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UCEL A OBSAH DOKUMENTU

Dokument byl vypracovan na zakladé usneseni Rady hl. m. Prahy €islo 1685 ze dne 21. 7. 2015 k projektu
metra 1.D, kterym Rada hl. m. Prahy rozhodla o spojenf prvnich dvou provoznich etap metra 1.D1 (Pankréac -
Nové Dvory) a 1.D2 (Nové Dvory - Depo Pisnice) v souvislou vystavbu Gseku Pankrac - Depo Pisnice bez depa
metra, souhlasila se zdmérem pripravovat a realizovat provozni Gsek metra I.D ve formé automatického metra
bez strojvedouciho s novym vozovym parkem, a souhlasila se zahajenim projektové a inZenyrské pripravy
Gseku Pankrac - Namésti Miru a depa Pisnice. Zaroven bylo IPR Praha uloZeno, aby ve spolupraci s Dopravnim
podnikem hl. m. Prahy studijné ovéfil dal$i vedeni trasy D metra.

Predkladany materiél rekapituluje dosavadni vyvoj v plénovani a pripravé trasy D prazského metra v kontextu
Gzemné-planovaci dokumentace a dosavadnich provéreni. Navazuje na dosud zpracované dokumenty a pfijatéa
formélni rozhodnuti. Zaméfuje se na oblast severniho pokracovéni za stanici Namésti Miru nad réamec
stabilizovaného pojeti trasy I.D.

Material obsahuje zejména odpovidajici zddvodnéni vybéru sledovanych variant feseni, jejich zékladni popis
a prinosy v systému obsluhy mésta vefejnou dopravou, zakladni technické parametry a provozni aspekty
navrhovaného feSeni. Zaklad dokumentu tvofi posouzenivariant na dopravnim modelu mésta a jejich vzajemné
srovnani na definované sadé indikatord.

V této fazi praci se jedna o koncept studie k projednani hl. m. Prahou. Nasledné pak mdZe byt dle potfeby
dopracovan jeji Cistopis, respektive vysledna podoba materialu ve spolupraci s Dopravnim podnikem hl. m.
Prahy event. rozsifend o investi¢ni narocnost a posouzeni celkové ekonomické efektivity.

Predkladany material vychazi z aktualni koncepce vefejné dopravy osob, zakotvené ve strategickych a
Gzemné-planovacich dokumentech mésta tak, aby byly napliovany cile Gzemniho planovani. Dopravni model
mésta a jeho demografické bilance odrazeji posledni prace na novém Gzemnim planu a vysledky provedenych
analyz tak podporujii koncepci rozvoje sité verejné dopravy, jez je nedilnou soucasti planu o podobé mésta a
jeho obsluze. Obraz koncepce v podobé Gzemniho planu stanovi zasady, vymezuje odpovidajici plochy a
koridory, vefejné prospésné stavby a Gzemni rezervy a stanovi dle potfeby podrobnéjsi podminky pro vyuziti
téchto ploch a koridor(l. Koncepce promitnutd do Gzemniho planu zajistuje podminky pro realizovatelnost
staveb a je zdkladem pro rozhodovéani o zménach v Gzemi. Koncepce poskytuje informace vefejné spravé mésta,
predpokladané dlsledky zvoleného feSeni, zejména ve vztahu k rozboru udrZitelného rozvoje Gzemi, lze
rozhodovat o prioritach a alokovat prostiedky.
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| MANAZERSKE SHRNUTI

- Provozni Gsek metra [.D je na Namésti Miru univerzalné ukoncen tak, Ze umoziiuje
beze zmény pokracovat kteroukoli ze sledovanych alternativ pokracovani.

- Prodlouzeni décka za stanici Namésti Miru je Zadouci a efektivni; pfinasi efekty ve
zhodnoceni investice do metra D a pozitivné ovliviiuje dalsi prvky sité vefejné
dopravy.

- Zesledovanych variant rozbory jednoznacné ukazuji na nevhodnost sledovani metra
D ve stopé Gzemni rezervy dle platného Gzemniho planu na Zizkov.

- Jednoznacné nejlépe vychazi zavedeni trasy D metra do centra a obslouzeni Hlavniho
nadraZzi pfimo v kontaktu s metrem C, novou odbavovaci halou a vazbou na pfipadny
budouci prljezdny systém Zeleznice ve mésté, tzv. Nové spojeni II se stanici ,Opera’,
a dale provazani décka s trasou B prostfednictvim prestupni stanice na Namésti
Republiky.

- Kodifikaci metra ve stopé varianty na Namésti Republiky je tfeba potvrdit jejim
vymezenim v pfipravovaném Gzemnim planu jiZz v jeho ndvrhovém horizontu.

- Doporucujeme sledovat spojeni realizacnich etap metra I.D3 (budouci provoznf dsek
Pankrac - Namésti Miru) a prévé tohoto nového severniho segmentu.

- Zvolenou stopu nového Gseku metra podrobit hlubSimu studijnimu technickému
provéreni, které by mohlo byt vstupnim podkladem pro zpracovavani podrobnéjsich
projektovych stupnl dokumentaci.

- Znovu bude vhodné zvézit navrhové parametry metra, které by v severnim segmentu
mohlo jako autonomni systém provozovany s novymi vozy bez strojvedoucich vyuzit
v omezené mife napfiklad vétsi sklonové poméry.

- Zdaajak vést metro na Zizkov je samostatné téma - provedené analyzy prokazuji, 7e
plénovat metro na Zizkov neni nezbytné ani jinak dopravné opodstatnéné. I pfi zcela
maximalistickych odhadech vyvoje demografie je trvale moZné zajistit obsluhu
celého tzemf Zizkova vyhodné tramvajemi.

- Soucasné pro oblast Zizkova navrhujeme, aby Rada hl. m. Prahy ve svych
rozhodnutich jednoznacné podporovala vznik novych tramvajovych trati - jmenovité
Nakladové nadrazi Zizkov - Habrova k zajidténi plodné obsluhy tzemi, dale posileni
tramvajovych trati v centru (Vaclavské namésti resp. Jindfisskd/Vodickova -
Vinohradska/Skrétova, a/nebo Muzeum - Bolzanova) a soucasné také koncepci
vychodni tramvajové tangenty, a byl ekologizovan provoz bus v Husitské/Konévové
s prioritou pilotniho nasazeni elektrobusd
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1 TRASA D METRA V PRAZE

Trasa D prazského metra je uvazovéna jako nové autonomni Ctvrta linka metra. Jedna se o trasu, ktera prioritné
zajistuje obsluhu zapadni ¢asti jizniho sektoru mésta a prilehlého spadového Gzemi regionu Stredoceského
kraje formou kombinované dopravy s parkovisti v systému P+R. V soucasnosti je oblast dopravné obslouzena
pouze autobusovou dopravou, zprostiedkujici ndvoz cestujicich na kolejovou dopravu v délbé mezi trasu C
metra (stanice KaCerov, Budé&jovicka, Pankrac), trasu B (stanice Smichovské nadrazi) a pravobfezni
tramvajovou radialu. Obor plsobnosti trasy v jeji severni ¢asti je naopak dlouhodobé neuzavien a prosel
rozmanitym vyvojem, odpovidajicim také rlznorodym pfedstavam o urbanistickém vyvoji Gzemi nebo i
spole¢enskym pomérdim.

Stabilizovana zakladni ¢ast trasy D metra po stanici Namésti Miru zajistuje vétSinu radialnich cest do
méstského centra, a to alespoil formou nabidky pfestupnich vazeb, at uZ na dalsi linky metra (C - Pankrac, A -
Namésti Miru), méstskou Zeleznici (Nadrazi Kr¢, Namésti Bratfi Synk( - Praha-Vr3ovice), tak na tramvajovou
dopravu (ve vyhledu vazby ve stanicich Libus, Olbrachtova, Pankrac; Namésti Bratfi Synk( - tramvajova trat
na Karlovo namésti Nuselskym ddolim, Namésti Miru).

Pripadné dalsi prodlouzeni severnim smérem pfispéje k pfirozenému pfimému feseni prepravnich vztah( a
zadoucimu celkovému odlehéeni stavajiciho dopravné pfetizeného centralniho trojihelnika tras metra (stanice
Muzeum prestup A-C, stanice Mistek prestup A-B a stanice Florenc pfestup B-C) a redistribuci nékterych
vztah(, realizovanych pres nejzatizenéjsi uzly tramvajové dopravy v centru.

Celkové usporadani a vedeni trasy metra I.D v ramci celoméstskych souvislosti je patrné z nasledujiciho
schématu:

‘
e ﬁv?"j
N

(r"*\'—\\ L/&‘\J //'/ e /L\}
/
!
P i )}/K/. 5
~ F iy l ﬂ
\/\,—«e-\ \ \\'
y T
i T
L e ?
3 /
f-ﬁ{:(‘\ ke
g
< e
g —

i
X//_ m_r_f/
r
/
A
e
LS i
9 L
N "1/ —\> s “ /
5 sl
 Z MLy
J) 2 / g <. Y/\\/{
P - — o A
/1\ /F l ] === trasa [) metra - zakladni asek 1.D —~
o {V"\ F\\ij/ =+== metro D - alternativy dal3iho pokratovani
b i
« J \‘\___/"' —— méstské Zeleznigni linky - ndvrh
x:‘ — tramvajove traté - stav
i“ﬁw\/f‘tw,g (" — tramvajové traté - navrh
Y
o

TRASA D METRA V PRAZE - PROVERENI DALSIHO VEDENT TRASY NAD RAMEC ZAKLADNIHO USEKU I.D
Institut planovani a rozvoje hl. m. Prahy | Kancelaf dopravni infrastruktury 8152



_1.1 Obecné cile a charakteristiky trasy D metra v systému obsluhy mésta
verejnou dopravou

Trasa D metra ma obslouZit rozsahlé sidlistni celky v jizni ¢asti mésta, které jsou dosud v oblasti vefejné
dopravy odkézany pouze na nevyhovujici a kapacitné nedostacujici autobusovou dopravu. Dalsim cilem trasy
D je podchyceni intenzivni automobilové dopravy zjiZzni Casti regionu jiZz na hranicich Prahy (parkovisté
systému P+R) a z toho vyplyvajici uvolnéni centralni ¢asti mésta od automobilové dopravy.

Cile:

- zasadné zlepSuje problematickou dopravni situaci v obsluze zdpadni ¢asti jizniho sektoru mésta (Kr¢,
Lhotka, Libu3) a dal3ich kapacitnich sidlistnich celkd, kde nahrazuje stévajici nevyhovujici autobusovy
navoz ke stanicim linky C metra (ekologické pfinosy, redukce poctu autobust - ze zastavky Nemocnice
Kr¢ v ranni Spickové hodiné odjizdi 141 autobusovych spojd, tzn. interval 25,5 sekundy, zvySeni
bezpecnosti dopravy atd.)

- zabezpecuje zadouci podchyceni autobusové dopravy a ¢asti individualni automobilové dopravy ve
stanicich Pisnice a Depo Pisnice (autobusové terminaly, zachytna parkovidté systému P+R), tzn.
v okrajové ¢asti mésta

- nabizi vazbu pro kombinovany zplsob dopravy do centra mésta prostfednictvim P+R pfimo na
méstském okruhu ve stanici Nadrazi Kré

-  zajisti Zadouci odlehceni jizni ¢asti linky C metra (m. j. spojené s razantnim sniZenim obratu stanice
Kacerov i s odlehcenim prestupniho uzlu Muzeum v dalsi etapé)

- vytvari kapacitni rezervu pro pfipad preruseni provozu na lince C metra

- zaruCuje rychlé napojenisidelnich celkl v oblasti Krée na centrum mésta, do sité MHD aktivné zapojuje
prostory kolem Namésti bratfi Synk( a dalsi ¢asti sektorového centra Pankréc

- prohloubf integraci hromadné dopravy vazbami k linkdm metra C (Pankrac), A (Namésti Miru), k siti
povrchové MHD i k dopravé Zelezni¢ni (Nadrazi Kr¢)

_1.2 Zakladni Gdaje o trase metra I.D

Zakladni ¢asti nové trasy D metra je desetistani¢ni provozni (sek I.D Namésti Miru — Depo Pisnice o celkové
provozni délce 10,6 km. Priimérna vzdélenost stanic je 1200 metr(. Ctyfi stanice jsou navrhovény jako razené
a est stanic je hloubenych. Hloubka stanic (Groveri nastupisté) je 0-40 metrd.

Soucasti Gseku Namésti Miru - Depo Pisnice jsou tyto stanice: Namésti Miru, Namésti bratii Synkd, Pankréc,
Olbrachtova, Nadrazi Kr¢, Nemocnice Kr&, Nové Dvory, Libus, Pisnice, Depo Pisnice.

V jisté dobé se uvazovalo o provoznim Gseku I.D v rozsifeném pojeti v rozsahu Hlavni nadrazi - Pisnice,
ale vseverni Casti trasy za Naméstim Miru bylo rozhodnuto o variantnim hledéni vyhodnéjsiho oboru
plsobnosti trasy D metra s budouci moZnosti vést trasu do centralni ¢asti ke kontaktu s linkou B na Namésti
Republiky a piipadnou ,polovétvi do Zizkova. Proto zlistava trasa D oteviena ve stanici Namésti Miru
vsem variantam dalSitho pokraCovani; v jiZzni Casti se pfidal provozni Gsek do depa Pisnice, kam se
presunul termindl ndvazné autobusové dopravy a kapacitni parkovisté P+R

Etapizace prvniho provozniho Gseku plivodné predpokladala nésledujici ¢lenéni:
- 1.D1 Pankrac - Nové Dvory (cca 4,1 km);

- 1.D2 Nové Dvory (mimo) - Depo Pisnice (cca 3,8 km) - vetné depa Pisnice;
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- 1.D3 Pankrac (mimo) - Nam. Miru (cca 2,7 km).

Dne 18. 12. 2012 Rada hl. m. Prahy svym usnesenim ¢. 2241 stanovila poZzadavek, aby trasa I.D metra byla
pfipravovana jako kompatibilni se stavajicimi trasami prazského metra. Byly zpracovany varianty
kompatibilniho Fesenf trasy, jedna varianta pocita s odbocenim trasy D ztrasy C ve stanici Pankrac, druhé
varianta predpoklada pfestup mezi témito trasami rovnéz ve stanici Pankrac. Hlavnimi zménami v projektu tak
jsou dopravni systém kompatibilni s trasami stavajictho metra v Praze (A - B - C) namisto uvaZovaného
autonomniho dopravniho systému s plné automatizovanym provozem, dale prvni etapa vystavby a zprovoznéni
trasy I.D v Gseku Pankrac - Depo Pisnice (jeden dodavatel, bez pferuseni razby TBM, postupné zprovoziiovani)
aby se maximalizoval pfinos jak pro mésto Prahu tak také region jizné od Prahy prostfednictvim terminalovych
bod, dale i upusténi od vystavby depa v prvni etapé (a obsluha, deponovéani a GdrZba souprav v ramci
stavajiciho depa Kacerov), nebo umisténi dispecinku trasy do stavajiciho dispecinku tras A B C Na Bojisti.

Dne 21. 7. 2015 potvrdila Rada hl. m. Prahy svym usnesenim ¢. 1685 spojeni etap 1.D1 (Pankrac - Nové Dvory)
a 1.D2 (Nové Dvory - Depo Pisnice) a souvislou vystavbu tseku Pankrédc - Depo Pisnice (bez depa). Zaroven
souhlasila se zamérem pripravovat a realizovat provozni Gsek metra 1.D ve formé automatického metra bez
strojvedouctho, s novym vozovym parkem. Délka prvni etapy vystavby (I.D1+1.D2) tak &inf cca 7,9 km a
disponuje poctem 8 stanic. Vznikd tak nova Ctvrta autonomni trasa prazského metra s jednokolejnym
manipulacnim propojenim na stavajici systém metra v oblasti Pankrace (trasa C).

Jiz od pocatkd planovéani nové Ctvrté trasy prazského metra je zfejmé, Ze dopravni zatiZzeni trasy D nebude
dosahovat zatéZovych charakteristik tras A, B, C, a zaklada proto dlvod pro volbu optimélniho dopravniho
systému, reagujicitho na specifika daného dopravniho propojenf.

Provozni Gsek trasy metra I.D Namésti Miru — Depo Pisnice bude dimenzovén na Spickové pfepravni zatizeni
10 500 osob / hodinu v jednom sméru, a to jiZ se zohlednénim dalSiho rozvoje trasy nad ramec zékladniho
iseku I.D. Obecné je uvazovano s kapacitou 40 spojd za hodinu, tj. minimélni interval mezi spoji 90 s. PFi
béZzném provozu pravdépodobné nebude tato kapacita vyuZita. Bude tim v3ak vytvofena kapacitni rezerva pro
pfipad, Ze by pfi rekonstrukci Nuselského mostu trasa metra I.D zcela nebo z&asti suplovala trasu metra C.
Tento pozadavek by navic nemél mit vliv na nakladnost systému.

Podrobnou rekapitulaci celkového vyvoje a postupné stabilizace dopravni strategie mésta ve vazbé na
posuzovanou novou trasu metra D v tomto ohledu - systémové odlvodnéni pouZiti zvoleného dopravniho
prostfedku v roviné prepravnich potfeb a $irSich souvislosti — pfinasi Studie proveditelnosti (Metroprojekt
Praha a. s., Eurovision a. s., 2014).

_1.3 Zakladni systémové pozadavky na nové koncipovany systém metra trasy D

Zakladni pravni vychodiska pro stavbu drah a jejich provozovéani zakotvuje Zédkon o drahach. Technické

podminky a poZadavky pro stavbu drah upravuje Stavebni a technicky Fad drah a Dopravni fad drah stanovi
zavazna pravidla pro provozovani drahy.

Stabilizované technické parametry navrhovaného systému

- plné automatizovany systém s provozem bez strojvedouciho (systém CBTC)

- zabezpedeni nastupist oddélovaci sténou od kolejisté (lehké provedeni s vyskou do 2,5m)

- délka nastupist 100m

- rychlost 80 km/h

- maximalni podélny sklon trati do 40 %o
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- sklon trati ve stanicich 3 %o bez protisklond

- minimalni smérovy polomér 300 m (uZity minimalni polomér 450 m v trase 1.D) - dosavadnf studijni
provéfeni Gseku metra I1.D uvazuje minimalni polomér 350 m)

- provozni spojka s trasou metra C, omezena kompatibilita
- pocet vozd v soupravé az 5

- vyuziti kolejovych vozl lehké stavby o normalnim rozchodu 1435 mm a spodnim napajenim obvyklym
systémem 750 V ss. Vzhledem k povrchovym provoznim Gsekdm i moZnému povrchovému prodlouzeni
metra v budoucnosti je uvaZovéana plné adaptabilita vozidel na vnéjsi klimatické prostfedi (napf. brzdy,
vytapéni, apod.). Tim jsou na strané konstrukéniho fesenf vozidel dany zakladni predpoklady dalsiho
rozvoje trasy metra I.D.

Diskutované navrhové parametry
- potencialni moZnost déleni vlakovych souprav - sledovana alternativa
- Vét3i podélné sklony trati (do 60 %o) v omezeném rozsahu s garanci bezpecnosti provozu - pfipadné

vyuZiti az v dalsf etapé vystavby v Gseku severné za Naméstim Miru (?)

Provozni parametry navrhovaného systému

Miniméalni provozni interval (s) 90
Minimalni technicky interval (s) 70-75
Provozni interval pro Spickové zatizeni 180
10 500 osob/hod (s)

Standard obsazeni vozu (os/m?2) 2,6
Pocet vozovych souprav (inventarni) - I.D 15
Max. pfepravni kapacita pfi intervalu 90s (osob/h) = 21.000

_1.4 Trasa D metra v Gzemnim planu

Stavajici Gzemni plan, schvaleny v roce 1999, kodifikoval vystupy pfedchazejicich srovnévacich komplexnich
studii do podoby vymezeni trasy D metra v rozsahu Gseku Namésti Miru - Nové Dvory se stanici Zalesi (namisto
pozdéji preferované Nemocnice Kr¢). Vyhled resp. Gzemni rezerva byla vymezena pro severni pokracovani trasy
pfes Hlavni nadrazi (v pozici stanice Churchillovo ndmésti) pres Zizkov, Nakladové nadrazi, Chmelnici aZ do
Vysofan na namésti OSN (stanice metra Vysocanska - B). Na jihu se pfedpokladalo ukonceni v Pisnici a dale
jiz jen manipulacni spojka do depa metra.

V textové ¢asti zmifioval Gzemnfi plan zroku 1999 moZnost zmény technologie provozu metra na trase D
smérem k preferenci feSenf tzv. ,lehkého metra“. ZéaleZitost rozsahu Gvodniho realizatniho Gseku prosla
znaénym nazorovym vyvojem. Od pdvodniho vymezeni Namésti Miru - Nové Dvory dospél provozni Gsek I.D az
k rozsifenému pojeti Hlavni nadrazi - Pisnice (viz ,Studie obsluhy®, 2002/2006) , coZ ale nebylo nikdy
potvrzeno na Grovni zmény Gzemniho planu.

V roce 2012 byla vydana zména Gzemniho planu, tykajici se trasy D metra, ¢. 2440/00 (usneseni ZHMP ¢. 16/4
ze dne 26. 4. 2012). Touto zménou byla stabilizovana trasa v celém predpokladaném prvnim provoznim tseku
vCetné souvisejicich zmén v koncepci obsluhy spadového Gzemi a dopady do urbanistické charakteristiky okoli
stanic, které se tykajf lokalit v jiznim segmentu podél trasy metra. Roziitené zadani zmény UP fesilo vedle
nahrady stanice Zalesi stanici Nemocnice Krc i ostatni vysledné optimalizacni Gpravy FeSeni jiZzni ¢asti trasy D
metra. Patii sem pfedevsim doplnéni stanice Depo Pisnice, korekce pribéhu trasy v prostoru Nadrazi Krc,
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korekce polohy stanic Nové Dvory (umoZiujici zaloZeni budouciho vétveni do Modfan) a Libu$ (urbanizace
prostoru), feseni depa i jeho napojeni a z toho vyplyvajici Gpravy smérového vedeni trasy. PFfedmétem zmény
je i zafazeni celého Gseku metra I. D a vlastniho depa metra Pisnice do zévazné (navrhové) Casti Gzemniho
planu. Pfedmétem vyse citované zmény €. 2440/00 nebyl dsek trasy Pankrac (mimo) - Namésti Miru, kde
z hlediska tratového pribéhu a Gzemni polohy stanic a vestibulll ziistaval Gzemni plan v plvodnim vymezenf.

Zména €. 2440/00 byla na zakladé napadeni ze strany nékterych vlastnik( dotéenych pozemk( soudni cestou
zruSena v celém rozsahu. Magistrat Hl. m. Prahy podal opravny prostfedek - kasaéni stiznost - v listopadu
2015. Ve véci dosud nebylo rozhodnuto. Stavba metra mé ale vydané pravoplatné Gzemni rozhodnuti a pfimy
dopad do pfipravy tak z tohoto titulu v sou¢asné dobé neexistuje.

[ pfes vyse uvedenou skutecnost existuje konsensualni nazor na pojeti trasy D v Gzemnim planu, kde (v souladu
svydanym Gzemnim rozhodnutim) mé byt stabilizovdna v rozsahu Depo Pisnice - Namésti Miru
v navrhovém horizontu. U koncové stanice je umisténo depo nové trasy, kterd propoji Libus, Kr&, Pankrac,
Nusle a Vinohrady, zaroven s vytvofenim vazeb na trasy A i C metra i na méstskou Zeleznici, spolu s podstatnym
zlepsenim dopravni obsluhy fady kapacitnich obytnych celkd.

V soutasném Gzemnim planu je stale zanesena jako Gzemni rezerva (dfive téZ ,vyhled” nebo ,smérné Cast®)
trasa v rozsahu Vysocanska - Namésti Miru. V logice plvodniho oznacovani jednotlivych provoznich dsekd
se jednalo o metro ,II1.D* pfes Zizkov (stanice Hlavni nddra#i - Prokopovo ndmésti - Basilejské namésti) a trasu
JIV.D* do Vysocan (stanice Chmelnice - Harfa - Vysocanska). Je oviem skuteCnosti, Ze severni ¢ast trasy D
metra, prvofadé vedenf za stanici Namésti Miru (Hlavni nadrazi) ve sméru Zizkov, Libefi, Vysocany, byla vidy
predmétem znacnych diskusi, zejména z hlediska dopravni opodstatnénosti zaméru, kdyz historickym vyvojem
trasa D metra vtomto segmentu pfisla o logické spadové Gzemi Proseka a konecnd stanice Vysocanska
v podstaté predstavuje urbanisticky nejméné vhodny pfipad ukonéeni kapacitni kolejové trasy pfed dosazenim

vvey

nema opodstatnéni.

Severni pokracovani trasy D metra za stanici Nédmésti Miru bylo v dobach pfipravy platného Gzemniho planu
do jisté miry poplatné predchozimu trasovani navrzenému kdysi pro dopravu obyvatel ze sidlist na jihu mésta
a nového uvazovaného sidlisté Zizkov do areald CKD a celé vysotanské priimyslové oblasti. Zizkovu zadny
vyznamny kladny potenciél trasa nepfinasi, nebot pfevazna ¢ast vazeb by se v tomto pojeti trasy odehréavala
Lvynucenym® pfestupem na trasu C v centru podchodem pod Hlavnim nadrazim a FeSeni by také znamenalo
dalsi dodatkovou zatéZz pro stanici Namésti Miru (A) a Gsek metra Namésti Miru - Malostranska i tramvajovou
trat pfes L. P. Pavlova na Karlovo namésti. Podrobnéji je tato problematika komentovana dale v rémci vlastniho
plnéni zadani dkolu tohoto materialu.

V letech 2007-2012 probihalo pofizovani nového Gzemniho plénu na zékladé nového stavebniho zakona. V roce
2009 byl jiz projednavan koncept tohoto UP. Zastupitelstvo vak pozdéji proces ukonéilo a uloZilo pofidit ve
zcela novém pojeti Gzemniho planu tzv. Metropolitni plan (dne 19. 9. 2013 schvaleno zadani Metropolitniho
planu). Ve véci trasy D metra Metropolitni plan reflektuje dosavadni vyvoj projektu. Koncept oddvodnéni planu
definuje a popisuje jednu z tzv. metropolitnich priorit pravé trasu D metra v cilové podobé od Depa Pisnice
prodlouzené pfes Namésti Miru a Hlavni nadrazi na Namésti Republiky.

Lze tak shrnout, Ze vSechny ze zdkona zavazné dokumenty Gzemniho rozvoje mésta (UP) obsahovaly,
obsahuji a budou obsahovat trasu D metra v podobé, na jakou je vydano Gzemni rozhodnuti.

_1.5 Zasady Gzemniho rozvoje a trasa D metra

Trasa D metra, resp. pfipravovany realizacni projekt stavhby, je v souladu s koridorem trasy D metra, vymezenym
v Zasadach Gzemniho rozvoje hl. m. Prahy (ZUR). Vedenf trasy metra a umisténi jednotlivych stanic dle
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tzemniho rozhodnuti odpovidalo platnému Gzemnimu planu hl. m. Prahy po zméné 72440/00. V nadfazené
Gzemné-planovaci dokumentaci je stavba vymezena jako vefejné prospésna. Zasady Gzemniho rozvoje hl. m.
Prahy vymezuji v koncepci dopravni infrastruktury systém tfi tras metra (A, B, C) a jeho rozsifeni o Ctvrtou trasu
D, ktera v prvni fazi propoji jizni sektor mésta s centralni oblasti. Pro trasu D je navrzen koridor od Pisnice
pres Nové Dvory, Pankrac ke stanici Namésti Miru.

Zasady urcuji také sméry rozvoje metra, navazujici na stavajici nebo navrhované koridory tras metra. ZUR
pFipoustéji upfesnéni rozvoje sité metra provéfenim moZnosti prodlouZeni a vétveni tras metra v zavislosti na
urbanistickém rozvoji Gzemi.

Ukolem pro novy dzemni pléan je z titulu Zasad ve vymezenych smérech rozvoje metra ovéfit potiebu a
Gzemné-technické podminky prodlouZeni a vétveni tras metra v zavislosti na navrZzeném rozvoji hl. m.
Prahy a pfipadné vymezit koridory Gzemnich rezerv. Explicitné stanoveny ikol se tyka provéreni
prodlouZeni severniho konce trasy D metra, prioritné pfes oblast Hlavniho nadrazi s vazbou na stanici
metra Namésti Republiky.

Obrazek 1 - Z0R hl. m. Prahy (stav 2014 po aktualizaci €. 1), Vykres ploch a koridorii nadmistniho vyznamu
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_1.6  Historie projektu a pfipravy

Projektova priprava nové trasy D prazského metra prosla dlouholetym vyvojem. Uvadime zde strucnou
rekapitulaci zakladnich milnik( v pohledu do minulosti.

Rozsah sité metra byl vZdy tésné svazéan s predpoklady rozvoje mésta dle Gzemniho planu a disledné podfizen
relaci mezi funkéni efektivnostia ekonomickou nérocnosti. Komplexnistudie integrovaného systému hromadné
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dopravy v Praze (80. [é&ta minulého stoletf) vyhodnocovaly a srovnavaly ve variantach moZnosti rozvoje metra.
Objevovaly se bud ¢tyfi diametralni trasy (A-D) a jedna dalsi segmentova trasa metra (E), vedené po obvodu
vnitiniho mésta, jako trasa (polo)okruzni, nebo klasické tfi diametraly s trasou okruzni (0). Plédnovana trasa D
metra méla pribliZzné vyrovnané atrakéni obvody ve svém severnim i jiZznim segmentu, coZ byl vyznamny pfinos
pro jeji celkové plisobeni v systému. UZ tyto srovnavaci studie pracovaly se souborem hlavnich kvalitativnich
ukazatelll pfi posuzovani navrzenych alternativ podoby sité vefejné dopravy v Praze - spotfeba Casu
cestujicich, primérna pfepravni rychlost, pfestupovost v siti vefejné dopravy, kvalita pfestupnich vazeb nebo
primérné zatiZzeni (obsazenf) vozd metra v kritickych profilech tras. Byla doporucena koncepce uvaZujici
0 samostatné trase metra D, feSeni s vétvenim trasy C ve stanici Pankrac nebylo dale sledovéno. Tato pdvodni
strategie z komplexni studie obsluhy z roku 1983 vychézela z pfedpokladu zcela jiného trasovani décka zhruba
ve stopé pravobfezni tramvajové trati do prostoru Palackého namésti. Obsluha jizniho sektoru mésta byla
pfitom FeSena jiZz zminénym vétvenim trasy metra C. Postupnd urbanizace mésta v3ak postupné predcila
plivodni predpoklady, a z tohoto dlivodu bylo rozhodnuto, Ze plvodni vétev trasy metra C bude chépéna jako
samostatna nova trasa metra D s dal$im pokracovanim severnim smérem. PravobfeZni oblast jiZni casti mésta
pak bude i nadéale obsluhovédna tramvajovou dopravou. V zasadnich vychozich dopravnich studiich
komplexniho charakteru, zpracovavanych v letech 1988-1990 byla trasa D metra zvaZovana samozfejmé ve
varianté klasického metra, s dopravni plsobnosti obdobnou naslednym fesenim. V roce 1991 bylo
Metroprojektem Praha téméf v podrobnosti DUR zpracovano zadanf stavby 1.D pro rozsah Zalesi — Namésti
Miru. V zajmu zvyseni dopravni Gcinnosti byl tento Gsek nasledné rozsifen o stanici Nové Dvory a v dané
podobé, jako sedmistanicni, s délkou cca 7,7 km a prestupem na trasu metra C ve stanici Pankréc, byl v roce
1999 potvrzen v Gzemnim planu. Po roce 1993 pfiprava trasy metra D stagnovala, nebot pozornost byla
soustifedéna prvoradé na preferované severni prodlouzeni trasy metra C. AZ v roce 2001, z dlivodu potfeby
podkladll k vyhlaseni stavebni uzavéry pro trasy méstské kolejové dopravy, doslo k podrobnému provéreni
Gseku I.D Nové Dvory — Namésti Miru ve varianté klasického metra.

V souvislosti s koncepci obsluhy hl. m. Prahy vefejnou dopravou vznikly pozdéji dalsi materialy také na zékladé
objednavky Ministerstva dopravy Ceské republiky; jedna se o Studie obsluhy hlavniho mésta Prahy hromadnou
dopravou osob ve vazbé na Stfedocesky kraj (dale jen ,Studie obsluhy“), zpracovavané UDI Praha a
Metroprojektem, a. s. Studie obsluhy je zakladnim koncepénim materidlem, ktery byl vypracovan po schvaleni
dosud platného Gzemniho planu hl. m. Prahy. Byla dopracovéna v roce 2002 a feSila komplexné obsluhu
hlavniho mésta a jeho spadové oblasti hromadnou dopravou. Nedilnou soucasti byla i Zeleznicni doprava, které
byla vénovana rozhodujici pozornost. Nasledné v letech 2005-2006 byla studie aktualizovana (novelizovéna).
Pfedmétem aktualizace byla korekce sité dopravni soustavy, reagujici na trendy urbanizace Gzemi a vzrlistajici
prepravni praci v ramci PID a dale zpracovani nového dopravniho zatiZeni. Cilem studie bylo rovnéz posouzeni
sité Zeleznicni infrastruktury v feSeném Gzemi a stabilizace nazoru na otazku potencialniho zprljezdnéni
systému Zeleznicnich trati.

Vzhledem ke své specifi¢nosti vsak jiz od pocatku devadesatych let minulého stoleti prochédzel ndzor na ¢tvrtou
trasu prazského metra natolik riznorodym vyvojem a rozdilnym hodnocenim realiza¢ni potfebnosti, Ze se
nedafilo odpovidajicim zplsobem uzavfit zéleZitosti jeho definitivniho pojeti - trasovéani, volby dopravniho
systému, realizacni etapizace ani vlastniho financovani.

V souvislosti s pfipravou nového Gzemniho planu Prahy se v roce 2007 rozhéhly prace na aktualizaci koncepce
verejné dopravy, aby mohly byt zékladni teze z komplexni studie MHD v Praze a navazujici regionalni dopravy
promitnuty do konceptu nového planu. Z této doby pochazi fada technickych ovéfovacich studii a modelovych
rozbor(l i poznatk(, nasledné probiranych na workshopech v expertni skupiné, z nichz mizeme ve vztahu ke
sledovanému zaméru dalStho pokracovanitrasy D metra dodnes Cerpat a vychézet.
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Vyvoj pFipravy a projektu trasy D metra doklada nasledujici pfehled nejpodstatnéjsich dokumentl a

rozhodnuti v case:

___1988

1992

1993

2001

2004

Komplexni studie vyhledového feseni hromadné dopravy v Praze (UHA, UDI Praha, DP
HMP, Metroprojekt);

Studie alternativniho FesSeni dopravy (ABP, a.s.), vyuZivajici podilu povrchového a mélce
zalozeného vedeni trasy, s ¢aste¢nym vyuzitim koridoru Zelezni¢ni trati. Z celkové délky ca
8,8 km se podafilo dosdhnout zhruba 37 % podilu povrchovych a estakadovych dsek(, na
nichZ vsak bylo navrZzeno zakryti trasy vzhledem k vyuziti klasického metra. Ovéreny byly
rovnéZz modifikace vedeni trasy z hlediska jeji polohy viici centru mésta s preferenci jeji
tangencialni funkce. Jednalo se o moZnost kiiZeni trasy D s trasou A ve stanicich Jifiho
z Podébrad, Flora a Zelivského. Vysledkem pak bylo potvrzenf kiizovatkové stanice Namésti
Miru.

Dalsi provozni Giseky trasy D - ramcové studie provoznich Gsekd metra I11.D Namésti Miru
- Basilejské namésti a I1.D Nové Dvory - Pisnice, vCetné depa Pisnice.

Studie I.D v rozsahu Nové Dvory — Hlavni nadrazi ve variantach, vyuZivajicich lehkych
dopravnich systém( (Metroprojekt Praha). Metro D bylo FeSeno jako automatické metro na
pneumatikach (VAL) nebo rychlodrazni tramvaj. Aplikovany zde byly obé moZnosti vedenfi
trasy, tedy koridor ,P* (kfiZeni s trasou metra C ve stanici Pankréc, depo v Krci) i koridor
K (kfizeni s trasou metra C ve stanici Kacerov, depo na Kacerové). Byla naznacena i
moznost ukonceni Gseku ve stanici Namésti Republiky, s pfestupem na trasu metra B.
Stavebni délka jednotlivych variant se pohybovala mezi 8,9 - 9,6 km, v koridoru ,,K* &inil
podil povrchového vedeni trasy cca 50%. Alternativni koridor trasy metra D, kiiZici trasu
metra C ve stanici Kacerov, obecné pfinasel nékteré dil¢i vyhody, ale po vSestranném
posouzeni bylo potvrzeno fedeni s prestupni stanici Pankrac, z ného? vychazi Uzemni plan
hl. m. Prahy i vSechny dal$i pfipravné prace.

Studie I. provozniho Gseku trasy D Namésti Miru — Nové dvory (Metroprojekt Praha). AZ
v roce 2001, z divodu potfeby podkladl k vyhlaseni stavebni uzavéry pro trasy méstské
kolejové dopravy, doslo k podrobnému provéfeni Gseku I.D Nové Dvory - Namésti Miru ve
varianté klasického metra. Ramcové bylo aktualizovéno i fe3eni provoznich dsekd I1.D (jizni
Gsek trasy do Pisnice) a II1.D (severni pokracovani do oblasti Zizkova). Kromé do té doby
navrhované stanice Zalesi byla ovérena moznost vedeni trasy v blizkosti Thomayerovy
nemocnice vCetné nové polohy stanice Nemocnice Kr¢ (nahrada stanice Zélesi), coZ se
setkalo se vieobecnou podporou, ale nebylo v té dob& promitnuto do Uzemniho planu.
Obecné lze konstatovat, Ze tato dokumentace potvrdila vedeni trasy metra D ve smyslu
Uzemniho planu hl. m. Prahy s vyjimkou oblasti okoli nové stanice Nemocnice Kr¢.

Koncepcni studie v rozsahu I.D Pisnice — Hlavni nadrazi (Metroprojekt Praha a Studio
designu a architektury), kterd vici zakladni varianté klasického metra porovnévala dvé
subvarianty lehkého metra, a to tzv. ,povrchovou® a ,podzemni®. Varianta ,povrchova®,
s nardstem provozni délky na cca 11,3 km, byla zaloZzena na kombinaci tunelového a
estakddového vedeni trasy. Estakddou byl fesen pfechod Kréského Gdoli, jakoz i celé dalsi
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pokracovani jiznim smérem do Pisnice. Druhéa varianta lehkého metra smérové vychézela
ze stabilizované trasy ve smyslu Uzemniho planu hl. m. Prahy, do které viak byly promitnuty
prednosti lehkého metra, umoZiujici pfedevsim pfibliZzeni stanic k povrchu (sklon v trase
az 60%0).

___2006

Multikriterialni porovnani zakladnich variant (Inzenyrské akademie CR, GRE - Gauff Rail
Engineering GmbH & Company KG a CWE, a.s.). Srovnévaci studie zaméFujici se k porovnani
klasického metra a podzemniho lehkého metra (se standardni délkou vlakd, resp. nastupist)
s optimalizovanymi variantami feSeni, pfedstavovanych klasickym metrem (tfivozové
soupravy, délka nastupist 65 m) a lehkym metrem na pneumatikach (maximalni sklon 70
%o, nastupisté délky 65 m). Jako nejvyhodnéjsi byla vyhodnocena varianta lehkého
automatického metra na pneumatikach. Vysledek studie v3ak byl ovlivnén skutecnosti, Ze
jako wurcujici vstup zpracovatel uvazoval predpoklad nizsich zatézi na trase D, bez
vyznamnéjsi kapacitni rezervy do dalsich let Zivotnosti projektu. Podrobné porovnaval
pouze varianty lehkych dopravnich prostiedkll s niz$i kapacitou. MoZnost vyuziti
kolejového systému se zvySenymi podélnymi sklony a alesponi ¢astec¢nou kompatibilitou se
stavajicim systémem metra tak zde byla jednoznacné vyznamové podhodnocena. Touto
studii z r. 2006 bylo zavrseno pfimé porovnavani dopravnich systémU klasického metra
s riznymi variantami lehkého metra. Vycislené Gspory investi¢nich naklad pfi vyuZiti
alternativnich dopravnich systémd se pohybovaly v rozmezi 3,7 - 13,3 %.

Rada hl. m. Prahy ve svém programovém prohlaseni na volebni obdobi 2006-2010 rdmcové
determinovala dal$i vyvoj ustanovenim, Ze pro trasu metra D maji byt preferovany
parametry lehkého metra.

___2007-2009

Ovéfovaci studie kolejové vefejné dopravy v oblasti Libus - Pisnice (DIPRO s.r.0.). Utvar
rozvoje hl. m. Prahy (dnesni IPR Praha) zpracoval u pfileZitosti aktualizace koncepce
obsluhy Gzemi Prahy vefejnou dopravou pro novy Gzemni plan alternativni studijni rozvahu
k jizZnimu sektoru mésta (varianty tramvajové dopravy, a nebo metro D) s cilem rozhodnout
0 volbé systému a zahrnout dohodnuty rozsah do platného Gzemniho planu a
pripravovaného konceptu (pozdéji zrusen). Studie potvrdila vhodnost vedeni trasy D metra
pres stanici nemocnice Kr¢ a doporucila systémové sledovat budouci rozvoj metra na jihu
v podobé vétve Nové Dvory - Poliklinika Modfany a prodlouZeni provozniho Gseku 1.D azZ
k Depu Pisnice s koncovou stanici, navazanou na terminal autobusové dopravy a
velkokapacitni zachytné parkovisté P+R. Opodstatnéni pro vyhledovou alternativu vétvé do
Modfan spociva v Ghrnném potencidlu pfimo obslouzenych obyvatel a moZnostech
vyznamné redukce autobusové dopravy.

Studie moznosti financovani projektu trasy D praZského metra (2007-2009). Na zakladé
pozadavku Magistratu hl. m. Prahy pro potvrzeni vhodnosti uvaZovaného zpisobu
financovéani trasy metra D bylo zadano zpracovani financni studie. Tato dokumentace
zr.2007 specifikuje strategické cile projektu a mozZnosti jeho financovani, analyzuje
zpUsob financovani metodou PPP a naznacuje zasady pro jeho implementaci. Vzhledem
k predchozim negativnim zkugenostem s financovanim velkych projekt(i formou PPP v CR
byl ve spolupréci s pravnimi a ekonomickymi poradci v roce 2009 zpracovan tzv. Koncesni
projekt na vystavbu trasy D s vyuzitim financovani PPP. Nedilnou soucasti praci na této
dokumentaci byla rovnéz technicka stabilizace feSeni této nové trasy, vcetné zasad jejiho
stavebniho usporadani. Tyto prace byly vyuzity jednak jako podklad pro odhad investicnich
naklad( projektu a dalsi ekonomické rozbory a rovnéz jako upfesiujici material pro potfeby
stabilizace Uzemniho planu hl. m. Prahy. Z tohoto hlediska se jednalo zejména o stabilizaci
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__2010-2011

___2012

2013

vedenitrasy ajejirozsah v Gseku Namésti Miru — Depo Pisnice véetné nové stanice v oblasti
depa. O nasledném vyuziti tohoto koncesniho projektu vsak nebylo na Grovni Magistratu hl.
m. Prahy rozhodnuto.

Dokumentace pro Gzemni rozhodnuti a EIA pro trasu I.D metra (Metroprojekt Praha). Na
zakladé vitézstvi ve vybérovém fizeni a smlouvy s DP zahajuje Metroprojekt zpracovani
dokumentace pro Gzemnirozhodnuti a dokumentace EIA pro trasu I.D v Gseku Depo Pisnice
- Néamésti Miru. Koncepce navrhu prazské trasy D je po dohodé s investorem orientovana
na novy dopravni systém sautomatickym provozem bez Fidice, snejmodernéjsim
zabezpecovacim a fidicim systémem CBTC, s bezpe¢nostnimi oddélovacimi sténami mezi
nastupistém a koleji a s hornim napédjenim. Rozmérové (zakladni rozméry tuneld, délky
nastupist ve stanicich atp.) je trasa kompatibilni s dosavadnimi A, B, C. Vedeni trasy a
poloha stanic je Gzemné stabilizovana a promitnuta do procesu zmény Gzemniho planu
Prahy.

Studie variantniho feSeni trasy D praiského metra (Metroprojekt Praha). DP a Rada
mésta Prahy zvaZuji dalSi pokrac¢ovani projektu dle dokumentace zpracované v roce 2011.
Vedeni mésta konstatuje, Ze projekt je nad jeho investicni mozZnosti. Hleda se proto
Gsporngéjsi feseni. Mimo jiné se tak vraci do diskuze volba dopravniho systému pro trasu D.
K navrhu z r. 2011 (tj. moderni systém s automatickym provozem) je jako alternativa
zvazovano uziti kompatibilniho systému s dosavadnimi trasami prazského metra. Rada
hlavniho mésta Prahy pfijala usnesenf (€. 2241 z 18. 12. 2012), ve kterém deklaruje zamér
vybudovat prvni etapu trasy metra I. D (Pankrac - Depo Pisnice) v dopravnim systému, ktery
bude kompatibilnis dosavadnimi trasami tak, aby byly maximalné optimalizovény pfipadné
budouci investice i provozni naklady.

Zamér ,Vystavba trasy 1.D metra v Praze Namésti Miru - Depo Pisnice (vietné depa)” byl
posuzovan dle § 10 zdkona ¢. 100/2001 Sb., o posuzovani vlivi na Zivotni prostfedi (EIA
PHA777), a dne 2. 11. 2012 bylo vydéno souhlasné stanovisko.

V roce 2013 pokracovala inZenyrska ¢innost s cilem obstarat Gzemni rozhodnuti na celou
trasu Namésti Miru - Depo Pisnice, s nékterymi prvky optimalizace navrhu, jako je priibézna
razba tunell stroji TBM z Pisnice aZ po Pankrac apod. Prace na projektové dokumentaci
pokracuji zpracovanim dokumentace pro stavebni povoleni. Ve shodé s vedenim mésta a
Dopravnim podnikem je pfipravovana Gsporna verze projektu Gseku Pankrac - Depo
Pisnice, s dopravnim systémem kompatibilnim s trasou C (vlaky s fidi¢em), bez nového
depa pro trasu D v Pisnici a ve dvou variantach feseni Gseku Olbrachtova - Pankrac:

— sprestupem na Pankraci - tj. provozné samostatna trasa D, v souladu s Gzemnim planem
a viditelnou perspektivou pokracovani vystavby trasy z Pankrace na sever;

— s odbocenim z trasy C na Pankraci - investicné nejlspornéjsi feSeni Gseku Pankrac -
Depo Pisnice, ve kterém je trasa D provozné svazana s trasou C, s nutnosti zmény
Gzemniho planu pro obousmérné kolejové propojeni C-D a s opoZzdénim zahajeni
vystavby ca o rok (projednani zmény UP).

Dne 8. 10. 2013 Rada hlavniho mésta Prahy schvélila zamér vystavby trasy metra I. D a
souhlasila se zafazenim projektu vystavby trasy metra I. D do Opera¢niho programu
Doprava 2014+.
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__2014-2015

V roce 2014 pokracovaly prace na projektové dokumentaci zpracovanim stanoviska
(pfipominek) Dopravniho podniku (objednatele dokumentace) a IDS k dokoncené
dokumentaci pro stavebni povoleni pro Gsek Pankrac - Depo Pisnice. Tato stanoviska byla
projednana a uzaviena a dokumentace pfipravena k vydani v 06/2014 (z divodu vyjasnéni
sporného pozemku na Pankraci byla vydédna aZz v 09/2014). V procesu projednéani
pfipominek bylo pfijato nékolik podstatnych rozhodnuti:

— V prvnim Gseku bude vybudovéna i stanice Pankrac D. Bude prestupni na trasu C a celé
trasa D tak bude provozné zcela samostatna (schvéleno statutarnimi organy DP).

— Do Gsporného navrhu se zpét vraci oddélovaci stény mezi nastupistém a koleji. Trasa
tak bude pfipravena k pfechodu na automaticky provoz.

— Prostor stanice NadraZi Kr¢ byl zménén z otevfené trati na mosté na zakryty.

Usp&sné bylo zavrieno Gizemni Fizeni. Po nékolika odvolanich nabylo pravni moci Gzemnf
rozhodnuti na celou trasu Nameésti Miru — Depo Pisnice v ¢ervenci 2014.

V pribéhu roku 2014 probihaji jednani o financovani stavby s cilem zajistit prostredky
z fondl Evropské unie. Stavba trasy D prazského metra je zapsana mezi velkymi projekty
s uvazovanym spolufinancovanim z Operacniho programu Doprava 2014+ (usneseni Rady
hl. m. Prahy €. 1824 ze dne 8.10.2013 k pfipraveé a realizaci trasy 1.D prazského metra).

Studie proveditelnosti (Metroprojekt Praha, Eurovision a.s.) - zahrnuje dopravni model
vSech relevantnich pfepravnich vztah( na trase D a navazujicim okoli. Vysledkem studie je
ekonomické hodnocenf, které Gspésné prokazuje efektivnost investice, s rezervou oproti
pozadavkim na spolufinancovani z fondl EU. Je zpracovana a projednana studie, ktera
prokazuje moZnost provozu automatického metra bez strojviidce, a to bez nutnosti vystavby
nového samostatného depa pro provoz v (seku Pankrdc - Depo Pisnice. Provoz
automatického metra umoZiuje operativni pfizplsobeni pfepravnim poZadavkdm, vcetné
harmonizace intervall s linkou C pro pFestup ve stanici Pankrac a véetné moZnosti nasazeni
tomu odpovidajicich kratsich tfi ¢i ctyfvozovych vlakd v poc¢atecnim obdobi.

V Cervenci 2015 pfijala Rada hl. m. Prahy usneseni (¢. 1685 ze dne 21.7.2015 k projektu
metra 1.D), které potvrzuje navrh automatického dopravniho systému bez strojvidce,
potvrzuje etapizaci vystavhy s prvnim Gsekem Depo Pisnice - Pankrac a druhym Pankrac -
Namésti Miru a schvaluje pokracovani projektové pripravy z Pankrace na sever, véetné
provéfeni pokracovani za Namésti Miru. V celém roce probiha inZzenyrska cinnost spojena
s vykupem nemovitosti pro Gsek Pankréc - Depo Pisnice (vice nez 750 pozemkd).

_1.7  Vstupni analyza - vedeni metra D do centra mésta

Jak vyplyva z vySe komentovanych historickych dokumenti a souvislosti, objevovaly se a provéfovaly tendence
vést trasu D metra od jihu nikoli pfimo do centra ale jako trasu v(i¢i nému tangencialni po vychodnim okraji
kompaktniho centra. Presto dopravni modely a celkova konfigurace sité vefejné dopravy prevézily obor
plsobnosti décka do vice centralni polohy, kterd nejlépe po strance ekonomické efektivity odpovidé na
prepravni potencial systému metra a nabizi nova spojeniiodlehceni stavajicich linek metra v centru a podobné
také tramvajovych trati. Ani myslenka zavedeni metra trasy D do oblasti namésti Republiky neni nikterak
nova, koridor se objevuje uz napf. ve srovnavaci studii v r. 1993.

Plvodni rozsah trasy metra 1.D byl stabilizovan v relaci Pisnice - Namésti Miru. Nasledné bylo doporuceno
prodlouzeni trasy severnim smérem do stanice Hlavni Nadrazi, a to zejména s cilem pfiblizeni trasy k centru
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mésta a zajisténi jeji integrace s Zeleznici. Diskuze o daldim vedenf trasy severnim smérem do oblasti Zizkova
a Vysocan dle principu zakotveném v Uzemnim planu hl. m. Prahy nebo do centra mésta do oblasti Namésti
Republiky vyustily vzhledem k této ndzorové nejistoté do opétovného zkraceni trasy do stanice Namésti Miru
s pozadavkem na jeji univerzalni usporadani, umoZziujici nasledné rozhodnuti pro obé vyse zminéné
potencialni moznosti dalSiho rozvoje.

Faktor univerzalniho ukonéeni prvniho provozniho Giseku metra I.D na Namésti Miru, které zajistil Utvar
rozvoje hl. m. Prahy (dnes IPR Praha) ve spolupraci s investorem a projektanty metra v uplynulych letech
pripravné faze projektu a nasledné v podrobnych stupnich projektové dokumentace, povaZujeme za
dilezité zde zvlasté zminit. Trasa I.D metra je navrZena jako systémové oteviena a jakékoli uvaZované
pokracovani obecné umoziiuje.

Planovany a opakované potvrzeny postup vystavby trasy I.D s dirazem na dopravni obsluhu jiZzniho sektoru
mésta v postupnych krocich jednotlivych Gsekd trasy 1.D1 (Pankrac - Nové Dvory) + 1.D2 (Nové Dvory - Depo
Pisnice) a teprve nasledné pak tsek 1.D3 (Pankrac — Namésti Miru), tedy pokracovéni trasy smérem k centru
mésta, nahrdvd moZnosti v case pomérné vzdaleném rozhodnuti o pokracovani trasy k centru znovu peclivé
rozpracovat a vyhodnotit.

Mezi Pankraci a Naméstim Miru trasa D metra zdanlivé kopiruje prabéh linky C, avsak uz sama skutecnost, Ze
pifimo pFichazi do Nusli, nabizi zcela jiné vazby a systémové souvislosti, at uz ve vztahu k dalsim tramvajovym
tratim, a nebo k pfimé obsluze oblasti na pomezi Prahy 2, 4 a 10. Pozice stanice Namésti Miru byla z plejady
moznosti kde kfizovat linku A metra také jiz davno dfive vybrana jako nejvice efektivni, oproti zvaZzovanym
alternativam Flora nebo dokonce Zelivského (viz Komplexni studii vyhledového feseni hromadné dopravy
v Praze, dostupné v archivu autora). Je tfeba zminit i faktor rychlosti cesty v relaci Pankrdc - Namésti Miru, kde
trasa D oproti cécku vykazuje ¢asovou Gsporu cestujicich, mj. v disledku pfimého vedeni a mensiho poctu
stanic.

Na tomto misté je dileZité zminit dalSi systémové souvislosti sité vefejné dopravy, kterad tvofi ,pozadi*
posuzovanym a sledovanym alternativam privedeni trasy D metra do centra mésta. Zde se odkazujeme na
v Gvodu zmifovanou koncepci vefejné dopravy, jez je takto samoziejmé rovnéz soucasti dopravniho modelu.
Je tfeba si toto zasadné uvédomovat jako urcujici predpoklady a hodnotit pdsobnost metra D v kontextu vSech
dalsich prvka, které décko v jistych spojenich mohou nahrazovat (oproti historickym studiim) nebo vhodné
dopliiovat. MizZeme si dovolit zddraznit zejména vyznam vybranych tramvajovych trati, které se v ramci
aktualizace koncepce verejné dopravy v Praze poprvé objevily v konceptu nového Gzemniho planu v r. 2009,
byly prevzaty taktéZz do navrhu pfipravovaného Metropolitniho planu, a nebo jsou pfimo pfedmétem zmén
platného Gzemniho planu:

— tramvajova trat Budéjovickd - Dvorce - soucast tzv. Jizni tramvajové tangenty

— tramvajova trat Budéjovicka - Vyskocilova - Michle (U Plynérny)

- Vychodni tramvajova tangenta - Jizni mésto - Spofilov - Bohdalec - Vr3ovicka - Zelivského
— tramvajova trat v transformaénim Gzemfi nakladového nadrazi Zizkov

— posilenf tramvajovych trati v centru - Vaclavské namésti/Hlavni nadrazi - Muzeum

Princip moZného pokracovani trasy metra D do centra mésta byl poprvé podrobné rozpracovan v ramci
»OvéFovaci studie technické realnosti vedeni trasy metra D na Namésti republiky*, (Metroprojekt Praha,
06/2008). Z provéfovaného spektra variantnich moZnosti feSeni byla doporucena k dal3imu sledovani varianta
,jih = modra“, ktera je vedena ze stanice Namésti Miru pfes Hlavni NadraZi (v jizni poloze) do stanice ,Namésti
Republiky® v poloze Petrské namésti. Celkova délka tohoto Gseku ¢ini ca 2 km a predstavuje nejvyhodnéjsi
zakomponovanfi trasy do centralni oblasti mésta. To se tyka jak vlastniho technického FeSenf trasy a stanic, tak
jejtho funkéniho plsobeni a vazeb. Dale v textu jsou zde vybrané hodnocené aspekty pfipomenuty.
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Jednim z faktorl pro ovéfeni moZnosti zavedeni trasy D metra do centra je skuteCnost, Ze trasa D nema
v systému metra funkéni vazbu na trasu B, pficemZ v mezioblastnich vztazich patfi vztah mezi Prahou 4 a
Prahou 5 k velmi silnym a vlastni trasa D (ukonéenad na Namésti Miru nebo stocena do Zizkova) ma velmi
omezenou distribucni schopnost cest z jiZzniho sektoru do centra mésta, v disledku ¢ehoZz vznika znacny tlak
na prestupni toky ve stanici Nam. Miru. Jednim z dleZitych pfinost takto koncipovaného vedeni trasy D je
kompletni provazani systému, tedy umoznéni pfestupu i na trasu B v prostoru stanice Namésti Republiky.
Prestupni vazby na trasu C jsou relativné technicky schiidnéjsi v jiznich variantach, vzdy jsou pak moZnosti
realizovani pfestupnich vazeb optiméalnéjsi (zkréceni vzdélenosti) nez v plvodné uvaZované trase. Dalsi
perspektivu lze spatfovat v lepsi vazbé na tramvajovou dopravu u stanice Hlavni nadrazi, a to at jiZ v severni
(Cervené) varianté v Bolzanové ulici nebo vjiZznich variantdch s potencialni novou tramvajovou trati,
propojujici Vinohradskou od Muzea do Opletalovy ulice. Dalsi provazanost systému s tramvajovymi linkami
nabizi pak stanice Namésti Republiky resp. Petrské namésti. Trasa D metra do centra vedena pres Hlavni
nadrazi v poloze jizné od odbavovaci haly mize do vyhledu dobfe reagovat na uvazované usporadani systému
Zelezni¢ni dopravy v tzv. prijezdném modelu, tj. tzv. Nové spojeni II nebo téZ Cross Rail. Timto by oproti
dosud uvaZované poloze stanice Hlavni nadrazi na trase D (dle Gzemniho planu na Churchillové naméstf)
vznikly nové definované systémové vazhy, které mize décko dobfe zprostiedkovat.
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Obrazek 2 - Situace variant zavedenf trasy D metra do centra; studie METROPROJEKT Praha a. s. pro DP Praha,
06/2008
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Shrnuti technickych poznatki k variantam:

Sever - cervena

navrh v parametrech klasického metra

pfima pfestupni vazba na metro C Hlavni néddrazi neni mozZna

koncova stanice ,,Petrské ndm® - jizni vestibul pFestupni na metro B

technicky nerealna moznost kfizeni s Gvahou o ,Novém spojeni II“ (téZ NS II, tzv. Cross Rail) za jeho
stavajici koncepce

pro moznost vétveni v opaéném sméru, tedy od stanice Nam. Republiky ve sméru na Zizkov ve stanici
Hlavni nadraZi plati: potfeba Gpravy hlavnitrasy naR =365 m

Jih - Cervena
— navrh v parametrech lehkého metra
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— vyZaduje pfeloZeni (Gpravu) tzv. energotunelu PRE (technicky a finan¢né narocné)

— st. HL. nadr (Opera) dvouvestibulova - pfestup na NS IT a metro C/ Vrchlického sady u Opletalovy ulice

— koncova stanice ,Nam. Republiky“ - jizni vestibul pfestup na M-B, severni u kfiZ. Revolucni, Dlouha,
Soukenicka

— pravdépodobnad kolize s pfipravovanym distribu¢nim kolektorem Revolu¢ni

—  pro moznost vétveni v opaéném sméru, tedy od stanice Nam. Republiky ve sméru na Zizkov ve stanici
Hlavni nadraZi nejsou tfeba zvlastni Gpravy trasy

Jih - fialova

— navrhv parametrech lehkého metra

— bez kolize s energotunelem PRE

— trasa podchazi metro Ci koridor NS II

— st. Hlavni nadraZzi (Opera) dvouvestibulova - pfestup na NS II a metro C, zdpadni Washingtonova,
Opletalova ulice

— koncova stanice ,,Nam. Republiky“ - stejné jako jih - Cervena

—  pro moZnost vétveni v opaéném sméru, tedy od stanice Nam. Republiky ve sméru na ZiZkov ve stanici
Hlavni nadrazi plati: potfeba Gpravy hlavni trasy ve vySkovém zakruZovacim oblouku

Jih - modra

— navrh v parametrech klasického metra

— trasa podchazi metro C, ale nadchéazi koridor NS II

— v seku Nam. Miru - Hlavni nadrazi (Opera) trasa padorysné stejné jako jih - fialova, vazby stanice
Hlavni nadraZi stejné jako jih - fialova

— obtizné podminky pro realizaci Gseku Hlavni nadrazi - Petrské nam. (malé nadloZi)

— je mozné aplikovat stanici ,,Nam. Republiky“ (z var. jih ¢ervena)

—  pro moZnost vétveni v opaéném sméru, tedy od stanice Nam. Republiky ve sméru na Zizkov ve stanici
Hlavni nadrazi plati: potfeba Gpravy sklonu hlavni trasy na 38%o a vyplyvajici kolize s energotunelem,
kterou je nutno fesit jeho prelozkou

Tabulka 1 - Relativni hodnoceni technickych a uZivatelskych kritérii variant trasy do centra

e — ‘ Sever - ‘ Jih - ‘ Jih -
Kritéruim Upresnéni . ) . ) . <
Cervena cervena fialova
Parametry klasického metra 1 0 0 1
Parametry lehkého metra 1 1 1 1
Prestup na M-C st. Hl. nadrazi 0 1 1 1
Pfestup na Nové spojeni st. ,,Opera“ 0 1 0,5 1
Nové spojeni I1 0 0,5 0,5 1
Technicka realnost (k¥izeni, kolize...) energotunel L 0 L L
kolektory 1 0,5 1 1
trubni sité 1 1 1 1
HL. nadrazi 1 0,5 0,5 0,25
Realizace stavby Nam. Republiky 0,25 0,5 0,25 0,5
,Petrské nam.” 1 1 1 0,5
PFestupnf a vystupni vazby pro cestujici ¥ 2 4 2,5 3
Rozvétveni smér Zizkov ze st. Hl. nadrazi 0,5 1 0,5 0,5
Churchillovo nam. 1 0
Obsluha Gizem{? Nam. Republiky 0 1 1
JPetrské nam.” 1 0 0,5
Celkem 11,75 13 12,25 14,75

Poznamky k tabulce:

1) Hodnocenf zahrnuje kritéria vodorovné vzdalenosti, pfekonavané vysky a orientace ve stanicich na vystupnich a
pfestupnich vazbach. Bodové hodnoceni (dle tab. pfilohy zpravy studie METROPROJEKT Praha a. s. pro DP Praha,
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06/2008): Jih-modra 25 (- za orientaci), Jih-Cervena 24, Jih fialova 21, Sever-Cervena 10 (+ za vazbu na Churchillovo
nam.).

2) V pfipadé realizace Nového spojeni II (CrossRail) se stanici,,Opera“ je v logice véci dosahnout s trasou D metra centra
mésta (prostor stanice Nam. Republiky) spide neZ vazbu na lokalitu Masarykova nadrazi.

_1.8 Vstupni analyza - vedeni metra D na Zizkov

K prehledu vychozich dokumentaci a k pojeti trasy D metra v platném Gzemnim plénu je vhodné doplnit
komentar, tykajici se provéfeni stavebné-technickych principd trasy a jejich aktudlnosti nebo platnosti v Case,
abychom mohli ukazat, potvrdit nebo vyvratit G¢elnost zakotveni trasy metra ve vyhledu (Gzemni rezervé)
v Gzemné-planovaci dokumentaci.

veve

Pfipomerime, Ze dosud nejpodrobnéjsim zpracovanym technickym podkladem je dokumentace ,,I. provozni
Gsek trasy D metra Namésti Miru — Nové Dvory - STUDIE“, kterou zpracoval METROPROJEKT Praha a.s.
k terminu 07/2001, a kterd v sobé zahrnuje kromé feseni zakladniho Gseku I.D i zékladni ovéfeni smérového a
vyskového feseni tehdejsich dsekd I1.D. a II1.D. Tento pribéh trasy byl déle aktualizovan studiemi z let 2003,
2008 a 2009. Dalsi vyznamné&;jsi praci je studie ,Ovéfovaci studie technické redlnosti vedeni trasy D metra na
Namésti Republiky, MP 6/2008“ a ,,Ovéfovaci studie tramvajovych trati pro koncept Gzemniho plénu, MP
02/2009%. Dale se zajmového dseku trasy D metra v oblasti Zizkova tykaji poznatky ze souboru studif,
zpracovanych pro CR-CITY a.s. ,CR-CITY - Churchillovo ndm., Trasa metra D - stanice Hlavni néadrazi
(odsunuta), METROPROJEKT Praha a.s. v pribéhu let 2004-2006; dale potom pro méstskou Cast Praha 3
zpracovana studie ,Alternativni vedenf trasy metra I11.D na k. 4. Zizkov (METROPROJEKT Praha a. s., 2006 a

s vor

dopracovani fijen 2009).

Vyhledovy severni Gsek trasy D metra za Naméstim Miru v Gzemnim pléanu byl za dobu jeho platnosti opakované
pfedmétem napadani ze strany investor(l a v podstaté vSechny zajmové lokality stanic byly v dalsich studijnich
rozborech prepracovavany s cilem vlastni trasu a jeji technické feSeni upravit, zménit polohu a vymistit
stanice, a to zejména vidy z divodd ,optimalizace podminek’ pro zakladani staveb a uvolnéni Gzemi pro
zastavbu od svazujicich souvislosti s metrem.

Dokladovat miZeme na lokalité zastavitelného péasu Gzemi zadpadné od Churchillova namésti mezi ulici
Italskou a kolejistém Hlavniho nadraZi, kde se investorovi CR-City podafilo dosahnout Gpravy trasy metra a
vymistit ji tak mimo své zajmové plochy (koridor Gzemni rezervy), zatimco vime, Ze pokracovani trasy v misté
kfizeni s ul. Husitskou bude nyni z hlediska technologického velice nérocné. Na problematiku prichodu trasy
pod Gdolim Husitské bylo upozorfiovano jiz v rdmci zpracovani souboru studii pro CR-CITY a.s. ,CRCITY -
Churchillovo nam., Trasa metra D - stanice Hlavni nadrazi (odsunuta)“, MP v pribéhu let 2004-2006. Pokud
odhlédneme od této nuance, zpldsobené zajmem investora, zistava napfiklad dosud neuzaviena otazka dalsi
Gpravy pribéhu trasy metra v této lokalité za pfedpokladu potfeby jeji modifikace v disledku vedeni trasy do
centra a vétveni smérem na Zizkov.
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Obrazek 3 - Vyfez vykresu €. 5 — Doprava platného Gizemniho planu v lokalité Churchillovo namésti (stanice Hlavni
nadrazi) - vlevo stav UP z roku ,1999° a vpravo po provedené tpravé UP (platny stav 2016)

T

Zajimavy byl i vyvoj v pojeti stanice Prokopovo namésti a definovani podminek pro novou zastavbu. Stanice
je feSena jako razena, misto eskaldtor( je navrZeno pouZiti rychlovytahl. Celkové ménény pribéh trasy
v navazujicich dsecich (obéma sméry) v dalSich studijnich pracich i pfi ponechani vytahového vestibulu
znamenaly (nebo potencidlné do budoucna znamenaji) znehodnoceni dfive stanovenych podminek pro
zakladani staveb a pfipadné naopak absenci takovych podminek, které by v okamziku finalni realizace byly
skute¢né vhodné.

NejboufFlivéjsi vyvoj nazorl se viak dotyka stanice Basilejské namésti, ktera prodélala od doby schvaleni
platného Gzemniho planu nejvyraznéjsi posun, a to jak v kontextu pfedstav o vyuZiti velkého rozvojového Gzemi
nakladového nadra#f Zizkov (NNZ) tak také p¥i posuzovani podminek pro umistovani staveb a rozhodovanf
o mozZnostech vyuziti Gzemi. Cely Gsek Hlavni nadrazi (mimo) - Prokopovo nam. - Basilejské nam. s dirazem
na segment Prokopovo ndm. (mimo) - Basilejské nam. byl nékolikrate variantné pfepracovavén (viz studii
METROPROJEKT Praha pro UMC Praha 3 v letech 2006 a 2009) aZ po polohu s vazbou k ul. Ol3anské resp. ke
kfizovatce ul. Zelivského x Olsanska. Opacné se objevila k provéFeni i varianta v poloze severné od dodnes
kodifikované stopy, tedy blize k Basilejskému nam. respektive kiizovatce ul. Malegicka x Zelivského. Situaci
znazoriuji obrazky €. 5 a 6 na nasledujicich stranach.

Je zapotiebi upozornit, Ze variabilita trasovani je zde velice limitovana podchodem vybudovaného obytného
komplexu, situovaného na zédpadni strané ulice U Stadionu. Objekt mé pilotové zéklady, které by se dostévaly
do kolize s tratovymi tunely metra. Tento systém zaklad(l rovnéZ usnadfiuje prenos seismickych Gcink( od
provozu metra z konstrukce tunell do nosné konstrukce obytného objektu. U trasy metra zakotvené ve vyhledu
tzemniho planu je vsak zajistén v pilotovych zékladech obytného komplexu koridor pro bezkolizni priichod
tunell metra s moZnosti omezeni pfenosu seismickych G&inkd provozu metra do nosné konstrukce obytné
budovy. To je jeden prakticky pozitivni dopad vymezeni koridoru Gzemni rezervy v (zemné-pldnovaci
dokumentaci. Zaroven ale opét plati, Ze ostatni hledané alternativy jsou technicky mimoradné narocné nebo
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nerealné, pfipadné se musime trasové dostavat pod historické struktury, kde rdizné instituty Gzemni ochrany
pro metro (UP, stavebni uzévéra) ani nikdy nebyly logicky pouZity, ale za jistych pfedpokladl je budouci
vystavba metra mozna.

Obrazek 4 - Vyfez vykresu ¢. 5 - Doprava platného Gizemniho planu v Easti Zizkovské trasy - nahote stav (P z roku
,1999° a dole po provedené (Gpravé UP (platny stav 2016)
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>

Obrazek 5 - Vyfez situace provérovanych alternativ vedeni trasy v k. . Zizkov; METROPROJEKT Praha, a. s., 2006

o) i

73 O
NDT

Poznamka: Cervené trasa ve stopé platného Gzemniho pléanu; modfe (tehdy) vysledna doporucena trasa pro piipadné
rozpracovani modifikace

Obrazek 6 - Vytez situace provéfovanych alternativ vedeni trasy v k. ii. Zizkov; METROPROJEKT Praha, a. s., 2009

Poznamka: Cervené je vykreslena trasa (tehdy) vysledného doporuceného navrhu feseni ve varianté se stanici ,Basilejské
namésti‘ pfi kfiZzovatce ulic Jana Zelivského-Ol3anské v razené/hloubené podobé, reagujici na zadani MC Praha 3
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Zhodnoceni:

Z historie ovéfovani realnosti tras metra v Gzemi vyplyva, Ze uz samotné stanoveni zakladnich principl
stavebné konstrukéniho a architektonického feseni stanic véetné pésich a prestupnich vazeb je Gzce spjato
s pfedstavami konkrétni podoby utvareni mésta v transformacnich a rozvojovych lokalitach, a tudiz mira
stability téchto predpokladii zpétné determinuje viibec samotné pojeti a realnost FeSeni narocné a velmi
komplexni stavby typu metra.

Samostatnou kapitolou je otdzka vymezeni prostorovych naroki na realizaci stavby metra vietné zafizeni
stavenisté a specifikace zakladnich principd technologie a postupu vystavby, vymezeni nezastavitelného Gzemi
z pohledu metra neho stanoveni zakladnich podminek a omezeni pro vystavbu v (zemi, ktera bude pfedchéazet
vystavbé metra. Lze vzit v Gvahu rovnéz aspekt porovnani investi¢ni ndrocnosti sledovanych variant pro mésto
jako budouciho investora metra.

Je tak k Gvaze, zda a do jaké miry se v daném konkrétnim piipadé pohybujeme v Gzemi (zde my3leno nakladové
nadrazi Zizkov), jeZ v soucasnosti zname a jsme schopni ho uchopit a garantovat z hlediska ocekévaného
vyvoje, abychom presné dle jedné byt momentéalné zdanlivé vyprofilované varianty, reagujici ovsem na
soucasné platné predstavy urbanistického feseni, fixovali podminky pro zastavbu v Gzemi a opacné i pro metro.
Pfipominame, Ze konkrétné v feSeném prostoru by se jednalo o v pofadi zfejmé jiZ tfeti kodifikovanou stopu
metra, pfi¢emZ i na obé pfedchozi svého ¢asu museli reagovat investofi.

Naopak ukazuje se, Ze v soucasné zastavéném Gzemi mésta, kde danosti a redlie zaloZené méstské
struktury a typu zastavby zname a musime s nimi v projekci uvaZovat jako s determinanty, dokazeme
metro Gspésné navrhnout. Vymezeni koridorl Gzemnich rezerv konkrétné pro stavby typu metra proto
specificky v soucasné zastavéném UGzemi mésta povaZujeme za UcCelné pouze za pFedpokladu predchozi
stabilizace nazoru na trasové vedeni metra tak, aby plan pfedjimal pouze feSeni, jeZ maji redlny zaklad.

_1.9 Vstupni analyza - kombinace tras do centra a na Zizkov

Vénovali jsme pozornost taktéz moznostem a podminkam navéazani Gvahy o budouci pfipadné obsluze Zizkova
metrem na kontext zédkladniho FeSeni trasy stocené z Namésti Miru do centra, tedy kombinatorice téchto
pristupl. Vychazime z pfedpokladu, Ze vSechny varianty respektuji stabilizovanou polohu stanice Namésti Miru
dle dokumentace pro Gzemni rozhodnuti. Reeni univerzality pokracovani obéma sméry je pak mozné hledat
budto v

a) rozvétveni trasy D za stanici Namésti Miru na principu hlavni trasy na Namésti Republiky a vétve ve
sméru na Zizkov;

b) rozvétveni trasy D v opacném sméru, tedy od stanice Nam. Republiky ve sméru na Zizkov ve stanici
Hlavni nadrazi, tj. v Gvratovém systému.

Redenf dle alternativy a) neumoziiuje vzhledem k vy$kovému a smérovému usporadani vétve na Zizkov vloZeni
stanice Hlavni nadraZi dle princip(i stavajiciho UP, ale umoZfiuje realizovat st. Prokopovo nam. ve stabilizované
dosud sledované poloze a tim i dal3f priibéh trasy ve sméru na Basilejské ndm. Resenf dle alternativy b) ma
vzdy dlsledky do smérového nebo vyskového feSeni zakladni trasy do centra, ale je ve vSech variantach
realizovatelné. Zizkovska vétev pak vidy dosahne jak sledované polohy stanice Prokopovo nam. (pfipadné
v pootocené poloze), tak i dFive sledované polohy Sladkovského.
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2 VARIANTY POKRACOVANI TRASY D METRA

V Gvodu zpracovani tohoto Gkolu bylo konstatovano, Ze neni relevantni se bavit o zcela jiném pojeti trasy D
metra z hlediska navaznosti na dsek Fedeni v DUR/DSP po Namésti Miru, kde DPP pokracuje v napliiovani
usneseni RHMP ¢. 1685 v bodé III, tj. pfipravou dokumentace pro stavebni povoleni. Smérodatné jsou taktéz
stabilizované zakladni technické parametry navrhovaného systému (viz vy3e kap. 1.3). Naopak na dopravnim
modelu IPR Praha mohou byt pfimo nebo v ndvaznosti na rozpracovani Gkolu zatéZovany varianty sité, které
dokonce ani nejsou plné podpofeny technickym prikazem realizovatelnosti v daném Case (chybéjici technicka
studie) nebo na takovém provoznim konceptu trasy, ktery neni jesté optimalizovéan z pohledu skutecné
ekonomie (efektivity) provozu a vychazi z ¢isté technickych dosaZitelnych provoznich parametri. Takto mize
byt sledovan prvotné potencidl tras vobsluze Gzemi, zavedenim stopy metra, stanic a nasazenim
,minimalizovaného® intervalu.

Tento material se soustfedi na ovéfeni moZnosti za stanici Nam. Miru, tj. na prikaz trasy D chapané jako tzv.
polotrasa, definitivné ukoncena na Nam. Republiky, a dale i na spektrum feseni, jez rozvijeji trasu D metra at
uZ jako vétveni smérem na Zizkov, nebo jako vétveni v opa&ném sméru, tedy od stanice Nam. Republiky ve
sméru na Zizkov ve stanici Hlavni nadraZi. Zarovei se vzdy ponechava prostor k tvaham o pokratovani trasy D
dale v téchto stopéch (tento daleky vyhled ale pfimo nehodnotime).

Je evidentni, Ze pravé otevienost systému a potfeba teprve definovat mozna feSeni dalsiho vedeni trasy,
stabilizuje a potvrzuje nazor na etapové ukonceni trasy D ve stanici Nam. Miru.

K variantnimu ovéfovani pokracovani trasy D metra v jejim severnim segmentu byly v diskuzi na Grovni ad hoc
vytvofené pracovni skupiny (ze zastupcd IPR, DP Praha, ROPID a TSK-UDI) vysloveny nésledujici obecné
premisy:

- je vhodné zajistit pfestup na trasu B metra;

- trasa D metra musi umoZnit pfestup na budouci uvazované Nové spojeni Il a nemdZze byt kolizni s dosud
existujicim technickym prdkazem tohoto zaméru;

- trasa D metra bude modelové zkoumana na pozadi s existenci vétve v jiZznim segmentu k Poliklinice
Modfany;

- vhodnéjsi je provozni koncept bez peédze (tj. v Gseku stanic Hlavni naddrazi - Namésti Republiky pro
zapojenf Gvraté ze Zizkova), proto bude-li to technicky mo?né preferovat feeni odpojeni trasy a7 ze
stanice ,Namésti Republiky‘, pedz komplikuje nasledny interval v pfipadé Gvahy jiZzniho vétveni trasy D
metra z Novych Dvor( k Poliklinice ModFany;

- vhodnéj3i se jevi navrh stanic Hlavni nadrazi (pfestup metro C + Opera - Nové spojeni II), Namésti
Republiky (pfestup B) na trase od jihu a zapojeni Zizkovské vétve se stanicemi Nam. Republiky,
/Masarykovo nadrazi;

-z dosud technicky ovéFenych tras (Ovéfovaci studie technické redlnosti vedenf trasy metra D na Namést{
republiky, Metroprojekt pro DPP, 06/2008) se jevi jako optimalni kombinace stopy jizni modré a jizni
fialové (viz obrazek 2 na str. 21);

- ve varianté ,Namésti Republiky‘ nebude vyhodnocovano dalsi mozZné pokracovéani severnim smérem
(napf. Letenské namésti); maZe byt rozpracovan zéakladni rozbor zatiZeni trasy; obdobné pred
posuzovanim na dopravnim modelu bude stabilizovan nazor na rozsah pojeti Zizkovské trasy (etapa
,Basilejské nam.* vs. celad dlouha vétev) tak aby byly etapy srovnatelné z pohledu efektivity a ekonomie;
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- vedeni trasy D metra Zizkovem v dosud sledovanyich stopach, které ¢aste¢né odpovidaji tizemni rezervé
v platném Gzemnim plénu, kopiruje patefni tramvajovou radialu (zde linku €. 9) a principialné neni
takova systémova ndhrada metrem zadoucf;

- zédkladem posouzeni alternativ dalsiho pokracovani bude vyhodnoceni sady indikatord (kritérif)
ziskanych z dopravniho modelu mésta a dal3i doprovodné adaje.

_2.1 Posuzované varianty pokracovani

Pracovni skupina se shodla na posuzovani péti zdkladnich alternativ severniho pokracovani trasy D metra ze
stanice Namésti Miru:

01.  vedeni trasy od jihu dle platného Gzemniho planu na Zizkov, ukoncené (modelové) na Basilejském
namesti

02. vedeni trasy od jihu do centra, ukoncené (modelové) ve stanici ,Namésti Republiky*

03.  vedeni trasy od jihu do centra do stanice ,Ndmésti Republiky® a se zapojenim ,Zizkovské vétve‘ do
centra v Gvratovém schématu

04.  vétveni trasy za stanici Namésti Miru na vétve do centra do stanice ,Namésti Republiky* a na Zizkov,
ukoncené (modelové) na Basilejském namésti

05.  vedenf trasy z Namésti Miru do centra a pfimé pokracovani do oblasti Zizkova (provés pod Karlinem)

Samoziejmé Ze ve vyhledu mohou byt tyto koncepty podrobeny zkoumani dalsich modifikaci, naptiklad nuanci
zapojeni Zizkovské vétve na Gvrat (vybér stanice odkud a potazmo spolecného Gseku se zakladnf trasou),
piipadné samostatné i budouci benefity dalstho rozvoje otevieného systémového ukonceni (at uz
z Basilejského nam. nebo Nam. Republiky).

Pro Gplnost je v pfilohach rozborl dopravniho modelu doklddan také stav oznaceny ,00.%, ktery predstavuje
obdobny vyhledovy rozsah sité a bilance modelu, avsak s metrem D ukon¢enym na Namésti Miru.

Schéma zkoumanych variant pokracovani trasy D metra v jejim severnim segmentu je na obrazku 7 na
nasledujici strané.
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Obrazek 7 — Schéma provérovanych variant

Praha 7 x
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m— VAR, 01. - platng dzemni plan

Praha 2¢#

[ imésti wicu S

VAR, 02, - Namésti Republiky
m— VAR, 03. - dvrafl do Zizkova (+VAR. D2.)
VAR, 04, - vétveni (+VAR. 02.)

Praha 10 ™= VAR, 05. - centrum a Zitkov

W rodifikace VAR, 02

_2.2 Specifikace hodnoticich kritérii

Pro proces hodnoceni sledovanych variant se nabizi pouziti metody multikriteridlni analyzy. Pro tuto
soucasnou rozvahu uvazujeme vychézet z obdobnych zakladnich rozhodovacich principd, jaké byly uplatnény
napiiklad v dfivéjsich komplexnich studiich obsluhy. Jednotlivd hodnotici kritéria (ukazatele) byla tehdy
rozdélena do tfech skupin hledisek a k nim pfifazeny hodnoty ukazateld a jejich vahy. Za hlediska uZivatelska
lze povaZovat napfiklad spotfebu Casu cestujicich (spotfebu ¢asu v systému, dostupnost centra), dale kvalitu
cestovani (pfestupovost vsystému - poclet pfestupl cestujicimi na siti, podil pfepravnich vykonl
realizovanych metrem, vazby na dalsi druhy dopravy); mezi hlediska provozovatele se Fadiinvesti¢ni naklady,
a nebo provozni podminky (nominalni zatiZeni sité, zatiZeni prestupd v centralnich prestupnich bodech,
zatizeni sledovanych Gsekd metra, vyuZiti kapacity), provozni naroky (dopravni vykon, spotfeba el. energie,
provozni naklady, poCet pracovnikd), nebo dosahované redukce vykoni/nakladl v povrchové vefejné
hromadné dopravé. K tomu dale pFistupuji hlediska technicka a Gzemné-planovaci jako jsou demografické
bilance, Gzemné-technické podminky (realizovatelnost metra - technologie, otevienost systému, souhrnné
naroky na mésto - forma a potfebnost pfedstihovych opatfenf), dalsi moZnosti rozvoje (vztah k aktivitam mésta
v transformacnich nebo rozvojovych lokalitach, uplatnéni systému a jeho funkce v ¢ase).

Expertni pracovni skupina, sloZena ze zastupc(i IPR Praha, DP Praha, ROPID a TSK-UDI navrhla v Gvodu praci
na této studii vzhledem k zaméreni materialu vyjit z posouzeni na dopravnim modelu mésta a ziskat zdkladni
bilancni parametry, napliujici strukturu ukazateld k porovnavéni variant zhledisek uZivatelskych a
provoznich.
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_2.3 Provozni feseni

Navrh studie navazuje na stabilizované feSeni budouciho provozu trasy 1.D v Gseku Depo Pisnice - Namésti
Miru. VSechny sledované varianty jsou modelové posuzovany na stavu svétvi trasy D do Modfan a
predpokladaji Gpravy vedeni autobusovych linek, vchazejici ze studie proveditelnosti metra D, navysené o
efekty vedeni vétve z Novych Dvor( k Poliklinice Modrany. Provozni koncept je patrny z popisu variant vyse.
Z hlediska provozu je obrat nebo vedeni vlakli modelovano na zakladé dostupnych technickych poznatkl o
moznostech kolejového feSeni a usporadani ve stanici Namésti Republiky resp. Hlavni nadrazi a odpovida
dosazitelnym minimalnim naslednym intervaldim ve vétvich resp. ve spolecném pedznim Gseku trasy. Provozni
koncept je nejobtiznéjsi ve varianté 03 s Gvrati do Zizkova a spole¢nym dsekem pojizdénym vlaky metra z obou
smérd.

Vzhledem ke skutecnosti, Ze nas zajiméa v makro pohledu potencial tras, jsou v dopravnim modelu zavedeny
minimalniintervaly (viz vysledny pocet spojl v tabulce), které lze interpretovat také jako navyseni poctu spojl
mimo Spicku. Tim je zaruceno, Ze Zadna z tras metra nenf nabidkové podhodnocena, aviak takovy provozni
koncept je nereadlny a v dalsich krocich by byly tyto parametry itera¢né upravovany na zakladé zjisténého

vy

chovani systému verejné dopravy jako celku z pohledu prepravnich zatézi a ekonomie provozu.

Tabulka 2 - Provozni parametry linky metra D a redukce povrchové dopravy

Interval metro D (min) | Pocet spojti na
rano-$picka-den-Spicka- lince D
vecer ?

Oznaceni varianty Popis varianty Redukce ?

00 Navrh dle azemniho planu - ne 5-2-3-2-4-5 840
metro jen po Namésti Miru

Uzemnf plan veetnd rezervy -

01 e ne 5-2-3-2-4-5 840
metro na Basilejské namésti

02 Trasa metra na Namésti Republiky ne 5-2-3-2-4-5 840

03 Trasa metra na Namésti Republiky a ano 533345 690

dvrat na Basilejské namésti
o4 Vétve t'rasy meFra'na‘Né/mévstT’ ano 593945 4204420

Republiky i Basilejské ndmésti
Trasa metra na Namésti Republiky
05 s pfimym prodlouzenim na ano 5-2-3-2-4-5 840
Basilejské ndmésti

Poznamky k tabulce:

1) Udaje se vztahuji pouze k fe§enému severnimu Gseku metra D; jih trasy navazuje na Gpravy povrchové dopravy ze
studie proveditelnosti a uvazuje dalsi redukce souvisejici s vétvi do Modfan - spolecné vsem posuzovanym variantam
na severu (redukce ,139", zrueni 150", Gipravy ,157* a,196°). Redukce v oblasti Zizkova spo¢ivé po konzultaci s ROPID
zejména v redukci tramvajové dopravy v Ol3anské/Taboritské/Seifertové ulici zménou provoznich parametrd a
Gpravou linkového vedeni. V pFipadé variant obsluhy Zizkova metrem se zajizdénim do centra (var. 03-05) je tedy
linkové vedeni tram zde uvaZovéno s omezenim sméru na Namésti Republiky (o jednu linku ,26°), soucasné pfi
doplnénijedné klasické linky, nahrazujici Gbytek spojli paterni linky ,9° pfi jejim ponizeni na bézné intervaly v dalSich
segmentech trasy. V oblasti dochazi v souhrnu k redukci po€tu spojii o ca 25%. V autobusech je pak v dsporach
zahrnuto zruSenf linky ,207° bez nahrady a odpovidajicf dprava linky ,133".

Tyto vstupy koresponduji s (daji zanesenymi do dopravniho modelu Gzemniho plénu resp. Metropolitniho planu;
Zizkovské var. metra D jsou modelovany dle vySe uvedenych principd.

2) Interval 3, 4 a 5 minut mimo dopravni spicku byl zvolen s ohledem na vétveni metra D, ve vétvich vZdy intervalové 1:1
Nulové verze, vedeni metra na Namésti Republiky a stopa dle Gzemniho planu na Basilejské namésti (var. 00-

02) maijf stejnou obsluhu ZiZzkova v povrchové dopravé, nebot trasa metra nenahrazuje vztahy realizované do
centra tramvajovou dopravou.
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3 VYHODNOCENi

Predpoklady dopravniho modelu

Zakladem posouzeni je aktualizovany vyhledovy model hromadné dopravy osob v Praze a okoli, ktery je ¢asti
nového funkcniho multimodélniho modelu provozovaného na IPR. Z pohledu demografie a stavu sité je pouZzit
modelovy horizont s nejvét3im rozvojem demografickym (bilanci je uvaZovan pfiristek 450 tisic obyvatel
v Praze; dle vysoké varianty prognézy - model potencialovy) a nejvét3im rozvojem systému vefejné hromadné
dopravy - metro D, nové tramvajové traté pfipravovaného Metropolitniho planu (jeZ jsou v souladu s koncepci
prosazovanou i v platném UP napt. formou zmén apod.). V dopravnim modelu nenf zahrnuto ,Nové spojent II*.
Vypocet probéhl pro jednotlivé variantni stavy jiz bez sledovani prevedené dopravy z IAD; potvrzeno i
z testovaciho vypoctu pro nadhodné vybrané stavy. Detailni popis vstupnich pfedpokladd modelu, rozsah a
metodika modelu jsou k dispozici na IPR.

_3.1 Vyhledové zatéZové kartogramy variant vedeni metra trasy D z Namésti Miru

ZatiZeni sité vefejné dopravy pro jednotlivé posuzované varianty je uvedeno na vloZenych zatézovych
kartogramech na nasledujicich stranach.

Rozbor je doplnén taktéZ rozdilovymi kartogramy vybranych variant proti sobé.

_3.2 Shrnuti vybranych hodnoticich ukazateli
Tabulka 3 - Shrnuti vybranych analyzovanych profild z pohledu zatiZeni

[Udaje v tisicich osob obousmérné za cely primérny pracovni den]

Varianta

Popis Gseku

Nam. b Synkl - Namésti 83 117 168 165 153 177
Miru (dopad na 1.D) 100% 141% 202,4% 198,8% 184,3% 213.3%
Trasa D Zizkovska cast trasy _ (44)? ~ 48 (33)Y 53
metra Prokopova-centrum
.ZIZ.kO\{Sk? ¢ast trasy _ 3 ~ 30 2 3
Basilejské ndm.-Prokopova
Namasti Miru — Muzeum 170 174 148 147 153 148
Trasa A 100% 102,4% 87,1% 86,5% 90,0% 87,1%
metra Muzeum — Méstek 191 194 174 174 179 175
100% 101,6% 91,1% 91,1% 93,7% 91,6%
Trasa C Prazského povstani - 242 224 193 195 200 187
metra VySehrad 100% 92,6% 79,8% 80,6% 82,6% 77,3%
Linka ,,9“ - Husinecka- 79 64 79 53 63 52
centrum 100% 81% 100% 67,1% 79,8% 65,8%
Tramvaje Vaclavské nam. 42 41 35 33 35 33
Jecnav—VI.Ii’.Pa\{lova- 63 63 62 63 64 62
Stépénska

Poznamky k tabulce:

Cervené je znazornéno pfitizeni sledovaného Gseku, zelené je odlehcenf; ve srovnani se zakladnim stavem bez metra.

1) Trasa D metra nevede do centra mésta; vztahy se déji pfestupy pfes st. Hlavni nddraZi nebo Namésti Miru.
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Tabulka 4 - Shrnuti idaji o obratech na pfestupech z/na metro D ve vybranych uzlech

[adaje v tisicich osob obousmérné za cely primérny pracovni den]

Zeleznice tramvaj
. metro C metro C metro A mefro B HL. nadr. tr'amval HL. nadrazi
Varianta ) s 4 xe ) . Nam. nebo Nam. bfi .
Pankrac HL. nadrazi | Nam. Miru . o nebo Nam.
Republiky | Masarykovo Synka .
n. Republiky
46 64 18
00 164% 112% 75%
o1 47 4 71 8 21
168% 11% 125% 47% 88%
02 28 38 57 34 17 24 5
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
03 27 50 55 38 18 23 3
96% 132% 96% 112% 106% 96% 60%
04 27 29 54 24 12 19 2
96% 76% 95% 71% 1% 79% 40%
05 31 42 60 32 19 25 2
111% 111% 105% 94% 19% 104% 40%

Poznamka: Cervené je znazornéno pfitizeni sledovaného prestupu, zelené je odlehéeni. Za zaklad byla vzata varianta 02,

protoZe obsahuje vsechny pfestupni body.

Tabulka 5 - Vybrané pomérové statistické Gdaje provoznich narok:

Pomér prepravnich a provoznich

Pomér pfepravnich vykonu

Varianta k délce trasy vykonli
[tis. osob] [osob na soupravu]
00 30 95
01 30,5 91
02 38,5 121/134 *
03 36 121
04 31 110
05 38 111

Orientacni srovnavaci daj -

minimalni dosaZzena hodnota na 53
stavajicich trasach metra ve (trasa A)
vyhledu

238

* (1daj za lomitkem plati pfi stejném poctu spojti jako ve varianté 03
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Tabulka 6 - Shrnuti vybranych uZivatelskych hledisek

V tabulce jsou uvadény tdaje za cely model, zahrnujici sumu vSech uskute¢nénych cest.

Vari
Ukazatel ar1|anta
Prdmérna spotfeba Casu
cestujicich skutecna 34°49¢ 34'45% 3443 34'42° 3443 34'41¢
[min:s]
. Prestupovost 11 1.1 1.1 11 1.1 1.1
[primérny poc. pfestup(i/cesta]
Podil metra na pfepravnich
vykonech 39,50% 40,10% 40,34% 40,10% 40,30% 41,30%
(na ukazateli osobohodiny)
Provozni délka trasy D ? 14,164 17,776 16,116 19,003 19,904 19,608
[km] +0 +3,61 +1,95 +4,84 +5,74 +5,44

Poznamky k tabulce:

1) Jedna se o analyticky tdaj z dopravniho modelu, ktery neni analogicky se sledovanou statistikou rocenky dopravy; jde
o podil metra na pfepravnich vykonech vnitroméstskych cest bez Zeleznice a regionalnich bus.

2) Jedné se o celkovou stavebni délku trasy metra D resp. v dal3ich sloupcich rozdilové délky Gsekd prodlouZeni za stanici
Namésti Miru; vzdy do stanic (bez vytaznych kolejf apod.).

Legenda zatéZovych kartogramu

Jedna se o (daje v tisicich osob obousmérné za cely primérny pracovni den, zobrazené dle legendy v clenéni
dle systémi vefejné hromadné dopravy osob takto:

metro trasa D
tramvaj

vlak osobni

vlak dalkovy

méstske autobusy PID

pfiméstske autobusy PID

dalkové autobusy

regionalni autobusy

AN

pofet osob v tisicich za 0-24 hod prim. prac. dne, obousmérné

TRASA D METRA V PRAZE - PROVERENT DALSIHO VEDENT TRASY NAD RAMEC ZAKLADNIHO USEKU 1.D

Institut planovani a rozvoje hl. m. Prahy | Kancelaf dopravni infrastruktury 3452



7
TESIE varianta 00
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ROZDIL
varianta 01 - varianta 00

1pR——
- PRAHA

. Rozdil zatiZeni v tisicich osob za 0-24 hodin prim. prac. dne, ohousmérné

B pokles pfepravenych osob
riist pfepravenych osob
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ROZDIL
varianta 02 - varianta 00

1PR——
- PRAHA

=, ' Rozdil zatiZeni v tisicich osob za 0-24 hodin prim. prac. dne, obousmérné

: B pokles prepravenych osob
rlist piepravenych osob
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ROZDIL

varianta 05 - varianta 00

1pR——
- PRAHA

EE B2

-

\“\.\-

Rozdil zatiZeni v tisicich osob za 0-24 hodin prim. prac. dne, ohousmérné

"\ EEE pokles prepraveych osab
rlist pfepravenych osob

%
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ROZDIL
varianta 05 - varianta 02

IPR——
PRAHA

e = T

e

Rozdil zatiZeni v tisicich osob za 0-24 hodin priim. prac. dne, obousmérné
B pokles pfepravenych osob
B rist prepravenych osob
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_3.3 Vyhodnoceni

Pfedem rozbor( zaloZenych na dopravnim modelu mésta je tfeba poznamenat - jak zde bylo uZ uvedeno - Ze
se jedna o vystupy spiSe potencidlového charakteru a ve skuteCnosti by plsobeni i vlastni zatiZzeni metra
zejména v zizkovskych variantach byly méné pfiznivé, a to v ddsledku nutné aplikace realnych (=ekonomicky
efektivnich) intervaldi na metru, které jsou zde ve vétvich do centra i smérem k Zizkovu modelovany 1:1, agkoli
zatéZové charakteristiky tomu neodpovidaji.

Z uvedenych vystupl dopravniho posouzeni efektil jednotlivych variant pokracovani trasy D metra za Ndmésti
Miru je patrné, Ze samotna trasa D nedosahuje ani ve vyhledu zatézi soucasnych tfi tras metra, coZ pouze
potvrzuje dlouhodobé prognézovanou pozici trasy D v systému obsluhy mésta. Tento fakt doklddaji orientacni
bilan¢ni Gdaje pfi porovnani s dnes ,nejméné vykonnou* linkou A, kde décko dosdhne asi 73% prepravnich
vykoni ve vyhledu. Je vsak zcela zfejmé, Ze trasa D metra v pfipadé svého prodlouZeni dale za stanici Namésti
Miru ve vSech alternativach velmi vyrazné zvysuje efektivitu celé investice, kdy teprve plnohodnotné
pfebird Cast dopravni zatéZe vytizené linky C a zprostfedkovavd pfimo nékteré vazby. V souvislosti se
zavedenim metra D do centra lze ocekéavat pozitivni efekt v odlehceni linky metra C od jihu v centralnich
prestupnich bodech v fadu okolo 20%. Realizaci pokracovani trasy D metra z Namésti Miru dale do centra se
snizi poCet prestupujicich ve stanici Pankrac o 40%; je v3ak zajimavé, Ze obdobny efekt ale nepfinasi var. 01
piimého pokracovéani do Zizkova, kde z(istavé situace na stejnych hodnotach nebo dokonce mirné posiluje.
Podrobné viz tabulku 4 na str. 33.

Nejvice efektivitu Gseku I.D zvySuje prodlouZeni dle varianty 02 do centra na Namésti Republiky (jak
vyplyva z analyz uvedenych v tab. 5 pfi srovnanf efektivity v relativnich pfinosech vztaZenych na délku trasy
resp. dopravni vykon). Tento fakt jednoznacné priority vedeni trasy do centra do oblasti Namésti Republiky
podtrhuje skute¢nost, 7e tato alternativa samotna bez zapojenf Zizkova vykazuje nejlepsi pomér prepravnich a
provoznich vykon(. Analyza potvrzuje skutecnost, Ze atraktivita nabidky spojeni ve stopé dle Gzemniho planu
neni velka a efektivita trasy metra, ktera se pfimo za Naméstim Miru staci do Zizkova pres stanici Hlavni nadrazi
ale v poloze Churchillovo ndmésti nevzrista.

Zajimavé jsou i dusledky prodlouzeni décka déle za stanici Namésti Miru do zatiZenfi linky A v profilu k Muzeu.
Vsechny sledované varianty acko pomérné vyrazné odlehcCuji; ca o tfinact procent celodenniho objemu
pfepravenych cestujicich na lince A v citovaném mezistanicnim (seku Muzeum - Namésti miru. Pouze trasa D
metra podle platného Gzemniho planu tento dsek linky A dale pfitéZuje. Pfestupni stanice Namésti Miru je
totiZ ve vyhledu nejvice zatéZovana ,vynucenymi‘ pfestupy ve varianté 01 (+ ca 7 tis. 0s./den oproti stavu
s metrem pouze na Nam. Miru resp. +14 tis. os./den ve srovnani s trasou D do centra), naopak zavedeni décka
na Namésti Republiky uleh¢uje tomuto pfestupu o asi 15% oproti ,,nulovému stavu“ (var. 00). JiZz 0 néco méné
vyrazné jsou efekty metra D v dal$ich mezistani¢nich dsecich (Muzeum - Mustek, Mistek — Staroméstska),
v soucasnosti nejzatizenéjsich na lince A. I tak se ac¢ku odleh&uje asi o deset procent oproti zakladnimu stavu
(metro D na Namésti Miru) a miZeme uvést i oproti sou¢asnému stavu (priizkum metra 2015), kdy i na
vyhledovych demografickych bilancich a pfi uvazovani rozvoji mésta v intencich Gzemniho pléanu se v pfipadé
realizace metra a dal3ich tramvajovych trati tento centralni Gsek dale nepfitéZuje, ale v obdobném objemu cest
zatizeni klesa (195 tis. cest./den Muzeum - MUstek stav 2015 vs. ca 175 tis. cest./den ve variantach s metrem
D zavedenym do centra).

Z pohledu obsluhy Zizkova je tieba rozebrat souvislosti vybraného fe3enf konfigurace sité vefejné dopravy ve
vztahu k tramvajové radiale v ul. Seifertové. Metro D vedené do centra (var. 02) logicky ponechava i do vyhledu
zatiZeni této tramvajové traté na hodnotach shodnych se stavem ,bez metra‘ (var. 00). Absolutni hodnota
pfepravniho proudu zde potom dosahuje maxima na drovni 79 tis./os./den na profilu. Ve srovnani se
soutasnym stavem ca 56 tis./o0s./den (hodnota z prizkumu 2014) by se jednalo o nérlst o zhruba 40%. Je v3ak
tfeba zdlraznit v Gvodu kap. 3 zminéné ideové predpoklady potencidlového modelu, které jsou z hlediska
demografie na horni mezi progndz. Pfepravnimu proudu okolo 80 tis./os./den odpovidé potfeba souhrnného
intervalu 2-2,5 min. na tramvajich a to pfi dodrZeni standardu kvality sluzby. Na zakladé téchto skutecnosti
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miZeme konstatovat, Ze tramvajova doprava je i do dalekého vyhledu pfi veskeré uvazované urbanizaci
prostoru nakladového nadraZzi schopna trvale zajistit kvalitni a funkcni obsluhu spadového Gzemd;
zejména pak pokud bude tramvajova sit posilena o nové dseky. Var. 03 resp. 05 s metrem do Zizkova redukujf
poptavku po tramvajové dopravé v oblasti ca o tfetinu. Z diagrami vyplyvéa, Ze Zizkovska cast trasy metra D
dosahuje maximalné shodnych zatéZzovych charakteristik, jako i nadale realizuje tramvajova doprava, nebo
jsou jeho hodnoty jesté nizsi. To je dano predev3im skutecnosti, Ze tramvaje na rozdil od metra ve vSech
variantach nabizeji rychlejsi a vyhodnéjsi pfimé napojeni do centra a pfedevsim diametralné pfes celé centrum
dale. Obor pisobnosti trasy D metra voblasti Zizkova neni z hlediska dostupnosti stanic zaménitelny
s tramvajovou dopravou; oba systémy jsou zde spise komplementarni.

Ke vzdjemnému srovnani variant 02 a 05 je tieba uvést, Ze efekty obou jsou velmi vyrovnané, delsi trasa
se jedna o ca 6 tis./o0s./den v nejzatiZzenéjsim profilu, ale skutec¢né zhodnoceni miry efektivity var. 05 ukazuji
az rozbory provoznich narokd, o investi¢nich vydajich nemluvé. Z(stava vsak faktem, Ze ma-li viibec kdy vést
trasa D metra do oblasti ZiZkova, vychazi z této provedené analyzy nejvyhodnéji pravé var. 05, ktera je pfimym
pokratovanim (rozvinutim) preferované stopy do centra dle var. 02.

Nejzatizen&jsi profily trasy D metra v oblasti Zizkova dosahuji maxim okolo ca 50 tis./os./den, a to pouze ve
variantach, které jsou vedeny pres centrum. BohuZzel druhy z pfedpokladanych mezistanicnich Gsekd metra na
Zizkové neptesahuje celodenni zatéze v oboru 30-35 tis./os./den obousmérné. Z toho lze odbornym odhadem
dovodit $pickovou poptavku v maximalni hodiné pouze ca 1600 osob/smér.

Tabulka 7 - Pfepravni kapacity metra

V tabulce jsou uvedeny orientacni (daje v tisicich osob za hodinu a smér pfi daném intervalu, vztaZzeno ke standardu
kvality (nejedna se o maximéalni hodnoty)

Interval 1,5 min. Interval 3 min. Interval 4 min. Interval 6 min.
Vlak metra 3 vozy 16 8 6 4
Vlak metra 5 voz{ 25 12,5 9,4 3

PovaZujeme za podstatné uvést prognézované zatéZe na metru D oblasti Zizkova v kontextu obdobnych dsek
na stavajici siti metra, tj. ve srovnéani s Gseky, jejichZ poloha je stejné ,centrélni“, abychom se vyvarovali
porovnavani ekonomie provozu décka na Zizkové s koncovymi Gseky sité metra, které jsou u stavajicich tras
nebo ve vétveni D na jihu periferni. Pfipravili jsme proto nasledujici schéma a rozbor - viz obrézek 8.
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Obrazek 8 - Graf zatiZeni (isekli metra ve stanoveném perimetru od centra
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Poznamky k obrazku 8 - Jak ¢ist graf?

Tmavé (Sedou barvou) a s ernym popisem hodnot jsou znazornény soucasné celodenni zatéZe na vyznacenych profilech
- (daje z prlizkumu metra 2015. OranZovou barvou a bilym textem jsou vyznateny modelové vyhledové hodnoty, vybrané
pro jednotlivé Gseky vZdy jako dosaZzend minima, vybrana ze v3ech vyhledovych variant feSenf prodlouZenf trasy D metra.
Na profilu trasy D Basilejské nam. je naopak zvyraznéno dosazené maximum ze vsech sledovanych variant. V grafu tak de
facto ndzorné srovnavame nejlepsi dosahovany stav zatézi na metru D s nejmensim zatiZzenim na ostatnich trasach.

Rozbor definovanych uzZivatelskych kritérii, jak jej doklada tabulka 6, ukazuje na relativné vyhodné
prodlouZeni metra do centra, které efektivnéji navySuje jeho podil na pfepravnich vykonech (vnitroméstské
cesty vefejnou dopravou). Var. 05 pfedstavuje v tomto smyslu velmi draze ziskanou mensi pfidanou hodnotu,
kdy komfort metra (Casové dostupnost) sice dale zvysi svidj vliv - vyssi podil systému metra na pfepravnich
vykonech v osobohodinach, av3ak to celé aZ pfi prodlouzeni trasy o dalSich 3,5 km provozniho Gseku oproti
var. 02, kterd je sama o sobé obdobné efektivni. Rozdily mezi viemi provéfovanymi variantami dalSiho
pokracovani trasy D metra v celkové Casové dostupnosti centra nejsou nikterak vyznamné, pokud se podivame
na sumu vSech uskutecnénych cest, coz je dano predeviim samotnym faktem, Ze hodnotime jiZ jen dalsi
pokracovani za Namésti Miru, zatimco hlavni efekty v tomto smyslu pfinese uz zprovoznéni Gseku metra I.D.
Obdohné plati pro celkovou priimérnou spotfebu ¢asu cestujicich, kde vSak podrobnéjsi analyza uvedenych
¢isel, reprezentujicich Gdaje za cely model, ukazuje, Ze neplati Gméra mezi realizovanou délkou tras metra
v jednotlivych variantdch a pozitivnim efektem v podobé zkraceni dojezdovych casl, kdy napf. nevhodné
trasovani v alternativdch 01 a 04 i pfi vyrazné vyssich provoznich délkdch metra nedosahuji efektu zkraceni
vétsiho podilu cest lidi ve vefejné dopravé. Pfestupovost v systému se naopak prakticky neménfi; blizs7 analyza
pouze ukazuje pfeskupeni pfestupnich vazeb mezi systémy.

Déle byly zpracovany taktéz bilance spadovych tizemi hodnocenych variant prodlouZeni trasy D metra v poctu
pfimo obslouZenych obyvatel v dochazkové vzdalenosti a obdobné pro pracovni pfileZitosti. Spadova Gzemi
jsou modelovana na zakladé realnych ¢asovych dostupnosti stanic metra po cestni siti desetiminutovou
dochazkou. Data zohledniuji skutecné hloubky stanic. Pro zjisténi Gdajd za bydlici obyvatelstvo byly pouZity

TRASA D METRA V PRAZE - PROVERENI DALSIHO VEDENT TRASY NAD RAMEC ZAKLADNIHO USEKU 1.D
Institut planovani a rozvoje hl. m. Prahy | Kancelaf dopravni infrastruktury 47152



dva zdroje: SLDB 2011 - obsahuje trvalé i obvykle bydlici obyvatelstvo za Gzemni jednotky z roku 2011; a dale
Registr obyvatel - nahlasené (trvalé bydlici) obyvatelstvo za adresni body z roku 2014. Data z Registru obyvatel
byla prepoctena tak, Ze k trvalé bydlicim byly pomérné ke vsem pfrislusejicim adresnim boddm pripocteny i
obvykle bydlici (ze SLDB 2011) za pfisludnou jednotku. Rovnéz byly do viech adresnich bodd daného tdzemniho
celku pomérné pfipocteny lidé s trvalym bydlistém prihladSenym na radnici. Pfi souctu obyvatel adresnich bodd
za zajmovou oblast tak ziskdvame presnéjsi vysledky, nez kterych bychom dosahli za pouZiti pouze Registru
obyvatel nebo pouze SLDB. Pracovni pfileZitosti po jednotlivych objektech (adresnich bodech) nejsou
evidovany. Respektive evidovany jsou, ale nevyhovujicim zpdsobem. Z tohoto ddvodu bylo nutné ze znalosti
thrnného poctu pracujicich urgit pocet pracujicich v jednotlivych objektech. Nejdetailnéjsim zdrojem dat
o Gzemnim rozloZeni pracujicich je databaze dojizdky, ziskana v ramci SLDB 2011. Ta obsahuje dojizdkové
vztahy bydlisté - pracovisté na Grovni ,zakladnich sidelnich jednotek’ (ZSJ). Pro nutné zpfesnéni téchto dat
byla pouZita datova sada ,Soucasny stav vyuZiti Gzemi‘ a ,PodlaZnosti‘. Jejich kombinaci ziskavame ke kazdé
ZS]) predpokladany pocet pracovnich mist a mizeme distribuovat tyto Gdaje dale odhadem na adresni body.
Vysledky za jednotlivé budovy lze s¢itat do vétSich zemnich jednotek.

Tabulka 8 - Pocty obyvatel a pracovnich pfileZitosti v pfimé dochazce stanic metra

Soucet poctu obyvatel a pracovnich

NER: Varianta metra D el e
prilezitosti
Hlavni nadraZzi - Opletalova 02, 03, 04, 05 23 636
Hlavni nadrazi - Churchillovo n. 01 75229
Namésti Republiky 02, 03, 04, 05 23 662
LKarlin® 05 15128
Prokopovo namésti 01, 03, 04, 05 14 982
Basilejské namésti - hloubena 01, 03, 04, 05 8 4502
Basilejské namésti - razené 01, 03, 04, 05 590072

Poznamky k tabulce 8:

1) V pfipadé stanice HL. nadraZi ve var. 01 u Churchillova ndmésti je vjznamnym zdrojem a cilem cest v pé3f dostupnosti
areal VSE pri ul. Italské. K uvedenym bilancim poctu prac. piileZitosti tak néle#i jesté ca a7 14 tis. student.
V dopravnim modelu tyto cesty samoziejmé jsou zapocitany.

2) V téchto bilancich nenf zahrnut podil pFipadnych novych zdrojii transformaéni zény nakladového nadrazi Zizkov - viz
téZ poznamku k obrézku 9 nize.

Varianty 03, 04 a 05 jsou ve své podstaté rozvinutim zékladni trasy dle varianty 02 na Namésti Republiky.
Samostatny Gsek metra dle var. 02 ma potencial obsluhy ca 47 tis. obyvatel a prac. pfileZitosti v pfimé
dostupnosti dvou novych stanic.
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Obrazek 9 - Schéma znazornéni spadovych Gzemi skutecné desetiminutové dochazky stanic
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Poznamka: V lokalité Basilejské namésti je znazornén pfekryv modelovanych dostupnosti razené (oranZovou barvou) a
hloubené (3edou) varianty fe3enf stanice. ProloZenim cestni sité budouciho transformovaného tzemd, ktera takto neni ve
vypoctu modelovana, si lze dovodit pfedstavu o Gzemi obslouZzeném v dochédzce metra i zde. Odhadovany vyhledovy pocet
obyvatel bude odvisly od podoby zakomponovani Gzemi do Gzemniho pléanu. Lze uvazovat >10 tis. obyvatel a max. 9 tis.
prac. pfilezitosti (redlné spide horni mez odhadu). Celkem tak uvazujeme zhruba 15 tis. jizd hromadnou dopravou
jednosmérné. Ne celé Gzemi je pokryto dochazkovou izochronou stanice metra.

V Gvodu praci na konceptu hodnoceni variant byla vyslovena premisa, Ze trasa D metra musi umozZnit pfestup
na budouci uvazované Nové spojeni II. Vzhledem k tomu, Ze se jedna o sloZity komplexni tkol postaveni
modelu hromadné dopravy se zcela odliSnym FeSenim zapojeni méstské Zeleznice, a pfipravovany Gzemnfi plan
Prahy stimto plné prljezdnym modelem Zeleznice uvaZuje pouze vroviné Gzemni rezervy, miZeme
konstatovat, Ze trasovani metra D kfizem pres cécko jizné od odbavovaci haly Hlavniho nadraZi se stanici zde
umoziuje zajistit vazbu na Nové spojeni II se stanici ,Opera‘, ¢imZ vSechny varianty prodlouzeni ze stanice

Namésti Miru, vedené touto stopou, mohou vyjit z hlediska zatézi a uZivatelskych hodnoticich kritérii priznivéji.
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4 SHRNUTI A DOPORUCENI

Zadany Gkol provéfit moZnosti dalSiho pokracovani trasy D metra nad ramec stabilizovaného Gseku I.D Depo
Pisnice — Namésti Miru jsme v ad hoc vytvofené pracovni skupiné s DP Praha a dal$imi spolupracujicimi
organizacemi zaméfili na posouzeni variant oboru plisobnosti décka v jeho severnim segmentu.

Obréazek 10 - Doporucena stopa metra D dle var. 02 a alternativy jejiho rozvinuti do Zizkova

Praha 7

>
i

Praha 8 e
PELLY LTS
(3 a7

’y
-
Wimésti Republiky - L]
-
o ® -
e

@ ;
.
Praha 1 & b
.
“,
s "‘
i L)
"’ Prokopovo nimésti
()
4 At e To,
Hiavai nédrab{ o Yo t;
+ "
ah 2,
o, R g
i P rhgs, 0L

.

. Tag, A

%' iy

» Tagy,? put®

W% e Ll
/ LT e '““““nnll““@

it e Wl .’\—._—_\.-[//

Legenda
m— VAR. 02, - Namésti Republiky
Praha 70 "#988 VAR 03. - dvrat do 2itkova (+VAR. 02.)

BREEN VAR, 05 - centrum a Zikov

Usek metra I.D je za stanici Namésti Miru univerzalné ukoncen tak, co? potvrzuje zpracovavana dokumentace
pro stavebni povoleni, Ze umoZnuje navazat sjakoukoli ze sledovanych variant feSeni. Modifikace nebo
zajisténi technickych podminek se budou dotykat vyhradné jiz castecné ovéfovanych novych Gsekd, kde pfi
jakémkoli z rozhodnuti bude zapotfehi zvolenou stopu podrobit hlubsimu studijnimu technickému provéreni,
které by mohlo byt vstupnim podkladem pro zpracovavani podrobnéjsich projektovych stupn dokumentaci.
Znovu bude vhodné zvazit ndvrhové parametry metra, bude-li koncipovano jako trasa s novym vozovym parkem
bez strojvedoucich, a to pravé v severnim segmentu za Naméstim Miru napfiklad vétsi podélné sklony tratovych
koleji v mezistani¢nich Gsecich, lokalné v omezeném rozsahu, coZ pfipadné uvolni podminky pro fesenf kolizi
s vybranymi limity v Gzemi.

Z pohledu opodstatnénosti zaméru, systémovych souvislosti a vazeb na ostatni druhy vefejné dopravy se
ukazuje, Ze prodlouZeni décka za stanici Namésti Miru je Zadouci a efektivni a doporucujeme orientovat se
na pfipadné spojeni realizacnich etap metra 1.D3 (budouci provozni Gsek Pankrac - Namésti Miru) a pravé
tohoto severniho segmentu.

Ze sledovanych variant rozbory definovanych ukazatel( jednoznacné ukazuji na nevhodnost sledovani metra
D ve stopé Gzemni rezervy dle platného Gzemniho pléanu, kterd je historicky jesté poplatna zcela jinému
urbanistickému a spolecenskému kontextu (propojenf sidlist na jihu mésta a vysocanské priimyslové oblasti),

TRASA D METRA V PRAZE - PROVERENI DALSIHO VEDENT TRASY NAD RAMEC ZAKLADNIHO USEKU I.D
Institut planovani a rozvoje hl. m. Prahy | Kancelaf dopravni infrastruktury 50|52



zatimco vlastni efekty pro zhodnoceni investice do metra D nepfinédsi a stejné tak nevychazi dobre ani pro
samotnou obsluhu ZiZkova jako takového.

Na zakladé vyhodnoceni souboru provoznich a pfepravnich podminek jednoznacné nejlépe vychazi zavedeni
trasy D metra do centra a obslouZeni Hlavniho nadraZi pfimo v kontaktu s metrem C, novou odbavovaci
halou a vazbou na pFipadny budouci prijezdny systém Zeleznice ve mésté, tzv. Nové spojeni II se stanici
,Opera‘, a dale provazani décka s trasou B prostfednictvim prestupni stanice na Namésti Republiky,
etapové fungujici pfes jizni vestibul navrhované stanice metra D taktéZz smérem k Masarykovu nadrazi.

- Ulohu stanoveni severniho oboru plisobnosti metra D tak povazujeme za uzavienou s jednoznaénym
preferovanim kodifikace metra ve stopé var. 02 na Némésti Republiky. Doporucujeme, aby takto trasa
D metra byla v pFipravované tGzemné planovaci dokumentaci (UP i aktualizace ZUR) vymezena
v navrhovém horizontu. Zarovei miZe byt zadano zpfesnujici technické provéreni.

Na otazku zda a pfipadné jak obslouzit Zizkov metrem odpovidaji provedené analyzy tak, Ze planovat metro
na Zizkov neni nezbytné ani jinak dopravné opodstatnéné. I pfi zcela maximalistickych odhadech vyvoje
demografie (viz parametry dopravniho modelu) je trvale mozné zajistit obsluhu celého tzemi Zizkova
tramvajemi (s pfekryvnou doplitkovou siti autobust jako v souc¢asném stavu taktéz je), a to i pfi zachovani
standardu kvality sluzby. Je dlileZité pfipomenout a zd(raznit paralelni rozvoj sité tramvajové dopravy o nové
Gseky at uz v centru, pfimo na Zizkové (tizemim nakladového nadraZ7) nebo ve stopé tzv. vjchodni tramvajové
tangenty. Metra na Zizkové s atrakénim obvodem svych dvou stanic samy o sobé nejsou dostate¢né efektivni
nabidkou vazeb ke zbytku mésta a pfedevsim jeho centru. Ukazuje se, Ze pokud viibec uvazovat o metru na
Zizkové, tak v predloZenych alternativach 03 nebo 05, které se ale odvijeji od nezpochybnitelné trasy na
Namésti republiky (02) a jsou jejim rozvinutim nebo dalsim pokrac¢ovanim. Alternativa Gvratového uspofadani
nese vetsi rizika sloZitéjsiho provozniho konceptu a potencialné i vyraznéjsiho podvazani kapacity v disledku
spole¢ného provozniho Gseku a pfedpokladu vétveni metra téZ na jihu. Alternativa ve stopé s provésem pres
Karlin (05) jako pfimé provozni pokracovani var. 02 nevykazuje ani pfi vyrazné vétsi stavebni délce horsi
provozni naroky prepoctené k prepravnim vykonam. Castecné zhodnocuije tuto variantu existence dal$i nové
stanice v oblasti Karlina, je vSak tfeba uvést, Ze v ramci zpracovani tohoto Gkolu nebylo mozné v Zadném
pfipadé zajistit technicky priikaz realizovatelnosti tohoto Gseku nebo vztahu proponované stanice k Gzemf a
jeho limitlm. Zaroven plati, Ze zkuSenost s dosavadni projekéni pfipravou nebo studijnim ovéfovanim novych
Gsekd metra dokaZe ve stabilizovaném soucasné zastavéném (zemi mésta najit technicka FeSeni
realizovatelnosti a to i bez formalni ochrany koridor( nékterymi z institutd (nastroj) dzemniho planovani.
JelikoZ je Zadouci, aby stavha metra byla (zce svazana s urbanistickym konceptem rozvoje Gzemi, lze ve vztahu
k aktivitam mésta v oblasti transformace nakladového nadrazi Zizkov na zakladé poznani z této prace prohlasit,
Ze metro zde nenf podminkou Gvah o nové naplni Gzemfi a bude-li kdy aktualni otazka realizace metra, pak se
bude dostavat do prostfedi méstské struktury s jejimi limity a danostmi jako v jinych vSech ¢astech Gzemi, jimz
prochazi. Fixovani podminek pro metro v urcité jedné stopé se v Zizkovském UGseku ve svétle provérovani
variant a pfi Gpravach, ke kterym v minulosti mnohokrat doslo, neukazuje jako Gcelné. Z hlediska Gzemné-
planovaciho je Zadouci, aby horizont Gzemni rezervy byl zaméfen na obdobi ,aktuédlnosti pofizovaného
dzemniho planu (hovofime o obdobi ca dvaceti let).

Soucasné s doporucenim sledovat metro D ve var. do centra bez jeho vedeni v nékteré ze dvou variant do
Zizkova navrhujeme, aby Rada hl. m. Prahy ve svych rozhodnutich jednoznaéné podporovala vznik novych
tramvajovych trati - jmenovité Nakladové nadra#i Zizkov - Habrova k zajisténi ploiné obsluhy Gzemd, dale
posileni tramvajovych trati v centru (Vaclavské namésti resp. Jindfisska/Vodi¢kova - Vinohradska/Skrétova,
a/nebo Muzeum - Bolzanova) a soucasné také koncepci vychodni tramvajové tangenty. V del$im horizontu,
kterym bylo i metro D pro Zizkov, je moZné provéfit tramvajovou obsluhu spodniho Zizkova (Husitska,
Konévova), pficemZ vzhledem k dopravnimu zatiZeni téchto ulic a profildm v charakteru tamni zastavby lze
ihned podporovat i zkvalitnéni formy obsluhy oblasti stavajici autobusovou dopravou, ktera by zde prioritné
v ramci Prahy mohla a méla byt pilotné obsluhovana ekologicky pfiznivéjsimi vozy vE. elektrobus(.
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