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
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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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