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Abstrakt

Je nesporné, Ze prostranstvi okolo sochy sv. Vaclava v Praze bude muset v nejblizsi
budoucnosti projit zavaznou proménou. O dlivodech, které mne k takovému nazoru vedou,
a také o mife rozsahu takové promény, je tato prace. Jejim cilem je nabidnout obyvateliim i
navstévnikim Prahy nové moznosti, jak po okoli Vaclavského namésti cestovat méstskou
dopravou, jak se na ném vzajemné setkavat, nakupovat, ale také odpocivat. Vzdyt

nereprezentuje.
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Predmluva

V ramci tfileté prace na projektu Preference vefejné hromadné dopravy jsem se spolu s
kolegy studenty seznamil s mnoha problémy, které je pfi konfliktu MHD s ostatni dopravou
v centru mésta tfeba fesit. Preference vefejné hromadné dopravy je podle téchto mych
zkuSenosti v souCasné dobé chapana predevsSim ve smyslu fyzické segregace IAD od
MHD, pfipadné jako upfednosthovani proudi vozidel MHD pfed ostatni dopravou na
svételné Fizenych kfizovatkach. Tedy jako nasledné FeSeni existujicich problému. Uz méné
se vénuje pozornost samotnému vzhledu jednotlivych dopravnich subsystému, jejichz
konstrukce mnohdy k budoucim konfliktm mezi obéma druhy dopravy vede. Zde mam na
mysli v minulosti neuvazené rudeni mnoha tramvajovych trati v centru Prahy, které v
souCasné dobé zplsobuje pretézovani trati ostatnich, na nichz se pfipadné omezovani

tramvajového provozu ostatni dopravou projevuje podstatné negativnéji.

Problematika navratu tramvajové dopravy na Vaclavské namésti je i o druhém vyznamu
slova preference, ktery tento vyraz v souvislosti s dopravou ma. Jde o volbu cestujicich,
ktefi se na zakladé kvality dopravniho systému rozhoduji ten i onen systém preferovat.
Pravé v centru Prahy je dle mého nazoru, ktery se pokouSim v praci obhdjit, kvalita
systému MHD na problematické urovni. A to pfedevSim ve vztahu k cestam, které maji
zdroj i cil v samotném centru nebo v jeho nejblizS§im okoli. Tento pohled na prazskou
dopravu, ktery jsem ziskal jako obyvatel Nového Mésta diky své dvacetileté kazdodenni
zkuSenosti s pohybem po centru Prahy, mé inspiroval k podani pfihlasky na Dopravni

fakultu CVUT a pozdé&ji i k vybé&ru konkrétniho tématu diplomové prace.



0 Uvod

Cilem zpracovani tématu o navratu tramvajové dopravy na Vaclavské namésti v Praze
je poskytnout odbornikim i laikim odpovédi na mnohé otazky, které jsou s touto
problematikou v poslednich letech spojeny, a z nichz nékteré nebyly dosud v dostupné
literatufe dostatecné objasnény. Kromé charakteristiky sou¢asného stavu systému MHD
v centru Prahy, a z toho vyplyvajici dopravni obsluznosti, se ovSem text pokouSi
nabidnout i alternativy budoucich feSeni tak, aby jej bylo mozné vyuzit ve chvili, kdy
bude na zakladé politického rozhodnuti méstského zastupitelstva nutné zahajit
shromazdovani podkladll k projektové dokumentaci pfipadnych novostaveb tramvajovych

trati v centru.

Uvodni &ast diplomové prace zahrnuje &tyfi kapitoly které se zabyvaiji sougasnou situaci na
Vaclavském namésti i v jeho bezprostfednim okoli. Vzhledem k tomu, Ze je v textu
zpracovavan i urbanisticky pohled na prostor nejznaméjSiho namésti v nasi republice,
vychazi posouzeni vzhledu namésti nejprve z historické faktografie, jez je se zaloZzenim a

vyvojem Vaclavského ndmésti spojena.

V dalSich kapitolach nasleduje charakteristika urbanistické funk&nosti celého prostoru a
podrobné posouzeni dopravni obsluznosti centra Prahy hromadnou dopravou. Na zakladé
dil¢ich zavér( téchto samostatnych oddill jsou formulovany dalSi, pfedevSim dopravni,
problémy, které neuvazené zruseni nékterych linek povrchoveé dopravy v centru mésta na

zaCatku 80. let minulého stoleti pfineslo.

DalSi cCast diplomové prace jiz obsahuje konkrétni navrhy fedeni obnoveni kolejové
dopravy na Vaclavském namésti a v jeho okoli. Navrh obsahuje 5 variant a dalSich 9
podvariant moznych feSeni a jejich podrobné zhodnoceni, v€etné orientacni kalkulace
finan¢nich nakladd na realizaci. V téze kapitole je rovnéz posouzeno variantni feSeni
novych tramvajovych trati v centru Prahy tak, jak bylo jiz navrzeno v existujicich pracich.
Jde o materidly "Aktualizace urbanistické studie PraZzské pamatkové rezervace" z roku

2000 a "Hodnoceni obsluhy centra hlavniho mésta hromadnou dopravou" z roku 1997.

Vzhledem k tomu, Ze pfipadné znovuzavedeni tramvajové dopravy do oblasti Vaclavského
nameésti ma SirSi souvislosti a mnoho problematickych aspektl, je dalSi ¢ast prace
vénovana zhodnoceni jejich zavaznosti a feSitelnosti. Kromé toho se Sesta kapitola
podrobné zabyva i konkrétnimi misty dopravniho feSeni, a to pfedevSim s dirazem na

jejich vzhled a funkénost.

Na zakladé vybéru varianty, ktera v odpovidajici mife FeSi problémy nastinéné v uvodu

prace, je v zavéru textu opét posouzena budouci dopravni obsluznost okoli
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Vaclavského namésti. Je provedeno porovnani se souCasnym stavem a uveden popis

zlepSeni, ktera dané feSeni pfinese.

ZavéreCny oddil patfi konkrétnimu urbanistickému vzhledu Vaclavského namésti, nutnym
zménam, které je v tomto prostoru tfeba udélat a pfinosim, které mohou diky tomuto

postupu obyvatelé a navstévnici Prahy oCekavat.
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1 Historicky vyvoj Vaclavského namésti s dirazem na dopravu

Pokud opomeneme obdobi od konce 14. do zaCatku 19. stoleti, kdy Vaclavské namésti
jesté neplnilo dopravni funkce znamé z dneSnich dnu, dojdeme k zavéru, ze doprava
napomohla jak jeho rozvoji, tak v posledni dobé i upadku. Jestlize mimo nasi pozornost
ponechame samotnou stavbu a architektonicky vzhled domu lemuijicich tento prostor, pak
pravé dopravni prostfedky riznych druh(l a technické dokonalosti v poslednim stoleti
pfispély velmi vyrazné nejen ke vzhledu namésti, ale také celého centra mésta. Neni proto
nahodou, Ze je zde na fotografiich z riznych dob ¢asto nachazime jako dominantni prvek.
A praveé z tohoto divodu se nejprve musim zminit o historii Vaclavského namésti. | z ni je

totiz mozné v dalSich uvahach Cerpat.

1.1 Vyvoj do poloviny 19. stoleti

Prvnim planovité vybudovanym utvarem v plvodné rostlé struktufe Prahy bylo Havelské
Mésto, které za vlady Vaclava I. vyrostlo jihovychodné od dnesniho Staroméstského
nameésti v prostoru kolem dnesSniho Stavovského divadla. Misto kfivolakych a uzkych
uliCek jsou zde poprvé znat, i kdyZz v minimalni mife, prvky pravidelného urbanistického
planovani. Pozdéji, ale stale jesté dlouho pfed nastupem doby Karla IV., byla pravobiezni
Cast prazského mésta sjednocena a obehnana hradbami. Jejich umisténi vytvofilo prvni
dilezity pas vyznamny pro pozdéjsi vznik Vaclavského namésti. Tento pas stfedovékého

opevnéni presné kopiroval dnesni ulice Revolucni, Na Pfikopé a Narodni.

V roce 1348 vydava Karel IV. zakladaci listinu Nového Mésta a tim vlastné pocina historii
dnesniho Vaclavského namésti, tehdy jesté samoziejmé Korského trhu. Zakladem na
svou dobu brilantni urbanistické koncepce nové &asti mésta jsou tfi trzisté. Kolmo na staré
opevnéni vznika na spojnici se Staroméstskym naméstim pravé Konsky trh, severngji
Senovazny trh (Senovazné nameésti) a jihozapadné Dobytéi trh (Karlovo namésti).
VSechny tyto prostory dostavaji i svoje pfirozené spojnice, které dnes zname jako ulice

JindfiSskou a Vodic¢kovu.

Komunikaéni sit’ centralni ¢asti Prahy tak uz tehdy dostava svou dnesni podobu. Pivodni
opevnéni pozdéji uvoliuje misto novému dopravnimu koridoru obepinajicimu Staré Mésto
(dnesni Pé&Si zéna) a nové hradby vyrUstaji v prostoru, kde nyni vede Severojizni
magistrala. Pravé mezi témito pasy vznika namésti, které ma svou orientaci a rozméry od
pocatku spiSe charakter Siroké ulice a pozdéji bulvaru. Jiz od doby svého vzniku je tak
pfedur€eno nejen k obchodovani, ale také k tomu, aby se v budoucnu stalo hlavni

dopravni spojnici Starého Mésta s celou vychodni &asti Ceského kralovstvi.
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1.2 Léta 1850 - 1900

S rozvojem méstského osidleni se funkce tohoto prostoru skute€né méni a Korsky trh,
pfejmenovany na Vaclavské namésti v roce 1848 z popudu Karla Havlicka Borovského, se
postupné stava jednou z hlavnich dopravnich tepen mésta. ZvySujici se objem obchodu
ma za nasledek podstatné navysSeni frekvence nakladni pfepravy, rostouci po€et obyvatel
v centru i v nové vznikajicich Ctvrtich pak dava vzniknout i hromadné dopravé osob. Z
téchto dlvodu pozvolna ustupuji rizné obchodni &innosti z plochy namésti nejprve do

uzce vymezenych prostor a nasledné do postrannich budov.

Typicky vzhled namésti ovéem v této dobé jesté neformuje kolejova ani jina doprava,
nybrz plynové osvétleni. V roce 1865 byla v podélném sméru cca ve vzdalenosti 4 metrd
od obou postrannich front budov instalovana fada plynovych lamp, které ohranicovaly jiz
existujici chodniky. Ty ovSem jesté neslouzily zcela vyhradné péSimu provozu, spise byly
plné pfedzahradek a soustfedovaly obchodni a spoleCenské aktivity obyvatel. Pé&si

doprava se tehdy nadale odbyvala neomezené na celé plode namésti.

Druhym prostorem, ktery diky zavedeni plynového osvétleni zlstal vénovan obchodnim
aktivitam, se paradoxné stal stfed namésti. V jeho ose totiz vyrostlo hned Sest kandelabru
plynového osvétleni, které mezi sebou nabizely mista skrytd dopravnimu pohybu v
podélné sméru. Samotny provoz fiakrl, omnibusl a vesSkeré ostatni méstské nakladni
pfepravy se pak odbyval rovhomérné na obou stranach mezi kandelabry a postrannimi

chodniky.

V této podobé& namésti vydrZzelo do roku 1875, kdy byla v jeho horni Casti zbourana
Koriska brana, souc€ast rekonstruovaného opevnéni Nového Mésta ze 17. stoleti. Cely
prostor tak pfisel o své pfirozené ukonceni. Zaroven doslo i k proméné samotné plochy
namésti, kde byly vysazeny dvé tfifadé (v dolni ¢asti dvojfadé) aleje stromd. Jejich vznik
souvisel s aktualni potfebou lépe rozdélit dopravni prostor na namésti. Okolo nadale
existujicich kandelabri zUstal zachovan zhruba 15 metrd Siroky pas pro prdjezdnou
dopravu, ktery byl alejemi na obou stranach oddélen od obsluzného a pobytového prostoru

u budov.

Ani toto schéma ovSem dlouho nepfetrvalo, a nyni se o to jiZ opravdu zaslouzila kolejova
doprava. Omnibusy a fiakry podlehly rozvoji konéspfezné drahy velmi rychle, nebot o jeji
energetické vyhodnosti nemohl byt pochyb. Na Vaclavském namésti se poprvé korka
objevila 23. zafi roku 1875, kdy jeji premiérova prazska trasa vedouci pfes Mdustek
zahajovala svuj provoz. V roce 1883 vzniklo spojeni mezi JindfiSskou a Vodickovou ulici a

20. kvétna 1884 zacala prfedchudkyné tramvaje jezdit i v podélném sméru. Z ulice Na
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Pfikopé vedla pfes namésti do Mezibranské a jeji koleje byly zpo&atku umistény podél

vyS$e zminénych aleji ve stfedu nameésti (mély osovou vzdalenost cca 10 metr().

Obrazek 1 - Vaclavské namésti v roce 1878 ( zdroj: www.pragensia.cz)

Od pocatku provozu ovSem toto uspofadani nevyhovovalo narUstajicim dopravnim
narokim, a proto bylo opét nutné do vzhledu prostoru zasahnout. V poloviné 90. let 19.
stoleti tak zanikly obé aleje, stfedni kandelabry i postranni plynové osvétleni. To bylo
ovéem brzy nahrazeno. JiZ na mirné rozSifenych chodnicich totiz vzapéti vyrostla
Ctyficitka elektrickych obloukovych lamp. Stalo se tak 10. dubna roku 1895. Zmény
doznalo i umisténi koleji koriky, misto ke stfedu namésti, jak se puvodné uvazovalo, se

ovSem obé koleje od sebe jesté vice vzdalily, tentokrat na 19 metra.

Tento postup vedeni mésta je jen téZko pochopitelny, nicméné pfi podrobnéjsi uvaze
logicky. Konéspiezna tramvaj méla v tomto schématu pravdépodobné plnit roli
odstranénych aleji, tedy ohraniCovat stfedni vice dopravné zatiZzeny prostor od okrajovych
obsluznych ¢asti namésti. S kolejovou dopravou tehdy jesté nebyly patficné zkuSenosti a
pfi tehdej8im pohledu se takové umisténi koleji mohlo jevit jako vhodné. PfestoZe pozdéji
toto zamyslené oddéleni ploch na namésti pfili§ nefungovalo a trat nebyla dostateénou
bariérou, vydrzely koleje kofky a nasledné i elektrické tramvaje ve vétsi vzdalenosti od

sebe (na pocatku 20. stoleti mély osovou vzdalenost 16 metrl) az do roku 1927.

Zaver 19. stoleti je také ve znameni stabilizace rozmért nameésti. V letech 1885 az 1890
vyrista na misté byvalé Koriské brany monumentaini budova Narodniho muzea, ktera se
stava charakteristickou dominantou prostoru, ktery zarovern v horni ¢asti uzavira. Délka
nameésti je tak od té doby pevné stanovena, od vstupu do budovy Muzea po pfedni sténu
bliz§i fronty domud na Mustku méfi 758 metrd. V literatufe je jako délka namésti Casto

zmifiovan udaj rovny 682 metrum, ale tato vzdalenost zahrnuje pouze prostory, které
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vymezuji narozi domu stojicich v dolni ¢asti na rohu namésti a ulice Na Prikopé a v horni

¢asti na rohu nameésti a ulice Mezibranské.

Stabilizaci proslo i Sitkové uspofadani prostoru, samotna Sitka Vaclavského namésti je
ovSem vyrazné proménliva. V prostoru sochy sv. Vaclava, vybudované v letech 1912 az
1913, je namésti Siroké 56 metru, bezprostfedné nad Ustim Opletalovy ulice je jeho Sifka
rovna Sedesati metrdm, nad étépénskou ulici méfi namésti na Sitku 64 metru, v prostoru
nad tramvajovou trati spojujici JindfiSskou a Vodi¢kovu ulici je plocha Siroka 62 a pul
metru, pod témito ulicemi se namésti zuzuje na 47 a pul metru, u nynéjSiho parkingu

Darexu je Siroké 48 metr( a na zacatku Pési zony se stabilizuje jeho §itka na 47 metrech.

1.3 Vzhled namésti v prabéhu 20. stoleti

Na pocatku 20. stoleti Vaclavské namésti funguje jako obrovska pési zéna s provozem
elektrickych tramvaiji a rdznych povozu. A to i pfesto, Ze chodniky pro pési jsou jiz zfetelné
oddéleny od zbylého dopravniho prostoru a péSi provoz se pievazné odbyva v blizkosti
postrannich budov. Obrovsky rozvoj automobilismu a tramvajové dopravy vede ale zahy k
dal$im Uvaham o uspofadani dopravy do oddélenych &asti namésti. V tomto sméru jsou
nejvyznamnéjdimi léta 1927 a 1928, kdy probéhla dalSi z velkych rekonstrukci. VSichni
UCastnici dopravy dostali ¢ast pavodni plochy a namésti se zménilo témér do podoby,

kterou jsme znali az do zacatku let osmdesatych.

Obrazek 2 - Vaclavské nam. po rekonstrukci v roce 1928 ( zdroj: www.pragensia.cz)

i W . e pratiensiacz

Obé koleje tramvajové trati se k sobé priblizily na osovou vzdalenost 2,8 metru, pouze v

misté sochy sv. Vaclava se doCasné vzdalovaly az na 12 metrd. Tramvaje na namésti
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jezdily od roku 1928 na zvySeném pasu, ktery byl v tomto misté realizovan jako prvni v
Praze. Toto samostatné téleso bylo Siroké 5 metru, v prostoru zastavek 7 metr( a v horni

¢asti u sochy sv. Vaclava se rozsifovalo az na 18 metr(.

Z plochy namésti zmizely také stozZary trolejového vedeni, které pfi elektrifikaci korfiky na
pfelomu stoleti vyrostly u obou tramvajovych koleji ve sméru blize k postrannim budovam.
Troleje byly nové upevnény na prevésech mezi novymi stoZary vefejného osvétleni, jez
byly umistény na chodnicich.

Zmeén doznalo na konci 20. let minulého stoleti i rozdéleni plochy pro automobily. Podél
stfedniho zvySeného tramvajového pasu zustaly zachovany prostory pro rychlou
automobilovou dopravu. Ty pak od dalSich prostor(i pro obsluznou dopravu situovanych u
chodnikl oddéloval maly obrubnik, u néhoz ve sméru Sikmo od budov parkovala vozidla.
Na fotografiich z let 1928 az 1942 tak dominuji vzhledu namésti tyto parkujici automobily a

nameésti vypada jako jedno velké parkovisté.

Obrazek 3 - Dolni é¢ast Vaclavského nam. v roce 1938 ( zdroj: www.pragensia.cz )

Béhem dalSiho obdobi az do roku 1980 sice plocha namésti jesté prodéla nékolik zmén,
ale uz to jsou upravy spiSe kosmetické. 26. bfezna roku 1939 zacina po némecké okupaci
platit pravostranny provoz, coZ ma za nasledek pFestavbu a rozSifeni tramvajovych
zastavek a zruSeni malych délicich obrubnikd v pasu pro automobilovou dopravu v dolni
¢asti namésti. Jesté v pribéhu druhé svétové valky pak z dlvodu narlstu osobni
motorové dopravy mizi tyto obrubniky upInég, ale zvyk parkovat uprostfed obou postrannich
pasu jeSté néjaky Cas pretrvava. Az v poloviné padesatych let se pak parkovani definitivné
presouva vyhradné k chodnikim.
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V roce 1947 ma rostouci intenzita tramvajové dopravy za nasledek vznik tfikolejné
zastavky Mdastek tak, aby tramvaje ve sméru od Muzea diky dvojici zastavek rychleji
odbavovaly cestujici. Stejné opatfeni, tedy tfikolejny vstup do kfizovatky Mustek, je kvli

usnadnéni prujezdu tramvajovych viakul realizovan i v ulici Na PFikopé.

Od Sedesatych let 20. stoleti maji pak na vzhled namésti vliv mnohé stavby. Vyrazny
konflikt pési dopravy s dopravou ostatni si v letech 1967 az 1968 vyzadal realizaci
podchodu ve stfedu nameésti, na kfizovatce s Jindfisskou a Vodickovou ulici. V letech 1969
az 1973 bylo nékolikrat pfekladano vedeni tramvajové trati v horni ¢asti namésti, kde se
budovala stanice metra Muzeum (trasa C) a Severojizni magistrala. Pak byla realizovana
stavba stanice metra Mustek (trasa A), kdy tramvaje kratce jezdily i Uzkou propojkou, tzv.

"MysSi dirou" mezi Jungmannovym naméstim a prostorem kfizovatky Mustek.

Do plvodni podoby ze zacatku Sedesatych let se vzhled namésti vratil az v roce 1978,
ovSem nikoli nadlouho. Soubéh tramvajové trati s novou trasou A prazského metra pfinesl
brzy politické rozhodnuti, které znamenalo zruSeni tramvajové dopravy v podélném sméru.
Posledni tramvaj tak projela od Mistku k Muzeu 13. prosince roku 1980. O pét let pozdé;ji
4. Cervence 1985 byla rovnéz zastavena tramvajova doprava i v ulicich Na Pfikopé a 28.
fijna. Dulsledky rozhodnuti, které bylo jiz tehdy v rozporu se stanovisky dopravnich
odbornikl, pocituje centrum Prahy dodnes. Pravé fakt, ze byly tramvaje odstranény na
zakladé politického rozhodnuti, zpusobil, Ze na podrobnou debatu o vzhledu celého
prostoru nebylo dost ¢asu. A tak, zatimco ulice Na Pfikopé a 28. fijna dostaly v roce 1985
alespon zakladni tvaf znamou dnes pod nazvem Pé&Si zoéna, vzhled samotného
Vaclavského namésti zlstal oproti pfedchozimu pUlstoleti téméf nezménén. Pochopitelné

aZz na tu absenci tramvajové dopravy v jeho ose.
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2 Vaclavského nameésti soucasnosti

2.1 Stredni pas v misté byvalé tramvajové trati

Zakladnim impulsem k navrhu sou€asného usporadani dopravy na Vaclavském namésti
byla realizace trasy A prazského metra a nazor, ze podzemni draha tramvajovou dopravu
zcela nahradi. K feSeni dopravy i urbanistického vzhledu namésti se ale po finalnim
rozhodnuti o odstranéni tramvaji nepfistoupilo komplexné. Postranni chodniky, mista pro
parkovani automobill, stanky, podchody a dal$i zakladni méstska infrastruktura z(staly

nezménény. Resil se pouze vzhled prostoru, ktery opustily tramvaje.

V horni &asti nejprve oddélily zapadni vétev Severojizni magistraly od samotného prostoru
nameésti betonové kvétinaCe a az v poloviné 90. let byl dobudovan zvyseny obrubnik.
Plocha mezi nim a sochou sv. Vaclava byla pak vyuZita k realizaci okruzniho schématu
provozu AD na namésti a k umisténi stfedné& vzrostlé zelené&. V prostoru pfed i kolem
pomniku bylo zachovano zvy$ené téleso tramvajové trati Siroké 23 metrli, pouze dostalo
po odstranéni koleji jednotnou niveletu a typem dlazby se stalo pfedevsim ve sméru na

severozapad jakymsi pietnim prostorem.

Plocha byvalé zastavky Muzeum se posléze zuzuje az ke dneSnimu pomniCku obéti
komunismu, ktery se po sametové revoluci spontanné zrodil v kulatém zahonu 32 metrt
pod sochou sv. Vaclava. Ve chvili, kdy se puavodni téleso tramvajové trati zuzi na
minimalni Sifku rovnou deseti metrim, je poprvé preruseno prechodem pro chodce v
urovni Krakovské ulice. Ten je prvnim symbolem pomérné nevhodného pfi¢éného déleni
stfedniho pasu. Toto déleni bylo pravdépodobné v dobé realizace na pocatku
osmdesatych let zamérné. Do jaké miry byl jeho dlivodem narlst poétu demonstraci proti
byvalému reZimu v tomto prostoru, je ovéem stale pfedmétem diskusi. Z mého pohledu,
ktery jsem si ovéfil diky zabérim na "televizni" demonstraci na po¢atku roku 2001, Slo pfi
vytvareni stfedniho pasu pravdépodobné i o to, aby pfipadny dav demonstrujicich nebyl
jednotny, a tudiz snadnéji rozehnatelny, aby se na namésti veSlo méné lidi a aby se tito
lidé mohli po namésti hiife pohybovat. Pravé na pocatku roku 2001 se protestujici ob¢ané,
tentokrat uz samoziejmé bez rizika, Ze budou policii perzekvovani, rozmistili na nameésti

skutecné tak, ze uprostied vytvofili pomérné Siroké volné ostravky.

Znesnadnéni pohybu po namésti ma ale od poc¢atku 80. let vliv i na béZnou funkci tohoto
prostoru. Po odstranéni tramvajové trati totiz nebylo ve stfednim pasu namésti vy¢lenéno
zadné misto pro podélny pési provoz, a ten se tak nadale odbyval na postrannich

chodnicich. Tato situace se zlepSila az v zavéru 90. let, kdy byly k byvalému
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pruhy do té doby patfici automobilim. Ty byly od ostatnich ploch vénovanych AD
oddéleny litinovymi sloupky a prostor, jez vymezily, nyni alespori Caste¢né slouzi k
podélnému péSimu pohybu po namésti. | prfesto je v8ak tento pohyb ve stfedu
Vaclavského namésti pomérné komplikovany. V jeho horni ¢asti jsou totiz tyto pruhy
vyClenény pouze v mistech, kde se byvala tramvajova trat zuZzovala na desetimetrovou
Sifku. Jakmile se byvalé téleso trati opét rozSifuje v mistech byvalych zastavek Muzeum a
Vaclavské namésti, tento pruh zanika a pé&Si pohyb je znovu mozny jen pfi postrannich

budovach.

Obrazek 4 - Stfedni pas na Vaclavském namésti v Praze
(vlevo nahore: ilustrace preruseni stfedniho pasu v horni ¢asti, vlievo dole: ukonéeni

litinovymi sloupky vymezeného pasu pro pési, vpravo nahofe: vyuziti podélného pasu pro

péSi v horni ¢asti nam., vpravo dole: cesticka v dolni ¢asti, kde podélny pas chybi)

~vr v v s

V dolni ¢asti namésti, protoze je uzsi, je pak podélny péSi pohyb ve stfedu plochy
vyloucen Uplné. Kratké useky "zasloupkovanych" pruht AD zde existuji pouze proto, aby
se zamezilo parkovani vozidel, nikoli ke zlepSeni podminek péSi dopravy.
"Zasloupkované" pruhy maji navic v celém prostoru ndmésti jesté jednu nevyhodu, v
mistech, kde konc¢i, vétSinou nenavazuji na pfechody pro chodce sméfujici k postrannim

budovam. Tento fakt je markantni pfedevSim u kfizovatky namésti s JindfiSskou a
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Vodickovou ulici, kde stfedni pas koné&i odpocinkovym prostorem a pro dalSi pé&si pohyb je
nutné se vratit ke vstupiim do vychodniho vestibulu stanice metra Mlstek A, €i k vedle
situovanému prechodu. Stejnou situaci Ize zaznamenat i v dolni ¢asti namésti, kde je
stfedni pas otoCkou komunikace pro AD oddélen od prostoru P&Si zény a blizko kfizovatky

s Jindfisskou a Vodickovou pak spontanné zanika.

2.2 Peésidoprava a prechody pro chodce

Zakladnimi pé&Simi komunikacemi na Vaclavském namésti jsou postranni chodniky, jejichz
Sifka je proménliva. Vedle sochy sv. Vaclava jsou na obou stranach Siroké 8 metrd, pfed
kinem Blanik 9 metrd, na druhé strané nad Opletalovou ulici 11 metrQ, v prostoru okolo
usti Stépanské ulice dosahuji na obou stranach maximalni $itky 12 metr a smérem ke
kfizovatce s JindfiSskou a Vodickovou ulici se pfedevsim na strané bliZsi k JindfiSskeé opét
chodnik Siroky 8 metrd a severovychodni chodnik ma Sitku 10 metrd. Tento rozdil je
zpUsoben faktem, ze osa namésti je v dolni ¢asti cca o 2 metry posunuta mimo skute¢ny
stfed dolni ¢asti. Na kfizovatce JindfisSské a VodiCkovy ulice se totiz namésti zuzuje pouze

na jihozapadni stranég, a proto prodlouZzena osa horni asti neprochazi stfredem €asti dolini.

Pfrestoze je smér pési dopravy od Muzea na Mistek velmi silny, a slouzi napfiklad, jak
dokladuji v dal$i kapitole prace, k pési obsluze Starého Mésta z prostoru stanice metra na
lince C Muzeum, zaujimaji postranni chodniky vyuzitelné pro pé&si dopravu v horni ¢asti
pomérné malé procento plochy namésti. Z $itky prostoru v misté nad ustim Stépanské
ulice, ktery je roven 64 metriim, nalezi tzv. rychlé pési dopravé dohromady maximalné 16
metrd (tj. 25 %). DalSi prostory pro pési (kolem strom0 a stank na postrannich chodnicich
a v "zasloupkovanych" pruzich AD) zabiraji 13 metrad (20,4 %). Nevyuzité prostory
stfedniho pasu tvofi 15,6 % (10 metrd) a prostor vénovany AD zabira celkem 25 metr( (39
%). K odleh&eni pésiho provozu na postrannich chodnicich, ktery v dneSni podobé do jisté
miry omezuje moznosti lidi se zastavit u vyloh obchodd, ¢i se v klidu posadit na lavickach
pod stromy, je tak bez nasledkd na jiné Cinnosti na namésti se odvijejici mozné odebrat
Cast plochy AD i stfednimu pasu a pfidélit ji nejméné dvéma podélnym péSim pasim o
Sifce cca 2,25 metru (3 x 0,75 m).

Pfes jistd omezeni, které ma pési doprava v podélném sméru, mezi néz je nutno zaradit i
problematické prechody pfes ulice Jindfidskou a Vodickovu ve stfedu namésti, podéiny
pési provoz na namésti funguje pomérné dobfe. Horsi situaci zaznamename pfi snaze o

pficny pohyb. Napfiklad v horni ¢asti namésti je celkem osm prechodd pét metrd Sirokych,
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které vétSinou navazuji na postranni ulice. Jejich poCet je v pofadku a jejich Sifka

vzhledem k frekvenci péSich pohyb( je dokonce téméf nadbyteéna.

Problém prechodl na Vaclavském namésti je v jejich délce a neprehlednosti pro oba
Ucastniky dopravniho provozu, chodce i motoristy. Pusobi zde dva faktory. Jednak
auta v podélné fadé. Chodec se tak dostava do optického kontaktu s jedoucim vozidlem
az cca 5 metrd po chvili, kdy vstoupil do vozovky a navic sam neni na pozadi parkujicich
vozidel obvykle vidét. Na druhou stranu fidi¢ automobilu ma zase ke svému pohybu po
namésti ve sméru nahoru i dolll vyhrazeny dva jizdni pruhy, kieré ovSem nejsou jako dva
pruhy chapany a vozidla jezdi v fadé za sebou nékde uprostifed. To zvySuje rychlost
automobilt ve vecernich a nocnich hodinach mnohdy nad limit 50 km/h a zvySuje miru

potencialniho rizika stfetu s chodcem na pfechodu.

Tento fakt jsem si mohl ové&fit pfi 182 méfenich rychlosti, které jsem na namésti proved| v
obdobi od unora 2001 do unora 2003. V prostoru mezi dvéma prechody vedoucimi od ulic
Krakovské a Ve Smeckach vzdalenych 55 metrt jsem méfil dobu jizdy vozidel, a to vzdy
kolem Sesté hodiny ranni libovolny den v tydnu. Pfi rychlosti 50 km/h (13,88 m/s) mélo
vozidlo ujet vybranou vzdalenost za 3,96 sekundy. Pokud jsem naméfil ¢as kratsi, vozidlo
bylo zafazeno do skupiny, ktera vyjadfuje pfekro€eni rychlostniho limitu povoleného pro
jizdu ve mésté. Ze 182 provedenych méfeni celkem 63 vozidel (pfedevsim taxisluzby)

tento limit prekrocilo, tj. celkem 34,6 %.

Siroky pas pro AD navic vede v chovani Fidiél k nepredvidatelnému vedeni vozidla a k
Castému predjizdéni zleva i zprava, coz jsou dal$i nebezpecné prvky ve vztahu k chodcim

na prechodech v tomto prostoru.

Asi nejvétsi problém pésiho provozu na Vaclavském namésti Ize zaznamenat v jeho
stfedu na kfizovatce s JindfiSskou a Vodi¢kovou ulici. Pod kfizovatkou je sice umistén
vestibul metra s deseti vystupy Usticimi do vSech potencialnich sméra chuze, ale tento
vestibul neni povétSinou pro pficné sméry chize vyuzivan. Chodci se tak ve stfedu
namésti pohybuji mezi odbocCujicimi vozidly a &asto i mezi pfiEné projizdéjicimi
tramvajemi. Toto usporadani je pozustatkem z minulosti, kdy bylo v misté frekventované
kfizovatky nutné vybudovat podchod, aby byly péSi proudy oddéleny od AD. Jesté v
devadesatych letech tak chybély pfechody v podélném sméru namésti, v pficném ovSem
neudrzitelna situace pretrvava dodnes. A to i pfesto, Ze cela kfizovatka je dopravnimi

znaCkami oznaCena za obytnou zoénu, kde se maji chodci i vozidla pohybovat bez
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problém( a se vzajemnou ohleduplnosti. Tato znacka zde ovSem neni umisténa kvuli
chodctim, nybrz (dle vyjadfeni MC Prahy 1) proto, aby zde mély pfi vijezdu na namésti
pfednost tramvajové vlaky pfed vozidly AD. Tento problém ovSem je mozZné vyfeSit
jednoduchou dopravni znackou "P5 - Dej pfednost v jizdé tramvaji", ktera se v takovych
situacich bézné pouziva. Obytna zéna ve stfedu namésti, bez ohledu na to, ze na toto

misto do budoucna patfi, zatim vzhledem k dopravni situaci v oblasti platit nemuze.

Obrazek 5 - Pfechody pro chodce na Vaclavském namésti v Praze
(vlevo nahore: ilustrace délky pfechodu, vievo dole: parkovani Sikmé, v druhé fadé i

zasobovani méni Sifku prostoru pro AD, vpravo nahofe: pfechod za sochou sv. Vaclava

neni bezbariérovy, vpravo dole: absence pfechodu mezi JindfiSskou a Vodi¢kovou ulici)

2.3 Prostory pro odpoc€inek a zelen

Prostord pro odpocinek je na Vaclavském namésti pomérné malo. Dvé zakladni mista pro
odpocCinek vétdiho poctu lidi souCasné jsou v horni ¢asti. Prvni je situovano mezi
pomnic¢kem obéti komunismu a Ustim Opletalovy ulice, druhé ve stfedu namésti u vystupl
z metra na misté byvalé tramvajové zastavky. Prvni prostor je hojné vyuZivan, vyznam
druhého ponizila instalace dvojice tramvajovych vozu, kolem nichz je v lété umisténa
restauraéni predzahradka. Pavodni lavicky mezi jiz stfedné vzrostlymi kefi zde totiz

pochopitelné ztratily na atraktivité, nebot’ jsou pfimo v sousedstvi ob&erstvujicich se hostu.
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Obé tato mista, stejné jako néktera dalsi, maji jesté jednu nevyhodu. Vzhledem k tomu, Ze
na nameésti neni pfili§ prostoru pro shromazdovani vétSich skupinek turistd, pravé u téchto
laviek provadéji privodci €asto vyklad a v této situaci s davem lidi okolo neni odpocinek

zrovna idealni.

Obrazek 6 - Odpocinkové prostory na Vaclavském nameésti
(vlevo nahore: maly pocet lavi€ek u pfechodl pfes namésti a absence stromu, vievo dole:
vzhled lavi¢ky ve stfedu namésti, vpravo nahore: nevhodné situované lavicky u vystupu z

metra ve stfedu namésti, vpravo dole: lavicky na vnéjsi strané postrannich chodniku)

Obievie

DalSi prostory pro odpocinek se vyskytuji vzdy u kolmych pfechodl pfes namésti, zde je
ovSem pravidlem minimum lavi¢ek, a tak mnohdy k posezeni slouzi i hrany betonovych
kvétinacd. Jako ilustrace nedostatku odpocinkovych prostor muze slouzit dolni &ast
nameésti, kde je ve stfednim pasu umisténo pouze Sest lavicek pro dvanact navstévniki

centra.

VSechny zminéné prostory ve stfedni ¢asti namésti se vyznacduji jeSté jednim negativem, a
to absenci jakéhokoli stinu, nebot po celé délce namésti neni kolem nich umistén jediny
vzrostly strom. Tato nevyhoda plati po vétSinu dne i pro odpocinkové prostory pfi
postrannich budovach u vystupt z metra na kfizovatce s JindfiSkou a Vodi¢kovou ulici. To,

Ze Cast dne zde v lété poskytuji stin okolni budovy, zase negativné vyvazuje fakt, Ze jsou
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tato mista v bezprostfednim kontaktu se silnym péSim provozem na postrannich

chodnicich.

| dal§i prostory pro odpocinek nejsou idealni. Lavicky na vnéjSi strané postrannich
chodnikll v horni ¢asti namésti jsou sice pod stromy, ale také v bezprostfednim kontaktu s
okolo proudicim davem lidi. Jejich umisténi mezi pevnymi stanky navic ¢asto svadi rizné

pokoutné prodejce k tomu, aby si na nich rozlozili své zboZzi.

Posadit se mize navstévnik centra i za sochou sv. Vaclava, ovSem spiSe ve dne. S
blizicim se ve€erem se tento prostor stava z mista €astych schlizek obyvatel Prahy spiSe
mistem, kde se prodavaji a aplikuji drogy. Neni sem totiz ani z prostoru magistraly ani z
prostoru namésti vidét. Naopak misto pfed sochou sv. Véaclava je spiSe pietnim
shromazdistém a prostorem, ktery je jediny opravdu vhodny pro pobyt a delSi zdrZzeni vétSi

turistické skupiny.

Pfestoze ve stfedni ¢asti namésti pfevazné zelen chybi (je zde zastoupena pouze nizkymi
kefi, poloprazdnymi zahony a nizkym zivym plotem s rlzemi), pocty stromu v postrannich
alejich jsou dostate¢né. Jenom v dolni ¢asti namésti je 65 vzrostlych strom(, v horni ¢asti
pak dalSich vice nez 100. Celkem 80 % stromU je zdravych (pokud toto mohu jako laik v
tomto oboru posoudit), pouze nékteré, vétSinou jde o ty vysazené v poslednich letech, se

neujaly nebo jsou napadeny Skidci.

2.4 Automobilova doprava

Druha polovina minulého stoleti je v okoli Vaclavského namésti etapou dopravniho
zklidhovani, béhem néhoz se v nékterych ulicich razantné snizuji intenzity automobilového
provozu. Dle informaci z materidlu UDI Praha (Dopravni zklidiovani a vyvoj intenzit
automobilové dopravy v centru Prahy v obdobi let 1971 - 2001) se prvni zklidfiovaci
opatfeni datuji do 60. let, kdy byl zrusen provoz tramvajové dopravy v Celetné ulici a AD
prestala jezdit pfes Karlv most. Tyto zasahy do organizace dopravy mély v té dobé

dlvody cisté v ochrané dllezitych pamatek centra mésta.

Narlsty intenzit v prostoru Starého Mésta na pocCatku let sedmdesatych ovSsem vedly k
zahajeni praci na cilevédomé regulaci dopravy v celé oblasti. Konkrétni dopad na dopravu
v okoli Vaclavského namésti méla trojice opatreni, ktera byla realizovana na konci 70. a na
poCatku 80. let minulého stoleti. V celé pravobfezni Casti Prahy 1 byla vylou€ena
prijezdna doprava a vSechny tyto sméry AD byly pfevedeny na obvodové komunikace
Jeénou, Zitnou a Resslovu na jihu, Wilsonovu, Mezibranskou, Sokolskou a Legerovu na

vychodé, Smetanovo nabrezi a Kfizovnickou na zapadé a Dvorakovo nabfezi s nabfezim
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L. Svobody na severu. Druhym krokem bylo zfizeni parkovacich zon s omezenou dobou
stani (A, B, C), které vyrazné regulovaly poclty cest IAD do centra za praci. Poslednim
krokem regulace dopravy v centru mésta bylo dobudovani péSich zén, které se zavrsilo k

datu otevfeni tfeti trasy metra (B) v listopadu 1985.

Provedena opatieni méla v pravobiezni ¢asti Prahy za nasledek, Ze intenzity automobilové
dopravy klesly oproti maximu z roku 1971 (100 %) na 59 %, coz odpovidalo stavu AD v
centru z roku 1959. Nasledujici obdobi do revoluce v roce 1989 probihalo bez vétSich
vykyvl v intenzitach AD a provoz v centru se stabilizoval. V novych spolecenskych
podminkach 90. let ovSem intenzity zacaly opét strmé vzrustat. Od roku 1991 do roku
2001 o celkem 47 % a pocet automobilu vjizdéjicich do centralni oblasti mésta dokonce

pfekro il uroveri roku 1971.

Vzhledem k tomu, Ze neni k dispozici komunikace vedouci po staroméstském okruhu
(Narodni - Na Pfikopé - Revolu¢ni) je obsluha Starého Mésta zajiStovana z jiz vySe
zminénych obvodovych komunikaci a z vychodniho sméru také z prostoru Vaclavského
namésti. A tak zatimco dolni ¢ast namésti diky fyzické existenci pésich zén skuteéné
pocitila kroky, které mély ke zklidnéni dopravy pfispét a v 90. letech se sem vétsi intenzity
provozu automobilll prosté vratit nemohly, horni ¢ast Vaclavského namésti vzhledové i

intenzitami provozu AD zklidnéné komunikaci rozhodné neodpovida.

Po odstranéni tramvajové trati v podélném sméru v roce 1980 totiz nedoSlo k regulaci
rozsahu ploch vénovanych automobilové dopravé. Na obou polovinach horni ¢asti namésti
tak zuUstaly rozmérové i nadale provozu AD vénovany celé Ctyfi jizdni pruhy o tfimetrové
Sifce (zahrnuji i prostory k parkovani). Celkovy pas, ktery AD v horni ¢asti namésti na
zaCatku 90. let zaujimala, tak Cinil témér 47 % celé Sitky namésti. Az "zasloupkovani" dvou

jak bylo jiz v pfedchozim textu zminéno.

Nynéjsi prostor pro AD tedy vypada takto. Pfi postrannich chodnicich patfi 4 metry Sikmo
parkujicim vozidlam, jejichz stani patfi povétSinou do oranzové zény kratkodobého stani.
Hned vedle patfi 2 az 3 metry druhé fadé podélné parkujicich vozidel, ktera obstaravaji
béhem celého dne zdsobovani a nemohou najit volna mista u chodniku. Dale nasleduji v
obou smérech dva jizdni pruhy (o Sifce cca 3 metry), které se ov8em vzhledem Kk
nepravidelnému stani nékolika vozidel u chodnik( Casto slévaji v jeden. Vjezd do prostoru
nameésti je mozny ulicemi Spalenou, Ve Smeckach, JindfiSskou a z prostoru ulice
Wilsonovy. Opustit Vaclavské namésti mize AD smérem do ulic Mezibranské, Krakovskeé,

Opletalovy a Jindfisskeé.
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Pfedevsim navaznost prostoru namésti na Wilsonovu a Mezibranskou ulici (SJM) zvySuje
intenzity AD. Pfechodné zamezeni vjezdu AD z Wilsonovy, které pfineslo vyrazné
zklidnéni severovychodni poloviné horni ¢asti namésti, dlouho nevydrzelo. Po zavedeni

zény placeného stani byl vjezd motoristim ze SJM na namésti opét povolen.

Dle materialtt UDI Praha byla intenzita dopravy v prostoru u sochy sv. Vaclava (v obou
smérech) v poslednich letech nasledujici: Od 6 do 22 hodin zde v roce 1995 projelo 14
600 vozidel, v roce 1999 celkem 20 600 vozidel a po uzavieni Vodickovy ulice v roce 2001
18 100 vozidel.

Ing. J. Adamek k tomuto faktu v praci Dopravni zklidiovani a vyvoj intenzit automobilové
dopravy v centru Prahy v letech 1971 - 2001 uvadi, Ze intenzita AD v horni &asti
Vaclavského namésti se v roce 2001 (18 100 voz/6-22 hod) blizila primérnému zatizeni
na ¢eskych dalnicich z roku 2000, které bylo ve stejném obdobi dne stanoveno na 20 000

vozidel.

Mé priizkumy intenzit AD v horni &asti Vaclavského namésti vysledky UDI Praha jenom
potvrzuji. 26. dubna roku 2001 (jiz po uzavieni Vodi¢kovy ulice pro moznost vjezdu na
namésti) mezi 10.00 a 11.00 hodinou jsem v profilu pfed kinem Blanik ve sméru k
Mezibranské ulici naméfil 924 vozidel za hodinu, coz Cini pfi pfepoctu dle dennich variaci
AD na namésti od 6 do 21 hodin celkem 12 923 vozidel, a to pouze ve sméru k
Mezibranské ulici. Stejny prizkum na shodném misté jsem proved| také 7. €ervna roku
2001 mezi 15.00 hodin a 16.00 hodin a naméfil jsem 1080 vozidel za hodinu, coz je opét

po pfepoctu dle dennich variaci od 6 do 21 hodin celkem 13 797 vozidel.

Takova Cisla ziskana vypoc¢tem v tabulce 1 rozhodné nesvédéi o tom, Ze je Vaclavské
namésti pfedevSim ve své horni ¢asti zklidnénym prostorem vhodnym pro odpocinek a
rekreaci.

Tabulka 1

Vypocet dennich intenzit AD v profilu u kina Blanik dle znamych variaci AD v
prostoru Vaclavského namésti (zdroj UDI Praha) 26.4. 2001 a 7.6. 2001

. denni variace |poéty vozidel . denni variace |pocty vozidel

hodina [%] [1% = 128,33]| Pedina [%] [1% = 136,71]
6-7 27 346 6-7 2,7 369
7-8 57 731 7-8 57 779
8-9 8,5 1091 8-9 8,5 1162
9-10 7,2 méfeno 924 9-10 7,2 984
10-11 7,7 988 10-11 7,7 1053
11-12 7.4 950 11-12 7.4 1012
12-13 9,1 1168 12-13 9,1 1244
13-14 7.4 950 13-14 7.4 1012
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Tabulka 1 - pokracovani
Vypocet dennich intenzit AD v profilu u kina Blanik dle znamych variaci AD
(zdroj UDI Praha) v prostoru Vaclavského namésti 26.4. 2001 a 7.6. 2001

. denni variace |poéty vozidel . denni variace |pocty vozidel
hodina [%] [1% = 128,33]| Modina [%] [1% = 136,71]
14-15 7,6 975 14-15 7,6 1039
15-16 6,9 885 15-16 6,9 943
16-17 7.9 1014 16-17 7.9 méreno 1080
17-18 6,6 847 17-18 6,6 902
18-19 5,3 680 18-19 5,3 725
19-20 6,1 783 19-20 6,1 834
20-21 4,6 590 20-21 4,6 629
celkem (26.4.01) 12923 celkem (7.6.01) 13767

Obrazek 7 - Individualni automobilova doprava na Vaclavském nameésti
(vlevo nahore: viezd na namésti z prostoru SJM, vievo dole: 11.00 hodin dopoledne -
naméstim projizdi 38 vozidel, vpravo nahofe: 11.05 hodin dopoledne - naméstim projizdi

42 vozidel, vpravo dole: rozsahla plocha pro AD omezuje moznosti shromazdovani turistd)

Mirné snizeni intenzit po uzavieni VodiCkovy ulice (cca o 2000 vozidel denné) je
pozitivnim faktem, nicméné& pokles neni nikterak vyrazny, nebot vjezdy do prostoru
namésti se z Vodickovy &asteéné presunuly do ulice Stépanské. Vzhledem k pokradujici
existenci okruzniho schématu provozu AD na namésti se pak i nadale nepodafilo z

prostoru vytlagit tranzitni cesty mezi St&panskou ulici a ulicemi Opletalovou a Jindfigskou.
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Auta se tak na okruhu, jez mél byt plvodné prvkem zklidnéni, zdrzuji mnohem déle, a tim
podstatné zvySuiji i intenzity dopravy.

O mife intenzity a mife nepfedvidatelnosti provozu AD na namésti si Ize udélat pfedstavu i
ponékud netradiénim zptsobem. Ve znélce pofadu Ceské televize Dobré rano a znovu v
podznélce k rubrice Dopravni zpravodajstvi jsou pouZzity zrychlené zabéry provozu AD v
prostoru namésti u Stépanské ulice, které mnohé vyse popsané problémy automobilového

provozu na namésti jen dokladuiji.

Nejpodstatnéjsim problémem AD je ovSem v okoli Vaclavského namésti parkovani. A to
plati nejen o vysokém poctu odstavovanych vozidel, ale i o jejich rozmisténi. Je zajimavé,
Zze na nékterych starSich fotografiich ze Sedesatych a sedmdesatych let jiz najdeme auta
parkujici Sikmo u chodnikl, tedy stejné jako dnes. U stfedniho déliciho pasu pak osobni
vozy parkovaly dokonce uz koncem dvacatych let. Stfed namésti byl vSak tehdy chapan,
jak bylo zminéno v uvodni kapitole, jako klasicka ulice s provozem tramvaiji, vedle nichz
projizdéla v obou smérech rychla automobilova doprava a za malym obrubnikem bylo
mozné parkovat. Za vozidly stojicimi Sikmo smérem k ose namésti se pak v dalSim
prostoru odbyvala tzv. obsluzna doprava, na niz navazovaly chodniky pro pési. Poz(statky
takového vskutku pozoruhodného a funkéniho uspofadani pak mizeme na fotografiich
zaznamenat az do konce 40.let, coz doklada, ze na namésti fenomén parkovani u

stfedniho pasu dlouhou dobu prokazatelné existoval.

Nikdy se vsak Ffidi€m nepodafilo zaplnit auty stfed i okraje namésti v takovém méfitku,
jak se to stalo po zavedeni zény placeného stani. Ani tehdy by v8ak k podobné absurdni

situaci nedoslo, nebyt shody urcitych nepfiznivych okolnosti.

Zavedeni parkovaciho systému v pravobfezni ¢asti Prahy 1 v roce 1996 totiz fidi¢im
pfimo nakazalo, aby na namésti u stfedniho pasu parkovali. Ty krasné zalivy vzniklé
zuzenim byvalé tramvajové trati mezi pavodnimi zastavkami totiz ke zpoplatnéni pfimo
vyzyvaly. Dfive by automobilisty nikdy nenapadlo u stfedniho pasu parkovat, ackoli tam
volného mista vzdy bylo dost. A to prosté proto, Ze se jakoby psychologicky pfiblizovali k
drivéjsi tramvajové trati. Uprostfed namésti navic jejich vliiz nebyl bezpeéné odstaven, byl
prost€ moc na ocich. Pochopitelna snaha ziskat v centru Prahy vétSi pocet stani méla
pfesto v poloviné 90. let jeden pozitivni efekt. Pfi pohledu na vSudypfitomna auta si

vefejnost i odpovédni Cinitelé poprvé uvédomili, ze s naméstim neni néco v poradku.

Tento pocit se vS§ak promitl pouze do instalace sloupkd, jez parkovani nyni zamezuji. Tim

se sice odstranila auta a chodci mohou chranénym jizdnim pruhem prochazet, ¢imz se
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CasteCné utvofil stfedni podélny pési pas, ale celkova esteticka hodnota tohoto znovu
provizorniho feSeni je pfinejmensim diskutovatelna. TakZze v tento moment mésto opét

promarnilo pfilezitost, jak s prostorem namésti smysluplnéji a estetictéji nalozit.

Do tzv. "parkovacich problém(" Ize zarfadit i funkci odstavnych ploch podél chodniki.
Nepfretrzita fada Sikmo stojicich automobilu totiz paradoxné snizuje moznosti zasobovani a
pohybu vozidel po namésti. Vznikl proto vskutku originalni zplasob stani ve druhé fadé,
ktery Casto blokuje odjizdéjici fidi€e, omezuje chodce na pfechodech a ostatni ucastniky
silni€niho provozu na okruhu. | tento fenomén se obijevil jiz pfed odstranénim tramvajové
dopravy z namésti, nebot je dusledkem jiz vySe zminéného neuvéfitelného mrhani
prostorem uréenym pro AD, ktery i pfi stani tfi vozidel vedle sebe stale nabizi dostatek
moznosti k objizdéni.

Na Vaclavském namésti je v soucasné dobé podle udaju Evroparku Praha a.s., ktery je
provozovatelem zoény placeného stani v pravobfezni &asti Prahy 1, celkem 226
parkovacich mist. Do modré zoény, ktera vymezuje rezidentni a abonentni stani, patfi 66
stani. Zbytek, 160 mist, patfi do zény oranzové, ktera nepovoluje stani delSi nez dvé
hodiny. | tento fakt mirné pfispiva k vys8i intenzité AD na namésti. Od osmé hodiny ranni
do osmnacté vecerni tak chté nechté musi na namésti zaparkovat nejméné 66 + 5 x 160
dopravni obsluhy namésti tuto nutnou frekvenci stfidani vozidel na jednotlivych stanich

jesté nékolikanasobné prekracuje.

Predchozi &isla ovéem nelze vyuzit k argumentaci bezezbytku. Ridi¢i totiz na samotnou
existenci zony placeného stani na Vaclavském namésti pfili§ nedbaji. Prizkum Evroparku
Praha a.s. provedeny v tydnu od 31.1. 2000 do 4.2. 2000 ukazal, Ze obsazenost vSech
mist je vzdy stoprocentni, ale respektovanost zény vyjadfena podilem platicich Fidicu je v
modré zéné 62,4 % a v oranzové dokonce pouze 25,3 %. A to je tfeba vzit v uvahu i fakt,
Ze v kterémkoli okamziku pracovniho dne parkuje na Vaclavském namésti o 20 az 50
vozidel vice, nez je kapacita udavana provozovatelem zény placeného stani. Tento
problém uz ale nemohou FeSit nastroje dopravné organizacni, nybrz duUsledna prace
dopravni a méstské policie, kterd& ma od pocatku tohoto roku k FeSeni podobnych

prestupkl patfiéné nastroje.

Obrazek 8 (na dalsi strané) - llustrace rozsahu zatim malo vyuzité plochy na

nameésti, ktera je k dispozici pfi odebrani dvou jizdnich pruhti AD na kazdé strané
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2.5 Severojizni magistrala a jeji vztah k namésti

Samostatnou kapitolou vztahu AD k namésti je fyzické oddéleni Narodniho muzea od
nameésti tolik proslulou Severojizni magistralou. V roce 1996 prezentovala spolecnost
Lucerna Praha a.s. svUj projekt "Nova vize srdce Prahy: Planovaci vikend pro Vaclavské
namésti" a v ramci ného seznamila vefejnost s jednou z moznosti, jak toto oddéleni
namésti od Muzea napravit. Zminéna prace navrhuje pfesunout kasnu pfed budovou
Muzea az nékam tésné za sochu sv. Vaclava a magistralu ukryt pod jakysi mastek. Lidé
tak budou moci bez problém( pfechazet z nameésti smérem na Nové Mésto, Vinohrady a
Zizkov a proud vozidel pod novym pifemosténim zGstane skryt. Vskutku originalni napad
vytvarejici na namésti "Mustek" Cislo 2 je sice zajimavy, nicméné nefesi pravou podstatu
oddéleni Vaclavského namésti od mist bezprostfedné nad nim, nebo chcete-li, na vychodé
a jihovychodé od ného. Nejde totiz jen o samotné fyzické oddéleni Muzea a prostoru

namésti, nybrz o problematiku daleko rozsahlejsi.

Tato rusna komunikace predevsim oddéluje prakticky dokonale celé centrum od okolnich
Ctvrti, a to jak dopravné, tak takfikajic psychologicky. SUM je pfedélem, za nimz se odviji
Uplné jiny zpusob Zivota obyvatel Prahy. Zatimco v centru klasicky méstsky Zivot pomalu
odumira, ¢ast Nového Mésta, Vinohrady a Zizkov se tomuto trendu zatim uspésné brani. V
okoli Vaclavského namésti najde chodec jen minimum obchodu a sluzeb uréenych pro zde

Zijici obyvatele, ale po piekrodeni stopy SJM se situace razem méni a od Usti Skrétovy

ulice je najednou k dispozici Siroké spektrum této méstotvorné vybavenosti.

Kde je pficina takového stavu, kdyz pohyb chodcl od Muzea na nameésti je diky

existujicimu pfechodu mozny i dnes a navic ne pfili§ hluboké podchody pfes spolecny
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vestibul stanic metra tras A a C a pod tramvajovou trati ve Skrétové ulici umozhuji také
vcelku snadny pruchod nad stopu SJM? Problém tkvi v samotné chuti obyvatel prochazet
okolo a hlavné podél obou vétvi magistraly pésky. Tedy nikoli, Ze je to nemozné nebo
problematické fyzicky (i dnes pfi uzavieni chodnik(l u radia Svobodna Evropa je mozné se
dostat nad obé vétve SJM bezbariérové), ale pocitové. Tento argument Ize dolozit pfi
pohledu na tabulku 10, kterou obsahuje nasledujici kapitola. Stanice metra MUstek a
Muzeum na trase A jsou pfiblizné stejné vzdaleny jako stanice metra Muzeum a |.P.
Pavlova na trase C. Vzdalenost stfedl nastupist prvni dvojice stanic je 693 metrQ, u
druhych dvou jde o 687 metrl. Jenze zatimco mezi Muzeem a Mlstkem se béhem dne od
5 do 21 hodin pfepravi v kazdém sméru cca 500 cestujicich (539 a 570), mezi Muzeem a
stanici |.P. Pavlova jede lidi dvojnasobek, tedy cca 1000 v kazdém sméru (984 a 1141). To
jednoznacné vypovida o tom, Ze péSi prochazka po Vaclavském namésti je vyrazné
pfijemnéjSi nez cesta Mezibranskou, Sokolskou &i Legerovou ulici smérem na Nové Mésto
a Vinohrady. A stejny argument Ize pouzit i pro "prochazky" ve sméru k Vinohradskému

divadlu, Italské ulici a Riegrovym sadlim, jen jej jiz neni mozné konkrétnéji dolozit Ciselné.

Obrazek 9 - llustrace oddéleni namésti od budovy Narodniho muzea

(zdroj: Nova vize srdce Prahy: Planovaci vikend pro Vaclavské n. - Lucerna Praha, a.s.)

Je proto tfeba hledat cestu k jakémusi znovuobnoveni "komunikace" (pfedevSim pési)
mezi vnitfni Prahou a jejim vychodnim okolim. Pokud se brzy nepodafi dostate¢né omezit

provoz na magistrale (nejvy$e na 50 000 voz/den), jak je jiz v mnohych existujicich
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materialech navrzeno, je tfeba zatim vySe zminénou pési vazbu nahradit né&jakou formou
hromadné povrchové dopravy, ktera zajisti, ze se tato oblast vzhledem k existenci novych
zastavek a spojeni stane atraktivnéjsi. A v té chvili tfeba i negativni vliv emisi z AD ustoupi
mirné do pozadi, nebot se stane véci obchodni prestize do této lokality, kam najednou
"uvidi" pfi své cesté povrchovym prostfedkem MHD vice lidi, umistit aktivity, které budou

t&mto lidem slouzit.

SJM ma ovSem i pfes pfedchozi vyhrady jednu nepopiratelnou zasluhu. Jeji realizaci se
do jeji stopy dostaly cesty automobilll, které dfive dopravné zatézovaly historické jadro
mésta. Samotna existence SJM, pfes zavazny ekologicky dopad na své okoli, se tak
Castecné podili na ochrané Starého Mésta, kde i po zméné spoledenskych podminek v 90.

letech jesté intenzita dopravy nedosahla maxima a v poslednich letech jiz vyrazné neroste.

Spojeni SIM s Vaclavskym naméstim je zatim dulezité také z dlvodud zasobovani a kvuli
obsluze prostoru vozidly taxisluzby. Zasobovani bezprostfedniho okoli Vaclavského
namésti tak nezatézuje automobilovou dopravou okolni uliéni sit' a vozidla se po pfipojeni
na magistralu rychle dostanou mimo bezprostfedni kontakt s centrem. Stejné schéma plati
i pro vozidla taxisluzby. Jejich pfitomnost v horni ¢asti namésti ovSem neni bezprostfedné
nutna, velmi kvalitné by jim postaCoval pfebudovany prostor parkovisté u Washingtonovy
ulice proti budové radia Svobodna Evropa (stejné jako zajezdovym autobusim). Toto
misto je rozhodné dostateCnou alternativou pro stanovisté taxi, které nedavno (v ramci
nového zpuUsobu pfidélovani "stafl(") vzniklo v horni ¢asti nameésti u stfedniho pasu vedle
pomni¢ku obéti komunismu. Jeho vznik je vzhledem k absenci povrchové dopravy jezdici
od Muzea do centra do jisté miry pochopitelny, nicméné je v konfliktu s existenci jiz
nékolikrat zminéného "zasloupkovaného" pasu AD na severovychodni strané stfedniho

pasu nameésti, ktery o velkou ¢ast zkracuje.

2.6 Meéstska hromadna doprava a jeji vztah k nameésti

Rozmisténi stanic a zastavek MHD v okoli Vaclavského namésti je jednoznacné ve
znameni stanic podzemni drahy vSech tfi tras, kterymi v sou€asnosti nase hlavni mésto
disponuje. Zatimco stanice metra jsou v prostoru namésti celkem C&tyfi (poc€itame-li, Ze
prestupni stanice je vlastné dvojici stanic), povrchova doprava ma v prostoru namésti
pouze jedinou zastavku Vaclavské namésti na zacatku Vodi¢kovy ulice. Do nejbliz§iho
okoli Ize zahrnout jesté zastavku Muzeum tramvajové linky &islo 11 ve Skrétové ulici a
stejnojmennou zastavku linky pro télesné postizené spoluob&any, ktera je umisténa v ulici

Wilsonové u vytahu do prostoru stanice metra C Muzeum. Tuto zastavku, ktera slouzi
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zaroven i pétici no¢nich autobusovych linek, ovSem neni mozné do standardni denni

obsluhy namésti zahrnout.

Podrobny popis dopravni obsluznosti Uzemi a problém(, které sou€asny stav dopravniho
systému v okoli Vaclavského namésti cestujicim i dopravcim vytvari, nasleduje v

kapitolach 3 a 4.

2.7 Vlivy neexistence povrchové dopravy na zivot v centru Prahy

Zahrani¢ni zkuSenosti (napf. Grenoble a Montpellier ve Francii - obrazek 10) Casto
ukazuji, Ze tramvaje do center mést patfi. Pokud je jejich provoz citlivé zakomponovan do
fungujici pési zény, stava se, ze se pfislusna ulice misto ¢asto prorokovaného umrtveni
naopak zaéne rozvijet. To je i problém Vaclavského namésti, které soucasnym
usporadanim pfislo o vétSinu ze své byvalé krasy. Mnoho exkluzivnich obchodu, hoteld a
sluzeb neni jen dasledkem zmény spoleéenskych podminek, ale podle mého nazoru i

odstranénim tramvajové dopravy.

Obrazek 10 - Tramvajova doprava v centru mést Grenoblu a Montpellier ve Francii

(zdroj: internetové stranky francouzskych mést Grenoblu a Montpellier)

Napfiklad prostor ulice Na Pfikopé (obdobné je na tom i Pafizska ulice) se z obchodniho
hlediska stal mistem, kam pramérny obyvatel Prahy nema Zadny duvod zavitat. Na
zapadni strané ulice v domech vymezenych byvalym "Détskym domem" a Pradnou branou
je k dispozici nasledujici sortiment zbozi (zdroj: MF Dnes ze dne 16. bfezna roku 2002):
KozZeny kabat za 10 500 K&, kavovy servis za 23 298 K¢, panské hodinky za 675 000 K¢,
diamantovy nahrdelnik za 230 000 K¢, kosmeticky bali¢ek za 3 016 K&, kabelka za 12 900
K¢, obleky a kalhoty za cca 15 000 K¢, sako a vesta za 30 600 K&, hamburger za 230 K¢ a
pivo za 60 K¢.

Vibec nejde o to, Ze by turisté i navstévnici centra neméli pravo zde nakupovat, ani o to

posuzovat jednotlivé ceny a druhy nabizeného zbozi. Zajimat by nas mély dalSi aspekty
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problému. Napfiklad jakym druhem dopravy se sem zakaznici téchto obchodu dostavaji
(metro a tramvaj rozhodné na prvnim misté nebudou), a co se s zivotem ulice déje ve
chvili, kdy jsou zminéné podniky veler uzavieny? Jisté, sortiment zbozi na hlavnich
tfidach této oblasti podmirnuje astronomicka vySe najmu, které musi obchodnici platit. To je
znamy fakt, ktery ma ovsem jeden zavazny nasledek. Cim drazsi zbozi je zde nabizeno,
tim méné obycejnych lidi se do oblasti dostava (nebo zde bydli), spektrum obchodl se
stale vice pfeorientovava na turisty a bohatSi zakazniky, zakonité znovu rostou najmy,
nedavny spor o feznictvi v ulici Na Mustku), pfibyvaji kancelafské plochy a s dalSim
ristem kupni sily jiného druhu zakaznik opét narlstaji ceny nabizeného zbozi a sluzeb,

coz zaCarovany kruh, jez zpUsobuje vylidhovani centra, uzavira.

Kvlli tomu vS8emu se na Vaclavském namésti a v jeho okoli namésti prestal odvijet
"normalni méstsky Zivot". Auty a autobusy se sem zacali dostavat jen ti "bohatSi" a pro
vétSinu obyvatel Prahy se namésti stalo jen soucasti cesty nékam. Bud spéchame od
metra k cili nasi cesty, nebo do metra ani nevstupujeme a spéchame na jiné misto pésky,
a nebo prosté centrem projedeme v hloubce 30 metrd pod zemi a mnoho mésicl jej na
vlastni oCi ani nevidime. Pokud si uvédomime, kolikrat jsme se v posledni dobé jako
obyvatelé Prahy §li do oblasti tohoto hlavniho namésti zamérné projit, posedét, nebo si
koupit néco pro radost, zjistime, Ze minimalné nebo vubec. Ale takové véci se maji v

centru mésta odehravat!

Vaclavské namésti navic neni ani shromazdistém turist(l, kterym by jisté byt mohlo. Oni
totiz vétSinou také jen rychle projdou, zastavi se u nékolika stankd, utrati své penize,
vyfotografuji Muzeum a z "Vé&clavaku" rychle zmizi. Na namésti se soumrakem uticha
klasicky méstsky Zivot a vznika jakasi mrtva zona, v niz maji hlavni slovo pouze jakési
podivné "existence". BE€hem dne je zde pak jen dopravni tepna, kde se nikdo nezastavuje,
aby si popovidal, koupil si ob&erstveni, pre€etl si noviny, prohlizel si vylohy a délal mnohé
jiné podobné &innosti. Vé&tsina z nich se odbyvala napfiklad i pi &ekani na tramvaj. Zilo se
prosté na povrchu, zatimco dnes se prosté Cekani na vlak metra pfesunulo do nudného

podzemi.

Pokud si vS§imneme tramvajovych zastavek Narodni tfida nebo I.P.Pavlova, vidime uplné
jiné véci. Kolem nich nenajdeme obchody se zlatem, koZichy a podobné, ale stanky s
obc&erstvenim, lahtdkami, levnymi odévy, novinami, foto-potfebami a jinym sortimentem.
Pravé tyto obchody tvofi v centrech mést Zivot a tramvajova doprava je z mého pohledu

jednim z mnoha jeho iniciatord. Naopak "vyklizené" Uzemi centra je rajem pro riizné
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nekalé Zivly, pfedev8im krimindlni. PFitomnost tramvaji a jejich nepfetrZity provoz
(pfedevs§im diky pfipadnému pfesunu centralniho pfestupniho bodu nocnich linek na
Vaclavské nameésti) dokaze udrzet vSechny "podezfelé Cinnosti" na ocich, a tak se v

centrech mést nedéji podobné véci jako dnes v Praze.

Navic nedochazi v takové mife k vylidiiovani obytnych domd, protoze pokud do zminéné
oblasti pfivedete povrchovou dopravu, méni se dle jiného typu nakupujicich zakaznikd
Castecné i spektrum sluzeb, takze vznikaji obchody, které mohou uzivat i v oblasti trvale
Zijici obyvatelé. Tramvajovda nebo jind povrchova doprava samoziejmé neni
samospasitelem vedoucim ke zméné souc€asného trendu, je jen diléim kaminkem do
mozaiky aktivni politiky méstskych Casti, které musi napfiklad na zakladé regulacnich
plant (stanoveni podil kancelafskych, obchodnich a bytovych ploch) dbat na to, aby
centrum mésta slouzilo pfedevsim jeho obyvatelim. Jen tak si centralni ¢asti metropoli
dokazi zachovavat svij puvodni vzhled a krasu. P&Si zona a Vaclavské namésti jsou v
prazské podobé pfikladem prostor(, které by takové feseni jisté uvitaly. Dnes sem lidé
totiz ve dne chodit nemusi, protoze nemaji divod a v noci nechtéji, protoze maji ve

vylidnéné oblasti obavy o svou bezpec€nost.
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3 Dopravni obsluznost v okoli Vaclavského namésti

Oblast okoli Vaclavského namésti sice neni na rozdil od pfilehlych &asti Vinohrad a
Nového Mésta prostorem, kde by se soustfedoval vétsi poCet obyvatel, na druhou stranu
je zde ovSem vysoka koncentrace nabidky pracovnich pfilezitosti. Pro ucely této prace
jsem Kk ilustraci téchto demografickych udaju vybral data uvedena v materialu "Hodnoceni
obsluhy centra hlavniho mésta hromadnou dopravou" z roku 1997, kde jsou pocty

obyvatel i pracovnich mist stanoveny nejen zpétné ze scitani lidu (k roku 1995), nybrz je

Obrazek 11 - Pocet obyvatel a pracovnich prilezitosti v centru Prahy v roce 2010

(zdroj dat: Hodnoceni obsluhy centra hl. m. hromadnou dopravou - DUA, ILF-CE)

4

Obyvatel:
2716 Hybernska ulice

Prac: prilezitosti:
19732

Obyvatel:
4398
Prac. prilezitosti:

Obyvatel:
2527
Prac. prilezitosti:

Obyvatel:
5506
Prac. prilezitosti:

24136

8

Celkem obyvatel
(rok'2010): 15147
Celkem pracovnich
prilezitosti
(rok 2010)::88 781

Zitna ulice

je zde i prognéza pro rok 2010. Pravé tato data z urbanistickych obvodu Cislo 1, 4, 7 a 8,
které pfimo pfiléhaji k Vaclavskému namésti, uvadim na obrazku 11, nebot obdobi okolo
roku 2010 odpovida horizontu, do kdy by jiz bylo mozné v centru realizovat pfipadné
novostavby tramvajovych trati. Uvedena Cisla stanovena pro rok 2010 ovSem pocitaji s
pokracujicim trendem vylidiovani centra, ktery by obnoveni povrchové dopravy v této
oblasti mohlo mirné pozménit. PoCet obyvatel v téchto obvodech ma oproti hodnoté z roku

1995 poklesnout (na uvedena data) o cca 17 %, pocet pracovnich prilezitosti pak o cca 23 %.
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3.1 Linkové vedeni MHD v centru Prahy k 18.4. 2003

Do okoli Vaclavského namésti vymezeného pro ucely této prace na mapé Prahy tokem
feky Vitavy na zapadé, ulici Na Pofi¢i na severu, naméstim Jifiho z Podébrad na vychodé
a Bruselskou ulici na jihu zajizdi v souCasné dobé, tj. v dubnu roku 2003, celkem 26
dennich a 13 noc¢nich linek MHD. Mezi denni linky patfi tfi linky metra A, B a C, 16
tramvajovych linek, 4 linky autobusové, 1 minibusova a dvé linky pro télesné postizené
spoluob&any (ty ovéem vzhledem k nepravidelnym intervallm do posouzeni dopravni
obsluznosti oblasti nezahrnuji). V noci jezdi v okoli namésti vSech osm nocnich

tramvajovych linek a pét linek autobusovych.

V tabulce 2 je pfehled dennich linek MHD obsluhujicich okoli Vaclavského namésti
dopInén jejich intervaly v odpoledni Spiéce pracovniho dne a typem vozu na linkach
nasazovanych. Jsou zde rovnéz uvedeny i udaje o ostatnich dennich tramvajovych linkach,
nebot zmény ve struktufe a hustoté sité tohoto druhu dopravy v centru, jez v zavéru prace
navrhuji, budou mit &asteény vliv i na linkové vedeni tramvaji mimo centrum Prahy. Udaje v
tabulce 2 doplriuje schéma na obrazku 12, kde je znazornéno linkové vedeni dennich
tramvajovych linek v Praze ke dni 18.4. 2003. Podrobnou mapu obsluhy okoli Vaclavského
namésti povrchovymi linkami MHD dopInénou umisténim vSech vystupl z vestibull

podzemni drahy pak obsahuje pfFiloha 1.

Tabulka 2
Denni linky MHD v okoli Vaclavského nam. a jejich intervaly v odpoledni Spi€ce prac. dne
interval | interval interval | interval
\' \' provoz v \' \' provoz v
Cislo | odpol. | odpol. typ centru | €islo | odpol. | odpol. typ centru
linky | Spicéce | Spicce vozl Prahy || linky | Spi€ce | Spicce vozl Prahy
[min] [s] [min] [s]
m-A 3:00" 180 5xM ano d-17 8:00" 480 2xT ano
m-B 3:06" 186 5xM ano d-18 8:00" 480 2xT ano
m-C 2:09" 129 5xM ano d-19 8:00" 480 2xT ne
d-1 8:00" 480 2xT ne d-20 8:00" 480 2xT ne
d-2 8:00" 480 1XT ne d-21 8:00" 480 1XT ano
d-3 8:00" 480 2xT ano d-22 8:00" 480 2xT ano
d-4 8:00" 480 2xT ano d-23 8:00" 480 2xT ano
d-5 8:00" 480 2xT ano d-24 8:00" 480 2xT ano
d-6 12:00" 720 2xT ano d-25 8:00" 480 2xT ne
d-7 8:00" 480 2xT ne d-26 8:00" 480 2xT ano
d-8 8:00" 480 2xT ne b-133 | 6:00" 360 BUS ano
d-9 4:00" 240 2xT ano b-135| 7:30" 450 BUS ano
d-10 8:00" 480 2xT ano b-176 | 6:00" 360 BUS ano
d-11 8:00" 480 2xT ano b-207 | 6:00" 360 BUS ano
d-12 8:00" 480 2xT ne b-291 | 15:00" 900 mBUS ano
d-14 6:00" 360 1xT ano ¢.1 cca 120 7200 iBUS ano
d-16 8:00" 480 2xT ano ¢.3 cca 120 7200 iBUS ano
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Tabulka 3 uvadi udaje o poctu a intervalech nocnich linek MHD, které obsluhuji okoli
Vaclavského namésti. ZjednoduSené schéma na obrazku 13 pak ilustruje konkrétni

linkové vedeni noc¢nich linek MHD v okoli Vaclavského namésti.

Tabulka 3
Nocni linky MHD v centru Prahy a jejich intervaly
interval | interval interval | interval
Y. provoz v| .. provoz v
Cislo v v typ Cislo \' \' typ
! . . . centru . . . . centru
linky noci noci vozu Prah linky noci noci vozu Prah
[min] | [s] y [min] | [s] y

d-51 | 30:00" 1800 1XT ano d-58 | 30:00" 1800 1xT ano
d-52 | 30:00" 1800 1XT ano b-504 | 30:00" 1800 BUS ano
d-53 | 30:00" 1800 1XT ano b-505 | 30:00" 1800 BUS ano
d-54 | 30:00" 1800 1XT ano b-509 | 60:00" 3600 BUS ano

d-55 | 30:00" 1800 1XT ano b-511 | 30:00" 1800 BUS ano
d-56 | 30:00" 1800 1XT ano b-513 | 60:00" 3600 BUS ano
d-57 30:00" 1800 1xT ano X X X X X

5 Obrazek 13
5 Nogni linky MHD
v centru Prahy
Pravnicka _ Nameésti

fakulta Republiky 51 stav k 18.4. 2003

i
Y,

55 58 Vysvétlivky:
54

\ Hlavnit 504 —
" e, nad raZI"S%%5 tramvajova trat’' s
ng s, ¢islem linky
e ke 5 511,513
Sty 2 504

]
51,56,57

autobusova trasa
s Cislem linky

O

; centralni pfestupni
Zvonarka| pod tram. linek

Karlovo I.P.
namésti Pavlova,'
504,

505 ¢
53 509, 56
55 5111
5131

3.2 Nasledné intervaly na linkach povrchové MHD v centru Prahy k 18.4. 2003

Ukazatelem zatizeni jednotlivych Usekl, na nichz jsou provozovany linky MHD v centru
Prahy, jsou nasledné intervaly. Pro kazdy usek, na némz je spole¢ny provoz jedné ¢i vice
linek, jsem nasledny interval odvodil z po¢tu spoju v jednom sméru ve dvouhodinovém

obdobi odpoledni Spi¢ky pracovniho dne. Dvouhodinové obdobi jsem k vypoctu
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naslednych intervall zvolil z toho duvodu, Ze vétSina tramvajovych linek projizdé&jicich

centrem Prahy ma v odpoledni $pi¢ce pracovniho dne osmiminutovy interval a poc¢et spojli

za hodinu je tedy v sudych i lichych hodinach rozdilny (7 a 8 spoju).

Tabulka 4

Nasledné intervaly na usecich s provozem MHD v centru Prahy v odpol. Spicce k 18.4. 2003

- .o nasl.

[T/ - smér TaLr:15,7;/ - smér Zpét Cisla linek a jejich pocet dslzci'm.zafe?lfedﬁ [irr:]ti?,":\;?.ll

Jana Masaryka - kfiz. Francouzska x Blanicka 4,22,23 3 3x15 45 2:40"
Sumavska - kfiz. Francouzska x Blanicka 10,16 2 2x15 30 4:00"
kfiz. Francouzska x Blanicka - kfiz. Tylovo nam. 4,10,16,22,23 5 5x15 75 1:36"
Bruselska - kfiz. Tylovo nam. 6,11 2 | 1x10+1x15 | 25 | 4:48"
kfiz. Tylovo nam. - kfiz. Vinohradska x Legerova 11 1 1x15 151 8:00"
kfiz. Vinohradska x Legerova - Vinohr. trznice 11 1 1x15 15 8:00"
kfiz. Tylovo nam. - kfiz. Karlovo nam. 4,6,10,16,22,23 6 5x15+10 85 1:25"
kiiz. Karlovo nam. - kfiz. Moran 3,4,10,14,16,18,24 7 6x15+20 1101 1:05"
kiiz. Moran - Botanicka zahrada 18,24 2 2x15 30 4:00"
kiiz. Moran - kfiz. Palackého nam. 3,4,10,14,16 5 4x15+20 80 1:30"
kfiz. Palackého nam. - kfiz. Vyton 3,7,16,17,21 5 5x15 75 1:36"
kfiz. Palackého nam. - kfiz. Andél 4,7,10,14 4 3x15+20 65 1:51"
kfiz. Palackého nam. - kfiz. Manes 17,21 2 2x15 30 | 4:00"
kfiz. Manes - kfiz. Narodni divadlo /T/ 17,21 2 2x15 30 | 4:00"
kfiz. Manes - kfiz. Narodni divadlo /Z/ 17 1 1x15 15 8:00"
kfiz. Manes - kfiz. Myslikova x Spalena /T/ bez provozu X X X X
kfiz. Manes - kfiz. Myslikova x Spalena /Z/ 21 1 1x15 15 ] 8:00"
kfiz. Narodni divadlo - kfiz. Ujezd 6,9,22,23 4 110+30+2x15| 70 1:43"
kfiz. Narodni divadlo - kfiz. Staroméstska 17,18 2 2x15 30 4:00"
kiz. Staroméstska - Cechtiv most 17 1 1x15 15 8:00"
kfiz. Staroméstska - Manestv most 18 1 1x15 15 8:00"
kfiz. Narodni divadlo - kfiz. Narodni x Spalena /T/ 6,9,18,21,22,23 6 | 10+30+4x15[100]| 1:12"
kfiz. Narodni divadlo - kfiz. Narodni x Spalena /Z/ 6,9,18,22,23 5 |1 10+30+3x15 | 85 1:24"
kfiz. Narodni x Spalena - kfiz. Spal. x Lazarska /T/ 6,9,18,21,22,23 6 | 10+30+4x15 (100 1:12"
kfiz. Narodni x Spalena - kfiz. Spal. x Lazarska /Z/ 6,9,18,22,23 5 | 10+30+3x15 | 85 1:24"
kfiz. Spalena x Lazar. - kfiz. Myslikova x Spalena /T/ |3,6,14,18,21,22,23,24 | 8 | 10+20+6x15|120| 1:00"
kfiz. Spalena x Lazar. - kfiz. Myslikova x Spalena /T/ |3,6,14,18,22,23,24 7 | 10+20+5x15 [ 105] 1:09"
kfiz. Myslikova x Spalena - kfiz. Karlovo nam. 3,6,14,18,22,23,24 7 | 10+20+5x15 [ 105] 1:09"
kfiz. Spalena x Lazarska - stfed Vaclavského nam. 3,9,14,24 4 |30+20+2x15| 80 1:30"
stfed Vaclavského nam. - kfiz. Senovazné nam. 3,9,14,24 4 | 30+20+2x15| 80 1:30"
kiiz. Senovazné nam. - Husinecka 5,9,26 3 30+2x15 60 2:00"
kiiz. Senovazné nam. - kfiz. Havlickova x Na Pofrici 3,5,14,24,26 5 20+4x15 80 1:30"
kfiz. Havlickova x Na Pofic¢i - kfiz. Nam. Republiky 5,8,14 3 20+2x15 50 2:24"
kiiz. Havlickova x Na Pofrici - kiiz. TéSnov 3,8,24,26 4 4x15 60 2:00"
kfiz. Nam. Republiky - Dlouha tfida 5,8,14 3 20+2x15 50 2:24"
Nameésti Miru - Florenc 135 1 1x16 16 7:30"
kfiz . Moran - Jiraskovo namésti 176 1 1x20 20 6:00"
Jiraskovo nameésti - kfiz. Karlovo namésti 176 1 1x20 20 6:00"
kfiz. Karlovo namésti - kfiz. Moran 176,291 2 1x20+1x8 | 28 | 4:17"
kFiz. Moran - Vétrov - I. P. Pavlova a zpét 291 1 1x8 8 15:00"
Staroméstska - Pravnicka fakulta 207 1 1x20 20 6:00"
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Vypocet naslednych intervalGl je uveden v tabulce 4. Je proveden dle vzorce 120/pocet
spoju za 2 hodiny a Cislo za desetinou ¢arkou poctu minut je kvuli lepSi orientaci
pfepocteno na sekundy. Grafické znazornéni naslednych intervald v jednotlivych usecich je

provedeno v priloze 2.

Z vypoctu naslednych intervall vychazi jako nejzatizenéjSi Usek tramvajova trat mezi
kfizovatkami Spalena x Lazarska a Spalena x Myslikova ve sméru na Karlovo namésti, kde
projizdi 60 tramvajovych vlakld (v jednom sméru) za hodinu a nasledny interval je tedy
roven 1:00". V tomto misté jde ovSem o Usek dlouhy pouze cca 100 metrd a po odboceni
tramvajové linky Cislo 21 do Myslikovy ulice se nasledny interval, tentokrat uz platny
obousmérné, na severni vétvi trati na Karlové namésti zvySuje na 1 minutu a 9 sekund.
Pfesto je kfizovatka na Karlové namésti nejzatizenéjsi kfizovatkou tramvajovych spoji v
Praze. V odpoledni $pi¢ce ji projede za hodinu ve vSech smérech celkem 150
tramvajovych vlak(, coz vytvafi vzhledem ke konfliktu se silnym proudem AD ve sméru z
Resslovy do Jeéné ulice zvy3ené naroky na optimalni funkci svételného signalizaéniho
zafizeni. V okoli Karlova namésti najdeme i dalSi ve Spickach enormné zatizené useky. V
oblasti Morané je nasledny interval v odpoledni Spi¢ce v obou smérech roven 1 minuté a 5
sekundam, na Narodni tfidé ve sméru do Spalené ulice 1 minuté a 12 sekundam (v
opacném smeéru, bez linky €islo 21, 1 minuté a 24 sekundam) a v Jecné ulici pak 1 minuté

a 25 sekundam.

Vzdy jde o useky tramvajovych trati, které jsou jedinou pfimou spojnici mezi sousednimi
Ctvrtémi mésta. Trat od Narodniho divadla do Spalené ulice slouzi ke spojeni Malé Strany
s centrem, trat’ v Je¢né ulici je zase jedinou variantou propojeni centra s Vinohrady, Novym
Méstem a &asti Zizkova. Obé traté a bezprostfedni okoli kfizovatky Karlovo namésti jsou
ovSem pro provoz tramvaji ve vySe uvedené frekvenci nevhodné. Jecna ulice, jeji kfizeni
se SJM a soubéh s vySe zminénou sbé&rnou komunikaci funk&ni tfidy B1 vytvafi nevhodné
podminky pro provoz tramvaji na kazdé kfizovatce v oblasti. Minimalni smérovy oblouk (<
25 metr(l) tramvajové trati na kfizovatce ulic Narodni a Spalené by pak rovnéz nemél byt v
optimalnich provoznich podminkach mistem, kde za hodinu v obou smérech projede rovna
stovka tramvajovych vlakl. Frekvence oprav koleji v oblouku vzhledem k opotfebeni totiz
pochopitelné roste a i pfi aplikaci navafovacich metod je nutné koleje v oblouku ménit v

posledni dobé cca po tfech letech.

3.2.1 Priciny koncentrace prepravnich proudu do uzkych koridort

Vysoké intenzity tramvajového provozu v centru Prahy ovSem nejsou samoucelné, po
pfepravé zde existuje znacna poptavka, ktera frekvenci spoju podminuje. Kromé ziskani

pfehledu o naslednych intervalech na tratich v oblasti je tfeba také posoudit divody, které
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cestujici vedou k vyuzivani zminénych trati. K tomu je tfeba se vratit k samotnému vzhledu
sité tramvajovych trati v okoli Vaclavského namésti, respektive k absenci nékterych dfive

obvyklych dopravnich spojnic.

Dulezitych tramvajovych trati je v okoli Vaclavského namésti Sest. Podle vyznamu, ktery
jsem si dovolil stanovit, jde o useky: I. Karlovo namésti - |.P.Pavlova - Namésti Miru, II.
Vodi¢kova - JindfiSska, Ill. Karlovo namésti - Narodni tfida - Narodni divadlo, IV.
Senovazné nameésti - OlSanské namésti, V. Senovazné namésti - Masarykovo nadrazi -

Nameésti Republiky a VI. Narodni divadlo - Staroméstska - Pravnicka fakulta.

Vénujme se predevsim dopravnim vazbam severozapad - jihovychod, které jsou paralelni k
hypotetické tramvajové trati na Vaclavském namésti. V tomto pfipadé se soustiedime na
useky v Jecné (l.) a Seifertové (IV.) ulici. Obé tyto tramvajové trati jsou velmi dalezitou
spojnici centra mésta s Vinohrady, VrSovicemi (l.), a také se Zizkovem (IV.). V systému
méstské dopravy jejich orientaci doplfiuje pouze metro trasy A a autobusova doprava s
minimalni kapacitni nabidkou ve vazbé& Florenc - Namésti Miru - Zelivského (Ol$anské

nam., Ohrada).

Obé tramvajové spojnice jsou, jak jiz vime, zatizeny velkym poctem spoju (v Seifertové je
nasledny interval 2:00"), a tudiz nachyInéjsi k provoznim problémdm. Pro¢ tomu ale tak je?
Obecné se predpoklada, ze trasa A prazského metra nabizi dostateCnou provozni kapacitu
i kvalitni pfepravni vazbu mezi centrem a pfilehlymi &tvrtémi na vychodé a jihovychodé. Do
jisté miry je to pravda, ale nikoli Uplna. Trasa A velmi dobfe pini funkci pfepravy na delSi
vzdalenosti. Z koneCné stanice Skalka se do centra dostavaji lidé dojizdéjici k metru z
oblasti obsluhovanych autobusy. Stradnicka absorbuje pfestupy z tramvajovych trati na
Cernokostelecké a Prabézné ulici. Stanice Zelivského ma uz vazbu na vSechny druhy
dopravy a je klasickym a vhodnym pfestupnim uzlem. Flora jesté integruje pfestupy z
tramvajovych trati na Zizkové, ale popis vyuziti dalSich stanic ve sméru do centra je jiz

ponékud komplikovanégjsi.

Tyto stanice patfi na Uzemi takzvaného Sir§iho centra mésta, a proto musi sloufzit i
cestujicim, ktefi se pfepravuji na kratké vzdalenosti pouze v tomto prostoru. Pro ilustraci si
muazeme vymezit oblast, ktera ma z hlediska dopravy velmi Uuzké vazby na centrum Prahy.
Jde o prevazné obytné bloky vymezené ulicemi Italskou a Belgickou na zapadé, Husitskou
a Konévovou na severu, Prokopovou a Ji¢inskou na vychodé a oblasti pod Francouzskou
a Ruskou ulici na jihu. Tato oblast zaujima plochu cca 2,85 km? a bydli v ni cca polovina

obyvatel Prahy 2 a 3.

Ugelem této Gvahy neni presné kvantifikovat pocet cestujicich, ktefi se do centra mésta

pferavuji, nybrZz posoudit do jaké miry budou kvalitné cestovat v pfipadé, Ze se podobnou
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cestu rozhodnout absolvovat. Na prvni pohled je cela oblast pomérné dobfe obslouzena
MHD. Kromé prostoru stfedni ¢asti Riegrovych sadl je dochazkova vzdalenost k
nejbliz§im zastavkdm MHD vzdy v rozmezi od nuly do péti minut (ilustrovano v
pfilohach 3, 4 a 5). Problém vznika ve chvili, kdy zaneme rozdélovat prostfedky MHD
tak, abychom dostali ty, pomoci nichZ uspokojime svou potfebu pfemisténi po centru

mésta.

Trasa A prazského metra nabizi ve zvolené oblasti tfi své stanice: Floru, Jifiho z Podébrad
a Namésti Miru. Pokud tedy zvolime za cil své cesty v centru tfeba oblast Havelského
Mésta (prostor okolo Stavovského divadla), P&Si zonu, Staroméstské namésti, hlavni
postu v Jindfisské, Narodni tfidu, Pafizskou ulici, Betlémské namésti apod., mame vcelku
jednoznacnou volbu. Bydlime-li blizko zminénych stanic metra, neni tfeba o zplsobu
dopravy diskutovat. Ve zminéné oblasti vSak pétiminutové dochazkové vzdalenosti
(izochrony dostupnosti) téchto stanic zaujimaji necelou pétinu plochy (pfiloha 3). Spojeni
metrem je ale pomérné vyhodné a stoji bez prestupu pouze 8 K&, coz znamena, ze vidi
sobé uplatnime takzvanou "€asovou penaltu" a na metro budeme ochotni jit déle. A to i
pfesto, Ze mame bliZze zastavku tramvaje. Volba této skupiny cestujicich pak podzemni
drahu v centralni Casti mésta zbyteCné kapacitné zatéZuje a je prvni pfi¢inou
koncentrace pFepravnich proudd do uUzkych koridord. DUsledkem je pretizeni trasy A v
centralni oblasti (maximalni C¢tvrthodinové zatizeni s pfevisem poptavky nad nabidkou
0 1,46 - 7,75 % bylo v Prizkumu metra 2000 naméfeno béhem obdobi od 5.00 hod do
21.00 hod sedmkrat mezi stanicemi Mustek a Muzeum), prodlouzeni stanicovani
souprav v prestupnich stanicich na 30 sekund (coz je ovSem pfedevSim dulsledek
charakteru téchto stanic a odliv vySe popsanych proudd by délku stanicovani snizil
maximalné o 5 sekund) a z toho vyplyvajici snizeni kvality pfepravy pro cestujici z okrajl

mésta.

Pokud bydlime kdekoli ve zvolené oblasti, mame nékolik dalSich mozZnosti, jak dojizdét do
centra. Z oblasti okolo Francouzské ulice se nabizi varianta: pésky - tramvajemi €. 4, 22,
23 - pfestup na metro na Namésti Miru - vystup Mustek - pésky. Na spojeni dlouhé cca 2,5
km je to trochu hodné péSiho pohybu a cCekani na spoje, v8e na ukor samotného
prfemisténi (Cekani + prestupovani + vystup z metra = 8 minut a 45 sekund, jizda
prostfedky MHD = 6 minut a 45 sekund, chize dle vzdalenosti cile cesty cca 3 az 10
minut). Stanice Namésti Miru navic neni v Zzadném pfipadé vhodna pro pfestupovani. Je s
hloubkou 52 metra nejhlubsi v Praze a vystup z nastupisté na povrch trva 3 minuty a 35

sekund.

Cast obyvatel pak tedy logicky voli jinou variantu pfepravy: pésky - tramvaj gislo 22, 23 -

vystup Narodni tfida - pésky. Kromé prodlouzené &ekaci doby na spoj ED (méné vhodnych
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linek) zde vyrazné roste i dochazkova vzdalenost po vystupu na Narodni tfidé. A tohle je
problém, ktery tramvajovymi spoji enormné zatéZuje dopravni koridor v Je¢né ulici a na
Karlové namésti. Pravé tam se totiz dostavaji pfepravni proudy, které do této oblasti vibec

nepatfi.

DalSi variantou je bydleni v okoli ulice Vinohradské. Pokud zde neni pfima vazba na metro,
tramvajova linka Cislo 11 muze slouzit jen k jeho dosazeni. Povrchovy spoj tohoto druhu
centrum v zastavce Muzeum jen teCuje, je jakousi tangentou, a tim ztraci jakykoli obsluzny
smysl pro dotéenou oblast (ilustrace desetiminutové dostupnosti po odjezdu tramvaiji ze
zastavky Vinohradska trznice je v priloze 10). Bydlim-li na kfizovatce ulic BudecCska a
Manesova, mam tramvajovou zastavku skoro za rohem, ale nemohu ji patficné vyuzit. Jako
cestujici mohu jet dvé zastavky k Muzeu, tam velmi zdlouhavé pfestupovat na metro a jet
na Mustek? To je opravdu velmi nevyhodny druh spojeni! Lze také jit péSky uz od Muzea,
Ci jet tramvaji k metru na Jifiho z Podébrad, nebo tamtéz jit 600 m pésky, €i 600 m na
Namésti Miru a témé&F 4 minuty se spoustét pod zem. | v tomto pfipadé tak ztraceji cestujici
pohodinym a paradoxné i méné rychlym pohybem pfetéZuji jiné dopravni proudy (tedy opét

metro v centralni ¢asti trasy A).

Dal8imi dvémi ulicemi s vazbou na centrum jsou tramvajové traté v Korunni a v Seifertové
ulici. Zatimco pro oblast pro Korunni ulici plati obdoba situace okolo Francouzské, pouze s
tim, Ze cestujici musi z tramvajovych linek Cislo 10 a 16 jeSté v prostoru Jecné ulice
prestupovat na linky jiné (které jsou dale vedeny do blizkosti Starého Mésta), v Seifertové,
v niz ma k centru vazbu linka Cislo 9, je intenzita i kvalita pfepravy v pofadku, a to i
vyhledové (diky probihajici rekonstrukci pfemosténi zelezni¢nich trati U Bulhara).
Problémy v8ak mohou vzniknout pfi odklonech a dalSich nepfedvidanych udalostech, o

¢emz se zminim v nasledujicim textu.

3.2.2 Konflikt IAD s tramvajovou dopravou na namésti I.P. Pavilova

V predchozi Uvaze jsem se pokusil objasnit, pro¢ jsou spojnice mezi centrem Prahy a
vychodnimi pfilehlymi &tvrtémi pretizené. Nyni se podivejme na konkrétni €isla o poctu
ulici. Kapacitni zatizeni tramvajovych linek v Useku |.P.Pavlova - Stépanska v jednom
sméru 55 960 cestujicich za 13 hodin (diléi Udaj z prizkumu provedeného ve C&tvrtek
25.11.1999 v obdobi od 5.30 do 18.30 hod jsem ¢erpal z jednostrankového materialu
poskytnutého organizaci ROPID pro ucely této prace). Pfi pohledu na zatiZeni linek
prazského metra (v prizkumu z roku 2000 pocitano v delSim obdobi od 5.00 do 21.00 hod)

odpovida kapacitné tramvajova trasa v Je¢né ulici t&émto usekim metra: linky A (Dejvicka -

44



HradCanska, Jifiho z Podébrad - Skalka), linky B (Zli¢in - Smichovské nadrazi, Palmovka -
Cerny Most) a linky C (Haje - Roztyly, Florenc - Nadrazi HoleSovice). Neni tfeba
zdUrazfiovat, Zze tramvaj v takovych podminkach uz prestava pinit plnohodnotné svou
funkci a pfi danych Ciselnych vystupech je tfeba obsluhu takto zatiZzeného sméru fesit

posilenim provozu nebo realizaci smérove duplicity dalSi trati nebo druhem dopravy.

Pfedchozi Cisla rovnéZz potvrzuji data z "Projektu organizace hromadné dopravy na uzemi
prazského regionu na rok 2002" a jeho pfilohy ¢Cislo 6 (ROPID 2002), kde je v tabulkach
plnéni standardd kvality k 1.1. 2002 uvedena trat v Je¢né ulici vzdy mezi Useky, kde je
nabidka kapacity vzdy pod urovni poptavky. V ranni Spi¢ce prevySuje poptavka nabidku o
16,86 %, v sedle 0 39,49 % a v odpoledni Si¢ce o 7,88 %. Kromé odpoledni $pi¢ky jde vzdy

0 nejvyssi hodnoty na usecich tramvajovych trati.

Hlavnim problémem tohoto Useku je samoziejmé kfizovatka na namésti I.P. Pavlova. P¥i
ploSném fizeni dopravy a letité praxi zelené viny pro SUM neni v této oblasti a zejména na
této kfizovatce témér mozné uvazovat o preferenci MHD. P¥ilidné preferovani tramvajovych
souprav (nebo posileni provozu), které je pravé z duvodu zatizeni a dulezitosti této trati
urcité potfebné, by vedlo k rlistu kongesci AD v obytné zastavbé Nového Mésta a tim i ke
zduraznéni dopadu exhalaci na jeho obyvatele. Opacny extrém, kterému je situace nyni
blize, zpUsobuje naopak vyrazné nepravidelnosti na mnoha mistech sité tramvajovych

linek. S jednoduchymi pocty pak tedy muzeme dojit k zajimavym zavéram.

Délka nejCastéji pouzivaného cyklu SSZ na kfizovatce I.P.Pavlova je 1 minuta a 40 sekund
(stav v €ervnu 2002 pfed povodnémi). Celkem je ovSem v tomto misté mozné navolit az 7
rlznych cykld a signalizaci navic fidit z centralniho dispecinku i ruéné. Pro odjezd
tramvajovych souprav ve sméru do centra je ve Spi¢kach obvykle vymezeno 14 sekund. Za
prfedpokladu naprosté pfipravenosti druhého FfidiCe v zastavce mohou odjet dvé soupravy.
Nepravidelné pfijezdy do zastavky, dobihajici lideé, prechazejici lidé a auta blokujici i
plynuly odjezd prvniho vlaku ale zpuUsobuji, ze dvé soupravy odjedou ze zastavky
maximalné v 50% pfipadlu. Toto Cislo je vSak kvali snadnéjSimu vypoctu jesté velmi
nadsazené. Moje osobni prizkumy (Unor az srpen 2002), které jsou silné zavislé na
intenzité provozu na magistrale a na moznosti vozidel AD vyklidit prostor koleji na
kfizovatce |.P. Pavlova, totiz ukazuji, Zze se pocet odjezdi dvou souprav najednou ve

sméru do centra pohybuje pouze v rozmezi od 20 do 35 procent za hodinu.

Po zjednoduSené uvaze (pfi onéch 50%) tedy mulze kfizovatkou projet za hodinu ve 36
cyklech celkem 52 souprav (36+36/2 = 52), coz si mizeme stanovit jako zakladnu rovnou
100 % propustnosti. Podle sou€asnych jizdnich fadu zde jezdi linky ¢islo 4, 6, 10, 16, 22 a

23, které maji v8echny v odpoledni Spi¢ce interval roven osmi minutam (vyjimkou je linka
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Cislo 6 se 12 minutami). Pfi intervalu 8 minut projede profilem za hodinu 7 az 8 vlakl na
kazdé lince, za dvé hodiny tedy 15 vlakd. Minimalné tedy dnes ve $pice projede naméstim
v jednom sméru 7 + 7 + 7 + 8 + 8 + 5 = 42 souprav (u dvou linek uvazuji vzhledem k
prolozZeni intervall s osmi spoji), maximalné (pfi drobnych provoznich nepravidelnostech) 8
+8+ 8+ 8+ 8+ 6 =46 tramvajovych souprav. To uz je ovSem 88,5 % maximalni

propustnosti useku.

V pravidelném provozu je vSe relativné v poradku (obvykla zdrzeni vlakl na kfizovatce jsou
fesitelna prodlouzenim mezi¢asu mezi ukonéenim zelené faze pro vychodni vétev SUM a
signalem volno pro tramvaje tak, aby i pfi kontinualni jizdé vozidel v koloné stacila AD
vyklidit prostor pfechodu u tramvajové trati). Problémy ale pfichazeji pfi odklonech kvdli
problémdm na jinych Usecich tramvajové sité. Strzena trolej v Nuslich u divadla Na
FidlovaCce, coz je pomérné bézny problém, znamena odklon linek Cislo 7, 18 a 24 pfes
zastavku I.P. Pavlova. VSechny zminéné linky maiji ve $picce rovnéz interval 8 minut, takze
profilem by za hodinu mélo projet 70 souprav v jednom sméru, coz je 134,5 %
propustnosti. Diky tomu se tvofi kolony tramvaji a vznikaji nepravidelnosti v provozu vSech
linek v oblasti. A to i téch, které s usekem, v némz je pferuden provoz, nemaji nic

spole¢ného.

Pro srovnani jesté dodavam, Ze staci obdobny odklon linky &islo 9 (interval ve 3pi¢ce 4
minuty) z prostoru kfizovatky Bolzanova a kapacita tramvajové trati v Je€né ulice je opét

prekroCena. Tentokrat na 119 %.

Co tedy z predchozich odstavcl plyne? Pocet osob odvezenych tramvajemi v Je¢né ulici je
obrovsky, poptavka po pfemisténi v tomto sméru je tudiz znaéna. Vice linek v Useku ale
neni mozné nabidnout. Ani intervaly linek stavajicich neni mozné zkratit, protoze by to
mélo znacny vliv na plynulost provozu na magistrale. Kde tedy hledat feSeni? Prvnim je
samoziejmé zruSeni, nebo drastické omezeni, provozu na tomto pratahu centrem (jiz
zminéna humanizace magistraly). Problém ovSem tkvi v tom, Ze ani pfi existenci bézné
obousmérné komunikace nebudou moci tramvaje projizdét naméstim |.P. Pavlova v o moc

vétsi frekvenci spojll (dusledek nartstu poctu levych odboceni na namésti).

Pomérné jednoduché feSeni tak opravdu spocliva ve variantnim Kkolejovém spojeni,
napriklad pravé pres Vaclavské nameésti, které ¢ast linek (jednu az dvé) z Jecné ulice
odebere, pfevezme c&ast pfepravnich proudd a spolu s JeCnou pak dokaze I|épe
absorbovat pfipadné odklony, které se dispeCerim jist€ podafi |épe rozprostfit na sit.
Zaroven zvysi nasledné intervaly na navazujicich tratich, odstupy tramvajovych viakd a

zlepSi plynulost provozu. A to bez vlivu na plynulost AD, ktera sice do centra nepatfi, ale
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pokud v ném uz je, je tfeba jeji pohyb vzhledem ke zvySenym emisim z kongesci do jisté

miry preferovat.

3.3 Jizdni doby mezi zastavkami (stanicemi) MHD v centru Prahy k 18.4. 2003

Jiz v predchozim textu, ktery se zabyval pfi¢inami koncentrace pfepravnich proudl do
uzkych koridortu jsem zminil nékteré argumenty, které problematizuji dopravni obsluznost
centra Prahy a zejména okoli Vaclavského namésti. Ke stanoveni a vypoctu izochron
dostupnosti stanic metra a tramvajovych zastavek, a také ke konstrukci izochron, jez popisi
nékteré zminéné prepravni vazby mezi skuteCnym centrem a jeho nejblizSim okolim, je
jesté tfeba uvést jizdni doby mezi zastavkami (stanicemi) MHD v centru Prahy. Jizdni doby
na linkach metra spole¢né s ¢asy pobytu ve stanicich jsou pfehledné uvedeny v tabulce 5,
jizdni doby povrchové MHD v tabulce 6 a také v priloze 2.

Tabulka 5
Jizdni doby mezi stanicemi na linkach prazského metra v centru Prahy k 18.4. 2003

jizdni | jizdni | jizdni | jizdni pobyt ve
usek mezi stanicemi trasa doba | doba | doba | doba stanicich
metra TA.M ZP!ET TAM | ZPET 1.+2. [s]
[min] | [min] [s] [s]
Malostranska - Staroméstska A 1:05" | 1:05" 65 65 20+ 20
Staroméstska - Mustek A A 1:05" | 1:05" 65 65 20 + 30
Muistek A - Muzeum A A 1:05" | 1:00" 65 60 30+ 30
Muzeum A - Namésti Miru A 1:15" | 1:15" 75 75 30+ 20
Nameésti Miru - Jifiho z Podébrad A 1:15" | 1:10" 75 70 20+ 20
Jifiho z Podébrad - Flora A 1:20" | 1:10" 80 70 20 +20
Andél - Karlovo namésti B 1:30" | 1:30" 90 90 30 +20
Karlovo nameésti - Narodni tfida B 1:00" | 1:00" 60 60 20 + 20
Narodni tfida - Mlstek B B 0:50" | 0:50" 50 50 20+ 30
Mustek B - Namésti Republiky B 1:10" | 1:10" 70 70 30+20
Namésti Republiky - Florenc B B 0:55" | 0:55" 55 55 20+ 30
Florenc B - Kfizikova B 1:20" | 1:20" 80 80 30+20
Vltavska - Florenc C C 1:40" | 1:35" 100 95 30+ 30
Florenc C - Hlavni nadrazi C 1:15" | 1:20" 75 80 30+ 20
Hlavni nadrazi - Muzeum C C 0:50" | 0:50" 50 50 20 + 30
Muzeum C - I.P. Pavlova C 1:10" | 1:10" 70 70 30 + 30
I.P. Pavlova - VySehrad C 1:35" | 1:45" 95 105 30 + 20
Tabulka 6
Jizdni doby mezi zastavkami povrchové dopravy v centru Prahy k 18.4. 2003
jizdni | jizdni | jizdni | jizdni
druh doba | doba | doba | doba
usek mezi zastavkami MHD TAM | ZPET | TAM | ZPET
[min] | [min] | [s] [s]
Ruska - Jana Masaryka tramvaj | 2:00" X 120 X
Jana Masaryka - Krymska tramvaj | 1:00" X 60 X
Jana Masaryka - Namésti Miru tramvaj | 2:00" | 2:00" 120 120
Sumavska - Namésti Miru tramvaj | 2:00" | 2:00" 120 120
Namésti Miru - |.P. Pavlova tramvaj | 2:00" | 2:00" 120 120
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Tabulka 6 - pokracovani

Jizdni doby mezi zastavkami povrchové dopravy v centru Prahy k 18.4. 2003

jizdni | jizdni | jizdni | jizdni
druh doba | doba | doba | doba
usek mezi zastavkami MHD TAM | ZPET | TAM | ZPET
[min] | [min] [s] [s]
|.P. Pavlova - Muzeum /Skrétova ulice/ tramvaj | 2:00" | 2:00" 120 120
Muzeum /Skrétova ulice/ - ltalska tramvaj | 2:00" | 2:00" 120 120
Italska - Vinohradska trznice tramvaj | 1:00" | 2:00" 60 120
Vinohradska vodarna - Jifiho z Podébrad tramvaj | 2:00" | 2:00" 120 120
I.P. Pavlova /Bélehradska ul./ - Bruselska tramvaj | 2:00" | 2:00" 120 120
I.P. Pavlova /Jugoslavska ul./ - Bruselska tramvaj | 2:00" | 2:00" 120 120
Bruselské - Pod Karlovem tramvaj | 2:00" X 120 X
I.P. Pavlova - Stépanska tramvaj | 2:00" | 2:00" 120 120
Stépanska - Karlovo nam. /Jeéna ul./ tramvaj | 1:00" X 60 X
Karlovo nam. /Cerny pivovar/ - Stépanska tramvaj | 2:00" X 120 X
Karlovo nam. /Cerny pivovar/ - Moran tramvaj | 2:00" X 120 X
Karlovo nam. /Je¢na ul./ - Moran tramvaj | 2:00" X 120 X
Karlovo nam. /od Morané/ - Stépanska tramvaj | 2:00" X 120 X
Palackého nam. - Karlovo nam. /od Morané/ tramvaj | 2:00" X 120 X
Moran - Palackého nam. tramvaj | 1:00" X 60 X
Moran - Botanicka zahrada tramvaj | 1:00" X 60 X
Botanicka zahrada - Karlovo nam. /od Morané/ | tramvaj | 2:00" X 120 X
Palackého nam. - Palackého nam. /nabrezi/ tramvaj | 1:00" | 1:00" 60 60
Palackého ndm. - Zborovska tramvaj | 3:00" | 2:00" 180 120
Palackého nam. /nabfezi/ - Jiraskovo nam. tramvaj | 2:00" | 2:00" 120 120
Palackého nam. /nabrezi/ - Vyton tramvaj | 1:00" | 1:00" 60 60
Jirdskovo nam. - Myslikova tramvaj X 2:00" X 120
Jirdskovo nam. - Narodni divadlo /nabfezi/ tramvaj | 2:00" | 2:00" 120 120
Jiraskovo nam. - Narodni divadlo /Narodni ul./ tramvaj | 2:00" | 2:00" 120 120
Narodni div. /Narodni ul./ - Narodni div. /ndbfezi/ | tramvaj | 0:00" X 0 X
Narodni divadlo /Narodni ul./ - Ujezd tramvaj | 2:00" | 3:00" 120 180
Karlovy 14zné& - Narodni divadlo /Narodni ul./ tramvaj | 2:00" X 120 X
Staroméstska - Karlovy lazné tramvaj | 2:00" X 120 X
Narodni divadlo /nabfezi/ - Staroméstska tramvaj | 3:00" X 180 X
Staroméstska - Malostranska tramvaj | 3:00" | 2:00" 180 120
Staroméstska - Pravnicka fakulta tramvaj | 2:00" | 2:00" 120 120
Narodni divadlo /Narodni ul./ - Narodni tfida tramvaj | 2:00" | 2:00" 120 120
Narodni tfida - Myslikova tramvaj | 2:00" | 2:00" 120 120
Narodni tfida - Lazarska tramvaj | 1:00" | 1:00" 60 60
Narodni tfida - Karlovo nam. /Cerny pivovar/ tramvaj | 2:00" X 120 X
Karlovo nam. /Je¢na ul./ - Narodni tfida tramvaj | 3:00" X 180 X
Karlovo nam. /od Morané/ - Narodni tfida tramvaj | 3:00" X 180 X
Karlovo nam. /od Morané/ - Lazarska tramvaj | 2:00" X 120 X
Myslikova - Lazarska tramvaj | 1:00" | 1:00" 60 60
Lazarska - Vodickova tramvaj | 1:00" | 1:00" 60 60
Vodi¢kova - Vaclavské nam. tramvaj | 1:00" | 1:00" 60 60
Véclavské nam. - JindfiSska tramvaj | 2:00" | 2:00" 120 120
Jindfidska - Hlavni nadrazi tramvaj | 2:00" | 2:00" 120 120
Hlavni nadrazi - Husinecka tramvaj | 2:00" | 3:00" 120 180
Husinecka - Lipanska tramvaj | 2:00" | 2:00" 120 120
Hlavni nadraZzi - Masarykovo nadrazi tramvaj | 2:00" | 2:00" 120 120
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Tabulka 6 - pokracovani
Jizdni doby mezi zastavkami povrchové dopravy v centru Prahy k 18.4. 2003

jizdni | jizdni | jizdni | jizdni
druh doba | doba | doba | doba
usek mezi zastavkami MHD TAM | ZPET | TAM | ZPET
[min] | [min] | [s] [s]
JindfiSska - Masarykovo nadrazi tramvaj | 2:00" | 2:00" 120 120
Jindfidska - Hlavni nadrazi tramvaj | 2:00" | 2:00" 120 120
Masarykovo nadrazi - Nam. Republiky tramvaj | 2:00" | 2:00" 120 120
Nameésti Republiky - Dlouha tfida tramvaj | 1:00" | 1:00" 60 60
Masarykovo nadrazi - Bila labut tramvaj | 2:00" | 2:00" 120 120
Nameésti Republiky - Bila labut’ tramvaj | 2:00" | 2:00" 120 120
Jirdskovo namésti - Karlovo namésti BUS 2:00" | 4:00" 120 240
Karlovo namésti - U nemocnice mBUS 1:00" | 3:00" 60 180
U nemocnice - Vétrov mBUS 2:00" | 1:00" 120 60
Vétrov - Apolinafska mBUS 1:00" | 1:00" 60 60
Apolinarska - Katefinska mBUS 2:00" X 120 X
Katefinska - I.P. Pavlova mBUS 3:00" X 180 X
|.P. Pavlova - Détska nemocnice Karlov mBUS 1:00" X 60 X
Détska nemocnice Karlov - Apolinafska mBUS 1:00" X 60 X
Staroméstska - Pravnicka fakulta BUS 2:00" | 2:00" 120 120
Slovinska - Namésti Miru BUS 5:00" | 4:00" | 300 240
Namésti Miru - Rimska BUS 2:00" | 2:00" 120 120
Rimska - Na Smetance BUS 2:00" | 1:00" 120 60
Na Smetance - Nam. W. Churchilla BUS 3:00" | 3:00" 180 180
Nam. Winstona Churchilla - Florenc BUS 5:00" | 6:00" | 300 360

3.4 Casy vstupu a vystupu ze stanic metra v centru Prahy a izochrony dostupnosti

Ke zjisténi izochron dostupnosti stanic metra v centru Prahy je tfeba mit informace o
Casech vstupu a vystupu ze stanic metra na povrch. Tyto informace sice obsahuje
Prizkum metra 2000, ktery jsem mél pfi pfipravé prace k dispozici, ale tyto udaje jsou
povétsSinou nepfesné, coz je zpusobeno predevsim Castymi vyménami eskalatorl v téchto
stanicich a z toho vyplyvajici zménou rychlosti pohybu jednotlivych eskalatorovych pasu.
Doby vstupu a vystupu ze stanic metra v centru Prahy jsem si tak pro ucely této prace zjistil
vlastnim, tfikrat upfesnénym, prlizkumem sam. Bé&hem zjistovani jsem pouzil mirné
odliSnou metodiku od obvyklého postupu. V prostoru nastupisté stanice metra jsem zacal
Cas vystupu méfit nikoli v pfesném stfedu nastupisté, ale ve stfedu nastupisté v misté, kde
jiz mlze cestujici nastoupit do vlakili metra na obou stranach. Po eskalatorech jsem pfi
cesté nahoru ani dolu nesel ani nebéhal, ve vestibulech a na nastupistich jsem se snazil
pohybovat rychlosti 1,25 m/s (4,5 km/h) a k vystupu na povrch jsem si vybral vzdy vystup,
ktery je pro stanici charakteristicky, ¢i ma vazbu na zastavky povrchové dopravy.
Podotykam, Ze €asy vstupu do stanic metra mohou byt kratsi cca o 1/4 ve chvili, kdy pfi

cesté na eskalatorech jdeme. Doba jizdy na samotném eskalatoru se v této situaci snizi
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¢asuU vstupl a vystupU ze stanic a z nich vyplyvajicich izochron neuvazuji. Konstrukce
izochron vychazi z ¢asu vstupu do stanic metra, které se od €¢asu vystupu mirné (v rozmezi
od 0 do 15 sekund) lisi.

Vysledky jsou pfehledné& zpracovany v tabulce 7, kde jsou rovnéz vypocteny izochrony
dostupnosti. Zvoleny Casovy udaj 3,5 minuty vychazi z pozadavku na zlepSeni kvality
obsluhy centra mésta hromadnou dopravou stanoveném v Zasadach dopravni politiky hl.
m. Prahy, ¢asovy udaj 5 minut je pak obvyklou izochronou dostupnosti. V obou pfipadech
je uvazovana rychlost chuze 1,25 m/s (4,5 km/h). Izochrony dostupnosti stanic metra I;5 a
Is jsou graficky zpracovany v priloze 3, izochrony dostupnosti I35 a |s k zastavkam
povrchovych linek MHD v centru Prahy obsahuje pfiloha 4 a souhrnné izochrony pro
veskerou MHD v centru mésta jsou znazornény v priloze 5. Pro vSechny zastavky
povrchové MHD jsou konstruovany izochrony opét pro 3,5 a 5 minut, tj. pfi rychlosti 1,25

m/s (4,5 km/h), z €ehoz vyplyva polomér obou kruznic 262,5 metrd a 375 metra.

Z grafické prezentace vysledkl v pfilohach 3 az 5 je jednoznacné patrné, které oblasti
centra nejsou vubec nebo dostateCné dopravné obslouzené. Prestoze jsem pfi pfipravé
prace zvolil konstrukci "pfiznivéjSich" kruhovych izochron namisto mnohouhelnikovych,
které stanovuji dostupnost dle uliéni sité, je vysledek znacné negativni. Izochrony
dostupnosti 3,5 minuty od nastupist stanic metra se na zakladé vysledkl prace ukazuji pro
dopravni obsluhu jako naprosto bezvyznamné, nebot’ u vétsiny stanic metra v centru Prahy
dosahuji méné nez 100 metrl od vstupu pod povrch. Situace je v tomto sméru lepsi na
useku hloubené (CasteCné mélce razené) Casti trasy C prazského metra. lIzochrony 3,5
minuty od nastupisté se tak u stanic |.P. Pavlova, Muzeum C, Hlavni nadrazi a Florenc C
pohybuji v rozmezi od 168 do 218 metru. Naopak u vystupu ze stanice Namésti Miru
(hloubka 52 metrt pod terénem) izochronu 3,5 minuty neni mozné sestrojit, nebot’ pfesné
po tomto Casovém obdobi se cestujici dostane z povrchu na nastupisté. Pravé z tohoto
ddvodu je zfejmé, ze prestup mezi trasou metra A a tramvajovou dopravou smérem do
VrSovic, ktery nyni k funkci stanice neodmyslitelné patfi, je v prostoru Namésti Miru

naprosto nevhodny.

Izochrony 3,5 minuty od zastavek povrchové dopravy v centru mésta jiz nabizeji
dostate¢nou ploSnou obsluhu oblasti centra Prahy, ovSem s nékolika vyjimkami. Zatimco
pro oblast toku Vitavy mezi Karlovym a Jiraskovym mostem, prostor Grébovky, Cast
Riegrovych sadu a kolejisté Hlavniho nadrazi je vzdalenost zastavek MHD vétsi nez 3,5
minuty chize pochopitelna, v samotném centru mésta se s ni Ize smifit jen tézko. Pfitom
pravé v oblasti Havelského Mésta Ize zaméfit plochu cca o velikosti 410 000 m* (0,41 km?,
41 ha) a obvodu 3,2 km, ktera je mimo tfiaptlminutovou dostupnost ke stanicim metra i k

zastavkam povrchové MHD (pfilohy 4 a 5).
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Izochrony do 3,5 minut od zastavek a stanic jsou ovSem pro hodnoceni stavu dopravni
obsluhy pomérné pfisné, a proto je situace v centru v pfilohach 3 az 5 posouzena i na

zakladé konstrukci obvyklych pétiminutovych izochron.

Tyto izochrony uz pfedevSim zasluhou povrchové dopravy pokryji dostateCné celé SirSi
centrum Prahy, do oblasti Havelského Mésta a stfedu Starého Mésta ovSem opét
nezasahuiji, a to ani diky podstatné rozsifenym plocham obslouzenym diky stanicim metra.
Pfi konstrukci izochron Isnn zde vychazi neobslouZzena plocha o rozloze cca 135 000 m?
(0,135 km?, 13,5 ha) a obvodu 1,750 km.

V prilohach jsem zamérné nekonstruoval izochrony desetiminutové, pfi nichZ je obsluha
centra jiz relativné dostate¢na. Cilem prizkumu totiz neni ukazat absolutni neobslouzenost
centra platnou napfiklad pro cesty metrem z okraje Prahy do této oblasti, nybrz nastinit
problémy, které maiji cestujici pfi pohybu po samotném centru. A tak zatimco pfi cesté z
okraje Prahy do centra je desetiminutova vzdalenost k zastavkam MHD pro cestujiciho
pfijatelna, pfi cesté, jez ma v centru zdroj i cil, jsou desetiminutové izochrony naprosto
nevyznamné, protoze se pfi konstrukci v misté zdroje i cile pfepravy jiz pfekryvaji. Pro
obyvatele centra se tak vzhledem k popsané situaci jako nejvhodné&jsi nabizi pé&Si spojeni
bez zapojeni prostifedkd MHD. Tento fakt je mozné dokladovat v pfiloze 13, ktera ilustruje
desetiminutovou péSi dostupnost od Stavovského divadla. Jde o prostou kruznici
vzdalenosti, kterou je mozné za deset minut rychlosti 1,25 m/s ujit. Za hranu této kruznice
je totiz mozné se v desetiminutovém limitu vyvézt pouze za pouziti linky metra A s

vystupem ve stanici Muzeum.

3.5 Doby prepravy mezi stanicemi metra v centru Prahy

sméru povrchové MHD vyuzit k pfepravé metro na blizkou vzdalenost (cca od 500 do 1500
metrd) jsem tabulkové zpracoval také trojici moznosti prepravy podzemni drahou. A to
pfepravu mezi vedlejSimi stanicemi metra, pfepravu na vzdalenost dvou stanic metra a
prepravu na vzdalenost dvou stanic metra s pfestupem ve stanicich Mastek a Muzeum. V
tabulkach 8 az 16 nejprve z udaju ziskanych v predchozi podkapitole urcuji doby prepravy
v obou smérech (z povrchu na povrch), dale tyto Udaje srovnavam s dobou pésiho spojeni
rychlosti 1,25 m/s (4,5 km/h), uvadim poéty pfepravenych osob na danych uUsecich
podzemni drahy dle Prizkumu metra z roku 2000 a predevSim se pokouSim procentnimi
podily charakterizovat pribéh zvolenych cest. A to zpusobem, ktery urCuje kolik procent
Casu z cesty zabere vstup a vystup z metra, ¢ekani na vlak metra (pouzivdm vzdy hodnotu
90 s, cozZ je cca polovina Spi¢kového intervalu na trasach metra v centru), pfipadny pfestup

a nakonec samotna jizda soupravou metra.
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Tabulka 16

Pocet cest na vzdalenost dvou stanic metra s pfestupem v centru Prahy (5 - 21 hod)

vr‘:zg?"é ?,?gi :)5o§$th%e;; cesta metrem [min] doggéﬁ(‘;ﬂy

stanice 1 - stanice 2 trasy ) : v=4,5 km/h
[m] tam | zpét tam zpét [min]
Nam. Republiky - Muzeum 1190 165 135 12:10" 12:00" 15:52"
Narodni tfida - Muzeum 940 50 68 12:20" 12:05" 12:32"
Mustek - I.P. Pavlova 1270 383 250 11:20" 11:10" 16:56"
Mustek - Hlavni nadrazi 1190 247 260 9:45" 9:35" 15:52"
Staroméstska - Nam. Republiky 1000 132 105 11:25" 11:30" 13:20"
Nameésti Miru - Hlavni nadrazi 1320 155 201 11:00" 11:00" 17:36"

celkem 2151 cest

3.5.1 Doby prepravy mezi vedlejSimi stanicemi metra v centru Prahy

Cesty mezi sousednimi stanicemi metra v centru Prahy jsou obecné povazovany za
nevyhodné, a proto ne pfili§ vyuzivané. Pfesto jsou dle mého nazoru ob¢as pro zakladni
dopravni obsluhu centra Prahy nutné, a proto je jejich posouzeni uvedeno v tabulkach 8
az 10. Zakladnim rysem této pfepravy na kratkou vzdalenost je pomér cesty metrem k
potencialni pésSi cesté, ktery se v priméru pohybuje na hranici 70 % (71,19 %). To
znamena, ze je-li mozné se mezi dvojici stanic metra pfemistit pésky cca za 10 minut, tak s
vyuzitim podzemni drahy trva stejna cesta cca 7 minut. Ma to oviéem jesté jeden hacek.
Pokud se misto zdroje i cile nasi cesty vzdaluje od vstupl do metra na vzdalenost delSi
nez dvé minuty, posouva se pomér délky chliize k cesté metrem vyrazné v neprospéch
podzemni drahy, a to az nékam k rozmezi 80 a 90 % trvani cesty metrem k cesté pési (ta

se rovna 100 %).

Tento fakt Ize ilustrovat napfiklad okamZikem, kdy stojime 3 minuty od vstupu do stanice
metra Mlstek A. Chceme-li cestovat smé&rem k budové Ceského rozhlasu na Vinohradské
tfidé, mame dvé moznosti. P&Si cesta k Narodnimu muzeu trva ze zvoleného mista 14
minut a 10 sekund a k cili cesty zbyva jes$té nejméné dalSich pét minut chize (celkova
doba cesty €ini 19:10"). PFfi volbé metra ovSem pfili§ mnoho €asu neuspofime. Za
osmikorunovou jizdenku budeme u Muzea za 10 minut a 45 sekund, pét minut pujdeme k
budové rozhlasu a ve vysledku ziskame 3 minuty a 25 sekund ¢asu (vysledna doba cesty
¢ini 15:45"). Za tyhle tfi a pul minuty ovSem vétSina lidi neni ochotna platit jizdné a jde

radéji péSky. Podil cesty metrem k pé&si cesté je totiz v tomto pfipadé uz 82,17 %.

Vysledky uvedené v tabulce 9 ukazuji jeSté na jeden zavazny problém, totiz na samotny
pribéh zminénych cest mezi vedlejSimi stanicemi metra. Jde o to, kolik ¢asu pfi tomto
druhu pfepravy cestujici stravi, a jak pro ného je tato cesta pfijemna. Tyto udaje pro
jednotlivé mezistani¢ni Useky nabizi zminéna tabulka, primérné hodnoty pak vypadaiji

takto. Samotna jizda vlakem metra zabere jen 17,47 % cesty (obvykle jde o 50 az 80
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sekund), ¢ekani na vlak metra zaujima 22,96 % doby pfepravy (zde je pevné stanovena
polovi¢ni doba &ekani na vlak ve Spicce, tj. 90 sekund) a doba vstupu do metra a nasledné
i vystupu z ného Cini 59,57 % (byva to v rozmezi od 4 do 6 minut). Témé&f celd doba
pfepravy je tak neproduktivnim ¢asem (77,04 %). Cestujici nema pfilezitost si cokoliv
nakoupit, néco si preCist (az na 90 sekund &ekani na nastupisti), odpocinout si. Vétsinu
Casu jde po schodech do vestibulu, tlagi se na eskalatorech, poté nastoupi do v odpoledni
SpiCce obvykle plné soupravy metra, po chvilce znovu vystupuje, znovu se ocita na pinych

eskalatorech a vzapéti po schodech vychazi na povrch.

VySe popsany prubéh cesty je vyrazné rozdilny od cest povrchovou dopravou na kratSich
usecich v ramci centra mésta. Tento rozpor si mizeme ilustrovat napfiklad na cesté
tramvaji z Narodni tfidy do zastavky |.P. Pavlova. Shodou okolnosti je doba ¢ekani na
jednu ze tfi tramvajovych linek (Cislo 6, 22 a 23) jedoucich timto smérem také rovna jedné
a pul minuté (polovina nasledného intervalu téchto tfi linek), doba jizdy pak ¢ini 6 minut. Z
toho vyplyvaji jen dva procentni udaje. 80 % doby cesty trva jizda tramvaji a 20 % zabere
¢ekani. Pokud je dobfe nastavené prolozeni spoju a soupravy nejsou preplnéné (jak tomu
bohuzel v tomto Useku zatim byva), ma cestujici cely ¢as cesty pro sebe. Muze si Cist, Ci
sledovat déni na ulicich (nové obchody, okolni dopravu, jiné aktivity, zeleri a podobné), coz
pusobi pozitivné na psychiku. Pfed nastupem do tramvaje navic ma moznost si cokoli

nakoupit v obchldcich, jejichz existenci blizké umisténi tramvajové zastavky podporuije.

Jesté se ale vratme k pfedchozi Uvaze o cestach mezi vedlejSimi stanicemi metra. Pfes
vySe popsané nevyhody takového spojeni jezdi kazdy pracovni den timto zplsobem v
centru Prahy celkem 22 554 cestujicich, coz jisté neni malé €islo. Pro objektivni pohled je
zde ovSem nutné odecCist pocty lidi, ktefi se pfepravuji mezi stanicemi I.P. Pavlova a
VySehrad. Vzdalenost téchto stanic je vy$Si nez 1 200 metrd, a proto je zde pfeprava
metrem maximalné vyhodna. Nevyhodné se tedy mezi vedlejSimi stanicemi metra v centru

Prahy pfepravuje denné celkem 18 757 cestujicich.
3.5.2 Doby prepravy na vzdalenost dvou stanic metra v centru Prahy

ZpUsob prepravy na vzdalenost dvou stanic metra je v centru Prahy jiz vyhodnéjsi, pfesto
vysledky uvedené v tabulkach 11 az 13 také naznacduji, Zze ne zcela idealni. Zakladni
ukazatel podilu cesty metrem k cesté péSi se pohybuje na hranici 50 % (48,94 %). Obvykla
pési cesta trva od 15 do 20 minut, odpovidajici délka cesty podzemni drahou mezi stejnymi
cili je 7 az 10 minut. To vSe plati pro vzdalenosti stanic metra od kilometru do 1500 metru.
V prfipadé, Ze je cestujici opét vzdalen od vstupu do metra vice nez dvé minuty chlize,
roste podil cesty metrem k pé&8imu pfemisténi do rozmezi 65 a 70 %, tedy na hranici, jeZ je

rozhodujici pro volbu druhu pfepravy. Napfiklad spojeni stanic Karlova nameésti a Mustku
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na lince B je jiz ilustraci vazby, na niz cestujici voli jiz spiSe pé&Si cestu. A to pfedevSim ve
chvili, kdy se naléza napfiklad v prostoru nemocni¢niho komplexu na Karlové namésti, &i v
blizkosti kfizovatky Lipové a Stépanské ulice. Alternativou k pési cesté pak navic neni
spojeni metrem, nybrz vyhodnéjsi pouziti tramvajovych linek jezdicich z Karlova namésti
do stfedu Vaclavského namésti (Cisla 3, 14 a 24) a do zastavky Narodni tfida (Cisla 6, 18,
22 a 23).

Jako v pfedchozi podkapitole posudme nyni samotny pribéh cest metrem na vzdalenost
dvou stanic, ktery obsahuje tabulka 12. Je zde patrny urcity posun procentnich podild, a to
predevSim mezi dobou €ekani na vlak ve Spi¢ce a dobou jizdy mezi stanicemi. Samotna
jizda vlakem metra zabere nyni jiz 30,38 % cesty (obvykle jde pfi zapoc&teni doby pobytu v
prostfedni stanici cesty o 130 az 170 sekund), ¢ekani na vlak metra zaujima pouze 18,23
% doby pFepravy (zde je opét pevné stanovena poloviéni doba Eekani na vlak ve Spicce, {j.
90 sekund) a doba vstupu do metra a nasledné i vystupu z ného se pfili§ nezménila, Cini
51,39 % (v tomto pfipadé jde o rozmezi od 4 do 6 minut). Téméf celd doba pfepravy je
tedy znovu neproduktivnim ¢asem (81,77 %), a tak uvaha z pfedchoziho textu neztraci nic
na své platnosti ani zde. Naopak. Cestujicimi nevyuZitelny ¢as v dobé& odpoledni pfepravni

Spicky, pro kterou jsou vypocty v tabulkach provadény, jesté o cca 5 % nardsta.

3.5.2 Doby piepravy na vzdalenost dvou stanic metra v centru Prahy s pfestupem

Poslednim pfipadem, ktery jsem provéfil v tabulkach 14 az 16, jsou cesty na vzdalenost
dvou stanic metra, pfi nichZ je nutné v prostfedni stanici pfestupovat. Opét nejde o cesty
bezvyznamné. Spojeni Mustek - I.P. Pavlova, Namésti Republiky - Muzeum a néktera dalsi
jsou dulezitymi pfepravnimi vazbami. Vyuzit pfi nich sluzby podzemni drahy ovS§em neni
efektivni, coz dokladuje velmi nizky pocet osob, které této pfepravy v centru vyuzivaiji.
Bé&hem jednoho pracovniho dne (5 - 21 hod) bylo v Prizkumu metra 2000 zaznamenano
na Sesti mnou vybranych vazbach v oblasti Vaclavského namésti pouze 2151 cest timto

zpusobem.

Velkou roli pfi volbé druhu dopravy zde opét hraje podil délky cesty metrem k délce chize
k vybranému cili. Pokud jsme si v pfedchozi podkapitole stanovili hranici rozhodnuti na
urover od 60 % do 70 %, pak se v tomto pfipadé pohybuje podil cesty metrem k péSi cesté
nad touto hranici (75,27 %) a pfi absenci vhodného spojeni povrchovou dopravou tedy
cestujici opét voli chlizi. Jeji délka ovsem v tomto pfipadé neni zanedbatelna, jelikoz se

pohybuje v rozmezi od 13 do 17 minut. Cesta podzemni drahou pak trva od 9 do 12 minut.

Zminénou volbu opét ovliviiuje i pribéh prepravy metrem. Jizda vlakem metra zabere nyni
18,77 % cesty (Casové to odpovida dvéma az tfem minutam), Cekani na viak metra &ini

26,96 % doby prepravy (dvojnasobna doba ¢ekani ve stanici vychozi a pfestupni, tj. 180
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sekund), doba vstupu do metra a nasledné i vystupu z ného je nyni vycislena na 38,14 %
(4 az 6 minut) a €as straveny v pfestupnich prostorach prostfedni stanice zaujima 16,33 %
cesty (v tomto pfipadé jde o cca 2 minuty). Pfestoze ma cestujici nyni diky narlistu doby
Cekani celkem 3 minuty (27 %) na odpoc€inek a &teni novin, neni tato doba vyuZitelna

uplné, nebot je rozdélena na dvé pfiblizné stejné ¢asti.

3.6 Porovnani obratli ve stanicich metra Mistek a Muzeum ve vazbé na cesty po

trase C prazského metra

Velmi zajimava cisla o dopravnim obslouzeni prostoru Starého Mésta Ize ziskat i
porovnanim celkovych obratd cestujicich ve stanicich metra Mastek A a Muzeum C s
poctem cest, které byly zjisStény v Prizkumu metra 2000 od 5 do 21 hodin ve stejnych

stanicich, ale jejichz zdroj €i cil je v nékteré stanici na jizni vétvi trasy C.

Tabulka 17
Pocty pfepravenych osob mezi stanicemi metra Mustek a Muzeum a jizni vétvi trasy C
] ] pocet cest ] . pocet cest
stanice 1 stanice2 | [5.21 hod]| stanice1 stanice 2 [5 - 21 hod]

Mastek A - |I.P. Pavlova 369 Muzeum C - |I.P. Pavlova 1176
Mustek A - |VySehrad 172 Muzeum C - |VySehrad 801
Mastek A - | Prazského 245 Muzeum C - |Prazského 950
Mastek A - | Pankrac 273 Muzeum C - |Pankrac 1272
Mastek A - | Budéjovicka 579 Muzeum C - |Budé&jovicka 2072
Mastek A - | Kacerov 559 Muzeum C - |Kacerov 2373
Mustek A - |Roztyly 173 Muzeum C - |Roztyly 614
Mastek A - | Chodov 288 Muzeum C - |Chodov 1343
Mustek A - | Opatov 274 Muzeum C - |Opatov 1119
Mustek A - | Haje 410 Muzeum C - |Haje 1684

celkem cest: 3342 celkem cest: 13404
|.P. Pavlova - Mastek A 240 |.P. Pavlova - Muzeum C 982
Vysehrad - Mustek A 214 VysSehrad - Muzeum C 894
Prazského - Mastek A 308 Prazského - Muzeum C 1073
Pankrac - Mlstek A 275 Pankrac - Muzeum C 1112
Budéjovicka - Mastek A 681 Budéjovicka - Muzeum C 2067
Kacerov - Mlstek A 644 Kacerov - Muzeum C 2497
Roztyly - Mustek A 224 Roztyly - Muzeum C 871
Chodov - Mlstek A 285 Chodov - Muzeum C 1126
Opatov - Mustek A 328 Opatov - Muzeum C 1243
Haje - Mastek A 605 Haje - Muzeum C 1605

celkem cest: 3804 celkem cest: 13470

Stanici Mustek A projde denné 91 310 cestujicich (45 782 nastupuje, 45 528 vystupuje,
prestupy nejsou zapocitany). Ve stanici Muzeum C denné nastoupi 22 925 cestujicich,
vystoupi jich 24 009 a celkem tedy prostory stanice projde 46 936 lidi (opét pocitano bez
prestupujicich). Pokud pocet odbavenych cestujicich ve stanici Mustek polozime jako

zakladnu rovnou 100 %, pak u Muzea je odbaveno pouze 51,4 % cestujicich z tohoto
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pocCtu. To je pochopitelné zjisténi, nebot’ stanice Mulstek je v bliz§im kontaktu s hustSi

zastavbou a z toho vyplyvaji i vétsi pocéty obyvatel a pracovnich pfilezitosti v okoli.

Vezmeme-li ale v Uvahu cesty pouze mezi t€émito dvéma stanicemi a jizni vétvi trasy C
prazského metra, dostaneme vyrazné opacny pomér odbavenych cestujicich, ktery
znazornuje tabulka 17. Na Muastku A je ve vztahu k této Casti sité podzemni drahy
odbaveno 7146 osob, ve stanici Muzeum C pak 26 874 cestujicich. Podil odbavenych osob
se zde razem otaci a ve stanici Mistek A je odbaveno pouze 26,6 % cestujicich oproti 100

% na Muzeu C.

Tato Cisla dokazuji, ze stanice metra Muzeum C slouzi ve znacné mife také k obsluze
prostord P&si zény, Havelského i Starého Mésta, nebot' cestujicim se po pfijezdu do této
stanice jiz nevyplati pfestupovat na trasu A a cestovat na Mlstek. To je zavazny fakt,
protoze tato mista jsou nejen mimo mnou posuzované 3,5 a 5 minutové izochrony od
stanice Muzeum, ale dokonce i mimo velmi rozsahlé (s polomérem 750 metrd) izochrony
desetiminutové. Takové kazdodenni pési cesty uz pak nemaji s kvalitni dopravni obsluhou

mnoho spole&ného, zvlasté za chladu, desté ¢i velkého horka.

Kazdy pracovni den je tak navic prostor postrannich chodnikl na Vaclavském namésti
zatizen v kazdém sméru cca 10 tisici cestami, které zde nejsou v této mife nutné. Pokud
by totiz existovalo vhodné spojeni povrchovou dopravou, paralelni k pfetizené trati v Jeéné
ulici, ¢ast tohoto pésiho proudu (cca 1/3) by pfevzalo a péSi prostory na Vaclavském

nameésti by zustaly pro ostatni chodce volngjsi a pro jejich pohyb pFijemné;si.

3.7 Desetiminutové izochrony dostupnosti z vybranych tramvajovych zastavek do

centra mésta

Pfi zkoumani kvality dopravniho systému v centru Prahy a v jeho bezprostfednim okoli je
nutné se zaméfit i na izochrony dostupnosti ve chvili, kdy jiz cestujici do dopravniho
prostfedku MHD, v nasem pfipadé pfedevSim tramvaje, nastoupi. Od té chvile je mozné
méfit ¢as (napfiklad v této praci zvolenych 10 minut) a posuzovat vzdalenost, kterou v
dopravnim prostfedku a po vystupu z ného cestujici urazi. Graficky zpusob prezentace
vysledku takového postupu, ktery je v této praci pouzit, vychazi z pfiloh |. etapy materialu
Hodnoceni obsluhy centra hlavniho mésta hromadnou dopravou (1997) a postupd, které ve
zminéné praci aplikovali zpracovatelé z Ateliéru DUA a firmy ILF-CE. Volba konkrétnich
zastavek, rozsahu izochron dostupnosti i tabulkové zpracovani dat jsou ovéem pro ucely

tohoto textu zpracovany odliSné.

Pro stanoveni desetiminutovych izochron dostupnosti po nastupu do tramvaje sméfujici do
okoli Vaclavského namésti jsem si vybral osm zastavek v takzvaném SirSim centru Prahy.

Vybér zastavek Vyton, Ujezd, Strossmayerovo namésti, Namésti Republiky, Vinohradska
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trznice, Jana Masaryka a Bruselska nebyl nahodny. Pravé cesty z téchto bodl nejlépe
ilustruji problémy, které ma dnes cestujici pfi pohybu po centru Prahy. Jde o mista
vzdalena od stanic metra, nebo o lokality, z nichz je cesta metrem vzhledem k hloubce
vestibull zdlouhava nebo smérové nevyhodna. Pravé z téchto divodu jsem naopak z
posouzeni zastavek na siti tramvajové dopravy vynechal oblast Andéla, Malostranské a
Florence, tedy mista, kde tramvajovou dopravu na dostateéné kvalitni urovni doplfiuje
metro linek A a B. Vysledky posouzeni sou¢asného stavu jsou znazornény v prilohach 6
az 12. V priloze 13 je pak uplatnén opacny pfistup, cestujici zahajuje svou cestu v
prostoru Stavovského divadla a vypocty stanovuji, kam a za vyuziti jakého druhu dopravy

se muze do deseti minut pfepravit.

Obsluha centra ze zastavky Vyton (pfriloha 6) je na pomérné vysoké urovni a do 10 minut
je mozné se dostat v optimalni situaci, kdy tramvajové linky jsou schopny dodrzZovat
stanovené jizdni doby, pomérné daleko. Do 10 minut mize cestujici vystupovat nejen v
zastavce Klamovka, ale také v centru u Pravnické fakulty, v JindfiSské ulici, na namésti
Miru a na Arbesové namésti. Mimo pfepravni Spicku jde o €iselné hodnoty dosaZitelné,
béhem dopolednich a odpolednich hodin pracovnich dnG se pak jiz tato teoreticka
izochrona o cca 2 minuty (100 - 150 metrd) zmensuje. Divodem jsou kongesce AD na
Smetanové nabfezi (linka Cislo 17) a zdrzeni tramvajovych vlakd na kfizovatkach Karlovo

nameésti a |.P. Pavlova (linky Cislo 3 a 16).

Ze zastavky Ujezd (pFiloha 7) se jiz cestujici za 10 minut pfili§ daleko nedostane. Pokud
Narodni divadlo ¢i Narodni tfida a zbytek své cesty do desetiminutového limitu dojit pésky.
| tak se totiZ dostane pfiblizné do mist, kam jej nejdale mohou zavézt tramvajové soupravy.
Nejvzdalen&j$imi body dostupnosti z Ujezda jsou =zastavka Stépanska s jejim
bezprostfednim okolim a zastavky Staroméstska a JindfiSska v okamziku vystupu. Pokud
jde o prostor Havelského Mésta (okoli Stavovského divadla), je kvili odklonu tramvajové
trati z Narodni do Spalené ulice a nepfiméfené zdlouhavému pfestupu na metro ve stanici

Narodni tfida mozné se do deseti minut dostat maximalné do poloviny ulice 28. fijna.

Z prostoru zastavek na Strossmayerové namésti (priloha 8) je mozné se do 10 minut
dopravit s vyuzitim metra linky C az do odbavovaci budovy Ceskych drah nad stanici
Hlavni nadrazi. Pokud jde o tramvajovou dopravu, posouzeni dostupnosti ukazuje na
kvalitni a rychlé spojeni s vyuzitim linky Cislo 12, ktera je schopna za 10 minut diky své
trase vedouci kolem centra dovézt cestujiciho az na Malostranské namésti. Pfimé vazby
smérem k Vaclavskému namésti jiz nejsou tak vyhodné. Opét jde o problém odklonu
tramvajové trati na namésti Republiky smérem do ulice Na PofiCi a jeji vedeni okolo

Masarykova nadrazi. Poptavka po obsluze na obvodu centra nuti provozovatele opét
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zatézovat vy$si frekvenci tramvajovych spojl malé smérové oblouky na namésti Republiky
a vzapéti do HavliCkovy ulice, pfesto je mozné se do deseti minut ze Strossmayerova
namésti dostat pouze do prostoru zastavek JindfiSska a Hlavni nadrazi. Na P&Si z6né se

pak obyvatel €i navstévnik Prahy nedostane ani k ulici Nekazance.

Dostupnost od zastavky (stanice metra) Namésti Republiky (pFiloha 9) se koncentruje do
bezprostfedniho okoli tramvajovych trati. Jeji hranice je v Karliné v okoli zastavky Urxova,
na Zizkové v momenté vystupu v zastavce OlSanské namésti a v centru v okamziku
pfijezdu do zastavky Karlovo namésti. Oblast Starého a Havelského Mésta je dostupna
pouze bez vyuziti prostfedkd MHD. Metrem z namésti Republiky je mozné se dostat do
stanice Kfizikova a do jejiho okoli, ovSem tento prostor je zaroven pokryty vétsi izochronou
od tramvajové zastavky na Sokolovské ulici. V opacném sméru do centra je pfeprava
metrem dulezita pro vystup na Jungmannové nameésti a dochazkovou vzdalenost k hranici
Uhelného trhu, a také pro cestu do stanice Narodni tfida, respektive pouze do jejiho

povrchového vestibulu.

Od zastavky Vinohradska trznice (pfiloha 10) se cestujici za 10 minut nedostane ani do
stfedu Vaclavského namésti. V tomto misté totiz maze vyuzit pouze tangencialné vedenou
tramvajovou linku &islo 11, ktera neslouZi k pfimé obsluze centra mésta. NejzazSimi body
dostupnosti v tomto pfipadé jsou tak odbavovaci hala CD u stanice metra C Hlavni

nadrazi, tramvajova zastavka Pod Karlovem a okoli namésti |.P. Pavlova.

Z prostoru zastavky Jana Masaryka (priloha 11) Ize cestovat 10 minut do zastavky
Narodni tfida, coz je jediny smér, ktery alespon trochu zajistuje obsluhu centra mésta. S
vyuzitim metra po prestupu na linku C je pak mozné se také dostat 30 metrt od vystupu z
metra Muzeum u byvalého "Domu potravin". Tuto vzdalenost ovSem nelze povazZovat pro

obsluhu centra za dostate¢nou.

Posledni posuzovanou zastavkou je Bruselska (pfiloha 12), v niz je mozné k cesté vyuzit
dvojice tramvajovych linek. Tangencialné vedena linka Cislo 11 dopravi cestujici za 10
minut do prostoru namésti Jifiho z Podébrad, linka Cislo 6 pak pfi optimalnich provoznich
podminkach az do zastavky Narodni divadlo. Vyuziti linek metra neni efektivni, stfed a

dolni ¢ast Vaclavského namésti zUstavaji mimo desetiminutovou dostupnost.

V priloze 13 jsem k posouzeni dostupnosti pouzil opaéného pfistupu a jako vychozi bod
stanovil vchod do Stavovského divadla v prostoru Havelského Mésta. Pfi konstrukci
desetiminutové izochrony dostupnosti z tohoto mista jsem tentokrat musel podcitat s
Cekacimi dobami na vlak metra i na tramvajové linky, protoZze pocCatek cesty neni v misté

vychazi ze vzdalenosti, kterou Ize ujit za 10 minut od Stavovského divadla pésky rychlosti
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1,25 m/s (polomér 750 metrtl). Jedinou vyjimkou je prostor okoli vystupu z vestibulu stanice

metra Muzeum A, kam je mozné se dostat pfi pfepravé s vyuzitim podzemni drahy.

Na zavér této podkapitoly o desetiminutovych dostupnostech je tfeba dodat, Ze az na
naprosté vyjimky (uvedeny v tabulkové ¢asti pfiloh) jsou vSechny cesty z vybranych
zastavek uskute€riovany bez vyuZiti podzemni drahy. Pokud je totiz vychozi bod cesty
vzdalen od nejblizSi stanice metra jednu nebo vice tramvajovych zastavek, zabere pfestup
na tento druh dopravy tolik Casu, ze se do deseti minut cestujici nemuze dostat ani do
vestibulu stanice vedlejsi, pfipadné jsou izochrony dostupnosti po prfepravé metrem

obsaZeny v jiz zkonstruovanych izochronach od zastavek povrchovych linek MHD.
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4 Dalsi dopravni problémy zplisobené zruSenim tramvajové dopravy v

centru Prahy

Struktura sit¢é MHD v centru Prahy ma nepfijemny vliv také na samotnou organizaci
provozu verejnych dopravnich prostfedkd. V nasledujici kapitole bych se proto rad vénoval

nékolika problémovym bodum, které v této souvislosti povazuji za dllezité.

4.1 Kratkodobé i dlouhodobé odklony tramvajovych linek a vedeni NAD

Sit tramvajovych trati v centru Prahy je po zruSeni provozu na nékterych usecich na
pocatku 80. let minulého stoleti neuplna. To se projevuje nejen nedostate¢nym dopravnim
obslouzenim zminéné oblasti, ale také kvili tomu vznikaji problémy samotnému dopravci,
tedy Dopravnimu podniku hlavniho mésta Prahy. Traté a kfizovatky jsou na sebe feeno
elektrotechnickou terminologii napojovany sériové, paralelni spojeni uzlovych bodu sité
jsou v centru ojedinéla. Sériové zapojeni ovSem zplisobuje, ze pokud je mimo provoz jeden
ze segmentu systému, je zaroven vyfazeno z €innosti i mnoho dalSich ¢lankd (v nasem

pfipadé ulic) a systém jako takovy pfestava fungovat upiné.

Ve sméru z jihu na sever (pfesnéji z jihozapadu na severovychod) vede pfes centrum
jedina tramvajova trat' situovana do stopy Vodic¢kovy a Jindfisské ulice. Vzhledem k tomu,
Ze k této trati neexistuje paralelni a dostate¢né kapacitné zatizitelna alternativa, je v
pfipadé nehody &i vyluky v tomto misté sit tramvajové dopravy v Praze prakticky rozdélena
na dvé vzajemné dopravné nekomunikujici oblasti. Dopady na stabilitu linkového vedeni a
samotnou organizaci a pfehlednost provozu ve vztahu k cestujicim jsou pak zavazné i pfi

kratkodobych dopravnich opatfenich.

Vychodné od zminéné trati se jako variantni severojiZzni propojeni nabizi pouze trat mezi
stanicemi Zelivského a Palmovkou. To je ov8em Usek daleko od centra, ktery nema k

linkovému vedeni v této oblasti téméF Zadny vztah. Pfesto je obCas v nouzovych situacich i

tato trat' jako odklonova varianta pro usek ve Vodi¢kové a JindfiSské ulici pouzivana.

Jedinou alespon trochu pfijatelnou alternativou k tramvajové trati pretinajici stfed
Vaclavského namésti je usek mezi Narodnim divadlem, Staroméstskou a Cechovym
mostem. Tato trat’ zustava Castecné v kontaktu s centrem a odklon linek (Cislo 3, 14 a 24)
timto smérem je vzhledem ke koncovym uUseklm jejich tras akceptovatelny, ackoli zdaleka
ne idealni. Problémem jsou kongesce AD na tramvajovych kolejich v KfiZzovnické ulici a
nizka kapacita SSZ u Narodniho divadla v pfipadé, ze vétsi pocet linek (nez obvykla jedna)

odboduje smérem na Smetanovo nabfezi.

Ve sméru od zapadu na vychod je situace podobna. Z centra vychazeji vychodnim smérem

dvé traté, ovSem s rozdilnou dulezitosti. Zatimco v Seifertové ulici jezdi polovina spojl ve
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vztahu k centru v tangencialnim sméru, v Je€né ulici (pokud Karlovo namésti budeme
povazovat za soucCast centra mésta) maji pro obsluhu stfedu Prahy vyznam v8echny linky. |
zde jsou ale odklony v pfipadé vyluk a omezeni provozu problematické. K trati v Seifertové
ulici neexistuje vhodna varianta témeér vibec. Zna¢né vzdalena paralelni trat v Je€né ulici
je i v pfipadé pravidelného provozu ve Spicce na hranici propustnosti a pfipadné odklony
do tohoto prostoru nejsou z hlediska zachovani kontinuity provozu odklonénych linek
vhodné. Druha moznost odklonu linek mimo Seifertovu je pak pouzitelna pouze pro linku
&islo 26, ktera muze jezdit z Vitavské na Zelivského pies Délnickou a Palmovku. Takovym
odklonem sice Ize dosahnout stabilizace sledu pofadi linky i za vyjime€nych situaci a po
obnové provozu snadného navratu k pravidelnému stavu, oviem vzdalenost odklonu od

plavodni trasy je jiz pfedevSim pro cestujici neprehledna.

V pfipadé omezeni provozu v Jecné ulici existuje jedina alternativa odklonu tramvaiji.
Vzhledem k linkovému vedeni by sice bylo vhodné vést linky Cislo 10 a 16 Seifertovou ulici,
ovSem to by bez tramvajové dopravy zlstala i cela oblast Korunni ulice, a tak se tento
zpusob pouziva jen vyjimecné. Daleko Castéji jsou odklony z prostoru Je¢né ulice feSeny
vedenim linek pfes Albertov a Otakarovu, v pfipadé linek Cislo 10 a 16 pak jesté zpétné

pres zastavku Ruska do Korunni ulice.

Délka i slozitost vSech vySe zminénych tras ovSem neplini zakladni vlastnosti odklond
tramvajovych linek, které by bezesporu mély mit. Mély by byt pfehledné pro cestujici, a to v
centru Prahy rozhodné nejsou. Mély by byt srovnatelné dlouhé s pravidelnou trasou tak,
aby linka mohla byt v pfipadé kratkodobého omezeni provozu na své trase nadale
provozovana priblizné dle platného jizdniho fadu, nebo alespon ve sledu viakl v aktualné
platném intervalu, coz usnadnuje pozdéjsi navrat k pravidelnému stavu. Jakékoli odklony
by navic nemély byt vyraznou finanéni zatézi pro provozovatele, protoze by pfi vhodnych
vylukovych trasach nemél vyrazné narustat pocet ujetych vozokilometrd. Ani tato podminka

diky vzhledu tramvajove sité v centru Prahy ovSiem splnéna neni.

Pro konkrétni posouzeni narlstu poctu ujetych vozokilometrd a z toho plynoucich
vicenakladl DP, jsem si vybral pravé vyluky a kratkodoba omezeni tramvajového provozu
v Je€né, Jindfisské a Seifertové ulici. Na kazdém z téchto Uusekd muze byt vylouéen provoz
z dlivodu riznych nehod, poruch tramvajovych vlakl a oprav koleji celkem 1 hodinu kazdy
pracovni den v roce. Celkem jde o 52 x 5 hodin, tedy celkem 260 hodin za rok. To je pro
pfedstavu vyluka na kazdém useku trvajici cca 11 z 365 dni. V tabulce 18 je vycislen
pocet vozokilometr(, které tramvajové vlaky ujedou pfi jizdé po pravidelné trase za jednu
hodinu v odpoledni Spi¢ce pracovniho dne. TentyZ udaj je pak uveden pro obdobi, po které

je nutné linky odklanét po nevhodnych trasach. Posledni Cislo pak uvadi zlepSeni situace,
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pfi existenci alternativnich trati v podélném sméru na Vaclavském namésti a v ulicich 28.
fijna a Na Pfikopé (v roce 2002 stal 1 vozkm u ED 45,33 K&).

Tabulka 18
Naklady na odklony tramvajovych linek v centru (dnes a s vyuzitim Vaclavského nam.)
délka | Spicka | . ... 260 hod .
1.€. usek odklon trati [VF:)zkm [Iig;ﬁ:::l] [vozkm zflgé?r%il]n
[km] | /hod] /rok]

3 | Lazarska - konec Havli¢kovy pravidelna trasa 1,65 | 52,80 2393,4| 13728 | 622290,24
3 | Lazarska - konec Havlickovy | Narodni tf., Staroméstska | 4,15 |132,80| 6019,8| 34528 |1565154,24
3 | Lazarska - konec Havlickovy | Mdastek, Nam. Republiky | 1,65 | 52,80| 2393,4| 13728 | 622290,24
9 |Lazarska - kiiz. Nakl. n. Zizkov pravidelna trasa 4,20 |252,00| 11423,2| 65520 |2970021,60
9 |Lazarska - kiiz. Nakl. n. Zizkov I.P. Pavlova, Orionka 5,35 |321,00| 14550,9| 83460 |3783241,80
9 |Lazarska - kfiz. Nakl. n. Zizkov] Muzeum, Radho$tska 4,85 291,00 13191,0| 75660 |3429667,80
14| Lazarska - Letensky tunel pravidelna trasa 2,75 | 55,00| 2493,2| 14300 | 648219,00
14| Lazarska - Letensky tunel Narodni tf., Staroméstska | 3,05 | 61,00 2765,1| 15860 | 718933,80
14| Lazarska - Letensky tunel Mdustek, Nam. Republiky | 2,15 | 43,00 1949,2| 11180 | 506789,40
24| Lazarska - konec Havli¢kovy pravidelna trasa 1,65 | 52,80 2393,4| 13728 | 622290,24
24| Lazarska - konec Havlickovy | Narodni tf., Staroméstska | 4,15 | 132,80 6019,8| 34528 [1565154,24
24| Lazarska - konec Havlickovy | Mdastek, Nam. Republiky | 1,65 | 52,80 2393,4| 13728 | 622290,24
5 |Senovazné n. - OlSanské hibit.| odklon obvykle neprovadén X X X X X

9 |Lazarska - kiiz. Nakl. n, Zizkov pravidelna trasa 4,20 |252,00| 11423,2| 65520 |2970021,60
9 |Lazarska - kiiz. Nakl. n. Zizkov I.P. Pavlova, Orionka 5,35 [321,00| 14550,9| 83460 |3783241,80
9 |Lazarska - kfiz. Nakl. n. Zizkov] Muzeum, Radho$tska 4,85 291,00 13191,0| 75660 |3429667,80
26 Vltavska - Zelivského pravidelna trasa 5,35 |171,20| 7760,5| 44512 |2017728,96
26 Vltavska - Zelivského Délnicka, Palmovka 6,15 (196,80, 8920,9| 51168 |2319445,44
26 Vltavska - Zelivského Muzeum, RadhoStska 5,90 (188,80 8558,3| 49088 |2225159,04
4 | Palackého nam. - Cechovo n. pravidelna trasa 4,00 (128,00| 5802,2| 33280 [1508582,40
4 | Palackého nam. - Cechovo n. Vyton, Otakarova 4,15 132,80 6019,8| 34528 |1565154,24
4 | Palackého nam. - Cechovo n. Vyton, Otakarova 4,15 132,80 6019,8| 34528 |1565154,24
6 Lazarska - Otakarova pravidelna trasa 2,80 | 56,00 2538,5| 14560 | 660004,80
6 Lazarska - Otakarova Albertov, Svatoplukova 2,85 | 57,00f 2583,8| 14820 | 671790,60
6 Lazarska - Otakarova Albertov, Svatoplukova 2,85 | 57,00f 2583,8| 14820 | 671790,60
10] Palackého nam. - Blanicka pravidelna trasa 2,05 | 65,60 2973,6/ 17056 | 773148,48
10] Palackého nam. - Blanicka Vyton, Otakarova, Ruska | 6,05 193,60 8775,9| 50336 [2281730,88
10| Palackého nam. - Blanicka Vodickova, Muzeum 3,15 [100,80| 4569,3| 26208 |1188008,64
16 Vyton - Blanicka pravidelna trasa 2,65 | 84,80| 3844,0| 22048 | 999435,84
16 Vyton - Blanicka Otakarova, Ruska 5,45 |174,40| 7905,6| 45344 |2055443,52
16 Vyton - Blanicka Vodickova, Muzeum 3,75 (120,00 5439,6/ 31200 |1414296,00
22 Lazarska - Koh-i-noor pravidelna trasa 3,70 |118,40| 5367,1| 30784 |1395438,72
22 Lazarska - Koh-i-noor Albertov, Otakarova 4,35 |139,20| 6309,9| 36192 |1640583,36
22 Lazarska - Koh-i-noor Vodi¢kova, Muzeum 4,15 (132,80 6019,8| 34528 |[1565154,24
23 Lazarska - Koh-i-noor pravidelna trasa 3,70 |118,40| 5367,1| 30784 |1395438,72
23 Lazarska - Koh-i-noor Albertov, Otakarova 4,35 [139,20| 6309,9| 36192 |1640583,36
23 Lazarska - Koh-i-noor Vodi¢kova, Muzeum 4,15 (132,80 6019,8| 34528 [1565154,24

Podle statistické rocenky DP (2002) | ~ dneSni odklony uspora dnesni | odklony | .00
byly naklady na jeden vozkm u E|:3 v odklony Vacl. nam. [vozkm/rok] odl(lony Vac!. nam. [K&/rok]

roce 2002 celkem rovny 45,33 K¢ | [vozkm/rok] | [vozkm/rok] [Ké/rok] [Ké/rok]

uzavreni JindfiSské (260 hod ro¢né) | 168376 114296 54080 7632484 | 5181038 | 2451446
uzavieni Je¢né (260 hod ro¢né) 217412 175812 41600 9855286 | 7969558 | 1885728
uzavieni Seifertovy (260 hod ro¢né) | 134628 124748 9880 6102687 | 5654827 | 447860
celkem 520416 414856 105560 | 23590457 |18805422| 4785035

67




Poznamka k tabulce 18: Pocet linkami ujetych vozokilometrd v patém sloupci tabulky
vychazi z intervalu linek ve Spic¢kach pracovnich dnl. U linek 3, 4, 10, 16, 22, 23, 24 a 26
(interval 8 minut, soupravy dvou vozu) projede profilem v obou smérech za hodinu 32 voz(
(licha hodina), u linky Cislo 9 (interval 4 minuty, soupravy dvou vozu) projede 60 voz(l, u
linky Cislo 14 (interval 6 minut, 1 v(z) projede 20 voz( a u linky &islo 6 (interval 12 minut,
soupravy dvou vozll) projede také 20 vozh. Cisly 32, 60, 20 jsou pak dle pfislugné linky

prenasobeny délky pravidelné trasy a obou variant odklonu.

Jeden z hlavnich argumentd odplrcli tramvaji na Vaclavském namésti namita, ze neni
treba kvali néjakym neurcitym &trnacti dnim oprav stavét novou trat' za nemalé prostiedky.
Podobnych rekonstrukci a vyluk provozu vSak mize byt v této oblasti pomérné mnoho a
ani jejich kratkodobost neni pro DP pfipadnou omluvou pro cestujici, kdyz jim nebude moci

nabidnout dostate¢nou (a pfiméfené nepfedrazenou) nahradu za prerusené spoje.

Prestoze jsem si k vypoctu zvySenych nakladd na nevhodné odklony vybral pouze tfi Useky
a obdobi omezeni provozu na nich pocital orientacné predevsim z kratkodobych vyluk a
mimofadnych situaci, dosahuje potencialni uspora pfi moznosti vedeni odklonu prostorem
Vaclavského namésti znacné vyse. Za rok by jen v uvedenych pfipadech bylo mozné v siti

ED najezdit o 105 560 vozokilometrd méné a DP by usetfil cca 5 miliond korun.

V posuzovaném pfipadé nejde o extrémné vysokou &astku, ovSem je tfeba si uvédomit, Ze
podobnych Usekll a nevhodnych odklonl je v okoli centra vice. Do orientacniho vypoctu
jsem pak navic nezahrnul dlouhodobé vyluky provozu na rekonstruovanych kfizovatkach,
které vySi uspofené €astky vzhledem k narlstu ujetych vozokilometrl dramaticky zvySuiji.
Na rozdil od kratkodobych omezeni provozu na jednotlivych usecich trati maji totiz
fungovani tramvajové dopravy. Nejde totiz jiz pouze o feSeni nahlého problému, nybrz o
dlouhodoba opatfeni, ktera napfiklad vyZzaduji slozité feSeni vedeni nahradni autobusové
dopravy (NAD).

V centru Prahy je celkem Sest tramvajovych kfizovatek, jejichz dllezitost je kvili aktualni
struktufe sité enormni. Vylouceni provozu na kfizovatce Tylovo namésti rusi doCasné
provoz tramvaji v celé Jecné ulici, na Namésti Miru, v Bélehradské ulici a na celé ulici
Vinohradské az po Floru. Obsluha Korunni ulice je pak zajiStovana linkami, které jsou
ovSem z Blanické ulice odklonény mimo centrum pres zastavky Ruskou a Otakarovu. NAD
témér neni mozné zavést, a to pfedevSim ve chvili, kdy na tramvajové trati v Je€né ulici
probihaiji prace. V Je&né i v Zitné jsou autobusy v pfilisném konfliktu se silnymi proudy AD,
nemaji kde obracet a neni zde prostor na vybudovani zastavek. V zapadovychodnim

sméru musi NAD pfekonavat obé vétve Severojizni magistraly, a to vétSinou nikoli prostym
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kifizenim na svételné Fizenych kfizovatkach, ale spiSe pfipojenim do Casto jen pomalu se
pohybujiciho dopravnimu proudu a po chvili problematickym odbocovanim. Takova
nahradni doprava nema pro cestujiciho téméFf zadny vyznam (slozité prestupovani a
hledani zastavek NAD, nedodrzovani jizdniho Fadu, ztrojnasobeni jizdnich dob,
preplnénost) a DP za ni navic i zbyte¢né utraci (vy$Si spotfeba pohonnych hmot pfi
neplynulém zpUsobu jizdy autobusu, vy$si pravdépodobnost nehody v konfliktu s AD, delSi

a mnohdy diky konfliktu s AD nelogické vedeni nahradnich tras).

Tyto argumenty nejsou jen teorii, naopak. Vychazeji ze zkuSenosti nabytych béhem
rekonstrukce tramvajové kfiZzovatky na Tylové namésti v Iété roku 1996. BliZici se oprava
trati v Je€né ulici (kvuli stavu TT a rekonstrukci kanalizaéniho sbérace) je navic, podle

mého nazoru, jenom potvrdi.

Dal§imi problematickymi kolejovymi kfizenimi v centru Prahy jsou kfiZovatky Karlovo
namésti, Lazarska, Narodni divadlo, Havlickova x Na Pofi¢i a Senovazné namésti. Pri
opravé Karlova namésti je opét vylouCen provoz tramvaji v Je¢né ulici se v8emi vyse
popsanymi dusledky. V severojiznim sméru je ovSem v tomto pfipadé situace lepSi, nebot
existuji velmi vhodné odklony linek pfes Rasinovo nabfezi a Myslikovu ulici. Jejich blizkost

k opravované trati navic nevyzaduje nasazeni NAD.

V pfipadé rekonstrukce kfizovatky Lazarska je jiz situace opét hordi. Kromé vylouceni
provozu tramvaji v Jindfisské a Vodickové ulici je pferudena pfima vazba mezi Malou
Stranou a Ujezdem na jedné strané& a Novym Méstem a Vinohrady na strané druhé.
Vhodné odklony linek nejsou k dispozici (napfiklad misto pravidelné trasy jezdi obvykle
linka €islo 22 centrem v useku Malostranska - Stroméstska - Jirdskovo namésti - Vyton -
Albertov - Karlovo namésti - |.P. Pavlova) a linkové vedeni tramvaji se tak stava pro

cestujiciho opét nepfehlednym.

Obdobnym pfipadem je i uzavérka kfizovatky na Senovazném namésti, ktera shodou
okolnosti probéhla pravé v letnich mésicich roku 2003 (od 5. srpna do 7. fijna). Kromé
vylou€eni provozu v Jindfisské a Vodi¢kové nemohou tramvaje jezdit ani Seifertovou ulici a
dale az na Floru a Nakladové nadrazi Zizkov. Tento problém je FeSitelny pouze instalaci
mobilniho kolejového pfejezdu, ktery provoz v ulici odfiznuté od centralni kolejové sité
nadale zajisti. Provoz na takovém kolejovém prejezdu je vSak zpravidla mozny (a efektivni)
pouze s jednou ukoncenou linkou, na niz musi byt nasazeny obousmérné vozy typu
KT8D5. Téch ma ovSem DP k dispozici v Praze pouze 47, takZe je nutné, aby linky, pokud
je jich v ramci jedné investi¢ni akce tfeba na kolejovych pfejezdech ukonéit vice, byly co

nejkratsi.
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Pravé rekonstrukce kfizovatky na Senovazném namésti z léta 2003, ktera vyvolala zmény
v linkovém vedeni tramvaji dokonce az v Hostivafi, dava takovym Gvaham za pravdu.
Kolejové pfejezdy byly instalovany v Jindfisské ulici a u zastavky Hlavni nadrazi. Na
prvnim byla ukoncena linka &islo 3 ve sméru z Modfan, na druhém pak linky €islo 35 a 39
ve sméru ze zastavek Cernokostelecka a Spojovaci. Z dopravnich diivodd by ovéem bylo
vhodné&jsi na pfejezdu v Jindfisské ulici ukondit linku Cislo 9 jezdici do centra ze zastavky
Sidlisté Repy (vazba Andél - Ujezd - Narodni tfida - Vaclavské nam. by z(stala
zachovana). Intervaly této linky (4 minuty), jeji znaéna délka a nutnost pojizdét smérové
oblouky trati s polomé&rem mensim nez 25 metrd na kfizovatkach ulic Lazarské a Narodni s

ulici Spalenou ov§em takovy postup z provozniho hlediska nedovolui;i.

| proto se v Praze v podobnych pfipadech pfistupuje obvykle k déleni linek na dva useky, z
nichz oba jsou prfed centrem mésta ukonleny jednosmérnym objezdem po vhodné
zokruhované trati (to plati pfedevSim pfi feSeni kratkodobych problému). Do blizkosti
centra je tak mozné se dostat, pfes né ovSem jiz nikoliv (napf. vedeni linky €. 26 v |été
2003). Dalsi moznosti je spojovani linek, které k uzavienému useku pfijiZdéji z opaénych
sméru. Tato praxe je v prazskych podminkach opét vynucena, nebot se pouziva témer
vyhradné pfi dlouhodobgjSich vylukach provozu na zminénych kfizovatkach a usecich v
centru mésta. Na jinych mistech, kde je mozné linky dostateCné kvalitné odklanét na

paralelni trati se takovyto zpusob, ackoli byva mozny, zasadné neuplatriuje.

Pozitivné tak Ize v souvislosti s potencialnimi vylukami tramvajového provozu chapat pouze
fakt, Ze vétSina zminénych kolejovych kfizeni a Useku v centru Prahy jiz v minulych letech
proSla zasadnéjsi rekonstrukci (v€etné podlozi), takze je mozné pfedpokladat, Ze budouci
vyluky provozu na téchto mistech (Tylovo namésti, Narodni divadlo, Lazarska, Karlovo
namésti) nebudou jiz trvat nékolik mésicl, ale maximalné nékolik tydnd (vyména kolejnic a

vyhybek). Ve vztahu k operativnim odklonim vS§ak toto vyhodou neni.

Vyluky i mimofadné stavy na siti tramvajové dopravy v centru feSi pouze existence
tramvajové dopravy v puvodni stopé na Vaclavském namésti, v ulici 28. fijna a na Pé&si
zoné. K jakékoli nepredvidatelné situaci v Jec¢né, Seifertové nebo JindfiSské ulici totiz
nabizi vzdy jednoduchou alternativu objizdnych tras, na niz by cestujici (pfestupy, rychlosti
prepravy) ani DP (naklady, organizaci provozu a rychlosti navratu k pravidelnému stavu)
rozhodné neprodélali. Blizkost odklonovych tras k puvodnim pravidelnym trasam linek

navic minimalizuje ve vSech popsanych pfipadech nutnost zavadét NAD.

PFi uzavirce Tylova namésti zGstava nadale v provozu celé Vinohradska ulice, diky ¢emuz
je zachovano spojeni centra s Novym Méstem a Vinohrady. Z tramvajovych linek v

zastavce Muzeum je pak mozné prestupovat na metro C a bez problém( se dopravit do
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okoli Tylova namésti. V pfipadé prostého uzavieni Je¢né ulice dokonce mohou tramvaje
nadale projizdét v bezprostfednim okoli zastavky |.P. Paviova Bélehradskou a ve sméru na
Namésti Miru i Jugoslavskou ulici. Stejné odklony linek pres stfed Vaclavského namésti a

Muzeum pak je mozné aplikovat i v pfipadé vyluky na Karlové namésti.

Bé&hem opravy Seifertovy ulice je opét vhodnou alternativou odklon linek k Muzeu a po
Vinohradské ulici, kK omezeni provozu v JindfiSské pak existuje varianta vedeni linek po
P&si zéné a ulici 28. fijna. Takze ani vyména kolejového kfizeni na Senovazném namésti
nepusobi tramvajové dopravé v centru zadné vaznéjsi problémy. To v8e za minimalizace
rdstu provoznich vykonl na jednotlivych linkach, uspory finanénich prostfedkd za NAD i
zminéné odklony a za minimalniho vlivu na spokojenost cestujicich pfepravujicich se do a

pfes centrum naseho hlavniho mésta.

4.2 Zalohovani provozu prazského metra povrchovou dopravou

Podzemni draha se po dobudovani zakladniho systému tfi tras pudorysné usporadanych
do trojuhelniku stala patefi sité méstské dopravy v centru Prahy. B&hem jeji vystavby
doSlo k vyraznému omezeni existence tramvajovych trati na povrchu a zaroven k
dopravni sité mésta po funkci napajeCe stanic metra. Zatimco postup transformace
linkového vedeni (minimalizace diametralnich linek) byl spravny a logicky, ruseni s metrem

soubéznych trati se stalo jednim z nejvétSich dopravnich omyll predlistopadové éry.

Srpnové povodné z roku 2002 ovSem ukazaly, jak je systém prazské podzemni drahy
zranitelny. Patefni ¢ast méstské hromadné dopravy, ktera méla za jakychkoli okolnosti
kvalitné zajistit pfepravu obyvatel a navstévniki Prahy, se zhroutila. A pfitom pravé pfi
potencialnich zaplavach mélo metro dlouhodobé slouzit jako dopravni nahrada za pfipadné
strzené mosty. Byla to naopak dosud tolik podcefiovana tramvajova doprava, ktera ve
druhé poloviné lonského roku pfevzala vétSinu pfepravni zatéZze a dokazala za pomoci
kyvadlové zelezni¢ni dopravy a nahradnich autobusovych linek nefunkéni systém

podzemni drahy alespor ¢astecné nahradit.

Obdobi povodnovych dopravnich provizorii je minulosti, ale otazka vzajemné
zastupitelnosti jednotlivych druhl méstské dopravy v centru Prahy je stale aktualni. Nejen
zivelné katastrofy, ale také rizné nehody a mimoradné situace (napfiklad i rizné zavazné
teroristické utoky &i pokusy o né) mohou provoz metra znovu narusit, nebo jej i na delSi

dobu vyfadit z provozu.

Provoz metra na lince A je mozné téméf v celé jeji délce nahradit tramvajovou linkou
vedenou ze zastavky Rado$ovicka pfes Strasnickou, Zelivského, Floru, Orionku, Namésti

Miru, [.P. Pavilova, Karlovo namésti, Narodni tfidu, Staroméstskou, Malostranskou,
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HradSanskou a Dejvickou na Cerveny Vrch. V centralni &asti mésta, kde v
zapadovychodnim sméru neni mozné ani pomyslet na nahradni dopravu autobusovou,
Vaclavského namésti tak zUstava neobslouzeno. Pokud by existovalo spojeni Narodni tfidy
s Muzeem a Vinohradskou ulici, nahradni tramvajova doprava za metro A by jej mohla
patficné vyuzit. Do Jec¢né ulice by se diky tomu zbyte¢né nedostavaly pfepravni proudy
cestujicich prepravovanych ve vazb& mezi Dejvicemi a Zizkovem, coz by usnadnilo
organizaci provozu v této oblasti. Druhym pozitivem by v této souvislosti bylo zlepSeni
pfestupnich vazeb mezi nahradnimi dopravami vSech ftfi tras v mistech, kde se tyto

prestupy za normalnich podminek odbyvaji v podzemi.

Nahradni doprava pfi vylou€eni provozu na lince B je obvykle mezi stanicemi Zli¢in a
Smichovské nadrazi zajiStovana autobusy, ze Smichovského nadrazi na Lehovec
tramvajemi a na zbylé &asti linky B smérem na Cerny Most opét autobusy. Ve stfedu mésta
je potencialni linka X-B v bezprostfednim kontaktu se vSemi stanicemi metra B s vyjimkou
Narodni tfidy, Mastku a zapadniho vestibulu stanice Namésti Republiky. Vzhledem k tomu,
Ze jsou Vodickova i JindfiSska ulice, kudy je nahradni tramvajova linka vedena, dostupné
cca do 5 minut chize od zminénych stanic, je trasa tramvaje X-B i dnes z hlediska
cestujiciho vhodna. Pohled dopravce je jiz mirné odliSny, nebot vysoka frekvence
tramvajovych spojl na lince X-B dostava organizaci provozu, pfedevsim z energetického
hlediska (kapitola 4.5), na hranici kolapsu. MoZnost rovnomérného rozdéleni linek jezdicich
pres tuto oblast do Vodi¢kovy s JindfiSskou a zarover na trat v ulici 28. Fijna a Na Pfikopé
je proto ze strany DP jenom vitana. Kromé toho, Ze linka X-B bude v takovém pfipadé
pfimo obsluhovat vSechny stanice metra B v centru, je mozné také docilit lepSich
pfestupnich vazeb na potencidlni nahradni tramvajovou linku X-A v zastavce u
Jungmannova namésti. Lonské zkuSenosti s prestupy na Karlové namésti (v jedné

zastavce mozné pouze ve sméru od Narodni tfidy) se totiz ukazaly jako ne pfili§ vhodné.

Metro na lince C po vétSinu své trasy kopiruje stopu Severojizni magistraly a dalnice D1.
Proto jsou pro nahradni dopravu v tomto sméru nejvhodnéjsi autobusy. Jejich nasazeni na
celou trasu od Haju po Nadrazi HoleSovice a v budoucnu az do stanice Ladvi je ovSiem v
dostate¢né nizkém intervalu jiz problematické. Pokud po lofiskych povodnich zajistovalo
nahradni dopravu mezi zastavkami Jankovcova a Prazského povstani 100 autobusu, na
celou trasu by jich pro zachovani potfebného minutového intervalu bylo potfeba cca 250.
Tento pocet vozidel ovSem jiz neni bez fatalniho dopadu na provoz pravidelnych
autobusovych linek MHD k dispozici, a proto by bylo vhodné mit pfedevSim v centralni

Casti mésta v zaloze i dalSi druh nahradni dopravy. | zde mize pomoci tramvajova trat v
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horni &asti Vaclavského namésti, pripadné kolejové propojeni Skrétovy ulice se

Senovaznym naméstim usekem vedoucim okolo odbavovaci budovy Hlavniho nadrazi.

Nahradni autobusova doprava jezdici po Severojizni magistrale (v jeji dnesni podobé) ma
totiz pfedevsim v centru mnoho nevyhod. Kromé neustalého konfliktu s AD, ktery v mistech
Castych odbocovani a kfizeni nedokazi eliminovat ani vyhrazené pruhy, jde i o
problematické umistovani zastavek na tomto hlavnim silnicnim tahu centrem. Zastavka
Muzeum ve sméru do centra neexistuje (v loriském roce byla zfizena pouze provizorné),
zastavka Florenc je umisténa na mostnim objektu, neni bezbariérové pfistupna a
nedokaze v kratkém Casovem useku odbavit dostatecné mnozZstvi cestujicich a zastavka
Vitavska muze byt kvuli pfestupdm na tramvajové linky umisténa pouze v jejich jiz tak spoji
dostate¢né zatizené zastavce. Z téchto vSech dlivodu by bylo vhodné v pfipadé preruseni
provozu metra na lince C zavadét také nahradni tramvajovou dopravu v trase Vozovna
Pankrac - Prazského povstani - Namésti bratfi Synkud - |.P. Pavlova - Muzeum - Vaclavské
namésti (Hlavni nadrazi) - Masarykovo nadrazi - Té€Snov - Vitavska - Vystavisté - Nadrazi
HoleSovice - Vystavisté (Sidlisté Dablice). Ve zbylém Useku (Prazského povstani - Haje) by
pak provoz snadnéji nahradil mensi pocet autobusu.

Tato uvaha samozfejmé plati pouze pro dlouhodobéjSi stavy srovnatelné s obdobim po
preruSen pouze z divodu rekonstrukce Nuselského mostu. Tento okamzik dfive &i pozdéji
nastane, a pokud do té doby nebude v plném provozu paralelni trasa metra D v Useku
Nové Dvory - Hlavni nadrazi, mohla by byt nahradni tramvajova doprava jezdici nuselskym
mostu muaze byt v ur€ité mife omezen i provoz na Severojizni magistrale, ktera po ném
vede, a na niz je provoz nahradni autobusové dopravy za metro C zavisly. Tramvajova trat
v horni ¢asti Vaclavského namésti by v tomto pfipadé byla soucasti smycky na niz by vzdy
jednosmérnym objezdem byla ukon€ena dvojice tramvajovych linek jezdicich do centra
opét od Vozovny Pankrac a pfes Namésti bratfi Synkd. Prvni linka by pokracovala z Tylova
namésti do Skrétovy ulice, k Muzeu, do stfedu Vaclavského namésti a pfes Vodickovu a
Jec€nou ulici by se vracela zpét k Vozovné Pankrac. Druha linka by pak byla ukon¢ena
protismérnym objezdem tak, aby z obou bylo mozné pfestupovat na nadale provozovanou

severni ¢ast trasy C ve stanicich I.P. Pavlova a Muzeum.

4.3 Nevhodné umisténi prestupnich vazeb mezi tramvajemi a metrem

Dal8im dopravnim problém, ktery opét suzuje pfedevsim cestujici, a ktery ma na svédomi
odstranéni tramvaji z Vaclavského namésti, je umélé vytvoreni nevhodnych pfestupnich

vazeb mezi tramvajovou dopravou a linkami metra. V tomto sméru je dominantnim
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pfikladem prostor stanice metra Namésti Miru, kam se koncentruji pfestupy z linky metra A
na tramvaje jezdici smérem do VrSovic a do blizké Korunni ulice. Vzhledem k tomu, Ze
cesta od tramvajové zastavky na nastupisté stanice metra trva bezmala 5 minut (z povrchu
na nastupisté jde cestujici 3 minuty a 30 sekund), je takovéto vyuziti stanice naprosto
nevhodné. V optimalnim pfipadé by se tyto pfestupy mohly odbyvat v okoli stanic Mlstek a
Muzeum na Vaclavském namésti, nebo by vzhledem k vedeni tramvajovych linek z tohoto

prostoru az na Zizkov, do Nusli a Vr$ovic nebyly nutné vibec.

DalSi problematicky pfestup mezi tramvajovou dopravou a metrem je mozné zaznamenat
ve stanici |.P. Pavlova. Zde nejde o nevhodnost pfestupu pro cestujici, nybrz pro dopravni
zatizeni Jec¢né ulice. Pfestupy mezi tramvajemi jezdicimi do centra a trasou metra C se
totiz pfevazné odbyvaji v tomto prostoru a to se negativné projevuje na zvySené poptavce
po tramvajovych spojich jezdicich Je€nou ulici na Karlovo namésti a Narodni tfidu. | v
tomto pfipadé by k rovnomérnému rozdéleni tohoto typu prestupl pfispélo zavedeni
tramvajové dopravy na Vaclavské namésti a &asteény prfesun poptavky po dopravé

smérem k hranici Starého Mésta do tohoto mista, tedy k Muzeu.

Kvdli umisténi tramvajovych zastavek na Karlové namésti vzdy daleko pfed kfiZovatkou a
souc€asné hloubce stanice metra (z nastupiSté na povrch trva vstup déle nez 3 minuty) je
nevhodné v nékterych smérech prestupovat také v tomto misté. Zatimco pfestupy na linky
odbodujici smérem do Je¢né ulice jsou v poradku, pfestupovani na tramvajové spoje
obsluhujici Jindfisskou a Vodi¢kovu ulici by bylo vyhledové vhodnégjsi situovat k novému
vestibulu stanice Narodni tfida v Lazarské ulici, nebo do prostoru nové tramvajové

zastavky u Jungmannova nameésti.

4.4 Vytlaceni no¢niho provozu MHD z Vaclavského namésti do Lazarské ulice

Po zruSeni provozu tramvaji na Vaclavském namésti doSlo také k vytlaCeni nocniho
provozu MHD z této oblasti. Zatimco v minulosti (70. Iéta 20. stoleti) byl noéni provoz
vefejnych dopravnich prostifedkll na namésti a v ulici Na Pfikopé bézny a pfispival k
uchovani a rozvoji pfedevsim pozitivnich kulturné-spolecenskych aktivit v okoli, eliminace
povrchové MHD vytvofila naopak podminky pro rlst kriminality. Pfi¢innou souvislost mezi
zruSenim trati na Vaclavském namésti a zvySenym poétem trestnych ¢inli ovSem nelze
statisticky podlozit, protoze v posuzované dobé (80. Iéta) byly do statistik pfecind v regionu
zahrnovany i skutky s politickym podtextem, které vyplynuly z rostouciho poctu

demonstraci konanych na protest proti socialistickému rezimu.

| z dopravniho hlediska je ov3em pfesun centralniho pfestupniho bodu nocnich
tramvajovych linek do Lazarské problematicky. Okoli kfiZzovatky Lazarska (chodniky) je pro

prestupy vétsSiho poctu lidi nedostatecné rozsahlé a &ekaci prostory pro jednotlivé
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tramvajové vozy nevhodné, protoZe jsou v konfliktu s ostatni dopravou. Celkova nocni
obsluha stfedu Prahy pak neni kvuli Ffidké siti tramvajovych trati a vedeni nocnich
autobusovych linek pouze ve stopé Severojizni magistraly uplné optimalni. Je tfeba to
chapat tak, ze zatimco v okoli tramvajovych trati je ve srovnani s jinymi mésty Evropy
zajiStovan vysoky nadstandard nabidky spojll, nékteré oblasti Havelského a Starého Mésta

jsou v noci obsluhovany z hlediska dostupnosti spoju pouze na primérné arovni.

Presto by pfeneseni centralniho pfestupniho bodu noc¢nich tramvajovych linek do stfedu
Vaclavského namésti (s vyjimkou linky Cislo 53) do mista kfizeni nové podélné trati s
dnesni trati mezi Vodic¢kovou a JindfiSskou ulici pfineslo mnoho pozitivniho. Napfiklad lepsi
prehlednost pfestupu, snizeni kriminality a oziveni okoli o nové obchody v mistech, kde by

se na noc¢ni tramvajové spoje ¢ekalo.
4.5 Problémy se zajiSténim energetické stability provozu tramvaiji v centru

Plvodni tramvajova trat na Vaclavském namésti a na staroméstském okruhu byla
pfevazné napajena ze dvou méniren. Ménirna PerStyn je umisténa vedle obchodniho
domu Tesco v Charvatové ulici, ménirna Stfed pak napadji tramvajové traté v centru z
jednoho ze dvorG v Opletalové ulici naproti vstupu do budovy CTK. Ukonéeni provozu
tramvaji na Vaclavském namésti mélo za nasledek, ze provozovateli, tedy DP, vznikly
naklady, s pomoci nichZ musel systém napdjeni stfedu mésta Castec¢né pfebudovat a na
nékterych napdjecich usecich (Je€na, Karlovo namésti, Lazarska) vyraznym zvétSenim
poctu napajecich a zpétnych kabell posilit. V poslednich letech napfiklad dosahla investice

do zkvalitnéni napajeni v okoli Karlova namésti cca 18 miliéona korun.

Na samotné ménirné Stfed bylo na po¢atku 80. let také nutné fesit situaci, kdy toto zafizeni
najednou zacalo napdjet kolejové nepropojené useky sité prazskych tramvaji. Ménirna totiz
dnes slouZi jak trati v JindfiSské ulici, tak useku na dolnim konci ulic Vinohradské a
Skrétovy. Z tohoto diivodu je ménirna Stfed od doby zru$eni tramvaji na Vaclavském
nameésti vlastné rozdélena na ménirny dvé, coz zpocatku vyvolavalo urCité provozni

problémy.

Oblast okoli Vaclavského namésti je z energetického hlediska schopna uspokojit potfebu
odbéru proudu pro nasledny interval v jednom sméru rovny 60 sekundam. Stejné kratce po
sob& mohou tramvaje v Praze jezdit jesté v Usecich Spejchar - Kralovka a Malostranska -
Dlabacov, to je ovSem disledek spartakiadnich dopravnich opatfeni z minulosti. VétSina
sité v okoli centra dovoluje tramvajim jizdu po 1 minuté a 30 sekundach, na okrajovych

tratich je pak napajeni zajisténo pro dvouminutovy nasledny interval.

Problémem centra mésta je situace, kdy je na nékterych usecich trvaly provoz na urovni

pravé minutového nasledného intervalu. Z posouzeni naslednych intervall v priloze 2
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vyplyva, Ze po minuté jezdi tramvajové vlaky téméf na vSech tratich v okoli Karlova
namésti, na Narodni tfidé, v JindfriSské, Vodickové, Lazarské a Jecné ulici. Jakékoli
nepravidelnosti v provozu, a pfipadné nahromadéni tramvajovych vilak( v fadé za sebou,
pak vyvolavaji zvySenou poptavku po odbéru proudu. V tu chvili je jiz energeticka sit
nestabilni a v ddsledku pretizeni je Casto napajeni tramvajovych vlakl pferusovano.
Opétovné zapnuti pak vzdy trva delSi dobu, nebot pracovnici DP musi nejprve provéfit jiné
moznosti, pro¢ napajeci sit vypadla. Kromé pretizeni sité totiz mdze jit napfiklad o
prerusenou Ci spadlou trolej, a v tom pfipadé by rychlé opétovné zapojeni sité (napéti 600 -

700 voltd, proud 3500 - 5000 ampér) mohlo byt nebezpecné.

Z energetického hlediska jsou tedy v3echny traté ve stfedu Prahy na hranici propustnosti a
vice tramvajovych vlakld (napfiklad ve Spi¢kach pracovnich dnu) jiz po nich jezdit nemuze.
Tato situace se v plném rozsahu projevila po lofiskych srpnovych povodnich, kdy se kvdli
provozu nahradnich tramvajovych linek X-A a X-B €asto pohyboval nasledny interval na
nékterych mistech na hranici 40 sekund. Z toho vyplyvalo mnoho vypadkl sité, jimz
nezabranila ani nepfetrzit¢ udrzovana pohotovost vétSiny pracovnikd energetického

dispecinku, provozu méniren a kabelovych siti ED.

Paradoxem tohoto problému je, Ze vykonové i pfenosové parametry samotnych méniren
jsou v poradku. Nemoznost zatizit sit vétSim poctem tramvajovych vlakd v mimofadnych
situacich je totiz zpusobena pouze absenci paralelnich trati. Na soucasné siti by sice bylo
technologicky mozné jesté mirné zvysit propustnost (na nasledny interval cca 40 az 50
sekund), ovSem za nutnosti pouziti znaénych finan¢nich prostfedk pohybujicich se v Fadu
desetimilion(. Stejného efektu (tedy lepsi propustnosti centra) Ize ovSem za soucasnych
vykonovych parametri méniren a pfenosovych moznosti vedeni dosahnout i diky vystavbé
trati na Pési zéné a v podélném sméru na Vaclavském namésti. Hustotu napajecich a
zpétnych kabell na soucasnych tratich (nékdy jsou vzdaleny i méné nez 100 metrd),
kterou jiz nelze s dostateCnym efektem na funk&nost systému zvySovat, by totiz bylo
mozné rozprostfit na vice trati. Na vSech Castech sité by pak napajeci kabely byly dale od
sebe, coZ by umoznovalo v paralelnich smérech a v mimofadnych situacich vzdy diky
dvojici trati (JindfiSska - Na Prfikopé, Jecna - Vaclavské namésti, Karlovo namésti -
Rasinovo nabfezi) provozovat linky i ve 30 az 40 sekundovém nasledném intervalu. V
tomto pfipadé jde samoziejmé o soucet naslednych intervall téchto vedlejSich trati, nikoli o

nasledné jizdy po trati jedné.

Pokud jde o vykonovou stranku véci, napfiklad aktualni stav na ménirné Stfed je po
nedavné rekonstrukci na vysoké urovni. Tato ménirna navic disponuje kromé standardni
provozni rezervy také trojici zaloznich pfenosovych poli, na které Ize okamzité pfipojit

napajeci kabely pro novostavbu tramvajové trati v horni ¢asti Vaclavského namésti. Toto
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vybaveni ménirny je pozUstatkem stavu z pocCatku 80. let. VSechny rekonstrukce a
modernizace totiZ uchovaly moznosti ménirny na urovni obdobi, kdy jesté k napdjeni

zminéné trati slouzila.

Realizace trati v horni ¢asti Vaclavského namésti je tak z hlediska energetického mozna
okamzité, do kalkulace nakladl totiz je mozné zapocitat pouze natazeni napajecich a
zpétnych kabelu, instalaci sloupt trakéniho vedeni, pfevésu a samotnych troleji. Z hlediska
dodavky napéti neni tieba, pokud jde o ménirnu Stfed, jakékoli dalSi investice. V pfipadé
meénirny Perstyn je vykonova stranka také v poradku, investice do ménirny v fadu dvou
miliond korun by byla nutna k instalaci tfi pfenosovych poli navic, jimiz zatim toto zafizeni

na rozdil od ménirny Stfed neni v sou€asnosti vybaveno.

4.6 Umélé zvySovani poptavky po provozu AD v prostoru Starého Mésta

VétsSina problémd popsanych v kapitolach 3 a 4 ma za nasledek, Zze do centra Prahy,
konkrétné na Staré Mésto a Josefov, stdle sméfuje znacny pocet osobnich automobild,
které stale zvySuji intenzity AD v této oblasti dosud nenasycené provozem. Nedostate¢né
dopravni obslouzeni oblasti a nutnost v mnohych pfipadech po centru chodit pouze pésky
znamena, Ze i pro cesty po Starém Mésté (nebo ve vztahu k okolnim &tvrtim na vychodé)
je nadale automobil vyhodnym dopravnim prostfedkem. Pravé z tohoto duvodu se ani
napfiklad po vytvofeni smyCky pro AD v trase z Narodni tfidy do ulice Perlové, Na Perstyné
a zpét na Narodni tfidu nepodafilo snizit intenzity provozu v tomto prostoru. Pokud totiz
oblast s nejvétSim podilem péSich zén v Praze je zaroven také oblasti s nejhorsi obsluhou
prostfedky vefejné dopravy, znamena to, ze tlak na zvySujici se intenzity provozu AD bude

zakonité narlstat.
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5 Navrh a posouzeni variant obnovy tramvajovych trati v centru

Na zakladé analyzy souCasné dopravni situace v okoli Vaclavského namésti navrhuji
celkem pét moznych variant feSeni navratu tramvajové dopravy do centra Prahy. K témto
variantam pak existuje jesté devét podvariant, které se li§i pouze v detailech a v pfipadném
doplnéni trati prochazejici Vrchlického sady, tedy prostorem pfed odbavovaci budovou

prazského Hlavniho nadrazi.

Varianta 1 je navrhovana jako optimalni, nebot dle mého soudu kvalitné Ffesi témér
v8echny problémy, které jsem v pfedchozim textu své diplomové prace nastinil. DalSi
varianty jsou jiz méné vyhodné, pfesto v8echny v praxi realizovatelné. Jejich prezentace
vychazi ze snahy odpovédét na otazky tykajici se realizace pouze nékterych fragmentl
nejvhodnéjsi varianty. Proto dalSi navrhy feSici rozvoj sité tramvajové dopravy v centru
napfiklad neobsahuji podélnou trat na Vaclavském namésti nebo nevyuzivaji pro tramvaje
usek prochazejici ulici 28. fijna.

V8echny navrhy (kromé varianty 4) pocitaji s tim, Ze ve chvili realizace bude jiz néjakym
zpusobem vyfeSena humanizace magistraly v okoli Narodniho muzea. Jak je v podrobném
situaénim vykresu Vaclavského namésti v priloze 30 naznaceno, SJM je mozné si v
budoucnu pfedstavit nadale v obou dnesnich ulicich (tj. Legerové i Mezibranské) tak, ze v
téchto mistech bude mit k dispozici pouze dva jizdni pruhy. Pravé v tomto pfipadé, na
rozdil od povrchového prevedeni obou vétvi za Muzeum, je mozné snadno vyfesit SSZ na
obou kfiZzenich novych tramvajovych trati bez vzajemného ovliviiovani plynulosti provozu

obou dopravnich proudd.

Humanizace magistraly je sice v nastinénych feSenich pfedpokladana, ovdem neni
absolutni podminkou realizace novych tramvajovych trati v centru Prahy. | za sou¢asného
stavu mohou tramvaje stopu SJM pretnout tak, aby se jejich pfitomnost stala jednim z
prvnich impulst k zahajeni praci na postupném omezovani provozu AD v této oblasti.
Ostatné podrobnéji se tomuto tématu vénuji jesté v jedné z pasazi Sesté kapitoly.

K vybéru variant feSeni je tfeba doplnit, ze vzdy né&jakym zpusobem rozviji sit
tramvajovych trati v centru. Navrh omezujici na Vaclavském namésti automobilovou
dopravu a vytvéafejici v tomto prostoru pouze jakysi park, ktery obsahuje material "Nova
vize srdce Prahy: Planovaci vikend pro Vaclavské namésti”, je jednou z moznych

alternativ, ovSem je v rozporu se zadanim a cili této prace.

5.1 Varianty 1, 1a, 1b, 1c

Varianta 1 pfedpoklada realizaci dvojkolejné tramvajové trati v useku Vinohradska ulice -

Muzeum - Mdastek, dvojkolejné tramvajové trati v useku namésti Republiky - Mustek -
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Narodni tfida a péti kolejovych rozvétveni tramvajovych trati. Nové kolejové trojuhelniky se
nalézaji na nameésti Republiky, na Mustku, na kfizovatce Spalené ulice a Narodni tfidy a na
kfizovatce Legerovy ulice s ulici Vinohradskou. Kolejovy trojuhelnik s kolmym kfiZzenim trati
vznika uprostfed Vaclavského namésti na kfizovatce s ulicemi JindfiSskou a Vodi¢kovou.
Celkova délka novych dvojkolejnych trati je 1 645 metrd, oblouky a pfimé useky v

kolejovych kfizenich oviem do této délky nejsou zapocteny.

Podvariantni feSeni 1a a 1b se od varianty 1 liSi pouze kosmeticky. Varianta 1a pfidava ke
kolejovému kfiZzeni ve stfedu Vaclavského namésti smérové oblouky zajistujici odboceni
tramvaji z dolni ¢asti namésti do Jindfisskeé i VodiCkovy ulice, varianta 1b pfipousti vedeni
tramvajové trati v horni ¢asti namésti v pivodni stopé, tedy na obou stranach kolem sochy
sv. Vaclava a feSeni oznacené jako 1c je pak doplnéno o trat vedouci okolo Hlavniho
nadrazi.

Varianta 1, jejiz navrh je situa¢né ilustrovan v priloze 14 a podrobnéji v priloze 30, pocita
se vznikem c¢tvefice novych vzdy vstficné umisténych zastavek a uUpravou rozmisténi
zastavek v prostoru namésti Republiky. V8echny zastavky jsou navrhovany v délce 65
metrd, to znamena vzdy s pfedpokladem stanicovani dvojice tramvajovych vlaku slozenych
ze dvou vozu typu T (pfipadné jednoho vozu typu KT8D5 ¢i RT6N). Zastavka Muzeum je
umisténa v pfimeé, ve sméru od budovy Narodniho muzea na pravé strané Vaclavského
nameésti pod dvoijici vstupl do spole¢ného vestibulu metra linek A a C. Jedna se o vstupy
bliz8i k budové byvalého "Domu potravin". Zastavka Vaclavské namésti lezi v ose namésti,
nad kfizovatkou s ulicemi JindfiSskou a Vodi¢kovou v misté byvalé tramvajové zastavky.
Pfesné umisténi zastavky vymezuji dosud existujici stfedni vystupy z vestibulu metra linky
A Mustek. Zastavka Mustek je umisténa blizko osy Vaclavského namésti v jeho dolni ¢asti
pred kolejovym trojuhelnikem na Mlstku. Zastavka Jungmannovo namésti lezi na Narodni
tfidé a jeji zaCatek je ve sméru od Spalené ulice situovan k ose prichodu vstupujiciho na
Narodni tfidu z pfilehlé Charvatovy ulice. Zastavka Na Pfikopé se nachazi v ulici Na
Prikopé a jeji stfed je umistén mezi osami vstupujicich ulic Havifské a Panské. V prostoru
nameésti Republiky dochazi ke zruseni sou€asné tramvajové zastavky Namésti Republiky
(smér do centra). ProtéjSi zastavka zlstava zachovana. Dale zde ovSem nové lezi
zastavka Namésti Republiky (smér do centra), ktera je jako jednosmérna umisténa cca 50
metrd vpravo pfi pohledu z obchodniho domu Kotva pfed novym kolejovym trojuhelnikem
na namésti. V opacném sméru lezi v prostoru pfed domem U Hybernu zastavka Namésti
Republiky (smér z centra). Posledni upravou musi vzhledem k vystavbé smérového
oblouku projit dnesni tramvajova zastavka Muzeum, ktera v navrhu jiZ nese jméno
Skrétova. Jeji umisténi se méni pouze ve sméru k Tylovu namésti, kdyZ se posunuje do

vstficné polohy k zastavce v opacném sméru.
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Linkové vedeni dennich (pFiloha 19) a v tomto pfipadé i no¢nich tramvajovych linek je pro

toto navrhované feSeni podrobné popsano v uvodu sedmé kapitoly, kde uvozuje posouzeni

dopravni obsluznosti centra v pfipadé realizace varianty 1.

Vyhody varianty 1:

Realizace této varianty se stane impulsem k urbanistické upravé vzhledu Vaclavského
nameésti, k niz by bez nutnosti pfistoupit ke zméné druhG dopravy na namésti

pravdépodobné nedoslo (pfiloha 30).

Resi komplexné nedostatky dopravni obsluznosti na obvodu Starého Mésta. Zlep$uje
dostupnost zastavek MHD z prostoru okoli Staroméstského namésti a Dlouhé tfidy
(pfiloha 21). Zaroven sniZuje tlak na nutnost zajizdét do prostoru Starého Mésta

automobilovou dopravou.

Pfi nasazeni nizkopodlaznich tramvaiji na linky zajizdéjici do prostoru Mustku se zlepSi
dostupnost centra pro télesné postizené spoluob&any. Také pouze hlfe pohyblivi a
starSi lidé, ktefi nemohou nebo nechtéji cestovat metrem, budou mit vice alternativ

pohybu po centru Prahy.

Jeji vystavba vhodné doplfiuje sit tramvajovych trati v centru a usnadriuje bézné i
operativni Fizeni provozu. V podélném sméru je trat na Vaclavském namésti upiné
segregovana od IAD, coz ji upfednostriuje v porovnani s paralelnimi tratémi. Na
tramvajovych linkach v tomto prostoru se tak diky mozZnosti Iépe dodrzovat stanovené

jizdni doby zlepsi spolehlivost tramvajové dopravy.

Trat odlehéi nejzatizenéjSimu useku linky A prazského metra mezi Mlstkem a
Muzeem. Tim zlepsSi komfort cestovani podzemni drahou z okraji mésta do centra a

umozni zkratit dobu stanicovani vlak(it metra v pfestupnich stanicich az o 5 sekund.

V dokon&ené podobé& nabizi obnoveni pfimého dopravniho spojeni mezi Zizkovem,
Vinohrady, VrSovicemi, Nuslemi, Spofilovem na jedné strané a Mustkem, stfedem
Vaclavského namésti, Masarykovym nadrazim, Naméstim Republiky a Lazarskou na
strané druhé. V téchto oblastech se zlepsSi dopravni spojeni tim, Ze se snizi pocCet

prestupl na téchto trasach o jeden (€asto z jednoho na zadny).

Nasledné intervaly tramvajovych linek v Je€né, Seifertové, Jindfisské a Vodi¢koveé ulici
bude mozné prodlouZit pfevedenim nékterych linek do nové trasy prfes Vaclavské
nameésti a ulici Na Prikopé. ZlepSi se tak spolehlivost energetického napdjeni sité

tramvajovych trati v centru.

Kromé posileni pfenosovych schopnosti ménirny PersStyn nevyzaduje realizace
varianty 1 dal$i investice do zafizeni méniren v centru. Novou trat’ je mozné napajet pfi

stavajicich vykonech.
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Pfi vylukach tramvajového provozu v Je¢né, Seifertové, JindfiSské a VodiCkoveé ulici je
trat vhodnou odklonovou alternativou. Opravy téchto trati si tak nevyzadaji nahradni
autobusovou dopravu, jejiz zavedeni je v centru problematické. Existence varianty tak
uspofi prostfedky DP v fadu milién K& ro¢né.

Tramvajova doprava muze obsluhovat prostor Vaclavského namésti a celého centra i v
pfipadé oprav kfizovatek na Senovazném namésti, v Lazarske, na Tylové a Karlové
namésti.

Trat ve varianté 1 nezasahuje do zelené&, naopak poéty stromi a odpocinkovych

prostor Ize v jejim okoli podstatné rozsifit.

Pfestupy mezi tramvajemi a metrem se €aste¢né pfresouvaji do vhodnéjSich mist. Z
trasy C od stanice |.P. Pavlova k Muzeu, z trasy A z Namésti Miru k Muzeu a do stfedu
Vaclavského namésti. Nutnost nékterych prestupl mezi obéma druhy dopravy zanika
uplné.

Umozniuje pFeveést centralni prestupni bod nocnich tramvajovych linek do stfedu
Vaclavského nameésti, ovSem s vyjimkou linky Cislo 53, jejiz trasa neni s timto
prostorem sluditelna. Prostor namésti tak i v noci zGstane "na o€ich" a klesne podil

kriminalnich aktivit v oblasti.

Trat na namésti umozni kapacitnéjSim druhem dopravy nahradit trasu C prazského
metra v pfipadé, ze jeji provoz bude z jakéhokoli dlivodu pferusen. Tramvajova linka v
trase Vozovna Pankrac - Prazského povstani - Namésti bratfi Synku - |. P. Pavlova -
Muzeum - (Hlavni nadrazi u varianty 1c) - Masarykovo nadrazi - TéSnov - Vitavska -
Nadrazi HoleSovice - Ke Stirce - Ladvi - Sidlist&¢ Dablice muze vhodné& dopliiovat
ucelné zkracenou nahradni autobusovou dopravu linkou X-C, ktera jezdila v dobé po

srpnovych povodnich roku 2002.

V pfipadé rekonstrukce Nuselského mostu, nebo nutnosti doCasné na ném omezit
provoz vSech druh( dopravy (tedy i automobilové a autobusové), a soucasné
neexistence paralelni trasy D prazského metra Hlavni nadrazi - Nové Dvory, mize
tramvajova trat v horni €asti namésti poslouzit k vedeni dvou polookruznich linek
nahradni tramvajové dopravy v trase Vozovna Pankrac (pfipadné jiz Budéjovicka) -
Prazského povstani - Nameésti bratfi Synkd - I.P. Pavlova - Muzeum - Vaclavské
namésti - Lazarska - Karlovo namésti (druha linka ukonéena opaénym polookruhem
pfes Karlovo namésti, Lazarskou, zastavku Vaclavské namésti a Muzeum) - I.P.
Pavlova - Namésti bratfi Synk( - Prazského povstani - Vozovna Pankrac
(Budéjovicka). Prestupy na nadale provozované vétve linky metra C by se pak

pfedevsim uskutechovaly ve stanicich Prazského povstani, Muzeum a I.P. Pavlova.
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Varianta 1 snizuje zatiZzeni postrannich chodnikd na Vaclavském namésti o cca 4 tisice
chodcll v kazdém sméru denné. Na Pési zéné Ize predpokladat také cca 30 % pokles

intenzity pé&Siho provozu.

Tato varianta, stejné jako vSechny ostatni, zasahuje vystavbou tramvajovych trati
pouze do ulic a prostor(, kde moznost jejich realizace predpoklada i Uzemni plan hl. m.
Prahy. Aktualizace urbanistické studie Prazské pamatkové rezervace ze zafi roku 2000
pak v dopravnim feSeni oznafeném jako varianta C piedpoklada obdobné dopravné

urbanistické feSeni jako varianta 1.

Varianta 1 zachovava diky vedeni tramvajové trati v horni ¢asti Vaclavského namésti
pietni prostor pod sochou sv. Vaclava a zamezuje vjezdu AD na namésti z Wilsonovy
ulice, tedy ze SJM.

Nevyhody varianty 1:

Varianta 1 vstupuje do prostoru P&si zony a ¢aste¢né na ni omezuje péSi provoz. To

se tyka pfedevsim ulice 28. fijna.

Limity hlukového zatizeni budou i pfi aplikovani vSech typl protihlukovych a
antivibraCnich zafizeni do konstrukce tramvajové trati v prostoru ulice 28. fijna a
Caste¢né i v ulici Na Pfikopé cca o 10 - 20 dB pFekroCeny. A to prfedevSim za
predpokladu budouciho provozovani s dneSkem shodnych typu tramvajovych vozl. Je
proto nutné zazadat o udéleni vyjimky z vyhlasky a do investi¢nich nakladd zahrnout

vyménu oken v cca dvaceti objektech.

Zastavka Muzeum je situovana v misté, kde bude pfekro€en dovoleny podélny sklon

tramvajové traté platny pro zastavky.

K plnému vyuZiti nové sité trati v centru bude nutné navysit pocet vypravovanych
tramvajovych vilakl ve Spi¢ce 0 5 - 10 % na cca 410 (ve Spickach pracovnich dn(). V
kombinaci se zprovoznénim nové tramvajové trati na Barrandov bude nutné stav
vozového parku prazskych tramvaji také posilit o cca 5 - 10 % (na cca 1000 vozu),
nebo alespon stabilizovat rekonstrukcemi vozi typu T3. Vzhledem k novym
moznostem zalohovani provozu metra tramvajovou dopravou, je totiz tfeba disponovat

zaloznimi vlaky pouzitelnymi v mimofadnych situacich.

V pfipadé dlouhodobého nefeseni intenzit provozu na SJM, bude dochazet k mirnému
zdrzeni (cca 1,5 minuty) tramvajovych vlak( pfedevSim pfi prijezdu kfizovatkou

Vinohradska x Legerova.

Varianta omezuje moznosti konani trhi v dolni ¢asti Vaclavského namésti na plochu
ilustrovanou v pfriloze 30. Pokud jde o sportovni a dalSi kulturni akce (start riznych

béhu, Prazska tycka, koncerty), jejich konani v tomto prostoru vylu€uje uplné.
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5.2 Varianty 2, 2a, 2b

Varianta 2 (pfiloha 15) se od pfedchozi liSi tim, Ze nezahrnuje trat v dolni Casti
Vaclavského namésti a v ulicich 28. fijna a Na Pfikopé. Jejim obsahem je pouze realizace
dvojkolejné tramvajové trati v Useku Vinohradska ulice - Muzeum - stfed Vaclavského
nameésti a dvojice kolejovych rozvétveni. Nové kolejové trojuhelniky se nalézaji na
kfizovatce ulic Legerovy a Vinohradské a ve stfedu Vaclavského namésti na kfiZzovatce s
ulicemi JindfiSskou a Vodi¢kovou. Celkova délka nové dvojkolejné trati je 565 metrq,

oblouky a pfimé useky v kolejovych kfizenich oviem opét nejsou do této délky zapodcteny.

Podvarianta 2a opét umoznuje prlijezd tramvaji obvyklym zplsobem po obou stranach

sochy sv. Vaclava, feSeni 2b pak rozviji variantu o trat k Hlavnimu nadrazi.

Umisténi nové zastavky Muzeum a Upravy pfejmenované zastavky Skrétova jsou shodné s
variantou 1. Dale ovSem varianta 2 pfedpoklada pfesun polohy zastavek v prostoru stfedu
Vaclavského namésti. Vzhledem k tomu, ze v této varianté budou vSechny tramvajové
vlaky odbocCujici do prostoru Vaclavského namésti projizdét ulicemi JindfiSskou nebo
Vodi¢kovou, je nutné umistit zastavky Vaclavské namésti vzdy za kfizovatku s kolejovym
trojuhelnikem. Tak budou moci cestujici bez nutnosti pfebihani mezi zastavkami vzdy moci
prestupovat v jediné zastavce mezi vdemi linkami pokracujicimi uritym smérem. V dnesni
poloze tak zuUstdva pouze zastavka Vaclavské nameésti (smér Lazarska). Zastavka
Vaclavské namésti (smér Masarykovo nadrazi) se pfesouva do Jindfisské ulice pfed jejim
vstupem do namésti a vznika nova zastavka Vaclavské namésti (smér k Muzeu), ktera je

situovana k dosud existujicimu pravému vstupu do metra ve stfedni ¢asti namésti.

Na namésti predpoklada varianta 2 vedeni tfi linek ve Spickovém intervalu rovném osmi
minutam. Prolozeni je realizovano po dvou, dvou a &tyfech minutach. Prvni linka (m(ze byt
napriklad oznacena Cislem 11) je vedena v trase: Spofilov - Namésti bratfi Synkd - I.P.
Pavlova - Muzeum - Vaclavské nameésti - JindfiSska - Masarykovo nadrazi - Namésti
Republiky - Strossmayerovo namésti - Letenské namésti - Hrad€anska - Dejvicka - Divoka
Sarka. V oblasti Spofilova, Michle a Nusli slouzi linka cestujicim, ktefi k pfepravé do centra
nyni vyuzivaji autobusovych linek, z nichz pfestupuji na linku C prazského metra. Tim
mirné odlehCuje nejzatizenéjSimu Useku prazského metra mezi stanicemi VySehrad a
Prazského povstani, kde vlaky metra mezi 7.45 a 8.00 hodinou rano za ¢&tvrt hodiny v

jednom sméru piepravi celkem 4941 cestujicich.

V centralni oblasti zajiStuje potencialni linka €islo 11 dosud neexistujici pfimé spojeni mezi
naméstim Republiky, Muzeem a Tylovym naméstim, které nyni pfi vyuziti linek metra
vyzaduje jeden az dva pfestupy mezi jeho trasami. Druha linka (napfiklad Cislo 23) je na

namésti pfevedena z Jeéné ulice, kde odleh&i v obou smérech ve S$piCce intenzité
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tramvajové dopravy o cca osm vlaku za hodinu. Dale umoznuje spojeni VrSovic a Vinohrad

s centrem a pres Jec¢nou ulici bez vyraznéjSich dopadl na propustnost kfizovatky I.P.

Pavlova vedeni odklonu z prostoru Nusli. Posledni linka (Cislo 21) je konstruovana jako

Vv

interval osmiminutovy. Linka je vedena v trase Vapenka - Flora - Jifiho z Podébrad -

Muzeum - Vaclavské nameésti - Vodickova - Narodni tfida - Jirdskovo nameésti - Vyton -
Sidlisté Modfany.

Vyhody varianty 2:

Varianta 2 je koncipovana jako pfipadny pfedstupenr realizace varianty 1, a proto neni s

pfedchozi variantou v rozporu.

Vyhody shodné s variantou 1 zahrnuji impuls k urbanistické upravé vzhledu alespon
horni ¢asti namésti, zlepSeni dostupnosti stfedni ¢asti Vaclavského namésti pro hlife
pohyblivé spoluob&any a vhodné doplnéni sité tramvajovych trati v centru. Dale plati
pozitiva tykajici se lepSi segregace od IAD nez paralelni traté v JeCné a Seifertové
ulici, odleh&eni provozu metra mezi Muzeem a MUstkem, leps$i propojeni centra a Ctvrti
na vychodé a jihovychodé mésta, sniZzeni pocltu nebo uplné odbourani nutnych
prestupll mezi tramvajemi a metrem a prodlouzeni naslednych intervalt v Je¢né a
Seifertové ulici pfevedenim ¢&asti pravidelnych linek na Vaclavské namésti. PFi
opravach a rekonstrukcich zapadovychodnich trati v centru a kfizovatek Lazarska,
Senovazné namésti a Tylovo namésti je trat opét vhodnou odklonovou alternativou,
kterd opét nevyZaduje zavedeni NAD. Trat také nezasahuje do zelené, jejiz plochy v
okoli se spiSe rozvijeji, umoziuje pfesunuti noCniho pfestupniho budu tramvajovych
linek do stfedu namésti a jako varianta 1 nabizi stejné podminky pro zavadéni
nahradni tramvajové dopravy v pfipadé pferuseni provozu na trase C nebo pouze na
Nuselském mosté. Varianta 2 je opét soudasti Uzemniho planu hl. mésta i obsahem

Aktualizace urbanistické studie PPR.

Tramvajova doprava bude namésti obsluhovat i v pfipadé oprav trati na Senovazném
namésti, na kfizovatce Lazarska, v Jindfisské, &i VodiCkové ulici. To plati kromé

varianty opravy samotného kolejového trojuhelniku ve stfedu namésti.

Varianta nezasahuje do existujici péSi zény a nema vyrazné dopady na hlukové
zatizeni v oblasti. Povolené limity by jeji provoz v horni ¢asti Vaclavského namésti,

tedy na dostate¢né Sirokém prostoru, prekro€it nemél.

Varianta nevyzaduje zadny zvySeny nakup tramvajovych vozidel, pouze pravidelnou
obnovu a zachovani soucasného poctu. K 31.1. 2003 Slo o 923 vozl plus 26

pfipravenych k modernizaci.
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ProtoZe lIze traté dle varianty 2 napajet pouze z nedavno modernizované ménirny
Stfed, ktera je vykonové i pfenosové pro napajeni nové traté jiz vybavena, nevyzaduje

realizace varianty zadné investice do tohoto typu zafizeni.

Varianta neomezuje moznosti konani trht ani riznych sportovnich a kulturnich akci v

dolni ¢asti Vaclavského namésti.

Varianta 2 zachovava diky vedeni tramvajové trati v horni ¢asti Vaclavského namésti
pietni prostor pod sochou sv. Vaclava a zamezuje vjezdu AD na namésti z prostoru
SJIM.

Nevyhody varianty 2:

Varianta 2 nepfinasi zlepseni dopravni obsluznosti na obvodu a ve vnitfni ¢asti Starého
a Havelského Mésta, protoze na obvod této oblasti nové linky MHD nepfivadi. Zaroven

nesnizuje tlak na nutnost vykonavat cesty za praci do této oblasti automobily.

Tramvajové traté v JindfiSské a VodiCkové ulici varianta pretézuje. V pfipadé vedeni
trojice linek vySe popsanym zplsobem ve sméru k Muzeu pfinasi nova trasa do
Vodickovy ulice navic 8 souprav ve 3Spickové hodiné (nasledny interval se z 1:30"
sniZuje na 1:16"), v JindfiSské ulici zGstava pocet vlaku ve Spickové hodiné nezménén.
Pretizeni UsekU se vyrazngji projevi pfedevsSim pfi nutnosti pouzit JindfiSskou a
Vodi¢kovu ulici pfi odklonech, v severojiznim sméru totiz i nadale pljde o jedinou
spojnici tramvajovych trati v centru Prahy. A to i v pfipadé realizace varianty 2b, ktera
zahrnuje trat vedouci okolo Hlavniho nadrazi. Tato trat’ totiz (v navrzeném feSeni)
nemUze slouzit pro odklony tramvajovych linek na Useku mezi Karlovym naméstim a
Masarykovym nadrazim. To je zplsobeno neexistenci vhodného smérového oblouku

na Tylové namésti.

Toto FfeSeni zaroven nepfispiva k ristu spolehlivosti energetického napajeni tramvajové
sité v centru. Kritickymi body zlstavaji JindfiSska a VodiCkova ulice a kfizovatka

Lazarska.

Varianta nefeSi oziveni prostoru dolni ¢asti namésti, neméni strukturu obchodl a

neeliminuje pfedevsim v noénich hodinach moznosti kriminality.

Zatizeni postrannich chodnikl se po realizaci varianty 2 pfili§ nezméni. Pokud totiz
tramvaje pojedou pouze do stfedu namésti a nikoli na staroméstsky okruh, nebudou k
cestam uvedenym smérem patficné vyuzivany. Pokles Ize tak odhadnout na

maximalné 1000 chodct denné v kazdém sméru.

V pfipadé dlouhodobého nefeSeni intenzit provozu na SJM bude dochazet k mirnému

zdrzeni (cca 1,5 minuty) tramvajovych vlaki predevSim pfi prijezdu kfizovatkou
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Vinohradska x Legerova. Varianta 2 ovSem mulze byt v tomto sméru lepSim nastrojem
k FeSeni problematiky humanizace magistraly, pokud se stane impulsem k regulaci
provozu na této komunikaci. Pfetnou-li tramvaje Legerovu i Mezibranskou ulici, mohou
pfi patficné preferenci jejich provozu (Eervena vina pro AD) mnoho Fidi€¢l od jizdy timto

prostorem odradit.

» Zastavka Muzeum je situovana v misté, kde bude pfekro¢en dovoleny podélny sklion

tramvajove traté platny pro zastavky.

5.3 Varianty 3, 3a, 3b

Vzhled varianty 3 (pfriloha 16) vychazi uUzce z varianty 1 a je reakci pfedevS§im na
problematické FeSeni vystavby a provozu tramvajové trati v ulici 28. fijna. Z tohoto divodu
varianta 3 tuto trat spojujici Mastek s kfizovatkou ulic Narodni a Spalené neobsahuije.
Pocita pouze s realizaci dvojkolejné tramvajové trati v Useku Vinohradska ulice - Muzeum -
Mustek - namésti Republiky a tfi kolejovych rozvétveni tramvajovych trati. Nové kolejové
trojuhelniky se nalézaji na namésti Republiky a na kfizovatce ulic Legerovy s
Vinohradskou. Kolejovy trojuhelnik s kolmym kfizenim trati a dalSim smérovym obloukem
spojujicim dolni &ast namésti s Vodi¢kovou ulici vznika uprostfed Vaclavského namésti.
Celkova délka novych dvojkolejnych trati je 1 355 metr(, oblouky a pfimé useky v

kolejovych kfizenich ovSem nejsou do této délky zapocteny.

Podvarianta 3a umoznuje prajezd tramvaji obvyklym zplsobem po obou stranach sochy
sv. Vaclava, feSeni 3b pak stejné jako v pfedchozich pfipadech rozviji variantu o trat’ k

Hlavnimu nadrazi.

Vzhled a umisténi zastavek Skrétova, Muzeum a Namésti Republiky je shodny s variantou
1. Zastavka Jungmannovo nameésti neni vzhledem k absenci trati v tomto misté navrZzena.
Zastavka Vaclavské namésti je ve vSech smérech umisténa za kfizovatkou nameésti s
ulicemi JindfiSskou a Vodi¢kovou (vzdy jde o jednosmérnou zastavku). Zastavka Mustek je
z tohoto dlivodu oproti varianté 1 posunuta az do ulice Na Pfikopé za smérovy oblouk trati.
Vzdalenost zastavek pod stfedem namésti a v jeho dolni €asti by totiz v tomto pfipadé

(zastavka MUstek v ose namésti) klesla jiz pod 200 metra.

Zastavka Na PFikopé se také nachazi v ulici Na Prikopé, ale jeji zaCatek je ve sméru k
namésti Republiky posunut az k okraji vstupujici ulice Nekazanky. Vzdalenost mezi
zastavkami Mustek, Na Pfikopé a Namésti Republiky (zc) je v tomto prostoru pak
minimalni (mirné pfes 200 metrd), a proto lze uvaZzovat v ramci varianty 3 o slouceni
zastavek Mustek a Na Prikopé do zastavky jediné, situované mezi ulice Havifskou a
Panskou. Mirné by se tak zhorsila dopravni obsluha prostoru dnesni P&3i zény, oviem za

cenu zvysSeni cestovni rychlosti tramvajovych vlaku.
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Na novych tratich mohou jezdit celkem &tyfi tramvajové linky v osmiminutovém Spi¢kovém
intervalu. Dvojice z nich mezi naméstim Republiky, Mistkem a stfedem Vaclavského
nameésti, tfi pak v horni ¢asti nameésti. Prvni linka (muze byt opét oznacena Cislem 11) opét
jezdi po trase mezi Spofilovem a Divokou Sarkou. V centru mésta ovéem na rozdil od
varianty 2 vede jeji trasa mezi Muzeem a naméstim Republiky pfes Mustek. Druhou linkou
v prostoru Mustku je dle navrhu této varianty linka Cislo 3, ktera je mezi Vodi¢kovou ulici a
Bilou labuti vedena pfes Mustek a zastavku Namésti Republiky. Toto trasovani linky
zlepSuje obsluhu prostoru Mustku a odlehcuje tramvajové dopravé v Jindfisské ulici a u

Masarykova nadrazi.

V horni ¢asti Vaclavského nameésti je pak kromé linky €islo 11 navrhovan provoz linky Cislo
23, ktera je do tohoto prostoru odklonéna z Jecné ulice. Jeji trasa i ucel jsou shodné s
pfedchozi variantou. Posledni linkou na novych tratich je "pétka", ktera ve sméru od
Vystavisté pokraCuje ze Strossmayerova namésti na Vlitavskou, TéSnov, Masarykovo
nadrazi, do stfedu Vaclavského namésti, k Muzeu a po Vinohradské tfidé na svou
kone&nou u OlSanskych hibitovll. V tomto vedeni linka zmenSuje zatizeni prestupni stanice

metra Muzeum pro pfestupy z vychodni vétve linky A na severni vétev linky C.

Vyhody i nevyhody varianty 3 jsou az na vyjimky srovnatelné s body uvedenymi pro

variantu 1. Neexistence tramvajové trati v ulici 28. fijna ma ovSem nékolik podstatnych

dopadul na pozitivni i negativni pfinosy feSeni.

Samostatné vyhody varianty 3:

» Varianta 3 zasahuje do prostoru dnedni P&Si zény pouze v jeji SirSi Casti, ¢imz se
minimalizuje jeji dopad na pé&si provoz.

»  PfekroCeni limitd hlukového zatizeni v okoli trati (o cca 10 - 15 dB) Ize pfedpokladat

pouze v bezprostfednim okoli smérového oblouku trati na Muistku.

» V prostoru kfizovatky Mulstek zlstane vétSi prostor pro stankovy prodej a Castecné i

pro sportovni a kulturni akce (na ¢asti plochy namésti smérem k ulici 28. fijna).
Samostatné nevyhody varianty 3:

= Dopravni obslouzeni Starého Mésta se zlepsSi pouze Caste¢né. Neexistence trati na
celém staroméstském okruhu a pouze omezena volba vedeni linek z prostoru ulice Na
Pfikopech nepfinesou efekt srovnatelny s realizaci varianty 1. To plati pfedevSim pro
vazbu Ujezd - Narodni tfida - Mlstek - Muzeum - Vinohradska tfida a kratsi cesty,

které tato vazba obsahuje.

» Nadale zUstane z dopravniho i energetického hlediska pretizena tramvajova trat’ ve

Vodickové ulici, protoZze k ni nebude existovat paralelni alternativa. Navrzené linkové
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vedeni zde opét sniZzuje nasledny interval na 1 minutu a 16 sekund, coz témér vylucuje

dal$i mimoradné odklony tramvajovych vliaku do tohoto prostoru.

= Napajeni JindfiSské ulice i okoli kfizovatky Lazarska bude i v pravidelném dennim
provozu neustale na hranici kolapsu, jen mirné zlepSeni situace si vyzada finanéni

prostfedky v fadu desitek miliénd korun.

= Pocet spoju v JindfiSské vyrazné limituje i vyuzitelnost trati na Vaclavském namésti pro
provozni odklony linek z Je€né ulice, pfestoZe pro né je novy usek vzhledem ke svému

situovani vhodny.

=  Minimalni smérovy oblouk TT Narodni - Spalena (<25 metr() z0stane ve $pi¢kach
pracovnich dnd nadale pojizdén stejnym mnozstvim tramvajovych vlakl (nasledny

interval 1:12"). To nadale nesnizi frekvence vymeén kolejnic ve zminéném misté.

5.4 Varianta4

Posledni dvé navrhovana feSeni reaguji na pozadavek nevpoustét tramvajovou dopravu na
Vaclavské namésti v podélném sméru. Varianta 4 (pfiloha 17) proto nabizi realizaci
dvojkolejné tramvajové trati v iseku Narodni tfida - MUstek - namésti Republiky a dvojice
kolejovych rozvétveni tramvajovych trati. Je navrhovana bez podvariant. Nové kolejové
trojuhelniky vznikaji na kfizovatce Spalené ulice a Narodni tfidy a v prostoru namésti
Republiky. Celkova délka nové dvoukolejné trati je 905 metr(, oblouky kolejovych kfizeni a

pfimé useky v nich ovdem opét nejsou zapocteny.

Umisténi a vzhled zastavek Jungmannovo namésti a Namésti Republiky odpovidaji
varianté 1. Zastavka Na Pfikopé je oproti zminéné varianté posunuta o cca 80 metru blize

kfizovatce MUstek. Jiné zmény zastavek varianta 4 nepfedpoklada.

Linkové vedeni na této jednoduché paralelni trati k useku mezi ulicemi Vodickovou a
Jindfisskou lze feSit pouhym odklonem dvou linek z Jindfisské ulice do stopy ulice Na
Pfikopé. V navrhu varianty tak mohou byt timto smérem vedeny linka Cislo 3 (Levského -
Karlovo namésti - Narodni tfida - Jungmannovo namésti - Na Pfikopé - Namésti Republiky
- Lehovec) a linka &islo 14 (Radlicka - Andél - Ujezd - Jungmannovo nam. - Na P¥ikopé -

Nameésti Republiky - Nadrazi HoleSovice - Vystavisté).

Vzhledem k tomu, Ze se v celé navrhové €asti prace snazim predkladat varianty novych
linkovych vedeni Uzce vychazejici ze souCasného stavu, je pfedchozi varianta jesté v
pfipadé vyraznéjsi prestavby tras prazskych tramvaji doplnitelnd o historickou vazbu z
pocatku 80. let (Namésti Miru - |.P. Pavlova - Karlovo namésti - Narodni tfida - Na Pfikopé

- Namésti Republiky - Strossmayerovo nameésti), kterd by alespoi CasteCné zajistila
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rozvinuti dopravni obsluhy povrchovymi linkami mezi staroméstskym okruhem, Novym

Méstem, Vinohrady a VrSovicemi.

Vyhody varianty 4:

Varianta je vhodnou paralelni alternativou k trati v Jindfisské a Vodickové ulici.
ZlepSuje plynulost tramvajového provozu v centru a nabizi vhodné odklony pfi

opravach kfizovatek Lazarska a Senovazné namésti.

Stabilita napajeni tramvajové sité se vyrazné zlepSi, slabym mistem ovSem zUstane
kfizovatka Lazarska. | intenzita provozu v tomto prostoru je ovSem vyhledové feSitelna
konstrukci paralelnich linek na usecich Vyton - Jiraskovo namésti - Narodni divadlo -

Na Pfikopé a Albertov - Karlovo namésti - Lazarska - JindfiSska.

Celé Vaclavské namésti zUstane zachovano pro pési provoz, obsluhu AD, stankovy

prodej a také pro sportovni a kulturni akce.
Noc¢ni provoz v prostoru Mustku ozivi zivot v centru a oslabi podil "podezfelych"
Cinnosti.

Varianta nevyzaduje rust poctu tramvajovych vozl v evidenénim stavu DP-ED.

Nevyhody varianty 4:

Realizace varianty neni impulsem pro zahjeni praci na zméné vzhledu Vaclavského
namésti jakymkoli smérem. ReSeni problémd nastinénych v kapitole 2 nebude dle
mého nazoru v budoucnu nikdy nastoleno jako samostatna investice bez jakéhokoli

jiného dopadu na zlepSeni vzhledu a funkénosti prostoru centra mésta.

Dopravni spojeni centra se ¢tvrtémi na vychodé a jihovychodé zustane nadale

nedostate¢né.
NezmensSuje se Spickové zatizeni centralniho Useku linky A prazského metra.

Realitou zustavaji Spatné situované nebo nevhodné pfestupy mezi tramvajemi a

metrem na Namésti Miru a u stanice |.P. Pavlova.
Zatizeni JeCné a Seifertovy ulice varianta nefesi, odklony z téchto trati neabsorbuje.

Pfesun centralniho pfestupniho bodu noc€nich tramvaji neni téméf mozny, do prostoru

Narodni tfidy pak ne pfilis vhodny.

Varianta 4 vstupuje na dnedni P&Si zonu a ¢aste€né na ni omezuje pési provoz. To se
tyka predevsim ulice 28. fijna.

Limity hlukového zatizeni budou i pfi aplikovani vSech typu protihlukovych a

antivibracnich zafizeni do konstrukce tramvajové trati v prostoru ulice 28. fijna a
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CasteCné i v ulici Na Pfikopé cca o 10 - 20 dB prekroCeny. A to pfedevSim za
pfedpokladu budouciho provozovani s dneSkem shodnych typl tramvajovych vozl. Je
proto nutné zazadat o udéleni vyjimky z vyhlasky a do investi¢nich nakladd zahrnout

vyménu oken v cca dvaceti objektech.

5.5 Varianty 5, 5a, 5b

Varianta 5 (pfiloha 18) je sice uvedena jako samostatna, oviem jako doplnujici feSeni ji
obsahuji jiz i varianty 1 az 3. Obecné Ize fici, ze vedeni tramvajové trati z Vinohradské
ulice k Hlavnimu nadrazi a jeji propojeni se Senovaznym naméstim a Seifertovou ulici je
ve vSech pfedchozich variantach chapano jako bonus, ktery zlepsi pfedevsSim prestupni
vazby mezi Zelezni¢ni dopravou, metrem a povrchovou MHD a integruje je do jednoho
mista. Zasadni dopravni vyznam pro cestujici ani dopravce (DP-ED) ovSem varianta v

pfipadé samostatné existence nema.

Varianta 5 pfedpoklada realizaci dvoukolejné tramvajové trati v useku Vinohradska ulice -
Wilsonova ulice (5a - Washingtonova ulice) - Hlavni nadrazi - Opletalova ulice - kfiZzovatka
Opletalova x Bolzanova a dvojice kolejovych rozvétveni tramvajovych trati. Nové kolejové
trojuhelniky leZi na kfiZovatce ulic Vinohradské a Legerovy a na kfizovatce ulic Opletalovy
a Bolzanovy. Trat je vedena z Vinohradské ulice prostorem mezi budovami Narodniho
muzea a radia Svobodna Evropa, dale pokracuje vpravo nejprve ve stopé dnesni ulice
Wilsonovy a dale do prostoru parku pfed novou budovou prazského Hlavniho nadrazi
(Vrchlického sady). Ze zastavky Hlavni nadrazi je odklonéna Sikmo ve sméru k Opletalové
ulici a navazana na soucasné slepé tramvajové koleje vedouci do tohoto prostoru
odboénym obloukem ze Senovazného nameésti. Celkova délka nova dvojkolejné trati je 830

metrd, oblouky a pfimé Useky v kolejovych rozvétvenich nejsou zapocteny.

Podvariantni feSeni 5a provéfuje mozZnost vedeni osy tramvajové trati po odbocCeni z
Vinohradské ulice ve stopé dnesni Washingtonovy ulice. Vzhledem k hustoté zelené na
pomezi této komunikace a zacatku Vrchlického sadl je ovsem prichodnost tohoto navrhu
problematicka. Stejné tak Ize chapat i podvariantu 5b, ktera pfivadi tramvajovou dopravu z
Vinohradské ulice do horni ¢asti Vaclavského namésti a k Hlavnimu nadrazi pak nasledné
trati v Opletalové ulici. Tento navrh vychazi z potfeby zjednodusit situaci v profilu
Wilsonovy ulice a na kfizovatce pod Narodnim muzeem v pfipadé, Ze se dostatecné
nepodari regulovat provoz na SJM. Druhou vyhodou této varianty jsou vhodnéjsi a kratsi
prestupy na linky metra linek A a C pfi pfimé navaznosti nové zastavky Muzeum na

povrchové vstupy do podzemni drahy.

Hlavni navrh varianty 5 pocCitd se vznikem dvojice novych vzdy vstficné umisténych

zastavek v délce 65 metru. Stfed zastavky Muzeum je umistén v pfimé, 5 metrd od
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souCasné osy Wilsonovy ulice a 35 metri za koncem smérového oblouku z Vinohradské
ulice. Zastavka Hlavni nadrazi je umisténa pfed stfednim vstupem do nové budovy
Hlavniho nadrazi. Souasna zastavka tramvajové linky Cislo 11, ktera nese jméno
Muzeum, je ve sméru k Tylovu namésti posunuta do vstficné polohy se souc€asnou
zastavkou a prejmenovana na Skrétova. Dne$ni zastavka Hlavni nadrazi pak nese nové

jméno Bolzanova.

Optimalizace linkového vedeni tramvaji pro tuto variantu je obtizna. Kromé navrhu v této
praci jiz standardniho spojeni linkou €islo 11 je vhodnost tvorby dalSich dopravnich vazeb
tramvajovymi linkami pfinejmensim diskutovatelna. Linka d&islo 11 v trase Spofilov -
Skrétova - Muzeum - Hlavni nadrazi - Masarykovo nadrazi - Namésti Republiky - Divoka
Sarka opét v centralni oblasti zajistuje dosud neexistujici pfimé spojeni mezi Naméstim
Republiky, Muzeem a Tylovym naméstim, které nyni pfi vyuziti tras metra vyZaduje jeden
az dva prestupy mezi jeho trasami. Z hlediska nabidky novych smér(i pfepravy z prostoru

Hlavniho nadrazi ovSem vhodna neni, protoze pfili§ kopiruje osu vedeni linky C metra.

Proto je tfeba na useku vést jesté druhou linku (té jiz neni vhodné kvuli pfiliSné odliSnosti
od souc€asného stavu linkového vedeni pfidélovat konkrétni Cislo), ktera by maximalné
dodrzovala kolmy smér jizdy k trase C metra. Mize jezdit napfiklad z Kubanského namésti
pfes Koh-i-noor a Namésti Miru do zastavky Muzeum a dale pfes Hlavni nadrazi,
Masarykovo nadrazi a Vitavskou na Palmovku. Tato linka spojuje VrSovice i HoleSovice s
centrem bez nutnosti pfestupovat na metro ve stanicich Namésti Miru, I.P. Pavlova,
Vitavska a Florenc, coz plsobi pozitivné na zvySovani komfortu cestujicich projizdéjicich

centralni ¢asti linek A a C pfi cestach z okraju mésta.

Potencialn& je mozné realizovat i vazbu Ujezd - Lazarska - Jindfi§ska - Hlavni nadrazi -
Vinohradska, ovéem vzhledem ke slozitému a zdlouhavému prdjezdu centrem mésta a
dalSimu zatézovani jiz dostateéné exponovaneé kfiZzovatky v Lazarské ulici se tento navrh

nezda byt vhodnym.

Vyhody varianty 5:

» Varianta je vhodnou paralelni alternativou k trati v Seifertové ulici, v pfipadé uzavfeni
Senovazného namésti ovsem tento vyznam ztraci.

» Napgjeni varianty je mozné bez jakychkoli investic do nedavno modernizované
ménirny Stfed. Tato ménirna navic opét zaéne napajet kolejové propojené useky (to
plati i pro varianty 1 az 3), coz zlepSi organizaci prace i technické podminky na

ménirné.
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Celé Vaclavské namésti (az na jeho horni ¢ast u varianty 5b) i PéSi zéna zlstanou
zachovany pro pési provoz, obsluhu AD, stankovy prodej a také pro sportovni, kulturni

a reklamni akce.

Provoz tramvaji ve Vrchlického sadech ("Sherwoodu") pfinese do oblasti jiny druh
aktivit, vytlaCi bezdomovce, uprchliky a zaroveni i snizi kriminalitu. Bude zde vice vidét

na vesSkeré €innosti.
Varianta také nevyzaduije rist po¢tu tramvajovych voz(l v evidenénim stavu DP-ED.

Diky duplicité s tramvajovou trati se snizi SpiCkové zatiZzeni na centralnim useku linky
C prazského metra.
Varianta 5 nebude v zadné ¢asti trasy prekraCovat hlukové limity. Varianta 5a tyto limity

prekro¢i mirmé (o cca 5 dB) podél fady doml ve Washingtonové ulici, pfipadna

varianta 5b pak vyraznéji (o0 10 - 20 dB) v celé délce ulice Opletalovy.

Nevyhody varianty 5:

Kromé Seifertovy neni varianta 5 pfijatelnou odklonovou alternativou pro Zadnou
tramvajovou trat’ v okoli. Zatizeni trati v Je¢né a kfizovatek v okoli Karlova namésti se
nezméni, ¢astec¢né dokonce mlze pfi vyluce na nové trati vzrist. Stabilita napajeni

tramvajové sité se také nezlepsi.

Realizace varianty opét neni impulsem pro zahajeni praci na zméné vzhledu

Vaclavského namésti.

Dopravni spojeni centra se ¢tvrtémi na vychodé a jihovychodé zustane nadale
nedostate¢né. Dopravni obslouzeni Starého Mésta, a z toho vyplyvajici pokles tlaku na

nutnost zajizdét do tohoto prostoru automobily, varianta nefesi vlbec.
Nezmensi se Spickové zatiZzeni centralniho useku linky A prazského metra.

Realitou zustavaji Spatné situované nebo nevhodné pfestupy mezi tramvajemi a

metrem na Namésti Miru a u stanice |.P. Pavlova.

Pfesun centralniho prestupniho bodu nocnich tramvaji neni mozny, musi zuUstat v

Lazarské ulici.

Varianta 5 vstupuje do zelené ve Vrchlického sadech. V navrzené stopé (pfiloha 18)

se vSak pfi vystavbé dotyka maximalné 12 vzrostlych stromd a cca 15 mensSich dfevin.

5.6 Orientacni zhodnoceni navrhovanych variant (dle nakladu a dulezitosti)

V tabulce 19 je proveden orientacni vypocet nakladu, které by vystavba variant

tramvajovych trati dle pfedchoziho navrhu stala. Vypocty vychazeji z udaju, které mi pro

ucely této prace poskytl ing. Miroslav Penc z oddéleni dopravnich cest DP hl. mésta Prahy.
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V rdmci posouzeni nakladnosti variant jsou ovSem vycislovany pouze ceny za material a
stavebni prace bezprostfedné souvisejici s realizaci samotné tramvajové trati. Jde o ceny
za celé téleso trati, tedy jak spodek tak svrSek véetné kolejnic, upeviiovadel a zamkové
dlazby na zakryti. V pfipadé kfizovatek se jedna o tentyz princip vypoctu, vysledna cifra
tedy zahrnuje vSechny naklady od zemnich praci po zakryti prostoru kfizovatky dlaZzbou.
Cena za jednotlivou variantu by tak méla udavat financni prostfedky, za néz je mozné trat

uvést do provozuschopného stavu.

Je jesté tfeba zdUraznit, Zze konstrukce dvojkolejnych trati v navrhu je uvazovana s
otevienym kolejovym svrskem, ktery je zakryt zamkovou dlazbou. V nékterych pFipadech (v
tabulce vycislenych) je tento svrSek opatfen protihlukovymi a antivibraénimi Upravami.
Ceny za konstrukce tramvajovych kfizovatek a trojuhelnikd jsou pak odvozeny z cen
obdobnych konstrukci, které byly v Praze realizovany v roce 2001. Pfes mou snahu o
maximalni objektivnost, jsou i vstupni Udaje nutné pro vypocet do té miry orientaéni (a dle
nabidek riznych firem rozdilné), Ze si dovoluji vysledky posouzeni nakladnosti jednotlivych
variant (posledni sloupec tabulky 19) uvést pouze s dovétkem, Ze se mohou od skuteénosti

liSit 0 cca 10 aZ 20 % obé&ma sméry.

PFfi porovnavani vysledkl vypoltu s naklady jinych dopravnich staveb je pak nutné
pfipomenout, Ze uvedené ceny nezahrnuji napfiklad naklady na pfelozku SJM za Narodni
muzeum, financni prostfedky potfebné pro vystavbu podzemnich garazi pod naméstim ani
ceny za prestavbu okoli nové tramvajové trati na Vaclavském namésti (nova zelen,
obrubniky, dlazba novych chodniki, lavicky, komunikace pro AD). Mira rozsahu téchto
praci totiz zavisi pfedevSim na politickém rozhodnuti a v souasné dobé je velmi

problematickeé takova rozhodnuti pfedjimat.

Do vypoctu nejsou zahrnuty ani investice do pfipadnych pfelozek inzenyrskych siti (pfesun
vodovodl DN 500 a 700 z osy horni ¢asti Vaclavského namésti do postrannich prostor()
ani v budoucnu planovana vystavba distribu¢nich kolektort 3. kategorie, které maji byt po
roce 2010 realizovany také po obou stranach horni ¢asti namésti. VSechny tyto investice
mohou byt totiz realizovany nezavisle na potencialni vystavbé tramvajové trati, mnohé

dokonce dfive nez k rozhodnuti o navratu tramvaji do centra dojde.

Zakladni srovnani variant ovSem vysledky obsazené v tabulce 19 poskytuji. Pokud se
zaméfime na vefejné nejvice diskutovana feseni, kterymi jsou varianty 1 a 2, vysledky
vypoCtu jejich cen vypadaji nasledovné. Zavedeni tramvaji v podélném sméru na celé
Vaclavské namésti a zaroven i do ulic Na Pfikopé a 28. fijna vychazi na cca 440 milionu
korun. Zakladni upravy urbanistického vzhledu namésti, nejnutn&jsi prelozky inZzenyrskych

siti, pfestavba komunikaci pro AD a parkovacich ploch a rekonstrukce méstského
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mobiliafe by tuto ¢astku mohly navysit na Urover cca 850 miliéni K&. Prelozka magistraly
(nikoli ovSem nejndkladné&jsi tunelovou variantou) a vystavba podzemnich garédzi ve

studiemi provéfeném rozsahu by pak stala cca dalSich 500 milién0 korun.

V pfipadé znovuzavedeni tramvaji pouze do horni ¢asti namésti stoji tramvajova trat cca
163 miliond korun. S urbanistickymi upravami vzhledu namésti se pak cena muize vySplhat
cca ke 350 milionim, s povrchovou prelozkou (Ci pouze se snizenim poctu pruhd a
upravou kfizovatek) magistraly a podzemnimi hromadnymi garazemi v horni ¢asti namésti

Ize pocitat Ize pocitat s naklady ve vySi okolo 600 milionu KE.

Pro uplnou pfedstavu a srovnani je tfeba doplnit, Ze tramvajova trat kolem Hlavniho
nadrazi vyjde cca na 180 miliénu korun a trat pouze v ulicich 28. fijna a Na Pfikopé na 195
miliond korun. Maximalni variantu v mé praci ozna¢enou pismenem 1c je pouze co se tyCe
realizace tramvajové trati mozné pofidit za 606 miliond korun, s navaznymi a vyse
popsanymi investicemi do dal§i dopravni i jiné infrastruktury je mozné jako maximalni cenu
v tomto pfipadé uvadét Cislo rovné jedné a pul miliardé korun. To je vzhledem ke stavu
vefejnych rozpoctl statu i hlavniho mésta Prahy Castka vysoka. PFi pfedstavé rychlosti, s
jakou mésto uhradilo sedmimiliardové Skody zpusobené loriskymi povodnémi v podzemni
draze, je ovSem tfeba dodat, Ze dopravni i jiné efekty, které Ize ziskat uz za polovi¢nich

nakladd (800 milionu K¢), vynalozeni téchto prostfedkd dostatec¢né ospravedinuji.

Navrzené varianty je mozné na zakladé poznatku o jejich vyhodach a nevyhodach také
orientacné seradit podle vyznamu a dulezitosti. V ramci miry podrobnosti této prace jsem
sice neproved| multikriterialni hodnoceni variant, které by mohlo byt soucasti budouciho
samostatného materialu vénovanému tomuto tématu, oviem na zakladé informaci z této i

predchozich kapitol je myslim dostateéné vhodné dulezitost variant posoudit.

Pokud si pro maximalni uzitek z realizace varianty stanovime hodnotu 100 %, pak si

jednotlivé varianty stoji dle mého nazoru nasledovné:
Varianta 1 splfiuje 90 % pozadavku a ma pouze 10 % nevyhod.

Varianta 2 spliiuje 50 % pozadavku a ma 50 % nevyhod. Tyto procentni podily vSem plati
pouze pro obdobi, kdy by tato varianta byla realizovana samostatné. Varianta 2 totiz mize

byt pfedstupném realizace varianty 1.

Varianta 3 splfiuje 75 % pozadavkl a ma 25 % nevyhod. Lze ji opét dobudovat do podoby

varianty 1.
Varianta 4 splfiuje v samostatném provedeni 35 % pozadavkl( a ma 65 % nevyhod.

Varianta 5 splfiuje v samostatném provedeni 10 % pozadavkl a ma 90 procent nevyhod.
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5.7 Posouzeni variant z existujicich praci (AUSPPR 2000 a HOCHD 1997)

Vzhledem k tomu, Ze se pfipadnému navratu tramvajové dopravy na Vaclavské nameésti v
minulosti jizZ nékolik praci vénovalo, je tfeba v zavéru této kapitoly v kratkosti posoudit i
varianty, které obsahuje dvojice stézejnich materiald zabyvajicich se mimo jiné timto
tématem. Jde o Aktualizaci urbanistické studie Prazské pamatkové rezervace (AUSPPR) z
roku 2000 (zpracovatel: Utvar rozvoje hl. m. Prahy) a Hodnoceni obsluhy centra hlavniho
mésta hromadnou dopravou |l. etapa (HOCHD) z roku 1998 (zpracovatelé: Ateliér DUA,
ILF-CE).

Aktualizace urbanistické studie Prazské pamatkové rezervace obsahuje celkem 3 varianty
(A, B, C) a jednu podvariantu (A1):

Varianta A: Obé vétve SJM jsou vedeny spole¢né na povrchu v prostoru za Narodnim
muzeem (na vychodé od ného), do ulic Sokolské a Legerovy se pak vraceji na konci
Celakovského sad(i. Tramvajova trat je navrhovana v horni &asti Vaclavského namésti
mezi Vinohradskou ulici a kfizovatkou s Jindfidskou a Vodi¢kovou a dale kolem Hlavniho
nadrazi. Ve sméru od Hlavniho nadrazi mohou tramvaje odbodit pouze smérem do
Vinohradské a Skrétovy ulice. Stejné jako smérovy oblouk mezi Vaclavskym naméstim a
trati k Hlavnimu nadrazi pak v navrhu chybi i moznost odbogeni ze Skrétovy ulice do ulice

Vinohradskeé.

Varianta A1: SJM je feSena shodné s variantou A. Co se tyCe tramvajovych trati je z
navrhu této podvarianty vypusténa trat k Hlavnimu nadrazi. Naklady na realizaci varianty
A1 (vCetné vSech uprav SUM a vzhledu horni ¢asti namésti) jsou zde v cenové hladiné roku

2000 vycisleny na 582 mil. K&.

Varianta B: Obé vétve SJM jsou vedeny spole¢né na povrchu v prostoru za Narodnim
muzeem (na vychodé od ného), do ulic Sokolské a Legerovy se pak vraceji az na namésti
I.P. Pavlova. Nova tramvajova trat je navrhovana v trase kolem Hlavniho nadrazi a z
Wilsonovy ulice dale do Mezibranské a na namésti |.P. Pavlova, kde je kolejovym
trojihelnikem napojena na stavajici trat’ v Jeéné ulici. Usek ve Skrétové ulici je zrusen a
Vinohradska ulice je s trati prochazejici zapadné od budovy Narodniho muzea propojena

kolejovym trojuhelnikem v prostoru dnesni kfizovatky u byvalého "Domu potravin".

Varianta C: Obé vétve SJM jsou vedeny v podpovrchové trase vedle sebe v prostoru za
budovou Narodniho muzea, do ulic Sokolské a Legerovy se pak vraceji jiz na povrchu na
konci Celakovského sadi. Podpovrchové vedeni SJM je dlouhé cca 240 metr(l a zadina
vychodné od budovy Statni opery. Nové tramvajové traté jsou navrhovany v podélném
sméru na celém Vaclavském namésti s propojenim do Vinohradské i Skrétovy ulice.

Varianta rovnéz obsahuje useky v ulici 28. fijna a v ulici Na Pfikopé, stejné jako trat’ k
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Hlavnimu nadrazi. Naklady na realizaci varianty, ktera je obdobou mé varianty s
oznacenim 1c, jsou v praci z roku 2000 vyc¢isleny na 1 miliardu a 590 miliéna K¢&. V téchto
prostfedcich jsou ovSem zahrnuty i vysoké investice do podzemniho vedeni SJM, na
druhou stranu zase chybi naklady na realizaci podzemnich garazi pod Vaclavskym
nameéstim.

Material Hodnoceni obsluhy centra hlavniho mésta hromadnou dopravou obsahuje 3

varianty (1, 2, 3) dopravniho feSeni s novostavbami tramvajovych trati:

Varianta 1: Tato varianta je shodna s o tfi roky pozdéji vypracovanou variantou B

obsazenou v praci AUSPPR.

Varianta 2: Tato varianta je shodna s o tfi roky pozdéji vypracovanou variantou A
obsazenou v praci AUSPPR. Jedinym rozdilem ve vedeni tramvajovych trati je, ze trat ve
sméru od Hlavniho nadrazi dovoluje odbodit tramvajim smérem do prostoru Vaclavského

namésti, nikoli do Vinohradskeé ulice.

Varianta 3: SJM je v okoli Narodniho muzea vedena stejné jako dnes, je ovdem regulovana
vzdy na dva jizdni pruhy v jednom sméru. Varianta navrhem tramvajovych trati odpovida
téméF bezezbytku mé varianté 1c. Od varianty C prace AUSPPR se liSi feSenim vzhledu
SJM. Namisto investicné naro¢né podzemni trasy provoz na SJM prostorovym zuzenim
pouze reguluje. Drobnou odliSnosti ve vzhledu novostaveb tramvajovych trati od mé
varianty 1 a 1c je vzhled kfizovatky ve stfedu Vaclavského namésti. Zatimco mé varianty
pocitaji se smérovymi oblouky trati umoznujici tramvajim po pfijezdu od Muzea odbodit do
Jindfisské i Vodi¢kovy ulice, varianta 3 HOCHCD navrhuje uprostfed namésti pouze prosté

kolmé kfiZzeni dvojice trati.

Vzhledem k tomu, ze prvni dvé varianty z prace HOCHCD z roku 1998 jsou shodné s
variantami A a B prezentované v pozdéji uvefejnéné praci a pro hodnoceni tfeti varianty Ize
témeér bezezbytku pouZit posouzeni vyhod a nevyhod z podkapitoly 5.1, je pro podrobné;jsi
posouzeni variant feSeni mozné zustat pouze u navrhl obsazenych v Aktualizaci

urbanistické studie PraZzské pamatkové rezervace z roku 2000.

Zakladnim prvkem dopravniho FfeSeni je v navrhovanych variantach A, B a C FeSeni
vzhledu a fungovani SJM. To je dle mého nazoru zasadni chyba celé prace, ktera v okoli
Narodniho muzea jednoznacné upfednostriuje zajmy automobilové dopravy pfed dopravou
vefejnou, a to v rozporu s mnoha principy preference MHD pfed AD, které jsou

prezentovany napfiklad v Zasadach dopravni politiky hl. m. Prahy.

Varianta A nejprve situuje SJM v obou smérech za budovu Narodniho muzea a vytvafi
dopravné naprosto nefeSitelnou situaci na kfizovatce obou téchto smérd s ulici

Vinohradskou a s kolejovym trojuhelnikem tramvajové trati. Vzhledem k tomu, Ze jsou v
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navrhu upfednostiovany zajmy AD, musi tramvajova trat’ ustoupit. Z prostorovych davodu
tak trat ve sméru ze Skrétovy ulice pfetne oba sméry SJM v prodlouzené ose ulice
Bélehradské, pak se stoCi za budovu Muzea a vzapéti nasleduje oblouk trati smérem k
Vaclavskému namésti. Neni zde misto pro zastavku Skrétova (dnes Muzeum) ani pro
smérovy oblouk do Vinohradskeé ulice. Z té je totiz pfipojena trat druhym kfizenim se SIM v
misté dnesSni kfizovatky Vinohradska x Legerova. Mezi obéma kfizovatkami vzdalenymi
cca 120 metr( neni dostateCny prostor pro fadici pruhy AD pfed stopCarami a celé feSeni

se jevi i z tohoto pohledu jako znacné provizorni a dlouhodobé provozné neudrzitelné.

Z provozniho hlediska tramvajové dopravy je systém navrhovanych trati také velmi
nevyhodny. V pfipadé vylou€eni provozu na trati kolem Hlavniho nadrazi i na Vaclavském
namésti (ve varianté A1 pouze na Vaclavském namésti) velmi chybi propojeni Skrétovy
ulice s ulici Vinohradskou, jehoz absence ve zminénych pfipadech ponechava
Vinohradskou ulici bez dopravni obsluhy. V pravidelném provozu pak vylu€uje vedeni linky
v trase Tylovo namésti - Jifiho z Podébrad. Neexistence zastavky ve Skrétové ulici pak

znaéné zhor3uje dostupnost zastavek MHD v prostoru vychodné od Narodniho muzea.

Nezahrnuti smé&rového oblouku mezi trati od Hlavniho nadrazi a Vaclavskym naméstim
pak vyluCuje pouziti trati prochazejici Vrchlického sady k odklonim linek v pfipadé

omezeni provozu v JindfiSské ulici a na Senovazném nameésti.

Varianta B je z dopravné inZenyrského hlediska jesté nevhodnéjSi. Obé vétve SJM jsou
vedeny spole€né za Narodnim muzeem a dale Legerovou ulici az na namésti I.P. Pavlova,
kde se opét rozdéluji. Na kfizovatkach s Vinohradskou i Zitnou ulici jsou ovéem kvdli snaze
0 maximalni zjednoduseni provozu vylou€ena leva odboceni, ktera jsou nasledné feSena

za pomoci dalSich investic do zkapacitnéni objezdd nejblizSich bloki doma.

Realizace varianty by z provozniho hlediska tramvajové dopravé nikterak neprospéla,
naopak by vytvofila fadu dalSich kritickych mist. Spojeni Bolzanova - I.P. Pavlova nelze
chapat jako paralelni trat’ k trati v JindfiSské a Vodi¢kové. Diavodem je fakt, ze pfipadné
odklony na novou trat musi byt vedeny Jecnou ulici, ktera jiz vice zatéZzovana byt nemize.
Vystavba kfizovatky na tomto zatizeném uUseku by pak znamenala kromé obrovskych
problémud v dobé realizace i dalSi, jez by nasledovaly. Kazdé kolejové kfizeni na Useku
tramvajové trati, nebo také dvé slozité kfizovatky s AD, které na namésti |.P. Pavlova
vzniknou, zvySuji pravdépodobnost situace, pfi niz je nasledné usek bez provozu. Takovy

efekt ale nelze v Jeéné ulici pfipustit.

Varianta B déale velmi problematizuje tramvajovou obsluhu Vinohradské ulice. Sou€asna
trasa linky Cislo 11 z Bruselské do Italské by byla vedena tfemi oblouky kolejovych kFizeni

(z toho vyplyva vyssi frekvence oprav trati), zatimco dnes projizdi v pfimém sméru pfes
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kolejovou kfizovatku jedinou. Vyuziti takové linky cestujicimi by nebylo dostate¢né, a proto
se nabizi varianta propojit tramvajovou linkou ulice Je€nou a Vinohradskou. To jiz ale z
provozniho i energetického hlediska nelze, a tak Vinohradska ulice mize byt v této situaci

obsluhovéna pouze linkou od Masarykova a Hlavniho nadrazi.

Varianta C je z hlediska tramvajové dopravy v pofadku. Vyhradu lze mit opét pouze k
absenci smérového obloku mezi Vaclavskym naméstim a trati okolo Hlavniho nadrazi. Z
hlediska SJM je dle mého nazoru zbyteéné financovat pfevedeni jeji stopy v obou smérech
pod zem za Narodnim muzeem. Komplikuji se tak moznosti odboceni do a z Vinohradské
ulice a v misté, kde se varianta dostava znovu na povrch je vyrazné narusena zelen

Celakovského sadu.

99



6 Problematické aspekty navratu tramvaji na Vaclavské namésti

Navrhy variant rozvoje sité tramvajovych trati v centru Prahy nemohou vychazet pouze z
potifeb provozovatele tramvajové dopravy a samotnych cestujicich, tedy z vyhod a nevyhod
feSeni, které byly popsany v pfedchozi kapitole. Pfi posuzovani vhodnosti jednotlivych
variant je tfeba myslet i na konkrétni podrobnosti urbanistického vzhledu navrh(l, na feSeni
potencialnich probléml a také na dopady, které by pfipadné znovuzavedeni tramvaji do

nékterych ulic ve stfedu mésta mélo na celkové fungovani centra metropole.

6.1 Zakladni rozdéleni plochy Vaclavského namésti

Pokud se zacneme zamys$let nad moznym budoucim vzhledem Vaclavského namésti,
narazime ve svém okoli hned na po¢atku na mnoho protichtdnych nazort. Vétsina z nich
se zabyva druhy dopravy, které na namésti mohou zajizdét a zakladnim rozdélenim plochy
mezi né. Existuje totiz nékolik moznosti, jak bezesporu rozsahlé prostory vyuzit 1épe nez

dnes.

Vaclavské namésti muze byt napfiklad zménéno na plnohodnotnou pési zénu s moznosti
zasobovani po specialné vydlazdénych komunikacich umisténych v udrovni okolnich
chodnikd. Fungovani takového uspofadani by ale dle mého nazoru bylo pfinejmensim
sporné. Vaclavské nameésti je totiz tak rozsahlé, ze jej pési provoz, odpocinkové prostory a
zelenn nikdy nemohou dostatecné zaplnit. Jedinou vyjimkou v tomto sméru mize byt
projekt, ktery bude mit za cil vytvofit z namésti plnohodnotny park srovnatelny napfiklad s

Riegrovymi sady, tedy jakousi oazu klidu v centru.

Tento zamér, ktery je jisté mozny, ovdem povazuji pro toto misto za malo ucelny. Parkova
Uprava s prevahou zelené do této Casti mésta nepatfi, protoze by ve vecCernich a noc¢nich
hodinach lidé neméli pfili§ mnoho diivodu se do centra vydavat. Mohlo by se dokonce stat,
Z2e by prostor namésti s mnoha zakoutimi za stromy, kam by nebylo pfili§ vidét, dopadl

ohledné noéniho vyuziti podobné jako Vrchlického a Celakovského sady dneska.

Duvodem by nebyla ani tak absence rlznych kavaren a nocnich podniku (ty na nameésti
jist¢ v hojném poctu budou i nadale), ale spiSe neexistence alespofi minimalniho
dopravniho provozu Vv jakékoli podobé& (minibusy, AD, tramvaje, taxisluzba).
Nepredvidatelné prijezdy dopravnich prostiedki podobnymi prostory totiz v pfeneseném
slova smyslu zajistuji dohled nad vSemi ¢innostmi, které se na namésti odvijeji. Je zde na
vS§echno lépe vidét, a to zvySuje, mnohdy ovSem jen psychologicky, pocit bezpeci a vali lidi

se i v noci do oblasti vydat nebo ji jen prochazet.

Prostor Vaclavského namésti byl ostatné vzdy formovan spiSe projizdéjici dopravou nez

zeleni. Presto sem vétSi polet strom(l a travnatych pasa urcité patfi. V kombinaci s
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rozsahlymi p&Simi prostory, tedy ve chvili realizace spiSe p&si zony nezli parku, by ovSem
mohlo dojit k rozvoji daldiho nepfijemného efektu. P¥ili§ velky rozsah ploch ekonomicky
zurocitelnych pro obchodni aktivity by pravdépodobné mél za nasledek, Zze by postupné
doslo k déleni namésti na jednotlivé sektory a trzisté, ktera by v prvopoCatku snadny pohyb
chodcl postupné znesnadnovala. Pfi komplexnim pohledu na vzhled celého prostoru
bychom zanedlouho zjistili, Ze namésti v nas vyvolava nepfijemné pocity ne nepodobné

tém dnesSnim.

Tento efekt je mozné v dnesni realité pfirovnat k déjum, které se odehravaji v dolni Casti
nameésti a na PéSi zéné. Pocet riznych reklamnich, prodejnich a zabavnich aktivit zde
predevsim ve dnech riiznych svatki mnohdy prekracuje unosnou miru. Pohyb a odpocinek

na Pé&si zoné pak Casto tyto aktivity velmi omezuji, mnohdy uplné vylu&uiji.

DalSi varianta upravy vzhledu Vaclavského namésti vyzniva spiSe kosmeticky a z toho
divodu je prakticky nerealna. Zmenseni plochy vénované automobilové doprave,
predlazdéni chodnikl a esteti¢téjSi uprava zelené bez dalSich zmén ve vzhledu namésti
totiz znamena investici, kterd do centra Prahy nepfinese nic nového. Nepochybuiji, Ze je po
takové upravé mozné docilit lepSiho vzhledu i funk&nosti prostoru, ale problém je spisSe v
tom zakladnim impulsu, jeZ podobné stavby pfedchazi. Tim totiZ byva zména, a té by se
Prazané za znacné prostfedky vlastné nedockali. Z tohoto divodu nejsem pfiznivcem ani

tohoto reSeni.

Vyraznou zmeénu vzhledu namésti mize pfinést pfedevSim navrat tramvajové dopravy.
Tato nejvice diskutovana varianta, jiz se v praci pfedevsim zabyvam, pocita s koexistenci
pésiho provozu, automobilové dopravy a tramvaji, pfi€emz podil prostort rozdélenych mezi

AD a chodce se navrh od navrhu méni.

Zakladni otazka se zabyva piedevsim rozsahem zachovani provozu AD na namésti. Skala
navrha se pohybuje od pouhého zasobovani (zakladni dopravni obsluhy) po kopii dnesniho
stavu. Vhodné feSeni lezi nékde mezi témito dvéma extrémy. Zakladni obsluhu AD prostor
nameésti zatim potfebuje, jeho vhodnym feSenim je tfeba ale minimalizovat pocet cest,

které v okoli namésti nemaiji zdroj ani cil.

V kazdém pfipadé po nevyhnutelném omezeni rozsahu ploch pro AD vznika problém, zda
vyrazné rozSifit postranni chodniky a uprostfed namésti zachovat rusnou ulici (bulvar
obdobny Champs-Elysées) s provozem tramvaiji v jeji ose, nebo vedle dneSnich chodniku
navrhnout jeden jizdni a jeden zastavovaci pruh AD, pak novy odpocCinkovy pési pas,

tramvajovou trat, druhy odpocinkovy pas a znovu prostor pro AD (pfiloha 30).

Obé feSeni maji sva pro a proti. AZ na dvojnasobnou Sifku zvétSena plocha chodniki

poskytuje chodcum vétsi prostor pro pohyb i odpocinek. Lavicky umisténé pod aleji stromd,
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které jsou nyni na okraji chodnikl se najednou ocitnou uprostfed pésiho prostoru daleko
od hluku dopravy projizdéjici v ose namésti. Na druhou stranu jsou tyto odpocinkové zény
blize silnému péSimu proudu chodcq, ktery je obepina ze vSech stran. Velmi problematicka
je pak délka a prehlednost pfechodll mezi obéma rozsifenymi chodniky. PFi minimalni Sifce
télesa tramvajové trati rovné sedmi metrim a &tyfmetrovych jizdnich pruzich na obou
stranach, jsou pfechody dlouhé minimalné 15 metrd. V mistech, kde vychazeji ze
zastavovaciho pruhu &i v misté tramvajovych zastavek, pak mize délka pfechodl prekrocit
i 21 metrQ, coz jiz vyzaduje vybudovani délicich ostrivkd potfebnych pro bezpecné

pfechazeni.

Tyto ostrlivky maiji pak stejny efekt jako tramvajové téleso, které se rozsifuje nejméné na
desetimetrovou Sitku v misté kazdé zastavky. VedlejSi komunikace se tomuto rozsSifovani
musi pfizpUsobovat a jizdni i zastavovaci pruhy pro automobily se tak stfidavé vice Ci
méné "zakusuji" do postrannich chodnikd. Tim vyrazné v podélném sméru méni jejich
Sifkové usporadani a zhor3uji pési pohyb po nich.

SloZitéj8i je zaroveh pfistupnost zastavek ve stfedu namésti. Vzhledem k paralelnimu
vedeni silniéni komunikace je také nutné minimalizovat Sifku nastupnich ostrivkd na
normou stanovené limity (od 2,25 do 3 metrd). To vyrazné omezuje pocet lidi, ktefi mohou
souCasné na ostruvku Cekat, stejné tak i jejich moznost se pfi ¢ekani posadit nebo si Cist

noviny.

Posledni vyhradou, kterou mam k zaméru vyrazného rozsifeni postrannich chodnikd, je
obtizna moznost docilit maximalni bezbariérovosti pohybu po namésti. Toto feSeni ma totiz
za nasledek mnohem castéjSi zménu urovné pésiho pohybu. Pokud je tramvajova trat v
ose namésti navrzena na zvysSeném télese, automobily mohou v misté pfechodd pro
chodce vyjizdét na uroven péSich pasu. Problematicka pak ovSem je situace u zastavek,
které musi byt jeSté o jednu uroven (cca 15 az 20 cm) vySe nez okolni pési prostory, coz
narusuje jejich kontinuitu. V pfipadé, Ze jezdi tramvaje v urovni vedlejSi komunikace,
nezbyva zase nez bezbariérovost pfechodu fesit obdobné jako na dneSnich kfizovatkach,

tedy pouhym snizenim krajnich obrubnikd.

Reseni s vytvorenim dvojice novych odpoginkovych prostori podél stfedni tramvajové trati
vétSinu vySe zminénych problému eliminuje. Mista s lavickami a stromy jsou sice z obou
stran blize dopravnimu ruchu, ale nizké intenzity provozu AD na méné hluéné asfaltové
komunikaci a stejné omezeny provoz na tramvajovém pasu, na némz by jezdily maximalné

3 linky, mohou tento ruSivy efekt vyrazné utlumit.

Zakladni vyhodou mnou zvoleného uspofadani je az na vyjimky jedina uroven chodniku a

pfechodl pro chodce na celém namésti. Chodci se tak kromé& mist, kde prekonavaji
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tramvajovou trat mohou po ploSe namésti pohybovat maximalné volné bez nutnosti
dogmaticky dodrzovat podélny ¢i pficny smér chiize. Jenom tramvajovy pas je pfedevsim v
8irSi ¢asti namésti (nikoli jiz v okoli ulice 28. fijna) dle mého nazoru vhodné ponechat ve
snizené urovni silniéni komunikace proto, aby se zvysila cestovni rychlost spoju MHD. V
mistech, kde vedlejSi pé&Si prostory zabiraji cca 40 metrd Sifky namésti, totiz neni nutné

pésSimu provozu vyclenovat i plochu tramvajové trati.

6.2 Rozsah novych tramvajovych trati, poéty a vyznam smérovych oblouk

V navrhu variant feSeni je z dopravniho, estetického i ekonomického hlediska posouzeno
nékolik navrhd, které se liSi pfedevS§im rozsahem vystavby novych tramvajovych ftrati. V
mnohych diskusich je téma navratu tramvaji do centra zuzovano pouze na argumentaci, do
kterych ulic tramvaje mohou, a kam uz ne. Obecné lze fici, Zze realizace néjakého
minimalniho nového Useku (napfiklad pouze kolem Hlavniho nadrazi) je pozitivni
predevSim pro provozovatele, tedy DP hl. m. Prahy. Vyrazné totiz napomuze zlepSit
organizaci provozu pfi mimofadnych stavech. Pro celkovou koncepci vzhledu centra,
zlepSeni dopravni obsluznosti a dobrou dlouhodobou funk&nost pro obyvatele a
navstévniky Prahy ma ovSem bezkoncepcni realizace politicky nejvice priachodného a

velmi kratkého useku (napfiklad v Opletalové ulici) jen minimalni vyznam.

Rozsah tramvajovych trati tedy nelze volit minimalni dle politické prdchodnosti, ale ani
zbyte€né pfedimenzovany. V pfipadé realizace mnou navrhované varianty 1 tak napfiklad
neni stézejnim tématem jeji doplnéni o trat k Hlavnimu nadrazi. Je to proveditelné feSeni
pfinasejici néktera pozitiva, oviem nejde uz (pravé na rozdil od realizace samotné varianty
1) o otazky dlouhodobé udrzitelnosti provozu tramvaji v centru, zakladni dopravni
obsluznosti a jiné. Podobné se Ize vyjadfit i k obnové tramvajové trati v Hybernské ulici i
nékterym tezim, které se zabyvaji realizacemi kolejovych spojeni v ulicich Italské nebo
Stépanské.

Mnohem vétSi dulezitost maji pfi pohledu na finalni vzhled navrzenych variant smérové
oblouky propojujici v kfizovatkach jednotlivé useky tramvajovych trati. Existence nebo
neexistence kazdého z nich mize totiz mit zavazné dopady na optimaini funkci nové

kolejové sité, ale napfiklad také na urbanisticky vzhled samotného prostoru kfizovatky.

Pokud k posouzeni dulezitosti téchto kolejovych spojeni vyuzijeme navrh maximalné
rozsahlé kolejové sité dle varianty 1c (pfiloha 14), je zfejmé, ze neni tfeba feSit vzhled
kolejovych konstrukci na namésti Republiky, na Mastku, na kfizovatce Narodni x Spalena a
na kfizovatce Opletalovy ulice s ulici Bolzanovou. Na vSech téchto mistech vzniknou

kolejové trojuhelniky zajistujici moznost odboc¢eni do vSech sméra.
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TFi kfizeni v prostoru Vaclavského namésti a u Narodniho muzea si vyzaduji vétsi
pozornost. Na kfiZzovatce Legerovy ulice s ulici Vinohradskou je také vhodné realizovat plny
kolejovy trojuhelnik. Odbogeni ze Skrétovy do Vinohradské ulice, které v nékterych
navrzich chybi, by mélo nadale slouzit k provozovani pravidelné linky (dnes zde jezdi linka
Cislo 11) a v pfipadé rlznych demonstraci v prostoru Vaclavského namésti nebo
Wilsonovy ulice k odklondm linek smérem na Zizkov tak, aby Vinohradska ulice neziistala

dopravné neobslouzena.

V pfipadé realizace trati k Hlavnimu nadrazi by pak v prostoru pod Narodnim muzeem
mélo vzniknout nejen pfimé spojeni Vrchlického sadd s Vinohradskou ulici, které umoznuje
trat’ vyuzit pro odklony ze Seifertovy, ale také moznost odboceni ve sméru na Vaclavské
nameésti, které je alternativou k provozu tramvaji v JindfiSské a zachovava kvalitni obsluhu

severni &asti Zizkova i v ptipadé omezeni provozu tramvaji na Senovazném namésti.

puvodni podobé z konce 70. let minulého stoleti bylo v tomto misté prosté kfizeni dvou na
sebe kolmych tramvajovych trati. To by se v pfipadé, Ze tramvaje na namésti proniknou v

podélném sméru rozhodné zmeénilo.

Pokud by byla k realizaci navrZzena varianta s novymi tratémi pouze v horni ¢asti namésti,
neni vzhled kfizovatky problémem, nebot by opét obsahovala klasicky kolejovy trojuhelnik
s moznosti odbocit do Jindfisské nebo Vodi¢kovy ulice. V pfipadé, Ze by tramvaje pronikly
sméfuje k zaméru realizovat v tomto pfipadé uprostfed namésti Uplnou tramvajovou
kfizovatku, kdy kolmé kfizeni dvou trati doplfiuje Ctvefice smérovych obloukl umoznujicich
odboceni do vSech sméru. Priklady takového FeSeni Ize v prazskych podminkach najit dva,

a to na severni kfizovatce Palmovka a od nedavné doby také na Strossmayerové nameésti.

Zatimco sméroveé oblouky z Jindfisské a Vodickovy ulice do horni Casti namésti jsou
potfebné z mnoha duvodl, pro jejich vedeni opatnym smérem uz tolik opravnénych
argumentd nalézt nelze. Moznost odboCeni do horni poloviny namésti je ddlezita
predevsim kvdli ochrané trati v ulicich 28. fijna a Na Pfikopé prfed vysokymi frekvencemi
prijezdl tramvajovych vlakl, nebot umoznuje vést linky k Muzeu i ve chvili, kdy
trat mezi Lazarskou a Senovaznym naméstim na polovinu, takZze je téméf pfi vSech

provoznich problémech tramvajemi obslouZena bud’ Jindfisska, nebo Vodi¢kova ulice.

To je oproti dnednimu stavu velka vyhoda tohoto feSeni. Poslednim plusem zminénych
smérovych oblouku je pak moznost do stfedu namésti pfesmérovat centralni pfestupni bod

nocnich linek z Lazarské ulice, kde neni pfFili§ vhodné situovan. Pfizpusobeni linkového
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vedeni noc¢nich linek je jednodu$e feSitelné, a to kromé linky Cislo 53, jejiz trasa mezi
Staroméstskou a Albertovem vede pfes Narodni tfidu. Vydéleni jedné nocni linky z
prestupniho bodu je ovSem také provoznim pozitivem, nebot” napdjeni troleji je v okoli
kfizovatky Lazarska v dneSnich podminkach kazdou noc&ni &tvrthodinu pfi sou€asném

rozjezdu osmi vozl typu T v8emi sméry vzdy na hranici vypadku.

Dulezitost kolejovych obloukll do dolni &asti namésti je jiz mensSi. Oblouk Mdustek -
Vodi¢kova ma vyznam pro odleh¢eni provozu v ulici 28. fijna ve chvili, kdy by tato ulice
byla pro tramvaje z néjakého didvodu uzaviena. V ten moment je i nadale mozné
severojizné vedenymi linkami obsluhovat prostor ulice Na Pfikopé a okoli kfizovatky
Mastek. To je bezesporu vyhodné, ovSem i bez existence zminéného oblouku je
proveditelny i odklon pfes Senovazné namésti, do Jindfisské a opét do Vodickovy.
Kfizovatka Mustek sice zustava kratkodobé obsluhovana pouze linkami pokracujicimi k
Muzeu, ale to mlze byt pro cestujici akceptovatelné, protoze odklon vedeny JindfiSskou je

puvodnimu pravidelnému vedeni linky vzdalen na dochazkovou vzdalenost do 5 minut.

Vzhledem k tomu, Ze tyto argumenty zrcadlové plati i pro oblouk Mustek - Jindfisska,
domnivam se, Ze neni nutné obé tato kolejova propojeni realizovat. Ve stfedu namésti by
zvétsily plochu kfizovatky v urovni okolni vozovky, znepfehlednily by na ni provoz a mozna
by bylo nutné pfistoupit i k instalaci svételné signalizace. Dale by bylo nutné umistit
jednosmérné zastavky vzdy az za kfizovatku, coZ by neunosné zkratilo vzdalenost mezi

zastavkami Vaclavské namésti a Mustek.

6.3 Vzhled trolejového vedeni na Vaclavském nameésti a v okolnich ulicich

Dulezitou souc€asti budoucich tramvajovych trati na Vaclavském namésti je i jejich trolejové
vedeni. Jeho vzhled je jednim z nejkontroverznéjSich témat pfipadné obnovy kolejové
dopravy v centru, protoze pfFiliSné "zatrolejovani" nékterych ulic a prostord muize mit
zavazny dopad na estetické plsobeni zminénych mist. Pravé z téchto duvodu je k navrhu
trolejového vedeni tfeba pfistupovat maximalné zodpovédné a citlivé. Existuje Sest lokalit,
kde je tento pfistup zvlasté dulezity. Jde o okoli sochy sv. Vaclava, ulici 28. fijna,
dvojkolejné useky v ose Vaclavského namésti a v ulici Na Pfikopé a kolejova kfizeni na

Mustku a ve stfedu nameésti.

Vzhled trolejového vedeni v okoli sochy sv. Vaclava zavisi na rozhodnuti, zda tramvajové
koleje budou toto misto objizdét z obou smérl tak jako v minulosti, nebo bude nova trat
situovana pfi pohledu od Mustku pouze k levé strané namésti. Ve chvili, kdy jsem
navrhoval konkrétni podobu jednotlivych variant, jsem mél na mysli i tento problém a jako
esteticky vyhodnéjsi feSeni mi nakonec vyslo vedeni trati okolo sv. Vaclava pouze z jedné

strany. Jde pfedevSim o to, ze neni vhodné obepinat trolejemi a pfevésy (k trati kolmé
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draty, na nézZ se nasledné zavési trolej) jednu z hlavnich prazskych dominant. Na sochu sv.
Vaclava by totiz bylo hiife vidét témér ze vSech mist namésti, coz by mélo napfiklad za

nasledek i zhorSené moznosti fotografovani.

| v tomto pfipadé (tramvaje z obou stran pomniku) je samozifejmé& mozné najit také jiné
feSeni vzhledu trolejového vedeni, neZz pouze upevhovat troleje na prevésy mezi
existujicimi osvétlovacimi prvky na postrannich chodnicich, nebo dokonce mezi budovami.
Je napfiklad mozné instalovat cca 3 metry od osy obou koleji (vzdy na jejich vnéjsi stranu
ve sméru od sv. Vaclava) nové dvouucelové sloupy. Ty mohou byt esteticky zaclenény do
prostoru nameésti jako prvek osvétlujici okolni péSi prostory a zaroven slouZit i k upevnéni
trolejového vedeni. To Ize zavésit na kratké vylozniky (trubkovita jednoramenna tyc
vychazejici vodorovné ze sloupu trolejového vedeni nad tramvajovou kolej ve vysce cca 6
metrd, od sloupu ke konci v prostoru nad koleji dlouha cca 4 - 5 metr(). V tomto pfipadé
tak I1ze dosahnout toho, Ze nebude "zatrolejovano" bezprostifedni okoli sochy sv. Vaclava a
pfi pohledu od dnedniho pomni¢ku obétem komunismu nebude stinit ve vyhledu Zzadna
trolej i pfevés. Z postrannich chodnikd budou ale bohuzel negativni dominantou vyhledu

zminéné kratké vodorovné vylozniky.

Pravé z téchto (ale i mnoha jinych) divodl jsem zvolil odklon trati v obou smérech mezi
vystupy z metra blizSi k byvalému "Domu potravin". V prostoru zastavky Muzeum, jejiz
situovani je naznacCeno v pfiloze 30, je totiz mozné trolejové vedeni feSit upevnénim na
delSi vylozniky umisténé opét vodorovné ve vysSce cca 6 metrl a dlouhé cca 10 metrQ.
Sloupy, na nichz by byly tyto vyloZzniky upevnény, Ize situovat na sou€asny postranni
chodnik a opét je integrovat s osvétlovacimi prvky. Rada t&chto sloupti s vyloZzniky maze
zacinat uz ve Vinohradské ulici (dva tam stale jsou instalovany) a pak plynule pokracovat
do prostoru Vaclavského namésti tak, aby trolejové vedeni na kfizovatce u Muzea
nemuselo byt zavéSeno pfimo na budovy Narodniho muzea &i Svobodné Evropy.
Zminénou Fadu novych sloupt je vhodné ukoncit v irovni Opletalovy ulice, pak je nutné si k
upevnéni troleji vypomoci jednim prevésem z protéjSiho chodniku &i budovy (od Blaniku) a

dale je jiz mozné prejit na osové soumérné feSeni trolejového vedeni ve stfedu namésti.

Toto druhé feSeni nabizi kolem sochy sv. Vaclava mnohem vice volného prostoru bez
sloupll a prakticky do soucasné podoby tohoto mista nezasahuje. Pfi pohledu ze stfedu
namésti, z jeho jihozapadnich chodnikl, od Muzea a z Mezibranské ulice vyhled
nenarusuje vubec. Z chodniki mezi Wilsonovou a Opletalovou ulici ma nové trolejové
vedeni negativni dopad pouze minimalni, protoze troleje i vyloZzniky jsou umistény blizko
téchto pésSich pasu (Castecné nad nimi) mimo uhel pohledu na sochu sv. Vaclava. Jedinym
mistem, odkud je vyhled na okoli sochy sv. Vaclava naru$en, je tak usti Opletalovy ulice a

¢ast severovychodniho chodniku Vaclavského namésti pod nim.
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K umisténi trolejového vedeni v ulici 28. fijna neni tfeba slozitych feseni. Sitka uliéniho
profilu sice UpIné nevylu€uje instalaci novych sloupu, na néz by bylo vedeni upevnéno, ale
toto feSeni zbytené omezuje Sifku prostord pro pésSi. Proto je tfeba umistit prevésy
trolejového vedeni na postranni budovy. Samozifejmé po dohodé s maijiteli nemovitosti
podle paragrafu 9 odst. 4 zakona ¢&. 266/1994 Sb. o drahach, ve znéni pozdéjsich predpisu.
Ustanoveni tohoto nového odstavce v zakoné zatim neni v prazskych podminkach patficné
vyuzivano a i pfes tuto novelu se stale na chodnicich mnoZi sloupy trolejového vedeni v

mistech, kde by bylo vhodné upevnit pfevésy na budovy.

Vzhled trolejového vedeni v podélném sméru v horni Casti Vaclavského namésti po
Opletalovu ulici by mél dodrzovat osovou soumérnost, délka prevést by pak diky
vzdalenosti obou sloupd méla byt minimalni. Nové sloupy by se opét mély vyznacovat
viceucelovosti, tedy z hlediska architektonického byt spiSe lampami (osvétlujicimi mnou
nové navrhované odpocinkové prostory podél tramvajové trati) nez prostymi sloupy na
upevnéni troleji. Pokud by se podafilo tyto sloupy navic umistit v ose obou nové
navrzenych aleji strom(, dopad instalace troleji by na vzhled namésti nemél mit vyrazny
vliv. Po Case by totiZz trolejové pfevésy opticky vychazely z korun podélné fFady stale

rostoucich stromu.

Troleje v ulice Na Pfikopé Ize z hlediska vzhledu vyfeSit obdobné jako v horni Casti
Vaclavského namésti, i zde je jiz ovSem mozné Cast prevésl upevnit na postranni budovy.
V dolni ¢asti Vaclavského namésti a na Narodni tfidé je pak pravdépodobné
nejvhodné&jsim feSenim vyuziti stavajicich nebo nové instalovanych slouptd umisténych na

okrajich postrannich chodnikd.

V pripadé kfizovatek ve stfedu Vaclavského namésti a na Mulstku je vhodné vétSinu
prevésl upevnit na okolni budovy a na sloupy z koncovych uUsek( navazujicich trati.
Zaroven se neni tfeba obavat pfiliSného "zadratovani" jejich prostoru, protoZe v poslednich
letech znaéné pokroCilo zjednoduSeni konstrukce kfizeni troleji v kfizovatkach. Nad
hlavami chodcu tak bude ve vySce Sesti metrd pfiblizné o polovinu méné dratd, nez by

tomu bylo jesté pfed zhruba deseti lety.

6.4 Pietni prostory v okoli sochy sv. Vaclava

Pfi volbé trasovani tramvajové trati v horni ¢asti Vaclavského namésti je tfeba brat ohled i
na pietni misto pod sochou sv. Vaclava. V pfipadé, Ze by bylo rozhodnuto vést tramvaje v
puvodni stopé& z obou stran, zustal by pod pomnikem pouze cca 10 metrd Siroky a 30
metru dlouhy prostor, ktery by rozhodné neodpovidal vyznamu a turistické atraktivité tohoto
mista. Pro navstévy rdznych zahrani¢nich i domacich politikd v pfipadé rdznych vyro€i

statu by pak obepnuti prostoru tramvajovym provozem také pusobilo nevhodné. Pfipadné
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konani mesich typt demonstraci by takovéto rozmérové parametry plochy pod sochou sv.

Vaclava vylu€ovaly uplné.

| z tohoto pohledu je proto vyhodnéjsi vést tramvajovou trat’ po jedné strané pomniku. Jak
ukazuji v priloze 30, Sitku kontinualniho pietniho prostoru pod sochou sv. Véaclava je
mozné i s existenci tramvajového provozu na namésti nejen zachovat, ale dokonce oproti
dneSnimu stavu o nékolik desitek metr ¢tvere€nich (cca 150) rozsifit. Pietni prostor pod
sochou sv. Vaclava tak muze byt Siroky az 25 metrl a dlouhy stavajicich 30 metra.
Jedinym limitujicim faktorem je v tomto pfipadé pouze skuteCnost, ze tfi Sitkové metry na
jihozapadni strané tohoto prostoru budou patfit lidem ¢ekajicim v zastavce Muzeum na

tramvaj ve sméru na Vinohrady a Zizkov.

6.5 Ulice 28. fijna a Pési zéna jako celek

Necelych 120 metril dlouha ulice 28. Fijna predstavuje pro pfipadné obnoveni
letmém seznameni s problematikou se dokonce mulze zdat, Zze dnesni podoba této ulice
zde tramvaje jiz natrvalo vyluCuje. Nemyslim si to, a hned na nasledujicich fadcich se

pokusim uvést proc.

Dle dopravné inZenyrskych map Prahy 1 je ulice 28. fijna v nejuzSim misté Siroka 14,5
metru. Naprosta vétsina této komunikace pak nabizi Sitku 15 metri, maximum je pak 15,5
metru. Hledejme nyni srovnani s ulicemi, do nichz téméfF neodmyslitelné patfi tramvajova
doprava. Napfiklad Spalena ulice ma v nejuz$im misté Sitku pouhych 13 metrd. VétSinu
své délky je Siroka 16 m a Sitkové maximum je rovno sedmnacti metrim. Pro optické
porovnani odpovida pohled do ulice 28. fijna pfiblizné Sifce Spalené ulice v prostoru pied

budovou Ceské pojistovny.

Tramvaje ale jezdi v centru Prahy i uzsi ulici - totiz DIazdénou (prujezd Malou Stranou ani
nezminuji). Jeji Sitkové rozméry jsou nasledujici: minimum 14,25 m, vétSina délky 14,5 m a
maximum 14,75 m. Obé ulice, Spalena i Dlazdéna, jsou tak velmi vhodné k realizaci péSich
z6n s provozem tramvaji (trat v jedné udrovni s chodniky). Pokud jde navic konkrétné o
Spalenou ulici, v rdamci studia na FD CVUT jsme se navrhem podobné tpravy také zabyvali
a béhem mnohych konzultaci jsme na nevyhodné S§ifkové parametry této komunikace

nenarazili ani jednou.

Také ulice JindfiSska (Siroka 17 az 22 metrd) ani Vodi¢kova (Siroka 16,5 az 19 metr()
nejsou pfi posuzovani Sifky ulic nikterak rozmérové daleko od ulice 28. fijna. P&Si provoz v
nich je ale témérf stejné husty. Provoz tramvaji pak nepomérné intenzivnéjsi, nez by kdy
(kromé& mimofadnych dopravnich opatfeni) po realizaci nové tramvajové trati na

staroméstském okruhu byl.
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Vratme se ted zpatky k ulici 28. Fijna. Z nabizené Sitky 15,0 metrl mze tramvajovy pas
zaujimat 7,5 metru. Tento udaj plati pfi osové vzdalenosti 3,5 m, kterou navrhuji z
bezpecnostnich davodl, aby chodec nebyl ohrozen ani ve chvili, kdy by se dostal mezi
mijejici se tramvaje. | pokud tedy nebude trat vybudovana s obvyklou tfimetrovou
vzdalenosti os koleji, pro péSi i nadale zustava 50% plochy ulice. Tedy napfiklad 2 x 3,75

metru pro klasicky zvySeny (15 - 20 cm) chodnik.

Podoba pési zény s provozem tramvaji ale nutné nevyzZaduje oddéleni pésSi dopravy od
tramvajového pasu. ZvySené chodniky totiz koncentruji pési provoz k postrannim budovam
a tramvajovy pas je tak po projeti kolejovych vozidel znacné nevyuzity. Zahraniéni
zkuSenosti ukazuji, Zze je pro maximalni vyuziti plochy ulice nutné umistit koleje pouli¢ni

drahy i pési pasy do jedné urovné tak, aby se lidé mohli pohybovat volnéji.

Je pravdou, ze prostor s tramvajovymi kolejemi neni pfevazné vyuzivan k chizi v
podélném sméru, nicméné dulezita je pfedevSim moznost ¢astého prechazeni mezi obéma
krajnimi s dopravou bezkoliznimi pasy. Lidé, které zaujmou vykladni skfiné obchodud, maji i
nadale moznost se zastavit a tfeba si i delSi dobu odpoc€inout. "Rychla" pési doprava pak
muze bez problému vyuZzivat stfedni ¢ast ulice podobné, jako je tomu dosud. Projizdéjici
tramvaj tyto chodce cca kazdé 2 minuty omezi (pfi dvou linkach v osmiminutovém

intervalu), avsak nikoli vyrazné.

Navic se v této souvislosti mnohdy zapomina na dulezity fakt. Podle mych odhadi totiz
pravé tramvajové vlaky odeberou z této ¢asti P&Si zony cca 30 - 40 % pési dopravy, takze
paradoxné v celkovém pohledu Pé&Si zénu uvolni a pohyb po ni ucini plynulejsim. V
prostoru obchodl tak zaénou prevladat chodci, ktefi zde budou mit zajem nakupovat, coz
mozna paradoxné pfispéje k rustu trzeb nékterych obchodnikll a pomuze do jisté miry i
pozménit strukturu obchodl. Naopak v podstatné mife zmizi lidé, ktefi P&Si zénu nyni

obvykle vyuzivaiji jen kvili absenci jiného, vyhodnéjsiho, dopravniho spojeni.

Nyni se jesté podivejme na samotnou podobu pfipadné tramvajove trati v ulici 28. fijna.
Casto prevlada nazor, ze by bylo vhodné zde umistit jednokolejny Usek, ktery by ulici jesté
vice ponechal pési dopravé. Existuje mnoho divodu proti takovému postupu. Jednokolejna
trat v délce cca 200 metru by zpozdovala nékteré spoje jiz pfi provozu pouhych dvou linek.
Nasobila by nepravidelnosti v intervalech a znemoznovala by kvalitni prolozeni spoju na
obou linkach. V pfipadé nutnosti takovy usek pouzit pro odklon, je pak podobny problém
témér nepfekonatelny. Navic by €asta frekvence obousmérného provozu na jedné koleji
mohla ohrozovat chodce mnohem vice neZ pfipadna trat dvojkolejna (neurcitost sméru
pohybu tramvaje). Jsou zde ale i Cisté technické argumenty proti. Vjezd do jednokolejného

useku by ve sméru od Vaclavského namésti musel byt ohraniCen jiz vjezdem do
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kfizovatkového trojuhelniku, coz pro fidi¢e vyluCuje rozhled na cely jednokolejny usek v
pfipadé poruchy signalizacniho zafizeni. Ze vSech vy$e uvedenych divodd mohu proto v

ulici 28. fijna jednoznacné doporucit realizaci dvojkolejné trati.

Neodpustim si vSak jesté jeden dovétek. Pokud by nebyla velmi neuvazené zastavéna
vSechna podloubi v ulici 28. fijna, pfedchozi odstavce by ani nebylo nutné psat. Parametry
ulice by tramvajovému provozu vyhovovaly i z pohledu laikl bez nejmensich vyhrad. Jsou-
li tedy zde jeSté nékteré domy ve vlastnictvi mésta, bylo by jisté vhodné postupné
ukoncovat najemni smlouvy s obchodniky a v ramci moznosti alespori ¢asti podloubi znovu
obnovovat. Podotykam ale, Ze jsem nyni pfesvédCen, Ze tento postup neni nutnou
podminkou pro znovuzavedeni tramvaji do této ulice. A i kdybych se ve svych pfedchozich
Uvahach caste€né mylil, nevidim v organizaci pési dopravy mezi Narodni tfidou a
Vaclavskym naméstim sebemensi problém. Vzdyt ulice 28. fijna ma vedle sebe paralelni
variantu v podobé pro chodce dosti kapacitniho prichodu z prostoru Jungmannova
nameésti.

Nyni ale pfesufime svou pozornost z jeji dil€i ¢asti na P&Si zénu jako celek. Z dopravné
inzenyrskych map Prahy 1 vyplyva, Ze celkova plocha prostoru vhodného pro chodce
(vymezeno od rohu Komeréni banky u Prasné brany po konec ulice 28.fijjna a dolnim
koncem otocky silniéni komunikace na Vaclavském namésti) je rovna cca 17 200 m?.
Pokud toto €islo bereme za zakladnu rovnou stu procent, dostaneme nasledujici zajimavé
udaje. Plocha silni¢ni komunikace vjizdéjici na P&si zénu ulici Panskou (jeden jizdni pruh +
dva parkovaci = §itka 9,0 m, délka cca 210 m) &ini 2035 m?, coz odpovida 11,84 % plochy
celé P&Si zony.

Ruzné pevné i nepevné piekazky v prostoru zény (pevné stanky, restauracni zahradky,
individualni prodej, svate¢ni trhy, historicka tramvaj, sportovni, kulturni a reklamni akce a
vefejné produkce) zaujimaji podle udajii komeréniho oddéleni Odboru dopravy MC Prahy 1
celoro&né 707 metrt étvereénich a kratkodobé cca dalich 2 az 4 tisice m?. Pokud bychom
za pramérnou hodnotu (v jarnich a letnich mésicich) vzali &islo 2000 m? zabiraji tyto

pifekazky 11,63 % zony.

Soucet s pfedchozi ¢asti zény patfici automobiliim, ktery udava plochu Uzemi, jez Prazané
za Pé&si zonu povazuji, ale jez péSi zénou vlastné neni, je tedy 23,47 %. Toto Cislo ovéem
neni v ramci nasledujici argumentace az tak upliné fér, nebot néjaké pfedzahradky budou v
ulici Na Prfikopé urcité i spoleéné s pouliéni drahou. Pfesto bych rad v této uvaze
pokracoval. Tramvajova trat' s osovou vzdalenosti koleji 3 m a kolejovym trojuhelnikem na
Mostku zabere 4580 m?. To je 26,64 % celkové plochy dneéni P&si zény. Za predpokladu,

Ze v tomto pfipadé budou moci chodci celou tuto plochu bezezbytku vyuzivat (pokud
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nepojede tramvaj), zatimco prostor dnesni silnini komunikace i spousty zbytecnych
poutall a atrakci musi obchazet, |ze zavedeni tramvajové dopravy na Pé&si zénu

povazovat z prostorového hlediska za pfijatelné.

Obrazek 14 - Pési zéna a jeji okoli v ulicich 28. fijna, Na Piikopé a Narodni

(vlevo nahore: ulice 28. fijna, vlevo dole: obsluzna komunikace v ulici Na Pfikopé, vpravo

v v s

nahore: P&Si zona pred "Détskym domem", vpravo dole: Narodni tfida u Charvatovy ulice).

Iy

By,
-

6.6 Tramvajova trat’ okolo Hlavniho nadrazi a v Opletalové ulici

V ramci kapitoly 5.5 jsem popsal v3echny vyhody a nevyhody samostatné realizace
tramvajové trati spojujici ulice Vinohradskou a Skrétovu s Hlavnim nadrazim a
Senovaznym naméstim. Zaroven jsem uvedl, Ze toto fedeni v kombinaci s variantami 1 az
3 (s tramvajovou trati na Vaclavském namésti) povazuji pouze za doplrikové (bonusové),
nebot nema vyznamnéjSi dopad na zlepSeni dopravni obsluznosti v oblasti. Toto

hodnoceni ma nékolik divodd, které je jesté tfeba podrobnéji objasnit.

Zaméfime-li se tedy nyni na vhodnost trati kolem Hlavniho nadrazi v kombinaci s tratémi v
horni i dolni ¢asti namésti a na staroméstském okruhu, je nejprve nutné si ujasnit, kudy je
nejvhodnéjsi v tomto prostoru tramvajové propojeni vést. Prvni ¢asto nabizenou variantou,
ktera je, jak se zda, prlichodna i politicky, je vedeni trati Opletalovou ulici, a to v celé jeji
délce mezi kfizovatkou s Bolzanovou a Vaclavskym naméstim. Tato moznost ma ovSem

mnoho nevyhod.
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V Opletalové ulici by trat vedla nad vodovodnim fadem DN 700 a nékolika dalSimi
ddlezitymi inZenyrskymi sitémi, z ¢ehoz by nepochybné& plynuly zvySené naroky na
prelozky 1S. Tento problém by byl zvlasté zavazny po zausténi tramvajové trati na
Véaclavské namésti, kde se pod potencidlnim kolejovym trojuhelnikem vodovodni Fady

dokonce déli.

Samotné kolejové rozvétveni umisténé cca 120 metrll pod sochou sv. Vaclava je dalSim
negativem. Toto FeSeni vyluCuje vedeni tramvajové trati na namésti jen z jedné strany
sochy sv. Vaclava, protoZe by nebylo mozné nasledné vybudovat smérovy oblouk od

Muzea do Opletalovy ulice.

Bez zminéného oblouku ztraci trat k Hlavnimu nadrazi témér vesSkery smysl. Je totiz v tu
chvili pouzitelna jen pro odklony z prostoru ulice JindfiSské a k pfipadnému vedeni linky
Cislo 9 z Vaclavského namésti do Seifertovy pres zastavku Hlavni nadrazi. Nemuze slouzit

pro spojeni s Vinohrady a Zizkovem, k tomu je totiz nutné vyuzit trat v Jindfidské ulici.

Kolejovy trojuhelnik Ize tak pod sochou sv. Vaclava vybudovat pouze ve chvili, kdy
tramvaje budou pomnik objizdét z obou stran. Negativnim disledkem takového postupu je
"zatrolejovani" celého prostoru od Opletalovy ulice po Muzeum, pferuseni v8ech pésich
pasu, které nemohou byt feSeny v jedné vySkové urovni s okolnimi prostory a vznik druhé

kfizovatky AD s tramvajemi v horni €asti Vaclavského namésti.

Existence plného trojuhelniku pak sice umozriuje dobré vyuziti trati pro odklony i pravidelné
tramvajové linky, jenze pfivadi na namésti mnohem vysSi intenzity tramvajového provozu.
Zatimco bez existence trati k Hlavnimu nadrazi mohou v horni ¢asti namésti jezdit pouze 3
linky (pfiloha 19), jeji realizace v Opletalové ulici dava zaminku do horni Casti namésti

pfivést vice linek.

Napfiklad k Hlavnimu nadrazi odklonit linky spojujici Vodi¢kovu ulici s Masarykovym
nadrazim. Pfestoze by toto feSeni bylo vzhledem k moznostem pfestupu na viaky CD v
mnohém pro cestujici pozitivni, na Vaclavském nameésti by najednou jezdilo 5 az 6 linek,
které by vSechny projizdély kfizovatkou pod sochou sv. Vaclava. To by ovéem dle mého

nazoru vyrazné narusovalo klid mnou navrhovanych odpocinkovych prostoru.

V okoli sochy sv. Vaclava by bylo navic velmi slozZité vyresit umisténi zastavek. Jejich
jednosmérné situovani za kfizovatku "pod koném" neni vzhledem k vzdalenosti od
zastavky ve stfedu namésti pripustné, ponechani obousmérné zastavky Muzeum pak
vyluCuje u Muzea moznost pfestupu na metro C z tramvajovych linek odbocujicich do

Opletalovy ulice (ten je pak mozny az u Hlavniho nadrazi).

Daldim negativem tramvajové trati v Opletalové ulici je vzdalenost potencialni zastavky

Hlavni nadrazi od odbavovaci budovy Ceskych drah. Pfestoze je v navrhu podstatné blize
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situovana nez dnes, stale je nutné projit ¢asti Vrchlického sadu (k Opletalové ulici).
Tramvaj, ktera do tohoto prostoru svou trati nevstoupi, pak navic nevyfeSi oZiveni
"Sherwoodu", nepoklesne zde kriminalita a mnoho Prazanl ani navstévnik( hlavniho
mésta nadale tento park vyuzivat nebude. Pfi pfestupu na tramvajové linky v Opletalové
ulici je bohuzel spiSe mozné oCekavat jiny efekt. Cestujici nebudou parkem v takové mife
prochazet smérem k Bolzanové ulici, coz v podélném sméru atraktivitu parku (pfedevsim v
noci) jesté podstatnéji snizi. Z toho pak vyplyva dalSi rist bezpecnostnich rizik pfi nutné

prochazce timto prostorem.

Ze vSech vySe uvedenych dlvodu proto jednozna¢né podporuji vedeni tramvajové ftrati
ulici Wilsonovou, situovani zastavky Hlavni nadrazi ptimo pred odbavovaci budovou CD a
az poté pokracovani Vrchlického sady smérem k Opletalové ulici tak, jak je to navrzeno ve

varianté 5.

Pouze tento vzhled trati okolo Hlavniho nadrazi mize byt pozitivni pro cestujici i provozni
podminky tramvaji v Praze. Do parku bude i b&hem noci Iépe z projizdé&jicich tramvaji
vidét, zkrati se prestupni vzdalenosti mezi vlaky CD, tramvajemi a metrem a tramvajové
linky konstruované v maximalné kolmém sméru k trase C metra nabidnou nova spojeni
dosazitelna z tohoto prostoru bez prestupu (napfiklad zminéna linka Cislo 9 muaze jet z

Vodi¢kovy pfes Muzeum a Hlavni nadrazi do Seifertovy).

V souvislosti s timto tématem je jesté nutné se zminit o problematice zasahu do zelené v
prostoru Vrchlického sadu, ktery neni ve stopé TT navrzené variantou 5 pfili§ zavazny a
vzhledem k efektim, které by toto vedeni na oziveni funkce Vrchlického sadi mélo,
pfijatelny.

Poslednim problémem trati okolo Hlavniho nadraZzi je tak napojeni useku na sou¢asnou
trat v Bolzanové ulici. V navrhu varianty 5 prosazuji kolejovy trojuhelnik na kfizovatce ulic
Opletalovy a Bolzanovy, pfestoze jsem si védom, ze timto postupem zde vytvafim slozitou
kfizovatku, kde bude pravdépodobné nutné instalovat SSZ. A to zvlasté ve chvili, kdy bude

k viezdu automobilt na Vaclavské namésti slouzit pravé Opletalova ulice.

Druhé mozné feSeni, a sice propojit obé traté kolejovym trojuhelnikem v severovychodnim
rohu Vrchlického sadud (v prostoru dnesni zastavky Hlavni nadrazi), je totiz nevhodné z
jinych ddvodd. Kromé toho, Ze by trat prochazela celymi Vrchlického sady a jeji vystavba
by méla vétsi (nikoliv ovSem katastrofalni) dopad na zelen v tomto prostoru, by predevsim
bylo problematické umisténi tramvajové zastavky na useku mezi JindfiSskou a Seifertovou
ulici. Na Senovazném namésti by totiz byla situovana pfili§ blizko pfedchozi zastavce, v
prostoru kfizovatky ulic Bolzanovy a Opletalovy ji umistit nelze a v misté, kde je dnes, by

leZzelo zminéné kolejové rozvétveni.

113



6.7 Hiuk a vibrace v okoli tramvajovych trati

Asi nejvétsi pfekazkou znovuobnoveni tramvajové dopravy v centru Prahy jsou jeji hlukové
dopady na okolni prostfedi. Tento problém je zvlasté zavazny v okoli pfipadnych novych
trati na staroméstském okruhu v ulicich 28. fijna a Na Pfikopé. Dlouhodobé plsobeni hluku
v téchto mistech by mohlo mit znaény dopad na zde trvale Zijici obyvatele, zejména na
jejich psychicky stav a naruUst stresového zatizeni jejich organismu. K zamezeni nebo
maximalnimu omezeni takového puUsobeni slouzi zakon &. 258/2000 Sb. o ochrané
vefejného zdravi a nafizeni vlady &. 502/2000 Sb. o ochrané zdravi pfed nepfiznivymi
ucinky hluku a vibraci, vSe ve znéni pozdéjSich pfedpisl. V pFilohach tohoto nafizeni jsou
stanoveny také limity hluku a vibraci. Jejich zékladem je Ekvivalentni hladina hluku (Laeg),

jejiz jednotkou jsou decibely (dB).

Ekvivalentni hladina hluku je definovana jako energeticky primér okamzitych hladin
akustického tlaku A (tlak vzduchu se pfi prichodu zvukovych vin vzniklych vibracemi
zvySuje) a jeji zakladni hodnotou pro venkovni prostfedi je Cislo 50 dB (A). Velikost zmény
akustickeho tlaku uréuje prah slySitelnosti a prah bolestivosti pfi zvukovém vjemu. Prah
slySitelnosti odpovida zméné o 0,00001 Pa (pascalu), prah bolestivosti pak zméné o 100
Pa. Dullezita je ovSem i frekvence udavana jednotkou herz (Hz), ktera vyjadfuje, jak rychle
(s jakou frekvenci) se akusticky tlak méni. Vzhledem k velkému rozptylu téchto hodnot se
pak intenzity zvuku pfepocitavaji pomoci logaritmické stupnice, jejiz jednotkou je pravé bel
(B). Decibel je 10x menSi jednotkou. PFi frekvenci 1000 Hz (pfi ni zvuk vnima lidské ucho
nejlépe) je pak hodnota 0 dB rovna zminénému prahu slySitelnosti a 130 - 140 dB prahu

bolestivosti.

Od zé&kladnich hodnot Laeq = 50 dB (A) ve dne a 40 dB (A) v noci jsou v méstském
prostfedi odvozeny diky mnoha korekcim dalSi limity hlukového zatiZeni. Pfihlizi se k druhu
zastavby (stara nebo nova), zda je posuzovana oblast v nemocni¢nim arealu nebo u
frekventované komunikace a zda jde o starou nebo nové navrhovanou hlukovou zatéz. Na
zakladé téchto udaju Ize fici, ze stavajici tramvajova trat vyhovuje limitdm ve dne do 72 dB
(A) a v noci do 62 dB (A). V tomto pfipadé jde ovSem o limity vyplyvajici z méFeni

celkového hlukového pozadi v uliénim profilu.

Mé&reni hlukové zatéze ze samotnych priljezd( tramvajovych vilakd probiha odliSnym
zpusobem v presnych vzdalenostech od tramvajové koleje, ve vySce 1,2 metru nad
terénem a 7,5 metru od osy koleje. Z méfeni hodnot Laeq z prdjezdd tramvajovych viakd na
vybranych mistech v Praze (zdroj: &lanek ing. Heleny Spadkové, CSc Promény
tramvajovych trati v Praze, €asopis Silni¢ni obzor, roénik 2001) vyplyva, Ze pfedevSim v

uzkych ulicich centra mésta (Sitka 15 - 20 metrd) provoz tramvaji stanovené limity za
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jakychkoli okolnosti (typ svrsku a protihlukovych opatfeni) pifekroCi a pfi pfipadné stavbé

bude nutné pozadat o vyjimku z ustanoveni zminénych predpisu.

Pro rekonstruovanou trat v Konévové ulici (konstrukce trati: Zldbkové kolejnice na
betonovych prazcich TB93, pruzné upevnéni kolejnic svérkami SKL 14, kryt pGvodné
otevieného Stérkového loze betonovymi panely, zbrouSené kolejnice) byla naméfena
hodnota Laeq = 78,2 dB (A) (prujezd 25 tramvajovych vlaku). V Keplerové ulici u zastavky
Prazsky hrad (konstrukce trati podobna s pfedchozi ovSem s betonovymi bokovnicemi a
zakrytem z travnatého koberce) bylo Lasq = 80,0 dB (A). Na Dlabacové (konstrukce trati:
opét shodny typ kolejnic, svérek i betonovych panell doplnény pryZzovymi bokovnicemi a

zakrytim kamennou dlaZzbou) pak byla zjisténa hodnota Laeq = 82,8 dB (A).

K lepsi pfedstavé o vysledcich hlukového méfeni je tfeba dodat, Ze pfi zkraceni
vzdalenosti od osy koleje na polovinu (3,25 m) vzroste hladina Lasq 0 cca 3 dB (A), pfi

zdvojnasobeni této vzdalenosti (15 m) naopak Laeq cca 0 3 dB (A) poklesne.

V centru mésta je ovSem vzdalenost k chodnikiim obvykle minimalni, a proto je tfeba se z
naméfenych hodnot kolem 80 dB (A) pfiblizovat hlukovym limitdm jinym zplsobem. V
prazskych podminkach snizuje hladinu hluku a vibraci na uroven cca 70 - 75 dB (A) novy
systém konstrukce tramvajové trati s protihlukovymi prvky SEDRA a PHOENIX, ktery je
instalovan napfiklad ve Vodickové a Letenské ulici. Zakladem konstrukce tramvajové trati
jsou opét Zlabkové kolejnice na betonovych prazcich ve Stérkovém loZi. Kolejnice jsou
ovSem v tomto pFipadé k prazcim pruzné upevnény systémem Vossloh a na jejich bocich
jsou pfilepeny pryzoplastové bokovnice. Mezera mezi kolejnici a vedlejSi dlazbou je pak

jesté zalita dalSi trvale plastickou hmotou.

uloZeni stérkového loZe. V tomto pfipadé nejsou totiz pryzovymi hmotami obloZzeny jenom
kolejnice, ale celé Stérkové loZe s trati je navic uloZzeno na dvoji vrstvé pryZoplastovych
rohozi (2 x 15 mm), které tvofi jakousi pryzovou "vanu". Pravé tato "vana" je zakladem
vyhodnosti takového feSeni. Netlumi sice vyrazné hluk, ktery vznika v profilu ulice pfi
prijezdu tramvaje, ovSem minimalizuje vibrace, které se z tramvajové trati obvykle
prenaseji do okolnich budov (vibrovani okennich tabulek apod.). To je velmi dulezity fakt,
nebot tyto vibrace jsou vétSinou mnohem nepfijemnéjSim dusledkem provozu tramvajové
trati. Pokud jsou minimalizovany, samotny hluk z motora a prijezdu tramvajového vlaku jiz

je mozné utlumit napfiklad za pomoci instalace specialnich oken.

Na obrazku 15 (na daldi strané) je pro ilustraci znazornén vzhled zmifiovaného
technického opatfeni ve VodiCkoveé ulici v Praze. Nejprve je vyhloubena stavebni jama (0,8

az 1,00 m) a na obou stranach instalovany Zelezobetonové prefabrikaty typu L (obr. 15
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vlevo nahofe). Dale jsou na Stérkopisek polozeny pryZoplastové rohoze (obr. 15 vpravo
nahofe) a na né nosny $térk kolejového rostu. Poté jiz nasleduji prazce a kolejnice, Stérk
na podbiti (obr. vievo dole) a zadlazdéni trati vétSinou Zulovou dlazbou. Vysledky ochrany

pfed hlukem jsou patrné i pfi laickém poslechu prijezdu tramvajovych viaka.

Srovnani si mlize provést kazdy navstévnik Prahy napfiklad pravé ve Vodi¢kové ulici. Mezi
Vaclavskym naméstim a ulici Palackého jezdi tramvaje po zcela nové trati rekonstruované
popsanym a zdokumentovanym zpusobem, od Palackého ulice dale k Lazarské pak trat

konstrukéné prechazi na panely BKV (obr. 15 vpravo dole).

Obrazek 15 - Rekonstrukce tramvajové trati ve Vodickové ulici

(vlevo nahore: stavebni jama s prefabrikaty typu L, vpravo nahore: pokladani

pryzoplastovych rohozi, vievo dole: vystavba trati, vpravo dole: sousedni panely BKV)

Vzhledem k tomu, Ze obdobnym zplsobem je jizZ mozné pfed nadmérnym hlukem chranit i
okoli kolejovych kfizeni, jsem pFesvédlen, Ze Ize vystavbu novych trati v centru
akceptovat. A to i pfesto, ze vySe zminéné limity Laeq budou v nejuzSich mistech novych

trati (28. Fijna) i pfi vyuziti zminéné konstrukce urcité o cca 10 - 20 dB (A) prekroCeny.

Na staroméstském okruhu je ovéem v mém navrhu pfedpokladano vedeni maximalné dvou
linek na kazdém Useku ve dne a jedné linky v noci, coz by z hlediska frekvence prajezd(

mélo pfispét k tomu, Zze zvySena hlukova zatéz v zadném pfipadé nebude trvalého razu.
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6.8 Posouzeni moznosti zavedeni minibust do centra Prahy

V pfilohach 3 az 5 jsem myslim jednoznacné prokazal, Ze dopravni obslouzeni centralni
¢asti mésta hromadnou dopravou je pfedevsim pfi vyuziti podzemni drahy nedostatecné.
Jednou z moznosti, jak zlepSit obsluhu Starého a Havelského Mésta, je dle nazoru
mnohych odbornikl zavedeni minibusové dopravy, ktera maze kvalitné uspokojit poptavku
po kratkych pfemisténich okolo a v historickém jadru Prahy. Tento dopravni prostfedek se
nabizi z mnoha davodd. PredevsSim je ocenovan jeho ekologicky pfinos (elektrobusy),
nizké naklady provozni i investiéni, zanedbatelna hlu¢nost, pfi volbé vhodného typu vozu
snadna dostupnost pro vozickare, a také znaCna nezavislost celého provozu na pfipadnych
poruchach jednotlivych vozidel. To jsou pozitiva, ktera na prvni pohled nelze nijak

napadnout. V prazskych podminkach se v8ak nékteré protiargumenty najdou.

Nezpochybnitelny je ekologicky pfinos a nezavislé provozni podminky. O dalSich bodech
se uz da polemizovat. Pfedevsim je nutné si ujasnit, do jaké miry by byl budouci provoz
minibus zaclenén do systému prazské integrované dopravy. Myslim dokonce, Ze jde o
otazku zakladni. Pokud totiz chapeme minibusy jako doplnék stavajici sit¢ MHD, musi byt
nutné soucasti PID. Pak je mozné, aby vozidla zakoupil Dopravni podnik hl. m. Prahy
(aktualni pfipad linky &islo 291 na Karlové) a se svou materialni i technologickou zakladnou
novy subsystém s minimalnimi naklady i provozoval. Zda se to jako jednoduchy recept, ale
je v tom jeden hacek. Pokud totiz doprava minibusy bude takto volné dostupna na cely
sortiment jizdenek (v&etné Casovych), dojde bez ohledu na dopravce logicky k jejimu

pretizeni, které je v prostoru jakékoliv pé&Si zény naprosto neZzadouci.

Pfedstavme si napfiklad dvé minibusové linky v trasach Namésti Republiky - Mustek -
Muzeum a Narodni divadlo - Mistek - Muzeum (pfipadné fragment ¢asto navrhované linky
po staroméstském okruhu a k nemocnici Na FrantiSku v useku Namésti Republiky -
Narodni divadlo) Pokud vyjdeme z obvyklych tramvajovych intervall ve $pickach
pracovnich dna (8 minut), znamena to, Zze po Pé&si zoné cca kazdé Ctyfi minuty projede
maly autobus. Za této frekvence spoju neni samoziejmé problémem pohyb minibust mezi
chodci, ale jejich kapacita. Kazda z naSich dvou hypotetickych linek odveze za hodinu v
jednom sméru maximalné 150 osob, coz je cca 1 zaplnény tramvajovy viz typu T3. Pokud
budeme chtit v ramci takového provozu vyuZivat i mezilehlych zastavek (Mustek), bude
nutné minibusy vybavit naprostym minimem sedadel, aby byl zajistén plynuly prichod
cestujicich vozidlem. V opacném pfipadé bude totiz tento dopravni subsystém slouzit jen
pro dopravu mezi koneCnymi zastavkami a de facto tak oproti dneSnimu stavu nenabidne

zadné zlepSeni dopravni obsluznosti v oblasti Vaclavského nameésti.
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Je nepochybné, Ze naSe hypotetické linky budou nabizet vyhodna spojeni. Jejich atraktivita
vSak zacne okamzité narazet na kapacitni limity. Dopravce pak mulze zacit zkracovat
intervaly, ¢imz ale jednoznacné pujde proti zajmim PéSi zény a chodcu, ktefi se po ni
pohybuji. Polovi¢ni ¢tyfminutovy interval na obou linkach totiz pfinese na P&Ssi zénu maly
autobus kazdé dvé minuty a pocet pfepravenych osob pouze znasobi dvéma. Pro
srovnani, dvé soupravy tramvaji T3 (kazda v jednom sméru) tak pfepravi pfiblizné stejny
pocet cestujicich jako 16 spoji minibusl. Mira vlivu na pési provoz je tedy ziejma, pfesto
ustfedni argument, protoZe oba dopravni systémy jsou uréeny pro jiné vychozi podminky.

Pfesto ma v problematice obsluhy Vaclavského namésti tato teze svoje misto.

Vychazi totiz z pozadavkl, které bychom na provoz minibusl museli klast, abychom
dopravni obsluznost v centru zlepsili. Je samoziejmé, ze mlzeme zvolit odliSny pFistup.
Minibusy svéfit soukromému provozovateli a jejich provoz vy€lenit ze systému PID.
Kapacitni problémy pak mulizeme velmi snadno kontrolovat trzni (nebo jen mirné
regulovanou) cenou. Co ale bude vysledkem takového postupu? Kazdou c¢tvrthodinu
jezdici spoj mezi Naméstim Republiky a Muzeem s 15 sedadly, bez mezilehlych zastavek
a za 30, 50 & 100 K&? Mél by takovy systém néco spolecného s méstskou dopravou?
Samoziejmé, Ze ne. V této podobé jde pouze o turistickou atrakci, ktera z hlediska obyvatel

Prahy rusi klid P&Si zény a v zadném pfipadé nepomaha doplnit sit MHD v centru mésta.

Dulezity je i samotny pohyb vozidel po Pé&Si zéné. Provozni vyhody minibusl totiz v
konfliktu s chodci nejsou tak jednoznaéné. Vzhledem k tichému chodu motoru a
pneumatikdm je samoziejmé jizda minibusu téméf bezhluéna a navic do jisté miry
nepfedvidatelna. Lidé si potom nemohou byt jisti, kdy a odkud se pfipadné nebezpeci
objevi. Na druhou stranu tramvajovy pas trvale zabira podstatné vétsi plochu, nez kterou si
narokuje v jednom okamziku projizdéjici minibus. Chodec je tedy na péSi zéné s
tramvajovym provozem omezovan prostorové. M{ize si zvolit trasu, na niz se s dopravnim
prostfedkem nestfetne, nebo muze pfi pohybu v prostoru koleji celkem snadno a v

tramvaji.

Minibus naopak omezuje Casové. VyZaduje vétSi pozornost po del§i dobu a vylu€uje volbu
dopravnim prostfedkem neomezované cesty. Je pravdou, ze i u minibusl Ize definovat
prostor pohybu jednoznaénym zplisobem. Obvykle se pouziva odliSné barvy nebo hrubosti
dlazby. Takova uprava vSak podstatné zvySuje investiéni naklady na zfizeni podobného
provozu a ve svém dusledku muze mit na péSi provoz podobny vliv jako tramvajova trat.
Chodci mohou totiz chapat i koridor pro minibus jako odliSné teritorium a v podvédomi se

mu vyhybat. Pfedevsim v Ceskych podminkach je tato reakce na dopravni prostfedek v
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prostoru pési zoény pomérné znalné zakofenéna a Casto byva jednim z hlavnich

argumentl proti znovuzavadéni tramvaji do center mést.

Z predchoziho textu nicméné vyplyva, Zze i minibus maze byt za urcité provozni konstelace
mezi chodci problematickym elementem, s vlivem provozu pouliéni drahy skoro
srovnatelnym. Pokud si tedy v konkrétnim prazském pfipadé mam vybrat mezi minibusem
a tramvaji, nerozhoduji se podle pfedchozi viceméné nerozhodné uvahy, ale na prvni
misto opét stavim poZadavky na kvalitu dopravniho systému. Proto i pro ulice 28.fijna a Na

Prikopé volim tramvajové spojeni.

Na zavér této kapitoly bych vSak rad dodal, Ze minibusy jsou opravdu vhodnym doplfikem
méstské dopravy, a to pfedevSim v menSich méstech, kde jsou schopny efektivné
pfepravovat mensi proudy cestujicich. V centrech metropoli prazského typu si je ale
dovedu predstavit jen v Uloze samostatnych dopravnich subsystému, které rozvijeji sit
MHD predevsim ve vztahu k turistim a nemaiji vétsi vliv na zivot mésta a jeho obyvatel.
Vhodnym prazskym pfikladem minibusového provozu je tak napfiklad v mnohych pracich
prezentované spojeni Staroméstského a Malostranského namésti, Nerudovy ulice a
HradCanského namésti. Pfi vhodné stanovené cené jizdného mimo systém PID by
podobna linka urcité kromé turistl pfildkala i mnohé Prazany. V této lokalité jde totiz o
jakousi nadstandardni dopravu, ktera nesouvisi s pfepravni nabidkou MHD. Z toho divodu

.y

je zde akceptovatelné vySSi jizdné i vy€lenéni ze systému PID.

Ponékud odlisnym pfikladem je nyni zkuSebné zavedena minibusova linka Cislo 291 na
prazském Karlové, kde dvojice autobusl zajiStuje od 18.4. 2003 spojeni stanic metra na
trasach B a C s aredlem blizkych nemocnic. Vzhledem k uacCelu linky jezdici v
patnactiminutovém intervalu z prostoru namésti |.P. Pavlova na Karlov a dale pres Vétrov
na Karlovo namésti, je pochopitelné, Zze musi tarifné patfit do systému PID. Ve zminéné
oblasti totiz (mozna jen doCasné?) nelze predpokladat vznik efektu pFetézovani linky,

protoze spektrum cestujicich je do jisté miry omezené.

6.9 Reseni provozu AD na Vaclavském namésti, zasobovani a parkovani

Navrat tramvajové dopravy na Vaclavské namésti by se ve znacné mife projevil také v
organizaci provozu automobilové dopravy na namésti a v jeho bezprostiednim okoli.
Zakladnim prvkem nového feSeni provozu by mélo byt jeho zklidnéni, ne ovSem tak
drastické, aby se ubytek cest AD po namésti vyrazné negativné projevil na okolnich
komunikacich (Zitna, Politickych v&zid, Hybernska, Narodni tfida, Spalena, Vladislavova,

Jungmannova).

Vhodného zklidnéni Ize dosahnout realizaci nékolika opatfeni. Jako prvni musi automobily
opustit znacny dil plochy, ktera jim dnes patfi. K obsluze namésti zcela postacuji podél
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postrannich chodnik(l umisténé pasy pro AD obsahujici jeden jizdni pruh a vedle ného
jeden vybézky chodnikl a zeleni ¢asto pferusovany zastavovaci pruh (pro zasobovani). K
omezeni tranzitnich cest pfes namésti, a tim i intenzit, dale pfispéje zruSeni okruzniho
systému provozu AD na namésti (pfedevSim v horni ¢asti) a zamezeni vjezdu AD z
prostoru SJM (Wilsonovy ulice). Poslednim zneatraktivnénim prostoru namésti by mély pro
motoristy byt ¢asté zmény nivelety silni¢ni komunikace do Urovné okolnich chodniku, které

vyrazné omezuji rychlost vozidel a zaroven pfispivaji k bezpe&nosti chodcu.

Na namésti by se diky témto zakladnim krokim mély dostavat pouze vozidla, ktera do
tohoto prostoru jsou nucena z Cisté obsluznych a zasobovacich divod( zajizdét. Vzhledem
k tomu, Ze by na povrchu namésti nebyla témér Zadna mista pro dlouhodobé parkovani
delSi nez 2 hodiny (pfesunula by se do podzemnich garazi), neméla by se v prostoru
nameésti objevovat ani vozidla, ktera jejich majitelé dnes uzivaji pfi cestach za praci do

centra mésta.

Realizace podzemnich hromadnych garazi pod Vaclavskym naméstim jiz studijné
provéfena je. V bfeznu roku 2002 spatfila svétlo svéta Lokaliza¢ni studie na vystavbu
vefejnych hromadnych garazi na uzemi hl. m. Prahy, kde jeji zpracovatelé (VHE a spol. -
architektonicka kancelar s.r.o., PUDIS a.s. a M.O.Z. Consult) provéFuji i moznosti situovat
garaze pravé pod nejznaméjSim Ceskym naméstim. V pFipadé realizace dvojpodlaznich
podzemnich garazi v horni ¢asti namésti autofi studie uvadéji kapacitu tohoto parkovisté
na celkem 532 vozidel. Dvojpodlazni hromadna garaz v dolni &asti Vaclavského namésti
pak pojme az 248 automobill. V ramci objektivity je vS8ak tfeba dodat, Ze studie uvadéjici

tato Cisla je pouze lokaliza¢ni, technické provéreni realnosti popsanych zamérl zde chybi.

| pokud ovSsem budeme pocitat s moznosti, ze vystavba novych distribu€nich kolektort a
existence dalSich dllezitych inzenyrskych siti a metra znemozni realizaci dvou podlazi,
staCi celkova nabidka parkovacich mist v obou jednopodlaznich garazich (celkem 390
mist) potfebam okoli Vaclavského namésti pomérné dostatecné. Pravé do téchto
podzemnich parkovist' |ze tak pfesunout vétSinu rezidentnich stani z Vaclavského nameésti,
JindriSské a Panské ulice, dolni ¢asti Stépénské ulice, €asti Narodni tfidy a ulice Na
Prikopé.

Problémem realizace obou zminénych garazi je situovani sjizdnych ramp do jejich
prostort, které budou s nejvétSi pravdépodobnosti muset zasahovat do vzhledu
Vaclavského namésti. V jeho dolni &asti je vhodné dvé rampy umistit jednotlivé (pFiloha
30) po obou stranach tramvajové trati pfed oto¢ku obsluzné komunikace. V horni Casti je jiz
situace jina. Do vzhledu namésti daldi dvé rampy nemusi zasahovat, pokud by

dvousmérna rampa byla vybudovana v Usti Stépanské ulice. Toto misto je vyhodné diky
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tomu, Ze se zde nachazi minimum inZenyrskych siti, Sifka ulice je dostateCna a i pfi

realizaci obousmérné rampy zde zUstava dostatek mista pro pési provoz.

Obrazek 16
Vjezd do podzemniho

parkovisté komplexu Myslbek.

Na konci St&panské ulice by
mohl byt realizovan podobny
(dvojnasobné Siroky) vjezd do
hromadnych garazi pod horni

Casti Vaclavského namésti.

V této souvislosti se dostavam ke zménam v organizaci provozu v ulicich vstupujicich do
namésti. Dulezité Upravy jsou podle mého nazoru nutné pouze dvé. Pokud bude zamezen
vjezd AD na namésti z prostoru SUJM novou tramvajovou trati, nahradi pro ucely obsluhy
tento vjezd Opletalova ulice, kde se zméni orientace jednosmérného provozu. Druhou
zménu si pak vynuti existence obousmérné rampy navazujici na podzemni garaz ve
Stépanské ulici. V této ulici bude v Useku od ulice V jamé po Vaclavské namésti pFipustny
obousmérny provoz, smérem k ulici V jdmé budou totiz vyjizdét auta z podzemniho
parkovisté v horni &asti namésti.

Cely novy systém obsluhy by mél napomoci lepSimu zasobovani obchodid na namésti.
Nyni totiz vozidla zajiStujici tyto sluzby musi paradoxné stat az ve druhé fadé za
automobily, které stoji vétSinu dne u chodnikl a neslouzi ke klasickému zasobovani
oblasti. Tato auta by méla vyuZivat podzemnich parkovist. Podminkou ovSem je, Ze
vystavba téchto objektd bude koordinovana s jinou investi¢ni akci mésta v prostoru
nameésti (distribu¢ni kolektory, tramvajova trat, prelozka SJM) tak, aby byly z tohoto titulu
garaze zaplaceny a pozdéji i provozovany méstem na stejném principu, na jakém budou v
budoucnosti zpoplatnéna ostatni rezidentni stani v okoli. Pokud by totiZ garaze pod
Vaclavskym naméstim stavél soukromy investor, mohlo by se stat, Ze by ceny za
parkovani byly tak neatraktivni, Ze by méstu i pfes dobfe minéné proklamace nezbylo, nez

parkovaci mista na povrchu v ramci udrzitelnosti dopravni situace v centru zachovat.

6.10 Humanizace Severojizni magistraly

Problematika humanizace Severojizni magistraly byla v pfedchozim textu této prace v
rliznych souvislostech uz nékolikrat zminéna. Proto ohledné budouciho vzhledu SJM stagi

uz jen v kratkosti shrnout to nejpodstatnéjsi.
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Jakékoli upravy na SJM nejsou nutnou podminkou zavedeni tramvajové dopravy na
Véaclavském namésti. Problém konfliktu AD s tramvajemi v okoli Narodniho muzea Ize totiz
chapat i opacné, kdy podminkou zahajeni praci na regulaci provozu na SJM bude pravé
vznik tramvajové trati. Na celou situaci v okoli Muzea je tfeba se divat hlavné z pohledu

pési a hromadné dopravy a az poté doplnit navrh vzhledu SJM. | to je totiz mozné.

Ve svych navrzich davam prednost stavajicimu vedeni obou vétvi magistraly v souCasné
stopé, pouze s regulaci na dva jizdni pruhy (+ postranni zasobovaci a parkovaci pasy).
Jakékoli sluCovani obou vétvi do jedné ulice ma totiz velmi negativni dopad na organizaci
dopravy na kfizovatkach této slouc¢ené komunikace s ostatnimi ulicemi. Témér nefeSitelna
jsou z prostorovych duvodu leva odboceni, ale i ta prava provazeji komplikace. Neni totiz
misto na Fadici pruhy, takze je nutné rusit mnoho s témito odbocenimi koliznich pfechodt
pro chodce. Nelze totiz pfipustit, aby auta Cekajici pfi odboCovani vpravo na pfechod

chodcl blokovala delSi dobu pfimy smér stale znaéné dopravné zatizené komunikace.

Pokud se podafi snizit intenzity AD ve stopé SJM cca na polovinu sou€asnych, a byl by
prostor pro snizovani poctu jizdnich pruhl, neni mozné dopustit vytvoreni jakkoli dlouhého
slou¢eného povrchového useku. Zatimco by napfiklad v ulici Mezibranské vyrostl urcité
pékny parik s uzkou a jednosmérnou komunikaci uprostfed, v Legerové ulici by pak
situace ve svém dulsledku negativné predcCila sou€asny stav. Hlukové zatizeni, rast poctu
nehod vyplyvajici z obousmérného provozu, Spatna navaznost na ostatni ulicni sit,
nemoznost odstavit porouchané vozidlo, dlouhé a nepfehledné pfechody pro chodce s

nutnosti vybudovat uprostied délici ostrivky a mnoho dalSich starosti by z Legerovy ulice

vvvvvv

Pravé proto jsou dvé méné zatiZzené dvoupruhové komunikace lepSim feSenim. | kolem
nich totiz mohou vyrast pfijemné prostory plné zelené a novych obchodd. Automobilova
doprava, at chceme, nebo nechceme, také pfinasi do ulic ur€ité oZiveni. V pfipadé
Legerovy, Mezibranské a Sokolské ulice by toto oziveni pfineslo nikoliv jeji uplné zruseni,
ale spiSe nabidka novych moznosti, jak zde v novych zalivech zelené zaparkovat.
Samoziejmé v omezené mire, s platnosti pouze pro zasobovani novych obchod(l a nékteré

obyvatele.

Ani problém navrha signalnich planu pro svételné signalizace pfi kfizeni tramvaje s obéma
sméry SJM neni pfili§ komplikovany, a to ani v dne$nich podminkach, kdy po SJM denné v
obou smérech projede vice nez 100 000 vozidel. Jedinym krokem, ktery v tomto sméru
pomuze, je vyloueni AD z Casti Vinohradské ulice mezi Narodnim muzeem a radiem
Svobodna Evropa, €¢imz v obou FeSenych kfizovatkach odpadne nékolik smért odboceni.

Ve zminéném misté je kvlli ochrané bezpecnostné citlivého okoli radia vylou¢en provoz
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védom faktu, Ze ke spojeni mezi zapadni vétvi SJM a jizni &asti Zizkova je nyni misto ulice
Vinohradské vyuZzivano ulice Korunni, kam se automobily dostavaji pfes ve zvy3ené mife
zatizenou ulici Rumunskou a po obvodové komunikaci na namésti Miru, ovSem tento jev
ma i sva pozitiva. Na Vinohradské ulici, ktera by tramvajovym provozem byla po vystavbé
tramvajové trati v horni Casti Vaclavského namésti jesté vice zatizena nez dnes, se totiz

diky ubytku intenzit AD vyrazné zlepSila plynulost provozu linky €islo 11.

V pfipadé vylou€eni zminéného prijezdu AD mezi Wilsonovou a Vinohradskou ulici jde
SSZ na prvni kfizovatce (pod Muzeem) vyfesit pomérné jednoduse. Dnesni ¢ast cyklu, pfi
niz pfechazeji chodci z Vaclavského namésti k Muzeu, bude vyuZita i pro tramvajové linky.
Napfiklad v cyklu dlouhém 1 minutu a 40 sekund staci vyclenit na prijezd dvou

tramvajovych souprav v jednom sméru pouze 20 sekund.

tramvajové koleje ve dvou smérech. V pfipadé navrhu cyklu dlouhého 1 minutu a 40
sekund (v oblasti v odpoledni $pi¢ce obvyklého) by bylo nutné tramvajim v obou k SJM
kolmych smérech dohromady (odbogeni do Skrétovy a pFimy smér do Vinohradské)
vyClenit cca 40 sekund. | tento Casovy udaj je ov8em pfijatelny, pfestoZe rezervy
vykonnosti ve v8ech fadicich pruzich na SJM pfed touto kfiZzovatkou budou jiz o cca 10 az

20 % prekrocCeny.

Tento problém Ize vyfeSit davkovanim intenzit AD na vstupu do Prahy v prostoru ulice 5.
kvétna a na Nuselském mosté. Inspiraci je tfeba hledat v opatfenich, ktera byla pfijata v
dobé po lofiskych katastrofalnich zaplavach. Problém konfliktu AD s tramvajemi na namésti
I.P. Pavlova byl feSen tak, Ze kfizovatka Rumunska x Legerova byla jakymsi hradlem, které
dale do centra poustélo jen tolik vozidel, kolik jich mohlo bezpecné projet naslednymi
kfizovatkami k Hlavnimu nadrazi a dale na Hlavkiv most. Tento systém velmi dobfe
fungoval, pfestoze mnohdy se zelena faze pro fidice osobnich vozidel zkratila na pouhych

5 az 9 sekund.

Jedinym problémem popovodriovych opatfeni v této oblasti byl fakt, Ze automobily ¢ekaly v
nepferusované koloné mezi obytnou zastavbou Prahy 2, coz pro zdejSi obyvatele nebylo z
hlediska narlistu podilu vyfukovych plyn v okolnim prostfedi zrovna pfijemné. Pokud by
se tedy k podobné (pochopitelné mirnéjsi) regulaci pfistupovalo kvuli novym pomérdm na
kfizovatce Vinohradské a Legerovy ulice znovu, bylo by jist¢ vhodné situovat nové
signaliza¢ni zafizeni na sjezd z Nuselského mostu pfipadné do ulice 5. kvétna pfed jejim
vstupem do obytné zastavby na Pankraci. Davkovani poctu vjizdé&jicich vozidel v mistech,

kde se emise z vyfukl lépe rozptyli, je urcité vhodnéjsi.
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6.11 Inzenyrské sité pod Vaclavskym naméstim

Okoli Vaclavského namésti je zasobovano vodou z nadfazeného vodovodniho fadu (DN
700) vedouciho z vodojemu Karlov ulicemi Sokolskou, Halkovou, V Tunich a Ve Smeckach
do dolni ¢asti Vaclavského namésti a v druhém sméru pokracujiciho Opletalovou ulici (DN
700 a dale i DN 800). Z Mustku nadfazeny fad pokracuje ulici Na Pfikopé a z Havifské
ulice pak pod Staré Mésto a Vitavu do vodojemu Bruska. V prostoru Vaclavského namésti
slouzi k distribuci vody fady niZsi. V podélném sméru jsou umistény po stranach namésti
(pfi pohledu zdola pod chodniky) vievo fad DN 200 a vpravo DN 300, od urovné ulice Ve
Smeckach je dopliuji v ose namésti zminény fad DN 700 a fad DN 500. U usti ulic
Jindfisské a Vodi¢kovy se tato vedeni v prostoru pod vestibulem metra nékolikrat vzajemné
podchazeji a v dolni ¢asti namésti jsou jesté doplnény dalSim fadem DN 200. Pod Pé&si

zonou pak najdeme dva distribu¢ni fady DN 200.

Vratme se ale jesté k nadfazenému fadu DN 700. Uprostied Halkovy ulice se z tohoto fadu
odpojuje fad DN 500, ktery je zaustén do kolektoru centrum |. Toto zausténi bude dulezité
pfi chystané rekonstrukci tohoto pro stfed Prahy dllezitého fadu, ktera ma probéhnout do
roku 2010. Pljde o vyménu jeho €asti v prostoru od vodojemu Karlov az po konec ulice Ve
Smeckach. Proto v ramci souvislosti s vystavbou tramvajové trati je mozné uvaZovat o
zméneé etapizace vystavby postrannich distribu¢nich kolektortd v horni ¢asti Vaclavského
namésti (pfed rok 2010) tak, aby do pravého z nich mohl byt v dobé& planované
rekonstrukce napojen od ulice Ve Smeckach pravé zminény fad DN 700. SoucCasné
podélné vedeni fadu DN 700 v horni ¢asti Vaclavského namésti je totiz nékolik desitek let
staré a navic umisténé pod osou mnou navrhované tramvajové trati, coz je v rozporu s
pravidly pro situovani vysSich kategorii IS v uliénim profilu. Pfipadné havarie v tomto
prostoru by totiz mély za nasledek pferuSeni provozu a Casté stavebni zasahy do nové

trati.

Pokud jde o kanaliza¢ni systém, patfi okoli Vaclavského namésti do povodi kmenové stoky
A prafezu 60/110 (rozméry jsou dva, protoze stoky maji vejcovity tvar). Tato stoka vede
Vinohradskou ulici, kolem Statni opery, ulici Politickych vézn a Panskou na Pfikopy a
Havifskou ulici na Staré Mésto. Jsou do ni zaudstény i ostatni stoky, nabfezni CXXVII
(120/200), ktera je soucasti stoky K slouzici k odvedeni odpadnich vod z novych sidlist na
jihu, i stoka V (130/210), ktera vede pod Narodni tfidou. Odvodnéni Vaclavského namésti
je pak zajisténo levou stokou (pfi pohledu zdola) prifezu 60/110 az 70/125 a pravou stokou
prifezu 60/110 az 80/140. Ulice Na Prfikopé je odvodnéna pfimo do kmenové stoky A
(60/110). Pro zvedeni tramvajové dopravy do horni ¢asti namésti je limitujici pfedevsim
situovani poc¢atku levé postranni stoky na namésti, ktery leZi mezi vstupy do metra na

misté, v némz ma dle mého navrhu vstupovat do prostoru namésti nova tramvajova trat.
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Proto bude pfi vystavbé tieba tuto stoku zkratit, jeji konstrukci navazat na odvodnéni

tramvajové trati nebo odvodnéni tohoto prostoru fesit jinym zpusobem.

Uzkou souvislost s dopravnim fe$enim oblasti (z hlediska tramvajové dopravy) ma také
chystana rekonstrukce nadfazeného kanalizacniho sbérace pod silné dopravné zatizenymi

ulicemi Je&nou, Resslovou a Zitnou, jejiz realizace je planovana do roku 2010.

Co se tyCe kolektoru, je zatim realizovan hlubinny kolektor Centrum |, jehoz vedeni Ize
zhruba vymezit trasou Karlov - Muzeum - Opletalova - Namésti Republiky - Stavovské
divadlo - Staroméstské namésti - Novotného lavka a nékolika odbo¢kami. Tento hlubinny
kolektort pod ulici Na Prikopé. Jejich existence umozniuje vyhledové pfevedeni vSech
zbylych siti v profilu ulic Na Pfikopé do téchto prostort a realizaci podzemni obsluzné
komunikace v této oblasti. Ta by mohla vyrazné odleh€it nutnosti pojizdét novou

tramvajovou trat v rezimu pési zény z prostoru ulic Panské a Nekazanky.

V soucasné dobé se pfipravuje realizace dvou dalSich vyznamnych distribu¢nich kolektoru.
Na pocatcich vystavby je kolektor vedouci ze stfedu Vaclavského namésti Vodi¢kovou ulici
na Karlovo namésti. Ve stadiu projektové pfipravy je pak distribu¢ni kolektor v dolni &asti
Vaclavského namésti. Kolektory stejného typu v horni ¢asti namésti maji byt realizovany az
po roce 2010. Jejich vystavba by vSak v pfipadé zahdjeni praci na novych tramvajovych
tratich v tomto misté méla byt urychlena a s ostatnimi investicemi na Vaclavském namésti
koordinovana. Zaroven by jejich zafazeni do Cisté distribu¢ni kategorie kolektori mélo byt
pfehodnoceno, protoZe by do jednoho z nich mél byt zadstén nadfazeny vodovodni fad DN
700 prochazejici v sou€asné dobé pod osou Vaclavského namésti v misté potencialni nové

tramvajové trati.

Vyznamnymi sitémi pod Vaclavskym naméstim jsou i plynovody, pfestoze se v jeho okoli
nenachazi plynovod vysokotlaky. Jsou zde pouze stfedotlaké a nizkotlaké. Patefnimi fady
pro Prahu 2 jsou STL DN 500 Slezska — Korunni — Sumavska a DN 500 Rimska — Slezska.
V centru vede fad DN 500 podél Havelského Mésta a ulici Hybernskou, dal$i potom Zitnou,

Vodigkovou, V jamé, Stépanskou a Opletalovou k Hlavnimu nadrazi.

Jedina aktivita planovana nyni v oboru zasobovani plynem na uzemi centra je pfevod
zbytkovych nizkotlakych rozvod na stfedotlak. Nizkotlak totiZ nevyhovuje jednak kapacitné,
jednak jeho ocelové rozvody jiz silné koroduji. VétSina uzemi ve stfedu Prahy je ovSem jiz
na STL pfevedena, pfevod ¢ekd pouze malou €ast v okoli Karlova namésti a Opletalovy
ulice. V obdobi okolo roku 2010 se pak v centru Prahy pfipravuje doplnéni sité

stfedotlakych plynovodi v ose Skolské ulice a v oblasti dolni &asti Vaclavského namésti.

125



Pokud jde o zasobovani Vaclavského nameésti elektrickou energii, umisténi téchto kabell
nejsou v konfliktu s vystavbou budouci tramvajové trati. Vysokonapétové kabely 22 kV bud
jiz jsou, nebo vyhledové budou situovany do kolektord. Nizkonapétové kabely a ostatni sité
jsou pak na namésti a v jeho okoli pfevazné umistény pod chodniky a neni nutné jejich
pfipadné prelozky fesit.

6.12 Cyklisticka doprava na Vaclavském namésti

Cyklisticka doprava podle mnohych navrh(i také patfi do centra Prahy a na Vaclavské
namésti, které je témér idedlni spojnici mezi Starym Méstem a vychodnimi castmi
metropole. Pfesto se domnivam, Ze neni vhodné nové cyklistické stezky na namésti
budovat, a proto je v navrhu optimalni varianty (priloha 30) nenajdete. Pro tento postup

mam nékolik dtvodu.

Zausténi novych cyklistickych stezek do Vaclavského namésti od vychodu neni mozné
kvuli volbé situovani tramvajové trati mezi oba vstupy do vestibulu metra bliz§i byvalému
"Domu potravin" (dle varianty 1). Cyklisté po tramvajovych kolejich v podélném sméru
jezdit nemohou nejen kvuli projizdéjicim a zastavujicim tramvajim, ale prfedevSim s
pfihlédnutim k bezpe€nostnimu hledisku nebezpeci zajeti do Zlabkl tramvajovych kolejnic.

V horni, stfedni i dolni ¢asti namésti by pak pfipadna cyklisticka stezka byla ve vyrazném
konfliktu s p&Simi proudy chodcu, coz by také nepfispélo k plynulosti obou druht doprav. |
z tohoto duvodu si Ize pfi spojeni Starého Mésta s Vinohrady predstavit cyklistickou stezku
vedenou ve stopé ulic Vinohradské (Polské), Politickych véznd, Panské a Havifské. Toto
situovani cyklistické trasy umoznuje kfizit vSechny dllezité komunikace a pési koridory v
kolmém a predvidatelném sméru (SJM ve Wilsonové, tramvaj v JindfiSské a v ulici Na
Pfikopé, chodci na PéSi zoné a v JindfiSské), coz mlze dale pfispét k bezpecnosti
cyklistického provozu. To ovSem plati pfedevSim za pfedpokladu instalace trojice novych
svételnych zafizeni ur€enych pouze pro cyklisty.

PfestoZe je vySe zminéné feSeni mozné, ani u ného si nejsem jisty jeho efektem. Ve
vztahu k cyklistické dopravé totiz podle mého nazoru neni ucelné se dlouhodobé snazit o
stavebné naro¢né vybudovani stezek v historickém jadru Prahy. Cilem by naopak mélo byt
regulovat automobilovou dopravu (dostavbou méstského okruhu, naslednym zavedenim
mytného a realizaci nového systému placeného stani v centru) do té miry, aby cyklisté
mohli bez problému uzivat stavajici ulicni sit.

Vzhledem k vySkovému profilu centra a jeho okolnich &tvrti a k nedostate¢né Sifce
nékterych ulic, které by se mély stat "cyklistickymi pfivadéci" (Vinohradska), se v prazskych
podminkach cyklisticka doprava v budoucnu pravdépodobné nestane masové vyuzivanym
druhem dopravy. Pfesto maji mit cyklisté v centru naprostou volnost pohybu, kterou jim
poskytne pfedevsim moznost vyuziti vSech komunikaci v rezimu provozu AD.
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7 Dopravni obsluznost v okoli Vaclavského namésti pfri realizaci

varianty 1
7.1 Linkové vedeni MHD v centru Prahy dle varianty 1

K ilustraci zlepSeni dopravni obsluznosti v centru Prahy po znovuobnoveni tramvajové
dopravy v podélném sméru na Vaclavském namésti a na staroméstském okruhu jsem si
vybral navrh v pfedchozich kapitolach prezentovany jako varianta 1 (pFiloha 14). Abych
mohl posoudit rozdily mezi souCasnym stavem systému MHD v centru a budoucim
feSenim, bylo tfeba na novou sit tramvajovych trati v centru navrhnout také nové linkové
vedeni dennich i noCnich linek. Dle varianty 1 tak zajizdi do centra mésta celkem 27
dennich a 13 nocnich linek MHD. Mezi denni linky opét patfi tfi linky metra A, B a C, 17
tramvajovych linek, 4 linky autobusové, 1 minibusova a dvé linky pro télesné postizené
spoluob&any (ty vzhledem k nepravidelnym intervaldm znovu do posouzeni dopravni
obsluznosti oblasti nezahrnuiji). V noci by nadale v okoli namésti jezdilo vSech osm nocnich
tramvajovych linek a pét linek autobusovych.

Tabulka 20 - Varianta 1
Denni linky MHD v centru Prahy a jejich intervaly v odpoledni $pi¢ce prac. dne

interval | interval interval | interval
\' \' provoz v| Cislo \' \' provoz v
Cislo | odpol. | odpol. typ centru | linky | odpol. | odpol. typ centru
linky | Spicce | Spicce vozl Prahy Spi¢ce | Spicce vozl Prahy
[min] [s] [min] [s]
m-A 3 180 5xM ano d-16 8 480 1XT ano
m-B 3 180 5xM ano d-17 8 480 2xT ano
m-C 2:20" 140 5xM ano d-18 8 480 2xT ano
d-1 8 480 2xT ne d-19 8 480 2xT ne
d-2 8 480 1T ne d-20 8 480 2xT ne
d-3 8 480 2xT ano d-21 8 480 1T ano
d-4 6 360 2xT ano d-22 8 480 2xT ano
d-5 8 480 2xT ano d-23 8 480 2xT ano
d-6 8 480 2xT ano d-24 8 480 2xT ano
d-7 8 480 2xT ne d-25 8 480 2xT ne
d-8 8 480 2xT ne d-26 8 480 2xT ano
d-9 8 480 2xT ano b-133 6 360 BUS ano
d-10 8 480 2xT ano b-135| 7:30" 450 BUS ano
d-11 8 480 2xT ano b-176 6 360 BUS ano
d-12 8 480 2xT ne b-207 6 360 BUS ano
d-13 8 480 1T ano b-291 15 900 mBUS ano
d-14 8 480 2xT ano ¢.1 cca120 | 7200 iBUS ano
d-15 8 480 2xT ne ¢.3 |cca120| 7200 iBUS ano

V tabulce 20 je prfehled dennich linek MHD obsluhujicich okoli Vaclavského namésti
dopInén jejich intervaly v odpoledni Spi¢ce pracovniho dne a typem vozu na linkach

nasazovanych. Jsou zde rovnéz uvedeny i zakladni parametry ostatnich dennich
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tramvajovych linek. Udaje v tabulce 20 doplfiuje schéma na obrazku 17, kde je
znazornéno linkové vedeni dennich tramvajovych linek v Praze tak, jak jej pro variantu 1
navrhuji. Podrobny vzhled obsluhy okoli Vaclavského namésti povrchovymi linkami MHD
dle varianty 1 dopInény také umisténim vystupl z novych vestibull podzemni drahy je pak

obsahem pfilohy 19.

Jesté pfed samotnym navrhem linkového vedeni tramvaji v centru Prahy pro variantu 1
jsem si stanovil limity po€tu tramvajovych linek, které mohou nové vybudované useky
zatéZovat. V pfipadé ulice 28. fijna, ulice Na Pfikopé a dolni &asti Vaclavského namésti
navrhuji vZdy provoz maximalné dvou linek ve $pi¢kovém intervalu rovném osmi minutam.

V horni ¢asti namésti je pak pocet linek rozSifen o jednu (na tfi).

Vzhledem k tomu, Ze ma realizace novych trati ve stfedu mésta vliv i na zbytek linkového
vedeni tramvajové dopravy, uvadim na nasledujicich fadcich podrobny pfehled trasovani
jednotlivych linek dle varianty 1. Podotykdm jen, Ze v navrhu je kalkulovano také se
zprovoznénim novych tramvajovych trati na Barrandov a k metru Radlicka, s omezenim
provozu tramvaiji na Trojské ulici v souvislosti s otevienim Useku metra C do stanice Ladvi
a s CasteCnym posilenim frekvence tramvajovych spoji v okoli nové vybudované
multifunkéni haly v Libni. Vypravenost vlaku v odpoledni Spi¢ce pracovniho dne by neméla

dle tohoto navrhu pfesahnout 110 % dnesniho stavu.

Zmény ve vedeni linek oproti soucasnosti (k 18.4. 2003) jsou v pfehledu trasy linky
vytistény tuénou kurzivou a v zavéru okomentovany. U kazdé linky je pak uveden také
orientaéni rozsah jejiho provozu (8-10-8, 15-15, 15-15), ktery obsahuje intervaly v minutach
v ranni $pi¢ce pracovniho dne, v sedle, odpoledni Spi¢ce pracovniho dne, v sobotu
dopoledne a odpoledne, a také v nedéli dopoledne a odpoledne. V pfipadé, Ze je misto
nékterého Ciselného udaje uveden symbol x, linka v daném &asovém obdobi neni v

provozu.

Trasy ani rozsah provozu se v navrhu varianty 1 neméni u tramvajovych linek €islo 2, 7,
17,18, 19, 20, 22, 24 a 25.

Linka é&islo 1: SPOJOVACI - Ohrada - Palmovka - Délnicka /Z/ - Vltavska -
Strossmayerovo namésti - Sparta - HradCanska - Vozovna StfeSovice - Hladkov -
Malovanka - Vypich - BILA HORA (rozsah provozu: 8-10-8, 15-15, 15-15). Zménéna

trasa linky v oblasti Prahy 6 vyplyva z navrhu nového trasovani linky Cislo 11.

Linka éislo 3: LEVSKEHO - Na&drazi Branik - Vytori - Palackého namésti - Karlovo
namésti - Narodni tfida - Jungmannovo namésti - Na Prikopé - Namésti Republiky -
Bila labut - Vitavska - Délnicka /T/ - Palmovka - Balabenka - Harfa - LEHOVEC (rozsah
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provozu: 8-10-8, 15-15, 15-15). Linka je v centru meésta pfevedena z JindfiSské a
Vodi¢kovy ulice do stopy ulic 28. fijna a Na Pfikopé. V useku Vitavska - Mlstek urychluje
pfepravu cestujicich oproti dneSnimu stavu a nenuti je vyuzivat linek metra C a B s nutnym
pfestupem ve stanici Florenc. ZlepSuje také dopravni obsluhu Starého a Havelského

Mésta.

Linka éislo 4: CECHOVO NAMESTI - Ruska - Namésti Miru - |.P. Pavlova - Karlovo
namésti - Palackého namésti - Andél - Kotlatka - Motol - SIDLISTE REPY (rozsah
provozu: 6-10-6, 15-15, 15-15). Linka je po odklonu linky Cislo 10 k obsluze nové trati ze
Sidlisté Barrandov opét prodlouzena do zastavky Sidlisté Repy. Ve $pikach pracovnich
dnl jezdi v intervalu 6 minut. Prvnim ddvodem pro tuto Upravu je oslabeni provozu linky
Gislo 9 (na interval 8 minut ve $pi¢ce), druhym snaha o posileni spojeni |.P. Pavlova -
Andél.

Linka cislo 5: VOZOVNA KOBYLISY - Ke Stirce - Trojska - Nadrazi HoleSovice -
Vystavisté - Strossmayerovo namésti - Namésti Republiky - Masarykovo nadrazi - Hlavni
nadrazi - OlSanské namésti - Ndkladové nadrazi Zizkov - Biskupcova - Krejcérek -
Palmovka - Balabenka - HARFA (rozsah provozu: 8-10-8, 15-15, 15-15). V useku Hlavni
nadrazi - Biskupcova linka posiluje linku €islo 21, ktera zde nahrazuje (v osmiminutovém
intervalu) odklonénou linku Cislo 9. Mezi OlSanskym naméstim - Palmovkou a Harfou
odlehduje provozu autobusové linky &islo 136 a na Ceskomoravské ulici posiluje

tramvajovy provoz v blizkosti nové viceucelové haly Sazky.

Linka éislo 6: KUBANSKE NAMESTI - Koh-i-noor - Otakarova - |.P. Pavlova - Karlovo
namésti - Narodni tfida - Ujezd - Andél - Klamovka - KOTLARKA (rozsah provozu: 8-10-
8, 15-15, 15-15). Linka v Useku Kotlarka - Narodni divadlo posiluje linku €islo 9 oslabenou
na Spickovy interval 8 minut. Mezi Narodni tfidou a zastavkou |.P. Pavlova pak stejnym

zpusobem (po mirném odklonu linky Cislo 23) posiluje provoz linky Cislo 22.

Linka &islo 8: VYSOCANSKA - Balabenka - Palmovka - Invalidovna - Kfizikova - Florenc -
Namésti Republiky - Strossmayerovo namésti - Sparta - SPEJCHAR (rozsah provozu: 8-
10-8, 15-15, 15-15). Linka je vzhledem k novému trasovani linky Cislo 11 zkracena do
smyéky Spejchar, jejiz potencialni zruSeni povazuji do budoucna pfedevsim z provoznich
ddvodu (nehody, zalozni vlaky) za velmi nevhodné.

Linka éislo 9: SIDLISTE REPY - Kotlatka - Andé&l - Ujezd - Narodni divadlo -
Jungmannovo namésti - Mistek - Vaclavské namésti - Muzeum - Italska - Jifiho z
Podébrad - Flora - Zelivského - Nakladové nadrazi Zizkov - Ohrada - SPOJOVACI

(rozsah provozu: 8-10-8, 15-15, 15-15). Trasa linky se méni v centru Prahy jejim

pfevedenim do podélného sméru na Vaclavské namésti. Hlavni pfinos linky je v kvalitnim a
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rychlém spojeni Ujezda s Vinohradskou tfidou. Linka dale rozviji obsluhu Starého a
Havelského Mésta z prostord Smichova a Zizkova. Jeji oslabeni ze sou¢asného &tyfminu-
tového intervalu ve $pi¢ce je v useku Sidlisté Repy - Kotlafka nahrazeno provozem linky
Cislo 4 a v useku Kotlafka - Narodni divadlo linkou Cislo 6. V usecich, kde linka nadéle
nebude provozovana, ji nahrazuji linka €islo 23 (Narodni divadlo - Lazarska - Vaclavské

namésti) a linka &islo 21 (Lazarska - Hlavni nadrazi - Nakladové nadrazi Zizkov).

Linka éislo 10: SIDLISTE DABLICE - Ke Stirce - Bulovka - Palmovka - Biskupcova -
Zelivského - Flora - Orionka - Namésti Miru - I.P. Pavlova - Karlovo namésti - Palackého
namésti - Andél - Smichovské naddrazi - Hluboéepy - SIDLISTE BARRANDOV (rozsah
provozu: 8-10-8, 15-15, 15-15). Linka je odklonéna k obsluze nové trati na Sidlisté
Barrandov. Spojeni Sidlisté Barrandov - Andél - I.P. Pavlova - Namésti Miru - Flora nenuti
cestujici vyuzivat metro mezi Smichovskym nadrazim, Mdstkem a stanici Zelivského, které

vyzaduje mnohdy aZz tfi zbyte¢né prestupy navic.

Linka é&islo 11: SPORILOV - Namésti bratfi Synk( - Bruselska - |.P. Pavlova - Skrétova -
Muzeum - Vaclavské namésti - Mustek - Na Prikopé - Namésti Republiky -
Strossmayerovo namésti - Sparta - Hradéanska - Dejvickd - Cerveny vrch - DIVOKA
SARKA (rozsah provozu: 8-10-8, 15-15, 15-15). V oblasti Spofilova, Michle a Nusli slouZi
linka cestujicim, ktefi k pfepravé do centra nyni vyuzivaji autobusovych linek, z nichz
prestupuji na linku C prazského metra. Ve stfedu Prahy zajidtuje toto trasovani linky dosud
neexistujici pfimé spojeni mezi naméstim Republiky, Muzeem a Tylovym naméstim, které
nyni pfi vyuZziti linek metra vyZzaduje jeden az dva pfestupy mezi jeho trasami. Na Praze 6

ma vedeni linky po Evropskeé ulici za nasledek zmény v ukonceni linek &islo 1, 8 a 26.

Linka ¢islo 12: PALMOVKA - Délnicka - Nadrazi HoleSovice - Vystavisté -
Strossmayerovo namésti - Cechiv most - Malostranska - Ujezd - Andé&l - Smichovské
nadrazi - Hlubo&epy - SIDLISTE BARRANDOV (rozsah provozu: 8-10-8, 15-15, 15-15).

Linka je prodlouzena po nové trati do zastavky Sidlisté Barrandov.

Linka éislo 13 (nova linka): CERNOKOSTELECKA - Vozovna Strasnice - Zelivského -
Flora - Jifiho z Podébrad - Skrétova - I.P. Paviova - Bruselskd - ZVONARKA (rozsah
provozu: 8-12-8, 15-15, x-15). Tato nova linka nahrazuje v Useku Cernokostelecka - I.P.
Pavlova provoz linky c€islo 11, ktera je odklonéna na Vaclavské namésti. Linka je

provozovana v solovozech a neni v provozu v nedéli dopoledne.

Linka é&islo 14: RADLICKA - Laurova - Andél - Palackého namésti - Karlovo namésti -
Lazarska - VodiCkova - Vaclavské namésti - Masarykovo nadrazi - Namésti Republiky -
Strossmayerovo namésti - Vitavska - Délnicka - Nadrazi HoleSovice - VYSTAVISTE

(rozsah provozu: 8-10-8, 15-15, 15-15). Linka je prodlouZzena po novém useku trati ke
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stanici metra Radlicka. Na druhé strané je naopak kvuli zahajeni provozu metra mezi
Nadrazim HoleSovice a Ladvim zkracena k Vystavisti. Jeji interval ve Spi¢ce se opét
prodluzuje na 8 minut, navic jezdi v soupravach. Alternativni mozZnosti dale rozvijejici
dopravni obsluhu dnedni P&si zény je vedeni linky v Useku Andé&l - Ujezd - Na P¥ikopé -

Namésti Republiky.

Linka éislo 15 (nova linka): SIDLISTE BARRANDOV - Hiluboéepy - SMICHOVSKE
NADRAZI (rozsah provozu: 8-10-8, 15-15, 15-15). Tato nova linka slouzi pouze k obsluze
Sidlisté Barrandov. Stejné jako dnes autobusy pfivazi cestujici ke stanici metra

Smichovské nadrazi.

Linka éislo 16: NADRAZI BRANIK - Vyton - Palackého namésti - Karlovo namésti - |.P.
Paviova - Namésti Miru - Orionka - Flora - Zelivského - Ohrada - VAPENKA (rozsah
provozu: 8-10-8, 15-15, x-15). Linka je vzhledem k duplicité trasy s ¢astmi linek Cislo 9 a 10

provozovana v solovozech a zkracena na Vapenku. V nedéli dopoledne neni v provozu.

Linka é&islo 21: LEVSKEHO - Nadrazi Branik - Vyton - Palackého namésti - Jiraskovo
namésti - Myslikova - Lazarska - Vodickova - Vaclavské namésti - Jindrisska - Hlavni
nddrazi - Olsanské namésti - Nakladové nddrazi Zizkov - Ohrada - SPOJOVACI
(rozsah provozu: 8-10-8, 15-15, 15-15). Trasa linky je prodlouZena z Jirdskova namésti do
Lazarské a odtud na Spojovaci po dnesni trase linky Cislo 9 (ta je odklonéna na Véaclavské

namésti a do Vinohradské ulice) pres Seifertovu ulici.

Linka é&islo 23: KUBANSKE NAMESTI - Koh-i-noor - Ruska - Namésti Miru - I.P. Pavlova
/Bélehradska ul./ - Skrétova - Muzeum - Vdclavské ndamésti - Vdclavské ndamésti
/Vodiékova ul./ - Lazarskd - Narodni tfida - Narodni divadlo - Ujezd - Malostranska -
Prazsky hrad - MALOVANKA (rozsah provozu: 8-10-8, 15-15, 15-15). Linka je na
Vaclavské nameésti pfevedena z JeCné ulice, kde v obou smérech odlehéi ve Spicce
intenzité tramvajové dopravy o cca osm vlakl za hodinu. Toto vedeni linky umozriuje pfimé
spojeni VrSovic a Vinohrad s centrem (VodiC¢kovou ulici). Pfes Je€nou ulici bez
vyraznéjSich dopadl na propustnost kfizovatky |.P. Pavlova pak je mozné vést odklony z
prostoru Nusli. Mezi stfedem Vaclavského namésti a Narodnim divadlem je linka vedena
pfes Lazarskou, protoZe by v ulici 28. Fijna byla tfeti provozovanou linkou. Pfi navrhovaném
trasovani je zdrZzeni na trase Narodni tfida - I.P. Pavlova oproti souasnému stavu cca
tfiminutové, ovSem linka nabizi pfimé spojeni Narodni tfidy a Lazarské ulice s okolim

stanice metra Muzeum a s po&atky Skrétovy a Vinohradské ulice.

Linka éislo 26: NADRAZ| HOSTIVAR - Rado$ovicka - Stradnicka - Zelivského - Flora -
OlSanské namésti - Hlavni nadrazi - Masarykovo nadrazi - Bila labut - Vitavska -

Strossmayerovo namésti - Sparta - Hrad¢anska - Vozovna Stfesovice - PETRINY (rozsah
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provozu: 8-10-8, 15-15, 15-15). Linka je vzhledem ke zméné trasy linky &islo 5 opét vedena

pfes Floru. V oblasti Prahy 6 je kvuli zavedeni linky €islo 11 ukonena na Petfinach.

Tabulka 21 uvadi udaje o poctu a intervalech nocnich linek MHD, které obsluhuji okoli
Vaclavského namésti. PoCet a Cisla linek se v navrhu dle varianty 1 neliSi od sou€asnosti.
Méni se ovSem trasy nékterych noCnich tramvajovych linek, jak je naznac¢eno na obrazku
18. To se tyka predevsim linek Cislo 51, 57 a 58, jejichz trasa je pfevedena do podélného
sméru na Vaclavské namésti. Linky &islo 51 a 57 pokraduji od Muzea do Skrétovy ulice a
na nameésti Miru. Linka Cislo 58 je v souladu se zménou trasy denni linky &islo 9 vedena
Vinohradskou ulici. Diky popsanym zménam je tak mozné do stfedu Vaclavského nam.
pfesunout centralni pfestupni bod nocCnich tramvaji (s vyjimkou linky &. 53).

Tabulka 21 - Varianta 1
Nocni linky MHD v centru Prahy a jejich intervaly

interval | interval interval | interval
. provoz v| .. provoz v
Cislo v v typ Cislo v v typ
. . . , centru . . . o centru
linky noci noci vozu Prah linky noci noci vozu Prah
[min] [s] y [min] [s] y

d-51 | 30:00" 1800 1XT ano d-58 | 30:00" 1800 IXT ano
d-52 | 30:00" 1800 1XT ano b-504 | 30:00" 1800 BUS ano

d-53 | 30:00" 1800 1XT ano b-505 | 30:00" 1800 BUS ano

d-54 | 30:00" 1800 1XT ano b-509 | 60:00" 3600 BUS ano

d-55 | 30:00" 1800 1XT ano b-511 | 30:00" 1800 BUS ano

d-56 | 30:00" 1800 1XT ano b-513 | 60:00" 3600 BUS ano

d-57 30:00" 1800 1XT ano X X X X X

Obrazek 18

No¢ni linky MHD
v centru Prahy

Varianta 1 - navrh

Vysvétlivky:
54

tramvajova trat’s
¢islem linky

504

| - Em . .

|

1 autobusova trasa
Karl P 7 s Gislem linky

arlovo -F.
namésti Pavlova', O
504 ¢
505,’ centralni pfestupni

53 5091 56
55 511 4
513 7

bod tram. linek

Zvonarka (bez linky &islo 53)
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7.2 Nasledné intervaly na linkach povrchové MHD v centru Prahy dle varianty 1

Na zakladé navrhu nového linkového vedeni je mozné znovu posoudit nasledné intervaly

na linkach povrchové dopravy ve stfedu Prahy. Pro kazdy usek s provozem MHD jsem

nasledny interval odvodil z poc¢tu spoju v jednom sméru ve dvouhodinovém obdobi

odpoledni $pi¢ky pracovniho dne. Dvouhodinové obdobi jsem opét zvolil z toho duvodu, ze

témér vSechny tramvajové linky maji v odpoledni Spi¢ce osmiminutovy interval. Poc¢et spoju

v sudych a lichych hodinach je proto rozdilny (7 a 8). Vysledky pfepoctenych naslednych

intervall jsou uvedeny v tabulce 22.

Tabulka 22 - Varianta 1
Nasledné intervaly na usecich s provozem MHD v centru Prahy

i nasl.
usek Cisla linek a jejich pocet dslzcim.zaze“:’edﬁ interval
[min:s"]

Jana Masaryka - kfiz. Francouzska x Blanicka 4,22,23 3 20+2x15 50 2:24"
Sumavska - kfiz. Francouzska x Blanicka 10,16 2 2x15 30 4:00"
kfiz. Francouzska x Blanicka - kfiz. Tylovo nam. 4,10,16,22,23 5 20+4x15 | 80 1:30"
Bruselska - kfiz. Tylovo nam. 6,11,13 3 3x15 45 2:40"
kfiz. Tylovo nam. - kfiz. Vinohradska x Legerova 11,13,23 3 3x15 45 2:40"
kfiz. Vinohradska x Legerova - Vinohr. trznice 9,13 2 2x15 30 4:00"
kfiz. Tylovo nam. - kfiz. Karlovo nam. 4,6,10,16,22 5 20+4x15 | 80 1:30"
kfiz. Karlovo nam. - kfiz. Moran 3,4,10,14,16,18,24 7 20+6x15 | 110 1:05"
kiiz. Moran - Botanicka zahrada 18,24 2 2x15 30 4:00"
kiiz. Moran - kfiz. Palackého nam. 3,4,10,14,16 5 20+4x15 80 1:30"
kfiz. Palackého nam. - kfiz. Vyton 3,7,16,17,21 5 5x15 75 1:36"
kfiz. Palackého nam. - kfiz. Andél 4,7,10,14 4 20+3x15 | 65 1:51"
kiiz. Palackého nam. - kfiz. Manes 17,21 2 2x15 30 4:00"
kfiz. Manes - kfiz. Narodni divadlo 17 1 1x15 15 8:00"
kfiz. Manes - kfiz. Myslikova x Spalena 21 1 1x15 15 8:00"
kfiz. Narodni divadlo - kfiz. Ujezd 6,9,22,23 4 4x15 60 2:00"
kiiz. Narodni divadlo - kfiz. Staroméstska 17,18 2 2x15 30 4:00"
kfiz. Staromé&stska - Cechiv most 17 1 1x15 15 8:00"
kfiz. Staroméstska - Manesltv most 18 1 1x15 15 8:00"
kfiz. Narodni divadlo - kfiz. Narodni x Spalena 6,9,18,22,23 5 5x15 90 1:20"
kfiz. Narodni x Spalena - kfiz. Spalena x Lazarska |3,6,18,22,23 5 5x15 90 1:20"
kfiz. Spalena x Lazarska - kfiz. Myslikova x Spalena |3,6,14,18,21,22,24 7 7x15 105 1:09"
kfiz. Myslikova x Spalena - kfiz. Karlovo nam. 3,6,14,18,22,24 6 6x15 90 1:20"
kfiz. Spalena x Lazarska - stfed Vaclavského nam. |14,21,23,24 4 4x15 60 2:00"
stfed Vaclavského nam. - kfiz. Senovazné nam. 14,21,24 3 3x15 45 2:40"
kFiz. Senovazné nam. - Husinecka 5,21,26 3 3x15 45 2:40"
kfiz. Senovazné nam. - kfiz. Havlickova x Na Pofri¢i |5,14,24,26 4 4x15 60 2:00"
kfiz. Havlickova x Na Pofic¢i - kfiz. Nam. Republiky 13,5,8,14 4 4x15 60 2:00"
kfiz. Havlickova x Na Pofici - kfiz. TéSnov 3,8,24,26 4 4x15 60 2:00"
kfiz. Nam. Republiky - Dlouha tfida 5,8,11,14 4 4x15 60 2:00"
kfiz. Nam. Republiky - kfiz. Mastek 3,11 2 2x15 30 4:00"
kfiz. MUstek x kfiz. Narodni x Spalena 3,9 2 2x15 30 4:00"
kiiz MUstek - stfed Vaclavského namésti 9,11 2 2x15 30 4:00"
stfed Vaclavského n. - kfiz. Vinohradska x Legerova [9,11,23 2 3x15 45 2:40"
Nameésti Miru - Florenc 135 1 1x16 16 7:30"
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Tabulka 22 - Varianta 1 (pokracovani)
Nasledné intervaly na usecich s provozem MHD v centru Prahy

spoju za 2 hod. nasl.

usek Cisla linek a jejich pocet dleint. celkem interval

’ [min:s"]
kFiz . Moran - Jiraskovo namésti 176 1x20 20 6:00"
Jiraskovo namésti - kfiz. Karlovo namésti 176 1x20 20 6:00"

S Al N = -

kfiz. Karlovo namésti - kfiz. Moran 176,291 1x20+1x8 | 28 417"
kiiz. Moran - Vétrov - |. P. Pavlova a zpét 291 1x8 8 15:00"
Staroméstska - Pravnicka fakulta 207 1x20 20 6:00"

Hodnoty naslednych intervall vypoétenych pro variantu 1 jsou graficky zpracovany v
priloze 20 (soucasny stav je znazornén v priloze 2). | pro navrhovany stav vychazi jako
nejzatizenéjSi Usek tramvajova trat mezi kfizovatkami Spalena x Lazarska a Spalena x
Myslikova. V obou smérech je nasledny interval v tomto misté (dlouhém cca 100 metrd)
roven 1 minuté a 9 sekundam. DoSlo tedy k prodlouzeni nasledného intervalu ve sméru na
Karlovo namésti o 9 sekund. V opaéném sméru se Ciselna hodnota intervalu nezménila,
protoZe ubytek linky Cislo 23 nahradil pravidelny provoz linky &islo 21. Kfizovatka Lazarska
tak zlstava i nadale citlivym mistem, v jehoZ okoli jsou nasledné intervaly na hranici
unosnosti (pfedevsim z energetického hlediska). ZlepSeni oviem lze spatfovat ve faktu, ze
jiz neni nutné timto prostorem vést v mimofradnych situacich vSechny odklonové trasy
tramvajovych linek, tudiz nelze ani v téchto situacich pfedpokladat dalsi vyrazné

zkracovani naslednych intervald.

Na vSech okolnich provozné dulezitych Usecich tramvajovych trati v centru Prahy dochazi
po vystavbé a zprovoznéni trati na Vaclavském namésti a na staroméstském okruhu k
vyraznému prodlouzeni (nebo zachovani sou€asnych) naslednych intervall, coz nazorné
ukazuji hodnoty v tabulce 23.

Tabulka 23 - Varianta 1
Porovnani naslednych intervall (sou€asny stav a stav dle varianty 1)

nasledny interval (r. 2003) nasledny interval (var. 1)

usek [min] [min]
Seifertova ulice 2:00" 2:40"
JindfiSska ulice 1:30" 2:40"
Vodi¢kova ulice 1:30" 2:00"
Spalena ulice 1:12" (dc) a 1:24" (zc) 1:36"
Narodni tfida 1:12" (dc) a 1:24" (zc) 1:36"
Jec€na ulice 1:25" 1:30"
Karlovo n. /Cerny pivovar/ 1:09" 1:20"
Karlovo n. /Morari/ 1:05" 1:05"

Vinohradska ulice 8:00" 4:00" (zlepSeni obsluhy)

Myslikova ulice 8:00" (zc) a bez provozu (dc) 8:00" (zlepSeni obsluhy)

Revoluéni ulice 2:24" 2:00" (zlepSeni obsluhy)
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V ulicich Seifertové, JindfiSské, Vodickové a Spalené, na Narodni tfidé a v severni Casti
Karlova nameésti je prodlouzeni naslednych intervalt vyrazné. HorSi situace v Je¢né ulici
(prodlouzZeni intervalu pouze o 5 sekund) a u Morané na Karlové namésti (shodny
nasledny interval) je zplsobena tim, Ze jsem pfi konstrukci linkového vedeni jiz vyuzil
odlehCeni obou trati, kterym diky existenci paralelnich trati prosly. Provoz linky Cislo 4 je
tak v odpoledni Spi¢ce navrzen v intervalu 6 minut a provoz linky Cislo 6 v intervalu 8 minut.
Pokud bych takto provoz obou linek neupravil, nasledny interval v Je¢né ulici by byl roven 1
minuté a 43 sekundam a u Morané by tramvajoveé vlaky ve Spicce projizdély za sebou po 1

minuté a 9 sekundach.

V&echny tyto udaje jsou velmi pozitivni, nebot’ nejen vyrazné zjednodusuji moznost vyuZiti
kteréhokoliv zminéného useku pro jakékoliv mimofadné odklony, ale také pfispivaji k tomu,
ze systém napajeni trati v centru nepfetézuji (az na kfizovatku v Lazarské ulici) nejen v

dobé pravidelného provozu, ale ani pravé za vyjimecnych situaci.

Pokles hodnot naslednych intervall v ulicich Vinohradské, Myslikové a Revoluéni (tabulka
23) Ize také hodnotit kladné&, nebot’ v téchto dosud tramvajovym provozem nenasycenych

usecich se zlepSuje kvalita i dostupnost MHD.

Na novych tramvajovych tratich v ulicich 28. fijna a Na Pfikopé a v dolni ¢asti Vaclavského
namésti pak mnou stanovena podminka provozu pouze dvojice linek na kazdém useku
povoluje nasledné intervaly ¢tyfminutové. V horni ¢asti namésti je pak trojici linek jezdicich
ve Spi€ce po osmi minutach podminén nasledny interval rovny dvéma minutdm a 40

sekundam.
7.3 Nové jizdni doby mezi zastavkami povrchové MHD v centru Prahy dle varianty 1

K tomu, aby bylo mozZné vypracovat posouzeni dostupnosti centra mésta z tramvajovych
zastavek v jeho okoli (zavér kapitoly 7), je tfeba uvést nové a zménéné jizdni doby mezi
zastavkami povrchové dopravy v centru Prahy. V tabulce 24 jsou uvedeny nové vzniklé
jizdni doby mezi tramvajovymi zastavkami na Vaclavském namésti a na staroméstském
okruhu. Graficky je vzhled jizdnich dob v okoli celého Vaclavského namésti zpracovan v

priloze 20.

Kromé novych jizdnich dob v mistech novostaveb tramvajovych trati varianta 1 upravuje
jizdni doby také v okoli zastavky Lazarska, ktera je ve v8ech smérech pfesunuta pred
kfizovatku Lazarské a Spalené ulice. Takto situovana zastavka je pfFi rozprostreni
tramvajovych linek v centru na vétsi pocet trati vhodnym pfestupnim bodem, jehoZ realizaci
limituji pouze problémy s napajenim troleji. Jizdni doba mezi Narodni tfidou a Lazarskou je
pak 1 minuta, mezi Lazarskou a Karlovym naméstim 2 minuty a mezi Lazarskou a

posunutou zastavkou Myslikova 1 minuta.
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Tabulka 24 - Varianta 1
Nové jizdni doby mezi zastavkami povrchové dopravy v centru Prahy

jizdni | jizdni | jizdni | jizdni

druh doba | doba | doba | doba

usek mezi zastavkami MHD TAM | ZPET | TAM | ZPET
[min] | [min] [s] [s]
Narodni div. /Narodni ul./ - Jungmannovo nam. | tramvaj | 2:00" | 2:00" 120 120
Narodni tfida - Jungmannovo nam. tramvaj | 1:00" | 1:00" 60 60
Jungmannovo nam. - Mstek tramvaj | 2:00" | 2:00" 120 120
Jungmannovo nam. - Na Pfikopé tramvaj | 2:00" | 2:00" 120 120
Na Pfikopé - Namésti Republiky tramvaj | 1:00" | 2:00" 60 120
Mustek - Vaclavské namésti tramvaj | 1:00" | 1:00" 60 60
Vaclavské namésti - Muzeum tramvaj | 1:00" | 1:00" 60 60
Muzeum - ltalska ** tramvaj | 3:00" | 3:00" 180 180
Muzeum - Skrétova /dnes zast. Muzeum/ ** tramvaj | 3:00" | 3:00" 180 180
JindfiSska - Vaclavské nam. /v ose nam./ tramvaj | 2:00" | 2:00" 120 120
Vacl. n. /Vodi¢kova ul./ - Vacl. n. /v ose nam./ tramvaj | 1:00" | 1:00" 60 60
Mustek - Na Prikopé tramvaj | 1:00" | 1:00" 60 60
Narodni tfida - Lazarska tramvaj | 1:00" | 1:00" 60 60
Karlovo namésti - Lazarska tramvaj | 2:00" | 2:00" 120 120
Myslikova - Lazarska tramvaj | 1:00" | 1:00" 60 60

** NavrZzena nejnepfiznivéjsi jizdni doba platna pfi dlouhodobém nefeSeni konfliktu TT se SIM

7.4 lzochrony dostupnosti MHD v prostoru Starého Mésta dle varianty 1

V kapitole 3.4 jsem popsal rozméry oblasti v prostoru Starého a Havelského Mésta, ktera je
od nejblizSich zastavek MHD vzdalena vice néz 5 minut chldze rychlosti 1,25 m/s. V
priloze 21 je ilustrovano, jak se situace ve zminéném prostoru zlepSi po obnoveni
tramvajového provozu v ulicich Na Pfikopé a 28. fijna, a také po dobudovani druhych

vestibulll stanic metra Staroméstska (vychodni) a Mlstek B (severovychodni).

Z plvodni do 5 minut neobslouZené oblasti, jejiz plosné rozméry byly 135 000 m? (0,135
km?, 13,5 ha) a obvod 1,750 km, zUstava po zprovoznéni novych vestibull a tramvajové
trati nadale vice nez 5 minut od zastavek MHD pouze plocha 10 700 m? (0,010 km?, 1,07
ha) o obvodu 520 metr(. Toto Uzemi lezi severovychodné od Staroméstského namésti v

misté, kde se od Dlouhé tfidy oddéluje Kozi ulice.

Z uzemi, které je dle varianty 1 nové obslouzeno, patfi cca 50 % k izochronam
konstruovanym od vystupl z novych vestibuli metra a zbylych 50 % k izochronam patficim

k tramvajovym zastavkam Na Pfikopé&, Mistek a Jungmannovo namésti.

V rdmci varianty 1 jsem jiz sice izochronami dostupnosti neprovéfoval Sir§i uzemi okolo
centra Prahy, pfesto je nutné zminit, Ze i v tomto prostoru vyhledové dojde k nékterym
posunum v jejich vzhledu. Nepujde pfitom o zmény vyrazné, presto dulezité. V SirSim okoli

centra totiz cca do roku 2015 ma vzniknout jesté nékolik dalSich druhych vestibull
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stavajicich stanic metra. Pro dopravni obsluhu vztahujici se k Vaclavskému namésti ma
vyznam piedevSim jizni vestibul stanice Narodni tfida, ktery bude na povrch ustit v
Lazarské ulici, kde by mohl vzniknout vhodny pfestupni bod mezi metrem a tramvajovou
dopravou. ZlepSeni dopravniho obslouzeni Karlova a Vinohradského predpoli Nuselského
mostu Ize oekavat od realizace jizniho vestibulu stanice I.P. Pavlova. Zatim problematické
spojeni mezi prostorem Hlavniho nadrazi a jeho vychodnim sousedstvim pomuze zlepsit
realizace trasy D prazského metra a jejich stanic Hlavni nadrazi, Namésti Miru a Nuselska
(zde jde zatim o spiSe orientacdni nazev). O novych vestibulech stanic Staroméstska
(smérem na Staroméstské namésti) a Mistku B (do pasaze Cerna rGze) jsem se jiz zminil.
Jen je tfeba doplnit, Zze v zavéru tabulky 7 na strané 50 jsou orientaCné stanoveny
izochrony dostupnosti (3,5 a 5 min) pfi cesté na povrch témito novymi vestibuly (kromé
trasy D). K uréeni doby vystupu jsou vSak pouzity ¢asy z druhych, dnes existujicich,

vestibuld.

7.5 Posouzeni zlepSeni dopravnich spojeni (izochron desetiminutové
dostupnosti z tramvajovych zastavek na okraji centra) dle varianty 1 oproti

soucasnému stavu

Stejné jako v kapitole 3.7 se nyni mizeme vratit k tramvajovym zastavkam v Sir§im centru
Prahy, z nichz konstruujeme desetiminutovou izochronu dostupnosti. Tento udaj, jez je pro
soudasny stav a zastavky Vytor, Ujezd, Strossmayerovo namésti, Namésti Republiky,
Vinohradska trznice, Jana Masaryka a Bruselska zpracovan v pfilohach 6 az 12, muzeme
nyni porovnat s novou situaci, ktera v systému MHD v centru vznika pfi realizaci varianty 1.
Vysledky porovnani a nové desetiminutové izochrony dostupnosti jsou znazornény v
prilohach 22 az 28.

V priloze 29 je pak opét uplatnén opacny pfistup, kdy cestujici zahajuje svou cestu v
prostoru Stavovského divadla a vypocty stanovuji, kam a za vyuziti jakého druhu dopravy
se muze do deseti minut prepravit. Opét jde o obdobu konstrukce izochron obsazenych v

pfiloze 13.

Obsluha centra ze zastavky Vyton (pfiloha 22) se po realizaci varianty 1 zlepSuje pouze
mirn&, protoZe je dana pouze drobnou zménou v trasovani linky &islo 3. Upravou jejiho
vedeni do prostoru dnesni Pé&si zény se zlepSuje o cca 100 metrl pfistup do okoli nové
tramvajové zastavky Jungmannovo namésti (az na Uhelny trh) a cestujici se mlize do
deseti minut pfepravit jedté do zastavky Na Pfikopé. Do tohoto mista trva dnes cesta z
Vytoné 14 minut, takZze se spojeni sem i do v8ech okolnich prostor Starého a Havelského

Mésta zrychluje oproti sou¢asnému stavu o cca 4 minuty.
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PFi posuzovani nové desetiminutové dostupnosti ze zastavky Ujezd (pfiloha 23)
zaznamename jiz vyraznéjSi zmény. V okoli Mustku se plocha dostupnosti rozSifuje o cca
100 az 250 metrl, takze zde se dostupnost zlepSuje o cca 2 az 3 minuty oproti
soutasnému stavu. Za 10 minut je mozné se také dostat az ke vstupu do Narodniho
muzea v horni ¢asti Vaclavského namésti, tedy na misto, kam dnes trva cesta z Ujezda
opét nejméné 14 minut. ZlepSeni dostupnosti z Ujezda do okoli Muzea Ize tak opét stanovit

na 4 minuty.

V navrhu varianty 1 kvdli limitdm zatizeni trati na staroméstském okruhu (dvé linky) nezbyl
prostor na trasovani linky mezi Ujezdem, Pfikopy a Revoluéni ulici. | tuto moznost ovéem
vystavba novych trati dava, a proto je v pfiloze 23 posouzeno také toto feSeni (Ize takto
vést naptiklad linku &islo 14). V ptipadé takovéhoto navrhu je totiz mozné se z Ujezda za
10 minut dostat az do okoli zastavky Dlouha tfida v Revoluéni ulici, kam dnes ze stejného
mista trva cesta s vyuzitim tramvajovych linek Cislo 9 a 14 (s prestupem v zastavce
Jindfidska) i s vyuzZitim metra B ze stanice Narodni tfida (po pfestupu z linky Cislo 9)
celkem 19 minut. Zlep3eni oproti sou¢asnému stavu v okoli namésti Republiky a Revoluéni
ulice je tak jiz velmi podstatné, pro vétsinu cest z Ujezda do okoli t&chto prostor(i se rovna

deviti minutam.

Z prostoru zastavek na Strossmayerové namésti (pfiloha 24) je mozné se v pfipadé
realizace varianty 1 do 10 minut dopravit az do urovné Stépanské ulice na Vaclavské
nameésti. Tam dnes s vyuZzitim tramvajové linky Cislo 14 trva cesta 14 minut. Nové linkové
vedeni (linka €islo 11) umozni zaroven o pét minut zkratit dobu cesty do prostoru Starého
a Havelského Mésta. Do 10 minut je rovnéz v tomto pfipadé dostupné okoli tramvajové
zastavky Muzeum, kam dnes trva cesta s vyuzitim metra linky C cca 12 minut a s vyuzitim
tramvajové linky Cislo 14 a péSi cesty ze stfedu Vaclavského namésti celkem 17 a pul
minuty. | v tomto pfipadé je tedy mozné zaznamenat ¢asovou usporu ve vysSi nejméné

dvou minut.

V pfipadé alternativniho feSeni linkového vedeni tramvaji po staroméstském okruhu
(rozdilného od varianty 1) je pak mozné ze Strossmayerova nam. do deseti minut dojet i na
Jungmannovo namésti a do zastavky Narodni tfida. Toto spojeni nyni trva minimalné 20
minut (linkou &islo 14 do Lazarské a dale pésky, nebo metrem s jednim prestupem v Useku
Vltavska - Florenc - Narodni tfida), z ¢ehoz vyplyva desetiminutova uspora ¢asu. A to pfi
cesté mezi misty, ktera jsou vzdalena pouze 2100 metrl vzdusSnou €arou (cestovni rychlost

dnes je 6,3 km/h, pfi existenci novych tramvajovych trati pak jiz pfijatelnych 12,6 km/h).

Dostupnost od zastavky (stanice metra) Namésti Republiky (pfiloha 25) rozviji navrh

varianty 1 v dulezitych smérech. Do 10 minut je tak mozné se linkou povrchové dopravy
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dostat az na Tylovo namésti. Dnes je na stejné misto mozné cestovat pouze metrem v
useku Nameésti Republiky - Florenc (pfestup) - I.P. Pavlova a tato cesta trva 18 minut.
Uspora v délce prepravy do okoli stanice metra |.P. Pavilova je ve sméru od namésti
Republiky tak rovna cca 8 minutam. Vyrazné zlepSeni rychlosti pfepravy pfes centrum lze
ovSem zaznamenat i ve sméru na Palackého nameésti. | na tomto misté je totiz mozné dle
navrhu varianty 1 za 10 minut od nastupu do tramvaje na Namésti Republiky vystupovat.
Uspora &asu pfi prepravé do této oblasti &ini cca 4 minuty, dne$ni cesta na stejné misto

linkou G&islo 14 totiz trva minut 14.

Pfi zavedeni tramvajové linky kopirujici svou trasou cely staroméstsky okruh, je pak
Republiky (pfiloha 25) dostat za 10 minut az na Arbesovo namésti, tedy stejnou trasu,
ktera dnes trva 18 minut (linkami Cislo 14 a 9 s pfestupem v zastavce JindfiSska),

absolvovat o 8 minut rychleji.

Od zastavky Vinohradska trznice (pfiloha 26) se cestujici za 10 minut v budoucnu muze
pfepravit do skute€ného centra mésta. Plvodni izochrony vyplyvajici pouze z délky chuze
od zastavky Muzeum po Vaclavském namésti totiz kon ily jiz ve stfedu jeho horni €asti.
Nyni je diky trasovani linky Cislo 9 mozné se do 10 minut dopravit az na Uhelny trh a v
pfipadé alternativniho linkového vedeni také do zastavky Dlouha tfida. V prvnim pfipadé

jde o cca 8 minut uspory €asu, ve druhém o cca 12 minut.

Z prostoru zastavky Jana Masaryka (pfiloha 27) Ize dle varianty 1 cestovat 10 minut do
stfedu Vaclavského namésti. Pokud bych ovSem v prostoru okolo Narodniho muzea nevolil
maximalni tfiminutové jizdni doby mezi tramvajovymi zastavkami, byla by do 10 minut
dostupna i kfizovatka Mustek (zrychleni pfepravy o 7 minut oproti sou¢asnému stavu). Na
zakladé navrZzeného feSeni se ovSem vyraznéji zlepSi a zrychli obsluha pouze
bezprostfedniho okoli byvalého "Domu potravin" o cca 2 minuty. Pfesun zastavek Lazarska

do Spalené ulice pak ma za nasledek zlepSeni obsluhy této kfizovatky a jejiho okoli.

Posledni posuzovanou tramvajovou zastavkou je opét Bruselska (pFiloha 28), z niz dle
varianty 1 vyjizdi jiz trojice tramvajovych linek. Dnes tangencialné vedena linka C&islo 11 je
odklonéna k obsluze centra Prahy (na Vinohradské tfidé nahrazena linkou &. 13). Jeji
provoz opét zlepSuje obsluhu Starého a Havelského Mésta o cca 7 minut, nebot je mozné
se za 10 minut dostat az do zastavky Na Pfikopé. Cesta na stejné misto (pésky od Muzea,

nebo s vyuzitim linky A metra mezi stanicemi Muzeum a Mustek) totiz nyni trva 17 minut.

V pfiloze 29 jsem k posouzeni dostupnosti pouzil nékolikrat zminéného opacného pfistupu
a jako vychozi bod stanovil vchod do Stavovského divadla v prostoru Havelského Mésta.

Pfi konstrukci desetiminutové izochrony dostupnosti z tohoto mista jsem opét v prvni fazi
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feSeni dle varianty 1 bral v ivahu &ekaci doby na vlak metra i na tramvajové linky, protoze
pocatek cesty neni v misté zastavky &i stanice MHD. Vysledna izochrona byla ovSem az na
zlepSeni v okoli nové tramvajové zastavky u Muzea (o 2 minuty rychlejsi spojeni) vzdy
shodna s pfedchozi, ktera vysla pro souCasny stav v pfiloze 13 (vlastné pouze pési

dostupnost od Stavovského divadla).

Aby bylo potencialni zlepSeni v tomto pfipadé ilustrovatelné, bylo nutné odecist Cekaci
doby na metro nebo linky povrchové dopravy. Zatimco u spojeni metrem jde vzdy o 90
sekund uspory, ktera opét na vzdalenost prfekonanou do 10 minut nema patfiény vliv,
odeéteni 2 a 4 minutovych Cekacich dob na tramvajové linky se uz v grafické prezentaci

vysledku (priloha 29) projevilo vyraznéiji.

Do 10 minut se tak muze cestujici od Stavovského divadla dopravit (jede-li mu pFi pfichodu
na tramvajovou zastavku ¢i na nastupisté metra ihned prostfedek MHD) do zastavky
Kinského zahrada, na Moran, na tramvajovou zastavku |.P. Pavlova v Bélehradské ulici, k
Vinohradské trznici, na Florenc, a také do pomérné rozsahlé oblasti okolo tramvajovych
zastavek Vitavska a Strossmayerovo namésti. Ve vSech pfipadech jde o zrychleni dopravy

oproti sou¢asnému stavu o 5 az 10 minut.

Na zavér je tfeba znovu doplnit, Ze az na naprosté vyjimky, jez jsou prezentovany v
tabulkové casti mapovych pfiloh, jsou vSechny cesty z vybranych zastavek nadale
uskute€riovany bez vyuziti podzemni drahy. Cestujici se do 10 minut bud’ nedostane ani do
vestibulu vedlejsi stanice metra, nebo jsou izochrony dostupnosti po pfepravé metrem

obsazeny v jiz zkonstruovanych izochronach od zastavek povrchovych linek MHD.

A jesté jeden dodatek k uspofenym minutam. Zatimco pfi cesté z okraje Prahy do centra se
mulze Uspora €asu v fadu od 5 do 10 minut jevit jako zanedbatelna, pfi nutnosti se
pohybovat po stfedu Prahy na krat$i vzdalenosti (pravé tyto vazby tato prace predevsim
fesi) je jiz pétiminutova uspora vyrazné pozitivnim faktem. Cesty po centru Prahy totiz
obvykle trvaji od 15 do 20 minut, a pokud je Ize uskute€nit az o polovinu rychleji, mélo by to

vést k pfehodnoceni vzhledu sité MHD v centru.

Metro totiz neni tramvaj a naopak. Oba systémy MHD maji sva specifika, ktera jsou
vzajemné nezastupitelna. To se tyka rychlosti, intervall, kapacity a podobné. A z toho
vyplyva, ze metro nemuze v profilu ulice nahradit zruSenou tramvajovou trat a dlouhodobé
ve stejném misté nabizet pfepravu na kratké vzdalenosti. Obyvatelé této hypotetické ulice
(v naSem pfipadé stfedu Prahy) totiz dostanou vyménou za mozZnost rychlé pfepravy po
celém mésté a na jeho okraj (kterou nelze zpochybnit) zhorSenou dopravni obsluZznost
bezprostfedniho okoli svého bydlisté tak, jak jsem se ve tfeti, ¢tvrté a této kapitole pokusil

objasnit.
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8 Navrh reSeni vzhledu plochy Vaclavského namésti dle varianty 1

V pfedchozich kapitolach jsem popsal vSechny dopravni a urbanistické problémy, které
prostor Vaclavského namésti a jeho okoli dle mého nazoru v sou€asné dobé trapi. Zaroven
jsem nastinil fadu moznych variant feSeni, ktera by tuto situaci v centru Prahy pomohla
fesit. Nezbyva tedy, nez si néjakou z alternativ vybrat a Vaclavskému namésti budoucnosti
dat konkrétni podobu. Ta je vypracovana pro navrh vystavby tramvajovych trati v centru dle

varianty 1 v jiz nékolikrat zminéné priloze 30.

Zakladem zmén ve vzhledu Vaclavského namésti je kromé realizace tramvajové trati
pfedevsim uprava ploch uréenych péSi dopravé, zeleni a odpocinku. Zakladnim impulsem
k takovému postupu byla z mého pohledu potfeba vytvofit na namésti skute¢né zklidnény
prostor, coz se mi snad podafilo. Lze Fici, Ze v horni ¢asti namésti bude chodciim patfit
témér dvojnasobek sou€asné plochy a v dolni ¢asti ziskaji o tfetinu vice prostoru. Na Pé&si
z6né naopak o tfetinu plochy chodci pfijdou, coz ovSem plati pouze ve chvili, kdy
tramvajovou trat’ v urovni okolnich chodnikt budeme povazovat za misto, které neni chodci
vyuzivano. V opacném pfipadé (frekvence prujezd( tramvajovych vlakid ve $pi¢ce bude
totiz nizka a ulici projede i ve $pi¢ce jedna souprava za 2 minuty) bude pési dopravé patfit

se soucasnym stavem srovnatelny prostor.

Naopak automobilova doprava pfestane byt na Vaclavském namésti dominantnim prvkem.
Dlouhodobé parkujici auta zmizi pod povrchem v podzemnich hromadnych garazich a
podél jediného jizdniho pruhu leziciho u postrannich chodnikd budou existovat pouze
kratkodoba stani uréena vyhradné pro nutnou dopravni obsluhu (celkova Sitka pasu pro AD
nepresahne na kazdé strané 7 metr(). Zatimco dnes je na namésti 226 parkovacich mist a
plocha pro AD zaujima (v horni &asti) 40 % Sifky prostoru, dle mého navrhu bude na
nameésti pouze 71 stani (48 v horni ¢asti a 23 v ¢asti dolni) uréenych pro v oblasti zatim

nezbytné zasobovani. Podil plochy uréené AD pak klesne ze zminénych 40 na cca 21,5 %.

Pokud si mnou navrhované zmény ve vzhledu Vaclavského namésti a jeho okoli chceme
podrobné&ji popsat, mizeme zadit na jihovychodé ve Skrétové ulici. Vedeni tramvajové trati
se v této ulici neméni az k dnesni zastavce Muzeum. Ta je pfejmenovana na Skrétova a
zarovenh je v obou smérech posunuta do vstficné polohy vzdalengjsi od Vinohradskeé ulice,
coZ je zpUsobeno existenci nového oblouku tramvajové trati spojujiciho Skrétovu ulici s

Vaclavskym naméstim.

Samotny vzhled zastavky Skrétova (smér Tylovo namésti) se méni také tim zpisobem, Ze
se podstatné rozsifuje plocha nastupniho ostrlivku. Zaroven je mozné se z tohoto ostravku
dostat smérem k Narodnimu muzeu i na Vinohradskou ulici po nové zfizenych pfechodech

pro chodce. Pfedevsim ve sméru k Muzeu by mél novy pfechod pfinést chodcim vyrazné
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zlepSeni moznosti pohybu bez nutnosti pouzivat dnedni nevzhledny a z hlediska

bezbariérovosti pfece jen mirné nevyhodny podchod.

Kfizovatka Vinohradska x Legerova je v navrhu feSena témér jako prosté kfizeni vychodni,
nyni jiz pouze dvoupruhove, vétve SIM se dvéma sméry tramvajovych trati. Automobily
mohou odbocCovat pouze z Legerovy ulice do Vinohradské a z Vinohradské zpét do
Legerovy (ve sméru k Hlavnimu nadrazi). Moznost projizdét z ulice Vinohradské do
Mezibranské pfipadné az na Vaclavské namésti navrh nepfedpoklada a ponechava prostor
mezi Narodnim muzeem a radiem Svobodna Evropa pouze tramvajim a chodcim. Diky
tomu je feSeni SSZ na obou kfizovatkach v okoli Muzea usnadnéno tak, jak bylo

naznaceno v kapitole 6.10.

Tramvajova trat smérem k Vaclavskému namésti dale pokracuje pravé ke kfizovatce pod
Muzeem. Osova vzdalenost koleji je zde navrzena 3,5 metru (stejné jako ve Skrétové ulici),
aby mohla byt trat’ pojizdéna i zachrannymi slozkami a v mimofadnych situacich napfiklad i
nahradni autobusovou dopravou. Ze stejného duvodu je osova vzdalenost koleji 3,5 metru
navrzena i v podélném sméru na Vaclavském namésti, na P&Si zéné je pak shodny rozmér

z divodu bezpecnosti, kdyby se mezi mijejici se tramvaje dostal nepozorny chodec.

Severné od kfizovatky pod Muzeem (u Washingtonovy ulice) je umisténo parkovisté
zajezdovych autobusl, které je urCeno napfiklad pro turistické vypravy do oblasti
Vaclavského nameésti. Prostorové usporadani dovoluje stani az sedmi autobusum

najednou. Na stejném misté je pak nové situovano také stanovisté taxisluzby (pro Ctyfi

Vv,

Ve Wilsonové ulici je nadale umistén chodnikovy zaliv s autobusovou zastavkou. Chodnik
vedle této zastavky je Sitkové predimenzovany z dUvodu potfeby zachovat zde Sitkové

usporadani umoznujici vyhledové dobudovat tramvajovou trat k Hlavnimu nadrazi.

Na kfizovatce pod Narodnim muzeem je vyrazné zvySen pocet pfechodld pro chodce
spojujicich Vaclavské nameésti s prostorem nad nim. Kromé sou€asného pfechodu vznikaji
jesté dva dalSi v paralelnim sméru. Oba jsou cca 20 metr( od sebe a prostor pod kasnou
Muzea propojuji se stfednimi p&Simi pasy na Vaclavském namésti. Pfechod nejblizsi k
Mezibranské ulici zaroven slouzi k pfechazeni mezi jihozapadnim postrannim chodnikem
na Vaclavském namésti a Celakovského sady. V tomto misté& je umistén z toho davodu, ze
by bylo nevhodné, aby jiz v Mezibranské ulici pferuSoval pfipojovaci pruh automobill
pfijizdéjicich do této ulice pravé z Vaclavského namésti.

Za sochou sv. Vaclava (pfi pohledu Mustku) je navrzen prvni odpocinkovy prostor. Je zde
trojice novych stroml a 24 mist k sezeni (pod kazdym stromem jsou v kruhovém profilu

navrzeny 4 lavicky pro dvé osoby). Vzhledem k blizkosti provozu na zapadni vétvi SUIM

143



ovSem lavicky v tomto misté slouzi spiSe k moznosti davat si zde schlzky, nez zde
pfijemné odpocivat. | proto je tento prostor spole¢né s plochou pod sochou sv. Vaclava
navrzen bez dalSich pfekazek a zelené, aby se na ném mohly shromazdovat napfiklad

turistické vypravy.

Tramvajova trat vstupuje na Vaclavské namésti v obou smérech mezi vystupy z metra u
byvalého "Domu potravin". Zastavka Muzeum je feSena jako vstficna a uroven nastupnich
prostord je v Urovni okolnich chodnikd. Ve sméru blize k budovam je zajisténa dostate¢na
Sitka pésiho prostoru (11 metrl) potfebna jak pro na tramvaj Cekajici cestujici tak pro
chodce prochazejici po chodniku smérem k Opletalové ulici. Na druhé strané je zastavka
umisténa v urovni pietniho prostoru pod sochou sv. Vaclava, ktery neni na plose 25 x 32

metl prerusen zadnou prekazkou.

Pod zastavkou Muzeum nasleduje pfechod pro chodce pies tramvajovou trat, ktera se
nasledné odklani smérem do osy namésti. Po celé délce horni ¢asti Vaclavského namésti
pak trat pokracuje nadale 15 - 20 cm pod urovni okolnich chodnikll. Okolo trati je totiz
takovy dostatek péSich prostorl, Zze neni nutné navrhovat tramvajovou trat v Urovni
chodnikll a vyzadovat po chodcich, aby ji po celé délce vyuzivali. V tomto prostoru by totiz
takovy pohyb chodcu tramvajové vlaky zbyte€né zpomaloval. Pfedchozi uvaha ovSem
neznamena, Ze tramvajovou trat' nelze pfechazet. V mistech, kde navazuji postranni ulice
a na nékolika dalSich, jsou navrzeny bezbariérové feSené prechody v Urovni tramvajové

trati.

Mista, kde do namésti vstupuji ulice Krakovska, Ve Smeckach a Opletalova jsou navic
navrzena tak, aby kfizeni téchto ulic s postrannimi chodniky na Vaclavském namésti
chodci vibec nepocitili. Do urovné chodnik( totiz musi vyjet auta (v pfiloze 30 jde o syté
zluté plochy), ktera musi snizit rychlost, coz zvySuje bezpecnost chodcl. Komunikace pro
AD navic musi nékolikrat do urovné chodnikd vystoupit i v podélném sméru. Kromé mist,
kde do namésti vstupuiji ulice, jde o prostor u Muzea, kde automobily opoustéji Vaclavské
namésti, o prostor protilehly ke vstupujici ulici Stépanské a o obé& sousedstvi nové
tramvajové zastavky Vaclavské namésti. Diky této upravé se tak mohou chodci bez zmény
vySkové urovné pohybovat po namésti maximalné volné a smérové neurcité, prosté podle

momentalni chuti a potfeby.

Podél tramvajové trati v horni ¢asti namésti vznikaji dva nové cca 10 metr Siroké pési a
odpocinkové pasy, jejichz dominantou jsou nové aleje strom( s lavickami pod nimi. Prostor
je vzhledem k nizkym intenzitdm provozu AD i tramvaji dostateéné zklidnény a vhodny pro
odpocinek a rekreaci. Kromé odpocCinku je ovSem mozné tyto nové pé&si pasy vyuzit i k

chlzi. Mezi kruhovym profilem laviek a jizdnim pruhem pro AD zbyva vzdy chodnik Siroky
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2,25 metru, mezi lavickami a tramvajovou trati je mozné vyuzit Sifku chodniku 2,75 metru.
Mezi jednotlivymi stromy v aleji, které jsou od sebe vzdaleny 10 metr( je pak dostatek
prostoru pro shromazdovani. V mistech, kde je pfedpokladan zvySeny pfFiCny pohyb

chodcl pak lavicky pod stromy chybi a chodnik je volny v piném rozsahu.

V oblasti, kde do namésti Usti Stépanska ulice je opét aplikovano zvyseni vozovky na
uroven chodnikd. Vzhledem k tomu, ze takto feSené namésti mize byt oznaceno za
obytnou zénu v plném smyslu slova, je vztah chodcli a automobild v téchto mistech

pfedem dan. Chodci nesmi automobily omezovat, fidi¢i chodce ohrozovat.

Diky $itce Stépanské ulice a minimu dudlezZitych inZenyrskych siti pod ni se zda byt
vhodnym FeSenim vybudovat v usti této ulice do namésti obousmérnou rampu do
podzemnich garazi pod horni ¢asti. Pfestoze jsem si védom estetickych dopad(, které by
realizace tohoto navrhu na konci Stépanské ulice méla, povazuji toto umisténi rampy za
vyhodnéjsi a urbanisticky vhodnéjsi, nez situovani dvojice ramp do prostoru Vaclavského
namésti po obou stranach vedle tramvajové trati. Ani ovlivnéni pési dopravy sméfujici
Stépanskou ulici do pasaze Lucerna nepovaZuji za vyrazny problém, nebot i v okoli rampy

zustanou dostate¢né Siroké chodniky (3 az 4 metry).

Schodidté a vytah do prostoru garazi jsou umistény u Opletalovy ulice, z druhé strany je

mozné do podzemniho parkovisté vstupovat z vestibulu metra pod stfedem namésti.

Realizace rampy do podzemnich garazi ve Stépanské ma za nasledek také
zobousmérnéni této komunikace az po ulici V jamé. Z hlediska provozu AD se neméni
jednosmérnost ulice Ve Smeckach (vjezd na namésti) ani Krakovské (vyjezd z namésti).
Opletalova ulice ovSem nové slouZi k vjezdu na namésti, misto tramvajovou ftrati

zamezené moznosti na namésti odbocit z ulice Wilsonovy.

Tramvajova zastavka Vaclavské namésti je navrZzena v ose namésti, opét ve vstficném
uspofadani, u dosud existujicich vystupl z metra A a opét v urovni okolnich chodnikl. Bez
zmény vyskové urovné chilize je tak mozné se na ni dostat i z postrannich pésich pasui a
zaroven tedy i z chodnik( v JindfiSské a Vodickové ulici. Ve Vodickové ulici zustava
tramvajova zastavka v soucasné podobé a tramvajové linky (v navrhu varianty 1 linka Cislo
23) odbodujici z tohoto prostoru smérem k Muzeu tak budou zastavovat ve dvoijici zastavek
v bezprostfedni blizkosti. Jakékoliv pfesunuti zastavek a vytvoreni jejich jednosmérnych
podob za kfizovatkou neni v tomto prostoru za pfedpokladu realizace navrzenych
kolejovych spojeni vhodné (velka blizkost zastavky Vaclavské namésti za kfizovatkou a

nasledné zastavky Mustek).

Pod kfizovatkou s JindfiSskou a Vodi¢kovou ulici se tramvajova trat dostava na zvysSené

téleso. Automobilova doprava je nyni situovana podél tohoto pasu, protoze Sifka dolni ¢asti
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uz neumoznuje vytvofit nové stfedni péSi prostory. Z tohoto dldvodu je v dolni &asti
Vaclavského namésti navrzeno podstatné rozsifeni postrannich chodnikd (na 10 a 17
metrd). Na Sir§im z nich je opét vhodné shromazdovani turistickych skupin. Lavi¢ky pod
stromy v dolni &asti vzhledem ke kapacité stejnych prvk( v &asti horni jiz vétSinou
navrhovany nejsou, presto Sifkové usporadani severovychodniho chodniku tento postup

(ob jeden strom) umoznuje.

Vzhledem k tomu, Ze se tramvajova trat v dolni ¢&asti namésti dostava do urovné
postrannich chodnik(, je mozné realizovat opét urovnové pfechody. Prvni mezi JindfiSskou

a Vodickovou ulici a druhy cca o 100 metru nize.

Pod druhym zminénym pfechodem jiZ nasleduji vedle tramvajové trati situované rampy do
garazi v dolni ¢asti namésti a za nimi otoCka silniéni komunikace. VySka stavebni &asti
vymezeni ramp musi byt maximalné 1 metr, nebot je nutné z prostoru otocky AD zajistit
dostate¢ny vyhled na tramvajovou trat. Schodisté a vytah do prostoru garazi jsou umistény
ve stfedu dolni ¢asti namésti u zvySeného pfechodu, na druhé strané je mozné vystup z

podzemniho parkovisté zaustit do vestibulu metra Mustek A.

Za otoCkou pro AD jiz nasleduje nova tramvajova zastavka MUstek, ktera je opét v urovni
okolnich chodnikd. V jejim okoli je mozné vzhledem k Sifkovym pomérdm nadale poradat
prilezitostné trhy, které provoz na zastavce ani na postrannich chodnicich vyrazné

neovlivni.

Pod zastavkou Mustek se méni na pétimetrové vzdalenosti vySkova urovern chodnikll a
pési prostory se dostavaji do stejné hladiny jako tramvajova trat. V prostru kfizovatky
Mustek, v ulici 28. Fijna a v ulici Na Pfikopé po "Détsky dum" jsou pak vzdy tramvajové
koleje v Urovni souCasné Pé&si zény a chodci se po nich mohou bez problém( pohybovat.

Prujezdni profil tramvajovych vlaku je pouze zvyraznén odliSnou dlazbou.

Pokud budeme ovSem brat tramvajovou trat’ jako novou pfekazku v P&si zoné, tak i v ulici
28. fijna, ktera je v nejuzSim misté Siroka 14,5 metru, chodcuim zlstavaji i ve chvili
prujezdu tramvaji v obou smérech ¢tyfmetrové tramvajemi neovlivnéné pasy. To jsou cca
2x vétsi rozméry, nez jaké jsou bézné u chodnikl na mnohych komunikacich v centru

Prahy (kde je ovSem samozfejmé vyrazné nizSi poptavka po péSim provozu).

Z jedné vyskové urovné se chodniky dostavaji opét o 15 - 20 cm nad tramvajovou trat u
Haviiské ulice, kde je tfeba vybudovat zastavku Na Pfikopé. Ta uz pak opét navazuje na

postranni chodniky v jedné vySkové urovni.

Na zavér struéného pohledu na potencialni vzhled Vaclavského namésti dle varianty 1 je
treba jeSté provéfit poloméry minimalnich smérovych oblouk(l tramvajovych trati. Na

kfizovatce Mustek postacuji podle situace naznacené v méfitku 1:1000 v priloze 30
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poloméry vnitfnich obloukl rovné 30 metrim. Ve stfedu Vaclavského namésti je mozné do
Jindfisské ulice odbolovat pfi poloméru vnitfniho oblouku 36,5 metru. Z opaéné strany
vzhledem k uhlu, ktery svira s osou namésti Voditkova ulice, je nutné volit oblouk o
poloméru 25 metrd (vzhledem k typovym vyhybkam o vétSich polomérech odboceni pak
mozna i 24 metrt). Na kfizovatce Vinohradské ulice s Legerovou lze pak navrhnout oba

vnitfni poloméry rovné 26 metram.

Takto tedy mUze Vaclavské namésti vypadat v roce 2010. Rozhodné ovSem nejde o
feseni, ktere je jediné mozné. Jde pouze o navrh, ktery ma vyvolat Sirokou diskusi o0 mozné
zméné. V kazdém pfipadé bych ale chtél dodat, Ze na namésti feSeném timto zplisobem
bych se velmi rad vracel, rad bych po ném cestoval, rad bych o ném hovofil s prateli, a také
bych ho s velkym potéSenim ukazoval vSem navstévnikim Prahy. O tom, zda ho v
budoucnu budeme ja i kdokoliv jiny ukazovat svym pfatellim v této navrhované, soucasné
nebo jiné podobé, vSak uz rozhodne pfedevsim politicka reprezentace Méstské €asti Prahy

1 a celého hlavniho mésta.
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9 Zaver

Shrnuti vSech poznatku, které v predchozich kapitolach popisovaly sou€asny i mozny
budouci vzhled Vaclavského namésti, je velmi obtizné. Pfesto Ize naijit jednoho spoleéného
jmenovatele, jenz tvar tohoto namésti od poloviny minulého stoleti vzdy formoval, a to v
pozitivnim i negativnim smyslu. Tim jmenovatelem byla samozifejmé doprava, jejiz rozvoj
se vzdy néjakym zpusobem odrazil i na vzhledu Vaclavského namésti. Na pocatku 80. let
minulého stoleti oviem tento vzajemny vztah nasilné prerusilo zrusSeni tramvajové trati v
podélném sméru. A stejné jako na tento krok doplatilo svym vzhledem Vaclavské namésti,

poznamenal i funk&nost dopravniho systému v centru Prahy.

Z charakteristiky sou€asné podoby Vaclavského namésti v kapitole 2 vyplyva, Ze toto misto
rozhodné neni pfijemnym mistem k pobytu. Pfedevsim je zbytecné rozsahla plocha nadale
vénovana individualni automobilové dopravé a parkovani. Vozidla se v prostoru pohybuji
vysokymi rychlostmi a ohrozuji chodce na velmi dlouhych pfechodech. Jiné automobily
zase parkuji v nékolika fadach u chodnikli a komplikuji chodcim rozhled pfi pfechazeni.
Intenzita AD je pak navic v okoli sochy sv. Vaclava srovnatelna s prdmérnym provozem na

¢eskych dalnicich (cca 20 000 voz/den).

NeuvéfiteIné velka ¢ast namésti neplni vlastné zZadnou funkci, je nevyuzitd. A co je
neucelné, byva malokdy pékné. O Vaclavském namésti toto plati bezezbytku. Stfedni pas,
ktery by mél slouZit k odpocCinku a k pfijemnému posezeni, je jen prostorem s neestetickou
zeleni a zaroven bariérou, ktera obé ¢asti namésti oddéluje. Je zde malo lavicek a v lété
vzhledem k absenci strom( zadny stin. Ve€er a v noci nemaji Prazané duvod toto misto
navstévovat, uticha zde zivot a mnohem snadnéji se zde mohou projevit rizné kriminaini
aktivity.

Z namésti zmizely vSechny zastavky povrchové dopravy, a tak témérF nikdo nema divod se
zde zdrzovat ani pres den. V okoli je totiz malo obchodl i sluzeb pro zde trvale Zijici
obyvatele, coz podmifiuje rast trendu vylidiiovani centra. Cekani na dopravni prostfedky a
cestovani v nich se pfesunulo pod zem do metra, takze mnoho Prazan( Vaclavské
namésti mnoho mésicl ani nevidi. Pro zbylé obyvatele tohoto prostoru se kazdodenni Zivot
po odstranéni tramvajové dopravy vyrazné zkomplikoval, museli se totiZ nauéit chodit
pésky. Zatimco pfi cestach z okraji mésta do centra metro k obsluze oblasti postacuje, na
kratké vzdalenosti tuto funkci jiz plnit nedokaze. Pfi cestdch mezi sousednimi stanicemi
metra, nebo na vzdalenost dvou stanic s pfestupem v prostfedni z nich (kapitola 3), jsou uz
cesty metrem tak dlouhé, Ze je za srovnatelnou dobu mozné se k cili dostat pésky bez
nutnosti kupovat si jizdenku. Pro hife pohyblivé spoluob¢any, ktefi v centru pfevazné Ziji,

je takovyto zplisob cestovani naprosto nevhodny. V centru je ale nutné chodit pésky. Od
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Muzea na Mdustek a ke Stavovskému divadlu, od hlavni poSty v Jindfisské na Tylovo
nameésti, z Narodni tfidy do ulice Na Florenci, od rozhlasu na Uhelny trh, z Karlovych lazni
na namésti Republiky, z Mustku na Karlovo nameésti, z Vodi¢kovy ulice na Hlavni nadrazi.
Jednou pési prochazka neuskodi, ale musite-li takto "cestovat" do prace kazdy den v
jakémkoli pocCasi, je to uz pomérné nepfijemné. Pfredevsim vite-li, Ze rychleji nez pésky se

k cili své cesty dostat nemuzete.

Ale ani dopravce, kterym je DP hl. m. Prahy, si nemuze neexistenci tramvajovych trati v
centru pochvalovat. Zatizeni zbylych Usekl v centru tramvajovymi spoiji je tak vysoké, ze je
provoz i béhem oby&ejného pracovniho dne mnohdy na hranici energetického kolapsu. O
mimoradnych situacich ani nemluvé. Pfi opravach trati, které jsou ¢as od ¢asu vzdy nutné,
neni kudy odklanét tramvajové linky. Neni ale mozZné ani nahradit jejich provoz v
rekonstruovaném useku autobusy, protoZze ty nemaji kde zastavovat, dlouho Cekaji v
kolonach AD a jejich provoz se tak neumérné prodrazuje. | nevhodné odklony

tramvajovych linek pak stoji DP ro¢né nékolik miliond korun navic (kapitola 4).

V Usecich, kde je tak nutné udrzet plynuly provoz tramvajovych viakll za kazdou cenu
(jelikoz neexistuje jina paralelni trat), bohuzZel je mozné zaznamenat zarovern nejvétsi
konflikty s proudy IAD (Je€na, Karlovo nameésti). Dlsledkem zruSeni tramvaji na
Vaclavském nameésti je i nevhodné vedeni pfipadnych nahradnich povrchovych linek za
metro, vytlaceni no¢niho provozu MHD na malou plochu v Lazarska ulici, pfesun nékterych
pfestupnich vazeb mezi tramvajemi a metrem na nevhodnd mista (Namésti Miru) a
pfedevSim zbyteCné zatézovani prostoru Starého Mésta individualni automobilovou
dopravou. V této oblasti, kde je nejvice péSich zon a zklidnénych ulic, totiz Ize zaroven
zameéfit v centru Prahy nejrozsahlejsi plochu (13,5 ha), ktera je od nejbliz§i zastavky MHD

vzdalena vice nez 5 minut chlze.

V8echny zminéné problémy centra Prahy jsou pfitom feSitelné pomérné jednoduSe,
prostou obnovou tramvajovych trati na Vaclavském namésti a na staroméstském okruhu
tak, jak je navrzeno v kapitole 5 ve varianté 1. Pfi nakladech nepfesahujicich 800 milionu
K¢ dostane centrum Prahy novy impuls ke svému rozvoji, a to pouze za cenu mirnych
problémd s hlukovou zatézi z tramvajového provozu v ulici 28. fijna a s drobnym

omezenim chodcu v prostoru P&si zény.

Pfesto neni nutné chapat zavéry této prace dogmaticky, jako jediné mozné. Text ma
pfedevsim za cil rozpoutat diskusi nad problémy, jejichZ existenci se pokousi dokladovat.
Pokud tato diskuse povede v blizké dobé k zahdjeni projektovych pfiprav a nasledné ke
zménam ve vzhledu prostoru Vaclavského namésti a struktury kolejové sité tramvajové

dopravy v centru Prahy, bude ucel vypracovani této diplomové prace naplnén.
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