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SEZNAM POUZITYCH ZKRATEK

MHD — méstska hromadna doprava
ZAKOS - zakladni komunikaéni systém
SJM — Severojizni magistrala

MUK — mimouroviiova kfizovatka

UP — Gzemni plan

SSZ — svételné signalizacni zafizeni
IAD — individualni automobilova doprava
MU — Méstsky ufad

MC — méstska cast

pvoz/hod — pocCet vozidel za hodinu

pvoz/den — pocCet vozidel za den



UVvOoD

Zivot bez moznosti dopravy osobnim automobilem si dokaze predstavit
jen malokdo z nas. Pro mnohé je to nejrychlejSi a nejpohodinéjSi zpusob
pfesunu z jednoho mista na druhé. Velkymi mésty projizdi znacné mnozstvi
automobilt, které vyuzivaji sit komunikaci po celém mésté. Soucasti vSech
méstskych komunikaci jsou uroviiové a mimouroviovée kfizovatky, které pfimo
ovliviiuji provoz na komunikacich. Kli€¢em k plynulému prijezdu kfizovatkou
je jeji spravny navrh, ktery je zaloZen pfedevSim na aktualnich intenzitach
dopravy. V prubéhu let se vSak intenzity dopravy méni, a proto je ¢as od ¢asu
nutné provést na nékterych kfizovatkach upravy, které zefektivni
jeji prijezdnost.

Kazda uprava pfinasi rozdilné nazory lidi, ktefi tyto kfizovatky vyuzivaji rGznymi
zplsoby. At uz se jednda o kazdodenni jizdu osobnim automobilem
do zaméstnani, o kazdodenni prichod pfi cesté do prace nebo o nepravidelné
prujezdy cyklistl. Velka mésta maiji vyhodu v tom, Ze lidé maji mnoho moznosti,
jak se dopravovat po mésté, a mohou pfi jakékoliv zméné dopravy vyuzit jinou
trasu nebo jiny dopravni prostfedek.

Tato prace se zabyva mimourovhovou kfizovatkou Vlitavska, ktera lezi
na jednom z nejddlezit&jSich tah( pres hlavni mésto Ceské republiky.
Otazkou je, zdali feSena kfizovatka vyhovuje sou€asnym intenzitdam dopravy,
a jak tomu bude za par let, kdyz se v blizkosti chysta vystavba tzv. mésta
ve mésté (v lokalité HoleSovice Bubny — Zatory), coz bude mit obrovsky vliv

na dopravu v celém pfilehlém okoli.

Ukolem této bakalaFské prace je zhodnotit historické podminky vystavby fesené
kfizovatky, zhodnotit souCasny stav celé mimouroviiové kfizovatky pomoci
dostupnych materialt v€etné jejiho blizkého okoli, provést dopravni prizkum
pro ovéfeni ziskanych informaci a doplnéni chybéjicich informaci, posoudit
moznosti zruSeni severovychodni rampy a navrhnout mozna feSeni
S posouzenim vlivu na ostatni okolni kfizovatky.

Cilem prace bude zhodnotit historické podminky vzniku kfizovatky a vytvofit
podklad, ktery bude zalozen na dopravnim prizkumu a bude obsahovat mozné
upravy, které zlepsi a zefektivni mimouroviiovou kfizovatku a jeji blizké okoli.
Zaroven budou zminény vyhody a nevyhody v8ech uprav, které bude mozné
provést pro pfipad, kdy nebudou provedeny véechny Upravy najednou. Upravy
budou obsahovat i mozné vyuZiti nové vzniklych prostor, které u danych uprav
vzniknou.



1 VYVOJ DOPRAVY
1.1 HISTORICKY VYVOJ DOPRAVY V PRAZE

Dnesni podoba naseho hlavniho mé&sta ma pomérné dlouhou historii. Uzemi,
na kterém lezi dnedni méstské Ccasti, prosSlo dlouhym vyvojem. Mésto
se formovalo a vyvijelo po nékolik stoleti az do soucasné podoby, kterou
obdivuje cely svét. Na uzemi mésta muidzeme najit historické Casti, které
se zachovaly z dob Karla IV. ¢i dalSich panovniku, stavby, které byly postaveny
béhem obdobi vlady komunistu, & novodobé moderni komplexy budov.

Historicky vyvoj hlavniho mésta Prahy saha az do raného stfedovéku. Souvislé
opevnéni bylo ale vybudovano az v prubéhu 17. a 18. stoleti a od té doby
mUzeme mésto povazovat za pevnost. V pribéhu 19. stoleti probihala
primyslova revoluce, ktera vnesla do mésta dalSi rozvoj a pfedevsim rozsifeni
uzemi. Diky prumyslové revoluci se zaCaly stavét Zelezni¢ni traté a vlivem ristu
poCtu obyvatel vznikala pfedmésti, ktera vyvolala potfebu méstské hromadné
dopravy. Nejprve se pouzivaly drozky', poté omnibusy’ a konésprezné
tramvaje. Na prfelomu 19. a 20. stoleti doSlo k podstatnému pralomu, jelikoz
se zaCaly pouzivat prvni elektrické tramvaje a prvni automobily. Mésto
se zaCalo mnohem rychleji vyvijet a diky pokroku od této doby povazujeme
mésto za moderni. S vyvojem dopravy zacaly vznikat prvni problémy, které
bylo nutné zacit fesit. [1]

Vroce 1918 byla vyhlaSena Ceskoslovenska republika a Praha se stala
hlavnim méstem nové vzniklé republiky. O dva roky pozdéji byl pfijat zakon
o Velké Praze, ktery stanovil legislativni zaklady rozvoje mésta. Nasledné
vznikla Statni regulaéni komise pro hlavni mésto a okoli, ktera méla za ukol
naplanovat a fidit stavebni rozvoj mésta. Zacaly vznikat prvni regulacni plany.
Prvni plany se orientovaly na vznik komunikaéniho okruhu kolem historického
jadra, ke kterému byly pfipojeny priméstské oblasti radialnimi® trasami.
Tento plan potvrzoval usporadani dopravy z dob stfedovéku, tudiz nebylo nutné
prili§ zasahovat do struktury mésta. [1]

Vyznamnou mys$lenkou byla orientace dopravy do prostoru historického jadra
na rozdil od jinych mést, kde byla orientace dopravy pomoci objizdnych okruh
&i objizdnych tangent®. Vlivem rychlé urbanizace® okoli historického centra
a rozvojem automobilismu zacaly pfibyvat problémy dopravni infrastruktury.
Nezbytnym krokem byl zac¢atek intenzivniho hledani nového konceptu dopravni
infrastruktury mésta. Intenzivni hledani zacalo jiz na pocatku 30. let 20. stoleti.
Vysledkem bylo pfehodnoceni pavodni myslenky, na mysSlenku odvést tranzitni
dopravu mimo centrum mésta. [1]

Prvni namét vytvoril prof. arch. Krejcar v letech 1930-1931 — viz Obr. 1. Hlavni
mysSlenkou naméru byl te€novy trojuhelnik, ktery byl pomérné vzdaleny

! drozka = lehky a otevfeny korisky ko&ar pro 2 az 4 lidi

2 omnibus = nekolejové potahové vozidlo taZzené konmi, slouZilo pro vefejnou hromadnou
dopravu a jezdilo dle jizdniho fadu

® radiala = komunikace spojujici okraj mésta s centrem mésta

4 tangenta = komunikace spojujici body perifernich oblasti vzhledem k centru mésta

® urbanizace = proces, pfi kterém se lidé koncentruji do mést na ukor venkova
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od centra mésta. Vrcholy trojuhelniku se nachazely na Zbraslavi, ve Kbelich
a v Pfedni Kopaniné. Jizni ¢ast mésta byla posilena tangentou, ktera by méla
leZet zhruba v trase dnedniho Méstského okruhu. Uskalim namétu bylo necitlivé
trasovani vzhledem k profilu terénu. [1]

Obr. 1 — Navrh arch. Krejcara z dopravni soutéze 1930-31, zdroj [1]

O par let pozdéji v roce 1937 vznikl plan Statni regulaéni komise — viz Obr. 2.
MySlenkou planu bylo ponechat centralni charakter komunikaéni sité, ktera
vede radialné kcentru mésta, a navrhnout okruzni komunikaci
kolem urbanizovaného uzemi. Okruzni komunikace meéla prochazet
pfes Prosek, jizné od Kbelského leti$té smérem na Kyje, Stérboholy, Hostivai
a Spofilov. Tento navrh se stal zakladem pro dalSi navrhy, které byly navrzeny
v pribéhu dalSich let. [1]

&=L f‘j

Obr. 2 — Navrh statni regulaéni komise z roku 1937, zdroj [1]
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Béhem nasledujicich let pfichazely nové navrhy. Jednim z nich byl navrh
Dr. Ing. Arch. Kriseho z roku 1939. Navrh obsahoval velmi velkorysé feSeni,
které oddélovalo dalkovou a vnitroméstskou dopravu, a pocital s vystavbou
novych satelitnich oblasti. Nicméné ve stejném roce vznikl Regulacni plan
tras. DalSi navrhy byly ovlivnény zaméry tehdejSi Némecké fiSe. Jejim vlivem
byla zménéna plvodni mysSlenka vytvorfeni okruhu kolem mésta na te¢nové
feSeni, které by bylo uzplsobené siti dalnic. Jednalo se pfedevSim o severni
tangentu, ktera méla smérové navazovat na dalnici ze zapadu z prostoru
uKladna a dalnici ve sméru na Pardubice, a o vychodni tangentu,
ktera se pfipojovala k trase ze sméru dalnice D1, ktera se v té dobé zacala
budovat. Vnitroméstska komunikaéni sit by doznala pouze par modifikaci
a jinak by zustala stejna z prfedchozich navrh(. [1]

DalSi faze uzemniho planovani probéhla koncem valky, kdy byl v roce 1948
vytvofen Smérny uzemni plan — viz Obr. 3. Oproti pfedchozim navrhum se lisi
zmensenim okruzni komunikace. Navrh prochazel kolem Kobylis, Proseku,
smérem na Hloubétin, pfes Hrdlofezy, MaleSice, kolem Strasnic a dale po trase
dnesSniho Méstského okruhu. V nasledujicich letech vznikaly pouze modifikace
Smérného uzemniho planu. [1]

Obr. 3 — Smérny Uzemni plan z roku 1948, zdroj [1]

Zcela novou koncepci uzemniho planovani pfineslo obdobi v letech 1956-1964,
kdy byly provedeny prvni dopravné-analytické prace. Na zakladé ,,Generalniho
dopravniho pruzkumu v Praze“ bylo vytvofeno komplexni dopravni feSeni,
které bylo ukotveno v navrhu Smérného uUzemniho planu vroce 1964.
Podstatou navrhu byl tzv. ,roStovy systém® méstskych dalnic — viz Obr. 4.
Byl slozen ze dvou tangent a tfi magistral. Tangenty jsou orientovany
zapadovychodné a magistraly severojizné. Rostovy systém byl doplnén vnéjSim
silnicnim okruhem. [1] [2]
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Obr. 4 — Navrh Ateliéru uzemniho planovani z roku 1964, zdroj [1]

Z duvodu rychlého narastu dopravy koncem 60. let 20. stoleti dochazelo
k postupnému pfechodu na systém radialné okruzni. V roce 1973 byl zpracovan
tzv. Planovaci podklad pfipravy vystavby zakladniho komunikaéniho systému
v Praze nazyvany ZAKOS — viz Obr. 5. Novy systém se skladal ze tfi okruhd
a z deviti radial. Radialy mély za ukol dostfedné propojovat v8echny tfi okruhy
— VnéjSi dalnicni okruh, Stfedni dopravni okruh a Vnitfni dopravni okruh. [1] [2]

Obr. 5 — Zakladni komunikaéni systém z roku 1974, zdroj [1]
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Politické zmeény v roce 1989 prinesly dalSi zménu koncepce dopravy. Magistrat
rozhodl o zruSeni Vnitfniho okruhu a wupravil trasu Stfedniho okruhu.
V roce 1999 byl pfijat novy uzemni plan — viz Obr. 6. Novy Uzemni plan
byl zalozen na vnéjSim Prazském okruhu, vnititnim Méstském okruhu
a na sedmi radialach. Hlavni myslenkou je ochrana mésta pfed prldjezdnou
dopravou pomoci Prazském okruhu a regulaénim prvkem vnitroméstské
dopravy pomoci Méstského okruhu. [2] [3]

"

SPOJKA  VYSOCANSKA o
‘ RADIALA Y - —tr s
%) o O
o8 3 ‘__‘
% = 12
%
~> . HLAVNI KOMUNIKACE
: =8y 7 | v roalizaci —
"y ‘ \ .
£ ' 03 Priaws
hY VR —

Obr. 6 — Schéma radialné-okruzniho systému z roku 1999, zdroj [3]
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1.2 SEVEROJIZNi MAGISTRALA

Severojizni magistrala se stala nejdllezitéj§i patefni  komunikaci
naseho hlavniho mésta. Ackoliv denni intenzity mohou na této komunikaci
pfesahnout 1100000 vozidel zaden vobou smérech dohromady,
tak SIM nepatii mezi sedm radial, které jsou zakladem nového uzemniho planu
zroku 1999. Proto neexistuje pfesné vymezeni, kde SJM zacCina a kongi.
Nicméné FfeSena mimourovriova kfizovatka Vitavska bezpochyby patfi na trasu
SJM. Obecné Ize fFici, Zze SJM spojuje Proseckou radialu na severu
a Chodovskou radialu na jihu — viz Obr. 7. [4]

| s
Véclavské‘némésti L]

Z # ~
:u_.. » b

Tanc1C| dum -a‘

Obr. 7 — Severojizni magistrala, zdroj [5]

Z hlediska historického vyvoje byla SJM neustale zatiZzena vyznamnym
dopravnim zatizenim. ZpoCatku se tam nachazela méstska brana, pozdéji
se zde pfipojilo prfedmeésti Kralovskych Vinohrad. Samostatnou vystavbu
také ovlivnily udalosti z 19. stoleti. V tomto obdobi byly stavény vyznamné
prazské stavby, jako napfiklad budova dnedni Statni opery, budova Hlavniho
nadrazi nebo budova Narodniho muzea. Pravé okoli Narodniho muzea
vyznamné zasahuje do celé historie SUM. Prvni problémy se zacaly projevovat
vprubéhu 30. let 20. stoleti, protoze dochazelo k velkému rozvoji
automobilismu. Od té doby bylo navrzeno mnoho variant, které by problémy
vyfeSily, avSak vystavba zacala az v prub&hu 70. let 20. stoleti. Byla soucasti
.,;o8tového systému“, ve kterém SJM patfila do sité hlavnich prazskych
komunikaci — viz Obr. 8. Vystavba SJM byla Uzce spojena s vystavbou
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prazského metra trasy C, proto je smérové uspofadani témér totozné. Vlivem
zmén, které ke konci 20. stoleti nastaly, se pozice SJM zménila. SIM je jednou
Z nejzatizengjSich prazskych komunikaci a zaroven jednou
z nejproblémové;jSich prazskych komunikaci. Z hlediska moderniho pojeti mésta
je takovy stav absolutné nepfipustny a i pfes mnozstvi navrh(l na zménu SIJM
predevSim v okoli Narodniho muzea se stale situace nezlepsuje. [3]

ST

7

Obr. 8 — ZAKOS z roku 1974 s vyznagenou SJM, zdroj [3]

V soucCasnosti se SJM podili na vyrazné degradaci méstského prostredi,
zhorSuje obyvatelnost pfilehlych oblasti a pfedevSim zasahuje do pamatkové
chranéné rezervace UNESCO. Navstévnikim Vaclavského namésti
se naskytne nevidana pfilezitost, kdy jen par metrd vedle pomniku sv. Vaclava,
ktery je jednou z nejnavstévovanéjSich pamatek v Praze, jezdi tisice automobil
dennd. Radu let se timto problémem zabyvd mnoho odbornikii, FeSenim
by mohla byt studie ,Zklidnéni Severojizni magistraly“, ktera byla v roce 2008
vypracovana pro Utvar rozvoje hlavniho mésta Prahy. Studie byla zpracovana
jako soucast komplexniho feSeni automobilové dopravy v celé Praze. Zdarné
vyfeSeni problému, které je zatim v nedohlednu, mohou pokazit obyvatelé
Prahy, protoze dle nazort odbornikd az tfi Ctvrtiny automobill, které kazdy den
po SJM jezdi, fidi zlenivéli Prazané, ktefi si radéji postoji v koloné — viz Obr. 9,
nez aby vyuzili MHD. Dle nazorQ Ize usoudit, ze pfes SJM jiz davno prestala
jezdit vétSina tranzitni dopravy vlivem otevieni tunelového komplexu Blanka
a jediny problém tvofi Prazané, ktefi vSak maji mnoho dalSich mozZnosti,
jak se dopravovat do centra Ci jak se SJM vyhnout. [3] [6]

Obr. 9 — Kolona na SJM, zdroj [7]
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1.3 VYVOJ MUK VLTAVSKA

MUK Vltavska doznala poslednich zmén v 70. letech 20. stoleti, kdyZ zde vlad|
komunisticky rezim. Hlavni myslenkou byla pfima navaznost na puavodni
povrchovou variantu dnesniho tunelového komplexu Blanka. Vté dobé
kfizovatka lezela na jedné z hlavnich komunikaci sité prazské dopravy. Dnesni
dopravni podminky jsou jiné nez dfive, tudiz je potfeba na né reagovat
a kfizovatku zefektivnit. [8]

Uzemi dnes$ni MUK Vitavska bylo zpodatku soudéasti prib&zné komunikace,
tudiz zde zadna kfizovatka nebyla. Situaci si mizeme prohlédnout na mapé,
ktera pochazi z 19. stoleti — viz Obr. 10. [9]

Obr. 10 — Mapa z 19. stoleti, zdroj [9]

Postupnym vyvojem dopravy a rozvojem komunikaci bylo zapotfebi vytvorit
kfizovatku, ktera spojovala sou€asnou prubéznou komunikaci a komunikaci
probihajici podél bfehu Vlitavy. Historické podklady nabizi pouze mapu
Z roku 1938 — viz Obr. 11, kde si mizeme vSimnout pokroku oproti pfedchozimu
obdobi, kdy v posuzovaném uzemi zadna kfizovatka nebyla. [10]
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Obr. 11 — Historicka mapa z roku 1938, zdroj [10]
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Béhem dalSich let doslo k vytvofeni plnohodnotné fizené uroviové kfizovatky
—viz Obr. 12. Kdyby nedoSlo béhem komunistického rezimu ke zméné hlavni
komunikaéni sité, tak je velice pravdépodobné, Ze by varianta uroviiové
kfizovatky vydrZzela mnohem déle. Vzhledem k vyvoji intenzit dopravy
a rekonstrukci kfizovatky, ktera pozdéji probéhla v 70. letech 20. stoleti,
lze usoudit, ze urovnova kfizovatka pfestala vyhovovat,
a proto byla zrekonstruovana na mimourovnovou kfizovatku. [11]

Obr. 12 — Pohled na Hlavkiv most, zdroj [11]

Posledni zména probéhla, jak jiz bylo zminéno, v 70. letech 20. stoleti.
Doposud urovhova kfizovatka byla zrekonstruovana na mimouroviovou
kfizovatku — viz Obr. 13, kdy kfizovatka byla soucasti jedné z hlavnich
komunikaci prazské sité dopravy. Nicméné ZzZadny navrh neni nesmrtelny
a postupem casu, kdy doSlo ke zméné systému dopravy a kdy doSlo
k vybudovani tunelového komplexu Blanka, se kfizovatka stala neefektivni.
Zhodnoceni sou€asného stavu bude dale rozvedeno v kapitole 2. [12]

Obr. 13 — Pohled na Hlavkav most z roku 1983, zdroj [12]
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1.4 UZEMNIi PLANY PRAHY 7

Aktualni uzemni plan hlavniho mésta vznikl v roce 1999 a byl uveden v platnost
zaCatkem roku 2000. V pribéhu let byly provedeny urcité zmény, nicméné tento
Uzemni plan je stale platny. UP definuje smér rozvoje mésta, stanovuje vyuZiti
Uzemi a dodrzuje jednotnost mésta. V souéasné dobé vsak vznika novy UP
hlavhiho mésta, ktery se nazyva Metropolitni plan. Duvodem vzniku
Metropolitniho planu byla nutnost pfistupu k celkové proméné planovani
hlavniho mésta. [13]

Praha 7 ma jako kazda jind méstska &ast své priority, které by UP mél
obsahovat. Jedna se pfedevSim o tfi hlavni oblasti. Prvni oblast zpracovava
hodnoty, které jsou s uzemim spojené, jako jsou napfiklad architektonické
dominanty, vefejné prostranstvi ovliviiujici kvalitu zivota, propojeni dulezitych
vazeb na uzemi, volnoCasové aktivity ovliviujici kvalitu zivota, lesy
nebo také parky. Druha oblast definuje problémy a nedostatky,
které se nauzemi nachazi. Pfikladem jsou chatrajici budovy, Spatna
prostupnost uzemi, Spatné péSi propojeni Ci chybéjici prostory pro kulturu
a sport. Treti oblast se zabyva rozvojem uzemi. Obsahuje navrhy vyznamnych
staveb, zlepSeni aktivit zlepSujicich zivot na uzemi méstské cCasti, navrhy
novych vefejnych prostor €i navrh novych prostord pro sport a volny cas.
Podkladem pro vy$e uvedené oblasti slouZi pasportizace® vefejnych prostor,
ktera ma za ukol ziskat pfehledny podklad o souCasném stavu uzemi a zjistit
moznosti, které by vedly ke zlepSeni vefejného prostoru na uzemi Prahy 7. [13]

Nezbytnou souéast UP tvofi sekce dopravy, protoze je nezbytn& nutné
posuzovat dopravni situace nejen vzhledem kuzemi méstské casti,
ale pfedevSim  vzhledem  k souvislostem  dopravy vcelém  mésté.
Nékteré stavby &i zasahy do dopravy maji uréity vliv na feSenou MUK Vltavska.
Z analytickych vysledku Ize fici, Ze otevieni tunelového komplexu Blanka mélo
zasadni vliv na intenzity dopravy po uzemi Prahy 7, protoZe z velké casti
odstranilo tranzitni dopravu z uzemi Prahy 7. Dale bylo zji§téno, Ze jsou nutné
rekonstrukce Libefiského mostu a Hlavkova mostu, revitalizace’ uzemi
Bubny — Zatory, které ovliviiuje automobilovou a také péSi dopravu, upravy
parkovani a Upravy zlepSujici prajezdnost cyklistické dopravy. [13]

Nové vznikajici Metropolitni plan souvisi s upravami, které byly béhem obdobi
od roku 2000 do roku 2012 provedeny vG&i platnému UP. UP byl totiZ jasné
definovan a vyvoj GUzemi sméfoval jinym smérem, nez bylo v UP dano.
Vedlo se kvuli tomu mnoho rozporl. Investofi, jednotlivci a méstské casti zadali
zménu, ktera v roce 2012 vyustila k usneseni o novém UP zvaném Metropolitni
plan. Cilem nové vznikajiciho Metropolitniho planu je nastaveni pfedpisu tak,
aby jich bylo méné, ale aby pfisné stanovily kliCové parametry. Metropolitni plan
musi podle stavebniho zakona zacit platit od zaCatku roku 2020. [14]

Dalsi soucasti uzemniho planovani Prahy 7 se stal v roce 2016 ,Akcni plan
dopravné-urbanistickych uprav na uzemi MC Praha 7 pro obdobi 2016-2018°,
ktery jasné definuje upravy, které je nutné v daném obdobi provést.

6 pasportizace = zpracovani technické dokumentace, ktery charakterizuje stav a vyvoj

zkoumaného objektu
" revitalizace = obnoveni, znovuoziveni
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Nékolik uprav se pfimo tyka fesené MUK Vlitavska. Prvni faze uprav obsahuje
doplnéni SSZ pfechodu a piejezdu v misté kfizeni MUK Vltavska s Bubenskym
nabrezim, oznaéené &islem 7.187 — viz Obr. 14, a v misté kiizeni MUK Vitavska
a Nabrezim Kapitana JaroSe, oznacené Cislem 7.086 — viz Obr. 14. Druha faze
popisuje vytvoreni cyklopruht — viz Obr. 15, které budou doprovazené v ramci
zklidnénim dopravy a doplnénim parkovacich mist. [15]
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Obr. 15 — Cyklopruhy doprovazené zklidnénim a doplnénim parkovacich mist, zdroj [15]

Jedna zdalSich uprav kfizovatky se bude tykat vychodni rampy,
ktera by se méla uzavfit pomoci doCasnych uprav. Doprava z vychodni rampy
by byla odvedena po objizdné trase. Cilem této zkousSky bude Zzjistit,
zda kfizovatka bude fungovat i bez vychodni rampy. Pokud by se potvrdily
predpoklady, které Fikaji, ze vychodni rampa je zbyte¢na, mohl by se prostor
vyuzit k jinym stavebnim ucelim. [15]

Posledni a zaroveri stavebn& nejnaroéngjsi upravy MUK Vitavska obsahuiji
vytvoreni tfi oblasti pfechodl pro chodce. Prvni varianta navrhuje prechod
pro chodce v ramci SSZ na zapadni €asti rampy, druha varianta vytvari pfechod
pres celou vozovku ve vychodni &asti MUK Vlitavska a treti navrhuje propojeni
chodniku zapadni strany Hlavkova mostu s narozim u Elektrickych podniku. [15]

20



2 MUK VLTAVSKA
2.1 LOKALIZACE A POPIS MOTORISTICKE DOPRAVY

MUK Vltavska se nachazi v méstské &asti Prahy 7 — HoleSovice na levém brehu
Vitavy — viz Obr. 16. KfiZzovatka tvofi severni pfedmosti Hlavkova mostu
a je soucasti SJM. V blizkosti se nachazi stanice metra Vlitavska, ostrov
Stvanice, Strossmayerovo namésti &i Ufad méstské &asti Prahy 7. Kfizovatka
pfevadi dopravu do ¢tyf smérd. Prvni smér vede na sever smérem
k holeSovickému vystavisti, druhy smér vede na jih k Hlavnimu nadrazi,
tfreti smér vede na zapad do historického centra mésta a posledni smér vede
na vychod, kde navazuje na ulici Argentinska, ktera vede az k méstskému
okruhu. Neopomenutelny vliv na kfizovatku bude mit v budoucnu oblast
Bubny — Zatory, kde se chysta vyuzit stary rozpadly tovarensky prostor
pro vznik bytovych a nebytovych komplext budov. | kdyz se kfizovatka nachazi
v bezprostfedni blizkosti Vitavy, tak diky dostateCné velké rezervé
mezi hladinou feky a vySkovou polohou kfizovatky nehrozi pfimé nebezpedi,
které by mohlo zpusobit komplikace pfi povodnich.
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Obr. 16 — Mapa Prahy, zdroj [16]

MUK Vitavskd méa netradiéni tvar, ktery se nejvice podoba srdcovité MUK,
jez se navrhuje u kfizovatek se tfemi paprsky. Ctvrty severni parsek neni
na kfizovatku napojen kompletné, jelikoZz chybi jeho propojeni ve sméru
vychod-sever a zapad-sever. Naopak ze severu je mozno odboc€it vychodné
I zapadné pomoci pfimé rampy v severozapadnim kvadrantu kfizovatky.
Tato rampa u klasické srdcovité MUK chybi, a proto se u této kfizovatky
vyskytuje v zapadni Casti stykova kfizovatka, ktera je fizena pomoci SSZ.
Tvar kfizovatky je patrny z Obr. 17 a Obr. 18. Kromé severozapadni rampy jsou
v8echny ostatni rampy jednosmérné a vyjma jihovychodni rampy jsou
jednopruhové. Jihovychodni rampa slouzi pro nejvyuzivanéjsi odbocujici smér,
a proto byla navrZena jako dvoupruhova.
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Obr. 17 — Mapa MUK Vltavska, zdroj [17]

Obr. 18 — Letecky pohled MUK Vltavska, zdroj [18]

Severojizni komunikaci dopliuje tramvajovy pas — viz Obr. 19 a Obr. 21,
ktery vS8ak nema zadny vliv na dopravni situaci kfizovatky. Tésné za urovni
kfizovatky klesa doll k zastavce Vitavska a do Bubenské ulice dale nezasahuje.
Tramvajova zastavka se nachazi v bezprostfedni blizkosti stanice metra.
Provoz tramvaiji ovliviiuje pouze dvoupruhovou komunikaci Nabfezi Kapitana
JaroSe vedouci zvychodu, protoZze zde dochazi ke kfizeni tramvaji
a motoristické dopravy — viz Obr. 20 a Obr. 21. Na Nabfezi Kapitana Jaro$e
se nachazi autobusova zastavka v obou smérech — viz Obr. 21, Obr. 22
a Obr. 23. V obou smérech tam zastavuji tfi autobusové linky — denni linka
€. 156 a dvé nocni linky €. 505 a €. 511.
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Obr. 21 — Letecky pohled s vyznagenymi zastavkami MHD, kfizenim tramvaji s automobily
a tramvajovym pasem, zdroj [18]

Obr. 22 — Autobusova zastavka ve sméru Obr. 23 — Autobusova zastavka ve sméru
z vychodu na zapad ze zapadu na vychod
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V ramci mimouroviiové kfizovatky a v jeji blizkosti funguji dvé samostatné
svételné fizené urovnhové kfizovatky. Jedna z nich fidi jiz zminéné kfizeni
tramvaji s motoristickou dopravou Nabfezi Kapitana JaroSe z vychodniho
sméru — viz Obr. 24 a Obr. 26. Prljezd tramvaji je doplnén moznosti
pro pfechod chodcu pres jeden smér dvoupruhové komunikace, ktery vede
z vychodu na zapad. Druha svételné fizena kfizovatka se nachazi na styku
ulice Nabfezi Kapitana JaroSe a severozapadni rampy vedouci z Bubenské
ulice — viz Obr. 25 a Obr. 26. Momentalné tato svételné fizena kfizovatka
neni doplnéna prfechodem pro chodce.

Obr. 24 — Svételné fizena krizovatka Obr. 25 — Svételné fizena krizovatka

Obr. 26 — Svételné Fizené kfizovatky v ramci MUK Vltavska, zdroj [18]

Kromé& téchto dvou kfizovatek se SSZ se na MUK nachazi i dvé stykové
kfizovatky bez pfipojovaciho pruhu. Prvni z nich je v severozapadni Casti,
kde se na rampu ve sméru ze severu pfipojuje mistni obsluzna komunikace,
jez vede od Strossmayerova nameésti — viz Obr. 28. Druha stykova kfizovatka
vznika pfi napojeni jihozapadni rampy na SJM — viz Obr. 28. Toto napojeni
je feS8eno pomoci svislé dopravni znacky P6 ,Stdj, dej pfednost v jizdé!“.
ZnaCku P 6 doplhuje znacka C 2b, ktera pfikazuje smér jizdy vpravo
—viz Obr. 27.
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Obr. 27 — ,Stuj, dej pfednost v jizdé!" Obr. 28 — Stykové kfizovatky, zdroj [18]

V okoli kfizovatky jsou vyhrazena tfi mista pro parkovani. Prvni z nich
se nachazi pfi jizdé po Nabfezi Kapitana JaroSe z vychodu na zapad v ramci
zastavky MHD — viz Obr. 29 a Obr. 33. Parkovani je oznaeno dopravni
znackou IP13e ,K+R" kterd& umoziiuje zastavit za ucCelem vystoupeni
a nastoupeni osob. Dalsi misto pro parkovani se nachazi na jihovychodni
rampé, ktera vede z Hlavkova mostu smérem na Nabrezi Kapitana JaroSe.
Jedna se o podélné stani — viz Obr. 30 a Obr. 33. Dalsi mista ke stani
se nachazi na severozapadni rampé ve sméru jizdy z Bubenské ulice
— viz Obr. 31 a Obr. 33. Jde o podélné stani, které patfi do zény placenych
stani, které na uzemi Prahy 7 plati. Posledni misto pro parkovani se nachazi
pred budovou byvalych Elektrickych podniki — viz Obr. 32 a Obr 33.
Na parkovisté Ize najet pfi jizdé ze severu po Bubenské ulici. Toto parkovisté
se stalo jednim z problémovych mist pro parkovani, protoZze nezapada
do placenych zén, které na uzemi Prahy 7 funguji. Vice se timto problémem
bude zabyvat kapitola 2.4. [19]

Obr. 29 — ,K+R* na Nabrezi Kapitana Jarose Obr. 30 — Podélné stani na jihovychodni rampé
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Obr. 31 — Podélné stani na severozapadni Obr. 32 — Parkovisté pred budovou
rampé byvalych Elektrickych podnikd

Obr. 33 — Letecky pohled s vyznacenymi misty pro parkovani, zdroj [18]
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2.2 POPIS NEMOTORISTICKE DOPRAVY

MUK Vltavska neni z pohledu nemotoristické dopravy tolik frekventovana.
Hlavni pohyb chodcu, ktery se v okoli kfizovatky pohybuje, vede od stanice
metra a tramvaji Vitavska smérem ke Strossmayerovu namésti. Chodci nemusi
prechazet Bubenskou ulici, protoze je zde mimouroviové kfizeni, a tak chodci
pfijdou do styku pouze stramvajovou dopravou. VesSkeré chodniky
jsou v pomérné dobrém technickém stavu a pruchozi profil postauje potfebam
chodclt. Chodci mohou vyuzivat podchody, schodisté a najezdové rampy
pro bezbariérovy prachod skrz kfizovatku.

V kfizovatce se nachazi jeden nadchod a pét podchodd — viz Obr. 34. Nadchod
slouZzi pro pfechod Nabrezi Kapitana JaroSe — viz Obr. 34 a Obr. 35. Podchod 1
vede pod severojizni komunikaci — viz Obr. 34. Podchod doplfiuji
dva bezbariérové vstupy a jeden bariérovy vstup — viz Obr. 36, Obr. 37
a Obr. 38. Podchod 2 vede pod severovychodni rampou a je bezbariérovy
z obou stran — viz Obr. 39. Podchod 3 slouZi pro prichod z Nabfezi Kapitana
JaroSe na trasu vedouci podél bfehu Vitavy — viz Obr. 40. Podchod 4 pfimo
navazuje na podchod 3 a vede pod SJM — viz Obr. 41. Do podchodu 4
je mozno vstoupit z chodnikd na obou stranach SJM. Pro vstup slouzi schodisté
a bezbariérové rampy — viz Obr. 42 a Obr. 43. Posledni podchod 5 vede
pod Nabfezim Kapitana JaroSe v zapadni casti kfizovatky. Problémem
podchodu 5 je bariérovy pfistup — viz Obr. 44.
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Obr. 34 — Letecky pohled s vyznacenymi podchody a nadchodem, zdroj [18]
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Obr. 35 — Nadchod nad Nabfezim Obr. 36 — Bezbariérovy vstup
Kapitana Jarose do podchodu 1

Obr. 37 — Bezbariérovy vstup Obr. 38 — Bariérovy vstup do podchodu 1
do podchodu 1

1

- S

Obr. 39 — Bezbariérovy podchod 2 Obr. 40 — Bezbariérovy podchod 3
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Obr. 41 — Bezbariérovy podchod pod SJM

Obr. 43 — Bezbariérovy vstup Obr. 44 — Bariérovy vstup do podchodu 5
do podchodi 3 a 4
Kfizovatkou prochazi cyklostezka, ktera vede po levém bfehu Vlitavy
— viz Obr. 45. Cyklostezka vyuziva pro prujezd kfizovatkou podchod 4. Cyklisté
ale mohou pro prijezd k budové byvalych Elektrickych podnikd nebo ke stanici
Vitavska vyuzivat i ostatni podchody a nadchody, které jsou kromé podchodu 5
vSechny bezbariérove.

Obr. 45 — Letecky pohled s vyznagenou cyklostezkou, zdroj [18]
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Na kfizovatce je zfizen pouze jeden pfechod pro chodce — viz Obr. 46,
ktery se nachazi vedle kfizeni tramvaji s Nabfezim Kapitana JaroSe
— viz Obr. 47. Prfechod je fizen SSZ v zavislosti na prljezd tramvaji
pfes komunikaci. Pfechod je zfizen pouze pfes jeden smér a pro prechod
pfes druhy smér je nutno vyuzit pfechod na uroviiové kfizovatce ulic
Argentinska a Bubenské nabfezi o nékolik set metr(i dale.

Obr. 46 — Pfechod pro chodce fizeny SSZ Obr. 47 — Letecky pohled s vyznacenym
prfechodem pro chodce, zdroj [18]

Podrobnéjsi informace o pohybu chodclu jsou vyhodnoceny na zakladé
dopravniho prizkumu v kapitole 3. Stejné tak problémy, se kterymi se chodci
a cyklisti potykaji — viz kapitola 2.4.
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2.3 INTENZITY DOPRAVY

Posledni dostupné intenzity dopravy jsou vyhodnoceny na zakladé méfeni
zroku 2015. Vysledky mérfeni ukazuji, Zze nejvétSi ¢ast dopravnich vykonu
na celém uzemi Prahy se vyskytuje mezi 6-18 hodinou, coz tvofi zhruba
74% vSech dopravnich vykonu za den — viz Graf 1 a Graf 2. Z Grafu 1
Ize vycCist, Ze ranni Spickova hodina automobilové dopravy je mezi 8—9 hodinou
a odpoledni Spi¢kova hodina mezi 16—17 hodinou. Av8ak pokles v mezidobi
Spi¢kovych hodin neni nijak vyrazny. V pribéhu poslednich 25 let doSlo
k posunu ranni Spi¢kové hodiny z 6—7 na 8-9, ale snizil se rozdil v poklesu
mezi Spickovymi hodinami a mezidobim Spickovych hodin. NejvySSi denni
intenzity nakladni a autobusové dopravy bez vlvu MHD dosahuji
mezi 9-11 hodinou — viz Graf 2. [20]

Denni variace automobilové dopravy celkem (rok 2015, Praha, cela sit, pracovni den)
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Graf 2 — Denni variace nakladnich automobil(l a autobust bez MHD, pracovni den, zdroj [20]

Z vysledki méfeni muzeme porovnat rozloZeni intenzit béhem celého tydne
a béhem celého roku — viz Graf 3 a Graf 4. K nejvétSimu dennimu provozu
dochazi ke konci pracovniho tydne konkrétné béhem Ctvrtka a patku
— viz Graf 3. BEhem poslednich 25 let doslo k lehkému sniZeni intenzit dopravy
v pondéli a v utery, nicméné intenzity se liSi jen o par procent. Velké rozdily
jsou pouze mezi vikendem a pracovnim tydnem. V prubéhu roku dochazi
k nejvétsim intenzitdm b&hem C&ervna, fijna a prosince — viz Graf 4. V prab&hu
poslednich 25 let se zvySil podil ledna a unora vici celoroénimu priméru
a rozlozeni se béhem roku trochu vyrovnalo. [20]
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Tydenni variace (Praha, cela sit, voz. celkem)
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Graf 3 — Tydenni variace celkem, zdroj [20]
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Graf 4 — Ro¢ni variace celkem, zdroj [20]

Vroce 2015 byly intenzity dopravy po celé Praze ovlivnény otevienim
tunelového komplexu Blanka. K otevieni doSlo v zafi roku 2015. Tunelovy
komplex Blanka oteviel nové moznosti pro tranzitni dopravu a doSlo
ke zménam intenzit dopravy, které byly porovnany ve vybranych profilech
—viz Tab. 1. Z tabulky Ize poznat, jak se zvySily intenzity profill na Méstském
okruhu, naopak se snizily intenzity v centru mésta. Zvyraznény profil,
ktery se nachazi na Hlavkové mosté, pfimo ovliviuje intenzity na feSené
MUK Vltavska. Na Hlavkové mosté do$lo k poklesu o zhruba 6 000 vozidel
za prumérny pracovni den. [20]

32



Intenzity automobilové dopravy na vybranych profilech komunikaéni sité v souvislosti s TKB
(Primérny pracovni den, oba y celkem, obdobi 0-24 h)

Tab. 1 — Porovnani intenzit po otevieni tunelu Blanka, zdroj [20]
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K vyhodnoceni intenzit na uzemi Prahy slouzi data, ktera se naméfi mezi uzly,
které jsou oznacCeny jedineCnym cislem a jsou zaneseny do mapy Prahy.
V okoli MUK Vitavska se nachazi &tyfi uzly — viz Obr. 48, diky kterym
jsou znamy intenzity automobilové dopravy v danych smérech a v danych
profilech komunikaci. [21]

Obr. 48 — Sledovana komunikacni sit pro dopravni s¢itani, zdroj [21]

Posledni zpracované hodnoty intenzit automobilové dopravy jsou z podzimu
roku 2015. Obr. 49 ukazuje vytizeni jednotlivych smér(, na které
je MUK Vltavska orientovana. Hodnoty na Obr. 49 znamenaiji celkové vytizeni
kazdého sméru za den, prvni Cislo znaci celkovy pocet vozidel bez MHD
adruhé Ccislo znaCi podil pomalych vozidel na celkovém poctu vozidel.
Pomala vozidla souhrnné oznacuji nakladni vozidla a autobusy mimo MHD.
Z naméfenych hodnot vychazi, Ze nejvyuzivanégjSi smeér vede zjihu
k MUK Vltavska, kde projede za den témé&F 36 000 automobilt. Celkovy podet
automobill, které projedou MUK Vltavska, se pohybuje okolo 80 000 vozidel
za den. [22]

Scitani dopravy bohuZel neukazuje dopravni intenzity na jednotlivych rampach,
a proto je nutné provést dopravni prizkum, abychom zjistili konkrétni pocty
vozidel. Zjisténé hodnoty budou slouzit pro posouzeni moznosti rekonstrukce
MUK Vltavska.
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Obr. 49 — Intenzity automobilové dopravy, podzim 2015, pracovni den, 0-24 h, zdroj [22]
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Po celé Praze je umisténo mnoho automatickych cykloséitadu® — viz Tab. 2,
ze kterych Ize vycCist poCet cyklista, ktefi méFenymi uUseky denné projedou.
Nejvice cyklistl jezdi zhruba od kvétna do Cervence, kdy celkovy pocet cyklistd,
ktefi projedou méfenymi Useky, presahuje 500 000 cyklistd mési¢né
— viz Graf 5. PocCet cyklistu Uzce souvisi s teplotou — viz Graf 5. V tésné blizkosti
MUK Vltavska se nachazi jeden automaticky séita& cyklistt. Celkové kazdy rok
projede MUK Vltavskou kolem 150 000 cyklist(. V porovnani s pfedchozim
rokem 2014 doslo k ubytku poc&tu cyklistl zhruba o 20 000 cyklista ro¢éné. [20]

Roéni variace cyklodopravy 2015 podle automatickych cykloscitach
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Graf 5 — Rozlozeni intenzit cyklistd podle mésic(, zdroj [20]

® cykloséitad = automaticky séitaé cyklisttl
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Celorocni intenzity cyklistd zjistované automatickymi cykloscitaci
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Tab. 2 — Celoro¢ni intenzity cyklistd, zdroj [20]
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2.4 PROBLEMY MUK VLTAVSKA

Od doby vystavby MUK Vltavska bylo provedeno nékolik zmé&n v dopravé, které
ovlivnily dopravni situaci na kfizovatce a v jejim blizkém okoli. V dusledku zmén
se zacCaly projevovat rizné komplikace, mezi které patfi napfiklad problémy
s pfechody pro chodce ¢&i vznik koliznich mist mezi rlznymi dopravnimi
proudy IAD. Kazdy problém je nutné zvazit a navrhnout mozna feSeni, ktera
by situaci zlepsila.

Prvnim problémem je kolizni misto v napojeni severovychodni rampy k Nabrezi
Kapitana Jaro$e — viz Obr. 50. V tomto misté se museji automobily sjizdéjici
po severovychodni rampé zafadit do dvoupruhové komunikace Nabrezi
Kapitana Jarose, ale zaroven automobily, které chtéji najet na severozapadni
rampu z Nabfezi Kapitana JaroSe, museji pfejet do odbocCovaciho pruhu, ktery
slouzi zaroven jako pfipojovaci a odbocCovaci pruh. Pfi vétSich intenzitach
dochazi k nebezpedi, které mize vést k nehodam — viz Obr. 51 a Obr. 52.
Jednim z moznych feSeni by bylo posouzeni moznosti zruseni severovychodni
rampy. Zakladem bude dopravni prizkum vyuzitelnosti severovychodni rampy
a posouzeni vlivu na ostatni kfizovatky, které by byly alternativou pro jizdu timto
smérem. Toto FeSeni bude podrobnéji feSeno v kapitolach 3, 4 a 5.

Obr. 51 — Kolizni misto Obr. 52 — Kolizni misto
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Dalsi problém ovliviiuje chodce a jejich prlichod kfizovatkou. Chodci musi
pfi prichodu skrz kfizovatku projit nékolik podchodu, ve kterych je velka tma
a vstupy do podchodl vzbuzuji pocit nebezpeci — viz Obr. 53, Obr. 54, Obr. 55
a Obr. 56. Lidé, ktefi kfizovatkou prochazi pravidelné, navic védi o pobytu
bezdomovcu v blizkosti kfizovatky, coz ve vétSiné lidi vzbuzuje pocit strachu.
Jiné moznosti, nez projit kiizovatku podchody, téméfr nejsou, a tak chodcim
nezbyva nic jiného, nez prekonat strach a projit podchody. PFfi prichodu
musi chodci projit doslova bludisté — viz Obr. 57, navic pro bezbariérovy
prichod je nutné pfekonat mnohem delsi trasu. [23]

Obr. 55 — Vstup do podchodu 1 Obr. 56 — Podchodu 3 a 4
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Noziié prechody 95 m

Obr. 57 — Prachod kfizovatkou s navrhem novych prechodu, zdroj [23]

Obr. 57 ukazuje vzdalenosti prichodu kfizovatkou od rohu budovy byvalych
Elektrickych podniki na Hlavkiv most. Pfima vzdalenost se pohybuje
okolo 70 metrd a nejkratSi mozna trasa mezi témito misty méfi v soucasné
dobé témér 300 metrd, nemluvé o bezbariérové trase, ktera méfi
zhruba 640 metra. [23]

Tento a nékteré dalSi problémy s podchody by mohly vyfesSit nové vzniklé
prechody, které by usnadnily prichod chodcl kfizovatkou. Jednotlivé moznosti
a navrhy budou feSeny v kapitole 4 v zavislosti na dopravnich intenzitach,
avSak na Obr.58 jsou zvyraznéna mista, kde by pfipadné prechody
mohly vzniknout. Jedna z mozZnosti nové vzniklych pfechodd by usnadnila
dostupnost chodcl od zastavky Vitavska k zastavce MHD, momentalné
se tam nachazi vySlapana cestiCka — viz Obr. 59, coz prokazuje, Zze chodci
si zkracuji cestu pres ostriavek. Stejné tak u napojeni severozapadni rampy
— viz Obr. 60, kde je momentalné podchod pod komunikaci. DalSi moznosti
je systém tfi pfechodu, ktery by spojoval Hlavkiv most a roh budovy byvalych
Elektrickych podnikd — viz Obr. 61 a Obr. 62.
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Obr. 59 — Moznost nového pfechodu Obr. 60 — Moznost nového pfechodu

Obr. 61 — Moznost nového pfechodu Obr. 62 — Moznost nového pfechodu
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Dalsi problém se tyka parkovani kolem budovy byvalych Elektrickych podniku.
Jedna se o podélné stani automobilt a o parkovani na parkovisti pfed hlavnim
vchodem do budovy. Podélné stani upravuje svisla dopravni znacka ,Zakaz
zastaveni®, coz opravhuje FidiCe zastavit na dobu nezbytné nutnou
k neprodlenému nastoupeni a vystoupeni osob ¢&i knalozeni a vylozeni
nakladu. Na Obr. 63 a Obr. 64 jsou vidét automobily, které bez povSimnuti
porusuji dopravni pFedpisy. Parkovisté pfed hlavnim vchodem do budovy
je povazovano za cCernou diru v systému placeného parkovani na uzemi
Prahy 7. Na Obr. 65 a Obr. 66 je vidét svisla dopravni znacka ,Zakaz vjezdu
vSech vozidel (v obou smérech)“, nicméné kousek za ni je informacni znacka
o parkovisti urené pro zakazniky pfilehlého obchodu. Pro feSeni parkovisté
je nutné provést dopravni prizkum, ktery zjisti, zda zaparkované automobily
jsou zakaznikd obchodu ¢€i nikoliv. Velky pocet automobilt totiz nasvédcCuje
faktu, Zze parkovisté vyuzivaji predevSim lide, ktefi nemaji namifeno do daného
obchodu. [24] [25]

Obr. 63 — Podélné stani Obr. 64 — Podélné stani

Obr. 65 — Parkovisté pfed budovou Obr. 66 — Parkovisté pfed budovou
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3 DOPRAVNI PRUZKUM

Dopravni pruzkum motoristické dopravy byl proveden na severovychodni rampé
béhem vytipovanych Spi¢kovych hodin dle dennich variaci dopravy v Praze
(viz Graf 1). Béhem pruzkumu byla kromé& motorové dopravy na sledované
rampé sledovana rovné€z intenzita nemotoristické dopravy na vybranych
mistech. Prvni faze prizkumu byla zaméfena prfedevSim na ovéreni SpiCkovych
hodin ze scitani dopravy z roku 2015 — viz Graf 1. Nasledna druha faze byla
provedena v jiz ovéfenych SpiCkovych hodinach a méla potvrdit vysledky
meéfeni prvni Casti.

Prvni faze prizkumu byla provedena ve stfedu 22. 2. 2017. Scitani probéhlo
rano a odpoledne béhem predpokladané dopravni Spi¢ky. Méfeni potvrdilo,
Ze ranni intenzity motoristické dopravy zacinaji stoupat po 7. hodiné ranni
a dosahuji maxima mezi 8. a 9. hodinou. Odpoledni intenzity zacinaji stoupat
pfed 16. hodinou a maxima dosahuji mezi 16. a 17. hodinou. Vysledky méfeni
jsou patrné z Tab. 3.

22.2.2017 stieda
. OA NA+BUS CELKEM
cas [voz/15 min] | [vez/15 min] | [voz/15 min]
RANO 7:15-7:30 45 1 46
7:30-7:45 57 1 58
7:45-8:00 58 1 59
8:00-8:15 58 0 58
8:15 - 8:30 67 2 69
8:30-8:45 68 3 71
ODPOLEDNE | 15:30 — 15:45 73 4 77
15:45 - 16:00 93 1 94
16:00 - 16:15 98 2 100
16:15 - 16:30 76 3 79

Tab. 3 — Vysledky prvni faze dopravniho prazkumu

Vysledky prvni faze ukazaly, Ze vétsi intenzity jsou béhem odpoledni Spicky,
tudiz v druhé fazi méfeni byl prodlouzen ¢as méfeni odpoledni Spic¢ky. Druha
faze prizkumu byla provedena ve stfedu 1. 3. 2017. Vysledky méfeni potvrdily
ranni Spickovou hodinu od 8 do 9 hodin a upfesnily odpoledni Spickovou
hodinu, ktera probiha od 15:45 do 16:45 — viz Tab. 4.
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1.3.2017 stfeda

. OA NA+BUS CELKEM

cas [voz/15 min] | [voz/15 min] | [voz/15 min]
RANO 7:30-7:45 58 0 58
7:45 - 8:00 57 0 57
8:00 - 8:15 68 1 69
8:15-8:30 71 2 73
8:30-8:45 64 5 69
8:45 - 9:00 62 4 66
ODPOLEDNE | 15:30 - 15:45 90 3 93
15:45 - 16:00 103 1 104
16:00 — 16:15 85 1 86
16:15 - 16:30 96 1 97
16:30 - 16:45 96 3 99
16:45 - 17:00 88 1 89
17:00-17:15 83 1 84
17:15-17:30 93 2 a5

Tab. 4 — Vysledky druhé faze dopravniho priazkumu

Vysledky dopravniho prizkumu motoristické dopravy, do kterych byl zapocten
vliv dennich, tydennich a rocnich variaci dle zdroju TSK Praha, ukazaly,
ze maximalni ro¢ni pramér dosahuje 4717 motorovych vozidel za den
— viz Tab. 5. K porovnani je dostupny pouze dopravni prizkum z podzimu
zroku 2006 — viz Pfiloha 1, ktery udava 5900 motorovych vozidel za den,
coz dokazuje pokles, ktery béhem nékolika let nastal.
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22.2.2017 streda
DENNI TYDENNI ROCNI
z CELKEM MAX VARIACE | VARIACE | VARIACE
cas . CELKEM P P S
[voz/15 min] —— PROMER | PROMER | PRUMER
[voz/den] | [voz/den] | [voz/den]
RANO 7:15-7:30 46
7:30—7:45 58
7:45 — 8:00 59
8:00 — 8:15 58
et 2 711 4140 4099 4504
8:30 — 8:45 71
ODPOLEDNE | 15:30 — 15:45 77
15:45 — 16:00 94
16:00 — 16:15 100
16:15 — 16:30 79
1.3.2017 stieda
RANO 7:30—7:45 58
7:45 — 8:00 57
8:00 — 8:15 69
8:15—8:30 73
8:30 — 8:45 69
8:45—9:00 66
ODPOLEDNE | 15:30 —15:45 93
e o8 1139 4716 4670 4717
16:00 — 16:15 86
16:15 — 16:30 97
16:30 — 16:45 99
16:45 — 17:00 89
17:00 — 17:15 84
17:15—17:30 35

Soucasti dopravniho pruzkumu byl rovnéz prizkum nemotoristické dopravy,
ktery slouzil nejen pro zjisténi poctu chodcl a cyklistl, ktefi vyuzivaji podchody
a nadchod — viz Obr. 34, ale také pro zdokumentovani pohybu chodcl, ktefi
si zkracuji cestu rlznymi zkratkami pfes komunikace. B&hem prvni faze
byl proveden prizkum nemotoristické dopravy v misté nadchodu pfes Nabrezi
Kapitana JaroSe — viz Tab. 6. Vysledky udavaji celkovy pocet chodcl, ktefi
nadchodem prosli v jakémkoliv sméru. Béhem prizkumu nadchodem neprojel
zadny cyklista, coz pfimo souviselo s chladnym pocCasim, které béhem dne

panovalo.

Tab. 5 — Vypocet ro¢ni prumérné intenzity
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22. unor 2017 stieda

. NADCHOD NADCHOD CELKEM
cas [chodci/15 min] [chodci/hod]
RANO 7:15-7:30 1
7:30 — 7:45 6
7:45 — 8:00 2
8:00 - 8:15 4 14
8:15-8:30 2
8:30 - 8:45 3
ODPOLEDNE | 15:30 - 15:45 12
15:45 — 16:00 5 2
16:00 — 16:15 13
16:15 — 16:30 9

Tab. 6 — Prvni faze prizkumu nemotoristické dopravy

Pfi druhé fazi prizkumu byl opét proveden prlizkum nadchodu pfes Nabrezi
Kapitana JaroSe, avSak soucasti prizkumu bylo rozdéleni celkového poctu
chodcu a cyklistd do smérti, kam méli namifeno, respektive odkud pfichazeli.
Trasa prvni skupiny vedla podchodem 1 pod SJM a druha skupina
podchodem 2 pod severovychodni rampou. Nadchodem opét neprojel zadny
cyklista. Z pruzkumu vyplynulo, Zze vice vyuzivany je podchod 2 vedouci
pod severovychodni rampou — viz Tab. 7.

1.3.2017 stieda
PODCHOD
PODCHOD POD NADCHOD CELKEM
POD SIM CELKEM )
[chodci/15 min] SVRAMPOU [chodci/15 min] [chodci/hod]
[chodcif15 min]

RANO 7:30-7:45 4 3 7
7:45 - 8:00 0 0 0
8:00-8:15 2 0 2

8:15 - 8:30 1 3 4 13
8:30-8:45 1 3 4
8:45-9:00 1 2 3
ODPOLEDNE | 15:30-15:45 5 b 11

15:45 - 16:00 3 5 8 a5
16:00 - 16:15 0 11 11
16:15-16:30 5 10 15
16:30 - 16:45 1 4 5
16:45-17:00 0 4 4
17:00-17:15 0 8 8
17:15-17:30 3 b 9

Tab. 7 — Druha faze priizkumu nemotoristické dopravy
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Treti faze byla vyhradné zaméfena na prizkum nemotoristické dopravy v misté
podchodu 5 vedouci pod Nabfezim Kapitana JaroSe v zapadni Ccasti
MUK Vitavskd — viz Tab. 8. Prizkum ukazal, Ze vdaném misté
je velmi vyuzivana cesta vedouci pfes stfedovy zeleny pas zhruba v misté
podchodu — viz Obr. 67, pfedevSim mnoho cyklistd si zde svou zkracuje cestu.

2.3.2017 éturtek
POI?CHOD 3 : EEST-ICKA CELKEM CELKEM
U MU PRAHY 7 | VMISTE PODCHODU 5 .
[chod./15 min] [celkem/15 min] [celkem/15 min] | [celkem/hod]
ODPOLEDNE | 14:30 — 14:45 5 2 7

14:45 - 15:00 1 1 2 24
15:00 - 15:15 4 6 10
15:15-15:30 2 3 5

Tab. 8 — Treti faze prlizkumu nemotoristické dopravy

Obr. 67 — Cestitka v misté podchodu 5

Béhem vSech fazi dopravniho prizkumu byla zaregistrovana fada situaci, ktera
doklada problémy nemotoristické dopravy. Jednalo se pfedevSim o chodce,
ktefi se doslova ztratili v bludisti podchodu. Nékolikrat se stalo, Ze se chodci
zastavili a rozhlizeli se, kudy vlastné maji jit, a nakonec se stejné vratili zpét,
odkud pfisli. Nejednalo se o nahodu, jelikoz se tato situace stala minimalné 4x.
Pomérné velké mnoZstvi chodcl a cyklistil, ktefi zfejmé& danou MUK Vlitavska
znaji a Casto ji vyuzivaji, si zkracuje cestu pFes stfedovy zeleny pas.
Jedna se pfedevSim o misto v zapadni c&asti kfizovatky zhruba v misté
podchodu 5 — viz Obr. 67, Obr. 68 a Obr. 69, a o misto u zastdvky MHD
na Nabfezi Kapitana JaroSe — viz Obr. 70 a Obr. 71. Nékolik jedincu
si také zkracuje trasu mezi nadchodem pfes Nabrezi Kapitana Jarose
a vchodem do stanice metra Vitavska pfes severovychodni rampu. V nékterych
pfipadech, kdyz je velky provoz, chodci dokonce radéji chvili vyCkaji na kraji
komunikace, nez aby fadné prosli podchody a nadchodem.
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Obr. 68 — Cesticka v zapadni Casti Obr. 69 — Cesticka v zapadni Casti
MUK Vltavska MUK Vltavska

Obr. 70 — Cesticka vedouci k zastavce Obr. 71 — Cesticka vedouci k zastavce
MHD na Nabrezi Kapitana Jarose MHD na Nabrezi Kapitana JaroSe
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4 REKONSTRUKCE

4.1 PARKOVISTE PRED BUDOVOU BYVALYCH
ELEKTRICKYCH PODNIKU

Stavajici stav parkovisté je povazovan za tzv. ,Cernou diru“ v systému
parkovacich stani na uzemi Prahy 7, protoZze zatim nepatfi do systému zén
placeného stani. U vjezdu je osazena svisla dopravni znacka B 1 ,Zakaz vjezdu
vSech vozidel“, ktera je vrozporu se dvéma parkovacimi misty urCenymi
pro zakazniky pfilehlého obchodu. | pfes zakaz vjezdu na zbyvajici ploSe
neustale parkuje mnoho automobilt — viz kapitola 2.4.

Resenim stavajici situace je v prvni fadé demontovani svislé dopravni znacky
Bl ,Zakaz vjezdu vSech vozidel” a vytvofeni plnohodnotného jednosmérného
parkovisté, které bude patfit do systému zon placeného stani na uzemi méstskeé
¢asti Prahy 7 — viz Vykres 1 a Vykres 2.

Parkovisté se bude skladat zjednoho kolmého a z jednoho podélného
parkovaciho stani urCeného pro zasobovani pfilehlych  obchodl
a z osmi Sikmych parkovacich stani spadajicich do oranzové parkovaci zény,
ktera se oznaCuje jako navstévnicka. U vjezdu na parkovisté bude osazena
nova svisla dopravni znacka IP 13c s dodatkovou tabuli E 13 (viz Obr. 72)
a novy platebni automat. Na rozmezi kolmého a Sikmého stani bude doplnén
travnaty ostrlivek, ktery bude napojen na stavajici zeleny pas vedouci podél
parkoviste.

V8echna parkovaci stani jsou urena pro osobni automobily,
pricemz u kolmého a Sikmych parkovacich stani je uvazovan pfevis vozidla
0,5 m pfes obrubnik. Rozméry kolmého stani jsou 2,50 x 4,50 m s Sifrkovym
rozSifenim 2 x 0,25 m z davodu umisténi na kraji parkovisté, avSak z dlivodu
navaznosti na Sikmé stani je zvolena délka parkovaciho stani 4,70 m. Podélné
stani ma rozméry 2,00 m x 5,25 m s Sifkovym rozsifenim 0,40 m kvali bo¢ni
prekazce. Sikma stani sviraji uhel 60° se smérem jizdy a maji rozméry
2,90 x 4,70 m, krajni Sikmé stani je rozsifeno o 0,25 m.

(4 Y

Obr. 72 — IP 13c s dodatkovou tabuli E 13, zdroj [26]
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4.2 PRECHOD U BUDOVY MESTSKEHO URADU

V zapadni &asti MUK Vltavska se nachazi podchod — viz Obr. 34, ktery podle
vysledkd dopravniho prizkumu neni tolik vyuzivany — viz kapitola 3. Mnoho lidi
si zkracuje cestu pres zeleny pas, tudiz se zde nabizi varianta vytvoreni
pfechodu pro chodce o Sifce 4 m vCetné dprav pro nevidomé, ktery
by byl situovan kolmo ke komunikaci a byl by fizen SSZ vramci stavajici
svételné kfizovatky. Prechod by navazoval na stavajici chodnik vedouci
mezi vchodem do podchodu a hranou pfilehlé budovy Méstského ufadu.
Pfechod by byl rozdéleny ostrivkem na dvé Casti a ve stfedovém zeleném pase
by nové poloZzenym povrchem vznikla ¢ekaci plocha.

Prvni varianta navrhuje upravit stavajici stav pomoci vodorovného dopravniho
znaceni — viz Vykres 1 a Vykres 2, které by na jizni strané vytvofilo ¢ekaci
prostor pro chodce, ktefi by Cekali u nové vznikléeho SSZ, a tudiz by nijak
neovlivnili provoz na chodniku vedoucim podél feky. Po okraji vodorovného
dopravniho znad&eni by byly nainstalovany tzv. balisety® — viz Obr. 73, které
by zajistily bezpeéné vedeni vozidel vzhledem k ¢ekajicim chodcim. Na severni
strané by Cekaci prostor byl na chodniku, avSak v daném misté by to nijak
neovlivnilo provoz na chodniku.

feSeni — viz Vykres 4,
kde bybylo nutné vytvofit zatravnénou plochu. Bezpecnost chodcu
by byla zajiSténa pomoci zvySené obruby, ktera by lemovala nové vzniklou
zatravnénou plochu. Cekaci prostor na jizni strané by byl vyskové napojen
na stavajici chodnik, povrch by tvofila napfiklad zamkova dlazba ¢i asfaltovy
povrch. Cekaci prostor na severni strané by byl stejn& jako v prvni varianté
na stavajicim chodniku.

° baliseta = smérovy plastovy sloupek urCeny pro bezpeéné smérové vedeni vozidel

po komunikaci
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4.3 SYSTEM TRi PRECHODU

Jednu z daldich moznych uprav MUK Vitavsk& nabizi vytvofeni systému
tfi prechodu podél SJM na spojnici mezi rohem budovy byvalych Elektrickych
podniki a Hlavkovym mostem — viz Vykres 1 a Vykres 2. Prechody
by usnadnily a velmi zkratily dobu prachodu kfizovatkou — viz kapitola 2.4.

Stavebné nejnaroCnéjsi Casti uprav by bylo vytvofeni prostoru pro pfistup
k pfechodim a upraveni stavajicich travnatych ostravkd. U budovy byvalych
Elektrickych podnikd a u Hlavkova mostu by bylo nutné demontovat ocelové
zabradli, u nadchodu pfes Nabfezi Kapitana JaroSe by bylo nutné vybourat
betonovou zed v misté nové vzniklého prfechodu a také c€ast zdi vedouci
proti sméru jizdy po severozapadni rampé z duvodu lepSich rozhledovych
pomérl, na zatravnéném ostrivku by bylo nutné odstranit reklamni billboard.
Dalsi stavebni c¢asti by bylo polozeni nového povrchu mezi pfechody
na zatravnénych ostrivcich. Cekaci prostory pro chodce by neomezovaly
provoz na chodnicich, tudiz by bylo nutné pouze upravit stavajici stav upravami
pro nevidome.

| pfes velmi dobré rozhledové poméry (viz Vykres 5) by dva pfechody
byly doplnény z davodu vétsi informovanosti fidi€l svislymi dopravnimi
znackami IP 6 ,Pfechod pro chodce“ (viz Obr. 74) a A 11 ,Pozor, pfechod
pro chodce* (viz Obr. 75) doplnéné dodatkovou tabuli E 3a. Pfechod u budovy
byvalych Elektrickych podnikG by byl doplnén dopravnim stinem z divodu
bezpec€nosti chodcu. Treti pfechod, ktery lezi uprostied vSech tfech pfechodd,
by byl oznaden svislou dopravni znackou IP 6 a pro vétsSi bezpeci chodcl
by byl doplnén vodorovnym napisem na vozovce V 15 ,Pozor, pfechod
pro chodce® a symboly V 18 — opticko-akustické psychologické brzdy. Variantou
je vyuziti téchto brzd pouze v optické upravé bez zvukoveého efektu.

Obr. 74 — IP 6 Pfechod pro chodce, zdroj [28]  Obr. 75 — A 11 Pozor, pfechod pro chodce,
zdroj [29]
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4.4  UZAVRENI SEVEROVYCHODNI RAMPY — SPOLECNE
ZMENY VSECH VARIANT

Uzavienim severovychodni rampy vznikne novy prostor, ktery umoZzZnuje
riznorodé vyuziti. Nabizi se nékolik moznosti, jak prostor vyuzit, nicméné
kazda varianta ma sva pro a proti. Po konzultaci s Odborem dopravy
MC Prahy 7 vykrystalizovaly dvé varianty, které obsahuji nejen vyuzitelnost
nové vzniklého prostoru, ale pfedevSim dopravni feSeni pfilehlého okoli.
Prvni varianta je popsana v kapitole 4.5 a druha varianta v kapitole 4.6.

Obé varianty maji urcité spole¢né upravy, jednou z nich je pfesun vozidel
do ostatnich ~ vétvi  kfizovatky, na které bude mit velky Vliv.
Nabizi se dvé moznosti, kudy vozidla budou nové projizdét, obé moznosti
budou podrobnéji rozebrany a posouzeny v kapitole 5. Prvni varianta pocita
stim, Ze vozidla projedou kolem rampy dal smérem na sever
a zhruba po 140 metrech se otoCi do opacného sméru, kde pojedou smérem
na jih kolem budovy byvalych Elektrickych podnikl, odboCi na severozapadni
rampu, ze které se pak napoji na Nabfezi Kapitana Jaro$e — viz Obr. 76.
V této varianté by se pouze doplnilo vodorovné dopravni znaceni, konkrétné
dopravni stin v misté, kde se vozidla budou otacet — viz Vykres 1 a Vykres 2.

Cesta dom -
Dobroc¢inny obchod

ZS Praha 7,

ek
)Ssmayerovo oo™

ska @ B
Footshop

European GNS 8

vkiv most

Obr. 76 — Prvni varianta s vyznacenym mistem, kam se dopini dopravni stin, zdroj [30]

Druha varianta by znamenala znemoznéni otaCeni se vdaném misté
— viz Vykres 6, tudiz by bylo nutné osadit svislou dopravni znacku B 25 ,Zakaz
otaCeni“ v obou smérech. Tato varianta je pfipravena pro pfipad, Zze by prvni
feSeni zaCalo po uvedeni do provozu vyvolavat problémy. Pro pfipad,
Ze by vozidla i pfes zakaz projizdély danym mistem, tak by bylo nutné
namontovat balisety po okrajich prostoru pro otaceni, aby bylo zajisténo,
Ze zde zadné vozidlo neprojede — viz Vykres 7.

DalSi spole¢nou upravou je vyplnéni prostor — viz Obr. 77 tak, aby vozidla
pokraCovala dal vjizdé ve sméru na sever a zaroven neohrozovala
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nemotoristickou dopravu, ktera povede v t&sné blizkosti komunikace. Re$enim
je montaz betonovych svodidel podél komunikace — viz Vykres 1 a Vykres 2.

Obr. 77 — Letecky pohled s vyznacenym mistem uréenym pro betonova svodidla, zdroj [18]

Problémovymi misty jsou podchody — viz Kapitola 2.4, které by byly zruSenim
severovychodni rampy z €asti nahrazeny jinou trasou. Na stavajici nadchod
pres Nabrezi Kapitana JaroSe by se napojila nova rampa pro chodce a cyklisty
vedouci podél komunikace ve sklonu 1:12 — viz Vykres 1 a Vykres 2. Rampa
by zkratila cestu z nadchodu k zastavce metra a tramvaji Vitavska a nahradila
by podchod 1 pod SJM (viz Obr. 34) vedouci k budové byvalych Elektrickych
podnikld. V misté souCasného tolitého schodisté vedouciho z nadchodu dolu
by vzniklo nové dvouramenné schodisté, které by tolik nezasahovalo
do prostoru jako sou€asné schodisté, které navic lemuje robustni rampa.

Jednou z dalSich uprav by mélo byt doplnéni vodorovného a svislého
dopravniho znaceni do autobusového zalivu na jihovychodnim paprsku
kfizovatky — viz Vykres 1 a Vykres 2. Sou€asny tvar zalivu a délka nastupni
hrany, ktera ¢ita 38,5 m, by zustala zachovana a bylo by pouze doplnéno
vodorovné znacCeni V 1la ,Zastavka pro autobus nebo trolejbus® a svisla
dopravni znacka IJ 4c ,Zastavka autobusu® (viz Obr. 78) na zacatek plné Sifky
autobusového zalivu. Podél nastupni hrany by byly provedeny upravy
pro slabozraké a kolmo knastupni hrané by byly provedeny upravy
pro nevidomé.

Obr. 78 — 1J 4c ,, Zastavka pro autobus®, zdroj [31]
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4.5 UZAVRENI SEVEROVYCHODNI RAMPY — VARIANTA 1

Prvni  varianta vyuziti nové vzniklého prostoru v misté souCasné
severovychodni rampy navrhuje vznik parku — viz Vykres 1, jehoZ dominantou
bude vodni fontana, kolem které bude vytvofena odpocCinkova zo6na
S posezenim, a zbyvajici plocha bude porostla zeleni. PodrobnéjSi navrh
bude proveden povéfenym architektem, ktery se zabyva navrhem parkd,
avsak dulezitou pfedem danou soucasti parku bude propojeni hlavnich sméru
nemotoristické dopravy mezi nové vzniklym pfechodem pro chodce, zastavkou
metra a tramvaji VItavska, nové vzniklou rampou vedouci z nadchodu
pfes Nabfezi Kapitana JaroSe a smérem vedoucim ke Strossmayerovu
nameésti. Po jiznim okraji parku vznikne novy chodnik, ktery bude napojen
na stavajici chodnik u stavajici autobusové zastavky a povede podél
Nabrezi Kapitana JaroSe az k podchodu 1 — viz Obr. 34.

Nové vznikly pfechod Sifky 4,0 m bude smérové rozdélen a fizen SSZ. Soucasti
pfechodu budou upravy pro nevidomé. Z divodu vyjezdu autobusu ze zastavky
ve sméru na vychod a z divodu jednopruhového provozu bude posunuta pfi¢na
Cara V 5 do vétsi vzdalenosti od pfechodu nez v opacném sméru. Druha pficna
Cara lezici blize u prechodu ve sméru navychod bude slouzit pro vyjezd
autobusu ze zastavky, avSak autobusy MHD budou mit svoji vlastni signalizaci.
Obé autobusové zastavky budou mit délku nastupni hrany 37 m
a budou doplnény upravami pro slabozraké. Na zaCatku pIné Sifky zastavky
budou oznaceny svislou dopravni znackou I|J 4c ,Zastavka autobusu®
— viz Obr. 78, na konci svislou dopravni znackou IJ 4a ,Zastavka autobusu®
a bude doplnéno vodorovné dopravni znaceni V 1la ,Zastavka pro autobus
nebo trolejbus®. Na krajich obou stran komunikace budou umisténa podélna
parkovaci stani oznaCena svislou dopravni znackou IP 13e ,Parkovisté K + R*
— viz Obr. 79. Ve sméru na vychod vzniknou dvé podélna parkovaci stani
Sifky 2,50 m a délky 7,75 m, ve sméru na zapad vzniknou tfi podélna parkovaci
stani s Sifkou 2,50 m, s délkou krajnich stani 7,75 m a délkou mezilehlého
stani 6,75 m. Na jizni strané pfechodu bude doplnén prostor mezi stavajicim
chodnikem a nové osazenymi obrubami novym povrchem, napfiklad pokladkou
asfaltu. Na severni strané prfechodu budou v jeho tésné blizkosti doplnény
vysazené plochy. U vyjezdl z parkovacich stani budou na obou stranach
komunikace doplnény dopravni stiny. Souc€asti uUprav bude i demontovani
¢i posunuti soucCasnych svislych dopravnich znacCek, konkrétné ve smeéru
na vychod demontovani znacky IP 18b v blizkosti nové vzniklych parkovacich
stani, pfesun znacky IJ 4a, a ve sméru na zapad demontovani znacky P 2
a presunuti znacek |J 4a a IP 13e.

K+R

Obr. 79 — IP 13e ,Parkovisté K + R*, zdroj [32]
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Tato varianta ma nékolik vyhod, velkou vyhodou je vytvofeni noveé zelené
plochy s odpoc€inkovou zonou, kterych je po Praze poskromnu. DalSi vyhodou
jsou deélky nastupnich hran autobusovych zastavek, které v normalnim provozu
sice nebudou tolik vyuzité, ale pfi mimofadnych situacich, jako je napfiklad
vyluka metra trasy C, umozni zastaveni dvou kloubovych autobusl najednou.
Tato varianta navic nuti chodce, aby pfechazeli po pfechodu, protoze pfechod
je veden téméfr nejkratSi cestou z autobusové zastavky a od podélného
parkovaciho stani, tim padem by chodci neméli pfebihat pres zeleny stfedovy
pas tak, jak se tomu déje v souc€asnosti. Nevyhodou tohoto feSeni je umisténi
zastavky bezprostfedné pred prfechodem, coz by znamenalo komplikovany
vyjezd autobusu ze zastavky v pfipadé nahromadéni vozidel pred pfechodem
b&hem signalu ,Stj“. ReSenim by mohl byt vyjezd autobusu na samostatné
naveéstidlo pro autobus pfi detekci autobusu v zastavce, pfiklad viz Obr. 80.

= =N

0_' */*) nemusi byt v2dy SSZ

Obr. 80 — Vyjezd autobusU na samostatné navéstidlo, zdroj [33]

Alternativou feSeni této varianty se vznikem parku je posun prechodu
pro chodce vice na zapad. V této varianté by v8ak byl spojen autobusovy zaliv
s podélnym stanim — viz Vykres 3. Délky nastupnich hran obou autobusovych
zastavek by mély délku 22 m. Ve sméru na zapad by autobusovy zaliv zustal
v souCasné podobé, akorat by se doplnilo vodorovné znacCeni V 1lla, které
by pfesné urCovalo prostor pro autobusovou zastavku a pro podélné stani.
Navic by bylo nutné doplnit vysazenou plochu kolem severni ¢asti prechodu
a dopravni stin ve sméru na vychod. Autobusové zastavky by se opét doplnily
Upravami pro nevidomé a slabozraké a osadily by se svislymi dopravnimi
znaCkami IJ 4a a 1J 4c a podélné stani znackou IP 13e. Prostor vznikly na jizni
strané prfechodu mezi novymi obrubami a stavajicim chodnikem by opét bylo
nutné doplnit novy povrch, napfiklad pokladkou asfaltu.

Vyhodou této varianty by bylo zkraceni pfechodu pfes komunikaci ve sméru
na vychod a zachovani soucasného autobusového zalivu ve sméru na zapad,
tudiz by tato varianta byla méné stavebné naro¢na. Nevyhodou vSak zlstava
kratSi délka nastupni hrany, ktera by v mimofadnych situacich nemusela stacit,
nicméné v téchto situacich by se dana situace dala vyfeSit provizornim
zruSenim podélnych parkovacich stani a poté by délka nastupni hrany byla
dostatec¢na. Dal$i nevyhodou by mohl byt pohyb chodcu pres stfedovy zeleny
pas, protoZze by chodci vyuzivali nejkratsi moznou cestu. Zde by poté nastala
otazka, zda nevybudovat ve stfedovém zeleném pasu né&jakou zabranu,
napfiklad plot alespon na urCitych mistech. DalSi nevyhodou by byl mensi pocCet
parkovacich stani oproti pfedchozi varianté, avSak oproti sou¢asnému stavu
by to stale znamenalo navy$eni poctu parkovacich stani.

54



4.6 UZAVRENI SEVEROVYCHODNI RAMPY — VARIANTA 2

Druhou variantou, jak vyuZzit nové vznikly prostor po zruSeni severovychodni
rampy, je vystavba nového objektu, ktery bude napojen na Nabrezi Kapitana
JaroSe — viz Vykres 2. Jednou z moznosti je vystavba parkovaciho domu
pro rezidenty, protoze v okoli zhruba 400 m se nachazi velké mnozstvi byta,
jehoz obyvatelé by zajisté uvitali zvySeni kapacit parkovacich mist. Bohuzel
by nebylo mozné vytvofit kompletné podzemni garaze, protoze
zhruba ve stejném misté vede podzemni trasa metra linky C. Parkovaci dim
by se také mohl vyuzit v ramci rozvoje uzemi Bubny — Zatory, kde by se jisté
hodilo zvySeni kapacit parkovacich stani. DalSi moznosti by mohla byt vystavba
administrativni budovy, ve které by se v8ak musela vytvofit dalSi parkovaci
stani, stejné tak pfi vystavbé restaurace Ci vystavbé jakéhokoliv jiného objektu.
V8echny moznosti by mély vybornou dostupnost MHD, protoze v tésné blizkosti
by byla stanice metra a tramvajové zastavky Vlitavska. VyuZitelny prostor
pro vystavbu nového objektu &ita zhruba 4 900 m?.

V této varianté by se vyuZily souCasné autobusové zalivy v obou smérech
na Nabfezi Kapitana JaroSe. V obou zalivech by bylo dopinéno vodorovné
dopravni znaceni pro autobusovou zastavku V 11a o délce nastupni hrany 22 m
a pro podélné parkovaci stani o délce 7,75 m. Mezi podélnym parkovacim
stanim a autobusovou zastavkou by byl doplnén dopravni stin z ddvodu
najezdu autobusu do autobusové zastavky, respektive vyjezdu vozidel
z podélného parkovaciho stani. Stejné tak by bylo nutné doplnit Upravy
pro slabozraké a svislé dopravni znacky, konkrétné IP 13e na zacatek
parkovaciho stani, IJ 4c na zacdatek autobusové zastavky a |J 4a na konec
autobusové zastavky.

NejnaroCnéjsi Casti této upravy by byla kfizovatka, ktera by byla kompletné
fizena SSZ. SSZ by fidilo vozidla projizdéjici po Nabfezi Kapitana JaroSe
v obou smérech, vjezd a vyjezd z nové vybudovaného objektu a zaroven
prfechod pro chodce. Svételné fizeny pfechod pres Nabfezi Kapitana Jarose
by byl rozdéleny na dvé €asti a mél by Sitku 4 m. Vjezd do objektu o Sifce 5 m
by byl umoznén odbolovacim pruhem zobou sméru, stejné tak vyjezd
z objektu o Sifce 5 m by byl umoznén do obou smérd. Navic by bylo nutné
komunikaci ve sméru na vychod doplnit vodorovhym dopravnim znacenim
oznacujici rozdéleni odbocujiciho a pribézného pruhu a svislym dopravnim
znacenim IP 19 oznadlujicim Fazeni pruhl. Vyjezd by byl navic nové osazen
svislou dopravni znaCkou P 6 ,StUj, dej pfednost v jizdé“ (viz Obr. 81)
pro pfipad, ze SSZ nebude funkéni. Navic by bylo nutné upravit stfedovy zeleny
pas v misté, kde by vozidla vyjiZzdéla z objektu smérem na vychod, respektive
vjizdéla do objektu ze zapadu, doplnénim vSech konstrukénich vrstev.
Dale by bylo vhodné posunout dopravni stin za autobusovou zastavkou
ve sméru ze zapadu na vychod, aby byla zajisténa dostateCna a bezpecna
vzdalenost pro najezd autobusl do pribézného pruhu, ktery pokracuje dal
na vychod.

55



Obr. 81 — P 6 ,St0j, dej pfednost v jizdé®, zdroj [34]

Vyhodou této varianty je pfedevS§im moznost vystavby rlznych typu staveb,
které by v daném prostoru mohly vzniknout. DalSi vyhodou by byl vznik nového
pfechodu, ktery by byl alternativou nadchodu, a jasné vymezeni prostoru
pro autobusovou zastavku a podélna parkovaci stani. V pfipadé vystavby
parkovaciho domu by velkou vyhodou byla zvySena kapacita parkovacich stani.
MenSi nevyhodou je kratSi délka nastupni hrany, coZz by se dalo feSit
provizornim zruSenim podélnych parkovacich stani v pfipadé mimofadnych
udalosti. DalSi nevyhodou by bylo snizeni plynulosti jizdy, protoze
by zde pfibyla dalSi svételné Fizena kfizovatka.
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5 POSOUZENI VLIVU UZAVRENI
SEVEROVYCHODNI RAMPY
NA DOPRAVU

5.1 POPIS INTENZIT VSECH SMERU

Posledni dostupné séitani dopravy ve vsech &astech MUK Vitavska prob&hlo
na podzim roku 2006 - viz Pfiloha 1 a Obr. 82. Od té doby probiha
dle informaci TSK Praha scitani pouze v hlavnich smérech, nikoliv na rampach
kfizovatky. Pfi pfepoCtu intenzit na soucCasné hodnoty bylo nutné vyuzit
posledni dostupna data ze s€itani hlavnich smér z roku 2015 — viz Obr. 49,
doplnit o ziskanou hodnotu z dopravniho prizkumu — viz Tab. 5 a zbytek
hodnot dopoc€itat. Vlivem rozdilné doby, kdy byly dopravni pruzkumy
provedeny, bylo nutné upravit nékteré hodnoty v hlavnich smérech tak,
aby na sebe hodnoty navazovaly. Vysledkem je grafikon dopravy — viz Obr. 83,
ktery vystihuje sou€asné intenzity dopravy.
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Obr. 82 — Grafikon dopravy [pvoz/den], podzim 2006
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Obr. 83 — Grafikon dopravy [pvoz/den], pfepocet z roku 2015 a dopravniho priazkumu

Z porovnani obou grafikonu vyplyva, ze v pribéhu let doSlo ke snizeni intenzit
v dusledku zmén dopravy na Uzemi Prahy, pfedevSim otevieni tunelového
komplexu Blanka. V nékterych smérech doslo ke snizeni az o tfetinu, napfiklad
ve sméru vedouci ze zapadu, naopak k minimalnimu snizeni doSlo ve sméru
vedouci na jih. Pro posouzeni uzavieni severovychodni rampy budou vyuZity
data z roku 2017 s pfedpokladem, Zze pokud posouzeni vyhovi, tak posuzované
varianty budou povazovany za vyhovujici i s vyhledem do dalSich let, protoze
intenzity se v prubéhu let moc neméni, ba naopak spise klesaji.

58



5.2 POSOUZENI VARIANTY 1

Prvni varianta predpoklada, ze veSkera vozidla, ktera by plavodné projela
severovychodni rampou, by vyuZila prostor, kde se da otoCit do opacného
sméru (viz Obr. 84) a pokraCovala by dal po severozapadni rampé na zapad,
coz by vedlo ke zméné intenzit dopravy — viz Pfiloha 2. Tato varianta
by znamenala znacné pfitizeni svételné kfizovatce v zapadni Casti
MUK Vitavska, které je nutné posoudit — viz kapitola 5.3,
stejné tak jako napojeni v misté otaceni vozidel — viz kapitola 5.4. Navrhované
upravy pro tuto variantu byly zminény v kapitole 4.4.
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Obr. 84 — Varianta 1 pfi zruSeni severovychodni rampy, zdroj [30]

Pro posouzeni nefizenych kfizovatek slouzi stupnice urovné kvality dopravy
—viz Tab. 9, ktera udava stfedni dobu zdrzeni proudu vjizdéjicich do kfizovatky.
Stupnice ma rozmezi od A do F, pfi€emz stupent A oznacuje velmi malou dobu
zdrZzeni, t. do 10 s, zatimco stupenn F znali prehlceni kfizovatky,
t]. kdyz intenzita pfijizdéjicich vozidel prfekroCi kapacitu. Tato stupnice
posouzeni bude vyuZzita v kapitole 5.3 pro posouzeni stykové kfizovatky. [35]
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Uroven kvality dopravy Stredni doba zdrzeni v
Oznacdeni Charakteristika doby zdrzeni sekundach

A Doba zdrzeni velmi mala <10 |
B Zdrzeni jesté bez front <20

C Ojedinélé kratké fronty <30

D Stabilni stav s vysokymi ztratami <45

E Nestabilni stav > 45

= Prekrocena kapacita -

Tab. 9 — Uroven kvality dopravy nefizenych kfizovatek dle stfedni doby zdrZeni

Stejné tak pro posouzeni svételné fizenych kfizovatek slouzi stejna stupnice
urovné dopravy, akorat s rozdilnymi meznimi hodnotami — viz Tab. 10, které
opét zavisi na stfedni dobé zdrzeni pfi vjezdu do kfizovatky. Tato stupnice
bude vyuzita v kapitole 5.4 pro posouzeni svételné fizené kfiZzovatky
v zépadni éasti MUK Vitavska. [35]

Uroven kvality dopravy Stfedni doba zdrzeni v
Oznaceni Charakteristika doby zdrzeni sekundach
A Velmi dobra <20
B Dobra <35
C Uspokojiva <50
D Dostatecna <70
E Nestabilni <100
F Nevyhovujici > 100

Tab. 10 — Uroven kvality dopravy Fizenych kfizovatek dle stfedni doby zdrzeni
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5.3 POSOUZENIi VARIANTY 1 — MiISTO OTACENI

Prvni posuzované misto je nutné pro posouzeni zjednodus$it na stykovou
kfizovatku — viz Obr. 85, kde se vozidla jedouci zjihu otaci a pfipojuji
do dvoupruhové jednosmérné komunikace vedouci na jih. Posouzeni
bylo provedeno v programu KAPNEKR na soucCasné intenzity dopravy
— viz Pfiloha 3. KAPNEKR je program urCeny pro vypocet kapacity nefizenych
uroviiovych kfizovatek, ktery dokaze rozliSit pFednosti jizdy vedlejsi
komunikace, v daném pfipadé byla pouzita pfednost oznaena dopravni
znackou P 6 ,Stlj, dej pfednost v jizdé!”, jelikoz oto€ni manévr vyZzaduje témeér
zastaveni vozidla. Program provadi vypoéty v souladu s platnou CSN 73 6102
Projektovani kfizovatek na pozemnich komunikacich a s TP 188 Posuzovani
kapacity nefizenych uroviiovych kfizovatek. Program vyuziva prostiedi
MS Excel a byl napsan programovacim jazykem Visual Basic for Applications.

s e

Obr. 85 — Posouzeni mista oté€eni, zdroj [36]

Dopravni intenzity byly do programu zadavany v pfepoctenych
vozidlech [pvoz/hod] dle zjisténych $pi¢kovych hodin — viz kapitola 3.
Ve vypoctu bylo nutné nalézt feSeni, které se nejvice bliZilo skute¢nosti, protoze
program nedokaze nasimulovat situaci tak, aby posuzoval
pouze jednopruhovou vedlejSi komunikaci, ktera se ve sméru doleva pfipojuje
do dvoupruhové jednosmeérné hlavni komunikace. Pro odbocCeni vlevo
jsou v programu pfednastaveny hodnoty kritického Casového odstupu pfilis
vysoke, jelikoz se pocCita stim, ze vozidla davaji pfednost vice dopravnim
proudim. V naSsem pfipadé vSak vozidla davaji pfednost pouze jednomu
dopravnimu proudu na hlavni komunikaci, proto bylo v programu vyuzito
odboc€eni doprava na hlavni komunikaci, které funguje podobné. Vysledky
ukazaly — viz Tab. 11, Ze kdyby vSechna vozidla, ktera v sou€asnosti vyuzivaji
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severovychodni rampu, zacCala vyhradné pouzivat posuzované misto
pro otoCeni, tak by i pfes znacné pfitizeni vychazela uroven kvality dopravy
na uroven B, coz znacli zdrzeni jesté bez front se stfedni dobou zdrzeni
do 20 vtefin, konkrétné 16 vtefin.

Krizovatka: Misto otaceni, ulice Bubenska sever x jih

Varianta vypoctu: soucasné intenzity dopravy - 2017

Intenzita Kapacita |Rezerva| Fronta | ZdrZeni [ Pocet | UKD
Viezd Smér | OA N+B | cek | skladea C. Nazs, te zast.
vozh | vozh | vozh [ pwozh pvoz’n pvozth m S vozh
Prednost: Stop na viezdu
Bubenska
smérem na sever
{otaceni na jih) Vpravo | 386 0 386 386 611 225 30 16 386 B
Prednost Hiavni
Bubenska
smérem na jih Pfimo | 1175 0 175 1175 3600 2425
Zdrzeni ceikem 1,69 h; 3,9 s/voz Pocet zastaveni celkem 386 voz/h; 25 % voz
Stanovena uroven kvality dopravy kiizovatky na vedlej$i komunikaci B

Tab. 11 — Posouzeni napojeni v misté otoCeni
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5.4 POSOUZENIi VARIANTY 1 — KRIZOVATKA RIZENY SSz

Druhé posuzované misto (viz Obr. 86) bylo posouzeno programem KAPRIKR,
coz je program urceny pro posouzeni kapacity uroviovych kfizovatek fizenych
SSZ. Program provadi vypodty taktéZ v souladu s platnou normou CSN 73 6102
Projektovani kfizovatek na pozemnich komunikacich a jesté v souladu s TP 235
Posuzovani kapacity svételné fizenych kfizovatek. Program stejné
jako v pfedchozim pfipadé pracuje v prosttedi MS Excel a vyuziva
programovaci jazyk Visual Basic for Applications.

Obr. 86 — Posuzovana svételna kfizovatka, zdroj [37]

Pfi dopravnim pruzkumu bylo zjiténo, Ze svételné fizena kfizovatka je Fizena
dynamicky v zavislosti na provozu, tudiZz neni mozné pfesné definovat délky
signald ,Volno“. Pro posouzeni byl pouzit dopravné inZenyrsky podklad
(zdroj: TSK Praha — viz Priloha 4), ktery je sice zastaraly, ale pro potfeby
posouzeni je dostacujici. Pro posouzeni byl pouzit signalni program P5
a pfepoctené dopravni intenzity na pvoz/hod. Dale bylo pfi posouzeni nutné
zohlednit, ze vozidla pfijizdéjici do kfizovatky ze severozapadni rampy mohou
vyuZzit jeden odbocovaci pruh ve sméru na zapad a jeden spole¢ny odbocCovaci
pruh, ze kterého se az tésné pred kfizovatkou rozdéli do sméru na zapad,
respektive na vychod. Pfi dopravni pruzkumu bylo zjisténo, Ze spolecny pruh
je vyuzivan vyhradné vozidly, ktera odbocuji smérem na vychod, a proto byl
ve vychozim nastaveni uren jeden odbocovaci pruh na zapad a jeden
na vychod — viz Pfiloha 5.

Prvni fazi kapacitniho posouzeni bylo zjisténi urovné kvality dopravy svételné
fizené kfiZzovatky stavajici situace dle soucCasnych intenzit — viz Pfiloha 6.
Vysledkem byla droven kvality dopravy C — viz Tab. 12, coZ vykazuje stfedni
dobu zdrzeni v rozmezi od 35 vtefin do 50 vtefin. V druhé fazi bylo provedeno
posouzeni pfi sou€asnych intenzitach — viz Pfiloha 7, av8ak s uzavienim
severovychodni rampy, coz by vedlo k pfitizeni sméru
vedouci ze severozapadni rampy na zapad. Vysledek ukazal — viz Tab. 13,
Ze i pfes znacné pritizeni by kfizovatka vyhovéla na uroven kvality dopravy E.
Tato uroven je popisovana stfedni dobou zdrzeni vrozmezi od 70 vtefin
do 100 vtefin a znamena nejvyssSi pfipustny limit zdrzeni.
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Kapacitni posouzeni svételné rizené kriZzovatky podle TP 235

Nazev krizovatky: SSZ Vitavska

Posuzovany stav: soucasné intenzity 2017, se SV rampou, signalni plan P5

| Délkacyklutc [s1]| 90

Posouzeni kapacity vjezdu, uroven kvality dopravy

Vjezd Intenzita Sat. tok | Zelena | Kapacita| Rezerva| Délka | Délka | Pocet | Zdrzeni| UKD
(signalni VOZ N+B |celkem/,] Sy z Cy Rez |[frontyL |fronty Lg,| zast. (. Pozad.
skupina) vozh vozh | pvoz/h | pvozih S pvoz/h % I m m vozh S dosaz.

VA1 > 85 0 65 1900 23 486 87 7 45 238 E|B
VA2 < 134 0 134 1860 10 217 38 18 115 46,1 E|C
VB  AA 762 0 762 4000 47 2089 64 27 405 11,9 E|A
VG AM 722 0 722 3960 60 2640 73 18 265 57 E|A

L ¢, priméma délka fronty na zacatku zelené, L ¢, délka fronty na konci navrhové hodiny s pfekrocenou kapacitou viezdu
Zdrzeni celkem 5,81 h; 12,4 s/pvoz
Zavér: Stanovena uroven kvality dopravy svételné rizené kfizovatky C — Uspokojiva
Poznamka:

Pocet zastaveni celkem 830 voz/h; 49 % voz

Tab. 12 — Posouzeni sou¢asného stavu

Kapacitni posouzeni svételné rizené kriZovatky podle TP 235

Nazev kfizovatky: SSZ Vitavska

Posuzovany stav: soucasné intenzity 2017, bez SV rampy, signaini plan P5

| Délka cykiu t ¢ [s] | 90

Posouzeni kapacity vjezdu, troven kvality dopravy

Vjezd Intenzita Sat. tok | Zelena | Kapacita| Rezerva| Délka | Délka | Pocet | Zdrzeni| UKD
(signalni voz N+B [celkem/y Sy z Cy Rez |fronty L |frontyLg,| zast. tw Pozad.
skupina) vozh voz’h | pvoz/h | pvozih S pvoz/h % m m vozhh S dosaz.

VA1 > 450 0 450 1800 23 486 7 50 395 71 E |-E
VA2 < 134 0 134 1860 10 217 38 18 115 46,1 E|C
VB AA 377 0 377 4000 47 2089 82 14 179 104 E|A
VC  AM 722 0 722 3960 60 2640 73 18 265 57 E|A

Pocet zastaveni celkem 954 voz/h; 57 % voz

L ¢, primérna délka fronty na zacatku zelené, L ¢, délka fronty na konci navrhové hodiny s pfekroéenou kapacitou viezdu
Zdrzeni celkem 12,84 h; 27,5 s/pvoz

Zaveér: Stanovena uroven kvality dopravy svételné rizené kfizovatky E — Nestabilni stav
Poznamka:

Tab. 13 — Posouzeni pfi uzavieni severovychodni rampy

V tfeti fazi bylo oproti druhé fazi pouze pozménéno nastaveni programu
na jeden odbocovaci pruh na zapad a na jeden spole¢ny pruh pro odboceni
na zapad ina vychod — viz Pfiloha 8. Pro posouzeni bylo nutné pFepocitat
rozdéleni vozidel mezi odbocCovaci pruh VA 1 ve sméru na zapad a spoleCny
pruh VA 2. Pfi pfepocCtu bylo pfedpokladano, Ze se vozidla rovhomérné rozdeéli
mezi pruhy VA 1 a VA 2 — viz Pfiloha 9. Vysledek kapacitniho posouzeni ukazal
14, Ze vtomto pfipadé by uroven kvality dopravy vyhovéla
na uroven C, tudiz by uroven kvality dopravy zUstala oproti sou¢asnému stavu
s funkéni severovychodni rampou nezménéna — viz Tab. 12.

viz Tab.
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Kapacitni posouzeni svételné rizené krizovatky podle TP 235

Nazev krizovatky: SSZ Vitavska

Posuzovany stav: souc¢asné intenzity, 2017 bez SV rampy, signalni plan P5 | Délka cyklu t ¢ [s] | 90

Posouzeni kapacity vjezdu, uroven kvality dopravy

Viezd Intenzita Sat. tok | Zelena | Kapacita| Rezerva| Délka Délka | Poget | Zdrzeni| UKD
(signalni VOZ N+B felkem/,| Sy z Cy Rez |fronty L & ffronty L g,| zast. t Pozad.
skupina) vozsh | vozh | pvoz/h | pvozh s pvoz/h % m | m voz/h s dosaz.

VA1 > 292 0 292 1900 23 486 40 33 231 315 Ej| B
VA2 <> 292 0 292 3720 10 434 33 19 252 42 Eil G
VB AKX 377 0 377 4000 47 2089 82 14 179 104 E|A
VE: Ax> 722 0 722 3960 60 2640 73 18 265 57 E|A

L ¢, primérna délka fronty na zacatku zelené, L -, délka fronty na konci navrhové hodiny s prekroGenou kapacitou viezdu
Zdrzeni celkem 8,2 h; 17,5 s/pvoz Pocet zastaveni celkem 927 voz/h; 55 % voz
Zavér: Stanovena uroven kvality dopravy svételné fizené kfizovatky C — Uspokojiva

Poznamka:

Tab. 14 — Posouzeni pfi uzavieni severovychodni rampy, vyuziti spole€ného pruhu, varianta 1
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5.5 VARIANTA 2

Druha varianta pocita s uzavienim prostoru, kde by se vozidla mohla otacet
— viz kapitola 5.2. Vozidla by poté neméla jinou moznost, nez vyuzit
alternativnich tras, kterych je nékolik. Tato varianta byla prozkoumana
za pomoci modelu TSK Praha. Z dopravniho prizkumu byla zjist€éna denni
intenzita na severovychodni rampé 4717 pvoz/den, avSak TSK Praha pocita
s hodnotou 4000 pvoz/den. Rozdilné hodnoty mohly byt dle informaci TSK
Praha zplUsobeny nékolika faktory, aviak po domluvé vzhledem k funk&nosti
modelu byla pouzita jejich hodnota. Upravy této varianty jsou popsany
v kapitole 4.4.

Vysledek za wvyuZiti modelu TSK Praha wukazal - viz Obr. 87,
Ze zhruba 1000 pvoz/den sjede jiz na pravéem bfehu Vitavy a poté se rozdéli
smérem do Letenského tunelu a smérem na Malostranskou. NejvetSi Cast
tj. zhruba 2500 pvoz/den bude pokraCovat dal ve sméru na sever Kk ulici
Veletrzni, kde se bude dal délit. DalSich zhruba 500 pvoz/den vyuzZije
jihovychodni rampu MUK Vitavska a u HoleSovické trznice se otodi zpatky
na Nabfezi Kapitana JaroSe a bude pokraCovat ve smeéru na zapad. Zbytek
vozidel tj. pfiblizné 500 pvoz/den se kfizovatce uUplné vyhne a vyuZije
jinou trasu, napfiklad vedouci tunelovym komplexem Blanka.

® 4

U rontskd
A Y

Obr. 87 — RozloZeni dopravy pfi uzavieni severovychodni rampy, zdroj [38]

2

Tato varianta je pfipravena jako varianta, jestlize by varianta 1 kapacitné
nevyhovovala, ¢i kdyby bé&hem uvedeni do provozu zpusobila problémy
a bylo by nutné vyfeSit dopravu jinak. V pfipadé vyuziti této varianty by bylo
nezbytné nutné kapacitné ovéfit vSechny dotCené kfizovatky, kterym
by tato zména pfitizila. Nejvice by byly dotéeny kfizovatky na Veletrzni ulici
a na obou nabfezich, pfedevSim obé svételné fizené kfizovatky na jizni strané
prostor pro otaCeni vozidel, se kterym varianta 1 pocita, by mohl byt koliznim
mistem. DalSi problémy by mohl zpUsobit pfesun vozidel z hlavnich tahu
do mensich uliCek, protoze by fidi€i hledali dalSi objizdné trasy. Bohuzel model
TSK Praha nedisponuje intenzitami v8ech ulic, tudiz neni mozné vice zpresnit
vysledky, kam se vozidla po zavieni severovychodni rampy pferozdéli.
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ZAVER

Kazda urovhova a mimourovniova kfizovatka ma svoje specifické vlastnosti,
se kterymi se jejich uZivatelé musi potykat. Bohuzel neni téméF mozné
navrhnout dokonalou kfizovatku, ktera bude vyhovovat mnoho desitek let
nékolika generacim. Dfive Ci pozdéji nastane doba, kdy je nutné prehodnotit

vyznam kfizovatky a zefektivnit jednotlivé Casti kfizovatky podle soucasnych
poZadavku na vyuZiti s pfihlédnutim k novym pfedpokladim vyvoje dopravy.

Prvni Cast této prace byla vénovana vyvoji dopravy na uzemi Prahy
s postupnym zaméfenim az k fe$ené MUK Vltavska. Funkce a duleZitost zemi,
kde lezi sougasna MUK Vltavska, se v prib&hu mnoha let zménila v zavislosti
na rozvoji komunikaci po celé Praze. Zpoc€atku, kdy pfes uzemi vedla pouze
jedna komunikace, nebylo nutné uzemi jakkoliv fesit, avSak s rozvojem dalSich
komunikaci vznikla nefizena urovhova kfizovatka. S pfibyvajicimi intenzitami
dopravy bylo nutné posunout kfizovatku o krok dal, a proto vznikla fizena
uroviova kfizovatka, ktera v dané dobé vyhovovala. DalSi zasadni krok
byl proveden v 70. letech 20. stoleti za doby komunistického rezimu,
kdy uroviiova kfizovatka byla zdlvodu zvySeni kapacity zménéna
na mimourovnovou kfizovatku na podobu, kterou zname ze souc¢asnosti.

Druha &ast byla zaméfena na popis stavajiciho stavu z pohledu motoristické
a nemotoristické dopravy. Nedilnou soucasti popisu byl popis intenzit dopravy
a popis probléml, se kterymi se vsouCasné dobé muzeme setkat.
Jednalo se predevSim o problémy, které provazi nemotoristickou dopravu
ve spoluplisobeni s motoristickou dopravou a které lze vyfeSit vramci
rekonstrukce jednotlivych €asti kfizovatky. Dopravni intenzity byly zjistény nejen
z vysledkd scitani dopravy, ale také dopravnim prizkumem, ktery byl zaméren
na motoristickou dopravu severovychodni rampy a na nemotoristickou dopravu
ve vytipovanych problémovych mistech.

V navaznosti na vysledky dopravniho prizkumu a na pozadavky vznesené
Odborem dopravy MC Praha 7 bylo v dal$i éasti navrzeno nékolik Gprav, které
zlepSi stavajici stav vzhledem ksou€asnym intenzitdm motoristické
a nemotoristické dopravy. Navrhované upravy se tykaly jak doplnénim
souCasného stavu, tak stavebnimi upravami €asti kfizovatky, av8ak hlavnim
ukolem uprav bylo navrzeni rekonstrukce celé kfizovatky pfi zruseni
severovychodni  rampy. ZruSenim mohutné severovychodni rampy
by jednak vznikl novy prostor, ktery by se dal I1épe vyuzit, ale také by vznikly
nove komunikace pro nemotoristickou dopravu, které by Castecné nahradily
systém podchodu, ktery je v sou€asné dobé povazovan za bludisté.

Po zvazeni rlznych moznosti, jak by se plocha po zruSeni severovychodni
rampy dala vyuZzit, vykrystalizovaly dvé varianty. Prvni varianta navrhuje vyuZzit
plochu jako park a druha varianta navrhuje vystavbu nového objektu,
pro jehoz vyuziti byly zminény rizné varianty tak, aby si Méstska ¢ast mohla
vybrat, jaky typ objektu by zde byl postaven. Obé varianty vS8ak maji nékolik
spole¢nych uprav, jedna se o upravu parkovisté pfed budovou byvalych
Elektrickych podniki, o vytvofeni tfech novych pfechodd na spojnici rohu
budovy byvalych Elektrickych podniki a Hlavkovym mostem, o vytvoreni
nového piechodu v zapadni &asti MUK Vitavska u budovy MU, o Upravu
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stavajiciho autobusového zalivu na jihovychodni paprsku MUK Vitavska
a o upravu mista otacCeni v severni Casti. Obé varianty zaroven navrhuji novy
fizeny pfechod pro chodce pfes Nabfezi Kapitana JaroSe tak, aby chodci
nemuseli prechazet pres komunikaci stavajicim nadchodem, protoze
z dopravniho prazkumu vyplynulo, Ze spousta lidi pFfechazi komunikace
pres stfedovy zeleny pas. Zaroven obé varianty navrhuji na obou stranach
Nabrezi Kapitana JaroSe autobusové zastavky a podélna parkovaci stani typu
K+R, ktera by slouzila pro rychly vystup, respektive nastup, o0sob
z projizdéjicich vozidel.

Posledni faze se zabyvala pfedevSim zménou intenzit dopravy, které by byly
zplUsobeny uzavienim severovychodni rampy. Nejprve bylo nutné zjistit,
kam by se vozidla s nejvétS§i pravdépodobnosti pfesunula. DalSim krokem
bylo posouzeni mist, kterym by uzavieni severovychodni rampy znaéné
pfitizilo. Prvni volba by se vyuZila za pfedpokladu, ze by veskera vozidla vyuzila
misto k otoCeni v Bubenské ulici a poté by se pfes severozapadni rampu
dostala na komunikaci vedouci smérem na zapad. Bylo zjisténo, ze vzhledem
k souCasnym intenzitam by pfitizeni bylo znacné, avSak uroven kvality
by zUustala nezménéna. Pro pfipad, Zze by prvni volba po uvedeni do provozu
nevyhovovala, tak byla ovéfena jeSté druha moznost, ve které
bylo znemoznéno otaceni v Bubenské ulici. Vysledek ukazal trasy,
kam by se vozidla rozptylila, avSak podrobné posouzeni vSech dotenych
kfizovatek by bylo nutné jesté podrobné posoudit.

Celkové tato prace ukazala moznosti, jak by se MUK Vitavska dala zefektivnit
a jakymi duasledky by bylo ovlivnéno blizké okoli. Vysledkem prace jsou
dvé komplexni varianty, které jsou doplnény riznymi alternativami. Obé varianty
vyfesily problémy, se kterymi se uCastnici dopravy museji potykat, a ukazaly
moznosti, jak by se problémy daly vyfesit.

V pripadé realizace varianty obsahujici park v misté souasné severovychodni
rampy by bylo nutné nechat zpracovat navrh parku od architekta, zabyvajicim
se navrhem novych parku, stejné tak u druhé varianty by bylo nutné nechat
odborné vytvofit signalni plan svételné fizené kfizovatky u vyjezdu, respektive
vjezdu, do objektu. U obou variant by bylo nutné vytvofit novy signalni plan
u nové vzniklych pfechodl pro chodce a upravit signalni plan soucasnych
svételné fizenych kfizovatek, které se nachazi v t&sné blizkosti MUK Vltavska.

Kazda cCasteCna uprava Ci celkova rekonstrukce kfizovatek zajisté ovlivni
ucastniky dopravniho provozu, nékdy pozitivné a nékdy negativné. Navrhované
upravy zlepSuji vyrazné podminky pro chodce v daném uzemi, nicméné logicky
omezuji dopravu motorizovanou. Pfi vSech variantach uprav by doslo ke snizeni
plynulosti motorizované dopravy, avSak ne radikalnimu. Konkrétné&jsi posouzeni
dopadd by bylo tfeba posoudit se znalosti vyhledovych intenzit po vystavbé
nové zastavby v oblasti Bubny — Zatory. Ridi¢i by si ale méli uvédomit,
Ze vSechny navrhované upravy vedou ke zvySeni bezpecCnosti provozu, protoze
srazka vozidla s jakymkoliv u€astnikem nemotoristické dopravy, ktery
si v souCasné dobé zkracuje cestu pfes Ctyfpruhovou vozovku mimo pfechody
a nadchody, mlze vést az k nejhor§imu moznému nasledku — ke smrti chodce
Ci cykKlisty.
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PRILOHY

Pfiloha 1 — S¢itani dopravy z roku 2006, zdroj TSK Praha
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Pfiloha 2 — Grafikon dopravy MUK Vlitavska po uzavieni severovychodni rampy,
dle souCasnych dopravnich intenzit z roku 2017 [pvoz/den]
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Pfiloha 3 — Grafikon dopravy mista otaCeni po uzavreni severovychodni rampy,
dle souCasnych dopravnich intenzit z roku 2017 [pvoz/den]
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Pfiloha 4 — Dopravné inZenyrské podklady, Nabfezi Kapitana JaroSe — rampa
hlavniho mostu, zdroj TSK Praha
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Priloha &. 3.4

CASOVE PARAMETRY, DATA A STAVOVE PARAMETRY
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Priloha 5 — Predpokladane schéma pro vypocCet kapacit svételné fizene
kfizovatky v zapadni ¢asti MUK Vltavska
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Priloha 6 — Grafikon dopravy svételneé Fizene kfizovatky v zapadni Casti
MUK Vltavska, dle souCasnych dopravnich intenzit z roku 2017
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Pfiloha 7 — Grafikon dopravy svételné fizené kfizovatky v zapadni Casti

MUK Vitavskd  po  uzavfeni

severovychodni rampy,

dle souCasnych dopravnich intenzit z roku 2017 [pvoz/den]
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Priloha 8 — Upravené schéma pro vypocet kapacit svetelné fizené kfizovatky
v zapadni casti MUK Vltavska se zahrnutim spoleéného pruhu
pro odboceni na zapad a na vychod
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Pfiloha 9 — Grafikon dopravy svételné fizené kfizovatky v zapadni Casti
MUK Vitavska po uzavfeni severovychodni rampy pfi zahrnuti
spolecného odbocCovaciho pruhu na zapad a na vychod,
dle souCasnych dopravnich intenzit z roku 2017 [pvoz/den]
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