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Anotace

Bakalarska prace se zabyva analyzou stavebné-technického a provozné-technologického reseni
tii vybranych projekti podpovrchové kolejové dopravy v Praze. Teoreticka cast obsahuje
historicky tivod k projektovani a vyznamu podpovrchové dopravy v Praze a analyzu zakladnich
udaji o jednotlivych projektech. Prakticka cast je vénovana kvalitativnimu a kvantitativnimu
srovnani navrhovanych reseni, zhodnoceni vyhod a nevyhod jednotlivych navrhd a zhodnoceni
vykonnostnich mozZnosti navrhovanych subsystémt ve srovnani se soucasnymi naroky na
prepravni kapacitu metra. Zavére¢na ¢ast hodnoti podminky implementace, provozni a inova¢ni
potencial subsystému v piipadé jejich realizace. U souc¢asného systému metra je dale uvedena

prognéza a ndvrhy moZného vyvoje do budoucna.
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Title

Comparison and assessment of three underground railway concepts in Prague mass urban
transport

Anotation

Bachelor's thesis is devoted to analysis, comparison and assessment of structural engineering
and operational technology in selected proposals of underground railway concepts in Prague
mass urban transport. Theoretical part consists of historical introduction to the importance of
rapid transit in Prague and its projection. It also contains basic analysis of selected three
concepts. Practical part contains general comparison of selected concepts from the qualitative
and quantitative aspects, evaluates the advantages and disadvantages of the proposals and
evaluates possible capacity reserves in comparison with contemporary demands on metro mass
urban transport subsystem carriage capacity. Final part contains realization conditions
assessment, operational and innovation potential assessment and further perspectives and

proposals of the Prague metro subsystem.
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Uvod

Kvolbé tématu bakalaiské prace mne vedla vlastni badatelska a publika¢ni cinnost
v oblasti historie a soucasnosti provozu kolejovych vozidel MHD a jejich technického zazemi.
Technicka historie je mnohdy povazZovana za uzavienou kapitolu, kterda je pouze otazkou
nostalgického vzpominani a nema prakticky prinos pro budouci rozvoj dopravnich obort. Toto
presvédceni je bohuzel velkym omylem. Jen s diikladnym piehledem o dulezitych historickych
souvislostech lze odpovédné pristupovat k planovani budoucnosti a uSetfit mnoho casu
i finan¢nich prostredkd. Propojeni uzite¢nych technickych reseni bézné uzivanych v minulosti
s technickymi moZnosti soucasné doby a relevantnimi zahrani¢nimi zkusenostmi se jiz adu let
s vyhodou vyuZiva napt. v jednotce Dopravni cesta tramvaje Dopravniho podniku hl. m. Prahy
(DPP), kde bylo touto metodou docileno vyrazného zefektivnéni nékterych procesi a zkraceni
Casovych lhit pro stavebni akce na opravach a rekonstrukci tramvajovych trati. Také historie
projektovani podpovrchové dopravy v Praze je ndzornym piikladem skute¢nosti, Ze mnoho
slepych cest aneefektivnich nadvrhi mohlo byt eliminovano, pokud by jejich navrhovatelé
podrobnéji analyzovali praci svych predchidcti anavazali na jejich zavéry. Zatimco az
donedéavna bylo mozné s vyhodou vyuZzivat personalni kontinuity projektantli ziicastnénych na
projektovani metra od samého pocatku jeho vystavby, budouci generace projektanti jiz tuto
vyhodu mit nebudou a z hlediska historického piehledu budou odkazany na archivni fondy,

odbornou literaturu, piipadné vlastni opakovani jiz diive probadanych cest.

Cilem bakalarské prace je srovnani zakladnich kvalitativnich a kvantitativnich parametrt
a zavérecné zhodnoceni podminek pro implementaci a inovacniho potencidlu vybranych
subsystémii podpovrchové kolejové dopravy v Praze. Prace by méla prispét k doplnéni
zakladniho poznani o tfech nejvyznamnéjsich historickych projektech podpovrchové kolejové

dopravy v Praze.
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1. Vyvojavyznam podpovrchové kolejové MHD v Praze

Problematika projektovani a vystavby prazské podzemni drahy zacala byt seriézné
feSena v obdobi po prvni svétové valce, kdy pokracoval valkou pteruseny intenzivni stavebni
a populac¢ni rozvoj mésta. Nardst poctu obyvatel a jejich hybnosti byl kompenzovan predevsim
intenzivni vystavbou sité pouli¢nich elektrickych drah (ED). Intenzita provozu elektrickych drah
se vsak jiz v pribéhu 30. let zacala v centralni ¢asti mésta pribliZovat mezi propustnosti ulic
a krizovatek, které ve vétSiné pripadi nebyly vyraznéji urbanizovany tak, jak tomu bylo
v pripadé Vidné, PatiZe ¢i dalSich evropskych metropoli. Koncepcné zastaralé tramvajové vlaky
s primérnou cestovni rychlosti v centru jen kolem 6-8 km-h-1, na okrajich 12,5 km-h-! ani

infrastruktura odpovidajici tomuto vozovému parku nebyla bez zasadni prestavby zpuisobila

k zajisténi spolehlivého a rychlého prenosu hlavnich zatézovych proudd. (1)

Navrhy perspektivniho reSeni rychlé kolejové dopravy se v Praze vyskytovaly prakticky

vyhradné v nékteré z nasledujicich forem:

- rychla tramvajova doprava - spodpovrchovymi useky v centralni Casti meésta,
maximalné segregovanymi povrchovymi tratémi na predmeéstich a s riznymi stupni
vyuziti stavajici tramvajové infrastruktury;

- podzemni draha (metro) - v centru vedena vyhradné podpovrchové, na okrajich mésta
poté na samostatnych draznich télesech, provozné ve vétSiné piipadl zcela autonomni
a nezavisla na jinych druzich dopravy;

- meéstska rychlodraha typu S-bahn - v centru vedena v tunelovych tsecich a na okrajich
mésta napojend na dleZité Zelezni¢ni traté Ceskoslovenskych statnich drah (CSD)

s moznym sdilenim Zelezni¢ni infrastruktury a vozidel.

1.1 Prvni navrhy podpovrchové kolejové MHD v Praze (1898-1930)

Nejstarsi dochovany navrh na vybudovani podpovrchové kolejové dopravy v Praze
pochazi zroku 1898, kdy prazsky Zelezar Ladislav Rott navrhoval meéstské radé zrizeni
podzemni drahy vramci asanace Starého Mésta a Josefova a budovani nové kanaliza¢ni sité.
Prvni seriézni navrh na reseni podzemni drahy v Praze byl vypracovan pod nazvem Studie rychlé

méstské drdahy ,,Metro“v Praze inZenyry Vladimirem Listem a Bohumilem Beladou v roce 1926.
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Navrhovali vném c¢tyti trasy pokryvajicich nejvyznamnéjsi prepravni vztahy ve Velké Praze
(A Palmovka - Narodni divadlo - Andél, B Dejvice - Miistek - Flora, C Vystavis§té — Prasna brana
- Zizkov, D Té$nov - Hlavni nadrazi - Nuselsky most - Pankrac). Celkova délka sité¢ méla byt
20,4 km. Pomérné detailné byla vprojektu kromé trasovani a stavebni Casti feSena

i technologicka cast. (2)

1.2 Dopravni soutéz Velké Prahy (1930-31)

Postupujici riist mésta a rist hybnosti jeho obyvatelstva i pribyvani motorovych vozidel
v povalecné konjunkture vedly Elektrické podniky hl. m. Prahy (EP) kvypsani SoutéZe na
vyreSeni vseobecného dopravniho ruchu Velké Prahy v inoru 1930. Urcitym spoustécim bodem
soutéze bylo usporaddani rozsahlého dopravniho priazkumu vsiti verejnych dopravnich
prostifedkti EP v roce 1927. Tento prizkum, ktery byl rozsahem i kvalitou zpracovani prvni akci

svého druhu v Praze, prinesl zasadni podklady pro dalsi planovani a rozvoj verejné dopravy.

Do soutéze bylo prihlaseno celkem 19 navrhi v rizné drovni zpracovani, nicméné soutéz
neméla vitéze. Ocenény byly tfi navrhy - projekt MMM (Skodovy zavody, t¥i traté o celkové délce
23 km, prestupni trojihelnik v centru, pechodnost vozidel na CSD na piredméstich), projekt
Stredni cestou (CKD, tri traté o celkové délce 26,7 km, jedna prestupni stanice v centru, tieti trat
formou vétveni) a projekt Studie 1930 (Ing. Dr. Alexander Voigts, technicky urednik EP, v centru
jeden peazni podpovrchovy dsek s hlavnim prestupnim bodem u Wilsonova nadrazi, na okraje
paprsky formou vétveni, povrchové vedeni trati na predmeéstich). Vyhodnoceni soutéze bylo
dokonceno v roce 1932 se zavérem, Ze bude do budoucna nezbytné tesit vefejnou dopravu siti

rychlych méstskych drah vedenych pod zemi. (2)

1.3 Projekt, D" studijniho oddéleni Elektrickych podnikti (1937-39)

Po vyhodnoceni dopravni soutéze z let 1930 az 1931 nebyl Zadny z projekt doporucen
k realizaci bez vhodného prepracovani. V poloviné 30. let proto Elektrické podniky povérily své
Studijni oddéleni vypracovanim nového navrhu, ktery by sluc¢oval ptinosné prvky z jednotlivych
navrhli podanych v soutézi. Projekt D, jak byl navrh Studijniho oddéleni EP pozdéji nazvan,
predpokladal vybudovat pateini subsystém méstské hromadné dopravy v Praze ve formé sité

tramvajovych rychlodrah, v centralni ¢asti vedenych v tunelovych dsecich, mimo centrum poté
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na vlastnim télese. Do nového subsystému kolejové dopravy mély byt zapojeny nékteré stavajici
tramvajové traté v okrajovych ¢astech mésta pii zachovani jejich nizsich technickych parametri
a soubéhti (resp. uroviiovym kiiZzenim) s ostatnimi druhy dopravy. Zasadni pokrok mély do
provozu prinést nové tramvajové vozy, Kkteré by v piipadé realizace projektu D zacaly
nahrazovat zastaralé dvounapravové soupravy. V této souvislosti zacalo byt jiz v letech 1938 az
1939 jednano o mozném zakoupeni licence na komponenty americkych tramvaji PCC, které byly
zacaly zasahovat od roku 1936. Dopliikovou sit’ rychlodrah dle projektu D mély tvotit autobusy
atrolejbusy. V pripadé projektu D stala Praha poprvé pred rozhodovanim, zdali

uprednostnit podpovrchovou tramvaj ¢i metro. (2), (3)

1.4 Projekt Konsorcia sdruzenych firem (1939-42)

Vystupy z dopravni soutéze 1930-31 a navrh Studijniho oddéleni EP zlet 1937-39 se
staly podkladem pro zadani kone¢ného navrhu sité podzemnich drah. Dne 11. 5. 1939 zadaly EP
jménem hlavniho mésta Prahy sdruZeni Akciova spole¢nost, diive Skodovy zavody v Plzni
a Ceskomoravské Kolben-Danék, a.s. vypracovani navrhu podrobného projektu a provadéci
dokumentace prvni etapy celkového dopravniho programu Velké Prahy. Zadani EP vychazelo
z projektu D, vypracovaném Studijnim oddélenim Elektrickych drah. Termin piedloZeni navrhu
byl stanoven na 15. 8. 1940 a cela zalezitost byla natolik naléhava, Ze jiz pied koncem této lhity
mélo byt zapocato se stavbou. Strojirenské podniky pribraly kvypracovani projektu
Sest specializovanych stavebné-inZenyrskych firem a jednu firmu specializovanou na konstrukci
kolejovych vozidel. Toto uskupeni spole¢né vytvorilo Konsorcium pro projekt podzemni drdhy
(dale jen Konsorcium), které jako vykonny organ zridilo Projekcni kanceldi podzemni drdhy
v Praze. Jako kontrolni organ byla ustavena dozor¢i komise EP, ktera si ke své pribrala jesté

tri externi odborniky. (4)

Prvnim udkolem Konsorcia byla revize projektu D, jez vyustila vnavrh nahrady
tramvajovych rychlodrah provozné autonomnim subsystémem metra. Spravni komise EP uznala
prednosti tohoto navrhu a vzari 1939 zménila zadani Ukolu na vypracovani generalniho
projektu celkové sité podzemnich drah a vypracovani podrobného projektu a zadavaciho

elaboratu prvni traté A. (1)
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Ihned po obdrzeni zadani zacala Projekcéni kancelar provadét sondy, rozbory zemin
a podzemnich vod, zatéZovaci zkousky zakladové pldy a zacalo se svypocty vyhledovych
frekvenci cestujicich v jednotlivych tratovych udsecich, aby byly ziskany spolehlivé vstupni
podklady. Soucasné probihaly vymérovaci prace, rozkreslovani plant ulic a inzenyrskych siti. Po

této analyze byly navrZeny zakladni parametry navrhovaného subsystému. (4)

Projek¢ni kancelar pracovala nepretrzité po dobu dvou let. Jeji ¢innost byla pirerusena
v disledku wudalosti druhé svétové valky. NeutéSeny stav hospodarstvi v Protektoratu
a orientace na vale¢nou vyrobu vedly k vydani zdkazu staveb (vladni narizeni ¢. 166/1941
Neubauverbot), z néhoZ byly vynaty pouze vybrané stavby valecné ¢i statni ddleZitosti. (2), (5)
Do té doby byl kompletné zpracovan Povsechny ndvrh sité prazskych podzemnich drah - traté A,
B, C a podrobny navrh traté A odpovidajici stupni provadéciho projektu. Cely projekt obsahoval
soupravu matri¢nich plant, sbirku architektonickych perspektiv a sbirku pomocnych plani. Dale

bylo vypracovano 40 technickych zprav, podrobné vypocty a rozpocty staveb. (4)

Po druhé svétové valce byla snaha pokracovat s realizaci detailné rozpracovaného
projektu, avsak v povalecném hospodarstvi byly zpocatku jiné priority, a tak se pokracovani
pripravy stavby omezilo spiSe na administrativni zaleZitosti a dil¢i prezentacni akce. JeSté v roce
1949 byl projekt Konsorcia upraven na nové vedeni trati (Smichov - Liber, Dejvice — Vinohrady
a HoleSovice - Pankrac). Vzapéti vSak byla realizace tohoto perspektivniho subsystému novou
politickou garniturou zastavena. Odivodnénim byla nutnost velmi vysokych investic pro

vybudovani kompaktniho, samostatné funk¢éniho celku, bez jehoZz dokonceni by novy dopravni

Vv

Projekt Konsorcia byl po tfadu let nejpodrobnéjSim a nejvice domyslenym navrhem
podzemni kolejové dopravy v Praze od pocatecnich tivah v poloviné 20. let. Jako prvni ze vSech
predchazejicich navrhi pojal sit metra jako provozné i technicky zcela autonomni subsystém,
uplné oddéleny od siti jinych dopravnich prostredka. Inspirace byla ¢erpana zejména v Némecku
a Spojenych statech. V ramci projektu Konsorcia byly mj. provedeny i prvni podrobné geologické
prizkumy v mistech budoucich tras metra, jejichz vysledky byly vyuzity i v povalecnych
projektech. Cenné poznatky z hlediska inZenyrské geologie a technologie vystavby v prazském
terénu prinesla rovnéZz dostavba a rekonstrukce Vinohradskych tuneld provadéna v letech
1940-48. Tehdy dokonceny Il. vinohradsky tunel méri 1149 m, soubézné rozestavény IIl. tunel

byl dokoncen az o mnoho let pozdéji. (6) Uvedené stavby byly v modernim obdobi na dlouha l1éta
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jedinou praktickou zkuSenosti s vystavbou dlouhych podpovrchovych trati pro kolejovou

dopravu v Praze.

1.5 Pocatky uzemniho planovani (1948-55)

Po roce 1948 zacaly prvni snahy smérujici k reSeni rozvoje MHD jako nedilné slozky
komplexniho izemniho planovani (tedy i s navaznostmi na rozvoj a vystavbu mésta ¢i budovani
silni¢ni sité a rozvoj individualni automobilové dopravy). Inspirace byla v této dobé cerpana
predevsim v Sovétském svazu. Koncepce MHD se od této doby stava soucasti tzv. Smérnych
uzemnich pland hl. m. Prahy. V roce 1952 byla do navrhu smérného izemniho planu hl. m. Prahy
opét zarazena inovovana sit’ metra v pojeti Konsorcia. Paralelné vznikaly i navrhy, které se opét
vracely k myslence podpovrchové tramvaje a zaroven bylo nékolikrat zvaZzovano uplné zruSeni
kolejové dopravy vcentru mésta bez ndhrady adekvatnim dopravnim prostfedkem (1947,
1950). NejkomplexnéjSim elaboratem na téma vystavby metra z obdobi pocatkii tzemniho
planovani byl projekt Planovaciho referatu UNV hl. m Prahy z let 1952-53, 0 ném?Z je pojednano
v podkapitole 1.6. (7), (8)

Roku 1955 probihalo zpracovani navrhu treti verze Smérného uzemniho planu hl. m.
Prahy, jehoz predchazejici dva navrhy nebyly schvaleny. Z hlediska paterniho subsystému
kolejové MHD bylo opét revidovano trasovani Konsorcia (zejména v predméstskych oblastech)
anavrZena ,odloZena vystavba“ metra s prechodnou etapou podpovrchové tramvaje. Budovani
provoznimi celky vyuZivanymi tramvajovou dopravou a rychle pomoci ke zlepSeni dopravnich

poméra v Praze (napt. Nuselsky most, premosténi nadrazi Praha stred a Praha-Bubny). (7), (8)

Vtéto dobé zacCala myslenka budovani podpovrchové kolejové dopravy opét silné
inklinovat ke koncepci podpovrchové tramvaje. Rozdil proti roku 1939 byl ve skutecnosti, Ze se
mélo jednat pouze o docasny mezistupenn k vystavbé plnohodnotné a provozné autonomni
podzemni drahy. V roce 1939 bylo s podpovrchovou tramvaji uvazovano jako s trvalym resenim.
Zakladni konceptni rysy téchto uvah byly shrnuty ve sborniku Metro a doprava v Praze,
vydaném v roce 1957 jako samostatny prispévek k diskuzim o postupném budovani podzemni

drahy v Praze. (9)
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1.6 Ideovy projekt metra Planovaciho referatu UNV (1952-53)

V roce 1953 byl k nové upravé Smérného uzemniho planu hl. m. Prahy predloZen Ideovy
projekt metra Planovaciho referatu Ustiedniho narodniho vyboru hl.m. Prahy vypracovany
vrezimu utajeni zpopudu Ministerstva vnitra CSR vletech 1952-53. Navrh ptedpokladal
budovani hlubinného subsystému metra sovétského typu se tfemi tratémi (Pankrac -
HoleSovice, Smichov - Liben, Dejvice - Vinohrady). Metro mélo mit kromé dopravni funkce,
predpokladajici velmi intenzivni Gzemni rozvoj mésta, téz dilezité sekundarni vyuziti jako kryt
civilni ochrany, ¢emuZ byla podtizena cela stavebné-technicka koncepce i etapizace vystavby. Ta
méla zacit budovanim stanic - krytd pod dilezitymi tovarnami a objekty statnich uradd a teprve
pozdéji mély tyto objekty propojit vlastni tratové tunely. Prijezdny priiez trati mél umoznit
pirechodnost vybranych Zelezni¢nich vozidel CSD do sité& metra. Jedna stanice tohoto subsystému
(Klarov) byla s krycim oznacenim K 111 v hrubé stavbé skute¢né vybudovana (1952-58), ¢imz
byly ziskany cenné stavebné-technické poznatky z vystavby hlubinnych podzemnich objektt
metra. JiZ v priibéhu vystavby vSak byl cely projekt metra odloZen. Objekt K 111 byl dobudovan
jako kryt CO a od roku 1978 zaclenén do Ochranného systému metra. Nové poznatky prinesla
v této dobé i vystavba automobilového Letenského tunelu od Svermova mostu na Letnou (délka
430 m, vystavba 1949-53) spojena s narocnym podchycovanim budovy dneSniho Narodniho
zemédélského muzea. Dodavatelem stavby byl n. p. Baraba, ktery zajistoval i budovani objektu

K 111 a dalSich specialnich podzemnich staveb na tzemi Prahy. (10), (11)

1.7 Hledani vhodné koncepce podpovrchové MHD (1956-61)

Podobné jako v dobé prvnich smélych navrhii na feseni podpovrchové kolejové dopravy
ve 20. letech, projevil se i v planovani 50. let nedostatek relevantnich podkladi o aktualnich
dopravnich pomérech vhlavnim mésté. Vletech 1956-57 byl proto uspotrddan Generdini
dopravni priizkum, ktery se nové orientoval nejen na verejnou dopravu na elektrickych drahach,
autobusech a trolejbusech, ale na veskerou dopravu na uzemi hlavniho mésta (tedy vcetné
Zelezni¢ni dopravy osobni i nakladni, linkové autobusové dopravy, nakladni automobilové

a individualni automobilové dopravy).

Vletech 1958 az 1961 doSlo k opétovnému provérovani nejvhodnéjsiho pateirniho
subsystému MHD v Praze vramci Generdlniho reseni méstské dopravy v Praze zpracovavaného

Ateliérem smérného Uzemniho planu. Kromé jiz tradi¢nich variant s kolejovymi patefnimi
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subsystémy se vtomto obdobi provérovala ivarianta obsluhy mésta vyluéné autobusovou
dopravou, v centru vedenou v podzemnich automobilovych tunelech. Autobusova doprava méla
tehdy velkou podporu piedevsim kviili levnym pohonnym hmotam, strategickému vyznamu pro
tehdejsi branné a bezpecnostni slozKky statu i pro velké nadéje vkladané do vyvoje modernich
autobust s podpodlahovym motorem (M11 a odvozené typy). Z podrobnych analyz a srovnani
nakonec po prisluSném projednani vzesel vitézné subsystém podpovrchové tramvaje (PPT)
s prekryvnou siti autobusovou, coz bylo zakotveno i do vladniho usneseni ¢. 1035 z roku 1962.
Inspirace pro zvolenou koncepci subsystému PPT pftisla predevSim z Bruselu, kde byly prvni
dil¢i stavby podpovrchové tramvajové dopravy byly otevieny v roce 1957 (12) a Vidné, ktera
prosla obdobnymi vyvojovymi faizemi podpovrchové dopravy jako Praha. Prvni dil¢i stavby -
podpovrchova stanice u Jizntho nadraZi avelkorysy dvojuroviiovy terminal Schottentor
s podzemnimi gardZemi - zde byly otevieny v letech 1959 a 1961. V letech 1966 a 1969 byly
dale zprovoznény dva souvislé useky podpovrchové tramvaje (,Zweierlinie“ a Giirtel) s nékolika
podpovrchovymi stanicemi a v pripadé Giirtelu i se dvéma podzemnimi ktiZovatkami. Od roku

1969 se Viden orientuje jiz vyhradné na vystavbu metra. (13)

1.8 Projekt a stavba podpovrchové tramvaje (1962-67)

Vladni usneseni ¢.1035/62 prineslo zasadni obrat v dosavadnim postupu, nebot
ukladalo vypracovani komplexni studie reSeni koncepce praZské MHD vcetné podrobnych
ekonomickych a provozné-technologickych zavért. Komplexni studii zpracovavaly Utvar
hlavniho architekta hl. m. Prahy, PraZsky projektovy ustav a Dopravni podnik hl. m. Prahy.
DokoncCena byla vlistopadu 1963. Vystupy studie potvrdily reSitelim tehdejSi spravnost
koncepce podpovrchové tramvaje s prekryvnou siti autobusli. Vystupy se proto staly soucasti
navrhu vyhledového feSeni MHD v Praze a zaroven soucasti nového navrhu Smérného izemniho
planu. Ten byl schvalen vladnim usnesenim ¢. 223 z dubna 1964. Usnesenim bylo zaroven
uloZeno vypracovani Investi¢ni studie MHD v Praze. Predmétna studie, kterd méla komplexné
zhodnotit proveditelnost a ekonomickou stranku budovani nového dopravniho subsystému,
byla dokoncena do prosince 1964. Oponentuie byla podrobena v prvnich tfech mésicich roku
1965. Nasledné byly vladnim usnesenim ¢&.239 zcervna 1965 schvaleny obsahlé zavéry
investi¢ni studie v¢etné usneseni z oponentniho fizeni. Tim byly oficidlné pripraveny podminky

pro vystavbu subsystému PPT v Praze. (7)
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Projektovy ukol a souhrnné projektové reseni byly pro tento Usek zpracovany v letech
1966-67 (tedy castecné jiz v dobé vystavby prvniho provozniho useku). Dne 7.1.1966 byla
pirelozkami inZenyrskych siti v oblasti Vrchlického sadli a Opletalovy ulice zahdjena prvni faze
vystavby podpovrchové tramvaje (tzv. etapa l.a). V prvni poloviné roku 1967 byla zahajena

vystavba prvnich dvou stanic — Hlavni nddrazi a Muzeum a mezilehlého tratového tunelu.

1.9 Zména projektu podpovrchové tramvaje na metro (1967)

Jesté nez se stacily plné rozvinout prace na vystavbé PPT, vyvrcholily v1été 1967
bourlivé diskuze odbornikid o tom, zdali budovat podpovrchovou tramvaj ¢i zcela autonomni
subsystém metra. Po provedenych expertizach arevizi pivodniho projektu byla nakonec
vladnim usnesenim ¢. 288 ze srpna 1967 zménéna vystavba podpovrchové tramvaje na vystavbu
provozné i technicky oddéleného subsystému metra s piekryvnou siti autobusovou. Hlavnim
zdlivodnénim této zasadni zmény bylo vylouceni prechodnych etap vbudovani nového
dopravniho subsystému, kterym mélo byt ve vyhledu metro a dale zajiSténi potfebné prepravni
kapacity, vysoké spolehlivosti a rychlosti. Prvni provozni usek metra vyuzil jiZ rozestavénych
usekl PPT a revidovanych podkladii projektové dokumentace. Vedeni tras ajejich zakladni

parametry méla urcit tzv. Studie (cilového) reseni méstské hromadné dopravy v Praze, jeZ byla

zpracovavana od roku 1967 a v nasledujicich letech postupné upresiiovana.

Trasovani zakladni sité metra v centru meésta bylo v zakladnich rysech stabilizovano
vroce 1972. Provoz na prvnim tseku traté C v relaci Kacerov - Sokolovska byl zahajen v kvétnu
1974. Na trati A z Dejvic na Vinohrady vyjely prvni vlaky vsrpnu 1978. Vystavba metra
v centralni ¢asti Prahy byla dovrSena zprovoznénim treti linky B v listopadu 1985. Od této doby

probiha rozsirovani sité metra prakticky vyhradné v $irSim centru a na predmeéstich.

V soucasné dobé tvoii prazské metro zakladni kostru sité méstské hromadné dopravy
v Praze. Vroce 2013 <(¢inila provozni délka sité 59,1 km se tremi linkami A, B, C
a 57 obsluhovanymi stanicemi. Inventarni stav vozidel pro osobni dopravu ¢inil 730 kusq,
z ¢ehoZ bylo 465 modernizovanych vozi rady 81-71M a 265 novych vozl rady M1. V roce 2013
vykonalo metro 45 % ptepravni prace v MHD na Gzemi hl. m. Prahy. Ptekryvna sit povrchové

dopravy si rozdélila zbyvajici vykony v poméru 25,6 % tramvaje a 27,8 % autobusy. (14)
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2.

Analyza zakladnich parametru vybranych subsystémii

Druha kapitola je zaméfena na zdivodnéni vybéru subsystémi ke srovnani a piehled

zakladnich Udajl o téchto subsystémech - predevsim vedeni tras, stavebni délky a poctu stanic.

Podrobnéjsi technické parametry jsou pro lepsi prehlednost zahrnuty u jednotlivych

srovnavanych oblasti v kapitole 3.

2.1

Zdtivodnéni vybéru subsystémii

Pro vybér koncepcné rozdilnych reseni podpovrchové kolejové dopravy a pirekryvného

subsystému povrchové MHD v Praze vhodnych k analyze, srovnani a zhodnoceni byla zvolena

nasledujici Kritéria:

a)

b)

d)

existuje komplexni navrh sité podpovrchové dopravy a jejich zakladnich technickych
parametrd,

byla feSena etapizace vystavby a cilové feSeni MHD po dokonceni stavby,

byla vypracovana realiza¢ni dokumentace pro vybrany provozni usek ¢i stavebni oddil,
byly zahajeny stavebni nebo ptipravné prace na vystavbé vybraného provozniho tseku

¢i stavebniho oddilu.

Témito kritérii byly vylouCeny studie typu ,ara v mapé“, jeZ nebyly reSeny v potiebné

hloubce. Zvolena kritéria splnuji nasledujici Ctyri projekty:

iy

2)

3)

4)

Projekt podzemni drahy Konsorcia sdruZenych firem, zpracovany Projek¢ni kancelari
podzemni drahy v Praze dle zadani Elektrickych podniki hl. m. Prahy vletech 1939
az 1942.

Ideovy projekt metra zpracovany Planovacim referatem Ustfedniho narodniho vyboru
hl. m. Prahy v letech 1952 az 1953.

Projekt PPT s prekryvnou siti autobusovou ptipravovany krealizaci od roku 1962
a budovany od roku 1966.

Projekt metra dle skute¢né realizace s prekryvnou siti tramvajovou a autobusovou.
Projektovani a vystavba od roku 1967, do prvni traté integrovany i rozestavéné useky

PPT, prvni provozni usek zahdjil provoz v kvétnu 1974.
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Pro srovnani a zhodnoceni v ramci bakalarské prace byly z tohoto predvybéru zvoleny
subsystémy €. 1, 3 a 4, aby bylo dosaZeno Zadouci riiznosti koncepcnich pristupd k reSeni téhoz
problému. Projekt ¢. 2 se v mnohych otazkach prekryval s projekty ¢. 1 a 4. Jeho projednavani
a pripravy k realizaci byly navic béhem velmi kratké doby zastaveny. Jedina rozestavéna stanice

tohoto subsystému dobudovana jako kryt CO.

2.2 Podzemni draha Konsorcium

Projekt metra Konsorcia sdruzZenych firem predstavil autonomni dopravni subsystém
provozné oddéleny od ostatnich dopravnich prostiedki, avSak se sdilenim ¢asti technického
zazemi stehdy provozovanou siti elektrickych pouli¢nich drah, coz se tykalo zejména
deponovacich kapacit a ustrednich dilen. Prekryvna sit' byla uvazovana tramvajova, autobusova
a trolejbusova. Posledni dva jmenované dopravni subsystémy byly v tehdejsSich statistikach
vykazovany souhrnné jako autobusy. Konkrétni uplatnéni trolejbusti by bylo predevsim na
sklonové naro¢nych a dopravné silné zatizenych ramenech, kde trolejbusy vykazovaly lepsi

jizdni vlastnosti a vyssi zatiZitelnost nez tehdejsi autobusy.

Patefni sit metra mély tvorit tfi samostatné traté (obr. 1) v nasledujicich trasach (dle

dnesnich mistnich nazvi):

- A (Dejvice - Klarov - Miistek - Muzeum - Nuselsky most - Pankrac),
stavebni délka 6,9 km, pocet stanic 10

- B (Vystavisté - Bubny - TéSnov - Florenc - Hlavni nddrazi - Muzeum - Namésti Miru
- nam. Jitiho z Podébrad - Flora),
stavebni délka 6,3 km, pocet stanic 10

- C(Balabenka - Karlin - Florenc - Pra$na brana - Mustek - Per$tyn - Karlovo namésti

- Andél - Smichov), stavebni délka 8,1 km, pocCet stanic 14

Podrobny provadéci projekt byl zpracovavan pro trat' A, kterd méla byt uvedena do
provozu v roce 1945. Vystavba trati B a C méla byt rozloZena az do roku 1970 (doba vystavby

28 let, uvazujeme-li zahajeni v roce 1942). (1)
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Obr. 1
Sit’ tr'i trati metra dle ndvrhu Konsorcia sdruzenych firem z let 1939-42. Po druhé svétové vdlce byla trat' A presmérovdna
do osy Dejvice - Vinohrady a trat' B do osy Holesovice - Pankrdc, coZ odpovidalo smérovdni, jeZ bylo pozdeji
zvoleno i u skutecné realizace sité metra. (4), (barevny zdkres Mgr. Pavel Fojtik)
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2.3 Podpovrchova tramvaj

V subsystému PPT mély byt tramvajovou dopravou obsluhovany nejzatizenéjsi radialni
smeéry, které by se v centru sbihaly do podpovrchovych tseki. Podpovrchové useky mély zcela
nahradit povrchové tramvajové traté v prevazné ¢asti historického centra, do ulic s odstranénou
povrchovou tramvajovou dopravou mély byt zavedeny pirekryvné autobusové linky - napft. trasy
JindFi$ska - Vodi¢kova, Smichov - Ujezd - Klarov atd. Nékteré traté mély byt ponechany pro

manipulacni a objizdné trasy.

Subsystém PPT predstavoval nadstavbu stavajici sité pouli¢nich elektrickych drah a mél
byt pouze prechodnou etapou do doby vybudovani plnohodnotného metra. Ackoliv proti
povrchové siti mél obsahovat nékteré nové technologie (napf. zabezpeCovaci zatizeni,
vzduchotechniku, osvétleni, dopravni zarizeni atd.), provozné i technicky byl s povrchovou siti

zcela provazan. Patefni dopravni sit PPT méla byt tvofena tfemi podpovrchovymi trasami (7):
Trasa A

- Centralni podpovrchovy tisek navrzen v ose Spejchar - Klarov - Kaprova ulice -
Myslbek - Jind#iSska ulice - Hlavni nadrazi - Museum - Namésti Miru;

- Ve stanici Spejchar se mély spojovat povrchové radialy bfevnovska, stfeSovicka
a dejvicka, a dale odtud odbocovala tangencidlni povrchova vétev pies Letnou do
Libné;

- Ve stanici Namésti Miru se trat méla vétvit na vrSovickou radiadlu sjednou
podpovrchovou stanici ve Francouzské ulici (vétev vedena v tunelu priblizné za
dneSni zastavku Jana Masaryka) a vinohradsko-maleSickou radidlu sjednou
podpovrchovou stanici na nam. Jifiho z Podébrad (vétev vedena vtunelu pod
Vinhoradskou tridou az k ulici Ji¢cinské);

- Z Namésti Miru mél byt dale kratky tunelovy tsek do Zitné ulice, ktery navazoval na
tangencialni propojeni Vinohrady - Smichov (Je¢nou ulici na Karlovo nam.), na této
vétvi byla uvazovana jedna podpovrchova stanice na nam. L. P. Pavlova;

- Stavebni délka navrzenych podpovrchovych usekl trasy A cinila 8,5 km, pocet

podpovrchovych stanic 11.
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Trasa B

Trasa C

Centralni podpovrchovy dsek navrZen od vychozi rampy na Palackého namésti, se
dvéma variantami trasovani v okoli Mustku v ose stanic Karlovo nameésti - Lazarska
- Jungmannovo nameésti (alternativné Mistek) - Ovocny trh (alternativné Myslbek) -
Namésti Republiky - Nadrazi Stfed - Florenc;

Ve stanici Palackého nameésti se mély spojovat radidly smichovsko-motolska
a branick;

Ve stanici Florenc se trat méla rampou napojit na stavajici tramvajovou trat v ulici
Sokolovské;

Stavebni délka podpovrchovych dsekl trasy B ve varianté vedeni pod Ovocnym

trhem ¢inila 3,1 km, pocet podpovrchovych stanic 7.

Centralni podpovrchovy usek navrzen v ose Florenc - Hybernska (alternativou
tunelu pod nadrazim Praha stfed bylo premosténi) - Hlavni nadraZi - Muzeum -
Legerova - Flignerovo ndmésti - stanice v pankracké opére Nuselského mostu.

Ve stanici Florenc se napojoval povrchovy tsek z Negrelliho viaduktu a HoleSovic

Za stanici Nuselsky most méla trat rampou vyjizdét na povrch a po nové tramvajové
trati v ulici Na Pankraci se napojit do stavajici sité ED (nameésti Hrdind).

Stavebni délka podpovrchovych useki trasy C méla cinit 2,8 km, pocet
podpovrchovych stanic 7.

Prevazna cast trasy C méla byt budovana soubézneé s Il. severojizni magistralou, s niz
byla vystavba koordinovana. Také proto byla jeji prvni etapa (Nuselsky most -

provizorni rampa Bolzanova ul.) vybrana krealizaci jako prvni s predpokladem

dokonceni v roce 1970.

Vcilovém stavu byl predpoklad provozovani 119,1 km tramvajové sité (méreno

dvojkolejné v ose ulic), z cehoz mély 14,3 km tvorit podpovrchové tseky (obr. 2). Vystavba byla

rozdélena do 5 etap vletech 1966 az 1980 (doba realizace 14 let). Cely subsystém mél

vbudoucnu umoziiovat konverzi na autonomni podzemni drahu provozné i technicky

oddélenou od povrchové dopravy. (7)
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CELMOVA SIT MESTSKE HROMADNE
i DOPRAVY PRAHA

mmeme  KOLEJOVE TRASY POVRCHOVE

I «OLEJOVE  TRASY TUNELOVE
—— NMEKOLEJOVE TRASY POVRCHOVE

NEKOLEJOVE TRASY TUNELOVE

Obr. 2
Navrhovanad sit’ tramvaji a autobusti po dobudovdni vsech etap subsystému podpovrchové tramvaje. Tucnymi cervenymi
¢arami vyznaceny tri podpovrchové traté A, B, C a cdstecné podpovrchovd jizni tangenta T. Tenkymi cervenymi
carami jsou zndzorneény povrchové useky tramvaji, modre prekryvnd autobusovad sit. (15)

2.4 Metro dle skutecné realizace

Zakladnimi rysy prijaté koncepce provozné a technicky autonomniho dopravniho
subsystému metra se staly Ctyri samostatné traté metra A az D s pirekryvnou siti tramvajovou
(v centralni Casti mésta znacné redukovanou) a autobusovou. Vystavba metra byla etapizovana
tak, aby byly prednostné zprovoziiovany useky v centru meésta. Tento postup meél umoznit
zlepSeni dopravni situace a postupné ruSeni povrchové tramvajové dopravy ve stiedu mésta.
Prvni provozni uisek Kacerov — Sokolovska byl vybran kviili vysoké rozestavénosti objektd v ose
byvalé prvni traté PPT (Nuselsky most, stanice Hlavni nadrazi a Muzeum s ¢astmi prilehlych
tuneli). Aby byl prvni provozni tsek schopen samostatné plnit smysluplny prepravni vztah, byl

na jihu prodlouzen do oblasti Kacerova, kde bylo umisténo depo, na severu pak do oblasti

Florence, odkud bylo mozné pokracovat dale severnim smérem.
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Vletech 1967-72 byla vramci Studie (cilového) reseni MHD navrZena celd fada variant
trasovani sité metra a jejich navaznosti na ostatni dopravu a Zakladni komunikacni systém
ZAKOS. Své navrhy kposouzeni predkladali Statni tstav dopravniho projektovani, Ustav
dopravniho inZenyrstvi a DPP. Pracovalo se s koncepci tii, ¢ty nebo péti trati metra, s nimiz
meélo byt dosazZeno optimalniho pokryti tzemi mésta kapacitni arychlou podpovrchovou
kolejovou dopravou. Z hlediska provozni autonomie trati se pracovalo jak s konceptem provozné
zcela oddélenych trati, ktery byl prosazovan predevsim sovétskymi poradci, tak i s konceptem
provozniho propojeni trati a prejizdénim linek mezi tratémi. KaZzda varianta byla velmi
podrobné vyhodnocovana a posuzovana zdopravné-inZenyrského, stavebné-technického
i ekonomického hlediska. Vysledna podoba sité vzesla z priniku nékolika navrhovanych variant.
Rada spornych useki a staveb byla definitivné stabilizovana az pozdéj$imi studiemi. Za vychozi
pro tuto praci prijméme podobu sité, kterd vzesla ze studijnich praci uskutecnénych v letech
1967 az 1972 (obr. 3). NavrZena sit zahrnovala ¢tyfi traté metra (v odrazkach pod zakladnim

smérovanim trati jsou stru¢né uvedeny hlavni zmény provedené do roku 2014):

Trat’ A (osa Liboc - Leninova - Miistek - Muzeum - OlSany - Nadrazi Hostivar).
o Upresnéno vedeni v oblasti Strasnic a Hostivaie (dneSni tseky III.A, SH).
o Upresnéno vedeni za stanici Leninova (dnesni tisek V.A).
- Trat B (osa Horky - Stodtlky - Radlice - Andél - Mistek - Sokolovska - Palmovka -
vétve Hloubétin a Liben).
o Upresnéno vedeni v oblasti Jihozapadniho mésta (dnes$ni tiseky III.B, V.B).
o ZruSeno vétveni a uptfesnéno vedeni v oblasti za stanici Palmovka (dne$ni
useky IL.B, IV.B).
- Trat C (osa Kbely - Kobylisy - HoleSovice - Florenc - Muzeum - Pankrac - vétve
Kacerov - Haje a Kr¢ - Lhotka).
o Upresnéno vedeni v oblasti Severniho mésta (dnesni useky IV.C1 a IV.C2).
o Dosud nerozhodnuto o vétveni ve stanici Pankrac (aktudlni v souvislosti
s pripravou traté D).
- Trat D (osa Modfany - Branik - Palackého namésti - Namésti Miru - vétve Zizkov
a Vrsovice).
o Zménéno vedeni traté do osy Pisnice - Lhotka - Kr¢ - Pankrac - Nusle -
Nameésti Miru.
o Jedna z variant pro kone¢né rozhodnuti uvazuje pro prvni fazi vétveni z traté

C ve stanici Pankrac.
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Centralni ¢ast sité metra méla byt dokoncena do roku 1985 (18 let vystavby), cela sit

navrzena v roce 1968 poté do roku 2000 (33 let vystavby).
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Obr. 3
Vyhled cilového stavu sité prazského metra v roce 2000 dle predpokladii z roku 1971. Zelené trat’ A, Zluté trat’ B,
Cerveneé trat' C, modre trat' D. (16)
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3. Srovnani vybranych subsystémii

Nasledujici kapitola je zamérena na kvalitativni a kvantitativni srovnani jednotlivych

subsystémi podpovrchové dopravy dle vybranych hledisek.

3.1 Srovnani projekta z urbanistického hlediska

Stanoveni vychozich urbanistickych a demografickych podkladi je jednou ze zakladnich
otazek, resenych pri navrhu podpovrchového kolejového subsystému MHD. Tyto podklady
sestavaji predevSim zrozloZeni obyvatelstva vzajmovych oblastech navrhovanych trati
aprogndzy jeho vyvoje, dislokace pracovnich ptileZitosti a kapacit zarizeni obcanské
vybavenosti, zdroji a cilii cest tykajicich se dotteného tizemi a v neposledni radé z cilového
urbanistického tesSeni nejblizstho okoli traté kolejové dopravy. Za zajmovou oblast traté se
obvykle pozaduje plocha vymezena pési dostupnosti stanic z nejblizS§iho okoli za 5-10 minut, coz
odpovida vzdalenosti priblizné 300-600 m. Toto Uzemi se na mapach vymezuje tzv. izochronami

dostupnosti znazortujicimi v méritku prisluSné zajmové oblasti jednotlivych stanic.

Projekt Konsorcia pocital pro izemi hlavniho mésta s vyhledovym poctem 1,5 mil,, jehoZ
mélo byt dosazeno kolem roku 1970. Predpoklad vychazel jednak z tehdejsich statistik vyvoje
poctu obyvatel na Uzemi hl. m. Prahy (uvazovan prirlistek cca. 100 000 obyvatel v priibéhu
kazdého desetileti), dale byly analyzovany statistiky ze srovnatelnych svétovych metropoli

a zohlednény obvyklé kapacitni rezervy. (1)

Projekt PPT vychazel pii svém dimenzovani z predpokladii centrdlniho tzemniho
planovani, jehoz vystupy byly pro projektanty zavazné. Prognézy z pocatku 60. let nepocitaly ve
vyhledu 20 let sriistem pocCtu obyvatel hlavniho mésta pres 1,05 mil. (17) Dal$im mylnym
predpokladem ve vychozich podminkach projektu PPT byla teze, Ze s postupnou prestavbou
meésta (vystavba novych sidlist' s potfebnou obcanskou vybavenosti na vysoké drovni, nové
rozloZeni primyslovych oblasti atd.) dojde kcelkovému sniZeni poctu cestujicich v MHD.
Skutecny efekt byl ve skutecnosti pravé opacny. Vystavba obcanské vybavenosti na novych
sidlistich zpravidla zaostavala za dynamikou predavani dokoncovanych bytl, pridélovani

novych bytl navic mnohdy nerespektovalo lokace, do nichz obyvatelé budou dojizdét do
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zaméstnani (napf. zaméstnanciim vysoc¢anskych zavodid CKD Praha byly pridélovany byty na

JiZznim méstée).

Projekt metra se ve vstupnich predpokladech jiZ opét vratil do reality. Subsystém byl
opét dimenzovan pro cilovy stav 1,5 mil. obyvatel na Gzemi hlavniho mésta a az 1,7 mil. pri
zapocitani primeéstskych satelitnich oblasti. (18) Dynamicky rist automobilové dopravy méla
vyresit dplna nezavislost pateiniho kolejového subsystému na povrchové dopravé. Dopravné
pretizenym komunikacim mélo po dobudovani metra pomoci dplné odstranéni tramvajové

dopravy a tim ziskani dalSich jizdnich pruhi. Pozdéji byl tento pristup zasadné pirehodnocen.

Skutecny vyvoj poctu obyvatel a domovniho fondu na tzemi hlavniho mésta Prahy jsou
zaznamenany v tabulkach I a Il.
Tab. 1

Vyvoj poctu obyvatel a domovniho fondu (bytové domy, rodinné domy a ostatni obytné budovy)
hlavniho mésta Prahy 1930-2011. (19), (20)

Rok 1930 1950 1961 1970 1980 1991 2001 2011
Pocet obyvatel | 950465 | 1057570 | 1133 056 | 1140794 | 1182 186 | 1214 174 | 1169 106 | 1 214 106
%i’ngge”ﬂh 46654 | 68423 | 69999 | 72646 | 75794 | 83267 | 88200 | 92776

Tab. II
Dynamika rozvoje domovniho fondu 1946-2011 (vychdzi ze struktury bytového fondu dle stdri v roce 2011). (20)

Rok 1946-1960 | 1961-1970 | 1971-1980 | 1981-1990 | 1991-2000 | 2001-2011
Priristek . 6879 6 296 10124 8 498 10181 10 709
obydlenych domii

Priristek 35199 58 603 84 736 80 600 41066 43363
bytovych jednotek

Projekt Konsorcia predpokladal mélké zaloZeni tunelti a stanic, od néhoz byly o¢ekavany
primérené stavebni naklady a predevsim provozni vyhody (rychla dostupnost stanic z povrchu,
minimalizace prestupovych casti ¢i minimalizace narokli na specialni technologicka zatizeni -
eskalatory, vytahy, vzduchotechnika, vodni hospodarstvi atd.). Mezistani¢ni vzdalenosti byly
s ohledem na mistni podminky kratké (v centru priblizné 400-600 m, na okrajich sité az
1100 m). (1) S ohledem na tehdejsi majetkopravni vztahy pozemk a na nich stojicich objekti
nebylo realné pocitat se zasadnéjsi urbanizaci a prestavbou okoli navrhovanych trati v centru
meésta. VesSkeré demolice a zasahy do stavajicich objektd v centru mésta musely byt velmi peclivé
promysleny a ekonomicky zdGvodnovany. Toto se tykalo i umistovani dalSich staveb drahy,

volby stavebnich postupii, rozmisténi zafizeni staveniSt a ¢asovych harmonogrami vystavby
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tak, aby byl co nejméné naruSen zivot ve mésté. V dobé priprav projektu Konsorcia (od roku
1940) sice jiz v Praze plisobila Némci ovladana Planovaci komise pro hlavni mésto Prahu a okoli,
ktera pracovala na velkorysych urbanistickych projektech a uzemné-planovaci dokumentaci
navrhujici sméry dal$iho rozvoje Prahy jako soucasti RiSe. Realizace téchto pland, obnasejicich
mj. i zasadni prestavbu casti méstského centra (zejména severojizni Transverzala s vyraznou
urbanizaci nejblizstho okoli), by vSak patrné nebyla moZna bez zasadnéjsich legislativnich
zasahi do majetkopravnich vztahl stavajicich objektl. Vybér traté A K piednostni realizaci
predpokladal nejvétsi koncentraci nové vystavby do oblasti pankracké plané, ktera byla jiz
v predvalecnych letech predmétem cetnych urbanistickych a architektonickych soutézi
a soustiedily se na ni i aktivity protektoratni Planovaci komise. Teprve v dalSich letech se
predpokladalo budovani novych sidelnich celkli v oblasti dnesniho Severniho a Jihozapadniho
mésta. DalSim kritériem prednostniho vybéru traté A krealizaci byla dlouholetd snaha
o vytvoreni kapacitniho spojeni v ose Klarov - Rudolfinum - Mistek - Muzeum. Re$eni tohoto
problému bylo jiz tfadu let predmétem studijnich praci (kromé podpovrchové dopravy
navrhujicich napft. i prilom pro tramvajovou dopravu pies Staré Mésto). V povalecnych letech
zacalo byt ziejmé, Ze souvislej$i zastavba pankracké plané a jizniho sektoru Prahy bude
zalezitosti delSiho horizontu, a proto byla dana prednost jiz zastavénym a husté osidlenym
oblastem. Tim se zrodilo dnes jiZ klasické smérovani trati podpovrchové dopravy v centralni
Casti mésta Dejvice - Vinohrady, Smichov - Libeii a Pankrac - HoleSovice, které prevzalo
i realizované metro. Za klasicky se rovnéz oznacuje trojuhelnik prestupnich stanic, ktery byl
stabilizovan jiz pred II. svétovou valkou a Casto oznacovan zkratkou MMM (Mistek - Muzeum -

Masarykovo nadrazi).

Projekt PPT ptebiral stavebné-technickou koncepci Konsorcia spocivajici v mélkém
zaloZeni tunelll a stanic, zachovany byly i kratké mezistani¢ni vzdalenosti. Oba projekty vsSak
mély nékolik zasadnich rozdili ve vychozich podminkach ovliviiujicich pfistup k urbanistické
koncepci okoli trati. Projekt Konsorcia byl iniciovan, fizen a financovan Elektrickymi podniky
hl. m. Prahy, které sledovaly predevSim dopravni funkce a ekonomickou navratnost subsystému
bez $ir$i vazby na predpoklddany tuzemni a urbanisticky rozvoj mésta. PPT byl projekt
iniciovany arizeny Narodnim vyborem hl. m. Prahy v dobé, kdy bylo planovani tizemniho
Prahy) a vétSina budov vokoli trati PPT vlastnéna Kkolektivnimi organizacemi (mésto -
prostirednictvim Obvodnich podnikl bytového hospodarstvi, bytova druzstva, statni instituce

a podniky). Tyto piedpoklady davaly podstatné Sirsi mozZnosti prestavby izemi v okoli trati PPT.
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VsSechny varianty reSeni subsystému PPT proto obnasely pomérné zasadni zasahy do stavajici
zastavby. V ptipadé€ pristoupeni k budovani traté A pod Starym Méstem technologii vystavby
z povrchu by si PPT vyZzadala nevratné ztraty a poskozeni cennych historickych objektt.
Soubézné s projektem PPT byla pripravovana rozsahla prestavba centra Prahy, ktera by se
v pripadé realizace dotkla predevSim Nového Mésta a prostoru mezi Hlavnim nadrazim
a Naméstim Republiky. Z ptivodnich zaméri byla nasStésti realizovana jen nepatrna Cast.
Vyznamnou a z dne$niho pohledu silné kontroverzni dopravni stavbou, koordinovanou
s projektem PPT aobnasejici velmi zasadni urbanistické zdsahy do centra Prahy, byla
I1. severojizni magistrala. Ta v centralni ¢asti kopirovala prakticky celou trat C podpovrchové
tramvaje z HoleSovic na Pankrac. Rozhodujici stavbou ovlivitujici koncepci obou projekti (PPT
ill. SJM) byl most pres Nuselské udoli, budovany od roku 1965. Na predméstich se pfi
projektovani PPT jiz pocitalo srozsahlou bytovou vystavbou a modernizaci a transformaci
primyslu (zejména nové sidelni celky Severni, Jizni a Jihozapadni mésto a rozvojové priamyslové
oblasti hostivarsko-maleSickou, liberisko-vysocanskou ¢i vjihozapadnim sektoru Prahy). Nova
zastavba méla ¢astecné prevzit ptivodni funkce historickych méstskych ctvrti (zastaraly bytovy
fond, tovarni aredly v centru mésta - napt. Smichov, Karlin). LokalitAm koncentrované nové

vystavby mélo byt podrizeno trasovani novych tsekil povrchové tramvajové dopravy.

Vysledna koncepce metra v méstském centru zcela opustila ideu mélce zaloZenych tras
a presla na hlubinné usporadani trati i stanic. Vyjimku tvoril prvni provozni tsek traté C, ktery
zCasti prevzal jiZ vyprojektované a rozestavéné tratové dseky a dvé stanice, jeZ musely byt bez
preruseni stavby upraveny pro metro. Metro zachovavalo z projektu PPT provazanost s novou
bytovou a primyslovou vystavbou na predmeéstich, jimZz byla pribézné prizplisobovana
etapizace vystavby (napf. oblast Jihozapadniho mésta méla byt dle pivodnich predpokladi
z roku 1968 osidlena jiz o 10 let drive, nez tomu bylo ve skutecnosti). Soubézné s metrem byly
v Fadé pripadd realizovany i vyznamné dopravni stavby (zejména II. severojizni magistrala),
kulturné-spolecenska zarizeni (predmosti Nuselského mostu) ¢i obchodni vybavenost (napf.
DBK Budéjovickd). Stejné jako projekt PPT obsahovalo i metro velky rozsah pasazové trovné
v podobé vestibuli a podchodl u jednotlivych stanic. Ve ¢tyrech pripadech (I. P. Pavlova,
Dejvicka, Vltavska, Smichovské nadrazi) byla vystavba metra v centralni Casti mésta vyuzita
k vybudovani velkokapacitnich podzemnich garazi. U novych provoznich usekt se jiz buduji

zachytna parkovisté P+R.
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3.2 Srovnani celkové koncepce sité

Sit Konsorcia méla sestavat ze tif trati A, B, C, které byly provozné zcela oddélené od
ostatnich prostiedkii méstské dopravy. To zarucovalo rychly a plynuly provoz nezavisly na
kongescich a nepravidelnostech v povrchové dopravé. Koncepce krizovatkovych stanic Muzeum
a Florenc umoznovala provozni propojitelnost trati mezi sebou. Toto reSeni bylo velmi vyhodné
z hlediska tvorby linkového vedeni, minimalizace poctu prestupli a zvySeni moznosti piimych
spojeni mezi koncovymi stanicemi. Z Dejvic bylo mozné prolozit stridavé dvé linky na Pankrac
ana Vinohrady, z HoleSovic tfi linky na Smichov, Pankrac a Vinohrady a z Libné tfi linky na
Smichov, Pankrac a Vinohrady. Toto reSeni bylo vyhodné i z hlediska dostatku operativnich
moznosti pro odklony vlaki v pripadé lokalnich preruseni provozu metra a dale z hlediska
rozsahu a lokace deponovaciho a dilenského zazemi. Operativni moZnosti v pripadé vylukovych
praci dale rozsirovalo planované kolejové rozvétveni a mimourovitové kriZzeni na trati C u depa
a usttfednich dilen Rustonka, coZ by se projevilo zejména pti pozdéjsSim prodlouZeni traté dale za
Balabenku. Reseni dvojkolejnych tuneldi navic na fadé mist umoZiiovalo dodate¢né vloZeni
jednoduché ¢i dvojité kolejové spojky pro mozZnost obraceni vlaki. To u koncepce

jednokolejnych razenych tratovych tuneld neni mozné.

Tunely PPT byly provozné i technicky zcela propojeny s povrchovou siti ED. Toto feSenf{
bylo ze vSech subsystémi nejvyhodnéjsi z hlediska minimalizace poc¢tu piestupl a nejvyssiho
poctu primych spojeni v pomérné rozsahlé siti. Vyhody prindsSely i dostatecné kombinacni
moznosti objizdnych tras, pro které mély ziistat i nékteré tramvajové traté v centru, zrusené pro
pravidelnou dopravu. Zasadni nevyhodou tohoto fteSeni bylo propojeni dvou paternich
subsystémii (povrchové a podpovrchové kolejové dopravy) a tim vétsi zranitelnost celého
systému MHD v Praze. Udrzitelnost pravidelnosti a spolehlivosti provozu v centralnich
podpovrchovych usecich byla zcela zavisla na mire preference a oddéleni tramvajové dopravy

v navaznych povrchovych usecich.

Realizovana sit’ metra se opét vratila ke konceptu autonomniho dopravniho subsystému
se vSemi vyhodami i nevyhodami. Dle sovétského modelu byly zamitnuty uvaZované varianty
provozniho propojeni trati (1969) s prejizdénim linek mezi tratémi a byla dana prednost
provozné zcela samostatnym tratim. Pro rozsireni pokryti izemi mésta tratémi metra bylo od
pocatku projekce na nékterych tratich projektovano vétveni. Dnes jsou v siti metra na mozné

vétveni pripraveny celkem tii mista - stanice Pankrac, Strasnicka a Stodilky. Zatimco na
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Pankraci a ve Stodtilkach byla provedena pouze stavebni priprava, ve stanici Strasnicka bylo pro

vétveni pripraveno i kolejové rozveétveni.

3.3 Srovnani dopravni vykonnosti subsystémii

Vychozim podkladem pro vypocet rozsahu vlakové dopravy jsou prepravni (zatézové)
proudy, které se stanovuji na zakladé dat z prepravnich prizkumu stavajici dopravni site,
rozbori zavislosti zjisténych hodnot a jejich ¢asovych nerovnomeérnosti a naslednych prepocti
pro vyhledové etapy budovani nového dopravniho subsystému. Pro konkrétni projekty jsou
mezistanicnich tsecich a dale obraty cestujicich v jednotlivych stanicich. S ohledem na ¢asové
nerovnomeérnosti jsou rozhodujici hodnoty tzv. maximalni ¢tvrthodiny, které urcuji maximalni
Spickové zatizeni ve vSedni den. Na zakladé zadani intenzit piepravnich proudi se poté
dimenzuji traté, stanice i technologicka zafizeni nového subsystému. Navrhové hodnoty
maximalnich prepravnich proudi v mezistani¢nich tsecich jsou pro jednotlivé subsystémy
uvedeny v tabulce III.

Tab. 111
Nejvyssi ndvrhovd zatizeni mezistanicnich tseki v jednom sméru - cilovy stav. (1), (21), (16)

Subsystém Nejvyssi ndvrhové zatiZeni [osoby-h-1]
Konsorcium 28000
PPT 13520
Metro 27 400

Dopravni vykonnost traté je zavisld na jeji propustné vykonnosti. Timto pojmem
charakterizujeme takovy rozsah vlakové dopravy, ktery za daného stavu a technického vybaveni
traté a pri zachovani radu, platného pro jeji vyuzivani, mizZe byt na zjiStované trati v urcitém
Casovém obdobi trvale a pravidelné zvladnut. (22) Propustnou vykonnost tratové koleje je

mozné urcit z obecného vztahu (1).
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Nax = —— (1)

lmin

Nmax  propustnd vykonnost traté [vlaky - casova jednotka-1]
T Casové obdobi [s]

imin minimalni interval nasledné jizdy vlaka [s]

Minimalni interval nasledné jizdy v podpovrchovych kolejovych systémech MHD nejvice
zavisi na stanic¢nich zdrzZenich, zplsobu zabezpeceni jizdy vlakl (stani¢ni, tratové a vlakové
zabezpecovaci zatizeni), dale pak na dynamickych parametrech a délce vlakd, délce stanic

a poctu a délce prostorovych oddili v mezistani¢nich usecich.

V projektu Konsorcia byl minimalni interval nasledné jizdy stanoven na 90 s, coZ byla
hodnota, ktera byla dosahovana v tehdejsich podzemnich drahach se srovnatelnym technickym
vybavenim. Stani¢ni zdrZeni bylo uvaZovano 25-30 s, coZ odpovidalo délce vlakd (5 vozi)

a nastupu ze zvysSenych nastupist bez prekonavani schodu.

V projektu PPT byl minimalni interval nasledné jizdy stanoven na 58 s. Tato hodnota
byla dana predevSim krat$imi soupravami a moZnosti jizdy ,na dohled“ (odpadaji ¢asové
prodlevy pro uvolnéni prostorového oddilu tratového zabezpecovaciho zarizeni predchazejicim
vlakem). Redlnost dosaZeni této hodnoty byla provéfena praktickymi zkouskami v roce 1963,
avSak bez vlivu IAD. V praxi by dosaZitelnost této hodnoty zasadnim zplsobem zavisela na
pravidelnosti provozu v povrchovych usecich. Stani¢ni zdrZeni bylo uvazovano 30-35s (23),
tato hodnota byla dana predevsim uspoiadanim nastupnich prostord tramvajovych vlaka T3

(azky profil dveri a schodli - obtizny prichod dvou proudii cestujicich vedle sebe).

Findlni projekt metra prevzal do projektového teSeni opét hodnotu 90s, tehdy
vychazejici z praxe sovétskych podzemnich drah. Tato hodnota byla vSak pouze teoreticka,
vyuzivana kvypoctim maximalniho vyhledového zatiZzeni trati metra. Praktické hodnoty
dosazitelné v provozu byly vyssi. V prvnich mésicich provozu linky C (Kacerov - Sokolovska) byl
provozovan minimalni interval 180 s, teprve postupnymi Gpravami zabezpecovaciho zatizeni,

vozidel a stanice Sokolovska byly hodnoty postupné snizovany. Projektovému intervalu 90 s se
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provoz linky C nejvice priblizil az po 14 letech od zprovoznéni po modernizaci zabezpecovaciho
zarizeni a dozbrojeni napajecich stanic. Ve Spickovych hodinach byl vletech 1988 az 1993
provozovan minimalni interval nasledné jizdy 105 s. Na ostatnich tratich ¢inil dosud nejkratsi
provozovany interval 120 s. Ani pii dneSnim stavu technického vybaveni neni mozné na zadné
trati metra provozovat pii tzv. smiSeném provoznim reZzimu (jizda podle vlakového
zabezpecovale se soucasné rozsvicenymi navéstidly stani¢niho a tratového zabezpecovaciho

zarizeni) interval 90 s. Stani¢ni zdrzeni je u metra pocitano 25-30 s.

Souhrnny prehled teoretickych maximalnich vykonnosti jednotlivych subsystému je
zpracovan v tabulce IV. Zde vypocitané hodnoty se mohou odliSovat od hodnot uvadénych
v literature sohledem na ridznost metodik urcovani maximalni obsaditelnosti vlakovych
souprav. Skutecné prlibéhy maximalnich zatézi v mezistani¢nich usecich ve srovnani

s projektovymi hodnotami jsou dokumentovany v grafu (obr. 4).

Tab. IV
Srovndni teoretické maximdlni vykonnosti jednotlivych subsystémtii podpovrchové dopravy a praktické maximdlIni
vykonnosti subsystému metra. (1), (7), (16)

Parametr / subsystém Konsorcium? PPT (viz T3)3 Metro (viz Ecs)*
Minimaln{ interval imin [s] 90 45 /58 90 /105
Propustna vykonnost traté v jednom 40 80 /62 40 /34

smeéru Nmax [vlaky-h-1]

Obsaditelnost soupravy [os]! 700 (5-140) 218 (2-109) 900 (5-180)
Maximalni nabidka mist v jednom 28000 17 440 / 13516 36 000 / 30 600
sméru [obsaditelnost-propustna

vykonnost]

1) Hodnoty mist k stani vychazeji z tzv. normalni obsaditelnosti 5 os-m-2. (24)

2) Hodnoty jsou teoretickou maximalni vykonnosti subsystému

3) Hodnoty pred lomitkem jsou teoretickou maximalni vykonnosti subsystému, za lomitkem teoretickou maximalni
vykonnosti uvazovanou v redlném provozu a provéienou praktickymi zkouskami

4 Hodnoty pred lomitkem jsou teoretickou maximalni vykonnosti subsystému, za lomitkem praktickou, nejvyssi
realné dosaZenou na trati C v letech 1988-93.
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Srovndni zdatéZovych proudii v nejzatiZenéjsich tisecich skutecnych trati metra s projektovymi maximdlnimi hodnotami
Jjednotlivych subsystémil. NejzatiZenéjsi mezistanicni tseky jsou - trat' C Vysehrad - 1. P. Pavlova,
trat' A Muzeum - Miistek, trat’ B Andél - Karlovo ndm. Hodnoty odpovidaji normdlnimu obsazeni
(5 os'm-1) a ndsledujicim intervaliim - Konsorcium 90 s (projektové - teoretické minimum), PPT 58 s
(projektové - teoretické minimum) a metro 105 s (praktické - redlné dosaZené minimum).

(21), (24), (25), (26), (27), (28)

3.4 Srovnani reSeni prekryvné sité povrchové dopravy

V ramci projektu Konsorcia byl reSen i vyhled reSeni prekryvné sité povrchové dopravy
po zprovoznéni vSech tf{ navrhovanych linek metra. Pro dovrseni cilového stavu byl tehdy
uvazovan rok 1970. Vramci navrhu bylo velmi dcelné pocitdno se zachovanim tramvajové
dopravy piredevsim pro zabezpeceni tangencialnich vztaht, pro napajeni stanic metra radialnimi
tratémi na predmeéstich a pro obsluhu husté osidlenych ¢asti centra, které nebyly obslouzeny
metrem (napf. vztah Smichov - Mala Strana ¢i pravobrezni komunikace). Vybrané tramvajové
traté v historickém jadru mésta mély byt zruSeny, zaroven vsak bylo navrhovano doplnéni sité
novymi tratémi (v centru i na predmeéstich) tak, aby mohla sit' dobte plnit svoji novou funkci.
Autobusy a trolejbusy mély zajiStovat predevSim navaznou dopravu k tramvajovym tratim na
predméstich a vhodné doplnovat dopravni sit v centru meésta. Zatimco potreba zachovani

tramvajové dopravy i po zprovoznéni metra byla v projektu Konsorcia odhadnuta velmi presné,
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budouci role autobusi byla velmi podcenéna. Pro cilovy stav v roce 1970 méla prekryvna sit’ tii

linek metra sestavat z 26 linek tramvaji a jen 23 linek autobusi a trolejbust.

Projekt PPT pocital svyznamnou redukci povrchové tramvajové sité v centru mésta
i vnékterych okrajovych castech, kde nebyly uvazovany silnéjsi pirepravni proudy. Soucasné
mély byt budovany nové tramvajové traté, predevsim do oblasti nové budovanych sidlist.
Zasadnim rozdilem proti Konsorciu bylo vyznamné posileni role autobusové dopravy, ktera
méla byt jedinym prekryvnym dopravnim subsystémem. Autobusy mély nahradit a rozsitit sit
po zruSenych tramvajovych tratich a na predméstich zajistovat kromé mistni obsluhy i potiebna
tangencidlni a okruzni spojeni pro odlehceni stfedu mésta. Trolejbusovy subsystém byl

z koncepce prekryvné dopravy vyrazen na pocatku 60. let, kdy bylo rozhodnuto o postupné

likvidaci trolejbusové sité (dokoncena 1972).

Projekt metra pocital stejné jako PPT se zasadnim posilenim role autobusové dopravy.
Proti projektu PPT vSak zpocatku pocital s uplnou likvidaci tramvajové dopravy, nebot bylo
pocitano s tim, Ze veSkeré zatéZe z povrchové kolejové dopravy bude prepravovat metro. Teprve
kolem roku 1975, kdy jiz bylo zfejmé, Ze ndklady na vystavbu metra jsou velmi vysoké a neni
realné ani hospodarné jim nahradit vesSkeré vykony tramvajové dopravy, byla ptivodni koncepce
piehodnocena. Sviij vliv na tento koncep¢ni obrat méla i prvni vlna tzv. ropné krize (1973).
Tramvajové traté mély byt zachovany pro potfebna tangencialni spojeni (na severu Spejchar -
Letna - Liben, na jihu VrSovice - Vinohrady - Nové Mésto - Smichov) a dale radialni vazby
okrajovych ctvrti na stanice metra. Do budoucna mély byt realizovany dalsi stavby, které by dale
posilily tuto novou roli tramvajové dopravy (napf. tramvajova trat Ohrada - Palmovka).
Autobusova doprava méla slouzit predevsim jako napdjec trati metra na ptredmeéstich i v centru
mésta a dale pro potrebna tangencialni a okruzni spojeni, jeZ nebylo mozno obslouZit kolejovou

dopravou.

3.5 Srovnani koncepce vozidel a vlakotvorby

Soucasti generalniho projektu Konsorcia byl podrobny projekt vozidla metra (obr. 5),
jehoz zakladni technické parametry jsou uvedeny, spolecné s ostatnimi vozidly, v tabulce V.
Projekt vozidla zpracovavaly zavody Ringhoffer-Tatra, Ceskomoravska-Kolben-Danék a Akciova
spole¢nost diive Skodovy zavody v Plzni. Zvolena byla koncepce krat$ich vozii (14,5 m pies

vV, Vo v

sprahla) se Sitkou skriné 2,6 m. Vozy byly navrzeny jako plné priichozi, se tfremi dveimi v obou
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bocnicich a prostorové ispornymi stanovisti fidice na obou stranach kazdého vozu. UvaZoval se
jednosluzny provoz a spiahovani vozidel do pétivozovych vlakd. V mimoSpi¢kovych obdobich
bylo mozZno provozovat i kratsi vlaky (teoreticky byl schopen samostatné jizdy i jediny viiz).
Sprahovani a rozpojovani se uvazovalo ina trati, pro usnadnéni manipulace byla navrhovana
poloautomaticka sprahla typu Scharfenberg. Vozidla Konsorcia vychazela z osvédcenych predloh
své doby (zejména Berlin a Pariz), jejich projektanti méli do doby vypuknuti II. svétové valky
a v obdobi bezprostiedné po jejim skonceni moznost plného vyuziti zahrani¢nich zkusenosti
alicenci. Projekt vozidla Konsorcia tak mél podstatné lepsi vychozi podminky neZ pozdéjsi

projekt rychlodraznich jednotek R1.

Vozidla a vlakotvorba v subsystému PPT byly postaveny na modernich Ctyfnapravovych
tramvajich typu T3 (obr. 6), které DPP zacal odebirat ve velkych poctech pocinaje rokem 1962.
Toto reSeni bylo vyhodné zekonomickych davodd, nebot pracovalo s moZnosti vyuziti
rozsahlych investic, jeZ byly v uplynulych letech uskute¢nény v souvislosti s pfechodem na
tramvajové vozy koncepce PCC. Tyto investice nebyly tvoreny jen vlastni porizovaci cenou
vozidel, ale i rozsdhlou a velmi nakladnou modernizaci infrastruktury. Ve vyhledu bylo
planovano prejit na vozidla rychlodrazni koncepce s vyssimi technickymi parametry. Tramvaje
T3 bylo mozno sprahovat az do tfivozovych vlaka (délka 43,5 m), v praxi by vSak v prvnich
etapach bylo moZné provozovat maximalné dvouvozové soupravy. Omezujicimi prvky byly
predevsim délka zastavek v povrchové siti, blokovani elektromagneticky ovladanych vyhybek
a stale nevyhovujici stav napajecich stanic a kabelovych siti. V ptivodni konfiguraci byla T3
uzplisobena pro dvojsluzny provoz (tridi¢, privodci), ktery by byl patrné zachovan i v prvni fazi
provozu subsystému PPT. Vozidla T3 vynikaji fadou velmi dobrych uzitnych vlastnosti. Zejména
to jsou vysoké dynamické parametry, vynikajici jizdni vlastnosti (mnohastupiiova regulace dle
systému PCC - firma Westinghouse), snadna obsluha a velmi vysoky komfort pro cestujici
i jizdni personal. Zasadnimi technickymi problémy T3 ve vztahu k provozu v tunelovych tsecich

podpovrchové tramvaje byly predevsim:

- nevyhovujici konstrukeni reSeni dvefi, jejich pohonu a ovladani (absence spolehlivé
kontroly zavreni dveri, moZnost sevireni a vleCeni osoby, nemoZnost soubézného
prichodu dvou proudi cestujicich, decentralizované ovladani - provoz s privodcimi,
nemoznost ovladani v celé soupravé z jednoho stanovisté),

- nedostatecny vyhled ridice podél soupravy (mozno resit priimyslovou televizi),
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- decentralizované ovladani osvétleni (v podpovrchovych uUsecich PPT tramvajové
vlaky obvykle prechazeji na rezim no¢niho osvétleni),

- problematika pantografovych sbérac¢l (dano vice faktory, zejména mimoradné
obtiznym prechodem celé sité ED od provozu tyCovych sbéraci na pantografy
pocinaje rokem 1961),

- absence poloautomatickych sptrahel pro operativnéjsi spojovani vozidel a moZnost
vedeni vyssiho poctu pribéznych vlakovych vodicl stejné jako prenosu trakéniho

napéti mezi jednotlivymi vozy soupravy.

Zatimco technické problémy by bylo mozné resit dodateCnymi tpravami vozidel, resp.
prizplisobenim vybaveni trati a stanic PPT, koncep¢ni nedostatky vozli T3 pro podpovrchovy
provoz prakticky nemély FeSeni a znamenaly by zhorSeni technickych parametri provozu PPT.

Jednalo se zejména o:

- nevyhodné pldorysné rozméry skiiné - zizené Celni partie jsou uzplisobeny pro
prijezdny prarez stavajicich tramvajovych trati (mijeni v obloucich), avSak
v provozu PPT nevyhodné z hlediska vyhledu ridice podél soupravy, nevyuzitého
ptdorysného prostoru a nevhodného uspotradani prvniho stupné schodd v 1.a 3.
dverich (vznika mezera mezi schodem a nastupni hranou - zvla$t markantni pfti
postaveni skiiné v oblouku),

- velky nevyuzity prostor v oblasti mezivozového spojeni a nevyuzitych fidi¢skych
stanovist (moderni vozy metra mivaly jiZ v této dobé rovna vnitini Cela a zacinal
trend souprav s Celnimi a vloZenymi vozy bez fidicich stanovist), v PPT existoval
zamér na FeSeni tohoto problému aplikaci ¢lankovych tramvaji (typ K1), jejich
uplatnéni v Praze vSak nebylo doporuceno sohledem na horsi trakéni vlastnosti
(pohon jen 2/3 naprav), nevhodné pro narocné sklonové pomeéry v siti ED,

- omezené zastavbové moznosti pro doplikova zatizeni podpovrchového provozu,
zejména liniovy vlakovy zabezpecovac (LVZ),

- nizsi konstrukéni rychlost,

- jednosmérné provedeni.

Po zméné projektu PPT na vystavbu metra bylo ihned pristoupeno k definovani
zakladnich technickych parametrti vozidla pro metro, které jsou zadsadnim zptisobem provazany

s feSenim stavebni ¢asti a technologickych celkli. Podobné jako u rady dalsich technologickych
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zarizeni (napr. eskalatory, elektrické stanice, ventilatory) bylo zpocatku pocitano s vlastnim
vyvojem, kterym byly povéieny zavody CKD Tatra, CKD Trakce a Vyzkumny udstav kolejovych
vozidel. Technické parametry vozidla byly zdsadnim zpilsobem ovlivnény jiZ rozestavénym
objektem Nuselského mostu, jehoz spodni deska byla dimenzovana pro zatiZeni tramvajovymi
vlaky. Dale byly po vozidlu pozadovany vysoké dynamické parametry s ohledem na narocné
sklonové profily projektovanych trati. Tyto dva poZadavky zpocatku znemoZinovaly pouZiti
sovétskych vozl metra, které nevyhovovaly hmotnosti ani vykonem. Vletech 1967-71 byla
vyvinuta lehkd dvouvozova rychlodrazni jednotka typu R1 (obr. 7). Pro provoz v metru se
uvazovalo s jednosluznym provozem a sprahovanim do dvou-, ¢tyi- nebo Sestivozovych souprav
(1, 2 nebo 3 technické jednotky). Dvouvozové technické jednotky byly v provozu nedélitelné
amezivozové spojeni bylo feSeno pevnymi sprahly. Sprahovani jednotek bylo moZné
prostirednictvim poloautomatickych sprahel ESW na krajnich celech kazdé jednotky. Sprahovani
by se délo vyhradné v depu, s rozpojovanim na trati se nepocitalo. Hlavni vyhody rychlodraznich

jednotek R1 byly:

- konstrukce na miru specifickym podminkdm praZského metra, inspirace tehdy
nejmodernéjSimi vozidly podzemnich drah (zejména metro v Mnichové),

- koncepce dvouvozové technické jednotky se sdilenymi agregaty jednotlivych vozl -
Uspora hmotnosti, niz§i naroky na udrZzbu, vyhodou snadna tvorba dopravnich
jednotek o rtzné kapacité (2, 4 a 6vozové), vyhledové uvazovana i vyroba vloZenych
jednotek bez ridi¢skych stanovist, nevyhodou kratsich vozii byl vétsi pocet podvozki
(pti vyuziti plné délky nastupist o 2 podvozky vice nez delsi vozy) - vyS$si naroky na
udrzbu, shodnym problémem by trpély i vozy Konsorcia,

- Sifka vozové skiiné 2,9 m, prizmaticky tvar vozové skiiné pro optimdalni vyuZiti
prijezdného prirezu tunelu,

- prehledné a ucelné reSené stanovisté strojvedouciho koncipované pro jednosluznou
obsluhu a automatické vedeni vlaku,

- velmi moderné reSené podvozky s kyvnymi rameny a pneumatickym sekundarnim
vypruzenim,

- velmi zdarily design vozové skiiné, prostorny interiér se zarivkovym osvétlenim
a pricné umisténymi sedadly,

- plynulé regulace rozjezdu a brzdéni, elektropneumaticka brzda, vysoké dynamické

parametry.
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Jednotky vsak zaroven vykazovaly radu nedoresenych otazek:

- Nejzadsadnéjsi byla problematika nedostatetného vyzkouSeni jednotlivych
komponent v podminkach provozu podzemnich drah a nemoZnost SirSiho vyuZiti
zahrani¢nich zkuSenosti a technologii (vyjma Ruskych), které by tyto problémy
pomohly spolehlivé eliminovat, coZ byl zdsadni rozdil proti vychozi pozici projektu
vozidla pro metro Konsorcia sdruzenych firem, kde bylo mozné vhodné vyuzit
zahranic¢nich zkuSenosti a technologii (zejména Berlin a USA).

- Konstrukce vozové skiiné byla zcela podfizena minimalizaci hmotnosti (pouZiti
laminatt, hliniku, plastickych hmot), pouzité materidly zejména na vozové skiini
a jeji vystroji vSak ¢asto nebyly vhodné pro navrhované reSeni a v provozu by patrné
vykazovaly niZs$i Zivotnost (napi. nekvalitni oceli znamé ztramvaji T3) nebo
potencialni nebezpeci vyvinu jedovatych zplodin v pripadé pozaru (laminatova cela,
dvere a stfecha, prepaZzky a vystrojeni interiéru).

- Zcela nevyhovujici byl systém bocnich predsuvnych dvefi, kde bylo nutné hledat
alternativu k vyzkouSenym a spolehlivym, ale patenty chranénym reSenim, nakup jiz
hotovych zahrani¢nich systémi neprichdzel v uvahu, kvili naro¢nosti na devizové
prostiredky.

- Sitka vozidla 2,9 m byla v kolizi s dodate¢nymi pozadavky na umisténi nékterych
inZenyrskych siti v tunelech.

- Kapacita vyrobniho zavodu CKD Tatra Smichov, jenz byl vazan tuzemskymi
i mezinarodnimi smlouvami na dodavky tramvaji (zejména Sovétsky svaz, Némecka
demokraticka republika), neumoznovala bez zasadnich investic (vystavba nového
zavodu) nebo zasahu do stavajicich smluvnich zavazkl zavedeni sériové vyroby

jednotek R1 v potiebnych terminech, mnozstvich a kvalité.

Jednotky R1 tedy ve své dobé nepochybné nabidly moderni koncepci vozidla pro metro,
ktera vsak vyzadovala jeSté radu let vyvoje pro moznost spolehlivého provozu. S ohledem na
vyvojové problémy téchto jednotek byla opét provérovana moznost pouziti sovétskych vozidel.
V této souvislosti byla opét provéfovana moznost zvy$eni inosnosti Nuselského mostu. Uprava
mostu by byla nezbytna i pro jednotky R1, které by po provedeni poZadovanych konstrukcnich
Uprav (protipozarni odolnost) nebyly schopny splnit extrémné nizky hmotnostni limit zatizeni
10 tun na napravu pro plné obsazenou jednotku. Na prelomu let 1970-71 bylo vyreSeno

dodatecné zvyseni inosnosti mostu vloZenim ocelového roznaseciho rostu a tim byla oteviena
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cesta k pouziti sovétskych vozidel. Zajimavosti je, Ze parametry Nuselského mostu ovlivnily
stejnym zplisobem jako jednotky R1 i projekt Konsorcia. Zatézovy diagram mostu urcoval
vozidlu Konsorcia rovnéZ maximalni zatiZeni 10 tun na napravu. (1) Proto je moZné vysledovat
mezi vozidlem Konsorcia a jednotkou R1 urcitou podobnost (zejména délka skriné - nutnost
rozloZzeni hmotnosti soupravy do vice podvozk{, lehké konstrukéni provedeni), ackoliv se

koncepcné jednalo o zcela rozdilna vozidla.

Vroce 1971 bylo ulinéno zasadni rozhodnuti o dovozu vozidel metra ze Sovétského
svazu. Jednalo se o modifikaci ECs (obr. 8) odvozenou od typu EZ vyrabéného pro provozovatele
v SSSR. Vozidla byla konstruovana pro dvojsluzny provoz, stanovisté strojvedouciho bylo
umisténo v kazdém voze. Proti jednotkdm R1 a projektu Konsorcia se jednalo o vozy vyssi

délkové kategorie - 19,2 m ptes sprahla. Nevyhody téchto vozidel jsou vSeobecné znamy:

zastaralé konstrukéni provedeni, nekvalitni vyrobni zpracovani,
- vysoka hmotnost,

- nizky mérny vykon, nizké hodnoty zrychleni a brzdného zpoZdéni,

nutnost dodate¢nych dprav jiz rozestavéné traté C.
Proti témto nevyhodam staly i nékteré vyhody:

- vyzkouSena technologie, pro nizZ bylo mozné prevzit kompletni systém provozni
technologie, Udrzby, oprav i tzv. havarijnich her pro nacvik odstratiovani zavad
a feSeni mimoradnych situaci,

- schopnost vyrobce dodat potiebné mnozstvi vozidel v poZadovaném case (politicky
tlak dany mezindrodnimi smlouvami a politickym vyznamem stavby metra jako

symbolu ceskoslovensko-sovétské spoluprace).

Prazské metro tedy v roce 1974 zahdjilo provoz s vozidly sovétské vyroby typu ECs, které
byly dodavany do roku 1976, celkovy pocet dosahl 85 kusti. Od roku 1978 byly dodavany typy
81-717.1 a 81-714.1 s fadou vylepsSeni (vyrazné vykonnéjsi trakéni motory, statické ménice pro
zativkové osvétleni a dobijeni akumulatort, zarivkové osvétleni, koncepce celnich a vlozenych

vozidel). Dodavky skoncily v roce 1990 s celkovym poctem 507 dodanych vozu.

Organizace vozového hospodarstvi u sovétskych vozi se ptilis neliSila od koncepce,
kterou by vyuzivaly jednotky R1, resp. vozidla Konsorcia. Deponovani vozidel je zajisténo

v autonomnich depech oddélenych od ostatnich dopravnich prostredkd, ¢ast vozidel je v obdobi
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no¢nich prepravnich vyluk deponovana na obratovych a odstavnych kolejich vybranych stanic.
Tézka udrzba je zpocatku provadéna v jednom z dep (v pripadé metra depo Kacerov) do doby
vystavby centralni opravny vozl metra. Ta méla byt u Konsorcia integrovana do ustrednich
dilen vSech dopravnich prostredkd, v ptipadé metra byla zvolena zcela autonomni Opravarenska
zakladna metra (OZM) s ponékud predimenzovanymi parametry. Udrzovaci rad vozidel byl
u metra rozdélen do 6 stupnl - provozni oSetieni (P0), periodickou udrzbu (P1, P2), stiedni
opravy (P4, P5) a generalni opravy (P6). UdrZovaci fad vozidel Konsorcia by vypadal podobné,
patrné by se vSak lisil rozsah probéhti mezi jednotlivymi stupni. V souvislosti se sovétskymi vozy
osmi hodinach provozu. Tato skute¢nost vSak nebyla jen piiznakem sovétskych vozi, ale obecné
vozidel s odporovou kontaktni regulaci, kterd pro zajiSténi potfebné drovné bezpecnosti
a spolehlivosti v tunelovém provozu vyzadovala pravidelné kontroly funkce a ¢istoty vybranych
agregatl. Vozy Konsorcia nebo jednotky R1 by tyto revize mély v udrzovacim adu predepsany

také, byt rozsah praci by u nich byl pravdépodobné rozdilny.
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Tab.V
Srovndni zdkladnich technickych parametrii vozidel. (1), (29), (30), (31)

Parametr Konsorcium | PPT (T3) Metro (R1) Metro (Ecs)
1942 1962 1970 1973
Siika vozové sk¥iné [mm] 2600 2500 2900 2700
Délka vozové skriné [mm] 14 000 14 000 15 840 18 810
Délka vozu pres spidhla [mm] 14 500 15200 32 480* 19 206
Pocet naprav 4 4 4 /8* 4
Mist k sedéni [osob] 30 23 44 / 88* 42
Normalni obsaditelnost *
[mista k sedéni + mista k stani 5 os-m-2] 140 109 144 /288 180
Napajeci soustava 750V DC 600V DC 750V DC 750V DC
wr . treti trolejové tireti tireti
Pfivod proudu na vozidlo kolejnice vedeni kolejnice kolejnice
Hodinovy vykon trak¢nich motort [kW] 340 176 336 / 672* 280
Maximalni rozjezdové zrychleni [m-s-2] 1,2 1,8 1,1 1,2/0,7
Maximalni brzdné zpozdéni [m-s-2]
- stfedné obsazeny viz 1,5 1,8 1,1 1,2/0,7
- nouzové brzdéni 1,7 2,3 1,8 1,2
Maximalni provozni rychlost [km-h-1] 60 65 80 80
Hmotnost prazdného vozu "
nebo technické jednotky [t] 215 165 46,1 32,5
Hmotnost stf. obsazeného vozu [t]
32,0 24,7 67,7* 46,0
- hmot. cestujictho uvazovana 75 kg
Hmotnost na napravu [t]
- hmotnost cestujiciho uvazovana 75 kg 8,00 6,18 8,46 115
Mérny hodinovy vykon [kW-t-1
Y vy [ ] 10,63 7,13 9,93 6,09
- hmotnost cestujiciho uvazovana 75 kg
Minimalni/maximalni pocet vozl v soupravé 1/5 1/3 2/6 2/5
samostatny samostatny dvouvozovd samostatny
Technicka koncepce o Y o Y technicka o y
viz viz . vz
jednotka

*) udaje plati pro celou technickou jednotku
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Obr. 5
Viiz metra dle ndvrhu Konsorcia, projekt 1940-42.
(foto Archiv DPP)

Obr. 6
Tramvaj typu T3, projekt a prototyp 1959-60, sériovd vyroba 1962-89.
(foto Jaroslav Kovdr)
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Obr. 7
Dvouvozovd rychlodrdzni jednotka R1, projekt 1967-71, vyrobeny pouze dva prototypy 1970-71.
(tovdrni foto CKD Praha)

)

!‘s,

Obr. 8
Trivozovd souprava vozii typu Ecs, projekt zdkladniho typu E 1959-60,
zdrojovd modifikace Ez3 1972, sériovd vyroba 1973-77.
(foto David Prosicky)
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3.6 Srovnani koncepce trati, stanic a technického zazemi provozu

Zasadnim rozdilem tii srovnavanych subsystémi byla hloubka zaloZeni trati a stanic
a s tim souvisejici volba stavebnich technologii a vybavenosti stanic. Hloubka zaloZeni trati je
vSeobecné urcena predevSim moznostmi situovani stanic, rozsahem a moznostmi umisténi jejich
pasazovych drovni a technologickych ¢asti, situaci podzemnich inZenyrskych siti v navrzené
trase a moZznostmi jejich preloZzek a v neposledni fadé i hladinou podzemnich vod. Dal$imi
omezujicimi faktory jsou maximalni dovolené sklony trati a stanic a moznosti podchodu pod
hladinou feky Vltavy. V pfipadé, Ze jsou podzemni prostory metra koncipovany i jako
potencialni kryt CO, vstupuje do rozhodovani i tlakova odolnost konstrukci, vyzadujici zpravidla

urc¢itou hloubku zaloZeni a vhodnou volbu konstrukce objektd.

3.6.1 Traté

V projektu Konsorcia byly traté v prevazné vétSiné mélce zaloZené a koncipované pro
moznost vystavby z povrchu v otevienych jadmach vosach stavajicich ulic a proluk mezi
stavbami. Razené useky byly v siti navrhovany jen zcela vyjimecné, pfi nemoznosti vystavby
z povrchu (napf. usek Bruska - Klarov) nebo ve zvlast obtiZnych geologickych podminkach.
Tunely byly navrhovany prevazné dvojkolejné se svétlou Sitkou 7 m, minimalni vyskou stropu
3,5 m nad temenem Kolejnice a prijezdnym prirezem umoziujici nasazeni vozidel se $ifkou
stavajici zastavbou. Pirekonani reky bylo v ptipadé Konsorcia reSeno ve dvou pripadech po

mostnich objektech a jen v jednom pripadé podzemnim tunelem (oblast Rudolfinum - Klarov).

Obr. 9
Podélny profil mélce zaloZeného tunelu PPT pod historickym centrem Prahy (tzv. blok Karolina). Ze studie z roku 1963 je
patrné, jak zdsadni zdsahy do historickych objektii by prineslo mélké zaloZeni trati pod Starym Méstem.
(Archiv DPP)
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Projekt PPT se stejné jako Konsorcium orientoval na mélké zaloZeni trati a stanic
a vystavbu z povrchu (obr. 9). Ve stavebnich postupech byla proti Konsorciu zasadni novinkou
tzv. milanska metoda, ktera pfti vystavbé z povrchu umoznovala vyssi efektivitu praci a zasadni
zkraceni zabord v centru mésta. Metoda spocivala v postupném vyhloubeni ryh pro podzemni
stény, kde pazeni vykopu nahrazovala bentonitova suspenze. Po vytvoreni bocCnich stén byl
sejmut povrch nad budoucim tunelem, vybudovan definitivni strop a nasledné probéhlo
opétovné zakryti a obnoveni vSech ptvodnich funkci povrchti nad tunelem. Ve vytvorené dutiné
mezi bo¢nimi sténami a stropem nasledné jiZ bez vlivu na méstsky provoz probihalo hloubeni
a dokoncovani tunelu. Samostatné milanské stény bylo mozno vyuzit i pii vystavbé v otevienych
jamach, kde bylo proti Konsorciu novinkou téz tzv. zaporové paZeni (nebylo nutné zajistovani
vykopu proti sesuvu uvnitt vlastni jamy). Milanska metoda byla poprvé pouzita pii vystavbé
podzemni drahy v Milané v letech 1956-57. (32) Dilezité je zminit, Ze projekt PPT se orientoval
prakticky vyhradné na technologie vystavby z povrchu a zpocatku velmi dtsledné odmital
rozsahlejsi pouziti hloubéji zaloZenych razenych tsekt. Tunely PPT byly navrhovany prevazné
dvojkolejné s obdélnikovym prirezem. Svétla Sitka typického tunelu méla ¢init 7,5 m, minimalni
vyska stropu 4,3 m nad TK, odstupové chodnicky mély byt Siroké 100 cm. Vyska trolejového
vedeni byla projektovana v trovni 4 m nad temenem Kkolejnice. Ve vybranych obloucich bylo
uvazovano rozsireni tunelu pro zlepseni rozhledovych pomér, priblizné na 10 % oblouki v siti
PPT bylo s ohledem na rozhledové poméry nezbytné signalni zarizeni lokalniho charakteru. (17)
Prijezdny priifez tunel PPT mél umoziiovat budouci nasazeni SirSich vozli metra - az 2,8 m.
Zcela specifickou soucasti trati PPT byly rampy (obr. 10) slouzici k propojeni tunelovych usekt
s povrchovou siti ED. Jednalo se o mista s nejvétSim dovolenym sklonem 65-80 %o a vyzZadujici

trvaly zabor ploch v dopravné exponovanych lokalitdch centra mésta.
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Obr. 10
Rampa podpovrchové tramvaje (Wien, Matzleinsdorfer Platz, 2013). Spojnice podpovrchovych a povrchovych tsekd,
kterd by se v Praze v pripade realizace subsystému PPT nachdzela minimdlné na 7 mistech. Souvislé osvétleni na vjezdu
do tunelu tvori tzv. adaptacni pdsmo pro zmirnéni prudkych zmén svételnych podminek pro ridice tramvaji.
(foto Robert Mara)

Konecné trasovani metra v centru mésta zcela opustilo ideu mélce zaloZenych trati
a stanic. Vyjimku tvoril pouze prvni provozni usek traté C, ktery z prevazné c¢asti prebiral
koncepci drive rozestavéné PPT. Motivaci ktomuto kroku byla predevSim optimalizace
smérového a vyskového vedeni tras (maximalni sklony do 40 promile, ptiznivéjsi minimalni
poloméry obloukt, délky stanic 100 m), minimalizace dopadl vystavby na méstské centrum
(vystavba se centralizuje do nékolika rozsahlejSich stavenist nejcastéji v okoli budoucich stanic)
avneposledni fadé vyuziti metra pro druhotnou funkci rozsahlého krytu civilni ochrany
(komplex OSM, budovany ptivodné jako rozsahlé zarizeni umoznujici ochranu pred zbranémi
hromadného niceni). Konstrukce tuneli prazského metra obsahuje vycet rady stavebnich
konstrukci, od jedno- a dvojkolejnych tunelii obdélnikového priifezu budovanych milanskou
metodou (prevazné pozlstatky projektu PPT) ¢i vystavbou v otevienych jamach, pres
nejrozsirenéjsi razené jednokolejné tunely kruhového priifezu (pouzivany rizné technologie
razby) s litinovym ¢i betonovym osténim aZ po nejmoderné;jsi dvojkolejné razené tratové tunely.
(18) Na provoznich tratich metra se dale nachazeji 4 mostni objekty — nejvyznamnéjsi z nich je
Nuselsky most, nasleduji estakddy na Jihozdpadnim mésté a na Cerném mosté a premosténi
traté Ceskych drah avletky na Kacerové. Podchod pod hladinou feky Vltavy byl ve viech
pripadech reSen poduroviiové. Ve tiech pripadech byly pouzity razené tunely (useky LA, IIL.C,
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.B), vjednom pripadé byla vyuzita technologie vysouvani jiz hotovych betonovych tubusi ze
suchych dokid (usek IV.C1). V provozni siti metra nebylo doposud nikde planovité pouzito
nezakryté povrchové téleso drahy. Oteviené povrchové useky tvori kolejisté dep a zkuSebni
traté. Jediny otevieny povrchovy usek s pravidelnou osobni dopravou se nachazi mezi ustim
tratovych tunell spojky SH a stanici Depo Hostivai, kde osobni vlaky projizdéji za stanovenych
podminek po uréenych kolejich zhlavi depa. Usek vznikl dodate¢nou rekonstrukci zhlavi
a vestavbou stanice metra do halového komplexu depa. V ptivodnich studiich z let 1967-68 vSak
byly povrchové tiseky navrhovany. Napf. trat’ [1.C méla byt dle vitézného navrhu zastavby Jizniho
meésta FeSena povrchovym soubéhem s dalnici D1. Na opusSténi koncepce nezakrytych

povrchovych usekli méla ve své dobé patrné nejvétsi vliv koncepce zarizeni OSM.

3.6.2 Stanice

Stanice Konsorcia byly v prevdzné vétSiné reSeny s bocnimi nastupisti (obr. 12), coZ
odpovidalo i filozofii dvojkolejnych tratovych tunell a dsporného feSeni investi¢né narocnych
podzemnich prostor. Pouze prestupni (kiiZovatkové) stanice byly navrzeny s ostrovnimi
nastupisti pro optimalizaci délky piestupnich tras. Klady a zdpory koncepce bo¢nich nastupist je

mozné shrnout v nasledujicich bodech:

- Zasadni nevyhodou boc¢nich nastupist je oddéleni nastupnich ploch pro jednotlivé
smeéry jizdy a tim nutnost samostatného piistupu ke kazdému nastupisti. V dobach
Konsorcia tento problém nevadil, stanice byly az na nékolik vyjimek v malé hloubce
a pocitalo se jen s pevnymi schodisti a co nejkratSimi pristupy k ulicnimu povrchu
anavazné povrchové dopravé. Oddéleni nastupnich ploch bylo tehdy preferovano
i z hlediska tarifniho (nebylo moZzné zménit smeér jizdy bez opusténi placeného
prostoru). V ptipadé rozsahlejSiho pouziti eskalatort (projekt PPT) by vsSak toto
feSeni bylo méné ekonomické neZ ostrovni nastupisté.

- Dalsi nevyhodou, kterou neni mozné vzdy eliminovat, jsou zdvojené odbavovaci zény
a stanovisté stani¢niho personalu (napt. dnesni stanice VySehrad).

- Mezi prednosti bo¢nich nastupist patii jednoznacné rozrazovani proudu cestujicich
jiz pred prichodem na nastupisSté - z toho plyne predevsim rychlejsi odbaveni vlaki
adobra orientace ve stanicich. Projekt Konsorcia pocital s pouzitim systému tzv.
automatickych vrdtek (obr. 11), jenz byl v této dobé pouZzivan napf. v Parizi. Jeho
funkce spocivala v automatickém uzavieni nastupisté dvoukridlymi vratky pti vjezdu

vlaku do stanice (na zakladé obsazeni prislusného kolejového obvodu). Vratka bylo

51



moZno uzaviit také pfi plném obsazeni stanice. Timto opatfenim by bylo zamezeno
dobihani vlakd ¢i prepliiovani stanic ve Spickovych hodinach a umoznéno i pfi
tehdejsich technickych prostfedcich provozovat interval 90s. U klasickych
ostrovnich nastupist toto zatizeni nebylo mozné pouzivat.

- Ze stavebniho hlediska umoznuji bo¢ni nastupisté v pripadé vhodného navrhu snazsi
prodluZovani, coz bylo utady starSich podzemnich drah readlné vyuZito, v ptipadé
pouZziti dvojkolejnych tunelli neni nutné zhorSovat smérové poméry traté na

vjezdech do stanic a tim omezovat vjezdové rychlosti do stanic

Délka nastupist Konsorcia umoziovala odbavovani az pétivozovych vlakid a pozdéjsi
prodlouZeni pro Sestivozové vlaky. KiiZovatkové stanice byly od pocatku reSeny pro moZnost
odbavovani Sestivozovych vlakt. ZaloZeni stanic bylo v prevazné vétSiné meélké, pouze u 5 stanic
se pocitalo s hlubinnym zaloZenim. Prostory vzniklé pti vystavbé téchto stanic mély byt vyuzity
pro dal$i verejné prospésné stavby (garaZe, verejné sklady). Ve stanicich se pocitalo
s nezbytnym technologickym vybavenim pro provoz traté i stanic (zarivkové osvétleni,
vzduchotechnika, vodni hospodatstvi, elektrické stanice s dalkovym ovladanim, sluZebni
mistnosti atd.). Vstupni prostory mély byt feseny ucelnymi vestibuly s pfisluSnou vybavenosti
pro cestujici, plnicimi zaroven funkci podchodd pod rusnymi ulicemi. Jejich rozsah byl vyrazné
mens$i neZ u skute¢né realizovaného metra. Eskalatory byly uvazovany pouze v 5 hlubinnych
stanicich a pouze pro smér nahoru, chod eskalatorti mél byt rizen poptavkové - fotoburikou.
Z hlediska vyuziti stavby kucelim CO bylo uvazovano pouze o mozZném vyuziti vybranych
tratovych tuneli jako protileteckych krytl. Vyuziti stanic jako krytii CO by bez konstrukcnich

uprav nebylo mozné.
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Obr. 11

Zarizeni tzv. automatickych vrdtek pro regulaci pristupu cestujicich na ndstupisteé dle ndvrhu Konsorcia.

Vv

Podobné zarizeni bylo ve své dobé pouZivdno napr. v PariZi. (Archiv DPP)
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Obr. 12

Ukdzka uspordddni nejrozsienéjsiho typu stanice dle Konsorcia (Pariz, Place D Italie, 2009). Takto by v souc¢asném
provozu vypadaly jednolodni stanice s bocnimi ndstupisti. Na profilu tunelu v horni ¢dsti je patrné
pozdéjsi prodluZovdni stanice. (foto Robert Mara)

Podpovrchové stanice PPT byly stejné jako u Konsorcia teSeny témér vyhradné
s bo¢nimi nastupisti (obr. 13). Na rozdil od projektu Konsorcia vSak byla hlavnim urcujicim
faktorem koncepce pouzitych tramvajovych vozidel, které mély po tratich PPT jezdit v prvnich
provoznich etapach. Pro pripadna ostrovni nastupisté by bylo nutné pred stanicemi zrizovat
kiiZzeni tratovych koleji tak, aby vozy prijizdély k ndstupni hrané vzdy zleva ve sméru jizdy
(pouzito napi. u podpovrchové tramvajové rychlodrahy ve Volgogradé). Tramvaje T3 byla
jednosmérna vozidla sdvermi jen na jedné strané skiiné. Rekonstrukce stovek jiz
provozovanych vozi T3 na oboustranné provedeni (jedno stanovisté ridice, dvefe na obou
stranach skriné) nebyla mozna bez vynaloZeni neprimérenych financ¢nich prostredki. V podstaté
by tato dprava znamenala nutnost dosazeni nové vozové skiriné s neptiznivym rozmisténim
puvodnich agregatid. I v pripadé realizace by navic bylo uspofadani dveinich prostord velmi
nevyhodné, jako napf. uobousmérné clankové tramvaje K5 AR stejného vyrobce. DalSim
specifikem PPT byly nizké nastupni hrany, které by v piipadé pozdéjsi konverze na metro bylo
mozné u bocnich nastupist po etapach rekonstruovat na standardni zvySena nastupisté (vyuzito
napft. ve Vidni - centralni ¢ast linky U2). U ostrovnich stanic by se obdobna konverze neobesla

bez dlouhodobych kompletnich uzavirek. ZaloZeni stanic bylo feSeno obdobné jako u Konsorcia,
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vyjimku tvorily stanice v isecich, kde bylo nutné na kratké vzdalenosti zvladat vysoka prevyseni
(typicky Muzeum - Legerova ¢i Muzeum - Nam. Miru, kde bylo nutné zaroven umistit rozplet
kolejisté prestupni stanice). Vyraznéji byla proti Konsorciu rozsifena uroven vestibulli, coz
korespondovalo s tehdejSim fenoménem tzv. velkokapacitnich halovych podchodii (v Praze
poprvé na Vaclavském namésti, vystavba 1964-69) a snahou resit v ramci podpovrchové MHD
ilokalni problémy velkych kiiZovatek a dopravnich uzli (zvySena frekvence automobilové
dopravy a nutnost budovani podchodti pro pési). Ve vétsiné podpovrchovych stanic PPT jiz bylo
pocitano s uplatnénim eskalatorti pro oba smeéry pohybu cestujicich. Koncepce stanic PPT
neumoziovala bez zdsadnich uprav vyuziti pro potreby CO, coZ snizovalo ekonomickou

naroc¢nost stavby.

Obr. 13
Ukdzka uspordddni nejrozsirenéjsiho typu stanice PPT (Viden, Laurenzgasse, 2013). Na prvni lince C by obdobné
vypadaly napr. stanice Filignerovo ndmésti a Legerova ulice. (foto Robert Mara)

Koncepce stanic realizovaného metra se orientovala na ostrovni uspofadani nastupist.
Boc¢ni nastupisté zlistaly jen ve dvou stanicich, plivodné budovanych pro subsystém PPT, a dale
byly pouzity v atypickych stanicich novéjsich provoznich usekd. Ostrovni uspoiadani vétSiny
stanic umoZnilo sloucit ramena eskalatorti i odbavovaci zény do 1-2 spojitych proudi

v zavislosti na poctu vestibuld. U razenych stanic byla ostrovni koncepce podpoiena mozZnosti
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kompaktniho umisténi potfebného technologického vybaveni do prodlouZenych sekci stani¢nich
tunelti. Konstrukéni uspoiadani bylo u nejstarsSich stanic traté C s ohledem na vyuziti jiz
rozestavénych casti prevzato z projektu PPT a pro jednotné architektonické pojeti celé linky
uplatnéno i na prodlouzenych usecich této traté realizovanych do roku 1984. Pocinaje trati A
byly vyuzity sovétské predlohy trojlodnich pilitovych a sloupovych stanic, jejichz konstrukc¢ni
usporadani bylo jiz na této trati postupné vylepSovano (napi. zuzovani pilird, vétsi pocet
prostupt). ZkuSenosti z isekl LA a IL.A byly zuroceny na trati B, kde se jiZ vyskytuji tuzemské

konstrukce trojlodnich stanic, oznacované jako tzv. prazsky typ.

Pilitové a sloupové stanice s ostrovnimi nastupisti jsou nevyhodné c¢lenitym a zpravidla
méné pirehlednym nastupistnim prostorem, kde dochazi k neZddoucimu prolinani a zpomalovani
proudi cestujicich z obou tratovych smérii - zejména ve frekventovanych stanicich (dobre
patrné napi. na Muzeu A ¢i Kacerové). Nejvyssim stupném inovace se staly aZ jednolodni razené
stanice (poprvé stanice Kobylisy na useku IV.C1, oteviena 2004), které umoznily velkoryse
oteviit podzemni prostor a uvolnit nastupisté od piliid resp. sloupli mezi stani¢nimi tunely.
Jednolodni raZené stanice vSak byly pro prazské metro navrhovany jizZ v letech 1967-68 (napft-.
cast linky B). Na odmitnuti této koncepce mél patrné nejvétsi vliv opét systém OSM, pro néjz
bylo nejvyhodnéjsi prevzit jiz vyzkousSené predlohy ze SSSR a ty ndasledné modifikovat.

Jednolodni raZené stanice nebyly v této dobé v Sovétském svazu pfriliS obvyklé.

Negativni vlastnosti hlubinného usporadani stanic je podstatné zhorSeni jejich
dostupnosti (zejména dlouhd ramena eskalatori), vyssi provozni naklady (kromé energeticky
narocnych eskalatort i osvétleni, vzduchotechnika ¢i vodni hospodatstvi) i nevyhodné feSeni
prrestupnich uzlli z dvodu pozadované autonomie trati. U novych provoznich usekt byl tento
jev CasteCné potlaten mozZnosti vyuziti modernéjsich technologii a diisledného uplatiiovani
bezbariérovych pristupt. Na novych provoznich dsecich se kromé jiz zminénych razenych
jednolodnich stanic objevuji stanice hloubené z povrchu ¢i atypické povrchové stanice (napft.

Rajska zahrada, Cerny most, Stfizkov).

Projekty Konsorcia a PPT vyuzivaly velmi podobny piistup kreSeni pirestupnich
(krizovatkovych) stanic. Oba subsystémy pocitaly se tremi prestupnimi stanicemi tvoricimi tzv.
klasicky i prestupni trojihelnik v centru mésta. Stanice Muzeum (obr. 15) a Florenc byly reSeny
jako jednoturoviiové se spolecnymi ostrovnimi nastupisti umoznujicimi prestupy ve sméru

nejvyssich zatéZovych proudd v ramci jednoho nastupisté. Stanice Mustek (obr. 14) byla FeSena
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jako dvojuroviiova, kde se mimouroviiové kiriZzovaly dvé linky. Pfestup mezi tratémi byl reSen

prostrednictvim jednoho kratkého pevného schodisté resp. eskalatoru (PPT).
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Obr. 14
Elegantni reseni kriZeni trati A a B s prestupni stanici Miistek dle projektu Konsorcia. Podobné usporaddni
bylo prevzato i v projektu PPT, kde byly pro ki'iZeni trati zvaZovdny lokality Mtistek nebo Myslbek.
(Archiv DPP)

Obr. 15
Reseni kifiZovatkové stanice Muzeum dle Investiéni studie MHD v Praze (podpovrchovd tramvaj) z roku 1964.
(Archiv DPP)
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Obr. 16
KriZovatkovd stanice Florenc dle Studie cilového reSeni MHD v Praze 1968. Koncepce stanice v této dobé
zachovdvala ideu spole¢nych ndstupist pro traté C a B stejné jako projekty Konsorcia a PPT.
Kolejové uspordddni se zde nékolikrdt zménilo. (Archiv DPP)

Obr. 17
Priklad kriZovatkové stanice s ostrovnimi ndstupisti v praxi (Londyn, Earl’s Court, 2011). Sméry s nejsilnéjsimi
prestupnimi vazbami jsou slouceny vzdy k jednomu ostrovnimu ndstupisti. (foto Robert Mara)

Projekt Metra v kone¢ném feSeni zachoval koncepci klasického trojahelniku Muzeum -
Mtstek - Florenc. Kvili autonomnimu usporadani trati, jejich prevazné hlubinnému zaloZeni

a koncepci OSM vsak muselo byt zvoleno podstatné méné piiznivé reSeni prestupnich stanic, nez
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bylo pilvodné uvazovano v prvnich Studiich cilového teSeni MHD (obr.16, 17). Ve vSech
pripadech jsou prestupni trasy pro cestujici vyrazné delsi nez u variant Konsorcia a PPT. Nejlépe
z trojice prestupnich stanic vychazi stanice Muzeum, kde je provedeno relativné pirehledné
propojenti trati C a A se dvéma eskalatorovymi stupni doplnéné piimym, odlehc¢ovacim vystupem
ze stanice traté A do spole¢ného vestibulu. Stanice Florenc ma prestupni trasy nejdelsi, zc¢asti
vybavené jen pevnym schodistém. Nejslabsim ¢lankem piestupnich stanic je Mistek, kde jsou

dlouhé prestupni trasy nepiehledné, vybavené zc¢asti jen pevnymi schodisti.

3.6.3 Depa

V siti Konsorcia bylo uvazovano s umisténim dvou dep (tzv. provoznich nddrazi) zcela
nezavislych na provoznim zazemi ostatnich dopravnich prostredkii. Navrhované vyuziti
tramvajovych vozoven bylo po provedené analyze zamitnuto s ohledem na tehdejsi stavebné-
technické usporddani a vzdalenost od sité metra. Dvé depa méla spole¢né s kapacitnimi
moznostmi v obratovych stanicich obslouZit celou vyhledovou sit metra. Pro umisténi dep se
uvazovaly lokality na Pankraci (oblast Dékanka) a na pozemcich v sousedstvi tehdejSich
ustrednich dilen ED v Rustonce v Karlinég, kde bylo i napojeni na Zelezni¢ni sit. Diky uspoiadani
krizovatkovych stanic Muzeum a Florenc by pfi planované dislokaci dep nebyly nutné nakladné

manipulaéni spojky mezi tratémi, coz by byla zasadni vyhoda proti dneSnimu subsystému metra.

Projekt PPT uvaZoval svyuZitim stavajictho zazemi tramvajového provozu. Tomu
slouzilo v roce 1966 celkem 8 vozoven. Nékteré méné kapacitni a zastaralé vozovny mély byt
s postupnym zprovoznovanim subsystému PPT nahrazeny modernéjSim objektem
v hostivarsko-maleSické primyslové oblasti. Vjizni c¢asti mésta, kde by se sit povrchové
tramvajové dopravy znacné rozrostla, bylo pocitdno sumisténim vétsi vozovny, ktera by
kapacitné nahradila i jednu ze dvou nejvétsSich prazskych vozoven na Pankraci (23), ktera méla
ptivodné ustoupit stavbé II. severojizni magistraly. Uzemni rezervy v oblasti Kacerova se pozdéji

vyuzilo pro umisténi depa metra.

Po stabilizaci zakladniho vedeni tras metra a rozhodnuti o jejich dplné autonomii se
pocitalo s cilovym modelem samostatného depa pro kazdou trat metra, coz byla provozné
vyhodng, ale ekonomicky nejnakladnéjsi varianta. Pro prvni trat C nebylo vyhledavani vhodné
lokality pro depo slozité - bylo vyuzito izemi, s nimz se jiz v projektu PPT uvazovalo pro mozné
umisténi nové tramvajové vozovny. Pro trat A bylo od pocatku uvaZovano slokaci depa

v maleSicko-hostivaiské primyslové oblasti, vysledna poloha se vsak stabilizovala az na zakladé
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podrobnych studii a vyjasnéni celkové koncepce arealu opraven MHD. Nejvice promén
zaznamenal vybér lokality pro tieti, dnes nejmladsi depo traté B. Zpocatku uvazovalo s adaptaci
tramvajové vozovny Hloubétin, zprovoznéné v roce 1951 a situované ve vyhodné lokalité pobliZ
libenisko-vysocanské primyslové oblasti. Zde byly ve $pickach ocekavany jedny z nejsilnéjsich
zatézovych proudd vsiti metra (Gsek Florenc - Palmovka - VysoCany byl diky tisicim
dojizdéjicich zaméstnancli do mnoha primyslovych zavodid jednim z nejvytiZzenéjsSich v celé siti
ED). Jiz vroce 1970 vsSak byla urcena nova lokalita vjihozapadnim sektoru meésta, ktera se
v cilovém stavu stabilizovala v oblasti Zli¢ina. Uspotfadani tfi dep metra c¢astecné vychazi ze
sovétskych predloh ado znacné miry je unifikovino - neprijezdné halové komplexy
s potiebnymi technologiemi a povrchovym zhlavim, oddélend depa pomocnych prostiedki,

zkuSebni traté a vlecky.

3.6.4 Dilny

Provizorni dilny tézké udrzby Konsorcia mély byt jiz vramci prvni etapy vystavby
ziizeny v depu na Pankraci. Vyhledové se uvaZovalo s vybudovanim novych udstfednich dilen
voblasti Hostivaie a Stérbohol. Jednalo se o ¢ast tizemi, kde dnes stoji skuteéné provozy
ustrednich dilen DPP. Rozlehly pozemek byl pro budouci rozvojové plany zakoupen EP jiz
v predvalecném obdobi. Nosnou myslenkou bylo iv povaleénych investi¢nich planech tzv.
Ctyrkvadrantové usporadani ustrednich dilen, kde mély byt centralizovany dilenské provozy
vSech Ctyr trakci prazské MHD - metra, tramvaji, trolejbusti a autobusi. Z hlediska zasobovani
i unifikace komponent (zejména ve vazbé metro - tramvaje - trolejbusy, kde se na vyrobé
predpokladala tucast shodnych tuzemskych firem) tobyla nepochybné velmi pokrokova

mysSlenka, kterd bohuZzel vzala za své s pfechodem na sovétska vozidla a technologii udrzby.

Projekt PPT meél dilenské zazemi pro stredni a tézkou udrzbu vozidel vyteSeno
vystavbou nové opravny tramvaji v ramci ustiednich dilen DP Praha. Jeji vystavba byla zahajena
vroce 1962 a v prvni fazi dokoncena jiz na pocatku roku 1968. Kapacitné byla schopna zcela
pokryt i vyhledové pottfeby subsystému PPT. Subsystém PPT mohl dale vyuZit jiz zavedené
technologie udrzby a oprav tramvaji T3. Tyto skutecnosti byly silnymi strankami koncepce PPT

a znamenaly Uspory investicnich prostredki ve srovnani s koncepci realizovaného metra.

Stredni a tézka udrzba vozl metra byla pro prvni provozni etapy metra dislokovana do
depa Kacerov, kde pozdéji (s riistem rozsahu provozu) zptsobovala znacné kapacitni problémy.

V pocatecnich fazich projektovani metra se pocitalo s uplatnénim vozli R1 tuzemské vyroby.
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Jejich vyhodou by kromé moderniho konstrukéniho pojeti byla i mozna unifikace dilt
s tramvajovymi vozidly a tim moZnost vyuZiti rozSifrené opravny tramvaji jako spolecného
dilenského zazemi vozl metra a tramvaji (podobné, jako je tomu napf. v Fadé americkych
a kanadskych mést). S ohledem na implementaci sovétskych vozidel metra vSak byla kompletné
prevzata i prislusna technologie udrzby a koncepce kapacitné predimenzovaného samostatného
opravarenského zavodu, ktery vSak byl sohledem na pracnost udrzby vozidel a nulovou
unifikaci s tramvajovymi vozidly ve své dobé opodstatnény. Opravarensky zavod byl vybudovan

pod oznacenim OZM (Opravarenska zakladna metra) v letech 1988-1994.

Tab. VI
Srovndni zdkladnich parametrii trati a stanic jednotlivych subsystémil. (1), (7), (33)

Konsorcium PPT Metro

Prevladajici technologie z povrchu v otevirenych z povrchu Milanskou razba riiznymi

vystavby

jamach, prevazné v osach
stavajicich ulic a prolukach
mezi domy, v mens$i mitre
na prostranstvich po
demolovanych objektech

metodou a v otevirenych
jamach v osach stavajicich
ulic, prolukach mezi domy
a na prostranstvich po
demolovanych objektech

technologickymi postupy,
staveni$té centralizovana
piredevsim do okoli stanic
a lokalnich stavebnich
dvori

Maximalni sklony [%o]

- tratovy 45 45, na rampach 60-80 40
- stani¢ni 1,7 10 3
Minimaln poloméry 100 150, vjjimeéné 100 300
tratovych obloukt [m] VY

Maximalni tratova 50, moznost zvysit na 60 60 80

rychlost [km-h-1]

Prevazujici usporadani
tratovych tunel

dvojkolejné,
obdélnikového prirezu,
s betonovym osténim

dvojkolejné,
obdélnikového priifezu
s betonovym osténim

jednokolejné, kruhového
prifezu, s litinovym nebo
betonovym osténim

Prevazujici usporadani
stanic

s bo¢nimi nastupisti

s bo¢nimi nastupisti

s ostrovnimi nastupisti

Nastupisté [rozméry v m]

- zdkladni délka 85 90 100
- moZnost prodlouZeni na 95 - _
Nastupisté v oblouku ano ano Ne

Prevazujici soustava
kolejového svrsku

bezzlabkové kolejnice
na drevénych prazcich

kolejnice NP3 (zZlabkové)
na drevénych prazcich

kolejnice 49E1
bezprazcové upevnéni
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3.7 Srovnani zabezpeceni jizdy vlaku a rychlostnich poméri

3.7.1 Zabezpeceni jizdy vlakt

Konsorcium pocitalo se zabezpecenim trati a stanic systémem automatického bloku. Trat
méla byt rozdélena do pevnych prostorovych oddild délky 140-200 m. Navésténi mélo byt
Ctyiznakové (stij, volno, predveésti ocekavej stlij a ocekavej volno). Stani¢ni oddily mély mit
délku 85 m (délka nastupisté) a jejich zabezpeceni bylo navrZeno vjezdovymi naveéstidly pred
kaZdou stanici, pfedsunutymi o zabrzdnou vzdalenost. VSechna navéstidla byla navrZena jako
tzv. absolutni (se signalem zakazujicim jizdu). Jejich ovladani mélo byt automatické, na zakladé
prijezdi vlakd prislusnymi prostorovymi oddily. Pro pripady zhorsenych rozhledovych pomért
byla navrZena piedvéstni signalizace. (34) Projeti absolutnich navéstidel bylo jiSténo pohyblivou
skobou tzv. autostopu. Tento jednoduchy a ucinny zptisob zabezpeceni se dodnes pouziva v radé
podzemnich drah. Pokud navéstidlo povoluje dalsi jizdu, je skoba ve sklopené poloze. V ptipadé
signalu zakazujictho dal$i jizdu se skoba automaticky ptestavi do pracovni polohy. Celni vozy
kazdé vlakové soupravy maji aktivovan pneumaticky ventil autostopu, coz je ventil se specidlnim
tfmenem, ktery pfi prejezdu pohyblivé skoby v pracovni poloze zajisti vypusSténi vzduchu
z pribézného potrubi a tim i okamzité zastaveni vlaku. Kromé pohyblivych skob se vyuzivaji
i skoby pevné (zajisténi kusych Kkoleji nebo vybranych tratovych usekd - napt. pii provadéni
méfeni zabrzdnych drah) a skoby iner¢ni (nastavitelné na konkrétni rychlost prijezdu vlaku).
Stanice s kolejovymi rozvétvenimi meéla byt vybavena elektrodynamickym zabezpecovacim
zafizenim s Ustfednimi stavédly a elektrickym ovladanim vymén. Vlakové zabezpecovaci

zarizeni pro pribéznou kontrolu a regulaci rychlosti nebylo uvazovano.

V subsystému podpovrchové tramvaje byla zpocatku uvazovana jizda na rozhled.
Vybrané tratové oblouky ¢i vjezdy do stanic se zhorSenymi rozhledovymi poméry mély byt
zabezpeceny jednoduchou mistni permisivni dvouznakovou svételnou signalizaci. Pozdéji bylo
planovano doplnéni automatického bloku bez prenosu navéstnich znakii na vozidlo a bez
kontroly a regulace rychlosti ¢i moZnosti zastaveni vlaku v ptipadé jizdy na zakazujici signal.
Trat méla byt rozdélena do pevnych prostorovych oddilid délky 90 m, pro navésténi vyuzita

¢tyiznakova navéstidla (C-Z-M-Z) nasledovné:

- Cervena = stij

- zelend =volno
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- 7lutd = rychlost do 40 km-h-1, ocekavej stlij (predchazejici vlak je vzdalen méné nez
dva prostorové oddily)
- modra = jizda maximalni tratovou rychlosti - o¢ekavej rychlost 40 km/h

(predchazejici vlak je vzdalen méné nezZ 3 prostorové oddily).

Stani¢ni oddily mély mit délku 90 m (délka nastupisté) a mély byt rozdéleny na 2 dseky
po 45 m. Na vjezdu do stanic byla planovdna navéstidla ,vjezd do 45 m dlouhého useku“
(Cervena s pruhem = vjezd mozny rychlosti do 25 km-h-1). Navéstidla méla svitit v pripadé
stanicovani vlaku na prvni stani¢ni pozici a méla dalS$imu vlaku umoZnit bezpe¢ny a rychly

dojezd a stanicovani na druhé pozici za predchazejicim vlakem. (32)

Sit metra je vybavena tratovym, stani¢nim a vlakovym zabezpecovacim zarizenim. Na
trati je instalovan automaticky blok, jehoz prostorové oddily jsou kryty permisivnimi navéstidly
(volno, vystraha). Ve stanicich a vdepech je instalovdno reléové zabezpecCovaci zatizeni
s ustfednimi stavédly, dalkovym ovladanim vymén a automatizaci rutinnich operaci. Kolejova
rozvétveni jsou kryta absolutnimi navéstidly s navésti ,Stdj“. Zabezpecovaci zarizeni je dale
doplnéno liniovym vlakovym zabezpecovacem s kontrolou a regulaci rychlosti. Ten byl zpoc¢atku
sovétské vyroby, typu ARS. Timto zarizenim je zajiStén prenos rychlostnich kédl na vozidlo
(zobrazovany na lokomotivnim navéstidle). Na zakladé informaci ze stacionarni ¢asti je po
vyhodnoceni mobilni ¢asti ARS zabezpeceno, aby vlak automaticky zastavil pred porouchanym ¢i
obsazenym kolejovym obvodem, pred navéstidlem s naveésti ,Stiij, zaroven je porovnana
rychlost vlaku s aktualné dovolenym rychlostnim stupném. V ptipadé prekroceni rychlostniho
stupné zarizeni ARS samocinné sniZuje rychlost vlaku do dovoleného intervalu. Zatizeni ARS
pracuje na principu vysilani frekvenc¢nich kéda v rozsahu 75-275 Hz do kolejovych obvodii.
Kazda z 5 frekvenci je prirazena jednomu navéstnimu znaku (rychlosti 80, 60, 40, 20 a kod 0).

Zpocatku bylo zatizeni ARS pouze Ctyfznakové a bez piredvéstni signalizace. (35)

Srovname-li uroven zabezpeceni jednotlivych subsystémi, pak nejvyssi stupen byl
dosaZen u realizovaného metra, kde bylo kromé tratového a stani¢niho zabezpecovaciho
zatizeni vyuzito liniového vlakového zabezpecovace s kontrolou a regulaci rychlosti. Tim byla
zajiSténa aktivni kontrola dodrzovani predepsanych rychlostnich stupnt a jizdy podle
navéstnich znakil na absolutnich i permisivnich navéstidlech. U projektu Konsorcia bylo pouZzito
bodového zabezpecovaciho systému, ktery nebyl vybaven pro liniovou kontrolu rychlosti

a aktivné hlidal pouze dodrzovani jizdy podle navéstnich znakii na absolutnich naveéstidlech.
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Nejnizsi Uroven zabezpeceni byla u subsystému PPT, kde byla zpo¢atku uvazovana tzv. jizda na
rozhled (dle povrchové sité tramvaji) a pozdéji uvazované zabezpecovaci zarizeni mélo mit
pouze informativni charakter bez moZnosti zasahovat do ovladani vozidla. Absolutni navéstidla
u kolejovych rozvétveni by vrealném provozu byla pravdépodobné doplnéna jednoduchou

3

ochranou - odpojenim trak¢niho napajeni v pripadé projeti navéstidla se signalem ,Stdj“.
[ pfesto by vSak byl tento systém méné ucinny neZ napt. zabezpeceni Konsorcia. Tramvaj T3 pri
vypadku napdjeni nebrzdi automaticky, pouze rozepne trakci a predava akusticky signal ridici,
zatimco vozidlo metra reaguje na skobu autostopu v pracovni poloze nejen rozepnutim trakce,

ale i okamzitym nastupem plného brzdiciho ic¢inku nouzové brzdy bez zasahu strojvedouciho.

Obr. 18
Zabezpeceni kiiZzovatky na tratich podpovrchové tramvaje (Viden, 2013). Kromé permisivnich ndvéstidel automatického
bloku slouZi ridiciim v mistech zhorsenych rozhledovych pomerti také velkd panoramatickd zrcadla.
(foto Robert Mara)
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3.7.2 Rychlostni poméry
Maximalni tratové rychlosti a rychlostni omezeni byly pro jednotlivé subsystémy

stanoveny dle nasledujicich tabulek.

Tab. VIl
Maximadlni tratové rychlosti Konsorcium trat A. (34)

50 km-h-1 tratova rychlost zakladni (do spadu 25 %o, v oblouku R =2 118 m)
45 km-h-1 tratova rychlost sniZend (do spadu 37,5 %o, v oblouku R 2 125 m)

tratova rychlost sniZend (do spadu 40 %ov oblouku R 2 125 m)
40 km-h-1

vjezdy do vSech stanic, manipula¢ni priijezdy stanicemi
35 km-h-1 tratova rychlost sniZend (do spadu 45 %o, v oblouku R 2 118 m)

Omezeni pod 50 km-h-1 se nachazelo jen na 4 usecich traté

Tab. VIII
MaximdlIn{ tratové rychlosti na tratich PPT. (7)

60 km-h-1 Maximalni rychlost na povrchu v pfimé a v obloucich R = 200 m
50 km-h-1 maximalni rychlost v tunelovych tsecich
na povrchu v obloucich R <200 m
40 km-h-1 v obloucich 150 2R 2125 m
manipulacni prijezdy stanicemi
35 km-h-t vjezd do stanic se zhorSenymi rozhledovymi poméry
Tab. IX

Maximdlnfi trat'ové rychlosti na tratich metra. (35)

80 km-h-1 maximalni trat'ova rychlost - zakladni a smiSeny provozni rezim

60 km-h-1 maximalni tratova rychlost - nahradni provozni rezim nebo jizda bez vlakového
zabezpecovace

40 km-h-1 vjezdy do vSech stanic, prijezdy stanicemi, omezené rychlosti pres vyhybky, tratové
spojky, obraty

Zakladni provozni rezim = zapnuty LVZ, zhasnuta navéstidla, v praxi se dosud nepouziva
SmiSeny provozni rezim = zapnuty LVZ, rozsvicena navéstidla
Nahradni provozni reZim = telefonické dorozumivani
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3.8 Celkové srovnani vybranych subsystémii

V nasledujici podkapitole jsou tabelarni formou shrnuty zakladni vyhody a nevyhody
jednotlivych subsystém{.

Tab. X

Celkové srovndni vyhod a nevyhod jednotlivych subsystémii.

Subsystém Vyhody Nevyhody
Konsorcium Dobré pristupnost stanic Vyznamnéjsi zdsah do funkci méstského
- mélké zaloZeni - malé vySkové centra po dobu vystavby
rozdily
- Ucelné feseni prestupnich stanic Vétsi rozsah ndkladného podchycovdni budov
Respektovani stavajici zastavby a uli¢ni sit€ | Horsi trasovaci parametry dané nutnosti
respektovat stdvajici objekty a ulicni sit
Nizs$i stavebni i provozni naklady ve - neni mozno zménit pozdéjsi
srovnani s metrem rekonstrukci bez vynaloZeni
- minimum eskalatort nepiimérenych naklada
- méné rozsahlé objekty stanic
- rozsah vzduchotechniky Nebyla resena pristupnost stanic pro osoby se
- rozsah Cerpacich stanic sniZzenou schopnosti pohybu a orientace
- ucelné navrZena vozidla
- ucCelny rozsah provozniho zazemi
- neni druhotna funkce krytd CO
Provozni propojenost trati
- odklonové trasy
- variabilita linkového vedeni
- nejsou potieba manipulacni spojky
PPT Dobrd pristupnost stanic Rozsah demolic, vyrazny zdsah do

- mélké zaloZeni - malé vyskové
rozdily
- UcCelné reSeni prestupnich stanic

MoZnost zprovozriovdni po dil¢ich etapdch
- neni potfeba budovat ucelené
dlouhé trat'ové useky
- mozno po etapach zapojovat
i lokaln{ stavby (mimotrovrova

vy

kiizeni atd.)

NiZzsi stavebni ndklady
- jenvprvnich fazich
- celkové ndklady v pripadé
pozdéjsi konverze na metro
stejné nebo vyssi

historického centra mésta
Vétsi rozsah ndkladného podchycovdni budov

Horsi trasovaci parametry dané nutnosti
respektovat stdvajici objekty a uli¢ni sit
- v pripadé pozdéjsi konverze na
metro prenos téchto parametra

do sité metra

Nutnost umisténi ramp k zapojeni
podpovrchovych tsekii do povrchové sité
tramvajové dopravy
- trvalé zabory ploch v centru mésta
- nevyhodné sklonové poméry
- v pripadé konverze na metro jen
docasna investice
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MoZnost vyuZiti rozsdhlych investic do
modernizace tramvajové dopravy

- novatramvajova vozidla

- traté a napajeci systém

- vozovny a nové Ustfedni dilny

Nebyla nutnost integrovat funkce CO
obyvatelstva do dopravniho systému

Nedostatecné kapacitni rezervy pro budouci
rozsirovdni provozu

Zabezpeceni jizdy vlakii v podpovrchovych
usecich
- absence liniového ¢i bodového
vlakového zabezpecovace

Nebyla resena pristupnost stanic pro osoby se
shiZzenou schopnosti pohybu a orientace

Metro

Minimalizace dopadii vystavby na funkce
méstského centra

Vyrazné lepsi trasovaci parametry dané
nezdvislosti na povrchové zdstavbé
a uli¢ni siti

Vyrazné kapacitni rezervy pro budouci
rozsirovdani subsystému

Zabezpeceni jizdy vlakii liniovym viakovym
zabezpecovacem s kontrolou a regulaci
rychlosti

Horsi pristupnost stanic
- hlubinné zaloZen{ - nutnost
prekonat velké vyskové rozdily
- TeSeni prestupnich stanic

Vysoké stavebni a provozni ndklady

Nutnost integrovat funkce CO do staveb
metra a ndsledné tento subsystém (OSM)
provozovat

Ndkladné jednoticelové manipulacni spojky
mezi tratémi

Prednostni orientace na sovétské technologie

- omezend moznost vyuziti
zahrani¢nich zkuSenosti z jinych
zemi (jako napt. v ptipadé
Konsorcia)

- omezena dostupnost modernéjsich
ekvivalentl nékterych zarizen{

- nemoznost sdileni technického
zazemi s vozidly tramvajové
dopravy (jini vyrobci, neni
unifikace dilt)

Do roku 1990 nebyla resena pristupnost
stanic pro osoby se sniZenou schopnosti
pohybu a orientace
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4. Zhodnoceni vybranych subsystémii

V predchazejici kapitole bylo provedeno srovnani vybranych subsystémi zriznych
hledisek. V nasledujicim textu bude provedeno zhodnoceni vybranych subsystémi z hlediska
podminek implementace navrzeného teseni, z hlediska inovacniho potencialu, jak by bylo mozné
navrzena reSeni modifikovat v navaznosti na realny rozvoj mésta a jeho pozadavkl na cely
systém MHD. Posledni podkapitola se vénuje zhodnoceni budouciho rozvojového potencialu

prazského metra.

4.1 Metro Konsorcium

Projekt Konsorcia vznikal za velmi pohnutych okolnosti po¢atku némecké okupace Cech
a Moravy a zacatku II. svétové valky. Vyhodou zpocatku bylo, Ze navazal na rozsahlé studijni
a projekéni prace z drivéjSich let, a proto mohl byt v pomérné kratké dobé dopracovan az do
stadia provadéciho projektu. DalS$i vyhodou byla pretrvavajici moznost vyuziti vhodnych
zahrani¢nich zkuSenosti a technologii (Némecko, USA). Valecné udalosti vSak i presto velmi
rychle zménily priority narodniho hospodarstvi, coz vroce 1942 vedlo k zdkazu vybranych
novych staveb, mezi néz spadala i vystavba podzemni drahy. Na odkladu zahdjeni stavebnich
praci se projevila i nazorova pie s Némci ovladanou Planovaci komisi pro hlavni mésto Prahu
a okoli. Ta zpocatku pocitala s realizaci podzemni drahy dle projektu Konsorcia, ale v pozdéjSim
obdobi zacala preferovat vlastni projekt méstské tramvajové rychlodrahy. Tato skutec¢nost
prispéla k urcitému zdvojkolejnéni vyvoje, kdy Konsorcium pokracovalo na projektu podzemni
drahy a snazilo se ziskat potiebnou podporu alespon pro vybudovani prvni linky A (Dejvice -
Pankrac), zatimco Planovaci komise paralelné pripravovala koncepci subsystému méstské
rychlodrahy, ktera prilis nereflektovala aktualni dopravni potreby mésta, ale méla byt soucasti
zamyslené rozsahlé prestavby meésta. Realizace téchto navrhovanych velikasskych projektt vSak
byla - na rozdil od projektu Konsorcia - mimo realné ekonomické moznosti Prahy. Priznivé
podminky pro realizaci nenastaly ani po skonceni valky. Pokud se podivime na mozné scénare

realizace projektu Konsorcia, pak se dostadvame k nasledujicim dvéma modeltim:

1) Nezahdjeni vystavby do doby zdkazu staveb vroce 1942 - skuteCny scénar - pres snahu
o navazani v povalecném obdobi byl cely projekt v roce 1949 zastaven. Na koncepci projektu se

jiz nikdy nepodaftilo navazat.
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2) Zahajeni vystavby do doby zakazu staveb v roce 1942 - druhy nejpravdépodobnéjsi scénar

mozného vyvoje:

- Do doby zakazu staveb by se podarilo zah3ajit vystavbu prvni traté A dle provadéciho
projektu, doslo by k soubézZnému oteviceni nékolika stavenist v mistech budoucich
stanic a tratovych tunelt.

- Do stavby by byly proinvestovany vyrazné vyssi prostredky nez v pripadé
samotného zpracovani provadéciho projektu.

- Za vystavbou podzemni drahy by byla vyrazné opozdéna vystavba Nuselského
mostu, jehoZ projektova priprava nebyla v této dobé provedena do takové hloubky,
jako priprava podzemni drahy - tato skutec¢nost by byla za valecnych i povalecnych
okolnosti kritickym bodem celé stavby (lokace koncové stanice i depa v prostoru
Pankrace).

- Oc¢ekavany termin vystavby (3 roky) by pravdépodobné nebylo mozné dodrzet -
s ohledem na absenci zkuSenosti s vystavbou v prazskych geologickych podminkach
a jiz zminénou stavbu Nuselského mostu (jeho skute¢na vystavba probihala v letech
1965 az 1973, tedy plnych 8 let!, dalsi roky je nutno pfipocitat i na projektovou
pripravu). Svoji roli by sehraly i vypadky ve financovani, prisunu stavebniho
materialu a technologii ¢i personalniho zabezpeceni rozsahlé stavby.

- Sohledem na stupen rozestavénosti traté by pii povalecném rozhodovani prichazelo
vuvahu jeSté presmérovani do relace Dejvice - Vinohrady. V ramci tzemniho
planovani byla tato zména vroce 1949 skutetné provedena, nebot oblast husté

v

osidlenych Vinohrad slibovala vyssi zatézové proudy neZ oblast Pankracké plané,
mohla obejit stavebné naro¢ny objekt Nuselského mostu. Musela by se vSak potykat
s nutnosti alternativniho umisténi depa a opravarenského zazemi pro prvni etapy.
Mistné prichazely vuvahu tramvajovd vozovna Vokovice nebo tradi¢ni oblast
Hostival - Stérboholy, kde byla Elektrickymi podniky vlastnéna tizemni rezerva.
K témto lokalitdm by se trat’ metra musela priblizit alespoil manipula¢ni spojkou -
nutnost dalSich investic.

- Sprioritami povale¢ného Ceskoslovenska - orientace na t&Zky priimysl a zbrojeni pti
silné podcenénych investicich do dopravni infrastruktury - je pravdépodobné, zZe
ivyvoj podle scénare ¢.2 by skoncil zakonzervovanim stavby, podobné jako

rozestavéné stavby podzemnich drah v Budapesti ¢i Varsavé z 50. let. Prikladem
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miZe byt i osud dalnice Praha - Brno, kterd v mnohém kopirovala osud podzemni
drahy Konsorcia (zahajeni vystavby 1939, zastaveni stavby v roce 1942 v disledku
vydaného nafizeni, povaletné obnoveni praci, definitivni zakonzervovani staveb
vroce 1950), a to i presto, Ze byl realizovan znacny rozsah téles vozovek a predevsim
fada nakladnych mostnich objektd. (36)

- VpozdéjSi dobé by bylo redlné vybrané rozestavéné objekty vyuZit jak pro
podpovrchovou tramvaj, tak i pro metro (podobné jako v Budapesti ve druhé
poloviné 60. let). ZaleZelo by na stupni rozestavénosti, technickém stavu prislusnych
objekti a obdobi, vnémz by se krealizaci pristupovalo (preference mélkého Cci

hlubinného zaloZeni).

Z hlediska celkového hodnoceni a inovacniho potencialu projektu Konsorcia v pojeti
Generalniho navrhu prazskych podzemnich drah a Podrobného navrhu traté Dejvice - Pankrac
(provadéci projekt) bez zohlednéni pozdéjsich dprav, knimZ by zajisté doSlo, je mozné

konstatovat nasledujici:

- DneSnim narokiim by vyhovélo vhodné zvolené trasovani v centru mésta a patrné
i pozdéjsi prodluzovani provoznich usekli na predmeéstich, které by sledovaly
skutetny rozvoj prisluSnych méstskych ctvrti, v mnoha ohledech by byla koncepce
tratich), v okrajovych ¢astech mésta by se pravdépodobné velmi brzy preSlo na
dosud nepouZivané nezakryté povrchové tseky.

- Maximalni vykonnost jedné tratové koleje az 32 000 mist za hodinu by rovnéz
vyhovéla dnesnim narokdm s dostatecnou rezervou.

- Cestovni rychlost vsiti Konsorcia byla vypocitana na 26,5 km-h-1. (34) Jeji nizsi
hodnota vici soucasnému subsystému metra byla ddna smérovym vedenim trati
(mensi dovolené poloméry obloukii) a maximalni tratovou rychlosti do 50 km-h-1.
Tyto omezujici parametry byly dany stavebné-technickym reSenim, které odpovidalo
tehdejSim technickym a ekonomickym mozZnostem v trasovani podzemnich drah.
Omezujici parametry by bylo mozné zlepSovat jen dil¢im zplsobem - napf.
technologie lehkého metra na pneumatikich zavadéna v obdobnych vstupnich
podminkach v PariZi od konce 50. let - s ohledem na odliSné adhezni poméry mohou
vozy docilovat mirné vyssich zrychleni a brzdnych zpozdéni, ovSem za cenu rady

jingch negativnich vlastnosti. Nizké cestovni rychlosti a kratké mezistani¢ni
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vzdalenosti na starSich systémech metra se v nejzatizenéjsich usecich v radé vétsich
mést FeSily paralelnim vedenim linek Kkolejovych subsystémi svys$si cestovni
rychlosti a kapacitou (metropolitni Zeleznice, metro).

- Koncepce stanic by ve vétsiné piipadd vyhovéla dnesnim obratlim cestujicich, avsak
s ohledem na usporné reSeni podzemnich prostor by bylo velmi problematické jejich
zpristupniovani pro cestujici se sniZenou pohyblivosti. Napt. v PatfiZi neni na
puvodnich linkach metra, parametricky velmi podobnych projektu Konsorcia, reSen
bezbariérovy pristup nakladnymi stavebnimi dpravami. Paralelné s tratémi metra
jsou ve vyhrazenych pruzich provozovany autobusové linky obsluhované
nizkopodlaznimi autobusy, které kromé mistni obsluhy nabizeji potrebny komfort
i rychlost také pro osoby se sniZenou pohyblivosti.

- Celkova koncepce sité MHD dle navrhu projektu Konsorcia velmi dobie pracovala
s novou roli tramvajové dopravy jako prekryvného subsystému pateini sité metra,
zasadné vsak podcenila roli autobusové dopravy, coZ bylo pochopitelné ovlivnéno

dobou vzniku daného projektu.

4.2 Podpovrchova tramvaj

Projekt sité MHD s patefnim subsystémem podpovrchové tramvaje se zacal
rozpracovavat vroce 1962 po mnoha letech teoretickych tvah, jez nasledovaly po zastaveni
realizace projektu Konsorcia v roce 1949. V této dobé se tramvajova doprava nachazela ve velmi
neutéSeném stavu. Ackoliv na ni spocival zasadni podil vykoni MHD v Praze, byly v obdobi
50. a pocatku 60. let byly realizovany jen minimalni investice do jeji infrastruktury. Z vétsich
projektl se podarilo dobudovat polovinu vozovny Motol a novou vozovnu Hloubétin a dale byly
realizovany nékteré nové tratové tiseky. Rada stéZejnich projektti vak byla neustale odkladana
(nové ustifedni dilny, zdsadni modernizace napdajeciho systému, implementace novych
konstruk¢nich usporadani trati, uzptisobenych pro vyssi napravova zatizeni novych vozd, plny
rozbéh obnovy zastaralého vozového parku vcetné jejich provozniho zazemi). V roce 1951 sice
byla zahdjena obnova vozového parku velmi progresivnimi vozy koncepce PCC, avSak bez
potiebné opory v infrastrukture (nedostatecné dimenzovani méniren, nevyhovujici konstrukce
a technicky stav vétSiny tramvajovych trati, nedostatecné zazemi vozoven a dilen atd.). Nové
vozy tak v prvnich letech nepfinasely ocekavané zkvalitnéni a zrychleni provozu, ale jejich efekt

byl spiSe opacny. PfetéZovana a zastarala sit musela nové celit porucham, které se staly vysadou
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novych vozl (vypadky a havarie vybaveni méniren a napajeci sité, rychlejsi opotiebeni jiz tak
nevyhovujicich trati, relativné Casté poruchy na vlastnich vozidlech, trpicich radou détskych

nemoci). Jejich provozni nasazeni bylo omezeno na nékolik malo linek.

Za vySe nastinéné situace prinaSel projekt PPT kromé relativné rychlého teSeni
prostiredkii do zdsadni modernizace tramvajové infrastruktury. Tento efekt se zacal projevovat
jiZ od pocatku 60. let — vyvoj perspektivnich tramvajovych vozidel T3 a K1, dlouhodobé zavazky
na dodavky 100 novych tramvaji T3 kaZdy rok, prechod na pantografové sbérace, nesmélé
zacatky komplexnich rekonstrukci tramvajovych trati ¢i pocatek vystavby modernich dstirednich
dilen. Moderniza¢ni trend nabral na intenzité sndstupem podnikového teditele DPP
Ing. Mikulase Lacka pocinaje rokem 1964. Za jeho éry byly prosazeny a plné rozvinuty zasadni
investice do tramvajového subsystému MHD, ktery se timto ptipravoval na roli moderniho
pateiniho dopravniho prostredku v rdmci projektu PPT. JiZ od pocatku budovani subsystému
PPT bylo deklarovano, Ze se jedna o prechodnou etapu do doby vybudovani kapacitnéjsiho,
avSak vsSestranné ndakladnéjstho subsystému metra, jehoZ realizace byla dle tehdejsich
predpokladi moZzna a Zadouci az v delSim casovém horizontu. Tomuto byly prizplisobeny

i nékteré navrhové prvky, byt ne zcela disledné. Prostiednictvim subsystému PPT meély byt

vvvvvv

- centrum pietiZzené tramvajovou dopravou (poZadavek na soustifedéni kolejové
dopravy do podpovrchovych tseki a uvolnéni povrchu pro automobilovou dopravu),

- nevyhovujici napojeni soustredéné bytové vystavby vjiznim sektoru Prahy na
centrum mésta (Nuselsky most),

- kolejisté nadrazi Praha stied (premosténi),

- nedostatetné napojeni dalSich nové budovanych sidelnich celkd (napr. oblast
Severniho mésta, MaleSic atd.), které bylo moZno fteSit vystavbou novych

tramvajovych trati jiZ bez nakladnych specialnich staveb.
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Z hlediska celkového hodnoceni a inova¢niho potencialu projektu PPT v pojeti Investi¢ni
studie MHD z let 1964-65 a souhrnného projektového reseni stavby l.a a I.b prvniho provozniho

useku PPT, je moZné shrnout nasledujici zavéry:

- Realizace subsystému PPT by ve své dobé znamenala optimalni vyuziti rozsahlych
investic do tramvajové dopravy a jejiho technického zazemi (zejména novy vozovy
park, nové ustiedni dilny, rekonstruované traté a napajeci systém).

- Investice do podpovrchovych tsekd by bylo mozné rozlozit do obdobi 14 let (1966-
1980), jednotlivé stavby bylo mozné zprovoznovat priibézné po dil¢ich etapach a tim
rychle fesit aktualni kriticka mista site.

- Vystavbou subsystému PPT bylo moZné vyreSit hlavni tehdejsi poZadavek na
odstranéni kolejové dopravy zcentra meésta a obslouzeni mésta kapacitnim
subsystémem kolejové dopravy s minimalnim poctem prestupu.

- Cestovni rychlost v subsystému PPT byla vypoclitana na 23,0 km-h-! (7), coZ
znamenalo vyznamné zrychleni proti pdvodni tramvajové siti obsluhované
dvoundpravovymi vozy staré stavby a bliZilo se projektu Konsorcia.

- Vykonnost subsystému PPT méla pokryt naroky kladené na pateini subsystém MHD
priblizné do roku 1985. Teprve v této dobé se ocekavalo zahajeni postupné konverze
vybranych usekli na autonomni podzemni rychlodrahu - metro. Pravé tento
predpoklad se ale ukazal nejslabsim ¢lankem celého projektu. Pivodni dimenzovani
subsystému PPT vychazelo predevSim z dat Generdlniho dopravniho prizkumu
1956-57 a progndéz odvozenych ztéchto dat. Jiz zdopravnich prizkumi
uskutecnénych v letech 1966-67 vsak vyplyvalo, Ze rist zatiZeni kolejové dopravy je
strméjsi, neZ se predpokladalo. Dalsi zvySovani prepravni poptadvky - zejména
planovanou vystavba dalSich velkokapacitnich a souvisejici stéhovani novych
obyvatel do Prahy - by tyto useky ve vyhledu nebyly schopny uspokojit. Tato
skutefnost je markantni zejména na dodnes nejzatiZené&jSim mezistani¢nim tseku
metra mezi stanicemi VySehrad a I. P. Pavlova. Dalsi kritickym mistem projektu PPT
(resp. jeho vstupnich predpokladli) byl znacné podhodnoceny vzestup individualni
automobilové dopravy, ktera by méla ve vysledku podstatny vliv na udrZeni
pravidelnosti a spolehlivosti provozu PPT. Zatimco v roce 1961 pripadalo na uzemi
Prahy 22,4 obyvatel na 1 osobni automobil, v roce 1971 to bylo jiZ jen 8,1 a v roce
1981 dokonce 4,2 obyvatele. Absolutni pocet osobnich automobillii se zvysil ze
44891 vroce 1961 na 284756 vroce 1981. (14) Snarlstem poctu osobnich
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automobild umérné rostlo i zatizeni meéstskych komunikacich. Na tento skokovy
narist IAD nebyla koncepce PPT dimenzovana.

Na zakladé téchto skutecnosti bylo velmi diskutabilni, zdali pristupovat k realizaci
prechodové etapy PPT, kterd by po mnoha letech naro¢né vystavby a vyrazného
omezeni funkci méstského centra vedla k dalsi, neméné naro¢né etapé piestavby na
metro. Dopravni systém by tak vystavbou podpovrchové dopravy nebyl narusen jen
v jedné viné, ale ve dvou kratce po sobé nasledujicich vinach.

Budouci konverze subsystému PPT na metro by byla velmi problematicka — zejména
s ohledem na nedostateCnou projektovou pripravenost stanic pro tuto zménu
inutnosti zachovani nevyhodnych mezistanicnich vzdalenosti a nevyhodnych
trasovacich prvki, coz mozné dokumentovat napi. na videnské lince metra U2.
Zanedbatelné by nebyly ani naklady na tuto konverzi, kdy fada prvkid budovanych
specialné pro PPT by byla likvidovana po kratké dobé provozu (obr. 19, 20).
Samostatnou problematikou, ktera nebyla v projektu PPT prakticky viibec reSena,
bylo zajiSténi potiebné pravidelnosti a spolehlivosti provozu v povrchovych dsecich.
Zajisténi potrebné miry preference a segregace povrchovych tramvajovych trati by
pri dynamickém naristu intenzity automobilové dopravy bylo naprosto stéZejnim
ukolem pro udrzeni spolehlivosti celého subsystému. Pro aktivni i pasivni preferenci
tramvaji vSak nebyly vdobé vzniku projektu PPT (a ani v ndasledujicich dvaceti
letech) v Ceskoslovensku dostupné vhodné technické prostiredky. Neexistovaly dnes
bézné stavebni prefabrikaty pro oddéleni tramvajového pasu a zastavek od ostatni
dopravy a systémy svételného rizeni krizovatek s moznosti preference tramvaji ci
spolehlivé metody detekce projizdéjicich vozidel byly znamy jen ze zahranic¢ni
literatury. Tyto systémy by bylo nutné reSit dovozem ze zahrani¢i mimo zemé RVHP,

coz bylo v tehdejsich podminkach velmi obtizné.
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Obr. 19
Prestavba traté podpovrchové tramvaje (Wien, ,zweierlinie“) na linku metra U2 za plného provozu v roce 1980.
Na trati je jiZ instalovdna privodni kolejnice a zabezpecovaci zarizeni, probihd postupnd tiprava stanic.
(foto www.tramwayforum.at)

Obr. 20
Opusténd rampa podpovrchové tramvaje (Wien, ,,Zweierlinie“) - v provozu 1966 aZ 1980.
(foto Dr. Ludwig Ekl)
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4.3 Metro dle skutecné realizace

Subsystém metra zacal vznikat v dobé, kdy byla jizZ plné rozvinuta projekce a vystavba
prvniho tseku podpovrchové tramvaje, na niZ musel plné navazat. Doslo tak k ojedinélé situaci,
kdy bylo nutné pri maximalnim vyuziti jiZ rozestavénych uUsekd, bez preruSeni probihajicich
staveb PPT a Nuselského mostu a vrekordné kratkych terminech pripravit novou koncepci
cilového reSeni MHD v Praze a provadéci dokumentaci prvniho provozniho dseku traté C metra
a nasledné pokracovat s projektovou pripravou dalSich usekd a trati. Pocatky projektovani

metra spadaji do obdobi politického uvolnéni a tzv. Prazského jara 1968.

V této dobé se pocitalo, Ze bude mozné vhodné vyuzit spoluprace se Sovétskym svazem,
ktera byla zahajena jiZ pti budovani subsystému PPT podepsanim spolecné dohody o spolupraci
pti vystavbé podpovrchovych tsekiit MHD v Praze v iinoru 1966 a v mnoha ohledech ptinasela
nesporné vyhody. Zaroven vsak bylo zamysleno pri projektovani a stavbé uplatnit tuzemské
technologie a vyuZit i tehdej$i moZnosti cerpani zkuSenosti z mést zapadni Evropy, odkud bylo
planovano téz dovézt zarizeni, ktera nebyla v ramci zemi RVHP dostupna na potiebné technické
urovni. Dopravni i stavebni odbornici tak mohli kromé studia podzemnich drah v Sovétském
svazu (zejména Moskvy) uskute¢nit i studijni cesty do Vidné, Mnichova, Frankfurtu, Stockholmu
¢i Milana, kde byly ziskavany cenné poznatky o rtznych pristupech k feSeni podzemnich drah
a jejich technického vybaveni. Této koncepci odpovidaji i prvni vystupy Studie (cilového) feseni
MHD v Praze, kde jsou mj. navrhovany vlastni konstrukce stanic (v€etné jednolodnich raZenych),
tuzemska vozidla moderni koncepce a dalsi. BohuZel po roce 1968 se z téchto zaméri podarila
realizovat jen nepatrna ¢ast. Stavba metra se stala prednim symbolem ceskoslovensko-sovétské
spoluprace, a jakdkoliv dalsi spoluprace se Zapadem se omezovala jen na dovoz nékterych
specializovanych zatizeni. V novych podminkach obdobi tzv. normalizace, vzniklych po roce
1968, byla orientace na Sirsi uplatnéni sovétskych technologii a koncepcniho pristupu v zasadé
jedinou mozZnou cestou, jak naro¢nou vystavbu metra v Praze tspésné zvladnout. I pres radu
negativnich dopad téchto zmén je nutné konstatovat, Ze na spolupraci se soveétskymi
specialisty, z nichz fada byla uznavanymi odborniky ve svém oboru, postupné vyrostla cela
generace zkuSenych tuzemskych projektantti, kteri ziskali cenné praktické zkusenosti s do té
doby neznadmym budovanim rozsahlych podzemnich staveb a byli dobie pripraveni i na nastup

zcela novych technologickych a architektonickych moznosti po roce 1990. (18)
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Z hlediska celkového hodnoceni a inovacniho potencidlu projektu metra v pojeti

skutecné realizace, je mozné shrnout nasledujici zavéry:

- Pristoupeni krealizaci vystavby metra vPraze znamenalo volbu nejkvalitnéjsi
anejvykonnéjsi formy podpovrchové Kkolejové dopravy, zcela nezavislé na
jakychkoliv dal$ich dopravnich subsystémech a s dostate¢nymi kapacitnimi
rezervami pro vyhledové etapy provozu. Postupem c¢asu pievzalo metro rozhodujici
podil na prepravnich vykonech na izemi hlavniho mésta Prahy (obr. 21).

- Vystavba metra byla také zaroven nejdraz$i z moZnych variant - nebylo moZné
vyuzit prakticky nic ze stavajici infrastruktury MHD, etapizace vystavby musela byt
feSena po delSich ucelenych provoznich dsecich a v horizontu 18 let bylo nutné
vybudovat celou zakladni sit' v centru mésta vcetné zakladniho technického zazemi.

- Pri projektovani nového dopravniho systému s pateini siti metra bylo zpocatku
pocitano se zasadnéjsi redukci tramvajové dopravy. Roli napajece metra méla prevzit
predevSim autobusovd doprava, tramvaje mély zlstat zachovany zejména pro
obsluhu silné zatiZenych radialnich vétvi na predmésti a vybrana tangencialni
spojeni. S prichodem dvou vin tzv. ropnych krizi v letech 1973 a 1979 (37) zacalo ve
svété dochazet Kk postupnému zasadnimu piehodnoceni role elektrické trakce
v MHD. Tento trend se postupné zacal promitat i do vyvoje v tehdejsi CSSR. Zacaly se
zpracovavat studie perspektivnich dopravnich subsystéml na bazi tzv. rychlé
tramvaje, objevily se nové projekty konvencnich tramvajovych trati a byla snaha
o zaceleni mezery ve vyvoji modernich tramvajovych vozidel (v CSSR obdobi let
1967-1981), analogicky vyvoj zaznamenava i trolejbusova doprava. V Praze je
pozastavena likvidace rady tramvajovych trati a i pres dokonceni likvidace nékdejsi
paterni osy PerStyn - Mistek - Namésti Republiky / Hybernska (1985) dochazi
k obratu a opétovnému zahajeni systematického rozsirovani sité (1988 tramvajova
trat’ Motol - Repy, 1990 duleZita tangencialni spojnice Ohrada - Palmovka, ve stejné
dobé téz vystavba tramvajové traté Branik - Modrany, pivodné koncipované pro
moznost rychlodrazniho provozu). Tramvaje se tak v pribéhu prvnich 30 let
vystavby metra postupné transformovaly do nové role kapacitniho dopravniho
prostredku doplnujictho sit metra (obr. 22). Vposledni dobé vSak tento proces
znacné stagnuje a neni dostatetné vyuzivan potencidl mozZného rozvoje sité
tramvajové dopravy pro Kkapacitni ndhradu vybranych nejzatiZzenéjsich profilt

autobusové dopravy.
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Obr. 21

Délba prepravni prdace méstského dopravce na tizemi hl. m. Prahy metro - tramvaje — autobusy
1937-2013 (do roku 1995 odvozeno ze statistik poctu prepravenych osob, od roku 1996
odvozeno od nabidky mistovych kilometri). (14), (38)
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Obr. 22

Vyvoj provozni délky trati tramvajové dopravy a metra a srovndni s ocekdvanym cilovym stavem
tramvajovych trati u projektu PPT. (7), (38)
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- Primérna cestovni rychlost v subsystému metra cinila vroce 1975 30,5 km-h-,
vroce 2012 poté 35,6 km-h-1. (14), (24)

- Vykonnost subsystému metro je dimenzovana s dostateCnou rezervou a v nejblizSich
letech neni realné dosaZeni meznich hodnot.

- Zhlediska provozovatele byla nepochybné nevyhodna implementace systému OSM
do stavebni a technologické ¢asti metra, které se provozovatel zpocatku (1969)
usilovné branil. Timto rozhodnutim byla prodraZena vystavba i provoz celého
subsystému. Pozadavky na systém OSM navic v radé pripadd degradovaly dopravni
funkce stanic a navaznych objektd (napf. koncepce prestupnich stanic, preference

hlubinného zaloZeni stanic i v dsecich, kde by bylo pripustné vhodnéjsi fesenti).

4.4 Potencial budouciho rozvoje sité metra

ranys

Uzemi hlavniho mésta Prahy je v soucasné dobé dostatec¢né saturovano siti tii trati metra
s trojici prestupnich bodi v centru. Zaméry dalstho rozvoje sité miizeme shrnout v nasledujicich

bodech:

- ve vystavbé se nachazi prodlouzeni traté A (isek V.A) Dejvickad - Motol, zprovoznéni
se predpoklada v I. pololeti roku 2015,

- vprojektové pripravé (aktudlné ve staddiu vydaného uUzemniho rozhodnuti) se
nachdzi prvni Usek traté D Pankrac - Nové Dvory, s jehoZ realizaci se pocita priblizné

pro léta 2016-2020 (39).

Dalsi informace lze ziskat z aktualné platného Uzemniho planu hlavniho mésta Prahy,

kde jsou zapracovany uzemni rezervy pro nasledujici provozni taseky metra (40):

- Motol - Letisté Ruzyné (prodlouzeni traté A na zapadnim konci)

- StraSnicka - Nadrazi Hostivar (prodlouzeni traté A na vychodnim konci, pro néjz je
stavebné pripraveno vétveni ve stanici StraSnicka - usek IV.A)

- Skalka - Dolni Mécholupy - Dubec¢ (alternativni varianta prodlouZeni traté A na
vychodnim konci)

- Pankrac - Namésti Miru (prodlouZeni traté D, Castecné jiZz v projektové piipraveé)
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- Nameésti Miru - Zizkov - Ohrada - VysocCanska (prodlouZeni traté D za stanici
Namésti Miru), zakreslena i moznost manipulacniho propojeni na trat’ A pies kusou

kolej ve stanici Zelivského

Trendem poslednich let se bohuZzel stalo potlacovani pateiniho charakteru sité metra
a vystavba trati do mist, ktera nedisponuji potfebnym potencidlem k plnohodnotnému vyuZziti
kapacity metra. Dochazi tak k velmi spornému smérovani vysokych investic do novych trati
metra a nasledné financovani jejich nakladného provozu. Pritom paralelné zlstava nedostatecné
vyuzit potencidl rozvinuté a moderné vybavené sité tramvajové dopravy ¢i Zeleznicnich trati.
Prikladem miiZe byt trasovani prodlouzeni traté A v oblasti Prahy 6 (V.A), kde byl ignorovan
znacny potencidl tfi kapacitnich tramvajovych trati na vlastnim télese (kvalita jejich obsluhy
bude po zprovoznéni metra vyrazné zhorSena) a moznosti jejich dalsiho rozSirovani. Zcela
prehliZzen byl v této oblasti i potencial budouci rychlodrahy Praha - Kladno, ktera by v pripadé
své realizace nabidla podstatné rychlejsi a efektivnéjsi spojeni do centra mésta (41). Lokality pro
umisténi stanic maji dale nedostatecné prostorové rezervy pro budovani prestupnich terminalt
MHD a priméstské dopravy i pro umistovani zachytnych parkovist. Tato vybavenost méla byt
definitivné reSena azZ u navazného useku k Letisti Vaclava Havla, jehoz realizace je vsak ¢im dal

méné pravdépodobna - upiednostnéni tramvajové dopravy a ve vyhledu rychlodrahy.

JelikoZ maximalni zatiZeni trati metra je po propadech poctu prepravovanych cestujicich
v MHD v 90. letech v nékterych usecich sité zna¢né pod optimalnimi hodnotami vyuZiti (27),
(28) a uzemi hlavniho mésta je v soucasné dobé dostatecné pokryto siti metra jako pateiniho
dopravniho prostiedku, mél by se budouci rozvoj sité kolejové dopravy vice soustredit na
vyuziti potencidlu moderni tramvajové dopravy, jejiz vykonnost je pro frekvence, s nimiz je
mozné na vétSiné potencialnich novych provoznich usekli metra pocitat, plné vyhovujici.
Modernim tramvajovym provozem miZe byt v fadé pripadi docileno lepsiho efektu pokryti
uzemi siti rychlé a spolehlivé kolejové dopravy pii vynaloZeni podstatné nizsich nakladl na
vystavbu i provoz. Pri vhodné vazbé rychlé tramvajové dopravy na patefni traté metra by
kapacitni napaje¢ mohl vyznamné prospét i vytiZzeni okrajovych usekd trati metra. Caste¢nym
prikladem muze byt napf. trasovani traté Hlubolepy - Barrandov, vhodné spolupracujici

s linkou metra B. Tato stavba se bohuZel stala na dlouha léta posledni svého druhu a rozsahu.

Soucasna literatura (42) uvadi maximalni vykonnost jedné tratové koleje moderni

povrchové tramvaje v rozmezi 15 000 az 18 000 os-h-1,, pii podpovrchovém reSeni jde lze toto
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rozpéti zvysSit az na 20 000 os-h-1. Ztéchto Cisel se dostavame k teoretické denni kapacité
360 000-480 000 piepravenych osob v jedné tratové koleji (v praxi samozrejmé velmi zalezi na
mistnich podminkach, typech pouzitych vozidel atd.). Priimérna cestovni rychlost se pri
soudobych moznostech preference a segregace tramvajovych trati miize pohybovat v rozpéti
25-30 km-h-1. Dosud nejnovéjsi provozni usek metra IV.C2 (Ladvi - Letiiany, zprovoznén 2008)
vykazoval ve vSedni den 05.00-0.00 hod. dle posledniho Komplexniho piepravniho priazkumu
metra vroce 2008 rozpéti 14 699-30 282 piepravenych osob vjedné tratové koleji. Zatéze
v maximalni c¢tvrthodiné zde Cinily 439-1 193 osob. Nedostatecné vytizeni nékterych usekil
metra je reSeno pasmovym provozem, Ktery zhorSuje kvalitu obsluhy tzemi. Cestujici jsou
uspoiadanim povrchové dopravy nuceni prestupovat na metro, kromé casovych ztrat
metra. Témito ¢asovymi ztratami se v okrajovych castech sité zcela vytraci jediny kvalitativni
naskok metra proti modernimu tramvajovému provozu, kterym je vysoka cestovni rychlost.
Provoz veskerych technologickych zatizeni tunelii i stanic vSak musi byt zajiStovan nepretrzité,

stejné tak vozovy park musi byt dimenzovan na maximalni Spickova zatiZeni celé traté.

Proti témto spornym usekiim metra se v siti MHD stale vyskytuji vysoce zatiZzené profily
povrchové dopravy, které jsou stale obsluhovany vyhradné autobusovou dopravou (napft. jizni
sektor mésta mezi stanicemi metra Budéjovickd a Kacerov a ptilehlymi sidliSti, nemocnici Kr¢
a vzdalenéjsimi satelitnimi oblastmi napojenymi pifiméstskou dopravou). Zde by pii vhodném
trasovani a feSeni navazné dopravy mohla dobie obstat nova trat metra D. Vyznam jejiho
pokracovani do centra mésta (Pankrac - Namésti Miru, pripadné dale) je vsak opét sporny. Trat
C ma ipres znacné zatiZeni centralni ¢asti dosud velké rezervy vici projektovym hodnotam
i vykonu, ktery zde byl dosahovan pred rokem 1993. Argumentace nutnosti vybudovani
paralelniho spojeni k Nuselskému mostu, ktery bude vyzadovat zasadni rekonstrukci, neni
z dlouhodobého hlediska presvédciva. Rekonstrukce mostu je kratkodobou zaleZitosti v Fadu let,
zatimco Zivotnost traté metra se pocita v radech desitek let (nejstarsi useky podzemni drahy
v Londyné jsou v nepretrZitém provozu jiz vice neZ 150 let). Organizace dopravy po povodnich
vroce 2002, kdy bylo nutné za mimoradné situace nahradit hned nékolik vyloucenych tusekt
metra, prokazala, Ze povrchova doprava je pii vhodnych dopravnich opatrenich schopna
zvladnout docasnou ndhradu kapacity metra. Ztohoto pohledu se tedy jevi vyhodnéjsi
koncipovat trat D jako vétev traté C ze stanice Pankrac, coZ by umoznovalo snizit investi¢ni
naklady na budovani samostatné stanice a manipula¢ni spojky C-D a zdrovenn by byly

rovnomeérnéji rozlozeny zatézové proudy v jizni casti sité metra mezi obé trate.
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Obr. 23
Metro do Porto - ukdzka perspektivniho tramvajového subsystému schopného na vhodnych tisecich kvalitativné
i kvantitativné nahradit klasické pojeti podzemni drdhy. Povrchové trat'ové tiseky tohoto systému jsou
koncipovdny jako tradicni méstskd tramvaj. (foto Robert Mara)

Obr. 24
Metro do Porto - povrchové stanice jsou reseny jako placeny prepravni prostor, maji mirné zvysené ndstupni hrany
a vybavenost obvyklou ve stanicich metra. (foto Robert Mara)
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Obr. 25
Metro do Porto - koncové stanice jsou reseny jako ostrovni, uvrat'ové s velmi snadnou moznosti budouciho prodlouZent.
Zdsadnim rozdilem proti koncepci novych provoznich tseki praZského metra je, Ze pro stejnou tiroveri sluZeb neni nutné
budovat ndkladné a rozsdhlé podzemni prostory s velmi vysokymi provoznimi ndklady. (foto Robert Mara)

Obr. 26

Metro do Porto - v centrdIni ¢dsti mésta je tramvaj vedena podpovrchové, stanice odpovidaji pInohodnotnému mélce
zaloZenému metru, svétlé profily tunelil a stanic museji byt vétsi s ohledem na pouZiti trolejového vedeni. V roce 2011
obsluhovalo Metro do Porto 81 stanic, z toho 14 podpovrchovych. Jednotlivé provozni tiseky byly zprovoziiovdny od roku
2003 (opét zajimavd paralela s Prahou, kde bylo ve stejné dobé zprovoznéno jen 6 stanic metra). Maximdlni tratovd
rychlost ¢ini 80 km-h-1, na vybranych tsecich v centru mésta (soubéh s pési zénou) je rychlost omezena. Priimérnd
cestovni rychlost se presto pohybuje okolo 26 km-h-1. PFi minimdlnim intervalu 90 s a uZiti dvou sprazenych vozidel typu
Eurotram (80 sedicich, 134 stojicich osob) miiZe subsystém nabidnout maximdlni hodinovou kapacitu v jedné tratové
koleji az 17 120 cestujicich. (foto Robert Mara), (43), (44)
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Inovacni potencidl jiz provozované sité metra spociva predevsSim v modernizaci jeji
technologické ¢asti, kde jsou hlavni priority voblasti zvySovani spolehlivosti a predevSim
snizovani energetické narocnosti a narokid na pocty zaméstnanci. StéZejni Cast opatfeni byla
v této oblasti jiz realizovana. Dal$im dilezitym bodem je zvySovani piistupnosti stanic pro osoby
se snizenou pohyblivosti, které je u starSich stanic velmi problematické a v neposledni radé
i prestavba povrchi nékterych stanic a jejich integrovani do nové zastavby. Ve vzdalenéjsim
vyhledu prichazi do avahy moznost postupného piechodu na automaticky provoz jednotlivych
linek, ktery je v soucasnosti trendem u nové budovanych trati metra. U nové projektované linky
metra vSak byl automaticky provoz zamitnut a preferovano konvenc¢ni reSeni kompatibilni

s ostatnimi provoznimi useky.

Kapacitni rezervy je mozné nalézt v upravé zabezpeCovaciho zarizeni a provozni
technologie pro provoz v projektovém intervalu 90 s (zvySeni stavajici redlné maximalni
propustnosti trati). Nékteré stanice jsou stavebné pripraveny pro dobudovani druhych
vestibuld, instalaci modernéjSich ramen eskalatorii je na radé mist mozné zvysit jejich pocet

proti pvodnimu uspoiadani (viz stanice I. P. Pavlova).

Znacné rezervy dosud skyta vyuziti potencidlu zachytnych parkovist a smérovani IAD ze
satelitnich oblasti na tato parkovi$té. V fadé zahrani¢nich mést je tento potencial 1épe vyuZit i ve
vazbé na méné kapacitni dopravni subsystémy (tramvajova doprava). V Praze prozatim schazi
disledna a srozumitelna propagacni kampan spojena s prezentaci vyhod, které tento systém
cestujicim prinasi. K dalSimu zvysSeni atraktivity P+R dale miiZe prispét predevSim proces

zpoplatnéni vjezdl IAD do centra mésta.

Kvalitu cestovani by dale bylo mozné vyrazné zlepSit zménou odbavovaciho systému
a uzavirenim metra systémem turniketi. Mezi prednostmi tohoto systému jmenujme pomérné
spolehlivou segregaci neplatici a problémovych cestujicich, obtéZujicich ostatni ucastniky
prepravy a devastujicich zatizeni metra ¢i vyrazné lepsi bilanci vybéru jizdného. V kombinaci
s elektronickym odbavovacim systémem poté systém turniketli nabizi moznost pribézné tvorby
kvalitnich statistik o vyuZiti metra a smérovani jizd. Zasadni nevyhodou instalace turniketti jsou

vysoké investi¢ni ndklady, které v soucasnosti brani celoploSnému zavedeni.
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Bakalarska prace splnila vytyceny cil zakladniho srovnani a zhodnoceni vybranych

subsystémi podpovrchové dopravy v Praze.

Kapitola 1 obsahuje stru¢ny pirehled vyznamnych udalosti z historie projektovani
avystavby podpovrchové kolejové dopravy v Praze. V kapitole 2 byla zdGvodnéna volba
subsystémi pro srovnani a shrnuty zakladni udaje o téchto subsystémech. Nejvétsi diraz byl
kladen na srovnavaci ¢ast (kapitola 3), kam byla s ohledem na prehlednost umisténa i ¢ast dat
ziskanych pri analyze. Diiraz byl kladen predevsim na vybrané zakladni charakteristiky, majici
bezprostredni vliv na kvalitativni a kvantitativni ukazatele jednotlivych subsystémi. Zavérecné
zhodnoceni vytvati model moZného vyvoje daného subsystému v kontextu zndmych
historickych skutecnosti, hodnoti silné a slabé stranky projektu, jeho inovacni potencial a miru
uspokojeni dopravnich potieb hl. m. Prahy z kvalitativniho i kvantitativniho hlediska. Pro
zachovani kompaktnosti a pozadovaného rozsahu prace bylo nutné vradé oblasti analytické,
srovnavaci ihodnotici ¢asti prijmout urcitd zobecnéni jinak velmi rozsahlé a slozité

problematiky.

Z vystupl prace je mozné zjistit charakteristické vlastnosti jednotlivych navrhd, jejich
kvalitativni a kvantitativni moznosti a zaroven odvodit, jak dlouho by tato reSeni byla schopna
vyhovét naroklim na rychlou a spolehlivou podpovrchovou kolejovou dopravu na tuzemi
hlavniho mésta Prahy. Uvedeny jsou i vlastni ndméty autora k budoucimu rozvoji podpovrchové
kolejové dopravy v Praze. Ta by se od klasického pojeti metra méla ubirat spiSe smérem
k modernim tramvajovym tratim, dnes obvykle oznac¢ovanym jako Light Rail Transit. Tyto
subsystémy jsou schopny metro ve stiedné zatiZenych profilech (kolem 15 000 os-h-1)
plnohodnotné nahradit a mohou byt pritom kompatibilni se stavajicim subsystémem.
Tramvajové vozy Skoda 14T a 15T jsou pro provoz na tramvajovych tratich vy$sich technickych
parametri uzptisobeny a po odstranéni rychlostniho omezeni mohou byt provozovany i na

usecich s maximalni tratovou rychlosti 80 km-h-1. Budovani systému Light Rail Transit obvykle

.....
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