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sloupek i překlad z
pozdější stavební fáze -
jejich odstranění a
nahrazení sloupky, které
podpírají původní
historicky překlad a
vyztužují ho rámem
působícím jako překlad
třeba provádět souběžně,
zároveň třeba koordinovat
s instalací ALU profilů
lehkého skeletu
přistavované části

při bourání třeba
kontrolovat stav krovu,
zejména nejspodnějších
vaznic, aby nedošlo ke
ztrátě tuhosti konstrukce

bourání zdi tvořící plot
kolem areálu

míru zazdění
jednotlivých otvorů
nelze v současném
stavu budovy zjistit,
při bourání bude tedy
třeba hledat stopy po
původních oknech v
místech, kde jsou
částečně zazděna, v
ideálním případě by
měla být zachována
alespoň částečně i
vnější omítka s
profilací okolo oken
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Celkový stav Konstrukcí
současný objekt je ve překvapivě dobrém 
stavu, jak z technického hlediska, tak z 
hlediska zachovalosti konstrukcí v jejich 
původní podobě. 

Většina historických prvků stavby je stále 
na svém místě a plní svou funkci. Spolu s 
estetickou hodnotou objektu je zachování 
původních konstrukcí hlavním motivem při 
navrhování, s cílem zachovat co nejvíce z 
původního charakteru

Na druhou stranu, východní část budovy 
není v tak dobrém stavu, kvůli četným 
přístavbám provedeným v posledních 
desetiletích. Tyto přístavby sice přímo 
navazují na budovu vozovny, ale naštěstí 
nejsou staticky propojeny s její konstrukcí. 
Plánuje se jejich odstranění a návrat k 
původní podobě budovy.

Kulturní památka
V současné době není Košířská vozovna 
oficiálně uznána jako národní kulturní 
památka, což je paradoxně stavem 
posledních let, protože byla ze seznamu 
vyškrtnuta. Přesto je v návrhu přistupováno 
k objektu jako k památce, a to se 
zohledněním míry zásahů, které se snaží 
zachovat či zdůraznit hodnoty stávajícího 
objektu. 

pohled do krovu nad podhledem 
 
 Na objektu se ovšem ve velmi dobrém stavu dochovaly i menší prvky včetně detailů – jak 
původní členění a profilace fasády, tak výplně otvorů. Jde zejména o průmyslová okna složená z 
ocelových rámů a maloformátových skleněných výplní s vloženými otevíratelnými částmi a původní 
světlíky s jednoduchým zasklením. 
 

 
 
 
 
 
 
 

Původní výplně – okno a světlík 
 
 Co se naopak bohužel nezachovalo je původní členění hlavní fasády s vraty pro vjezd 
tramvají. Původní soustava 5 vrat na každou loď byla předělána na 3, ovšem naštěstí vyjma jednoho 
byly všechny původní nosné sloupky v konstrukci zachovány. A jelikož je většina původní fasády pro 
5 vrat včetně profilace zachována, je tento nesoulad do očí bijící. 
 

Současný stav severní fasády 
 
 Nejvýraznější estetickou újmu vozovna utržila ze strany stavebních nánosů – přístaveb z 
posledních dekád. Ty jsou sice jednoduchými a utilitárními stavbami, jejich rozmístění a napojení na 
vozovnu ovšem efektivně boří celkovou pravidelnou kompozici. 
 

Vozovna a její okolí dnes 
 
 
 
 
A.1.3 KAPACITA STAVBY 
 
plocha pozemku: 7420 m2 
zastavěná plocha: 2912 m2 
užitná plocha 1NP: 2568 m2 
užitná plocha 1PP: 985 m2 
celkem:  3554 m2 
obestavěný prostor: 16648 m3 
   
A.1.4 ÚDAJE O ÚZEMÍ, STAVEBNÍM POZEMKU A MAJETKOPRÁVNÍCH VZTAZÍCH 
 
 Projekt řeší území rozkládající se na parcelách: 797, 799, 798/1, 798/2, 800, 801, 2024/1, 
2024/2 v okolí ulice Plzeňská. Návrh je navíc součástí zamýšlené úpravy celého průběhu této ulice, z 
majetkového hlediska je tedy předpokládáno, že by šlo o koordinované projekty, které budou 
majetkově provázány skrze radnici Prahy 5. 
 Z hlediska projektové koordinace a záměru má tak projekt ambici přispět zejména kvalitním 
veřejným prostorem ve svém přímém okolí i posílením příčných vazeb přes Plzeňskou ulici.  
 
A.1.5 ÚDAJE O PRŮZKUMECH, NAPOJENÍ NA TECHNICKÉ SÍTĚ A DOPRAVNÍ 
 INFRASTRUKTURU 
 
 Stanovení základových podmínek v oblasti je krajně problematické, protože půdní profil je do 
velké hloubky tvořen navážkami. Navíc stávající hloubka základů 7m dává tušit, že na pozemku 
probíhali značné výkopové práce. Jako relevantní bereme geologický vrt č. 607427 provedený 
Vojenským projektovým ústavem v roce 973. Vrt byl hloubky 10,3m, hladina spodní vody byla 
nalezena v 8,1m (±0,000 = 226 m.n.m., Bpv). 
 Přípojky k objektu jsou částečně vedeny z ulice Pod Klamovkou (voda, plyn a elektřina) a 
Plzeňská (kanalizace). 
 Objekt je přístupný pro pěší a vozíčkáře ze tří směrů, z ulice Pod Klamovkou a náměstí 
průchozí pasáží, z ulice Plzeňská jen do knihkupectví. Tramvajová zastávka se podle urbanistického 
řešení bude nacházet na ulici Plzeňská, autobusová v ulici Jinonická. Příjezd po rampě do garáží je 
navržen z ulice Pod Klamovkou. 
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D.1.1. – ARCHITEKTONICKÉ A STAVEBNĚ TECHNICKÉ ŘEŠENÍ 
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D. 1.1.1.Technická zpráva 
 

 D.1.1.1.1.- Celkový stav nosné konstrukce a základů 
 
 Obecně lze říci, že stávající objekt je v překvapivě dobrém stavu. A to z hlediska čistě 

technického i míry zachovalosti konstrukcí v jejich původní podobě, jelikož naprostá 
většina historické matérie stavby je stále na svém místě a plní svou funkci. Společně s 
estetickou hodnotou objektu je tento fakt hlavní motivací pro zvolený přístup v návrhu, 
kde snaha je zachovat maximum z původních nosných i nenosných konstrukcí a to právě 
v jejich původní funkci. 

 Za zachování vozovny do dnešního dne v takto dobré kondici můžeme být do velké míry 
vděčni střednímu odbornému učilišti, které vozovnu dlouhodobě využívá a jehož 
prostorové požadavky nevedly k zásadnějším stavebním úpravám ve třech hlavních 
lodích objektu. To samé již ovšem nelze říci o východní části stavby, kde došlo v 
posledních dekádách k již výše zmíněným četným přístavbám. Ty stavebně navazují 
přímo na budovu vozovny, nejsou ovšem naštěstí nijak provázány s její konstrukcí co se 
statického hlediska týče. Naštěstí z toho důvodu, že je uvažováno jejich kompletní 
odstranění a návrat k původnímu výrazu budovy. 

 
Současný provoz ve vozovně 

 

 Zajímavou částí stavby jsou její základy, které dosahují dle původní stavební 
dokumentace hloubky až 7 metrů. Otázkou samozřejmě je, nakolik byla tato 
dokumentace dodržena, předpoklad ovšem je, že v případě základů tomu tak bylo. 
Důvodem pro výstavbu tak mohutné konstrukce z pilířů a klenutých pasů byla potřeba 
přenést zatížení a zejména dynamické rázy od tramvají do podloží, jehož půdní profil není 
ani zdaleka ideální. V současné době lze stav základů přímo ověřit jen těžko, ovšem 
vzhledem k tomu, že se na konstrukci neobjevují žádné větší praskliny, které by 
poukazovaly na výraznější nerovnoměrné sedání stavby, předpokládáme, že jejich stav 
je naopak velmi uspokojivý. Při návrhu úprav v objektu je ovšem třeba mít na paměti, že 
jde o základy z plných cihel a zdi z téhož materiálu na ně plynule navazují bez jakékoli 
hydroizolace. Proudění vlhkosti ve zdivu bude tedy v objektu stále přítomno, ba naopak 
snahy zabránit mu by s největší pravděpodobností vedly k poškození konstrukce. 

 
 
 
 

Foto původní dokumentace stavby 
 
b) Obvodové stěny 
 
 Materiálem pro zděné obvodové konstrukce, v tomto případě tloušťky 450mm, jsou 

tradiční plné cihly. Jejich stav je i díky pravidelné údržbě v celém objektu výborný. I omítky 
byly očividně pravidelně udržovány, jelikož si stále uchovávají svou původní profilaci a 
nejeví známky větší degradace, které se buďto neobjevili, nebo byly vyspraveny. V 
současné době jsou tak největšími vadami v celistvosti jejich provedení a povrchů pouze 
četné prostupy vedení a jejich kotvení. Návrh tedy počítá pouze s opravou stávajícího 
stavu omítek v původní barevnosti i struktuře a to jak na vnitřní, tak vnější straně objektu. 
Větších vysprávek bude potřeba pouze v okolí nových otvorů i těch stávajících, kde budou 
probíhat úpravy konstrukcí. 

 Co se týče severní fasády, jejíž spodní část byla původně tvořena téměř průběžnou řadou 
vrat, bude zapotřebí poněkud větších úprav pro návrat k tomuto stavu, jelikož v dnešní 
době je místo nich nainstalován menší počet rozdílných typů. Ty sice nedodržují rastr 
vozovny, jsou ovšem umístěny mezi původní sloupky, předpoklad tedy je, že zachován je 
i překlad na vraty. Pouze v nejvýchodnější lodi je jeden sloupek vybourán a nahrazen. 

Zvětšení rozponu je řešeno druhým přidaným průvlakem pod stávající. 
 

Severní průčelí vozovny, pohled z interiéru 
 
c) Krov a střešní konstrukce 
 
 Stejně jako obvodové stěny, i krov nejeví známky téměř žádné degradace, dřevěné prvky 

jsou sice ukryty pod tlustou vrstvou protipožárního laku, ten jim však zdá se nijak 
neuškodil. Jak již bylo také zmíněno výše, dřevěný krov mohl být využit z toho důvodu, 
aby lépe snášel případné pracování základů budovy. Pokud k němu tedy dochází zvládá 
ho krov skutečně na výbornou, u žádných z viditelných prvků se neprojevuje deformace 
natož poškození způsobené pohybem stavby. Taktéž spoje dřevěných prvků, ačkoli 
někdy poněkud svérázně opravované (a hlavně přitížené…), stále plní svou funkci. 

 
Napojení kleštin... 

 
 A motiv konstrukcí ve výborném stavu pokračuje i na dalších částech střešní konstrukce. 

Dřevěné bednění nad krokvemi působí po ohledání ze spodní strany jako neporušené. V 
návrhu se tedy počítá s jeho zachováním, respektive případnou výměnou některých 
prken po odkrytí vrchních vrstev střechy. Se zachováním současné asfaltové krytiny se 
totiž naopak nepočítá, bude nahrazena titanzinkových falcovaným plechem. Aby byl 
dodržen ráz vozovny a mohlo zůstat podbití z původních prken na svém místě a 
vystaveno oku pozorovatele, je zapotřebí tomu podřídit navrženou skladbu střechy. Je 
tedy zapotřebí se vypořádat s absencí parotěsné vrstvy na spodní straně skladby a 
požadavkem na co nejmenší celkovou tloušťku. 

 
d) Povrchy a podlahy 
 
 Povrchy všech ocelových konstrukcí včetně rámů vrat byly s největší pravděpodobností 

původně natřeny kovářskou černí a není důvod proč se k tomu stavu nenavrátit. Těžko 
se ale již pokoušet o návrat k historické skladbě podlahy ve vozovně, jejíž povrchem snad 
mohly být dřevěné špalíky. Současný provoz učiliště si vyžádal plošnou úpravu stěrkovou 


