunikaci. V opa¢ném
sméru je situace stejna jako prestup na tramvaj.

Zelezni¢ni zastdvka ¢i stanice by méla byt ve mésté postiehnutelna. Pokud
je Zelezni¢ni zastavka ¢i stanice ukryta kdesi v méstské zastavbhé, zbytecné to sniZuje
potencial této zastavky. Tento handicap se da ovSem castecné nahradit kvalitnim
informacnim systémem.

Podle nézoru autora by Zelezni€ni zastdvka z pohledu prestupnich vazeb
i urbanismu a postfehnutelnosti ve mésté mohla byt navrzena lépe. Vzhledem k umisténi
tramvajové smycky a vedeni autobusovych linek po ulici Podbabska je nejvhodng&jsim
mistem pro umisténé zastavky most nad touto ulici. Z pohledu uZzivateld hromadné dopravy
je poloha na mosté vyhodnéjsi, a to nejenom z pohledu vyrazného zkraceni prestupnich
vazeb, ale zaroveri i z pohledu zvySeni bezpecnosti pfipfestupu, kdy chodci ulici
Podbabskou prekonédvaji mimodroviiové, a to bez jakychkoli ztracenych spadi. Umisténi

Zelezni¢ni zastavky nad ulici Podbabska vhodné ukoncuje vyznamnou urbanistickou osu
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vedouci od Vitézného namésti. Zaroven by tato Zelezni¢ni zastavka byla mnohem [épe

postfehnutelna a logicky by navazovala na strukturu této méstské ctvrti.

Obrdzek 53 (vlevo): Pristup na Zelezni¢ni zastdvku neni pfilis intuitivni. Navic je celd
Zeleznicni zastdvka schovdna za protihlukovym valem ¢i sténou.

Obrazek 54 (vpravo): Konecnd podoba nové Zeleznicni stanice; je jen otdzkou Casu,
kdy tyto bilé stény budou poskozeny vandaly.

VyuZiti potencialu Zeleznicni zastavky nejen jako prFestupni bod, ale zaroven
a vysoké intenzité dopravy v ulici Podbabska velice nizké.

Vyvoj navrhu této Zelezni¢ni zastavky byl velice komplikovany, coZ v sobé reflektuje
i soutasna podoba. Neda se tedy Fici, Ze by tento navrh byl jen Spatny, neda se ani Fici,
Ze by tento prestupni uzel mél byt cely pfestavén. Pro dalsi rozvoj méstské a priméstské

Zeleznice je dlleZité tyto chyby neopakovat.

#
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Graf 10: Graf ukazuje ndrist poctu cestujicich vyuZivajicich Zeleznici v prepravé
do severni oblasti Prahy. Sloupce "celkem" jsou soucet (Bubenec, HoleSovice - 2013)
a (Podbaba - Holesovice - 2015). Ubytek obratu cestujicich v Zst. Praha-HoleSovice byl
Cdstecné zptisoben omezenim provozu linky S41 kvili rekonstrukci trati.
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Graf 11: Ukdzka obratu cestujicich v pfestupnim uzlu Podbaba. Po otevrieni tarifniho bodu
Praha-Podbaba doslo k vyraznému ndristu poctu cestujicich vyuZivajicich tento uzel.
Tento graf ukazuje vysokou poptdvku cestujicich ze severni ¢dsti metropolitniho regionu
vrelaci region - Praha 6 a ddle. Tato relace pred otevienim tohoto tarifniho bodu byla
komplikovand a méné komfortni.

7.3.7 Praha-Sedlec

Posledni zastavkou na (zemi hlavniho mésta Prahy je zastdvka Praha-Sedlec.
Zastavka je umisténa v pfiblizném stfedu obce Sedlec, ale aZ pfilis daleko od autobusu,
v budoucnu od tramvajové trati do Suchdola. Podchod pod Zelezni¢ni trati je umistén jeSté
na vzdalengjsi strané nastupisté. Soucasna poloha tarifntho bodu tedy téméfr znemoZiuje
pfestup mezi vlakem a autobusem. Je vhodné tento tarifni bod néjakym zplsobem
upravovat pro lepSi pfestup? Pomineme-li to, Ze v nedavné dobé tato trat prodla
rekonstrukci pFi stavbé 1. tranzitniho koridoru a na toky cestujicich se podivame ze Sirsiho
pohledu, zjistime, Ze daleko vhodné&jsi a komfortnéjsi prestup mlze byt realizovén
v tarifnim bodé Praha-Podbaba. Pfi posunu zastavky bychom pfisli o vyhodnou polohu
ve stfedu Sedlce. Tuto zastavku lze upravit spiSe ve sméru lepSitho propojeni s obci.
Vytvofit dalsi pfistupy na tuto zastdvku a tim zvysit potencial této zastavky.
Z dlouhodobého pohledu vsak tato zastavka vzdy bude slouZit pouze obsluze této &asti

Prahy.
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8. MULTIKRITERIALNI ANALYZA

V ramci diplomové prace byla zpracovana multikriteridlni analyza (MCA). V této
analyze bylo mezi sebou porovnano osm provéfovanych lokalit moZného umisténi novych
tarifnich bod(. Ukolem klasické multikriteridlni analyzy je z ur&itych variant na zakladé
zvolenych kritérii vybrat jednu nejvhodnéjsi variantu. V tomto pfipadé vSak neSlo o vybér
jedné nejvhodnéjsi varianty, naopak hlavnim cilem této analyzy bylo porovnat provéfované
lokality a na zakladé vysledkd urcit silnd a slaba mista navrZenych tarifnich bod( a zaroven
z celkového hodnoceni kategorizovat navrzené tarifni body do skupin podle celkové funkce
uzitku.

Pro transparentni porovnani uZitku jednotlivych tarifnich bodld bylo uréeno
6 kritérif a 13 podkritérii. Multikriteriani analyza pfiklada jednotlivym kritériim rdzné vahy.
K tomuto byla pouZita bodovaci metoda, kdy kazdému kritériu a podkritériu byla expertnim
a hodnota 10 naopak vahu nejvy3si. V ramci expertniho hodnoceni se mohly hodnoty
libovolné opakovat a nebyl stanoven celkovy soucet téchto ¢isel. Po vyhodnoceni této ¢asti
multikriteridlni analyzy byly pfesné ureny vahy hodnoticich kritérii a podkritérii.
Pro vyjadfeni téchto vah byl pouZit procentualni podil Sesti kritérif, kdy soucet hodnot
je 100%. JelikoZ hodnoceni tarifniho bodu je pomérné komplikovany proces, ve kterém
se musi postihnout velké mnoZstvi vlivl spoluutvarejicich celkovy uZzitek tarifniho bodu,
jak jiZz bylo vyse fecCeno, bylo nutné 6 zakladnich kritérii rozdélit v nékterych pfipadech
na dalSi podkritéria. V tomto pfipadé se postupovalo obdobné jako v ramci celé MCA.
Procentualni podil podkritérii pfislusicich jednomu kritériu musel dat soucet 100%.

V druhé fazi multikriterialni analyzy bylo provedeno samotné hodnoceni
jednotlivych lokalit. Expertni tym urcil pro kazdé kritérium a podkritérium u vSech lokalit
jedinecnou kriteridlni hodnotu, jejimzZ zpracovanim byla vypoctena celkova funkce uZitku.
Kriteridlni matice, kterd prehledné ukazuje hodnoceni expertniho tymu, je v pfiloze této
diplomové prace. Pro celkové hodnoceni bylo vyuZito maximalizace, tedy ¢im vy$3i bodové
ohodnoceni tim vy33i uZitek. Pro hodnoceni byla pouZita stupnice od 1 do 10. Hodnota

Pro celkové vyhodnoceni multikriteridlni analyzy byl pouZit vazeny primeér podle

vahy jednotlivych kritérif a podkritérii. Pro uréeni hodnoceni expertniho tymu byl pouZit
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aritmeticky prmér hodnoceni jednotlivych expertd. Celkova funkce uZitku jednotlivych
tarifnich bod mdZe nabyvat hodnoty od 1 do 10. Pro vétsi prehlednost byla pouZita
procentualni reprezentace, kdy hodnota 1 je 0% a hodnota 10 je 100%.
8.1 Popis kritérii a podkritérii pouzitych v MCA
Kritéria pouZita v této praci jsou nasledujici:

- potencial Gzemf

- potencidl MHD

= urbanisticka funkce tarifniho bodu

- prdchodnost projednéni

- technicka naro€nost

= investi¢ni naklady

VAHY HODNOTICICH KRITERI]

investicni naklady;

15,66% potencial azemi;

20,88%

technicka
narocnost;
16,26%

potencial MHD;
17,90%

prichodnost
projednani; urbanisticka
16,66% funkce TB; 12,65%

Graf 12: Vdhové ohodnoceni jednotlivych hodnoticich kritérii vzeslé z prvni fdze
multikriteridlni analyzy. Na grafu jsou barevné vyznacena kritéria potfebnosti (svétle
modrd) a proveditelnosti (tmavé modra).

Vzhledem k rozsahu a zaméreni prace nebyl, jak je jinak v praxi obvyklé, zpracovan
kompletni pfepravni model, ktery by urcil Casové ztraty, nebo naopak ¢asové Gspory viech
cestujicich. Autor prace nemél pro takto naroény model potfebny software ani nezbytné
data a priizkumy. Caste¢nou nahradou tohoto modelu bylo alespoii pfiblizné urceni obratu
cestujicich, ktery se podle nazoru autora sklada z potencialu Gzemi a potencialu pfestupu

na dalSi druhy méstské dopravy.
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Dalsi odlisnost od realné multikriteriadlni analyzy je kritérium investi¢nich nakladd.
V praxi jsou investi¢ni ndklady rozpoustény do pfinost nové vzniklého tarifniho bodu, takze
celkova proveditelnost nezavisi ¢isté na investi¢nich nakladech, ale na poméru investi¢nich
naklad( a pfinost, napfiklad ¢asovych Gspor a nebo alespon obratu cestujicich. Vzhledem
ktomu, Ze autor prace nemél k dispozici ani obraty cestujicich, ani ¢asové Uspory
vytvorené realizaci jednotlivych tarifnich bodd, celkova proveditelnost je v pfipadé této
multikriterialni analyzy reprezentovana kritérii potencial Gzemfi, potencial MHD a investi¢ni
naklady.

V této analyze nebyly ani feSeny Casové ztraty cestujicich vzniklé zastavenim
vozidla v nové vytvofenych tarifnich bodech. Vzhledem k tomu, Ze hlavnim (kolem
multikriterialni analyzy bylo navzajem porovnat jednotlivé lokality, za pFedpokladu
podobného pocCtu cestujicich na jednotlivych tratich a Gsecich, jsou vzniklé ¢asové ztraty
u kazdého nového tarifniho bodu stejné, a tedy mohou se navzajem zanedbat. Autor prace

se domniva, Ze toto zjednoduseni [ze pro podrobnost této prace pouZit.

Potencial Gzemi
Potenciadl Gzemi mlZeme definovat jako potencial cestujicich, ktefi mohou mit
pocatek nebo cil cesty v okoli nového tarifniho bodu. Toto kritérium bylo déle rozdéleno

na Ctyfi dalsi podkritéria.

potencial rozvoje Gzemfi
Nar(st poCtu obyvatel, pracovnich pfilezitosti, Skol ¢i vybavenosti

v souvislosti s rozvojem lokality.

pocet obyvatel

pocet pracovnich pfileZitosti, Skol

rekreace, vybavenost

VolnocCasové aktivity a vybavenost (sluzby, obchody).

Potencial MHD
Potencial MHD m(Zeme definovat jako potencial cestujicich, ktefi nemaji pocatek
nebo cil cesty v okoli nového tarifniho bodu, ale mohou pfi své cesté vyuZzit novy tarifni bod

pro prestup. Toto kritérium bylo dale rozdéleno a dvé dalSi podkritéria.
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- prestup na MHD
MoZnost prestupu do jiného vozidla MHD, pfipadné vlaku,
ktery zrychli cestovni dobu cestujicim.

= kvalita pfestupni vazby

Kvalita pfestupni vazby miiZze zvysit nebo snizit prestupni potenciéal.

VAHY PODKRITERII VAHY PODKRITERI]

potencial Gzemi potencidal MHD

19,01%

45,16%

54,84%

28,65%

= potencial rozvoje Gzemi

= pocet obyvatel

= pocet pracovnich pfileZitosti, Skol
= rekreace, vybavenost

= pfestup na MHD

= kvalita pFestupni vazby

Graf 13 (vlevo): Grafické zndzornéni vdhy podkritérii v ramci hodnoticiho kritéria
potencidal tzemf.

Graf 14 (vpravo): Grafické zndzornéni vahy podkritérii v ramci hodnoticiho kritéria
potencial MHD.

Urbanisticka funkce tarifniho bodu

Vhodné umistény novy tarifni bod v Gzemi miZe byt nové krystalizacni jadro
rozvijejici dané Gzemi a zvySujici hodnotu Gzemi. Tento novy tarifni bod mulze i jakkoli
jinak zvySovat hodnotu tohoto Gzemi. Toto kritérium jiZz nebylo dale déleno na dalsi

podkritéria.

Priichodnost projednani
Priichodnost projednéani lze definovat jako potencialni problémy a odpor k zaméru
pred realizaci. Toto kritérium bylo dale rozdéleno na Ctyfi podkritéria.
= soulad s Gzemnim planem
V tomto podkritériu nebyl hodnocen pouze fakt, zda novy tarifni bod
je ¢ nenf v souladu s UPD, ale pokud nebyl, jakd je mira

pravdépodobnosti, 7e dojde ke zméné UPD.
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- pamatkové chranéné objekty
Komplikace v pfipadé zasahu do pamétkové chranénych objekt(.
- ekologické aspekty
Komplikace v pfipadé vlivu na zvlasté chranéné Gzemi, krajinny raz,
USES (azemnfi systém ekologické stability) a jiné.
= hlukové limity
Komplikace v pfipadé zvySeni hlukové zatéZze ze Zelezni¢ni dopravy

v souvislosti s realizovanym tarifnim bodem.

VAHY PODKRITERII VAHY PODKRITERI]

prichodnost projednéani technickad naro€nost

18,94%

24,50% 23,83%

47,14%
27.18% 33,92%
= soulad s (IP = technologické aspekty
= pamatkové chranéné objekty s .
N k k
= ekologické aspekty = geometrické parametry koleje
hlukové limity narudeni plynulosti Zel. provozu pfi stavhé

Graf 15 (vlevo): Grafické zndzornéni vdhy podkritérii v ramci hodnoticiho kritéria
prichodnost projednani.

Graf 16 (vpravo): Grafické zndzornéni vahy podkritérii v ramci hodnoticiho kritéria
technickd ndrocnost.

Technicka narocnost
Technickou narocnost lze definovat jako potencialni problémy pfi a po realizaci
stavby. Toto kritérium bylo dale rozdéleno na tfi dal3i podkritéria.
- technologické aspekty
SniZzeni kapacity traté po realizaci tarifniho bodu, prodlouZeni
jizdnich dob a vliv na konstrukci GVD.
- geometrické parametry koleje
Limitujici parametry, které mohou sniZit kvalitu dopravy, nebo

komplikovat realizaci (napf. maximalni pfevyseni u nastupni hrany,
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které mdze byt niz$i neZ stavajici, nedostatecny polomér oblouku
atd.).

= naruSeni plynulosti Zelezni¢niho provozu pfi stavbé
NaruSeni plynulosti Zelezni€niho provozu, které je predpokladané
pfi realizaci tarifniho bodu, po dokon€eni jiZ nema na technologické

aspekty vliv.

Investicni naklady

Investi¢ni naklady v ramci této prace lze definovat jako investi¢ni narocnost

pfi realizaci novych tarifnich bodd.
8.2 Expertni tym

V ramci multikriterialni analyzy bylo osloveno nékolik expert(i z rliznych organizaci
a firem zamérujici se na problematiku Zelezni¢ni dopravy a realizaci novych tarifnich bod.
SloZeni expertniho tymu bylo voleno tak, aby zde byli vZdy zastoupeni experti z riznych
specializaci a rliznych organizaci a tak, aby specializace a pohled jednotlivych expertd byly
vzdy vyvazené. Hodnotici tym v prvni a druhé ¢asti multikriteriani analyzy doznal drobnych

zmeén.

expertni tym (I. faze multikriterialni analyzy)

= Ministerstvo dopravy - Ing. Ludék Sosna, Ph.D.

- SZDC - Ing. Martin Svehlik (Odbor strategie), Ing. Karel Fridrich (Stavebn{
sprava zapad), Ing. Petr PSenicka (Odbor investi¢ni), Ing. Miroslav Velis
(Odbor investi¢ni)

- Magistrét hl. m. Prahy - Ing. Libor Sima

= Institut planovani a rozvoje Prahy - Ing. Marek Zdéradicka

- ROPID - Ing. Vaclav Haas

- Krajsky afad Stfedoceského kraje - Ing. Patrik Macho

- CVUT (Fakulta dopravni) - Ing. Martin Jacura, Ph.D., Ing. Ivo Novotny

- Svaz cestujicich ve vefejné dopravé - Miroslav Vyka (prezident)

- SUDOP Praha - Ing. Martin Vachtl

expertni tym (II. faze multikriterialni analyzy)

= Ministerstvo dopravy - Ing. Jan Ilik
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- SZDC - Ing. Martin Svehlik (odbor strategie), Ing. Karel Fridrich (Stavebni
sprava zapad), Ing. Petr PSenicka (Odbor investi¢nf)

- Magistrét hl. m. Prahy - Ing. Libor Sima

= Institut planovani a rozvoje Prahy - Ing. Marek Zdéradicka

- ROPID - Ing. Filip Drapal

- Krajsky afad Stfedoceského kraje - Ing. Patrik Macho

- CVUT (Fakulta dopravni) - Ing. Martin Jacura, Ph.D., Ing. Ivo Novotny

- SUDOP Praha - Ing. Martin Vachtl, Ing. Marek Pinkava

Pro zachovani objektivity byly veSkeré vysledky zpracovavany anonymné. Jména
expertldl byla pfi zpracovani nahrazena &isly. Tato Cisla byla pfifazena nahodné a lisi
se pro prvni i druhé kolo.

8.3 Vyhodnoceni multikriterialni analyzy
Podrobné vysledky multikriterialni analyzy véetné vSech hodnot jednotlivych

expert jsou uvedeny v PRILOZE 3 a PRILOZE 5 této prace.

VYHODNOCENT MULTIKRITERIALNI ANALYZY
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Graf 17: Prehledné hodnoceni vsech lokalit podle funkce uZitku vyjadrené v procentech.
Tarifni body jsou v tomto grafu sefazeny podle polohy na trati a jednotlivych trati.

Na tomto grafu je patrny vysoky rozptyl funkce uZitku v hodnoceni jednotlivych
lokalit. Nejlépe hodnoceny tarifni bod je Praha-Bubny s celkovym uZitkem 77,01% naopak

nejhii¥e hodnoceny tarifni bod je Praha-Stvanice. PFestoZe se na prvni pohled miZe zdat,
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Ze hodnoceni ostatnich tarifnich bodd je rovnomérné rozloZzeno mezi tyto dvé limitni

hodnoty, po hlubsi analyze vysledkd mdzeme tarifni body rozdélit do tf skupin.

VYHODNOCENT MULTIKRITERIALNI ANALYZY

celkové vysledky - funkce uZitku
100% -

90% -
80% A

s 61.27% 57 88%

b

40% -I —-—-—0/0-—2-—-0/0-
30% A

20% A

10% A

0% -

76,58%

funkce uZitku [%]

> \T (= © > © © [}
[ -~ = > o X = (@]
el v = o = © S ©c = =
S =5 © ~ [ a—-— c o o
joa) 2 © ~ = (S} < Q % c <
v — © © fID o — (© ) =
© © = o = = o < o o )
= o © e v frary i
© © N © © © o V2 ©
= e a <= a =
o o © ©
= =
a o

Graf 18: Prehledné hodnoceni vsech lokalit podle funkce uzitku vyjadrené v procentech.
Tarifni body jsou v tomto grafu sefazeny podle hodnoceni od nejlepSiho k nejhorsimu.
V grafu jsou také vyznaceny hranice jednotlivych skupin.

Skupina s nejvy3sim hodnocenim (horni pasmo) mé celkovou funkci uZitku
v procentudlni stupnici vysoko nad 50%. Do této skupiny spadaji tarifni body Praha-Bubny,
Praha-Rajska Zahrada a Praha-Karlin. V3echny tyto tarifni body jsou jiZz dnes zaneseny
v (zemné planovaci dokumentaci. V pripadé pfipravy stavby novych tarifnich bodd maji
tyto Zeleznicni stanice a zastavky nejvyssi prioritu.

Do skupiny s hodnocenim celkové funkce uZitku v rozmezi 40% - 50% (stfedni
pasmo) spadaif tarifni body Praha-Dafikova, Praha-Cerny Most a Praha-Balabenka. U téchto
tarifnich bod( autor prace doporucuje podrobnéjsi provéreni téchto tarifnich bodd. Jak tato
multikriterialni analyza prokazala, tyto tarifni body a lokality maji pro metropolitni
Zeleznici urcity potencial.

Do skupiny s hodnocenim celkové funkce uZitku pod 40% (spodni pasmo), spadaji
tarifni body Praha-Stromovka a Praha-Stvanice. Tyto tarifnf body svym uZitkem jen t&Zko
vyvazi pfipadné casové ztraty zplsobené zastavenim vlaku. Tato multirkitéridlni analyza
nepotvrdila jejich potfebnost, pro jejich dalsi podporu by musela byt zvolena jind metoda,
kterd dokéZe lépe porovnat specificnost téchto dvou tarifnich bodd, které jsou spise

rekreacniho charakteru.
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V podrobném hodnoceni jednotlivych lokalit bude pouZit takzvany paprskovy graf,

ktery prehledné popisuje dosaZzené hodnoceni ve sledované lokalité. Tento graf lze rozdélit

na dvé oblasti:

HODNOCENI LOKALITY HODNOCENI LOKALITY
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potencial .2
P potencial
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100%
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technicka urbanisticka technicka urbanisticka
néroénost funkce TB naro€nost funkce TB

priichodnost
projednani

priichodnost
projednani

Graf 19 (vlevo): Paprskovy graf ukazuje priklad, kdy tarifni bod v lokalité md
nejjednodussi proveditelnost, tedy Ze prekdzky pri realizaci tarifniho bodu jsou minimdlni.

Graf 20 (vpravo): Paprskovy graf ukazuje pfiklad, kdy tarifni bod v lokalité ma maximdlni
potfebnost, tedy Ze pfinosy a potencidl tohoto tarifniho bodu jsou nejvyssi.

8.3.1 Lokalita Karlin
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Graf 21 (vlevo): Paprskovy graf ukazuje podrobné celkové hodnoceni jednotlivych kritérir.
Graf 22 (vpravo): Na sloupcovém grafu je patrné prehledné srovndni popisované lokality
s ostatnimi.

Lokalita Karlin byla v multikriterialni analyze ohodnocena velmi dobfe. Své bodové

hodnoceni ma rozloZeno jak do oblasti potfebnosti, tak do oblasti proveditelnosti. Nejvétsi
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potencial ma tato lokalita v kritériu "potencial tdzemi", celkem dobrého hodnoceni dosahuje
i v kriteriu "urbanisticka funkce TB". Tato lokalita je spiSe cilova, a proto i potencial
prestupu nenf tak vysoky. Z pohledu proveditelnosti jsou velkym minusem tohoto tarifniho
bodu vysoké investi¢ni naklady a technicka naro€nost. V oblasti, které hodnoti kriterium

41

"prichodnost projednani”, expertni tym neocekava vétsi komplikace.

8.3.2 Lokalita Balabenka
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Graf 23 (vlevo): Paprskovy graf ukazuje podrobné celkové hodnocent jednotlivych kritérii.
Graf 24 (vpravo): Na sloupcovém grafu je patrné prehledné srovndni popisované lokality
s ostatnimi.

Lokalita Balabenka se podle hodnoceni nachazi ve stfednim pasmu. Jeji hodnoceni
je v jednotlivych kritériich podobné, hodnoceni téchto kritérii dosahuje vétSinou hodnot
pouze okolo 40%. NejvétSi potencial ma sledovana lokalita v oblasti pfestupnich vazeb
a potencialu Gzemi. Z pohledu proveditelnosti jsou nejvétsim problémem provéfovaného
tarifntho bodu investi¢ni naklady. 1 technickd naro€nost by v tomto pfipadé mohla
byt velice komplikovana. Lep3i hodnoceni ma lokalita v oblasti proveditelnosti, coZ nijak

nezvysuje celkovy potencial metropolitni Zeleznice.
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8.3.3 Lokalita Dankova
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Graf 25 (vlevo): Paprskovy graf ukazuje podrobné celkové hodnocent jednotlivych kritérii.
Graf 26 (vpravo): Na sloupcovém grafu je patrné prehledné srovndni popisované lokality
s ostatnimi.

Lokalita Darikova se podle hodnoceni nachazi také ve stfednim pasmu, byt na jeho
hornim okraji. Tato provéfovana lokalita dosahla ¢tvrtého nejvy$siho hodnoceni a zaroven
nejvyssiho hodnoceni mezi tarifnimi body, které nejsou zaneseny v Gzemné planovaci
dokumentaci. Nejvétsi potencidl ma sledovana lokalita v kriteriu "potencial Gzemi",
konkrétné v podkriteriu "potencial rozvoje Gzemi" a také v kritériu "urbanisticka funkce
TB". Vzhledem ke zvolené metodice hodnoceni se v celkovém hodnoceni potencialu lokality
negativné promitlo to, Ze v soucasné dobé v dochazkové vzdalenosti neni velky pocet
obyvatel a téméf cela plocha je dnes brownfield. Pokud bychom hodnotili pouze vyhledovy
stav, tato lokalita by méla mnohem vy35i hodnoceni. Naopak z pohledu proveditelnosti
u této Zelezni¢ni zastavky nebyly nalezeny vétsi komplikace a vSechny tfi pilife hodnoceni

dosahuji vysokych hodnot.
8.3.4 Lokalita Rajska zahrada

Lokalita Rajska zahrada se podle hodnoceni nachazi v hornim pasmu. Své bodové
hodnoceni mé rozloZeno jak do oblasti potfebnosti, tak do oblasti proveditelnosti.
Nejvétsim potencidlem v dané lokalité je potencial prestupu, kde tato lokalita dosahuje

hodnot nad 80%. Naopak pomérné nizkych hodnot hodnoceni dosahuje v oblasti
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investicnich nakladd a technologické proveditelnosti. Potencidl a pfileZitosti tohoto

tarifniho bodu v3ak jednoznacné pfevysuji pfipadné hrozby.
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Graf 27 (vlevo): Paprskovy graf ukazuje podrobné celkové hodnocenfi jednotlivych kritérif.
Graf 28 (vpravo): Na sloupcovém grafu je patrné prehledné srovndni popisované lokality
s ostatnimi.

8.3.5 Lokalita Cerny Most
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Graf 29 (vlevo): Paprskovy graf ukazuje podrobné celkové hodnoceni jednotlivych kritérif.
Graf 30 (vpravo): Na sloupcovém grafu je patrné prehledné srovndni popisované lokality
s ostatnimi.
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Lokalita Cerny Most se podle hodnoceni nachazi ve stfednim pasmu. Zelezni¢ni
zastavka Praha-Cerny Most byla zanesena do Konceptu tzemniho planu, co? jen doklada,
Ze i lokality hodnocené ve stfednim pasmu by mély byt podrobeny dalsimu zkoumani. Tato
lokalita ma své kladné hodnoceni pfevazné v oblasti proveditelnosti. V oblasti potfebnosti
je hodnocenf velice nizké. Tento tarifni bod nema sice vétsi prekazky pfi pfipadné realizaci,
nepfinasi vsak prilis velky potencial metropolitni Zeleznici, ani sledované lokalité, proto

je pfipadné realizace tohoto tarifniho bodu velice problematicka.

8.3.6 Lokalita Stvanice
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Graf 31 (vlevo): Paprskovy graf ukazuje podrobné celkové hodnoceni jednotlivych kritérir.
Graf 32 (vpravo): Na sloupcovém grafu je patrné prehledné srovndni popisované lokality
s ostatnimi.

Lokalita Stvanice méa funkci uZitku pouze s procentudlni hodnotou 27,93%,
je to tedy nejhdfe hodnocenéd lokalita. VSechna sledovana kritéria dosahla nizkého
hodnoceni. Hodnoceni dosahuje celkové vy3sich hodnot v oblasti proveditelnosti, nikoliv
vSak potfebnosti. Potencial pfestupu byl vyhodnocen jako nulovy, ostatni kritéria v oblasti
potfebnosti také nedosahuji vysokych hodnot a pohybuji se v oblasti okolo 25%. Tato
Zelezni¢ni zastavka tedy zdaleka neméa takovou funkci uZitku, aby mohla byt realizovana
jako klasicka zastavka metropolitni Zeleznice. Funkce uZitku by mohla byt vy3si, pokud

by se vyrazné zménily podminky na ostrové Stvanice®.

% viz kapitola 7.3.3 Lokalita Stvanice
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8.3.7 Lokalita Bubny
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Graf 33 (vlevo): Paprskovy graf ukazuje podrobné celkové hodnocenf jednotlivych kritérir.
Graf 34 (vpravo): Na sloupcovém grafu je patrné prehledné srovndni popisované lokality
s ostatnimi.

vy

Lokalita Bubny dosahla nejvyssiho hodnoceni a mé tedy nejvyssi funkci uZzitku
pres 77%. Své bodové hodnoceni ma rozloZené jak do oblasti potfebnosti, tak do oblasti
proveditelnosti. V oblasti potfebnosti dosahuji vSechna hodnocend kritéria hodnot okolo
80%, kritérium urbanistickd funkce tarifniho bodu dokonce hodnotu nad 90%. Nejvétsi
prekazkou pfi realizaci tarifniho bodu mohou byt vy3si investi¢ni naklady, které jsou
v tomto pfipadé ovsem vyvazeny vysokym potencialem nejenom pro metropolitni Zeleznici,

ale i pro danou oblast.
8.3.8 Lokalita Stromovka

Podobné jako tarifni bod Praha-Stvanice se i hodnoceni tohoto tarifniho bodu
nachazi ve spodnim pasmu. Hodnoceni této lokality neni rovnomérné rozloZzeno mezi
vSechna kriteria, v oblasti proveditelnosti hodnoceni nabyva velmi pfiznivych hodnot,
naopak v oblasti potfebnosti se hodnoty vysledného hodnoceni pohybuji az do 40%,
coZz v porovnani s jinymi tarifnimi body neni malo, ale vzhledem k nizkému potencialu
prestupu na MHD ¢i urbanismu celkové dosahuje tato lokalita druhého nejhorsiho vysledku.
Podle nazoru autora je toto nizké hodnoceni zplsobeno metodikou hodnoceni, ktera byla
spiSe nastavena pro hodnoceni "klasické" zastavky metropolitni Zeleznice. Tato zastavka

ma rekreacni charakter, a tedy pfi hodnoceni tohoto tarifniho bodu mlze mit zvolena
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metodika vysokou miru nepfesnosti. I pfes nizké hodnoceni v této multikriterialni analyze

autor prace doporucuje i tuto Zelezni¢ni zastavku podrobit dalSimu provéfeni.
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Graf 35 (vlevo): Paprskovy graf ukazuje podrobné celkové hodnocenfi jednotlivych kritérif.
Graf 36 (vpravo): Na sloupcovém grafu je patrné prehledné srovndni popisované lokality
s ostatnimi.
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9. ZAVER

V diplomové préaci byly vzhledem k rozsahu a podrobnosti prace provéfeny moznosti
umisténi novych tarifnich bod( na dvou Zelezni¢nich tratich 091 a 231. Na téchto tratich
byly vytipovany lokality, ve kterych byl provéfen mozny potencial novych Zelezni€nich
zastavek a stanic. Na trati 231 byly provéfovany lokality Karlin, Balabenka, Dafkova (oblast
brownfieldu byvalého CKD) a lokalita Prahy 14 s variantnim umisténim tarifnich bodd
na Cerném Mosté a na Rajské zahradé. Na trati 091 byly provéreny lokality Stvanice, Bubny
a Stromovka. Soucasti prace byly i ideové navrhy zvyseni potencialu Zeleznice
ve stavajicich tarifnich bodech.

Cilem diplomové prace nebylo pouze urcit nékolik tarifnich bod(, které by se mély v
co moznéa nejkratsi dobé realizovat, ale ve vybranych lokalitach dikladné provérit moznosti
umisténi a zjistit nejvétsi hrozby Ci prileZitosti nového tarifniho bodu. Tyto lokality byly
provéfovany jednak z pohledu potencialu Gzemfi, tedy pfedpokladaného obratu cestujicich,
ktefi maji cil ¢i pocatek cesty v dochazkové vzdalenosti od nového tarifniho bodu,
z pohledu potencialu pfestupu na MHD, urbanistického pfinosu, prichodnosti projednanti,
technické naroc€nosti, kde byly hlavné posuzovany technologické aspekty ¢i geometrické
parametry koleje, a z pohledu investi¢nich nakladd.

Pro objektivnéjsi hodnoceni provéfovanych lokalit byla vytvofena multikriterialni
analyza, kterd Sesti kritérii a tfinacti podkritérii hodnotila navrhované tarifni body.
PFi zpracovavani této multikriterialni analyzy fungoval expertni tym sloZzeny z 16 odbornikd
z rlznych klicovych organizaci samospravy, statni spravy a projekénich firem. Vysledkem
multikteridlni analyzy byl podrobny rozbor jednotlivych lokalit a urceni celkové funkce
uzitku vSech provéfrovanych tarifnich bod(. Jednim ze zavér( této analyzy bylo i rozdéleni
provérovanych lokalit do tfech skupin na zakladé celkové funkce uzitku.

Pro potfeby expertniho tymu byl vytvoren katalog lokalit, ktery pfevazné graficky
hodnotil jednotlivé provéfované lokality. V ramci tohoto katalogu byly vytvoreny skute¢né
izochrony dostupnosti na zakladé aktualni a budouci pé&si sité, analyza souladu s Gzemné
planovaci dokumentaci, popis a kvalita pfestupnich vazeb, analyza ekologickych aspektd

¢i analyza potencialu rozvoje Gzemi. Katalog lokalit je soucasti pfiloh této prace.
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Soucasti diplomové prace je i stru¢ny popis zakladnich pravidel pro navrhovani
novych tarifnich bodd, véetné ddrazu na jednotny vzhled a stanoveni minimélni
vybavenosti zastavek metropolitni Zeleznice.

Cilem této prace bylo i zahajit diskuzi nad sou€asnym hodnocenim pfipravovanych
Zelezni¢nich zastavek a stanic, kterd se dnes omezuje téméF a jen na Casové (spory
cestujicich. Podle nézoru autora prace je tato problematika mnohem komplikovanéjsi
a byla popsana v této diplomové praci.

Autor prace doufa, Ze tato diplomova prace prispéje svymi podnéty a navrhy
k diskuzi, jakym smérem by se politika mésta a statu v oblasti metropolitni Zeleznice méla
ubirat. Autor prace je dale pfesvédcen, Ze pro zachovani konkurenceschopnosti vefejné
dopravy a zajisténi udrZitelné mobility je nezbytné, aby se Gloha Zelezni¢ni dopravy,
kapacitni a nejrychlejsi slozky vefejné dopravy, dale posilovala. ZvySeni potencialu
metropolitni Zeleznice zahrnuje jednak zvySovani kapacity Zelezni¢ni infrastruktury
a segregace dalkové a regionalni dopravy, ale také realizaci novych tarifnich bod( na Gzemi
hlavniho mésta Prahy. Pokud ma Zeleznice v prazském regionu po vzoru jinych evropskych
metropoli plnit funkci systému "S-bahn", nestane se tak bez dostatetné husté sité
Zelezni¢nich stanic a zastavek s vhodné navrhnutymi pfestupnimi vazbami a pési
dostupnosti. Fungujici a kvalitni systém vefejné dopravy, jehoZ sou€asti musi byt i méstska
a priméstska Zeleznice, miZe podpofit prosperitu celého regionu, odlehit pfetizenym

komunikacim ve mésté a celkové zvysit kvalitu Zivota obyvatel.
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