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P2 terminál Praha východ/ Prague east terminal
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POLOŽKA m2 m3 ks cena za MJ Kč bez DPH

TERMINÁL
HRUBÁ PODLAŽNÍ PLOCHA 5 680 – – 63 438 Kč 360 330 112 Kč
Celkem HPP [m2] 5 680 – – – 360 330 112 Kč

OBESTAVĚNÝ PROSTOR_PODZEMNÍ ČÁST – 3140 – 9 000 Kč 28 260 000 Kč
OBESTAVĚNÝ PROSTOR_NADZEMNÍ ČÁST – 27344 – 12 000 Kč 328 128 000 Kč

0 30484 – – 356 388 000 Kč

DALŠÍ KONSTRUKCEzastřešení nástupiště 9788 – – 7 500 Kč 73 410 000 Kč
přístup na nástupiště 232 – – 11 000 Kč 2 552 000 Kč
výtahy, eskalátory – – 26 750 000 Kč 19 500 000 Kč
povrch nástupiště 9660 – – 1 500 Kč 14 490 000 Kč

Celkem konstrukce 19680 – – – 109 952 000 Kč

VEŘEJNÁ PROSTRANSTVÍ
POVRCHY zpevněné 4 200 – – 1 500 Kč 6 300 000 Kč

nezpevněné 14 000 – – 700 Kč 9 800 000 Kč
PRVKY stromy – – 2100 5 000 Kč 10 500 000 Kč

mobiliář – – 200 15 000 Kč 3 000 000 Kč
osvětlení – – 300 15 000 Kč 4 500 000 Kč

Celkem povrchy a prvky – – – – 34 100 000 Kč

POVRCHOVÉ PARKOVIŠTĚ A KOMUNIKACE (v areálu terminálu)
ZASTAVĚNÁ PLOCHAkapacita – – 3 000 –

zpevněné plochy 109 310 – – 1 650 Kč 180 361 500 Kč
nezpěvněné plochy 30 690 – – 700 Kč 21 483 000 Kč

Celkem [m2] 140 000 – – – 201 844 500 Kč

PARKOVACÍ DŮM (mimo povrchová parkoviště)
kapacita – – 0 –

OBESTAVĚNÝ PROSTOR_PODZEMNÍ ČÁST – 0 – 0 Kč 0 Kč
OBESTAVĚNÝ PROSTOR_NADZEMNÍ ČÁST – 0 – 0 Kč 0 Kč

– 0 – – 0 Kč

MOST PŘES KORIDOR A SILNICE DO HOROUŠAN (od dálničního mostu k napojení na sběrnou komun
KONSTRUKCE MOSTU 1 700 – – 30 000 Kč 51 000 000 Kč
KONSTRUKCE KOMUNIKACE 350 – – 1 500 Kč 525 000 Kč
Celkem – – – – 51 525 000 Kč

TECHNICKÁ INFRASTRUKTURA
INŽENÝRSKÉ SÍTĚ – – 1 8 000 000 Kč 8 000 000 Kč
OSTATNÍ POLOŽKY – – 1 18 000 000 Kč 18 000 000 Kč
Celkem – – – – 26 000 000 Kč

Celkem bez DPH 779 809 500 Kč

Maximální výše ceny je 780.000.000 Kč bez DPH.

TERMINÁL PRAHA VÝCHOD
TABULKA BILANCÍ A ODHADU NÁKLADŮ NA REALIZACI

Celkem OP [m3]

Celkem [m3]

    SPRÁVA ŽELEZNIC 
TERMINÁL PRAHA VÝCHOD 

 
 

TERMINÁL PRAHA VÝCHOD 

P14. VZOR – NEZÁVAZNÁ NABÍDKOVÁ CENA ZA PLNĚNÍ NÁSLEDNÉ 
ZAKÁZKY 

 

Rozdělení Ceny Okamžik fakturace Cena dílčího plnění bez DPH 

Zajištění Přípravy Projektu ve smyslu 
článku 1.1 (a) Smlouvy Po ukončení poskytování činnosti [480.000,-] Kč 

Vypracování 
Architektonické studie ve 

smyslu článku 1.1 (b) 
Smlouvy 

Po odevzdání Prvního návrhu 
Architektonické studie 

[4.600.000,-] Kč 
Maximálně 50 % ceny za toto dílčí 

plnění 

 
Po odevzdání Čistopisu 

Architektonické studie a odstranění 
všech jeho vad reklamovaných 

Objednatelem 
 

[1.800.000,-] Kč 
Maximálně 25 % z Ceny dle článku 

10.1 Smlouvy 

Vypracování Dokumentace pro územní 
rozhodnutí ve smyslu článku 1.1 (c) 

Smlouvy 
VČETNĚ CENY LICENCE!!! 

Po odevzdání Prvního návrhu 
Dokumentace pro územní 

rozhodnutí 

 
[5.600.000,-] Kč 

Maximálně 50 % ceny za toto 
dílčí plnění 

 
Po odevzdání Čistopisu 

Dokumentace pro územní 
rozhodnutí a odstranění všech jeho 
vad reklamovaných Objednatelem 

 

[1.800.000,-] Kč 

Konzultační činnost ve 
smyslu článku 1.1 (d) 

Smlouvy 

Po uplynutí kalendářního měsíce, 
v němž byla daná činnost 

poskytnuta 

[680.000,-] Kč za 400 hodin 
konzultační 

činnosti 
 

Maximálně [BUDE DOPLNĚNO 
OBJEDNATELEM V RÁMCI JŘBU] 

Kč za jednu hodinu konzultační 
činnosti 

 
Tato cena se vztahuje na 

konzultační činnost v celkovém 
rozsahu nejvýše 400 hodin. 

Součinnost při výběru 
dodavatele ve 

smyslu článku 1.1 (e) 
Smlouvy 

Po uplynutí kalendářního měsíce, 
v němž byla daná činnost 

poskytnuta 

[38.000,-] Kč 
za 15 hodin součinnosti při 

výběru dodavatele 
 

Maximálně [BUDE DOPLNĚNO 
OBJEDNATELEM V RÁMCI JŘBU] 

Kč za jednu hodinu součinnosti 
při výběru dodavatele 

 
Tato cena se vztahuje na 

součinnost při výběru dodavatele 
v celkovém rozsahu 

nejvýše 15 hodin 

CENA CELKEM - [14.998.000,-]  Kč 
 

 



Anotace

TERMINÁL PRAHA - VÝCHOD
motto: 
„...nádraží jako tlumočník mezi krajinou a železnicí mluvící plynně oběma jejich jazyky...“

Nádraží vrostlé v krajině, krajina srostlá s nádražím, manifest propojení technické stavby s prostředím, 
do nějž vstupuje. Vnímání zodpovědnosti a představení výhod železniční dopravy v kontextu udržitelnosti 
a environmentálního přístupu. Oslava minulosti jejím spojením s budoucností. Tvarosloví industriálních 
železničních staveb interpretované skrze současné technologické možnosti do živého organismu terminálu.

Železnice spojuje a rozděluje zároveň, spojuje vzájemně města a jejich obyvatele a rozděluje krajinu svým 
koridorem. Projekt toto rozdělení přemosťuje a vytváří ikonické nádraží jako symbiont lokálního biocentra, 
umožňující svou existencí chránit kus krajiny proti plošnému zastavění.

„Praha – terminál Anthropoid“, možné propojení zásadní historické události s významnou dopravní stavbou, 
pohyblivá ozvěna v národním i mezinárodním kontextu.



Urbanistické a architektonické řešení 

Urbanistické řešení

	 Situační řešení respektuje zadání a vychází z něj v co možná nejuměřenějším rozvržení integrujícím 
všechny vize a potenciály soustředěné v zadání. Architektonické řešení samotného terminálu je propojením 
zcela racionálního řešení organizace celého dopravního uzlu a jeho navázání do řešené oblasti a nenápadně 
sebevědomého současného řešení s důrazem na propojení stavby a krajiny. 
	 Nádraží je zanořeno do terénního zářezu tvořeného koridorem trati a opticky jej přemosťuje. Návrh je 
svou krajinou formativností zároveň ikonický a zároveň se svým prostředím symbiotický. Nádraží je součástí 
železnice i krajiny. Vzhledem k umístění je tato strategie zcela oprávněná, nejde zde o městskou budovu, není 
to třetí vrstva definovaná jako stavba nepatřící ani k trati ani ke krajině. Jde o poměrně vzácnou příležitost 
tuto situaci definovat již v počátku vzniku a umožnit tak architektuře splnit všechny součásti svého potenciálu, 
takže se stane pro vzniklé prostředí určující, determinující následné užívání a další rozvoj ve svém kontextu.

Náš návrh se tímto projevem inspiruje a přenáší ho do stavby terminálu, která se stává obrazem tohoto 
formování. Projeveným propojením organického a anorganického v komponované harmonii, kterou jsme 
zvyklí považovat za přírodní krásu. Krásu, která v našem vnímání podprahově definuje české a moravské 
země. 
	 Krajinný aspekt prostupuje celý návrh, který je přiznaně environmentální. Nereferuje však jen 
pomocí dnes obvyklého detailu implantovaného vegetačního řešení, vrství svůj účinek zároveň celým svým 
kompozičním uspořádáním a jeho postupným vyjevováním vnímání pozorovatele. Vnímáním ve svém výsledku 
utvářejícím stavbu – krajinu či krajinu jako stavbu. 
	 Kompozice provázání stavby do situace jejího osazení neodděluje tvrdě přednádražní prostor s 
parkovištěm od samotné trati a vnitřních hal terminálu. Rozvolňuje tuto hranici  pomocí za sebou řazených 
žeber umožňujících příčnou průhlednost celé stavby a její zasazení do situace měkkým integrálním způsobem 
zachovávajícím její krajinný charakter. 
	 Obsloužení nástupišť je vzhledem k logice řešení kolejiště v terénním zářezu řešeno distribucí cestujících 
shora, což umožňuje několik výhod - od nezasahování do stability kolejiště vysokorychlostní trati (aspekt vyloučení 
opatření řešících ZKPP) přes komfort cestujících vyhýbající se podzemním podchodům, až ke scénickému  
a orientačně přehlednému řešení distribučních hal umístěných přímo nad kolejištěm s vizuálním vztahem  
k dlouhým průhledům. 
	 Vzhledem k navrženému nástupišti s délkou pro 2 soupravy za sebou (přesahující 400m) je pak 
provozní uspořádání postaveno na dvou hlavních větvích s distribučními halami integrovaných do mostových 
konstrukcí nad kolejištěm a třetí spojené s mostem pro automobilovou dopravu, cyklodopravu a chodník pro 
pěší navazující na stávající most přes dálnici v trajektorii na obec Nehvizdy. 	
	 Obě haly posazené nad kolejiště jsou proporčně navrženy tak, že umožňují jak distribuci cestujících  
z parkoviště, taxi a autobusové dopravy (PID a další) a kontinuální nástup na peróny, tak i snadný přestup 
mezi oběma nástupišti. Prostory jsou dimenzovány dostatečně tak, aby se všechny proudy dokázaly vyhnout 
a zároveň zůstala část určená k čekání s výhledem na kolejiště, popřípadě inverzně do haly.
	 Výrazové zpracování návrhu používá uvnitř masterkonceptu množství dalších jemných náznakových 
vrstev odkazujících na podstatu stavby jako železničního uzlu. Za všechny lze jmenovat strukturu kolejového 
křížení v podlahách obou distribučních hal a návazných pasáží, které zároveň slouží k navigaci cestujících ke 
vstupům na nástupiště (eskalátory, schody a výtahy) a přitom také k dilataci lité podlahy a umístění výdechů 
vzduchotechnik.
	 Ve fázi soutěžního návrhu jsou představeny zejména všechny koncepční roviny projektu a jeho 
potenciály, včetně vyřešení konstrukční, dopravní, technologické, krajinářské a provozně-distribuční složky 
a jejich vzájemného provázání do srozumitelného architektonického konceptu s potenciálem jednoznačné 
čitelnosti a zapamatovatelnosti a adekvátní samozřejmosti vnímání celé stavby při dodržení intuitivního pohybu  
a provázání na všechny dopravní vazby. Řešení bude precizováno v dalších fázích projektu a jeho jednotlivé 
složky rozpracovány na základě upřesněných zadání.  

Architektonické řešení

	 Architektonický jazyk terminálu je propojením historie a budoucnosti. Používá archetypální tvarosloví 
zastřešení nástupišť a mostních konstrukcí a pomocí současné metody je reinterpretuje v nové komplexní 
kompozici využívající plynulé přetvarování jednotlivých prvků do sestavy působící jako harmonický útvar 
s organicko-přírodním vyzněním. Základní tvarování vytváří sestavu plynule na sebe navazujících undulu-
jících „vln“, které se při pohybu pozorovatele zdánlivě samy pohybují. Záměrně pracují s velkým měřítkem 
a paralaxou změny úhlu pozorování při příjezdu cestujících i během jejich následného pohybu v rámci své 
kompozice. 
	 Vnímání pracuje s přeneseným motivem známým z naší přírody, která již po staletí nevyjadřuje svou 
krásu původní nekultivovanou formou divokého přírodního růstu, ale svou (tera)formovanou proměnou v 
kulturní krajinu definovanou sofistikovaným historickým vrstvením jednotlivých polností a jejich různě variu-
jícími projevy se společným jmenovatelem geometrického řádkování. Řádkování, které šrafuje českou krajinu 
a vytváří její nezaměnitelný výraz složený právě z napětí mezi jednotlivými políčky a lesy (stejně tak vysa-
zenými a geometrizovanými). Tato nenápadná vlastnost naší krajiny se pak překvapivě vyjevuje nejkrásněji 
na jemně zvlněných terénech osázených rozličnými kulturními plodinami, sady či vinicemi.

Anthropoid

	 Jedním z možných významných momentů konstituce nového terminálu jako důležitého uzlu 
srozumitelného a čitelného pro cestující jak vnitrostátní, tak i mezinárodní železniční sítě je propojení nádraží s 
historickou událostí identifikující řešené území jako místo seskoku výsadkové skupiny s krycím názvem operace 
Anthropoid (tvořené Jozefem Gabčíkem a Janem Kubišem). Spojení s touto událostí skutečnou lokalizací 
místa vytváří potenciál pojmenování terminálu a touto dedikací jeho povýšení na jednu z nejvýznamnějších 
připomínek hrdinského činu ve veřejném prostoru naší republiky. 
	 Čtením aluze skryté v tvarosloví stavby je možné říci, že membrány kryjící nástupiště jsou odkazem 
na padákové vrchlíky parašutistů operace Anthropoid, ocelová žebra evokují nadčasovost tehdejších mostních 
oblouků a vegetace kryjící žebra terminálu je doskokovým polem samotným. S nadsázkou pak lze říci, že 
antropoidní je také celá stavba, která je ve své komponované formě antropomorfizovanou krajinou.
	 Myšlenku pojmenování terminálu „Praha – terminál Anthropoid“ jsme konzultovali s renomovanými 
historiky a vzbudila velké nadšení s komentáři, že jde o opravdu velmi silné gesto připomenutí této významné 
události v národním i mezinárodním kontextu.



Konstrukční a materiálové řešení 

Konstrukční a materiálové řešení vychází z propojení archetypálních řešení železničních staveb  
(a materiálovosti, která dala železnici jméno) včetně jejich mostových konstrukcí s novodobým membránovým 
řešením zastřešení. Monumentální měřítko povyšuje známou formu mostových oblouků a nástupištních 
„vlaštovek“ na novou úroveň čtení a vychází zároveň vstříc komfortnímu zastřešení nástupišť při splnění 
ochranných parametrů průjezdného profilu a trakce.

Zastřešení nástupišť
	 Zastřešení nástupišť je primárně řešeno pomocí sestav prosvětlovacích membrán z folie ETFE pnutých 
mezi svařovanými ocelovými konstrukcemi. Nosné ocelové konstrukce sestávají z jednotlivých svařenců, 
ve kterých sloupy plynule přecházejí do vodorovných konstrukcí – jedná se tak o tvarově organickou 
variantu konstrukce typu „vlaštovka“, tedy klasického zastřešení železničního nástupiště. Svařence mají 
formu hranatých trubek proměnného průřezu navzájem spojených svislými broušenými tupými svary. V 
blízkosti nadchodů se vodorovné části svařenců „vlaštovek“ plynule přibližují a vyvyšují, až svým spojením 
vytvoří nosnou obloukovou konstrukci zastřešení nadchodů. Celkově má tedy konstrukční řešení zastřešení 
jednotlivých nástupišť a nadchodů a jednotný charakter konstrukce tvořené nosnými žebry ve směru příčném 
na nástupiště. Veškeré ocelové konstrukce jsou pohledové z povětrnostně odolné oceli typu corten. Požární 
odolnost nosných ocelových konstrukcí bude řešena návrhem průřezu. Případné distanční ocelové prvky mezi 
jednotlivými žebry budou umístěny uvnitř ETFE polštářů.

Zadchody a nadjezd
	 V úrovni zastřešení nástupiště ocelová konstrukce přechází v místech nadchodů a silničního nadjezdu 
do ocelových rámů s vodorovnými nosníky podpírajícími spřažené železobetonové desky mostovek. Vodorovné 
nosníky a sloupy jsou ve stejných rozestupech, jako svařence zastřešení, jsou tedy vizuálně součástí 
„žebrované“ konstrukce nad úrovní nástupišť. Parapety mostovek jsou pokračováním ocelových žeber. V 
případě nadchodů tvoří konstrukce pod mostovkou a konstrukce žeber zastřešení spolupůsobící celek, staticky 
ve formě zavěšené mostovky pomocí táhel skrytých v rovině zasklení. Silniční nadjezd je bez zastřešení.

Nástupiště
	 Konstrukce nástupišť je klasická, s nástupištními zídkami a hranami tvořenými typickými betonovými 
prefabrikáty tvaru „L“. Samotná nástupiště jsou tvořená zásypy z hutněného štěrku mezi nástupištními zídkami, 
pochozí plocha nástupišť se předpokládá z žulové dlažby uložené na podkladním betonu a násypu. Nástupiště 
budou vybavena všemi požadovanými bezpečnostními prvky tvořícími standardní sestavu s možností použití 
dalších světelně akustických prvků, pokud to bude požadováno.

Založení
	 Návrh základových konstrukcí bude podrobněji zpracován v pozdějších stupních projektu, kdy 
budou k dispozici výsledky inženýrsko-geologického průzkumu. Založení nástupišť včetně opěrných zídek 
se předpokládá plošně na zlepšeném podloží podobných parametrů, jako konstrukce železničního spodku. 
Založení ocelových konstrukcí zastřešení, nadchodů a nadjezdu se předpokládá plošně na železobetonových 

Materiálové řešení
	 Materiálové řešení je v návrhu voleno stejně tak racionální konstrukční logikou jako je zároveň 
didaktickou vrstvou pracující s rovinou odkazující na impozantní historii železničního stavitelství a archetypální 
vlastnosti tvarosloví železničních staveb. V návrhu se tak propojuje minulost, jíž jsme součástí, s budoucností, 
jejíž součástí se skrze naše současné činy právě stáváme. Návrh tvoří vyváženou fúzi pracující s tvaroslovím  
a materiálovou škálou nativní pro železniční stavby a s elegantní samozřejmostí je propojuje s novodobou 
membránovou architekturou a vegetační složkou do výsledné formy živého nádraží, které je samo o sobě 
určitým manifestem současné péče zadavatele o budoucnost skrze zodpovědný přístup myslící v celku  
i detailech na udržitelnou polohu stavebnictví dopravních staveb. 
	 Základní materiálová konfigurace používá tři výrazové složky, které dodávají projektu nezaměnitelný 
charakter a jeho artikulaci coby současné železniční stavby s progresivním výrazem. Těmito složkami jsou 
cortenová ocel, membrána ETFE a vegetační vrstva.
	 Ocelové konstrukce jsou popsány v konstrukční části zprávy, v interiérech haly bude v případě potřeby 
opatřena ochranným nátěrem s patinací do vzhledu cortenu při dosažení standardně povrchově omyvatelného 
a udržovatelného charakteru. Patinace jsou standardně dostupné a lze je vyvzorkovat a pomocí stabilizované 
receptury obnovovat v případě potřeby, nicméně jejich značná otěruvzdornost toto nepředpokládá v časté 
frekvenci.  
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ETFE membrány
	 Návrh používá na všechny střešní konstrukce ETFE membrány, které v sobě kombinují několik 
výjimečných vlastností, jež jsou pro projekt řešeného typu významnou výhodou. V první řadě lze zmínit 
velmi nízkou pořizovací cenu a praktickou bezúdržbovost, což jsou faktory, které vzhledem k rozsahu prací 
hrají významnou roli. Možnosti uplatnění ETFE pro tento projekt pak lze označit za zásadní a kvalitativní 
charakteristiky ve všech ohledech za výjiměčné. Stavba kombinuje dvě metody použití ETFE přičemž výsledný 
vizuální efekt tyto sjednocuje tak, že jsou vzájemně konzistentní a vytváří dojem jednotného řešení. Pro část, 
která slouží k zastřešení nástupišť a není nutné u ní dosáhnout tepelně izolační vlastnosti skladby je navržena 
jednovrstvá membrána, pro část zastřešující interiér haly a přidružených prostor pasáže a komplementu je 
navržena vícevrstvá membrána s izolační schopností dosažené nafouknutím meziprostoru mezi vrstvami. 
Obě části jsou vybaveny integrovanými fotovoltaickými panely zajišťujícími celoplošně energetický zisk  
a zároveň stínící prostup přímých slunečních paprsků do interiéru pláštěm střechy. Metoda integrovaného 
vzoru fotovoltaických panelů je kombinovatelná s potisky stříbrným vzorem, který umožní dosažení stínění 
i u jednovrstvého pláště nad nástupišti. Další úpravou, která bude vzorkována a testována prototypováním 
pro přesné provedení s cílovým účinkem je možnost probarvení ETFE do mírně kouřového podtónu snižujícího 
jas prostupujícího světla. Veškeré kotvení a osazení vůči nosným rámům používá systémové detaily včetně 
návazností na prvky odvodnění, vypínací rámy, vodící nerezová napínací lana a prvky připojení nafukování 
a fotovoltaiky. Předpokládá se použití materiálu ETFE s charakteristikou tloušťky 250 mikronů. Náklady na 
udržování nafouknutí vrstvené části jsou výpočtově zanedbatelné. Jednou z nezanedbatelných výhod ETFE  
v použití u železničních staveb je jeho antistatická vlastnost, která předchází usazování prachových částic na 
povrchu membrány.
	 Izolační zasklení je tvořeno strukturálním bezrámovým systémem No-Frame využívajícím maximální 
možné rozměry jumbo formátů skel 3200/6000mm,  jež jsou standardně dostupně a jejich svrstvení do 
trojskel (popřípadě dle našich zkušeností lépe čtyřskel) s výjimečně výrazným tepelně izolačním a akusticko 
útlumovým efektem do interiéru haly. Izolační souvrství je pro osazení samo staticky nosné a umožňuje 
při nekompromisním výkonu dosáhnout výrazně subtilního dojmu a nákladové efektivity vynecháním rámů.  
Případná táhla a zavětrovací výztuhy lze integrovat uvnitř tmelené spáry. Veškerá výplně tvořící předěly mezi 
halou a všechna interiérová skla jsou navržena jako bezrámová, v částech zajišťujících intimitu v povrchu 
satinato. Části zázemí tvořící dosednutí na založení ve svazích zářezu trati budou železobetonové spřažené 
jako zavětrovací jádra. 
	 Povrchy podlahy jsou navrženy z vysokopevnostních zátěžových minerálních geopolymerů Geolite 
Magma (současná technologická varianta kletovaných betonů a stěrek s minimalizovanou CO2 stopou 
oproti materiálům na bázi portlandských cementů) dilatovaných pomocí nerezových pásků s integrovanými 
podlahovými plenumboxy distribuujícími vzduch do celé plochy haly. Dilatace budou provedeny v liniích 
evokujících struktury výhybkového křížení kolejiště, které dodává celému interiéru terminálu významnou 
konotaci železniční stavby mimochodem také s odkazem na nový vizuální styl zadavatele pracující s obdobným 
univerzálně čitelným motivem. 

Osvětlení / akustika
	 Návrh pracuje s výrazně světlým prostorem všech interiérů použitím maximálního prosklení všech 
plášťů stavby mimo konstrukční oblouky včetně stropů. Integrální součástí řešení ETFE membrány je vzor 
fotovoltaických čtverců snižující plochu prostupu světla, dále lze použít mírné probarvení membrány a další 
aktivní metody stínění formou ovladatelného nafukování a vyfukování vnitřní vrstvy se vzorem, který při překrytí 
dvou vrstev vyfouknutím dutiny mezi nimi vytváří stínící efekt. Svislá skla budou pokovená s předem definovaným  
sun-block faktorem při dodržení neutrálního vyznění realizovaná měkkými pokovy současného standardu. 
Osvětlení uvnitř haly je kombinováno z několika zdrojů. Základní řešení je tvořeno pomocí světelných 
stropních páteří obloukových ramp zavěšením evokující prvky vedení železniční trakce. Tato sestava je 
doplněna solitérními „hnízdy“ reflektorů umístěnými spolu s reproduktory informačního systému terminálu v 
prohlubních pásnice halových oblouků. Systém lze plynule řídit a modulovat osvětlení dle aktuální potřeby v 
reakci na vnější podmínky.  
	 Osvětlení perónů pracuje s možností ovlivňování intenzity nasvícení ve prospěch navigace cestujících 
směrem k distribučním halám. Systém sestává z několika typů svítidel, která mají modulovatelnou intenzitu  
(a případně i chromatičnost světla) umožňující ovládání pomocí smart aplikací ve prospěch orientace 
cestujících zvýrazněním pozice, kde je právě očekávaný příjezd vlaku apod. Svítidla jsou umístěna jak v 
páteřním nosníku v linii nástupišť tak v patě „vlaštovek“, které v uplight principu nasvětlují. Tento systém lze 
vybavit senzorickým ovládáním tak, aby automaticky reagoval na přítomnost cestujících a zesiloval intenzitu v 
případě jejich přítomnosti. Scénické nasvícení celého terminálu předpokládá práci se svahy a jejich barevností 
danou vegetačním řešením a umožňuje zapojení této ambientní složky pozadí do vnímání celého prostoru 
jako velmi příjemného živého nádraží.
	 Akustika vnitřních prostor s výhodou používá útlumový efekt ETFE stropní membrány, která propouští 
dozvuk svými vlastnostmi a svým tvarem rozptyluje směr případného echa do vytracení necyklickými odrazy. 
Odhlučnění mezi exteriérem a interiérem je pak možné posílit použitím skladby čtyřskel s tloušťkou izolačního 
souvrství 100mm s velmi výkonnými distančními rámečky. 

Dispoziční a provozní řešení
	 Dispoziční řešení pracuje s intuitivní čitelností tras nutných k pohybu v celém komplexu terminálu 
s minimalizací kolizních míst pro jednotlivé toky cestujících. Péči o jasnou srozumitelnost pohybu uvnitř 
dopravního uzlu byla v průběhu řešení věnována důrazná pozornost a provozní aspekty byly uvnitř týmu 
konzultovány s odborníky na simulaci pohybu jednotlivých účastníků provozu a požárně bezpečnostní řešení 
stejně jako s dopravními experty.
	 Prostor je podélně strukturován na jednotlivé sektory a používá navigaci pomocí průhledové logiky 
spojené se zvýšenou světelností centrální haly dosažené oboustranným prosklením s výhledy na kolejiště. 
Tematizuje tak jedno z ikonických podprahových schémat navigace, které lze označit jako „světlo na konci 
tunelu“ (zde propojitelné s železniční tématikou), které průhledem od vstupu exponuje halu a inverzně z haly 
ke vstupu jasně naviguje cestující k východu na návaznou neželezniční dopravu. 
	 Z prostoru parkoviště jsou vstupy do distribučních pasáží jasně artikulované jako zvýšené prostorové 
vlny nadstřešující velkorysé předprostory. Každý z obou předprostorů obsahuje rozptylový prostor navazující 
na přilehlá stání autobusů a taxi zajišťující distribuční vazby terminálu jinými typy hromadné a nájemní 
dopravy. Oba vstupy budou označeny tak, aby bylo srozumitelně indikováno, zda se cestující nachází ve 
vstupu haly „A“ nebo „B“ (pokud dojde k pojmenování terminálu Anthropoid lze uvažovat o halách „Gabčík“ 
a „Kubiš“), nicméně dopravní řešení předprostoru (s cirkulárním předjezdem v linii obou vstupů) i systém 
vnitřní logiky terminálu umožňuje přístup do prostoru nástupišť v celé jejich délce oběma halami. 
	 Cestující vstupují do pasáže vedoucí do distribuční haly pod převisem kryjícím vnější prostor proti 
povětrnosti. Organizace vstupní partie předprostoru využívá členění přehledně definované jednotlivými 
prostory vymezenými modulárními trakty mezi žebry systému celé struktury stavby. Středové pole obsahuje 
dvojici automatických posuvných dveří ve dvou vrstvách za sebou vytvářející prostor zádveří s možností 
členící ve špičce provoz na vstup a výstup. Dvě boční pole jsou vyplněny výkladci vnitřních obchodních 
provozů (či alternativně dopravců typu taxi/bus/car rental), s možností přístupu z vnitřní pasáže nebo i 
vnějšího předprostoru. Třetí pole na obě strany od osy vstupu pak obsahují prostor pro umístění a uzamčení 
kol a dalších nemotorových dopravních prostředků rozdělený na vnější a uzamykatelnou část (přístupnou 
pomocí zvolené metody kontroly) vstupu umístěnou mezi žebry směrem do svahu ke kolejišti a oddělenou 
transparentní nerezovou sítí s dveřmi.
Dispozice celé sestavy pasáží a haly je tvořena podélným trojtraktem s centrální chodbou se stranovým 
situováním obslužných provozů přecházející v prostoru haly do celé šířky tří traktů. Úvodní partie pasáže slouží 
pro obsloužení cestujících a obchody s občerstvením, novinami a dalším běžným doplňkovým sortimentem 
nádražních hal. Tato část je oddělena od další zóny oboustrannými zálivy čekáren, které lze využít pro čekání 
doprovodu očekávaných cestujících bez nutnosti vstupu do distribuční haly. Pokud si to situace vyžádá 
lze v návazné partii pasáže turnikety oddělit prostor haly a jejího komplementu od vnější části související  
s parkovištěm. Navazuje zóna pokladen s prodejem jízdenek a informacemi, která je propojena jak do 
pasáže, tak i do hlavního prostoru haly. Tato dispoziční návaznost je pak zopakována v zrcadlovém uspořádání  
v opačném konci haly a dále pokračuje toaletami pro veřejnost a provozně odděleným celkem služební zóny 
nádraží (včetně vnějšího parkoviště zaměstnanců). Ta je uspořádána jako dvoupodlažní a je částečně umístěna 
v nižším podlaží orientovaném výhledem do prostoru kolejiště dopravní kanceláří dispečinku a ostatními 
kancelářemi. Komplementem jsou provozní toalety a technické místnosti včetně strojoven vzduchotechniky  
a technického vybavení. Celá dispozice s provozním nižším podlažím je zopakována i na straně hlavního 
vstupu z parkoviště a obsahuje technické místnosti, skladové místnosti, další možné kanceláře nebo prostor 
café s výhledem na kolejiště.



Z řešení kolejiště a nástupištního uspořádání daného zadáním je zřejmý důraz na maximálně rychlý přestup 
mezi vysokorychlostním spojem a přípojem do centra Prahy a případně dalších vazeb. Z toho vychází jako 
nejefektivnější a nejrychlejší přestup v rámci nástupiště bez potřeby přecházení na druhé nástupiště skrze 
distribuční haly. Nástupiště jsou jasně proporčně definovaná zadáním a návrh pracuje s minimalizací jejich 
omezení prvky T sloupů vynášejících zastřešení a čitelností pohybu v jejich rámci. Celá délka nástupiště 
je pak členěna tak, aby komunikace do distribučních hal byly umístěny rovnoměrně pro pokrytí plynulého 
přestupu na další dopravu. V případě situace vyžadující rychlé vyklizení nástupišť jde pak využít třetí větve 
skrze automobilové přemostění kolejiště sloužící zároveň jako zásobovací trasa ze zázemí na straně mezi 
kolejištěm a dálnicí na obě nástupiště pomocí nákladních (a zároveň evakuačních) výtahů. 
	 Jako základní přestupní epicentra mezi nástupišti slouží samotné haly, skrze které lze rychle přestoupit 
mezi dvěma nástupišti. Na každé nástupiště vede z haly jedním směrem kapacitní přístup pokrytý trojicí 
eskalátorů (s možností přepínání směrů provozu a přednastavením v logice provozu analogické pražskému 
metru - kapacitní pokrytí odbavení po příjezdu vlaku řeší dva eskalátory směrem nahoru do haly a jeden z haly 
na perón) a druhým směrem jeden eskalátor (směrem nahoru) a dostatečně dimenzované široké schodiště, 
uprostřed pak doplněné dvojicí výtahů pro imobilní s dostatečnou proporcí i pro údržbové stroje nástupišť, 
či distribuční handling pro zásobování souprav cateringem či dalším zbožím nebo vybavením. Organizace 
provozního uspořádání a distribuce cestujících je zpracována pod dohledem experta na organizaci a simulaci 
pohybu ve veřejných prostorech a sleduje předpokládané pohyby jednotlivých cestujících a ostatních účastníků 
provozu terminálu. Pracuje s požadavkem schopnosti pojmout kapacitně všechny toky cestujících i během 
jejich nejvyšší kumulace v provozní špičce. V průběhu zpracování jsme ověřovali variantu jedné distribuční 
haly na nástupiště s výsledkem, že takové uspořádání je pro danou kapacitu nedostatečné a nerealizovatelné 
za dodržení bezpečné kumulace osob.	
	 Zároveň uvádíme, že za určitých okolností daných souvislostmi s intenzitou provozu terminálu a 
přestupní distribucí mezi vysokorychlostní tratí na další obslužné vrstvy (navazující spoje železniční, autobusové  
i individuální dopravy a taxi) lze uvažovat o fázování výstavby a realizaci nejdříve jedné haly, případně úpravu 
vzájemných objemových proporcí obou hal, stejně jako lze využít intenzivněji i třetí středové přemostění. 
Na podrobnější simulaci je třeba sestavit model provozu zohledňující projevy v jednotlivých provozních 
časech, což předpokládáme, bude následovat v další fázi rozpracování projektu, kdy budou podrobněji známé 
parametry provozu.  
	 Návrh je zpracován za supervize požárně bezpečnostního projektanta s koncepčním řešením všech PBŘ 
aspektů, konstrukčních konsekvencí a únikových parametrů. Řešení splňuje únikové vzdálenosti a principy 
požární odolnosti v případě požáru vlakové soupravy v kontextu prostoru nástupiště a terminálových hal. 
Únik kouře je odveden mimo únikové průřezy nad eskalátory a schidišti a mimo vstupy do distribučních hal 
a bude řešen pomocí proudění skrze průduchy vedené detailem konstrukce oblouku v nejvyšších bodech 
navazujícího zastřešení ETFE membránou. Případná ochranná opatření na ocelových konstrukcích, které 
vynáší distribuční haly, jsou proveditelná a lze je kombinovat s detailním řešením přerušení tepelných mostů s 
použitím sjednocení vyznění výsledné podoby prvků pomocí patinace materiálově shodného vyznění tvořícího 
konzistenci celého návrhu.  
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Technologické a energetické řešení
	 Technologické řešení pracuje se současnými metodami řešení vytápění, ventilace a  chlazení (HVAC) a 
počítá se zapojením pokud možno co nejefektivnějších systémů s udržitelnou ekonomickou stránkou provozních 
nákladů. Systém lze samozřejmě navrhnout také velmi konvenčně s využitím tarifů správce objektu jako 
velkoodběratele elektrické energie a je otevřeným tématem skutečné definitivní nastavení provozní úvahy a 
z toho vyplývajícího vybavení. Návrh je sestaven tak, aby energetická úspornost byla integrální součástí jeho 
řešení a byla tak i čitelná pro veřejnost coby příklad postupu respektujícího nastavené evropské ekologické 
standardy (Green deal a další navazující programové závazky atd.).
	 Nádražní hala bude vytápěná tepelnými čerpadly a prostřednictvím kombinace podlahového vytápění 
a  temperovaného distribuovaného vzduchu, s možností doplnění o tepelné clony v místě posuvných dveří 
na peróny a lokální dohřívání infrazářiči. Podlahové vytápění i vzduchotechnické vedení je aktivní v létě jako 
chlazení. Vzduchotechnika je vedena v konstrukci střechy a  je napojena na aktivní chiller a teplená čerpadla 
ochlazují podlahy a stavební konstrukce. Výměna vzduchu v hale je zabezpečena prouděním skrze štěrbiny v 
nosnících a u skel směřujících do kolejiště. Veškeré proudění je vedeno skrze rekuperační jednotky. Nádechy 
a výdechy VZT jsou skryté do profilace v rámci nosných konstrukcí a podlahových distribučních kanálů s 
plemumboxy. Umístění technologických zařízení je lokalizováno do prostor v nižším podlaží zapuštěných do 
terénu v kontextu svahování ke kolejišti. Externí součásti technologie budou skryty v poloze navazující na tuto 
pozici. Tepelná čerpadla budou dodefinována v dašlích fázích projektu s ohledem na použití vrtů nebo jiných 
možných metod. 
	 Povrch ETFE membrány je vybaven integrovanými vlisovanými fotovoltaickými panely, které zároveň 
slouží jako přistínění přímého slunce (v kombinaci s možností aktivního stínění ovlivňovaného nafouknutím 
vnitřního polštáře membrány). Tyto články je možné s ohledem na předpokládaný termín realizace nahradit 
vyspělejšími na bázi hydrogenní technologie, kterou předpokládáme v době realizace jako již běžně ekonomicky 
dostupnou s výraznou výhodou zvýšeného výkonu. 
	 Návrh pracuje s variantní možností temperování plochy nástupišť a jejich defrostaci pomocí zbytkového 
energetického zisku akumulovaného do podloží perónu.  To by mohlo sloužit  jako zásobník - akumulátor pro 
posílení úsporné verze systému vytápění, kdy se tělesa nástupišť budou přes letní období napájet solární 
energií, v zimním období bude energie využívána pro vytápění a v přechodovém období a v letním období 
bude chladit nádražní halu.

ETFE FóLIE S INTEGROVANÝMI FOTOVOLTAICKÝMI PANELY

VEGETACE STŘEŠNÍHO PLÁŠTĚ SVÍDA KRVAVÁ (Cornus sanguinea)

VEGETACE V OKENNÍM TRUHLÍKU Kavyl Ivanův (Stipa pennata)

PODLAHOVÉ VYTÁPĚNÍ/CHLAZENÍ, PŘÍVOD ČERSTVEHO VZDUCHU 
POMOCÍ INTEGROVANÝCH PLENUM BOXŮ

ODTAH VZDUCHU POMOCÍ PLENUM BOXŮ

DOPLŇKOVÉ VÝtApĚnÍ POMOCÍ INFRAZÁŘIČŮ

odvodnění střechy do truhlíku s vegetací

REVIZNÍ DVÍŘKA

ROZVOD TECHNOLOGIE



Dopravní řešení

	 Celý koncept projektu prolínající témata ekologického cestování a zodpovědnosti k práci s krajinou 
s důrazem na biokoridory a lokální centra biologické stability se v dopravním řešení propisuje do názoru, 
že není v rámci aktuální fáze zadání adekvátní řešit kapacitní parkování v nově vznikajícím uzlu ve „volné“ 
krajině formou parkovacího domu ať už propojeného s budovou nádraží či samostatně stojícího solitéru. Volba 
povrchového parkoviště a jeho postupné potenciální integrace do budoucí urbánní struktury tak vychází nejen 
z rozhodnutí v rámci fáze návrhu ale i z předpokádaných fází dalšího vývoje a postupné denzifikace zastavění 
řešených pozemků vyvolané iniciačním momentem vzniku nového uzlu ve formě přestupního terminálu. 
	 Budoucí předpokládaný urbanistický rozvoj bude mít vliv na další řešení lokality a v návrhu je 
předpokládán formou nahrazení jižní části povrchového parkoviště výstavbou polyfunkčního charakteru, která 
bude sloužit jako komplement přestupního uzlu terminálu. Toto řešení je předpokládáno formou výstavby 
podobného rastru jako v navazujícím urbanismu celého ideového konceptu území. Uvažuje s možnostmi 
variantního zachování povrchového parkoviště a vyzdvižení zástavby nad tuto plochu s propojením do parteru 
komunikačními jádry, případně s vybudováním podzemní kapacity parkoviště s ohledem na navýšení potřeby 
parkovacích míst dané přidanou zástavbou nebo jejich kombinací. 
	 Dopravní napojení terminálu je tvořeno páteřní komunikací propojující komplex terminálu a jeho 
parkoviště s dálničními sjezdy a navazující sítí místních komunikací. Tato páteř je vedena středem vymezené 
územní rezervy VRT dané územními plány příslušných obcí a celostátní koncepcí koridoru VRT umístěného na 
jihu obce Nehvizdy a mezi exity č. 8 a 11 dálnice D8.
	 Tato komunikace zajišťuje plynulé dopravní spojení navrhovaného terminálu a zároveň funguje jako 
páteř pro rozvojové zóny nového urbanismu dané plochy a jejího celkového uspořádání.
Dopravně koncept pracuje s návrhem úpravy exitu č. 8 D8 tak, aby bylo možné mostově překlenout drážní 
těleso. Exit č. 11 nechává návrh ve stopě dané platným územním plánem obce Nehvizdy.
	 U obce Jirny pracuje návrh s umístěním nového kruhového objezdu na stávající komunikaci místní třídy 
č. 101 a pracuje s plánem Středočeského kraje na její plánovaný průtah do obce Říčany jako obousměrnou 
komunikaci. Proto je uvažováno v této fázi s kruhovým objezdem. Tento rondel zároveň řeší propojení 
se stávajícím objektem Penny a napojením na obec Jirny. Objezd zahrnuje zrychlovací pruh výjezd od 
navrhovaného terminálu. Na východní straně je taktéž pod exitem č. 11 umístěn kruhový objezd na místní 
stávající komunikaci. Tento objezd opět zahrnuje zrychlovací pruh pro navrhovaný terminál.
	 Samotná páteřní areálová komunikace v návrhu pracuje s předpokládanou maximální kapacitou 
navrhovaného terminálu. Je tedy řešena jako dvouproudá se středovým zeleným pásem nebo odbočovacími 
pruhy do leva. Odbočovací pruhy do prava jsou řešeny jako samostatné úseky. 
	 Doprava kolem terminálu je vedena jako jednosměrná se zásobováním pro MHD/BUD, TAXI a K+R v 
předpolí navrhovaného terminálu a se separátním odbočením pro krátkodobé nebo dlouhodobé parkování.
Na jižní straně pod terminálem je taktéž umístěno parkoviště pro krátkodobé i dlouhodobé stání, které je 
lemováno jednosměrnou komunikací zajišťující severojižní spojnici obce Horoušany.
	 Severojižní spojení obcí Nehvizdy a Horoušany je přerušeno komplexem parkování a cirkulací kolem 
nového terminálu tak, aby nedocházelo ke zpomalování dopravy kolem terminálu. Mostovka přes navrhovaný 
terminál této komunikace je určena pouze pro zásobování, IZS, pěší a cyklostezku.
	 Cyklostezky navazují na stávající cyklostezku mezi obcí Horoušany a Nehvizdy, která prochází skrze 
parkovací plochy i železniční terminál. Dále jsou navrženy nové cyklostezky v návaznosti na toto existující 
spojení ve směru do obce Jirny a zároveň nové vedení na východ od terminálu na možná vzniklé nové trasy. 
Cyklostezky zároveň pracují s ideou trasy pro pracující pro nově vzniklé zóny.
	 Pěší trasy taktéž pracují s tímto geometrickým rozvržením a navazují na stávající trasy včetně zapojení 
jihovýchodní trasy z obce Horoušany lemující budoucí lokální biocentrum.
	 Samotná parkovací plocha je řešena jako zelené parkoviště při vědomí takto velké plochy dané zadáním 
a neekonomické varianty jeho řešení formou podlažního parkovacího domu. Parkovací zóna je řešena jako 
bezkontaktní moderní parkovací zóna bez závor s parkovacími hodinami či platbou přes SMS nebo Wi-Fi, kde 
kontrolu platby zajišťuje cirkulační automobil vybavený kamerovým systémem.

Řešení veřejného prostranství a krajiny

	 Veřejné prostranství před budovou terminálu má ambici periferně navázat na architekturu stavby 
podobnou metodou. Vytváří v ploše systém navazujících pruhových sektorů navigujících parkující cestující 
směrem k fasádě terminálu. Pruhy definují komunikační koridory, které jsou vymezeny postranními cortenovými 
„vlnami“ oddělujícími automobilová stání a jsou složeny z pásů louky a uvnitř vedoucího chodníku tvořeného 
vějířovitou čedičovou mozaikou z kostek drobných formátů v obrubníku  tvořeném ocelovou pásovinou. 
	 Pojezdové plochy parkoviště budou řešeny ve standardní živicové skladbě s vizuálním oddělením 
cyklopruhů v rezavé barvě, zasakovací stání jsou navrženy jako pruhy betonové řádkové dlažby s distančními 
mezerami prorůstající trávou. Shromážděná voda bude svedena do zasakovacích systémů a zpětně uvolněna 
skrze vegetační pruhy osázené luční skladbou. Osvětlení je řešeno kombinací vysokých stožárových sloupů 
a uplight svítidly nasvěcujícími vybrané stromy v systému výsadby. Dlažby lemující terminál a tvořící páteřní 
chodníky parkoviště navazují na řešení zadláždění nástupišť velkoplošnými žulovými deskami.

Krajinářské/vegetační řešení
	 Práce s vegetačním řešením je prolnuta do řešení jednotlivých součástí návrhu a pracuje s vegetační 
složkou jako se současným a budoucím standardem všech kvalitních veřejných staveb. Má vliv na kvalitu 
architektury v několika rovinách. Jde jak o zapojení do krajiny a spolupůsobení na klimatické zodpovědnosti, 
tak o komfort užívání a vnímání staveb jako celku a zároveň z pohledu kvality vnitřního klimatu. Máme za 
to, že stavby spojené s železnicí mají v tomto ohledu velký potenciál působení na vnímání z pohledu všech 
uživatelů a přebírají tak ve společnosti úlohu jasného reprezentanta aktuálních přístupů. Z pohledu zadavatele 
tak jde o „hozenou rukavici“ jednoho z nejvýznamnějších současných témat a možnost jejím zvednutím stát 
se leaderem udržitelné mobility nejvyššího standardu. 
	 Vegetační složka spoluvytvářející „terminál“ (dle dendrologické terminologie korunu rozvětvení) na 
liniích žeber ocelových konstrukcí je navržena jako sestava tvořená keři Svídy krvavé s výrazně zbarvenými 
větvemi v červeno-oranžovém spektru složeném z jednotlivých druhů jako jsou Cornus sanguinea ‘Midwinter 
Fire’ (sytě oranžovo-červené větve),  Cornus alba ‘Sibirica’ (syté červené větve), Cornus Kesselringi (tmavě 
červené větve), případně akcentované pomocí Cornus sericea ‘Flaviramea’ (žluté větve). Vizuální působení v 
průběhu roku jsou variací zelenočerveného přebarvování oscilující mezi zelenou olistěnou fází s prosvítající 
barvou červeno-oranžových větví a bezlistou podzimně-zimní fází s výrazně barevným uplatněním větví  
v červeno-oranžových odstínech.  V prostoru žlabu navazujícího na podesty před okny hal jsou kombinovány 
s travinami v sestavě Kavyl,  Stipa pennata, Stipa capillata. 
	 Technické řešení je založeno na skladbě intenzivní vegetační střechy s integrovaným systémem 
kapkové závlahy a souvrství zadržujícího závlahu. Povrchová vrstva skladby je zamulčována kamenivem  
a udržuje celou skladbu stabilní vlhkostně i staticky. 
	 Střecha shromažďuje dešťovou vodu celým svým povrchem a skrze retenční systém ji hromadí  
v podzemních zásobnících umístěných do bočních svahů v zářezu trati. Odsud je distribuována pomocí 
zavlažovacího systému do jednotlivých vegetačních částí terminálu.
	 Údržba vegetační složky nevyžaduje zásah do provozu terminálu, lze ji provázet za plného provozu 
železničního uzlu bez jakéhokoli omezení. Konstrukční systém nosných žeber má v sobě integrován přístupy 
pro výstup na každý pás vegetační zelené střechy pro jeho údržbu (ošetření či doplnění výsadeb, kontrola 
zavlažovacího systému a jednorázové sezónní odstranění listí). 
Koncept řešení umožňuje další rozvíjení prostorové sestavy terminálu s využitím žeber přemostění trati formou 
vegetačního pásu s funkcí ekoduktu, je však třeba zvážit, zda je takovéto řešení vhodné s ohledem na jeho 
ukončení v meziprostoru  mezi koridory dálnice a vysokorychlostní trati.
	 Vegetace na svazích zářezu traťového koridoru reaguje v prostoru řešeného nádraží na zvolené řešení 
na střešních partiích budovy terminálu. Je navrženo jako kombinace výsadeb keřů svídy s vyššími akcenty 
vložených dřevin. Do prostoru návazného svahování koridoru trati je pak plynule rozvolněno postupným 
propojením do výsadbami travin formou louky.
	 Vegetační systém budovy je dále navázán do systému řešení celého parkoviště a jeho retenční 
schopností zadržovat vodu a tím zvlhčovat a upravovat klima v celé své oblasti (ochlazování v létě  
a oteplování v zimě). Metodika řešení přednádražního prostoru s parkovištěm je navržena systémem Blue-
green-grey, který cirkuluje nashromážděnou vodu a udržuje tak klima rozsáhlého kapacitního parkoviště, 
které se způsobem řešení snaží integrovat prvky parku. Plochy stání jsou řešeny jako zatravňovací a doplněny 
osázením solitérními stromy ve skladbě uplatňující například Jasan úzkolistý Fraxinus angustifolia ́ raywood´, 
kvetoucí Prunus avium´ Plena´, jinan dvoulaločný Ginkgo biloba a další. Do biokoridorových partií pak bude 
skladba rozvolněna na vyšší variety dřevin a bude dodefinována v dalších fázích projektu.
	 Ochrana kolejiště trati oplocením bude napojena na systém žeber tvořících celou strukturu nádražní 
budovy, mezi kterými bude řešena po celé délce prostoru nádraží nerezovými sítěmi pnutými mezi jednotlivými 
žebry. Dojde tak k propojení stavby a ochranného prvku a zachování vizuální prostupnosti a výhledů na trať. 
Jednou z nejlépe přístupných pozic pro pozorování trati v souvislosti s nádražní budovou pak je středová 
partie mostu vedoucího přes kolejiště a její bezpečnost před pádem do kolejiště je zajištěna sestavou ETFE  
a nerezových sítí mezi konstrukčními žebry navazujícího pole.
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Širší vztahy - ideová část regulace 
	 Terminál je umístěn mezi exitem 8 a 11 a zároveň na stávající spojnici mezi obcí Nehvizdy a Horoušany. 
Návrh pracuje z koncepcí středové hlavní komunikace vymezené územní rezervy pro VRT. Tato páteřní 
komunikace zajišťuje plynulé dopravní spojení navrhovaného terminálu. Tato komunikace zároveň funguje 
jako páteř pro rozvojové zóny nového urbanismu dané rozvojové plochy a celkového uspořádání krajiny. Je 
spojnicí a zároveň páteří nově vzniklé nádražní čtvrti.
	 Hlavní třída je plánovaná jako dvouproudá komunikace se středovým zeleným pásem nebo je tento 
pás využit pro odbočovací pruhy do levé strany. Tato komunikace je paralelně lemována zásobovacími 
komunikacemi jednotlivých rozvojových zón. 
	 Hlavní třída protne parkovací zónu plánovaného terminálu a to v jeho přesné polovině jak geometrické 
tak kapacitní (2x 1500 parkovacích stání). Toto protnutí je záměrné, neboť umožňuje etapizaci realizace 
povrchových parkovacích stání a zároveň prostorovou transformaci těchto území v čase. Tím je zejména 
myšlena transformace parkovacích stání na jižní straně v budoucí komplex krátkodobého ubytování, pracovních 
míst souvisejících s provozem VRT apod., s předpokladem nahrazení těchto parkovacích míst podzemním 
parkováním pod tímto nově vzniklým komplexem. 
	 Samotné rozvojové zóny pracují s podobným scénářem vývoje. Předpokladem je postupný rozvoj 
jednotlivých zón směrem od navrhovaného terminálu východním a západním směrem. V situačním plánu 
je navržena parcelace v modulech šířky 25, 30 a 35m a délky 80m, které odpovídají současnému trendu 
jak administrativní funkce, tak lehké výroby nebo skladovacích prostor, popřípadě bydlení. Návrh zároveň 
předpokládá určité možnosti propojení jednotlivých parcel na úkor komunikace mezi nimi. A zároveň 
předpokladem této parcelace je jak možnost celkově developované výstavby celé zóny, tak rozprodej 
jednotlivých parcel lokálním investorům. Tato koncepce tak dává určitou naději vzniku různorodých funkcí a 
různorodé architektury daného místa a tedy pocitu osobní identifikace. Prostory mezi jednotlivými parcelami 
jsou vymezeny ulicemi pro pěší šířky 12 – 16m. Předpoklad výškové regulace je 4 – 5.NP. Regulace umožňuje 
i možnost podzemního parkování.
	 Celý urbanismus je „obalen“ přemostěním jednotlivých biokoridorů, které dále navazují na stávající 
systém. Součástí návrhu je nahrazení stávajícího biocentra v místě navrhovaného terminálu a parkovacích 
ploch na nově vzniklé území u exitu 8 v západní části vymezené lokality. Návrh záměrně pracuje i s nově 
vzniklým biocentrem v místě stávajícího lomu jako výškové dominanty stejně tak jako s jeho krajinotvorným 
a ekologickým významem.
	 Samotné biokoridory jsou lemovány parkovou úpravou a cyklostezkami s pěšími cestami napojenými 
na místní centra, ať už jsou to Nehvizdy, Horoušany či Jirny a další lokální centra. Zároveň tyto biokoridory 
tvoří přírodní bariéru mezi zemědělskou krajinou a budoucí urbanizací. 
Záměrně je potlačena dopravní osa mezi obcí Nehvizdy a Horoušany, tak, aby nedocházelo k dopravnímu 
kolapsu během předpokládané maximální kapacity navrhovaného terminálu.
	 Navrhované řešení tak díky výstavbě nového terminálu dává možnost vzniku kulturní krajiny se vším, 
co toto téma obnáší.

Influenční přesahy
	 Projekt má přesahy jak do fyzického prostředí navázaného situačně na řešené území tak i do nefyzického 
a virtuálního vnímání tématu dopravních staveb v dnešní době. V souvislosti s aktuální vysokou aktivitou 
odborníků a veřejnosti v oblasti udržitelnosti stavebnictví se nabízí identifikace jako ukázkového projektu 
zohledňujícího téma ekomobility. 
	 Obrovský potenciál pro vnímání, čtení a zapamatovatelnost nádraží je uložen v jeho pojmenování v 
souvislosti s významnou historickou událostí seskoku členů Operace Anthropoid - jednou z nejsilnějších událostí 
národní hrdosti spojenou s protifašistickým odbojem a heydrichiádou. Pojmenování tohoto významného uzlu 
Praha – terminál Anthropoid by bylo jistě velmi silně reflektováno a dalo by propojení díky stejné lokalizaci 
velkou váhu. Případné označení dvojice nástupních hal jmény J. Gabčíka a J. Kubiše je dalším možným 
směrem rozvíjejícím tuto úvahu. 


