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ABSTRAKT

Pfedmétem bakalafské prace ,Navrh optimalizace terminalu Cerny Most‘ je analyzovat
souCasny stav terminalu z hlediska jeho dopravniho feSeni, pfivétivosti pro uzivatele a
celkového usporadani v€etné stru¢ného popisu Uzemi a jeho historie a na zakladé této analyzy
shrnout problémy terminalu, jeho silné a slabé stranky, a navrhnout opatfeni v feSené oblasti,

které povedou k optimalizaci téchto problému a zlepSeni celkové situace.

ABSTRACT

The subject of the bachelor thesis ,,Optimization Proposal of Terminal Cerny Most* is to analyse
actual situation of the terminal in terms of it's transport solution, affability for passengers and
general disposition including a brief description of the area and it’s history. On the base of this
analysis resume problems of the terminal, it's advantages and disadvantages and suggest

measures, which will lead to optimize these problems and improve the overall situation.
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1. Uvod

Jako téma své bakalafské prace jsem zvolil ,Navrh optimalizace terminalu Cerny Most“. Tento
terminal je jeden z nejvyznamnéjSich terminald vefejné dopravy v Praze kombinujici
autobusovou dopravu méstskou (v€etné metra), pfiméstskou i dalkovou. Pro mnoho
navstévnikd metropole je tak mistem prvotniho kontaktu s ni. Ke zvoleni tohoto tématu mé
vedlo vicero skutecnosti. Jednak sam terminal ob&asné vyuzivam k cestam dalkovymi spoji
do vychodnich Cech a mam tak praktickou zku$enost se stavem terminalu z pohledu
cestujiciho, ktery na mé plsobi nepfijemné a neefektivné. DalSim ddvodem byla zkusenost
s kritikou terminalu od mych znamych, ale i v médiich a odbornych kruzich. Kdyz mi tak toto
téma bylo nabidnuto jako jedno z mnoha moznych k feSeni v ramci mé bakalarské prace, pfilis

jsem nevahal a do toto pomérné rozsahlé téma jsem si vybral.

Svoji praci bych chtél strukturovat od prvotniho seznameni s tzemim a jeho historii, ktera je
pomérné zajimava kvuli vystavbé celé oblasti v€etné terminalu na zelené louce. Na tuto
problematiku bych chtél nahlizet jak z hlediska dopravniho, tak z hlediska urbanistického,
které je dulezité pro pochopeni souvislosti. Sou¢asné bych do této ¢asti chtél zafadit i popis
terminalu a jeho funkce z hlediska stavebniho i dopravniho. V dalSi ¢asti se chci vénovat
analyze soucCasného stavu terminalu. Zde bych se chtél podrobné vénovat jednotlivym
problematikdm, které souvisi s terminalem, jeho provozem a pohybem cestujicich v ném.
Zameéfit bych se chtél pfevazné na pési a prestupni vazby, odstavy autobusu, dopravni feSeni
terminalu z pohledu napojeni na silnicni i cyklistické komunikace vCetné navazné infastruktury,
informacni systém pro cestujici. Zminit bych se chtél ale i o dalSich aspektech, jako je
komeréni vybavenost termindlu, stavebni stav terminalu vCetné stavu povrchd, mobiliafe
a vybaveni, dale umisténi a funkce terminalu v Uzemi z hlediska urbanistického. Na zakladé
analyzy téchto oblasti, ke které bych chtél vyuzit mnozstvi podkladi véetné vlastnich
prizkumu, bych chtél specifikovat problémy terminalu, ale i jeho silné stranky. Na zakladé této
analytické €asti bych vytvofit posledni, navrhovou &ast prace, kde bych zminéné poznatky
vyuzil kK navrzeni zmén, které povedou ke zlepSeni stavu sou¢asného stavu a k optimalizaci

probléma plynoucich z analyzy.

Cilem této prace je tak podrobné analyzovat soucasny stav terminalu a navrhnout mozna
feSeni, ktera povedou ke zlepseni situace. Vzhledem k rozsahlosti tématu si nekladu za cil
postihnout v této praci vSechny aspekty, aviak chtél bych docilit navrzeni moznych zmén ve
vybranych oblastech, ktera zlepsi celkovy stav terminalu pro jeho uzivatele (jak cestujici, tak
fidiCe autobusu a objednavatele dopravy). Terminal by se tak mohl stat pfivétivéjSim mistem

a mimo jiné zlepSit dojem pro navstévniky, ktefi ho vyuZziji pfi cestach do Prahy.



2. Vymezeni tématu a zakladni udaje
2.1. Sledovana oblast a poloha terminalu

Terminal Cerny Most se nachazi na Gzemi Hlavniho mésta Prahy, na jeho severovychodnim
okraji, v katastralnim tzemi Cerny Most nachazejicim se v méstské &asti Praha 14. Na severu
na terminal navazuje ulice Chlumecka a nasledné obchodni zéna, na vychodé vyznamné
obchodni centrum Cerny Most, na jihu sidlisté¢ Cerny Most Il s panelovou zastavbou a na

zapadé mimouroviiova kfizovatka s najezdovymi rampami na ulici Chlumecka (viz obr. 1).

Ulice Chlumecka je vyznamna &tyfprouda komunikace slouZici k propojeni Prazského okruhu
a Hornich Pocernic s centrem Prahy. V blizkosti terminalu, na jeho vychodni strané za
obchodnim centrem Cerny Most, je tato ulice napojena na mimouroviiovou kfizovatku
Chlumecka. Tato kfizovatka dalnice DO (Prazsky okruh) na km 59,10 kfizi jiz zmifovanou ulici
Chlumeckou na vychodé a pocéatek silnice 611 (na uzemi Prahy — Hornich Pocernic pod
nazvem Nachodska) na zapadé. Severné poté zajistuje spojeni na dalnici D10 smérem na
Mladou Boleslav a jizné na dalnici D11 smérem na Hradec Kralové ¢€i pokracovani Prazského
okruhu smérem na Béchovice. Ulice Chlumecka od této kfizovatky pokracuje smérem na

Hloubétin, VysoCany a dale do centra Prahy, tvofi proto patefni spojnici této oblasti s vnitfnim
méstem pro automobilovou dopravu.
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Obrézek 1 - Poloha terminélu Cerny Most vzhledem k okoli s vyznadenym terminalem (zdroj: mapy.cz)



2.2. Historie uzemi a jeho rozvoj

Katastralni uzemi Cerny Most vzniklo uméle v roce 1987 na Gkor Hornich Pogernic, Hloubétina
a Kyji. Jednotliva uzemi byla jiz tou dobou soucasti Hlavniho mésta Prahy (jako posledni doSlo
k pfipojeni Hornich PoCernic v roce 1974), proto nové vytvofené katastralni izemi bylo jiz od
poCatku soucasti Prahy. Na rozdil od ostatnich katastralnich Ctvrti nema zadnou tradici
v byvalé obci stejného jména. Nazev katastralni ¢tvrté byl vytvofen na zakladé mistniho
pojmenovani podle starého kamenného mostu pies Zelezniéni trat do Celakovic, ktery byl cely
Cerny od sazi parnich lokomotiv. Most dnes jiZ neexistuje, jeho pozlstatky se nachazi
v blizkosti stanice metra Rajska zahrada. (1)

Historie zastavby v tomto Uzemi saha do sedmdesatych let. V roce 1972 byly zahajeny prvni
faze Uzemni pripravy sidlisté Cerny Most | (tehdy uvadéného jesté bez indexu), které se
nachazi okolo dnesni stanice metra Rajska zahrada. Sidlisté bylo po pfipravnych projektovych
pracich vybudovano na pfelomu sedmdesatych a osmdesatych let. Z hlediska dopravni
obsluhy bylo uvazovano o prodlouzeni tramvajové traté z tehdejSiho obratisté Hloubétin na
nové vybudované sidlisté, k tomuto kroku vSak nikdy nedoS$lo. Zvolena byla nakonec obsluha
autobusovou dopravou. Nazev zastavky Cerny Most v té dobé neslo dne$ni obratisté Lehovec
(viz obr. 2). (2)
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Obrazek 2 — Mapa linkového vedeni prazské MHD z roku 1975, na mapé je patrneé ukonceni tramvaji v obratisti
Hloubétin a linky 186 v oblasti dnesniho obratisté Lehovec — tehdy pod nazvem Cerny Most (zdroj: archiv autora)
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S rozsitenim sidlisté Cerny Most | se pfi zadani projektu viibec nepoéitalo. Vznik obytného
okrsku Cerny Most I, ktery se rozklada jizné od dnesni stanice Cermny Most, souvisel az
s pozadavkem dalSiho rozSifovani ploch pro bytovou vystavbu v okrajovych uzemich Prahy,
a to v roce 1973. Zamyslelo se, Ze druha etapa vystavby sidlisté Cerny Most by pokragovala
smérem k Uzemi Na Cihadlech, a to po vzoru Batovych domkii ve vizi zahradniho mésta.
Z tohoto zaméru se nakonec ustoupilo. V roce 1974 byla vypracovana na Utvaru hlavniho
architekta mésta Prahy Urbanistickd studie Cerného Mostu Il architekty Prochazkou
a J. Rdzhovou. Studie feSila zakladni ideové vymezeni projektu, pfedevS§im pak funkéni
a organizadni vyuziti ploch a FeSeni dopravnich a inzenyrskych siti. Sidlité Cerny Most Il mélo
navazovat na jiz pfipraveny projekt vystavby sidli§té Cerny Most | vychodnim smérem tak, aby
zcela vyplnilo plochu mezi Kyjemi a Hornimi PoCernicemi. Co se dopravniho feSeni tyce,
v navrhu se pogita s vybudovanim Zizkovské radialy vedené podél jizni strany sidlisté. Jako
hlavni komunikace méla do té doby slouzit silnice Chlumecka zvétSena na C&tyfproudovou.
Vypracovanim celkové architektonicko-urbanistické koncepce sidlisté Cerny Most Il byl
povéien architekt Miroslav Vajzr. K funkci hlavniho projektanta pfizval i architektku Janu
MareSovou, ktera se jiz v menSi mife podilela na vystavbé Cerného Mostu I. Na Uzemnim
projektu zény z roku 1978 je jiz patrna zakladni idea rozvrzeni oblasti Cerného Mostu Il, které
odpovida sougasnému stavu (viz obr. 3). Na tomto projektu je také patrné zakresleni Zizkovské
radialy vedené u jizniho okraje sidlisté. K jeji realizaci ale nikdy nedo$lo. Ve formovani
urbanistické podoby sidlisté hraje roli dopravni sit’ silni¢nich komunikaci, pfedevsim pak ulice
Bryksova a ulice Ocelkova, ktera se stala hlavni patefni komunikaci sidlisté Cemy Most ||

a zaroven pomyslnou hranici rozdélujici sidlisté na dva obytné okrsky.

Obrézek 3 — Uzemni projekt zény sidlisté Cerny Most II, 1978, Ing. arch. Miroslav Vajzr (zdroj: archiv IPR)



V tehdejSich planech bylo navrZzeno, Ze na sidli§t¢ mély jezdit dvé autobusové linky. Do
budoucnosti se pocitalo, Ze bude prodlouzena trasa metra linky B, avSak zatim pouze na
Hloubétin. Odtud by pak na sidlit¢ Cerny Most Il vedla tramvajova linka a autobusy. Po
schvaleni uzemniho projektu zény byla vypracovana v roce 1981 Studie souboru staveb. Pro
planovanou tramvajovou linku byla ve studii rozSifena patefni komunikace (Ocelkova)
o stfedovy pruh pro koleje. Zavedenim tramvajové linky by tak centraini tzemi Cerného Mostu

nabylo vyrazné méstsky charakter.

Od roku 1982 zagina ve fazich projektova pfiprava vystavby sidli§té¢ Cerny Most Il a od roku
1986 dochazi k samotné realizaci. Vyrazné zmény v dal$im vyvoiji sidlisté Cerny Most Il pFisly
po poloving 80. let. Jednou z nich byla vyména vedouciho ateliéru, kterym se na misto
Vladimira Machonina stal v roce 1986 arch. Milan Klima. Podstatnou zménou, ktera otfasla
puvodni urbanistickou koncepci, byl zamér vystavby trasy metra B az do dnesni koncové
stanice. Tato proména feSeni hromadné dopravy méla zasadni dopad na budouci vystavbu
Cerného Mostu. Stanice trasy metra B vedené podél komunikace Chlumecka si totiZ vyzadaly
nové soustfedéni hlavnich center sidli§t&. Pro Cerny Most | se v tomto sméru situace nijak
nemeénila, stanice metra Rajska zahrada méla byt budovana v mistech jizZ postaveného centra
tohoto centra. Pro Cerny Most Il véak nova dopravni situace pfinesla znaéné komplikace. Do
urcité miry narusila puvodni urbanistickou koncepci sidlisté, kde hlavni centrum méla tvofrit
patefni komunikace Ocelkova, kolem které se méla realizovat vétSina objektd obc&anské
vybavenosti i kulturni a spole&enské centrum. Na Zastavovacim planu Cerného Mostu Il z roku
1989 je stanice jiz zakreslena a k ni jsou nové situovany objekty obCanské vybavenosti
(prodejna, posta, administrativa, policie, telekomunikaéni ustfedna) tak, aby zakladaly nové

centrum sidlisté. V roce 1989 jiz byla dokonéena stavba vyznamné ¢asti sidlisté. (3)

Zastavba v bezprostfednim okoli stanice metra Cerny Most (oznadovana jako IV. stavba)
probihala az po schvaleni uzemniho planu v roce 1995. Poté zalaly projektové prace
a vSechny objekty IV. stavby se realizovaly do roku 2005. Na centralni zénu u stanice metra,
vUci niz se cely soubor exponoval, v§ak nedoslo. V této zéné méla byt soustfedéna vesSkera
obcCanska vybavenost. Jediné, co se podle plvodni urbanistické studie podafilo realizovat byl
objekt policejni stanice a telefonni ustfedna. V poloviné devadesatych let doSlo také
k vystavbé obchodniho centra, dnes OC Cerny Most. K jeho otevieni do$lo v roce 1997

a obchodni centrum se stalo hlavnim centrem obCanské vybavenosti.

Co se samotné dopravni obsluhy mista a vystavby metra ty€e, jak jiz bylo fe¢eno, s jeho
prodlouzenim do oblasti sidlist¢ Cerny Most se plvodné vibec nepoditalo. Oblast méla
obsluhovat tramvajova a autobusova doprava. Prvni Uvahy o jeho trasovani se vyskytly v roce

1986. V tomto roce se v souladu s novou urbanistickou koncepci zaCalo kromé varianty
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ukonéeni metra ve stanici Hloubétin uvaZovat i jeho prodlouzeni do stanice Cerny Most II.
Navazujici studie jiZ toto fe$eni povazovaly za zakladni. Utvar hlavniho architekta hl. m. Prahy
vydal 31. 6. 1989 rozhodnuti o umisténi stavby ,IV. provozniho Useku trasy metra B, které
urcilo pokragovani metra za stanici Ceskomoravska, kam bylo metro dovedeno v roce 1990.
Ve stejném roce obdrzel usek IV.B stavebni povoleni a v roce 1991 byla stavba Ctvrtého
provozniho useku oficialné zahajena. Pavodné se predpokladalo s dokoncenim v roce 1996,
avsak kvli finanénim potizim se stavba zkomplikovala. Stavba se opozdila o 2 roky a bylo
rozhodnuto, Zze se nejprve otevrou tfi z péti budovanych stanic — Vyso€anska, Rajska zahrada
a Cerny Most. K oficialnimu zahajeni provozu doslo v 8. 11. 1998. Zbylé stanice Kolbenova
a Hloubétin se otevrely v letech 2001, resp. 1999. Soucasné s otevienim metra doslo i ke
kompletni reorganizaci autobusovych linek v oblasti, které zaCaly sméfovat do nového
terminalu. Ten tak zacal plnit hlavni dopravni obsluhu nového sidlisté, obchodniho centra i
prilehlého okoli. Linkové vedeni autobust MHD od té doby proSlo nékolika zménami (dnesni
stav viz obr. 4), zakladni funkce terminalu se vSak nezménila. (4)
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Obrazek 4 — Mapa linkového vedeni v oblasti, stav k 2.3.2020 (zdroj: pid.cz)

2.2.1. Cerny Most v izemnich planech
Viibec poprvé se lokalita dne$niho terminalu Cerny Most objevuje v izemni planu hlavniho
mésta Prahy z roku 1971. Na tomto Uzemnim planu je vSak oblast jiz za hranicemi barevné
vyznacenych funkénich ploch, jelikoz oblast Hornich Pocernic v té dobé jesté nebyla soucasti
Prahy. V Uuzemnim planu je vyznaCena pouze ulice Chlumecka (jeSté pod nazvem

Podébradska) a kfizovatka s dneSnim Prazskym okruhem.
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Na dalSim uzemnim planu z roku 1976 je lokalita jiz barevné rozdélena na uzemi s rozdilnym
vyuzitim. Oblast, kterou v soucasnosti terminal zabira, je rozdélena na tfi plochy s riznym
vyuzitim. Objevuje se zde poprvé (a prakticky ve stejné podobé jako dnes) také mimouroviiova
kfizovatka, ktera napojuje terminal na ulici Chlumeckou. Zajimavosti je, ze tato ulice na tomto
uzemnim planu nese znovu odliSny nazev, a to Jifiho z Podébrad. Plocha bezprostfedné
navazujici na kfizovatku je ur€ena k ploSnému dopravnimu zafizeni, na kterou vychodné
navazuje plocha uréena ke stfedné vysoké zastavbé a dale k obCanské vybavenosti
(viz obr. 5). Relativné mala plocha uréena k dopravnim Gcelim dava v kontextu doby smysl,
jelikoz vtomto roce byly plany na vystavbu sidlisté Cerny Most Il v prvopogatcich a

s vystavbou metra se zde vibec nepocitalo.

Obréazek 5 — Oblast terminélu Cerny Most na tizemnim planu z roku 1976 (zdroj: Archiv UP na app.iprpraha.cz)

Nasledujici uzemni plan je z roku 1986. V této dobé dochazi k vyrazné zméné& koncepce
dopravni obsluhy sidli§té, jehoz prvni ¢asti se jiz zaCinaly budovat. Je rozhodnuto, ze hlavnim
dopravnim prostfedkem pro novou zastavbu bude namisto tramvaje metro. Tyto zmény se
vS8ak v uzemnim planu jesté pfiliS neprojevily. Do mist dnesniho terminalu sice jiz prakticky
nezasahuji plochy uréené k zastavbé pro bydleni &i ob&anské vybavenosti, celé uzemi dnesni
stanice metra je vedeno jako plocha pro technické vybaveni, ale vyznacena trasa metra konc¢i
jesté v oblasti Hloubétina a k Cernému Mostu se zdaleka neblizi. Zajimavé je, Ze jako plosné

zafizeni pro dopravu je vedeno uzemi severné od terminalu, v mistech dnesni komercni zony.

Metro B a jeho nova konecna stanice se poprvé objevuji na uzemnim planu z roku 1994. V této
dobé byla jiz jeho vystavba v pIném proudu a trasa metra je zde vyznacena do dnesni polohy.
Bezprostfedni okoli stanice je v8ak bilé bez uréeni funkce, a to z dlivodu, Zze o zpusobu
zastavby této oblasti nebylo jesté zcela rozhodnuto a projekeni prace a vystavba zapocaly az

o rok pozdéji. Na tomto Uzemnim planu je také prvné uzito dnesniho nazvu ulice Chlumecka.
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V nasledujicich uzemnich planech, v€etné toho sou¢asného, je jiz terminal a jemu pfilehlé
¢asti veden jako plocha pro zafizeni k hromadné dopravé osob. Okoli je jiz rozdéleno na
polyfunkéni Gzemi obytné a smiSené. Objevuji se zde také obchodni plochy v mistech OC
Cerny Most a komeréni zény (viz obr. 6). Takto rozdélena funkéni vyuziti uzemi vdak nelze
Z hlediska dopravni obsluhy povaZovat za idealni. ACkoliv posledni uzemni plany (v€etné toho
dnes platného) jiz vznikaly s védomim koncepce obsluhy uzemi metrem, nadale funkéné délily
vyuziti do utilitarnich celku, a tak tedy nemame jednu viceucelovou integrovanou stavbu, nybrz
rozptylené vyuziti s vyvolanou potfebou i kratké relace zprostifedkovavat navozem. Timto
dochazi k casteCné degradaci vyznamu a funkce stanice a =zabrafiuje tak jejimu

plnohodnotnému vyuziti jakozto pfirozeného centra oblasti s logickou navaznosti okoli na ni.
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Obrézek 6 - Terminal Cerny Most na platném Gzemnim plénu (zdroj: app.iproraha.cz)

V soucasné dobé projednavaném metropolitnim planu, ktery by mél nahradit sou¢asny uzemni
plan od roku 2023, je plocha terminalu Cerny Most vedena jako zastavitelna transformaéni
plocha s obytnym vyuzitim. Toto ur€eni pfedpoklada moznou zménu charakteru uzemi, kterou
je mozné vyuzit ke zlepSeni navaznosti okoli na terminal a zvySeni jejiho vyznamu jako
pfirozeného centra oblasti. Umisténi terminalu a jeho funkce vyznamného pfestupniho bodu
a konecné stanice metra B je vSak neménné a z tohoto hlediska se da terminal oznadit za

trvaly.

2.3. Popis terminalu a jeho funkce
Terminal vefejné hromadné dopravy Cerny Most vyuzivaji autobusy méstské hromadné
dopravy, pfiméstské autobusy, autobusy dalkové dopravy a metro. Dle normy (5) patfi terminal
mezi pfestupni uzly nadregionalniho vyznamu, jelikoz se na jeho pfepravnich vztazich podili
vyznamnou meérou dalkova vnitrostatni a v malé mife i mezinarodni vefejna osobni doprava.
Terminal slouzi sou€asné jako koncova stanice linky metra B a patfi k nejvytizen&jSim stanicim
prazského metra. Uveden do provozu byl 8. 11. 1998 v ramci &tvrtého provozniho Useku traté

metra B (IV.B). Terminal vznikl podle architektonického feSeni Ing. arch. Aleny Martinkové. (4)
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Stanice metra s pfilehlym terminalem je feSena jako bezbariérova, povrchova s nadzemnim
vestibulem. Hlavni budova terminalu, kde se stanice nachazi, ma jedno ¢aste¢né zapusténé
podzemni a dvé nadzemni podlazi. Jednotliva podlazi terminalu jsou propojena pevnymi
schodisti a dvojici vytahu. Stanice ma monolitickou Zzelezobetonovou konstrukci s ocelovymi

sloupy a betonovym jadrem. Délka stanice metra je 201 m bez obratovych koleji.

V podzemnim podlazi jsou odjezdova nastupisté méstskych, pfiméstskych a dalkovych
autobusu a provozni zazemi autobusového terminalu. Samotna nastupisté jsou feSena jako
bocni s podélnym fazenim a jsou umisténa ve dvou uUrovnich podél dvou ucelovych
komunikaci slouzicich k pfijezdim a odjezdlim autobus(. V prvni urovni bezprostfedné
navazujici na budovu terminalu se nachazi 8 odjezdovych stanovist dalkové dopravy. Tyto
nastupisté jsou s vy8Sim podlaZim propojena dvéma pevnymi schodisti a vytahem. V druhé
urovni, oddélené betonovymi svodidly se zabradlim a propojené v ramci pozemniho podlaZzi
pouze jednim pfechodem pro chodce v prostfedni Casti, se na samostatném ostrovnim
nastupisti nachazi 7 stanovist méstské a pfiméstské hromadné dopravy (schéma nastupist
viz obr. 7). Na tyto nastupisté vedou celkem 3 pevna schodisté z vyssiho podlazi (od stanice
metra). Bezbariérovy pfistup je umoznén pouze pfes zminény prfechod pro chodce. Obé
urovné nastupist jsou kryta konstrukci vyssdiho podlazi. V této urovni se také nachazi

pohostinstvi, prodejna rychlého ob&erstveni, prodejna jizdenek a toalety.
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Obrazek 7 — Schéma nastupist v terminalu, stav k 1.2.2020 (zdroj: pid.cz)
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V prvnim nadzemnim podlazi se nachazi samotna stanice metra B, provozni prostory metra
a vystupni zastavky autobusu taktéz feSené jako bocni s podélnym fazenim. Stanice je
povrchova, se dvéma oddélenymi bo&nimi nastupisti Sitky 5 m propojenymi nadchodem. Obé
nastupisté maji tfi vstupy/vystupy a vSechny jsou uroviiové. Vstupy na nastupisté pro odjezdy
metra (smérem k ulici Chlumecké) vedou od vystupnich zastavek autobusu, kde se nachazi
i nékolik trafik a prodejen rychlého obc&erstveni. Na druhé strané (smérem Kk sidliSti)
autobusové dopravy. Jedna se o otevieny prostor terminalu, kde se nachazi schodisté na
zminovana nastupisté autobust umisténé o podlazi nize. Konstrukce lavky je z Casti zakryta
pFistfeSky (zejména nad schodisti), které tvofi ocelova konstrukce sestavena ze sloupl
a pllkruhoveé stfesni konstrukce prekryté vyplni z makrolonu. Tento prostor se nachazi v Urovni
okolni zastavby a verejného prostoru, proto z néj lze pfimo pokraCovat do sidlisté C&i

k obchodnimu centru. Sou€asné se zde opét nachazi nékolik prodejen a infocentrum PID.

Ve druhém nadzemnim podlazi jsou dal§i provozni prostory metra a prosklena pasaz s dalSimi
prodejnami. Na pasaz uroviové navazuji dvé lavky pro péSi, severnim smérem pies
Chlumeckou ulici ke dvéma parkovistim P+R a k obchodni zo6né, jiznim smérem pres

autobusovy terminal smérem do sidlisté.

Na vlastni trojpodlazni budovu stanice metra navazuje jednopodlazni objekt obratovych
a odstavnych koleji (jsou zde celkem Ctyfi), ¢asteCné zapustény do terénu a provedeny
technologii tenkosténnych pohledovych betonovych paneld spfazenych s monolitickou
Zelezobetonovou konstrukci, na jehoz stfeSe je parkovisté. Na rozdil od dvou parkovist P+R
umisténych na druhé strané ulice Chlumecka, je toto parkovisté volné pfistupné s napojenim

na ulici Bryksova a parkovani je zde bezplatné.

Soucasti terminalu jsou také dvé odstavné plochy pro autobusy. Prvni s mensi kapacitou se
nachazi u ulice Chlumecké, vedle objektu obratovych koleji. Na druhé strané se nachazi druha
odstavna plocha, ktera se pozvolna svazuje do nejnizsi urovné k autobusovym stanovistim.

Tato plocha ma vétsi kapacitu.

Cely termindl je napojen na jeho zapadnim konci na ulici Ocelkova pro odjezd autobusl a na
ulici Chlumecka pro pfijezd. V téchto mistech se nachazi mimouroviiova kfizovatka, ktera

slouzi k napojeni terminalu na oba sméry ulice Chlumecka.

Celkovy pohled na terminal je znazormén na obr. 8.
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Obrazek 8 — Letecky pohled na terminal (zdroj: mapy.cz)

Na obrazcich 9-12 je fotodokumentace terminalu.

Obrazek 9 — Celkovy pohled na terminal s patrnymi Obréazek 10 — Mostni konstrukce prvniho nadzemniho
tremi vyskovymi urovnémi (zdroj: archiv autora) podlazi se schodistém na Groveri nastupist autobusu
MHD (zdroj: archiv autora)

Obrazek 11 — Pohled na odstavnou plochu autobust Obrazek 12 — Pohled na nastupisté autobusti MHD
v terminélu (zdroj: archiv autora) v podzemnim podlaZi, vpravo patrna druhé uroveri
nastupist dalkové dopravy (zdroj: archiv autora)
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Z hlediska funkce slouzi terminal k zajisténi pfestupnich vazeb z metra na navazné
autobusové linky, jak méstské hromadné dopravy, tak dalkové, které sméruji zejména do
severnich a vychodnich Cech. Je zde pfima navaznost na vysoky podéet spojd systému PID
i spoju meziméstskych. Mimo to se u stanice nachazi i dvé parkovisté P+R s celkovou
kapacitou 425 parkovacich mist. Dal8i funkci je obsluha pfilehlého Uuzemi v dochazkové
vzdalenosti od stanice metra. Svou pozici v uzemi tvofi terminal defacto i jedinou spojnici
urbannich celkd pro pési. Na jedné strané se jedna jednak o obytnou zastavbu sidlistniho typu
a také obchodni centrum. Na strané druhé (severné za ulici Chlumeckou) se nachazi komeréni
z6na s velkym mnozstvim prodejen. Tato obchodni vybavenost je vyznamnym cilem
regionalniho i metropolitniho vyznamu. PfestoZe funkcionalita komerénich zén je pfevazné
zaloZzena na nakupu do aut, poloha stanice jako vychoziho bodu obsluhy vefejnou dopravou
a dobra dopravni dostupnost metrem pfispiva k lepSi délbé pfepravni prace a rozSifuje

potencial zén o dal$i okruh zakazniku.

V porovnani s jinymi stanicemi zZije v dochazkové vzdalenosti podprimeérny pocet obyvatel, ale
v kontextu ostatnich stanic prazského metra ma stanice nadprimérny obrat cestujicich
(71 715 osob/den)t. Divodem je jeji vyznamna dopravni funkce a dostupnost komeréniho

vybaveni v blizkém okoli.

1 P¥epravni priizkum metra 2015, Obrat ve stanici Cerny Most v b&Zné pracovni dny, zdroj: ROPID
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3. Analyza sou¢asného stavu

Terminal Cerny Most slouzi, jak jiz bylo fe&eno, jednak k obsluze pfilehlého sidli§té a komeréni
zbny, a takeé jako vyznamny pfestupni uzel mezi metrem a navaznou autobusovou dopravou
(dalkovou i méstskou hromadnou). V terminalu autor prace provedl celkem tfi prizkumy pésich
tras, stanovist méstské autobusové dopravy a autobusovych odstavu. Pro zvy$eni vypovidaci
hodnoty byl jeden prizkum proveden béhem odpoledni pfepravni Spicky bézného pracovniho
dne, druhy béhem dopoledniho sedla pracovniho dne a tieti b&éhem sobotniho odpoledne?.
Proveden byl také prizkum ob&anské a komeréni vybavenosti. Na zakladé vyhodnoceni téchto

prizkumu byla zpracovana analyza sou¢asného stavu.

3.1. Prestupni vazby
V terminalu Cerny Most se nachazi celkem 21 stanovi$t autobusové dopravy a 2 nastupisté
metra. Schéma nastupist je zobrazeno na obr. 7. Sest stanovist se nachazi na strané
terminalu u ulice Chlumecké, 3 bezprostfedné u odjezdového nastupisté metra M2 (oznacena
V, V1 a V2). Tyto nastupisté slouzi jako vystupni, pfipadné zde zastavuji linky projizdéjici
terminalem. Pfimo u ulice Chlumecké se nachazi dvé nastupisté, které vSak vyuziva pouze
no¢ni linka (ozna¢eno O a N1). V opatném sméru se u ulice Chlumecké nachazi stanovisté
N2, kde zastavuji linky pfijizdéjici po této ulici. Na opacné strané terminalu je pfijezdové
stanovisté metra M1 a ve spodni, nejnizsi ¢asti, se nachazi 8 odjezdovych stanovist dalkové
dopravy (Cislovano 1-8) a 7 stanovist méstské hromadné dopravy (Cislovano 11-17). Spojeni
s nastupisti metra je zajisténo pomoci dvou ramen pevnych schodu pro stanovisté 1-8, tfi
ramen pevnych schodu pro stanovisté 11-17 a lavkou pro péSi pro stanovisté N1. Zbyla
nastupisté lezi v irovni metra a jsou s nim pfimo propojena. Cestujici mohou také vyuzit dvaoijici

vytahu vedouci od metra ke stanovisti 5 a V1 s propojenim ve druhém nadzemnim podlazi.

3.1.1. Prestupni doba na autobusova stanovisté
Mérenim doby chize €lovéka jdouciho primérnou rychlosti byl proveden prizkum doby chize
na jednotliva stanovisté pfi pfestupu z metra na autobusovou dopravu. Cas byl méfen vzdy
z prostfedku pfijezdového nastupisté metra nejkratsi cestou na kazdé nastupisté. Vyuzito bylo
tedy nejblizSi schodistové rameno k pfislusnému stanovisti. Méfeny byly pouze nasledujici
stanovisté, jelikoz zbylé pfestupni vazby jsou svoji vyuzivanosti zanedbatelné nebo je pfestup

zajistén jako hrana-hrana. Zjisténé doby chlize jsou uvedeny v tabulce 1.

2 Prazkumy byly provedeny v Utery 28. 1. 2020 v ¢ase 15:30 — 17:30 (Spicka), ve ¢tvrtek 30. 1. 2020 v ¢ase 11:00
—13:00 (sedlo) a v sobotu 7. 3. 2020 v ¢ase 15:45 — 17:15 (vikend). S&itaci listy jsou umistény v archivu autora.
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Tabulka 1 - Doba chuze cestujicich pfi prestupu metro-bus

Cislo Druh odjizdéjicich Doba chtlize
stanovisté linek [s]
1 Dalkové 75
2 Dalkové 60
3 Déalkové 60
4 Dalkové 75
5 Dalkové 60
6 Dalkové 75
7 Dalkové 105
8 Dalkové 120
11 PID 90
12 IKEA 75
13 PID 60
14 PID 80
15 PID 70
16 PID 90
17 PID 120

Ze zjisténych dat je patrné, zZe rozdil v pfestupnich dobach na jednotliva stanovisté €ini az 60
sekund a Zadné stanovisté se nenachazi v dochazkové vzdalenosti pod jednu minutu, coz je
v rozporu s normou (5), ktera dle tabulky 5.1 na stran& 10 ur€uje doporuc¢enou ¢asovou ztratu
pfi pohybu cestujicich v ramci pfestupnich uzll vefejné dopravy pfi pfestupu mezi spoji
méstské linkové dopravy max. 1,0 min a pouze ve vyjimeénych pfipadech 2,0 min. Tento fakt
je zplsoben nutnosti sestupu na vSechna stanovisté po pevnych schodistich, coz pfestupni
dobu prodluzuje navzdory kratké vzdalenosti od metra. | s ohledem na volbu nejkratSi cesty
valnou vétSinou cestujicich (viz nasledujici kapitola) tyto pfestupy nemusi byt pfestupujicimi
vnimany jako pohodiné a rychlé, zvlasté co se tye vzdalengjsich stanovist. Cas potfebny
k pfestupu na stanovisté dalkové dopravy je v priiméru o cca 5 sekund krat§i nez na stanovisté
PID, prestoze jejich vytizenost je vyrazné mensi, avSak na pfi tomto pfestupu cestujici musi
zdolat dvojici schodistovych ramen. Cestujicim s omezenou schopnosti pohybu, rodi€im
s kocarky nebo star8im lidem, ktefi jdou pomaleji nebo jsou nuceni vyuzit vytah, se prestupni
doba dale vyrazné prodluzuje. V pfipadé vyuziti vytahu, ktery vede pouze ke stanovistim
dalkové dopravy, musi navic cestujici pfi pfestupovani na stanovisté¢ MHD pfekonat plochu
stanovist dalkové dopravy, pfilehlé komunikace a prejit pro pfechodu pro chodce. To je navic
mozné pouze v jednom misté v prostfedni ¢asti. Absence pfimého bezbariéroveho propojeni
nastupisté metra s odjezdovymi stanovisti autobusti MHD tak vyrazné komplikuje a prodluzuje
pfestupni dobu pro cestujici, ktefi bezbariérovou cestu vyuziji. Nezfidka se také stava, Ze
z vySe uvedenych dlvodu rodi¢e s koCarky vytah nevyuzivaji a s koCarkem sestupuji po
pevnych schodistich, coz nelze prohlasit za optimalni stav z hlediska bezpecnosti ani komfortu
prestupu. Navrhu na zlepSeni bezbariérového pfistupu na stanovisté PID se budu vénovat

v kapitole 4.1.
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3.1.2. Vytizenost stanovist’
Terminal Cerny Most v b&zny pracovni den obslouzi 2301 spojl vefejné dopravy, z toho je 571
spoju metra, 1971 autobusi MHD, 247 spoju dalkové dopravy a 112 spoju linky IKEA. Terminal
vyuziva celkem 20 linek PID, 37 linek dalkové dopravy a linka IKEA® a denné ho vyuZije okolo
50 000 cestujicich. To terminal fadi ke jedném z nejvyuzivanéjSich prestupnich uzli prazské

vefejné dopravy. (6)

V ramci provedenych priizkum0 bylo zjiStovano, jak je vyuzivana prestupni vazba z metra na
odjezdova stanovisté autobustd MHD €. 11-17. Prlzkum byl proveden metodou scitani
cestujicich, ktefi vyjdou od kazdého pfijizdéjiciho spoje metra na jednotliva stanovisté. Pro
kazdé stanovisté bylo vzdy v kazdém obdobi sledovano 5 vlaki metra. Nasledné byly hodnoty
zprimeérovany a zaokrouhleny. Stanovisté dalkové dopravy nebyla do prizkumu zahrnuta,
jelikoz je zde poptavka pouze narazova na zakladé ¢asu odjezdu jednotlivych spoju. Pro
analyzu vytizenosti stanovist byl také vyuzit pfepravni prizkum obratu cestujicich na
jednotlivych zastavkach v terminalu?, data o obratu cestujicich metra ve stanici Cerny Most®
a udaje o spojich z vyhledavace IDOS. Na zakladé vySe uvedenych udaju byl zpracovan

pfehled vytizenosti pro kazdé stanovisté. Vysledné hodnoty jsou uvedeny v tabulce 2.

Tabulka 2 — Viytizenost jednotlivych stanovist v terminélu (zdroj: vlastni prizkum, ROPID)

2 ; Ob_r’a t Pocet piestupujicich
@ | Poget cestujicich [0osob/spoj met
> A ; . poj metra]
o | spoji Linky Smér [osob]
g | zaden 6:00 — 20:00 | Spicka | sedlo | vikend
M1 289 Metro B Zliéin 34168 - - -
M2 282 Metro B Vystup 29719 - - -
1 11 Dalkové | Trutnov, Pec p/S - - - -
2 11 Dalkové Jiéin, Vrchlabi - - - -
3 7 Dalkové Turnov, Semily - - - -
4 17 Dalkové Liberec - - - -
5 41 Dalkové Mlada Boleslav - - - -
6 19 Dalkové Liberec - - - -
7 17 Dalkové Harrachov - - - -
8 3 Dalkové | Nachod, Broumov - - - -
11 77 PID Brandys n/L - 6 3 2
12 54 IKEA IKEA CM - 3 2 4
13 382 PID Sidliste CM 2431 7 5 4
14 29 PID Podébrady 618 1 1 4
15 255 PID Horni Pocernice 4280 8 6 7
16 235 PID Horni Pocernice 2386 9 4 4
17 202 PID Béchovice 2404 4 4 4

3 Data o linkach a spojich jsou pro bézny pracovni den, stav k 24. 6. 2020 (dalkové linky), resp. 13. 5. 2019
(ostatni linky).

4 Prizkum zatiZeni zastavek Cerny Most, stfeda 10. 4. 2019 v ase 6:00 — 20:00, zdroj: ROPID

5 Obrat ve stanici Cerny Most v b&Zné pracovni dny (primérna data z automatickych &idel pro b&zné pracovni
dny mimo prazdniny, 2016-2018), pfepravni prizkum metra 2015, zdroj: ROPID
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Obrat - - oo

O o - Pocet prestupujicich
o . cestujicich .

4L Pocet [osob/spoj metra]
> A . . [osob]

o | spoju Linky Smér

% LS 6:00 — 20:00 | Spi€ka | sedlo | vikend
vV 145 Dalkové Vystup - - - -
V1| 147 PID Sidligté CM 1779 - - -
V2 | 992 PID Vystup, Horni 9850 - - -

Pocernice

0 0 - - 0 - - -
N1 14 PID Horni PoCernice - - - -
N2 653 PID Terminal 2688 - - -

Pro nastupisté dalkové dopravy nejsou zméfeny konkrétni hodnoty, ale predpokladejme
vytizenost jednoho spoje cca 40 osob. Z toho plyne, Ze na vystupnim stanovisti V denné
vystoupi Fadové tisice cestujicich. Odjezdova nastupidté dalkové dopravy jsou proto
v porovnani se stanovisti MHD vyrazné méné vytizena. Ze zjisténych dat je patrné, Ze
obratu cestujicich na stanovistich V1 a V2 umisténych pfimo u vstupu do metra, kde drtiva
cestujicich vystupuje a pfestupuje na metro, a po zahrnuti stanovisté V, je patrné, Ze vice nez
polovinu cestujicich vstupujicich do metra tvofi pravé tito cestujici z autobusl. To vytvari

v s

jelikoz nastupisté jsou od sebe umisténa pouze nékolik metrl a jsou ve stejné urovni.

Stanovisté N2 na opacné strané Chlumecké ulice je vzhledem k poctu spoju jedno z méné
vytizenych a vyuzivaji ho pfevazné cestujici pfijizdéjici po této ulici k cestam do komer&ni
zony, pfes lavku na sidli§té nebo cestujici zkracuijici si cestu na metro (viz kapitola 3.1.3.).

Z hlediska odjezdovych stanovist MHD byl nejvétsi obrat zaznamenan na stanovisti 15, kde
byl zaznamenan i nejvétsi pocet cestujicich prestupujicich od metra. Jedna se tedy o druhou
obdobich pomérné stabilni. Pozitivni je, Ze stanovisté je umisténo pfimo pod schodistém, které
je k pfestupu vyuzivano, a pfestupni doba je tak druha nejkratsi. Umisténi tohoto stanovisté
pfimo pod schodistém z hlediska cesty k daldim stanovistim neni problémové, jelikoz
k vétsimu shluku cestujicich, ktefi by blokovali cestu, prakticky nedochazi. V hodnotach
vytizenosti nasleduji stanovisté 13, 16 a 17, které maji podobny obrat cestujicich v pracovni
dny. Stanovisté 13 je i dalSi v pofadi z hlediska vytizenosti pfestupni vazby od metra, ktera je
nejrychlejsi ze vSech dalSich odjezdovych stanovist MHD. K pfichodu na néj je dominantné
vyuzivano schodisté u zadniho vychodu z metra, které vede pfimo k tomuto stanovisti. Stejné
schodi$té jako ke stanovisti 15 slouzi k pfistupu na stanovisté 16, kde se prestupni doba mirné

prodluzuje na 1,5 min. Pfi prlzkumu vytizeni pfestupni vazby na toto stanovisté byl
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zaznamenan pomérné vyrazny rozdil mezi SpiCkou a dalSimi obdobimi, coz je pravdépodobné
zpUsobeno linkou 220, ktera zde zastavuje a slouzi k navozu pracovnikd do primyslové
a komerc¢ni zony v Hornich Pocernicich, jez probiha primarné ve $pickach. Posledni nastupisté
v fadé, Cislo 17, ma pfestupni vazbu s pomérné vyrovnanou intenzitou ve vSech obdobich.
Jedna se o nejvzdalengjsi stanovisté od vystupu z metra a k pfistupu na néj je vyuzivano jak
schodisté u stanovisté 15, tak schodisté vedouci pfimo k tomuto nastupisti. Pfestupni doba
jsou 2 min, coz je nejdelSi pfestupni doba v terminalu ze vSech sledovanych. Vzhledem
k tomu, ze se jedna o ftfeti nejvytizenéjSi odjezdové stanovisté dle obratu, je tato doba
nepfiméfené dlouha a nelze ji prohlasit za optimalni. Dle vyuZivanosti pfestupni vazby
nasleduje nastupisté 11 umisténé naopak zcela vpredu. Pro toto stanovisté nejsou k dispozici
data o obratu cestujicich, na zakladé vlastniho prizkumu vS$ak lze konstatovat, Ze toto
stanovisté vyuzivané pfiméstskymi linkami sméfujicimi do Brandysa nad Labem je
nevytizengjSi ve Spic¢kach pracovnich dnd. V ostatnich obdobich jeho vytizenost vyrazné
klesa. Pristup je zajistén schodistém od stanovisté 13 a prestupni doba ¢ini pridmérnych
1,5 min. VedlejSi stanovisté 12 vyuzivané linkou IKEA ma naopak nejvétsi vytiZzeni o vikendu,
coz je dano charakterem linky. Pfestupni doba patfi k nejkrat§im a pfistup je opét po schodisti
od stanovisté 13. Posledni a nejméné vytizené nastupisté je Cislo 14. Zastavuje zde pouze
pfiméstska linka smérem na Podébrady a vzhledem k poctu spoju je zde vytizenost pfestupni
vazby, které opét patfi k Casové nejkratSim, spiSe narazova. Vyrazné vSak stoupa o vikendu,
coz je pravdépodobné zpusobeno charakterem linky a jeji vyuzivanosti k cestam za turistikou

a rekreaci. K cestam na toto nastupisté slouzi schodisté u stanovisté 13.

Celkové Ize konstatovat, Ze k pfistupum na jednotliva odjezdova stanovisté MHD vyuzivaji
cestujici v drtivé vétSiné pfipadld nejblizSi schodisté z vys$Si Urovné terminalu od vystupu
Zz metra. Schody u stanovist 13 a 15 jsou podobné vytizena a jejich vyuzivanost je pomérné
vysoka. Jejich kapacita je vSak dostacujici a nedochazi ke zdrZzenim pfi pfestupu. Naopak
schodisté u stanovisté 17 je vyuzivano jen jednotlivci a jeho funkce ke zbylym dvéma je tak
spide doplrikova. Pozitivhé Ize hodnotit, Ze dvé nejvytizenéjsi stanovisté 13 a 15 jsou umisténa
pfimo u schodl a pfestupni vazba je tak pomérné kratka. Naopak tfeti nejvytizengjsi
nastupisté 17 ma od metra nejdelsi pfestupni vazbu a nabizi se tak vyména zastavuijicich linek
se stanovisti 12 ¢€i 14, ktera patfi k nejméné vyuzivanym. Stanovisté dalkové dopravy maji
podstatné mensi vytizeni, pfistup na né je zajistén dvoijici schodist a vytahem a Ize ho tak
hodnotit jako dostacujici. Vice se otazce navrhu optimalizace stanovist budu vénovat

v kapitole 4.1.

3.1.3. DalSsi prestupni vazby v terminalu
Vy8e jsou popsany nejvyuzivanéjSi pfestupni vazby v termindlu. Na zakladé provedenych

prizkum( a pozorovani Ize konstatovat, ze dalSi pfestupni vazby jsou v porovnani s té€mito jen
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velmi malo vyuzivané. Mezi tyto vazby lze zafadit vazbu od vystupnich zastavek dalkovych
i méstskych autobusl na odjezdova stanovisté autobust. Tento pfestup je realizovan pomoci
tfech schodist skrz budovu terminalu nebo pomoci dvojice vytahl. Vyuzivanost tohoto
prestupu je v8ak velmi mala v fadu jednotlived od spoje dalkové dopravy a obcasnych
cestujicich od spoju MHD. Néktefi cestujici také vyuzivaji pfestup ze stanovisté N2 na druhé
strané ulice Chlumecké na odjezdové nastupisté metra s vyuZitim lavky pfes zminénou
komunikaci. Tento pfestup muze byt pfi svizné chlizi rychlej$i, nez je doba, kdy dojede autobus
na vystupni zastavkou pfimo u vstupu do metra. To znaéi neefektivnost objezdu autobust
i Casta zdrzeni, ktera u spoju po cesté na vystupni zastavku nastavaji kvlli prajezdu pfes SSZ
(viz kapitola 3.6.1.).

3.2. Odstavy autobusu
V ramci provedenych pruzkumd byl proveden také prlizkum obsazenosti autobusovych
odstavl v terminalu. Prizkum byl proveden celkem ve tfech terminech, opét pro Spicku
pracovniho dne, dopoledni sedlo a vikend®. Na ploSe terminalu se nachazi dvé odstavné
plochy pro autobusy s celkovou kapacitou 78 mist. Prvni odstavna plocha s mensi kapacitou
se nachazi u ulice Chlumecka a druha, kapacitnéjsi, se nachazi za objezdem parkovisté nad
odstavnymi kolejemi metra (oznacena jako odstavna plocha v terminalu). Schéma odstavl
autobusu je v pfiloze 3.2. U obou odstavnych ploch je umoznéno jak odstavovani autobust
podélné, tak jsou vyznacCena mista Sikma. Odstavy vyuzivaji jak autobusy dalkové, tak

méstské. Zjisténé hodnoty jsou uvedeny v nasledujici tabulce 3.

Tabulka 3 — Obsazenost autobusovych odstavi v jednotlivych obdobich

Odstavna plocha U Chlumecvké \'} terminélvu Celkem
Stani Podélné Sikmé Podélné Sikmé

Kapacita 7 16 12 43 78
Spitka Obsazeno 5 6 1 22 34
% 71% 38% 8% 51% 44%

Sedlo Obsazeno 6 8 8 25 47
% 86% 50% 67% 58% 60%

Vikend Obsazeno 1 2 0 11 14
% 14% 13% 0% 26% 18%
Pramér 57% 34% 25% 45% 41%

Z provedenych pruzkumu bylo zjisténo, ze odstavnou plochu u Chlumecké ulice vyuzivaji
primarné autobusy dalkové dopravy a linka IKEA a odstavnou plochu v terminalu autobusy
PID, a€ se ve vSech pruzkumech vyskytly vyjimky. Na podélnych stanich u Chlumecké ulice
jsou odstaveny povétsinou autobusy linky IKEA a firmy RegioJet. Sikma stani na téze odstavné

ploSe vyuzivaji pfevazné autobusy daldich dalkovych linek. Sikméa stani odstavné plochy

6 Prlzkumy byly provedeny v Gtery 28.1. 2020 v 15:30, ve ¢&tvrtek 30. 1. 2020 v 11:00 a sobotu 7. 3. 2020 v 15:45.
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v terminalu vyuzivaji pfevazné autobusy linek PID k Cerpani pfestavek na konecné. Stani
podélna pak vyuziva témérf vyhradné Dopravni podnik k odstavovani autobus(i mezi $pic¢kami
pracovnich dntd. Podil dalkovych autobusl na celkovém poctu odstavenych autobus( byl

zhruba tfetinovy ve Spickach, Ctvrtinovy v sedle a polovi¢ni o vikendu.

Z vysledkl prizkumu plyne, Ze nejvy$si primérnou obsazenost vykazovala podélna stani
u Chlumecké, ktera vsak o vikendu nebyla témé&f vyuzita. Sikma stani tamtéz byla maximainé
zaplnéna z 50% a o vikendu zde staly pouze 2 autobusy. Nejstabilnéji byla obsazena stani
Sikma v termindlu, coz je zplsobeno odstavem autobusi MHD. Primérna obsazenost zde
Cinila 45%. Naopak podélna stani v terminalu byla vyuzita pouze v sedle, protoze jak jiz bylo
feCeno, autobusy zde stoji pouze v dobé pfestavky mezi SpiCkami. Z hlediska ¢asového
rozloZeni vykazuji odstavné plochy nejvysSi zatiZzeni v dopolednim sedle, kdy tu bylo
odstaveno 47 autobusu, naopak o vikendu bylo vyuziti pouze na 18%, kde polovinu tvofily

autobusy dalkové dopravy.

Celkové Ize konstatovat, Ze maximalni vyuZziti odstavl v terminalu nepfesahlo 60% a terminal
tak vykazuje dostate¢nou kapacitu pro odstavovani autobusu. Odstavna mista jsou vyuzivana
jak béhem pauz na konecnych, tak k dlouhodobé&jSim odstavim béhem sedla nebo vikendu.
DostateCna kapacita a rezerva v8ak neumoziuje redukci odstavnych stani, jelikoZz terminal
Cerny Most je jednim z méala v Praze, ktery jejich dostatkem disponuje (viz pfiloha 1.2. -
- Zaznam z jednani na ROPID dne 23. 6. 2020). Pocty linek MHD ¢&erpajicich zde prestavky
se pravdépodobné v budoucnu pfili§ ménit nebude, ale jak jiz bylo feCeno, odstavy hojné
vyuziva DPP i soukromi dopravci béhem dopoledniho sedla k tzv. ,$ejdrovym“ odstavim
(u autobusl, které jsou v provozu pouze ve Spickach). Zejména u soukromych dopravcu pak
zalezi na vzdalenosti garaze od terminalu, zda tyto odstavy realizuji tam €i v terminalu. To do
budoucna pfedstavuje proménnou, kdy se pfi zméné dopravcl muze vyrazné ménit pocet
autobusl vyuzivajicich odstavy v terminalu. DalSim faktorem je pocet dalkovych linek, které
terminal vyuzivaji. Jejich mnozstvi mize do budoucna narlstat, a i vzhledem k poplatkim za
odstavy, které tyto autobusy na rozdil od autobusu PID plati, je zajmem organizace ROPID
tyto pfijmy udrzet a pfipadné i navySovat. To umozni napfiklad financovani oprav a investic
v terminalu. Z vySe popsanych dlvodu je potencial rezervu odstavnych stani v terminalu spise

vyuZzit nez redukovat.

3.3. Parkovisteé
Ke stanici Cerny Most a samotnému terminalu nalezi tfi parkovi$té pro osobni automobily.
Pfimo v terminalu na objektu odstavnych koleji metra se nachazi neplacené parkovisté
s celkovou kapacitou 169 mist. Vjezd na toto parkovisté je mozny z ulice Bryksova po mostni

konstrukci nad odstavnou plochou autobus(. P&Si pfistup na néj je mozny z ulice Bryksova,
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na vychodnim konci parkovisté kolem technického objektu z odstavné plochy autobusl nebo
na opac¢ném konci po schodech z mostni konstrukce nad nastupisti autobusu a z plochy pro
autobusy. DalSi dvé parkovisté lezi na druhé strané ulice Chlumecka. Jedna se o dvé placena
parkovisté typu P+R Cerny Most | a Cerny Most Il. Parkovisté Cerny Most | ma kapacitu 294
mist a Cerny Most Il 131 mist. Vjezd na tyto parkovi§té je mozny z G&elové komunikace
vedouci rovnobézné s Chlumeckou podél komeréni zény. Spojeni s terminalem a stanici metra
pro pési zajistuje lavka pfes Chlumeckou ulici. Na téze ulici se také nachazi nékolik (cca 17)

stani typu K+R, avSak pouze ve sméru z centra.

VSechna parkovisté vykazuji pomérné velkou vytizenost, hlavné v pracovnich dnech.
Parkovisté P+R Cerny Most | vyuzilo primérné 357 vozidel za den, Cerny Most Il 136 vozidel
za den’ (7). To znamena, ze P+R Cerny Most | vykazuje o cca 18% vétsi vytizenost nez
parkovisté Cerny Most Il. To mdZe byt zplsobeno krat$i dochazkou vzdalenosti k metru a vétsi
atraktivitou tohoto parkovisté. Pomérné velka vytizenost parkovist také generuje ¢ast vyuZziti
pési trasy po lavce pfes Chlumeckou ulici smérem k metru a zpét. Pro neplacené parkovisté
nad odstavnymi kolejemi metra nejsou k dispozici konkrétni udaje o vytizenosti, avSak pfi
provedenych prizkumech bylo pozorovano az 95% vytizeni tohoto parkovisté v pracovnich
dnech, které vyznamnéji klesalo o vikendu. Funkce tohoto parkovisté je vSak ponékud
podivna, parkuji zde pravdépodobné obyvatelé blizkého sidlisté nebo ti, ktefi nechtéji platit
poplatek na parkovistich P+R. Bylo by vhodné zvazit zpoplatnéni tohoto parkovisté ¢i jeho

zahrnuti do systému P+R, viz kapitola 4.3.

Kratkodoba stani systému K+R nachazejici se pfi Chlumecké ulici jsou také pomérné vytizena,
kdy béhem Spicek pracovnich dnli zde stoji primérné 3 az 4 vozidla v jednu chvili. Problémem
je absence mist K+R ve druhém sméru (do centra), ktera by potencialné mohla byt
i vyuzivangjsi kvuli umisténi ve sméru do centra Prahy. Objezd pfes mimouroviiovou
kfizovatku k sou¢asnym stanim je zdlouhavy a fidiétim se tak nevyplati. ReSenim by mohlo byt
prodlouzeni zastavkového zalivu stanovisté N2 a vyznaceni nékolika stani K+R v tomto misté

vodorovnym dopravnim znacenim.

V souéasné dobé je jiz P+R Cerny Most | uzavieno a prakticky se zahajuje stavba nového
parkovaciho domu s kapacitou cca 880 stani, ktery nahradi sougasné parkovisté Cerny Most

| v jeho ploSe.

3.4. Komeréni a obéanska vybavenost

Terminal nabizi velky pocet ploch ur€enych ke komerénim pronajmum a provozovani sluzeb.

Komeréni plochy se nachazeji jak u vystupnich zastavek autobusu, tak na druhé strané

7 Data za 10/2019 pfepocétena na den.
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v prvnim nadzemnim podlazi na urovni vystupl z metra a v podzemnim podlazi u nastupist

dalkoveé dopravy. DalSi prodejny se nachazi v druhém nadzemni podlazi v prosklené pasazi.

U vystupnich zastavek autobus( se nachazeji dvé trafiky a prodejna peciva, na druhé strané
u vystupu z metra cestujici najdou prodejnu sazkové kancelare, vinotéku a opravnu obuvi.
Nachazi se zde také herna, ktera je jiz ale delSi ¢as uzaviena. V tomto podlazi je také
odbavovaci hala terminalu s ¢ekarnou, kde je otevieno infocentrum PID spojené s prodejnou
jizdenek na dalkovou dopravu. O podlazi nize, v urovni nastupiSt se nachazi pivnice
s venkovni zahradkou, trafika, prodejna jizdenek firmy RegioJet, rychlé ob&erstveni a placené
WC pro cestujici. Pasaz ve druhém nadzemnim podlazi vyuziva sméndarna, prodejna pizzy,
dvé trafiky a tfi prodejny peciva. Kromé toho se v terminalu nachazi nékolik bankomatu

a automatld na obderstveni.

V terminalu se tedy nachazi 18 prodejen, z toho je 5 trafik a 4 jsou prodejny peciva. Kromé
toho nabizi cestujicim zazemi v podobé toalet, prodejny jizdenek, infocentra PID a ¢ekarny,
ktera v8ak v souCasnosti neni v provozu. VétSina prodejen je zakazniky pomérné casto
vyuzivana. Komeréni vybavenost Ize tedy hodnotit jako dostateCnou, nikoliv ovSem z hlediska
kvality prodejen nebo nabizeného sortimentu, ale poctem prodejen. Polet prodejen peciva
a trafik je tak relativné vysoky, tvofi polovinu vSech komerénich prodejen a dalo by se tak
uvazovat o jejich redukci a ¢asteCném nahrazeni jinymi prodejnami, které by mohly zvysit
diverzifikaci sluzeb v terminalu. V sou¢asné v§ak dobé nejsou evidovany konkrétni pozadavky
na upravu komeréni vybavenosti, podrobnéji se touto otdzkou bude zabyvat pfipravovana
studie® (viz pfiloha 1.1. — Zaznam z jednani na ROPID dne 17. 6. 2020). Cekarna a zakladni
sluzby pro cestujici se v terminalu také vyskytuji. Navrhem na rozSifeni poskytovanych sluzeb

se budu vénovat v kapitole 4.5.

3.5. Pési trasy
V ramci provedenych prizkum byly také realizovany prizkumy pésich tras v terminalu, kde
byl sledovan pohyb osob a jejich sméfovani. P&Si proudy v terminalu byly pro vétsi pfehlednost

rozdéleny na nékolik skupin:

a) Prestupni proudy mezi jednotlivymi spoji vefejné dopravy (feSeno v kapitole 3.1.)
b) Vystupni proudy z terminalu sméfujici z metra

c) Vstupni proudy do terminalu

d) Pfi¢na vazba

e) Ostatni proudy

f) Bezbariérova zafizeni

8 Koncepéni studie revitalizace terminalu Cerny Most, zadavatel IPR, dokon&eni jaro 2021.
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b) Vystupni proudy z terminalu smérujici z metra

Prizkum pésich proud( cestujicich z metra byl pro vétSi vypovidaci hodnotu opét realizovan
ve tfech riiznych dobach — $pi¢ce, dopolednim sedle a o vikendu®. Sledovany byly tfi zakladni
proudy, kterymi cestujici z metra, ktefi jiz dale nepfestupovali, opoustéli terminal. VSechny ffi
cesty vedou z urovné nastupisté metra po mostni konstrukci nad nastupisti, zapadnim smérem
do zastavby v ulici Bobkova, jiznim smérem do sidli§té Cerny Most I, kde se proud déli na
prvni sméfujici do obytné zastavby a druhy smérem k obchodnimu centru, a vychodnim
smérem pfimo k obchodnimu centru. Zaznamenavany byly vzdy pocty cestujicich od
jednotlivych spoju metra a nasledné byly hodnoty zpramérovany a zaokrouhleny. Jednoduché

obrazku 13 a zaznamenané intenzity péSich proudl jsou uvedeny v tabulce 4.

STANICE METRA

B

Obrazek 13 — Schéma péSich proudi od vystupu z metra s vyznaéenym dominantnim proudem (zdroj mapy:
app.iprpraha.cz)

Tabulka 4 — Intenzity pésSich proudt z metra

[osl,:/z?o?rrﬁg?ra] Do ul. Bobkova Do sidlisté/OC | Do OC Gerny Most
Spicka 11 27 8
Sedlo 7 16 5
Vikend 5 27 6
Prameér 8 24 7

9 Prizkumy byly provedeny v Utery 28. 1. 2020 v ¢ase 15:30 — 17:30 (Spicka), ve ¢tvrtek 30. 1. 2020 v ¢ase 11:00
—13:00 (sedlo) a v sobotu 7. 3. 2020 v ¢ase 15:45 — 17:15 (vikend).

27



Ze zjisténych hodnot je patrné, Ze nejvyssi intenzita je na vSech tfech péSich proudech v dobé
pfepravni SpiCky. Nejzatizengjsi je prostfedni trasa s lidmi sméfujicimi do sidlisté nebo do
obchodniho centra pfes vefejné prostranstvi pred terminalem. Zde se proudy rozdéluji
a zhruba 30% osob pokracuje pfimo k zastavbé a 70% osob sméfuje doleva a pokracuje podél
ulice Bryksova do vzdalengjSi zastavby nebo do obchodniho centra. Toto plati ve v8ech
sledovanych obdobich. O vikendu byla na této trase zaznamenana stejna intenzita jako ve
Spicce, coz mlze byt zplusobeno vétSim mnozstvi lidi sméfujicich o vikendu do obchodniho
centra. Naopak v sedle intenzita vyrazné klesa. Druhou nejzatizenéjSi trasou je zapadni
smérem do ulice Bobkova, kam sméfuji prakticky vyhradné obyvatelé pfilehlé zastavby. U této
trasy plati, Ze o vikendu je nejméné vyuzivana ze vSech. Z tydennich variaci cest® je ziejmé,
Ze o vikendu klesa jejich poCet zhruba o C&tvrtinu, coZz je vzhledem k charakteru trasy
pravdépodobny duvod tohoto poklesu. Z tohoto divodu vykazuje vychodni trasa pfimo k OC

nejmensi intenzity ve v8ech obdobich vyjma vikendu.

Neéktefi cestujici vystupujici z metra také sméfuji pfes schody do druhého nadzemniho podlazi
na severni stranu terminalu, kde pokracuji po lavce pres Chlumeckou ulici smérem ke

komerc¢ni zoné a parkovistim P+R. Intenzita tohoto pésiho proudu je vSak velmi mala.

Z hlediska podilu cestujicich, ktefi vystupuji metra, tvofi ve $pi€ce a v sedle cca 45%
prestupujici na autobusovou dopravu a 55% lidé smétujici pry€ z terminalu. O vikendu se tento

pomeér méni na 30% pro prestupujici a 70% pro neprestupujici.
c¢) Vstupni proudy do terminalu

Z hlediska vstupnich proudd do terminalu je dominantni p&s$i proud z oblasti sidli§té Cerny
Most Il (pfipadné od OC) skrz verejné prostranstvi po lavce v nejvyssi Urovni terminalu. Na
lavku Ize vstoupit po Sikmé rampé, coz vyuziva vétSina lidi, nebo po schodech. Ze v3ech lidi
vstupujicich do terminalu z jizni ¢asti (od sidlisté) jich tuto cestu po lavce vyuziva pfiblizné
80%. Z hlediska bezbariérovosti je vSak Sikma rampa na lavku pomérné strma, a tak je lepsi
vyuzit vytah z drovné metra. Zbylych 20% sestupuje z mostni konstrukce nad nastupisti po
schodech na odjezdova stanovisté autobusti MHD (zcela vyjime&né na stanovisté dalkové
dopravy). Lidé po lavce sméfuji do pasaze ve druhém nadzemnim podlaZzi, kde jich vétSina
(pfiblizné 70%) sestupuje po schodech (popfipadé vyuziji vytah) na nastupidté metra smér
Zli¢in (cca 20 000 osob/den'!) a zbytek pokraCuje po druhé lavce pres ulici Chlumeckou
smérem ke komer¢ni zoné a parkovistim P+R (,tranzit“). Lavka od sidlisté je tedy pomérné
vytizena, nejvyssi intenzita lidi vstupujicich touto cestou je pfedpokladana v dobé ranni Spicky,

kdy obyvatelé sidli5t& sméfuji na metro, pfipadné autobusy MHD. Po zbytek dne a o vikendu

10 Zdroj: RoCenka dopravy 2019 TSK Praha, strana 12.
11 Zdroj: Zadani koncepéni studie revitalizace terminalu Cerny Most — Pfiloha €. 1.
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se tato intenzita vyrazné snizuje. Vstupy do terminalu od ulice Bobkovy ze zapadni strany
a od OC z vychodni strany jsou vyuzivany jen sporadicky, zde jsou intenzity péSich primarné

v druhém sméru.

Ze severni strany (od ulice Chlumecké) slouzi pro vstup do terminalu pouze lavka od komeréni
zony. Tu vyuzivaji pfedevSim pracovnici a navstévnici komeréni zény, pfipadné uzivatelé
parkovist P+R nebo pfestupujici ze stanovisté N2 (viz kapitola 3.1.3.). V porovnani s lavkou
od sidlisté je jeji vytizeni zhruba polovicni. Z pasaze nad kolejemi metra potom opét zhruba
70% lidi sestupuje do metra a zbytek pokracuje dal pfes druhou lavku smérem k sidlisti,

pfipadné sestupuje na odjezdova stani autobus(.
d) Pfi€na vazba

Jak jiz bylo fe€eno v pfedchozim bodé, lavka prochazejici terminalem ma také vyznamnou
funkci pro pfi€nou pésSi vazbu v uzemi. Jelikoz je terminal, resp. lavka v Uzemi témér jedinou
takovouto vazbou mezi lokalitami koncentrovaného bydleni na jih a komeréni zonou na sever
od termindlu, tvofi pocet ,tranzitujicich“ zhruba tfetinu v8ech uzivatelu lavky (viz bod c).
Vyznam lavky je takto vysoky i proto, Ze dalSi mozné pfFicné vazby se nachazi cca 750 m od
této lavky vychodnim smérem, kde chodnik prochazi podjezdem pod Chlumeckou ulici.
Zapadnim smérem je cca 230 m vzdalen podjezd Ocelkovy ulice pod Chlumeckou a nasledné
az za dalSich zhruba 800 m nasleduje podchod z Ciglerovy ulice pod tubusem metra
a Chlumeckou. Alternativni vazby vychodnim smérem ani podél ulice Ocelkovy nejsou pro
uzivatele kvuli svému vedeni i stavu pfili§ komfortni a vzhledem ke koliznim bodim s IAD ani

tolik bezpecné jako cesta po lavce. Trasa Ocelkovou také neni bezbariérova.

e) Ostatni proudy

Z ostatnich péSich proudu je vyznamnéjsi pouze ten od vystupnich stanovist autobusové
dopravy pfes schodisté do druhého nadzemniho podlazi na lavku smérem k sidlisti. Tuto cestu
vyuzivaji pouze jednotky cestujicich, velka vétSina jich pfestupuje na metro (viz kapitola
3.1.2.). Pfi potfebé vyuzit pro tuto cestu bezbariérovych zafizeni je k dispozici dvojice vytahu
spojena pasazi ve druhém nadzemnim podlazi, pfipadné vytah kombinaci se Sikmou rampou
vedouci z lavky. DalSi pé&Si proudy jsou jiz zcela marginalni. Jednim z nich je chodnik vedouci
podél ulice Chlumecké od smérem Hornich Pocernic, ktery je vSak téméf bez vyuziti (ddvody
viz kapitola 3.9.). Druhym je navazna promenada vedouci po tubusu metra ke stanici Rajska
zahrada. Z ni se Ize dostat jak na jizni stranu terminalu, na uroven pfijezdového nastupisté

metra, tak na opacnou stranu k vystupnim zastavkam autobusu.
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f) Bezbariérova zafizeni

Jak jiz bylo zminéno v pfechozich kapitolach, bezbariérové spojeni v terminalu tvofi dvojice
vytahu. Pfi provedenych prlizkumech byla sledovana vytizenost vytahu a jejich funkénost. Lze
konstatovat, Ze oba vytahy byly vzdy funk&éni a pfi jejich vyuZziti nebyla zaznamenana
nedostateéna kapacita. Ve vétsiné pfipadu zvladaly oba vytahy uspokojovat poptavku a ke
kumulaci ¢ekajicich osob dochazelo pouze vyjimeéné. Lidé se sniZzenou schopnosti pohybu
a orientace Ci rodiCe s koc¢arky, pro které jsou vytahy primarné ureny, tvofily mensinu jeho
uzivatell. Pfipady, kdy by se tito lidé do vytahu nevesli, nebyly zaznamenany. Pfi prizkumech
byla také ovéfena Cistota vytahu, o které se budu zminovat v kapitole 3.9. V terminalu chybi
vytahy, které by cestujicim umoznily pfimy pfestup na stanovisté PID 11-17 (viz kapitola

3.1.1.), avsak jejich dopInéni se neplanuje’?.

Ze vSech pruzkumu a pozorovani plyne, Ze nejvytizenéjSi pési trasy jsou mezi nastupisti metra
a sidlistém Cerny Most II, pfipadné obchodnim centrem. Pfi cestach smérem do sidlisté je
vyuzivano predevS§im prostfedni Urovné terminalu (mostni konstrukce nad nastupisti
autobusu), naopak pro vstup je nejvice zatizena lavka od sidlisté do pasaze nad stanici metra.
Druha lavka od komer¢ni zony ma zatizeni pfiblizné poloviéni, avSak intenzity pé&Sich na ni
jsou na rozdil od prvni lavky v obou smérech vyrovnané. Na ostatnich péSich trasach jsou
intenzity vyrazné mensi. Stav pfistupovych cest je popsan v kapitole 3.9. Celkové schéma

péSich tras je v pfiloze 3.1.

3.6. Silni€ni a cyklistické vazby na okoli
3.6.1. Napojeni na silniéni infrastrukturu
Jak jiz bylo fe€eno v popisné &asti, terminal je na okolni komunikace napojen ve dvou, resp.
tfech mistech. Pro odjezd se vyuziva svételné fizena kfiZzovatka pfi vyjezdu od odjezdovych
nastupist autobusu, ktera terminal napojuje na ulici Ocelkovu a mimourovnovou kfizovatku
s ulici Chlumeckou. Zde autobusy sméfuji do tfech rdznych smérd. Prvnim smérem vlevo do
ulice Ocelkovy a déale do sidli§té Cerny Most II, dal$i spoje sméfuji do ulice Ciglerovy smérem
ke stanici Rajska zahrada a zbyvaijici spoje sméfuji vpravo pfes najezd na ulici Chlumeckou,
po které dale pokracuji smérem na Prazsky okruh, Horni PocCernice nebo k obchodnimu
centru. Tato svételné fizena kfizovatka pfi provozu nevykazuje zasadnéjSi problémy. Dle
dostupnych dat se intenzita autobust na vyjezdu z terminalu pohybuje okolo 1 350 voz/den??,

intenzita vdech vozidel pfijizdé&jicich po Ocelkové ze severu (od sjezdové rampy Chlumecké)

vvvvv

12 \/iz ptiloha 1.1.

13 Dle tabulky 2.

14 Zdroj: Grafikon kfizovatky 9083 Ocelkova — rampa Chlumecké sever, TSK Praha a.s., s¢itani z 11.6.2020 00-
24 hod, viz pfiloha 2.1.
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po Ocelkové od severu, avSak z hlediska intenzit nakladnich automobill a autobusl
(sledovany dohromady) zde byla naméfena intenzita ,pouze” 745 voz/den oproti 1 350 voz/den
na vyjezdu z termindlu (kde se pomér autobusu blizi ke 100%). V absolutnich poc¢tech vSak
autobusy a nakladni automobily tvofi pouze okolo 13% intenzit na kfizovatce. Po instalaci
aktivni preference autobusul na tuto kfizovatku nedochazi k vyraznéjSim zdrzenim, ve vétsiné
pfipadt odjedou vSechny dekajici autobusy v ramci jednoho cyklu'® a prdjezd touto
kfizovatkou tak negeneruje vyraznéjSi zpozdéni ani kongesce. UrCity problém m(ze nastavat
pfi prijezdu autobusu nevybaveného preferenci, kdy jiné autobusy preferenci vybavené si

signal volno poptavaji pro svij smér na ukor zminéného nevybaveného autobusu.

Vjezd do terminalu je mozny v jeho zadni €asti od vjezdu do podzemnich garazi OC pres
odstavnou plochu v terminalu, tohoto spojeni vSak vyuzZiva pouze jedna linka MHD v jednom
sméru. Jako hlavni vjezd pro v8echny ostatni spoje slouzi najezd z ulice Chlumecké
k vystupnim zastavkam autobusU (schéma viz obr. 14). Ten se v8ak da pfimo vyuzit jen
v pfipadé, Ze spoj pfijizdi po ulici Chlumecké smérem z centra, coz vS8ak v pravidelném
provozu neexistuje. VSechny spoje musi tedy vyuzit najezdovou rampu z ulice Ocelkovy.
musi nejprve sjet, na svételné fizené kfizovatce odbo it vlevo, podjet ulici Chlumeckou
a nasledné se pfes najezdovou rampu otocit zpét do terminalu. To cestu i jizdni dobu vyrazné
prodluzuje. Pro linky pfijizdé&jici ulici Ocelkova nebo Ciglerova je trasa pfiméjsi a rychlejsi.
Tato svételné fizena kfizovatka predstavuje mnohem vétsi problém nez kfizovatka na vyjezdu
z terminalu. Dle grafikonu kfizovatky (viz pfiloha 2.1.) jsou vstupni intenzity do kfizovatky
6 815 voz/den ze severu od Skorkovské, 6 918 voz/den z vychodu po sjezdové rampé od
Chlumecké, 4 576 voz/den z jihu od Ciglerovy a 682 voz/den ze zapadu od obchodni zény.
Jednoznacné nejzatizenéjSim proudem v kfizovatce je levé odbocCeni od Chlumecké do
Ocelkovy smérem k terminalu. Zde byla naméfena intenzita 6 482 voz/den (z toho 604 bylo
nakladnich automobild nebo autobusu). Druhym nejzatizenéjSim smérem byl pfimy smér po
Ocelkoveé od severu k jihu. Z hlediska nakladnich automobil(l a autobust jsou vSechny ostatni
sméry vyrazné méné vytizené. Zminéné levé odboceni proto zplsobuje v kfizovatce problémy.
Zastaralé SSZ spolu s velkou intenzitou provozu generuji zejména ve 3Spi¢kach zdrzeni
a kongesce na sjezdu z Chlumecké. Autobusy tak ¢asto projizdi az na 3. cyklus SSZ (coz pfi
délce cyklu cca 80 sekund generuje zpoZdéni i 3 minuty)!é. Spolu se standardni jizdni dobou
2 minuty od stanovi$té N2 na vystupni zastavku terminalu zde mizeme hledat divod relativni

VT

metra pfes lavku (viz kapitola 3.1.3.), coz se jim i pfes relativni vzdalenost a komplikovanost

15 Viz priloha 1.2.
16 iz ptiloha 1.2.
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cesty vyplati. Jednim z navrhovanych opatfeni pro zlepSeni této situace bylo provéfeni zfizeni
vyhrazeného BUS pruhu na rampé z Chlumecké ulice, avS8ak toto feSeni bylo nakonec
zamitnuto. V budoucnu se navic planuje prodlouzeni Ocelkovy ulice dale na sever jako
propojky k Novopackeé ulici, coz intenzity provozu na této kfizovatce vyrazné zvysi. V platném
uzemnim planu jsou proto vyznacCeny stavebni Upravy feSené kfiZzovatky, které by situaci mély

zlepsit. Casovy horizont realizace tohoto opatfeni je véak neznamy.

| =
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Obrazek 14 - Schéma vjezdu a vyjezd( z terminalu (zdroj mapy: app.iprpraha.cz)

Pro nékteré linky PID pfijizdgjici po Chlumecké neni Cerny Most kone&nou zastavkou, tyto
linky terminalem projizdi a po prijezdu pokracuji dale ulici Ocelkova. Schéma prijezdu je

znazornéno na obrazku 15.

32



Obréazek 15— Schéma prijezdu linky 141 terminélem Cerny Most (zdroj mapy: mapy.cz)

Na pfikladu linky 141, ktera tohoto prijezdu kromé jinych linek vyuziva, je mozné ukazat
neefektivnost tohoto stavu. Pokud linka pfijizdi od Hornich Pocernic, nejdfive zastavi na
stanovisti N2 na Chlumeckeé ulici. Poté pokracuje vySe zminénym podjezdem Chlumecké ulice
a najezdovou rampou se vraci zpét do terminalu, kde znovu zastavi na stanovisti V1 pro
prestup cestujicich na metro. Poté projede terminalem pfes obé odstavné plochy na odjezdova
stanovisté, kde zastavi do tfetice na stanovisti 13 pro nastup cestujicich od metra. Az poté
pokracuje pfes svételnou kfizovatku na vyjezdu do ulice Ocelkovy k zastavce Breitcetlova.
Cesta od stanovisté N2 ke vjezdu do terminalu je dlouha 750 m, nasledny prijezd celym
terminalem k vyjezdu 1,15 km. Jizdni doba mezi stanovisti N2 a 13 &ini 4 minuty. Pokud
budeme brat v potaz pouze prijezd terminalem (od vjezdu k vyjezdu), na lince 141 ho v bézny
pracovni den vyuzije dohromady 127 spoji v obou smérech. To ¢€ini 146 km denné. Pokud
zahrneme vSechny linky, které tuto cestu pouzivaji (141, 171, 223 a 224), Cini poCet spoju 334
denné'’ a celkova najeta vzdalenost pfi prujezdu terminalem je tak 384 km denné. Kdyz
pfepotteme zminéna data na finan¢éni dopad tohoto dopravniho feSeni primérnou cenou
vykonu standardniho autobusu 40 K¢&/vozokm?8, vyjde nam ¢astka 15 360 K& denné, coz roéné
¢ini cca 5,5 mil. K&. Tuto €astku jiz Ize povazovat za nezanedbatelnou a optimalizace této

neefektivnosti obéhu by pfinesla uspory do rozpoctu PID, které Ize vyuZit na jiné ucely.

Na vySe uvedeném pfikladu linek pouze projizdéjicich terminalem poukazuji na neefektivnost
téchto prujezdu, které jsou vSak nutné kvlli nekomfortnim prestupnim vazbam mezi obéma
stranami terminalu. Zbyte¢né dlouhé objizdéni terminalu se vSak v mens§i mife tyka i linek zde

ukon&enych, protoze vzdalenosti mezi zastavkami a odstavnymi plochami jsou velké (od

17 Stav k 15. 5. 2020, zdroj dat: dpp.cz
18 Viz pfiloha 1.2.

33



vystupni zastavky V1 k prvni nastupni 17 je to cca 720 m). Napojeni terminalu na okolni silni¢ni
infrastrukturu je nevhodné primarné z hlediska vjezdu do né&j. Mnoho spoji MHD denné je
proto nuceno najizdét zbyteCné kilometry, coZ zvySuje naklady na provoz, emise vozidel
a prodluzuje jizdni dobu. V posledni Casti prace (v kapitole 4.3.) se proto budu vénovat

uvaham, které by vedly k optimalizaci tohoto problému.

3.6.2. Napojeni na cyklistickou infrastrukturu
celém mésté v Praze existuje Generel cyklistickych tras (dale jen ,Generel®) (8), ktery je
sougasti koncepce cyklistické dopravy. Reseného Gzemi se tykaji hned dvé pateini trasy
(A26, A44) a podél nebo k uzlu vefejné dopravy vedou i dalSi nadmistni trasy, tzv. hlavni
(A 264, A441). Koncepce a upravy téchto vymezenych koridora pocitaji s uplatnénim
vhodnych forem infrastruktury pro provoz cyklistll a aplikaci dalSich opatfeni pro bezpecnost,

komfort i orientaci cyklistd v prostoru a provozu.

Pfimo terminalem vedou znacené cyklistické trasy A26 a A44. Jejich fyzické vyznaceni na
ploSe terminalu v8ak nekoresponduje se zakreslenim v oficialnich mapach spravovanych
magistratem hl. m. Prahy®. Trasa A26 dle map do terminalu vstupuje na vychodni strané na
konci odstavné plochy u ulice Chlumecké smérem od Hornich Pocernic. Poté pokracuje po
chodniku podél této ulice, kde u vystupnich zastavek autobusu pfekonava po prfechodu pro
chodce komunikaci pro autobusy a pokracuje podél stanovist ke vjezdu do terminalu. Zde po
schodisti najizdi na promenadu na tubusu metra pokracuje smérem ke stanici Rajska zahrada.
Dle Generelu je vedeni trasy mirné odliné, trasa je vyznacena po jizni strané terminalu, pres
mostni konstrukci nad odjezdovymi stanovisti autobusu. V praxi je vSak trasa vyznacena
pouze ke stanovisti N1 u Chlumeckeé ulice, kde je cyklostezka vedouci po chodniku ukonéena
svislym dopravnim znacenim. Prljezd po tomto chodniku neni pfili§ pFijemny, jelikoz se zde
cyklisté musi vyhybat stozarim vefejného osvétleni i svislému dopravnimu znaceni. Pfed jeho
koncem u terminalu se také nachazi stani K+R, coz vyzaduje zvySenou pozornost cyklistd vaci
chodclim a nasledné ukoncéeni cyklostezky pfimo na zastavce autobust také nelze povazovat
za idealni. Z tohoto divodu mnoho cyklistd vyuziva pfejezd po zeleni na asfaltovou plochu
odstavné plochy autobusu, kde pak pokracuji proti sméru jizdy k terminalu (viz obr. 17).
Nasledny prujezd po nastupisti u vystupnich zastavek autobusu ani neni legalné mozny, jelikoz
neni nijak upraven dopravnim znacenim. DalSimi aspekty je také nebezpelnost tohoto
prujezdu, kdy projizdéjici cyklisté mohou ohrozit cestujici na nastupisti, ale také nepohodinost

a komplikovanost prijezdu pro samotné cyklisty.

19 Mapa cyklistické infrastruktury na https://www.cistoustopou.cz/mapa-cyklisticke-infrastruktury
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Vedeni cyklotrasy A44 je ve vySe zminéném Generelu i mapach vymezeno ulici Ocelkova, po
které projizdi od severu k jihu pfes podjezd pod Chlumeckou. V praxi v§ak na komunikaci zcela
chybi vodorovné dopravni znaceni v podobé jizdniho pruhu &i pasu pro cyklisty. Trasa A44 je
oproti tomu vyznacCena ve stopé trasy A26 (dle map), avSak terminalem projizdi po jeho jizni
strané. Ztubusu metra od stanice Rajska zahrada je trasa znalena lavkou na mostni
konstrukci nad odjezdovymi stanimi autobus(, kde pokracuje pomoci piktogramového koridoru
az na namésti pred terminalem (viz obr. 16), kde dle svislého dopravného znaceni zaCina pési
zona s povolenym provozem cyklist(l. Z druhého sméru je cyklotrasa pomoci jedné smérovky
pfivedena také do tohoto mista. Otazkou je, pro€ trasa nepokracCuje dale po mostni konstrukci
az k obchodnimu centru, kde zac¢ina nové vybudovana stezka pro chodce a cyklisty. Dopravni
znaceni pro cyklisty vSak v téchto mistech zcela chybi. Pfestoze se da prljezd po této trase
A44 povazovat za komfortnéjsi, dochazi zde také k nékolika problémum. VétSina cyklistického
znaceni je poSkozena a jiz tak neplini svoji funkci. Pfivedenim cyklistd na namésti pred
terminalem také vznika mnoho koliznich bodl s chodci, ktefi proudi z terminalu smérem do
sidlisté. Vzhledem k tomu, Ze je intenzita tohoto proudu velka (viz kapitola 3.5.b), vznika zde
potencialné opét mnoho nebezpecénych situaci. Vedeni cyklistl po lavce z tubusu metra je také
nevyhovujici z dvodu nutnosti vést kolo cyklisty. Intenzita cyklistli v sez6né na této relaci byla
zaznamenana v poctech 243 smér z/na Rajskou Zahradu a 218 smeérem z/do Hornich
Pocernic denné. Oproti tomu prijezd ulici Ocelkovou (po trase A44 dle map) vyuzilo primérné

pouze 5 cyklistl denné. (9)

Ohledné parkovani kol v terminalu je situace také neuspokojiva. U zadniho vystupu z metra
se nachazi stojan pro 5 kol a pod lavkou od sidlisté se nachazi dalSi dva stojany na kola.
V terminalu v8ak zcela chybi moznost bezpe¢ného odstaveni kol typu parkovisté B+R (napf.
v uzamykatelnych boxech), které by cestujicim umoznilo odstavit své kolo u metra a dale
pokratovat hromadnou dopravou bez obav o jeho odcizeni &i poskozeni. Vzhledem
k navazujicimu sidlisti se da predpokladat, Ze by tuto moZnost néktefi obyvatelé jeho
vzdalenéjSich ¢asti vyuZili. V budoucnu se planuje vyuZiti prostoru sou¢asného infocentra PID

a ¢ekarny pro stojany na kola typu B+R, coz by nabidku na odstaveni kol vyznamné zlep$ilo°.

Souhrnné Ize konstatovat, Zze feSeni cyklistické dopravy v termindlu a jeho okoli je
nevyhovujici. Na ploSe terminalu neni vybudovana zadna komunikace ani vyznacen jizdni
pruh ur€eny vyhradné pro cyklisty. Oproti tomu jsou cyklisté vedeni skrz intenzivni pé&Si proudy,
coz komplikuje pohyb obéma skupinam. Dopravni znaceni, které je instalovano, je poSkozeno
Ci zcela chybi a jiz tak neplni svoji funkci. Napojeni terminalu znacenou cyklotrasou na

navazujici sidlisté je také nedostatecné. Zasadnim problémem je rozpor v zakresleni cyklotras

20 iz ptiloha 1.1.
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v mapach i v Generelu a v jejich realném vedeni v prostoru terminalu. Pfestoze oficialni trasa
A26 vede po chodniku podél Chlumecké ulice, vétSina cyklistu prejizdi po bahnitém useku do
prostoru odstavné plochy autobust, po které dale pokraCuje v protisméru a jeji ukon&eni
u metra je nedofeSené. Zde je rozpor i s trasou vyzna&enou v Generelu, ktery s trasou pocita
na opaéné strané terminalu. Trasa A44 je zase vedena zcela mimo zakreslenou trasu, a to jak
v mapach, tak v Generelu. V terminalu také chybi parkovisté na kola typu B+R. Vzhledem
k tomu, Ze terminalem projede denné prameérné 250 az 300 cyklistt (9) po vy$e zminénych
vyznacenych i nevyznagenych trasach, vyfeSeni uvedenych problému by tomuto poctu cyklistl
vyznamné zpfijemnilo i zpfehlednilo prijezd terminalem a také by zvysilo atraktivitu terminalu
pro dalSi potencialni uzivatele kol v okoli, pro néz je terminal pfirozenym centrem. Navrhem

na feSeni se budu zabyvat v kapitole 4.4.

Obrazek 16 — Vedeni cyklotrasy A44 nad  Obrazek 17 — Vedeni cyklotrasy A26
nastupisti autobust (zdroj: archiv autora) smérem k terminalu (vlevo pouzivany
objezd) (zdroj: archiv autora)

3.7. Stavebni stav terminalu
Prestoze byl terminal Cerny Most dokoné&en a otevien v roce 1998, jeho stavebni sougasny
stav neodpovida jeho stafi. V terminalu se nachazi dozilé konstrukce, degradované materialy
¢i nefunkéni a nepouzitelny méstsky mobiliar. Velky problém je také s odvodnénim pfedevsim
mostni konstrukce nad odjezdovymi nastupisti autobust, do které pfi destich zatéka
a nasledné dole na nastupistich vznikaji povéstné ,krapniky“ (viz obr. 18). DalSim problémem
je technicky stav lavky zastfeSujici autobusova nastupisté a spojujici terminal Cerny most
a sidlisté. Jeji stav je klasifikovan stupném V — $patny. Studie TSK?!, ktera stav této lavky
i mostni konstrukce nad nastupisti autobust provéfovala, konstatuje, Ze lavku je v tomto stavu

mozne jesté efektivné rekonstruovat. Dle mistniho Setfeni je konstrukce lavky také Spatné

21 Lavka Cerny Most — BUS terminal — prohlidka a studie opravy a Uprav lavky. Zpracovatel: Pontex s.r.o.,
objednatel: TSK hl. m. Prahy, a.s., 8/2019.
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odvodnéna, prostor je nedostatecné a nekvalitné osvétlen, na zastfeSeni mostnich konstrukci
a schodist je pouzit nevhodny a rychle degradujici material, dochazi k neustalému
znecistovani a konstrukce je obtizné udrzovatelna. Neuspokojivy je také fakt, ze nastupni
hrana u autobusovych nastupidt v podzemnim podlazi je touto konstrukci nedostate¢né
zastfeSena, jelikoZ hrana mostni konstrukce je cca o 1 metr kratdi nez nastupni hrana na
nastupistich autobust. Cekajici cestujici tak nejsou dostateéné chranéni pred nepfiznivymi
povétrnostnimi vlivy. Tento stav je také v rozporu s normou (5), ktera v bodé 6.3.4 klade duraz

na komfort cestujicich a dostate¢né zastfeSeni a osvétleni prostor(i pro né. (9)

Ry -3

Obrazek 18 — Dasledky zatékani vody do mostni konstrukce (zdroj: archiv autora)

Duvodem tohoto stavu terminalu je problém s vlastnictvim a uréenymi spravci terminalu. Cela
plocha terminalu lezi na celkem 56 parcelach, které viastni jak mésto samotné, tak i méstské
organizace Ci firmy (DPP), ale nékteré (zejména okrajové) parcely i soukromi vlastnici. Celkovy
pocet majiteltl parcel se blizi ¢islu 30, kdy nékteré z parcel maji az 11 vlastnik(?2. Po otevieni
terminalu se také neurc€il jeho jednotny spravce. Dopravni podnik spravoval zazemi a stanici
metra a oznacniky autobus PID, TSK zase spravovalo povrchy komunikaci a oznacniky
dalkové dopravy, dalSi subjekty zase jiné plochy v terminalu. Nikdo ale celou spravu
nezastitoval a nekoordinoval, a tak v terminalu vznikalo spoustu mist, které realné nespravoval
nikdo, a jednotlivé subjekty si odpovédnost pfehazovaly &i se rovnou od udrzby distancovaly.
Nékdy dochazelo az k bizarnostem, kdy se napfiklad v terminalu nachazely 4 druhy
odpadkovych kosu (které se tam nachazi stale, viz kapitola 3.9.). Jeden druh vyvazel Dopravni

podnik, dalSi druh Prazské sluzby, ale u jinych se dodnes nevi, komu patfi a jejich vyvezeni

22 7droj: CUZK — Katastr nemovitosti, https:/nahlizenidokn.cuzk.cz/.
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se feSi improvizované az pfi jejich pfeplnénosti. DalSim pfikladem je vytluk ve vozovce
v prostoru odstavnych stani, pfes ktery projizdi stovky autobust denné, ale TSK ho odmita
vyspravit, jelikoz jeji pozemek koncéi asi metr vedle a spravce pozemku, kde se vytluk nachazi
je neznamy?. Tyto piiklady autor prace uvadi pro lepsi ilustraci stavu, ktery v terminalu
panoval pfes 20 let a ¢asteCné stale panuje. Vysledkem téchto nevyjasnénych majetkovych

pomeérd a zanedbané udrzby je souCasny stav terminalu.

V sou€asné dobé se jiz situace zacCind pomalu zlepSovat. Terminal pfeSel pod spravu
organizace ROPID a je pfipraven zasobnik kratkodobych, stfednédobych a dlouhodobych
opatfeni, ktera se postupné budou realizovat pro zlep3eni stavu terminalu. Soucasné je
zadano zpracovani koncepéni studie revitalizace terminalu, ktera je zminéna vySe. Hlavnim
predmétem studie je nalezeni nové vhodné formy lavek a zastfeSeni nad autobusovymi
nastupisti, které nahradi stavajici dozilou mostni konstrukci. Studie navrhne novou odlehéenou
(udrzitelngjsi) formu mostni konstrukce tak, aby respektovala architektonicky charakter
zbyvajici Casti terminalu. Dale studie navrhne FeSeni a umisténi potfebného vybaveni
terminalu v€etné mobiliafe. Soucasti bude také feSeni a umisténi uschovny kol a zavazadel,
informacniho centra dalkovych autobust, pfipadné supermarketu a dalSich sluzeb. Studie
proveéfi i doplnéni zazemi pro nabijeni elektrobust a elektrokol. Dale studie navrhne zastfeSeni
nad dulezitymi pfestupnimi vazbami terminalu a Upravu (zjednoduseni) spojeni mezi sidlist€m
a nastupistém metra do centra. Soucasti feSeni bude také minimalizace ploch pro pfistavani
ptactva uvnitf objektu terminalu. Studie se bude vénovat i dopravni koncepci terminalu
(cyklistické vazby, pohyb autobust) a urbanistickému feseni okoli terminalu, zejména jizniho

pfedprostoru. (10)

3.8. Urbanistické napojeni terminalu na okoli
Hlavni hodnotou plvodniho konceptu terminalu Cerny Most je princip zkraceni prestupni
vazby mezi jednotlivymi druhy dopravy na minimum a jeho napojeni na okolni sidlisté
i komer¢ni zénu. Cely terminal se stanici metra se stavél v devadesatych letech 20. stoleti
soucasné s okolnim sidlistém (viz kapitola 2.2.) v podstaté ,na zelené louce®. Po dokonéeni
prilehlého sidlisté Cerny Most Il se stal pfirozenym centrem celé oblasti, které logicky diky své
funkci pfitahuje velkou ¢ast mistnich i dalSich uzivateld, ktefi odtud pokracuji napf. za praci,
nakupy &i zabavou. Prostranstvi u Bryksovy ulice tvofici pfedprostor terminalu na jeho jizni
strané, které ma charakter vefejného prostranstvi sidlisté i dopravni infrastruktury, slouzi jako
jakési nameésti pro pfilehlou ¢ast sidlisté. Pravidelné se zde porfadaji farmarské trhy a za
pfiznivého poc€asi zde posedava mnozstvi lidi. Vefejna prostranstvi v okoli terminalu véetné

tohoto pfedprostoru jsou vSak obecné ve Spatném stavu.

23 Zdroj: Jednani na ROPID 23. 6. 2020, viz pfFiloha 1.2.
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Terminal tvofi i vyraznou bariéru v uzemi a jeho feSeni komplikuje pfistup k nastupisti linky
metra B do centra z jizni strany, tedy vztah, ktery denné vyuzivaji desetitisice obyvatel
a navitévnika sidlisté Cerny Most a komeréni zény, tak i samotnou pfi¢nou vazbu pro p&si.
Samoziejmé je nutné vzit v potaz téz hlavni bariéru v uzemi rozdélujici celou oblast na dva
vzajemné obtizné propojené celky, kterou je patefni komunikace Chlumecka bez moznosti
jejiho urovriového piekonani. Terminal v8ak této situaci pfilis nepomohl a v urcitych ohledech
ji spiSe zhorsil. Vystavba terminalu a s ni souvisejici lavky pfes Chlumeckou sice propojila obé
oddélené oblasti na sever a na jih od zminéné komunikace, av$ak feSeni terminalu pomoci
tfech vySkovych urovni v podstaté znemoznilo vytvofeni urovhového prekonani této ulice a tim
i urCitého zklidnéni dopravy, coz by odpovidalo modernim trendim v urbanismu a v feSeni
dopravy ve méstech. Vyuzivanost zminéné lavky je z velké Casti dana absenci komfortnich
alternativ takového spojeni v okoli terminalu a v podstaté vSichni uzivatelé komercni zény na
severu, ktefi nepfijeli autem, jsou nuceni tuto lavku vyuzit stejné jako lidé mifici do komercni
z6ny ze sidlisté. Jiz realizovana VysoCanska radiala, ktera se nachazi zhruba o 1 km severné
od Chlumecké, by umoznovala pfevzeti ¢asti intenzit z Chlumecké ulice, které ji vyuzivaji
pouze pro prijezd do centra a Chlumecka ulice by se tim mohla stat ulici s vyraznéjSim

méstskym charakterem.

Dalsim faktorem je oddélenost terminalu od okoli. Jeho stavebni FeSeni plsobi, jako by byl
terminal do Uzemi témérf vsazen bez ohledu na okolni zastavbu i mistni vztahy, coz je o to
okoli stanice metra obestavéno multifunkénimi objekty, to vSak se nestalo zejména z duvodu
majetkopravnich spord. Urbanisticka struktura je ale zejména v oblasti na jih od terminalu
Cerny most povazovana za stabilizovanou. Trojpodlazni fe$eni terminalu pfili§ nerespektuje
urbanismus okolniho sidlisté, takze jedinym plnohodnotnym napojenim na néj je vystup
Z metra na zminéné namésti, ani sousedni komunikace, kde se napojeni feSi pomoci
zdlouhavych objezdu (viz pfedchozi kapitoly). PGvodni uroviiové propojeni mostni konstrukce
nad nastupisti autobusu s pfilehlymi plochami pro péSsi tvofici bezbariérové napojeni na sidlisté
Ize hodnotit kladné, ale bohuzel jiz z €asti vzalo za své kvili propadim pudy i degradaci
konstrukci. Jak jiz bylo fe€eno vySe, opacny smér k metru je naopak nekomfortni diky dvojimu
prekonavani vySkovych rozdilt (nahoru po lavce a nasledné dolli po schodech na nastupisté
metra). Tento fakt také vyrazné znepfijemnuje a prodluzuje cestu osobam vyzadujicim
bezbariérovost. Ostatni péSi vazby z termindlu jsou FeSeny pomoci chodnikd na ostatni
pfilehlé komunikace, takZze napojeni terminalu do v8ech stran na jizni strané je realizovano,
avsak jeho kvalita je diskutabilni (viz nasledujici kapitola). Na severni stranu tvofi spojeni
pouze zminéna lavka, takZe cesta ke vzdalenéjSim obchodnim jednotkam ze sidlisté se

znacné prodluzuje.
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Celkové Ize tedy konstatovat, Ze jiz puvodni feSeni terminalu v Uzemi nebylo z hlediska jeho
urbanismu idealni a roky zanedbané udrzby tento fakt jesté zhorSily. Pfi realizaci vefejnych
prostranstvi v okoli dopravni infrastruktury nelze vychazet pouze z technickych pozadavku,
i nadfazena dopravni infrastruktura musi byt podfizena urbanistické kompozici mésta a oblasti.
Soucasné je tfeba ji lokalné ukotvit, FfeSit vyuzitelnost a detail mist v jejim bezprostfednim
okoli. Re$eni jizniho predprostoru terminalu nebylo pfi otevieni $patné, av$ak tvofi pouze
jednu z vytizenych tras péSich. Spolu s Chlumeckou tvofi terminal bariéru mezi severni
(komeréni zénou) a jizni (sidlistém) ¢asti uzemi. Je vSak nutné vzit v potaz, zda mistni
obyvatelé tuto bariéru mezi jejich domovy a prodejnami ve velkoploSnych halach spiSe nevitaji.
Jednoznaénym negativem je nutnost pfekonavani rliznych vySkovych drovni pfi cesté na
metro. Terminal tvofi v uzemi i diky své sklenéné kupoli nezanedbatelnou dominantu a je zde
pfirozenym centrem, avSak jeho zac¢lenéni do oblasti ani architektonické kvality nelze hodnotit
kladné. (11)

3.9. Stav cest, povrcht, mobiliaie a vybaveni
Jak bylo popisovano v predchozich kapitolach, terminal je napojen na okoli mnoha
komunikacemi pro pé&si. Hlavni trasy péSich maji asfaltovy povrch. Jedna se jak o mostni
konstrukci nad odjezdovymi nastupisti autobust s napojenim na namésti pred terminalem, tak
o lavky vedouci ze sidlisté do terminalu i z terminalu ke komeréni zéné. Stav téchto povrchi
sice neni pfili§ esteticky na vysi, ale Ize ho hodnotit jako dostacduijici, povrch je bez vyraznéjSich
zavad. Problémem je zejména znecisténi (nalepené Zvykacky apod.) a ob&asné nerovnosti
v povrchu, kde se po destich tvofi kaluZe znepfijemniujici cestu p&Sim. NedofeSeny je systém
napojeni schodidt do spodni urovné terminalu (na stanovidté 11-17), kdy mezi vyusténim
schodisté na mostni konstrukci a zabradlim vznika prostor Siroky zhruba 50 cm s podpérnymi
sloupy, ktery nelze vyuzit k prichodu, takze slouzi jako prostor pro odhazovani odpadku apod.
(viz obr. 22). V puvodnim stavu po otevieni terminalu byla prostfedni uroven terminalu
napojena celkem péti lavkami spojujicimi mostni konstrukci se sousednim vefejnym
prostorem. Dnes jsou vSak v provozu pouze hlavni prostfedni a obé krajni lavky. Zbylé dvé
jsou trvale uzavfeny z duvodl propadu pldy a degradace mostni konstrukce (viz obr. 23).
V téchto pfipadech je uzavien i vefejny prostor na druhé strané (za lavkami), kde buji zelen
a tato mista pUsobi pro kolemjdouci znaéné nevabné. Samotné namésti pfed terminalem je
vydlazdéno a Caste¢né vybaveno mobiliafem (lavicky, kose). Mezi dlazbou vS§ak misty prorusta
trava a vétsi udrzba v podobé revitalizace by tomuto prostoru nepochybné prospéla. Dlazdény
chodnik vedouci z tohoto nameésti smérem k obchodnimu centru svoji Siftkou absolutné
nedostacuje poptavce, a tak jsou kolem néj po obou stranach vysSlapané cesty v zeleni. Toto
spojeni by si zaslouZilo podstatné zkapacitnéni, odpovidajici skuteCné poptavce po cestach

z terminalu smérem k obchodnimu centru a naopak. Ze zminéného nameésti také vystupuje
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lavka, sméfujici do horni Urovné terminalu, vyuzivana pfi cestach na odjezdové nastupisté
metra. Na tuto lavku (jak bylo popisovano v pfedchozich kapitolach) Ize vstoupit po tocité
rampé Ci po schodisti uvnitf sklenéné kupole. Tocita rampa je v relativné uspokojivém stavu,
avsak schodisté uvniti kupole je odpudivé. Pfi cesté po ném chodce Ceka znecisténi i vyrazny
zapach zpusobeny pravdépodobné funkci tohoto prostoru jako toalety pro nékteré osoby.
| z tohoto divodu vyuziva vétSina lidi ke vstupu na lavku tocitou rampu. Prostor pod rampou
také slouzi jako viceucelové odkladisté, v dobé prizkum( zde byly napfiklad odstaveny dva

nakupni voziky.

Zbyvajici napojeni z prostfedni urovné terminalu v€etné promenady na tubusu metra jsou
tvofena zamkovou dlazbou rovnéz bez vyraznéjSich zavad. Po okrajich zminénych povrchu
urovni terminalu. Zde se jedna o chodnik od stanovisté 1 smérem k Ocelkové ulici. Pfimo
u zminé&ného stanovisté na chodce a cestujici ¢ekaji odstavené kontejnery na smésny odpad,
které prichod i ¢ekani na prvnim stanovisti zna¢né znepfijemnuji. Povrch tohoto chodniku je
opét asfaltovy, avSak chodnik je z obou stran zarostly neudrzovanou zeleni, coz zmensuje
pochozi plochu. Samotné napojeni na Ocelkovu, resp. pfechod pro chodce pres ni i pres
vyjezdovou komunikaci z terminalu, je dostacujici v€etné vybaveni varovnymi a signalnimi
pasy pro osoby s postizenim zraku. V nejhor§im stavu je chodnik pfi Chlumecké ulici na
severni strané terminalu. Jeho povrch je opét asfaltovy, aviak s obasnymi vytluky a s bujici
naletovou zeleni po jeho okrajich. Pouzitelna Sitka chodniku je také na nékolika mistech
vyrazné zuzena kvUli sloupum vefejného osvétleni i portalu dopravniho znacéeni, coz vyrazné
komplikuje prljezd cyklistd (jak bylo zminéno v kapitole 3.6.2.), ale také tvofi pfekazku
i bezpe€nostni riziko pro nevidomé. Vyznam tohoto chodniku také vyrazné snizuje fakt, Zze
vede téméF odnikud nikam (Ize ho vyuZit pouze pro cesty k zastavce OC Cerny Most &i do
Hornich Pocernic, coz vSak témérf postrada smysl) a nenabizi tak atraktivni spojeni, zejména
pro pési.

Co se tyka ploch pro pési v samotném terminalu, vétSinu jich Ize hodnotit jako dostacuijici.
Materialové se sice zCasti jedna o dozivajici povrchy, avSak jejich stav je zatim bez
vyraznéjSich zavad. Vétsina plochy je tvofena betonovou dlazbou, schodisté jsou betonova a
mostni konstrukce nad odjezdovymi nastupisti je pokryta, jak jiz bylo zminéno, asfaltovym
povrchem. Dvojice vytahl umoziujicich bezbariérové spojeni v terminalu b&éhem prizkum0
nevykazovala znamky vétSiho znecisténi a na rozdil od jinych ploch v terminalu byla patrna
jejich ob&asna udrzba i uklid. Pokud v$ak cestujici zajde do odlehlych koutd v terminalu, stav
se prudce méni. V zapadlych rozich je zem pokryta trusem vSudypfitomnych holubt (viz obr.
19), je zde citit silny zapach a nezfidka se zde nachazi rizné odlozené predméty (obleceni,

nakupni voziky atd.). Pravidelny uklid povrchu evidentné neni provadén, snad vyjma vnitfnich
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prostor. Stav komunikaci pro autobusy je také nevyhovujici, na nékolika mistech se na
asfaltovych vozovkach vyskytuji vytluky a praskliny. Dlazdéna nastupisté jsou zase na nékolika

mistech propadla a vyZaduji opravy.

Krom vy$e zminéného je zasadnim problémem terminalu stav mobiliafe, kterym je vybaven,
a vSeobecna dozilost materiala. Jak jiz bylo zminéno, v terminalu se nachazi &tyfi druhy
odpadkovych koS a pfiblizné stejny pocet druhl lavicek. Na drtivé vétSiné z nich se jiz
podepsal zub &asu, kdy tento mobiliaF pravdépodobné nebyl z velké ¢asti udrzovan ani
vyméfovan za celou dobu provozu terminalu. Vysledkem je jeho Zalostny stav. Zatimco
u stanovist dalkové dopravy se nachazi kameninové odpadkové koSe a Zluté kovové lavi¢ky
z pletiva, které prosly i mirnou obnovou, na stanovistich PID se nachazi puvodni zelenozluté
lavicky s kovovym valcem uprostfed. Tyto lavicky jsou v dezolatnim stavu, na €asti jiz zcela
chybi kovové sedaky a vSechny laviCky jsou silné znecisténé (viz obr. 21). Z tohoto divodu se
na misté vykytuji i znamé betonové reklamni lavi¢ky, které jsou v o néco lepSim stavu, avSak
jejich esteti€nost je také na velmi nizké drovni. Proto také vétSina cestujicich pfi Cekani na svuj
spoj stoji a zadnou z lavi€ek i pres jejich dostateCnou kapacitu nevyuziva. U odpadkovych
koSu je situace podobna, zminéné kameninové kose, kterych je v terminalu nejvice, jsou
v relativné zachovalém stavu. Dale se v terminalu vyskytuji zelené plastové koSe Prazskych
sluzeb, které jsou z velké €asti silné znecisténé, kose Dopravniho podniku v metru a &ervené
koSe s neurcitym majitelem (viz kapitola 3.7.), které jsou v dezolatnim stavu. Zbylé vybaveni
v terminalu je rovnéz v neutéSeném stavu, ktery je dan nulovou udrzbou, ale i zatékajici vodou.
Makrolonové stfiSky nad schodisti k nastupistim 11-17 jsou silné znecistény, zabradli a dalSi
kovové konstrukce maji na mnoha mistech degradovany natér a koroduiji (viz obr. 20), svislé
plochy a omitky jsou Spinavé €i pfimo odpadavaiji. Kvili zatékajici vodé jsou na mnoha mistech
zkorodované vngjsi plasté podpérnych sloupt, zabradli na cityblocich mezi nastupisti je misty
zcela urezlé a na zemi se tvofi z kapajici vody ,krasové utvary“ (viz obr. 18). DalSim
problémem jsou holubi, proti kterym jsou vSude instalovany zabrany i sité, které jsou v3ak
témér nedcinné. Sité proti holubim jsou na mnoha mistech poskozené a plné trusu a odpadu,
jinde zase slouZi jako hnizdo. Holubi trus je téméF vSudypfitomny. V terminalu se hojné
vyskytuje graffiti i nelegalni vylep, ktery ¢asto zakryva informacni a naviga¢ni systém nebo
zcela nelegalné naviguje cestujici na stanovisté taxisluzby. Mirné zlepSeni popsaného stavu
se rysuje, nebot obnova mobiliafe ¢i natérd konstrukci je pfedmétem kratkodobych opatreni,

za néz odpovida ROPID?, které by se mély realizovat v horizontu 1-2 let.

V terminalu u stanovisté 6 se také nachazi vefejné WC, provozované spoleCnosti

Consteel a.s., které je zpoplatnéno. Jeho urover je v§ak velmi nizka a vybaveni je zastaralé.

24 iz ptiloha 1.1.
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Umisténi tohoto WC v ramci terminalu ani neni vhodné, jelikoz se nachazi téméf na konci
odjezdovych stanovist dalkové dopravy a cesta na néj ze vzdalenégjSich ¢asti terminalu nebo
od metra je zdlouhava a komplikovana. Nevhodné umisténi je feSeno i na organizaci ROPID?®,

avSak jeho pfemisténi je komplikované kvuli chybéjici infrastrukture.

Obrézek 19 — Spinava zékouti terminélu (zdroj: Obrazek 20 — Degradace  Obrazek 21 — Stav mobiliare
archiv autora) konstrukci vlivem zatékani (zdroj: archiv autora)
(zdroj: archiv autora)

Obrazek 22 — Nevhodné feSeni Obrazek 23 — Uzavrena lavka, nelegalni
vyusténi schodist (zdroj: archiv autora) vylep a bujici naletova zelefi (zdroj:
archiv autora)

3.10. Informacni a navigaéni systém
V sougasné dobé je v terminalu Cerny Most vyuzito nékolik zpUsobl a stylli navigagniho
a informacéniho systému. Hlavni styl vychazi z jednotného vizualniho stylu prazského metra od
Rostislava Varka (av$ak jiz znaéné neplvodniho). Tento styl je v terminalu uzit ve vétSiné
pfipadu, slouzi jak pfimo v metru, tak i ve vétSiné prostor terminalu, kde mizeme naleznout

mnoho piktogramui a ukazateld sméfujicich uzivatele na stanovisté autobusU, k vefejnym

25 Viz pfiloha 1.1.
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toaletam, na parkovisté P+R apod. Od stylu Rostislava Varika je odvozena (av$ak puvodnimu
konceptu jiz znaéné vzdalena) i navigace na odjezdova nastupisté autobust systému PID
(viz obr. 25 a 26). DalSim stylem je navigacni a informacni systém pro stanovisté dalkové
dopravy. Jelikoz oznacniky a nastupisté dalkovych autobust maji odliSného spravce (TSK
oproti DPP u stanovist PID), liSi se jak vzhled samotnych zastavkovych oznacnikl, tak
informacnich ceduli (viz obr. 27). Poslednim zpusobem je elektronicky informacni systém. Ten
je véak v souCasné dobé funk&ni pouze v podobé displejli u vchodu na nastupisté metra, které
ukazuji aktualni informace o jeho provozu, a v podobé hodin na LED displejich zavéSenych
nad stanovisti autobusu. V minulosti se v terminalu vyskytovaly také dva tzv. BUSE panely
(tvofené zelenymi terCiky pfepisovanymi na magnetické bazi), které vSak nebyly nikdy
zapojeny, neukazovaly zadna data (pouze nazev vyrobce nastaveny jiz z vyroby) a v roce
2019 byly odstranény. Da se tak fici, Zze v terminalu vyjma metra zcela chybi elektronicky
informacni systém pro cestujici. Vzhledem k vyznamu termindlu je tento fakt zcela
nevyhovujici. Kromé vy3e zminéného se v terminalu jedté vyskytuje navigacni systém pro

cyklisty (viz kapitola 3.6.2.), ktery je vSak jiz ve Spatném stavu.

Co se ty€e srozumitelnosti a obsahlosti sou€asného stavu navigaéniho a informacniho
systému, nelze ho hodnotit jako zcela nevyhovujici, ale ani jako dostacujici. Piktogramy
a ukazatele jsou srozumitelné, ve vétSiné pfipadl se nachazi na potfebnych mistech. Slabinou
je srozumitelnost ¢asti z nich pouze pro osoby ovladajici ¢esky jazyk. Primarné se to tyka
ukazatell na jednotliva odjezdova stanovisté autobust a doplikovych textovych informaci
u nékterych piktogramu (napf. ,,pfijezd® u piktogramu autobusu). DalSi slabinou je zcela odliSny
vzhled ceduli navigujicich na stanovisté dalkové dopravy, které maji jinou barvu, velikost i font
pisma (podstatné hife Citelny). Stav téchto navigacnich prvki je riznorody. Cedule umisténé
na hlavnich mistech v terminalu jsou obvykle v dobrém stavu, avSak stav ceduli na okrajich
terminalu a na méné frekventovanych mistech je jiz neuspokojivy. Ceduje jsou Spinaveé,
poskozené i jejich konstrukce rezavi. DalSim problémem je reklama, nelegalni vylep &i graffiti,
které cedule Caste¢né zakryva nebo ho nevhodnym zplsobem doplfiuje (napf. navigace ke

stanovistim TAXI, viz obr. 24) a vytvafi tak v terminalu vizualni smog.
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Obrazek 24 — Vandalismus v kombinaci se $patnym stavem navigac¢niho systému (zdroj: archiv autora)

Na samotnych nastupistich autobusové dopravy jsou informace obvyklé jako na jinych
zastavkach, avSak neodpovidajici vyznamu terminalu. V8echna stanovis§té jsou opatfena
pouze zastavkovym oznacnikem (Cervenym pro linky PID a modrym pro dalkové), Cislem
stanovisté a vitrinou s jizdnimi fady. Na oznacnicich jsou uvedena Cisla linek zde zastavujicich
a jejich sméry. Vitriny s jizdnimi fady obsahuji jejich aktualni verze, avdak v mnoha pfipadech
jsou umistény chaoticky nebo jsou ve Spatném stavu. U nékterych stanovist dalkové dopravy
nalezi k jednomu stanovisti vice vitrin umisténych na rdznych mistech (viz obr. 28). Pro
cestujiciho neznalého mistnich poméru je tak prakticky nemozné najit spravné stanovisté na
prvni pokus (zvlasté u dalkovych linek, kdy rizné linky stejného sméru odjizdi od vice
stanovist) a cestujici je tak nucen obihat jednotliva nastupidté. Vyjma navigaCnich ceduli
s Cisly nastupist a sméry linek chybi informace, kde by cestujici na jednom misté nasel
pozadované informace, odkud jeho spoj odjizdi. Tato informace byla dopIinéna pouze do vitriny
u stanovisté 5, coz je ale nedostacujici (navic se tak stalo az v letoSnim roce). U méstskych
linek systému PID je situace o néco lepsi, jelikoZz jednotlivé sméry linek jsou pomérné
sjednoceny u stejnych nastupist, a navic je jak na internetu, tak na tfech mistech v terminalu,
k dispozici schéma se znazornénymi stanovisti a jednotlivymi linkami. Pro vSechna stanovisté
v8ak plati, ze zcela chybi aktualni informace, poskytujici cestujicim pfehled o nejblizSich
odjezdech z konkrétnich stanovist a aktualnich informaci z provozu (mimoradnosti, zpozdéni).
Pro cestujici také chybi moznost fyzické koupé jizdenek na jednotlivych stanovistich, jelikoz
automaty na jizdenky jsou umistény pouze na severni strané terminalu u odjezdového

nastupisté metra.
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Informace tykajici se prestupu i odjezdl jednotlivych spoju potfebuje cestujici v pfirozeném a
logickém sledu. VSechny tyto informace musi byt v pfestupnim bodé dostupné, prestoze
cestujici si ve vétsiné pfipadd muze vSechny zjistit jiz pfed cestou, resp. béhem ni. Informace
by pak cestujici nemél vyhledavat, ale mély by mu byt intuitivné nabidnuty feSenim uspofadani
pfestupniho terminalu a rozmisténim jednotlivych stanovist a informacnich prvkd v ném,
nejlépe tedy v prvotnim vizualnim kontaktu. Standardni soucasti informaci o pfestupu je i
poskytovani informaci o spojich v realném Case prostfednictvim elektronickych informaénich
panell. Zvlasté u rozlehlych prestupnich bodl, kde neni mozné zarucit pfirozeny vizualni
kontakt mezi jednotlivymi stanovisti (nastupisti), je dudlezity kvalitni, pfehledny (nejlépe

schématicky) informacéni systém. Z toho pohledu je stav informaéniho systému v terminalu

Cerny Most nevyhovuijici. (12)

Obrazek 25 — Navigacni systém v terminalu (zdroj: Obrazek 26 — Navigacni systém na stanovisté PID
archiv autora) (zdroj: archiv autora)

CiLE DALKOVYCH LINEK
Kralové n Tab. Mradec ¢

MWMMMMW.MDW WS«M\:‘\:L;:-’”

Dobrovice, Jilemnice, Jjcin, a a
Vo ici ,Mu-amm.hnm‘mms«m pindieri

Bozkov, Harrachoy, Horni
Rokytnice n. Jizerou, Ser

Nuribe. Hradec Kralove, Jevitko, Jicin, Jilemnice, Lézné Bttohrad. Wiada Boiesay
kytnice 0. Jizerou, Rokytnice v Drlickyeh horéch. Rychnoy n. Knginou. Svtary, Vel Opatmvica \

Misetky, Jablonec n. Wisou, Hemmics Wada!
3 Bolesiay
mily. Tanvald, Turnov, Vitkovice, Nysoké n. zecou. Telean Brod

Obrazek 27 — Navigacni systém na stanovisté dalkové Obréazek 28 — Chaoti¢nost ve vyvésu jizdnich radd
dopravy (zdroj: archiv autora) (zdroj: archiv autora)

Jak plyne z jednani s organizaci ROPID (viz pfiloha 1.1), ktera terminal pfed nedavnem
dostala do spravy, tato organizace si je neuspokojivého stavu védoma. ZlepSeni informacniho
a navigacéniho systému v terminalu je jednou z priorit kratkodobych opatfeni, ktera by méla byt

v terminalu realizovana jesté v pribéhu roku 2020. Jednd se o celkovou modernizaci

46



orientaéniho systému, sjednoceni jeho styll a instalaci elektronickych informacnich paneld.
Schémata terminalu byla jiz doplnéna (viz vy$e), v planu je pfelepeni sou¢asnych ceduli novou
grafikou, ktera bude jednotna a vice srozumitelna. StéZejnim bodem je instalace
elektronického zastavkového informacniho systému, ktery bude tvofen LED panely na vSech
odjezdovych nastupistich autobust PID, souhrnnymi LCD panely s uvedenymi aktualnimi
odjezdy umisténymi na nékolika mistech v terminalu a dvéma LCD panely se souhrnnymi
informacemi o dalkové dopravé. Terminal také wvybizi k pilotni instalaci planovaného
Jednotného informacniho systému (JIS), jehoz zavedeni mésto v horizontu nékolika let
pfipravuje. Kromé vySe zminéného obsahuji planovana kratkodoba opatfeni dalsi body ke
Zlepseni stavu terminalu, jako je doplnéni automatl na jizdenky i na jizni stranu terminalu,
doplInéni schémat terminalu nebo vytvoreni pozice spravce terminalu. Mimo jiné by planovana
opatfeni také dostala stav terminalu do souladu s pfisluSnou normou (5), ktera v bodé 6.3.6

vyzaduje vybavenost terminall elektronickym informaénim systémem.

3.10.1. Infocentrum PID v terminalu
V ramci kratkodobych opatfeni byla také realizovana pfeména prodejny jizdenek s uschovnou
zavazadel v prostoru ¢ekarny umisténé v prostfedni urovni termindlu (viz kapitola 2.3.) na
infocentrum PID. Tento prostor v majetku TSK Praha si pronajala organizace ROPID. Prodej
jizdenek na dalkovou dopravu byl zachovan, zruSena vSak byla uschovna zavazadel
a uzavrena byla i éekarna v zadni ¢asti infocentra z divodu ¢astého pobytu osob bez domova,
jeji nevyuzivanosti a nakladné udrzbé. Celkové Ize tuto zménu hodnotit pozitivné, avsak
k idealnimu stavu poskytovanych sluzeb ma infocentrum jesté daleko. Primarné je v infocentru
navstévniky vyuzivana sluzba prodeje jizdenek na dalkovou dopravu, poskytované informace
k systému PID zatim tvofi mensinu pozadavkd. Jistym paradoxem je, Ze infocentrum nenabizi
prodej jizdenek PID. V ramci planovanych opatfeni je v infocentru planovano vyznamné
rozsSifeni poskytovanych sluzeb. Planuje se instalace uzamykatelnych skfinék na zavazadla,
stojand na kola systému B+R i vyuziti jedné z volnych pfepazek jako pobocky Ceské posty.

V planu je také instalace LCD obrazovky s aktualnimi informacemi o provozu a odjezdech?®,

Poloha tohoto infocentra neni vyhovuijici, jelikoZz se nachazi relativné daleko od pfistupovych
cest na stanovisté dopravy a zcela mimo proud cestujicich pfijizdé&jicich dalkovou dopravou
a prestupujicich na metro, u kterych se da predpokladat nejvétsi potencial na jeho vyuziti. Byla
provéfovana moznost jeho pfesunu, avSak vyhovujici prostory jinde v terminalu prozatim

nebyly objeveny. V kapitole 4.5. se budu vénovat vlastnimu navrhu na pfemisténi infocentra.

26 \/iz pfiloha 1.1.
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3.11. Celkové shrnuti

Na zakladé analyzy sou¢asného stavu terminalu Ize konstatovat, Ze terminal funguje jako
vyznamny pFestupni bod, ktery vyuziva velké mnozstvi cestujicich a tvofi vyznamnou
dominantu v oblasti (fyzicky i vyznamem). Jeho vyhodou je i dostateCna kapacita
autobusovych odstavll. AvSak nékteré pési a prestupni vazby nejsou feSeny optimalné, stejné
jako zaclenéni terminalu do okoli. Velkym problémem je zanedbana udrzba, poskozeny Ci
chybéjici mobiliar a celkova neestetinost prostor terminalu. Cestujicim také chybi dostatec¢na
informovanost o provozu odpovidajici 21. stoleti. Pfi delSim ¢ekani na svUj spoj terminal
nenabizi atraktivni prostor pro straveni volného €asu. Pro vétSinu cestujicich a jeho uzivatell
se tak stal prostorem, ktery je nutné v ramci cest vefejnou dopravou vyuzit, avsak jinak ho co

nejrychleji ho opustit.

Souhrn hlavnich problémU terminalu vyplyvajicich z analyzy zahrnuje:

a) Nevhodné umisténi stanovisté €. 17 (vysoka vytizenost, nejdelSi prestup).

b) Nekomfortni bezbariérova dostupnost odjezdovych stanovist PID.

c) NedofeSené vyuZiti parkovisté nad odstavnymi kolejemi.

d) Slozité vedeni vytizené pési trasy od sidlisté na odjezdové nastupisté metra pres lavku.

e) Dlouhé objezdy autobusl pfi jizdé do terminalu i samotné prijezdy jim.

f) Komplikované vedeni cyklistd terminalem nekorespondujici se zakresem v Generelu i
mapach.

g) Celkové zanedbavani udrzby terminalu — nevyhovujici stav konstrukci, cest, mobiliafe
a informacniho systému, celkova degradace materiald.

h) Nevhodné urbanistické feSeni termindlu — bariéra v uzemi, komplikované vyskové

feseni, stav okolnich prostranstvi.
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4. Navrh optimalizace vybranych problémii

Smyslem nize navrhovanych zmén v terminalu je ¢astecné vyfeSeni vybranych probléma
vyplyvajicich z analyzy, které umozni pomérné rychle a s pfijatelnymi naklady zlepSit prostredi
terminalu pro jeho uZivatele. Jedna se pfedevsim o dil¢i zasahy do nékterych mist v terminalu,
nikoli o komplexni navrh zmén, ktery by byl jisté potfebny, avSak rozsahem by pfevySoval
charakter této prace. Autor si v této praci neklade za cil navrhnout vyznamnou prestavbu
terminalu, ale navrhnout dil&i feSeni sou€asného nevyhovujiciho stavu a pouze nastinit mozna

komplexnéjsi feSeni.

4.1. Stanovisté, prestupni vazby a bezbariérovost
Jak plyne z kapitol 3.1.1. a 3.1.2. analytické €asti, pfestupni doba na jednotlivd odjezdova
stanovisté autobusové dopravy i jejich vytizenost se pomérné vyrazné liSi. Méné vytizena
stanovisté dalkové dopravy €. 1-8 maiji o 5 sekund krat$i primérné prestupni doby od metra
nez stanovisté PID ¢. 11-17 a maji také lepSi bezbariérové napojeni diky vytahu vedoucim
pfimo z prostfedni ¢asti téchto nastupist. Z hlediska zkraceni pfestupnich vazeb a zlepSeni
bezbariérovosti se tak nabizi prohozeni nastupnich hran PID a dalkové dopravy (nové PID
1-8 a dalkové 11-17). Tento to krok by vSak autor prace nepovazoval za vhodny, jelikoz by
celkové doSlo ke zhorSeni situace. Pfistup na nyngjsi stanovisté PID tvofi jednoramenna
schodisté s dostaCujici kapacitou a celé nastupisté je oddéleno od ostatniho provozu
v terminalu, coZ je vyhodné pfi véts§im obratu cestujicich, které linky PID oproti dalkovym
pfirozené maji. Pfi prohozeni nastupnich hran by tyto vyhody zmizely, nebot vétSina
cestujicich, vyuzivajicich pevna schodisté, by musela zdolat o jedno schodistové rameno vice,
a navic by se na nastupistich misili se zakazniky prodejen, které jsou podél nich rozmistény
a jsou vyuzivany spiSe lidmi ¢ekajicimi na dalkové spoje. Dal8im nezanedbatelnym faktorem
je charakter pfijezdové komunikace pro autobusy k t&émto nastupistim. Na nyné&jSi stanovisté
PID autobusy vyjizdé&jici z odstavnych stani i terminalem projiZzdé&jici nemusi manévrovat
Zadnym dalSim smérovym obloukem; komunikace vede pfimo, a tak po zastaveni na
pfislusném stanovisti autobus pokracuje stale pfimo az k vyjezdu z terminalu. Oproti tomu
k zastaveni na stanoviStich dalkové dopravy je po odjezdu z odstavu nutné smérovym
obloukem zajet na paralelni komunikaci blize u budovy terminalu a po odjezdu ze stanovisté
znovu smérovym obloukem dojet k vyjezdu. Souc€asny stav je tak vyrazné vyhodnéjsi, nebot
pfi prohozeni nastupnich hran by vSechny spoje linek PID v€etné kloubovych autobusu byly
nuceny projizdét zminénymi smérovymi oblouky, coZ by zpomalovalo cestovni rychlost
autobusu a prodluzovalo jiz tak dlouhou jizdni dobu skrz terminal. Pro dalkové autobusy, které
obvykle pfijizdi na stanovisté s nékolikaminutovym pfedstihem a jejichz pocet spoju je vyrazné

mensi, je tato varianta trasy vyhovujici. Prohozeni nastupnich hran by tak pfineslo zkraceni
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prestupni doby na stanovisté PID o pouhych 5 sekund a zlep$eni cesty pouze pro malou ¢ast
cestujicich vyuzivajicich vytah, coz je pfevazi vySe zminéné nevyhody.

Jinym navrhovanym opatfenim, které realné zlepsi situaci, je prohozeni stanovist 14 a 17,
resp. linek zde zastavujicich. Dle prizkum( a obratu cestujicich z kapitol 3.1.1. a 3.1.2. je
patrné, ze stanovisté 14, na které je prestupni doba 80 sekund, je nejméné vytizenym
stanovi§tém ze vSech stanovist PID s obratem 618 osob a primérnym poctem 2 pfestupujicich
od metra. Oproti tomu stanovisté 17 s nejdelSi pfestupni dobou od metra v terminalu
120 s patfi s obratem 2404 osob a primérnym poctem 4 pfestupujicich mezi nejvytizenég;si.
Pfesunutim linky 398 ze stanovisté 14 na stanovisté 17 a linek 221, 222, 240 a 250 opacnym
smérem dojde k vyraznému zkraceni prestupni doby o 40 sekund pro 2404 osob?’ a naopak
k prodlouzeni pfestupni doby o 40 sekund pouze pro 618 osob. Vzhledem k charakteru linek
(linka 398 je pfiméstskou linkou s pomérné dlouhym intervalem) dojde ke zlepSeni u 202 spojl
denné a ke zhorSeni pouze u 29 spoju za den. Dojde také ke sjednoceni nejvytizenégjSich
stanovist, které vyuzivaji méstské linky do sidli§t& Cerny Most, do oblasti Hornich Po&ernic a
Béchovic, do stfedni €asti nastupni hrany na stanovisté 13-16. Krajni nastupisté 11 a 17
s nejdelSi prestupni dobou pfipadnou méné vytizenym priméstskym linkam a stanovisté 12
zustane lince IKEA. Schéma navrhované zmény s grafickym znazornénim vytizenosti

stanovist je znazornéno v pfiloze 4.1.

V souvislosti s timto opatfenim také autor navrhuje zfizeni druhého bezbariérového pfechodu
pro chodce mezi nastupisti PID a dalkové dopravy, a to konkrétné mezi stanovisti 6 a 7 dalkové
dopravy, kde to prostorové uspofadani umoznuje (viz pfiloha 4.1.). Realizaci tohoto kroku by
doslo ke zlepSeni bezbariérové dostupnosti stanovist PID, jelikoz by cestujicim, vyuzivajicim
vytah a sméfujicim na stanovisté v zadni ¢asti (15-17), podstatné zkratil cestu. Nebylo by jiz
nutné se od vytahu pfesouvat k sou¢asnému pfechodu u stanovisté 3 a nasledné se zase
vracet témér pfes celou délku nastupist. Tento krok je v souladu se zamySlenymi opatfenimi
organizace ROPID?® a nevyzadal by si rozsahlé stavebni Upravy. Postatovalo by provést
pouze snizeni obruby v misté pfechodu, vyznacit pfechod vodorovnym dopravnim znacenim
a odstranit citybloky mezi nastupisti. Moznost jejich odstranéni by bylo vhodné provérit po celé
délce nastupist, jelikoz jejich funkce je diskutabilni. Plocha nastupist je dostate¢né Siroka,
a tak nebezpeéi padu do vozovky pod projizdéjici autobus je minimalni, navic rychlost
i intenzity autobusu projizdéjicich podél stanovist dalkové dopravy jsou malé. Citybloky, které
jsou navic ve velmi Spatném stavu, tak tvofi spiSe bariéru v prostoru a znemozriuiji tak lidem

volny pohyb terminalem.

27 Dle obratu v pracovni den 6:00 — 20:00, viz kapitola 3.1.2.
28 \/iz ptiloha 1.1.
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4.2. Pési trasy
Z kapitol 3.5. a nasledné 3.8. a 3.9. analytické Casti plyne, ze terminal tvofi vyrazny prvek ve
vefejném prostoru Sirého okoli, do kterého sméfuji desetitisice lidi denné. Zajistuje jak
prestupy mezi spoji, tak dopravni obsluznost Sirého okoli a také vyznamnou pfi€nou vazbu
v Uzemi. Stav cest ani jejich vedeni neni v mnoha pfipadech vyhovuijici. V ramci této prace
proto autor navrhuje opravu cest ve Spatném stavu, vycCisténi ploch pro pési a eliminace bujici
zelené, ktera na mnoha mistech prorista dlazbou €i zmenSuje prostor pro pési. Zasadnim
problémem je pfistup do metra smér centrum od sidli5té pfes lavku. Lavka je ve Spatném stavu
a stejné jako navazuijici lavka do komereni zony je neosvétlena a nezastfeSena. Autor proto
v souladu s pfipravovanou studii (9) navrhuje provéfit vybudovani zastfeSeni lavek a instalaci
osvétleni, které zajisti vétSi komfort a bezpec€nost pfi vyuziti lavek. DalSim faktorem je
neuspokojivy stav schodidté v prosklené kupoli, které vede na lavku z jizZniho pfedprostoru
terminalu. Vzhledem k existenci tocCité rampy, kterou vyuziva velka vétsina uzivateld (i kvuli
odpudivému stavu prostoru uvnitf kupole), je mozné uvaZovat o odstranéni této kupole
a upravé rampy, které by schodisté zcela nahradila. Toto opatfeni je mozné provést v ramci
rekonstrukce lavky v souvislosti s dal§imi zminénymi navrhy. DalSim problémem je stav
samotného jizniho pfedprostoru terminalu. Zde autor navrhuje provést revitalizaci tohoto
prostoru dle Manualu tvorby vefejnych prostranstvi hl. m. Prahy (11), opravu poskozenych
povrchll a obnoveni plného propojeni s mostni konstrukci terminalu, které je nyni na dvou
mistech uzavieno. Dulezita je nejen volba materiald samych, ale i detail napojeni a styku
jednotlivych materiall a prvkd. Kvalitni feSeni navaznosti materiall vyrazné ovliviiuje celkové
pusobeni prostranstvi a zivotnost prvkd i povrchll. Vzhledem k tomu, Ze tento prostor je
pomérné vyuzivan vcetné pofradani trhu, navrhovana revitalizace by mohla jesté zvySit
atraktivitu tohoto prostoru, ktery by se mohl stat urcitym protipélem zanedbaného terminalu.
Souvisejicim bodem je rozSifeni chodniku vedouciho z tohoto pFedprostoru smérem
k obchodnimu centru, ktery v sou€asné podobé absolutné kapacitné nedostacuje a lidé tak

vyuZivaji vySlapané cesty podél tohoto chodniku.

Vyznamnéjsi zlepSeni a zefektivnéni péSich tras v terminalu a jeho okoli, které by odstranily
roli terminalu jakoZto bariéry v uzemi i zlepSily jeho napojeni na okoli, by vyZzadovaly stavebni

zasahy vétsiho rozsahu. Nastinéni mozného feSeni je v nasledujici kapitole.

4.3. Silniéni napojeni a parkovisté
Z kapitoly 3.6.1. analytické Casti plyne zavér, ze jednim z nejvétSich problém0 terminalu je
napojeni na okolni silni¢ni infrastrukturu a velmi dlouhé vzdalenosti, které autobusové spoje
najedou jak pfi cesté z Chlumeckeé ulice do terminalu, tak pfi prijezdu terminalem samotnym.

Zasadnim problémem je pfijezd po Chlumecké ulici od Hornich Pocernic, kdy jsou spoje
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nejprve nuceny projet problémovou svételné fizenou kfizovatkou, kde Casto dochazi ke
zpozdénim, a dale se pfes rampu na druhé strané ulice oto€it do terminalu. Optimalizace
tohoto problému vyzaduje vyznamné stavebni zmény v organizaci dopravy v terminalu i v jeho
prostorovém usporadani. Jednim z moznych feSeni by bylo zcela nové uvazovani o dopravnim
feSeni oblasti, kde by se stavebnimi a dopravné-organiza¢nimi zasahy z Chlumecké ulice stala
komunikace s vétSim charakterem méstské tfidy. Jednim z moznych namétl je vybudovani
nové uroviiové, svételné fizené kfizovatky zhruba na uUrovni odstavnych koleji metra, ktera by
umoznovala pfimé odbocCeni autobusl do terminalu bez nutnosti vyuziti ramp. Souvisejicim
pozitivem by byla moznost zfizeni pfechodl pro chodce, které by umoznily prekonat
Chlumeckou ulici bez nutnosti vyuziti lavek pro pési. Zminéné opatfeni spolu s Upravami
v terminalu by podstatné zlepSily a zefektivnily prijezd autobus, usetfily finance diky vyrazné
mensimu mnozstvi najetych vozokm i kratSim jizdnim dobam. Soucasné by zlepSily a rozSifily
moznosti péSich tras v uzemi, coz by vedlo ke zlid$téni terminalu a vétsi mife jeho zaclenéni
do uzemi z hlediska urbanistického, ale i ke zlepSeni pfistupu k novému parkovacimu domu
P+R. Dale by toto opatfeni mohlo vést ke zklidnéni dopravy na Chlumecke ulici, které je jinak
mozno dosahovat v sou€asnych podminkach snad pouze usekovym méfenim rychlosti.
V souvislosti s obytnou zastavbou podél této ulice, ktera se nachazi ve sméru dale do centra,
by toto opatfeni ocenilo mnozstvi obyvatel. Navrh SSZ je nutné podrobit dopravné-
inZenyrskému vyhodnoceni, pfedevs§im z pohledu kapacity, resp. miry ovlivnéni dopravniho
proudu pfi danych intenzitach dopravy. Lze pfedpokladat, Ze dvoufazové fizeni v tomto novém
SSZ (vyzvové s preferenci bus a pfidruzenou chodeckou fazi) by v8ak vyhovélo kapacitné
a dopravu na Chlumecké pouze davkovalo. Cast intenzit automobilové dopravy prevazné
tranzitniho charakteru by pfevzala nedaleka Vyso€anska radiala. Alternativnim navrhem by
byla vystavba rampy pro autobusy ve sméru do centra, ktera by pfekonala Chlumeckou ulici
nadjezdem a nasledné by ustila do terminalu. Toto opatfeni by také vyrazné zkratilo najeté
vzdalenosti jednotlivych spoju a zefektivnilo jejich cesty. Nevyhodou takového postupu jsou
vysoké investini naklady a potvrzeni charakteru Chlumecké jako neméstské komunikace

S mimourovniovymi kfizenimi.

Dilé¢im opatfenim vedoucim k okamzitému zlepSeni situace by byla rekonstrukce kfizovatky pfi
severni rampé z Chlumecké ulice, ktera by zahrnovala zfizeni vyhrazeného BUS pruhu na
sjezdu z Chlumecké a vyménu technologie SSZ umozhujici aktivni preferenci autobusl. Tim
by se eliminovala zpozdéni, ktera spoje v tomto Useku nabiraji. Tato opatfeni Ize realizovat
bez ohledu na planované prodlouzeni Ocelkovy ulice (viz kapitola 3.6.1.) s navazujicimi

upravami, jejichz harmonogram neni znam.

Z hlediska dopravy v klidu je v souCasné dobé, jak bylo zminéno v kapitole 3.3., zahgjena

vystavba nového parkovaciho domu P+R pfi Chlumecké ulici, ktera vyrazné navysi moznosti
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parkovani na metru. Problémem je v8ak parkovisté nad odstavnymi kolejemi metra, které je
hojné vyuzivano, avSak je provozovano zcela volné a bez poplatkld. Autor prace navrhuje
zpoplatnit vyuziti parkovisté, zfidit zavory na pfijezdové komunikaci pfed mostem nad
odstavnou plochou a instalovat parkovaci automat. SouCasné by bylo mozno vyznacit
vodorovnym dopravnim znacenim parkovaci mista za témito zavorami na mosté pfi kraji
komunikace, ¢imz by se navysila kapacita parkovisté cca o 10 mist na celkovych cca 180 mist.
Parkovisté by mohlo byt zahrnuto do systému P+R jako P+R Cerny Most Ill & zpoplatnéno
¢asovym tarifem. PFijmy z parkujicich vozidel by v relativné kratké dobé zaplatily pofizovaci
naklady zavor a souvisejiciho zafizeni, které se pohybuji v fadech nizSich statisicu®®.
Nasledné by pfijmy z parkovani tvofily pfispévek na finance ur€ené k udrzbé &i na investice

v terminalu.

4.4. Cykloinfrastruktura
Dal$im vyraznym problémem terminalu, jak plyne z kapitoly 3.6.2. je nevyhovujici vedeni
cyklistické dopravy skrz terminal, rozpor znaceni s vedenim dle Generelu i map
a nedostate¢né moznosti odstavu kol. V ramci navrhu proto autor prace navrhuje nékolik

uprav, ktery tento stav vylepsi.

Prvnim problémem je vedeni trasy A26. ktera dle oficidlnich materiald3® ma vést z lavky na
tubusu metra od stanice Rajska zahrada pfes plochu nad nastupisti autobust a dale smérem
do Hornich Poc&ernic. V praxi je jeji vedeni vdak ukon€eno na chodniku pfi Chlumecké ulici,
v prostoru stanovisté N1. Navazujici infrastruktura pro cyklisty chybi a jejich prijezd dale
smérem k Rajské zahradé neni proto legalné mozny. Pfedmétem navrhu je vybudovani useku
samostatné stezky pro cyklisty, nasledného prejezdu pro cyklisty a instalaci vodicich list na
schodi$té vedouci na tubus metra, vSe pro obousmérny provoz, které umozni legalni propojeni
soucasného ukonceni trasy A26 u stanovisté N1 a navazujiciho useku na tubusu metra. Tento
navrh respektuje smérové vedeni dle Generelu, avSak trasuje celou trasu prujezdu terminalem
po jeho jizni strané. Tento navrh je vyhodnéjSi z hlediska plynulejSiho vedeni cyklotrasy
a nizSimu poctu koliznich mist s chodci. Nové navrhovana cyklostezka je uvazZovana
s asfaltovym povrchem o Sifce 1,0 m pro kazdy smér plus bezpe€nostni odstupy v souladu
s TP 179 (13). Cela cyklostezka je vedena na urovni chodniku pfi Chlumeckeé ulici, 0,2 m nad
urovni komunikace pro autobusy v terminalu. Cyklostezka za¢ina cca 20 m pfed stanovistém
N1 smérem na Horni PoCernice, kde pfechazi ze sou¢asného chodniku vedeném dle svislého
dopravniho znaceni jako spolecna stezka pro chodce a cyklisty o Sifce 2,0 m pfes zeleny pas
do prostoru sou€asné komunikace pro autobusy. Zde je vedena podél stanovisté N1.

K zachovani dostateCné Sifky komunikace pro autobusy je navrhovano zuzeni chodniku

29 Zdroj: Vyhledavac google.com.
30 Generel patefnich a hlavnich cyklotras (aktualizace 2017). Viz seznam literatury, bod 8.
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vedouciho podél budovy terminalu ze sou¢asnych 3,5 m na 2,0 m. Tento chodnik je minimalné
vyuzivany, a i v zuzené varianté poskytuje dostate¢nou Sitku pro chodce. Cyklostezku
nasledné kfizi pfechod pro chodce slouzici k pfistupu na stanovisté N1. Za nim se pod lavkou
pro pési cyklostezka staéi vpravo do mist sou¢asného zeleného pasu podél Chlumeckeé ulice,
po kterém je vedena az na konec budovy termindlu. Vybudovani cyklostezky si v téchto
mistech vyzada menSi terénni Upravy a vybudovani opérné zidky, jelikoz zeleny pas se
postupné svazuje smérem k Chlumecké ulici, a také odstranéni jednoho billboardu, ktery se
nachazi v prljezdnim profilu navrhované cyklostezky. Po celé délce tohoto useku bude ¢ast
zeleného pasu na strané k Chlumecké ulici zachovana a bude slouzit jako oddéleni
Chlumecké ulice od cyklostezky. Na konci budovy terminalu je navrZzeno zfizeni pfejezdu pro
cyklisty o Sifce 3,0 m, ktery cyklisty dovede ke schodisti na tubus metra smérem k Rajské
zahradé, kde jiz pokraCuje cyklostezka v souCasném stavu. Na toto schodisté je navrzena
vodorovného a svislého dopravniho znaCeni pro cyklisty dle TP 65 (14), ktera bude odpovidat

navrhovanému vedeni. Situace vedeni nového useku cyklostezky je v pfiloze 4.3.

Dalsim navrhovanym opatfenim je celkové fyzické pfeznaceni vedeni cyklistické dopravy
v celé oblasti terminalu tak, aby odpovidalo realné situaci. Sou€asti navrhovaného feSeni je
vyznaceni cyklotrasy A44 po Ocelkové ulici, kudy ma byt trasa dle Generelu vedena. Sou¢asné
znaCeni této trasy skrz terminal tuto skuteCnost nerespektuje. Navrhuje se zména
vodorovného dopravniho znaceni dle TP 179, ktera by na Ocelkové ulici v useku mezi ulicemi
Bryksova a Skorkovska vyznacila ochranny pas pro cyklisty v obou smérech. V mistech, kde
prostorové usporadani komunikace neumoznuje zfizeni tohoto pruhu, se navrhuje vyznaceni
alesponi piktogramového koridoru pro cyklisty. Souasné se navrhuje osazeni svislého
dopravniho znaceni dle TP 65 v podobé& smérovych tabuli pro cyklisty, které toto vodorovné
doplni a usnadni tak orientaci cyklistm. Realizaci tohoto opatfeni, které by navazalo na jiz
provedené zmeény v Ocelkové ulici smérem dale do sidli§té v minulych letech, a v koordinaci
s pfeznagenim na tubusu metra, by trasa A44 zcela kopirovala jeji vedeni dle Generelu a plné

pinila svoji roli patefni cyklotrasy spojujici oblasti severné a jizné od feSeného Uuzemi.

DalSi zménou by bylo zminéné pfeznaceni cyklotrasy vedené na tubusu metra z A44 na A26
se zachycenim zmény vedeni patefni cyklotrasy A26 dle vy3e popsanych uprav. Po tomto
kroku, kde by byla trasa A26 vedena soubé&Zné s hlavni trasou A264 po severni strané
terminalu, by i tato trasa nové plnila svoiji roli chranéné segregované spojnice oblasti na zapad
a na vychod od terminalu, coz by odpovidalo vedeni dle Generelu (se zminénou zménou ve

vedeni trasy na severni strané terminalu).
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Ve stopé soucasného znaceni trasy A44 z tubusu metra po lavce na mostni konstrukci nad
odjezdovymi stanovisti se navrhuje zcela nové v souladu s Generelem vyznacit vedeni hlavni
cyklotrasy A441, ktera by pokracovala pfes predprostor terminalu dale do sidlisté Cerny Most
Il a nasledné smérem do Svépravic. Tato trasa by tak nové mohla tvofit hlavni cyklisticky
napaje€ ze sidlisté k terminalu (jak jej chape Generel), ktery by uzZivatele dovedl k nové
instalovanym cyklostojaniim a cykloboxtm (viz nize), pfipadné napojil tuto oblast na patefni

trasy A26 a A44. Celkové schéma navrhovaného vedeni cyklotras je znazornéno v pfiloze 4.2.

Soucasné s vySe uvedenymi opatfenimi je vhodné instalovat cyklostojany a uzamykatelné
cykloboxy, zahrnuté do infrastruktury systému B+R v prostoru terminalu. Autor prace navrhuje
umisténi zastfeSenych cyklostojant do oblasti jizniho pfedprostoru terminalu, vedle sklenéné
kupole se schodistém vedoucim na lavku (viz pfiloha 4.2.). V tomto misté se stojany jiz dva
nachazi, av8ak jejich umisténi a vzhled prostoru pfili§ nelakaji k odstaveni kola. Umisténi
cyklostojanu Ize koordinovat s rekonstrukci lavky a odstranénim schodisté, jak je navrhovano
v kapitole 4.2. Umisténi stojanu na toto misto je vyhodné z hlediska nasledné rychlé cesty na
metro nebo na autobusy, tak z hlediska odstaveni kol pouze pfi odpocinku v pfilehlém prostoru
Ci pfi cesté na zdejSi trhy. Umisténi stojanu je také vyhodné diky moznosti plynulé jizdy az
k nim pfi cestach ze sidlisté. Cyklostojany Ize provést dle jednotného prazského mobiliare od
spoleénosti Artél*? s moznosti instalace subtilni konstrukce zastteSeni. Inspiraci muze byt jiz
realizované provedeni zastfeSenych cyklostojant u nadrazi v Praze-Klanovicich (viz obr. 29).
S ohledem na prostorové moznosti je navrhovano umisténi 5 stojand na kola, umozniujicich

odstaveni 10 jizdnich kol.

Umisténi uzamykatelnych a uzavrenych cykloboxu, které Ize zahrnout do systému B+R, je
navrhovano ve dvou variantach s moznosti instalace bud v obou mistech, &i pouze v jednom.
Prvnim navrhovanym mistem je zapadni okraj mostni konstrukce nad odjezdovymi stanovisti,
nad vyjezdem z terminalu (viz pfiloha 4.2.). Toto umisténi je vyhodné z hlediska prostorovych
moznosti, kratké vzdalenosti od patefni cyklostezky v trase A 26, vedouci po tubusu metra a
umisténi pfimo na trase A441. Déle je zde pomérné kratka prestupni vazba na odjezdova
stanovisté autobusd, pfijatelna vazba na odjezd metra smér centrum, a predevsim pfi pfijezdu
uzivatele metrem z centra se cyklobox bude nachazet velmi blizko vystupu z néj. To umozni
okamzité a urovriové pokraovani cestujiciho od metra na kole smérem do sidlidté. Tento smér
cest je z hlediska potencialniho vyuZiti tohoto cykloboxu pfedpokladan jako dominantni.
Prostorové podminky navrhovaného umisténi umoznuiji instalaci 10 uzamykatelnych boxd na

kola s kapacitou 20 kol o celkovych rozmérech 10 080 mm na Sitku, 1 430 mm na vySku

31 Viz iprpraha.cz/mobiliar.
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a 2 100 mm na délku véetné servisniho boxu®? s moznosti navy$eni i redukce jejich poctu.
Obdobné cykloboxy byly jiz realizovany napf. u nadrazi v Klanovicich (viz obr. 30) nebo na
vybranych parkovistich P+R v Praze. Alternativhim navrhem umisténi cykloboxl je konec
nastupisté u vystupnich zastavek autobust (viz pfiloha 4.2.). Zde je s ohledem na prostorové
moznosti mozné umistit az 5 cykloboxu stejného typu s celkovou Sitkou 6 240 mm vcetné
servisniho boxu. Alternativni umisténi je vyhodnéjSi pro uzivatele pfijizdéjici po patefni
cyklostezce (A26) ve sméru od Hornich Pocernic a diky svému umisténi hned vedle vstupu na
nastupisté metra smér centrum. Nevyhodou je nutnost projiti terminalem na opacnou stranu

pfi pfijezdu metrem, obdobné jako u druhé varianty pfi opaéném sméru.

Obrazek 29 — Zastresené cyklostojany v Praze- Obrazek 30 — Uzamykatelné cykloboxy v Praze-
Klanovicich (zdroj: cistoustopou.cz) Klanovicich (zdroj: cistoustopou.cz)

Realizace vySe navrhovanych opatfeni by vyznamné zvysila pfehlednost cyklistické
infrastruktury v oblasti terminalu, komfort a atraktivitu pro uzivatele jizdnich kol a uvedla by
realné vedeni cyklotras do souladu se zamyslenym planem v Generelu. Instalace cyklostojanu
a cykloboxu, kde by uzivatelé méli sva kola chranéna pfed povétrnostnimi vlivy i pfed kradezi,
by otevfela zcela nové moznosti vyuZziti terminalu, ktery by nové mohl zuzitkovat potencial pro
odstavovani kol pfi cestach na kole v kombinaci s vefejnou dopravou. To by znamenalo
ZlepSeni a rozSifeni moznosti pro obyvatele pfilehlého sidlisté i vzdalenéjSich oblasti, ktefi
terminal tak jako tak vyuzivaji. V idealnim pfipadé by tato opatfeni vedla k naristu intenzit
cyklistické dopravy Ci poctu cestujicich vyuZivajicich vefejnou dopravu, na ukor dopravy
automobilové, pfipadné pési. Vzhled cyklobox(, ale i cyklostojant (napf. pfi instalaci
obdobnych typu jako na obr. 29 a 30) by navic pomohl pozvednout estetickou Uroven terminalu

a lépe vyuzit jeho hlucha mista.

32 Uvazovany rozméry cykloboxt vyuzitych v Praze-Klanovicich dle stranky https://mestskymobiliar.cz/portfolio-
project/cyklostojany/.
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4.5, Sluzby, infocentrum a mobiliar

Na zakladé zavéru analytické Casti, pfedevsim kapitoly 3.10.1., kde je zminéna nevyhovujici
poloha infocentra PID spojeného s prodejem jizdenek na dalkovou dopravu, autor prace
navrhuje pfesun tohoto infocentra do prosklené pasaze ve druhém nadzemnim podlazi
terminalu misto prodejny peciva (viz schéma na obr. 31). Tento pfesun je v urcitém ¢asovém
horizontu mozny, nebot’ jak soucasné prostory infocentra, tak sou¢asné prodejny peciva jsou
ve vlastnictvi hlavniho mésta Prahy a Ize tak sou€asnym najemcum vypovédét smiouvy.
DUvodem tohoto pfesunu je sou€asna nevyhovujici poloha infocentra s ohledem na hlavni
proudy cestujicich, ktefi jsou jeho potencialnimi uzivateli. Nové navrhovana poloha infocentra
je kompromisnim navrhem, ktery zlepS$i jeho dostupnost jak lidem pfichazejicim do metra po
lavce od sidlisté, u kterych Ize pfedpokladat potfebu jeho ob&asného vyuZiti nepravidelnymi
cestujicimi, tak cestujicim, ktefi do terminalu pfijedou dalkovymi spoji a nasledné chté&ji
pokracovat méstskou hromadnou dopravou (péSi proudy jsou vyznaceny na schématu na
obr. 31). U této skupiny cestujicich Ize pfedpokladat nejvétsi poptavku po vyuziti infocentra,
nebot u znacné &asti z nich se mlze jednat o prvni kontakt se systémem Prazské integrované
dopravy. Témto cestujicim se tak vyznamné zkrati cesta do infocentra, kdy jiZ nebudou muset
pfechazet na druhou stranu terminalu, ale pouze vystoupat o jedno podlazi vySe. Urcité
zhorSeni kvuli navrhovanému pfesunu by mohlo nastat pro cestujici, ktefi pficestuji do
terminalu metrem a nasledné si jdou do infocentra koupit jizdenky na dalkovou dopravu. Tato
skupina by nové byla nucena vystoupat o jedno podlazi vy$e. ReSenim by v8ak bylo mozné
oddéleni prodeje jizdenek na dalkovou dopravu od sluzeb infocentra PID, kdy by tato sluzba
byla zachovana v souCasnych prostorech cCekarny ve formé& nové zfizené prepazky
provozované bud organizaci ROPID, &i napf. spole€nosti AMSBus specializujici se na tyto
sluzby. V souvislosti s pfemisténim infocentra PID se také navrhuje rozSifeni poskytovanych
sluzeb v infocentru o prodej kratkodobych i dlouhodobych jizdenek PID, pfip. doplfikového
sortimentu, coz vytvofi moznost jeho vyuziti i pro pravidelné cestujici. Pfemisténi infocentra
zaroven uvolni prostor, kde se nachazi nyni, a umozni tak v ném rozSifeni nabizenych sluzeb

pro cestujici (viz nize).
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Obrazek 31 — Schéma premisténi infocentra se zakreslenymi vybranymi pé$imi proudy (zdroj mapy:
app.iprpraha.cz)

Popsané pfemisténi infocentra se liSi od planl organizace ROPID, svazanych momentalné
urcitymi danostmi (viz kapitola 3.10.1.), avSak autor prace se domniva, ze navrhovana zména
pomuze k vétsi atraktivité infocentra pro jeho potencialni uzivatele. Umisténi cykloboxu je také
navrhovano v odliSnych mistech (viz kapitola 4.4.). Naopak v souladu s témito plany je nize
navrhované vyznamné navyseni rozsahu poskytovanych sluzeb v prostorach dnesniho
infocentra (sou¢asna podoba prostoru viz obr. 32) poskytovanych nezavisle na jeho nové
poloze. Dojde tak k praktickému oddéleni v poskytovani sluzeb v oblasti systému PID
(v infocentru v nové poloze) a nové nabidky sluzeb (v prostoru sou€asné polohy infocentra).
Kromé& zminéné prepazky pro prodej dalkovych jizdenek, pobocky Ceské posty &i ischovny
zavazadel, kterou autor navrhuje ve formé bezobsluznych uzamykatelnych boxu, pfemisténi
infocentra nabizi vice moznosti k vyuziti tohoto prostoru. Diky blizkosti k vystuplm z metra Ize
tento prostor vyuZzit k nové nabidce sluzeb, které vyuZiji lidé pfestupujici z metra na navazné
autobusy €i mifici z metra pfimo domud do sidlisté. Z tohoto divodu se navrhuje nabidnuti
prostoru dnedni (uzaviené) C&ekarny a zbyvajicich nevyuzitych pfepazek k pronajmu
spoleCnostem zaijistujicim distribuci zasilek, které by si cestujici mohli vyzvednout napf. pfi
cesté domuU ze zaméstnani bez zbyteéného prodlouzeni cesty. Kromé zminéné pobocky
Ceské posty se jedna napriklad o zfizeni vydejnich mist spoleénosti UloZenka, Zasilkovna,
CZC apod. Ci instalaci tzv. alzaboxu. Tento pfistup je plné v souladu s koncepci city logistiky,
ktera navrhuje efektivni feSeni zasobovani a logistiky na uzemi hlavniho mésta, i poptavkou

soukromych obchodnich spole¢nosti po participaci s hl. m. Prahou, tedy win-win strategie®®.

33 Viz Studie city logistiky na tzemi hlavniho mésta Prahy. Zpracovatel: IPR Praha. 4/2019. Dostupna na:
https://www.praha.eu/file/3136787/_2019_05_09_Studie_city_logistiky.pdf
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Realizaci téchto zmén doplnénou o zprichodnéni tohoto prostoru, ktery je v sou¢asné dobé
znemoznén ftrvalym uzavienim dvefi v zadni €asti, by dosSlo k vyznamnému zatraktivnéni
prostoru, coz by také pfirozené odlakalo osoby bez domova, které se zde maji tendenci

zdrzovat, a umoznilo by tak mimo jiné obnoveni funkce prostoru jako ¢ekarny.

Obrazek 32 — Prostor sou¢asného infocentra a ¢ekarny (zdroj: archiv autora)

Mezi kratkodoba rychle realizovatelna opatfeni patfi obnova mobiliafe na celé ploSe terminalu.
Toto téma se objevuje i v chystané studii revitalizace (viz kapitola 3.7.). Autor této prace by se
orientoval dle provedené inventury vSech kust mobiliafe, které se v souCasné dobé
v terminalu nachazi. Na jejim zakladé je tfeba odstranit poskozené a doslouzilé kusy, jako jsou
odpadkové kose, lavicky apod. v€etné uplného odstranéni dfevéno-betonovych reklamnich
laviCek. Obnova mobiliafe by méla byt provedena novymi kusy v jednotném stylu, ktery bude
esteticky dostatecné na vysSi a pfitom funkCni, a za pfijatelné naklady na pofizeni i udrzbu.
Soucasné by obnova meéla zajistit sjednoceni vSech prvkld mobiliafe, pokud mozno do
jednotného stylu, ktery se bude vyskytovat v celém terminalu. Nasledné je doporuceno
sjednotit jeho udrzbu pod jednoho spravce, ktery zajisti jeho opravy, €isténi apod. Soucasné
by vybaveni jednotlivych stanovist i celého terminalu mélo byt v souladu se Standardem
zastavek PID (12). Tento krok spolu chystanymi opravami doslouzilych konstrukci a vyfe$enim
jejich odvodnéni vyznamné pozvedne estetickou stranku terminalu a zvysi tak pfivétivost pro

jeho uzivatele.

4.6. Zhodnoceni navrhu

V kapitolach tfeti ¢asti této prace se autor pokusil navrhnout dil€i feSeni, ktera povedou ke
zlepseni stavu terminalu, jeho vétsi atraktivité pro cestujici a k vyfeSeni nékterych problému

plynoucich z analyzy. V§echny navrhy nevyzaduji vyznamné zasahy do konstrukci terminalu,
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avS8ak umoznuji relativné snadnymi, rychlymi a vétSinou i pomérné levnymi opatfenimi
efektivné vylepsit sou€asny stav. Pokud srovname hlavni problémy shrnuté v kapitole 3.11.
s navrhovou ¢asti, pomoci vySe zminénych navrhd by doslo k vyfeSeni bodu a), c¢), f) a
¢astenému zlepSeni u bodld b), g), h). Zamysleni nad pfinosy i vazba na problémy
identifikované v analytické Casti prace jsou pfimo soucasti pfedchozich odstavcu k dil¢im

tématam.

Dalsi problémy, jako napfiklad novy informacni a naviga¢ni systém, jsou jiz v praxi feSeny a
brzy budou i realizovany, proto jim zde neni vénovana pozornost. U ostatnich boddu, jako je
napf. celkové dopravni feSeni napojeni terminalu, se autor pokusil zamyslet nad moznymi
feSenimi do budoucna, ktera vSak budou vyzadovat podstatné vétsi stavebni Gpravy a vyzadaji
si vyrazné vice naroku na finance, ¢as, ale i dopady na cestujici a provoz terminalu po dobu
jejich realizace. Zpracovani mozného nového dopravniho fedeni terminalu, které by vyfesilo
soucasny nevyhovujici stav, svym rozsahem pfevySuje ramec této prace a vyda na
samostatnou praci. Soucasny stav je vSak natolik nevyhovuijici, Ze alespon néktera opatfeni

vétSiho rozsahu bude nutno v budoucnu realizovat.
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5. Zaver

Ve své bakalafské praci jsem se vénoval terminalu Cerny Most, postaveném na konci
devadesatych let, ktery je vyznamnym dopravnim uzlem Prahy a denné ho vyuzije okolo
50 000 cestujicich. Jeho funkce pFestupniho uzlu nadregionalniho vyznamu a soucasné
koncové stanice metra je vyznamna pro dopravni obsluznost Sirokého okoli, ale i oblasti
vychodnich a severnich Cech. Pro mnohé cestuijici také tvofi vstupni branu do hlavniho mésta

a reprezentuje systém Prazské integrované dopravy.

V prvni &asti své prace jsem se vénoval oblasti Cerného Mostu véetné struéné historie Uzemi
Z hlediska dopravniho i urbanistického, k ¢emuz jsem vyuzil i archivni schémata a uzemni
plany. Historie tohoto uzemi je pomérné zajimava, nebot’ celd souCasna zastavba véetné
terminalu vyrostla v podstaté na zelené louce a plany na jeji charakter i dopravni obsluznost
se vyrazné meénily. Mnohé z plvodnich mySlenek projektantl a architektd byly realizovany
znacné rozdilné &i nebyly realizovany vibec, coz Uzemi negativné poznamenalo s pfesahem
az do dnesnich dnll. Zména koncepce dopravni obsluhy oblasti také pfiSla az béhem vystavby
sidlisté a znamenala tak vyrazny zasah do jeho charakteru, coz mizeme dodnes sledovat
napfiklad na charakteru Ocelkovy ulice, pfipravené na provoz tramvaji. K této prvni ¢asti jsem
pfipojil i popis terminalu a jeho dnesni funkce z hlediska z hlediska stavebniho i dopravniho,
kde jsem uvedl velky vyznam tohoto terminalu pro vefejnou dopravu a slozZitost jeho

prostoroveého feseni.

Nasledujici a stéZejni Casti mé bakalarské prace je analyza sou€asného stavu. V této casti
jsem se po jednotlivych ¢astech vénoval mnoha problematikam, které souvisi s terminalem.
Pomoci viastnich prizkum i podkladd z organizaci ROPID, TSK, magistratu hl. m. Prahy, IPR
a dalSich jsem se snazil dosahnout ur€eni konkrétnich problému, které se v terminalu
vyskytuji. Svoje poznatky jsem koordinoval s pfipravovanou koncepc¢ni studii revitalizace
terminalu a s aktualnim dénim ohledné planovanych zmén. Z analyzy vyplynula néktera
pozitiva, ktera souCasna podoba terminalu nabizi. Zejména se jedna o odstavy autobusu,
kterych je v terminalu dostatek v€etné kapacitni rezervy, coz je v souCasné dobé redukce
odstavu u jinych prazskych terminalt velkou vyhodou. Urcitym pozitivem je dominantnost
terminalu v uzemi, ktery tvofi vstupni branu do Prahy pfi pfijezdu z vychodu republiky.
Mnohem vétSi je v§ak mnozstvi problémd, které z analyzy vyplynuly. Vybrané problémy jsem
se v nasledujici navrhové Casti prace pokusil vyfesit &i se zamyslet nad moznymi feSenimi.
Mezi hlavni problémy souCasného stavu terminalu patfi dlouhé pfestupni vazby
a komplikovanost jejich bezbariérové varianty. Tento stav jsem navrhl zlepsSit pomoci pfesunu
dvou odjezdovych stanovist autobusovych spoji PID, ¢imz je dosazeno vyrazného zkraceni
prestupni vazby pro mnozstvi cestujicich na ukor pomérné malého poctu cestujicich, kterych

se zména dotkne negativné. VedlejSim efektem je také zpiehlednéni odjezdovych stanovist
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dle sméru odjizdéjicich linek. Ke zlepSeni bezbariérovosti jsem navrhl zfizeni nového
pfechodu pro chodce mezi odjezdovymi nastupisti, ktery zkrati pfestupni doby pro osoby dnes
vyuzivajici pouze jediny dostupny pfechod. Vétsi zmény umoznujici vyznamnéjsi zefektivnéni
pFestupnich vazeb jsou limitovany nutnosti vyraznych stavebnich zasahu do terminalu, a tak
je v této praci nenavrhuiji. DalSim problémem vyplyvajicim z analyzy je stav péSich tras a jejich
napojeni na okoli. Stav mnoha cest je nevyhovujici a vyzaduje udrzbu & rekonstrukci. Spatny
je i stav lavky vedouci ze sidlisté do terminalu, jejiz rekonstrukce se jiz planuje. Na lavkach
zcela chybi zastfeSeni a osvétleni, které navrhuji doplnit. Ve vétsiné venkovnich prostor
terminalu se vykytuji problémy se zastfeSenim pro cestujici a odvodnénim konstrukci, coz
reprezentuje celkovy stavebni stav terminalu, jeho zanedbanou udrzbu a nedomyslenost pfi
projektovani. DalSim vyraznym problémem je dopravni feSeni terminalu. Kvlli nevyhovujicimu
napojeni na okolni komunikace a problémoveé kfizovatce pfi severni rampé Chlumecké ulice
jsou autobusove spoje pfi viezdu do terminalu nuceny objizdét cely terminal a najeté kilometry
se tak vyrazné zvy3uji. Tento fakt ma za nasledek prodlouzeni jizdnich dob a hori ekonomiku
provozu. Nevyhovujici je i prajezd terminalem v délce 1,15 km, ktery vyuzivaji vSechny spoje.
Pro zlepSeni této situace jsem se v navrhové Casti zamyslel nad moznymi FeSenimi, které
pfedstavuji vybudovani nové urovioveé kfizovatky na Chlumecké ulici, ktera by umoznila pfimé
odboceni autobust do terminalu. Toto opatfeni by eliminovalo dlouhé cesty do terminalu
a usetfilo tak finan¢ni prostfedky v fadech miliont korun ro€né, coz by pokrylo naklady na
vybudovani této kfizovatky v horizontu nékolika let. Alternativnhé se zamyslim i nad moznosti
vystavby nové rampy nad Chlumeckou ulici, ktera vSak pfinasi vétsi mnozstvi nevyhod.
Souvisejicim aspektem je umoznéni urovhového prechodu chodcl v misté navrhované
kfizovatky. V oblasti pomérné vytizena pési pficna vazba mezi sidlistém na jihu a komercni
zénou na severu je v soucasné situaci umoznéna pouze po lavkach pfes plochu terminalu.
Realizace zminéné kfiZzovatky by pfinesla vyznamné rozSifeni moznosti pro tuto pficnou vazbu
a zmenSila by tak roli terminalu i Chlumecké ulice jako bariér v uzemi. V souvislosti
s dopravnim FeSenim také navrhuji zfizeni zavor a zpoplatnéni parkovisté nad odstavnymi
kolejemi metra, které je v sou¢asném dobé bezplatné, avdak pomérné vytizené. Toto opatfeni
by tak relativné rychle zaplatilo po¢ateCni naklady a poté by generovalo finanéni prostfedky
potfebné na udrzbu terminalu a vhodné by tak doplnilo nové vznikajici parkovaci dim P+R.
Nasledujicim vyraznym problémem plynoucim z analyzy je cykloinfrastruktura v terminalu.
V analyze byl zji§tén zasadni rozpor mezi zakresem cyklistickych tras v oficialnich mapach
i v Generelu cyklistické dopravy a realnym vedenim dle dopravniho znaceni. Jako fedeni
tohoto problému navrhuji celkové pfeznaceni cyklistickych tras v terminalu i v jeho okoli v€etné
realizace nového vodorovného a svislého dopravniho znadeni. Dale navrhuji dle situace
v pfiloze vybudovani nového useku cyklostezky na severni strané terminalu, ktery propoji

dosud oddélené &asti cyklostezky A26. V souvislosti s témito opatfenimi navrhuji doplnéni
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cyklostojanu a uzamykatelnych cykloboxu v ramci systému B+R na vybrana mista v terminalu.
Toto opatifeni vyznamné zvysi atraktivnost terminalu pro uzivatele jizdnich kol a umozni vyuZiti
potencialu k rozvoji cyklodopravy, ktery terminal nabizi, av8ak v sou€asné dobé nijak
nevyuziva. DalSim feSenym tématem v analyze byl informacni systém, kde jsem poukazal na
jeho zastaralou podobu a absenci elektronickych informacnich panell pro cestujici, ktefi tak
nejsou informovani prehledné a v realném Case o aktuadlnich odjezdech autobusu. Toto
opatfeni je v8ak v praxi jiz feSeno, proto jsem se mu v navrhové €asti nevénoval. DalSim
bodem byl navrh na pfemisténi infocentra PID a rozSifeni poskytovanych sluzeb v terminalu.
V analyze bylo zjisténo, Ze sou¢asna poloha infocentra neni pro vétSinu cestujicich idealni
a soucasné prostory v terminalu nabizi moznosti pro jeho pfesun do atraktivngjsi polohy do
pasaze ve druhém nadzemnim podlazi. Tento pfesun soucasné umozni rozSifeni sluzeb pro
cestujici v prostorach dnesSniho infocentra, coz opét zvySi potencial terminalu k nabidce
doplikovych sluzeb mimo dopravni charakter mista. Poslednim problémem plynoucim
z analyzy je Spatny stav mobiliafe a vybaveni terminalu, které navrhuji podrobit inventufe
a nahradit ho novymi kusy, pfipadné opravit. ZlepSeni tohoto stavu i v souvislosti
s navrhovanymi Upravami vefejného prostoru v okoli terminalu by vyznamné zvysilo atraktivitu
a esteti€nost terminalu pro cestujici, ktefi by tak pobyt v ném jiz nepovazovali za nutné zlo, ale
naopak by jim pfi ¢ekani na svUj spoj terminal nabizel pfijemné a funk&ni prostory vybizejici
k jejich vyuziti.

Ve své praci jsem se snazil pomoci navrhil FeSeni vybranych problému plynoucich z analyzy
zlepsit celkovy stav terminalu a jeho obraz pro cestujici. Snazil jsem se pfiliS§ nerevidovat
navrhovana opatfeni, ktera jsou feSena jiz v ramci pfipravovanych uprav terminalu, ale spise
navrhnout jejich doplnéni ¢i rozvinout vybrané okruhy. Néktera témata, jako napfiklad celkové
dopravni feSeni terminalu a zlepSeni pohybu pésich, vSak vyzaduji vyrazné vice prostoru pro
jejich feSeni a navrzeni zmén, nebot si vyzadaji vyznamné stavebni zasahy do terminalu
s vysokymi investi¢nimi naklady. V&Fim proto, Ze poznatky a navrzena feSeni z této bakalarské

prace pouziji a rozsifim ve své dalSi praci.

Pro zpracovani schematickych pfiloh a situace nového Useku cyklostezky jsem vyuzil program

Autodesk AutoCAD 2020, textova ¢ast byla zpracovana v programu MS Word.
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