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ÚVOD

„tato planeta je p íliš malá na to, aby mohlo všech
10 miliard obyvatel cestovat pouze osobními automobily“

Doprava pat í mezi sjednocující prvky rozsáhlého m stského organismu. Vzájemn  propojuje

hlavní oblasti života ve m stech – bydlení, zam stnání, sektor služeb, ale také vzd lávání,

kulturu a rekreaci. Rozvoj sídel úzce souvisí s kvalitou dopravního systému, jenž dané území

obsluhuje. P ítomnost správn  navržené dopravní sít , která je výsledkem celostního

(systémového) p ístupu k urbanisticky ešenému území, sídelní rozvoj významn  podporuje.

Pokud je doprava ešena nevhodn , negativní d sledky jejího p sobení (exhalace, hluk a vibrace,

nehodovost, bariérový efekt, zásahy do ekosystém ) rozvoj území prakticky znemož ují. To je

t eba mít p i jakémkoli rozhodování o dopravních opat eních a stavbách stále na z eteli.

V celém oboru rozvoje území, a tudíž i v dopravním ešení území, narážíme na viditelný rozpor.

Na jedné stran  stojí požadavek na r st kvality života lidského jedince, uspokojování jeho

zvyšující se mobility. Na opa né stran  pak environmentální aspekty – zdravé životní prost edí;

kvalitní voda, istý vzduch, nezávadné potraviny. Doprava je jedním z nejzávažn jších

zne iš ovatel  životního prost edí (ne-li v bec nejv tší) a je zodpov dná i za n které škody

doposud p ipisované jiným lidským innostem. V tšina sou asných dopravních prost edk

spot ebovává pro sv j pohon neobnovitelné zdroje energie. Na konci 20. století existuje snaha

zachovat podmínky pro trvale udržitelný rozvoj. Proto je t eba nalézat p ijatelná ešení, formy

dopravy, které minimalizují její škodlivé p sobení na okolí.

Jedním z p ísp vk  k ešení výše uvedeného rozporu je vytvá ení systém  hromadné osobní

dopravy. V porovnání s osobními automobily mají prost edky hromadné dopravy nesporné

výhody. Osobní automobily vyžadují pro p epravení stejného po tu cestujících p ibližn

ty icetkrát více prostoru než vozidlo hromadné dopravy. Typický motorista dojížd jící

pravideln  do práce pot ebuje asi o dvacet procent více prostoru pro zaparkování svého

automobilu než pro vlastní práci ve svém ú adu. Také spot eba energetických zdroj  (ruku v ruce

s produkcí emisí zne iš ujících životní prost edí) je v p epo tu na jednoho cestujícího p i jízd

osobním automobilem n kolikanásobn  vyšší. Pokud by se m la osobní doprava zabezpe ovat

na bázi individuální (automobilové) dopravy, neúnosn  by to vyvolávalo zábor ploch, kterých se

zejména v m stském prostoru nedostává. V kulturními památkami protkaném st edoevropském

regionu nelze neomezen  kapacitu dopravní infrastruktury ve m stech zvyšovat. (V americkém

m st  Los Angeles je až 30 % plochy m sta ur eno automobil m, p esto však toto sídlo slouží

jako typický p íklad velkom sta zahlceného automobilovou dopravou.)
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Stupe  rozvoje lidské spole nosti je možno hodnotit také podle chovaní ke skupinám

vyžadujícím p ístup na principech lidské solidarity. Podle zákona o silni ní doprav

( . 111/1994 Sb.) je t eba zabezpe it tzv. základní dopravní obslužnost. Nutné je zajistit dopravu

do škol, ú ad , zdravotních za ízení, ale i do zam stnání apod. Existují osoby, které si

z materiálních d vod  nemohou vzhledem k vysokým po izovacím a provozním náklad m

osobní automobil po ídit. S prodlužující se délkou života se m ní skladba obyvatelstva ve

prosp ch ob an  d chodového v ku – ti nez ídka pat í práv  k sociáln  slabším vrstvám nebo

jim v ízení vozidla zabra uje jejich zdravotní stav. Zákon též p ikazuje povinnou školní

docházku; proto by m l stát zajistit dopravu žák m, kte í automobil ídit nemohou. Pokud bude

tato doprava zabezpe ena, podporuje se tím nep ímo trvalé osídlení venkova, ze spole enského

hlediska jist  žádoucí. Základní dopravní obslužnost nejlépe zajistí práv  hromadná doprava.

Hromadná doprava se však neobejde bez podpory ve ejných orgán . Je závislá na dotacích,

ve ejné finance jsou vynakládány pro obecný užitek plynoucí z výše uvedených skute ností.

Hromadnou dopravu je t eba podporovat. Hromadná doprava by m la být schopná konkurence,

vymezuje se v i individuální automobilové doprav . Je nezbytné vytvá et integrované dopravní

systémy, ve kterých jednotlivé segmenty hromadné dopravy jednozna n  spolupracují. Mezi

páte ní segmenty pat í ve velkých m stech kolejová doprava; vedle sít  metra (expresního metra)

také tramvajové trat . Tramvajové trat  procházejí dopravn  exponovanými oblastmi m sta, kde

se st etávají se silnými zát žovými proudy individuální automobilové dopravy. I v t chto

místech je nutno m stskou hromadnou dopravu preferovat.

Cílem diplomové práce je prov ení možností, které mohou ve stísn ných pom rech uli ního

prostoru zabezpe it up ednostn ní tramvajové dopravy p ed intenzivní automobilovou dopravou.

Jedná se zejména o stavební opat ení, která vedou k odd lení automobilových jízdních pruh  od

tramvajových pás . Práce má analyzovat stavební a technické parametry úprav, zhodnotit

p ínosy a nedostatky dosud provád ných opat ení v pražské tramvajové síti a ukázat možnosti

alternativních zp sob ešení. Zabývá se také stavebními úpravami v prostoru tramvajových

zastávek, které sm ují ke zvýšení pohodlí a bezpe nosti p i nástupu cestujících. Okrajov

zmi uje další ú inné možnosti preference tramvajové dopravy a celého systému MHD. Práce na

podobné téma nebyla dosud zpracována, p ináší souhrn teoretických východisek i poznatk

z praxe. Práce m že sloužit jako podklad pro vyhodnocení do asn  povolených stávajících

opat ení v Praze, p ípadn  jako podklad pro tvorbu Technických podmínek Ministerstva dopravy

a spoj , které by ucelen ešily stavební možnosti preference tramvajové dopravy.
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1 ROZBOR VÝCHOZÍCH PODMÍNEK A PODKLAD

1.1 VÝVOJ AUTOMOBILOVÉ DOPRAVY V PRAZE PO ROCE 1989

Po roce 1989, v souvislosti s politickými a ekonomickými reformami, za al v eské republice

dramaticky nar stat objem výkon  automobilové dopravy. Tém  všechny kvantitativní

ukazatele se za posledních deset let více než zdvojnásobily. Nejmarkantn jší nár st prob hl na

území hl. m sta Prahy. Stupe  automobilizace a stupe  motorizace, vyjad ující celkový po et

motorových vozidel, resp. automobil  vztažený k po tu obyvatel, dosáhl v Praze hodnoty 1,9

(resp. 1,6). Na každou ty lennou rodinu (se dv mi d tmi) bydlící v Praze tak podle

statistických údaj  p ipadají 2 osobní automobily. (Ve statistice je zahrnut i nezanedbatelný

po et služebních automobil , nez ídka však využívaných k soukromým ú el m.)

Tabulka 1. STUPN  MOTORIZACE A AUTOMOBILIZACE V PRAZE

Stupe  motorizace Stupe  automobilizace

Rok Motorových vozidel
 na 1000 obyvatel

Obyvatel na
1 motorové vozidlo

Osobních automobil
na 1000 obyvatel

Obyvatel na
1 osobní automobil

1971 188 5,3 123 8,1
1981 310 3,2 241 4,2
1990 353 2,8 276 3,6
1995 530 1,9 443 2,3
1996 583 1,7 489 2,0
1997 601 1,7 502 2,0
1998 616 1,6 513 1,9
1999 627 1,6 523 1,9

zdroj:  Ro enka dopravy Praha 1998,1999 – Ústav dopravního inženýrství hlavního m sta Prahy (ÚDI Praha).

Tabulka 2. STUPN  AUTOMOBILIZACE V N KTERÝCH ZAHRANI NÍCH M STECH

údaje z let 1997-1999 Osobních automobil  na
1000 obyvatel

Obyvatel na
1 osobní automobil

Po et obyvatel
(v tisících)

Víde 428 2,3 1540
Mnichov 530 1,9 1330
Praha 523 1,9 1187
Kolín nad Rýnem 465 2,2 965
Frankfurt nad Mohanem 447 2,2 648
Stuttgart 502 2,0 558
Brémy 459 2,2 547
Dráž any 427 2,3 456
Bratislava 387 2,6 448
zdroj: Ro enka dopravy Praha 1998,1999 – ÚDI Praha; Projekt Benchmarkingu – URL: http://www.eltis.org, 1999;

Zelená zpráva o osobní doprav  – Centrum dopravního výzkumu Praha (CDV) 1998.

Ve stupni automobilizace Praha p edstihla i n která západoevropská m sta, kde se automobilová

doprava rozvíjela v delším asovém horizontu (nejvyšší nár st byl zaznamenán koncem 60. let).
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Obrázek 1.    PO ET CESTUJÍCÍCH PROST EDKY MHD
V PRAZE (ZA PR M RNÝ PRACOVNÍ DEN, 0 –24 H)

Také dopravní výkon vyjad ující po et ujetých kilometr  všemi motorovými vozidly po pražské

komunika ní síti (v roce 1999 inil 15,979 mil. vozokm/pr m rný pracovní den) narostl ve

srovnání s rokem 1990 (7,293 mil. vozokm/den) o 119 %. U osobních automobil  došlo k nár stu

o 148 %. Za poslední desetiletí tak vzrostl automobilový provoz v Praze více než za celou dobou

od po átku automobilizmu (konce 19. století) do roku 1990. Na každý osobní automobil

registrovaný v roce 1999 na území eské republiky p ipadá ro n  p es 1000 km ujetých po

pražské komunika ní síti. Podíl osobních automobil  na skladb  dopravního proudu iní 91 % –

osobní automobily tak vytvá ejí tém  veškerý dopravní výkon. (Zbylých 9 % tvo í jízdy

nákladních automobil , autobus  a motocykl ). Tento fakt je alarmující zejména v souvislosti

s pr m rnou obsazeností osobních automobil , která iní 1,45 osob na vozidlo.

V posledních letech (1997 až 1999) se tempo r stu dopravních výkon  zpomalilo. Zatímco v letech

1990 až 1995 se dopravní výkony zvyšovaly každý rok o 1,10 mil vozokm/den, v roce 1998 inil

nár st p ibližn  polovinu – 0,51 mil vozokm. Obdobný nár st pokra oval i v roce 1999 (o 0,57 mil

vozokm/den oproti roku 1998). Pokles dynamiky r stu m že být zap í in n skute ností, že ve

špi kových hodinách již dopravní nároky na ad  míst dosáhly kapacitních možností – zejména na

k ižovatkách. Dalším faktorem p sobícím proti r stu výkon  je patrn  i pokles výkonnosti národního

hospodá ství – v roce 1998 klesl hrubý domácího produkt o 2,2 %, v roce 1999 o 0,2 % (vždy oproti

p edchozímu roku), což se odrazilo na snížení tzv. hospodá ské dopravy (jízd osobních i nákladních

automobil  firem a institucí). V roce 2000 se do stagnace dopravních výkon  též promítne výrazné

zvýšení ceny pohonných hmot. (Cena benzínu a nafty vzrostla oproti roku 1998 až o 30 % a zna n

p edstihuje r st cenové hladiny a p íjm  obyvatelstva)

Navýšení dopravních výkon

(p edevším u osobních automobil )

koresponduje s poklesem po tu

p epravených cestujících prost edky

MHD. Zatímco v roce 1990 p epravil

Dopravní podnik hl. m sta Prahy za

pr m rný pracovní den 4,186 mil osob,

v roce 1999 to bylo o 20 % mén .

K nejv tšímu poklesu došlo mezi léty

1992 až 19951, v letech 1997 až 1999 se

však klesající trend tém  zastavil.

                                                          
1 viz [53], kapitola 1.3, str. 16-17.
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Extrémní nár st výkon  IAD (individuální automobilové dopravy) se negativn  promítl do

ukazatele vyjad ujícího d lbu p epravní práce (modal split) mezi MHD a IAD. Zatímco na konci

80 let pom r inil 75 % : 25 % ve prosp ch MHD (v ranním špi kovém období až 90 % : 10 %),

v roce 1999 se snížil na 58 % : 42 %. (tab. 3) Každé další procento, které MHD v i IAD ztratí,

má velmi negativní d sledky na plynulost provozu MHD. Obdobn  se d lba p epravní práce

vyvíjí i v dalších eských m stech (tab. 4)

Tabulka 3. VÝVOJ D LBY P EPRAVNÍ PRÁCE V PRAZE
údaje v procentech

1974 1988 1992 1993 1996 1998 1999
M stská hromadná doprava (MHD) 81 78 75 72 65 60 58
Individuální automobilová doprava (IAD) 19 22 25 28 35 40 42

zdroj:  Ro enka dopravy Praha 1996–1999 – ÚDI Praha, Silni ní obzor.

Tabulka 4. D LBA P EPRAVNÍ PRÁCE VE M STECH ESKÉ REPUBLIKY (NAD 150 000 OBYVATEL)

údaje za rok 1999 Praha Brno Ostrava Plze
Po et obyvatel (v tisících) 1187 383 320 168
Po et osobních automobil  na 1000 obyvatel 523 404 314 429
Po et obyvatel na 1 osobní automobil 1,9 2,6 3,2 2,3
M stská hromadná doprava (MHD) [%] 58 60 65 70
Individuální automobilová doprava (IAD) [%] 42 40 35 30

zdroj:  Ro enka dopravy velkých m st 1999 - ÚDI Praha, 2000.

V porovnání s n kterými západoevropskými m sty se jeví d lba p epravní práce p ízniv ji. Podle

r zných variant model  vývoje dopravy (do roku 2010) je v Praze odhadován podíl MHD v intervalu

66 až 49 %. Strategický plán rozvoje hl. m sta Prahy2 vyty uje za cíl dosáhnout 65 % podíl MHD.

Tabulka 5. D LBA P EPRAVNÍ PRÁCE V N KTERÝCH ZAHRANI NÍCH M STECH
údaje v procentech

údaje z let 1997-1999 M stská hromadná doprava (MHD) Individuální automobilová doprava (IAD)

Praha 58 42
Víde * 50 50
Mnichov* 50 50
Berlín* 33 66
Frankfurt nad Mohanem* 39 61
Stuttgart* 43 57
Brémy* 28 72
Dráž any* 35 65
Bratislava 66 34

* V n mecky mluvících zemích vyjad uje ukazatel d lby p epravní práce také podíly p ších a cyklist . Údaje
uvedené v tabulce tyto podíly nezahrnují.
zdroj: Ro enka dopravy Praha 1998 – ÚDI Praha, 1999; Projekt Benchmarkingu – URL: http://www. eltis.org,

1998; Zelená zpráva o osobní doprav  – CDV Praha, 1998; soubor p ísp vk  z odborného seminá e M stská
doprava v život  velkom sta, Brno – URL: http://www.dpmb.cz, 2000; DP-kontakt, 9/2000.

                                                          
2 viz kapitola 1.2, strana 13.
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1.2 VYBRANÉ DOKUMENTY PODPORUJÍCÍ PREFERENCI MHD

Je velmi d ležité, aby byly dopravn -politické principy preference ve ejné hromadné dopravy

zakotveny v závazných dokumentech, které schvaluje objednatel3 hromadné dopravy v Praze –

Zastupitelstvo a rada Zastupitelstva hl. m sta Prahy. St žejním dokumentem podporujícím

preferenci MHD jsou ZÁSADY DOPRAVNÍ POLITIKY HLAVNÍHO M STA PRAHY.

(Schváleno usnesením Zastupitelstva hl. m sta Prahy .13/21 dne 11.ledna 1996. Anotace 501, Tisk Z-287).

N které pasáže preferenci hromadné dopravy osob p ímo zmi ují:

Kvalitativní úrove  dopravního systému ovliv uje výrazn  spokojenost obyvatel i návšt vník  m sta,

možnosti rozvoje bydlení a ekonomiky a celkovou atraktivitu m sta pro obchodní a turistický ruch.

Postavení Prahy jako hlavního m sta státu a významného evropského centra s rozsáhlými stavebními

památkovými soubory, spolu s funk ními vazbami k okolnímu území, p itom do zna né míry determinuje

jak pot eby, tak i možnosti a sm ry dalšího vývoje p estavby dopravního systému m sta po stránce

organiza ní i v cné.

Celková koncepce dalšího vývoje dopravní obsluhy m sta sm uje k vytvo ení:

� efektivního systému P+R, který umožní propojení hromadné a individuální dopravy.

� podmínek pro preferenci hromadné osobní dopravy.

Pro ešení problematiky ízení a regulace dopravy v komunika ní síti m sta je nezbytné zam it se na

postupné vybudování nového systému ízení m stského silni ního provozu, zp sobilého zajistit

preferenci m stské hromadné dopravy p ed dopravou automobilovou.

V souvislosti se Zásadami dopravní politiky byl Ústavem dopravního inženýrství hl. m sta Prahy

vypracován a pozd ji p ijat klí ový dokument PROGRAM PREFERENCE VE EJNÉ

HROMADNÉ DOPRAVY V PRAZE

(Usnesení rady Zastupitelstva hl. m sta Prahy . 747 ze dne 25.6.1996. Anotace 501,Tisk 8102)

Rada souhlasí s uplat ováním preference ve ejné hromadné dopravy v i individuální automobilové

doprav  v m stském a dopravním plánování a v organizaci a ízení dopravy v Praze.

Rada ukládá zapracovat do písemné dohody o spolupráci mezi Polici R, Správou hl.m. Prahy a hlavním

m stem Prahou opat ení k preferenci ve ejné hromadné dopravy v Praze.

Dokument je len n do 7 oddíl : Dopravní politika, Legislativa, Financování MHD, Stavebn

technická a dopravn  organiza ní opat ení, ízení dopravy, Dozor nad provozem na pozemních

komunikacích, Spolupráce s ve ejností, politiky a ú ady. Ve tvrtém oddíle je mimo jiné

navrhována segregace a ochrana tramvajových tratí, nap . nízkými podélnými prahy nebo

z ízením zvýšeného tramvajového pásu.

                                                          
3 Faktickým objednatelem hromadné dopravy osob v Praze je Zastupitelstvem delegovaná p ísp vková
organizace ROPID.
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Na vypracování „Projektu preference m stské hromadné dopravy v Praze“ byla vypsána ve ejná

sout ž. Ve výb rovém ízení ( ervenec 1997) byla zpracováním tohoto projektu pov ena firma

Metroprojekt Praha a.s.

Podstatný význam mají také dokumenty ÚZEMNÍ a STRATEGICKÝ PLÁN HLAVNÍHO

M STA PRAHY. Oba dokumenty byly po složitých vyjednáváních schváleny v letech 1999

a 2000. STRATEGICKÝ PLÁN (schválen usnesením Zastupitelstva hl. m sta Prahy . 19/03 ze dne

25.5.2000) slouží jako základ pro p ípravu zákonem p edepsaného zadávacího dokumentu,

vyžadovaného p i tvorb  Územního plánu m sta. ÚZEMNÍ PLÁN (schválen usnesením

Zastupitelstva hl. m sta Prahy . 10/05 ze dne 9.9.1999), ve kterém má oporu ešení dopravní situace

v Praze je potom jedním z významných nástroj  realizace strategické koncepce m sta.

Strategický plán formuluje cíle, ve kterých je preference MHD p ímo zakotvena.

    strategický cíl: SPOLEHLIV  FUNGUJÍCÍ M STO

Atraktivní integrovaný systém hromadné dopravy.  (úloha I  1)

� Preference hromadné dopravy v provozu, tarifní politice a investicích. (úloha I  1.1)

Trasami hromadné dopravy pokrýt všechny významné p epravní vztahy a omezit realizaci t chto vztah

individuální automobilovou dopravou. Zvláštní pozornost v novat lokalitám nových m stských center,

novým lokalitám bydlení a pot ebám jejich vzájemného dopravního spojení.

� „Program optimalizace Pražské integrované dopravy“: Zajistit spolehlivost, atraktivní intervaly

a ceny jízdného integrované dopravy. Dokon it tarifní a informa ní sjednocení Pražské

integrované dopravy, technickou úrove  tarifního a informa ního systému pak dále zvyšovat.

Zlepšovat kvalitu p estupních vazeb. Zajistit odpovídající kapacitu parkoviš  P+R s možností

jejího dalšího rozší ení. Optimalizovat náklady na hromadnou dopravu, nikoliv ale na úkor

kvality p epravy.

� Program „Hromadná je moderní“: Obnova a modernizace vozového parku a tratí hromadné

dopravy. Zvyšovat technickou úrove  tratí a vozidel hromadné dopravy s cílem zvýšit

spolehlivost, bezpe nost a plynulost provozu, snížit energetickou náro nost, dopady na životní

prost edí, usnadnit orientaci cestujících a pohyb t lesn  postižených a starých ob an .

� Programy „Tramvaji zelenou“ a „Autobusu zelenou“: Urychlit vytvo ení podmínek pro

preferenci povrchové hromadné dopravy p ed individuální automobilovou dopravou ve stávající

uli ní síti (samostatné jízdní pruhy, preference na k ižovatkách, ochrana kolejí v centru).

� Rozhodující role a význam kolejových druh  dopravy v integrovaném systému a posílení

zájmu o jejich užívání.  (úloha I  1.2)

� „Program rozvoje kolejové dopravy“: Rozvíjet sí  metra a tramvajových tratí. Uplat ovat

v systému metra i nadále zásadu „otev ených konc “ umož ující další rozvoj sít . Koncové úseky

metra d sledn  využívat pro ešení p ím stské dopravy budováním dopravních terminál  u stanic
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metra. Zvyšováním atraktivity tramvajové dopravy vrátit tramvajovým tratím funkci impulsu pro

územní rozvoj. Doplnit systém kolejové hromadné dopravy v centru Prahy (druhé vestibuly stanic

metra, rozší ení sít  tramvajových tratí).

Trvalý zájem o hromadnou dopravu (Praha chce dosáhnout alespo  65% podílu hromadné dopravy na

d lb  p epravní práce) se p ízniv  projeví na životním prost edí, ekonomické prosperit  m sta a také

v rychlosti, plynulosti a bezpe nosti automobilového provozu. Je zárove  klí ovou podmínkou pro

zajišt ní dlouhodobé funk nosti nov  budované hlavní uli ní sít .

Dalším dokumentem souvisejícím s preferencí MHD jsou ZÁSADY EŠENÍ, REALIZACE

A PROVOZOVÁNÍ SYSTÉMU ZÁCHYTNÝCH PARKOVIŠ

(Usnesení rady Zastupitelstva hl. m sta Prahy . 600 ze dne 28.5.1996 k návrhu na ešení, realizaci
a provozování systému záchytných parkoviš , Anotace 506, Tisk 8252 A)

� Záchytná parkovišt  systému kombinované p epravy P+R se realizují s cílem omezit nároky na

parkování v centru m sta, snížit intenzitu automobilové dopravy v radiálních sm rech a podpo it

využívání hromadné dopravy. Pro dosažení tohoto cíle je nutné vytvo it na území m sta systém

záchytných parkoviš  s minimální celkovou kapacitou 20 000 stání a zajistit organiza ní podmínky

pro jeho využívání.

� Záchytná parkovišt  budou situována zásadn  u stanic kapacitní kolejové dopravy (metro, trat D

a rychlé trat  tramvajové dopravy) s dobrou vazbou na hlavní radiální a okružní komunikace.

Dokument NÁVRH STANDARD  KVALITY HROMADNÉ DOPRAVY 1997/2005 vyty uje

cíle, kterých je možno dosáhnout mimo jiné práv  preferencí m stské hromadné dopravy.

 (Usnesení rady Zastupitelstva hl. m sta Prahy . 476 ze dne 30.4.1996 k návrhu standard  kvality
hromadné dopravy 1997/2005. Anotace 501, Tisk 8103; Rada bere na v domí.)

Pro tramvajovou dopravu jsou na území hlavního m sta Prahy stanoveny standardy kvality:

1. VYUŽITÍ OBSADITELNOSTI TRAMVAJOVÝCH VOZIDEL MHD

Tabulka 6. VYUŽITÍ OBSADITELNOSTI TRAMVAJOVÝCH VOZIDEL MHD

1996 1997 2005
normální

obsaditelnost
(4 os/m2)

po et
stojících

normální
obsaditelnost

(4 os/m2)

po et
stojících

normální
obsaditelnost

(4 os/m2)

po et
stojících

[%] [os/m2] [%] [os/m2] [%] [os/m2]

pracovní den
období zahájení provozu - - 60 2,4 60 2,4
ranní špi kové období 70 2,8 70 2,8 65 2,6
sedlové období 60 2,4 60 2,4 50 2,0
odpolední špi ka 70 2,8 70 2,8 65 2,6
ve erní období - - 60 2,4 50 2,0

sobota, ned le
období celého dne - - 60 2,4 50 2,0
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2. NEJVYŠŠÍ P ÍPUSTNÉ INTERVALY MEZI SPOJI NA TRATÍCH MHD

Tabulka 7. NEJVYŠŠÍ P ÍPUSTNÉ INTERVALY MEZI SPOJI NA TRATÍCH MHD
Intervaly v minutách

1996 1997/2005

1 + 2 3 1 + 2 3
centrum + st ední pásmo vn jší pásmo centrum + st ední pásmo vn jší pásmo

pracovní den
období zahájení provozu - - 20 20
období denního provozu 10 10 10 10
ve erní období - - 20 20

sobota, ned le
období celého dne - - 20 20

Nominální hodnoty dalších standard  kvality hromadné dopravy schválených usnesením rady
Zastupitelstva hl. m sta Prahy .819 ze dne 8.8.1995 z stávají pro období 1997/2005 beze zm ny:

3. NORMÁLNÍ OBSADITELNOST VOZIDEL MHD

Normální obsaditelnost vozidel MHD pro období 1997/2005 se stanoví jako po et osob p i

plném obsazení všech sedadel a využití podlahové plochy ur ené k stání 4 osobami/m2.

4. POM R PO TU SEDÍCÍCH A STOJÍCÍCH CESTUJÍCÍCH VE VOZIDLECH MHD4

Tabulka 8. POM R PO TU SEDÍCÍCH A STOJÍCÍCH CESTUJÍCÍCH VE VOZIDLECH MHD

pom r sedící : stojící
kolejová vozidla max. 1 : 2  (min. 33 % sedících)

Preferenci m stské (ve ejné) hromadné dopravy zmi ují také n které dokumenty

s celorepublikovým významem: strategický dokument DOPRAVNÍ POLITIKA R (schválen

usnesením Vlády R . 413/1998 ze dne 17.6.1998) podporuje rozvoj systém  hromadné dopravy

osob a v 11. kapitole p ímo hovo í o rozši ování preference vozidel m stské hromadné dopravy.

S uplat ováním preference MHD souhlasí také navazující strategické dokumenty tj. Koncepce

rozvoje dopravy a spoj R - etapa roku 1999, Návrh rozvoje dopravních sítí do roku 2010,

St edn dobá strategie sektoru dopravy, telekomunikací a pošt apod. ZELENÁ KNIHA

O OSOBNÍ DOPRAV  zpracovaná Centrem dopravního výzkumu v Praze v roce 1998 eší

mimo jiné podporu všech forem ve ejné hromadné dopravy v eské republice.

                                                          
4 Standardy kvality budou v roce 2001 spln ny, pokud v ranní špi ce jeden v z (nap . T6A5, rok výroby 1995)
p epraví max. 24 sedících a 50 (podle standardu . 1) resp. 48 (podle standardu . 4) stojících cestujících.
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1.3 VYBRANÉ P ÍSP VKY K PREFERENCI MHD

Budoucností hromadné kolejové dopravy se zabývá profesor Adolf Müller-Hellman, generální

sekretá  VDV (Verband Deutscher Verkehrsunternehmen – Svazu n meckých dopravních

podnik ). Ve 21. století bude kolejová hromadná doprava více než kdykoliv p edtím formována

požadavky cestujících. Stále se zvyšuje využívání individuální automobilové dopravy a podíl

cestujících v hromadné doprav  tak klesá. Dopravní podniky proto musí respektovat p ání

a pot eby cestujících, aby udržely sou asný podíl pravidelných pasažér  a pokud možno získaly

i zákazníky nové. Souhrnn  lze vyjád it požadavky cestujících takto:

� bezpe n ji,
� ist ji,
� rychleji,
� levn ji,
� s v tším komfortem.

Lidé více dbají na kvalitu života ve svých m stech. Bezpe nost ve ve ejných prostorech, kam

spadají i dopravní prost edky, pat í mezi nejd ležit jší a je pozorn  sledována ve všech médiích.

Vždy se bohužel najde skupina jednotlivc , která ve ejný majetek zneužívá. Zv tšující se

vandalismus je velmi vážným problémem ve ejné dopravy. Poskvr uje dobrou pov st

dopravních podnik , které se snaží vybudovat novou image. Do pop edí zájmu cestujících se

spole n  s otázkami bezpe nosti dostávají i komfort a pohodlí:

� snadný p ístup na nástupišt  i do vozidla všem skupinám cestujících, v etn  vozí ká ,
� krátké intervaly p es celý den,
� klimatizace dopravních prost edk ,
� pohodln jší sedadla,
� lepší informovanost pro cestující,
� zajišt ní návaznosti a p estupních vazeb,
� jednoduchý a srozumitelný dopravní systém,
� moderní design dopravy.

Dopravní podniky jsou p ipraveny požadavky cestujících zajistit, mimo jiné následujícími

zp soby:

� využíváním nízkopodlažních vozidel, v kombinaci s p íslušným vybavením zastávek (výškou
nástupní hrany),

� poskytnout cestujícím moderní komunika ní technologie, vylepšit zákaznický informa ní systém,
� zajistit spolehlivé využívání automatizovaného ízení vozidel (v budoucnosti i bez strojv dce), které

je schopno snižovat intervaly p i únosných investi ních nákladech,
� získat prostorn jší multisystémová vozidla, jenž mohou používat r zných drážních systém ,
� zavád t nové bezkontaktní odbavovací systémy.
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Proti uplat ování t chto vylepšení hovo í vysoké výdaje z ve ejných rozpo t  a také pom rn

dlouhá provozní životnost vozidel (nedochází k rychlé obm n  a tím i modernizaci, jako nap .

u automobil ).

Posuny v pracovní dob  a zvyklostech zam stnanc , zm ny v charakteru využívání jejich

volného asu, stejn  jako stále se zvyšující stupe  automobilizace (nap . v N mecku) vede k

d kladn jšímu vnímání a p ehodnocení pohledu na dopravu. Spole enským požadavkem je

uspokojit p epravní nároky s minimem záboru p dy a dalších škodlivých dopad  na životní

prost edí. Tento fenomén bude v budoucnu hrát roli jako hlavní argument pro dopravní podniky,

výzkumné pracovníky i dopravn -projek ní kancelá e p i obhajob  užití dopravních kolejových

systém . [45]

Profesor John Pucher (katedra M stského plánování na Rutgersov  universit  v New Brunswick,

USA) se ve svém textu zabývá problematikou nár stu individuální automobilové dopravy po

politicko-ekonomických zm nách v R v roce 1989. V po áte ních letech ekonomické reformy

(1989 až 1992), narozdíl od ostatních reformních východoevropských zemí (východní N mecko,

Polsko, Ma arsko), došlo k zvýšení po tu cestujících MHD v Praze o 18 %. Rostoucí eská

ekonomika a vyšší reálné p íjmy obyvatelstva však v létech 1992 až 1996 podnítily prudký

nár st vlastnictví a užívání osobních automobil . eská m sta nejsou stav na tak, aby zvládla

velké objemy automobilového provozu. Kapacita sít  komunikací je omezená a vysoká hustota

m stské zástavby (nez ídka chrán ných historických památek) neumož uje jejich rozši ování. Po

zm nách v roce 1989 se stala Praha turistickým centrem, které ro n  navštíví 108 mil. turist

(údaj z roku 1997). Atraktivitu Prahy však ni í chronické dopravní zácpy a zm  zaparkovaných

automobil  všude po m st . V další ásti lánku autor popisuje zlepšování systému MHD

v Praze; výstavbu a modernizaci sít  metra, rozši ování a rekonstrukci tramvajové sít ,

preferenci tramvajových vozidel na SSZ, nákup nových voz  apod. [54]

Stejný autor podrobn  analyzuje ekonomické aspekty transformace MHD v Praze na pozadí

zm n po roce 1989. Trendy v p íjmech, zam stnanosti a cenách do zna né míry ovlivnily

cestovní chování od zhroucení komunistického režimu. Pro dopravu jsou klí ové t i ceny: cena

jízdného MHD, cena benzínu a cena automobil . Nejvíce zaráží, že ceny jízdného ve ejné

dopravy stoupaly mnohem rychleji než inflace (o 462 %, v porovnání k 228 %) a více než

dvakrát rychleji než ceny benzínu a nových automobil  (o 177 resp. 170 %)!! Tyto cenové

zm ny zjevn  zvýhodnily posun od MHD k individuální automobilové doprav . Jedinou

výjimkou je krátké období po Sametové revoluci (1989 až 1991), kdy se ceny jízdného vlastn

snížily jak ve vztahu k inflaci tak i cenám benzínu. To je p esn  období, kdy vzrostlo užívání
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MHD. Velký úbytek cestujících MHD za al již po roce 1992 a pokra oval až do roku 1996, po

období eského ekonomického boomu.

V kapitole Vyhlídky do budoucna p edpovídá autor následující vývoj situace. Vlastnictví

a užívání automobil  bude jist  stoupat, tak jak stále stoupá po celé Evrop , ale r st bude daleko

pomaleji než b hem let devadesátých. Podobn  bude pravd podobn  klesat užívání MHD, ale

pomaleji než v posledních letech. Ur it  se nevrátí k um le vysokým úrovním komunistického

období. I když se Dopravnímu podniku v Praze poda í dosáhnout kvality služby odpovídající

západoevropským standard m, to nejlepší, v co m že doufat je, že dojde ke stabilizaci na

sou asných úrovních. [53]

Mezinárodnímu porovnávání systém  hromadné dopravy a princip  jejich tvorby se v nuje

kniha Transportation for Livable Cities (Doprava pro obyvatelná m sta), kterou její autor

profesor Vukan R. Vuchi  (katedra Systémového inženýrství na Pensylvánské univerzit

v Philadelphii, USA) p edstavil p i p ednášce 29. kv tna 2000 na p d  dopravní fakulty VUT

v Praze. Prezentoval systémový pohled na dopravu, dokumentoval, že neomezené individuální

chování jedince (neuvážené používání osobního automobilu) je ve st etu se spole ensky

optimálním chováním. Doprava má závažné spole enské, ekologické a jiné pozitivní a negativní

vedlejší ú inky; má dopad nejen na fyzickou podobu m st, ale též na jejich obyvatelstvo.

Neustálý r st individuálního automobilismu ovliv ují p evážn  dv  síly. Zaprvé, používání

automobil  je subvencováno mnoha zp soby – od vládních prost edk  na výstavbu silnic po

da ové úlevy, používáním "podnikových vozidel" a všudyp ítomným "bezplatným parkováním".

Spole enské a ekologické náklady na automobily (náprava ekologických škod a pod.) nejsou

uživateli automobil  hrazeny v žádné form . Druhým faktorem pohán jícím r st automobilismu

je nákladová struktura používání automobil : 80 až 90 procent náklad  jsou fixní, nezávislé na

jednotlivých cestách, zatímco 10 až 20 procent jsou p ímé, z kapsy vydané náklady, které idi i

zvažují p i rozhodování, zda cestu uskute nit automobilem. Stejn  jako u jakékoli služby

nabízené za ceny mnohem nižší než je plná cena, je tato služba využívána mnohem víc, než by

byla v p ípad  hrazení plných náklad  na cestu uživatelem. [60]

V rámci seminá e o intermodální osobní doprav , po ádané Ministerstvem dopravy a spoj R

12. kv tna 2000 v Praze zazn l p ísp vek o potenciálech jednotlivých dopravních prost edk .

Volbu dopravního prost edku ovliv ují zejména rozdíly v asové dostupnosti (cestovní doba)

a podmínky pro parkování. Pokud jsou dopravní podmínky p íznivé pro použití IAD

(nesaturované komunikace), je pravd podobnost jízdy automobilem vyšší, i když jsou automobil

a ve ejná doprava stejn  rychlé. Vzhledem ke stálým kongescím klesá atraktivita IAD, dochází

k p ílivu cestujících do prost edk  hromadné dopravy. P i nár stu kapacity komunikací se však
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cestující vracejí k IAD, dopravní podniky redukují své služby, což vede ke zvyšování p epravní

doby ve ejné dopravy. Výsledná rychlost hromadné dopravy je tak paradoxn  nižší než p ed

výstavbou nové komunikace. Posléze, když dojde vy erpání kapacity nové komunikace,

p epravní rychlost IAD op t klesne.

Pravd podobnost cesty ve ejnou dopravou roste již tehdy, když je cestovní doba automobil  od

60 do 80 procent doby strávené v prost edcích ve ejné dopravy. Pouze zhruba 20 procent

cestujících používá automobil za všech podmínek. Zbylých 80 procent má možnost volby

dopravního prost edku. Zlepšováním kvality MHD je možno dosáhnout nár stu po tu

cestujících, což v porovnání s výstavbou nových komunikací, p ináší p i nižších nákladech v tší

spole enský efekt. [56]

Jednou z možností, jak zvýšit kvalitu systém  hromadné dopravy osob je metoda tzv.

benchmarkingu (systematického porovnávání, umož ujícího "u it se od nejlepších"). S výsledky

tohoto projektu Evropské komise seznámil p ísp vek Benchmarková iniciativa sít  ob an .

M sto Praha bylo vybráno do skupiny 15 m st a region  mezi nimiž byla srovnávána efektivita

jednotlivých m stských (regionálních) dopravních politik. Každý z ú astník  poskytl podklady

pro jednotlivé ukazatele (charakterizující území, obyvatele a jejich cestovní zvyklosti a pod.).

Odpov di všech 15 ú astník  byly vyhodnoceny a p ehledn  uspo ádány do tématických okruh .

Ve ejnou dopravu popisují mimo jiné odpov di na otázky: jaká je úrove  používání ve ejné

dopravy (dnes a p ed 10 lety), jaká je dostupnost dopravy, míra preference MHD, kvalita

informa ních služeb pro uživatele ve ejné dopravy. [30]

Souhrn praktických zkušeností se zlepšováním kvality MHD ve Vídni p inesl p ísp vek v rámci

odborného seminá e M stská doprava v život  velkom sta konaného 11. ervna 1999 v Brn .

Mnohé m stské ásti Vídn  pocházejí z doby založení. Tyto oblasti jsou velmi hust  zastav ny,

ulice jsou úzké a motorizovanému individuálnímu provozu nenabízejí dostatek místa jak k jízd ,

tak p i parkování. D sledkem jsou každodenní kongesce a nedostatek parkovacích míst. Tato

konkuren ní nevýhoda automobil  je sou asn  výhodou a nevýhodou pro ve ejnou dopravu. Na

jedné stran  p estupuje více lidí na Víde ské linie, na druhé stran  z stávají autobusy

a tramvajové linky rovn ž tr et v zácpách. Proto byla v posledních dvaceti letech stanovena

rozsáhlá opat ení ke zlepšení kvality. Mezi n  pat í:

� preference autobus  a tramvají na SSZ,

� vlastní kolejová t lesa, d lící podélné prahy a vyhrazené jízdní pruhy pro autobusy,

� omezení nástupu cestujících z jízdních pruh ,

� ídící systém provozu pro optimální p ehled o stavu dopravy na bázi moderní po íta ové techniky.
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Všechna tato opat ení zajiš ují p edevším spolehlivost a pravidelnost, dv  nejd ležit jší kritéria

z hlediska zákazníka. [38]

V p ísp vku Úloha m stské hromadné dopravy v život  m sta byly uvedeny mimo jiné

následující p edpoklady pro utvá ení atraktivního systému ve ejné hromadné dopravy.

� Znevýhodn ní dopravy osobním automobilem do zam stnání. K tomu slouží omezení parkovacích

možností, z dlouhodob jšího hlediska je však pravd podobn  efektivn jší p ímý uživatelský poplatek

za používání p epln ných silnic.

� Odd lené jízdní pruhy, které jsou chrán ny p ed dopravními kongescemi, p íp. zvláštní jízdní pruhy

pro tramvaje a autobusy. I v tomto p ípad  jsou náklady významn  nižší než na stavbu nových silnic

pro srovnatelnou p epravní kapacitu.

� Ve ejná doprava s krátkým intervalem a bez astých zpožd ní, která nabízí dobrý p ístup ke všem

sídelním centr m i komer ním a sociálním objekt m.

� Dobré vzájemné vztahy mezi provozovateli. Toho lze dosáhnout z ízením intermodálních p estupních

bod . (Železnice a m stská kolejová doprava jezdí na stejných tratích a zastavují ve stejných stanicích

pro pohodlí zákazníka; nap . Karlsruhe a Saarbrücken). 

� Jednotný systém jízdenek, které m že cestující použít pro r zné ve ejné dopravní prost edky, jako

nap . železnice, autobus, hromadné taxi i P + R, a to pouze s jedním cestovním dokladem.

[37]

V rámci seminá e byl prezentován také projekt Modernizace tramvajové dopravy v Brn . Mezi

hlavní cíle projektu pat í:

� kvalitní MHD vytvá et konkurenceschopnou alternativu k IAD,

� komplexn  provedenou modernizací ukázat, jak lze kvalitativn  zlepšit tramvajový provoz,

� modernizaci tramvajových tratí realizovat jako sou ást regenerace celého uli ního prostoru.

Atraktivitu tramvaje lze zajistit plynulým, pravidelným a bezpe ným provozem. K tomu slouží

následující prost edky:

� segregace
optické vyzna ení tramvajové trat , fyzická ochrana trat , tramvajová tra  na samostatném t lese

� preference
dopravní zna ení, dynamická preference na sv teln ízených k ižovatkách

� stavební kvalita tratí
dlouhodobá životnost tramvajových tratí, odhlu n ní tramvajových tratí

� bezbariérový nástup do tramvajových vozidel

nástupní ostr vky s rampami (ulice s dopravním významem IAD), zastávky s pr jezdem vozidel
v úrovni chodníku (mén  dopravn  významné ulice), rozší ení osové vzdálenosti tramvajové trat  až
k chodníku (pr jezd vozidel zastávkou po kolejích)

� návaznost na uli ní prostor

komplexní regenerace ucelených úsek  m stských ulic ( ešení chodník , parkovacích míst,
zelen , osv tlení, uli ního mobiliá e apod.)

� mobiliá  na zastávkách
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p íst ešky pro cestující na zastávkách, zastávkové stojany s dostatkem aktuálních informací, jízdenkové
prodejní automaty, lavi ky, zele , odpadkové koše apod.

� informa ní systém pro cestující

snadná orientace, aktuální informace

� poloha a etnost zastávek

nové zastávky pro zlepšení obsluhy území, optimalizace polohy zastávek vzhledem k p í nému pohybu
p ších

� komfort ve vozidle

nízkopodlažní tramvaje, vkládání nízkopodlažního dílu p i modernizaci stávajících tramvají, zvýšení
po tu sedících cestujících

� dispe erské ízení provozu

sledování a ízení pohybu vozidel MHD v celé síti, ízení m stského provozu s využitím preferen ních
možností na tramvajových tratí. [48]

Preferenci tramvajové dopravy v hlavním m st  Slovenska eší dokument Koncepce rozvoje

dopravy v Bratislav . Preferenci MHD p ed ostatní automobilovou dopravou je nutno zakotvit

jako jednu z zásad dopravní politiky, která musí být schválená m stským zastupitelstvem.

Až 75 % tramvajových tratí v Bratislav  je vybudováno na samostatném nebo zvýšeném

tramvajovém t lese. Pro rozvoj a uplatn ní všestranné preference tramvajové dopravy jsou však

pot ebná další opat ení:

� v podélném sm ru segregovat tramvajovou dopravu od automobilové, nap . podélnou fyzickou
zábranou (nedisciplinovaní idi i zneužívají koleje pro rychlý pr jezd k ižovatkou). D sledn  je t eba
odd lit (nap . sloupky) p ilehlé parkovišt , kde zaparkované automobily asto zasahují do pr jezdného
pr ezu trat ,

� snížit po et p ejezd  automobilové dopravy p es tramvajové t leso. Tím se sníží po et kolizních bod
a potenciálních zdroj  dopravních nehod. (jedná se zejména o levé odbo ení nebo otá ení vozidel, kdy
idi  jedoucí soub žn  nedá tramvaji p ednost). Osv d ila se úprava, kdy je p ed p ejezdem

tramvajového t lesa zabudován retardér,

� ne ízené k ižovatky ozna it jako drážní p ejezdy (dopravní zna ky . A 26a nebo A 26b, "Výstražný
k íž pro železni ní p ejezd jedno, resp. více kolejný"),

� upravit p ednost jízdy ve prosp ch tramvají, zm nou dopravního zna ení,

� rozvíjet dynamickou preferenci na SSZ, liniovou koordinaci signál  SSZ pro tramvajovou dopravu,

� p ehodnotit vhodnost umíst ní zastávek,

� tzv. p edsignálem, náv stidlem sv telné signalizace umíst ným na za átku (v ele) zastávky, která se
nachází v blízkosti k ižovatky. Jeho prost ednictvím se umožní tramvaji odjezd ze zastávky tak, aby
projížd la k ižovatkou plynule, bez zdržení a v p ípad  koordinovaného (liniového) ízení v ele
dopravního proudu (p ed kolonou). Náv stidlo p edsignálu má informativní charakter a proto nemá
signál „st j“,

� legislativn  upravit a postihovat zap í in ní zdržení prost edku MHD. Zejména pro p ípad, kdy m že
objednavatel dopravy ve ve ejném zájmu (Magistrát) postihovat dodavatele služby (dopravní podnik)
za nedodržení p esnosti odjezd  podle jízdního ádu. [64]
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Poznatky o uplat ování preference tramvajové dopravy v Olomouci shrnuje v dopise

z 11. zá í 2000 Miroslav Bureš, vedoucí odboru rozvoje Dopravního podniku m sta Olomouce.

Upozor uje na úskalí p i provozování samostatných tramvajových t les: Samostatná tramvajová

t lesa jsou p ínosem, pokud ovšem nekomplikuje Dopravní policie R výjezd z vlastního t lesa

tím, že ho hodnotí jako výjezd vozidla jedoucího mimo komunikaci, které dává p ednost

automobil m jedoucím na komunikaci.

Pravidelným p isp vatelem k problematice preference MHD, tvorby dopravní politiky

a celkového rozvoje systém  MHD je ing. Jan Adámek z Ústavu dopravního inženýrství v Praze.

Ve svých láncích se zabývá p edevším preferencí tramvají na SSZ (nejen v Praze), kterou

soustavn  mapuje v pr b hu uplynulých 10 let. P ipomíná hlavní p ínosy preference:

� pokles pr m rného zdržení p ed SSZ o 50 až 70 % (p i absolutní preferenci až 100 %),

� p i vhodném návrhu ídící logiky nemá ani vysoká míra preference obecn  významn jší negativní
vliv na plynulost ostatního provozu,

� p i preferenci tramvají se dynamickým ízením obvykle poda í sou asn  zvýšit i plynulost provozu
automobilové dopravy.

Pokud v d sledku preference dojde k áste nému zhoršení plynulosti provozu automobil , lze to
považovat z dopravn  politických d vod  za p ijatelné, nebo :

� up ednost ování MHD p ed automobilovou dopravou je dopravn  politickým zájmem m sta,

� p ír stek zdržení automobil  je zcela zanedbatelný ve srovnání s celkovým zdržením automobil ,
zp sobeným vysokou hustotou provozu na m stské komunika ní síti,

� vzhledem ke ty icetinásobn  až stonásobn  vyšší obsazenosti tramvají ve srovnání s automobily se
p i preferenci tramvají celkové zdržení všech ú astník  dopravy na k ižovatce vždy významn  sníží.

Na ty ech konkrétních lokalitách (k ižovatkách) v Praze dokumentuje, že:

� preference tramvají není p í inou problém  automobilové dopravy, nýbrž že automobilová doprava je
p í inou problém  provozu tramvají,

� i v komplikovaných dopravních pom rech lze dynamickým ízením významn  zvýšit plynulost
provozu tramvají,

� omezení preference tramvají ve prosp ch automobil  plynulost automobilového provozu nezvýší
a fronty vozidel neodstraní ani nezmírní,

� p estože je up ednost ování MHD p ed automobilovou dopravou v obecné rovin  deklarováno jako
jeden ze základních princip  dopravní politiky m sta, p i rozhodování o ešení konkrétní situace tomu
m že být i zcela naopak. [26]

Z ady lánk  o výstavb  a rekonstrukci kolejových systém  MHD v zahrani í lze jmenovat

nap . Komplexní program zrychlení provozu MHD ve m stech Bochum a Gelsenkirchen.

Jako základní cíle programu byly stanoveny:

� zrychlení provozu MHD a zkrácení jízdních dob,
� preference provozu MHD p ed ostatní dopravou na komunika ní sítí,
� zlepšení pravidelnosti provozu,
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� zvýšení pohodlí cestujících.

K dosažení t chto cíl  vedou následující opat ení:

� zavád ní nízkopodlažních vozidel (v Bochumi jsou v provozu od roku 1993)

� stavební úpravy zastávek

Pokud to místní pom ry dovolí, jsou zvyšovány nástupní hrany zastávek – na nástupních ostr vcích
i  na chodnících na výšku 18 cm pro autobusy a 22 cm pro tramvaje. Zastávky jsou vybavovány
osv tlenými p íst ešky, lavi kami, informa ními panely, p íjemnou barevnou dlažbou z r zn
tvarovaných dlaždic a na n kterých místech i vzrostlou zelení.

� nahrazování tramvajových zastávek bez nástupních ostr vk  "zastávkovými mysy"

P vodní zastávky bez nástupních ostr vk  jsou na n kterých místech nahrazovány zastávkovými
mysy; mys vznikne rozší ením chodníku a jeho vysunutím do vozovky až k tramvajovým kolejím, a to na
úkor zrušení jízdního pruhu. Tato úprava je chápána jako prvek dopravního zklid ování na vybraných
komunikacích s tramvajovým provozem.

� zavád ní " asových ostr vk "

Funkcí " asových ostr vk " je zastavit proud automobil  již p ed zastávkou v p ípad , že do zastávky
p ijíždí tramvaj, aby prostor zastávky z stal volný pro možnost nerušeného nástupu a výstupu cestujících.

� stavební úpravy úsek  a k ižovatek

Jedná se p edevším o menší korekce polohy kolejí ve vozovce a o zkapacit ování k ižovatek
zvyšováním po tu adících pruh .

� zm ny organizace dopravy

Ve prosp ch MHD jsou zavád ny zákazy zastavení nebo stání, zm ny v p ednosti v jízd  na
ne ízených k ižovatkách, zákazy odbo ování vlevo, zákazy jízdy automobil  po tramvajových tratích a to
i na úkor snížení po tu jízdních pruh  (vyzna ením podélných bílých nep erušovaných ar vedle kolejí
a zákazy zásobování z jízdních pruh  t sn  vedle kolejí sou asn  se z izováním zásobovacích stání
v parkovacích pruzích nebo na chodnících.

� automatizovaný kontrolní a ídící systém MHD

� preference tramvají sv telnou signalizací

Tato opat ení p inesla v souhrnu zkrácení jízdní doby o 19 %, což p edstavuje úspor  3 vlak  p i

intervalu 10 min nebo 6 vlak  p i intervalu 5 min na preferované lince. Provoz tramvají se stal

rychlejší, plynulejší, pravideln jší a bezpe n jší (po et nehod klesl až o 32 % ve srovnání

s obdobím p ed úpravou). Poda ilo se tak naplnit hlavní dopravn  politický cíl, kterým je vyšší

využívání hromadné dopravy (nár st po tu cestujících o cca 13 %). [24]

Pr b h uplat ování stavebních preferen ních opat ení v Praze sledují pravidelné p ísp vky

v asopise DP-kontakt, nap . [28, 39...42].
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2 STAVEBNÍ OPAT ENÍ PRO PREFERENCI TRAMVAJOVÉ DOPRAVY

Tramvajová tra  musí být projektována a budována (p íp. rekonstruována) tak, aby se pln

uplatnily její nejv tší výhody: velká p epravní výkonnost p i provozu s minimem škodlivých

exhalací. Zejména je t eba zajistit následující podmínky:

� ochranu tramvajové trat  od negativních vliv  individuální automobilové dopravy

� maximální pohodlí pro cestující jak ve vozidle, tak p i nástupu a výstupu

� krátké a pohodlné p estupní vazby na ostatní prvky integrovaného systému MHD.

Uspo ádání dopravního prostoru významn  ovliv uje úrove  (stupe ) preference tramvajové

dopravy p ed automobilovou. Ochrana tramvajového provozu je uskute ována odd lením

(segregací) tramvajových tratí od soub žných jízdních pruh  komunikace. SN 73 6110

Projektování místních komunikací [5] v lánku 25 " eší styk kolejové dopravy s motorovou

dopravou segregací doprav, a podle možností i p i rekonstrukcích. Upouští se od názoru

nahrazovat kolejové MHD autobusovou dopravou, d íve zd vod ovanou homogenním proudem

v k ižovatkách". [59] Míra segregace závisí na dopravním významu m stské komunikace; na

intenzit  automobilové dopravy, intenzit  tramvajového provozu a na prostorových možnostech;

ší ce a charakteru uli ního profilu (dopravního prostoru).

2.1 MOŽNOSTI PROSTOROVÉHO ODD LENÍ TRAMVAJOVÝCH TRATÍ.

A) TRAMVAJOVÁ TRA  NA SAMOSTATNÉM NEBO SDRUŽENÉM ZEMNÍM T LESE

Podle SN 73 6405 Projektování tramvajových tratí [1] se tramvajová tra  navrhuje na

samostatném nebo sdruženém zemním t lese, na zemním t lese jiné komunikace nebo jako tra

na konstrukci um lé stavby, mostech, estakádách apod. ( lánek 3.1). Z hlediska preference

tramvajové dopravy je nejvhodn jší umíst ní trati na samostatném (nebo sdruženém) zemním

t lese. Svým uspo ádáním se blíží m stské (p ím stské) rychlodráze nebo lehkému metru, jejichž

sí  je od provozu motorových vozidel zcela segregována.5 T leso bývá vedeno v dopravním

koridoru, v soub hu s rychlostní nebo sb rnou komunikací a m že být umíst no v jiné úrovni

(m lký zá ez s vegetací, estakáda; viz obr. 2) Na tramvajové t leso nemá ostatní doprava p ístup,

k ížení s jinou komunikací je realizováno mimoúrov ov . Pokud je tramvajová tra  p idružena

ke komunikaci (sdružené zemní t leso), bývá odd lena fyzickou zábranou (postraní d lící pás,

travnatý, se vzrostlou zelení, d lící ze , obruba apod.; [1] lánek 3.4). Z izování samostatného

                                                          
5 Na základ  podobnosti t chto kolejových systém  jsou založeny projekty kombinace tramvaj–železnice. Využívají
výhod obou systém , jsou typickým integra ním prvkem. Práv  integrace jednotlivých segment  hromadné dopravy
jsou zd raz ovány v dopravní politice mnohých západoevropských m st. Cestující z p ím stských oblastí jsou bez
dlouhých p estupních vazeb dopraveni k multimodálním terminál m, p ípadn  až do m stského centra. V naší
republice tyto systémy zatím nejsou uplat ovány. V zahrani í jsou to nap . systémy v n meckých m stech Karlsruhe
nebo Saarbrücken i tzv. Supertram v anglickém Sheffildu.
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tramvajového t lesa je investi n  náro né a uplat uje se p edevším v okrajových ástech m sta

nebo ídce zastav ném území. V Praze se jedná nap . o úseky Pob ežní cesta – Sídlišt  Mod any,

Ohrada – Palmovka, Nádraží Holešovice – Trojská, v budoucnu též na projektované trati

Hlubo epy – Sídlišt  Barrandov.

Obrázek 2. SCHEMATICKÉ ZNÁZORN NÍ SAMOSTATNÉHO TRAMVAJOVÉHO T LESA

Ur itý problém m že nastat p i výjezdu z vlastního tramvajového t lesa, když se tra  napojuje na

místní komunikaci. V p ípad , že je výjezd tramvajového vozidla posuzován jako výjezd z místa

ležícího mimo komunikaci, musí podle ustanovení § 21 vyhlášky . 99/1989 Sb. [22] dávat

tramvaj p ednost automobil m jedoucím po komunikaci.6 Nájezd lze ošet it z ízením

ú elového SSZ (podle § 50 odstavce 4) resp. ozna ením jako železni ního p ejezdu (podle § 26).

B) TRAMVAJOVÁ TRA  NA ZVÝŠENÉM TRAMVAJOVÉM PÁSU

Nižším stupn m odd lení tramvajové trat  je využití konstrukce zvýšeného tramvajového pásu.

Podle [1], lánku 3.6 se tramvajové trat  vedené po pozemní komunikaci navrhují p edevším na

zvýšeném tramvajovém pásu. Norma [5] ukládá v lánku 144 vedení novostaveb výhradn  na

zvýšeném tramvajovém pásu. "Z d vod  umožn ní p edjížd ní a objížd ní stojících vozidel

musí být tyto komunikace nejmén ty pruhové" [59]. Také p i rekonstrukcích se usiluje o co

nejv tší prostorové odd lení, a jen v p ípad  stísn ných ší kových pom r  lze ponechat tra  na

nezvýšeném pásu. Podle lánku 145 [5] je "p i vyšších intenzitách dopravního provozu žádoucí

odd lit MHD od automobilového provozu prostorov , a to z ízením zvýšeného nebo

p idruženého pásu", "pop ípad  úplným odd lením, tj. vyhrazením jedné komunikace

automobilové doprav  a jiné (nebo úsek) komunikace pouze MHD" [59]. Tra  je v tšinou

vedena v ose sb rné nebo obslužné komunikace, na jedné stran  lze z ídit pás nebo pruh jen

                                                          
6 viz kapitola 1.3, strana 21; poznatky o uplat ování preference tramvajové dopravy v Olomouci.
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zcela mimo ádn  na základ  dopravního ešení místa a p ilehlé oblasti ([1], lánek 3.7). Tra  je

podéln  segregována, jsou však umožn ny p í né p ejezdy, na kterých je plynulost ovliv ována

SSZ. Ú innost zvýšeného tramvajového pásu etné p ejezdy (nejen v prostoru k ižovatek)

negativn  ovliv ují, jejich po et je t eba minimalizovat. V Praze je na zvýšeném tramvajovém

pásu vedeno cca 38 % tratí [50]. Úprava je využita ve v tšin eských m st s tramvajovým

provozem. P í né uspo ádání zvýšeného tramvajového pásu podle [5] a [2] je uvedeno na

obr. 3a. Uspo ádání podle n meckého p edpisu BOStrab (Straßenbahn-Bau-und

Betriebsordnung In: [46]) ukazuje obr. 3b.

Obrázek 3. NÁKRES ŠÍ KOVÝCH PARAMETR  ZVÝŠENÉHO TRAMVAJOVÉHO PÁSU

C) TRAMVAJOVÁ TRA  V ÚROVNI VOZOVKY

Ve stísn ných ší kových podmínkách je tramvajová tra  vedena v úrovni komunikace a to

p evážn  v její ose, ale také po stran  nebo obou stranách komunikace ([1], lánek 3.6). Vedení

tramvajové trati podél chodníkové hrany dokumentuje obr. 4. V úsecích, kde je možno zachovat

plnou ší ku automobilového jízdního pruhu m že být tramvajová tra  odd lena:

� fyzickým d lícím prvkem (nap . podélným prahem)

� odlišným povrchem krytu tramvajové trati a vozovky (nap . zám rným výškovým len ním

krytu, imitací dlažby na velkoplošných panelech apod.)



26

� odlišnou barvou krytu tramvajové trati a vozovky (probarvením betonu, asfaltu, barevnou

dlažbou apod.)

� vodorovným dopravním zna ením, fyzickými vymezovacími prvky (nap . zna kovacími

knoflíky; viz obr. 12; skládacími kuželi apod.)

� vodorovným dopravním zna ením, speciálním vodorovným zna ením (na bázi opticko-

akustických brzd apod.).

Obrázek 4. VEDENÍ TRAMVAJOVÉ TRATI PO STRANÁCH KOMUNIKACE, SLOVANSKÁ UL., PLZE

Ve zvlášt  stísn ném uli ním prostoru je tramvajová tra  z ásti nebo zcela pojížd na

motorovými vozidly a plynulost tramvajové dopravy je p i velké intenzit  automobilového

provozu zna n  narušována. Tramvajová tra  pojížd ná automobily leží na opa ném konci škály

segregace tramvajového provozu od IAD. S tímto dopravním režimem se setkáváme zejména na

m stských komunikaci nižšího významu a v historických centrech m st. Vedení tramvajové trati

v úrovni vozovky vyžaduje další typy ochrany; p edevším n kterou z forem dopravn

organiza ních resp. regula ních opat ení. (viz kapitola 3.3, str. 94)

P i vedení tramvajové trati není nutné jednotlivé druhy dopravy pouze segregovat. Tramvajovou

dopravu je možno integrovat s p ší a vést je spole n  po p ší zón , p ípadn  zklidn né

komunikaci. Tramvajová doprava je p i použití dlážd ného krytu v kombinaci s protihlukovými

a protivibra ními konstrukcemi (nap . tlumící bokovnice a rohože) moderním, estetickým

a m stotvorným prvkem. V eské republice je tramvajová tra  vedena p ší zónou v Masarykov

ulici v Brn , toho asu však bez tramvajového provozu. Vysokou estetickou hodnotu má
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tramvajová tra  vedená p ší zónou v centru Liberce. (obr. 5 a 6) V budoucnu má být p ší zóna

s tramvajovým provozem z ízena také v Praze (v oblasti Smíchova).

Obrázek 5. TRAMVAJOVÁ TRA  VEDENÁ P ŠÍ ZÓNOU V CENTRU LIBERCE

Obrázek 6. NÁSTUP Z CHODNÍKOVÉ HRANY; ZASTÁVKA RYBNÍ EK, LIBEREC
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2.2 ODD LENÍ TRAMVAJOVÝCH TRATÍ PODÉLNÝMI PRAHY

V úsecích, kde je tramvajový pás veden v úrovni vozovky, dochází p i vysokých intenzitách

automobilové dopravy k astému narušování tramvajového provozu. Vyhláška 99/1989 Sb.

(pravidla silni ního provozu) [22] ukládá v § 11, odstavci 2 (jízda ve zvláštních p ípadech) jízdu

na tramvajovém pásu jen p i objížd ní, p edjížd ní, odbo ování a vjížd ní na silnici. P itom idi

nesmí ohrozit ani omezit v jízd  tramvaj. Toto ustanovení však idi i automobil  porušují a po

tramvajovém pásu p edjížd jí stojící nebo pomalu jedoucí kolonu. N kte í idi i, mnohokrát

nev dom , nerespektují vodorovné dopravní zna ení ( . V 1a "Podélná ára souvislá" resp.

. V 2a a . V 2b "Podélná ára p erušovaná") a p i jízd  nebo ekání (na SSZ, v kolon )

zasahují do pr jezdného pr ezu tramvajové trati.

V § 25, odstavci 2 (zastavení a stání) je zakázáno stání v místech, kde by mezi nejbližší tramvajovou kolejnicí
a obrubníkem chodníku nez stal volný jízdní pruh široký nejmén  3,5 m; ustanovení platí v dob  od 5 do 19 hodin.
D sledné uplat ování (a postihování) tohoto zákazu a p ípadn  jeho zp ísn ní ze zákazu stání na zákaz zastavení by
s ur itostí výrazn  napomohlo k v tší plynulosti tramvajového provozu.

Pro zamezení negativního vlivu automobilového provozu, s podporou výše uvedených

dokument  (kapitola 1.2) a v souladu se zásadami dopravního ešení na komunikacích (zásady

segregace; [5], lánek 17) je tramvajový pás odd len od jízdních pruh  fyzickou zábranou –

podélným d lícím prahem.

Obrázek 7. OBOUSTRANN  UMÍST NÝ PODÉLNÝ D LÍCÍ PRÁH; RAŠÍNOVO NÁB EŽÍ, PRAHA
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2.2.1 ROZBOR VLASTNOSTÍ PODÉLNÝCH D LÍCÍCH PRAH

Hlavní funkcí podélného d lícího prahu je ochrana tramvajového pásu p ed intenzivním

automobilovým provozem, resp. neukázn ností idi  IAD, obvykle v úsecích se stísn ným

uli ním profilem. Podélný práh je však nutno v p ípad  dopravní nehody, náhlé poruchy krytu

vozovky i jiných mimo ádných situací (nap . havárie uložených inženýrských sítí) nouzov

p ekonat. Konstruk ní ešení vychází z relativn  protich dných požadavk : zabránit ( astým

a rychlým) p ejezd m, avšak umožnit mimo ádné (t.j. velmi pomalé) p ejížd ní. Rozhodujícími

parametry prah  budou: výška, geometrický tvar, (ší ka, sklon náb hové hrany) ale také podélné

uspo ádání: souvislý pás, p erušovaný pás (délka p erušení), opakování izolovaných prvk  apod.

Funk nost bude záviset také na použitém materiálu prah , jeho povrchové úprav  (reliéfu)

a zp sobu upevn ní na komunikaci; trvalé prahy, do asné (mobilní) prahy. Významným

zp sobem ovliv uje ú innost úpravy umíst ní prah  do p í ného profilu komunikace; vzdálenost

prah  od osy koleje, minimální ší ka odd leného jízdního pruhu... S bezpe ností provozu na

komunikaci souvisí ozna ení prah  (barevné zvýrazn ní) a opora ve svislém dopravním

zna ení.7

2.2.1.1 VÝŠKA PRAH

Stav krytu vozovky a zejména jeho výškový profil ovliv uje bezpe nost8 a kvalitu jízdy. Již

nadvýšení 15 mm, kterého je využito u opticko–akustických brzd, spolehliv  upozor uje idi e

na zm nu dopravních podmínek (zejména p i vyšších rychlostech jízdy). Zna kovací (dopravní)

knoflíky používané pro p echodné i trvalé zvýrazn ní vodorovného dopravního zna ení nesmí

(v etn  lepidla) p ekra ovat výšku 25 mm. P ibližn  od výšky 30 mm jsou konstruovány p í né

zpomalovací prahy (retardéry); v p ípad  izolovaného osazení mají p i t chto výškách spíše

organiza ní charakter.

Výšky v rozmezí 40 až 60 mm již znamenají významný zásah do pr b hu jízdy a idi i jsou

nuceni p i jejich p ekonávání p izp sobovat rychlost jízdy. P i výškách cca 50 mm, zejména

v p ípad  souvislého osazení, vzniká podél upravovaného úseku fyzická zábrana s regula ním

                                                          
7 Dalším nezanedbatelným faktorem je chování a vysp lost idi  IAD. S r stem intenzit automobilové dopravy
dochází také ke zvyšování po tu dopravních nehod. Nár st dopravní nehodovosti však spíše kopíruje k ivku obecné
kriminality a souvisí s politickým uvoln ním v R po roce 1989. Vzr stající po et nehod a p estupk  ukazuje na
nízkou vysp lost a celkovou neukázn nost eských idi . Úrove  chování idi  se stát od státu zna n  liší (nap .
Itálie, R x Rakousko, Velká Británie), jen velmi obtížn  se vyjad uje a nelze ji zcela zobec ovat. Co však sta í
v zahrani í nazna it vodorovným nebo svislým zna ením (nap . odd lení tramvajové trati) musí být u eského idi e
vynuceno fyzickou zábranou.
8 Výšková tolerance krytu tramvajové trati ( ásti svršku trati, která umož uje jízdu nekolejového vozidla) m že být
nejvýše + 30 mm nebo – 30 mm k úrovni temene kolejnice (Vyhláška . 177/1995 Sb. [20], § 56, odstavec 2). Kryt
tramvajové trati musí svou konstrukcí vyhovovat požadavk m bezpe nosti silni ního provozu, provozování dráhy a
drážní dopravy (§ 63, odstavec 6).
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charakterem. Podobný ráz mají p ejízdné obrubníky s výškovým rozdílem 70 mm, které jsou

navrhovány p edevším na mostních konstrukcích. ( SN 73 6201 [9] lánek 6.3.3.3) 9

P í né zpomalovací prahy, které um le snižují nežádoucí rychlost vozidel resp. zajiš ují

dodržování dovolených rychlostí, mají konstruk ní výšky v rozmezí 50 až 120 mm (TP 85 [13]).

Úzký p í ný zpomalovací práh (o ší ce 0,3 až 1,0 m) je ur en pro velmi výrazné omezení

rychlosti (do 10 km/h) a svým charakterem se blíží podélnému d lícímu (vodícímu) prahu.

Mobilní vodící prahy, uplat ované pro vymezení ší ky jízdních pruh  p i p echodných

dopravních omezeních, mají výšku 80 až 120 mm (TP 66 [12]).

Ší ka podélných prah  bývá menší než rozvor náprav osobního automobilu (nejmén  cca 2 m)

a zárove  menší než vnit ní rozchod kol nápravy (min. cca 1 m). Z toho vyplývá požadavek na

výšku prah ; musí být menší než je sv tlá výška osobního automobilu. P i nedodržení podmínky

hrozí poškození spodních partií podvozku, které by dosedly v prostoru mezi nápravami

automobilu (resp. mezi pravými a levými koly automobilu) na temeno prahu.

Obrázek 8. NOUZOVÉ P EJÍŽD NÍ PODÉLNÉHO D LÍCÍHO PRAHU (M 1:50)

Sv tlá výška automobilu se m ní v závislosti na zatížení a technickém stavu vypružení a tlumi

automobil . V tšina výrobc  osobních automobil  udává sv tlou výšku prázdného vozu

v rozmezí 160 až 120 mm, p i zatížení užite nou hmotností by sv tlá výška nem la klesnout pod

100 mm (nap . Wolksvagen New Beatle min. 100 mm, Peugeot 607 min 110 mm). Velkou

sv tlou výšku mají nákladní automobily, terénní vozidla10 a také americké osobní automobily

(viz obr. 10). U sportovních verzí automobil  je sv tlá výška speciální konstrukcí pérování

zám rn  snižována ( asto pod hranici 100 mm).

                                                          
9 Z izují se také na komunikacích vyšší funk ní t ídy (A1, A2, B1, p íp. dalších s dovolenou rychlostí nad 60 km/h),
jsou p edsazeny p ed líc ocelového svodidla (až o 0,5 m) a spolu se svodidlem slouží jako ochrana zvýšených
chodník  (proužk ) vedených podél komunikace. ( SN 73 6110 [5], Zm na 1; lánek 161)
10 P edpis (vyhláška . 102/1995 Sb. [23]) stanoví minimální sv tlou výšku 180 mm jako jednu z podmínek pro
za azení automobilu do kategorie terénní vozidlo (§ 80). Pro ostatní kategorie vozidel minimální sv tlou výšku
neur uje.
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Tabulka 9. SV TLÉ VÝŠKY N KTERÝCH OSOBNÍCH AUTOMOBIL

Typ osobního automobilu Sv tlá výška (prázdný v z) Užite ná hmotnost
[mm] [kg]

Audi S6 120 540
Mercedes – Benz C 200 132 480
Mitsubishi Carisma 1.8 GDI LX 140 520
Opel Omega 2.2 16V 120 485
Škoda Fabia 1.9 SDI 139 435
Škoda Octavia 1.9 TDI 137 545
Toyota Yaris 1.3 VVT-i. 130 520
Nissan Patrol GR 210 665
zdroj: asopis Automobil revue 1999,2000; reklamní prospekty výrobc  (dovozc ) automobil

Výška podélného prahu by m la být navrhována v rozmezí 70 až 100 mm (pro úzké p í né

zpomalovací prahy se doporu ují výšky 50 až 100 mm, nejlépe 50 až 80 mm). Každý centimetr,

o který je práh nadvýšen, zajiš uje v tší segrega ní efekt.11 P i výškách nad 100 mm se již

zvyšuje riziko poškození podvozkových ástí n kterých automobil .12 Op t je však nutno

zd raznit funkci prah : maximáln  omezit nelegální vjížd ní automobil  na tramvajový pás.

Práh by m l umožnit pouze nouzové p ejetí, za p ípadná poškození p i zám rném p ejížd ní (ve

vyšších rychlostech) nese odpov dnost idi  vozidla. Odrazné obrubníky, s výškou podstupnice

120 až 200 mm, dopln né v tšinou nadobrubníkovými ocelovými svodidly, p ejezdu zcela

zabra ují ([9], lánek 6.3.3.2).

2.2.1.2 GEOMETRICKÝ TVAR PRAH

Spolu s výškou je rozhodujícím parametrem podélných prah  jejich geometrický tvar (p í ný

profil). Ú innost prahu ovliv uje sklon náb hové hrany, (u obloukových tvar  polom r,

parametr kuželose ky, resp. sklon te ny k prahu v míst  dotyku práh–pneumatika) a áste n

také velikost dotykové (kontaktní) plochy. P í né prahy využívají sklon  náb hových

hran 1:25 až 1:5, pro podélné prahy jsou vhodn jší sklony v rozmezí 1:3 až 2:1 (max. až 5:1).

Automobily zpravidla nemohou p ekonávat práh v kolmém sm ru (narozdíl od p í ných prah  je

manévrovací prostor omezen ší kou jízdního pruhu), ale pod ur itým (náb hovým) úhlem.

                                                          
11 Podobn  je tomu u zpomalovacích prahu z hlediska snížení rychlosti projížd jících automobil . Zatímco práh
vysoký 75 mm dovoluje p ejížd ní rychlostí 29 km/h, p i výšce 100 mm se rychlost snižuje pod 25 km/h. [63]
12 P i t chto výškách by mohlo dojít nap . k poškození pomocného sch dku, který je umíst n pod st edními dve mi
vozidel rychlé záchranné služby (sch dek usnad ující nástup pacient ). Ur ité problémy by mohly vzniknout
i v p ípad  nouzového p ejezdu nízkopodlažního autobusu (vzhledem k jeho specifickým jízdním vlastnostem,
zejména p i pr jezdu sm rovým obloukem).
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Obrázek 9. ZÁKLADNÍ GEOMETRICKÉ TVARY PODÉLNÝCH D LÍCÍCH PRAH

Nejobtížn ji p ekonatelné jsou vysoké (a úzké) obdélníkové prahy; plné nebo zkosené se strmým

sklonem hrany – p i malých náb hových úhlech automobilu se bo nice pneumatiky smýkají po

hran  prahu. Hyperbolické resp. parabolické prahy, které opisují p í ný profil pneumatiky, p i

velkých konstruk ních výškách p ejetí prakticky zabra ují. Také prahy trojúhelníkového tvaru,

zejména s velkým rozdílem sklon  na vrcholu (resp. malou dotykovou plochou) lze p ekonat jen

p i velmi nízkých rychlostech. Relativn  snadn ji lze p ejet lichob žníkový (s pozvolným

sklonem), stup ovitý nebo sinusový profil prahu, tyto tvary se s výhodou využívají p i

konstrukci p í ných zpomalovacích prah . Svému ú elu (znesnadnit avšak neznemožnit p ejezd)

svým tvarem nejlépe vyhovují kruhové pr ezy. Ve spodních partiích (nízko nad úrovní

vozovky) mají tém  obdélníkový charakter a zabra ují najetí. Pokud pneumatika vystoupá

k temeni prahu, sklon vyjád ený te nou v dotykovém míst  je již pozvoln jší a p ejezdu prahu

klade menší odpor. Zakružovací polom r vychází z ší ky prah  a pohybuje se v rozmezí

cca 50 až 100 mm. D lící prahy kruhového pr ezu jsou používány DP-ED hl. m. Prahy

(obr. 22). Ostré hrany (p edevším u vyšších trojúhelníkových resp. jehlanovitých profil ) je

nutno zaoblit (polom rem cca 10 až 20 mm) nebo hrany vhodn  zkosit.

Ší ka prah  souvisí s geometrickým tvarem prahu. V dolní ásti (v úrovni komunikace) je

limitována ší kou dopravního prostoru, která bývá v problémových úsecích stísn ná. Vzhledem

ke stabilit  uložení se používají ší ky v rozmezí cca 0,10 až 0,30 m.
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Obrázek 10. TVARY N KTERÝCH OBRUBNÍK  POUŽÍVANÝCH V USA

2.2.1.3 MATERIÁL A POVRCHOVÁ ÚPRAVA PRAH

S velikostí dotykové plochy úzce souvisí provedení povrchu (textury) prahu. Adhezní pom ry

(vyjád ené sou initelem adheze μK [ – ]) jsou p edevším p i nep íznivých klimatických

podmínkách (déš , ledovka) zhoršené. Proto je t eba v místech dotyku prahu s pneumatikou

opat it práh protiskluzovým povrchem13, také s ohledem na bezpe nost p echázejících chodc .

Povrch musí vzdorovat nep íznivým klimatickým vliv m a ú ink m chemických

rozmrazovacích látek. Materiál prahu by m l odolávat cyklickému zatížení (p i opakovaných

p ejezdech), ale také velkým nápravovým tlak m; p i nouzovém p ejezdu t žkými nákladními

vozidly až 11 500 kg u jednotlivé hnací nápravy14. Vhodným materiálem se jeví recyklované

plasty – tvrzené, s výstuhami; dále beton – monolitický, prefabrikovaný (nevyztužený), plastem

potahované materiály, p ípadn  p írodní kámen (nap . žula). Mén  vhodné je použití asfaltových

sm sí, které p ímo tvo í kryt komunikace.

2.2.1.4 PODÉLNÉ USPO ÁDÁNÍ

Dopravn  regula ní charakter aplikace prah  ovliv uje jejich podélné uspo ádání. Nejvíce

restriktivní je souvisle položený pás prah  podél celého upravovaného úseku. Nep erušovaný pás

však negativn  p sobí (zejména v p ípad  trvalého osazení) na odvod ovací pom ry a vytvá í

um lou barieru nevhodnou pro architekturu uli ního profilu (omezuje pohyb chodc ).

U p erušovaného podélného profilu ovliv uje ú innost délka pásu, délka p erušení a jejich

vzájemný pom r. Délka p erušení by m la zabránit pohodlnému najetí automobilu na

tramvajový pás a proto by m la být kratší než obvyklý vn jší rozchod kol nápravy osobního

automobilu (1,2 m až 1,8 m). V tomto p ípad  m že výška prvku nad niveletou vozovky

                                                          
13 Míra adheze závisí p edevším na kvalit  mikrotextury vozovky (mikrotextura – souhrn výstupk  na jednotlivých
zrnech kameniva krytu). Také kvalitní makrotextura (souhrn výstupk  na povrchu krytu vozovky) p ízniv  ovliv uje
adhezní pom ry a dosahuje se vhodným profilováním (drážkováním) povrchu. ( SN 73 6177 [10])
14 Vyhláška . 102/1995 Sb. o schvalování technické zp sobilosti a technických podmínkách provozu silni ních
vozidel na pozemních komunikacích [23], § 24.
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p ekro it i 100 mm (obr. 11). Pravideln  opakované nízké izolované zábrany se svým podélným

provedením blíží aplikaci zna kovacích knoflík  a proužk , které mají spíše organiza ní

charakter.15

Obrázek 11. ZÁKLADNÍ FORMY PODÉLNÉHO USPO ÁDÁNÍ PRAH (M 1:50)

Obrázek 12. DOPRAVNÍ (ZNA KOVACÍ) KNOFLÍK

STIMSONITE LIFELITE 953 (P Í NÝ EZ; M 1:2)

                                                          
15 viz kapitola 2.1 Možnosti prostorového odd lení tramvajových tratí, str. 26.
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V prostoru p echod  pro chodce a k ižovatek (jen pokud jsou p íslušné k ižovatkové pohyby

povoleny) je nutno podélné prahy p erušit. Aby se zabránilo plynulému šikmému najížd ní

automobil  na tramvajový pás, p erušení musí být co možná nejkratší. Jízdní proudy je vhodné

kanalizovat (nap . zvýrazn ným vodorovným zna ením, p ípadn  tramvajový pás opat it

zna kou . V 13 "Šikmé rovnob žné áry" tzv. dopravní stíny), nejlépe však k ižovatkové

pohyby kolizní s jízdou tramvaje omezit a ešit je v p ilehlé uli ní síti. Délka p erušení závisí na

geometrickém tvaru a dopravním významu k ižovatky. Také u samostatných p echod  pro

chodce má p erušení p esahovat ší ku p echodu jen o krátký bezpe nostní prostor

(2 x cca 0,1 m).

Vzhledem k bezpe nosti provozu musí být po átek a konec pásu d lících prah  vybaven

plynulým p echodem mezi úrovní vozovky a úrovní temene prahu (zkosení ve sklonu

cca 1:3 až 1:5). V n kterých p ípadech, zejména pokud je práh vysoký, je vhodné po átek pásu

prah  umístit blíže k ose koleje a na obvyklou vzdálenost prah  od osy koleje p ejít pomocí

oblouku o vhodném polom ru (nap . 3 až 5 m, viz obr. 25, detail "A")

2.2.1.5 ZP SOB OSAZENÍ PRAH

D lící prahy je možno osadit trvale nebo do asn . P i trvalém umíst ní lze jednotlivé pásy prah

vytvá et opakováním krátkého prefabrikátu. Vhodné jsou prefabrikované díly (délka nap . 0,5 m,

1,0 m); pro snadn jší vytvá ení obloukových tvar  také kratší (nap . 0,25 m). Z prefabrikát

o jednotné délce 0,33 m (typ SSŽ, obr. 22) jsou osazovány d lící prahy v pražské tramvajové

síti. Detailní ešení aplikace prah  je uvedeno na obr. 18. Betonové prahy lze z ídit také p ímo

na míst  kontinuálním litím (do p ipravených forem). Ve vhodn  zvolených intervalech

(cca 3 m) je nutno pásy p erušit (délka p erušení cca 0,1 až 0,2 m), aby bylo zajišt no vyhovující

odvodn ní tramvajového pásu. P íkladem monolitického prvku je odvod ovací rigol integrovaný

s obrubníkem, ur ený zejména k odd lení trati v p idruženém tramvajovém pásu. (obr. 13)

Obrázek 13. ODVOD OVACÍ RIGOL S OBRUBNÍKEM; DILATOVANÝ (P Í NÝ EZ, M 1:10)
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Trvalé umíst ní prah  má v tší statickou odolnost a je vhodné na dopravn  nejvýznamn jších

tramvajových tratích (s krátkým tra ovým intervalem). Životnost osazení by m la p ibližn

korespondovat s návrhovou životností vozovky (podle [5], lánku 23 je životnost vozovky

15 let). V p ípad  nehodové situace v odd leném jízdním pruhu však p ejížd ním prahu vznikají

asové ztráty16; automobily spíše pojedou po tramvajovém pásu a nebudou se vracet do svého

jízdního pruhu. Mobilní prahy (obr. 14) je výhodné použít p i do asných zm nách dopravních

podmínek. Velmi rychle se instalují a p i nehodové situaci je lze operativn  odstranit. Narozdíl

od pevn  zabudovaných prah  se mohou opakovan  používat. Tyto prahy jsou na komunikaci

voln  ložené a jejich stabilita je malá; je dána vlastní hmotností a vzájemným podélným

pospojováním jednotlivých díl . (Pro zvýšení stability je možno prahy zajistit hmoždinkami,

p ípadn  je na vhodný podklad p ipevnit lepící hmotou).

Obrázek 14. N KTERÉ MOBILNÍ D LÍCÍ (VODÍCÍ) PRAHY

2.2.1.6 P Í NÉ USPO ÁDÁNÍ

Umíst ní podélných prah  do p í ného profilu komunikace je vymezeno SN 28 0318 [2]

a SN 73 6110 [5]. Do pr jezdného pr ezu nesmí zasahovat žádná ást staveb a za ízení, ani

jiné p ekážky v sousedství koleje s výjimkou zábradlí. ([2], lánek 3.1) Minimální ší ka jízdních

pruh  leží v rozmezí 3,75 až 2,75 m v závislosti na funk ní t íd  a funk ní skupin  komunikace,

obecn  se na obslužných komunikacích (t ídy C1, C2 a C3; na kterých se problémy s narušování

tramvajového provozu nejvíce vyskytují) navrhují ší ky jízdních pruh  3,0 až 3,5 m. V etn

vodícího proužku, jehož ší ky (0,25 m) je možno využít pro umíst ní podélného prahu, tvo í

                                                          
16 Zatímco v úseku bez d lících prah  trvá vyhnutí se nehodovému místu p i rychlostech 30 až 40 km/h p ibližn
4 až 6 s, stejný as vyžaduje samotné bezpe né p ejížd ní prahu (cca 4 až 8 s, p i rychlostech 2 až 5 km/h). P ejezdu
p edchází zpomalení (cca 5 až 6 s) a tak je p ekonávání prahu nejmén  o 5 s pomalejší než v p ípad  prostého
p emíst ní. [Šachl, J.: Soubor p ednášek z p edm tu Analýza silni ních nehod, Fakulta dopravní VUT, 2000]
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dopravní prostor prvky vyzna ené na obr. 15. P i obousm rném provozu iní minimální ší ková

pot eba dopravního prostoru 13,5 m17.

Obrázek 15. MINIMÁLNÍ ŠÍ KA DOPRAVNÍHO PROSTORU

Uli ní profily jsou však v centrálních ástech m sta stísn né a požadované ší ky nedosahují.

Mezi pr jezdným pr ezem a obrysem ( SN 28 0337 [7]) tramvajového vozidla se nachází

další, pom rn  významný bezpe nostní18 prostor (v p ímém úseku 0,40 m), do kterého lze (avšak

v rozporu s SN 28 0318 [2]19) práh umístit. P i zachování ší kové rezervy 0,15 m v p í ném

sm ru (skute ná vzdálenost mezi vozidlem a prahem je však v tší, viz obr. 16) od obrysu vozidla

m že ležet p ilehlá (vnit ní) hrana podélného prahu ve vzdálenosti 1,50 m od osy koleje. Mezní

vzdálenost je dána obrysem pro tramvajová vozidla; 1,35 m od osy koleje (v p ímé).

                                                          
17 Umíst ní tramvajové trat  p i ší ce komunikace menší než 13,50 m mezi obrubami nebo vodícími proužky, pop .
v nezvýšeném tramvajovém pásu, lze navrhnout pouze ve zd vodn ných p ípadech. ([1] lánek 3.8)
18 SN 28 0337 [7] specifikuje tento prostor jako "p im enou v li" mezi obrysem vozidla a pr jezdným pr ezem
tramvajové trati.
19 Vzdálenost obrubníku zvýšeného nad úrove  temen kolejnice mimo nástupišt  musí být od osy koleje alespo
1750 mm v p ípadech, kdy tento obrubník není sou ástí komunikace pro p ší. [2] lánek 5.11.
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Obrázek 16. SPODNÍ ÁST PR JEZDNÉHO PR EZU TRAMVAJOVÉ TRATI S D LÍCÍMI PRAHY

V pražské tramvajové síti bylo odzkoušeno n kolik variant p í ného umíst ní prah . Ve

vzdálenosti 1,75 m od osy koleje je umíst n obdélníkový d lící práh v B lehradské ulici (mezi

zastávkou I.P.Pavlova a k ižovatkou ulic Anglická, B lehradská, Škrétova, obr. 17); práh je

p evážn idi i motorových vozidel vzhledem ke svému tvaru a výšce (až 130 mm) respektován.

Obrázek 17. OBDÉLNÍKOVÝ PODÉLNÝ PRÁH, B LEHRADSKÁ UL., PRAHA
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Obrázek 18. DETAIL OSAZENÍ PODÉLNÉHO D LÍCÍHO PRAHU

(PODLE DRUHU KRYTU VOZOVKY; DP-ED HL. M. PRAHY;  M 1:20)

Ve stejné vzdálenosti (1,75 m) je umíst n podélný d lící práh kruhového pr ezu (typu BEST)

v Nádražní ulici (ve sm ru do centra mezi k ižovatkami s ulicemi Za Ženskými domovy

a Ostrovského, Vltavská). V tomto p ípad  však docházelo k najížd ní automobil  na

tramvajový pás. Vzdálenost 1,75 m od osy koleje z ejm idi m (psychologicky) nabízela na

tramvajovém pásu relativn  široký jízdní prostor (obr. 19).



40

Obrázek 19. KRUHOVÝ PODÉLNÝ PRÁH TYPU BEST; NÁDRAŽNÍ UL., PRAHA

Nerespektování bylo zap í in no také možností levého odbo ení z ulice Za Ženskými domovy

ve sm ru do centra. (Pozd ji byl tramvajový pás opat en vodorovným zna ením . V 13 "Šikmé

rovnob žné áry" a levé odbo ení zakázáno) Na základ  t chto zkušeností jsou nyní prahy

umís ovány do vzdálenosti 1,5 až 1,6 m (od osy koleje k vnit ní hran  prahu).

Minimální ší ka pruhu 2,75 m by se nem la v upravovaných úsecích uplat ovat; p ipouští se

pouze na komunikacích t ídy C2 a C3 s nízkou intenzitou provozu ([5], lánek 42). P i

návrhových rychlostech 40 až 50 km/h je možno použít ší ku jízdního pruhu 3,0 m, spolu

s vodícím proužkem 0,50 (0,25) m podél obruby chodníku. Ve stísn ných p ípadech, p i

vynechání vodícího proužku, m že být vzdálenost od vn jší hrany prahu k obrub  chodníku

3,0 m. Vypušt ní vodícího proužku má ovšem nep íznivý vliv na bezpe nost provozu (chodc )

a vede k pojížd ní kanaliza ních vpustí a následným poruchám krytu vozovky.

Pokud jsou d lící prahy umíst ny na tratích ve sm rových obloucích, jejich vzdálenost od osy

koleje se zv tšuje v souladu s rozší ením pr jezdného pr ezu podle SN 28 0318 [2]. Hodnoty

rozší ení (p i vzdálenosti 1,5 m od vnit ní hrany k ose koleje v p ímé) jsou uspo ádány v tab. 10.

Vždy je nutno zachovat vymezení obrysu pro tramvajová vozidla (1,35 m od osy koleje v p ímé)

zvýšené o hodnoty rozší ení pr jezdného pr ezu podle [2]. Také nar stání rozší ení (v místech

p echodu p ímého úseku trati do oblouku) se ídí ustanovením lánku 4.1.6 [2].
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Tabulka 10. ROZŠÍ ENÍ VZDÁLENOSTI PRAH  OD OSY KOLEJE VE SM ROVÝCH OBLOUCÍCH

Polom r oblouku
osy koleje

Vzdálenost prahu od osy koleje na
vn jší stran  oblouku*

Vzdálenost prahu od osy koleje na
vnit ní stran  oblouku*

[m] [mm] [mm]
20 2150 1810
22 2100 1780
25 2030 1735
30 1940 1685
35 1880 1650
40 1830 1625
45 1790 1605
50 1760 1585
75 1665 1535

100 1615 1510
150 1565 1505
200 1545 1500
250 1530 1500
300 1520 1500
400 1515 1500
500 1510 1500
750 1505 1500

1000 1500 1500
*vzdálenost od vnit ní hrany podélného prahu k ose koleje
Mezilehlé hodnoty lze ur it lineární interpolací a zaokrouhlit na vyšších 5 mm.
zdroj: SN 28 0312 [2], vlastní výpo ty

Ve sm rových obloucích (o polom ru r < 320 m) dochází též k rozší ení jízdních pruh . Celková

pot ebná ší ka jízdního pruhu a´ [m] ve sm rovém oblouku vychází z normy [9] lánku 6.6.3 a je

dána vztahem:

kde r... polom r v ose jízdního pásu [m]
b... 0,5 m (sou et bo ních bezpe nostních odstup  vozidla uvažovaný v jízdním pruhu

se základní ší kou 3,0 m)

Vypo tené hodnoty se zaokrouhlí na vyšších 50 mm.

Zatímco v p ímé je možno osadit podélné prahy ve vzdálenosti 4,7 m od osy koleje k p ilehlé

chodníkové obrub 20, v obloucích je nutno uvažovat vliv rozší ení pr jezdného pr ezu

tramvajové trati i jízdních pruh . Prostorové nároky v p ípad  jednostranné resp. oboustranné

aplikace podélných d lících prah  na dvoukolejné trati ukazují tab. 11. a 12.

                                                          
20  P i základní ší ce jízdního pruhu 3,0 m, vzdálenosti 1,5 m od osy koleje k vnit ní hran  prahu a ší ce prahu 0,2 m
v úrovni zapušt ní, jak je tomu u prahu typu SSŽ používaného DP-ED hl. m. Prahy.

� � � � (1)m90,2722,138,7422,1
2

2 brra ���
��

�

��

	
���
�
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Tabulka 11. MINIMÁLNÍ VZDÁLENOST OSY KOLEJE OD P ILEHLÉ CHODNÍKOVÉ HRANY

údaje v metrech

St ední polom r
dvoukolejného

oblouku  rs

Minimální vzdálenost osy
vn jší koleje od p ilehlé

chodníkové hrany

Minimální vzdálenost osy
vnit ní koleje od p ilehlé

chodníkové hrany

Vzdálenost os kolejí ve
dvoukolejném oblouku

e
22 6,465 7,170 3,920
25 6,305 6,770 3,800
30 6,175 6,260 3,660
35 6,065 5,915 3,550
40 5,920 5,835 3,480
45 5,835 5,765 3,420
50 5,755 5,645 3,350
75 5,465 5,390 3,250
100 5,265 5,215 3,150
150 5,065 5,010 3,100
200 4,945 4,905 3,050
250 4,880 4,850 3,030
300 4,870 4,850 3,020
400 4,715 4,700 3,015
500 4,710 4,700 3,010
750 4,705 4,700 3,005

1000 4,700 4,700 3,000
St ední polom r rs není polom rem osy dvoukolejné tramvajové trati. Polom r oblouku vn jší koleje re, resp. vnit ní
koleje ri se ur í podle vztah : re = rs + 1,5  [m];   ri = re – e  [m]. Mezilehlé hodnoty lze ur it lineární interpolací.
zdroj: SN 28 0312 [2], SN 73 6110 [5], SN 73 6102 [9]; vlastní výpo ty

Tabulka 12. MINIMÁLNÍ ŠÍ KA KOMUNIKACE MEZI CHODNÍKOVÝMI OBRUBAMI P I OBOUSTRANNÉ

APLIKACI PODÉLNÝCH D LÍCÍCH PRAH
údaje v metrech

St ední polom r
dvoukolejného

oblouku
rs

Ší ka jízdního pruhu
na vn jší stran

oblouku

Vzdálenost mezi
vnit ními hranami

 podélných d lících
prah

Ší ka jízdního pruhu
na vnit ní stran

oblouku

Minimální
vzdálenost

mezi obrubami
chodníku

22 4,200 7,805 5,150 17,555
25 4,100 7,575 4,800 16,875
30 4,050 7,295 4,350 16,095
35 4,000 7,080 4,050 15,530
40 3,900 6,935 4,000 15,235
45 3,850 6,820 3,950 15,020
50 3,800 6,700 3,850 14,750
75 3,600 6,455 3,650 14,105

100 3,450 6,280 3,500 13,630
150 3,300 6,175 3,300 13,175
200 3,200 6,100 3,200 12,900
250 3,150 6,060 3,150 12,760
300 3,150 6,040 3,150 12,740
400 3,000 6,030 3,000 12,430
500 3,000 6,020 3,000 12,420
750 3,000 6,010 3,000 12,410

1000 3,000 6,000 3,000 12,400
zdroj: SN 28 0312 [2], SN 73 6110 [5], SN 73 6102 [9]; vlastní výpo ty
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Hodnoty uvedené v tabulkách 11 a 12 jsou stanoveny na základ  obou normativních p edpis

( SN 28 0318 [2] a SN 73 6110 [5]) a respektují ustanovení lánku 68 [5] o minimálních

hodnotách rozší ení jízdních pruh  na komunikacích funk ní skupiny C (tab. 13)21. Rozší ení

jízdních pruh  je nezbytné p edevším pro vozidla s velkým rozvorem náprav; nap . nákladní

automobily, autobusy. Pokud by byl v upravovaném úseku vylou en nap . vjezd nákladních

vozidel, lze hodnoty rozší ení jízdních pruh  dále p im en  redukovat. Pro pomalý pr jezd

osobního automobilu sm rovým obloukem o polom ru r = 15 m posta í ší ka plnohodnotného

jízdního pruhu 3,5 m. [35]

Tabulka 13. ROZŠÍ ENÍ JÍZDNÍCH PRUH  O ZÁKLADNÍ ŠÍ CE a = 3,00 m VE SM ROVÝCH

OBLOUCÍCH NA KOMUNIKACÍCH FUNK NÍ SKUPINY C (P I REKONSTRUKCÍCH)
údaje v metrech

polom r oblouku r 30 40 50 60 70 80 90 100 125 150 175 200 250
rozší ení jízdního pruhu a 1,05 0,90 0,80 0,70 0,60 0,60 0,55 0,50 0,40 0,35 0,35 0,30 0,25
zdroj: SN 73 6110 [5]

2.2.1.7 VIDITELNOST A DOPRAVNÍ ZNA ENÍ PRAH

Každá p ekážka, která m že ohrozit bezpe nost silni ního provozu, a tedy i podélný d lící práh,

musí být spolehliv  viditelná a ú astníci provozu ( idi i a chodci) musí být o její existenci

s dostate ným p edstihem informováni prost ednictvím srozumitelného a výstižného dopravního

zna ení. Viditelnost p odélných prah  je možno zajistit výstražnými barevnými pruhy; žluto-

ernými (pod úhlem 45°, s ší kami pruh  125 mm), p íp. erveno-bílými, mén  vhodný je

jednobarevný bílý povrch (lépe žlutý)22. Výstražné pruhy jsou nutné na za átku upravovaného

úseku, vhodné je pruhy v nap . 2 až 3 metrových intervalech opakovat. Do prah  je možno osadit

(zapustit) reflexní plošky, p íp. dopravní knoflíky, životnost této úpravy je však podobn  jako

u nát r  relativn  malá. Barevné zna ení by nem lo zhoršovat protiskluzový povrch prah .

Na p ítomnost prah  by m lo upozor ovat také svislé dopravní zna ení. Nabízí se použití

výstražné zna ky . A 7 "Nerovnost vozovky" s dodatkovou tabulkou "Podélný práh", p ípadn

vhodná informativní zna ka (analogicky podle zna ky . D 19a "Vyhrazený jízdní pruh"; viz

obr. 20). Zna ení je d ležité pro idi e, kte í s aplikací podélných prah  nemají zkušenosti

(mimopražští idi i) a zejména v p ípad  sn hové kalamity nebo jiných mimo ádných situací

v doprav , kdy by mohlo dojít k t eba jen áste nému zakrytí prah .

                                                          
21 Pro rozší ení platí hodnoty získané ze vztahu (1), redukované podle tab. 13. P i malých hodnotách polom r
(r < 30 m) platí vypo tené hodnoty, snížené o hodnotu b (bezpe nostní odstup).
22 Pro ozna ení nebezpe í a ohrožení je používáno teplých barev; nap . ervená, oranžová, žlutá, bezpe í naopak
zna í studené barvy; nap . modrá, zelená. [Janoušek, J.; Hoskovec, J.; Štikar, J.: Psychologický výkladový atlas,
Karolinum, 1993, str. 140...144]
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Obrázek 20. NÁVRH SVISLÉHO DOPRAVNÍHO ZNA ENÍ PODÉLNÝCH PRAH
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2.2.2 ZHODNOCENÍ APLIKACE PODÉLNÝCH D LÍCÍCH PRAH

2.2.2.1 PR B H OSAZOVÁNÍ

Prudký nár st automobilizmu v devadesátých létech vyvolal snahu DP hl. m sta Prahy o ešení

stále se zhoršující situace v tramvajovém provozu. Po p ijetí Zásad dopravní politiky

hl. m. Prahy, které stanovily preferenci MHD jako dopravn  politický princip, bylo v Programu

preference ve ejné hromadné dopravy (viz str. 11) navrženo také fyzické odd lení tramvajových

tratí od soub žných jízdních pruh  nízkými podélnými prahy. (kv ten 1996) Experimentáln  byl

v zá í roku 1996 (v rámci rekonstrukce kolejového rozv tvení na Tylov  nám stí) osazen d lící

práh v B lehradské ulici (úsek . 1, tab. 14) p ed k ižovatkou s Anglickou ulicí, který m l

zabránit vjížd ní automobil  odbo ujících vlevo (do Anglické ul.) na tramvajový pás. Jako d lící

prvek byl použit betonový silni ní obrubník (nap . typu ABO 2-19) situovaný zkosenou hranou

k jízdnímu pásu (obr. 17)23. Zvažovalo se použití mobilních d lících prah  (nap . typu

Klemmfix, obr. 14), které však nem ly dostate nou stabilitu upevn ní. Po vzoru n kterých

zahrani ních m st (Budapeš , Víde , apod.) bylo rozhodnuto o aplikaci trvalých (betonových)

prah . V pr b hu íjna a listopadu 1997 byly osazeny kruhovými d lícími prahy typu BEST

(výrobce BEST Kazn jov s.r.o., viz obr. 22c) krátké úseky na Rašínov  náb eží (úsek. . 2)

a Nádražní ulici (úsek . 3), v místech nejv tšího narušování tramvajového provozu. Jelikož

ešení nem lo oporu v platných eských normách, bylo osazovaní prah  ošet eno povolením

zkušebního provozu Ministerstvem dopravy a spoj  ( .j. 25060/97-120 ze dne

28. 11. 1997 s lh tou 1 rok). V lednu 1998 byla p edložena 1. etapa Projektu preference MHD,

zpracovaná projektovým ústavem Metroprojekt a.s., která již ešila konkrétní úseky v ulicích

Národní (úsek . 5), Nádražní (úseky . 6 až 8) a na Rašínov  náb eží (úsek . 4), kde navázala

na p edchozí úseky. Zde již byly použity d lící prahy kruhového pr ezu od firmy SSŽ (výrobce

SSŽ a.s. OZ 9 – evnice, viz obr. 22a), odlité z betonu používaného pro výrobu velkoplošných

tramvajových panel . Ješt  v prvním pololetí roku 1998 byly pomocí mobilních d lících prah

(typu Klemmfix) do asn  odd leny úseky tramvajové trati od k ižovatky ulic Anglická,

B lehradská, Škrétova k zastávce Muzeum (v návaznosti na zkušební úsek . 1) a cca 540 m

dlouhý úsek v Radlické ulici ve sm ru do centra mezi k ižovatkami s K ížovou ulicí a ulicí Za

Ženskými domovy. Po úsp šném vyhodnocení zkušebního provozu s trvalými betonovými

prahy, kde se osv d ily kvalitn jší prahy typu SSŽ, bylo jejich používání povoleno na dalších

                                                          
23 Stejný d lící prvek byl použit také v Pato kov  ulici, k usm rn ní levého odbo ení v krátkém úseku (cca 30 m)
p ed k ižovatkou s ulicí Myslbekova. Práh spojuje obrubu zvýšeného tramvajového pásu s obrubou usm r ovacího
ostr vku a byl vybudován p i rekonstrukci sv telné signalizace v rámci staveb Strahovského tunelu v roce 1998.
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p t let. ( .j. 17410/99-120 ze dne 3. 2. 1999 s lh tou do 30. 6. 2004). Povolení bylo pozd ji

dopln no; byla zmenšena minimální ší ka vozovky mezi vn jší hranou tvarovky a lícem obruby

z 3500 mm až na 3000 mm ( .j. 21906/99-120 ze dne 29. 4. 1999). Pr b h osazování podélných

d lících prah  dokumentuje tab. 14 a obr. 21. Projekt preference MHD je ešen etapov

(v sou asné dob  se p ipravuje 4. etapa), p edchozí fáze p inesly nap . celoplošnou pasportizaci

pražské tramvajové sít  s popisem problematických lokalit a vyzna ení úsek , ve kterých je

možno d lící práh osadit. Naposledy byly d lící prahy instalovány v listopadu 2000 v Chotkov

a Nuselské ulici. Pro zvýšení estetického charakteru je pro vhodné budoucí úseky navržen d lící

práh (viz obr. 22b) o ší ce 0,1 m, vyrobený z p írodního kamene (žuly, s vyšším obsahem

k emene, jenž prahu dodává požadovanou sv tlou barvu).

Obrázek 21. NÁR ST CELKOVÉ DÉLKY PREFEROVANÝCH ÚSEK

V sou asné dob  jsou betonové prahy umíst ny ve více než 10 lokalitách; nejv tší význam má

ucelený pravob ežní tramvajový tah (Podolské, Rašínovo náb eží; úseky . 2,4,14,15,16)

s celkovou délkou osazených úsek  cca 1065 m (jednosm rn ). Významný je také p erušovaný

úsek v Nádražní ulici (úseky . 3,6,7,8; cca 555 m) a souvislý úsek v Národní (úsek . 5;

cca 310 m). Kratší úseky jsou umíst ny na t ech ramenech k ižovatky Otakarova, B lehradská,

K esomyslova (úseky . 9,10,11; v celkové délce cca 270 m), v Revolu ní ulici (úsek . 17;

cca 145 m), v Chotkov  ulici (úsek . 21; cca 80 m), v B lehradské ulici (za Tylovým nám stím,

sm rem ke stanici Muzeum; úseky . 1,13; cca 80 m). Ve Francouzské ulici se nacházejí dv

lokality; poblíž Nám stí Míru (úseky . 19, resp. 20; cca 80 m z centra, resp. 65 m do centra)

a p ed k ižovatkou s ulicemi Ruská a Moskevská (úsek . 18; cca 80 m). Krátké úseky jsou také

v K ižovnické (úsek . 12; mezi Karlovou a Platné skou ulicí; 28 m) a Nuselské ulici (úsek . 22;

p ed k ižovatkou s Táborskou ulicí; 25 m). V etn  úseku v Pato kov  ulici (cca 30 m) iní

celková délka osazení cca 2810 m. P ehled úsek len ný podle komunikací je uveden v tab. 15.
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Obrázek 22. NÁKRES PODÉLNÝCH D LÍCÍCH PRAH  POUŽÍVANÝCH

DP-ED HL. M STA PRAHY (M 1:10)
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Tabulka 15. DÉLKA ÚSEK  TRAMVAJOVÝCH TRATÍ ODD LENÝCH PODÉLNÝMI PRAHY

Název místní komunikace celková délka (m) délka oboustranné aplikace (m)
B lehradská 174 0
Francouzská 225 65
K esomyslova 175 0
K ižovnická 28 0
Nádražní 555 75
Nuselská 25 0
Národní 310 0
Pato kova 30 0
Podolské náb eží 175 0
Rašínovo náb eží 888 223
Revolu ní 145 0
Chotkova 80 0

 celkem 2810 363
zdroj: vlastní m ení, asopis DP-kontakt, Metroprojekt Praha, a.s.

Zhodnocení základních p edností a nedostatk  aplikace podélných d lících pás  ukazuje tab. 16.

Tabulka 16. UMÍST NÍ PODÉLNÉHO D LÍCÍHO PRAHU (SWOT ANALÝZA)

silné stránky slabé stránky

� tém  zcela eliminuje najížd ní automobil  na
tramvajový pás

� idi i tramvají mají jistotu, že automobil
v odd leném jízdním pruhu nezasahuje do
pr jezdného profilu tramvajové trati

� zajiš uje dodržování jízdních dob, resp.
zkracuje jízdní doby, m že vést k úsporám ve
vypravovaných vlacích

� zvyšuje plynulost tramvajového provozu

� zlepšuje pravidelnost provozu

� p ispívá k jízdní pohod idi  tramvají,
odpadají asté rozjezdy a bržd ní (nižší
energetická náro nost a opot ebení souprav)

� idi i tramvají nemusejí riskantní jízdou
dohán t zpožd ní, p i kterém p icházejí o
provozní p estávky na obratištích

� má relativn  nízké po izovací a stavební
náklady (vzhledem k rekonstrukci trat )

� stavební aplikace prahu je snadná a rychlá,
nevyžaduje zásahy do konstrukce trat , osazení
lze provést bez p erušení provozu tramvají

� p ináší zklid ující efekt na dopravní situaci
v úseku aplikace, snižuje hlukové emise

� p sobí jako prevence vzniku n kterých
dopravních nehod, nap . p i otá ení vozidel

� nep ímo zabra uje zastavování vozidel
( áste n  na chodníku) v odd leném jízdním
pruhu

� fyzická p ekážka pro chodce p echázející
mimo vyzna ený p echod

� absence výstražné svislé dopravní zna ky
upozor ující na jeho osazení

� práh je špatn  viditelný (nap . za
soumraku nebo v nep íznivých
klimatických podmínkách; sníh, mlha,
déš )

� málo estetický vzhled

� v p ípad  dopravní nehody v odd leném
jízdním pruhu pomalé p ejížd ní prahu
objížd jícími automobily

� možnost poškození spodních partií
podvozku, resp. kol (ráfk , plastových
disk ) automobilu p i p ejížd ní prahu

� p i p ejezdu prahu z stávají na jeho
povrchu stopy ot ru pryže pneumatik,
zhoršují se adhezní pom ry a viditelnost
prah

� problémy s údržbou v okolí prah ; na
vn jší i vnit ní stran  pásu se usazují
ne istoty (nevyjasn né kompetence mezi
DP-ED a TSK)

� zhoršení odvod ovacích pom r  (na
vnit ní stran  se v n kterých úsecích tvo í
kaluže)

� chybí opora v eských normách
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p íležitosti ohrožení

� získání nových cestujících, také z ad uživatel
IAD

� zvýšení spokojenosti stávajících uživatel
MHD

� zvýšení prestiže celé hromadné dopravy

� p i snížení provozních náklad  možnost využití
uspo ených investic pro další rozvoj MHD

� rozší ení do dalších m st v R

� idi i automobil  budou vjížd t na
tramvajový pás p ed za átkem úpravy
nebo p i p erušení prahu v prostoru
k ižovatek

� odpor ze strany uživatel  IAD, v etn
ú edník  a politik  ("silni ní lobby")

� odpor ze strany výrobc  osobních
automobil

� nedostatek finan ních prost edk  na
po ízení a stavební aplikaci prah

2.2.2.2 STAVEBNÍ A PROVOZNÍ ZKUŠENOSTI

Od prvního pokusného úseku v B lehradské ulici uplynuly již 4 roky. P estože byly mezitím

osazeny tém  3 km (jednosm rn ) podélných prah , lze konstatovat, že do sou asné doby práh

nebyl p í inou žádné dopravní nehody. Stopy ot ru pryže pneumatik však dokumentují pom rn

asté p ejížd ní. P ejížd ní je patrné také z úlomk , p edevším plastových disk  kol, které se

i p es úklid komunikací v hojné mí e nacházejí po obou stranách prah . Práv  úklid a údržba

prahu je nedostate ná. Na obou stranách se usazují ne istoty, prach, drobné odpadky

(nedopalky), zmín né úlomky disk , ale i dalších sou ástí automobil . Nez ídka se na vnit ní

stran  (k ose tramvajové trati), zejména v místech s nedostate ným výsledným sklonem tvo í

lokální kaluže. P estože jsou d lící prahy SSŽ (betonové tvarovky) vyráb ny z kvalitního

betonu, v n kterých úsecích (nap . v Nádražní ulici; úsek . 6) jsou patrny poruchy jejich

povrchu zap í in né kontaktem s ástí podvozku nejspíše nákladních automobil . astým

pojížd ním dochází k porušení bílého nát ru, který nahrazuje vodorovné dopravní zna ení

. V 1a "Podélná ára souvislá" a je jednou z podmínek uvedených v povolení Ministerstva

dopravy a spoj . Proto je t eba povrch prah  opakovan istit (odlakovat) a znovu ozna it.

Sou asné zna ení (které spo ívá pouze v bílém nát ru) je nutno doplnit svislými zna kami, resp.

jako pevnou p ekážku práh ozna it málo estetickými, avšak lépe viditelnými výstražnými pruhy

(ze strany automobilového jízdního pásu). Uplynulá zimní období (v letech 1997 až 1999)

nep inesla výrazn jší sn hové kalamity; pokud by však byly prahy sn hem zakryty, bez svislého

zna ení by se staly nebezpe nou p ekážkou provozu.

Prefabrikované betonové tvarovky (prahy typu SSŽ) jsou vyráb ny v koncovém a pr b žném

provedení (viz obr. 22a). Délka jednotlivých díl  0,33 m dovoluje vytvá et i menší polom ry

sm rových oblouk . P ípadné vzniklé mezery lze vyplnit nap . cementovou (betonovou) sm sí.

Podobná je situace p i osazení prah  v míst  s mimo ádn  malým polom rem (min. 300 m)

vypuklého (vrcholového) výškového oblouku (obr. 23).
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Obrázek 23. OSAZENÍ PODÉLNÝCH PRAH  VE VRCHOLOVÉM ZAOBLENÍ (M 1:25/5)

Výška prahu nad niveletou vozovky (90 mm) je volena u samé horní hranice, za kterou již hrozí

poškození sou ástí n kterých automobil . To vyžaduje co nejp esn jší dodržování p edepsané

výšky p i vlastním osazování. Na nov jším úseku ve Francouzské ulici (Nám stí Míru –

Blanická, úsek .19) však n které díly prahu dosahují výšky až 150 mm, zejména na za átku

úpravy (p i d lícím ostr vku; viz obr. 24), ale ješt  cca 5 m ve sm ru k Blanické ulici, kde je

v n kterých p ípadech nutno práh p ejížd t. (nap . pokud v odd leném jízdním pruhu zastaví

vozidlo pro odvoz komunálního odpadu). Proto by bylo vhodné úpravou zajistit stanovenou

výšku prah  nad niveletou vozovky.

Obrázek 24. PODÉLNÝ D LÍCÍ PRÁH; VÝŠKA NAD NIVELETOU VOZOVKY AŽ 150 MM;
FRANCOUZSKÁ UL., PRAHA
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Z hlediska bezpe nosti je málo vyhovující také druhý úsek ve Francouzské ulici, p ed

k ižovatkou s ulicemi Ruská, Moskevská (úsek . 18). Úsek je situován za pom rn  zna ný

podélný spád, na komunikaci je povoleno podélné parkovaní a z d vodu omezené ší ky

dopravního prostoru komunikace jsou automobily vedeny po tramvajovém pásu. Zákaz zastavení

je ozna en jen asi 16 m p ed za átkem úpravy, což nesta í na bezpe né bo ní p emíst ní rychle

jedoucího automobilu. (obr. 25) Sv d í o tom poškozený a siln  zne išt ný koncový díl prah

(s nájezdovou plochou) i n kolik následujících pr b žných díl . Pro bezpe né bo ní p emíst ní

je nutno mezi zákazem zastavení a za átkem prah  zajistit nejmén  cca 25 m volného jízdního

pruhu24. Práh je nutno lépe ozna it (výstražné pruhy) a podpo it jej vodorovnými i svislými

dopravními zna kami, jenž jsou v nep ehledných úsecích nezbytné. Další navrženou úpravou je

vytvo ení oblouku v míst  po átku osazení prah . Oblouk ve vhodném polom ru (obr. 25,

detail "A") by m l zabránit astému najížd ní automobil  na temeno prahu. D lící práh omezuje

také p echázení cestujících ze zastávky Krymská, složitý je i geometrický tvar následné

k ižovatky (Francouzská, Moskevská, Ruská). Osazení prah  by m lo vždy p edcházet d kladné

zhodnocení konkrétní dopravní situace. Nutná je snaha o co možná nejv tší zjednodušení

jednotlivých dopravních pohyb  (zákazy parkování, zákazy odbo ení apod.)

Obrázek 25. NÁVRH N KTERÝCH ÚPRAV V ÚSEKU . 18;  FRANCOUZSKÁ UL., PRAHA; M 1:500

2.2.2.3 VÝVOJ NEHODOVOSTI V ODD LENÝCH ÚSECÍCH

Jedním z p ínos  podélných d lících prah  je zlepšení jízdní pohody idi e tramvaje. idi  má

p i pr jezdu úsekem jistotu, že soub žn  jedoucí automobily nezasahují do pr jezdného pr ezu

tramvajové trati. Pomocí d lících prah  tak byly odstran ny dopravní nehody (st ety), ke kterým

docházelo práv  p i soub žné jízd .

                                                          
24 Hodnota vychází ze vztahu ur ujícího minimální dráhu pot ebnou pro bo ní p emíst ní automobilu. (tzv.
Kova ík v vzorec) Dráha cca 25 m platí pro rychlost jízdy do 40 km/h. [Šachl, J.: Soubor p ednášek z p edm tu
Analýza silni ních nehod, Fakulta dopravní VUT, 2000]
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Tabulka 17. VÝVOJ PO TU DOPRAVNÍCH NEHOD (ST ET  S MOTOROVÝMI VOZIDLY)
V ÚSECÍCH ODD LENÝCH PODÉLNÝMI PRAHY

název
lokality

specifikace
úseku

2.pol. 1995-
-1.pol. 1996

2.pol. 1996-
-1.pol. 1997

2.pol. 1997-
-1.pol. 1998

2.pol. 1998-
-1.pol. 1999

2.pol. 1999-
-1.pol. 2000

B lehradská úsek . 1+13 2 2 5 0 0
Rašínovo náb eží úsek . 2+4 4 1 6 5 3
Nádražní úsek . 3+6+7+8 7 9 7 7 9
Národní úsek . 5 11 6 6 33 22
Nám stí b í. Synk úsek . 9+10+11 - 1 3 3 5
K ižovnická úsek . 12 - 3 0 4 5
Podolské náb eží úsek . 14 - 1 3 7 4
Rašínovo náb eží úsek . 15+16 - 1 4 6 6
Revolu ní úsek . 17 - 2 8 2 6
Francouzská úsek . 18 - 2 3 0 0
Francouzská úsek . 19+20 3 2 3 4 2
zdroj: DP-ED hl. m sta Prahy; topografické mapy dopravních nehod

Všechny dopravní nehody zaznamenané po osazení podélných prah  vznikají v místech

p erušení, resp. p í ných p ejezd  a jsou zap í in ny idi i automobil , kte í nedali p i

odbo ování p ednost tramvaji. S po tem dopravních nehod úzce souvisí vedle intenzity

odbo ovacích a p ipojovacích pohyb  v místech p í ných p ejezd  také délka p erušení prah

(orienta ní hodnoty délky p erušení jsou uvedeny v tab. 18). Nejv tší po et dopravních nehod

vzniká v t chto úsecích; Národní (úsek . 5) – 2 p í né p ejezdy, s celkovou délkou p erušení

cca 35 m, Nádražní (zejména úsek . 6) – 3 p ejezdy, s délkou p erušení cca 25 m, Rašínovo

náb eží (úsek . 15) p í ný p ejezd s délkou p erušení cca 35 m. Jak již bylo uvedeno

(kapitola 2.2.1.4, str. 35), je t eba po et p í ných p ejezd  i jejich délku co možná nejvíce

eliminovat, i za cenu p ípadného ojedin lého p ejížd ní prah  p i p ipojovacím (odbo ovacím)

manévru rozm rn jších vozidel. Delší p erušení m že vyvolat nežádoucí psychologický efekt

rozší eného prostoru pro odbo ení po p edchozí jízd  ve stísn ném prostoru odd leného pruhu.

Nezbytné k ižovatkové pohyby je nutno kanalizovat a vymezit d sledným vodorovným

zna ením, nejlépe zvýrazn ným, a podpo it jej, by  jen krátkými pásy d lících prah  (nap . mezi

p echodem pro chodce a vyzna eným odbo ovacím pohybem). etné pohodlné p ejezdy do

zna né míry potla ují hlavní p ínosy d lících prah .

Z hlediska po tu dopravních nehod se jeví jako výhodn jší nep erušované úseky v prostoru p ed

k ižovatkou bez p í ných p ejezd  než úseky kon ící v d sledku zm ny ší kových (resp.

dopravních) pom r , které nedovolují pokra ovat v aplikaci prah . D kladná analýza po tu

dopravních nehod vyžaduje znalost geometrického tvaru k ižovatky, intenzit k ižovatkových

pohyb , ale též podrobné informace o specifických podmínkách jednotlivých dopravních nehod.
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2.2.2.4 VÝVOJ JÍZDNÍCH DOB TRAMVAJÍ V ODD LENÝCH ÚSECÍCH

K nejhmatateln jším p ínos m aplikace podélných prah  pat í odstran ní zdržení, vyvolávaného

intenzivním provozem IAD. Osazení prah  zajiš uje dodržování p edepsaných jízdních dob

tramvají, ímž se zvyšuje cestovní rychlost, zlepšuje plynulost a p epravní výkonnost; není t eba

vypravovat posilové spoje. Pro áste né vyhodnocení ú innosti preferen ních opat ení lze využít

dispe erského systému ízení dopravy DORIS.25 Systém nep etržit  zaznamenává asové

odchylky od jízdního ádu všech tramvajových vlak  projížd jících profilem idla (majáku).

Práv  tyto údaje lze porovnat pro období p ed a po osazení podélných d lících prah . (zpožd ní

je v dalším textu ozna ováno se záporným znaménkem)

P ínos d lících prah  byl viditelný již po instalaci neúplného úseku na Rašínov  náb eží.

Pr m rné zpožd ní v úseku Dvorce–Palackého nám stí mezi 8 až 18 hodinou, nam ené

27.11.1997 ( t.), v dob  p ed instalací prah , inilo -1,5 min. Dne 2.9.1998 (St.), kdy byl osazen

úsek dlouhý cca 250 m od zastávky Výto  sm rem do centra ( ást úseku . 4) docházelo ve

stejném denním období k nadjetí 0,8 min oproti jízdnímu ádu 26, došlo tedy k pr m rné úspo e

2,3 min. Podobn  se do zvýšení p esnosti provozu promítl i preferovaný úsek na Národní t íd

(úsek . 5). Mezi 11.6.1998 ( t) a 2.9.1998 (St.), v dob  p ed a po instalaci podélných d lících

prah , došlo v úseku Malostranská-Karlovo nám stí k pr m rné asové úspo e 1,9 min.

Jelikož se kontrolní body (majáky) systému DORIS nekryjí s po átkem a koncem odd lených

úsek , lze tyto hodnoty chápat jako orienta ní. Sledované úseky (Dvorce–Palackého nám stí,

Malostranská–Karlovo nám stí) jsou cca 10 krát delší než preferované úseky; provoz tramvají je

ve zbývajících úsecích op t negativn  ovliv ován automobilovou dopravou a ztrátami na SSZ.

Podle dalších dispe erských m ení bylo na Národní t íd  zcela eliminováno pr m rné zpožd ní

-5 minut. Také dva kratší úseky (cca 220 m, ást úseku . 6) na Nádražní ulici podstatn  snížily

zaznamenávané 8 minutové zpožd ní. Po osazení celého úseku na Rašínov  náb eží (úseky . 2

a 4; mezi Výtoní a Palackého nám stím; cca 440 m) bylo zpožd ní zcela odstran no. Následn

(v roce 1999) byla o 1 minutu ve stejném úseku zkrácena jízdní doba. Ke konci roku 1998 došlo

v preferovaných úsecích k úplnému odstran ní zpožd ní.

V pr b hu roku 1999 bylo osazeno dalších cca 1100 m d lících prah . Pro nástin vyhodnocení

t chto úprav byly voleny úseky, jenž jsou co možná nejmén  ovlivn ny negativními vlivy IAD

                                                          
25 DORIS – Dopravní ídící systém DP-ED hl. m sta Prahy, který v reálném ase lokalizuje polohy vlak  a
vyhodnocuje odchylky od jízdního ádu. Umož uje také fónické spojení idi e tramvaje s dispe erem, ízení
datového a fónického radioprovozu, jednotné informování o p esném ase apod. Pr jezd tramvajových vlak
snímají idla (majáky) umíst né v tšinou na zastávkových sloupcích. Systém prošel od po átku provozu (v roce
1995) kvalitativním i kvantitativním rozvojem.
26 Je nutno p ipomenout, že více než dvouminutové nadjetí proti jízdnímu ádu znamená finan ní postih pro idi e
tramvaje. Touto skute ností je výsledek pon kud zkreslený.
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a SSZ v úsecích mimo aplikaci d lících prah . Podklady byly op t získány ze systému DORIS.

Osazení úseku na Podolském náb eží, cca 175 m (úsek . 14, tab. 14), potvrdilo zlepšující se

situaci na pravob ežním tahu. Zkrácená jízdní doba je dodržována a nedochází k výrazn jším

zpožd ním; dne 6.6.2000 (Út.) inilo pr m rné zpožd ní v úseku Dvorce–Palackého nám stí

(mezi 8 až 18 hodinou) -0,17 min., 4.10.2000 (St.) potom -0,59 min. V pokra ování uceleného

pravob ežního tahu na Rašínov  náb eží, (cca 225 m, do centra, úsek . 15) není odstran ní

zpožd ní zcela pr kazné. Pr m rné zpožd ní, které v úseku Palackého nám stí–Národní divadlo

dne 8.6.1999 (Út, v dob  p ed instalací prah ), inilo -1,31 min, bylo 6.6.2000 (Út.) sníženo

na -0,99 min., 4.10.2000 však op t vzrostlo na -1,98 min. Podobn  v opa ném sm ru (Rašínovo

náb eží, z centra, úsek . 16.), kde bylo 8.6.1999 (Út.) vykazováno nadjetí 0,23 min, inilo dne

6.6.2000 (Út.) pr m rné zpožd ní -0,07 min. a dne 4.10.2000 (St.) -0,12 min. Sledovaný úsek

(Palackého nám stí–Národní divadlo) je cca 4 krát delší, provozu tramvají se dotýkají 4 SSZ (ve

sm ru do centra) a p estože je na n kterých SSZ tramvajová doprava preferována, negativní vliv

IAD se p esouvá do nechrán ných úsek . (V zúženém náb ežním profilu poblíž Národního

divadla je IAD vedena po tramvajové trati.) Díl í zlepšení v preferovaném úseku se výrazn ji

nepromítlo do celkové jízdní doby ve sledovaném úseku. Také v úseku I.P.Pavlova – Ruská,

v n mž se nacházejí ob  lokality s podélnými d lícími prahy ve Francouzské ul. (z centra, úsek

. 18, 19) nebyla prokázána výrazn jší asová úspora; v dob  p ed instalací prah  8.6.1999 (Út.)

došlo k pr m rnému nadjetí 0,35 min, po osazení úseku v dolní ásti ulice (úsek . 18) inilo

pr m rné nadjetí 0,53 min (ze dne 13.6.2000, Út) a po osazení dalšího úseku v horní ásti ulice

(úsek . 19), dne 4.10.2000 (St.) bylo pr m rné nadjetí 0,21 min. Zlepšení situace v úseku p ed

k ižovatkou s Moskevskou a Ruskou ulicí ( . 18) by se m lo projevit snížením jízdní doby

v nejbližší navrhované úprav .27

Vzhledem k omezeným možnostem rozsahu práce byl zvolen pouze nástin vyhodnocení.

Skute nou asovou úsporu, která v odd lených úsecích zcela jist  nastala, lze ur it pomocí

pr zkumu, který by zaznamenal skute nou dobu pr jezdu pouze odd leným úsekem. P i

d kladném vyhodnocení pomocí systému DORIS je nutno uvažovat statisticky významný vzorek

hodnot zpožd ní (nadjetí) p ed a po instalaci prah  a p ihlédnout nap . k m nící se intenzit

automobilové dopravy v soub žném úseku i na p ípadných p í ných p ejezdech.

                                                          
27 V návrhu je p ipravováno také snížení jízdní doby v preferovaném úseku mezi zastávkami Plze ka – Na Knížecí
v Nádražní ulici (úsek . 4, tab. 14).
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2.2.3 ALTERNATIVNÍ STAVEBNÍ EŠENÍ K APLIKACI PODÉLNÝCH PRAH .

Ve snaze o prostorové odd lení tramvajových tratí dochází k navrhování konstrukcí, jenž

vycházejí z principu zvýšeného tramvajového pásu. (obr. 3) Tuto formu vedení tramvajové trati

je však podle SN 73 61110 [5], lánku 144 možno uplatnit pouze na ty  a více pruhové

komunikaci, aby mohlo docházet k p edjížd ní (!), p íp. objížd ní stojících vozidel. [59]

Z hlediska preference tramvajové dopravy je toto ustanovení vzhledem k omezeným ší kovým

pom r m uli ních profil  velmi nevýhodné.

2.2.3.1 ZVÝŠENÝ TRAMVAJOVÝ PÁS S NÁJEZDOVÝMI OBRUBNÍKY

Na úzkých dvoupruhových komunikacích s tramvajovým provozem nelze volné p edjížd ní

vozidel zajistit. Zastavování vozidel (v rozporu s § 25 vyhlášky . 99/1989 Sb. [22]; viz str. 28)

zap í i uje (spolu s omezenou kapacitou k ižovatek) narušování tramvajového provozu a proto

není vhodné. Je nutno zajistit možnost nouzového objížd ní; v p ípad  nehody v jízdním pruhu

nebo pro vozidla s právem p ednostní jízdy (vozidla záchranné služby, hasi ského sboru, Police

R apod.) Nouzové objížd ní umož uje konstrukce zvýšeného tramvajového pásu se zkoseným

(nájezdovým) obrubníkem.

Podobn  jako u podélného d lícího prahu slouží k odd lení tramvajové trati fyzická zábrana –

nájezdový obrubník. Narozdíl od d lícího prahu není sv tlá výška automobil  rozhodujícím

parametrem pro výšku prahu. Po nájezdu na obrubník se automobil pouze nakloní kolem své

podélné osy (obr. 26).

Obrázek 26. POM RY P I NÁJEZDU NA OBRUBNÍK (M 1:50)

KONSTRUKCE NÁJEZDOVÉHO OBRUBNÍKU

Výška, tvar a zp sob uložení nájezdového obrubníku rozhodují o mí e omezení vjezdu na

zvýšený tramvajový pás. Nadvýšení p i klasické konstrukci (s plnými obrubníky) dosahuje

hodnot 150 mm (podle SN 72 1850 [6], lánek 23, viz poznámka 35 na str. 77), analogicky

podle SN 73 6425 [4], lánek 6.2.5 (viz str. 72) až 180 mm. Pro bezpe ný provoz zvýšeného
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tramvajového pásu s nájezdovým obrubníkem jsou vhodné výšky v hodnotách do 120 mm

(max. 150 mm), zejména v kombinaci s relativn  pozvolným sklonem nájezdové

hrany (1:2 až 1:5). Nájezdová hrana m že plynule navazovat na povrch vozovky (obr. 27c) nebo

pomocí vertikálního (skokového) rozdílu vymezovat pr jezdný profil tramvajové trati

(obr. 27a,b). Kolmá výška však nemá zamezovat nájezdu na tramvajové t leso nem la by proto

p ekro it hodnotu 60 mm. P i snaze o výrazn jší restrikci lze použít nájezdový obrubník

o strm jším sklonu (až 1:1), p ípadn  obrubník s kruhovým (resp. jiným) tvarem nájezdové

hrany. Ší ku nájezdové plochy ur uje výška obrubníku a sklon (resp. polom r) nájezdové hrany.

Obrázek 27. VYBRANÉ GEOMETRICKÉ TVARY NÁJEZDOVÝCH OBRUBNÍK

Podobn  jako u podélných d lících prah  je t eba na nájezdové hran  zajistit vyhovující adhezní

pom ry (protiskluzová úprava, imitace dlažby). Obrubník musí odolávat velkému cyklickému

zatížení (p i najížd ní automobil ), ale také vysokým nápravovým tlak m (až 11 500 kg na

nápravu). Materiál obrubník  by m l vzdorovat nep íznivým klimatickým vliv m a ú ink m

chemických rozmrazovacích látek. Nejvhodn jší je použití betonových prefabrikát , p ípadn

monolitického betonu z izovaného na míst  stavby. Možné jsou též kamenné (nap . žulové)

obrubníky, vzhledem k velkému namáhání jsou mén  vhodné živi né konstrukce, které p ímo

tvo í kryt vozovky.

Obrázek 28. NÁJEZDOVÝ OBRUBNÍK (ZÁKRYTOVÁ DESKA D)
VÝROBCE ŽPSV UHERSKÝ OSTROH
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P Í NÉ USPO ÁDÁNÍ

Nájezdový obrubník vymezuje, analogicky k podélnému d lícímu prahu, tramvajový jízdní

prostor. Pokud to uspo ádání dopravního prostoru umož uje, má být ší ka zvýšeného

tramvajového pásu co možná nejv tší. Ve stísn ných pom rech, vzhledem k existenci

bezpe nostního prostoru mezi pr jezdným pr ezem tramvajové trat  a obrysem pro tramvajová

vozidla (viz str. 37) lze ší ku zvýšeného t lesa s nájezdovými obrubníky redukovat na 6,5 m.

Ší ka jízdního pruhu by nem la klesnout pod 3,5 m (v etn  vodících proužk ), p i dvojnásobné

ší i (min. 6,5 m) je již možno pro odd lení použít plnou obrubu (klasický zvýšený tramvajový

pás). Hodnoty rozší ení pr jezdného pr ezu a jízdního pruhu ve sm rových obloucích se ídí

ustanoveními p íslušných norem ( SN 28 0318 [2], SN 73 6110 [5]). Tabulka 19 dokumentuje

minimální ší ky zvýšeného tramvajového pásu s nájezdovými obrubníky, tabulka 20 hodnoty

minimálního rozší ení jízdních pruh .

Tabulka 19. ROZŠÍ ENÍ PR JEZDNÉHO PR EZU TRAMVAJOVÉ TRATI NA ZVÝŠENÉM PÁSU

S NÁJEZDOVÝMI OBRUBNÍKY VE SM ROVÝCH OBLOUCÍCH

údaje v metrech

St ední polom r
dvoukolejného

oblouku
rs

Vzdálenost od
osy vn jší koleje
k p ilehlé hran
zvýšeného pásu

Osová vzdálenost kolejí
ve dvoukolejném

oblouku
e

Vzdálenost od
osy vnit ní koleje
k p ilehlé hran
zvýšeného pásu

Minimální ší ka
zvýšeného pásu
s nájezdovými

obrubníky

22 2,315 3,920 2,070 8,305
25 2,255 3,800 2,020 8,075
30 2,175 3,660 1,960 7,795
35 2,115 3,550 1,915 7,580
40 2,070 3,480 1,885 7,435
45 2,035 3,420 1,865 7,320
50 2,005 3,350 1,845 7,200
75 1,915 3,250 1,790 6,955

100 1,865 3,150 1,765 6,780
150 1,815 3,100 1,760 6,675
200 1,795 3,050 1,755 6,600
250 1,780 3,030 1,750 6,560
300 1,770 3,020 1,750 6,540
400 1,765 3,015 1,750 6,530
500 1,760 3,010 1,750 6,520
750 1,755 3,005 1,750 6,510

1000 1,750 3,000 1,750 6,500
St ední polom r rs není polom rem osy dvoukolejné tramvajové trati. Polom r oblouku vn jší koleje re, resp.
vnit ní koleje ri se ur í podle vztah : re = rs + 1,5 [m]; ri = re – e [m].
Mezilehlé hodnoty lze ur it lineární interpolací a zaokrouhlit na vyšších 0,005 m.
zdroj: SN 28 0312 [2], SN 73 6110 [5]; vlastní výpo ty
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Tabulka 20. ROZŠÍ ENÍ JÍZDNÍCH PRUH  O ZÁKLADNÍ ŠÍ CE a = 3,50 m VE SM ROVÝCH

OBLOUCÍCH NA KOMUNIKACÍCH FUNK NÍ SKUPINY C (P I REKONSTRUKCÍCH)
údaje v metrech

polom r oblouku r 20 22 25 30 40 50 60 70 80 90
rozší ení jízdního pruhu a 1,20 1,05 0,85 0,55 0,40 0,30 0,20 0,10 0,10 0,05
zdroj: SN 73 6110 [5]

SROVNÁNÍ KONSTRUKCE S NÁJEZDOVÝMI OBRUBNÍKY S APLIKACÍ PODÉLNÝCH D LÍCÍCH PRAH

Obecn  lze konstatovat, že použití zvýšeného tramvajového jízdního pásu se zkosenými

obrubníky leží na škále odd lení tramvajové trati až za aplikací podélných d lících prah  (má

mén  restriktivní charakter). Z toho pramení výhody i nevýhody konstrukce.

Tabulka 21. ZHODNOCENÍ P EDNOSTÍ A NEDOSTATK  KONSTRUKCE S NÁJEZDOVÝMI OBRUBNÍKY

 (V POROVNÁNÍ S PODÉLNÝMI D LÍCÍMI PRAHY)

silné stránky slabé stránky

� nehrozí poškození objížd jících automobil

� vyšší estetický (architektonický) vzhled
konstrukce

� konstrukce je lépe viditelná a proto bezpe n jší
pro chodce

� rychlejší objížd ní p i nehod  jízdním pruhu

� lepší odvod ovací pom ry

� možnost v tšího narušování tramvajového
provozu

� vyšší investi ní náklady na z ízení konstrukce

� úprava je použitelná pouze p i rekonstrukcích,
resp. výstavb  nových tratí

� nutnost opakovaného snižování nivelety
obrubníku v p ípad astých p í ných p ejezd

Konstrukce zvýšeného tramvajového pásu se zkoseným obrubníkem je využívána v n meckých

m stech (nap . Dráž any); v eské republice byla použita poprvé v Brn  (v roce 1999) v rámci

komplexní regenerace uli ního profilu v Lidické ulici (obr. 29 a 30). M stotvorný charakter

dodává použití zákrytových (zádlažbových) panel  s imitací dlažby.

Obrázek 29. ZVÝŠENÝ TRAMVAJOVÝ PÁS S NÁJEZDOVÝMI OBRUBNÍKY; LIDICKÁ UL., BRNO
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Obrázek 30. P Í NÝ EZ ZVÝŠENÝM TRAMVAJOVÝM PÁSEM

S NÁJEZDOVÝMI OBRUBNÍKY; LIDICKÁ UL., BRNO (M 1:50)

Na podobném principu je založena také konstrukce využitá v dolní ásti Plze ské ulice

(Praha 5), kde je osazen sklon ný obrubník pouze po jedné stran  (na druhé stran  je použit

klasický plochý obrubník – zvýšený tramvajový pás; viz obr. 32 na následující stran ). Úprava

byla realizována v rámci staveb Strahovského tunelu v srpnu letošního roku (2000) a má umožnit

uleh ený nájezd autobus  na tramvajový pás.28

Návrh tvaru nájezdového obrubníku (panelu) vhodného pro kombinaci s velkoplošnými

tramvajovými panely typu VL je uveden na obr. 31; návrh p í ného uspo ádání zvýšeného t lesa

s nájezdovými obrubníky (panely) na obr. 33.

Obrázek 31. NÁVRH KONSTRUK NÍHO USPO ÁDÁNÍ NÁJEZDOVÉHO PANELU (OBRUBNÍKU)

                                                          
28 V budoucnu má jízdní pruh (do n jž je situován zkosený obrubník) sloužit jako vyhrazený autobusový!
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Obrázek 32. P Í NÝ EZ ZVÝŠENÝM TRAMVAJOVÝM PÁSEM S NÁJEZDOVÝM

OBRUBNÍKEM; PLZE SKÁ UL., PRAHA (M 1:50)
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Obrázek 33. NÁVRH P Í NÉHO USPO ÁDÁNÍ ZVÝŠENÉHO TRAMVAJOVÉHO

PÁSU S NÁJEZDOVÝMI OBRUBNÍKY (M 1:50)

2.2.3.2 ZÁM RNÉ ZHORŠENÍ VÝŠKOVÝCH POM R  KRYTU TRAMVAJOVÉ TRATI

Podle kvality krytu vozovky idi asto rozhoduje, jakou rychlostí se bude po m stské

komunikaci pohybovat. Narušování tramvajového provozu vzniká také z d vod  neoprávn ného

p edjížd ní kolony vozidel po tramvajovém pásu, který umož uje relativn  pohodlnou (rychlou)

jízdu. Najížd ní automobil  na tramvajový pás lze zamezit zám rným zhoršením kvality krytu

tramvajové trati.

P Í NÉ ZPOMALOVACÍ PRAHY (POZITIVNÍ RETARDÉRY)

Tramvajový pás je osazen sérií nízkých zpomalovacích prah . Izolované osazení není p íliš

ú inné, vhodné je v úseku opakovat sekvence 2 až 4 zpomalovacích prah  (prahy jsou od sebe

vzdáleny cca 0,5 až 1,0 m. Výška prah  je omezena obrysem pro tramvajová vozidla. V dolní

ásti je obrys pro ochranné štíty a rámy vymezen sv tlou výškou 50 mm nad TK (viz obr. 16,

str. 38) Podle stanoviska Technického odboru DP-ED hl. m sta Prahy je z hlediska provozu

tramvajových vozidel používaných v Praze nutno dodržet výšku prah  max. 30 mm nad TK.

Zárove  je nutno zachovat volnou vzdálenost 40 mm od vnit ního i vn jšího okraje kolejnice.

Pro blokovou kolejnici B1 (p íp. žlábkovou NT1,2,3) tak vznikne kolem kolejnicových pás

195 mm (cca 200 mm) široký volný pruh (viz obr. 34)

Pozitivní retardéry jsou výhodné z hlediska minimální náro nosti technického ešení,

operativnosti instalace (lepení, zajišt ní hmoždinkami), odstran ní a relativn  nízkých

investi ních náklad . Odpadá také problém odvodn ní. Nevýhodou je menší životnost (v p ípad

intenzivního pojížd ní automobily) a zhoršené podmínky pro pr jezd vozidel s právem

p ednostní jízdy. Vhodná je kombinace zpomalovacích prah  s podélnými d lícími prahy

a d sledné vodorovné i svislé dopravní zna ení ( . V 1a, V 13, A 7, C 5a, b apod.).
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Jedno z možných ešení aplikace nízkých zpomalovacích prah  ukazuje obr. 34. Prahy tohoto

typu mají rozm ry (výška x ší ka x délka) 30 x 330 x 600 mm.

Obrázek 34. P Í NÉ ZPOMALOVACÍ PRAHY (POZITIVNÍ RETARDÉRY; M 1:50)

NEGATIVNÍ RETARDÉRY

Výškové podmínky lze zm nit také vytvo ením negativního podélného spádu, kdy se snižuje

niveleta osy kolejí (tramvajové trati) pod úrove  TK. Um le vytvo ené prohloubení zabra uje

idi i v pohodlné jízd  po tramvajovém pásu. P ekážka však nesmí ohrozit bezpe nost provozu

( idi  ani chodc ), proto navrhovaná úprava využívá pozvolných sklon  (max. 1:5) a relativn

nízkého prohloubení (cca 50 mm).

Výstavba negativních retardér  na stávajících tratích vyvolává nutnost dodate ného technického

ešení odvodn ní, které je ztížené zejména p i konstrukci trati z velkoplošných panel . Výhodou
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je odoln jší konstrukce, která m že v n kterých p ípadech (nap . p i rekonstrukci) napomáhat ke

komplexnímu ešení odvodn ní tramvajové trati.

Konstruk ní ešení negativních retardér  na tramvajové trati z velkoplošných panel  ukazuje

obr. 35. P vodní panel, nap . typu VL 60 (délka 5,985 m), je nahrazen t emi kratšími;

VL 30 (2,900 m), VL 15 (1,410 m) a VL 8 (0,665 m). Kolem nejkratšího z panel  (VL 8),

vzniknou dv  prohloubení (2 x 0,505 m), tvo ící p ekážku v jízd  automobil .

Obrázek 35. KONSTRUKCE NEGATIVNÍHO RETARDÉRU

NA TRATI Z VELKOPLOŠNÝCH PANEL (M 1:50)
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VÝŠKOVÉ LEN NÍ KRYTU TRAMVAJOVÉ TRAT

Pohodlné pojížd ní tramvajové trati je možno znesnadnit také zám rn  navrženým výškovým

len ním krytu. Vyhláška . 177/1995 Sb. stanoví výškovou toleranci krytu ± 30 mm k úrovni

TK. (viz poznámka 8 str. 29) P itom je t eba zajistit bezpe nost provozu ([1], lánek 4.4; zárove

vyhláška . 177/1995Sb [20], § 63, odstavec 6).29

Celý rozsah výškové tolerance znamená maximální výškové rozdíly až 60 mm. Hodnotu však lze

chápat vzhledem k bezpe nosti provozu pouze jako maximální. (snad v kombinaci s pozvolnými

geometrickými tvary - lichob žníkovými, sinusovými apod.) Výškové rozdíly do 30 mm se

spolehliv  projeví na zhoršených podmínkách p i pr jezdu automobil . Nejsnadn ji lze výškové

len ní aplikovat u dlážd ného krytu tramvajové trati. Dlažbu lze imitovat také na velkoplošných

panelech, stejn  jako další geometrické tvary nízkých zpomalovacích resp. podélných d lících

prah , p ípadn  zpomalovacích polštá  (TP 85 [13]) apod.

Obrázek 36. UM LÉ VÝŠKOVÉ NEROVNOSTI NA DLÁŽD NÉM KRYTU

TRAMVAJOVÉ TRATI (M 1:50)

Úpravu lze aplikovat v celé délce ešené trat  (ulice) nebo pouze v izolovaných krátkých úsecích

(na délku velkoplošného panelu apod.). Nevýhodou je mén  stabilní konstrukce (zejména

v p ípad  dlážd ného krytu), p i nedostate ném podélném spádu zhoršené odvod ovací pom ry

a ztížená možnost pojížd ní vozidel s právem p ednostní jízdy. Úprava není vhodná také

v místech s intenzivním provozem p ších (nap . v prostoru zastávek).

                                                          
29 SN 73 6405 [1] stanoví v lánku 4.4: "Kryt tramvajové trati se navrhuje nejvýše v úrovni TK a nesmí zasahovat
do inného prostoru kolejnicové brzdy tramvajového vozidla." Ustanovení má zajistit p edevším bezpe nost
provozu tramvajových vozidel.
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ODLIŠNÝ MATERIÁL KRYTU TRAMVAJOVÉ TRATI A VOZOVKY

� zatravn ný kryt

Je vhodný v p ípadech, kdy je t eba tramvajovou tra  co možná nejlépe za lenit do okolního

prostoru (v blízkosti zelených ploch, m stských park ), na p edm stských tratích apod.

Nevýhodou jsou vyšší stavební náklady a náklady spojené s údržbou travnatého zákrytu (sekání,

zavlažování). Nespornou výhodou je vysoký estetický vzhled a snížení hlu nosti provozu.

Travnatý kryt není dostate n  únosný pro pojížd ní motorovými vozidly, proto by m l být

p ípadný možný vjezd na tramvajovou tra  omezen dalšími prvky (postranní d lící pás, vysoký

d lící práh, série retardér  na za átku úseku apod.)

� št rkový kryt

Kryt tramvajové trati m že být tvo en také vrstvou št rku. Pro zvýšení estetického vzhledu je

vhodné vrchní vrstvu (cca 20 mm pod úrove  TK) realizovat z n kterého p írodního kamene

(nap . žulová dr ). Kryt není vhodný pro pojížd ní motorovými vozidly míra pohodlí závisí na

velikosti kamenného zrna. Úprava nalezne uplatn ní spíše na okrajových ástech m sta.

� otev ený kolejový svršek (nekryté kolejové lože)

Používá se zejména p i konstrukcích samostatného tramvajového t lesa, p íp. t lesa na zvýšeném

st edovém pásu. Výhodou je relativn  jednoduchá konstrukce okamžit  p ístupná pro opravy

a údržbu. Nevýhodou je vyšší hlu nost, obtížné odstra ování ne istot a nízký estetický vzhled.

Úprava prakticky vylu uje možnost pojížd ní motorovými vozidly.

Zám rn  zhoršená kvalita krytu tramvajové trati by m la kontrastovat s kvalitním krytem

vozovky a odrazovat tak idi e automobil  od jejího pojížd ní.

2.2.3.3 MECHANICKÉ ZÁBRANY (ZÁVORY)

Jinou možností pro zamezení vjezdu na tramvajovou tra  je instalace mechanických zábran

(závor). Konstrukce je v tšinou složena z nosného sloupku, na n jž je oto n  uložena vlastní

závora. Závora je umíst na v takové výšce, aby p ímo zasahovala do pr jezdného profilu

osobního automobilu (který se pohybuje po tramvajovém pásu) a zt žovala tak jeho pr jezd.

Nesmí však ohrozit bezpe nost idi  automobil ; proto nemá zasahovat do prostoru elního

skla osobních automobil  a zt žovat rozhledové pom ry idi e. Požadavku vyhovují výšky do

cca 1,0 m nad povrchem vozovky (výška p edních sv tlomet  bývá zpravidla 0,5 až 0,7 m).

Nosný sloupek je možno umístit do osy tramvajové trat  nebo vn  tramvajového pásu, pro

vymezení celé ší ky pr jezdného pr ezu trati (6,5 m) je nejvhodn jší jejich kombinace, aby se

p edešlo velkým konstruk ním délkám ramene. (obr. 37) V prostoru tzv. zastávkových mys ,

kde bývá obvyklá ší ka mezi obrubami 5,6 m (viz kapitola 2.3.2.4, str. 84) posta í pouze zábrana
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umíst ná na nosném sloupku v ose tramvajové trati s délkou ramene cca 1,15 m. Vzhledem

k ší ce osobního automobilu (obvykle 1,6 až 1,7 m), nem že idi  projet úsekem bez kontaktu se

závorou. Pom ry idi e p i pr jezdu významn  omezují také kratší délky (z d vod  pot ebného

odstupu automobilu od chodníkové obruby a nosného sloupku); závora má mít p edevším

psychologický efekt. Pro zachování bezpe nosti provozu je nutné závoru vyrobit z materiál

s nízkou pot ebou deforma ní energie; nap . d evo, plast apod. a místo kontaktu opat it nap .

m k enou pryží. Závora m že být ovládána dálkov  ( idi em tramvaje), p ípadn  mechanicky,

pr jezdem tramvajového vozidla, které ji p i jízd  nízkou rychlostí pomalu otevírá. Použití závor

musí p edcházet úprava (dovybavení) tramvajového vozidla tak, aby nedošlo k poškození

n kterých jeho ástí, p ípadn  je možné závoru osadit horizontáln  umíst nými koly s pryžovou

obru í. Prototyp mechanické závory, zkoušené DP-ED hl. m sta Prahy dokumentuje obr. 38.

Obrázek 37. MECHANICKÉ ZÁBRANY PROTI POJÍŽD NÍ TRAMVAJOVÉHO PÁSU (M 1:50)

Na podobném principu pracují sklopné (zdvižné) rámy, p íp. vertikální sloupky, které se pomocí

dálkov  ovládaných povel  zasouvají pod úrove  tramvajového pásu. Oproti jednoduchým

mechanickým zábranám však vyžadují složit jší konstrukci, vn jší zdroj energie a tím vyšší

investi ní náklady.
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Obrázek 38. VÝVOJOVÁ VERZE MECHANICKÉ ZÁBRANY DP-ED HL. M STA PRAHY

Závory a podobné zábrany jsou ryzí p ekážkou provozu a musí být ozna eny výstražnými pruhy

( erveno-bílými), reflexními odrazovými prvky a nejlépe osazeny výstražným (žlutým

p erušovaným) sv tlem. Uplatn ní najdou zejména p i dopravních omezeních (nap . b hem

rekonstrukce, stavby), ke zd razn ní restrikce p i použití podélných d lících prah  (zesílení

ochrany tramvajové trati), jako zábrana vjezdu na tramvajové t leso se zatravn ným krytem

apod. Nevýhodou je pom rn  malá odolnost proti poškození a ztížená možnost pr jezdu pro

vozidla s právem p ednostní jízdy.

2.2.3.4 BAREVNÉ ODD LENÍ TRAMVAJOVÉ TRATI

P evážná v tšina místních komunikací je opat ena asfaltovým krytem. Jízdní pruhy se vzájemn

slévají s chodníky i tramvajovými trat mi. Vznikají anonymní šedavé pásy, které jsou len ny

pouze málo výrazným vodorovným zna ením a astými poruchami i stopami po poruchách

krytu vozovky nebo chodník  (nap . trhlinami, výtluky, poruchami na styku s kanaliza ními

vpust mi, stopami po manipulaci s inženýrskými sít mi apod.) Monotónní prost edí negativn

p sobí na koncentraci a smyslové vnímání ú astník  provozu, jak idi , tak chodc , stírají se

rozdíly mezi jednotlivými skladebnými prvky komunikace.

Relativn  snadným zp sobem, jak vymezit plochy uli ního profilu, je jejich barevné odlišení.

Každá zm na barvy vyvolává okamžitý vjem – upozor uje, odd luje, usnad uje orientaci

a zvyšuje tak bezpe nost provozu na komunikaci. (obr. 39) I když p i rekonstrukcích chodník

dochází k renesanci zejména drobné mozaikové dlažby, barevného len ní by se m lo využívat

i pro zvýrazn ní (odd lení) tramvajového provozu.
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Obrázek 39. BAREVN  ZVÝRAZN NÝ P ECHOD PRO CHODCE; LIDICKÁ UL., BRNO

Barevný povrch (probarvený asfalt, beton, zámková dlažba, p íp. nát r, nást ik) by m l

vymezovat prostor tramvajových zastávek – nástupiš , nástupních ostr vk  a ástí chodník ,

pokud se nastupuje z chodníkové hrany (obr. 6). Se šedým asfaltem dob e kontrastují odstíny

teplých barev, které mají zárove  výstražný charakter (viz poznámka 22 na str. 43). V p ípad

nástupu cestujících z úrovn  vozovky by souvislý, šachovnicový i jinak vzorovaný barevný

povrch lépe zd raz oval nástupní prostor než sou asné vodorovné zna ení ( . V 11 "Zastávka

autobusu nebo trolejbusu"). Barevné prvky naleznou uplatn ní v prostoru zastávky víde ského

typu; zvýrazn ní nájezdové resp. sjezdové rampy, zvýšené nástupní plochy, opakování svislé

dopravní zna ky (nap . . A 7 "Nerovnost vozovky") na vozovce p ed nájezdovou rampou.

P ínosem je také zesílené nasv tlení nájezdové plochy i nástupní hrany zastávky.

Každý zastávkový prostor by m l být osobitým architektonickým prvkem ulice (podobn  jako

nap . stanice metra), avšak m l by zachovávat v rámci celé tramvajové sít  výrazný, spole ný

vizuální vzhled (informa ní stojany, p íst ešky apod.)

V n kterých západoevropských m stech jsou barevn  vyzna eny celé tramvajové pásy. Toto

odd lení je nesrovnateln  výrazn jší než v eské republice používané vodorovné zna ení

(zna ky . V 1a, V 1b, V 2a, V 2b "Podélná ára souvislá, resp. p erušovaná" apod.). Pro idi e

osobního automobilu je souvislý barevný povrch pásu nep ehlédnutelný, podobn  jako pro

chodce barevné odlišení vjezdu do dvora nebo garáží vyzna ené na chodníku. Barevný

tramvajový pás je vhodný i do prostoru p ší zóny s provozem tramvají. Toto opat ení je však

vzhledem k relativn  velkému zásahu do architektury ulice t eba d kladn  zhodnotit.
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2.3 STAVEBNÍ ÚPRAVY V PROSTORU TRAMVAJOVÝCH ZASTÁVEK

Každá jízda hromadnou dopravou za íná na zastávkách. Nástup a výstup do vozidel hromadné

dopravy je z pohledu cestujících d ležitým kriteriem p i hodnocení její celkové kvality. Pro d ti

a zejména osoby s omezenými možnostmi pohybu a orientace (v souvislosti se stárnutím

populace jejich podíl stále roste) je pohodlí p i nastupování a vystupování pravd podobn

d ležit jší než cestovní rychlost a pravidelnost dopravy. Všeobecn  platí, že ekání

a nastupování do prost edk  hromadné dopravy musí být bezpe né, plynulé (rychlé) a pohodlné;

cestující by m ly (za pomoci vybavení zastávek) získat pro jízdu pot ebné informace. Stavební

ešení zastávek by m lo vycházet práv  z t chto princip .

2.3.1 ROZBOR ZÁKLADNÍCH STAVEBNÍHO PARAMETR  ZASTÁVEK

Uspo ádání zastávek ovliv uje n kolik faktor . Na jedné stran  požadavky plynoucí

z konstruk ních vlastností tramvajových voz ; nap . výška podlahy nad temenem kolejnice,

délka vozidel (vlak ), jednosm rnost i obousm rnost voz , rozmíst ní (po et) dve í, pr jezdný

profil a obrys vozidla a pod. Na druhé stran , v p ípad  vedení tramvajové trati na pozemní

komunikaci, jsou to omezení vyvolaná funk ní t ídou komunikace; intenzitou automobilového

provozu, ší kou dopravního prostoru, sm rovými a výškovými pom ry, organizací a regulací

provozu na komunikaci (jednosm rný provoz apod). Konstrukce zastávek vychází také

z urbanistického významu spádového území zastávky (p edpokládaný obrat cestujících).

2.3.1.1 DÉLKA NÁSTUPNÍ HRANY

Podle SN 73 6425 Autobusové, trolejbusové a tramvajové zastávky [4] má být délka nástupišt

sou tem délek dvou nejdelších tramvajových vlak  nebo lánkových tramvají, zv tšeným o 1 m.

Délka nemá p esahovat 65 m. Pokud je provozována jedna linka (nebo ve stísn ných

podmínkách) m že být délka nástupní hrany rovna délce nejdelšího provozovaného vozidla

(6.2.1). Zastávka je vymezena ozna níkem na za átku zastávky; konec je zvýrazn n majá kem

nebo výstražnou deskou. (7.1).

V n kterých p ípadech nemusí být délka nástupní hrany totožná s délkou plochy ur enou pro

nástup cestujících. Délka zastávky souvisí také s uspo ádáním dve í tramvajového vozidla

(soupravy). V p ípad , že dve e nejsou na koncích používaných souprav, m že být ve stísn ných

pom rech nástupní hrana kratší.

Zatímco z provozního hlediska se jeví výhodn jší odbavovat zárove  až dva tramvajové vlaky,

nezanedbatelný po et cestujících by p ivítal délku nástupní hrany ur enou pouze pro jednu

soupravu. Zastaví-li u nástupišt  sou asn  dva tramvajové vlaky, cestující se musí nejprve

zorientovat; v p ípad , že cht jí použít v po adí druhou soupravu, jsou nuceni obejít (p ebíhat)
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celou délku prvního vlaku (cca 30 m), což p i rychlostech ch ze starších osob znamená asov

významnou ztrátu. Mnozí z nich do druhého vlaku ani nenastoupí, resp. doba nástupu se

neúm rn  prodlouží; tém  všichni nastupují jen p edními dve mi. Nejen osoby s omezenými

možnostmi orientace a pohybu jsou navíc vzniklou situací stresováni, což nep ispívá

k celkovému pohodlí a kvalit  cestování. P i p edpokládaném zvýšeném po tu t chto cestujících

(nap . v blízkosti zdravotních za ízení, stacioná , tržiš ) je t eba uvedenou úpravu posoudit.

2.3.1.2 ŠÍ KA NÁSTUPIŠT

Ší ka nástupišt  (nástupního ostr vku) by m la být co možná nejv tší. Norma [4] ukládá

nejmenší stavební ší ku 2,0 m, nejmén  1,7 m ( lánek 6.2.4). Pokud bereme do úvahy

bezpe nostní odstup (podobn  jako u chodník  – 0,5 m od hrany obruby p ilehlé k jízdnímu

pruhu), výsledná ší ka nástupního ostr vku 1,2 m je z hlediska bezpe nosti nevyhovující.

V t chto p ípadech je vhodn jší k nástupu cestujících využít zvýšené jízdní plochy (zastávka

víde ského typu; viz kapitola 2.3.2.2) nebo dopravním omezením (zákazem vjezdu) jízdní pruh

zrušit a aplikovat tzv. zastávkový mys (cestující nastupují p ímo z chodníkové hrany;

viz kapitola 2.3.2.4).

Spolu s délkou ur uje ší ka nástupišt  výslednou plochu zastávky. Plocha by m la vyhovovat

p edpokládanému špi kovému po tu cestujících30. V závislosti na místních podmínkách je

možno zvážit výstavbu ostrovního nástupišt . Ší ka ostrovního nástupišt  by se m la pohybovat

v rozmezí 3,5 až 6 m, výhodou jsou krátké a pohodlné p estupní vazby a zejména bezpe nost

cestujících, kte í jsou tramvajovým pásem odd leni od jízdních pruh . Tato úprava však

vyžaduje provozování obousm rných souprav a v p ípad  vedení tramvajové trati osou

komunikace také kolejové konstrukce pro rozší ení osové vzdálenosti kolejí. Proto je výhodné

zastávku situovat do blízkosti sm rového oblouku.

2.3.1.3 VÝŠKA NÁSTUPNÍ HRANY

Výškový rozdíl, jenž jsou cestující nuceni p ekonávat p i nástupu do tramvajového vozidla,

ur uje výška nástupní hrany nad úrovní temene kolejnice (TK). Podle normy [4] je výška

nástupní hrany 120 až 200 mm (u nástupišt  nebo nástupního ostr vku na stran  p ilehlé

k vozovce 120 až 180 mm; lánek 6.2.5); SN 28 0318 [2] udává výšku 160 mm ( lánek 4.1.1)

V porovnání s výškou podlahy tramvajového vozidla (u klasické konstrukce nap . tramvaj typu

                                                          
30 Na nástupním ostr vku o rozm rech 1,7 x 64,0 m p i prostorové pot eb  2 osoby/m2 m že stát cca 200 osob. Po
p íjezdu dvou vlak  s celkovou maximální obsaditelností 2 x 200 cestujících p ekra ují prostorové nároky p i
nástupu a výstupu plochu zastávky n kolikanásobn . Velmi frekventovaná zastávka s velmi úzkým nástupním
ostr vkem se nachází v Havlí kov  ulici v Praze (zastávka Masarykovo nádraží) ve sm ru do centra.
     Prostorové nároky na velikost nástupištní plochy se pohybují v rozmezí 0,5 – 2 osoby/m2. ([32], viz také
poznámka 40, str. 96 diplomové práce)
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T3 830 mm, T6A5 880 mm, výška prvního sch dku min. 320 mm; u nízkopodlažních tramvají

v tšinou 350 mm nad TK) vzniká p i nástupu minimální výškový rozdíl 120 až 150 mm.

Obrázek 40. SPODNÍ ÁST PR JEZDNÉHO PR EZU TRAMVAJOVÉ

TRATI V PROSTORU ZASTÁVKY

Proto by bylo vhodné využívat v tší výšku nástupní hrany (až do 300 mm nad TK). V Bochumi

je p i rekonstrukcích zastávek zvyšována nástupní hrana na 220 mm, v Dráž anech na 230 mm,

na zastávkách nové trati v Ostrav  (mezi tvrt mi Hrab vka a Vítkovice, zprovozn né v roce

1999) jsou výšky nástupních hran 240 mm. Ve Štrasburku je navrhována výška nástupní hrany

až 300 mm nad úrove  TK, stejn  jako v Brn  (nap . zastávka Vojtova na trati do Starého

Lískovce).31 P i tom je nutno zajistit bezpe nost cestujících; nástupišt  opat it širokým

obrubníkem (min 0,3 m) s odlišnou strukturou povrchu ([4] 6.1.2.2), lépe však navíc varovným

pásem (min. 0,4 m; [31]) barevn  i materiálov  kontrastujícím s povrchem nástupištní plochy.

(obr. 41) Zastávka by m la být bezbariérov  p ístupná a pohyby cestujících usm rn ny nap .

zábradlím umíst ným v ose tramvajové trati. Výška nástupní hrany cca 300 mm pat í spolu

s provozováním nízkopodlažních vozidel k podmínkám pro umožn ní nástupu imobilních osob.

Tramvajová vozidla používaná v sou asné dob  v Praze jejich p epravu vylu ují.32

                                                          
31 P ísp vky ze seminá e M stská doprava v život  velkom sta, Brno 2000; dále [24, 29].
32 Výška nástupní hrany nep ímo ovliv uje délku nájezdové rampy, umož ující bezbariérový p ístup imobilních. P i
doporu eném sklonu max. 12,5 % [4] je délka rampy p i výšce nástupní hrany 300 mm minimáln  2,4 m. Rampa tak
prodlužuje délku zastávky nebo v p ípad  za lení do prostoru zastávky snižuje plochu využitelnou pro ekání
cestujících. (viz obr. 41) N mecké p edpisy doporu ují maximální sklon rampy 6 % [31]



74

Obrázek 41. TRAMVAJOVÁ ZASTÁVKA S NÁSTUPIŠT M (300 MM VYSOKÁ NÁSTUPNÍ

HRANA; NA TY PRUHOVÉ SB RNÉ KOMUNIKACI)

Úskalí pro v tší využívání 300 mm vysoké nástupní hrany spo ívá ve tvaru tramvajových

vozidel klasické konstrukce, které mají p ední i zadní ást sk ín  zkosenou z d vodu snadn jšího

pr jezdu sm rovými oblouky o malých polom rech. To zp sobuje p í ný rozdíl (cca 300 mm)

mezi hranou nástupišt  a dve í tramvaje (rozdíl se zv tšuje, pokud je zastávka situována ve

sm rovém oblouku), jenž jsou cestující nuceni p ekonávat p i nástupu p edními resp. zadními

dve mi.33 (viz obr. 42) lánkové (nap . KT8D5) a nízkopodlažní tramvaje svým konstruk ním

uspo ádáním tento problém eliminují.

Obrázek 42. POM RY P I NÁSTUPU DO

TRAMVAJOVÝCH VOZIDEL KLASICKÉ

KONSTRUKCE P EDNÍMI DVE MI

                                                          
33 Prostorem zastávky Hrad anská v Praze (v obou sm rech) je vedena tramvajová tra  s otev eným kolejovým
svrškem. Vzhledem k výšce nástupní hrany 150 mm nad TK a výšce kolejnice 180 mm hrozí propad až 330 mm.
K nehodám cestujících však v tomto p ípad  nedochází.
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2.3.2 FORMA A UMÍST NÍ ZASTÁVKY V P Í NÉM PROFILU KOMUNIKACE

Návrh tramvajových zastávek vychází z normy [4]. Z hlediska p í ného uspo ádání se navrhují

zastávky ( lánek 5.2.2.3)

a) s nástupišt m (na samostatném, sdruženém zemním t lese nebo zvýšeném tramvajovém

pásu)

b) s nástupním ostr vkem (v p ípad  nezvýšeného pásu)

c) s nástupem z úrovn  vozovky jízdního pásu.

Nástup z úrovn  vozovky je p i rekonstrukcích povolen pouze ve stísn ných podmínkách,

p ednost se dává zastávkám s nástupním ostr vkem. ( lánek 5.2.2.2)

Pro ochranu a pohodlí cestujících je nejvýhodn jší zastávka se širokým nástupišt m, fyzicky

odd lená (nap . zábradlím) od jízdních pruh . Uspo ádání s nástupišt m vyžaduje široký

dopravní prostor; prakticky jej lze uplatnit pouze na komunikacích vyšší funk ní t ídy

(B1, B2, C1; viz obr. 41) P íchod na nástupišt  je vhodné zajistit zabezpe eným p echodem

(pomocí SSZ), p i velké intenzit  soub žného automobilového provozu mimoúrov ov ;

bezbariérov  upraveným podchodem, p íp. nadchodem.34

Nižším stupn m ochrany cestujících je využití nástupního ostr vku. V porovnání s nástupišt m

je ostr vek více vystaven vliv m automobilového provozu. Ve stísn ných pom rech jsou

ostr vky úzké, p echod nebývá vyzna en. Výška obruby 120 až 180 mm (viz kapitola 2.2.1.3)

však spolu s výstražným majákem, resp. odraznou deskou umíst nou na konci zastávky plní

ur itou bezpe nostní funkci.

Nejmén  vyhovující je nástup cestujících z úrovn  vozovky. Tento zp sob nástupu je možno

v rámci zvýšení ochrany a pohodlí cestujících nahradit jinými formami.

2.3.2.1 DYNAMICKÁ ZASTÁVKA ( ASOVÝ OSTR VEK)

P i nástupu z úrovn  vozovky cestující vy kávají na p íjezd tramvajového vozidla na p ilehlém

(pr b žném) chodníku. P ed nástupem jsou nuceni p í n  p ekonat jízdní pruh a p i p echázení

m že dojít ke kolizním situacím. Prostor zastávky je na jízdním pruhu vymezen vodorovným

zna ením . V 11 "Zastávka autobusu nebo trolejbusu". Pom ry p i nástupu a výstupu eší

ustanovení § 13 vyhlášky . 99/1989 Sb. [22].

Za vozidlem hromadné dopravy osob, které zastavilo v obci v zastávce bez nástupního ostr vku nebo bez nástupišt
na zvýšeném tramvajovém pásu, musí idi  jiného vozidla zastavit vozidlo; je-li v zastávce více vozidel, musí
zastavit za druhým z nich. V jízd  smí pokra ovat teprve tehdy, neohrozí-li již cestující, kte í nastupují nebo
vystupují.

                                                          
34 P i použití ostrovního nástupišt  posta í pouze jedno široké schodišt  (rampa).
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Nez ídka však dochází k porušování tohoto ustanovení, zejména na zastávkách v blízkosti

ízených k ižovatek, pokud má soub žn  jedoucí automobil náv st "volno" (p ípadn  ze strany

idi , kte í nemají s tramvajovým provozem zkušenosti). Z hlediska bezpe nosti je vhodn jší

forma tzv. dynamické zastávky ( asového ostr vku). Cestující p i nastupování chrání ú elové

náv stidlo, které je umíst no ve vhodné vzdálenosti p ed koncem zastávky (ve smyslu sm ru

jízdy). Podmínkou je p ítomnost detektor , kterými se tramvajové vozidlo p ihlásí (a po odjezdu

odhlásí) do adi e náv stidla. Pokud tra  není obsazena tramvají, náv stidlo je neaktivní

(p erušovaná žlutá) a umož uje automobil m pr jezd komunikací. Tato úprava má oporu ve

vyhlášce . 99/1989 Sb. [22] v § 50, odstavci 4.

Obrázek 43. DYNAMICKÁ ZASTÁVKA ( ASOVÝ OSTR VEK)

U zastávky situované p ed sv teln ízenou k ižovatkou s preferencí tramvají lze signály

ú elového náv stidla koordinovat se signály náv stidla k ižovatkového. Tak je možno zajistit

p ednostní odjezd tramvajového vozidla. Úprava je výhodná zejména v p ípadech, kdy soub žn

jedoucí automobily zasahují do tramvajového pr jezdného pr ezu (nap . p i odbo ování; tzv.

p edsignál.)

Ochrana cestujících založená na principu asového ostr vku je využita v prostoru zastávky

Pražská tržnice (Praha 7 – Holešovice, v obou sm rech). Cestující jsou chrán ni p i p echázení

mezi chodníkem a nástupním ostr vkem; náv stidlo umíst né p ed zastávkou signalizuje náv st

st j pro soub žn  jedoucí automobily. P ed zastávkou Laurova (Praha 5 – Radlice, v blízkosti

trojúhelníkového obratišt ) je osazena sv telná dopravní zna ka . D 45 "Zm na místní úpravy",

která upozor uje idi e na nástup cestujících z úrovn  vozovky. Zna ka se aktivuje p i p íjezdu

tramvajového vozidla do prostoru zastávky.35

                                                          
35 Zna ka má význam také z hlediska m nícího se charakteru komunikace. V blízkosti zastávky se m ní p í ný
profil ze ty pruhové (sb rné) komunikace na úzkou dvoupruhovou s provozem tramvají.
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2.3.2.2 ZASTÁVKA VÍDE SKÉHO TYPU (VÍDE SKÁ ZASTÁVKA)

Nástup z úrovn  vozovky je nevýhodný také z hlediska ztraceného spádu, jenž musejí cestující

p i nástupu p ekonávat; nejprve dol  výšku podstupnice chodníkové obruby (cca 150 mm)36,

která se projeví posléze p i nástupu do tramvajového vozidla – nejmén  cca 320 mm

k nejnižšímu stupni (také v p ípad  nízkopodlažních vozidel – 350 mm) a další dva stupn

(cca 2 x 260 mm) v p ípad  tramvají klasické konstrukce (T3, T6A5). Tyto výškové rozdíly jsou

obtížn  p ekonatelné nejen pro starší cestující.

V zájmu zvýšení pohodlí, bezpe nosti a rychlosti nástupu (odbavení) cestujících proto dochází

k projektování konstrukcí, které se snaží uvedené nevýhody odstranit. Ztracený spád lze

eliminovat použitím zastávky víde ského typu (tzv. Víde ské zastávky). Pr b žný jízdní pruh je

pomocí nájezdové rampy (sklon rampy ur uje rychlost pr jezdu automobil ) v prostoru zastávky

zvýšen do úrovn  chodníku.

Obrázek 44. ZASTÁVKA VÍDE SKÉHO TYPU; ZASTÁVKA LETENSKÉ NÁM STÍ, PRAHA

VHODNOST UMÍST NÍ ZASTÁVKY VÍDE SKÉHO TYPU

Zastávka má opodstatn ní v p ípadech, kdy p í ný profil komunikace nedovoluje výstavbu

nástupního ostr vku. Minimální ší ka nástupního ostr vku je podle [4] 2,0 m (1,7 m), minimální

ší ka jízdního pruhu podle [5] 3,0 m (2,75 m), Víde skou zastávku lze tedy s výhodou použít

v rozmezí vzdáleností cca 4,3 až 6,0 m (6,5 m) mezi osou koleje a p ilehlou chodníkovou

obrubou. P i vzdálenosti mén  než 4,3 m nelze zachovat plnohodnotnou ší ku jízdního pruhu; p i

v tších vzdálenostech než 6,5 m je již možná výstavba nástupního ostr vku.

                                                          
36 Výšku 150 mm nad povrchem vozovky doporu uje SN 72 1850 [6] v lánku 23 jako horní hranici.
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Dalším kriteriem pro využití zastávky víde ské konstrukce je dopravní zatížení místní

komunikace. Pobyt tramvají v zastávkách37 (zvýšený o dobu rozjezdu a bržd ní tramvaje)

vyvolává spolu s omezenou kapacitou sv telné signalizace zna né snížení propustnosti

automobilového jízdního pruhu. P i vysoké intenzit  automobilového provozu m že docházet

k tvorb  kongescí, resp. objížd ní kolony po tramvajovém pásu. Zastávka víde ského typu proto

není vhodná v p ípad  kombinace hustého automobilového a tramvajového provozu (s krátkým

tra ovým intervalem), má význam spíše na obslužných komunikacích (funk ní skupiny C) p i

takové kombinaci intenzit, která umožní plynulý rozpad vzdutí automobil  vzniklých stani ením

tramvaje v zastávkách. Funkci zastávky narušuje také intenzivní obsluha (zásobování) p ilehlých

objekt  (obchod , restaurací, institucí). Pokud zastaví zásobovací vozidlo v prostoru zvýšeného

jízdního pruhu, musí jej projížd jící automobily objížd t po tramvajovém pásu, ímž narušují

tramvajový provoz.

Tabulka 22. ZHODNOCENÍ P EDNOSTÍ A NEDOSTATK  ZASTÁVKY VÍDE SKÉHO TYPU

silné stránky slabé stránky

� usnadn ní nástupu a výstupu cestujících
(odstra uje ztracený spád)

� zrychlení nástupu cestujících do tramvajového
vozidla

� snížení doby pobytu tramvajového vozidla
v prostoru zastávky

� zvyšuje estetickou hodnotu uli ního profilu

� zklid uje automobilovou dopravu (snížení
rychlosti projížd jících automobil )

� zvýšení bezpe nosti nástupu cestujících

� integra ní prvek, vhodný pro kombinaci
s jinými zklid ujícími prvky (zvýšené
p echody, zpomalovací prahy apod.)

� vy ešení bezbariérového p ístupu do
nízkopodlažních tramvajových vozidel (p i
použití cca 300 mm vysoké nástupní hrany)

� psychologické up ednostn ní cestujících
MHD p ed automobilovou dopravou

� zastávka nemá oporu v normách, cestující
nemají zkušenosti s jejím užíváním

� cestující zasahují p i ekání na p íjezd
tramvaje zasahovat do automobilového
jízdního pruhu

� ohrožení bezpe nosti t chto cestujících

� automobily objíždí zvýšenou plochu objížd t
po tramvajovém pásu

� finan n  i asov  náro ná úprava, zvýšené
nároky na kvalitu stavební konstrukce

� omezená možnost použití (vhodnost umíst ní)

� výškový rozdíl (zvýšeného jízdního pruhu
oproti tramvajovému pásu) je p ekážkou
automobilového provozu

� v p ípad  dlážd ného krytu jízdního pruhu
zvýšení hlukových emisí

Vzhledem k povaze (zklid ující, omezující prvek) by se m la víde ská zastávka umís ovat do

p ehledných úsek ; nejlépe v p ímé, resp. ve sm rovém oblouku s velkým polom rem (ne na

vn jší stranu), v relativn  malých podélných sklonech, s dobrými rozhledovými pom ry.

                                                          
37 V závislosti na významu zastávky resp. po tu nastupujících a vystupujících cestujících cca 10 až 50 s [47, str. 43]
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KONSTRUKCE ZASTÁVKY VÍDE SKÉHO TYPU

Automobilový jízdní pás vedený v úseku p ed zastávkou v úrovni tramvajové trati vystoupá

pomocí nájezdové plochy (rampy) do úrovn  chodníku. Sklon rampy ur uje rychlost pr jezdu

prostorem zastávky, navrhuje se v rozmezí 1:5 až 1:25 (4 až 20 %), v závislosti na charakteru

komunikace. P i použití strm jších sklonu se zhoršují podmínky pro p ípadný pr jezd autobus .

Obrázek 45. SITUACE ZASTÁVKY VÍDE SKÉHO TYPU (M 1:500)

P í ný a podélný sklon ur uje norma [4]. P í ný sklon zvýšené jízdní plochy by m l respektovat

sklon p ilehlého chodníku a nem l by p ekro it 2,0 % ( SN 73 6425 [4] lánek 6.1.2.1).

V závislosti na místních podmínkách je možno navrhnout protism rné sklony chodníkové

a zvýšené jízdní plochy situované do odvod ovacích žlab .

Automobily mají být na zvýšený jízdní pruh v prostoru zastávky navedeny pomocí zvýrazn ného

vodorovného zna ení, nejlépe však pomocí pr b žných podélných prah  (min. 30 až 50 m p ed

zastávkou). Na za átku d lícího prahu by m l být tramvajový pás opat en vodorovným zna ením

(viz obr. 45) . V 13 "Šikmé rovnob žné áry", p ípadn  sérií nízkých zpomalovacích prah .

Obrázek 46. ZASTÁVKA VÍDE SKÉHO TYPU; ZASTÁVKA KO ÍSKOVA, BRNO
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Z d vodu ochrany cestujících (chodc ) mají být automobily pohybující po zvýšeném jízdním

pruhu odd leny od chodníku p erušovanými zábranami, nap . litinovými sloupky. Zábrany mají

být umíst ny min 0,5 m v p í ném sm ru od líce zábrany k hranici pojížd ného prostoru.

Sloupky (rozte  cca 1,75 m) slouží také jako zábrany proti vstupu chodc  na jízdní pás

a znemož ují p ípadné parkování v prostoru zastávky. Jízdní pruh má být vymezen p ehledným

vodorovným zna ením; nep erušovanou vodící arou ( . V 4), nejlépe zvýrazn nou zdrs ovací

p ím sí. Kryt zvýšeného jízdního pásu by m l kontrastovat s pr b žným jízdním pásem

(v úrovni vozovky). Toho lze dosáhnout odlišným materiálem krytu (nap . živice – dlažba,

zm nou velikosti, resp. barvy dlažebních kostek), p íp. probarvením i nát rem asfaltu.38 Na

p ítomnost úpravy musí být idi  automobilu v dostate ném p edstihu upozorn n svislou

dopravní zna ku ( . A 7 "Nerovnost vozovky") s dodatkovou tabulí "P í ný práh".

V prostoru zastávky i p ilehlém okolí je vhodné aplikovat zákaz zastavení ( . B 28). Možná

je též kombinace víde ské zastávky s ú elovým náv stidlem (dynamická zastávka;

viz kapitola 2.3.2.1).

Obrázek 47. P Í NÝ EZ ZASTÁVKOU VÍDE SKÉHO TYPU

 (BAREVN  ODLIŠENÝ POVRCH JÍZDNÍHO PRUHU; M 1:50)

                                                          
38 Další navrhované úpravy v kapitole 2.2.3.4  Barevné odd lení tramvajové trati, str. 70.
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V pražské tramvajové síti jsou dosud realizovány dv  zastávky víde ského typu. V roce 1996

(v souvislosti s ukon ením provozu na do asné jednokolejné trati v Jind išské ulici) byla na tuto

formu upravena zastávka Vodi kova (ve stejnojmenné ulici) ve sm ru od Václavského nám stí.

(obr. 48) Vzhledem k intenzivnímu zásobování p ilehlých provoz  (rychlé ob erstvení apod.)

a nerespektování zákazu zastavení dochází k objížd ní zvýšeného jízdního pruhu po

tramvajovém pásu. V prostoru zvýšeného jízdního pruhu jsou také patrny výrazné poruchy krytu

vozovky (propad nivelety). Další zastávka byla realizovaná v roce 1999 a nachází se na

Letenském nám stí (viz obr. 44) ve sm ru na Strossmayerovo nám stí. V nejužších místech má

ší ku jízdního pruhu 2,9 m (v etn  obruby) a vzhledem k dopravnímu omezení není automobily

p íliš pojížd na.

Obrázek 48. ZASTÁVKA VÍDE SKÉHO TYPU;
ZASTÁVKA VODI KOVA, PRAHA; (P Í NÝ EZ, M 1:50)

V letošním roce (2000) prob hla v rámci celkové rekonstrukce Banskobystrické ulice výstavba

šesti zastávek (3 pár  protilehlých zastávek e kovice, Filkukova, Ko ískova; viz obr. 46)

víde ského typu v Brn . P es po áte ní problémy (nejprve byla zprovozn na tramvajová

doprava a cestující po obnovení automobilové dopravy zasahovaly do zvýšeného jízdního pruhu)

plní spolehliv  svou funkci (p i relativn  intenzivním automobilovém provozu). V úsecích mimo

zastávku je jízdní pruh odd len mírn  nadvýšeným (max. 40 mm) d lícím prvkem

(obdélníkovým prahem; viz obr. 49)
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Obrázek 49. NÍZKÝ D LÍCÍ (VODÍCÍ) PRÁH V ÚSECÍCH MEZI

ZASTÁVKAMI VÍDE SKÉHO TYPU; BANSKOBYSTRICKÁ UL., BRNO

2.3.2.3 ZASTÁVKY SE ZVÝŠENÝMI SPOLE NÝMI PLOCHAMI

ZVÝŠENÝ JÍZDNÍ PRUH MEZI CHODNÍKEM A NÁSTUPIŠT M

V rámci dopravního zklid ování lze v úseku, který ší kovým uspo ádáním vyhovuje pro

umíst ní nástupního ostr vku, navrhnout zvýšený jízdní pruh. Jízdní pruh má být z d vodu

bezpe nosti chodc  (cestujících) zábranami odd len jak od chodníku, tak od nástupní plochy.

Nabízí se použití litinových sloupk , p íp. dalších architektonických prvk  – kamenných

patník , vzrostlé zelen  apod.; s p í ným bezpe nostním odstupem 0,5 m po obou stranách

jízdního pruhu. Vlastní ší ka pruhu by vzhledem k nízkým návrhovým rychlostem nem la

p esahovat 3,0 m. Mimo fyzické odd lení pomocí sloupk  je výhodné jízdní pruh odlišit od

chodníkové a nástupní plochy také materiálovým a barevným provedením. len ní prostoru je

možno podpo it také zesíleným pouli ním osv tlením chodníkové a nástupní plochy. P i využití

300 mm výšky nástupní hrany je nutno dbát na ešení bezbariérových p echod  a bezpe nostních

opat ení pro nevidomé a slabozraké cestující. Návrh p í ného uspo ádání uli ního profilu je

uveden na obr. 50 na následující stran . Nájezd (sjezd) na zvýšenou plochu se provede podobn

jako u zastávek víde ského typu, p ípadn  je zvýšený jízdní pruh navržen v celém

mezistani ním úseku.
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Obrázek 50. NÁVRH P Í NÉHO USPO ÁDÁNÍ NA OBSLUŽNÝCH (DOPRAVN  ZKLIDN NÝCH)
KOMUNIKACÍCH (M 1:50)
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ZVÝŠENÝ P ECHOD PRO P ŠÍ

Jinou možností dopravního zklid ování je výstavba zvýšeného p echodu, který umožní

bezbariérový p echod mezi chodníkem a nástupním ostr vkem (nástupišt m). Z konstruk ního

hlediska se jedná o široký p í ný práh v tšinou lichob žníkového tvaru. Výška p echodu je dána

výškou podstupnice chodníkové resp. nástupištní hrany, nemá však být v tší než 120 mm.

Minimální ší ka zvýšené plochy je 4,0 m, zachovává minimální ší ku p echodu 3,0 m zvýšenou

o bezpe nostní prostor (2 x 0,5 m). Délka nájezdové rampy vychází ze sklonu, který ur uje

rychlost p ejezdu, vhodné jsou sklony v rozmezí 1:10 až 1:15 (cca 6 až 10 %). P í né odvodn ní

zajiš uje žlab u chodníkové hrany (viz obr. 51). Zvýšený p echod je vhodný pro kombinaci

s dalšími zklid ovacími prvky (šikany, zúžení vozovky, zpomalovací prahy apod.). Zhoršuje

však podmínky pro p ejezd autobus , zejména nízkopodlažních.

Obrázek 51. ZVÝŠENÝ P ECHOD PRO P ŠÍ (M 1:200)

2.3.2.4 ZASTÁVKOVÉ MYSY

Z hlediska cestujících je nejvýhodn jším uspo ádáním zastávek nástup p ímo z chodníkové

hrany. Cestující p ed nástupem nejsou nuceni vstupovat do jízdního pruhu ani p ekonávat

výškové rozdíly zp sobené chodníkovou obrubou.

Podle SN 28 0318 [2] lánek 4.1.1 je vzdálenost osy koleje od p ilehlé nástupní hrany 1,30 m

(+0,05; – 0,00 m)39. Minimální osová vzdálenost iní v p ímé 3,0 m. [2]. P i použití této úpravy

po obou stranách komunikace je p í ná vzdálenost mezi obrubami 5,6 m (viz obr. 52a), což

vylu uje možnost pojížd ní úseku automobilovou dopravou. Minimální ší ku pruhu 2,75 m

(obousm rn  5,5 m, avšak bez vodících proužk ; viz [5] lánek 42) není vhodné v tomto p ípad

                                                          
39 Rozm r souvisí s ustanovením vyhlášky 102/95 Sb. ([23] § 22, odstavec 1, písmeno a) o nejv tší p ípustné ší ce
tramvajového vozidla, která inní 2,65 m.
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Obrázek 52. MOŽNOSTI P Í NÉHO USPO ÁDÁNÍ P I KONSTRUKCI TZV. ZASTÁVKOVÝCH MYS
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vzhledem k bezpe nosti provozu použít. Pouze pro provizorní vedení osobních automobil  se

p ipouští minimální ší ka pruhu 2,25 m. Pojížd ní tramvajového pásu je nevhodné také z d vodu

zásahu automobilu do pr jezdného pr ezu, p ípadn  obrysu protijedoucí tramvaje. Vedení

automobilové dopravy profilem tramvajových záliv  by m lo být p i osové vzdálenosti kolejí

3,0 m zcela výjime né, nap . jako objízdná trasa p i uzavírkách sousedních komunikací,

s omezenou rychlostí (do 30 km/h) a vylou ením vjezdu nákladních vozidel. Pro vymezení

obrysu tramvajového vozidla lze do asn  použít nízký d lící práh. Vysoký podélný práh (nap .

typu SSŽ, obr. 22) umíst ný do osy trati není z d vodu astého p echázení p ších v tomto

p ípad  vhodný.

Obrázek 53. ÚPRAVA NÁSTUPU Z ÚROVN  VOZOVKY NA TZV. ZASTÁVKOVÝ MYS;
ZASTÁVKA NÁRODNÍ T ÍDA, PRAHA (M 1:50)

V p ípad  rozší ení osové vzdálenosti kolejí na hodnotu 3,4 m (obr. 52b) lze zajistit minimální

požadovanou kategorijní ší ku komunikace MO 6,5/30 (p i bezpe nostním odstupu 0,25 m od

podélné p ekážky, viz [5], lánek 42). P i malé intenzit  automobilového provozu je možné

profilem projížd t rychlostí do 30 km/h. Omezení zásah  do pr jezdného profilu tramvaje by

mohlo zajistit vodorovné zna ení, nap . V 1b "Dvojitá podélná ára souvislá".
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Vhodn jší než úprava p i osové vzdálenosti 4,4 m (obr. 52c) je využití st edního d lícího

bezpe nostního ostr vku (obr. 52d), který chrání cestující tím, že zabra uje objížd ní stani ící

tramvaje zleva. Stejn  jako v p ípad  zastávky víde ského typu, p íp. dynamické zastávky

dochází u této úpravy k ovliv ování automobilového provozu. (viz str. 78) Umíst ní je vhodné

na mén  zatížených komunikacích (nap . v okrajových ástech m sta) resp. p i kombinaci

intenzit automobilové a tramvajové dopravy, která zajistí plynulost provozu na komunikaci.

Obrázek 54. ST EDNÍ D LÍCÍ OSTR VEK; ZASTÁVKA PROŠKOVO NÁM STÍ, BRNO

Podrobné ešení úpravy s bezpe nostním d lícím ostr vkem z brn nské tramvajové sít  je

uvedeno na obr. 55 na následující stran .

Nástupu z chodníkové hrany se využívá také v p ípad  vedení obousm rného tramvajového

provozu na komunikaci s jednosm rným provozem (nap . Je ná ulice v Praze), p ípadn  p i

vedení tramvajové trati po obou stranách komunikce (podél chodník ; Slovanská ulice v Plzni,

viz obr. 4, str. 26).
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Obrázek 55. KONSTRUK NÍ USPO ÁDÁNÍ ZASTÁVKY SE ST EDNÍM D LÍCÍM OSTR VKEM;
ZASTÁVKA PROŠKOVO NÁM STÍ, BRNO; M 1:50
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2.4 STAVEBNÍ OPAT ENÍ PROTI NESPRÁVNÉMU PARKOVÁNÍ

Problémy s narušováním tramvajového provozu zp sobuje na úzkých, v tšinou dvoupruhových

komunikacích, nelegální zastavování (parkování) vozidel. Pokud stojí vozidlo u chodníkové

obruby, resp. áste n  parkuje na chodníku, musí jej vozidla jedoucí soub žn  s tramvají

objížd t po tramvajovém pásu. V úsecích, kde je vedena automobilová doprava p ímo po

tramvajovém pásu, m že nesprávn  zaparkované vozidlo zp sobit p erušení tramvajového

provozu, což vyvolá následná zpožd ní ší ící se po celé síti. Aby se zamezilo parkování, osazují

se chodníky podél tramvajových tratí fyzickými zábranami.

Zábrany je možno osazovat vzhledem k bezpe nostnímu odstupu 0,5 m od chodníkové obruby

(obdob  jako nap . sloupky svislého dopravního zna ení nebo stožáry osv tlení). Z hlediska

podélného uspo ádání je možno použít nep erušovanou zábranu nebo opakování jednotlivých

prvk . Souvislá zábrana, nap . ocelové (hliníkové) zábradlí, svodidlo, odrazný obrubník

s nadobrubníkovými svodidly (na mostních konstrukcích, bez bezpe nostního odstupu) nalezne

uplatn ní v místech, kde je nutno zabránit pohybu p ších po (p es) komunikaci. Jako souvislou

zábranu je možno chápat také osazení jednotlivých sloupk , vzájemn  pospojovaných napjatými

ocelovými lany, resp. et zy s r znou velikostí ok.

Do m stského prost edí je více vhodné použití jednotlivých prvk , které umož ují volný pohyb

chodc  a svým designem dotvá ejí charakter a estetický vzhled uli ního profilu. Nejvíce

rozší ené jsou litinové sloupky, jenž naleznou široké uplatn ní v celém m stském prostoru. Jsou

nabízeny (okrasné) sloupky s r znou výškou (800 až 1500 mm) a tvarem, v r zných barevných

provedeních v etn  odnimatelného sloupku z Al slitiny. Možné je též použití kamenných, resp.

betonových prvk  (patníky, ozdobné prvky). Rozhodujícím parametrem je vzdálenost mezi

jednotlivými prvky, která musí být kratší než délka (min cca 3,0 m), ale také ší ka (min 1,4 m,

obvykle 1,6 až 1,7 m) osobního automobilu, aby se vylou ila možnost p í ného resp. šikmého

parkování áste n  na chodníku. V praxi se používají mezi sloupky rozestupy cca 1,75 m.

Sloupky zabra ují také p ípadnému parkování v prostoru zastávky víde ského typu (viz obr. 48

na str. 81).

V rámci Projektu preference MHD byl litinovými sloupky osazen cca 100 m úsek chodníku

v Lidické ulici (Praha 5, sm r And l). Opat ení zabránilo zastavování vozidel u chodníkové

hrany (najížd ní pravými koly na chodník) a podle dispe erského sledování bylo odstran né

pr m rné zdržení 4 minuty. Antiparkovací sloupky jsou rozší eny po celé pražské tramvajové

síti, nap . ve Spálené, Letenské a Nuselské ulici.
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3 DALŠÍ VYBRANÁ PREFEREN NÍ OPAT ENÍ

3.1 PREFERENCE TRAMVAJOVÝCH VOZIDEL NA SV TELN
SIGNALIZA NÍCH ZA ÍZENÍCH (SSZ)

Sv telná signaliza ní za ízení jsou nezbytným nástrojem ízení dopravního provozu ve m stech.

Mají pozitivní vliv na organizaci a bezpe nost provozu (p edevším p šího). K ižovatky však

obecn  vytvá ejí na dopravní síti tzv. úzká hrdla, kapacita celé sít  je mnohdy daná práv

kapacitou ízených k ižovatek. Nejv tší hustota SSZ se vyskytuje v blízkosti centra m st, na

komunikacích, po kterých je vedena také tramvajová doprava. Vliv sv telného ízení na

plynulost tramvajového provozu je v porovnání se stavem, kdy m la tramvaj na ne ízené

k ižovatce p ednost, negativní. Nap . v roce 1977, inilo v Praze pr m rné zdržení na 1 p íjezd

k SSZ 19 sekund. V p epo tu na pr m rnou délku linky to znamenalo zdržení více než 8 min na

jednu jízdu. (Adámek, 1990) Postupn , s rozvojem mikroelektroniky, jsou d ív jší adi e, jenž

umož ovaly ízení dopravy pouze statickými programy, nahrazovány mikropo íta ovými adi i,

které dokáží reagovat na aktuální dopravní situaci (tzv. dynamické ízení).

Dynamického ízení SSZ se s výhodou využívá pro preferenci prost edk  hromadné dopravy.

Tramvajový vlak se detektory umíst nými ve vhodné vzdálenosti p ed stop árou (200 až 500 m)

p ihlásí do adi e a podává zárove  informace o sm ru jízdy. adi  bezprost edn  na poptávku

zareaguje a m ní délky signál  a fáze ízení tak, aby vozidlo mohlo projet k ižovatkou nejlépe

bez zastavení (s absolutní preferencí, analogie s chrán ným železni ním p ejezdem) nebo

alespo  s minimálním zdržením (s podmín nou preferencí). Zkušenosti ze zahrani í i teoretické

rozbory dokazují, že ani vysoká míra preference p íliš nenarušuje plynulost ostatního provozu;

zatímco automobily se v tšinou pohybují ve spojitém dopravním proudu, p íjezd vozidel MHD

má individuální charakter. Tramvajovému vlaku sta í k projetí k ižovatkou pouze krátký signál,

automobily nejsou zdržovány nevyužitým signálem volno pro tramvaje p i statickém ízení.

Dynamické ízení p i vhodn  volené mí e preference p ispívá k celkové plynulosti provozu.

P i ur ování míry preference vozidel MHD na SSZ je t eba vycházet z konkrétních dopravn

inženýrských podmínek na k ižovatce. Absolutní preference nalezne uplatn ní na mén

zatížených k ižovatkách nebo v p ípad , kdy je k ižovatka vybavena kapacitními adícími pruhy

pro sm ry kolizní s hromadnou dopravou. Technické prost edky umož ují navolit absolutní

preferenci na všech k ižovatkách, míra preference se stává dopravn  politickým problémem.

V únoru roku 2000 bylo v Praze na tramvajové síti celkem 189 SSZ, z toho 59 (23 absolutn ,

36 podmín n ) preferuje tramvajovou dopravu (31 % z celkového po tu; viz tab. 24). Na SSZ

s preferencí tramvají dochází k poklesu pr m rného zdržení vlaku až o 50 – 70 % oproti ízení
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bez preference. Pro p ihlašování tramvají se v Praze používá tzv. pasivní detekce. Tramvaj se

ohlásí do adi e trolejovým kontaktem, informace o sm ru jízdy je však získávána až z polohy

výhybky – pomocí sm rových kontakt . O sm ru jízdy tak chybí v asná informace, kterou adi

postrádá p i neustálém vyhodnocování (v sekundových krocích) aktuální dopravní situace.

Tramvajové vozidlo by se m lo v dostate ném asovém p edstihu p edb žn  p ihlásit a do adi e

p edat též informace o sm ru jízdy za k ižovatkou a p ípadné odchylce od jízdního ádu. Pokud

se v následujícím úseku nachází zastávka, vozidlo vysílá signál po ukon ení nástupu cestujících

(p i zav ení dve í). Op tovným p ihlášením bezprost edn  p ed k ižovatkou je potvrzena fyzická

p ítomnost vozidla. Podle odchylky od jízdního ádu je možno volit míru preference. V prostoru

t sn  p ed stop árou (nejdále na stop á e) by m l být umíst n odhlašovací kontakt, tak aby se

ihned po skon ení vyklizovací doby vozidla mohl ukon it signál volno.

Tabulka 23. P EHLED SSZ S PREFERENCI TRAMVAJÍ V PRAZE (K 10.2.2000)

íslo název SSZ a typ preference íslo název SSZ a typ preference
7.137 Argentinská - Plynární – (P) 2.013 Palackého nám stí – (P)
9.209 Balabenka – (P) 7.176 Partyzánská -Vrbenského – (P)
4.401 B lehradská - Otakarova – (P) 6.149 Pato kova - Myslbekova – (A)
6.122 B lohorská - Kukulova – (P) 6.148 Pato kova - St ešovická – (P)
4.628 Branická - Mod anská – (A) 7.142 Plynární - Komunard  – (A)
7.135 Bubenské náb eží - Argentinská– (P) 7.172 Plynární - Osadní – (A)
7.187 Bubenské náb eží - tramvajová tra – (P) 5.514 Plze ská - Kartouzská – (P)
0.632 ernokostelecká - Saze ská– (A) 5.595 Plze ská - Tomáškova – (P)
7.125 D lnická - Jankovcova – (A) 4.419 Podolské náb eží - Kublov – (A)
7.141 D lnická - Komunard  – (P) 4.420 Podolské náb eží - Jeremenkova – (A)
7.163 Dukelských hrdin  - Kostelní – (P) 2.020 Podolské náb eží - Libušina – (P)
7.133 Dukelských hrdin  - U Výstavišt  – (P) 4.418 Podolské náb eží - Podolská – (A)
1.012 Jiráskovo nám stí – (P) 9.233 Sokolovská - Na b ehu – (A)
1.156 Klárov-Letenská – (P) 9.210 Sokolovská - Na rozcestí – (A)
4.450 Kolarovova- eskoslovenského exilu – (A) 7.129 Strossmayerovo nám stí – (P)
4.470 Kolarovova - odbo ka tramvaje – (A) 2.023 Svobodova - Na Slupi – (P)
3.374 Kon vova - Na vrcholu – (A) 2.022 Svobodova - Vyšehradská – (A)
3.364 Kon vova – Spojovací – (P) 7.130 Veletržní - Dukelských hrdin  – (P)
1.056 K ižovnická - Kaprova – (P) 3.613 Vinohradská - Pod židov. h bitovy – (A)
1.035 K ižovnická -Karlova – (P) 0.327 Vinohradská - Starostrašnická – (P)
7.155 Letenské nám stí – (P) 0.342 Vinohradská - Za Straš.vozovnou – (A)
6.147 Milady Horákové-U Brusnice – (P) 0.359 Vršovická - Užocká – (A)
1.106 Malostranské nám stí - Letenská – (P) 2.066 Vyšehradská - Benátská – (A)
1.011 Masarykovo náb eží - Myslíkova – (P) 2.021a Výto  (Svobodova-Rašínovo náb .) – (P)
4.469 Mod anská - Údolní – (A) 8.251a Zenklova-Kotlaska – (A)
7.028 Náb eží kpt.Jaroše-Dukelských hrdin  – (P) 8.251b Zenklova - p echod zdrav. st edisko – (A)
7.002 Náb eží kpt.Jaroše - Štefánik v most – (P) 8.251c Zenklova -Voctá ova – (A)
5.582 Nádražní-Nádraží Smíchov – (P) 3.351 Želivského - Jeseniova – (P)
5.583 Nádražní-U Královské louky – (P) 3.322 Želivského - Olšanská – (P)
1.010 Národní divadlo – (P)
zdroj: DP-ED hl. m. Prahy
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3.2 SYSTÉMY PARK AND RIDE (P+R)

Na koordinaci MHD a individuální automobilové dopravy se významn  podílí systém (P+R –

"zaparkuj a je "). Systém je založen na kombinaci jízdy osobním automobilem (ve vn jším

pásmu m sta) a prost edk  hromadné dopravy (pro cestu do centra). Záchytná parkovišt

a navazující sí  MHD nabízejí idi m ekonomi t jší a zpravidla též asov  výhodn jší

p epravu. Odpadají také problémy se zaparkováním automobilu, které je vzhledem k omezeným

prostorovým pom r m v centrech m sta málo dostupné resp. finan n  náro né. Využívání

záchytných parkoviš  vede k odleh ení automobilové dopravy v centru a p ispívá tak k v tší

plynulosti povrchové MHD.

Podstata systému P+R vyžaduje, aby byla parkovišt  umíst na p evážn  u terminálových stanic

kapacitní kolejové dopravy (metro, p ím stská železnice, tramvaj apod.). Navád ní vozidel na

parkovišt  P+R se provádí pomocí informa ních tabulí a za ízení s prom nnými symboly. Ta

idi e v p edstihu informují, zda je parkovišt  volné nebo obsazené. Parkovišt  jsou oplocená

a st ežená, idi m jsou k dispozici od 4:00 do cca 1:00 h následujícího dne (do ukon ení

provozu metra). Tarifn  náleží parkovišt  P+R do systému Pražské integrované dopravy (PID)

prost ednictvím p edplatních jízdenek a specificky zvýhodn ných denních jízdenek. Po ukon ení

provozu metra se parkovišt  uzavírají; aby se zabránilo zneužívání, platí idi  za nevyzvednutý

automobil pokutu ( ástku 100 K /noc).

Tabulka 24. P EHLED PARKOVIŠ  TYPU P+R V PRAZE (SRPEN 2000)

návazná doprava lokalita po et parkovacích míst
Metro trasa B erný Most 300
Metro trasa C Nádraží Holešovice 77
Metro trasa B Nové Butovice 60
Metro trasa C Opatov 212
Metro trasa B Palmovka 122
Metro trasa B Radlická 40

eské dráhy Radotín 62
Metro trasa B Rajská Zahrada 80
Metro trasa A Skalka 175
Metro trasa B Zli ín I. 94
Metro trasa B Zli ín II. 70

celkem 1292
zdroj: Ústav dopravního inženýrství hl. m sta Prahy, http://www.udi-praha.cz

Cena za parkování na parkovištích P+R iní bez ohledu na dobu parkování v denní provozní

dob  10 K  za automobil. idi m, kte í vlastní p edplatní jízdenky PID nebo mají právo na

bezplatnou p epravu, sta í jen parkovací lístek pro automobil. Ostatní uživatelé parkovišt

( idi i) si spolu s parkovacím lístkem musí zakoupit platný jízdní doklad na MHD, jenž je však
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v souvislosti s parkováním na parkovišti P+R cenov  zvýhodn ny. idi i si mohou vybrat

p estupní zpáte ní jízdenku (v cen  20 K ) nebo celodenní sí ovou jízdenku platnou až do

ukon ení denního provozu parkovišt  (50 K ). Spolucestující idi e na zvýhodn né jízdné nárok

nemají.

Na podobném principu jsou založeny také systémy B+R (bike and ride) a K+R (kiss and ride).

Zatímco pro systém B+R (pro cyklisty) jsou budovány podmínky v rámci sou asných parkoviš ,

systém K+R (spolujezdec vystoupí z auta a pokra uje MHD) v organizované podob  neexistuje.

Princip je založen na možnosti krátkodobého zastavení v bezprost ední blízkosti stanice MHD

(s minimálními p estupními vzdálenostmi). U n kterých stanic metra podmínky pro zastavení

existují, je však t eba s touto možností seznámit cestující ve ejnost, nap . reklamní kampaní.
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3.3 PREFERENCE P I ORGANIZACI PROVOZU NA MÍSTNÍCH
KOMUNIKACÍCH

Nemén  d ležitým nástrojem preference jsou dopravn  – organiza ní opat ení. Mezi nejú inn jší

možnosti pat í:

� komunikace se silnou intenzitou MHD ustavit jako komunikace s p edností v jízd

� vyhradit jízdní pruhy nebo celé komunikace pro provoz MHD po dobu dopravních špi ek,

p ípadn  zjednosm rnit komunikace p i využití dopravních zna ek s prom nnou symbolikou

� vést obousm rný tramvajový provoz na komunikaci s jednosm rným provozem motorových

vozidel

� zakázat odbo ení vlevo motorovým vozidl m v místech velké intenzity tramvajové dopravy

� z izovat samostatné odbo ovací pruhy na k ižovatkách

� zastávky situovat za k ižovatky ve sm ru jízdy vozidel MHD

� z izovat ú elová SSZ pro usnadn ní výjezdu vozidel MHD z ploch mimo ve ejný provoz

� z izovat p edsazené tramvajové výhybky

� z izovat parkovišt  typu P+R v blízkosti významných zastávek tramvajové MHD

� zklid ovat a revitalizovat celý uli ní prostor

� vést tramvajový provoz na zklidn ných komunikacích (p ší zón ).

Úprava vyhlášky o pravidlech silni ního provozu (vyhláška . 99/1989 Sb. [22]) by m la uleh it

výjezd tramvají z míst ležících mimo vozovku (ze samostatného t lesa), z kruhového objezdu,

zakázat zastavování vozidel tam, kde je mezi vozidlem a tramvajovou kolejí mén  než 3,5 m

a zejména striktn ji omezit možnost vjezdu automobil  v podélném sm ru na tramvajový pás.

Podle dostupných informací však v p ipravované novelizaci tyto nám ty nebyly zohledn ny.
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3.4 PSYCHOLOGICKÉ ASPEKTY PREFERENCE HROMADNÉ DOPRAVY,
VÝCHOVA

P i tvorb  podmínek pro podporu m stské hromadné dopravy je t eba respektovat svobodnou

volby dopravního prost edku. Neomezené individuální chování však bývá v rozporu se

spole ensky optimálním chováním. Proto lze uplatnit opat ení, která používání automobilu

v od vodn ných p ípadech omezují, nap . v rámci dopravního zklid ování p i ochran

historických památek (p ší zóny), v obdobích nep íznivých rozptylových podmínek,

mimo ádných situací apod. Po et osobních automobil  však p esto stále nar stá.

D ležitým nástrojem preference hromadné dopravy se tak stává výchova. Je t eba v podv domí

ob an  p stovat ekologické myšlení, vést je k tomu, aby automobil využívali uvážen ,

v opodstatn ných p ípadech. Nutná je osv ta; poukazování na nep íznivé jevy automobilové

dopravy - velký zábor ploch, výrazné zne iš ování životního prost edí (exhalacemi, hlukem,

vibracemi), vysoká nehodovost, dopravní kongesce, problémy s parkováním, vy erpání zásob

neobnovitelných zdroj  energie apod. Jedním z nejv tších problém , je podíl automobilizmu na

vzniku civiliza ních chorob. Zdravotní problémy jsou zp sobeny nedostatkem pohybu, které

lidstvo historicky nejvíce využívalo - ch ze (p íp. i jízdy na kole).

Je nutné vymýtit pocit, že pokud já použiji automobil, moje chování nemá nap . na zne iš ování

životního prost edí tém  žádný vliv. Podobn  jako p i volbách je t eba vyjád it sv j postoj tím,

že budu automobil využívat s rozmyslem. M j samotný hlas sice celkový výsledek voleb p ímo

neovlivní, ale p esto má vyjád ení mého názoru velký význam.

Nep íznivým psychologickým aspektem je také pohled na osobní automobil jako na zt lesn ní

úsp šnosti. (Úsp šní lidé jezdí pouze automobilem; po tem automobil  se vyjad uje bohatství.)

Mají za to, že prost edky hromadné dopravy cestují pouze sociáln  slabší vrstvy obyvatelstva

(d chodci, d lníci, studenti), mezi které oni nepat í a vymezují tak své postavení. Používají

v tšinou vozidel vyšších kategorií; zabírají více místa, a ve v tší mí e p ispívají ke vzniku

kongescí.

Nezanedbatelné procento výkon  IAD je vytvá eno p i využívání firemního automobilu pro

osobní pot ebu zam stnanc . V inzerátech nabízejících atraktivní zam stnání je služební

automobil vnímán jako velice prestižní moment. Zam stnanci jsou stimulováni k tomu, aby

automobil používali k cest  do zam stnání. Tyto cesty, p estože se uskute ují mimo oblast

podnikání, jsou nez ídka vykazovány jako režijní náklady zahrnuté do hlavní podnikatelské

innosti. To posléze m že vést ke zbyte nému zdražování výrobk  a služeb.
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N kte í lidé využívají automobil pro soukromí a anonymitu, kterou jim karoserie automobilu

poskytuje. lov k si kolem své vertikální osy vytvá í distan ní pásma z nichž první

(nejvnit n jší) je tzv. pásmo intimní vzdálenosti (od p ímého kontaktu do vzdálenosti 45 cm)40.

V prost edcích hromadné dopravy, zejména ve špi kových hodinách, jsou cestující nuceni do

svého intimního pásma vpoušt t ostatní. Cestující v automobilu se brání setkání se skupinami

sociálních živl  – pachatel  drobných krádeží, bezdomovc , žebrák  a agresivních jedinc , kte í

zneužívají ve ejné dopravní prost edky a mobiliá  a p iživují se na úkor ostatních. Ti, kdo cestují

v soukromí osobního automobilu, se p ed sociálními problémy uzavírají a sv t lidí na okraji

spole nosti je jim p íliš vzdálen. Tím však ztrácí pravdivý pohled na stav spole nosti a sociální

problémy ne eší, i když by z titulu svého postavení ešit m ly.

Výb r dopravního prost edku významn  ovliv ují také automobilové reklamy, které na lov ka

p sobí již od d tství. Krom  reklam na podporu prodeje vystupují nez ídka automobily

v hlavních rolích (automobilové honi ky, road movie apod.). Formou ve ejných kampaní je

proto t eba propagovat také ve ejnou dopravu a op t poukazovat na její výhody. (S reklamou na

podporu hromadné dopravy se u nás spíše nesetkáváme). V mnoha p ípadech by prosp la pouze

v tší informovanost, vysv tlování tarifních a p epravních podmínek. P átelské k uživatel m

musí být i informa ní systémy, je t eba nabídnout dostate né množství jízdních doklad ;

rodinné, turistické (zvýhodn né) jízdné. Dobré zkušenosti zákazník  hromadné dopravy jsou

nejlepší reklamou pro ostatní, vytvá ejí ve ejné mín ní, které má vliv na rozhodování mezi

použitím osobního automobilu nebo prost edku m stské hromadné dopravy.

                                                          
40 Antropolog E. Hall rozlišil z proxemického hlediska (proxemika zkoumá prostorové vztahy mezi ú astníky
komunikace) ty i základní distan ní pásma. Po intimním pásmu následuje druhé - od 45 do 120 cm - tzv.
neformáln  osobní, t etí pásmo – od 120 do 366 cm charakterizuje jako sociáln  poradní (spole enské) a tvrté
pásmo od 366 cm výše jako ve ejné. (Hall, In: [62])
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3.5 KOMBINACE PREFEREN NÍCH OPAT ENÍ, UCELENÉ PREFEROVANÉ
TAHY

Podobn  jako v jiných odv tvích lidské innosti, platí také p i snahách o preferenci tzv.

synergický efekt. P i kombinacích jednotlivých opat ení je dosahováno lepších výsledk  než p i

aplikaci jednotlivých nekoordinovaných opat ení. Parkovišt  typu P+R nemají valný smysl bez

kvalitního pokra ování pro cestující v podob  kapacitní kolejové dopravy, podobn  jako

izolovaný krátký úsek odd lený pomocí podélných prah , pokud je na zbytku úzké dvoupruhové

komunikace s tramvajovým provozem povoleno parkování.

Snahy o utvá ení ucelených tah  jsou viditelné nap . na pravob ežních komunikacích v Praze

(v relaci Mod any – Braník – Podolí – Karlovo nám stí – Národní divadlo). Tra  na

samostatném t lese (v oblasti Mod an) se pomocí SSZ s absolutní preferencí (nájezd na

Mod anskou ulici) dostává na zvýšený tramvajový pás vedený uprost ed komunikace. Když se

tramvajová tra  p ibližuje po náb ežní komunikaci k centrálním ástem m sta (v prostoru

Podolí), je chrán na podélnými d lícími prahy a podmín n  preferována na SSZ. Jízdní doba

v této relaci je již v sou asné dob  nejmén  srovnatelná s IAD. Podobn  by se po realizaci

dopravního zklidn ní v rámci revitalizace Smíchova (jenž se má stát novým subcentrem m sta)

spolu s aplikací d lících prah  na Nádražní ulici m la zlepšit pr jezdnost tramvajové dopravy na

levém b ehu Vltavy.

Pro sdružování preferen ních opat ení jsou vhodné zejména následující kombinace:

� preference na SSZ + podélné d lící prahy

� podélné d lící prahy + zastávky víde ského typu

� vyhrazení komunikace pro provoz MHD + tzv. zastávkové mysy

� antiparkovací sloupky + podélné d lící prahy

� zastávka víde ského typu + zklid ovací prvky (šikany, zúžení dopravního prostoru apod.).

Sdružování jednotlivých preferen ních úprav a budování ucelených tah  p ináší nejvyšší efekt.

Viditelné zlepšení pr jezdu ur itou ulicí, resp. relací nebo na celé lince, podpo ené zvýšením

cestovní rychlosti je tou nejlepší vizitkou zlepšování tramvajové a celé m stské hromadné

dopravy.



98

4 ZÁV R

Postupný rozvoj individuálního automobilismu v Praze se po spole ensko-ekonomických

zm nách v roce 1989 dramaticky urychlil. Neustále rostoucí po et automobil  a jejich

dopravních výkon  zap í inil pokles po tu cestujících MHD. Omezená kapacita komunikací

a zejména k ižovatek p ináší asté dopravní zácpy, ve kterých z stávají uv zn ny také tramvaje.

Tramvajová doprava je pro vysokou p epravní kapacitu a minimum produkovaných exhalací

moderním a vhodným systémem do m stského prost edí; ve stísn ných uli ních profilech je však

výrazn  ovliv ována intenzivní automobilovou dopravou. V rámci ešení dopravní situace

podporuje hl. m sto Praha svými dokumenty preferenci MHD. Ú inným prost edkem preference

tramvajové dopravy je odd lování tramvajových tratí od automobilových jízdních pruh

podélnými prahy. Segregace jednotlivých druh  doprav je p itom jedním z princip  dopravního

ešení na místních komunikací.

D lící práh je fyzickou p ekážkou, která usm r uje automobilový provoz. Míru omezení ur uje

zejména výška, geometrický tvar (pr ez) a podélné uspo ádání prah . Konstrukce prahu musí

zajistit zdánliv  protich dné funkce – maximáln  zamezit vjezdu na tramvajový pás avšak

umožnit jeho nouzové p ejetí. P i nižších výškách má práh spíše organiza ní charakter, vyšší

prahy (70 až 100 mm nad úrovní vozovky) již provoz regulují, p i výškách nad 100 mm hrozí

poškození n kterých ástí (podvozku) automobil . Regula ní charakter podtrhují obtížn

p ekonatelné tvary (obdélníkový, hyperbolický, kruhový pr ez) a souvislý (nep erušovaný)

podélný profil. Materiál i zp sob upevn ní prahu musí p i trvalém uložení zajistit stabilitu

a dlouhou životnost úpravy; mobilní prahy jsou vhodné p i do asných dopravních opat eních.

Prahy je možno trvale osazovat jen p i dostate ných ší kových pom rech, rozhodující je

vzdálenost prahu od osy p ilehlé koleje a minimální ší ka odd leného jízdního pruhu. Stísn ný

profil komunikace vyžaduje umíst ní prahu do pr jezdného pr ezu tramvajového trati,

vzhledem k dostate né rezerv  mezi pr jezdným pr ezem a obrysem pro tramvajová vozidla

však úprava neomezuje tramvajový provoz. Ve sm rových obloucích, v závislosti na polom ru

oblouku, je t eba jízdní dráhy automobil  i tramvají rozší it. Práh je nutno jako p ekážku

provozu (také pro chodce) d sledn  ozna it svislým i vodorovným zna ením.

V pražské tramvajové síti jsou d lící prahy systematicky osazovány od roku 1997 na základ

zvláštního povolení Ministerstva dopravy a spoj . Použitá výška i tvar (90 mm nad povrchem

vozovky, kruhový pr ez) znamená výrazný stupe  omezení vjezdu na tramvajový pás; t eba jen

áste né nedodržení výšky prahu p ináší riziko poškození p ejížd jících automobil . Aplikacemi

prah  došlo v prvních souvislých úsecích (z roku 1998) ke zna ným asovým úsporám. asové
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úspory p ináší také kratší úseky osazené v roce 1999, vzhledem k omezeným možnostem

dispe erského systému sledování je však nelze jednozna n  prokázat. Ani po t íletém provozu,

kdy bylo postupn  osazeno cca 2,8 km prah  (jednosm rn ), nebyly prahy p í inou žádné

dopravní nehody. Zvýšený po et nehod v upravovaných úsecích souvisí s po tem a délkou

p erušení prahu v prostoru p í ných p ejezd . Zejména málo p ehledné úseky je nutno dodate n

opat it vodorovným i svislými dopravním zna ením.

Alternativou k podélným d lícím prah m je konstrukce zvýšeného tramvajového t lesa se

zkosenými nájezdovými obrubníky. Použití nájezdových obrubník  je v porovnání s d lícími

prahy bezpe n jší (z hlediska p ší dopravy je lépe viditelná, nižší je i riziko poškození

automobil ). Nevýhodou jsou vyšší investi ní náklady na z ízení; snadn jší nájezd na

tramvajový pás m že vyvolat v tší narušování tramvajového provozu. Do budoucna lze tuto

konstrukci doporu it jako dopravn  i technicky ist jší ešení. Regula ní charakter je možno

zp ísnit použitím v tších výšek a složit jších tvar  nájezdové hrany obrubníku.

Jinou možností stavebních opat ení je instalace nízkých zpomalovacích prah  (na tramvajovém

pásu), resp. vybudování zpomalova  s negativním spádem; ty však vyžadují dodate né ešení

odvod ovacích pom r . Pojížd ní automobil  po tramvajovém pásu lze znesnadnit um lým

výškovým len ním, p ípadn  odlišným materiálem krytu. Špatné podmínky pro pojížd ní

tramvajového pásu by m ly vždy kontrastovat s kvalitním krytem vozovky. Tramvajový pás lze

odd lit také barevn . Souvislé, barevn  odlišné plochy by m ly vymezovat p edevším nástupní

plochu v prostoru zastávek. Možná je též instalace mechanických zábran (závor), které mohou

tramvajová vozidla otevírat p i pomalém pr jezdu úsekem. Zábrany naleznou uplatn ní

p edevším v pr b hu rekonstrukce tramvajové trati, resp. v prostoru zastávkových mys .

Kvalitu tramvajové dopravy zvyšují n které úpravy v prostoru zastávek. Je t eba dbát na

oprávn né požadavky starší cestujících a osob s omezenou možností pohybu a orientace; zajistit

bezbariérový p ístup na nástupišt , zastávky se zvýšeným po tem t chto cestujících navrhovat na

délku pouze jedné soupravy. P i provozování obousm rných souprav lze z izovat ostrovní

nástupišt . K pohodln jšímu nástupu do tramvají p ispívá zvyšování nástupní hrany (až 300 mm

nad temenem kolejnice) provázené zvýšenými bezpe nostním opat eními (výstražné pásy,

zábradlí v ose tramvajové trati, bezbariérové p echody). Výška nástupní hrany 300 mm spolu

s provozováním nízkopodlažních tramvají umož uje p epravu imobilních osob. Nevyhovující

pom ry p i nástupu z úrovn  vozovky lze vylepšit ochranou pomocí ú elových náv stidel.

(dynamická zastávka – asový ostr vek) Na vhodných úsecích lze z izovat zastávky s nástupní

plochou na zvýšeném jízdním pruhu pro automobily. (zastávka víde ského typu) Úprava

p ispívá ke zvýšení pohodlí p i nástupu a urychlení vlastní doby nástupu a výstupu (snížení doby
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pobytu v zastávce). Zvýšená integrovaná plocha nástupišt  a jízdního pruhu je prvkem

dopravního zklid ování a zvyšuje bezpe nost cestujících v místech, kde ší kové pom ry

nedovolují výstavbu nástupního ostr vku. P i nedostate né osv t  však mohou cestující p i

ekání zasahovat do zvýšeného jízdního pruhu, což vede ke snížení bezpe nosti cestujících, p íp.

objížd ní vozidel po tramvajovém pásu. Proto je vhodné chodníkovou plochu vymezit nap .

litinovými sloupky a automobily navést na zvýšenou plochu pomocí podélných d lících prah .

V rámci dopravního zklid ování lze využít také zvýšený jízdní pruh mezi chodníkem

a nástupišt m resp. zvýšený p echod k nástupnímu ostr vku nebo nástupišti. Z hlediska

cestujících je nejvýhodn jší nástup p ímo z chodníkové hrany; kterého se využívá p i výstavb

tzv. zastávkových mys . P i osové vzdálenosti kolejí 3,0 m je nutno vylou it (omezit)

automobilovou dopravu; pokud je nutné automobilový provoz zachovat, vhodn jší je výstavba

st edního bezpe nostního ostr vku, který zabra uje objížd ní stani ících tramvají. Výše uvedené

úpravy (dynamická, víde ská zastávka, zastávkové mysy) omezují soub žný automobilový

provoz. Proto jsou úpravy vhodné jen v omezené mí e, nap . na komunikacích s nižší intenzitou

(omezením) automobilového provozu, resp. p i takové kombinaci intenzit automobilové

a tramvajové dopravy, která umožní plynulý provoz na komunikaci.

K zamezení nelegálního parkování, kdy automobily stojí áste n  na chodníku a objížd jící

vozidla zasahují do tramvajového pr ezu, slouží p edevším osazování litinových sloupk .

Velmi ú innou úpravou je preference tramvajové dopravy na sv teln  signaliza ních za ízeních.

Technické prost edky (dynamické ízení) umož ují navolit absolutní míru preference, úrove

preference se stává dopravn -politickým problémem. Ke koordinaci MHD a individuální

automobilové dopravy slouží parkovišt  typu P+R, kdy motorista po zaparkování pokra uje

v cest  do centra prost edkem hromadné dopravy. Absolutní míru preference lze zajistit také

organizací provozu, nap . vyhrazením komunikace pro provoz prost edk  MHD. Ke zvýšenému

používání MHD p ispívá výchova a osv ta, která odstra uje n které zažité mýty (úsp šný lov k

jezdí pouze automobilem). Nejv tší celospole enský efekt p inášejí kombinace a sdružování

jednotlivých preferen ních opat ení, nap . budování ucelených preferovaných tah .

Do doby, než odezní fenomén nekritického využívání osobního automobilu, je t eba, by  jen po

malých krocích, zlepšovat kvalitu MHD a nabízet tak p inejmenším srovnatelnou alternativu.

Uplynulé desetiletí v pražských ulicích odhalilo nízkou vysp lost a ohleduplnost, nez ídka

i bezohlednost n kterých idi . Proto je nezbytné nadále rozvíjet a podporovat (nap . ze strany

Policie R) opat ení, která p i zachování bezpe nosti provozu zajiš ují jednozna nou p ednost

prost edk m MHD.
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