CESKE VYSOKE UCENi TECHNICKE V PRAZE

Fakulta dopravni
dékan
Konviktska 20, 110 00 Praha 1

o B IR S S Bl S el R Ustav dopravnich systémii

ZADANI BAKALARSKE PRACE
(PROJEKTU, UMELECKEHO DILA, UMELECKEHO VYKONU)

Jméno a prijmeni studenta (vcetné tituld):
Jakub Svarc

Kdd studijniho programu a studijni obor studenta:
B 3710 — DOS — Dopravni systémy a technika

Nazev tématu (Cesky):  Moznosti vyuziti tramvajové dopravy v oblasti
Praha - Jizni Mésto

Nazev tématu (anglicky): Possibilities of the Use of Tram Transport in the Area
Praha - Jizni Mésto

Zasady pro vypracovani

PFi zpracovani bakalarské prace se fid'te osnovou uvedenou v nasledujicich bodech:
e Vymezeni a popis zadané lokality

e Strucny popis historického vyvoje dopravni obsluhy oblasti

e -Popis soucasné dopravni obsluhy FeSené oblasti

e Rozbor moznosti vyuziti tramvajové dopravy a jejiho vyznamu

e Popis soucasnych navrh{l na vyuziti tramvajové dopravy na Jiznim Mésté

e Navrh dopravni cesty pro potreby tramvajové dopravy




Rozsah grafickych praci: stanovi vedouci bakalarské prace

Rozsah prlvodni zpravy: minimalné 35 stran textu (véetné obrazkd, graft
a tabulek, které jsou soucasti prlivodni zpravy)

Seznam odborné literatury: stanovi vedouci bakalarské prace

Vedouci bakalarské prace: Ing. Vladimir Pusman, Ph.D.
Ing. Tomas Padélek

Datum zadani bakalarské prace: 30. cervna 2016
(datum prvniho zadani této prace, které musi byt nejpozdéji 10 mésicd pred datem prvniho
predpokladaného odevzdani této prace vyplyvajiciho ze standardni doby studia)

Datum odevzdani bakalarské prace: 28. srpna 2017
a) datum prvniho predpoklédaného odevzdani prace vyplyvajici ze standardni doby studia
a z doporuceného casového planu studia
b) v pripadé odkladu odevzdani prace nasledujici datum odevzdani prace vyplyvajici z doporuceného
casového planu studia

prof. Ing. Pavel Pribyl, CSc. prof. Dr. Ing. Miroslav Svitek, dr. h. c.
. vedouci dékan fakulty
Ustavu dopravnich systém{

Potvrzuji prevzeti zadani bakalarské prace.

Jakub Svarc
jméno a podpis studenta

e R e 30. ¢ervna 2016




CESKE VYSOKE UCENi TECHNICKE V PRAZE
FAKULTA DOPRAVNI

Jakub Svarc

MOZNOSTI VYUZITI TRAMVAJOVE DOPRAVY
V OBLASTI PRAHA — JIZNi MESTO

Bakalarska prace

2017






PODEKOVANI



PROHLASENI

Predkladam timto k posouzeni a obhajobé bakalarskou praci zpracovanou na zaveér studia na
CVUT v Praze Fakulté dopravni. Nemam z&vazny divod proti uzivani tohoto $kolniho dila ve
smyslu § 60 Zakona €. 121/2000 Sb., o pravu autorském, o pravech souvisejicich s pravem

autorskym a o zmeéné nékterych zakonl (autorsky zakon).

Prohlasuiji, ze jsem predloZzenou praci vypracoval samostatné a ze jsem uvedl veskeré pouzité
informacni zdroje v souladu s Metodickym pokynem o dodrzovani etickych principl pfi pfiprave

vysokoskolskych zavérecnych praci.

V Praze dne 28. 08. 2017



ABSTRAKT Prace se vénuje popisu Gizemi Spotilova a Jizniho Mésta s ohledem na dopravni
infrastrukturu a zastavbu oblasti. Obsahuje shrnuti historie obsluhy Uzemi a jeji sou€asny stav.
Dale se vénuje zarazeni tramvajové dopravy do dopravniho systému a jejimu vlivu na urbani-
zmus meésta, dale jsou zde zminéna omezeni projektovani tramvajovych trati. Je zde uveden
popis planu hlavniho mésta Prahy na obsluhu feSené oblasti prodlouzenim tramvajové trati ze
Sporilova. Dale je prace vénovana popisu moznych variant vedeni tramvajové trati. V zavéru

prace jsou tyto varianty porovnany a je vybrano nejvhodnéjsi reSeni.

KLiGOVA SLOVA Sporilov, Haje, Chodov, Jizni Mésto, autobus, tramvaj, tramvajova trat,

méstsk& hromadna doprava, Prazska integrovana doprava, Praha

ABSTRACT This thesis describes territory of Spofilov and Jizni Mésto, it places emhpasis
on transport infrastucture and housing development. It shows summary of history of public
transport and it’s current state. It also describes placement of trams into the system of public
transport and it’s influence on urbanism and there are mentioned restrictions of designing of
tram tracks in this thesis. Author described Prague’s plan on prolongation of tram track from
Sporilov. Possible options of tram track are also described. These options are compared in the

conclusion of the thesis and the best one is chosen.

KEYWORDS Spotilov, Haje, Chodov, Jizni Mésto, bus, tram, tram track, public transport,

Prague itegraded transport, Prague
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Uvod

Tramvajova doprava predstavuje v prazskych podminkach mezistupen v dopravnich systé-
mech. Obecné se tramvajova doprava fadi mezi paterni systémy, ale ve méstech se systémem
méstské Zeleznice (,Stadtbahn® ¢i podzemni draha) se zafazuje do systému doplnkového.
Podle autorova nazoru je vSak pozice tramvajové dopravy v Praze ponékud silngjsi. Stale spo-
juje odlehlé ¢asti Prahy s jejim centrem a v nékolika smérech nahrazuje svoji kapacitou metro,

které by zde bylo naopak svoji kapacitou nadbyte¢né.

V feSené oblasti je dopravni obsluha zajisténa hustou siti autobusovych linek a jednou linkou
metra. Oba dopravni systémy jsou ve svych jednotlivych ¢astech pretézovany a tento fakt ved|
autora ke zpracovani této bakalarské prace. Dalsim impulsem k vypracovani této prace byla
nedostate¢na obsluha oblasti Spofilova a nelogické ukonéeni sou¢asnych linek 11 a 14| pred

samotnym sidlistém.

V této praci by se autor chtél vénovat navrhu prodlouzeni tramvajové traté do oblasti Jizniho
Mésta. V préaci se bude snazit docilit popisu feSené oblasti a to popsanim vyznamnych komu-
nikaci, zastavby a verejné vybavenosti, kterd ma vliv na pohyb obyvatel. Autor povazuje za
nutné popsat nejen historii dopravni obsluhy Gzemi, ale také dosahnout dostate¢ného popisu
soucasné obsluhy Spofilova a Jizniho Mésta, aby bylo mozné odhadnout jaky dopad bude mit

navrhovana trat na stavajici linkové vedeni.

Protoze autor bude navrhovat obecné vedeni trati, bude se také snazit o popis omezujicich
faktorl pfi projektovani novych trati. Zaroven by také rad zminil nazory mésta na kryty tram-
vajovych trati. Autor by také rad popsal, jakou pozici zaujima systém tramvajové dopravy ve

meésté a jestli maze mit vliv na urbanismus sidla.

Autor ma v planu ziskat informace o sou€asnych planech mésta na vedeni tramvajové trati
v zadané oblasti. Pokud by dospél ke zjisténi, ze je do této lokality jiz tramvajova trat navrzena,
rozhodl by se v zavislosti na stupni feSeni tohoto prodlouzeni upravit svuj vlastni navrh. V tomto

pfipadé by se jednalo o navrhovanou variantu k existujicim zamérim.

' Zminéno ke dni 20. 08. 2017.



1. Vymezeni a popis zadané lokality

Radlice

Michle Z-ﬁ'hihllﬂu

Branik

mm ReSend oblast mmmmm Zbytna oblast obvodu Praha 4

Obr. 1.1 — Schéma feSené Casti Obvodu Praha 4. (Autor)



1.1 Obvod Praha 4 a jeho vztah k jednotlivym mest-
skym castem

Dle znéni Zakona ¢&. 36/1960 Sb. §27] dopInéného pozdsji Zakonem 31/1974 Sbf] se Gizemi
hlavniho mésta Prahy rozclenilo celkem na deset obvodu, Uzemi spadajici pod jednotlivé ob-
vody stanovilo Ministerstvo vnitra provadécim pravnim predpisem vyctem meéstskych Casti.
Od roku 1974 tak tvofi obvod Praha 4 tyto obce: Nusle, Michle, Kr¢, Zabéhlice (Spofilov a okoli),
Lhotka, Podoli, Branik, Hodkovicky, Haje, Chodov, Kunratice, Libu§, Modfany, Cholupice, ToCna,

Pisnice, Seberov, Ujezd u Prihonic.

Zakon 418/1990 SbE]o hlavnim mésté Praze a pozdéji i vyhlaSka hlavniho mésta Prahy 55/2000
Sb. HMP vymezuje méstskou ¢ast Praha 4 a ostatni nové vzniklé méstské Casti a definuje je-
jich pfipadnou rozSifenou plisobnost. Podle nové definice tak méstskou ¢ast Praha 4 tvoii ka-
tastralni tzemi Branik, HodkoviCky, Kr¢, Lhotka, Podoli, Nusle (bez Nuselského udoli), Michle
(bez Bohdalce), ¢ast Zabehlic (Spofilov) a malou Cast Vinohrad. Pfenesené plsobnosti statni
spravy pak vykonava i pro méstskou &ast Praha-Kunratice. Uzemi ptvodniho obvodu Praha
4 dodnes pokryva soudni obvod, ten je v soucasnosti tvofen méstskymi ¢astmi: Praha 4, Praha

11, Praha 12, Praha-Kunratice, Praha-Libug, Praha-Seberov, Praha-Ujezd.
1.2 Uzemi Spoftilova a popis méstské ¢asti Praha 4

1.2.1 Vyznamné dopravni komunikace

Oblast, ktera je v této bakalaiské praci pojmenovana jako Spofilov, se nachazi pod spravou
meéstské Casti Praha 4. Tato méstska ¢ast se nachazi na jihu hlavniho mésta a kromé Spofi-
lova obsahuje Sidlisté Kr¢, Kr¢, Hodkovicky, Lhotku, Branik, Podoli, Nusle, véetné Pankrace,
a Michli. Na uzemi Prahy 4 se nachazi nékolik komunikaci celoméstského vyznamu. Konkrétné
horni polovinu protina Severojizni magistrala pfechazejici v dalnici D1. Dolni polovinou pro-
chazi vétsinova ¢ast Jizni spojky, propojujici Barrandovsky most se Stérboholskou spojkou,

Kutnohorskou a Pramyslovou ulici, tedy s primyslovou oblasti na vychodé Prahy, umisténou

1 Zakon o Gzemnim &lenéni statu
2 7akon Ceské narodni rady o zméné Gizemi hlavniho mésta Ceské socialistické republiky Prahy
3 Zakon Ceské narodni rady o hlavnim mésté Praze



do méstskych &asti Stérboholy a Malesice. [21][22]

Jizni spojka, spolu s ulici K Barrandovu, navazujici na Barrandovsky most, predstavovala v mi-
nulosti hlavni dopravni tepnu prevadejici automobilovy provoz mezi dalnicemi D1 a D5. V roce
2010 doslo k dostavbé Useku Prazského okruhu, znamého taktéz jako DO, ktery propojil mimo-

Urovnovou kfizovatku s ulici K Barradovu, Strakonickou (pfechazejici u obce Jilovisté v dalnici

D4), budouci zausténi dalnice D3 v oblasti Jesenice/Zlatniky a dalnici D1.

= © Sporilovska spojka mmmmm JiZni spojka mmmmm Videiiskd
s SeverojiZzni magistrala - D1 mmmmm ModFanska - Podolské nabreZi

Obr. 1.2 — Vyznamné komunikace MC Praha 4 (Autor)

Tato stavba umoznila prevedeni podstatné ¢asti transitni dopravy, predevsim nakladnich auto-
mobiltl, sméfujicich na zapad Cech. | nadale viak po Jizni spojce jezdi nezanedbatelny podet
silnicnich vozidel a do vystavby jihovychodni ¢asti Prazského okruhu bude v ramci Méstského
okruhu hrat nezanedbatelnou roli, nebot bude prevadét dopravu mezi dalnici D1 a dalnicemi
D11 a D10. Do té doby bude nadale predstavovat v oblasti Spofilova spolu se Spofilovskou

a ulici 5. kvétna misto s vysokou hlukovou zatézi.



Historicky vyznamnou komunikaci je ulice Modfanska prechazejici na severu v Podolské na-
brezi. Tato komunikace od zprovoznéni VySehradského tunelu v roce 1904 predstavuje vy-
znamnou spojnici mezi centrem Prahy, Podolim a Branikem. Pfed jeho prorazenim méli obyva-
telé zminénych obci a ostatni lidé na vybér mezi dvéma moznostmi. Jedna byla vyuzit sluzby
prevoznika a VySehradskou skalu obeplout, druhd moznost predstavovala vystoupat na pan-
krackou plan a do Prahy se dostat pres Nusle a Jamrtal i pres VySehrad a sestoupat do Pod-
skali. Dnes propojuje Modranska ulice centrum mésta, Barrandovsky most, Jizni spojku a po
napojent k ulici Generala Sisky predstavuje hlavni spojeni do centra pro obyvatele sidligté Mod-
fany. [21][22]

Dal$i vyznamnou komunikaci je Spofilovska spojka a na ni navazujici Chodovska, tyto dvé ulice
propojuji malou zastavbu pfed Bohdalcem, plynarnu Michle a dvé obchodni centra nad Odstav-
nym nadrazim Jih. Spofilovska spojka, zacinajici za mimoudroviiovou kfizovatkou s Jizni spoj-
kou, predstavuje vyznamnou komunikaci umoznujici vedeni silniéni dopravy ve smérech, které
nedovoluje mimourovnova kfizovatka Jizni spojky a ulice 5. kvétna — pravé odboceni ve smeéru

na Malesice a Stérboholy a predevsim odbogeni smérem k dalnici D11 a D10. [21][22]

1.2.2 Dopravni obsluha méstské ¢asti Praha 4

Praha 4 je pfedevsim obsluhovana autobusovou dopravou, dopravni obsluze Uzemi Spofilova
se podrobnéji vénuje kapitola Popis souCasné dopravni obsluhy oblasti Spofilova a Jizniho
Mésta. Severni ¢ast méstské ¢asti Praha 4 tvori ¢tvrté: Nusle, Pankrac, Kacerov a horni ¢ast
Krée (nad Zst. Praha-Kr¢) je obslouzena linkou metra C|ﬂ Ta, ve své bezprostiedni blizkosti,
obsluhuje predevsim velké obytné celky: Sidlisté Antala Staska, Sidlisté Pankrac | a Il, Sid-
listé Michelska, sidlisté Horni Kr¢ a starou blokovou zastavbu na Pankracké plani. Kancelarska
a nakupni centra u stanic Pankrac a Budéjovicka, v jejiz blizkosti se nachazi Poliklinika Budé-
jovicka a Urad méstské ¢asti Praha 4. Stanice Kagerov pak predstavuje vyznamny prestupni
bod, odkud se Ize dostat pfimymi autobusy do jizni Casti Prahy 4 - do oblasti Spofilova, Jezerky
a déle do oblasti VrSovic. V zapadni ¢asti, nabfezi Vitavy, slouZi cestujicim tramvajova do-
prava, ktera predstavuje kapacitni spojeni s centrem Prahy. Na tramvaje navazuji autobusové

linky sméfujici z Braniku, RySanky, Pankracké plané a Hodovicek. Tramvajova doprava se také

* Metro patfi podle zdkona 266/94 Sb. do kategorie specidlnich drah.



mmm  Metro C == Tramvaje m= Autobusy

Obr. 1.3 — Schéma vedeni vedeni dopravnich cest vyuzivanych MHD pres MC Praha 4. (Au-
tor)

nachazi na severnim okraji Prahy 4, pfestupni ,uzel“ Otakarova / Nameésti Bratfi Synkl, malo
vyuzivany usek Nameésti Bratfi Synkd - Vozovna Pankrac, a usek Namési Bratfi Synkd — Spo-
filov (okraj sidlisté). Tento Usek vede od zastavky Michelska predevSim nizkou zastavbou. Ob-
rézekznézorﬁuje linky MHD trasované pres MC Praha ﬁmm

1.2.3 Popis zastavby Prahy 4 a umisténi budov ob¢anské vybave-

nosti

Uzemi Prahy 4 je minimalné omezeno zékazem vyskovych staveb. Hranici tvofi nejblizsi okoli

nabrezi, oblast Podoli, VySehrad, stara blokova zastavba na Pankraci a v Nuslich — hranici tvori

® Obrazek zahrnuje vétsinu autobusovych linek



ulice Taborskd, Sezimova, severni hranice Namésti Bratfi Synku (plocha ndmeésti je jiz mimo

Uzemi se zakazem vySkovych budov) a ulice Zamecka. [21][22]

Z Uzemniho planu hlavniho mésta Prahy se Ize dozvédét, ze vétSinu Uzemi tvofi Cisté obytné
plochy a vSeobecné obytné plochy. SmiSena méstska jadra nalezneme v okoli stanice linky
metra C Pankrac menSi plochu u stanice Budéjovicka, na jihu méstské Casti je jako mést-
ské jadro vyclenéna plocha mezi ulicemi Novodvorskd, Durychova a Chynovska. V soucastosti
je tvofeno tremi vysokymi multifunkénimi budovami (bydleni, obchod, kancelafe) a zachova-
lou budovou usedlosti Nové Dvory, slouzici jako administrativni budova. Na stejném uzemi se
nachazi jesté objekt posty a sportovni haly. Vétsi celky vefejné (ob&anské) vybavenosti nalez-
neme v jizni ¢asti méstské ¢asti — napriklad: Nové Dvory, Dolni Kré HodkoviCky. Zde se nachazi
Thomayerova fakultni nemocnice a poliklinika spadova pro Hodkovicky, Kr¢, Lhotku, Zabéhlice,
méstské Casti Praha 11 a Praha 12. Dulezitou stavbou je i Institut klinické a experimentalni
mediciny (IKEM). Na uzemi Nusli a Pankrace zahrnujeme do prvkl verejného vybaveni Jed-
lickGv ustav a pod Armadu a bezpecnost Krajské policejni feditelstvi v blizkosti stanice metra
VysSehrad, Vazebni véznici Pankrac, Vrchni statni zastupitelstvi v Praze a Vrchni soud v Praze
na nameésti Hrdind. Také je zde nékolik areall Skol a gymnazii véetné jejich sportovist. Verejna
sportovisté jsou rozmisténa rovnomeérné na celém Uzemi méstské Casti, pficemz vétsi aredly
nalezneme predevsim v jeji jizni Casti, nebo blizko nabrezi, napfiklad Plavecky areal Podoli.
[21][22][23][24][25]

Budovy na Uzemi Nusli, Michle a staré Pankrace jsou spiSe stfedni vySky, a jedna se o starsi
blokovou zastavbu, pfevazné do Sesti pater u novéjsich objektt, ¢inZovni domy s vySSimi stropy
zbudované v prvni poloviné dvacatého stoleti maji Ctyfi az pét pater. Sidlistni celky, jako jsou
Sidlisté Pankrac |, Il a lll, Sidlisté Antala StasSka a Sidlisté Michelské jsou tvofeny panelovymi
domy o vySce pét az osm pater. Budovy sidlisté Novovodvorska a Sidlisté Dolni Kr¢ presah-
nou i vySku deseti pater. Ve zminénych sidlistich se vétSinou jedna o domy o délce 50 m
a Sifce 10m. Ostatni Ctvrté jako Hodkovicky, Branik, Podoli, Michle, Kaerov, Kr¢ a Dvorce tvori

prevazné nizka zastavba spise rodinnych domkau Ci vil, s ob&asnymi vyjimkami. [21][22]



1.2.4 Vymezeni a popis Uzemi Sporilov

Oblast, kterou autor textu pojmenoval Spofilov, se sklada z Dolnich Roztyl, Spofilova a sidlist
Sporilov | a ll, které se nachazeji na katastralnim uzemi Zabéhlice; 732117. Mezi jeho dullezité
sbérné komunikace Ize zaradit ulice Severni Il pfechazejici v LeSanskou a ulice Senohrabska
pokracujici jako ulice Na Chodovci, obé tyto ulice predstavuji takika rovnobézné (ulice Na Cho-
dovci se pfed mimourovnovou kfizovatkou Spofilovské a Jizni spojky odklani od Spofilovské
spojky a obchazi Sidlisté Spofilov Il) komunikace na obou stranach Spofilovské. Pfimou spoj-

nici mezi odfiznutym Sidli§tém Spofrilov Il a zbytkem vySe vymezeného Uzemi je ulice Hlavni.

Jedna se o sméroveé rozdélenou komunikaci 1+1.[21][22][20]

s ReSend oblast Sporilova

Obr. 1.4 — Schéma feSené oblasti Spofilova. (Autor)

V Uzemnim planu je oblast Spofilova prfedevsim uréena pro Cisté obytnou zastavbu, kde obytné
plochy sidlist a parcely kolem Roztylského namésti pfedstavuji vSeobecné obytnou zastavbu.
obcanské vybaveni na zapad od Spofrilovské spojky predstavuje komplex zakladni Skoly a po-
likliniky, zatimco na druhé strané, v Sidlisti Spofilov Il, nalezneme dvé matefské Skoly, gymna-

zium, dvé soukromé vyssi odborné Skoly, zakladni Skolu, zakladni uméleckou Skolu a hospic.

Budovy na Uzemi Dolnich Roztyl a Spofilova jsou pfevazné nizké rodinné domy ¢i vily se za-



hradami. Obé sidlisté jsou tvofeny spiSe vysSimi Ctyf- az desetipatrovymi domy. Prostor mezi
jednotlivymi budovami je z velké Casti tvofen zelenymi plochami s dostatkem stromu. Propo-
jeni mezi oblasti starého Sporilova (Dolni Roztyly, sidlisté Spofilov | a Spofilov) a Sidlistém

Sporilov Il tvofi kromé ulice Hlavni dva podchody a jeden most pro pési. [21][22][23]

1.2.5 Vymezeni zajmové oblasti na uzemi Prahy 4

Autor prace se zejména vénuje moznému trasovani télesa tramvajové trati pres oblast Sidlisté
Spofilov Il ve sméru na méstskou ¢ast Praha 11, s moznou nacestnou smyckou jiz na ka-
tastralnim GUzemi Zabéhlic, prostorem mezi Spofilovskou spojkou a Senohrabskou ulici, nebo
na nezastavéném misté pred budovami Statniho oblastniho archivu, Narodniho archivu a Ar-

chivu hlavniho mésta Prahy, které se nachazeji jiz v méstské Casti Praha 11. [21][22][20]

V ramci vy$e zminéného Gzemi je mozné posoudit nékolik variant trasovani, napriklad povr-
chové vedeni, ¢i podpovrchové, zamyslené v ramci projektu zakryti Spofilovské spojky. Autor
povazuje za dulezité popsat celé Uzemi méstské casti Praha 4, nebot mezi jednotlivymi ¢astmi
existuji pfepravni vztahy, zejména ve sméru k Thomayerove fakultni nemocnici v Kréi ¢i k Gfadu
meéstské Casti Praha 4, a existuji zde urcita dopravni napojeni, popsana v prislusné kapitole.
Sidlisté Sporilov Il a v podstaté cela oblast Spofilova je spiSe rezidencni oblast a pracovni prile-
Zitosti se pro jeho obyvatele nachazi pravé v mistech blize k centru hlavniho mésta (Pankracka
plan), v oblasti kancelarskych budov u stanic metra Budéjovicka a Pankrac, pfipadné v jinych
¢astech Prahy. [21][22]



1.3 Popis méstské casti Prahy 11

s ReSend oblast Chodova a Hajl

Obr. 1.5 — Schéma feSené oblasti Uzemi Chodova a Haja. (Autor)

1.3.1 Vyznamné dopravni komunikace

Méstskou Casti v jihovychodni ¢asti Prahy prochazi dalnice . tfidy D1, ze které se od mimou-
roviiové kfizovatky s ulici pod Chodovem stavaji méstské rychlostni komunikace: Jizni spojka;
tvotici jihovychodni ¢ast méstského okruhu (Barrandovsky most — Stérboholy), a Severojizni
magistrala, ktera, s ohledem na stavebni feSeni, misty prechazi typové na mistni sbérnou
komunikaci. Na rozdil od Jizni spojky Severojizni magistrala je vyuzivana hlavné pro vnitini

dopravu a transitni doprava viéi ni zaujima mensi podil. [21][22]
Pro dopravu vnitfni i transitni jsou v Praze 11 dulezité zejména ulice: Chilska, Mirového hnuti
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(Vystavni, K Horkam — tyto ulice jsou prodlouzenim, nebo jsou napojeny na ulici Mirového hnuti
a tvofi jeji napojeni mimo hranice méstské ¢asti Praha 11), Na Jelenach, Opatovska, Pod Cho-
dovem, Roztylska, RySavého, Turkova. Kromé ulice Mirového hnuti mizeme hovofit o komuni-
kacich (z uvedeného seznamu) se Ctyfmi jizdnimi pruhy. Jestli budeme hovofit o dalnici D1 jako

o pomysIné ose shora doll, nalezneme v levé ¢asti sméroveé nerozdelené komunikace a vpravo

naopak smérove rozdelené.

U Kunratického lesa mm Pod Chodovem-Mirového hnuti-Vystavni s Opatovska = D1-Severojizni magistrala
Ry3avého - Roztylska - Na Jelenach  mmwssn Chilska-Ke Stacirné s Tlrkova mmmmm Spofilovska

Obr. 1.6 — Vyznamné komunikace Chodova a Haju (Autor)

Podle statistik Technické spravy komunikaci hlavniho mésta Prahy z roku 2016 se zde lisi
intenzity fadoveé o 8 000 az 12 000 vozidel za den, kdy vice vozidel jede po ,pravém brehu”
dalnice D1. Pro menSi intenzity v oblasti sidlis§té Horni Roztyly — Horni Kunratice (za hranicemi
meéstské ¢asti Praha 11) maze hovorit jejich mensi pocet obyvatel oproti zbytku Jizniho Mésta,
Obchodni centrum napojené co nejblize dalnice D1, ale zejména rychlé dosazeni dalnice D1,
ktera neni az k exitu 2 (mimoudrovnova kfizovatka dalnice D1 a ulic: Chilska, Na Jelenach,
Opatovska) zpoplatnéna. A proto vozidla sméfujici do centra mésta z oblasti Kunratic, Seberova

v v,

¢i Pisnice mohou vyuzit zminény exit 2 a pokracovat po komunikaci s vy$S§i dovolenou rychlosti.
Naopak na druhé strané od dalnice D1 neexistuje rychlostni komunikace, ¢i napojeni na ko-

11
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sbérné komunikace (D1 / Severojizni magistrala, Jizni spojka) pomoci ulic Opatovska, Chilska,
Tirkova, které svym usporadanim tvofi vnitfni dopravni patef Jizniho Mésta a prebiraji vét-
Sinu dopravy, zatimco ulice Mirového hnuti (+ Vystavni), ktera je v podstaté severovychodni
»obchvat” Jizniho Mésta, neni prili§ zatizena co do poc¢tu automobilt v iseku Vystavni x Opa-
tovska a Mirového hnuti x Ke stacirné x Hviezdoslavova. Obyvatelé Petrovic totiz pro spojeni
s Hostivari mohou vyuzit tamnich sbérnych komunikaci, bez zajizdky pres Haje. Vozidla je-
douci ze sméru Pitkovice a Kreslice si mohou vybrat mezi Hajemi a Petrovicemi, pfipadné
vyuzit napojeni na dalnici D1 v Pruhonicich. Naopak spojeni Hostivaf - Mirového hnuti - Tir-
kova - Pod Chodovem nabizi rychlé dosazeni dalnice D1 ve sméru na Brno, Severojizni magis-
traly nebo Jizni spojky (méstského okruhu). Zde dosahuje intenzita vozidel fadové poctu 17
000 vozidel za den — usek ulice Mirového hnuti x Ke stacirné — Mirového hnuti x Tirkova.
[21][22][26][27]

Vyznamnou komunikaci zfejmé méla byt i ulice Hviezdoslavova, ktera je az ke kfizovatce s ulici
U Modré Skoly feSena jako Ctyfpruhova, smeérové rozdélena komunikace, teprve poté se zUzi
na dvoupruhovou mistni komunikaci. O tom, ze byl jeji vyznam nadnesen, hovofi vyuziti vnéj-
Sich jizdnich pruhu jako neoficialni podélny parkovaci pas — vozidla jsou odstavena pfi krajnici.
Zuzeni komunikace pomoci ,doCasnych” feSeni, jako jsou dlouhé dopravni stiny a prise¢né
kfizovatky ,doCasné” feSené jako okruzni kfizovatky. Ulice je lemovana spiSe zadnimi trakty bu-
dov a rozlehlymi, oplocenymi parkovisti. O zvySeni jejiho vyznamu tak Ize hovofit jako 0 mozné
budoucnosti, kdy by doslo jak k pfestavbé ulice samotné, tak k dodate¢nym Upravam v okoli.
Na prestavbu ulicniho prostoru do, jak se dnes moderné fika, ,méstského bulvaru“ vsak ne-
muze dojit — tuto funkci zcela urcité preberou ulice Opatovska, Chilska a Tirkova jakozto jiz

dnes pfirozené tepny tohoto sidlistniho Utvaru zvaného Jizni Mésto. [21][22]

1.3.2 Dopravni obsluha méstské casti Praha 11

VétSina oblasti méstské ¢asti Prahy 11 se nachazi v zajmovém Uzemi této bakalarské prace,
proto bude podrobnéji popsana v souhrnné kapitole Popis sou¢asné dopravni obsluhy oblasti
Sporilova a Jizniho Mésta. Mimo zajmovou oblast se nachazi Roztylské sidliste, které je obslou-

Zzeno metrem linky C, a autobusy, z nichZ nékteré budou zminény dale v dokumentu. [21][22]
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hromadné dopravy v méstské Casti je vySe zminéné metro linky C, které spojuje jihovychod
a severovychod Prahy a svymi provoznimi parametry jiz dosahuje svych technickych hranic.
Teoreticky by zabezpectovaci zafizeni dovolovalo interval az 90 sekund. Tim by se ale zrusila
urCita Casova mezera, ktera ted pocita s chovanim cestujicich - drzeni dvefi pro dobihajici.

Doplrikovou funkci na Jiznim Mésté maji autobusové linky. [21][22]

=== Metro C === Autobusy

Obr. 1.7 — Schéma vedeni dopravnich cest vyuzivanych MHD skrze Chodov a Haje (Autor)

1.3.3 Popis zastavby Prahy 11 a umisténi budov ob¢anské vyba-

venosti

V této Casti prvni kapitoly se dostavame k mistu, které jiz nepredstavuje klasickou prazskou
zastavbu, slozenou z nékolika starSich mést a spojenou do jednoho celku. Historicky se zde

nachazi nékolik malych sidel, vsi, které administrativné postupné prechazely pod Velkou Prahu,

13



avsak nevznikaly zde patrové blokové domy. [21][22]

Z pavodni zastavby do dnesnich dni zlstala zachovana Chodovska tvrz, ale centra puvodnich
vsi vétSinou pohltila vystavba novych sidlistnich celkl a pozustatky mizeme hledat v nékolika
ostravcich tvorené rodinnymi domky. Jediny takovy ostrivek, ¢ast Chodova, nema ani jednu
z ,hranic* tvorenou vyskovou zéstavboﬂ zato je ohrani¢en ruSnymi komunikacemi, jako je dal-
nice D1 a ulice Turkova a Chilska. U posledni jmenované je to otazkou ¢asu, nez se zde budou
nové budovy postaveny, nebot jsou zde dosud volné pozemky uréené pro zastavbu. A existuje
zameér o vybudovani multifunkCni budovy (obchodni centrum a kancelare) u jeji horni poloviny,
v blizkosti Litochlebského namésti. ProtoZe uvazovana tramvajova trat' se dotyka takrka celého
Uzemi méstské ¢asti Praha 11, popisuje nize v dokumentu jeji jednotlivé Casti podle mistnich
nazvu.[21][22][44]

1.3.3.1 Chodovec

Zastavbu ve formé rodinnych domkl najdeme za Spofilovskou ulici, na sever od ulice Tur-
kova a jejiho podjezdu Spotilovské spojky. Uzemni plan toto Gzemi oznaduje za véeobecné
smidené. Zajimavosti je, Ze toto malé uzemi naruSuje jinak neporusenou hranici tzemi Prahy 4

(méstské Casti), tvofenou zde ulici Tlrkova / 5. kvétna a Spofilovskou. [21][22][23]

Jako hranici Chodovce autor vnima ulici Klapalkova, Turkova, Mirového hnuti; zndzornéno na
obrazku oblast A. Vychodni strana neni ohrani¢ena komunikacemi, v Gzemnim planu je re-
zerva na obytnou zastavbu v misté zvaném Kulaty Chodovec a za nim se jiz nachazi mista ur-
¢ena uzemnim planem jako péstebni plochy. Zastavba ve vy$e uvedenych hranicich je tvofena
obytnymi budovami s rGznou vySkou. Mezi ulicemi Blazimska a Tirkova se nachazeji budovy
Nerusici vyroby a sluzeb a budovy Statniho oblastniho archivu, Narodniho archivu a Archivu
hlavniho mésta Prahy. U Knovizské ulice je ponechana rezerva pro budovy obcanské vyba-
venosti, ¢i sluzby. Budovy obCanské vybavenosti, jako jsou Skoly a Ufady, zde nenalezneme.
[21][22][23]

1.3.3.2 Horni Roztyly

Oblast pojmenovana jako Horni Roztyly, nebo zjednodusené podle nazvu stanice metra -

Roztyly, se nachazi vlevo od délnice D1 a jejim stfedem prochazi ulice RySavého. Jako hranice

6 V&tsinu zastavby tvofi panelové domy.
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tohoto Uzemi by se dala povazovat okruzni kfizovatka ulic: RySavého, Roztylska, U Kunratic-
kého lesa, Pod Chodovem; dale dalnice D1, ¢ast ulice U Kunratického lesa na uroven konce
Obchodniho centra Chodov; zndzornéno na obrazku oblast B. Zapadni hranici tohoto sid-
listé je Kunraticky les. Obytné budovy, které se zde nachazeji, dosahuji vySky az dvanacti pa-
ter. Starsi Céast sidlisté, nachazejici se u Kunratického lesa se vyznacuje vysokymi panelovymi
domy, dostate¢né velkymi zelenymi plochami pro odpocinek a Uzkymi, vétSinou jednosmér-
nymi komunikacemi. U ulice RySavého jsou umisténé hlidané parkovaci plochy, u konce sid-
listé pak mnohdy parkovaci mista chybi. V této ¢asti Roztyl se nachazi rozsahly areal materské
a zakladni Skoly, soukromé vyssi odborné Skoly a vlastni aredl patfi i soukromé materské Skoly
v HrudiCkoveé ulici. Mezi ulici RySavého a dalnici D1 je jak star§i panelova zastavba, tak moder-
néjSi bytové domy raznych velikosti. V této Casti se nachazi matefska Skola, rozdélena do dvou
budov, mezi nimiz je DUm s pecovatelskou sluzbou. Mezi dalnici a obytnou zastavbou se na-

chéazeji, podle tzemniho planu, areély nerusici vyroby a sluzel]’] [21][22][23]

1.3.3.3 Chodov

Chodov je nejrozsahlejsi popisovana oblast v této popisné Casti prace. Autor si v ramci zjed-
noduseni s cilem zprehlednéni popisovaného Useku prifadil i urcité ¢asti Chodova pod ostatni
mistopisné nazvy, nebot tim Ize rozdélit velké Uzemi na presnéjsi oblasti. V této podkapitole
je tedy Chodov popisovan jako oblast mezi ulicemi (od zapadu): U Kunratického lesa, Roztyl-
ska, dalnice D1, Chilska, Tlrkova; a ,trojuhelnik® ulic: Tarkova, Mirového hnuti, Ke Stacirng;
znézornéno na obrazku[1.8] oblast C. [21][22]

Ve vySe zminéném trojuhelniku se po jeho okrajich nachazi vySkova obytna zastavba, pane-
lové domy, a jeho stfed tvoti rodinné domy. Ugel Gzemi je v izemnim planu popsan jako &isté
obytny, ¢ast jako vSeobecné obytny, z obCanské vybavenosti zde nalezneme nékolik mater-
skych 8kol, jednu mensi zakladni $kolu, jeden areal zakladni Skoly se sportovistém a domov
pro seniory. Sportovisté pro verejnost, nikoliv jako sluzba mésta, se nachazeji na severni strané
ulice Mirového hnuti. V této ¢asti Chodova nalezneme vysSe zminénou historickou pamatku na

puvodni sidla — Chodovskou tvrz. Ta stoji v parku mezi Tirkovou a Ledvinovou ulici. [21][22][23]

7 Napfiiklad montazni haly
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A - Chodovec C - Chodov E - Opatov
B - Horni Roztyly D - Litochleby  F - Haje

Obr. 1.8 — Jednotliva uzemi katastru Chodova a Haju (Autor)

Ulice Chilska, Turkova a dalnice D1 vymezuji dalSi Uzemi, které autor fadi pod Chodov, jako
misto popisované v této ¢asti kapitoly. Zde jsou az na nékolik vyjimek postaveny pouze rodinné
domy. Z obcanské vybavenosti Ize uvést pouze matefskou Skolu. Déle je v blizkosti stanice
metra Opatov a mimourovnové kfizovatky s dalnici D1 umistén sbérny dvur pro oblast Jizniho
Mésta.

DalSi ¢ast Chodova jiz nespada, stejné jako Horni Roztyly, do zajmového Gzemi této prace,
proto je popisovana az zde. Jedna se o sidli§té mezi ulicemi Roztylska a U Kunratického
lesa. Panelové domy dosahuiji riznych vySek, nejméné sedmi pater. Volna plocha mezi ulici
Roztylska a dalnici D1 je postupné zastavovana kancelarskymi budovami, podle uzemniho
planu je tato oblast uréena pro nerusici vyrobu a sluzby. Vzhledem k neexistujici protihlukové
sténé u dalnice, mohou tyto budovy tvofit bariéru proti hluku z dalnice. Z ob&anské vybave-
nosti jsou zde umistény: Poliklinika Sustova (dfive: Jizni Mésto) pfi ulici U Kunratického lesa,

rozsahly aredl materské a zakladni Skoly, méstské knihovny a gymnazia na Jirovcové nameésti.

[21][22][23]
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1.3.3.4 Litochleby

Z puvodni zaniklé vesnice, zlikvidované s vystavbou sidlistniho Jizniho Mésta, zbyl pouhy
nazev. Po vsi je pojmenované namesti tvorené okruzni kfizovatkou a Céast sidlisté. Pro ucely
této prace je pod zde pojmenovanou oblast Litochleby zahrnuta i dal$i zastavba. Autor prace
sem fadi misto ohrani¢ené témito ulicemi: Ke Stacirné, Mirového hnuti, Kvétnového vitézstvi,
Prasna a HviezdoslavovaP znazornéno na obrazku oblast D. Mistni zastavbu tvofi hlavné
vysoké panelové domy, Cast prilehla k ulici Ke Stacirné je jesté tvorena rodinnymi domy. Vse-
obecné smiSena plocha kolem Hviezdoslavovy ulice je z fadové 50 % povrchovymi, hlidanymi
parkovisti, jinak jsou zde obytné budovy, v jejichz pfizemni Casti jsou sluzby ¢i obchody. Z ob-
¢anské vybavenosti jsou zde zastoupeny: soukroma stfedni a vysoka odborna skola, zakladni

a materska Skola, soukroma vysoka Skola psychosocialnich studii. [21][22]

1.3.3.5 Opatov

Opatovem nazyva autor prace oblast ohrani¢enou ulicemi Chilska, U Modré Skoly a No-
vomeského, severni hranici tvofi Centralni park a jizni zelena plocha mezi sidlistni zastavbou

a Katetinkami; znazornéno na obrazku oblast E. [21][22]

Oproti vySe jmenovanym Uzemim se zde nachazi pouze vysoka zastavba v podobé panelovych
domu. Verejna vybavenost je umisténa v blizkosti Opatovskeé ulice, u které jsou spiSe obchody,
multifunkéni budovy a parkovisté. U Centralniho parku je velky areal zakladni a materské Skoly
a gymnazium, ve stejné ¢asti Opatova u stejnojmenné stanice metra C najdeme Ufad méstské
¢asti Praha 11. Na jih od Opatovskeé ulice najdeme nékolik materskych Skol, dvé zakladni Skoly

a gymnazium a dalSi ¢ast ufadu méstské Casti. [21][22]

1.3.3.6 Haje

Haje jsou tvofené zejména vysokymi panelovymi budovami a nové vzniklym sidlistém Mili-
covsky haj. Centrum této oblasti tvofi multifunkéni soustava budov nad stanici metra C — Haje.
V tomto komplexu jsou obsazeny zejména obchody, restaurace a posta. V tésné blizkosti jed-
noho z vestibull metra je autobusovy termindl. V severni ¢asti tohoto Uzemi jsou rodinné domy,
mezi ulicemi Prasna, Hviezdoslavova a z obou stran ulice Vystavni; znazornéno na obrazku
oblast F. Z ob¢anské vybavenosti zde nalezneme: praktickou zakladni a stfredni Skolu a za-

kladni a matefskou Skolu. Jizné od Opatovské ulice zakladni a matefskou Skolu, zakladni umeé-

8 Jizni hranice je az severni okraj Centralniho parku.
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leckou Skolu, dum déti a mladeze, domov a odlehCovaci centrum pro seniory. Také v této Casti
ma urad méstské Casti Prahy 11 svoji poboCku. V blizkosti stanice metra Haje je Uzemni rezerva

pro ob¢anskou vybavenost, ziejmé novy Ufad méstské casti. [21][22][23]

1.3.4 Shrnuti popisu funkéniho vyuziti uzemi

Praha 11, znama spiSe pod souhrnym oznaceni Jizni Mésto, je tvofena predevSim obytnymi
domy, budovami ur€enymi pro takzvanou nerusici vyrobu a sluzby (malé montazni haly, kan-
celare,...) zaujimaji malou az nepodstatnou ¢ast, na vyznamu muzou nabyt pouze nové bu-
dované kancelarské budovy. Kazda z popisovanych oblasti ma dle nazoru autora zakladni ve-
fejnou vybavenost a dosah ke sportovistim, parkim ¢i zelenym plocham vhodnych k vyuziti
ve volném Case ke sportu i odpocCinku. Zaméstnani zde nabizeji zejména Skoly, obchody, kan-
celare u stanice metra Chodov, zdravotnicka zafizeni. VétSina obyvatel tak musi hledat praci

v jinych ¢astech Prahy ¢i mimo ni. [21][22][23]
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2. Historicky vyvoj dopravni obsluhy v oblasti Spofi-

lova a Jizniho Mésta

2.1 Zeleznice

Spojeni Sporilova (katastralni Uzemi Zabéhlice, Cislo 732117 a dnesni oblasti Jizniho Mésta
(katastralni uzemi Chodov, Cislo 728225, a Haje, Cislo 728233) s Prahou, nebo ¢astmi Veké
Prahy, bylo zaji§téno v podstaté pouze pomoci silnic &i polnich cest. Zeleznice timto tizemim

neprochdazi a jen v katastralnim Uzemi Zabéhlice tésné miji Spofilov.[20]

Obr. 2.1 — Trat Modrany-Dobfi$ v mapé z roku 1938 ([60])

Od roku 1882 zde prochazela mistni draha Nusle - Modrany, ale zastavka zde dlouho nebyla
zfizena a pro obec Zabehlice tedy neméla zadny vyznam. Teprve 19. 5. 1934 byla na této
trati postavena zastavka Spofilov, pfiblizné v mistech mimourovnového kfizeni Zelezni¢ni trati
a soucasné SliaCské ulice; ZelezniCni trat’ dfive vedla v jiné niveleté. Zastavka zfejmeé zanikla

v souvislosti s prestavbou traté od 15. 8. 1960. Vyhodnéj$i postaveni, ve smyslu dosazeni Ze-
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lezniCni dopravy, méli obavatelé osady a pozdéji obce Haje (do zacatku dvacatého stoleti také
oznacované jako Haj). Ti mohli vyuzivat nadrazi postavené v Hostivari. Hostivaf samotna byla
pro osady / obce Haje a Milicov centrem vSech sluzeb. Administrativné totiz pod hostivarskou
obec patrily i obyvatelé osad, ti zde vyuzivali nejen Urady, ale i poStu a mistni faru - v obci Haje

byla jen mala kaplicka sv. Jana Nepomuckého. [2]

2.2 Metro

MySlenka o podzemni draze v Praze méla dlouhou historii. Od prvnich ideovych navrh( ob-
chodnika Ladislava Rotta, ktery chtél vyuzit rozsahlych stavebnich praci v ramci sanace Jose-
fova, pfes navrhy o postaveni systému podpovrchovych tramvaji, jejichz pozustatkem je uspo-
fadani stanice Hlavni nadrazi, velkorysa vyska stanice Muzeum a v podstaté Nuselsky most,
puvodné dimenzovany na tramvaje a nasledné na vozy lehké stavby (pUvodni projekt Ces-
kého vozidia CKD R1, R2). Ten, v zavislosti na usheseni vliady Ceskoslovenské socialistické
republiky o kone¢né podobé nosného systému verejné dopravy v Praze jako o tézkém metru
sovétského typu, byl pozdeéji vyztuzen aby snesl zatizeni plynouci z provozu souprav Eésﬂ

(116, [7]

Metro se do autorem feSeného Uzemi dostava pouze okrajové v roce 1974 pfi zprovoznéni
prvniho Useku metra C Kacerov - Sokolovska. Na dopravni obsluhu Uzemi Spofilova €i Jizniho
Mésta ale stanice KaCerov nema takrka zadny vliv, nebot jeji dosazeni bylo mozné pésky
pouze pomoci Sliacské ulice a dale cesta vedla kacerovskou zastavbou. V této dobé obyvatelé
Sporilova vyuzivali spi$e autobusové linky nebo tramvaje odjizdéjici z Bratislavského nameésti.
Sporilov nikdy metrem obslouzen nebyl, z byvalého rozsahu katastralniho Gzemi Zabéhlice jsou

tak pouze Horni Roztyly jediné, kde byla postavena stanice podzemni drahy.[20, 3]

Az od roku 1980 muzeme hovofit o dopravni obsluze Chodova, pod néjz katastralné nyni Horni
rozytly spadaji, a Haji pomoci metra. Jedna se o Usek II.C v trase I.C/Il.C Kacerov - Primatora
Vacka - Budovatell - Druzby - Kosmonautu. Z ideovych nazvi novych stanic je patrna inspirace
v podobném pojmenovavani stanic v SSSR, teprve v roce 1990 doslo k pfejmenovani stanic
podle jednotlivych mist vystiznéji na Roztyly, Chodov, Opatov a Haje. Stavba Useku II.C s dél-
kou zhruba 5,3 km zacala rok po zprovoznéni Useku I.C, tedy v roce 1975. Po uvedeni stavby

[I.C do provozu 7. 11. 1980 byl ¢aste¢né omezen autobusovy provoz na povrchu - husta sit

" Tyto vozy byly vyrabéné v Mytis&inském strojirenském zavodu
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linek byla zachovana, ale trasovani bylo prizpasobenu hlavné k navozu cestujicich ke stanicim

metra. [20, 3} 6]

2.3 Tramvaje

Historie elekrické drahy v feSené oblasti neni nijak bohata. V podstaté se jednalo o nékolik pro-
dlouzeni a jeden zruSeny projekt. Do roku 1928 se obyvatelé Chodova, Spofilova a Zabéhlic
mohli do Prahy dostat bud’ chlzi, nebo pomoci nékolika autobusovych spoju. Pfipadné mohli
dojit pésky az do Nusli k zelezni¢ni zastavce Vinohrady, kde do roku 1914 branilo pokraCovani
tramvajové traté Uroviové krizeni praveé s zeleznicni trati. Roku 1914 se Elektrickym draham
kralovského hlavniho mésta Prahy povedlo prodlouzit tramvajovou trat’ az na Riegrovo nameésti
(souCasné namesti Bratfi Synku) a teprve az od 17. ¢ervna 1923 mohli Michelsti vyuzivat linky
Cislo 3, patrné od koncové zastavky u hotelu Ariel, stojiciho dfive na kfizovatce souc¢asnych
ulic Michelska a U Plynarny. Dne 14. 12. 1928 byla trat’ prodlouzena kolem plynarny az na kfi-

zovatku s Chodovskou ulici a o rok pozdéji az k okraji Spofilova. [2, 16, 7]

2.3.0.1 Sporilov

Puvodné byla smycka Spofilov umisténa pobliz jen nékolika rodinnych domk, pozdéji se
az k blizkosti tramvaje zacCala rozristat vilova zastavba a ptuvodné doplrikové autobusové spo-
jeni s centrem Spofilova - Roztyl na souCasné Roztylské nameésti bylo zruSeno pro maly zajem,
mistni obyvatelé dochazeli péSky az k tramvaji. Pavodni smyCka byla jednokolejna a takrka
soumeérna, v roce 1932 byla doplnéna v jejim stfedu o druhu kusou kolej, asi jako pfiprava
druhé koleje smycky. Teprve v roce 1939 byla tato kusa kolej zalsténa i z druhé strany a mua-
Zzeme tak o smycce Spofilov hovotit jako o dvoukolejné. Smycka byla pojizdéna na jednotlivych
kolejich protismérné vuci té druhé. V souCasné dobé neexistuje v prazské tramvajové siti je-
diny priklad tohoto usporadani, ale do 30. 8. 2015 bylo mozné takovou podobu smycky vidét
na Petfinach (smycka Sidlisté Petfiny) a do roku 2011 jeSté na smycce PodbabaE]u hotelu Inter-
national v Dejvicich. Naopak stejny zptsob pojizdéni se zachoval ve smy&kach: Divoka Sarka,
Stary Hloubétin a Ustiedni dilny dopravniho podniku. Tramvajova smyé&ka Spofilov v této po-
dobé vydrzela, s kratkym preruSsenim mezi 5. 8. 1964 a 4. 7. 1966, az do roku 1986. V této
dobé musela smycka na tehdejs$im Bratislavském nameésti ustoupit stavbé Jizni spojky, respek-

tive mimodrovnové kfizovatce s ulici Spofilovskd/Chodovska. Tramvajova trat’ byla prelozena

2 Viz obrézek
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na vlastni téleso mimo Chodovskou ulici, trat podjizdi Jizni spojku a je zakonCena jednoko-
lejnou smyCkou s predjizdnou koleji na okraji sidlisté Spofilov Il. Takto pfelozena smycka byla

zprovoznéna prvniho zari 1986. [2, [34]
B ZruSeny projekt tramvaje na Chodov

V roce 1934 se zacala, podle projektu Elektrickych podnikl, stavét tramavajova trat
na Chodov, respektive pfiprava pro téleso tramvajové trati. Byl proveden ,odkop* pro ko-
munikaci s tramvajou trati na samostatném télese v jejim stfedu. Dokonceni stavby bylo
Elektrickymi podniky podmifiovano vystavbou chodoveckého hibitova. Po valce se s trati
pocitalo ve Vyhledovém planu rozvoje dopravni sité z poloviny 50. let. S vystavbou se po-
Citalo v obdobi 1961 - 62. Kdyz Praha pfijala mySlenku stavby podpovrchové tramvaje,
meéla byt nova trat’ postavena i do oblasti Jizniho Mésta, jehoZz urbanisticky koncept z to-
hoto planu puvodné vychazel. Po rozhodnuti o vystavbé metra v Praze, doSlo k jeho

¢astecnému prehodnoceni a tramvajova trat’ se timto smérem neprodluzovala. [3]
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2.3.0.2 Zabéhlice

V roce 1937 vypracovaly Elektrické podniky projekt vystavby tramvajové traté do Zabéhlic
na kfizovatku dnes$nich ulic Zabéhlicka a V Korytech. Mezi Chodvskou a pocatkem zabéhlické
zastavby méla byt vybudovana Ctyfpruhova komunikace se zvySenym tramvajovym télesem
v jejim stfedu. Navrh byl schvalen jako kratké prodlouzeni tramvajové traté 15. 11. 1937 a o rok

pozdeji se postavil Usek dvojkolejné traté o délce 137 metrli vybavenym prejezdem.

lMlchle
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Obr. 2.2 — Zakresleni smycky Zabéhlice do mapy Prahy 1930 (Autor,[55])

Na toto obratisté byla prodlouzena linka Cislo 23. Béhem druhé svétové valky doSlo pouze
k mensim Upravam. Teprve v roce 1955 doslo ke kratkému prodlouzeni, zhruba o 134 metrQ
k okraji Zabeéhlic, kde doslo k ukonceni traté pomoci smycky. V padesatych letech se jesté uva-
Zovalo o stavbé trolejbusové traté do Zabéhlic. Postavena byla trat pouze do vozovny na Boh-

dalci (garaze VrSovice), tato trolejbusova trat nebyla vyuzivana pro prepravu osob. [2, 35]

2.4 Autobusy

Dopravni obsluznost Spofilova, tehdy spiSe Zabeéhlic, a Jizniho Mésta, ke konci dvacatych let
dvacatého stoleti pouze Chodova, historicky nejdéle zajistuji autobusy. Se spoji do Zabéhlic
Elektrické podniky zahdjily, respektive obnovily, tento doplnkovy systém méstské dopravy. [2,
6l 7]
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2.4.0.1 Zabeéhlice

Zabéhlice, ackoliv v souCasnosti nepatfi pod méstskou ¢ast Praha 4 a ani pod Prahu 11,
jsou autorem do popisu dopravni obsluznosti zahrnuty pravé kvuli historické vazbé Sporilova
na Zabeéhlice, tato ¢ast kapitoly je pojata s podrobnéjsim popisem historie, nebot pravé zde byl

de facto obnoven autobusovy provoz provozovany elektrickymi podniky.

Zakladni spojeni mezi Prahou a Zabéhlicemi tvofila vrSovicko-zabéhlicka silnice, ktera vedla ko-
lem Bohdalce. Cast mezi dne$nimi zastavkami Bohdalec a Zabéhlicka jiz neexistuje. Poté co byl
vybudovan nad ZelezniCni trati most (dnesni ulice Moskevska a pfemosténi trati 220, 221),
se prestal vyuzivat kratky koncovy Usek, sou¢asna Kreslicka ulice. Déle byly Zabéhlice spojeny
s Hostivari, dnesni ulice Pracska, a se Starymi StraSnicemi, dnesni ulice V Korytech. Po svém
pripojeni ku Praze se staly soucasti Prahy XllI (VrSovice, Strasnice, Hostivar) a v pavodné
Cisté zeméedélskeé vsi se zacCaly staveét domy méstského charakteru. Za prvni republiky zacaly

vznikat, kromé kolonie Trnkov, dvé vyznamné rozlehlé vilové étvrtélﬂ (2l 14l 6] 132, 33]

Obr. 2.3 — Sit linek MHD na Sporilovée v roce 1980. ([56])

3V obdobi 1924 - 1929 byl vystavén Spofilov a v letech 1929 - 1937 Zahradni Mésto.
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JiZz brzy po pfipojeni Zabéhlic ku Praze, vladnim nafizeni 7/1923 Sb., bylo zaznamenano au-
tobusové spojeni s Prahou, konkrétné od roku 1924 v tomto spojeni podnikala Autodopravni
akciova spolecnost. Jiz od 21. 6. 1925 se Elektrické podniky rozhody zavést vlastni autobu-
sovou linku s oznacenim A. Timto krokem tak obnovily autobusovou dopravu ve viastni re-
Zii, poté co zkouseli provozovat autobusovou linku z Malostranského namésti Nerudovou ulici
pres Hrad¢anské namésti na Pohorelec. Linka A spojovala Zabéhlice, dnesni zastavku U Lipy,
s vréovickym Cechovym naméstim, kde byl pfestup na tramvaj. Roku 1929 byla linka A pro-
dlouzena az do stfedu Prahy na Mustek, o rok pozdéji se dostala az ke Stavovskému divadlu
a na druhé strané byla prodlouzena do Hostivare. Na linku byly ze zaCatku provozu nasazo-
vany autobusy Laurin & Klement 540 s obsaditelnosti 30 sedicich a 10 stojicich cestujicich. Z
provoznich parametrt je je$té znamo, ze cesta z Cechova ndmésti do Zabéhlic trvala 8 minut,
interval ve $pi¢ce byl 20 minut a mimo $picku ¢inil 30 minut, prvni spoj vyjizdél v 5:22 z Cechova
nameésti a v 5:32, po dvouminutové pauze, jel zpét. Posledni spoj ze Zabéhlic odjizdel v 22:00.
Na lince byly celkem tfi stanice, mezilehla se jmenovala Na Hradku (pfiblizné v mistech dnesni
zastavky v Korytech). Prvni rok provozu platil na lince kombinovany tarif - k jizdence do VrSovic
za 2 koruny (tehdy se jizdné udavalo v haléfich, takze cena v prfepoctu byla 200 haléfu) a k pre-
stupu na tramvaj slouzila zvlastni jizdenka za 300 haléfu. Tento tarif byl zruSen ke konci roku a
od roku 1925 si prestupujici museli kupovat dalsi jizdenku. Jednotné jizdné na tramvaj bylo 80
haléfu, coz znamenalo zdrazeni o 20 haléfa. Pro porovnani cen nam muze poslouzit vySe zmi-
néna autobusova linka Autodopravni akciové spole¢nosti. Jizdenka stala 2,80 korun za osobu
(na celou trat), interval byl vice nez hodinovy. Elektrické podniky svou linkou zlepSily dopravni
obsluznost Zabehlic jak Cetnosti spojd, tak i vysi jizdného. Z této autobusové linky mohli tézit
i obyvatelé Spofilova, nez jim bylo pfistavéno blizsi a levnéjsi spojeni - 1929 od okraje Spofilov-
ské vilové zastavby, pozdéjSiho Bratislavského nameésti, sou¢asné mimouroviové krizovatky
Jizni spojky a Spofilovské ulice. Linka A byla v roce 1951 pfeznacena na Cislo 101, a az na ur-
Cité odliSnosti od své plvodni trasy projizdi Zabéhlicemi dodnes. Timto katastrem tak jezdi
stejna linka jiz 92 let (stav k Cervenci roku 2017). [20} 2, |4} 32} 133}, [}, 6]

B Sporilov

Autodopravni akciova spolecnost ziskala 2. 2. 1927 koncesi na linku v trase VrSovice -
Chodov - Pruhonice, ktera zastavovala na rozcesti u Chodovské ulice a poté prave na Spo-
filové, kde zacinala vznikat vy$e zminéna vilova zastavba. Do roku 1929 byly na uzemi

Sporilova jesté linka K Elektrickych podnikd, jedouci ze souCasného Roztylského na-
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meésti do Michle, tato linka byla zruSena pro nizké vyuziti. Nasledné ale byla obnovena
roku 1930 (udéleni koncese magistratem hlavniho mésta Prahy prazské obci), v trase:
Staré Dejvice - Sv. Matéj - Kralovska Obora - Hlavkiv most - Palackého tfida - Plynarna -
Londynska& ulice - Nadrazi Michle - Dolni Roztyly - Ustfedni hibitov. Roku 1954 vznikl
na Spofilové prestupni uzel na autobusové linky od Chodova, dfive tu byla linka &islo 120
a roku 1963 ziskala tato Ctvrt' spojeni smérem na Kacerov skrze linku ¢. 121. Posileni
dopravy v podobé autobusu souvisi s vystavbou sidlistni zastavby (sidlisté Spofilov | a ll).
Nejprve sem byly zavedeny roku 1964 autobusy jedné z prvnich linek prekryvné sité -
linka ¢. 135, od 2. 11. 1964 v trase Spofilov - Nadrazi Veleslavin. Po vystavbé sidlist
zacCaly autobusy obsluhovat i pfimo jejich obyvatele. Roku 1968 byla do Spofilovského
sidlisté prodlouzena linka €. 135. V roce 1974 pribyly autobusové linky zajiStujici spojeni
Sporilova a Kacerova (pfipadné stanici Budéjovicka) - napojeni na metro linky C. Roku
1980 byla v katastru Zabeéhlic zprovoznéna stanice metra Primatora Vacka, ale v souvis-
losti s vystavbou sidlisté Jizni Mésto Il byla tato oblast, dnesni Roztyly (Horni Roztyly),
prevedena pod spravu tehdejSiho MNV v Praze 4 - Chodové a pfipojena ke katastralnimu
Uzemi Chodov. [20][2][3][4]

2.4.0.2 Chodov

Puvodni obec Chodov lezela na okresni silnici z Prahy do Pruhonic a byla velmi vzdalena
od Zeleznice, komunikace lokélniho vyznamu ji spojovaly s Hostivafi, Seberovem a Kunrati-
cemi. Prvniho spojeni s Prahou se Chodov dockal 19. fijna 1925, kdy sprava postovni autobu-
sové dopravy provedla zménu trasovani své linky Cislo 702, jezdici plavodné po BeneSovské
silnici. Tato trasa vedla od vrSovického postovniho Gfadu, na dneSnim VrSovickém namésti,
pres Chodovec, Chodov, Seberov, Hrnéite, Kunratice a Jesenici do Kamenice u Strancic. Jez-
dily tu dva pary spoju a cesta z Chodova do VrSovic trvala zhruba pul hodiny. Dne 7. dubna
nasledujiciho roku se postovni Ufad rozhodl o vraceni linky €. 702 do plvodni trasy - z divodu
stavu okresnich silnic a pro nezajem cestujicich. V Unoru roku 1927 byla udélena koncese
Zemskou spravou politickou Autodopravni akciové spole¢nosti na linku VrSovice - Chodov -
Prahonice. Tato linka byla oznacovana i jako Cislo 2116, denné poskytovala devét pard spoju
v pracovni dny, z toho ¢tyfi konCily na Chodové. Dalsi linka vedla ve stejné trase, ale koncila az
v Riganech, do pfevzeti linek Dopravnim podnikem, predstavovaly linky Autodopravni spoleé-
nosti trvalé spojeni s Prahou. V roce 1950 prevzalo priihonickou linku CSAD a v jejim ramci byly

provozovany samostatné spoje jako linka Praha - Chodov u Prahy, v ur€itych ¢astech dnech
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s intervalovym provozem. Tyto spoje byly roku 1954 prevedeny pod Dopravni podnik jako linka
¢. 120. Linka do Prihonic byla az do roku 1998 provozovana pod rdznymi oznacenimi spo-
le¢nosti CSAD Praha-Vréovice, ve zminéném roce byla nahrazena linkami 324 a 325 Prazské
integrované dopravy. Po zprovoznéni prvniho Useku dalnice D1, projizdélo tzemim Chodova
i mnoho linek dalkové dopravy, z nichz byly nékteré ukonceny na tehdy provizorné postaveném
terminalu autobusti CSAD u stanice metra Primatora Vacka, dnesni Roztyly. Tento terminal mél

nahradit autobusové nadrazi na Pankraci. [3] 6]

Tretiho ledna 1954 zaved| Dopravni podnik linku €. 120 v trase Spofilov - Chodov, ktera nahra-
dila ¢ast spojti linky CSAD ¢. 01061. Ve stejny den byla uvedena do provozu i linka &islo 122,
ktera vedla z Chodova pres Hostivar ke Kablu. Po dlouhou dobu byla tvofena nékolika spoiji jen
pfi zacatcich a koncich smén v hostivarskych podnicich. Linka ¢. 120 pozdéji zanikla po pro-
dlouzeni linky Cislo 121. Pfi dlouhodobé vyluce tramvaji na Spofilovské trati se ale v obdobi
1964 - 1965 vrétila jako nahradni doprava za tramvaj. Dal$i novou linkou bylo Cislo 154, uve-
dena do provozu 30. 9. 1968, aby Dopravni podnik zajistil dopravni obsluhu nové pfipojenych
obci - Haju, Hornich Mécholup a Petrovic. V dalSich letech zacala stavba sidlist Jizni Mésto | a
Jizni Mésto II. Dal$i zmény, vétSinou v trasovani, vyvolaly zmény starych a predevsim vystavba
novych komunikaci. V kvétnu roku 1974 zahgjila v Praze provoz prvni linka metra. U autobusu
probéhla zména tak, aby zajistily ndvaznou dopravu ke stanici metra Budéjovicka. Vétsi zmény
v organizaci autobusové dopravy na Chodové vyvolal rok 1980, kdy byl zprovoznén Usek me-
tra II.C. Nové vysokoSkolské koleje byly obslouzeny kratkymi napajecimi linkami, nebo byly

v dochazkové vzdalenosti stanic metra. [3]
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Obr. 2.4 — Sit linek MHD na chodové a Hajich v roce 1980. ([56])

2.4.0.3 Haje

Dlouhou dobu byly Haje, respektive Haj, napojeny pouze na Hostivar silnici s délkou zhruba
1,6 km. Jedna se o soucCasnou ulici K Jezeru. Od roku 1925 bylo mozné dojit do Hostivare

na autobusovou linku A. Déale odtud vedly polni cesty na Litochleby, Milicov a Petrovice. [3]

Verejna doprava se tomuto mistu vyhybala celkem dost dlouho, také bychom zde do roku 1970
napoéitali cca 762 obyvatel. Jako prvni autobusové spojeni tak lze oznagit az linku CSAD
¢. 01062 jedouci z VrSovic, pres Spofrilov do Kreslic a dva pary spojl pres Petrovice do Uhfi-
névsi. Na Uzemi Haju byly dokonce tfi zastavky. Od roku 1969 zdejsi linka prestala jezdit,
nebot dopravu v této oblasti pfevzal Dopravni podnik. Dne 30. 9. 1968 byla zprovoznéna linka
¢. 154, jedouci ze Sporilova, pfes Chodov, Haje, Petrovice a Horni Mécholupy do Hostivare
na nameésti J. Marata, kde byl pfestup na tramvaj. Z diivodu stavby nového sidlisté, a vystavby
novych komunikaci byla linka rozdélena na dvé vétve: Spofilov - Haje, MNV a Nam. J. Ma-
rata - Horni Mécholupy. S vystavbou sidlisté a jeho rozristanim pfibyvaly dalsi linky, pfedevSim
za Ucelem navozu a odvozu délnikd. 16. 4. 1976 zacala jezdit linka Cislo 187, ktera méla po-

moci pretizené lince ¢. 154 ve sméru do hostivarské primyslové oblasti. BEhem stavby sidlisté

28



byly linky vedeny jesté po starych komunikacich, respektive po jejich zbytcich. Na tomto vedeni
se znacné podepisovalo pocasi - za desté se vytvorila na silnici takova vrstva bahna, Ze se
muselo pockat na to, az se uvolni néjaky stavebni stroj, ktery odstrani nanosy bahna a hliny.
V roce 1976, kdy se zacali stéhovat prvni obyvatelé do novych bytu, byly komunikace v lep-
§im stavu, v podstaté byly postaveny nové a vuci nim se pozmeénilo trasovani linky €. 154 a
jejich zastavkovych posil - linky Cisel 178, 203. Kapacita téchto linek vSak brzy byla nedosta-
Cujici a proto byla zprovoznéna prvni zdejsi rychlikova linka Cislo 206 mezi stanicemi Jizni
Mésto a Budéjovickd, zaroven sem byla zavedena noCni autobusova linka 507. S rostoucim
poctem obyvatel se rozSifovala i sit autobusovych linek a zaroven pocet nasazovanych vozidel
v dennim provozu. Proto bylo pozdéji na druhé rychlikové lince €. 190 pfikro¢eno k provozu
kloubovych autobusu - Ikarus 280. Linky 190 a 203 mély stejny charakter az do roku 1980,
kdy obsluhu radialnim smérem prevzalo metro (prodlouzeni metra o Usek Il.). VU¢i metru se
pozmeénila i sit autobusovych linek, ktera si vSak zachovala vétSinu ze své hustoty. Zacho-
vany byly zejména tangencialni sméry, spojujici Haje se vzdalené&jSimi misty v Praze. Déle byly

zachovany navazné spoje do Petrovic a Hornich Mécholup nebo do obci kolem Uhfinévsi. [3]

29



3. Popis soucasné dopravni obsluhy oblasti Spofrilova

a Jizniho Meésta

Prazskou dopravni sit mizeme definovat jako sit’ heterogenni, kde je patefni systém tvoren Ze-
lezni¢nimi linkami - v PID vlaky linek S a R - a linkami metra; mezistupen zde tvofi sit tramvaji
a doplinkovym systémem jsou autobusové linky. Mezi okrajovou dopravni sit' Ize v PID zaradit
pFivozy a lanové drahy. V zajmové oblasti této prace se nachazi predevsim trasa metra linky C
a velmi okrajovy vyznam ma zZeleznice - napojeni skrze doplnkovy systém. Okrajove je obslou-
Zena tramvajovou dopravou. Velky vyznam zde ma doplnkova sit' - autobusova doprava. Autor
této prace vytvoril pro prehlednost stejné podkapitoly, jako pfi popisu historie. Mezi jednotlivymi
dopravnimi sitémi budou popisovany prestupy, ty se mohou v ramci podkapitol opakovat. Au-
tor si také dovoluje poznamenat, Ze na dopravni sit pohlizi jako na provazany celek, nikoliv
jako na ,samostatné jednotky”, jak k tomu muze svadét autorovo rozdéleni podkapitol. Popis
dopravni obsluznosti je popisovan ke stavu organizace dopravy v ramci Prazské integrované
dopravy v ¢ervenci 2017, pokud bylo mozné ziskat provozni parametry jednotlivych linek pred

"prazdninovymi jizdnimi fady", vychazi autor z provozu pred Skolnimi letnimi prazdninami 2017.

3.1 Zeleznice

Dopravni obsluha osobni dopravou na zeleznici ma ve sledovaném Uzemi takika nulovy vy-

znam ve smyslu pfimé obsluhy. Dopravni parametry jsou popsany ke dni 24. 07. 2017.

Oproti dobam minulym zde byla 14. 12. 2014 oteviena ZelezniCni zastavka Praha-Kacerov,
kterd ,nahradila®, zfejmé v roce 1960, zruSenou zastavku Sporilov. Na Kacerové tak vznikl
Jprestupni terminal“ mezi autobusy, metrem a vlaky, prestup je ovSem ponékud sloZity, ne-
bot' zastavka se nachazi v hlubokém zarezu a cestujici neni nijak vyrazné navadén z celého
prostoru termindlu Kacerov na zelezni¢ni zastavku. Vlakem se Ize odtud dostat pomoci linek
S8 a S88 do stanice Praha hlavni nadrazi, nebo druhym smérem do Dobise (S88) &i Ceréan
(S8). Osobni vlak smér Dobfis je tvofen motorovou jednotkou a vlaky linky S8 jsou tvoreny
soupravami motorové lokomotivy a osobnich vozl. Ve SpiCce jezdi viaky s intervalem 60 minut
a v sedle v intervalu 120 minut. Cestujici do Vraného nad Vltavou tak mohou vyuzit intervalu
30/60 min (Spicka/sedlo). [28][39][40]
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Obr. 3.1 — Linky prazského ,Eska“. (Autor)

Druhou a pfipadné tfeti moznosti nastoupit do vlaku je Zelezni¢ni stanice Praha-Hostivai a
zastavka Praha - Horni Mécholupy. Vefejnost zde mlze vyuzit nejen spoje linky S9 ve sméru
BeneSov u Prahy, cestujici by asi tézko zvolili stejnou linku pro spojeni Praha-Hostivar - Praha
hlavni nadrazi - Tabor, rychlikova linka R17 jiz v Hostivafi nestavi, jediné pfimé spojeni s Tabo-
rem nabizi spésny vlak Jordan. Toto spojeni bylo teprve nedavno zaclenéno do systému Praz-
ské integrované dopravy. Linka S9 ma ve SpiCce stfidavy interval 12/18 min a v sedle 30 minut.
Zminény stfidavy interval je zaveden kvdli nutnému predjizdéni osobnich vilakud rychliky nebo
expresy jedoucimi z/do Tabora, nebo Ceskych Budgjovic. Dalsi volné asy jsou zfejmé vyhra-
zeny pro jizdy nakladnich viaku a jejich pfipadny prejezd do terminalu kontejnerové prepravy
umisténého v Uhfinévsi. Alternativou k vy$Se zminénym spojenim je vlak provozovany spo-
leCnosti Arriva vlaky s.r.o., clenem skupiny Arriva transport a.s., nabizejici spojeni BeneSev -

Praha hlavni nadrazi v intervalu 60 min. Tento vlak neni zahrnut v systému PID. [28][39][40]
B Zamyslené stanice a zastavky

V ramci projektu: Optimalizace tratového Useku Praha Hostivar — Praha hl.n., Il.¢4st — Praha
HostivaF — Praha hl.n.; planuje Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace, rekon-
struovat stavajici zelezni¢ni stanici Praha-VrSovice, vybudovat novou Zelezni¢ni stanici
Praha-Zahradni Mésto jako nahradu za stavajici zastavku Praha-Strasnice, a novou za-

stavku Praha-Eden, v misté, kde trat pomoci mostniho objektu prekracuje ulici U Slavie,
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tedy v blizkosti obchodniho centra Eden a fotbalového stadionu. Zastavku by mélo tvofit
jedno ostrovni a dvé boCni nastupisté, s pfistupem pomoci chodnikovych ramp z nového
podchodu, umoznujici propojeni VrSovic a Bohdalce. Tato zastavka by se mohla stat dal-
§im pfimym prestupnim bodem mezi vilaky a MHD, pokud se upravi, a tato Uprava schvali,

premosténi ulice U Slavie tak, aby vznikla rezerva pro prijezdny profil tramvaje.[29]

Stanice Zahradni Mésto nabidne oproti zastavce Praha-Strasnice kvalitni pfestup mezi
meéstskou hromadnou dopravou a vlaky. Cestujici nebudou muset prechazet mezi bloko-
vou zastavbou a zastavkami verejné dopravy, nebo prekonavat trat po lavce. Nova sta-
nice bude vystavéna v misté premosténi ulice Pribézné, pfistup na nastupisté bude bez-
bariérovy v blizkosti pfistupu na novou tramvajovou zastavku, umisténou pfimo pod mostni
konstrukci. Obdobny prestupni bod bychom v sou¢asné dobé nalezli napriklad v Drazd'a-
nech - stanice Dresden-Dobritz. V planu je vystavba nové tramvajové smycky Zahradni
Mésto, v misté za &erpaci stanici mezi ulici Svehlova a Jizni spojkou. Poté se zfejmé

zru$i smycka RadoSovicka, nebo se ponecha jako rezerva. [29, 130, 31, 145]

3.1.0.1 Dostupnost Zelezni¢nich stanic/zastavek ze Spofrilova, Chodova a Haju

Vzhledem k vySe uvedenému stavu obsluhy feSeného Uzemi Zelezni¢ni dopravou jsou

zde uvadény pouze pfimé autobusové spoje. [39][36][40]
B Zelezni¢ni stanice Praha-Hostivar
Haje - Nadrazi Hostivar: 125, 154, 183; Chodov - Nadrazi Hostivar: 154.
B Zelezniéni zastavka Praha-Horni Mécholupy
Haje - Nadrazi Horni Mécholupy: 154, 183, 240.
B Zelezniéni zastavka Praha-Kagerov

Sidlisté Spofrilov - Kacerov: 138.

3.2 Metro

V feSené oblasti je linka metra C, konkrétné jeho Usek II.C, jednoznaéné nosnym dopravnim

systém na Jiznim Mésté. Tato trasa predstavuje v celém dopravnim systému Prahy diametralni
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linku, usek IV.C2 Ladvi - Lethany Ize povazovat spiSe za "lokalni tangentu", spojujici jeji sever
a jih. [37][41]

v v

radové 300 metrd od ni. Vyznamna je zejména v provazani s autobusovym terminalem umoz-
nujici prestup na linky MHD, regionalni spoje, linky do ostatnich kraji a nékteré zahranic¢ni
spojeni. Spojeni s nejblizsi zastavbou za ulici RySavého je zajisténo pomoci podchodu, k okra-
jovym panelovym domdm sidlisté Horni Roztyly se Ize dostat pomoci chodnik(l podél ulice

RySavého a cest skrze Kunraticko-Michelsky les. [21][22]

Stanice Chodov se v souCasné dobé stava soucasti komplexu obchodniho domu Centrum
Chodov. Diky dohodé mésta a investora Ize vyuzit parkovaci dim jako parkovisté P+R. Ve
sméru k nejbliz§i rodinné zastavbé za ulici Brnénskou (dalnice D1) se mira dostupnosti sta-
nice nezmeénila - zdejSi obyvatelé museji stale pouzivat lavku, jelikoz je zde dalnice umisténa
v zafezu, nepredstavuje lavka vyraznou bariéru. Naopak pro obyvatele sidlisté Horni Roztyly u
Kunratického lesa vyrostla prekazka pravé v podobé obchodniho domu, po ukonéeni oteviraci
doby ve 21:00 je umoznén pruchod cestujicich po urcitém koridoru, vyjezd parkovisté obchod-
niho centra je otevien do 22:30. Parkovisté P+R je otevieno v obdobi 4:00-1:00, parkovani
je umoznéno i v noci, a to za zvySeny poplatek. Stanice metra obsluhuje i nejbliz§i zastavbu
mezi ulicemi U Kunratického lesa a Roztylskou, po které je vedena vétSina autobusovych linek.
[21]{22]

Stanice Opatov je v podstaté umisténa kolmo na ulici Chilsk&, v blizkosti Centralniho parku.
Spolu s autobusovym terminalem vytvari vyznamny prestupni bod. Okoli stanice dosud neni
zastaveéno, pozemky na strané ulice Chilska blize dalnici D1 jsou v rukou riznych investoru
v Casti od stanice metra po Litochlebské nameésti je v planu vystavba multifunkCni budovy
s kancelafremi a obchodnim centrem. Dosavadni obytna zastavba je dostupna predevsim diky
chodnikiim a vestibulu metra, umisténého pod Chilskou ulici, tvofi tak prichod mezi zastavbou

rodinnych domku na strané k dalnici a sidliStnimi celky kolem Centralniho parku. [21][22][44]

Stanice Haje, dfive Kosmonautd, je koncovou stanici linky C. Nachazi se mezi ulicemi U Modré
Skoly a Opatovska, v mirném svahu. Jedna se o hloubenou stanici v hloubce 15 metru. Ke sta-
nici je prfimknuty autobusovy terminal méstské hromadné dopravy a regionalni dopravy v sys-
tému PID. Svym umisténim pfimo obsluhuje nejblizsi sidlistni komplex kolem namésti Kosmo-

nautd, zédstavbu u vychodniho konce Centralniho parku, omezena dostupnost je z obytnych
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domu na jih od Opatovské ulice, ktera svym charakterem muze tvofit urCitou bariéru. Provozni
parametry linky C jsou uvedeny v pfiloze B.1.1}[21][22]

3.2.1 Sporilov

Metro SpoFiIov|I| primo neobsluhuje, ale obyvatelé jsou k nému svazeny do nékolika stanic.
Diky lince 138 je pro obyvatele sidlisté Spofilov Il a Spofilova spadova stanice metra Kacerov.
Pro cestujici z Dolnich Roztyl a sidlisté Spofilov | a Il stanice Budéjovicka. A zaroven pro
obyvatele Dolnich Roztyl a Spofilova snadné dosahnout stanice Roztyly diky autobusové lince
135. VSechny spoje by pritom mély idealné navazovat na spoje metra. Av§ak vSechny tyto linky
jsou zavislé na intervalech dalSich autobusovych linek, se kterymi se potkaji, nebo alespon
s vétSinou. A protoze intervaly spoju jsou, nebo by mély byt, provazany, aby nedochazelo ke
sjetim v zastavkach, sploéha se organizator dopravy na Casty sled vlaku v patefnim systému
- metru. Ve stanicich se pak muze stat, ze ¢ast dobihajicich cestujicich do zavirajicich se dvefi

jsou prave takto dotCeni lidé.

— S == (138 i e [£70] —
Obr. 3.2 — Autobusové linky mezi Spofilovem a metrem linky C. (Autor)

' Je my$leno Gzemi zadefinované v kapitole
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3.3 Tramvaje

Tramvajova doprava ma v feSeném Uzemi trochu vyznamnéjsi roli, nez Zeleznice, ale obslu-
huje pouze jednu okrajovou ¢ast a dllezita je spiSe ve smyslu dopravy navazné, respektive
je zde moznost prestupu na tramvaj ve smeéru do centra Prahy. Cestujici mohou prestupovat
na dvou zastavkach: SpoFiIO\E] a Teplarna Michle, kde je umoznén prestup hrana-hrana. Bo-
huzel prostorové usporadani druhé jmenované zastavky neumoznuje ,pohodiné“ odbavovani
vSech vozidel zaroven v obou smérech (Nusle/VrSovice a Spofilov / Jizni Mésto). Vzhledem
k tomu, Ze se nepredpokladaji cesty z Nusli do VrSovic pres tuto oblast, neni to pro cestujiciho
vyrazny diskomfort, z hlediska prostorového uspofadani by se pfi budouci rekonstrukci tram-
vajové traté meélo uvazovat o rozsifeni osové vzdalenosti koleji tak, aby bylo mozné obslouzit
zastavku autobusy bez zvySené pozornosti, oproti normalnimu fizeni, pfi zajizdéni/vyjizdéni
z/do zastavkyP} Kromé samotného sidli§té je tramvaj dostupna i blizkému Spofilovu | a rodin-

nym domkim v blizkosti ulice Spofilovska.

Pravé blizkost ke Spofilovské spojce a tim i ke smycce je nutné zduraznit. Po prelozeni smycky
byly od tramvaje doslova ,odstfizeni“ obyvatelé vilové Ctvrti SpoFiIo Jejich jediny pfistup k
tramvajové smycce predstavuje podchodchod Spofilovské. Ujit vzdalenost mezi zastavkou au-
tobusu; oznacime siji jako A; a nastupni zastavkou tramvaje trva sviznou chiizi necelé 4 minuty.
Pokud k tomu pfipoCteme cestu tramvaji do centra mésta, nabizi se otazka, jestli se vibec vy-
plati na tramvaj jit. Pokud se obratime na historii, tak obyvatelé Spofilova dochazeli na tramvaj

i ze soucasného Roztylského namésti. Soucasni obyvatelé maji na vybér:
B 1 min jizdy na Spofilov, 4 min chlize na tramvaj a 18 min na I. P. Pavlova
nebo:

B 10 min jizdy na Budéjovickou a 8 min jizdy metrem na |. P. Pavlova

......

jizdéjici po Hlavni ulici (tedy zhruba stfedem zastavby). Ten jede 8 min na Kacerov a jizda

2 Podoba smyéky viz|C.18b)
3 Autobusy najizdé&ji t&sn& k hrané nastupisté, coZz mlize snizovat Zivotnost plast jejich pneumatik
4 Dnes Dolni Rozytyly a Spofilov
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metrem na |. P. Pavlova trva 9 min. V podstaté je pro obyvatele Spofilova a sidlisté Spofilov I.
pfi cesté do centra pohodInéj$i®] dojizdét az k metru a nikoliv pouZit pfimého spojeni v podobé

tramvaji.

Provozni parametry linek 11 a 14 jsou uvedeny v pfiloze B.1.2/[39][36][37][41]

3.4 Autobusy

Zakladni dopravni obsluznost v feSené oblasti vzdy zajiStovala autobusova doprava, ktera
se postupné dotvarela v zakladni sit' linek poskytujici kvalitni pfepravni vazby uvnitt Jizniho
Mésta a napojeni sidlistnich celkd na metro, pfipadné na tramvaj. V soucasné dobé jezdi
pres Sporilov, Chodov a Haje 20 dennich autobusovych linek méstské hromadné dopravy,
z toho nékteré s pasmovym provozem, 9 linek regiondlni autobusové dopravy a Sest nocCnich

linek. [39][36][37]

3.4.1 ,Prestupni bod“ Sporilov

V soucasné dobeé se prestupni bod na tramvaj a autobusy rozklada na celkem tfech zastavkach
autobusdﬂa jedné konecné tramvaje, nachazejici se na okraji sidlis§té. Na to jakou vzdalenost
mezi sebou jednotlivé zastavky maji (viz obrazek [3.3), je s podivem, Ze jsou v§echny pojme-
novany stejné. Co poté znamena vzdalenost mezi ,jizni“ zastavkou spofilov pro obyvatele je
naznaceno v kapitole Zaroven pokud cestujici z Jizniho Mésta potfebuje prestoupit na
tramvaj neucini tak na Spofilove, ale az na zastavce Teplarna Michle. Zde pak nemusi opoustét
zastavkovy ostriivek a jen vyCka na tramvaj. Pokud by ten samy cestujici pfestupoval na Spofi-
lové, musel by vyuZzit zastavku na znameni, a dojit na nastupni zastavku. Vzdalenost ktera déli
autobusové a tramvajové zastavky pak neni dostate¢né komfortni na to, aby zde nékdo prestu-
poval. Zménu muize prinést jediné prodlouzeni tramvajové traté, kde se za predpokladu mensi

vzdalenosti mezi zastavkami zracionalizovalo pojmenovéani vSech zastavek jako ,Spofilov*.

® Ve vy&tu autor zanedbava &as na chiizi na nastupisté/stanovisté a vyckani na piijezd spoje.
67 toho jedna je vstficné a tfi ,jednosmérné“, z toho jedna na znameni
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Obr. 3.3 — Schéma soucasného ,prestupniho bodu*“ Spofilov (Autor)

V ose Stradnice - Hostivar - Sidlisté Petrovice - Jizni Mésto - Haje - Spofilov - Vinohrady / Vr-
Sovice, tedy ve smeérech, kde je uvazovano, v této praci, 0 mozném rozvoji tramvajové sité a
jejich dusledkl, v soucasné dobé jezdi predevsim linky 135, 136, 154, 175 x, 197 «, 213|ZL
Je tfeba zddraznit, Ze plnohodnotné nahrazeni téchto linek nastane az pfi vystavbeé tramvajové
traté mezi Chodovskou a VrSovickou ulici. Linky 135, 136 a 213 maji spole¢ny Usek od Spofi-
lova po Bélocerkevskou a poté se rozdeli. Linka 135 uhyba pfes Micanky a pfes namesti Miru,
Italskou ulici sméfuje na Florenc, 136 pokracuje ulici BeneSovska k Orionce, aby pres Floru,

Prokopovu ulici, Ohradu, Libef, Prosek a Letrany dojela do sidligté Cakovice, 213 jede Votickou

7 Poznamka: x - moZné &astecné ovlivnéni pfi pfipadném budoucim rozvoji tramvajovych trati

37



na Zelivského, kde je ukonéena. Az na linku 154 se jedn& o metrobusové Iink 139][36][37]

Obr. 3.4 — Autobus linky 138 v ulici Na Chodovci. (Autor)

Linka 135 v feSené oblasti za¢ina na Chodove, odkud pokracuje na Roztyly, poté na Teplarnu
Michli, kde je umoznén prestup na tramvaj, dale pres Bohdalec na Slavii, kde prestup na tram-
vaj neni formou hrana-hrana, ¢emuz vsak brani jiné smérovani obou dopravnich prostredku.
Autobus pak smértuje pres MiCanky na namésti Miru a ulicemi ltalska, Seifertova, Husitska,
Prvniho pluku a Kfizikova se dostava do zastavek MHD Florenc. Tato v podstaté radialni linka
poskytuje variantni pfimé spojeni mezi Chodovem a centrem mésta, zaroven poskytuje mistni

obsluhu Spofilovu a obydlené oblasti na svahu mezi Vr$ovicemi a Vinohrady. [39][36][37]

Linka 136 je vyznamnou tangencialni linkou mezi jizni a severni ¢asti Prahy. Je souCasti mistni
obsluhy Cakovic a Letiian, poskytuje rychlé spojeni Proseku, Vysodan a Zizkova, nasledné
se pres Prokopovu ulici, Floru, Orionku a Slavii dostane na Spofilov, nasleduje vedeni linky

pres ulici Trkova, Chilska a Opatovska, kolem Haji na kone¢nou Jizni Mésto. Linka 136 je ur-

8 Poznamka: V systému PID je povaZovéano za metrobusovou linku spojeni s nizsim intervalem provozu, niko-
liv jako rychlé spojeni diky segregovanym ¢astem trati, vynechavanim urcitych zastavek a interval, ktery je
minimalné rovny spojeni diky lince metra - systém mezinarodné zvany jako BRT

38



Citou variantou k metru C, nicméné ne konkurencni. V celé své trase poskytuje mistni obsluhu
a soubéh s metrem, Ci tramvajemi je minimalni a vyhyba se priamyslovym oblastem. Cestu-
jici tak spiSe po celé trase dopravi ke kapacitnéjSimu a rychlejSimu systému (metro, tramvaj),

pFipadné slouzi jako rychlé spojeni mezi Prosekem a Florou. [39][36][37]

Linka 213, jezdici plvodné v trase Zelivského - Jizni Mésto, byla prodlouzena na Nadrazi
Uhfinéves, timto vétSina spoju vynechava zastavku Jizni Mésto, kde je ukoncen vétsinou kazdy
druhy spoj. Poskytuje rychlé spojeni ze Zelivského na Slavii, zastavka v blizkosti obchodniho

centra, a dale na Spofilov, Opatov a Jizni Mésto, v trase 136. [39][36][37]

197 xje zde uvadéna jako linka, kterd mize byt ovlivnéna v ramci projektu vystavby Dvoreckého
mostu, tramvajové trati na Budé&jovickou a jejim vétvenim jak k mostu, tak do Michle. Tento

projekt je vSak velice vzdalen uskute¢néni. [39][36][37]

154 xbyla napséana ze stejného divodu jako 197. Jen by se jednalo o propojeni Haje - Hostivar
- Stra8nicka, kde je mozné uvazovat o tramvajové trati mezi Jiznim Méstem a Nadrazim Hos-
tivaf. OvSem i tento projekt je velice vzdaleny uskuteCnéni - oproti trati na Dvorce je trat pres

Petrovice pouze ve vyhledovém planu. [39][36][37]

138 poskytuje Spofilovu pfimé spojeni s Nemocnici Kré. Pfimé spojeni se smichovem zajist uji
linky 118, 197 a z Jizniho Mésta ,expresni“ 125. Ostatni linky poskytuji silnou vazbu na Hosti-
var, VysocCany a Prosek. Déle diky okrajové poloze, v ramci Prahy, jsou zde vazby i mimo Prahu
do dal$ich obci. [39, 36, 137]

Provozni parametry jednotlivych linek v feSené oblasti jsou uvedeny v pfiloze [39, 136,
37, 54]

3.5 Nocni doprava

Noc¢ni doprava je v feSené oblasti zajiSténa autobusovymi linkami 901, 905, 906, 911, 955
a 959. Linka 901 jede ze Skalky, pres sidlisté KoSik na Donovalskou, dale na Opatov a Kunra-
tice, pres Sulickou, Pristavisté a Lihovar na Andél. Poskytuje tak no¢ni tangencialni spojeni
Hostivate a Smichova. [39]36][38][42]
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=== Tramvaj === Autobusy

Obr. 3.5 — Noéni doprava v zajmové ¢asti MC Praha 4. (Autor)

Tramvajova linka Cislo 96 je no¢ni diametralni spojeni Spofilova a Sidlisté Petfiny. Obyvatele
téchto sidlist spojuje s nonimi prestupnimi body: I. P. Pavlova, Lazarska, Masarykovo nadrazi,
Strossmayerovo nam. a Hrad¢anska.[39][36][38][42]

Diametralni linka 905 spojuje Jizni Mésto, Haje, Spofilov, dale je variantou ke spojeni s I. P. Pav-
lova linkou 96, obslouzi vSak zastavbu kolem Budéjovické. Poté sméfuje pres Hlavni nadrazi,
Namésti Republiky a pres Hole$ovice na Okrouhlickou, Kobylisy, sidli§té Bohnice a dale do Ci-

mic. [39][36][38][42]

Linka 906 jede na Opatov stejné jako 901, poté se pres Haje, Nové Pitkovice a Benice dostane

do Nedvézi. [39][36][38][42]

Linka 911 predstavuje v podstaté diametraini spojeni Hostivare s Cakovicemi se zajizd’kou
pravé pres Petrovice a Jizni Mésto. Oproti 905 jede na I. P. Pavlova pres zastavky Dédinova,
Budé&jovicka a Na Veseli, poté spolu sméfuji az na Bulovku, pak se oddéli a jede pres Certtv
vréek, Prosek a Tupolevovu do Cakovic. [39][36][38][42]

Linky 955 a 959 mlzZeme oznacit za regionalni no¢ni spojeni s Prahou. 955 odjizdi ze zastavky
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Modra $kola, kde je navaznost na linku 905, a pres Katefinky a Ujezd u Priihonic sméfuje
na Cestlice. 959 zadina jizdu v zastavce Strasnicka a po trase linky 906 sméfuje pies Opatov

a Haje k zastavce Nové namésti v Uhiinévsi, kde se oddéli a jede ptes Ri¢any a Louriovice do

Kostelce nad Cernymi lesy. [39][36][38][42]

Sy 001
B o

=== Autobusy

Obr. 3.6 — No¢ni doprava v zajmové &asti MC Praha 11. (Autor)

Provozni paramaretry no¢nich linek jsou uvedeny v pfiloze aB.2.2

s,

B Vyvoj od noci z 2. na 3. zafi 2017

U linky 901 dojde ke zméné stanovist na Andélu - vystupni zastavky v Plzenské ulici
a nastupni v Nadrazni ulici, spole¢na s linkou 94 a 907. Linky 905 a 906 zUstavaji beze
zmén. 911 se dodka nového rezimu, Usek Nadrazi Hostivar - Cukrovar Cakovice ziistava
zachovan, avéak od této zastavky pojede na Sidli§té Cakovice kazdy druhy spoj, ostatni
autobusy se v zastavce Cukrovar Cakovice preéisluji na 915, ktera odbo¢i na Nadrazi
Cakovice a zastavku Ke Stadionu, nasledné se vrati k hlavni komunikaci (Curkovarska
ulice) na Nameésti Jifiho Berana, poté pojede rovné Polabskou do Miskovic. Linka 959

nema uverejnéné presné trasovani, v mésiéniku CasoPid 07/2017 je uvedeno trasovani
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pres Stérboholy do zastavky Pod Taborem, kde po trase 903 sméfuje na prestupni termi-

nal Palmovka. [8]
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4. Vyuziti a vyznam tramvajové dopravy

Na moznosti vyuziti tramvajové dopravy se Ize obecné divat z nékolika hledisek. V prvni fadé
nas muze zajimat vyznam v dopravnim systému daného mésta, pfipadné regionu; vedeni jizdni
drahy tramvaje skrze Uzemi; typ provozovaného vozidla, respektive v soucasné dobé spise po-
dil nizké podlahy a celkova kapacita. Pokud bychom méli ze za¢atku definovat klady a zapory,
muzeme mezi klady uvést ekologicky provoz (lokalni efekt), kapacitu jednoho vozu v pomeéru

vU&i jeho délce, Zivotnost tramvajového vozidla, presné vedeni v uliénim prostord}

Zapornou stranku pak napriklad tvori vy$si ndklady na provoz a vysoké stavebni naklady, nutna
vystavba technologickych objektl pro zajisténi provozu, pofizovaci naklady na tramvaj, zabor
prostoru, ktery byl dfive vyuzivan jinymi ucastniky provozu (omezeni, ¢i zruSeni parkovacich
mist v souvislosti s rekonstrukci/prestavbou pozemni komunikace), omezené prostorové ve-
deni (maximalni hodnoty sklont, omezené poloméry smérovych oblouku - technické: dané mi-
nimalni hodnoty polomérl obloukl a omezena rychlost vici nim; z pohledu cestujicich: prijezd

obloukem o malém poloméru je nepfijemny i za pouziti prechodnic. [9]

V nékterych francouzskych, Spanélskych a tureckych mésteclﬂ feSi i estetiku takového pro-
vozu, trolejové vedeni v centru a kolem vyznamnych budov by mohlo znesnadnit pohled na tyto
pamatky a poskodit tak architekturu celého mista. V Ceské republice se posledni dobou vztah
mezi architekutou a stavbou/rekonstrukci liniovych staveb pfilezitostné také zmini, vidét je to
na snaze prebudovat centralni Usek Severojizni magistraly na tzv. ,méstsky boulevard®, nebo
ohlasy studentu architektury na podobu novych stanic metra A a pfipravované trasy D. Dochazi
tak ke sporu mezi architekty najaté projekéni firmou a odbornou (a budouci odbornou) verej-
nosti. Podle autora se tyto zalezitosti se pfi projekci zdanlivé neprojevuji, protoze geometrie
a vubec celkovy prostor pro jednotlivé jizdni pruhy je zpravidla dopfedu dany, pokud nedo-
jde k nutnym revizim v zavislosti na pfipominkach od ufadu, policie a ob¢anskych sdruzeni
a neziskovych organizaci. V projekiu se pak definuje prfesné rozmisténi jednotlivych prvkd,

pripadné rozhrani jednotlivych povrchu. [12, 11}, (15 [16, 58| 59]

Na chvili se vratime ke kladim tramvajové dopravy, a to zejména ke dvéma ,fenoméndm®,

které jsou v souvislosti s ni ¢asto zminovany. Prvni je pojem Casto uvadény médii a ktery neni

"To je dano prujezdnim prafezem a geometrii koleji, pfedvidatelna nutna $itka pro vz tramvaje z pohledu
ostatnich u¢astnikd provozu
2 Tours, Nice, Granada, Sevilla, Konya
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pevné definovan - ,méstotvornost”. Tramvaje jsou ¢asto uvadény jako méstotvorny prvek, néco,
co verejnosti dotvari dojem z vyznamu ulice, ve které se tento dopravni prostfedek vyskytuje.
K tomuto tématu se autor vrati v samostatné podkapitole. Druhé ¢asto zminované pozitivum je
ekologicky provoz. Je zde ale tfeba zdUraznit, Ze jakykoliv elektricky provoz je ekologicky pouze
lokalné. Elektricka energie se totiz nevyrabi pouze z obnovitelnych zdroji (hydroelektrarny, vitr,
fotovoltaika...) nebo pomoci jadernych elektraren, ale jesté ve velké mife pomoci spalovani
fosilnich paliv (uhli, plyn) s odpovidajicimi vedlejSimi produkty. Pokud budeme Cerpat pouze ze
statistik CEZ, a. s., miizeme nabyt dojmu, Ze obnovitelné zdroje maji pouze marginalni vyznam
(2,96 % vyroby CEZ, a. s.), v celkovych &islech vyroba z obnovitelnych zdroji v poslednich

letech vystoupala az na 12,6 % celkové vyroby. [43, 46]

4.1 Mestotvornost a kolejova doprava

| pfesto, Ze posuzovat samotny pojem ,méstotvornost“ neni zamérem této prace, povazuje au-
tor této prace za vhodné prednést svlj nazor na spojeni méstotvornosti s tramvajovou dopravou

v souvislostech Ceské republiky.

Méstotvornost ve spojeni s tramvaji, respektive s kolejovou dopravou vychazi ze teorie
Transit-oriented Development (TO, pochazejici ze Spojenych statl. Jedna se o urbanis-
tické planovani orientace zastavby (obytna, kancelare, mista pro rekreaci) a jeji maximalizace
v dochazkové vzdalenosti od verejné dopravy. Daraz byl kladen na blizkost kapacitni dopravy
(vlak, metro, tramvaj), ale pozdéji se pripustily i zastavky autobusu. Za dochazkovou vzda-
lenost byl povazovan okruh o poloméru pul mile (800 m). Pfedpoklad teorie TOD je takovy,
Ze kolem kapacitniho dopravniho spojeni se ma a bude koncentrovat vystavba a je potreba
s takovym rozvojem pocitat a zaroven stanovit kde by ktera méla vzniknout, protoze blizkost
kapacitni liniové stavby dokaze prildkat i primysiniky, u mést jde zejména o vystavbu montaz-
nich hal a skladu. Z poznatk TOD Cerpal Finger plan concept, ktery vznikl roku 1948 v Kodani.
[47)148149] [13]

Danské hlavni mésto se této studie stale drzi a Ministerstvo zivotniho prostfedi Danského kra-
lovstvi stale vydava rizné aktualizace tohoto urbanistického planu. Meritum této studie je na-
smérovani infrastruktury do centra mésta a vytvoreni monocentrické oblasti. Zaroven by se

zastavba dal od centra méla od sebe vzdalovat a koncentrovat do jednotlivych paprski kolem

8 Uzemni rozvoj v zavislosti na dopravé
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jednotlivych radial. Mezi takto vzniklymi ,prsty“ by méla zustat zachovana puda pro zemédél-
skou ¢innost, ponechani lest a luk, respektive aby zde vzniklo prostiedi vhodné pro venkovni
volnoCasové aktivity. Kolem centra by mély v nékolika stupnich vzniknout méstské okruhy, v Ko-
dani se jedna spiSe o nékolik ¢tvrkruhu, spojujici jednotlivé radialy. Nevyhodou tohoto plano-
vani je prave veliké zatizeni komunikaci vedoucich do centra mésta. Kodan tak zaroven budo-
vala i radialni sit kapacitni méstské dopravy (metro, pfiméstska zeleznice), prfestupni terminaly
s navaznou dopravou a prislusnou doplfikovou infrastrukturou. Zaroven existuji v blizkosti trati
Ci zastavek stale jesté vhodné plochy pro budouci zastavbu, stejné tak pro dostavbu dalSich

stanic, v takovych pfipadech Ize stale hovofit o urcité méstotvornosti kolejové dopravy. [13]

Obr. 4.1 — Copenhagen regional plan (finger plan) 1947 (Geater Copenhagen Council[57])

V Ceské republice si uz nespojujeme Zeleznici jako prvek méstotvornosti, i kdyZ pravé ,Zelezna
draha“ dala nékolika méstum impuls k jejich rozvoji a obcim, které ji odmitly, se zacaly vyhy-
bat novodobé obchodni cesty. Ve vétSich centrech jednotlivych kraji doslo k nahlému rozvoji
vystavby, to, jako bude rozvinuto nize, pfinutilo néktera mésta ke stavbé tramvajovych trati. Ty
zpocCatku vznikaly ve vétSich méstech celkem zZivelné s riznym zaméfenim (orientace hlavné
na prevoz nakladu (Ostrava), cestujicich (Praha), nebo oboji (obnoveny provoz v Brné). Priklad
doby, kdy byla tramvaj na tizemi Ceské republiky doslova méstotvornym prvkem, je obdobi v
letech 1900-1936. V té dobé postupné vznikala tzv. Velkd Praha a poptavka po dopravé mezi

jednotlivymi samostatnymi mésty, zvlasté kvali praci, byla tak velka, ze lakala jednotlivé in-
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vestory. Z historie zname predevsim Frantigka KFizikd", Matéje Hlavackd® a Eduarda Otletd?]
Po vzniku méstské firmy Elektrické podniky kralovského hlavniho mésta Prahy, spojeni nékolika
samostatnych drah a sjednoceni pohom[], se zacalo se stavbou novych trati do dalSich bliz-
kych mést prazské aglomerace a zaroven se stavéla dulezita propojeni skrze ,uzemi nikoho*

mezi existujicimi tratémi. [1}, 11} [7]

V blizkosti téchto Usekl pak zacala vznikat nova zastavba a hranice mezi mésty mizely. Do této
doby tak dle autorova nazoru hovofit 0 méstotvornosti tramvajové dopravy. Po druhé svétové
valce se tramvajova infrastruktura pfili§ nerozsifovala, az na nékolik malo usekd do novych
sidlist. Kratce na to tuto roli prevzalo metro. U Zadné z téchto staveb vSak nebyla zaroven
budovana navazna infrastruktura ve smyslu zachytnych parkovist - v té dobé predstavovala
automobilova doprava jen malou zatéz oproti narokim na dopravu verejnou. Vratime-li se do
soucasnosti zjistime, zZe ani dnes to se stavbou zachytnych parkovist neni tak ,rizové“. Na-
priklad pfi poslednim prodlouzeni metra linky A, nebylo vybudovano nejen zadné parkoviste,
tomu ale brani dostupny prostor, ale ani zadny parkovaci dim. Stejné tak jeho koneéné traso-
vani je v mnoha smérech sporné a omezuijici z hlediska dalsiho rozvoje. Co se tyce stavbu no-
vych tramvajovych trati, respektive kratSich prodlouzeni, nevymykéa se Praha svétovému trendu
- zavedeni tramvaji do mist, kde autobusy jiz nestihaji s cilem nabidnout kvalitni a komfortni
dopravni prostfedek. Tyto traté, jak bylo naznaceno, vedou do jiz zastavénych mist, kde je ome-
zena dal§i mozna vystavba (vyjimkou se mize zdat stavba domu nad stanici metra Radlicka).
[11],17]

Vv,

jakou formou dopravni obsluhy. Vznikaji satelitni méstecka nebo nové obytné Ctvrté, jejichz
dopravni infrastruktura respektuje pouze prljezd vozidel IZS. Divedem je maximalni vyuziti
Gzemi investorem - tedy prodej co nejvétSi mozné plochy parcel. Obyvatelé, ktefi se sem pak
pristéhuji zaCnou od urcité doby pozadovat i dopravni spojeni systémem MHD, to Ize zajistit
v lepSim pripadé autobusy do délky 10 metrQ, v hor§im nelze kvuli vleCnym kfivkdm vozl za-
jistit zadny spoj. Zaroven je nemozné organizovat spojeni pomoci ,vlacku“ minibusff_flu aby byla
splnéna pozadovana kapacita na spoj. Jako priklad neuvazeného investorského zameéru a jeho

neuhlidani je komplex obytnych budov ,Metropole Zli¢in“.

* Trat Praha-Liben-Vysodany

® Trat Smichov-Kosite

8 Vlastnik mnoha trati konésptezné drahy zejména na Novém Mésté prazském
7 Ukongeni provozu s animalni trakci - pfechod na elektricky provoz.

8 Napriklad autobusy Stratos
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K takovym chybam v planovani dochazelo i v minulosti (resp. z dnesniho Ghlu pohedu). Pfi stavbé
sidlist se postupovalo dvojim zpsobem. V nékterych mistech byl vystavéno sidlisté s dostatkem
zelenych ploch a kvalitni infrastrukturmﬂ v dobé bytové krize se soucasné platné plany dopl-
novaly o dalsi budovy a plvodné velkorysa sidlisté se staly ,Ctvrtémi panelovach domi“ s ne
prili§ Sirokymi uIicemﬂ | pres tyto ,preSlapy* ziskaly nové obytné celky vzdy minimalné jednu
hlavni obsluznou komunikaci (vétSinou sméroveé rozdélenou se ¢tyimi jizdnimi pruhy) a sit’ ob-
sluznych komunikaci, vétsi obytné celky mély vice kapacitnich ulic. Sidlisté pak byly stavény
i s ohledem na planovanou formu obsluhy a podle toho dnes i obsluha sidlist vypada. V Prazem
se pak narazi na problém ve fazi, kdy je treba posilit kapacitu spoje, ale jiz neni jakEL Pokud se
do téchto mist projektuje prodlouzeni tramvajovych trati narazi se na omezeni prostoru a také
na nutnost omezeni kapacity hlavnich silnic. Ty jsou totiz mnohdy jediné vhodné komunikace,

kterymi Ize tramvajovou trat vést.

Tl

Obr. 4.2 — Sidlisté Barrandov (30. 6. 2016)

Praha si pak definuje tramvaj jako méstotvorny prvek v Metropolitnim planu (repektive v po-

slednim navrhu 2.2), v Manualu tvorby vefejnych prostranstvi hlavniho mésta Prahy (nikoliv

% Pizen: sidligté Kosutka; Praha: sidligté Dablice
19 PIzen: Lochotin
" Jako priklad komplikovaného vedeni TT do Sidli$té Ize uvést TT Hlubo&epy—Sidlité barrandov, viz obrazek:

12V prazskych podminkéch neni nutné nasazovat autobusy o délce vétsi jak 19 metrd.

47



doslova) a predevéim v publikaci Povrchy tramvajovych trati hlavniho mésta Prahy. Cini tak
spiSe skrze definovani dllezitych tramvajovych trati pro mésto a jejich trasovani a v pripadé
Manualu si diky tramvaji ¢leni jednotlivé ,kategorie” ulic. Jedna se totiz spiSe o urbanistické
roz€leneni v ramci jednotlivého katalogu ulic z pohledu Institutu planovani a rozvoje hlavniho
mésta Prahy, respektive jeho architektd. Toto rozliSeni je vSak v ramci manudlu spise jen zmin-
kou - v pripadé tramvajové dopravy se klade ddraz na pouziti povrchd a jednotlivého prislu-
Senstvi. Toto v8ak podle autora nenaplnuje pojem tramvaj jako méstotvorny prvek v pavodnim
slova smyslu. Tramvaj, respektive existence tramvajové trati, je tak v Praze, a nejen v ni, spise
impulsem k rekonstrukci uliéniho prostoru - A to jeSté v tom lepSim pripadé. Pokud bychom
opét chtéli hovorit o méstotvornosti tramvajové dopravy, méli bychom uvazovat nad stavbou
trati do okoli Prahy - do nejblizSich obci za Prahou a pfitom vybudovat dostate¢nou navazuijici

infrastrukturu, nikoliv ji zpétné dostavovat. [14, 50, 51]

Takové traté se ale v souCasnych podminkach nevyplati zfizovat. A to ne diky velikosti cilo-
vych obci, ale kvuli nedofeSené dopravni infrastruktufe a nestabilnimu dopravnimu systému
Prahy. Dosud chybi odklon transitni dopravy na Prazsky okruh, vnitfni dopraveé schazi dobu-
dovani Méstského okruhu a na néj navazny systém omezeni uvnitf centra Prahy. Dosud neni
vyreSen systém verejné dopravy, ktery od roku 2012 doznava prubéznych zmén pozitivniho i
negativniho charakteru, které v posledni dobé dostaly alespon pravidelného intervalu pfiblizné
Sesti mésicu. Teprve po vyreSeni soucasnych dopravnich problém0 a stabilizaci sité, maze-
meme uvazovat o navaznych napajecich trati z periferie Prahy. Zaroven v8ak s planovanim
tramvajovych trati do mist, kde nahradi autobusy, nemizeme hovofit o tramvaji jako 0 més-
totvorném prvku, tramvaje jsou dosud v Ceskych méstech vedeny do jiz zastavéného Uzemi,
takika bez moznosti rozvoje. Stejné tak jiz nelze hovofit o tom, Ze by tramvaj vyvolala stavbu
prumyslovych objektl - ty jsou momentalné soustfedény hlavné u kapacitnich silni¢nich tahu
a vyjimecné u Zeleznice. Tramvajova doprava se své role v nakladni dopravé jiz davno vzdala.
[17,[15]

4.2 Tramvaj v dopravnim systému

Kdyz se dnes uvazuje o zruSeni soucasného provozu, nebo naopak o vystavbé nového sys-
tému, dava se do souvislosti: velikost mésta, pozadovana kapacita - dopravni prostfedek.

Uvadi se, ze tramvaj se hodi spiSe pro velka (150 000—750 000 ob.) Ci velmi velkd mésta
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(>750 000 ob.), ve strednich méstech (50 000—150 000 ob.) by se tramvaj zavadéla pfi velké
poptavce po prepravé. U kapacity tramvaje se udava pocet 15 000—18 000 osob-hod—!. Tram-
vaj se ve méstech bez kapacitnéjsiho a rychlejsiho systému dopravy stava zakladem dopravni
sité, k niz je doplikovym systémem sit autobusl nebo trolejbusu. Zaroven lze tramvaj vyuzit
ke stavbé ,rychlodraznich” Gseku, kde diky vyssi dovolené rychlosti (v zavislosti na konstrukci
a vedeni jizdni drahy) muze poskytnout rychlejSi spojeni mezi jednotlivymi méstskymi ¢astmi,
nebo mezi dvéma (a vice) mésty, a to jak za pouziti vozidel uréenych pro ,méstskou drahu®,
tak i vozy ,tramtrain®, které je mozné provozovat jak ve méstech, tak na zeleznicnich traticl'm
Tramvaj méa potencial obsluhavat velké sidelni celky s vét§imi vzdalenostmi mezi zastavkami.
V mistech, ktera tramvaj neobslouzi pfimo, by mél zastavovat autobus, ktery Ize vyuzit na kratSi

mezizastavkové useky.[9, [10]

4.3 Jizdni draha tramvaje v uzemi

Kdyz se zaCinalo se stavbou prvnich tramvajovych trati, vzdy se jednalo o hlavni ulice, nebo
o hlavni tahy z hlediska pfepravy (k tovarnam, do centra mést, k Zelezni¢nim stanicim). Dnes se
snazime v podstaté o totéz, avSak nyni vyznam ulice neurcuje vyskyt kolejové dopravy, ale po-
Cet projizdéjicich aut - umisténi tzv. ,vypadovek” z mésta (sbérné komunikace). Nové traté se
tak snazime trasovat spiSe paralelné k témto tahim, pfipadné v urCitych Gsecich v jejich tésné
blizkosti, ale s bo¢nim vedenim (pfestavba Plzenské ulice v druhé poloviné sedmdesatych
let a vedeni TT v Useku Andél-Klamovka na jedné strané ulice). Pokud prostorové podminky
nedovoluji vést tramvaj na samostatném télese vedle existujiciho ,silniéniho tahu®, je vedena
uprostfed, mezi smérove rozdélenymi jiznimi pruhy. Trat je zde vedena z prostého divodu - na-
hrazeni autobusové dopravy kapacitnéjSim dopravnim prostfedkem. V Praze se tak nové traté
dostavuiji k jiz existujici zastavbé, zatimco v pocatcich Elektrickych drah nové traté spojovaly
nékolik je$té samostatnych mést. Casto tak vznikaly Useky trati, kolem kterych nebyla zadna
zastavba a obCas ani samostatna komunikace pro ostatni dopravu - dopfedu byl zasitovan

tehdy prazdny prostor mezi jednotlivymi mésty.

Tim, Ze vzniklo tehdy kapacitni a rychlé spojeni s pfirozenym centrem aglomerace, se dal
impuls k zastavbé volnych pozemku nedaleko projizdéjici tramvaje. VSimnéme si tohoto zaji-

mavého faktu, dobré dopravni spojeni znamenal rozvoj oblasti, zastavéni volnych parcel a pfila-

'3 Napfiklad systém vlakotramvaiji (tramtrainu) v némeckém Karlsruhe nebo na hranicich s Francii v Saarbriic-
kenu.
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kani novych obyvatel co nejblize dopravnimu prostfedku. KdyZ sitaci srovhame se soucasnosti
dospéjeme ke shodé v tom, Ze blizkost dopravniho systému je atraktivni a zadana, investofi tézi
z navy$eni cen pozemku/bytu/domu a obyvatelé se rychleji dostanou tam, kam potrebuji. Po-
kud se tak pfi planovani stavby nové tramvajové traté dojde konsenzu jak a kudy ji vést, pfijde
na fadu jiny problém. Naprosta vétSina obyvatel by si prala mit zastavku co nejblize ke vchodu
do domu, idealné v takovém umisténi, aby hlavné nebyla postavena pfimo pod jejich okny. Pro-
voz vozidel MHD a jejich zastavovani/rozjizdéni muze byt pro nékteré obyvatele nepfijemny, at

uz v pravidelnosti hluku, nebo v pfipadé tramvaji se muze jednat o vibrace.

Dalo by se fici, ze oproti minulosti se dnes feSi pouze problémy s kapacitou a nepravidel-
nosti provozu, ve své podstaté ale pfi zavadéni tramvajové dopravy mésta feSila srovnatelné
problémy jako dnes. V Uzkych a mnohdy krivolakych ulicich si navzajem prekazeli lidé, zvirata
a povozy, do zemi Koruny Ceské dorazila industrializace, vyrustaly velké tovarny a mésta zacala
spojovat Zeleznice. Poptavka po dopravé tak mnohdy vzrostla az nékolikanasobné. V té dobé
tyto stavby vznikaly predevéim mimo méstskou zastavbu aZ na nékteré vyjimky. Zelezniéni
stavby byly béhem ¢asu obklopeny rozristajicim se méstem, zatimco tovarnam se zastavba
spise vyhybala. Ptikladem opaku m(iZze byt areal byvalé Skodovy tovarny v Plzni, & mensi
meéstské pivovary. Plzen nam pak muze slouzit jako priklad mésta, které se rozhodlo propoijit
nové vzniklou zastavbu s centrem, velkymi tovarnami (naptiklad Skodovy zavody) a Zeleznici
(zelezni¢ni stanice Plzefisko-biezenské drahy a zst. Ceské zapadni drahy v mistech dneéni

stanice Plzen hlavni nadrazi. [9), [10]

4.3.1 Vyuziti kolejovych konstrukci

Kolejové konstrukce, jako jsou vyhybky, kfizeni a jejich vysledné sestavy, Ize délit dle nejrliznéj-
Sich zplsobl. Nejznaméjsi je u srdcovek déleni na melké a hluboké, u vyhybek dle geometrie
koleji, vymény jsou dnes dodavany s pruznymi jazyky, které Ize rozdélit na ty s vyménitel-
nymi jazyky a s nevymeénitelnymi jazyky. Dale se v Praze objevil novy typ tramvajové vymény
- rychlostni vyhybka umoznujici prijezd proti hrotdm vy$S8i rychlosti. Dfive se v siti tramvajo-
vych provozl objevovaly i jednoduché ¢i dvoijité kolejové spojky. Vyuziti bylo prosté, ukonceni
tramvajové traté pomoci Uvrati, pfejezd mezi kolejemi nebo moznost manipulacniho obratu

vozu. Od pevné zabudovanych spojek se vSak ¢asem ustoupilo a byly postupné odstranovany
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v ramci rekonstrukci.

Obr. 4.3 — Hattar ut (02. 8. 2016)

Béhem kratkodobych vyluk se vyuziva predevsim povrchovych spojek ,Californien®, u dlouho-
dobéjSich se pristoupi k do¢asnému umisténi kolejové spojky, v pfipadé potieby i dvojité. V po-
stupném ruseni kolejovych spojek v siti Ize spatfit tfi divody: VétSinovy jednosmeérny vozovy
park, zpomaleny prljezd spojkami (byt v pfimém sméru), diky jejich konstrukci (geometrické

usporadani, materialy), nutnost Gistit a udrzovat je v provozuschopném stavu.

V novych provozech se ale setkdvame se situacemi, kde jsou kolejové spojky umistény nejen
u koncovych stanic, ale i strategicky v blizkosti nacestnych zastavek. Vyhoda spociva v moz-
ném pasmovém provozu linky, jako reakce na poptavku v urcitych Usecich, kdyz se stane mi-
moradna udalost na trati za spojkou, neni vylouéen z provozu tak dlouhy Usek trati. Casto
také tyto spojky vznikly pouhou etapovitou vystavbou trati. V tom je pravé vyhoda Gvratovych

zastavek, nejen ze zabiraji malo mista v porovnani s klasickou smyckou, ale zaroven umoz-
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nuji snadné prodlouzeni traté, takrka bez preru$eni provozu na puvodnim Useku. Takovato
ukonceni je mozné realizovat pouze za predpokladu provozu s obousmérnymi, nebo alespon

oboustrannymi vozy{™*] [9][10]

4.3.2 Prostorové usporadani a smérové vedeni

Pozorovat vyvoj stavby tramvajovych trati v méstské zastavbé je v naSich podminkach velice
jednoduché. Jelikoz takrka ve vSech méstech s tramvajovou dopravou doslo k riznym prestav-
bam a prelozkam trati, mizeme zplsob zasazeni tramvaji do star$i méstské zastavby pozoro-
vat hlavné v Praze, &i v Brné a Olomouci. Useky trati v centru byly postaveny v Gzkych uliénich
profilech, se smérovymi oblouky hrani¢icimi s minimalnimi hodnotami a koleje byly poloZzeny
do vozovky méstskych komunikaci - do prostoru spole¢ného pro nekolejovou dopravu. Traté

na samostatném zvySeném télese byly stavény az pozdgji.

Pokud se zde zaméfime na parametry omezeni smérového vedeni trati, respektive obecnou
charakteristiku smérovych prvkd, je tteba zminit nasledujici: zakladnim prvkem je kolej v pfimé,
smeérové oblouky se navrhuji s co nejvétsim moznym polomérem, nejméné vSak 50 m; jedna
se 0 hodnotu z aktualné platné normy{T_5], nasledujici parametry taktéz souvisi s jejim posled-
nim vydanim. Béhem rekonstrukci stavajicich trati, nebo s ohledem na omezené prostorové
podminky Ize navrhnout oblouk o poloméru mensim, nejméné v8ak 25 m. V kfizovatkach, roz-
vétvenich trati (provoz s cestujicimi), ve vozovnach, dilnach a na manipulacénich tratich (provoz
bez cestujicich) je mozné navrhnout oblouk s polomérem mensim jak 25 m, nejméné vSak 20

m.

Délka oblouku by neméla byt mensi nez 0,25-\{®} nejméné by hodnota méla &init 6 m u oblouk
s prevySenim, 4 m u obloukl bez prevySeni koleje. Krat§i oblouky Ize navrhnout v kolejovych
konstrukcich a ve vozovnach. Oblouky se dale navrhuiji dle navrhové rychlosti trati, zaroven se
zapocitava vliv bocniho nevyrovnaného zrychleni. Samotnou pozici obloukl dvojkolejné trati
jesté ovliviiuje neméné dulezité provozni omezeni - prijezdny prufez vozidla a bezpecnostni
odstupy od néj (jsou sem zahrnuty soucasti vozidla, ktera mohou z ¢asti vybocovat mimo pra-

jezdny prufez, napriklad zpétna zrcatka).

" llustracni fotky v pfiloze{C.1]|C.2a]C.20

15 SN 73 6412
16V = navrhova rychlost
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Mezi dal§i smérové omezeni je tfeba pocitat sklonové pomeéry, Nejvétsi podélny sklon je mozné
navrhnout do 70 %m. Na stavajicich tratich je mozné nechat sklon az do 90 %m, koleje ve sta-
vajicich koncovych zastavkach |ze nechat ve sklonu az do 50 %m, koleje slouzici pro odstav
vozidel, kdy fidi¢ smi opustit viiz, se navrhuji do sklonu 2,5 %m. Pokud vSak koleje klesaji do
Useku s vetSim podélnym sklonem, je vhodné navrhnout dostate¢né dlouhy Usek s protisklo-
nem k zastaveni ujetych vozidel. V pfipadé sklonu vy$§iho nez 20 %m musi byt protisklon vzdy
zfizen. Lomy podélného sklonu se zaobluji vySkovym obloukem, ktery se v ramci vypoctu na-
hrazuje obloukem ve tvaru kvadratické paraboly. Polomér zakruzovaciho oblouku ma byt co

nejvetsi, nejmensi se navrhuje na hodnotu 2000 m (nebo alespon 30-V).

Jelikoz jsou tramvajové traté v riznych ¢astech mésta vedeny v ose plvodnich ulic, je mozné
vyuzit ve vyjimecnych pfipadech polomér 500 m, nejméné 300 m. Pokud je rozdil (absolutni)
podélnych sklonl sousednich Useku mensi nebo rovno 2 %m, zakruzovaci oblouk nezfizuje,
je uvazovan pouze teoreticky. Vyskovy oblouk nesmi zasahovat do kolejovych kfizeni, rozveét-
veni, prohlizecich jam, mostnich dilataci, mosta s pohyblivymi lozisky, kolejovych vah a jinych
zarizeni, kterym by narusila funkci Ci konstrukci. Pouze ve stisnénych pomérech Ize umistit
vyhybky nebo kolejova kfizeni do vydutého oblouku o poloméru nejméné 1000 m; do vypuk-
Iého vyskového oblouku Ize tyto konstrukce umistit, nelze-li navrhnout jiné feSeni. V zadném

pripadé nesmi zakruzovaci oblouk zasahovat do vymeény vyhybky.

Hehar

Obr. 4.4 — Betonové tvarovky typu polokoule, Budapest (J. Hradil, 11. 07. 2015)

§ 1

DalSi prvek ovliviujici projektovani tramvajové trati byl nazna¢en v Gvodu této podkapitoly -
jedna se o samotné umisténi do uli¢niho profilu. Tramvajové traté mohou byt vedeny v doprav-

nim prostoru mistni komunikace nebo mimo néj. V dopravnim prostoru je mozné ulozit koleje
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ve vozovce spolecné i pro nekolejovou dopravu jako nezvySeny tramvajovy pas. Za nezvySeny
pas povazuje CSN 73 6110 tramvajovy pas, ktery mize prevy$ovat sousedni jizdni pruhy do
hodnoty 70 mm. Dale mohou byt koleje uloZzeny v prostoru vyhrazeném pouze kolejové dopravé

- zvlastni drazni téleso tramvajové traté.

Pokud je trat vedena pouze v soubéhu s pozemni komunikaci a vedle ni neexistuje zadna jina
doprava (pési, cyklisté), nebo je trat vedena zcela samostatné, jedna se o trat na vlastnim
draznim télese. Nejc¢astéjSi umisténi tramvajové traté je v ose a Grovni vozovky (obousmeérné)
meéstské komunikace. V zavislosti na Sitkovych pomérech je, nebo neni, trat pojizdéna vozidly
nekolejové dopravy. V posledni dobé je snaha vyraznéji oddélit soubézné samostatné jizdni
pasy tramvaje a jizdni pruh silni¢ni dopravy. toto oddéleni je zejména tvofeno pomoci podél-
nych prahl z betonovych tvarovek do vySky 90 mm nad povrchem vozovky. V zahrani¢i se
mizeme setkat s tvarovkami tvaru kulového vrchliku do priméru zhruba 150 mm (viz obrazek

4.4

Drive se traté stavély také v bo¢ni poloze vi¢i komunikaci, jednalo se hlavné o jednokolejné
traté s vyhybnami. S vedenim tramvajové traté, kdy jednotlivé smérové koleje jsou vedeny vzdy
na vnéjsi strané jizdniho pruhu stejné orientovaného, se dnes setkdme vyjime&né - v Ceské
republice je to mozné v Plzni (namésti Milady Horakové - MikulaSské nameésti; viz obrazek
[4.5), ze zahrani¢i Ize jako priklad zminit Viden ¢i Zahfeb. Jako nevyhoda tohoto usporadani se
uvadi nemoznost vhodného stani vozidel zasobovani, umisténi parkovacich mist a hrozici vétsi
pocet kolizi odbocujicich automobill s kolejovou dopravou. Autor prace si vSak mysli, Ze pfi
spravném rozlozeni raznych prvkd prostoru mistni komunikace nemusi byt toto usporadani
tak problematické. Z pozorovani kolizi na plzeriské Slovanské tfidé usuzuje, ze vliv rozlozeni
jednotlivych prvkl vozovky nemél na pocet kolizi vétsi vliv, nez je tomu u klasické dispozice

ulice.
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Obr. 4.5 — Slovanska tfida v Plzni (27. 11. 2016)

Diky zvySujicim se pozadavkim na kapacitu, plynulost a bezpecnost dopravy (vSeobecné) se
zacCaly, zejména v souvislosti s vystavbou novych obytnych celk(, stavét traté na samostatném
télese, nebo s bo¢nim vedenim. Traté se budovaly bud’ s otevienym svrskem, se zakrytim po-
moci zadlazbovych panell, nebo pomoci travnatého pasu. Dal§i moznosti oddéleni kolejové
dopravy je zvySené téleso tramvajové traté ve stisnénych podminkach, kdy je na kazdé strané
tramvajového pasu pouze jeden jizdni pruh pro automobily, je tfreba oddélit tramvajovy a auto-
mobilovy jizdni pas pomoci seSikmenych obrub. Tak mohou vozidla s pravem prednosti v jizdé
snadno prejet na zvySeny pas, pfipadné tuto moznost ziskavaji i ostatni vozy v pfipadé nutnosti

nouzového objeti porouchaného vozidla. [9][10]
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4.3.3 Povrchy prazskych tramvajovych trati

V soucasnosti se v prazské tramvajové siti pouziva velké mnozstvi riznych typd povrchi a ma-
teriall. Vzdy zalezelo na typu technologie stavby trati nebo na aktualnich technickych moz-
nostech dopravniho podniku, respektive mésta. Dnes se tak mizeme setkat se zadlazbovymi
panely (Konévova ulice), betonovymi panely BKV[/] (viz obrazek [C.7b), Zivienym povrchem,
dlazbou, zatravnénymi Useky, nebo otevienymi svrsky. Pravé posledni dva jmenované typy
krytu traté se stavaji nejsklonovanéjSimi v souvislosti koncepcnich planud Institutu planovani
a rozvoje hlavniho mésta Prahy. Otevieny svrSek predstavuje v o€ich autorskych tymd sym-
bol zavrzenihodného Cisté technokratického feseni, navrhovany dopravnimi inzenyry. Nabizi
se prirovnani, ze otevieny svrsek je pro architekty to, co je pro byka vlajici cerveny hadr. V do-
kumentech se IPR snazi stanovit urcité standardy v ramci jednotlivych méstskych, respektive
urbanistickych pasem. Podle autorova nazoru si vSak v ramci jednotlivych definic ureni po-

vrchu autofi jednotlivych konceptt odporuiji.

V pripadé Castého zduraznovani méstotvornosti tramvaje / tramvajové traté jiz autor nabyva na-
zoru, Ze je spis myslen zvoleny materidl a povrch, nikoliv dopravni systém samotny. Tedy Ze jde
spiSe o pocit architekta tvoriciho koncepci ,vizualu“ ulice. Podle koncepce zivicnych a dlazde-
nych povrcha Ize v Prazské pamatkové rezervaci vyuzivat hlavné dlazbu (napfiklad viz obrazek
a na nékolika mistech kombinaci zivicného povrchu (pojizdéna plocha) a dlazby (parko-
vaci stani) - napfiklad ulice Lazarska. Koncepce povrchd tramvajovych trati, pfipadné Manual
tvorby verejnych prostranstvi se soustfedi na kratky popis, kdy ktery povrch |épe zapadne do

ulice a kdy je tfeba se vyhnout ur€itym typam krytu tramvajové traté.

Zajimavy prijde autorovi prace odpor architektd IPR vUici otevienému svrsku, ktery pry lokalitu,
ve které se nachazi, degraduje na pouhou periferii a prvek zdiraznujici rozdéleni Uzemi liniovou
stavbou (Autor uvadi pro porovnani obrazek z centra Budapesti). Kromé zminky o pro-
sakovani vody do zatravnénych trat{'8| (ilustraéni obrazek zatravnéné trati: [C.4a), absentuje ve
vydanych dokumentech jakykoliv popis funkénosti jednotlivych materialt. V zdsadé dokumenty
povrchy a materialy krytu tramvajové trati feSi hlavné z pohledu architekta, nikoliv z funkéniho

hlediska. Jediné takto zminované hledisko je moznost pfechazeni trati bez jakéhokoliv omezeni

7 Nazev pochéazi ze jména budapestského dopravniho podniku: Budapesti Kézlekedési Vallalat

18 Prosakovani vody je mozné diky kvalitni stavbé vrstev kolejového svréku a spodku. Na vyslednou podobu
travniku to ma akorat jeden vliv - voda pro zavlahu je odvedena z télesa TT a bez zavlaZzovaciho systému
travnik v horkych letnich obdobich usycha.
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pohybu (ij. kryt do vySe temena kolejnice). [14] 51, 52]

V dokumentech IPR jsou pak preferované tyto typy povrchu:
B Kamenna dlazba (vozovkova, s hladkym pojezdem)
W Ziviény povrch (viz 27?)

B Alternativni povrch (v zasadé variace kamenné dlazby - materidl, vzor, viz|C.6al ??; be-

tonové panely, lity beton - viz[C.5a)
B Vegetacni povrchy (s nutnou udrzbou, bezidrzbové - suchomilné rostliny)

B Otevieny kolejovy svrsek (jen za urcitych podminek)

4.4 Zastavky a tramvajova vozidla

Vozy tramvajové dopravy a stavby souvisejici s pfepravou cestujicich prosly od svych pocatku
pomérné rychlym vyvojem, a to zejména kvuli pohodli pfevazenych lidi. Z poCatku se jednalo
o vozidla podobna tém provozovanym na konésprezné draze, jen doplnéna o sbérac elektric-
kého proudu. Pozdéji vozy mohutnély a obsluhujici persondl i cestujici ziskal o néco vice pro-
storu. Dulezitym milnikem bylo zavedeni usmérnéného pohybu cestujicich (viz obrazek [C.144]
a budovani smycCek na kone¢nych misto puvodnich Uvrati. Pravé vozy s neplacenym prostorem
uvnitf a definovanym vystupem a nastupem umoznily kratsi pobyty v zastavkach. Dalsi vyvoj
byl smérovan k jizdnim vlastnostem samotnych tramvaji, kdy byla snaha o rychlejsi rozjezdy
teld dopravnich podnikl povedlo, koncepce tramvaje je zndma pod pojmem PCC (Presidents’

Conference Committee).

V zemich vychodniho bloku jsou jednim z jeho typickych predstavitelt vyrobky firmy CKD Ta-
tra Smichov, napfiklad T1, prvni tramvaj typu PCC v CSSR, T3 a T4 (viz obrézek Byla
to koncepce vozu s, na tehdejsi dobu, dobrymi jizdnimi vlastnostmi a vysokou kapacitou. Kon-
cepce tramvaji pak byla po del$i dobu takifka neménna a byly snahy spiSe tramvaje prodluzovat
pomoci kloubl. Zasadni zlom pfiSel s pfelomem osmdesatych a devadesatych let dvacatého
stoleti. Francouzské mésto Saint-Etienne, jedno z mala které nezrusilo svijj tramvajovy provoz,

potfebovalo nahradit plvodni tramvaje PCC z roku 1958. A pro tento provoz vznikl ¢astecné
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nizkopodlazni vuz konsorcia Alsthom-Vevey-Diwag jako variace vozi TFS (Tramway Frangais
Standard). Ten byl spolu s vozy Vevey-ABB-Diiwag Be 4/8 jeden z prvnich zastupcl ¢astecné
nizkopodlaznich tramvaji v moderni historii. Od té doby se vyrobci tramvajovych vozidel snazi

vyvinout viz s co nejvétSim procentem nizké podlahy. Vznikaji tak tramvaje s riznou koncepci

a variabilnim podilem nizké podiahy[™]

s g e TN 5 g =
Obr. 4.6 — Stadiongasse/Parlament, Siemens ULF, Viden (J. Hradil, 06. 06. 2013)

4.41 Zastavky

Zastavky, nebo obecné mista, na nichz je povolen vystup a nastup cestujicich, proSly v na-
Sich méstech znatelnym pokrokem. Z hlediska stavby se takika nic na prvni pohled nezmeénilo,

avsak byl dost navy$en komfort cestujicich. V. mnohych ¢eskych méstech bylo a je stadle mozné

' Autortiv komentar k nizkopodlaznim voziditim je uveden v ptiloze
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narazit na star$i refyze o Sifce zhruba 1,75 m. Jako pfiklad nam mohou slouzit ostrivky za-
stavky Jifiho z Podébrad (ZC i DC; viz obrazek [C.8a), kromé své malé Sife u nich chybi i bez-
bariérovy pristup, ochrana chodct ve formé zabradli &i regulacnich sloupkd (pfitomnost obou
téchto prvku je ovlivnéna intenzitou silni¢ni dopravy) a ve sméru DC i pfimy pfistup na pfechod
pro chodce (mozny pomoci dopravniho stinu). Sitku nastupist ovliviiuje nejen Sitka uliéniho
prostoru, ale i obrat cestujicich. Nejmnsi Sitka navrhovaného nastupisté je 2,20 m, v mimo-
radné stisnénych pomérech je mozné klesnout na 1,70 m. je-li plocha zastavky Siroka alespon
2,25 m, doporucuje se nastupisté oddélit od prilehlého jizdniho pruhu zabradlim. Obecné mu-

Zeme tramvajové zastavky rozdelit na neékolik typu:

4.4.1.1 Zastavky bez zvysenych nastupist’

Jedna se o nejstarsi typ zastavek. Cestujici nastupuji a vystupuji do/z tramvajového vo-
zidla z povrchu vozovky (viz obrézek [C.8b] Veskeré vybaveni zastavky (oznacnik, informacni
tabule, pfistfesky,...) se nachazi na pfilehlém chodniku. Pfi nastupu do tramvaje musi cestujici
prekonavat vysSku zhruba 325 mm u nizkopodlaznich vozidel, resp. 350 mm u voz( s vysokou
podlahou, jedné se o rozdil vySek mezi vozovkou a podlahou Sikmé rampy/,prvnim*“ schodem
tramvaje. UrcCitou vyjimku tvofi nastup do vozidel Siemens ULF (Ultra low floor) ve méstech
Viden a Oradea, tyto vozy diky své konstrukci disponuji vyskou podlahy 170 mm. Lze zfidit dvé
ochranna zaftizeni - svételna zavora pro silniéni vozidla, nebo vodorovnym dopravnim znaceni
vymezit plochu, kterou nemohou vozidla projizdét ani na ni stat béhem nastupu a vystupu ces-
tujicich. Nové se tyto zastavky nezfizuiji, vyjimkou jsou do¢asné zastavky béhem rekonstrukci.
Mezi pfiklady Ize zafadit zastavku Vyton (obCasna zastavka v ulici Svobodova) nebo Ostrcilovo
namesti ZC, u které tato dispozice zfejmé zanikne s rekonstrukci Useku Albertov-Otakarova.
[9,[10]

4.4.1.2 Zastavky se zvySenym povrchem nastupist

Nové zfizované zastavky se navrhuji se zvySenou nastupni hranou, ktera je zavisla jak na
platné normé (CSN 73-6425-1), tak na provozovanych typech tramvaji, v pfipadé spoleénych
zastavek pro autobusy/trolejbusy je hrana zastavky snizena na hodnotu 200 mm. Zastavky se

zvySenym povrchem dale délime:
B Nastupni ostravky

Nastupni ostrlivky jsou umistény po stranach tramvajové trati ve sméru jizdy kazdé z ko-
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leji. PFistup na zastavku je nutné zfidit jako bezbariérovy a musi byt bezpecny pro vSechny
cestujici, s ohledem na jejich mozné postizeni. Pokud vede pfistup na nastupni os-
trivek pres vice nez dva stejnosmérné jizdni pruhy, doporuCuje se zabezpeceni po-
moci svételného signaliza¢niho zafizeni. Dle mista umisténi zastavky je vhodné uvazovat

0 ochrané/usmérnéni cestujich pomoci zabradli (viz obrazek|C.11).
B Ostrovni nastupisté

Tato nastupisté se zfizuji zejména z divodu mimourovnového pristupu na zastavku ve stred-
nim pasu rychlostni komunikace, v prestupnich uzlech s nekolejovou dopravou nebo
lepsiho vyuziti ulicniho prostoru (viz obrézek [C.9b). Dale Ize hovofit o vytvoreni jasné
oddéleného prostoru pro vyckavani cestujicich, ktery je zretelné segregovan od silni¢ni
dopravy a (bezbariérovy) pristup na zastavku je zjednodu$en na jediny (pro oba sméry).
RozSifeni tohoto typu nastupisté mizeme pozorovat v zahranic¢i, u klasickych tramvaji
zejména v Budapesti, dale pak v némeckych systémech Stadtbahn - vzniklych prestav-
bou z tramvajovych trati. V Ceské republice takova nastupi$té nalezneme v Brné nebo
v Liberci. Ostrovni nastupisté ale vyzaduji levostranny provoz (Vratislavice nad Nisou, vy-

hybna) nebo provoz s obousmérnymi/oboustrannymi vozidly (Brno, Mifkova; Budapest,

)

B Zastavkové mysy

Tato nastupisté se nachazeji na vysazené chodnikové ploSe a silni¢ni vozidla v tomto
piipadé jezdi po koleji(viz obrazek [??). Jedna se o mista, kdy je prostor mezi tramva-
jovym pasem a chodnikem Siroky jako parkovaci misto a méneé. V pfipadé rekonstrukci
jsou timto zplsobem nahrazeny zastavky s nastupem/vystupem z/na povrchu vozovky.
Doporucuje se opticky rozliSit hranu mezi chodnikem a povrchem zastavkového mysu (tj.
odlisit prostor pruchozi a vyCkavaci). Ve vhodnych mistech je mozné misto zastavkovych

mysu smérove vybocit kolej k chodniku.
W Zastavky se zvy$enym jizdnim pasen?]

Jednd se o nastupni plochu jejiz povrch je pojizdén silnicnimi vozidly v celé jeho délce.
Jeho S$itka vétSinou odpovida jizdnimu pruhu pro auta, na ktery navazuje. Povrch je tvo-

fen asfaltovym povrchem, hlavné z divodu optického oddéleni pro cestujici(viz obrazek

20 Znama spise pod oznagenim ,Videfiska zastavka“ &i ,Zastavka videfiského typu*.
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[C.12). Déle je zde vodorovnym dopravnim znacenim V11b zdiraznén podminény zakaz
prijezdu. Podminkou zfizeni mize byt nedostatek prostoru pro nastupni ostrivek, zacho-
vani oddéleni tramvajového pasu od jizdniho pruhu automobilt, nebo blizkost kfizovatky
(napriklad Albertov ZC). Jistou zvlastnosti je zfizeni tohoto typu zastavky pouze kvl jizd-
nimu pruhu pro cyklisty - v Praze ma dosud jediného z&stupce, a to zastdvku Krymska.
Bezpec€nost cestujicich je mozné zvySit osazenim svételné zavory a vytvorenim uzsiho
ostrivku s regulacnimi sloupky, jako vymezeni bezpe¢ného prostoru (viz obrazek [4.7).
V Ceské republice Ize podobny zplisob zastavky (bez svételné zavory) najit v brnénské
Minské ulici, v mistech zastavky Kralova. Je zde v§ak pouzit nastupni ostrivek o Sifce

zhruba 1,70 m s regula¢nimi litinovymi sloupky, zvy$eny jizdni pruh pro auta a zastavka

je umisténa na rozsifeném chodniku.

Obr. 4.7 — Dresden Anton-Leipzigerstrasse v Drazd'anech (J. Hradil, 16. 07. 2009)

B Zastavky na ploSe chodniku

Ve specifickych pfipadech se zfizuje zastavka i na chodnikové ploSe. Jedna se o pfipady

kdy jsou jednotlivé koleje tramvajové trati vedeny na vnéjsi strané stejné smeérove oriento-
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vaného jizdniho pruhu automobil. Zastavka s nastupistém tvorenym chodnikem (viz ob-
rézek [C.9a) ma vyhodu v piistupu cestujicich - nemuseji prekonavat pirekézku v podobé
jizdniho pruhu automobil(, neni tfeba budovat zastavkové mysy a dostupnost stanovisté
pro opacny smer jizdy je omezena na kratky prechod pro chodce. Specifickym podtypem
mUze byt zastavka zatkovitého typu (viz obrazek|C.10), kterd je zfizovana zejména v mis-
tech s autobusovou ¢&i trolejbusovou dopravou. Navrhne se rozsSifeni osové vzdalenosti
koleji tak, aby bylo mozné mezi jednotlivymi tramvajovymi pasy vytvorit délici ostravek,
ktery na svych koncich umozni rozdélit prechod pro chodce / misto pro prechazeni na

krat§i Useky.

4.4.2 Uvratova obratisté

V soucCasné dobe je pfi ukonCovani tramavjové traté voleno v nasich podminkach konvenéni fe-
Seni v podobé smyCky pojizdéné zpravidla proti sméru hodinovych ruci¢ek. Smyc¢ky v minulosti
vznikaly zejména za ucelem zrychleni obratu vozidel na lince. Tohoto zrychleni se dosahovalo
tim, Ze nebylo nutné objizdét viéény vz a provadét dalsi nutné L’Jkony@ Pokud bylo tfeba v

dopravnim sedle odstavovat vle¢né vozy, byly smyCky doplnény koleji pro jejich odstav.

Dnes je obvyklé zfizovat Gvratové koneCné pouze v nové budovanych systémech, v Buda-
pesti naopak doslo ke zruSeni mnoha smycek, nebot se zde stale provozovaly obousmérné
¢i oboustranné vozidla. Dlvod takto budovanych konecnych je celkem jednoduchy - obratisté
ma minimalni zabor plochy v uliénim prostoru a nabizi snadné prodluzovani trati. Nevyhodou
takovychto pbratist je jejich kapacita a ta tak v disledku klade vysoké naroky na presnost pro-
vozovanych linek jedoucich do téchto Usekul. Jedinou moznosti jak zvysit kapacitu je dobudovat

dalsi odstavné koleje, coz zpusobi vétsi zabor plochy.

V prazskych podminkach by Gvratové kone¢né bylo mozné zfidit za dvou predpokladi. Prvni
by znamenal zvySeni pfesnosti provozu a vytvofit provoz s maximalni moznou preferenci voz(
na kfizovatkach a vétsi oddéleni tramvajové dopravy od automobilového provozu. Za druhé
by bylo tfeba navysit poCet obousmérnych vozidel, nebo zajistit potfebny pocet oboustrannych

vozidel. V soucasné dobé ma DPP k dispozici 48 vozidel KT8D5.RN2P v provoznim stavu a

21 Odpojeni vle&ného vozu, jizda na kusou kolej, zména polohy sbérage (zpravidla v podobé tyéového sbérade,
vyskytla se i lyra Ci koSikové ,pantografy“), objeti vozu, jizda k vleénému vozu, spfazeni voz( do vlaku.
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dalSich 7 vozidel KT8D5 se nachazi v rizném stadiu modernizace na vySe zminény typ.[65]

Z toho Cast je provozni zalohou pro mimofadné udalosti a ¢ast téchto vozu slouzi v pfipadé
mimoradnych Gvratovych kone¢nych béhem rekonstrukci trati. Pokud by se tak uvazovalo o
spojeni Jizniho Mésta, kdy konecna v oblasti sidlisté Jizni Mésto bude v provedeni Gvrat, bylo
by nutné naprostou vétSinu obousmeérnych tramvaji vyuzit pro obsluhu nové trati. Tim by do-
pravce pfiSel o vozy nutné pro ptipadné vyluky a linky s provizornim ukoncenim uvrat@ Tento
problém bude muset fesit i v pfipadé provizorniho ukonceni v zastavce Libu$, kde se planuje
vystavba stanice metra. A pravé do této doby zde bude tramvajova trat prodlouzena do osy
Novodvorské ulice, kde bude jednokolejna Gvrat'. Po vybudovani stanice metra D Libu§, necha

nad ni DPP postavit tramvajovou smycku.

22 \iz obrézek
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5. Soucasné navrhy na vyuziti tramvajové dopravy na
Jiznim Mésté

Navrhy na prodlouzeni tramvajové traté do prostoru sou¢asného autobusového obratisté Jizni
Mésto vychazeji z dokumentu Zasady uzemniho rozvoje hlavniho mésta Prahy (a z jeho na-
vrhové verze), kde je zaneseno jeji zakladni trasovani. Zde je tento zamér k nalezeni pod
pojmem Vychodni tramvajova tangenta, jejiz trasa by se méla stabilizovat v ramci feSeného
Uzemi. V druhé poloviné Cervence 2017 (20. 7. 2017) byl vefejné publikovan zamér Prahy
a Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy na rozSifeni tramvajové sité, ktery zahrnoval trat
na Jizni Mésto, véetné nacestné smycky Choceradska. Tato trat je zafazena do planu realizo-
vatelnych do roku 2030. Zprava potvrzuje zakreslené uvazované traté v dokumentech Institutu

planovani a rozvoje hlavniho mésta Prahy. [62, 63]

5.1 Tramvajova trat na Jizni Mésto

Aktualni plany, tykajici se prodlouzeni tramvajové traté ze souCasné smycky Spofilov jiznim
smérem, jsou tésné propojeny s jinym zameérem meésta - ,tézké zakryti“ Spofilovské spojky
vCetné nového povrchového usporadani. Vzhledem ke stupni zasahu do podoby infrastruk-
tury bylo nutné pocitat s nékolika variantami vedeni nové tramvajové trati, ktera byla zavisla
na vysledné podobé zakryti Spofilovské. V poslednich navrzich je cilem v co nejvéts§i mozné
délce zakryt Spofilovskou spojku tak, aby na povrchu vznikl ptdni prekryv a vytvoril se pro-
stor podobny parku. Dojde ke zruseni sou¢asného podchodu, ktery bude nahrazen chodnikem
nad nové vzniklym tunelem. Zaroven ale nedojde k navySeni propojovacich cest mezi starym

Sporilovem a sidlistém Spofilov II. [67, 168]

5.1.1 Usek Chodovska-Choceradska

Prodlouzeni tramvajové traté je zamysleno od zastavky Teplarna Michle, odkud pokracuje v ose
ulice Chodovska k mimouroviiové kfizovatce s Jizni spojkou, zde opousti trasu sou¢asné traté

a pokracuje dale v ose Sporilovské spojky. V misté, kde se dnes od Spofilovské oddéluje komu-
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nikace smérujici do pfipojovaciho pruhu Jizni spojky ve sméru Hostivar, zacne tramvajova trat
stoupat do nové nivelety nad zakrytou Spofilovskou spojkou. Soucasné se stoupajici tramvajo-
vou trati dojde ke klesani dvou jizdnich pruhti (smér Jizni Mésto). Vzhledem k jedné vétvi MUK
propojujici Spofilovskou (smér Bohdalec) a Jizni spojku (smér Hostivar) dojde u opacné ori-
entovanych jizdnich pruhu ke klesani (ve sméru staniCeni tramvajové trati) do tunelové trouby
pozdéji, a tak bude zruSen sjezd na Spofilovskou z ulice Na Chodovcﬂ Zastavky tramvaje jsou
planovany v priblizné stejnych pozicich jako sou¢asné autobusové zastavky - Spofilov (kfizo-
vatka ulic Zvanovicka a Na Chodovci), Hlavni a Choceradska. Zde je ukoncena prvni etapa

prodlouzeni tramvajové traté smyckou. [67, [68]

- "’J’J.,n'ly ] y "
/
" Teplarna Michle

|

"

B[ Choceradska i
e IR C

[

\

y \ .
Teplarna Michle| Nazev zastavky

=== ProdlouZeni v I. etapé

Obr. 5.1 — Zakresleni navrhu prodlouzeni TT v prvni etapé do mapy. (Autor)

' Viz fotografie [C.19b
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Zastavky jsou planovany jako vstricné, jejich povrch by méla tvofit kamenna dlazba (neupres-
nén format). Zastavka Hlavni je umisténa za kfizovatku ulic Hlavni a Senohrabska / Na Cho-
dovci, tvofi prodlouzeni vytvorené pobytové plochy u obchodniho centra Centrum. Toto misto je
zamysleno urbanisty jako lokalni centrum oblasti. Za zastavkou Choceradska bude trat’ kratce
pokraCovat smérem na Jizni Mésto, poté se stoCi doprava, kde v prostoru mezi Senohrabskou

a Spofilovskou vznikne smycka. [67]

Trat je v celém Useku vedena v boCni poloze vuci ulicim Na Chodovci a Senohrabska, kryt
tramvajové traté mimo zastavky by mél byt vegetacni, bezudrzbovy (podle KPTT se jedna
spiSe o suchomilné travniky a rostliny, nemélo by se jednat o travni koberce naro¢né na
UdrZzbu). Spolu se stavbou tramvajové trati dojde k prestavbé ulice Senohrabska / Na Chodovci.
Soucasna poloha parkovist se zméni, zlepsi se jejich umisténi a dostupnost. Na poloze trati
a upravé okolnich komunikacich panuje shoda s mistnimi obyvateli a spolky. Za sou€asnym
premosténim Spofilovské se zatne zvySovat niveleta terénu nad tunelovymi troubami, proto
mezi tramvajovou trati a télesem tunelu vznikne opérna zed'. RozSifi se tak zelena plocha nad

tunely. [67]

Vzhledem k budoucimu soubéhu tramvaje s autobusovymi linkami je mozné, Ze jejich vétSina
bude pfetrasovana, resp. bude smérovat po Spofrilovské pfimo do zastavky Teplarna Michle.
Kvuli zruSenému sjezdu na Spofilovskou z ulice Na Chodovci bude nutné hledat vhodnou na-
hradu. Plvodné by se mohlo bez vyraznéjSich komplikaci vyuZzit téleso sou¢asné tramvajové
trat které bude opusténo. Dnes véak v oblasti probiha stavba nové rampy MUK s Jizni spoj-
kou, ktera nahradi souc€asny sjezd ze sméru od Hostivare, respektive kratkou vétev kfizovatky,
umoznujici odboceni smérem na Bohdalec. Diky této stavbé tak vzniknou dvé plnohodnotné
rampy MUK. Vzhledem k t&snému vedeni sjezdové rampy a sougasné tramvajové trati, bude
tfeba v budoucnu vyfesit jejich propojeni, respektive jejich sou¢asné zausténi do Chodovskeé.
[67]

5.1.2 Usek Choceradska-Jizni Mésto

DalSi etapa pocita s vystavbou Useku Choceradska-Jizni Mésto jiz bez dal$i nacestné smycky.

Neni ale zndma jeji pfesna vysledna podoba, nebot na nékterych mistech nepanuje jasna
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shoda. Trat bude vedena k ulici Tlrkova pfes pozemek parcelni Cislo 2325/1, ktery je v majetku
mésta. Parcela je umisténa mezi autosalonem a primyslovym objektem (halou). Jeji ¢ast tvori
Stérkova cesta, ktera je vyuzivana pro odstav vozidel. Tramvajova trat je dale vedena v osach

ulic Ttirkova®} Chilska a Opatovska’] [67]

V pfipadé premosténi ulice Pod Chodovem neni rozhodnuto, zda bude tramvajova trat vedena
po stavajici mostni konstrukci, nebo bude vybudovana vlastni tramvajova estakada. Trat' by
poté vedla v boc¢ni poloze vuci Tirkove ulicﬂ, tu by v pfipadé této varianty bylo na nékolika
mistech vhodné upravit. Prijezd Litochlebskym naméstim byl navrhovan ve dvou variantach
- mimouroviové a uroviiové. Ve vysledné varianté tramvaj projizdi Litochlebskym naméstim ve

smérovém oblouku a dvakrat prekfizi okruzni kfizovatku.[67]

S+N = 7ijmoveé Uzemi OC Novy Opatov

Obr. 5.2 — Zakresleni zajmového uzemi spole¢nosti REFLECTA Development, a.s. (Autor)

Vedeni traté po Chilské ulici bylo zamyS$lené ve dvou variantach. Prvni pocitala s bo¢nim ve-
denim v dosud nezastavéném Uzemi a trat’ by byla pfivedena na zapadni stranu vestibulu
stanice metra Opatovska. Tento plan ale narazil na investicni zamér, zminény vySe v kapi-
lole na pozemcich mezi ulicemi Chilsk&, Bartinkova a Starochodovska. Ten pocita s vy-
stavbou multifunkéni budovy, obsahujici administrativni prostory, obchody, restaurani zafizeni
a sluzby. Tento stavebni zamér spolecnosti REFLECTA Development, a.s byl projektovan jesté
v ramci platného Uzemniho planu, do kterého jesté nebyl zakreslen zamér stavby tramvajové
trati. Vzhledem k fazi pripravy projektu komplexu budov nebyla zpétné pozadovana Uprava
pland na propojeni se stavbou tramvajové trati a pfistoupilo se na druhou variantu. Chilskou

ulici tak bude tramvajova trat prochazet v jeji ose, coz si vynuti rekonstrukci mostniho objektu

3 Sougasna Tiirkova ulice:'C.24§}??

* Podoba Opatovské ulice je znazornéna na fotografiich:
® Sougasna podoba mostniho objektu a ilustraéni fotorgrafie okruznf kfizovatky pod ni:[C.26b}[C.27b
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nad vestibulem stanice metra. Tato ¢ast stavby si zaroven vynuti pfemisténi inzenyrskych siti,
zejména teplovodu a vedeni slaboproudych siti. V Useku po kfizovatku s Opatovskou ulici je

navrzen (v KPTT) povrch tramvajové trati jako vegetaéni - bezlGdrzbovy. [67, 66]

Varianta vedeni traté z Chilské do Opatovské neni jesté definitivné schvalena. Uvazuje se
o povrchovém kfizeni skrze svételné fizenou kfizovatkou, nebo ze tramvaj sklesa do podjezdu.
V téchto mistech je uvazovano o mozném vétveni trasy ve smeéru vysokoSkolskych koleji Jizni
Mésto a dale smérem na Seberov a Cestlice/Prihonice. V takovém piipadé by bylo vhodné
vést tramvajovou trat' povrchovée, nebot by mohla mimourovné prekfizit dalnici D1, v opacném
pripadé by muselo dojit k podjezdu i této komunikace. Situaci komplikuje fakt, Ze kfizovatka je
bezprostfedné napojena na sjezd a najezd na dalnici D1. V souc€asnosti je v planu kfizovatku
zrekonstruovat a upravit kratky pripletovy Usek mezi sjezdem z dalnice a kfizovatkou Chilské
a Opatovské. Tu by chtél IPR realizovat ve spolupraci s Reditelstvim silnic a dalnic, které by pro-
blematicky Usek chtélo vyresit co nejdfive, zatimco IPR povazuje za vhodné stavby koordinovat

az podle vysledné varianty odbocéeni tramvajové traté.

mmm ProdlouZeni ve II. etapé

Obr. 5.3 — Zakresleni navrhu prodlouzeni TT ve druhé etapé do mapy. (Autor)
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Opatovskou ulici bude trat vedena opét v ose komunikace a zastavky tramvaji budou pfiblizné
v mistech sou€asnych autobusovych zastavek. Zastavka Héjeﬁje planovana ve dvou varian-
tach - pred a za kfizovatkou s ulici Bajkonurska (zde je zavislost na mozném podchodu ulice
Opatovské z terminalu Haje). Trat’ je ukonCena smyckou v prostoru soucasného obratisté au-
tobusu Jizni Mésto. Okruzni kfizovatky na Opatovské ulici a jejim konci budou prestavény na
svetelné fizené kfizovatky. Povrch tramvajové traté by podle KPTT mél byt tvoren alternativnim
povrchem Cs - Betonové panely (zadlazbové) / probarveny asfalt / betonovy monolit / betonova
¢i kamenna dlazba / alternativy umoznuiji pojizdéni vozidel. Autor predpoklada, ze v poslednim
Useku trati (mezi vedlejSi ulici Kulhaveho a ulici Vystavni) bude mozné tramvajovou trat’ pojiz-
dét autobusy, a proto bude jako povrch zvolen beton, nebo asfalt. Tramvajova smycka by méla

byt jednokolejna s predjizdnou koleji pro jeden az dva vlaky. [67]

5.2 Navazné stavby

5.2.1 Budovy

Podle soucasnych planl existuje Uzemni rezerva pro vybudovani nové vozovny podliz odstav-
ného nadrazi Ceskych drah (ONJ - Odstavné nadrazi jih), tato vozovna je oznaéena pod nazvy
Chodovska nebo Sporilov, oficialné je ale znama pod oznacenim vozovna Zabehlice. V praz-
ské siti se v ramci navrhu tzemniho planu pocita s vybudovanim dvou novych vozoven, kromé
vySe jmenované ma byt dal§i vozovna situovana do Modran-Hodkovicek. Jeji poloha v§ak neni
pfesné vymezena, takze vybrané misto mdze byt v ramci platného Gzemniho planu zastavéno
jinymi investiCnimi zaméry. Vozovna Zabeéhlice je situovana pfiblizné na parcely Cislo 2650/1,
2649/1, 2649/4 a pozemcich pfilehlych k Chodovskeé ulici. Kapacita vozovny by méla byt blizka
praméru ostatnich vozoven, tedy do 80 az 90 vozu. Vozovna by mohla byt uzpusobena pro
ukonceni tramvajové linky, a to dvojkolejnou objizdnou trati vozovny, nebo vytvorenim blokové
smycky tvofené Casti komunikace Zabeéhlicka a dale kolejemi vedle arealu vozovny. Kapacita

vozovny a podoba obraceni vozU je vSak pouze autorovou spekulaci. [67]

® Fotodokumentace stavu terminalu Haje viz C.45
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=== Chodovska s Zabéhlicka mmm Vozovna Zabéhlice

Obr. 5.4 — Zakresleni mozného umisténi arealu vozovny Zabéhlice do mapy. (Autor)

5.2.2 Navazujici tramvajové trate

Na planovany Usek tramvajové traté navazuji nejméné dva dalSi zaméry, které je mozné reali-
zovat. Prvnim je tramvajova trat v ose Nuselska-Michelska-VyskocCilova-Budéjovicka. Tato trat
je v8ak zavisla na trati Na Veseli - Budéjovicka a Budéjovicka - Dvorce (most) - Smichov. Tyto
projekty jsou zafazeny do stejné kategorie jako trat' na Jizni Mésto, tedy plan vystavby do roku
2030. Podle autorova nazoru vSak dojde pouze ke stavbé Na Veseli - Budéjovicka - Dvorce -
Smichov, bez propojeni s Michli. Stavba, ktera by vyrazné ovlivnila vyuziti prodlouzené traté na
Jizni Mésto, jsou dva Useky tramvajové traté: Chodovska-Eden; Eden-Zelivského. Po vystavbé

trati na Jizni Mésto by chybély tyto dva Useky k vytvoreni tzv. Vychodni tramvajové tangenty.

[67]
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5.2.2.1 Vychodni tramvajova tangenta

Tramvajova tangenta spojujici sever a jih mésta by vytvofrila kvalitni spojeni Kobylis, Libné,
Zizkova, Vréovic, Spofilova a Jizniho Mésta. Takova trasa by byla schopna nabidnout paralelu
k metru C. Tramvajova linka v této trase nema predpoklad pIiné nahradit metro béhem vyluk Ci
mimoradnosti, byla by pouze jeho alternativou. Toto spojeni by yblo schopné nahradit nékolik
autobusovych linek a to nejen trasou, ale vétsi nabidnutou kapacitou a rychlosti. Té dosahne na
maximalné segregovanych Usecich trati, bohuZzel i tak budou budouci linky prejizdét pres Sirsi
centrum Prahy s velkym mnozstvim svételné fizenych kfizovatek. Z tohoto divodu a vzhledem

k délce mozné pfimé linky tak maze v budoucnu dochazet k vyskytu provoznich nepravidel-

nosti, zavinénych pfredevsim kumulaci malych zdrZzeni v zastavkach nebo na kfizovatkach. [67]

wes Stavajici vedeni TT Varianta 1: === Povrchové vedeni === Povrchové vedeni, varianta 2
= = Vedenitraté v tunelu

Obr. 5.5 — Zakresleni planovanych useku Vychodni tramvajové tangenty do mapy. (Autor)

Prekazkou v Useku Chodovska-Eden (Slavia) se mliZze v budoucnu stat rekonstrukce Zelezniéni
trati 220 (221) a s ni souvisejici prestavba zelezni¢niho mostu nad ulici U Slavie / U Vr$oviského
hibitova vedouci na Bohdalec. V blizkosti nového pfemosténi bude postavena zelezni¢ni za-
stavka Eden (viz kapitola [3.1), zamyslené stanice a zastavky), novy most je véak dosud fesen
bez zajisténi potfebné vysky pro prijezd tramvaje. Projekt byl dokonéen pred zménou Uzem-

niho planu a ZUR. V souéasné dobé& by se nova podoba podjezdu musela znovu projednat
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s méstskou ¢asti VrSovice. Trat mezi Edenem a Chodovskou by tak vedla v ose ulic (Chodov-
ska -) Bohdalecka - U VrSovického htbitova - U Slavie. [67]

Podoba traté mezi Edenem a Zelivského neni zcela ujasnéna a existuji dvé varianty mozného
vedeni. Pfekazkou ve smérovani v ose autobusovych linek mezi Zelivského a Slavii je sklon
terénu a napojeni jednotlivych ulic. Prvni varianta pocita s trati, ktera je vedena v ose ulice
Bélocerkevské. Tramvaj by od VrSovické ulice stoupala pouze pozvolna a pred stoCenim Bélo-
cerkevské k ulici Ruska by trat’ presla do tunelového Useku. Ten by byl veden az k Vinohradské
nemocnici, konkrétné do mist technologickych budov. Ty méla nemocnice v planu rekonstruo-
vat, v té samé dobé zacal IPR uvazovat o0 moznosti vyusténi trati v arealu nemocnice a zacal
jednat s predsedenictvem nemocnice. To mélo v planu postavit novou kotelnu v jinych mis-
tech a jeji napojeni ke svym budovam uzpulsobila navrhim meésta. V blizkosti budovy V by trat
méla opét vystoupit na povrch a pres areal nemocnice a zapadni komunikaci tvofici Hollarovo
nameésti by dosahla Vinohradské ulice, kde by se napojila na stavajici tramvajovou sit. Druha
varianta spociva v povrchovém vedeni. Nova trat by méla zaCatek u Kubanského nameésti,
odkud by byla vedena Litevskou ulici k jizni ¢asti Vinohradské nemocnice. Zde by musela byt
zbourana jedna budova pro prlichod trati do arealu a nasledné by k Vinohradské ulici smérovala

vySe zminenym Usekem trati. [67, 53]

5.2.3 Prestupni bod Sporilov

P¥i vybudovani useku Teplarna Michle-Choceradska dojde k racionalizaci prestupt mezi auto-
busem a tramvaji. Vzdalenost od zastavky v LeSanské ulici se nezkrati, mozna bude mirné pro-
dlouzena. Zjednodu$eni spociva v povrchovém spojeni jednotlivych zastavek. Zaroven v ulici
Na Chodovci dojde k zjednosmeérnéni ulice a autobusova zastavka bude umisténa v tésné bliz-
kosti tramvajové zastavky (DC). Tim se zleps$i soucasny stav, kdy je nutné prekonavat dlouhé
vzdalenosti mezi jednotlivymi zastdvkami. Toto je zohlednéno i v autorové vlastnim navrhu

tramvajové traté.
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6. Navrh dopravni cesty pro potreby tramvajové do-

pravy

Jak je patrné z predchozi kapitoly, autor béhem ptipravy této prace zjistil, ze tramvajova trat
na Jizni Mésto je ve znacné fazi pfipravy. V ramci nékolika etap se tak nyni Ceké na vysledky
aktualizace a sjednoceni studii ohledné zakryti Spofilovské spojky do jednoho dokumentu -
~Aktualizace studie proveditelnosti s implementaci studie povrchové koncepce®, SATRA — SU-
DOP — SPORILOVSKA (dokonéeni dila 27. 7. 2017). Poté by v navaznosti na tuto stavbu méla
zacit prvni etapa prodlouzeni tramvajové trati do zastavky Choceradska. Druha etapa vedouci
na Jizni Mésto ¢eka na ujasnéni vySe zminénych variant, vytvoreni definitivni polohy a sméro-
vani trati, poté by mélo dojit k zadosti 0 zméné tzemniho planu. | pres tyto zjisténé skutecnosti
se autor bude snazit v této kapitole navrhnout jednotlivé Useky tramvajové trati jako moznou
variantu k sou¢asnému navrhu. Zaroven vzhledem k charakteru této prace bude geometrické
vedeni tramvajové traté zjednoduSeno na osu trati. V navrhu vedeni traté neni zakreslena po-
loha nové ménirny, nebo napajecich bodu, ta se opira o energeticky vypocet méniren a trakge-
niho vedeni uvedeného v normé& CSN 37 6754, toto by viak presahovalo rozsah této prace.
Autor v této fazi prace rovnéz nezholednuje kolize s inzenyrskymi sitémi. lzochrony dochazky

znazornéné ve vykresech pocitaji s orietacni rychlosti chiize 4,5 km/h.

6.1 Usek: Chodovska(-Spofilov)—-Choceradska

Puvodné autor zamyslel dvé varianty vedeni tramvajové trati az k ulici Klapalkova. Prvni vari-
anta pocitala s vyuzitim stavajici traté na smycku Spofilov, odkud by pokra¢ovala ulici Na Cho-
dovci k mistu pripojeni na Spofilovskou, kde by pokraCovala na samostatném télese v bo¢nim
vedeni vuci ulici Na Chodovci. Problém této varianty by spocival v ponechani smérovych ob-
loukll o malych polomérech a vytvoreni neprehledné situace na vjezdu do mistniho autosa-
Ion Dale by se na budouci tangencialni trati ponechal Usek se snizenou rychlosti bez dalsi
pridané hodnoty. Autor tuto variantu zvazoval do chvile, nez byl obeznamen s podobou za-
stfeSeni Sporilovské spojky. Proto na nasledujicich fadcich bude autor popisovat svoji druhou
variantu vedeni tramvajové traté. Déale by autor chtél zdUraznit, Ze prace v této fazi neprovéruje

vySkové vedeni trati, v nasledujicim textu jsou pouze uvedeny intervaly navrhované strmosti

' Fotodokumentace vjzedu do autosalonu a smy&ky Spofilov
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stoupani/klesani trati.

6.1.1 Geometrické vedeni trati a pouzity povrch

Navrhované vedeni prodlouzeni tramvajové trati zaCina v zastavce Teplarna Michle, tedy mimo
feSenou oblast. Divodem této Uvahy je nutné rozSifeni osové vzdalenosti koleji pro umoznéni
pojizdéni télesa tramvajové trati i autobusy MHD. Povrch trati aZ k nové rampé& MUK s Jizni
spojkou tvofi beton. V Useku kde se trat mimouroviovée kfizi s Méstskym okruhem( az na
jednu vétev krizovatky) je trat uvazovana s otevienym kolejovam svrSkem az do vystoupani k
ulici Na Chodovci. V misté prejezdu je navrzen Zivicny kryt svrsku trati, také je mozné uvazovat
o pouziti zakrytovych desek (gumovych Ci betonovych). V tomto Useku je trat vedena tfemi

smérovymi oblouky, stoupani do nové nivelety je uvazovano v intervalu 50-70 %m.

V 0,7 kilometru se trat dostava do nivelety ulice na Chodovci, kde je v cca 150 m dlouhém pfi-
mém Useku umisténa zastavka ,Spofilov”. Levym smérovym obloukem se trat’ staci ke krizeni
s ulici Hlavni, za touto kfizovatkou je navrzena stejnojmenna zastévk Nasleduje smérovy
oblouk o poloméru 350 m, ktery trat vede do nové polohy koncové &asti Senohrabské ulice.
v misté stykové kfizovatky s ulici Choceradska, je navrzena zastavka, pojmenovana prave
po pripojujici se komunikaci. Povrch trati je az na urovhové prejezdy Ci prechody tvoren ve-
getacnim zakrytem. V prostoru zastavek je navrzen jako kryt jemny $térk do vysky temene
kolejnice. Vyjimkou je zastavka Choceradska DC, kde se pfedpoklada spole¢na zastavka pro
tramvaj a autobus, tato ¢ast zastavky ma Zivicny povrch. V8echny zastavky jsou navrhovany
jako vstticné. Autor do vykresu E.3 zakreslil moznou Upravu ulic Na Chodovci a Senohrabska
vCetné chodnikovych ploch. Nejsou zde vSak zakresleny nova pesi spojeni se starym Spofilo-

vem.

Navrzena geometrie trati je uvedena v priloze E.3, proto ji zde autor nebude presné uvadét.
Navrhova rychlost je stanovena na 60 km/h, té je vS§ak mozné dosahnout jen ve vétsiné oblouku
pomoci prevySeni koleje. Toho vSak nelze docilit ve vSech obloucich, vzhledem k Uroviiovému

kfizeni traté se silni¢ni dopravou.

2 Fotodokumentace ulice Le$anska (autobus smér Jizni Mésto), Na Chodovci a Senohrabska: C.23
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6.1.2 Vybaveni a podoba zastavek

Plochu néastupist zastavek by podle autora méla tvorit dlazba. Oblast, v niz se zastavky na-
chazeji, neni v prazské pamatkové zoné, proto neni nutné uvazovat o Stipanych dlaZzebnich
kostkach. Autor uvazuje o pouziti betonové ¢i kamenné dlazby vétsiho formatu nepresahuijici
rozmeéry 30x30 cm. Zastavkovy oznacnik by odpovidal prazskému standardu, bez elektronic-
kého zobrazovani linek a sméru jizdy. PristfeSky pro cestujici by byly umistény ve vzdalenosti
nejméné 15 m od oznacniku (neni zde predpokladan provoz ,s6lo” vozu). Nezbytnym vybave-
nim by byl elektronicky panel tvofeny LED diodami. Jeho umisténi by bylo idealné uprostred
zastavky, cca 31 m od oznacniku, vzhledem ke koncentrovani cestujicich blizko pristfesku, je
mozné uvazovat umisténi panelu na jeho stfechu. Dal§im vybavenim zastavky by byly ,Sikany*

v v

a muze ji spatfit i bez rozhlizeni.)

6.1.3 Smycka Choceradska

Jedna se o mezilehlou smycku, ktera je vS8ak v prvni etapé smyckou koncovou. sjezd z hlavni
trati je uvazovan s vyhybkou umoznuijici rychlost v pfimé do 30 km/h a do odbocky do 15 km/h.
Sjezd ze smyCky by byl pod Uhlem do 18°, aby bylo mozné umistit v kfizeni s jednotlivymi
kolejnicemi hlubokou srdcovku. Sjezdova vyhybka na hlavni trati by umoznovala rychlost v
pfimé 30-40 km/h, vz vyjizdéjici ze smyCky by mohl jet rychlosti do 15 km/h. Ve vykresu E.3
je zakreslena teoretickd podoba smycky. V sou¢asné podobé nabidne kapacitu pro 3 viaky
na kazdou kolej. Kapacitné se smyctka muze zdat naddimezovana a proto by pfi podrobnéjsim
zpracovani problému bylo vhodné prehodnotit vyslednou kapacitu a podobu smycky v zavislosti
na provoznich parametrech uvazovanych linek. V prostoru obratisté je umistén objekt slouzici

potiebam fidic¢l. Zakryt smyCky je uvazovan jako u zastavek - §térk do vySe temene kolejnice.
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6.1.4 Problémova mista

6.1.4.1 MUK Chodovska x Jizni spojka

Po vystavbé nového ramene kfizovatky zbyde na trati jeden Uroviovy prejezd. Ten bude
nutné zabezpedit svételnou signalizaci s aktivni preferenci tramvaji. Ta by méla byt pIna, zaro-

ven by v dostateCné zabrzdné vzdalenosti bylo vhodné umistit pfedvésti tohoto SSZ.

DalSi problematicky Usek je stoupani trati na aroven ulice Na chodovci - je nutné prekonat vySku
cca 7-8 metrd. Vzhledem k umisténi zastavky ,Spofilov* bude nutné uvazovat o maximalni
mozné varianté - 70 %m. A to z dlivodu kratkého Useku mezi Groviiovym kfizenim a zastavkou
(cca 240 m) a smérového oblouku pred zastavkou - v pfipadé pouziti prevySeni koleje, nebude

mozné umistit pocatek oblouku do vyskového oblouku zaobleni tratiE]

6.2 Usek: Chocerdska—Haje-Jizni Mésto

PokraCovani trati ze zastavky Choceradska k Litochlebskému nameésti je mozné uvazovat ve
dvou variantach: Tarkovou ulici, nebo ulici Blaiimskoﬂ a po prekonani ulice Mirového hnuti
se Ledvinovou priblizit ke koncovému Useku Tirkovy ulice. Tato druh& varianta by sice 1épe
obslouzila obyvatele Chodovce a Kulatého Chodovce, ale jeji smérovni a umisténi v ulicni siti
by bylo nestastné. Bylo by nutné zfidit oblouky o malych polomérech, musela by byt presu-
nuta venkovni posilovna v Parku u Chodovské tvrzeP’| Trat by byla vedena $itkové nevyhovu-
jici obsluznou komunikaci a vynutila by si zru$eni podstatného mnozstvi parkovacich mist bez
vhodné nahrady. Z téchto dlivodu je trat vedena prostorem ulice Tirkova. V pfiloze E.ﬂﬂje zna-
zornéna priblizna dochazkova vzdalenost, ktera zahrnuje i oblast obytnych budov Chodovce,

oblast tak bude obslouzena byt s delSi dochazkovou vzdalenosti.

¥ Soutasné podoba Spofilovské spojky{C.17al |C.17b

4 Sougasné podoba Blazimské&iC.28b
® Park u Chodovské tvrzeiC.32a} [C.32b
® Rozdilové vykresy maji dochazku zakresleny od Litochlebského namésti do navrhované koneéné zastavky
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6.2.1 Geometrické vedeni trati a pouzity povrch

Trat' je vedena pres méstsky pozemek (parcelni Cislo 2325/1), ktery je umistén mezi dvéma
soukromymi parcelami. Cast tohoto pozemku slouzi jako pristupova cesta do aredlu autosa-
lonu, proto je koncova ¢ast zamyslena s Zivicnym krytem trati. Dale je trat vedena v bo¢ni po-
loze vici Turkové ulici a do této pozice se sto¢i smérovym obloukem o poloméru 150 m. Mezi
budovami Statniho archivu a sidlem spole¢nosti Mercedes-Benz Ceska republika s.r.o. (dale
M-B CR) je navrzena zastavka ,Chodovec” (kilometr 2,190, mezi ulicemi Tiurkova a Daimle-
rovd’). Kryt trati, kromé droviiovych prejezdd je uvazovan jako vegetaéni, v prostoru parcely
2325/1 by mohl byt ponechan otevieny kolejovy svrsek, v tomto prostoru neni zvazovan pohyb

osob.

Trat’ dale pokracuje rovné a ulici Mirového hnuti pfekonava mimoudrovihové pomoci vlastniho
mostniho objektu, ten by bylo mozné doplnit o pési komunikacﬂ Po dosazeni Chodova se trat
pomoci dvojice smérovych obloukt o poloméru 300 m priblizuje k Tirkové ulici kde je v misté
stykové kfizovatky s ulici V Benatkach navrzena zastavka ,Chodovska tvrzﬂ Trat zde narusuje
zemni val, ktery ma funkci hlukové bariéry, proto by jej bylo vhodné ze strany Tirkovy ulice
nahradit zarubni gabionovou sténou a ¢ast k Chodovské tvrzi by stale byla tvorena zemnim
valem. Tato koncepce bude naruSena az v prostoru zastavky a pfistupovych cest k ni. Trat
na mostnim objektu je predpokladana bez krytu kolejového svrsku, v navazujicim Useku je

zvazovan vegetacni zakryt.

K Litochlebskému némést@]je trat vedena obloukem o poloméru 700 m a poté co prekrizi sty¢-
nou kfizovatku Tlrkova x Kvétnového vitézstvi, tak za arealem hasi¢ského sboru se pomoci
kolejového ,S* vzdali od Turkovy ulice a zaCne klesat kvili podjeti Litochlebského namésti. Za-
stavka je navrzena v klesani, které by nemélo prekrocCit 50 %m. Trat’ je navrzena s vegeta¢nim
zakrytem, v misté kfizovatky je zvolen zivicny povrch, vzhledem k autobusové dopravé v ulici

Kvétnového vitezstvi je mozné uvazovat i o betonovém povrchu.

V zastavce Litochlebské namésti je ukonCena spolecna ¢ast dvou variant vedeni tramvajové

trati do oblasti Jizniho Mésta. Vykres E.1 zahrnuje Usek od Teplarny Michle po Jizni Mésto s

" Podoba Daimlerovy ulice a soub&zné Tiirkovy ulice:

8V soudasné je p&si propojeni zastavby u Chodovské tvrze a Chodovcem mozny pouze podchodem viz obra-
zek[C.28a] Druhou moznosti jsou chodniky na zapadni strané Tirkovy ulice

® Autobusova zastavka Chodovska tvrz: Podoba zemniho valu:

1% Fotodokumentace autobusové zastavky Litochlebské néméstl'
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vedenim ulicemi Chilska a Opatovska, druha varianta je zakreslena formou rozdilového vykresu

E.2 v Useku Litochlebské namésti—Haje.

6.2.1.1 Varianta A: Litochlebské nam.—Opatov—-Haje—-Jizni Mésto

V této varianté se trat’ staci do osy Chilské ulice obloukem o poloméru 60 m. Po podjeti
okruzni kfizovatky zacne trat’ stoupat na uroven Chilské uIic a je vedena v jejim stfedu na
zvySeném telese tramvajové traté. Trat je navrzena v maximalnim mozném stoupani 70 %m,
to je mozné zmirnit posunutim prasecné kfizovatky nebo jejim zruSenim (zruSeni povrchového
prejezdu trati). Nasleduje kratky Usek s vegetacnim krytem a to az ke kfizovatce s Opatov-
skou ulici. V prostoru terminalu Opatov je navrzena zastdvka s moznym pojizdénim autobusy
MHD - pouze prujezdni linky. Svr§ek tramvajové trati v tunelovych, resp. podjezdovych Usecich

zlistava nekryty.

Po sklesani traté pod Uroven Chilské ulice se zacne postupné rozSifovat osova vzdalenost jed-
notlivych koleji tak, aby po dosazeni Opatovské ulice vedly koleje po vnéjSich stranach komu-
nikace. Toho je dosazeno oblouky o poloméru 100 m, a zvolené formé zausténi do Opatovské
v priseéné kfizovatce Opatovska x Ke Katefinkam['?| Tim dojde k 8asteéné zméné dispozice a
provozu na Opatovské ulici. Vnéjsi jizdni pruhy jsou trvale urCeny jako vyhrazené jizdni pruhy
pro MHD a IZS (Viz|[C.574a), taxi pouze v pfimém sméru, cyklisté v této ulici nejsou uvazovani,
proto jim neni vyhrazen vlastni jizdni pruh. Kryt traté je v celé délce navrzen jako betonovy,
pfipadné z betonovych zékrytovych panell. Je totiz uvazovano s dlouhodobym provozovanim
vétsi ¢asti ptvodnich autobusovych linek na spole¢ném Useku - k redukci dojde az po dobudo-
vani tzv. Vychodni tramvajové tangenty. Téleso tramvajové trati, respektive télesa jednotlivych
koleji by bylo vhodné fyzicky oddélit od jizdnich pruhd pro automobily a to pomoci betonovych
tvarovek, umoznujici snadné prejeti v pfipadé potreby. Toto oddéleni by mélo byt odstranéno v

mistech sjezdu autobust do jizdniho pruhu pro auta.

Zastavka Ke Katefinkam je jako jedina navrzena s odsazenymi zastavkami, aby bylo mozné
postavit nastupisté s délkou pro dva vlaky (67 m), a to z prostorovych divodu (kratka vzdale-
nost od kfizovatky a sloupy pési lavky. Zaroven je nutné zachovat v kfizovatce fadici pruh pro
odboceni vlevo, proto je zastavka DC navrzena v misté sou¢asného autobusového zélivu a z

Jizniho Mésta se do této polohy dostava pomoci dvojice smérovych obloukl o poloméru 1000

" Okruzni kfizovatka z pohledu od Chilské ulice Chilské ulice v&etné terminalu OpatoviC.35b}(C.37
'2 Opatovska ulice v misté kiizovatky Ke KatefinkamxOpatovskai{C.48al (C.48b)
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m a kratké mezipfimé.

Ze zastavky Ke Katefinkam je trat vedena pfimo ke kfizovatce s Metodéjovou ulici, ke které
se staci oblouky o rozliSnych polomérech - z divodu prostoru pro fadici pruhy. Zaroven se
odsunuje plvodni zastavka ,Metodéjova“ za prisecnou kFiZovatkL@, aby zastavky mohly byt
v pfimém Useku. Dale trat pokracuje pfimym Usekem ke kfizovatce s ulicemi U Modré Skoly a
Novomeského. Po prebudovani této okruzni kfizovatky na prisecnou, svételné fizenou, dojde

k Gpravé napojeni zminenych ulic tak, aby byla v rozmezi 75-105° vici Opatovskeé ulici.

Poté se trat stoCi vpravo kde je za kfizovatkou s Bajkonurskou ulici uvazovano se zastavkou
.Haje". Zde by byl zajistén prestup na metro C pomoci jednoho z vestibul Za zastavkami se
nachazi viezd a vyjezd z mezilehlé smycCky ,Haje", v téchto mistech musi dojit k zabezpeceni
vyjezdu ze smycky pomoci SSZ. Zaroven by bylo vhodné pfi podrobné;jsi studii provéfit moznost
umisténi rychlosti sjezdové vyhybky, nebo alespon ,sjezdovou splitku“ aby zaroven koleje ze

smycky kfizily smér na Jizni Mésto pod Uhlem do 18°.

Trat’ dale pokracuje jako souCasna Opatovska ulice a za kfizovatkou s ulici Kulhavého je na-
vrzena zastavka HorciCkova, od této zastavky je trat’ i Opatovska uIiceE] navrzena v pfimé az
k Vystavni ulici, c¢emuz pozemkoveé nic nebrani. Kfizovatka je navrzena jako svételné fizena -
vozy MHD opousti prostor mistni komunikace v pro Prahu atypické poloze a dostavaji se do
smyéky Jizni Méstd®|

6.2.1.2 Varianta B: Litochlebské nam.—Hnévkovského

Trat se v této podobé v podjezdu Litochlebského nam. staci obloukem o poloméru 200 m
do upravené Hviezdoslavovy uIic Tramvaj zde vyustuje v boCni poloze vici rekonstruované
komunikaci. Autor zde vyuzil faktu, Ze vétSinu z pavodni smérove rozdélené Ctyfpruhové ko-
munikace tvorily dopravni stiny a upravil tak komunikaci pro silni¢ni vozidla na dvoupruhovou.
V kfizovatkach je umoznéno vytvofit samostatny radici pruh pro levé odboceni. Kryt svr§ku
tramvajové trati je navrzen jako vegetacni, v prostoru kfizovatek se pocita s pouzitim zivicného
povrchu a v bezprostiedni blizkosti téchto ploch by byla trat zakryta $térkem, pfipadné by zde

byl kratky Usek s otevienym svr§kem - proti vjeti automobill na téleso tramvajové trati.

13 Fotodokumentace zastavky Metodé&jova a prilehlé kiizovatky
' Fotodokumentace Opatovské v misté vychodniho vestibulu stanice metra Haje

'® Fotodokumentace sougasné polohy Opatovské
18 Fotodokumentace odstavné plochy smyéky Jizni Mé&sto
"7 Fotodokumentace kfizovatky z pohledu od Hviezdoslavovy ulice{C.33b|a zastavka Bachova:|C.33a} Hviezdo-

slavova ulice
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Okruzni kfizovatka ulic Hviezdoslavova a Praénje nahrazena prusecnou kfizovatkou, tram-
vaj je vedena mimo samotnou kfizovatkou a obloukem o poloméru 50 m se staci do ulice U
Modré ékoly{'f_g], poté trat’ klesa k terminalu MHD Haje a obloukem o poloméru 50 m se dostava
k budovam vestibulu metra C. Zde je zastavka pro dva vlaky, nasleduje dvoijita kolejova spojka

a odstavné koleje.

6.2.1.3 Varianta C:Litochlebské nam.-Opatov—Haje—Jizni Mésto

Trat' je az po zausténi pod kfizovatku ChilskaxOpatovska vedena stejné jako varianta P{E_GL
Poté se osa trati staci obloukem o poloméru 100 m do boc¢ni polohy vici ulici Opatovska a to do
jeji jizni Casti. Zastavka u krizovatky s ulici Ke Katefinkam je umisténa tak, ze oznacnik kazdy
smér ma nastupisté pred kfizovakou, délka zastavek je 67 m. V celém Useku je mimo podjezd
a kfizovatky navrzen vegetacni kryt trati, v prostoru zastavek je pouzit Stérk a plocha kfizovatek
je tvofena litym betonem / zakrytovymi deskami. Kryt trati v Useku zastavek Ke Katefinkam
DC-Jizni Mésto je mozné navrhnout i v podobé litého betonu nebo zakrytovych desek, aby

bylo mozné provozovat autobusy na télese tramvajové trati.

Tramvajova trat’ je poté vedena v pfimé a obloukem o poloméru 300 m se dostava ke kfizovatce
s ulici Metodéjova. Zde jsou zastavky umistény svymi zaCatky u kfizovatky. Zatavka DC je na

vnitfni strané oblouku a ZC je v pfimé Casti. Kfizovatka je fizena SSZ.

Dale trat pokraCuje rovné az k terminalu VHD Haje kde se dale staci polomérem 250 m do
sméru na Jizni Mésto. Zastavky jsou zde navrzeny takto: Ve sméru na Opatov je zastavka
umisténa v klesani k ulici U Modré ékol; Ve sméru na Jizni Mésto je zastavka na vnitini
strané oblouku pred kfizovatkou s Bajkonurskou ulici. Zastavky jsou shodné délky 67 m. Za

peési lavkou pres Opatovskou ulici je navrzena mezilehla smycka ,Haje".

Trat’ pokraCuje pfimym Usekem a do posledni Casti pfesunuté Opatovské ulice se staci oblou-
kem o poloméru 200 m. Za kfizovatkou s Mendelovou je navrzena vstficna zastavka Horcic-

kova. Od ni je TT vedena az do smycky Jizni Mésto.

18 Fotodokumentace

'° Podoba ulice zaznamenana na fotografiich: [C.384}{C.39)

20 Na fotodokumentaci ulic Chilska a Opatovska je odkazano v podkapitole
21 Lokace: kilometr 5,65; Zastavka je blize ulici Novomeského
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6.2.2 Vybaveni a podoba zastavek

Autor uvazuje o stejné vybavé a podobé zastavek jako u prvniho zminéného Useku - 6.1.2].
Rozdilna je pouze zastavek u varinaty A, ¢i koncového useku Varianty C, kdy povrch ¢asti trati

zUstava betonovy.

6.2.3 Varianta A: Smycka Haje

Mezilehla smycka je navrzena z kapacitnich divodi smycCky na Jiznim Mésté a zaroven jako
moznost ukonéeni linek v zajmovém bodé vétSiny cestujicich. Kryt je navrzen jako $térkovy do
vySky temene kolejnice. Kapacita vnitini koleje délky 102,56 m: 3 vlaky (T3/15T); vnéjsi kolej
délky 125,07 m: 3 vIakyFE] vozU T3/15T (nebo 7 vozu délky T3).

6.2.4 Varianta A: Smycka Jizni Mésto

Smycka je navrzena jako spole¢na pro tramvaje a autobusy. Rozjezdova vyhybka do smycky je
umisténa pred kfizovatkou s ulici Vystavni. Vystupni zastavky jsou 3 - dvé pro tramvaj a jedna
pro autobusy. Nastupni zastavka je pro kazdy dopravni prostiedek jedna. Kapacita smycky
pro tramvaje je v pripadé vyuZiti koleji ve smycce: vnitini kolej délky 65,78 m, kapacita dvou
vlaku T3/15T; vnéjsi kolej délky 82,82 m, kapacita dvou vlak( T3/15T (nebo 5 vozu T3). Pi
vyuziti prostor vystupni zastavky se kapacita navysi o 1 vlak pro kazdou kolej. Kryt traté v
prostoru zastavek je stale betonovy (zde je mozné uvazovat zakrytové panely). Autor navrhuje
kryt kolejového svr§ku ve zbylém prostoru jako $térkovy do vysky temene kolejnice. Oproti

dosavadni smycce Jizni Mésto@je zmens$ena plocha, na které je souCasna smycka postavena.

Pokud by se pfi dikladné provéreni kapacity smycky pro potieby tramvajové dopravy doslo k
zavéru, ze smycka neni dostatecné kapacitni, bylo by nutné navysit jeji kapacitu a zménit jeji

parametry?|

22 Teoreticky je mozné uvést kapacitu 4 vlakii, muselo by v8ak dojit k tésnému najeti vozu takika bez bezpes-
nych vzdalenosti mezi poCatky a konci vozidel.

2 Fotodokumentace smycky Jizni Mésto

24 Tomu by se autor podrobné vénoval v ramci diplomové prace.
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6.2.5 Varianta B: Uvratova kone¢na Haje

Uvratové ukondeni traté zde nabizi snadné pokragovani ve sméru na Jizni Mésto a dale do Pe-
trovic a zaroven je ukoncena v cili vétsiny cestujicich. resp. v jeho mozném nejsilnéjSim zdroji.
Kapacita obratu je 1,5 vlaku na kazdou kolej pfi maximalnim vyuziti. Pfi provozu tramvaji délky
cca 30 m je zde 15 m rezervniho mista. Ve vykresu E.2 je znazornéna podoba autobusového
nadrazi, resp. terminalu, ten je vSak zakreslen pouze orientacné. Autoru uvazuje o prijezdném
modelu - autobusy od Jizniho Mésta by terminal vzdy projizdéli a zastavovali u vestibulu metra.

Kapacita odstavnych ploch je odhadovana az na 16 voz( standardni délky.

6.2.6 Varianta C: Smycka Haje

Mezilehld smyCka je navrzena ve vzdalenosti 200 m od mezilehlé/nastupni zastavky ,Haje".
Dlvod umisténi smycCky je stejny jako u varianty A. Kapacita odstavnych koleji smycky: vnitfni
kolej délky 100,20 m, kapacita 3 vlaku (T3/15T); vnéjsi kolej délky 127,75 m, kapacita 3 vIakEF_5]
(T3/15T).

6.2.7 Varianta C: Smycka Jizni Mésto

Smycka je navrzena s mirné vétsi plochou, nez u varianty A. li§i se pouzitim betonu i ve vy-
stupni a nastupni zastavce autobust a geometrii jednotlivych koleji. Kapacita smycky: vnitfni
kolej délky 134,38 m, kapacita 4 vlaku (T3/15T); vnéjSi kolej délky 149,16 m kapacita 4 vIak
(T3/15T).

2 Teoreticky by zde bylo mozné uvést kapacitu 4 vlaku, ty by ovéem musely stat v t&sné blizkosti.
% Kolej je dostateéné dlouha pro odstaveni 9 voz( T3.
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6.2.8 Problémova mista spolec¢ného useku

6.2.8.1 Krizovatka Senohrabska x Klapalkova

Jednd se o nezvyklou podobu kfizovatky, pfesto zde autor neuvazuje o zfizeni SSZ - ne-
jedna se o zatizené komunikace. Senohrbaska ulice, stejné jako ulice Na Chodovci bude jed-
nosmeérna ve smeru na Spofilov. Je mozné uvazovat o snizeni rychlosti na 40 km/h ze sméru

Opatov.

6.2.8.2 Priblizeni trate Tirkové ulici

Radikalné se zmensi vyckavaci prostor pro automobily na stavajici kfizovatce, nakladni
automobily sméfujici z parcely 2326/1 by v podstaté staly cca 10 m od stopc&ary, nebot by
jinak blokovaly prijezd tramvaji. Dusledkem tohoto vedeni trati by méla byt vystavba vjezdu z
Blazimské ulice Ci z ulice Archivni. Areal autosalonu by mohl byt pfistupny pouze ze sméru od

Litochlebského nameésti. Takovymi opatfenimi by se zruSila tato problematicka vétev krizovatky.

6.2.8.3 Daimlerova ulice

Vybudovanim trati dojde k posunuti Daimlerovy ulice a tim i zménseni, ¢i nutnost pfemisténi
malého parkovisté Narodniho Archivu. Zaroven by se musela presunout ¢ast parkovacich mist

spole¢nosti M-B CR, coz dovoluji volna mista v jeho arealu.

6.2.8.4 Park u Chodovské tvrze

Prichodem trati timto izemim se porusi zemni val, branici prostupu hluku tzemim (spolu s
vysazenymi stromy). Jeho mozna Uprava je jiz zminéna vyS$e. | pres tyto Upravy tramvajova trat
urcitym zplsobem zméni podobu parku a bude nutné prelozit podchod pro pési pod Tirkovou

ulici, nebo jej nahradit prechodem.

6.2.8.5 Litochlebské namésti

Kvdli klesani tramvajové traté se zhorsi prostupnost zemim pro pési - prodlouzi se pristu-
pové cesty na zastavky autobust a do podchodu pro pési. Zastavka bude v klesani/stoupani
coz predstavuje problém pfi provozu za ztizenych klimatickych podminek - prodlouzeni zabrz-

dné vzdalenosti, rozjezdy ve stoupani (smér DC).
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Dal&i problém predstavuje vybudovani podjezdu Litochlebského nameésti v obou variantach,
nebot povrchova doprava bude muset byt v pribéhu stavby omezena. Délka omezeni se mlze
odvijet podle zvolené technologie stavby (pfedpfipravené kusy podjezdu a rychlé provedeni vy-
kopu, nebo hloubeni prostoru pro podjezd a postupnou konstrukci podjezdu, ¢i stavba mostniho

objektu pro silnici).

6.2.9 Problémova mista Varianty A

V takto navrzeném useku by nemély byt vétsi problémy s vySkovym vedenim trasy. Opatovska
ulice nyni stoupa ke kfizovatce s Chilskou, proto zde tramvaj nebude muset stoupat do nivelety
Opatovské ulice za kfizovatkou s ulici Ke Katefinkam, pfipadné stoupani by bylo velice mirné.
Jedinou komplikaci mize byt vedeni traté v prostoru vjezdu do terminalu Haje, zde by se vSak
mohlo vyuzit aplikace prevySeni koleje a tim by se zmirnilo prevySeni komunikaci v terminalu

a na Opatovské pro prijizdéjici autobusy.

6.2.9.1 Zastavka Opatov

Zastavka ja navrzena na misté rekonstruované mostni konstrukce. V téchto mistech je ve-
den teplovod a elektrické rozvody (slaboproud). Ty bude nutné v ramci vystavby prelozit do
boc¢ni polohy vuci Chilské ulici. Specifickym problémem je organizace provozu v ramci termi-

nalu, ktery by mohl byt v budoucnu upraven.

6.2.9.2 Krizovatka Chilska x Opatovska

Autor navrhuje mimourovnové vedeni traté, které si vyzada doCasna omezeni provozu na
povrchu, stejné jako v pfipadé podjezdu Litochlebského namésti. Zaroven mize meésto vyuzit

ptilezitost a spolu s RSD prestavét kfizovatku se sjezdem z délnice do pfijateln&jsi formy.

6.2.9.3 Navrhovana podoba Opatovské ulice

Autor navrhuje podobu Opatovské ulice jako znacné atypickou vuci vétsiné tramvajovych
provozl. V Ceskych méstech je tato podoba znama pouze na plzeriské Slovanské tfidé. Jak
bylo feceno v kapitole [4.3.2], toto feeni muze plsobit komplikace v provozu. Oproti Plzni au-
tor prace navrhuje toto feSeni ulice v koncovych Usecich trati a zaroven v mistech s minimem

kfizovatek. Dal§i podminkou je mozné ukonceni trati bez zmény osové vzdalenosti v kratkém
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koncovém Useku. Z tohoto duvoduje je podle autorova nazoru mozné aplikovat ,Plzenské fe-
Seni“ na Opatovskou ulici. P¥i stavbé trati v ose ulice by také dosSlo ke stavbé kfizovatek se
SSZ, fidi¢i odbocujici vpravo by v8ak nemuseli ve zpétném zrcatku kontrolovat soubézné je-

douci tramvaj.

Dal$i moznou komplikaci se stane omezeni poctu pruhd pro IAD na jeden v kazdém sméru a
omezeni fadicich pruhd na odbocovaci pruh vlievo a spoleCny pruh pro smér rovné a vpravo.
oboji miZze v pocatcich provozu plsobit komplikace a koncentrovani provozu do kongesci. Ator
predpokladd, Ze se v disledku tohoto omezeni v budoucnu provoz automobilll rozloZi mezi jiné

komunikace.

| pfes vyuzivani télesa tramvajové trati autobusy bude dochazet k jejich sjezdim na komunikaci
pro IAD z divodu odboc&eni z hlavni komunikace. Kdyby autobus vyckaval ,na trati“ blokoval by
tak provoz tramvaji. K tomuto pohybu by v§ak dochazelo pouze pred smyckou Jizni Mésto a U

kfizovatky ulic Opatovska a U Modré skoly ve sméru na Opatov.

6.2.9.4 Zastavka Haje

Umisténi zastavky v tomto misté je diskutabilni, druha mozna poloha se nabizi za obloukem
na Opatov, tedy pod autobusovym terminalem. Toto umisténi by opticky nabizelo jednodussi
prestup na autobusy a metro. bylo by vS8ak nutné vybudovat pfistup ke stanovistim autobusl
a k vestibulu metra skrze odstavnou plochu, které by se tak snizila kapacita. V navrhované
poloze je zajistén prestup na metro a zaroven je mozné dojit k odjezdovym stanim autobusu.
Autobusy sméfujici do terminalu by tak bylo vhodné smeérovat na zastavku tramvaje a az poté
do terminalu - pfestupujici cestujici by si mohli pohodIné vybrat mezi tramvaji a metrem. P¥i
ukonceni linek az na autobusovém nadrazi bude mit o pfestup na tramvaj zajem jen minimum

cestujicich, nebot vestibul metra je podstatné blize.
6.2.9.5 Vyjezd ze smycky Haje

Vyjezd tramvaji z navrhované smycky haje musi byt kryty SSZ coz snizuje kapacitu Opa-
tovské ulice mezi Hajemi a timto vyjezdem - to mlze zpusobovat kongesce v bezprostredni
blizkosti kfizovatky Opatovska x Bajkonurska. Zaroven by se mélo uvazit zmeéna, &i Uprava

vyjezdu tak, aby bylo mozné na vSch kfizeni kolejnic pouzit hluboké srdcovky a sjezdovou
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vyhybku by bylo mozné projizdét vy$si rychlosti po hlavni trat{’]
6.2.9.6 Smycka Jizni Mésto

Vzhledem k osové vzdalenosti koleji neni mozné navrhnout pojizdéni smycky po sméru
hodinovych rucicek a tim vytvofit pfestup hranaxhrana mezi tramvaji a autobusem. Plocha
kfizovatky je rozSifena pro upraveny vjezd a vyjezd ze smycky. Kvuli vybudovani smycky v této

poloze je nutné provést demolici jednoho objektu v blizkosti sou¢asné smyékyEgl

6.2.10 Problémova mista Varianty B

6.2.10.1 Litochlebské nameésti

Oproti varianté A zde trat zasahuje do celé Ctvrtiny okruzni kfizovatky a vyvolané mimo-
fadné uzavreni Casti této kfizovatky by mélo vétsi dusledky na dopravu. Tyto komplikace by
se mohly zmirnit predpfipravenim ¢asti tubusu podjezdu, vykonani nutnych zemnich praci, se-
stavenim podjezdu a jeho nasledném zasypanim s tim, ze stavba trati bude jiz probihat ve

vybudovaném prostoru.

6.2.10.2 Krizovatky s Hviezdoslavovou ulici

Trat' je zde stale vedena v bo¢ni poloze na vlastnim télese, automobilovy provoz ji tak ne-
ovliviuje, zaroven komunikace Hviezdoslavovy ulice je dostate¢né Siroka pro poskytnuti mista
UcCastniky silnicniho provozu vozidlim IZS. Problémem se stavaji dvé kfizovatky: Hviezdosla-
vova x Mikulova a Hviezdoslavova x Michnova. Vzhledem k charakteru provozu na téchto ve-
dlejSich komunikacich neni nutné zfizovat SSZ, Autor v§ak navrhuje posilit bezpecnost varov-
nymi svétly podobnym prejezdovym navéstidlim. Tyto navéstidla by tak upozornily G¢astniky

silni¢niho provozu, pfipadné chodce, Ze bude projizdét drazni vozidlo s pfednosti v jizdé.

6.2.10.3 Vjezd do terminalu Haje

Tramvajova trat klesé od Hvizdoslavovy ulice a nasledné se staci do prostoru terminélu. To

ale bude mit dopad na podobu vysledné kfizovatky, kde bude muset dojit k Gpravam nivelety

27 Déle by bylo mozné upravit parametry tak, aby byl mozny rychly vyjezd ze smyg&ky a tim i zkraceni trvani své-
telné zaavory pro silniéni vozidla.
28 Tento objekt je v majetku hlavniho mésta
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komunikace U Modré Skoly v Useku mezi Opatovskou a terminalem Haje.

6.2.10.4 Uvrat Haje

Toto ukonceni trati se dvéma odstavnymi kolejemi je z dlouhodobého hlediska malo kapa-
citni. Autor predpoklada pouze docasné ukonéeni do doby vystavby traté mezi Hajemi, Petrovi-
cemi a Hostivari, pfi této stavbé by vznikla smycka Jizni Mésto a tramvajové linky by smérovaly
az tam. V pripadé ukonceni tramvajové traté na Hajich je toto vSak jediné mozné feseni, aby
zaroven byl zajistén prestup na metro a autobusy. Zastavky jsou navrzeny pro dva vlaky proto

je mozné na kratké ¢asové obdobi vyuzit pro odstav i vystupni zastavku.

6.2.11 Problémova mista Varianty C

Problémova mista v Useku Litochlebské nameésti—Opatov—Krizovatka OpatovskaxChilska jsou
popséana v podkapitole

6.2.11.1 Vedeni autobusovych linek

V feSeni zakresleném ve vykresu E.3 nejsou navrzeny autobusové zastavky v Opatovské
ulici. Nabizi se umistit zastavky smérem na Jizni mésto tak, aby vznikl prestup hranaxhrana
s tramvaji smérfujici na Opatov, to by v8ak bylo komplikované z divodu umisténi zastavek
v bezprosttedni blizkosti za zastavkou a nemoznosti zfizeni zalivu (bez rozsifeni Opatovské
ulice). Zastavky ve sméru na Opatov by byly vzdy v jizdnim pruhu. Provoz autobusovych linek

by se mohl vyfesit ndhradou vegetacniho krytu za lity beton / zakrytové panely.

V zakreslené varianté se tak pocita s tim, Ze Usek Haje—Opatov bude autobusy obslouzen tram-
vajemi a autobusy budou stavé pouze v téchto bodech. Situace v Useku Haje—Jizni Mésto se da
fesit dvéma zplsoby. Prvni by znamenal navoz cestujicich tramvajemi do terminalu VHD Haje
odkud by pokracovaly autobusy. Druha moznost je zfidit mezilehlou zastavku ,Jizni Mésto” ve

Vystavni ulici, kde by bylo mozné prestoupit z tramvaje na projizdéjici autobusové linky.

6.2.11.2 Krizovatky Opatovské ulice

Trat' je vedena nezvykle v bo¢ni poloze vuci silnici, proto by u kfizovatek bez SSZ vznikl

problém s véasnou registraci projizdéjici tramvaje. Autor navrhuje stejné feSeni jako u varianty
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B - svételnou signalizaci, ktera by upozornovala na tramvajovy vlak prijizdéjici ke kfizovatce.
Oproti Hviezdoslavové ulici na Opatovské bude vétSina kfizovatek svételné fizena a vétSina
pohybl v kfizovatce bude zabezpetena SSZ kiizovatky, presto by bylo vhodné umistit varovna
naveéstidla i zde - pravé odboceni bude v fadicim pruhu pro jizdu rovné a doprava, a tak by bylo

vhodné odbocujiciho fidi¢e upozornit na prednostni jizdu tramvaje.

6.3 Teoretické navyseni jizdni doby

Pro budouci sestavu linkového vedeni je mimo jiné nutné vypocitat i teoretickou jizdni dobu
na nové postaveném/prodlouzeném Useku trati. Obézna doba linky se obecné sklada z téchto

polozek:
B doba jizdy mezi zastavkami
B doba stani na zastavce
B doba obratu na kone¢né
B doba stani na kfizovatkach

Autor prace nenavrhuje budouci linkové vedeni na prodlouzeném Useku, proto dobu obratu na
konecnych ve vypoctech vynecha. Obecny vzorec pro vypocet teoretické jizdni doby véetné

vlivu zastaveni na zastavce:

dL 6-Ljiv1 &
ty = (Ztﬁm) + (Ztk
. =

1=1
kde:
tp ...Jizdni doba na prodlouZzeném Useku [min]
m ...pocCet zastavek v Useku [-]
ts ...doba stani v zastavce [min]
L i+ ...vzdalenost mezi zastavkami ,i“ a ,i+1“ [m]
Up ...navrhova rychlost [km/h]
n ...pocet kfizovatek v Useku [-]
178 ...doba stani pred kfizovatkou ,j“ [-]
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Primérna doba stani na zastavce je dle dlouhodobého pozorovani autora je rovna priblizné 15
sekundam, tedy 0,25 min. Vzdalenost ,L“ je pocCitdna mezi stfedy zastavek. Autor tedy dale

pocita s timto vzorcem:

U 6L . n
t, = (Zo,25+ 105@?) + (Ztk>
: =

=1
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6.3.1 Usek: Teplarna Michle—Choceradska

pocet zastavek 3
Teplarna Michle—Spofilov 775,39 m
Spoftilov—Hlavni 376,58 m
Hlavni—Choceradska 399,87 m
navrhova rychlost 60 km/h
zdrzeni na kfizovatkach 0

tp=3-0,25 + m5osg (775, 39 + 7376, 58 + 7399,87) = 2,30 min

Uvedeny vysledek by bylo vhodné zaokrouhlit nahoru na celé Cislo tedy 3 min, pro kontrolu
vSak provedeme vypocet pro kazdy jednotlivy Usek, kdy se zapocitava stani¢eni v dosazené

zastavce:

tp1 = (0,25 + S750) = 1,02 min

tp = (0,25 + S5%%) = 0,63 min

tps = (0,25 + 528 ) = 0,65 min

tp = tp1 +tp2 + tp3 = 2,30 min

Timto vypoctem jsme si potvrdili spravnost pavodniho vypoctu, orientaCni dobu navyseni
teoretického navyseni jizdni doby zaokrouhlime nahoru na celé ¢islo - 3 mirﬁ Orientacni
doba jizdy v jizdnim fady by byla oznac¢ena jako 1, 2 a 3 min ze zastavky Teplarna Michle do

dalSich zastavek.

29 Autor podita s plnou preferenci tramvaji na SSZ
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6.3.2 Usek: Choceradska-Litochlebské namésti

pocet zastavek 3
Choceradska—Chodovec 593,96 m
Chodovec—Chodovska tvrz 606,31 m
Chodovska tvrz—Litochlebské nam. 537,44 m
navrhova rychlost 60 km/h
zdrzeni na kiizovatkach 0,17 min

ty=3-0,25+ 0 (593,96 + 606,31 + 537,44) 40,17 = 2,66 min

Zdrzeni 0,17 min je odhadnuto kvuli kfizovatce s ulici Mirového hnuti a mozny vliv kfizovatky s

Klapalkovou ulici. Opét se dostavame k priimérné jizdni dobé mezi zastavkami 1 min.

6.3.3 Varianta A, usek: Litochlebské nameésti—Jizni Mésto

pocet zastavek 6
Litochlebské nam.—Opatov 502,76 m
Opatov—Ke Katefinkam 857,17 m
Ke Katefinkam tvrz—Metodéjova 544,50 m
Metodéjova—Haje 649,58 m
Haje—Horcickova 352,08 m
Horcickova—Jizni Mésto 368,06 m
navrhova rychlost 60 km/h
zdrzeni na krizovatkach 0,83 min

t, =6-0,25+ ﬁ ‘ (502, 76 + 857, 1+ 544, 50 + 649, 58 + 352, 08 + 368, OG) +0,83 = 5,60 min

Zdrzeni 0,83 je uvazovano v ramci vlivu kfizovatek SSZ s preferenci tramvaji, zaroven je po-
treba pocitat vliv obCasného staniCeni autobusu pred prijizdéjici tramvaji. Pokud jizdni dobu

zaokrouhlime na celé &islo, ziskame orientaéni dobu jizdy mezi zastavkami 1 minf9

%0 Realné jizdni doby mezi jednotlivymi zastavkami se mohou ligit v zavislosti na délce Gseku a vlivu SSZ.
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6.3.4 Varianta B, sek: Litochlebské nameésti—Haje

pocet zastavek 3
Litochlebské nam.—Mikulova 607,62 m
Mikulova—Hnévkovského 491,25 m
Hnévkovského—Haje 441,92 m
navrhova rychlost 60 km/h
zdrzeni na kfizovatkach 0

tp = 3-0,25 + 55 - (607,62 4 491,25 + 441,02 = 2,29 min

Vysledek opét zaokrouhlime na celé Cislo - 3 min. Orientacni jizdni doba by mezi jednotlivymi

zastavkami byla opét 1 min.

6.3.5 Varianta C, usek: Litochlebské nameésti—Jizni Mésto

V Useku je jen jedna vstficna zastavka, proto je u vétSiny zastavek pocitano se vzdalenostmi

mezi stfedy umisténi zastavek®!]|

pocet zastavek 6
Litochlebské ndm.—Opatov 502,76 m
Opatov—Ke Katefinkam 804,91 m
Ke Katefinkam tvrz—Metodéjova 546,85 m
Metodéjova—Haje 533,88 m
Haje—HorciCkova 54430 m
Horc¢ickova—Jizni Mésto 402,01 m
navrhova rychlost 60 km/h
zdrzeni na kfizovatkach 0,66 min

tp = 60,25+ 1505 - (502, 76 4+ 857, 1 + 544, 50 + 649, 58 + 352, 08 + 368, 06) +0,83 = 5,50 min

Z mezizastavkovych vzdalenosti Ize vycist, ze zastavky jsou rozmistény na Opatovské ulici
mnohem rovnomeérnéji, oproti varianté A ve stejném Useku. Mensi zdrZeni oproti varianté A
zvazuje autor kvuli lepsi organizaci SSZ a prehlednéjsi podobé kfizovatky. Vysledny ¢as Opét
zaokrouhlime na cela ¢isla nahoru a dojdeme k vysledku 6 min jizdni doby, coz opét odpovida

jedné minuté na mezizastavkovy Usek vcetné stani¢eni v i+1 zastavce.

31 Stred vzdalenosti mezi konci nastupétnich ostrivkd oddélenych kfizovatkou.
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6.3.6 Shrnuti orientacnich jizdnich dob

Autor v celé délce uvazuje s navrhovou rychlosti 60 km/h, coz neni redlné mozné ve vSech me-
zistani¢nich Usecich. Zaroven autor nezapocitava vliv brzdéni do zastavky a nasledny rozjezd.
Vysledné doby jizdy, véetné odstanicovani v nasledujici zastavce jsou tedy Cisté orientacni. V
Useku Teplarna Michle—Choceradskéa—Jizni Mésto by doslo k navy$eni jizdni doby o0 12 min a
v Useku Teplarna Michle—Choceradska—Mikulova—Haje by jizdni doba Cinila 9 min. Jizdni doba
se zapoctenymi zrchlenimi, zpomalenimi a realné moznou dosazenou rychlosti v mezizastav-
kovém Useku bude rozhodné jina, radové se vSak jizdni doba mlze jen na nékolika Usecich
prodlouzit o 1 minutu. V prodlouzeném useku je totiz zcela minimalni vliv SSZ a trat’ je az na

jednu vyjimku zcela segregovana.

6.3.7 Pouzivané systémy ke stanoveni jizdni doby

V prazské tramvajové siti Ize pouzit pfesnéjSich nastroju, nez zminény teoreticky vypocet. Praz-
sky dopravni podnik mlze vyuzit svého dispererského systému zvany DORIS, neboli Dopravni
fidici a informacni systém. Ten registruje vozidlo bud’ po zadani Cisla linky a pofadi vozu, nebo
automaticky po urcitém éas Na trase je jednotlivy viz sledovan pomoci inframajaku v za-
stavkach ¢i na jinych mistech, pozice vozu v siti se dale aktualizuje podle vyhlasené zastavky
- to jediné muze ovlivnit fidi¢. Tento systém se pak mulze vyuzit i pro stanoveni jizdy na novém
useku. ZkuSebni tramvaj projede novy Usek a ze ziskanych dat se ur¢i presna jizdni doba mezi

zastavkami. Nasledné se v praze jizdni doba zaokrouhli na celé Cislo nahoru. [19 64]

32 Tehdy se jedné o registrovany viiz
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Zaver

Autor textu si na zacatku prace definoval izemi podle jeho dopravni sité a charakteru zastavby.
To mu poslouzilo pro obecnou predstavu o zadané oblasti. V dalsi Casti prace se vénuje shrnuti
historie obsluhy Spofilova, Chodova a Hajl, a to jednotlivymi dopravnimi systémy, a shrnul
postupné rozsitovani sité VHD v oblasti. V kapitole o souCasné dopravni obsluze se autor
vyjadril k jednotlivym spojenim mezi oblasti Jizniho Mésta a Prahou a to v€etné dostupnosti Ci
vyuziti zelezni¢ni dopravy. Dale rozebral problematiku obsluhy Spofilova a sidlisté Spofilov .

a ll. s vypsanim nedostatku.

Kapitola Vyuziti a vyznam tramvajové dopravy se vénuje zasazeni tramvaje a tramvajovych trati
do mésta a dale se zde autor snazil posoudit vhodnou miru pfisouzeni terminu méstotvornosti
k tramvajové dopravé v Ceské republice, nebot toto spojeni je éasto predkladano verejnosti a je
v prednaskach uvadéno jako pozitivum tramvajové dopravy. Vzhledem k obecnému charakteru
prace, kdy autor nenavrhuje presnou podobu tramvajové traté, jsou zde také zminény omezujici
faktory navrhovani tramvajovych trati a zastavek. Déle se zde autor snazil definovat pozici

tramvaje v dopravnim systému.

Autor prace v kapitole 5 shrnuje ziskané skute¢nosti z rozhovoru se zameéstnanci IPR a z komu-
nikace s TSK Praha. Jedna se o jeden ze zasadnich bodu prace. Je zde podotknuto, ze plany
na vystavbu tramvajové trati na Jizni Mésto jiz existuji v riznych fazich pripravy. Autor se tak
snazil vypsat k jednotlivym Usekim takové informace, aby Ctenar ziskal predstavu o planech

hlavniho mésta Prahy v feSené oblasti.

V posledni kapitole autor predstavil navrhy tfi moznych provedeni tramvajové traté vedouci
v Useku Teplarna Michle—Litochlebské namésti—-Haje—Jizni Mésto. U kazdé z variant je popis
obecného geometrického vedeni, vybaveni zastdvek a navrhované kryty tramvajové trati. Va-
rianty jsou doplnény zminkami o moznych problémovych mistech na trase a zpusob jakym by
se daly feSit. Posledni Cast prace se vénuje vypoctu teoretického navyseni jizdni doby na no-
vém Useku véetné zminky o systémech pouZivanych v Praze. Usek kongici v terminalu Haje
uvrati znamena navyseni jizdni doby od zastavky Teplarna Michle o 9 minut, Useky vedouci az
na Jizni Mésto predstavuji shodné navySeni o 13 minut a to vCetné odhadovaného staniceni
a zdrzeni SSZ.
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Na zaveér prace autor predstavil variantu vedeni trati, ktera je v porovnani s ostatnimi nejvhod-
néjSi: Varianta C. Autor se tak rozhodl kvuli porovnani s Variantou A, ktera predstavuje vedeni
traté na stranach ulice. Takové feseni komplikuje pohyb vozidel v kfizovatkach a ukonceni traté
v jakékoliv poloze zpusobuje problémy v fizeni kfizovatek nebo v hledani vhodné geometrie
koncovych smycek. Varianta B predstavuje jen doCasné ukonceni Uvrati, kterd by v nejblizsi
dobé prinesla vice komplikaci, nez pozitivnich vysledkd. Dopravni podnik by musel navic po-
fidit nékolik obousmérnych vozidel pro zajisténi provozu na trati, jejiz jen jedna konecna je

feSena Uvrati.

Varianta C predstavuje idedlni feSeni v oblasti a ve svém koncovém Useku nabizi i dvé feseni,
z nichz je zakresleno pouze jedno. Trat je v celém svém Useku vedena v bocni poloze vici
ostatnim komunikacim na vlastnim télese (az na Chilskou ulici). Mista, kde je ocekavany pro-
blém s kapacitou, jsou feSeny pro mimouroviiovym kfizenim, kde je trat vedena podjezdem

(v8echny varianty). Zastavky jsou v Useku na Opatovské ulici Iépe rozlozeny.

Autor si vSak dovoluje zduraznit, Ze navrhovana vedeni trati jsou zakreslena v obecné forme,
tedy s navrhovym polomérem smérového oblouku bez zakresleni pfechodnic, které jsou na né-
kolika mistech o¢ekavany. Déale autor nenavrhuje budouci linkové vedeni, ale pfedpoklada, ze
na mezilehlych ¢i koncovych smyckach je nutné pocitat s provozem jako na vétvi Vyton-Sidlisté
ModFany a Andél-Sidlist& Repy a dale zvazuije faktor vedeni velmi dlouhych linek do navrhova-
nych smyc&ek. Smycky jsou navrzeny tak, aby pojaly poZzadovany pocet vlakl na kolej, ale autor
si je védom, Ze v dalSi fazi prace by bylo nutné zakreslit smycky podrobnéji a to tak, aby byla
zjiSténa jejich skute¢na kapacita, ktera by byla porovnana s kapacitou pozadovanou provoznimi

parametry navrhovanych linek.

Autor by rad pokraCoval dalS§im zpracovanim zadaného tématu ve své pfisti praci, kde by vyuzil
ziskanych informaci a vyhotovenych vykresu pro zpracovani podrobného vedeni trati v zavis-

losti na smérovych a vyskovych parametrech, které v této fazi nezohledrnoval.
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Priloha B

Provozni parametry linek MHD

Provozni parametry uvadénych linek MHD jsou stanoveny ke dni 30. 6. 2017. Data byla Cerpana

z jizdnich radu uverejnénych spolecnosti DPP, a.s. a organizaci ROPID, p.o.. [39][36][37][41]

B.1 Denni linky

Rozsah provozu: 4:30-0:30.

B.1.1 MetroC

B.1.1.1 Trasa

Haje - Opatov - Chodov - Roztyly - Kacerov ©) - Budéjovicka - Pankrac - Prazského povstani
- Vy8ehrad - I. P. Pavlova - Muzeum ({JAl}) - Hlavni nadrazi © - Florenc ({Bl}) - Vltavska -

Nadrazi HoleSovice © - Kobylisy - Ladvi - Stfizkov - Prosek - Lethany

Linka je pasmova, kromé ranni $piCky a vecerniho provozu konéi kazdy druhy spoj jizdu ve sta-

nici Ladvi.
B.1.1.2 Kapacita

Vzhledem k jednotnosti vypravenych vozidel M1 je zde uvadéna i vyrobcem uvadéna kapa-

cita.
B Kapacita udavana vyrobcem
2-256+3-272 osob (1328 0s/spoj)
B Kapacita dané standardem obsaditelnosti organizace ROPID [54]

5-124 osob (620 0s/spoj)
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Tabulka B.1 — Provozni parametry, metro trasa C

Linkovy interval [min]
. Ranni Odpoledni y Sobota | Nedéle
Rano | «oigka | 5890 | “picka | YE®® | (den) | doplodp
5 2 4 2 10 7,5 10/7,5

B.1.2 Tramvaje linek 11 a 14

[39, 136, 37, 41}, [54]

B.1.2.1 Trasa

B Linka 11

Sporilov - Namésti Bratfi Synkl - I. P. Pavlova ({CJ}) - Muzeum (JA|C{}) - Jifiho z Po-
débrad (JAl}) - Flora (JAl) - Zelivského (JAll) - Mezi Hrbitovy - Biskupcova - Spojovaci.

B Linka 14

Sporilov - Namésti Bratfi Synkl - Albertov - Karlovo namésti ({Bl}) - Vaclavské na-
meésti ({|Bl) - Masarykovo nadrazi ({|B{})® - Vltavska ({/C{}) - Maniny - Palmovka, ulice
Na Zertvach ({/Bl}) - Nadrazi Vyso&any ({/B})®

B.1.2.2 Kapacita

Reélna kapacita se lisi podle nasazeného vozidla na spoj. V bézném provozu se vyskytuiji
typy (v zavislosti na vypravujici vozovné) T3R.P (T3R.PV), KT8D5.RN2P a 15T. Vzhledem
k rdznorodosti vozidel je v tabulkach provoznich parametri uvadéna kapacita podle standardu

obsaditelnosti, stanoveného prispévkovou organizaci ROPID. [54]

Tabulka B.2 — Provozni parametry, linky 11 a 14; pracovni den

Linkovy interval [min] Kapacita
Linka Rano R annl | sedio Ocjppvl edni Vecer [os]
Spicka Spicka (standard)
11 20 8 10 8 10/15/30 140
14 20 8 10 8 10/15/20 140
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Tabulka B.3 — Provozni parametry, linky 11 a 14; sobota, nedéle a svatky

Linkovy interval [min] Kapacita
Linka | Sobota Nedéle [os]
(den) | dopoledne | odpoledne | (standard)
11 15 20 15 70
14 15 20 15 140

B.1.3 Autobusové linky

Zdroje: [39][36][37].
B.1.3.1 115
B Charakter

Polokruzni linka, celotydenni provoz

M Trasa

Chodov ({C{) - Pod Chodovem (Z) - Knovizskéa - Méstsky Archiv - Blazimska (Z) - Cho-
dovec - Pod Chodovem (Z) - Chodov ({C{})

B Kapacita spoje

Autobus standardni délky, kapacita: 60 0s/spoj.

Tabulka B.4 — Provozni parametry, linka 115

Linkovy interval [min]
Rano B annl | sedio Ocjpgvlednl Vecer Sobo:[a
Spicka Spicka a nedéle
20 10 15 10 20/30 30
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B.1.3.2 118
B Charakter
Tangencialni linka, celotydenni provoz
B Trasa

Sidlisté Spofilov - Hlavni - Spofilov - Severozapadni - Depo Kacerov - V Zapoli - Pod Dal-
nici - Vyskocilova - Brumlovka (Z+) - Budéjovicka ({/C{) - Kréskéa - Na Strzi - Nové Po-
doli (Z) - Pod Pekarkou - Za Skalkou (Z) - Dvorce (Z) - Pristavisté - Lihovar - Smichov-
ské nadrazi ({|Bl})

B Kapacita spoje

V pracovni dny: kloubovy autobus (standardni autobus o vikendech), kapacita 90(60)

0S/spoj.
Tabulka B.5 — Provozni parametry, linka 118
Linkovy interval [min]
Rano E??m Sedlo Ocjpgvlednl Vecer | Sobota Nedele
Spicka Spicka dop/odp
7,5 6,5 15 7,5 15 15 20/15
B.1.3.3 125

B Charakter
Tangencialni linka, celotydenni provoz
B Trasa

Skalka (JAl}) - Michelangelova - Plo$na (Z) - Mokranska (Z) - Myslinska (Z) - Sklarska (2)
- Nadrazi Hostivar S - Gercenova - Repéicka - Boloriska - Na Varté - Bolevecka - Livorn-
ska (Z) - Nové Petrovice - Veronské nameésti - Poliklinika Petrovice - Sidlisté Petrovice
- Jakobiho (Z) - HorcCickova - Haje ({/CJ}) - Modra Skola - Hnévkovského - Mikulova (2)
- Bachova (Z) - Litochlebské namésti - Chodovska tvrz - Chodovec - Lihovar - Smichov-
ské nadrazi (|B{)®
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B Kapacita spoje

Kloubovy autobus, kapacita: 90 0s/spoj.

Tabulka B.6 — Provozni parametry, linka 125

Linkovy interval [min]
Rano Ba}[]m Sedlo qu(.)vledm VeCer | Sobota Nedele
Spicka Spicka dop/odp
10/5 4 10 6 7,5/15 15 20/15
B.1.3.4 135

B Charakter
Radialni linka, celotydenni provoz
B Trasa

Chodov ({C|) - Dédinova - Roztyly ({/CJ}) - Nad Pahorkem - LeSanska - Hlavni - Sidlisté
Sporilov - Hlavni - Sporilov - Teplarna Michle - Chodovska - Bohdalec - Slavia - Bélocer-
kevska - Na Mi¢ankach - Slovinska - Krymska - Jana Masaryka - Nameésti Miru ({/Al})
- Rimska (Z+) - Na Smetance - Namésti Winstona Churchilla - Pernerova (Z) - Flo-
renc ({B|Cl})

B Kapacita spoje

Kloubovy autobus, kapacita: 90 0s/spoj.

Tabulka B.7 — Provozni parametry, linka 135

Linkovy interval [min]
Rano vRe.lf]m Sedlo O@pgvlednl Vecer Sobota Nedele
Spicka Spicka dop/odp
20/10 | 6,5 12 7,5 10/14,5/20 15 20/15
B.1.3.5 136

B Charakter
Tangencialni linka, celotydenni provoz

M Trasa
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Jizni Mésto - HorcCickova - Haje ({/Cl}) - Metodéjova - Ke Katefinkdm - Opatov ({}Cl})
- Litochlebské namésti - Chodovska tvrz - Chodovec - Nad Pahorkem - LeSanska - Spo-
filov - Teplarna Michle - Chodovska - Bohdalec - Slavia - Bélocerkevska - Vlasimska (Z)
- Orionka - Flora ({Al)) - Ol$anské namésti - Rokycanova - Cerninova - Ohrada - Krej-
carek (Z) - Odlehla (Z) - Sklonéna - K Zizkovu (Z) - Nadrazi Liben @) - Vysocanska ({}Bl
- Prosek (UCl}) - Novy Prosek (Z) - Lethanska - Letnany (| Cl}) - Vystavisté Letiany (2)
- Dobraticka - Tupolevova - Fry&ovicka - Trutnovska (Z) - Obchodni centrum Cakovice

- Za Avii (Z) - Cakovicky zamek - Krystalova (Z) - Sidlisté Cakovice
B Kapacita spoje

Kloubovy autobus, kapacita: 90 0s/spoj.

Tabulka B.8 — Provozni parametry, linka 136

Linkovy interval [min]
Rano Be}?m Sedlo qu(.)vledm Vecer | Sobota Nedele
Spicka Spicka dop/odp
8 5-6 10 6 7,5/20 15 20/15

B.1.3.6 138
B Charakter
Tangencialni linka, celotydenni padsmovy provoz
B Trasa

Nemocnice Kr¢ - U Labuté (Z) - Kacerov ({{C|)® - V Zapoli - Depo Kacerov - Stary
Sporilov (Z) - Roztylské nameésti (Z) - LeSanska (Z) - Spofilov - Spofilov - Méchenicka (2)
- Sidlisté Sporilov - Sidlisté Spofilov - U Lipy - Zabéhlicka Skola - Topolova (Z) - Centrum
Zahradni Mésto - Zahradni Mésto - Na Padesatém - Skalka({/Al}) - Michelangelova -
Plosna (Z) - Mokfanska (Z) - Myslinka (Z) - Kablo (Z) - Kovosrot (Z) - Zentiva

Podtrzené zastavky jsou pasmové konecné.

V sedle kazdy druhy spoj konci jizdu v zastavce Sidlisté Spofilov, do zastavky Zentiva
smeéfuji spoje v dobach stfidani smén tamnich délnikl - pocatek ranni SpiCky a pre-
lom sedlo / odpoledni $picka. V nepracovni dny konCi spoje az na jednotlivé vyjimky

na Skalce.
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B Kapacita spoje

Midibus, kapacita: 30 0s/spoj.

Tabulka B.9 — Provozni parametry, linka 138

Linkovy interval [min]
Rano Ranni Sedlo Odpoledni y " . .
L ZI5NM | &pitka | —Z/—NM Spitka VecCer | Sobota | Nedéle | Pozndmka:
20/15 12/15 15/60 15 30* 30** 30
30* - veCerni nepravidelny interval, 30** - odjezd ze Skalky
B.1.3.7 154

B Charakter
Tangencialni linka, celotydenni provoz
B Trasa

Koleje Jizni Mésto - Na Jelenach (Z) - Chodov ({C{) - Pod Chodovem (Z) - Benkova
- Brodského - Donovalska - Sperlova - Brechtova - Pragna (Z) - Modra Skola - Haje ({.C{)
- Horcickova - Newtonova (Z) - Morseova (Z) - Sidlisté Petrovice - Sidlisté Petrovice -
Janovska (Z) - Na Kre&ku (Z) - Nadrazi Horni Mé&cholupy (Z)® - Bolofiska - Repdicka
- Gercenova - Nadrazi Hostivair@ - Nadrazi Hostivar - Na Grosi - Obchodni centrum
HostivaF - Pragska (Z) - U Zabéhlické skoly - U Lipy (Z) - Jesenicka - Zelivecka (Z) -
Korytna (Z) - Nadrazi Strasnice (Z)® - Na Hroudé - Strasnicka (JAl}) - Strasnicka ({/Al)

B Kapacita spoje

Standardni autobus, kapacita: 60 0s/spo;.

Tabulka B.10 — Provozni parametry, linka 154

B Charakter

Tangencialni linka, celotydenni provoz

111

Linkovy interval [min]
Rano R a1 Sedio Oov|p'ovledn| Vecer | Sobota Nedele
Spicka Spicka dop/odp
20 | 12/12,5 | 29,5 15 30 30 (30/40)/30
B.1.3.8 165




B Trasa

Haje (YCl}) - Modréa Skola - Hnévkovského - Mikulova (Z) - Bachova (Z) - Opatov ({}CJ})
- Seberov - V Ladech (Z+) - Pod Vsi (Z) - Hrnéitsky hibitov - Seberak - Kunratice - Kunra-
ticka Skola - U Tri svatych (Z) - Dobronicka (Z) - Milova (Z) - Libu$ - Jir€anska (Z) - Sidlisté
Libu$ - Observator Libus (Z) - Levského - Sidlisté Modrany (Z) - Modranska rokle (Z) -
U LibuSského potoka (Z) - Poliklinika Modfany - Poliklinika Modrany - Na Havrance (Z+)
- Obchodni namésti - Nadrazi Modfany@®) - Cukrovar Modfany (Z) - Komotany - Na Sa-
batce (Z) - Zavist (Z) - Nadrazi Zbraslav (Z)© - Most Zavodu miru (Z) - Zbraslavské
namésti (Z) - Elisky Pfemyslovny (O) - U V¢&ely (Z+) - Sidlisté Zbraslav.

B Kapacita spoje

Standardni autobus, kapacita: 60 0s/spo;.

Tabulka B.11 — Provozni parametry, linka 165

Linkovy interval [min]
Rano R a1 sedio O@pgvlednl Vecer Sobo:[a
Spicka Spicka a nedéle
25 10 15 10 15/30 30

B.1.3.9 170
B Charakter
Tangencialni linka, celotydenni provoz
B Trasa

Jizni Mésto - Horg&ickova - Haje (LC}) - Modra $kola (Z) - Brechtova - Sperlova - Donoval-
ska - Brodského - Benkova - Chodovec - Choceradska - Hlavni - Spofilov - Severozdpadni
- Depo Kacerov - V Zapoli (Z) - Pekarenska (Z) - Vyskocilova - Brumlovka (Z+) - Budé-
jovicka (UC|}) - Kréska - Na Strzi - Na Staré cesté (Z) - Dolnokréska (Z) - Na Vrstevnici
- Pod Ry$ankou (Z) - Vinita - Branické namésti - U Staré posty - Pristavisté - Terasy (Z) -
Geologicka (Z) - Hdgerova (Z) - Chaplinovo namésti - Poliklinka Barrandov - Stéparska (Z)
- Zahorského (Z) - Prazska Ctvrt

B Kapacita spoje
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Standardni autobus, kapacita: 60 0s/spo;.

Tabulka B.12 — Provozni parametry, linka 170

Linkovy interval [min]
Rano R annl | gedio qu.ovlednl Vecer | Sobota Nedele
Spicka Spicka dop/odp
20 6 14,5 7,5 15/20 15 20/15
B.1.3.10 175

B Charakter
Radiélni linka, celotydenni provoz
B Trasa

Haje (| Cl}) - HorcCickova - Jakobiho (Z) - Sidlisté Petrovice - Janovska (Z) - Na Krecku (Z)
- Holoubkovska (Z) - Na Varté - Bolofiska - Repgicka - K Lesoparku (Z) - Hostivarska
- Na GrosSi - Zaveska - Sidlisté Na GroSi (Z) - U Pruseku (Z) - Zahradni Mésto - Na Pa-
desatém - Skalka (JAl) - V Rybni¢kach (Z) - Stéchovicka (Z) - Strasnicka (JAl) - Pod
Rapidem (Z) - Murmanska - Volynska (Z) - Vlasimska (Z) - Orionka - Flora ({Al) - OI-
Sanské namesti - Rokycanova - Tachovské nameésti - U Pamatniku - Pernerova (Z) - Flo-
renc ({{B|C{))

B Kapacita spoje

Kloubovy autobus, kapacita: 90 os/spoj.

Tabulka B.13 — Provozni parametry, linka 175

Linkovy interval [min]
Rano f{a}pnl Sedlo OQpvaedm Vecer | Sobota Nedele
Spicka Spicka dop/odp
18/15 | 12,5 20 15 15/20 20 30/20
B.1.3.11 177

B Charakter
Radialni linka, celotydenni provoz

B Trasa
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Chodov ({}C|}) - Petyrkova - U Kunratického lesa (Z) - Volha - U Délnice (Z) - Opatov ({Cl})
- Litochlebské namésti - Donovalska - Presticka (Z) - Na KoSiku - Toulclv dvur - Selska (2)
- Hostivarské nameésti - Obchodni centrum Hostivar - Sidlisté Zahradni Mésto — Zahradni
Mésto - Na Padesatém - Skalka ({/Al}) - Donatellova (Z) - Limuzska - Sidlisté MaleSice
- Malegické namésti (Z) - Pod Taborem - Spojovaci - Balkan (Z) - K Zizkovu (Z) - Nadrazi
Liben - Vysocanska ({/B{}) - Prosek ({CJ}) - Sidlisté Prosek - Stfizkov ({/C{}) - Tfebenicka
- St&pniéna (Z) - Ladvi (||Cl}) - Kobylisy (ILC|}) - Sluzska (Z) - Pise¢na - Cimicky Haj (Z)

- Podhajska pole - Katovicka - Odra - Zhorelecka - Krakov - Poliklinika Mazurska
B Kapacita spoje

Kloubovy autobus, kapacita: 90 0s/spoj.

Tabulka B.14 — Provozni parametry, linka 177

Linkovy interval [min]
Rano ngm Sedlo Oqlpgvlednl Vecer | Sobota Nedele . | Poznamka: 5* - po
Spicka Spicka dop/odp/vec
20/10 | 34 7,5 3-4 5-7/7,5 15 20/15/5*

dobu dvou hodin, poté nasleduje Utlum na interval 20 min

B.1.3.12 181
B Charakter
Tangencialni linka, celotydenni provoz
B Trasa

Opatov ({Cl}) - Litochlebské nameésti - Donovalskéa - K Obecnim hjovnam (Z) - Nad Ko-
Sikem (Z) - Selskéa (Z) - Hostivaiské namésti - Na GroSi - Hostivaiska - Nadrazi Hostivar
- Sklarska (Z) - Kablo (Z) - Barvy a laky (Z) - Radiova (Z) - Spalovna MaleSice (Z) - Per-
lit (Z) - Ceskobrodska (Z) - Za Horou - Pavovské namésti - Jirdskova &tvrt (Z) - Kyje (2)
- Vajgarska (Z+) - Hejtmanska - Rajska zahrada ({B{}) - Rone$ova (Z) - Poliklinika Cerny
Most (Z+) - Cerny Most (I/B{)

B Kapacita spoje

Standardni o vikendech, kapacita: 60 0s/spo;.
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Tabulka B.15 — Provozni parametry, linka 181

Linkovy interval [min]
Rano R a1 sedio O(ép(_)vlednl Vecer Sobo:[a
Spicka Spicka a nedéle
20 12,5 30 15 20/30 30

B.1.3.13 182
B Charakter
Tangencialni linka, provoz v pracovnich dnech
B Trasa

Opatov ({Cl}) - Litochlebské nameésti - Donovalska - K Obecnim hajovnam (Z) - Nad Ko-
Sikem (2) - Selska (Z) - Hostivarské namésti - Na GroSi - Hostivarska - Nadrazi Hostivar -
Sklarska (Z) - Kablo (Z) - Barvy a laky (Z) - Radiova (Z) - Spalovna MaleSice (Z) - Perlit (2)
- Kolonie (Z) - Pod Taborem - Spojovaci - K Zizkovu - Nadrazi Liber - VysocCanska ({|B{})
- Nad Jetelkou (Z) - Prosek ({}Cl}) - Sidlisté Prosek - Stfizkov (C|}) - Poliklinika Prosek

B Kapacita spoje

Standardni autobus, kapacita: 60 0s/spo;.

Tabulka B.16 — Provozni parametry, linka 182

Linkovy interval [min]
Rano Be.lfml Sedlo Ocjpgvlednl Vecer
Spicka Spicka
* 13,5 n */15 n

Poznamka: x - interval roztazeny do dlouhého ¢asového Useku
n - spoj nejede
B.1.3.14 183
B Charakter
Tangencialni linka, celotydenni provoz

B Trasa
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Haje (| Cl}) - HorcCiCkova - Jakobiho (Z) - Sidlisté Petrovice - Janovska (Z) - Na Kfecku (Z)
- Nadrazi Horni Mé&cholupy (Z) - Bolofiska - Repgicka - Gercenova - Nadrazi Hostivar
- Sklarska (Z) - Kablo (Z) - Barvy a laky (Z) - Radiova (Z) - Zampenhofova (Z) - Spalovna
Malesice (Z) - Perlit (Z) - Za Horou - Kolonie (Z) - Pod Taborem - Spojovaci - K Zizkovu
- Nadrazi Liben - VysoCanska ({B{) - Prosek({Cl}) - Sidlisté Prosek - Stfizkov ({Cl})
- Trebenicka - Sidlisté Dablice - Simdnkova - Bojasova (Z) - Vozovna Kobylisy - Vozovna

Kobylisy
B Kapacita spoje

Kloubovy autobus, kapacita: 90 0s/spoj.

Tabulka B.17 — Provozni parametry, linka 183

Linkovy interval [min]
Rano R anni | sedio O(ép(_)vlednl Vecer Sobo:[a
Spicka Spicka a nedéle
20 12 20 15 30 30

B.1.3.15 197
B Charakter
Tangencialni linka, celotydenni provoz
B Trasa

Haje (LC) - Modra $kola (Z) - Brechtova - Sperlova - Donovalska - Brodského - Benkova
- Pod Chodovem (Z) - Chodov ({C{) - Jarnikova - Na Jelenach (Z) - Na Proutcich (2)
- U Studanky (Z) - Sidlisté Pisnice - U Libusské sokolovny - Jiranska (Z) - Pavlikova
- Pfirodni - Chynovska - Nové Dvory - Cilkova - Lhotecky les - Sidlisté Lhotka - Novodvor-
ska - Jilovska - Vrbova (Z) - Ve Studeném - Branické namésti - U Staré posty - Pristavisté

- Lihovar - Smichovské nadrazi ({Bl})
B Kapacita spoje

Kloubovy autobus, kapacita: 90 0s/spoj.
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Tabulka B.18 — Provozni parametry, linka 197

Linkovy interval [min]
Rano R a1 sedio O(ép(_)vlednl Vecer Sobo:[a
Spicka Spicka a nedéle
20 12 25 15 * 30

Poznamka: x - velmi proménlivy interval

B.1.3.16 203

B Charakter

Tangencialni linka, celotydenni provoz, pouze viz s nizkou podlahou

B Trasa

Haje ({{Cl}) - Milicov (Z) - Haje ({C{) - Modra skola - Poliklinika Haje (Z) - Wagnerova (Z) -
Brechtova - Sperlova - Mokra (Z) - Chodovska tvrz - Chodovec - Roztyly ({,C|}) - Dédinova
- Petyrkova - U Kunratického lesa (Z) - Volha - Koleje Jizni Mésto - Na Proutcich (Z) -
Seberak - Kunratice - Kunraticka $kola - U T¥i svatych (Z) - Zelené domky (Z) - Ustavy
Akademie véd — V Liskach (Z) - IKEM - Ustav matefstvi - Nemocnice Kré - Nad Havlem (Z)

- Nad Rybniky (Z) - RoseCska (Z) - Lisek (Z) - Poliklinika Budéjovicka

B Kapacita spoje

Midibus, kapacita: 30 0s/spoj.

Tabulka B.19 — Provozni parametry, linka 203

B.1.3.17 213

B Charakter

Linkovy interval [min]

Pracovni | Sobota

den

a nedéle

30

60

Tangecialni linka, s celotydennim pasmovym provozem

M Trasa
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Zelivského (/Al}) - Zelivského - Bélocerkevska - Slavia - Bohdalec - Chodovska - Teplarna
Michle - Spofilov - LeSanska - Nad Pahorkem - Chodovec - Chodovska tvrz - Litochlebské
nameésti - Opatov - Ke Katefinkam - Metodéjova - Haje - HorCi¢kova - Jizni Mésto - Dolno-
kfeslicka - Kreslice - Hfibkova (Z) - Nové Pitkovice - K Pitkovicim (Z) - Ke KfiZi (Z) - Nové

namésti - Picassova - Nadrazi Uhfinéves
Podtrzené zastavky jsou pasmové konecné.
B Kapacita spoje

Standardni autobus, kapacita: 60 0s/spo;.

Tabulka B.20 — Provozni parametry, linka 213

Linkovy interval [min]
Rano B a1 sedio Oov|p9vledn| Vecer | Sobota Nedele .
Spicka Spicka dop/odp/veC
20 7,5/6 10 6,5 8/20 15 20/15
B.1.3.18 226

B Charakter
Tangencialni pasmova linka, celotydenni provoz
B Trasa

Haje (JCl}) - Horcickova - Jakobiho (Z) - Sidlisté Petrovice - Betonarka (Z) - Na Bla-
nici (Z) - Na Vrchéach - Nadrazi Uhtinéves © - Nové nameésti - Uhfinéves - Venusina (Z)

- Kolovraty - Tehovicky - Skola Kolovraty - Do Lipan (Z) - Lipany - Benice
B Kapacita spoje

Standardni autobus, kapacita: 60 0s/spo;j.

Tabulka B.21 — Provozni parametry, linka 226

Linkovy interval [min]
Rano B annl | Sedio O(?pgvlednl Vecer Sobo:[a
Spicka Spicka a nedéle
* 20 60 30 30/60 60

Poznamka: x - najezd na ranni Spicku
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B.1.3.19 227
B Charakter
Tangencialni linka, celotydenni provoz
B Trasa

Haje ({/Cl}) - Horcickova - Jakobiho (Z) - Sidlisté Petrovice - Betonarka (Z) - Na Blanici (Z)
- Na Vrchach - Nadrazi Uhfinéves ) - Nové nameésti - Nové namésti - Uhfinéves - Venu-
Sina (Z) - Kolovraty - Tehovicky - Skola Kolovraty - Nad Dvorem (Z) - Nad Parkanem (2)

- K Rigantim (Z) - Pankova (Z) - Hajovéa - Nedvézi
B Kapacita spoje

Standardni autobus, kapacita: 60 0s/spo;j.

Tabulka B.22 — Provozni parametry, linka 227

Linkovy interval [min]
Rano R annl | gedio qugledm Vecer SoboEa
Spicka Spicka a nedele
20/30 20 60 30 30/60 60

B.1.3.20 240
B Charakter
Tangencialni linka, celotydenni provoz
B Trasa

Haje (I Cl}) - Haje ({/CJ})- HorcCickova - Newtonova (Z) - Morseova (Z) - Poliklinika Petro-
vice - Veronské nameésti - Nové Petrovice - Livornska (Z) - Bolevecka - Na Varté - Bolon-
ska - Boloriska - Nadrazi Horni Mécholupy (Z)® - K Dubecku (Z) - Lazenka (Z) - Za Pa-
vilonem (Z) - Skola Dube¢ - Winklerova (Z) - Otakara Vrby (Z) - Nadrazi Béchovice ©
- Obchodni centrum Cerny Most - Cerny Most ({BJ}) - Cerny Most ({|Bl})

B Kapacita spoje

Standardni autobus, kapacita: 60 0s/spo;j.
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Tabulka B.23 — Provozni parametry, linka 240

Linkovy interval [min]
Rano R a1 sedio O(ép(_)vlednl Vecer Sobo:[a
Spicka Spicka a nedéle
26 10/15 30 15 16/30 30

B.1.3.21 326
B Charakter

Regionalni pasmova, (ucelova) linka, provoz v pracovnich dnech

B Trasa
Volha - ... - Petyrkova - ... - Opatov ({{CJ}) - ... - Hrncife - ... - Jesenice, Zdiméfice, Spor-
tovni aredl - ... - Vestec, Obecni Ufad - ... - Vestec, BIOCEYV - ... - Jesenice, Bytovky - ...

- Jesenice - Jesenice, Belnicka
Podtrzené zastavky jsou pasmové konecné.
B Kapacita spoje
Standardni autobus, kapacita: 60 0s/spo;.
Poznamka:
Interval - 30-60 min

V sobotu a nedéli jezdi pouze v Useku: Opatov ({Cl}) - Vestec, BIOCEV
B.1.3.22 327

B Charakter

Regionalni pasmova linka, celotydenni provoz

B Trasa
Opatov ({Cl}) - Seberov- ... - Hrnéite - ... - Jesenice, ZdiméFice, bytovky - ... - Jesenice, Osnice
- ... - Jesenice, Kocanda - ... - Jesenice

B Kapacita spoje
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Podtrzené zastavky jsou pasmové konecné.

Standardni autobus, kapacita: 60 0s/spo;.

Tabulka B.24 — Provozni parametry, linka 327

Linkovy interval [min]
Rano | Sedlo Ocjppvlednl Vecer Sobo:[a
Spicka a nedéle
* 30 15 30/60 60

Poznamka: - nepravidelny interval

B.1.3.23 328
B Charakter
Regionalni pasmova linka, celotydenni provoz
B Trasa

Opatov (|C|) - Cestlice, Albert hypermarket- ... - Cestlice - ... - Dobiejovice, Na Navsi

- ... - Modletice, V Hurce (Z) - ...- Modletice, Doubravice
Podtrzené zastavky jsou pasmové konecné.
B Kapacita spoje

Standardni autobus, kapacita: 60 0s/spo;j.

Tabulka B.25 — Provozni parametry, linka 328

Linkovy interval [min]
Rano | Sedlo O(?pgvledm Vecer Sobo:[a
Spicka a nedéle
*/15 30 20 30/60 30

B.1.3.24 363
B Charakter
Regionalni pasmova linka, celotydenni provoz

M Trasa
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Opatov ({CJ) - Seberov - ... - Hrné&itsky hibitov - ... - Prihonice, Tovarni - Priihonice - ... -

Cestlice - ... - ...- Dobiejovice, Na Navsi - Herink - Modletice - ... - Popoviéky, Chomutovice

- ... - Pettikov - ... - Velké Popovice, Posta - ... - Velké Popovice, Todice

Podtrzené zastavky jsou pasmové konecné. Trasa dle jizdniho fadu s platnosti od 18. 04.

2017, trasa je v urcCité ¢asti zménéna.
B Kapacita spoje

Standardni autobus, kapacita: 60 0s/spo;.

Tabulka B.26 — Provozni parametry, linka 363

Linkovy interval [min]
Rano | Sedlo Ocjpgvlednl Vecer Sobo:[a
Spicka a nedéle
*/20 30 15 15/30 *

Poznamka: x- dopoledne/odpoledne : 15/30

B.1.3.25 381
B Charakter
Regionalni pasmova linka, celotydenni provoz
W Trasa

Haje (1.Cl)) - Horgitkova - Sidli§té Petrovice - Nové namésti - Uhfinéves - ... - Rigany, K
zel. st. - ... - Mukarov - ... - VyZlovka - ... - Kostelec n. C. L., Trativody - ... - Kostelec n. C.

L., Svatbinska - ... - Malotice - ... - Zasmuky, nam. - ... - Beévary, zel. st. © - ... - Suchdol

- Miskovice, Pritoky - Kutna Hora, poliklinika - ... - Kutnd Hora, Autobusova stanice
Podtrzené zastavky jsou pasmové konecné.
B Kapacita spoje

Kloubovy autobus, kapacita: 90 os/spoj.
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Tabulka B.27 — Provozni parametry, linka 381

Linkovy interval [min]
Rano | Sedlo Ocjpgvlednl Vecer Sobo:[a
Spicka a nedéle
30/60x | 120 30 60/120 120

Poznamka: x - 6-8:02

B.1.3.26 382
B Charakter
Regionalni pasmova linka, celotydenni provoz
B Trasa

Haje ({/CJ}) - HorciCkova - Jakobiho (Z) - Sidlisté Petrovice - Betonarka (Z) - ...- Nové
namésti - Uhfinéves - ... - Rigany, K Zel. st. - ... - Rigany, Rychta - ... - Mukafov - ... -
Vyzlovka - ... - Jevany - ... - Stfibrna Skalice, Propast (Z) - ... - Stfibrna Skalice, Namésti

- ... - Stfibrna skalice, Zel. st. ® - Vlkancice, Pyskocely, Pluziny (Z) - Sazava, Klasterni

- Sazava autobusova stanice ©
Podtrzené zastavky jsou pasmové konec€né.
B Kapacita spoje

Standardni autobus, kapacita: 60 0s/spo;j.

Tabulka B.28 — Provozni parametry, linka 382

Linkovy interval [min]
Rano | Sedlo | O9POledni | yoco, | Sobota
Spicka a nedele
50/95x | 60 30 120 120

Poznamka: x - 9-10:00 spoj nejede

B.1.3.27 385
B Charakter
Regionalni pasmova linka, celotydenni provoz

B Trasa
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Opatov ({|CJ) - Seberov - ...- Hrnéitsky hibitov - - ... - Priihonice, Tovarni - ... - Prihonice
- ... - Cestlice - ... - Nupaky, Hotel - Nupaky - ... - Ri¢any, Kufiéko (Z) - ... - Ri¢any, nam. - ...

- Rigany, nadrazi - ... - Ri¢any, K Zel. st. - ... - Riany, Olivovna - ... - Mukarov - Loufiovice

Podtrzené zastavky jsou pasmové konec€né.
B Kapacita spoje

Standardni autobus, kapacita: 60 0s/spo;j.

Tabulka B.29 — Provozni parametry, linka 385

Linkovy interval [min]
Rano | Sedlo qupvledm Vecer Sobo:[a
Spicka a nedele
60/30x | 60 30 60 60

Poznamka: 60/30x - rano/6-7:00

B.1.3.28 387
B Charakter

Regionalni linka, s celotydennim pasmovym provozem

B Trasa
Haje (1Cl)) - Horgickova - Sidlisté Petrovice - Nové namésti - Uhfinéves - ... - Rigany, K
zel. st. - ... - Mukarov - ... - VyZlovka - ... - Kostelec n. C. L., Trativody - ... - Kostelec n. C.

L., Svatbinska - ... - Nugice - Vyzerky - ... - UZice, Benatky (Z) - ... - UZice, smrk, rozc. 0.8

- ... - Stankovice - ... - Uhlitské Janovice, nam.
Podtrzené zastavky jsou pasmové konecné.
B Kapacita spoje

Standardni autobus, kapacita: 60 0s/spo;.

Tabulka B.30 — Provozni parametry, linka 387

Linkovy interval [min]

Rano | Sedlo Ocvippvlednl Vecer Sobota Nedéle
Spicka dop/odp

60/30 | 120 60 120 */120 120

Poznamka: x - 19-20:00 interval 30 min
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B.1.3.29 397
B Charakter
Regionalni (U¢elova) linka, s celotydennim provozem
B Trasa
Opatov ({}Cl}) - Modletice, Kaufland
B Kapacita spoje
Standardni autobus, kapacita: 60 0s/spo;j.

Proménlivy interval; prvni spoj v 3:30, s ndvaznosti na linku 906

B.2 Nocni linky

Rozsah provozu: 0:30—4:30. Zdroje: [39][36][38][42].

B.2.1 Tramvaj 96

B Charakter
Diametralni linka, s celotydennim provozem
B Trasa

Sporilov - Teplarna Michle - Chodovska - Plynarna Michle (Z) - Michelska - Pod Jezerkou
- Horky - Otakarova - Nuselské schody - Pod Karlovem - Bruselska - I. P. Pavlova - Stépan-
ské - Karlovo nameésti - Novomeéstska radnice - Lazarska - Vodickova - Vaclavské namesti
- Jindriska - Masarykovo nadrazé - Nameésti Republiky - Dlouh4 tfida - Strossmayerovo
nameésti - Kamenicka - Letenské namesti - Korunovacni - Sparta - HradCanska - Prasny
most - Vozovna StfeSovice - Sibeliova (Z) - Ofechovka (Z) - Baterie (Z) - Vojenska ne-

mocnice - Vétrnik - Petfiny - Sidlisté Petfiny

B Kapacita spoje
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,o0lovuz*, kapacita: 70 0s/spoj.

Tabulka B.31 — Provozni parametry, linka 96

Linkovy interval [min]
Ne/Po-Ct/Pa | P4/So, So/Ne
30 20

B.2.2 Autobusové linky

B.2.2.1 901
B Charakter
Tangencialni linka, s celotydennim provozem
B Trasa

Skalka - V Rybni¢kach (Z) - Stéchovicka (Z) - Stradnicka - Na Hroudé - Nadrazi Stras-
nice (Z) - Korytna (Z) - Zelivecka (Z) - Jesenicka - Poliklinika Zahradni Mésto - Hiohové (Z)
- Centrum Zahradni Mésto - Topolova (Z) - Pra¢ska (Z) - Obchodni centrum Hostivar -
Hostivaiské namésti - Selska (Z) - Toulctv dvir - Na KosSiku - Presticka (Z) - Donovalska
- Litochlebské namésti - Opatov - U Dalnice (Z) - Seberov - V Ladech (Z+) - Pod Vsi (Z)
- Hrngitsky hibitov - Seberak - Kunratice - Kunratické $kola - U T¥i svatych (Z) - Zelené
domky (Z) - IKEM - Ustav matetstvi - KlarGv Ustav (Z) - Zalesi - Sulicka (Z) - Novodvorska
- Sidlisté Novodvorska - Jilovska - Vrbova (Z) - Ve Studeném - Branické namésti - U Staré

posty - Pristavisté (T) - Lihovar - Smichovské nadrazi - Na Knizeci - Andél (T)
B Kapacita spoje

Standardni autobus, kapacita: 60 0s/spo;.

Tabulka B.32 — Provozni parametry, linka 901

Linkovy interval [min]
Noc | 60

B.2.2.2 905

B Charakter
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Diametralni linka, s celotydennim provozem
B Trasa

Jizni Mésto - Horgitkova - Haje - Modra $kola - Prasna (Z) - Brechtova - Sperlova -
Mokra (Z) - Chodovska tvrz - Chodovec - Nad Pahorkem - LeSanska - Spofilov - Se-
verozapadni - Depo Kacerov - V Zapoli - VyskocCilova - Brumlovka (Z+) - Budéjovicka
- Zelend liska (Z) - Pankrac - Prazského povstani - VySehrad - |. P. Pavlova - Muzeum
- Hlavni nadrazi - Masarykovo nadrazi - Nameésti Republiky - Dlouha tfida - Vitavska (Z)
- Argentinska (Z) - Jankovcova- (Z) - Kuchynka (Z) - Rokoska (Z) - Vychovatelna (Z) -
Okrouhlicka - Kobylisy - Sluzska (Z) - Pise¢na - Cimicky haj - Dunajecka - Na Pazderce
- Krakov - Zhotelecka - Sidli§té Bohnice - Odra - Katovicka - Repinska - Libefiska (Z)

- Cimice - Sidlité Cimice
B Kapacita spoje

Standardni autobus, kapacita: 60 0s/spo;j.

Tabulka B.33 — Provozni parametry, linka 905

Linkovy interval [min]
Ne/Po-Ct/Pa | P4/So, So/Ne
30 20

B.2.2.3 906
B Charakter
Tangencialni linka, s celotydennim provozem
B Trasa

Skalka - V Rybni¢kach (Z) - Stéchovicka (Z) - Stradnicka - Na Hroudé - Nadrazi Stras-
nice (Z) - Korytna (Z) - Zelivecka (Z) - Jesenické - Poliklinika Zahradni Mésto - Hlohova (2)
- Centrum Zahradni Mésto - Topolova (Z) - Pracska (Z) - Obchodni centrum Hostivar -
Hostivarské nameésti - Selska (Z) - Toulctv dvur - Na KoSiku - Presticka (Z) - Donovalska
- Litochlebské namésti - Opatov - Ke Katefinkdm - Metodé&jova - Haje - HorCickova - Dol-
nokreslicka - Kreslice - Hfibkova (Z) - Nové Pitkovice - K Pitkovickam (Z) - Ke Kf¥izi (2)
- Nové nameésti - U Mlejna (Z) - K Lipandm (Z) - Benice - Lipany - Do Lipan (Z) - Nad Dvo-
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rem (Z) - Nad Parkanem (Z) - K Ri¢antim (Z) - Pankova (Z) - Hajova - Nedvézi
B Kapacita spoje

Standardni autobus, kapacita: 60 0s/spo;.

Tabulka B.34 — Provozni parametry, linka 906

Linkovy interval [min]
Noc | 60
Poznamka: x - 1-2:00 nejede zadny spoj smér Nedveézi

B.2.2.4 911

B Charakter
Diametralni linka, s celotydennim provozem
B Trasa

Nadrazi Hostivar - Gercenova - Repéicka - Bolofiska - Na Varté - Bolevecka - Livorn-
ska (Z) - Nové Petrovice - Poliklinika Petrovice - Wattova - Sidlisté Petrovice - Jakobiho (2)
- Horcickova - Haje - Metodéjova - U Dalnice (Z) - Volha - U Kunratického lesa Z) - Pe-
tyrkova - Dédinova - Na Veseli - |. P. Pavlova - Hlavni nadrazi - Masarykovo nadrazi
- Nameésti Republiky - Dlouha tfida - Vitavska (Z) - Argentinska (Z) - Jankovcova- (2)
- Kuchynka (Z) - Rokoska (Z) - Vychovatelna (Z) - Bulovka - Certlv vriek (Z) - Madlina
- Teplicka (Z) - Sttizkov - Sidlisté Prosek - Prosek - Prosek - Novy Prosek (Z) - Letfianska -
Vystavisté Letnany (Z) - Dobraticka - Tupolevova - Fry€ovicka - Trutnovska (Z) - Obchodni

centrum Cakovice - Za Avii - Cakovicky zamek - Cakovice
B Kapacita spoje

Standardni autobus, kapacita: 60 0s/spo;.

Tabulka B.35 — Provozni parametry, linka 911

Linkovy interval [min]
Ne/Po-Ct/Pa | Pa/So, So/Ne
30 20

B.2.2.5 955

B Charakter
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Regionalni linka, s celotydennim provozem
B Trasa

Modra Skola - Metod&jova - Ke Katefinkam (Z) - Zdiméficka (Z) - Katefinky (Z) - Ke Smr-
giné (Z) - Na Formance (Z) - Ve Vilkach (Z) - Formanska (Z) - Prahonice - Cestlice,
V Oblouku (Z) - Cestlice, Albert hypermarket - Cestlice, Polni (Z) - Cestlice

B Kapacita spoje
Standardni autobus, kapacita: 60 0s/spo;j.

Do &estlic odjizdi autobus v 1:56 a po malé pauze se vraci s odjezdem z Cestlic ve 2:45.

B.2.2.6 959
B Charakter Regionalni linka, s celotydennim provozem
B Trasa

Strasnicka - Na Hroudé - Nadrazi Strasnice (Z) - Korytna (Z) - Zelivecka (Z) - Jesenicka
- Poliklinika Zahradni Mésto - Hlohova (Z) - Centrum Zahradni Mésto - Topolova (Z) -
Pracska (Z) - Obchodni centrum Hostivar - Hostivarské namésti - Selska (Z) - Toulctv
dvir - Na KoSiku - Presticka (Z) - Donovalska - Litochlebské nameésti - Opatov - Ke Kate-
finkdm - Metodéjova - Haje - Horcickova - Dolnokfeslicka - Kreslice - Hfibkova (Z) - Nové
Pitkovice - K Pitkovickam (Z) - Ke KFizi (Z) - Nové namésti - Uhfinéves - Rigany, pram.
areal Cernokostelecka - Riany, K Zel. st. - Ri¢any, U nem. - Riany, Rychta - Tehovec,
Vojkov (Z) - Mukarov - Lounovice, |. hraz - Lounovice, Il. hraz (Z) - Vyzlovka - Kozojedy,
Rozc. - Kostelec n. C. I., Na Skalce (Z) - Kostelec n. C. I, Trativody - Kostelec n. C. |,

U Kfizku - Kostelec n. C. I., Namésti
B Kapacita spoje
Standardni autobus, kapacita: 60 0s/spo;j.

Smeérem na Kostelec nad Cernymi lesy odijizdi autobus v 1:11, ktery se vraci v 2:45 zpét do

Prahy.
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Priloha C

llustracni fotografie, fotodokumentace

C.3 llustracni fotografie

C.3.1 Kolejové konstrukce

Obr. C.1 — Hlvésvolgy, dvojita kolejova spojka, Budapest' (J. Hradil, 01. 08. 2016)
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(a) Bosnyak tér, kfizovatkova vyhybka, Budapest (04. 08. 2016)
(b) Lehel tér, avrat, Budapest (30. 07. 2016)
Obr. C.2 — Kolejové konstrukce

(a) Smycka Podbaba v plvodnim provedeni (J. Hradil, 05. 03. 2007)
(b) DoCasné Uvratové obratisté Sparta (J. Hradil, 08. 07. 2008)
Obr. C.3 — Kolejové konstrukce

131



C.3.2 Povrchy tramvajovych trati
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(a) Kdrési Csoma Sandor Ut, zatravnéna trat, Budapest (04. 08. 2016)
(b) Szilagyi Erzsébet fasor, otevieny svrsek, Budapest (01. 08. 2016)
Obr. C.4 — Povrchy tramvajovych trati

(a) £6dz Fabryczna, lity beton, Lodz (02. 04. 2017)
(b) Katowice Rynek (Teatr Sl.), velkoformatova dlazba, Katovice (03. 04. 2017)
Obr. C.5 — Povrchy tramvajovych trati
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(a) Sidlisté Barrandov, betonova dlazba, Praha (30. 06. 2016)
(b) TyrSovy sady, kamenna dlazba, Jablonec nad Nisou (04. 08. 2011)
Obr. C.6 — Povrchy tramvajovych trati

(a) Malodoubska, ziviény povrch, Liberec (04. 08. 2011)
(b) Véapenka, panely BKYV, Liberec (04. 08. 2011)
Obr. C.7 — Povrchy tramvajovych trati
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C.3.3 Zastavky

(a) Jifiho z Podébrad ZC, Praha (10. 08. 2017)
(b) Orionka DC, Praha (10. 08. 2017)
Obr. C.8 — Vozidla

(a) Kobylisy, Praha (10. 08. 2017)
(b) Févam tér, Budapest (J. Hradil, 11. 07. 2015)
Obr. C.9 — Vozidla
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Obr. C.10 — Laky Adolf utca, Budapest' (31. 07. 2016)
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Obr. C.11 — Cechova &tvrt, Praha (J. Hradil, 15. 10. 2011)
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Obr. C.12 — Fasangasse, Viden (J. Hradil, 13. 08. 2008)
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Obr. C.13 — Myslikova, Praha (J. Hradil, 05. 07. 2016)
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C.3.4 Vozidla

(a) Smetanovo nabrefi, Praha; Prvni eskoslovensky typ tramvaje koncepce ,Peter Witt“ s usmérnénym pohybem
cestujicich. (21. 09. 2015)

(b) Smetanovo nabreti, Praha, vyvojova fada &eskoslovenskych tramvaji CKD TI-TlI (21. 09. 2015)

Obr. C.14 — Vozidla

(a) Bolevec, Skoda LTM 10.08, Plzefi (08. 05. 2009)
(b) Zgierska - Brzoskwiniowa, Pesa 122N, Lodz (02. 17. 2017)
Obr. C.15 — Vozidla
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Obr. C.16 — Geologicka, Skoda ForCity 15T, Praha (30. 06. 2015)
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C.4 Fotodokumentace

Poznamka: Fotky byly pofizeny v dobé& dopravniho sedig™|

C.4.1 Sporilov

(a) Spofilovska spojka pfi pohledu smérem k Tlrkové ulici (24. 08. 2017)
(b) Sporilovska spojka pfi pohledu smérem k Chodovské ulici (24. 08. 2017)
Obr. C.17 — Spofrilov

Y AL

(a) Vyjezd ze smycky Spofilov smérem Chodovska ulice (24. 08. 2017)
(b) Smycka Sporilov (24. 08. 2017)
Obr. C.18 — Spofrilov

33V obdobi: 9:50-13:20
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(a) Vjezd/vyjezd z aurealu autosalonu (24. 08. 2017)
(b) Sjezd z ulice Na Chodovci na Spofilovskou spojku (24. 08. 2017)
Obr. C.19 — Spofilov

C.4.1.1 Ulice: Na Chodovci, Senohrabska

(a) Pohled na zastavku Choceradska, smér zastavka Spofilov (24. 08. 2017)
(b) Pohled podobu Senohrabskeé ulice (24. 08. 2017)
Obr. C.20 — Ulice Na Chodovci a Senohrabska
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(a) Pohled zastavku Hlavni ve sméru zastavka Spofilov (24. 08. 2017)
(b) Pohled zastavku Spofilov ve sméru kfizovatky ulic Na Chodovci x Hlavni (24. 08. 2017)
Obr. C.21 — Ulice Na Chodovci a Senohrabska
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C.4.1.2 \Ulice: Severni |, LeSanska

(a) Pohled na zastavku Hlavni, smér zastavka Chodovec (24. 08. 2017)

(b) Pohled na mostni objekt ulice Hlavni pfes Spofilovskou spojku (24. 08. 2017)
Obr. C.22 — Ulice LeSanskéa a Hlavni

Obr. C.23 — Pohled na zastavku Spofilov v ulici Severni | (24. 08. 2017)
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C.4.2 Turkova ulice

C.4.2.1 Tirkova ulice

(a) Tirkova ulice pfi pohledu smérem k Chodovské tvrzi (24. 08. 2017)
(b) Kfizovatka Tirkova x Kvétnového vitézstvi pfi pohledu smérem k Chodovské tvrzi (24. 08. 2017)
Obr. C.24 — Turkova ulice

Obr. C.25 — Ulice Kvétnového vitézstvi (24. 08. 2017)
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(a) Pohled na mostni objekt Tirkovy ulice pfi pohledu smérem Chodovec (24. 08. 2017)

(b) Pohled na okruzni kfizovatku pod mostnim objektem Tirkovy ulice pfi pohledu smérem Chodovec
(24. 08.2017)

Obr. C.26 — Tiurkova ulice

(a) Pohled na Tirkovu ulici ve sméru na Spofilov (24. 08. 2017)
(b) Pohled na mostni objekt Tirkovy ulice ve sméru na chodovskou tvrz (24. 08. 2017)
Obr. C.27 — Turkova ulice

C.4.2.2 Chodovec

(a) Podchod pod ulici Mirového hnuti (24. 08. 2017)
(b) Pohled do Blazimské ulice (24. 08. 2017)
Obr. C.28 — Chodovec
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(a) Pohled do Turkovy ulice smérem zastavka Chodovec (24. 08. 2017)

(b) Pohled na budovy archivii a sidlo spole¢nosti Mercedes-Benz Ceska republika s.r.o. u Daimlerovy ulice
(24. 08. 2017)

Obr. C.29 — Chodovec

Obr. C.30 — Pohled na parcelu 2325/1 a soukromé objekty kolem ni (24. 08. 2017)

C.4.2.3 Chodovska tvrz

(a) Pohled na zastavku Chodovska tvrz (24. 08. 2017)
(b) Pohled na zemni val mezi parkem u Chodovskeé tvrze a Tlrkovou ulici (24. 08. 2017)
Obr. C.31 — Chodovska tvrz
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(a) Pohled na budovy archivl z Parku u Chodovské tvrze. Pfimo se tudy na Chodovec nelze dostat, obyvatelé
musi projit parkem az k autobusové zastavce Benkova, kde se nachazi pochod. Park je totiz oplocen a ulici Miro-
vého hnuti nelze jinak prekonat. (24. 08. 2017)

(b) Pohled na budovy archivi z parku u Chodovské tvrze. Pfimose se tudy na zastavbu u Ledvinovy ulice z parku
(24. 08.2017)

Obr. C.32 — Chodovsky park

C.4.3 Litochlebské namesti

(a) Zastavka Bachova ve Hviezdoslavové ulici (24. 08. 2017)
(b) Okruzni kfizovatka Litochlebské namésti z pohledu od ulice Hviezdoslavova (24. 08. 2017)
Obr. C.33 — Litochlebské namésti

Obr. C.34 — Zastavka Litochlebské namésti v ulici Tirkova (24. 08. 2017)
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C.4.4 Chilska ulice, terminal Opatov

(a) Chilska, pohled ve sméru Litochlebské namésti (24. 08. 2017)
(b) Chilska, pohled ve sméru Litochlebské namesti z terminalu VHD Opatov (24. 08. 2017)
Obr. C.35 — Chilska, Opatov

(a) Chilska, pohled na pozemek mezi terminalem VHD Opatov a zastavbou rodinnych domkd (24. 08. 2017)
(b) Opatov, terminal VHD nastupisté ve sméru Litochlebské namésti (24. 08. 2017)
Obr. C.36 — Chilska, Opatov

Obr. C.37 — Opatov, terminal VHD nastupisté ve sméru Haje (24. 08. 2017)
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C.4.5 Ulice Hviezdoslavova a U Modré skoly

C.4.5.1 Ulice: U Modré skoly

(a) Pobytova plocha na rozhrani ulice a Centralniho parku, pohled ve sméru Prasné ulice (24. 08. 2017)
(b) Pohled ve sméru Prasné ulice (24. 08. 2017)
Obr. C.38 — U Modré Skoly

Obr. C.39 — pohled na okruzni kfizovatku ulic: Hviezdoslavova x Prasna x U Modré Skoly (24.
08. 2017)
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C.4.5.2 Ulice: Hviezdoslavova

LR

PR

(a) Pohled ve sméru Litochlebské namésti od okruzni kfizovatky ulic: HviezdoslavovaxPrasnaxU Modré Skoly (24.
08. 2017)

(b) Zastavka Hnévkovského smeér Héje, provizorni stav kvuli probihajicim stavebnim pracem (24. 08. 2017)
Obr. C.40 — Hviezdoslavova ulice

(a) Pohled na do¢asné trvalou okruzni kfizovatku ulic: HviezdoslavovaxMikulovaxMachkova (24. 08. 2017)

(b) Pohled od docasné trvalé okruzni kfizovatky ulic: HviezdoslavovaxMikulovaxMachkova; ve sméru Litochlebské
namésti (24. 08. 2017)

Obr. C.41 — Hviezdoslavova ulice
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Obr. C.42 — Pohled na Hviezdoslavovu ulici ze sméru Litochlebské nameésti (24. 08. 2017)

C.4.6 Opatovska ulice

C.4.6.1 Terminal VHD Haje

(a) Haje, Opatovska, pési lavka (24. 08. 2017)
(b) Haje, terminal VHD, pohled z pési lavky (24. 08. 2017)
Obr. C.43 — Terminal VHD Haje
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(a) Haje, terminal VHD, pohled na vystupni stanovisté (24. 08. 2017)
(b) Haje, terminal VHD, pohled na odstavnou plochu a nastupni stanovisté (24. 08. 2017)
Obr. C.44 — Terminal VHD Héje

Obr. C.45 — Haje, zastavka U Modré Skoly s parkovistém K+R, slouzi pro kratsi pfestup na
regionalni autobusové linky a metro C v terminalu Haje (24. 08. 2017)
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C.4.7 Smycka Jizni Mésto

(a) Jizni mésto, pohled na okruzni kfizovatku Vystavni x Opatovska x smycka Jizni Mésto (24. 08. 2017)
(b) Jizni mésto, dolni odstavna plocha smyéky (24. 08. 2017)
Obr. C.46 — Jizni Mésto

Obr. C.47 — Jizni mésto, horni odstavna plocha smycky (24. 08. 2017)
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C.4.7.1 Opatovska ulice

(a) Pésilavka u zastavky Ke Katefinkam, pohled ve sméru Haje (24. 08. 2017)

(b) Pésilavka u zastavky Ke Katefinkam, pohled ve sméru stoupani ke kfizovatce OpatovskaxChilska (24. 08.
2017)

Obr. C.48 — Opatovska ulice

(a) Pohled ze zastavky Metodéjova k zastavce Ke Katefinkam (24. 08. 2017)
(b) Pohled Na zastavku Metodéjova ve sméru Haje (24. 08. 2017)
Obr. C.49 — Opatovska ulice

(a) Docasné trvalé stavebni provedeni okruzni kfizovatky u zastavky Metodéjova (24. 08. 2017)

(b) Pésilavka nad autobusovou zastavkou Haje smér Jizni Mésto (24. 08. 2017)

Obr. C.50 — Opatovska ulice
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(a) Zastavka Horc¢ickova smér Jizni Mésto, znacka IP20a upresnujici platnost vyhrazenych pruhl (24. 08. 2017)
(b) Zastavka Horcickova smér Haje (24. 08. 2017)
Obr. C.51 — Opatovska ulice

Obr. C.52 — Pohled na Usek mezi kfizovatkou ulic Opatovska x NeSporova a okruzni kfizovat-
kou Opatovské s Vystavni (24. 08. 2017)
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Priloha D

Komentar

C.4.8 Nizkopodlazni tramvaje

Nasledujici text je z vétsi Casti autorovym nazorem plynoucim z dlouhodobého pozorovani

nakupu novych vozidel v CR a zahraniéi, véetné sledovani vyvoje jednotlivych konstrukci.

Tramvaje s co nejvétSim podilem nizké podlahy se v posledni dobé stava alfou a omegou
vétsiny vybérovych fizeni na novéa vozidla. Duvody jsou prosté - rychlejSi vyména cestujicich
(odpada ¢as na ,prekonani“ schodu), snazSi nastup cestujicich se snizenou schopnosti po-
hybu nebo usnadnéni nastupu s ko¢arkem. To v&e vidi jak dopravce, tak zejména politici, ktefi
stale vice zaCinaji pozadovat nizkou podlahu. Nelze totiz popfit, Ze nezanedbatelny vliv na vy-
bér vozu, respektive na impuls k jeho nakupu ma politicka reprezentace mésta (viz obrazek
ktera timto nakupem muze pozdeji ziskat kladné hodnoceni volicu. Av§ak vedle nékolika
je potreba rozlozit prvky interiéru vozidla kolem podvozkil (zalezi na pozadavku oto¢nych, ne-
oto¢nych i dynamicky otoCnych podvozkl/pojezdu; viz obrazek ??), zesilit konstrukci vozidla
kvlli pfemisténi technického vybaveni vozu na jeho stfechu, zaroven zajisténi jeho odveétra-
vani a odolnosti vi¢i povétrnostnim podminkam. DalSi dulezitou véci je zajisténi odvétravani
salonu cestujicich - nejde jiz pouzit stfesni klapky. Vyména vzduchu v interiéru se feSi bud

vyklopnymi, nebo posuvnymi okénky, klimatizaci, nebo obojim. [9] [16]

V Ceské republice se posledni dobou jevi jako rozhoduijici tfi parametry. Tim je pocet a umisténi
oto¢nych podvozku, cena a zaruka provozuschopnosti v rozsahu 85-95 %. S témito poZzadavky
se muzeme setkat v nékolika zadanich verejnych zakéze Provozuschopnost zavisi na pou-
Zitych technologiich a jejich parametrech, cena je pak zavisla na podminkach Cerpani dotaci,
nutnost oto¢nych podvozk( se naopak skryva za tvrzeni, ze pevné podvozky (viz obrazek ??,
ni¢i kolejnice ve smérovych obloucich. DalSi skute¢nosti je, Ze viiz s pevnymi podvozky
musi ¢asto do oblouku vjizdét pomaleji kvdli pusobici dynamice jak na vz, tak na cestujici.

To v8ak byva v souCasnosti potlacovano nahrazovanim prostych kruznicovych obloukl za ob-

34 Naptiklad vefejna zakazka vypsana PMDP, viz [61], a dokon&ené vybérové Fizeni v Ostravé, viz [18].
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louky s prechodnicemi. Obecné se ale uvadi, Ze provoz tramvaji s pevnymi podvozky je vhodny
pouze pro mésta s minimem smérovych oblouku. Ale naptiklad i Plzen ve svém dnes jiz zruSe-

ném vybérovém fizeni pfifazovala kladné body za vozidlo s oto¢nymi podvozky.

Vyhodou neotoénych podvozkl/pojezdd je minimalni zabor prostoru v interieru vozidla - neni
tfeba dodateCny prostor pro dovoleny pohyb podvozku. Je ale dluzno podotknout, Ze i kdyz se
obecné mluvi o vyrobé 100% nizkopodlaznich tramvaji, téch skute¢né nizkopodlaznich je mini-
mum. Zpravidla se totiZz jedna o vozidla s nizkopodlaznim prichodem, ¢asto s ulickami o Sifce
zhruba 600 mm. K sedackam nad podvozky se cestujici bézné dostava pomoci rizné velkého
schidku (vétsinou do 100 mm). Podle autorova nazoru neni nutné naddle hovofit o ,100%
nizkopodlaznich“ tramvajich a pozadovaj je. Bylo by lepSi uvazovat o vozidle s kombinovanou
vyskou podlahy, s cilem roz€lenit cestujici naptiklad na transitni a s krat§i dobou jizdy. Zaroven
by se pod vy$e polozenou podlahou mohl umistit otoCny podvozek, prfipadné dal§i kompo-
nenty, vznikl by prostor bez podest s rovnou podlahou. Bylo by zde mozné instalovat vétsi
pocet sedadel pro cestujici. Nevyhodou téchto vozidel by pak ale byly schody uvnitf vozidla,
potencialni nebezpeci pfi silném brzdéni, zpomaleni pohybu cestujicich, zaroven by ale ubyly
podesty a nutné odsazeni sedadel od stény vozu. Podil nizké podlahy by se vSak mél drzet
mezi 70-80 %. [9, 18, [16]
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Priloha E

Vykresy
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