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Abstrakt: Prispévek se zabyva kolegjovou dopravou ve méstech a v jgjich okoli. Kolgova doprava maze pii vhodné
volb¢ dopravniho prosttedku a jeho trasy nejen napliiovat dopravni potieby obyvate, ale mize také kladné
ovliviiovat Zivot mésta. Vhodnym feSenim kolejové dopravy ve mésté Ize doséhnout stavu, kdy negativni vlivy
provozu a existence kolejové dopravy budou v porovnani s prokézanymi pozitivy zanedbatelné. Vhodné navrZzena
kolejova doprava maze tvorit atraktivni aternativu k individuani automobilové dopravé a Uginng tak sniZovat
negativni vlivy automobilismu na mésta. Navrh ziizeni funkeniho a méstotvorného systému kolgové dopravy je
spolecnou praci dopravniho inZenyra a architekta. Tato kombinace by méla zgistit optimani funkci dopravy i mésta.
Text bude prednesen volné s diirazem na priklady, prezentované pii prednéSce na promitacim zafizeni. Prispévek byl
vyzédan poradatel em do diskuse a z tohoto titulu si dovoluje vyjadiovat osobni nézory autora.

Vznik potreby zaclenéni kolejové dopravy do mésta lze datovat do poloviny 19. stoleti, kdy
rozvoj Zeleznice znamenal vystavbu nédraZi v mnoha méstech. Do mést se tak dostala dalkova
kolgjové doprava. N¢kde s Zeleznice musela jedte hledat cestu meéstskymi hradbami (napi. Praha
Masarykovo nadra’i), jinde vznikla nadrazi v podstaté mimo mésto. Druhy ze jmenovanych
piipadi ¢asto ukézal na silny vyznam pohybu cestujicich a cesta k nédraZi se stda brzy
vyznamnou o0sou Zivota mésta (napt. Olomouc hl. n.). Pomérné brzy po dopravé dédkove se
objevila i kolgjova doprava méstska, a to ve formé kornské tramvaje ptimo v méstskych ulicich.
Animéni trakce byla z&hy vytlatena parni a zefmeéna elektrickou a jeji rozvoj nabral nevidanych
rozméra. Pred prvni svétovou védkou jiz na Gzemi dnedni Ceské republiky existovao 16
tramvajovych provozi a nekteré z nich jiz byly rozvinuty i v ptiméstské systémy kolegové
dopravy. Dnesnich dni se doZilo jen sedm ze zminénych provozi. Pro¢ byl pocet naSich
tramvajovych provoza tak omezen a nahradila je nekolejova doprava? Davody jsou jiZz po
desetileti zndmé ajeden z nich je daleZity i v souc¢asnogti: Automobil.

Rozvoj automobilismu ve druhé polovingé minulého stoleti vytlacil tramvajovou dopravu z
mnoha mést. Tramvaje byly proti autim méné pohodiné a pomalé a zabiraly misto, pouZitelné
pro jizdni pruhy nebo parkovani. Namatkou Ize zminit mnoho tramvgovych systémia v USA
nebo ve Francii. Pro piiklady vSak neni tieba chodit tak daleko, vZzdyt’ z mista konéni konference,
z Ostravy se do nedalekého Hlucina jiZz témer 40 let misto tramvaje svezeme pouze autobusem.
Zkusme se nyni piesunout v ¢ase o pul stoleti dde. Automobil i dnes vyznamnym prvkem v
meéstské i piiméstské dopravé. O tom se miZeme kazdy den piesvédéit pohledem do ulic
v centrech naSich meést. Nékdy pri tom pohledu zjistime, Ze automobily nejedou, ale jen pomalu
popojizdgji. Dopravni tok se v takoveé situaci stava nasycenym a na dal$i vozidla v daném case
neni misto. Individudni automobilovou dopravou jiZ neni mozné za danou ¢asovou jednotku
piepravit vice osob. Dopravni systém je na hranici své kapacity. Popsany stav je zasadni
nevyhodou individudini automobilové dopravy proti dopravé hromadné, kterd je schopna
piepravit fadové vySSi pocet cestujicich za ¢asovou jednotku po dopravni cesté s prostorové
stejnym zéborem ploch mésta. Hromadné doprava se dostdva do pozice, kdy pii vhodné volbé
infrastruktury je cesta hromadnou dopravou ¢asové vyhodnéjsi, neZ pouZiti individudlni dopravy.
Tento poznatek nés privadi po mnoha letech k otédzce naSch predka: Jak vhodné zaclenit
hromadnou dopravu do mésta a vytvorit fungujici systém, ktery uspokoji dopravni potieby a
zéroven umozni mestu kvalitné Zit? Na rozdil od konce 19. stoleti vSak naSe mésta jsou zaplnéna
automobilovou dopravou.

V popsané situaci vznik4 otazka volby dopravniho prostiedku k cesté po mésté nebo do
mésta. Individudlni doprava ma vyhody soukromi a komfortu, ale také rizika dopravnich
kongesci a nedostatku parkovacich mist. Aby potenciondini cestujici vybral verejnou dopravu,
musi mu to piinést ngjakou vyhodu. Ke kvantifikaci vyhod slouzi standardy kvality. V praxi tento



pojem znamen, Ze je treba stanovit takoveé parametry kvality, aby byla vergina doprava |ékava
pro uZivatele, kteti dnes jezdi autem nebo ktefi by v budoucnu autem jezdit chtéli. Kvalitu
hodnoti cestujici zegména podle ¢asu a komfortu, typ dopravniho prostiedku je vétsing cestujicich
pii zaji&éni dostatedného pohodli Ihostejny. Cas cesty odpovida dobé cesty od dveri ke dverim,
komfort odpovidé obsazenosti vozidel, pohodinosti cestovéni a poctu prestupi. VSechny uvedené
velic¢iny se razni podle toho, zda se jednd o dopravu méstskou, piimeéstskou nebo dékovou v
piimé zavidosti na tom, kolik ¢asu cestujici v dopravnim prostredku travi. Pri pouZiti mestské
kolejové dopravy je v centrech mést je z hlediska komfortu prijatelné, kdyZ ¢ést cestujicich pri
jizde stoji. U primeéstské dopravy rovnéz mize ve $pickovych hodinach v koncovych Usecich ve
meésté ¢ast cestujicich stét, aviak nesmi se stét, Ze vozidlo nepobiré cestujici. U dakové dopravy
by vSchni cestujici meli sedét a maji byt spinény vétsi naroky na prostor v souvidosti s aspekty
delSi cesty - odloZeni odévi, prevéZeni zavazadel atd. Zde se k porovnéni a zamy3deni nabizi v
naSich podminkéach cestovani a poskytované sluzby ve voze tfady B na prostiednich sedadlech pri
plné obsazenosti kupé a v jednotce fady 680 pfi plné obsazenosti oddilu.

Zameime se na dopravu ve vnitinim mésté. Predpokladegime, Ze je mozZné trasovanim trati i
intervalem spoju splnit z&kladni body poZadované kvality pro cestujici - rychlost, obsazenost a
pohodli v dopravnim prostiedku. K zgidténi spokojenosti cestujiciho zbyva zgjistit vhodnou
névaznost dopravnich prostiedka pro prestup a vhodné situovani zastavek z hlediska zdroju a cila
dopravy. Tato oblast je klicova a muZe byt zdsadnim diavodem pro volbu dopravniho prostiedku.
ProtoZe zdroje a cile cest se vétSinou nenachézeji u Zeleznice, je tato otazka klicova i pro
dalkovou dopravu a meéstska nadrazi se tak stévaji zaroven prestupnimi termindly meéstské
hromadné dopravy. Prestupni termind by mél umozZnovat kazdodennim cestujicim rychly a
pohodiny ptestup mezi raznymi druhy dopravy. Zé&roven je vhodné, aby zde byla zastoupena
informaéni a prodejni strediska dopravci a rovnéz také funkce obchodni pro cestujici, ktefi maji
dostatek ¢asu pied odjezdem. Prestupni termind by mél byt vybaven takovym informacnim
systémem, aby byl pouZitelny i pro cestujici, kteti jsou zde poprvé. Uvedme s jako piiklad dvé
naSe znama nadrazi: Praha-hlavni nadrazi (t.¢.) v prestavbé umoZiuje pomeérné jednoduchy
prestup mezi Zeleznici a méstskou rychlodréhou (metrem), avSak pouze pro znalé mistnich
poméra. Prestup na tramvajove linky v&ak zde znamena prochézku parkem s ngjasnym cilem a
pro ndvdtévniky hlavniho mésta je tramvgova zastavka jménem Hlavni nadraZi vysméchem.
Druhy priklad: Ostrava-hlavni nédraZi (prestavba prednédraZi se planuje). Primo pied halou se
nachézi obrati&t¢ tramvaji a trolgbusi. PrestoZe cestujici na prvni pohled nevidi oznacniky
zastavek, vi kde je ma hledat.

Cesty po mésté rovnéz vyZaduji prestupy. PrestoZe cestujici jsou nejspokojengj§i pri primé
cesté, 1ze povaZovat jeden aZ dva prestupy za akceptovatelné. Zastavky urcené k prestupu musi
odpovidat tomuto G¢elu a moznost piestupu mai v maximani moZzné mite usnadiovat. Pro
prestupni termindly a zastévky |ze obecn¢ stanovit ¢tyti nasledujici pravidla:

1) Usporadani musi byt funkéné praktické pro provoz.

2) Usporadéni musi byt uZivatelsky ptijemné pro cestujici.

3) Umisténi zastévky musi byt ve mésté kompozi¢né vhodné feSeno..

4) Vzhled zastéavek ma byt architektonicky vhodny pro danou lokditu.

Spinéni  uvedenych pravidel wvytvéri spolecné dopravni inZenyr a architekt. Vliv
jednotlivych profesi neni u vSech boda stejny, bod 1) je téméi vyhradné dopravni zaleZitosti a
bod 4) zaleZitosti architektonickou. V naSich podminkéch existuji prestupni uzly, které nespliuji
nékteré z uvedenych bodu. Jako piiklad lze uvést Brno-hlavni nédrazi, které se nachézi
jednozna¢né na nejvyhodn&jSim misté ve mesté, avSak neni funkéné praktické pro potiebny
objem osobni Zdezni¢ni dopravy. Jako ptiklad mensiho piestupniho uzlu uved’me nedévno

otevienou stanici metra Strizkov, kterd je z architektonického hlediska krasnou stavbou, avdak z
hlediska praktického jsou nekteré péSi trasy zbytecné komplikovené. V pripadé menSich
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prestupnich zastévek, kde se riazné dopravni prostiedky nekiizZi ve vice vy3kovych drovnich, je
vyhodné zgji&’ovat prestup co nejjednodussim zpasobem. Idedni je umozZnéni piestupu u
jednoho spolecného néstupi&e.

Nyni se zamétime na mésta, ve kterych vergina kolgova doprava neexistuje. Pro provoz
v centru mésta se miZzeme zabyvat ziizenim tramvaové dopravy. Neni piipustné, aby se novy
dopravni systém stal obéti probléma jiného systému atak neni vhodné ztidit novou tramvaovou
tra’ do spole¢ného provozu s intenzivni individudni dopravou, ktera by tramvae zdrZzovala
Novostavba tramvajove trati ve méstech znamena tedy zésadni proménu uli¢nich profila a
prostranstvi v trase s cilem zgi&eni plynulého prajezdu tramvaje a bezpecnych pristupt na
zastdvky. Novy dopravni prostiedek ubere z ulice automobily a umozni revitalizaci ulic. U
zastvek tramvaji vznikaji noveé prirozend centra, kde méa vyznam rozvijet obchodni ¢innost. V
centrech mést Ize tramvaovou trat’ vést i v peSich zonach, nebot” se pohybuje ve své vymezené
dréze, kterou je mozné opticky vyznatit. Tramvaova trat’ s ¢astymi zastavkami umoZziuje pohyb
obyvatel a rozSiuje tak funkéni oblast centra mésta. Tramvaova doprava zde tedy muzZe plnit
méstotvornou funkci a kladné ovliviiovat pobytové plochy ve mésté. Casto byva v nasi zemi
sklonovéna otézka hluku z tramvaové dopravy. Pii ztizovani novych tramvajovych trati |ze hluk
(cinné snizZit pouZitim pryZzovych tlumicich prvka na svrdku tramvaové trati a rovnéz tak i
konstrukci vozidel. V prezentaci bude uveden piiklad obnovenych tramvajovych provoza ve
Francii a stim souvisgjici Upravy uli¢niho prostoru.

Mnoho zbytnych automobilt pohybujicich se ve méstech tvoti cesty obyvatel, ktefi autem
neZ je cesovni doba akceptovatelnd pro cestu tramvaji. Tento dopravni vztah Ize rovnéZ fesit
kolgjovou dopravou, a to n¢kolika zpasoby. Ziizeni Zelezni¢ni trati nebo méstské rychlodrahy
patii k t¢ém n&kladngjSim a tak Ize pristoupit ke stavbé tramvajové rychlodréhy na samostatném
télese. Pokud se v lokaliteé, kterou je treba obdouZit, nachdzi zelezni¢ni tra’ bez vhodného
pripojeni do mésta, |ze uvazovat i o systémech kombinujicich tramva] a Zeleznici. Rozsdhly
provoz tohoto typu se nachazi v okoli mésta Karlsruhe v Némecku. Vozidla zde vyuZivaji v okoli
meésta zelezni¢ni traté a ve mésté traté tramvajové. Podminkou tohoto provozu je vyieSeni otazek
zabezpeteni provozu a kompatibility vozidla s trati. Otézka viakotramvaji byla z iniciativy GR
CD otevienai zde, na Ostravsku a byly zpracovény studie viakotramvajovych trati do Hlugina a
do Orlové. Zavery studii z let 2003 aZ 2006 jsou priloZeny ve sborniku v samostatné prezentaci.
Krom¢ moZnosti provozu tramvaji po Zelezni¢nich tratich maZe byt vhodnym feSenim piimestské
dopravy i moznost provozu Zelezni¢nich vozidel na tramvajové trati. Toto feSeni nalezneme v
Némecku ve meésté Zwickau.

Kolgova doprava miaZe ve mesteé krome dopravni funkce i vytvaret ¢ast Zivota mésta, at’ jiz
se jedna o tramvajovou trat’ v pési zong, nebo Zivé nadrazi plné obchodnich aktivit. Dodatecné
zatlenéni nového systému kolejové dopravy do mésta znamend vzdy potrebu kompromisi a
omezeni individudni automobilové dopravy. V oblastech ptiméstskych maze kolgjova doprava
nabidnout nové zastavbé rychlé a kvalitni spojeni do mésta. Zatlenéni kolgjové dopravy (a to
negen nové trasy, ae i novych zastdvek) do ptimeéstskych lokait je vhodné uvaZovat a
koordinovat jiz v Urovni Uzemniho planu, kdy je moZzné pro tuto kapacitni dopravu vyclenit
idedlni prostor a umoznit u budoucich zastavek rozvoj prirozenych center.



