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ANOTACE

Tato bakalatska prace je dopravné-technickou studii vénovanou prodlouzeni trasy D prazského
metra severnim smérem. Zpocatku analyzuje historicky vyvoj a technické prvky systému metra
v Praze, poté se zabyva samotnou trasou D od pocatkii ivah o ni az po soucasnost. Jsou
zhodnoceny pfinosy i zapory soucasného navrhu. Nejen pro dalSi ndvrhovou ¢ast je popsano
geologické hledisko Prahy. Nakonec je vytvofen variantni navrh severni trasy odpovidajici

souCasnym parametriim projektu trasy [.D.
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TITLE
Variant Solution of the Northern Branch of the Metro Line D in Prague

ANNOTATION

This bachelor thesis introduces a traffic-technical study discussing the extension of the Prague
metro line D northbound. Initially, it analyses the historical development and technical elements
of the Prague metro system, afterwards it deals with the D-route itself from the beginnings of
thinking about it to the present. The benefits and disadvantages of the current design are
evaluated and the geological aspects of Prague are described as they are essential not only for
the theory, but for the part dealing with the design of the D line as well. Finally, a variant of the

northern route is created corresponding to the current parameters of the 1.D.
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0 UVOD

Volba bakalafské prace na téma budouci trasy metra D pro mne pfirozené vyplynula
kvili mé profesi, protoze se v prostiedi prazské podzemni drahy pohybuji témét denné; a
zaroven jsou pro mne doprava a dopravni stavby velkym konickem od mého détstvi. Déni
kolem planované trasy sleduji tedy dlouhodobé a s velkou pozornosti, jelikoz debaty ohledné
jeji podoby jsou vasnivé jiz po desitky let nejen pro odborniky, ale i pro Sirokou verejnost.
V soucasné dobé& jsou nékteré ¢asti této diskuse definitivné uzavieny nebo se chyli ke konci a
podnikaji se konkrétni kroky ve prospéch obyvatel jizni ¢asti hlavniho meésta a jeho
navstévnik.

Tato bakalarska prace se pokousi zodpoveédét na jednu z otdzek, kterd se v minulosti uz
objevovala a s vystavbou prvniho tseku trasy metra D, oznacovaného jako 1.D, vSak bude stale
naléhavéjsi. Tou je jeji dalsi pokracovani severnim smérem. Prace se zprvu zabyva nelehkym
vyvojem prazského metra do jeho soucasné podoby, poté mapuje minulost 1 aktudlni situaci
trasy metra D zraznych pohledi. Geologické poméry Prahy, které ovlivnily a ovliviiuji
vystavbu sit¢ metra, popisuje dalsi oddil prace. A nakonec prichazi s dalsi variantou trasovant,
které by mohlo napomoci fesit dopravni nesnaze severni ¢asti Prahy. Vypracovana projektova
dokumentace je zpracovana ve formé dopravné — technické studie. Podzemni draha je velmi
komplexnim systémem, a proto eventualni dal$i dopravni a technické podrobnosti by musely

byt feseny v dalSich stupnich dokumentace.
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1 POPIS SITE PRAZSKEHO METRA VCETNE PREPRAVNICH
PROUDU

Cestovani méstskou hromadnou dopravou (MHD) po Praze a jejim okoli je, i pies
nékteré jeji neduhy, cestujicimi dosti oblibené. Dokladaji to vysoké vykony MHD ¢i verejné
hromadné dopravy (VHD) v délbé piepravni prace (modal split nebo také modal share), které
jsou nadstandardné vysoké i ve svétovém kontextu. Navic je prazska MHD pro svoje kvality
vysoce cenéna i mezi odbornou vefejnosti a ¢asto se umistuje na prvnich ptickach riiznych
mezinarodnich srovnani. Velkou zasluhu na téchto pozitivnich vysledcich méa nepochybné také

prazskéa podzemni draha, ktera letos slavi 45 let sluzby Prazaniim a navstévnikiim Prahy. [1; 2]

1.1 PRVOTNI MYSLENKA O PRAZSKE PODZEMNI DRAZE

Uvaha o vybudovani prazské podzemni drahy saha jiz na konec 19. stoleti, kdy Praha a
jeji predmeésti zazivaly nebyvaly rozmach zpiisobeny primyslovou revoluci. Pocet obyvatel
celé aglomerace se béhem 30 rokl od letopoctu 1880 do roku 1910 piiblizn€ zdvojnasobil na
necelych 700 000 obyvatel a jejich dopravu obstaravaly predevsim tramvaje. Sit’ elektrickych
drah se rozrustala do SirSiho okoli, jak vznikaly bloky ¢inZovnich domti v obcich kolem
Kralovského hlavniho mésta Prahy, a doprava houstla a zpomalovala se. V ramci této rychlé
urbanizace Prahy probihaly rovnéZ asana¢ni stavebni prace v jejim nitru (na Gzemi Starého
Meésta a Josefova), tudiz bylo tieba fesit i jeji kanalizacni sit’. Tato doba se zdala byt prihodna
pro obchodnika a majitele slavného prazského zelezarstvi Ladislava Rotta s oslovenim Méstské
rady Kralovského hlavniho mésta Prahy s jeho napadem pievedeni elektrickych drah pod zem.
To se psal rok 1898. Napadem se zabyvaly Elektrické podniky hlavniho mésta Prahy (EP) a
strohou odpovédi ho odmitly. [3; 4]

1.2 PRVNI STUDIE PRAZSKE PODZEMNI DRAHY

V roce 1912, kratce po otevieni podzemni drahy v Hamburku, pfipravil méstsky inzenyr
Bohuslav Vondraéek piednasku pojednavajici o podzemnich drahach ve svété, na které
ptedstavil také svlij navrh podpovrchové tramvaje pro Prahu. Pozdéji svlij zamér, ktery spojoval
Staré a Nové mésto ve 2 variantach podpovrchové tramvaje, uvedl detailnéji v odborném tisku.
[4]

Po 1. svétové véalce vroce 1925 se objevuje vramci soutéZze Americké jednoty
ceskoslovenskych inzenyrt v Chicagu zajimavy napad podzemni drahy Ing. Jifiho Hrusi, ktery

navrhoval 3 trasy diametrdlni a 1 okruzni. AvSak prvni dikladnéji vypracovany navrh na
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vybudovani podzemni drahy na izemi mésta Prahy byl vytvofen inzenyry Vladimirem Listem
a Bohumilem Beladou v roce 1926, kdy sviij podrobny plan pojmenovali ,,Studie rychlé
meéstské drahy ,,Metro* v Praze®, ve které se podrobné¢ (méla 13 ¢asti) vénovali stavebnimu i
technologickému feseni, stejné jako koncepénimu rozpisu tras. V této studii nacrtli systém o

Ctyfech trasach s celkovou délkou 20,4 km. [4; 5]

STURENI PLN .,/ o =3
TRATI NOVE MESTSKE nRﬁHQ-@::f__;ﬁz:;ﬁs?&&*'#-r_-...,--~._~. ~—

|, MERiTKO1:25000.

ST

A s 2 L

wmem Povichord A R i i
O Cbyvaleihvo, A= 20 Dbyalels. I\ . f/ Vil A7 A eods,
/( Pipojen nickad] & jinich budor podzems! chodbou Yin

G220

Obr. 1: Situacni ndvrh metra panti inZenyrt Lista a Belady z roku 1926 [6]

Tyto traté¢ mély zajistit lepSi dopravni dostupnost nejvytizenéjSich oblasti neddvno vzniklé

Velké Prahy (trasa je lokalizovana k dne$nim ndzviim zastavek a stanic):

e A: Andél — Jirdskovo namésti — Narodni divadlo — Mistek — Masarykovo
nadrazi — TéSnov — Karlinské ndmésti — Palmovka (6,4 km)

e B: Dejvickd — Miistek — Flora (5,5 km)

e (C:Tésnov — Hlavni nadrazi — Karlov — (Nuselské udoli ve spodnim patru mostu)

— Vysehrad (3,1 km)
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e D: Vystavisté¢ — Letensky tunel — Namésti republiky — Prokopovo namésti

Vapenka (Zizkov) (5,4 km)

Dalsi pokrac¢ovani trati mélo probihat po povrchu ve své vlastni draze. Je dilezité upozornit, ze
se vize trasovani pand Lista a Belady velmi podoba dnes vybudovanym ale i planovanym

trasdm metra. [4; 5]

Pro trat’ A byl zpracovan detailnéj$i navrh, protoze se pocitalo s jeji vystavbou jako
prvni. M¢la byt situovana témet vzdy pod méstskeé ulice do dvoukolejného tunelu, coz mélo za
nasledek velmi kratké poloméry v obloucich. Vyjimkou byl podchod Vltavy, kde byly
planovany 2 tunely jednokolejné. Stanice s bo¢nimi nastupisti o délce 80 m mély byt od sebe
vzdaleny v primérné délce 640 m, cestovni rychlost byla spocitana na 27-28 km/h.
Vypracované dilo prostudovaly EP a zaujaly k nému zamitavé stanovisko. Presto byli autofi

navrhu i v budoucnosti aktivné zapojeni v diskusich o prazské podzemni dréaze. [5]

1.3 SOUTEZ NA VYRESENI DOPRAVNIHO RUCHU

V unoru 1930 byla jako reakce na stale rozsitfujici se hlavni mésto, moznostmi MHD na
hrané svych kapacit, navic zkomplikované neustdle zvysujici se dopravou automobilovou,
vyhlasena EP ,,Soutéz na vyieSeni vSeobecného dopravniho ruchu Velké Prahy*. I na zakladé¢
vysledkti z rozsadhlého prizkumu vykonaného EP zroku 1927 bylo ofekavano, ze soutéz
nabidne feSeni k nutnému rozvoji vetejné dopravy. Soutéz neméla vyherce, piesto byly

z celkem 19 podanych projekt ocenény 3:

e Skodovy zavody s projektem , MMM*
e CKD s nazvem ,,Stfedni cestou*

e projekt Dr. Alexandra Voigtse nazvany ,,Studie 1930 (4)

Ocenéné projekty mély spoleny prvek 3 tras a opét se jejich trasovani Casto pfili§
neliilo od dnesniho stavu. Navrh Skodovych zavodti vychazi z navrzenych piestupnich stanic
v jejich projektu (Mistek, Muzeum a Masarykovo nadrazi), tvofici trojuhelnik v centru
podobajicim se dnesku. Zamér CKD predpokladal 2 traté zakladni a 1 odboénou. Posledni
uvadény projekt od Dr. Voigtse byl pozoruhodny feSenim centralni pfestupni stanici Wilsonovo

nadrazi a spole¢ného useku v centru pro vSechny 3 traté. [4]
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Obr. 2: Sout&zni projekt ,, MMM Skodovych zévodii z roku 1927 [6]

EP na zéklad¢ téchto navrhii doSly vroce 1932 k zavéru, ze jedinym schopnym
zpiisobem feSeni nedostatecné dopravni obsluznosti na tzemi Velké Prahy bude vybudovani
podzemniho dopravniho systému. Po analyzovani soutéZnich ndvrhi pfichazi Studijni
oddéleni EP s feSenim, které je pozd&ji nazvano oznafenim ,,D*. Projekt planoval vystavbu
tramvajové rychlodrahy s novymi vozy, které by v centralni ¢asti mésta byly vedeny pod zemi.
V roce 1938 byl projekt ,,.D* expertni komisi natfizen k postupné stavebni realizaci, avSak
dennim tiskem v roce 1939 probéhly poplasné zpravy o nejednoté v rozhodnuti, zda-li stavét

metro nebo podzemni tramvaj. Zpravy byly zaloZeny na analyzach projekéni cCinnosti
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Konsorcia sdruzenych firem, které projekt podzemni tramvaje piipravoval a ktery uvadél jako

lepsi feSeni pro Prahu novy systém metra. EP se s ndzorem konsorcia shodly a tak byl dne 17.

11. 1939 projekt ,,D* zastaven a zménén na vystavbu podzemni drahy. [4]

1.4 PROJEKT METRA KONSORCIA

Novy projekt vystavby podzemni drahy byl od slova ,,metro* nazvan pismenem ,,M*“.
Zadani vychazelo z rozpracovaného projektu ,,D“ od Studijniho oddéleni EP a Konsorcium
sdruzenych firem tvotené Skodovymi zavody, Ceskomoravské Kolben-Danék a 6 dalsimi
velkymi inzenyrskymi firmami, projekt béhem 2 let rozpracovalo, poradcem byl i

prof. Ing. Vladimir List. [4]

P . =4 L.
=

bl 2
SR P
= VRSOVILE a5

LR I B LA
€’mf PODZEMNI DRAHY v PRAZE

Obr. 3: Navrh podzemni drahy dle Konsorcia sdruzenych firem z roku 1941 [6]
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Pozdé¢;ji se ke Konsorciu ptipojily téz firma Ringhofer a na natlak nacistli Siemens-Bauunion.
Podrobny projekt ve stupni provadéci dokumentace pro trasu A, kterd méla spojovat Dejvickou
a Pankrac ptes Muzeum mél byt hotov jiz 15. 10. 1940. Vysledkem prace byl také ,,PovSechny
navrh sité prazskych podzemnich drah — traté A, B, C.“ Dalsi trat’ B méla sméfovat z Vystaviste
pres Muzeum na Floru a kone¢né¢ trat’ C z Palmovky pies Mustek na And¢l. Byly provedeny i
nezbytné dopravni analyzy, geologické sondy a geodetické vyméfovani, aby nakonec byla
podrobné zpracovana dokumentace pro stavbu tuneld, stanic a jejich technické vybaveni
v podobé pohyblivych =zafizeni, osvétleni, vétrani, informacénich systémi. Také byly
zpracovany zatizeni pro provoz vlakt a dohled nad nimi, dopravni dispec¢ink a mnoho dalsiho.
To vSe bylo dolozeno podrobnym rozpoctem staveb a vypoCty. Tunely metra mély byt témeét
vzdy hloubené a to dokonce i tunel pod Vltavou v oblasti Klarova se mél stavét z povrchu. Na
dalSich trasach se mé¢la Vltava ptekondvat po mostech. Pouze isek mezi Klarovem a Dejvickou
mél byt vzhledem k terénnim podminkdm raZzen. Minimalni polomér obloukil byl navrZen na
125 m, aby se 1épe kopirovala uliéni sit’, a proto 1 maximalni trat'ova rychlost byla uvazovéana
pouze 50 km/h s moznosti zvySeni na 60 km/h. Stanice mély byt téméf vyhradné s bo¢nimi
nastupiSti s délkou 85 m, pfi¢emz nejkratSi vzdalenost mezi nimi byla uvaZzovdna 464 m a
nejdelsi 1 061 m. [4; 5]

Pokracujici druhé svétova valka zaptiCinila zastaveni vSech praci v roce 1941, kdy byl
projekt metra oznaCen pro Prahu jako nepotiebny. Kratce po jejim skonceni se projekt
Konsorcia podatilo obnovit, ale jiz jen ¢aste¢né. Dolehly na n¢j nedostatek financi, jiné tikoly
v povale¢ném Ceskoslovensku i zména politické reprezentace. Nakonec roku 1949 nové vedeni

DPP projekt zastavilo zcela a feSeni prazské dopravni situace se odsunulo na neurcito. [4; 5]

1.5 STANICE KLAROV

V pritbéhu 50. let vznikala fada studii pro novy uzemné-planovaci prvek tzv. Smérnych
uzemnich plant hl. m. Prahy, které¢ byly zavedeny jako reakce na zavedeni planované¢ho
hospodafstvi v Ceskoslovensku. Studie a rozbory opét hledaly odpovéd’ na otazku, jestli se ma
v Praze zavést metro nebo podzemni tramvaj. Objevily se téZ mySlenky na zruSeni kolejové
dopravy v centru zcela a to bez odpovidajici ndhrady. Vyraznéjsi praci obdobi 50. let byla studie
pojmenovana ,,Metro a doprava v Praze®, kterd konkrétnéji rozepisovala etapovité zavedeni
podpovrchové tramvaje. [4]

Jeden znavrhii se nicméné dockal alespoil CasteCné realizace. Byl jim ndvrh
Planovaciho referatu Usttedniho narodniho vyboru hl. m. Prahy (fJNV) s nazvem ,JIdeovy

projekt metra®, ktery pocital s vystavbou podzemniho systému metra (opét 3 linky v podobném
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trasovani jako dnes) plniciho téz funkci ochranou pro obyvatelstvo. Témto tlohdm byly
uzplsobeny parametry stavebné-technického navrhu dle sovétské piedlohy. Prijezdny priiez
a geometrické uspofadani koleje mélo dovolovat pritjezd rovndZ draznim vozidlaim CSD.
Vystavba systému méla zapocit nejdfive jednotlivymi stanicemi pod strategickymi misty v
Praze, které by byly pozd¢ji propojeny tratovymi tunely. Jako prvni se vybudovala v letech
1952—-1960 stanice Klarov, jez obdrzela kryci pojmenovani K 111. Jesté¢ v prubéhu vystavby
stanice Klarov byla celd idea zrusena, objekt K 111 ale dostavén byl alesponi v hrubé stavbé
jako kryt civilni ochrany. Pozdé€ji v roce 1978 se stal soucasti Ochranného systému metra
(OSM) a je v ném také umisténo technologické centrum pro trasu A. Do nedavné doby (do roku

2002) byla stavba pted vetejnosti utajena. [7]

1.6 CESTA K PODPOVRCHOVE TRAMVAIJI

Jednim z hlavnich problému pfi pldnovani podzemni dopravy byla v 50. letech, stejné
jako difve, chybg&jici detailni dokumentace k dopravni obsluznosti Prahy. To bylo pro UNV
impulsem k uspotadani ,,Generdlniho dopravniho prizkumu* v letech 1956-1957, od kterého
si zadavatelé slibovali kompletni zmapovani veSkeré dopravy v hlavnim mésté. Zaveérem
pruzkumu a dalSich provedenych rozbort bylo potvrzeni systému podpovrchové tramvaje,
ktery by konecn¢ ulevil stale se zhorSujicim dopravnim pomériim zejména v centru Prahy. Ty
zaCinaly byt natolik zavazné, Ze se jimi zaCalo zabyvat na vladni Grovni, a proto vladni usneseni
z 31.10. 1962 tyto zavéry potvrzuje a diky nému zacala aktivnéjsi ptiprava podpovrchové
tramvaje. [4; 5]

Zminéné usneseni znamenalo vyznamny posun, jelikoz podtrhlo nutnost vypracovani
komplexni studie pro feseni funkcnosti prazské MHD vénujici se otdzkam technickym,
provoznim 1 ekonomickym. Studii, jejimz vysledkem bylo opé&tovné potvrzeni vhodnosti
podpovrchové tramvajové sité s prekryvnou siti dopravy autobusové, vypracoval v roce 1963
Prazsky projektovy ustav s Dopravnim podnikem hl. m. Prahy. Smérny tGzemni plan
hl. m. Prahy pocitajici s vystavbou podpovrchové tramvaje byl aktualizovan v roce 1964.
V témze roce byla vypracovana ,Investi¢ni studie MHD v Praze®. Méla za ukol detailnéji
rozpracovat obsluhu Prahy podpovrchovou tramvaji a ekonomicky ji zhodnotit. Usnesenim
vlady €. 239/1965 byla studie schvalena a bylo tak rozhodnuto o stavbé podpovrchové tramvaje
s moZnosti prestavby na metro v budoucnu. Studie navrhovala etapovité vystavét 3 koridory

(A, B, C) s jednou kratkou spojkou (T) a zruseni povrchovych tramvajovych trati v centru:

e A: Spejchar — Mistek — Muzeum — Namésti Miru — Flora (a vétev do Vr$ovic)
e B: Moran — Mustek — Florenc
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e C: Bolzanova — Muzeum Nuselsky most

e T:Zitnd — Namésti Miru [4; 5]

—_— KOLEJOVE TRASY POVRCUOVE
aEE—— HOLEJOVE TRAGSY TUNELOVE
E— AN PA

\-._ ‘ mﬂmmﬁllﬂ‘ '
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Obr. 4: Navrh tramvajové sité v ,,Investicni studii MHD v Praze® z roku 1964 [8]

Provoz mél byt zajistén pomoci 2 vozl T3, které by jezdily maximalni rychlosti
60 km/h, lokdIn¢ pouze 50 km/h. Minimalni polomér smérovych obloukii byl stanoven na
150 m, vyjime¢né na 125 m, a maximalni sklon mél byt 54 %.. Dvoukolejné tunely, pii osové
vzdalenosti koleji 3 m, mély byt Siroké 7,5 m, pokud by mezi nimi byly stfedni podpory, tak
mély byt rozsifeny na 8,5 m. Jednokolejné pak byly navrzeny jako 4 m Siroké. Vyska 4,3 m nad
temenem kolejnice byla jednotna u vSech typt tuneld. Dne 7. 1. 1966 byla spusténa prvni faze
vystavby (pielozky inzenyrskych siti) etapy I mezi Opletalovou ulici a Vrchlického sady, které
byla néasledovdna vystavbou prvnich dvou stanic (Hlavni nadrazi a Muzeum) a je spojujiciho

tratového tunelu. [4]
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1.7 ZMENA PROJEKTU NA METRO

Shoda na zdméru postavit pro Prahu podpovrchovou tramvaj nepanovala ani v dobé jeji
vystavby, pravé naopak. Jednim z hlasitych kritiki byl i, tehdy jiz devadesatilety,
prof. Ing. Vladimir List, ktery oznacil probihajici projekt ,, skrz naskrz spatny “ [5]. Bylo tedy
rozhodnuto o revizi jiz probihajiciho projektu, a protoze vlada Ceskoslovenska 18. 11. 1966
podepsala dohodu o spolupraci na vystavbé podpovrchové tramvaje se Soveétskym svazem, byli
k témto diskusim ptizvani mimo jiné téZ odbornici ze Sovétského svazu. Zaveéry expert
jednoznaéné systém podpovrchové tramvaje odmitly jako méné kapacitni, pomalejsi,
nespolehlivy a méné bezpecny systém dopravy. Dale se jako relevantni diivod odmitnuti
tehdejsi koncepce jevila jeho neefektivita, pokud se vyhledové stejné pocitalo s prechodem na
systétm metra. S témito vysledky se Dopravni podnik hl. m. Prahy ztotoznil a vladnim
usnesenim €. 288/1967 z 9. 8. 1967 byla vystavba zménéna na autonomni systém podzemni
drahy. [4; 5]

Po tomto rozhodnuti bylo tfeba upravit projektovou dokumentaci novym parametrim,
kdy timto tikolem byl povéien Statni ustav dopravniho stavitelstvi v Praze (SUDOP). V kvétnu
1971 byla problematika projektovani metra pienesena na nové vznikly specializovany
projektovy tstav Dopravni podnik hlavniho mésta Prahy — Projektovy tistav Metroprojekt. Dale
bylo zapotiebi zménit normy a piedpisy odpovidajici systému metra a vyfesit problematiku
budoucich provozovanych vozidel. Kromé toho byly zpracovany 2 studie feSici budouci
koncepci MHD v Praze a systému metra s nazvy ,,Studie (cilového) feSeni méstské hromadné
dopravy v Praze* a pozdéji ,,Studie mestské hromadné dopravy v Praze®. Studie zpracovavaly
v letech 1967-1971 instituce SUDOP, Utvar hlavniho architekta a Ustav dopravniho
inzenyrstvi. Je tieba dodat, ze V roce 1970 se planovaly 4 traté s vétvenim o celkové délce 79,2

km a s 95 stanicemi:

e A: Liboc — Hostivar (20,4 km; 27 stanic)

o Al: Namésti Miru — StraSnice (4,3 km; 5 stanic)
e B: Stodllky — Hloubétin (19,8 km; 25 stanic)

o BI1: Palmovka — Harfa (2,9 km; 3 stanice)
e C: Letnany — Haje (24,6 km; 24 stanic)

o Cl1: Pankrac — Lhotka (4,6 km; 6 stanic)

e D: Karlovo namésti — Jitiho z Podébrad (2,6 km; 5 stanic)
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Pozdéji bylo trasovani upraveno a trasa D zavedena do oblasti Modian a na Zizkov s vétvi D1

z Nameésti miru do VrSovic. Trasy metra se mély stavét po etapach s vyhledem vybudovani po

roce 2000. [4; 5]
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Obr. 5: Navrh tras metra ve vyhledu z roku 1972 [9]

JiZ rozestavény Usek mezi ulici Bolzanova a Narodnim muzeem se pouzil pro novou
trasu C prazského metra. Pldnovand inicializa¢ni etapa trati podpovrchové tramvaje (od
Hlavniho nadrazi k Nuselskému mostu) byla pro systém metra pfili§ kratkd, proto se projekt
rozsitil od stanice Sokolovska (Florenc) na Kacerov, kde bylo umisténo depo. Prvni tsek
prazského metra I.C s 9 stanicemi a depem byl uveden do provozu s cestujicimi dne 9. 5. 1974.
Jeho provozni tsek méfil 6,706 km a stavebni 7,037 km. Provozovany na ném byly zprvu
ttivozové vlaky metra E¢s ze Sovétského svazu. [4]

Kwvili Spatné dopravni situaci v centru Prahy se dals$i vystavba metra soustfedila tam,
aby tak byl co nejrychleji tento problém vyfeSen. PiiStim planovany tsek byl na nové trase A.

Vystavba tseku [.A (Leninova (Dejvickd) — Namésti Miru) zapocala v roce 1973 a dokoncen a
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zprovoznén byl k 12. 8. 1978. Zatim posledni zprovoznéna trasa B byla uvedena do provozu

2. 11. 1985 tisekem 1.B se 7 stanicemi (Smichovské nadrazi — Sokolovska [Florenc]). [8]

1.8 SOUCASNA SIiT PRAZSKEHO METRA

Dnesni celkova délka radidlnich trati metra je 65,4 km se 61 stanicemi. Tohoto stavu
bylo dosazeno postupnym otevirdnim dalSich etap smérem z centra mésta k jeho okraji, kdy
celkem bylo pro cestujici otevieno 13 provoznich usekti a 1 tisek do depa Hostivat, kde byla
vybudovana stanice. Sit' metra se stala pateifni pro prazskou dopravu propojujici zapad a
vychod, sever i jih Prahy, zdroven tramvajova a autobusova sit’ a zZeleznice vhodné s prazskou
podzemni drahou kooperuji. Usek V.A (Nemocnice Motol — Dejvickd) se 4 stanicemi byl
otevien dne 6. 4. 2015 jako dosud posledni a v soucasnosti se intenzivné ptipravuje vystavba

zcela nové, radidlni trasy D. [8]
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Obr. 6: Orientacni plan prazského metra a tramvajovych trati (platnost 2019) [10]
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Na nejstarsi lince C jsou v provozu nejnovejsi vlaky v prazském metru, pétivozové
soupravy typu M1, které byly dodany DPP konsorciem firem CKD Dopravni systémy, ADtranz
a Siemens v letech 1998-2011 v poctu 53 vlaki. V roce 2000 probé¢hla jejich homologace.
V roce 2018 podepsal DPP se spole¢nosti Siemens Mobility, s. r. 0. smlouva na pokracovani
tzv. full service (komplexni udrzba vlakd) do roku 2034, v ramci které dojde k redesignu
interiéru a vyméne ramu podvozkl. Na lince C je nejkratsi interval v celé siti metra 115 s ve
Spicce, kdy zde je v ob&éhu 39 souprav. Na linkach A a B jsou provozovany pétivozové soupravy
81-71M, které prosly modernizaci u firmy Skoda transportation a.s. mezi roky 1996 a 2011
z puvodnich vlakovych souprav 81-71 sovétské provenience. Jejich Zivotnost byla pldnovéana
na 15 let a v soucasnosti se uvazuje o opravach, které by jim prodlouZzily zivotnost o dalSich 15
let. Celkem jich na obou linkach jezdi 93 (41 na lince A, 52 na lince B) a stara se o né Skoda
transportation a.s. formou full service do roku 2020. [8; 11]

Vysledky komplexniho piepravniho prizkumu metra (KPPM) jsou jednim ze zdroji
vedouci k zodpovédnému projektovani VHD. Nejaktudln€jsi, osmy KPPM provedeny dne
11. 11. 2015 v ¢asovém obdobi 05:00-00:00, ptiblizn¢ tedy pil roku od otevieni dosud
posledniho useku metra V.A a tunelového komplexu Blanka, porovnavd naméfend data
s priazkumem z roku 2008. Oproti roku 2008 v roce 2015 cestovalo metrem o 73 000 cestujicich
vice (1 272 143 cestujicich), ktefi cestovali dale (celkem pramérné 6 642 m) a travili v ném
vice ¢asu (16 min a 21 s; zvySeni o 12 s). Naopak lid¢ tolik neptestupovali na jiné linky a jejich
podil se snizil 0 2,31 % na 21,83 %. Rozhodujici mezistani¢ni vztahy, které jsou v jednotlivych
piepravnich smérech nad 3 500 cestujicich za den, mezi relacemi jsou uvedeny v tabulce €. 1 a

graficky na obrazku €. 7.

Tab. 1: Relace s rozhodujicimi mezistani¢nimi vztahy — KPPM 2015 [12]

Smér do centra Smér z centra
Dejvickd — Muzeum Muzeum — Dejvicka
Smichovské nadrazi — Andél

Karlovo namésti — Smichoské nadrazi

Andél —Namésti Republiky Namésti Republiky — Andél
Palmovka — Cerny most
Cerny most — Vyso¢anska Vysodanska — Cerny most
Kobylisy — Florenc Florenc — Kobylisy
Pankric — I. P. Pavlova 1. P. Pavlova — Pankrac
Budé&jovickd — I. P. Pavlova I. P. Pavlova — Bud¢jovicka
Kacerov — I. P. Pavlova I. P. Pavlova — Kacerov

Chodov — L. P. Pavlova
Haje — 1. P. Pavlova

Pankrac — Budéjovicka
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Graf rozhodujicich mezistaniénich vztahi v siti metra

-
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Obr: 7: Graf mezistani¢nich vztahd nad 3 500 cestujicich — KPPM 2015 [12]
Nejvice cestujicich tradicné konalo své cesty na lince C (526 710) a nejméné na lince A
(312 529), kde bylo také nejvétsi pomér prestupujicich. Na linky B a C zde piestoupila vice nez

tfetina vSech pasazért (106 172).

Tab. 2: Nejzatizen€j$i mezistanicni useky — KPPM 2015 [12]

Linka Mezistani¢ni Gsek Pocet cestujicich

A Muzeum A — Mustek A 103 574
Staroméstska — Mustek A 103 476

B Nérodni tfida — Mustek B 116 121
Mustek B — Narodni tfida 111 851

C I. P. Pavlova — VySehrad 132 848
Prazského povstani — VySehrad 144 925

vewvr

A s dennim obratem 178 087 cestujicich. Nepfestupni stanice, ktera obslouZila nejvice lidi, byla

stanice 1. P. Pavlova, stanice s nejmensim ruchem byla pak Kolbenova. [12; 13]
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Pentlogram zatiZzeni: 05:00-00:00 hod.

Wz
[oelom
HL RZ

Prislusnym zatézim asekd odpovidajl usecky umisténé vpravo ve sméru jizdy

Obr: 8: Pentlogram zatizeni v roce 2015: 05:00-00:00 hod — KPPM 2015 [12]
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2 PARAMETRY PRAZSKEHO METRA

Provozovatelem drahy metra i dopravy na ni je Dopravni podnik hl. m. Prahy, akciova
spole¢nost (DPP), ktery je nejvyznamnéjsi z 26 dopravcti Prazské integrované dopravy (PID).
Jedinym akcionafem DPP je od roku 1991 hlavni mésto Praha. Z pravniho hlediska je metro
dle Zékona o drahach ¢. 266/1994 Sb., Zelezni¢ni drahou, ktera spadd do kategorie drah
specialnich. Krom¢ nasledujicich nejdilezitéjSich pravnich norem feSicich parametry prazské
podzemni drahy, jsou platné dalsi, at’ uz vydané naptiklad Ministerstvem dopravy (MD) nebo

vnitini vydané DPP. Pfedpisy upravujici stavebni uspotfadani trati prazského metra jsou:

e Vyhlaska 177/1995 Sb. MD, kterou se vydava stavebni a technicky fad drah.
e Technicki norma CSN 73 6430: Geometrické uspofadani  koleji
metra — Kolejovy svrsek metra.

e Technicka norma CSN 73 7509: Prijezdny prifez metra.
Zatizeni dopravni, elektricka a dalSich typt ve stanicich, depech 1 na tratich metra upravuje:

e Vyhlaska ¢. 100/1995 Sb. MD, kterou se stanovi podminky pro provoz,
konstrukci a vyrobu uréenych technickych zatizeni a jejich konkretizace (Rad

urcenych technickych zafizeni).
Provoz metra upravuje:
e Vyhlaska 173/1995 Sb. MD, kterou se vydava dopravni ad drah. [14; 15]

Stavajici parametry prazského metra jsou dany pfijetim koncepce tzv. metra sovétského
typu, podle které se stavélo zejména v zemich byvalého vychodniho bloku. Prazské metro ma
tedy podobnost nejen s podzemnimi drahami ve méstech jako Moskva (1935'), Baku (1967")
nebo napiiklad Budapest (1970?), ale blizi se svou koncepci téZ méstiim dal$im jako tfeba Vidni
(1976%). Pojetim vytvaii uzavieny autonomni systém, v ptipadé Prahy se po&ita se 4 tratémi A,
B, C a D, které jsou na povrchu vhodn¢ dopliovany dopravou tramvajovou a stale vice se

prosazujici dopravou regionalni Zelezni¢ni. [16; 17]

! Rok otevieni (s rozchodem 1520 mm)
2 Rok otevieni metra zalozeného na sovétské koncepci
3 Rok otevieni po piestavbé z méstské drahy na metro
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Tab. 3: Zakladni provozné-technické ukazatele prazského metra za rok 2017 [18; 19]

Pocet provozovanych linek 3(A,B,0)
Délka linek 65,4 km
Nejdelsi linka B (25,7 km)

Pocet stanic

61 (prestupni zapocteny 2x)

Primérna vzdalenost stanic 1,122 km
Maximalni rychlost 80 km/h
Primérna cestovni rychlost 35,65 km/h
Primérnd obéZné (provozni) rychlost 33,21 km/h
Minimalni moZny interval 90 s

Nejkratsi uzity interval 115 s (linka C)
Stanicni zdrzeni 20-30s

Pocet vlaki v ob&hu ve Spicce 103

Pocet prepravenych osob za rok 435 586 000
Podil v ramci PID 34,53 %
Rozsah provozu piiblizné od 04:45 do 00:15 denné

Pocet ujetych vozokilometrii za rok

58 128 000 (5 vozi soupravy)

Spotieba trakéni energie na 1 vozkm

1,93 kWh

Celkova ro¢ni spotieba el. energie sit¢ metra

ptiblizné 200 000 000 kWh

Tab. 4: Provozni a stavebni udaje linek a tras metra [8; 18]

Linka A B C
Trasa Nemocnice Motol — Cerny most — Zli¢in Haje - Letnany
Depo Hostivar
Stavebni délka 17,558 km 26,399 km 23,177 km
Provozni délka 16,957 km 25,706 km 22,425 km
Pocet stanic 17 24 21
Jizdni doba 31,17 min 41,17 min 35,83 min
2.1 TRATE

Vzhledem k prazskému terénu a pocatku vystavby tras v centru mésta bylo nutné traté
budovat vétSinou v hlubinnych raZzenych tunelech. Vyjimkou je pouze usek 1.C, ktery se zacal
budovat pro podpovrchovou tramvaj jako hloubeny, kdy se poté ndvazné useky dokoncovaly
v jeho duchu mélceji zaloZené, a n€které tiseky na okraji metropole, pokud to u nich dovoloval
terén a okolni zastavba. Pfijetim koncepce metra bylo umoznéno trasovat traté velkoryseji
s vét§imi smérovymi a vySkovymi oblouky oproti systému podpovrchové tramvaje, s naslednou
vy$$i rychlosti a komfortem pro cestujici. Dal§imi efekty bylo sniZeni zatéZe na okoli pfi

samotné vystavbe tunelll, kdy se stavenisté soustiedila vétSinou jen na pozemky nad budoucimi

stanicemi.

Vyhodou hluboce zalozenych tuneli byl po mnoho let dilezity aspekt ochrany

obyvatelstva pfed zbranémi hromadného ni€eni. Posledni tratovy usek s OSM vystavény pro
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potteby civilni ochrany byl V.B (Nové Butovice — Zli¢in), ktery byl uveden do provozu v roce
1994. Niciva povoden v roce 2002 zaplavila stanice a tunely metra v centralni ¢asti mesta a to
véetné OSM. Ackoli v poslednich desitkach let nehrozi bezprostiedni nebezpeci, byl systém
OSM nékladn¢ obnoven a je plné funkéni.

Traté metra jsou vystavény jako radialni pro samostatné¢ provozované linky, kde se
nepocita s prejizdénim souprav s cestujicimi na traté jiné. Pfesto jsou propojené tratovymi
spojkami C—B/B—C a C—A a A—C pro sluzebni jizdy vlakti. Navic n¢které stanice jsou stavebné
pripraveny na piipadné vétveni (Pankrac, Stodtlky). Stanice Strasnickd ma kolejové rozvétveni
jiz vybudovédno a naptiklad naopak pro stanici Nadrazi Veleslavin byla Metroprojektem

Praha a.s. (MP) odbocka uvazovana pro smér k letisti, k jeji stavebni ptiprave vSak nedoslo.

Tab. 5: Vybrané navrhové technické parametry trati prazského metra [8; 20]

Rozchod

1435 mm

Minimdalni primér prijezdného priiezu

4,9 m

Minimalni smérovy polomér oblouku

Uzity minimalni smérovy polomér oblouku
Minimalni polomér oblouku ve stanici
Minimalni polomér oblouku v tratové spojce

Minimalni polomér oblouku manipulacni
koleje

500 m (300 m v krajnich ptipadech)
350 m

800 m

150 m

70 m

Minimalni polomér vyskového oblouku

2000 m (1000 m v krajnich ptipadech)

Maximalni sklon podélny
Nejmensi dovoleny sklon podélny
Maximalni sklon podéIny na povrchu

Sklon podélny ve stanicich

40 %o
3 %0
25 %0

3 %o bez protisklonli

Névrhova rychlost v hlavni a zkuSebni koleji
Tratové spojky a odstavné koleje

Rychlost ve spojovaci koleji (do depa)
Rychlost v ostatnich kolejich

80 km/h
40 km/h
80 km/h
20 km/h

Odbér trakeni energie

bocni piivodni kolejnici zespodu (750 V ss)

Ochranné pasmo metra

30 m od hranic obvodu drahy

35 m od osy krajni koleje v tunelu

S rokem 2006 se prazské metro rozsifilo o stanici Depo Hostivaf a s ni o prvni
povrchovy tusek, po zhlavi hostivaiského depa do jeho byvalé haly. Kvili nevhodnym

smérovym polomérim obloukt byla ptivodni trat’ pfedélana, pfesto je v tomto iseku omezena
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maximalni provozni rychlost pouze na 40 km/h. Komfort jizdy pro cestujici je navic snizen

kviili nedostatecnému prevyseni v obloucich. [8]

Tab. 6: Vybrané uzité technické parametry trati prazského metra [8; 20; 21]

Pramér jednokolejnych tratovych tunela 5,1 m (nejcasté&ji)

Vnéj$i prumér za osténim 5,5 m (nejcastéji)

Vzdalenost mezi dnem Vltavy a tunelem | 20 m

(pramér)

Nejvétsi hloubka tunelu od povrchu 68 m (Hrad¢anska — Malostranska)
Nejkrat$i mezistani¢ni vzdalenost 425 m (Hlavni nadrazi — Muzeum C)
Nejdelsi mezistanicni vzdalenost 2 748 m (Nadrazi HoleSovice — Kobylisy)
Primérné vzdalenost stanic 1122 m

Pocet vyhybek v siti metra (v€etné dep) 265

Technické parametry trati metra, jejich prohlidky, kontroly a udrzba, jsou DPP
zapracovany s navaznosti na nadfazené pravni normy v ptedpise ,,T 1/1 Dopravni cesta metra®,
jehoz zpracovatelem je sluzba Stavby a traté¢ a vydavatelem jednotka Provoz metro. DalSim
dalezitym ptedpisem, ptredevSim pro bezpecnost provozované dopravy na tratich metra, je
,»12/1 Ptedpis pro defektoskopickou kontrolu kolejnic a klasifikaci vad®, ktery urcuje metodiku
péce tratového hospodatstvi a o které se stard sluzba ,,Stavby a traté* jednotky ,,Dopravni cesta
metro.“ Ta md mimo jiné za tkol peCovat o kolejovy svrsek, ¢istotu tuneli, odvodnéni, udrzuje
stanice a jejich nastupiste, stard se o 92 vétracich Sachet a 518 Cerpacich stanic odpadnich vod.

[21]

Tab. 7: Rozdéleni tratovych koleji podle funkce [8]

Vlastni trat’ 109,1 km
Tratové spojky 3,2 km
Manipulacéni koleje 4,9 km
ZkuSebni traté 5,2 km
Koleje v depech 32,2 km
Celkova délka koleji 154,6 km

V prazském metru se pouZivaji Sirokopatni kolejnice S49 s tklonem 1:20, které se na
tratich svafuji do bezstykového kolejnicového péasu. Na nejstarSich Gsecich 1.C a LA jsou
uloZeny na dfevénych impregnovanych bukovych prazcich uloZenych v betonovém lozi se
zlabem pro odvod vody, které se v soucasnosti prubezné v bezvyhybkovych castech trati
vyméiuji pii no¢nich vylukach za betonové. V ostatnich tisecich metra jsou kolejnice vétSinou
ulozeny pruzné bezprazcové pomoci riznych systémi (bézné uzity 3 typy), které se voli

v zavislosti na parametrech smérového poloméru oblouku. Nové se na nékterych mistech (napf.

31



Dejvicka — Bofislavka) pouzivé 4. upevnéni typu Delta-Lager firmy Ortec CR, s.r.o., které ma
vyborné utlumovaci schopnosti vibraci a také ¢astecné hluku. V ostatnich ptipadech (napf. na
mostech, na povrchovych usecich, vyhybkach v tunelech nebo na zkuSebnich tratich) jsou
kolejnice ulozeny na dfevénych bukovych impregnovanych prazcich do Stérkového loze nebo

atypicky v halach dep ¢i v odstavnych kolejich (prohlizeci jamy). [22; 23]

Tab. 8: Rozdé€leni trati metra podle zplisobu vedeni [8]

Hloubené jednokolejné tunely 28,124 km
Hloubené dvoukolejné tunely 0,637 km
Razené jednokolejné tunely 76,160 km
Razené dvoukolejné tunely 0,700 km
Mosty 1,377 km

Napéjeni souprav metra je provadéno pomoci bo¢ni ptivodni kolejnice o napéti 750 V ss
(skutecnd hodnota mezi 500—-1000 V) spodnim odbérem ze sbérace a pii brzdéni vlakovych
souprav je mozn¢ jejich energii rekuperovat (uspesné¢ rekuperovano az 80 % energie). Piivodni
kolejnice je z ostatnich stran zakryta krytem ze sklolaminatu a je ptfichycena bud’ k dfevénym
prazcim, nebo piimo k betonovému podkladu pomoci stojin ve vzdalenosti 5,4 m s izolatory.
Traté podzemni drahy jsou napéjeny ze 70 energetickych zafizeni metra (rozvoden, méniren,
distribu¢nich trafostanic atd.) aty z 15 rozvoden spole¢nosti Prazska energetika, a. s., proudem
o napéti 22 kV. Aby byla zajisténa energeticka bezpecnost sit¢ podzemni drahy, je ptipojena 2

na sob& nezavislymi rozvody. [21]

2.2 STANICE

V souvislosti s ptivodni myslenkou vystavby podpovrchové tramvaje se hned pii stavbé
prvniho useku metra dockala Praha nestandartnich stanic, protoze v nésledujicich letech se
témét vzdy uplatiiovaly stanice trojlodni razené, které se zdokonalovaly az do podoby stanice
tzv. prazského typu. Na tseku I.C byly stanice stavéné pouze hloubené¢ pomoci pazeni a kvili
znané rozestavénosti byla stanice Hlavni nadrazi, pivodné uréend pro podpovrchovou
tramvaj, jiz takto dokoncena. Povrchovou stanici VySehrad, druhou s bocnim nastupistém a
osvétlenou dennim svétlem, bylo tfeba vybudovat timto zpiisobem kvili jejimu umisténi
v ptedpoli Nuselského mostu. Ostatni stanice jsou s ostrovnimi nastupisti a v soucasnosti jako
mezilehlé kromé stanice PraZského povstani, ktera disponuje kolejovou spojkou a bocni
odstavnou koleji, a stanic Kacerov a Florenc, které byly tehdy stanicemi koncovymi

prijezdnymi, a proto byly vybaveny odstavnymi kolejemi. Dnes jsou oboje stanice mezilehlé
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ve stanici Kacerov odstavné koleje poslouzily k ptipojeni usek II.C a ve stanici Florenc je

vnitini odstavna kolej pouzita jako tratova spojka s trasou B. [24]
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Obr. 9: Postup vystavby hloubené stanice I. P. Pavlova [25]
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Obr. 10: Trojlodni razend pylonova stanice [25]
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Od vystavby hlubinného tseku I.A ptibyvaly v prazské siti stanice trojlodni razené
s pilifi nebo sloupy s ostrovnimi néstupisti a nové vznikaji také stanice pfestupni s koridory
mezi linkami. Pfi stavbé useku 1.B bylo docileno stavbou subtilnéjSich piliit prostupii stanice
usporné zuzeni nastupisté a celého objemu stanice a to i s ptipadnym zvétSenim stfedni lodi.
Hovoii se zde o jiz zminéné stanici prazského typu, kterd se posléze uspésné vyuzila i na

usecich [1I.B a IV.B.

Obr. 11: Trojlodni razena sloupova stanice — tzv. prazsky typ [25]

V roce 1985 byla zprovoznéna s usekem III.A stanice Strasnickd (tehdy koncova) koncipovana
jako stanice odboc¢na, ale nasledné prodluzovani metra A pro cestujici probihalo v trase
existujici spojovaci koleje s depem, proto ma dosud ve sméru hlavnich koleji pouze koleje
odstavné. S otevienim stanic v useku V.B vroce 1994 se stanice stavi uspornéji v mel¢im
zalozeni, pokud to dovoluji podminky, a tak bylo mozné fadu stanic osvétlit dennim svétlem,

kdy se tento prvek s oblibou vyuzil i na dalSich pozd¢ji otevienych tsecich.
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Velmi zajimavou atypickou, ¢aste¢né povrchovou stanici se stala na tseku IV.B otevieném
vroce 1998 Rajskd zahrada, kterd je trojpodlazni (kazdy smér traté je v jednom podlazi a
posledni patro je uréeno sluzbam pro cestujici), a ktera v roce 1999 ziskala prestizni ocenéni
»Stavba roku 1999 (26) Na témze provoznim useku se stala koncovou prujezdnou a
povrchovou stanici s boénimi néstupisti a 4 odstavnymi kolejemi stanice Cerny most.
Prodlouzeni trat¢ C severnim smérem v roce 2004 piineslo dal$i novinky prazského metra
v podobé jednolodni razené stanice Kobylisy s ostrovnim nastupistém a v tehdy koncové stanici

Ladvi je stani¢ni kolej ve sméru do centra v oblouku o velkém poloméru. [24; 25]
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Obr. 12: Pticny fez atypickou stanici Rajska zahrada [26]
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Obr. 13: Pti¢ny fez jednolodni raZzenou stanici Kobylisy [27]

V prostoru byvalé mycky v hale depa Hostivat byla vybudovana stejnojmenna stanice v roce
2006, pysni se hned n€kolika prvenstvimi. Je to pln¢ bezbariérova povrchova stanice, kde je
ostrovni nastupisté (nejuzsi v siti prazského metra) v trovni ptistupového chodniku, a je to
prvni stanice koncova hlavova. Poslednim prodlouzenim systému podzemni drahy do
Nemocnice Motol vznikl v této koncové povrchové a Castecné zakryté stanici zajimavy prvek,
kdy je vestibul nize nez nastupisté. V minulosti byly nckteré byvalé koncové stanice
pasmovymi, kdy v ni zpravidla kazdy druhy vlak ukon¢il svou jizdu a prostfednictvim uvraté v
obratové koleji zménil svlij smér. Tento pdsmovy zplisob provozu je v soucasnosti zaveden

mezi stanicemi Skalka a Depo Hostivar. [§]

Tab. 9: Zakladni statisticky ptehled o stanicich prazského metra [§]

Pocet stanic 61 (pfestupni zapocteny 2x)
Stanice hloubené 26

Stanice razené 26

Stanice povrchové 6

Pocet vestibulil 79

Nejhlubsi stanice Néamésti miru (53 m)
NejmélC¢i stanice Hirka (1,7 m)
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Variabilita architektonického ztvarnéni stanic je velmi pestrd, musi ale spliovat fadu
podminek, aby bylo cestujicim zajiSténo bezpecné a pohodIné cestovani. Stani¢ni ndstupisté
jsou stavény s délkou minimalné 100 m pro vlaky metra s délkou pfiblizné 97 m, jejich vyska
nad temenem kolejnice je 1,1 m a vzdalenost hrany néstupisté od osy koleje je 1 470 mm. Pro
zlepseni nastupu imobilnim osobam, diichodctim a détem se nedavno pro prvni a posledni dvere
souprav metra nainstalovaly na hranu nastupisté pryzové nastavce, které mezeru mezi vlakem
a hranou &aste¢nd vypliji. Sitka nastupist’ je v Praze velmi rtiznd, odviji se od zatiZeni stanice
a moznych prostorovych podminek. Naptiklad nejuzsi ostrovni nastupisté je Depo Hostivat
s cca 5 m Sitkou a nejuz§i bo¢ni nastupisté je ve stanici VysSehrad (2x6,3 m). Hlavni prostor
stanice byva mimouroviloveé propojen s vestibuly, bud’ do vysky 4,5 m pomoci schodist’, nebo
eskalatory, které jsou ¢asto umistény v eskalatorovych tunelech. Jiz né€kolik let se také dopliuji
stanice v minulosti vybudované o vytahy a dfive 1 o ploSiny, které slouZi primarn¢ imobilnim
obcanlim, matkdm s kocarky ¢i starym lidem. Ve stanicich stavénymi po roce 1989 je s vytahy
pocitano uz v projektu. Nastupisté tratovych koleji atypickych stanic a s bo¢nimi nastupisti
jsou taktéz propojeny mimouroviiove pomoci systému schodist’, eskalatorti a vytahti. Vyjimkou
v tomto ohledu je Depo Hostivar, kde ma ostrovni ndstupisté piimy ptistup k uli¢ni trovni.
Vestibuly stanic mnohdy navazuji na podchody pro pési pod silni¢nimi komunikacemi, ve
kterych jsou umistény sluzby, a pomoci jiz kratkych schodii a eskalatorii smétuji cestujici
k cilovym bodim. Vefejna cast stanic je doplnéna cCasti nevetfejnou, tzv. technickymi
prostorami, kde se nachazi veSkeré zafizeni k provozu stanic i systému trati jako jsou
eskalatorové strojovny, jimky, Cerpaci stanice, ménirny, dilny, sklady, kancelaie atd. Leckdy je

v v

technickych mistnosti je 1 v tratovych tunelech, mnohokrat jako soucast OSM. [8; 22]
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Tab. 10: Vybrané provozné-technické udaje dopravnich zafizeni stanic [8; 21]

Vyska schodisté pro vystup ze stanice bez | max 4,5 m
eskalatoru
Idealni sklon schodisté 20°
Pocet eskalatort 268
Primér eskalatorovych tunelt 9,5/7,8 m (elipticky prutfez)
Sklon eskalatorového tunelu 30-35° (30° pro vyskovy rozdil nad 15 m)
Vyska zdvihu nejdelsiho eskalatoru 43,6 m (Namésti miru [87,1 m dlouhy])
Vyska zdvihu nejkrat$iho eskalatoru 4,8 m (Budéjovicka [podchodovy])
Standartni Sifka stupnii eskalatort min 1000 mm
Nejuzsi Sirka stupid eskalatoru 800 mm (Nadrazi Veleslavin)
Rychlost eskalatort sovétské vyroby 0,9 m/s
Rychlost ostatnich eskalatorii 0,27-0,75 m/s
Pocet osobnich vytahti 79
Pocet bezbariérovych stanic 45 (vCetné pouziti ndkladniho vytahu
opravnénou osobou)
41 (ptistup pro vSechny cestujici)
Nejpouzivangjsi osobni vytah Mustek (1530 jizd denn¢)

2.3 DEPA A OPRAVARENSKA ZAKLADNA

S rozhodnutim odklonu od podpovrchové tramvaje, bylo tieba fesit otazku deponovani
souprav metra. Jakmile byly hotovy ndvrhy jednotlivych tras metra utvaiejici sit’ trati, bylo
rozhodnuto, Ze i pies vyssi finan¢ni naklady dojde k vybudovani depa pro kazdou trat’ zvlast.
Stavebni navrh arealu depa byl ¢astecné pievzat ze sovétského vzoru a vSechna tii depa byla
vystavéna v podobném stylu jako kvalitné technicky vybavené halové aredly se zkuSebnimi
tratémi, zazemim a vleGkami, které je propojuji s Zeleznici. Usek 1.C mohl mit depo tehdy
snadno a rychle postavené pouze v oblasti Kacerova, kde se ale v dnesnich dnech jiz ponékud
potyka s prostorovymi problémy. Depo nalezici k trase A bylo jiz od zacatku pldnovano do
oblasti MaleSic / Hostivare, kde se mimo jiné vybudovaly velkorysé aredly poskytujici zazemi
1 dal$im druhtim provozu MHD. Nejzajimavéjsi bylo hledani prostor pro depo trasy B, ktera
byla vystavéna az jako posledni. Pocitalo se s umisténim v Hloubéting, pozdéji s Jinonicemi
nebo Zli¢inem, kde se nakonec depo také postavilo s dostatecnou rezervou pro dalsi rozsifovani
hal a také s propojovaci vleckou s nedalekou tovarnou, kde se tehdy vyrabéla kolejova vozidla
(byly zde také vyrabény soupravy M1 pro linku C). [4]

Zpocatku byla idrzba a veskeré opravy vlakil metra vykonavany v depu Kacerov, dokud
tam na tyto byla kapacita. OvSem vzhledem k pracnosti a ndro¢nosti idrzby a oprav ptivodnich

sovétskych souprav Ec¢s a 81-71 byl v letech 1988 az 1994 (Castecné zprovoznéno jiz v roce
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1993) vystavén opravarensky zavod nazvany Opravarenska zakladna metra (OZM) sousedici
s depem Hostivaf, kde v soucasnosti servisuje vlaky metra typu 81-71M pro linky A i B v ramci

full service spoleénost Skoda transportation a.s. [8]

2.4 ZABEZPECOVACI TECHNIKA

Zabezpeceni provozu vlakl je zabezpeceno prosttednictvim vlakového, tratového, ale i
stani¢niho zabezpeCovace. Trat' je osazena automatickym blokem, ktery je rozdélen
prostorovymi oddily s permisivnimi ndvéstidly. Stanice s kolejovym rozvétvenim maji
navéstidla absolutni.

Jizda vlakl na lince C je zabezpecena prostfednictvim zabezpecovate Matra PA135
dodaném francouzskou firmou Matra Transport International (dnes soucasti skupiny Siemens
Mobility GmbH). VSechny vlaky 81-71M na lince A a ¢aste¢né i na lince B jsou vybaveny
modernim zabezpetovatem LZA od firmy AZD Praha s. r.0. Na lince B je zatim vétsina
souprav zabezpeCena prostfednictvim plivodniho zabezpecovace ARS, ktery byl plivodné
pritomen na vSech trasach od pocatku spusténi provozu prazského metra na useku I.C, ackoli
stacionarni ¢ast LZA je pIn¢ funk¢ni. VSechny traté prazského metra jsou tedy stacionarné

zabezpeceny stupném GoA2/STO, postupné je tak zavadén poloautomaticky provoz. [28; 29]
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3 STAVAJICI KONCEPCE TRASOVANI TRASY D

3.1 HISTORICKY VYVOJ TRASOVANI TRASY D

Jiz v nejrannéjSich uvahach o budoucim podzemnim systému Prahy se objevovaly vize
ctvrté trasy. Pojmenovani se v prib&hu ¢asu ménilo, myslenka vedeni n¢jaké trati z jizniho ¢asti
mésta do jeho stfedu a pies oblast Zizkova byla vice méné konstantni. V tomto ohledu je tieba
uvést navrh pant inzenyra Lista a Belady z roku 1926. Nicméné od roku 1968 je ndzev trasy D
ustalen diky vzniklym studiim s ndzvy ,,Studie (cilového) feSeni méstské hromadné dopravy
v Praze* a ,,Studie méstské hromadné dopravy v Praze®, které zavadi etapizaci tras metra a tuto

trat’ trasuji z Modran podél Vlitavy na Karlovo namésti a dale ptes Vinohrady do Strasnic. [4;

N Bl
Obr. 14: Navrh tras metra a jejich etapizace z roku 1968 [8]
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V planu z roku 1972 byla trasa D v oblasti Zizkova rozvétvena a hlavni trat’ pokratovala

na Zizkov na Ohradu, odbocka D1 z Namésti miru do VrSovic. V dnesni ptfipravované stopé

trasy D, v podstaté obsluhujici sidlisté Lhotka, je ve studiich uvadéna odbocna vétev trasy C.

Koridor podél Vltavy do Modtan byl sledovan jesté ve studii z roku 1983. V roce 1987 zakreslil

Metrostav ve své praci s nazvem ,,Komplexni studie méstské hromadné dopravy v Praze — sit’

metra“ trasu D z Libuse pfes Pankrac az do Letiian. Ve sledované poloze u pravého bichu

Vltavy mezi Modtranami a Palackého naméstim byla pozdé¢ji vybudovana rychlodrazni tramvaj.

Studie je zajimava kvili severnimu pokracovani trasy D skrz oblast Vysocan, kde tehdy

pracovalo velké mnozstvi zaméstnancti v mnoha pramyslovych provozech, a také kvili

zakresleni dal$i trasy metra E, kterd ma ve vzdaleném vyhledu okruZni charakter. Takové

vedeni pro trasu D jako pro klasické metro se objevuje i v ndvrhu z roku 1990. Vyhradné

o nezavislé trase bez vétveni z linky C se uvazuje o trati D od roku 1991. [4; §; 30]
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Obr. 15: Studie sit€ metra z roku 1987 od Metrostavu [§]

Po sametové revoluci se oteviely nové moZznosti a totéz platilo i pro metro. V roce 1993

byla vytvotena studie pro pfipravovanou novou trat’ D porovnavajici systém klasického metra

se systémem lehkého typu, ktery by byl zalozen na pneumatikach, a sice francouzského typu
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VAL. Ve stejny rok byla také odsouhlasena verze traté¢ D s pfestupem na existujici trasu C na
Pankréci, protoze ptivodné se uvazovalo téz o stanici Kacerov. Tento vysledek byl zanesen i do
Uzemniho planu hlavniho mésta Prahy. Nicméné vystavba byla preruiena z diivodu expanze
trasy C. Bylo to nicméné az o 11 let pozdé&ji, kdy byly vypracovany dalsi dvé studie, zabyvajici
se navrhy lehkého metra — prvni nastifiovala tunelové feSeni vychazejici z izemniho planu a
priblizenim stanic blize k povrchu, druha nabizela povrchové feSeni s vys$Sim podilem
venkovnich usekd. V roce 2006 Rada hlavniho mésta Prahy (RHMP) na zékladé dalsi studie
rozhodla sledovani varianty lehkého metra, kterd méla ptinést finan¢ni isporu odhadovanou na
4-13%. BohuZel se tyto studie ale dostatetné¢ nezabyvaly nutnymi zéilezitostmi, jako je
naptiklad rozdil mezi soucasnou a do budoucna piedpokladanou piepravni kapacitou
odpovidajici dalSimu vyvoji obsluhované oblasti, nebo také nebyla brana v tivahu dosud platna
a uspésna synergie jednotlivych tras a jejich provozl. V dalSich letech se pro projekt pokouselo
riznymi cestami zajistit financovani a to véetné partnerstvi vefejného a soukromého sektoru

(PPP), avSak netispésné. [30; 31]

3.2 VYVOJ TECHNICKEHO RESENI TRASY D

Dnesni piipravné ¢innosti pfed samotnou stavbou se odviji pfedev§im od zaneseni trasy
do stale platného Uzemniho planu sidelniho ttvaru hl. m. Prahy (UP SU HMP) z roku 1999,
ktery je uCinny od 1. 1. 2000, kdy doslo k jeji polohové stabilizaci v trase Vyso¢anska — Pisnice
pies Zizkov, Vinohrady, Nusle, Pankrac, Kré a Libu§. Timto trasovanim byla zaji§téna
piestupni vazba na ostatni trasy metra, vyznamné zelezni¢ni traté i rychlé spojeni centralni ¢asti
metropole s kapacitnimi sidliStnimi celky v jeji ¢asti jizni a s ptilehlymi sidly v okoli. V letech
nasledujicich vSak doSlo jesté k jeho dalSim zméndm, jak se navrh uptesiioval. Zménou
¢. Z 2440/00 z roku 2012 Zastupitelstvo hl. m. Prahy rozhodlo o zméné lokality stanice Zalesi
v Kré¢i do nové polohy u nemocnice s ndzvem Nemocnice Kr¢ a tudiz prodlouzenim trasy
o zhruba 0,2 km. Tato zména mimo jiné zfizuje koncovou stanici Depo Pisnice s dopravnim
termindlem, do stanice Nové Dvory zaznamenava eventualni moZznost vétveni trasy smérem do

Modfan, anebo upravuje pocty vestibulili nékterych stanic nebo je posouva do nové polohy. [32]
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Obr: 16: Prehledna situace trasy D dle v soucasnosti platného UP SU HMP [33]

Nekteti vlastnici pozemkl v misté planované stanice Nemocnice Kr¢ se ale obratili na
soud a Méstsky soud v Praze jim vyhovél. Rozsudkem €.j. 3A 48/2015 ze dne 22. 7. 2015 byla
zména Z 2440/00 UP SU HMP zrugena. S vlastniky vedlo mésto dialog a v bfeznu roku 2018
schvélilo Zastupitelstvo hl. m. Prahy zadani navrhu zmény UP SU HMP Institutu planovéani a
rozvoje hl. m. Prahy (IPR). Navrh zmény se o€ekava ptipravit v druhé poloviné roku 2019. Po

jeho vefejném projednani a schvaleni se zména do UP SU HMP zapracuje. [34; 35]
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Praha 12

Libus

Obr. 17: Variantni vétveni trasy D do oblasti Modfan [36]

Velmi dalezité z pohledu technické stabilizace bylo vytvoteni projektové dokumentace
pro tzemni rozhodnuti (DUR) a pro proces posouzeni vlivil na Zivotni prostiedi (EIA) na
zéklad¢ vetejné obchodni soutéze z roku 2009, kterou vyhrala spole¢nost MP. Firma Inzenyring
dopravnich staveb, a.s. (od 13. 8.2018 prejmenovana na Inzenyring TKB a.s.) zvitézila
v zakdzce o inzenyrskou a poradenskou ¢innost pro piipravu a realizaci stavby. Smlouvy
s obéma firmami uzaviel DPP v roce 2010. Nasledné zpracovani dokumentace pro DUR
probihalo v letech 2010-2012, kdy po vydani uzemniho rozhodnuti nabylo pravni moci roku
2014. Kladné stanovisko EIA dle zdkona €. 100/2001 Sb., o posuzovani vlivii na zivotni
prostiedi, ziskal zamér ,,Vystavba trasy [.D metra v Praze Namésti Miru — Depo Pisnice (vCetné
depa) jiz v roce 2012. [37; 38]

Vysledkem spoluprace projektanta DUR a investora (DPP) byla v roce 2011 koncepce
useku [.D vymezenym stanicemi Namésti Miru a Depo Pisnice jako rozmérové kompatibilni
s dosavadni siti prazského metra. Pro navrh byla tedy opét urcujici vyhlaska 177/1995 Sb. MD,
kterou se vydava ,Stavebni a technicky tad drah®, a téZ technickd norma CSN 73 6430
Geometrické uspofadani koleji metra — Kolejovy svrSek metra. Se zietelem aktudlnich
svétovych trendli se vSak koncepce v mnoha ohledech zdsadné lisi. Pfedev§im zavadi provoz

vlakl s automatickym fizenim (ATO) bez strojvedoucich se stupném provozu UTO/GoA4 za
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pomoci zabezpecovace CBTC, ktery tidi jizdy vlakii s pohyblivym blokem. Prostor traté je na
nastupnich hranach oddélen od cestujicich pomoci sklenénych bezpecnostnich stén. Takovym
zpiisobem bude zajistén bezpecny, spolehlivy a flexibilni provoz s kratkymi intervaly a nizkymi
provoznimi ndklady. Pocita se také s vrchnim napajenim o napéti 1500 V a v neposledni fadé

je v omezeném rozsahu dovolen vétsi podélny sklon trati (do 60 %o). [39]
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Obr. 18: Zpracovavany tsek I.D firmou MP pro DUR a EIA [37]

Usek 1D s provozni délkou 10,6 km obsahuje depo v Pisnici a 10 stanic: Namésti Miru,
Namésti bratii Synki, Pankrac, Olbrachtova, Nadrazi Kr¢, Nemocnice Kr¢, Nové Dvory, Libus,
Pisnice, Depo Pisnice. V mezistanicnim tuseku Pankrac — Olbrachtova je planovana tratova
spojka s trasou C, aby byla zajisténa vyhodna dopravné-provozni a technicka sou¢innost vSech
trati metra. Snaha ziskat DUR pro kompletni usek 1.D byla také zapfi¢inéna optimalizaci
vystavby celého useku pomoci razicich §tith (TBM). Do stanice Nadrazi Kr¢ je v navrhu
umistén dispecink pro trasu D. Dal§im vystupem spoluprace MP a DPP pro projektovany tsek
I. je jeho etapizace do tii ¢asti. Je tak ¢inéno s ohledem na finan¢ni moZnosti investora, stejné

tak dobu pfipravy a vystavby projektu za ucelem co nejkrat§iho mozného zprovoznéni. [39]
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Tab. 11: Pfredpokladana etapizace iseku 1.D (rok 2011) [39]

Etapa Usek Délka useku Planované dokondéeni
1.D1 Pankrac — Nové Dvory cca4,l km 2018
1D2 Nové Dvory (Vrnlrrzo) — Depo Pisnice cca 3.8 km 2001
(v€etné depa)
1.D3 Pankrac (mimo) — Namésti Miru cca 2,7 km 2025

V letech nasledujicich probihaly dalsi dulezité inzenyrské kroky, které jsou nutné
k zapodeti samotné stavby. Kromé jiz zminéného procesu EIA a DUR se vypracovala v letech
2014-2015 dokumentace pro stavebni povoleni (DSP), kdy zadost o stavebni povoleni byla
podéana v roce 2016. Na jafe 2019 vsak kviili zdméru vlastniki pozemka v okoli budoucich
stanic Nadrazi Kr¢ a Nemocnice Kr¢ o vybudovani developerskych projekti v jejich
bezprostiedni blizkosti doSlo jesté¢ ke zmé&né DSP. Dokumentace pro provedeni stavby (DPS)
k iseku Pankrac — Olbrachtova byla vyhotovena v letech 2017-2018, pro tusek
Olbrachtova — Nové Dvory je ptredpoklad vyhotoveni v letech 2019-2020. [40]

Kromé tohoto inzenyrského procesu probihala paralelné od roku 2011 az do nedavné
minulosti opét diskuse o volbé vhodného dopravniho systému jako pro zcela novou entitu
prazského metra. Byla vyvoldna primarné¢ omezenymi finan¢nimi zdroji investora, pfipadné
politickymi rozhodnutimi, kdy byly upfednostiiovany jiné dopravni stavby. Jiz rok 2012 pfinasi
odklon od pfijaté koncepce zohlednéné v DUR s ohledem na absenci potiebnych finanénich
prostiedki, které byly alokovany jinym vyznamnym dopravnim projektim. V letech 2010—
2015 totiz probihd vystavba useku metra V.A a také tunelového komplexu Blanka, ktery se
stavél v letech 2007-2015. Na zéklad¢ vypracované ,Studie variantniho feSeni trasy D
prazského metra®“ MP, kdy bylo vybirano z navrzenych 3 variant a pavodniho feSeni, bylo
rozhodnuto RHMP usnesenim ¢.2241 o konvenénim pln¢ kompatibilnim systému
s dosavadnimi trasami. V tomto duchu se v letech 2013-2015 zdmér trasy D pfipravoval s tim,
ze bylo vybirano z 2 moZnosti napojeni na trasu C. Bud’ by byla stanice Pankrac pfestupni, nebo
by trasa D byla de facto trati odboc¢nou trasy C a provozné s ni provdzanou. Pro tuto moznost
by musel byt upraven UP SU HMP kviili dvoukolejné tratové spojce C-D (ve 2 tratovych
tunelech) a nutné by doslo k dalSimu zdrZeni celého dila. Zvolen byl nakonec iimysl samostatné
stanice pro trasu D, ktery vychdzel jako provozné jednodussi a¢ finan¢né drazsi. Nové piijata
koncepce pocité s vlaky se strojvedoucimi, ptesto se po dialogu nevzdava bezpecnostnich stén
na hranach nastupist, aby se na trase v budoucnu snaze zavadél ATO. Koncepce neklade téz
pozadavek na vybudovani depa v Pisnici. Financovani projektu bylo zajisténo rozhodnutim

RHMP z roku 2013 o ¢erpani penéz z Operacniho programu Doprava 2014+. [31; 40]
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Studie proveditelnosti vypracovana v roce 2015 spolecnosti Eurovision a.s. usp&$né
dokézala ekonomickou efektivitu pfipravovaného zameéru a to s rezervou oproti pozadavkim
kladenym Evropskou unii (EU) na cerpani z fondit EU. Studie posuzovala dopravni model
vsech relevantnich pfepravnich vztahii na trase D a jejim okoli. V prosinci 2015 vypracovala
jesté firma MP studii zaméfenou jen na efektivitu ATO. Obé studie prokazaly ucinné
vynalozeni finan¢nich prostfedkd do tohoto systému navzdory vy$$im pocatecnim nakladim.
Byl by také umoznén operativni provoz dle aktualni pfepravni poptavky, doprava by mohla byt
zajisténa 1 kratSimi vlaky dle potieby. Studie téz uvadi, Ze neni nutna vystavba nového depa pro
usek Pankrac — Depo Pisnice. [31; 41]

Dne 21. 7. 2015 ucinila RHMP rozhodnuti (usneseni ¢. 1685) o budoucim provozu
vlaky bez strojvedoucich. Dozor¢i rada DPP ptijala toto feSeni v roce 2017. V témze roce bylo
zahajeno zajiStovani potfebnych pozemku a jejich ziskavani trva s obtizemi az do dneSnich
dnti. Vlastnici pozemkl nejsou ochotni prodat své pozemky za cenu jinou nezli trzni a za téchto
podminek je DPP jako fadny hospodéat kupovat nesmi, je limitovan cenou stanovenou dle
znaleckych posudkt. Z celkového poctu 655 pozemki, které jsou stavbou dotCeny, je 1
vyvlastiovaci proces velmi zdlouhavym feSenim. Vychodiskem se zdalo byt zalozit tzv.
Spole¢ny podnik, coz je jistou formou PPP projektu, ktery mél primarné za tkol zajistit
pozemky pro vystavbu trasy D 1 prava k dalsim vztahujicim se pozemkim. Podil zékladniho
kapitalu ve Spole¢ném podniku, ktery mél fungovat po dobu 15 let, byl 49 % pro DPP a 51 %
pro vybraného strategického partnera na zakladé soutéze, ktera byla vyhlasena 20. 7. 2017.
Prava DPP méla byt ve Spole¢ném podniku silnéjsi diky majorité¢ v jeho dozor¢i radé. O
spolupraci na Spole¢ném podniku s DPP a HMP méla zajem spolecnost Penta Investments,
s.r.0. Tésn¢ pied schvalenim RHMP dne 17. 7. 2018 doslo ke stazeni navrhu a nové zvolena
politickd reprezentace tento plan jiz neobnovila. Piipadné spolupraci se soukromym sektorem

v jiné formé se v budoucnosti vedeni Prahy nebrani. [42; 43; 44]

3.3 AKTUALNI STAV TRASY METRA D

Projekt trasy D proSel vyvinem ovliviovanym inzenyrskymi a politickymi
rozhodnutimi, naprostd vétSina jeho veli¢in se stala v dneSnich dnech do budoucna jiz
neménnymi. Technické parametry jsou zaneseny vV jednotlivych stupnich projektové
dokumentace. Oproti minulosti vSak nastalo n€kolik technickych zmén. Na rozdil od pivodné
zamysleného horniho odbéru trakéni energie o napéti 1500 V, uvedeném v DUR, se poéita
s feSenim v souladu s ostatnimi trasami prostfednictvim postranni pfivodni kolejnice s napétim

750 V ss. Déle se upousti od vétsich podélnych skloni (az 60 %o), kterych se predpokladalo
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vyuzit v useku [.D3 Pankrdc (mimo)— Namésti Miru. Ustalené navrhové parametry jsou

uvedeny v prehledné tabulce. [45]

Tab. 12: Stabilizované parametry ndvrhu useku trasy [.D [45]

Provozni délka 10,6 km
Pocet stanic 10
- razenych 4
- hloubenych 5
- povrchovych 1
Délka nastupist’ 100 m
Zabezpeceni nastupist’ oddélovacimi st€énami | Ano
Rozchod koleji 1 435 mm
Prijezdny priifez shodny s trasami A, B, C
Minimalni smérovy polomér 460 m (u stanice Pisnice)
Uzity minimalni smérovy polomér >500 m
Minimdalni vySkovy oblouk 1800 m
Maximalni sklon podélny 39,5 %o
Sklon podélny ve stanicich jednotny 3 %o bez protisklonti
Navrhova rychlost 80 km/h
Rychlost ve vyhybce do odbocky 40 km/h
Rychlost ve spojovaci koleji (do depa) 40 km/h
Tratova spojka C-D jednokolejna
Odbér trakcni energie bocni ptivodni kolejnici zespodu (750 V ss)
Stupen automatizace UTO/GoA4
Systém fizeni vlakli CBTC
Dispecink trasy D v oblasti stanice Nadrazi Kr¢
Spitkové zatiZzeni trasy 10 500 os/hod
Maximalni piepravni kapacita 21 000 os/hod
Minimalni provozni interval 90 s
Minimdlni technicky interval 70-75 s
Provozni interval pro Spickové zatizeni 180 s
Provozované vlaky lehké konstrukce, prichozi vozy omezené
flexibilné ptipojitelné (az 5) dle potieby

Dne 20. 5. 2019 prazsti radni schvalili na svém 20. jednani v bod€ 11 vystavbu trasy
metra D a zajistili finance pro uspofadani geologického prizkumu, ktery de facto odstartuje
vystavbu nové prazské trat€ podzemni drahy. Dle pfijatého harmonogramu, ktery pocita
s variantou 1 z plivodnich 6 planovanych, by mély byt useky [.D1 a .D2 zprovoznény soucasné

ato v prosinci 2027. K varianté€ 1 se ptistoupilo z diivodu majetkove nevypotadanych pozemk
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v jizni ¢asti trasy 1.D, tedy od stanice Nové Dvory déle k jihu, jenz jsou k vystavbé stanic tieba.
Princip varianty 1 spociva v rozfazovani vystavby do 3 casti, avSak v takovém sledu, aby
dokoncovani vSech jednotlivych stavebnich objektd bylo sladéno do jednoho obdobi, tedy ke
konci roku 2027. [45; 46]

3. faze 1.D2 - dostavba stanic

1. faze I.D1a
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Obr. 19: Varianta 1 — Etapizace vystavby [46]
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4 VARIANTNI RESENI TRASOVANI SEVERNI VETVE
TRASY D

Problematikou trasovani severniho pokra¢ovani trasy D z tiseku I.D se v soucasnosti
zabyva Institut planovani a rozvoje hlavniho mésta Prahy (IPR), jako zpracovatel tzemné

planovaci dokumentace pro HMP. Situace dalsiho rozvoje je bohuzel znacné komplikovana.
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Obr. 20: Srovnani variant vedeni trasy D z rokt 1987-2010 [47]

Trasa D je stale dlouhodobé zanesena jako tizemni rezerva v UP SU HMP platném od roku
1999 v koridoru Namésti Miru — Vysocanska, ktery je jesté stavebné etapizovan na 2 Casti
(Namesti miru (mimo) — Hlavni nadrazi — Prokopovo ndmésti — Basilejské ndmésti) a

(Basilejské nameésti (mimo) — Chmelnice — Harfa — Vysocanska). Toto trasovani se v podobné
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stopé v minulosti jiz nékolikrat navrhovalo a to i s ptipadnym dal§im prodlouzenim napt. do
oblasti Letnan. Zaroven je takové vedeni, kdyz uz ne pfimo zpochybiiovano, tak alespon
bouflivé diskutovano. Protoze trat’ metra D dosud nebyla realizovana, v severni ¢asti mésta
prevzala iniciativu trasa C, ktera rozSifenim o useky IV.C1 v roce 2004 a IV.C2 v roce 2008
pokryla velké sidlistni celky. Ukonceni trasy D na Vysocanské i s hlediskem blizkého
zelezni¢niho spojeni nema velky vyznam, tiebaze propojeni s trasou B je velmi zadouci. [48;
49]

Kviili ptijeti nového stavebniho zdkona bylo nutné stavajici UP SU HMP nahradit
novym a tak byl v letech 2007-2012 vypracovavan novy uzemni plan. Jeho koncept byl
projednavan v roce 2009, kde se pokracovani trasy D zménilo a vytvofilo tak tivratovou stanici
Namésti Republiky vedenim z Hlavniho nadrazi do stanice Namésti republiky a z ni zpét
smérem na Zizkov. Zastupitelstvo viak pofizovani nového uzemniho planu zastavilo a natidilo
vypracovat tzv. Metropolitni plan, ktery ma byt i1zemnim planem s novym piistupem. Jeho

navrh pokracuje 1 v dneSnich dnech.
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Obr. 21: Varianty severniho pokraovani z useku I.D dle IPR v roce 2015 [48]
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S ohledem na tyto skutecnosti vypracoval IPR po usneseni Rady hl. m. Prahy ¢. 1685/2015
koncept studie ,,Provéteni dalsiho vedeni trasy nad ramec zékladniho tseku [.D*, kterd méla za
cil posoudit diskutované varianty rozsifeni za provozni usek metra I.D severnim smérem.
Nakonec se i na zdklad¢ této studie trasovani v Metropolitnim planu zménilo s tim, ze nové
trasa D konci ve stanici Petrské namésti (Namésti republiky) a zvolené feseni zachovava také

dalsi ptipadné pokracovani smérem na Zizkov, nikoli ale jiz prostfednictvim tvrate.

Obrazek 2 - Situace variant zavedeni trasy D metra do centra; studie METROPROJEKT Praha a. s. pro DP Praha,
06/2008

Obr. 22: Podrobné rozpracovani traté D do centra ve studii MP z roku 2008 [48]
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Dokument zdivodiiuje doporuc¢enou variantu ,,jih-modrd®“ podle posouzeni moznych feSeni
trasy na dopravnim modelu mésta a poméfeni jich mezi sebou na uréené skupiné ukazateld.
[48; 49]

Avsak predposledni politickd reprezentace usnesenim ZHMP ¢. 35/13 ze dne
22.3.2018 plné podpoiila vedeni trasy D v zasadach souc¢asného platného UP SU HMP na
Zizkov a do Vyso&an. Nadto pozaduje zohlednéni v izemné planovaci dokumentaci a domaha
se provéteni dalsiho mozného pokracovani ze stanice Vysocanska. Na toto rozhodnuti mohl mit
vliv soustavné vytvafeny tlak nékterych skupin, které by si piali metro do oblasti Zizkova
piivést. Nové vedeni mésta, zvolené v roce 2018, zatim s zddnymi zménami tohoto usneseni

nepiiSlo a je tak nadale v platnosti. [49]
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5 AKTUALNI VNIMANI PROJEKTU METRA D

O trase metra D, jako o kapacitnim dopravnim systému obsluhujici rychle a spolehlivé
jizni ¢asti Prahy, se hovofi ptl stoleti. Obyvatelé Prahy a jeji navstévnici vitaji souc¢asnou snahu
projektantii a politikti pfekonat fazi diskusi a zacit kone¢n¢ s realizaci. A zda se, ze rok 2019
bude v tomto ohledu skute¢né pralomovym, pokud se zapocne s geologickym prazkumem.
Jenomze samotné zprovoznéni alespon ¢asti tiseku 1.D, etapy z Pankrace do Novych dvord, je
pro vetejnost stale jesté ve vzdaleng;jsi budoucnosti.

Dalsi etapa z Novych Dvort do Depa Pisnice, kde je planovan dopravni terminal
s velkokapacitnim parkovistém P+R, zcela jisté pomtize celé oblasti jihu Prahy vyznamné snizit
podil individudlni automobilové dopravy (IAD). Velkou vyhodou planované stanice Depo
Pisnice je bezprostiedni blizkost Prazského okruhu (D0), na ktery je planovano dokonce jeho
pfimé napojeni ptrivadé€em. MulzZe tak byt ocekavano, Ze tento terminal bude velmi hojné
vyuzivany nejen dojizdé€jicimi z nedalekych obci, které jiz n€kolik let prochazi prudkym
rozvojem, ale bude atraktivni i pro IAD z kapacitnich rychlostnich silnic D1 a D4.

U stanice Nadrazi Kr¢ je taktéz planovano s velkokapacitnim parkovistém a i zde je
stanice velmi ptiznivé umisténa u Méstského okruhu (MO). Navic zde bude vytvofen piestup
na Zeleznici s novou odbavovaci budovou. Nadrazi Praha-Kr¢ se nachazi na trati ¢. 210, ktera
je svou povahou trati spiSe regiondlni a jeji potencial je do jisté miry hlavné turisticky. Lec
existuji uvahy, ze by na branickou spojku, kterd spojuje trat’ 210 se 171 do Berouna, bylo
navazano vyusténi pfipravovaného tunelu pro VRT Praha — Beroun, pak by vyznam kréského
nadrazi mohl vyrazné stoupnout, a to nejen pii zavadéni tangencialnich zelezni¢nich linek.

Metro D bude mit nepochybné velmi pozitivni vliv na dnes pon¢kud zanedband uizemi,
jakym prostory u stanic Nadrazi Kr¢, Nemocnice Kr¢ nebo Pisnice jsou. Jiz dnes jsou v téchto
lokalitdch planovany nové rozsahlé developerské projekty. Diky stanici Nemocnice Kr¢ se
velmi odleh¢i od autobusové dopravy stanici Kacerov, kde je planovéna taktéZ nova zastavba.
Bude tfeba, aby novou tlohu terminald s pfestupem na autobus, pfevzali stanice blize velkym
sidlistim (Lhotka, Kamyk a Modfany), kterym se trat’ metra [.D vyhyba. V tomto ohledu by
vétev trasy D (od stanice Nové dvory) do Modfan byla vyhodnéjs$i a mohla by pomoci vétSimu
poctu Prazanti, nez dovoluje soucasné trasovani do Depa Pisnice.

Trasa 1.D bude bezprosttedné obsluhovat sidlist¢ Kré¢ z konce 60. let 20 stoleti
o ptiblizné 12 200 obyvatelich stanicemi Nemocnice Kr¢ a Nové dvory a u stanic Pisnice a
Libus sidlisté stejnojmenného nazvu, ktera jsou spiSe menSimi obytnymi soubory. U obou

posledné jmenovanych stanic jsou taktéz rozvojové plochy a pravdépodobné i pro samotna,
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pongkud zanedbana, sidlisté, tvofena panelovymi domy z konce 70. let a 80. let 20. stoleti, bude
nova rychla linka metra do centra impulsem k rozkvétu. Ke stanici Libu§ je navic pldnovano
prodlouzeni tramvajové trati z Modfan, takze i tamni obyvatelé se dockaji vyrazného zlepSeni
dopravni dostupnosti. [50; 51]

Zvoleny vysledek pro pfipojeni trati D a C ve stanici Pankrac velmi usnadni budouci
etapu dokoncujici tisek I.D. Pro stanici Pankrac D jsou navrzena velkorysa bo¢ni nastupisté pro
usmérnéni proudil cestujicich, které usnadni ocekavatelny dlouhodobéjsi stav, tedy ukonceni
trati D pravé na Pankrici, pfed dalSim pokracovanim vystavby. Ackoli harmonogram
zprovoznéni useku [.D3 pocita s koncem roku 2029, tedy 2 roky po zprovoznéni useku
Pankrac — Depo Pisnice. Naopak stanice Olbrachtova je planovana postavit spiSe uspornou
formou. Alespon prozatim je zde z celého useku I.D predpokladany nejmensi obrat cestujicich.

[46]

STANICE PANKRAC ,D”

Obr. 23: Velkoryse pojata prestupni stanice Pankrac D [46]

Pro budoucnost je velmi Zadouci pokracovat ve vystavbé [.D az do stanice Namésti
Miru, kterd bude slouZzit nejen jako stanice propojujici trasu D s centrem mésta, ale hlavné jako
napojujici na dalsi trat’ metra. Bude tak vytvorena velkokapacitni objizdna trasa MHD pro cely
jih mé&sta Prahy. Pti probihajici opravé Nuselského mostu bude takova moznost objizd’ky velmi
potfebna. Pokud se trat’ D nepropoji dalsi tratovou spojkou s trati A nebo poté B severnéji,
vazné hrozi rozdéleni systému metra pii budouci rekonstrukci Nuselského mostu a jeho nutném
uzavieni pro dopravu. Navic realné hrozi odd¢€leni tras A od C respektive B kvili blizkosti
tratovych spojek A-C, C-A a pravé Nuselského mostu. Vzijemné synergické propojeni

provozl by pak bylo mozné jediné slozité pomoci Zelezni¢ni sité.

55



Diky stanici Namésti bratii synkt trasa D bude aktivné zapojovat do syst¢ému MHD
obyvatele Nuselského udoli, ktefi jsou v soucasnosti odkdzani zejména na tramvajové linky
navzdory koridorim zeleznic a metra, které timto izemim jiz prochdzeji. Bohuzel Stanice
Namésti bratii synkl ve své zvolené vzdalenéjsi poloze od Zelezni¢ni stanice Praha-VrSovice
nezajisti p¥imou pfestupni vazbu na hlavni Zelezniéni trat’ 220/221 z Prahy do Ceskych
Bud¢jovic.

Dalsi pokracovani trasy D severnim smérem je v budoucnosti velmi nejisté. Existuji
dlouhodobé ptesvédceni z fad politikli a dalSich vlivnych skupin o spravnosti vedeni trasy do
oblasti Zizkova a Vysocan, ackoli to kompetentni odbornici a jejich studie nedoporucuji. Pravé
ze jsou takova rozhodnuti Casto Cisté politicka, bylo by smysluplng, i s ohledem na vzdaleny
horizont pocatku vystavby, nové provéfit jiné trasovani provozniho tseku 1.D3 od stanice
Pankrac s cilem lépe zapojit oblast Zizkova a propojeni trasy D s centrem Prahy. Zcela
spravnym krokem pro budoucnost bylo zvoleni provozu metra jako automatického s fizenim
bez strojvedoucich. Provoz diky tomu bude provozné uspornéjsi, spolehlivéjsi, operativné

flexibilni a takova pozitiva cestujici jisté oceni.
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6 GEOLOGICKE POMERY

Terén na tzemi hlavniho mésta Prahy je zcela unikatni a zprostiedkovava pohledy, na
které jsou obyvatel¢ Prahy nalezité pySni a za kterymi jezdi turisté celého svéta. Da se proto
predpokladat, ze reliéf Prahy, jenz je velmi pestry, prosel velmi slozitym historickym vyvojem
a geologicka stavba Prahy je proto velmi komplikovana. Prazské metro jako tunelova stavba
vyzaduje mimotadnou znalost mistnich geologickych pomérii, nastésti jejich mapovani a
zpracovani na uzemi Ceské republiky ma diky instituci Ceska geologické sluba tradici jiz od

roku 1919 a poskytuje kvalitni komplexni geologické sluzby. [52]

6.1 GEOLOGIE PRAHY

Z hlediska regionalni geologie je Praha lokalizovana do tizemi Barrandienu (soucasti je
také Prazska panev), rozprostirajici se ptiblizné od Kostelce nad Labem k Domazlicim a diky
tomu jsou horniny znacné provrasnény ve sméru zapadojihozapad — vychodoseverovychod.
Barrandien je pak podoblasti bohemika (stfedoCeské oblasti), jeho vyssi a jiz zakladni
evropskou jednotkou je pak Cesky masiv pokryvajici téméf cely ¢esky stat vyjma vychodu
republiky, kam zasahuje Karpatska soustava. [52; 53; 54]

V severozapadni (starSi kralupsko-zbraslavska skupina) a jihovychodni (mladsi
Stéchovicka skupina) ¢asti Prahy se nachdzi nejstarSi horninové soubory jejiho teritoria
v podob¢ svrchniho proterozoika (mladsi starohory) se stafim vétSim nez 550 miliont let a o
mocnosti nékolika kilometrt, které zde vystupuje k povrchu. Proterozoikum je na severu Prahy
v oblasti Ladvi, kafionu Vltavy a Sareckého udoli charakterizovano tmavymi biidlicemi,
zelenavymi droby a bulizniky. Naopak stéchovicka jednotka se ndzorné objevuje v Modranské
rokli v podobé bfidlic a drob se slepenci. Nasledné paleozoikum je ulozeno na vrstvé
proterozoika viditelné diskordantné, tedy sedimentace probihala po delsi dobé v obdobi od
zacatku ordoviku az do poloviny devonu. Nejvétsi izemi Prahy pokryva ordovik, rozkladajici
se od zapadu pres jeji stied az k vychodu a dopliiuje ho silur s devonem. Reprezentovany jsou
malo odolnymi btidlicemi, piskovci, slepenci, kiemenci a prachovci jejichz stati je 500-380
miliond let a mocnost pies 2 km. Tyto geologické éry doprovazela taktéz vulkanicka ¢innost,
proto se mohou nachazet rovnéz sopecné vyvieliny jako pevné minety a diabasy, tufy a tufity.
Z mladSich hornin obdobi druhohor lIze v Praze nalézt relikty jilovce, vapence, opuky, stejné
tak obdobi neogénu zastupuji opét pouze reliktné Stérky a pisky umisténé na ploSinach nad
kanonem Vltavy s mocnostmi do 40 m. Nejmladsi prazské horniny z kvartéru jsou navaté
sedimenty s mocnostmi 20-30 m jako sprase a navaté pisky vytvarejici podloZi zejména
v severni a severozapadni ¢asti mésta. Ri¢ni tok Vltava a jeji pritoky vymodelovaly hluboka
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udoli, kdy naptiklad Petfin je o 130 m vySe, nez-1i dole tekouci feka vzdalena pouze 750 m, a
s nimi vznikly v disledku meandrujicich toka stupiiovité ploSiny (terasy), které jsou tvoreny
Stérkopiskovymi a pisCitymi naplavami o mocnostech 6—12 m. V jejich nadlozi se usadily

hlinité, jilovit¢ a pis¢ité sedimenty mocnosti 1-3 m. Takto stavéné horniny jsou navic

vvvvvv

svrehni proterozailum

:l (kralupska-zbraslavsk 4 skuping) - devan
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|:| ilur |:| pleistocén

Obr. 24: Nazorna geologickd mapa Prahy [54]

Jelikoz lidska ¢innost méni prazsky reliéf po mnoho staleti, vyznamnou vrstvou z geologicko-
inzenyrského pohledu jsou rizné navazky rozprostirajici se ndhodné po celém hlavnim mésté.
Situaci jesté ztéZuji piipadna stard dilni dila, hluboké zéklady podsklepenych domi nebo vrty
tepelnych cerpadel a velké mnozstvi podzemnich inZenyrskych siti. [52; 53; 54]
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6.2 GEOTECHNICKY PRUZKUM

Vystavba metra jako podzemniho dila je velmi ndro¢na na kvalitni ptipravu, diky které
Ize ptedejit technickym nepfijemnostem pii jeho vystavbé, jenz mohou dokonce i ohrozovat
bezpec¢nost pracovnikl stavby, a ktera pomoci dobrych znalosti realizacnich podminek projektu

Setii finance investora. Ucelem dikladného geotechnického prizkumu je zejména:

e Idealni trasovani nebo zména dispozi¢niho feSeni podzemni stavby s akcentem
na inzenyrsko-geologické podminky (pokud to je mozné).

e ZajiSténi stability a bezpecnosti v pasmu dotéené¢ho stavebnimi pracemi,
prognéza deformacnich vlivii a jejich omezeni vhodnymi opatifenimi na jiz
existujici objekty v nadlozi.

e Ziskani informaci o horninovych pomérech, vyskytu radonu, agresivité prostredi
¢1 bludnych proudech a navrhu vhodnych opatieni proti témto jevim.

e Ziskani informaci o hydrogeologickych pomérech, predpovéd’ jejich zmény po
uvedeni podzemni stavby do provozu, ndvrh vhodného izolacniho a
odvodnovaciho systému.

e Vybér techniky rozruSovani horniny, postupu a zptisobu vystavby podzemniho
dila.

e Posouzeni vhodnosti dal§iho vyuziti odtéZené horniny.

Predpokladem ziskdni cennych informaci je provedeni celého souboru prizkumnych praci,
jejich podrobnost a rozsah upravuje norma ,,CSN 73 7501: Navrhovéani konstrukci razenych
podzemnich objektd. Spolecna ustanoveni, ktera subjekt metra zafazuje do
nejkomplikovanéjsi 3. geotechnické kategorie. Systém podzemni dréhy totiz sleduje cil dobré
dochazkové dostupnosti cestujicimi, a proto nadlozi ¢asto nemusi byt o velké mocnosti, navic
stanice jsou dila s velkym objemem vyrubu. Podle vypracovavani jednotlivych stupiili
projektové dokumentace a pribéhu vystavby objektu probihaji kontinudlné jednotlivé faze

geotechnického prizkumu:

e studie: orienta¢ni prizkum

e DUR: piedb&zny priizkum

e dokumentace pro stavebni povoleni (DSP): podrobny prizkum

e DSP nebo dokumentace pro zadani stavby (DZS): doplijici prizkum
e béhem stavby: provozni prizkum

e sledovani zhotoveného stavby (tzv. sled)
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K samotnému ziskani udajii o geotechnické situaci v projektované trase slouzi fada metod a
postupti, které vzdy zaGinaji u archivnich resersi (napi. Geofond Ceské geologické sluzby)
poskytujici prvotni informace a analyzou terénu in situ zdjmové lokality. Prostfednictvim téchto
vystupl lze ur¢it vhodna mista pro nasledné méteni geofyzikalnimi metodami nebo urceni
prihodnych bodu pro ziskani vzorkd hornin sondami nebo prizkumu podlozi pomoci vrtnych
souprav. Vzorky jsou poté podrobeny zkoumani a zkouskam v laboratofich, kde jsou urceny
technologicky, tak finan¢né, jsou prizkumna dila budovana z divodu ovéfeni predstav o
budoucich podminkach v trase a zaroven pii jejich stavbé lze potvrdit €1 vyvratit spravnost
zvoleného technického feseni vystavby pro planovany tunelovy objekt. Priizkumnou §tolu Ize
stavét piimo v profilu budouci trasy nebo mimo profil stavby, v takovém piipadé by méla byt
nasledné vyuzita alespoii jako servisni nebo unikova §tola, aby byla tato investice Iépe vyuzita.

[55; 56]

6.3 VYSTAVBA TUNELU METRA

Teprve na zéklad¢é dostate¢ného mnozstvi dat ziskanych geotechnickym prizkumem je
vybirdn v tésné spolupraci projektanta s geotechnikem a inZenyrskym geologem optimalni
zpusob vystavby tunelu a jeho statické posouzeni. Kromé jiz zminéné normy CSN 73 7501
upravuje tuto problematiku taktéZ norma ,,CSN 73 7503: Projektovani a stavba tuneli
meéstskych drah.“ [55]

Prvni provozni tsek prazského metra I.C piivodné uréeny podzemni tramvaji se zacal
stavét z povrchu jako hloubeny tunel v pazené jamé (Hlavni nddrazi — Muzeum), se zménou
projektu na metro doslo téz ke zméné stavebnich praci ptizptisobujici se novému zadani, a tak
v useku I.C byly hloubené stavény jiz jen veskeré mélce polozené stanice a kratké useky u
Nuselského mostu a stanice Budéjovicka. Pro trat'ové tunely se pouzila technologie razby, kdyz
se tak poprvé stalo 20. 1. 1969 od Pankrace smérem k Prazskému povstani. Vystavba probihala
pomoci prstencové metody s erektory a byl zde také poprvé v Ceskoslovensku pouzit
nemechanizovany razici §tit sovétské vyroby. Prstencovd metoda vyuZzivana v soudrznych
zemindch s pevnou az tvrdou konzistenci, v poloskalnich az skalnich horninach postupuje slabé
destruktivnim ¢i nedestruktivnim zplisobem razeni na délku jednoho prstence o Sifce 1 m.
Segmenty prstence uklada do pozice erektor, ukladaci stroj, a vzniklé dutiny mezi segmenty
osténi a horninou jsou zaplnény injektdzi (cementovd malta nebo beton). Zpocatku se
v prazském metru pro osténi prstencii jednokolejnych tuneli pouzivaly tubingy (tubinky)

prefabrikované litinové @ 5,1/5,5 m v poctu 10 dilct pro prstenec, piipadné lokalné o 5,6/6,0 m
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nebo zelezobetonové @ 5,1/5,5 m. o poctu 68 dilct. U provozniho tseku I.A byla kviili zna¢né
hloubce trati pod povrchem vétSina stanic jiz hloubenych, které byly vybudovany taktéz
prstencovou metodou jako trojlodni, z toho 2 stanice s zZelezobetonovym osténim @ 7,8/8,8 m a
4 s litinovym o 7,8/8,5 m. V ramci tohoto useku se stavély oba tunely pod Vltavou mezi
stanicemi Malostranskd — Staroméstskd a tratovy tunel ve sméru Staroméstska — Mustek
pomoci mechanizovaného tunelovaciho §titu TSEB-3 sovétské vyroby, ktery ukladal do
posuvného bednéni o délce 6 m lisovanou betonovou smés a vytvarel tak osténi ¢ 5,1/5,8 m.
Stal se tak prvnim nasazenym plnoprofilovym mechanizovanym stitem v Ceskoslovensku, coZ
byla tehdy nejmodernéj$i technologie razby. Pro vystavbu hloubené stanice Dejvicka bylo uzito
metody celniho odtézovani (modifikace mildnské metody). Kvili zlepSeni stability razby
prstencovou metodou bylo v odivodnénych ptipadech ptistoupeno k jeji modifikaci bud’
technikou ,,pilot tunel, nebo ,horizontalni ty¢ové kotvy*, anebo s pomoci stfikané¢ho betonu.
Prstencova metoda se v prazském metru velmi osvéd¢ila a byla nejvice vyuZivana do roku
1989, kdy se v disledku spolecenskych zmén oteviely nové moznosti a byly k dispozici nové

technologie. [8; 23; 25; 55]

Obr. 25: Prstencova metoda (stanice Florenc B) [25]
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Nova rakouska tunelovaci metoda (NRTM) byla jednim z takovych predstaviteli, kdyz
byla poprvé pouzita na tratovém useku IV.B, kde se pomoci ni razil dvojkolejny trat'ovy tunel
v letech 1995-1997 mezi stanicemi Hloubétin a Rajska zahrada. Tento postup vystavby ma
velkou vyhodu ve své variabilité ptizpisobujici se danym podminkam, kdy dochazi
ke kontinudlni observaci razby a pii zhorSeni podminek reaguje zménou clenéni celby.
Rozpojovani hornin se provadi bud’ trhavinami, nebo poloskalni horniny a zeminy pomoci
strojti jako jsou vyloznikové frézy, rypadla, bouraci kladiva. Unosnost hornin zajistuje v ramei
spoluptisobeni primarni osténi ze stiikané¢ho rychletuhnouciho betonu s moznymi pridavnymi
vyztuzemi nebo ho lze zesilit pomoci dalSich vrstev betonu anebo prikotvenim k masivu. Po
prorazce tunelu v primarni obezdivce je nutné zmétit chovani konstrukce s horninou a ptipadné
prijmout odpovidajici opatfeni. Poté je mezi primarni a definitivni osténi vkladana hydroizolace
z PVC 16lii a nakonec se zhotovuje sekundarni osténi prostfednictvim pojizdného bednéni a

lisovaného betonu. [55]

Obr. 26: Dvojkolejny tunel tseku IV.B vystavény NRTM [8]

V provoznich usecich IV.C1 a IV.C2 byly raZené tratové tunely stavény jiz vyhradné jen
pomoci NRTM, navic v tiseku IV.C1 byla poprvé v prazském metru vybudovéna jednolodni

razena stanice (Kobylisy) taktéZ s pouzitim této technologie. Usek IV.C1 byl jesté v jednom
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ohledu zcela vyjimecny, rozsifujici se trat’ metra C musela piekonat vodni piekazku v podobé
Vltavy a nakonec ona sama napomohla v jejim pfekonani. Byla zde uzita unikatni technologie
naplavovani, kdy v suchém doku byly postupné vybetonovany a zazatkovany 2 tubusy, kazdy
s délkou 168 m a vahou 6 700 t. Po zaplaveni doku a vnitiku tubusti, pomoci instalovaného
potrubi v zatkach, vazil kazdy tubus jen 70t a byl jiz tak pomérn¢ snadno dopraven do

ptipravené ryhy v koryté feky. [27; 57]
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Obr. 27: Metoda naplavovani pouzita v tseku IV.C1 [57]

Dosud posledni otevieny tisek metra v Praze z Dejvické do Nemocnice Motol byl stavén
za pomoci konvenéni technologie NRTM (2,1 km), kde naptiklad stanice Nadrazi Veleslavin
byla poprvé jako trojlodni vystavéna pomoci tohoto postupu, a vétSinu tratovych tuneld
(4,1 km) behem rokti 2011-2012 obstaraly 2 tunelovaci stroje — zeminové Stity (EPBS) od
spolec¢nosti Herrenknecht AG, v prazském metru byly tunelovaci stroje (TM) pouzity poprvé.
EPBS se uzivd v nestabilnich, pfesto soudrznych zeminach a poloskalnich horninach,
kdy podpote ¢ela pouziva lubrikovanou zeminu, kterou sdm pifedtim rozrusil. Jejim stlac¢enim
vytvaii pasivni tlak proti tlaku aktivnimu od zeminy a vody. Vytvafeny protitlak je sniméan
sondami a dle potfeby je zemina odebirdna pomoci dopravniku se Snekovym ustrojim. Osténi

tunelu je montovano EPBS z prefabrikovanych Zelezobetonovych 5+1 dilct ¢ 5,3/5,8 m. [58]
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Obr. 28: EPBS uzity pi stavbé V.A [58]

6.4 GEOLOGICKE POMERY TRASY D

Trasa metra I.D prochazi napti¢ strukturou Barrandienu, ktery je orientovan ve sméru
zépadojihozapad — vychodoseverovychod. Od stanice Depo Pisnice ke stanici Nové Dvory trat
vede prostfedim proterozoika a v oblasti kolem stanice Nové Dvory je izemi s pfekryvem starsi
vrstvy proterozoika ptes mladsi vrstvu z obdobi ordoviku, jedné se o tzv. Zavistsky piresmyk.
Od této stanice ke stanici Pankrac prochazi synklinala ordoviku, kdyz pravé u stanice Pankrac
jsou horniny mladsi z obdobi siluru, a od Pankrace k Namésti Miru trasa prochdzi druhou ¢ésti
synklindly, tedy v opacném vrstevnim sledu. [54; 56]

Zjistovani geologickych podminek probihalo vzdy v souladu s jednotlivymi fazemi
projektu. Prace na zjisténi geologickych pomérii pro DUR byly zahéjeny v roce 2010 v podobé
vyhledavani informaci v archivnich podkladech, vtémZe roce byl proveden piedbézny
prizkum v celém zajmovém Gizemi a to v¢etné budouciho depa Pisnice. Podrobny prizkum pro
DSP se konal v roce 2012 pro I.D1 mimo stanice Pankrac, v roce 2013 potom pro I.D2 a i pro
vynechanou stanici Pankrac. Provedeny podrobny prizkum byl vyhodnocen v roce 2014 a
v roce 2015 byl doplnén i o isek 1.D3. Nakonec v roce 2017 byl uskute¢nén dopliujici prizkum
pro useky [.D1 a I.D2. Dne 20. ¢ervna 2019 by mél zacit dalsi geologicky prizkum s ndzvem
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,Doplitkovy geotechnicky prizkum pomocirazenych dél* v cené ptiblizné 1,5 mld K¢. Pomoci
fady predeslych prizkumi totiz byly zjistény velmi podrobné geotechnické podminky, avsak
odhalujici nepfijemnou skutecnost o velice problematickych geologickych pomérech a to
predev§im v misté planované prestupni stanice Pankrdc. Vyrub pii tomto planovaném
prazkumu bude v budoucnosti zahrnut do prostoru fesenych tuneld, tudiz bude vétSinou vyuzit.
Znacn¢ nepriznivé geologické poméry jsou ocekavany téz u potoka BotiCe u stanice Namesti
bratii synkti. Navrh trati a jeji vystavba se ve svém provedeni snazily tato obtizna mista
zohlednit. Naptiklad stanice Olbrachtova byla piivodné zamyslena jako jednolodni, nakonec

bude jeji vyrazeny prostor skromnéjsi a vznikne v Praze prvni 2 lod’'ova stanice, kde budou lodé

propojeny pouze na koncich u eskalatorovych tunelt. [45; 46; 56]
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7 STUDIE VEDENI USEKU IV.D SEVERNIM SMEREM

Oproti ptivodnim a taktéz n€kolikrdt zménénym plantim postupu vystavby ctvrté
prazské trasy metra, dochazi se zna¢nym zpozdénim ke skute¢né realizaci az nyni. V dusledku
téchto odkladli a pfemén v uzemich vyvolanych zvraty spolecenskymi nebo pfirozenym
rozvojem, doslo ke zméndm smért a cili prodlouzeni existujicich tras, aby 1épe pokryly dobrou
dopravni dostupnosti rozvijejici se lokality v $ir§im okruhu centra mésta nebo na jeho
perifériich. Kromé trasovani trati metra D zanesené v platném UP SU HMP smérem na Zizkov
a do Vysocan se tak logicky nabizi od zvazované piestupni stanice Namésti republiky
pokracovat ve sméru vymezenym linkami metra A a C. Tato ¢ast HMP s velmi slozitym
reliéfem se potykd po mnoho rokii s dopravnimi nesndzemi a zhorSenou dopravni dostupnosti
nékterych svych lokalit, pfiCemz jeji obslouzeni trasou D by tfadu téchto problémi ziejme

pomohlo uspesné vyiesit.

7.1 SMEROVE A SKLONOVE POMERY NAVRHU

Podkladem pro trasu IV.D v dalSim severnim smétfovani je varianta ,,jih-modrd*
vypracovana MP v ¢ervnu 2008 v ,,Ovéfovaci studii technické redlnosti vedeni trasy metra D
na Nameésti republiky*, kde byla uvedena jako 1 ze 4 variant s tim, Ze 2 moznosti byly vytvofené
pro lehké metro a 2 pro klasickou stavbu. Varianta ,,jih-modra® byla dale konfrontovana pod
oznacenim varianty ,,02* s dal§imi 5 v konceptu studie IPR ,,Provéieni dalSiho vedeni trasy nad
ramec zakladniho tuseku 1.D* z prosince 2015, kde byla vyhodnocena jako vitézna. Jeji
piednosti je ptipojeni trasy D k trati B ve vyhodné poloze stanice Nameésti republiky a zaroven
se neziikd moZnosti jejiho dalitho pokratovani zaméfeném k Zizkovu. Pravé kvili této
variabilité sméfovani je jeji orientace pro dalsi severni provozni tsek naopak nevyhodou. Na
projektovany usek III.D ve varianté ,,jih-modrd®, ktery ma dosud koncovou stanici Petrské
namésti s 1 obratovou koleji a s propojenim pomoci svého jizniho vestibulu se stanici Namésti
republiky linky B, navazuje navrhovany tsek IV.D tésné pied Vltavou. V celém navrhovaném
useku IV.D byly pouzity prvky odpovidajici sou¢asnému navrhu tseku metra 1.D, které byly
prodiskutovany s pracovniky MP, a¢ se jednd mnohdy o limitni navrhové veliiny soucasného
systému prazského metra v souladu s jeho normami a ptedpisy, ale zachovavajici prfedev§im
kompatibilitu prijezdného prirezu. V pojeti nové koncepce trasy D se totiz nékdy piebiraji
prvky z normy CSN 73 6360-1, ktera je u¢inna od roku 2008, zatimco norma CSN 73 64330 je
ucinna jiz od roku 1997.

V ptiloze je ptiloZzena piehlednd situace a podélny profil navrhu. Zacatek staniceni
projektované trati za¢ina na Girovni konce obratové koleje a tunel jeSté s mirnym klesanim a v
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oblouku podchazi koryto Vltavy, aby vzapéti konstantné stoupal v dlouhém smérovém oblouku
a dosahl prvni stanice ,,Letenské namésti“. VSechny navrhované stanice splituji doporucenou
Sitku ostrovniho nastupisté pro hluboko razené stanice (vEtsi nez 12 m), protoze vzdalenost
mezi osami koleji je 15 m, coz je hodnota pievzata ze stanice Petrské ndmésti. Stanice Letenské
namesti je relativné hluboko polozenou stanici hlavné z diivodu vyvarovani se piipadné kolize
s Bubenecskym silni¢nim tunelem, ktery je soucasti tunelového komplexu Blanka, méstského
silni¢niho okruhu, a ktery trasa D podchazi u fotbalového stadionu Sparty (mocnost nadlozi
v misté priuniku je pfiblizné 11 m). Dale je nedaleko planovan Zelezni¢ni tunel nové trati
spojujici Masarykovo nadrazi s Letistém Viaclava Havla respektive s Kladnem, jeho podoba
zatim je$té neni zcela znama, avSak jeho vedeni by nemélo prochazet velkymi hloubkami. Trat
metra klesanim a smérovymi oblouky od stanice Letenské namésti mifi k dalSi stanici
Zoologicka zahrada na trojském biehu, kdy podchéazi tizemi ti¢ni nivy tvofené inundovanymi
sedimenty s fekou Vltavou. Stanice by mohla byt raZena nebo 1 ¢astecné hloubena, protoze jeji
podélna osa je paralelni s ulici U trojského zdmku. Od této stanice trat’ stoupd maximalnim
dovolenym sklonem k bohnickému sidlisti, kde je mezi dneSnimi zastadvkami Odra a Krakov
dalsi stanice Bohnice. Vzhledem k velkému pievysSeni (nadlozi mezi terénem a tratovou
kolejnici [TK] je mezi stanicemi Zoologicka zahrada — Bohnice az o 81 m mocnosti) je stanice
Bohnice velmi hluboko pod okolnim terénem (68 m) a stala by se tak nejhlubsi prazskou stanici.
Resenim tohoto stavu by mohlo byt, pokud by to dovolovaly hydrogeologické podminky,
posunuti stanice Zoologicka zahrada vice k urovni terénu nebo zapocit stoupani z této stanice
blize k upati svahu botanické zahrady, ktera je zde taktéz situovana. Déle navrh traté pokracuje
op¢t maximalnim sklonem k razené stanici Psychiatrickda nemocnice, odkud jiz s uzitim o
trochu mirn&j$iho sklonu vede ke koncové stanici Cimice. Ta je situovana mezi ¢imické sidlisté
a Dolni Chabry, kde by bylo vhodné ziidit stavenisté pro vystavbu a piipadné uziti razicich
Stitl. Zaroven by zde stanice mohla byt snadno hloubena. Orientace stanice véetné obratovych
koleji umoznuje budouci dalsi ptipadné pokracovani trasy vzhledem k okolnim neptiznivym

terénnim podminkam.

7.2 POPIS OBSLUHOVANEHO UZEMIi

Oblast Letné se jesté v nedavné dobé potykala s kongescemi automobilové dopravy, ale
po zprovoznéni tunelového komplexu Blanka se v tomto ohledu mistni situace vyrazné zlepsila.
Pokud vSak neocekavané nastanou nenaddlé dopravni komplikace a to nejen na méstském
okruhu, doprava u Letenského namésti, jako vyznamné kiizovatky dopravnich smérti, kolabuje.

To odpovidajicim zplisobem naruSuje plynulost MHD, piedevs§im tramvajové dopravy, kterd je
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zde velmi intenzivni. Letenskym naméstim k 19. 4. 2019 prochézelo 5 dennich tramvajovych
linek, na nedalekém Strossmayerové nameésti dokonce 7. Pokud dojde k tramvajové vyluce
z diivodu oprav trati, je naruseno linkové vedeni ve velké casti Prahy. Cestujici jsou pak
odkazani na nahradni autobusovou dopravu, kterd je nedostacujici a casto je blokovana
v silni¢ni siti IAD. Oblast, a¢ vzdusnou carou od centra blizko, s nim nema rychlé spojeni,
nejrychlejsi denni spoj urazi trasu mezi Letenskym naméstim a zastavkou Vaclavské namésti
za 15 min. Uzemi kolem Letné je velmi husté osidleno a kromé riiznych instituci je zde umistén
taktéz fotbalovy stadion s kapacitou 18 887 divakii. Nejbliz§i stanice metra je na lince C
Vltavska, kde je vyznamna rozvojova oblast, anebo stanice HradCanska na lince A. Oba sméry
jsou z letenského namésti dosazitelné tramvajovou dopravou priblizn€ za 5 min.

Stanice Zoologickd zahrada je, jak nazev napovida, umisténa u nejvétsi zoologické
zahrady v CR s vysokou navstévnosti, ktera navic takika kazdoro¢né stoupa. Posledni 3 roky
dosahuje témet 1,5 mil. ndvstévnika za rok. V okoli zoo je taktéz areal botanické zahrady a
relaxacné-sportovni zona podél Vitavy. Tyto cile generuji velké mnozstvi pfepravnich cest,
Casto velmi zavislych na pocasi. Pro tento ucel jezdi skrz residen¢ni oblast Troji ke stanici metra
Nadrazi HoleSovice linka autobusu, ktera o vikendech obsluhuje zoologickou zahradu dokonce
pouze ve 4 minutovych intervalech. Dalsi vyrazna ¢éast navstévnikl voli IAD, kterd neni pro
mistni uli¢ni sit’ koncipovana a navic je doprovazena potizemi s hledanim parkovaciho mista.
Ostatni druhy dopravy na misto jsou spiSe doplikové.

Bohnice, umisténé vysoko nad Vltavou, tvoii piivodni a hlavné sidlistni zastavba, kde
zilo 16 834 obyvatel k 31. 12. 2015. V minulosti se o piivedeni trati metra do této oblasti
hovoftilo, nakonec se podzemni draha nasmérovala opacnym smérem k Lethanim. Pro oblast
Bohnic je tedy jiz po nékolik let pfipravovana obsluznost tramvajovou dopravou, kterd by méla
Bohnice nejenom protinat radidlné, ale také vytvofit po tomto uzemi sit), a k té stdvajici se ma
ptipojit u Kobyliského ndmésti. Dosud jezdi mezi Bohnicemi autobusova doprava spojujici
lokalitu hlavné se stanici metra Kobylisy na lince C po ulici Cimicka, kde se ptekonava vyrazny
vySkovy rozdil. Kvili rozloze Bohnic jsou do této meéstské Ctvrti navrzeny 2 stanice:
Psychiatricka nemocnice a Bohnice, které nepokryji pési dostupnosti celou ¢tvrt, ale mohly by
vyznamné piispét k lepSi dopravni dostupnosti.

Posledni stanice navrhu je pojmenovana Cimice a je umisténa u stejnojmenného sidlisté.
Navic taktéZ sousedi s Dolnimi Chabry a tak dohromady v okoli zije ptes 11 000 obyvatel.
Stanice ma vyhodnou polohu vzhledem k planovanému silniénimu piivadééi do Cimic
z planovaného severniho silni¢niho okruhu kolem Prahy (stavba 519: Suchdol — Btezinéves).

U stanice by bylo proto vhodné vybudovat dopravni termindl pro IAD, s vazbou na
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autobusovou nebo také pro planovanou tramvajovou dopravu (naptiklad projektovana trat’ do
Zdib). Diky prazskému okruhu by stanice byla pravdépodobné také vyuzivana obyvateli levého
bfehu Vltavy nebo cestujicimi pokracujicimi k pfipravovanému mezinarodnimu letisti ve
Vodochodech. Cesta z Cimic k Vaclavskému namésti dnes trva nejrychleji pomoci spoje MHD

35 min, planovana trasa IV.D by mohla cestu zkratit ptiblizn¢ na 20 min.
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8 ZAVER A ZHODNOCEN({

Navrh trati IV.D prochéazi velmi slozitym, ale zajimavym tzemim. Projekéni ¢innost
byla od samého pocatku limitovana dosud ne zcela uchopitelnymi standardy pro planovani traté
podzemni drahy, které se takové nachdzi dosud pouze v zahrani¢i. A nadto samotny navrh
vychazel sice z redlné¢ planované stanice Petrské namésti, ovS§em pro severni trasovani s ne
ptilis pfiznivymi smérovymi a sklonovymi poc¢ateénimi parametry. Budouci vedeni zcela jisté
bude podrobné sledovat geologické poméry tak, aby se stavba zbyte¢né neprodrazovala a
neprodluZovala.

V soucasné dob¢ nastava pro Prahu historickd chvile, kdy béhem nekolika tydnt bude
zahajen geologicky prizkum, aby za n€kolik let ji pfibyla tak dlouho ofekavana 4. trasa metra.
O jejim dalsim osudu pokracovani pravdépodobné jesté brzy rozhodnuto nebude, mélo by se
vSak o dalSich moznostech diskutovat a zvazit jejich pozitiva ¢i negativa. V tomto ohledu tato
prace piinasi pohled, ktery neni z historického hlediska zcela pfevratny, ale pravé otevird
moznosti dal§itho zamysleni s tim, Ze 1 tato varianta stoji za Givahu. NeZ se ptistoupi k realizaci
useku IV.D, jesté se Praha se svym okolim nepochybné dosti zméni, coz logicky ovlivni

budouci ptistup k tomuto tématu.
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