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

110



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.
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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.
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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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