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v Praze, poté se zabývá samotnou trasou D od počátkĤ úvah o ní až po současnost. Jsou 

zhodnoceny pĜínosy i zápory současného návrhu. Nejen pro další návrhovou část je popsáno 

geologické hledisko Prahy. Nakonec je vytvoĜen variantní návrh severní trasy odpovídající 

současným parametrĤm projektu trasy I.D. 
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0 ÚVOD 

Volba bakaláĜské práce na téma budoucí trasy metra D pro mne pĜirozenČ vyplynula 

kvĤli mé profesi, protože se v prostĜedí pražské podzemní dráhy pohybuji témČĜ dennČ, a 

zároveĖ jsou pro mne doprava a dopravní stavby velkým koníčkem od mého dČtství. DČní 

kolem plánované trasy sleduji tedy dlouhodobČ a s velkou pozorností, jelikož debaty ohlednČ 

její podoby jsou vášnivé již po desítky let nejen pro odborníky, ale i pro širokou veĜejnost. 

V současné dobČ jsou nČkteré části této diskuse definitivnČ uzavĜeny nebo se chýlí ke konci a 

podnikají se konkrétní kroky ve prospČch obyvatel jižní části hlavního mČsta a jeho 

návštČvníkĤ. 

Tato bakaláĜská práce se pokouší zodpovČdČt na jednu z otázek, která se v minulosti už 

objevovala a s výstavbou prvního úseku trasy metra D, označovaného jako I.D, však bude stále 

naléhavČjší. Tou je její další pokračování severním smČrem. Práce se zprvu zabývá nelehkým 

vývojem pražského metra do jeho současné podoby, poté mapuje minulost i aktuální situaci 

trasy metra D z rĤzných pohledĤ. Geologické pomČry Prahy, které ovlivnily a ovlivĖují 

výstavbu sítČ metra, popisuje další oddíl práce. A nakonec pĜichází s další variantou trasování, 

které by mohlo napomoci Ĝešit dopravní nesnáze severní části Prahy. Vypracovaná projektová 

dokumentace je zpracována ve formČ dopravnČ – technické studie. Podzemní dráha je velmi 

komplexním systémem, a proto eventuální další dopravní a technické podrobnosti by musely 

být Ĝešeny v dalších stupních dokumentace. 
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1 POPIS SÍTċ PRůŽSKÉHO METRů VČETNċ PěEPRůVNÍCH 

PROUDģ 

Cestování mČstskou hromadnou dopravou (MHD) po Praze a jejím okolí je, i pĜes 

nČkteré její neduhy, cestujícími dosti oblíbené. Dokládají to vysoké výkony MHD či veĜejné 

hromadné dopravy ĚVHDě v dČlbČ pĜepravní práce Ěmodal split nebo také modal shareě, které 

jsou nadstandardnČ vysoké i ve svČtovém kontextu. Navíc je pražská MHD pro svoje kvality 

vysoce cenČná i mezi odbornou veĜejností a často se umisĢuje na prvních pĜíčkách rĤzných 

mezinárodních srovnání. Velkou zásluhu na tČchto pozitivních výsledcích má nepochybnČ také 

pražská podzemní dráha, která letos slaví 45 let služby PražanĤm a návštČvníkĤm Prahy. [1; 2] 

1.1 PRVOTNÍ MYŠLENKů O PRůŽSKÉ PODZEMNÍ DRÁZE 

Úvaha o vybudování pražské podzemní dráhy sahá již na konec 19. století, kdy Praha a 

její pĜedmČstí zažívaly nebývalý rozmach zpĤsobený prĤmyslovou revolucí. Počet obyvatel 

celé aglomerace se bČhem ň0 rokĤ od letopočtu 1ŘŘ0 do roku 1ř10 pĜibližnČ zdvojnásobil na 

necelých 700 000 obyvatel a jejich dopravu obstarávaly pĜedevším tramvaje. SíĢ elektrických 

drah se rozrĤstala do širšího okolí, jak vznikaly bloky činžovních domĤ v obcích kolem 

Královského hlavního mČsta Prahy, a doprava houstla a zpomalovala se. V rámci této rychlé 

urbanizace Prahy probíhaly rovnČž asanační stavební práce v jejím nitru Ěna území Starého 

MČsta a Josefova), tudíž bylo tĜeba Ĝešit i její kanalizační síĢ. Tato doba se zdála být pĜíhodná 

pro obchodníka a majitele slavného pražského železáĜství Ladislava Rotta s oslovením MČstské 

rady Královského hlavního mČsta Prahy s jeho nápadem pĜevedení elektrických drah pod zem. 

To se psal rok 1ŘřŘ. Nápadem se zabývaly Elektrické podniky hlavního mČsta Prahy (EP) a 

strohou odpovČdí ho odmítly. [3; 4] 

1.2 PRVNÍ STUDIE PRůŽSKÉ PODZEMNÍ DRÁHY 

V roce 1ř1Ň, krátce po otevĜení podzemní dráhy v Hamburku, pĜipravil mČstský inženýr 

Bohuslav Vondráček pĜednášku pojednávající o podzemních drahách ve svČtČ, na které 

pĜedstavil také svĤj návrh podpovrchové tramvaje pro Prahu. PozdČji svĤj zámČr, který spojoval 

Staré a Nové mČsto ve Ň variantách podpovrchové tramvaje, uvedl detailnČji v odborném tisku. 

[4] 

Po 1. svČtové válce v roce 1925 se objevuje v rámci soutČže ůmerické jednoty 

československých inženýrĤ v Chicagu zajímavý nápad podzemní dráhy Ing. JiĜího Hruši, který 

navrhoval 3 trasy diametrální a 1 okružní. ůvšak první dĤkladnČji vypracovaný návrh na 
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vybudování podzemní dráhy na území mČsta Prahy byl vytvoĜen inženýry Vladimírem Listem 

a Bohumilem Beladou v roce 1řŇ6, kdy svĤj podrobný plán pojmenovali „Studie rychlé 

mČstské dráhy „Metro“ v Praze“, ve které se podrobnČ ĚmČla 1ň částíě vČnovali stavebnímu i 

technologickému Ĝešení, stejnČ jako koncepčnímu rozpisu tras. V této studii načrtli systém o 

čtyĜech trasách s celkovou délkou Ň0,4 km. [4; 5] 

 

Obr. 1: Situační návrh metra pánĤ inženýrĤ Lista a Belady z roku 1926 [6] 

Tyto tratČ mČly zajistit lepší dopravní dostupnost nejvytíženČjších oblastí nedávno vzniklé 

Velké Prahy Ětrasa je lokalizována k dnešním názvĤm zastávek a stanicě: 

 A: ůndČl – Jiráskovo námČstí – Národní divadlo – MĤstek – Masarykovo 

nádraží – TČšnov – Karlínské námČstí – Palmovka (6,4 km) 

 B: Dejvická – MĤstek – Flora (5,5 km) 

 C: TČšnov – Hlavní nádraží – Karlov – ĚNuselské údolí ve spodním patru mostuě 

– Vyšehrad Ěň,1 kmě 
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 D: VýstavištČ – Letenský tunel – NámČstí republiky – Prokopovo námČstí 

Vápenka ĚŽižkově Ě5,4 kmě 

Další pokračování tratí mČlo probíhat po povrchu ve své vlastní dráze. Je dĤležité upozornit, že 

se vize trasování pánĤ Lista a Belady velmi podobá dnes vybudovaným ale i plánovaným 

trasám metra. [4; 5] 

Pro traĢ ů byl zpracován detailnČjší návrh, protože se počítalo s její výstavbou jako 

první. MČla být situována témČĜ vždy pod mČstské ulice do dvoukolejného tunelu, což mČlo za 

následek velmi krátké polomČry v obloucích. Výjimkou byl podchod Vltavy, kde byly 

plánovány Ň tunely jednokolejné. Stanice s bočními nástupišti o délce Ř0 m mČly být od sebe 

vzdáleny v prĤmČrné délce 640 m, cestovní rychlost byla spočítána na Ň7–28 km/h. 

Vypracované dílo prostudovaly EP a zaujaly k nČmu zamítavé stanovisko. PĜesto byli autoĜi 

návrhu i v budoucnosti aktivnČ zapojeni v diskusích o pražské podzemní dráze. [5] 

1.3 SOUTċŽ Nů VYěEŠENÍ DOPRůVNÍHO RUCHU 

V únoru 1řň0 byla jako reakce na stále rozšiĜující se hlavní mČsto, možnostmi MHD na 

hranČ svých kapacit, navíc zkomplikované neustále zvyšující se dopravou automobilovou, 

vyhlášena EP „SoutČž na vyĜešení všeobecného dopravního ruchu Velké Prahy“. I na základČ 

výsledkĤ z rozsáhlého prĤzkumu vykonaného EP z roku 1řŇ7 bylo očekáváno, že soutČž 

nabídne Ĝešení k nutnému rozvoji veĜejné dopravy. SoutČž nemČla výherce, pĜesto byly 

z celkem 1ř podaných projektĤ ocenČny ň: 

 Škodovy závody s projektem „MMM“ 

 ČKD s názvem „StĜední cestou“ 

 projekt Dr. ůlexandra Voigtse nazvaný „Studie 1řň0“ (4) 

OcenČné projekty mČly společný prvek ň tras a opČt se jejich trasování často pĜíliš 

nelišilo od dnešního stavu. Návrh Škodových závodĤ vychází z navržených pĜestupních stanic 

v jejich projektu ĚMĤstek, Muzeum a Masarykovo nádražíě, tvoĜící trojúhelník v centru 

podobajícím se dnešku. ZámČr ČKD pĜedpokládal Ň tratČ základní a 1 odbočnou. Poslední 

uvádČný projekt od Dr. Voigtse byl pozoruhodný Ĝešením centrální pĜestupní stanicí Wilsonovo 

nádraží a společného úseku v centru pro všechny ň tratČ. [4]  
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Obr. 2: SoutČžní projekt „MMM“ Škodových závodĤ z roku 1927 [6] 

EP na základČ tČchto návrhĤ došly v roce 1932 k závČru, že jediným schopným 

zpĤsobem Ĝešení nedostatečné dopravní obslužnosti na území Velké Prahy bude vybudování 

podzemního dopravního systému. Po analyzování soutČžních návrhĤ pĜichází Studijní 

oddČlení EP s Ĝešením, které je pozdČji nazváno označením „D“. Projekt plánoval výstavbu 

tramvajové rychlodráhy s novými vozy, které by v centrální části mČsta byly vedeny pod zemí. 

V roce 1řňŘ byl projekt „D“ expertní komisí naĜízen k postupné stavební realizaci, avšak 

denním tiskem v roce 1939 probČhly poplašné zprávy o nejednotČ v rozhodnutí, zda-li stavČt 

metro nebo podzemní tramvaj. Zprávy byly založeny na analýzách projekční činnosti 
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Konsorcia sdružených firem, které projekt podzemní tramvaje pĜipravoval a který uvádČl jako 

lepší Ĝešení pro Prahu nový systém metra. EP se s názorem konsorcia shodly a tak byl dne 17. 

11. 1939 projekt „D“ zastaven a zmČnČn na výstavbu podzemní dráhy. [4] 

1.4 PROJEKT METRA KONSORCIA 

Nový projekt výstavby podzemní dráhy byl od slova „metro“ nazván písmenem „M“. 

Zadání vycházelo z rozpracovaného projektu „D“ od Studijního oddČlení EP a Konsorcium 

sdružených firem tvoĜené Škodovými závody, Českomoravské Kolben-DanČk a 6 dalšími 

velkými inženýrskými firmami, projekt bČhem Ň let rozpracovalo, poradcem byl i 

prof. Ing. Vladimír List. [4] 

 

Obr. 3: Návrh podzemní dráhy dle Konsorcia sdružených firem z roku 1941 [6] 
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PozdČji se ke Konsorciu pĜipojily též firma Ringhofer a na nátlak nacistĤ Siemens-Bauunion. 

Podrobný projekt ve stupni provádČcí dokumentace pro trasu ů, která mČla spojovat Dejvickou 

a Pankrác pĜes Muzeum mČl být hotov již 15. 10. 1ř40. Výsledkem práce byl také „Povšechný 

návrh sítČ pražských podzemních drah – tratČ ů, B, C.“ Další traĢ B mČla smČĜovat z VýstavištČ 

pĜes Muzeum na Floru a konečnČ traĢ C z Palmovky pĜes MĤstek na ůndČl. Byly provedeny i 

nezbytné dopravní analýzy, geologické sondy a geodetické vymČĜování, aby nakonec byla 

podrobnČ zpracována dokumentace pro stavbu tunelĤ, stanic a jejich technické vybavení 

v podobČ pohyblivých zaĜízení, osvČtlení, vČtrání, informačních systémĤ. Také byly 

zpracovány zaĜízení pro provoz vlakĤ a dohled nad nimi, dopravní dispečink a mnoho dalšího. 

To vše bylo doloženo podrobným rozpočtem staveb a výpočty. Tunely metra mČly být témČĜ 

vždy hloubené a to dokonce i tunel pod Vltavou v oblasti Klárova se mČl stavČt z povrchu. Na 

dalších trasách se mČla Vltava pĜekonávat po mostech. Pouze úsek mezi Klárovem a Dejvickou 

mČl být vzhledem k terénním podmínkám ražen. Minimální polomČr obloukĤ byl navržen na 

125 m, aby se lépe kopírovala uliční síĢ, a proto i maximální traĢová rychlost byla uvažována 

pouze 50 km/h s možností zvýšení na 60 km/h. Stanice mČly být témČĜ výhradnČ s bočními 

nástupišti s délkou Ř5 m, pĜičemž nejkratší vzdálenost mezi nimi byla uvažována 464 m a 

nejdelší 1 061 m. [4; 5] 

Pokračující druhá svČtová válka zapĜíčinila zastavení všech prací v roce 1941, kdy byl 

projekt metra označen pro Prahu jako nepotĜebný. Krátce po jejím skončení se projekt 

Konsorcia podaĜilo obnovit, ale již jen částečnČ. Dolehly na nČj nedostatek financí, jiné úkoly 

v poválečném Československu i zmČna politické reprezentace. Nakonec roku 1ř4ř nové vedení 

DPP projekt zastavilo zcela a Ĝešení pražské dopravní situace se odsunulo na neurčito. [4; 5] 

1.5 STANICE KLÁROV 

V prĤbČhu 50. let vznikala Ĝada studií pro nový územnČ-plánovací prvek tzv. SmČrných 

územních plánĤ hl. m. Prahy, které byly zavedeny jako reakce na zavedení plánovaného 

hospodáĜství v Československu. Studie a rozbory opČt hledaly odpovČć na otázku, jestli se má 

v Praze zavést metro nebo podzemní tramvaj. Objevily se též myšlenky na zrušení kolejové 

dopravy v centru zcela a to bez odpovídající náhrady. VýraznČjší prací období 50. let byla studie 

pojmenována „Metro a doprava v Praze“, která konkrétnČji rozepisovala etapovité zavedení 

podpovrchové tramvaje. [4] 

Jeden z návrhĤ se nicménČ dočkal alespoĖ částečné realizace. Byl jím návrh 

Plánovacího referátu ÚstĜedního národního výboru hl. m. Prahy ĚÚNV) s názvem „Ideový 

projekt metra“, který počítal s výstavbou podzemního systému metra ĚopČt ň linky v podobném 
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trasování jako dnesě plnícího též funkci ochranou pro obyvatelstvo. TČmto úlohám byly 

uzpĤsobeny parametry stavebnČ-technického návrhu dle sovČtské pĜedlohy. PrĤjezdný prĤĜez 

a geometrické uspoĜádání koleje mČlo dovolovat prĤjezd rovnČž drážním vozidlĤm ČSD. 

Výstavba systému mČla započít nejdĜíve jednotlivými stanicemi pod strategickými místy v 

Praze, které by byly pozdČji propojeny traĢovými tunely. Jako první se vybudovala v letech 

1952–1960 stanice Klárov, jež obdržela krycí pojmenování K 111. JeštČ v prĤbČhu výstavby 

stanice Klárov byla celá idea zrušena, objekt K 111 ale dostavČn byl alespoĖ v hrubé stavbČ 

jako kryt civilní ochrany. PozdČji v roce 1ř7Ř se stal součástí Ochranného systému metra 

(OSM) a je v nČm také umístČno technologické centrum pro trasu ů. Do nedávné doby (do roku 

2002) byla stavba pĜed veĜejností utajena. [7] 

1.6 CESTA K PODPOVRCHOVÉ TRůMVůJI 

Jedním z hlavních problémĤ pĜi plánování podzemní dopravy byla v 50. letech, stejnČ 

jako dĜíve, chybČjící detailní dokumentace k dopravní obslužnosti Prahy. To bylo pro ÚNV 

impulsem k uspoĜádání „Generálního dopravního prĤzkumu“ v letech 1956-1957, od kterého 

si zadavatelé slibovali kompletní zmapování veškeré dopravy v hlavním mČstČ. ZávČrem 

prĤzkumu a dalších provedených rozborĤ bylo potvrzení systému podpovrchové tramvaje, 

který by konečnČ ulevil stále se zhoršujícím dopravním pomČrĤm zejména v centru Prahy. Ty 

začínaly být natolik závažné, že se jimi začalo zabývat na vládní úrovni, a proto vládní usnesení 

z 31. 10. 1ř6Ň tyto závČry potvrzuje a díky nČmu začala aktivnČjší pĜíprava podpovrchové 

tramvaje. [4; 5] 

ZmínČné usnesení znamenalo významný posun, jelikož podtrhlo nutnost vypracování 

komplexní studie pro Ĝešení funkčnosti pražské MHD vČnující se otázkám technickým, 

provozním i ekonomickým. Studii, jejímž výsledkem bylo opČtovné potvrzení vhodnosti 

podpovrchové tramvajové sítČ s pĜekryvnou sítí dopravy autobusové, vypracoval v roce 1963 

Pražský projektový ústav s Dopravním podnikem hl. m. Prahy. SmČrný územní plán 

hl. m. Prahy počítající s výstavbou podpovrchové tramvaje byl aktualizován v roce 1964. 

V témže roce byla vypracována „Investiční studie MHD v Praze“. MČla za úkol detailnČji 

rozpracovat obsluhu Prahy podpovrchovou tramvají a ekonomicky ji zhodnotit. Usnesením 

vlády č. Ňňř/1ř65 byla studie schválena a bylo tak rozhodnuto o stavbČ podpovrchové tramvaje 

s možností pĜestavby na metro v budoucnu. Studie navrhovala etapovitČ vystavČt 3 koridory 

(A, B, C) s jednou krátkou spojkou (T) a zrušení povrchových tramvajových tratí v centru: 

 ů: Špejchar – MĤstek – Muzeum – NámČstí Míru – Flora Ěa vČtev do Vršovicě 

 B: MoráĖ – MĤstek – Florenc 
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 C: Bolzanova – Muzeum Nuselský most 

 T: Žitná – NámČstí Míru [4; 5] 

 

Obr. 4: Návrh tramvajové sítČ v „Investiční studii MHD v Praze“ z roku 1964 [8] 

Provoz mČl být zajištČn pomocí Ň vozĤ Tň, které by jezdily maximální rychlostí 

60 km/h, lokálnČ pouze 50 km/h. Minimální polomČr smČrových obloukĤ byl stanoven na 

150 m, výjimečnČ na 1Ň5 m, a maximální sklon mČl být 54 ‰. Dvoukolejné tunely, pĜi osové 

vzdálenosti kolejí ň m, mČly být široké 7,5 m, pokud by mezi nimi byly stĜední podpory, tak 

mČly být rozšíĜeny na Ř,5 m. Jednokolejné pak byly navrženy jako 4 m široké. Výška 4,3 m nad 

temenem kolejnice byla jednotná u všech typĤ tunelĤ. Dne 7. 1. 1ř66 byla spuštČna první fáze 

výstavby ĚpĜeložky inženýrských sítíě etapy I mezi Opletalovou ulicí a Vrchlického sady, která 

byla následována výstavbou prvních dvou stanic ĚHlavní nádraží a Muzeum) a je spojujícího 

traĢového tunelu. [4] 
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1.7 ZMċNů PROJEKTU Nů METRO 

Shoda na zámČru postavit pro Prahu podpovrchovou tramvaj nepanovala ani v dobČ její 

výstavby, právČ naopak. Jedním z hlasitých kritikĤ byl i, tehdy již devadesátiletý, 

prof. Ing. Vladimír List, který označil probíhající projekt „skrz naskrz špatný“ [5]. Bylo tedy 

rozhodnuto o revizi již probíhajícího projektu, a protože vláda Československa 1Ř. 11. 1966 

podepsala dohodu o spolupráci na výstavbČ podpovrchové tramvaje se SovČtským svazem, byli 

k tČmto diskusím pĜizvání mimo jiné též odborníci ze SovČtského svazu. ZávČry expertĤ 

jednoznačnČ systém podpovrchové tramvaje odmítly jako ménČ kapacitní, pomalejší, 

nespolehlivý a ménČ bezpečný systém dopravy. Dále se jako relevantní dĤvod odmítnutí 

tehdejší koncepce jevila jeho neefektivita, pokud se výhledovČ stejnČ počítalo s pĜechodem na 

systém metra. S tČmito výsledky se Dopravní podnik hl. m. Prahy ztotožnil a vládním 

usnesením č. 288/1967 z 9. 8. 1ř67 byla výstavba zmČnČna na autonomní systém podzemní 

dráhy. [4; 5] 

Po tomto rozhodnutí bylo tĜeba upravit projektovou dokumentaci novým parametrĤm, 

kdy tímto úkolem byl povČĜen Státní ústav dopravního stavitelství v Praze ĚSÚDOPě. V kvČtnu 

1971 byla problematika projektování metra pĜenesena na novČ vzniklý specializovaný 

projektový ústav Dopravní podnik hlavního mČsta Prahy – Projektový ústav Metroprojekt. Dále 

bylo zapotĜebí zmČnit normy a pĜedpisy odpovídající systému metra a vyĜešit problematiku 

budoucích provozovaných vozidel. KromČ toho byly zpracovány Ň studie Ĝešící budoucí 

koncepci MHD v Praze a systému metra s názvy „Studie Ěcílovéhoě Ĝešení mČstské hromadné 

dopravy v Praze“ a pozdČji „Studie mČstské hromadné dopravy v Praze“. Studie zpracovávaly 

v letech 1967–1971 instituce SÚDOP, Útvar hlavního architekta a Ústav dopravního 

inženýrství. Je tĜeba dodat, že V roce 1970 se plánovaly 4 tratČ s vČtvením o celkové délce 7ř,Ň 

km a s 95 stanicemi: 

 A: Liboc – HostivaĜ ĚŇ0,4 km; Ň7 stanicě 

o ů1: NámČstí Míru – Strašnice Ě4,ň km; 5 stanicě 

 B: StodĤlky – HloubČtín Ě1ř,Ř km; Ň5 stanicě 

o B1: Palmovka – Harfa (2,9 km; 3 stanice) 

 C: LetĖany – Háje ĚŇ4,6 km; Ň4 stanicě 

o C1: Pankrác – Lhotka (4,6 km; 6 stanic) 

 D: Karlovo námČstí – JiĜího z PodČbrad ĚŇ,6 km; 5 stanicě 
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PozdČji bylo trasování upraveno a trasa D zavedena do oblasti ModĜan a na Žižkov s vČtví D1 

z NámČstí míru do Vršovic. Trasy metra se mČly stavČt po etapách s výhledem vybudování po 

roce 2000. [4; 5] 

 

Obr. 5: Návrh tras metra ve výhledu z roku 1972 [9] 

Již rozestavČný úsek mezi ulicí Bolzanova a Národním muzeem se použil pro novou 

trasu C pražského metra. Plánovaná inicializační etapa trati podpovrchové tramvaje Ěod 

Hlavního nádraží k Nuselskému mostuě byla pro systém metra pĜíliš krátká, proto se projekt 

rozšíĜil od stanice Sokolovská ĚFlorencě na Kačerov, kde bylo umístČno depo. První úsek 

pražského metra I.C s 9 stanicemi a depem byl uveden do provozu s cestujícími dne 9. 5. 1974. 

Jeho provozní úsek mČĜil 6,706 km a stavební 7,0ň7 km. Provozovány na nČm byly zprvu 

tĜívozové vlaky metra Ečs ze SovČtského svazu. [4] 

KvĤli špatné dopravní situaci v centru Prahy se další výstavba metra soustĜedila tam, 

aby tak byl co nejrychleji tento problém vyĜešen. PĜíštím plánovaný úsek byl na nové trase A. 

Výstavba úseku I.A ĚLeninova ĚDejvickáě – NámČstí Míruě započala v roce 1ř7ň a dokončen a 



24 

 

zprovoznČn byl k 12. 8. 1978. Zatím poslední zprovoznČná trasa B byla uvedena do provozu 

2. 11. 1řŘ5 úsekem I.B se 7 stanicemi ĚSmíchovské nádraží – Sokolovská [Florenc]). [8] 

1.8 SOUČůSNÁ SÍġ PRůŽSKÉHO METRA 

Dnešní celková délka radiálních tratí metra je 65,4 km se 61 stanicemi. Tohoto stavu 

bylo dosaženo postupným otevíráním dalších etap smČrem z centra mČsta k jeho okraji, kdy 

celkem bylo pro cestující otevĜeno 1ň provozních úsekĤ a 1 úsek do depa HostivaĜ, kde byla 

vybudována stanice. SíĢ metra se stala páteĜní pro pražskou dopravu propojující západ a 

východ, sever i jih Prahy, zároveĖ tramvajová a autobusová síĢ a železnice vhodnČ s pražskou 

podzemní dráhou kooperují. Úsek V.ů ĚNemocnice Motol – Dejvickáě se 4 stanicemi byl 

otevĜen dne 6. 4. Ň015 jako dosud poslední a v současnosti se intenzivnČ pĜipravuje výstavba 

zcela nové, radiální trasy D. [8] 

 

Obr. 6: Orientační plán pražského metra a tramvajových tratí Ěplatnost 2019) [10] 
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Na nejstarší lince C jsou v provozu nejnovČjší vlaky v pražském metru, pČtivozové 

soupravy typu M1, které byly dodány DPP konsorciem firem ČKD Dopravní systémy, ůDtranz 

a Siemens v letech 1998-2011 v počtu 5ň vlakĤ. V roce Ň000 probČhla jejich homologace. 

V roce Ň01Ř podepsal DPP se společností Siemens Mobility, s. r. o. smlouva na pokračování 

tzv. full service Ěkomplexní údržba vlakĤě do roku Ň0ň4, v rámci které dojde k redesignu 

interiéru a výmČnČ rámu podvozkĤ. Na lince C je nejkratší interval v celé síti metra 115 s ve 

špičce, kdy zde je v obČhu ňř souprav. Na linkách ů a B jsou provozovány pČtivozové soupravy 

81-71M, které prošly modernizací u firmy Škoda transportation a.s. mezi roky 1řř6 a Ň011 

z pĤvodních vlakových souprav Ř1-71 sovČtské provenience. Jejich životnost byla plánována 

na 15 let a v současnosti se uvažuje o opravách, které by jim prodloužily životnost o dalších 15 

let. Celkem jich na obou linkách jezdí řň Ě41 na lince ů, 52 na lince B) a stará se o nČ Škoda 

transportation a.s. formou full service do roku 2020. [8; 11] 

Výsledky komplexního pĜepravního prĤzkumu metra ĚKPPMě jsou jedním ze zdrojĤ 

vedoucí k zodpovČdnému projektování VHD. NejaktuálnČjší, osmý KPPM provedený dne 

11. 11. 2015 v časovém období 05:00-00:00, pĜibližnČ tedy pĤl roku od otevĜení dosud 

posledního úseku metra V.ů a tunelového komplexu Blanka, porovnává namČĜená data 

s prĤzkumem z roku 2008. Oproti roku 2008 v roce 2015 cestovalo metrem o 73 000 cestujících 

více (1 272 143 cestujícíchě, kteĜí cestovali dále Ěcelkem prĤmČrnČ 6 642 m) a trávili v nČm 

více času (16 min a 21 s; zvýšení o 1Ň s). Naopak lidé tolik nepĜestupovali na jiné linky a jejich 

podíl se snížil o Ň,ň1 % na 21,83 %. Rozhodující mezistaniční vztahy, které jsou v jednotlivých 

pĜepravních smČrech nad 3 500 cestujících za den, mezi relacemi jsou uvedeny v tabulce č. 1 a 

graficky na obrázku č. 7. 

Tab. 1: Relace s rozhodujícími mezistaničními vztahy – KPPM 2015 [12] 

SmČr do centra SmČr z centra 

Dejvická – Muzeum Muzeum – Dejvická 

Smíchovské nádraží – ůndČl  

 Karlovo námČstí – Smíchoské nádraží 
ůndČl –NámČstí Republiky NámČstí Republiky – ůndČl 
 Palmovka – Černý most 
Černý most – Vysočanská Vysočanská – Černý most 
Kobylisy – Florenc Florenc – Kobylisy 

Pankrác – I. P. Pavlova I. P. Pavlova – Pankrác 

BudČjovická – I. P. Pavlova I. P. Pavlova – BudČjovická 

Kačerov – I. P. Pavlova I. P. Pavlova – Kačerov 

Chodov – I. P. Pavlova  

Háje – I. P. Pavlova  

 Pankrác – BudČjovická 
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Obr: 7: Graf mezistaničních vztahĤ nad 3 500 cestujících – KPPM 2015 [12] 

Nejvíce cestujících tradičnČ konalo své cesty na lince C Ě5Ň6 710ě a nejménČ na lince ů 

(312 5Ňřě, kde bylo také nejvČtší pomČr pĜestupujících. Na linky B a C zde pĜestoupila více než 

tĜetina všech pasažérĤ Ě106 172). 

Tab. 2: NejzatíženČjší mezistaniční úseky – KPPM 2015 [12] 

Linka Mezistaniční úsek Počet cestujících 

A 
Muzeum A – MĤstek ů 103 574 

StaromČstská – MĤstek A 103 476 

B 
Národní tĜída – MĤstek B 116 121 

MĤstek B – Národní tĜída 111 851 

C 
I. P. Pavlova – Vyšehrad 132 848 

Pražského povstání – Vyšehrad 144 925 

NejvytíženČjší pĜestupní stanicí, u které se počítá nástup, výstup i pĜestup, byla stanice MĤstek 

A s denním obratem 178 0Ř7 cestujících. NepĜestupní stanice, která obsloužila nejvíce lidí, byla 

stanice I. P. Pavlova, stanice s nejmenším ruchem byla pak Kolbenova. [12; 13] 
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Obr: 8: Pentlogram zatížení v roce 2015: 05:00-00:00 hod – KPPM 2015 [12] 
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2 PůRůMETRY PRůŽSKÉHO METRA 

Provozovatelem dráhy metra i dopravy na ní je Dopravní podnik hl. m. Prahy, akciová 

společnost (DPP), který je nejvýznamnČjší z Ň6 dopravcĤ Pražské integrované dopravy ĚPIDě. 

Jediným akcionáĜem DPP je od roku 1řř1 hlavní mČsto Praha. Z právního hlediska je metro 

dle Zákona o drahách č. Ň66/1řř4 Sb., železniční drahou, která spadá do kategorie drah 

speciálních. KromČ následujících nejdĤležitČjších právních norem Ĝešících parametry pražské 

podzemní dráhy, jsou platné další, aĢ už vydané napĜíklad Ministerstvem dopravy (MD) nebo 

vnitĜní vydané DPP. PĜedpisy upravující stavební uspoĜádání tratí pražského metra jsou: 

 Vyhláška 177/1řř5 Sb. MD, kterou se vydává stavební a technický Ĝád drah. 

 Technická norma ČSN 73 6430: Geometrické uspoĜádání kolejí 

metra – Kolejový svršek metra. 

 Technická norma ČSN 73 750ř: PrĤjezdný prĤĜez metra. 

ZaĜízení dopravní, elektrická a dalších typĤ ve stanicích, depech i na tratích metra upravuje: 

 Vyhláška č. 100/1řř5 Sb. MD, kterou se stanoví podmínky pro provoz, 

konstrukci a výrobu určených technických zaĜízení a jejich konkretizace Ěěád 

určených technických zaĜízeníě. 

Provoz metra upravuje: 

 Vyhláška 17ň/1řř5 Sb. MD, kterou se vydává dopravní Ĝád drah. [14; 15] 

Stávající parametry pražského metra jsou dány pĜijetím koncepce tzv. metra sovČtského 

typu, podle které se stavČlo zejména v zemích bývalého východního bloku. Pražské metro má 

tedy podobnost nejen s podzemními drahami ve mČstech jako Moskva Ě1řň51), Baku (19671) 

nebo napĜíklad BudapešĢ Ě1ř702ě, ale blíží se svou koncepcí též mČstĤm dalším jako tĜeba Vídni 

(19763). Pojetím vytváĜí uzavĜený autonomní systém, v pĜípadČ Prahy se počítá se 4 tratČmi ů, 

B, C a D, které jsou na povrchu vhodnČ doplĖovány dopravou tramvajovou a stále více se 

prosazující dopravou regionální železniční. [16; 17] 

  

                                                
1 Rok otevĜení Ěs rozchodem 15Ň0 mmě 
2 Rok otevĜení metra založeného na sovČtské koncepci 
3 Rok otevĜení po pĜestavbČ z mČstské dráhy na metro 
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Tab. 3: Základní provoznČ-technické ukazatele pražského metra za rok Ň017 [18; 19] 

Počet provozovaných linek 3 (A, B, C) 

Délka linek 65,4 km 

Nejdelší linka B (25,7 km) 

Počet stanic 61 ĚpĜestupní započteny Ňxě 
PrĤmČrná vzdálenost stanic 1,122 km 

Maximální rychlost 80 km/h 

PrĤmČrná cestovní rychlost 35,65 km/h 

PrĤmČrná obČžná Ěprovozníě rychlost 33,21 km/h 

Minimální možný interval 90 s 

Nejkratší užitý interval 115 s (linka C) 

Staniční zdržení 20–30 s 

Počet vlakĤ v obČhu ve špičce 103 

Počet pĜepravených osob za rok 435 586 000 

Podíl v rámci PID 34,53 % 

Rozsah provozu pĜibližnČ od 04:45 do 00:15 dennČ  
Počet ujetých vozokilometrĤ za rok 58 128 000 Ě5 vozĤ soupravyě 
SpotĜeba trakční energie na 1 vozkm 1,93 kWh 

Celková roční spotĜeba el. energie sítČ metra pĜibližnČ Ň00 000 000 kWh 

Tab. 4: Provozní a stavební údaje linek a tras metra [8; 18] 

Linka A B C 

Trasa Nemocnice Motol – 

Depo HostivaĜ 
Černý most – Zličín Háje - LetĖany 

Stavební délka 17,558 km 26,399 km 23,177 km 

Provozní délka 16,957 km 25,706 km 22,425 km 

Počet stanic 17 24 21 

Jízdní doba 31,17 min 41,17 min 35,83 min 

 

2.1 TRůTċ 

Vzhledem k pražskému terénu a počátku výstavby tras v centru mČsta bylo nutné tratČ 

budovat vČtšinou v hlubinných ražených tunelech. Výjimkou je pouze úsek I.C, který se začal 

budovat pro podpovrchovou tramvaj jako hloubený, kdy se poté návazné úseky dokončovaly 

v jeho duchu mČlčeji založené, a nČkteré úseky na okraji metropole, pokud to u nich dovoloval 

terén a okolní zástavba. PĜijetím koncepce metra bylo umožnČno trasovat tratČ velkoryseji 

s vČtšími smČrovými a výškovými oblouky oproti systému podpovrchové tramvaje, s následnou 

vyšší rychlostí a komfortem pro cestující. Dalšími efekty bylo snížení zátČže na okolí pĜi 

samotné výstavbČ tunelĤ, kdy se staveništČ soustĜedila vČtšinou jen na pozemky nad budoucími 

stanicemi. 

Výhodou hluboce založených tunelĤ byl po mnoho let dĤležitý aspekt ochrany 

obyvatelstva pĜed zbranČmi hromadného ničení. Poslední traĢový úsek s OSM vystavČný pro 
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potĜeby civilní ochrany byl V.B ĚNové Butovice – Zličíně, který byl uveden do provozu v roce 

1řř4. Ničivá povodeĖ v roce 2002 zaplavila stanice a tunely metra v centrální části mČsta a to 

včetnČ OSM. ůčkoli v posledních desítkách let nehrozí bezprostĜední nebezpečí, byl systém 

OSM nákladnČ obnoven a je plnČ funkční. 

TratČ metra jsou vystavČny jako radiální pro samostatnČ provozované linky, kde se 

nepočítá s pĜejíždČním souprav s cestujícími na tratČ jiné. PĜesto jsou propojené traĢovými 

spojkami C–B/B–C a C–A a A–C pro služební jízdy vlakĤ. Navíc nČkteré stanice jsou stavebnČ 

pĜipraveny na pĜípadné vČtvení ĚPankrác, StodĤlkyě. Stanice Strašnická má kolejové rozvČtvení 

již vybudováno a napĜíklad naopak pro stanici Nádraží Veleslavín byla Metroprojektem 

Praha a.s. (MP) odbočka uvažována pro smČr k letišti, k její stavební pĜípravČ však nedošlo. 

Tab. 5: Vybrané návrhové technické parametry tratí pražského metra [8; 20] 

Rozchod 1435 mm 

Minimální prĤmČr prĤjezdného prĤĜezu 4,9 m 

Minimální smČrový polomČr oblouku 

Užitý minimální smČrový polomČr oblouku 

Minimální polomČr oblouku ve stanici 

Minimální polomČr oblouku v traĢové spojce 

Minimální polomČr oblouku manipulační 
koleje 

500 m (300 m v krajních pĜípadechě 

350 m 

800 m 

150 m 

70 m 

Minimální polomČr výškového oblouku 2000 m (1000 m v krajních pĜípadechě 
Maximální sklon podélný 

Nejmenší dovolený sklon podélný 

Maximální sklon podélný na povrchu 

Sklon podélný ve stanicích 

40 ‰ 

3 ‰ 

25 ‰ 

3 ‰ bez protisklonĤ 

Návrhová rychlost v hlavní a zkušební koleji 

TraĢové spojky a odstavné koleje 

Rychlost ve spojovací koleji Ědo depaě 

Rychlost v ostatních kolejích 

80 km/h 

40 km/h 

80 km/h 

20 km/h 

OdbČr trakční energie boční pĜívodní kolejnicí zespodu (750 V ss) 

Ochranné pásmo metra ň0 m od hranic obvodu dráhy 

ň5 m od osy krajní koleje v tunelu 

S rokem Ň006 se pražské metro rozšíĜilo o stanici Depo HostivaĜ a s ní o první 

povrchový úsek, po zhlaví hostivaĜského depa do jeho bývalé haly. KvĤli nevhodným 

smČrovým polomČrĤm obloukĤ byla pĤvodní traĢ pĜedČlána, pĜesto je v tomto úseku omezena 
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maximální provozní rychlost pouze na 40 km/h. Komfort jízdy pro cestující je navíc snížen 

kvĤli nedostatečnému pĜevýšení v obloucích. [8] 

Tab. 6: Vybrané užité technické parametry tratí pražského metra [8; 20; 21] 

PrĤmČr jednokolejných traĢových tunelĤ 

VnČjší prĤmČr za ostČním 

5,1 m ĚnejčastČjiě 

5,5 m ĚnejčastČjiě 
Vzdálenost mezi dnem Vltavy a tunelem 
ĚprĤmČrě 

20 m 

NejvČtší hloubka tunelu od povrchu 68 m ĚHradčanská – Malostranskáě 
Nejkratší mezistaniční vzdálenost 

Nejdelší mezistaniční vzdálenost 

PrĤmČrná vzdálenost stanic 

4Ň5 m ĚHlavní nádraží – Muzeum C) 

Ň 74Ř m ĚNádraží Holešovice – Kobylisy) 

1 122 m 

Počet výhybek v síti metra ĚvčetnČ depě 265 

Technické parametry tratí metra, jejich prohlídky, kontroly a údržba, jsou DPP 

zapracovány s návazností na nadĜazené právní normy v pĜedpise „T 1/1 Dopravní cesta metra“, 

jehož zpracovatelem je služba Stavby a tratČ a vydavatelem jednotka Provoz metro. Dalším 

dĤležitým pĜedpisem, pĜedevším pro bezpečnost provozované dopravy na tratích metra, je 

„TŇ/1 PĜedpis pro defektoskopickou kontrolu kolejnic a klasifikaci vad“, který určuje metodiku 

péče traĢového hospodáĜství a o které se stará služba „Stavby a tratČ“ jednotky „Dopravní cesta 

metro.“ Ta má mimo jiné za úkol pečovat o kolejový svršek, čistotu tunelĤ, odvodnČní, udržuje 

stanice a jejich nástupištČ, stará se o řŇ vČtracích šachet a 51Ř čerpacích stanic odpadních vod. 

[21] 

Tab. 7: RozdČlení traĢových kolejí podle funkce [8] 

Vlastní traĢ 109,1 km 

TraĢové spojky 3,2 km 

Manipulační koleje 4,9 km 

Zkušební tratČ 5,2 km 

Koleje v depech 32,2 km 

Celková délka kolejí 154,6 km 

V pražském metru se používají širokopatní kolejnice S4ř s úklonem 1:Ň0, které se na 

tratích svaĜují do bezstykového kolejnicového pásu. Na nejstarších úsecích I.C a I.ů jsou 

uloženy na dĜevČných impregnovaných bukových pražcích uložených v betonovém loži se 

žlabem pro odvod vody, které se v současnosti prĤbČžnČ v bezvýhybkových částech tratí 

vymČĖují pĜi nočních výlukách za betonové. V ostatních úsecích metra jsou kolejnice vČtšinou 

uloženy pružnČ bezpražcovČ pomocí rĤzných systémĤ (bČžnČ užity ň typyě, které se volí 

v závislosti na parametrech smČrového polomČru oblouku. NovČ se na nČkterých místech ĚnapĜ. 
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Dejvická – BoĜislavkaě používá 4. upevnČní typu Delta-Lager firmy Ortec ČR, s.r.o., které má 

výborné utlumovací schopnosti vibrací a také částečnČ hluku. V ostatních pĜípadech ĚnapĜ. na 

mostech, na povrchových úsecích, výhybkách v tunelech nebo na zkušebních tratích) jsou 

kolejnice uloženy na dĜevČných bukových impregnovaných pražcích do štČrkového lože nebo 

atypicky v halách dep či v odstavných kolejích Ěprohlížecí jámyě. [22; 23] 

Tab. 8: RozdČlení tratí metra podle zpĤsobu vedení [8] 

Hloubené jednokolejné tunely 28,124 km 

Hloubené dvoukolejné tunely 0,637 km 

Ražené jednokolejné tunely 76,160 km 

Ražené dvoukolejné tunely 0,700 km 

Mosty 1,377 km 

Napájení souprav metra je provádČno pomocí boční pĜívodní kolejnice o napČtí 750 V ss 

Ěskutečná hodnota mezi 500–1000 Vě spodním odbČrem ze sbČrače a pĜi brzdČní vlakových 

souprav je možné jejich energii rekuperovat ĚúspČšnČ rekuperováno až Ř0 % energie). PĜívodní 

kolejnice je z ostatních stran zakryta krytem ze sklolaminátu a je pĜichycena buć k dĜevČným 

pražcĤm, nebo pĜímo k betonovému podkladu pomocí stojin ve vzdálenosti 5,4 m s izolátory. 

TratČ podzemní dráhy jsou napájeny ze 70 energetických zaĜízení metra (rozvoden, mČníren, 

distribučních trafostanic atd.) a ty z 15 rozvoden společnosti Pražská energetika, a. s., proudem 

o napČtí ŇŇ kV. ůby byla zajištČna energetická bezpečnost sítČ podzemní dráhy, je pĜipojena Ň 

na sobČ nezávislými rozvody. [21] 

2.2 STANICE 

V souvislosti s pĤvodní myšlenkou výstavby podpovrchové tramvaje se hned pĜi stavbČ 

prvního úseku metra dočkala Praha nestandartních stanic, protože v následujících letech se 

témČĜ vždy uplatĖovaly stanice trojlodní ražené, které se zdokonalovaly až do podoby stanice 

tzv. pražského typu. Na úseku I.C byly stanice stavČné pouze hloubenČ pomocí pažení a kvĤli 

značné rozestavČnosti byla stanice Hlavní nádraží, pĤvodnČ určená pro podpovrchovou 

tramvaj, již takto dokončena. Povrchovou stanici Vyšehrad, druhou s bočním nástupištČm a 

osvČtlenou denním svČtlem, bylo tĜeba vybudovat tímto zpĤsobem kvĤli jejímu umístČní 

v pĜedpolí Nuselského mostu. Ostatní stanice jsou s ostrovními nástupišti a v současnosti jako 

mezilehlé kromČ stanice Pražského povstání, která disponuje kolejovou spojkou a boční 

odstavnou kolejí, a stanic Kačerov a Florenc, které byly tehdy stanicemi koncovými 

prĤjezdnými, a proto byly vybaveny odstavnými kolejemi. Dnes jsou oboje stanice mezilehlé 
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ve stanici Kačerov odstavné koleje posloužily k pĜipojení úsek II.C a ve stanici Florenc je 

vnitĜní odstavná kolej použita jako traĢová spojka s trasou B. [24] 

 

Obr. 9: Postup výstavby hloubené stanice I. P. Pavlova [25] 

 

 Obr. 10: Trojlodní ražená pylonová stanice [25]  
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Od výstavby hlubinného úseku I.ů pĜibývaly v pražské síti stanice trojlodní ražené 

s pilíĜi nebo sloupy s ostrovními nástupišti a novČ vznikají také stanice pĜestupní s koridory 

mezi linkami. PĜi stavbČ úseku I.B bylo docíleno stavbou subtilnČjších pilíĜĤ prostupĤ stanice 

úsporné zúžení nástupištČ a celého objemu stanice a to i s pĜípadným zvČtšením stĜední lodi. 

HovoĜí se zde o již zmínČné stanici pražského typu, která se posléze úspČšnČ využila i na 

úsecích III.B a IV.B. 

 

Obr. 11: Trojlodní ražená sloupová stanice – tzv. pražský typ [25] 

V roce 1řŘ5 byla zprovoznČna s úsekem III.ů stanice Strašnická Ětehdy koncováě koncipovaná 

jako stanice odbočná, ale následné prodlužování metra ů pro cestující probíhalo v trase 

existující spojovací koleje s depem, proto má dosud ve smČru hlavních kolejí pouze koleje 

odstavné. S otevĜením stanic v úseku V.B v roce 1řř4 se stanice staví úspornČji v mČlčím 

založení, pokud to dovolují podmínky, a tak bylo možné Ĝadu stanic osvČtlit denním svČtlem, 

kdy se tento prvek s oblibou využil i na dalších pozdČji otevĜených úsecích. 
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Velmi zajímavou atypickou, částečnČ povrchovou stanicí se stala na úseku IV.B otevĜeném 

v roce 1řřŘ Rajská zahrada, která je trojpodlažní Ěkaždý smČr tratČ je v jednom podlaží a 

poslední patro je určeno službám pro cestujícíě, a která v roce 1řřř získala prestižní ocenČní 

„Stavba roku 1řřř“. (26) Na témže provozním úseku se stala koncovou prĤjezdnou a 

povrchovou stanicí s bočními nástupišti a 4 odstavnými kolejemi stanice Černý most. 

Prodloužení tratČ C severním smČrem v roce Ň004 pĜineslo další novinky pražského metra 

v podobČ jednolodní ražené stanice Kobylisy s ostrovním nástupištČm a v tehdy koncové stanici 

Ládví je staniční kolej ve smČru do centra v oblouku o velkém polomČru. [24; 25] 

 

Obr. 12: PĜíčný Ĝez atypickou stanicí Rajská zahrada [26] 
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Obr. 13: PĜíčný Ĝez jednolodní raženou stanicí Kobylisy [27] 

V prostoru bývalé myčky v hale depa HostivaĜ byla vybudována stejnojmenná stanice v roce 

Ň006, pyšní se hned nČkolika prvenstvími. Je to plnČ bezbariérová povrchová stanice, kde je 

ostrovní nástupištČ Ěnejužší v síti pražského metraě v úrovni pĜístupového chodníku, a je to 

první stanice koncová hlavová. Posledním prodloužením systému podzemní dráhy do 

Nemocnice Motol vznikl v této koncové povrchové a částečnČ zakryté stanici zajímavý prvek, 

kdy je vestibul níže než nástupištČ. V minulosti byly nČkteré bývalé koncové stanice 

pásmovými, kdy v ní zpravidla každý druhý vlak ukončil svou jízdu a prostĜednictvím úvratČ v 

obratové koleji zmČnil svĤj smČr. Tento pásmový zpĤsob provozu je v současnosti zaveden 

mezi stanicemi Skalka a Depo HostivaĜ. [8] 

Tab. 9: Základní statistický pĜehled o stanicích pražského metra [8] 

Počet stanic 61 ĚpĜestupní započteny Ňxě 
Stanice hloubené 

Stanice ražené 

Stanice povrchové 

26 

26 

6 

Počet vestibulĤ 79 

Nejhlubší stanice 

NejmČlčí stanice 

NámČstí míru Ě5ň mě 

HĤrka Ě1,7 mě 
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Variabilita architektonického ztvárnČní stanic je velmi pestrá, musí ale splĖovat Ĝadu 

podmínek, aby bylo cestujícím zajištČno bezpečné a pohodlné cestování. Staniční nástupištČ 

jsou stavČny s délkou minimálnČ 100 m pro vlaky metra s délkou pĜibližnČ ř7 m, jejich výška 

nad temenem kolejnice je 1,1 m a vzdálenost hrany nástupištČ od osy koleje je 1 470 mm. Pro 

zlepšení nástupu imobilním osobám, dĤchodcĤm a dČtem se nedávno pro první a poslední dveĜe 

souprav metra nainstalovaly na hranu nástupištČ pryžové nástavce, které mezeru mezi vlakem 

a hranou částečnČ vyplĖují. ŠíĜka nástupišĢ je v Praze velmi rĤzná, odvíjí se od zatížení stanice 

a možných prostorových podmínek. NapĜíklad nejužší ostrovní nástupištČ je Depo HostivaĜ 

s cca 5 m šíĜkou a nejužší boční nástupištČ je ve stanici Vyšehrad ĚŇx6,3 m). Hlavní prostor 

stanice bývá mimoúrovĖovČ propojen s vestibuly, buć do výšky 4,5 m pomocí schodišĢ, nebo 

eskalátory, které jsou často umístČny v eskalátorových tunelech. Již nČkolik let se také doplĖují 

stanice v minulosti vybudované o výtahy a dĜíve i o plošiny, které slouží primárnČ imobilním 

občanĤm, matkám s kočárky či starým lidem. Ve stanicích stavČnými po roce 1řŘř je s výtahy 

počítáno už v projektu. NástupištČ traĢových kolejí atypických stanic a s bočními nástupišti 

jsou taktéž propojeny mimoúrovĖovČ pomocí systémĤ schodišĢ, eskalátorĤ a výtahĤ. Výjimkou 

v tomto ohledu je Depo HostivaĜ, kde má ostrovní nástupištČ pĜímý pĜístup k uliční úrovni. 

Vestibuly stanic mnohdy navazují na podchody pro pČší pod silničními komunikacemi, ve 

kterých jsou umístČny služby, a pomocí již krátkých schodĤ a eskalátorĤ smČĜují cestující 

k cílovým bodĤm. VeĜejná část stanic je doplnČna částí neveĜejnou, tzv. technickými 

prostorami, kde se nachází veškeré zaĜízení k provozu stanic i systému tratí jako jsou 

eskalátorové strojovny, jímky, čerpací stanice, mČnírny, dílny, sklady, kanceláĜe atd. Leckdy je 

tak neveĜejná část stanice prostorovČ náročnČjší než část veĜejnosti pĜístupná. ěada tČchto 

technických místností je i v traĢových tunelech, mnohokrát jako součást OSM. [8; 22] 
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Tab. 10: Vybrané provoznČ-technické údaje dopravních zaĜízení stanic [8; 21] 

Výška schodištČ pro výstup ze stanice bez 
eskalátoru 

Ideální sklon schodištČ 

max 4,5 m  

20˚ 
Počet eskalátorĤ 268 

PrĤmČr eskalátorových tunelĤ ř,5/7,Ř m Ěeliptický prĤĜezě 
Sklon eskalátorového tunelu 30–35˚ Ě30˚ pro výškový rozdíl nad 15 mě 
Výška zdvihu nejdelšího eskalátoru 

Výška zdvihu nejkratšího eskalátoru 

4ň,6 m ĚNámČstí míru [Ř7,1 m dlouhý]) 

4,Ř m ĚBudČjovická [podchodový]) 

Standartní šíĜka stupĖĤ eskalátorĤ 

Nejužší šíĜka stupĖĤ eskalátoru 

min 1000 mm 

Ř00 mm ĚNádraží Veleslavíně 
Rychlost eskalátorĤ sovČtské výroby 

Rychlost ostatních eskalátorĤ 

0,9 m/s 

0,27–0,75 m/s 

Počet osobních výtahĤ 79 

Počet bezbariérových stanic 45 ĚvčetnČ použití nákladního výtahu 
oprávnČnou osobouě 
41 ĚpĜístup pro všechny cestujícíě 

NejpoužívanČjší osobní výtah MĤstek Ě15ň0 jízd dennČě 

2.3 DEPů ů OPRůVÁRENSKÁ ZÁKLůDNů 

S rozhodnutím odklonu od podpovrchové tramvaje, bylo tĜeba Ĝešit otázku deponování 

souprav metra. Jakmile byly hotovy návrhy jednotlivých tras metra utváĜející síĢ tratí, bylo 

rozhodnuto, že i pĜes vyšší finanční náklady dojde k vybudování depa pro každou traĢ zvlášĢ. 

Stavební návrh areálu depa byl částečnČ pĜevzat ze sovČtského vzoru a všechna tĜi depa byla 

vystavČna v podobném stylu jako kvalitnČ technicky vybavené halové areály se zkušebními 

tratČmi, zázemím a vlečkami, které je propojují s železnicí. Úsek I.C mohl mít depo tehdy 

snadno a rychle postavené pouze v oblasti Kačerova, kde se ale v dnešních dnech již ponČkud 

potýká s prostorovými problémy. Depo náležící k trase ů bylo již od začátku plánováno do 

oblasti Malešic / HostivaĜe, kde se mimo jiné vybudovaly velkorysé areály poskytující zázemí 

i dalším druhĤm provozu MHD. NejzajímavČjší bylo hledání prostor pro depo trasy B, která 

byla vystavČna až jako poslední. Počítalo se s umístČním v HloubČtínČ, pozdČji s Jinonicemi 

nebo Zličínem, kde se nakonec depo také postavilo s dostatečnou rezervou pro další rozšiĜování 

hal a také s propojovací vlečkou s nedalekou továrnou, kde se tehdy vyrábČla kolejová vozidla 

Ěbyly zde také vyrábČny soupravy M1 pro linku Cě. [4] 

Zpočátku byla údržba a veškeré opravy vlakĤ metra vykonávány v depu Kačerov, dokud 

tam na tyto byla kapacita. Ovšem vzhledem k pracnosti a náročnosti údržby a oprav pĤvodních 

sovČtských souprav Ečs a Ř1-71 byl v letech 1řŘŘ až 1řř4 ĚčástečnČ zprovoznČno již v roce 
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1993) vystavČn opravárenský závod nazvaný Opravárenská základna metra ĚOZMě sousedící 

s depem HostivaĜ, kde v současnosti servisuje vlaky metra typu 81-71M pro linky A i B v rámci 

full service společnost Škoda transportation a.s. [8] 

2.4 ZůBEZPEČOVůCÍ TECHNIKA 

Zabezpečení provozu vlakĤ je zabezpečeno prostĜednictvím vlakového, traĢového, ale i 

staničního zabezpečovače. TraĢ je osazena automatickým blokem, který je rozdČlen 

prostorovými oddíly s permisivními návČstidly. Stanice s kolejovým rozvČtvením mají 

návČstidla absolutní. 

Jízda vlakĤ na lince C je zabezpečena prostĜednictvím zabezpečovače Matra Pů1ň5 

dodaném francouzskou firmou Matra Transport International Ědnes součástí skupiny Siemens 

Mobility GmbH). Všechny vlaky Ř1-71M na lince ů a částečnČ i na lince B jsou vybaveny 

moderním zabezpečovačem LZů od firmy ůŽD Praha s. r. o. Na lince B je zatím vČtšina 

souprav zabezpečena prostĜednictvím pĤvodního zabezpečovače ůRS, který byl pĤvodnČ 

pĜítomen na všech trasách od počátku spuštČní provozu pražského metra na úseku I.C, ačkoli 

stacionární část LZů je plnČ funkční. Všechny tratČ pražského metra jsou tedy stacionárnČ 

zabezpečeny stupnČm GoůŇ/STO, postupnČ je tak zavádČn poloautomatický provoz. [28; 29] 
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3 STÁVůJÍCÍ KONCEPCE TRůSOVÁNÍ TRůSY D 

3.1 HISTORICKÝ VÝVOJ TRůSOVÁNÍ TRůSY D 

Již v nejrannČjších úvahách o budoucím podzemním systému Prahy se objevovaly vize 

čtvrté trasy. Pojmenování se v prĤbČhu času mČnilo, myšlenka vedení nČjaké trati z jižního části 

mČsta do jeho stĜedu a pĜes oblast Žižkova byla více ménČ konstantní. V tomto ohledu je tĜeba 

uvést návrh pánĤ inženýrĤ Lista a Belady z roku 1926. NicménČ od roku 1ř6Ř je název trasy D 

ustálen díky vzniklým studiím s názvy „Studie Ěcílovéhoě Ĝešení mČstské hromadné dopravy 

v Praze“ a „Studie mČstské hromadné dopravy v Praze“, které zavádí etapizaci tras metra a tuto 

traĢ trasují z ModĜan podél Vltavy na Karlovo námČstí a dále pĜes Vinohrady do Strašnic. [4; 

5] 

 

Obr. 14: Návrh tras metra a jejich etapizace z roku 1968 [8] 
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V plánu z roku 1972 byla trasa D v oblasti Žižkova rozvČtvena a hlavní traĢ pokračovala 

na Žižkov na Ohradu, odbočka D1 z NámČstí míru do Vršovic. V dnešní pĜipravované stopČ 

trasy D, v podstatČ obsluhující sídlištČ Lhotka, je ve studiích uvádČna odbočná vČtev trasy C. 

Koridor podél Vltavy do ModĜan byl sledován ještČ ve studii z roku 1983. V roce 1987 zakreslil 

Metrostav ve své práci s názvem „Komplexní studie mČstské hromadné dopravy v Praze – síĢ 

metra“ trasu D z Libuše pĜes Pankrác až do LetĖan. Ve sledované poloze u pravého bĜehu 

Vltavy mezi ModĜanami a Palackého námČstím byla pozdČji vybudována rychlodrážní tramvaj. 

Studie je zajímavá kvĤli severnímu pokračování trasy D skrz oblast Vysočan, kde tehdy 

pracovalo velké množství zamČstnancĤ v mnoha prĤmyslových provozech, a také kvĤli 

zakreslení další trasy metra E, která má ve vzdáleném výhledu okružní charakter. Takové 

vedení pro trasu D jako pro klasické metro se objevuje i v návrhu z roku 1990. VýhradnČ 

o nezávislé trase bez vČtvení z linky C se uvažuje o trati D od roku 1991. [4; 8; 30] 

 

Obr. 15: Studie sítČ metra z roku 1987 od Metrostavu [8] 

Po sametové revoluci se otevĜely nové možnosti a totéž platilo i pro metro. V roce 1993 

byla vytvoĜena studie pro pĜipravovanou novou traĢ D porovnávající systém klasického metra 

se systémem lehkého typu, který by byl založen na pneumatikách, a sice francouzského typu 
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VůL. Ve stejný rok byla také odsouhlasena verze tratČ D s pĜestupem na existující trasu C na 

Pankráci, protože pĤvodnČ se uvažovalo též o stanici Kačerov. Tento výsledek byl zanesen i do 

Územního plánu hlavního mČsta Prahy. NicménČ výstavba byla pĜerušena z dĤvodu expanze 

trasy C. Bylo to nicménČ až o 11 let pozdČji, kdy byly vypracovány další dvČ studie, zabývající 

se návrhy lehkého metra – první nastiĖovala tunelové Ĝešení vycházející z územního plánu a 

pĜiblížením stanic blíže k povrchu, druhá nabízela povrchové Ĝešení s vyšším podílem 

venkovních úsekĤ. V roce 2006 Rada hlavního mČsta Prahy (RHMP) na základČ další studie 

rozhodla sledování varianty lehkého metra, která mČla pĜinést finanční úsporu odhadovanou na 

4-1ň%. Bohužel se tyto studie ale dostatečnČ nezabývaly nutnými záležitostmi, jako je 

napĜíklad rozdíl mezi současnou a do budoucna pĜedpokládanou pĜepravní kapacitou 

odpovídající dalšímu vývoji obsluhované oblasti, nebo také nebyla brána v úvahu dosud platná 

a úspČšná synergie jednotlivých tras a jejich provozĤ. V dalších letech se pro projekt pokoušelo 

rĤznými cestami zajistit financování a to včetnČ partnerství veĜejného a soukromého sektoru 

ĚPPPě, avšak neúspČšnČ. [30; 31] 

3.2 VÝVOJ TECHNICKÉHO ěEŠENÍ TRASY D 

Dnešní pĜípravné činnosti pĜed samotnou stavbou se odvíjí pĜedevším od zanesení trasy 

do stále platného Územního plánu sídelního útvaru hl. m. Prahy ĚÚP SÚ HMPě z roku 1999, 

který je účinný od 1. 1. 2000, kdy došlo k její polohové stabilizaci v trase Vysočanská – Písnice 

pĜes Žižkov, Vinohrady, Nusle, Pankrác, Krč a Libuš. Tímto trasováním byla zajištČna 

pĜestupní vazba na ostatní trasy metra, významné železniční tratČ i rychlé spojení centrální části 

metropole s kapacitními sídlištními celky v její části jižní a s pĜilehlými sídly v okolí. V letech 

následujících však došlo ještČ k jeho dalším zmČnám, jak se návrh upĜesĖoval. ZmČnou 

č. Z 2440/00 z roku 2012 Zastupitelstvo hl. m. Prahy rozhodlo o zmČnČ lokality stanice Zálesí 

v Krči do nové polohy u nemocnice s názvem Nemocnice Krč a tudíž prodloužením trasy 

o zhruba 0,2 km. Tato zmČna mimo jiné zĜizuje koncovou stanici Depo Písnice s dopravním 

terminálem, do stanice Nové Dvory zaznamenává eventuální možnost vČtvení trasy smČrem do 

ModĜan, anebo upravuje počty vestibulĤ nČkterých stanic nebo je posouvá do nové polohy. [32] 
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Obr: 16: PĜehledná situace trasy D dle v současnosti platného ÚP SÚ HMP [33] 

NČkteĜí vlastníci pozemkĤ v místČ plánované stanice Nemocnice Krč se ale obrátili na 

soud a MČstský soud v Praze jim vyhovČl. Rozsudkem č.j. 3A 48/2015 ze dne 22. 7. 2015 byla 

zmČna Z Ň440/00 ÚP SÚ HMP zrušena. S vlastníky vedlo mČsto dialog a v bĜeznu roku Ň01Ř 

schválilo Zastupitelstvo hl. m. Prahy zadání návrhu zmČny ÚP SÚ HMP Institutu plánování a 

rozvoje hl. m. Prahy (IPR). Návrh zmČny se očekává pĜipravit v druhé polovinČ roku Ň01ř. Po 

jeho veĜejném projednání a schválení se zmČna do ÚP SÚ HMP zapracuje. [34; 35] 



44 

 

  

Obr. 17: Variantní vČtvení trasy D do oblasti ModĜan [36] 

Velmi dĤležité z pohledu technické stabilizace bylo vytvoĜení projektové dokumentace 

pro územní rozhodnutí ĚDÚRě a pro proces posouzení vlivĤ na životní prostĜedí ĚEIA) na 

základČ veĜejné obchodní soutČže z roku Ň00ř, kterou vyhrála společnost MP. Firma Inženýring 

dopravních staveb, a.s. (od 13. 8. Ň01Ř pĜejmenována na Inženýring TKB a.s.) zvítČzila 

v zakázce o inženýrskou a poradenskou činnost pro pĜípravu a realizaci stavby. Smlouvy 

s obČma firmami uzavĜel DPP v roce 2010. Následné zpracování dokumentace pro DÚR 

probíhalo v letech 2010–Ň01Ň, kdy po vydání územního rozhodnutí nabylo právní moci roku 

Ň014. Kladné stanovisko EIů dle zákona č. 100/2001 Sb., o posuzování vlivĤ na životní 

prostĜedí, získal zámČr „Výstavba trasy I.D metra v Praze NámČstí Míru – Depo Písnice ĚvčetnČ 

depaě“ již v roce 2012. [37; 38] 

Výsledkem spolupráce projektanta DÚR a investora (DPP) byla v roce 2011 koncepce 

úseku I.D vymezeným stanicemi NámČstí Míru a Depo Písnice jako rozmČrovČ kompatibilní 

s dosavadní sítí pražského metra. Pro návrh byla tedy opČt určující vyhláška 177/1řř5 Sb. MD, 

kterou se vydává „Stavební a technický Ĝád drah“, a též technická norma ČSN 73 6430 

Geometrické uspoĜádání kolejí metra – Kolejový svršek metra. Se zĜetelem aktuálních 

svČtových trendĤ se však koncepce v mnoha ohledech zásadnČ liší. PĜedevším zavádí provoz 

vlakĤ s automatickým Ĝízením ĚůTOě bez strojvedoucích se stupnČm provozu UTO/Goů4 za 
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pomoci zabezpečovače CBTC, který Ĝídí jízdy vlakĤ s pohyblivým blokem. Prostor tratČ je na 

nástupních hranách oddČlen od cestujících pomocí sklenČných bezpečnostních stČn. Takovým 

zpĤsobem bude zajištČn bezpečný, spolehlivý a flexibilní provoz s krátkými intervaly a nízkými 

provozními náklady. Počítá se také s vrchním napájením o napČtí 1500 V a v neposlední ĜadČ 

je v omezeném rozsahu dovolen vČtší podélný sklon trati Ědo 60 ‰). [39] 

 

Obr. 18: Zpracovávaný úsek I.D firmou MP pro DÚR a EIů [37] 

Úsek I.D s provozní délkou 10,6 km obsahuje depo v Písnici a 10 stanic: NámČstí Míru, 

NámČstí bratĜí SynkĤ, Pankrác, Olbrachtova, Nádraží Krč, Nemocnice Krč, Nové Dvory, Libuš, 

Písnice, Depo Písnice. V mezistaničním úseku Pankrác – Olbrachtova je plánována traĢová 

spojka s trasou C, aby byla zajištČna výhodná dopravnČ-provozní a technická součinnost všech 

tratí metra. Snaha získat DÚR pro kompletní úsek I.D byla také zapĜíčinČna optimalizací 

výstavby celého úseku pomocí razících štítĤ ĚTBMě. Do stanice Nádraží Krč je v návrhu 

umístČn dispečink pro trasu D. Dalším výstupem spolupráce MP a DPP pro projektovaný úsek 

I. je jeho etapizace do tĜí částí. Je tak činČno s ohledem na finanční možnosti investora, stejnČ 

tak dobu pĜípravy a výstavby projektu za účelem co nejkratšího možného zprovoznČní. [39] 
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Tab. 11: PĜedpokládaná etapizace úseku I.D Ěrok 2011) [39] 

Etapa Úsek Délka úseku Plánované dokončení 
I.D1 Pankrác – Nové Dvory cca 4,1 km 2018 

I.D2 
Nové Dvory Ěmimoě – Depo Písnice 

ĚvčetnČ depaě cca 3,8 km 2021 

I.D3 Pankrác Ěmimoě – NámČstí Míru cca 2,7 km 2025 

V letech následujících probíhaly další dĤležité inženýrské kroky, které jsou nutné 

k započetí samotné stavby. KromČ již zmínČného procesu EIů a DÚR se vypracovala v letech 

2014–Ň015 dokumentace pro stavební povolení ĚDSPě, kdy žádost o stavební povolení byla 

podána v roce Ň016. Na jaĜe Ň01ř však kvĤli zámČru vlastníkĤ pozemkĤ v okolí budoucích 

stanic Nádraží Krč a Nemocnice Krč o vybudování developerských projektĤ v jejích 

bezprostĜední blízkosti došlo ještČ ke zmČnČ DSP. Dokumentace pro provedení stavby (DPS) 

k úseku Pankrác – Olbrachtova byla vyhotovena v letech 2017–2018, pro úsek 

Olbrachtova – Nové Dvory je pĜedpoklad vyhotovení v letech 2019–2020. [40] 

KromČ tohoto inženýrského procesu probíhala paralelnČ od roku Ň011 až do nedávné 

minulosti opČt diskuse o volbČ vhodného dopravního systému jako pro zcela novou entitu 

pražského metra. Byla vyvolána primárnČ omezenými finančními zdroji investora, pĜípadnČ 

politickými rozhodnutími, kdy byly upĜednostĖovány jiné dopravní stavby. Již rok Ň01Ň pĜináší 

odklon od pĜijaté koncepce zohlednČné v DÚR s ohledem na absenci potĜebných finančních 

prostĜedkĤ, které byly alokovány jiným významným dopravním projektĤm. V letech 2010–

Ň015 totiž probíhá výstavba úseku metra V.ů a také tunelového komplexu Blanka, který se 

stavČl v letech 2007–2015. Na základČ vypracované „Studie variantního Ĝešení trasy D 

pražského metra“ MP, kdy bylo vybíráno z navržených ň variant a pĤvodního Ĝešení, bylo 

rozhodnuto RHMP usnesením č. 2241 o konvenčním plnČ kompatibilním systému 

s dosavadními trasami. V tomto duchu se v letech 2013–2015 zámČr trasy D pĜipravoval s tím, 

že bylo vybíráno z Ň možností napojení na trasu C. Buć by byla stanice Pankrác pĜestupní, nebo 

by trasa D byla de facto tratí odbočnou trasy C a provoznČ s ní provázanou. Pro tuto možnost 

by musel být upraven ÚP SÚ HMP kvĤli dvoukolejné traĢové spojce C-D Ěve Ň traĢových 

tunelech) a nutnČ by došlo k dalšímu zdržení celého díla. Zvolen byl nakonec úmysl samostatné 

stanice pro trasu D, který vycházel jako provoznČ jednodušší ač finančnČ dražší. NovČ pĜijatá 

koncepce počítá s vlaky se strojvedoucími, pĜesto se po dialogu nevzdává bezpečnostních stČn 

na hranách nástupišĢ, aby se na trase v budoucnu snáze zavádČl ůTO. Koncepce neklade též 

požadavek na vybudování depa v Písnici. Financování projektu bylo zajištČno rozhodnutím 

RHMP z roku Ň01ň o čerpání penČz z Operačního programu Doprava Ň014+. [31; 40] 
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Studie proveditelnosti vypracovaná v roce Ň015 společností Eurovision a.s. úspČšnČ 

dokázala ekonomickou efektivitu pĜipravovaného zámČru a to s rezervou oproti požadavkĤm 

kladeným Evropskou unií ĚEUě na čerpání z fondĤ EU. Studie posuzovala dopravní model 

všech relevantních pĜepravních vztahĤ na trase D a jejím okolí. V prosinci 2015 vypracovala 

ještČ firma MP studii zamČĜenou jen na efektivitu ůTO. ObČ studie prokázaly účinné 

vynaložení finančních prostĜedkĤ do tohoto systému navzdory vyšším počátečním nákladĤm. 

Byl by také umožnČn operativní provoz dle aktuální pĜepravní poptávky, doprava by mohla být 

zajištČna i kratšími vlaky dle potĜeby. Studie též uvádí, že není nutná výstavba nového depa pro 

úsek Pankrác – Depo Písnice. [31; 41] 

Dne 21. 7. Ň015 učinila RHMP rozhodnutí Ěusnesení č. 1685) o budoucím provozu 

vlaky bez strojvedoucích. Dozorčí rada DPP pĜijala toto Ĝešení v roce 2017. V témže roce bylo 

zahájeno zajišĢování potĜebných pozemkĤ a jejich získávání trvá s obtížemi až do dnešních 

dnĤ. Vlastníci pozemkĤ nejsou ochotni prodat své pozemky za cenu jinou nežli tržní a za tČchto 

podmínek je DPP jako Ĝádný hospodáĜ kupovat nesmí, je limitován cenou stanovenou dle 

znaleckých posudkĤ. Z celkového počtu 655 pozemkĤ, které jsou stavbou dotčeny, je i 

vyvlastĖovací proces velmi zdlouhavým Ĝešením. Východiskem se zdálo být založit tzv. 

Společný podnik, což je jistou formou PPP projektu, který mČl primárnČ za úkol zajistit 

pozemky pro výstavbu trasy D i práva k dalším vztahujícím se pozemkĤm. Podíl základního 

kapitálu ve Společném podniku, který mČl fungovat po dobu 15 let, byl 49 % pro DPP a 51 % 

pro vybraného strategického partnera na základČ soutČže, která byla vyhlášena Ň0. 7. 2017. 

Práva DPP mČla být ve Společném podniku silnČjší díky majoritČ v jeho dozorčí radČ. O 

spolupráci na Společném podniku s DPP a HMP mČla zájem společnost Penta Investments, 

s.r.o. TČsnČ pĜed schválením RHMP dne 17. 7. Ň01Ř došlo ke stažení návrhu a novČ zvolená 

politická reprezentace tento plán již neobnovila. PĜípadné spolupráci se soukromým sektorem 

v jiné formČ se v budoucnosti vedení Prahy nebrání. [42; 43; 44] 

3.3 AKTUÁLNÍ STůV TRůSY METRA D 

Projekt trasy D prošel vývinem ovlivĖovaným inženýrskými a politickými 

rozhodnutími, naprostá vČtšina jeho veličin se stala v dnešních dnech do budoucna již 

nemČnnými. Technické parametry jsou zaneseny v jednotlivých stupních projektové 

dokumentace. Oproti minulosti však nastalo nČkolik technických zmČn. Na rozdíl od pĤvodnČ 

zamýšleného horního odbČru trakční energie o napČtí 1500 V, uvedeném v DÚR, se počítá 

s Ĝešením v souladu s ostatními trasami prostĜednictvím postranní pĜívodní kolejnice s napČtím 

750 V ss. Dále se upouští od vČtších podélných sklonĤ Ěaž 60 ‰ě, kterých se pĜedpokládalo 
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využít v úseku I.Dň Pankrác Ěmimoě – NámČstí Míru. Ustálené návrhové parametry jsou 

uvedeny v pĜehledné tabulce. [45] 

Tab. 12: Stabilizované parametry návrhu úseku trasy I.D [45] 

Provozní délka 10,6 km 

Počet stanic 

- ražených 

- hloubených 

- povrchových 

10 

4 

5 

1 

Délka nástupišĢ 

Zabezpečení nástupišĢ oddČlovacími stČnami 

100 m 

Ano 

Rozchod kolejí 1 435 mm 

PrĤjezdný prĤĜez shodný s trasami A, B, C 

Minimální smČrový polomČr 

Užitý minimální smČrový polomČr 

460 m (u stanice Písniceě 

 m 500ޓ

Minimální výškový oblouk 1800 m 

Maximální sklon podélný 

Sklon podélný ve stanicích 

39,5 ‰ 

jednotný 3 ‰ bez protisklonĤ 

Návrhová rychlost 

Rychlost ve výhybce do odbočky 

Rychlost ve spojovací koleji Ědo depaě 

80 km/h 

40 km/h 

40 km/h 

TraĢová spojka C-D jednokolejná 

OdbČr trakční energie boční pĜívodní kolejnicí zespodu (750 V ss) 

StupeĖ automatizace 

Systém Ĝízení vlakĤ 

UTO/GoA4 

CBTC 

Dispečink trasy D v oblasti stanice Nádraží Krč 

Špičkové zatížení trasy 

Maximální pĜepravní kapacita 

10 500 os/hod 

21 000 os/hod 

Minimální provozní interval 

Minimální technický interval 

Provozní interval pro špičkové zatížení 

90 s 

70-75 s 

180 s 

Provozované vlaky lehké konstrukce, prĤchozí vozy omezenČ 
flexibilnČ pĜipojitelné Ěaž 5ě dle potĜeby 

Dne 20. 5. 201ř pražští radní schválili na svém Ň0. jednání v bodČ 11 výstavbu trasy 

metra D a zajistili finance pro uspoĜádání geologického prĤzkumu, který de facto odstartuje 

výstavbu nové pražské tratČ podzemní dráhy. Dle pĜijatého harmonogramu, který počítá 

s variantou 1 z pĤvodních 6 plánovaných, by mČly být úseky I.D1 a I.DŇ zprovoznČny současnČ 

a to v prosinci 2027. K variantČ 1 se pĜistoupilo z dĤvodu majetkovČ nevypoĜádaných pozemkĤ 
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v jižní části trasy I.D, tedy od stanice Nové Dvory dále k jihu, jenž jsou k výstavbČ stanic tĜeba. 

Princip varianty 1 spočívá v rozfázování výstavby do ň částí, avšak v takovém sledu, aby 

dokončování všech jednotlivých stavebních objektĤ bylo sladČno do jednoho období, tedy ke 

konci roku 2027. [45; 46] 

 

Obr. 19: Varianta 1 – Etapizace výstavby [46] 
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4 VůRIůNTNÍ ěEŠENÍ TRůSOVÁNÍ SEVERNÍ VċTVE 

TRASY D 

Problematikou trasování severního pokračování trasy D z úseku I.D se v současnosti 

zabývá Institut plánování a rozvoje hlavního mČsta Prahy ĚIPRě, jako zpracovatel územnČ 

plánovací dokumentace pro HMP. Situace dalšího rozvoje je bohužel značnČ komplikovaná.  

 

Obr. 20: Srovnání variant vedení trasy D z rokĤ 1987-2010 [47] 

Trasa D je stále dlouhodobČ zanesena jako územní rezerva v ÚP SÚ HMP platném od roku 

1999 v koridoru NámČstí Míru – Vysočanská, který je ještČ stavebnČ etapizován na Ň části 

ĚNámČstí míru Ěmimoě – Hlavní nádraží – Prokopovo námČstí – Basilejské námČstíě a 

ĚBasilejské námČstí Ěmimoě – Chmelnice – Harfa – Vysočanskáě. Toto trasování se v podobné 
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stopČ v minulosti již nČkolikrát navrhovalo a to i s pĜípadným dalším prodloužením napĜ. do 

oblasti LetĖan. ZároveĖ je takové vedení, když už ne pĜímo zpochybĖováno, tak alespoĖ 

bouĜlivČ diskutováno. Protože traĢ metra D dosud nebyla realizována, v severní části mČsta 

pĜevzala iniciativu trasa C, která rozšíĜením o úseky IV.C1 v roce 2004 a IV.C2 v roce 2008 

pokryla velké sídlištní celky. Ukončení trasy D na Vysočanské i s hlediskem blízkého 

železničního spojení nemá velký význam, tĜebaže propojení s trasou B je velmi žádoucí. [48; 

49] 

KvĤli pĜijetí nového stavebního zákona bylo nutné stávající ÚP SÚ HMP nahradit 

novým a tak byl v letech 2007-Ň01Ň vypracováván nový územní plán. Jeho koncept byl 

projednáván v roce 2009, kde se pokračování trasy D zmČnilo a vytvoĜilo tak úvraĢovou stanici 

NámČstí Republiky vedením z Hlavního nádraží do stanice NámČstí republiky a z ní zpČt 

smČrem na Žižkov. Zastupitelstvo však poĜizování nového územního plánu zastavilo a naĜídilo 

vypracovat tzv. Metropolitní plán, který má být územním plánem s novým pĜístupem. Jeho 

návrh pokračuje i v dnešních dnech. 

 

Obr. 21: Varianty severního pokračování z úseku I.D dle IPR v roce 2015 [48] 
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S ohledem na tyto skutečnosti vypracoval IPR po usnesení Rady hl. m. Prahy č. 1685/2015 

koncept studie „ProvČĜení dalšího vedení trasy nad rámec základního úseku I.D“, která mČla za 

cíl posoudit diskutované varianty rozšíĜení za provozní úsek metra I.D severním smČrem. 

Nakonec se i na základČ této studie trasování v Metropolitním plánu zmČnilo s tím, že novČ 

trasa D končí ve stanici Petrské námČstí ĚNámČstí republikyě a zvolené Ĝešení zachovává také 

další pĜípadné pokračování smČrem na Žižkov, nikoli ale již prostĜednictvím úvratČ. 

 

Obr. 22: Podrobné rozpracování tratČ D do centra ve studii MP z roku 2008 [48] 
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Dokument zdĤvodĖuje doporučenou variantu „jih-modrá“ podle posouzení možných Ĝešení 

trasy na dopravním modelu mČsta a pomČĜení jich mezi sebou na určené skupinČ ukazatelĤ.  

[48; 49] 

ůvšak pĜedposlední politická reprezentace usnesením ZHMP č. ň5/1ň ze dne 

22. 3. Ň01Ř plnČ podpoĜila vedení trasy D v zásadách současného platného ÚP SÚ HMP na 

Žižkov a do Vysočan. Nadto požaduje zohlednČní v územnČ plánovací dokumentaci a domáhá 

se provČĜení dalšího možného pokračování ze stanice Vysočanská. Na toto rozhodnutí mohl mít 

vliv soustavnČ vytváĜený tlak nČkterých skupin, které by si pĜáli metro do oblasti Žižkova 

pĜivést. Nové vedení mČsta, zvolené v roce Ň01Ř, zatím s žádnými zmČnami tohoto usnesení 

nepĜišlo a je tak nadále v platnosti. [49] 
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5 ůKTUÁLNÍ VNÍMÁNÍ PROJEKTU METRA D 

O trase metra D, jako o kapacitním dopravním systému obsluhující rychle a spolehlivČ 

jižní části Prahy, se hovoĜí pĤl století. Obyvatelé Prahy a její návštČvnici vítají současnou snahu 

projektantĤ a politikĤ pĜekonat fázi diskusí a začít konečnČ s realizací. ů zdá se, že rok Ň01ř 

bude v tomto ohledu skutečnČ prĤlomovým, pokud se započne s geologickým prĤzkumem. 

Jenomže samotné zprovoznČní alespoĖ části úseku I.D, etapy z Pankráce do Nových dvorĤ, je 

pro veĜejnost stále ještČ ve vzdálenČjší budoucnosti. 

Další etapa z Nových DvorĤ do Depa Písnice, kde je plánován dopravní terminál 

s velkokapacitním parkovištČm P+R, zcela jistČ pomĤže celé oblasti jihu Prahy významnČ snížit 

podíl individuální automobilové dopravy ĚIůDě. Velkou výhodou plánované stanice Depo 

Písnice je bezprostĜední blízkost Pražského okruhu ĚD0ě, na který je plánováno dokonce jeho 

pĜímé napojení pĜivadČčem. MĤže tak být očekáváno, že tento terminál bude velmi hojnČ 

využívaný nejen dojíždČjícími z nedalekých obcí, které již nČkolik let prochází prudkým 

rozvojem, ale bude atraktivní i pro IůD z kapacitních rychlostních silnic D1 a D4. 

U stanice Nádraží Krč je taktéž plánováno s velkokapacitním parkovištČm a i zde je 

stanice velmi pĜíznivČ umístČna u MČstského okruhu ĚMOě. Navíc zde bude vytvoĜen pĜestup 

na železnici s novou odbavovací budovou. Nádraží Praha-Krč se nachází na trati č. Ň10, která 

je svou povahou tratí spíše regionální a její potenciál je do jisté míry hlavnČ turistický. Leč 

existují úvahy, že by na branickou spojku, která spojuje traĢ Ň10 se 171 do Berouna, bylo 

navázáno vyústČní pĜipravovaného tunelu pro VRT Praha – Beroun, pak by význam krčského 

nádraží mohl výraznČ stoupnout, a to nejen pĜi zavádČní tangenciálních železničních linek. 

Metro D bude mít nepochybnČ velmi pozitivní vliv na dnes ponČkud zanedbaná území, 

jakým prostory u stanic Nádraží Krč, Nemocnice Krč nebo Písnice jsou. Již dnes jsou v tČchto 

lokalitách plánovány nové rozsáhlé developerské projekty. Díky stanici Nemocnice Krč se 

velmi odlehčí od autobusové dopravy stanici Kačerov, kde je plánována taktéž nová zástavba. 

Bude tĜeba, aby novou úlohu terminálĤ s pĜestupem na autobus, pĜevzali stanice blíže velkým 

sídlištím ĚLhotka, Kamýk a ModĜanyě, kterým se traĢ metra I.D vyhýbá. V tomto ohledu by 

vČtev trasy D Ěod stanice Nové dvoryě do ModĜan byla výhodnČjší a mohla by pomoci vČtšímu 

počtu PražanĤ, než dovoluje současné trasování do Depa Písnice. 

Trasa I.D bude bezprostĜednČ obsluhovat sídlištČ Krč z konce 60. let Ň0 století 

o pĜibližnČ 1Ň Ň00 obyvatelích stanicemi Nemocnice Krč a Nové dvory a u stanic Písnice a 

Libuš sídlištČ stejnojmenného názvu, která jsou spíše menšími obytnými soubory. U obou 

poslednČ jmenovaných stanic jsou taktéž rozvojové plochy a pravdČpodobnČ i pro samotná, 
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ponČkud zanedbaná, sídlištČ, tvoĜená panelovými domy z konce 70. let a 80. let 20. století, bude 

nová rychlá linka metra do centra impulsem k rozkvČtu. Ke stanici Libuš je navíc plánováno 

prodloužení tramvajové trati z ModĜan, takže i tamní obyvatelé se dočkají výrazného zlepšení 

dopravní dostupnosti. [50; 51] 

Zvolený výsledek pro pĜipojení trati D a C ve stanici Pankrác velmi usnadní budoucí 

etapu dokončující úsek I.D. Pro stanici Pankrác D jsou navržena velkorysá boční nástupištČ pro 

usmČrnČní proudĤ cestujících, které usnadní očekávatelný dlouhodobČjší stav, tedy ukončení 

trati D právČ na Pankráci, pĜed dalším pokračováním výstavby. ůčkoli harmonogram 

zprovoznČní úseku I.Dň počítá s koncem roku 2029, tedy Ň roky po zprovoznČní úseku 

Pankrác – Depo Písnice. Naopak stanice Olbrachtova je plánována postavit spíše úspornou 

formou. ůlespoĖ prozatím je zde z celého úseku I.D pĜedpokládaný nejmenší obrat cestujících. 

[46] 

 

Obr. 23: Velkoryse pojatá pĜestupní stanice Pankrác D [46] 

Pro budoucnost je velmi žádoucí pokračovat ve výstavbČ I.D až do stanice NámČstí 

Míru, která bude sloužit nejen jako stanice propojující trasu D s centrem mČsta, ale hlavnČ jako 

napojující na další traĢ metra. Bude tak vytvoĜena velkokapacitní objízdná trasa MHD pro celý 

jih mČsta Prahy. PĜi probíhající opravČ Nuselského mostu bude taková možnost objížćky velmi 

potĜebná. Pokud se traĢ D nepropojí další traĢovou spojkou s tratí ů nebo poté B severnČji, 

vážnČ hrozí rozdČlení systému metra pĜi budoucí rekonstrukci Nuselského mostu a jeho nutném 

uzavĜení pro dopravu. Navíc reálnČ hrozí oddČlení tras ů od C respektive B kvĤli blízkosti 

traĢových spojek ů-C, C-ů a právČ Nuselského mostu. Vzájemné synergické propojení 

provozĤ by pak bylo možné jedinČ složitČ pomocí železniční sítČ. 
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Díky stanici NámČstí bratĜí synkĤ trasa D bude aktivnČ zapojovat do systému MHD 

obyvatele Nuselského údolí, kteĜí jsou v současnosti odkázáni zejména na tramvajové linky 

navzdory koridorĤm železnic a metra, které tímto územím již procházejí. Bohužel Stanice 

NámČstí bratĜí synkĤ ve své zvolené vzdálenČjší poloze od železniční stanice Praha-Vršovice 

nezajistí pĜímou pĜestupní vazbu na hlavní železniční traĢ ŇŇ0/ŇŇ1 z Prahy do Českých 

BudČjovic. 

Další pokračování trasy D severním smČrem je v budoucnosti velmi nejisté. Existují 

dlouhodobá pĜesvČdčení z Ĝad politikĤ a dalších vlivných skupin o správnosti vedení trasy do 

oblasti Žižkova a Vysočan, ačkoli to kompetentní odborníci a jejich studie nedoporučují. PrávČ 

že jsou taková rozhodnutí často čistČ politická, bylo by smysluplné, i s ohledem na vzdálený 

horizont počátku výstavby, novČ provČĜit jiné trasování provozního úseku I.Dň od stanice 

Pankrác s cílem lépe zapojit oblast Žižkova a propojení trasy D s centrem Prahy. Zcela 

správným krokem pro budoucnost bylo zvolení provozu metra jako automatického s Ĝízením 

bez strojvedoucích. Provoz díky tomu bude provoznČ úspornČjší, spolehlivČjší, operativnČ 

flexibilní a taková pozitiva cestující jistČ ocení.  
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6 GEOLOGICKÉ POMċRY 

Terén na území hlavního mČsta Prahy je zcela unikátní a zprostĜedkovává pohledy, na 

které jsou obyvatelé Prahy náležitČ pyšní a za kterými jezdí turisté celého svČta. Dá se proto 

pĜedpokládat, že reliéf Prahy, jenž je velmi pestrý, prošel velmi složitým historickým vývojem 

a geologická stavba Prahy je proto velmi komplikovaná. Pražské metro jako tunelová stavba 

vyžaduje mimoĜádnou znalost místních geologických pomČrĤ, naštČstí jejich mapování a 

zpracování na území České republiky má díky instituci Česká geologická služba tradici již od 

roku 1ř1ř a poskytuje kvalitní komplexní geologické služby. [52] 

6.1 GEOLOGIE PRAHY 

Z hlediska regionální geologie je Praha lokalizována do území Barrandienu Ěsoučástí je 

také Pražská pánevě, rozprostírající se pĜibližnČ od Kostelce nad Labem k Domažlicím a díky 

tomu jsou horniny značnČ provrásnČny ve smČru západojihozápad – východoseverovýchod. 

Barrandien je pak podoblastí bohemika ĚstĜedočeské oblasti), jeho vyšší a již základní 

evropskou jednotkou je pak Český masiv pokrývající témČĜ celý český stát vyjma východu 

republiky, kam zasahuje Karpatská soustava. [52; 53; 54] 

V severozápadní Ěstarší kralupsko-zbraslavská skupinaě a jihovýchodní Ěmladší 

štČchovická skupinaě části Prahy se nachází nejstarší horninové soubory jejího teritoria 

v podobČ svrchního proterozoika Ěmladší starohoryě se stáĜím vČtším než 550 miliónĤ let a o 

mocnosti nČkolika kilometrĤ, které zde vystupuje k povrchu. Proterozoikum je na severu Prahy 

v oblasti Ládví, kaĖonu Vltavy a Šáreckého údolí charakterizováno tmavými bĜidlicemi, 

zelenavými droby a buližníky. Naopak štČchovická jednotka se názornČ objevuje v ModĜanské 

rokli v podobČ bĜidlic a drob se slepenci. Následné paleozoikum je uloženo na vrstvČ 

proterozoika viditelnČ diskordantnČ, tedy sedimentace probíhala po delší dobČ v období od 

začátku ordoviku až do poloviny devonu. NejvČtší území Prahy pokrývá ordovik, rozkládající 

se od západu pĜes její stĜed až k východu a doplĖuje ho silur s devonem. Reprezentovány jsou 

málo odolnými bĜidlicemi, pískovci, slepenci, kĜemenci a prachovci jejichž stáĜí je 500–380 

milionĤ let a mocnost pĜes Ň km. Tyto geologické éry doprovázela taktéž vulkanická činnost, 

proto se mohou nacházet rovnČž sopečné vyvĜeliny jako pevné minety a diabasy, tufy a tufity. 

Z mladších hornin období druhohor lze v Praze nalézt relikty jílovce, vápence, opuky, stejnČ 

tak období neogénu zastupují opČt pouze reliktnČ štČrky a písky umístČné na plošinách nad 

kaĖonem Vltavy s mocnostmi do 40 m. Nejmladší pražské horniny z kvartéru jsou naváté 

sedimenty s mocnostmi 20–30 m jako spraše a naváté písky vytváĜející podloží zejména 

v severní a severozápadní části mČsta. ěíční tok Vltava a její pĜítoky vymodelovaly hluboká 
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údolí, kdy napĜíklad PetĜín je o 1ň0 m výše, než-li dole tekoucí Ĝeka vzdálená pouze 750 m, a 

s nimi vznikly v dĤsledku meandrujících tokĤ stupĖovité plošiny Ěterasyě, které jsou tvoĜeny 

štČrkopískovými a písčitými náplavami o mocnostech 6–12 m. V jejich nadloží se usadily 

hlinité, jílovité a písčité sedimenty mocnosti 1–3 m. Takto stavČné horniny jsou navíc 

komplikovány tektonickými poruchami v podobČ zlomĤ a pĜesmykĤ, z kterých je nejdĤležitČjší 

tzv. Pražský zlom Ěv ordoviku a siluru mČl významnou roli ve vývoji Pražské pánveě.  

 

Obr. 24: Názorná geologická mapa Prahy [54] 

Jelikož lidská činnost mČní pražský reliéf po mnoho staletí, významnou vrstvou z geologicko-

inženýrského pohledu jsou rĤzné navážky rozprostírající se náhodnČ po celém hlavním mČstČ. 

Situaci ještČ ztČžují pĜípadná stará dĤlní díla, hluboké základy podsklepených domĤ nebo vrty 

tepelných čerpadel a velké množství podzemních inženýrských sítí. [52; 53; 54] 
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6.2 GEOTECHNICKÝ PRģZKUM 

Výstavba metra jako podzemního díla je velmi náročná na kvalitní pĜípravu, díky které 

lze pĜedejít technickým nepĜíjemnostem pĜi jeho výstavbČ, jenž mohou dokonce i ohrožovat 

bezpečnost pracovníkĤ stavby, a která pomocí dobrých znalostí realizačních podmínek projektu 

šetĜí finance investora. Účelem dĤkladného geotechnického prĤzkumu je zejména: 

 Ideální trasování nebo zmČna dispozičního Ĝešení podzemní stavby s akcentem 

na inženýrsko-geologické podmínky Ěpokud to je možnéě. 

 ZajištČní stability a bezpečnosti v pásmu dotčeného stavebními pracemi, 

prognóza deformačních vlivĤ a jejich omezení vhodnými opatĜeními na již 

existující objekty v nadloží. 

 Získání informací o horninových pomČrech, výskytu radonu, agresivitČ prostĜedí 

či bludných proudech a návrhu vhodných opatĜení proti tČmto jevĤm. 

 Získání informací o hydrogeologických pomČrech, pĜedpovČć jejich zmČny po 

uvedení podzemní stavby do provozu, návrh vhodného izolačního a 

odvodĖovacího systému. 

 VýbČr techniky rozrušování horniny, postupu a zpĤsobu výstavby podzemního 

díla. 

 Posouzení vhodnosti dalšího využití odtČžené horniny. 

PĜedpokladem získání cenných informací je provedení celého souboru prĤzkumných prací, 

jejich podrobnost a rozsah upravuje norma „ČSN 73 7501: Navrhování konstrukcí ražených 

podzemních objektĤ. Společná ustanovení“, která subjekt metra zaĜazuje do 

nejkomplikovanČjší ň. geotechnické kategorie. Systém podzemní dráhy totiž sleduje cíl dobré 

docházkové dostupnosti cestujícími, a proto nadloží často nemusí být o velké mocnosti, navíc 

stanice jsou díla s velkým objemem výrubu. Podle vypracovávání jednotlivých stupĖĤ 

projektové dokumentace a prĤbČhu výstavby objektu probíhají kontinuálnČ jednotlivé fáze 

geotechnického prĤzkumu: 

 studie: orientační prĤzkum 

 DÚR: pĜedbČžný prĤzkum 

 dokumentace pro stavební povolení ĚDSPě: podrobný prĤzkum 

 DSP nebo dokumentace pro zadání stavby ĚDZSě: doplĖující prĤzkum 

 bČhem stavby: provozní prĤzkum 

 sledování zhotoveného stavby (tzv. sled) 
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K samotnému získání údajĤ o geotechnické situaci v projektované trase slouží Ĝada metod a 

postupĤ, které vždy začínají u archivních rešerší ĚnapĜ. Geofond České geologické službyě 

poskytující prvotní informace a analýzou terénu in situ zájmové lokality. ProstĜednictvím tČchto 

výstupĤ lze určit vhodná místa pro následné mČĜení geofyzikálními metodami nebo určení 

pĜíhodných bodĤ pro získání vzorkĤ hornin sondami nebo prĤzkumu podloží pomocí vrtných 

souprav. Vzorky jsou poté podrobeny zkoumání a zkouškám v laboratoĜích, kde jsou určeny 

klasifikačním rozborem a zatĜídČny. NejnáročnČjší disciplínou geologického prĤzkumu a to jak 

technologicky, tak finančnČ, jsou prĤzkumná díla budovaná z dĤvodu ovČĜení pĜedstav o 

budoucích podmínkách v trase a zároveĖ pĜi jejich stavbČ lze potvrdit či vyvrátit správnost 

zvoleného technického Ĝešení výstavby pro plánovaný tunelový objekt. PrĤzkumnou štolu lze 

stavČt pĜímo v profilu budoucí trasy nebo mimo profil stavby, v takovém pĜípadČ by mČla být 

následnČ využita alespoĖ jako servisní nebo úniková štola, aby byla tato investice lépe využita. 

[55; 56] 

6.3 VÝSTůVBů TUNELģ METRA 

Teprve na základČ dostatečného množství dat získaných geotechnickým prĤzkumem je 

vybírán v tČsné spolupráci projektanta s geotechnikem a inženýrským geologem optimální 

zpĤsob výstavby tunelu a jeho statické posouzení. KromČ již zmínČné normy ČSN 73 7501 

upravuje tuto problematiku taktéž norma „ČSN 73 750ň: Projektování a stavba tunelĤ 

mČstských drah.“ [55] 

První provozní úsek pražského metra I.C pĤvodnČ určený podzemní tramvaji se začal 

stavČt z povrchu jako hloubený tunel v pažené jámČ ĚHlavní nádraží – Muzeum), se zmČnou 

projektu na metro došlo též ke zmČnČ stavebních prací pĜizpĤsobující se novému zadání, a tak 

v úseku I.C byly hloubenČ stavČny již jen veškeré mČlce položené stanice a krátké úseky u 

Nuselského mostu a stanice BudČjovická. Pro traĢové tunely se použila technologie ražby, když 

se tak poprvé stalo Ň0. 1. 1ř6ř od Pankráce smČrem k Pražskému povstání. Výstavba probíhala 

pomocí prstencové metody s erektory a byl zde také poprvé v Československu použit 

nemechanizovaný razicí štít sovČtské výroby. Prstencová metoda využívaná v soudržných 

zeminách s pevnou až tvrdou konzistencí, v poloskalních až skalních horninách postupuje slabČ 

destruktivním či nedestruktivním zpĤsobem ražení na délku jednoho prstence o šíĜce 1 m. 

Segmenty prstence ukládá do pozice erektor, ukládací stroj, a vzniklé dutiny mezi segmenty 

ostČní a horninou jsou zaplnČny injektáží Ěcementová malta nebo betoně. Zpočátku se 

v pražském metru pro ostČní prstencĤ jednokolejných tunelĤ používaly tubingy (tubinky) 

prefabrikované litinové ø 5,1/5,5 m v počtu 10 dílcĤ pro prstenec, pĜípadnČ lokálnČ ø 5,6/6,0 m 
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nebo železobetonové ø 5,1/5,5 m. o počtu 6–Ř dílcĤ. U provozního úseku I.ů byla kvĤli značné 

hloubce trati pod povrchem vČtšina stanic již hloubených, které byly vybudovány taktéž 

prstencovou metodou jako trojlodní, z toho 2 stanice s železobetonovým ostČním ø 7,8/8,8 m a 

4 s litinovým ø 7,8/8,5 m. V rámci tohoto úseku se stavČly oba tunely pod Vltavou mezi 

stanicemi Malostranská – StaromČstská a traĢový tunel ve smČru StaromČstská – MĤstek 

pomocí mechanizovaného tunelovacího štítu TŠčB-ň sovČtské výroby, který ukládal do 

posuvného bednČní o délce 6 m lisovanou betonovou smČs a vytváĜel tak ostČní ø 5,1/5,8 m. 

Stal se tak prvním nasazeným plnoprofilovým mechanizovaným štítem v Československu, což 

byla tehdy nejmodernČjší technologie ražby. Pro výstavbu hloubené stanice Dejvická bylo užito 

metody čelního odtČžování Ěmodifikace milánské metodyě. KvĤli zlepšení stability ražby 

prstencovou metodou bylo v odĤvodnČných pĜípadech pĜistoupeno k její modifikaci buć 

technikou „pilot tunel“, nebo „horizontální tyčové kotvy“, anebo s pomocí stĜíkaného betonu. 

Prstencová metoda se v pražském metru velmi osvČdčila a byla nejvíce využívána do roku 

1989, kdy se v dĤsledku společenských zmČn otevĜely nové možnosti a byly k dispozici nové 

technologie. [8; 23; 25; 55]  

 

Obr. 25: Prstencová metoda Ěstanice Florenc Bě [25] 
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Nová rakouská tunelovací metoda ĚNRTMě byla jedním z takových pĜedstavitelĤ, když 

byla poprvé použita na traĢovém úseku IV.B, kde se pomocí ní razil dvojkolejný traĢový tunel 

v letech 1995–1997 mezi stanicemi HloubČtín a Rajská zahrada. Tento postup výstavby má 

velkou výhodu ve své variabilitČ pĜizpĤsobující se daným podmínkám, kdy dochází 

ke kontinuální observaci ražby a pĜi zhoršení podmínek reaguje zmČnou členČní čelby. 

Rozpojování hornin se provádí buć trhavinami, nebo poloskalní horniny a zeminy pomocí 

strojĤ jako jsou výložníkové frézy, rypadla, bourací kladiva. Únosnost hornin zajišĢuje v rámci 

spolupĤsobení primární ostČní ze stĜíkaného rychletuhnoucího betonu s možnými pĜídavnými 

výztužemi nebo ho lze zesílit pomocí dalších vrstev betonu anebo pĜikotvením k masivu. Po 

prorážce tunelu v primární obezdívce je nutné zmČĜit chování konstrukce s horninou a pĜípadnČ 

pĜijmout odpovídající opatĜení. Poté je mezi primární a definitivní ostČní vkládána hydroizolace 

z PVC fólií a nakonec se zhotovuje sekundární ostČní prostĜednictvím pojízdného bednČní a 

lisovaného betonu. [55] 

 

Obr. 26: Dvojkolejný tunel úseku IV.B vystavČný NRTM [8] 

V provozních úsecích IV.C1 a IV.CŇ byly ražené traĢové tunely stavČny již výhradnČ jen 

pomocí NRTM, navíc v úseku IV.C1 byla poprvé v pražském metru vybudována jednolodní 

ražená stanice ĚKobylisyě taktéž s použitím této technologie. Úsek IV.C1 byl ještČ v jednom 
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ohledu zcela výjimečný, rozšiĜující se traĢ metra C musela pĜekonat vodní pĜekážku v podobČ 

Vltavy a nakonec ona sama napomohla v jejím pĜekonání. Byla zde užita unikátní technologie 

naplavování, kdy v suchém doku byly postupnČ vybetonovány a zazátkovány Ň tubusy, každý 

s délkou 16Ř m a váhou 6 700 t. Po zaplavení doku a vnitĜku tubusĤ, pomocí instalovaného 

potrubí v zátkách, vážil každý tubus jen 70 t a byl již tak pomČrnČ snadno dopraven do 

pĜipravené rýhy v korytČ Ĝeky. [27; 57] 

 

Obr. 27: Metoda naplavování použita v úseku IV.C1 [57] 

Dosud poslední otevĜený úsek metra v Praze z Dejvické do Nemocnice Motol byl stavČn 

za pomocí konvenční technologie NRTM (2,1 km), kde napĜíklad stanice Nádraží Veleslavín 

byla poprvé jako trojlodní vystavČna pomocí tohoto postupu, a vČtšinu traĢových tunelĤ 

(4,1 kmě bČhem rokĤ Ň011–2012 obstaraly Ň tunelovací stroje – zeminové štíty ĚEPBSě od 

společnosti Herrenknecht ůG, v pražském metru byly tunelovací stroje ĚTMě použity poprvé. 

EPBS se užívá v nestabilních, pĜesto soudržných zeminách a poloskalních horninách, 

kdy  podpoĜe čela používá lubrikovanou zeminu, kterou sám pĜedtím rozrušil. Jejím stlačením 

vytváĜí pasivní tlak proti tlaku aktivnímu od zeminy a vody. VytváĜený protitlak je snímán 

sondami a dle potĜeby je zemina odebírána pomocí dopravníku se šnekovým ústrojím. OstČní 

tunelu je montováno EPBS z prefabrikovaných železobetonových 5+1 dílcĤ ø 5,3/5,8 m. [58] 
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Obr. 28: EPBS užitý pĜi stavbČ V.ů [58] 

6.4 GEOLOGICKÉ POMċRY TRASY D 

Trasa metra I.D prochází napĜíč strukturou Barrandienu, který je orientován ve smČru 

západojihozápad – východoseverovýchod. Od stanice Depo Písnice ke stanici Nové Dvory traĢ 

vede prostĜedím proterozoika a v oblasti kolem stanice Nové Dvory je území s pĜekryvem starší 

vrstvy proterozoika pĜes mladší vrstvu z období ordoviku, jedná se o tzv. Závistský pĜesmyk. 

Od této stanice ke stanici Pankrác prochází synklinála ordoviku, když právČ u stanice Pankrác 

jsou horniny mladší z období siluru, a od Pankráce k NámČstí Míru trasa prochází druhou částí 

synklinály, tedy v opačném vrstevním sledu. [54; 56] 

ZjišĢování geologických podmínek probíhalo vždy v souladu s jednotlivými fázemi 

projektu. Práce na zjištČní geologických pomČrĤ pro DÚR byly zahájeny v roce 2010 v podobČ 

vyhledávání informací v archivních podkladech, v témže roce byl proveden pĜedbČžný 

prĤzkum v celém zájmovém území a to včetnČ budoucího depa Písnice. Podrobný prĤzkum pro 

DSP se konal v roce Ň01Ň pro I.D1 mimo stanice Pankrác, v roce 2013 potom pro I.D2 a i pro 

vynechanou stanici Pankrác. Provedený podrobný prĤzkum byl vyhodnocen v roce 2014 a 

v roce Ň015 byl doplnČn i o úsek I.Dň. Nakonec v roce Ň017 byl uskutečnČn doplĖující prĤzkum 

pro úseky I.D1 a I.DŇ. Dne Ň0. června Ň01ř by mČl začít další geologický prĤzkum s názvem 
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„DoplĖkový geotechnický prĤzkum pomocí ražených dČl“ v cenČ pĜibližnČ 1,5 mld Kč. Pomocí 

Ĝady pĜedešlých prĤzkumĤ totiž byly zjištČny velmi podrobné geotechnické podmínky, avšak 

odhalující nepĜíjemnou skutečnost o velice problematických geologických pomČrech a to 

pĜedevším v místČ plánované pĜestupní stanice Pankrác. Výrub pĜi tomto plánovaném 

prĤzkumu bude v budoucnosti zahrnut do prostoru Ĝešených tunelĤ, tudíž bude vČtšinou využit. 

ZnačnČ nepĜíznivé geologické pomČry jsou očekávány též u potoka Botiče u stanice NámČstí 

bratĜí synkĤ. Návrh trati a její výstavba se ve svém provedení snažily tato obtížná místa 

zohlednit. NapĜíklad stanice Olbrachtova byla pĤvodnČ zamýšlena jako jednolodní, nakonec 

bude její vyražený prostor skromnČjší a vznikne v Praze první Ň loćová stanice, kde budou lodČ 

propojeny pouze na koncích u eskalátorových tunelĤ. [45; 46; 56] 

 

Obr. 29: Geologická mapa s vyznačenou trasou I.D [56]  
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7 STUDIE VEDENÍ ÚSEKU IV.D SEVERNÍM SMċREM 

Oproti pĤvodním a taktéž nČkolikrát zmČnČným plánĤm postupu výstavby čtvrté 

pražské trasy metra, dochází se značným zpoždČním ke skutečné realizaci až nyní. V dĤsledku 

tČchto odkladĤ a pĜemČn v územích vyvolaných zvraty společenskými nebo pĜirozeným 

rozvojem, došlo ke zmČnám smČrĤ a cílĤ prodloužení existujících tras, aby lépe pokryly dobrou 

dopravní dostupností rozvíjející se lokality v širším okruhu centra mČsta nebo na jeho 

perifériích. KromČ trasování trati metra D zanesené v platném ÚP SÚ HMP smČrem na Žižkov 

a do Vysočan se tak logicky nabízí od zvažované pĜestupní stanice NámČstí republiky 

pokračovat ve smČru vymezeným linkami metra ů a C. Tato část HMP s velmi složitým 

reliéfem se potýká po mnoho rokĤ s dopravními nesnázemi a zhoršenou dopravní dostupností 

nČkterých svých lokalit, pĜičemž její obsloužení trasou D by Ĝadu tČchto problémĤ zĜejmČ 

pomohlo úspČšnČ vyĜešit. 

7.1 SMċROVÉ ů SKLONOVÉ POMċRY NÁVRHU 

Podkladem pro trasu IV.D v dalším severním smČĜování je varianta „jih-modrá“ 

vypracovaná MP v červnu 2008 v „OvČĜovací studii technické reálnosti vedení trasy metra D 

na NámČstí republiky“, kde byla uvedena jako 1 ze 4 variant s tím, že Ň možnosti byly vytvoĜené 

pro lehké metro a Ň pro klasickou stavbu. Varianta „jih-modrá“ byla dále konfrontována pod 

označením varianty „0Ň“ s dalšími 5 v konceptu studie IPR „ProvČĜení dalšího vedení trasy nad 

rámec základního úseku I.D“ z prosince 2015, kde byla vyhodnocena jako vítČzná. Její 

pĜedností je pĜipojení trasy D k trati B ve výhodné poloze stanice NámČstí republiky a zároveĖ 

se nezĜíká možnosti jejího dalšího pokračování zamČĜeném k Žižkovu. PrávČ kvĤli této 

variabilitČ smČĜování je její orientace pro další severní provozní úsek naopak nevýhodou. Na 

projektovaný úsek III.D ve variantČ „jih-modrá“, který má dosud koncovou stanici Petrské 

námČstí s 1 obratovou kolejí a s propojením pomocí svého jižního vestibulu se stanicí NámČstí 

republiky linky B, navazuje navrhovaný úsek IV.D tČsnČ pĜed Vltavou. V celém navrhovaném 

úseku IV.D byly použity prvky odpovídající současnému návrhu úseku metra I.D, které byly 

prodiskutovány s pracovníky MP, ač se jedná mnohdy o limitní návrhové veličiny současného 

systému pražského metra v souladu s jeho normami a pĜedpisy, ale zachovávající pĜedevším 

kompatibilitu prĤjezdného prĤĜezu. V pojetí nové koncepce trasy D se totiž nČkdy pĜebírají 

prvky z normy ČSN 7ň 6ň60-1, která je účinná od roku Ň00Ř, zatímco norma ČSN 7ň 64ňň0 je 

účinná již od roku 1řř7. 

V pĜíloze je pĜiložena pĜehledná situace a podélný profil návrhu. Začátek staničení 

projektované trati začíná na úrovni konce obratové koleje a tunel ještČ s mírným klesáním a v 
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oblouku podchází koryto Vltavy, aby vzápČtí konstantnČ stoupal v dlouhém smČrovém oblouku 

a dosáhl první stanice „Letenské námČstí“. Všechny navrhované stanice splĖují doporučenou 

šíĜku ostrovního nástupištČ pro hluboko ražené stanice ĚvČtší než 1Ň mě, protože vzdálenost 

mezi osami kolejí je 15 m, což je hodnota pĜevzatá ze stanice Petrské námČstí. Stanice Letenské 

námČstí je relativnČ hluboko položenou stanicí hlavnČ z dĤvodu vyvarování se pĜípadné kolize 

s Bubenečským silničním tunelem, který je součástí tunelového komplexu Blanka, mČstského 

silničního okruhu, a který trasa D podchází u fotbalového stadionu Sparty Ěmocnost nadloží 

v místČ prĤniku je pĜibližnČ 11 mě. Dále je nedaleko plánován železniční tunel nové trati 

spojující Masarykovo nádraží s LetištČm Václava Havla respektive s Kladnem, jeho podoba 

zatím ještČ není zcela známa, avšak jeho vedení by nemČlo procházet velkými hloubkami. TraĢ 

metra klesáním a smČrovými oblouky od stanice Letenské námČstí míĜí k další stanici 

Zoologická zahrada na trojském bĜehu, kdy podchází území Ĝíční nivy tvoĜené inundovanými 

sedimenty s Ĝekou Vltavou. Stanice by mohla být ražena nebo i částečnČ hloubena, protože její 

podélná osa je paralelní s ulicí U trojského zámku. Od této stanice traĢ stoupá maximálním 

dovoleným sklonem k bohnickému sídlišti, kde je mezi dnešními zastávkami Odra a Krakov 

další stanice Bohnice. Vzhledem k velkému pĜevýšení Ěnadloží mezi terénem a traĢovou 

kolejnicí [TK] je mezi stanicemi Zoologická zahrada – Bohnice až o Ř1 m mocnostiě je stanice 

Bohnice velmi hluboko pod okolním terénem Ě6Ř mě a stala by se tak nejhlubší pražskou stanicí. 

ěešením tohoto stavu by mohlo být, pokud by to dovolovaly hydrogeologické podmínky, 

posunutí stanice Zoologická zahrada více k úrovni terénu nebo započít stoupání z této stanice 

blíže k úpatí svahu botanické zahrady, která je zde taktéž situována. Dále návrh tratČ pokračuje 

opČt maximálním sklonem k ražené stanici Psychiatrická nemocnice, odkud již s užitím o 

trochu mírnČjšího sklonu vede ke koncové stanici Čimice. Ta je situována mezi čimické sídlištČ 

a Dolní Chabry, kde by bylo vhodné zĜídit staveništČ pro výstavbu a pĜípadné užití razicích 

štítĤ. ZároveĖ by zde stanice mohla být snadno hloubena. Orientace stanice včetnČ obratových 

kolejí umožĖuje budoucí další pĜípadné pokračování trasy vzhledem k okolním nepĜíznivým 

terénním podmínkám. 

7.2 POPIS OBSLUHOVůNÉHO ÚZEMÍ 
Oblast Letné se ještČ v nedávné dobČ potýkala s kongescemi automobilové dopravy, ale 

po zprovoznČní tunelového komplexu Blanka se v tomto ohledu místní situace výraznČ zlepšila. 

Pokud však neočekávanČ nastanou nenadálé dopravní komplikace a to nejen na mČstském 

okruhu, doprava u Letenského námČstí, jako významné kĜižovatky dopravních smČrĤ, kolabuje. 

To odpovídajícím zpĤsobem narušuje plynulost MHD, pĜedevším tramvajové dopravy, která je 
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zde velmi intenzivní. Letenským námČstím k 19. 4. Ň01ř procházelo 5 denních tramvajových 

linek, na nedalekém StrossmayerovČ námČstí dokonce 7. Pokud dojde k tramvajové výluce 

z dĤvodu oprav trati, je narušeno linkové vedení ve velké části Prahy. Cestující jsou pak 

odkázáni na náhradní autobusovou dopravu, která je nedostačující a často je blokována 

v silniční síti IůD. Oblast, ač vzdušnou čarou od centra blízko, s ním nemá rychlé spojení, 

nejrychlejší denní spoj urazí trasu mezi Letenským námČstím a zastávkou Václavské námČstí 

za 15 min. Území kolem Letné je velmi hustČ osídleno a kromČ rĤzných institucí je zde umístČn 

taktéž fotbalový stadion s kapacitou 18 ŘŘ7 divákĤ. Nejbližší stanice metra je na lince C 

Vltavská, kde je významná rozvojová oblast, anebo stanice Hradčanská na lince ů. Oba smČry 

jsou z letenského námČstí dosažitelné tramvajovou dopravou pĜibližnČ za 5 min. 

Stanice Zoologická zahrada je, jak název napovídá, umístČna u nejvČtší zoologické 

zahrady v ČR s vysokou návštČvností, která navíc takĜka každoročnČ stoupá. Poslední ň roky 

dosahuje témČĜ 1,5 mil. návštČvníkĤ za rok. V okolí zoo je taktéž areál botanické zahrady a 

relaxačnČ-sportovní zóna podél Vltavy. Tyto cíle generují velké množství pĜepravních cest, 

často velmi závislých na počasí. Pro tento účel jezdí skrz residenční oblast Troji ke stanici metra 

Nádraží Holešovice linka autobusu, která o víkendech obsluhuje zoologickou zahradu dokonce 

pouze ve 4 minutových intervalech. Další výrazná část návštČvníkĤ volí IůD, která není pro 

místní uliční síĢ koncipována a navíc je doprovázena potížemi s hledáním parkovacího místa. 

Ostatní druhy dopravy na místo jsou spíše doplĖkové. 

Bohnice, umístČné vysoko nad Vltavou, tvoĜí pĤvodní a hlavnČ sídlištní zástavba, kde 

žilo 16 834 obyvatel k 31. 12. 2015. V minulosti se o pĜivedení trati metra do této oblasti 

hovoĜilo, nakonec se podzemní dráha nasmČrovala opačným smČrem k LetĖanĤm. Pro oblast 

Bohnic je tedy již po nČkolik let pĜipravována obslužnost tramvajovou dopravou, která by mČla 

Bohnice nejenom protínat radiálnČ, ale také vytvoĜit po tomto území síĢ, a k té stávající se má 

pĜipojit u Kobyliského námČstí. Dosud jezdí mezi Bohnicemi autobusová doprava spojující 

lokalitu hlavnČ se stanicí metra Kobylisy na lince C po ulici Čimická, kde se pĜekonává výrazný 

výškový rozdíl. KvĤli rozloze Bohnic jsou do této mČstské čtvrti navrženy Ň stanice: 

Psychiatrická nemocnice a Bohnice, které nepokryjí pČší dostupností celou čtvrĢ, ale mohly by 

významnČ pĜispČt k lepší dopravní dostupnosti. 

Poslední stanice návrhu je pojmenovaná Čimice a je umístČná u stejnojmenného sídlištČ. 

Navíc taktéž sousedí s Dolními Chabry a tak dohromady v okolí žije pĜes 11 000 obyvatel. 

Stanice má výhodnou polohu vzhledem k plánovanému silničnímu pĜivadČči do Čimic 

z plánovaného severního silničního okruhu kolem Prahy (stavba 519: Suchdol – BĜezinČvesě. 

U stanice by bylo proto vhodné vybudovat dopravní terminál pro IůD, s vazbou na 
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autobusovou nebo také pro plánovanou tramvajovou dopravu ĚnapĜíklad projektovaná traĢ do 

Zdibě. Díky pražskému okruhu by stanice byla pravdČpodobnČ také využívána obyvateli levého 

bĜehu Vltavy nebo cestujícími pokračujícími k pĜipravovanému mezinárodnímu letišti ve 

Vodochodech. Cesta z Čimic k Václavskému námČstí dnes trvá nejrychleji pomocí spoje MHD 

ň5 min, plánovaná trasa IV.D by mohla cestu zkrátit pĜibližnČ na Ň0 min. 
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8 ZÁVċR ů ZHODNOCENÍ 
Návrh trati IV.D prochází velmi složitým, ale zajímavým územím. Projekční činnost 

byla od samého počátku limitována dosud ne zcela uchopitelnými standardy pro plánování tratČ 

podzemní dráhy, které se takové nachází dosud pouze v zahraničí. ů nadto samotný návrh 

vycházel sice z reálnČ plánované stanice Petrské námČstí, ovšem pro severní trasování s ne 

pĜíliš pĜíznivými smČrovými a sklonovými počátečními parametry. Budoucí vedení zcela jistČ 

bude podrobnČ sledovat geologické pomČry tak, aby se stavba zbytečnČ neprodražovala a 

neprodlužovala. 

V současné dobČ nastává pro Prahu historická chvíle, kdy bČhem nČkolika týdnĤ bude 

zahájen geologický prĤzkum, aby za nČkolik let jí pĜibyla tak dlouho očekávaná 4. trasa metra. 

O jejím dalším osudu pokračování pravdČpodobnČ ještČ brzy rozhodnuto nebude, mČlo by se 

však o dalších možnostech diskutovat a zvážit jejich pozitiva či negativa. V tomto ohledu tato 

práce pĜináší pohled, který není z historického hlediska zcela pĜevratný, ale právČ otevírá 

možnosti dalšího zamyšlení s tím, že i tato varianta stojí za úvahu. Než se pĜistoupí k realizaci 

úseku IV.D, ještČ se Praha se svým okolím nepochybnČ dosti zmČní, což logicky ovlivní 

budoucí pĜístup k tomuto tématu.  
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SEZNůM PěÍLOH 

PĜíloha číslo ů.1.01: PĜehledná situace trasy 

PĜíloha číslo ů.Ň.01: Podélný profil trasy 
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PĜehledný podélný profil: TRASA IV.D: Petrské námČstí (mimo) - Čimice
M 1:5000/500

Rozsah: km 0,00000 - km 8,17144
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