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1. Uvod

Metro je povazovano obecn¢ za nejmodernéj$i dopravni prostfedek vetejné méstské dopravy,
ktery respektuji i lidé, ktefi nejsou naklonéni obecné vyuzivani vefejné dopravy, jesté lepsi
vnimani mé jen technologie magnetické levitace, ta ale vzhledem ke svym technickym
a provoznim parametrim neni vhodna k vyuziti ve méstské doprave. Historicky existovala
zkuSebni magneticka draha (M-Bahn) v Berliné vybudovana zkuSebné v roce 1984 na télese
byvalé linky metra v blizkosti hranice mezi Vychodnim a Zapadnim Berlinem, od roku 1989
na ni byl zahajen i provoz s cestujicimi, po sjednoceni ale byla draha v roce 1991 zruSena a na
téleso opét vraceno klasické metro opét propojujici vychodni a zapadni ¢ast mésta. Vzhledem
k tomu, ze pojem metro tedy evokuje moderni dopravni prostfedek, dochazi v realité bohuzel
k pouzivani pojmu metro i pro dopravni prostiedky, které v pravém slova smyslu metrem
nejsou, aby byli cestujici motivovani pro jeho pouZivani. Casto se tak lze setkat
S tramvajovym provozem, jenz je komercné oznaCovan jako metro, také nékteré Zelezni¢ni
traté¢ jsou oznaCovany jako metro, kuriézni je pak pouziti vyrazu metro i pro autobusové
linky, v Praze byl pied nékolika lety pouzivan obecny nazev metrobus. Ne vzdy tedy vyraz
metro oznacuje skute¢né metro.

Proto bude v této publikaci vénovana pozornost definici pojmu metra s riznymi vyjimkami,
piekryvy s ostatnimi kolejovymi dopravnimi prostfedky, technickym a provoznim
parametrim a popisu vybranych siti, na nichz budou popisované pojmy ukazany. Na zacatek
bude zafazen historicky exkurs, znéhoz vyplyne i posun chépani pojmu metro. DalSim
problémem je nejednotné oznaovani v riznych jazycich.

Metro je na rozdil od ostatnich kolejovych dopravnich prosttedkt (vlaky, tramvaje, ¢aste¢né
I pozemni lanovky) typické také tim, ze nedochazelo k ruseni jednotlivych trati nebo dokonce
celych provozli, coZ je dano jednak silnymi pfepravnimi proudy, jednak dojmem
perspektivnosti a modernosti tohoto dopravniho prostiedku. Pfesto k drobnym rusenim
dochazelo i1 u metra, a to ne vyhradné kvili dalSimu rozvoji, ale pro jeho slabé vyuziti.

1.1 Historicky vyvoj

Metro jako novy dopravni prostfedek vzniklo v 19. stoleti, kdy ve velkoméstech dosavadni
hromadna doprava uz kapacitné ¢i jinak nedostacovala potiebdm cestovani. V tomto obdobi
byla hromadna doprava uskutec¢novana predevsim tramvajemi (Casto s koiiskym pohonem), na
ulicich ale vznikaly kolony a pfi relativné malé kapacité vozidel ani nebylo mozné ptepravit
potfebné mnozZstvi cestujicich. Kolonam pfispival 1 rozvoj nekolejové dopravy, zprvu také
S koniskym pohonem, pozdéji automobilti. To zpisobovalo radikalni snizeni cestovni
rychlosti, a tedy atraktivity pro cestujici. Po elektrizaci tramvajovych siti pak nebylo mozné
zahustovat provoz také kvili nedostatecné kapacité trakcnich siti. Proto se zacala hledat
moznd feseni spocivajici v oddéleni od bézného poulicniho provozu, nejen Cisté prostorove,
ale i zpohledu bezpecnosti diky eliminaci kiizeni. V zasadé se nabizely dvé varianty
umisténi, pod zem do tunell nebo na vyvySené estakddy. Tunelova varianta ma zasadni
vyhodu v nulovém zéboru pidy a nulovém vlivu nepfiznivého pocasi, predstavuje ale
mnohem vyss$i stavebni naklady a soucasné podle zvoleného typu stavby znamena i docasné
snizeni komfortu pro obyvatele a zhorSeni dopravni situace v oblasti, invazivni styl stavby ale



nekdy piisobi 1 nevratné Skody na tvari mésta, protoze dochazi k bourani domu ¢i celych
blokt kvili vystavbé, at’ uz planované ¢i nucené kvili poskozeni. Estakady jsou na vystavbu
vyrazn¢ jednodussi v ptipadé dostatku prostoru, tim padem i levnéj$i, na druhou stranu
zabiraji prostor. Je mozné prostor pod nimi vyuzit pro komunikace nebo jiné objekty,
vV kazdém ptipad¢ jde ale o vyrazny zasah do tvafe mésta a provoz na estakadach také
vyvolava hluk. Historicky se obé varianty zacaly vyuzivat viceméné soubézné, predevsSim
s ohledem na charakter zastavby v dot¢enych méstech a piistupu k urbanismu vibec.

Prvnim metrem svéta se stala podzemni trat’ v Londyné, ktera od roku 1863 spojovala dnesni
zastavky Paddington (ptivodné Bishops Road) a Farringdon, piivodné se neptedpokladalo, ze
vznikne novy dopravni prostfedek, ale Slo principialné pouze o ptelozeni zelezni¢ni trat¢ pod
zem (Kfivanek, Smid a Vitek, 1986). Stim souviselo i nekomfortni pouziti parnich
lokomotiv, coz v tunelech vyvolavalo nepiijemné efekty pro cestujici. V roce 1890 pak byl
planovité otevien prvni tsek pravého metra v Londyné, a sice usek mezi Stockwellem a King
William Street s elektrickym provozem, vSechny dfive oteviené tseky ale byly do sité metra
zafazeny a postupné elektrizovany. Vzhledem k tomu, ze jiz od pocatku byla splnéna
podminka podzemniho trasovani, lze rok 1863 povazovat za zrod prvniho svétového metra,
z toho Ize i odvodit vyraz metro, protoze puvodni provozovatel se nazyval Metropolitan
Railway. V Londyné tak byla pouzita metoda tunelového vedeni metra, protoze v centru
mésta nebyl prostor na estakady, az s dal§im rozvojem do okrajovych ¢asti mésta a za mésto
zaCaly pfibyvat 1 povrchové Useky. Obecné lze tento vyvoj vysledovat v celé Evropé,
pfedevsim pravé kvili nedostatku prostoru. Sité jsou tak v centrech vedeny zpravidla
Vv tunelech, na okrajich mohou vystupovat na povrch, ale ne vzdy tomu tak je.

Sporné je druhé misto v historii, nebot’ zalezi na ptesné definici metra. Uvadi se, ze jiz
17. tinora 1869 vzniklo metro v Athénach v Recku, prvni zprovoznény usek spojujici Athény
s pfistavem Pireus byl ale klasickou Zeleznici s oddélenym provozem, aZz na pocatku
20. stoleti ale doslo k elektrizaci a az roku 1957 byl pfidan tunelovy usek. Proto je za datum
vzniku athénského metra povazovan &asto oficialné pravé az rok 1957 (Kfivanek, Smid
a Vitek, 1986).

Dalsi vyvoj se prenesl do Spojenych statli, kde byl pouzit druhy zminény styl stavby, a to
vyvySené estakady (nadzemni drahy), kdy kvuli uspofe ndkladt byly trat¢ vedeny nad
ulicemi. Sit¢ nadzemnich drah vznikly vtadé meést, nejvétsi v New Yorku a v Chicagu.
Newyorské metro vzniklo v modernim pojeti az roku 1904, prvni nadzemni draha byla
vybudovana ale uz roku 1864 na Greenwich Street (Ktivanek, Smid a Vitek, 1986), Chicago
postavilo prvni nadzemni trat’ roku 1892, podzemni ale az roku 1943. Z této doby pochazela
i zdejsi anglicka terminologie, kdy podzemni trasy se nazyvaly subway, zatimco nadzemni
elevated (Berman, 2023).

Pokud se bere metro v podobé alespon ¢astecné podzemnich tras, druhé misto by obsadila
Budapest, kde byla linka vybudovana v roce 1896 a spojovala dne$ni Vorésmartyho namésti
(Vorésmarty tér) v centru mésta pod honosnou Andrassyho tfidou s dnesnim Méstskym
parkem (Varosliget) a Szechényiho laznémi (Szechényi fiird6). V roce 1896 vzniklo také
metro ve skotském Glasgow unikatni jedinou okruzni trasou — tato podoba sit¢ ziistava



dodnes. Dalsi mésta se pridala na pfelomu stoleti, Pafiz roku 1900 a Berlin roku 1902, v obou
méstech byla pouzita kombinace podzemnich a nadzemnich tras, v evropskych podminkach
se ale jiz od poc¢atku uzivalo jednotné oznaceni metro bez ohledu na charakter tras. Estakady
ale do dnes$nich dob zlstavaji v mensing, v pozdéjsich dobach byly sice nové tseky vedeny
I povrchové, ale presto podzemni useky vysoce pfevazuji. Pfevazné nadzemni trasy zacal
uvadét do provozu vroce 1912 Hamburg, tehdy nazyvané Hochbahn (doslovné vysoka
draha).

Roku 1913 pak byl uveden do provozu prvni usek v Argentiné¢ v Buenos Aires, typickém
podzemnim vedenim tras. Po prvni svétové valce piibyla dvé Spanélska velkomésta Madrid
a Barcelona, roku 1927 pak vzniklo prvni metro v Asii — v Tokiu, nasledné v Osace. Roku
1935 byla zprovoznéna prvni linka v Moskvé, typickd monumentéalni vyzdobou, které je pro
Moskvu typicka prakticky dodnes (K¥ivanek, Smid a Vitek, 1986).

Dalsi mésta zprovoznila metro az po druhé svétové valce, prvni z nich byl roku 1950 §védsky
Stockholm. Od té doby dochazi k pomérn¢ stabilnimu rozvoji, kdy kromé novych tras v jiz
existujicich provozech vznikaji nové provozy zprvu v Cetnosti ptiblizné€ jeden provoz za rok,
od 80. let se rozvoj zrychluje na ¢etnost 3-10 provozi za rok, zejména proto, Ze nové provozy
vznikaji v zemich, kde do té doby metro nejezdilo, ackoliv tam existuji megapole, soucasné
tyto zemé vzaly rozvoj metra za jednu ze svych priorit — jde predeviim o Cinu a Indii.
V poslednich letech se jiz rozvoj mirné zpomalil, a to jak novych tras, tak celych novych
provozi, a to pfedev§im z ekonomickych divodi, dava se prednost levnéjSim dopravnim
prostiedkiim. Presto byly vroce 2024 otevieny tfi nové provozy, v feckém Thessalonike,
saudskoarabském Rijadu, indické Agie a vietnamském Ho Ci Minové mésts, rok 2025 pak
pfinesl zahajeni provozu v dal$im indickém mésté Indaur (Urbanrail.net).

Béhem této doby lze vysledovat jiz vySe zminéné sporné skute¢nosti vychazejici z definice
pojmu metra, napt. ve Vidni je za oficialni datum otevieni prvniho useku metra povazovan
8. kvéten 1976, kdy ale byl otevien rekonstruovany usek puvodni méstské Zeleznice
(Stadtbahn) z roku 1898. Pokud by se braly v avahu i pfedchozi kolejové podoby, mohla by
Viden patfit k nejstarSim metrim svéta, protoze témer vSechny useky ptivodni Stadtbahn jsou
dnes konvertovany na metro (Kaiser, 2004). Proto muze byt potadi a stafi provozu v riznych
zdrojich uvedeno rizné, nejsporné€jsi je metro v Athénach.

V historii zaniklo velmi malo usekt, vétSina z nich kvili pfelozeni ¢i prodlouzeni trati, jako
piiklad lze uvést jiz zminénou prvni budapest’skou linku, kde byla pivodni povrchova
koneéna Szechényi fiirdd' (Szechényiho 14zng) zruena a trat’ prodlouzena pod méstskym
parkem na dneSni podzemni kone¢nou Mexikoi ut, 1azné maji dnes k dispozici nacestnou
podzemni zastavku. Také ve Vidni doslo v souvislosti s pfestavbou ptivodni Stadtbahn na
metro k drobnym zménam, jedna z pivodnich estakad je dnes vyuzita pro jiné ucely. V USA,
kde bylo metro a obecné vefejna doprava provozovana historicky silné na principu ziskovosti,

1 Nazvy mést i mistni ndzvy budou uvadény v Eeské podobé tehdy, pokud jde o obecné rozéifeny nazev (Pafiz,
Viden), jinak budou pouzivany origindlni nazvy, a to i v pfipadé, Ze nazev lze prelozit (Mexikoi Ut = Mexicka
tfida), pouze v ptipadé potieby bude uveden i preklad jako zde. Specifikem jsou nazvy cinské a japonské, kde
bude pouzivana existujici ¢eska, nikoliv anglicka transkripce (Kuang-cou, nikoliv Guangzhou).
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doslo ke zruseni nékterych usekl bez nahrady — to je zalezitost napt. Chicaga, naopak v tomto
mésté 1ze do dnesni doby vidét ptivodni klasickou trat’ elevated v centru mésta v podobé velké
smyc¢ky, planovalo se sice jeji preloZeni pod zem, to ale nebylo realizovano. Jediny historicky
zruSeny provoz metra se nachazi také v USA, ve mé&sté Rochester (Berman, 2023).

Relativné castéji se vyskytuje ruSeni zastavek, predev§im kvuli blizkosti, fada takovych
zastavek je v pafizském metru, realnd nastupisté lze najit, ale jsou bud’ uzaviena, nebo
spojend s jinymi zastavkami, pfipadné jsou vyuzita jinak, napf. jako pfestupni tunely pro
cestujici.

Obr. 1 Byvala zastavka Martin Nadaud, dnes je jeji nastupisté soucasti stanice Gambetta

Martin AL
Nadaud 3ois

Gambetta

(Zdroj: Franklin JARRIER — http://cartometro.com)

Obr. 2 Byvala zastavka Saint Martin zrusena kviili blizkosti uzlu République
"\ Jacques

by

Bonsergent

Saint Martin

Republique

-

-

(Zdroj: Franklin JARRIER — http://cartometro.com)



Obr. 3 Vstup do zrusené zastavky Lerchenfelder Strafie na lince U2, Videii

2. Definice pojmu a nazvoslovi

Jak bylo uvedeno v ptedchozi kapitole, metro se vyvijelo podle charakteru osidleni riznymi
sméry a je obtizné sestavit zcela vystiznou definici platnou od dob vzniku az do soucasnosti,
Ztoho pak povstavaji také nejednoznac¢na urceni vzniku nékterych provozli a takeé
nejednoznacna terminologie, jiz v obdobi mezi svétovymi valkami ale vznikla prvotni
definice vychazejici z poZzadavki na spolehlivou a kapacitni dopravu a tim, Ze definice
vznikla v evropském prostiedi, pfibyla podminka, ktera vyfadila n¢ktera americka ptuvodné
pouze nadzemni metra. S rozvojem technologii dosSlo k rozsiteni. Dnes definice obsahuje
celkem tfi podminky:

1. trat musi byt vedena nezavisle na jakékoliv dalsi doprave, piredev§im nekolejové, ma
tedy tzv. vlastni dopravni cestu, idealn¢ bez jakychkoliv kiizeni

2. alesponi ¢ast trasy je vedena v tunelu (bez konkrétniho minimalniho podilu)

3. provoz je fizen autoblokem nebo podobnym systémem vyluc¢ujicim lidsky faktor, ¢imz
je zvySena bezpecnost

Metro je typické také relativné vysokou piepravni kapacitou danou jak kratkym intervalem,
tak kapacitnimi vlaky a dalSimi moznymi podminkami, ty uz ale neplati univerzalné. V zasadé
i vyse uvedené podminky neplati ve vSech provozech vzdy stoprocentné. Nékteré provozy
neobsahuji vibec tunelové tuseky, hlavni motivaci je tspora ndkladi pii vystavbé, jako
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ptiklady Ize uvést americké Miami ¢i Honolulu ¢i hlavni mésto Peru Lima, dochazi tak zpétné
k rozsifeni pojmu metro na oba systémy vystavby uvedené V historii. Zcela vyjimecné se na
nekterych usecich vyskytuji kiizeni s jinou dopravou, napt. britsky Newcastle, kde se jedna
0 prestavénou zelezni¢ni trat, nebo norské Oslo, kde na trati do stfediska Holmenkollen
existuji dokonce ptechody traté pro chodce. Zatimco podminka existence tunelového useku
neni pro princip metra kliCova, jde spiSe o historickou zaleZitost, rezignace na zcela
samostatnou dopravni cestu vyrazné snizuje bezpecnost provozu, piipadné alespon rychlost.
Naproti tomu automatické fizeni provozu v ruznych formach existuje vzdy, u nékterych
provozi ¢i jednotlivych tras je zaveden dokonce zcela automaticky provoz bez fidice.

Obr. 4 Povrchovy usek metra s jedoucim vlakem — Praha u Depa Hostivai

Jak jiz bylo uvedeno, v nékterych ptipadech se pouzivd komercéni oznafeni metro pro
tramvajovou sit, v téchto piipadech zpravidla neni dodrzena podminka automatického
zabezpedeni provozu, ale Casto pak ani ostatni podminky, nazev je pak z technického
a provozniho hlediska zcela zavadéjici. Tyka se to Casto americkych mést, matouci je sit’
kolejové dopravy v Los Angeles, kterd je nazyvana oficidlné metro, nékteré trasy ale spliuji
pouze standard tramvaje — zde ale existuje alesponn oddélené provozni oznaceni subway
(metro) a light rail (tramvaj). Obecné je V riznych jazycich terminologie nejednotnd, piestoze
nazev pochazi z londynského prostiedi 19. stoleti, v anglictiné se diive pouzivaly ndzvy
elevated a subway nebo subsurface, jak bylo uvedeno, dnes se pouzivaji nazvy subway ¢i tube
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(v Londyng), souhrnné¢ se pak anglicky metro oznacuje jako heavy rail, zatimco
modernizované ¢i moderni tramvajové provozy se nazyvaji light rail.

Neurcitost pojmu je také v néméin¢, kde se pivodni ¢lenéni na U-Bahn (Untergrundbahn —
doslovné podpovrchova draha) a H-Bahn (Hochbahn — vysoka draha) sjednotilo do
jednotného U-Bahn, které se dnes rozepisuje jako Unabhdngigbahn — nezavisla draha, coz
odkazuje k podmince ¢.1 z definice, nic ale nevypovida o ostatnich podminkach. Proto se
dnes v Némecku jako U-Bahn oznacuji i nékteré tramvajové provozy ¢i jednotlivé traté
S CasteCné nezavislym vedenim trasy. V pravém smyslu slova ale nejde o metro, zejména
proto, ze z takovych tsekl vozidla Casto piechazeji do uli¢niho provozu. Proto je zde tato
situace uvedena alespon takto informativné, jedna se napf. o sit’ tramvaji ve Stuttgartu ¢i fada
provozu v Porufi, jde ale technicky a provozné o tramvaj. Nejedna se ale 0 pre-metro, coz
byly tramvajové podpovrchové traté stavéné jako predstupenn metra, jak bude uvedeno déle.
V Rakousku je jako U-Bahn oznacena dokonce lanovka ve stiedisku Serfaus, ktera z pohledu
definice podminky spliiuje, ale stale jde o lanovku (Schwandl, 2014). Z tohoto pohledu by
bylo mozné oznacit jako metro prakticky vSechny pozemni lanovky, z nichz n¢které jsou
dokonce vedeny v tunelu, takze by plnily vSechny tfi podminky — ptikladem je lanovka
Imperial v Karlovych Varech, Sunegga pobliz $vycarského stiediska Saas-Fee nebo nékteré
dalsi Svycarské lanovky, v Neuchatelu a jinde. Zakladni rozdil ale spoc¢iva v tom, ze technicky
jde stale o lanovky, proto zde byly tyto ptiklady uvedeny opét pouze kvili zatazeni do
kontextu. V Patizi je jako metro oznaCovan systém RER, coz je naopak zelezniéni
rychlodraha, piestoze by podminky spliioval. Navic RER mé dva provozovatele, jednim je
dopravni podnik, takze by mohla byt zatazeno do sité metra, druhym jsou statni drahy SNCF.
Celkové je tak vidét, Ze stanovit piesné, co metrem je a co jiz neni, je nékdy velmi obtizné.

2.1 Infrastruktura a jeji parametry

Podobn¢ jako obecné kolejova doprava i metro je charakterizovano tfadou technickych
parametri, které mohou komplikovat vzajemnou kompatibilitu systému. V realité to ovsem
provozni problém zpravidla neni, protoZe sit¢ jsou oddélené nejen provozné, ale 1 prostorove.
Problém nastava pouze v takovych provozech, kde se v pribéhu ¢asu vyvinulo vice konceptt
tras a vozidel napf. kvili riznym provozovatelim jednotlivych tras, takZe miiZe byt omezena
nebo dokonce viibec zadna kompatibilita. Jako piiklad lze opét uvést Viden, kde z pivodni
sit¢ Stadtbahn byla jedna trasa pfestavéna do standardu metra, druhd ale pouze ¢astecné, takze
vyzaduje nasazeni odlisSnych vozidel nez zbytek sité, v minulosti byly na tuto linku
nasazovany dokonce béZzné tramvajové vozy. Také Berlin ma dva typy tras, GroBprofil
a Kleinprofil, ¢esky velko- a maloprofilové, k pojmu viz dale, podobné Londyn disponuje
trasami typu subsurface (podpovrchové) a tube (hlubinné) s odliSnym profilem vozidel.
V nékterych provozech jsou pak kombinovany bézné trasy svlaky ftizenymi fidic¢i
a automatizované trasy, kde je pak kompatibilita také omezena, nebo piimo vylouéena. To vSe
Vv praxi ovSem provoz komplikuje a zvySuje ndklady, v€etné nakladii na pofizovani vozidel,
kde je tfeba kupovat vice menSich sérii namisto efektivniho pouziti jednoho univerzalniho
typu. Bohuzel touto cestou se ma ubirat i Praha, kde po vystavbé trasy D by méla vzniknout
kombinace klasickych a automatickych tras.
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2.1.1 Rozchod

Rozchod definovany zjednodusené jako vzdalenost kolejnic jedné koleje nebyva v metru
problém a zpravidla odpovida rozchodu pouzivanému v dané zemi v zelezni¢ni dopravé, tedy
ve vetsi casti Evropy normalni rozchod 1435 mm (za specifickych podminek mohou byt vlaky
metra n¢kdy pievazeny i po Zzelezni¢nich tratich), v zemich byvalého Sovétského svazu je
pouzivan rozchod 1524 mm, existuji ale i jiné rozchody — napf. v Madridu neobvyklych
1445 mm, piestoze $panélsky Zelezni¢ni rozchod &ini 1668 mm apod. Uzké rozchody se
U metra nepouzivaji, protoze omezuji maximalni rychlost a snizuji prepravni kapacitu kvuli
mensimu profilu vozidel.

Specifickym podtypem metra jsou vozy na pneumatikach, experiment vznikly ve Francii.
Obecné Francie je domovem fady inovaci, z nichz nékteré se ujaly, né¢které mély naopak
kratké trvani. Pryzové pneumatiky se mohou pouzivat i u tramvaji, tam jde ale o vyhradni typ
kol, zatimco vozy metra na gumovych kolech vedle nich maji i klasicka kola kovova.
Gumova kola nesou vahu vozidla a pohybuji se o betonové draze, zatimco kovova zajistuji
bezpecné vedeni vlaku. Typické je pouziti na n€kterych trasach v Patizi, rozchod gumovych
kol tam ¢ini 2 060 mm (Groneck, 2020). Vyhodou gumovych kol je akcelerace, nevyhodou
rychlé sjizdéni pfi Castych rozjezdech a brzdénich pfi pomérné vysoké rychlosti, ojizdéni
gumovych kol v tunelech zptsobuje také typicky nepiijemny odér.

2.1.2 Napajeni

Metro vyuziva zasadné elektricky pohon, pouze v pocatcich byl vyuZzivan parni. Dieselovy
pohon je nevyhodny predevSim pii vedeni trati v tunelech kviili znecisténi. Elektricky pohon
vyuziva zpravidla stejnosmérny proud o nizSich hodnotach napéti, coz je pro tento segment
dopravy technicky idealni. Zatimco Zelezni¢ni doprava v piipadé stejnosmérného proudu
vyuziva napéti 1 500 nebo 3 000 V, u metra to byva 750 V. Ptivod elektrického proudu je
vétSinou feSen jako bocni s vyuZitim tfeti kolejnice, neplati to ale vzdy, Vv nékterych
provozech ¢i na nékterych trasach je vyuzit klasicky ptivod horni pomoci troleje a sbérace —
jiz zminéna linka U6 ve Vidni. Tteti kolejnice muze byt nebezpeéna v piipadé padu cloveka
do kolejiste, proto je ze strany nastupisté kryta nevodivym krytem. Vyuziti horniho pfivodu je
obecné vhodné pii pievazujicim povrchovém vedeni trasy, protoze v tunelech vyzaduje vétsi
vysku tunelu (resp. prajezdny profil — viz dale), coz vyrazné zvySuje stavebni naklady.
Zminéna linka U6 byla timto zpisobem vybudovana jiz na ptelomu 19. a 20. stoleti, nicméné
do dnesnich dob ¢ini podil tunelovych usekl na této trase ani ne Ctvrtinu, z ¢ehoz veétsi ¢ast
pochazi pravé z dob vystavby. Rlzné napéti v riznych provozech nevadi, kompatibilitu mtze
znemoznit vyuziti odlisného napéti nebo dokonce ptivodu proudu v ramci jednoho provozu —
opet Viden, v ptipadé potfeby mohou byt vyuzita vicesystémova vozidla — piikladem je
pfechodova forma mezi metrem a Zelezni¢ni rychlodrdhou RER v Pafizi.
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Obr. 5 Koleje s napajeci tieti kolejnici — Praha Depo Hostivar

2.1.3 Prijezdny profil

Kolejova vozidla jsou fyzicky charakterizovana tfemi rozméry, délkou, Sitkou a vyskou,
znichz Sitka a vyska jsou spojovany technicky do pojmu prijezdny profil (prifez).
Zjednodusené se jedna o pomyslny obrys kolem vozidla, ktery musi byt bez piekazek, aby byl
prajezd vlaku zcela bezpec¢ny, resp. mohou do néj zasahovat pouze zaftizeni, kterd méni svou
polohu pfi soucinnosti s vozidly (trolejové draty, kolejové brzdy apod.), pokud maji

V prijezdném profilu pfesné vymezeny dotyk s ¢astmi vozidel, pro néz jsou urcena, a s jinymi
¢astmi se dotknout nemohou (ProhlaSeni o draze, 2025). Mensi prijezdny profil ovliviiuje
maximalni rychlost. Pojem je v kolejové dopravé vyznamny s ohledem na infrastrukturu
kolem trati, vybaveni zastavek, vzdalenost sousednich koleji, mosty a u metra specialné také
tunely. Prijezdny profil je stanoven normami a ovliviiuje konkrétné u metra kapacitu vozidel
a také maximalni provozni rychlost.

Pokud je v celé siti jednotny prujezdny profil, mohou byt pouzity jednotné vozy, nékteré
velké provozy jsou ale z historickych divodil rozdéleny do dvou podskupin podle razného
profilu, zminén byl Berlin, kde traté typu GroBprofil mohou byt vyuZita vozidly o Sifce skiiné
2,65 m, zatimco na tratich typu Kleinprofil sméji mit vozidla Siii skiiné pouze 2,3 m.
Teoreticky je mozné pouZit uzsi vozidla na tratich s vétSim profilem, praktické vyuziti ale
miliZze narazet na jiné parametry, mimo jiné uz$i skiin vozu zpUsobuje vEétSi mezeru mezi
hranou néstupisté a prostorem dvefi, proto je zastupitelnost mala.
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Vzhledem Kk tomu, ze traté metra, zejména tunelové, jsou stavebné viceméné dané, neni dost
dobie mozné pii rekonstrukcich prijezdny profil bez potizi zvétsit, na rozdil od Zelezni¢nich
¢i tramvajovych trati. Nova vozidla tak musi byt pfizpiisobena danému profilu, prikladem je
rekonstrukce provedena v Glasgow.

2.1.4 Délka vozidel a vlakl

D¢élka vozidel je v pfimé souvislosti s polomérem kolejovych obloukii, ¢im maji oblouky
mensi polomér, tim musi byt vozidla krats$i, mensi polomér také snizuje maximalni rychlost,
to ale v méstském provozu neni zavazny problém, pokud jsou zastavky blizko sebe.
Typickym piikladem trati s malym polomérem obloukt jsou traté v Pafizi postavené v obdobi
do druhé svétové valky, které se touto vlastnosti blizi spiSe tramvaji. ReSenim, pokud je
neefektivni pouzivat kratké vozy, jsou ucelené jednotky v podobé vozidel spojenych klouby
do bézné nedé€litelného vlaku, tak jak tomu je pravé v Pafizi na nékterych modernizovanych
linkach. Nevyhodou tohoto usporadani je, ze ve vSech obdobich dne a tydne je tieba pouzivat
stejn¢ kapacitni vlaky i pfi ménici se poptavce, kapacitu nelze operativné ptizptisobovat.

Délka vlaku je velmi souvisejici, urCuje pfimou umeérou kapacitu vozidel a musi byt
prizptisobena délce nastupist. Logicky neni mozné pouzivat v metru delsi vlaky nez
nastupisté, naopak krat$i vlaky v obdobi se slabsi poptavkou pouzivat lze, otazkou ale je
efektivnost manipulace s vlaky mezi obdobimi. Pokud se vyuZzivaji ucelené jednotky,
prakticky neni mozné béhem dne délku vlakd ménit, pokud jde o klasické vlaky, zalezi jesté
na sestaveé vozidel ve vlaku — motorové a nemotorové vozy, vozy s fidici kabinou a vozy
vlozZené.

V praxi se nabizi n€kolik zékladnich variant: za prvé vlak, ktery ma na obou koncich vzdy
viiz s jednou fidici kabinou a ostatni vozy jsou vloZené, za druhé sestava vice kratSich vlaka
ve smyslu varianty 1 (nebo i bez vozl vlozenych), které pak 1ze spojovat do delsich celku, za
treti vozy s kabinami na obou koncich, které mohou byt spojovany. Pro operativni zmény
kapacity béhem dne je vhodna varianta 2 a 3, ty ale nejsou efektivni z hlediska pofizovacich
i servisnich nakladd na vozidla, protoze nékteré kabiny nejsou v praxi viibec vyuzivany nebo
jen minimaln¢. Varianta 1 pro zménu kapacity neni vhodna viibec. V takovém piipadé by
bylo vhodné mit k dispozici rtizné délky vlak, ty by ale pak nebyly dostate¢né vyuZity.
K tomu jesté pfistupuje zminéné vybaveni vozidel motory, takze problematiku nelze Uplné
zobecnit. Proto se ve vétsing pripadd pouziva stala kapacita s tim, Ze se pfijima nevyhoda
neobsazenosti ve slabsich obdobich, je to ale efektivnéjsi nez zmény sestav vlakd. Pokud je
vhodnéjsi kapacitu ménit béhem dne, je vhodné vyuzit variantu 2. V takovych situacich je ale
tteba cestujici dostateCné upozornit, ve které Casti nastupisté bude kratsi vlak zastavovat.

Jina situace nastava, pokud postupné roste poptavka, v takovém piipadé lze vlaky postupné
prodluzovat, protoze jde o jednorazovou operaci. Piikladem je Praha, kde provoz metra
zacinal s tfivozovymi vlaky, postupné se pteslo ke ¢tyfvozovym a nyni se pouzivaji vyhradné
pétivozové vlaky (Fojtik, 2010).

Popsané moznosti se ptiméfené tykaji 1 automatickych vlakti, kde mize byt manipulace
snadngjsi.
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2.1.5 Sklon traté

Sklon se v kolejové dopraveé uvadi v promile, tedy tisicinach celku, sklon jedno promile znaci
stoupani o jeden metr na délku jednoho Kilometru. V zelezni¢ni dopravé muze byt sklon
problematicky kvili vysoké hmotnosti vlaki a pfirodnim podminkam, v metru ale nejde
0 zasadni faktor, protoze vlaky nejsou tak tézké a mimoto v tunelovych usecich nema vliv
pocasi. Proto mutze byt sklon trati metra obecné¢ vyS$si, napt. V Praze je to maximalné
40 promile, v zastavkach pochopitelné vyrazné méné, v Praze jsou to t¥i promile. Pokud je
tieba prekonat velké prevySeni, je mozné pouzit spirdlové tunely, timto zpiisobem je
postavena trat’ (linka) 1 v italském Napoli. Cast&ji je ale v tunelovych tusecich pouzito
maximalni mozné stoupani s tim, Ze je pouzita riznd hloubka zastavek pod terénem. Napf.
V Praze, aby nemuselo byt pfili§ prudké stoupani nebo trat’ vedena ve velkém oblouku ¢i
spirdle mezi Nadrazim HoleSovice a Kobylisy, je zastdvka Kobylisy umisténa hluboko pod
terénem (konkrétn€ 31 metrll), pfevyseni i1 tak ¢ini 120 metr. Podobn¢ je hluboko pod
terénem stanice Petfiny, ktera se nachazi vysoko nad ptedchozi zastavkou NadrazZi Veleslavin.

2.1.6 Napravova hmotnost

V Zelezni¢ni dopravé mize hrat velkou roli hmotnost vlakl, nikoliv ale absolutni, ale
relativni, pfepoftend na jednu napravu. Divodem je to, ze nékteré stavebni prvky (napf.
mosty) maji mensi délku nez projizdé¢jici vlak, takze absolutni hodnota je irelevantni. Klicové
je to ovsem i to, Ze se pouZzivaji hnaci vozidla o rizné hmotnosti, zatimco Zzelezni¢ni traté
a jejich stavebni prvky maji velmi rozdilné parametry. U metra opét tento parametr nehraje
tak velkou roli, zejména proto, Ze se pouziva jednotny vozovy park nebo alespont vozovy park
pfizplsobeny tratim, které jsou postaveny s ur€itymi parametry. SpiSe vyjimecné dochazi
Kk problémuim, v Praze je z minulosti znam problém Nuselského mostu, jenz byl puvodné
postaven pro vyrazné leh¢i vozidla, ale posléze bylo rozhodnuto o nasazeni vozidel s vyrazné
vy$$i napravovou hmotnosti, takZze most musel byt zpevnén a po piiblizné 25 letech provozu
musel byt dale rekonstruovan, protoze vysoké zatizeni zptisobilo opotiebeni.

2.1.7 Kapacita a podoba trati

Podobné¢ jako u tramvaji se kvilili potfeb& vysoké propustnosti trati a na ni navazujici vysoké
pfepravni kapacité se pouzivaji v drtivé vétsiné traté dvoukolejné, kdy pro kazdy smér je
ur¢ena jedna kolej. Aby byl provoz bezpeény a naklady na udrzbu byly snizeny, je na tratich
omezena moznost prejizdéni mezi kolejemi, takze se eliminuje pouziti vyhybek a kolejovych
spojek. Ty se tak vyskytuji predevsim v mistech, kde byly trat¢ doCasn¢ ukonceny, a nedavalo
smysl po prodlouzeni takova mista rusit, existence spojek souvisi také s organizaci provozu,
linkovym vedenim a potiebou piejizdéni mezi jednotlivymi tratémi navzajem.

Zcela vyjimecné se pii slabém provozu vyskytuji jednokolejné traté jako je tsek Ziegelstein —
Flughafen na lince U2 v Norimberku, coZ je ddano pomérné slabym provozem na letisti, takze
hustsi spojeni by nebylo vyuzivané. Existuji i zdanlivé jednokolejné tiseky, které jsou ale ve
skutecnosti velkymi smyckami s jednosmérnymi zastavkami, napt. v Pafizi linka M7bis
s formaln¢ konec¢nou Place des Fétes, ve skuteCnosti jde ale o velkou smycku se tremi

zastavkami/stanicemi.
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V této souvislosti je vhodné definovat kli¢ové pojmy, z nichZ nékteré byly jiz zminény vySe
bez blizsi definice. Misto, kde Ize piejizdét mezi tratovymi kolejemi, koncit jizdu vlaku
a obracet do opacného sméru, ptipadné lze vlaky odstavovat, se v ¢eském nazvoslovi nazyva
stanice, mista uréend pouze pro obrat cestujicich bez moznosti provozné operovat s vlaky
jsou zastavky. V prazském metru tak lze za stanice povazovat pouze vySe uvedena mista, kde
byly jednotlivé trasy v minulosti ukoneny (napi. na trase A Nemocnice Motol, Dejvicka,
Namésti Miru, Zelivského, Strasnicka a Skalka), pfipadné mista, kde vyustuji spojky mezi
tratémi (Muzeum na trase A a I. P. Pavlova na lince C) a z technickych divodi také
Prazského povstani kvili Nuselskému mostu. VéEtSina mist je tak pouze zastavkami,
Z historickych dtvodi jsou ale v prazském metru vSechna mista oznacovana jako stanice,
zatimco u tramvaji se pouziva oznaceni zastavka. Slovem trat’ je oznacovan uceleny stavebni
usek, synonymem je vyraz trasa. Bohuzel v praxi se nékdy timto vyrazem oznacuji linky, coz
Vv ptipad¢ Prahy nebo nékterych dalSich mést v porozuméni nevadi, protoze na kazdé trase je
V provozu prave jedna linka, to ale neplati vzdy, na jedné trase miZe byt v provozu vice linek,
a dokonce mohou linky pfechazet po kolejovych spojkach mezi tratémi nebo se traté vétvi
(napt. Mnichov). Provozni problematice ale bude vénovéana pozornost pozdéji.

Obr. 6 Prostor povrchové stanice Praha Depo Hostivar

e T

d

Co se jeste tyka kolejové infrastruktury, rozlisuji se dvé moznosti ukonceni trati — kolejovym
piejezdem nebo smyckou. V Zelezni¢ni doprave je témet vyhradné jizda vlaku ukoncovana na
kolejovych spojkach a stani¢nich kolejich, vyjimecné muze byt jizda ukoncena i na zastavce.
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Strojvedouci picjde na opacnou stranu Vlaku, pokud je tam fidici kabina, nebo je nutné
prepojit na opacnou stranu hnaci vozidlo. U tramvaji se pouzivaji podle typu provozu obé
varianty, v Ceské republice pievazuje ukonéeni kolejovou smy&kou, napt. ve Francii naopak
kolejovym piejezdem. U metra podobn¢ jako u Zeleznice se pouziva v drtivé vétsin¢ ukondeni
kolejovymi ptejezdy nebo na kolejovych spojkach, to plyne piedevSim z potieby velkého
prostoru pro vybudovani smycky, coz pii velké délce vlaku (v Praze ptiblizn¢ 100 m) a navic
V tunelu je témeér neredlné vybudovat. Presto existuji vyjimky, na nékterych linkach v Patizi
existuji kolejové smycky, motivaci vystavby bylo zrychleni obratu na kone¢né diky tomu, ze
fidi¢ nemusi pfechazet na opacnou stranu vlaku. Vzhledem Kk husté siti trati a narocnosti
vystavby ale bylo smycek i tam vybudovano pomérné malo (napt. ukonceni linek 2 a 6 ve
stanici Nation), navic n¢které se dnes ani realn¢ nevyuzivaji a vlaky konc¢i ve stanicich na
kolejovych spojkach (napt. Porte Dauphine na lince 2). Obecné patizské metro je typické
hojnymi spojkami mezi tratémi a rozsdhlymi stanicemi, i to pfipomina spiSe tramvajovou sit’.
Reélngjsi by bylo pouziti smycek na povrchovych usecich, ale i tak by dlouhé vlaky
vyzadovaly velky prostor a kvili potfebé¢ striktniho oddéleni od okoli by realizace byla velmi
obtizna. S rozvojem automatizovanych technologii pak mizi nejvétsi nevyhoda kolejovych
piejezdl v podobé prechazeni fidici podél dlouhych vlaki.

Obr. 7 Smyc¢ky ve stanici Nation
Maraichers

Rue des
Boulets

Buzenval

Nation

Picpus Porte de
B P Vincennes

(Zdroj: Franklin JARRIER — http://cartometro.com)

2.1.8 Zabezpeceni provozu

Jak plyne jiz z definice pojmu metro, kli¢ova podminka pro zatazeni dané trasy ¢i provozu do
kategorie metro je automatické fizeni provozu bez zasahovani lidského faktoru do bézného
fizeni. Z zelezni¢ni terminologie 1ze pouzit vyrazu autoblok jako zkracena podoba souslovi
automaticky blok. Principem je rozd¢leni trati na tratové useky ohrani¢ené navéstidly,
pri¢emz v jednom tseku muze byt pouze jeden vlak, vjezd do takového tseku je pied dalsim
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vlakem kryt signalem stiij. Délka useku je v pfimé vazbé na maximalni rychlost a propustnost,
tedy pfi dlouhych tratovych usecich neni mozné dosdhnout kratkého intervalu, komplikaci je
pak pobyt v zastavkach, kdy pti velkém obratu cestujicich se mize pobyt protahnout, a dalsi
vlaky jsou pfi kratkém intervalu zpozd'ovény.

Konkrétni formy jsou pak odlisné podle stati nebo dokonce mést, na tratich londynského
metra vedenych mimo samotné mésto se zabezpeceni blizi spiSe klasickému Zelezni¢nimu,
zatimco v Praze jde o klasicky tfiznaky autoblok. Provoz je samoziejmé dozorovan
dispecinkem, ten ale dohlizi pouze na funk¢nost systému a zasahuje do fizeni pouze
operativné v piipad¢ potieby.

Protoze klasicky autoblok mé kapacitni omezeni a kratky interval také vyzaduje velké
mnozstvi fidi¢d, vznikl ve Francii dal$i experiment, jenz na rozdil od metra na pneumatikach
zaznamenal vét§iho rozsifeni, a jsou budovany dal$i trasy, jedna se o automatické metro,
puvodni francouzsky systém byl oznaCovan zkratkou VAL (Véhicule automatique léger,
doslovné lehké automatické metro). Prvni trasa tohoto systému byla zprovoznéna 25. dubna
1983 v Lille a pivodnim zamérem bylo urceni spiSe pro mensi mésta, ¢emuz napovidal
I nazev ,lehké metro“. Postupné ale doslo ke zméné nahledu a automatické trasy vznikaly
a vznikaji 1 ve velkych méstech, v Pafizi byla prvni automatickd linka uvedena do provozu
roku 1998, jednotlivé linky zavedla i dalSi mésta, ptipadné je cely provoz automatizovan
(pravé Lille, kde jde o dvé trasy, ale také danska Kodai aktualné se Ctyfmi linkami). Také
Praha planuje automatické metro, budovanad linka D by méla vyuzivat tuto technologii
a pfestavéna by méla byt i nejvytizengjsi linka C. Piivodni motivace uspor na poctu fidich se
zpocatku neosvédcila, Uispora nastala, ale naopak byl siln¢ posilen dispe€ink, aktudlné je ale
motivaci predevS§im vyS§i bezpecnost a moznost kratSich intervalli diky jinému systému
zabezpeceni nez klasicky autoblok, vlaky by mohly jezdit automaticky fizeny na zabrzdnou
vzdalenost za pfedchozim vlakem, coZ je efektivnéjSi neZ v rdmci pevnych useki, dnes jiz
neni prakticky mozné jinym zptisobem zkratit interval - pfikladem je prazska linka C, kde ve
$picce jiz neni mozné pridavat dalsi spoje. Mimoto velky pocet fidicth miize samoziejmé také
byt slabym mistem provozovatele, mize byt obtizné ziskat tolik zaméstnanc.

2.2 Ekonomicky pohled

vV

Obecné kolejova doprava z pohledu nakladi vykazuje mnohem vyssi podil fixnich nakladi
nez variabilnich, jsou vyssi také investi¢ni ndklady, na rozdil od dopravy silni¢ni je tfeba do
naklada vzdy zapocitat poplatek za pouzivani dopravni cesty (pokud by byl provozovatelem
trati n€kdo jiny nez dopravce), nebo zahrnovat naklady na provoz a Udrzbu trati. V silni¢ni
dopravé se to tyka pouze zpoplatnénych usekl, tim je kolejova doprava znevyhodnéna,

protoze kalkula¢ni vzorec ma rizny pocet polozek.

Metro ma V této souvislosti jesté vyssi podil fixnich ndkladi nez doprava tramvajova, coz
vede k tomu, ze pfi zdanlivych Gsporach prostrednictvim prodluzovani intervall jsou skutecné
Uspory mnohem niZsi, neZ je zamysleno, rozhodné se nejednd o pfimou umérnost, takové
uspory maji efekt spiSe zaporny kvili zhorSeni sluzeb cestujicim. Diivodem je to, ze naklady
na provoz stanic a zastavek (sviceni, vétrani ¢i provoz eskalatorti, pokud se jednd o podzemni
zastavky, v kazdém piipadé zaméstnanci, pokud jsou zastavky obsazeny) jsou nezavislé na
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realném poétu cestujicich a intervalu. Uspory mohou nastat v nakladech na provoz vlakd, to je
ale hodné ovlivnéno uspofadanim provozu a vyuzitim vlakt, pokud je k dispozici stejny pocet
vlaki pro riizné hodnoty intervaltl, je tieba vozidla v kazdém ptipadé odepisovat a bez ohledu
na konkrétni najezd kilometru je tfeba provadét i periodické kontroly a udrzbu. Podobné je
tomu s naklady na fidice, kde sice realné odjezdi mén¢ kilometrti, ale podle sestaveni turnusii
nemusi dojit viibec k realné tspofe poctu fidi¢t. Organizace provozu je tedy klicova. Naklady
na fidi¢e jsou shodné i v pfipad¢, ze se vyuzivaji rtizné¢ kapacitni vlaky. Také naklady na
udrzbu kolejovych trati maji jen velmi volnou vazbu na hustotu provozu. Prakticky jedina
polozka, kterd se méni pfimou umeérou s poctem ujetych kilometrli, je spotieba energii na
provoz vozidel. Je tedy zjevné, Ze prosté prodluzovani intervall je kontraproduktivni, pokud
uz je trasa postavena, je vliv intervalu na naklady relativné maly.

Usporu nékladt Ize tedy realizovat téméf vyhradné pii vystavbé, kdy levn&jsi na vystavbu
jsou povrchové trasy, levngjsi je ale i provoz, nebot’ oteviené zastavky nevyzaduji v denni
dob¢ osvétleni, nevyzaduji vétrani apod. I podpovrchové zastavky ale mohou byt v tomto
smyslu taspornéjsi, pokud lezi mélce pod povrchem, je mozné do nich pustit denni svétlo
apod. Naopak nezakryté trasy vyzaduji vyssi ndklady na udrzbu kolejovych trati, jsou vice
nachylné na vliv pocasi. Obecné ale podzemni trasy jsou nakladnéjsi.

Zakladni ivaha by ale méla byt provedena uz pii planovani vystavby, kdy by méla byt
respektovana efektivita metra. Metro je vhodné pro silné a pravidelné piepravni proudy, tedy
predpoklada se relativné velké mésto s dostate¢nym potencidlem, v souvislosti s vystavbou
metra je pak tfeba vhodné upravit ndvaznou dopravu, aby se metro stalo patefi dopravniho
systému, ¢imZ se zvedne jeho vytiZeni a lep$i vyuZiti fixnich nakladi. Nevhodné jsou dlouhé
soubéhy s jinymi dopravnimi prostiedky, leda by plnily jinou funkci a vyuziti metra by silné
nekleslo. V souvislosti s tim se zejména v minulosti rusily soub&ézné tramvajové traté¢ — jak uz
bylo uvedeno, v souvislosti s vystavbou metra byla zruSena celd tramvajova sit’ v Pafizi,
piestoze ndhrada metrem nebyla zdaleka dostate¢nd, Castéji ale byly ruSeny pouze vybrané
useky. Také v Praze az do roku 1985 byla pii vystavbé metra ruSeny soubézné tramvajové
useky, protoZe nové trasy metra je viceméné kopirovaly, zruSeny tak byly Gseky na Pankraci
kvili provozu linky C vroce 1974, v centru pak zanikly trat¢ po Véaclavském namésti
v souvislosti s novou linkou A roku 1980 a tisek na Narodni, Na Piikopech a v Hybernské pti
zprovoznéni linky B roku 1985. V tomto obdobi nebyly ale zruSeny tGplné vSechny soubézné
useky, napf. trat’ kopirujici linku A mezi Staroméstskou a Dejvickou, v pfislusném obdobi po
tomto soub&hu zadna linka nejezdila, nyni tento soub&h obsluhuje linka 18. Od roku 1990 ale
bylo od tohoto zcela upusténo a soub&zné tiseky uz nebyly ruSeny, zejména dlouhy tsek
Karlinem a Vysocany, kde podle linkového vedeni mlze mit tramvajova linka soub&h
s linkou B teoreticky az 11 zastavek (Narodni tiida — Florenc — Palmovka — Hloubétin), pokud
se do toho zahrne stanice Ceskomoravska, nemajici vystup piimo k tramvajové trati.
Soucasné linkové vedeni takovy soubéh neprodukuje, nicméné aktudlné (rok 2025) ma linka
12 s metrem B soub&h osm zastavek (Florenc — Hloubétin). Tramvaj je v soubézném utseku
urcena piedev§im pro pfepravu na kratké vzdalenosti, nebot” vzdalenost jejich zastavek je
vyrazné krats$i, soucasné jsou ale ptfepravni proudy dostatecné silné, aby byly oba dopravni
prostiedky dobfe vyuzity.
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Také jind evropskd mésta omezovala tramvajové sit€¢ po vystavbé metra, torzo zbylo
Vv Norimberku, fada dulezitych trati zanikla i v Mnichové, Vidni ¢i Budapesti, a to n¢kdy
I traté presné nekopirujici nové trasy metra. I jinde se ale méni nahled na tuto problematiku
anckdy jsou soub&hy zachovany. Ve Vidni tak zistal usek kopirujici linku metra U3
obsluhovany linkou 49, soubéh méfi Ctyfi zastavky metra (Westbahnhof — Hiitteldorfer
Strafe). Doslo pouze k prodlouzeni intervalu na lince 49 zpivodni $pi¢kové hodnoty

2 minuty 20 sekund na 4,5 minuty (Kaiser, 2004), naopak byla zruSena trat’ linky 67 a téleso
¢astecné vyuZito pro trat’ metra Ul.

Obr. 8 Prostor byvalé smy¢ky linky 67 Oberlaa, Videri, dnes kone¢na linky Ul

Také Budapest’ piivodné ruSila soubézné tramvajové useky, takze zanikla téméf celad
tramvajova sit’ v centru mésta a dlouhé radidly z néj vychazejici, zlom nastal pii vystavbe
linky M4, kdy se ptivodné pocitalo také s rusenim soubéhu, nakonec ale zlstala soub¢ézna trat’
v délce péti zastavek metra (Kalvin tér — Ujbuda-kozpont), odlignosti ale je, Ze na soub&zné
tramvajové trati nejsou prakticky zadné dal$i mezilehlé zastavky, prfedmétny usek ma
zastavek Sest, jde tedy témét o dokonaly soubéh. Proto je tento soub&h sporny, protoze nova
trasa metra neni vyuZita tak, jak bylo pfedpokladano. Celkov¢ lze ale obtizné zobecnit, zda je
vhodné tramvaj nahradit ¢i soub&éh ponechat, zalezi vzdy na mistnich podminkach a sile
pfepravnich proudi.

Naopak Vv poslednich letech dochazi ke znovuvystavbé nékterych soubéznych tsekd, napf.
prazska Pankrac, kde je postupné obnovovana tramvajova trat’ soubézna s linkou C zruSena
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roku 1974, obnovuje se také casteCné trat’ po Vaclavském namésti, v BudapeSti ma byt
obnoven usek v centru mezi Dedk Ferenc tér a Nyugati palyaudvar (Cesky Zapadni nadrazi)
soub&zny s linkou M3.

O efektivité¢ vystavby metra rozhoduje pochopitelné také pouzity vozovy park, predevsim
Z kapacitniho pohledu a pouzité¢ formy (klasické/automatické metro). Obecné lze fici, Ze
metro je efektivni ve méstech s poctem obyvatel vice nez 1 milion vzdy, ve méstech s poctem
obyvatel kolem 500 000 tehdy, pokud tam lze identifikovat dostate¢n¢ silné piepravni proudy
nebo je lze vhodnym zplsobem centralizovat z dosavadnich linek. Pii  vyuziti
automatizovanych technologii je mozné rozsitit ak¢ni radius metra i do menSich mést,
nejmensim meéstem s provozem metra je Svycarské Lausanne s pocCtem obyvatel 250 000
(Schwandl, 2014), je oviem pravda, ze Svycarsko je silné orientovano na vefejnou dopravu
a je ochotné do jejiho rozvoje investovat i zna¢né Castky, je pravdépodobné, Ze v jiné zemi by
k takové vystavbé nedoslo.

Podle zvolen¢ho zpisobu zabezpefeni je v dneSni dobé mozné dosdhnout minimélniho
intervalu lehce pod 120 sekund, pokud by byla uvazovana maximalni kapacita vlaku
1200 cestujicich (jako je tomu v Praze), lze dovodit, ze maximalni hodinova kapacita
V jednom sméru €ini ptiblizné 40 000 cestujicich. Jde ale o Cisté teoretickou hodnotu, nebot’
pfi plné obsazenosti vlakll a pribézné vymeéné cestujicich na zastavkach by byl minimalni
interval nedosazitelny, tato hodnota je dosazitelna v extrémnich piipadech, napt. pii ukonéeni
akce (koncert, sportovni utkani apod.) v pozdni vecer, kdy vSichni cestujici nastoupi na jedné
zastavce a postupné vystupuji, aniz by pfibyval vyznamny pocet novych cestujicich. Realna
kapacita je tak niZ§i, proto je moZné pii hodnoceni projektii pocitat se slabSimi prepravnimi
proudy. Kli¢ova je ovSem pravidelnost, postavit trat’ metra ke stadionu, aniz by obsluhovala
I jiné proudy, kde by byla doprava sice silna, ale narazova, efektivni neni.

Ekonomiku provozu ovlivituje 1 cestovni rychlost, kterd také ovliviiuje atraktivitu pro
cestujici. Vypocet cestovni rychlosti ve jmenovateli zahrnuje nejen ¢istou dobu jizdy, ale také
jednoznaéné fici, zda jsou vhodngsi kratké mezizastavkové vzdalenosti (jako v Pafizi —
stovky metrlt), které jsou pro cestujici piinosné diky kratkym dochédzkovym vzdalenostem na
zastavky, ale ptsobi nizkou cestovni rychlost, nebo dlouhé useky (jako v Moskvé — jednotky
km, nejdelsi mezizastavkovy tisek méti Sest kilometri) s opacnymi efekty. Parametry, které
pak ovliviuji rozhodovani cestujicich, jsou interval, kdy pfi kratkych intervalech jsou ochotni
cestujici dochazet i delSi vzdalenost, a kvalitni navaznosti povrchové dopravy, kde opét
cestujici akceptuji del§i mezizastdvkové vzdalenosti, protoze casové ztraty nejsou diky
navaznostem tak vysokeé.

2.3 Provozni koncepty

Jak bylo uvedeno jiz vyse, kolejova sit’ metra mize byt postavena riznymi zpisoby, bud’ jsou
jednotlivé trasy zcela oddéleny, a to n€kdy i s odlisSnymi technickymi parametry, nebo je
vytvofen komplexni systém nejen se shodnymi parametry infrastruktury, ale i s kolejovymi
spojkami mezi trasami. Z toho se pak odvijeji rizné provozni koncepty.
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U oddélenych tras se nabizi logicky jedina varianta konceptu, a to 1 linka = 1 trasa, tedy na
kazdé trati je provozovédna vzdy jedna linka, maximélné¢ miZze existovat zkracend varianta,
kdy ne vsechny spoje jezdi celou trasu (v Praze linka A, kde v pracovni dny krom¢ vecera
kon¢i kazdy druhy spoj ve stanici Skalka).

Pti kolejové siti v pravém slova smyslu, pfipominajici spiSe tramvaj nebo zelezni¢ni sit’, je
mozné pouzit i koncept smérové nabidky, kdy se na jedné trase pohybuje vice linek,
a v odbo¢nych stanicich se rozpojuji, pfipadné ptfechdzeji na jiné trasy k jinym linkédm.
Vyhodou smérové nabidky je cestovani bez ptestupu, nebot’ prestupy mohou ptisobit casové
ztraty, predevSim pokud jsou prestupni vzdalenosti dlouhé. Naopak nevyhodou je delsi
interval na jednotlivych linkach, ale zejména potiteba dobré koordinace linek na trasach, aby
nedochdzelo k ¢asovym soubéhiim (napf. dvé linky s intervalem 10 minut by mély na
spole¢né trase jezdit v prokladu, a tedy spole¢ném intervalu pét minut, nikoliv napf. ve
stiidavém intervalu dvé minuty — osm minut), coz Ize relativné snadno zkoordinovat pfi
prostém rozdélovani linek na dvé trasy. Pokud ale linky piechazeji do riznych svazka k jinym
linkdm, muze byt dosazeni casového prokladu kvili riznym délkdm tsekli nemozné,
nabidky je metro v Mnichové, kde je mozné, aby vlak mohl byt nasazen postupné na vSechny
linky, pficemz by vyuzival pouze béZzné trasy pro cestujici. V Praze sice existuje spojeni mezi
linkami A a C u Muzea a linek B a C u Florence, jde ale pouze o sluZebni spojky bez
pouziti klasick¢ého autobloku, pokud jsou intervaly relativné kratké, mize dojit
k nedodrzovani jizdniho tadu v piipadé, kdy vlak zjedné trasy musi cekat napt. kvuli
pomalej$i vyméné cestujicich na vstup na jinou trasu.

Stredni variantou s pfimeéfenymi vyhodami a nevyhodami je situace, kdy se trasy pouze vétvi,
ale nedochazi k ptechodu linek mezi rGznymi linkovymi svazky. Ptikladem takového
uspotadani je Norimberk, kde v centru mésta je spolecny usek linek U2/3, na okrajich se ob&
linky oddéluji a maji vlastni koncové tseky.

vvvvvv

koordinaci pfi ptechazeni linek mezi trasami a kratkym intervaldm.

Specifickou formou je pre-metro v Belgii, dopravni prostfedek, kdy byly pod méstem
postaveny tunely pro tramvaje s vizi do budoucna je zcela oddélit a konvertovat na metro,
u nekterych usekti k tomu doslo, nekteré zlistaly dosud jako podpovrchové tramvaje. Také
prazské metro bylo ptivodné uvazovano v podobe podpovrchovych tunelil v centru, kde mély
byt provozovany bézné tramvaje, jiz v prubéhu vystavby ale bylo rozhodnuto pro
plnohodnotné metro, z toho divodu ziistala zastdvka Hlavni nadrazi v podobé pro tehdejsi
jediné planované provozované tramvaje typu T3. Podobny proces probél ve Vidni, kde vznikl
tunel pre-metra, po némz byly provozovany polookruzni linky Ez, G2 a Hz (Kaiser, 2004),
posléze byl tunel ptebudovan pro linku U2, nyni dochazi k dalsi ptestavbé a rozdéleni mezi
linky U2 a novou U5.
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2.4 O0Oznacovani

Obecné by mélo metro idealné¢ zapadat do celkového Ccislovaciho systému linek, v fadé
ptfipadl je ale jeho oznacovéani unikatni a s jinymi dopravnimi prostfedky ptislusné MHD
viibec nekoresponduje, nékdy se nepouziva dokonce ani &iselné &i pismenné oznaceni. Casté
byva spojeni pismene v piislusném jazyce + Cislo linky, zatimco ostatni dopravni prostiedky
maji pouze Cislo, tim je zvyraznén kliCovy vyznam metra v dopravnim systému. Tak
Vv Némecku se pouziva U+c¢islo, ve Francii ¢i v Polsku M+cislo apod.

V Londyné maji linky své nazvy, v nékterych americkych méstech se pouzivaji pouze barvy
(Chicago) nebo barva v kombinaci se slovnim oznac¢enim. Podobné jako v Londyné zac¢inalo
oznacovani linek moskevského metra, pfeslo se tam ale na klasické oznaCeni M+cislo.
Svérazné je oznaCovani variant trasy na linkach pafizského expresniho metra RER, které je
déleno do zékladnich linek oznacenych pismeny, kazd4 z nich ale mé na koncich rozvétvent,
jednotlivé kombinace jizd mezi koncovymi body jsou oznacovany cCtyipismennymi shluky
bez zvlastniho vyznamu, které jsou uvedeny i na vlacich a néstupistich.

Specifické je, pokud se pouZivaji zkracené varianty linek nebo linky pfechazejici mezi tratémi
a spojky, pro zkracenou variantu norimberské linky Ul bylo pouZivano oznaceni Ull,
v Patizi jsou dvé kratké spojky 3bis a 7bis.

2.5 Tarify a odbavovaci systém

Metro by mélo byt jako integralni a Casto pateini systém vzdy soucasti jednotného tarifniho
systému daného meésta, v praxi ale mize byt situace odliSna, predevsim tehdy, pokud je
odlisny provozovatel metra a ostatnich dopravnich prostiedki, v Tokiu jsou dokonce dva
provozovatelé metra. Volba tarifniho principu je také neoddélitelné svazana s odbavovacim
systémem a moznosti nakupu jizdnich dokladi.

Kli¢ové tarifni principy pro jednotlivé jizdenky, které 1ze pouzit a vzajemné kombinovat:

- tarif pauSalni, jenZ znaci jednotnou cenu za jednu jizdu bez ohledu na jeji délku, musi
byt vzdy spojen s principem nepiestupnosti, protoze jinak by jizdenka platila
nekoneéné dlouho. Zasadni nevyhodou pausalniho tarifu je pfepravni nespravedlnost?,
¢im vetsi sit’ je, tim je nespravedInost vétsi, predevsim tehdy, pokud je sit’ metra brana
jako jeden celek, tedy ptestupy mezi linkami jsou brany jako pokracovani jizdy a nova
cesta nastava az pii opusténi a novém vstupu do prostoru metra. Snizit nespravedInost
lze omezenim platnosti jizdenky na jizdu na jedné lince bez ptestupu, tak jako tomu
byva v povrchové dopravé. K odbaveni staci oznaCeni ¢i jind evidence jizdniho
dokladu pfi vstupu, pfi vystupu uz neni potiebna.

- tarif nepfestupny, zalozeny na ptedpokladu jedna jizda = jedna jizdenka, jako princip
neoddélitelny v praxi od pauSdlniho je rovné€z nespravedlivy, na druhou stranu
kombinace pausalni + neptrestupny tarif je piredev§im pro ndhodné cestujici velmi
piehledna.

2 pfepravni spravedlnost — cestuijici za stejnou vzdalenost na rtiznych relacich zaplati pfiblizné stejnou cenu
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tarif pasmovy, kdy je uzemi mésta (¢i celé aglomerace) rozd€leno do tarifnich pasem
sestrojenych bud’ pomoci soustfednych kruznic, nebo podle mistniho principu, a typ
andvaznd cena jizdenky se pak odviji od konkrétniho poctu projetych pasem.
Vzhledem k tomu, Ze metro se zpravidla pohybuje vV ramci mésta, a to byva urceno
jako jedno tarifni pasmo, nehraje u metra tento princip zasadni roli — ovSem
s vyjimkou tras prekracujicich hranice mésta (linka Ul v Norimberku, patizské RER,
londynské metro aj. Odbaveni pak miize byt provadéno jak na zaCatku cesty, tak na
konci pomoci turniketi nebo jiného zatizeni.

tarif Casovy, kdy je platnost jizdenky omezena poctem minut od oznaceni ¢i aktivace
jizdenky. U elektronickych jizdenek je tieba dbat na ochrannou lhitu, kdy platnost
jizdenky mize byt posunuta od okamziku aktivace, ptfitom do prostoru metra lze
vstoupit az s platnou jizdenkou. U papirovych jizdenek z prodejnich automatti naopak
je tieba davat pozor, zda je tieba takovou jizdenku jest¢ oznacit, nebo pocatek jeji
platnosti za¢ina ¢asem vytiSténi a je na jizdence jiz uveden — v takovém piipad¢ nelze
jizdenky kupovat do zasoby a na zacatku muze vznikat ¢asova ztrata.

tarif prestupny, pii kterém je vramci ostatnich podminek platnosti umoznéni
prestupovat bez omezeni (tedy zpravidla v ramci uréeného ¢asu a tizemi).

tarif kilometricky, zalozeny na kalkulaci podle poctu ujetych kilometri, a to bud’
ptresné kilometrické vzdalenosti, nebo kilometrickych pasem (napf. 1-3 km, 4-6 km
apod.). Princip je na jednu stranu zcela spravedlivy, protoze vyjadiuje piesny
ptepravni vykon, spravedlivy ale neni z pohledu tvaru infrastruktury — tedy pokud
realna vzdalenost je delSi nez vzdusnd cara, mezi relacemi, kde tomu tam je a kde
naopak neni, pak vznikd nespravedlnost (v Praze napf. obloukovité vedeni trasy C
Z HoleSovic pfes Kobylisy na Prosek a do Letian, plivodné se spojeni na Prosek
planovalo jako odbocka trasy B, coZ by z centra znamenalo kratsi délku). Problémem
také mize byt variantnost spojeni, ptedevS§im u hustych siti, kde je cela fada moZnosti
cesty z A do B a neni jasné, kterou z nich cestujici zvoli — leda by byly evidovany
i vSechny piestupy. To je pochopitelné vyrazn€ spojeno s pouzitym odbavovacim
syst¢émem, kdy musi byt zavedena pfesnd evidence nastupii a vystupt, piipadné
I pfestupt pomoci vhodné technologie.

tarif na cestu, kdy cestujici jede z A do B, ale neni pfi tom striktn€ omezen Casem,
pouze se nesmi pohybovat okruzné ¢i v protisméru, délka jizdy je pak pii pfipadné
kontrole hodnocena pifiméfené. Jedna se o princip zalozeny velmi na divéte
k cestujicim.

Obecné se pouzivaji predevsim tfi zakladni tarifni systémy zaloZené na uvedenych principech.

1) systém pouzivany piedev§im ve stfedni Evropé, kdy se uziva kombinace Casové
a pasmové platnosti a ptestupnosti, metro byva plné integrovano do systému piislusné MHD.
Odbaveni je v tomto piipadé spiSe pasivni ve vztahu k cestujicimu, tedy ocekava se oznaceni
¢i aktivace jizdenky pii zahdjeni cesty, v prubéhu dochazi pouze k namatkové kontrole

kontrolnim organem, a to i v pfipadé¢ kombinace vice dopravnich prostiedkli. Pohyb
cestujicich do az metra je tak plynuly bez zdrzeni, je tedy primarné vhodny pro silné
pfepravni proudy, je také zalozeno do zna¢né miry na divéfe cestujicim, pokud nejsou
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extrémné Casté kontroly. Typickymi jizdnimi doklady jsou papirové jizdenky, Cipové karty ¢i
aplikace. Klasickym piikladem je Praha. Specialnim piipadem je pouziti turniketl pfi tomto
tarifnim systému, jako mé napf. metro ve VarSave, kde je magneticky listek kontrolovéan ve
vstupnim turniketu.

2.) systém pouzivany vice v zapadni Evrop¢, kdy jsou u vstupu do metra turnikety, kterymi se
prochazi, pti¢emz se pouziva systém neprestupny a pausalni tarif. Systém je méné spravedlivy
a pfi pouziti turniketl 1 vice t€Zkopadny, pfi ndrazovém vytizeni miize dochézet ke zdrzovani
u vstupu. Oznacovani ¢i kontrola jizdnich dokladd systémem probihd pouze pii vstupu, pii
vystupu je to jiz zbytecné, protoZze nezalezi na konkrétni trase, cestujici mize teoreticky
V metru stravit napi. cely den na jednu jizdenku, pokud neopusti jeho prostor. Kontrola je
nadbytecnd i v prib&hu cestovani ze stejného divodu, predpoklada se ovSem, Ze se vstupni
systém neda obejit. Pfi pouziti nepfestupnych jizdenek mize byt pouzit 1 jiny tarif ¢i cenové
relace nez V povrchové dopravé, coz pak komplikuje cestujicim pohodové cestovani. Typické
je toto usporadani napt. pro Francii &i Spanélsko. Turnikety nejsou oviem nezbytnou souéasti
tohoto systému, jizdenka mize byt oznacena i v bézném validatoru. Pro vyuziti je vhodné
pouzit pevny nosi¢ (papirovou jizdenku, magnetickou kartu apod.), aplikace nejsou zcela
vhodné vzhledem k jinému principu evidence ¢i znehodnocovani jizdnich doklada.

3.) asijsky systém s kilometrickym tarifem, kde je cena placena predem, kdyz si cestujici
zakoupi jizdenku presné na danou trasu a cena je mu zkalkulovana, nebo mize mit
predplacenou nabitou kartu, z niZ se cena za kazdou jizdu odecitd, ptipadné platebni kartu, ze
které se cena za jizdy strhava bud’ okamzité nebo po urc¢eném zGétovacim obdobi (zpravidla
jeden den). Platba miiZe byt provedena i jinym médiem neZ klasickou platebni kartou. Systém
vSak predpoklada dokonalou evidenci néstupt a vystupi, tedy idedlné turnikety nebo alespoii
validatory, ty jsou ale pouzitelné jen pii divéte cestujicim — jinak by je bylo mozné jen tézko
kontrolovat. Turnikety uz z principu mohou zdrZovat pohyb cestujicich, velmi téZkopadny je
pak systém s nakupem jizdenek pted aktudlni cestou. V tomto systému nezalezi principialné
na evidenci cest ¢i jizd, ale je tfeba jesté uvazit, zda cena bude urovéana podle nejkratsi
vzdalenosti, pokud existuji varianty trasy. Jako teoreticky ptiklad by bylo moZzné uvést cestu
Vv Praze z oblasti Smichova na lince B na Jizni Mésto na lince C, kde lze cestovat s jednim
ptrestupem na Florenci (B/C), coz je na vzdalenost delsi neZ cesta na dva ptestupy na Mustku
(B/A) a vzapéti Muzeu (A/C), ale Casové muze byt i vyhodnéjsi kviili dobé strdvené na
pfestupech. Pfitom Praha m4 sit’ jednoduchou, ve slozitych sitich je variant mnoho. Resenim
by pak byla jen zminéna evidence i na kazdém piestupu, podobné jako u systému
S neptestupnym tarifem. To ale na druhou stranu ptisobi nepohodli pro cestujici, ktefi se musi
Casto evidovat.

Obecné nelze fici, ktery systém je nejvhodnéjsi, protoze zalezi na sile pfepravnich proudi,
poctivosti cestujicich a viibec mentalité, kdy v nékterych zemich lze ptedpokladat spofadané
chovani u vstupu do metra, takze zdrzeni je minimalni, ale nékde naopak. Z pohledu
spravedlnosti je vétSinou nejlepsi systém s tarifem pfestupnym, pasmovym a ¢asovym, nékdy
kilometricky.
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Analogicky jednotlivym jizdenkdm je tfeba feSit 1 jizdenky pfedplatné. U nich sice nelze
rozliSit vySe popsané systémy, ale je u nich silnd vazba na pouzity nosi¢ vzhledem
k odbavovacimu systému, pokud je odbaveni zalozeno na Cipovych jizdenkach, neni mozné
mit pfedplatni papirové apod.

Obecné Ize pouzit tyto zakladni nosice jizdného, jak jednotlivych, tak predplatnych jizdenek:
obycejna papirova jizdenka, papirova jizdenka s magnetickym pruhem nebo analogie, ¢ipova
karta (specialni dopravce nebo platebni, pfipadné jiné podobné médium), mobilni aplikace.

Papirova jizdenka je levné jednorazové médium, které ale nemtize byt vyuzito v pokrocilych
systémech zalozenych na vypoctu kilometrického tarifu nebo obecné vyuziti turniketd,
obsahuje tiskové pole, na néjz je pfi nastupu natisténo penzum kliCovych udajii (nastupni
zastavka, Cas nastupu, pasmo apod., ptipad¢ v nékterych automatech jsou udaje jiz vytistény
a jizdenka zacina platit okamzité¢ a uz se neoznacuje. U dlouhodobych ptedplatnych jizdenek
je tento typ média nevhodny. Jizdenky je mozné kupovat v obchodech, prodejnich centrech
dopravce nebo v automatech umisténych na zastavkach ¢i ve vozidlech, u téch muze byt
problém s pfijimanou formou platby — napft. jen hotovost nebo naopak jen platebni karty.

Jizdenka s magnetickym pruhem nebo magnetickd jizdenka naopak jiz muize byt
Vv pokrocilych systémech pouzita, protoze od svého oznaceni nese kli¢ové udaje pro kontrolu
¢i kalkulaci ceny, a i pii pfestupu muize byt znovu ovéfena ve validatoru ptipadného turniketu.
Prodejni kanaly jsou obdobné. V ptipadé, ze je tento typ jizdenky pouzit pro predplatni
doklad, musi byt odolny, aby vydrzel ptipadné Cetné kontroly ve validatorech a nedoslo
k poskozeni nesenych dat ¢i fyzickému poskozeni. Jeji vyuziti ovSem piedpoklada turnikety,
na rozdil od béznych jizdenek, kde staci klasické validatory.

Cipové karty mohou byt nosi¢em libovolného jizdného, v dfivéjsich dobach bylo jejich
pouziti spojeno s validatorem u turniketu, srozvojem technologii ale muze probihat
I namatkova kontrola uvnitf pfepravniho prostoru ptimo konkrétni karty, takze neni nutné za
kazdou cenu validovat kazdou kartu u vstupu do metra a lze tak vyuzit i klasické prestupné
jizdné. Skala pouZivanych systémii s vyuzitim &ipovych karet je ale rozsahla od vyse
popsaného s namatkovou kontrolou az po povinnost validovat kartu pfi vstupu i pfi vystupu
ve vazbé na kilometricky tarif. Také pokud jde o pfedplatni jizdenky, miiZze byt pouZit nosi¢
této podoby s riznym zplisobem kontroly dle zvoleného odbavovaciho systému.

Analogicky pokud cestujici pouziva mobilni aplikaci, 1ze vyuzit pestrou Skalu systémd, vedle
klasické namatkové kontroly zaméstnancem pii vstupu ¢i uvnité prostoru metra s volnym
pruchodem pii vstupu moderni technologie umoziuji 1 vyuziti jinych tarifi a odbavovacich
systémt v€etné kontroly u turniketu. U piedplatnich jizdenek je Skala analogicka.

3. Metro ve svété

Aktualné (podzim 2025) existuje celkem 206 siti s celkovou délkou necelych 23 000 km.
Zpravidla jde o sit€¢ na uzemi jednoho mésta, u rozsahlych siti pak trat¢ zasahuji 1 do
aglomerace (Londyn, Patiz, ktera je specifickd pomérné malym rozsahem vlastniho mésta),
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vyjimecné trat€ spojuji i vice mést (v Ciné Kuang-Cou a Fo-San, pfestoze Fo-San ma i vlastni
sit).

Jak jiz bylo uvedeno, v roce 2024 vznikly ¢tyfi nové sité a jedna v roce 2025, piesto se
prirGstek novych provozii vyrazné¢ zpomalil, nové sit¢ patii alesponn zatim ke kratSim
s vyjimkou Rijadu, jediné zaniklé metro se nalézalo v americkém Rochesteru. Za posledni rok
nicméné piibylo témét 2 000 km trati, diky Cing. Rekordni délku ma aktualné ¢inské hlavni
mésto Peking, a to 879 km, obecné z prvnich 11 mist patii 10 ¢inskym méstim. Na opacné
strané lezi sité s délkou v jednotkéach km, a to italska Genova, Svycarské Lausanne, ob& nové
indické sité Agra a Indaur a venezuelské Maracaibo se shodnou délkou 6 km. Priimérné délka
jedné sité je 111 km, median ale lezi vyrazné niZe, na hodnot¢ 54 km, rozdil ptsobi predevsim
rozsahlé sité v Cing.

Historicky méla nejvétsi podil Evropa, s masivni vystavbou v Ciné ale jeji podil klesl pod
jednu tfetinu, naopak polovina siti lezi v Asii, pokud jde o délku je podil Asie jesté vyssi,
ptiblizn¢ dvé tfetiny, divod viz vySe. Evropska metra predstavuji piiblizné jednu pétinu
délky. Minimum provozu se nachazi v Africe a Australii, dohromady pouze Ctyfi sité se
souhrnnou délkou necelych 200 km. Tento trend nicméné pokracuje dale.

3.1 Evropa

V ramci Evropy se metro nachazi ve 23 zemich, ve vét§in€ z nich vzdy jen v jednom mésté,
pouze velké zemé maji provozi vice, soucet Cini 54 siti, pokud je brano Turecko jako asijska
zem¢, souhrnnd délka je asi 4 200 km. Evropskd metra odpovidaji vyrazn€ vice uvedené
definici, takze je lze snadno identifikovat, divodem je také to, Ze vétSina z nich vznikla
Vv relativné davné minulosti (minéno piiblizné pred 30 a vice lety), kdy byla definice vice
seviend, nicmén¢ 1 novejsi provozy zjevné diky tradici odpovidaji 1épe definici (Lausanne ¢i
néktera Spanélska metra, i kdyZz i zde existuji pochopitelné vyjimky - $panélska mésta Bilbao
a Valencia ¢i britsky Newcastle), i pfi vystavbé novych tras jsou dodrzovany standardy
stavajiciho metra, a to i pfi pouZiti novych technologii, jako je automatické metro.

Rozvoj evropského metra byl bouilivy na pocatku 20. stoleti, coz bylo dano i technickym
pokrokem a velikosti tehdejSich evropskych mést, pozdgji se ale vyrazné zpomalil, jednak
kvili vysokym investicim, jednak kvili vycerpani vhodné velkych mést. Novéjsi provozy
jsou tak specifické napi. vyraznéj$Sim vedenim po povrchu ¢i aplikaci novych trendi, které
umoznily zavedeni metra i do mensich mést (Lausanne, Toulouse), piipadné se od definice
metra siln€ odchyluji jako Valencia.

3.1.1 Praha

Jedingm méstem Ceskoslovenska a aktualné Ceské republiky s provozem metra je Praha,
kdy jiz vroce 1898 Rott predlozil prilomovy navrh, v tehdejsi dobé ale naro¢nost stavby
I financni narocnost ve vazbé na relativné maly pocet obyvatel nevedla k realizaci.
Nejznamé;jsi plany pochazeji z obdobi 1. republiky od Lista a Belady, ktefi sestavili jiz velmi
realné varianty, realizace ale opét nenastala. Pocatky jiz realného planovani se kladou do
obdobi 2. svétové valky, kdy byl plan jiz velmi rozpracovan a byla zahajena ptiprava, ale
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valka realizaci zabranila. Posléze byl v Praze sestaven navrh na vystavbu pre-metra, kdy mély
byt provozovany v prvni fazi bézné tramvaje tehdy nejmodernéj$iho typu T3, které by na
konci podpovrchovych tsekl prechazely do bézné tramvajové sité, tak jako tomu je dodnes
V Bruselu ¢i Antwerpach, v roce 1967 ale bylo rozhodnuto o vystavbé rovnou klasického
metra bez mezietap. Nicmén¢ vystavba byla zahajena u pied timto definitivnim rozhodnutim,
coz se projevilo negativné predevSim vzhledem k dneSnimu Nuselskému mostu, jenz byl
dimenzovan na lehké vozy a musel byt posléze zesilen (Fojtik a kol., 2010). Ptvodni
konstrukce ale zustala, takze most je do dnesni doby kritickym mistem prazského metra
a jednou z motivaci vystavby trasy D bylo zdvojeni spojeni jizni Casti Prahy s centrem
Vv ptipadé rozsahlé rekonstrukce tohoto mostu.

Trasovani principialné ale stale vychazelo z Rottovych plant pocatku 20. stoleti, protoze
zakladni sidelni sit mésta se nezménila, pouze doSlo krozSiteni o pozdé€ji navrzené
arealizované sidelni soubory, predev§im sidlisté. Ménilo se také formalni oznaceni tras
pismeny, posléze se ustalilo na ¢tyfech trasach A-D (planované vétveni bylo opusténo), z nich
do soucasné doby jsou Vv provozu tfi.

Inovovana vystavba byla zahdjena podle sovétského vzoru a 9. kvétna 1974 (k tehdy
slavenému vyro&i osvobozeni CSSR) byl otevien prvni tisek dnedni trasy (a linky) C mezi
zastavkami Sokolovskd (dnes Florenc) a Kacerov, kde bylo prvni depo. Sovétsky vzor
znamena, ze bylo zvoleno typické propojeni tii tras do trojihelnika v centru (Ctrva trasa neni
vV provozu dodnes), trasy byly stavény hluboko pod zemi s bohatymi dopliikkovymi objekty
arozsdhlymi prostory pro cestujici, ¢imZ se zasadné odliSuji od meter zépadni Evropy.
Typicka byla monumentéalnost a umélecka vyzdoba zastavek a dalSich prostord.18. srpna 1978
nasledoval prvni usek trasy A mezi ndméstim Miru a Leninovou (Dejvickd) prochazejici
jednak pod historickym centrem, jednak pod dnem Vltavy a naslednym prudkym stoupdnim
do Dejvic. Oba tuseky prochazely husté¢ osidlenymi oblastmi Prahy, ptfi¢emz zadna
z kone¢nych nelezela zcela na okraji silné zastavénych oblasti, z kone¢nych navazovala
vytiZena povrchova doprava autobusy ¢i tramvajemi — dal§i masivni rozvoj se tedy planoval.
V roce 1980 byly obé trasy prodlouzeny, 7. listopadu trasa C do budovaného sidlisté Jizni
Me¢ésto — konecnd Kosmonautli (Héje), pficemz nékteré mezilehlé zastavky byly dosud bez
okolni zastavby, takZe se vratil trend predchéazeni kvalitni dopravy zastavbé namisto dohanéni
rezerv ve kvalitnim dopravnim napojeni, znamy jiz z vystavby tramvajovych trati prvni
republiky do oblasti Strasnic a jinde. 2. listopadu 1985 byl otevien prvni tsek trasy (linky) B,
¢imZz byl uzavien zdékladni pfestupni trojihelnik v centru mésta Muzeum — Mistek —
Sokolovska (Florenc). Pfedtim 1 poté byly tyto tii trasy na vSech koncich prodluzovany tak, ze
doséahly vSech vyznamnych obytnych celk, v jednom ptipadé dokonce hranic Prahy (Zli¢in
na lince B). V 90. letech jednak doslo k masivnimu piejmenovani zastavek z byvalych
ideologickych nazvli na ndzvy neutralni, spiSe v zemépisném smyslu, jednak hrozilo, Ze
vystavba bude zastavena, protoze byla upfednostiiovana individudlni doprava. Nakonec doslo
pouze Kk jejimu zpomaleni a usek linky B na Cerny Most byl zprvu otevien bez mezilehlych
zastavek, které byly zprovoziovany az postupné. Az roku 2015 doslo k uplnému zastaveni
vystavby, do té¢ doby byl vzdy minimaln¢ jeden novy usek rozestavén, ale po otevieni tiseku
linky A do Motola zadny novy rozestavény usek z riznych divodu nebyl. AZ po nékolika
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letech doslo k zahdjeni vystavby zcela nové trasy D, ktera je ale nejen z divodii technickych,
ale také legislativnich (vybér zhotovitele feSeny u Utadu pro hospodaiskou soutéz a timto
ufadem ruseny apod.) velmi pomalé a dokonc¢eni pted rokem 2030 je nepravdépodobné.

Dalsi plany pak pocitaji s prodlouzenim stavajicich linek o nékteré okrajové useky, to je ale
zavislé na rozvoji vystavby, protoze aktualné zadny dal$i vyznamny nenapojeny sidelni celek
Vv Praze neni, aby to bylo nezbytné, existuji také plany na okruzni trasu, ale vSechny tyto plany
jsou spise teoretické, pripadné s vyhledem do velmi daleké budoucnosti. Naproti tomu trasa D
ma napojit posledni vétsi sidlist€ dosud obsluhované jen autobusy (Kré a okoli) a jeji
vystavba je také vhodné s ohledem na zminény Nuselsky most.

Dnes tak sit’ zahrnuje tfi linky s celkovou délkou 65 km, na nichz lezi 61 zastavek (resp. 58,
Z nichz tfi jsou prestupni, tudiz zdvojené, ale se stejnym nazvem na obou trasach). Nejdelsi
linkou je B, témé&f 26 km. Metro bylo pivodné stavéno vyhradné pod zemi, v centru i velmi
hluboko, coz bylo dano jednak existujici zastavbou, jednak bezpecnostnimi aspekty, jediny
vetejny Usek vedeny nad zemi byl Nuselsky most, kde je ale metro i tak zakryto (pod
povrchem vozovky). Mimo tunely byla stavéna depa, aktualné kazda z linek ma vlastni depo,
prestoze existuji i kolejové spojky mezi trasami (u Muzea mezi A a C, u Florence mezi B a C;
spojka mezi A a B neni kvili velkému vySkovému rozdilu v oblasti Mistku, proto
v minulosti, kdyz jesté nebylo pln¢ v provozu zli¢inské depo na lince B, byly nékteré vlaky
vypravovany na linku B z depa Hostivaf na lince A a nasledné nékteré¢ vlaky na linku A
Z depa Kacerov na lince C — nyni jsou ale spojky vyuZivany jiz jen operativn€). Vznikly
i obdoby Nuselského most, kde je trasa sice vedena nad zemi, ale zakryta, na lince B jsou
takové tiseky mezi Rajskou zahradou a Cernym Mostem a mezi Hirkou a LuZzinami, v obou
pfipadech jsou v zakrytych usecich okna na rozdil od Nuselského mostu. Také nckteré
zastavky V téchto oblastech jsou povrchové s dennim svétlem, ptestoze jsou vyhradné zakryté
(Hirka, Luziny, Luka, Zli¢in, Rajska zahrada, Cerny Most). Prvni otevieny tisek pojizdény
S cestujicimi je mezi Skalkou a Depem Hostivar na lince A, jak ale ndzev napovida, neslo
0 novou trat’, ale pouze o otevieni useku do depa pro provoz s cestujicimi. Analogicka situace
by mohla nastat na lince B v Depu Zli¢in. Planovana, resp. jiz stavéna trasa D bude
Vv soucasné pldnovaném useku rovnéZ v tunelu, protoZze bude prochézet siln¢ zastavénymi
oblastmi.
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Obr. 9 Povrchova kone¢na stanice Praha Depo Hostivai

Technologie provozu je klasické metro sftidi¢i (diive se pouzivala posddka dvou
strojvedoucich) na vSech linkédch, vyuZzivaji se dva typy vlak. Na linkdch A a B jezdi
modernizované puavodni ruské, resp. sovétské vlaky typu 81-71M, které byly vyrobeny
puvodné mezi lety 1978 — 1991 a modernizovany mezi lety 1996 a 2011 v celkovém poctu
93 pétivozovych souprav (Cerny a kol, 2002). Linka C je obsluhovéana nové&j§imi soupravami
M1 z CKD Dopravni systémy ve spolupraci se Siemens Kolejova vozidla z let 1998-2011,
bylo vyrobeno celkem 53 souprav. Pfi planované zivotnosti 30 let se prvni soupravy jiz blizi
této hodnoté, takze bude tfeba uvazovat o dalSim postupu. Obecné oba typy maji délku vlaku
témét 100 metrli, coz odpovidad délce nastupiSt’ a kapacitu pfiblizn€ 1 250 cestujicich pfi
maximalni obsazenosti. Delsi vlaky nelze pouzit, podobné je dan i profil tratovych tunelti
a zastavek, jedinou cestou pro zvysovani kapacity je tak teoretické zkracovani intervald, to ale
narazi na nemoznost zrychlit vyménu cestujicich. Rozchod je klasicky 1 435 mm.

Na lince D a vyhledoveé i na lince C by mél byt zaveden provoz automatickych vlaki, ¢cimz by
se vyfesil 1 problém dosluhujicich souprav, podle ptivodnich pfedpokladii mélo byt potizeno
celkem 69 souprav za 36 mld. K¢.

Provozné je pouzit koncept jedna linka = jedna trasa, takZe i zde jsou pouzivany tyto pojmy
zastupne. Prazské metro je typické velmi kratkymi intervaly ve Spicce, kdy na lince C je
Vv ranni Spi¢ce dosazen technicky nejkrat$i mozny interval pod dvé minuty, v odpoledni Spicce
a na dalSich linkach je nejkrat$i interval 2—3 minuty. Jak jiz bylo uvedeno, dalsi zkracovani
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neni mozné jednak technicky kvuli zabezpeCovacimu zafizeni, jednak kvuli tomu, Ze nelze
zrychlit vymeénu cestujicich. Tento parametr nelze ovlivnit, zatimco zavedenim automatického
provozu by mohl byt zkrdcen minimélni interval. V sedle je zaveden taktovy interval 3 minuty
45 sekund nebo 5 minut, o vikendech takt 5 nebo 7,5 minuty, celkov¢ tak patii prazské metro
k sitim s velmi hustym provozem. Tomu odpovida i vytizeni, kdy ro¢né je vyuzito témeéf
400 miliony cestujicich pfi ujetych 60 milionech vozkm (DPP, 2025). Cestovni rychlost
dosahuje 35 km/h, coz je primérna celosvétovd hodnota ve vazbé na vzdalenost zastavek
piiblizné 1 kilometr.

Prazské metro tvoii patet zdejSi méstské hromadné dopravy, kdy piedevSim autobusova
doprava tvoii napajeci sit’ k metru, v termindlech jsou zfizeny ptestupni body jak na méstské,
tak piiméstské linky. Také tramvajovd doprava plni roli napajece metra, ale jen Castecné,
historickym vyvojem vznikla sit’ viceméné nezavisld na metru, pfestoze byly nckteré tseky
tramvaji po vystavbé metra zruseny (zejména v centru, ale také na Pankraci), sit’ se
nerozdrobila a byla by ¢aste¢né schopna plnit ptepravni praci i pfi absolutnim vypadku metra.
To se projevuje pti vylukach na linkach metra, kdy je zfizovana nadhradni doprava u linek A
a B, podél nichz v mensi ¢i vétsi mife existuji tramvajové trate, nejvice se to ale projevilo po
povodnich roku 2002, kdy tramvaje plnily kli¢ovou roli ve zdej§i MHD. Rada cestujicich ale
navazné linky pouZzivat nemusi, nebot’ v centru je sit’ zastdvek metra tak husta, Ze lze do cile
dochéazet pésky, a v nékterych sidlistich tvoii metro dokonce jeho osu (Jihozdpadni mésto
mezi Novymi Butovicemi a Stodilkami). Jako slabsi se jevi konecnd Letiany, kde se
nenachdzi zatim zadna zastavba a bez ndvaznych linek by tato stanice neméla zadny smysl.
Existuji plany na pokracovani, nicméné nejsou jednoznacné. Podobné je na tom 1 stanice
Depo Hostivar se slabym potencialem mistnich cestujicich, bez prestupniho terminalu nema
smysl, navic dochazkova vzdalenost od metra k autobusu a tramvaji je relativné dlouha, toto
prodlouZeni bylo dano spiSe jednoduchosti jeho realizace diky existenci traté do depa.

Metro je v Praze pIn¢ integrovano do MHD, coz je obecné stav bézny v Evropé, neexistuji ani
zadné specialni nadstavbové zvyhodnéné jizdni doklady uréené pro metro (v 90. letech
existovaly v Praze levnéjsi ekologické jizdenky platné pro metro a tramvaje). Plati zde tak
cela skala jednotlivych i pfedplatnich jizdenek, jednotlivé jizdenky jsou v zasadé prestupné
s omezenim ¢asovym. Metro se pohybuje pouze v hranicich mésta, takZe odpadaji problémy
s mimomestskym tarifem. Vyuzivaji se jak jizdenky papirové (oznacovace pii vstupu do
metra), tak rGzné formy elektronickych dokladd, kontrola je pouze ndhodna prostiednictvim
revizorit. Tim je urychlen vstup cestujicich do prostoru metra na rozdil od provozl
s turnikety. V minulosti (do roku 1985) v Praze turnikety byly, ale pouze pro cestujici bez
ptedplatnych dokladii, uvaZzovalo se také o jejich navratu v jiné formé, ale nakonec od toho
bylo upusténo z raznych divodi (finance, nedostatek prostoru ve vestibulech atd.).

Prazské metro tedy patii ve své€tovém srovnani ke stfednim, pokud jde o délku, ale k pfednim,
pokud jde o relativni vytiZzeni — doprava v Praze je dnes bez metra prakticky nemyslitelna, pii
vypadku jsou komplikace velké.
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3.1.2 Brno

Druhé nejvétsi mésto Ceské republiky v nékterych udobich také uvazovalo o vystavbé metra,
které by spojovalo sever a jih mésta stavbou nazyvanou Severojizni kolejovy diametr. Sever
je obsluhovan velmi vytizenymi linkami tramvaji 1 a 12, kde jiz neni mozné zkratit interval,
proto na lince 1 jsou provozovany velmi kapacitni soupravy, piesto je tato doprava jiz na
hrané, na jizni ¢asti pak mélo vzniknout zdchytné parkovisté a piestupni termindl. Vyhledové
méla byt napojena i1 velka sidlist€. Obecné ale Brno se svymi 400 000 obyvateli nevychazi
efektivné pro vystavbu oddé€lené sité metra, protoze zde neexistuje jeden obrovsky sidelni
celek, jenz by generoval tak silné ptepravni proudy, po obvodu mésta jsou rozlozena stiedné
velka sidlisté (LiSen, Bystrc, Bohunice, Lesna apod.), kterd jsou nyni dostate¢né obsluhovana
tramvajemi, jejich traté jsou zhusta v rychlodraznim stylu a tvofi osu sidlist’ (pfedevsim
Vv Bohunicich a Lisni), takze nemd vyznam je nahrazovat. Moznosti by mohla byt pfestavba
a vyuziti soucasnych Usekil pro metro, ¢imz by vzniklo jakési pre-metro s piejezdy do
povrchové sité, v souCasnosti ale byla tato mySlenka zcela opusténa a byla upfednostnéna
dalsi vystavba a modernizace tramvaji a Zelezni¢nich trati vedoucich pfes Brno. Uvazuje se
dokonce o spoleéném provozu tramvaji a vlakd po stejnych tratich, pokud by to bylo
technicky mozné (Osouch, 2025).

Nadale tak v Brn¢ budou pouze useky v tramvajové siti, které vizualné pfipominaji metro,
zejména useky tunelové — v Bohunicich, kde je 1 podzemni zastavka, v Pisarkach a budovany
tunel v Bystrci na sidlisté Kamechy, ale také v terénu zapusténa zastavka Lisen Jirova.

Obr. 10 Tramvajova zastavka jako planovana, ale neuskutecnéna souc¢ast metra, Brno-Jirova
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3.1.3 Bratislava

Také hlavni mésto Slovenska v nékterych udobich uvazovalo o vystavbé metra, jak v dobé
byvalého Ceskoslovenska, tak pozd&ji. Bratislava s necelymi 500 000 obyvateli se touto
hodnotou nelisi vyrazné od Brna, velkym rozdilem je ale sidelni struktura, kdy na relativné
malé centrum navazuji rozsahla sidlisté, predevsim Petrzalka na pravém biehu Dunaje s vice
nez 100 000 obyvateli. Takovy sidelni celek uz by mohl generovat vyznamné piepravni
proudy, které by opraviiovaly vystavbu metra minimaln¢ v této jedné relaci.

Historicky vznikla fada projektli, jednou z motivaci byla i tramvajova sit, sice relativné dobte
rozvinuta, ale na rozchodu 1000 mm, ktera navic nezasahovala vibec do Petrzalky.
Vysledkem posledniho projektu bylo zah4jeni vystavby linky centrum — Petrzalka, vystavba
ale pokracovala velmi pomalu, a nakonec byla zastavena v podob¢ existence pouze koridoru
pro planovanou trat’ a hrubé stavby depa v Petrzalce. Projekt byl posléze zcela zavrzen
ameésto se soustfedilo na rozvoj tramvajové sité, vroce 2016 dosahla tramvaj Petrzalky
a Vv roce 2025 byla trat’ prodlouzena v kdysi planované trase metra dale do sidliste. Proto uz je
navrat k vystavbé metra prakticky vylouc¢en (Martinko, 2016-17).

3.1.4 Némecko

Ptes pocet obyvatel 80 milionli ma dnes Némecko v provozu pouze Ctyfi sit€¢ metra, akoliv se
zde Casto pouziva oznaceni U-Bahn, vétSinou ale pro tramvaje rychlodradzniho charakteru, jak
bylo uvedeno na pocatku. Maly pocet provozi je dan jednak tim, ze velkomé&st neni dostatek
(milionova meésta jsou pouze Ctyii), existuji sice velké aglomerace typu Porufi, ale to uz
obecné neni vhodné uzemi pro provoz metra, jednak ale také tim, ze se historicky Némecko
zametovalo spiSe na klasické metro, které neni efektivni v menSich meéstech.

Podobné jako ve vétsin€ Evropy je metro v Némecku plné integrovano do mistnich systémi
MHD, resp. ptislusnych integrovanych dopravnich systém, takZe pro ngj lze pouzit obecné
platné jizdni doklady, a to v€etné sitové jizdenky Deutschlandticket na veskerou vefejnou
dopravu Némecka s vyjimkou déalkovych spojii (Fernverkehr). V metru se zde nevyskytuji
turnikety ani jind odbavovaci zatizeni, kontrola je tedy namatkova. Nékteré useky némeckych
meter ale piekracuji hranice svych mést do aglomerace, takZe je tfeba si dat pozor pii pouziti
Jizdnich dokladt platnych pouze pro izemi mésta.

3.1.4.1 Berlin

Berlin disponuje nejstarsi a nejvEtsi siti metra. Mésto samé ma necelé Ctyti miliony obyvatel
ama vyvazenou sidelni strukturu. Cést, ktera byla v obdobi do roku 1989, hlavnim méstem
NDR, ,,vychodni Berlin®“, ma osidleni podobné Praze s rozsdhlymi panelovymi sidlisti.

Prvni usek byl otevien jiz roku 1902 mezi Warschauer StraPe a Ernst-Reuter-Platz, vétsi Cast
byla postavena na viaduktech nad ulicemi, jen mensi ¢ast pak byla v tunelu. Jiz od pocatku
zde byl pouzit princip vétveni tras, kdyz byla zfizena odbocka na Potsdamer Platz. Protoze
Berlin byl velkoméstem jiz v obdobi pied 1. svétovou vélkou, probihal rozvoj rychle a jiz
roku 1914 délka dosahla téméf 40 km. Dal§i masivni rozvoj nasledoval v obdobi mezi
svétovymi valkami, kdy byly stavény delsi trasy do vzdalenéjSich oblasti rozvijejiciho se
meésta. Vyvoj Berlina zasadné ovlivnilo rozdé€leni na Zapadni a ,,Vychodni* Berlin v roce
1961, kdy jednak trasy prochazejici pies vychodni segment nebyly sice uzavieny, ale nebylo
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tam mozné vystupovat, jednak bylo pfistoupeno kK jiné koncepci. Zapadni Berlin rozvijel
maximalné metro, kterym nahradil zcela tramvajovou sit’, takze metro tam dosahlo celkem
osmi linek s hustou siti dosahujici prakticky po celém tehdejSim mésté, zatimco vychodni ¢ast
upiednostnila tramvaje. To bylo dano i tim, ze po rozdéleni Berlina ve vychodni ¢asti zbyla
Vv zasad€ jen jedna trasa. Ta byla prodluzovéna, ale pateini roli hraly a v zdsad€ i dnes tam
hraji tramvaje. Po sjednoceni v 90. letech dosSlo i k opétnému propojeni siti a otevieni
zastavek pod vychodnim Berlinem, také byly stavajici trasy prodluzovany. Vyznamné bylo
i napojeni nového hlavniho nadrazi na sit’ metra (dnes linka U5).

Dnes dosahuje délka sit¢ 150 km, pficemz nejdelsi linka U7 méfi 32 km, celkem je linek
devét. Rozchod je klasicky 1 435 mm, nicméné traté maji dva rizné profily, star$i trasy maji
profil mensi (2,3 m), novéjsi trasy stavéné po 1. svétové valce pak 2,65 m. Pfestavba neni ani
V planu, spiSe se postupuje smérem vyuzivani jinych typii vozidel na dvou profilech. Vétsi
cast sité je podpovrchova, ale predevsim okrajové useky plus historické viadukty v centru
meésta jsou vedeny pozemné nebo na viaduktech.

Rozvojové plany jsou v soucasnosti jiz velmi omezené, protoze zejména v zapadni Casti je sit’
dostatecn¢ hustd, ve vychodni pak neni efektivni nahrazovat tramvaje metrem, protoze
tramvajové traté jsou Casto rychlodrazniho charakteru (obdoba s Brnem). Technologicky jde
0 klasické metro s fidi¢em, prubézné je vozovy park modernizovan.

N7 v

Provozné jde o hybrid, ve vétsi ¢asti sité je zaveden systém jedna trasa = jedna linka, uz kvtli
dvéma typim tras, omezen¢ se ale na starSich trasach pouziva i vétveni (spolecny historicky
usek linek Ul a U3 s uzlovou stanici Wittenbergplatz a existence spojek v centru). Vétvenim
zanikla také historicky kuridzni kratkd linka o délce dvou zastdvek na konecnou
Uhlandstrafle. Dnes je tak nejkratsi linkou U4 v centru mésta o délce 3 km, na niZ lezi celkem
5 zastavek. Intervaly se ve Spickéach pracovniho dne pohybuji v fadu jednotek minut, obecné
jsou ale delsi nez v Praze (5 minut v Berlin¢ versus 2-3 v Praze). Jak bylo jiz uvedeno, metro
tvoti patet MHD v byvalém Zapadnim Berling, kde je dopliiovano autobusovou siti a nékolika
trasami tramvaji prodlouZzenymi z vychodni ¢asti, zatimco ve vychodni ¢asti mé pozici spise
dopliikovou na pouhych dvou tsecich, kde existuje, zatimco pateini roli zde maji tramvaje.

Celkové patii berlinské metro k del$im sitim ve svétovém a zejména evropském srovnani, tim,
ze ale neni rovnomérné rozlozeno po celém mésté, neni jeho vyuziti tak masivni, jako by se
mohlo zdat — ro¢né pieveze pies 500 mil. cestujicich (BVG, 2025), coz je ve srovnani
S Prahou relativné nizké ¢islo, jak na pocet obyvatel, tak na délku trati. S tim koresponduji
i delsi intervaly na linkach.

3.1.4.2 Mnichov

Hlavni mésto Bavorska s vice neZ milionem obyvatel zac¢alo metro stavét aZ k piileZitosti
poifadani olympijskych her 1972, kdy nahrazovalo velmi dobife rozvinutou a kvalitni
tramvajovou sit’. Prvni Gisek byl otevien roku 1971 a jiz od poc¢atku bylo zjevné, ze byl zvolen
zasadné odliSny a obecné pro metro velmi netypicky provozni koncept hojnych ptrechazeni
linek mezi trasami. Rozvoj pokracoval v naznaceném trendu dalsi desitky let, takze dnes je
mésto siti metra velmi dobfe pokryto, na mnohych mistech doslo k likvidaci tramvaji (nejen
Vv $ir§im centru, ale i v okrajovych ¢astech mésta, opét paralela s plany v Brn¢), jejich sit’ ale
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zustala 1 tak zivotaschopna a v soucasnosti dochazi k vystavbé novych tseki. Dosud posledni
usek byl otevien roku 2010, rozvojové plany jsou jiz pomérné skromné, nékterd pivodné
planovana prodlouzeni byla nahrazena levnéjsi tramvaji. Jde také o klasické metro s fidicem,
drtiva vétSina sité¢ je vedena v tunelech, jen dva kratké useky jsou povrchové. Linka U6
v Garchingu opousti hranice mésta.

Provozni koncept je tedy velmi netypicky, nelze rozliSit jednotlivé linky a trasy, protoze
kazda linka ma v ¢asti svého prubéhu spolecny usek s jinou linkou, pfi¢emz nejde o prosté
vétveni, ale linky maji spole¢né tiseky postupné s vice linkami. To klade velké naroky na
plénovani dopravy s ohledem na proklady na spolecnych tsecich predevsim tehdy, kdyz linky
jsou postupné¢ soucasti vice svazki. Celkové to ma vliv 1 na intervaly, protoze kratkych
intervalll ¢asto nelze technicky dosahnout. Obecné se pouziva zasadné dvou hodnot intervald,
5 a 10 minut na jednotlivych linkach, pfi¢emz na spolecnych usecich se pak intervaly puli.
Specifikem Mnichova jsou linky provozované pouze ve Spickach a ptechazejici po vice
trasach, takze vysledna sit' je pomémé nepiehledna a zpohledi prokladi obtizné
koordinovatelna. Vzhledem ke zvolenému konceptu se také relativné ¢asto ménilo oznaovani
linek, coz je rovné€z v ramci metra dost neobvyklé. Aktualné existuje osm linek.

Metro zde tvoti pateini dopravu, kdyz rocné preveze piiblizné 450 mil. cestujicich (SWM,
2025), tedy na pocet obyvatel srovnateln¢ jako v Praze, ale pii delsi siti 95 km. Autobusy
ptevezly v roce 2024 210 mil. cestujicich a tramvaje 120 mil., takZze metro vytvaii vice nez
polovinu pfepravniho vykonu (SWM, 2025). Lze tedy fici, Ze zdej$i metro je pro méstskou
dopravu kli¢ové a je velmi slusné vyuzivano, i diky kvalitnimu rovhomérnému pokryti mésta
(na rozdil od Berlina). Na rozdil od jinych némeckych meter ma mnichovské i uméleckou
hodnotu, fada zastavek ma vyzdobu ¢i jsou architektonicky zajimavé.

3.1.4.3 Hamburg

Druhé nejvétsi némecké mésto S necelymi dvéma miliony obyvatel zahajilo provoz metra
roku 1907 ve formé nadzemni drahy (Hochbahn). Analogicky Berlinu lze identifikovat faze
rovzvoje pred prvni svétovou valkou, mezi valkami, pak povalecnou obnovu (n¢které znicené
useky uz nebyly obnoveny) a na konci 90. let byl vyvoj viceméné dokoncen. Az ve 21. stoleti
doSlo k vystavbé zcela nové trasy U4 pro obsluhu byvalé pfistavni ctvrti. Existuji 1 dalsi
rozvojove plany, mimo jiné zcela nova trasa U5 zcela nezavisla na soucasné siti.

Aktualné ma zdejsi metro na ctyfech linkach délku 106 km, z nichz ovSem jen 44 km je
vedeno Vv tunelech, coz je ddno mimo jiné i polohou mésta, vystavba v tunelech je v nékterych
segmentech mésta nemozna. Jde rovnéz o klasické metro s fidicem o béZzném rozchodu.

Provozni koncept je klasicky, jedna linka = jedna trasa, specifikem je okruzni linka U3, linka
Ul vytvéii podobu velkého U, coz opét plyne ze situace mésta coby velkého namoiniho
piistavu. Pouzivaji se zasadn¢ taktové intervaly 5-10 minut (shodné v zasadé pro celé
Neémecko, jak je vidét ve srovnani), tedy opét slabsi nabidka nez v Praze. Ro¢né se prepravi
ptiblizné 250 mil. cestujicich (Hamburger Hochbahn, 2023), coz je také ve srovnani s Prahou
relativné nizké ¢islo, jak na pocet obyvatel, tak na délku sité.
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Piesto lze fici, ze metro je v Hamburgu pateini dopravou, mimo jiné i proto, Ze je to nejvetsi
némecké mésto bez tramvajové sité. Na metro navazuji pouze autobusy, metro bohuzel
nepokryva dostatecné celé mésto.

3.1.4.4 Norimberk

Mésto je v poctu obyvatel v Némecku az na 14.misté s pfiblizn€¢ ptl milionem obyvatel,
piesto zde bylo roku 1972 zprovoznéno klasické metro. Pivodné mélo dojit k modernizaci
tramvajové sit€ s podpovrchovymi useky, ale pod vlivem blizkého Mnichova doslo ke zméné
koncepce. Motivaci pro to je také tvar mésta, kde se na jihovychod od mésta naléza velky
sidelni celek Langwasser, na severozapadé pak v ramci aglomerace plynule navazuje mésto
Fiirth. To byl také smér prvni linky, ktera byla dobudovana zcela roku 2007. V 80.-90. letech
byla vybudovéna linka U2 ve shodném pojeti klasického metra, hned roku 2008 ale byla
oteviena odbocka z této linky oznacena jako U3 budovand jako automatické metro, na rozdil
od systémi francouzskych bez zabran na nastupistich, tedy na prvni pohled se neliSici od
bézného metra. U3 byla dobudovéna roku 2020. Po omezenou dobu byly na spoleéném useku
linek U2 a 3 provozovany vlaky klasické a automatické, ale nyni je jiz provoz obou linek
automatizovan. Jedna se o prvni automatické metro v Némecku. Celkové ma sit’ nyni tii linky
o0 celkové délce 37 km, z nichz linka Ul je klasicka o délce 19 km. Rozchod je normalni, ve
srovnani s jinymi mésty je zde relativné kratka mezizastavkova vzdalenost, a to pfedevsim na
linkach U2 a 3. Traté jsou vedeny pievazné v tunelech, ale relativné dlouhé useky jsou
i povrchové. Rozvojové plany jsou omezené, linka Ul opousti hranice mésta, takze je tieba
pouzit vhodny jizdni doklad.

Metro postupné nahradilo velkou ¢ast tramvajové sité, ta ale zcela nezanikla a vhodné
dopliiuje metro v dalSich relacich, netvoii ale vylozené navaznou sit’.

Provozni koncept je hybridni, trasa 1 zcela odpovida lince U1, nicméné existuje zde zkracena
varianta ve vytiZzen¢j$Sim useku, dfive oznacovana jako Ull, linky U2 a 3 maji spolecny
centralni usek, na obou koncich se pak vétvi. Intervaly jsou kratké, z némeckych meter
nejkratsi, ve Spicce na vytizeném useku U1l dosahuje taktu 3 minuty 45 sekund, ve spole¢ném
useku U2 a 3 je to 2,5 minuty, je tedy pomé&mé kuriézni, Ze nejmensi némecké metro ma
nejpiiznivejsi intervaly. Jako napajece slouzi autobusy, zatimco tramvaj je sit’ nezavisla.
Roc¢né se ptepravi vice nez 100 mil. cestujicich (Niirnberg, 2025), coz je sice v relativnich
ukazatelich mén¢€ nez v Praze, ale na relativné malé mésto jde o dobrou hodnotu. Je to i tim,
ze metro obsluhuje vSechny kliCové relace a soucasné je napajeno autobusovymi linkami.

Ve srovnani némeckych meter je zdejsi druhé nejvykonnéjsi po Mnichové a tvoii patet zdejsi
MHD, pfti zohlednéni malého poctu obyvatel a odlisné sidelni struktury napt. od Prahy jej 1ze
povazovat za velmi efektivni.

3.1.5 Rakousko - Viden

Jedina sit metra v Rakousku obsluhuje hlavni mésto s poctem obyvatel dva miliony. Je
obtizné ptesn¢ urcit pocatek vyvoje zdejStho metra. Pokud by se bralo metro v moderni
podobé, jde az o rok 1978, kdy byl otevien prvni usek linky Ul pfes centrum mésta, jeho
pfedchiidcem ale byla méstska draha (Stadtbahn), kterd fungovala jak trasovanim, tak
provozné jako metro a pochazi z prelomu 19. a 20. stoleti, z roku 1898. Jeji tseky byly
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postupné piestavovany na klasické metro, od roku 1978 az do roku 1989. Pfestoze trasy
puvodni méstské drahy byly ptebudovany, podrzely si dodnes odlisny charakter od linek
stavénych od pocatku jako metro, jednak pfevaznym trasovanim po povrchu ¢i viaduktech
(témét cely puvodni tsek patiici dnes lince U6), jednak zachovanim puvodni architektury
zastavek, jednak na lince U6 jsou dodnes provozovéana odlisnd vozidla kvili odlisSnym
technickym parametrim. DalSim specifikem sité je ¢ast dneSni trasy U2 postavena piivodné
jako tunel pro tramvaje, az pozd¢ji prebudovany na metro, tedy typické pre-metro. Dalsi
takovy tunel je dodnes vyuzivan pro tramvaje. Rozvoj sité se nezastavil dodnes, vznikaly
nové trasy, stavajici se prodluzovaly, takze roku 2017 doséhla délka 84 km na péti linkach Ul
— U6 kromé US5. Rozvoj pokracuje stale stylem klasického metra, véetn€ dlouhych tunelovych
usekt, v soucasnosti je ve vystavbé velmi neobvykly prvek, kdy pivodni trasa pre-metra (U2)
bude rozdé€lena na dvé, cast ztistane lince U2 a druha ptipadne nové lince US5, pricemz ob¢ se
dale prodlouzi. Takova situace je unikatni.

Metro ma normalni rozchod a jde o klasické metro, stavéné sice usporné bez vyzdoby
a rozsahlych zastavek, je ale velmi efektivni. Pomérné znacna ¢ast sité je povrchova, primarné
puvodni méstska draha, ale i fada novych tseku je na povrchu ¢i estakadach. S rozvojem
metra byla zruSena fada tramvajovych trati, zdej$i tramvajova sit’ je ale tak rozséhla, ze
vznikl¢ mezery jsou malé a sit’ je zcela Zivotaschopnd a viceméné nezévisla na metru.

Provozni koncept je jedna linka = jedna trasa bez vyjimky, existuje pouze zkracena varianta
linky U2 v oblasti s dosud nedobudovanou vystavbou na severu mésta. Roku 2013 byl
otevien dlouhy Usek do rozvojové plochy Seestadt, posledni zastdvka v této oblasti bude
oteviena ale az roku 2026. Intervaly jsou kratké a v pracovni dny se pohybuji celodenné mezi
2 a 5 minutami, také o vikendu je zaveden interval 5 minut, Videni ma tedy vii¢i cestujicim
velmi pfiznivy postoj a nabidka je bohati, lze srovnavat s Prahou. Podobné provozni
charakteristiky ma i tramvajova sit’ a také napajeci sit’ autobusi, obecné je tedy zdejsi MHD
jednou z nejkvalitngjSich viibec.

Na metro navazuji pifedev§im autobusy, v nékterych bodech i tramvaje (zejména na levém
biehu Dunaje — Floridsdorf a Kagran), obecné¢ je ale tramvajova sit’ zalozena na komplexnosti
a radidlnich linkdch vychazejicich z centra mésta. Rocné se piepravi kolem 350 miliont
cestujicich (Magistrat der Stadt Wien, Wirtschaft, Arbeit und Statistik, 2024), tedy
srovnateln¢ s Prahou, na délku sit€¢ a pocet obyvatel je to méné, ale to je dano i1 vétSim
vyuzitim alternativnich dopravnich moznosti ve Vidni (jizdni kola).

Tarifné je situace podobna Némecku, cela sit MHD je v rdmci jednoho komplexu a tim, ze
metro nepiekraCuje ani hranice mésta, je vSe prehledné.

Videniské metro je pateti zdejsi MHD a jeho rozvoj vcetné feSeni ndvaznosti se nezastavuje,
1ze tedy toto mésto opravdu povazovat za jeden z nejlepSich systémti vitbec.

3.1.6 Madarsko - Budapest

Zdejsi metro je povazovano za prvni na kontinentu, pokud bylo athénské metro zprvu
klasickou zeleznici. Prvni trat zde vznikla u pfilezitosti tisicileti madarského obsazeni
karpatské niziny a jeji vznik byl spojen s dalSimi stavebnimi aktivitami. Trat’ napojovala
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centrum meésta s pamatnikem tisicileti piredstavujicim klicové postavy madarské statnosti do
té doby na dne$ni HOsok tere (namésti Hrdintl) po dne$ni Andrassy ut (Andrassyho tiida),
ktera se stala vykladni skiini tehdy se rozvijejictho mésta. Proto byl zvolen koncept
podpovrchové dopravy namisto klasické tramvajové trati, aby byl prostor velkoméstského
bulvaru cisty. Linka vede mélce pod povrchem tfidy a vstupy jsou velmi jednoduché
s kratkymi schodisti zuliéni urovné. 2. kvétna 1896 byl otevien usek mezi dnesSnim
Vorosmarty tér a Széchényi fiird6, tehdy ale lezici na povrchu v méstském parku. Metro bylo
relativné stisnéné, coz ztistalo 1 po prodlouzeni trasy roku 1973, kdy byl koncovy usek od
Hosok tere pielozen, umistén cele pod zem a prodlouzen k prestupnimu uzlu Mexikéi ut.
Dodnes tak jsou na lince oznacované M1 v provozu relativné malé soupravy, coz se obrazi
I ve slangovém mad’arském oznaceni Kismetr6 (malé metro) na rozdil od novéjsich tras.
Zména nastala také u konecné v centru, kde po vystavbé dalSich tras a prestupné zastavky
doslo k ptelozeni kone¢ni, v ptivodnim tunelu je nyni malé muzeum. Trasy M2 a M3 byly
otevieny roku 1970, resp. 1976 a zcela dokonceny v roce 1972, resp. 1990 a jednalo se uz
0 klasické metro sovétského stylu podobné jako v Praze. V centru vznikla pfestupni zastavka
Dedk Ferenc tér pro vSechny tfi trasy soucasné, neni zde tedy typicky trojihelnik. Posledni
trasa M4 pak vznikla roku 2014 a jde o automatické metro s volnymi nastupisti podobné jako
v Norimberku. Trasa se kiizuje s trasami M2 a M3, nikoliv ale s malym metrem.

Dalsi prodlouzeni ptfedev§im trasy M4 byla pivodné v planu, ale vzhledem k vysokym
nakladiim od nich bylo upusténo, podobné byla odloZena 1 pfestavba méstskych rychlodrah
HEV na plnohodnotné metro spojend s propojenim protilehlych trati pies centrum do
diametralnich linek. Rozvoj je tak pravdépodobné na dlouhou dobu zcela uzavien.

Aktudlni délka ctyt linek ¢ini dohromady 40 km, z ¢ehoZ nejstarsi linka méfi pouhych 5 km.
Vzhledem Kk rozloze mésta a poctu obyvatel je tato délka pomérné nizka. Rozchod je
normalni, nicméné vlaky jednotlivych tras nejsou vibec kompatibilni, kviili popsanému
historickému kontextu vzniku. Metro je téméf celé podpovrchové, kromé koncovych useki
M2 a M3 s jednou, resp. dvéma zastavkami.

S rozvojem metra byla zrusena fada soubéznych, ale i navazujicich tramvajovych trati, tento
trend byl opustén pifi vystavbé linky M4, tramvajova sit’ nicméné ziskala timto vyvojem
pomérné¢ nerovnovaznou situaci, v nékterych oblastech meésta je rozsahla, né¢kde zcela
absentuje, v nékterych relacich supluje linky metra, piedev§im velky méstsky okruh
(Nagykorut), kde diky pouzitym vozidlim a intervalim dosahuje kapacity metra, obecné je
ale organizovana spise jako napaje¢ metra a fada linek bez metra by neméla viibec ndvaznost.

Provozni koncept i diky historickému vyvoji je jedna linka = jedna trasa, intervaly na linkach
jsou Vv jednotkach minut po cely den, na lince M1 jsou nejkratsi, coz je dano technickym
charakterem trasy a méné kapacitnimi vlaky. Velmi kratké intervaly znaci roli metra jako
silné patetni dopravy, na mezilehlych i kone¢nych stanicich jsou vyznamné pfestupni uzly na
navaznou tramvajovou a autobusovou dopravu, konec zadné trasy se ani nepfiblizuje k okraji
souvislého osidleni jako napf. v Praze, proto je tato organizace s navaznostmi nezbytna. Na
druhou stranu to znamena vyssi efektivitu vyuziti, protoze v kone¢nych stanicich existuji stale
silné prepravni proudy. Ro¢né se ptepravi téméf 400 mil. cestujicich (Hungarian central
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statistical office, 2025), tedy vyssi pocet jizd na jeden km traté neZ v Praze, coZ je dano vyse
uvedenou skutec¢nosti trasovani.

Tarifn¢ jde o jednolité propojeni celé sit¢ MHD, odbaveni je analogické v Praze bez
zdrzovani u vstupit do metra, specifické je ¢asté kontrolovani jizdnich dokladu.

Souhrnné Ize fici, ze budapest’ské metro ma nejsilnéjsi pateini roli ze vSech stitedoevropskych
meter s vyraznymi navaznostmi dalSich dopravnich prostiedki.

3.1.7 Polsko - VarSava

Toto mésto s necelymi dvéma miliony obyvatel otevielo své metro az relativné pozd¢, az po
roce 1989. Prestoze plany existovaly uz mnohem dfive, téméf absolutni zni¢eni VarSavy na
konci druhé svétové valky a zniceni dalSich mést takovou investici velmi odsouvalo, vystavba
metra sovétského typu byla zahdjena az v 80. letech (K¥ivanek, Smid a Vitek, 1986). Kvili
technickym a jinym divodim se ale otevieni dale odsouvalo a prvni usek linky M1 byl
otevien az roku 1995, navic v zdsadé mimo prichod centrem mésta — jako kdyby v Praze
linka C vedla z Jizniho mésta pouze na I.P.Pavlova. Do roku 2008 byla linka prodlouzena do
diametralni podoby na sever mésta a od roku 2015 byla budovana také linka M2, dosud
posledni prodlouzeni je zroku 2022. Tato linka jiz byla budovéana klasickym zptisobem
Z centra diametraln¢ na ob¢ strany. Existuje jedna piestupni stanice.

Aktuélni délka otevienych usekil je dohromady 41 km pfi 39 stanicich a zastavkach, tedy
mezistani¢ni vzdalenost ¢ini téméf 1 km. Rozvojové plany jsou velmi bohaté, ptivodni vize
obsahovaly Ctyfi trasy se souhrnnou délkou kolem 100 km, tento plan byl ale siln¢ redukovan
na prodlouzeni trasy M2 a kratsi verzi nové trasy M3 (Schwandl, 2017); od linky M4 bylo
upusténo zcela, ve mésté se aktualné vyznamné rozviji tramvajova doprava. V souvislosti
S vystavbou metra nebyla zadna tramvajova trat’ zruena, v prvni fazi kvuli tomu, Ze v oblasti
prvniho useku v sidlisti Ursynow-Natolin tramvaje vibec nejezdily, ale ani pozd&i pfi
prodluzovani nedoslo k ruseni, piestoze existuji pomérné dlouhé soubéhy. Tramvajova sit’ je
tak na metru zcela nezavisla, lze fici, Ze pii teoretickém vypadku celé sit€ metra by mésto
mohlo byt dobie obslouzeno tramvajemi (s vyjimkou Ursynoéwa-Natolina). Jde o obdobu
Prahy, ale jesté ve vétSim méfitku. Na rozlohu a pocet obyvatel je délka pomérné mald, coz je
dano pomalou vystavbou, vétSina koneénych nedosahuje okrajii mésta a na metro tak
navazuje dalsi povrchova doprava, tato situace se vzhledem k vySe uvedenému zasadné
nezmeéni. Rozchod je normélni, pouzivaji se bézné vlaky s fidicem. VSe je zdsadné pod zemi
(Schwandl, 2017).

Provozni koncept je také jedna linka = jedna trasa, intervaly se pohybuji ve Spickach
V jednotkdch minut, ve S$pi¢kdch 2-3 minuty, mimo né¢ do 5 minut, na konecnych
I mezilehlych zastavkach navazuji tramvaje a autobusy, ale tramvajova sit’ je zcela nezavisla.
Podél linky M1 je soubéh mezi zastavkami Stodowiec a Politechnika v délce 8 km, linka M2
Jiz byla stavéna vice tak, aby byla vedena mezi tramvajovymi tratémi a pokryvala jina mista,
je tedy trasovana vhodné&ji. Piesto diky vyrazné odlisnému charakteru osidleni VarSavy oproti
diive popisovanym méstim (dano zni¢enim za valky a naslednou ptevazujici panelovou
vystavbou) soub¢h nevadi, oba dopravni prostfedky jsou dobie vytizeny. Zdejs$i metro tak
tvori patef dopravy, ale mimo Ursyndowa-Natolina vzdy s tramvajemi. Zasadnim nedostatkem
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ale je chyb¢jici napojeni varSavskych zelezni¢nich nadrazi na metro, a to v¢etné hlavniho
nadrazi, leziciho necely 1 km od nejblizsi zastavky Centrum.

Integrace metra do MHD je plna, specifikem je pouzivani jizdenek s magnetickym prouzkem,
Vv piipadé metra spojenych s turnikety pouze na vstupu. Odbavovani je tak zdlouhavéjsi,
nicméné pii vytiZzenosti zastadvek metra jest¢ zpozdeéni nenastavaji.

Roc¢né vyuzije varSavské metro asi 200 mil. cestujicich (ZTM, 2024), tedy vyrazné méné nez
ve srovnatelné Budapesti, to je dano silnou pozici tramvaji i v centru mésta a v diametralnich
relacich. Pfesto je dnes VarSava bez metra nepiedstavitelnd, protoze provoz tramvaji na
nékterych tsecich uz je na hrané kapacity trati.

3.1.8 Polsko - Krakéw

Mésto s po¢tem obyvatel piiblizn¢ 800 000 je na dolni hranici efektivnosti vystavby
klasického metra, nicméné diky rozlozeni sidelni struktury do dvou v zasadé oddélenych
mést, ptivodniho Krakowa a Nowej Huty budované od 50. let 20. stoleti, a také vénci
panelovych sidlist by mohly byt ptepravni proudy dostatecné silné pro minimalné
automatické metro. To je také obsahem planu na vystavbu, kdy se po¢ita s vystavbou jedné
trasy z Nowej Huty pies centrum, za nim by se pak trasa vétvila do dvou linek vedoucich do
dvou sidlist. Projekt pocita s vystavbou automatického metra s provozem v taktu 2,5 ve
$pickach pracovniho dne a realizaci v letech 2035-37 (gov.pl, 2025).

Slabou strankou ovSem je, Ze pomiji nckteré vyznamné casti mésta, pfipadn€ napojeni
zdejsiho letiSté a také Casto se meénici koncepce rozvoje kolejové dopravy celkove, v nedavné
dob¢ byl v ramci tramvajové sit€¢ vybudovan tunel ve smyslu pre-metra, jenz by ale byl pfi
tomto planu nevyuzit, a mimoto dochazi k mohutnému budovani tramvajové sité, a to 1 ve
sméru planovanych linek metra. Otdzkou tedy je, zda by byly tyto tseky zruSeny ¢i
zachovany, v kazdém piipad¢é by ale §lo o ¢astené zmatené investice. Prestoze projekt je
uveden v oficialnich dokumentech polské vlady, otazkou je, kdy, resp. zda vibec dojde k jeho
realizaci.

3.1.9 Francie

Francie je zemi, kde se tradiéné experimentovalo s novymi koncepty, pfestoze ne vzdy byly
nové veéci uspesné, tak tomu je 1 v oblasti metra. Je mistem, kde se zrodilo automatické metro,
pouziti gumovych pneumatik v ramci metra a také v metru malo obvyklého vyuZzivani
kolejovych smycek. Celkove se ve Francii nachazi sice jen Sest siti metra, které ale jsou velmi
odli$ného charakteru a rizné délky.

3.1.9.1 Pariz

Nejstarsi a nejdelsi francouzské metro zacalo psat svou historii roku 1900, kdy byl otevien
prvni tsek dnesni linky M1 v tehdy nejsilnéjsi relaci. Po ni nasledovala vystavba ptivodné
zamySlené okruzni linky, které ale v této podobé nebyla realizovana a okruh je dnes tvofen
polookruznimi linkami 2 a 6 se vzajemnymi prestupy v uzlech Nation a Charles de Gaulle,
kde byly také zfizeny smycky, jak bylo uvedeno v kapitole o technickych parametrech. Dalsi
linky nasledovaly vrychlém sledu a casto byly zamySleny jako nahrada pfetizenych
povrchovych tramvajovych linek, takze jiz roku 1938 zcela zanikla tramvajova sit ve

40



formalnich hranicich mésta, docasné piezily pouze linky v predméstich. To, ze metro bylo
postaveno Vv tomto smyslu, vedlo také k tomu, ze linky jsou stavény relativné mélce pod
povrchem (pochopitelné s pribyvajicim poctem linek stale hloubéji pod terénem), vzdalenosti
mezi zastavkami jsou kratké (stovky metrti oproti ptiblizné kilometru u vétSiny meter) a traté
casto kopiruji ulice vcetné ostrych obloukid. Postupné vznikla velmi hustd sit’ prevazné
podzemnich tras (vyjimkou jsou dlouhé useky na viaduktech na linkach 2 a 6) propojenych
kolejovymi spojkami, coz v minulosti umoznilo také jisté zmény v trasovani linek mezi
tratémi. Specifikem je také existence mnoha odstavnych prostor v tunelech, nikoliv
Vv povrchovych depech, kviili nedostatku mista.

Vystavba fady linek byla ukoncena jiz do pocatku druhé svétové valky (jiz od roku 1911
existuje 13 linek), po ni doslo spiSe uz k ojedinélému prodluzovani nékterych linek do
vzdalenéjSich pfedmésti. Az roku 1998 byla zahijena vystavba zcela nové linky ¢. 14
s automatickym provozem, které se vyrazné¢ liSila od vSech starSich svym technickym
pro cestujici (Groneck, 2020). I nadale dochdzi k obasnému prodluzovani linek, jak na
povrchu, tak v tunelech, existuji i dali plany rozvoje. Druhym smérem soucasnosti je
modernizace, kdy dochazi k pfestavbé piivodnich linek na automaticky provoz, dosud byly
pfestavény linky 1 a 4 s minimalnim dosaZitelnym intervalem 85 sekund. Automatizované
linky jsou na zastavkéach vybaveny bariérami oddé€lujicimi kolejisté od nastupiste.

Vedle klasického metra je v Pafizi, resp. celé aglomeraci Ile-de-France v provozu také
dopravni prostiedek oznacovany jako expresni metro RER, které méa nekompatibilni
infrastrukturu s metrem a ve své podstaté se jedna o klasickou zeleznici, véetné zptisobu
napajeni. Parametry metra pfipomina velmi husty provoz v centralni ¢asti a tunelové vedeni
tras tamtéz, trasy jsou také zasadné oddélené od jinych dopravnich cest. V aglomeraci se pak
jednotlivé linky RER vétvi a pfechédzeji na béznou Zelezni¢ni infrastrukturu. Provozovatelem
nékterych linek je zelezni¢ni spolecnost SNCF, nékterych ale méstsky dopravni podnik
RATP, takze ptislusné linky by mohly byt povazovany za metro.

Rozchod vSech tras je 1435 mm, pficemZ nékteré linky klasického metra vyuzivaji nadto
gumoveé pneumatiky. Celkem je k dispozici aktudln€ 14 linek klasického metra M1-14 se
dvéma kratkymi odbockami 3bis a 7bis S celkovou délkou 245 km (fada okrajovych tsekl
lezi mimo administrativni hranice Pafize) a pét vétvenych linek rychlodrahy RER
oznaCovanych pismeny A-E, zZ toho linky A a B patii pod RATP, takze je mozné fici, Ze
metro timto ziskava dalSich 188 km. Vétsi ¢ast této délky ale lezi mimo samotnou Patiz.

V klasickém metru je pouzit princip jedna linka = jedna trasa s tim, ze linka 13 se na obou
koncich vétvi. Nejkratsi linkou je spojka 3bis o délce 1,3 km, provozovana od roku 1973
samostatné. Diky velmi husté siti, kdy se v n€kterych pifestupnich uzlech kiizuje i pét linek
(République) je na jednu stranu velkd ¢ast vlastniho mésta v dochdzkové vzdalenosti od
zastavky metra bez nutnosti vyuzit jiné zpisoby dopravy, na druhou stranu ale historicky dané
trasovani linek znamena potiebu Castych ptestupi, pti¢emz prestupni vzdalenosti jsou nékdy
dlouh¢, na nékterych zastdvkach jsou v pfestupnich tunelech ziizeny i travelatory (napf.
Chatelet). Intervaly jsou velmi nizké, pohybuji se v jednotkdch minut, na automatizovanych
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linkach pod dvéma minutami. Autobusova doprava ve vlastnim mésté je na metru spis
nezavisla a nabizi pfimé cestovani v relacich, kde nejsou vedeny linky metra. Naproti tomu
autobusové linky v pfedmeéstich jsou navazany na metro v ptestupnich uzlech. Specifikem
jsou tramvaje, které se ve vnitinim mésté prakticky nevyskytuji, je sice v provozu celé tada
linek, ale ty nevytvareji ucelenou sit, nékteré jsou zcela oddélené a mimoto jde o konglomerat
odlisnych technologii od klasické tramvaje ptivodniho evropského typu pies tramvaje na
pneumatikach az po vlakotramvaje vedené po zelezniCnich tratich. Ty tak nékdy slouzi jako
napaje¢ metra, nékdy jsou ale zcela nezavislé, casto vedeny tangencidlné okolo mésta.

Sit’ RER je tedy spiSe zeleznicni rychlodrahou, tseky v hranicich PafiZze jsou témét vyhradné
podzemni, od metra se 1isi delSimi vzdalenostmi mezi zastavkami, technicky se liSi pouzitym
zpusobem napdjeni (v Pafizi se stykaji dvé napétové soustavy, takze pouzité soupravy musi
byt zasadné dvousystémové). Kazda linka ma svou trasu, ale stim, Ze linky B a D jsou
Vv centru vedeny spole¢né a linky se v aglomeraci vétvi, n€kdy i do vice trati. Intervaly
Vv centralni ¢asti jsou v fadu jednotek minut, na okrajovych vétvich pak az 30 minut. RER Ize
casteCné¢ vyuzit i pro pohyb po mésté, jeho hlavni role ale je v navozu cestujicich do
aglomerace, kde na néj navazuji dalsi doprava.

Tarifné je fle-de-France rozdélena do soustfednych pasem, ve kterych plati jednotné jizdenky
na vSechny dopravni prostfedky, neptehledné ale je pasmovani, kdy klasické metro je brano
jako pohybujici se pouze po mésté, a to i na usecich za administrativni hranici, zatimco
u RER se pocitaji pasma. Odbaveni v metru je pfes vstupni turnikety pomoci plastovych karet
¢i aplikace, na podzim 2025 skoncilo po 125 letech historické odbavovani pomoci
magnetickych jizdenek.

Rocéné se prepravi priblizné 1,5 mld. cestujicich (Omnil, 2025), pfi poctu obyvatel mésta
2 miliony jde o vysokou hodnotu, je ale tfeba uvést, ze celd aglomerace ma pftiblizné
13 mil. obyvatel. Klasické metro daleko za mésto nezabiha, pfesto lze velmi obtizné spocitat
podil na poctu obyvatel. Tak jako tak je patizské metro patefi mistni dopravy.

3.1.9.2 Lille

Severofrancouzské mésto md samo o sobé pouze zhruba 200 000 obyvatel, nicméné cela
aglomerace vice neZ 1 milion, v minulosti zde byla vefejna doprava pfedstavovana piedevsim
siti meziméstskych tramvaji typu interurbans, z nichZ se zachovaly pouze dvé linky, ob¢ ale
maji dosud meziméstsky charakter.

Podobné motivovana byla i vystavba metra, prvné na svété zde byl v praxi pouzit systém
automatického vedeni vozidel (Kfivanek, Smid a Vitek, 1986). Pivodni plan pogital
S vystavbou Ctyf tras, Z nichZ realizovany byly pouze dvé€, provoz prvni z nich byl zahéjen
roku 1983 a byl nazvan zkratkou VAL = V¢hicules automatiques Légeres (Cesky lehké
automatické vozidlo), coz vedle automatického vedeni vlaku uvozuje také vhodnost pro mensi
mésta. Pouzivaji se vozidla s malou Sitkou a kratké vlaky, byl zde také zvolen systém
S gumovymi pneumatikami namisto klasické kolejnice, nastupisté jsou oddélena od kolejiste
sténou s posuvnymi dvefmi, coz se stalo posléze normou pro vsSechna francouzska
automatickd metra. Druhd linka byla oteviena roku 1989, ob¢ trasy posléze zaznamenaly
prodlouzeni, posledni z nich nicméné pochazi jiz z roku 2000.
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Aktualni délka tak ¢ini 46 km, z toho pfiblizné polovina vede v podzemi. Rozchod ¢ini 2 060
mm, traté spojuji vice mést v aglomeraci, ptedevs§im Lille a Tourcoing. Dalsi rozvojové plany
aktudlné nicmén¢ nejsou na stole.

Provozné jde o dvé¢ oddélené linky s provozem pouze dvouvozovych souprav ve Spickovém
intervalu 3 minuty, pficemz technicky je mozny i interval jedna minuta. Ro¢né se prepravi
ptiblizné 100 mil. cestujicich (Ilévia, 2025), coz vzhledem k poctu obyvatel oblasti i délce sité
je hodnota pomérné mald a vypovida spiSe o obecné mife vyuzivani vefejné dopravy ve
Francii (mimo husté zalidnéné oblasti metropolitni Pafize), nez o Spatném trasovani nebo
jinych provoznich aspektech. Piestoze metro zde tvoii dnes patet vetfejné dopravy
V aglomeraci, je dopliiovano i dalSimi kolejovymi dopravnimi prostiedky i autobusy.

3.1.9.3 Toulouse

Dalsi francouzské mésto S provozem automatického metra ma ptiblizn€ pil milionu obyvatel.
Po uspéchu technologie VAL i zde bylo rozhodnuto o vystavbé metra. Pro mensi mésto je
automatické metro vhodné&jsi, provoz prvniho Gseku zde byl zahajen roku 1993 s analogickou
sestavou jako v Lille; od roku 2020 ale byly do provozu zavedeny dvojnasobné dlouhé vlaky.
Rozvoj metra pokracoval, byla oteviena druhd trasa a prvni prodlouzena, nicméné findlni
délky bylo dosazeno jiz roku 2003. Analogicky Lille je zde rozchod 2 060 mm s pouzitim
gumovych pneumatik, existuji dvé trasy o celkové délce 28 km s 38 stanicemi a zastavkami,
kratka mezizastavkova vzdalenost je rovnéz typicka pro Francii a automatické metro, kolejiste
je od nastupist’ odd€leno sklenénou sténou S posuvnymi dveirmi. Jen mala ¢ast je nadzemni.
Na rozdil od Lille existuji redlné plany na dalsi vystavbu véetn€ nové linky. Podobné jako
Vv jinych francouzskych méstech ani zde nevedla vystavba metra k likvidaci tramvajové sité,
protoze ta zanikla mnohem dfive. Dnes sice v Toulouse jedna tramvajova linka existuje,
pochazi ale az z roku 2010.

Provozné jde o dvé oddelené trasy s jednou prestupni zastavkou, ndvaznosti na autobusy
a jedinou tramvajovou linku jsou vyfeSeny v ramci mozZnosti dobfe.

V roce 2024 se uskutec¢nilo 118 mil. cest (tisséo-collectivités, 2025), coz svéd¢i o skutecné
patefni roli metra ve mésté a také dobrém pokryti klicovych sidelnich oblasti a vyfeSenych
navaznostech na povrchovou dopravu. O dobrém planovani ostatné sv&dci 1 dalsi rozvojové

plany.

3.1.9.4 Rennes

Poslednim méstem Francie s ¢isté automatizovanym metrem je Rennes s 200 000 obyvateli,
tedy opét mésto poctem obyvatel vhodné pro lehké metro. Roku 2002 byl otevien prvni usek
s modernégj$imi vozidly, nez byly piivodni vlaky Lille a Toulouse, zdkladni technické principy
ale byly zachovany. O dvacet let pozdéji vznikla druhd linka. Ob¢ jsou pievazné podzemni
s moderni architekturou. Ve své dobé byla feSena otdzka, zda vlozit investice do metra VAL,
nebo spiSe tramvaje, protoze §lo o dobu piekotné vystavby novych tramvajovych provozi ve
Francii, rozhodnuti bylo tedy pouze pro metro. Soucasna délka obou linek ¢ini 25 km
S primérnou mezizastavkovou vzdalenosti 600 m. Dalsi rozvojové plany aktudlné nejsou,
mésto neni natolik velké, aby ospravedliovalo nové tseky ¢i dokonce trasy. Tramvaj ve
mésté absentuje, metro je doplnéno pouze autobusy.
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Provozné¢ jde tradi¢né o dvé samostatné linky oznaCované malymi pismeny a a b s celodennim
intervalem jednotek minut (minimalni interval minuta a dvacet sekund, o vikendu 3—4
minuty). Pfes dobré pokryti mésta a kratké intervaly ale ro¢né vyuzije zdej$i metro jen
ptiblizné 50 mil. cestujicich (STAR, 2024), coz opét vypovida o obecném vztahu k vefejné
dopravé ve stiedné velkych a malych francouzskych méstech.

3.1.9.5 Lyon

Jako tradi¢né ve Francii, samotné mésto je relativné malé (500 000 obyvatel), celd aglomerace
ale zahrnuje téméer 2 mil. obyvatel. Zdejsi systém vefejné dopravy je velmi rozsahly, ve
Francii relativn€ nejvice a je také nejpestiejsi, kdyz zahrnuje vSechny potenciadlni dopravni
prostiedky vetejné dopravy véetné kombinaci typu vlakotramvaj.

Samotné metro je pak rovnéz velmi pestré. Roku 1978 byl zahdjen provoz na lince A
s vozidly na gumovych pneumatikach. Shodné byl otevien i prvni Gsek linky B se shodnymi
parametry, provoz na této lince byl ale roku 2022 ptfeveden na automaticky, nikoliv ovSem
systtmem VAL, na ndstupistich tedy nejsou ani sklenéné stény s posuvnymi dveimi.
Soucasné tato linka také byla v dalSich letech vyznamné prodluZovéana. Také treti linka byla
oteviena roku 1978, Slo ale o rekonstrukei pivodni lanovky do podoby ozubnicového metra,
coz je celosvétovy unikat. Jsou zde v provozu kratké vlaky, sama linka také méfi jen 5 km.
Posledni linka D pak ptredstavuje prvni velkoprostorové automatické metro na svété
(kapacitou vozidel tedy odpovida klasickému metru) a byla oteviena roku 1991. Nastupisté
rovnéz nejsou vybavena sklenénymi sténami. V planu je vystavba trasy E. Aktudlné tedy ma
zdejsi metro Ctyfi trasy s celkovou délkou 34 km a 40 zastavkami, kvuli specifikim prakticky
kazdé trasy ale nejsou v provozu kompatibilni, je ale spiSe unikatem — opct pomérné typické
pro Francii.

Provozné musi jit logicky o systém jedna trasa = jedna linka. Intervaly na linkach jsou odlisné
podle technickych charakteristik, na klasické lince je to 5 minut ve Spi¢ce pracovniho dne,
minimalni interval na automatizovanych linkéach ¢ini 2 minuty.

Navaznosti mezi jednotlivymi dopravnimi prosttedky jsou dobré, takze v zdsad€ nevadi
relativné kratka sit’ linek metra, tramvajova sit’ budovand v moderni podobé od roku pokryva
husté ty ¢asti mésta, které nejsou obsluhované metrem, ovSem s prestupnimi body. Celkové
zdej$i metro piepravi zhruba 250 mil. cestujicich ro¢né (Sytral mobilités, 2025), cozZ je ve
vazbé na délku sit¢ hodnota vysoka a svéd¢i o kvalitni nabidce vefejné dopravy mésta — zdejsi
metro je tak patefi dopravy.

3.1.9.6 Marseille

Pristavni mésto s necelym milionem obyvatel rozhodovalo o vystavbé metra od 60. let
20. stoleti stim, ze prvni usek byl otevien roku 1977 v podobé vozidel na gumovych
pneumatikéach. Trasa byla posléze prodluZzovéana a roku 1984 byl otevien i prvni usek druhé
trasy. Valna vétSina existujici sit¢ byla postavena do 80. let, pak uz nasledovala jen kratsi
prodlouzeni, posledni z nich roku 2019. Rozchod gumovych kol je 2 060 mm, aktualni délka
dvou tras dohromady ¢ini 22 km, z toho valna vétSina vede v podzemi, na siti je 31 zastavek
a stanic. Aktualné neni zadny dalsi usek nebo dokonce nova trasa ve stavbé, dalsi prodlouzeni
se planuje az na rok 2030. V dobé vystavby metra v Marseille existovala pouze jedna
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tramvajova linka o spiSe symbolické délce 3 km, ktera nebyla vystavbou metra dotena a stala
se doplitkem metra, ve 21. stoleti doslo k jeji radikalni modernizaci a prodlouZzeni.

vvvvv

vCetné navaznosti na autobusy a pomalu se rozsifujici tramvajovou sit’. Intervaly se pohybuji
V jednotkach minut, pochopiteln¢ del§i nez u automatickych linek v jinych francouzskych
méstech.

Rocné metro prepravi asi 70 mil. cestujicich (RTM, 2024), coz opét odpovida stupni vyuziti
francouzské vefejné dopravy. Metro predstavuje klicovy dopravni prosttedek v Marseille,
ptestoze potencial vyuziti je nepochybné vétsi.

Celkove¢ lze tici, Zze francouzska mésta 1ze rozdélit do dvou skupin, velkomésta Patiz a Lyon
vykazuji vysoké vyuziti dané jednak dobie rozvinutou siti vefejné dopravy (u Pafize i metra
samotného), jednak nemoznosti vyssiho vyuzivani individudlni dopravy kvuli zatizeni
komunikaci, zejména druhy divod neplati pro zbyla mensi mésta, coz se projevuje i ve
vytiZenosti.

3.1.10 Svycarsko - Lausanne

Obecné Svycarska mésta maji nizky pocet obyvatel a nevhodnou sidelni strukturu (absence
velkych obytnych okrskli) pro provozovani metra, mimoto jsou Vv nich dobie rozvinuty
tramvajové Ci trolejbusové sité, to plati pfedev§im pro mésto s nejvétSim potencidlem, tj.
Zirich. Aglomerace Ziirichu je nadto velmi dobfe obslouzena Zzelezni¢ni dopravou
zajistovanou soupravami a Spickovymi intervaly n€kdy se blizicimi metru (napf. mezi
méstem a letistém). Jediné mésto s provozem metra je tak Lausanne s 250 000 obyvateli lezici
v kopcovitém terénu na biehu Zenevského jezera.

Zdejsi metro je ale specifické svym vznikem, jde totiz o piestavbu ptvodnich pozemnich
lanovek spojujicich centrum mésta s bfehem jezera. Prvni lanovka pochazi z roku 1869, kvili
kapacité byla vybudovana paraleln¢ dalsi s krat$i trasou, kapacitu ale uz nebylo mozné dale
zvySovat kvuli principu pohybu pozemni lanovky (kyvadlovy pohyb dvou vozidel
s kfizovanim uprostied trasy), proto bylo v 50. letech rozhodnuto o ptestavbé na ozubnicové
metro, historicky tak existovaly dvé paralelni linky tohoto typu (od roku 1958). Ani tato
technologie uz ale nedostacovala potiebné kapacité, proto doslo k dalsi prestavbé, od roku
2008 misto dvou jednokolejnych trati existuje jedina dvojkolejna trat’, prodlouzend z centra
meésta severné do dal§iho stoupani do velkého piestupniho termindlu Croisettes. Pro provoz
byl zvolen systém automatického metra se sténami oddélujicimi nastupisté od koleji. Délka
jediné linky je necelych 6 km, z toho vétsi ¢ast v tunelu, specifikem je stoupani, které na celé
délce predstavuje 338 vyskovych metrt. Zastavky jsou velmi blizko, nebot’ na uvedené délce
je jich 14. Kvili relativné slabym piepravnim proudiim jsou v provozu kratké dvouvozové
vlaky, automaticky provoz ale umoziuje kratké intervaly. Aktualné neni ve stavbé zadné dalsi
prodlouzeni ¢i nové trasy, pfestoze plany existuji.

Vedle linky metra oznacované jako m2 je v Lausanne od roku 1991 v provozu nezavisla
kolejova doprava oznacovanad jako ml, tedy také jako metro, spojujici centrum mésta
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saredlem univerzity a meéstem Renens, podle definice se ale jednd o tramvajovou
rychlodrahu, pouze v centru mésta vedouci v tunelu.

Jedina linka pravého metra ma interval celodenné¢ 2-5 minut v pracovni dny a 3-6 minut
0 vikendech a je urena primarn¢ pro spojeni biehu jezera a centra mésta a dale na ni navazuji
Vv prestupnich terminalech dalsi linky méstské, ale zejména piiméstské dopravy. Nezavisle na
metru (nikoliv v8ak piimo podél trasy jeho linky) pak funguje dobfe rozvinuta trolejbusova
doprava, ktera je klicovym dopravnim prostfedkem mésta. Svycarskd mésta jsou obecné
vyznacnd kvalitnim pokrytim vetejnou dopravou, jako ¢asovym, tak ploSnym S ndvaznostmi,
coz plati 1 pro Lausanne. Ro¢né linku vyuzije pfiblizné 30 mil. cestujicich (Axes forts, 2018),
coz je na pocet obyvatel mésta a délku linky vyjimecné hodnota, zvlasté kdyz ro¢ni kapacita
byla ptivodné stanovena na 25 mil. cestujicich. Situace ale nijak nevybocuje z pomért
Svycarska, coZ je v piikrém rozporu se sousedni Francii, kdy Marseille pfepravi na téméef
Sestkrat vétsi délce jen dvojnasobek poctu cestujicich.

3.1.11 Velka Britanie

Kolébka metra v celosvétovém métitku ma k dispozici pouze tfi sité metra, z ¢ehoz jedna
principidlné nespliiuje ani vSechny parametry definice, druha sit’ je pak velmi mald, takze
jedina vykonna sit’ je k nalezeni v Londyné. Nékterda mensi mésta zvolila cestu vystavby
tramvajovych rychlodrah, byt ozna¢ovanych komer¢n¢ jako metro (napi. Manchester).

3.1.11.1 Londyn

Velky Londyn ma kolem 7,5 milionu obyvatel a uz v 19. stoleti se stala povrchova doprava
pietizenou, ani pouziti patrovych tramvaji nedokazalo pokryt poptavku, protoze zkracovani
intervalll jiz nebylo technicky mozné. Proto roku 1863 byl otevien prvni podzemni usek,
provozovany nicméné parnimi lokomotivami. Rozvoj pokra¢oval pomérné rychle, ale aZ roku
1890 zde byl na prvnim useku zaveden elektricky provoz — prvni takovy tsek na svété. Roku
1906 uz fungovalo 10 tras dvojiho typu, jednak v podobé klasického pojeti metra
s odebiranim proudu tfeti kolejnici, jednak spiSe Zelezni¢niho typu. Valnad Cast sit€ byla
vybudovana do druhé svétové valky, kompletni elektrizace ale byla dokoncena az roku 1961.
Po valce uz byl dalsi rozvoj spiSe ojedinély, az v 70. letech a nasledné v roce 2022 byly
postaveny dvé zcela nové trasy Victoria a Elisabeth, kterd je ale spiSe Zelezni¢ni
rychlodrahou.

Metro pouziva normalni rozchod 1435 mm, trasy jsou stavebné déleny do dvou skupin,
,tube®, které byly a jsou razeny, a ,,sub-surface®, stavéné z povrchu a nasledn¢ zakryté, typu
pak odpovidd i vozovy park na trasach. Aktudlné délka ¢ini 402 km s 272 stanicemi
a zastavkami, pouze méné¢, nez polovina ale leZi v tunelech (zejména ve vlastnim Londyn¢).

Londynské metro jako jedno z mala vyuziva systém smérové nabidky, linky nemaji své
odd€lené trasy (pouze se nekombinuji trasy systému tube a sub-surface), existuje fada
kolejovych spojek, naopak na okrajich sité se trasy dale vétvi. Celkove je na siti provozovano
11 Klasickych linek nékdy vétvenych plus zminéna linka Victoria. S tim souvisi i intervaly,
které se pohybuji v fadu jednotek minut v centru a na spole¢nych tsecich, ale na okrajich sité
jsou delsi. Mésto samé je metrem dobfe pokryto a diky smérové nabidce neni tfeba tolika
piestuptl, existujici autobusova sit’ je viceméné nezavisla; navaznosti jsou az v aglomeraci.
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Doprava je krom¢ autobusti doplnéna Zeleznicnimi tratémi, naopak tramvaje se ve meéste
samém nevyskytuji viibec, mensi sit’ se nachdzi v jiznich pfedméstich okolo Wimbledonu.
Odbavovani probihd ptes turnikety s vyuzitim ¢ipovych karet.

Roc¢né se uskutecni 1,2 miliardy cest (TfL, 2023), coz je hodnota sice v absolutnim c¢isle
vysokd, ale vrelativnim srovndni napi. s Prahou jiz ne. Pfesto je londynské metro
neoddiskutovatelnou patefi zdejsi vetejné dopravy.

3.1.11.2 Glasgow

Mésto s poctem obyvatel 2 miliony v aglomeraci zahajilo provoz metra jiz roku 1896, patii
tedy k nejstar$im metrim svéta viibec, unikatem je ale to, Ze od té doby nedoslo k zadnym
zménam, pouze K rekonstrukci v 70. letech 20. stoleti. Jedina linka o délce 10,5 km byla
postavena a je dosud provozovéana jako okruzni. Cela trasa je v tunelu a ma neobvykly
rozchod 1219 mm. Jde o rozchod zhusta pouzivany dfive ve Velké Britanii u tramvaji
(4 stopy), po témér Gplném zaniku britskych tramvaji je tak glasgowské metro jedinou drahou
S timto rozchodem na svété. To nezménila ani rekonstrukce, protoze by byvalo bylo nutné
ptebudovat celou trasu. Pivodné byl také provoz technicky podobny ,kabelové tramvaji‘
znamé ze San Francisca, tedy principialné pozemni lanovce s odpojitelnymi vozy, to ale bylo
pfi prvni rekonstrukeci v roce 1935 zménéno na klasicky pohon. Rozvojové plany nejsou
zadné.

Jedina linka je nezéavisla na ostatni vefejné dopravé mésta, pfedstavované vyhradné autobusy,
odbaveni je klasické britské. Na lince jsou v provozu dvé dil¢i linky protismérné. Pokryti
meésta je logicky pomérné malé, piesto se nepiedpokladd zaddny posun. Rocné se preveze
pouhych 13 miliont cestujicich (DfT, 2025), takze se jedna bohuzel spiSe o kuriozitu, nez
skute¢né vykonny nebo dokonce patetni dopravni systém.

3.1.11.3 Newcastle-upon-Tyne

Piistav s 300 000 obvateli a celkové milionem obyvatel v celé aglomeraci zahajil provoz
metra roku 1980. To ale nevzniklo na zelené louce, byly vyuzity dlouhé useky Zelezni¢nich
trati, nckteré byly v dobé vystavby v provozu, nékteré byly zruSeny a bylo tfeba je obnovit,
pouze 13 km cel¢ sité byly novostavby, z toho ¢ast v tunelu. Zdejsi metro ovSem neodpovida
pln¢ definici metra, jednak existuji urovilova kiizeni (intervaly nejsou tak nizké, aby to ¢inilo
zasadni problém pii piekonavani trat€), jednak cast sité je sdilena s motorovymi vlaky
britskych Zeleznic, metro tak nemd ani zcela oddélenou kolejovou sit’. Sit’ byla dokoncena
roku 1982 a s dalsim rozvojem se nepocita. Rozchod je diky zelezni¢nimu dédictvi normalni,
aktualni délka sit¢ ¢ini 77 km, z toho 14 km je sdileno s vlaky, jen vyrazné mensi Cast je
vedena v tunelech.

Puvodni organizace provozu v roce 1982 byla jina, dnes jsou ale na siti v provozu dvé linky,
Vv centralnim Useku vedené po stejné trati, nadto jedna z linek v centralni ¢asti kfizuje sama
sebe, nejde nicméné o klasickou okruzni linku. Organizace provozu je tak pomérné svérazna,
na druhou stranu zde byl jiz od pocatku vytvoren kvalitni systém navaznosti na povrchovou
dopravu (autobusy). Nejkratsi interval je 12 minut (na spole¢ném useku obou linek tedy 6),
coz je pro metro hodnota pomérné vysoka. Ro¢n¢ se zde uskute¢ni 32 milionu cest (DfT,
2025), coz je vztazeno na pocet obyvatel a délku sit¢ malo, odpovida to ale charakteru
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provozu a dlouhym intervalim. Zdel$i metro je tak spiSe modernim tramvajovym provozem,
ostatn¢ dalsi provozy podobného charakteru v Britanii (Manchester, Liverpool) uz nejsou
formaln¢é metrem, ackoliv v nazvu se tento vyraz vyskytuje.

Celkové jsou tedy britska metra pomérné rozpornd a stupen jejich vyuziti nevyuziva ani
zdaleka potencialu.

3.1.12 Nizozemi - Amsterdam a Rotterdam
Amsterdam

Historie zdejSiho metra zacina roku 1977, kdy byl otevien prvni Gsek prvni trasy, podobné
jako ve VarSavé ale nezacinal u klicového objektu v centru mésta, ale spiSe na jeho okraji.
Obecné vystavba byla kviili vysoké hlading spodni vody (Amsterdam lezi na nebo dokonce
pod urovni mote) obtiznd a zdlouhava, problémy vedly i k tomu, ze drtiva ¢ast prvni trasy
byla vedena na viaduktech. Béhem 80. a 90. letech byla trasa prodluzovana s né¢kolika
odboc¢kami, takze sama tato trasa vytvarela vlastni sit, na niz bylo postupné zavedeno pét
linek. Roku 1980 bylo dokonéeno prodlouzeni centrem mésta k hlavnimu nadrazi, vétSina sité
ale je mimo centrum meésta a trasovani linek na siti je pomérné nepraktické. Souc¢asnd podoba
této trasy V zasad¢ piedstavuje jednu radidlu do centra a jednu dlouhou tangencialu od jihu
mésta na zdpadni okraj. Také vedeni trasy je na metro neobvyklé, dlouhé useky jsou vedeny
Vv soubéhu se Zeleznici a jsou tam zfizeny pfestupy. Stim souvisi 1 spiSe Zeleznicni
architektura zastdvek. AZ do roku 2019 byl provoz na trase propojen s linkou rychlodrazni
tramvaje v jizni ¢asti mésta. Az roku 2018 byla oteviena nova trasa vedouci pfimo pod
historickym jadrem meésta od severné leziciho hlavniho nadrazi do jizni oblasti, pficemz
u hlavniho nadrazi a jizniho nadrazi existuji pfestupy mezi obéma trasami. Tato trasa je
vedena pfevazné podzemim. Po jejim otevieni také zanikl spoleny provoz s rychlodrazni
tramvaji a Usek pokracujici od jizniho nadrazi dale do jiznich obytnych c¢tvrti byl pfeveden do
bézné tramvajové sit€. 'V souvislosti s vystavbou metra nedoSlo ke zruSeni Zzadného
tramvajového Useku, pokud jde o prvni trasu, neprob&hlo ani Zadné omezeni kvili zcela
odliSnému vedeni trasy metra, pfi druhé trase pak doslo k mirnému omezeni na soub&znych
tramvajovych usecich a pretrasovani linek. Aktudlné zadna dalsi vystavba neprobiha. Metro
ma normalni rozchod a aktudlni délka tras je 43 km, z toho vétSina lezi na povrchu.

Po reorganizaci provozu je na prvni trase smérova nabidka sestavajici ze ¢tyt linek, kdy tfi
zacinaji u hlavniho nédrazi a kazda obsluhuje jeden konec sité na jihu a zapadé, vSechny linky
maji jednotny interval 10 minut, takze ve spoleCném centralnim useku je spolecny interval
3-4 minuty. Posledni linka je velmi netradicné tangencidlni a spojuje zapadni a jizni
kone¢nou zcela pfitom mijejic centrum meésta. Nicméné 1 trasovani linky 51 zcentra na
zapadni okraj v podobé velkého U neni pfili§ atraktivni, délka linky je tiikrat del§i nez
nejkrat§si mozné spojeni téchto mist. Na druhé trase je v provozu pouze jedna linka. Celkové
je tedy vedeni prvni trasy velmi rozporné, o cemz svédc¢i jednak nizky pocet prepravenych
cestujicich, kdy v roce 2018 bylo piepraveno v milionovém mésté pouze 90 mil. cestujicich
(GVB, 2019), jednak skute¢nost, ze pateini roli ve zdejsi vefejné dopravé tvofi stale rozsahla
a vytizend tramvajova sit’ obsluhujici prakticky celé mésto, mnohem Iépe nez metro. O tom
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sveéd¢i 1 oznacovani linek, kdy tramvaje si podrzely zakladni fadu Cisel 1-29, zatimco metro
obdrzelo fadu 5054, tedy zdanlivé spiSe doplitkovou roli.

Rotterdam

Nejvetsi namoini ptistav Evropy s pfiblizné jednim milionem obyvatel zahdjil provoz metra
roku 1968, podobné jako v Amsterdamu se kvili blizkosti mofe stavba potykala s velkymi
problémy a velka ¢ast tras byla vybudovana na viaduktech. Vzhledem k existenci pomérné
rozsahlé tramvajové sité a usporam nakladii 1 zde posléze vznikla kombinace S rychlodrazni
tramvaji, dnes$ni provoz je tak hybridem. Rozvoj pokracoval vystavbou druhé trasy, dosud
posledni usek byl otevien roku 2023. Mezitim v roce 2006 byla zelezni¢ni trat’ mezi
Rotterdamem a den Haagem piebudovana do standardii metra a integrovana do sité, vznikla
zde tak dlouha meziméstska trat’, na strané den Haagu jsou koleje také sdileny s tramvajovymi
linkami. Druhy meziméstsky usek nasledoval do Hoek van Holland v roce 2019, jde také
0 pivodni zelezni¢ni trat’. Rozchod je normdlni, napajeni je odlisné podle konkrétni trasy.
Aktudlné Cini délka sité na dvou trasach 99 km vcetné¢ meziméstskych tseki. Dalsi useky
nyni ve stavbé nejsou.

Jako v Amsterdamu je zde uplatnén koncept smérové nabidky, na dvou vétvenych trasach je
Vv provozu pét linek oznacenych pismeny A-E, které ale, jak uz bylo uvedeno, na nékterych
usecich ztraceji charakter metra, a naopak v den Haagu vstupuji do tamni tramvajové sité,
souCasn¢ linka D pfechdzi mezi obéma trasami. Intervaly jsou konstruovany analogicky
Amsterdamu, zakladni hodnota ¢ini 10 minut, na spole¢nych tsecich pfiméfené kratsi. Vedle
metra je zde rozvinuta sit’ tramvaji obsluhujici ov§em jiné ¢asti mésta, pouze v centru jsou
castecné soubéhy. Rocni piepravni vykon je podobny Amsterdamu (RET, 2019), pfestoze
pokryti mésta metrem je v Rotterdamu mnohem lepsi, velkou roli ale v obou méstech hraje
vysoky podil cyklistické dopravy, ktery kromé Kodan€ nemé nikde v Evropé takovy vyznam
jako v Nizozemi. Nelze tedy fici na rozdil od Velké Britanie, ze by na viné byla zasadni
orientace obyvatel na individudlni dopravu.

Ob¢ nizozemska meésta maji velmi netradicni sité¢ metra, at’ uz trasovanim, ¢i historickym
vyvojem a propojenim s dal§imi kolejovymi dopravnimi prostiedky, jejich vyuzivani je
relativné nizké pfedevs§im diky orientaci obyvatel na cyklistiku, tedy také udrzitelny druh
dopravy.

3.1.13 Skandinavie
Ve ctyfech skandindvskych zemich se nachdzi metro vZdy pouze v hlavnim mésté, kazdé
Z nich je ale nécim specifické.

3.1.13.1 Norsko - Oslo

Cela aglomerace zahrnuje pfiblizné¢ milion obyvatel a historicky byla obsluhovéna ve mésté
tramvajovou siti, mimo n¢j pak pfedméstskymi drahami, prvni z nich byla trat’ vedouci do
horského stfediska Holmenkollen jiZz roku 1898 a roku 1928 byl vybudovéan v centru mésta
tunel pro ptivedeni této drahy pfimo do jadra. Roku 1942 se pak stanice Nationaltheatret stala
terminalem pro Ctyfi takové drahy. Spolecnymi vlastnostmi byly shodné napajeni a normalni
rozchod. Roku 1966 je zde oficidln¢ spustén systém metra ve vychodni Casti mésta, ten byl
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V nasledujicich letech propojovan se zapadni Casti, ale az roku 1991 vznikla jednotnd sit.
VEtsi Cast sité metra tak vznikla v pomérné davné minulosti a byla do sit¢ metra postupné
integrovana. Roku 2006 pak byl v centru mésta dokoncen okruh. Z ptivodniho charakteru trati
vyplyva, ze nékteré prili§ neodpovidaji klasické predstavé metra, na trati na Holmenkollen se
nachazeji dokonce trovilové prechody odporujici definici metra. Na zapadnim okraji mésta
mimoto existuje, i kdyz aktudlné mimo provoz, tsek se spole¢nym provozem tramvaji
a metra. Soucasnd délka sit¢ je 85 km, se 101 stanicemi a zastdvkami, vEtsi Cast lezi na
povrchu, existuji i dalsi budované a planované useky.

Oslo pfedstavuje ryzi provozni koncept sit¢ bez ptifazenych linek jednotlivym trasam
podobné jako napt. u prazskych tramvaji, diky vystavbé okruzni trasy jsou mozné i rtizné
varianty provozu. Aktudlné je na siti provozovano pét linek, vzdy na kazdém koncovém useku
jedna, maximalné¢ dvé se zdkladnim intervalem 15 minut. Sit' je doplnéna tramvajemi
a autobusy, metro vSak tvofi patef dopravy. Rocné se zde pieveze 111 mil. cestujicich
(Sporveien,no, 2024), coz je na délku sit¢ a pocCet obyvatel podprimérnéa hodnota.

3.1.13.2 Svédsko - Stockholm

Také toto hlavni mésto ma necely milion obyvatel, cela aglomerace pak zahrnuje pfiblizné
dva miliony potencidlnich uzivatell, specifikem je geografické usporaddni mésta na ostrovech
S hojnymi mosty a tunely. Analogicky Oslu byl prvni tunel otevien pro tramvajové tratg, které
mély byt odd€leny od pouli¢niho provozu, a to uz roku 1933. Roku 1950 pak byl otevien
s jeho vyuzitim a pouzitim dalSich velkoryse trasovanych tramvajovych trati prvni tsek
klasického metra na dne$ni zelené trase. Masivni rozvoj nasledoval do 70. let v souvislosti se
vznikem velkych sidlist’ za méstem (tzv. Milionovy program), kdy postupné vznikly tfi trasy
oznaCované barvami, kazda z nich se ale na jednom ¢i obou koncich vétvi. Posléze se rozvoj
zastavil a v pribéhu dalsich 40 let byla vybudovana jen kratka prodlouzeni. AZ v soucasnosti
jsou stavény a planovany nové useky vcetné zcela nové trasy oznaCované Zlutou barvou, na
rozdil od ptedchozich pujde o trasu tangencialni, soucasné modra trasa ukoncend nyni
V centru by méla byt prodlouzena dale a méla by pievzit vétev trasy zelené. Ve mésté dnes
témé&f neexistuji tramvajové traté¢ (v aglomeraci ovSem ano, jde ale o oddélené piiméstské
trat¢), ty ale nezanikly principiadln¢ kvili vystavbé metra, ale kvili zméné sméru jizdy na
pravostranny roku 1967. Metro ma klasickou podobu S normalnim rozchodem a soucasna
délka ¢ini na tfech trasach 108 km se 100 stanicemi a zastdvkami, trasy opoustéji 1 formalni
hranice mésta.

Unikatni pro stockholmské metro neni ovSem zadny z technickych ¢i provoznich parametra,
ale vyzdoba né¢kterych zastavek, na rozdil od vétSiny zdpadoevropskych meter postavenych
usporné a jednoduse (nové videniské metro nebo prvni trasa amsterdamského metra) bylo zde
pamatovano i na esteticky zazitek, takze fada zastdvek ma velmi zajimavou a tematickou
vyzdobu, metro je oznaCovano jako podzemni galerie. To se tykd pochopitelné¢ pouze
podzemnich usek, kterych je zhruba 60 % délky.

Sit' sestava tedy aktualné ze tii tras, na kterych jezdi aktudlné¢ sedm linek, linky ale
nepiechdzeji mezi trasami, nejde tedy o smérovou nabidku V pravém slova smyslu, linky
obsluhuji pouze rizné vétve téze trasy. Modra trasa je radidlni, zelena a ¢ervena diametralni,
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po realizaci dalSich prodlouzeni by ale smérova nabidka mohla vzniknout. Metro obsluhuje
vSechny vyznamné sidelni celky a mimoto na né navazuji dal$i dopravni prostiedky,
predevsim autobusy a nékolik linek pfiméstskych tramvaji, navaznosti jsou vyfeseny dobie.
Zakladni minimalni interval na kazdé lince je 10 minut, na spolecnych usecich je tedy logicky
kratsi. Ro¢né se zde piepravi pres 450 mil. cestujicich (AB Storstockholms Lokaltrafik,
2019), coz je ve srovnani napf. s Prahou relativné méné, ale vyrazné vice nez v jinych
podobné¢ velkych méstech. V kazdém ptipadé je zdejsi metro klicovym dopravnim
prostiedkem vetejné dopravy, a navic jeho rozvoj bude pokracovat.

3.1.13.3 Finsko - Helsinki

Me¢sto ma priblizné¢ 600 000 obyvatel a rozkladd se na bfehu mote s cetnymi jezery, takze
vystavba klasického metra zde byla velmi obtizna. Pfestoze plany pochazeji jiz z 50. let
20. stoleti, prvni tsek byl otevien kvili technickym potizim az roku 1982, pti¢emz vétsi ¢ast
byla na povrchu a na viaduktech, i nad vodni hladinou. Také prodlouzeni byla budovana
podobnym stylem a velmi pomalu, kviili sidelnimu uspofadéni a technickym potizim byla
napldnovana a realizovana pouze jedna trasa s jednou vétvi v zdsad¢ podél pobiezi. Dalsi
rozvoj jiz v planu neni, mésto se nyni orientuje spiSe na posilovani tramvajové dopravy, kdy
vznikla i zcela oddélend dlouha tangencialni trasa. V centru meésta je nicméné tramvajova sit’
dobfte propojena s metrem. V dusledku vystavby metra k zddnym omezenim v tramvajové siti
nedoslo, protoze tramvaje obsluhuji zcela jiné ¢asti mésta. Rozchod metra je 1524 mm
analogicky mistni Zelezni¢ni siti, délka trasy ¢ini 42 km, z ¢ehoZ po prodlouzenich mimo
pobiezni pas je jiz vice neZ polovina vedena v tunelech.

Na jediné trase s vétvi jsou vedeny dvé linky, tedy podobné Stockholmu nejde o pravou
smérovou nabidku, intervaly jsou kratké, minimalni $pi¢kova hodnota je 2,5 minuty. Na
metro jsou navazany autobusy, tramvajova sit' je viceméné nezavisld. Metro rocné pieveze
necelych 100 mil. cestujicich (HKL, 2020), coz je dano jeho ne zcela pateini roli v MHD, ale
jde spiSe o jinou verzi kolejové dopravy nez tramvaj do nékterych meéstskych ¢asti, ovSem na
podobné urovni, tedy ma pomérn¢ odlisné postaveni od vétSiny svétovych meter.

3.1.13.4 Ddnsko - Kodari

Danska metropole leZici jako ostatni skandindvské na pobieZi, resp. v ostrovni oblasti zacala
S rozvojem metra az velmi pozdé, prvni Gsek byl otevien az roku 2002. Diky této Casové
prodlevé byl ale zvolen velmi moderni systém, zdej$i metro je jiz od pocatku stavéné jako
automatické, se st€énami odd¢lujicimi koleje a nastupisté. Diky geografii mésta je ¢ast stavéna
nad zemi. Rozvoj pokracoval pomérné rychle a v roce 2019 byla zprovoznéna okruzni linka.
Dosud posledni usek byl uveden do provozu roku 2024 a dalsi Gsek je ve stavbé. Pomérné
neddvny vznik metra byl zpisoben jednak masivnim vyuzivanim Zelezni¢ni dopravy v centru
meésta, jednak také vysokym podilem cyklistiky, ptesto ale situace uz zacala byt netinosna.
Tramvajova sit’ tou dobou uZz mnoho let neexistovala, takZe metro nahrazovalo pouze
autobusové linky. Metro pouziva normalni rozchod 1435 mm a délka aktudlni sité je 43 km
S prumérnou vzdalenosti mezi zastdvkami témé&f piesné 1 km.

Sit’ sestava aktudln€ ze dvou stavebnich trati, jedna z nich prochéazi diametraln¢ centrem a na
jednom konci se vétvi, druha predstavuje okruzni trasu se dvéma odbockami, v provozu je na
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ni jednak linka okruzni, jednak linka obsluhujici obé odbocCky. Celkem jsou tak zavedeny
¢tyfi linky. Intervaly jsou v jednotkach minut, ale kvuli relativné malo kapacitnim vlakim
jsou vykony nizké. Metro dobte pokryva kli¢ové oblasti mésta a masivné centrum, ro¢ni
ptrepravni vykon je ale pouze 126 mil. cestujicich (Metroselskabet, 2025), coz je dano zjevné
jiz zminénym vysokym podilem cyklistiky na pohybu ve mést¢.

Celkove lze tici, ze ze skandinavskych meter vybocuje jasné stockholmské diky vysokému
poctu prepravenych cestujicich, coz je dano jednak dobrym trasovanim, jednak celkovou
vysokou kvalitou syst¢ému MHD. V Kodani je konkurenci ptedevsim cyklistickd doprava,
jinak jsou ale zbyvajici tii metra na podobné urovni.

3.1.14 Nastupnické zemé byvalého Sovétského svazu

Pro pochopeni souvislosti je tfeba vzit v uvahu, Ze v dobé planované vystavby a nasledné
realizace v dale uvedenych zemich byly tyto soucasti Sovétského svazu, takze jejich technické
parametry, ale i dal$i souvislosti a vyvoj po rozpadu SSSR jsou u vSech téméf analogické.

Mezi spolecné technické vlastnosti patii ptfedev§im Siroky rozchod 1 524 mm typicky pro
byvaly Sovétsky svaz a vSechny jeho kolejové dopravni prostfedky (kromé& vyjimecnych
tramvajovych siti na uzkém rozchodu), zdsadné vystavba tézkého metra ulozeného prevazné
pod povrchem (nékdy i velmi hluboko) s rozsdhlymi prostory sluzebnimi i pro cestujici
a velké vstupni vestibuly, vzhled je siln€ ovlivnén tim, Ze viceméné vSechna tato metra byla
navrhovana jednou organizaci (mimoto i napf. prazské a budapest'ské metro vzniklé do roku
1989) a typické trasovani linek.

Prvnim metrem v regionu se stalo v roce 1935 moskevské, kdy byl zprovoznén prvni usek
dnesni trasy M1 (linky byly dlouho oznaovany nazvy, nikoliv ¢isly), jiz od pocatku vedle
vySe uvedenych vlastnosti bylo moskevské metro budovéano jako vykladni skiiii sovétského
rezimu, takZe stanice a zastavky jsou vyzdobeny monumentalni vyzdobou rlizného typu
(mozaiky, obrazy, sochy a jiné architektonické prvky dlouhou dobu silné vztazené
ideologicky k rezimu), individualni pro jednotlivé zastavky, které tak ziskaly kazda typickou
charakteristiku. Vystavba v Moskvé pokracovala, po druhé svétové valce v roce 1955 se
piidalo metro v Petrohradu (tehdej$im Leningradu) a v dal$ich letech byly vytvofeny plany na
vystavbu metra ve vSech méstech SSSR nad milion obyvatel. Do rozpadu SSSR tak vznikly
postupné sit¢ v Kyjeve, Tbilisi, Baku, Charkové, Taskentu, Jerevanu, Minsku, NiZznim
Novgorodu (tehdy Gorkij), Novosibirsku, Samate (tehdy KujbySev), v planu byly také sité
v Rize, Jekaterinburgu (tehdy Sverdlovsk) a Dnipru (tehdy Dnépropetrovsk), po roce 1990
pak bylo planovino metro v Alma-At&, Celjabinsku, Donécku, Kazani, Omsku, Permu
a Rostové na Donu. Celkové tak mélo byt do roku 1990 v provozu 15 siti (Kiivanek, Smid
a Vitek, 1986). Po rozpadu SSSR se ale situace radikalné¢ zmeénila, vystavba byla silné
omezena, fada siti byla sice rozestavéna, ale do dnesni doby vznikly pouze fragmenty (napf.
Dnipro), nékteré nebyly viibec uvedeny do provozu (Omsk) a né€kde vystavba ani redlné
nezacala, ptipadné zadala, ale nebyla dokonéena (Celjabinsk). K vyse uvedenym sitim tak
pfibyl jen Jekaterinburg, Dnipro a Kazain. Krom& Moskvy a Petrohradu jako
nejvyznamnéjsich mést Ruska byly ale v ostatnich ruskych a dalSich méstech ohromné
problémy s vystavbou. Az roku 2011 vznikl novy provoz v Almaty (Alma-Ata) v nezavislém
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Kazachstanu. Dnes tak lze najit v nastupnickych zemich Sovétského svazu celkem 16 siti
v osmi zemich, kromé n€kolika z nich ale nedoséhly rozhodn¢ planovaného rozsahu a nékteré
maji i velmi omezeny dopravni vyznam pro své mésto. Prudky rozvoj pokracoval, byt’ také
s prerusenim v 90. letech, jen v Moskvé a Petrohradu. Rozvojové projekty se tykaji vétSiny
téchto mést, ale opét jen v malo z nich jsou blizké skute¢né realizaci.

Podobné principy byly u vSech zdejSich meter pouzity i v provozni oblasti, véetné tarifnich,
kdy byl pouzit vzdy nepfestupny princip se vstupnimi turnikety tzv. zakazujiciho typu. To
znaci, ze bézna poloha turniketu je otevieno, pfi¢emz pii vhozeni vhodného média a prichodu
cestujici projde, ale kazdy dalsi, nebo cestujici, ktery nevhodi, je turniketem zadrzen. To mélo
piinést oproti zapadoevropskym turniketim tzv. povolujiciho vstupu pfinést tspory na provoz
a udrzbu systému, protoze jejich zdkladni poloha je zavieno, tudiz pii kazdém povoleném
vstupu cestujiciho se jejich ramena musi pohybovat a zafizeni je vice namahano. Takovym
médiem mohly byt zetony nakupované v pokladnach, ale mohla to byt i pfislusnd mince
odpovidajici cen¢ jizdy — pak ale nebylo ekonomické meénit Casto cenu jizdného, navic
turnikety nefeSi otdzku piedplatnych jizdenek feSenych jinym nosi¢em. To je ale problém
shodny i pro turnikety povolujici. Postupem doby se systémy rozrtiznily a odbavovaci
systémy jsou rizné, také tarifni systémy uzZ nejsou shodné zaloZené jako v dobach Sovétského
svazu na nepiestupném tarifu.

3.1.14.1 Rusko - Moskva

Nejstar$i metro regionu a Ruska bylo, jak jiz bylo feceno vyse, uvedeno do provozu roku
1935, nebot’ uz v té dobé dosahovala povrchova, zejména tramvajova doprava svych limitd
rozvoje a intervaly nebylo mozné dale zkracovat, mésto mélo po prvni svétové valce necelé
dva miliony obyvatel. Rozvoj pokrac¢oval v rizném tempu neustéle, jeden tsek byl otevien
i v dobé druhé svétové valky. Do 50. let byly budovany diametralni linky, do dnes$nich dob
postupné prodluzované az na okraj meésta, definovany diive Okruznim automobilovym
okruhem (MKAD). Moskva, dnes mésto oficialn¢ s vice nez 11 miliony obyvatel (realné ale
mozna 1 vice), se skladd z velmi husté zalidnénych okrskii pfedstavovanych panelovymi
ajinymi sidlisti, takze efektivita provozu metra je zde velmi vysoka. Roku 1950 zacala
vystavba pro Moskvu velmi typické okruzni linky (dnes MS5) spojujici jednak vSechny
dosavadni linky bez nutnosti piestupovat az v samém centru, jednak napojuje vétSinu
vyznamnych Zelezni¢nich nédrazi mésta. Rozvoj ale planovit€ pokracoval i1 nadale.
V 50. letech nastal vrchol vystavby mohutnych a bohaté vyzdobenych stanic a zastavek,
vestibuly z té doby patii k nejkrasnéjsim objektim metra na svéte, odmyslivsi si ideologické
vazby u nekterych artefaktd. Dalsi vystavba uz byla stiizlivejsi, az zastavky v 80. letech byly
spiSe strohé, teprve po zméné rezimu se umelecka stranka dostdvala pomalu opét do poptedi,
nicméné uz v jiném, pojeti nez v 50. letech. Kromé novych linek a prodluzovani stavajicich
tak, Ze v centru mésta vznikla az neptfehledna splet’ linek a pfestupli, umocnéna tim, ze
piestupni zastavky na raznych trasdch nesou rtizné nazvy (ale jen nékdy, nékdy jsou shodné)
a pfestupy v opacnych smérech vedou jinymi pfestupnimi chodbami, to je dano silnymi
proudy cestujicich a potiebé jejich pohyb urychlit. Rozvoj metra znamenal také vyznamnou
redukci pro diive kliCovou tramvajovou dopravu, nikoliv ale konec, jednak byly stavény
I nové useky do novych oblasti, jednak nebyly ruSeny ani vSechny soubé&zné tiseky. Nejvetsim
zasahem do celistvosti sité¢ bylo zruseni traté¢ podél dnesni linky M2 k zastavce Sokol, coz
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zpusobilo rozdéleni tramvajové sité na dvé nespojené ¢asti. V poslednich letech doslo naopak
k obnové nékterych tsekl, naposled po ulici Akademika Sacharova viceméné soub&zné
s linkou M1.

Mezitim ale byly zprovoznény dal§i novinky v siti. Roku 2003 s prodlouzenim roku 2014
byla uvedena do provozu prvni linka lehkého metra v Rusku, symbolicky oznacovana jako
L1, na rozdil od dosavadnich linek klasického tézkého metra s pismenem M. Linka se vyrazné
odliSovala odleh¢enou konstrukci, niz$i kapacitou a casti vedeni trasy po povrchu a na
viaduktech. Souc¢asné linka opoustéla izemi Moskvy a obsluhovala nové sidleni celky za
MKAD. To se ale zménilo po zmén¢ hranic mésta a také uz nedoslo k dalsi vystavbé lehkého
metra, linka tak byla pfezna¢ena na M12.

Posléze také vznikl moskevsky monorail, analogicky rozvojovym planim oznacovany jako
M1, nebot’ se ptedpokladalo rozsiteni tohoto progresivniho dopravniho prostfedku. Posléze se
ale od toho ustoupilo a ani tento monorail, zafazeny formalné do sité metra jako M13 jiz
nezaznamenal posun, roku 2025 byl jeho provoz dokonce uplné zastaven, kdyZ uz né&jakou
dobu ptedtim byl v provozu spiSe symbolicky. Na vin€ bylo i nevhodné trasovani ¢astecné
V soub¢hu s tramvajemi, tim historie monorailu v Moskvée skoncila.

Roku 2016 byl Zelezni¢ni okruh formaln€ pfebudovan na druhou, vnéjsi okruzni linku metra
pod ¢islem M 14, vnéjsi ovSem neznamena blizkost hranicim mésta, lezi stale v SirS§im centru.
Jeden ob¢h trva na této lince 88 minut. Jest¢ dale od centra vznikla postupné velkd okruzni
linka ¢.11 s délkou 57 km. Rozvoj se stale nezastavuje, typické je i predavani usekt mezi
linkami, kdy napf. vétveni linek piebiraji jiné linky, nebo jsou linky budovany z okrajt
a posléze teprve spojeny do jednoho diametru v centru, aktualné nejmladsi je linka 16 z roku
2024, ptesto jiz dosdhla délky 25 km. Mimoto byly do dopravniho systému integrovany
zelezni¢ni traté pod oznacenim D plus ¢islo, aktudlné€ jsou takové Zelezni¢ni diametry Ctyfi.
Jde spiSe o obdobu némeckého S-Bahn neZ patizského RER, ptestoZe jsou oficidln€ uvadény
pod siti metra.

Metro ma klasicky rusky rozchod 1 520 mm a aktudlné¢ méfi 526 km na 15 link4ch vcetné
byvalého Zelezni¢niho okruhu M14. Na siti je 300 zastavek a stanic s primérnou vzdalenosti
1700 m, pticemz nejdelsi je mezizastavkovy tsek na lince 6 mezi Krylatskym a Stroginem
v délce 6 km neobydlenou oblasti, nejkratsi pak 500 m na lince 4. Obecné méfi nastupisté
162 m, jsou tak dimenzovany na puvodné pouzivané osmivozové vlaky starého typu.
Rozhodujici ¢ast sit€ je vedena pod zemi, 1 kdyZ s prodluZovanim do okrajovych ¢asti ptibyva
1 povrchovych usektl, typickou povrchovou trasou je linka 4, na niZ jsou i relativné kratké
mezizastdvkové vzdalenosti. Nejdelsi linkou je zminény velky okruh €.11.

Provozné je nyni pouzit koncept jedna linka = jedna trasa, i kdyz v minulosti byly nékteré
trasy vétvené, provoz je velmi husty, intervaly ve Spi¢kach jsou na hrané technickych
moznosti v jednotkdch minut. Na link4ch je mnoho pfestupi zpravidla feSenych pfestupnimi
tunely, n€které prestupni uzly spojuji i tfi, vyjimecné Ctyfi linky. Jen na né€kolika mistech je
hranam téhoz nastupisté (napt. Kitaj-gorod na linkdch 6 a 7). Na metro navazuji v uzlech
autobusy, Vv nékterych oblastech i tramvaje, jejich sit’ pfes redukce je pomérné rozsahla
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a Vv nekterych Castech mésta 1 kompaktni a slouzi jako napaje¢ metra. Metro tak tvofi
jednoznacnou patet MHD Moskvy, kdyz ro¢ni ptfepravni vykon je 2,5 mld. cestujicich,
maximalni denni vykon pfedstavuje témét 10 mil. osob (Moskovskoje metro, 2018).

3.1.14.2 Rusko - Petrohrad

Druhym méstem dneSniho Ruska s provozem metra se stal roku 1955 tehdejsi Leningrad,
piestoze plany na vystavbu v nékolikamilionovém mésté existovaly uz pred valkou a blizily
se i realizaci. Valka ale vie zhatila a vystavba byla znovuzahajena az pozdgji (Kiivanek, Smid
a Vitek, 1986). Dnesni mésto ma necelych 5 milionti obyvatel.

Postup a typ vystavby byl analogicky Moskvé¢, stanice a zastavky z pocatkli jsou opatieny
bohatou vyzdobou, mén¢ ideologicky podlozenou, nez ma Moskva, novéjsi pak maji moderni,
ale zdobny design. Oproti Moskveé se zde vystavba setkdvala s vét§imi obtizemi kvili podlozi,
trasy tak musely byt uz z principu zalozeny vyrazné hloubé&ji, béhem vystavby dokonce doslo
ke zhrouceni tunelu na jedné trase. Vystavba pokracovala pribézné po celé obdobi, na rozdil
od menS$ich mést se zde penize na vystavbu nasly vzdy, pfestoze tempo vystavby v 90. letech
bylo slabsi.

Metro ma rusky rozchod a v soucasnosti sestava z péti tras o celkové délce 118 km, trasy jsou
pfevazné diametralni pies celé mésto. Drtiva vétSina je 1 kvili terénu podzemni, pouze nékteré
koncové tseky lezi nad zemi. Jako v Moskve, jsou zde velké rozdily v mezizastavkovych
vzdalenostech, ty se pohybuji od 800 m po 4 km (Metro segodnja, 2014). | v souvislosti
s vystavbou metra dochazelo k redukcim plivodni nosné tramvajové sité. Petrohrad drZzel
Vv jist¢ dobé primat nejdelsi tramvajové sité na svéte, kvili metru, ale i dal§Sim divodim
(uvolnovani prostoru pro individualni dopravu v 90. letech a na pocatku 21. stoleti) se
vyrazné zkratila a fragmentovala, podobné 1 v dalSich ruskych méstech 1 dalSich
nastupnickych zemich Sovétského svazu. Petrohrad své metro dale buduje, ve stavbé je 1 Sesta
linka, nejvétSim problémem je jako v minulosti podlozi a vedeni tuneld pod vodnimi
hladinami.

Také provozné zdejsi metro nevybocuje ze sovétskych principi, je striktné pouzit princip
jedna linka = jedna trasa, v centru se trasy hojné kiizi, jak bylo popsano i u Moskvy, pro
neznalé cestujici miize byt matouci oznacovani zastavek v jednom piestupnim uzlu riznymi
nazvy na ruznych linkach (napf. pfestup mezi linkami M1 a M5 spojuje zastavky Puskinska
a Zvenigorodska). Intervaly jsou v jednotkach minut. Metro pokryva dobie kli¢ové segmenty
mésta, do oblastni, kam linky nezajizdéji, je pak vedena kvalitni ndvazna povrchova doprava
provozovana rozsahlou autobusovou, trolejbusovou a pies redukce 1 tramvajovou siti, existuji
dokonce 1 soub&hy s metrem a doslo k obnové spojovaciho tiseku v centru mésta, prestoze
vétSina tramvajovych trati je ukonCena na okraji centra. Petrohradské metro piepravi rocné
necelou miliardu cestujicich (Metro segodnja, 2014). To je hodnota odpovidajici solidnimu
vytizeni a metro je tak ve mésté dnes zcela nezastupitelné.

3.1.14.3 Ukrajina — Kyjev

Také metro tohoto vice nez dvoumilionového hlavniho mésta je stavéno stejnym stylem jako
ostatni metra regionu a provoz zahgjilo v roce 1960 v samém centru mésta. Byla naplanovéana
sit’ tii linek s pfestupnim trojuhelnikem v centru a soucasti planu byla také redukce nosné
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tramvajové sité. V dobach sovétského svazu vznikly dvé linky a tfeti byla rozestavéna, jeji
dokonceni pak probihalo v 90. letech. Po ziskdni samostatnosti Ukrajina feSila zasadni
problémy, proto byla vystavba vyrazné zpomalena (ale na rozdil od jinych mést Ukrajiny se
v hlavnim mésté Gplné nezastavila) a rozvoj nabral na dynamice az hloubé¢ji ve 21. stoleti, od
roku 2013 ale zadny dalsi usek neptibyl a v nejbliz§i dobé to ani nelze ocekavat. V minulosti
jesté existoval projekt na ¢tvrtou linku v levobiezni ¢asti mésta, ten byl ale jiz pfed mnoha
lety zruSen a misto toho byla zprovoznéna tramvajova rychlodraha. Bohuzel trend omezovani
tramvajové dopravy kvili vystavbé metra byl posilen i uvoliiovanim prostoru pro IAD, takze
sit’ velmi zfidla, v centru se dnes tramvaje prakticky nevyskytuji a po zruseni trasy pies Dnépr
je dokonce rozdélena na dvé dilci sité. Plusem ale je slusna ndvaznost na metro. Dnesni sit’ ti
linek méfi 68 km, z toho drtiva ¢ast v tunelech, specifikem je ¢ast linky ¢.1 prechazejici
Dnépr po otevieném mosté a obsluhujici levobfezni ¢ast mésta také povrchové. Jedinym
dal$im povrchovym tsekem je druhé pfemosténi Dnépru na lince ¢.3. Na siti lezi 52 stanic
a zastavek, takze vzdalenostmi mezi nimi se kyjevské metro vice blizi evropskym
standardiim. Rozchod je Siroky 1 520 mm.

Provozné jde o klasicky koncept jedna linka = jedna trasa, intervaly byly v mirovych dobach
kratké v jednotkdch minut, na metro vhodné navazuje povrchovd doprava vcetné
fragmentované tramvajové sité. Uvadét aktualni data o vyuZiti je nerelevantni, v roce 2016 se
zde ptepravilo necelych 500 mil. cestujicich (Mezinarodni asociace metra, 2017), coz je nizsi
vytizenost, nez ma Petrohrad nebo Praha, pfesto §lo ale o pateini dopravni systém, jenz
realizoval prakticky polovinu celkového piepravniho vykonu MHD Kyjeva.

3.1.15 Pyrenejsky poloostrov

Spanélsko a Portugalsko se piili§ nelidi svym pfistupem k vefejné dopravé, diivéjsi nosné
tramvajové, pripadné trolejbusové sité byly silné redukovany nebo dokonce zanikly a jen
v nékolika méstech bylo misto toho ptikroceno k vystavbé metra. Mezi prukopnickymi mésty
byly Madrid a Barcelona v obdobi mezi svétovymi valkami, dal$i mésta zahajila provoz metra
az vyrazné pozd¢ji, nékde byla oZivena i tramvajova doprava. Dnes se zde nachazi sedm siti
metra, z toho v Portugalsku pouze v Lisabonu, zatimco systém v Portu oznacovany také
komercné jako metro je ve skutecnosti tramvajovou rychlodrdhou. Zdej$i metra maji velmi
pestré vlastnosti, od klasickych v Madridu a Barceloné az ke svéraznym formam v Bilbau
a Valencii.

Metro Madridu a Barcelony se li§i pouzitym rozchodem, kdy Madrid vyuziva neobvyklou
hodnotu 1 445 mm, zatimco Barcelona ibersky rozchod 1 668 mm. Jinak ale jde o metra
klasické definice s velmi hustou siti, v Madridu doslo k mohutné vystavbé po roce 1990
v souvislosti s urbanizaci okoli Madridu samotného. Specifikem Madridu je také téméf
vyhradni vedeni tras v tunelu, a to i v oblastech, které byly urbanizovany soub&zné nebo
dokonce az po vystavbé metra. Vzhledem ke krizi ale n¢které oblasti nebyly tak zastavény,
jak bylo planovano, z této etapy je v metru pozistatkem linka 10 lezici zcela mimo mésto
samé, kterd v aglomeraci vytvaii velky okruh — pro cestu do mésta je tieba prestoupit na jinou
trasu, jde tak o svétovy unikat v trasovani. I tato trasa lezi zcela v podzemi. Ob¢ mésta
disponuji i rozsahlou siti pfiméstskych Zeleznic.
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Naproti tomu Bilbao ma sit’ metra pouze v podob¢ piebudovanych piiméstskych zeleznic,
navic na uzkém rozchodu 1 000 mm. Podobny koncept zvolila i Valencia, kde jde opét
0 hybrid plivodnich predméstskych zeleznic s konceptem metra, které tam zasahuje daleko od
meésta. Provozné se ale vregionu metro blizi spiSe Zzeleznici, a to vcetné intervall
neodpovidajicich principu péteini dopravy mésta. Spanélska metra jsou dlouha, klasické
provozy v Madridu a Barceloné méti 295, resp. 148 km vcetné Useki zabihajicich za hranice
meésta, pricemz pocet obyvatel je 5, resp. 3 miliony v celé aglomeraci. Aglomerace Bilbaa ma
1 milion obyvatel, Valencie podobn¢, nicméné délka sit¢ ¢ini 43 km, v pfipadé¢ Valencie
dokonce 156 km, jde ale principalné spiSe o Zeleznici. Zdejsi sit’ roéné vyuzije necelych 100
mil. cestujicich (Generalitat valenciana, 2025), v Bilbau podobné (SER, 2025). Madrid
vykazuje ro¢n¢ 715 mil. cestujicich (Metro de Madrid, 2025) a Barcelona pies 200 mil.
cestujicich (Autoritat del Transport Metropolita, 2025). Ve vazbé na pocet obyvatel jsou Cisla
srovnatelnd s vyjimkou Madridu, kde kazdy obyvatel rocné jede vyrazné castéji nez
V ostatnich méstech, ve vazbé na délku sit¢ je ale jednoznaéné nejméné vyuzita sit’ ve
Valencii, coz dobie dokumentuje jeji charakter piiméstské Zeleznice. Celkové ale ¢isla dobie
ilustruji stupefi vyuzivani vefejné dopravy ve Spanélsku.

Provozné se také koncepty liSi, Madrid a Barcelona pouzivaji klasicky koncept jedna linka =
jedna trasa, zatimco piedevSim Valencia smérovou nabidku, coz také odpovidd spiSe
zeleznici. Ve Spanélskych meéstech tvoii navaznou dopravu téméef vyhradn€ autobusy,
provazanost nicméné existuje.

Jediné portugalské mésto s metrem je Lisabon, provoz prvniho Gseku byl zahajen roku 1959.
Rozvoj pokracoval plynule déle, bohuzel vystavba metra §la ruku v ruce s omezovanim diive
nosné tramvajové sité, kterd byla a jeji torzo dosud je zcela unikatni, jak trasovanim, tak
vozovym parkem. Z ptivodni délky 80 km zbyla pfiblizné tfetina, a to v zasad¢é bez navaznosti
na metro, veétSi Cast tramvajoveé sit¢ ma spiSe turisticky charakter. Metro ma aktualné Ctyfi
trasy o celkové délce 40 km, pfi¢emz mésto ma pul milionu obyvatel (aglomerace 2 miliony).
Provozné jde o metro klasického stiihu, vroce 2024 ptepravilo 177 mil. cestujicich
(Economia ao Minuto, 2025), coZ je ve srovnani napf. s Prahou sice malo, ale ve srovnani
s vySe uvedenymi §panélskymi provozy je vyuZiti vyrazné vyssi, zdej$i metro ma tak skutecné
pateini funkeci.

3.2 Asie

V Asii krom¢ Japonska doSlo k vystavbé siti meter az relativné pozdéji, ale diky rastu
obyvatelstva mést mé&l ale obrovskou dynamiku, predeviim v Cing. Pokud se nepogitaji
provozy V asijskych zemich byvalého Sovétského svazu a Japonsku, prvni provoz na
kontinenté vznikl az roku 1969 v Pekingu, dnes ale do regionu Asie patii celkem 106 siti, tedy
nadpolovi¢ni vétSina svétovych provozi a zde také vznikaji stidle nové sité, byt dynamika
vystavby uz se snizuje. Diky tomu, ze vystavba zacala pomérné pozd¢ a fada siti vznikla az ve
21. stoleti, se zde vyskytuje celda fada novych technologii a sit¢ jsou Casto mixem rtiznych
typt provozu a vozidel, ¢asto mezi sebou nekompatibilnich, v fadé¢ mést se stird rozdil mezi
metrem a zeleznici, zafazeni jednotlivych tras (v piipadé Asie soucasné i linek, protoze az na
drobné vyjimky je pouzit vzdy systém jedna linka = jedna trasa, maximalné s vétvenim) je
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nekdy obtizné. Soucasné vychozi situace pfed vystavbou metra vychéazela Casto z malo
kvalitni vefejné dopravy piedstavované pouze autobusy, ale velky podil dopravy ve méstech
byl zajistovan viceméné neorganizovanou dopravou, at uz individualni ¢i v jistém smyslu
vetejnou, takze metro bylo vzdy kvalitativnim skokem vpted a fteSilo obrovské dopravni
problémy meést. Tramvajova doprava zde nebyla nikdy pfili§ rozvinuta (napt. v celé Indii
historicky pouze jednotky siti) a logicky pro kvalitativni skok bylo zvoleno rad&ji zcela
nezavislé metro. Pouze v Ciné byly plany na vystavbu nejen metra, ale také rozsahlych
tramvajovych siti, protoze naklady na jejich vystavbu jsou niz8i, vznikl ale pouze zlomek
takovych plant, nadto n€které nové technologie neuspély a nékteré traté dokonce zruseny.

Asijskou vyjimkou je Japonsko, které diky své vyspélosti a objemu dopravy bylo nuceno fesit
dopravni problémy jiz diive, takZe prvni asijska sit’ vznikla v Tokiu jiz roku 1927. v Osace
pak roku 1933. Na druhou stranu rozvoj japonskych siti byl také diive zavrSen, takze
nejmladsi sit’ v Sendai pochazi roku 1987. Japonskda mésta disponovala relativné velkymi
tramvajovymi sitémi, ty ale byly silné redukovany, takze dnes tak tramvaje hraji roli velmi
okrajovou. I nadale se na rozdil od Evropy pocitd s novymi tratémi ¢i provozy.

3.2.1 Singapur

Me¢sto s priblizné ¢tyfmi miliony obyvatel je typickym piedstavitelem moderni méstské
kolejové dopravy vyuzivajici rizné formy, které jsou té€zko piesné definovatelné a pohybuji se
na pomezi zeleznice, metra a méné obvyklych forem kolejové dopravy, tak jako je tomu
Vv fadé€ asijskych zemi.

Prvni dvé linky klasického metra zde byly otevieny roku 1987, jde o linky vedené nad zemi.
Roku 2003 byl otevien prvni Gsek linky automatického metra, po ni nasledovaly dalsi trasy
(podzemni). Zvoleny rozchod je normalni, 1 435 mm. Rozvoj se do dnesni doby nezastavil,
takze dnes je v Singapuru v provozu Sest linek s celkovou délkou 241 km, rozdélnych mezi
dva provozovatele. Rozvojové plany zahrnuji také dal$i dvé nové linky. Na linky metra
v n¢kterych sidelnich okrscich navazuji linky oznaované jako LRT (v ¢eském smyslu
tramvajova rychlodrdha), ve skute¢nosti ale jde o cosi na pomezi automatizovaného metra
S neobvykle malymi vozidly a monorailu, které vytvateji v pravém slova smyslu napajec
k linkam metra, vedené zasadné nad zemi po viaduktech.

Provozné se jedna o striktni koncept jedna linka = jedna trasa s vétvenim nékterych linek.
Specifikem je neoznacovani linek ¢isly, ale nazvy a zkratkami, podobné zkratkami v podobé
zkratka linky plus pofadové Cislo zastavky jsou oznacovény i jednotlivé zastavky, aby byl
systém piehledny i pro zahrani¢ni navstévniky. Druhym dopravnim prostfedkem meésta jsou
autobusy, které navazuji ve velkych prestupnich terminalech na metro. S jejich pomoci je pak
meésto dokonale pokryto, husté pokryti ale pfedstavuje metro samotné ve spojeni s drahami
LRT.

Pouzity tarif je kilometricky, odbaveni se odehrava pfednostné pomoci ¢ipovych karet, které
umoziuji identifkovat presné cesty cestujicich a na zéklad¢ toho i1 stanovit cenu (Drapal,
2018).
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V siti se rocné piepravi piiblizné 1,2 mld. cestujicich, takze zdejsi kolejova doprava je
skute¢né velmi vytiZeni a bez ni je doprava ve mésté nemyslitelna.

3.2.2 C(Cina

Kromé Pekingu, kde byl zahdjen provoz metra jiz roku 1969, Tchien-tinu v roce 1980
a Hongkongu, jenz byl ale v té dob& mimo jurisdikci Ciny, se zahajenim provozu metra roku
1979, bylo metro rozvinuto az v dob& masivni urbanizace Ciny, kdy se mnozstvi lidi
piesouvalo z venkova do mést a vznikaly ohromné megapole o poctu obyvatel vysoko
presahujicich milion obyvatel. Metra zde byla stavéna velmi rychle, napf. v Sanghaji byl
prvni usek uveden do provozu az roku 1995, béhem let se ale dostalo mésto do pozice nejdelsi
sit¢ na svéte, nez byla tato délka predstizena Pekingem. Také co se tyka technologii, jak bylo
popsano vyse obecné u Asie, jde o mix riiznych zplsobl provozu i pohonu, takze jednotlivé
linky jsou Casto nekompatiblini. Také nelze vzdy dobfe rozlisit konkrétni druh dopravniho
prostfedku, nékteré linky jsou oznacovany jako predméstskd draha, jde ale principialné
0 metro, nékteré jsou jiz jako metro oznacovany primarn¢. Celkové je metro v provozu ve
46 méstech a aglomeracich, tedy témét ctvrtina svétovych siti o souhrnné délce pies
11 000 km, tedy ptiblizné polovina svétové délky. To je dano rozsahlymi sitémi, sice existuji
i sité o délce desitek km, vétsina méii ale stovky km. Rozchod siti je normalni 1 435 mm.

Provozné se pouzivé systém jedna linka = jedna trasa. Intervaly jsou kratké, coz odpovida
trasovani mezi klicovymi sidelnimi okrsky, ¢inskéd velkomésta jsou typicka vysokou hustotou
osidleni, takZe pro metro velmi efektivni. Ve méstech pak nasledné¢ navazuji autobusy
(elektrobusy), n¢kde i trolejbusy, spiSe okrajové tramvaje, metro je ale kli€ovym dopravnim
prostiedkem. Napt. Peking na siti dlouhé¢ 879 km rozdélenych do 29 linek rGzného typu
prepravi ro¢né 3,5 mld. cestujicich (pocet obyvatel 20 mil. v aglomeraci), pfitom denni
rekordni vykon z roku 2019 ¢ini necelych 14 miliont (China News, 2024). Mensi sité jsou
vyuzivané samoziejmé méné, ve vazbé na aktualni pokryti mésta, napi. Cchang-ou s vice
nez 3 mil. obyvateli pfepravi ro¢né€ na délce 54 km pouze 72 mil. cestujicich. Zajimavosti je
propojeni siti mést Kuang-cou a Fo-San do jednoho logického celku. Tarifné se zde pouziva

~~~~~

V teoretické kapitole. Rada zastidvek ma i umélecké ztvarnéni.

3.2.3 Indie

Piestoze podtem obyvatel je zemé srovnatelna s Cinou a existuji zde podobné megapole,
méstska doprava zde neni zdaleka tak masivné rozvinuta. O tom svéd¢i i to, Ze v Indii
existovalo historicky pomérné malo tramvajovych provozii, z nichz do dneSni doby zistal
jeden v Kalkaté, a to ve velmi oklesténé podobé jednak v souvislosti s rozvojem metra, jednak
s problematickou silnou individualni dopravou. Prvni metro vzniklo az roku 1984 pravé
v Kalkaté a do dnes$ni doby bylo zprovoznéno dalSich 15 siti, jejich délka je ale ve srovnani
s Cinou minimalni, kromé Dilli Zadn4 ze siti nemé&ii vice neZ 80 km, nejmladsi dva provozy
dokonce nemaji dosud ani 10 km. Rozvoj nicméné pokracuje, ale vyrazné slabSim tempem,
ani stupen vyuziti neni tak vysoky. Napiiklad nejstars$i metro v Kalkaté pfepravi na 6 linkach
o souhrnné délce 73 km ro¢né€ pouze 218 mil. cestujicich, tedy méné nez v Praze, prestoze
pocet obyvatel piekracuje 11 mil. (Metro Railway, 2025).
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3.3 Severni Amerika

Spojené staty americké byly v minulosti hnacim motorem technologie veifejné dopravy, jak
bylo uvedeno v kapitole o historii, v pozdé€jsich letech ale rozvoj ustrnul a mésta se
orientovala predevs$im na individudlni automobilovou dopravu. To vedlo jednak k rozruseni
urbanistické struktury meést, kdy v centrech byly stavény kapacitni komunikace dalni¢niho
typu, jednak k likvidaci kolejové dopravy star$iho typu (tramvaje riznych podtypi), prezily
pouze vybudované sité metra (Berman, 2023). Postupné vznikaly dalsi sit€¢ metra, nckteré
Znich ale nem¢ly zvolené vhodné trasovani, takze se dodnes potykaji s nedostatkem
cestuyjicich. DalSim diivodem je rozptylenost zastavby do zahradnich mést, které nedokazi
generovat dostateCné silné piepravni proudy pro vystavbu metra na rozdil od osidleni
Vv Evropé ¢i Asii, proto jsou zdejsi sité pomérné omezené, a ackoliv v ramci moznosti hraji
paterni roli ve svych méstech, ve srovnani s jinymi oblastmi svéta je jejich vyznam fadove
nizsi. O pozici verejné dopravy v USA svédci také jiz uvedeny piiklad jediné zrusené sité
metra na svété v Rochesteru (Berman, 2023). Z komerénich duvodu je fada siti, které
neodpovidaji viibec definici metra a jsou tedy tramvajemi, nicmén€ oznacovana komeréné
jako metro. Aktualné je tedy v USA v provozu pouze 12 siti metra. V sousedni Kanad¢ neni
situace vyrazn¢ lepsi, existuji pouze tfi sit¢ metra, z toho jedna automatickd, podobné jako
v USA. Mimoto se zde relativné hojné vyskytuji specifické dopravni prostifedky, jako jsou
monoraily, a to nejen napf. pro ucelova spojeni letiStnich terminald, pro ktera jsou vhodna, ale
i pro obsluhu center mést, napi. v Detroitu ¢i Miami (tam je monorail, zde nazyvany
peoplemover provozovan jak v centru, tak na letisti), zde vSak nejde v pravém slova smyslu
0 metro.

3.3.1 New York

Nejstars$i americkd sit’ metra, pokud je bran jako pocatek vznik nadzemni drihy, jinak tieti
nejstar$i po Chicagu a Bostonu, pochdzi z roku 1904. Rozvoj metra byl velmi turbulentni
v obdobi mezi svétovymi valkami a po druhé svétové valce, pak se ale vyrazn¢ zpomalil
a Vv poslednich desetiletich se sit’ rozSifuje jiz jen malo, dosud posledni kratké prodlouZeni
pochazi zroku 2017. Pro New York je typickd vystavba riznymi provozovateli, z ¢ehoz
vznikly 1 technické odliSnosti jednotlivych svazki linek, ale 1 nejednotny oznacovaci systém.
Aktualni délka trati je necelych 400 km na normélnim rozchodu, ptiblizné dvé tfetiny lezi pod
zemi. Rada pivodné nadzemnich drah v centru mésta (na Manhattanu) byla postupné
ptelozena do tuneld, zatimco v Brooklynu, Bronxu a Queensu zistaly i Gseky na viaduktech.
Zdej$i metro je vyznacné velmi uspornou podobou, a to 1 v pfipad¢ podzemnich tsekd.

Provozné¢ jde o velmi neobvykly systém, protoze sit lze rozdelit do nékolika vzajemné
nezavislych svazkl tras, na kterych je v provozu vzdy né€kolik linek, které obsluhuji vétveni
tras Ci prechazeji mezi trasami jednoho dil¢iho systému. Vedle toho existuji jesté tii kratké
napajeci trasy ,,shuttle”. Specifikem je existence zastdvkovych a expresnich linek na trasach,
takze nckteré tseky jsou kvilli provozu expresniho metra tii- nebo dokonce ctytkolejné.
Specifické oznaceni linek ale v tomto smyslu zavedené neni. Druhou specialitou zdejSiho
metra je 24hodinovy provoz. Celkové je v siti v provozu 22 linek a tfi ,,shuttly, oznacované
jednak ¢isly 1-7 ve tiech svazcich oznaCovanych také podle tiidy, pod kterou svazek prochazi
pod Manhattanem (napi. linky 4-6 obsluhuji Lexington Avenue Line), jednak pismeny od A
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po Z opét v nékolika svazcich s vyjimkou pismene S vyhrazeného pro ,,shuttly”. Ty jsou ale
vSechny tfi oznaCovany jako S bez konkrétniho rozliSeni. Pro neznalého cestujiciho tak jde
0 velmi matouci systém, jak provozné, tak oznacovanim. Intervaly se pohybuji od jednotek
minut ve Spickach po 20 minut v nocnim provozu.

Metro pomérné dobte pokryva Manhattan a z n¢j vychazi radidly do ostatnich ¢asti mésta, kde
na n¢j navazuje autobusova doprava. Rocné se zde prepravi 2 miliardy cestujicich (APTA,
2025). To je vyjimkou vramci USA, New York je nesrovnatelny s ostatnimi mésty
a vykazuje relativné vysoky stupen vyuzivani vefejné dopravy, coz je ddno mimo jiné
i zasadn¢ odlisnym charakterem osidleni. Jedna se tak o vpravdé pateini dopravni prostiedek.

3.3.2 Chicago

Devitimilionova aglomerace provozuje metro jiz od roku 1892, kdy byly stavény primarné
nadzemni trasy, na rozdil od dal$ich americkych mé&st zde ale zustal velky podil takovych tras,
a to i v centru, kde dodnes existuje nadzemni smycka ,,The Loop®, po které jsou vedeny
nékteré linky bud’ diametralné, nebo jsou na ni dokonce ukonceny a po jejim objeti se vraceji
na vychozi konecnou. Pfes plany na ptevedeni tohoto useku do podzemi k realizaci nedoslo
a dnes jde tak o naprosty unikat (Berman, 2023). Chicagska sit’ méti aktualné 169 km, z nichz
pouze 18 km je v podzemi, rozchod je normalni. N&které okrajové tseky nespliuji standardy
metra, protoZe na uUsecich vedenych v rovni terénu se nalézaji Grovinové piejezdy
zabezpecené zavorami, jde tedy principidlné spiSe o Zeleznici. Podobné jako New York je
i zdej$i metro stavéné velmi stroze a Gisporné, véetné podzemnich usekd. Uz v roce 1993 bylo
realizovano dosud posledni prodlouZeni. Plany na dal§i useky sice existuji, ale jejich
provedeni je spiSe teoretické.

Vzhledem k charakteru sité se jedna o provozni koncept smérové nabidky, kdy z osmi linek
prochazi Sest pres The Loop s moznym piestupem hrana-hrana, jen zbylé dvé linky lezi mimo
a prochazeji centrem kazda oddélené. Intervaly se pohybuji od jednotek minut do 10 v sedle,
omezujicim faktorem je spole¢ny provoz vice linek na troviiovych kiiZenich na The Loop.
Cast je v provozu 24 hodin denné. Podobné jako New York se i zde dale vyskytuji pouze
navazné autobusy, zatimco tramvajova sit’ zanikla. Linky jsou oznaCovany zasadné barvou.
Jasny rozdil je vidét ve vytiZeni, protoZe v Chicagu ro¢ni piepravni vykon ¢ini pouze
necelych 130 mil. cestujicich (APTA, 2025), tedy pfiblizné tietina prazského pfi
dvojnasobném poctu obyvatel jadrového mésta. Prestoze tedy metro je pateini dopravou
v Chicagu, jeho vytiZzeni je slabé v souladu se vztahem americké spolecnosti k vetejné
dopravé jako takové. K vy$§imu vytiZzeni obecné nepfispiva ani tézkopadny tarif s preferenci
nepiestupného pausalniho jizdného, ptestoze v Chicagu lze jiz vyuZit 1 platbu platebni kartou
¢1 aplikaci v mobilnim telefonu.

3.3.3 San Francisco

Tato aglomerace spfiblizné 5 miliony obyvatel disponuje vramci USA nejbohatSim
systémem vetejné dopravy, ve kterém jsou zapojeny vSechny béZné dopravni prostfedky.
Formaln¢ je matouci, Ze dopravni prosttedek Muni Metro je ve skute¢nosti tramvaji, prestoze
vedenou ¢astené v tunelu, zatimco sit’ metra se nazyva BART — Bay Area Rapid Transit
(Ktivanek, Smid a Vitek, 1986). Historie zdej$iho metra zacala roku 1972 a uZ od pocatku
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bylo projektovano nikoliv jako klasické vnitroméstské metro, ale dopravni prostiedek pro
obsluhu celé aglomerace s dobrym feSenim navazné povrchové dopravy. Prvni Gsek tak vitbec
nevstoupil do jadra meésta, ale spojoval mésta Oakland a Fremont. Az pozd¢ji byla jedna
z vétvi systému vedena také pies samotné centrum. Nyni celkova délka sité dosahuje 182 km,
ztoho jen 38 km v tunelech, posledni prodlouzeni bylo realizovano roku 2018. Jde tedy
zdanlive spise o zelezni¢ni rychlodrahu, pfedevsim diky tomu, Ze obsluhuje spiSe region nez
samotné mésto, podle definice ale odpovidajici metru, rozchod je Siroky 1 676 mm. Z toho
plynou i pomérné dlouhé mezizastavkové vzdalenosti (pouze 50 stanic a zastavek, tedy vice
nez 3 km) a vysoka cestovni rychlost az 70 km/h.

Vzhledem k podob¢ sité je logicky pouzit koncept smérové nabidky, na siti je aktuadlné
v provozu Sest linek oznaCovanych barvami. Pouze jedna vétev vede pfes samotné San
Francisco, pro jeho obsluhu tak mé4 maly vyznam. Zakladni interval na linkach ¢ini 15 minut.
Na trasy je pak navéazana dalsi doprava, ve mést¢ samém tramvaje, trolejbusy a autobusy.
Roc¢ni prepravni vykon v siti je pouze 50 mil. cestujicich (APTA, 2025). Ackoliv tedy jde
0 patet celé aglomerace, realné vyuziti je velmi slabé. Tramvaje ve mésté prevezou ro¢né
30 mil. cestujicich na vyrazné mensim uzemi a ani ne tietinové délce sité (APTA, 2025).

3.3.4 Los Angeles

Toto mésto se stalo symbolem pro absolutni preferenci automobilové dopravy, vefejna
doprava zde byla velmi upozadéna. V 80. letech 20. stoleti ale doSlo ke zméné nahledu
adoslo kna USA neobvykle prudkému rozvoji kolejové dopravy, do roku 2025 vznikla
Z nuly sit” Sesti linek kolejové dopravy, z nichZ podle definice dvé spliuji standardy metra,
Ctyfi jsou pak rychlodrazni tramvaji. Sit’ metra sestava z jedné vétvici se trasy, z centra mésta
vychazi ob¢€ linky spolecné a pak se vétvi. Aktualni délka ¢ini 63 km, ale s ptislibem dalSiho
prodluzovéani, podobné jako u tramvajové rychlodrdhy. VytiZenost bohuZel odpovida
standardim USA, protoze na celé¢ siti kolejové dopravy v aglomeraci o délce 182 km se ro¢né
ptepravi necelych 70 mil. cestujicich (APTA, 2025). Ve vazbé na pozici Los Angeles jako
vzoru automobilového mésta ale jde i tak o posun vpied.

3.4 Shrnuti

Metro je bezpochyby nejperspektivnéjsim dopravnim prostiedkem vefejné méstské dopravy,
jeho klasické pojeti ale vyZzaduje vysoké investi¢ni a ndsledné i provozni néklady, proto se
hledaji rizné koncepty, které tyto naklady snizuji. Nékdy jejich uplatnovani vede az
k rozmélnovani definice metra, takze nékteré provozy uz klasické pojeti metra pfilis
nepiipominaji. V publikaci nebyly pochopitelné¢ popsany vsechny svétové, ani vsechny
evropské sité, ale pozornost byla vénovana jednak provozam blizkym Ceské republice, jednak
charakteristikam skupin provozi, v neposledni fad¢ pak popisuje provozy nekterou vlastnosti
unikatni.
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