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.

22



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

33



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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