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Nový systém veřejné dopravy v okolí Jesenice, Jílového, Kamenice, a jejich napojení na Prahu

Úvodem

Účelem této práce, je navržení nových variant veřejné dopravní obsluhy oblasti Dolní Břežany-Jesenice-Kamenice-Jílové u Prahy-Týnec nad Sázavou-Pyšely-Říčany a jejich napojení na Prahu, s výhledem do budoucna, kde stávající systém dříve či později nutně selže. Tato práce se zabývá variantami, zcela závislými na vývoji infrastruktury v hlavním městě Praze, do které jezdí skoro 90% cestujících za zaměstnáním, nebo do školy, a počet se stále zvyšuje se neustálou migrací obyvatel do satelitních obcí a na ‚venkov‘. Varianty jsou následující:
· Metro D se postaví do stanice Depo Písnice a spojí se minimálně se stanicí Pankrác
· Žádné metro se nepostaví

· Vybudování tramvajové trati

· Vybudování linky vysokokapacitního metrobusu

Vzhledem k zřejmému nedostatku financí a letité neochotě Magistrátu Hl.m. Prahy začít s budováním linky D, či ji alespoň určit jako investiční prioritu, minimálně po délku Depo Písnice – Náměstí Míru (a vytvořit si zálohu za Nuselský most), je pravděpodobnější, že si budou muset obce vytvořit vlastní infrastrukturu pro napojení se na veřejnou dopravu v Praze (konkrétně metro C – Budějovická/Kačerov).

Návrhy se dále zabývají optimálním vozovým parkem a intervaly spojů, včetně návazností mezi jednotlivými linkami. Většina navrhovaných stavebních řešení se do značné míry přizpůsobuje územním plánům jednotlivých obcí.
Varianta 1: Metro D

Tato varianta je z hlediska efektivity dopravy a ceny na straně obcí ideální. Nabízí totiž možnost zkrátit většinu linek o osm kilometrů a ušetřit tím cca 15 min jízdy autobusem (což umožní nutnost nižšího počtu vozidel či kratší intervaly) a v případě špičky i více jak půl hodiny, díky neproplétání se pražským provozem.

Vedení linek
V následujícím výpisu budou použity pracovní názvy linek, z důvodu neexistence stejných v současnosti.

Vysvětlivky: + pouze nástup; # pouze výstup, * na znamení
„Pouze nástup a výstup“ by neplatilo, pouze pokud by linka byla začleněna plnohodnotně do systému PID

· A – Jesenice-Budějovická

· JESENICE, Jesenice bytovky, „Jesenice obchodní“ * (plánovaná), Vestec Šátalka * , Vestec Safina, Depo Písnice, Betáň *, U tří svatých *#, Zelené domky*#, IKEM *#, Nemocnice Krč #, Lísek (Kačerov) *#, BUDĚJOVICKÁ
· BUDĚJOVICKÁ, Nemocnice Krč +, IKEM *+, Zelené Domky +*, U tří svatých *+, Betáň *, Depo Písnice, Vestec Safina, Vestec Šátalka *, Jesenice obchodní *, Jesenice bytovky, JESENICE
· Předpokládaná doba jízdy: 18-20 min (současnost 23 min dle jízdního řádu)

· Intervaly: ranní špička – 10 min,  dopoledne – 20 min, odpoledne-večer 15 min, po 20.hod – 20-30 min interval s návazností s linkami v zastávkách Depo Písnice a Jesenice, noční v návaznosti na pražské noční autobusy 60 min
· Vozový park: 6 (8) - kloubové autobusy pro min 150 lidí, všechny nízkopodlažní/LE, upravené pro příměstský provoz. V případě plnohodnotného zapojení do PID zcela nízkopodlažní v městském provedení a zvýšení počtu min o 2 vozy.

· B – Týnec nad Sázavou-Jílové u Prahy-Jesenice-Depo Písnice
· V úseku Týnec nad Sázavou – Jesenice platí všechny zastávky počítané v územních plánech jednotlivých obcí, Jesenice, Jesenice bytovky *, Jesenice obchodní *, Vestec Šátalka *, Vestec Safina *, DEPO PÍSNICE

· DEPO PÍSNICE, Vestec Safina *, Vestec Šátalka*, Jesenice obchodní *, Jesenice bytovky *, Jesenice, v úseku Jesenice – Jílové platí všechny zastávky počítané v územních plánech jednotlivých obcí, JÍLOVÉ U PRAHY, v úseku Jílové u Prahy – Týnec nad Sázavou platí všechny zastávky počítané v územních plánech jednotlivých obcí, TÝNEC NAD SÁZAVOU

· Pozn. linka B se v Týnci nad Sázavou pravidelně střídá s linkou C1

· Předpokládaná doba jízdy 30/50 min (Jílové/Týnec)

· Intervaly: ranní špička 15/60 min, dopoledne 20/60 min, odpoledne 15/60 min, večer 20/60 min, po 20.h 40/80 min, provoz končí návazností na poslední metro a související linku A

· Vozový park: 6 (7) – standardní autobusy LE

· C (C1) – Týnec nad Sázavou-Kamenice-Jesenice-Depo Písnice

· TÝNEC NAD SÁZAVOU, v úseku Týnec nad Sázavou – Kamenice platí všechny zastávky počítané v územních plánech jednotlivých obcí, Kamenice, v úseku Kamenice – Jesenice platí všechny zastávky počítané v územních plánech jednotlivých obcí, Jesenice, Jesenice bytovky *, Jesenice obchodní *, Vestec Šátalka *, Vestec Safina *, DEPO PÍSNICE
· DEPO PÍSNICE, Vestec Safina *, Vestec Šátalka *, Jesenice obchodní *, Jesenice bytovky *, Jesenice, v úseku Jesenice – Kamenice platí všechny zastávky počítané v územních plánech jednotlivých obcí, KAMENICE, v úseku Kamenice – Týnec nad Sázavou platí všechny zastávky počítané v územních plánech jednotlivých obcí

· Pozn. linka C1 se v Týnci nad Sázavou pravidelně střídá s linkou B

· Pozn. linka C1 se pravidelně střídá v Kamenici s linkou C3 v časech odjezdů v obou směrech

· Předpokládaná doba jízdy 30/50 min

· Intervaly: ranní špička 15/60, dopoledne 60/60, odpoledne 60/60, večer 60/60, po 20.h 80/80, provoz končí návazností na poslední metro a související linku A
· Vozový park: 6 (7) – standartní autobusy LE

· C2 – Okružní – Hlubočinka (Radějovice rozcestí)-Radějovice-Olešky-Čenětice-Křížkový Újezdec-Petříkov-Velké Popovice-Všedobrovice-Želivec-Nová Hospoda-Kamenice-Těptín-Kostelec u Křížků-Nechánice-Sulice-Hlubočinka (Radějovice rozcestí)

· Pozn. linka navazuje v zastávkách Radějovice rozcestí a Kamenice na linky C1 a C3, v ranní špičce na C. Autobusy na sebe vzájemně čekají
· Předpokládaná doba jízdy 60 min (jeden směr, neměnící se)

· Intervaly: ranní špička – večer 60 min v obou směrech, v zastávkách Radějovice rozcestí a Kamenice se nepotkávají (rozdíl 30 min)

· Vozový park: 2 (3) – midibusy LE do 40 osob
· C3 – Pyšely-Kamenice-Jesenice-Depo Písnice

· PYŠELY, Čerčany nádraží, Poříčí nad Sázavou nádraží, Městečko-Borová Lhota, Nespeky, Řehenice-Křiváček, Babice, Ládví, Kamenice, v úseku Kamenice – Jesenice platí všechny zastávky počítané v územních plánech jednotlivých obcí, Jesenice, Jesenice bytovky *, Jesenice obchodní *, Vestec Šátalka *, Vestec Safina *, DEPO PÍSNICE
· DEPO PÍSNICE, Vestec Safina *, Vestec Šátalka *, Jesenice obchodní *, Jesenice bytovky *, Jesenice, v úseku  Jesenice – Kamenice platí všechny zastávky počítané v územních plánech jednotlivých obcí, Kamenice, Ládví, Babice, Řehenice-Křiváček, Nespeky, Městečko-Borová Lhota, Poříčí nad Sázavou nádraží, Čerčany nádraží, PYŠELY

· Linka C3 se pravidelně střídá s linkou C1 v zastávce Kamenice v odjezdech v obou směrech

· Předpokládaná doba jízdy 45 min

· Intervaly: ranní špička – 60 min, dopoledne – 60 min, odpoledne – 60 min, večer – 60 min, po 20.h – 80 min, noc nejezdí

· Vozový park: 2, standardní autobusy LE

· D (D1) – Depo Písnice-Dolní Břežany-Březová-Davle
· DEPO PÍSNICE, Vestec Safina *, Vestec Šátalka *, Zlatníky-Hodkovice Břežanská, Dolní Břežany škola, Dolní Břežany náměstí, DOLNÍ BŘEŽANY OBECNÍ ÚŘAD, Dolní Břežany hřiště, Dolní Břežany Na rovném *, Ohrobec U čisteckých, Ohrobec, Ohrobec u rybníka, Zvole škola, Zvole, Zvole Jílovská *, Zvole Nová Zvole *, Zvole Černíky *, Březová Oleško *, Březová Oleško u Topolů *, Březová Oleško-Oleško, DAVLE OBEC

· DAVLE OBEC, Březová Oleško-Oleško, Březová Oleško u Topolů *, Březová Oleško *, Zvole Černíky *, Zvole Nová Zvole *, Zvole Jílovská *, Zvole, Zvole škola, Ohrobec U rybníka, Ohrobec, Ohrobec U Čisteckých, Dolní Břežany Na rovném *, Dolní Břežany hřiště, Dolní Břežany obecní úřad, Dolní Břežany, Dolní Břežany škola, Zlatníky-Hodkovice Břežanská, Vestec Šátalka *, Vestec Safina *, DEPO PÍSNICE

· Linka D1 se pravidelně míjí s linkou D2 v zastávce Dolní Břežany v odjezdu v obou směrech

· Jízdní doba 40 min

· Intervaly: ráno (15, 45)/60, jinak 60/60, po 20.h 60/60, noc nejezdí
· Vozový park: 3 standardní autobusy LE

· D2 – DEPO PÍSNICE-Dolní Břežany-Zlatníky (náves)-Libeň-Okrouhlo-Zahořany-JÍLOVÉ U PRAHY

· Linka D2 se míjí pravidelně s linkou D1 v zastávce Dolní Břežany Náměstí v odjezdu v obou směrech

· Linka D2 se míjí pravidelně s linkou D3 v zastávce Zlatníky (náves) v odjezdu v obou směrech

· Jízdní doba 35 min
· Intervaly: ráno-večer 60 min, po 20.h 120 min, noc nejezdí

· Vozový park: 2 standardní autobusy LE

· D3 – DEPO PÍSNICE-Zlatníky Hodkovice-Zlatníky (náves)-Libeň-Libeř-Radlík-JÍLOVÉ U PRAHY NÁM.

· Linka D3 se pravidelně míjí s linkou D2 v zastávce Zlatníky (náves) v odjezdu v obou směrech

· Jízdní doba 30 min

· Intervaly: celý den 60 min, po 20.h 120 min, noc nejezdí

· Vozový park: 2 midibusy LE do 40 osob

· E – Psáry – Smíchovské nádraží

· PSÁRY ŠTĚDŘÍK, Psáry-Horní Jirčany +*, Jesenice +, Jesenice bytovky +*, Vestec Šátalka +*, Vestec Safina *+, Depo Písnice +, Lahovice *#, Lihovar #, SMÍCHOVSKÉ NÁDRAŽÍ
· SMÍCHOVSKÉ NÁDRAŽÍ, Lihovar +, Lahovice +*, Depo Písnice #, Vestec Safina #*, Vestec Šátalka #*, Jesenice bytovky #*, JESENICE #, Psáry-Horní Jirčany #*, PSÁRY ŠTĚDŘÍK

· Jízdní doba 23/30 min (Jesenice/Psáry)

· Intervaly: ráno 15/30, dopoledne 60/60, odpoledne 40/40, večer 60/60, po 20.h 90/90, poslední kolem 23.h pouze směr Psáry

· Vozový park: 2 autobusy uspůsobené dálnici, optimálně LE + 2 midibusy do 40 lidí uzpůsobené pro dálnici LE

· F – JESENICE-Kocanda-Osnice-Dobřejovice-Modletice (průmyslová zóna)-Jažlovice-Otice-Voděrádky -Říčany-ŘÍČANY NÁDRAŽÍ

· Jízdní doba 40-45 min

· Intervaly: 3 ranní spoje (6,7,8), 4 odpolední (14,15,16,17) 2 večerní (18, 20); víkendobý provoz nezměněn

· Vozový park: 2 midibusy LE do 40 osob

· G1 – Jesenice – Opatov

· JESENICE, Jesenice bytovky, Jesenice obchodní *, Vestec Šátalka *, Vestec Obecní úřad, Vestec U Klimešů, Vestec U vodárny *, Drazdecká, Hrnčíře, Hrnčířský hřbitov, Pod vsí #*, V Ladech #*, Šeberov #*, OPATOV

· OPATOV, Šeberov +*, V ladech +*, Pod vsí +*, Hrnčířský hřbitov, Hrnčíře, Vestec U vodárny *, Vestec u Klimešů, Vestec Obecní úřad, Vestec Šátalka *, Jesenice obchodní *, Jesenice bytovky, JESENICE

· Zastávky ‚jen pro výstup‘ a ‚jen pro nástup‘ platí pouze v případě neúplného začlenění do systému PID

· Jízdní doba 16 min
· Intervaly: ranní špička 15 min, dopoledne-večer 30 min, po 20.h 60 min, poslední odjíždí po posledním metru ze stanice Opatov

· Vozový park: 3 standardní autobusy LE + 1 kloubový LE (nasazován do ranní špičky, jinak záloha)

· G2 – Osnice – Zdiměřice – Opatov

· OSNICE, Osnice hřbitov, Kocanda, Zdiměřice škola, Zdiměřice náves, Zdiměřice bytovky, Drazdecká, Hrnčíře, Hrnčířský hřbitov, Pod vsí #*, V ladech #*, Šeberov #*, OPATOV

· OPATOV, Šeberov +*, V ladech +*, Pod vsí +*, Hrnčířský hřbitov, Hrnčíře, Zdiměřice bytovky, Zdiměřice náves, Zdiměřice škola, Kocanda, Osnice hřbitov, OSNICE

· Jízdní doba 18 min

· Intervaly: ranní špička – 20 min, dopoledne-večer 30 min, po 20.h 60 min, poslední vyjíždí ze zastávky Hrnčíře čekajíc na poslední autobus G1

· Vozový park: 3 standardní autobusy LE

· J – Jesenická okružní vnitřní linka

· OSNICE, osnice hřbitov, Kocanda, Jesenice Říčanská, Jesenice, Jesenice zbraslavská, Zlatníky, Dolní Břežany, Hodkovice, Zlatníky, Jesenice, Jesenice bytovky, Jesenice Vestecká, Jesenice škola, Jesenice Mladíkov, Zdiměřice, Kocanda, OSNICE
· Jízdní doba 40 min

· Intervaly: dopoledne 60, odpoledne 60 (celkem 9 spojů oběma směry)

· Vozový park: 2 midibusy LE (použité z linky E) => 0

· S – školní Jesenická linka

· Osnice, Kocanda, Zdiměřice škola, Zdiměřice, Zdiměřice bytovky, Vestec u Vodárny *, Vestec u Klimešů, Vestec Obecní úřad, Vestec Šátalka *, Jesenice bytovky, Jesenice Vestecká, JESENICE ŠKOLA

· Jízdní doba 22 min

· Jede pouze 7:23 (Osnice) s příjezdem do Jesenice škola 7:45

· Vozový park: 1 midibus LE

Nároky na vozový park a jeho finanční náročnost
Celkový počet autobusů pro variantu 1: 50 vozidel
Z čehož:
7 kloubových + 2 rezervní a posilové



25 standardních dvanáctimetrových LE + 2 rezervní a posilové



9 midibusů do 40 osob



2 autobusy uzpůsobené dálničnímu provozu a vyšším provozním rychlostem


Všechny autobusy by měly být provedeny v příměstské verzi – tj. omezit počet dveří a plochu prostoru ke stání a zvýšit množství sedadel na maximální možné množství (viz SOR NC18), pouze v případě úplného zapojení do PID by pro linku A bylo objednáno větší množství vozů v městské úpravě interiéru. Odbavování by prováděl řidič. 


V tomto výpočtu zastávám názor, že je lepší mít po ruce dostatečnou rezervní kapacitu vozidel, pokud předpokládáme běžnou poruchovost, nebo nenadálé události v provozu. V tomto plánu se počítá s koupí zcela nových vozů, což jako ‚investice do zavádění nového systému‘ je schvalitelná položka v rozpočtu EU, tudíž značnou část nákladů by šlo přestat brát v úvahu. Zbytek je ufinancovatelný z rozpočtů obcí, v horizontu několika let, a oblast pokrytí tímto systémem má v hrubých číslech 65 tisíc obyvatel, což znamená dostatečné množství ze státních dotací. Podnik těchto autobusů by vznikl jako společné vlastnictví obcí a Středočeského kraje.


Nutné by bylo vybudovat garáže a čerpací stanice pro takové množství vozidel, což vyžaduje další nemalou investici. Řešením by bylo postavení větších garáží v dosahu Prahy, kde by se část dala pronajímat jiným dopravcům, kterým by se v některých případech značně zkrátily náklady na cestu mezi garáží a výchozí stanici (pro příklad Veolia Transport a zastávka Budějovická).


Další nutně vyvstávající otázkou by bylo, jaké technologie pohonu využít. Vycházejí zde následující:

· Dieselový pohon

· Levný na výrobu, dražší v provozních nákladech. Velké množství výrobců. Životnost min. 15 let

· Pohon na zemní plyn
· Relativně levný na výrobu, kratší dojezd, zato levný provoz. Průměrné množství výrobců. Životnost plynového ústrojí 10-15 let

· Diesel-elektrický pohon (diesel agregát + elektrovýzbroj na kolech ​+ akumulátory)
· Znatelně vyšší pořizovací cena, velmi levný provoz, znatelně lepší jízdní vlastnosti a rychlost rozjezdu. Životnost baterií a kondenzátorů 10-12 let. Malé množství odpovídajících výrobců (AutoTram, Mercedes-Benz (Citaro G Hybrid)), příležitost výrobců testovat netradiční vozidla v plném provozu => možné menší náklady na koupi

V hrubých číslech (za současných cen) bychom mohli počítat s investicí od 260 mil Kč do 400 mil Kč v závislosti na zvolené technologii a dohodě s výrobcem + stavba garáží a sociálních zařízení pro řidiče.

Úprava silnic a křižovatek


V dané oblasti se nachází několik palčivých míst, jež namenají při větším nárůstu (zcela pravidelně se konajícím) provozu někdy až půlhodinová zpoždění. Primárním cílem by bylo značně upřednostnit průjezd hromadné dopravy vybudováním ‚buspruhů‘ podle vzoru některých komunikací Prahy, úpravami křižovatek na vyšší provozní kapacitu a v neposlední řadě přeprogramování světly řízených křižovatek.
· Nejnutnější úpravy:

· Obchvat obce Jesenice po jižní straně dle schváleného územního plánu obce Jesenice, jež odvede značnou část individuální dopravy, a umožní zneprůjezdnit obec těžkým nákladním vozidům

· Přebudovat zastávku Jesenice – ve směru na Prahu ji prodloužit o cca 15 metrů, přeprogramovat semafor na návsi k upřednostnění chodců, aby se zabránilo ujetí navazujících autobusů z důvodu nemožnosti přejít silnici
· Vytvoření buspruhů v obci Vestec v ulici Vídeňská v úseku Šatalka-Vestecká spojka (napojení na R1) a v úseku Vestecká spojka-Kruhový objezd ‚U studánky‘ v obou směrech, rozšířením stávající vozovky, případným vbudováním odpadního kanálu pod povrch vozovky (směr z Prahy)

· Instalovat světelné řízení křižovatky Šatalka pro preferenci hromadné dopravy ze všech směrů (sever Praha, jih – Jesenice, západ Zlatníky-Hodkovice a Břežany, východ Vestec – obytná část)

· Instalace světelné řízené křižovatky pro okamžitý vjezd a výjezd autobusů do terminálu Depo Písnice

· Kompletní přestavba kruhového objezdu ‚U studánky‘ na dvojpruhový s odbočovacími pruhy, optimálně spojený s jednosměrnými semafory směrem k objezdu ze stran Kunratické spojky pro okamžité uvolnění kruhového objezdu a možnosti předejít velké dopravní zácpě ze směru Vestec ráno a Kunratice např. v pátek odpoledne, kdy se tvoří až dvoukilometrová fronta, která se naplno rozjíždí v úrovni Depa Písnice

· Úprava křižovatky a autobusového stání u zastávky Radějovice rozcestí, pro snadné překonání vozovky

· Úprava stavebního plánu terminálu Depo Písnice pro rychlý nájezd a odbavení autobusů, specielně pro průjezdní linky (Stop&Kiss&Go)

· Výhledové úpravy

· Vytvoření buspruhů na kruhovém objezdu Jesenice spojující silnici 603 (‚Stará Benešovská‘), silnici 105 a nájezd na R1 ve směru ke kruhovému objezdu od Horních i Dolních Jirčan pro urychlení postupu autobusu před auty

· Postupná rekonstrukce všech zastávek pro bezbariérový přístup a bezpečný přechod stran silnice
Po těchto úpravách zůstane jediným problémem v provozu část Prahy Krč, která zcela spadá do kompetence Magistrátu hl.m. Prahy a úřadu městské části Praha 4, a kde není fyzicky možné provést více preferenčních opatření, bez značného omezení kapacity komunikací.

Varianta 2 – tramvaj Jesenice – Kačerov (– Budějovická)
Tato varianta vychází ze všech nejdráž, co se počátečních investicí týče, zato v dlouhodobém výhledu je daleko vhodnější a efektivnější. Varianta počítá s rychlodráhou z Jesenického autobusového terminálu (dle územního plánu obce Jesenice) do zastávky Kačerov, umístěné mezi autobusovým terminálem a vlakové zastávky Kačerov, která zkrátí jízdu autobusem o 12 km (24 min), čímž sníží nároky na jejich počet a která zajistí spojení spolehlivé i v zimě. Nutnými investicemi by byl vyšší výkup pozemků v obcích Jesenice, Vestec a městských částí Kunratice a Krč pro stavbu samotné trati, stavba vozovny pro tramvaje (či pronájem jiné v Praze v dostupné vzdálenosti (Vozovna Pankrác – nutná trať Pražského Povstání – Budějovická (v případě nejoptimističtější verze trati Jesenice-Kačerov-Budějovická)), investice do cca deseti tramvajových vozů pro min. 150 cestujících, optimálně pro 200 cestujících.

Technologicky by byl optimální systém tramvajové rychlodráhy (‚vlakotramvaj‘) s železničními kolejemi (až na vyjímky vedení tramvaje po vozovce) pro nejvyšší rychlost spojů. Tramvaje samotné by byly uzpůsobené pro provozní rychlost 100 km/h, optimálně celé nízkopodlažní, obousměrné s interiérem uzpůsobeným příměstské dopravě – maximalizace počtu míst k sezení. Za těchto kritérií byl nalezen zatím jeden typ vozidla – Alstom Citadis Dualis – tedy skutečná vlakotramvaj, jež pojme zhruba devadesát sedících a stopadesát stojících (v závislosti na konfiguraci), přestože by v ní bylo potřeba provést několik úprav, jako například přizpůsobení elektrické výzbroje pro pražské tratě a zvětšení místa pro kola (současné verze ACD dokáží pojmout do rámu jen jedno kolo). Vše však závisí na nabídkách jednotlivých výrobců (podle zákona o veřejných zakázkách) a množství peněz, jež se povede sehnat, byť na několikaletý úvěr všech obcí.

Vedení trati


Trať by začínala v Jesenici v místech ulice K Dolním Jirčanům, která je již zcela nevyužívaná, z důvodu přesunutí dopravy za Pražský okruh. Zůstává zde veliký nevyužitý prostor, jež je podle územního plánu částečně zarezervován pro budoucí jesenický autobusový terminál. S ohledem na množství volného prostoru není problém zde postavit malou vozovnu a úvraťové obratiště se zastávkou a pěším koridorem k terminálu autobusů (optimálně co nejblíže umístěnému). Trať by dále pokračovala k ulici Budějovická, na jejím křížení s ulicí K Dolním Jirčanům by se stáčela doleva a vedla směrem na náves, kde by byla vybudována boční zastávka, umístěná zhruba v poloze současné. S jiným provozem by nekolidovala, protože spolu s autobusovým terminálem je spojená stavba Jesenického jižního obchvatu (viz varianta 1), a tedy velká část individuální dopravy by byla odkloněna, autobusy, s konečnou v terminálu by do obce ani nemusely zajet. Trať by dále pokračovala po ulici Budějovická až po úroveň zastávky Jesenice bytovky, za níž by se stáčela plynulým obloukem severně do louky aby nepřekážela, nebo by vedla po obvodu silnice (tj směrově rozdělené tramvajové koleje se zapuštěním do povrchu vozovky, díky čemuž ale ztratí rychlost a bude nutné značné rozšíření silnice (na cca 16 m)).

Mezi jesenickým ‚obchodním centrem‘ a budovou Bowling steakbaru by ostře odbočovala západně do pole, aby se vyhnula ulici Budějovické ve Vestci, po co možná nejdelší úsek. U křížení s ulicí Hodkovická by byla umístěna zastávka Vestec Šátalka, jež by se dostala do vzdálenosti asi 270 m od původní zastávky autobusové. S ohledem na vzdálenost od jižních obytných zón Vestce bude nutné zavést svážení na tuto zastávku midi/mikrobusem (týká se polí působnosti zastávek Vestec U Klimešů a Vestec Obecní úřad). Trať by dále pokračovala rovně až do úrovně obchodu HyperAlbert (souč.stav), kde by plynulým obloukem dojela k ulici Vídeňská, kde by byla umístěna zastávka namísto Vestec Safina, a kde by odbočila do ulice Vídeňská, minula ulici Průmyslovou a ihned odbočila do ulice na Spojce, kde by opět odbočila severně do pole a mohla využít delší rovný úsek k vyšší rychlosti. Tyto oblouky se však dají pro zrychlení provozu zahloubit pod ulici Vídeňskou s odbočením z ní až v místě zastávky Safina, kde odpadne nutnost ztrácet čas kvůli prudkému oblouku. V případě těsného umístění zastávky by však zahloubení mělo smysl i v trase původní – tedy odbočení do ulice Na Spojce.

Před úrovní křižovatky Vídeňská – Pramenná by stála zastávka (v budoucnu) pro budoucí metro D Depo Písnice a zprovozněna by byla až podle snahy magistrátu linku D skutečně postavit. Do té doby by mohla tramvaj uhánět až 100 km/h (pokud by její konstrukce byla dotažena až tak daleko), protože další oblouk, kde by musela snížit rychlost je až 300 m po minutí Kunratické spojky. Jediné další co by ji bránilo by bylo vybudování zastávky pro přestupní uzel U studánky pro pražské autobusy (souč.stav linka 197). Volným obloukem by překřížila ulici Vídeňskou zhruba 20 metrů před čerpací stanicí Shell, kde by se změnil oblouk v pravotočivý a objel by ulice Hornická a Valcířská, kde by bylo možné postavit zastávku místo staré Betáňě. Ostrou zatáčkou by odbočovala do ulice U Rakovky, kde by byly koleje umístěné přímo v silnici, tudíž pro zachování nízkého hluku pro obytné domy a současně automobilovou průjezdnost by bylo nutné nainstalovat tiché panely. Dále by se držela trať těsně u ulice Vídeňské až po kruhový objezd ‚U Tří svatých‘, kde by zároveň byla umístěna zastávka pro přestup na autobusy (souč.stav linky 165, 193, 293). Dále by volným levotočivým obloukem překonala ulici Dobronickou a pokračovala by až k ulici Ke skladům a k ulici K Ústavům, kde by se začala opět srovnávat s vozovkou, a dále by pokračovala přímo do areálu Ústavu Akademie věd, kde by se vystavěla zastávka (v místě souč. parkoviště) nahrazující jak zastávku Zelené Domky, tak zastávku Ústavy Akademi věd, a umožnila tím historicky poprvé pořádně fungující spojení metra C s ústavem, kam denně dojíždí stovky zaměstnanců a kde kapacity spojení dlouhodobě nedostačují. V souvislosti s touto zastávkou je nutné vybudovat malou bránu pro zaměstnance, aby byl znemožněn volný vstup nepovolaných osob do areálu. Možností, jak toto zcela eliminovat je zahloubení asi dvouset metrů trati, což by ovšem značně prodražilo stavbu. Dále by překonala ulici K Výzkumným Ústavům těsně před zastávkou Ústavy Akademie Věd a pokračovala směrem k IKEMu po dlouhém pásu navrstvené zeminy (nutná úprava terénu). Zastávka IKEM by ležela v místě současné autobusové zastávky IKEM směrem z centra. Dále by trať přejela ulici Vídeňskou šikmo skrz křižovatku a vedla by v místě současné zdi areálu IKEMu a ústavu Mateřství až do místa nutného zahloubení v úrovni střední školy Aloise Klara.

Zahloubená trať by podjela ulici Thomayerovu až za úroveň ‚velkého parkoviště‘, před nímž by se nacházela zastávka Nemocnice Krč. Dále by projížděla pásem zeleně mezi ulicemi Thomayerova a Vídeňská, a za koncem ulice Thomayerova by se opět zahlubovala pro podjetí ulice Vídeňské v místě železničního mostu. Hned za mostem by následoval prudký pravotočivý stoupavý oblouk, zahloubení by skončilo napojením na prostor železniční trati (směr Kačerov & Praha hl.n), jíž by se držela až ke stanici metra Kačerov, kde by se vybudovala možná konečná zastávka (s jednoduchou úvratí) společně s železniční zastávkou Kačerov a přestupem do metra a na autobusový terminál.

V prodloužené variantě (Kačerov – Budějovická) by místo úvratě následovalo zahloubení a ostrý pravotočivý oblouk mezi ulici 5.května a ulici Jihlavskou, kde by mohlo dojít ke krátkému vystoupání na povrch a opětovnému zahloubení v místech začínající ulice Bítovské. Trať by vedla zahloubeně (včetně zastávky na začátku zahloubení) a pokračovala by až za zatočení ulice Jihlavské, kde by se nacházela konečná zastávka Budějovická, stále zahloubená a jediné další pokračování by nastalo v podobě napojení na trať Pankrác-Budějovická až do času její stavby, protože výhledově se dá předpokládat, že by tato trať byla postavena daleko dřív, než trať pankrácká, jejíž projektování a stavba je neustále odkládána téměř na neurčito. Celková trasa by tak vyšla na necelých dvanáct a půl kilometru trati, převážně vedené mimo vozovku s celkovým počtem dvou až pěti zahloubeními. Absolutní nutností by pak bylo vybudování semaforů na naprosto všech místech, kde tramvaj překračuje silnici, kdy semafory zcela zablokují vjezd do prostoru tramvají a ta má volný průjezd nemusejíce dbát na okolní provoz.
Jízdní doba, přepravní možnosti

Pokud bychom zahloubili všechny navrhované úseky k zahloubení, minimalizovali oblouky a oplotili vybrané úseky (Betáň – U tří svatých, Ústavy Akademie věd - IKEM, IKEM – Klárův ústav, Nemocnice Krč – Michelský les, ul. Jihlavská) bylo by možné dosáhnout z jesenického terminálu Kačerova za necelých patnáct minut a Budějovické zhruba 17-18 min, kde čas pro vstup do metra je zhruba do tří minut, v případě spěchu do dvou minut, s téměř garancí, že spoj nebude mít zpoždění. V případě menšího počtu zahloubení se jízdní doba protáhne o dvě minuty. Navíc vše v relativním pohodlí, díky plynulé akceleraci, deceleraci a bez nutnosti přeřazovat jako u autobusů.

Nástup i výstup by byl prováděn všemi dveřmi pro celkové urychlení, ‚odbavení‘ by prováděli revizoři, kteří by měli vycházet alespoň na 25% spojů. Automaty na lístky do systému PID by byly umístěny v každé zastávce, v obou směrech v odpovídajícím počtu vůči počtu cestujících.

Pásmově by linka odpovídala 1-B-0 (PP) – tedy tramvaj by končila na Budějovické/Kačerově v pásmu 0, aby odpadla nutnost kupovat zcela zbytečně drahé lístky do centra Prahy, když člověk jede pouze na Budějovickou a zároveň P na území Prahy pro lístkové cestující z centra na okraj Prahy (tj. standartní lístky do městských linek).

Zbylé linky & finance

Zbylé linky (viz varianta 1) by obsluhovaly autobusy zhruba v původních trasách varianty 1 (kromě větve D, která by zůstala nezměněná oproti současnosti (tj. přes Písnici), až na jednu přidanou linku svážející cestující k zastávce Vestec Šátalka a kromě linky C2, jež by mohla jezdit samostatně už z Jesenice a posílit tím spojení Horních Jirčan), jen zkrácené o úsek Jesenice – Depo Písnice (fakticky neexistující), linka A by nevznikla. V absolutních číslech by pak bylo možné zmenšit počet vyžadovaných autobusů (jejichž garáž by byla spojená s vozovnou) na zhruba 30 se stejnými intervaly jako ve variantě 1. Finančně se tedy dostáváme na částky zhruba 120-140 milionů Kč za autobusy, a 10 tramvají, jež by byly schopny (i s rezervou) obsloužit pětiminutový interval ve špičce + náklady na stavbu trati, jesenického terminálu a vozovny-garáží. Díky fondům EU a jejich investičním programům by značná část pořizovací ceny byla pokryta, zbytek by byl spolufinancován pražským magistrátem, obcemi a Středočeským krajem. Výhledem do budoucna toto spojení zajistí bezkonkurenčně rychlou a levnou dopravu, spolehlivou po desítky let.
Varianta 3 – Metrobus


Varianta 3 je velmi levná a spíše nouzová, než skutečně problém řešící. Ve své podstatě je nutné vybudovat jesenický terminál (známý z předchozí varianty a územního plánu obce Jesenice), postavit Jesenický obchvat a upravit celou délku komunikace od konce Jesenice až po stanici Chodov, což znamená že všechny komunikace budou minimálně čtyřproudé (1 pruh + 1 buspruh, v každém směru). Jízdní doba metrobusu je spočítána na zhruba 14 minut bez zastavování v Praze (Koleje Jižní město, Na Jelenách, Jarníkova) s intervaly 5 minut s nutností zachovat autobusovou linku na Budějovickou i Opatov, kde není žádná jiná obsluha. S přestupem na Chodově do metra je to na Budějovickou dalších devět minut navíc, což znamená celkový jízdní čas minimálně 23 minut, což je současný dojezdový čas běžných autobusů, bez jakýchkoli preferencí. Metrobus musíme vést na Chodov z čirého nedostatku prostoru, jehož se nám nedostačuje především v Kunraticích, Krči a pak samotnému výjezdu na Budějovickou.

Nároky na vozidla jsou následující: 10 kloubových vozů pro metrobus, min. 6 vozů pro linku na Budějovickou a zbylých třicet jako v předchozí variantě – tedy 46 vozů – investice kolem 230 milionů kč v nejlepším případě. Dále náklady na garáž a celkovou přestavbu vozovek.


Tedy celkově tato varianta je pouze nouzovým řešením, pokud by se situace v dopravě v oblasti Krče a Vestce stala nesnesitelnou, dlouhodobě neefektivní. Pouze ji do této práce uvádím z důvodu, že toto byl návrh podávaný již dříve v obdobné variantě, jen čistě po vlastní trase (komunikaci), což je dnes téměř nemožné kvůli extrémní zástavbě.

Závěrem


Z uvedených variant vyplývá, že optimální variantou by byla první – tedy vybudování linky D minimálně po úsek Pankrác – Depo Písnice, s nutností pouze jednoho přestupu. Varianta tramvajová počítá do budoucna s postavením linky D, ovšem v čase, kdy bude pozdě místní situaci řešit jinak, a zároveň poskytuje bezkonkurenčně nejrychlejší spojení s metrem C kdykoli. Do budoucna je také možné ji protáhnout např. do oblasti Kamenice, pokud by nastal extrémní boom imigrace obyvatel, a v případě propojení do Velkých Popovic a Strančic, vytvořila by se meziměstská vysokokapacitní tramvajová rychlodráha, jež v současnosti ve světě nemá obdobu. Je pouze otázkou politiků a veřejných rozpočtů, která varianta se uvede v život, tedy pokud vůbec nastane nějaká snaha místní situaci vyřešit dlouhodobě, řádně, a ne jen zalátovat nejhorší díry, jak se často v ČR děje, často s ne o moc rozdílnými náklady jak investice řádná.
Pozn. přiložené mapy jsou pouze orientační, prospekty jednotlivých vozidel čistě pro názornost.
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