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ABSTRAKT

Diplomova prace ,Studie prodlouzeni TT Radlicka — Jinonice/Butovice® se zabyva moznostmi
rozSifeni tramvajové sité hl. m. Prahy do oblasti Jinonic a Butovic prodlouzenim stavajici
TT Radlicka. V praci je zhodnocena stavajici podoba feSeného uzemi a jeho dopravni sité,
analyzovany jsou moznosti budouciho uzemniho rozvoje této oblasti v€etné rozvoje dopravni

infrastruktury. Nasledné jsou navrhem provéfeny moznosti vedeni tramvajové trati uzemim.

ABSTRACT

The aim of this master‘s thesis, named ,Design of a Tram Network Enlargement Radlicka —
— Jinonice/Butovice®, is to look into possible ways to expand the tram network of Prague
to Jinonice and Butovice districts, by extending the existing Radlicka line. The thesis includes
evaluation of the current state of the said area and it’s transport network, followed by analysis
of possible future urban development in this area, including transport infrastructure projects.

Eventually, possible solutions of the prolonged tram line’s routing are inspected.
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EIA Environmental Impact Assessment — vyhodnoceni vlivd na Zivotni prostredi
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1 Uvod

Tramvajova doprava je v Praze v provozu jiz pfes 140 let. Za tuto dobu se stala
neodmyslitelnou soucasti Zivota hlavniho mésta a v systému méstské hromadné dopravy zde
ma v souCasnosti nezastupitelnou pozici. Provoz na rozsahlé siti s vice nez 140 kilometry
trati dnes plni mnoho roli, mezi které patfi zejména kapacitni plosna obsluha centra mésta
a vnitfnich prfedmeésti, napojeni rozsahlych obytnych celki na metro nebo jejich pfimé,
komfortni, dostate¢né spolehlivé a kapacitni spojeni s centrem. S rychle postupujicimi
rekonstrukcemi trati dle modernich standardd, postupnym rozSifovanim sit€, obnovou
vozového parku a zvySovanim rychlosti a spolehlivosti provozu, napf. vlivem plosného
zavadéni preferennich opatfeni, atraktivita tramvajové dopravy pro cestujici MHD v hlavnim
mésté nadale roste. Vroce 2015 byl podil tramvajové dopravy na poctu piepravenych

cestujicich MHD v Praze 28,37 % s 358 284 000 pfepravenymi osobami za rok. [1]

Obrazek 1: PraZzské Radlice s tramvajovou trati. (30. srpna 2016)

Historie méstské kolejové dopravy v oblasti Radlic, nevelké ¢tvrti v Radlickém udoli na levém
bfehu Vitavy, dnes soucasti méstské Casti Praha 5, se piSe od roku 1913, kdy byl zahajen
provoz na nové trati z Plzefiské ulice na Smichové k usedlosti Koulka v Kfizové ulici,
na pomezi s tehdejSi samostatnou obci Radlice. V roce 1927, nékolik let po pfipojeni obce
k hlavnimu méstu, doslo k prodlouzeni tramvajové trati dale skrz Radlickou ulici, dnes hlavni

dopravni osu této Ctvrti, s ukonCenim ve smycce u radlické skoly. [2]
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Napojeni Radlic na tramvajovou sit' hlavniho mésta Prahy bylo ohrozeno vystavbou kapacitni
komunikace v ose ul. Radlické pro obsluhu Jinonic a novych obytnych celkt Jihozapadniho
Mésta, ktera byla v souladu s tehdejSi politikou upfednostriovani silni¢ni dopravy na ukor
ostatnich dopravnich moédu. Nasledkem toho byl roku 1983 koncovy usek tramvajové trati
zruSen. NedokonCeni tohoto zaméru vijeho plném rozsahu umoZnilo zachovat provoz
na zkraceném Uuseku trati, s provizornim ukonéenim kolejovym trojuhelnikem v zastavce
Laurova. Stejné jako néktera jina doCasna feSeni v prazské tramvajové siti, napf. znamy
tramvajovy most pfes Vitavu mezi HoleSovicemi a Trojou, pretrval i takto omezeny provoz

na radlické trati nékolik desetileti. [2]

Nasledné byl v letech 2001-2005 provoz na této trati pferuSen upiné, z dlivodu vystavby tunelu
Mrazovka v ramci prazského Méstského okruhu. Teprve toto obdobi znamenalo pro radlickou
trat po dlouhé dobé obrat k lepSimu, kdyZ prosla v dotéené &asti rekonstrukci a pfeloZkou.
Provizorni ukoncéeni se definitivné stalo historii v roce 2008, kdy byla trat opétovné
prodlouzena dale Radlickou ulici, s ukonéenim v nové vybudované smycce Radlicka

u stejnojmenné stanice linky B prazského metra. [2]

Metro je patefi obsluznosti MHD v oblasti Radlic, Jinonic a Butovic od roku 1988, kdy byl
zahajen provoz na novém useku Ill.B v trase Smichovské nadrazi — Radlicka — Jinonice —
— Nové Butovice. Pravé rozsifovani sité prazského metra v dfivéjSich dobach provazely uvahy
o zruSeni téch usekd tramvajovych trati, které byly v soub&hu s planovanymi trasami
podzemni drahy. Na rozdil napf. od nékterych trati v centru Prahy nebo na Pankraci byla ale
trat do Radlic tohoto osudu uSetfena, a muze tedy nadale pinit svoji roli dopravni obsluhy

lokalniho charakteru v této oblasti. [3]

Zapadni &ast Radlic, kde je v souCasnosti tramvajova trat ukonCena, lze povaZovat
za rozvojovou lokalitu. Smy¢ka Radlicka je umisténa v bezprostfedni blizkosti nové centraly
CSOB, s dalim Gzemnim rozvojem se ovSem poéita i dale podél Radlické ulice smérem
na Jinonice, dale pak vsamotnych Jinonicich a Novych i Starych Butovicich.
NejvyznamnéjSim pfikladem je jiz probihajici pfeména arealu byvalé jinonické tovarny

Waltrovka na novou méstskou c&tvrt.
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Predpokladany rozvoj této ¢asti Prahy s sebou pfinese také zvySeni poptavky po prepravé,
a toi v relacich lokalniho charakteru, které v pfipadé uplného naplnéni rozvojového potencialu
uzemi pravdépodobné nebude mozZné zcela pokryt sou¢asnym ramcem dopravni obsluhy.
Jako mozné feSeni se nabizi dalSi prodlouzeni tramvajové traté ze zastavky Radlicka
do oblasti Jinonic a Butovic. Kromé komfortniho a dostate¢né kapacitniho zajisténi této urovné
dopravni obsluznosti v rozvijejici se Casti Prahy mlze toto feSeni pfinést jako pfidanou
hodnotu i celkové zvySeni vyznamu radlické tramvajové trati, ktera byva i pfes svoji nedavnou
obnovu a prodlouzeni stale chapana jako jakysi ,apendix v ramci prazské tramvajové sitég,
s relativné nizkou atraktivitou pro cestujici, kterym ve své pomérné kratké trase, vedouci
na metropolitni poméry nepfili§ hustou zastavbou, nenabizi mnoho cil. Pfivedeni tramvajové

dopravy do téchto lokalit mize také zvysit jejich atraktivitu a podpofit jejich dalSi rozvo;.

Ackoli uzemné planovaci dokumentace v€etné navrhu Metropolitniho planu hl. m. Prahy
povazuje soucasné ukonceni tramvajové trati v Radlické za definitivni, vySe uvedena motivace
dala vzniknout této praci, s cilem provéfit moznosti obslouzeni této oblasti pravé tramvajovou

dopravou.

Prvni Cast prace se vénuje feSenému Uzemi a shromazduje informace o moznostech jeho
budouciho rozvoje, danych uzemné planovaci dokumentaci, a o chystanych i jiz probihajicich
rozvojovych aktivitach v uzemi, vc€etné projektd dopravni infrastruktury. Dale je popsana

soucasna podoba obsluhy fesené oblasti MHD.

Poté nasleduje prakticka &ast prace, tedy samotny navrh prodlouzeni tramvajové trati
v nékolika variantach, z nichz je nasledné vybrana varianta vysledna. Navrh zahrnuje smérové
a vySkové fedeni trati, podrobné fedeni napojeni na stavajici trat v ul. Radlické, vzorovy pfi¢ny
fez vybraného mista trati a podrobny navrh feSeni vybraného uzlu na trase ve vysledné
varianté. Pro vybrané varianty je nasledné zpracovan navrh linkového vedeni, vypocet bilance

potfeby dopravnich prostfedkl a odhad pfepravniho potencialu.
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2  Resena lokalita a predpokladany rozvoj

Resena oblast zahrnuje zejména katastralni izemi Radlice, Jinonice a &aste¢né také Stoduilky
v ramci méstskych ¢asti Praha 5 a Praha 13 na jihozapadé hlavniho mésta. Oblast se nachazi
v Clenitém terénu, ktery je pro uzemi Prahy na levém biehu Vlitavy charakteristicky. Umisténi

oblasti v ramci hlavniho mésta Prahy ukazuje obrazek €. 2.

Obrazek 2: Pozice feSené oblasti v ramci hl. m. Prahy.
(mapovy podklad © prispévatelé OpenStreetMap, www.openstreetmap.org)
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2.1 Radlice

Jadro Radlic je soustfedéno v Radlickém udoli podél ul. Radlické a ohrani¢eno kopcovitymi
lokalitami s pfevazné nizkou zastavbou rodinnych a mensich bytovych domu, Malvazinkami
ze severu a Div€imi hrady z jihu. Zastavba podél sou€asné tramvajové trati na Radlickou
je souvisla, pfevazné obytného charakteru. Typické jsou pro ni bytové domy méstského typu
v blokovém uspofadani. Vzhledem Kk profilu Radlického udoli ovSsem tato zastavba neni

v porovnani s jinymi ¢astmi Prahy pfili§ rozsahla.

Jizni ¢ast Radlic je zastavéna velmi fidce nebo vibec, prevazuje zde zeleri a zemédélské
plochy. V jiznim svahu Radlického udoli je vedena Zelezni¢ni trat €. 122 Praha-Smichov —
— Hostivice — Rudna u Prahy, na niz se pobliz kfizeni sul. Radlickou nachazi
Zst. Praha-Jinonice. Cast Radlic podél ul. Radlické mezi soug¢asnym ukon&enim tramvajové
trati a Jinonicemi je v souCasnosti zastavéna taktéz fidce, dosud zde pfevladaly vyrobni
a primyslové arealy, zvolna v§ak dochazi k postupné transformaci uzemi. V severozapadni
Casti Radlic, na pomezi s Jinonicemi, se nachazi obytna ¢tvrt’ Farkan, charakteristicka nizsi

zastavbou.

K 31.12. 2015 mélo celé katastralni uzemi Radlice celkem 1 774 obyvatel. V tomto udaji neni
zahrnuta vétdina uzemi, obsluhovaného sou€asnou tramvajovou trati (zejména lokalita
Laurova), nebot tato €ast, ac ji Ize z urbanistického pohledu chapat jako de facto soucast
Radlic, spada pod k. u. Smichov. Vyfez Radlic na mapé vcetné soucasného vedeni tramvajové

trati, umisténi stanice metra Radlicka a Zst. Praha-Jinonice je zobrazen v obrazku €. 3. [4]
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Obrazek 3: Lokalita Radlice se sou¢asnym vedenim tramvajové trati (Cervené), umisténim
stanice metra Radlické a Zst. Praha-Jinonice. Zluté ul. Radlicka.
(mapovy podklad © prispévatelé OpenStreetMap, www.openstreetmap.org)
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2.2 Jinonice

Ctvrt Jinonice se nachazi ve svahu, stoupajicim z Radlického udoli smérem do Novych
Butovic. Jedna se o lokalitu pfevazné obytného charakteru, s pfevladajici nizkou zastavbou.
Pro vychodni ¢ast, na pomezi s Radlicemi byly dosud typické primyslové a vyrobni arealy,
z nichz nejvyznamnéjSim byl areal Waltrovka, ktery v soucCasnosti prochazi prestavbou
na rozsahlou novou ¢tvrt’ obytné-komeréniho charakteru. NejvyznamnéjSi mistni komunikaci
je ul. Radlicka, prochazejici po obvodu ¢tvrti, dilezitym tahem je téz komunikace Klikata —

— Karl$tejnska — Reporyjska.

Soucasné centrum Jinonic lezi na jihozapad od stejnojmenné stanice metra, zapadné
od ul. Radlické, kde se nachazi sidli5té, objekty ob&anské vybavenosti a vzdélavacich instituci,
véetné jednoho z areall Univerzity Karlovy. Severozapadni ¢ast Jinonic se vlivem vystavby
v poslednich letech rozrostla az na hranici se sidlistém Nové Butovice. Jizni ¢ast &tvrti tvofi
zejmeéna roztrouSena zastavba lokality Staré Butovice a rozvojova oblast na misté byvalého
arealu Zavodl prumyslové automatizace, kde se v dnesni dobé nachazi obchodni centrum

Galerie Butovice, komplex kancelafskych budov a vzdélavaci instituce.

Pdvodni jadro Jinonic s navsi, rybnikem a zamkem (viz obrazek &. 4) se nachazi v zapadni
Casti katastralniho uzemi, podél ul. Karlstejnské. Ze severu i z jihu jsou Jinonice ohrani¢eny
kromé& zemédélskych ploch také vyznamnymi prazskymi chranénymi pfirodnimi utvary,
na severu pfirodnim parkem KoSife-Motol v€etné stolové hory Vidoule, na jihu pfirodni

rezervaci Prokopské udoli.

K 31. 12. 2015 mélo celé katastralni uzemi Jinonice celkem 5 535 obyvatel. Vyfez Jinonic

na mapé vcetné umisténi stejnojmenné stanice metra ukazuje obrazek €. 5. [4]
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Obrazek 5: Lokalita Jinonice s umisténim stanice metra. Vyrazné jsou zde rozvojové plochy
Waltrovky a byvalych jinonickych kasaren ve vychodni ¢asti lokality.
(mapovy podklad © prispévatelé OpenStreetMap, www.openstreetmap.org)
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2.3 Nové Butovice

Nové Butovice jsou obytny celek na uzemi méstské Casti Praha 13, ktery je soucasti sidlistniho
komplexu Jihozapadni Mésto. Celek tvofi pfedevdim volna zastavba vysokopodlaZznich
panelovych dom(, doplnéna o objekty obCanské vybavenosti. Po severni, vychodni a jizni
strané je sidlisté lemovano sbérnymi komunikacemi, ul. Bucharovou a Jeremiasovou,
na zapadé pak Centralnim parkem Prahy 13 a navazujicimi celky Luziny a Nova Kolonie.

Infrastruktura uvnitf sidlisté je pfizpusobena témér vyhradné dopraveé v klidu.

Hlavni osu dopravni obsluznosti sidlisté tvofi linka B prazského metra, se stanicemi Hurka
v centralni Casti a Nové Butovice na vychodnim okraji, kde se zaroven nachazi menSi
pfestupni terminal s obratistém autobust MHD. V této ose je téz soustfedéno jadro sidlisté.
Okoli stanice metra Nové Butovice bylo v poslednich letech doplnéno o komeréni zastavbu,
s prevazujicimi  kancelafskymi  budovami. Okrajové ¢&asti sidlisté jsou obslouZeny
autobusovymi linkami v ul. Bucharové a JeremiaSové. Na celém uzemi Prahy 13 (celé
Jihozapadni Mésto) Zilo k 31. 12. 2015 celkem 61 627 obyvatel. Vyfez Novych Butovic

na mapé vcéetné vyznacenych stanic metra Nové Butovice a Hlrka ukazuje obrazek €. 6. [5]
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Obrazek 6: Lokalita Nové Butovice s umisténim stanic metra.
(mapovy podklad © prispévatelé OpenStreetMap, www.openstreetmap.org)
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2.4 Predpokladany rozvoj oblasti

Jak bylo nastinéno v Uvodu prace, vymezena oblast je jiz v sou¢asnosti pfedmétem relativné
rozsahlého uzemniho rozvoje, ktery bude v budoucnu pokraovat. Jeho podobé se vénuje tato
podkapitola, ktera pojednava o planovaném vyuziti tzemi i konkrétnich zameérech v riznych
fazich pfFipravy &i realizace. V této podkapitole je Cerpano z uzemné planovaci dokumentace

a z dostupnych informaci k jednotlivym projektiim.

Pozn.: Po dohodé s vedoucim prace byl jako tzemné planovaci dokument, podle kterého
se tato prace pfednostné ridi v ohledu dal$iho predpokladaného rozvoje resené oblasti, zvolen
navrh Metropolitniho planu, zpracovany a zverejnény Institutem planovani a rozvoje
hl. m. Prahy. Ackoli tento dokument v dobé zpracovani prace neproSel projednanim,
posouzenim a vydanim ve smyslu § 50-55 zakona ¢. 183/2006 Sb., o tzemnim planovani
a stavebnim fadu (stavebniho zéakona), byl zvolen jako podklad zejména s ohledem
na skutecénost, Ze aktuélné platny Uzemni plan sidelniho Gtvaru hl. m. Prahy, schvéleny v roce
1999 je jiz nékolik let za hranici svého navrhového obdobi (rok 2010) a ma byt nahrazen pravé
Metropolitnim planem. Pro udplnost jsou nicméné analyzovany i vybrané rozvojové zaméry

vrsoowvoaw

z platné tzemné planovaci dokumentace a z dFivéj$ich konceptt nového UP. [6]

2.4.1 Stavebni rozvoj

Metropolitni plan ve svém navrhu geograficky rozdéluje uzemi Prahy na zakladni Uzemni
jednotky — lokality, které jsou vymezeny svym charakterem, umisténim, Kkrajinnymi
i historickymi specifiky, zastavbou atd. Pro kazdou z lokalit s jedineénym kédem a jménem
je stanoven typ jejiho pfevazujiciho vyuziti (zastavitelné a nezastavitelné plochy, dale
rozdélené na obytné, produkéni, rekreaCni a pfirodni), mira stability (plochy stabilizované,
rozvojové a transformacni), typ méstské struktury (rostla, blokova, hybridni, parkova
prostranstvi atd.), urujici a cilovy charakter lokality, stavajici a navrhovy index vyuziti atd.
Pro rozvojové a transformacni plochy je dale vymezena mira zastavitelnosti a podil uli¢nich
prostranstvi a park{l. Na rastru tvofeném c¢tverci o rozméru 100x100 metrl stanovuje navrh
Metropolitniho planu také vy3kovou regulaci zastavby, s poCtem pater jakozto ur€ujicim

parametrem. [7] [8]

Mezi lokality v ramci feSené oblasti, u kterych je pfedpokladan rozvoj, patfi zejména:
e 066 — Radlice,
e 141 — Nové Butovice,
e 180 — Waltrovka,
e 181 — Vyzkumny elektronicky ustav,

e 216 — Staré Butovice.
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Lokalita Radlice je v navrhu klasifikovana jako lokalita s hybridni méstskou strukturou,
predpokladana je zde tedy zastavba stfedniho méfitka, v t&€Zisti lokality az velkého méfitka,
s vy$Si mirou zastavénosti. Struktura lokalit 141, 180 a 181 je klasifikovana jako heterogenni,
v lokalité 216 pak jako vesnicka. Prakticky celé uzemi lokalit Radlice a Waltrovka a &asti lokalit
Nové Butovice (zejména v obvodu planované trasy Radlické radialy — viz kapitola 2.4.3),
Staré Butovice a Vyzkumny elektronicky ustav jsou v navrhu vedeny jako transformacni plochy

s prevazujicim obytnym vyuzitim. [9]

Vymezeni lokalit s transformacénimi plochami v feSeném uUzemi ukazuje vyfez z vykresu
zakladniho ¢lenéni ze zavazné &asti navrhu Metropolitniho planu na obrazku €. 7. VySkovou
regulaci v feSené oblasti zobrazuje vyfez ze schématu vyskové regulace z odivodnéni navrhu

Metropolitniho planu na obrazku €. 8.
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Obrazek 7: Vyiez vykresu zékladniho ¢lenéni ze zavazné ¢asti navrhu Metropolitniho planu
pro feSenou oblast. Svislou ¢ervenou Srafou jsou vyznacCeny transformacni plochy obytné,
vodorovnou éervenou $rafou rozvojové plochy obytné. Cernou $rafou ,T* je vymezeno
zastavitelné uzemi.

(© Institut planovani a rozvoje hlavniho mésta Prahy)
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Obrazek 8: Vyfez schématu vyskové regulace z odtivodnéni navrhu Metropolitniho planu
pro fe$enou oblast. Cisla udéavaji requlovany podet pater, modry podklad pak znamené
navysSeni oproti stavajicimu stavu, coz odpovida transformaénim a rozvojovym plocham.
(© Institut planovani a rozvoje hlavniho mésta Prahy)

Jiz realizované projekty v ramci nedavného stavebniho rozvoje FeSené oblasti zahrnuji
zejména kancelarské komplexy. V tésné blizkosti stanice metra Nové Butovice vyrostly
komplexy Metronom s cca 34 000 m? komercnich ploch a Office Park Nové Butovice s cca
33 000 m? ploch, v sousedstvi obchodniho centra Galerie Butovice pak Avenir Business Park
s necelymi 29 000 m? pronajimatelné plochy. U tramvajové smycky Radlicka byl jesté pred
dokonéenim tramvajové trati postaven objekt centraly CSOB pro 2500 zaméstnancli
s predpokladem rozsifeni o novou ¢ast komplexu pro dalSich 1 400 zaméstnancu v nejblizSich
nékolika letech. [10] [11] [12] [13]

Co se tyCe dalSi vystavby, v nejpokrocilejsi fazi je vroce 2016 rozvoj lokality Waltrovka,
kde soukromy investor stavi v byvalém arealu stejnojmenné tovarny novou méstskou Ctvrt
(viz obrazek €. 9). Ulici Radlickou ma v této lokalité¢ po dokonceni lemovat vysSi zastavba
s komer&nim vyuzitim, zahrnujicim pfedevSim kancelaife a obchody, s pronajimatelnou
plochou 65 000 m2. Odhady zde hovofi aZz o 5 000 pracovnich mistech. Zbylé Uzemi lokality
ma kromé parku obsadit zejména obytna zastavba, s planovanou kapacitou az 650 byt
a 50 rodinnych domu. Nejvétsi z budov, administrativni budova Aviatica v blizkosti ul. Radlické,
byla dokoncena v roce 2015. [14] [15] [33]
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Obrazek 9: Vystavba nové Ctvrti v arealu byvalé tovarny Walter v Jinonicich jako ukazka
tuzemniho rozvoje feSené oblasti. Vizualizace na plachté, zakryvajici fasadu zachované
puvodni tovarni budovy, ukazuje budouci podobu lokality. (30. srpna 2016)

Lokalita Radlice (v€. zahrnuti ¢asti lokality 181) je v navrhu Metropolitniho planu stanovena
jako uzemi vymezené pro prioritni pofizeni Uzemniho planu vymezené &asti Prahy, ktery
ma dale zpfesnit pozadavky na vyuziti a usporfadani tzemi. K prvnim krokim k transformaci
této lokality s dosud vysokym podilem proluk a brownfield(l vS§ak dochazi jiz dnes. Prestavby
a nového komeréniho vyuziti se zde dockal areal byvalé teplarny Walterovych zavodu, dale
byl v roce 2016 odprodan soukromému investorovi také rozsahly areal byvalych autodilen
v ul. U Slévarny, ktery byl dosud ve vlastnictvi statu. K realizaci investi¢nich zaméru v tomto
arealu vSak pravdépodobné nedojde dfive nez po roce 2020, do jehoz konce ma areal nadale

v bezplatné vypujéce Ministerstvo vnitra CR jakoZto jeho dosavadni uzivatel. [9] [16] [17]

V aredlu byvalych jinonickych kasaren (lokalita 181 — Vyzkumny elektronicky ustav) je dle
platného UP v dlouhodobém vyhledu pogitano s vystavbou vysokoskolského arealu (viz dale).
Navrh Metropolitniho planu tento konkrétni zamér nezminuje, lokalitu vSak povazuje

za transformacni plochu a jeji pfipadné prestavbé by tedy nemél branit.
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Ve Starych Butovicich je pak pfedpokladano pouze doplnéni volnych ploch ve vychodni Easti
lokality o zastavbu vesnického charakteru, navazujici na stavajici charakter Ctvrti, v tomto
pfipadé by se tedy nemélo jednat o obzvlast vyznamny zasah do uzemi. VyraznéjSi rozvoj
naopak navrh povoluje v lokalité 141 — Nové Butovice podél planované trasy Radlické radialy
v useku mezi MUK Butovice a MUK Reporyjska, ten v8ak dosud nenabyl konkrétnich obrysu.
[9] [18]

Nahorni ploSina Div¢ich hradl se v navrhu Metropolitniho planu nachazi mimo zastavitelné
uzemi, nicméné& uvahy o urbanistickém rozvoji této lokality se jiz v minulosti objevily,
jak doklada napf. koncept nového uzemniho planu z roku 2009 (tzv. Koncept09), jehoz
pfripravu prazsky magistrat ukoncil v roce 2012. V dobé jeho pfipravy si méstska ¢ast Praha 5
nechala zpracovat nékolik studii na rozvoj tohoto uzemi, které pocitaly s rozsahlou zastavbou
lokality. Napfiklad uzemni studie zroku 2011 podcitala i s prodlouZzenim tramvajové trati
z Radlické pravé do této lokality. [19] [20]

Univerzita Karlova navic uvazovala na zapadnim okraji uzemi vybudovat areal pro 10 000
studentl, s ubytovacimi kapacitami pro 6 000 osob. Ackoli pfipravy tohoto projektu
v soucasnosti nepokracuji, plocha pfedpokladana pro tento areal je v platném uzemnim planu
sidelniho utvaru hl. m. Prahy vedena jako tzv. velké rozvojové uzemi a dle sou€asnych

podminek pro ni plati do doby pofizeni podrobnéjsi uzemné planovaci dokumentace stavebni
uzaveéra. [21] [22]

Snahy o urbanizaci navrsi Div€ich hradl narazily na odpor ze strany ob&anskych uskupeni
a navrh Metropolitniho planu jiz lokalitu jako zastavitelné Uzemi neuvazuje. Navrh z téchto
uvah reflektoval pouze osu lanové drahy Radlicka — Div€i hrady a klasifikaci lokality byvalych
jinonickych kasaren jako transformaéniho uzemi. Cetné studie z obdobi pFipravy Konceptu09
vS8ak ukazaly, Ze oblast Div€ich hradd ma pro uzemni rozvoj vysoky potencial, a proto

ho do budoucna zcela vylougit nelze.
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2.4.2 Dopravni infrastruktura

Z vefejné prospésnych staveb dopravni infrastruktury vymezuje navrh Metropolitniho planu
osu pro lanovou drahu Radlicka — Divéi hrady (viz obrazky 10-11), ktera ma potencial pfinést
uzlu Radlicka dalSi pfirGstek poctu cestujicich, v tomto pfipadé predevsim za rekreacnimi
ucely. Déale pak pocita slavkou, spojujici stanici metra Jinonice s lokalitou Waltrovka,
a s komunikacnim propojenim ul. Klikaté a Radlické, které je jiz v realizaci (ul. U Trezorky).
(81191 [23]

V navrhu jsou zanesena také opatfeni pro zatraktivnéni Zelezni¢ni dopravy na trati €. 122.
V FfeSené oblasti je to zejména posunuti Zst. Praha-Jinonice do nové polohy v oblouku mezi
ul. U Trezorky a Do Poli, blize ke stanici metra Jinonice. Mezi Jinonicemi a Smichovem jsou
navrzeny také nové zastavky Praha-Konvarka a Praha-HluboCepy zast., jejichz zfizeni muze
kromé zlepSeni spojeni se Smichovem a centrem Prahy nabidnout napf. také rychlejsi spojeni
téchto lokalit s jihozapadem mésta, v€etné mozného pfestupu na metro a ostatni linky MHD
v Jinonicich. [8] [23]

NejvyznamnéjSi vefejné prospé&Snou stavbou dopravni infrastruktury v feSené oblasti pak

ma byt stavba Radlické radialy, jiz pfiblizuje nasledujici podkapitola.

2.4.3 Radlicka radiala

Asi nejvyznamnéjSim zasahem do podoby feSené oblasti v blizké budoucnosti ma byt stavba
Radlické radialy v useku mezi souasnym ukonCenim Rozvadovské spojky v Novych
Butovicich a budouci MUK Zlichov na Mé&stském okruhu. Tato &tyfpruhova smérové rozdélena
sbérna komunikace se po své realizaci stane soucasti nadfazené komunikaéni sité hl. m.
Prahy, vyhledové sestavajici ze Silni€niho okruhu kolem Prahy (SOKP), vnitiniho Méstského

okruhu (MO) a jejich vzajemného propojeni sedmi radialami. [24]

Koridor, ktery navrh Metropolitniho planu pro Radlickou radialu vymezuje ve vykresu vefejné
prospésnych staveb (viz obrazek &. 10), odpovida vysledné varianté feSeni v dokumentaci
pro zemni rozhodnuti (DUR) této stavby, objednané hlavnim méstem Prahou jakozto
investorem a zpracované sdruzenim firem PUDIS — SATRA. Pro stavbu je platné kladné
stanovisko Odboru ochrany prostfedi Magistratu hl. m. Prahy k hodnoceni vlivu stavby
na zivotni prostfedi (EIA) z roku 2009 podle § 10 zakona €. 100/2001 Sb., o posuzovani vliva
na Zivotni prostfedi. Z vefejné pfistupnych informaci z vy$e vyjmenované dokumentace Cerpa
také tato kapitola. [24] [25] [26]
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Obrazek 10: Vyrez vykresu vergjné prospésnych staveb, opatfeni a asanaci navrhu
Metropolitniho planu pro feSenou oblast s vyznacenym koridorem Radlické radialy
a nékterych navazujicich komunikaci.

(© Institut planovani a rozvoje hlavniho mésta Prahy)

Délka planované komunikace ma byt pfiblizné 5,4 km, z toho pfiblizné 2,7 v tunelech. PfestozZe
ma Radlicka radiala vést pfiblizné v poloviné své trasy pod zemi, do podoby feSené oblasti
zasahne zésadnim zpusobem. Z MUK Zlichov komunikace povede raZenym tunelem
pod Div&imi hrady (tunel Radlice), ktery vyusti v prostoru jihovychodné od Zst. Praha-Jinonice.
Za timto portalem, v zafezu svahu Divé&ich hrad(, je naplanovana MUK Jinonice s propojenim
na ul. Radlickou, s rampami pro sjezd ze sméru Nové Butovice a najezd ve sméru Zlichov
jizné od Zelezni¢ni stanice, s podjezdem pod zelezni¢ni trati a napojenim do kfizovatky
Radlicka x U Trezorky. Rampy pro opacny smeér jsou navrzeny vV prostoru stavajici
kfizovatky Radlicka x Puchmajerova. Od tohoto mista radiala navazuje na sou€asnou osu
ul. Radlické. [24]

Za MUK Jinonice navazuje dal$i podzemni sek, hloubenym tunelem Jinonice o délce 299 m.
Po opusténi tunelu nasleduje kratky povrchovy Usek na pomezi Jinonic a Starych Butovic
a hloubeny tunel Butovice o délce 299 m. Za jeho zapadnim portalem, zapadné od lokality
Starych Butovic, je planovana MUK Butovice se sjezdovou rampou ze sméru Nové Butovice
(se zausténim do prostoru dnesni kfizovatky Stodllecka x Novoveskd) a najezdovou rampou
ve sméru Nové Butovice. Ta bude napojena z nové komunikace, ktera bude prodlouzenim
stavajici ul. Novoveské a ktera by méla dale sméfovat do rozvojové plochy mezi radidlou
a starymi Jinonicemi. Dale se trasa radialy odklani od osy dnesni ul. Radlické severozapadnim
smérem a pokracuje do prostoru ul. Reporyjské v blizkosti autobusového terminalu a stanice
metra Nové Butovice. Pravé vtomto prostoru je v projektové dokumentaci navrzena
MUK Reporyjska. [24]
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MUK Reporyjska je pro pfipadné vedeni tramvajové trati s umoznénim prestupni vazby v uzlu
Nové Butovice kritickym bodem. Jeji dispozice a znacné prostorové naroky vyznamné
komplikuji moznosti pfivedeni tramvajové trati smérem od Jinonic do prostoru pfestupniho uzlu
MHD Nové Butovice, koridor vymezeny navrhem Metropolitniho planu dokonce zasahuje

hluboko do prostoru dnesniho terminalu.

Radiala ma podle navrhu byt pfes prostor kfizovatky vedena po mosté, s najezdovymi
a sjezdovymi rampami napojenymi na dvoupruhovou okruzni kfizovatku, umisténou pod timto
mostem, se stfedem v ose radialy a primérem stfedového ostrova 100 m. Do této kfizovatky
maji byt zaustény také ul. Reporyjska ze sméru Nové Butovice a na ni navazujici
ul. KarlStejnska ve sméru Jinonice. P&3i vazba mezi Jinonicemi a terminalem Nové Butovice
je vdokumentaci feSena mimourovihové, lavkou vedenou pres stfedovy ostrov okruzni
kfizovatky. [18]

Uvazovano bylo také o ,opacné“ varianté feSeni, tj. naduroviiovém rondelu a pozemnim
vedenim radialy v prostoru kfizovatky, prvni zminéna varianta je vSak variantou preferovanou.
Severné od terminalu Nové Butovice, mezi terminalem a radialou, je navrhem Metropolitniho
planu vymezen prostor pro parkovisté P+R o pfedpokladané kapacité 750 stani. Dale je radiala
vedena v prostoru mezi ul. Bucharovou a obytnym komplexem Botanica, za kterym plynule
navaze na Rozvadovskou spojku. Vazbu mezi témito lokalitami ma zajistit nova komunikace,
propojujici soucasné kfizovatky Bucharova x Petrzilkova x Tichnova a Schwarzenberska
x Pekafska x Za ZamecCkem, péSi propojeni je navrzeno také v oblasti dneSni autobusové

zastavky Nuslova, v navaznosti na jiz existujici lavku pfes ul. Bucharovu. [18] [27] [28]

Kategorijni Sitka komunikace je 24,5 m v useku km 0,0-1,4 (pfiCemz smér stani¢eni je od mista,
kde komunikace navazuje na Rozvadovskou spojku), od km 1,4 po tunel Radlice je pak Sitka
shizena na 20 m. Tato zména Sifky komunikace souvisi s charakteristickym prvkem navrhu,
kterym je postupné snizovani navrhovych parametrld tak, jak komunikace postupuje

od dalni¢niho pfivadécée k vnitfnimu méstskému okruhu, tedy smérem k centru mésta. [24]

Vyznamnou souvisejici dopravni stavbou bude také soubézna komunikace, zvana
v dokumentaci ,Nova Radlicka®, ktera ma pro ucely mistni dopravni obsluhy nahradit Usek
ul. Radlické, vedeny v pfekryvu s planovanou trasou Radlické radialy. NavrZzena trasa vede
s mirnymi Upravami smérového vedeni az k jihozapadnimu okraji arealu byvalych jinonickych
kasaren (lokalita 181 dle navrhu Metropolitniho planu), kde se vyhyba jiznimu portalu tunelu
Jinonice a kde je navrzena okruzni kfizovatka s ul. Mezi Lany. Od této kfizovatky vede
po severnim obvodu Starych Butovic, kde se nad planovanym tunelem Butovice vraci pfiblizné

do své plavodni trasy. V této Casti trasy si stavba vyzada demolici nékolika objektu. [18] [24]
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Nad zapadnim portalem tunelu komunikace odbocuje pfes navrzenou stykovou kfiZovatku
(sougast MUK Butovice) do osy dnesni ul. Novoveské. Z té se odpojuje pfiblizné v prostoru
dnesni kfizovatky Novoveska x Pod Vavfincem a pokracuje ke komplexu Avenir Business Park,
kde vede po jeho vychodnim obvodu a napojuje se do sou€asné trasy smérem ke kfiZovatce

Radlicka x Jeremia$ova x Bucharova x Reporyjska. [24]

Popsané vedeni ,Nové Radlické” odpovida aktualné&jsi varianté navrhu. V grafickych pfilohach
dokumentace k posudku EIA, zpracovanych roku 2006, je navrzena alternativni trasa, ktera
se od souc¢asné osy ul. Radlické oddéluje v misté dnesdni kfizovatky Radlicka x V Zafezu,
odkud ma vést pfimo skrz areal byvalych kasaren. V tomto fe8eni je oproti aktualngjsi varianté
kfizovatka s ul. Mezi Lany navrZzena jako stykova, naopak kfizovatka Radlicka x Prokopovych
x Stara Stodulecka je navrzena jako okruzni. Pravé v misté kfizovatky s ul. Mezi Lany

se navrzena trasa obou variant opét setkava. [18]

Radlicka radiala spolu s rozsahlymi souvisejicimi Upravami navazujicich komunikaci
predstavuje nejvyznamnéjsi z planovanych zasah( do feSeného Uzemi. Vzhledem k zahrnuti
radialy do pfipravovaného Metropolitniho planu a zaroven pokrocilé fazi projektové pfipravy
je nutné vliv tohoto zdméru na podobu feSené oblasti pfi navrhu jeji obsluhy tramvajovou
dopravou zohlednit.

Zakres zaméru do hlavniho vykresu odavodnéni navrhu Metropolitniho planu ukazuje obrazek
&. 11, vyfez z prehledné situace z DUR na obrazku &. 12 pak ukazuje samotny navrh véetné

navazujicich komunikaci. Oba vyfezy jsou pro pfehlednost omezeny pouze na feSenou oblast.
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Obrazek 11: Vyrez hlavniho vykresu oduvodnéni z navrhu Metropolitniho planu pro feSenou
oblast se zanesenym vedenim Radlické radialy. Na pravém okraji vyfezu je viditelny také

navrh lanové drahy Radlicka — Divéi hrady.
(© Institut planovani a rozvoje hlavniho mésta Prahy)

TUNEL JINONICE

Obrazek 12: Viyfez feSené oblasti z pfehledné situace zaméru Radlické radialy
vcetné navazujicich komunikaci z dokumentace pro tzemni rozhodnuti.
(© Sdruzeni firem PUDIS — SATRA)
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3  Dopravni obsluha reSené oblasti méstskou
hromadnou dopravou

Oblast je v souCasnosti pokryta celkem 11 dennimi a 3 no¢nimi linkami Prazské integrované
dopravy. Uzemim jsou vedeny linky metra, tramvaji, autobusti i pfiméstské Zeleznice.
Soucasnou podobu obsluhy oblasti MHD, linkové vedeni a parametry jednotlivych linek

nastifiuje tato kapitola.

3.1 Popis obsluhy oblasti MHD

V této podkapitole je popsan charakter obsluhy oblasti MHD z hlediska vedeni a parametru
jednotlivych linek, jejich Glohy v obsluze tzemi a pfepravnich vazeb, které nabizeji. Udaje
o linkovém vedeni a provoznich parametrech jednotlivych linek jsou pak prehlednéji shrnuty

v podkapitole 3.2.

3.1.1 Tramvaje

Tramvajova doprava obsluhuje FfeSenou oblast v sou¢asné dobé pouze okrajové. Trat
v Radlické ulici, ukon€ena u stanice metra Radlicka, poskytuje napojeni zejména pro lokalitu
Laurova, jizni ¢ast Malvazinek a vychodni okraj Radlic. Kromé spojeni k metru B nabizi
linka €. 7, jedina vedena po této trati, vazby na Smichov (zejména Na Knizeci, Andél), jizni
¢ast centra Prahy, Nusle, VrSovice a Strasnice. Jedna se o jednu ze dvou okrajovych vétvi
prazské tramvajove sité, které v ramci no¢ni dopravy nejsou obsluhovany tramvajemi, namisto

toho je v této ¢asti trasy vedena autobusova linka ¢. 504.

V souCasnosti patfi tramvajova trat Na Knizeci — Radlicka mezi méné vytizené vétve v prazské
tramvajové siti, coz je dano pomérné malym uzemim s nizkym podilem vyznamnéjsich cilu,
které ve své souCasné trase obsluhuje, a soubéznym vedenim s metrem v relaci Andél —
— Radlicka. Podle udaju z celositového prepravniho prizkumu na siti tramvajové dopravy
v Praze z dubna 2014 byly za obdobi 6:00-23:00 pracovniho dne pfepraveny nasledujici pocty

cestujicich v jednotlivych mezizastavkovych usecich:

e Na KnizZeci — KFizova: 3 454 osob;

e Kfizova — Braunova: 2 801 osob;

e Braunova — Laurova: 2 219 osob;

e Laurova — Skola Radlice: 1 605 osob;
e Skola Radlice — Radlicka: 1 114 osob.
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Uvadény jsou pocty cestujicich v zatizen&jSim sméru centrum — Radlicka. V opacném sméru
byla v uvedenych usecich naméfena Cisla o cca 15-20 % nizSi. Pfi pfepoctu dle soucasného
jizdniho fadu linky €. 7 vychazi v uvedeném obdobi primérna obsazenost na cca 29 osob/spoj
v nejvytizenéjSim useku Na Knizeci — Kfizova, naopak v nejméné vytizeném koncovém useku
Skola Radlice — Radlicka pak na cca 9,4 osob/spoj. Pfi srovnani celkového po&tu prepravenych
cestujicich za celé méfené obdobi je na této trati poptavka zhruba srovnatelna s poptavkou
na tratich Kobylisy — Vozovna Kobylisy, Kobylisy — Sidli§té Dablice nebo Stary Hloubétin —
— Lehovec. [29]

3.1.2 Metro

Patef obsluhy oblasti MHD je definovana osou Jihozapadni Mésto — centrum, kterou obsluhuje
trasa metra B. VfeSeném uUzemi se nachazi C&tyfi stanice. Na pomezi mezi puvodni
a rozvojovou Casti Radlic se nachazi stanice Radlicka, u kfizovatky Radlicka x V Zafezu
pak stanice Jinonice, ktera ma kromé obsluhy jadra Jinonic potencial i pro rozvojova uzemi
Waltrovky a byvalych jinonickych kasaren (vyhledové vysokoSkolského arealu), které lezi
v dochazkové vzdalenosti. Obé stanice patfi v souCasnosti mezi méné frekventované,
komplexni pfepravni prizkum metra v roce 2015 vykazal obrat 11 993 cestujicich za den
ve stanici Radlicka, resp. 12 349 cestujicich za den ve stanici Jinonice. Ve vysledcich

pruzkumu figuruji obé stanice mezi péti nejméné vytizenymi v siti prazského metra. [30]

NejvyznamnéjSi prestupni uzel v oblasti tvofi stanice Nové Butovice na vychodnim okraji
stejnojmenného sidlisté, kde kromé samotného sidlisté poskytuje pfimou obsluhu také
pro ¢etné kancelaiské komplexy v nejblizS§im okoli a obchodni centrum Galerie Butovice.
Vyznamnou ¢ast obratu cestujicich vtomto uzlu tvofi pFestupni frekvence mezi metrem
a navaznymi autobusovymi linkami (viz podkapitola 3.1.3). Pfi komplexnim pfepravnim
prizkumu autobusovych linek v jihozapadnim sektoru Prahy v roce 2012 byl v pfestupnim uzlu
Nové Butovice naméfen denni obrat 31 164 cestujicich. Udaj zahrnuje pouze autobusové
spoje, obdobi méfeni bylo 6:00-23:00 pracovniho dne. Denni obrat cestujicich ve stanici metra,

naméfeny béhem prizkumu v roce 2015, €ini 46 559 osob za den. [30] [31]

Zejména zapadni Cast sidlisté pak obsluhuje posledni stanice v feSeném Uzemi, Hulrka.
Ta je svoji polohou v jadru sidlistni zastavby pfeduréena zejména k mistni obsluze a kromé
linky €. 168 nenabizi moznosti prfestupu. Kromé spojeni s centrem mésta a vzajemnych vazeb
v ramci feSené oblasti poskytuje metro pfimé spojeni také se zbytkem Jihozapadniho Mésta,
autobusovym terminalem a obchodni zénou Zli¢in, Smichovskym nadrazim, na opacné strané

od centra pak s Karlinem (v&. UAN Florenc), Libni, Vyso&any, Hloub&tinem a Cernym Mostem.
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3.1.3 Jinonice — Butovice

Povrchovou dopravu v ose Jinonice — Butovice, tedy v €asti relace, pfedpokladané touto praci
pro obsluhu tramvajovou dopravou, v souCasnosti zajistuji dvé autobusové linky, konkrétné
137 a 149. Linka 137 s vychozi zastavkou na smichovském terminalu Na Knizeci vede
vySkové pomérné naroénou trasou a je uréena primarné pro obsluhu vysoko poloZzenych lokalit
Santoska, Malvazinky a Farkar, kde ve Spi¢kach nabizi ¢tyfminutovy interval. VétSina spoju
je ukonéena v zast. U Waltrovky, na severnim okraji rozvojového uzemi Waltrovka, pficemz
tézisté této nové Ctvrti se bude nachazet na opa&ném okraji byvalého vyrobniho arealu,
pfi ul. Radlické. Zbylé spoje pokracuji v pllhodinovych intervalech slozit&jsi, nicméné pro
mistni obsluhu dllezitou trasou pfes Hutmanku ke stanici metra Jinonice a dale po ul. Radlické
do Novych Butovic. Odtud trasa pokracCuje po ul. Bucharové po severnim okraji sidlisté Nové
Butovice, dale pfes Staré Stodulky ke stanici metra Luka a na sidlisté Velka Ohrada.
Usek Nové Butovice — Velka Ohrada je témito vybranymi spoji obsluhovan pouze v pracovni
dny do cca 20 hodin. [32]

Linka 149 do feSené oblasti vstupuje v ul. Jinonické smérem od Kosifl, v jiz zmifiované
zastavce U Waltrovky. Dale pokraguje po stejné trase, jako linka 137, pfes Hutmanku ke stanici
metra Jinonice a k jinonickému sidlisti. Zde se trasy rozdéluji a linka ¢. 149 pokracuje
ul. Butovickou a KarlStejnskou, kde tvofi napojeni jadra starych Jinonic v okoli jinonického
zamku. Odtud trasa vede do terminalu Nové Butovice a dale pres ul. Bucharovu do pramyslové
zbény v severni Casti Stodllek, kde je ukongena v zastavce Bavorska. Kromé mistni obsluhy
a napojeni na metro B nabizi linka €. 149 také pfimé spojeni do Kosifu, na Strahov,

do StfeSovic a do Dejvic, kde je ukon€ena u stanice metra A Dejvicka.

Linka 137 je v sou€asnosti v pracovni dny v useku U Waltrovky — Nové Butovice provozovana
vintervalu 30 min., linka 149 pak v intervalu 12 min. v ranni Spiéce a 15 min. v odpoledni
Spi¢ce pracovniho dne. Z nabidky spoju povrchové dopravy v této relaci lze usoudit,
Ze prepravni poptavka zde v soucCasnosti neni pfilis vysoka, ale jak jiz bylo nastinéno
v pfedchozi kapitole, do budoucna je v celé feSené oblasti tfeba pocitat s rozsahlym urbannim
rozvojem, ktery na tuto poptavku bude mit vliv. Prvni zmény na lince ¢. 137 by mélo pfinést jiz
dokonceni developerského projektu v arealu Waltrovky — kromé posileni relace U Waltrovky —
— Jinonice by mélo dojit v tomtéz useku i k odklonu do nové trasy pfes nové vybudovanou ulici

U Trezorky, vCetné zfizeni dvojice zastavek v této nove Ctvrti. [32] [33]
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Obrazek 13: Autobus linky &. 149 ve starych Jinonicich. (13. zafi 2016)

3.1.4 Nové Butovice a Jihozapadni Mésto

V terminalu Nové Butovice maji vychozi zastavku dalSi tfi linky. Linka ¢&. 142 kromé mistni
obsluhy Jihozdpadniho Mésta (kromé jizni Casti sidl. Nové Butovice také sidlistni celky
Stodulky a Velka Ohrada) nabizi pfimé spojeni do Rep, Ruzyné, Divoké Sarky, Veleslavina
a Vokovic. Kromé koncového useku Nadrazi Veleslavin — Nové Vokovice je linka provozovana
ve standardnim metrobusovém intervalu, tj. 6 min. v ranni $pi¢ce a 7,5 min. v odpoledni Spi¢ce

pracovniho dne. [32]

DalSi spojeni z Novych Butovic nabizi midibusova linka €. 168 se zakladnim intervalem 15 min.
ve Spicce pracovniho dne. Zajistuje mistni obsluhu v Novych Butovicich a lokalité Na Vidouli,
odkud pokracuje do zast. Nemocnice Motol, kde kromé& vazby na samotné zdravotnické
zafizeni zaroven umozriuje prestup na metro A. Dale kromé vecernich spoji nabizi spojeni
k nemocnici Na Homolce, vybrané spoje pak pokracuji na Vypich, Petfiny, do Staré Ruzyné

a na Bilou Horu. [32]

Posledni z tfi linek s vychozi zastavkou v Novych Butovicich je Skolni linka €. 566, ktera nabizi
jeden ranni spoj ze Zadni Kopaniny pres Reporyje a Malou Ohradu pravé do Novych Butovic.
Odpoledne jsou pak vedeny dva spoje v opacném sméru. Linka je provozovana pouze

ve dnech Skolniho vyu€ovani. [32]
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Pfes terminal Nové Butovice je vedena také linka €. 184, ktera spolu s linkou &. 142
predstavuje napaje metra ze sidl. Velka Ohrada. Dale z Novych Butovic nabizi pfimé spojeni
do zast. Nemocnice Motol s pfestupem na metro A, k pfestupnimu uzlu Vypich/Kukulova,
kazdy druhy spoj pak pokraéuje pfes Bfevnov a StfeSovice az ke stanici metra A Hrad€anska.
Linka ma v hlavni &asti své trasy (Velkd Ohrada — Nové Butovice — Vypich/Kukulova)

standardni provozni parametry metrobusu. [32]

Na severozapadnim okraji sidl. Nové Butovice do feSené oblasti okrajové zasahuje také linka
¢. 174, ktera vede od prestupniho uzlu Vypich/Kukulova a stanice metra A Nemocnice Motol
do Starych Stodtilek, na sidlisté Stodiilky v&etn& stanice metra B Luka a dale do Reporyji,
odkud vybrané spoje pokraduiji az do Tfebonic. V Useku Luka — Reporyjské namésti je linka
provozovana ve specifickém rezimu — ¢ast spoju je zde vedena jako spoje linek €. 301 a 352
a z Reporyjského namésti pokraduji ve své trase dale za Prahu. Spoje linky &. 174 maiji

v hlavni Casti jeji trasy standardni metrobusové intervaly. [32]

Souc€asna podoba linkového vedeni autobusu v oblasti Jihozapadniho Mésta je vysledkem
rozsahlych dprav, které vstoupily v platnost v dubnu 2015 v souvislosti se zprovoznénim

nového useku metra A v trase Dejvicka — Nemocnice Motol.

Pro uplnost je tfeba zminit jeSté obsluZnost obytného souboru Botanica. Ten je sice soucasti
Jinonic, ale vzhledem ke své poloze slouZi k jeho obsluze MHD zejména zastavka Nuslova
v ul. Bucharové v Novych Butovicich, ktera je v dochazkové vzdalenosti. Pro vychodni ¢ast
této lokality je v dochazkové vzdalenosti i samotna stanice metra a pfestupni uzel

Nové Butovice.

3.1.5 Zelezniéni doprava

Okrajové je v ifeSené oblasti zastoupena také pfiméstska Zeleznice. Na trati €. 122, ktera
je pfes uzemi Radlic a Jinonic vedena, je v provozu linka S65 vtrase Praha-Smichov
Na KniZeci — Hostivice — Rudna u Prahy. Usek mezi Smichovem a Jinonicemi, zvany diky
svému charakteru téz jako Prazsky Semmering, je kvlli nutnosti pfekonani vySkového rozdilu
veden nejprve na jih do Hlubo€ep, odkud se obloukem pfes dva viadukty vraci nad Zlichov,
kde je umisténa Zst. Praha-Zvahov, a dale pokraduje pres Konvarku a po uboéi svahu

pod Div€imi hrady do Jinonic.

Vzhledem Kk jizdnim dobam, plynoucim z tohoto sloZitého trasovani, relativné nizké Cetnosti
spoju (zakladni interval ¢ini 60 minut) a stavajici nevyhodné poloze Zst. Praha-Jinonice
je vyznam této linky pro dopravu mezi Jinonicemi a Smichovem, potazmo centrem Prahy

jen velmi maly, zejména v porovnani s metrem B ve stejné relaci. [34]
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Kromé spojeni s mésty Rudna a Hostivice a obci Chyné za hranicemi Prahy, kde jsou silné
dojizdkové vazby do hlavniho mésta, nabizi tato linka také spojeni s nékterymi
vnitrom&stskymi cili, zejména sidli§tém Repy (Zst. Praha-Zli¢in) nebo horni &asti Kosird
(zst. Praha-Cibulka). Trat ma kromé své primarni ulohy dopravni obsluznosti také rekreacni
potencial, dany turisticky zajimavym vedenim trati po viaduktech pfes Hlubo&epy, umisténim
zastavky Praha-Zvahov v blizkosti vyhlidky na Dé&viné a rozsahlého pfirodniho parku
Prokopské a Dalejské udoli, a v neposledni fadé také vedenim pfes pfirodni park Kosife-Motol
se zastavkou Praha-Stodulky, umisténou v nitru parku. Tohoto potencialu se snazi vyuzit také
integrovana linka s nazvem Prazsky motoratek a trasou Praha hl. n. — Praha-Smichov
severni nast. — Praha-Jinonice — Praha-Zli¢in, ktera svymi &tyfmi pary vlaki o vikendech

nabidku spojl doplrfiuje. Na linku jsou vypravovany historické motorové vozy. [34]

Provoz na této trati v pfiStich letech bude zasadné ovlivnén developerskymi aktivitami
v pfestavbovém Uzemi nadrazi na Smichové, kterym bude muset ustoupit mimo jiné také
zastavka Praha-Smichov Na Knizeci. Jiz v prosinci roku 2016 se vychozi stanici linky S65
stane Praha hl. n., dale jsou ze strany SZDC planovany infrastrukturni upravy s cilem napojit
trat na zst. Praha-Smichov. [35] [36]

Nové relace a zvySeni atraktivity dopravy na této trati by mohla v budoucnu zajistit opatieni,

zanesena v navrhu Metropolitniho planu, ktera byla popsana v kapitole 2.4.2.

3.1.6 No¢ni doprava

Nocni dopravu v feSené oblasti obstaravaji zejména linky ¢. 501 a 504. Linka ¢&. 501 vede
z Jinonic po trase denni linky 137 pFes pfestupni uzel Andél az do zastavky Na Knizeci, odkud
dale pokracuje pfes Smichovské nadrazi ve sméru Branik, Novodvorska a Sidlisté Lhotka.

Celotydenni interval je 60 min. [32]

Linka &. 504, ktera se fadi mezi vyznamnéjSi no¢ni autobusové linky a jsou na ni vypravovany
kloubové autobusy, obsluhuje sidlisté Stodullky, Velkda Ohrada a Nové Butovice, odkud
pokracuje po ul. Radlické pfes Jinonice a Radlickou do zast. Andél, a dale pfes centrum Prahy
do centralniho pfestupniho uzlu nocnich autobusu, zastavky |. P. Pavlova. Odtud dale

pokracuje na VySehrad, Pankrac, do Kr¢e, LibuSe a Pisnice.

Okrajové do feSené oblasti zasahuje také tangencidlni linka €. 502, ktera je vedena
z Reporyjského namésti pfes Staré Stodilky do Bucharovy, kde je umoznén vzajemny
garantovany prestup s linkou 504. Dale pokracuje pfes Motol, Vypich a Bfevnov do Dejvic,
Podbaby a Suchdola.
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3.2 Linkové vedeni a provozni parametry
(stav k 28. 8. 2016) [32] [34]

Schéma denniho linkového vedeni v sou€asné podobé ukazuji obrazky ¢. 14 a 15. Schéma
vCetné izochron dostupnosti je k dispozici v samostatné pfiloze 10.1. Pro kruznice definujici
izochrony dostupnosti byly zvoleny poloméry 300 a 600 m.
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Obrazek 14. Schéma denniho linkového vedeni MHD v feSené oblasti — vychodni ¢ast
(mapovy podklad © prispévatelé OpenStreetMap, www.openstreetmap.org)
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Obrazek 15:. Schéma denniho linkového vedeni MHD v feSené oblasti — zapadni ¢ast
(mapovy podklad © prispévatelé OpenStreetMap, www.openstreetmap.org)

Pouzité symboly:
(=A=) (=B=) (=C=) — pfestup na metro A, B, C

(S) — prestup na pfiméstskou Zeleznici

Poznéamky:
o Na trasach jsou kromé vSech konecnych uvedeny pouze vybrané nacestné zastavky.

o Césti trasy uvedené v zavorce jsou obsluhovany pouze vybranymi spoji.
e Intervaly vybranych spoji, obsluhujicich celou trasu, jsou v tabulkach provoznich

parametr( uvedeny v zavorce.
e Uvedené kapacity spoju vyplyvaji ze standard( obsaditelnosti vozidel PID, platnych

v roce 2015. [37]
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3.2.1 Metro

B: Zli¢in — Stodulky — Luka — Luziny — Hurka — Nové Butovice — Jinonice — Radlicka —
— Smichovské nadrazi (S) — Andél — Karlovo namésti — Narodni tfida — Mistek (=A=) —
— Namésti Republiky (S) — Florenc (=C=) — Kfizikova — Invalidovna — Palmovka —
— Ceskomoravska — Vysoganska (S) — Kolbenova — Hloubétin — Rajska Zahrada —
— Cerny Most
e Kapacita: 620 osob/spoj (5 vozl)

Tabulka 1: Provozni parametry metra na trase B — stavajici stav

Provozni obdobi : Zékladn§
interval [min.]
ranni Spicka 2-3
Pracovni| dopoledni sedlo 5
dny odpoledni §picka 2-3
vecler 10
Sobota celodenné 7,5
. dopoledne 10
Nedele odpoledne 7,5
Noc celotydenné mimo provoz

3.2.2 Tramvaje

7 Radlicka (=B=) — Na KniZeci (=B=) — Andél (=B=) — Palackého namésti (=B=) — Vytor —
— Albertov — Otakarova — Slavia — Kubanské namésti — StrasSnicka (=A=) —
— Cernokostelecka
¢ Kapacita — pracovni dny: 140 osob/spoj (souprava 2x T / tfi¢lankové vozidlo)

¢ Kapacita — vikendy: 70 osob/spoj (1x T)

Tabulka 2: Provozni parametry linky €. 7 — stavajici stav

Provozni obdobi in ti?\'/‘;??r?]:n.]
ranni Spicka 8
Pracovni| dopoledni sedlo 10
dny odpoledni $pitka 8
vecger 10
Sobota celodenné 7,5
Nedéle dopoledne 10
odpoledne 7,5
Noc celotydenné mimo provoz
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3.2.3 Autobusy

137: Na Knizeci (=B=) — Malvazinky — U Waltrovky (- Jinonice (=B=) — Nové
Butovice (=B=) — Bucharova — Luka (=B=) — Velka Ohrada)

o Kapacita: 59 osob/spoj (standardni autobus)

Tabulka 3: Provozni parametry linky €. 137 — stavajici stav

Provozni obdobi . Zékladn?
interval [min.]
ranni Spicka 4 (cca 30)
Pracovni| dopoledni sedlo 7,5 (30)
dny odpoledni $pitka 4 (30)
vecer 10 (30)
Sobota celodenné 7,5 (30)
“ dopoledne 10 (40)
Nedéle odpoledne 7,5 (30)
Noc celotydenné mimo provoz

(Pozn.: prodlouZené spoje vecer a o vikendu konéi jizdu v zast. Nové Butovice)

142: Nové Butovice (=B=) — Mala Ohrada — Nad Malou Ohradou — Velka Ohrada —

— Luka (=B=) — Stodilky (=B=) — Slanska — Repsky hibitov — Sidli§t& Na D&diné —
— Divoka Sarka — Nadrazi Veleslavin (S) (— Nové Vokovice)

o Kapacita: 59 osob/spoj (standardni autobus)

Tabulka 4: Provozni parametry linky €. 142 — stavajici stav

Provozni obdobi in é?\ll(;??:]:n.]
ranni Spicka 6 (cca 30)
Pracovni| dopoledni sedlo 15 ()
dny odpoledni $pitka 7,5 (30)
vecer 20 (-)
Sobota celodenné 15 ()
Nedsle dopoledne 20 (-)
odpoledne 15 ()
Noc celotydenné mimo provoz
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149: Dejvickda (=A=) — Vozovna StfeSovice — Malovanka — Stadion Strahov -
— Podbélohorska — Klamovka — U Waltrovky — Jinonice (=B=) — Nové Butovice (=B=) —
— Bucharova — Bavorska

o Kapacita: 59 osob/spoj (standardni autobus)

Tabulka 5: Provozni parametry linky €. 149 — stavajici stav

Provozni obdobi in tfz?\l/(;T([’rmn.]
ranni Spicka 12
Pracovni| dopoledni sedlo 30
dny odpoledni $pitka 15
vecler 40
Sobota celodenné 30
. dopoledne 40
Nedele odpoledne 30
Noc celotydenné mimo provoz

168: Nové Butovice (=B=) — Hlrka (=B=) — Kodymova — Narozni — Za Mototechnou —
— Safrankova — Motol — Nemocnice Motol (=A=) — Nemocnice Na Homolce (- Vypich —
— Petfiny (=A=) — Ruzynska Skola — Bila Hora)
o Kapacita: 30 osob/spoj (midibus)

Tabulka 6: Provozni parametry linky €. 168 — stavajici stav

Provozni obdobi in ti?\'/‘;??:]:n.]
ranni Spicka 15 (30)
Pracovni| dopoledni sedlo 30 (30)
dny odpoledni $pitka 15 (30)
vecer 30 (30)
Sobota celodenné 60 (60)
Nedéle celodenné 60 (60)
Noc celotydenné mimo provoz
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174: Vypich/Kukulova -

o Kapacita: 59 osob/spoj (standardni autobus)

Tabulka 7: Provozni parametry linky €. 174 — stavajici stav

Nemocnice Motol

(:A:) -
— Luka (=B=) — Reporyjské namésti (— Tfebonice)

Motol Bucharova

Provozni obdobi in tﬁ?\'/‘;??;:n.]
ranni Spicka 7,5 (20)
Pracovni| dopoledni sedlo 15 (60)
dny odpoledni $picka 7,5 (20)
vecer 20 (60)
Sobota celodenné 15 (60)
Nedéle dopoledne 20 (60
odpoledne 15 (60)

Noc celotydenné mimo provoz

Pozn.: Viybrané spoje pokracuji ze zast. Luka ve sméru Reporyjské nam. jako spoje linek
€. 301 a 352 ve stejné trase.

184: Velkd Ohrada — Malda Ohrada — Nové Butovice (=B=) — Motol — Nemocnice
Motol (=A=) — Vypich/Kukulova (-
— HradCanska (=A=)

Kajetdnka — Vozovna StfeSovice -

e Kapacita: 80 osob/spoj (kloubovy autobus)

Tabulka 8: Provozni parametry linky €. 184 — stavajici stav

Provozni obdobi . Zékladnq
interval [min.]
ranni Spicka 6 (12)
Pracovni| dopoledni sedlo 15 (30)
dny odpoledni $pitka 7.5 (15)
vecer 20 (40)
Sobota celodenné 15 (30)
Ned&le dopoledne 20 (40)
odpoledne 15 (30)
Noc celotydenné mimo provoz
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566: Nové Butovice (=B=) — Mala Ohrada — Reporyjské namésti — Zadni Kopanina

o Kapacita: 59 osob/spoj (standardni autobus)

Tabulka 9: Provozni parametry linky €. 566 — stavajici stav

Provozni obdobi Pocet spoju
rano 1
Dny $kolniho | (smér Nové Butovice)
vyucovani odpoledne >
(smér Zadni Kopanina)

3.2.4 Priméstska zeleznice

S65: Praha-Smichov Na Knizeci (=B=) — Praha-Jinonice — Praha-Stodulky — Praha-Zli¢in —
— Hostivice — Chyné — Rudna u Prahy

Tabulka 10: Provozni parametry linky S65 — stavajici stav

Provozni obdobi . Zakladn!
interval [min.]
Pracovni dny| celodenné 60
Vikend celodenné 120
Prazsky motoracek (PM): Praha hl. n. (=C=) - Praha-Smichov severni nast. (=B=) —

— Praha-Jinonice — Praha-Stodulky — Praha-Zli¢in

Tabulka 11: Provozni parametry linky Prazsky motoracek — stavajici stav

, . Zakladni
Provozni obdobi interval [min.]
Vikend 9-16 hod. 120
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3.2.5 Noéni doprava

501: Jinonice — U Waltrovky — Malvazinky — Andél — Na Knizeci — Smichovské nadrazi —
— Lihovar — Pristavidté — Branické namésti — Novodvorska — Sidlisté Lhotka

o Kapacita: 59 osob/spoj (standardni autobus)

Tabulka 12: Provozni parametry linky €. 501 — stavajici stav

Provozni obdobi : Zakladn!
interval [min.]
Noc celotydenné 60

502: Reporyjské namésti — Luka — Bucharova — Motol — Nemocnice Motol — Vypich —
— Kajetdnka — Vozovna StfeSovice — Vitézné namésti — Nadrazi Podbaba -
— Zemédélska univerzita — Suchdol

o Kapacita: 59 osob/spoj (standardni autobus)

Tabulka 13: Provozni parametry linky €. 502 — stavajici stav

Provozni obdobi , Zakladn!
interval [min.]
Noc celotydenné 60

504: Sidlisté Stodulky — Luka — Velkd Ohrada — Mala Ohrada — Harka — Bucharova —
— Nové Butovice — Jinonice — Radlicka — Andél — Na Knizeci — Jiraskovo namésti —
— 1. P. Pavlova — VySehrad — Prazského povstani — Kavéi Hory — Sidlisté Pankrac —
— Na Strzi — Poliklinika Budéjovickd — Nemocnice Kré — Tempo — Pavlikova —
— Sidlisté Pisnice

o Kapacita: 80 osob/spoj (kloubovy autobus)

Tabulka 14: Provozni parametry linky €. 504 — stavajici stav

Provozni obdobi : Zakladn!
interval [min.]
pfed pracovnim dnem 30
Noc —. -
pfed nepracovnim dnem 20
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4 Navrh reseni

Po analyze feSeného uzemi, jeho rozvojového potencialu a stavajiciho stavu obsluhy MHD
byl vypracovan navrh prodlouZeni tramvajoveé trati ze sou¢asné koncové zastavky Radlicka.
Celkem bylo provéfeno 5 variant vedeni trati, rozdélenych do tfi skupin podle motivace jejich
vedeni fedenou oblasti, Sesta varianta byla ponechana v rozpracovaném stavu. Kromé
smérového a podélného feSeni v€etné rozmisténi zastavek byl zpracovan i navrh kolejového
napojeni na stavajici trat’ v ul. Radlické, vzorovy pficny fez a pro zvolenou optimalni variantu
také podrobnégjSi situani vykres dullezitého uzlu v ramci navrzené trasy. Jako soucast
vyhodnoceni a vzajemného srovnani navrh( byla pro vybrané varianty zpracovana také

bilance potfeby dopravnich prostfedkd a navrh linkového vedeni.

Podrobné se zpracovani navrhu prodlouzeni TT vénuje tato kapitola. V prvni podkapitole jsou
rozebrana specifika navrhové €asti této prace, v druhé je vysvétleno rozdéleni a hierarchie
variant. Ve tfeti ¢asti nasleduje popis FeSeni napojeni trati na stavajici tramvajovou sit,

ve zbylych &astech kapitoly je pak popsano a vyhodnoceno feseni jednotlivych variant.

4.1 Uvod k navrhu

Stézejnim ukolem této prace je provéfit moznosti vedeni prodlouzeni TT pro pfimou obsluhu
feSené oblasti tramvajovou dopravou, ve stabilizovaném i nové urbanizovaném (rozvojovém)
uzemi. Provéfeni varianty vedeni trati v této praci znamena, zda a za jakych podminek
je ve zvolené trase technicky mozné trat vést z hlediska prostorovych a sklonovych pomérd,

véetné moznosti vhodného rozmisténi zastavek a ukondeni ¢i vétveni trati.

Na této urovni, které odpovida i méfitko zpracované grafické dokumentace, neni podrobné
feSeno zakomponovani tramvajové infrastruktury do vefejného prostoru a do usporadani
mistnich komunikaci, ale pouze predpokladana stopa vedeni ftrati, v situacnich vykresech
reprezentovana osou trati. Je pfedpoklad, Ze v pfipadnych dalSich fazich projektové pfipravy
bude navrh podroben korekcim, napf. Upravam smérového vedeni vynucenym usporadanim
komunikace v mistech kfizovatek nebo zastavek. Upfesnénim by v pozdéjSich stupnich
pfipravy meély projit i navrhy podélného profilu, pro néz je v této praci zakladem prubéh terénu
vyneseny z vrstevnic v Digitalni mapé Prahy, bez pfesného zaméfeni nebo modelovani

terénnich poméra.
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Pro zvolenou vyslednou variantu je vypracovan podélny fez v kompletni podobé&, v ostatnich
variantach ma podobu pracovni, méné podrobnou. Pouze v podélnych fezech jsou také
zahrnuty podrobnéjSi parametry smérového feSeni a staniCeni objektl tratového spodku
(mosty, podjezdy, zdi). Tyto objekty jsou v situaci vyznaCeny pouze schematicky,
s pfedpokladanou délkou méfenou v ose trati. Ve vykresové dokumentaci jsou zaneseny

pouze ty zdi, které nejsou souéasti pfedpoli mostu nebo vyusténi trati z podjezdu.

Pro ucely této prace je po dohodé s vedoucim stani¢eni navrzenych useku pocitano od km 0,0
v misté za&atku navrhovaného useku, pfi¢emz zacatkem se zde rozumi za¢atek konstrukéniho
celku, tvoficiho napojeni na stavajici TT v ul. Radlické, ve sméru trati. Detailni feSeni tohoto

napojeni je k vidéni ve vytyCovacim schématu (pfiloha 6) a podrobné se mu vénuje kapitola 4.3.

Kromé vytyCovaciho schématu napojeni trati na sou¢asnou sit' byly zpracovany také dalsi dvé
grafické pfilohy, které jdou oproti celku vice do detailu — situace vybraného uzlu a vzorovy
pricny fez ve vybraném misté trati. Obé pfilohy jsou vazany na variantu, ktera byla autorem
zvolena jako vysledna, oviem ne vyhradné. Vzorovy pfi¢ny fez je vypracovan pro misto, které
se nachazi v useku spoleéném pro vdechny varianty, jeho popis je tedy zafazen v ramci
kapitoly 4.4, ktera se tomuto spoleénému tseku vénuje. Reseni uzlu je pak popsano v kapitole

4.5.1, ktera se zabyva praveé vyslednou variantou.

4.1.1 Zastavky, obratisté

Umisténi zastavek je navrzeno jako idealni bodova pozice, zahrnuto je v3ak i pfedpokladané
feSeni zastavky (usporadani, délka nastupni hrany). Uvedené staniCeni predstavuje stfed
zastavky, tj. v pfipadé vstficné umisténé zastavky pfedpokladany stfed délky nastupni hrany,
v pfipadé nevstficného umisténi pak polovinu vzdalenosti mezi zastavkami pro

jednotlivé sméry.

Pro ucCely vymezeni prostorové rezervy pro umisténi obratisté v misté prfedpokladaného
ukonceni trati byly vyhotoveny dva navrhy smy&ky — prostorové usporna jednokolejna s jednou
predjizdnou koleji a délkou hrany vystupni i nastupni zastavky pro jeden tramvajovy vlak,
a velkorysejsi jednokolejna se dvéma piedjizdnymi kolejemi, délkou nastupni hrany pro jeden
tramvajovy vlak v nastupni a dva vlaky ve vystupni zastavce. Uvazované poloméry obratovych
koleji jsou 20, 25 a 30 m, v kolejovych rozvétvenich byly pouzity vyhradné typizované vymeény
5°11'64“/560 — NT1/1435. Tyto hrubé navrhy obratist, podle nichZz byla vySe popsana
prostorova rezerva vyznacena ve vykresech situace, jsou pro uplnost zafazeny mezi pfilohy

této prace jakozto pracovni vykresy (pfilohy 12.3, 12.4).
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4.1.2 Geometrické parametry koleje

Stupni navrhu odpovida také feSeni geometrickych parametr(, jako je prevySeni koleje
a pouziti pfechodnic. Vzhledem k tomu, Ze navrh nespecifikuje umisténi trati do profilu mistni
komunikace, na vlastni téleso apod., je ve smérovych obloucich az na vyjimky pfedpokladano

nulové prevySeni a jemu odpovidajici délky prechodnic dle CSN 73 6412, stanovené

dle vztahu L > V3/R a ve vSech pfipadech prodlouZené na hodnotu L = 0,72 - +/R. [38]

Navrhova rychlost je pro kazdy oblouk stanovena takova, aby nevyrovnané pfi¢né zrychleni
splfiovalo podminku a,, < 0,65 m.s™2. P¥i spInéni této podminky Ize od pfevyseni koleje upustit,
pokud hodnota teoretického nebo snizeného prevyseni zaroven vychazi mensi, nez 20 mm.
V souhrnu byl tedy pro uréeni navrhové rychlosti ve smérovych obloucich aplikovan de facto
zpétny postup stanoveni prevySeni koleje, kdy je pfedem znama hodnota prevySeni (0 mm),
krajni hodnota nevyrovnaného pficného zrychleni a polomér oblouku, a nasledné je s pouzitim
téchto hodnot uréena navrhova rychlost. Postup vychazi ze zakladniho vztahu pro vypocet
prevyseni koleje:

_11,5:V7

R

kde p je pfevySeni, V je navrhova rychlost, R je polomér oblouku a a,, je nevyrovnané pfi¢né

D — 150 - a,,

zrychleni. [38]

Tento postup ma za nasledek, ze neni mozné pro celé tratové useky stanovit jednotnou
navrhovou rychlost a v pribéhu trasy dochazi k propaddm rychlosti. Na druhou stranu nebylo
mozné urceni navrhoveé rychlosti vypustit upIiné, nebot’ konkrétni hodnoty rychlosti jsou i na této
arovni navrhu TT nezbytné, at uz prave k ureni délky pfechodnic obloukl, uvazovanych jako
neprevySenych, nebo v dalSich &astech navrhu k vypoctu jizdnich dob. Popsané feSeni
s uvazovanym nulovym prevySenim ve vétSiné smérovych obloukl, odpovidajici délkou
pfechodnic a specifickymi navrhovymi rychlostmi pro kazdy smérovy oblouk poskytuje
dostate¢nou rezervu na bezpecné strané, a to jak pro vypocet jizdnich dob a nasledné bilanci
potfeby dopravnich prostfedkl, tak pro Upravy a specifikace celého navrhu vedeni trati

v pfipadnych pokrocilejSich fazich projektu.
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4.1.3 Inzenyrské sité

V feSeném Uzemi byly prizkumem Digitalni technické mapy Prahy nalezeny dva prvky
kliCovych inzenyrskych siti, které koliduji s vétSinou tras navrzenych v jednotlivych variantach.
NejvyraznéjSim je podzemni vedeni velmi vysokého napéti (dle dostupnych informaci 110 kV),
vedené pfiéné pod ul. Radlickou za kfizovatkou Radlicka x Puchmajerova, pobliZ stanice metra
Jinonice. Vedeni dale pokracuje podél stavajici trasy ul. Radlické po jizni stran& komunikace,

a to az do Novych Butovic, odkud dale vede podél ul. Jeremiasovy, taktéz po jizni strané. [39]

Pfricné prevedeni tohoto vedeni pod ul. Radlickou koliduje s vedenim vSech navrzenych
variant prodlouZeni trati, vedeni podél ul. Jeremiasovy pak i s planovanym umisténim obratisté
ve variantach A1 a C1. Podle dokumentace k posudku EIA projektu Radlické radialy se vSak
pfi realizaci této stavby pocitd s prelozkou tohoto vedeni severné od stavajiciho vedeni
ul. Radlické, a to s délkou kabelové trasy 1840 m. Tim by kolize s pficnym vedenim pod

komunikaci u stanice metra Jinonice méla byt eliminovana. [18]

Pfipadnou prelozku vedeni VVN v ul. JeremiaSové (umisténi obratisté je soucasti zvoleného
vysledného feSeni vedeni TT) by bylo vhodné v pfipadé zaméru realizace TT zohlednit
v ramci zminéné prelozky, planované v souvislosti s realizaci Radlické radialy. Situaci
v takovém pfipadé usnadiuje skuteCnost, Ze v okoli planovaného umisténi obratisté existuje

rozsahla volna plocha, pouzitelna k pfeloZzeni kabelové trasy.

DalSi klicovou soucasti inZzenyrskych siti, ktera koliduje se vSemi navrzenymi trasami,
je podzemni vysokotlaky plynovod (VTL), ktery feSenym Uzemim prochazi od nahorni ploSiny
Div€ich hradl pres severni Cast areadlu byvalych kasaren v Jinonicich, dale pfi¢né
pod ul. Radlickou v tésné blizkosti kfizovatky Radlicka x V Zafezu, odkud pokracuje zastavbou

lokality U KFiZze a parkem na severnim okraji této zastavby. [39]

Dale plynovod prochazi napfi€¢ kfizovatkou ulic Puchmajerovy, Klikaté, Na Pomezi,
Soubézné Ill, KarlStejnské a Pod Vidouli, odkud pokracuje podélné pod urovni ul. Soubézné Il
a feSené uzemi opousti. | tento plynovod by mél v souvislosti s realizaci Radlické radialy
podléhat v feSeném Uzemi prelozkam, které mohou kolizi bud eliminovat, nebo mezi né Ize
pfipadné dal$i vynucené prelozky zafadit. Ani jeden z kliCovych prvkl inZzenyrskych siti by tedy
nemél predstavovat nepfekonatelnou piekazku realizace prodlouzeni tramvajové trati.
[18] [39]
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4.2 Motivace a rozdéleni variant

Samotnému navrhu jednotlivych variant vedeni trasy pfedchazela otazka, jakymi zpusoby Ize
obsluhu feSeného uzemi tramvajovou dopravou pojmout a na jake cile je vhodné se pfi tomto
navrhu zaméfit. V zadani prace byl formulovan ukol navrhnout vedeni trati zastavénym,
pfipadné i nezastavénym Gzemim. Re$ené Gizemi je zaroven urbanisticky i topograficky &lenité,
jiz uzemné stabilizovana ¢ast uzemi mezi Radlicemi a Novymi Butovicemi jednoznacny
potencial poptavky po kapacitni dopravé ani zvladt vhodné podminky pro jeji vedeni
v souCasnosti nevykazuje, otazka budouciho charakteru nékterych rozvojovych ploch a z ngj

plynouciho ristu potencialu pro kapacitni povrchovou MHD je také oteviena.

Mezi pozadavky, které se do vysledku mohou promitnout, patfi také nalezeni vhodného
poméru mezi plodnou obsluhou tohoto &lenitého Uuzemi, dostateCné pfimym vedenim traté
s akceptovatelnymi jizdnimi dobami a zaroven zajisténi jisté pfidané hodnoty pro obsluhu
oblasti MHD oproti pouhé alternativé k metru, které v této ose tvofi jiz zavedenou patef
dopravni obsluhy. Opomenout nelze také poZadavek vedeni a ukon&eni trati ve vztahu
k mozZnostem pfipadného dalsiho vétveni €i prodlouzeni, které by dale navysilo potencial
navrzené trati, stejné jako jiz existujici vétve prazské tramvajové sité, na kterou ma tato trat

za ukol navazat.

Mnozstvi a v nékterych pfipadech také do jisté miry protichidnost pozadavku, které byly
v pfedchozich odstavcich obecné& pojmenovany, vedly autora k rozhodnuti provéfit pokud
mozno co nejvice variant vedeni trati feSenym uzemim, pojatych v zavislosti na primarnim
ucelu, jemuz maji slouzit, a podminkach, které maji splfiovat. Podle téchto ,ustfednich
motiv(“ byly navrzené varianty nakonec roz€lenény do tfi skupin s jednim spoleénym
jmenovatelem, kterym je pocateCni Usek mezi napojenim na stavajici trat v ul. Radlické
a stanici metra Jinonice. Pro pfehlednost je toto Clenéni nejprve uvedeno ve struéném

seznamu, podrobny popis jednotlivych bodl pak nasleduje v dalSich odstavcich.

e SpoleCny usek Radlicka — Jinonice
e Soubor variant A (,Nové Butovice®)
e Soubor variant B (,Div&i hrady®)

e Soubor variant C (,Vidoule®)
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Spoleény usek Radlicka — Jinonice

Prvnim pfedpokladem pro obsluhu oblasti tramvajovou dopravou je pfivedeni trati z Radlic
do Jinonic. Rozvojové a transformacni plochy v této ose se soustfedi podél ul. Radlické a patfi
mezi né zejmeéna rozsahla vystavba v arealu byvalé tovarny Waltrovka, ktera je v sou€asnosti
nejvyznamnéjSim realizovanym rozvojovym projektem v feSené oblasti a v jejimz disledku zde
vyznamné naroste poptavka po pfepravé. Pfi poZadavku napojeni této lokality na MHD
S umoznénim vazby na pfilehlé stanice metra B (Jinonice, Radlicka) a po zohlednéni mistnich
podminek byl vyvozen zavér, ze vtomto Useku lze za zachovani pfijatelnych nakladu
na realizaci vést prodlouzeni trati pouze jednim zplisobem, a to pravé pokracovanim v ose
ul. Radlické az ke stanici metra Jinonice, odkud je jiz mozné trasu dale vést vice sméry.

Reseni je podrobnéji rozebrano v podkapitole 4.4.

Soubor variant A (,Nové Butovice")

A¢ byly varianty skupiny A zpracovany jako posledni v pofadi, jsou v hierarchii navrh(i pro svtj
vyznam zarazeny jako prvni. Jako hlavni cil zde bylo vyty¢eno dovést trat skrze feSené uzemi
az do Novych Butovic tak, aby zde bylo mozné pozdéji realizovat pokracovani prodlouzenim
nebo vétvenim dale pfes Jihozapadni Mésto (sméry Stodulky, Velka Ohrada). S pfihlédnutim
k faktu, Ze takové pokraCovani by v mistni obsluze MHD plinilo zejména ulohu kapacitniho
napajeCe metra od vzdalenéjSich sidlistnich celkl, byla stanovena také podminka pfimé vazby
Prahy a dulezitym lokalnim centrem v ramci Jihozapadniho Mésta, kde jsou koncentrovany

zdroje a cile cest.

Dal$im dulezitym cilem bylo v ose Radlice — Jinonice — Butovice plo$né obslouzit vSechny
vyznamné rozvojové nebo transformacni plochy, uvedené v uzemné planovaci dokumentaci,
stejné jako souc€asné jadro Jinonic (okoli stanice metra, sidlisté), to vSe za zajisténi dostateéné

Casové atraktivniho a pfimého vedeni trasy.
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Soubor variant B (,Divéi hrady*)

Ke vzniku souboru navrht B pfispély dfivéjSi uvahy a diskuse o budouci podobé lokality
Div€ich hradud, které v nedavné minulosti probéhly a které byly podrobnéji popsany
v kapitole 2.4.1. A¢koli navrh Metropolitniho planu ve své aktualni podobé s urbanizaci této
lokality nepocita, samotny fakt, Ze se zamér vystavby méstskych struktur na Div€ich hradech
v dfivéjSku objevil v uzemnich studiich i v tzv. Konceptu09, ukazuje, Ze zajem o rozvoj tohoto
uzemi existuje. Je tedy moznost, Ze se tato otdzka v budoucnosti opét otevfe, napf. v pfipadé,
kdy budou naplnény kapacity pro rist mésta, pfedpokladané navrhem Metropolitniho planu
v horizontu jeho platnosti, a vznikne poptavka po novych rozvojovych plochach. Pfipomenout
rozsahly kampus, pro ktery je v platném dzemnim planu vymezena plocha tzv. velkého
rozvojového uzemi. [19] [20] [21] [22]

Pro takové pfipady byl zpracovan ideovy navrh dovedeni tramvajové trati do lokality
Div¢ich hradd, ktery by mohl slouzit jako jeden ze vstupl pfi feSeni budouci podoby, struktury
a dopravni obsluhy urbanistického celku, ktery by v téchto mistech vznikl. Ugelem zde bylo
pfedevsSim poskytnout obraz o tom, jakym zplisobem a s jakymi vazbami by tato lokalita mohla
byt napojena na kapacitni MHD a v jakém misté by tramvajova trat, ktera by toto napojeni

zajistovala, vstupovala do rozvojového, tj. zatim neurbanizovaného uzemi.

Vysledkem tohoto navrhu jsou pravé dvé varianty, zahrnuté do souboru navrha B.
Vzhledem k popsanému Ucelu a charakteru této &asti navrhu zde neni feSeno vedeni
a ukonceni trati uvnitf rozvojového uUzemi, a tedy neni ani zpracovana bilance potfeby

dopravnich prostfedkd a navrh linkového vedeni.

Soubor variant C (,Vidoule®)

Pro dplnost byly ve dvou variantach provéreny také moznosti vedeni trati stabilizovanym
uzemim. Hlavni motivaci pro zpracovani tohoto souboru navrhd byla snaha minimalizovat
kolize s planovanou trasou Radlické radialy v feSeném uUzemi, v€etné mimouroviiovych
kfizovatek. Spoleénym znakem obou navrhG skupiny C je vedeni trati od stanice metra
Jinonice ulicemi V Zafezu a Puchmajerovou do mist, kde se v sou€asnosti nachazi
autobusova zastavka Vidoule, z ¢ehoz byl vyvozen i uvedeny pracovni nazev tohoto souboru

variant. V celé predpokladané trase byla provéfena pouze prvni ze dvou variant této skupiny.
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4.3 Napojeni na stavajici sit’

Navrh napojeni nové trati na stavajici trat v ul. Radlické se vaze na navrzené vedeni
pocatecniho useku Radlicka — Jinonice, které je spoleCné pro vSechny zpracované varianty.
Stejné tak Ize tedy na vSechny varianty (v€. zvolené varianty vysledné) aplikovat i tento navrh

kolejového napojeni. Vyty&ovaci schéma napojeni je zafazeno jako pfiloha €. 6.

Nova trat se vnavrhu od stavajici trati odpojuje na kfizovatce ul. Radlické s vjezdem
a vyjezdem do/z tramvajové smyCky Radlicka, odkud pokraCuje dale v ose ul. Radlické
smérem ke kfizovatce s ul. Kutvirtovou. Tim je definovana i poloha a podoba navrzeného
kolejového rozvétveni. Zakladnimi podminkami bylo navrhnout rozvétveni tak, aby za dodrzeni
prijezdného prafezu a z néj plynouciho rozsifeni osové vzdalenosti koleji v odboc¢né vétvi bylo
ve sméru pokraCovani ul. Radlické =zajisténo v obou smérech maximum prostoru
pro soubéznou silniéni dopravu, aby vyrazné nenaruUstaly rozméry kfizovatky a aby byla
v minimalni mife upravovana stopa sou€asného ukonceni trati, zejména pak vjezdu a vyjezdu

z/do smyc¢ky Radlicka.

Navrh napojeni ma podobu vytyCovaciho schématu, coz znamena, Ze fedeni usporadani
mistnich komunikaci v dotéeném misté neni v dokumentaci zahrnuto, zpracovani navrhu vsak
probihalo na digitalnim mapovém podkladu dotéené kfizovatky a pfi feSeni byly prostorové

naroky soubézné silniéni dopravy v obou smérech hlavni komunikace zohlednény.

Ve schématu byla pouzita nasledujici konvence: Zacatek stani¢eni navrzeného rozvétveni,
tj. poCateCni misto Uprav na stavajici trati, je shodny se zaclatkem stani¢eni nové ftrati
(pro potfeby prace stanoven jako km 0,000 000, jak uz bylo uvedeno v kapitole 4.1).
Koleje jsou ocislovany zleva doprava ve sméru staniCeni, tzn. Cisla 1 a 2 jsou pfidélena levé
a pravé koleji pokra&ujici trati, 3. kolej pfedstavuje vyjezd ze smyc¢ky Radlicka a 4. kolej vjezd

do téZze smycky.

Konstrukce napojeni zacina kolejovym ,S“ o poloméru protismérnych obloukd 1 000 m
(bez mezipfimé) na 1. koleji, které je uzito k dosazeni pozadované osové vzdalenosti
v oblouku odbocné vétve (pokraCovani nové navrzené ftrati). V bodé konce kolejového
,9" ve sméru stanieni je navrzeno umisténi sjezdové vyhybky, s uZitim typizované vymény
5°11°54“/50 — NT1/1435. Na konec vymény ve sméru odbocné vétve bezprostiedné navazuje

oblouk o poloméru 32 m, v pfimé vétvi pokraCuje 3. kolej, tedy vyjezd ze smycky Radlicka.
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Upravy na 2. koleji zaéinaji za arovni inflexniho bodu kolejového ,S* 1. koleje, tj. v trovni
druhého oblouku kolejového ,S°. Zde je na 2. koleji umisténa typizovana oboustranna
symetricka rozfazovaci vyhybka NT1 — 9760/129 s uhlem odboc¢eni 0°5826“. Oblouky
o poloméru 70 m, které jsou v této vyhybce pouZzity pro vyboceni a vyvedeni vybéhovych vétvi
do navzajem rovnobéznych teCen o vzdalenosti 129 mm, samy zpUsobuiji jisté, byt nevelké
vyboCeni projizdéjiciho vozu. ZajiSténi dostateCné osové vzdalenosti od sousedni koleje
v tomto pfipadé zajistilo pravé popsané umisténi vyhybky. Po kratké mezipfimé se splitkou
2. a 4. koleje odbocCuje 2. kolej obloukem o poloméru 35 m, zatimco 4. kolej pokracuje

do prostoru smyc¢ky Radlicka.

Uziti rozfazovaci vyhybky s nasledujici kratkou splitkou na 2. a 3. koleji bylo motivovano
pfedpokladem, Ze v pfipadé prodlouzeni trati bude pfinejmenSim vyrazné pFevazovat
frekvence ve sméru pokraCovani trati. To by v pfipadé uZiti klasické jednostranné vymény
pfi pfevazujicich prajezdech proti hrotu do odbocné vétve znamenalo vy$Si opotfebeni a z néj
plynouci zvy$sené naklady na udrzbu. V feSeni, které bylo nakonec zvoleno, by mél
vyraznéjSimu opotifebovavani namisto vyhybky podléhat pouze navazujici prosty oblouk

2. koleje, coz znamena v pfipadé nutnosti opravy nebo vymény niZsi naroky a naklady.

Stopa 3. i 4. koleje byla navrzena tak, aby v maximalni mife opisovala plvodni priibéh vjezdu
a vyjezdu z/do smycky Radlicka. Dle méfeni na mapovém podkladu, na némz bylo vytyCovaci
schéma zpracovano, by v obloucich na vjezdu a vyjezdu z/do obratisté nemél pfi¢ny posun
osy koleje pfesahnout 150 mm (smérem na vnéjSi stranu oblouku) oproti stavajici poloze.
U zacatkd/koncl oblouk, které se nachazi uvniti konstrukéniho celku kolejového rozvétveni,

popf. pfimo navazuji na vyménu, nejsou pouzity krajni pfechodnice.

Pro vedeni 1. a 2. koleje kfizovatkou byly s ohledem na prostorové poméry na mistni
komunikaci a feSeni kolejového rozvétveni zvoleny poloméry oblouku 32 a 35 m. Minimaini
osovou vzdalenost v tomto pfipadé urCuje rozSifeni prujezdného prafezu na vnéjsi strané

oblouku pro polomér 32 m a na vnitfni strané oblouku pro polomér 35 m.

RozSifeni na vnéjSi strané oblouku 1. koleje 6,4, bylo linearni interpolaci normativnich hodnot
pro poloméry 30 a 35 m vypocitano s hodnotou 416 mm, zaokrouhlenou nasledné na 420 mm,
pro rozSifeni na vnitfni strané oblouku 2. koleje §;, pak plati hodnota 150 mm. S celkovym
rozSifenim 570 mm tedy minimalni osova vzdalenost vychazi na 3,57 m. Vzhledem k feSeni
rozvétveni nejsou oblouky vedeny symetricky podél osy, vzdalenost bylo tedy mozné dodrzet
i pfi rozdilu poloméru oblouku vné&jsi a vnitini koleje pouhych 3,00 mm. Z toho také vyplyva,
Ze osova vzdalenost obou koleji neni v prub&hu oblouku konstantni. Plati vSak, Ze je v celém

pribéhu oblouku vétsi, nez stanovena vzdalenost minimalni. [40]
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Pro navazujici pfimou ve sméru trati byl sledovan cil nalézt takovou osovou vzdalenost, ktera
by byla pfijatelna z hlediska Sitkovych poméra a u niz by pfechod mezi ni a rozSifenou osovou
vzdalenosti v oblouku byl uskuteCnitelny prostfednictvim abnormalni pfechodnice
(prodlouzené prechodnice na vnitfni koleji oblouku) o pfijatelné délce. S ohledem na fakt,
Ze na pfimou na obou koncich navazuji oblouky o malém poloméru (32/35 m v misté napojeni
trati a 30 m v kfizovatce Radlicka x Kutvirtova) neni zadouci osovou vzdalenost v této pfimé
snizovat na minimalni hodnotu. Po provéreni nékolika variant osové vzdalenosti byla zvolena
hodnota 3,40 m. | pfi zachovani této vzdalenosti po celé délce pfimé by méla byt v useku
zachovana dostate¢na prostorova rezerva pro umisténi jednoho pribézného jizdniho pruhu
a dostate¢né Sirokého pasu pro chodce vobou smérech komunikace. Prodlouzena

prechodnice na 1. koleji ma délku 15 m, na 2. koleji byla uzita minimalni délka pfechodnice 6 m.

Ramcové byla pro tutéZz navazujici pfimou provéfena i varianta snizeni osové vzdalenosti
na 3,20 m s pouzitim kolejového ,S*“ namisto abnormalni pfechodnice, jako vhodnéjsi vSak
bylo zvoleno feSeni popsané v pfedchozim odstavci, a hruby navrh této varianty tak byl

zarazen mezi pracovni vykresy (pfiloha 12.5).

Dulezitym omezujicim faktorem pfi navrhu napojeni trati byla nutnost zachovani jedné roviny
a vylouc€eni lomu sklonu v ramci celého konstrukéniho celku kolejového rozvétveni, zejména
ve vztahu k nasledujicimu useku ul. Radlické ve sméru nové trati, kde se podélny sklon
neprodlené za dotfenou kfizovatkou zvySuje. DodrZzeni této podminky bylo ovéfeno
zpracovanim podélného fezu, kde bylo prokazano, Ze Ize za zachovani sklonovych poméru

umistit lom sklonu mimo prostor konstrukce kolejového rozvétveni.

Nejvzdalengjsi srdcovka ve sméru pokragovani trati, tj. bod styku pravého kolejnicového pasu
2. koleje a levého kolejnicového pasu 3. koleje ve sméru staniceni, se nachazi v km 0,063 808.
Od tohoto bodu je jesté nutné pripodist rezervu pro rozmér odlitku srdcovky. Uhel kFizeni
uvedenych kolejnicovych pasa, méfeny v tomto pfipadé jako uhel te¢en obou obloukt v bodé
styku (nejedna se o pfimou srdcovku) Cini 24,320 102°, uvazovan je tedy prumér odlitku
1 000 mm. P¥i promitnuti prostorové rezervy o tomto priméru do bodu styku kolejnicovych
past vychazi stanieni nejzazSiho bodu ve sméru pokraCovani trati na km 0,064 271.
Obé uvedena staniceni jsou vztaZzena k ose pokracujici trati, ktera je v této Casti rozvétveni
uvazovana jako oblouk s polomérem 33,785 m, coz je stfedni hodnota zvolenych poloméra
obloukud 1. a 2. koleje. P¥i uziti standardni hodnoty poloméru zakruzovaciho oblouku 2 000 m
je zacatek zaobleni lomu sklonu situovan v km 0,067 619, pro zachovani jedné roviny
v prostoru kolejové konstrukce je tedy za poslednim prvkem rozvétveni k dispozici rezerva
0 vzdalenosti 3,348 m, vztaZeno k ose trati. Navrhem pfedpokladany jednotny podélny sklon

useku, zahrnujiciho kolejovou konstrukci je +23,11 %o. [41]
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4.4 Spole¢ny usek Radlicka — Jinonice

Prvni usek navrzeného prodlouzeni trati navazuje na kolejové rozvétveni, popsané
v pfedchozi podkapitole. Jak jiz bylo podrobnéji vysvétleno v kapitole 4.2, tento uUsek
je spole¢ny pro v8echny z navrZzenych variant. Celkova délka useku od pocateéniho mista
uprav stavajici trati v ul. Radlické (km 0,000 000) po misto, kde se prvky trasy zacinaji
rozchazet dle jednotlivych variant je 1,451 km. V celé délce useku je pfedpokladano vedeni
v ose ul. Radlické. Pravé podél ni by se dle poznatkl shrnutych v pfedchozich kapitolach mély
v budoucnu soustfedit a z€asti jiz soustfedi rozvojové aktivity v ramci Radlic a dolni Casti

Jinonic.

Podélny fez spoleéného useku je zafazen jako pfiloha 5.1 v ramci podélného fezu vysledné
varianty, platny je vS8ak pro v3echny zpracované varianty navrhu. Zpracované podélné profily

jednotlivych variant pak tento usek jiz nezahrnuji a plynule na né&j navazuiji.

4.4.1 Moznosti alternativniho vedeni GUseku

UvazZovano bylo i o dvou dalSich variantach vedeni trati. Prvni podcitala s pokracovanim
od stavajici trati severné kolem obratisté Radlicka a budovy CSOB, se stoupanim po ubog&i
svahu Farkané a napojenim zpét na ul. Radlickou pfiblizné v urovni ul. U Kostela, coz
by umoznilo plynulej$i vySkové i smérové vedeni trasy v tomto Useku a snizilo dochazkovou
vzdalenost k zast. Radlicka z lokality Farkan. Toto feSeni by v8ak naruSilo nékteré hodnoty
v uzemi — trasa by protinala park, ktery se vtéchto mistech nachazi, tramvajovou
infrastrukturou by také byla v podstaté zcela ,obkliCena“ pamatkové cenna kaple sv. Jana
Nepomuckého, posledni relikt pivodni radlické navsi v bezprostiedni blizkosti dnesni vystupni
zastavky v obratisti Radlicka. Zhor$eni kvality Zivotniho prostiedi, zejména z hlediska emisi
hluku, by pravdépodobné& zaznamenala jizni ¢ast obytné lokality Na Farkané, v jejiz blizkosti
by trasa prochazela. Po zhodnoceni uvedenych vyhod a nevyhod nebyla tato varianta feSeni

dale provérovana.

Druha idea vedeni trati z Radlic do Jinonic byla inspirovana uzemni studii zastavby lokality
Div€ich hradd zroku 2011, zminénou jiz v kapitole 2.4.1. Ta pocitala s vedenim trati
od kfizovatky Radlicka x Kutvirtova stoupanim po ubo¢i svahu Div¢&ich hradd, naduroviiovym
pfevedenim pFes ZelezniCni trat €. 122 a nasledné skrz planovanou zastavbu s ukonéenim
blokovou smyckou jizné od arealu byvalych jinonickych kasaren. MyS$lenka alternativniho
vedeni trati z Radlic v obdobné stopé se tykala zejména souboru variant B, tedy navrhu
dovedeni TT na Div¢i hrady v pfipadé, Ze by v budoucnu doslo ke zméné Uzemniho vyuziti
této lokality. [20]
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Vyhodami takoveho feSeni oproti variantam, které nakonec byly navrzeny, by byly zejména
moznost plné segregace trati v useku mezi Radlickou a Div€imi hrady a pfimé&jsi napojeni
lokality na centrum mésta. Tyto vyhody vS8ak nevyvazuji pravdépodobné vysoké naklady
na realizaci trati ve slozitém terénu, navic s novym mimourovnovym kfizenim zelezni¢ni trati.
Tato trasa by navic neposkytla obsluhu nové Ctvrti v arealu byvalé Waltrovky. Vedeni trati
z kfizovatky Radlicka x Kutvirtova do svahu Div¢ich hradd bude navic pravdépodobné
znemoznéno realizaci druhé &asti komplexu nové centraly CSOB, ktera ma pravé v téchto

mistech na uboc¢i svahu vyrust. [42]

Po zvazZeni téchto mozZnosti dodel autor k zavéru, Ze nejvhodnéjSim feSenim je ve vSech
variantach pocatecni usek prodlouzené trati vést jedinym zpusobem, a to pravé ve stopé
ul. Radlické.

4.4.2 Popis reseni

Od navrzeného napojeni na stavajici trat pokracuje osa trati dale po ul. Radlické cca 110 m
dlouhym pfimym usekem, kde stoupa nad uroven vestibulu stanice metra a pfilehlého
podchodu pod komunikaci az ke kfiZzovatce s ul. Kutvirtovou. Pfes kfizovatku pokracuje
doprava ostrym obloukem o navrzeném stfedovém poloméru 30 m, ktery je (po oblouku
V napojeni na stavajici trat') drunym a poslednim smérovym obloukem o takto malém poloméru
v celém useku. V misté prlchodu trati kfizovatkou je vzhledem k vySkovym pomérim
na mistni komunikaci navrzeno zaobleni lomu sklonu o poloméru zakruzovaciho oblouku
1000 m namisto obvyklé minimalni hodnoty 2 000 m. Za kfiZzovatkou trat pokracuje

ve stoupani +12,24 %eo.

V pfimém useku, ktery za kfiZzovatkou nasleduje, je navrzeno umisténi zastavky Radlicka
se vstficnym usporadanim. Umisténi zastavky bylo plvodné uvazovano v Useku
pred kfizovatkou, pfiblizné v urovni dneSnich autobusovych zastavek pro nahradni a nocni
dopravu, stoupani +56,75 %o, vtomto Useku vSak zfizeni zastavky v souladu s normou
neumoznuje. Umisténi za kfizovatkou je vSak vyhodnéj$i napf. z hlediska Sifkovych pomeéra,
kdy volny prostor lze vyuzZit kromé& velkorysejSiho FeSeni zastavky napf. ke zfizeni

bezbariérového pfistupu ke stanici metra. [43]

Zastavka se nachazi mezi jiz dokon&enou budovou centraly CSOB a svahem Divé&ich hradq,
kde ma vzniknout druha ¢ast této centraly, pro obsluhu tohoto komplexu ma tedy vyhodnou
polohu. Pravé v ramci zajisténi bezbariérového pfistupu do nové &asti ustfedi banky by mél
byt vybudovan novy vytah ze stanice metra, Ize tedy pfedpokladat, Zze by usnadnil i pfistup

pravé k tramvajové zastavce na prodlouzené trati. [13]
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Za zastavkou trat dale pfiblizné sleduje osu ul. Radlické, po pfimé nasleduje levy oblouk
0 poloméru 230 m, v jehoz priibéhu dochazi také k navySeni podélného sklonu na +26,52 %e.
Nasleduje necelych 600 metrd dlouhy Usek s plynulym smérovym vedenim, kde jsou kromé
pfimych navrzeny oblouky o polomérech 900 a 400 m a kde Ize tedy za dodrzeni stanoveného
limitu a, < 0,65m.s™2 uvazovat navrhovou rychlost 50 km/h i bez nutnosti provedeni
prevySeni. V tomto useku se nachazi dalsi lom sklonu, kde dochazi k navySeni podélného

sklonu na +47,76 %eo.

V tomto sklonu je také navrzeno umisténi zastavky Waltrovka, se vstficnym usporfadanim
a pozici pred kfizovatkou Radlicka x U Trezorky, do které bude v budoucnu zapojena také
jedna z vé&tvi MUK Jinonice. Umisténi pred kfizovatku bylo vynuceno podélnym profilem trati,
kdy stoupani ul. Radlické za kfiZzovatkou jiz pfesahuje 50 %o, navic je takto zastavka v obou
smérech lépe dostupna z vychodni &asti Waltrovky, jihozapadni ¢asti Farkané a také z aredlu
byvalych autodilen MV CR, ktery v budoucnu pravdépodobné taktéZ zaplni nova zastavba.
Naproti tomu jihozapadni ¢ast Waltrovky za zminénou kfizovatkou se po realizaci planované

lavky ke stanici metra Jinonice ocitne v pési dostupnosti této stanice.

Pres kfizovatku Radlicka x U Trezorky trat prochazi obloukem o poloméru 700 m a dale pfimou,
kde se zaroven zvySuje stoupani az na +60,78 %o, maximalni podélny sklon celého useku.
Nasleduje sloZeny oblouk poloméra 195 a 250 m, ktery byl navrZzen s cilem dovést trat
s maximalni plynulosti smérového vedeni po mostu pfes Zelezni¢ni trat €. 122 a pfes
kfizovatku Radlicka x Puchmajerova az ke stanici metra Jinonice, s ohledem na stavajici osu

ul. Radlické v téchto mistech a na uspofadani kfizovatky s ul. Puchmajerovou.

Bodem zmény poloméru v tomto oblouku je také definovan konec spolec¢ného useku, nebot
vedeni trati za urovni stanice metra Jinonice se jiz v jednotlivych variantach ruzni, a s nim
se méni i druha te¢na slozeného oblouku, tedy i poloha rozhrani polomér a druhé poloviny
oblouku. Varianty umisténi druhé te¢ny sloZzeného oblouku jsou dvé, pfiemz jako konec
spole€ného useku je bran bod zmény poloméru v té varianté, kde je umistén ,dfive” z hlediska
staniCeni, tj. km 1,451 261. Pro uplnost Ize uvést, Ze ve druhé varianté fedeni slozeného

oblouku ma tento bod stani¢eni km 1,453 298.

Na konci sloZzeného oblouku, pfiblizné v urovni vestibulu stanice metra Jinonice, se podélny
sklon zmirfiuje na +42,29 %.. Do tohoto sklonu je jiz mozné umistit zastavku, ¢ehoz bylo
ve vétSiné variant vyuzZito. Dnes se vtomto useku (mezi kfizovatkami Radlicka

x Puchmajerova a Radlicka x V Zafezu) nachazi autobusové zastavky linky ¢. 504.
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Cely Usek je veden ve stoupani (ve sméru stanieni), na vzdalenosti 1,451 km trat pfekonava
vySkovy rozdil 56,2 m, pfi nadmorské vySce 241,66 m v zaCatku useku a 297,86 m na konci
useku. Kromé jiz uvedené vyjimky na kfizovatce Radlicka x Kutvirtova jsou vSechny lomy
sklonu v tomto useku zaobleny s polomérem zakruzovaciho oblouku 2 000 m. V useku
se nachazi dva mosty, jeden nad podchodem u stanice metra Radlickd, druhy nad Zelezni¢ni

trati €. 122 mezi Waltrovkou a kfiZzovatkou Radlicka x Puchmajerova.

443 Zastavky

V useku jsou navrzeny dvé zastavky, Radlicka a Waltrovka. V prvni jmenované zastavce
je pfestupni vazba na stanici metra B, v druhé pak na autobusy. Izochrony dostupnosti jsou

vyznaceny ve schématech navrhu linkového vedeni jednotlivych variant.

V zastavce Radlicka je s ohledem na jeji pozici provéfena moznost zfizeni nastupni hrany
o délce jednoho vlaku, coz by pro planovanou frekvenci provozu mélo byt dostateéné —
— normou je nastupni hrana pro jeden vlak umoznéna pfi frekvencich do 12 spoji/hod, stejné
dlouhé nastupni hrany jsou zaroven zfizeny i na stavajici trati do zast. Radlicka.
Nastupni hranu o délce odpovidajici dvéma viakim by v pfipadé potfeby bylo mozné zfidit
pouze za podminky mirnych Uprav smérového vedeni, zejména pak v pfilehlych obloucich.
V zastavce Waltrovka prostorové podminky umoZziuji v pfipadé potfeby zfizeni nastupni hrany

v délce az 67 m, odpovidajici dvéma tramvajovym viakam. [43]

Seznam zastavek v celém useku v€etné jejich staniceni, podélného sklonu, vzdalenosti mezi
zastavkami a pfedpokladaného uspofadani je shrnut v tabulce €. 15. Pro Uplnost je v seznamu
zastavek u vSech variant jako nultad v pofadi zafazena i zastavka Skola Radlice, jakoZto

posledni zastavka na stavajici trati pfed napojenim nového useku.

Tabulka 15: Seznam zastavek spole¢ného useku Radlicka - Jinonice

Pofadi Zastavka Uspofadani |  Stanigeni Podélny | Mezizastavkova
sklon [%o] vzdalenost [m]
0 Skola Radlice vstficné - -
484,244
1 Radlicka (=B=) vsticné km 0,292 160 +12,24
787,573
2 Waltrovka vstficné km 1,079 733 +47,76
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4.4.4 Vzorovy pfiény fez v km 0,890 000

Pro zpracovani vzorového pfi¢ného fezu bylo zvoleno misto ve spole€ném useku Radlicka —
— Jinonice, konkrétné ve staniCeni km 0,890 000. Misto fezu se nachazi v ul. Radlicke,
v pfimém useku s podélnym sklonem +47,76 %.,, mezi zastdvkami Radlicka a Waltrovka,
v Urovni pfiblizné mezi aredlem byvalych autodilen MV CR a Waltrovkou. Rez je zpracovan

v pohledu ve sméru stani€eni, tzn. smérem do Jinonic.

S ohledem na Sifkové poméry v ul. Radlické v tomto Useku se autor rozhod| navazat feSenim
Laurovd — Radlicka. Zde je tramvajova trat vedena uprostfed dopravniho prostoru
na zvy3eném tramvajovém pasu se seSikmenymi obrubami a asfaltovym krytem, pro silniéni

dopravu je pak v obou smérech zfizen jednopruhovy jizdni pas.

Pravé situace, kdy se na komunikaci pfedpoklada zfizeni zvySeného tramvajového pasu,
na némz je provoz nekolejové dopravy mimo MHD za béZnych okolnosti vyloucen, a zaroven
§ifkové pomeéry dovoluji po stranach zfidit pouze jeden jizdni pruh v kazdém smeéru,
vede k fedeni, které bylo uzito i vtomto useku. Ur€ujicimi prvky tohoto feSeni jsou pravé
zfizeni pevného krytu tramvajové trati na zvySeném pasu a ohrani€eni pasu seSikmenymi
obrubami. Takova konstrukce umoziiuje v pfipadé mimoradnych okolnosti najeti nekolejového
vozidla na tramvajovy pas nebo sjeti z néj. Mezi takovymi okolnostmi je napfiklad potfeba
prijezdu vozidla IZS pfi vysokych intenzitach provozu nebo kongesci, nebo objeti prekazky,

napf. v pfipadé nehody, praci na silnici nebo poruchy vozidla v jizdnim pruhu. [41]

Stejna situace v Sitkovych pomérech nastava i v useku, ve kterém je zpracovan vzorovy pfic¢ny
fez, proto je na fedeni Useku Laurova — Radlicka navazano i zde. Sou€asna Sifka prostoru
mistni komunikace v misté fezu je dle mapového podkladu cca 16,63 m. Na pravé strané
ve sméru pohledu je volna plocha, kterd umoziuje v tomto misté Sifku navysit, coz Ize vyuZzit

zejména k rozsifeni pasu pro chodce. Na levé strané komunikaci lemuje zarubni zed.
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NavrZeno bylo nasledujici uspofadani, v pofadi zleva doprava ve sméru pohledu:

o Technicky prostor: 0,5 m

Jizdni pas: 3,5 m, z toho
o Jizdni pruh: 3,0 m
o Vodici prouzky: 2x 0,25 m

Zvyseny tramvajovy pas: 7 m, z toho
o Osova vzdalenost koleji: 3 m

o Vzdalenost obruby od osy koleje: 2x 2 m

Jizdni pas: 3,5 m, z toho
o Jizdni pruh: 3,0 m
o Vodici prouzky: 2x 0,25 m

Pas pro chodce: 3,5 m, z toho
o Pruh pro chodce: 4x 0,75 m — celkem 3 m

o Bezpelnostni odstup od jizdniho pasu: 0,5 m

Prostor mistni komunikace celkem: 18,0 m

Technicky prostor na levém okraji prostoru komunikace je navrzen jako prvek se zvySenou
obrubou a konstrukci shodnou s pasem pro chodce, ktery vymezuje bezpeCnostni odstup mezi
zarubni zdi a sousednim jizdnim pruhem. Pas pro chodce na této strang, stejné jako
v souCasném stavu, zfizen neni. Divodem jsou Sitkové poméry a také mistni podminky —
— pristup k objektum, nachazejicim se na této strané od komunikace je pfedpokladan v jejich
vySkové urovni, tedy za zarubni zdi. Absence pasu pro chodce na této strané
je kompenzovana S$ifkou pasu na opacné strané, kde je navrzena Sifka 3,5 m, odpovidajici

Ctyfem pruhim pro chodce a bezpe&nostnimu odstupu od jizdniho pruhu. [44]

Jizdni pruhy jsou v obou smérech navrzeny na standardni Sifku pro sbérnou komunikaci,
tj. 3,0 m s vodicimi prouzky Sifky 0,25 m na kazdé strané. Tramvajovy pas ma zakladni Sifku
7,0 m. Uziti minimalni osové vzdalenosti koleji 3,0 m je mozné vzhledem k faktu, Ze se misto
fezu nachazi v dlouhé pfimé (pfes 200 m), na kterou navazuji v obou smérech oblouky
o velkych polomérech, které nevyzaduji rozSifeni osové vzdalenosti o vice, nez 10 mm.

Celkova Sitka prostoru mistni komunikace je 18,0 m. [44]

Pfi navrhu konstrukce tramvajové trati byla snaha navazat na konstrukci Useku Laurova —
— Radlicka se Zlabkovymi kolejnicemi NT1, upevnénymi na betonovych prazcich, uloZzenych
na Stérkovém lozi, s asfaltovym krytem trati. Volba typu konstrukce byla ovlivnéna také snahou
splnit souasné pozadavky na ochranu okolniho prostfedi pfed hlukem a vibracemi,

zpUsobenymi provozem na tramvajove trati.
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V misté fezu je navrzeno pouziti zlabkovych kolejnic NT1, opatfenych bokovnicemi
z pryzoveho recyklatu a pryZzovou podloZzkou paty kolejnice. Kolejnice jsou ulozeny
na betonovych praZcich typu B-03, s pruZznym upevnénim systému Vossloh. PraZce jsou
ulozeny na dvou vrstvach Stérku — 100 mm vysoké vrstvé Stérku na podbiti frakce 16/32

a 200 mm vysokeé vrstvé nosného Stérku frakce 32/63.

Na bocich konstrukce a pod Stérkovym lozem je navrZzeno pouZiti antivibranich rohozi
z pryzoveho recyklatu. V rozich konstrukce jsou podkladni rohoZe opfeny o betonové
prefabrikaty tvaru L% boc€ni rohoze jsou na tyto prefabrikaty nalepeny. Spodni vrstva
konstrukce je tvofena vrstvou Stérkodrti o minimalni vySce 100 mm. Na dné je zfizena mélka
drenaz s prekryvem filtraCni geotextilii a vyplni z kamenné drti frakce 8/16. Hloubka
drenazniho Zlabu je 0,3 m, 8itka dna 0,4 m, na dné je uloZena drenazni trubka z PVC
o priméru 100 mm. P¥i¢ny sklon plané tratového spodku je 4 %. Celkova minimalni vyska

konstrukce je 800 mm.

Asfaltovy kryt trati sestava ze dvou vrstev stfednézrnného litého asfaltu, obou o vysce 40 mm.
Podkladni vrstvu krytu pak tvofi 100 mm vysoka vrstva betonu B15 (tj. konstrukéniho betonu
tiidy C 12/15). Spary mezi kolejnici a asfaltovym krytem jsou vypInény trvale plastickou
zalivkou. Vyplh mezi praZci tvofi 180 mm vysoka vrstva vyplfiového betonu, ktera zaroven tvofi
rozhrani mezi vrstvami asfaltového krytu a vrstvami podkladu tramvajové trati. Kryt trati

je priéné vyspadovan se stfechovitym pficnym sklonem 0,7 %.

Na okraji tramvajového pasu je navrzeno umisténi seSikmenych najezdovych obrubnik(.
Sklon seSikmené &asti je 1:3, spodni hrana seSikmené &asti obrubniku je situovana 10 mm
nad drovni jizdniho pasu. Celkova vyska zvySeného tramvajového pasu je 90 mm, méfeno

od pfilehlé hrany jizdniho pasu po uroven temena kolejnice. [45]

Pro vozovku v jizdnich pasech byla z katalogového listu v technickych podminkach TP 170
vybrana konstrukce D1-N-1 pro typ podlozi Il a tfidu dopravniho zatizeni IV.
Jedna se o netuhou vozovku pro navrhovou urovefl poruSeni D1, ktera odpovida sbérné
mistni komunikaci. Tfida dopravniho zatizeni IV odpovida priimérné denni intenzité tézkych
nakladnich vozidel pro v8echny jizdni pruhy v navrhovém obdobi o hodnoté v rozmezi
101-500 TNV/den. Zvolena tfida dopravniho zatiZzeni by méla odpovidat prognézovanym
intenzitam TNV v tomto useku ul. Radlické po otevieni Radlické radialy, typ podlozi byl zvolen
jako ilustracni a jeho vybér neni podlozen redlnymi daty. Stejné tak nelze povaZovat
za definitivni i celou zvolenou konstrukci vozovky, jejiz uceleny navrh neni u¢elem této prace

a jemuz by v praxi mél pfedchazet sbér vstupnich dat a nasledné inzenyrské vypocty. [46] [47]
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Zvolena konstrukce vozovky v jizdnich pasech sestava z povrchové vrstvy stfednézrnného
asfaltového betonu kvalitativni tfidy Il. o vySce 40 mm, vrstvy stfednézrnného obalovaného
kameniva kvalitativni tfidy . o vySce 80 mm, dale pak 150 mm vysokeé vrstvy mechanicky
zpevnéného kameniva a minimalné 150 mm vysokeé vrstvy Stérkodrti. Celkova minimaini vyska
konstrukce vozovky je 420 mm. PFicny sklon povrchu vozovky je 2,5 %, se spadem smérem
k vnéjSimu vodicimu prouzku. Plan zemniho télesa je vyspadovana se sklonem 3 9%,
odvodnéni jizdnich past nebylo feSeno, obdobné, jako nebyl podrobné feSen navrh

konstrukce vozovky.

Pro pas pro chodce (a technicky prostor na levém okraji komunikace) byla z katalogového listu
v technickych podminkach zvolena konstrukce D2-D-1 pro typ podlozZi Il a tfidu dopravniho
zatiZzeni CH (chodci). Jedna se o konstrukci s dlazdénym povrchem pro navrhovou uroven
poruseni D2, ktera odpovida komunikacim pro nemotorovou dopravu. Povrch tvofi dlazba
o pfedpokladané vySce 80 mm, uloZzena na piskovém lozi o vySce vrstvy 40 mm.
Podkladni vrstvu tvofi 150 mm vysoka vrstva Stérkodrti. Celkova vySka konstrukce je 270 mm.
Pas pro chodce i technicky prostor jsou od pfilehlych jizdnich past oddéleny obrubnikem
s vySkovym rozdilem 150 mm. P¥i¢ny sklon povrchu je 0,5 %, se spadem do vnéjSiho vodiciho

prouzku pfilehlého jizdniho pasu. [47]

Vzorovy pficny fez je zafazen jako pfiloha €. 8.
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4.4.5 Vyhodnoceni

S ohledem na fakt, ze pro tento usek byl vypracovan jediny navrh vedeni trasy, spolecny
pro vdechny varianty, nema hodnoceni vyhod a nevyhod tohoto feSeni zasadni vyznam
napf. pro vzdjemné srovnavani, jako je tomu u jednotlivych variant. Pro uplnost je v3ak

uvedeno i pro tuto ¢ast trati.

Jednoznacnou vyhodou je vedeni trati skrz hlavni dopravni tepnu Radlic, podél které
se soustfedi nova vystavba, rozvojové a transformacni plochy. Tramvajova trat zde také
nebude hlukem a vibracemi pfimo ovliviovat obytnou zastavbu, situovanou dale od této hlavni
komunikace, popf. u novych projektd odclonénou od tohoto dopravniho koridoru budovami
administrativniho a komeréniho charakteru, umisténymi blize komunikaci. Vedeni trasy
zaroven poskytuje dostate¢né pfimé spojeni Radlic a Jinonic a zaroven dulezité napojeni nové

Ctvrti v arealu byvalé Waltrovky k metru, a to obéma sméry.

Mezi negativa patfi zejména nutnost zfizeni malych poloméra v obloucich smérové slozitého
Useku kolem stanice metra Radlicka a také fakt, Ze v navrzené trase nelze trat vzhledem
k prostorovym pomérlim vyraznéji segregovat od ostatni dopravy za zachovani pfijatelnych
nakladld na realizaci a bez nutnosti vyznamnych zasahu do okoli, v€etné demolic nékterych

pfilehlych objektd.

Po provéfeni moznosti trasovani tohoto useku a po zhodnoceni nejvyznamnéjSich pozitiv

a negativ navrhu autor doporucuje tuto variantu vedeni trati v useku Radlicka — Jinonice.
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4.5 Soubor variant A (,Nové Butovice®)

Jak jiz bylo uvedeno v kapitole 4.2, hlavnim cilem souboru navrh(i A bylo dovést tramvajovou
trat feSenym uzemim az do Novych Butovic, v€etné vazby na stejnojmennou stanici metra,
se snahou obslouZzit vSechny kliCové rozvojové a transformacni plochy, ale i jiz existujici

vyznamné cile napfi¢ uzemim.

Ve varianté A1, ktera byla ze vSech variant navrhu zpracovana jako v pofadi posledni, byla
snaha uplatnit optimalni prvky ze v8ech uvazovanych moznosti vedeni trasy uzemim
za soucasného splnéni vSech jmenovanych pozadavku. Alternativni moznosti trasovani, které
taktéz do velké miry umoznuji splnéni cild stanovenych pro tento soubor variant, byly shrnuty

a vyuzity ve varianté A2.

| diky tomuto pojeti byla varianta A1 nakonec zvolena jako varianta vysledna. Na ni se vaze
také navrh feSeni uzlu Nové Butovice, ktery je podrobnéji popsan pravé v ramci nasledujici

podkapitoly, ktera se varianté A1 vénuje.

451 Varianta Al

Tato varianta je navrzena v trase Radlicka — Jinonice — Nové Butovice — Obchodni centrum
Nové Butovice. Celkova délka trasy je 3,538 km. Na trase je celkem 7 zastavek. NejniZzSim
bodem trasy je jeji poCatek v ul. Radlické (241,660 m), nejvy$Si bod se nachazi
v ul. Reporyjské pobliz stanice metra Nové Butovice (315,969 m). Maximalni podéiny sklon

je +60,78 %o v ul. Radlické, v ramci spole¢ného useku Radlicka — Jinonice.

Trat vtéto stopé& kromé& rozvojovych a transformacCnich ploch podél ul. Radlické mezi
Radlicemi a Jinonicemi pokryva také jadro Jinonic v okoli stejnojmenné stanice metra, v€etné
zde soustfedénych budov vzdélavacich zafizeni a pfilehlého sidlisté, a uvazovany
vysokoSkolsky areal v byvalych kasarnach. Zajisténa je také obsluha lokality Starych Butovic
a rozvojové plochy mezi Starymi a Novymi Butovicemi. V Novych Butovicich je poskytnuta
vazba na metro, autobusovy terminal a dalSi dilezité cile, soustfedéné okolo tohoto uzlu
a jmenované v pfedchozich kapitolach této prace. Poloha kone¢né zastavky umoznuje také
obsluhu pfilehlé ¢&asti sidlist& Nové Butovice, zejména ul. OvCi hajek, a nedalekého

obchodniho centra.

Situace varianty Al je zafazena jako pfiloha €. 4, podélny fez je v pfiloze €. 5.2.
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4.5.1.1 Popis reseni

Na sloZzeny oblouk, ktery tvofi konec spole¢ného useku Radlicka — Jinonice, popsaného
v pfedchozi kapitole, navazuje v ul. Radlické mezi kfizovatkami Radlickd x Puchmajerova
a Radlicka x V Zafezu pfima, v niz je pfedpokladano umisténi zastavky Jinonice. Tato pozice,
pfiblizné v drovni dnesni autobusové zastavky linky &. 504, umoziiuje pfestup na metro

s relativné kratkou prestupni vzdalenosti.

Situovani zastavky blize ke kfizovatce s ul. V Zafezu bylo vynuceno sklonovymi poméry —
— vySkové uspofadani komunikace v useku pres kfizovatku s ul. Puchmajerovou si vynutilo
v podélném profilu FeSeni se sklonem pfes 50 %o, ktery CasteCné zasahuje
i do mezikfizovatkového uUseku, ve kterém je zastavka umisténa. Takto se pfedpokladana
pozice zastavky nachazi v podélném sklonu max. +42,29 %.. Do prostoru zasahuje vrcholovy
zakruzovaci oblouk zaobleni lomu sklonu, kterym se stoupani trati zmirfiuje na +16,44 %eo.

U loma sklonu, u kterych neni uvedeno jinak, je pfedpokladan polomér zaobleni 2 000 m.

Pfes kfizovatku Radlicka x V Zafezu trat pokrauje kratkym obloukem o poloméru 320 m.
Za kfizovatkou nasleduje usek, jehoz smérové vedeni je inspirovano aktualnéjsi variantou
vedeni komunikace tzv. ,Nové Radlické“ v tomto Useku, realizovatelné by vS§ak mélo byt bez
ohledu na to, ktera varianta vedeni této komunikace bude nakonec zvolena. Stopa trati
je od kfizovatky vedena necelych 130 m dlouhym pfimym Usekem, za kterym pfiblizné v Grovni
TyrSovy Skoly nasleduje asymetrické kolejové ,S“ s nerovnobéznymi te€nami a polomérem
protismérnych oblouk 625 m. Toto feSeni umoznuje trasu bez propadu rychlosti provést mezi
budovami v arealu byvalych kasaren a portalem tunelu Jinonice. Do pribéhu kolejového
,O je zaroven situovan vrcholovy zakruzovaci oblouk lomu sklonu o poloméru 3 000 m,

za kterym nasleduje klesani trati se sklonem -17,73 %o.

Za urovni portalu na konec druhého oblouku kolejového ,S“ v inflexnim bodé& navazuje
protismérny oblouk o poloméru 90 m. Tento polomér byl zvolen se snahou vyhnout se zfizeni
mezipfimé za kolejovym ,S* a zaroven minout portal tunelu i prostor okruzni kfizovatky Nova
Radlicka x Mezi Lany, s jejimz zfizenim pocita aktualngjSi z variant feSeni komunikace
.,Nové Radlické“. V mistech druhého oblouku kolejového ,S“ a navazujiciho oblouku
o poloméru 90 m protina navrzena trasa nékolik existujicich staveb. Ty jsou dle dokumentace
k posudku EIA pro projekt Radlické radialy uréeny k demalici, zejména v souvislosti s realizaci
tzv. ,Nové Radlické®, tedy by nemély byt pfekazkou ani pro vedeni tramvajové trati.
V prabéhu posledniho z obloukl je navrzen mirny lom sklonu, za kterym se sklon klesani
zvySuje na -32,46 %o. [18]
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V nasledujicim useku trat dale pfiblizné sleduje zamyslenou stopu ,Nové Radlické“ pfiblizné
200 m dlouhou pfimou, do jejiz koncové &asti ve sméru trati je umisténa zastavka Sidlisté
Jinonice. V druhé poloviné pfimé zaroven zac¢ina udolnicovy oblouk lomu sklonu o poloméru
6 000 m. Zvolené feSeni tohoto lomu sklonu umoziiuje plynule sledovat prubéh terénu
v dotéené Casti trasy. Za zastavkou nasleduje oblouk o poloméru 150 m, kterym se trasa
za vychodnim portalem tunelu Butovice, tj. nad dalSim podpovrchovym usekem Radlické
radialy, vraci do plGvodni stopy ul. Radlické a zaroven je vedena skrz kfizovatku Radlicka
x Butovicka. Na zacatku oblouku se osa trati pfiblizuje k jednomu z domd, jeho ¢ast pfilehla
k navrzené trase je v8ak dle dokumentace k posudku EIA projektu Radlické radialy taktéz

ur¢ena k demolici. [18]

Nasledujici, necelych 50 m dlouhy pfimy Usek dale sleduje osu ul. Radlické. Za nim se trat
od ul. Radlické i od pfedpokladaného vedeni ,Nové Radlické“ definitivné oddéluje pravym
obloukem o poloméru 120 m. Dale je trat vedena s dostateCnym odstupem podél sportovniho
arealu SK Motorlet Praha smérem do rozvojového uzemi Nové Butovice (lokalita 141 v navrhu
Metropolitniho planu). Zde také konc&i udolnicovy oblouk a trat pokracuje v podélném
sklonu +23,98 %o.

Jelikoz pfesna podoba pfipadnych novych méstskych struktur v tomto Uzemi v sou€asnosti
neni ur€ena a ani nejsou znamy zadné konkrétni stavebni zaméry, navrh vedeni trasy skrz
toto Uzemi se nesetkava s zadnymi vyznamnymi pfekazkami nebo omezenimi. Za urovni
sportovniho arealu je obloukem o poloméru 200 m trat’ vedena do dlouhého pfimého useku,
ktery vede de facto stfedem tohoto Uzemi mezi Radlickou radialou a puvodni zastavbou
Jinonic v okoli Jinonického rybnika. Pfiblizné doprostied délky pfimé je situovan lom

podélného sklonu se zmirnénim sklonu stoupani na 15,88 %e.

V tomto pfimém Useku, v poloze uvaZzované jako idealni pro obsluhu tohoto uzemi,
je navrzeno umisténi zastavky. V bezprostfednim okoli zastavky se zatim nenachazeji zadné
vyznamné body ani uli¢ni struktury, podle kterych by bylo mozné zastavku pojmenovat,
v navrhu tedy dostala pracovni nazev ,K Jinonickému rybniku®. V dochazkové vzdalenosti
od zastavky by se méla nachazet i ¢ast starych Jinonic okolo Jinonického rybnika
a autobusové zastavky KarlStejnska, v pfipadé vybudovani mimouroviového pfistupu pro pési
pres Radlickou radialu bude zastavka v pési dostupnosti i od komplexu Avenir Business Park

a pfipadnych dalSich zdroju a cilt cest na jizni strané od planované trasy radialy.
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Na konci tohoto uzemi trat’ pfichazi do mista, které je kliCovym problémem celého navrhu
tramvajové trati do Novych Butovic, a tim je misto planované MUK Reporyjska na Radlické
radiale. Vzhledem k prostorovym dispozicim zde Ize tramvajovou trat’ vést pouze po povrchu,
v ose ul. Reporyjské — radiala véetné sjezdovych a najezdovych ramp je vedena po mosté
pfiblizné kolmo k ose ul. Reporyjské, a podpovrchové Fedeni nepfichazi v Gvahu kvili trase
metra B, ktera je v téchto mistech situovana pouze v mirné hloubce pod povrchem. Do téchto
prostor navic mlize zasahovat také zazemi stanice metra Nové Butovice, ktera se v blizkosti

dotéeného mista nachazi.

Navrhované feseni této MUK, ve kterém je na povrchu predpokladana dvoupruhova okruzni
kfizovatka o priiméru stfedového ostrova 100 m, je pro zakomponovani tramvajoveé trati samo
0 sobé problematické, okruzni kfizovatka svymi rozméry navic neposkytuje dostatek prostoru

pro plynulé navedeni trati do osy ul. Reporyjské v misté jejiho zausténi do kfizovatky. [18]

V fedeni prevedeni trati pies prostor MUK Reporyjska v této varianté se autor odvolava na bod
5.1.2.6 Zasad uzemniho rozvoje hlavniho mésta Prahy po aktualizaci €. 1, kde je jako jeden
z Ukolli pro podrobné&j$i uzemné planovaci dokumentaci zadano provéieni MUK Reporyjska,
anavazné také na kapitolu 2.2.5 textu oduvodnéni navrhu Metropolitniho planu, kde

je v souladu s timto bodem ZUR uvedeno:

~Metropolitni plan respektuje vymezeny koridor Radlické radialy a podporuje racionalnéjsi
feSeni mimodurovriové kfizovatky Radlické radiély s Reporyjskou a Karl$tejnskou ulici
s akcentem na pési a cyklistické vazby a vhodné zaclenéni do méstského vefejného prostoru.
Metropolitni plan vytvafii v ramci svych nastroji podminky pro projektové ovéreni uspornéjsich

reSeni mimourovriovych kfiZzovatek.“ [8] [48]

Racionaln&jsi a uspornéjsi feseni MUK Reporyjska by mohlo vytvofit také vhodné&jsi prostredi
pro vedeni tramvajové trati touto kfizovatkou. Reseni pfivedeni trati smérem od Jinonic v této
varianté tedy respektuje vedeni Radlické radialy i jistou prostorovou rezervu potiebnou pro
zfizeni sjezdovych a ngjezdovych ramp, nepocita v8ak jiz se zfizenim velké okruzni kfizovatky
z ptivodniho navrhu této MUK, coZz umozfiuje navrhnout v téchto mistech takové smérové

vedeni trati, které bude splfiovat alespori minimalni navrhové parametry.
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Za pfimym usekem skrz rozvojové uzemi Novych Butovic nasleduje oblouk o poloméru 120 m,
kterym je trat pfivedena do prostoru malého primyslového aredlu pfi ul. Reporyjské, kde
je podle projektové dokumentace Radlické radialy v budoucnu planovano komunikacni
napojeni rozvojového Gzemi. Do prostoru ul. Reporyjské se nasledné trat napojuje obloukem
o poloméru 50 m tak, aby nasledujici pfimy usek prochazel pfibliznym stfedem mimourovriové
kfizovatky, pfiblizné kolmo na osu Radlické radialy, s rezervou vzdalenosti mezi obloukem

a mistem mozného zausténi sjezdovych a najezdovych ramp do kfizovatky. [18] [46]

PFmy usek skrz MUK Reporyjska pokraduje dale planovanou novou osou ul. Reporyjské pres
kfizovatku Reporyjska x Radlicka x Jeremiasova x Bucharova do ul. Jeremiasovy, pficemz
celkova délka této pfimé je cca 375 metrQ. V pfedpokladanych mistech kfizeni trasy Radlické
radialy a trasy metra B niveleta respektuje sou¢asny prabéh terénu, za témito misty prechazi
do klesani s minimalnim podélnym sklonem -5 %o. V tomto sklonu trat' pokracuje az do mista

sveho predpokladaného ukonceni.

V Gseku mezi MUK Reporyjska a kfizovatkou s ul. Radlickou, Jeremia$ovou a Bucharovou
je navrzeno umisténi zastavky Nové Butovice s pfestupni vazbou na stanici metra a pfilehly
autobusovy terminal. Navrh feSeni zastavky a jejiho zakomponovani do pfestupniho uzlu
je popsan v podkapitole 4.5.1.3, situace je v pfiloze &. 7. Za zastavkou nasleduje most pfes
péSi podchod, ktery je zaroven jedinym mostem mezi Jinonicemi a koncem trati. VCetné
spolec¢ného useku Radlicka — Jinonice jsou tedy na trati v této varianté navrzeny tfi mosty

a jedno poduroviiové kiizeni (Radlicka radiala v prostoru MUK Reporyjska).

Na pfimy usek v ul. JeremiaSové navazuje kolejové ,S* s protismérnymi oblouky o poloméru
50 m, které vede z prostoru mistni komunikace do mista, kde je paralelné s ul. JeremiaSovou
predpokladano umisténi obratisté. V ném je zaroven navrzeno umisténi vystupni a nastupni
zastavky Obchodni centrum Nové Butovice. Vjezd do prostoru obratisté je zaroven koncem
trati. Vzorovy obrys obratisté, ktery je v situaci umistén, odpovida jednokolejné smycce se
dvéma predjizdnymi kolejemi, s délkou hrany pro dva vlaky ve vystupni zastavce a pro jeden
vlak v zastavce nastupni. Uziti tohoto obrysu ilustruje, Zze v dot€eném misté je dostatek

prostoru pro umisténi obratisté o relativné vysoké kapacité.

Reseni ukonéeni trati umozriuje jeji dal$i prodlouZeni ve sméru pokragovani ul. Jeremiasovy,
napf. smérem k sidlistnim celkiim Velka Ohrada nebo Stodulky, bez nutnosti vyraznych uprav

navrzené tramvajové infrastruktury.
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45.1.2 Zastavky

V navrzené varianté je se zapoctenim spole¢ného Uuseku Radlicka — Jinonice rozmisténo sedm
zastavek. V zastavkach Radlicka, Jinonice a Nové Butovice je umoznén prestup na linku
metra B. Prfestupni vazby na autobusy jsou poskytnuty v zastavkach Waltrovka, Jinonice
a Nové Butovice. Navrh linkového vedeni MHD v€etné izochron dostupnosti je znazornén

ve schématu v pfiloze 10.2, vénuje se mu také kapitola 5.1.

Zastavka Jinonice je v dané pozici provéfena na délku nastupni hrany pro jeden tramvajovy
vlak, zfizeni nastupni hrany pro dva vlaky je mozné za podminky mirnych Uprav smérového
vedeni nebo pfesunuti zastavky ve sméru Nové Butovice za kfizovatku Radlicka x V Zarezu.
Zbylé zastavky v&etné vystupni zastavky v obratisti OC Nové Butovice jsou provéreny na délku
nastupni hrany, odpovidajici dvéma tramvajovym vilakiim (67 m). Provéfeni podminek
pro zfizeni delSich nastupnich hran oproti ostatnim variantdm bylo motivovano zavérem,
Ze varianta A1 ma nejvétsi potencial k dalSimu prodluzovani nebo vétveni, a tedy i zvySeni

frekvence provozu na trati.

Seznam zastavek v celém Useku vEetné jejich staniCeni, podélného sklonu, vzdalenosti mezi

zastavkami a pfedpokladaného usporadani je uveden v tabulce ¢&. 16.

Tabulka 16: Seznam zastavek — varianta A1: Radlicka — OC Nové Butovice

Poradi Zastavka Usporadani | Staniceni Podelroly Me2|’zastavkova
sklon [%o] vzdalenost [m]
0 Skola Radlice vstficné - -
484,244
1 Radlicka (=B=) vstficné km 0,292 160 +12,24
787,573
2 Waltrovka vstficné km 1,079 733 +47,76
511,904
3 Jinonice (=B=) vstficné km 1,591 637 | max. +42,29
599,006
4 Sidlisté Jinonice vstficné km 2,190 643 | max. -26,77
—— 615,787
5 K Jinonickemu vstficné | km 2,806 430 | max. +23,98
rybniku
- . 450,869
6 N°"e(f;:t)°‘"°e vstiicné | km3,257299|  -5,00
i 280,402
7 | Obchodnicentrum | o ueii | km 3,537 701 0,00
Nové Butovice
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4.5.1.3 Reseni uzlu Nové Butovice

Stfed navrzené tramvajové zastavky Nové Butovice se nachazi ve staniCeni km 3,257 299,
v dlouhém pfimém Useku trati v ul. Reporyjské. Poloha zastavky byla zvolena s cilem
minimalizovat prestupni vzdalenosti mezi tramvaji a ostatnimi druhy MHD v uzlu (metro,
autobusy). Zaroven bylo nutné brat ohled na pfedpokladany prostor mimouroviové kfizovatky
Reporyjska a na zachovani moznosti zausténi ul. Staré Stodllecké a vjezdu a vyjezdu z/do
pfilehlého kancelafského komplexu do ul. Reporyjské. Témito pozadavky byl vymezen usek,
ve kterém bylo mozné zastavku navrhnout. Umisténi zastavky za splnéni téchto podminek

bylo provéfeno pro predpokladanou délku nastupni hrany 67 m, tzn. pro dva tramvajové vlaky.

Sitkové usporadani komunikace v misté zastavky bylo uréeno planovanym prodlouzenim
&tyfpruhového smérové rozdéleného Useku ul. Reporyjské aZ k jejimu zausténi do MUK
Reporyjska. Dale bylo nutné pocitat s rezervou pro zfizeni fadicich pruhd, a to nejen na strané
kfizovatky s ul. Radlickou, JeremiaSovou a Bucharovou, ale vzhledem k pfedpokladu
prostorové uUsporngjsiho FeSeni MUK Reporyjska, které by si zfizeni fadicich pruh
pravdépodobné vyzadalo, i smérem k MUK. Na severni stran& je prostor pro umisténi
komunikace s tramvajovou trati ohrani¢en zastavbou kancelarskych budov a terminalem Nové
Butovice, na jizni strané pak ulici Prokopovych, u niz se dle projektu Radlické radialy
predpoklada prodlouzeni kolem domU podél souasné stopy ul. Reporyjské a zausténi
do ul. Staré Stodulecké. Mezi prodlouZenou ul. Prokopovych a ul. Reporyjskou navic projekt

pocitd s umisténim protihlukové stény. [28]

Vzhledem k predpokladu, Ze skrz prostor MUK Reporyjska bude nutné tramvajovou trat' vést
prostfedkem prostoru komunikace ul. Reporyjské, je i zastavka navrzena se samostatnymi
nastupisti na zvySeném tramvajovém pasu uprostied prostoru mistni komunikace, s nutnosti
zfizeni pfechodu pfes jizdni pasy v obou smérech. S ohledem na fakt, Ze v obou smérech
prechod prekonava dva jizdni pasy, je predpokladano Fizeni provozu SSZ. Usek mezi
kfizovatkami fizenymi SSZ, ve kterém se zastavka nachazi, je pomérné kratky, zfizeni
pfechodu pro chodce je tedy navrzeno pouze na jedné strané zastavky, a to té, ktera je blize

autobusovému terminalu a stanici metra.
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Zastavka je navrZena ve vstficném usporadani, s nastupisti o Sifce 3 m a délce nastupni hrany
67 m. Na obou nastupistich je navrzeno umisténi pristfesku. Od pfilehlych jizdnich pasua jsou
nastupisté chranéna zabradlim, které zaroven slouzi jako vodici linie pro osoby se sniZzenou
schopnosti pohybu a orientace. Pfedpokladana vySka nastupni hrany je 200 mm nad TK.
Od piechodu pro chodce na nastupisté je zfizen bezbariérovy pfistup rampou se sklonem 1:8.
Pfechod je zfizen pfes celou Sifku mistni komunikace v Sifce 4 m, s pfistupem na obé
nastupisté tramvajové zastavky. Na zvySeném tramvajovém pasu je kromé& pochozi plochy
prfechodu pro chodce a ploch pojizdénych nekolejovou dopravou predpokladan otevieny

kolejovy svrsek.

Smeérové vychyleni jizdnich pasu, které umozriuje plynule rozsifit prostor mistni komunikace
k mistu zastavky, je vobou jizdnich pasech a vobou smérech od zastavky zajisténo
roz$ifovacim klinem, navrzenym v souladu s normou CSN 73 6102 ve znéni zmény Z1.
Smérem k MUK Reporyjska je toto rozsiteni vyuZito ke zfizeni pfidatného odbocovaciho pruhu
pro odboceni vilevo. S ohledem na skutecnost, ze podoba pfipadného uspornéjsiho fesSeni
MUK neni stanovena je toto vyuZiti spiSe ilustradni, Ize v8ak pfedpokladat, Ze prostorové
uspornéjsi feSeni kfizovatky si zfizeni levého odbo€ovaciho pruhu vtomto sméru

pravdépodobné vyzada. [49]

Zausténi vjezdu a vyjezdu z/do kancelafského komplexu je navrzeno s ohledem na sou€asné
feSeni, zausténi ul. Staré Stodllecké je situovano v mirné posunuté podobé, kterou
predpoklada i navrh navaznych komunikaci v projektu Radlické radialy. Na jiznim okraji
prostoru komunikace je pfedpokladano zfizeni pasu pro chodce, oddéleného od pfilehlého
jizdniho pasu délicim pasem zelené. Pocita se zde i s péSim propojenim do ul. Prokopovych,

jemuz bude nutné pfizpUsobit feSeni pfipadné protihlukové stény podél této ulice.

Pas pro chodce na severni strané je veden nejkratSi cestou ke stanici metra a zastavkam
autobus(. ReSeni bylo pojato tak, aby co nejméné zasahovalo do soudasnych dispozic
terminalu, ale aby zaroven nedoSlo ke snizeni komfortu pro cestujici. Pas pro chodce
tak CasteCné vyuziva pasu volného prostoru mezi jizdnim pasem pro autobusy a pfilehlou
administrativni budovou, ktery je zaroven dostatecné Siroky pro zfizeni komfortniho pfistupu

pro pési.
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Odtud je kolmo k jednosmérnému jizdnimu pasu pro autobusy veden piechod pro chodce,
vedouci na okraj ostrova, na kterém se nachazi nastupisté autobusl a vstup do vestibulu
stanice metra. Toto fedeni ubira na délce nastupni hrané pfilehlé autobusové zastavky.
Zbyvaijici délka nastupni hrany je 26 m (oproti puvodnim cca 31 m), coz je kétou zaneseno
i v situaci uzlu. | s pfihlédnutim k faktu, Ze nastupni hrany se v tomto sméru nachazeji dvé
a terminal je vuci sou¢asnym parametrim linek zde vedenych naddimenzovany, a to kapacitou
zastavek i odstavnych stani, Ize i tuto zkracenou délku povazovat za dostatecnou. V soucasné
dobé toto stanovisté vyuzivaji dvé autobusové linky, pficemz kazda pouze pro jeden smér.
V pfipadé, ze by nastala potfeba nastupni hranu prodlouzit, prostorové poméry dovoluji
zastavkova stani posunout dopfedu ve sméru jizdy, pfedni ¢ast nastupisté vzdalenéjSiho

zastavkového stani by se vSak v takovém pfipadé ocitla mimo zastfeSenou ¢ast terminalu.

Navrzené fedeni umoznuje v ramci mistnich podminek relativné komfortni pfestupni vazbu
mezi tramvaji a ostatnimi druhy dopravy, za nutnosti minimalnich zasahd do stavajiciho
terminalu MHD Nové Butovice. Vynucené delSi prestupni vzdalenosti jsou vyvazeny
pohodlnym bezbariérovym pfistupem bez vyraznych stoupani &i klesani nebo ztracenych

spadu.

Vyjimkou je pouze zastavka linky ¢. 184 ve sméru Vypich/Hrad€anska v ul. Bucharové,
kde pfestupni vzdalenost od tramvaje pfesahuje 300 m a pfi pfestupu je navic nutné pfekonat
vyskovy rozdil mezi urovni terminalu a ul. Bucharovou, ktera je v tomto misté vedena na mosté.
V pfipadé potfeby, napf. pfi zvySené poptavce v této relaci vSak Ize prestupni vzdalenost
snadno zkratit na tfetinu zavedenim zajizdéni linky 184 do terminalu i vtomto sméru.
Poptavka po pfestupu v této relaci by vSak musela vyvazit jisté prodlouzeni jizdni doby této

linky, které by timto opatfenim bylo zpusobeno.

Orientaéni pfestupni vzdalenosti mezi tramvaji a ostatnimi druhy dopravy uvadi tabulka €. 17.
Uvedené vazby odpovidaji navrzenym upravam linkového vedeni pro tuto variantu.
Vzdalenosti jsou méfeny z/do poloviny nastupni hrany, popf. do nejblizSiho vstupu do vestibulu

stanice metra.

Situace uzlu je zafazena jako pfiloha €. 7.
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Tabulka 17: Prestupni vzdalenosti v uzlu Nové Butovice — varianta A1l

Pestupni vazba Prestupnir\r:]zdalenost
METRO
vestibul 139
BUS 142, 184
smér Nadrazi Veleslavin / 126
Nové Vokovice,
TRAM Velka Ohrada
smér OC Nové Butovice BUS 149, 168
smér Bavorska, Dejvicka, 155
Bila Hora
BUS 180
vystupni
BUS 184 354
smér Vypich / Hrad€anska
METRO
vestibul 147
BUS 142, 184
smér Nadrazi Veleslavin / 134
Nové Vokovice,
Velka Ohrada
smé-lr-gé('\j/llické BUS 149, 168
smér Bavorska, Dejvicka, 163
Bila Hora
,BUS , 188
vystupni
BUS 184 362
smér Vypich / Hrad€anska
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4.5.1.4 Vyhodnoceni

Navrzena varianta A1 splfiuje vSechny cile a pozadavky, stanovené pro soubor navrhu A
a popsané v uvodu této podkapitoly. Trasovani je z hlediska smérového vedeni i podélného
profilu trati oproti ostatnim variantam nejplynulej§i a zarovent umozfiuje ploSnou obsluhu
feSeného uzemi v€etné zajisténi dllezitych pfestupnich vazeb. Navrzena stopa trati zaroven

zasadné nekoliduje s pfedpokladanou trasou Radlické radialy.

Ukonceni trati umoziiuje jeji prodlouzeni ve sméru, ve kterém jiZ dnes existuje potencial
pro kapacitni povrchovou MHD (zejména spojeni Nové Butovice — Velka Ohrada). Vedeni trati
je zaroven kompatibilni s trasou varianty B2 a v pfipadé potieby tedy umoznuje jeji vétveni
smérem na Div¢&i hrady (vice viz kapitola 4.6.2). U vétSiny zastavek jejich umisténi umoznuje

vstficné usporadani a zfizeni nastupni hrany o maximalni délce 67 m.

Jedinym vyraznéjSim negativem této varianty je zavislost realizovatelnosti navrzeného vedeni

trasy skrze prostor MUK Reporyjska na zvoleni prostorové tisporné&jsiho Feeni této kfizovatky.

Po provéfeni navrzené trasy a zhodnoceni kladd a zapord autor tuto variantu doporucéuje
k realizaci, v€etné spole¢ného Useku Radlicka — Jinonice, v pfipadé potieby i v€etné vétveni

v kombinaci s trasou varianty B2, a voli tuto variantu jako vyslednou.
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45.2 Varianta A2

Druha z variant ze souboru navrhG A je navrzena v trase Radlicka — Jinonice — Nové
Butovice — Pekarska. Celkova délka trasy je 4,603 km, jedna se tak o nejdelSi ze zpracovanych
(241,660 m), nejvySSi bod se nachazi v koncovém bodé trati (330,025 m), trat’ tedy pfekonava
vySkovy rozdil 88,34 m. Ve dvou mistech navrzené trasy je vyuzit maximalni podélny sklon,
dovoleny normou (70 %o), a to ve stoupani od zastavky Jinonice do uvaZovaného jinonického
kampusu a na vyjezdu z pfedpokladaného podjezdu pod Radlickou radialou k zastavce
Stara Stodullecka. [38]

Varianta A2 kombinuje a provéfuje alternativni prvky vedeni trasy, které nebyly provéfeny
variantou A1. Mezi né patfi vedeni useku Jinonice — Sidlisté Jinonice skrz zamysleny jinonicky
kampus, volné inspirované feSenim ,Nové Radlické” ve star§i varianté projektové
dokumentace Radlicke radialy, dale pak pfivedeni tramvajové trati blize stanici Nové Butovice
a pfilehlé ¢asti sidlisté Nove Butovice a jeji pokracovani po severnim obvodu sidlisté. To vedlo
také k provéfeni moznosti vedeni trasy do Novych Butovic od jizni strany, a tedy blize

prfedpokladané trase ,Nové Radlické*®
Situace varianty A2 je zafazena jako pfiloha 2.1, pracovni podélny fez je v pfiloze 3.1.

45.2.1 Popis feseni

Od urovné kfizovatky Radlicka x V Zafezu je trasa vedena obloukem o poloméru 50 m smérem
do svahu, na jehoz vrcholu se v sou€asnosti nachazi areal byvalych kasaren. Toto smérové
feSeni ponechava v ul. Radlické v urovni stanice metra Jinonice prostor pro zastavku o délce
nastupni hrany pouze pro jeden tramvajovy vlak. Za urovni kfizovatky se v tomto oblouku
podélny sklon trati zvySuje na maximalni hodnotu +70 %o s cilem pfekonat vySkovy rozdil

v prudkém terénnim zlomu.

Za nasledujicim lomem sklonu na konci tohoto stoupani vSak nasleduje klesani trati
se sklonem -20,20 %o, coz si pfi zachovani standardniho poloméru zaobleni lomu sklonu zada
pomérné dlouhy uUsek pro provedeni zaobleni, s velkym vySkovym rozdilem oproti
teoretickému vySkovému polygonu. Po provedeni zaobleni na zacatku i konci useku

s maximalnim sklonem pak trat' tento sklon redlné ma pouze na cca 6 m dlouhém useku.
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Zminény velky vySkovy rozdil mezi zaoblenim a vySkovym polygonem ma vSak za nasledek
i podobné vyrazny rozdil mezi urovnémi nivelety a terénu, ktery na tomto kratkém useku
dosahuje aZ 6,9 m. Redeni by si tak v t&chto mistech vyZadalo vedeni trati hlubokym zafezem,
s pfipadnym pouzitim zarubnich zdi. Proveditelnost tohoto feSeni by umoznily také pfipadné
rozsahlejSi terénni upravy celého rozhrani mezi sou€asnym télesem ul. Radlické a arealem
byvalych kasaren pfi prestavbé tohoto arealu. Uzemni transformace tohoto aredlu je ostatné

podminkou pro to, aby bylo tramvajovou trat’ t€mito misty mozné vést.

Za smérovym obloukem s polomérem 50 m nasleduje kratkd mezipfima o délce 12,55 m
a protismérny oblouk o poloméru 60 m. NavrZzené smérové feSeni odpovida snaze navest
trasu do hlavni ¢asti arealu tak, aby ji prochazela pfimo, pfiblizZné v ose pomysiné ,hlavni
tFidy“ zamysleného vysokoskolského arealu. Zde je trasovani inspirovano pravé dfive
zminovanym vedenim ,Nové Radlické“, navrzenym ve starsi verzi dokumentace. Do pfimého
useku za témito oblouky jiz trat vstupuje ve standardnim podélném sklonu. Ve sklonu -20,20 %o
je na konci tohoto pfes 200 m dlouhého pfimého useku, u jizniho okraje arealu umisténa
zastavka s pracovnim nazvem Kampus Jinonice. Radius pési dostupnosti této zastavky kromé
té Casti arealu, ktera je jiz mimo bezprostfedni dosah zastavky a stanice metra Jinonice,
dosahuje také do vychodni &asti Starych Butovic, ktera je rozvojovou plochou, a ¢aste¢né také
do oblasti mimo zastavéné uzemi za vychodnim okrajem arealu, umisténi zastavky je tedy

vhodné i pro pfipad, Ze by se kampus dale rozSifoval timto smérem.

Na jiznim okraji arealu trat pokracuje obloukem o poloméru 50 m, kde se zaroveri navysuje
podélny sklon na -34,83 %o, dale ve sméru ,Nové Radlické“ a pfimym uUsekem skrz
predpokladany prostor kfizovatky s ul. Mezi Lany — v odpovidajici verzi navrhu této
komunikace se vtomto misté nepocita s okruzni kfizovatkou, nedochazi tedy ke kolizi.

Dale se trat obloukem o poloméru 300 m vraci do stopy, navrzené v tomto useku variantou Al.

Nasleduje usek, spole¢ny svym smérovym feSenim obéma variantam, ovSem s mirnymi
rozdily ve vySkovém feSeni. Spole€ny Usek zacina v pfimé pred zastavkou Sidlisté Jinonice
a pokracuje az k jiznimu okraji sportovniho arealu SK Motorlet Praha. Popis smérového feSeni
je obsazen v kapitole 4.5.1.1. Pfed zastavkou Sidlisté Jinonice se podélny sklon zmirfiuje
na -18,73 %o, v nasledujicim useku pfechazi udolnicovym zakruzovacim obloukem o poloméru
6 000 m do stoupani +11,01 %o, kterého niveleta dosahuje v oblouku, kterym trat’ opét opousti

stavajici stopu ul. Radlické.
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Navedeni trasy na jizni stranu od télesa Radlické radialy pfed vyusténim tunelu Butovice a jeji
dalSi vedeni po této strané smérem ke Staré Stodulecké se pfi zpracovavani jedné z dfive
provéfovanych variant (C2, viz kapitola 4.7.2) ukazalo jako prakticky nemozné. Mezi duvody
patfi zejména feSeni MUK Butovice a smérové a Sitkové parametry zamysleného vedeni
useku ,Nové Radlické* mezi touto MUK a mistem, kde se navrhovana trasa této komunikace

vraci do stavajici stopy ul. Radlické.

Proto byl v této varianté provéfen alternativni zpUsob, jak trat’ pfevést na jizni stranu od télesa
Radlické radialy a dale pokracovat pfiblizné v ose ,Nové Radlické" az do Novych Butovic tak,
aby trat’ mohla byt vedena dale po vychodnim a severnim obvodu sidli§té. Tato alternativa
pocCitd s vedenim trasy na severni stranu od portalu tunelu Butovice, obdobné jako
ve varianté A1, a naslednym pfekonanim télesa Radlické radialy mimouroviovym kfizenim.
Pfesny navrh tohoto mimouroviového kfiZzeni nebyl vzhledem k nedostupnosti podrobnéjsi
projektové dokumentace Radlické radialy mozny, navrzené feSeni ma tedy spisSe ilustracni

charakter.

Jako misto pro provedeni tohoto kfizeni byla zvolena pfiblizné uroven administrativniho
komplexu Avenir Business Park, kde se komunikace ,Nové Radlické” vraci do stavajici stopy
ul. Radlické a odkud je jiz dale pro vedeni TT dostatek prostoru. Zaroven v tomto misté nejsou
na radiale situovany zadné najezdoveé Ci sjezdové rampy. Radiala pfiblizné v téchto mistech
pfechazi ze zafezu do naspu, pro potfeby navrhu je zde tedy niveleta radialy pfedpokladana
v urovni terénu. Vtomto pfipadé se jako vhodnéjSi feSeni jevi kfizeni tramvajové trati
s télesem radialy podjezdem pod komunikaci. Praimét polohy a sméru osy radialy byl
v mapovém podkladu odhadnut podle dostupné dokumentace, rezerva pro pfedpokladanou
Sifku télesa je 24,5 m, coz je SirSi ze dvou kategorijnich Sifek, na které je Radlicka radiala

v jednotlivych usecich navrzena. [24]

V misté predpokladaného podjezdu je niveleta navrzena min. 7,0 m pod urovni terénu,
coz poskytuje kromé& zachovani prujezdného prifezu také rezervu pro konstrukéni vysku
mostu kfizené komunikace. Trat’ je od arealu SK Motorlet pfivedena dlouhou pfimou, ktera
pfi podélném sklonu +11,01 %o pfechazi do mirného zafezu, nacez pfed podjezdem
je potiebného vySkového rozdilu oproti urovni terénu dosazeno za sebou nasledujicim
vrcholovym a udolnicovym zakruzovacim obloukem (oba o standardnim poloméru 2 000 m),
mezi nimiz je velmi kratky, cca 0,6 m dlouhy Usek s konstantnim sklonem -47,61 %o.
Zaroven je osa trati obloukem o poloméru 50 m navedena kolmo k ose radialy. V podjezdu

niveleta pfechazi do minimalniho podélného sklonu +5 %o. [40]
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Prostorové poméry za vyusténim podjezdu si vSak pfi nutnosti zachovani alespofi minimalnich
navrhovych parametrli vyzadaly vedeni trati v podjezdu dalSim, protismérnym obloukem
o stejném poloméru. Pfesto je vSak trat pod uvazovanym télesem radidly vedena
s dostateCnym uhlem kfizeni. Obdobné FeSeni s vedenim trati v podjezdu obloukem Ize
jiz v prazské tramvajové siti nalézt, napf. v podjezdu pod Severojizni magistralou v lokalité
,U Bulhara“ nedaleko prazského hlavniho nadrazi. Mezi obéma oblouky je mezipfima o délce

cca 16,4 m.

Navrh ukazal, Ze problematickym bodem tohoto feSeni je vyusténi podjezdu za télesem radialy,
kde neni mozné plynulé vyrovnani vyskového rozdilu mezi niveletou trati a urovni terénu,
resp. predpokladanou urovni komunikace ,Nové Radlické®. | pfi uZiti minimalniho poloméru
zaobleni lomu sklonu 500 m za vyusténim podjezdu a s naslednym maximalnim stoupanim
s podélnym sklonem +70 %o se niveleta do stavajici urovné terénu dostava az pfiblizné pred
urovni kfizovatky Radlicka x Stara Stodulecka x Prokopovych. Proveditelnost takového feSeni
je tedy podminéna provéfenim moznosti Uprav sméroveho i podélného vedeni komunikace
,Nové Radlické” v useku od jejiho vyusténi z prostoru mezi komplexem Avenir Business Park

a sousednimi budovami Celni spravy k dotéené kfizovatce.

V useku za vyusténim podjezdu je trat vedena pfimou az ke kfizovatce s ulicemi Starou
Stoduleckou a Prokopovych, prfes kterou pokracuje obloukem o poloméru 220 m.
Za kfizovatkou je navrzeno umisténi zastavky Stara Stodulecka. Posun zastavky za kfizovatku
oproti poloze stavajici autobusové zastavky byl vynucen podélnym feSenim, které pied
kfizovatkou predpoklada vysoky podélny sklon trati, v némz umisténi zastavky neni mozne.

V misté zastavky je jiz podélny sklon pouze +27,89 %o.

Trat za zastavkou dale pokraCuje pfimym usekem pies most nad péSim podchodem
a nasledné slozenym obloukem o polomérech 130 a 100 m pfes kfizovatku Radlicka
x JeremiaSova x Bucharova x Reporyjska do ul. Bucharovy. Parametry sloZzeného oblouku
vedou k tomu, Ze trat’ za kfizovatkou presné nesleduje osu ul. Bucharovy a v pribé&hu oblouku
je jeji osa vychylena na vnégjsi stranu stavajiciho oblouku komunikace. To je motivovano
predpokladem, Zze komunikaci bude v pfipadé zakomponovani tramvajové trati nutné rozsifit,
pficemz v téchto mistech je dostatek prostoru k rozSifeni spiSe na vnéjSi strané oblouku.
S ohledem na profil kfizovatky jsou zde navrzeny dva po sobé nasledujici lomy sklonu, nejprve
se zmirnénim podélného sklonu na +13,64 %0, a nasledné za kfizovatkou jeho zvySenim
na +42,62 %eo.
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Za sloZzenym obloukem trat' stoupa ul. Bucharovou na mostni téleso nad stanici metra.
Zde je navrZzeno umisténi zastavky Nové Butovice v nevstficném uspofadani, pfiCemz
zastavka v kazdém sméru je umisténa za uroven vjezdu i vyjezdu z autobusoveého terminalu.
Pro zastavku ve sméru Radlicka by mél mezi vyjezdem ztermindlu a kfizovatkou
s ul. Seydlerovou byt zajistén dostatek prostoru, za predpokladu délky nastupni hrany
pro jeden tramvajovy vlak. Nevstficné uspofadani zastavky je motivovano cilem zajistit
dostatecnou Sifku prostoru komunikace pro zfizeni odbocovacich pruhd, zejména pak pruhu
pro levé odboceni smérem do autobusového terminalu. V tomto Useku trat pfechazi lomem

sklonu, zaoblenym polomérem 3 000 m, do klesani s minimalnim podélnym sklonem -5 %o.

Za zastavkou trat’ dale sleduje osu ul. Bucharovy tahlym, cca 430 m dlouhym obloukem
o poloméru 460 m, a pokraCuje po obvodu sidlist¢ Nové Butovice. V urovni stavajici
pfed touto urovni tedy bez mezipfimé navazuje stejnosmérny oblouk o poloméru 250 m,
kterym trat’ osu ul. Bucharovy opousti. To umoznuje umisténi zastavky Nuslova blize k sidlisti,
s pristupem bez nutnosti pfechazeni komunikace. Ze zastavky NusSlova se v souladu
s projektovou dokumentaci Radlické radialy predpoklada zfizeni lavky prfes radialu
do obytného souboru Botanica. V uUseku, vedeném slozenym obloukem, trat postupné
pFechazi udolnicovym obloukem o poloméru 10 000 m do stoupani se sklonem +16,89 %o,

a pfiblizné tak sleduje stavajici prabéh terénu.

V misté navrzeného umisténi zastavky NuSlova se v sou€asnosti nachazi zemni val
s protihlukovou sténou, ktery déli ul. Bucharovu od sidlistni zastavby a jehoz prabéh je viditelny
i v podélném Fezu této varianty. U tohoto valu je pfedpokladano jeho posunuti tak, aby kromé
komunikace od zastavby oddéloval i trat' a nadale tak slouZzil jako ochrana obytné zastavby
od hluku z dopravy. V pfipadé nedostatku prostoru, zejména ve vztahu k pfilehlému parkovisti,

Ize tento val nahradit pouhou sténou.

V Useku za zastavkou NuS$lova trat pokraduje dale soubé&zné s ul. Bucharovou obloukem
s polomérem 300 m a pfimou o délce necelych 100 m. Na ni navazuje oblouk o poloméru 30 m,
kterym trat’ kfizi ul. Bucharovu a mifi do prostoru mezi Cerpaci stanici a arealem autosalonu
pobliz kfizovatky s ul. BEhounkovou, kde je uvazovano umisténi obratiSté a kde se tedy

nachazi konec trati.
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Tato volna plocha, ohraniCena kromé zminénych objekt( také ze severu trasou Radlické
radialy je pro takové vyuziti velmi vhodna, nebot svoji izolovanosti nenabizi mnoho jinych
moznosti vyuZiti a navic umoZziuje umistit smyc€ku tak, aby nenarusovala hlukem a vibracemi
z provozu tramvaji obytnou zastavbu sidlisté. Pro ovéfeni dostatku prostoru zde byl umistén
vzorovy obrys uspornéjSi ze dvou zpracovanych verzi obratisté, tj. jednokolejna smycka
s jednou pfedjizdnou koleji a hranou vystupni i nastupni zastavky o délce odpovidajici
jednomu tramvajovému vlaku. Smycka v¢€. koneéné zastavky dostala pracovni nazev
.Pekarska“ podle blizké ulice. V pfipadé zfizeni dalSi lavky pfes Radlickou radialu pravé
do ul. Pekarské se konecna zastavka bude nachazet v péSi dostupnosti od arealu pekaren

a zapadniho okraje obytného komplexu Botanica.

Na navrzené trati v&. spole¢ného uUseku Radlickd — Jinonice jsou navrZzeny 4 mosty
(3 v ul. Radlické + 1 v ul. Bucharové, ztoho dva nad pé&Simi podchody) a jeden podjezd
(Radlicka radiala). Kromé vyusténi podjezdu pod Radlickou radialou smérem k zastavce Stara

Stodllecka je u vSech lom( sklonu pfedpokladano zaobleni o standardnim poloméru 2 000 m.

4.5.2.2 Zastavky

V navrzené varianté je se zapoctenim spole¢ného useku Radlicka — Jinonice rozmisténo devét
zastavek. V zastavkach Radlicka, Jinonice a Nové Butovice je umoznén pfestup na linku
metra B. Prestupni vazby na autobusy jsou poskytnuty v zastavkach Waltrovka,
Jinonice, Nové Butovice a NusSlova. Navrh linkového vedeni MHD vcéetné izochron dostupnosti

je znazornén ve schématu v pfiloze 10.3 a popsan v kapitole 5.2.

VSechny zastavky jsou provéfeny na délku nastupni hrany odpovidajici jednomu
tramvajovému vlaku (34 m). Seznam zastavek v celém uUseku vc&etné jejich staniceni,
podélného sklonu, vzdalenosti mezi zastavkami a pfedpokladaného uspofadani je uveden

v tabulce &. 17.
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Tabulka 17: Seznam zastavek — varianta A2: Radlicka — Pekarska

Poradi Zastavka Usporadani Staniceni si?:rfl[?/oyo] “c':(zj';; sntg\s':( Frr‘:]a
0 Skola Radlice vstficné - -
484,244
1 Radlicka (=B=) vstficné km 0,292 160 +12,24
787,573
2 Waltrovka vstficné km 1,079 733 +47,76
515,002
3 Jinonice (=B=) vstficné km 1,594 735 +42,29
380,365
4 Kampus Jinonice vstficné km 1,975 100 -20,20
408,594
5 Sidlisté Jinonice vstficné km 2,383 694 -18,73
878,519
6 Stara Stodulecka vstficné km 3,262 213 +27,89
- _ 401,485
7 N°"e(PE;‘_t;""°e nevstficné | km 3,663 698 | max. +42,62
— 638,115
8 Nuslova vstficné km 4,301 813 +16,89
— 300,764
9 Pekarska v obratisti | km 4,602 577 0,00

4.5.2.3 Vyhodnoceni

Varianta A2 poskytuje souhrn alternativ pro vedeni trasy mezi Jinonicemi a Novymi Butovicemi.
Bylo provéfeno, Ze ve vSech Castech této trasy je vedeni tramvajové trati mozné, oviem
na dvou kli€ovych mistech za cenu krajniho feSeni, kterym je mysSleno zejména uplatnéni
normou dovoleného maximalniho podélného sklonu trati 70 %o. Témito misty jsou Usek mezi
kfizovatkou Radlicka x V Zafezu a zamySlenym vysokoSkolskym arealem, kde je nutné
pfekonat na kratké vzdalenosti velky vySkovy rozdil, a uUsek za vyusténim podjezdu
pod Radlickou radialou smérem do Novych Butovic, kde je pro vystoupani do urovné terénu

potfeba vzdalenost pfiblizné 170 m.

Alternativnim FeSenim muize byt umisténi podjezdu pod radialou dale ve sméru pokra¢ovani
radialy k Novym Butovicim, kde by mél byt i na jizni strané od radialy dostatek prostoru
pro pfekonani vySkového rozdilu, ovSem za cenu vétsi délky podjezdu (v této Urovni jsou
naradiale jiz situovany najezdové a sjezdové rampy MUK Reporyjskd) a fragmentace

transformacni plochy vymezené Radlickou radialou a ulicemi Radlickou a Prokopovych.

78



Kromé technickych uskali nékterych prvku trasy lze za negativum povazovat také skute¢nost,
Ze na severnim obvodu sidlist¢ Nové Butovice, kde je trat ukonCena, neexistuji zadné
jednoznaéné moznosti daliho prodlouZeni trati. Usek mezi Novymi Butovicemi a zastavkami
Nuslova a Pekaiska pfitom neposkytuje pfidanou hodnotu v podobé nahrazeni autobusovych
linek v tomto Useku, které za zastavkou NusSlova pokracuji dale do Stodllek nebo Motola.
Tramvajova linka by vtomto Useku zajistila pouze vétsi kapacitu pro navoz cestujicich

z pfilehlych ¢asti sidlisté a obytného celku Botanica, popf. i z arealu pekaren k metru a naopak.

NavrZzena trasa ma vSak i dvé vyznamna pozitiva. Jednim je pohodiné obslouzeni
zamys$leného univerzitniho arealu v Jinonicich s pfesahem pé3&i dostupnosti za soucasny
vychodni okraj arealu byvalych kasaren, druhym plusem je pak mensi pfestupni vzdalenost
mezi zastavkou tramvaje a stanici metra v Novych Butovicich oproti ostatnim variantam,

ve kterych je k této stanici trasa vedena.

Po provéreni navrzené trasy a vyhodnoceni jmenovanych kladll a zapor( autor variantu A2
jako celek k realizaci nedoporucuje. Zaroven vSak pfipomina moznosti vyuziti nékterych

prvku trasy v pfipadé, kdy by k jejich pouziti vznikly vyznamné davody.
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4.6 Soubor variant B (,Divéi hrady*)

Varianty zafazené do souboru navrhli B byly navrzeny s cilem navrhnout vedeni trati do dosud
neurbanizovaného uzemi lokality Div€i hrady. Motivace tohoto cile je vysvétlena v kapitole 4.2,
situace okolo otazek pfipadné urbanizace navrsi Div€ich hradl je rozebrana také v zavéru
kapitoly 2.4.1.

Navrh trasy ma v tomto pfipadé slouzit jako vstup pro planovani pfipadnych méstskych
struktur v lokalité Div€ich hradd, ktery stanovuje, ve kterém misté a z jakého sméru pfipadna
tramvajova trat, ur€ena pro obsluhu této lokality vstoupi do neurbanizovaného Uzemi, a jaka
spojeni a vazby mUize tato trat tomuto Uzemi nabidnout. Vzhledem k tomuto pojeti je navrh

trasy z principu neuplny a kon¢i pravé bodem vstupu do nezastavéného uzemi.

V obou navrzenych variantach bylo cilem zejména poskytnout rychlé spojeni ke stanici metra
Jinonice, kde jiz existuji vazby na spojeni do vice smérll, zejména pak na linku metra B
smérem do centra nebo na Jihozapadni Mésto a Zliin. DalSim stanovenym cilem bylo
navrhnout z hlediska smérového vedeni i podélného profilu jednoduché a plynulé feSeni, které
zaroven bude respektovat pravidelnou strukturu zastavby v aredlu byvalych jinonickych
kasaren, ktera bude pravdépodobné reflektovana i v pfipadé prestavby a nového vyuziti Uzemi

jakozto vysokoskolského arealu.

Jmenované cile a pozadavky v kombinaci s mistnimi podminkami a relativné malou
vzdalenosti, kterou je pro spinéni téchto cill zapotfebi pfekonat, do velké miry urcuji konkrétni
feSeni. Obé varianty, které v jeho ramci vznikly, se od sebe proto svym celkovym pojetim [iSi

jen minimalné.
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46.1 VariantaB1

Prvni z variant ze souboru navrht B byla navrzena s cilem minimalizovat vzdalenost mezi
stanici metra Jinonice a bodem, kde trat vstupuje do uzemi Div€ich hradu, za splnéni vSech

podminek a pozadavk, stanovenych pro tuto skupinu navrha.

Délka trasy do bodu vstupu do neurbanizovaného uUzemi v&. délky spoleéného useku
bodem ftrasy je jeji pocatek v ul. Radlické (241,660 m), nejvysSi bod se nachazi na konci
navrzeného uUseku, v bodé vstupu do neurbanizovaného uzemi (320,666 m). Maximalni

podélny sklon je +60,78 %o v ul. Radlicke, v ramci spoleéného useku Radlicka — Jinonice.
Situace varianty B1 je zafazena jako pfiloha 2.2, pracovni podélny fez je v pfiloze 3.2.

4.6.1.1 Popis reseni

Umisténi zastavky Jinonice je uvazovano ve stejné pozici, jako u variant skupiny A, tedy
v ul. Radlické pred kfizovatkou s ul. V Zafezu. Kfizovatku trat’ prochazi obloukem o poloméru
200 m a pokracuje pfimou pfiblizZné ve sméru stavajici ul. Radlické, ovéem s osou vychylenou
smérem do svahu pod arealem byvalych kasaren tak, aby po jeho uboci trat pfekonala vyskovy
rozdil mezi urovni stavajici komunikace a urovni arealu. V této pfimé se také podélny sklon
trati zvySuje na +42,57 %o. Pfiblizné v misté dnesdni kfizovatky Radlicka x Pod Vodovodem
nasleduje oblouk o poloméru 50 m, kterym se osa trati staci do sméru, odpovidajiciho
predpokladané pravouhlé struktufe zastavby a dopravni infrastruktury uvnitf arealu. Timto
obloukem zaroven do arealu vstupuje, a to pfiblizné uprostfed z hlediska vzdalenosti mezi jeho
severnim a jiznim okrajem. Nasledné arealem prochazi napfi¢, pfimym usekem vedenym
jihovychodnim smérem, ve kterém se zaroven po pfekonani vySkového rozdilu zmirfuje
podélny sklon na +27,81 %.. VSechny lomy sklonu vieSeném useku jsou provedeny

se zaoblenim o standardnim poloméru 2 000 m.

PFima, ktera prochazi napfi€ celym arealem, pokracuje az na jeho vychodni okraj, kde vstupuje
do neurbanizovaného Uuzemi smérem na navrsi Div€ich hradl. V tomto misté feSena Cast trasy
konci. Zfizeni zastavky uvnitf stavajiciho arealu se nepiedpoklada, nebot pfi uvazované
poloze v nejzazSim vhodném misté FeSené cCasti useku u vychodniho okraje arealu

by vzdalenost od pfedchozi zastavky (Jinonice) dosahovala pouze cca 300 m.
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Umisténi zastavky se tedy pro lepSi ploSnou obsluhu uzemi pfedpoklada az za vychodnim
okrajem arealu, coz odpovida i sméru, kterym by se v pfipadé urbanizace lokality rozvijely
meéstské struktury. Dle dfivéjSich pland by mél do okoli uvazovaného umisténi zastavky
zasahovat i planovany vysokoSkolsky areal, ktery by pfi realizaci v plvodné zamysSleném

objemu uzemi arealu byvalych kasaren vyrazné presahoval, a to stejnym smérem. [22]

V FeSeném Useku nejsou navrzeny zadné mostni objekty, nachazeji se pouze ve spole¢ném

useku Radlicka — Jinonice (feSeni tohoto Useku bylo podrobné popsano v kapitole 4.4.1).

4.6.1.2 Zastavky

V této varianté jsou v feSeném Useku se zapoctenim spoleéného useku Radlicka — Jinonice
rozmistény tfi zastavky. V zastavkach Radlicka a Jinonice je umoznén pfestup na linku

metra B. Pfestupni vazby na autobusy jsou poskytnuty v zastavkach Waltrovka a Jinonice.

Navrh linkového vedeni MHD s vyznaCenim izochron dostupnosti nebyl pro tuto variantu
zpracovan, nebot’ prodlouzeni trati v této trase samo o sobé daldi upravy linkového vedeni
nevyZaduje a celkova podoba linkového vedeni MHD v fedené oblasti by zavisela na konkrétni
podob& a rozsahu urbanizace lokality Divéich hrad(. lzochrony dostupnosti zastavek

navrzenych v feSeném useku jsou zahrnuty ve schématech linkového vedeni ostatnich variant.

V8echny zastavky jsou provéfeny na délku nastupni hrany odpovidajici jednomu
tramvajovému vlaku (34 m). Seznam zastavek v celém Useku vCetné jejich staniceni,
podélného sklonu, vzdalenosti mezi zastavkami a predpokladaného uspofadani je uveden

v tabulce &. 18.

Tabulka 18: Seznam zastavek — varianta B1: Radlicka — Div¢i hrady

Poradi Zastavka Usporadani | Staniceni Podelroly Me2|’zastavkova
sklon [%o] vzdalenost [m]
0 Skola Radlice vsticné - -
484,244
1 Radlicka (=B=) vstficné km 0,292 160 +12,24
787,573
2 Waltrovka vstficné km 1,079 733 +47,76
. : 515,002
3 Jinonice (=B=) vstficné km 1,594 735 +42,29
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4.6.1.3 Vyhodnoceni

Navrh varianty splnil v8echny stanovené cile a poZzadavky. Pfednosti této varianty je kratka
vzdalenost mezi stanici metra Jinonice a uvaZzovanym rozvojovym Uzemim, za soucasného
zachovani plynulého a relativné mirného podélného profilu trasy ve stoupani smérem do cilové

lokality.

Negativem je nekompatibilita s aktualn&jSi variantou vedeni ,Nové Radlické®, ktera
od kfizovatky Radlicka x V Zafezu vede sice pfiblizné stejnym smérem, ale v jiném uhlu.

Oproti varianté B2 zajidtuje trasa méné ploSnou obsluhu Uzemi a omezené&jsi mozZnosti vétveni.

Po vyhodnoceni jmenovanych aspektd navrhu a porovnani s feSenim, navrzenym ve varianté

B2, autor variantu B1 nedoporucuje k realizaci, hodnoti ji vSak jako realizovatelnou.

46.2 VariantaB2

Druha z variant, navrzenych v ramci souboru navrhd B svym obecnym pojetim nasleduje
Z hlediska smérového i podélného feseni kompatibilné se zvolenou vyslednou variantou A1
a umoznit tim jejich vzajemné vétveni. Trasa také respektuje aktualné&jsi verzi navrhu vedeni

komunikace ,Nové Radlické“ v dotéeném Useku.

Délka trasy do bodu vstupu do neurbanizovaného uzemi v€. délky spole¢ného useku
bodem ftrasy je jeji poCatek v ul. Radlické (241,660 m), nejvy$Si bod se nachazi na konci
navrzeného Useku, v bodé vstupu do neurbanizovaného uzemi (319,000 m). Maximalni

podélny sklon je +60,78 %o v ul. Radlické, v ramci spolecného useku Radlicka — Jinonice.
Situace varianty B2 je zafazena jako pfiloha 2.3, pracovni podélny fez je v pfiloze 3.3.

4.6.2.1 Popis feseni

Az do staniceni km 1,920 753, tedy do oblasti druhého smérového oblouku navrzeného
kolejového ,S* pobliz stavajici kfizovatky Radlicka x Mezi Lany, je smérové i podélné feSeni
této varianty v€etné& umisténi zastavky Jinonice totozné se zvolenou vyslednou variantou Al
(popis FeSeni viz kapitola 4.5.1.1). V téchto mistech Ize v pfipadé potfeby realizovat vétveni
téchto dvou tras. V misté predpokladaného vétveni je provéfena rezerva pro jeho zfizeni
v konstantnim podélném sklonu (-17,73 %o), konkrétné v délce min. 20 metrd v kazdém sméru
od bodu, kde se smérové vedeni obou tras rozdéluje. Zfizeni kolejového rozvétveni by si viak

v tomto misté vyZadalo souvisejici mirné upravy sméroveho vedeni.
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Do mista vétveni je trasa od zastavky Jinonice vedena pfiblizné v zamySlené stopé
komunikace ,Nové Radlické” (dle novéjsi verze projektové dokumentace Radlické radialy),
pfimou a nasledné asymetrickym kolejovym ,S“ o poloméru protismérnych obloukd 625 m,
se stoupanim +16,44 %o a naslednym vrcholovym lomem sklonu se zaoblenim o poloméru

3 000 m a zménou podélného sklonu na jiz zminénych -17,73 %o.

Z mista vétveni v této varianté druhy oblouk kolejového ,S* pokraCuje o cca 8 metru dale,
pficemZ za nim nasleduje pfimy usek, rovnobézny s ul. Mezi Lany. Po cca 43 m dlouhé pfimé
nasleduje oblouk o poloméru 50 m, kterym je osa trati pfivedena na jizni obvod arealu byvalych
kasaren. Timto obloukem se trat zaroven vyhyba prostoru zamySlené okruzni kfizovatky

ulic ,Nové Radlické" a Mezi Lany.

V tomto oblouku trat’ pfechazi do naspu, ve kterém je provedeno zaobleni lomu sklonu
0 poloméru 2 000 m do nasledného stoupani s podélnym sklonem +35,17 %o. V nasledujici
pfimé, rovnobézné s jiznim obvodem aredlu, je umisténa zastavka s pracovnim nazvem
~-Kampus Jinonice“, zvolenym podle pfedpokladu budouciho vyuziti arealu. Nazev je totozny
S nazvem zastavky na trase varianty A2, umisténé v podobné lokaci. Kromé samotného arealu
umoznuje umisténi zastavky také obsluhu Starych Butovic, v€etné rozvojového uzemi v jejich

vychodni ¢asti. Do Sir§iho dosahu pési dostupnosti spada také ¢ast sidlisté Jinonice.

PFimy usek za zastavkou pokracuje, s naslednym zvy3enim sklonu na +57,80 %o do stoupani
smérem na Divé&i hrady, se zaoblenim lomu sklonu o poloméru 2 000 m. V tomto stoupani jiz
niveleta pfiblizné kopiruje pribéh terénu. Osa trati je zde od jizniho okraje arealu byvalych
kasaren odsazena s prostorovou rezervou, ktera v pfipadé potfeby umoznuje mezi trat
aobvod aredlu zakomponovat dalSi dopravni infrastrukturu. Na jihovychodnim okraji
stavajiciho arealu osa trati opousti urbanizované uzemi a pokraCuje smérem na navrsi

Divcich hradd.

Na FfeSeném Useku trati nejsou zamysleny Zadné mostni objekty, kromé& dvou, situovanych

ve spole¢ném useku Radlicka — Jinonice.

84



4.6.2.2 Zastavky

V této varianté jsou v feSeném Useku se zapoctenim spoleéného useku Radlicka — Jinonice
rozmistény Ctyfi zastavky. V zastavkach Radlicka a Jinonice je umoznén pFestup na linku

metra B. Pfestupni vazby na autobusy jsou poskytnuty v zastavkach Waltrovka a Jinonice.

Navrh linkového vedeni MHD nebyl pro tuto variantu zpracovan, nebot’ prodlouzeni trati v této
trase samo o sobé dalSi upravy linkového vedeni nevyZaduje a celkova podoba linkového
vedeni MHD v feSené oblasti by zavisela na konkrétni podobé a rozsahu urbanizace lokality

Divcich hradd.

VSechny zastavky jsou provéfeny na délku nastupni hrany odpovidajici jednomu
tramvajovému vlaku (34 m), v pfipadé vétveni s variantou A1 a nutnosti zfizeni nastupnich
hran o délce 67 m ve spoleéném useku trati plati podminky, stanovené v kapitolach 4.4.3
a4.5.1.2.

Seznam zastavek v celém useku véetné jejich stani€eni, podélného sklonu, vzdalenosti mezi

zastavkami a pfedpokladaného uspofadani je uveden v tabulce ¢&. 18.

Tabulka 19: Seznam zastavek — varianta B2: Radlicka — Div¢éi hrady

Pofadi Zastavka Uspofadani | Stanigeni | FPodélny | Mezizastavkova
sklon [%o] vzdalenost [m]
0 Skola Radlice vstiicné - -
484,244
1 Radlicka (=B=) vstficné km 0,292 160 +12,24
787,573
2 Waltrovka vstficné km 1,079 733 +47,76
511,904
3 Jinonice (=B=) vstficné km 1,591 637 +42,29
) ) 495,126
4 Kampus Jinonice vstficné km 2,086 763 | max. +35,17
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4.6.2.3 Vyhodnoceni

Navrh varianty splnil vSechny stanovené cile a poZadavky. Varianta poskytuje plodnou obsluhu
uvazovaného univerzitniho aredlu v Jinonicich, a jako pfidanou hodnotu také obsluhu Starych
Butovic a ¢asti sidlisté Jinonice. Trasa je kompatibilni s aktualnéjsi verzi zamysSleného vedeni
komunikace ,Nové Radlické“ a umoznuje vétveni s trasou zvolené vysledné varianty
prodlouzeni trati (A1). Od zastavky Kampus Jinonice dale smérem do neurbanizovaného

uzemi Ize predpokladat vedeni trati segregované od provozu na pozemnich komunikacich.

MozZnym negativem je nutnost pfekonani prudsiho podélného sklonu v useku od zastavky
Kampus Jinonice smérem na Div¢i hrady, tento sklon v8ak nepfesahuje 60 %o a nemél

by pfedstavovat pfekazku pro pfipadnou realizaci trati.

Po provéfeni navrzené trasy, vyhodnoceni jmenovanych kladt a zaporG a porovnani navrhu
s predchozi variantou autor variantu B2 doporucuje k realizaci za podminky, ze vznikne
poptavka po jeji realizaci, tzn. pfedevS§im zména planovaného uzemniho vyuZiti lokality
Div€ich hradu a jeji nasledna rozsahla urbanizace, v€etné uzemni transformace a nového

vyuziti arealu byvalych jinonickych kasaren.
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4.7 Soubor variant C (,Vidoule®)

AC¢ byly varianty navrhu, zafazené do tohoto souboru provéfovany jako prvni v pofadi, maji
v této praci spiSe dopliikovy vyznam. Na rozdil od pfedchozich skupin variant nespojuje navrhy
skupiny C jednoznacny soubor cili a pozadavku, které by navrzena trasa méla splfiovat.
Spoleénym rysem je zde pouze snaha o provéfeni moznosti vedeni trasy skrze urbanisticky
stabilizovanou &ast feSeného Uzemi, zejména pak severni ¢ast Jinonic. Jednoticim prvkem
obou variant je pak vedeni trasy pfes oblast dnedni autobusové zastavky Vidoule, coz vedlo

i ke zvolenému pracovnimu nazvu této skupiny navrhu.

Ve varianté C1 je provéfeno vedeni trasy timto uzemim az ke stanici metra Nové Butovice.
Varianta C2 neni variantou plnohodnotnou, navrzena je pouze &ast jeji pfedpokladané trasy

a od jejiho dalSiho provéfovani bylo upusténo, z divodu uvedenych dale (viz kapitola 4.7.2).

47.1 VariantaCl

Varianta je navrzena v trase Radlicka — Jinonice — Nové Butovice — Obchodni centrum Nové
trasy je jeji pocatek v ul. Radlické (241,660 m), nejvys$Si bod se nachazi v mistech, kde trat
prochazi prostorem stavajici kfizovatky ulic Puchmajerovy, Klikaté, Na Pomezi, Soubézné lll,
KarlStejnské a Pod Vidouli (324,039 m). Maximalni podélny sklon je +67,16 %o v Useku podél

ul. Puchmajerovy.

Navrzena trasa prochazi severni €asti Jinonic, kde nahrazuje mistni obsluhu, kterou
v souCasnosti poskytuje frekventovanéjsi ze dvou autobusovych linek, prochazejicich timto
uzemim, tj. linka €. 149. Vedeni trasy bylo motivovano zejména snahou poskytnout vazbu
na stanici metra Nové Butovice a zaroven trat vhodné ukongit, aby bylo v budoucnu mozné
ji dale prodlouzit ve sméru, kde po kapacitnim spojeni s touto stanici metra jiz dnes existuje
poptavka, tj. zejména relace Nové Butovice — Velka Ohrada. Pfi snaze zajistit za spInéni téchto
podminek zaroven dostate¢né komfortni pfestupni vazbu mezi tramvaji a stanici metra
v€. pfilehlého termindlu pfi vedeni trati od Jinonic jako nejvhodnéjsi feSeni vychazi umisténi
zastavky do ul. Reporyjské v prostoru vychodné od termindlu, s pfivedenim trati
ze severovychodniho sméru. Toto FeSeni v8ak zasadné komplikuje navrzena podoba
MUK Reporyjska na Radlické radidle s dvoupruhovym rondelem o priméru stfedového
ostrova 100 m, ktery se v t&chto mistech ma nachazet. Re$eni uspofadani MUK a vedeni
Radlické radialy timto prostorem dovoluje trat timto prostorem vést smérem od Jinonic pouze
v ose ul. Reporyjské, a to vzhledem k priméru zamyslené okruzni kfizovatky jiz pfiblizné
od urovné narozi u jinonického zamku. To vedlo k mySlence proveéfit moznosti vedeni trati

z tohoto sméru, tedy skrze plvodni zastavbu Jinonic. [18]
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Nékteré prvky tohoto feSeni byly pozdéji s totoZnou motivaci pouZity i ve vysledné varianté A1,
pouze s Upravou navedeni trati do predpokladané osy ul. Reporyjské. Tato uprava je viak
zaloZena na predpokladu usporngjsiho feSeni MUK Reporyjska. Ve varianté A1 bylo z této
varianty pouzito feSeni zastavky Nové Butovice a nasledného koncového useku
do ul. JeremiaSovy vCetné ukonCeni v obratisti Obchodni centrum Nové Butovice.
Navrh feSeni uzlu Nové Butovice (viz pfiloha €. 7), vazany na vyslednou variantu a podrobnéji

popsany v kapitole 4.5.1.3, je tedy kompatibilni i s variantou C1.
Situace varianty C1 je zafazena jako pfiloha 2.4, pracovni podélny fez je v pfiloze 3.4.

4.7.1.1 Popis feseni

Od variant ze skupin navrhGl A a B se navrh odliSuje jiz vedenim trati v okoli stanice metra
Jinonice a umisténim zastavky v blizkosti této stanice. Za sloZzenym obloukem, kterym konci
spole¢ny usek Radlicka — Jinonice, je trat po cca 34 m dlouhé mezipfimé navedena ostrym
obloukem s polomérem 25 m do ul. V Zafezu, kde je za kfizovatkou a mostem pres pési
podchod navrzeno umisténi zastavky Jinonice, pfiblizné v Urovni dnednich zastavek dennich
autobusovych linek. Podélné feSeni kfizovatky a navaznych komunikaci si zde vyzZadalo
minimalni zaobleni lomu sklonu trati o poloméru 500 m. Zasadni vyhodou umisténi zastavky

v ul. V Zafezu je mirny podélny sklon tohoto useku, se stoupanim +5,60 %o.

Ze zastavky Jinonice trat’ pokracCuje pfimou a naslednym obloukem o poloméru 120 m, kterym
je osa navedena do svahu mezi stavajicim vedenim ul. Puchmajerovy a sousednim parkem,
ktery je soucasti sidlisté v ul. U KFiZe. V oblouku je zaroven situovan lom sklonu se zaoblenim
0 snizeném poloméru 900 m, vynuceném vySkovym FeSenim komunikaci v ul. V Zafezu
a Puchmajerové VvC. jejich kfizovatky. Za lomem sklonu trat stoupa po ubo€i s podélnym
sklonem +67,16 %0 smérem ke kfizovatce Puchmajerova x Klikata x Na Pomezi x Soubé&zna Il|
x Karlstejnska x Pod Vidouli. V prabéhu tohoto stoupani se trat dostava do vySkové urovné

sousedniho parku.

V pocateCnim uUseku stoupani navrh pocita s vedenim ve stopé ul. Puchmajerovy, u niz
predpoklada upravy usporadani komunikace a posun jeji osy blize ke svahu. V mistech, kde
ul. Puchmajerova pokracuje pravym obloukem po vrstevnici, je uvazovano oddéleni trasy trati
od komunikace, ktera je od tohoto mista dale vedena ve své stavajici trase, zatimco
tramvajova trat odtud pokraCuje na vlastnim télese. Podél useku, kde trat stoupa svahem
do urovné sousedniho parku, je na levé strané ve sméru trati pfedpokladano zfizeni
zarubni zdi. Pfipadné vedeni trati timto usekem a s nim souvisejici upravy komunikace
ul. Puchmajerovy by si také pravdépodobné vyzadaly prestavbu stavajici opérné zdi

této komunikace.
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V druhé ¢asti stoupani, kde je jiz pfedpokladano vedeni trati na vlastnim télese, trat pokracuje
po ubodli svahu obloukem o poloméru 300 m. V oblouku se vzhledem k vedeni trati mimo
téleso komunikace prfedpoklada prevyseni koleje. Na konci tohoto oblouku je jiz vySkovy rozdil
pfekonan a podeélny sklon pfechazi lomem se zaoblenim 2 000 m do minimalni hodnoty +5 %eo.
Zde, v pfimém useku pfed kfizovatkou ul. Puchmajerovy, Klikaté, Na Pomezi, Soubézné lll,
Karldtejnské a Pod Vidouli, je v nejvy$8im bodé trati navrzeno umisténi zastavky Vidoule,

v blizkosti stavajici stejnojmenné zastavky autobusovych linek 137 a 149.

Pfes Sestipaprskovou kfizovatku, u niz by v pfipadé realizace TT v téchto mistech bylo vhodné
jeji dispozice upravit a zjednodusit, trat’ prochazi obloukem o poloméru 100 m a pokracuje
do ul. Karlstejnské, jejiz osu dale sleduje. Zaroven zde lomem podélného sklonu s polomérem
zaobleni 2 000 m pfechazi do sklonu, ktery pfiblizné kopiruje sklon komunikace (-36,81 %eo).
Dale trat’ pokracuje pfiblizné v ose ul. Karlstejnské dvéma cca 100 m dlouhymi pfimymi Useky
a oblouky o polomérech 200 a 90 m s konstantnim klesanim az do pfimého useku mezi
kfizovatkami Karlstejnska x V Rohacich x PuCova a KarlStejnska x Butovicka. V tomto useku

je navrzeno umisténi zastavky KarlStejnska.

Od polohy stavajici autobusové zastavky KarlStejnska je navrhovana zastavka vzdalena
pfiblizné 120 m. S ohledem na problematické smérové poméry a umisténi a uspofadani
kfizovatek v mistech, kde se zastavka v sou€asnosti nachazi, vdak jiné umisténi tramvajové
zastavky v lokalité nebylo shledano proveditelnym, a to jak z hlediska navrzeného smérového
vedeni trati, tak z hlediska bezpecnosti provozu. V navrzené poloze je vSak zastavka lépe
dostupna zrozsahlé zastavby rodinnych a malych bytovych domud v okolnich ulicich,

navazujicich na ul. Karlstejnskou.

Do slozitého useku skrz plvodni jadro starych Jinonic trat vstupuje slozenym obloukem
s po sobé& nasledujicimi poloméry 150, 35 a 300 m. Prvnim obloukem je trat v ose
ul. KarlStejnské plynule navedena do kfizovatky s ul. Butovickou, druhym ostrym obloukem
tuto kfizovatku prochazi a poslednim obloukem ji ve sméru pokracovani ul. KarlStejnské
opousti. Oproti stavajicimu pribéhu ul. KarlStejnské dotEenou kfizovatkou je osa trati
vychylena, s ohledem na prostorové i sklonové poméry v kfizovatce. V useku je zaroven

proveden lom sklonu se zaoblenim o poloméru 4 000 m, kopirujicim prtbéh terénu.
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Zatouto kfizovatkou osa trati pokracuje kratkym pfimym usekem o délce cca 37,5 m do dalSiho
problematického mista, kterym je pribéh ul. KarlStejnské kolem jinonického zamku.
Zde za sebou nasleduji dva ostré stejnosmérné oblouky o poloméru 25 m s mezipfimou
o délce cca 52,5 m. Vtéchto mistech koné&i zaobleni lomu sklonu a trat pokracuje
s konstantnim podélnym sklonem +23,72 %o v ose komunikace az do pfedpokladaného mista
jejiho zausténi do rondelu, ktery je sougasti MUK Reporyjska. Stfedovym ostrovem okruzni
kfizovatky trat’ prochazi obloukem o poloméru 300 m a nasledné kfizovatku opousti ve sméru
predpokladané osy ul. Reporyjské. V téchto mistech je proveden vrcholovy lom sklonu
se zaoblenim o poloméru 4 500 m, pfiblizné kopirujicim pribéh terénu. Za kfizovatkou trat

pokracuje s podélnym sklonem -5 %o.

V celém Useku trati vedeném ul. Karl$tejnskou od zastavky Vidoule az po MUK Reporyjska
je sohledem na Sitkové poméry predpokladano vedeni trati ve vozovce, ve spolenych

jizdnich pruzich s nekolejovou dopravou.

Zbyvaijici Usek ulicemi Reporyjskou a Jeremiasovou véetné umisténi zastavky Nové Butovice
a ukonéeni trati v zastavce Obchodni centrum Nové Butovice je feden totozné s variantou Al.

Reseni je popsano v zavéredné &asti kapitoly 4.5.1.1.

Na celé trase V€. spoleCného useku Radlicka - Jinonice jsou navrzeny celkem 4 mostni objekty
(z toho 3 nad péSimi podchody) a jedno poduroviiové kfizeni (Radlicka radiala v prostoru
MUK Reporyjska).

4.7.1.2 Zastavky

V navrzené varianté je se zapoc&tenim spole¢ného useku Radlicka — Jinonice rozmisténo sedm
zastavek. V zastavkach Radlicka, Jinonice a Nové Butovice je umoznén prestup na linku
metra B. Pfestupni vazby na autobusy jsou poskytnuty v zastavkach Waltrovka, Jinonice
a Nové Butovice. Navrh linkového vedeni MHD v€etné izochron dostupnosti je znazornén

ve schématu v pfiloze 10.4 a popsan v kapitole 5.3.

VSechny zastavky jsou provéfeny na délku nastupni hrany odpovidajici jednomu
tramvajovému vlaku (34 m). Seznam zastavek v celém useku vCetné jejich staniceni,
podélného sklonu, vzdalenosti mezi zastavkami a predpokladaného uspofadani je uveden

v tabulce &. 20.
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Tabulka 20: Seznam zastavek — varianta C1: Radlicka — OC Nové Butovice

Poradi Zastavka Usporadani | Staniceni si‘l):rfl[?/oyo] “c':(zj';; sntg\s':( Frr‘:]a

0 Skola Radlice vstficné - -

484,244
1 Radlicka (=B=) vstficné km 0,292 160 +12,24

787,573
2 Waltrovka vstficné km 1,079 733 +47,76

622,295
3 Jinonice (=B=) vstficné km 1,702 028 +5,60

380,256
4 Vidoule vstficné km 2,082 284 +5,00

485,793
5 KarlStejnska vstficné km 2,568 077 | max.-31,19

. . 579,819

6 NOVEEE 1% | vstfione  |km3147896| 500
7 O%C:v%dg:]fgcit;:m v obratigti | km 3,428,298 0,00 280,402

4.7.1.3 Vyhodnoceni

NavrZena varianta C1 provéfila, Ze vést tramvajovou trat’ severni ¢asti Jinonic ke stanici metra
Nové Butovice lze, ovSem za cenu slozitého smérového feSeni s nutnosti zfizeni fady
smérovych obloukd o velmi malych polomérech. Naro¢ny podélny profil trasy si v jednom
useku vyzadal vyuziti podélného sklonu az 67,16 %o, coz se blizi maximu, povolenému normou.
Kromé& problematického vedeni trati plvodnim jadrem starych Jinonic je svym vedenim
nevyhodny cely usek v ul. Karlstejnské, kde celkova Sitka prostoru mistni komunikace vedeni
tramvajové trati sice umoznuje, ale bez moznosti jejiho vedeni po oddéleném tramvajovém
pasu. [38]

V useku Vidoule — KarlStejnska je soucasti prostoru mistni komunikace na obou stranach
vzrostlé stromoradi, které by ve své souasné podobé& muselo tramvajové trati vzhledem
k narokim na jeji prujezdny prifez ustoupit. Ul. KarlStejnska navic vede Ctvrti s nizkou
zastavbou rodinnych a malych bytovych dom, kde vedeni kolejové dopravy neni samo o sobé
s ohledem na zachovani odpovidajici kvality zivotniho prostfedi vhodné. V useku Jinonice —
— Nové Butovice trat nepokryva Zadnou z vyznamnych rozvojovych nebo transformacnich
ploch a souCasna uzemné stabilizovana zastavba celé severni Casti Jinonic dostateCny

prepravni potencial pro kapacitni tramvajovou dopravu nema.
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Pfes to, Ze uvedena negativa byla pfedem znama, byl navrh vedeni trati timto uzemim
zpracovan, a to zejména za ucelem nalézt takové trasovani trati smérem z Jinonic, které
umozni pfestupni vazbu na stanici metra Nové Butovice a zaroven prodlouzeni trati po jiznim
obvodu Jihozapadniho Mésta. Tento cil navrZzena varianta splnila a feSeni koncoveho useku
trati v€etné umisténi zastavky Nové Butovice bylo nakonec vyuzito ve vysledné varianté A1.
Varianta C1, zpracovana jako v poradi prvni ze vSech variant tedy splnila svij ucel a Ize

konstatovat, Ze jeji zpracovani a zafazeni do této prace mélo smysl.

Pro uplnost Ize jmenovat také dalSi pozitivum navrzené trasy, kterym je moznost vhodnéjsiho
umisténi zastavky Jinonice do prostoru ul. V Zafezu, s velmi mirnym podélnym sklonem

a komfortni pfestupni vazbou ke stanici metra.

Po provéreni navrzené trasy a vyhodnoceni jmenovanych aspektl navrhu autor variantu C1

jako celek k realizaci nedoporucuje.

4.7.2 Varianta C2

Druha varianta, provéfovana v ramci souboru navrh(i C vznikla de facto navic, jako vedlejsi
produkt provéfovani varianty C1. Tato varianta navrhu byla zpracovana s motivaci plosné
obslouzit nejvétsi moznou ¢ast feSeného uzemi v useku Jinonice — Nové Butovice, oproti
predchozi varianté ovSem s cilem vyhnout se vedeni ul. KarlStejnskou pfes plvodni jadro
Jinonic. Plvodni zamér byl trasu dovést do Novych Butovic z jizniho sméru tak, aby mohla
pokraCovat ul. Bucharovou po vychodnim a severnim obvodu sidlisté. Od provéfeni varianty
v celé délce predpokladané trasy bylo upusténo z duvodu, uvedenych dale v popisu feseni.
V useku od zacatku trati po uroven kfizovatky V Zafezu x Puchmajerova je smérové i podélné

feSeni totoZné s variantou C1 (viz kapitola 4.7.1).

Provéfeny usek trati je veden v trase Radlicka — Jinonice — Vidoule — Butovicka. Celkova délka

bodem trasy je jeji poCatek v ul. Radlické (241,660 m), nejvysSi bod se nachazi v zastavce
Vidoule (323,808 m). V useku podél ul. Puchmajerovy je navrhem vyuzito maximalniho

podélného sklonu, dovoleného normou (70 %o).
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4.7.2.1 Popis feseni, vyhodnoceni

V useku mezi kfizovatkou Puchmajerova x V Zafezu a zastavkou Vidoule se smérové fedeni
nadale shoduje s variantou C1, mirné rozdilny je podélny profil — ve stoupani v tomto useku
je navrzen maximalni podélny sklon +70 %o, dale pfes zastavku Vidoule a pfilehlou kfizovatku
trat pokraCuje vrcholovym zakruzovacim obloukem s polomérem 2 200 m, ktery pfiblizné

kopiruje prabéh terénu.

Za urovni zastavky Vidoule se smérové vedeni oddéluje od trasy, navrzené variantou C1.
Pres pfilehlou Sestipaprskovou kfiZzovatku trat’ pokracuje levym obloukem o poloméru 30 m
doul. Pod Vidouli a za zminénym lomem sklonu pfechazi do klesani s podélnym
sklonem -57,11 %o.. V tomto sklonu trat pokracuje v ose ul. Pod Vidouli (s pfedpokladanym
vedenim trati ve vozovce, ve spole¢nych jizdnich pruzich s nekolejovou dopravou) cca 316 m
dlouhym pfimym usekem az po uroven kfizovatky s ul. Polivkovou, kde po kratkém oblouku
o poloméru 80 m nasleduje pfimy usek, kterym je osa trati dovedena az do kfiZzovatky
Pod Vidouli x Butovicka. Ve zminéném oblouku zacgind také lom sklonu se zaoblenim

0 poloméru 2 500 m, pfiblizné kopirujicim prabéh terénu.

Pres kfizovatku trat’ pokracuje obloukem s polomérem 100 m do prostranstvi pfed vchodem
do sportovniho arealu SK Motorlet Praha, kde je navrzeno umisténi zastavky Butovicka,
slouzici zejména k obsluze jizni ¢asti sidlisté Jinonice. Odtud trat pokracuje na vlastnim télese
pfimym uUsekem skrz volné prostranstvi mezi arealem sportovniho klubu a pozemky
sousednich objektl az ke stavajici kfizovatce Radlicka x Novoveska. Vtomto misté
provéfovana c¢ast trasy konci. V dotCeném pfimém useku konci zaobleni lomu sklonu,
zacinajici v oblouku u kfizovatky Pod Vidouli x Polivkova, a po kratkém (cca 8 m) useku
s konstantnim sklonem +20,77 %o nasleduje dalSi lom sklonu s polomérem zaobleni 2 000 m,

odkud trat’ pokracuje do konce provéfovaného useku v minimalnim podélném sklonu +5 %eo.

Hlavni motivaci €asti trasy, navrzené v této varianté bylo vyuzit volného prostranstvi
v sousedstvi sportovniho arealu v ul. Butovické a dovést tudy trat z Jinonic ke stavajici
kfizovatce ulic Radlické a Novoveské tak, aby mohla plynule pokraovat na jizni stranu
od planovaného vyusténi tunelu Butovice, bud ve stopé komunikace ,Nové Radlické®, nebo
jinym zpusobem. Toto vedeni trati je sice v souladu s planovanymi dispozicemi stykové
kfizovatky nad portalem tunelu Butovice, kde zamyslena trasa ,Nové Radlické* prechazi
do stopy ul. Novoveské, nicméné pokracovani trati pravé po této komunikaci neni mozné

vzhledem k Sitkovym pomérim v ul. Novoveské.
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Alternativni vedeni na zapad od ul. Novoveské pies volna prostranstvi jizné od stavajici trasy
ul. Radlické neni mozné kvdli kolizi s trasou jedné ze sjezdovych ramp MUK Butovice, ktera
povede pfiblizné ve stopé stavajici pési spojky mezi ul. Radlickou smérem od Novych Butovic
a ul. Novoveskou. PokraCovani trati po jiznim obvodu sportovniho arealu a dale v trase,
navrzené v tomto useku variantami A1 a A2 by sice mélo byt proveditelné, ale v takovém
pFipadé by jiz trasovani mezi Jinonicemi a Novymi Butovicemi bylo v kombinaci s vedenim trati
pres Vidouli a Butovickou (které je samo o sobé& na poméry tramvajové dopravy vyraznou

,Zajizdkou“) neumérné slozité a zdlouhavé, ¢imz pro tramvajovou dopravu ztraci smysil.

S témito duvody bylo od dalSiho zpracovavani varianty C2 upusténo. Varianta nebyla
zarazena mezi plnohodnotné navrhy a dalSi provéfovani jeji trasy autor nedoporucuje.
Souvisejici dokumentace je zafazena mezi pracovni vykresy — situace jako pfiloha 12.1,

pracovni podélny fez jako pfiloha 12.2. Navrh linkového vedeni nebyl zpracovan.

4.7.2.2 Zastavky

V této varianté je v provéfovaném useku se zapoctenim spoleéného useku Radlicka — Jinonice
rozmisténo pét zastavek. VSechny zastavky jsou provéfeny na délku nastupni hrany
odpovidajici jednomu tramvajovému vlaku (34 m). Seznam zastavek v provéfovaném Useku
vCetné jejich staniCeni, podélného sklonu, vzdalenosti mezi zastavkami a predpokladaného

uspofadani je uveden v tabulce ¢&. 21.

Tabulka 21: Seznam zastavek — varianta C2: Radlicka — Butovicka

Pofadi Zastavka Uspofadani | Stanigeni si?:rfl[z}o{] “f',‘z*(zj':lfr“tg‘s’:‘f’n‘:]“‘

0 Skola Radlice vstficné - -

484,244
1 Radlicka (=B=) vstficné km 0,292 160 +12,24

787,573
2 Waltrovka vstficné km 1,079 733 +47,76

622,295
3 Jinonice (=B=) vstiicné km 1,702 028 +5,60

380,256
4 Vidoule vstficné km 2,082 284 | max. +28,41
5 Butovicka vstficné km 2,635 669 | max. +16,17 558,385
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5 Navrh linkového vedeni

Pro varianty, ve kterych bylo vedeni trati navrzeno a provéieno v piné délce zamyslené trasy
v€etné jejiho ukonceni, byl zpracovan navrh uprav linkového vedeni, souvisejicich s pfipadnou

realizaci tramvajové trati. Upravy linkového vedeni byly navrzeny pro nasledujici varianty:

e Al vtrase Radlicka — Jinonice — Sidl. Jinonice — Nové Butovice — OC Nové Butovice;
e A2 vtrase Radlicka — Jinonice — Nové Butovice — Pekarska;

o C1 vtrase Radlicka — Jinonice — Karlstejnska — Nové Butovice — OC Nové Butovice.

Oproti zadani byl navrh zpracovan nejen pro zvolenou vyslednou variantu, ale i pro ostatni,
u kterych to bylo mozné a ucelné. To umoznilo pro vSechny jmenované varianty stanovit
i bilanci potfeby dopravnich prostfedkd, ktera tak mize slouzit jako dal$i podklad ke srovnani

zpracovanych variant navrhu.

Kromé popisu navrzenych Uprav a vy¢tu provoznich parametrl dotéenych linek v nasledujicich
podkapitolach bylo ke vSem variantam zpracovano také schéma linkového vedeni vCetné
vyznaceni izochron dostupnosti. Ty byly vyznaceny ve dvou vrstvach, s poloméry izochron
odpovidajicimi vzdalenosti 300 a 600 m. Schémata linkového vedeni jsou zafazena mezi

samostatné pfilohy této prace jako pfiloha &. 10.

V navrhu linkového vedeni jsou zahrnuty upravy, planované nezavisle na této studii, konkrétné
predpokladané vedeni autobusovych linek v useku U Waltrovky — Jinonice ulici U Trezorky
po obvodu nové ¢tvrti v arealu byvalé Waltrovky, a také pfesun Zst. Praha-Jinonice do nové
polohy bliZe stanici metra Jinonice. V pfipadech, kdy je navrzeno vedeni autobusovych linek
v useku Jinonice — Nové Butovice pres zastavky Sidlisté Jinonice a Stara Stodulecka, je tato
trasa ve schématu linkového vedeni vyznaCena v pfedpokladané stopé ,Nové Radlické®.
[23] [33]

Ve vSech variantach je po prodlouzené trati vedena linka €. 7. S pfihlédnutim k pfedpokladu,
Ze tramvajova trat’ by zde méla slouzit pfedevSim mistni obsluze a dopravu do centra Prahy
zajistuje linka metra B, na kterou jsou v prubéhu trati zajistény pfestupni vazby, nebyl shledan
davod na radlické trati ménit linkové vedeni. Linka €. 7 poskytuje vyhodnou alternativu
pro dopravu do jizni ¢asti centra Prahy a poskytuje pfimé spojeni do Nusli, VrSovic a Strasnic.
S ohledem na skutecnost, Ze se jedna o pilotni projekt obsluhy rozsahlého rozvojového uzemi
a nelze urcit, v jak pokrocilé fazi tento uzemni rozvoj bude v horizontu pfipadného zprovoznéni
nové tramvajové trati, jsou ve v8ech variantach zachovany stavajici provozni parametry
linky €. 7, s nabizenou kapacitou 1 050 osob za hodinu (dle platnych standardu obsaditelnosti

PID) v ranni a odpoledni $pi¢ce pracovniho dne. [32] [37]
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PFi navaznych upravach autobusovych linek v feSeném uzemi byla snaha zamezit soub&hu
tramvajove linky s autobusovymi v relaci Waltrovka — Noveé Butovice. Tam, kde to vedeni trati
dovolilo, byla na autobusovych linkach ve stejné relaci zkracena trasa s cilem snizit potfebny
poCet vozidel oproti sou¢asnému stavu. Zde je v3ak vhodné pfipomenout, Ze nahrazeni
souCasného rozsahu autobusovych spoju nebylo primarnim cilem prace, nebot hlavni motivaci
prodlouzeni tramvajove trati je reagovat na zvySeni pfepravni poptavky v dané relaci, vyvolané
planovanym rozsahlym uzemnim rozvojem v feSeném Uzemi. | bez realizace tramvajové trati

Ize v této relaci v budoucnu predpokladat navyseni po&tu spoji povrchové MHD.

PFi navrhu uprav linkového vedeni autobusl byla snaha omezit rozsah zmén na nutné
minimum, s respektem k sou¢asnému linkovému vedeni, které v feSeném uzemi, stejné jako

v celém jihozapadnim sektoru Prahy pro$lo v dubnu 2015 rozsahlou optimalizaci.

5.1 Varianta Al

Ve vysledné varianté je tramvajova trat' v soubéhu pouze s autobusovou linkou ¢. 137 v useku
Jinonice — Nové Butovice, kterou v tomto useku pIné nahrazuje. Navrzenou Upravou je zruseni
prodlouzenych spojl linky . 137 v trase U Waltrovky — Nové Butovice — Velka Ohrada. V relaci
Nové Butovice — Velka Ohrada i v dalSich mistnich relacich v této ¢asti trasy je tato linka
s ohledem na jeji stavajici parametry plné nahraditelna ostatnimi linkami se zachovanim jejich
stavajicich provoznich parametr(. Pfi své stavajici frekvenci spoju (interval 30 minut, provoz

pouze v pracovni dny v 5-20 hodin) linka €. 137 v této &asti trasy tvofi pouze dopinék obsluhy.

Nize jsou uvedeny linky podléhajici upravam linkového vedeni véetné jejich trasy, s uvedenim
dllezitych bodu trasy a prestupnich vazeb na metro. Uveden je také predpokladany druh
nasazovanych vozidel z hlediska jejich kapacity. Provozni parametry jednotlivych linek jsou
uvedeny v tabulkédch 22-23. Schéma linkového vedeni vc&etné izochron dostupnosti

je v priloze €. 10.1.
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7 OC Nové Butovice — Nové Butovice (=B=) — Sidlisté Jinonice — Jinonice (=B=) —
— Waltrovka — Radlicka (=B=) — Na Knizeci (=B=) — Andél (=B=) — Palackého
namésti (=B=) — Vytoh — — Albertov — Otakarova — Slavia — Kubanské namésti —
— Strasnicka (=A=) — Cernokostelecka
e Kapacita — pracovni dny: 140 osob/spoj (souprava 2x T / tficlankové vozidlo)

- Kapacita linky ve Spi¢kovém obdobi: 1 050 osob/hod.
e Kapacita — vikendy: 70 osob/spoj (1x T)

Tabulka 22: Provozni parametry linky €. 7 — varianta Al

Provozni obdobi intzear\lj:d[rr::in]
ranni Spicka 8
Pracovni| dopoledni sedlo 10
dny odpoledni $pitka 8
vecler 10
Sobota celodenné 7,5
. dopoledne 10
Nedele odpoledne 7,5
Noc celotydenné mimo provoz

137: Na Knizeci (=B=) — Malvazinky — Farkan — U Waltrovky

e Kapacita: 59 osob/spoj (standardni autobus)

Tabulka 23: Provozni parametry linky €. 137 — varianta Al

Provozni obdobi intzea:\ljgal(?min]
ranni Spicka 4
Pracovni| dopoledni sedlo 7,5
dny odpoledni $picka 4
vecer 10
Sobota celodenné 7,5
. dopoledne 10
Nedele odpoledne 7,5
Noc celotydenné mimo provoz
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5.2 Varianta A2

Ve varianté A2 je tramvajova trat v soub&hu s autobusovou linkou €. 137, konkrétné v useku
Jinonice — Noveé Butovice, ve kterém ji plné nahrazuje. Analogicky s variantou A1 je navrzenym
opatfenim zruSeni prodlouzenych spoja linky €. 137 v trase U Waltrovky — Nové Butovice —
—Velka Ohrada. Souvislosti tohoto opatfeni jsou vysvétleny v popisu navrZzenych Uprav

linkového vedeni varianty A1 v kapitole 5.1.

Nize jsou uvedeny linky podléhajici upravam linkového vedeni v€etné jejich trasy, s uvedenim
dllezitych bodu trasy a prestupnich vazeb na metro. Uveden je také predpokladany druh
nasazovanych vozidel z hlediska jejich kapacity. Provozni parametry jednotlivych linek jsou
uvedeny v tabulkach 24-25. Schéma linkového vedeni vcCetné izochron dostupnosti

je v priloze €. 10.2.

7. Pekarska — Nuslova — Nové Butovice (=B=) — Sidli§té Jinonice — Jinonice (=B=) —
— Waltrovka — Radlicka (=B=) — Na Knizeci (=B=) — Andél (=B=) — Palackého
namésti (=B=) — Vytoh — — Albertov — Otakarova — Slavia — Kubanské namésti —

— Strasnicka (=A=) — Cernokostelecka

¢ Kapacita — pracovni dny: 140 osob/spoj (souprava 2x T / tficlankové vozidlo)
- Kapacita linky ve $pickovém obdobi: 1 050 osob/hod.

o Kapacita — vikendy: 70 osob/spoj (1x T)

Tabulka 24: Provozni parametry linky €. 7 — varianta A2

Provozni obdobi intzear\ljgald[rr::in]
ranni Spicka 8
Pracovni| dopoledni sedlo 10
dny odpoledni $pitka 8
vecger 10
Sobota celodenné 7,5
. dopoledne 10
Nedele odpoledne 7,5
Noc celotydenné mimo provoz
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137: Na Knizeci (=B=) — Malvazinky — Farkan — U Waltrovky

o Kapacita: 59 osob/spoj (standardni autobus)

Tabulka 25: Provozni parametry linky €. 137 — varianta A2

Provozni obdobi intzear\lj:;d[rr::in]
ranni Spicka 4
Pracovni| dopoledni sedlo 7,5
dny odpoledni §picka 4
vecler 10
Sobota celodenné 7,5
. dopoledne 10
Nedcle odpoledne 7,5
Noc celotydenné mimo provoz

5.3 Varianta C1

Ve varianté C1 je tramvajova trat v soubéhu s autobusovou linkou €. 149 v Useku Jinonice —
— Nové Butovice, ve kterém ji pIné nahrazuje. Navrzenym opatfenim je vedeni linky ¢. 149
danym usekem v trase linky &. 137. S ohledem na skutec¢nost, Ze tato trasa prochazi v daném
useku rozvojovym uzemim je predpokladano, Ze vtéto relaci bude nutné navySeni

nabizené kapacity.

Navrzen je tedy proklad linek 137 a 149 v tomto Useku na souhrnny interval, odpovidajici
standardnim parametrim metrobusové linky, tzn. v pracovni dny 6 minut v ranni Spicce,
15 minut v dopolednim sedle, 7,5 minuty v odpoledni $pi¢ce a 20 minut ve ve€ernich hodinach,
o vikendu pak 15 minut, v nedéli dopoledne 20 minut. Uprava intervald linky &. 137 v tomto

useku se tyka pouze prodlouzenych spojl této linky.

Ve zbylém useku linky, tj. mezi Novymi Butovicemi a Velkou Ohradou, je pfedpokladano
zachovani stavajicich provoznich parametrid. Nevyhodou takového opatfeni je provozné
i uzivatelsky slozité dvojité pasmovani linky €. 137 a vznikly nesystémovy interval 24 minut
vranni Spice v useku Nové Butovice — Velkd Ohrada. Alternativné lze vSak vSechny
prodlouzené spoje zkratit do zastavky Nové Butovice, s podobnou motivaci, jaka je popsana

u navrzené upravy této linky ve varianté A1 (viz kapitola 5.1).
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Pravdépodobné nutné posileni provozu autobust v klicové relaci Jinonice — Nové Butovice
poukazuje na neefektivnhost vedeni trati, navrzeného ve varianté C1, a potvrzuje spravnost

volby jedné z variant ze skupiny A jako vysledné.

NiZe jsou uvedeny linky podléhajici upravam linkového vedeni véetné jejich trasy, s uvedenim
dllezitych bodu trasy a pfestupnich vazeb na metro. Uveden je také predpokladany druh
nasazovanych vozidel z hlediska jejich kapacity. Provozni parametry jednotlivych linek jsou
uvedeny v tabulkach 26-28. Schéma linkového vedeni vcCetné izochron dostupnosti

je v priloze €. 10.4.

7. OC Nové Butovice — Nové Butovice (=B=) — Karlstejnska — Jinonice (=B=) -
— Waltrovka — Radlicka (=B=) — Na Knizeci (=B=) — Andél (=B=) — Palackého
namésti (=B=) — Vytoh — — Albertov — Otakarova — Slavia — Kubanské namésti —

— Strasnicka (=A=) — Cernokostelecka

¢ Kapacita — pracovni dny: 140 osob/spoj (souprava 2x T / tficlankové vozidlo)
- Kapacita linky ve Spi¢ckovém obdobi: 1 050 osob/hod.

o Kapacita — vikendy: 70 osob/spoj (1x T)

Tabulka 26: Provozni parametry linky €. 7 — varianta C1

Provozni obdobi intzear\lj:;(;rr::in]
ranni Spicka 8
Pracovni| dopoledni sedlo 10
dny odpoledni $pitka 8
vecger 10
Sobota celodenné 7,5
. dopoledne 10
Nedéle odpoledne 7,5
Noc celotydenné mimo provoz
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137: Na Knizeci (=B=) - Malvazinky — U Waltrovky (- Jinonice (=B=) — Nové

149:

Butovice (=B=) — Bucharova — Luka (=B=) — Velka Ohrada)

o Kapacita: 59 osob/spoj (standardni autobus)

Tabulka 27: Provozni parametry linky €. 137 — varianta C1

Provozni obdobi intzear\lj:;d[rr::in]
ranni Spicka 4(12)
Pracovni| dopoledni sedlo 7,5 (30)
dny odpoledni $pitka 4 (15)
vecer 10 (40)
Sobota celodenné 7,5 (30)
Nedéle dopoledne 10 (40)
odpoledne 7,5 (30)
Noc celotydenné mimo provoz

Poznamky:
v ranni a odpoledni Spi¢ce v pracovni dny jede v useku Nové Butovice — Velka
Ohrada pouze kazdy druhy prodlouzeny spoj
vecer a o vikendu kondi jizdu v zast. Nové Butovice v§echny prodlouZené spoje

Dejvicka (=A=) — Vozovna StfeSovice — Malovanka - Stadion Strahov -
— Podbélohorska — Klamovka — U Waltrovky — Jinonice (=B=) — Stara Stodulecka —
— Nové Butovice (=B=) — Bucharova — Bavorska

e Kapacita: 59 osob/spoj (standardni autobus)

Tabulka 28: Provozni parametry linky €. 149 — varianta C1

Provozni obdobi intzea:\lj:c;::in]
ranni Spicka 12
Pracovni| dopoledni sedlo 30
dny odpoledni $picka 15
vecer 40
Sobota celodenné 30
. dopoledne 40
Nedele odpoledne 30
Noc celotydenné mimo provoz
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6 Bilance potieby dopravnich prostredku

Navazné na navrh uprav linkového vedeni byla vypoétem stanovena bilance potieby
dopravnich prostfedku. Bilance se stejné jako navrh linkového vedeni vaze na varianty, v nichz
byla provéfena cela predpokladana délka trasy véetné ukonceni, tj. varianty A1, A2 a C1.
Bilanci se zde rozumi pocet tramvajovych vlakd, o které oproti stavajicimu stavu bude
v pfipadé prodlouZeni trati nutné navysit vypraveni, a dale celkovy rozdil v po¢tu vypravenych
vozidel/vlak(l (tramvaji i autobus() oproti stavajicimu stavu pfi zohlednéni navrzenych
navaznych uprav linkového vedeni povrchové MHD. Bilance je ve vSech pfipadech stanovena

pro provozné nejsilngjsi obdobi, tedy ranni Spic¢ku pracovniho dne.

Prvnim krokem k ziskani vystupu, kterym je rozdil v po¢tu dopravnich prostfedk oproti
stavajicimu stavu, je stanoveni jizdni doby na Usecich, dotéenych upravami linkového vedeni.
Jako zaklad pro ziskani tohoto udaje byl pro novou trat ve v8ech tfech dotéenych variantach
proveden zjednoduSeny orientaéni vypocet jizdni dynamiky, pficemz jako pocatecni bod
tohoto vypoCtu byla stanovena posledni zastavka na stavajici trati, kterou tramvaje

v uvazované nové prodlouzené trase obsluhuji, tj. zastavka Skola Radlice.

Pro tento vypocet bylo nutné stanovit hodnoty nékolika vstupnich parametr(, které se do jizdni
doby promitaji. Akcelerace a decelerace tramvajoveho vlaku byla pro ucely vypoc&tu stanovena
na konstantni primérnou hodnotu 1,2 m.s2. Rychlost jizdy v jednotlivych Usecich byla uréena
zejména smérovym vedenim — ve smérovych obloucich je rovna jejich navrhové rychlosti,
ktera odpovida provedeni obloukll bez prevySeni (podrobnéji viz kapitola 4.1.2), v pfimych
usecich je stanovena na max. 50 km/h. Zvolené hodnoty rychlosti poskytuji v celé délce trasy
rezervu pro pfipad vedeni trati na sdruZzeném télese v prostoru mistni komunikace.
Ve vysledné jizdni dobé, ktera je navic nasledné& zaokrouhlena na celé minuty nahoru, tedy

existuje dostateCna rezerva na bezpecné strané.

Po stanoveni téchto parametrl byla trasa rozdélena na Useky s konstantni maximaini rychlosti.
V nich je nasledné vypodtem s pouZitim uvedené hodnoty zrychleni stanoveno, jaka ¢ast jejich
délky je nutnd na zrychleni za pFfedchozim usekem, popf. zpomaleni pfed uUsekem
nasledujicim, a za jaky C€as je zména rychlosti dokon€ena. Pro zbylou ¢ast délky useku

je vypocitan €as prljezdu s konstantni rychlosti, rovnou navrhové rychlosti iseku.
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Obecny postup vypoctu jizdni dynamiky pro jednotlivy usek je nasledujici:

1. VypoCet ¢&asu potfebného na zménu rychlosti za pFedchazejicim, resp.
pred nasledujicim usekem:

. Av
a — a'

kde t, je Cas, za ktery je zména rychlosti dokon¢ena, Av je rozdil v rychlosti

a a je uvazované zrychleni.

2. Vypocet drahy, kterou vozidlo urazi béhem zmény rychlosti:

1
Sq = Votg + Eata,

kde s, je draha, v, je poCatecni rychlost, a je zrychleni a t, je Cas, po ktery se vozidlo

pohybuje rovhomérné zrychlenym pohybem.

3. Vypocet Casu potiebného na prijezd zbylé Easti useku konstantni rychlosti:

tzs—ZSa’
v

kde t je €as, po ktery se vozidlo v useku pohybuje konstantni rychlosti, s je celkova
délka daného useku a ) s, je souCet délky téch Casti useku, ve kterych vozidlo

zrychluje nebo zpomaluje.

V pfipadech, kde vypoc&et ukazal, Ze projizdéjici navrhové vozidlo v daném Useku nedosahne
pozadované rychlosti (tedy Ze vysledkem vypoctu je zaporna délka Casti useku s konstantni
rychlosti), pfipadné touto rychlosti pojede tak kratkou dobu, Ze se jeji dosazeni nevyplati
(méné nez pfiblizné 3 s), byla navrhova rychlost useku snizena o 10 km/h. V druhém
jmenovaném pfipadé takové snizeni rychlosti znamena pouze zanedbatelny narust Casu,

potfebného na prujezd useku (obvykle cca 1 s).

V usecich s podélnym sklonem 70 %o je rychlost snizena na 30 km/h i v pfipadech, Ze smérové

feSeni useku umoziuje rychlost vyssi.

Daldim vstupem je pfedpokladana poloha zastavek, reprezentovana ve vypoctu staniCenim
pomysiného stfedu zastavky. Zastavky jsou ve vypoltu reprezentovany jako samostatné
useky s nulovou délkou a konstantni rychlosti 0 km/h. Pfedpokladana doba pobytu v zastavce
je pro vSechny zastavky zobecnéna primérnou hodnotou 30 s. Pfipadna delSi doba pobytu
v uzlovych zastavkach je kompenzovana kratSimi pobyty v ostatnich zastavkach na trase,

ve kterych je pfedpokladan nizSi obrat cestujicich.

103



Casovy udaj, ktery je vystupem tohoto vypoétu, predstavuje jizdni dobu v pfipadé nulového
zdrZzeni na v8ech kfizovatkach na trase. S ohledem na skuteénost, Ze studie prodlouzeni
tramvajoveé trati v tomto stupni navrhu nefesi zakomponovani tramvajové trati do komunikaéni
sité, usporadani dotCenych mistnich komunikaci a parametry dotCenych kfizovatek, pfesné;si
vycisleni primérnych dob zdrzeni na dotéenych kfizovatkach je nad ramec rozsahu této prace.
O tento udaj bude v pfipadnych dal3ich fazich projektové pfipravy nutné vypocet jizdni doby

zpresnit.

Z vySe uvedeného davodu byl ve vypoctu vliv zdrzeni na kfizovatkach zobecnén. Na zakladé
souCasnych poméru a dostupné dokumentace k projektu Radlické radialy a navazujicich
komunikaci byly stanoveny kfizovatky, kterymi je navrzena trasa kazdé varianty vedena,
na kterych neni pfedpokladana pfednost v jizdé nebo absolutni preference tramvajové
dopravy. Podle pfedpokladaného uspofadani kfizovatky, vyznamu jednotlivych komunikaci,
které kfizovatkou prochazeji a sméru, v jakém tramvajova trat kfizovatku protina, byly
nasledné stanoveny C&tyfi Urovné orientaéni primérné doby zdrzeni, odstupnované po 10 s.

Do téchto urovni byly dotéené kfizovatky rozdéleny nasledujicim zptisobem:

e 10s
o mista, kde trat kfizi komunikaci na vjezdu do obratisté
e 20s
o Radlicka x U Trezorky x MUK Jinonice
o Radlicka x Puchmajerova x MUK Jinonice
o Radlicka x V Zafezu — varianty A1, C1 (vedeni pfimo ve sméru ul. Radlické
nebo odboceni do ul. V Zafezu)
o Radlicka x Stara Stodulecka x Prokopovych
o Bucharova x terminal Nové Butovice / Bucharova x Seydlerova

o Bucharova x Petrzilkova x Schwarzenberska
o Radlicka x V Zafezu — varianta A2 (vedeni trati smér Kampus Jinonice)
o MUK Reporyjska — okruzni kfizovatka (bez fizeni SSZ)

o Radlicka x Jeremia$ova x Bucharova x Reporyjska

o MUK Reporyjskéa — prostorové Usporna varianta (pfedpokladano fizeni SSZ)
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Po pficteni primérné doby zdrzeni na jednotlivych kfiZovatkach k vypoctené jizdni dobé
je vysledny ¢as zaokrouhlen na celé minuty nahoru. Ziskana orientacni jizdni doba je pouzita
pro oba sméry. Poslednim prvkem pro vypoc¢et doby obéhu na novém tratovém useku je doba
obratu v koncové zastavce. Ta sestava z pobytu ve vystupni a nastupni zastavce,

doby prijezdu obratistém a doby pobytu v obratisti (pfestavky).

Pro stanoveni doby pobytu v obratiti je nutné znat rezim prestavek na dané lince, tedy zda
jsou prestavky ¢erpany ve vozidle, nebo jsou fidi€i na dobu Eerpani pfestavky vystfidani a vozy
obihaji na trase bez vyraznéjSich pferuseni jizdy. Na lince €. 7 v sou€asnosti plati rezim
stfidanych prestavek, do pfedpokladané doby pobytu v obratisti je tedy zapocitana pouze
vyrovnavaci pfestavka, urCena zejména k vyrovnani zpozdéni. Jeji délka byva ovlivnéna
délkou linky a jeji provozni spolehlivosti (pfesnéji mirou a rozsahem nepravidelnosti).
Jako primérna hodnota byly pro ucely vypoctu pausalné stanoveny 4 minuty. Dal$i 2 minuty
byly vyhrazeny pro pobyt ve vystupni a nastupni zastavce a prujezd obratistém, celkem je tedy

primérna doba obratu stanovena na 6 minut.

Celkova doba ob&hu na novém useku je pak vysledkem secteni doby obratu s dvojnasobkem
ziskané jizdni doby. Prirlstek poctu tramvajovych vlakl, potfebnych na zajisténi obsluhy

na nove trati, je nasledné vypocten vydélenim doby ob&hu poZzadovanym intervalem:

n= T,
kde n je poCet vozidel, t, doba obéhu a i interval mezi spoji. Vysledek je nasledné

zaokrouhlen na celé &islo smérem nahoru.

Popsana metodika vypoctu bilance je platna za podminky zachovani stejnych provoznich
parametrt na prodlouzené lince ve srovnani se stavajicim stavem. V pfipadé zmény intervalu
by bylo nutné bilanci poditat pro celou vétev sité, tzn. jiz pfiblizné od zastavky Na Knizeci.
Ve v8ech popisovanych variantach je v8ak navrzeno v pilotni fazi zachovani stavajiciho

intervalu, plati tedy postup vypoctu, popsany vyse.

S ohledem na pfedpoklad, Ze bilance pfedstavuje srovnani vztazené ke stavajicimu stavu,
jsou u vypoétu pro autobusové linky pouZity stavajici jizdni doby. Upravy trasovani
autobusovych linek v useku U Waltrovky — Jinonice nejsou zavislé na realizaci tramvajové trati
(ke stejnym nebo podobnym upravam by mélo dojit po dokonceni vystavby v arealu Waltrovky),

na jizdni dobu v daném useku by navic nemély mit vyrazny vliv.
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Podrobny vypocet jizdni dynamiky, orientaéni jizdni doby a vysledného navySeni poctu
potfebnych tramvajovych vlakd pro varianty A1, A2 a C1 je uveden v tabulkach, které jsou
zafazeny v samostatné priloze €. 11. Vypocitané jizdni doby jsou pro uplnost uvedeny i v této
kapitole, v tabulkach 29-31. Celkova bilance potfeby dopravnich prostfedkd pro vSechny

jmenované varianty je uvedena v nasledujicich podkapitolach 6.1-6.3.

K vysledkim je na misté poznamenat, Ze u vSech tfi variant vySla bilance navySeni poctu
tramvajovych vlakl na prodlouzené lince €. 7 jako celé Cislo, tzn., Ze vysledna orientacni doba
obéhu je ve v8ech pfipadech celym nasobkem pfedpokladaného intervalu ve 3picce, bez
dalSiho zaokrouhlovani smérem nahoru. Nepiekro€eni tohoto vysledného navyseni Ize tedy
brat také jako cil pro dalsi faze pfipravy, popf. realizace, ktery Ize zohlednit napf. pfi navrhu
signalnich plant dotéenych Fizenych kfizovatek, preferenénich opatfeni nebo vozovych

jizdnich fadu prodlouzené tramvajové linky.
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6.1 Varianta Al

Vypoctem (viz pfiloha 11.1) byl stanoven narust vypravenosti na lince €. 7 o 4 tramvajové viaky.

Jizdni doba pro tuto variantu je uvedena v tabulce &. 29:

Tabulka 29: Orientacni jizdni doba — varianta Al

Jizdni doba /

Zastavka / usek doba pobytu
[s]

Skola Radlice vyehoz! bod
- 83
Radlicka 30
- 71
Waltrovka 30
- 92
Jinonice 30
- 86
Sidlisté Jinonice 30
- 76

K Jinonickému
rybniku 30
- 101
Nové Butovice 30
- 76
OC Nové Butovice kongové
zastavka

CELKEM 765

Navrh linkového vedeni pro tuto variantu dale pfedpoklada zruSeni prodlouzenych spoju
linky €. 137 v useku U Waltrovky — Velka Ohrada. Jizdni doba v tomto Useku v obou smérech
je 25 min., primérna doba obratu v koncové zastavce Velka Ohrada je 12 min. Doba obé&hu

v tomto Useku je tedy zhruba 62 min., stavajici interval prodlouzenych spoja je 30 min. [32]

Orientacni pocet vozidel, uSetfenych zkracenim téchto spojl uréuje nasledujici vypocet:
t, 62
"TT T30

Po nutném zaokrouhleni smérem nahoru tedy pfedpokladana uspora ve vypraveni na této

2,07

lince €ini 3 vozidla. Souhrnna bilance je nasledujici:
e Linka €. 7: +4 vlaky
e Linka €. 137: -3 vozy

Celkem: +1 vozidlo/vlak
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6.2 Varianta A2

Vypoctem (viz pfiloha 11.2) byl stanoven narutst vypravenosti na lince €. 7 o 5 tramvajovych

vlakl. Jizdni doba pro tuto variantu je uvedena v tabulce €. 30:

Tabulka 30: Orientacni jizdni doba — varianta A2

Jizdni doba /

Zastavka / usek doba pobytu
[s]

Skola Radlice vychozi bod

useku
- 83
Radlicka 30
- 71
Waltrovka 30
- 92
Jinonice 30
- 91
Kampus Jinonice 30
- 25
Sidlisté Jinonice 30
- 137
Stara Stodulecka 30
- 106
Nové Butovice 30
- 80
Nuslova 30
- 42
Pekafska koncova
zastavka

CELKEM 967

Navrzena souvisejici Uprava linkového vedeni autobust je shodna s variantou Al,
tedy zruSeni prodlouzenych spoju linky €. 137 v iseku U Waltrovky — Velka Ohrada. Totozna

je tedy i pfedpokladana Uspora poctu autobusd, tj. 3 vozidla.

Souhrnna bilance je nasledujici:
e Linka €. 7: +5 viaky
e Linka €. 137: -3 vozy
Celkem: +2 vozidla/vlaky
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6.3 Varianta C1

Vypoctem (viz pfiloha 11.3) byl stanoven narust vypravenosti na lince €. 7 o 4 tramvajové vlaky.

Jizdni doba pro tuto variantu je uvedena v tabulce €. 30:

Tabulka 31: Orientacni jizdni doba — varianta C1

Jizdni doba /

Zastavka / usek doba pobytu
[s]

Skola Radlice vychozi bod

useku
- 83
Radlicka 30
i} 71
Waltrovka 30
i} 132
Jinonice 30
- 53
Vidoule 30
- 61
KarlsStejnska 30
i} 122
Nové Butovice 30
- 76
OC Nové Butovice ko”‘EOVé
zastavka

CELKEM 778

Navrzenou souvisejici Upravou linkového vedeni autobusl je vedeni linky ¢. 149 v Useku
U Waltrovky — Nové Butovice soubézné s linkou €. 137, v€etné jejich vzajemného prokladu

se souhrnnym intervalem 6 min. v ranni Spicce pracovniho dne.

Pro linku €. 149 toto opatfeni znamena zkraceni jizdni doby o 1 min, coz je pfi teoretické dobé
obéhu této linky (stavajici jizdni doba v jednom sméru je 45-46 min.) zanedbatelnd zména,

ktera by se na poctu potfebnych vozidel neméla projevit. [32]
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U linky & 137 zména znamena posileni prodlouzenych spoja pfiblizné na dvojnasobnou
frekvenci, ovSem pouze v useku U Waltrovky — Nové Butovice (v useku Nové Butovice — Velka
Ohrada je pfedpokladano zachovani stavajici frekvence spojl). Stavajici interval v ranni
Spicce v tomto Useku je nepravidelny, pfiblizné 30minutovy, s minimalni ¢asovou mezerou
mezi spoji 24 minut, pfi¢emz téchto 24 minut je pro ucely vypoc¢tu brano jako vychozi
pravidelny interval. Pfi cilovém intervalu 12 min. v useku U Waltrovky — Nové Butovice Ize
bilanci potfeby vozidel pro tuto linku stanovit s pouzitim doby ob&hu v tomto Useku a intervalu

mezi nové prodlouzenymi spoiji. [32]

Jizdni doba linky €. 137 je v useku U Waltrovky — Nové Butovice 8 min. ve sméru Nové
Butovice, ve sméru opacném pak 9 min. Primérna doba obratu je uvazovana stejna, jako
v pfipadé spoju v celé trase Na Knizeci — Velka Ohrada v koncové zastavce Velka Ohrada,
tedy 12 minut. Doba obéhu v feSeném useku je tedy 29 minut. Pfi posileni frekvence spoju
v daném Uuseku zintervalu 24 min. na 12 min. je pak interval mezi nové prodlouzenymi
spoji 24 min. [32]

Pfi dosazeni do vztahu pro pocet potiebnych vozidel je bilance nasledujici:
t, 29
T o4 1,21

Po zaokrouhleni nahoru tedy vychazi pro linku €. 137 nardst poctu potfebnych vozidel o 2 vozy.

Souhrnna bilance je nasledujici:
o Linka €. 7: +4 vilaky
o Linka €. 137: + 2 vozy
e Linka €. 149: beze zmény

Celkem: +6 vozidel/vlaku

Vysledek reflektuje negativum trasy prodlouzeni TT, navrZzené variantou C1, kterd posiluje
spojeni zejména v severni ¢asti Jinonic, ktera je jiZ Uzemné stabilizovana, zatimco rozvojové
a transformacni plochy v jizni ¢asti uzemi mezi stanicemi metra Jinonice a Nové Butovice

by bylo nutné obsluhovat posilenymi autobusovymi linkami.
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7  Prepravni potencial

Pro vybrané varianty byla pro ucely srovnani orientaéné stanovena vyhledova denni zatéz
na prodlouzeném useku tramvajové trati. Data poskytla Kancelaf dopravni infrastruktury
Institutu planovani a rozvoje hl. m. Prahy. Prognéza byla provedena na multimodalnim
dopravnim modelu Prahy a okoli, ktery IPR vytvafi a spravuje pro potieby predikce

vyhledovych dopravnich zatézi v dlouhodobém &asovém horizontu (r. 2050). [50]

| kdyz je tento model velmi komplexni a |ze z néj ziskat konkrétni a pfesné vystupy, v pfipadé
této prace je predikovana zatéz na prodlouzené tramvajové trati spiSe orientani a slouzi
zejmeéna k vzajemnému porovnani jednotlivych variant, nikoli k dimenzovani navrhoveé
pfepravni kapacity nebo rozhodovani o u€elnosti realizace prodlouzeni TT. Model se zaklada
na existujici uzemné planovaci dokumentaci a vyhledovém linkovém vedeni MHD.
Prodlouzeni tramvajové trati z Radlické v8ak dosud nebylo nijak projektové provéfovano
a neni ani soucasti platné ani navrhované uzemné planovaci dokumentace, nepodita s nim
tedy ani dopravni model. Ve vypoctu tedy nejsou zahrnuty nékteré mozné vlivy prodlouzeni
tramvajové trati, napfiklad na délbu pfepravni prace v dané oblasti apod. Vyhledové linkové
vedeni pocita na radlické trati nadale s vedenim linky €. 7 v soucasnych provoznich
parametrech (vyjadfenych v modelu po¢tem spojl za pracovni den), coz je v souladu se vSemi

variantami, pro které byla prognéza zpracovana.

Daldim omezenim je skute¢nost, Ze model je vazan zejména na prognézu realného
demografického vyvoje a socioekonomicka data, pfi¢emz nepfedpoklada maximalni naplnéni
potencialu jednotlivych rozvojovych ploch. To v pfipadé oblasti feSené v této praci znamena
v dusledku zejména to, Ze prognéza nepocita s maximem potencialu lokality Waltrovka
a nezohlednuje vliv, ktery by na dopravu v oblasti méla realizace vysokoSkolského arealu
na misté byvalych jinonickych kasaren. Oproti scénafi maximalniho naplnéni rozvojového

potencialu v feSené oblasti mohou tedy vysledna Cisla byt o néco nizsi.

V souladu s uzemné planovaci dokumentaci model nepfedpoklada urbanizaci lokality Div€ich
hradd, prognéza tedy byla zpracovana pouze pro varianty vedené do Novych Butovic, tedy
varianty Al, A2 a C1l. Prognéza pocita s jiz stanovenym vyhledovym modal splitem
pro povrchovou MHD, zachovanim stavajiciho linkového vedeni a provoznich parametru
(linka €. 7, pfiblizné 130 spoju za pracovni den) a vyhledovym poc¢tem obyvatel v dlouhodobém

¢asovém horizontu.
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Z navrhu tramvajové trati byly pouzity nasledujici vstupy: smérové vedeni trasy, geograficka
poloha a vzajemna vzdalenost zastavek, jizdni doby mezi zastavkami a doby pobytu
v zastavkach. Posledni dva zminéné udaje byly pfevzaty z vypoctu jizdnich dob pro bilanci
potfeby dopravnich prostiedk( a jsou uvedeny v tabulkach 29-31 v kapitole 6. Zohlednén
je také predpoklad, Ze v relaci Jinonice — Nové Butovice tramvajova linka nahradi soubézné
trasované autobusové linky, tedy linku &. 137 v pfipadé variant A1 a A2, a linku ¢. 149

ve varianté C1.

Vystupem je zatizeni prodlouzené tramvajové linky v jednotlivych mezizastavkovych usecich,
vyjadfené v poctu prepravenych cestujicich v obou smérech za 0-24 hodin pracovniho dne,
se zaokrouhlenim na stovky osob. ZatiZeni bylo stanoveno pouze pro novou trat, v€etné useku,

kde je napojena na trat stavajici (Skola Radlice — Radlicka).

Pro potfeby ilustrace a vzajemného srovnani miry efektivity, atraktivity a pfepravniho
potencialu jednotlivych variant prodlouzeni TT maiji vysledna data i pfes zminéna omezeni

dostatecnou vypovidajici hodnotu.
Vysledky pro jednotlivé varianty jsou uvedeny v tabulkach 32-34.

Tabulka 32: Prognéza prepravni poptavky — varianta Al

Pocet cestujicich
Usek [tis. osob pfepravenych v obou
smérech za 0-24 hodin pracovniho dne]
Skola Radlice — 43
— Radlicka (=B=) '
Radlicka (=B=) — 40
— Waltrovka '
Waltr_ovka_—_ 2.2
—Jinonice (=B=)
Jinonice (=B=) - 38
— Sidlisté Jinonice '
Sidlisté Jinonice — 11
— K Jinonickému rybniku '
K Jinonickému rybniku — 10
— Nové Butovice (=B=) '
Nové Butovice (=B=) — 03
— OC Nové Butovice '
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Tabulka 33: Prognéza prepravni poptavky — varianta A2

Pocet cestujicich
Usek [tis. osob pfepravenych v obou
smeérech za 0-24 hodin pracovniho dne]
Skola Radlice — 46
— Radlicka (=B=) ’
Radlicka (=B=) — 40
— Waltrovka '
Waltrovka — 21
—Jinonice (=B=) '
Jinonice (=B=) -
. . 3,1
— Kampus Jinonice
Kampus Jinonice — 30
— Sidlisté Jinonice '
Sidlisté Jinonice — 20
— Stara Stodulecka '
Stara Stodulecka — 26
— Nové Butovice (=B=) '
Nové Butovice (=B=) —
- 1,6
— Nuslova
Nuslova — Pekarska 0,5

Tabulka 34: Prognéza prepravni poptavky — varianta C1

Pocet cestujicich
Usek [tis. osob piepravenych v obou
smérech za 0-24 hodin pracovniho dne]
Skola Radlice — 40
— Radlicka (=B=) ’
Radlicka (=B=) — 38
— Waltrovka '
Waltrovka —
—Jinonice (=B=) 2,0
Jinonice (=B=) -
- Vidoule 2.4
Vidoule — Karls$tejnska 0,6
KarlStejnska — 06
— Nové Butovice (=B=) '
Nové Butovice (=B=) — 02
— OC Nové Butovice '
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Pro srovnani, v nulové varianté, tedy bez prodlouZeni trati, vychazi ve vyhledovém stavu
v koncovém Useku Skola Radlice — Radlicka 2,6 tisice prepravenych cestujicich za pracovni
den v obou smérech, zatimco ve srovnavanych variantach prodlouzZeni trati vychazi €islo
v rozmezi 4,0-4,6 tisice cestujicich. Vysledky tedy potvrzuji mySlenku, vyf€enou v Gvodu
této prace, Ze prodlouzeni radlické tramvajové trati by mohlo zvysit jeji vyznam a atraktivitu

oproti stavajicimu stavu, kdy tvofi de facto ,slepou” vétev tramvajové sité hl. m. Prahy.

Nejrovnomérnéjsi a nejvysSi vytizeni vykazuje varianta A2. Z vysledku Ize usoudit, Ze zasluhu
na tom maze mit vy$Si vyznam trati pro mistni obsluhu sidlist€ Nové Butovice oproti ostatnim
variantam, dany jejim vedenim od stanice metra dale po obvodu sidlisté. Jisty vliv mize mit
také vyhodnéjsi poloha zastavky Nové Butovice vici sidlisti a cilim, nachazejicim se v okoli
stanice metra, nebo jiz v souCasnosti viditelné soustfedéni cild v bezprostfednim okoli
zastavky Stara Stodulecka (obchodni centrum, administrativni komplex, vzdélavaci zafizeni),
ke kterym trat’ v této trase nabizi pfimé spojeni nejen od Jinonic, ale pravé i z velké casti

sidlisté Nové Butovice.

Naopak niz8i potencial oproti varianté A1 ukazuji vysledky ve varianté A2 v useku Jinonice —
— Sidlisté Jinonice, coz je dano pravdépodobné delsi jizdni dobou a tedy mensi atraktivitou
pro dopravu mezi sidlist€m a stanici metra, zejména ve srovnani s pési dochazkou. V tomto
pfipadé se ovdem do vysledku promita také fakt, Ze v progndéze neni zohlednén scénar
realizace vysoko$kolského arealu v Jinonicich, ktery je pro variantu A2, ktera je timto arealem

vedena a pocita zde i s umisténim zastavky, nutnou podminkou.

Varianta Al vykazuje v Useku Skola Radlice — Jinonice srovnatelné vysledky s variantou A2.
Jak jiz bylo zminéno, vySSi potencial oproti ni ma v useku Jinonice — Sidlisté Jinonice, dale
do Novych Butovic se zatiZzeni pohybuje pouze kolem 1 tisice cestujicich. Vysledna Cisla
viomto useku ukazuji na pravdépodobné velmi maly obrat cestujicich v zastavce
K Jinonickému rybniku, Ize tedy usoudit, ze nizké pocty cestujicich jsou dany tim, Ze model

zde nezohlednuje potencial rozvojové plochy, uprostfed niz je zastavka umisténa.

Vysledky dale potvrzuji celkovou nevyhodnost vedeni tramvajové trati jiz stabilizovanym
zastavénym Uzemim na severu Jinonic, kde kromé obtizné priachodnosti trati uzemim
predstavuje problém také velmi nizky potencial pfepravni poptavky oproti ostatnim variantam,
zejména v useku Vidoule — OC Nové Butovice. S ohledem na skute€nost, Ze v tomto Useku
je trat’ vedena uzemné stabilizovanym uzemim lze usoudit, ze vysledna Cisla budou mit vyssi
vypovidajici hodnotu oproti vysledkim pro varianty, obsluhujici zejména rozvojové plochy.
O to vice se ukazuje, ze variantu C1 pro realizaci nelze doporucit ani pfes to, Ze ze vSech
tfi srovnavanych variant v nejmensi mife koliduje s navrzenym feSenim Radlické radialy

a souvisejicich mimourovnovych kfizovatek.
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Spoleénym negativem vSech navrZzenych variant je velmi nizké vytiZzeni v koncovém useku
(Nové Butovice — OC Nové Butovice, resp. NuSlova — Pekarska). To je dusledkem nutného
umisténi koncovych obratist a jejich vzdalenosti od pfedchozi zastavky (v obou pfipadech
cca 300 m), ktera je sice mensi, neZ obvykld mezizastavkova vzdalenost na tramvajovych
tratich, zaroven vSak pfilis velkd na to, aby tento usek tramvaje projizdély manipulaéné
bez cestujicich. UkonCeni trati v obratisti OC Nové Butovice (varianty A1, C1) ovSem zajidtuje

vhodné podminky k jejimu dalSimu prodlouzeni, které by tento problém eliminovalo.

Pfi zohlednéni miry napojeni rozvojovych ploch, slozitosti trasovani a moznosti vétveni
a dalSiho prodluzovani trati nelze povazovat rozdil v predikovaném zatiZzeni variant A1 a A2
v useku Sidlité Jinonice — Nové Butovice za natolik vyznamny, aby na jeho zakladé bylo

mozné zpochybnit volbu varianty A1 jakoZto vysledné.

Prognozou stanovené denni zatizeni na novém tratovém useku z Radlic do Novych Butovic
ve variantach A1 a A2 je v ramci prazské tramvajové sité zhruba srovnatelné se stavajicim
zatizenim Usekl Braunova — Radlicka a Ladvi — Sidlisté Dablice, nebo trati v oblasti Vysogan
a Hloubétina, které patfi mezi nejméné vytizené Casti sité. Potvrzuje se tedy pfedpoklad,
Ze UCelnost realizace prodlouzeni tramvajoveé trati je striktné podminéna rozsahlym uzemnim
rozvojem v feSené oblasti (nad ramec rozsahu, ktery je pfedpokladan dopravnim modelem),
popf. dalsim navySovanim vyznamu a atraktivity trati jejim prodluzovanim, pfipadné vétvenim.
[29]
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8 Zaver

Cilem diplomové prace bylo proveéfit z hlediska smérového vedeni a sklonovych pomér(
moznosti prodlouZeni stavajici tramvajové trati v Radlické ulici dale do oblasti Jinonic a Butovic
pro obsluhu urbanizovaného i neurbanizovaného (rozvojového) uzemi, v€etné feSeni umisténi
zastavek, kolejového napojeni na stavajici tramvajovou trat a pro vyslednou variantu také
fedeni klicového pfestupniho uzlu. PFi zpracovani diplomové prace byl analyzovan
a vyznamné zohlednén probihajici i pfedpokladany uzemni rozvoj feSené oblasti vCetné
vyznamnych projektll dopravni infrastruktury. Pro vybrané varianty vCetné vysledné byl
zpracovan navrh Uprav linkového vedeni, vypocet bilance potfeby dopravnich prostfedku
pro stav po realizaci prodlouZeni TT a za pomoci Kancelafe dopravni infrastruktury Institutu

planovani a rozvoje hl. m. Prahy také progndza pfepravniho potencialu na nove trati.

Soucasti pfiloh diplomové prace je pfehledna situace vSech variant, dale vykresy situace
jednotlivych variant, podélny fez vysledné varianty, pracovni podélné fezy ostatnich variant,
vytyCovaci schéma napojeni na stavajici tramvajovou trat' v ul. Radlicke, situace uzlu Nové
Butovice ve vysledné varianté, vzorovy pfi¢ny fez ve vybraném misté trati a fotodokumentace
feSeného uzemi. Pfilozena jsou také schémata stavajiciho a pro vybrané varianty
i navrhovaného linkového vedeni MHD véetné izochron dostupnosti. Pro svij rozsah jsou mezi
samostatné pfilohy zafazeny také tabulky vypodtu bilance potfeby dopravnich prostfedku

vybranych variant.

Oblast Radlic, Jinonic a Butovic je pomérné slozitd topograficky, urbanisticky i dopravné,
s ohledem na rdzné sméry mozného budouciho rozvoje této oblasti se zde navic nabizi vice
zpusobu, jak jeji obsluhu tramvajovou dopravou pojmout. S touto motivaci byla v této praci
vyvinuta snaha provéfit co nejvice moznosti vedeni trati feSenym uzemim. Navrhem bylo
nakonec provéfeno 5 variant prodlouzeni tramvajové trati z Radlické, roz&lenénych do tfi
skupin podle uplatnéného pfistupu. VSechny varianty maji spole¢né feSeni pocate¢niho useku

Radlicka — Jinonice.

V prvni skupiné byly ve dvou variantdch provéfeny moznosti napojeni rozvojovych
a transformacénich ploch pfi vedeni trati skrz celé feSené Uzemi az do Novych Butovic.
Druhy soubor navrhli obsahuje dva ideové navrhy vedeni tramvajové trati do lokality Div&ich
hrad( pro pfipad jeji urbanizace v dlouhodobém vyhledu. Tieti soubor navrhi provéril
moznosti vedeni trati stabilizovanym Uzemim s cilem v maximalni mife zamezit moznym
kolizim s navrzenou trasou Radlické radialy a mimouroviiovymi kfizovatkami na této trase.
V posledni skupiné navrhd byla dokonfena jedna varianta, druha byla ponechana

V rozpracovaném stavu.

116



Ve v8ech tfech uplatnénych pfistupech k navrhu prodlouZeni tramvajové trati byly stanovené
cile a pozadavky splnény. Jako vysledné feSeni byla zvolena varianta A1 z prvni jmenované
skupiny, ktera umoZrniuje relativné pfimé vedeni feSenym uUzemim s napojenim vSech
rozvojovych ploch, a poskytuje nejlepsSi podminky pro daldi prodluZzovani nebo vétveni.
Re$eni navrzené v této varianté umozfiuje v pfipadé prodlouZeni realizovat napf. rychlé
kapacitni spojeni mezi sidli&ttm Velka Ohrada a stanici metra Nové Butovice. Pro pfipad
potfeby napojeni lokality Div€ich hradu je umoznéno vétveni s variantou B2, ktera je zaroven
preferovanou variantou v ramci souboru navrht B. Volba varianty A1 jako vysledné byla dale
potvrzena vypoctem a naslednym srovnanim bilance potfeby dopravnich prostfedki

a prepravniho potencialu vybranych variant.

Nejvétsi uskali pro vedeni tramvajové trati feSenym Uzemim pfedstavuje projekt Radlické
radialy, ktera je uzemim vedena v ose Radlice — Nové Butovice. Prakticky jakékoli trasovani
TT v této relaci je timto zamérem znacné ovlivnéno a splnit vSechny cile a poZadavky, jako
napf. napojeni na stanici metra Nové Butovice, je mozné pouze za podminky vyfeSeni kfizeni

s touto komunikaci.

Vysledky této prace ukazuji, ze prodlouzZeni stavajici TT Radlicka do oblasti Jinonic a Butovic
je realizovatelné, a to vice zplsoby podle potfeby a UCelu. Tato diplomova prace by méla
slouzit jako vstup a inspirace pro hledani a projektovou pfipravu konkrétniho feSeni za situace,
kdy uzemni rozvoj v této oblasti svoji formou a zejména rozsahem v budoucnu vyvola poptavku

po napojeni uzemi na kapacitni povrchovou MHD.

Vznik dostate¢né poptavky pro tento druh dopravy je zaroven kli¢ovou podminkou pro jakékoli
uvahy o rozS8ifeni tramvajové sité hlavniho mésta Prahy timto smérem. Tato podminka sice
v soucasnosti splnéna neni, ale do budoucna takovy scénaf s ohledem na planovany rozvoj
uzemi vyloucit nelze, pfi¢emz praxe v oblasti vystavby dopravni infrastruktury ukazuje, jak

dalezité je mit pro takovéto pfipady projektové fesSeni pfipravené s dostateCnym predstihem.
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Obrazek 16: Pohled z navrsi Divéich hradt pfes Radlické udoli. (13. zafi 2016)

VeSkera vykresova dokumentace v€etné schémat byla zhotovena s pouZitim programu
Autodesk AutoCAD 2016 s nastavbou RailCAD 3.2 od Ustavu Zelezniénich konstrukci
a staveb Fakulty stavebni VUT v Brné.

Mapové podklady pro vykresovou dokumentaci a vystupy z multimodalniho dopravniho
modelu Prahy a okoli pro prognézu pfepravniho potencialu poskytl Institut planovani a rozvoje

hl. m. Prahy. Pouzité mapové podklady jsou soucasti Digitalni mapy Prahy.

Podklad uZity v obrazcich 2-3, 5-6, 14-15 a ve schématech linkového vedeni pochazi
z mapového serveru OpenStreetMap.org a je dilem jeho pfispévateltd. Obrazky 7-8 a 10-11
jsou prevzaty z navrhu Metropolitniho planu, jehoz autorem je Institut planovani a rozvoje
hl. m. Prahy. Obrazek €. 12 pochazi z dokumentace projektu Radlické radialy a v této praci

je uveden se svolenim zpracovatele, spole¢nosti SATRA, spol. sr. o.

Textova €ast prace byla zpracovana v aplikaci Microsoft Word 2016, pro zpracovani tabulek

a vypocet jizdni dynamiky byla pouzita aplikace Microsoft Excel 2016.

VSechny fotografie byly pofizeny autorem této prace.
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