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Abstrakt

Pfedmétem diplomové prace ,Studie propojeni TT Eden — Bohdalec — Michle® je navrhnout
systémové propojeni tramvajové sité v oblasti VrSovic a Zabeéhlic, které zajisti i pfimou
obsluhu uzemi podél nové traté a feSi vazby na ostatni druhy dopravy. Byly navrzeny 3
varianty, ze kterych byla vybrana optimalni vysledna. VSechny varianty zohledfuji uzemni
plan i Zasady uzemniho rozvoje a polohu kli€¢ovych inZenyrskych siti. Dale byla pozornost

vénovana ochrané zivotniho prostfedi a bezpe€nosti péSich.

Abstract

The subject of diploma thesis “Design of a Tram Connection TT Eden — Bohdalec — Michle”
is suggestion of system connection of tram network in area of Vr8ovice and Zabéhlice, which
provides direct service along new track and solves bonds on other means of transport. Final
option was chosen from three proposed options. All option are taking account of local plan
and principles of regional planning as well as situation of crucial utilities. Attention was also

paid to environmental protection and safety of pedestrians.
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1. Uvod

Cilem této diplomové prace bylo navrhnout propojeni tramvajové sité v ose Eden — Bohdalec
— Michle v nékolika variantach. V severni ¢asti je uzemi ohraniceno tfidou VrSovicka a na
jihu ulicemi U Plynarny a Zabéhlickou. Prace se zaroveh zabyva i pfimou obsluhou uzemi
okolo nové traté. V soucasnosti je oblast obsluhovana autobusovou dopravou, ktera je silna
prevazné ve sméru od Slavie smérem na jih. V oblasti Bohdalce se dnes nachazi pfedevsim
pramyslové, firemni a dopravni arealy, na Slatinach zase zahradky. V obou mistech je také
velké mnozstvi zanedbanych a neudrzovanych ploch. Dale uzemim prochazi zelezniéni trat
220, 221, ktera v nejblizSi dobé projde rekonstrukci s nazvem ,Optimalizace tratového Useku
Praha Hostivaf — Praha hlavni nadrazi“ v€etné vybudovani nové zastavky ,Praha Eden®.
Zeleznice je nyni velkou Uzemni bariérou, coz by se po rekonstrukci mélo zlepsit, prevazné
z davodu redukce kolejisté o dnes jiz nepouzivané koleje a plochy po byvalych kolejich

v prostoru byvalého Sefadovaciho nadrazi Praha — VrSovice.

Cela oblast Slatin a Bohdalce je povazovana za rozvojovou a do budoucna se zde pocita
s masivni bytovou zastavbou, coz bude znamenat i nutnost posileni vefejné dopravy. Dale
se do budoucna pocita s tzv. ,Vychodni tramvajovou tangentou®, ktera povede ve sméru od
Palmovky pres Zelivského na Jizni mésto. Budou vyuZity pfevazné soudasné traté, ale také

bude nutnost vybudovat nové. Propojeni feSené v této praci je jednou z nich.

Byly navrzeny ftfi varianty, ze kterych byla vybrana optimalni vysledna varianta. VSechny se
na severu napojuji na VrSovickou tfidu na kfizovatkach Koh-i-noor, Slavia a Kubanské
nameésti, na jihu na kfizovatku U Plynarny / Chodovska / Zabéhlicka. Prvni varianta byla
uvazovana jako pfimé propojeni ve sméru na centrum (namésti Miru, |. P. Pavlova), druha
varianta obsluhuje i okoli Edenu a tramvaje by nahradily mnozstvi autobusu projizdéjicich
pfes Bohdalec a tfeti varianta je brana jako rozvojova, navic je pfimo ve sméru vySe

zminéné uvazované tangenty.

Navrh variant byl komplikovany z ddvodu velmi stisnénych pomérl a pFfevazné kvdli
vySkovému vedeni. VSechny tfi varianty byly navrZzeny podle platnych norem CSN, dale
zohlednuji polohu klicovych inzenyrskych siti, uzemni plan a Zasady uzemniho rozvoje,

bezpecnost provozu i péSich, hlukovou zatéz i ochranu zivotniho prostredi.



2. Popis resené oblasti

Vybrana oblast se nachazi v jihovychodni €asti Prahy ve spravnim uzemi Prahy 10 a
zasahuje do méstskych Casti Vrdovice, Strasnice a Michle. Ze severu je ohraniena
VrSovickou tfidou, ze zapadu ulicemi Moskevskou a Bohdaleckou, z jihu Zabéhlickou a

z vychodu Odstavnym nadrazim jih a Slatinami.

Primarné jde o oblast Bohdalce, coZ je navrsi ohrani¢ené ze v8ech stran Zelezniénimi
tratémi. Je nejvy$Sim mistem Prahy 10, nad okolni terén se zveda az o 80 m. Bohdalec je
rozdélen vytizenou komunikaci U VrSovického hrbitova a Bohdalecka na dvé témér stejné
velké poloviny. Zapadni polovinu tvofi pfevazné zastavba rodinnych domu, vil a nékolika
bytovych domu. Dale se zde nachazi lesni porost. Vychodni polovina je priimyslova. Nachazi
se zde mnoho firemnich areald, které oblast tvofi neprostupnou. Mnoho firem navic vyuziva
kamionovou dopravu, coz zpusobuje dopravni problémy. Dale se zde nachazi autobusové
garaze. Jizni Cast Bohdalce z velké Casti zabira areal plynarny, vyskytuji se zde i dva

hypermarkety.

Vychodné od Bohdalce se za Zeleznini spojkou na odstavné nadrazi nachazi oblast zvana
Slatiny, coZ je nouzova kolonie, ktera vznikla nedlouho po 1. Svétové valce v udoli
Slatinského potoka. Pro celou oblast Slatin i Bohdalce plati stavebni uzavéra., jelikoz se

pocitd s novym vyuzitim uzemi.

Na severu jsou Bohdalec i Slatiny ohranieny kolejistém trati 220, 221, ktera v nejblizsi dobé

projde rekonstrukci v&etné vybudovani nové zastavky ,Praha Eden”



Obr. 1.1. Resené tizemi v $irsich souvislostech (podklad mapy.cz)



Obr. 1.2. Vyznaceni hranic méstskych ¢asti (Cervena) a spravnich obvodu (zluta)

v feSeném uzemi (podklad mapy.cz)
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3. Historie oblasti

Historie Prahy 10

Pod Prahou 10, nachéazejici se v jihovychodni &asti Prahy, rozumime uzemi VrSovic,
Stradnic, MaleSic a &asti uzemi Vinohrad, Zabéhlic, Michle. Dale pod Prahu 10 spadaji
nepatrné Uzemi na Zizkové, v Hrdlofezech a v Hloubétiné. Podoba Prahy 10 se ménila —
poprvé vznikla na zakladé obvodu Praha XX, zfizeného roku 1947 a to v roce 1949 jako
jeden ze Sestnacti obvodl. V té dobé spadaly pod tento obvod Staré Strasnice, MaleSice,
Hostivaf a Zahradni Mésto (které patfi pod Zabéhlice). V dubnu 1960 se puvodnich 16
obvodl zredukovalo na 10 a tak se Praha 10 rozrostla o ¢ast zaniklého obvodu Praha 13.
Spadové centrum tohoto obvodu se nachazelo ve VrSovicich. Na zacatku roku 1968 se
k obvodu pfipojily Petrovice, Sté&rboholy, Mé&cholupy a Horni Mé&cholupy a roku 1974 dalsich
11 obci. Roku 1990 byly od Prahy 10 odebrany €asti k ni pfipojené v letech 1968 a 1974.
V roce 1994 se pak Hostivar stal soucasti Prahy 15 a Praha 10 se tak ocitla v dnesnich

hranicich.

Vrsovice

Osidleni na misté dnesnich VrSovic je datovano jiz do doby prvnich ¢eskych knizat. Prvni
pisemna zminka o VrSovicich pak pochazi z roku 1088. Ve stfedovéku se zde nachazela
tvrz, ktera byla situovana u FiCky Boti€. VrSovice byly vlastnény mnoha majiteli. Od
Vy$ehradské kapituly, pfes Rad némeckych rytitt az po rod Wimmerd. Ten zde na po&atku
19. stoleti zakladal manufaktury a zintenzivnil zemédélstvi. Zelezniéni trat tudy vede od roku
1871, pfitemz nadrazi bylo postaveno roku 1882. O tfi roky pozdéji, roku 1885 byly VrSovice
povySeny na méstec a o dalSich 17 let pozdéji, roku 1902 se staly méstem. Do Velké Prahy

pak byly zaClenény roku 1922, kdy mély pfiblizné 33 000 obyvatel.

Michle

Sousedni Michle jsou poprvé zmifovany v pisemnych pramenech z 12. stoleti. Roku 1420 si
Michle pfivlastnili prazané, coz byla radikalni odnoz husitského hnuti. Na zacatku 16. stoleti
byla obec vypalena. Do roku 1848 obec patfila Karlo-Ferdinandové univerzité a od té doby
Michle ztratila zemédélsky raz a stala se sidlem primyslovych podnikl. Stejné jako VrSovice
byla roku 1922 pfipojena k Velké Praze a v té dobé méla pfes 9000 obyvatel. V obdobi prvni

republiky doSlo na uzemi Michle ke vzniku chudinskych ¢tvrti, takzvanych kolonii.
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Strasnice

Ves, jejiz jméno pochazi ze jména Strasen, které mélo odhanét zlé duchy, je zmihovana jiz
ve 12. stoleti. V pribéhu sedmileté valky, roku 1757 byly Strasnice zpustoSeny a o roku 1781
obnoveny jako Staré Strasnice a o pouhy kilometr dale vznikly Nové Strasnice. Roku 1922
byly StrasSnice s 4800 obyvateli pfipojeny k Velké Praze. Z pavodnich Starych Strasnic

nezustaly zadné objekty a z Novych Strasnic se zachovalo nékolik dom.

Zabéhlice

Stejné jako o VrSovicich, i o Zabéhlicich je prvni zminka v zakladaci listiné VySehradské
kapituly z roku 1088. Ze 14. stoleti pochazi 2 tvrze, pficemz jedna z nich stala uprostfed
nynéjSiho Hamerského rybnika a na této tvrzi pobyval kral Vaclav IV. a druha patfila
litomysSlskému biskupovi, zalozeny jako tvrz litomySiského biskupa. V roce 1444 byly
Zabéhlice vypaleny. V 17. stoleti se tvrz (plvodné litomySiského biskupa) preménila
Zabéhlicky zamek. Ve druhé poloviné 19. stoleti, kdy mély Zabéhlice pfiblizné 1300 obyvatel,
zde vznikly chudinské kolonie. Roku 1922 se pfipojily k Velké Praze a po druhé svétovée
valce vyrostly ve Spofilové a Zahradnim Mésté rodinné domky. Dnes maiji Zabéhlice pres
33 000 obyvatel

12



4. Soucéasny stav linkového vedeni

Hlavni dopravni tepnou ve VrSovicich je VrSovicka tfida. Je zde vedeno nékolik tramvajovych
linek. Trat v Michli je vyznamna méné, dnes jsou trati vedeny dvé linky. Tramvajovou sit
jesté doplfuji autobusové linky. A nesmi se opomenout vlakova linka S9, ktera oblasti

projizdi a v budoucnu bude mit stanici u stadionu Eden.
4.1. Parametry sou¢asnych linek

V nasledujicich tabulkach jsou uvedeny provozni parametry linek tramvaji, autobust i jedné
vlakové linky. Oblasti projizdi i no¢ni linky, ale pouze tramvajové. Data poskytl Regionalni

organizator Prazské integrované dopravy.

Denni linky tramvaji:

e PRACOVNI DEN
Typ Vozl rano | sedlo | odpol. | vecer

4 12TN_R, 1 15T, 10 2T 12/8 - 12/8 -

6 4 KT8N, 9 1T, 12 2T 16/8 | 14/10 | 16/8 10

7 22TN_R, 315T,91T,92T 14/8 | 11/10 | 14/8 10

11 4 15T, 2 1T, 7 2T 11/8 | 8/10 11/8 20

14 6 KT8N, 3 15T, 51T, 4 2T 13/8 | 10/20 | 13/8 20

22 22TN_R, 10 15T, 25 2T 3714 | 32/5 37/4 10

24 2 KT8N, 14 2T 16/8 | 15/10 | 16/8 -

Linka SOBOTA NEDELE
Typ Vozu dopol. | odpol. Typ Vozi dopol. | odpol.

4 - - - - - -
6 21TN, 21 1T 11/7,5 | 11/7,5 21TN, 18 1T 10/10 | 11/7,5
7 21TN, 151T 8/7,5 8/7,5 21TN, 151T 6/10 8/7,5
11 81T 7/15 8/15 81T 7/15 8/15
14 21TN, 91T 5/15 5/15 21TN, 91T 5/20 6/15
22 42TN_R,915T,82T | 21/7,5 | 21/7,5 | 4 2TN_R, 9 15T, 8 2T | 17/10 | 21/7,5
24 - - - - - -
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Noc¢éni linky tramvaji:

Linka PRACOVNI DEN SOBOTA NEDELE
Typ Vozl | noc | Typ Vozl | noc | Typ Vozl | noc
55 71T 7/30 91T 9/20 91T 9/20
56 51T 5/30 71T 7/20 71T 7/20
57 71T 7/30 91T 9/20 91T 9/20
59 71T 7/30 91T 9/20 91T 9/20
Denni linky autobusti:
: PRACOVNI DEN
Linka = = =
Typ Vozul rano sedlo odpol. vecer
101 6 SdN 6/12 3/30 6/15 40
124 8 Sd, 12 SdN | 16/6(12) | 10/15(30) | 15/7,5(15) | 20(40)
135 3 Kb, 15 KbN 17/6 12/12 16/7,5 20
136 5 Kb, 25 KbN 29/6 21/12 25/7,5 15-20
139 5 Kb, 12 KbN 1716 8/15 16/7,5 20
150 9 Kb, 9 KbN 14/6 5/15 15/7,5 20
188 4 Kb, 14 KbN 18/6 10/15 16/7,5 20
213 13 SdN 13/6 7112 13/7,5 15-20
SOBOTA NEDELE
Typ Vozul dopol. odpol. Typ Vozl dopol. | odpol.
3 MdN 3/30,0 3/30,0 4 MdN 2/40,0 | 3/30,0
7 SdN 7/15(30) | 7/15(30) 7 SdN 7/20(40) | 7/15(30)
1 Kb, 7 KbN 7/15 7115 1 Kb, 7 KbN 6/20 7/15
1 Kb, 11 KbN 11/15 11/15 1 Kb, 11 KbN | 10/15,0 | 11/15,0
8 KbN 8/15 8/15 8 KbN 7/30-20 | 8/15
1 Kb, 4 KbN 4/15 4/15 1 Kb, 4 KbN 4/20 4/15
9 SdN 8/15 8/15 8 SdN 7/20,0 | 8/15,0
6 SdN 6/15 6/15 6 SdN 5/20 6/15
Vlaky:
: PRACOVNI DEN
Linka 5 ; <
Typ Vozl rano | sedlo | odpol. | vecer
S9 10 vlakN 10/15 | 6/30 | 10/15 30
SOBOTA NEDELE
Typ Voz( | dopol. | odpol. | Typ Vozu | dopol. | odpol.
5 vlakN 5/30 | 5/30 5 vlakN 5/30 | 5/30
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5. Navrhovana reseni

V platném uzemnim planu neni v oblasti vymezen koridor pro umisténi nové tramvajové trati.
OvSem v Zasadach Uzemniho rozvoje (ZUR) a v pfipravovaném Metropolitnim planu (MP)
navrh trasy existuje. Uvazované vedeni by bylo z kfizovatky Slavia smérem do podjezdu pod
Zelezni¢ni trati, za podjezdem by trat pokraovala levostrannym obloukem smérem do ulice
Nad Slavii. Dale by pravostrannym obloukem zabocila smé&rem k ulici Novobohdalecka a
vedla by v misté dnednich automobilovych garazi mezi zmifovanou ulici a autobusovymi
garazemi. Po prekonani ulice Nad VrSovskou horou a nezastavénou plochou podél
primyslové zény by se napojila na prelozku sou€asné traté v Zabéhlické ulici. Pokracovani
by bylo za prodejnou Baumax a napojeni na souc¢asnou trat by probéhlo pobliz zastavky

Teplarna Michle.

Zamérem této prace je ovSem provéfit a navrhnout jina feSeni. Vybrana oblast Bohdalce a
Slatin je ale na trasovani nové trati naroéna jak smérové, tak sklonové. Ze smérového
hlediska pfevazné z dlivodu stisnénych pomérd. Velkou bariérou je zZelezni¢ni trat, dale uzsi
mistni komunikace a zastavba. Sklonovy navrh komplikuje Clenity terén, Bohdalec se totiz

nachazi na kopci. Vrchol se nachazi mezi ulicemi Na Bohdalci, Na Pahorku a Na Sychrové

Byly navrzeny tfi pracovni varianty, kazda v méfitku 1:5000. Nasledné byla podle riznych
kritérii vybrana nejoptimalnéjsi vysledna varianta, ktera byla zpracovana detailngji. Zasadni
otazka pfed zaCatkem navrhovani byla, zda budou splnény sklonové podminky. Nakonec
splnény byly, i kdyZ u dvou variant velmi tésné. U prvnich dvou variant smérové i vyskové
vedeni podléhalo konfiguraci stavajici uliéni sité, coz znamenalo pouziti vétSich hodnot

podélnych sklonu (ve varianté 1 az 6,98 %) a menSich poloméri smérovych oblouk.

5.1. Obecné zasady navrhu

Smeéroveé reseni

Ve tfech pracovnich variantach byla navrzena pouze osa traté, nikoliv osy jednotlivych koleji,
coz navrh zjednodusilo a usnadnilo. Ve vysledné varianté uz ovSem byly projektovany obé
koleje. Zakladnim smérovym prvkem pfi projektovani trasy tramvajové traté, je kolej v pfimé.
Dale se navrhuji smérové oblouky, které slouzi ke zméné sméru trasy. Na tratich, které jsou
provozovany s cestujicimi, tak by smérové oblouky nemély mit polomér mensi nez R = 50 m.

U rekonstruovanych stavajicich trati mohou byt i oblouky az o poloméru 25 m.
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V kfizovatkach, rozvétvenich nebo staré zastavbé vyjimecné i 20 m. Délka oblouku by
neméla byt mensi nez V/4. U rekonstruovanych stavajicich trati mohou byt i oblouky az o
poloméru 25 m. V kfiZovatkach, rozvétvenich nebo staré zastavbé vyjimecné i 20 m. Délka
oblouku by neméla byt mensi nez V/4, minimum je 6 m s pfevySenim a 4 m bez pfevysSeni.
PFi nasledovani obloukd o stejnych smérech se navrhuje vynechani mezipfimé. Pokud to
neni mozné, vklada se mezipfima alespon o délce V/4, minimalné 6 m. KdyZz za sebou
nasleduji oblouky opacnych smérli, tak se mhou stykat v bodé obratu pfi stejnych

polomérech, pokud je ovdem R >30m, minimum je R > V3/200. Pfi raznych polomérech

3 V3

, . R,V
zdroven > ——

. ‘R _RyVE
plati vzorec: R = Z00R5a Z00R,V

asoucasné R; - R, =900

Nelze li tyto podminky splnit, tak se vklada mezipfima o délce alespon V/2, nejméné 7,5 m.

Pfi navrhu tras byly tyto podminky dodrzeny.

U vSech variant jsou detailné popsany smérové i vySkové oblouky pomoci tabulek. Pfi

vypoctu smérovych oblouku jsou pouzity tyto parametry:

R = polomér kruznicového oblouku [m]
a = stfedovy uhel oblouku [grad]

a = stfedovy uhel oblouku [°]

Z0 = stanieni zaCatku oblouku [km]
KO = stanieni konce oblouku [km]

O = délka oblouku [m]

t = délka tétivy [m]

T = délka tecny [m]

z = vzepéti kruznicového oblouku [m]

VysSkové reseni

Maximalni sklon, ktery Ize u novych trati navrhnout, je 70 %.. NejvySSi podélny sklon
v zastavkach je 50 %.. Lomy podélného sklonu se zaobluji vySkovymi zakruZzovacimi
oblouky. Polomér by mél byt co nejvétsi, asport 2000 m / 30V. Nejmensi povoleny je 500 m,

mimoradné 300 m.
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PFi vypoctu vySkovych oblouku jsou pouzity tyto parametry:

R = polomér zakruzovaciho oblouku [m]

Typ oblouku = vrcholovy / polnicovy

ZZ0 = staniCeni za¢atku zakruZovaciho oblouku [km]
VVP = staniceni vrcholu vySkového polygonu [km]
KZO = staniceni konce zakruzovaciho oblouku [km]
VV = vy$ka vrcholu vySkového polygonu [m]

T = délka tecny [m]

y = vzepéti zakruzovaciho oblouku [m]

s; = vstupni sklon [%o]

S, = vystupni sklon [%o]

Pfechodnice, pfevySeni ani osové rozsSifeni koleji nebylo v pracovnich variantach
uvazovano, jelikoZz se jedna pouze o zjednoduseny navrh. Tyto prvky jsou pouzity az ve

vysledné varianté.

5.2. Varianta 1 (Koh-i-noor)

Trasa zacina na soucasné kfizovatce Koh-i-noor, ktera by se stala tzv. Uplnou, coz znamena
moznost z kazdého sméru odbocit do vSech zbyvajicich smér(. Trat je vedena ulici
Moskevska smérem na jih. Za kfizovatkou Koh-i-noor je umisténa zastavka stejného nazvu.
Severni konec zastavky je napojen na pfechod pro chodce. V pfipadé, Ze by linka vedena po
nové trati vedla pouze v pfimém sméru z centra, tak pro pfestup na linky jezdici v pfimém
sméru po Vr3ovické by museli cestujici pfekonat dva svételné fizené pfechody, prvni pies
jeden jizdni pruh Moskevské a druhy pfes dva jizdni pruhy Vr3ovické, pfipadné i obé trati.
V Moskevské ulici by byla trat mirné vyosena smérem doprava ve sméru stani¢eni z divodu
zachovani dvou fadicich pruhl pfed kfizovatkou. Autobusova zastavka by byla zruSena,
jelikoz autobusovou linku nahradi tramvajova linka. Pfechod u zastavky je feSen jako
svételné Fizeny, ve sméru z centra by pfekonaval jeden jizdni pruh a ve sméru do centra dva
fadici, v€etné dvou vyC€kavacich ostriivki napojenych na nastupisté a trati. Délka zastavky je

navrzena na délku jedné soupravy, tj. délka nastupni hrany je 35m.
Za kfizovatkou s ulici PfipotoCni je umistén dalSi pfechod pro chodce, ale pouze pfes jizdni
pruhy. Pfes trat je vyznaCeno misto pro prechazeni. V misté je pfizniva Sitka komunikace

kvali stfedovému pasu, ktery ma Sifku 13 m, tudiz vy€kavaci plochy pro chodce by byly u
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obou koleji. Osova vzdalenost je kvuli kolejovému rozvétveni na kfizovatce a nasledujicimu
oblouku udrZovana v celém pfimém useku 3,4 m. Za kfiZzovatkou s ulici Baskirska pokracuje
ulice Moskevska v pfimém sméru, pfed ZelezniCni trati uhyba ostrym levosmérnym
obloukem ve stoupani, kratce poté opét ostrym obloukem doprava na most pfes Zelezni¢ni
trat. Toto vedeni je pro tramvajovou trat naprosto nevhodné. Vysledna trasa byla uréena
severnéji v misté dnedniho chodniku podél arealu spoleénosti PraZzské sluzby a.s. Zde ale
vznika nejvétsi problém této varianty. Z pfimého sméru trat’ na kfizovatce s ulici Baskirska
levym obloukem R1 odbocCuje smérem ke zminénému chodniku. Jenze aby byl mezi touto
kfizovatkou a zacatkem pfemosténi pres zeleznici splnén maximalni podélny sklon pro
tramvajoveé traté 70 %o, tak musela byt vyrazné zvednuta niveleta traté oproti souCasné
vozovce v misté kfizovatky. V jednom misté az o0 2,29 m. Nastésti ale souCasna vozovka ve
sméru do centra vyrazné klesa a v pfimém useku Moskevské je oproti protéjSimu jizdnimu
pruhu nize az o 0,7 m. | tak by ale doslo k velkym stavebnim Upravam v misté kfiZovatky.
Ulice Baskirska bude zaslepena a pfijezd do ni bude pfes Magnitogorskou. V nasledujicim
useku tudiz trat maximalni povoleny skon nepfesahne, i kdyz jen tésné. Sklon je 6,98 %o.
Tento Usek je také kriticky z divodu masivnich terénnich Uprav, musel by byt rozsifen
soucasny vysoky nasep, pfipadné postavena opérna zed. DalSim velkym problémem je, Ze
pfi stoupani k mostu pfes zeleznici niveleta dosahne prvniho az druhého patra blizkého
obytného panelového domu, v nejblizSim misté, sice na jeSté na urovni pfizemi, by byla
vzdalena od domu 14 m. Pravdépodobné by nebyly spinény hlukové limity, coz by se dalo
fesit protihlukovou zdi, ktera by ale narazila na problémy pfi schvalovani, jelikoz v souasné
dobé Institut planovani a rozvoje hlavniho mésta Prahy neni stavbé takovych objektd ve

mésté pfiliS naklonén.

Po vystoupani a pfekonani oblouku R2 se trat dostane na hranu zafezu podél ZelezniCni
trati, kterou bude nutno pfekonat novostavbou mostu. Novy most by se tésné& pfimykal
k sou¢asnému silniCnimu a nachazel by se vychodné od sou€asného. O moznosti nahrazeni
silniéniho mostu novym, ktery by byl sdruZzeny pro tramvaje a IAD nebylo uvazovano. Jedna
se 0 unikatni pfihradovy nytovany ocelovy most, ktery byl postaven v roce 1913, a v roce
2005 probéhla naro¢na rekonstrukce. Most ma délku 78 m a Sifku 13 m. V ramci Prahy se
jedna o jednu z poslednich konstrukci tohoto typu. U nového tramvajového mostu by bylo
vhodné, aby byl vzhledové co nejpodobnéjsi. Kvali tomuto feSeni zUstane trat az po
kfizovatku Moskevska / U VrSovického hibitova / Nad VrSovskou horou / Bohdalecka
v bonim vedeni. lhned za mostem dojde k demolici pfizemni budovy a na ni navazujici
rozvodny, kterd bude pfemisténa. Dale bude odstranéna pfistavba vratnice od budovy firmy
NAREX VRSOVICE, s.r.o. Po celé déle od konce mostu az po kfizovatku s Bohdaleckou

dojde i k upravam komunikace Moskevska. Cela komunikace bude odsunuta ve sméru
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staniCeni trati o jeden metr doprava. V tomto pasu se nyni nachazeji zbytky nepouzivaného
chodniku. Sitka jizdnich pruh(i je navrhnuta na 3,25 m. Mezi komunikaci a tramvajovym
télesem je zeleny pas Sifky 2,0 m, do Serého je moznost umisti vyCkavaci plochy pro chodce
u pfechodd. Osova vzdalenost koleji je 3,1 m. Mezi tramvajovym télesem a budovou Narexu
bude chodnik. Dnes ulici jezdi autobusova linka 101, ktera ma zastavku s nazvem VrSovicky
hibitov na urovni budovy Narexu. Tramvajova zastavka v tomto useku nebude moct byt
umisténa, jelikoz podélny sklon trati vtomto misté dosahuje 59,0 %o, oviem maximalni
povoleny sklon u nové budovanych zastavek je 50 %.. Timto ovSem vznika velmi dlouhy
mezizastavkovy Usek, jelikoz dalSi zastavka je navrhnuta az v misté dnesni autobusové
zastavky Bohdalec. Dale trasa pokraCuje dnes nevyuzitym zanedbanym pasem mezi
komunikaci a zdi VrSovického hibitova. Dale bude muset dojit k zaboru ¢asti pozemku ve
vlastnictvi Hlavniho mésta Prahy, ktery je dnes vyuZivan jako skladova plocha stavebniho
materialu. V tomto useku dojde k zahloubeni traté do zafezu o maximalni hloubce 2,0 m a

délce pfiblizné 100 m z davodu vyhodnéjsiho vysSkového vedeni.

Nyni se trat dostava do dalSiho kritického mista a tim je kfizovatka Moskevska / U
Vr8ovického hrbitova / Nad VrSovskou horou / Bohdalecka. Ulici U VrSovického hibitova
projde za 24 hodin celkem 34 792 vozidel, Bohdaleckou 43 003 vozidel. Ulice Moskevska
nebyla sledovana. Data byla ziskana na podzim 2015 a jsou na webovych strankach
Technické spravy komunikaci hl. m. Prahy. Tramvajova trat bude kvuli bo¢nimu vedeni paté
rameno vedouci do kfizovatky, coz by mohlo zplsobovat kapacitni potize. Z divodu velkého
sklonu v ulici Moskevska by bylo obtizné trat pfevézt z boéniho na stfedové vedeni.
Alternativné je mozno kfizovatku pfekonat podjezdem. Bohdaleckou ulici je trat vedena
stfedem v klesani -41%o, coz neni pfili§ idealni z divodu vyrazného snizeni kapacity této
velmi vytizené komunikace. Z dnesnich dvou pruhu v jednom sméru by zlstal jeden. Ve
sméru od Chodovské je pravy jizdni pruh vyhrazen pro autobusy, coz by bylo zruSeno.
Autobusy ve sméru Slavia - Chodovska by jezdily po tramvajovém télese, které je uvazovano
jako konstrukce typu W-tram. Spole¢na zastavka pro autobusy a tramvaje by se nachazela
v misté dnesni zastavky Bohdalec pobliz Cerpaci stanice Shell. Na sou¢asnou tramvajovou
sit’ by se trasa napojila na kfizovatce U Plynarny / Bohdalecka / Chodovska / Zabéhlicka. Ve
sméru od Bohdalce by z dnednich tfi fadicich pruhG zustaly dva. Napojeni je pfimym
smérem do Chodovské a obloukem do ulice U Plynarny. Doslo i k upravé zastavek v ulici U
Plnynarny a v Chodovské z divodu, aby byly Iépe spIinény izochrony pési dostupnosti. Byla
uvazovana rychlost chlize 1 m/s, tj. 3,6 km/h. Pro tramvajové a autobusové zastavky
v intravilanu se jako maximalni pohodina dostupnost udava 300 m. Tuto vzdalenost chodec
ujde vySe uvedenou rychlosti za 5 minut. Pokud by soudasna tramvajova zastavka

Chodovska zlstala na svém stavajicim misté v ulici U Plynarny, tak by pro linky jedouci
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v pfimém sméru z Bohdalecké do Chodovské vznikl velmi dlouhy mezizastavkovy usek mezi
zastavkami Bohdalecka a Teplarna Michle o délce pfiblizné 880 m. Proto byla tramvajova
zastavka Chodovska pfemisténa na uroven dnesni autobusové zastavky v Chodovské ulici.
Nova zastavka bude spole¢na pro tramvaje i autobusy. Zaroverni doslo k mirnému posunu

zastavky Plynarna Michle vychodnim smérem o pfiblizné 90 m.
V této varianté neni uvazovana prelozka soucasné traté do Zabéhlické. Tato varianta je
brana jako nejkratSi a nejvyhodnéjSi z hlediska pfimého napojeni ve sméru z centra od

nameésti Miru.

5.2.1. Smérové vedeni - varianta 1

Tab. 5.1. — 5.9. Parametry smérovych oblouktl ve varianté 1

R1 [m] 50,00 R2 [m] 130,00
a [grad] 83,68 a [grad] 66,47
a[°] 75,31 al’] 59,82
ZO [km] 0,151556 ZO [km] 0,290908
KO [km] 0,217277 KO [km] 0,426646
O [m] 65,72 O [m] 135,73
t [m] 61,09 t [m] 129,65
T [m] 38,58 T [m] 74,79
z[m] 13,16 z[m] 19,98

stoupani pfed mostem pres Zelezni¢ni trat.

Oblouk R1 se nachazi na kfizovatce ulic Moskevska a Baskirska, oblouk R2 na konci

R3 [m] 200,00 R4 [m] 200,00
a [grad] 6,81 a [grad] 6,31
a[°] 6,13 al] 5,68
ZO [km] 0,497638 ZO [km] 0,534749
KO [km] 0,519016 KO [km] 0,554578
O [m] 21,39 O [m] 19,83
t [m] 21,38 t [m] 19,82
T [m] 10,70 T [m] 9,92
z [m] 0,29 z [m] 0,25

21

Oblouky R3 a R4 jsou protismérné se stejnymi poloméry za mostem pfes Zeleznicni trat.




R5 [m] 500,00 R6 [m] 120,00
a [grad] 10,34 a [grad] 45,10
a[°] 9,31 al] 40,59
Z0O [km] 0,677538 ZO [km] 0,944331
KO [km] 0,758726 KO [km] 1,029335
O [m] 81,19 O [m] 85,00
t [m] 81,10 t[m] 83,24
T [m] 40,68 T [m] 44,37
z [m] 1,65 z [m] 7,94

Oblouk R5 je vloZzen z dlivodu udrzeni stopy traté podél Moskevské ulice, obloukem R6 trat
prekonava krizovatku Moskevska / U VrSovického hibitova / Nad VrSovskou horou /
Bohdalecka.

R7 [m] 350,00 R8 [m] 150,00
a [grad] 12,85 a [grad] 6,34
a ] 11,57 al] 5,71
PS [km] 1,056465 PS [km] 1,480311
KS [km] 1,127097 KS [km] 1,498807
O [m] 70,63 O [m] 14,95
t [m] 70,51 t [m] 14,94
T [m] 35,44 T [m] 7,48
z[m] 1,79 z[m] 0,19
R9 [m] 150,00
a [grad] 7,85
a [°] 7,07
PS [km] 1,520697
KS [km] 1,535642
o [m] 18,50
t [m] 18,48
T [m] 9,26
z [m] 0,29
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Tab. 5.10. Délky pfimych usek ve varianté 1

usek délka [m]
ZU - z01 151,556
KO1 - ZO2 73,631
KO2 - ZO3 70,992
KO3 - ZO4 15,733
KO4 - ZO5 122,96
KOS5 - 206 185,605
KO6 - ZO7 27,13
KO7 - ZO8 353,214
KO8 - 209 21,89
KO9 - KU 14,977

5.2.2 Sklonové prvky - varianta 1

Tab. 5.11. — 5.16. Parametry vySkovych obloukt ve varianté 1

R1 [m] 1200,00 R2 [m] 750,00
typ oblouku | udolnicovy typ oblouku | vrcholovy
ZZO [km] | 0,124751 ZZO [km] | 0,380551
VVP [km] | 0,166643 VVP [km] | 0,405649
KZO [km] | 0,208534 KZO [km] | 0,430748
VV [m] 206,919 VV [m] 223,602

T [m] 41,89 T [m] 25,099

y [m] 0,73 y [m] 0,420

Sy [%o] 0,00 Sy [%o] 69,80

S2 [%o] 69,80 S2 [%o] 2,90

Stoupani zalina na kfizovatce ulic Moskevska a BaSkirska a koné&i pfed mostem pres

zelezniéni trat.
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R3 [m] 1100,00 R4 [m] 3000,00
typ oblouku | udolnicovy typ oblouku | vrcholovy
ZZO [km] | 0,470179 ZZO [km] | 0,704695
VVP [km] 0,501067 VVP [km] 0,790007
KZO [km] 0,531955 KZO [km] 0,875320
VV [m] 223,876 VV [m] 240,932

T [m] 30,89 T [m] 85,31

y [m] 0,43 y [m] 1,21

S1 [%o] 2,90 S1 [%o] 59,00

S2 [%o] 59,00 S2 [%o] 2,20

R4, ktery se nachazi podél hrbitova.

Dale stoupani zacina ihned za mostem pfes Zelezni¢ni trat a konCi zakruzovacim obloukem

R5 [m] 2300,00 R6 [m] 3000,00
typ oblouku | vrcholovy typ oblouku | udolnicovy
ZZ0O [km] 0,999281 ZZO [km] 1,373544
VVP [km] | 1,049113 VVP [km] | 1,415808
KzO [km] | 1,098945 KZO [km] | 1,458073
VV [m] 241,491 VV [m] 226,393
T [m] 49,83 T [m] 42,26
y [m] 0,54 y [m] 0,18
St [%o] 2,20 Sy [%o] -41,20
Sz [%o] -41,20 S2 [%o] -24,30

Po pfekonani kfizovatky Moskevska / U VrSovického hibitova / Nad VrSovskou horou /
Bohdalecka trat zacina klesat. Posledni vySkovy oblouk R6 je pfed kfiZzovatkou s ulici

U Plynarny kvuli zachovani podobné nivelety, jako ma navazujici komunikace.

5.2.3 Inzenyrské sité ovliviaujici variantu 1

Jelikoz se jedna o stavbu v tésné blizkosti centra, tak pfirozené dochazi ke stfetavani
s mnoha inzenyrskymi sitémi. Cilem navrhu bylo pokud mozno vyhnout se tém
nejdulezitéjSim a nejobtiznéji prelozitelnym sitim, napf. velmi vysoké napéti. Pficné pretnuti
vétSinou neni problém, pfi podélném vedeni uz komplikace vznikaji. TakZe jednou za zasad

navrhu tras bylo se takovému vedeni vyhnout.
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Od kfizovatky Koh-i-noor az po kfizovatku na Bohdalci trasa pfichazi v podélném vedeni do
styku s pfevazné spojovacimi a sdélovacimi kabely. Kanalizace, vodovod i plynovod jsou po
celou uvedenou trasu vzdy mimo navrhované téleso tramvajové trati. Na kfizovatce
Moskevska / Bohdalecka trasa kfizi plynovod. Pfiblizné od dneSnich autobusovych zastavek
Bohdalec aZ po konec trasy na kfizovatce s Chodovskou je téméf pod stfedem komunikace
kromé obvyklych kabell i kanalizace. Pfimo ve stopé trasy je kanalizace o délce pfiblizné

100 m, ve zbyvajicich Castech je vedena pod okrajem vozovky.

5.3. Varianta 2 (Eden)

Varianta 2 je nejkrat$i, ale podobné jako pfedchozi varianta je velmi naroéna z vySkového
hlediska. Trasa zaCina na kfizovatce ulic U Slavie/ VrSovicka a Bélocerkevska u nakupniho
centra Eden. Na souc€asnou trat se napojuje dvéma oblouky, aby byla moznost vést linky jak
ve sméru od Kubanského namésti, tak ve sméru od Koh-i-nooru. Na jafe roku 2016 byla
provedena rozsahla rekonstrukce tramvajové traté na VrSovické tfidé. V ramci této
rekonstrukce byla v misté kfizovatky vyrazné rozSifena osova vzdalenost koleji a zfizeny
protismérné oblouky, jelikoZz se v budoucnu pocita se stavbou propojeni pfes Bohdalec,
ovsem vV jiné stopé, nez je feSena v této varianté. Toto FeSeni bylo podrobné popsano

v pfedchozi kapitole a na zaCatku soucasné.

Tésné za kfizovatkou se nachazi nastupisté zastavky Slavia ve sméru od Bohdalce. Ze
souCasné zastavky zustane zachovano nastupisté ve sméru do centra. Nastupisté ve sméru
z centra se presune pred kfizovatku. Toto feSeni bylo zvoleno kvuli optimalnimu rozlozeni
nastupist’ v kfizovatce a prestupnim vazbam. Kfizovatka je svételné fizena, tudiz vyckavaci
plochy pro chodce budou zfizeny vZdy pfi napojeni na nastupisté. Soucasna autobusova
zastavka v ulici U Slavie ve sméru od Bohdalce bude zrusSena. V protisméru zlstane
zachovana. Dnes je v misté silny autobusovy provoz severojiznim smérem, jsou zde vedeny
4 linky — 135, 136, 150 a 213. Po zprovoznéni tramvajové traté by intenzita autobusové
dopravy vyrazné klesla. Tento omezeny pocet linek by vyuZival tramvajovou zastavku Slavia
ve sméru do centra jako spolenou i pro autobusy. V misté silna intenzita dopravy, celkem
34792 vozidel v€etné 1200 pomalych za 24 hodin pracovniho dne ve sméru od Bohdalce.
Data byla ziskana na podzim 2015 a jsou na webovych strankach Technické spravy
komunikaci hl. m. Prahy. Kvuali tomuto silnému provozu by bylo vhodné zachovat sou¢asné
tfi fadici pruhy, coz by znamenalo rozSifit komunikaci za cenu zuzeni soucasného 10 m

Sirokého chodniku.
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Za kfizovatkou s ulici Vladivostockou zacina stavebné i finanéné nejobtiznéjSi Cast trasy.
Varianta vést trasu podjezdem pod Zelezniéni trati byla zavrhnuta, jelikoZz stoupani za
podjezdem v ulici U Vr8ovického hibitova dosahuje az 12%, ovdem maximalni povoleny pro
tramvajovou trat' je 7%. TudiZ bylo zvoleno vedeni nad ZelezniCni trati pomoci estakady.
Niveleta koleje musi byt ve vySce alespon 8,5 m nad temenem kolejnice Zeleznini koleje.
Jedna se totiz o elektrizovanou trat, tudiz se pocita s prijezdnym prufezem 7,5 m v€etné 1
m na tloustku mostni konstrukce. Mostni konstrukce bude pfiblizné ve vySce stfechy
stadionu Eden. lhned za kfizovatkou s Vladivostockou zacne niveleta strmé stoupat. Sklon
dosahne 66,4%.. JelikoZz dojde po rekonstrukci Zelezni¢ni trati k redukci Sifky ZelezniCnich
ploch smérem od severu, tak vySkovy oblouk zasahuje nad dnesni koleje, které budou
posunuty jiznéji. Béhem stoupani se osa trati dostane mimo stfed komunikace do bocniho
vedeni. Bude rozsahle upravena polovina komunikace ve sméru od podjezdu ke kfizovatce.
Estakada bude tuto komunikaci Sikmo pretinat, ale jesté nestaci dostate¢né vystoupat, tudiz
bude nutno snizit niveletu vozovky, aby byla zachovana prijezdna vyska. Dale kvuli opéram
estakady bude nutno komunikaci protismérnymi oblouky posunout do upravené stopy. Za
vySkovym obloukem R2 o poloméru 750,00 m se niveleta dostane do vodorovné polohy.
V tomto misté presné tak zZeleznici bude umisténa zastavka Nadrazi Eden, ktera bude fesit
prestupni vazby na vlakova spojeni. Zeleznice projde v nejbliz§i dobé rekonstrukci a Sprava
ZelezniCni dopravni cesty ma umysl vybudovat novou Zelezni¢ni zastavku Praha Eden.
jednoduché napojeni tramvajové zastavky. Je navrZzeno ze severniho konce zastavky vést
schodisté (pfipadné eskalatory) a vytahy a tento pfistup napojit na komunikaci pro pési pred

zaCatkem podchodu pod zelezniéni trati.

Za zastavkou estakada dale pokracuje a jesté mirné vystoupa. Na pfibliznou uroveri terénu
se niveleta dostane pred kfizovatkou ulic U VrSovického hibitova a Pod Bohdalcem |I.
Celkova délka estakady je 400m. V tomto misté bude nutno zbourat obytny dim. Dale trat
pokrac€uje v bo&nim vedeni ve stoupani 43,7 %o podél fadovych domku, coz ale bude opét
problém kvuli hlukové zatézi. Moznosti zmirnéni hluku je protihlukova zed a odhluénéna
konstrukce trati. Aby byly vtomto uUseku splnény Sifkové poméry, bude muset dojit i
k upravam komunikace, coz bude obnasSet mirné rozSifeni (zhruba o 1 m) smérem ke
hibitovni zdi. Jesté pred kfizovatkou s ulici Za Sedmidomky bude trat vyvedena z bo¢niho
vedeni na stfedové dvéma protismérnymi oblouky. Toto FeSeni je uplatnéno kvuli vytizené
kfizovatce Moskevska / U VrSovického hibitova / Nad VrSovskou horou / Bohdalecka.
V pfedchozi varianté vytvafi trat vedena bo¢nim vedenim v Moskevské ulici paté rameno,
coz muze zpUsobovat kapacitni problémy. V této varianté bylo cilem se takové situaci

vyhnout. Tramvaje tudiZz pojednou v jedné fazi zaroven s vozidly jedoucimi pfimym smérem.
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Pfejezd z bo¢niho na stfedové vedeni bude kvlli vytizenosti komunikace vhodné osadit
signalizacnim zafizenim ve smeéru ke Slavii. Druhy smér ovlivnén neni. Kvili stfedovému
vedeni dojde k zaboru pasu pozemku mezi ulicemi Za Sedmidomky a nad VrSovskou horou
kvuli rozSifeni komunikace. U autobusovych garazi se jedna o nevyuzitou plochu, zbytek

zabira autobazar.

Po pfekonani kfizovatky na Bohdalci trat vede ve stejné stopé jako v pfedchozi varianté.
Bohdaleckou ulici je trat’ vedena stfedem v klesani -41%.. Stfedové vedeni neni pfFilis idealni
z dlvodu vyrazného snizeni kapacity této velmi vytizené komunikace, ackoliv na kfizovatce
je feseni idealngjSi nez ve varianté 1. Z dneSnich dvou pruhd v jednom sméru by zustal
jeden. Ve sméru od Chodovské je pravy jizdni pruh vyhrazen pro autobusy, jelikoz by ale
v misté zustal jeden pruhy, tak by se vratil do bézného stavu. Autobusy ve sméru Slavia —
Chodovska a od Koh-i-nooru by jezdily po tramvajovém télese, které je uvazovano jako
konstrukce typu W-tram. Oproti dneSnimu stavu by ale intenzita autobusové dopravy vyrazné
klesla, jelikoz cilem této varianty je i nahradit tyto spoje. Spole¢na zastavka pro autobusy a
tramvaje by se nachazela v misté dnedni zastavky Bohdalec pobliz Cerpaci stanice Shell. Na
soucasnou tramvajovou sit by se trasa napojila na kfizovatce U Plynarny / Bohdalecka /
Chodovska / Zabéhlicka. Ve sméru od Bohdalce by z dneSnich tfi Fadicich pruh( zlstaly dva.
Napojeni je pfimym smérem do Chodovské a obloukem do ulice U Plynarny. DoSlo i
k Upravé zastavek v ulici U Plynarny a v Chodovské ze stejnych divod(, které jsou detailné
popsany ve varianté 1. V této varianté, stejné jako v pfedchozi, neni uvazovana prelozka

soucasné traté do Zabéhlické.

5.3.1 Smeérové vedeni - varianta 2

Tab. 5.17. — 5.25. Parametry smérovych obloukt ve varianté 2

R1[m] 200,00 R2 [m] 100,00
a [grad] 7,31 a [grad] 37,81
a [°] 6,58 a[°] 34,03
ZO [km] 0,140293 ZO [km] 0,194709
KO [km] | 0,163260 KO [km] | 0,254100
O [m] 22,97 O [m] 59,39
t [m] 22,95 t [m] 58,52
T [m] 11,50 T [m] 30,60
z [m] 0,33 z [m] 4,58
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Prvni oblouk zacina ihned za kfizovatkou s ulici Vladivostockou a je s obloukem R2

protismérny. Oba jsou na estakadé z divodu prevedeni trati ze stfedového na bocni vedeni.

R3 [m] 500,00 R4 [m] 500,00
a [grad] 11,71 a [grad] 2,46
a[’] 10,54 al’] 2,21
Z0O [km] 0,382553 Z0O [km] 0,563270
KO [km] 0,474561 KO [km] 0,582627
O [m] 92,01 O [m] 19,36
t [m] 91,88 t [m] 19,36
T [m] 46,13 T [m] 9,68
z [m] 2,12 z [m] 0,09

Oblouk R3 se nachazi na estakadé za zastavkou Nadrazi Eden a R4 je na konci estakady.

R5 [m] 50,00 R6 [m] 50,00
a [grad] 19,02 a [grad] 19,43
a[°] 17,12 a[°] 17,49
ZO [km] 0,663511 ZO [km] 0,692169
KO [km] 0,678448 KO [km] 0,707432
O [m] 14,94 O [m] 15,26
t [m] 14,88 t [m] 15,20
T [m] 7,52 T [m] 7,69
z [m] 0,56 z [m] 0,59

Kratké protismérné oblouky R5 a R6 jsou na trase z dlivodu prevedeni trati z bo¢niho na

stfedové vedeni.

R7 [m] 300,00 R8 [m] 150,00
a [grad] 14,81 a [grad] 7,85

a [°] 13,33 a[°] 7,07
PS [km] 0,941520 PS [km] 1,364912
KS [km] 1,011319 KS [km] 1,383407
O [m] 69,80 O [m] 18,50

t [m] 69,64 t [m] 18,48
T [m] 35,06 T [m] 9,26

z [m] 2,04 z [m] 0,29
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Oblouk R7 je pfed zastavkou Bohdalec a dva protismérné oblouky se stejnymi poloméry R8
a R9 se nachazeji vramci kolejového kfizeni na kfizovatce Bohdalecka / U Plynarny /
Chodovska.

R9 [m] 150,00
a [grad] 6,34
a[’] 5,71

PS[km] | 1,405298
KS[km] | 1,420243

o [m] 14,95
t [m] 14,94
T [m] 7,48
z [m] 0,19

Tab. 5.26. Délky pfimych usekt ve varianté 2

usek délka [m]
ZU - z01 140,293
KO1 - ZO2 31,449
KO2 - ZO3 128,453
KO3 - 204 88,709
KO4 - ZO5 80,884
KO5 - Z06 13,721
KO6 - ZO7 234,088
KO7 - ZO8 353,593
KO8 - Z09 21,891
KO9 - KU 14,979
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5.3.2 Sklonové prvky - varianta 2

Tab. 5.27. — 5.31. Parametry vysSkovych obloukt ve varianté 2

R1 [m] 750,00 R2 [m] 750,00
typ oblouku | udolnicovy typ oblouku | vrcholovy
ZzZO [km] | 0,112316 ZZO [km] | 0,307489
VVP [km] | 0,141498 VVP [km] | 0,332360
KzO [km] | 0,170680 KzO [km] | 0,357231
VV [m] 213,138 VV [m] 225,803

T [m] 29,18 T [m] 24,871

y [m] 0,57 y [m] 0,412

S1 [%o] -11,50 Sy [%o] 66,40

Sy [%o] 66,40 S, [%o] 0,00

Strmé stoupani zacina za kfizovatkou s ulici Vladivostocka a niveleta stoupa po estakadé az
nad hranu zelezni¢niho naspu. Zde je vrcholovy oblouk a niveleta se dostane do vodorovné

polohy nad Zeleznici. V této poloze je umisténa zastavka Nadrazi Eden.

R3 [m] 4700,00 R4 [m] 1800,00
typ oblouku | udolnicovy typ oblouku | vrcholovy
ZZ0 [km] 0,416736 ZZ0O [km] 0,828060
VVP [km] | 0,519320 VVP [km] | 0,904281
KzO [km] | 0,621904 KZO [km] | 0,980501
VV [m] 225,809 VWV [m] 242,627

T [m] 102,58 T [m] 76,22

y [m] 1,12 y [m] 1,61

St [%o] 0,00 Sy [%o] 43,70

S5 [%o] 43,70 S5 [%o] -41,00

Za zastavkou zacCina opét stoupani, vrcholovym obloukem trasa pFekona kfizovatku
kfizovatce Moskevska / U VrSovického hrbitova / Nad VrSovskou horou / Bohdalecka.
Posledni zakruzovaci oblouk se nachazi pfed kfizovatkou s ulici U Plynarny kvili zachovani

podobné nivelety, jako ma navazujici komunikace.
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R5 [m] 4000,00
typ oblouku | udolnicovy
ZZO [km] 1,266525
VVP [km] 1,300000
KZO [km] 1,333475

WV [m] 226,401
T [m] 33,48
y [m] 0,14
Sy [%o] -41,00
$2 [%0] -24,30

5.3.3 Inzenyrské sité ovlivnujici variantu 2

V kratkém useku mezi VrSovickou tfidou a kfizovatkou s ulici Vladivostockou je pod
navrhovanym télesem tramvajové trati teplovod. Poté, co se trat dostane pomoci estakady
mimo stfed komunikace, tak na rohu ulic U Slavie a Pod Altanem pfichazi podpéry estakady
do kolize s vodovodnim vedenim. Za pfemosténim zeleznice trasa dale pokracuje podél ulice
U VrSovického hibitova. Zde vedou spojovaci, sdélovaci a energetické kabely. Po pfechodu
z bo¢niho do stfedového vedeni se osa trasy dostane na plynovod. Ten uhyba k okraji
komunikace za kfizovatkou Moskevska / Bohdalecka. Dale je stejny problém jako ve varianté

1, a to pfiblizné 100 kanalizace vedenych pod stfedem komunikace.

5.4. Varianta 3

Treti a zaroven posledni navrhnuta varianta je nejdelSi, ale na rozdil od dvou pfedchozich
sklonové nejpfiznivéjsi, jelikoz je vedena okolo bohdaleckého kopce. Varianty 1 a 2 jsou
vedeny témér pres jeho vrchol, ktery se nachazi nedaleko zapadnim smérem od kfizovatky
ulic Bohdalecké s Moskevskou, kudy obé varianty prochazi. Tato varianta na rozdil od
prfedchozich neni primarné urCena k nahrazeni autobusovych linek nebo nejkratSimu
napojeni na centrum, ale je vedena pfes oblast Slatin a vychodni ¢ast Bohdalce, ktera je
jednou z velkych a perspektivnich rozvojovych uzemi v Praze. V budoucnu lze o¢ekavat
masivni, pfevazné bytova, zastavba. Jiz v souCasné dobé vznikaji prvni architektonicko-
urbanistické studie. Hovofi se az o tficeti tisicich novych obyvatel. Danou oblast bude nutno
kvalitné obslouzit kvalitni a kapacitni vefejnou dopravou a tramvajova doprava je pro tento
ucel idealni. Navic dopravni infrastrukturu je vhodné planovat s vétSim predstihem pred

zaCatkem bytové vystavby. DalSi vyhodou této varianty je pfimé napojeni na uvazovanou
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vychodni tramvajovou tangentu, ktera bude ve sméru od Zelivského vedena kolem aredlu

Vinohradské nemocnice a pfivedena na kfizovatku Kubanské namésti.

ZacCatek trasy je urCen za soucasnou nastupni zastavkou Kubanské namésti. Tato zastavka
zUustane zachovana beze zmén. Za kfizovatkou s Vladivostockou ulici dnesni trat uhyba
mirné& doprava pfimo do koncové smycky. Vjezdy a vyjezd je jednokolejny, ale ve smycce je
umisténa predjizdna kolej, aby byla kapacita i pro druhou linku. Toto feSeni je vyuzito
v souc€asné dobé, jelikoz jsou zde ukonceny linky 6 a 24. V okoli smyC€ky se nachazi rozsahly
sportovni areal Slavie. Cestujici ovSem nejsou pfivezeni az sem, ale vystupni zastavka je jiz
na VrSovické ulici. V minulosti ve smyCce vystupni zastavka byla, coz je dodnes patrné

lavkami pro pési, které jsou vedeny od budov sportovniho arealu pfimo ke kolejim obratisté.

Smycka v sou€asné podobé bude zruSena a celé okoli véetné navazujicich komunikaci
projde vyraznou proménou. Nova trat bude vedena pfiblizné po jihovychodnim okraji
soucasného obratisté. Pfevazné kvili manipulaénim divodim ale v misté zlstane smycka
zachovana. Stane se mezilehlym jednokolejnym obratistém s jednou pfedjizdnou koleji.

Bude moznost soupravy obracet z obou smérq, jak od Bohdalce, tak od VrSovické.

Dal3i vedeni trati respektuje polohu a dispozici sportovniho arealu, i kdyZ se objevuji uvahy o
jeho zruSeni a pfemisténi. DneSni komunikace arealem neni vefejna, ale vjezd je na
povoleni. To by se muselo zménit, jenze stejné by komunikace vedena po tramvajovych
kolejich byla slepd, takZze by intenzity IAD v daném misté nestouply. Za smyckou trasa
projde obloukem mezi zahradou matefské Skoly, sportovni halou a hotelem. Dale trat
pokraCuje stopou dneSni uCelové komunikace uvnitf areadlu. Za obloukem je navrzena
zastavka s nazvem Sportovni areal. Nyni pfichazi stavebné nejobtiznéjSi usek varianty.
Tribuna lehkoatletického arealu je totiz postavena na velkém, pravdépodobné uméle
vytvofeném, zemnim valu. Byly zvaZovany dvé mozZnosti — bud odstranit cely val a tribunu
postavit nové nebo odstranit jen polovinu valu a postavit zarubni zed podél trati. Bylo
zvoleno druhé feSeni, jelikoz zed by v nejvysSim misté méla pfiblizné tfi metry, coz neni ze
stavebniho hlediska pfili§ narocné. Navic by mohla byt v budoucnu odstranéna pfi
pfipadném zruSeni arealu a nahrazeni napfiklad bytovou zastavbou. Je navrZzena i kratSi
zarubni zed na zapadni strané kvuli budové restaurace. | tato zed' by nebyla pfFili§ vysoka a
mohla by byt v budoucnu odstranéna. Cilem této prace neni totiz uvazovat o urbanismu nové
Ctvrti, ale jen najit trasu pro tramvajovou trat. Aby trat mohla pokraCovat ven z arealu, bude

nutno rozebrat dvoupatrovy objekt ze stavebnich bunék (unimobunék).
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Za sportovnim arealem zacinaji rozsahlé drazni pozemky. V sou€asném stavu by bylo velmi
obtizné trat tudy protahnout. NejvétSi prfekazkou je dnes dvoukolejna ZelezniCni trat ve
sméru od Nadrazi Vrdovice k zastavce ,Praha - Stradnice zastavka“. ReSenim by bylo
niveletu velmi zahloubit, coz by ovem stavbu vyrazn& prodrazilo. Zeleznice ale projde
v nejblizSich letech vyraznou proménou. Vlaky osobni dopravy budou projizdét v dnesni pro
osobni dopravu nepouzivanou €ast traté pres byvalé sefadovaci nadrazi. Obé koleje vedouci
do zastavky Strasnice budou zruSeny a zaroven dojde k redukci drahou zabranych ploch.
Zeleznici tramvajova trat prekona pomoci podjezdu, ve zbyvajicich mistech bude v zarezu.
Po celou dobu také mirné stoupa niveleta. Za podjezdem musi trat pfekonat ostroh mezi
hlavni trati a trati vedouci na Odstavné nadrazi jih. V jednom misté je rozdil mezi niveletou a
vySkou terénu témeér 15 metra. Jelikoz se ale jedna pouze o lokalni vyvySeninu, tak dojde
k upravam a snizeni okolniho terénu tak, aby trasa mohla byt v zafezu. Trat vede soubézné
se spojkou na odstavné nadrazi a dostane se do oblasti zvané Slatiny. Zde je navrhnuta
zastavka. Jelikoz ovSem v souCasné dobé se v tomto misté nachazi pfevazné zahradky, tak
by bud byla na znameni, nebo by probéhla pouze stavebni pfiprava a k dostavbé by doslo
az po zastavbé okoli. V misté zastavky a v navazujicich usecich trati by muselo dojit
k demolicim zahradek, chatek a nouzovych staveb, tzv. ,nouzovek®. Dale Slatinami by trat
vedla na necelé dva metry vysokém naspu z divodu pfemosténi Zelezni¢ni trati. Tato trat
slouzi jako spojka na Odstavné nadrazi jih. Je také elektrizovana, kvuli ¢emuz musi byt
mostovka umisténa vySe. Minimalni vySka spodku mostovky musi byt alesport 7,5 m nad
temenem kolejnice. Tramvajova trat’ se pravostrannym obloukem dostane na urover ulice Na
Slatinach a Zeleznici pfekona Sikmo. Nyni se trasa nachazi primyslové zéné v oblasti
Bohdalce. Dnes v téchto mistech plsobi riznorodé spoleénosti, napf. kamionovi dopravci
nebo sklad stavebnich materiall. V misté za mostem je navrhnuta nova zastavka
Elektrarenska, ktera byla pojmenovana podle nedaleké ulice stejného nazvu, ktera by
v pfipadé prodlouzeni okolo nouzovych dfevénych staveb dosahla mista uvazované
zastavky. Dale trat’ pokracuje levym obloukem pfes dnesni zelenou plochu a na kfizovatce
s ulici U Plynarny pokracuje kratkou spojkou na kfizovatku se Zabéhlickou. Puvodné bylo
uvazovano o vedeni ulici U Plynarny, ale tato moznost by byla neprichodna kvdli pfilisné
blizkosti obytnych budov. Pokud by tyto budovy nebyly obytné, tak by tato moznost byla
vyhodna z duvodu, Ze by minula vytizenou Zabéhlickou ulici. Nevyhodou by bylo napojeni na
uvazovanou pfeloZku soucasné traté do Zabéhlické. Tato varianta na rozdil od pfechozich
s pfelozkou pocita. Pfi vedeni do Zabéhlické by se na tuto ulici trat’ dostala levym obloukem
0 malém poloméru. Stimto mistem je ale do budoucna pocitdno jako s tramvajovou
kfizovatkou. Prelozka a nasledné uvazovana trat na Jizni mésto by mély vést zatim
nepojmenovanou ulici za obchodnim domem Baumax. Souc€asnda trat v Chodovské by se

stala pouze manipulacni. JenZe toto feSeni neni zatim jisté, takZe varianta je ukon€ena na
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kfizovatce Zabéhlicka / Chodovska / U Plynarny, kde by vznikl tramvajovy trojuhelnik. Usek
v Zabéhlické a tato kfizovatka jsou jedina dopravou zatizena mista, ktera varianta pfimo
ovliviuje. Jinak vede pfevazné nezastavénou a neurbanizovanou plochou, ovdem s dobrymi
sklonovymi poméry. Maximalni podélny sklon je 29,3 %o, coz je obrovsky rozdil oproti dvéma
prfedchozim variantam, kde kazda v urCitém misté malem pfesahla nejvyssi dovoleny sklon.

JenZe je zase nejdelSi. Tato varianta je brana jako rozvojova.

5.4.1 Smérové vedeni - varianta 3

Tab. 5.32. — 5.40. Parametry smérovych obloukt ve varianté 3

R1[m] 55,00 R2 [m] 55,00
a [grad] 92,92 a [grad] 76,62
a[°] 83,63 a[°] 68,96
ZO [km] 0,065682 ZO [km] 0,185915
KO [km] | 0,145961 KO[km] | 0,252114
O [m] 80,28 O [m] 66,20
t [m] 73,34 t [m] 62,27
T [m] 49,20 T [m] 37,77
z [m] 18,80 z [m] 11,72

Oblouk R1 je situovan mezi vjezdy a vyjezdy z obousmérné mezilehlé smycky Kubanské
nameésti. Oblouk R2 je veden mezi sportovni halou a zahradou matefské Skoly. Na konci

oblouku ve sméru na Bohdalec je napojena vyjezdova kolej ze smycky.

R3 [m] 500,00 R4 [m] 1000,00

a [grad] 15,13 a [grad] 13,67
a [°] 13,62 a[°] 12,30

ZO [km] 0,305578 ZO [km] 0,490898

KO [km] 0,424407 KO [km] 0,705620
O [m] 118,83 O [m] 214,72
t [m] 118,55 t [m] 214,31
T [m] 59,70 T [m] 107,78
z [m] 3,55 z [m] 5,79

Pomoci dvou tahlych obloukd R3 a R4 trat’ mifi k zastavce Slatiny.
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R5 [m] 500,00 R6 [m] 125,00
a [grad] 25,59 a [grad] 82,15
a[°] 23,03 al[’] 73,94
Z0O [km] 0,753113 Z0O [km] 1,123435
KO [km] 0,954063 KO [km] 1,284739
O [m] 200,95 O [m] 161,30
t [m] 199,60 t [m] 150,34
T [m] 101,85 T [m] 94,09
z [m] 10,27 z [m] 31,45

Pfed zastavkou je dalSi oblouk o velkém poloméru. Za zastavkou a po pfekonani mezipfimé
se trasa pravostrannym obloukem R6 dostane nad Zelezni¢ni trat, pres kterou bude
postaven most.

R7 [m] 170,00 R8 [m] 30,00
a [grad] 69,61 a [grad] 104,64
a[°] 62,65 a[’] 94,18
PS [km] 1,436549 PS [km] 1,739750
KS [km] 1,622426 KS [km] 1,789059
O [m] 185,88 O [m] 49,31
t [m] 176,76 t [m] 43,94
T [m] 103,46 T [m] 32,27
z[m] 29,01 z [m] 14,06

Za mostem se nachazi zastavka Elektrarenska a poté dalSi oblouk. Za levym obloukem R8 o
mensim poloméru je trat' vedena stfedem Zabéhlické a posledni oblouk se nachazi v ramci

kolejového rozvétveni na kfizovatce Zabéhlicka / U Plynarny / Chodovska.

R9 [m] 200,00
a [grad] 15,84
a[’] 14,26

PS[km] | 1,982209
KS[km] | 2,031960

o [m] 49,75
t[m] 49,62
T [m] 25,00
z [m] 1,56
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Tab. 6.41. Délky pfimych usek ve varianté 3

usek délka [m]
ZU - z01 65,682
KO1 - 202 39,954
KO2 - ZO3 53,464
KO3 - ZO4 66,491
KO4 - ZO5 47,493
KOS5 - ZO6 169,372
KO6 - ZO7 151,810
KO7 - ZO8 117,324
KO8 - 209 193,150
KO9 - KU 28,941

5.4.2 Sklonové prvky - varianta 3

Prvni udolnicovy oblouk se nachazi na urovni ulice Na Hroudé v oblasti smycky Kubanské

namésti, za druhym obloukem zacina trat mirné stoupat smérem do podjezdu pod Zelezni¢ni

trati.

Tab. 5.42. — 5.48. Parametry vyskovych oblouku ve varianté 3

R1 [m] 3600,00 R2 [m] 7000,00
typ oblouku | udolnicovy typ oblouku | udolnicovy
ZZO [km] | 0,032007 ZZO [km] | 0,253626
VVP [km] | 0,080666 VVP [km] | 0,302856
KZO [km] 0,129326 KZO [km] 0,352086
VV [m] 212,859 VV [m] 212,352
T [m] 48,66 T [m] 49,23
y [m] 0,33 y [m] 0,17
S1 [%o] -29,30 S1 [%o] -2,30
S2 [%o] -2,30 S2 [%o] 11,80
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R3 [m] 20000,00 R4 [m] 15000,00
typ oblouku | udolnicovy typ oblouku | vrcholovy
ZZO[km] | 0,663475 ZZO [km] | 0,979771
VVP [km] 0,748794 VVP [km] 1,121233
KZO [km] 0,834112 KZO [km] 1,262694
VV [m] 217,607 VV [m] 225,173
T [m] 85,32 T [m] 141,46
y [m] 0,18 y [m] 0,67
S1 [%0] 11,80 S1 [%0] 20,30
Sz [%0] 20,30 S2 [%0] 1,50

Pomoci dvou vrcholovych obloukd o velkych polomérech trasa pfekona zeleznicni trat. Kvuli
prujezdnému prlfezu u elektrizované traté musi myt niveleta koleje tramvajové traté pfiblizné

1 -2 m nad terénem v oblasti Slatin.

R5 [m] 10000,00 R6 [m] 5000,00
typ oblouku | vrcholovy typ oblouku | udolnicovy
ZZ0 [km] 1,383350 ZZ0O [km] 1,706539
VVP [km] 1,479727 VVP [km] 1,808128
KZO [km] 1,576104 KZO [km] 1,909718
VV [m] 225,694 VV [m] 219,842
T [m] 96,38 T [m] 101,59
y [m] 0,46 y [m] 1,03
Sy [%0] 1,50 S1 [%0] -17,80
S [%o] -17,80 S2 [%0] 22,80

R7 [m] 2500,00
typ oblouku | vrcholovy
ZZ0O [km] 1,985379
VVP [km] 2,010942
KZO [km] 2,036504
VV [m] 224,469

T [m] 25,56

y [m] 0,13

S1 [%o] 22,80

S [%o] 2,40
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tramvajové téleso nachazi na urovni vozovky ve stfedovém vedeni.

Posledni dva oblouky jen kopiruji profil terénu. Na konci projektovaného useku se




5.4.3 Inzenyrské sité ovliviiujici variantu 3

Vv s

tato varianta pfizniva, tak z prostorového hlediska obzvlast ve své prvni poloviné velmi
omezena. Bylo cilem respektovat umisténi a dispozici sportovniho arealu. Jenze poté je
mozna jedina trasa a tou je osu vést po soucasné ucelové komunikaci. Pod touto komunikaci
je ale umistén teplovod. Nakonec se podafilo posunout trasu a teplovod se nachazi na hrané
tramvajového télesa v délce pfiblizné asi 20 m a pod nastupiStém tramvajové zastavky
»oportovni areal® ve sméru na Bohdalec. Dale je teplovod je umistén tésné podél boéni

koleje nové smycky.

Za zeleznici byla puvodné zvazovana trasa rovnou na Bohdalec. Za podjezdem by trasa
pomalu vystoupala podél Zelezni¢ni spojky a poté méla vést na horni hrané Zelezni¢niho
zarezu. Jenze po celé déle timto mistem vede zmifiovany teplovod a navic pfed mostem
v ulici Nad VrSovskou horou se nachazi velka rozvodna, do které je zapojeno vedeni velmi
vysokého napéti. Bylo tedy nutno trasu posunout do oblasti Slatin. Jenze v téchto mistech je
umisténo vedeni velmi vysokého napéti, tudiz musela byt pfi podélném vedeni splnéna
podminka minimalni vzdalenosti od krajniho vodiCe. Kolmé prevedeni trasy problémy

nezpUsobuje. Z téchto divod( je trasa v oblasti Slatin mirné odsunuta vychodnim smérem.

V dalSim useku se jiZ kolize s vyznamnymi inZenyrskymi sitémi nevyskytuiji.
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6. Porovnani variant

Kazda ze tfi variant ma sva pozitiva i negativa. Navic kazda varianta ma jiny ucel. Varianta 1
je nejvyhodnéjsi z hlediska pfimého napojeni z centra smérem od namésti miru a I. P.
Pavlova. Varianta 2 slouzi jako nahrada za soucCasny intenzivni provoz autobusl mezi
Edenem a Bohdalcem. Varianta 3 vede pfevazné pres dnes zpustla a zanedbana Uzemi, na

kterych se ale o¢ekava mohutna vystavba, proto je brana jako rozvojova.

Ze smérového hlediska jsou na tom varianty podobné, kazda prochazi stisnénymi
(méstskymi) poméry. Z vySkového hlediska je na tom nejlépe varianta 3, které bohdalecky
kopec obchazi, za to prvni dvé jsou vedeny témér pres jeho vrchol. Obé se v ur€itych

mistech pfiblizuji maximalnimu povolenému sklonu 7,00 %.

Ohledné omezeni na stavajicich komunikacich jsou na tom opét v nevyhodé prvni dvé
varianty. Vedou napt. stfedem ulice Bohdalecka, ktera je velmi vytizena a po postaveni trati
by byla v kazdém sméru zlUzena na jeden jizdni pruh, coz by bylo nedostacujici. Varianta 3

je vedena mimo stavajici komunikace.

Nejvice demolic probé&hlo ve varianté 3, ale byly to jen chatky, zahradky a nouzové stavby.

Mensi demolice probéhly i ve zbyvajicich variantach

Ze stavebniho hlediska jsou naro&né vSechny tfi podobné. V prvni je nutno postavit vysokou

opérnou zed, ve druhé estakadu nad kolejemi a ve tfeti podjezdy pod Zeleznici.

Hlukoveé limity by asi splnila jen tfeti varianta. Prvni by narazila na problém kv(li panelovému
domu pfi stoupani k Zelezni¢nimu mostu, druha zase kvli tésné blizkosti u fadovych domu

v ulici U vrSovického hrbitova.

Na zakladé vySe uvedenych zjisténi byla jako nejoptimalnéjsi vybrana varianta 3, ktera vede
z Kubanského namésti. Oblast, kudy varianta prochazi ma velky potencial do budoucna,
navic je idealné navazana na dalSi uvazované tramvajové traté, napf. mezi Kubanskym
naméstim a Zelivského. Nejvétsi vyhodou oproti dvéma pfedchozim je, Ze neomezuje
kapacitu stavajicich vytizenych komunikaci, jelikoz je v pfevazné Casti vedena po vilastnim
tésné blizkosti u obytnych domu nebyly pfili§ prichodné a byly by obtiZze ofi schvalovani

stavby.
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7. Vysledna varianta

Trasa vysledné varianty se od pracovni téméF neliSi. Byla projektovana i druha kolej, tim

padem bylo nutno poéitat s rozSifenim osové vzdalenosti v oblouku a s pfechodnicemi

7.1. Smérové vedeni

Parametry pouzivané v nasledujicich tabulkach:

R = polomér kruznicového oblouku [m]
a = stfedovy uhel oblouku [grad]

a = stfedovy uhel oblouku [°]

L = délka prechodnice [m]

Z0 = stanieni zaCatku oblouku [km]
KO = stanieni konce oblouku [km]

O = délka oblouku [m]

A = parametr klotoidy [m]

T = délka teCny [m]

z = vzepéti kruznicového oblouku [m]

Oproti pracovni varianté bylo feSeno vice parametrl, kde bylo navic osové rozSifeni koleji
v oblouku a pfechodnice. V navrhu pouze osy traté se pfechodnice nevyplati navrhovat,
urCuji se pro kazdou kolej zvlast. Pfechodnice jsou kfivky o proménné kfivosti, které se
vkladaji mezi pfimy usek koleje a kruznicovy oblouk z divodu, aby nevznikal raz a najeti do
oblouku bylo co nejplynulejsi. U tramvajovych trati se nejCastéji pouziva tvar klotoidy, ktera
se vypodita ze vztahu: A> = LR

NejkratSi délka pfechodnice se navrhuje 6 m, vyjime&né 4 m. Pfechodnice se nepouzivaji
napr. v kolejovych rozvétvenich, na obratistich nebo ve vozovnach.
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Tab. 7.1. - 7.21. Parametry smérovych oblouki vysledné varianty

R1 [m] 59,339
a [grad] 94,3767
al[] 84,9390
ZO [km] 0,060390
KO [km] 0,148358
T [m] 54,316
O [m] 87,968
z [m] 21,106
R2 [m] 55,000
a [grad] 59,4512
ao [grad] 8,6812
a ] 53,5061
ao [°] 7,8131
L1 [m] 15,000
L2 [m] 15,000
ZP [km] 0,177275
KP=ZO [km]| 0,192275
KO=ZP [km]| 0,243638
KP [km] 0,258638
Oo[m] 51,362
A[m] 28,723
T1[m] 45,507
T2 [m] 45,507
z [m] 11,999

R1 [m] 55,000
a [grad] 76,9988
ao [grad] 8,6812

a ] 69,2989

ao [°] 7,8131

L1 [m] 15,000

L2 [m] 15,000
ZP [km] 0,053626

KP=zZ0O [km]| 0,068626
KO=ZP [km]| 0,135148

KP [km] 0,150148

O o [m] 66,522
A [m] 28,723
T1[m] 57,983
T2 [m] 57,983
z [m] 19,786
R2 [m] 55,950
a [grad] 36,7693
a[’] 33,0924
ZO [km] 0,180337
KO [km] 0,212652

T [m] 16,622

O [m] 32,315

z [m] 2,326

R3 [m] 54,406
a [grad] 28,0813
ao [grad] 8,7769

a ] 25,2732

ao [°] 7,8992

L1 [m] 0,000

L2 [m] 15,000
ZO [km] 0,217383

KO=ZP [km]| 0,241378
KP [km] 0,256378
O o [m] 23,996

A [m] 28,567




R3 [m] 500,000
a [grad] 12,5832
ao [grad] 1,2732
a ] 11,3249
0o [°] 1,1459
L1 [m] 20,000
L2 [m] 20,000
ZP [km] 0,294752
KP=ZO [km]| 0,314752
KO=ZP [km]| 0,413581
KP [km] 0,433581
O o [m] 98,829
A[m] 100,000
T1[m] 69,699
T2 [m] 69,699
z[m] 3,585
R4 [m] 900,000
a [grad] 11,5476
ao [grad] 1,0610
a ] 10,3928
ao [°] 0,9549
L1 [m] 30,000
L2 [m] 30,000
ZP [km] 0,485373
KP=ZO [km]| 0,515373
KO=ZP [km]| 0,678623
KP [km] 0,708623
Oo[m] 163,250
A[m] 164,317
T1[m] 112,002
T2 [m] 112,002
z [m] 5,258

T1[m] 16,518
T2 [m] 23,435
z [m] 1,318
R4 [m] 504,150
a [grad] 12,5832
ao [grad] 1,2628
a ] 11,3249
ao [°] 1,1365
L1 [m] 20,000
L2 [m] 20,000
ZP [km] 0,292241
KP=ZO [km]| 0,312241
KO=ZP [km]| 0,412056
KP [km] 0,432056
O o [m] 99,815
A [m] 100,414
T1[m] 70,195
T2 [m] 70,195
z [m] 3,614
R5 [m] 903,000
a [grad] 11,5546
ao [grad] 1,0576
a ] 10,3991
ao [°] 0,9518
L1 [m] 30,000
L2 [m] 30,000
ZP [km] 0,485330
KP=ZO [km]| 0,515330
KO=ZP [km]| 0,679224
KP [km] 0,709224
O o [m] 163,894
A [m] 164,590
T1[m] 112,326
T2 [m] 112,326
z [m] 5,271




R5 [m] 403,000
a [grad] 20,8622
ao [grad] 2,3696
al[] 18,7760
0o [°] 2,1326
L1 [m] 30,000
L2 [m] 30,000
ZP [km] 0,758420
KP=zO [km]| 0,788420
KO=ZP [km]| 0,920484
KP [km] 0,950484
O o[m] 132,064
A[m] 109,955
T1[m] 97,160
T2 [m] 97,160
z [m] 8,381
R6 [m] 126,500
a [grad] 72,0710
ao [grad] 5,0326
a ] 64,8639
ao [°] 4,5293
L1 [m] 20,000
L2 [m] 20,000
ZP [km] 1,109858
KP=ZO [km]| 1,129858
KO=ZP [km]| 1,273067
KP [km] 1,293067
Oo[m] 143,209
A [m] 50,299
T1[m] 105,288
T2 [m] 105,288
z[m] 31,980
R7 [m] 170,000
a [grad] 61,2590
ao [grad] 3,7448
al[’] 55,1331
ao [°] 3,3703
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R6 [m] 400,000
a [grad] 20,8267
ao [grad] 2,3873
a ] 18,7440
ao [°] 2,1486
L1 [m] 30,000
L2 [m] 30,000
ZP [km] 0,759018
KP=zO [km]| 0,789018
KO=ZP [km]| 0,919876
KP [km] 0,949876
O o [m] 130,858
A [m] 109,545
T1[m] 95,549
T2 [m] 95,549
z [m] 8,320
R7 [m] 125,000
a [grad] 71,9502
ao [grad] 5,0930
a ] 64,7552
ao [°] 4,5837
L1 [m] 20,000
L2 [m] 20,000
ZP [km] 1,107914
KP=ZO [km]| 1,127914
KO=ZP [km]| 1,269188
KP [km] 1,289188
O o [m] 141,274
A [m] 50,000
T1[m] 104,160
T2 [m] 104,160
z [m] 35,496
R8 [m] 173,950
a [grad] 61,4291
ao [grad] 3,6598
a ] 55,2862
ao [°] 3,2938




L1 [m] 20,000
L2 [m] 20,000
ZP [km] 1,423478
KP=ZO [km] | 1,443478
KO=ZP [km]| 1,607061
KP [km] 1,627061
Oo[m] 163,583
A [m] 58,310
T1[m] 111,949
T2 [m] 111,949
z [m] 28,312
R8 [m] 27,000
a [grad] 104,1618
o] 93,7456
ZO [km] 1,743925
KO [km] 1,788102
T [m] 28,825
O [m] 44,177
z[m] 12,496
R10 [m] 5000,000
a [grad] 0,3247
a ] 0,2922
ZO [km] 1,825010
KO [km] 1,850507
T [m] 12,749
O [m] 25,497
z [m] 0,016
R9 [m] 200,000
a [grad] 9,5493

ao [grad] 3,1831

a[’] 8,5944

0o [°] 2,8648

L1 [m] 20,000

L2 [m] 20,000
ZP [km] 1,971019
KP=ZO [km] | 1,991019
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L1 [m] 20,000
L2 [m] 20,000
ZP [km] 1,418283
KP=zZO [km] | 1,438283
KO=ZP [km]| 1,606132
KP [km] 1,626132
O o[m] 167,849
A [m] 58,983
T1[m] 114,316
T2 [m] 114,316
z [m] 28,967
R9 [m] 25,000
a [grad] 104,1618
a ] 93,7456
ZO [km] 1,740446
KO [km] 1,78135
T [m] 26,690
O [m] 40,904
z [m] 11,570
R11 [m] 5000,000
a [grad] 0,3247
a ] 0,2922
ZO [km] 1,903451
KO [km] 1,928948
T [m] 12,749
O [m] 25,497
z [m] 0,016
R12 [m] 203,750
a [grad] 10,0011

ao [grad] 3,1246

a[’] 9,0010

ao [°] 2,8121

L1 [m] 20,000

L2 [m] 20,000
ZP [km] 1,962709
KP=ZO [km]| 1,982709




KO=ZP [km]| 2,022070 KO=ZP [km]| 2,014718
KP [km] 2,042070 KP [km] 2,034718
O o [m] 31,051 O o [m] 32,009

A [m] 63,246 A [m] 63,836
T1[m] 35,675 T1[m] 36,156
T2 [m] 35,675 T2 [m] 36,156
z[m] 0,603 z [m] 0,629

7.2 Sklonové prvky
Tab. 7.22. — 7.29. Parametry vyskovych oblouku

R1 [m] 3500,00 R2 [m] 8200,00
typ oblouku | udolnicovy typ oblouku | udolnicovy
ZZ0 [km] 0,070898 ZZ0 [km] 0,243257
VVP [km] 0,105000 VVP [km] 0,308915
KZO [km] 0,139102 KZO [km] 0,374573
VV [m] 212,179 VV [m] 212,164
T [m] 34,102 T [m] 65,658
y [m] 0,166 y [m] 0,263
S1 [%0] -24,5 S1 [%0] -1,6
S5 [%o] -1,6 S5 [%0] 12,7
R3 [m] 25000,00 R4 [m] 13000,00
typ oblouku | gdolnicovy typ oblouku | vrcholovy
ZZO [km] 0,696690 ZZO [km] 1,036298
VVP [km] 0,772051 VVP [km] 1,154357
KZO [km] 0,847112 KZO [km] 1,272416
VV [m] 218,159 VV [m] 225,403
T [m] 75,061 T [m] 118,059
y [m] 0,113 y [m] 0,536
S1 [%o] 12,7 S1 [%o] 18,9
S2 [%0] 18,9 S2 [%0] 0,8
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R5 [m] 4500,00
typ oblouku | vrcholovy
ZZ0O [km] 1,369315
VVP [km] 1,414488
KZO [km] 1,459660
VV [m] 225,608
T [m] 45,172
y [m] 0,227
Sy [%o] 0,8
S [%o] -19,3
R7 [m] 3000,00
typ oblouku | udolnicovy
ZZ0 [km] 1,829157
VVP [km] 1,866511
KZO [km] 1,903864
VV [m] 220,920
T [m] 37,354
y [m] 0,233
S1 [%0] 0,7
S5 [%o] 25,6

R6 [m] 6500,00
typ oblouku | udolnicovy
ZZ0O [km] | 1,600014
VVP [km] | 1665061
KZO [km] | 1,730107
VWV [m] 220,774
T [m] 65,047
y [m] 0,325
S1 [%o] -19,3
Sz [%o] 0,7
R8 [m] 2000,00
typ oblouku | vrcholovy
Z7O [km] | 1,981516
VVP [km] | 2,005000
KzO [km] | 2,028484
VV [m] 224,469
T [m] 23,484
y [m] 0,138
S; [%o] 25,6
S5 [%0] 2,1

7.3 Vypocty prevysSeni a prechodnic
Vypocty délek prechodnic

_11,5-V2

R —150-a,

p

_np
1000

Ly
1000 - 1,,
n=———
p
1. kolej

Pro oblouk R, = 900,00 m pfedpokladame teoretické pfevySeni p a nevyrovnané pficné
zrychleni a,, = 0 m - s~2. Pfedpokladana rychlost je V = 60 km/h. Po dosazeni dostaneme

11,5~ 602

300 —150-0 =46 mm

p

Koeficient n bude mit pro délku pfechodnice [,, = 30 m hodnotu, tedy
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100030 _

650
46

n

Je vétsi nez 500 a tedy je délka pfechodnice pfipustna.

Pro oblouk Rs; = 403,00 m pfedpokladame teoretické pfevySeni p a nevyrovnané pfiéné
zrychleni a,, = 0,1 m - s~2. Pfedpokladana rychlost je V = 50 km/h. Po dosazeni dostaneme

_11,5-507

203 —150-0,1 = 56,4 mm

p

Koeficient n bude mit pro délku pfechodnice [,, = 30 m hodnotu, tedy

1000 - 30
56,4

IR

n = 532,5

Je vétsi nez 500 a tedy je délka pfechodnice pfipustna.

Pro oblouk Ry = 126,50 m pfedpokladame sniZzené pfevyseni p a nevyrovnané pficné
zrychleni a,, = 0,6 m - s~2. Pfedpokladana rychlost je V = 35 km/h. Po dosazeni dostaneme

_11,5-352

p= 1265 —150-0,6 = 21,4 mm
Koeficient n bude mit pro délku pfechodnice [,, = 20 m hodnotu, tedy

_100020
"=To1a T

Je vétSi nez 500 a tedy je délka prfechodnice pfipustna.

Pro oblouk R, = 170,00 m pfedpokladame snizené pievy3eni p a nevyrovnané pficné
zrychleni a,, = 0,6 m - s~2. Pfedpokladana rychlost je V = 40 km/h. Po dosazeni dostaneme

_11,5- 402

170 —150-0,6 = 18,2 mm

p

Koeficient n bude mit pro délku pfechodnice [,, = 20 m hodnotu, tedy

_1000-20
n= 18,2 =

Je vétsi nez 500 a tedy je délka pfechodnice pfipustna.

2. kolej

47



Pro oblouk Rs = 903,00 m pfedpokladame teoretické pfevySeni p a nevyrovnané pficné
zrychleni a,, = 0 m - s~2. Pfedpokladana rychlost je V = 60 km/h. Po dosazeni dostaneme

_ 11,5607

903 —150-0 = 45,85 mm

p

Koeficient n bude mit pro délku pfechodnice [,, = 30 m hodnotu, tedy

_ 100030 _
"="4585

Je vétSi nez 500 a tedy je délka prechodnice pfipustna.

Pro oblouk Rg = 400,00 m pfedpokladame teoretické pfevySeni p a nevyrovnané pficné
zrychleni a, = 0,1 m - s~2. Pfedpokladana rychlost je V = 50 km/h. Po dosazeni dostaneme

_11,5-507

203 —150-0,1 = 56,9 mm

p

Koeficient n bude mit pro délku pfechodnice [,, = 30 m hodnotu, tedy

_1000:30
"="7569 -7

Je vétsi nez 500 a tedy je délka pfechodnice pfipustna.

Pro oblouk R, = 125,00 m pfedpokladame snizené pfevyseni p a nevyrovnané pfi¢né
zrychleni a,, = 0,6 m - s™2. Pfedpokladana rychlost je V = 35 km/h. Po dosazeni dostaneme

_ 11,5-35?

Ve —150:0,6 = 22,7 mm

p

Koeficient n bude mit pro délku pfechodnice [, = 20 m hodnotu, tedy

_100020
"="027 T

Je vétSi nez 500 a tedy je délka pfechodnice pfipustna.

Pro oblouk Rg = 173,95 m pfedpokladame snizené pfevySeni p a nevyrovnané pficné
zrychleni a,, = 0,6 m - s~2. Pfedpokladana rychlost je V = 40 km/h. Po dosazeni dostaneme

_ 11,5 407

Koeficient n bude mit pro délku pfechodnice [,, = 20 m hodnotu, tedy
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_1000020
"="T58 -

Je vétsi nez 500 a tedy je délka pfechodnice pfipustna.

8. Upravy linkového vedeni

Pro vybranou variantu by se dalo najit mnoho rlznych feSeni zmén a uprav linkového
vedeni. Zasadni otazkou je, jak by vypadalo okoli traté a pokud by existovaly i navazujici
useky tzv. Vychodni tramvajové tangenty. V pfipadé planované masivni vystavby by byla
vysoka i mistni poptavka a pfi pfipadné realizaci navazujicich Usekd mezi Zelivského a
Kubanskym naméstim a trati ze Spofilova na Jizni mésto by vzniklo kapacitni a kvalitni
kolejové propojeni okrajovéjSich ¢asti Prahy, aniz by cestujici musel zajizdét do centra

(pfevazné v pripadé pouziti metra) a doslo by k nahradé velkého mnozstvi autobusi

Neni ale znamo, v jakém Casovém obdobi by se mély navazujici useky realizovat, stejné
jako neni znam pocet budoucich obyvatel v oblasti Slatin a Bohdalce. Nékdy se hovofi az o
tficeti tisicich obyvatel. Daly by se zvolit dvé varianty navrhu — minimalisticka a

maximalisticka.

V maximalistické varianté by do8lo k dostavbé zbyvajicich Casti vychodni tangenty a
rozsahlé obytné vystavbé na Bohdalci a Slatinach. To by si ovSem Zadalo obrovské linkové
zmény, které by se dotkly mnoha ¢asti Prahy. Takové zmény jsou ovéem nad ramec zadani
této prace. Proto byla jako optimalni zvolena minimalisticka varianta. V této varianté se
uvazuje jen o tomto samostatném propojeni a bud jeSté Zadné nové zastavbé nebo
pocinajici. Tudiz by zatim stacila jedna linka o intervalu 8 minut. Trasa linky by se v co
nejvétsi mozné mife snazila kopirovat trasu vychodni tangenty. Vedeni linky by bylo v trase
Kobylisy — Palmovka — Ohrada — Zelivského — Strasnicka — Kubanské namésti — Bohdalecka
— Spofilov. Délka linky by byla pfiblizné 12,7 km. Primérna cestovni rychlost tramvaji se ve
velkych méstech udava 15 — 18 km/h. Jelikoz ale linka bude vedena mimo centrum a z velké
Casti na samostatném télese, tak se vyuZzije horni hranice. Z toho vychazi doba na jednu
jizdu na 42,36 min, pouzije se hodnota 43 minut. Jeden obé&h by tedy trval 86 min. Z toho
vychazi pfi SpiCkovém intervalu pocet poradi, tj. tramvajovych vlakd, na 11. Plus jeden kvdli

Cerpani prestavek, takZe celkovy pocet tramvajovych vliakl pro novou linku by byl 12.

Omezeni autobusl se zatim neuvaZuje, to by bylo nutné pfi vybrani varianty 2. Tato varianta

je ale od zagatku brana primarné jako rozvojova a ne jako nahrazeni autobusové dopravy.
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K omezeni autobust by mohlo dojit po zprovoznéni nové linky a vytvofeni pfepravnich
prizkumu. Pokud by byla linka dobfe vyuzivana, tak by mohlo dojit k mirnému omezeni

autobusu jezdicich severojiznim smérem pies vychodni ¢asti Prahy.

9. Zaveér

Cilem této diplomoveé prace bylo najit trasy pro nékolik variant propojeni tramvajovych trati
mezi VrSovickou tfidou a tramvajovou trati v Michli. Nasledné byla optimalni a nejvyhodnéjsi
varianta.

Byly navrzeny tfi pracovni varianty. K nim byly vytvofeny podélné fezy. Po peclivém zvazeni
v8ech pozitiv a negativ byla jako vysledna vybrana varianta Cislo 3, ktera je vedena

z Kubanského namésti.

Véfim, Ze nékteré ziskané poznatky pfi tvorbé této diplomové prace a navrzena feSeni vyuZiji

i ve své dalSi praxi.
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10. Fotodokumentace

Obr. 10.1. Varianta 1 - krizovatka Moskevska / Baskirska

Obr. 10.2. Varianta 1 — stoupani navrhované trati smérem k zelezniénimu mostu
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Obr. 10.3. Varianta 1 — silniéni most pres zeleznici, tramvajovy bude vievo od néj

Obr. 10.4. Varianta 1 — stoupani navrhované trati za mostem. Téleso trati bude

priblizné misto parkujicich vozidel
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Obr. 10.5. Varianta 1 — trasa varianty vede vievo od komunikace pres neudrzovany

travnaty pas

Obr. 10.6. Varianta 1 — pohled opaénym smérem
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Obr. 10.7. Varianta 1/2 — krizovatka Moskevska / Bohdalecka / U Vrsovického hibitova /

Nad VrSovskou horou — varianta 1 bude pfivedena zleva, varianta 2 pfimo

Obr. 10.8. Varianta 1/2 — obé varianty budou vedeny stredem Bohdalecké
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Obr. 10.9. Varianta 2 — trasa varianty vede stfredem komunikace od kfizovatky

VrsSovicka / U Slavie

Obr. 10.10. Varianta 2 — trasa varianty vede vlevo od komunikace a stoupa po estakadé

v v

nad zeleznici. Pohled z lavky pro pési nad kfizovatkou U Slavie / Vladivostocka
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Obr. 10.11. Varianta 2 — trasa varianty vede vpravo od komunikace a v tomto misté

konci estakada

Obr. 10.12. Varianta 2 — pohled opaénym smérem, trat’ je navrzena v boénim vedeni
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Obr. 10.14. Varianta 3 — trasa varianty vede stredem komunikace
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Obr. 10.15. Varianta 3 — trasa varianty skrz zemni val

Obr. 10.16. Varianta 3 — objekt ze stavebnich bunék bude rozebran, trasa varianty vede

Vv zafezu
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Obr. 10.17. Varianta 3 — trasa vede vlevo pfriblizné ve stopé stavajici ucelové

komunikace

1&

Obr. 10.18. Varianta 3 — zelezni€ni spojka na odstavné nadrazi, tramvajovy most bude

pfiblizné nad odstavenymi lokomotivami
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Obr. 10.19. Varianta 3 — primyslova zéna na Bohdalici, trasa vede podél této

komunikace

Obr. 10.20. Varianta 3 — trasa vede pfriblizné stredem fotky

60



Obr. 10.21. Varianta 3 — Zabéhlicka v misté planované zastavky Bohdalecka

Obr. 10.22. Kfizovatka Bohdalecka / U Plynarny / Michelska / Zabéhlicka, na kterou
budou privedeny vSechny varianty
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