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Abstrakt

Predmétem této prace je navrhnout nékolik variant Upravy kolejového usporadani praz-
ského tramvajového obratisté Kotlarka véetné navazujicich Gprav okolnich ploch a objektd.
Zvlastni pozornost je pfitom vénovana navysSeni kapacity obratisté a moznosti zrychleni

prujezdu pres kolejovou konstrukci v misté vjezdu do obratiste.

Klicova slova

Tramvaj, Praha, Kotlarka, obratiste, kolejova konstrukce, zvySeni rychlosti

Abstract

The subject of this thesis is to propose several options of modification of the track lay-
out of the tram turning loop Kotlarka in Prague including subsequent modifications of the
surrounding areas and buildings. Special attention is paid to increasing the capacity of the
turning loop and the possibility of increasing transit speed through the rail construction at

the point of entry into the turning loop.

Keywords

Tram, Prague, Kotlarka, turning loop, rail construction, speed increase
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Seznam zkratek

CSN — Ceska statni norma

D — PrevySeni koleje

do — Délka kruznicové ¢asti smérového oblouku

DPP — Dopravni podnik hlavhiho mésta Prahy, akciova spolecnost
DSPS — Dokumentace skute¢ného provedeni stavby

EOQOV — Elektricky ovladana vyhybka

| — Nedostatek prevySeni

IPR — Institut planovani a rozvoje hlavniho mésta Prahy

IZS — Integrovany zachranny systém

KZO — Konec zakruzovaciho oblouku (konec zaobleni lomu sklonu)
L« — Délka krajni pfechodnice méfena v ose koleje

LV — List vlastnictvi

ODR — Obé&znik dopravniho feditele

PID — Prazska integrovana doprava

P+R — Park & Ride

R — Polomér smérového oblouku

Rv — Polomér vyskového (zakruzovaciho) oblouku

ROPID — Regionalni organizator prazské integrované dopravy
RTT — Rekonstrukce tramvajové trati

SSZ — Svételné signalizaéni zafizeni

TSK — Technicka sprava komunikaci hl. m. Prahy

TT — Tramvajova trat



TV — Trolejové vedeni

t, — Délka teCny vySkového (zakruzovaciho) oblouku

USES — Uzemni systém ekologické stability

V — Rychlost, navrhova rychlost

VPZ — Vnitropodnikova znacka

VZO - Vrchol zakruzovaciho oblouku (stfed zaobleni lomu sklonu)
yy — Maximalni pofadnice (ve vrcholu) v zaobleni lomu sklonu

Z70 — Zacatek zakruzovaciho oblouku (zacatek zaobleni lomu sklonu)



Uvod

Kdyz jsem si pred lety vybiral téma pro bakalarskou praci, byl jsem fascinovan tim, jak
si nemala ¢ast mych spoluzaku volila témata s projekéni ¢asti, tj. zpracovanim néjakého
projektu ze skute¢ného svéta. Povazoval jsem to tehdy za velice odvazny pocin, protoze
jsme v ramci studia byli obdareni spoustou teoretickych znalosti, ale méli jsme jen mini-
malni kontakt s realitou, ktera by mohla byt, a také je, znacné odliSna. Proto mi tehdy pfislo
vhodnéjsi vybrat si spiSe téma prace zamérené na urcitou reSersni ¢innost a shromazdeéni
poznatkl k dané problematice, na zakladé kterych bych poté mohl v dal§im stupni, tedy
diplomové préci, tyto poznatky uplatnit v praxi, idealné po ziskani zkuSenosti v realném

svéte, coz se mi viceméné podafrilo.

Ve své bakalarské praci jsem se zabyval tramvajovymi kolejovymi konstrukcemi. Mou sna-
hou tehdy bylo utfidit informace, které jsou v takto izkém oboru rozesety na nejriznéjsich
mistech, do jednoho textu, ze kterého bych mohl v budoucnu ¢erpat. Kromeé toho se prace
zabyvala také prilezitostmi pro zvySeni rychlosti prljezdu pres tyto konstrukce. Krom vyctu
moznosti, jak toho docilit, byly v jedné ¢asti prace vytipovany i lokality, kde by se navrzena

feSeni dala realizovat. Toto je jedna z nich.

Cilem préace je tedy po bliz§im seznameni ¢tenare s minulosti i sou¢asnosti tramvajového
obratisté Kotlarka zpracovat variantni navrh na Upravu samotného obratisté se zvlastnim
prihlédnutim k vijezdu do obratisté, kde by meélo dojit ke zfizeni rychlostni vyhybky a tim
i zrychleni prdjezdu tramvaji pres tuto kolejovou konstrukci. Pfitom se autor bude snazit
vzit v potaz co nejvice realnych aspekta, které by mohly do takového projektu vstoupit
a néjakym zpusobem jej ovlivnit. Ponékud upozadéna je akorat otdzka financi, jez v této

praci neni podrobné feSena.
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1. Vymezeni resené lokality

1.1 Vlastni vymezeni resené lokality

Lokalita Kotlarka se nachazi v hlavnim mésté Praze na levém brehu Vlitavy, konkrétné na
Uzemi méstské Casti Praha 5 na pomezi katastralnich izemi Smichova a Ko§it. Ve vztahu
k historickému centru Prahy bychom lokalitu nalezli pfiblizné zapadnim ¢i zapadojihoza-
padnim smérem. Vychodnim smérem se dostaneme do centralni oblasti Smichova (k An-
délu) a dale do centra Prahy, zapadnim smérem pak do Motola a Rep, tj. na okraj Prahy.
Na severozgpadé se nachazi sidlisté Homolka a dvé vyznamné prazské nemocnice — Ne-
mocnice Na Homolce a Fakultni nemocnice v Motole. Severovychodnim smérem bychom
se dostali na sidlisté Podbélohorska a dale na Strahov. Jiznim smérem se pak rozklada

oblast Kosif a Jinonic.

Misto vlastné predstavuje jedno velké udoli okolo Motolského potoka a prilehla uboci.
Prakticky veSkera doprava se odehrava dole v udoli, na Plzenské ulici, zatimco smérem
déle od Plzenské ulice smérem do svahu se rusna a dopravné vyznamna oblast méni
v klidngjsi lokalitu s prevazujicim rezidencnim charakterem. Okolo Plzenské ulice také
muzeme najit v oblasti nejvys§Si zastavbu, kterou predstavuje zastavba do cca 6 pater
(vyjimku predstavuje vysoky bytovy dum pfimo proti smyCce Kotlarka), severné od ulice
jde o solitérni bytové domy, pfi jiznim okraji naopak najdeme spiSe blokovou zastavbu.

S rostouci vzdalenosti od Plzenskeé ulice pak klesa vyska zastavby.

Budeme-li pokracovat jiznim smérem, zacne terén pomeérné ostre stoupat do oblasti Ci-
bulky. Zastavbu zde tvori prevazné vily (v€etné bytovych vil) a lokalné i bytové domy,
ov§em o nizSim poctu pater. Tuto zastavbu potom prerusi az Zelezni¢ni trat, za kterou
se zastavba zmeéni v fadové domky. Nachazi se zde rovnéz areal byvalého podniku Me-

opta Jinonice.

Pfimo severnim smérem od obratisté Kotlarka se nachazi vrchol s pfirodni pamatkou

Skalka. Prti severovychodni strané vrcholu se opét zacne zastavba vyznamné redukovat
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do vil a bytovych vil. Ty jsou zde nicméné ponékud necitlivé prolozeny i moderngjSimi
bytovymi domy z pozdéjsi epochy. Na severozapad od vrcholu pak najdeme nékolik uli-
¢ek fadovych domkd, které jsou pfimknuty ke svahu, dale nahoru pak novéjsi bytovou
zastavbu. Je zde také situovano nekolik objektt nehlu¢né vyroby — tiskarna, autoservis,

prodejce kabell a depo PraZzskych sluzeb.

Vratime-li se nyni jesté pfimo na Plzenskou ulici a vydadme-li se zdpadnim smérem, pak
se hned za kfizovatkou vedle obratisté nachazi dvojice Cerpacich stanic (kazda na jedné
strané ulice), dale za na nimi pak pfi jiznim okraji ulice parkovisté P+R a reten¢ni nadrz
Homolka, na kterou volné navaze park Cibulka. Pfi severnim okraji se za Cerpaci stanici
nachazi kratka proluka, kterou vystridaji bytové domy na Postovce. Vychodnim smérem

se dostaneme do oblasti Kavalirky, kde zastavba pribyva a zahustuje se.

Spadové Uzemi k zastavce Kotlarka je také znazornéno v priloze 1.2.

1.2 Charakteristika uzemi

1.2.1 Geologicka, geomorfologicka a hydrogeologicka charakteris-
tika

Z hlediska geologické stavby Ize v podlozi oCekavat navazky, ve vétSich hloubkach pfi-

padné antropogenni ulozeniny. [1]

Terén v misté tramvajové trati ma charakter pahorkatiny s nadmorskymi vySkami od 220

do 250 m. n. m. Okolni terén (vrcholy kolem udoli) pak dosahuje vySek pres 300 m.n. m.

Z hlediska hydrogeologickych pomért se jednad o zvrasnény puklinovy kolektor. Uzemi
je pfirozené odvodinovano zhruba vychodnim smérem po spédnici smérované totozné
s Plzenskou ulici. Nejbliz§im vodnim tokem je v tomto misté zatrubnény Motolsky potok,

ktery v oblasti Smichova Usti do Vltavy. [1]
Oblast se nachazi mimo zaplavové Uzemi. [2]

Uzemi pod Plzefiskou ulici a obrati$tém Kotlarka neni dot&eno duilni ginnosti. [3]

12



1.2.2 Uzemné planovaci dokumentace

Nahlédneme-li do platného tizemniho plénu (viz obr.[1), mizeme si udélat lepsi predstavu

o0 moznostech vyuZiti dané lokality.

Obr. 1. Lokalita obratisté Kotlarka ve vyseku z platného izemniho planu (Zdroj obr.: [4]).

Prvni plochou, ktera je pro realizaci zaméru zajimava, je sama Plzenska ulice. Ta je vy-
Srafovana zluté a oznacena jako plocha S2 (pozn. toto oznaceni neni ve vyseku patrné).
Toto oznaceni odpovida sbérné komunikaci méstského vyznamu, jejiz hlavnim zpisobem
vyuziti je provoz automobilové dopravy a PID. Vyuziti této plochy pro realizaci zaméru je
tedy pIné pripustné.

Plocha, na které je situovano stavajici obratisté, je vybarvena fialoveé a oznacena zkratkou
DH, coz odpovida plocham a zafizenim verejné dopravy nebo parkovisti P+R. Pripustné
vyuziti takové plochy je mimo jiné pro stavby, zafizeni a plochy pro provoz PID, popf.
autobusova nadrazi. Tuto plochu je tedy mozno pro realizaci zameéru bez problému vyuzit.

Travnaté prostranstvi mezi obratis§tém a Plzenskou ulici je pak vySrafovano zelené a nese

zkratku ZMK, tedy zelen méstska a krajinna. Dle regulativu je pfipustné vyuziti zejména
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pro krajinnou zelen, rozptylené ¢i liniové plochy dfevin i bylin Ci pobytové louky. Pfipustné
je rovnéz zfizeni nekrytého vefejného hristé s prirodnim povrchem C&i pési a cyklistické
komunikace. Vyuziti pro technickou infrastrukturu, stavby a zafizeni pro provoz PID je
podminéné pripustné za podminky prokazani, ze zajem vyjadreny potfebou umistit do-
pravni a technickou infrastrukturu prevazuje nad ostatnimi verejnymi zajmy. Tato plocha je
tedy pro realizaci zameéru rovnéz vyuzitelna, bude ovsem lepSi do ni zasahovat az v oka-
mziku, kdy bude jeji vyuziti jasné odlvodnitelné, napriklad za ucelem splnéni nékterého

pozadovaného parametru zameru. [5]

V z&padni Céasti plochy popsané v predchozim odstavci je jesté tfeba poukazat na Cer-
vené olemovani, které znaéi hranici tzv. Gzemniho systému ekologické stability (USES),
kde je situace komplikovangjsi. Plochy USES mohou byt vyuzivany pouze jako plochy ze-
lené a vodni plochy. Umistovani staveb je na tomto Uzemi vyrazné omezeno pouze na
pricné prechody dopravnich a inzenyrskych staveb. Jiné umisténi téchto staveb je vyiji-
mecné pripustné, je vSak nutné zachovat prislusné minimalni prostorové parametry dané
metodikou pro tvorbu USES. Stavby by dale mély byt uzplisobovany tak, aby nevytva-
fely migracni bariéru pro organismy. Pfi navrhu zameéru je tedy nutné se této ploSe zcela
vyhnout, resp. omezit se pouze na pfipadné prelozeni pési trasy dle vySe uvedenych po-
Zadavkau. [5, 6]

Na zaveér nelze opomenout dvojici linii tvofenych specifickymi symboly. Tu¢né provedena
linie leZici severnéji oznacCuje zvlasté chranéné Uzemi ve smyslu Zakona ¢. 114/1992 Sb.
0 ochrané pfirody a krajiny. V tomto pfipadé se jedna o pfirodni pamatku Skalka. Tenci
¢ara stejného provedeni pak oznacuje hranici ochranného pasma zvlasté chranéného
Uzemi, které pro tuto pamatku neni vyhlaseno, proto je jim podle § 37 vySe uvedeného
zakona uzemi do vzdalenosti 50 m od hranice zvlasté chranéného Uzemi. Pro obratisté
Kotlarka, které v tomto ochranném pasmu lezi, to znamena, Ze pro umistovani, povolovani

nebo provadéni staveb (mimo jiné) je nutny souhlas organu ochrany pfirody. [7, 8]
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1.2.3 Dotcené pozemky

Jak jiz bylo zminéno v ¢asti leZi feSené Uzemi na pomezi katastrd Smichova a Kosif.
Hranice katastralnich Uzemi prochazi priblizné stredem Plzeriské ulice, kdy ¢ast severné

od stfedu ulice nélezi katastru Smichova, zatimco jizni ¢ast patfi do katastru Kosi¥.

V otazce pozemku dot&enych realizaci zameéru je pak situace pomeérné jednoducha. Fak-
ticky celé tramvajové obratisté Kotlarka lezi na jediném pozemku (4830/4), vyjimku pred-
stavuje pouze chodnik podél Plzenské ulice, ktery je jiz souCasti pozemkl zahrnujicich
vozovku smérem z centra (4830/1 a 4830/3). Déle je zde vjezdova kolej do obratiste, jez
je umisténa na samostatném pozemku (4830/5). Zbyva uz jen téleso tramvajové trati v PI-
zenskeé ulici, které ovSem hranice katastralnich izemi déli ve dvi, a proto je rozdéleno do
dvou pozemki (1992/30 a 4830/6). Podrobnégjsi informace o jednotlivych pozemcich jsou
uvedeny v tabulkach(1]a

Tab. 1. Tabulka dotCenych pozemku v katastralnim Gzemi Kosite (Zdroj dat: [9]).

Obec Praha (554782), katastralni izemi KosSire (728764)

Parcelni ¢islo | Druh pozemku | Vyméra [m?] | Cislo LV Vlastnik

1992/30 Ostatni plocha 6486 1220 Hlavni mésto Praha

Tab. 2. Tabulka dotCenych pozemku v katastralnim Gzemi Smichov (Zdroj dat: [9]).

Obec Praha (554782), katastralni uzemi Smichov (729051)

Parcelni ¢islo | Druh pozemku | Vyméra [m?] | Cislo LV Vlastnik
4830/1 Ostatni plocha 12535 2838 Hlavni mésto Praha
4830/3 Ostatni plocha 2535 2838 Hlavni mésto Praha
4830/4 Ostatni plocha 6 042 2838 Hlavni mésto Praha
4830/5 Ostatni plocha 102 2838 Hlavni mésto Praha
4830/6 Ostatni plocha 4179 2838 Hlavni mésto Praha
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Z tabulek rovnéz vyplyva, ze vlastnikem v§ech dotCenych pozemk je Hlavni mésto Praha,
CozZ je pro realizaci zaméru vyborna skutecnost. Odpada tim pfipadné jednani s tretimi
stranami o svoleni se stavebnimi pracemi na jejich pozemku, popf. 0 odkupu predmét-
nych pozemku. Sousedni pozemky jsou povétSinou rovnéz v majetku mésta, vyjimku tvori
pouze pozemky severné a severovychodné od obratisté. Ty jsou nicméné od obratisté
pomeérné disledné oddéleny, v pfipadé severnich pozemku zarubni zidkou, v pfipadé se-

verovychodniho pozemku pak opérnou zdi s plotem.

1.2.4 Ochranna pasma

Prostor obratisté Kotlarka se nachazi v ochranném pasmu zvlasté chranéného tuzemi —
prirodni pamatky Skalka, coz je podrobnéji popséano v ¢asti[1.2.2]

Oblast se nachazi v ochranném pasmu Pamatkové rezervace v hlavnim mésté Praze. [10]

V okoli Plzenské ulice jsou zastoupeny veskeré bézné se vyskytujici inzenyrské sité s vy-
jimkou teplovodu. Ty jsou vykresleny v samostatnych vykresovych pfilohach 1.3.1 a 1.3.2.
Odpovidajici ochranna pasma mérena od vnéjsich licti vedeni dle CSN 73 6005 Prosto-

rové usporadani siti technického vybaveni jsou uvedena nize:

« vodovodni fady a kanaliza¢ni stoky do primeéru 500 mm v¢etné — 1,5m
» vodovodni fady a kanalizacni stoky nad primér 500 mm —2,5m

* plynovody a pfipojky v zastavénych uzemich —1,0m

plynovody vysokotlaké — 4,0 m

kabelova vedeni o napéti do 1 kV vcetné — 1,0m

kabelova vedeni o napéti nad 1kV do 35kV vcetné — 7,0m

Sité v prostoru obratidté a ulice Plzenska byly realizovany v riznych ¢asovych obdobich.
Jejich presné hloubkové ulozeni neni k dispozici, predpoklada se tedy ulozeni dle CSN
73 6005.
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InZenyrskym sitim je v textu jeSté pozdeji vénovana vetsi pozornost v samostatné kapitole
5.2.1

1.3 Obcanska vybavenost lokality

Co se tyCe obCanské vybavenosti a dostupnosti zakladnich sluzeb v lokalité, ma lokalita
Kotlarka jak silné, tak slabsi stranky. V nasledujicim textu je rozebrana dostupnost nékte-
rych sluzeb Ci instituci.

Zaéneme-li dostupnosti statni spravy a mistnich Gfad(, pak Urad méstské ¢asti Praha 5
se nachazi v nékolika budovach v centru Smichova, zejména se jedna o objekty na na-
mésti 14. Fijna a ve Stefanikové ulici. Oba objekty se nachazeji blizko zastavek verejné
dopravy (Andél a Zborovska), kam se da snadno dostat pomoci tramvajovych i autobuso-
vych linek, byt v pfipadé autobusu se v oblasti Andéla prodlouzi dochazkovéa vzdalenost.
Doba dojezdu ze zastavky Kotlarka je k Andélu 8 minut (z okolnich oblasti obsluhovanych
pouze autobusy samozrejmé o néco delSi), coz s dochazkou do objektu odpovida ces-
tovni dobé cca 15 minut, kterou Ize oznacit za dobrou, vezmeme-li v potaz, Ze obCané

zpravidla nenavstévuji urady na denni bazi.

Nyni se budeme zabyvat cestami za zdravotnickym oSetfenim. Pro béZnou zdravotni pédi
je k dispozici poliklinika U Dvou srpu, ktera se nachazi v blizkosti zastavky Kavalirka. Pro
obyvatele ze spadové oblasti tak cesta predstavuje pouze jednu zastavku tramvaji Ci au-
tobusem, popf. Ize tuto trasu snadno zdolat i pési chizi. Pri vyuziti MHD lze ze zastavky
Kotlarka oCekavat cestovni dobu do 5 minut, a to vCetné pésSiho pfesunu ze zastavky
k poliklinice. V pfipadé potfeby navstivit specialistu se v dosahu nachéazeji, jak jiz v textu
zaznélo, hned dvé vétsi nemocnice. Obé nemocnice jsou napojeny na autobusovou linku
167. Doba dojezdu ze zastavky Kotlarka je 8 minut k Fakultni nemocnici Motol, resp. 3
nebo 11 minut do Nemocnice Na Homolce (zalezi na tom, ke které strané nemocnice
cestujici potrebuje dojet, protoze linka 167 miji nemocnici postupné ze dvou stran). Do-

stupnost zdravotnické péce tak Ize v této oblasti oznacit za nadprdmérnou.

Zajimava je situace okolo zakladnich Skol v oblasti. Téch je sice dostatek a jsou pro zaky
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dobfe dostupné, nicméné nékteré z téchto Skol maji pouze vyuku I. stupné, coz poté
pri pfechodu na Il. stupen v nékterych pripadech znac¢né zhorsi dostupnost Skoly pro
Zzaka. Hezkym prikladem je zakladni Skola v Podbélohorské ulici, ze které potom Zaci
museji dojizdét na Il. stupen mimo jiné na zakladni Skolu Weberova, coz jim cestu znacné
prodlouzi. Zfejmé i proto je v oblasti zfizena autobusova Skolni linka, ktera pravé tuto

relaci pokryva. [11]

Otazku strednich Skol nema pfili§ smysl rozebirat, protoze zde uz jakakoliv spadovost
neplati a studenti si je vybiraji predevsim podle kvality a budouciho zaméreni, popf. svych

schopnosti, nikoliv jen podle jejich dostupnosti.

O néco horsi je situace s dostupnosti obchodu — at’ uz s potravinami, nebo dal§im zbozim.
V celé lokalité se nenachazi jedina vétsi prodejna, obyvatelé si musi vystacit pouze s ma-
loobchodnimi prodejnami Ci veCerkami. Nejblizsi vétsi obchod je supermarket Lidl u za-
stavky Klamovka, kam se Ize dostat pomoci tramvaje Ci autobusu. Jizdni doba v tomto
pfipadé neni nikterak velka, jde asi o 2—4 minuty jizdy v zavislosti na volbé dopravniho
prostfedku, dochazkova vzdalenost ze zastavek je pak do cca 3 minut. Dal§i moznosti je
pak dojet az na Andél do obchodniho centra Novy Smichov, coz pfedstavuje osmiminu-
tovou cestu tramvaji Ci autobusem, jak jiz bylo zminéno v odstavci o dostupnosti Gradu.
V tomto pfipadé by autor prace oznacil situaci za podprimérnou, protoze ve znac¢né Casti

Prahy jsou vét§i obchody v dochazkové vzdalenosti.

Rovnéz je v oblasti prakticky nulova mira kulturniho vyziti — za tim je opét nutno dojet
do oblasti okolo zastavky Andél, kde uz Ize nalézt kina, vystavni saly ¢i divadla. To opét

odpovida jizdni dobé 8 minut pomoci tramvaje nebo autobusu.

Co se tyCe pracovnich prilezitosti, da se oCekavat, ze vétSina obyvatel dojizdi za praci
blize centru mésta, mistni lokalita ma spiSe obytny charakter a neni zde zadny vétsi zdroj

pracovnich pfilezitosti.
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2. Popis historického vyvoje tramvajové a au-

tobusové dopravy v reSené lokalité

V této kapitole bude popsan vyvoj tramvajové a autobusové dopravy zhruba v ramci PI-
zenskeé ulice. Protoze Ize tuto kapitolu oznacit za doplnkovou, jsou zejména vzdalenéjsi
oblasti od obratisté Kotlarka popsany pouze struc¢né pro navozeni kontextu. Pozornost
autora se zamérfuje predevsim na tramvajovou infrastrukturu v blizkém okoli sou¢asného
obratisté Kotlarka. Dukladny popis historického vyvoje této lokality by zejména pfi zohled-

néni autobusové dopravy vystacil na samostatnou praci.

2.1 Tramvajova doprava

Pocatky tramvajové dopravy do oblasti KoSit sahaji az do obdobi konce 19. stoleti. Prvni
elektricka tramvaj se tak rozjela po tehdejSi Plzenské tfidé (dnesni Plzenské ulici) dne
13. Cervna 1897. Jednalo se o soukromou spolecnost Elektricka draha Smichov — Ko-
Site, za kterou stal tehdejsi koSirsky starosta Matéj Hlavacek. Trat' zaCinala na Smichové
zhruba v mistech dnes$ni kfizovatky Andél (tehdy jesté domu U zlatého andéla, po kterém
ma lokalita dneSni nazev) a pokraCovala po Plzenské tfidé, ktera méla tehdy jiné smeé-
rové i Sitkové usporadani, az na Klamovku ke kfizovatce s Podbélohorskou ulici, kde byla
ukoncena. Trat byla krom koncovych Useku a tfi vyhyben pouze jednokolejna. Technickou
zajimavosti bylo v nékterych Usecich pouziti Dickinsonova usporadani trolejového vedeni,
coz spocivalo v tom, Ze trolej nebyla umisténa v ose koleje, ale pfi okraji ulice. Tehdejsi
tyCovy smykadlovy sbéra¢ tak byl v téchto Usecich znacné vychylen do strany nad vo-
zovku. Kvuli znaénym finanénim problémum provozovatele byla trat jiz roku 1900 pfevzata
Elektrickymi podniky kralovského hlavniho mésta Prahy a postupné zaclenovana do jejich
systému, coz znamenalo napfiklad fyzické propojeni se zbytkem sité ¢i odstranéni u nas
ojedinélého Dickinsonova trolejového vedeni. K 1. fijnu roku 1902 doslo k prodlouzeni trati

o zhruba 200 m k novému objektu vozovny v KoSifich. Ten mizeme na svém misté mezi
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zastavkami Klamovka a Kavalirka najit dodnes, pouze uz neslouzi jako tramvajova vo-
zovna, ale jako objekt pro praktickou vyuku studentl Stfedni priamyslové Skoly dopravni,
a.s., jejimz zfizovatelem je DPP. Béhem roku 1907 pak doslo ke zméné poctu a Upraveé po-
lohy vyhyben a v prabéhu roku 1910 doslo ke zdvojkolejnéni celé trati s vyjimkou kratkého
useku u Malostranského hrbitova, kde to kvuli Sitkovym pomériim nebylo prozatim mozné.
V kvétnu 1924 zacala vystavba asi tfi ¢tvrté kilometru dlouhého prodlouzeni tramvajové
trati od vozovny v Kosifich na Zamecnici (dnesni KoSifské nameésti). Provoz byl zahajen

1. zafi 1924, priCemz ukonceni tramvaji zde bylo prozatim realizovano Gvrati. [12,13,[16]

Obratisté Zamecnice lezelo jiz na dohled od stavajiciho obratisté Kotlarka, proto si jej po-
piSeme o néco podrobnéji. Jiz zminéna uvrat byla od 14. tnora 1930 nahrazena smyckou
zfizenou piimo na prostranstvi dnesniho Kositského namésti. Slo o jednokolejnou smyé&ku
s jednou predjizdnou koleji pojizdénou pfi tehdy jesté levostranném provozu po smeéru ho-
dinovych rucCicek. Délka pribézné koleje byla 184 m, délka predjizdné koleje pak 129 m.
V prabéhu druhé poloviny tficatych let probihala vystavba nové vozovny v Motole, kam
také byla prodlouzena tramvajova trat. Pravidelny provoz byl na useku Zamecnice — Vo-
zovna Motol zahajen od 1. prosince 1937. V této souvislosti také byla prestavéna smycka
Zamecnice, ktera byla zredukovana pouze na jednokolejnou bez predjizdné koleje a nové
byla pojizdéna proti sméru hodinovych ruéi¢ek. Tento stav je zachycen na obr. 2 coz je
vyfez z archivni projektové dokumentace k vystavbé prvniho obratis§té na Kotlarce. Osa
koleje v obratisti je jiz zakreslena zlutou ¢arou jakozto Usek uréeny ke zruSeni. My si vSak
diky tomu miZeme obratisté Zamecnice podrobnéji popsat. Vystupni zastavka se nacha-
zela jesté na Plzenské ulici na vnéjsi strané oblouku o poloméru 110 m a byla dlouha 27
metrd. Nasledné byla umisténa Cepova vyména R50, na kterou navazoval v misté pre-
jezdu pres Plzenskou ulici oblouk o poloméru 22,8 m. Nasledovala kratka mezipfima, na
niz navazal tahly oblouk o poloméru 20 m, kterym kolej obkrouZila plochu nameésti. V jizni
¢asti namesti (tj. nahore, protoze vykres je orientovan k jihu) si Ize povSimnout ¢ekarny,
jez zde byla zfizena. Nastupni zastavka pak lezi ve vySe zminéném oblouku R20 a jeji
délka je rovnéz 27 m. Po vyjezdu z ni trat’ prejela jizni vozovku Plzenské ulice a napojila

se na hlavni trat vyménou s netypickym polomérem odboceni 48,6 m. [12,/13,16]
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Obr. 2. Vyfez z projektové dokumentace smyCky Kotlarka. Na snimku mdzeme vidét tehdejsi sta-

vajici stav — smycku na Zamecnici v jeji posledni podobé z roku 1937, ktera bude po

vystavbé obratisté Kotlarka definitivné opusténa (12/1951, archiv DPP).

V roce 1946 dochazi ke kratkému prodlouzeni tramvajové trati od vozovny Motol do za-
stavky Motol, ktera se tehdy nachazela priblizné v mistech dnesniho automobilového de-
alerstvi za soustavou kfizovatek pfi stavajici zastdvce Motol. Tento stav vydrzel az do
roku 1951, kdy se zacal zpracovavat projekt na presunuti obratisté Zamecnice. Dlivodem
byly asi i provozni potieby, kterym jednokolejna smycka patrné jiz nevyhovovala. Hlavnim
divodem uvedenym pfimo v technické zpravé k projektu, jez byla soucasti poskytnuté

dokumentace z archivu DPP, v8ak byla chystana definitivni Uprava KoSifského nameésti,
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které stavajici smyCka pomérné znacné zabirala. Jako vhodné pozemky pro presun byly
vybrany pravé pozemky pod Kotlarkou, kde se obratisté nachazi dodnes, byt v jiné po-
dobé. Rovnéz mélo dojit k pfesunu manipulaéni koleje pro odstavovani a objizdéni vlec¢-
nych vozu, jez se dosud nachazela u vozovny v KoSifich, kde zplsobovala ¢etné provozni
komplikace. Jak projekt dopadl, mizeme vidét na obr.[3} na kterém je ¢ast situace stavby.
Pojd'me si jej nyni popsat obsirnéji. [12, 13]
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Obr. 3. Vyfez ze situace projektové dokumentace smycky Kotlarka. Jasné patrné je pojizdéni obra-
tiSté po sméru hodinovych rucicek, tj. obracené oproti sou¢asnému stavu. Rovnéz je patrna

manipulaéni kolej na hlavni trati pro odstavovani vle¢nych vozu (12/1951, archiv DPP).

vvvvv

2,80 m. Kolej z centra je prekfizena vyjezdem z obratisté, ktery se pripojuje do protismérné
koleje vyménou R50. Bezprostfedné za touto konstrukci se koleje od sebe vzdaluji a po-
moci trojice vidlicovité usporfadanych vyhybek se méni jejich pocCet ze dvou na tfi tak, ze
stfedni kolej je pfistupna z obou krajnich koleji. Mezi hlavnimi kolejemi vznika uprostfed
vySe zminovana odstavna kolej pro vle¢né vozy o uzitné délce zhruba 77 m. Osova vzda-
lenost mezi kolejemi je zde 3 metry. Odstavna kolej pak stejnym zplsobem zanika a je

zausténa zpét do hlavnich koleji. Nasleduje tramvajova zastavka smérem z centra (za-
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stavka do centra je odsazena zhruba do Urovné vjezdové vymény do obratisté), na jejimz
konci se nachazi rozjezdova vyména R50, kde se z hlavni trati odpojuje vjezdova kolej
do smycCky. Ta nasledné kfizi vozovku Plzeriské ulice a pokracCuje tahlym obloukem, jenz
pfimo navazuje na vymeénu, dale do obratisté. Oblouk ma polomér 23 m a tramvaj se po
prujezdu prakticky otoCi do protisméru. Zajimavosti je, Ze polomér oblouku je o cca 3 me-
try vétsi nez v souCasném stavu, a to i presto, ze odbocCuje z koleje, ktera je k obratisti
bliz. Hlavnim divodem, pro¢ tomu tak je, je absence sjezdové vymeny, jez v soucas-
ném vyjezdu vytvari meziptimou dlouhou lehce pres 4,5 m. Rovnéz béhem dalSich Uprav
Plzenské doslo k urCitym posunim, takze koleje mohly byt tehdy od sebe dél. Vratme
se ale zpét k popisovanému oblouku. Ten je na své druhé strané zakoncen prechodnici
o délce 12m, na kterou navazuje dal$i vyména R50. Dodejme jesté, Ze pfi konci oblouku
je umisténa toaleta pro provozni personal, kterou bychom nasli na vnéjsi strané oblouku
nedaleko od jeji dnesni pozice. Ve zminéné vyméné odbocCuje predjizdna kolej, ktera se
protiobloukem R50 srovna tak, Zze vede rovnobézné se sousedni koleji pfi osové vzda-
lenosti 3m. Délka téchto koleji od vymeény k vymeéneé je asi 100 m. V téchto predjizdnych
kolejich jsou také zfizeny nastupni zastavky. Na vnéjsi (pfimé) koleji je zastavka umisténa
spiSe ke konci koleje, zatimco na vnitini koleji je umisténa zhruba v jeji poloviné. Cilem
bylo, aby tramvaje na vnéjsi koleji nestaly pfi nastupu cestujicich v zakrytu za tramvajemi
stojicimi na koleji vnitfni, protoZe nastup na vnéjsi koleji probihal pfimo z kolejisté — Zadné
nastupisté zde zfizeno nebylo. Obé koleje se pak opét spojily pomoci sjezdové vymény do
jedné, ktera pokraCovala k vyjezdu z obratisté. Vyjezd byl freSen dvojici protismérnych ob-
loukl R50 s prfechodnicemi, jez mezi sebou meély asi 6 m dlouhou mezipfimou. Nasledné

se pak kolej napoijila do hlavni trati, jak jiz bylo popsano na zacatku tohoto odstavce.

Toto nové obratisté Kotlarka spolu s manipulacni koleji bylo pfedano do provozu 15.12.1952.
Puvodni smyCka Zamecnice byla prozatim ponechana v provozu, odpojena od sité byla
vyjmutim vyhybek dne 2.12.1953. Ke stejnému datu byla zruSena odstavna kolej pro
vle¢né vozy pred vozovnou Kosife. Samotné téleso smycky vSak bylo sneseno az poz-

deji, patrné pfi jedné z vétSich uprav Plzenskeé ulice. [12,13]

V letech 1955—-1956 probehla jedna z vétSich prestaveb Plzenské ulice, pii které docha-
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zelo k jejimu rozsiteni a napfimeni. Tomuto zaméru musela bohuZzel ustoupit i cela fada
domu a cela lokalita se tak vyznamné proménila. Tentokrat se tato Uprava tykala prede-

v§im okoli Klamovky. [12]

Dal$i rozsahla prestavba probéhla v Sedesatych letech, konkrétné v letech 1967—1968.

V tomto pfipadé se jednalo o Usek Kotlarka — Vozovna Motol. [12]

V lednu roku 1974 byl pferuSen pravidelny provoz v Useku Vozovna Motol — Motol. Du-
vodem bylo postupné ukoncovani provozu dvounapravovych vozu, které byly v té dobé

jedinymi obousmérnymi vozidly schopnymi obsluhovat Gvratové ukonceni trati. [12,13]

Velmi ojedinéla akce probéehla ve druhé poloviné 70. let. Od zafi roku 1977 do listopadu
roku 1979 probihala dalSi z velkych rekonstrukci Plzenské ulice, tentokrat v Useku od
kfizovatky s Radlickou ulici po Kotlarku. Oproti pfedchozim akcim si vSak tato vyzadala
Uplné vyloucCeni tramvajového provozu v uvedeném Useku, ¢imz doslo zaroven k odpojeni
vozovny Motol. Protoze vS8ak za motolskou vozovnu nebyla dostate¢na kapacita v jinych
vozovnach, doslo k vystavbé jednokolejného provizoria v Useku Motol — Vypich, kudy do-
chazelo vyhradné k manipula¢nim jizddm vyjizdéjicich a zatahujicich vlaki do vozovny.
Toto provizorium bylo opusténo po skonceni vyluky. Béhem této dvouleté provozni pre-
stavky doslo také k zatim posledni vétSi Gpravé obratisté Kotlarka, a to do stavu, ve kte-
rém ho mizeme vidét i v souCasnosti. Drobné rozdily Ize najit pouze v misté vjezdu pred
vystupnimi zastavkami, kde byla pavodni vyména umisténa v jiné poloze a pfi odboCovani
k vnitfni vystupni zastavce projizdéla tramvaj ,krkolomnym kolejovym S*. Tato podoba ob-
ratisté je rozsahle popsana v kapitole [4, Doslo také ke zruSeni odstavné koleje na hlavni
trati. [12, 13, 16]

K zatim poslednimu prodlouzeni na této vétvi doslo v roce 1988, kdy byla tramvajova traf
prodlouZena z Motola na tehdy nové budované sidlisté Repy. Usek byl pfedan do provozu
k datu 26.10.1988. [12,/13]

Posledni vyznamna rekonstrukce v okoli obratisté Kotlarka probéhla v 1été roku 2010, kdy
doslo k plné vyluce tramvajové trati v Useku Klamovka — Sidli$té Repy. V ramci této akce
byla zfizena nova vyména na vjezdu do obrati§té v misté odboceni z trati. K jizZ zminéné

Uprave vjezdové Casti az po vystupni zastavky pak doslo v 1été roku 2012.
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UplIné posledni vylukovou &innost v obratisti autor prace zaznamenal v &ervenci roku 2019,
kdy doSlo k vyméné obloukl ve vyjezdu z obrati$té a dale k nahrazeni sjezdové vymény

za nastupnimi zastavkami a sjezdové vymeény na hlavni trati vyménami novymi.

2.2 Autobusova doprava

Prvni zminka o autobusovych linkach v oblasti KoSif pochazi z roku 1927 a jednalo se
predevSim o priméstské ¢i meziméstské linky soukromych dopravcl. Tyto linky byly tra-
sovany napriklad od oblasti Sobina, Stodulek, ale i na Kladno ¢i do Berouna. Prvni linka
Elektrickych podnikl pak vyjela 3. srpna 1930 v trase Zamecnice — Motol, pozdeéji az na
Bily Beranek. Oznacena byla pismennym oznac¢enim N. Tato linka ukoncila provoz v roce
1937, kdy doSlo k prodlouzeni tramvajové trati ze Zamecnice k vozovné Motol. Nadale
v§ak existovaly linky jinych dopravcu, které jezdily prevazné do obci tehdejSiho okoli Prahy
— vétSina téchto obci je dnes jiz sou€asti hlavniho mésta. VSechny tyto linky vSak jezdily

bud’ na Smichov, nebo do oblasti dnesni Kavalirky, kde se obracely. [13,/14,15, 16, 17]

Pfesné datum vzniku autobusového obratisté Kotlarka se dohledat nepodafrilo. Lze vSak
vyslovit domnénku, ze zaklady pro autobusové obratisté byly polozeny pfi jiz zmifiované
Uprave Plzenské ulice v Useku od motolské vozovny po Kotlarku, ktera probéhla v letech
1967-1968. Obratisté se nachazelo priblizné v mistech dnesni Cerpaci stanice severné
od Plzenské ulice. Prvni dolozenou linkou, ktera zde koncila, je pak linka 167, jez zde
od srpna 1971 zajiStovala obsluhu vznikajiciho sidlisté Homolka. Tuto roli ostatné plini
dodnes. S postupnym rozsifrovanim hranic Prahy a obecné narlistem autobusové dopravy
podet linek pfibyval, naméatkou sem po &ase byla prodlouzena ze Rep linka 164 nebo
v roce 1978 byla zfizena nova linka 219 obsluhujici katastr Stodllek. Patrné v roce 1979
béhem dalSich velkych Uprav Plzeriské ulice doSlo k rozSifeni autobusového obratiste.
Bylo zfizeno nékolik nastupnich zastavek pfimo vedle vozovky Plzenské ulice, do kterych
autobusy najizdély z ulice Pod Kotlarkou. RozSifeni obratisté reagovalo také na rozsah-
lou bytovou vystavbu v oblasti Jinonic a Stodulek, odkud bylo nutné cestujici dopravit

na kapacitnéjsi dopravni prostredek, coz byla prozatim tramvaj. Pravé v této dobé pred
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dostavbou metra B na Smichovské nadrazi (tj. do roku 1985) zazilo autobusové obra-
tiSté Kotlarka zlatou éru svého provozu. Jak doklada vysek ze schématu linkového vedeni
k datu 7.11.1984 na obr. |4} bylo v té dobé mozné v obratisti Kotlafka prestoupit az na 9
autobusovych linek, z ¢ehoz jich 8 na Kotlarce koncilo. 16,

Obr. 4. Cast schématu vedeni linek z roku 1984, kde jsou vidét autobusy ukonéené na Kotlarce,
konkrétné linky 164, 167, 184, 179, 219, 230, 249 a 252 (11/1984, archiv J. Hradila).

Po dokonceni prvniho Useku metra B na Smichovské nadrazi byla vétsina linek z Kotlarky
prodlouzena k Andélu, aby bylo mozné z autobusu prestupovat rovnou na metro. K dal$im
redukcim pak doslo po prodlouzeni metra do dnesni stanice Nové Butovice v fijnu 1988,
kdy zarover doslo ke spusténi prodlouzené tramvajové trati do Rep.

Kdy presné autobusové obratisté Kotlarka zaniklo, se rovnéz nepodarilo dohledat. Jisté
vSak je, ze k tomu doSlo nejpozdeji v 90. letech minulého stoleti pfi vystavbé Cerpaci

stanice, ktera na jeho misté stoji dodnes.
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3. Popis soucasné dopravni situace v resené

lokalite

3.1 Obecna dopravni situace

Jak jiz bylo popsano v casti|1.1, lokalita Kotlarka se nachazi v udoli, ¢emuz odpovida
i usporadani komunikaci. Hlavni (sbérnou) komunikaci je ulice Plzenska, ktera se tahne
po dné udoli zapadovychodnim smérem a kterou je vedena i tramvajova trat. Ta spojuje
oblast Smichova (a dale centrum mésta) se zapadnim okrajem Prahy v oblasti Rep a Zli-
¢ina, kde je také napojeni na Prazsky okruh a dalnice D5 (smér Beroun, Plzen) a D6
(smér Kladno, Karlovy Vary). Na ni navazuji obsluzné komunikace niz§iho vyznamu, které
stoupaji po uboci vzhiru smérem na sever, nebo na jih a napojuji okolni zastavbu roze-
setou po svazich. Zde je treba zminit zejména Musilkovu ulici (ktera dale prechazi v ulici
Piseckého a nasledné V Cibulkach), jez napojuje celou lokalitu Cibulky, a dale ulici Pod

Kotlarkou, kterou se Ize dostat do sidlisté Homolka.

Abychom si mohli o dopravnim zatizeni Plzenské ulice udélat lep$i predstavu, jsou zde
uvedena data o intenzitach dopravy za rok 2019, ktera na svém webu zverejnila TSK. Dle
téchto podkladl projelo v roce 2019 v pracovni den (0—24 hod.) v profilu Plzerniské ulice
mezi kiizovatkou s Musilkovou ulici a obratistém Kotlarka 17 616 silni¢nich vozidel (z toho
117 autobust MHD) a 621 tramvajovych spoju, resp. 15413 silni¢nich vozidel (z toho
113 autobust MHD) a 621 tramvajovych spoju v opacném smeéru. Po secteni dostavame
33029 vozidel za cely profil a pracovni den, ¢imz se tato komunikace fadi v ramci Prahy
mezi silné zatizené. [18]

Sitka profilu Plzefiské ulice dosahuje v feSené oblasti asi 26 m, coz zahrnuje téleso tram-
vajové trati, vozovky a chodniky. Téleso tramvajové trati je vedeno stredem uli¢niho profilu
na zvySeném tramvajovém pasu bez moznosti pojizdéni nekolejovou dopravou a dosa-
huje Sifky 6,5 m. PodrobnéjSi popis tramvajové trati je obsazen v kapitole |4, Vozovka je

smeéroveé rozdélena tramvajovym pasem a pro kazdy smeér nabizi dva jizdni pruhy o Sifce
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cca 3,5m (ij. Site kazdé z vozovek je cca 7 m), pricemz smérem do centra je pravy jizdni
pruh vyhrazen pro autobusy, vozidla IZS a vozidla taxisluzby, a to v dobé od pondéli do
patku vzdy v ¢asech 6.00—10.00 a 14.00—19.00. Zbytek Sirky profilu tvofi chodniky.

U obsluznych komunikaci se jedna zpravidla o smérove nerozdélené usporadani 1+1,

které je podle prostorovych moznosti doplnéno o parkovaci pruhy.

Co se tyCe dopravy v klidu, je vefejné parkovani v oblasti regulovano pomoci zén place-
ného stani, které jsou v platnosti ve vSedni dny od 8 do 20 hodin. Prevazuji rezidentni
(modré) zoény, které doplnuji smiSené (fialové) zény. Déle je mozné vyuzit zachytné par-
kovisté P+R, které je nehlidané s maximalni dobou stani 12 hodin. Tomuto parkovisti je

vénovana samostatna podkapitola 3.4,

3.2 Zastavkova stanoviste

V uzlu Kotlarka bychom v soucasnosti nasli celkem deset zastavkovych stanovist, ve kte-
rych zastavuji tramvajové, nebo autobusové linky. VSechna stanovisté jsou schematicky
zakreslena ve vykresu 1.1. Tramvajové zastavky budou podrobnéji popsany jesté v kapi-
tole

vvvvv

kde ve sméru do centra zastavuji vSechny tramvajové linky, véetné téch z obratiste, tedy 9,
10, 15, 16, 98 a 99, ve sméru z centra pak vSechny pokracujici dale za obratisté Kotlarka,
tedy 9, 10, 16 (pouze ve SpiCkach pracovnich dnu), 98 a 99. Stanovisté jsou vici sobé
umisténa vstiicné, a to hned u kfizovatky ulic Plzenské a Pod Kotlarkou, resp. Nepomucké,
aby byla co nejblize péSim trasam, jez vedou od kfizovatky. Obé tyto zastavky maji délku

pro dvé soupravy.

Déle je zde dvojice nastupnich zastavek v obratisti, které slouzi zde koncicim tramvajo-
vym linkdm. Severngji umisténa vnejsi zastavka je nastupni pro linku 15, zatimco vnitini

zastavka pro linku 16. Zastavky maji délku na jednu soupravu.

Analogicky k nastupnim zastavkam Ize na druhém konci obratisté najit dvojici vystupnich
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zastavek, jez maji rovnéz délku na jednu béznou soupravu. | zde plati, Ze vnéjsi zastavka

je vystupni pro linku 15, zatimco vnitfni pro linku 16.

Jako dalSi jsou zde zastavky pro autobusovou linku 167, které jsou situovany v ulici Pod
Kotlarkou, zhruba 100 m severné od kfizovatky s Plzenskou ulici. Obé zastavky se na-
chazeji ptimo v jizdnim pruhu, pfiCemz cestujici vystupuji na prilehly chodnik. Kazda ze

zastavek je dimenzovana pro odbaveni jednoho kloubového autobusu.

Posledni dvojici jsou zastavky pro ndhradni autobusovou dopravu za tramvaj, které se
nachazeji vzdy v pravém pruhu vozovky Plzenské ulice. Stanovisté pro smér z centra se
nachazi v blizkosti konce nacestné zastavky tramvaje ve smeéru z centra, diky ¢emuz se
zaroven priblizuje vystupnim zastavkam v obratisti, coz je pro prestup z tramvaiji v pripadé
vyluky idedlni. Stanovisté pro smér do centra se naopak nachazi prfed nacestnou zastav-
kou tramvaje pro smeér do centra, z autobusu nahradni dopravy tak pro prestup na tram-
vaj staci pouze vystoupit a prejit za autobusem pres misto pro prechazeni na zastavku
tramvaje. Tyto zastavky jsou v provozu pouze béhem vyluk ¢i mimoradnych udélosti na

tramvajové trati, kdy je zavedena nahradni autobusova doprava.

3.3 Linkové vedeni v oblasti

Veskeré provozni parametry uvedené v této kapitole jsou platné k datu 13.3.2019, kdy byl
autorem prace v oblasti proveden profilovy prizkum v nastupnich zastavkach obratisté
Kotlarka, o kterém bude vétsi zminka v kapitole Jako podklad slouzi jak data zjisténa

béhem prizkumu, tak jizdni rady platné k tomuto datu.

3.3.1 Linka9

Paterni linka Cislo 9 zajistuje mistnim obyvatelim spojeni do centra mésta. Linka je vy-
chozi ze zastavky Sidli$té Repy, odkud pokraduje jedinou moznou cestou kolem vozovny
Motol pres Kotlaiku dale k Andélu. Zde se vydava severnim smérem ke kfizovatce Ujezd,

odbocCi k mostu Legii, pres ktery se dostane do centra na Narodni tfidu a dale pres Lazar-
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skou na Vaclavské namesti. Déle linka pokracuje cca vychodnim smérem okolo hlavniho

nadraZzi na Zizkov, kde jeji cesta kon&i v obrati$ti Spojovaci.

Z hlediska Clenéni se jedna o linku diametralni, pficemz diametr Ize povazovat pfiblizné
za pfimy v relaci zapad — vychod. V celé své trase linka funguje zejména jako spojeni
projizdénych oblasti s centrem mésta. V Gseku Sidli§té Repy — Andél linka navic pini roli

kapacitniho napajeée metra B, v oblasti Zizkova pak také uspokujuje éetné mistni vazby.

Na linku jsou celotydenné vypravovany prevazné vozy typu 15T z provozoven Motol a Ziz-
kov, které doplnuji spfazené dvojice vozu T6A5 nebo T3R.P rovnéz z provozoven Motol

a Zizkov. Intervaly v jednotlivych dennich dobéch jsou uvedeny v tabulce .

Tab. 3. Tabulka provoznich intervall pro tramvajovou linku 9.

Obdobi Ranni Spicka | Sedlo | Odpoledni SpiCka | VeCer | Sobota | Nedéle

Interval [min] 4 5 4 7,5-10 7,5 7,5-10

3.3.2 Linka10

Linka 10 ma stejné jako linka 9 stejnou cestu ze zastavky Sidli§té Repy na Andél. Zde
ov§em jede vychodnim smérem pres Palackého most na Palackého nameésti a dale na
Karlovo nameésti, kde umozZznuje prestupy na radu tramvajovych linek. Poté pokracuje stale
na vychod pfes vyznamné prestupni uzly I. P. Pavlova a Nameésti Miru, aby v dalSi fazi jela
soub&zné s metrem A pres Vinohrady aZ do zastavky Zelivského (cestou se v zastavce
Flora a OlSanské hrbitovy potka s linkou 15), kde tuto stoupu opousti a vydava se na sever.
Letmo projede Zizkovem pres zastavku Biskupcova (kde se setka s linkou 9) a pres esta-
kadu Krejcarek se dostava na Palmovku, odkud pokracuje na sever do Kobylis a nakonec

opét vychodnim smérem do obratisté Sidliste Dablice.

Jedna se o linku diametralni se zalomenym diametrem zapad — sever. V Useku Sidlisté
Repy — Andél je role linky totozna s linkou 9, nemalé mnozstvi cestujicich ovéem pokra-

Cuje dale na vyznamny prestupni bod Karlovo nameésti (pfestup na navazné tramvajové
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linky) Ci I. P. Pavlova (metro C). Pro obyvatele Prahy 5 je dale vyhodné pfimé spojeni na
Vinohrady, v pfipadé Zizkova je dojezdovy &as srovnatelny s linkou 9. Do oblasti Libné,

Kobylis a Dablic je uz ¢asové vyhodnéjsi vyuzit kombinaci s linkami metra.

Linka je celotydenné obsluhovana dlouhymi tramvajemi nebo sprazenymi dvojicemi — vozy
15T nebo soupravami vozl T6A5 z provozovny Motol, resp. vozy 14T &i sprazenymi dvo-
jicemi vozU T3R.P z provozovny Kobylisy. Intervaly v jednotlivych dennich dobéach jsou

uvedeny v tabulce 4]

Tab. 4. Tabulka provoznich intervall pro tramvajovou linku 10.

Obdobi Ranni Spicka | Sedlo | Odpoledni Spicka | Vecer | Sobota | Nedéle

Interval [min] 8 10 8 15-20 15 15-20

3.3.3 Linka 15

Vychozi zastavkou linky 15 je prave obratisté Kotlarka, ze kterého pokracCuje opét k Andélu
a podobné jako linka 9 severnim smérem na Ujezd. Zde nicméné neodbo&i na most, ale
jede dale na sever pres Malou Stranu do zastavky Malostranskd, kde nasledné odboci
do ulice nabrezi Edvarda Benes$e, kudy pokracuje az k viezdu do Letenského tunelu. Zde
nabiezi opousti a pres Stefanikliv most se dostane do zastavky Namésti Republiky. Odtud
pres Masarykovo nadrazi pokracuje pres Senovazné nameésti k nadrazi hlavnimu, kde se
opét setkava s linkou 9. Jejich trasy se opét rozdéli na Olsanském nameésti, odkud linka

15 dojede na Floru a o zastavku déle, na OlSanskych hrbitovech, svou jizdu ukoncuje.

Trasa linky 15 totiz predstavuje urcitou formu tangencialniho spojeni po okraji uzsiho cen-
tra. V okrajovych Usecich plIni spiSe roli posilové linky, v okoli centra zase nabizi néktera
zajimava pfima spojeni (napfiklad spojeni Malé Strany s naméstim Republiky bez nutnosti
prestupu). Z tohoto divodu nebyva linka 15 prvni volbou pfi cestovani na del§i vzdalenosti
po jeji trase, protoze v takovém pfipadé zpravidla existuje rychlejSi spojeni po trase jiné.
Jeji vyznam tkvi pravé ve zminovanych méneé obvyklych primych spojenich na kratsi vzda-

lenosti.
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Tato linka je vypravovana v dlouhych tramvajich/spfazenych soupravach, a to z provo-
zoven Hloubétin (KT8D5R.N2P, soupravy T3R.P ¢i T3M2-DVC, v pfipadé provozovny
Hloubétin jsou vozy kvlli pfestavbé objektu vypravovany ve skuteCnosti z arealu Opravny
tramvaji v Hostivafi), Motol (15T, dvojice T6A5), Strasnice (dvojice T3R.P Ci souprava
T3R.PLF+T3R.P) a Zizkov (15T, dvojice T3R.P &i dvojice T6A5). Intervaly v provozu jsou
uvedeny v tabulce (5|

Tab. 5. Tabulka provoznich interval( pro tramvajovou linku 15.

Obdobi Ranni Spicka | Sedlo | Odpoledni SpiCka | VeCer | Sobota | Nedéle

Interval [min] 8 10 8 1520 15 1520

3.3.4 Linka 16

vvvvvv

provoz) je jeji vychozi zastavkou obratisté Sidlisté Repy, v ostatnich pfipadech je ukon-
¢ena jiz na Kotlarce. DalSi trasa je az po Palmovku shodna s linkou Cislo 10. Na Palmovce
linka 16 ale odboci vychodnim smérem k zastavce Balabenka a odtud pokracuje severni

vétvi pres Vysocany a Hloubétin az do zastavky Lehovec, kde je ukonCena.

vvvvvv

v tomto pfipadé asi relace zapad — sever — vychod. Role linky je opét fakticky totozna jako
u linky 10, se kterou je linka 16 prolozena tak, aby spolu vytvarely ve spole¢ném Useku
trasy polovi¢ni interval. Odlisna relace Palmovka — Lehovec vede v trase linky metra B,
linka 16 tedy v této oblasti také spiSe pIni funkci lokalniho napajece metra B, popf. spojeni

k pfestupnimu uzlu Palmovka.

Na linku jsou celotydenné vypravovany dlouhé tramvaje/spfazené dvojice z provozoven
Hloubétin (KT8D5R.N2P, soupravy T3R.P ¢i T3 M2-DVC), Motol (15T, dvojice T6A5) a Pan-

krac (15T, dvojice T3R.P). Intervaly v jednotlivych dennich dobach jsou uvedeny v tabulce

6l
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Tab. 6. Tabulka provoznich intervall pro tramvajovou linku 16.

Obdobi Ranni Spicka | Sedlo | Odpoledni Spicka | Vecer | Sobota | Nedéle

Interval [min] 8 10 8 1520 15 1520

3.3.5 Linka 98

Linku 98 Ize charakterizovat jako no¢ni obdobu linky 9. Jeji trasa je prakticky totozna, lisi
se pouze v oblasti Zizkova, kde v Useku Ol$anské namésti — Nakladové nadrazi Zizkov
nejede kratSi trasou OlSanskou ulici, ale pro zajisténi prestupnich vazeb mezi dalSimi

no&nimi linkami jede ptes Floru a Zelivského.

Linka je vypravovana z vozoven Motol, Pankrac a Zizkov, pfi¢emz nasazovany jsou sélo
vozy T3R.P nebo T6A5. Provozni intervaly linky zavisi na tom, o kterou noc se v ramci

tydne jednd a jsou uvedeny v tabulce 7.

Tab. 7. Tabulka provoznich interval( pro tramvajovou linku 98.

Obdobi Noc nedéle/pondéli — Ctvrtek/patek | Noc patek/sobota — sobota/nedéle
Interval [min] 30 20
3.3.6 Linka 99

Linka 99 vznikla v ramci systému nocnich linek az dodate¢né a funguje jako posilova
linka pro vytizené relace v no&nim provozu. Zagina v obratisti Sidlisté Repy, odkud jede
az do centralni prestupni zastavky Lazarska ve stejné trase, jako linka 98, se kterou je
zaroven proloZena tak, aby spolecné tvorily v relaci polovi¢ni interval. Z Lazarskeé pak linka
pokraCuje pro zménu v trase linky 97 (Karlovo nameésti — I. P. Pavlova — Namésti Miru —
Cechovo namésti — Priibézna — Nadrazi Hostivar), je je pro zménu noéni obdobou denni
linky 22. | s linkou 97 je tato linka proloZena tak, aby spole¢né zajistily v uvedené relaci

polovi¢ni interval.
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Na tuto linku jsou taktéz vypravovany solo vozy T6A5 ¢i T3R.P, a to z provozoven Motol,

Strasnice, Pankrac a Zizkov. Intervaly jsou uvedeny v tabulce

Tab. 8. Tabulka provoznich intervall pro tramvajovou linku 99.

Obdobi Noc nedéle/pondéli — Ctvrtek/patek | Noc patek/sobota — sobota/nedéle

Interval [min] 30 20

3.3.7 Linka 123

Autobusova linka 123 sice zastavkou Kotlarka neprojizdi, pro obsluhu oblasti jizné od ob-
ratiSté ma presto nezanedbatelny vyznam, a proto je zde také uvedena. Linka obsluhuje
oblast Cibulek (1j. Uboci jizné od Kotlarky) a pro obyvatele zajist uje jednak spojeni na tram-
vaje jedouci Plzenskou ulici (pfestup je mozny v zastavce Kavalirka), tak ve vybranych
obdobich i pfimo na metro B a tramvaje v uzlu Andé&l. Vychozi je ze zastavky Smukytka,
ktera se nachazi na vrcholu Uuboci, odkud pokracuje postupné dolu k Plzenské ulici. Ces-
tou s ohledem na komunikacni sit' obsluhuje co nejvétsi ¢ast lokality Cibulek. Jak jiz bylo
zminéno, na Plzenskou ulici se linka napoji v misté zastavek Kavalirka, kde je mozny pre-
stup na tramvajové linky — v obou smérech je pro prestup nutno zdolat svételné fizeny
pfechod pro chodce. Zde je linka o vikendech a v okrajovych ¢asech vSednich dnl ukon-
cena. V ostatnich ¢asech pak pokracuje soubézné s tramvaji ulicemi Plzenska/Vrchlického
k Andélu, resp. dale do terminalu Na Knizeci. ACkoliv po cesté oproti tramvaji autobus né-
které zastavky vynechava, jeho jizdni doba je srovnatelna s tramvaji (pfesné je autobus

o minutu pomalejsi).

Na linku jsou vypravovany autobusy standardni délky, provozni parametry linky jsou uve-

deny v tabulce [9]
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Tab. 9. Tabulka provoznich interval( pro autobusovou linku 123.

Obdobi Ranni Spicka | Sedlo | Odpoledni Spicka | Vecer | Sobota | Nedéle

Interval [min] 7,5 15 7,5 15-30 15 1520

3.3.8 Linka 167

Linka 167 zajistuje dopravni obsluhu sidli§t¢ Homolka a obou jizZ zminénych nemocnic,
které spojuje se Smichovem a metrem B. Linka je podobné jako linka 123 vychozi z termi-
nalu Na Knizeci. S linkou 123 pak sdili trasu az do zastavky Kavalirka, odkud pokracuje
déle po Plzenskeé ulici az na Kotlarku, kde z ni odboci do ulice Pod Kotlarkou. Odtud se vy-
dava zapadnim smérem kolem sidlisté Homolka, které mine po jeho severnim okraji, aby
se nasledné stocila zpét na vychod k hlavnimu vchodu do motolské nemocnice, kolem
které tak jeji trasa vytvari tvar natoCeného pismene U. Dale linka jede na vychod k se-
vernimu vchodu do Nemocnice Na Homolce (pficemz nemocnici jiz pfedtim minula pfi jeji

jizni strané), kde svou jizdu konci.

Linka je celotydenné obsluhovana kloubovymi autobusy. Intervaly pro jednotlivé denni
doby jsou uvedeny v tabulce

Tab. 10. Tabulka provoznich intervald pro autobusovou linku 167.

Obdobi Ranni Spicka | Sedlo | Odpoledni Spicka | Vecer | Sobota | Nedéle

Interval [min] 6 12 7,5 15-20 15 15-20

3.3.9 Linka 265

Jedna se o Skolni linku, ktera nabizi pfimé spojeni pro zaky, ktefi musi kvili absenci
[I. stupné ve spadové Skole dojizdét do jiné Skoly v oblasti. Tento problém byl jiz zminén
v kapitole[1.3] Linka je vychozi ze zastavky Stadion Strahov, odkud pokracuje ulicemi Pod

Stadiony a Podbélohorskou doli na Klamovku, kde odboci do Plzerské ulice. Zde pak

35



vede v trase linky 167 az do zastavky Weberova, kde u stejnojmenné Skoly konci.

Na lince je v provozu pouze jeden ranni spoj v uvedeném smeéru, a to pouze ve dnech
Skolniho vyucovani. Tabulka provoznich parametrli v tomto pfipadé uvedena neni, protoze

by postradala smysl.

3.4 Parkoviste P+R

ZAachytné parkovisté P+R Kotlatka bylo zfizeno k datu 12.10.2017 spolu s parkovisti Sveh-
lova a Pisnice na plochach malo vytizenych odtahovych parkovist. Fakticky tedy nedoSlo
k zadnym stavebnim Upravam, pouze byly tyto plochy pfevedeny ze stavu Spravy sluzeb
hl. m. Prahy do spravy TSK a bylo doplnéno nalezité svislé dopravni znac¢eni. Kromé toho
se tato trojice parkovist od ostatnich liSila jesté v jedné véci. Jednalo se svého ¢asu o prvni
zachytna parkovisté, kterd nebyla zfizena v blizkosti stanice metra nebo pfiméstské Zelez-
nice, ale pocitalo se zde s navazanim na tramvajovou, ¢i v pfipadé Pisnice autobusovou
dopravu. V pfipadé Kotlarky se v dobé zahdjeni provozu hovofilo o nabizené kapacité 240
mist, coz by z ni délalo svého ¢asu Ctvrté nejvétsi zachytné parkovisté v Praze. RoCenka
TSK v8ak pozdéji hovoii o 184 (2017), resp. 181 mistech (2019). Autor prace si tento
rozpor vysveétluje tim, Zze zatimco v dobé zprovoznéni parkovisté se vyuzivalo plivodniho
vodorovného dopravniho znaceni, pozdeji doSlo k jeho obnove, pfi kieré také probéhla
Uprava prostorové konfigurace parkovacich mist, mimo jiné byla také zfizena vyhrazena
stani, ¢imz patrné doslo k Ubytku celkového poctu parkovacich mist. | pres tento Ubytek je
parkovisté co do poctu mist sedmym nejvétSim v ramci Prahy (podle udaju k roku 2019).
[19, 20, 21]

Parkovisté se nachazi asi 300 m vzduSnou Carou jihozapadné od obratisté Kotlarka za
Cerpaci stanici vedle reten¢ni nadrze Homolka a od zacatku je provozovano jako bez-
platné a nehlidané s maximalni pripustnou dobou stani 12 hodin. Poloha parkovisté je téz

zanesena ve vykresu 1.1.

Mezi prednosti tohoto parkovisté by autor jakozto ob&asny uzivatel zaradil jeho kapacitu,

ktera prevySuje poptavku a neni tak problém zde zaparkovat v jakoukoliv denni dobu.
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Pfesna data o jeho obsazenosti bohuzel nejsou k dispozici, protoze s ohledem na rezim
provozu (nehlidané a bezplatné) zde chybi jakékoliv scitaci zarizeni. DalSi vyhodou je

z pohledu fidiCe samozrejmeé skuteCnost, Ze se jedna o parkovisté bezplatné.

Je zde v8ak i jedno negativum, které se ovéem da po drobnych upravach zmirnit. Je jim
dochazkova vzdalenost na zastavku tramvaje Kotlarka, jez se s ohledem na polohu kon-
krétniho parkovaciho mista pohybuje pfiblizné v rozsahu 330-440 m, coz uz se v pripadé
vy$Si hodnoty pfiblizuje hranici bézné uvadéné dochazkové vzdalenosti 500 m. Trochu pa-
radoxni je skute¢nost, ze mnohem bliZze k parkovisti se vzdusnou ¢arou nachazi zastavka
tramvaje PosStovka. Parkovisté je od ni vSak oddéleno plotem, ktery je nutné obejit a tato
moznost se tim vytraci. Autor prace nicméné pri prohlidce parkovisté objevil na vhodném
misté vytvorenou diru v ploté (kterou patrné vytvoril néktery z fidicu), jez umoznuje vyse
zminénou moznost nalezité vyuzit. Pfi vyuziti tohoto otvoru se dochazkova vzdalenost
na zastavku tramvaje PoStovka pohybuje podle vybéru parkovaciho mista v rozsahu cca
180-300 m. Vhodnou volbou parkovaciho mista je tak mozné uSetfit az témér polovinu
vzdalenosti, kterou je na zastavku nutné urazit. Vzhledem ke kratkému tratovému inter-
absence linky 15 (a v obdobi mimo Spicku i 16). Autor prace by doporucil tento neoficialni
pristup od zastavky PoStovka legalizovat a nalezité upravit, aby bylo mozno pro prestup

z auta plnohodnotné vyuzivat obé tramvajové zastavky.

3.5 Vyhled do budoucna

Tato podkapitola si klade za cil stru¢né popsat stavby Ci zameéry, které mohou ovlivnit

dopravni situaci v lokalité a které je treba pfi navrhu brat pfipadné v potaz.

3.5.1 Studie Motolskeé udoli

Jako prvni zminime architektonickou studii zabyvajici se proménou Motolského udoli od

studia A69 - architekti, ktera je rozdélena do dvou Casti. Prvni ¢ast fesila oblast od Andéla
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po Kavalirku, ¢ast druha pak usek od Kavalirky po mimourovnovou kfizovatku u zastavky
tramvaje Motol. Obé ¢asti se v oblasti dopravy ostfe vymezuji proti stavajicimu uspora-
dani Plzenské (resp. Vrchlického) ulice, kde studie vidi pfili§ mnoho prostoru pro indivi-
dualni automobilovou dopravu a naopak malo prostoru pro cyklistickou Ci pési dopravu.
V pfipadé tramvajové dopravy jsou pak mimo jiné kritizovany useky s otevienym kole-
jovym svrSkem jakozto neestetické. Rovnéz se studie zabyva rozmisténim tramvajovych
zastavek v oblasti. Obecné je pak také negativné hodnocena vysoka prujezdni rychlost

automobilut i tramvaji. [22, 23]

Studie doporucuje v oblasti radikalni zklidnéni dopravy a zuzeni profilu Plzeriské ulice, kde
by v kazdém sméru zustal pro automobilovou dopravu pouze jeden jizdni pruh doplnény
o vyhrazeny cyklopruh, samozfejmé s vyjimkou fadicich pruht v kfizovatkach. Stejné tak
se uvazuje o zobousmeérnéni Vrchlického ulice a s tim naopak souvisejici zklidnéni Plzen-
ské ulice (v Casti, kde vede paralelné s Vrchlického ulici). U tramvajové dopravy studie do-
porucuje nahradit otevieny kolejovy svrSek zatravnénim. Dale jsou zde navrhy na posuny
tramvajovych zastavek a navySeni jejich poctu, tato ¢ast se ovSem tyka spise Useku mezi
Kavalirkou a Andélem. Téhoz Useku se pak tyka také navrh na zvétSeni osové vzdalenosti
koleji, aby bylo mozné na tramvajovém télese provozovat i autobusy (byt jsou v navrhu
primarne trasovany Vrchlického ulici, aby se Iépe rozlozZila ploSna obsluha Uzemi). Do-
pravni funkce obrati§té Kotlarka neni ve studii dotCena, v okoli obrati§té se pocita pouze

s Upravami zelenych ploch a vysadbou stromu. [22, 23]

Na zaveér je nutno dodat, ze jakékoliv zasadni zmény dopravniho rezimu v oblasti jsou pod-
minény dostavbou Radlické radialy, ktera by ¢astecné odklonila tranzitni automobilovou
dopravu. Tato stavba je nicméné zatim ve fazi projektové pripravy, takze s jeji dostavbou
i v pfipadé bezproblémového prabéhu projednani a vystavby nelze pocitat pfinejmensim

v nejbliz§ich nékolika letech. [24]

3.5.2 Rozvoj infrastruktury verejné dopravy

V této Casti autor prace vychazi z koncepcnich dokumenti méstskych organizaci IPR

a ROPID. Prvnim z nich je dokument Strategie rozvoje tramvajovych trati v Praze do roku
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2030, druhym pak Rozvoj linek PID v Praze 2019-2029. Prvni z dokumentU se zaméfuje
na definici infrastrukturnich zamér(, jejich komplexni posouzeni a projektovou pfipravu.
Jednotlivé zadmeéry jsou rovnéz klasifikovany podle dosavadniho stadia pfipravy, pfipadné
podle priority realizace. Druhy dokument pak resi Cisté otazku provozu a linkového vedeni

na pfipadné nové vybudované infrastruktufe. Lze fici, Ze se oba dokumenty dopliuji.

Dvorecky most

Prvnim zamérem, ktery je Kotlarce relativné vzdaleny, je Dvorecky most, jenz ma spo-
jit oba brehy Vitavy mezi zastdvkami Lihovar a Dvorce. Most m& byt ur€en pro tramva-
jovou a autobusovou dopravu. Zameér je klasifikovan jako prioritni do roku 2030 a ma
oporu v Uzemnim planu. Rovnéz jiz probéhla architektonickéa soutéz na vyslednou podobu
mostu. Béhem léta a podzimu roku 2020 doSlo téZ v ramci rekonstrukce Nadrazni ulice
k zaloZeni dvou vrcholl kolejového trojuhelniku, ktery bude most napojovat na stavajici
trat’. [25]

Lokalita Kotlarka bude ovlivnéna zménami v linkovém vedeni autobusu a tramvaiji, které
se maji po jeho realizaci uskutecnit. V materialu organizace ROPID je tento zamér ozna-
Cen jako B.12. V pripadé autobust by mélo dojit ke slouceni stavajicich autobusovych
linek 118 (Smichovské nadrazi — Sidlisté Spofrilov) a 167 (Na Knizeci — Nemocnice Na
Homolce) do jedné, jez ponese Cislo 118, ¢imz vznikne nové pfimé tangencialni spo-
jeni. Dale by mélo dojit k upravé linkového vedeni tramvaji. Konkrétné ma byt linka 15
odklonéna na Radlickou a na Kotlafce nahrazena linkou 21, ktera bude v relaci Sidlisté

Barrandov — Andél suplovat linku 20, jez bude z Lihovaru odklonéna do Modran. [26]

TT Vypich — Motol

Dalsim zamérem je propojeni TT na Bélohorské a Plzenské ulici okolo motolské nemoc-
nice. Jedna se rovnéz o zamér klasifikovany jako prioritni do roku 2030. Zatim posledni
studie byla zpracovana v roce 2019 a jejim cilem bylo mimo jiné provérit, zda je zamér

realizovatelny bez nutnosti zmény Uzemniho planu. [25]
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Ocekavanou zménou v linkovém vedeni je ze strany organizace ROPID prodlouzeni linky
25 z Vypichu dale na Sidlisté Repy. Neni vylou¢eno ani odklonéni nékteré z linek jedou-
cich po Plzenské (nebo prodlouzeni nekteré linky z Kotlarky), to je vSak podminéno dal§im

posouzenim potfebné prepravni kapacity v relaci Sidlisté Repy — Andél. [26]

TT Sidlisté Repy — Zligin

Tento zamér je klasifikovan jiz jen jako zameér k dalSimu provéreni/izemni stabilizaci. Pro-
veren byl zatim pouze ve stadiu studie a nema oporu v platném Uzemnim planu, nicméné

je s nim pocitano v pfipravovaném Metropolitnim planu. [25]

U tohoto zaméru se Ize jen domnivat, jaké budou jeho dopady na linkové vedeni tramvaji
v oblasti Kotlarky. Patrné by doSlo pouze k prodlouzeni nékteré ze stavajicich linek ze
Sidlisté Repy dal na Zli¢in. V pripadé velké atraktivity spojeni véak nelze vylouéit, ze by

mohla byt néktera z linek konéicich na Kotlafce prodlouzena naopak dal do Rep.

TT Bila Hora - Sidlisté Repy

Posledni zamér je prozatim prakticky neproveéreny. Dosud nebyla zpracovana ani studie,
dilCi etapou a zfejmé i iniciaci celého zaméru by mélo byt presunuti stavajiciho obratisté
Bila Hora. [25]

V otazce linkového vedeni by zde velice zalezelo na tom, zda by doslo i k realizaci zaméru
TT Vypich — Motol. V takovém pripadée by byly trati v Bélohorské a Plzenské propojeny na
k realizaci vySe uvedeného zaméru nedoslo, Ize oCekavat, Ze by tato trat prevzala zmény

navrhované k tomuto zaméru.
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4. Popis soucasného stavu kolejového uspora-

dani obratiste Kotlarka

Ackoliv nazev kapitoly odkazuje pfredevsim na kolejové usporadani samotného obratiste,
pro lepSi pochopeni situace je zahodno popis rozSifit i na prilehlou tramvajovou trat. Jako
podklad pro tuto kapitolu poslouzila projektova dokumentace spolecnosti Metroprojekt
k rekonstrukci, ktera probéhla v roce 2010, dale pak zaméreni skutecného stavu zpraco-

vané v roce 2019 pro spolecnost Dipro a v neposledni fadée také vlastni prazkum lokality.

4.1 Popis hlavni trati

Popis prilehlé hlavni trati zahajime za zastavkou Kavalirka v misté kfizovatky Plzenské
a Musilkovy ulice, coz dle stani¢eni prevzatého z vySe uvedené dokumentace odpovida
cca km 0,680 (v misté péSiho prechodu pres TT). Tramvajova trat kfizovatkou prochazi
tahlym obloukem o poloméru 1200 m (u vnitini koleje) pfi osové vzdalenosti koleji priblizné
3,02m. Trat je dale vedena v pfimé na sdruzeném télese spolu s prilehlymi vozovkami PI-
zenskeé ulice, nicméné jeji téleso je na pozemni komunikaci nezavislé. Svr§ek tramvajové
trati zde tvori zelezobetonové prazce se zlabkovymi kolejnicemi NT1 ulozené ve Stérko-
vém lozZi, pficemz v Useku neni zfizen zakryt. Trolejové vedeni je prosté kompenzované
a je zavéseno na prevésech mezi stozary po stranach ulicniho profilu v misté chodnika.
Cely ulicni profil v€etné trati pak smérem z centra stoupa v proménném sklonu v roz-
sahu cca 13—-39 %.. V mistech lomu sklonu jsou zfizeny zakruzovaci oblouky o poloméru
nejméné 2000 m, resp. 1 000 m okolo vjezdové vymeény do obratisté Kotlarka. Zhruba v km
0,880 je zfizeno misto pro prechazeni, jez tvori 2,5 m Siroky vyasfaltovany pas pres téleso
trati. Nasledné koleje stoupaji dale k vjezdové vyméné do obratisté Kotlarka. Pred sa-
motnou vymenou dojde pomoci odsazenych obloukt o poloméru 1080 m (u vnitini koleje)
k lokalnimu rozSifeni osové vzdalenosti koleji na cca 3,27 m, aby byla dodrzena vzajemna

vzdalenost obrysl pro vozidlo obou koleji i ve vyméné. Popsany Usek ukazuje obr.
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Obr. 5. Pohled na trat’ od vjezdu do obratisté smérem ke Kavalirce (7/2019, archiv J. Hradila).

Vjezdova vyména do obratisté Kotlarka je umisténa v km 0,968 244 a je ovladana radi-
ovym signalem. Vyhybka je vedena pod Cislem 567 a jedna se o rozjezdovou uzamy-
katelnou vyménu s pruznymi jazyky (viz obr. [6). Pfijimac radiového signdlu je umistén
cca 20 m pred zacatkem vymeény (cca km 0,948) a k blokovani vymeény jsou pouzity ko-
lejové obvody. V prostoru kolejovych obvodl a v samotné vyméneé tvori svrSek misto ze-
lezobetonovych prazcu prazce drevéné — u kolejovych obvodu je divodem vodiva vyztuz
v Zelezobetonovém prazci, kterd by znemoznila jejich spravnou funkci, u vymény je davo-
dem predevsim nutnost pouziti prazcl atypickych délek. Instalovana vyména ma polomér
odboceni 100 m a polomér navazujiciho oblouku (viezd do obratisté) je rovnéz 100m,
odboceni do smycky je tak v podstaté tvoreno jednim dlouhym obloukem konstantniho
polomeéru (oblouk kon€i az na za¢atku rozjezdové vymeény v obratisti) bez pfevySeni. Srd-
covkovou Cast vyhybky zde tvofi jednoducha blokova ¢astecné obloukova srdcovka, ktera
je v soucasnosti ,mélka“, tj. projizdéna po okolku (viz obr.[8). Plvodni srdcovka osazena

pfi rekonstrukci v roce 2010 v$ak byla ,hluboka®, tj. projizdéna po nakolku (viz obr.[7). VIi-
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vem provozniho opotrebeni postupné dochazelo k destrukci jejiho hrotu, coz vedlo k jeji
nahradé Ci Upraveé na srdcovku meélkou, u které dochazi k opotfebeni hrotu pomaleji, je
vSak nutné prabézné kontrolovat hloubku Zlabku. Prfejizdéni severni vozovky Plzenské
ulice pfi vjezdu do obratisté je kryto SSZ s podminénou preferenci. PrihlaSeni do SSZ je
vazano na zablokovani vyhybky postavené do odbocné kolejové vétvé a projeti trolejo-
vého kontaktu. K pfihlaSeni tramvaje tak dochazi cca 20 m pfed samotnou vyménou, coz
na v€asné zarazeni faze pro odboceni nestaci. Realny pribéh byva na zakladé pozoro-
vani autora takovy, ze tramvajovy vlak se zpravidla pfihlasi do SSZ a nasledné zastavuje

u stopcary umisténé pred staveci skrini vymeény. Poté dojde béhem nékolika vtefin k roz-

sviceni navésti dovolujici jizdu a tramvaj se nasledné rozjizdi a odbocuje do obratiste.

Obr. 6. Vyhybka cCislo 567 — vjezd do obratiSté Kotlarka. Vpravo od koleje je vidét zadlazdéna

plocha pro snazsi pfistup k vyhybce pfi ru¢nim prestavovani (12/2016, archiv J. Hradila).
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Obr. 7. Pavodni ,hluboka“ srdcovka vyhybky 567. Na snimku je rovnéz jasné patrné opotfebeni
jejiho hrotu (12/2016, archiv J. Hradila).

Obr. 8. Snimek ze soucasnosti dokumentuje nahrazeni pavodni ,hluboké*“ srdcovky ,meélkou”. Jak
je vSak vidét z ojeti temene kolejnice v pfimé, hloubka zlabku jiz nedosahuje potfebné

hodnoty a srdcovka je pojizdéna zaroven po okolku i nakolku (7/2019, archiv J. Hradila).
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Po prekonani vijezdové vymény do obratisté se osova vzdalenost koleji na hlavni trati
opét snizuje na hodnotu cca 3,01 m, k ¢emuz dojde pomoci odsazenych obloukl o po-
loméru 1080 m. Rovnéz dochazi ke zmirnéni podélného sklonu, ktery se v nasledujicim
useku pohybuije priblizné v rozsahu 5-17 %.. Trat’ poté pokracuje do nacestnych zasta-
vek Kotlarka (cca km 1,116—1,184). Nastupisté jsou pro oba sméry v pfimé a jsou vUCi
sobé umisténa vstricné. Jejich délka dosahuje hodnoty 68 m, coz umoznuje odbaveni
dvou standardnich dlouhych vlaki najednou. VySka néstupni hrany je priblizné 230 mm
nad temenem kolejnice, Sitka nastupist Cini 2,25 m, pficemz na strané k vozovce je vzdy
instalovano ochranné zabradli. Jako kryt pochozi plochy nastupisté je pouzit asfalt. PIné
bezbariérovy pristup na zastavky pomoci ramp je zfizen pfi jejich zapadnim okraji, odkud
je také mozné prejit vozovky Plzenské ulice po svételné fizenych prechodech. Dalsi pfi-
stup, tentokrat jiz bariérovy, je zfizen i pfi vychodnim okraji zastavek — v tomto pfipadé se

jedna pouze o misto pro prechazeni.

Bezprostfedné za nacestnymi zastavkami (a prechodem) je do trati zaustén vyjezd z obra-
tiSté Kotlarka. Ten je tvofen obloukem o poloméru 20,3 m, ktery je zalustén do typizované
sjezdové vymeény R50 s pruznymi jazyky. Nasleduje kfizovatka s ulicemi Pod Kotlarkou
a Nepomucka, jejiz soucasti je i prejezd pro vozidla pfes tramvajovou trat. Krizovatka je
fizena pomoci SSZ a spada do ni i vySe zminény vyjezd z obratisté Kotlarka. Pro tramvaje
je zde instalovana podminéna preference, pficemz tramvaje se do radiCe SSZ pfihlasu;ji
pomoci trolejovych kontaktlu. Za prejezdem dochazi na trati ke zméné pouzitych kolej-
nic — misto zlabkovych NT1 jsou v navazujicim useku pouzity vignolové kolejnice 49 E1.
Tramvajova trat’ dale pokracuje stoupanim v ose Plzeriské ulice levym obloukem smérem
k zastavce Postovka a dale k vozovné Motol a do Rep. My nicméné v tomto misté popis

hlavni trati ukon¢ime.

4.2 Popis obratiste

Popis obratisté Kotlarka zahajime tam, kde jsme jiz zacali v popisu hlavni trati, tedy v ob-

louku o poloméru 100 m kFizicim severni vozovku Plzenské ulice. Na jeho konci navazuje
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dalSi radiové ovladana vymeéna Cislo 678. V tomto pfipade jde o typizovanou vyménu R50,
jez je osazena pruznymi jazyky a je rovnéz uzamykatelna. Na odboc¢nou kolejovou vétev
navazuje oblouk stejného poloméru, jako ma vyména, pfima veétev pokracuje dale ptimo.
Srdcovkovou Cast tvori jednoducha blokova ¢astecné obloukova srdcovka projizdéena po
nakolku. Oblouk v odbocné kolejové vétvi je na své druhé strané ukoncen prechodnici,
v pfimeé kolejové vétvi je poté osazen rovnéz oblouk o poloméru 50 m, jenZz ma prechod-
nice na obou koncich. Obé koleje pak pokracuji témér rovnobézné vedle sebe, pricemz

jsou odsazeny na osovou vzdalenost cca 5,1 m. V celém prostoru popsaném v tomto od-

stavci a prostoru zastavek, ktery bude popsan déle, je zfizen asfaltovy kryt kolejisté.

Obr. 9. Prostor vystupnich zastavek v obratisti Kotlarka. V popredi je vidét rampa z nastupisté
u vnitfni koleje, ktera ov§em cestujiciho privede do neoznaceného prostoru mezi kolejemi,
odkud se vSak da bezbariérové dostat na oba priléhajici chodniky, které jsou v tomto misté

v urovni temen kolejnic (7/2019, archiv J. Hradila).

Dostavame se do prostoru vystupnich zastavek. Ty jsou zfizeny dvé, kazda o délce zhruba
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37 m. Prohlédnout si je miZzeme na obrazku 9. Nastupisté u vnitini (levé) koleje je Siroké
cca 2,40 m, Cast této Sirky ovSem zabird zabradli oddélujici nastupisté od druhé koleje.
Nastupisté se také smérem ke konci postupné zuzuje. Vyska nastupni hrany je pak zhruba
100 mm nad temenem kolejnice. Nastupisté zastavky u vnéjsi koleje splyva s prilehlym
chodnikem, jejich spolecna §itka se priibézné méni — na zacatku zastavky se pohybuje
okolo 6,75m, zatimco na jejim konci Cini cca 2,45 m. Vy8ka tohoto nastupisté nad teme-
nem kolejnice je asi 130 mm. Kryt obou nastupist’ tvori asfalt. Pfistup na nastupisté je
v pripadé vnejsi koleje z prilehlého chodniku, u vnitfni koleje je nutno prejit jednu z ko-
leji. Zadné konkrétni misto pro prechazeni zde neni vyznageno. Na konci nastupité na
vnitini koleji je téz zfizena rampa pro bezbariérovy pristup — po jejim prekonani se vSak
dostavame do neoznaceného prostoru mezi kolejemi. Ani jedno z nastupist neni rovnéz

uzpusobeno pro pohyb nevidomych ¢i zrakoveé postizenych osob — chybi zde signalni pasy

Ci kontrastni pas podél nastupni hrany.

Obr. 10. Vidlicovité usporadané spojky za vystupnimi zastavkami (7/2019, archiv J. Hradila).
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Bezprostfedné za vystupnimi zastavkami zacina manipulacni prostor. Nejprve je umis-
téna dvojice rozjezdovych vymén R50 s Cepovymi jazyky (u kazdé z koleji jedna), pricemz
obé vyhybky jsou neuzamykatelné a ru¢né prestavované. Za nimi pomoci ,kolejovych S*
a jedné sjezdové Cepové vymeény ze dvou koleji vznikaji koleje tfi. Kolejové usporadani
vzdéalené pfipomina vidlicku a je ukazano na obr. [10l Z vystupni zastavky u vnitini koleje
je mozné se pomoci téchto spojek dostat na vnitfni a stredni manipulacni kolej, zatimco
z vystupni zastavky u vnéjsi koleje je mozné prejet na stfedni a vnéj$i manipulacni kole;j.
Koleje nasledné pokracuji rovnobézné az k dalSimu rozvétveni, které je skladbou spojek
pravym opakem predchoziho, tj. z téchto tfi koleji vzniknou pomoci spojek koleje dve, které
pak dale vedou do prostoru nastupnich zastavek. Krom vymeén, které jsou kryty Zzulovou
dlazbou, je zakryt celého manipula¢niho prostoru proveden asfaltem. Délka tfikolejného
useku v pftimé je asi 32 m (méfeno na stfedni koleji mezi zaCatky vymén na zaCatku a na
konci), délka prostoru pro odstaveni (tj. mezi namezniky) je u vSech koleji zhruba 38,25 m,
coz je vidét na obr[11] Kapacitnim moznostem obrati§té bude vénovan samostatny odsta-
vec dale v této kapitole. Osova vzdalenost koleji se zde pohybuje pfiblizné v rozsahu
3,00-3,05m, coz je pomérné mélo. Vezmeme-li v Uvahu, Ze zakladni Sife obrysu pro vozi-
dlo je 1,35m od osy koleje na kazdou stranu, zbyde ndam mezi odstavenymi vozidly ulicka
Siroka 30-35 cm. Takto Uzka ulicka neni pro bezpecny pruachod fidiCe postacujici (viz obr.
[12). Norma doporucuje ulicku Sirokou alespori 70cm (ve stisnénych pomeérech pripousti
60 cm). Obrys pro vozidlo navic nezohlednuje vyklopena zpétna zrcatka na vozidlech,
takze zejména pfi projizdéni kolejovymi spojkami, kde dochazi diky obloukiim k vyboceni
vozidel, zde hrozi kolize mezi vozidly. Patrné proto byl také ke dni 24.10.2017 vydan ODR
(obéznik dopravniho feditele) 159—-2013, 2. dodatek, ktery na zakladé provedeného mist-
niho Setfeni stanovuje od nasledujiciho dne mimo jiné toto opatreni:

vvvvvv

zastavkami) obsazena jakymkoliv typem viaku, Ize po stfedni koleji projet pouze viakem,

ktery ma sklopena vsechna vnéjsi zpétna zrcatka. [27]

Obéznik dale zminuje, Ze toto kolizni misto nemusi byt oznaceno VPZ, ktera by toto ome-

zeni vzajemného potkavani vozidel néjak upravovala. [27]
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Obr. 11. Prostor pro manipulaci v obratisti Kotlarka. Ze snimku je patrna mala osova vzdalenost

koleji a jejich délka pouze na odstaveni jedné soupravy (11/2016, archiv J. Hradila).

Obr. 12. Jak dokaze byt prostor mezi vozy Uzky pfi osové vzdalenosti koleji 3m nejlépe ukaze

tento snimek z odklonu v ramci kratkodobé vyluky (3/2015, archiv J. Hradila).
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Toto ustanoveni bylo po projednani pfipominek od zahajeni denniho provozu dne 31.10.2017
pozménéno na zakladé ODR 159-2013, 3. dodatek do tohoto znéni:

Obratisté Kotlarka — vjezd viaku na stredni kolej je mozZny pouze se vsemi sklopenymi
vnejsimi zpétnymi zrcatky (sklopeni bude provedeno ve vystupni zastavce), jejich opé-
tovné vyklopeni je mozné az po zastaveni viaku pred rozjezdovou vyhybkou ze stredni
koleje. [28]

Dluzno dodat, Ze v pravidelném provozu se stfedni manipulacni kolej vyuziva pouze okra-
jové, a to pfi predjizdéni vozidel v ramci jedné linky (ke kterému dochazi pouze v nékterych
grafikonech zpravidla pfi konci Spicky, kdy je celodenni pofadi na lince predjizdéno zata-
hujicim Sejdrovym poradim). Jinak je stfedni kolej vyuzivana pouze vlaky zvlastnich jizd
¢i pfi mimoradnych odklonech. UrCeni koleji bylo v dobé, kdy autor vyhodnocoval provozni
parametry (bfrezen 2019), takové, ze vnitfni kolej byla vyuzivana linkou 16, ktera zaroven
vyuzivala vnitfni nastupni a vystupni zastavku. Linka 15 naopak vyuzivala kolej vnéjsi,

a to vCetné vnéjsi nastupni a vystupni zastavky.

Jak jiz bylo zminéno, po prejeti kolejovych spojek se dostavame do prostoru nastupnich
zastavek, které jsou podobné jako zastavky vystupni zfizeny dve, jak je vidét na obr.
Osova vzdalenost koleji je v tomto misté cca 5,1 m. Kryt trati i samotnych nastupist je
opéet tvofen asfaltem. Délka nastupist obou zastavek je cca 31 m. Nastupisté vnéjsi za-
stavky opét priléha k chodniku, pficemz jejich spole¢na Sitka se pohybuje cca v rozsahu
5,75-7,80 m. VySka tohoto nastupisté nad temenem kolejnice je asi 120 mm. Nastupisté
na vnitfni koleji je Siroké 2,5m. Vyska nastupni hrany je zde asi 130 mm. Podobné jako
v pripadé vystupni zastavky je i u tohoto nastupisté ztizena rampa pro bezbariérovy pfi-
stup, tentokrate na jeho prednim konci. Je zde rovnéz ztizen priichod skrz travnatou Cast
obratisté, ktery cestujici privede pfimo k prechodu pro chodce pres Plzenskou ulici vedou-
cimu k nacestnym tramvajovym zastavkam Kotlarka. Pro pfipad nevlidného pocasi je pro
cestuijici zfizen proskleny pristfeSek, ktery se nachazi u pribézného chodniku vedouciho

podél nastupni zastavky.

Dostavame se k vyjezdu z obratisté, ktery predstavuje posledni popisovanou ¢ast. Obé

koleje se za nastupnimi zastavkami staci po cca 8 m ostfe vlevo oblouky o polomérech
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Obr. 13. Prostor nastupnich zastavek v obratisti Kotlarka. Na konci zastavek jsou vidét zasobniky

na pisek, v popfedi pak misto pro prechazeni (5/2020, archiv J. Hradila).

20 m u vnitfni, resp. 20,1 m u vnéjSi koleje, které jsou odsazeny tak, aby se prfesné na-
pojily na typizovanou sjezdovou vymeénu R50 s pruznymi jazyky. Zde se slusi dodat, ze
polomér 20 m pfedstavuje v podstaté minimalni hodnotu, jiz je v sou€asnosti v mistech po-
jizdénych v pravidelném provozu s cestujicimi mozné navrhnout. Kolejisté je zde od doby,
co probéhla v roce 2019 vyména oblouk( a vymeény, zasypano pouze $térkem s vyjimkou
sjezdové vymeny, kterd je zadlazdéna zulovou dlazbou. Nyni jiz pouze jedna kolej pokra-
Cuje obloukem o poloméru 20,3 m, kterym zausti do hlavni trati, jak jiz bylo popséano vyse.
SSZ je umisténo za sjezdovou vymeénou, kde se spojuji koleje vedouci od nastupnich za-
stavek. Krom samotného zabezpeceni vyjezdu tramvaje pres Plzenskou ulici rovnéz kryje

misto pro prechazeni, které je zfizeno hned za touto sjezdovou vyménou.

Co v popisu obratisté dosud nebylo zminéno, je trolejové vedeni. To je v obratisti prosté

nekompenzované, zavéSené na prevesech mezi sloupy.
Téz nebylo popsano vybaveni a zazemi pro fidice, kterym obrati§té disponuje. Vybaveni
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obratisté predstavuji v podstaté pouze dva zasobniky pisku, které jsou umistény vzdy za
koncem kazdé z nastupnich zastavek, coz Ize vidét na obr. Mezi kolejemi u vnitini
zastavky je umistén mensi zasobnik o primeéru hlavni ¢asti 1 m, za nastupistém vnéjsi
zastavky je pak instalovan vétsi o primeéru 1,25m. Zazemi pro fidiCe je zfizeno vedle
pristreSku pro cestujici u nastupnich zastavek. Objekt tésné priléha ke svahu na severni
strané obratisté. Vstup je umoznén po prilozeni zaméstnanecké karty ke ¢tecce vedle
dveri. Uvnitf se nachazi oddélené panské a damské prostory, kazdy z nich je tvoren toa-

letou a umyvarnou.

Posledni véci, kiera nebyla zminéna, je kapacita obratisté. Tu mizeme posuzovat riizne.
Autor zde vyjde z definice, kterou si stanovil v kapitole 5.2.6. Pfi délce vSech manipu-
laénich koleji okolo 38 m je na kazdou kolej mozné odstavit jeden dlouhy vlak, resp. dva
vlaky kratké. Kapacita obratisté je tak 3 dlouhé vlaky, resp. 6 kratkych viakd. Reéalné vSak
obratisti bézné dochazi k tomu, ze na krajnich manipulacnich kolejich je je za prvni viak

najety dalsi, ktery presahuje do prostoru vystupnich zastavek.
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5. Specifikace resenych problému a vysvétleni

navaznosti ha bakalarskou praci

5.1 Navaznost na bakalarskou praci

Jak jiz bylo zminéno v Uvodu této prace, v bakalarské praci se autor zabyval moznostmi
zrychleni prujezdu tramvaji pfes kolejové konstrukce v ramci prazské kolejové sité. Prace
byla pfedev§im popisného charakteru a snazila se shrnout poznatky o tramvajovych kole-
jovych konstrukcich. Soucasti prace pak také bylo vytipovani priblizné dvacitky lokalit, kde
by bylo mozné v kolejovych konstrukcich zrychlit prdjezd tramvaji, a to pfedevsim pomoci
zfizeni rychlostnich vyhybek. Jednou z téchto lokalit byl prave vjezd do obratisté Kotlarka.

K nému autor prace tehdy napsal tento komentar:

Uprava vyhybky 567 (vjezd do obratisté z centra), kterd v soudasnosti jiZ disponuje hlubo-
kou srdcovkou, na mozZnost prajezdu pfimym smérem rychlosti 50 km/h. V pfipadé rekon-
strukce obratiste, pri které dojde k redukci vystupnich zastavek na jednu a tim i odstranéni
vyhybky 678 (v soucasnosti jedina dalkové ovliadana vyhybka v obratisti) je vhodné uva-
Zit i osazeni vyhybky s vétsim polomérem odboceni (150 m), ktera by umoZznila vjizdét
do obratisté z trati rychlosti 30 km/h. SniZeni kapacity obratiste, ke kterému by redukci
vystupnich zastavek doslo, by bylo moZzné kompenzovat uplnym odstranénim nastupnich

zastavek v obratisti. Nastup cestujicich by pak probihal v nacestné zastavce do centra.

V komentafi je obsazeno hned nékolik zajimavych myslenek, které se autor v projekéni
Casti prace pokusi promitnout do nékteré z variant, aby si tak zaroven ovéfil, zda byla jeho

vize z bakalarské prace uskutecnitelna a funkeni.
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5.2 Specifikace reSenych problému

5.2.1 Inzenyrske sité

Jednim z potencialnich problému, jez muze znacné ovlivnit vyslednou podobu projektu, je
vedeni inZzenyrskych siti, které je nutno respektovat, popf. v pfipadé nutnosti sité prelozit.
Skutecnou situaci si popiSeme na zakladé vykresovych pfiloh 1.3.1 a 1.3.2, kde je vedeni

inzenyrskych siti zakresleno.

V prostoru hlavni trati na Plzenské ulici je vétSina inzenyrskych siti vedena pfi okrajich uli¢-
niho profilu (pod chodniky), tramvajova trat je kfizena pouze pri¢nymi prechody. Vyjimku
predstavuje jednotna kanalizace, jez je naopak vedena zhruba stfedem uli¢niho profilu.
Z pricnych prechodl se jedna o zatrubnény Motolsky potok, dale vodovod a v misté ko-
lejového rozpletu do obratisté také jednotnou kanalizaci, kterd se pfipojuje do vétsi, jiz
zminéné, stoky v ose Plzenské ulice. U téchto vedeni a potrubi by ani pfi drobné vys-
kové Upravé polohy koleje nemélo dojit k jejich naruSeni — vétsi Upravy se na hlavni trati

nepredpokladaji.

Déle zde mame vlastni vjezd do obratisté Kotlarka. Zde je koncentrace inzenyrskych siti
asi nejvetsi, protoze jsou prekfizena vSechna vedeni uloZzena pfi okraji uli¢niho profilu
— jedna se o fadu kabell vedeni nizkého i vysokého napéti, komunikacni kabely, vodo-
vod Ci nizkotlatky plynovod. V neposledni fadé je zde také kabelovod, u kterého je treba
dbat zvySené opatrnosti zejména v sousedstvi kabelovych komor, coz jsou vybetonované
Sachty, jimiz Ize do kabelovodu ¢aste¢né vstoupit. Déle si v situaci mizeme povsimnout
kanalizaCniho poklopu, jenz je uloZzen mezi kolejnicemi. VSechna zminéna vedeni jsou
v misté kfizeni s koleji uloZzena do chranicek, které zpevni okoli vodiCl a potrubi a ochra-
nuji je pred poskozenim. Pfi projektovani viezdu do obratisté je tedy nanejvy$ vhodné se
od soucasné osy koleje prili§ neodchylovat, aby se kolej stale nachazela nad chranickami
a nebylo tedy potfeba chraniCky rozSifovat. Rovnéz je tfeba se velice presné trefit osou
koleje na kanalizaCni poklop, aby se stale nachazel mezi kolejnicemi. Lze tedy konstato-

vat, ze se kolej na vjezdu do obratisté smi v misté kfizeni inzenyrskych siti odchylit pouze
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nepatrné v fadu nizkych desitek centimetru.

V samotném obratisti je situace o poznani lepSi, nachazi se zde v podstaté jen kfizeni
s nékolika kabely nizkonapétové soustavy a jednim nepouzivanym podzemnim vedenim
vysokého napéti. Dale se vedle vnitini koleje na vnitini strané obratisté nachazi destova
kanalizace, ktera je patrné navazana na prvky odvodnéni v obratisti. Kabelové trasy bu-
dou vzhledem k vétS§im Upravam v obratisti odkryty, opatfeny novymi chranickami a znovu
zasypany. V pripadé destové kanalizace dojde k jejimu navazani na nové odvodnéni ob-
ratiste.

Komplikovana situace je rovnéz v misté vyjezdu z obratisté, kde opét dochazi ke krizeni
se sitémi vedenymi pfi okraji ulicniho profilu — vedenim nizkého i vysokého napéti, komu-
nikacnimi kabely, nizkotlakym plynovodem, vodovodem a kabelovodem. Kabelovod ma
navic zapadné od vyjezdové koleje zfizenu kabelovou komoru, takze pfipadny posun ko-
leje dale na zapad, coz by mohlo nepatrné prodlouzit manipulaéni koleje, je vyloucen. | zde

bude vhodné s osou koleje v misté kfizeni s inzenyrskymi sitémi pokud mozno nehybat.

5.2.2 Upravy pro osoby se snizenou schopnosti pohybu a orientace

Jak jiz bylo naznaéeno v kapitole 4.2} nenfi obratisté Kotlatka plné pfizplisobeno pro pohyb
osob se snizenou schopnosti pohybu a orientace, zvlasté pak osob nevidomych. Ty jsou

dokonce v jednom pripadé navedeny do potencialné nebezpecné situace.

Situace ve vystupnich i nastupnich zastavkach jiz popsana byla. Zastavky postradaji ja-
kékoliv prvky pro navadéni nevidomych osob — chybi zde signalni pasy, kontrastni pasy
podél hrany nastupisté i vodici linie na nastupisti. Pro osoby na invalidnim voziku muze byt
zase komplikaci niz8i vySka hrany nastupisté, ktera vystup Ci nastup z vozidla ztizi, niko-
liv vSak znemozni. Rampy pro pristup na nastupisté zfizeny jsou, byt v pripade vystupni

zastavky vozickare privedou do neoznaceného prostoru mezi kolejemi.

Problémy vSak nejsou pouze v samotnych zastavkach, ale i na pfistupovych cestach
k nim. Pokud by se chtél nevidomy vydat z vystupnich zastavek smérem na vychod, na-

razi na stozary TV v blizkosti vodici linie (zdi). P¥i cesté na zapad zase narazi na chodnik,
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ktery postrada vodici linii — zvySenou obrubu. Podobné problémy bychom nalezli i pfi po-
kusu dostat se do nastupnich zastavek. Pro osoby upoutané na invalidni vozik jsou tyto

cesty sjizdné bez vyraznéjSich probléma.

Asi nejhorSi je situace na mistech pro prechazeni pres tramvajovou trat na souvislém
chodniku podél Plzenské ulice. U vjezdu i vyjezdu z obratisté Ize nalézt zasadni nedo-

statky.

Obr. 14. Pohled na misto pro pfechazeni pres vjezd do obratisté Kotlarka. Vlevo je patrné navedeni
nevidomého k zabradli podél komunikace, které v pozadi kon¢i. Vpravo jsou zase patrné

stozary TV podél vodici linie (7/2019, archiv J. Hradila).

Jako prvni si popiseme misto pro pfechazeni pres vjezdovou kolej do obratisté. Lze si
jej prohlédnout na obr. [14, Budeme-li popisovat pohled z obrazku, pak na pravé strané
je prvni nedostatek, kiterym je rozvadeéCova skiin vymeny pfili§ blizko signalniho pasu.
Pohyb nevidomého se predpoklada v pruhu Sife 800 mm pfi okraji signalniho pasu, coz

v tomto pfipadé znamend, ze nevidomy dojde pfimo do rozvadéCové skfing, resp. o ni
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zavadi slepeckou holi. Samotné provedeni signalniho a varovného pasu je v poradku. Po
prekonani koleji se dostavame na levou stranu, kde je situace horsi. Nevidomy je naveden
k zabradli se zarazkou pro bilou hil, které jej ovSem dovede do stozaru TV. Po jeho obejiti
uz zabradli dale neni vybaveno zarazkou pro bilou hal, takze maze dojit k vystréeni bilé
hole do prostoru komunikace. Pokud bychom presto predpokladali, ze nevidomy zvladne
dale pokracovat podél zabradli, nastane opodal zasadni problém. Tim je ukonceni za-
bradli, coz nevidomého stavi do neprijatelné situace, kdy se nachazi na okraji chodniku
smérem do komunikace bez jakékoliv vodici linie. Obruba na druhé strané chodniku je
vzhledem k jeho $ifi dosazitelna jen stézi. Je zde tedy riziko vstupu nevidomého do vo-
zovky. Podobné nestastna je situace pfi cesté opacnym smérem, kde je obruba chodniku
ukoncena daleko od signalniho pasu. V tomto pfipadé dokonce hrozi vstup nevidomého

do kolejisté. Toto misto pro prechazeni Ize tedy oznacit za nebezpecné.

V pripadé druhého mista pro prechazeni u vyjezdu z obratisté je situace méné zavazna,
presto vSak neuspokojiva. Zde se jedna o odsazené umisténi pfechodu pro chodce pres
ulici Pod Kotlarkou a zminéného mista pro pfechazeni. Ve chvili, kdy nevidomy prichazi
od prechodu, je situace v poradku. Signalni pas jej od prechodu navede k zabradli na
strané ke koleji vybavenym zarazkou pro bilou hul, které tvori vodici linii. Ta nevidomého
privede ke svételné fizenému mistu pro prechazeni, kde bilou holi nalezne varovny a na-
sledné i signalni pas, coz mu umozni bezpecné prejit na druhou stranu, kde je signalnim
pasem naveden ke zvySené obrubé. V opacném smeéru je vSak situace jina. Zde je nevi-
domy od zvyS$ené obruby naveden signalnim pasem do osy mista pro prechazeni, jez tak
mUze prejit. Pfi pfechazeni by se méla slepecka hil pohybovat zhruba v ose mista pro
prechazeni, aby na druhé strané nevidomy nalezl signalni pas, ktery jej navede k vodici
linii. To zde ov8em predstavuje problém, protoze takto mine zminéné zabradli se zarazkou
pro slepeckou hal a na druhé strané narazi na zabradli, jez zarazkou osazeno neni. Navic
se rovnéz nachazi na strané ke komunikaci, takze opét hrozi vystréeni slepecké hole do
prostoru pojizdéného vozidly. Pokud se nicméné nevidomému podafi pokracovat dale po-
dél zabradli, dostane se k signalnimu pasu prechodu pro chodce a nasledné na prechod.
K tomuto problému bohuzel neni k dispozici fotografie, protoze vzhledem k prostorovému

usporadani mista by méla pouze malou vypovédni hodnotu.
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V ramci variantniho zpracovani reSeni obrati§té by meéla byt pohybu osob se snizenou
schopnosti pohybu a orientace v Uzemi vénovana nalezitd pozornost a zminéna proble-

maticka mista by méla byt upravena.

5.2.3 Vjezd do obratistée

Reseni kolejového vétveni na viezdu do obrati$té Kotlarka bylo aplné prvotni myslenkou,
ktera iniciovala vznik této prace. Autor prace tehdy predpokladal ponechani stavajici vy-
meny a jeji prostou Upravu na rychlostni vyhybku dosazenim pfislusného technologického
vybaveni. Az v pripadé rozsahlejsSich Uprav zahrnujicich i samotné obratisté, kdy by byla
Sance upravit celou geometrii a rychlostni profil viezdové Casti (1j. az po vystupni zastavky)
autor uvazoval i instalaci vymény s vétSim polomérem odboceni, ktera by umoznila kom-

fortni prujezd vyS$Si rychlosti i v odbocCné kolejové vétvi.

Nyni nastal ¢as se tyto navrhy pokusit zhmotnit ve vykresech. Jelikoz je soucasti této
prace i navrh Upravy obratisté, budou provéreny i varianty s vyménami vetSich poloméru.
Princip fungovani rychlostnich vyhybek a jejich odliSnosti oproti vyhybkam béznym zde
popisovan nebude, protoZe jiz byl autorem podrobné popsan v bakalarské praci, na kterou

timto autor Ctenare odkazuije.

Vzhledem k poctu variant feSeni vjezdu a obratisté se autor prace rozhodl, ze budou tyto
casti reSeny oddélené, resp. bude existovat bod, kde bude mozné kazdou variantu vjezdu
do obrati§té navazat na kazdou variantu feSeni obratisté, aby je $lo libovolné kombinovat,
popfF. i napojit na stavajici stav. Jako délici bod byl i s ohledem na vySe popsané inzenyrské
sité v oblasti zvolen zaCatek vymeény 678 — pfed nim je totiz nutné se s osou koleje viezdu
trefit na kanaliza¢ni poklop, zatimco dale v obratisti uZ je mozné realizovat i vétsi posuny

os koleji.

5.2.4 Vystupni zastavky

DalSi zminka, ktera zaznéla v bakalarské praci, se tykala vystupnich zastavek v obratisti

Kotlatka. Jak jiz bylo popséano v kapitole 4} ty se v soucasnosti nachazi v obratisti dvé, coz
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znamena, ze se vjezdova kolej musi hned po prekonani prejezdu pres vozovku Plzeriské
ulice rozveétvit na dvé koleje, k cemuz je zapotrebi vyména. Ta ovSem zplsobuje, ze tram-
vaj musi pfi vjezdu zpomalit na rychlost 15km/h, coz znacné limituje moznosti dalSiho

zrychleni. Re$eni jsou v podstaté dve.

Prvnim by bylo zfizeni rychlostni vyhybky i na tomto miste, toto feSeni v§ak narazi hned
na nékolik problému. Jednim z problému jsou prostorové pomery, které by zde neumoznily
nalezitou Upravu obou koleji na prijezd vysSi rychlosti, popt. dosazeni vymeény s vétSim
polomérem odboceni. Dalsi problém predstavuje samotné zfizeni dvou rychlostnich vy-
hybek v tésné blizkosti, nikoliv vS§ak bezprostfedné za sebou. To by si jednak vyzadalo
atypické reSeni technologické ¢asti vymeén, ale hlavné instalaci druhé sady navéstidel pro
rychlostni vyhybku, coz by situaci pro fidi¢e ucinilo velice nepfehlednou. Tuto moznost

feSeni Ize tedy vyloucit.

Druhym, podstatné jednodussim feSenim je odstranéni pfedmétné vymeény a ponechani
pouze jedné vystupni zastavky. Tim se uvolni prostor pro optimalizaci viezdové koleje
(ktera zde nyni zuUstala pouze jedna), zaroven se fidi¢ v této fazi jizdy nebude muset
soustfedit na postaveni jazykd vymeény, protoze zde jiz vyména nebude. Vétveni mani-
pulacnich koleji se presune az do prostoru za vystupni zastavkou. Je zde pouze jeden
problém, ktery je nutné pfi navrhu podchytit. Tim je pfipad, kdy do obratisté budou chtit
vjet dva vlaky za sebou v kratkém sledu. K takové situaci v dobé, kdy autor provadeél pri-
po sobé. Pokud by nastal tento stav, neni zadouci, aby druhy vlak zUstal stat na trati pred
vymeénou a blokoval tramvaje za sebou, zaroven v8ak neni mozné, aby zlstal stat ve vo-
zovce a blokoval v dalsi jizdé silni¢ni vozidla. Proto je nutné vystupni zastavku odsadit tak,
aby mezi koncem nastupisté zastavky a vozovkou Plzenské ulice vznikl vyckavaci prostor

pro jeden dlouhy vliak standardni délky.

Navrh zastavek vychazi z platnych norem, v prostfedi DPP jsou zde vSak dvé specifika,

ktera nebyla dodrzena, resp. dosud stanovena.

Prvnim je vySka hrany nastupisté nad temenem kolejnice. Dosud se tato hodnota bézné

pohybovala v rozsahu 230-240 mm, a to s ohledem na vozy T6A5, které jsou vybaveny
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vyklopnymi dvefmi, jez pii otevieni zasahuji nad hranu nastupisté a pfi jeho vyssi vySce by
dochazelo ke vzajemnému kontaktu. Vozy T6A5 jsou nicméné vybéhovym typem a k jejich
vyfazeni dojde nejpozdéji béhem roku 2021. Poté bude mozné hranu nastupisté zvysit,
aby byl eliminovan nezadouci vySkovy rozdil pfi vystupu z nizkopodlaznich vozidel. Autor
proto ponechava otazku vysky hrany nastupisté zatim otevienou a pouze pripadnou vyssi

vySku zohlednil pfi navrhovani pristupovych ramp na nastupiste.

Druhym specifikem je délka nastupisté. V DPP je bézné pozadovana délka nastupisté za-
stavky pro jednu soupravu 35m, a to z divodu zajisténi rozhledovych pomeérl pro chodce
prechazejici za tramvaji (misto pro prfechazeni je tak vice odsazeno od konce tramvaje),
ktefi by jinak mohli vstoupit napf. pred tramvaj jedouci v protismeéru. V pfipade, ze je za-
stavka zfizena na jednokolejné trati, resp. prechazejicim zpoza tramvaje nehrozi zadné
ohrozeni, je mozné zastavku zkratit az na délku nejdel$iho vlaku, tedy 32 m, resp. 33 m

vCetné tolerance pro zastaveni (délky vlakl jsou podrobné popséany v ¢asti|5.2.6).

V navrhovych variantach reSeni obratisté dochazi k provéreni obou variant, tedy jedné

i dvou vystupnich zastavek.

5.2.5 Nastupni zastavky

V ramci navrhovanych Uprav obratisté v bakalarské praci byla téz vyslovena hypotéza
o odstranéni nastupnich zastavek za ucelem navysSeni kapacity obratisté. Je pravdou, ze
jejich odstranénim je mozno prodlouzit manipulacni koleje minimalné tak, aby na kazdou
bylo mozno odstavit o jeden dlouhy vlak vice, coz se jevi jako pomérné vyhodné. Zvlast,
kdyZ jako nastupni zastavku lze vyuzit nacestnou zastavku na hlavni trati, jez se nachazi
jen asi 0 100 m pési chize dal. Zaroven by doslo k Uspofe nakladl na udrzbu a provoz
dvou zastavek. Jedna se vSak o vcelku zasadni krok, u kterého by konecné rozhodnuti
mélo byt podlozeno néjakym hmatatelnym podkladem. Zde se pfimo nabizi Gdaje o poctu

cestujicich, ktefi nastupni zastavky v obratisti vyuzivaji.

Za timto ucCelem byla oslovena organizace ROPID, zda nedisponuje prepravnimi pru-

zkumy, na jejichz zékladé by bylo mozné stanovit miru vyuziti nastupnich zastavek. Pro-
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toZze se zadny profilovy prizkum v nastupnich zastavkach obratisté Kotlarka neprovadel,
byly organizaci poskytnuty prepravni prizkumy z jednotlivych linek, které v obratisti kon-
Cily, coz zamyslenému Ucelu pIné postacuje. Jednalo se o prepravni prazkumy z let 2014
a 2016. Aby data byla doplnéna o aktualni hodnoty, zpracoval autor prace jesté vlastni

profilovy prizkum v nastupnich zastavkach na jare roku 2019.

Prazkum v roce 2014 byl zpracovan k datu 9.4.2014 (stfeda) v rozsahu 6.00-23.00, kdy
v obratisti byly ukonceny linky 4 (v ranni a odpoledni Spi¢ce) a 16 (vSechna obdobi mimo
ranni a odpoledni SpiCky). Kazda souprava vypravena na linku byla obsazena scitacem,
ktery v kazdé zastavce zapisoval poCty nastupujicich a vystupujicich cestujicich. Jelikoz

se jedna o prvni zastavku na trase linky, da se o¢ekavat vysoka presnost namérenych dat.

Prazkum z roku 2016 byl proveden dne 9.11.2016 (stfeda) v rozsahu 6.00-23.00, kdy
byly v obratisti ukonCeny linky 15 (celodenné), 16 (vSechna obdobi mimo ranni a odpo-
ledni Spicky) a 21 (v ranni a odpoledni Spicce). Kazda souprava vypravena na linku byla
obsazena scitacem, jenz v kazdé zastavce zapisoval pocty nastupujicich a vystupujicich
cestujicich. Jelikoz se jedna o prvni zastavku na trase linky, da se oCekavat vysoka pres-

nost nameérenych dat.

Autorlv vlastni prizkum byl uskuteCnén dne 13.3.2019 (stfeda) za bezvylukového stavu
v rozsahu 5.40-23.55 (tj. byly zapocitany UpIné vSechny spoje projizdéjici obratistéem),
kdy v obratisti byly ukonceny linky 15 (celodenné) a 16 (vSechna obdobi mimo ranni
a odpoledni Spicky). Misto s dobrym vyhledem na obé nastupni zastavky bylo obsazeno
sCitacem, ktery zapisoval pocty nastupujicich cestujicich do jednotlivych vlakd. Zvlastni
pozornost byla vénovana cestujicim na invalidnim voziku ¢i s koCarkem, nicméné za celé

sledované obdobi se na zastavkach nevyskytl ani jeden takovy cestuijici.

Data z téchto tfi prizkumu byla shromazdéna v prehledné tabulce [11] pficemz data byla
zjednodusena — doslo k vyscitani cestujicich ze vSech spojl vSech linek, které z obratisté

odjely v ¢asovém intervalu jedné celé hodiny.

Z tabulky je na prvni pohled patrna skutecnost, ze pocet cestujicich vyuzivajicich nastupni
zastavky v obratisti ma klesajici tendenci, a to bez ohledu na pocet spoju, ktery se oproti

roku 2014 zvysSil. Pro srovnani jesté uvedeme pocty cestujicich nastupujicich v nacestné
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zastavky v hodinovych intervalech (Zdroj dat: ROPID, vlastni priizkum).

Tab. 11. Pocty cestujicich vyuzivajicich nastupni zastavky v obratisti Kotlarka — soucty za obé

Prazkum 2014 2016 2019
Casové obdobi | Cestujicich | Spoju | Cestujicich | Spoju || Cestujicich | Spojt
5.00-5.59 — — — — 0 1
6.00-6.59 6 1 0 1 6 5
7.00-7.59 70 8 13 14 16 7
8.00-8.59 11 7 10 15 9 7
9.00-9.59 34 9 8 13 3 10
10.00-10.59 7 6 6 12 2 12
11.00-11.59 23 6 9 12 9 12
12.00-12.59 4 6 5 12 0 12
13.00-13.59 3 6 22 12 5 12
14.00—-14.59 33 9 24 12 17 12
15.00-15.59 44 15 36 15 14 13
16.00—-16.59 8 7 12 15 1 9
17.00-17.59 7 7 14 14 1 7
18.00-18.59 13 6 3 10 2 7
19.00-19.59 0 5 2 10 0 10
20.00—-20.59 0 4 2 10 0 9
21.00-21.59 0 3 1 7 0 6
22.00-22.59 2 2 3 6 0 6
23.00-23.59 — — — — 0 7

CELKEM 265 107 170 190 85 164
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zastavce Kotlarka smeérem do centra, jeZ jsou opét prevzaty z prizkumu organizace RO-
PID. Jak v roce 2014, tak v roce 2016 denni pocet nastupujicich cestujicich osciloval okolo
hodnoty 1600, coz je oproti nastupnim zastavkam v obratisti fadové vice. Zavér je tedy
jasny, nastupni zastavky v obratisti je mozné zrusit a jako nastupni zastavku nové vyuzi-
vat ndcestnou zastavku na trati. V ramci toho je mozné zrusit i spojovaci chodnik vedouci

vvvvv

chodce k nacestnym zastavkam, jenz by nové vedl do odstavenych vozidel.

5.2.6 Kapacita obratiste

vvvvvv

Ize v obratisti odstavit. Tu si Ize interpretovat rizné, od pouhého obsazeni manipula¢niho
prostoru (manipulacnich koleji) az po odstaveni vlaki na kazdy volny kus koleje — zde ve-
lice zalezi na okolnostech, ke kterym chceme kapacitu obratisté vztahovat. Autor se v této
praci bude drzet popisu bézné provozni situace, tj. pfipustné je odstavovani vliaki pouze
v prostoru manipulacnich koleji, nikoliv ve vystupnich i nastupnich zastavkach nebo ve
spojovacich kolejovych konstrukcich. Kapacitou manipulaéni koleje zde budeme oznaco-
vat pocet vlaku, které Ize odstavit ve vymezeném prostoru manipulacni koleje. Kapacitou
obratisté pak budeme oznacovat soucCet kapacit manipulacnich koleji v obratisti. Abychom
toto mohli stanovit, musime si blize rozvést délkové parametry vlaku a vymezeny prostor

na manipulacni koleji, coz bude ucinéno v nasledujicich odstavcich.

Tramvajové vlaky v prazském provozu muzeme obecné rozdélit na ,kratké“ a ,dlouhé”.
Prvni varianté odpovidaji vSechny neclankové vozy, jez jsou provozovany samostatne —
obecné tedy vSechny modifikace vozu T3 a vozy T6A5. Druhé moznosti pak odpovida
vSe ostatni, tedy vSechny Clankové tramvaje ¢i soupravy neclankovych vozu (provozovany
jsou v Praze vyhradné sprazené dvojice). Pro posouzeni potfebné délky manipulaéni ko-
leje potfebujeme znat UpIné délky vlaka, tj. v€etné sprahel. Vyjimku tvori nejnovejsi typy
tramvaji 14T a 15T, jez jsou vybaveny skladacimi sprahly a v bézném provozu maji tato
sprahla slozend. Délky vSech provozovanych vlakd jsou sepsany v tabulce pricemz

jako pocitana délka vlaku je vzdy vzata horni cela ¢ast skutecné délky pres sprahla vyja-
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direné v metrech.

Tab. 12. Délky vlaku provozovanych v soucasnosti v pravidelném provozu [29, 30, 31].
* — Délka obecné plati pro vSechny prazské podtypy typové fady T3 vyjma typu T3R.PLF.
** — V nékteré literatufe se u vozu T6A5 uvadi délka pres sprahla 16 100 mm, coz od-
povidalo stavu po dodani. Pozdéji vSak pro technické problémy byla spfahla upravena
a v ramci toho i zkracena. Délka pres sprahla pak odpovida hodnoté v tabulce.
*** — Souprava vozl T3R.PLF se v pravidelném provozu dosud neobijevila. Jeji nasazeni

je vSak v budoucnu teoreticky mozné a mélo by se, byt v omezené mifte, brat v potaz.

Viak Délka pres sprahla [m] | Pocitana délka viaku [m]
1 x T3R.P/T3R.PV/T3 M2-DVC* 15,104 16
1xT3R.PLF 16,200 17
1xT6A5 15640** 16
2x T3R.P/T3R.PV/T3 M2-DVC* 30,208 31
T3R.PLF + T3R.P/T3R.PV 31,304 32
2xT3R.PLF*** 32,400 33
2XT6A5 31,280** 32
KT8D5R.N2P 31,240 32
14T (bez sprahel) 30250 31
15T (bez sprahel) 31,400 32

Z tabulky vyplyva, Ze v pripadé sélo vozl je rozhodna délka vlaku 17 m, kdy nejdel$im
vozem je viz T3R.PLF o délce 16,2m. Hodnota tak v sobé ukryva jesté urcitou vnitrni
rezervu. Podobna je situace u dlouhych viaku. Zde by nejdelSim vlakem byla sprazena
dvojice vozl T3R.PLF o rozhodné délce 33 m. Jak je vSak uvedeno v poznamce tabulky,
tato souprava dosud v pravidelném provozu nasazena nebyla a vzhledem k planovanému

vyuziti vozi T3R.PLF na nocCnich linkach kvuli zajisténi nizkopodlaznich garanci se neda
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odekavat provozovani vétsiho mnozstvi téchto dvojic. Sance na setkani vétsiho podtu
takovych souprav tedy bude patrné minimalni. Pfesna délka takové soupravy je navic
32,4 m, coz znamena, Zze hodnota 33 m v sobé rovnéz ukryva znacnou rezervu. Z téchto
ddvodu se autor prace rozhodl tuto hodnotu nepouzit jako referencni a priklonit se k nej-
bliz§i niz§i rozhodné délce, to jest 32 m. Jak muzeme seznat, i v tomto pripadé plati, ze je
zde pomeérné velka vnitini rezerva, protoze nejdelSim viakem je pak viz 15T s délkou pres
sprahla 31,4 m. To znamena, ze pokud se v obratisti vyskytne souprava vozd T3R.PLF
a jakykoliv jiny dlouhy vlak, bude celkova potfebna délka pfi zohlednéni vnitinich rezerv

odpovidat stavu, jako by zde staly dva vlaky o uvazované délce 32 m.

Nyni je tfeba se blize zaméfit na vySe zminény vymezeny prostor na manipulacni koleji
v obratisti, jehoz délku budeme nazyvat uzitna délka (manipulacni) koleje. Hranice tohoto
prostoru je dana riznymi prvky dle konkrétniho usporadani obratisté. NejCastéji je pouzit
nameznik, ktery se objevuje v pripadech, kdy je manipulacni kolej ukonCena zausténim
do jiné koleje, tj. vyhybkou. Dal$i moznosti pak muze byt konec Ci zaCatek nastupisté nebo
prejezd ¢i misto pro pfechazeni. Zatimco u téchto ostatnich prvki je jejich poloha presné
dana, u namezniku je v tramvajové doprave situace komplikovanéjsi. Umisténi namezniku

je totiz v legislativé stanoveno pouze obecné, konkrétné takto v dopravnim radu drah:

Naveést ,Nameznik*“ vyznacuje misto, kam aZ muZe bezpecné zajet celo vozu, aniz by byl

ohroZen prujezd viaku po vyhybce. [32]

Velice podobnou definici bychom nasli i v predpisu D 1/2. Nezbyva tak nic jiného, nez si
konkrétni misto pro umisténi namezniku odvodit s pomoci normy na prujezdny prirez.
Konkrétné nam jde o situaci, kdy se sbihaji ¢i naopak rozbihaji dvé koleje pojizdéné stej-
nym smeérem, tj. jedno vozidlo se svou pravou stranou potkava s levou stranou vozidla
druhého.

Zakladni rozmér obrysu pro vozidlo v pfimé je 1,35 m na kazdou stranu od osy koleje. Déle
je tfeba zohlednit ¢asti vozidel, které tento obrys presahuji — zpétna zrcatka. Zde norma
predepisuje, Zze zrcatko ve smeéru jizdy pravostranné mize nejvy$si dovolenou Sifku vozi-
dla presahovat maximalné o 200 mm v pfimé (resp. o0 300 mm v oblouku), zatimco zrcatka

ve sméru jizdy levostranna sméji nejvyssi dovolenou Sitku vozidla presahnout nejvyse
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o0 120 mm v pfimé i oblouku. Zaroven je v nasi konkrétni situaci nutné zajistit, ze pfi sou-
bézné jizdé vozidel nedojde ke stfetu levostrannych a pravostrannych zpétnych zrcatek —
toto je ovSem v prazskych podminkach spinéno tim, Ze levostranna a pravostranna zpétna
zrcatka jsou umisténa rizné vysoko (coz je rovnéz doporu¢eno normou). Z toho tedy vy-
plyva, Ze pravou stranu obrysu pro vozidlo musime rozsifit o 300 mm na 1,65m, resp.
levou ¢ast o 120 mm na 1,47 m. Déle je tfeba splnit podminku, ze mezi obrysy pro vozidla
dvou sousednich koleji musi byt zajistén bezpecnostni odstup minimalné 300 mm. V ne-
posledni radé je pak jesté treba zohlednit smérové oblouky, coz znamena pfricist prislusna
rozSifeni obrysu pro vozidlo pro vnitini ¢i vnéjsi stranu oblouku, ktera zavisi na poloméru
smérového oblouku, dle skute¢ného usporadani koleji. Posledni véc, kterou bude u ma-
nipulacnich koleji tfeba proveérit, je Sitka ulicky pro prichod zaméstnancu, s niz je nutné
v manipula¢nim prostoru obratisté pocitat. Norma stanovuje zakladni Sitku uliCky pro jed-
noho zaméstnance (jenz nenese bfemeno) na 700 mm. Je tedy tfeba ovéfit, Ze vzdalenost
obrysu pro vozidlo v misté namezniku je alespon 700 mm, pficemz v tomto kroku neuva-
Zujeme rozSifeni pravé strany obrysu pro vozidlo kvuli zpétnému zrcatku, jehoz spodni
hrana by méla byt umisténa ve vySce alespon 2,25m nad temenem kolejnice, tedy je
mozné jej podejit. V misté, které vSem témto podminkam vyhovi, pak mizeme umistit

nameznik.

Na zakladé téchto parametrl jiz mizeme stanovit minimalni uzitné délky manipulacnich
koleji. Je tfeba pouze dodat, Ze podle predpisu D 1/2 mezi dvéma stojicimi vlaky na trati
musi byt zachovan odstup alespon 1 m (napf. na prichod mezi soupravami) a autor prace
pro jistotu jesté pridal na zacatku a konci koleje rezervu vzdy po 1 m, coz by mélo elimi-

novat fakt, ze fidi¢ nedokaze zastavit u namezniku vzdy zcela presné. [33]

Vypocet minimalni uzitné délky pak muzeme po Upravé matematicky zapsat takto:

Uzithddélka=a-33+b-18+1

kde a a b jsou koeficienty vyjadfujici poCet dlouhych, resp. kratkych vlaku, které chceme
na koleji odstavit. Uzitna délka koleje by tak méla Cinit alespon 34 m pro jeden dlouhy viak

nebo 37 m pro dva kratké vlaky. Analogicky pro dva dlouhé vlaky je pak nejmensi uzitna
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délka 67 m, resp. 100 m pro tfi dlouhé vlaky.

Na pfipadnou pozadovanou kapacitu obratisté se autor dotazal v organizaci ROPID, kde
mu bylo odpovézeno, Ze jako optimalni by se jevily dvé delSi koleje (alespon na dva
dlouhé vlaky) a jedna kratka predjizdna kolej (postaCuje na jeden dlouhy vlak), po které
by Sly vlaky na ostatnich kolejich objet. Toto uspofadani je zmifiovano hlavné v souvislosti
s pripadnymi vylukami na trati dale do Rep. Pro bézny bezvylukovy stav by postagovaly

i dvé koleje s moznosti odstaveni dvou dlouhych vlakd na kazdé z manipulacnich koleji.

Autor prace se rozhodl tyto pozadavky jeSté zpfisnit, a to tim zpusobem, ze se bude
v kazdé z variant snazit zfidit alespon jednu kolej, ktera by dokazala pojmout i tfi dlouhé
vlaky. V bezvylukovém stavu najde takova kolej uplatnéni pro moznost Cerpani bezpec-
nostnich prestavek (teoreticky Ize pfi bézném Spickovém intervalu 8 minut Cerpat pre-
stavku dlouhou az 24 minut), zatimco v pfipadé vyluky dale do Rep najde kolej vyuziti pro
linku 9, jez jezdi v poloviénim intervalu. Tato kolej ji tak poskytne az 12 minut na dorovnani
pFipadnych zpozdéni.

V navrhovych variantach tedy bude provéfena moznost dvou i tfikolejného usporadani ob-
ratiSté, kdy vzdy nejméné jedna manipulacni kolej bude mit uzitnou délku 100 m a alespon

jedna dalSi kolej bude disponovat uzitnou délkou 67 m.
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6. Vlastni navrhy technického a dopravniho re-
seni
6.1 Reseni vjezdu do obratisté

6.1.1 Varianta 0

Varianta 0 predstavuje do jisté miry pouze referencni variantu k ostatnim variantam, nebot’
se v podstaté jedna o ponechani stavajiciho stavu s pouhym dosazenim technologii pro
rychlostni vyhybku. Z tohoto divodu také tato varianta nema vlastni vykres situa¢niho

feSeni a omezuje se pouze na textovy popis.

Tramvajova trat

Rozsah Uprav na tramvajové trati Cini pfiblizné 12—47 m koleje v puvodni stopé v zavislosti
na moznosti ponechani stavajicich kolejovych obvodl. Soucasna stopa pritom nebude

opusténa.

Stavajici smérové vedeni hlavni trati i odboCné kolejové vétve zUstava nedotceno. V od-
bocné kolejové vétvi je ponechan oblouk o poloméru 100 m, ktery pfimo navazuje na vy-
ménu a dovoluje pfi jizdé do odbocné kolejové vétve dosahnout rychlosti az 25 km/h pfi
nedostatku prevySeni 74 mm, coz je plné v souladu s doporu¢enymi hodnotami danymi

normou.

Vyskové vedeni zde zlstava zachovano v plném rozsahu jak pro hlavni trat, tak pro vjezd

do obratiste.

PrevySeni koleje nabyva v celém dotCeném useku nulovych hodnot, jako je tomu ve sta-

vajicim stavu.

V celém Useku bude ponechana Zlabkova stojinova kolejnice NT1. Ménéné kolejnicové

pasy budou kompletné svareny v bezstykovou kolej, jako je tomu v sou¢asném stavu.
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Vymeéna zUstava umisténa na drevenych prazcich, kvili doplnéni druhého kolejového ob-
vodu pred vymeénu bude Usek na drevénych prazcich prodlouzen ze stavajici délky asi
12m na celkovou délku cca 25 metr( (od zacatku vymeény). VytéZzené Zelezobetonové

prazce bude pravdépodobné mozné znovu pouzit.

Stavajici vyména R100 (ve stavajicim stavu jde o EOV 567) bude ponechana, pouze bude
svym provedenim odpovidat standardim pro rychlostni vymény (nové bude oznacena
R 06). Nejvyssi uvazovana rychlost ve vyméneé je 50 km/h v pfimém sméru a az 25 km/h
ve sméru do odbocné kolejové vétve. Uhel kfizeni kolejnic v srdcovce je 10,759339¢g
(resp. 9,683405°), coz je pro zfizeni srdcovky s hlubokym zlabkem postacujici (ta zde
ostatné byla zpoc¢atku i nainstalovana, viz kapitola [4). Aby se zvysila Zivotnost srdcovky,
budou v protéjSich kolejnicich (vici srdcovce) instalovany skfinky s moznosti nastaveni

8itky Zlabku (obr. , diky kterym je mozné vést dvojkoli pfi priijezdu srdcovkou v idedlni

stopé, coz snizuje jeji opotrebeni a rovnéz je prijezd srdcovkovou ¢asti vyhybky tissi.

Obr. 15. Skiinka s moznosti nastaveni Sifky zlabku v protikolejnici u rychlostni vyhybky R 02, diky

niz je mozné vést dvojkoli pfi prdjezdu v idedlni stopé (7/2020, archiv J. Hradila).

Do krytu tramvajové trati nebude vyznamné zasahovano, pokud bude mozno ve vyméné

(nikoliv pfed vyménou) ponechat stavajici kolejové obvody. Drobny zasah pfi okraji vo-
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zovky si vyzada instalace skrinky umoznujici nastavit Sitku zlabku, ta bude nicméné po

instalaci plné pojizditelna silni¢ni dopravou.

V ramci této varianty nedochazi k zasahum do spodku tramvajové trati. Pokud nebude
na spodku tramvajové trati shledana vada, je doporu¢eno do spodku pokud mozno vibec

nezasahovat.

Ovladani vymény

Jak jiz bylo zminéno, je potfeba stavajici vyménu doplnit o technologie pro rychlostni
vyhybky. To zahrnuje vymeénu fidiciho systému vymeény a instalaci novych navéstidel a de-
tektord. Stavajici ridici systém vymény bude nahrazen systémem TSC v modifikaci pro

rychlostni vymeény, pficemz je mozné vyuzit stavajici rozvadécovou skfin.

Z hlediska detektorll dojde k dopInéni druhého kolejového obvodu pred vymeénu, tj. pred
zaCatkem vymeény budou dva od sebe oddélené kolejové obvody, kazdy o délce cca 12m.
Dale bude doplnén novy pfijimac radiového signalu, ktery je u rychlostnich vyhybek in-
stalovan zdvojené (tj. jsou osazeny dva prijimace v kratkém sledu za sebou, aby bylo
dosazeno vysSi spolehlivosti). Stavajici prijimac radiového signalu bude demontovan. Pro
vzdalenost pfijimace od vymény neni jednoznacné dana hodnota, autor prace se nicméné
pridrzi bézné pouzivané hodnoty 200 m od zaCatku vymeny. Tyto prijimace a kolejovy ob-
vod je tfeba pfipojit spolu s prestavnikem a ostatnimi kolejovymi obvody do skfiné roz-
vadéce. Za timto ucelem bude obnovena a doplnéna kabelova trasa k rozvadéci. Ka-
bely budou ulozeny v korugované chranicce do Stérkového loze pii pravé strané koleje ve
smeru jizdy mezi prazcem a obrubou. Pro podejiti vozovky Plzenské ulice je mozno vy-
uzit stavajici kabelovou Sachtu a chranicky, budou-li prichodné. Zachovanim stavajiciho

vedeni zaroven odpadne problém s pfipadnym kfizenim dalSich inzenyrskych siti.

Zbyva doreSit umisténi novych naveéstidel. Ta budou s ohledem na nedostatek mista mezi
vozovkou a tramvajovou trati umisténa na prevésech. Pri vzdalenosti pfijimace radiového
signalu 200 m od zac¢atku vymeény by méla byt jako prvni umisténa navést ,Ciselné ozna-

¢eni rychlostni vyhybky*“, a to pravé 200 m pred zacatkem vymény. Nasledovat by mélo na-
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vestidlo vyzvové, a to cca 170 m od zacatku vymeny, poté prazcové navéstidlo (viezdovy
signal) asi 30 m pred zacatkem vymeény a nakonec vlastni svételné naveéstidlo rychlostni
vyhybky, které |ze umistit do mista, kde bylo umisténo navéstidlo pro stavajici vymeénu.
Umisténi Ize CasteCné uzplsobit poloze prevésu, v pripadé vétSich odchylek bude treba
zfidit pfevés novy. Naveéstidla je rovnéz nutné pfipojit kabelovou trasou do rozvadécové
skifiné. Ta bude v tomto pfipadé vedena vzduchem po novych prevésech mezi stozary
TV a sloupy VO pri pravé strané Plzenské ulice az k rozvadéCové skfini, kde bude po

nejbliz§im stozaru svedena do zeme.

Trolejové vedeni

ProtoZze v ramci této varianty nedochazi k zadnym Upravam geometrické polohy koleje,
neni divod trolejové vedeni jakkoliv upravovat. V pripadé potrfeby budou pouze dodatecné
doplnény nové preveésy na stavajici stozary, na kterych bude zavéSeno nekteré z navesti-

del pro rychlostni vyhybku.

Upravy SSZ

Jelikoz u této varianty nedojde k Zzadnému posunu koleje, zUstava podoba tramvajového
prejezdu pres severni vozovku Plzenské ulice stejna. Proto mohou navéstidla pro silnicni
i tramvajovou dopravu zustat na svych dosavadnich mistech, stejné tak neni zapotrebi
Uprava vodorovného dopravniho znacCeni (zejména posunovani stopcary). Pouze v pfi-
pade, ze by se zvysila nejvyssi dovolena rychlost tramvaje odbocujici do obratisté ze
stavajicich 15 km/h (coz by vyzadovalo kombinaci s vhodnou variantou Upravy feSeni ob-
ratiSté), mélo by dojit k provéreni mezicasu vyklizujici tramvaje vici najizdéjicim silni¢nim
vozidlim, zda nedojde k jeho zkraceni. V tomto pfipadé se totiz zaroven jedna o rozhodny
meziCas, jehoz snizeni by se pozitivné projevilo v signalnim planu kratsi dobou Cervené

pro silni¢ni vozidla.
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Odvedeni srazkovych vod

Jak jiz bylo zminéno, v této varianté je pouzita stavajici vyména vcetné umisténi staveci

skiiné, jejiz odvodnéni je tedy rovnéz mozno ponechat stavajici.

6.1.2 Varianta 1

Varianta 1 ukazuje pokus o ponechani vymény se stavajicim polomérem odboceni, jez je
vSak posunuta smérem zpét, aby bylo mozné zfidit pfimou srdcovku a zlepSit uhel kfizeni

kolejnic. K varianté pfislusi situacni vykres (pfiloha 2.1.1) a podélny profil (pfiloha 2.1.2).

Tramvajova trat

Rozsah Uprav na hlavni trati (kolej 1) predstavuje asi 133 m koleje v plvodni stopé, resp.

cca 48,5 m koleje v nové stopé v odbocné kolejové vétvi (kolej 3).

Smeérové vedeni hlavni trati zastava nedotCeno. Vlivem posunu vymény v§ak dochazi ke
zméné ve vySkovém vedeni trati. Aby mohla byt vyména umisténa v iseku o konstantnim
podélném sklonu (coz je preferovany stav), bylo nutné vprostoru pred vymeénou zvysit
hodnotu podélného sklonu a upravit (snizit) poloméry zakruzovacich oblouku, aby se trat
mohla napoijit na stavajici stav a zaroven v misté vymény dodrzet sou¢asnou hodnotu po-
délného sklonu. Hodnoty polomér dané normou jsou i po Upraveé dodrzeny. Pfesné jsou
nové parametry zakruzovacich obloukl popsany v tabulce |13/ a pivodni i nové vySkové
vedeni trati je mozno porovnat v podélném profilu, kde jsou vykresleny oba stavy. Zde je
také vidét, Ze nové vedeni koleje je 0 néco vySe, nez ve stavajicim stavu. Maximalni hod-
nota zdvihu koleje se pohybuje mezi 9 a 10 cm, ¢ehoz Ize dosahnout prostou dosypavkou

Stérkového loze a naslednym podbitim.

V odbocné kolejové vétvi dochazi ve smérovém vedeni k vyraznéjSim zménam. Na no-
vou vyménu R100 v posunuté poloze navazuje rovnéz oblouk o poloméru 100 m, ktery je
vSak oproti pivodnimu stavu vyrazné kratSi a navazuje na néj mezipfima o délce nece-

lych 7m. Ta je zfizena v misté srdcovkové Casti vyhybky, a to tak, aby bylo mozné zfidit
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Tab. 13. Tabulka upravenych zakruzovacich obloukd na hlavni trati pro variantu 1.

ZZ0[km] Predchozi sklon [%.]
Nazev VZO [km] Rv[m] | t;[m] | yy[m]
KZO [km] Nasledujici sklon [%.]
0,852913 10,205
Rv1 0,880283 1800 | 27,370 | 0,208
0,907 653 40,615
0,936 897 40,615
Rv2 0,950700 1000 | 13,803 | 0,095
0,964 503 13,009
0,975743 13,009
Rv3 0,979757 1000 | 4,014 | 0,008
0,983 771 4,996

Tab. 14. Tabulka smérovych oblouk( na hlavni trati a ve vjezdu do obratisté pro variantu 1.

Poéateéni staniéeni[km] | R[m] | D[mm] | Uhel|[g] Liq [m]
Nazev Prechodnice
Koncové staniceni[km] | V[km/h] | I[mm] do [m] Lyo [Mm]
0,937 445 1080 0 1,188200 —
R Ne
0,957 603 50 28 20,157 —
0,000200 100 0 9,450000 —
R1 Ne
0,015044 25 74 14,844 —
0,021 969 88 0 19,099 699 —
R2 Ne
0,048 371 25 84 26,402 —

primou srdcovku. Zaroven tato délka vyhovuje i pfi navrhové rychlosti 25 km/h ustano-
venim normy o mezipfimé mezi oblouky stejného sméru. Z druhé strany na mezipfimou
navazuje oblouk o poloméru 88 m, kterym se kolej témér napoji na vjezd do obratisté.

| pfes toto snizeni poloméru je stale mozné dosahnout zamyslené rychlosti 25 km/h (hod-
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nota nedostatku prevysSeni bude v tomto pfipadé 84 mm, coz je 0 4 mm pres doporucenou
hodnotu, stale vS§ak bezpecné v pasmu pripustnych hodnot). V samém zavéru je ovSem
nutno zfidit sedmicentimetrovou mezipfimou pro pfesné napojeni. Ta zde nicméné ne-
predstavuje vyznamny problém — pokud zUstanou v obratisti dveé vystupni zastavky, bude
se bezprostredné za touto kratkou mezipfimou nachazet vyména, ke které Ize tento kratky
Usek v souladu s ustanovenim normy o smérovych obloucich v kolejovych rozvétvenich
a kfizenich prifadit (plati do délky pfimé ¢asti 0,25 m). A bude-li zvolena varianta obratisté
s jednou vystupni zastavkou, na tuto kratkou mezipfimou navaze delsi primy Usek, jehoz

se stane soucasti. Podrobnéji jsou smérové oblouky popsény v tabulce
PrevySeni koleje se v celém Useku zachovava pluvodni, tedy nulové.

V celém Useku bude ponechana Zlabkova stojinova kolejnice NT1. Ménéné kolejnicové

pasy budou kompletné svareny v bezstykovou kolej, jako je tomu v sou¢asném stavu.

Pouzitd vyména je stejného poloméru, jaky ma vymeéna stavajici (R100), dochazi vSak
k jejimu posunu o pfiblizné 3,5m proti sméru staniCeni (nova poloha je v km 0,964 759).
Vlastni vyména a Usek asi 25 m pred jejim zacCatkem (kolejové obvody) budou uloZzeny na

dreveénych prazcich. Vyzisk zelezobetonovych prazct bude mozné znovu pouzit.

Nova vymeéna bude svym provedenim odpovidat standarddm pro rychlostni vymény (nové
bude oznacena R 06). Nejvyssi uvazovana rychlost ve vyméneé je 50 km/h v pfimém sméru
a az 25 km/h ve sméru do odbo&né kolejové vétve. Uhel kiizeni kolejnic v srdcovee, kterd
je nové prima, je 9,4500009 (resp. 8,505000°), coz predstavuje zlepSeni vic¢i stavaji-
cimu stavu a umoznuje to zfidit po nakolku pojizdénou srdcovku. Pro zvySeni zivotnosti
srdcovky budou v protéjSich kolejnicich (vuci srdcovce) instalovany skfinky s moznosti

nastaveni Sirky zlabku.

U krytu tramvajové trati bude nutno provést nékolik Uprav. Jednak bude nutné v souvislosti
s posunem vymeény presunout i zadlazdénou plochu vpravo od koleje v misté pred vyme-
nou uréenou pro bezpecny pristup ke stavéci skfini v pfipadé potfeby rucniho prestaveni
vyhybky. Déale bude tfeba po smeérovych a vySkovych Upravach koleje obnovit vybourany
kryt vozovky Plzenské ulice a mista pro prechazeni. Nakonec bude nutné provést lokalni

zasah do prilehlé vozovky kvuli instalaci skfinky umoznujici nastavit Sitku Zlabku v misté
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srdcovkové Casti vyhybky.

V této varianté nedochazi k zasahim do spodku tramvajové trati.

Ovladani vymény

Stavajici fidici systém vymeény bude nahrazen systémem TSC v modifikaci pro rychlostni

vymeny, pficemz i zde je mozné vyuzit stavajici rozvadécovou skfin.

Dale dojde ke zfizeni novych blokovacich kolejovych obvodu. Jeden kolejovy obvod bude
umistén pfimo v prostoru vymeény, dalSi dva pak bezprostfedné pred zacatkem vymeny.
Bude instalovan novy zdvojeny prijimac radiového signalu ve vzdalenosti cca 200 m od za-
catku vymeény (ij. cca v km 0,764 prevzatého stanic¢eni). Nové prijimace a kolejové obvody
budou spolu s prestavnikem propojeny kabelovou trasou se skfini rozvadéce. Kabely bu-
dou ulozeny v korugované chranicce do stérkového loze pfri pravé strané koleje ve sméru
jizdy mezi prazcem a obrubou. S ohledem na novou polohu odbo¢né kolejové vétve neni
mozné vyuzit stavajici kabelovou $achtu, které by byla v kolizi s pravou kolejnici. Sachtu
bude nutné presunout o cca 1 m smérem do vozovky. Pro pfekonani pfilehlé vozovky je
mozné po overeni prachodnosti vyuzit stavajici chranicky, coz usnadni i kfizeni ostatnich
inzenyrskych siti.

Navéstidla budou, jak jiz bylo feCeno, umisténa na preveésech. Navést ,Ciselné oznaceni
rychlostni vyhybky“ bude umisténa 200 m pred zaCatkem vymeény (tj. cca v km 0,764 pre-
vzatého staniCeni). Vyzvové navéstidlo bude umisténo o pfiblizné 30 m dale (tj. asi v km
0,794 prevzatého staniCeni). Prazcové navéstidlo (vjezdovy signal) bude osazeno pred
blokovaci kolejové obvody, tedy asi 30 m pred zaCatkem vymeény (tj. v km 0,934 prevza-
tého staniceni). Svételné navéstidlo rychlostni vyhybky bude umisténo do mista stavaji-
ciho vyhybkového navéstidla. Pfesné umisténi se prizplsobi poloze stavajicich prevesu,
v pfipadé potfeby se zfidi pfevés novy. S rozvadécovou skiini budou nova naveéstidla
spojena kabelovou trasou, jez bude vedena vzduchem po nové zfizenych prevésech mezi
stozary TV a sloupy VO pfi pravé strané Plzenskeé ulice az k rozvadécové skfini, kde bude

po nejbliz§im stozaru svedena do zeme.
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Trolejové vedeni

V ramci této varianty dochazi k upravam geometrické polohy koleje. Dojde k vySkovému
i smérovému posunu koleje fadové o desitky cm, coz si vyzada i Upravy na trolejovém
vedeni. V pfipadé vySkového vedeni dochazi pouze k drobnym zménam, které si patrné
nevyzadaji potfebu Upravy vysky trolejového dratu. Smérové bude potreba prelozit tro-
lej nad koleji odbocCujici z hlavni trati. OCekava se, ze bude postacovat posunuti troleje
v rdmci stavajicich prevésu, popf. zfizeni nového prevésu mezi stavajicimi stozary. Nelze
rovnéz vyloucit zfizeni novych prevésl mezi stavajicimi stozary v prostoru pred vymeénou

kvuli umisténi nékterého z naveéstidel pro rychlostni vyhybku.

Upravy SSZ

Vzhledem k pficnému posunu koleje ve viezdu do obratisté je nutné adekvatné posunout
stopcaru na silnici tak, aby stojici vozidla nezasahovala do prujezdného prifezu odbocu-
jici tramvaje. Postacujici by mélo byt posunuti stopcary o pfiblizné 2,5m smérem zpét.
StopcCaru pro tramvaje Ize ponechat ve stavajici poloze. ProtoZe se nejedna o vyrazné po-
suny, neni nutné premistovat sloupek SSZ a ménit polohu navestidel pro silni¢ni dopravu
Ci tramvaje. Bude ovSéem nutné provérit délku mezicasu — u silniCni dopravy vlivem posunu

stopCary, u tramvaji pak kvuli pfipadnému navy$eni rychlosti.

Odvedeni srazkovych vod

Odvodnéni kolejnicovych zlabkl bude ponechano stavajici. Z divodu posunuti vymény
0 cca 3,5m proti sméru stanic¢eni bude potreba upravit odvodnéni stavéci skriné. Kon-
krétné dojde k polozeni nového potrubi systému KG o nominalnim priméru 160 mm, jehoz
délka je cca 3 m ve vodorovném smeru. Upravené odvodnéni bude zalsténo do stejného

bahniku, jako je tomu ve stavajicim stavu.
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6.1.3 Varianta 2

Ve varianté 2 jiz dochazi k nahradé vymény stavajiciho poloméru vyménou s vétsSim po-
lomérem odboceni, coz ma pozitivni dopad na uhel kfizeni kolejnic (je mozno instalovat
castecné obloukovou srdcovku projizdénou po nakolku). Zaroven je vSak nutné stavajici
smeérové vedeni odbocné kolejové vétve vice upravit a rovnéz dojde kvuli posunu vymény
i kK Upravé vySkového reSeni hlavni trati. Soucasti této varianty je situacni vykres (pfiloha

2.2.1) a podélny profil (pfiloha 2.2.2).

Tramvajova trat’

Rozsah stavby dotykajici se tramvajové trati zahrnuje Upravu vySkové polohy priblizné
135 m koleje v puvodni stopé (kolej 1) a dale pricny posun cca 51 m koleje mimo pavodni

stopu (kolej 3). K opusténi pavodni stopy dojde v misté odboceni do obratisté Kotlarka.

Stavajici smérové vedeni hlavni trati zastava zachovano, ke zménam dochazi pouze
u vjezdu do obratisté Kotlarka. Zde vlivem uziti del$i vymény o vétSim poloméru odboceni
(R150) dojde k rozdéleni stavajiciho oblouku o poloméru 100 m na dva oblouky riznych
polomérd. V samotné vymeéneé a oblouku, ktery k ni prileha, dojde k navySeni poloméru
na 150 m, v navazujicim oblouku se naopak polomér snizuje na 94 m. Tato konfigurace
obloukt nam pfi zohlednéni nedostatku prevySeni umoznuje dosahnout v celé délce od-
boéné kolejové vétve rychlosti 25 km/h, pficemz nebude prekro¢ena doporuc¢ena hodnota

nedostatku prevy$eni 80 mm. Nové smérové oblouky jsou vice popsény v tabulce [15|

Ve vySkovém vedeni dojde u koleje na hlavni trati ve sméru z centra ke snizeni poloméru
dvojice zakruzovacich obloukU, a to az na hodnotu 800 m, coz je méné, nez je doporu-
¢ena hodnota dana normou. Davodem této zmeény je potreba prodlouzeni Useku konstant-
niho sklonu v misté vymény (nové instalovana vymeéna je delSi a posunutd) pfi zachovani
stavajici hodnoty podélného sklonu. Tu je nutno zachovat pro bezproblémové napojeni
odbocné kolejové vétve, kiera je pak vySkove zavisla na prilehlé vozovce Plzenské ulice.
V disledku téchto zmén dojde u koleje na hlavni trati ke zméné jeji vySkové polohy, kon-

krétné k jejimu navySeni radové o jednotky cm (v nejvy$Sim bodé navySeni dosahuje
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Tab. 15. Tabulka smérovych obloukl ve vjezdu do obratisté pro variantu 2.

Poéateéni staniéeni[km] | R[m] | D[mm] | Uhel][g] L1 [m]
Nazev Prechodnice
Koncové stani¢eni[km] | V[km/h] | 1[mm] do[m] Lo [M]
0,937 445 1080 0 1,188200 —
R Ne
0,957 603 50 28 20,157 —
0,001 000 150 0 9,217 816 —
R1 Ne
0,022719 25 50 21,719 —
0,022719 94 0 19,331 884 —
R2 Ne
0,051 264 25 79 28,544 —

Tab. 16. Tabulka upravenych zakruzovacich obloukd na hlavni trati pro variantu 2.

ZZO0[km] Predchozi sklon [%.]
Nazev VZO [km] Rvim] | t.[m] | y,[m]
KZO [km] Nasledujici sklon [%.]
0,854 475 10,205
Rv1 0,880283 1700 | 25,808 | 0,196
0,906 091 40,567
0,939775 40,567
Rv2 0,950783 800 11,008 | 0,076
0,961 791 13,046
0,975743 13,046
Rv3 0,979757 1000 | 4,014 | 0,008
0,983 771 4,996

hodnoty asi 9,5cm). Norma doporucuje v Siré trati na samostatném ¢&i sdruzeném télese
minimalni hodnotu poloméru vyskového zaobleni 1 000 m, v uliénim profilu v uzavrené za-
stavbé vSak pripousti i hodnotu 500 m. Pokud by byla pouzita vy$§i hodnota poloméru za-

kruZovaciho oblouku, nastala by jedna ze dvou moznosti. Bud' by oblouk kvuli prodlouzeni
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teCny zasahoval do vymeény, coz je ve vysledku horsi stav, nez snizeni poloméru zaobleni
(u vySkoveého oblouku zasahujiciho do kolejové konstrukce je navic pfedepsana minimalni
pripustna hodnota poloméru zaobleni 1 000 m). Nebo by bylo nutné cely vyskovy oblouk
jesté vice posunout zpét (ij. proti sméru stani¢eni), coz by vyvolalo dal§i nartst vySky
koleje (na zhruba 16—17 cm nad stavajici stav, coz bylo provéreno autorem prace v po-
¢atcich tvorby podélného profilu). To by celou stavbu zkomplikovalo jednak nutnosti vetsi
této geometrické polohy koleje (podbijet by se zfejmé muselo vicekrat). Presné parametry

novych vyskovych obloukU Ize najit v tab. [16]
PrevySeni kolejnic nabyva v celém dotéeném Useku nulovych hodnot.

V celém Useku bude uzita Zlabkova stojinova kolejnice NT1. Kolejnicové pasy budou kom-
pletné svareny v bezstykovou kolej, jako je tomu v sou¢asném stavu. Ve stavbou dotCeném
Useku budou v maximalni mife pouzity stavajici prazce. V pripadé hlavni trati se jedna
0 prazce Zelezobetonové predpjaté, v misté kolejové konstrukce a vjezdu do obratisté
Kotlatka o prazce dfevéné. Vyjimkou je Usek s dfevénymi prazci pred zacatkem vymeény,
ktery bude prodlouzen na celkovou délku cca 25m (od zaCatku vymény) z dlvodu insta-
lace kolejovych obvodu. Vytézené Zelezobetonové prazce budou vzhledem k nevyCerpané

Zivotnosti znovu pouZity.

Stavajici vymeéna R100 (EOV 567) bude nahrazena vyménou R150, ktera bude svym
provedenim odpovidat standardim pro rychlostni vymény (nové bude oznacena R 06).
Zacatek vymeény je posunut zhruba o 6,3 m proti sméru stani¢eni do km 0,961 950. Nej-
vys§S§i uvazovana rychlost ve vyméneé je 50 km/h v pfimém sméru a az 25 km/h ve sméru
do odbocné kolejové vétve. Samotna vymeéna umoznuje do odbocné kolejové vétve rych-
lost prujezdu az 30 km/h, vzhledem k navazujicim obloukdm ji ale neni mozné piné vyuzit.
Uhel kiizeni kolejnic v srdcovce je 8,791926g (resp. 7,912733°) a jedna se o srdcovku
pojizdénou po nakolku. Pro zvySeni zivotnosti srdcovky budou v protéjSich kolejnicich

(vuci srdcovce) instalovany skfinky s moznosti nastaveni Sirky zlabku.

Kryt tramvajové trati bude obnoven v sou¢asném rozsahu, tj. asfaltobetonovy kryt v misté

prejezdu vozovky Plzenské ulice a kryt z litého asfaltu v misté pro pfechazeni pres tram-
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vajovou trat, ve zbytku Useku bude zachovan otevieny svrSek. Dale bude v souvislosti
s posunem vymeény presunut pochozi kryt tramvajové trati pro snadnéjsi vystup z tram-

vaje v pripadé potreby ru¢niho prehozeni vyhybky, ktery je tvofen zulovou dlazbou.

Po témér 10 letech provozu je spodek trati konsolidovany a nevykazuje nedostatky. Cilem

rekonstrukce bude tento stav, pokud mozno, nenarusovat.

Ovladani vymény

Dosavadni fidici systém vymeény bude nahrazen systémem TSC pro rychlostni vymény,

priCemz je mozné vyuzit sou¢asnou rozvadécovou skrin.

Dojde ke ztizeni novych blokovacich kolejovych obvodu. Jeden kolejovy obvod bude umis-
tén pfimo v prostoru vymény, dalSi dva pak pred jejim zatatkem. Bude instalovan zdvojeny
prijimac radiového signalu ve vzdalenosti asi 200 m od zac¢atku vymeény (tj. zhruba v km
0,762 prevzatého staniceni). Nové prijimace a kolejové obvody budou spolu s prestav-
nikem propojeny kabelovou trasou s rozvadécem. Kabely budou uloZzeny v korugované
chranicce do Stérkového loze pfi pravé strané koleje ve sméru jizdy mezi prazcem a ob-
rubou. S ohledem na novou polohu odbocné kolejové vétve neni mozné vyuzit stavajici
kabelovou $achtu, které by byla v kolizi s pravou kolejnici. Sachtu bude nutné pfesunout
o cca 0,6 m severné smérem do vozovky. Pro prekonani prilehlé vozovky je mozné po ové-
feni prachodnosti vyuzit stavajici chranicky, coz usnadni i kfizeni ostatnich inzenyrskych
siti.

Naveéstidla budou umisténa na prevésech. Naveést ,Ciselné oznaceni rychlostni vyhybky*
bude umisténa 200 m pred zaCatkem vymeény (ij. cca v km 0,762 prevzatého staniceni).
Vyzvové naveéstidlo bude umisténo asi o 30 m dale (ij. zhruba v km 0,792). Prazcové na-
véstidlo (vjezdovy signal) bude osazeno pred blokovaci kolejové obvody asi 30 m pred
zacatkem vymeny (v km 0,934). Svételné navestidlo rychlostni vyhybky bude umisténo
do mista stavajiciho vyhybkového naveéstidla. Pfesné umisténi bude pfizplsobeno poloze
soucasnych prevesu, nebo v pfipadé potreby dojde ke zfizeni nového prevésu. S rozvadé-

¢ovou skiini budou nova navéstidla spojena kabelovou trasou, jez bude vedena vzduchem
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po nove zfizenych prevésech mezi stozary TV a sloupy VO pfi pravé strane Plzeriské ulice

az k rozvadécové skfini, kde bude po nejbliz§im stozaru svedena do zemé.

Trolejové vedeni

Ve varianté dochazi k ipravam prostorové polohy koleje. Dojde k vySkovému i smérovému
posunu koleje radové o desitky cm, coz si vyzada i Upravy na trolejovém vedeni. V pripadée
vySkového vedeni dochazi pouze k drobnym zménam, jez neni nutné zohledrnovat. Sme-
rové bude potieba prelozit trolej nad koleji odbocCujici z hlavni trati. Pfedpoklada se, ze
bude postacovat posun troleje v ramci stavajicich prevésu, popr. zfizeni nového preveésu
mezi stavajicimi stozary. Nelze vSak vyloucit zfizeni novych preveslt mezi stavajici stozary

v prostoru pred vyménou kvuili umisténi nékterého z navéstidel pro rychlostni vyhybku.

Upravy SSZ

Vzhledem k posunu koleje ve vjezdu do obratisté je tfeba posunout stopCaru na silnici tak,
aby stojici vozidla nezasahovala do prijezdného prirezu odbocujici tramvaje. Dostatecné
by mélo byt posunuti stopcary asi 0 2,85 m smeérem zpét. Stopcaru pro tramvaje lze pone-
chat stavajici. Protoze se nejedna o zasadni posuny, neni treba premistovat sloupek SSZ
a meénit polohu navéstidel pro silni¢ni dopravu ¢i tramvaje. Bude v§ak nutné provérit délku
meziCasu — u silnicni dopravy vlivem posunu stopcary, u tramvaji pak kvili pfipadnému

navyseni rychlosti.

Odvedeni srazkovych vod

Odvodnéni kolejnicovych zlabku bude ponechano stavajici. Z divodu posunuti vymény o
cca 6 m proti sméru staniCeni bude potfeba upravit odvodnéni staveci skiiné. Konkrétné
dojde k polozZeni nového potrubi systému KG o nominalnim primeéru 160 mm, jehoz délka
je cca 5,5m ve vodorovném smeéru. Upravené odvodnéni bude zaulsténo do stejného

bahniku, jako je tomu ve stavajicim stavu.
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6.1.4 Varianta 3

Posledni provéfovanou variantou je feSeni s vyuzitim jednostranné splitkové vymény. Do-
jde tim k vymisténi vymeény do Useku s konstantnim sklonem, diky ¢emuz neni nutné
zasahovat do stavajiciho vySkového vedeni trati. Zaroven tim dojde k vysunuti vymény
pred horizont, takze do ni bude lépe vidét. ReSeni si ovéem vyzada rozsahlejsi Gpravy

kvuli zfizeni splitkového Useku. K této varianté pfislusi situacni vykres (pfiloha 2.3.1).

Tramvajova trat

Rozsah Uprav na hlavni trati (kolej 1) predstavuje asi 102 m koleje v pavodni stopé, resp.

cca 100 m koleje v nové stopé v odbocné kolejové vétvi (kolej 3).

Smérové vedeni hlavni trati zastava nedotceno. Vlivem osazeni splitkové vymeény vSak
dochézi ke zfizeni splitky hlavni trati a odbocné kolejové vétve o délce zhruba 41 m, kdy
osova vzdalenost koleji ve splitce je 12cm. Ke zménam ve vySkovém vedeni trati nedo-

chazi, protoze vyména je vysunuta do Useku s konstantnim podélnym sklonem.

V odboc¢né kolejové vétvi dochazi ve smérovém vedeni k radikalnim zménam. Jde pre-
devsSim o zfizeni splitkového Useku, jak bylo popsano vySe. Ten kopiruje smérové vedeni
hlavni trati, a to az do chvile, kdy se na hlavni trati rozSifuje osova vzdalenost pomoci
odsazenych smérovych obloukul. Kolej v odbocné kolejové vétvi sice kopiruje hlavni trat
i v tomto oblouku o poloméru 1080 m, v misté jeho konce na hlavni trati vSak v odbocné
kolejové vétvi ukoncen neni a odbocCujici kolej se tak zacne postupné vzdalovat. Nasledné
je na tento protazeny oblouk navazan dalSi oblouk o poloméru 150 m, v ramci kterého je
prekfizena kolej na hlavni trati. Po jejim protnuti navazuje treti oblouk, jenz ma polomeér
93 m a za nimz kolej zhruba tficentimetrovou mezipfimou navaze na stavajici stav. Pro-
blematika této kratké mezipfimé je zminéna ve varianté 1. Takto sestavend konfigurace
obloukl vyhovuje navrhové rychlosti 25 km/h bez prekroceni doporucenych hodnot nedo-

statku prevyseni. Podrobnéji jsou smérové oblouky popsany v tabulce [17.

PrevySeni koleje se v celém Useku zachovava puvodni, tedy nulové.
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Tab. 17. Tabulka smérovych obloukl ve vjezdu do obratisté pro variantu 3.

Poéateéni staniéeni[km] | R[m] | D[mm] | Uhel][g] L1 [m]
Nazev Prechodnice
Koncové stani¢eni[km] | V[km/h] | 1[mm] do[m] Lo [M]
0,937 445 1080 0 1,188 200 —
R Ne
0,957 603 50 28 20,157 —
0,023 801 1080 0 1,600 824 —
R1 Ne
0,050958 25 7 27,157 —
0,050958 150 0 8,347 004 —
R2 Ne
0,070625 25 50 19,667 —
0,070625 93 0 19,790 071 —
R3 Ne
0,099 536 25 80 28,910 —

V celém Useku bude ponechana zlabkova stojinova kolejnice NT1. Kolejnicové pasy bu-
dou kompletné svareny v bezstykovou kolej, jako je tomu v soucasném stavu. V misté
splitkového Useku, ve vyméné a v misté kolejovych obvodu budou stavajici zelezobeto-
nové predpjaté prazce nahrazeny drevénymi. Takto ziskané Zelezobetonové prazce bude

mozné znovu pouzit.

Atypicky je zde pouzita splitkova pravostranna vyména o poloméru odboceni 33,3 m. Tato
vymeéna dosud v rychlostni vyhybce nebyla pouZita, jeji pouziti bylo nicméné konzultovano
s vyrobcem a je mozné ji pouzit. Pomérné maly polomér odboceni sice neplsobi dojmem
moznosti projizdét tuto vyménu vysSi rychlosti, obloukova ¢ast ve vyméné je vSak tak
kratka, Ze prljezd pres vyménu nelze posuzovat jako prijezd béznym obloukem. Nova
poloha vymeény je v km 0,913 644. Provedenim vyména bude odpovidat standardim pro
rychlostni vymeény (nové bude oznacena R 06). NejvySSi uvazovana rychlost ve vyméné
je 50 km/h v pfimém sméru a az 25 km/h ve sméru do odboéné kolejové vétve. Uhel kii-

Zeni kolejnic v srdcovce je 8,352909 g (resp. 7,517 618°), coz umoznuje zfidit po nakolku
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projizdénou srdcovku. Pro zvySeni zivotnosti srdcovky budou v protéjSich kolejnicich (viCi

srdcovce) instalovany skrfinky s moznosti nastaveni Sirky zlabku.

U krytu tramvajové trati bude treba provést nékolik Uprav. Bude nutné obnovit asfaltobeto-
novy kryt prfejezdu vozovky Plzenskeé ulice. S tim ¢aste¢né souvisi i Uprava obruby podél
TT ve splitkovém Useku. U odsazené koleje ve splitce totiz dochazi ke kolizi prajezdného
prufezu s prilehlou pojizditelnou plochou vozovky. Vozovka proto musi byt v této ¢asti zu-
Zena (jeji Sitka bude i po zUzeni dostate¢nd), a to asi o 15cm. O stejnou hodnotu bude
posunuta i stavajici obruba. Dale bude nezbytné v souvislosti s posunem vymeény presu-
nout i zadlazdénou plochu vpravo od koleje v misté pfed vymeénou uréenou pro bezpecny
pristup ke stavéci skfini v pfipadé potreby rucniho prestaveni vyhybky. Nakonec bude
tfreba provést lokalni zadsah do prilehlé vozovky kvuli instalaci skfiftky umoznujici nastavit

Sitku zlabku v misté srdcovkové Casti vyhybky.

Ani v této varianté nedochazi k zdsahtim do spodku tramvajové trati.

Ovladani vymény

Stavajici fidici systém vymeény bude nahrazen systémem TSC v modifikaci pro rychlostni
vymeny. Vzhledem ke znacnému odsazeni nové vymeny oproti stavajicimu stavu vSak
dojde k opusténi dosavadni rozvadeéCové skfiné a zfizeni nové skfiné zhruba v Urovni
zacCatku nové vymeény. Skiin bude umisténa v blizkosti stozaru TV ¢&islo 20503, a to tak,

aby nezuzovala pochozi prostor mezi stozary a oplocenim pfilehlych nemovitosti.

Budou zfizeny nové blokovaci kolejové obvody. Jeden kolejovy obvod bude umistén pfimo
v prostoru vymeny, dal$i dva pak pred jejim zacatkem. Bude instalovan novy zdvojeny pfi-
jimac radiového signalu ve vzdalenosti cca 200 m od zacatku vymeény (ij. cca v km 0,713
prevzatého stanic¢eni). Nové prijimace a kolejové obvody budou spolu s prestavnikem pro-
pojeny kabelovou trasou s novou skfini rozvadéce. Kabely budou ulozeny v korugované
chranitce do Stérkového loZe pfri pravé strané koleje ve sméru jizdy mezi prazcem a ob-
rubou. V misté, kde bude kabelova trasa podchazet vozovku Plzenské ulice, bude zfi-

zena nova kabelova Sachta. Vedle Sachty bude proveden prekop vozovky Plzenské ulice
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a instalovana chranicka, do které budou kabely ulozeny. Je tfeba se vyvarovat naruseni
indukénich smycek TSK, které jsou instalovany pobliz, resp. po fadném projednani s TSK

je treba dodrzet predepsany odstup.

Navéstidla budou i v tomto pfipadé umisténa na prevesech. Navest ,Ciselné oznaceni
rychlostni vyhybky“ bude umisténa 200 m pred zaCatkem vymeény (tj. cca v km 0,713 pre-
vzatého staniceni). Vyzvové naveéstidlo bude priblizné o 30 m déle (zhruba v km 0,743).
Prazcové naveéstidlo (viezdovy signal) bude osazeno pred blokovaci kolejové obvody, tedy
asi 30 m pred zacatkem vymeény (ij. v km 0,883). Svételné navestidlo rychlostni vyhybky
bude umisténo na novy Ci stavajici prevés v prostoru za vymeénou po smeéru staniceni.
Pfesné umisténi se prizplsobi poloze stavajicich prevésu, v pfipadé potreby se zfidi pre-
vés novy. S rozvadécovou skfini budou nova navéstidla spojena kabelovou trasou, jez
bude vedena vzduchem po nove zfizenych prevésech mezi stozary TV a sloupy VO pfi
pravé strané Plzenské ulice az k rozvadécové skrini, kde bude po nejbliz§im stozaru sve-

dena do zemé.

Upravy SSZ

Vzhledem k pficnému posunu koleje ve vjezdu do obratisté, zfizeni splitkového Useku
a Uprave obruby dojde v tomto pfipadé k posunu stopcary jak pro silni¢ni vozidla, tak pro
tramvaje. Tramvajova stopCara se posune o zhruba 3,75 m proti sméru staniCeni, zatimco
stopcara pro silni¢ni vozidla asi 0 6 m smérem zpét. Vzhledem k tomu, Zze dochazi k smé-
rem od stavajicich sloupkl SSZ, nebude ohrozena jejich viditelnost z vozidel a neni tak

treba meénit jejich polohu. Bude ov§em nutné provérit délku mezicasu.

Odvedeni srazkovych vod

Odvodnéni kolejnicovych zlabkl bude ponechano stavajici, dojde pouze k Upravam napo-
jeni u splitkového useku. Z divodu posunu vymény do zcela nové polohy bude stavajici
odvodneéni staveci skiiné kompletné zruSeno a nahrazeno novym. Nové odvodnéni bude

tvofeno potrubim systému KG o nominalnim praméru 160 mm. Vzhledem ke sklonovym
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pomérim (sklon se svazuje proti sméru stanic¢eni) a vzdalenosti od stavajiciho bahniku
bude potrubi zausténo do nejblizsiho dal§iho bahniku proti sméru staniceni, pficemz délka

nového potrubi bude asi 26 m.

6.2 Reseni obratisté

V pfipadé navrha rfeSeni obratisté nebylo provérovano vyskové vedeni koleji a jejich od-
vodnéni, protoze to by bylo pravdépodobné navazano na celkovou Upravu destové kana-
lizace v obratisti, coz prevySuje rozsah znalosti autora. Ze stejného divodu nebylo feSeno
trakCni vedeni a stavajici stozary byly ponechany na svych mistech. Lze vSak oCekavat,
Ze kvuli jinému kolejovému usporadani obratisté dojde k jejich presuniim. V pfipadé verej-
ného osvétleni se v souvislosti s Upravou celého prostoru ocekava zcela nové rozmisténi
lamp, protoze stavajici rozlozeni by nekorespondovalo s novymi polohami chodniku. Proto

jsou sloupy, které ztratily svuj ucel, v situacich navrzeny na zruseni.

6.2.1 Varianta 1

Varianta 1 popisuje navrh obratisté se dvéma vystupnimi zastavkami a ttfemi manipulac-

nimi kolejemi. K této varianté pfrislusi situacni vykres (pfiloha 3.1).

Tramvajova trat’

Zacatek Useku je situovan do zacatku stavajici vymény 678. Nova vymeéna V1 je umisténa
v ose puvodni pfimé kolejové vétve, jeji zaCatek je vSak posunut asi o0 3 mm po sméru sta-
niceni. Stejné jako ve stavajicim stavu jde o radiové ovladanou vyménu R50 s pruznymi
jazyky, u které maze byt v srdcovkové ¢asti pouzita srdcovka projizdéna po nakolku. Pfima
kolejova vétev pokracCuje primo jesté asi 16,5m za koncem vymeény, nasledné se staci ob-
loukem s prechodnicemi o poloméru 50 m do prostoru vystupni zastavky. Odbocna kole-
jova vétev setrva v oblouku R50, ktery je rovnéz na odvracené strané od vymeény doplnén

prechodnici, aby pak preSla do pfimé a nasledné do vystupni zastavky. Vzhledem k po-
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loméram obloukl ve viezdové Casti a ponechanim vymeény je navrhova rychlost viezdové
¢asti 15 km/h.

V prostoru vystupnich zastavek jsou obé koleje vedeny v pfimé, av§ak nejsou rovnobézné.
Vnitfni kolej je vedena tak, aby na zacatku soubézného vedeni byla od vnéjsi koleje dale,
coz umoznuje mit SirSi nastupisté vystupni zastavky u vnitini koleje. Nasledné se po-
stupné priblizuje ke stredni koleji, aby na konci pfimého Useku bylo mozné navrhnout

vétsi polomér smérového oblouku.

Nasleduje manipulacni prostor. U vnéjSi koleje dochazi pomoci nové radiové ovladané
vymeény R50 s pruznymi jazyky oznacené jako V2 k jejimu rozdéleni na vnéjSi a stfedni
manipulacni kolej. Poloméry v srdcovkové ¢asti jsou u této varianty natolik pFivétivé, ze
i zde umoznuji osazeni srdcovky projizdéné po nakolku. V pripadé vnéjsi koleje, ktera
predstavuje odbocnou kolejovou vétev vymeény, dochazi pomoci dvojice protismérnych
oblouku o poloméru 50 m s mezipfimou délky 7,5m k jejimu odsunu vpravo od osy koleje
pred vyménou ve sméru staniCeni, pficemz kolej dale pokracuje rovnobézné s koleji pred
vymeénou. Stfedni manipulacni kolej, jez tvofi pfimy smér jizdy ve vyméne, se od osy
koleje pfed vymeénou rovnéz odsouva, tentokrat vS§ak na druhou stranu, tj. vlevo od osy
koleje pred vyménou ve sméru staniCeni. Zde odsun zajistuje dvojice kontraoblouku bez
mezipfimé, kazdy o poloméru 150 m. Takto velké poloméry jsou zde pouzity zamérnég, aby
dochazelo k co nejmensimu vyboceni vozidel zejména s ohledem na nastupisté vystupni
zastavky. Po odsunu os vnéjsi a stfedni koleje se jejich osovéa vzdalenost ustali na hodnoté
4,05 m, pricemz tyto dvé koleje vedou déle rovnobézné. Vnitini kolej se, jak jiz bylo feceno,
ke stfedni koleji postupné pfriblizuje, jejich osova vzdalenost se na konci Useku, kde jsou

obé koleje jesté pfimé, dostane na hodnotu 4,19 m.

Dostavame se do prostoru, kde se vSechny koleje postupné sbihaji do jedné, kterou obra-
tiSté opusti. Nejprve se spolu spoji vnitfni a stfedni manipulaéni kolej, a to tak, ze stfedni
kolej se pomoci oblouku R60 zaCne stacet smérem k vnitini koleji. Nasleduje pfimy Usek,
na jehoz konci se nachazi sjezdova vyména R50 V3 s pruznymi jazyky. Z odboc¢né kole-
jové vétve se zleva protazenym obloukem z vymeény pfipojuje vnitfni kolej. | v této vyméné

je mozné pouzit srdcovku projizdénou po nakolku. Na vyménu bezprostfedné navaze ob-
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louk o poloméru 20 m, kterym se kolej napoji na stavajici sjezdovou vyménu. V tomto
oblouku je pro snizeni hodnoty nedostatku prevyseni zfizeno prevy$eni 30 mm. V pripadé
vnéjsi koleje dochazi ke zfizeni slozeného oblouku, jehoz prvni ¢ast tvori tahly oblouk
o poloméru 110m, kterym se kolej od sousednich vzdali a zaroven se vhodné navaze
na druhou ¢ast slozeného oblouku, jiz pfedstavuje oblouk R23,5, ktery je rovnéz zfizen
s prevySenim 30 mm. Timto obloukem se vnéjsi kolej napoji na osu pfimé kolejové vétve
stavajici sjezdové vymeény. Pro jeji napojeni na vyménu je vlozena asi 35 cm dlouha mezi-
prima. Nova srdcovka stavajici vymeény bude pfi takto malych polomérech projizdéna po

okolku. V8echny oblouky v obratisti jsou podrobné popséany v tabulce 18|

Obruby kolem vnitfni a vnéjsi koleje jsou zfizeny v souladu s normou, resp. v nékterych
pripadech jsou od koleje vzdaleny vice, aby nedochazelo ke zbyte¢nému zalamovani linie

obruby.

V celém feSeném Useku se predpoklada svrsek tvoreny zlabkovou kolejnici NT1 a prazci
ve Stérkovém lozi. Pouzity budou pfednostné Zelezobetonové predpjaté prazce, v prostoru
kolejovych konstrukci a k nim pfilehlych kolejovych obvodech budou uzity prazce dfevéné.
Kolejisté bude zakryto bud Zulovou dlazbou, nebo asfaltem. V obloucich malych poloméru
ve vyjezdu z obratisté se pro snizeni hluénosti tramvaji pfi prdjezdu a pro snizeni opotre-

beni kolejnic doporucuje zfizeni maznika.

Zastavky

V této varianté jsou zfizeny dvé vystupni zastavky. Vnéjsi vystupni zastavka je urcena pro

vneéjsi a stfedni manipulaéni kolej, zatimco vnitfni vystupni zastavka je pro kolej vnitrni.

Vnéjsi nastupisté je celé zfizeno v pfimé a jeho délka je 383 m. Hrana nastupisté vSak
s ohledem na blizké smérové oblouky a s nimi souvisejici rozsiteni obrysu pro vozidlo
prima neni. V predni ¢asti nastupisté je na délce 7,09 m od standardni hodnoty vzdalena
az o 7cm, pricemz tato hodnota se s rostouci vzdalenosti od zacatku nastupisté snizuje.
Nasleduje 23,14 m dlouhy Usek, kdy je hrana vzdalena od osy koleje na normovou hod-

notu 1,35 m. ZavéreCnych 2,77 m délky nastupisté se pak hrana opét vzdaluje, a to opét az
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Tab. 18. Tabulka smérovych obloukl v obratisti pro variantu 1.

Pocatecni staniceni[km] | R[m] | D[mm] Uhel [g] L1 [m]
Nazev Prechodnice
Koncové staniceni[km] | V[km/h] | I[mm] do [m] Lo [m]

0,000130 50 0 14,639637 —
R11 Klotoida

0,014628 15 54 8,498 6,000

0,175693 50 0 16,889 943 —
R12 Ne

0,188958 15 54 13,265 —

0,021 154 50 0 14,773 637 6,000
R21 Klotoida

0,038 757 15 54 5,603 6,000

0,079923 150 0 5,199424 —
R22 Ne

0,092174 15 18 12,251 —

0,092174 150 0 5,199 424 —
R23 Ne

0,104 425 15 18 12,251 —

0,159740 60 0 16,755943 —
R24 Ne

0,175532 15 45 15,792 —

0,190289 20 30 94,228 549 —
R25 Ne

0,219892 15 103 29,603 —

0,000130 50 0 11,688 350 —
R31 Ne

0,009310 15 54 9,180 —

0,016810 50 0 11,688 350 —
R32 Ne

0,025990 15 54 9,180 —

0,084 678 110 0 16,338 056 —
R33 Ne

0,112908 15 25 28,230 —

0,112908 23,5 30 100,505 935 —
R34 Ne

0,150 009 15 83 37,100 —
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na hodnotu 7 cm. Nastupisté navazuje na prilehly chodnik, proto je jeho Sitka 4,25 m s tim,
Ze v zadni ¢asti se zuzuje. VySka nastupni hrany prozatim nebyla stanovena (viz. kapitola
a byla by predmétem dalSiho projednani, teoreticky Ize vSak konkrétné tuto hranu
nastupisté umistit libovolné vysoko. Nastupisté je osazeno prvky pro nevidomé a slabo-
zraké v souladu s platnou legislativou. Pfistup na nastupisté je umoznén po jizZ zminéném

prilehlém chodniku.

Vnitfni nastupisté je rovnéz celé ztizeno v pfimé a jeho délka ¢ini 33 m. Hrana nastupisté
je v tomto prFipadé pfima v celé své délce. Nastupisté je zfizeno mezi kolejemi, proto
je od sousedni koleje oddéleno ochrannym zabradlim se zarazkou pro bilou hul, které
zaroven slouzi jako vodici linie pro nevidomé a slabozraké osoby. Sitka pochozi plochy
(tj. mezi hranou nastupisté a zabradlim) je v predni ¢asti nastupisté 2,17 m, zhruba od
poloviny se pak postupneé zuzuje az na hodnotu 1,70 m, coz je mezni hodnota, ktera by ale
vzhledem k tomu, ze jde o vystupni zastavku, kde se nepredpokladaji cekajici cestuijici,
neméla predstavovat zasadni problém. VySka nastupni hrany je zde limitovana délkou
rampy pro bezbariérovy pristup, ktera je ovSem dimenzovana s rezervou, takze umoznuje
zfidit nastupni hranu vysokou az 340 mm nad temenem kolejnice. Nastupisté je osazeno
prvky pro nevidomé a slabozraké v souladu s platnou legislativou. Pfistup na nastupiste je
umoznén po piné bezbariérovém misté pro prechazeni v jeho predni ¢asti, kterym cestujici

prejde vnitini kolej a dostava se na chodnik vedouci podél Plzenské ulice.

Chodnikové plochy

Popis chodnikovych ploch zahajime u vjezdu do obratisté, kde se chodniky napojuji na
stavajici stav podél Plzenské ulice. Chodnik po pravé strané koleje je nové zvySeny na
vysSku cca 20cm nad temeno kolejnice, coz odpovida béznému vedeni chodniku podél
koleje. Jeho obruba vSak bude kolizni s poklopem kabelové Sachty na kabelové trase
od EQV, ktera vSak bude v ramci obnovy predmeétné vymeény posunuta. Chodnik dale
pokracuje v prostoru mezi zdi a koleji, pficemz jeho vzdalenost od koleje je na hranici
priljezdného priifezu, coz je v souladu s ustanovenim normy pro stisnéné poméry. Sitka

chodniku je asi 2m, v nejuz§im misté vedle stozaru TV je Sitka 1,68 m. V prostoru kole-
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jového rozpletu (mimo pohyblivé ¢asti vymeény) je zfizeno misto pro prechazeni, které je
oproti puvodnimu plné v souladu s platnou legislativou o bezbariérovém uzivani staveb.
Sitka mista pro prechazeni je 3m. Na druhé strané misto pro pfechazeni navazuje po-
moci nového napojeni na stavajici chodnik podél Plzenské ulice. Vratime-li se nyni zpét
na druhou stranu mista pro prechazeni, pokracuje chodnik dale mezi zdi a koleji k vy-
stupni zastavce na vnéjsi koleji. Z duvodu jeho malé Sitky (lokalné az 1,22m) je vSak
v tomto misté vylou€en pohyb nevidomych osob, coz je na obou stranach oznaceno va-

rovnym pasem.

V prostoru vnéjsi vystupni zastavky chodnik splyne s nastupistém a volna Sirka zde do-
sahuje hodnoty az 4,25 m. Tento chodnik dale pokracuje podél vnéjSi manipulacni koleje
v §ifi 2,25 m, resp. v koncové ¢asti dochazi k jeho zuzeni na zhruba 1,75 m kvili stozarim

TV, které by narusily vodici linii, jiz predstavuje zvy$ena obruba na vné;jsi strané chodniku.

Na ploSe pred zazemim pro fidi¢e chodnik navazuje na stavajici chodniky, pricemz u chod-
niku pokracujiciho podél trati do$lo k Upravé polohy obruby tak, aby v souladu s normou
kopirovala smérové vedeni koleje. Dostavame se k mistu, kde se pfipojuje misto pro pre-
chazeni pres koleje ve vyjezdu, pfes které je veden chodnik od nacestnych zastavek
Kotlarka, resp. podél Plzenské ulice. Misto pro prechazeni bylo odsunuto od Plzenské
ulice, coz lépe reflektuje skute¢nou pési trasu a zaroven bylo snazsi provést Upravy pro
zajisténi plné bezbariérovosti. Nové také vodici linie pfimo navazuje na prilehly prechod

pro chodce pres ulici Pod Kotlarkou.

Zbyva popsat pristup na nastupisté vnitrni vystupni zastavky. Jak jiz bylo zminéno, v predni
Casti zastavky je zfizeno misto pro prechazeni, kterym se cestujici dostane na zpevné-
nou plochu, jez slouzi k odstaveni vozidel pfi servisnim zasahu na kabelovodu. Pres tuto

plochu se snadno dostane na chodnik pfilehly k Plzenské ulici.

Vybaveni obratisté

Stavajici poloha a vybaveni zazemi pro fidi¢e zlistava nezménéna. Diky zruSeni nastup-

nich zastavek a rozSifeni manipulaéniho prostoru se jeho vzdalenost od odstavenych
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tramvaji vyznamneé zkratila.

K vyraznéjsim zménam doslo u zasobniku pisku. Ty musely byt kvuli upravam polohy koleji
ze svych stavajicich stanovist zcela odstranény a presunuty jinam. V tomto pfipadé se
jedna o plochu mezi vnéjsi a stfedni koleji v misté, kde se koleje staci k vyjezdu z obratisté.
Nové je osazena dvojice mensich zasobnikl (s primérem hlavni ¢asti 1 m), jez by vSak
méla byt postacujici. Zasobniky jsou umistény tak, ze vuci vnéjsi koleji jsou umistény po
jeji levé strané na hranu prujezdného prarezu, zatimco od stfedni koleje jsou odsazeny

tak, aby mezi zasobniky a obrysem pro vozidlo byla zachovana uli¢ka o $ifi 0,79 m.

Kapacita obratisté a urceni koleji

V této varianté byly naméreny tyto uzitné délky manipulacnich koleji: 102,56 m pro vnéjsi
kolej, 72,70 m pro stfedni kolej a 101,29 m pro kolej vnitfni. Na vnéjsi a vnitfni koleji I1ze
tak odstavit tfi dlouhé vlaky, zatimco na stfedni koleji dva dlouhé vlaky. To nam dava

vyslednou kapacitu obratiste, jak jsme si ji definovali v kapitole [5.2.6, osm dlouhych vlaku.

Co se ty€e urCeni koleji, jevi se logicky obsadit delSi koleje pravidelnymi linkami (pro moz-
nost Cerpani bezpecnostnich prestavek) a kratsi z koleji ponechat jako predjizdnou. Pro-
toZe na lince 15 projede obratistém béhem dne vice spoju, nez na lince 16, méla by linka
15 vyuzivat tu z koleji, kde je vice vymén pojizdénych v pfimém sméru (kvili opotfebeni
vymeén). Tomu odpovida koncept, kdy linka 15 manipuluje na vnéjSi koleji obratiste, za-

timco linka 16 na koleji vnitrni.

Upravy SSZ

Vlivem posunuti svételné fizeného mista pro pfechazeni u vyjezdu z obratisteé dojde i k pre-
sunu sloupkl SSZ. SSZ pro tramvaj bude umisténo na stejném sloupku, jako signalizace
pro chodce vpravo od koleje ve sméru jizdy. Misto zastaveni tramvaje se posune zhruba
o 5m proti sméru staniCeni. U SSZ bude tfeba provérit délku mezicasu, ktera je vSak dle
autora prace na zakladé vlastniho pozorovani u tohoto vyjezdu dimenzovana s urCitou

rezervou. Zamer si tak patrné nevyzada Upravy signalniho planu. Jako otevienou otazku
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do pomysiného dalSiho projednani autor nechava zfizeni SSZ i na misté pro prechazeni

pres trat' v prostoru vjezdu do obratisté.

6.2.2 Varianta 2

Varianta 2 popisuje navrh obratisté se dvéma vystupnimi zastavkami a dvéma manipulac-

nimi kolejemi. K této varianté prislusi situacni vykres (pfiloha 3.2).

Tramvajova trat’

Zacatek Useku je situovan do zaCatku vymény v puvodnim stavu. Nova vymeéna V1 je
umisténa v ose puvodni pfimé kolejové veétve, jeji zaCatek je vSak posunut o 10,6 cm
po sméru stani¢eni. Stejné jako ve stavajicim stavu jde o radiové ovladanou vymeénu R50
s pruznymi jazyky, u které mize byt v srdcovkové Casti pouzita srdcovka projizdéna po na-
kolku. Pfima kolejova vétev pokracCuje pfimo jesté asi 17 m za koncem vymeény, nasledné
se staci obloukem s prechodnicemi o poloméru 50 m do prostoru vystupni zastavky. Od-
bocna kolejova vétev setrva v oblouku R50, ktery je rovnéz na odvracené strané od vy-
meény doplnén prechodnici, aby pak presla do pfimé a nasledné do vystupni zastavky.
Vzhledem k polomériim oblouk( ve vjezdové Casti a ponechanim vymény je navrhova

rychlost viezdové ¢asti 15 km/h.

V prostoru vystupnich zastavek jsou obé koleje vedeny v pfimé, avSak nejsou rovnobézné.
Vnitfni kolej je vedena tak, aby na za¢atku soubézného vedeni byla od vnéjsi koleje dale,
coz umoznuje mit Sir§i nastupisté vystupni zastavky u vnitfni koleje. Nasledné se po-
stupné priblizuje k vnéjsi koleji, aby na konci pfimého Useku bylo mozné navrhnout vétsi

polomér smérového oblouku.

Nasleduje manipulacni prostor. VnéjSi manipulacni kolej pokracuje v pfimé dalSich zhruba
108 m, kdy prejde do oblouku ve vyjezdu z obratisté. Vnitfni kolej se, jak jiz bylo feceno,
k vnéjsi koleji postupné priblizuje, jejich osova vzdalenost na konci Useku, kde jsou obé

koleje jesté primé, dosahne hodnoty 4,59 m.

Dostavame se do prostoru, kde se obé koleje sbihaji do jedné, kterou obratisté opusti.
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Tab. 19. Tabulka smérovych obloukl v obratisti pro variantu 2.

Pocatecni staniceni[km] | R[m] | D[mm] Uhel [g] L1 [m]
Nazev Prechodnice
Koncové stani¢eni[km] | V[km/h] | 1[mm] do [m] Lo [m]
0,000130 50 0 14,395 695 —
R11 Klotoida
0,014436 15 54 8,306 6,000
0,182 026 21,5 30 111,362433 —
R12 Ne
0,219635 15 94 37,609 —
0,021 704 50 0 14,773 637 6,000
R21 Klotoida
0,039 307 15 54 5,603 6,000
0,181659 23,5 30 116,843 991 —
R22 Ne
0,224 790 15 83 43,131 —

Vnitfni kolej se na konci pfimého Useku stoCi ostfe vlevo obloukem o poloméru 21,5m,
jimz se kolej napoji na stavajici sjezdovou vyménu. V tomto oblouku je pro snizeni hod-
noty nedostatku prevyseni zfizeno prevySeni 30 mm. U vnéjsi koleje je situace podobna —
oblouk ma v tomto pripadé polomér 23,5 m a rovnéz prevyseni 30 mm. Timto obloukem se
vnéjsi kolej napoji na osu primé kolejové vétve stavajici sjezdové vymeny. Pro jeji napo-
jeni na vymeénu je vlozena asi 26 cm dlouha mezipfima. Nova srdcovka stavajici vymeény
bude pfi takto malych polomérech projizdéna po okolku. VS8echny oblouky v obratisti jsou

podrobné popsany v tabulce [19]

Obruby kolem vnitfni a vnéjsi koleje jsou zfizeny v souladu s normou, resp. v nékterych
pripadech jsou od koleje vzdaleny vice, aby nedochazelo ke zbyte¢nému zalamovani linie

obruby.

V celém feSeném Useku se predpoklada svrsek tvoreny zlabkovou kolejnici NT1 a prazci
ve Stérkovém lozi. Pouzity budou prednostné zelezobetonové predpjaté prazce, v prostoru

kolejovych konstrukci a k nim pfilehlych kolejovych obvodech budou uzity prazce drevené.
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Kolejisté bude zakryto bud Zulovou dlazbou, nebo asfaltem. V obloucich malych poloméru
ve vyjezdu z obratisté se pro sniZzeni hlu¢nosti tramvaji pfi prdjezdu a pro sniZeni opotre-

beni kolejnic doporucuje zfizeni maznika.

Zastavky

V této varianté jsou zfizeny dveé vystupni zastavky. Vnéjsi vystupni zastavka je urcena pro

vnéjSi manipulacni kolej, zatimco vnitfni vystupni zastavka je pro kolej vnitini.

Vnéjsi nastupisté je celé zfizeno v pfimé a jeho délka je 33 m. Hrana nastupisté je rov-
néz ptima v celé jeho délce. Nastupisté navazuje na pfilehly chodnik, proto je jeho Sitka
4,25m s tim, ze se v zadni ¢asti zuzuje. VySka nastupni hrany nebyla stanovena (viz.
kapitola a byla by predmétem dalSiho projednani, teoreticky Ize vSak konkrétné
tuto hranu nastupisté umistit libovolné vysoko. Nastupisté je osazeno prvky pro nevidomé
a slabozraké v souladu s platnou legislativou. Pfistup na nastupisté je umoznén po jiz

zminéném prilehlém chodniku.

Vnitfni nastupisté je rovnéz celé zfizeno v pfimé a jeho délka Cini 33 m. Hrana nastupisté
je i vtomto pripadeé ptima v celé své délce. Nastupisteé je zfizeno mezi kolejemi, proto je od
sousedni koleje oddéleno ochrannym zabradlim se zarazkou pro bilou hul, které zaroven
slouzi jako vodici linie pro nevidomé a slabozraké osoby. Sitka pochozi plochy (tj. mezi
hranou nastupisté a zabradlim) je v predni ¢asti nastupisté 2,14 m, zhruba od poloviny se
pak postupné zuzuje az na hodnotu 1,99 m. VySka nastupni hrany je zde limitovana délkou
rampy pro bezbariérovy pristup, ktera je ovSem dimenzovana s rezervou, takze umoznuje
zridit nastupni hranu vysokou az 340 mm nad temenem kolejnice. Nastupisté je osazeno
prvky pro nevidomé a slabozraké v souladu s platnou legislativou. Pristup na nastupisté
je umozneén po pIné bezbariérovém prechodu v jeho predni ¢asti, kterym cestujici prejde

vnitfni kolej a dostava se na chodnik vedouci podél Plzeriské ulice.

95



Chodnikové plochy

Popis chodnikovych ploch zahdjime u vjezdu do obratisté, kde se chodniky napojuji na
stavajici stav podél Plzenské ulice. Chodnik po pravé strané koleje je noveé zvySeny na
vySku cca 20 cm nad temeno kolejnice, coz odpovida béznému vedeni chodniku podél
koleje. Jeho obruba v8ak bude kolizni s poklopem kabelové Sachty na kabelové trase
od EQV, ktera vSak bude v ramci obnovy predmétné vymeény posunuta. Chodnik dale
pokraCuje v prostoru mezi zdi a koleji, pficemz jeho vzdalenost od koleje je na hranici
prijezdného priifezu, co? je v souladu s ustanovenim normy pro stisnéné poméry. Sitka
chodniku je asi 2m, v nejuz§im misté vedle stozaru TV je Sitka 1,66 m. V prostoru kole-
jového rozpletu (mimo pohyblivé ¢asti vymény) je zfizeno misto pro prechazeni, které je
oproti puvodnimu plné v souladu s platnou legislativou o bezbariérovém uzivani staveb.
Sitka mista pro prechéazeni je 3m. Na druhé stran& misto pro pfechazeni navazuje po-
moci nového napojeni na stavajici chodnik podél Plzenské ulice. Vratime-li se nyni zpét
na druhou stranu mista pro prechazeni, pokracuje chodnik dale mezi zdi a koleji k vy-
stupni zastavce na vnéjsi koleji. Z duvodu jeho malé Sirky (lokalné az 1,20 m) je vSak
v tomto misté vylou€en pohyb nevidomych osob, coz je na obou stranach oznaceno va-

rovnym pasem.

V prostoru vnéjsi vystupni zastavky chodnik splyne s nastupistém a volna Sirka zde do-
sahuje hodnoty az 4,25 m. Tento chodnik dale pokracuje podél vnéjsi manipulacni koleje,
od které je oddélen travnatym pasem, v §ifi 2,25 m, resp. v koncové Casti dochazi k jeho
zUzeni na zhruba 1,97 m kvali stozaram TV, které by naruSily vodici linii, jiz pfedstavuje

zvySend obruba na vnéjsi strané chodniku.

Na ploSe pred zazemim pro fidice chodnik navazuje na stavajici chodniky, pficemz u chod-
niku pokracujiciho podél trati doslo k Uprave polohy obruby tak, aby v souladu s normou
kopirovala smérové vedeni koleje. Dostavame se k mistu, kde se pfipojuje misto pro pre-
chazeni pres koleje ve vyjezdu, pres které je veden chodnik od nacestnych zastavek
Kotlarka, resp. podél Plzenské ulice. Misto pro prechazeni bylo odsunuto od Plzenské
ulice, coz lépe reflektuje skuteCnou pési trasu a zaroven bylo snazsi provést Upravy pro

zajisténi plné bezbariérovosti. Nové také vodici linie pfimo navazuje na pfilehly prechod
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pro chodce pres ulici Pod Kotlarkou.

Zbyvéa popsat pristup na nastupisté vnitfni vystupni zastavky. Jak jiz bylo zminéno, v pfedni
casti zastavky je zfizeno misto pro prechazeni, po jehoz prekonani se cestujici dostane

pomoci kratkého chodniku na chodnik pfilehly k Plzeriské ulici.

Parkovaci misto pro servisni vozidla u vstupni $achty do kabelovodu zustalo zachovano

a pro nevidomé je od chodniku oddéleno umeélou vodici linii.

Vybaveni obratisté

Stavajici poloha a vybaveni zazemi pro fidiCe zlistava nezménéna. Diky zruSeni nastup-
nich zastavek a rozSifeni manipulacniho prostoru se jeho vzdalenost od odstavenych

tramvaji vyznamneé zkratila.

K vyraznéjsim zménam doslo u zasobniku pisku. Ty musely byt kvuli Upravam polohy koleji
ze svych stavajicich stanovist zcela odstranény a presunuty jinam. V tomto pfipadé jsou
umistény vedle prilehlého chodniku v blizkosti zazemi pro fidi¢e. Novée je osazena dvojice

mensich zasobnikud (s primérem hlavni ¢asti 1 m), jez by vSak méla byt postacujici.

Kapacita obratisté a urceni koleji

V této varianté byly naméreny tyto uzitné délky manipulacnich koleji: 108,18 m pro vnéjsi
kolej a 115,83 m pro kolej vnitfni. Na vnéjsi a vnitfni koleji Ize tak odstavit po tfech dlouhych
vlacich. To ndm dava vyslednou kapacitu obratisté, jak jsme si ji definovali v kapitole[5.2.6),

Sest dlouhych vlaku.

Co se tyCe urceni koleji, protoZze na lince 15 projede obratistém béhem dne vice spoju,
nez na lince 16, méla by linka 15 vyuzivat tu z koleji, kde je vice vymén pojizdénych v pfi-
mém smeéru (kvuli opotfebeni vymeén). Tomu odpovida koncept, kdy linka 15 manipuluje

na vneéjsi koleji obratisté, zatimco linka 16 na koleji vnitini.
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Upravy SSZ

Vlivem posunuti svételné fizeného mista pro pfechazeni u vyjezdu z obratisté dojde i k pre-
sunu sloupkl SSZ. SSZ pro tramvaj bude umisténo na stejném sloupku, jako signalizace
pro chodce vpravo od koleje ve sméru jizdy. Misto zastaveni tramvaje se posune zhruba
o 5m proti sméru staniCeni. U SSZ bude tfeba provérit délku mezicasu, ktera je vSak dle
autora prace na zakladé vlastniho pozorovani u tohoto vyjezdu dimenzovana s urCitou
rezervou. Zamer si tak patrné nevyzada dpravy signalniho planu. Jako otevienou otazku
do pomysiného dalSiho projednani autor nechava zfizeni SSZ i na misté pro prechazeni

pres trat’ v prostoru vjezdu do obratisté.

6.2.3 Varianta 3

Varianta 3 popisuje navrh obratis§té s jednou vystupni zastavkou a tfemi manipulacnimi

kolejemi. K této varianté prislusi situacni vykres (pfiloha 3.3).

Tramvajova trat

Zacatek Useku je situovan do zacatku vymeény v puvodnim stavu. Ta zde ovSem v této
varianté zfizena neni, trat pokracuje dale v pfimé v ose plvodni pfimé kolejové vétve
vymeny. Délka tohoto pfimého Useku, resp. mezipfimé je asi 11 m, nasledné se trat’ staci
obloukem s prechodnicemi o poloméru 95 m do prostoru vystupni zastavky, jejiz konec se
nachazi zhruba 40 m od zaCatku Useku, coz poskytuje dostatek mista pro zastaveni dalSi
soupravy mimo prostor silni¢ni komunikace (nikoliv vSak mista pro prechazeni) pfi vy-
¢kavani na uvolnéni vystupni zastavky. Vzhledem k polomeéru oblouku ve vjezdové Casti,
absenci vymény a dostate¢né délce mezipfimé mezi protismérnymi oblouky je navrhova
rychlost ve vjezdové Casti az 25 km/h pii dodrzeni doporu¢enych hodnot nedostatku pre-

vySeni. V prostoru vystupni zastavky je kolej vedena v pfimé.

Nasleduje manipulacni prostor. Za vystupni zastavkou je zfizena dvojice radiem ovlada-

nych vymeén V1 a V2. Prvni vyména V1 je pravostranna R50 s pruznymi jazyky, druha pak
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levostranna jinak totozného provedeni. Pfimym smérem pokraCuje stfedni manipulacni
kolej. Vnéjsi kolej je na obloukovou Cast vymény navazana obloukem o poloméru 25m, na
ktery navazuje presné 7,5m dlouha meziptima. Takto maly polomér neumoznuje zfizeni
srdcovky projizdéné po nakolku, je zde tedy pouze srdcovka projizdéna po okolku. Nasle-
duje oblouk opa¢ného sméru rovnéz o poloméru 25m, jimz se vnéjsi kolej srovna vedle
stfedni koleje tak, ze dale vedou rovnobézné pfi osové vzdalenosti 4,05 m. Analogicka
je situace u vnitini koleje, kde je pomoci obloukd o shodném poloméru a stejné dlouhé
mezipfimé rovneéz dosazeno rovnobézného vedeni s ostatnimi manipulacnimi kolejemi.
Lisi se pouze stredové Uhly u oblouk, protoze osova vzdalenost vnitini a stfedni koleje je
nepatrné vetsi, konkrétné 4,15 m. VSechny tfi manipulacni koleje vedou déle vedle sebe
v pfimé.

Dostavame se do prostoru, kde se vSechny koleje postupné sbihaji do jedné, kterou obra-
tiSté opusti. Nejprve se spolu spoji vnitfni a stfedni manipulacni kolej, a to tak, ze stredni
kolej se pomoci oblouku R60 zacne stacet smérem k vnitini koleji. Nasleduje pfimy Usek,
na jehoz konci se nachazi sjezdova vymeéna R50 V3 s pruznymi jazyky. Z odbo¢né kole-
jové vétve se zleva protazenym obloukem z vymeény pfipojuje vnitfni kolej. | v této vyméné
je mozné pouzit srdcovku projizdénou po nakolku. Na vyménu bezprostfedné navaze ob-
louk o poloméru 20 m, kterym se kolej napoji na stavajici sjezdovou vyménu. V tomto
oblouku je pro snizeni hodnoty nedostatku prevySeni zfizeno prevySeni 30 mm. V pripadée
vnejsi koleje dochazi ke zfizeni slozeného oblouku, jehoz prvni Cast tvori tahly oblouk
o poloméru 110 m, kterym se kolej od sousednich vzdali a zaroven se vhodné navaze
na druhou ¢ast slozeného oblouku, jiz pfedstavuje oblouk R23,5, ktery je rovnéz zfizen
s prevySenim 30 mm. Timto obloukem se vnéjsi kolej napoji na osu pfimé kolejové vétve
stavajici sjezdové vymeény. Pro jeji napojeni na vyménu je vlozena asi 35 cm dlouha mezi-
prima. Nova srdcovka stavajici vymeény bude pfi takto malych polomérech projizdéna po

okolku. V8echny oblouky v obratisti jsou podrobné popséany v tabulce 20!

Obruby kolem vnitfni a vnéjsi koleje jsou zfizeny v souladu s normou, resp. v nékterych
pfipadech jsou od koleje vzdaleny vice, aby nedochazelo ke zbyte€nému zalamovani linie

obruby.
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Tab. 20. Tabulka smérovych obloukl v obratisti pro variantu 3.

Pocatecni staniceni[km] | R[m] | D[mm] Uhel [g] L;1 [m]
Nazev Prechodnice
Koncové staniceni[km] | V[km/h] | I[mm] do [m] Lo [m]

0,000130 50 0 5,859500 —
R11 Ne

0,004 732 15 54 4,602 —

0,004 732 25 0 12,038 529 —
R12 Ne

0,009 460 15 107 4,728 —

0,016 960 25 0 17,898 029 —
R13 Ne

0,023 989 15 107 7,029 —

0,095568 50 0 16,755943 —
R14 Ne

0,108728 15 54 13,160 —

0,011 062 95 0 14,773 637 7,000
R21 Klotoida

0,040108 25 78 15,046 7,000

0,159550 60 0 16,755 943 —
R22 Ne

0,175342 15 45 15,792 —

0,190100 20 30 94,228 549 —
R23 Ne

0,219702 15 103 29,603 —

0,000130 50 0 5,859500 —
R31 Ne

0,004 732 15 54 4,602 —

0,004 732 25 0 11,735470 —
R32 Ne

0,009 341 15 107 4,609 —

0,016 841 25 0 17,594 971 —
R33 Ne

0,023 750 15 107 6,910 —

0,083 484 110 0 16,338 056 —
R34 Ne

0,111714 15 25 28,230 —

0,111714 23,5 30 100,505 935 —
R35 Ne

0,148815 15 83 37,100 —
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V celém feSeném Useku se predpoklada svrsek tvoreny zlabkovou kolejnici NT1 a prazci
ve Stérkovém lozi. Pouzity budou prednostné zelezobetonové predpjaté prazce, v prostoru
kolejovych konstrukci a k nim pfilehlych kolejovych obvodech budou uzity prazce drevené.
Kolejisté bude zakryto bud' Zulovou dlazbou, nebo asfaltem. V obloucich malych poloméru
ve vyjezdu z obratisté se pro snizeni hluénosti tramvaji pfi prajezdu a pro snizeni opotre-

beni kolejnic doporucuje zfizeni mazniku.

Zastavky

V této varianté je zfizena jedna vystupni zastavka, ktera je spole¢na pro vSechny tfi ma-

nipulacni koleje.

Nastupisté je celé zfizeno v pfimé a jeho délka je 33,5m. Hrana nastupisté vSak s ohle-
dem na blizké smérové oblouky a s nimi souvisejici roz8ifeni prijezdného prufezu pfima
neni. V predni Casti nastupisté je na délce 4,45m od standardni hodnoty vzdalena az
0 7 cm, priCemz tato hodnota se s rostouci vzdalenosti od zacatku nastupisté snizuje. Na-
sleduje 23,05 m dlouhy Usek, kdy je hrana vzdalena od osy koleje na normovou hodnotu
1,35m. Zavérecnych 6 m délky nastupisté se pak hrana opét vzdaluje, a to opét az na
hodnotu 7 cm. Nastupisté navazuje na prilehly chodnik, proto je jeho Sitka 4,75m s tim,
Ze v zadni ¢asti se zuzuje. Vyska nastupni hrany prozatim nebyla stanovena (viz. kapitola
a byla by predmétem dalSiho projednani, teoreticky Ize vSak konkrétné tuto hranu
nastupisté umistit libovolné vysoko. Nastupisté je osazeno prvky pro nevidomé a slabo-
zraké v souladu s platnou legislativou. Pfistup na nastupisté je umoznén po jiz zminéném

pfilehlém chodniku.

Chodnikové plochy

Popis chodnikovych ploch zahajime u vjezdu do obratisté, kde se chodniky napojuji na
stavajici stav podél Plzenské ulice. Hned v Gvodu je zfizeno nové misto pro prechazeni
pres trat, které se tak napfimilo podél Plzenské ulice, coz umoznilo jeho lepSi napojeni

z hlediska prachodu nevidomych (zejména na odvracené strané mista pro prechazeni).
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Chodnik po pravé strané koleje dale pokracuje jako zvySeny v prostoru mezi zdi a koleji.
JelikozZ se v této varianté kolej od chodniku vzdaluje, bylo mozno jej rozSifit blize ke koleji.
ProtoZe se v8ak v této varianté pocita s vy$8i navrhovou rychlosti prijezdu tramvaje, je
v nejuzsi ¢asti (az 1,18 m) zfizeno na strané ke koleji ochranné zabradli. Zabradli je zfi-
zeno s drazkou pro slepeckou hul, coz umoznuje vyuzivat chodnik i nevidomym — chodnik
je sice lokalné v misté stozarl velmi Uzky, diky ochrannému zabradli v§ak nehrozi vstup
nevidomého do prostoru prijezdného prufezu. Rovnéz byly za timto GCelem upraveny

obruby v okoli stozaru, aby se slepecka hul nezasekla v prostoru mezi stozarem a zdi.

V prostoru vystupni zastavky chodnik splyne s nastupistém a volna Sitka zde dosahuje
hodnoty az 4,75m. Tento chodnik dale pokraCuje podél vnéjSi manipulacni koleje v Sifi
az 2,69 m, resp. v koncové Casti dochazi k jeho zGzeni az na zhruba 1,95 m kvuli stoza-
rim TV, které by narusily vodici linii, kierou predstavuje zvySena obruba na vnéjsi strané

chodniku.

Na ploSe pfed zazemim pro fidiCe chodnik navazuje na stavajici chodniky, pficemz u chod-
niku pokracujiciho podél trati doslo k Uprave polohy obruby tak, aby v souladu s normou
kopirovala smérové vedeni koleje. Dostavame se k mistu, kde se pfipojuje misto pro pre-
chazeni pres koleje ve vyjezdu, pres které je veden chodnik od nacestnych zastavek
Kotlarka, resp. podél Plzenské ulice. Misto pro prechazeni bylo odsunuto od Plzenské
ulice, coz lépe reflektuje skutec¢nou pési trasu a zaroven bylo snazsi provést Upravy pro
zajisténi pIné bezbariérovosti. Nové také vodici linie pfimo navazuje na prilehly prechod

pro chodce pres ulici Pod Kotlarkou.

Parkovaci misto pro servisni vozidla u vstupni $achty do kabelovodu zlstalo zachovano

a pro nevidomé je od chodniku oddéleno umeélou vodici linii.

Vybaveni obratisté

Stavajici poloha a vybaveni zazemi pro fidi¢e zlistava nezménéna. Diky zruSeni nastup-
nich zastavek a rozSifeni manipula¢niho prostoru se jeho vzdalenost od odstavenych

tramvaji vyznamneé zkratila.
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K vyraznéjs§im zménam doslo u zasobniku pisku. Ty musely byt kvili Gpravam polohy koleji
ze svych stavajicich stanovist zcela odstranény a presunuty jinam. V tomto pfipadé se
jedna o plochu mezi vnéjsi a stfedni koleji v misté, kde se koleje staci k vyjezdu z obratisté.
Nové je osazena dvojice mensich zasobnikl (s primérem hlavni ¢asti 1 m), jez by vSak
meéla byt postacujici. Zasobniky jsou umistény tak, ze vici vnéjsi koleji jsou umistény po
jeji levé strané na hranu prajezdného prurezu, zatimco od stfedni koleje jsou odsazeny

tak, aby mezi zasobniky a obrysem pro vozidlo byla zachovana ulicka o $ifi 0,80 m.

Kapacita obratisté a urceni koleji

V této varianté byly nameéreny tyto uzitné délky manipulacnich koleji: 102,82 m pro vnéjsi
kolej, 68,27 m pro stfedni kolej a 68,42 m pro kolej vnitini. Na vnéjsi koleji Ize tak odstavit tfi
dlouhé vlaky, zatimco na stfedni a vnitfni koleji dva dlouhé vlaky. To nam dava vyslednou

kapacitu obratisté, jak jsme si ji definovali v kapitole [5.2.6, sedm dlouhych viaku.

Co se tyCe uréeni koleji, jevi se logicky obsadit delsi kolej pravidelnou linkou (pro moznost
Cerpani bezpecénostnich prestavek) a jednu z kratSich koleji ponechat jako predjizdnou.
Protoze na lince 15 projede obratistém béhem dne vice spojd, nez na lince 16, méla by
linka 15 vyuzivat nejdelSi kolej. Tomu zaroven nahrava i skuteCnost, ze linka 15 v sou-
Casnosti Cerpa bezpecCnostni prestavky v obratisti OlSanské hrbitovy, jehoz kapacita je
nevelka a pfi své poloze blizko centra mésta ma obratisté i strategicky vyznam v pripadée
mimoradnych udalosti. Naopak na lince 16 je realizovan koncept tzv. stfidanych prestavek
bez oddéleni od vozu v uzlu Palmovka, kdy je fidi€ v iseku Palmovka—Lehovec—Palmovka
vystfidan jinym fidiCem a mezitim Cerpa prestavku. U zbylych dvou koleji by méla byt pred-
nostné vyuzivana kolej stredni kvuli opotfebeni vymeén. Tomu odpovida koncept, kdy linka

15 manipuluje na vnéjsi koleji obratisté, zatimco linka 16 na koleji stfedni.

Upravy SSZ

Vlivem posunuti svételné fizeného mista pro prechazeni u vyjezdu z obratisté dojde i k pre-

sunu sloupkl SSZ. SSZ pro tramvaj bude umisténo na stejném sloupku, jako signalizace
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pro chodce vpravo od koleje ve sméru jizdy. Misto zastaveni tramvaje se posune zhruba
o 5m proti sméru staniCeni. U SSZ bude tfeba provérit délku mezicasu, ktera je vSak dle
autora prace na zakladé vlastniho pozorovani u tohoto vyjezdu dimenzovana s urCitou
rezervou. Zamer si tak patrné nevyzada Upravy signalniho planu. Jako otevienou otazku
do pomysiného dal§iho projednani autor nechava zfizeni SSZ i na misté pro prechazeni

pres trat’ v prostoru vjezdu do obratisté.

6.2.4 Varianta 4

Varianta 4 popisuje navrh obratisté s jednou vystupni zastavkou a dvéma manipulacnimi

kolejemi. K této varianté prislusi situacni vykres (pfiloha 3.4).

Tramvajova trat

Zacatek Useku je situovan do zacatku vymeény v plvodnim stavu. Ta zde ov§em v této
varianté zfizena neni, trat' pokraCuje dale v pfimé v ose plvodni pfimé kolejové vétve
vymeny. Délka tohoto pfimého Useku, resp. mezipfimé je asi 13 m, nasledné se trat’ staci
obloukem s prechodnicemi o poloméru 95 m do prostoru vystupni zastavky, jejiz konec se
nachazi zhruba 36 m od zac¢atku Useku, coz poskytuje dostatek mista pro zastaveni dalSi
soupravy mimo prostor silni¢ni komunikace (nikoliv vSak mista pro prechazeni) pfi vy-
¢kavani na uvolnéni vystupni zastavky. Vzhledem k poloméru oblouku ve vjezdové Casti,
absenci vymeény a dostateCné délce mezipfimé mezi protismeérnymi oblouky je navrhova
rychlost ve vjezdové Casti az 25 km/h pfi dodrZzeni doporu¢enych hodnot nedostatku pre-

vySeni. V prostoru vystupni zastavky je kolej vedena v pfimé.

Nasleduje manipulaCni prostor. Za vystupni zastavkou je zfizena radiem ovladana vy-
meéna V1. Vyména je pravostranna R50 s pruznymi jazyky. Vnéjsi kolej na obloukovou
¢ast vymény navazuje protazenim jejiho oblouku R50, na ktery bez mezipfimé navazuje
protioblouk téhoz poloméru. Tim se vnéjSi manipulacni kolej srovna tak, ze dale vede
rovnobézneé s osou koleje pred vymeénou. Vnitini kolej, jez vyménu V1 projizdi v pfimém

smeéru, prechazi bezprostredné za vyménou do protismérnych obloukd R25, mezi nimiz
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je ztizena 7,5m dlouha meziptima. Ddvodem je zde zejména rychly narlst osové vzda-
lenosti mezi manipulacnimi kolejemi, diky kterému Ize ndmeznik umistit blize k vyméné
a tim prodlouzit uzitnou délku koleje. | v pfipadé vnitini koleje plati, ze po prichodu ob-
louky vede rovnobézné s vnéjSi manipulacni koleji, v tomto pfipadé v osové vzdalenosti

5,55 m. Obé manipulacni koleje vedou dale vedle sebe v pfimé.

Dostavame se do prostoru, kde se obé koleje sbihaji do jedné, kterou obratisté opusti.
Vnitfni kolej se na konci pfimého Useku stoCi ostfe vlevo obloukem o poloméru 21 m, jimz
se kolej napoji na stavajici sjezdovou vymeénu. V tomto oblouku je pro snizeni hodnoty ne-
dostatku prevySeni zfizeno prevySeni 30 mm. U vnéjSi koleje je situace podobna — oblouk
ma v tomto pripadé polomér 24 m a rovnéz prevySeni 30 mm. Timto obloukem se vnéjsi
kolej napoji na pfimou kolejovou vétev stavajici sjezdové vymény. Nova srdcovka stava-
jici vymény bude pfi takto malych polomeérech projizdéna po okolku. VSechny oblouky

v obratisti jsou podrobné popsany v tabulce 21!

Obruby kolem vnitini a vnéjsi koleje jsou zfizeny v souladu s normou, resp. v nékterych
pripadech jsou od koleje vzdaleny vice, aby nedochazelo ke zbyte¢nému zalamovani linie

obruby.

V celém feSeném Useku se predpoklada svrSek tvoreny zlabkovou kolejnici NT1 a prazci
ve §térkovém lozi. Pouzity budou prednostné Zelezobetonové predpjaté prazce, v prostoru
kolejovych konstrukci a k nim pfilehlych kolejovych obvodech budou uzity prazce dfevéné.
Kolejisté bude zakryto bud' Zulovou dlazbou, nebo asfaltem. V obloucich malych polomeéru
ve vyjezdu z obratis§té se pro snizeni hluénosti tramvaji pfi prdjezdu a pro snizeni opotre-

beni kolejnic doporucuje zfizeni maznika.

Zastavky

V této varianté je zfizena jedna vystupni zastavka, ktera je spolec¢na pro obé dvé manipu-

laéni koleje.

Nastupisté je celé zfizeno v pfimé a jeho délka je 34 m. Hrana nastupisté vSak s ohledem

na blizké smérové oblouky a s nimi souvisejici rozSifeni prijezdného prifezu pftima neni.
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Tab. 21. Tabulka smérovych obloukl v obratisti pro variantu 4.

Pocatecni staniceni[km] | R[m] | D[mm] Uhel [g] L1 [m]
Nazev Prechodnice
Koncové stani¢eni[km] | V[km/h] | 1[mm] do [m] Lo [m]

0,006 062 95 0 14,773 637 7,000
R11 Klotoida

0,035108 25 78 15,046 7,000

0,078985 25 0 14,191 498 —
R12 Ne

0,084 558 15 107 5,573 —

0,092 058 25 0 14,191 498 —
R13 Ne

0,097 631 15 107 5,573 —

0,183 365 21 30 110,984 491 —
R14 Ne

0,219975 15 97 36,610 —

0,000130 50 0 14,707 699 —
R21 Ne

0,011 681 15 54 11,551 —

0,011 681 50 0 14,707 699 —
R22 Ne

0,023 233 15 54 11,551 —

0,106 678 24 30 116,843 991 —
R23 Ne

0,150727 15 81 44,049 —

V predni ¢asti nastupisté je na délce 3,15m od normové hodnoty vzdalena az o 7cm,

pricemz tato hodnota se s rostouci vzdalenosti od zacatku nastupisté snizuje. Nasleduje

25,85 m dlouhy Usek, kdy je hrana vzdalena od osy koleje na normovou hodnotu 1,35 m.

ZavereCnych 5m délky nastupisté se pak hrana opét vzdaluje, a to az na hodnotu 6 cm.

Nastupisté navazuje na prilehly chodnik, proto je jeho Sitka 4,75 m s tim, Ze v zadni Casti

se zuzuje. VySka nastupni hrany prozatim nebyla stanovena (viz. kapitola5.2.4) a byla by
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predmétem dalSiho projednani, teoreticky Ize vSak konkrétné tuto hranu nastupisté umis-
tit libovolné vysoko. Nastupisté je osazeno prvky pro nevidomé a slabozraké v souladu
s platnou legislativou. Pfistup na néastupisté je umoznén po jiz zminéném pfilehlém chod-

niku.

Chodnikové plochy

Popis chodnikovych ploch zahajime u vjezdu do obratisté, kde se chodniky napojuji na
stavajici stav podél Plzenské ulice. Hned v GUvodu je zfizeno nové misto pro prechazeni
pres trat, které se tak napfimilo podél Plzenské ulice, coz umoznilo jeho lepSi napojeni
z hlediska prichodu nevidomych (zejména na odvracené strané mista pro prechazeni).
Chodnik po pravé strané koleje dale pokracuje jako zvySeny v prostoru mezi zdi a koleji.
Jelikoz se v této varianté kolej od chodniku vzdaluje, bylo mozno jej rozsifit blize ke koleji.
Protoze se v8ak v této varianté pocita s vy$si navrhovou rychlosti prijezdu tramvaje, je
v nejuzsi Casti (az 1,24 m) zfizeno na strané ke koleji ochranné zabradli. Zabradli je zfi-
zeno s drazkou pro slepeckou hul, coz umoznuje vyuzivat chodnik i nevidomym — chodnik
je sice lokalné v misté stozar( velmi uzky, diky ochrannému zabradli vSak nehrozi vstup
nevidomého do prostoru prijezdného prafezu. Rovnéz byly za timto ucelem upraveny

obruby v okoli stozaru, aby se slepecka hll nezasekla v prostoru mezi stozarem a zdi.

V prostoru vystupni zastavky chodnik splyne s nastupistém a volna Sitka zde dosahuje
hodnoty az 4,75 m. Tento chodnik dale pokracuje podél vnéjsSi manipulacni koleje v Sifi
2,25 m, resp. v koncové Casti dochazi k jeho zGzeni az na zhruba 1,65 m kvuli stozarim
TV, které by narusily vodici linii, kterou pfedstavuje zvySena obruba na vnéjsi strané chod-

niku.

Na ploSe pred zazemim pro fidice chodnik navazuje na stavajici chodniky, pricemz u chod-
niku pokracujiciho podél trati doslo k Uprave polohy obruby tak, aby v souladu s normou
kopirovala smérové vedeni koleje. Dostavame se k mistu, kde se pfipojuje misto pro pre-
chazeni pres koleje ve vyjezdu, pres které je veden chodnik od nacestnych zastavek
Kotlarka, resp. podél Plzenské ulice. Misto pro prechazeni bylo odsunuto od Plzenské

ulice, coz lépe reflektuje skutecnou pési trasu a zaroven bylo snazsi provést Upravy pro
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zajisténi plné bezbariérovosti. Nové také vodici linie pfimo navazuje na prilehly prechod
pro chodce pres ulici Pod Kotlarkou. Oproti pfedchozim variantam zde bylo naznaceno
alternativni napojeni tohoto mista pro prfechazeni, které nabizi asi nejpfimé;jsi pési trasu.

Nevyhodou je zde vS§ak nutnost pokaceni tfi stromd, jak je naznaceno v situaci.

Parkovaci misto pro servisni vozidla u vstupni $achty do kabelovodu zustalo zachovano

a pro nevidomé je od chodniku oddéleno umeélou vodici linii.

Vybaveni obratisté

Stavajici poloha a vybaveni zazemi pro fidi¢e zlistava nezménéna. Diky zruSeni nastup-
nich zastavek a rozSifeni manipulaéniho prostoru se jeho vzdalenost od odstavenych

tramvaji vyznamné zkratila.

K vyraznéj§im zménam doslo u zasobniku pisku. Ty musely byt kvuli Upravam polohy
koleji ze svych stavajicich stanovist zcela odstranény a presunuty jinam. V tomto pfipadée
jsou umistény mezi pfimymi kolejemi v manipula¢nim prostoru. Vzdalenost od oblouku je
zamérné zvolena tak, aby zasobniky staly jeSté v misté, kde jesté nedochazi k nabéhu
rozSifeni prujezdného prarezu. Nové je osazena dvojice mensich zasobniku (s primérem
hlavni ¢asti 1 m), jez by vSak méla byt postacujici. VUci vnéjsi koleji jsou umistény po jeji
levé strané na hranu prujezdného prarezu, zatimco od vnitini koleje jsou odsazeny tak,

aby mezi zasobniky a obrysem pro vozidlo byla zachovana ulicka o Sifi 1,30 m.

Kapacita obratisté a uréeni koleji

V této varianté byly naméreny tyto uzitné délky manipulacnich koleji: 103,42 m pro vnéjsi
kolej a 101,52 m pro kolej vnitfni. Na vnéjsi a vnitfni koleji Ize tak odstavit po tfech dlouhych
vlacich. To ndm dava vyslednou kapacitu obratisté, jak jsme si ji definovali v kapitole 5.2.6,

Sest dlouhych vlaku.

Co se tyCe urceni koleji, protoze na lince 15 projede obratistém béhem dne vice spoju, nez
na lince 16, méla by linka 15 vyuzivat tu z koleji, kde je vice vymeén pojizdénych v pfimém

sméru (kvuli opotfebeni vymén). V tomto pfipadé jsou vSak obé koleje rovnocenné (vzdy
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je jedna vyména projeta ptimo a jedna do/z odbocky). Na misté je pak asi upfednostnit
pro Castéji jezdici linku kolej vnéjsi, ktera ma ve vyjezdové Casti vétsi polomér oblouku.
Tomu odpovida koncept, kdy linka 15 manipuluje na vnéjsi koleji obratisté, zatimco linka

16 na koleji vnitrni.

Upravy SSZ

Vlivem posunuti svételné fizeného mista pro prechazeni u vyjezdu z obratisté dojde i k pre-
sunu sloupkl SSZ. SSZ pro tramvaj bude umisténo na stejném sloupku, jako signalizace
pro chodce vpravo od koleje ve sméru jizdy. Misto zastaveni tramvaje se posune zhruba
o 5m proti sméru staniCeni. U SSZ bude tfeba provérit délku mezicasu, ktera je vSak dle
autora prace na zakladé vlastniho pozorovani u tohoto vyjezdu dimenzovana s urcitou
rezervou. Zamer si tak patrné nevyzada Upravy signalniho planu. Jako otevienou otazku
do pomysiného dalSiho projednani autor nechava zfizeni SSZ i na misté pro prechazeni

pres trat’ v prostoru vjezdu do obratisté.
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Zaver

V této Casti prace by mélo dojit k vybéru varianty, kterou by autor prace na zakladé porov-

nani doporucil k realizaci.

Vjezd do obratisté byl zpracovan ve tfech variantach + jedné referencni varianté vzniklé

pouhym technologickym vylepSenim stavajiciho stavu.

Nulta varianta, tedy ponechani stavajiciho stavu doplnéného o technologii rychlostnich
vyhybek, nabizi v prvé fade velmi levné feSeni problému, nebot zde dochazi pouze k ne-
zbytné nutnym Upravam. ProtoZe je ponechana stavajici geometrie, nejsou prakticky po-
treba vyraznéjSi zasahy do svrsku. Asi jedinym vétSim zasahem je potfeba doplnéni dru-
hého kolejového obvodu pred vyménu, coz je Uprava zhruba 13 m koleje. Rychlosti pri-
jezdu primou i odboc¢nou kolejovou vétvi se tato varianta vyrovna véem ostatnim. Nedo-
statkem je zde Uhel kfizeni kolejnic v srdcovce, ktery zUstava nezménén a na zakladé
predchozich zkuSenosti popsanych v kapitole Ize i pfes provedené Upravy oCekavat

rychlou degradaci hrotu srdcovky.

Varianta 1, jez rovnéz pouziva vychozi vyménu, si kladla za cil co nejvice zmensSit Uhel
kfizeni kolejnic v srdcovkové Casti vyhybky. Vysledné snizeni v§ak zdaleka nebylo takové,
aby vykoupilo negativa nasbirana jinde. Upravena geometrie koleje zahrnujici meziptimou
(ktera umoznila ztizeni ptimé srdcovky) byla po konzultacich s odbornikem shledana jako
nepfilis vyhodna, protoze kvuli ni musel byt vice zmenSen polomér navazujiciho oblouku,
coz povede k rychlejSimu opotfebeni kolejnic. Rovnéz zde kvili posunu stavajici vymeény

muselo dojit k vySkové Uprave koleje na hlavni trati.

U varianty 2 jiz doslo k pouziti vymény vétsiho poloméru odboceni, jenz je bézny v prvnich
prazskych rychlostnich vyhybkach. Vysledkem pouziti této vymeény je kompromis mezi
vyhodami a nevyhodami. Mezi jasné nevyhody patfi nutnost Upravy vyskové polohy koleje
na hlavni trati (vCetné pouziti niz§iho poloméru zakruzovaciho oblouku) a pouziti drazsi
vymeény. Vyhodou je vSak vyraznéjsi zlepSeni Ghlu kfizeni kolejnic v srdcovce, coz zvysi

jeji zivotnost, a rovnéz mensi snizeni poloméru u navazujiciho oblouku, nez ve varianté 1.
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Treti varianta by se dala oznacit za experiment. Byla pouzita splitkova vyména, ktera se
dosud v provedeni rychlostni vyhybky nikde nezfidila. Vyhodou byla moznost vymeénu
odsadit tak, aby leZela v Useku s konstantnim podélnym sklonem — nebylo tak tfeba upra-
vovat vyskovou polohu koleje. Dale se podafrilo dosahnout nejlep$iho Uhlu kfizeni kolejnic
v srdcovkové Casti. Je také tfeba zminit skuteCnost, Ze pouze v této varianté je vymeéna
instalovana pred horizont, takze je z dalky vidét do jejich jazykd, coz ma pozitivni vliv
na bezpecnost. Objevilo se vSak i mnozstvi nevyhod, mezi které patfi napriklad nutnost
zfizeni splitkového Useku. To si vyzada jednak vétsi Upravy kolejového svrsku, dale pak
také posun obruby a zlUzeni prilehlé vozovky. V neposledni fadé je nevyhodou také sa-
motna vymeéna, ktera je pomérné draha a bézné se pouziva predevs§im v mistech, kde

neni mozné pouzit béznou vyménu, coz neni tento pfipad.

Z tohoto porovnani vychazi nejlépe varianta 2, kter4 svym vyvazenim vyhod a nevyhod

prevysSuje ostatni varianty, u kterych prevladaji spise nevyhody.

Kolejové usporadani obratisté bylo zpracovano ve Ctyfech variantach, pro potreby tohoto
vybéru v§ak budou posuzovana pouze dvé hlavni kritéria, ktera maji vzdy dvé varianty

spole¢na — pocCet manipulacnich koleji a poCet vystupnich zastavek.

Co se tyCe poctu vystupnich zastavek, jevi se autorovi jako vhodnéjsi pouZiti feSeni pouze
s jednou vystupni zastavkou. Hlavni vyhodou tohoto feSeni je samoziejmé moznost do-
jezdu az do vystupni zastavky vyssi rychlosti, nejedna se vSak o jediny prinos. Déle Ize
zminit také moznost lepsiho umisténi mista pro prechazeni, na které fidi¢ tramvaje vidi
jesté predtim, nez s tramvaji zaCne do obratisté odbocovat. Vyhodou je vlastné i samotna
absence druhé zastavky, ¢imz se omezi nezadouci pohyb cestujicich v kolejisti (také se
nemusi zfidit jedno misto pro prechazeni). Prakticky jedinou nevyhodou je pak pfi sjeti
vice vlakl nutnost vyCkat na uvolnéni vystupni zastavky. Autor tedy rozhodné doporucuje

jednu z variant osazenych pouze jednou vystupni zastavkou, a to variantu 3 nebo 4.

Druhé kritérium, tedy pocet manipulacnich koleji, je pomérné jednoduchou otazkou. Zde
se samoziejmé vzdy vyplati, pokud to finanéni moZznosti dovoli, zfidit radéji vétsi pocet
manipulacnich koleji. V souc¢asnosti jsou v obratisti ukonCeny dvé linky, coz znamena, ze

dvoukolejné varianty jiz neumoznuji bez ¢ekani otocit jakykoliv jiny viak, zatimco u ti-
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kolejnych variant je toto stale mozné. Rovnéz je vhodné pripomenout stanovisko organi-
zace ROPID, ktera by také preferovala trikolejnou variantu, aby bylo sndze mozné otacet
Jepské® linky v pfipadé vyluk. V tomto kritériu tedy autor doporucuje k realizaci tfikolejné

varianty, tj. varianty 1 nebo 3.

Pranikem vybranych variant za obé kritéria zUstala pouze varianta 3, ktera se timto stava

variantou vitéznou.

Konec¢ny verdikt tedy zni, ze by autor k realizaci doporucil kombinaci vjezdu do obratisté

ve varianté 2 a feSeni obratisté ve varianté 3.

V samotném zaveru této prace by autor rad konstatoval, ze touto diplomovou praci proka-
zal uskuteCnitelnost zaméru navrzeného v bakalafské praci a nezbyva mu nez doufat, ze

pokud jednou skute¢né dojde k Upravam obratisté Kotlarka, bude jako projektant u toho.
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