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Anotace:

Extrémni nardst automobilové dopravy po politickych zménéch v roce 1989 negativné piisobi na
tramvajovou dopravu v Praze. NaruSovani tramvajového provozu na komunikacich s izkym
dopravnim prostorem Celi Dopravni podnik mimo jiné osazovanim podélnych d¢licich praht.
Trvale uloZzené betonové prahy jsou silnym segregacnim néstrojem zabranujicim najizdéni
automobilll na tramvajovy pds. V soucasné dob& chrani vice nez 2 % tramvajovych trati
vedenych v trovni vozovky. Prace hodnoti piednosti a nedostatky aplikace podélnych prahf,
dokumentuje né¢kterd alternativni opatieni; napt. konstrukci zvySeného tramvajového pasu
s najezdovymi obrubniky. Pro zvySeni bezpecnosti a pohodli ptfi nastupu cestujicich jsou
navrhovany upravy v prostoru tramvajovych zastdvek; zvySovani ndstupni hrany, ochrana
cestujicich pomoci ucelového navéstidla (dynamickd zastdvka), nastup z automobilového
jizdniho pruhu zvySeného do urovné chodniku (tzv. videniskd zastavka) a nastup z chodnikové

hrany (zastavkové mysy).
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Uvobp
,.tato planeta je pfili§ mala na to, aby mohlo vSech

10 miliard obyvatel cestovat pouze osobnimi automobily*
Doprava patii mezi sjednocujici prvky rozsahlého méstského organismu. Vzajemné propojuje
hlavni oblasti zivota ve méstech — bydleni, zaméstndni, sektor sluzeb, ale také vzd€lavani,
kulturu a rekreaci. Rozvoj sidel uzce souvisi s kvalitou dopravniho systému, jenz dané tzemi
obsluhuje. Pritomnost spravné navrzené dopravni sité, kterd je vysledkem celostniho
(systémového) ptistupu k urbanisticky feSenému uzemi, sidelni rozvoj vyznamné podporuje.
Pokud je doprava fesena nevhodné, negativni disledky jejiho ptisobeni (exhalace, hluk a vibrace,
nehodovost, bariérovy efekt, zasahy do ekosystémitl) rozvoj uzemi prakticky znemoznuji. To je
tteba mit pfi jakémkoli rozhodovani o dopravnich opattenich a stavbach stale na zieteli.
V celém oboru rozvoje uzemi, a tudiz i v dopravnim feSeni uzemi, nardzime na viditelny rozpor.
Na jedné strané stoji pozadavek na rast kvality zivota lidského jedince, uspokojovani jeho
zvysujici se mobility. Na opacné strané pak environmentalni aspekty — zdravé Zivotni prostredi;
zneciStovatelll zivotniho prostfedi (ne-li vibec nejvétsi) a je zodpovédna i za nékteré Skody
doposud pfipisované jinym lidskym ¢innostem. VétSina soucasnych dopravnich prostiedki
spotfebovava pro svlij pohon neobnovitelné zdroje energie. Na konci 20. stoleti existuje snaha
zachovat podminky pro trvale udrzitelny rozvoj. Proto je tfeba nalézat pfijatelna feSeni, formy
dopravy, které minimalizuji jeji Skodlivé plisobeni na okoli.
Jednim z ptispévkll k feSeni vySe uvedeného rozporu je vytvaieni systémii hromadné osobni
dopravy. V porovnani s osobnimi automobily maji prostiedky hromadné dopravy nesporné
vyhody. Osobni automobily vyzaduji pro piepraveni stejného poctu cestujicich piiblizné
Ctyficetkrat vice prostoru nez vozidlo hromadné dopravy. Typicky motorista dojizd&jici
pravidelné¢ do prace potiebuje asi o dvacet procent vice prostoru pro zaparkovani svého
automobilu nez pro vlastni praci ve svém uradu. Také spotieba energetickych zdroji (ruku v ruce
s produkci emisi znecistujicich zivotni prostfedi) je v pifepoctu na jednoho cestujiciho pii jizdé
osobnim automobilem nékolikandsobné vyssi. Pokud by se méla osobni doprava zabezpecovat
na bazi individuélni (automobilové) dopravy, neunosné by to vyvolavalo zabor ploch, kterych se
zejména v méstském prostoru nedostava. V kulturnimi pamatkami protkaném stfedoevropském
regionu nelze neomezené kapacitu dopravni infrastruktury ve méstech zvysovat. (V americkém
mésté Los Angeles je az 30 % plochy mésta ur¢eno automobiliim, pfesto vSak toto sidlo slouzi

jako typicky ptiklad velkomésta zahlcené¢ho automobilovou dopravou.)



Stupent rozvoje lidské spolecnosti je mozno hodnotit také podle chovani ke skupindm
vyzadujicim piistup na principech lidské solidarity. Podle zakona o silni¢ni dopravé
(¢. 111/1994 Sb.) je tieba zabezpecit tzv. zakladni dopravni obsluznost. Nutné je zajistit dopravu
do skol, ufadii, zdravotnich zafizeni, ale i do zaméstnani apod. Existuji osoby, které si
z materidlnich diavodi nemohou vzhledem k vysokym pofizovacim a provoznim néakladim
osobni automobil pofidit. S prodluzujici se délkou zivota se méni skladba obyvatelstva ve
prospéch obcant dichodového v€ku — ti neziidka patii pravé k socidlné slabSim vrstvdm nebo
jim vfizeni vozidla zabratiuje jejich zdravotni stav. Zakon téz piikazuje povinnou Skolni
dochazku; proto by mél stat zajistit dopravu zakim, kteti automobil fidit nemohou. Pokud bude
tato doprava zabezpecena, podporuje se tim nepfimo trvalé osidleni venkova, ze spole¢enského
hlediska jist¢ zadouci. Zakladni dopravni obsluZnost nejlépe zajisti pravé hromadna doprava.
Hromadnd doprava se vSak neobejde bez podpory vetfejnych organtll. Je zavisla na dotacich,
vefejné finance jsou vynakladany pro obecny uzitek plynouci z vySe uvedenych skutecnosti.
Hromadnou dopravu je tfeba podporovat. Hromadna doprava by méla byt schopna konkurence,
vymezuje se vici individudlni automobilové dopravé. Je nezbytné vytvaret integrované dopravni
systémy, ve kterych jednotlivé segmenty hromadné dopravy jednoznaéné spolupracuji. Mezi
patefni segmenty patii ve velkych méstech kolejova doprava; vedle sit¢ metra (expresniho metra)
také tramvajové trat¢. Tramvajové trat€¢ prochazeji dopravné exponovanymi oblastmi mésta, kde
se stfetdvaji se silnymi zatéZovymi proudy individudlni automobilové dopravy. I v téchto
mistech je nutno méstskou hromadnou dopravu preferovat.

Cilem diplomové prace je proveéfeni moznosti, které mohou ve stisnénych pomérech uli¢niho
prostoru zabezpecit upiednostnéni tramvajoveé dopravy pred intenzivni automobilovou dopravou.
Jedna se zejména o stavebni opatfeni, kterd vedou k odd€leni automobilovych jizdnich pruht od
tramvajovych pdsi. Price ma analyzovat stavebni a technické parametry Uprav, zhodnotit
ptinosy a nedostatky dosud provadénych opatieni v prazské tramvajové siti a ukdzat moznosti
alternativnich zpiisobti feSeni. Zabyva se také stavebnimi upravami v prostoru tramvajovych
zastavek, které smétuji ke zvySeni pohodli a bezpecnosti pfi nastupu cestujicich. Okrajové
zminuje dalsi uc¢inné moznosti preference tramvajové dopravy a celého systému MHD. Prace na
podobné téma nebyla dosud zpracovana, pfinasi souhrn teoretickych vychodisek i poznatkl
z praxe. Prace miuze slouzit jako podklad pro vyhodnoceni doCasné povolenych stavajicich
opatfeni v Praze, ptipadné jako podklad pro tvorbu Technickych podminek Ministerstva dopravy

a spoji, které by ucelené fesily stavebni moznosti preference tramvajové dopravy.



1 ROZBOR VYCHOZICH PODMINEK A PODKLADU

1.1 VYVOJ AUTOMOBILOVE DOPRAVY V PRAZE PO ROCE 1989

Po roce 1989, v souvislosti s politickymi a ekonomickymi reformami, za¢al v Ceské republice

dramaticky nariistat objem vykonli automobilové dopravy. Témét vSechny kvantitativni

ukazatele se za poslednich deset let vice nez zdvojnasobily. Nejmarkantnéj$i nartist probéhl na

uzemi hl. mésta Prahy. Stupeni automobilizace a stupenn motorizace, vyjadiujici celkovy pocet

motorovych vozidel, resp. automobili vztazeny k poctu obyvatel, dosahl v Praze hodnoty 1,9

(resp. 1,6). Na kazdou ctyf€lennou rodinu (se dvémi détmi) bydlici v Praze tak podle

statistickych udaji ptipadaji 2 osobni automobily. (Ve statistice je zahrnut i nezanedbatelny

pocet sluzebnich automobilt, neziidka vSak vyuzivanych k soukromym uceliim.)

Tabulka 1. STUPNE MOTORIZACE A AUTOMOBILIZACE V PRAZE
Stupeii motorizace Stuperi automobilizace
Rok | Motorovych vozidel Obyvatel na Osobnich automobilt Obyvatel na
na 1000 obyvatel 1 motorové vozidlo na 1000 obyvatel 1 osobni 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: Rocenka dopravy Praha 1998,1999 — Ustav dopravniho inZenyrstvi hlavniho mésta Prahy (UDI Praha).

Tabulka 2. STUPNE AUTOMOBILIZACE V NEKTERYCH ZAHRANICNICH MESTECH
udaje z let 1997-1999 Osobnich automobilt na Obyvatel na Pocet obyvatel
1000 obyvatel 1 osobni automobil (v tisicich)
Viden 428 2,3 1540
Mnichov 530 1,9 1330
Praha 523 1,9 1187
Kolin nad Rynem 465 2,2 965
Frankfurt nad Mohanem 447 2,2 648
Stuttgart 502 2,0 558
Brémy 459 2,2 547
Drazd’any 427 23 456
Bratislava 387 2,6 448

zdroj: Rocenka dopravy Praha 1998,1999 — UDI Praha; Projekt Benchmarkingu — URL: http://www.eltis.org, 1999;

Zelena zprava o osobni dopravé — Centrum dopravniho vyzkumu Praha (CDV) 1998.

Ve stupni automobilizace Praha ptredstihla i nékterd zdpadoevropskd mésta, kde se automobilova

doprava rozvijela v del§im ¢asovém horizontu (nejvyssi nartist byl zaznamenan koncem 60. let).




Také dopravni vykon vyjadiujici pocet ujetych kilometri vSemi motorovymi vozidly po prazské
komunikaéni siti (v roce 1999 ¢inil 15,979 mil. vozokm/priméry pracovni den) narostl ve
srovnani s rokem 1990 (7,293 mil. vozokm/den) o 119 %. U osobnich automobilt doslo k nartstu
0 148 %. Za posledni desetileti tak vzrostl automobilovy provoz v Praze vice nez za celou dobou
od pocatku automobilizmu (konce 19. stoleti) do roku 1990. Na kazdy osobni automobil
registrovany vroce 1999 na uzemi Ceské republiky piipada roéné pres 1000 km ujetych po
prazské komunikaéni siti. Podil osobnich automobilt na skladbé dopravniho proudu ¢ini 91 % —
osobni automobily tak vytvaieji témét veskery dopravni vykon. (Zbylych 9 % tvoii jizdy
nakladnich automobilii, autobusii a motocyklll). Tento fakt je alarmujici zejména v souvislosti
s primérnou obsazenosti osobnich automobild, ktera ¢ini 1,45 osob na vozidlo.

V poslednich letech (1997 az 1999) se tempo riistu dopravnich vykont zpomalilo. Zatimco v letech
1990 az 1995 se dopravni vykony zvySovaly kazdy rok o 1,10 mil vozokm/den, v roce 1998 ¢inil
narust priblizné polovinu — 0,51 mil vozokm. Obdobny nartst pokracoval i v roce 1999 (o 0,57 mil
Spickovych hodinach jiz dopravni naroky na fad¢ mist dosahly kapacitnich moznosti — zejména na
ktizovatkach. Dalsim faktorem plisobicim proti ristu vykont je patrné i pokles vykonnosti ndrodniho
hospodaistvi — v roce 1998 klesl hruby domaciho produkt o 2,2 %, v roce 1999 0 0,2 % (vzdy oproti
predchozimu roku), coz se odrazilo na snizeni tzv. hospodéiské dopravy (jizd osobnich i1 nédkladnich
automobild firem a instituci). V roce 2000 se do stagnace dopravnich vykond téZ promitne vyrazné
zvyseni ceny pohonnych hmot. (Cena benzinu a nafty vzrostla oproti roku 1998 az o 30 % a znacné
predstihuje rtst cenové hladiny a piijmi obyvatelstva)

Navyseni dopravnich vkonu 5 . 5
vy p vy Obrazek 1. POCET CESTUJICICH PROSTREDKY MHD
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Extrémni nartst vykoni IAD (individualni automobilové dopravy) se negativné promitl do
ukazatele vyjadfujiciho délbu ptepravni prace (modal split) mezi MHD a IAD. Zatimco na konci
80 let pomér €inil 75 % : 25 % ve prospéch MHD (v rannim $pickovém obdobi az 90 % : 10 %),
v roce 1999 se snizil na 58 % : 42 %. (tab. 3) Kazdé dalsi procento, které MHD vti¢i IAD ztrati,

ma velmi negativni dasledky na plynulost provozu MHD. Obdobné se délba prepravni prace

vyviji i v dalSich ceskych méstech (tab. 4)

Tabulka 3. VYVOJI DELBY PREPRAVNI PRACE V PRAZE
udaje v procentech
1974 | 1988 | 1992 | 1993 | 1996 | 1998 | 1999
M¢stska hromadna doprava (MHD) 81 78 75 72 65 60 58
Individualni automobilova doprava (IAD) 19 22 25 28 35 40 42

zdroj: Rocenka dopravy Praha 1996-1999 — UDI Praha, Silni¢ni obzor.

Tabulka 4. DELBA PREPRAVNI PRACE VE MESTECH CESKE REPUBLIKY (NAD 150 000 OBYVATEL)
udaje za rok 1999 Praha Brno Ostrava Plzen
Pocet obyvatel (v tisicich) 1187 383 320 168
Pocet osobnich automobild na 1000 obyvatel 523 404 314 429
Pocet obyvatel na 1 osobni automobil 1,9 2,6 3,2 2.3
Méstska hromadna doprava (MHD) [%] 58 60 65 70
Individualni automobilova doprava (IAD) [%] 42 40 35 30

zdroj: Rocenka dopravy velkych mést 1999 - UDI Praha, 2000.

V porovnani s nékterymi zapadoevropskymi mésty se jevi délba prepravni prace priznivéji. Podle
riznych variant modelii vyvoje dopravy (do roku 2010) je v Praze odhadovan podil MHD v intervalu
66 az 49 %. Strategicky plan rozvoje hl. mésta Prahy” vyty&uje za cil dosahnout 65 % podil MHD.

Tabulka 5. DELBA PREPRAVNI PRACE V NEKTERYCH ZAHRANICNICH MESTECH
udaje v procentech
udaje z let 1997-1999 Megstska hromadna doprava (MHD) | Individualni automobilova doprava (IAD)
Praha 58 42
Viden* 50 50
Mnichov* 50 50
Berlin* 33 66
Frankfurt nad Mohanem* 39 61
Stuttgart™ 43 57
Brémy* 28 72
Drazd’any* 35 65
Bratislava 66 34

Y némecky mluvicich zemich vyjadfuje ukazatel délby prepravni prace také podily p&sich a cyklistd. Udaje

uvedené v tabulce tyto podily nezahrnuji.

zdroj: Ro&enka dopravy Praha 1998 — UDI Praha, 1999; Projekt Benchmarkingu — URL: http://www. eltis.org,
1998; Zelena zprava o osobni dopravé — CDV Praha, 1998; soubor ptispévka z odborného seminare Méstska
doprava v zivoté velkomésta, Brno — URL: http://www.dpmb.cz, 2000; DP-kontakt, 9/2000.

2 viz kapitola 1.2, strana 13.
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1.2 VYBRANE DOKUMENTY PODPORUJICI PREFERENCI MHD

Je velmi dulezité, aby byly dopravné-politické principy preference vefejné hromadné dopravy
zakotveny v zavaznych dokumentech, které schvaluje objednatel’ hromadné dopravy v Praze —
Zastupitelstvo a rada Zastupitelstva hl. mésta Prahy. StéZejnim dokumentem podporujicim
preferenci MHD jsou ZASADY DOPRAVNI POLITIKY HLAVNIHO MESTA PRAHY.
(Schvaleno usnesenim Zastupitelstva hl. mésta Prahy ¢.13/21 dne 11.ledna 1996. Anotace 501, Tisk Z-287).
Nékteré pasaze preferenci hromadné dopravy osob piimo zminuji:

Kwvalitativni uroveni dopravniho systému ovliviiuje vyrazné spokojenost obyvatel i navstévniklii mésta,
moznosti rozvoje bydleni a ekonomiky a celkovou atraktivitu mésta pro obchodni a turisticky ruch.
Postaveni Prahy jako hlavniho mésta statu a vyznamného evropského centra s rozsahlymi stavebnimi
pamatkovymi soubory, spolu s funkénimi vazbami k okolnimu Gzemi, pfitom do znacné miry determinuje
jak potieby, tak i moznosti a sméry dal§iho vyvoje prestavby dopravniho systému meésta po strance
organizacni i vécné.

Celkova koncepce dal$iho vyvoje dopravni obsluhy mésta smétuje k vytvoreni:

o efektivniho systému P+R, ktery umozni propojeni hromadné a individualni dopravy.
e podminek pro preferenci hromadné osobni dopravy.

Pro tfeseni problematiky fizeni a regulace dopravy v komunikacni siti mésta je nezbytné zaméfit se na
postupné vybudovani nového systému fizeni méstského silni¢éniho provozu, zpusobilého =zajistit
preferenci méstské hromadné dopravy pied dopravou automobilovou.

V souvislosti se Zasadami dopravni politiky byl Ustavem dopravniho inZenyrstvi hl. mésta Prahy
vypracovan a pozd&ji prijat kli¢ovy dokument PROGRAM PREFERENCE VEREJNE
HROMADNE DOPRAVY V PRAZE

(Usneseni rady Zastupitelstva hl. mésta Prahy ¢. 747 ze dne 25.6.1996. Anotace 501,Tisk 8102)

Rada souhlasi s uplatiiovanim preference vefejné hromadné dopravy vici individualni automobilové
dopravé v méstském a dopravnim planovani a v organizaci a fizeni dopravy v Praze.

Rada uklada zapracovat do pisemné dohody o spolupraci mezi Polici CR, Spravou hl.m. Prahy a hlavnim

méstem Prahou opatieni k preferenci vefejné hromadné dopravy v Praze.

Dokument je ¢lenén do 7 oddili: Dopravni politika, Legislativa, Financovani MHD, Stavebné
technicka a dopravné organiza&ni opatieni, Rizeni dopravy, Dozor nad provozem na pozemnich
komunikacich, Spoluprace s vefejnosti, politiky a urady. Ve ctvrtém oddile je mimo jiné
navrhovdna segregace a ochrana tramvajovych trati, napt. nizkymi podélnymi prahy nebo

ztizenim zvySeného tramvajového pasu.

3 Faktickym objednatelem hromadné dopravy osob v Praze je Zastupitelstvem delegovana piispévkova
organizace ROPID.

11



Na vypracovani ,,Projektu preference méstské hromadné dopravy v Praze byla vypséana veiejna
soutéz. Ve vybérovém fizeni (Cervenec 1997) byla zpracovanim tohoto projektu povétena firma
Metroprojekt Praha a.s.

Podstatny vyznam maji také dokumenty UZEMNI a STRATEGICKY PLAN HLAVNIHO
MESTA PRAHY. Oba dokumenty byly po slozitych vyjednavanich schvaleny v letech 1999
a2000. STRATEGICKY PLAN (schvalen usnesenim Zastupitelstva hl. mésta Prahy ¢. 19/03 ze dne
25.5.2000) slouzi jako zaklad pro piipravu zdkonem piedepsaného zaddvaciho dokumentu,
vyzadovaného pfi tvorbé Uzemniho planu mésta. UZEMNI PLAN (schvéalen usnesenim
Zastupitelstva hl. mésta Prahy ¢. 10/05 ze dne 9.9.1999), ve kterém ma oporu feSeni dopravni situace
v Praze je potom jednim z vyznamnych ndstrojii realizace strategické koncepce mésta.

Strategicky plan formuluje cile, ve kterych je preference MHD piimo zakotvena.

strategicky cil: SPOLEHLIVE FUNGUJICI MESTO
Atraktivni integrovany systém hromadné dopravy. (Glohal 1)

e Preference hromadné dopravy v provozu, tarifni politice a investicich. (iloha I 1.1)

Trasami hromadné dopravy pokryt vSechny vyznamné piepravni vztahy a omezit realizaci téchto vztaha
individualni automobilovou dopravou. Zvlastni pozornost vénovat lokalitam novych méstskych center,

novym lokalitam bydleni a potfebam jejich vzdjemného dopravniho spojeni.

e Program optimalizace Prazskeé integrované dopravy “: Zajistit spolehlivost, atraktivni intervaly
a ceny jizdného integrované dopravy. Dokoncit tarifni a informacni sjednoceni Prazské
integrované dopravy, technickou urovei tarifniho a informac¢niho systému pak déle zvySovat.
ZlepSovat kvalitu prestupnich vazeb. Zajistit odpovidajici kapacitu parkovist P+R s moznosti
jejiho dalsiho rozsifeni. Optimalizovat néklady na hromadnou dopravu, nikoliv ale na ukor
kvality piepravy.

e Program ,,Hromadna je moderni“: Obnova a modernizace vozového parku a trati hromadné
dopravy. ZvysSovat technickou turoven trati a vozidel hromadné dopravy s cilem zvysSit
spolehlivost, bezpecnost a plynulost provozu, snizit energetickou ndroc¢nost, dopady na zivotni
prostiedi, usnadnit orientaci cestujicich a pohyb télesné postizenych a starych obc¢anti.

e Programy ,, Tramvaji zelenou“ a , Autobusu zelenou®: Urychlit vytvofeni podminek pro
preferenci povrchové hromadné dopravy pted individudlni automobilovou dopravou ve stavajici

uli¢ni siti (samostatné jizdni pruhy, preference na kiizovatkach, ochrana koleji v centru).

e Rozhodujici role a vyznam kolejovych druht dopravy v integrovaném systému a posileni

z4jmu o jejich uzivani. (tlohal 1.2)

e, Program rozvoje kolejové dopravy“: Rozvijet sit metra a tramvajovych trati. Uplatiiovat
v systému metra i nadale zasadu ,,otevienych koncii* umoznujici dalsi rozvoj sit€. Koncové useky

metra disledné vyuzivat pro feSeni piiméstské dopravy budovanim dopravnich terminald u stanic
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metra. ZvySovanim atraktivity tramvajové dopravy vratit tramvajovym tratim funkci impulsu pro
uzemni rozvoj. Doplnit systém kolejové hromadné dopravy v centru Prahy (druhé vestibuly stanic
metra, rozsifeni sité tramvajovych trati).
Trvaly z4jem o hromadnou dopravu (Praha chce dosdhnout alespoii 65% podilu hromadné dopravy na
délbé prepravni prace) se ptiznivé projevi na zivotnim prostedi, ekonomické prosperité mésta a také
v rychlosti, plynulosti a bezpecnosti automobilového provozu. Je zaroven kli¢ovou podminkou pro

zajisténi dlouhodobé funkénosti noveé budované hlavni uli¢ni sité.

Dalim dokumentem souvisejicim s preferenci MHD jsou ZASADY RESENI, REALIZACE
A PROVOZOVANI SYSTEMU ZACHYTNYCH PARKOVIST

(Usneseni rady Zastupitelstva hl. mésta Prahy ¢. 600 ze dne 28.5.1996 k navrhu na feSeni, realizaci
a provozovani systému zachytnych parkovist, Anotace 506, Tisk 8252 A)

e Zachytna parkovisté systému kombinované pirepravy P+R se realizuji s cilem omezit naroky na
parkovani v centru mésta, snizit intenzitu automobilové dopravy v radidlnich smérech a podpofit
vyuzivani hromadné dopravy. Pro dosaZeni tohoto cile je nutné vytvofit na izemi mésta systém
zachytnych parkovist' s minimalni celkovou kapacitou 20 000 stani a zajistit organiza¢ni podminky

pro jeho vyuzivani.

e Zichytna parkovi§té budou situovana zasadné u stanic kapacitni kolejové dopravy (metro, traté CD
a rychlé traté tramvajové dopravy) s dobrou vazbou na hlavni radialni a okruzni komunikace.

Dokument NAVRH STANDARDU KVALITY HROMADNE DOPRAVY 1997/2005 vyty&uje
cile, kterych je mozno dosahnout mimo jiné prave preferenci méstské hromadné dopravy.

(Usneseni rady Zastupitelstva hl. mésta Prahy ¢. 476 ze dne 30.4.1996 k navrhu standardi kvality
hromadné dopravy 1997/2005. Anotace 501, Tisk 8103; Rada bere na védomi.)

Pro tramvajovou dopravu jsou na uzemi hlavniho mésta Prahy stanoveny standardy kvality:
1. VYUZITI OBSADITELNOSTI TRAMVAJOVYCH VOZIDEL MHD

Tabulka 6. VYUZITI OBSADITELNOSTI TRAMVAJOVYCH VOZIDEL MHD

1996 1997 2005
normalni pocet normalni pocet normalni pocet
obsaditelnost | stojicich | obsaditelnost | stojicich | obsaditelnost | stojicich
(4 os/m?) (4 os/m?) (4 os/m?)
[%] [0s/m’] [%] [0s/m”’] [%] [0s/m’]
pracovni den
obdobi zahajeni provozu - - 60 2,4 60 2,4
ranni §pi¢kové obdobi 70 2.8 70 2.8 65 2,6
sedlové obdobi 60 2,4 60 2,4 50 2,0
odpoledni $picka 70 2.8 70 2.8 65 2,6
vecerni obdobi - - 60 2,4 50 2,0
sobota, nedéle
obdobi celého dne - - 60 2,4 50 2,0
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2. NEJVYSSI PRIPUSTNE INTERVALY MEZI SPOJI NA TRATICH MHD

Tabulka 7. NEJVYSSI PRIPUSTNE INTERVALY MEZI SPOJI NA TRATICH MHD
Intervaly v minutach

1996 1997/2005

1+2 3 1+2 3

centrum + stfedni pdsmo | vnéjSi pAsmo | centrum + stfedni pdsmo | vnéjs$i pdsmo

pracovni den

obdobi zahajeni provozu - - 20 20

obdobi denniho provozu 10 10 10 10

vecerni obdobi - - 20 20
sobota, nedéle

obdobi celého dne - - 20 20

Nominalni hodnoty dalSich standardd kvality hromadné dopravy schvalenych usnesenim rady
Zastupitelstva hl. mésta Prahy ¢.819 ze dne 8.8.1995 zlstavaji pro obdobi 1997/2005 beze zmény:

3. NORMALNI OBSADITELNOST VOZIDEL MHD
Normalni obsaditelnost vozidel MHD pro obdobi 1997/2005 se stanovi jako pocet osob pfi

plném obsazeni viech sedadel a vyuziti podlahové plochy uréené k stani 4 osobami/m’.
4. POMER POCTU SEDICICH A STOJICICH CESTUJICICH VE VOZIDLECH MHD?

Tabulka 8. POMER POCTU SEDICICH A STOJICICH CESTUJICICH VE VOZIDLECH MHD

pomér sedici : stojici

kolejova vozidla max. 1 : 2 (min. 33 % sedicich)

Preferenci mé&stské (vefejné) hromadné dopravy zminuji také nckteré dokumenty
s celorepublikovym vyznamem: strategicky dokument DOPRAVNI POLITIKA CR (schvalen
usnesenim Vlady CR ¢&.413/1998 ze dne 17.6.1998) podporuje rozvoj systémii hromadné dopravy
osob a v 11. kapitole pfimo hovofi o rozsifovani preference vozidel méstské hromadné dopravy.
S uplatiiovanim preference MHD souhlasi také navazujici strategické dokumenty tj. Koncepce
rozvoje dopravy a spojii CR - etapa roku 1999, Navrh rozvoje dopravnich siti do roku 2010,
Stiednddoba strategie sektoru dopravy, telekomunikaci a po§t apod. ZELENA KNIHA
O OSOBNI DOPRAVE zpracovana Centrem dopravniho vyzkumu v Praze v roce 1998 fesi

mimo jiné podporu vSech forem vefejné hromadné dopravy v Ceské republice.

* Standardy kvality budou v roce 2001 splnény, pokud v ranni $piéce jeden viz (napt. T6AS, rok vyroby 1995)
prepravi max. 24 sedicich a 50 (podle standardu €. 1) resp. 48 (podle standardu €. 4) stojicich cestujicich.
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1.3 VYBRANE PRISPEVKY K PREFERENCI MHD

Budoucnosti hromadné kolejové dopravy se zabyva profesor Adolf Miiller-Hellman, generalni
sekretaf VDV (Verband Deutscher Verkehrsunternehmen — Svazu némeckych dopravnich
podniki). Ve 21. stoleti bude kolejova hromadna doprava vice nez kdykoliv predtim formovana
pozadavky cestujicich. Stale se zvySuje vyuzivani individudlni automobilové dopravy a podil
cestujicich v hromadné dopravé tak klesa. Dopravni podniky proto musi respektovat piani
a potieby cestujicich, aby udrZely soucasny podil pravidelnych pasazéri a pokud mozno ziskaly
1 zdkazniky nové. Souhrnné lze vyjadiit pozadavky cestujicich takto:

e bezpetnéji,

o Cistdji,

e rychleji,
o levngji,

e s vétSim komfortem.

Lidé vice dbaji na kvalitu zivota ve svych méstech. Bezpecnost ve vetejnych prostorech, kam

vvvvv

Vzdy se bohuzel najde skupina jednotlivcl, kterd vefejny majetek zneuziva. ZvétSujici se
vandalismus je velmi vaznym problémem vefejné dopravy. Poskvriiuje dobrou povést
dopravnich podniki, které se snazi vybudovat novou image. Do poptedi zdjmu cestujicich se
spolecné s otazkami bezpecnosti dostdvaji 1 komfort a pohodli:

e snadny pfistup na nastupisté i do vozidla v§em skupinam cestujicich, véetné vozickaru,
e kratké intervaly pfes cely den,

e klimatizace dopravnich prostredkd,

e pohodIngjsi sedadla,

e lepsi informovanost pro cestujici,

e zajiSténi navaznosti a prestupnich vazeb,

e jednoduchy a srozumitelny dopravni systém,

e moderni design dopravy.

Dopravni podniky jsou pfipraveny pozadavky cestujicich zajistit, mimo jiné ndsledujicimi
zpusoby:

e vyuzivanim nizkopodlaznich vozidel, v kombinaci s pfislusnym vybavenim zastavek (vySkou
nastupni hrany),
poskytnout cestujicim moderni komunikac¢ni technologie, vylepsit zakaznicky informacni systém,

e zajistit spolehlivé vyuzivani automatizovaného fizeni vozidel (v budoucnosti i bez strojvidce), které
je schopno snizovat intervaly pii inosnych investi¢nich nakladech,

ziskat prostornéjs$i multisystémova vozidla, jenz mohou pouzivat riznych draznich systému,

zavadét nové bezkontaktni odbavovaci systémy.
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Proti uplatiiovani téchto vylepSeni hovoii vysoké vydaje z vetejnych rozpocti a také pomérné
dlouhd provozni zivotnost vozidel (nedochazi k rychlé obméné a tim i1 modernizaci, jako napf.
u automobili).

Posuny v pracovni dobé a zvyklostech zaméstnanci, zmény v charakteru vyuzivani jejich
volného Casu, stejné jako stale se zvySujici stupen automobilizace (napt. v Némecku) vede k
dikladnéjSimu vnimani a piehodnoceni pohledu na dopravu. SpoleCenskym pozadavkem je
uspokojit prepravni naroky s minimem zaboru plidy a dalSich Skodlivych dopadd na zivotni
prostiedi. Tento fenomén bude v budoucnu hrat roli jako hlavni argument pro dopravni podniky,
vyzkumné pracovniky i1 dopravné-projekéni kanceléte pti obhajobé uziti dopravnich kolejovych
systémti. [45]

Profesor John Pucher (katedra Mé&stského planovani na Rutgersové université v New Brunswick,
USA) se ve svém textu zabyva problematikou nérlstu individudlni automobilové dopravy po
politicko-ekonomickych zménach v CR v roce 1989. V po&ate¢nich letech ekonomické reformy
(1989 az 1992), narozdil od ostatnich reformnich vychodoevropskych zemi (vychodni Némecko,
Polsko, Mad’arsko), doSlo k zvySeni poctu cestujicich MHD v Praze o 18 %. Rostouci ceska
ekonomika a vyss$i redlné pfijmy obyvatelstva vSak v 1étech 1992 az 1996 podnitily prudky
nardst vlastnictvi a uzivani osobnich automobilii. Ceska mésta nejsou stavéna tak, aby zvladla
velké objemy automobilového provozu. Kapacita sité komunikaci je omezena a vysoka hustota
méstské zastavby (neziidka chranénych historickych pamatek) neumoziuje jejich rozsifovani. Po
zménach v roce 1989 se stala Praha turistickym centrem, které ro¢né¢ navstivi 108 mil. turist
(0daj z roku 1997). Atraktivitu Prahy vSak ni¢i chronické dopravni zacpy a zmét’ zaparkovanych
automobilll vSude po meésté. V dalsi Casti ¢lanku autor popisuje zlepSovani systému MHD
v Praze; vystavbu a modernizaci sit¢ metra, rozSifovani a rekonstrukci tramvajové site,
preferenci tramvajovych vozidel na SSZ, ndkup novych vozl apod. [54]

Stejny autor podrobné analyzuje ekonomické aspekty transformace MHD v Praze na pozadi
zmén po roce 1989. Trendy v piijmech, zaméstnanosti a cendch do zna¢né miry ovlivnily
cestovni chovani od zhrouceni komunistického rezimu. Pro dopravu jsou kli¢ové tfi ceny: cena
jizdného MHD, cena benzinu a cena automobilli. Nejvice zardzi, ze ceny jizdného vetejné
dopravy stoupaly mnohem rychleji nez inflace (o 462 %, v porovnani k 228 %) a vice nez
dvakrat rychleji nez ceny benzinu a novych automobilii (o 177 resp. 170 %)!! Tyto cenové
zmény zjevné zvyhodnily posun od MHD k individudlni automobilové dopravé. Jedinou
vyjimkou je kratké obdobi po Sametové revoluci (1989 az 1991), kdy se ceny jizdného vlastné

snizily jak ve vztahu k inflaci tak 1 cendm benzinu. To je pfesné¢ obdobi, kdy vzrostlo uzivani
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MHD. Velky ubytek cestujicich MHD zacal jiz po roce 1992 a pokracoval az do roku 1996, po
obdobi ¢eského ekonomického boomu.

V kapitole Vyhlidky do budoucna predpovida autor nasledujici vyvoj situace. Vlastnictvi
a uzivani automobild bude jisté stoupat, tak jak stale stoupa po celé Evropé, ale rtust bude daleko
pomaleji nez béhem let devadesatych. Podobné bude pravdépodobné klesat uzivani MHD, ale
pomaleji nez v poslednich letech. Urcit¢ se nevrati k uméle vysokym trovnim komunistického
obdobi. I kdyZz se Dopravnimu podniku v Praze podaii dosahnout kvality sluzby odpovidajici
zépadoevropskym standardiim, to nejlepsi, v co muze doufat je, Ze dojde ke stabilizaci na
soucasnych trovnich. [53]

Mezindrodnimu porovnavani systémi hromadné dopravy a principti jejich tvorby se vénuje
kniha Transportation for Livable Cities (Doprava pro obyvatelna mésta), kterou jeji autor
profesor Vukan R. Vuchi¢ (katedra Systémového inzenyrstvi na Pensylvanské univerzité
v Philadelphii, USA) ptedstavil pii prednasce 29. kvétna 2000 na pidé dopravni fakulty CVUT
v Praze. Prezentoval systémovy pohled na dopravu, dokumentoval, Ze neomezené individualni
chovani jedince (neuvaZené pouzivani osobniho automobilu) je ve stietu se spolecensky
optiméalnim chovanim. Doprava ma zdvazné spolecenské, ekologické a jiné pozitivni a negativni
vedlejsi u¢inky; ma dopad nejen na fyzickou podobu mést, ale téZ na jejich obyvatelstvo.
Neustaly riast individualniho automobilismu ovliviiuji pfevazné dvé sily. Zaprvé, pouzivani
automobilll je subvencovano mnoha zplisoby — od vladnich prostfedkii na vystavbu silnic po
danové ulevy, pouzivanim "podnikovych vozidel" a vSudyptitomnym "bezplatnym parkovanim".
Spolecenské a ekologické naklady na automobily (naprava ekologickych skod a pod.) nejsou
uzivateli automobila hrazeny v zddné formé. Druhym faktorem pohanéjicim rlist automobilismu
je nakladova struktura pouZzivani automobili: 80 az 90 procent nakladi jsou fixni, nezavislé na
jednotlivych cestach, zatimco 10 az 20 procent jsou pifimé, z kapsy vydané naklady, které tidici
zvazuji pifi rozhodovani, zda cestu uskutecnit automobilem. Stejn¢ jako u jakékoli sluzby
nabizené za ceny mnohem niZ$i nez je plna cena, je tato sluzba vyuzivana mnohem vic, nez by
byla v pfipadé¢ hrazeni plnych nakladi na cestu uZivatelem. [60]

V ramci seminéafe o intermodélni osobni dopravé, poradané Ministerstvem dopravy a spojii CR
12. kvétna 2000 v Praze zaznél prispévek o potencidlech jednotlivych dopravnich prostifedkd.
Volbu dopravniho prostfedku ovlivituji zejména rozdily v ¢asové dostupnosti (cestovni doba)
a podminky pro parkovani. Pokud jsou dopravni podminky pfiznivé pro pouziti IAD
(nesaturované komunikace), je pravdépodobnost jizdy automobilem vyssi, i kdyz jsou automobil
a vefejnd doprava stejné rychlé. Vzhledem ke stalym kongescim klesa atraktivita IAD, dochazi

k ptilivu cestujicich do prostfedki hromadné dopravy. Pti nartstu kapacity komunikaci se vSak
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cestujici vraceji k IAD, dopravni podniky redukuji své sluzby, coz vede ke zvySovani prepravni
doby vetejné dopravy. Vyslednd rychlost hromadné dopravy je tak paradoxné niz$i neZ ptred
vystavbou nové komunikace. Posléze, kdyz dojde vycerpani kapacity nové komunikace,
piepravni rychlost IAD opét klesne.

Pravdépodobnost cesty vefejnou dopravou roste jiz tehdy, kdyz je cestovni doba automobila od
60 do 80 procent doby stravené v prostiedcich vefejné dopravy. Pouze zhruba 20 procent
cestujicich pouzivd automobil za vSech podminek. Zbylych 80 procent ma moZnost volby
dopravniho prosttedku. ZlepSovanim kvality MHD je mozno dosdhnout nariistu poctu
cestujicich, coz v porovnani s vystavbou novych komunikaci, pfindsi pii nizSich ndkladech vétsi
spolecensky efekt. [56]

Jednou zmozZnosti, jak zvySit kvalitu systémd hromadné dopravy osob je metoda tzv.
benchmarkingu (systematického porovnavani, umoziujiciho "ucit se od nejlepsich"). S vysledky
tohoto projektu Evropské komise sezndmil piispévek Benchmarkova iniciativa sit¢ obcantl.
Mésto Praha bylo vybrano do skupiny 15 mést a regioni mezi nimiz byla srovnavana efektivita
jednotlivych méstskych (regionalnich) dopravnich politik. Kazdy z Gc€astnikii poskytl podklady
pro jednotlivé ukazatele (charakterizujici izemi, obyvatele a jejich cestovni zvyklosti a pod.).
Odpovédi vsech 15 ucastnikd byly vyhodnoceny a prehledné uspotradany do tématickych okruhd.
Vetejnou dopravu popisuji mimo jiné odpovédi na otazky: jaka je uroven pouzivani vetejné
dopravy (dnes a pted 10 lety), jaka je dostupnost dopravy, mira preference MHD, kvalita
informacnich sluzeb pro uzivatele vetejné dopravy. [30]

Souhrn praktickych zkuSenosti se zlepSovanim kvality MHD ve Vidni pfinesl pfispévek v ramci
odborného seminafe Méstska doprava v zivoté¢ velkomésta konaného 11. Cervna 1999 v Brné.
Mnohé méstské ¢asti Vidné pochéazeji z doby zaloZeni. Tyto oblasti jsou velmi husté zastavény,
ulice jsou uzké a motorizovanému individudlnimu provozu nenabizeji dostatek mista jak k jizd¢,
tak pfi parkovani. Dlsledkem jsou kazdodenni kongesce a nedostatek parkovacich mist. Tato
konkuren¢ni nevyhoda automobili je soucasn€ vyhodou a nevyhodou pro vetejnou dopravu. Na
jedné stran¢ piestupuje vice lidi na Videnské linie, na druhé strané zlstdvaji autobusy
a tramvajové linky rovnéz tréet v zacpach. Proto byla v poslednich dvaceti letech stanovena
rozsahla opatreni ke zlepSeni kvality. Mezi n€ patfi:

e preference autobusi a tramvaji na SSZ,

o vlastni kolejova télesa, délici podélné prahy a vyhrazené jizdni pruhy pro autobusy,

e omezeni nastupu cestujicich z jizdnich pruhd,

e fidici systém provozu pro optimalni prehled o stavu dopravy na bazi moderni pocitacové techniky.
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z hlediska zékaznika. [38]

V piispévku Uloha méstské hromadné dopravy v Zivoté mésta byly uvedeny mimo jiné

nasledujici predpoklady pro utvareni atraktivniho systému vetejné hromadné dopravy.

e Znevyhodnéni dopravy osobnim automobilem do zaméstnani. K tomu slouzi omezeni parkovacich
moznosti, z dlouhodob¢&jsiho hlediska je vSak pravdépodobné efektivnéjsi pfimy uzivatelsky poplatek
za pouzivani pteplnénych silnic.

e (ddélené jizdni pruhy, které jsou chranény pted dopravnimi kongescemi, ptip. zvlastni jizdni pruhy
pro tramvaje a autobusy. I v tomto ptipadé jsou naklady vyznamné nizs$i nez na stavbu novych silnic
pro srovnatelnou piepravni kapacitu.

e Vefejna doprava s kratkym intervalem a bez Castych zpozdéni, ktera nabizi dobry pfistup ke vSem
sidelnim centriim i komer¢nim a socidlnim objektim.

e Dobré vzajemné vztahy mezi provozovateli. Toho lze dosahnout ztizenim intermodalnich ptfestupnich
bodti. (Zeleznice a méstska kolejova doprava jezdi na stejnych tratich a zastavuji ve stejnych stanicich
pro pohodli zakaznika; napt. Karlsruhe a Saarbriicken).

e Jednotny systém jizdenek, které muze cestujici pouzit pro rizné veifejné dopravni prostredky, jako
napt. Zeleznice, autobus, hromadné taxi i P+R, a to pouze s jednim cestovnim dokladem.

[37]
V ramci seminaie byl prezentovan také projekt Modernizace tramvajové dopravy v Brné. Mezi
hlavni cile projektu patii:

e kvalitni MHD vytvéaiet konkurenceschopnou alternativu k TAD,
e komplexné provedenou modernizaci ukazat, jak 1ze kvalitativné zlepsit tramvajovy provoz,

e modernizaci tramvajovych trati realizovat jako soucast regenerace celého ulicniho prostoru.

Atraktivitu tramvaje lze zajistit plynulym, pravidelnym a bezpe¢nym provozem. K tomu slouzi
nasledujici prostredky:

e segregace
optické vyznaceni tramvajové traté, fyzickd ochrana traté, tramvajova trat’ na samostatném télese

e preference
dopravni znaéeni, dynamicka preference na svételné fizenych k¥izovatkach

e stavebni kvalita trati
dlouhodoba Zivotnost tramvajovych trati, odhlu¢néni tramvajovych trati

e bezbariérovy nastup do tramvajovych vozidel

nastupni ostrivky s rampami (ulice s dopravnim vyznamem IAD), zastdvky s prijezdem vozidel
v arovni chodniku (méné dopravné vyznamné ulice), rozSifeni osové vzdalenosti tramvajové traté az
k chodniku (prijezd vozidel zastavkou po kolejich)
e ndavaznost na uli¢ni prostor

komplexni regenerace ucelenych tusekii méstskych ulic (feSeni chodnikl, parkovacich mist,
zelené, osvétleni, uliéniho mobiliare apod.)

e mobiliaf na zastavkach
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piistiesky pro cestujici na zastavkach, zastavkové stojany s dostatkem aktualnich informaci, jizdenkové
prodejni automaty, lavicky, zelen, odpadkové kose apod.
e informacni systém pro cestujici

snadnd orientace, aktualni informace
e poloha a Cetnost zastavek

nové zastavky pro zlepSeni obsluhy uzemi, optimalizace polohy zastdvek vzhledem k pficnému pohybu
pesich
e komfort ve vozidle

nizkopodlazni tramvaje, vkladani nizkopodlazniho dilu pfi modernizaci stavajicich tramvaji, zvyseni
poctu sedicich cestujicich
e dispecerské fizeni provozu

sledovani a fizeni pohybu vozidel MHD v celé siti, fizeni mestského provozu s vyuzitim preferen¢nich
moznosti na tramvajovych trati. [48]

Preferenci tramvajové dopravy v hlavnim mésté¢ Slovenska fesi dokument Koncepce rozvoje
dopravy v Bratislavé. Preferenci MHD pted ostatni automobilovou dopravou je nutno zakotvit
jako jednu z zasad dopravni politiky, kterd musi byt schvalena méstskym zastupitelstvem.

Az 75 % tramvajovych trati v Bratislavé je vybudovdno na samostatném nebo zvySeném
tramvajovém télese. Pro rozvoj a uplatnéni vSestranné preference tramvajové dopravy jsou vsak

potiebna dalsi opatreni:

e vpodélném sméru segregovat tramvajovou dopravu od automobilové, napt. podélnou fyzickou
zabranou (nedisciplinovani fidi¢i zneuzivaji koleje pro rychly prijezd kiizovatkou). Dlsledné je tfeba
oddélit (napt. sloupky) prilehlé parkoviste, kde zaparkované automobily Casto zasahuji do prijezdného
prufezu trat¢,

e snizit pocet piejezdd automobilové dopravy pies tramvajové téleso. Tim se snizi pocet koliznich boda
a potencialnich zdrojt dopravnich nehod. (jedna se zejména o levé odboceni nebo otaceni vozidel, kdy
fidi¢ jedouci soub&Zzné¢ neda tramvaji ptednost). Osvédcila se uprava, kdy je pied piejezdem
tramvajového télesa zabudovan retardér,

e nefizené kiizovatky oznacit jako drazni piejezdy (dopravni znacky ¢. A 26a nebo A 26b, "Vystrazny
ktiz pro Zelezni¢ni ptejezd jedno, resp. vice kolejny"),

e upravit pfednost jizdy ve prospéch tramvaji, zménou dopravniho znaceni,

e rozvijet dynamickou preferenci na SSZ, liniovou koordinaci signalti SSZ pro tramvajovou dopravu,

e pichodnotit vhodnost umisténi zastavek,

e tzv. pfedsignalem, navéstidlem svételné signalizace umisténym na zacatku (v Cele) zastavky, ktera se
nachazi v blizkosti ktizovatky. Jeho prostiednictvim se umozni tramvaji odjezd ze zastavky tak, aby
projizdéla ktizovatkou plynule, bez zdrzeni a v pfipadé koordinovaného (liniového) fizeni v Cele
dopravniho proudu (pfed kolonou). Navéstidlo predsignalu ma informativni charakter a proto nema
signal ,,stlj*,

e legislativné upravit a postihovat zapti¢inéni zdrzeni prosttedku MHD. Zejména pro ptipad, kdy miize
objednavatel dopravy ve vefejném zajmu (Magistrat) postihovat dodavatele sluzby (dopravni podnik)
za nedodrzeni piesnosti odjezdl podle jizdniho fadu. [64]
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Poznatky o wuplatiiovani preference tramvajové dopravy v Olomouci shrnuje v dopise
z 11. z&ti 2000 Miroslav Bures, vedouci odboru rozvoje Dopravniho podniku mésta Olomouce.
Upozoriiuje na uskali pii provozovani samostatnych tramvajovych téles: Samostatna tramvajova
t&lesa jsou piinosem, pokud oviem nekomplikuje Dopravni policie CR vyjezd z vlastniho télesa
tim, ze ho hodnoti jako vyjezd vozidla jedouciho mimo komunikaci, které dava prednost

automobiliim jedoucim na komunikaci.

Pravidelnym pfispévatelem k problematice preference MHD, tvorby dopravni politiky
a celkového rozvoje systémitt MHD je ing. Jan Adamek z Ustavu dopravniho inZenyrstvi v Praze.
Ve svych c¢lancich se zabyvéa pfedevS§im preferenci tramvaji na SSZ (nejen v Praze), kterou
soustavné mapuje v priabéhu uplynulych 10 let. Pfipomind hlavni pfinosy preference:

e pokles primérného zdrzeni pfed SSZ o 50 az 70 % (pti absolutni preferenci az 100 %),

e pii vhodném navrhu fidici logiky nema ani vysoka mira preference obecné vyznamnéjsi negativni
vliv na plynulost ostatniho provozu,

e pfi preferenci tramvaji se dynamickym fizenim obvykle podafi soucasné zvysit i plynulost provozu
automobilové dopravy.

Pokud v disledku preference dojde k ¢asteénému zhorSeni plynulosti provozu automobild, lze to

povazovat z dopravné politickych divoda za piijatelné, nebot”:

e upiednostiiovani MHD pied automobilovou dopravou je dopravng politickym zajmem mésta,

e prirtstek zdrzeni automobilil je zcela zanedbatelny ve srovnani s celkovym zdrzenim automobild,
zpisobenym vysokou hustotou provozu na méstské komunika¢ni siti,

e vzhledem ke Ctyficetinasobné az stondsobné vyssi obsazenosti tramvaji ve srovnani s automobily se
pii preferenci tramvaji celkové zdrzeni vSech u¢astnikd dopravy na k¥izovatce vzdy vyznamné snizi.
Na ¢tytech konkrétnich lokalitach (kiizovatkach) v Praze dokumentuje, Ze:

e preference tramvaji neni pfi¢inou problému automobilové dopravy, nybrz Ze automobilova doprava je
pti¢inou problémil provozu tramvaji,

i v komplikovanych dopravnich pomérech lze dynamickym fizenim vyznamné zvysit plynulost
provozu tramvaji,

e omezeni preference tramvaji ve prospéch automobilil plynulost automobilového provozu nezvysi
a fronty vozidel neodstrani ani nezmirni,

e piestoze je upfednostiiovani MHD pied automobilovou dopravou v obecné roviné deklarovano jako
jeden ze zéakladnich principt dopravni politiky mésta, pii rozhodovani o feSeni konkrétni situace tomu
miuZe byt i zcela naopak. [26]

Z tady clanki o vystavbé a rekonstrukci kolejovych systémi MHD v zahrani¢i lze jmenovat

napi. Komplexni program zrychleni provozu MHD ve méstech Bochum a Gelsenkirchen.

Jako zakladni cile programu byly stanoveny:

e zrychleni provozu MHD a zkraceni jizdnich dob,
e preference provozu MHD pred ostatni dopravou na komunikaéni siti,
e zlepSeni pravidelnosti provozu,
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e zvySeni pohodli cestujicich.
K dosazeni téchto cili vedou nasledujici opatieni:

e zavadéni nizkopodlaznich vozidel (v Bochumi jsou v provozu od roku 1993)
e stavebni upravy zastavek

Pokud to mistni pomé&ry dovoli, jsou zvySovany nastupni hrany zastavek — na nastupnich ostrivcich
i na chodnicich na vysku 18 cm pro autobusy a 22 cm pro tramvaje. Zastavky jsou vybavovany
osvétlenymi pfistiesky, lavickami, informac¢nimi panely, pfijemnou barevnou dlazbou =z rizné
tvarovanych dlazdic a na nékterych mistech i vzrostlou zeleni.

o n

e nahrazovani tramvajovych zastavek bez nastupnich ostruvkd "zastavkovymi mysy"

Pivodni zastavky bez nastupnich ostrivki jsou na nékterych mistech nahrazovany zastavkovymi
mysy; mys vznikne roz$ifenim chodniku a jeho vysunutim do vozovky az k tramvajovym kolejim, a to na
ukor zruSeni jizdniho pruhu. Tato Gprava je chapana jako prvek dopravniho zklidfiovani na vybranych
komunikacich s tramvajovym provozem.

e zavadéni "Casovych ostravkd"

Funkci "Casovych ostruvkd" je zastavit proud automobilt jiz pfed zastavkou v pfipadé, Ze do zastavky
prijizdi tramvaj, aby prostor zastavky zustal volny pro moznost neruseného nastupu a vystupu cestujicich.

e stavebni upravy usekd a kiiZzovatek

Jedna se predevSsim o mens$i korekce polohy koleji ve vozovce a o zkapacitiiovani kiizovatek
zvySovanim poctu fadicich pruhd.
e zmény organizace dopravy

Ve prospéch MHD jsou zavadény zakazy zastaveni nebo stani, zmény v pfednosti v jizdé na
netizenych kiizovatkach, zakazy odbocovani vlevo, zakazy jizdy automobilt po tramvajovych tratich a to
i na ukor snizeni po¢tu jizdnich pruht (vyznacenim podélnych bilych neptferusovanych car vedle koleji
a zakazy zasobovani z jizdnich pruhi té€sné vedle koleji souCasné se zfizovanim zasobovacich stani
v parkovacich pruzich nebo na chodnicich.

e automatizovany kontrolni a fidici systém MHD

e preference tramvaji svételnou signalizaci

Tato opatfeni pfinesla v souhrnu zkraceni jizdni doby o 19 %, coz ptedstavuje usporti 3 vlakt pfi
intervalu 10 min nebo 6 vlaka pfi intervalu 5 min na preferované lince. Provoz tramvaji se stal
s obdobim pted Upravou). Podafilo se tak naplnit hlavni dopravné politicky cil, kterym je vyssi
vyuzivani hromadné dopravy (nartist poctu cestujicich o cca 13 %). [24]

Pribéh uplatiiovani stavebnich preferencnich opatfeni v Praze sleduji pravidelné piispévky

v ¢asopise DP-kontakt, napt. [28, 39...42].
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2 STAVEBNI OPATRENI PRO PREFERENCI TRAMVAJOVE DOPRAVY
Tramvajova trat’ musi byt projektovana a budovana (pfip. rekonstruovana) tak, aby se plné
uplatnily jeji nejvétsi vyhody: velkd pfepravni vykonnost pii provozu s minimem Skodlivych
exhalaci. Zejména je tieba zajistit nasledujici podminky:

e ochranu tramvajové traté od negativnich vlivli individudlni automobilové dopravy

e maximalni pohodli pro cestujici jak ve vozidle, tak pfi nastupu a vystupu

e kratké a pohodIné pfestupni vazby na ostatni prvky integrovaného systému MHD.
Uspotradani dopravniho prostoru vyznamné ovliviiuje uroven (stuperi) preference tramvajové
dopravy pted automobilovou. Ochrana tramvajového provozu je uskutec¢iiovana oddélenim
(segregaci) tramvajovych trati od soub&nych jizdnich pruh@ komunikace. CSN 73 6110
Projektovani mistnich komunikaci [5] v ¢lanku 25 "feSi styk kolejové dopravy s motorovou
dopravou segregaci doprav, a podle moznosti 1 pfi rekonstrukcich. Upousti se od nédzoru
nahrazovat kolejové MHD autobusovou dopravou, difive zdiivodiiovanou homogennim proudem
v kiiZzovatkach". [59] Mira segregace zavisi na dopravnim vyznamu méstské komunikace; na
intenzité automobilové dopravy, intenzité tramvajového provozu a na prostorovych moznostech;

Sifce a charakteru uli¢niho profilu (dopravniho prostoru).

2.1 MOZNOSTI PROSTOROVEHO ODDELENI TRAMVAJOVYCH TRATI.

A) TRAMVAJOVA TRAT NA SAMOSTATNEM NEBO SDRUZENEM ZEMNIM TELESE

Podle CSN 73 6405 Projektovani tramvajovych trati [1] se tramvajova trat navrhuje na
samostatném nebo sdruzeném zemnim télese, na zemnim télese jiné komunikace nebo jako trat
na konstrukci umélé stavby, mostech, estakadach apod. (Clanek 3.1). Z hlediska preference
tramvajové dopravy je nejvhodnéj$i umisténi trati na samostatném (nebo sdruZzeném) zemnim
télese. Svym uspotadanim se blizi méstské (ptimestske) rychlodraze nebo lehkému metru, jejichz
sit’ je od provozu motorovych vozidel zcela segregovana.” T&leso byva vedeno v dopravnim
koridoru, v soub¢hu s rychlostni nebo sbérnou komunikaci a mize byt umisténo v jiné trovni
(mélky zétez s vegetaci, estakada; viz obr. 2) Na tramvajové té€leso nema ostatni doprava pfistup,
ktizeni s jinou komunikaci je realizovano mimouroviiové. Pokud je tramvajova trat’ pfidruZzena
ke komunikaci (sdruzené zemni téleso), byva oddé€lena fyzickou zabranou (postrani dé€lici pas,

travnaty, se vzrostlou zeleni, délici zed’, obruba apod.; [1] ¢lanek 3.4). Ztizovani samostatného

> Na zakladé podobnosti téchto kolejovych systémi jsou zaloZeny projekty kombinace tramvaj—Zeleznice. VyuzZivaji
vyhod obou systémi, jsou typickym integraénim prvkem. Pravé integrace jednotlivych segmentii hromadné dopravy
jsou zdiraznovany v dopravni politice mnohych zapadoevropskych mést. Cestujici z piiméstskych oblasti jsou bez
dlouhych ptestupnich vazeb dopraveni k multimodalnim termindlim, pfipadné az do méstského centra. V nasi
republice tyto systémy zatim nejsou uplatiiovany. V zahranici jsou to napf. systémy v némeckych méstech Karlsruhe
nebo Saarbriicken ¢i tzv. Supertram v anglickém Sheffildu.
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tramvajového télesa je investicné narocné a uplatiiuje se predevsim v okrajovych Castech mésta
nebo fidce zastavéném tzemi. V Praze se jednd napt. o Useky Pobiezni cesta — Sidlist¢ Modtany,
Ohrada — Palmovka, Nadrazi HoleSovice — Trojskd, v budoucnu téz na projektované trati

Hlubocepy — Sidlisté Barrandov.

Obrazek 2. SCHEMATICKE ZNAZORNENI SAMOSTATNEHO TRAMVAJOVEHO TELESA

a) trat na estakads

Urcity problém miiZe nastat pii vyjezdu z vlastniho tramvajového télesa, kdyz se trat’ napojuje na
mistni komunikaci. V piipadé, ze je vyjezd tramvajového vozidla posuzovan jako vyjezd z mista
lezicitho mimo komunikaci, musi podle ustanoveni § 21 vyhlasky ¢.99/1989 Sb. [22] davat
tramvaj piednost automobilim jedoucim po komunikaci.’ Najezd lze oSetiit zfizenim
ucelového SSZ (podle § 50 odstavce 4) resp. oznacenim jako zelezni¢niho piejezdu (podle § 26).
B) TRAMVAJOVA TRAT NA ZVYSENEM TRAMVAJOVEM PASU

Niz8im stupném odd¢€leni tramvajové traté je vyuziti konstrukce zvyseného tramvajového pasu.
Podle [1], ¢lanku 3.6 se tramvajové traté¢ vedené po pozemni komunikaci navrhuji pfedevs§im na
zvySeném tramvajovém pasu. Norma [5] uklada v ¢lanku 144 vedeni novostaveb vyhradné na
zvySeném tramvajovém pasu. "Z divodi umoznéni predjizdéni a objizdéni stojicich vozidel
musi byt tyto komunikace nejméné ctyipruhové" [59]. Také pti rekonstrukcich se usiluje o co
nejvetsi prostorové oddéleni, a jen v pripadé€ stisnénych Sitkovych poméri 1ze ponechat trat’ na
nezvySeném pasu. Podle ¢lanku 145 [5] je "pfi vysSich intenzitdch dopravniho provozu zadouci
oddélit MHD od automobilového provozu prostorové, a to zfizenim zvySeného nebo
pfidruzeného pasu", "popfipadé¢ uUplnym oddélenim, tj. vyhrazenim jedné komunikace
automobilové dopravé a jiné (nebo usek) komunikace pouze MHD" [59]. Trat' je vétSinou

vedena v ose sbérné nebo obsluzné komunikace, na jedné strané lze ziidit pas nebo pruh jen

% viz kapitola 1.3, strana 21; poznatky o uplatiiovani preference tramvajové dopravy v Olomouci.
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zcela mimoradné na zékladé dopravniho feSeni mista a ptilehlé oblasti ([1], ¢lanek 3.7). Trat’ je
podélné segregovana, jsou vSak umoznény pii¢né piejezdy, na kterych je plynulost ovliviiovana
SSZ. Utinnost zvySeného tramvajového pasu &etné piejezdy (nejen v prostoru kiizovatek)
negativné ovliviluji, jejich pocet je treba minimalizovat. V Praze je na zvySeném tramvajovém
pasu vedeno cca 38 % trati [50]. Uprava je vyuzita ve vét§ing Ceskych mést s tramvajovym
provozem. Pfi¢né uspotfaddani zvyseného tramvajového pasu podle [5] a [2] je uvedeno na
obr. 3a. Uspotddani podle némeckého piedpisu BOStrab (Stralenbahn-Bau-und
Betriebsordnung /n: [46]) ukazuje obr. 3b.

Obrazek 3. NAKRES SIRKOVYCH PARAMETRU ZVYSENEHO TRAMVAJOVEHO PASU
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C) TRAMVAJOVA TRAT V UROVNI VOZOVKY

Ve stisnénych Sitkovych podminkach je tramvajova trat’ vedena v urovni komunikace a to
pfevazné v jeji ose, ale také po stran¢ nebo obou stranadch komunikace ([1], ¢lanek 3.6). Vedeni
tramvajové trati podél chodnikové hrany dokumentuje obr. 4. V tsecich, kde je mozno zachovat
plnou sitku automobilového jizdniho pruhu miize byt tramvajova trat’ oddélena:

e fyzickym délicim prvkem (napf. podélnym prahem)

e odlisSnym povrchem krytu tramvajové trati a vozovky (napf. zdmérnym vyskovym clenénim

krytu, imitaci dlazby na velkoplo$nych panelech apod.)
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e odlisnou barvou krytu tramvajové trati a vozovky (probarvenim betonu, asfaltu, barevnou
dlazbou apod.)

e vodorovnym dopravnim znacenim, fyzickymi vymezovacimi prvky (napt. znackovacimi
knofliky; viz obr. 12; skladacimi kuzeli apod.)

e vodorovnym dopravnim znacenim, specidlnim vodorovnym znacenim (na bazi opticko-

akustickych brzd apod.).

Obrazek 4. VEDENI TRAMVAJOVE TRATI PO STRANACH KOMUNIKACE, SLOVANSKA UL., PLZEN

Ve zvlasteé stisnéném ulicnim prostoru je tramvajova trat zcasti nebo zcela pojizdéna
motorovymi vozidly a plynulost tramvajové dopravy je pii velké intenzit€¢ automobilového
provozu zna¢né naruSovana. Tramvajova trat’ pojizdénd automobily leZi na opacném konci Skaly
segregace tramvajového provozu od IAD. S timto dopravnim rezimem se setkdvame zejména na
méstskych komunikaci niz§tho vyznamu a v historickych centrech mést. Vedeni tramvajové trati
v arovni vozovky vyzaduje dal$i typy ochrany; ptedev§Sim nékterou zforem dopravné
organizac¢nich resp. regulacnich opatieni. (viz kapitola 3.3, str. 94)

Pti vedeni tramvajové trati neni nutné jednotlivé druhy dopravy pouze segregovat. Tramvajovou
dopravu je mozno integrovat s pé&$i a vést je spolecné po pési zdéné, pripadné zklidnéné
komunikaci. Tramvajova doprava je pti pouziti dlaZdéného krytu v kombinaci s protihlukovymi
a protivibraénimi konstrukcemi (napf. tlumici bokovnice a rohoze) modernim, estetickym

a méstotvornym prvkem. V Ceské republice je tramvajova trat’ vedena p&si zénou v Masarykové

ulici v Brn¢, toho casu vSak bez tramvajového provozu. Vysokou estetickou hodnotu ma
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tramvajova trat’ vedend pési zonou v centru Liberce. (0br. 5 a 6) V budoucnu ma byt pési zona

s tramvajovym provozem ziizena také v Praze (v oblasti Smichova).

Obrazek 5. TRAMVAJOVA TRAT VEDENA PES{ ZONOU V CENTRU LIBERCE
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2.2 ODDELENI TRAMVAJOVYCH TRATI PODELNYMI PRAHY

V tusecich, kde je tramvajovy pas veden v urovni vozovky, dochazi pfi vysokych intenzitach
automobilové dopravy k castému naruSovani tramvajového provozu. VyhlaSka 99/1989 Sb.
(pravidla silni¢niho provozu) [22] uklada v § 11, odstavci 2 (jizda ve zvlastnich piipadech) jizdu
na tramvajovém pasu jen pii objizdéni, piedjizdéni, odbocovani a vjizdéni na silnici. Pfitom fidi¢
nesmi ohrozit ani omezit v jizd¢ tramvaj. Toto ustanoveni vSak tidi¢i automobil porusuji a po
tramvajovém pasu piedjizdéji stojici nebo pomalu jedouci kolonu. Neékteii fidi¢i, mnohokrat
nevédomé, nerespektuji vodorovné dopravni znaceni (€. V la "Podélna Cara souvisld" resp.
¢.V2a a ¢ V2b "Podélna ¢éara prerusovand") a pii jizdé nebo cekani (na SSZ, v kolong)

zasahuji do prijezdného priifezu tramvajové trati.

V § 25, odstavci 2 (zastaveni a stani) je zakazano stani v mistech, kde by mezi nejbliz§i tramvajovou kolejnici
a obrubnikem chodniku neziistal volny jizdni pruh Siroky nejméné 3,5 m; ustanoveni plati v dobé od 5 do 19 hodin.
Disledné uplatiiovani (a postihovani) tohoto zakazu a ptipadné jeho zptisnéni ze zakazu stani na zakaz zastaveni by
s ur¢itosti vyrazné napomohlo k vétsi plynulosti tramvajového provozu.

Pro zamezeni negativniho vlivu automobilového provozu, s podporou vySe uvedenych
dokumentii (kapitola 1.2) a v souladu se zasadami dopravniho feSeni na komunikacich (zasady
segregace; [5], ¢lanek 17) je tramvajovy pas oddélen od jizdnich pruhl fyzickou zabranou —

podélnym délicim prahem.

Obrazek 7. OBOUSTRANNE UMISTENY PODELNY DELICi PRAH; RASINOVO NABREZI, PRAHA
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2.2.1 ROZBOR VLASTNOSTI PODELNYCH DELICICH PRAHU

Hlavni funkci podélného déliciho prahu je ochrana tramvajového pasu pred intenzivnim
automobilovym provozem, resp. neukdznénosti fidi¢i IAD, obvykle v usecich se stisnénym
uli¢nim profilem. Podélny préh je vSak nutno v piipadé dopravni nehody, nahlé poruchy krytu
vozovky ¢i jinych mimotfadnych situaci (napt. havarie uloZenych inzenyrskych siti) nouzové
prekonat. Konstrukéni feSeni vychazi z relativné protichidnych poZzadavkl: zabréanit (Castym
a rychlym) ptejezdiim, avSak umoznit mimotradné (t.j. velmi pomalé) piejizdéni. Rozhodujicimi
parametry prahii budou: vyska, geometricky tvar, ($itka, sklon ndb&hové hrany) ale také podélné
uspotadani: souvisly pas, preruSovany pas (délka preruseni), opakovani izolovanych prvkl apod.
Funkc¢nost bude zaviset také na pouZitém materidlu prahtli, jeho povrchové upravé (reliéfu)
a zpusobu upevnéni na komunikaci; trvalé prahy, docasné (mobilni) prahy. Vyznamnym
zpuisobem ovlivituje u€innost Upravy umisténi praht do pticného profilu komunikace; vzdalenost
prahii od osy koleje, minimdlni Sitka oddélené¢ho jizdniho pruhu... S bezpecnosti provozu na
komunikaci souvisi oznaceni prahii (barevné zvyraznéni) a opora ve svislém dopravnim

znadeni.’

2.2.1.1 VYSKA PRAHU

Stav krytu vozovky a zejména jeho vyskovy profil ovliviiuje bezpecnost® a kvalitu jizdy. Jiz
nadvySeni 15 mm, kterého je vyuzito u opticko—akustickych brzd, spolehlivé upozoriiuje fidice
na zménu dopravnich podminek (zejména pii vyssich rychlostech jizdy). Znackovaci (dopravni)
knofliky pouZivané pro ptrechodné i trvalé zvyraznéni vodorovného dopravniho znafeni nesmi
(vCetné lepidla) ptekracovat vysku 25 mm. Pfiblizné od vySky 30 mm jsou konstruovéany piicné
zpomalovaci prahy (retardéry); v ptipad€ izolovaného osazeni maji pii téchto vyskach spiSe
organizaCni charakter.

Vysky vrozmezi 40 az 60 mm jiZ znamenaji vyznamny zasah do pribéhu jizdy a fidi¢i jsou
nuceni pfi jejich pfekonavani pfizpisobovat rychlost jizdy. Pfi vySkach cca 50 mm, zejména

v ptipad¢ souvislého osazeni, vznikd podél upravovaného useku fyzickd zabrana s regulacnim

7 Dalgim nezanedbatelnym faktorem je chovéani a vyspélost fidi¢t IAD. S riistem intenzit automobilové dopravy
dochazi také ke zvySovani poctu dopravnich nehod. Narist dopravni nehodovosti vSak spise kopiruje kiivku obecné
kriminality a souvisi s politickym uvoln&nim v CR po roce 1989. Vzristajici pocet nehod a piestupkt ukazuje na
nizkou vyspélost a celkovou neukaznénost &eskych Fidi¢a. Uroveii chovani fidi¢t se stat od statu znaén& 1isi (napf.
Italie, CR x Rakousko, Velka Britanie), jen velmi obtizn& se vyjadiuje a nelze ji zcela zobectiovat. Co viak sta&i
v zahrani¢i naznaéit vodorovnym nebo svislym zna¢enim (napft. oddé€leni tramvajové trati) musi byt u ¢eského fidice
vynuceno fyzickou zabranou.

¥ Vyskova tolerance krytu tramvajové trati (¢asti svrku trati, kterd umoziuje jizdu nekolejového vozidla) miize byt
nejvyse + 30 mm nebo — 30 mm k irovni temene kolejnice (Vyhlaska ¢. 177/1995 Sb. [20], § 56, odstavec 2). Kryt
tramvajové trati musi svou konstrukci vyhovovat pozadavkiim bezpecénosti silni¢niho provozu, provozovani drahy a
drazni dopravy (§ 63, odstavec 6).
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charakterem. Podobny raz maji piejizdné obrubniky s vySkovym rozdilem 70 mm, které jsou
navrhovany piedeviim na mostnich konstrukcich. (CSN 73 6201 [9] &lanek 6.3.3.3) ’

Pti¢né zpomalovaci prahy, které uméle snizuji nezddouci rychlost vozidel resp. zajistuji
dodrZovani dovolenych rychlosti, maji konstruk¢ni vySky v rozmezi 50 az 120 mm (TP 85 [13]).
Uzky piiény zpomalovaci prah (o $ifce 0,3 az 1,0 m) je uréen pro velmi vyrazné omezeni
rychlosti (do 10 km/h) a svym charakterem se blizi podélnému d€licimu (vodicimu) prahu.
Mobilni vodici prahy, uplatiované pro vymezeni Siiky jizdnich pruhd pii pfechodnych
dopravnich omezenich, maji vysku 80 az 120 mm (TP 66 [12]).

Sitka podélnych praht byva mensi nez rozvor naprav osobniho automobilu (nejméné cca 2 m)
a zaroven mensi nez vnitini rozchod kol népravy (min. cca 1 m). Z toho vyplyva pozadavek na
vysku prahid; musi byt mensi nez je svétla vyska osobniho automobilu. Pii nedodrZeni podminky
hrozi poskozeni spodnich partii podvozku, které by dosedly v prostoru mezi napravami

automobilu (resp. mezi pravymi a levymi koly automobilu) na temeno prahu.

Obrazek 8. NOUZOVE PREJIZDENI PODELNEHO DELICIHO PRAHU (M 1:50)

* Odaj plati pro hmotnost
prazdného vozidla

137*

rozvor naprav (2513)

o —predni najezdovy Uhel

Svétla vyska automobilu se méni v zavislosti na zatizeni a technickém stavu vypruzeni a tlumic¢t
automobilli. VéEtSina vyrobeit osobnich automobili udava svétlou vysSku préazdného vozu
v rozmezi 160 az 120 mm, pii zatiZeni uzitecnou hmotnosti by svétla vyska neméla klesnout pod
100 mm (napf. Wolksvagen New Beatle min. 100 mm, Peugeot 607 min 110 mm). Velkou
svétlou vysku maji nakladni automobily, terénni vozidla'® a také americké osobni automobily
(viz obr. 10). U sportovnich verzi automobili je svétla vySka specialni konstrukci pérovani

zamérné snizovana (Casto pod hranici 100 mm).

? Z¥izuji se také na komunikacich vyssi funkéni tiidy (A1, A2, B1, piip. dalsich s dovolenou rychlosti nad 60 km/h),
jsou predsazeny pred lic ocelového svodidla (az o 0,5 m) a spolu se svodidlem slouzi jako ochrana zvySenych
chodnika (prouzkii) vedenych podél komunikace. (CSN 73 6110 [5], Zména 1; &lanek 161)

' Predpis (vyhlaska & 102/1995 Sb. [23]) stanovi minimalni svétlou vysku 180 mm jako jednu z podminek pro
zafazeni automobilu do kategorie terénni vozidlo (§ 80). Pro ostatni kategorie vozidel minimalni svétlou vysku
neurcuje.
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Tabulka 9. SVETLE VYSKY NEKTERYCH OSOBNICH AUTOMOBILU

Typ osobniho automobilu Svétla vyska (prazdny viz) UZzite¢na 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

Skoda Fabia 1.9 SDI 139 435

Skoda 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; reklamni prospekty vyrobct (dovozcti) automobila

Vyska podélného prahu by méla byt navrhovdna v rozmezi 70 az 100 mm (pro uzké piicné
zpomalovaci prahy se doporucuji vysky 50 az 100 mm, nejlépe 50 az 80 mm). Kazdy centimetr,
o ktery je préh nadvysen, zajistuje v&tsi segregatni efekt.!' P vyskach nad 100 mm se jiz
zvyduje riziko poskozeni podvozkovych &asti nékterych automobilt.'? Opét je viak nutno
zddraznit funkci prahii: maximalné omezit nelegalni vjizdéni automobilii na tramvajovy pas.
Prah by mél umoznit pouze nouzové piejeti, za ptipadnd poskozeni pii zamérném piejizdéni (ve
vyssich rychlostech) nese odpovédnost fidi¢ vozidla. Odrazné obrubniky, s vyskou podstupnice
120 az 200 mm, doplnéné vétsSinou nadobrubnikovymi ocelovymi svodidly, piejezdu zcela

zabrafiuji ([9], élanek 6.3.3.2).

2.2.1.2 GEOMETRICKY TVAR PRAHU

Spolu s vyskou je rozhodujicim parametrem podélnych prahi jejich geometricky tvar (pficny
profil). U&innost prahu ovliviiuje sklon nabshové hrany, (u obloukovych tvarG polomér,
parametr kuzelosecky, resp. sklon tecny k prahu v misté¢ dotyku prdh—pneumatika) a ¢astecné
také velikost dotykové (kontaktni) plochy. Piicné prahy vyuzivaji skloni nab&hovych
hran 1:25 az 1:5, pro podélné prahy jsou vhodnéjsi sklony v rozmezi 1:3 az 2:1 (max. az 5:1).
Automobily zpravidla nemohou piekonavat prah v kolmém sméru (narozdil od pficnych prahi je

manévrovaci prostor omezen Sitkou jizdniho pruhu), ale pod ur¢itym (ndbéhovym) uhlem.

' Podobné je tomu u zpomalovacich prahu z hlediska sniZeni rychlosti projizd&jicich automobili. Zatimco prah
vysoky 75 mm dovoluje prejizdéni rychlosti 29 km/h, pti vySce 100 mm se rychlost snizuje pod 25 km/h. [63]

> P¥i téchto vyskach by mohlo dojit napi. k poskozeni pomocného schiidku, ktery je umistén pod stfednimi dvefmi
vozidel rychlé zachranné sluzby (schidek usnadiujici nastup pacientll). Ur€ité problémy by mohly vzniknout
i v pfipadé nouzového piejezdu nizkopodlazniho autobusu (vzhledem k jeho specifickym jizdnim vlastnostem,
zejména pfi prijezdu smérovym obloukem).
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Obrazek 9. ZAKLADNI GEOMETRICKE TVARY PODELNYCH DELICICH PRAHU
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sklonem hrany — pii malych ndbéhovych uhlech automobilu se bo¢nice pneumatiky smykaji po
hrané¢ prahu. Hyperbolické resp. parabolické prahy, které opisuji pticny profil pneumatiky, pii
velkych konstrukénich vyskach piejeti prakticky zabratiuji. Také prahy trojuhelnikového tvaru,
zejména s velkym rozdilem skloni na vrcholu (resp. malou dotykovou plochou) lze piekonat jen
pii velmi nizkych rychlostech. Relativné snadnéji lze piejet lichobéznikovy (s pozvolnym
sklonem), stupiiovity nebo sinusovy profil prahu, tyto tvary se s vyhodou vyuZivaji pfti
konstrukei pfi€nych zpomalovacich prahl. Svému ucelu (znesnadnit avSak neznemoznit piejezd)
svym tvarem nejlépe vyhovuji kruhové prifezy. Ve spodnich partiich (nizko nad wrovni
vozovky) maji témét obdélnikovy charakter a zabranuji najeti. Pokud pneumatika vystoupa
k temeni prahu, sklon vyjadieny tecnou v dotykovém misté je jiZ pozvolnéjsi a prejezdu prahu
klade mens$i odpor. Zakruzovaci polomér vychdzi zSitky prahit a pohybuje se v rozmezi
cca 50 az 100 mm. D¢€lici prahy kruhového prifezu jsou pouzivany DP-ED hl. m. Prahy
(obr. 22). Ostré hrany (pfedev$im u vyssSich trojuhelnikovych resp. jehlanovitych profil) je
nutno zaoblit (polomérem cca 10 az 20 mm) nebo hrany vhodné zkosit.

Sitka prahti souvisi s geometrickym tvarem prahu. V dolni &asti (v trovni komunikace) je
limitovana $itkou dopravniho prostoru, kterd byva v problémovych usecich stisnénd. Vzhledem

ke stabilit¢ ulozeni se pouZzivaji Sitky v rozmezi cca 0,10 az 0,30 m.
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Obrazek 10. TVARY NEKTERYCH OBRUBNIKU POUZIVANYCH V USA

305 229

odrazny obrubnik vodici (usmérhujici) obrubniky

2.2.1.3 MATERIAL A POVRCHOVA UPRAVA PRAHU

S velikosti dotykové plochy uzce souvisi provedeni povrchu (textury) prahu. Adhezni poméry
(vyjadiené soucinitelem adheze wux[-1]) jsou predevSim pii nepiiznivych klimatickych
podminkach (dést, ledovka) zhorSené. Proto je tfeba v mistech dotyku prahu s pneumatikou
opatfit prah protiskluzovym povrchem', také s ohledem na bezpe&nost prechézejicich chodct.
Povrch musi vzdorovat nepfiznivym klimatickym vlivim a G¢inkim chemickych
rozmrazovacich latek. Materidl prahu by mél odolavat cyklickému zatizeni (pfi opakovanych
ptejezdech), ale také velkym ndpravovym tlakiim; pfi nouzovém piejezdu tézkymi nakladnimi
vozidly az 11 500 kg u jednotlivé hnaci népravy'*. Vhodnym materialem se jevi recyklované
plasty — tvrzené, s vystuhami; dale beton — monoliticky, prefabrikovany (nevyztuzeny), plastem
potahované materialy, piipadné prirodni kdmen (napt. Zula). Mén¢ vhodné je pouziti asfaltovych

smési, které piimo tvoii kryt komunikace.

2.2.1.4 PODELNE USPORADANI

Dopravné regulacni charakter aplikace prah ovliviiuje jejich podélné uspotadani. Nejvice
restriktivni je souvisle polozeny pas praht podél celého upravovaného useku. Nepterusovany pas
vSak negativné pusobi (zejména v ptipad¢ trvalého osazeni) na odvodniovaci poméry a vytvari
umélou barieru nevhodnou pro architekturu uli¢niho profilu (omezuje pohyb chodcit).
U pteruSovaného podélného profilu ovliviiuje ucinnost délka pasu, délka preruseni a jejich
vzdjemny pomér. Délka preruseni by méla zabranit pohodlnému najeti automobilu na
tramvajovy pas a proto by méla byt krat$i nez obvykly vnéjsi rozchod kol napravy osobniho

automobilu (1,2maz 1,8 m). Vtomto ptipad¢ muize vyska prvku nad niveletou vozovky

1> Mira adheze zavisi predevsim na kvalité mikrotextury vozovky (mikrotextura — souhrn vystupki na jednotlivych
zrnech kameniva krytu). Také kvalitni makrotextura (souhrn vystupkl na povrchu krytu vozovky) pfiznivé ovlivituje
adhezni poméry a dosahuje se vhodnym profilovanim (draZkovanim) povrchu. (CSN 73 6177 [10])

' Vyhlaska &. 102/1995 Sb. o schvalovani technické zpisobilosti a technickych podminkach provozu silni¢nich
vozidel na pozemnich komunikacich [23], § 24.
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piekrocit i 100 mm (obr. 11). Pravidelné¢ opakované nizké izolované zabrany se svym podélnym
provedenim bliZzi aplikaci znackovacich knoflikii a prouzkl, které maji spiSe organizacni

charakter.”

Obréazek 11. ZAKLADNI FORMY PODELNEHO USPORADANI PRAHU (M 1:50)

Souvisly (neprerusovany) podelny profil prahu
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Obrazek 12. DOPRAVNI (ZNACKOVACI) KNOFLIK
STIMSONITE LIFELITE 953 (PRICNY REZ; M 1:2)

odrazovd plocha

akrylatova &Cocka

Groveri vozovky

15 viz kapitola 2.1 Moznosti prostorového oddéleni tramvajovych trati, str. 26.
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V prostoru ptechodii pro chodce a kiizovatek (jen pokud jsou prislusné kiizovatkové pohyby
povoleny) je nutno podélné prahy prerusit. Aby se zabranilo plynulému Sikmému najizdéni
automobilll na tramvajovy pds, pieruseni musi byt co mozné nejkratsi. Jizdni proudy je vhodné
kanalizovat (napf. zvyraznénym vodorovnym znacenim, ptfipadné tramvajovy pas opatfit
znatkou & V 13 "Sikmé rovnob&zné &ary" tzv. dopravni stiny), nejlépe viak kiizovatkové
pohyby kolizni s jizdou tramvaje omezit a fesit je v prilehlé uli¢ni siti. Délka preruSeni zavisi na
geometrickém tvaru a dopravnim vyznamu kiiZovatky. Také u samostatnych piechodd pro
chodce ma pferuSeni piesahovat S§itku prechodu jen o kratky bezpecnostni prostor
(2x cca 0,1 m).

Vzhledem k bezpec¢nosti provozu musi byt pocatek a konec pasu délicich prahi vybaven
plynulym pfechodem mezi Grovni vozovky a tUrovni temene prahu (zkoseni ve sklonu
cca 1:3 az 1:5). V n¢kterych ptipadech, zejména pokud je prah vysoky, je vhodné pocatek pasu
prahti umistit blize k ose koleje a na obvyklou vzdalenost prahi od osy koleje piejit pomoci

oblouku o vhodném poloméru (napft. 3 az 5 m, viz obr. 25, detail "A")

2.2.1.5 ZPUSOB OSAZEN{ PRAHU

Délici prahy je mozno osadit trvale nebo docasné. Pti trvalém umisténi 1ze jednotlivé pasy praha
vytvaret opakovanim kratkého prefabrikatu. Vhodné jsou prefabrikované dily (délka napt. 0,5 m,
1,0 m); pro snadné&jsi vytvareni obloukovych tvarti také krat$i (napt. 0,25 m). Z prefabrikata
o jednotné délce 0,33 m (typ SSZ, obr. 22) jsou osazovany délici prahy v prazské tramvajové
siti. Detailni feSeni aplikace prahtli je uvedeno na obr. 18. Betonové prahy lze zfidit také piimo
na misté¢ kontinudlnim litim (do pfipravenych forem). Ve vhodné zvolenych intervalech
(cca 3 m) je nutno pasy prerusit (délka pieruseni cca 0,1 az 0,2 m), aby bylo zajisténo vyhovujici
odvodnéni tramvajového pasu. Prikladem monolitického prvku je odvodilovaci rigol integrovany

s obrubnikem, urceny zejména k oddéleni trati v pridruzeném tramvajovém pasu. (obr. 13)

Obrazek 13. ODVODNOVACI RIGOL S OBRUBNIKEM; DILATOVANY (PRICNY REZ, M 1:10)
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Trvalé umisténi prahti ma vétsi statickou odolnost a je vhodné na dopravné nejvyznamnéjsich
tramvajovych tratich (s kratkym trafovym intervalem). Zivotnost osazeni by méla piiblizné
korespondovat s ndvrhovou zivotnosti vozovky (podle [5], ¢lanku 23 je zivotnost vozovky
15 let). V ptipadé nehodové situace v oddéleném jizdnim pruhu vsak piejizdénim prahu vznikaji
asové ztraty'®; automobily spise pojedou po tramvajovém pésu a nebudou se vracet do svého
jizdniho pruhu. Mobilni prahy (obr. 14) je vyhodné pouzit pii do¢asnych zménach dopravnich
podminek. Velmi rychle se instaluji a pfi nehodové situaci je lze operativné odstranit. Narozdil
od pevné zabudovanych prahi se mohou opakované pouzivat. Tyto prahy jsou na komunikaci
volné loZené a jejich stabilita je mald; je dana vlastni hmotnosti a vzajemnym podélnym
pospojovanim jednotlivych dili. (Pro zvySeni stability je mozno prahy zajistit hmozdinkami,

ptipadné je na vhodny podklad pfipevnit lepici hmotou).

Obrazek 14. NEKTERE MOBILNI DELICI (VODICI) PRAHY
pricny rez
nissen klemmfix tapco

délka hmotfnost
[mm] [ka]

pribezny dil 1000 165
koncovy dil 500 55 zastavovaci prah

250

znatkovaci knoflik

90
90

2170

2.2.1.6 PRICNE USPORADANTI

Umisténi podélnych prahi do pti¢ného profilu komunikace je vymezeno CSN 28 0318 [2]
a CSN 73 6110 [5]. Do prijezdného prifezu nesmi zasahovat 7adna &ast staveb a zafizeni, ani
jiné piekazky v sousedstvi koleje s vyjimkou zabradli. ([2], ¢lanek 3.1) Minimalni Sitka jizdnich
pruhti lezi v rozmezi 3,75 az 2,75 m v zéavislosti na funkéni tfidé€ a funkéni skupiné komunikace,
obecné se na obsluZznych komunikacich (tfidy C1, C2 a C3; na kterych se problémy s naruSovani
tramvajového provozu nejvice vyskytuji) navrhuji Sitky jizdnich pruhitt 3,0 az 3,5 m. Vcetné

vodiciho prouzku, jehoZz $itky (0,25 m) je mozno vyuZzit pro umisténi podélného prahu, tvoii

¢ Zatimco v useku bez délicich prahi trva vyhnuti se nehodovému mistu pii rychlostech 30 az 40 km/h piiblizng
4 az 6 s, stejny Cas vyzaduje samotné bezpecné piejizdéni prahu (cca 4 az 8 s, pfi rychlostech 2 az 5 km/h). Prejezdu
predchézi zpomaleni (cca 5 az 6s) a tak je prekondvani prahu nejméné o 5 s pomalejsi nez v piipadé prostého
premisténi. [Sachl, J.: Soubor prednasek z pfedmétu Analyza silni¢nich nehod, Fakulta dopravni CVUT, 2000]
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dopravni prostor prvky vyznacené na obr. 15. Pti obousmérném provozu ¢ini minimalni Sitkova

potieba dopravniho prostoru 13,5 m'”.

Obrazek 15. MINIMALNI SIRKA DOPRAVNIHO PROSTORU
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Uli¢ni profily jsou vSak v centrdlnich ¢astech mésta stisnéné a pozadované Sitky nedosahuji.
Mezi prijezdnym prifezem a obrysem (CSN 28 0337 [7]) tramvajového vozidla se nachazi
dal3i, pom&rng vyznamny bezpecnostni'® prostor (v pfimém useku 0,40 m), do kterého lze (aviak
v rozporu s CSN 28 0318 [2]'") prah umistit. P¥ zachovani §itkové rezervy 0,15 m v pii¢ném
sméru (skutecnd vzdalenost mezi vozidlem a prahem je vSak vétsi, viz obr. 16) od obrysu vozidla
muze lezet prilehld (vnitini) hrana podélného prahu ve vzdalenosti 1,50 m od osy koleje. Mezni

vzdalenost je ddna obrysem pro tramvajova vozidla; 1,35 m od osy koleje (v ptimé).

vvvvv

v nezvySeném tramvajovém pasu, 1ze navrhnout pouze ve zdivodnénych ptipadech. ([1] ¢lanek 3.8)

'8 CSN 28 0337 [7] specifikuje tento prostor jako "piiméfenou vili" mezi obrysem vozidla a prijjezdnym prifezem
tramvajové trati.

1 Vzdalenost obrubniku zvyseného nad uroveii temen kolejnice mimo nastupi§té musi byt od osy koleje alespon
1750 mm v ptipadech, kdy tento obrubnik neni soucasti komunikace pro pé&si. [2] ¢lanek 5.11.
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Obrazek 16. SPODNI CAST PRUJEZDNEHO PRUREZU TRAMVAJOVE TRATI S DELICIMI PRAHY
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V prazské tramvajové siti bylo odzkouSeno né&kolik variant pficného umisténi prahi. Ve
vzdalenosti 1,75 m od osy koleje je umistén obdélnikovy délici prah v Bélehradské ulici (mezi
zastavkou L.P.Pavlova a kiizovatkou ulic Anglicka, Bélehradska, Skrétova, obr. 17); préh je

prevazné tidi¢i motorovych vozidel vzhledem ke svému tvaru a vySce (az 130 mm) respektovan.

Obrazek 17. OBDELNIKOVY PODELNY PRAH, BELEHRADSKA UL., PRAHA
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Obrazek 18. DETAIL OSAZEN{ PODELNEHO DELICIHO PRAHU
(PODLE DRUHU KRYTU VOZOVKY; DP-ED HL. M. PRAHY; M 1:20)

Vzorovy pri¢ny fez

min 4700
min 3000 ‘ 1700
1500
do Zivicné vozovky o
O
o 200 200 400 1100 5
stavajici I | | | ~
obrubnik ‘ ‘ ‘ S ‘
& o
odrez Zivice pilou gumoasfaltova zalivka )
) ‘ JURsiy
: W >§i 7 lkoplogny I VL
7 //// 0 velkoplogny pane
podélny d&licT prah SSZ 240 mm
betonové loZe s podpé&rou 50 mm zdrsnovact posyp 10 kg/m ? B
lity asfalt stredn&zrnny LAS I 2x40 mm
geotextilie 400 g/m? prigné spary po 3 m -
podkladovy beton PB Il 130 mm
stavajici vozovka -
do dlézdé&né vozovky
)
)
360 240 200 240 160 1100 <
X
‘ pridlazba ‘ ‘ ‘
o
& o
gumoasfaltova zalivka o)

JURciy

velkoplogny panel VL

L=

L/

stavajici dlazba 120 mm dlazba | (velkd kostka) 160 mm

pisek s primési cementu 30 mm loze (pisek s primé&si cementu) 20 mm
podélny d&lici prah SSZ 240 mm dlazba | 120 mm
podkladovy beton PB Il 100 mm podkladovy beton PB Il 130 mm ‘

Ve stejné vzdalenosti (1,75 m) je umistén podélny délici prah kruhového prifezu (typu BEST)
v Nadrazni ulici (ve sméru do centra mezi kiizovatkami sulicemi Za Zenskymi domovy
a Ostrovského, Vltavskd). Vtomto pripadé vSak dochézelo k najizdéni automobili na
tramvajovy pas. Vzdalenost 1,75 m od osy koleje ziejmé fidicim (psychologicky) nabizela na

tramvajovém pasu relativng Siroky jizdni prostor (obr. 19).
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Obrazek 19. KRUHOVY PODELNY PRAH TYPU BEST; NADRAZNIi UL., PRAHA

ve sméru do centra. (Pozdg&ji byl tramvajovy pas opatien vodorovnym znaéenim &. V 13 "Sikmé

rovnobézné cary" a levé odbocCeni zakdzano) Na zakladé téchto zkuSenosti jsou nyni prahy
umistovany do vzdalenosti 1,5 az 1,6 m (od osy koleje k vnitini hran€ prahu).

Minimalni Sitka pruhu 2,75 m by se neméla v upravovanych usecich uplatiiovat; ptipousti se
pouze na komunikacich tftidy C2 a C3 snizkou intenzitou provozu ([5], Clanek 42). Pii
navrhovych rychlostech 40 az 50 km/h je moZzno pouzit Sitku jizdniho pruhu 3,0 m, spolu
s vodicim prouzkem 0,50 (0,25) m podél obruby chodniku. Ve stisnénych ptipadech, pii
vynechani vodiciho prouzku, mize byt vzdéalenost od vnéjsi hrany prahu k obrubé chodniku
3,0 m. Vypusténi vodiciho prouzku ma ovSem nepiiznivy vliv na bezpecnost provozu (chodcil)
a vede k pojizdéni kanalizacnich vpusti a naslednym porucham krytu vozovky.

Pokud jsou délici prahy umistény na tratich ve smérovych obloucich, jejich vzdalenost od osy
koleje se zvétsuje v souladu s rozsifenim priijezdného prifezu podle CSN 28 0318 [2]. Hodnoty
rozsifeni (pti vzdalenosti 1,5 m od vnitini hrany k ose koleje v ptimé) jsou uspotadany v tab. 10.
Vzdy je nutno zachovat vymezeni obrysu pro tramvajova vozidla (1,35 m od osy koleje v piimé)
zvysSené o hodnoty rozsifeni prijezdného prarezu podle [2]. Také nartistani rozsifeni (v mistech

ptechodu piimého useku trati do oblouku) se fidi ustanovenim ¢lanku 4.1.6 [2].
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Tabulka 10. ROZSIRENI VZDALENOSTI PRAHU OD OSY KOLEJE VE SMEROVYCH OBLOUCICH

Polomér oblouku Vzdalenost prahu od osy ko*leje na Vzdalenost prahu od osy koleje na
osy koleje vngjsi strané oblouku vnitini 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

*vzdalenost od vnitini hrany podélného prahu k ose koleje

Mezilehlé hodnoty Ize ur¢it linearni interpolaci a zaokrouhlit na vyssich 5 mm.

zdroj: CSN 28 0312 [2], vlastni vypodty

Ve smérovych obloucich (o poloméru » < 320 m) dochdazi téz k rozsiteni jizdnich pruhi. Celkova
potiebna Sitka jizdniho pruhu a” [m] ve smérovém oblouku vychdzi z normy [9] ¢lanku 6.6.3 a je

dana vztahem:

2
a' = \/[\/(r +1,22) +74,38 + 1,22} +2790 —r+b [m] (1)

kde 7... polomeér v ose jizdniho péasu [m]
b... 0,5 m (soucet bo¢nich bezpec¢nostnich odstupt vozidla uvazovany v jizdnim pruhu
se zakladni $itkou 3,0 m)

Vypoctené hodnoty se zaokrouhli na vyssich 50 mm.

Zatimco v ptimé je mozno osadit podélné prahy ve vzdalenosti 4,7 m od osy koleje k ptilehlé
chodnikové obrub&”, v obloucich je nutno uvazovat vliv rozsifeni prijezdného prifezu
tramvajové trati 1 jizdnich pruhd. Prostorové ndroky v piipadé jednostranné resp. oboustranné

aplikace podélnych délicich praht na dvoukolejné trati ukazuji tab. 11. a 12.

% Pii zakladni §iice jizdniho pruhu 3,0 m, vzdalenosti 1,5 m od osy koleje k vnitini hrané prahu a $ifce prahu 0,2 m
v urovni zapusténi, jak je tomu u prahu typu SSZ pouzivaného DP-ED hl. m. Prahy.
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Tabulka 11.

MINIMALNI VZDALENOST OSY KOLEJE OD PRILEHLE CHODNIKOVE HRANY

udaje v metrech

Stfedni polomér

Minimalni vzdalenost osy

Minimalni vzdalenost osy

Vzdalenost os koleji ve

dvoukolejného vngjsi koleje od prilehlé vnitini koleje od prilehlé dvoukolejném oblouku
oblouku 7 chodnikové hrany chodnikové hrany 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 5915 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

Stfedni polomér 7, neni polomérem osy dvoukolejné tramvajové trati. Polomér oblouku vnéjsi koleje 7., resp. vnitini
koleje r; se ur¢i podle vztahl: r, =r,+ 1,5 [m]; r;,=r,—e [m]. Mezilehlé hodnoty lze urcit linearni interpolaci.
zdroj: CSN 28 0312 [2], CSN 73 6110 [5], CSN 73 6102 [9]; vlastni vypoéty

Tabulka 12. MINIMALNI SIRKA KOMUNIKACE MEZI CHODNIKOVYMI OBRUBAMI PRI OBOUSTRANNE
APLIKACI PODELNYCH DELICICH PRAHU

udaje v metrech

Stiedni polomér | Sitka jizdniho pruhu | Vzdalenost mezi | Sitka jizdniho pruhu Minimalni
dvoukolejného na vnéjsi strané vnitinimi hranami na vnitini strané vzdalenost
oblouku oblouku podélnych délicich oblouku mezi obrubami

Fy prahi chodniku
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: CSN 28 0312 [2], CSN 73 6110 [5], CSN 73 6102 [9]; vlastni vypoéty
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Hodnoty uvedené v tabulkdach 11 a 12 jsou stanoveny na zdklad¢ obou normativnich predpist
(CSN 28 0318 [2] a CSN 73 6110 [5]) a respektuji ustanoveni &lanku 68 [5] o minimélnich
hodnotach rozsifeni jizdnich pruht na komunikacich funkéni skupiny C (tab. 13)*'. Rozsiteni
jizdnich pruht je nezbytné predevSim pro vozidla s velkym rozvorem ndprav; napt. nakladni
automobily, autobusy. Pokud by byl v upravovaném tuseku vyloucen napt. vjezd nékladnich
vozidel, 1ze hodnoty rozsifeni jizdnich pruht déle piiméfené redukovat. Pro pomaly prijezd
osobniho automobilu smérovym obloukem o poloméru » =15 m postaci Sitka plnohodnotného
jizdniho pruhu 3,5 m. [35]

Tabulka 13. ROZSIRENI JiZDNICH PRUHU O ZAKLADNI SiRCE a = 3,00 m VE SMEROVYCH
OBLOUCICH NA KOMUNIKACICH FUNKCNI SKUPINY C (PRI REKONSTRUKCICH)

udaje v metrech

polomér oblouku 30 | 40 | 50 | 60 | 70 | 80 | 90 | 100 | 125|150 | 175 | 200 | 250

rozsiteni jizdniho pruhu 4a |1,05/0,90/0,80|0,70 0,60 0,60 0,55/0,50|0,4010,35/0,35|0,30 /0,25
zdroj: CSN 73 6110 [5]

2.2.1.7 VIDITELNOST A DOPRAVNI ZNACENI PRAHU

Kazda prekazka, kterda mize ohrozit bezpecnost silni¢niho provozu, a tedy i podélny délici prah,
musi byt spolehlivé viditelnd a tcastnici provozu (fidi¢i a chodci) musi byt o jeji existenci
s dostate¢nym predstihem informovéni prostfednictvim srozumitelného a vystizného dopravniho
znaceni. Viditelnost p odélnych prahd je mozno zajistit vystraznymi barevnymi pruhy; zluto-
C¢ernymi (pod uhlem 45°, sS$itkami pruhd 125 mm), pfip. ¢erveno-bilymi, méné vhodny je
jednobarevny bily povrch (Iépe Zluty)*. Vystrazné pruhy jsou nutné na zacatku upravovaného
useku, vhodné je pruhy v napt. 2 az 3 metrovych intervalech opakovat. Do prahtli je moZno osadit
(zapustit) reflexni plosky, ptip. dopravni knofliky, Zivotnost této Gpravy je vSak podobné jako
u natéra relativné mald. Barevné znaceni by nemélo zhorSovat protiskluzovy povrch prahi.

Na ptitomnost prahit by mélo upozorniovat také svislé dopravni znaCeni. Nabizi se pouziti
vystrazné znacky ¢. A 7 "Nerovnost vozovky" s dodatkovou tabulkou "Podélny prah", piipadné
vhodné informativni znacka (analogicky podle znacky ¢. D 19a "Vyhrazeny jizdni pruh"; viz
obr. 20). Znaceni je dulezité pro fidiCe, kteti s aplikaci podélnych prahti nemaji zkuSenosti
(mimoprazsti fidi¢i) a zejména v piipad¢ sn¢hové kalamity nebo jinych mimotradnych situaci

v dopravé, kdy by mohlo dojit k tfeba jen ¢astecnému zakryti praht.

! Pro rozsifeni plati hodnoty ziskané ze vztahu (1), redukované podle fab. 13. Pii malych hodnotich poloméri
(r <30 m) plati vypoctené hodnoty, snizené o hodnotu b (bezpecnostni odstup).

2 Pro oznaceni nebezpedi a ohroZeni je pouzivano teplych barev; napf. Gervend, oranzova, zlut, bezpedi naopak
znaéi studené barvy; napt. modré, zelena. [Janousek, J.; Hoskovec, J.; Stikar, J.: Psychologicky vykladovy atlas,
Karolinum, 1993, str. 140...144]
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Obrazek 20. NAVRH SVISLEHO DOPRAVNIHO ZNACENI PODELNYCH PRAHU

4 N
PODELNY
PRAH
. )
Vystrazn znacka Navrh informativni znacky

(C. AT "Nerovnost vozovky"”)
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2.2.2 ZHODNOCENI APLIKACE PODELNYCH DELICICH PRAHU

2.2.2.1 PRUBEH OSAZOVANI

Prudky nartist automobilizmu v devadesatych létech vyvolal snahu DP hl. mésta Prahy o feseni
stale se zhorSujici situace v tramvajovém provozu. Po pfijeti Zéasad dopravni politiky
hl. m. Prahy, které stanovily preferenci MHD jako dopravné politicky princip, bylo v Programu
preference veiejné hromadné dopravy (viz str. 11) navrzeno také fyzické odd€leni tramvajovych
trati od soub&znych jizdnich pruhd nizkymi podélnymi prahy. (kvéten 1996) Experimentalné byl
v zafi roku 1996 (v ramci rekonstrukce kolejového rozvétveni na Tylové ndmésti) osazen délici
prah v Bélehradské ulici (usek €. 1, tab. 14) pted kiizovatkou s Anglickou ulici, ktery mél
zabranit vjizdéni automobil odbocujicich vlevo (do Anglické ul.) na tramvajovy pas. Jako délici
prvek byl pouzit betonovy silni¢ni obrubnik (napf. typu ABO 2-19) situovany zkosenou hranou
k jizdnimu péasu (obr. 17). Zvazovalo se pouZiti mobilnich dglicich prahG (napf. typu
Klemmfix, obr. 14), které vSak nemély dostateCnou stabilitu upevnéni. Po vzoru nékterych
zahrani¢nich mést (Budapest’, Viden, apod.) bylo rozhodnuto o aplikaci trvalych (betonovych)
prahti. V pribéhu fijna a listopadu 1997 byly osazeny kruhovymi dé€licimi prahy typu BEST
(vyrobce BEST Kaznéjov s.r.o., viz obr. 22¢) kratké useky na RaSinové nabiezi (usek. €. 2)
a Nadrazni ulici (usek €. 3), v mistech nejvétSiho naruSovani tramvajového provozu. Jelikoz
feSeni nemélo oporu v platnych ¢eskych normach, bylo osazovani prahti oSetieno povolenim
zkusebniho provozu Ministerstvem dopravy a spoji  (&.j.25060/97-120 ze dne
28.11. 1997 s Ihtitou 1 rok). V lednu 1998 byla piedlozena 1. etapa Projektu preference MHD,
zpracovana projektovym ustavem Metroprojekt a.s., ktera jiz teSila konkrétni useky v ulicich
Narodni (usek €. 5), Nadrazni (iseky €. 6 az 8) a na Rasinove nabtezi (usek €. 4), kde navazala
na predchozi iseky. Zde jiz byly pouzity délici prahy kruhového priifezu od firmy SSZ (vyrobce
SSZ a.s. OZ 9 — Revnice, viz obr. 22a), odlité z betonu pouzivaného pro vyrobu velkoploinych
tramvajovych panelli. Jesté¢ v prvnim pololeti roku 1998 byly pomoci mobilnich dé€licich praht
(typu Klemmfix) docasné¢ oddéleny tuseky tramvajové trati od kiizovatky ulic Anglicka,
Bélehradska, Skrétova k zastavce Muzeum (v navaznosti na zkusebni usek &. 1) a cca 540 m
dlouhy usek v Radlické ulici ve sméru do centra mezi kiizovatkami s Ktizovou ulici a ulici Za
Zenskymi domovy. Po usp&ném vyhodnoceni zkuSebniho provozu s trvalymi betonovymi

prahy, kde se osvéd¢ily kvalitn&jsi prahy typu SSZ, bylo jejich pouZivani povoleno na dalsich

# Stejny délici prvek byl pouzit také v Patokové ulici, k usméréni levého odbodeni v kratkém tuseku (cca 30 m)
pred kiizovatkou s ulici Myslbekova. Prah spojuje obrubu zvyseného tramvajového pasu s obrubou usmérnovaciho
ostrivku a byl vybudovan pti rekonstrukcei svételné signalizace v ramci staveb Strahovského tunelu v roce 1998.
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pet let. (€.j. 17410/99-120 ze dne 3. 2. 1999 s lhitou do 30. 6.2004). Povoleni bylo pozdéji
doplnéno; byla zmensena minimalni Sitka vozovky mezi vnéjs$i hranou tvarovky a licem obruby
z 3500 mm az na 3000 mm (€.j. 21906/99-120 ze dne 29. 4. 1999). Priibéh osazovani podélnych
délicich prahli dokumentuje tab. 14 a obr. 21. Projekt preference MHD je feSen etapové
(v soucasné dob¢ se pripravuje 4. etapa), pfedchozi faze prinesly napt. celoplo$nou pasportizaci
prazské tramvajové sité s popisem problematickych lokalit a vyznaceni useku, ve kterych je
mozno délici prah osadit. Naposledy byly délici prahy instalovany v listopadu 2000 v Chotkové
a Nuselské ulici. Pro zvySeni estetického charakteru je pro vhodné budouci useky navrzen délici
prah (viz obr. 22b) o Sifce 0,1 m, vyrobeny z pfirodniho kamene (zuly, s vy$Sim obsahem

kifemene, jenz prahu dodava pozadovanou svétlou barvu).

Obrazek 21. NARUST CELKOVE DELKY PREFEROVANYCH USEKU

3500
3000
25001
2000
15001~
1000

5001

délka osazeni (m)

1996-1997 1998 1999 11/2000

V soucasné dob¢ jsou betonové prahy umistény ve vice nez 10 lokalitach; nejvétsi vyznam ma
uceleny pravobiezni tramvajovy tah (Podolské, Rasinovo nabftezi; useky ¢.2,4,14,15,16)
s celkovou délkou osazenych usekl cca 1065 m (jednosmérn€). Vyznamny je také prerusovany
usek v Nadrazni ulici (useky ¢.3,6,7,8; cca555m) a souvisly usek v Narodni (usek ¢&.5;
cca 310 m). Kratsi useky jsou umistény na tfech ramenech ktizovatky Otakarova, Bélehradska,
Kiesomyslova (tseky ¢. 9,10,11; v celkové délce cca 270 m), v Revolu¢ni ulici (asek €. 17;
cca 145 m), v Chotkové¢ ulici (Gsek €. 21; cca 80 m), v Bélehradské ulici (za Tylovym ndméstim,
smérem ke stanici Muzeum; useky €. 1,13; cca 80 m). Ve Francouzské ulici se nachédzeji dvé
lokality; pobliz Namésti Miru (useky €. 19, resp. 20; cca 80 m z centra, resp. 65 m do centra)
a pred kfizovatkou s ulicemi Ruskéd a Moskevska (tsek €. 18; cca 80 m). Kratké useky jsou také
v Kfizovnické (usek €. 12; mezi Karlovou a Platnéiskou ulici; 28 m) a Nuselské ulici (tsek €. 22;
pred kiizovatkou s Taborskou ulici; 25 m). Vcetné useku v Pato¢kové ulici (cca 30 m) Cini

celkova délka osazeni cca 2810 m. Piehled usekt ¢lenény podle komunikaci je uveden v tab. 15.
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Obrazek 22. NAKRES PODELNYCH DELICICH PRAHU POUZIVANYCH
DP-ED HL. MESTA PRAHY (M 1:10)
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Tabulka 15. DELKA USEKU TRAMVAJOVYCH TRATI ODDELENYCH PODELNYMI PRAHY

Nazev mistni komunikace celkova délka (m) délka oboustranné aplikace (m)
Bélehradska 174 0
Francouzska 225 65
Kiesomyslova 175 0
Kftizovnicka 28 0
Nadrazni 555 75
Nuselska 25 0
Narodni 310 0
Patockova 30 0
Podolské nabrezi 175 0
Rasinovo nabiezi 888 223
Revolucni 145 0
Chotkova 80 0

celkem 2810 363

zdroj: vlastni méteni, ¢asopis DP-kontakt, Metroprojekt Praha, a.s.

Zhodnoceni zakladnich ptfednosti a nedostatki aplikace podélnych délicich past ukazuje tab. 16.

Tabulka 16. UMISTENI PODELNEHO DELICIHO PRAHU (SWOT ANALYZA)

silné stranky

slabé stranky

témef zcela eliminuje najizdéni automobild na
tramvajovy pas

fidi¢i tramvaji maji jistotu, Ze automobil

v oddéleném jizdnim pruhu nezasahuje do
prijezdného profilu tramvajové trati

zajistuje dodrzovani jizdnich dob, resp.
zkracuje jizdni doby, mtize vést k Gisporam ve
vypravovanych vlacich

zvysuje plynulost tramvajového provozu
zlepsuje pravidelnost provozu

prispiva k jizdni pohodé fidicd tramvaji,
odpadaji Casté rozjezdy a brzdéni (nizsi
energetickd naro¢nost a opotiebeni souprav)
fidi¢i tramvaji nemuseji riskantni jizdou
dohanét zpozdeéni, pti kterém ptichazeji o
provozni piestavky na obratistich

ma relativné nizké potizovaci a stavebni
naklady (vzhledem k rekonstrukci trat¢)

stavebni aplikace prahu je snadnd a rychla,
nevyzaduje zasahy do konstrukce traté, osazeni
lze provést bez preruseni provozu tramvaji
prinasi zklidnujici efekt na dopravni situaci

v useku aplikace, snizuje hlukové emise
pusobi jako prevence vzniku ne¢kterych
dopravnich nehod, napt. pti otaceni vozidel
nepiimo zabraiiuje zastavovani vozidel
(Castec¢né na chodniku) v oddéleném jizdnim
pruhu

fyzické ptekazka pro chodce prechézejici
mimo vyznaceny piechod

absence vystrazné svislé dopravni znacky
upozorfiyjici na jeho osazeni

prah je $patn¢ viditelny (napt. za
soumraku nebo v nepfiznivych
klimatickych podminkach; snih, mlha,
dést)

malo esteticky vzhled

v ptipad¢ dopravni nehody v oddéleném
jizdnim pruhu pomalé ptejizdéni prahu
objizd¢€jicimi automobily

moznost poskozeni spodnich partii
podvozku, resp. kol (rafki, plastovych
disktl) automobilu pfi piejizdéni prahu
pfi prejezdu prahu zlistavaji na jeho
povrchu stopy otéru pryZe pneumatik,
zhors$uji se adhezni poméry a viditelnost
praht

problémy s udrzbou v okoli prahi; na

24

necistoty (nevyjasnéné kompetence mezi
DP-ED a TSK)

zhorSeni odvodniovacich poméri (na
vnitini stran¢ se v nékterych tsecich tvofi
kaluze)

chybi opora v ¢eskych normach
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prilezitosti ohroZeni

e ziskani novych cestujicich, také z fad uZzivateld e fidi¢i automobilt budou vjizdét na
IAD tramvajovy pas pred zacatkem upravy

e zvySeni spokojenosti stavajicich uzivateld ngbo pri pieruseni prahu v prostoru
MHD kiizovatek

e zvySeni prestize celé hromadné dopravy * odpor ze strany uZivateli IAD, vEetné

v oy s . . o i ufedniki a politikt ("silni¢ni lobby")
e  pii sniZeni provoznich nékladi moznost vyuziti ) . ]
uspofenych investic pro dalsi rozvoj MHD * odpor ze strany vyrobci osobnich

iy . o . > automobila
e roz§ifeni do dalSich mést v CR

e nedostatek finanénich prostredkii na
poftizeni a stavebni aplikaci prahi

2.2.2.2  STAVEBNI A PROVOZNI ZKUSENOSTI

Od prvniho pokusného tseku v Bélehradské ulici uplynuly jiz 4 roky. Prestoze byly mezitim
osazeny témet 3 km (jednosmérn¢) podélnych praht, 1ze konstatovat, ze do soucasné doby prah
nebyl pfi¢inou zddné dopravni nehody. Stopy otéru pryze pneumatik vSak dokumentuji pomérné
Casté prejizdéni. Piejizdéni je patrné také z ulomka, predevsim plastovych diska kol, které se
1 pfes uklid komunikaci v hojné mife nachazeji po obou stranach prahti. Pravé uklid a udrzba
prahu je nedostatecnd. Na obou strandch se usazuji necistoty, prach, drobné odpadky
(nedopalky), zminéné ulomky disktl, ale i dalSich soucésti automobilli. Neziidka se na vnitini
stran¢ (k ose tramvajové trati), zejména v mistech s nedostatecnym vyslednym sklonem tvoii
lokalni kaluZe. Pfestoze jsou d&lici prahy SSZ (betonové tvarovky) vyrabény z kvalitniho
betonu, v nékterych usecich (napi. v Nadrazni ulici; usek ¢.6) jsou patrny poruchy jejich
pojizdénim dochéazi k poruseni bilého natéru, ktery nahrazuje vodorovné dopravni znaceni
¢. V 1a"Podélnd céara souvisld" a je jednou z podminek uvedenych v povoleni Ministerstva
dopravy a spoji. Proto je tfeba povrch prahi opakované Cistit (odlakovat) a znovu oznacit.
Soucasné znaceni (které spociva pouze v bilém natéru) je nutno doplnit svislymi znackami, resp.
jako pevnou piekazku prah oznacit malo estetickymi, avSak 1épe viditelnymi vystraznymi pruhy
(ze strany automobilového jizdniho pasu). Uplynuld zimni obdobi (v letech 1997 az 1999)
nepfinesla vyraznéjsi sné¢hové kalamity; pokud by vsak byly prahy snéhem zakryty, bez svislého
znaceni by se staly nebezpe¢nou piekdzkou provozu.

Prefabrikované betonové tvarovky (prahy typu SSZ) jsou vyrabény v koncovém a prib&zném
provedeni (viz obr. 22a). Délka jednotlivych dilti 0,33 m dovoluje vytvaiet i mensi poloméry
smérovych obloukt. Piipadné vzniklé mezery lze vyplnit napi. cementovou (betonovou) smeési.
Podobnd je situace pii osazeni prahii v mist¢ s mimotadné¢ malym polomérem (min. 300 m)

vypuklého (vrcholového) vyskového oblouku (obr. 23).
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Obréazek 23. OSAZENI PODELNYCH PRAHU VE VRCHOLOVEM ZAOBLENI (M 1:25/5)
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vysku prahi nad niveletou vozovky.

Vyska prahu nad niveletou vozovky (90 mm) je volena u samé horni hranice, za kterou jiz hrozi
poskozeni soucasti n¢kterych automobili. To vyzaduje co nejpiesnéj$i dodrzovani predepsané
vysky pfi vlastnim osazovani. Na novéjSim useku ve Francouzské ulici (Namésti Miru —
Blanicka, tusek ¢.19) vsak nékteré dily prahu dosahuji vysky az 150 mm, zejména na zacatku
upravy (pfi délicim ostriivku; viz obr. 24), ale jesté¢ cca S m ve sméru k Blanické ulici, kde je
v nékterych piipadech nutno préh piejizdét. (napt. pokud v oddéleném jizdnim pruhu zastavi

vozidlo pro odvoz komunélniho odpadu). Proto by bylo vhodné upravou zajistit stanovenou

Obrazek 24. PODELNY DELICi PRAH; VYSKA NAD NIVELETOU VOZOVKY AZ 150 MM;

FRANCOUZSKA UL., PRAHA
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Z hlediska bezpec¢nosti je malo vyhovujici také druhy usek ve Francouzské ulici, pied
kiizovatkou s ulicemi Ruska, Moskevska (sek &. 18). Usek je situovan za pomérné znaény
podélny spad, na komunikaci je povoleno podélné parkovani a zdivodu omezené Sitky
dopravniho prostoru komunikace jsou automobily vedeny po tramvajovém pésu. Zakaz zastaveni
je oznacen jen asi 16 m pied zac¢atkem Upravy, coz nestaci na bezpecné boc¢ni premisténi rychle
jedouciho automobilu. (obr. 25) Svédci o tom posSkozeny a siln€ znecistény koncovy dil praha
(s najezdovou plochou) 1 n€kolik nasledujicich priabéznych dili. Pro bezpecné bocni premisténi
je nutno mezi zdkazem zastaveni a zac¢atkem prahtli zajistit nejméné cca 25 m volného jizdniho
pruhu®. Prah je nutno lépe oznatit (vystrazné pruhy) a podpofit jej vodorovnymi i svislymi
dopravnimi znackami, jenz jsou v nepiehlednych usecich nezbytné. Dalsi navrzenou upravou je
vytvoieni oblouku v misté¢ pocatku osazeni prahu. Oblouk ve vhodném poloméru (obr. 235,
detail "A") by m¢l zabrénit ¢astému najizdéni automobild na temeno prahu. Dé€lici prah omezuje
také prechdzeni cestujicich ze zastdvky Krymskd, slozity je i geometricky tvar nasledné
kiizovatky (Francouzska, Moskevska, Ruskd). Osazeni praht by mélo vzdy predchazet dikladné
zhodnoceni konkrétni dopravni situace. Nutnd je snaha o co mozna nejvétsi zjednodusSeni
jednotlivych dopravnich pohybt (zdkazy parkovani, zdkazy odboceni apod.)

Obrazek 25.  NAVRH NEKTERYCH UPRAV V USEKU C. 18; FRANCOUZSKA UL., PRAHA; M 1:500
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2.2.2.3  VYVOINEHODOVOSTI V ODDELENYCH USECICH

Jednim z piinost podélnych délicich prahi je zlepseni jizdni pohody fidice tramvaje. Ridi¢ ma
pii prijezdu usekem jistotu, ze soubézné jedouci automobily nezasahuji do prijezdného priifezu
tramvajové trati. Pomoci délicich prahi tak byly odstranény dopravni nehody (stety), ke kterym

dochazelo prave pti soubézné jizde.

** Hodnota vychazi ze vztahu uréujiciho minimalni drahu potiebnou pro bo&ni piemisténi automobilu. (tzv.
Kovarikiv vzorec) Draha cca 25 m plati pro rychlost jizdy do 40 kmv/h. [Sachl, J.: Soubor pfednasek z pfedmétu
Analyza silni¢nich nehod, Fakulta dopravni CVUT, 2000]
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Tabulka 17. VYVOJ POCTU DOPRAVNICH NEHOD (STRETU S MOTOROVYMI VOZIDLY)
V USECICH ODDELENYCH PODELNYMI PRAHY
nazev specifikace | 2.pol. 1995- | 2.pol. 1996- | 2.pol. 1997- | 2.pol. 1998- | 2.pol. 1999-
lokality useku -1.pol. 1996 | -1.pol. 1997 | -1.pol. 1998 | -1.pol. 1999 | -1.pol. 2000

Bélehradska usek ¢. 1+13 2 2 5 0 0
Rasinovo nabrezi usek ¢. 2+4 4 1 6 5 3
Nadrazni usek &. 3+6+7+8 7 9 7 7 9
Narodni usek &. 5 11 6 6 33 22
Namésti bii. Synkt | usek &. 9+10+11 - 1 3 3 5
Kiizovnicka usek &. 12 - 3 0 4 5
Podolské nabiezi usek ¢. 14 - 1 3 7 4
Rasinovo nabiezi usek &. 15+16 - 1 4 6 6
Revoluéni usek &. 17 - 2 8 2 6
Francouzska usek &. 18 - 2 3 0 0
Francouzska usek &. 19420 3 2 3 4 2

zdroj: DP-ED hl. mésta Prahy; topografické mapy dopravnich nehod

VSechny dopravni nehody zaznamenané po osazeni podélnych prahG vznikaji v mistech
odboCovani prednost tramvaji. S poftem dopravnich nehod tuzce souvisi vedle intenzity
odbocovacich a ptipojovacich pohybli v mistech pti¢nych piejezdu také délka preruseni prahii
(orienta¢ni hodnoty délky pferuSeni jsou uvedeny v fab. 18). Nejvétsi pocet dopravnich nehod
vznika v téchto usecich; Narodni (Gsek ¢. 5) — 2 piicné piejezdy, s celkovou délkou pieruseni
cca 35 m, Nadrazni (zejména tusek €. 6) — 3 prejezdy, s délkou pieruseni cca 25 m, Rasinovo
nabfezi (usek ¢.15) pficny piejezd s délkou preruSeni cca35m. Jak jiz bylo uvedeno
(kapitola 2.2.1.4, str. 35), je tfeba pocet pricnych piejezdii i jejich délku co moznéd nejvice
eliminovat, i za cenu pifipadného ojedinélého piejizdéni praht pfi pfipojovacim (odbocovacim)
manévru rozmérnéjSich vozidel. Delsi preruseni miize vyvolat nezddouci psychologicky efekt
rozSiten¢ho prostoru pro odboceni po piedchozi jizde¢ ve stisnéném prostoru oddéleného pruhu.
Nezbytné kiizovatkové pohyby je nutno kanalizovat a vymezit dislednym vodorovnym
znacenim, nejlépe zvyraznénym, a podpofit jej, byt jen kratkymi pasy délicich prahti (napt. mezi
pfechodem pro chodce a vyznadenym odboGovacim pohybem). Cetné pohodIné piejezdy do
znacné miry potlacuji hlavni ptinosy délicich prahd.

Z hlediska poctu dopravnich nehod se jevi jako vyhodné&jsi nepferusované useky v prostoru pied
ktizovatkou bez pticnych pfejezdl nez useky koncici v disledku zmény Sitkovych (resp.
dopravnich) pomért, které nedovoluji pokracovat v aplikaci praht. Dtlkladnd analyza poctu
dopravnich nehod vyzaduje znalost geometrického tvaru kiizovatky, intenzit kiizovatkovych

pohybt, ale téz podrobné informace o specifickych podminkéch jednotlivych dopravnich nehod.
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2.2.2.4  VYVOIJizZDNICH DOB TRAMVAIJ{ V ODDELENYCH USECICH

K nejhmatatelnéjSim piinosiim aplikace podélnych prahti patii odstranéni zdrzeni, vyvolavaného
intenzivnim provozem IAD. Osazeni prahti zajistuje dodrzovani piedepsanych jizdnich dob
tramvaji, ¢imz se zvySuje cestovni rychlost, zlepsuje plynulost a ptepravni vykonnost; neni tieba
vypravovat posilové spoje. Pro ¢aste¢né vyhodnoceni u¢innosti preferen¢nich opatieni lze vyuzit
dispecerského systému fizeni dopravy DORIS.” Systém nepietrzits zaznamendva &asové
odchylky od jizdniho tadu vSech tramvajovych vlakt projizdéjicich profilem ¢idla (majaku).
Pravé tyto udaje lze porovnat pro obdobi pied a po osazeni podélnych d€licich prahd. (zpozdéni
je v dal$im textu oznacovano se zapornym znaménkem)

Ptinos d¢licich prah byl viditelny jiz po instalaci netplného useku na Rasinové nabtezi.
Primémé zpozdéni v useku Dvorce—Palackého nameésti mezi 8 az 18 hodinou, naméfené
27.11.1997 (Ct.), v dobé pied instalaci prahti, ¢inilo -1,5 min. Dne 2.9.1998 (St.), kdy byl osazen
usek dlouhy cca 250 m od zastavky Vyton smérem do centra (Cast useku ¢.4) dochéazelo ve
stejném dennim obdobi k nadjeti 0,8 min oproti jizdnimu fadu *°, doslo tedy k primé&mé Gspore
2,3 min. Podobn¢ se do zvyseni piesnosti provozu promitl i preferovany tsek na Narodni tfidé
(tsek ¢. 5). Mezi 11.6.1998 (Ct) a 2.9.1998 (St.), v dobé pied a po instalaci podélnych délicich
praht, doslo v useku Malostranska-Karlovo namésti k primérné c¢asové uspoie 1,9 min.

Jelikoz se kontrolni body (majaky) systému DORIS nekryji s pocatkem a koncem oddé€lenych
usekl, 1ze tyto hodnoty chépat jako orientacni. Sledované useky (Dvorce—Palackého namésti,
Malostranskd—Karlovo namésti) jsou cca 10 krat delsi nez preferované tiseky; provoz tramvaji je
ve zbyvajicich tsecich opét negativné ovliviiovan automobilovou dopravou a ztratami na SSZ.
Podle dalsich dispecerskych méfeni bylo na Narodni tfidé zcela eliminovano primémé zpozdéni
-5 minut. Také dva kratsi useky (cca 220 m, ¢ast useku €. 6) na Nadrazni ulici podstatné snizily
zaznamenavané 8 minutové zpozdéni. Po osazeni celého useku na Rasinové nabiezi (Gseky €. 2
a 4; mezi Vytoni a Palackého naméstim; cca 440 m) bylo zpozdéni zcela odstranéno. Nasledné
(v roce 1999) byla o 1 minutu ve stejném useku zkracena jizdni doba. Ke konci roku 1998 doslo
v preferovanych tsecich k uplnému odstranéni zpozdéni.

V pribéhu roku 1999 bylo osazeno dalSich cca 1100 m délicich prahd. Pro nastin vyhodnoceni

téchto Uprav byly voleny useky, jenZ jsou co mozna nejméné ovlivnény negativnimi vlivy IAD

» DORIS — Dopravni fidici systém DP-ED hl. mé&sta Prahy, ktery vredlném &ase lokalizuje polohy vlakd a
vyhodnocuje odchylky od jizdniho fadu. Umoziuje také fonické spojeni fidice tramvaje s dispecerem, fizeni
datového a fonického radioprovozu, jednotné informovani o presném Case apod. Prijezd tramvajovych vlakl
snimaji ¢idla (majaky) umisténé vétSinou na zastdvkovych sloupcich. Systém prosel od pocatku provozu (v roce
1995) kvalitativnim i kvantitativnim rozvojem.

*% Je nutno piipomenout, Ze vice neZ dvouminutové nadjeti proti jizdnimu ¥adu znamena finanéni postih pro fidice
tramvaje. Touto skutecnosti je vysledek ponékud zkresleny.
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a SSZ v usecich mimo aplikaci délicich praht. Podklady byly opét ziskany ze systému DORIS.
Osazeni useku na Podolském nabiezi, cca 175 m (Gsek €. 14, tab. 14), potvrdilo zlepSujici se
situaci na pravobieznim tahu. Zkracena jizdni doba je dodrzovana a nedochazi k vyraznéjSim
zpozdénim; dne 6.6.2000 (Ut.) &inilo pramémé zpozdéni v useku Dvorce-Palackého ndmésti
(mezi 8 az 18 hodinou) -0,17 min., 4.10.2000 (St.) potom -0,59 min. V pokra¢ovani ucelen¢ho
pravobiezniho tahu na RasSinové nabiezi, (cca 225 m, do centra, usek €. 15) neni odstranéni
zpozdéni zcela prukazné. Primémé zpozdéni, které v useku Palackého namésti—Narodni divadlo
dne 8.6.1999 (Ut, v dobé pied instalaci prahti), ¢inilo -1,31 min, bylo 6.6.2000 (Ut.) sniZeno
na -0,99 min., 4.10.2000 vsak opét vzrostlo na -1,98 min. Podobn¢ v opaéném sméru (Rasinovo
nabteZi, z centra, sek &. 16.), kde bylo 8.6.1999 (Ut.) vykazovano nadjeti 0,23 min, ¢inilo dne
6.6.2000 (Ut.) primé&rmé zpozdéni -0,07 min. a dne 4.10.2000 (St.) -0,12 min. Sledovany usek
(Palackého namésti—Narodni divadlo) je cca 4 krat delsi, provozu tramvaji se dotykaji 4 SSZ (ve
sméru do centra) a prestoze je na nékterych SSZ tramvajova doprava preferovana, negativni vliv
IAD se pfesouva do nechranénych tuseku. (V ztzeném nabieznim profilu pobliz Narodniho
divadla je IAD vedena po tramvajové trati.) Dil¢i zlepSeni v preferovaném tuseku se vyraznéji
nepromitlo do celkové jizdni doby ve sledovaném useku. Také v useku I.P.Pavlova — Ruska,
v némz se nachazeji ob¢ lokality s podélnymi délicimi prahy ve Francouzské ul. (z centra, isek
doslo k primérnému nadjeti 0,35 min, po osazeni useku v dolni ¢asti ulice (tisek €. 18) ¢inilo
pramé&mé nadjeti 0,53 min (ze dne 13.6.2000, Ut) a po osazeni dalsiho useku v horni &asti ulice
(asek €. 19), dne 4.10.2000 (St.) bylo primérné nadjeti 0,21 min. ZlepSeni situace v useku pred
kiizovatkou s Moskevskou a Ruskou ulici (¢. 18) by se mélo projevit snizenim jizdni doby
v nejblizsi navrhované Gprave.”’

Vzhledem k omezenym moznostem rozsahu prace byl zvolen pouze nastin vyhodnoceni.
Skute¢nou casovou usporu, ktera v oddélenych tusecich zcela jist¢ nastala, 1ze urcit pomoci
priazkumu, ktery by zaznamenal skute¢nou dobu prijezdu pouze oddélenym tusekem. Pri
dikladném vyhodnoceni pomoci systému DORIS je nutno uvazovat statisticky vyznamny vzorek
hodnot zpozdéni (nadjeti) pifed a po instalaci praht a ptihlédnout napt. k ménici se intenzité

automobilové dopravy v soubézném useku i na ptipadnych pticnych piejezdech.

7'V navrhu je piipravovano také snizeni jizdni doby v preferovaném tiseku mezi zastavkami Plzeiika — Na Knizeci
v Nadrazni ulici (Gsek €. 4, tab. 14).
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2.23 ALTERNATIVNI STAVEBNI RESEN{ K APLIKACI PODELNYCH PRAHU.

Ve snaze o prostorové oddé€leni tramvajovych trati dochazi k navrhovéani konstrukci, jenz
vychdazeji z principu zvySeného tramvajového pasu. (obr. 3) Tuto formu vedeni tramvajové trati
je vsak podle CSN 73 61110 [5], ¢lanku 144 mozno uplatnit pouze na &tyf a vice pruhové
komunikaci, aby mohlo dochazet k piedjizdéni (!), pfip. objizdéni stojicich vozidel. [59]
Z hlediska preference tramvajové dopravy je toto ustanoveni vzhledem k omezenym Sitkovym

pomértim uli¢nich profilti velmi nevyhodné.

2.2.3.1 ZVYSENY TRAMVAJOVY PAS S NAJEZDOVYMI OBRUBNIKY

Na tuzkych dvoupruhovych komunikacich s tramvajovym provozem nelze volné piedjizdéni
vozidel zajistit. Zastavovani vozidel (v rozporu s § 25 vyhlasky ¢. 99/1989 Sb. [22]; viz str. 28)
zapiiCiniuje (spolu s omezenou kapacitou kiizovatek) naruSovani tramvajového provozu a proto
neni vhodné. Je nutno zajistit moZznost nouzového objizdéni; v ptipad€ nehody v jizdnim pruhu
nebo pro vozidla s pravem piednostni jizdy (vozidla zachranné sluzby, hasic¢ského sboru, Police
CR apod.) Nouzové objizdéni umoziiuje konstrukce zvyseného tramvajového pasu se zkosenym
(ndjezdovym) obrubnikem.

Podobné jako u podélného déliciho prahu slouZzi k oddé€leni tramvajové trati fyzickd zabrana —
najezdovy obrubnik. Narozdil od déliciho prahu neni svétld vyska automobilti rozhodujicim
parametrem pro vysku prahu. Po ndjezdu na obrubnik se automobil pouze nakloni kolem své

podélné osy (obr. 26).

Obrazek 26. POMERY PRI NAJEZDU NA OBRUBNIK (M 1:50)

KONSTRUKCE NAJEZDOVEHO OBRUBNIKU

Vyska, tvar a zpisob uloZeni ndjezdového obrubniku rozhoduji o mife omezeni vjezdu na
zvySeny tramvajovy pas. NadvySeni pifi klasické konstrukci (s plnymi obrubniky) dosahuje
hodnot 150 mm (podle CSN 72 1850 [6], ¢lanek 23, viz pozndmka 35 na str. 77), analogicky
podle CSN 73 6425 [4], ¢lanek 6.2.5 (viz str. 72) az 180 mm. Pro bezpeény provoz zvyseného
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tramvajového pasu s ndjezdovym obrubnikem jsou vhodné vysky v hodnotich do 120 mm
(max. 150 mm), zejména v kombinaci srelativné pozvolnym sklonem ndjezdové
hrany (1:2 az 1:5). N4jezdova hrana miize plynule navazovat na povrch vozovky (obr. 27c) nebo
pomoci vertikalniho (skokového) rozdilu vymezovat prijezdny profil tramvajové trati
(obr. 27a,b). Kolmé vyska vSak nema zamezovat najezdu na tramvajové téleso neméla by proto
piekrocit hodnotu 60 mm. Pfi snaze o vyrazn¢jsi restrikci lze pouzit ndjezdovy obrubnik
o strmé&jSim sklonu (az 1:1), pfipadné obrubnik s kruhovym (resp. jinym) tvarem néjezdové

hrany. Sitku najezdové plochy uréuje vyska obrubniku a sklon (resp. polomér) najezdové hrany.

Obrazek 27. VYBRANE GEOMETRICKE TVARY NAJEZDOVYCH OBRUBNIKU

a) b) c)
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Podobné jako u podélnych délicich prahi je tfeba na najezdové hrané zajistit vyhovujici adhezni
pomeéry (protiskluzova uprava, imitace dlazby). Obrubnik musi odolavat velkému cyklickému
zatizeni (pi1 najizdéni automobilll), ale také vysokym napravovym tlakiim (az 11 500 kg na
napravu). Material obrubnikii by mél vzdorovat neptiznivym klimatickym vliviim a G¢inkim
chemickych rozmrazovacich latek. Nejvhodnéjsi je pouziti betonovych prefabrikatti, piipadné
monolitického betonu zfizovaného na misté stavby. Mozné jsou téz kamenné (napi. Zulové)
obrubniky, vzhledem k velkému namahani jsou mén¢ vhodné zivicné konstrukce, které piimo
tvoti kryt vozovky.

Obrazek 28. NAJEZDOVY OBRUBNIK (ZAKRYTOVA DESKA D)
VYROBCE ZPSV UHERSKY OSTROH
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PRICNE USPORADANI

Néjezdovy obrubnik vymezuje, analogicky k podélnému délicimu prahu, tramvajovy jizdni
prostor. Pokud to uspotadéni dopravniho prostoru umoziuje, mad byt Sitka zvySeného
tramvajového pasu co moznd nejveétsi. Ve stisnénych pomeérech, vzhledem k existenci
bezpecnostniho prostoru mezi prijjezdnym prifezem tramvajové traté a obrysem pro tramvajova
vozidla (viz str. 37) lze Sitku zvySeného télesa s ndjezdovymi obrubniky redukovat na 6,5 m.
Siika jizdniho pruhu by neméla klesnout pod 3,5 m (v&etn& vodicich prouzki), pii dvojndsobné
§if1 (min. 6,5 m) je jiz mozno pro odd¢€leni pouzit plnou obrubu (klasicky zvySeny tramvajovy
pas). Hodnoty rozsiteni prijjezdného prafezu a jizdniho pruhu ve smérovych obloucich se fidi
ustanovenimi piisluinych norem (CSN 28 0318 [2], CSN 73 6110 [5]). Tabulka 19 dokumentuje
minimalni §itky zvySeného tramvajového pasu s ndjezdovymi obrubniky, tabulka 20 hodnoty
minimalniho rozsifeni jizdnich pruhda.

Tabulka 19. ROZSIRENI PRUJEZDNEHO PRUREZU TRAMVAJOVE TRATI NA ZVYSENEM PASU
S NAJEZDOVYMI OBRUBNIKY VE SMEROVYCH OBLOUCICH

udaje v metrech

Stfedni polomér Vzdalenost od | Osova vzdalenost koleji | Vzdalenost od Minimalni §itka
dvoukolejného osy vngjsi koleje ve dvoukolejném osy vnitini koleje | zvySeného pasu
oblouku k prilehlé hrané oblouku k prilehlé hrané s najezdovymi
Fy zvysenc¢ho pasu e zvySeného pasu obrubniky
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

Stfedni polomér r, neni polomérem osy dvoukolejné tramvajové trati. Polomér oblouku vnégjsi koleje ., resp.

vnitini koleje 7; se ur¢i podle vztahti: 7, = ¢ + 1,5 [m]; r;=7.— e [m].

Mezilehlé hodnoty lze urcit linedrni interpolaci a zaokrouhlit na vyssich 0,005 m.
zdroj: CSN 28 0312 [2], CSN 73 6110 [5]; vlastni vypoéty
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Tabulka 20. ROZSIRENI JiZDNICH PRUHU O ZAKLADNI SiRCE a = 3,50 m VE SMEROVYCH
OBLOUCICH NA KOMUNIKACICH FUNKCNI SKUPINY C (PRI REKONSTRUKCICH)

udaje v metrech

polomér oblouku 20 22 25 30 40 50 60 70 80 90

roz§ifeni jizdniho pruhu4a | 1,20 | 1,05 | 0,85 | 0,55 | 0,40 | 0,30 | 0,20 | 0,10 | 0,10 | 0,05

zdroj: CSN 73 6110 [5]
SROVNAN{ KONSTRUKCE S NAJEZDOVYMI OBRUBNIKY S APLIKACI PODELNYCH DELICICH PRAHU

Obecné lze konstatovat, Ze pouziti zvySeného tramvajového jizdniho pdsu se zkosenymi
obrubniky lezi na Skéale oddéleni tramvajové trati az za aplikaci podélnych délicich praht (ma

méng restriktivni charakter). Z toho prameni vyhody i nevyhody konstrukce.

Tabulka 21. ZHODNOCENI PREDNOSTI A NEDOSTATKU KONSTRUKCE S NAJEZDOVYMI OBRUBNIKY
(V POROVNANI S PODELNYMI DELICIMI PRAHY)

silné stranky slabé stranky
e nehrozi poSkozeni objizdéjicich automobilt e moznost vét§iho naruSovani tramvajového
e vyssi esteticky (architektonicky) vzhled provozu
konstrukce e vy$8i investi¢ni naklady na ztizeni konstrukce
e konstrukce je Iépe viditelna a proto bezpecnéjsi | ¢  uprava je pouzitelnad pouze pfi rekonstrukcich,
pro chodce resp. vystavbeé novych trati
e rychlejsi objizdéni pti nehod¢ jizdnim pruhu e nutnost opakovaného snizovani nivelety
e lepsi odvodiiovaci poméry obrubniku v pfipadé Castych pii¢nych ptejezda

Konstrukce zvySeného tramvajového pasu se zkosenym obrubnikem je vyuzivédna v némeckych
méstech (napi. Drazd’any); v Ceské republice byla pouzita poprvé v Bré (v roce 1999) v ramci
komplexni regenerace uli¢niho profilu v Lidické ulici (obr. 29 a 30). Mé&stotvorny charakter
dodava pouziti zdkrytovych (zadlazbovych) paneld s imitaci dlazby.

Obrazek 29. ZVYSENY TRAMVAJOVY PAS S NAJEZDOVYMI OBRUBNIKY; LIDICKA UL., BRNO




Obrazek 30. PRICNY REZ ZVYSENYM TRAMVAJOVYM PASEM
S NAJEZDOVYMI OBRUBNIKY; LIDICKA UL., BRNO (M 1:50)

6500

1750 |

3000 | 1750

asfaltové zalivka bokovnice

kolejnice NT3 asfaltova zalivka

nan
1

detail

zariznuta
styénd plocha

detail "1” \
néjezdovy obrubnik

o ndjezdovy betonovy
0 obrubnik 38/16

b

N // AN zadiazbovy
% / / / / panel B

2 T

betonové loZe 240 mm

| drendzni trubka PVC o 90

asfaltovy beton 2 x 50 mm
(stavajict vrstva odfrézovana)

zadlazbovy panel 160 mm
pisek 40 mm
panel DZP 200 mm
kamennd drt  4-8 50 mm
geotextilie -

Stérkopisek min. 50 mm

celkem  min. 500 mm

Na podobném principu je zaloZzena také konstrukce vyuzitd v dolni casti Plzeniské ulice

(Praha 5), kde je osazen sklonény obrubnik pouze po jedné strané (na druhé strané je pouzit

klasicky plochy obrubnik — zvyseny tramvajovy pas; viz obr. 32 na ndsledujici strané). Uprava

byla realizovadna v ramci staveb Strahovského tunelu v srpnu letoSniho roku (2000) a m& umoznit

uleh&eny najezd autobust na tramvajovy pas.”®

Navrh tvaru néjezdového obrubniku (panelu) vhodného pro kombinaci s velkoploSnymi

tramvajovymi panely typu VL je uveden na obr. 31; navrh pricného uspotadani zvyseného télesa

s najezdovymi obrubniky (panely) na obr. 33.

Obrazek 31. NAVRH KONSTRUKCNIHO USPORADANI NAJEZDOVEHO PANELU (OBRUBNIKU)

* V budoucnu ma jizdni pruh (do n&jz je situovan zkoseny obrubnik) slouZit jako vyhrazeny autobusovy!
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Obrazek 33. NAVRH PRICNEHO USPORADANI{ ZVYSENEHO TRAMVAJOVEHO
PASU S NAJEZDOVYMI OBRUBNIKY (M 1:50)

min 6500

min 1750 | 3000 min 1750

gumoasfaltova
zglivka

velkoplo&ny
panel VL

= [y S—

E

najezdovy obrubnik 200 mm
betonové loZe s opérou 125 mm
Stérkopisek stab. cementem SSC 200 mm ‘
Stérkopisek SP min. 100 mm

2.2.3.2  ZAMERNE ZHORSEN{ VYSKOVYCH POMERU KRYTU TRAMVAJOVE TRATI

Podle kvality krytu vozovky fidi¢ Casto rozhoduje, jakou rychlosti se bude po méstské
komunikaci pohybovat. NaruSovani tramvajového provozu vznika také z divodii neopravnéného
ptedjizdéni kolony vozidel po tramvajovém pasu, ktery umoziiuje relativné pohodlnou (rychlou)
jizdu. Najizdéni automobilli na tramvajovy pas lze zamezit zamérnym zhorSenim kvality krytu

tramvajové trati.

PRICNE ZPOMALOVACI PRAHY (POZITIVNI RETARDERY)

Tramvajovy pas je osazen sérii nizkych zpomalovacich prahl. Izolované osazeni neni pfili§
ucinné, vhodné je v useku opakovat sekvence 2 az 4 zpomalovacich praha (prahy jsou od sebe
vzdaleny cca 0,5 az 1,0 m. Vyska praht je omezena obrysem pro tramvajova vozidla. V dolni
¢asti je obrys pro ochranné Stity a rdmy vymezen svétlou vySkou 50 mm nad TK (viz obr. 16,
str. 38) Podle stanoviska Technického odboru DP-ED hl. mésta Prahy je z hlediska provozu
tramvajovych vozidel pouzivanych v Praze nutno dodrzet vysku prahli max. 30 mm nad TK.
Zaroven je nutno zachovat volnou vzdalenost 40 mm od vnitiniho 1 vnéjSiho okraje kolejnice.
Pro blokovou kolejnici B1 (pfip. zlabkovou NT1,2,3) tak vznikne kolem kolejnicovych pasa
195 mm (cca 200 mm) Siroky volny pruh (viz obr. 34)

Pozitivni retardéry jsou vyhodné z hlediska minimdlni naro¢nosti technického feSeni,
operativnosti instalace (lepeni, zajiSténi hmoZzdinkami), odstranéni a relativné nizkych
investi¢nich nakladt. Odpada také problém odvodnéni. Nevyhodou je mensi zivotnost (v piipadé
intenzivniho pojizdéni automobily) a zhorSené podminky pro prijezd vozidel s pravem
pfednostni jizdy. Vhodnad je kombinace zpomalovacich prahti s podélnymi délicimi prahy

a diisledné vodorovné i svislé dopravni znaceni (¢. V 1a, V 13, A 7, C 5a, b apod.).
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Jedno z moznych teSeni aplikace nizkych zpomalovacich praht ukazuje obr. 34. Prahy tohoto

typu maji rozméry (vyska x Sitka x délka) 30 x 330 x 600 mm.

Obrazek 34. PRICNE ZPOMALOVACI PRAHY (POZITIVNI RETARDERY; M 1:50)

rez A—A
‘ 1500 ‘ min 3000 ‘ 1500
1435 ‘ 1435
100 1235 200 100 1235 100
| | 190 | |
3| |
B ) I 'l il [ = | sl N I B
| |
| |

retardér — zpomalovaci prah vyska 30mm

\
i

|

|

|
I

|

|

NEGATIVNI RETARDERY

Vyskové podminky Ize zménit také vytvorenim negativniho podélného spadu, kdy se snizuje
niveleta osy koleji (tramvajové trati) pod troven TK. Uméle vytvofené prohloubeni zabraniuje
fidi¢i v pohodIné jizdé po tramvajovém pasu. Piekazka vSak nesmi ohrozit bezpecnost provozu
(tfidi¢t ani chodcti), proto navrhovana uprava vyuziva pozvolnych sklonti (max. 1:5) a relativné
nizkého prohloubeni (cca 50 mm).

Vystavba negativnich retardéri na stavajicich tratich vyvolava nutnost dodate¢ného technického

feSeni odvodnéni, které je ztizené zejména pii konstrukei trati z velkoplo$nych panelid. Vyhodou
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je odolngjsi konstrukce, kterd mtize v nékterych piipadech (napft. pfi rekonstrukci) napomahat ke
komplexnimu feSeni odvodnéni tramvajové trati.

Konstrukéni feSeni negativnich retardéri na tramvajové trati z velkoplo$nych panelii ukazuje
obr. 35. Pivodni panel, napf. typu VL 60 (délka 5,985 m), je nahrazen tfemi kratSimi;
VL 30 (2,900 m), VL 15(1,410m) a VL 8 (0,665 m). Kolem nejkratSiho z paneli (VL 8),
vzniknou dvé prohloubeni (2 x 0,505 m), tvotici prekazku v jizd¢ automobilti.

Obréazek 35. KONSTRUKCE NEGATIVNIHO RETARDERU
NA TRATI Z VELKOPLOSNYCH PANELU (M 1:50)
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VYSKOVE CLENENI KRYTU TRAMVAJOVE TRATE

PohodIné pojizdéni tramvajové trati je mozno znesnadnit také zamérné navrzenym vySkovym
Clenénim krytu. Vyhlaska ¢. 177/1995 Sb. stanovi vyskovou toleranci krytu = 30 mm k Grovni
TK. (viz poznamka 8 str. 29) Ptitom je tieba zajistit bezpecnost provozu ([1], ¢lanek 4.4; zaroven
vyhlagka &. 177/1995Sb [20], § 63, odstavec 6).”

Cely rozsah vyskové tolerance znamend maximalni vyskové rozdily az 60 mm. Hodnotu vSak lze
chéapat vzhledem k bezpecnosti provozu pouze jako maximalni. (snad v kombinaci s pozvolnymi
geometrickymi tvary - lichobéznikovymi, sinusovymi apod.) Vyskové rozdily do 30 mm se
spolehlivé projevi na zhorSenych podminkach pfi prijezdu automobilt. Nejsnadnéji 1ze vyskové
¢lenéni aplikovat u dlazdéného krytu tramvajové trati. DlaZzbu lze imitovat také na velkoploSnych
panelech, stejné jako dalsi geometrické tvary nizkych zpomalovacich resp. podélnych dé€licich
praht, ptipadné zpomalovacich polstart (TP 85 [13]) apod.

Obrazek 36. UMELE VYSKOVE NEROVNOSTI NA DLAZDENEM KRYTU
TRAMVAJOVE TRATI (M 1:50)

min 6500
1750 min 3000 ‘ 1750
o pryZové vyplA /jemmou trvale plastickd betonovy obrubnik
h | "bokovnice drtt (2-4) zalivka | ABO 2-15
% | \
]
€ ‘ jizdn7 pruh
J = = D\DD fivieng kryt
D \N—!/
; | !R\\\ N\ ‘ ;
S, o N LT e B T B P PR El
|S— /_J//J
N\\\ | "40 %
| \
i \
|
dlazba | velkd (mala) kostka 120—160 mm kolejnice NT1
lofe (komenn6 drf 4-8) 20-60 mm prozec T893, bezpodkladnicové
vypliiovy beton mezi prazci 185 mm Upevnaéni VOSSLOH
Stérk 16—-32 100 mm
st&rk 32-63 200 mm
Stérkopisek SP min 100 mm
celkem min 765 mm

Upravu Ize aplikovat v celé délce fesené traté (ulice) nebo pouze v izolovanych kratkych Gsecich
(na délku velkoplosného panelu apod.). Nevyhodou je méné stabilni konstrukce (zejména
v ptipadé dlazdéného krytu), pii nedostate¢ném podélném spadu zhorSené odvoditovaci poméry
a ztizend moznost pojizdéni vozidel spravem piednostni jizdy. Uprava neni vhodna také

v mistech s intenzivnim provozem péSich (napfi. v prostoru zastavek).

¥ CSN 73 6405 [1] stanovi v ¢lanku 4.4: "Kryt tramvajové trati se navrhuje nejvyse v trovni TK a nesmi zasahovat
do ¢inného prostoru kolejnicové brzdy tramvajového vozidla." Ustanoveni ma zajistit predev§im bezpecnost
provozu tramvajovych vozidel.
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ODLISNY MATERIAL KRYTU TRAMVAJOVE TRATI A VOZOVKY

e zatravnény kryt

Je vhodny v ptfipadech, kdy je tieba tramvajovou trat’ co mozné nejlépe zaclenit do okolniho
prostoru (v blizkosti zelenych ploch, méstskych parkil), na predméstskych tratich apod.
Nevyhodou jsou vyssi stavebni naklady a ndklady spojené s tdrzbou travnatého zakrytu (sekani,
zavlazovani). Nespornou vyhodou je vysoky esteticky vzhled a sniZzeni hlu¢nosti provozu.
Travnaty kryt neni dostate¢né Unosny pro pojizdéni motorovymi vozidly, proto by mél byt
ptipadny mozny vjezd na tramvajovou trat’ omezen dal$imi prvky (postranni délici pas, vysoky
délici prah, série retardéri na zac¢atku useku apod.)

e Stérkovy kryt

Kryt tramvajové trati miize byt tvoren také vrstvou Stérku. Pro zvyseni estetického vzhledu je
vhodné vrchni vrstvu (cca 20 mm pod uroven TK) realizovat z nékterého prirodniho kamene
(napt. zulova drt’). Kryt neni vhodny pro pojizdéni motorovymi vozidly mira pohodli zavisi na
velikosti kamenného zrna. Uprava nalezne uplatnéni spise na okrajovych &astech mésta.

e otevieny kolejovy svrSek (nekryté kolejové loze)

Pouziva se zejména pii konstrukcich samostatného tramvajového télesa, ptip. t€lesa na zvySeném
sttedovém pasu. Vyhodou je relativné jednoduchd konstrukce okamzité piistupna pro opravy
a udrzbu. Nevyhodou je vyssi hlucnost, obtizné odstraiiovani necistot a nizky esteticky vzhled.
Uprava prakticky vyluduje moznost pojizdéni motorovymi vozidly.

Zamérné zhorSend kvalita krytu tramvajové trati by méla kontrastovat s kvalitnim krytem

vozovky a odrazovat tak fidice automobild od jejiho pojizdéni.

2.2.3.3 MECHANICKE ZABRANY (ZAVORY)

Jinou moznosti pro zamezeni vjezdu na tramvajovou trat’ je instalace mechanickych zébran
(zavor). Konstrukce je vétSinou sloZzena z nosného sloupku, na né¢jz je otocné¢ uloZena vlastni
zavora. Zavora je umisténa v takové vySce, aby piimo zasahovala do prijezdného profilu
osobniho automobilu (ktery se pohybuje po tramvajovém pasu) a ztézovala tak jeho prijezd.
Nesmi vSak ohrozit bezpec¢nost fidi¢d automobild; proto nemé zasahovat do prostoru ¢elniho
skla osobnich automobilii a zté¢zovat rozhledové poméry fidi¢e. Pozadavku vyhovuji vysky do
cca 1,0 m nad povrchem vozovky (vySka piednich svétlometii byvéa zpravidla 0,5 az 0,7 m).
Nosny sloupek je mozno umistit do osy tramvajové trat€ nebo vné tramvajového pasu, pro
vymezeni celé §itky prijezdného prifezu trati (6,5 m) je nejvhodnéjsi jejich kombinace, aby se
piedeslo velkym konstrukénim délkam ramene. (obr. 37) V prostoru tzv. zastavkovych myst,

kde byva obvykla §itka mezi obrubami 5,6 m (viz kapitola 2.3.2.4, str. 84) postaci pouze zabrana
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umisténd na nosném sloupku v ose tramvajové trati s délkou ramene cca 1,15 m. Vzhledem
k §ifce osobniho automobilu (obvykle 1,6 az 1,7 m), nemize fidi¢ projet isekem bez kontaktu se
zévorou. Poméry fidice pii prijezdu vyznamné omezuji také kratsi délky (z divodu potiebného
odstupu automobilu od chodnikové obruby a nosného sloupku); zdvora md mit piedevSim
psychologicky efekt. Pro zachovani bezpec¢nosti provozu je nutné zavoru vyrobit z material
s nizkou potiebou deformacni energie; napt. dfevo, plast apod. a misto kontaktu opatfit napf.
meékcenou pryzi. Zavora mize byt ovladana dalkové (fidicem tramvaje), pfipadné mechanicky,
prijezdem tramvajového vozidla, které ji pti jizd¢ nizkou rychlosti pomalu otevira. Pouziti zavor
musi predchazet Uprava (dovybaveni) tramvajového vozidla tak, aby nedoSlo k poSkozeni
nekterych jeho Casti, pfipadné je mozné zavoru osadit horizontaln¢ umisténymi koly s pryZovou

obruci. Prototyp mechanické zavory, zkouSené DP-ED hl. mésta Prahy dokumentuje obr. 38.

Obrazek 37. MECHANICKE ZABRANY PROTI POJIZDENI TRAMVAJOVEHO PASU (M 1:50)

/)

el | —

|
|
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N
|

Na podobném principu pracuji sklopné (zdvizné) ramy, ptip. vertikalni sloupky, které se pomoci
dalkové ovladanych poveli zasouvaji pod Uroveni tramvajového pasu. Oproti jednoduchym
mechanickym zdbranam vSak vyzaduji slozitéjsi konstrukci, vnéj$i zdroj energie a tim vyssi

investi¢ni naklady.
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Obrazek 38. VYVOJOVA VERZE MECHANICKE ZABRANY DP-ED HL. MESTA PRAHY

Zavory a podobné zabrany jsou ryzi pitekdzkou provozu a musi byt oznaceny vystraznymi pruhy
(¢erveno-bilymi), reflexnimi odrazovymi prvky a nejlépe osazeny vystraznym (Zlutym
prerusovanym) svétlem. Uplatnéni najdou zejména pii dopravnich omezenich (naptf. béhem
rekonstrukce, stavby), ke zddraznéni restrikce pii pouziti podélnych délicich prahl (zesileni
ochrany tramvajové trati), jako zdbrana vjezdu na tramvajové téleso se zatravnénym krytem
apod. Nevyhodou je pomérné mald odolnost proti poskozeni a ztizend moznost priijezdu pro
vozidla s pravem prednostni jizdy.

2.23.4 BAREVNE ODDELEN{ TRAMVAJOVE TRATI

Ptevazna vétSina mistnich komunikaci je opatfena asfaltovym krytem. Jizdni pruhy se vzajemné
slévaji s chodniky i tramvajovymi tratémi. Vznikaji anonymni Sedavé pasy, které jsou ¢lenény
pouze malo vyraznym vodorovnym znacenim a Castymi poruchami ¢i stopami po poruchich
krytu vozovky nebo chodnikli (napf. trhlinami, vytluky, poruchami na styku s kanaliza¢nimi
vpustémi, stopami po manipulaci s inzenyrskymi sitémi apod.) Monotonni prostfedi negativné
pusobi na koncentraci a smyslové vnimani ucastnikli provozu, jak tidi¢d, tak chodci, stiraji se
rozdily mezi jednotlivymi skladebnymi prvky komunikace.

Relativné snadnym zplisobem, jak vymezit plochy uli¢niho profilu, je jejich barevné odliseni.
Kazda zména barvy vyvolava okamzity vjem — upozoriiuje, oddéluje, usnadniuje orientaci
a zvySuje tak bezpecnost provozu na komunikaci. (obr. 39) 1 kdyz pii rekonstrukcich chodnikii
dochazi k renesanci zejména drobné mozaikové dlazby, barevného ¢lenéni by se mélo vyuzivat

1 pro zvyraznéni (oddéleni) tramvajového provozu.
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Obrazek 39. BAREVNE ZVYRAZNENY PRECHOD PRO CHODCE; LIDICKA UL., BRNO

Barevny povrch (probarveny asfalt, beton, zdmkova dlazba, pfip. natér, nastiik) by mél
vymezovat prostor tramvajovych zastdvek — nastupiSt, nastupnich ostriivkl a ¢asti chodnik,
pokud se nastupuje z chodnikové hrany (obr. 6). Se Sedym asfaltem dobie kontrastuji odstiny
teplych barev, které maji zaroven vystrazny charakter (viz poznamka 22 na str. 43). V ptipadé
nastupu cestujicich z irovné vozovky by souvisly, Sachovnicovy ¢i jinak vzorovany barevny
povrch 1épe zdiraziioval ndstupni prostor nez soucasné vodorovné znaceni (¢. V 11 "Zastavka
autobusu nebo trolejbusu"). Barevné prvky naleznou uplatnéni v prostoru zastavky videtiského
typu; zvyraznéni najezdové resp. sjezdové rampy, zvySené nastupni plochy, opakovani svislé
dopravni znacky (napt. ¢. A 7 "Nerovnost vozovky") na vozovce pied najezdovou rampou.
Pfinosem je také zesilené nasvétleni ndjezdové plochy ¢i nastupni hrany zastavky.

Kazdy zastavkovy prostor by mél byt osobitym architektonickym prvkem ulice (podobné jako
napf. stanice metra), avS§ak mé¢l by zachovavat v ramci celé tramvajové sité¢ vyrazny, spoleny
vizualni vzhled (informacni stojany, pfistiesky apod.)

V nékterych zapadoevropskych méstech jsou barevné vyznaceny celé tramvajové pasy. Toto
oddéleni je nesrovnatelnd vyraznéjsi nez v Ceské republice pouZivané vodorovné znadeni
(znacky €. V la, V 1b, V 2a, V 2b "Podélna ¢ara souvisla, resp. pferusovand" apod.). Pro fidice
osobniho automobilu je souvisly barevny povrch pasu nepifehlédnutelny, podobné jako pro
chodce barevné odliSeni vjezdu do dvora nebo gardzi vyznafené na chodniku. Barevny
tramvajovy pas je vhodny i do prostoru pés$i zény s provozem tramvaji. Toto opatieni je vSak

vzhledem k relativné velkému zdsahu do architektury ulice tieba dikladné zhodnotit.
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2.3 STAVEBNI UPRAVY V PROSTORU TRAMVAJOVYCH ZASTAVEK

Kazda jizda hromadnou dopravou zacind na zastavkach. Nastup a vystup do vozidel hromadné
dopravy je z pohledu cestujicich diilezitym kriteriem pii hodnoceni jeji celkové kvality. Pro déti
a zejména osoby s omezenymi moZznostmi pohybu a orientace (v souvislosti se starnutim
populace jejich podil stale roste) je pohodli pfi nastupovani a vystupovani pravdépodobné
a nastupovani do prostiedki hromadné dopravy musi byt bezpecné, plynulé (rychlé) a pohodIné;
cestujici by mély (za pomoci vybaveni zastdvek) ziskat pro jizdu potiebné informace. Stavebni

feSeni zastavek by mélo vychazet prave z téchto principti.

2.3.1 ROZBOR ZAKLADNICH STAVEBNIHO PARAMETRU ZASTAVEK

Usporadani zastavek ovliviiuje nékolik faktor. Na jedné strané poZzadavky plynouci
z konstrukénich vlastnosti tramvajovych vozl; napt. vyska podlahy nad temenem kolejnice,
délka vozidel (vlakl), jednosmérnost ¢i obousmérnost vozili, rozmisténi (pocet) dvefi, prijezdny
profil a obrys vozidla a pod. Na druhé stran€, v piipadé¢ vedeni tramvajové trati na pozemni
komunikaci, jsou to omezeni vyvoland funk¢ni tfidou komunikace; intenzitou automobilového
provozu, Sitkou dopravniho prostoru, smérovymi a vySkovymi poméry, organizaci a regulaci
provozu na komunikaci (jednosmérny provoz apod). Konstrukce zastavek vychdzi také

z urbanistického vyznamu spadového uzemi zastavky (pfedpokladany obrat cestujicich).

23.1.1 DELKA NASTUPNI HRANY

Podle CSN 73 6425 Autobusové, trolejbusové a tramvajové zastavky [4] ma byt délka nastupists
souctem délek dvou nejdelSich tramvajovych vlakli nebo ¢lankovych tramvaji, zvétSenym o 1 m.
Délka nema presahovat 65 m. Pokud je provozovdna jedna linka (nebo ve stisnénych
podminkach) mulize byt délka néstupni hrany rovna délce nejdelSiho provozovaného vozidla
(6.2.1). Zastavka je vymezena oznac¢nikem na zacatku zastavky; konec je zvyraznén majackem
nebo vystraznou deskou. (7.1).

V nékterych piipadech nemusi byt délka nastupni hrany totozna s délkou plochy uréenou pro
nastup cestujicich. Délka zastavky souvisi také susporfadanim dvefi tramvajového vozidla
(soupravy). V piipad¢, Ze dvete nejsou na koncich pouzivanych souprav, mize byt ve stisnénych
pomeérech nastupni hrana kratsi.

Zatimco z provozniho hlediska se jevi vyhodnéjsi odbavovat zaroven az dva tramvajové vlaky,
nezanedbatelny pocet cestujicich by pftivital délku nastupni hrany uréenou pouze pro jednu
soupravu. Zastavi-li u nastupis$t€¢ soucCasné dva tramvajové vlaky, cestujici se musi nejprve

zorientovat; v ptipad¢€, ze chtéji pouzit v poradi druhou soupravu, jsou nuceni obejit (piebihat)
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celou délku prvniho vlaku (cca 30 m), coz pii rychlostech chiize star§ich osob znamena ¢asové
vyznamnou ztratu. Mnozi z nich do druhého vlaku ani nenastoupi, resp. doba ndstupu se
neumérné prodlouzi; témét vSichni nastupuji jen prednimi dvefmi. Nejen osoby s omezenymi
moznostmi orientace a pohybu jsou navic vzniklou situaci stresovani, coZ nepiispiva
k celkovému pohodli a kvalité cestovani. Pti pfedpokladaném zvySeném poctu téchto cestujicich

(napf. v blizkosti zdravotnich zafizeni, stacionari, trzist) je tfeba uvedenou tpravu posoudit.

2.3.1.2  SIRKA NASTUPISTE

Sitka nastupité (nastupniho ostriivku) by méla byt co mozni nejvétsi. Norma [4] uklada
nejmensi stavebni $itku 2,0 m, nejméné 1,7 m (Clanek 6.2.4). Pokud bereme do uvahy
bezpec¢nostni odstup (podobné jako u chodnikli — 0,5 m od hrany obruby pfilehlé k jizdnimu
pruhu), vysledna S$itka nastupniho ostrivku 1,2 m je zhlediska bezpecnosti nevyhovujici.
V téchto pripadech je vhodnéjsi k nastupu cestujicich vyuzit zvySené jizdni plochy (zastavka
videtiského typu; viz kapitola 2.3.2.2) nebo dopravnim omezenim (zdkazem vjezdu) jizdni pruh
zrusit a aplikovat tzv. zastdvkovy mys (cestujici nastupuji piimo zchodnikové hrany;
viz kapitola 2.3.2.4).

Spolu s délkou urcuje Sitka nastupisté¢ vyslednou plochu zastdvky. Plocha by méla vyhovovat
predpokladanému 3pickovému podtu cestujicich®. V zavislosti na mistnich podminkach je
mozno zvazit vystavbu ostrovniho nastupisté. Sitka ostrovniho nastupisté by se méla pohybovat
v rozmezi 3,5 az 6 m, vyhodou jsou kratké a pohodIné prestupni vazby a zejména bezpecnost
cestujicich, kteti jsou tramvajovym pasem oddéleni od jizdnich pruht. Tato uprava vsak
vyzaduje provozovani obousmérnych souprav a v pfipadé¢ vedeni tramvajové trati osou
komunikace také kolejové konstrukce pro rozsiteni osové vzdalenosti koleji. Proto je vyhodné

zastavku situovat do blizkosti smérového oblouku.

2.3.1.3  VYSKA NASTUPNI HRANY

Vyskovy rozdil, jenz jsou cestujici nuceni piekonavat pii nastupu do tramvajového vozidla,
urcuje vyska nastupni hrany nad trovni temene kolejnice (TK). Podle normy [4] je vyska
nastupni hrany 120 az 200 mm (u néstupiSt¢ nebo nastupniho ostrlivku na strané prilehlé
k vozovece 120 az 180 mm; ¢lanek 6.2.5); CSN 28 0318 [2] udava vysku 160 mm (&lanek 4.1.1)

V porovnani s vySkou podlahy tramvajového vozidla (u klasické konstrukce napt. tramvaj typu

3% Na nastupnim ostrivku o rozmérech 1,7 x 64,0 m pii prostorové potieb& 2 osoby/m? mize stat cca 200 osob. Po
piijezdu dvou vlakl s celkovou maximalni obsaditelnosti 2 x 200 cestujicich piekracuji prostorové naroky pfi
nastupu a vystupu plochu zastavky nékolikanasobné. Velmi frekventovana zastavka s velmi uzkym nastupnim
ostrivkem se nachazi v Havlickové ulici v Praze (zastavka Masarykovo nadrazi) ve sméru do centra.

Prostorové naroky na velikost nastupiitni plochy se pohybuji v rozmezi 0,5 —2 osoby/m®. ([32], viz také
poznamka 40, str. 96 diplomové prace)
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T3 830 mm, T6AS 880 mm, vyska prvniho schidku min. 320 mm; u nizkopodlaznich tramvaji

vétSinou 350 mm nad TK)) vznika pfi ndstupu minimalni vy$kovy rozdil 120 az 150 mm.

Obrazek 40. SPODNI CAST PRUJEZDNEHO PRUREZU TRAMVAJOVE
TRATI V PROSTORU ZASTAVKY
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1300 ‘
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Proto by bylo vhodné vyuzivat vétsi vysku nastupni hrany (az do 300 mm nad TK). V Bochumi
je pii rekonstrukcich zastavek zvySovana nastupni hrana na 220 mm, v Drazd’anech na 230 mm,
na zastavkach nové trati v Ostravé (mezi ¢tvrtémi Hrablvka a Vitkovice, zprovoznéné v roce
1999) jsou vysky nastupnich hran 240 mm. Ve Strasburku je navrhovéna vyska nastupni hrany
az 300 mm nad uroven TK, stejné jako v Brné (napi. zastdvka Vojtova na trati do Starého
Liskovce).”! PH tom je nutno zajistit bezpetnost cestujicich; nastupiitd opatfit Sirokym
obrubnikem (min 0,3 m) s odliSnou strukturou povrchu ([4] 6.1.2.2), 1épe vSak navic varovnym
pasem (min. 0,4 m; [31]) barevné 1 materidlové kontrastujicim s povrchem nastupistni plochy.
(obr. 41) Zastavka by méla byt bezbariérové piistupnd a pohyby cestujicich usmérnény napft.
zébradlim umisténym v ose tramvajové trati. VySka nastupni hrany cca 300 mm patii spolu
s provozovanim nizkopodlaznich vozidel k podminkdm pro umoZnéni nastupu imobilnich osob.

Tramvajové vozidla pouzivana v sou¢asné dob& v Praze jejich prepravu vylucuji.*?

3! Pisp&vky ze seminate Méstska doprava v Zivoté velkomésta, Brno 2000; dale [24, 29].

32 Vyska nastupni hrany nepiimo ovliviiuje délku najezdové rampy, umoziiujici bezbariérovy piistup imobilnich. P¥i
doporuceném sklonu max. 12,5 % [4] je délka rampy pfi vySce nastupni hrany 300 mm minimalné 2,4 m. Rampa tak
prodluzuje délku zastavky nebo v pfipadé zacleni do prostoru zastavky snizuje plochu vyuzitelnou pro cekani
cestujicich. (viz obr. 41) Némecké piedpisy doporucuji maximalni sklon rampy 6 % [31]
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Obrazek 41. TRAMVAJOVA ZASTAVKA S NASTUPISTEM (300 MM VYSOKA NASTUPNI
HRANA; NA CTYRPRUHOVE SBERNE KOMUNIKACTI)

obrubnik najezdova rampa pro imobilni
sklon 116

Uskali pro vétsi vyuzivani 300 mm vysoké nastupni hrany spoliva ve tvaru tramvajovych
vozidel klasické konstrukce, které maji predni i zadni ¢ast skiin¢ zkosenou z divodu snadnéjsiho
prijezdu smérovymi oblouky o malych polomérech. To zpisobuje ptfi¢ny rozdil (cca 300 mm)
mezi hranou nastupisté a dvefi tramvaje (rozdil se zvétSuje, pokud je zastdvka situovdna ve
smérovém oblouku), jenZ jsou cestujici nuceni pfekonéavat pii nastupu prednimi resp. zadnimi
dveimi.” (viz obr. 42) Clankové (napt. KT8D35) a nizkopodlazni tramvaje svym konstrukénim
usporadanim tento problém eliminuyi.
Obrazek 42.  POMERY PRI NASTUPU DO

TRAMVAJOVYCH VOZIDEL KLASICKE

tramvaj typu T3 ‘ KONSTRUKCE PREDNIMI DVERMI

1250
1300-1350

50-100
cca 175-225
cca 300-350

nastupni
ostrivek

33 Prostorem zastivky Hrad¢anska v Praze (v obou smérech) je vedena tramvajova trat’ s otevienym kolejovym
svrskem. Vzhledem k vySce nastupni hrany 150 mm nad TK a vysce kolejnice 180 mm hrozi propad az 330 mm.
K nehodam cestujicich vSak v tomto pfipadé nedochazi.
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2.32 FORMA A UMISTENI ZASTAVKY V PRICNEM PROFILU KOMUNIKACE

Navrh tramvajovych zastavek vychazi z normy [4]. Z hlediska pii¢ného uspotfadani se navrhuji

zastavky (Clanek 5.2.2.3)

a) snastupiStém (na samostatném, sdruzeném zemnim télese nebo zvySeném tramvajovém
pasu)

b) s nastupnim ostrivkem (v ptipadé nezvyseného pasu)

¢) s ndastupem z urovné vozovky jizdniho pasu.

Nastup zurovné vozovky je pii rekonstrukcich povolen pouze ve stisnénych podminkach,

prednost se dava zastavkam s nastupnim ostrivkem. (¢lanek 5.2.2.2)

Pro ochranu a pohodli cestujicich je nejvyhodnéjsi zastavka se Sirokym nastupiStém, fyzicky

odd€lena (napt. zdbradlim) od jizdnich pruhti. Uspotfadani s néstupist€ém vyzaduje Siroky

dopravni prostor; prakticky jej lze uplatnit pouze na komunikacich vys$i funkéni tiidy

(B1, B2, C1; viz obr. 41) Ptichod na nastupisté je vhodné zajistit zabezpecenym piechodem

(pomoci SSZ), pifi velké intenzit¢ soubéZzného automobilového provozu mimotroviiove;

bezbariérové upravenym podchodem, piip. nadchodem.**

Niz8im stupném ochrany cestujicich je vyuZiti nastupniho ostrivku. V porovnani s nastupistém

je ostrivek vice vystaven vlivim automobilového provozu. Ve stisnénych pomérech jsou

ostrivky uzké, ptechod nebyva vyznacen. Vyska obruby 120 az 180 mm (viz kapitola 2.2.1.3)

vSak spolu s vystraznym majakem, resp. odraznou deskou umisténou na konci zastavky plni

urc¢itou bezpecnostni funkci.

Nejméné vyhovujici je nastup cestujicich z trovné vozovky. Tento zplsob ndstupu je mozno

v ramci zvySeni ochrany a pohodli cestujicich nahradit jinymi formami.

2.3.2.1 DYNAMICKA ZASTAVKA (CASOVY OSTRUVEK)

Pfi nastupu z urovné vozovky cestujici vyckavaji na ptijezd tramvajového vozidla na ptilehlém
(pribézném) chodniku. Pfed nastupem jsou nuceni pricné prekonat jizdni pruh a pfi prechazeni
muze dojit ke koliznim situacim. Prostor zastavky je na jizdnim pruhu vymezen vodorovnym
znaenim €. V 11 "Zastdvka autobusu nebo trolejbusu". Poméry pfi ndstupu a vystupu fesi

ustanoveni § 13 vyhlasky ¢. 99/1989 Sb. [22].

Za vozidlem hromadné dopravy osob, které zastavilo v obci v zastavce bez nastupniho ostriivku nebo bez nastupisté
na zvySeném tramvajovém pasu, musi fidi¢ jiného vozidla zastavit vozidlo; je-li v zastavce vice vozidel, musi
zastavit za druhym z nich. V jizdé¢ smi pokracovat teprve tehdy, neohrozi-li jiz cestujici, ktefi nastupuji nebo
vystupuji.

34 py: v r r v N . 7 v
Pfi pouziti ostrovniho néstupisté postaci pouze jedno Siroké schodisteé (rampa).
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Neziidka vSak dochazi k poruSovani tohoto ustanoveni, zejména na zastavkach v blizkosti
tfizenych kiiZzovatek, pokud mé soubézné jedouci automobil navést "volno" (ptipadné ze strany
fidica, ktefl nemaji s tramvajovym provozem zkuSenosti). Z hlediska bezpecnosti je vhodnéjsi
forma tzv. dynamické zastavky (Casového ostritvku). Cestujici pii nastupovani chrani ucelové
navestidlo, které je umisténo ve vhodné vzdalenosti pifed koncem zastavky (ve smyslu sméru
jizdy). Podminkou je ptfitomnost detektorii, kterymi se tramvajové vozidlo prihlési (a po odjezdu
odhlasi) do fadice navéstidla. Pokud trat’ neni obsazena tramvaji, navéstidlo je neaktivni
(pferusovana zlutd) a umoziiuje automobilim prijezd komunikaci. Tato uprava ma oporu ve

vyhléasce €. 99/1989 Sb. [22] v § 50, odstavci 4.
Obrazek 43. DYNAMICKA ZASTAVKA (CASOVY OSTRUVEK)
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U zastavky situované pied svételné fizenou kiizovatkou s preferenci tramvaji lze signaly
ucelového navéstidla koordinovat se signaly navéstidla kiiZzovatkového. Tak je mozno zajistit
prednostni odjezd tramvajového vozidla. Uprava je vyhodna zejména v piipadech, kdy soub&zné
jedouci automobily zasahuji do tramvajového prijjezdného prifezu (napt. pii odbocovani; tzv.
predsignal.)

Ochrana cestujicich zaloZzena na principu ¢asového ostrivku je vyuzita v prostoru zastavky
Prazské trznice (Praha 7 — HoleSovice, v obou smérech). Cestujici jsou chranéni pii prechazeni
mezi chodnikem a ndstupnim ostrivkem; navéstidlo umisténé pred zastavkou signalizuje navést
stlij pro soubézné jedouci automobily. Pted zastdvkou Laurova (Praha 5 — Radlice, v blizkosti
trojuhelnikového obratiste) je osazena svételnd dopravni znacka ¢. D 45 "Zména mistni upravy",
ktera upozorniuje fidice na nastup cestujicich z irovné vozovky. Znacka se aktivuje pii ptijezdu

tramvajového vozidla do prostoru zastavky.”

35 v 7 ’ 7 3 ~ 7 . 7 3 7 v NINX T
Znacka ma vyznam také z hlediska méniciho se charakteru komunikace. V blizkosti zastavky se méni pfi¢ny
profil ze ctyfpruhové (sbérné) komunikace na uzkou dvoupruhovou s provozem tramvaji.
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2.3.2.2  ZASTAVKA VIDENSKEHO TYPU (VIDENSKA ZASTAVKA)

Nastup z trovné vozovky je nevyhodny také z hlediska ztraceného spadu, jenZz museji cestujici
pii nastupu piekonavat; nejprve doli vysku podstupnice chodnikové obruby (cca 150 mm)™,
ktera se projevi posléze pii nastupu do tramvajového vozidla— nejméné cca 320 mm
(cca 2 x 260 mm) v ptipad¢ tramvaji klasické konstrukce (T3, T6AS). Tyto vyskové rozdily jsou
obtizné ptekonatelné nejen pro starsi cestujici.

V zajmu zvySeni pohodli, bezpecnosti a rychlosti nastupu (odbaveni) cestujicich proto dochazi
k projektovani konstrukci, které se snazi uvedené nevyhody odstranit. Ztraceny spad lze
eliminovat pouzitim zastavky videtiského typu (tzv. Videiiské zastavky). Priibézny jizdni pruh je
pomoci ndjezdové rampy (sklon rampy urcuje rychlost prijezdu automobilll) v prostoru zastavky

zvysen do urovné chodniku.

Obrazek 44. ZASTAVKA VIDENSKEHO TYPU; ZASTAVKA LETENSKE NAMESTI, PRAHA

VHODNOST UMISTENI ZASTAVKY VIDENSKEHO TYPU

Zastavka ma opodstatnéni v ptipadech, kdy pfi¢ny profil komunikace nedovoluje vystavbu
nastupniho ostrivku. Minimdlni Sitka ndstupniho ostriivku je podle [4] 2,0 m (1,7 m), minimalni
Sitka jizdniho pruhu podle [5] 3,0 m (2,75 m), Videtiskou zastavku lze tedy s vyhodou pouZzit
v rozmezi vzdalenosti cca 4,3 az 6,0 m (6,5 m) mezi osou koleje a pfilehlou chodnikovou
obrubou. Pfi vzdalenosti méné nez 4,3 m nelze zachovat plnohodnotnou §itku jizdniho pruhu; pfi

vétSich vzdalenostech nez 6,5 m je jiz mozna vystavba nastupniho ostrivku.

36 Vy$ku 150 mm nad povrchem vozovky doporuéuje CSN 72 1850 [6] v &lanku 23 jako horni hranici.
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Dalsim kriteriem pro vyuziti zastavky videiiské konstrukce je dopravni zatizeni mistni
komunikace. Pobyt tramvaji v zastavkach’® (zvySeny o dobu rozjezdu a brzdéni tramvaje)
vyvolava spolu s omezenou kapacitou svételné signalizace znacné snizeni propustnosti
automobilového jizdniho pruhu. Pii vysoké intenzit¢ automobilového provozu miize dochazet
k tvorbé kongesci, resp. objizdéni kolony po tramvajovém pasu. Zastavka videniského typu proto
neni vhodna v ptipadé kombinace hustého automobilového a tramvajového provozu (s kratkym
tratovym intervalem), ma vyznam spiSe na obsluznych komunikacich (funkéni skupiny C) pfi
takové kombinaci intenzit, ktera umozni plynuly rozpad vzduti automobild vzniklych stanicenim
tramvaje v zastavkach. Funkci zastavky narusuje také intenzivni obsluha (zdsobovani) ptilehlych
objekti (obchodt, restauraci, instituci). Pokud zastavi zdsobovaci vozidlo v prostoru zvyseného
jizdniho pruhu, musi jej projizdéjici automobily objizdét po tramvajovém pasu, ¢imZ narusuji
tramvajovy provoz.

Tabulka 22. ZHODNOCENI PREDNOSTI A NEDOSTATKU ZASTAVKY VIDENSKEHO TYPU

silné stranky slabé stranky

e usnadnéni nastupu a vystupu cestujicich e zastavka nema oporu v normach, cestujici
(odstranuje ztraceny spad) nemaji zkuSenosti s jejim uzivanim

e zrychleni nastupu cestujicich do tramvajového | @  cestujici zasahuji pii ¢ekani na piijezd
vozidla tramvaje zasahovat do automobilového

e sniZzeni doby pobytu tramvajového vozidla Jizdniho pruhu
v prostoru zastavky e ohrozeni bezpecnosti te€chto cestujicich

e zvySuje estetickou hodnotu uli¢niho profilu e automobily objizdi zvySenou plochu objizdét

e zklidiiuje automobilovou dopravu (snizeni po tramvajovém pasu
rychlosti projizdéjicich automobiltl) e financné i Casove naroCna Uprava, zvysené

e zvyseni bezpe€nosti nastupu cestujicich naroky na kvalitu stavebni konstrukce

e integratni prvek, vhodny pro kombinaci e omezend moznost pouZiti (vhodnost umisténi)
s jinymi zkliditujicimi prvky (zvySené o vyskovy rozdil (zvySeného jizdniho pruhu
ptechody, zpomalovaci prahy apod.) oproti tramvajovému pasu) je prekazkou

e vyfeSeni bezbariérového ptistupu do automobilového provozu
nizkopodlaznich tramvajovych vozidel (pfi e v piipadé dlazdéného krytu jizdniho pruhu
pouziti cca 300 mm vysoké nastupni hrany) zvySeni hlukovych emisi

e psychologické upfednostnéni cestujicich
MHD pted automobilovou dopravou

Vzhledem k povaze (zklidiiujici, omezujici prvek) by se méla videniskéd zastavka umistovat do
piehlednych tuseki; nejlépe v pfimé, resp. ve smérovém oblouku s velkym polomérem (ne na

vngjsi stranu), v relativné malych podélnych sklonech, s dobrymi rozhledovymi poméry.

37V zavislosti na vyznamu zastavky resp. poétu nastupujicich a vystupujicich cestujicich cca 10 az 50 s [47, str. 43]
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KONSTRUKCE ZASTAVKY VIDENSKEHO TYPU

Automobilovy jizdni pas vedeny v tseku pted zastdvkou v Grovni tramvajové trati vystoupa
pomoci najezdové plochy (rampy) do trovné chodniku. Sklon rampy urcuje rychlost priijezdu
prostorem zastavky, navrhuje se v rozmezi 1:5 az 1:25 (4 az 20 %), v zavislosti na charakteru

komunikace. Pfi pouziti strmé&j$ich sklonu se zhorSuji podminky pro piipadny prijezd autobusti.

Obréazek 45. SITUACE ZASTAVKY VIDENSKEHO TYPU (M 1:500)

: : : : / : 4,0 32,0 az 65,0 4,0
=+ [ — - F 5+ = —
I I AR nové obruba I I

e e e e e e e e e e

Vi3 odélné rah
//':c'I I. 30 aZ 50m y

stani¢ni sloupek
varovny pas sjezdova rampa
odvadhovaci zlab

[eoviessoesen

7w

Pti¢ny a podélny sklon urcuje norma [4]. Pfi¢ny sklon zvySené jizdni plochy by mél respektovat
sklon pfilehlého chodniku a nemél by piekrogit 2,0 % (CSN 73 6425 [4] ¢&lanek 6.1.2.1).
V zavislosti na mistnich podminkach je moZno navrhnout protismérné sklony chodnikové
a zvySené jizdni plochy situované do odvodnovacich Zlab.

Automobily maji byt na zvyseny jizdni pruh v prostoru zastavky navedeny pomoci zvyraznéného
vodorovného znaceni, nejlépe vSak pomoci priubéznych podélnych prahti (min. 30 az 50 m pied
zastavkou). Na zacatku déliciho prahu by mél byt tramvajovy pas opatien vodorovnym znacenim

(viz obr. 45) &. V 13 "Sikmé rovnobé&zné &ary", piipadné sérii nizkych zpomalovacich praht.

Obrazek 46. ZASTAVKA VIDENSKEHO TYPU; ZASTAVKA KORISKOVA, BRNO
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Z diavodu ochrany cestujicich (chodcti) maji byt automobily pohybujici po zvySeném jizdnim
pruhu oddéleny od chodniku preruSovanymi zdbranami, napf. litinovymi sloupky. Zabrany maji
byt umistény min 0,5 m v pficném sméru od lice zdbrany k hranici pojizdéného prostoru.
Sloupky (rozte¢ cca 1,75 m) slouzi také jako zabrany proti vstupu chodcli na jizdni pas
a znemoznuji piipadné parkovani v prostoru zastavky. Jizdni pruh mé byt vymezen piehlednym
vodorovnym znacCenim; nepierusovanou vodici ¢arou (€. V 4), nejlépe zvyraznénou zdrsiiovaci
pfimési. Kryt zvySeného jizdniho pasu by mél kontrastovat s priibéznym jizdnim pasem
(v irovni vozovky). Toho Ize dosdhnout odliSnym materidlem krytu (napf. zivice — dlazba,
zménou velikosti, resp. barvy dlazebnich kostek), pfip. probarvenim & natérem asfaltu.”® Na
pfitomnost uUpravy musi byt fidic automobilu v dostatecném piedstihu upozornén svislou
dopravni znacku (€. A 7 "Nerovnost vozovky") s dodatkovou tabuli "Pficny prah".
V prostoru zastdvky i pfilehlém okoli je vhodné aplikovat zdkaz zastaveni (C. B 28). Mozna
je téz kombinace videniské zastdvky sucelovym navéstidlem (dynamickd zastavka;

viz kapitola 2.3.2.1).

Obrazek 47. PRICNY REZ ZASTAVKOU VIDENSKEHO TYPU
(BAREVNE ODLISENY POVRCH JiZDNIHO PRUHU; M 1:50)

chodnik zvydeny jizdni pruh — ndastupistg tramvajové téleso

barevn& zvyraznénd plocha

500 3500 1300

OP 2 30/20
obrubnik do bet. loZe odvodfiovaci Zlab
5. 130 mm

litinové sloupky oP 1 32/24
obrubnik do bet. loZe

900

vodicT prouzky 3. 250 mm

dle p¥ienych Fezd &ngch Fezo
_dle_pritngch fozo dle_prigngeh Fezd

200

lity_asfalt (J) V 30 mm
podkladovy beton I 100 mm lity asfalt (S) |, probarveny 40 mm
sterkodrt 150 mm asfaltovy beton (VH) i 70 mm
celkern 280 mm obalované kamenivo | 70 mm
kamenivo zpevnéné cementem | 120 mm
Stérkodrt 180 mm
celkemn 480 mm

3% Dalsi navrhované upravy v kapitole 2.2.3.4 Barevné oddéleni tramvajové trati, str. 70.
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V prazské tramvajové siti jsou dosud realizovany dvé zastavky videniského typu. V roce 1996
(v souvislosti s ukon¢enim provozu na doc¢asné jednokolejné trati v Jindfi§ské ulici) byla na tuto
formu upravena zastdvka Vodic¢kova (ve stejnojmenné ulici) ve sméru od Vaclavského ndméesti.
(obr. 48) Vzhledem k intenzivnimu zasobovani pftilehlych provozi (rychlé obcerstveni apod.)
a nerespektovani zakazu zastaveni dochazi k objizdéni zvySeného jizdniho pruhu po
tramvajovém pasu. V prostoru zvyseného jizdniho pruhu jsou také patrny vyrazné poruchy krytu
vozovky (propad nivelety). Dalsi zastdvka byla realizovand vroce 1999 a nachazi se na
Letenském namésti (viz obr. 44) ve sméru na Strossmayerovo namésti. V nejuzsich mistech ma
Sitku jizdniho pruhu 2,9 m (v€etné obruby) a vzhledem k dopravnimu omezeni neni automobily
prilis pojizdéna.
Obrazek 48. ZASTAVKA VIDENSKEHO TYPU;

ZASTAVKA VODICKOVA, PRAHA; (PRICNY REZ, M 1:50)

chodnik zvydeny jizdni pruh — ndastupisté tramvajové téleso

500 3500 1300

OP 2 30/20
obrubnik do bet. loZe

OP 1 32/24
obrubnik do bet. loZe

litinové sloupky

odvodfiovaci Zlab
Faserfix Super & 240 mm

o
% vodici prouzky &. 250 mm

dle prienych rezl
- dle prignych fezl

SEEENSSSEEESEEEEEE)
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o ﬂﬂ«

JRED)

]

s 200

DlaZzba mozaikova

tadkova dlazba; 40-60 mm 60 mm dlatba velkd kostka
‘s(jtierko(grvfc — 128 n Dlo¥ba drobnd kostka do betonu
celkem 250 mm dlazba |; Zula; krouzkova 120 mm
loze (MC 10) 30 mm
kamenivo zpevnéné cementem | 150 mm
$t&rkopisek 200 mm
celkem 500 mm

V letoSnim roce (2000) prob&hla v rdmci celkové rekonstrukce Banskobystrické ulice vystavba
Sesti zastavek (3 pard protilehlych zastavek Reckovice, Filkukova, Kotiskova; viz obr. 46)
videnského typu v Brné. Pies pocatecni problémy (nejprve byla zprovoznéna tramvajova
doprava a cestujici po obnoveni automobilové dopravy zasahovaly do zvySeného jizdniho pruhu)
plni spolehlivé svou funkci (pfi relativn€ intenzivnim automobilovém provozu). V usecich mimo
zastavku je jizdni pruh oddélen mirn€é nadvySenym (max. 40 mm) délicim prvkem

(obdélnikovym prahem; viz obr. 49)

81



Obrazek 49. NizKY DELICI (VvODICI) PRAH V USECICH MEZI
ZASTAVKAMI VIDENSKEHO TYPU; BANSKOBYSTRICKA UL., BRNO

2.3.2.3  ZASTAVKY SE ZVYSENYMI SPOLECNYMI PLOCHAMI

ZVYSENY JiZDNi PRUH MEZI CHODNIKEM A NASTUPISTEM

V ramci dopravniho zklidiiovani lze v useku, ktery Sitkovym uspofaddnim vyhovuje pro
umisténi nastupniho ostrivku, navrhnout zvyseny jizdni pruh. Jizdni pruh mé byt z divodu
bezpecnosti chodct (cestujicich) zabranami oddélen jak od chodniku, tak od nastupni plochy.
Nabizi se pouziti litinovych sloupkt, ptip. dalSich architektonickych prvki — kamennych
patnikii, vzrostlé zelené apod.; s pficnym bezpecnostnim odstupem 0,5 m po obou strandch
jizdniho pruhu. Vlastni $itka pruhu by vzhledem k nizkym ndvrhovym rychlostem neméla
presahovat 3,0 m. Mimo fyzické odd€leni pomoci sloupkii je vyhodné jizdni pruh odliSit od
chodnikové a nastupni plochy také materidlovym a barevnym provedenim. Clenéni prostoru je
mozno podpofit také zesilenym poulicnim osvétlenim chodnikové a néstupni plochy. Pti vyuziti
300 mm vysky nastupni hrany je nutno dbat na feSeni bezbariérovych piechodi a bezpecnostnich
opatieni pro nevidomé a slabozraké cestujici. Navrh pficného uspotfaddani uli¢niho profilu je
uveden na obr. 50 na nasledujici strané. Najezd (sjezd) na zvySenou plochu se provede podobné
jako u zastdvek videniského typu, ptfipadné je zvySeny jizdni pruh navrzen v celém

mezistani¢nim useku.
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ZVYSENY PRECHOD PRO PES{

Jinou moznosti dopravniho zklidilovani je vystavba zvySeného pifechodu, ktery umozni
bezbariérovy prechod mezi chodnikem a nastupnim ostrivkem (nastupistém). Z konstrukéniho
hlediska se jedna o Siroky pti¢ny prah vétSinou lichobéznikového tvaru. Vyska prechodu je dana
vySkou podstupnice chodnikové resp. néstupiStni hrany, nema vSak byt vétsi nez 120 mm.
Minimalni Sitka zvySené plochy je 4,0 m, zachovava minimalni §itku ptechodu 3,0 m zvySenou
o0 bezpecnostni prostor (2 x 0,5 m). Délka najezdové rampy vychéazi ze sklonu, ktery urcuje
rychlost pfejezdu, vhodné jsou sklony v rozmezi 1:10 az 1:15 (cca 6 az 10 %). Pticné odvodnéni
zajistuje zlab u chodnikové hrany (viz obr. 51). Zvyseny ptechod je vhodny pro kombinaci
s dal$imi zklidiiovacimi prvky (Sikany, zuZeni vozovky, zpomalovaci prahy apod.). ZhorSuje

vSak podminky pro piejezd autobusti, zejména nizkopodlaznich.

Obrazek 51. ZVYSENY PRECHOD PRO PEST (M 1:200)

(=3
M
I I I I I I I I I
- 1,60 4,00 1,60 m
N \ \ ! \
~ nastupni ostrivek
T I I VW‘%\/ I T T/
2 % &
m
I I I I ] I
[ L J1varovny pas
3 0,80 chodnik
< . - - -
odvodhovaci zlab signalni pas

2324 ZASTAVKOVE MYSY

Z hlediska cestujicich je nejvyhodnéjsim uspofadanim zastdvek néstup piimo z chodnikové
hrany. Cestujici ptfed nastupem nejsou nuceni vstupovat do jizdniho pruhu ani ptekonavat
vyskové rozdily zptisobené chodnikovou obrubou.

Podle CSN 28 0318 [2] ¢lanek 4.1.1 je vzdalenost osy koleje od piilehlé néstupni hrany 1,30 m
(+0,05; — 0,00 m)*. Minimalni osova vzdélenost &ini v pfimé 3,0 m. [2]. PH pouZiti této Gpravy
po obou strandch komunikace je pfi€na vzdalenost mezi obrubami 5,6 m (viz obr. 52a), coz
vylucuje moznost pojizdéni tseku automobilovou dopravou. Minimélni Sitku pruhu 2,75 m

(obousmérné 5,5 m, avSak bez vodicich prouzki; viz [5] ¢lanek 42) neni vhodné v tomto piipade

3% Rozmér souvisi s ustanovenim vyhlagky 102/95 Sb. ([23] § 22, odstavec 1, pismeno a) o nejvétsi pripustné §itce
tramvajového vozidla, ktera ¢inni 2,65 m.
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Obrazek 52. MOZNOSTI PRICNEHO USPORADANI PRI KONSTRUKCI TZV. ZASTAVKOVYCH MYSU
a)
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vzhledem k bezpecnosti provozu pouzit. Pouze pro provizorni vedeni osobnich automobilt se
pfipousti minimalni §itka pruhu 2,25 m. PojiZdéni tramvajového pasu je nevhodné také z diivodu
zésahu automobilu do prlijezdného prifezu, ptipadné obrysu protijedouci tramvaje. Vedeni
automobilové dopravy profilem tramvajovych zalivii by mélo byt pii osové vzdalenosti koleji
3,0 m zcela vyjimecné, napt. jako objizdna trasa pii uzavirkach sousednich komunikaci,
s omezenou rychlosti (do 30 km/h) a vylou¢enim vjezdu nakladnich vozidel. Pro vymezeni
obrysu tramvajového vozidla 1ze docasn€ pouzit nizky dé€lici prah. Vysoky podélny prah (napf.
typu SSZ, obr. 22) umistény do osy trati neni z diivodu ¢astého piechézeni p&sich v tomto
piipad¢ vhodny.

Obréazek 53. UPRAVA NASTUPU Z UROVNE VOZOVKY NA TZV. ZASTAVKOVY MYS;
ZASTAVKA NARODNI TRIDA, PRAHA (M 1:50)

a) pred Gpravou

stavajici chodnik stévajici vozovka

b) po Gpravé — zastavkovy mys
chodnik ‘ nastupiste ‘ 1300
/ |
odvodriovaci Zlab
Ronn Drain §. 130 mm
o
5
dle pFienych Fezii dle prinych Fezti -
SSSESSSEESEE AN TESEENE NN} ISSESESAEEEENENEES [IH’M‘H‘H OO ‘
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mozaikovd dlazba; 40/40/60 40 mm OP 1 32/24
lo¥e (MV_10) 40 mm obrubnik do bet. loZe
Stérkopisek 150 mm

celkem 230 mm

V piipadé rozsiteni osové vzdalenosti koleji na hodnotu 3,4 m (obr. 52b) lze zajistit minimalni
pozadovanou kategorijni Sitku komunikace MO 6,5/30 (pfi bezpecnostnim odstupu 0,25 m od
podélné prekazky, viz [5], ¢lanek 42). Pfi malé intenzité automobilového provozu je mozné
profilem projizdét rychlosti do 30 km/h. Omezeni zasahii do priijezdného profilu tramvaje by

mohlo zajistit vodorovné znaceni, napt. V 1b "Dvojitd podélna ¢ara souvisla".
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Vhodnéj$i nez Uprava pii osové vzdalenosti 4,4 m (obr. 52¢) je vyuziti stfedniho déliciho
bezpecnostniho ostrivku (obr. 52d), ktery chrani cestujici tim, Ze zabratiuje objizdéni stanicici
tramvaje zleva. Stejn¢ jako v pfipad¢ zastavky videniského typu, pfip. dynamické zastavky
dochazi u této upravy k ovliviiovani automobilového provozu. (viz str. 78) Umisténi je vhodné
na méné zatizenych komunikacich (napt. v okrajovych castech mésta) resp. pii kombinaci

intenzit automobilové a tramvajové dopravy, ktera zajisti plynulost provozu na komunikaci.

Obrazek 54. STREDNI DELICI OSTRUVEK; ZASTAVKA PROSKOVO NAMESTI, BRNO

Podrobné teSeni upravy s bezpecnostnim délicim ostrivkem z brnénské tramvajové sité je
uvedeno na obr. 55 na ndsledujici strané.

Nastupu z chodnikové hrany se vyuziva také v piipadé¢ vedeni obousmérného tramvajového
provozu na komunikaci s jednosmérnym provozem (napi. Je¢na ulice v Praze), pfipadné pfi
vedeni tramvajové trati po obou stranach komunikce (podél chodnikti; Slovanska ulice v Plzni,

viz obr. 4, str. 26).
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CNI USPORADANI ZASTAVKY SE STREDNIM DELICIM OSTRUVKEM;

ZASTAVKA PRO

Obrazek 55. KONSTRUK

i, BRNO; M 1:50
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2.4 STAVEBNI OPATRENI PROTI NESPRAVNEMU PARKOVANI

Problémy s naruSovanim tramvajového provozu zpisobuje na uzkych, vétSinou dvoupruhovych
komunikacich, nelegalni zastavovani (parkovani) vozidel. Pokud stoji vozidlo u chodnikové
obruby, resp. Castecné¢ parkuje na chodniku, musi jej vozidla jedouci soub&zné s tramvaji
objizdét po tramvajovém pasu. V usecich, kde je vedena automobilova doprava piimo po
tramvajovém pasu, muze nespravné zaparkované vozidlo zplisobit piferuSeni tramvajového
provozu, coz vyvola naslednd zpozdéni §itfici se po celé siti. Aby se zamezilo parkovani, osazuji
se chodniky podél tramvajovych trati fyzickymi zdbranami.

Zabrany je mozno osazovat vzhledem k bezpecnostnimu odstupu 0,5 m od chodnikové obruby
(obdobé jako napt. sloupky svislého dopravniho znaceni nebo stoZary osvétleni). Z hlediska
podélného uspofadani je mozno pouzit nepierusovanou zabranu nebo opakovani jednotlivych
prvkl. Souvisld zdbrana, napf. ocelové (hlinikové) zabradli, svodidlo, odrazny obrubnik
s nadobrubnikovymi svodidly (na mostnich konstrukcich, bez bezpe¢nostniho odstupu) nalezne
uplatnéni v mistech, kde je nutno zabranit pohybu péSich po (pfes) komunikaci. Jako souvislou
zabranu je mozno chépat také osazeni jednotlivych sloupkil, vzajemné pospojovanych napjatymi
ocelovymi lany, resp. fetézy s rtiznou velikosti ok.

Do méstského prostiedi je vice vhodné pouziti jednotlivych prvki, které umoziiuji volny pohyb
chodcli a svym designem dotvareji charakter a esteticky vzhled uli¢niho profilu. Nejvice
roz$itené jsou litinové sloupky, jenz naleznou §iroké uplatnéni v celém méstském prostoru. Jsou
nabizeny (okrasné) sloupky s riznou vyskou (800 az 1500 mm) a tvarem, v rliznych barevnych
provedenich vcetné odnimatelného sloupku z Al slitiny. Mozné je téz pouziti kamennych, resp.
betonovych prvka (patniky, ozdobné prvky). Rozhodujicim parametrem je vzdalenost mezi
jednotlivymi prvky, kterd musi byt krat$i nez délka (min cca 3,0 m), ale také Sitka (min 1,4 m,
obvykle 1,6 az 1,7 m) osobniho automobilu, aby se vyloucila moznost pti¢éného resp. Sikmého
parkovani castetné na chodniku. V praxi se pouzivaji mezi sloupky rozestupy cca 1,75 m.
Sloupky zabranuji také piipadnému parkovani v prostoru zastavky videniského typu (viz obr. 48
na str. 81).

V ramci Projektu preference MHD byl litinovymi sloupky osazen cca 100 m usek chodniku
v Lidické ulici (Praha 5, smér Andél). Opatieni zabrdnilo zastavovani vozidel u chodnikové
hrany (najizdéni pravymi koly na chodnik) a podle dispecerského sledovani bylo odstranéné
primérmé zdrzeni 4 minuty. Antiparkovaci sloupky jsou rozsifeny po celé prazské tramvajové

siti, napt. ve Spalené, Letenské a Nuselské ulici.
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3 DALSI VYBRANA PREFERENCNI OPATRENI

3.1 PREFERENCE "I:RAMV&JOVYCH VOZIDEL NA SVETELNE
SIGNALIZACNICH ZARIZENICH (SSZ)

Svételna signalizaéni zafizeni jsou nezbytnym ndastrojem fizeni dopravniho provozu ve méstech.
Maji pozitivni vliv na organizaci a bezpecnost provozu (predevSim pésiho). Kiizovatky vSak
obecné vytvareji na dopravni siti tzv. uzka hrdla, kapacita celé sit¢ je mnohdy dana pravé
kapacitou ftizenych kiiZovatek. Nejveétsi hustota SSZ se vyskytuje v blizkosti centra mést, na
komunikacich, po kterych je vedena také tramvajova doprava. Vliv svételného fizeni na
plynulost tramvajového provozu je v porovndni se stavem, kdy méla tramvaj na nefizené
ktizovatce prednost, negativni. Napi. v roce 1977, ¢inilo v Praze primérné zdrzeni na 1 ptijezd
k SSZ 19 sekund. V pifepoctu na primérnou délku linky to znamenalo zdrzeni vice nez 8 min na
jednu jizdu. (Adamek, 1990) Postupné, s rozvojem mikroelektroniky, jsou diivéjsi fadice, jenz
umoziovaly fizeni dopravy pouze statickymi programy, nahrazovany mikropocitacovymi fadici,
které dokazi reagovat na aktualni dopravni situaci (tzv. dynamické fizeni).

Dynamického tizeni SSZ se s vyhodou vyuziva pro preferenci prostfedkt hromadné dopravy.
Tramvajovy vlak se detektory umisténymi ve vhodné vzdalenosti pfed stopcarou (200 az 500 m)
ptihlasi do fadiée a podavé zaroveri informace o sméru jizdy. Radi¢ bezprostiedné na poptavku
zareaguje a meéni délky signalll a faze fizeni tak, aby vozidlo mohlo projet kfizovatkou nejlépe
bez zastaveni (s absolutni preferenci, analogie s chranénym zelezni¢nim piejezdem) nebo
alespon s minimalnim zdrZzenim (s podminénou preferenci). Zkusenosti ze zahranici i teoretické
rozbory dokazuji, Ze ani vysoka mira preference pfili§ nenaruSuje plynulost ostatniho provozu;
zatimco automobily se vétSinou pohybuji ve spojitém dopravnim proudu, piijezd vozidel MHD
ma individudlni charakter. Tramvajovému vlaku stac¢i k projeti kiizovatkou pouze kratky signal,
automobily nejsou zdrzovany nevyuzitym signdlem volno pro tramvaje pri statickém fizeni.
Dynamické tizeni pti vhodné volené mite preference ptispiva k celkové plynulosti provozu.

Pfi urovani miry preference vozidel MHD na SSZ je tieba vychdzet z konkrétnich dopravné
inzenyrskych podminek na kiiZovatce. Absolutni preference nalezne uplatnéni na méné
zatizenych kitizovatkach nebo v piipadé, kdy je kiizovatka vybavena kapacitnimi fadicimi pruhy
pro sméry kolizni s hromadnou dopravou. Technické prostfedky umoziiuji navolit absolutni
preferenci na vSech kiizovatkach, mira preference se stava dopravné politickym problémem.
V unoru roku 2000 bylo v Praze na tramvajové siti celkem 189 SSZ, z toho 59 (23 absolutné,
36 podminénég) preferuje tramvajovou dopravu (31 % z celkového poctu; viz tab. 24). Na SSZ

s preferenci tramvaji dochéazi k poklesu primérného zdrZeni vlaku az o 50 — 70 % oproti fizeni
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bez preference. Pro ptihlasovani tramvaji se v Praze pouziva tzv. pasivni detekce. Tramvaj se
ohlasi do fadiCe trolejovym kontaktem, informace o sméru jizdy je vSak ziskavana aZ z polohy
vyhybky — pomoci smérovych kontaktd. O sméru jizdy tak chybi v€asna informace, kterou tadi¢
postrada pii neustdlém vyhodnocovani (v sekundovych krocich) aktualni dopravni situace.
Tramvajové vozidlo by se mélo v dostatecném ¢asovém predstihu predbézné piihlasit a do radice
predat téz informace o sméru jizdy za kiizovatkou a piipadné odchylce od jizdniho fadu. Pokud
se v nasledujicim useku nachazi zastavka, vozidlo vysila signdl po ukon¢eni nastupu cestujicich
(pti zavieni dveti). Opétovnym piihlaSenim bezprostfedné pred kiizovatkou je potvrzena fyzicka
pfitomnost vozidla. Podle odchylky od jizdniho fadu je moZno volit miru preference. V prostoru
tésn¢ pred stopcarou (nejdale na stopcare) by mél byt umistén odhlasovaci kontakt, tak aby se

thned po skonceni vyklizovaci doby vozidla mohl ukon¢it signal volno.

Tabulka 23. PREHLED SSZ S PREFERENCI TRAMVAJi V PRAZE (K 10.2.2000)

¢islo | nazev SSZ a typ preference ¢islo | nazev SSZ a typ preference

7.137 | Argentinska - Plynarni — (P) 2.013 | Palackého namésti — (P)

9.209 | Balabenka — (P) 7.176 | Partyzanska -Vrbenského — (P)

4.401 | Bélehradska - Otakarova — (P) 6.149 | Patockova - Myslbekova — (A)

6.122 | Bélohorska - Kukulova — (P) 6.148 | PatoCkova - StieSovicka — (P)

4.628 | Branicka - Modfanska — (A) 7.142 | Plynarni - Komunardi — (A)

7.135 | Bubenské nabrezi - Argentinska— (P) 7.172 | Plynarni - Osadni — (A)

7.187 | Bubenské nabtezi - tramvajova trat— (P) 5.514 | Plzenska - Kartouzska — (P)

0.632 | Cernokosteleckd - Saze&ska— (A) 5.595 | Plzetiska - Tomaskova — (P)

7.125 | Dé€lnicka - Jankovcova — (A) 4.419 | Podolské nabiezi - Kublov — (A)

7.141 | Dé€lnicka - Komunardt — (P) 4.420 | Podolské nabiezi - Jeremenkova — (A)
7.163 | Dukelskych hrdind - Kostelni — (P) 2.020 | Podolské nabtezi - Libusina — (P)
7.133 | Dukelskych hrdint - U Vystavisté — (P) 4.418 | Podolské nabtezi - Podolska — (A)
1.012 | Jirasskovo namésti — (P) 9.233 | Sokolovska - Na bfehu — (A)

1.156 | Klarov-Letenska — (P) 9.210 | Sokolovskéa - Na rozcesti — (A)

4.450 | Kolarovova-Ceskoslovenského exilu — (A) 7.129 | Strossmayerovo namesti — (P)

4.470 | Kolarovova - odbocka tramvaje — (A) 2.023 | Svobodova - Na Slupi — (P)

3.374 | Konévova - Na vrcholu — (A) 2.022 | Svobodova - Vysehradska — (A)

3.364 | Konévova — Spojovaci — (P) 7.130 | Veletrzni - Dukelskych hrdinti — (P)
1.056 | Ktizovnicka - Kaprova — (P) 3.613 | Vinohradska - Pod Zidov. hibitovy — (A)
1.035 | Ktizovnicka -Karlova — (P) 0.327 | Vinohradska - Starostrasnicka — (P)
7.155 | Letenské namésti — (P) 0.342 | Vinohradska - Za Stras.vozovnou — (A)
6.147 | Milady Horakové-U Brusnice — (P) 0.359 | Vrsovicka - Uzocka — (A)

1.106 | Malostranské namésti - Letenska — (P) 2.066 | VySehradska - Benatskd — (A)

1.011 | Masarykovo nabiezi - Myslikova — (P) 2.021a | Vyton (Svobodova-Rasinovo nabt.) — (P)
4.469 | Modtanska - Udolni — (A) 8.251a | Zenklova-Kotlaska — (A)

7.028 | Nabiezi kpt.JaroSe-Dukelskych hrdinti — (P) [ 8.251b | Zenklova - pfechod zdrav. stredisko — (A)
7.002 | Nabtezi kpt.Jarose - Stefaniktv most — (P) 8.251c | Zenklova -Voctéatova — (A)

5.582 | Nadrazni-Nadrazi Smichov — (P) 3.351 | Zelivského - Jeseniova — (P)

5.583 | Nadrazni-U Kralovské louky — (P) 3.322 | Zelivského - Olsanska — (P)

1.010 | Narodni divadlo — (P)

zdroj: DP-ED hl. m. Prahy
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3.2 SYSTEMY PARK AND RIDE (P+R)

Na koordinaci MHD a individudlni automobilové dopravy se vyznamné podili systém (P+R —
"zaparkuj a jed™). Systém je zalozen na kombinaci jizdy osobnim automobilem (ve vnéjSim
pasmu mésta) a prostiedkii hromadné dopravy (pro cestu do centra). Zachytnd parkovisté
anavazujici sit MHD nabizeji fidicim ekonomictéjs§i a zpravidla téz Casové vyhodnéjsi
prepravu. Odpadaji také problémy se zaparkovanim automobilu, které je vzhledem k omezenym
prostorovym pomérim v centrech mésta malo dostupné resp. finanéné ndrocné. VyuZzivani
zachytnych parkovist' vede k odleh¢eni automobilové dopravy v centru a pfispiva tak k veétsi
plynulosti povrchové MHD.

Podstata systému P+R vyZaduje, aby byla parkovisté¢ umisténa pievazné u terminalovych stanic
kapacitni kolejové dopravy (metro, pfiméstskd zeleznice, tramvaj apod.). Navadéni vozidel na
parkovist¢ P+R se provadi pomoci informacénich tabuli a zatfizeni s proménnymi symboly. Ta
fidice v predstihu informuji, zda je parkovisté¢ volné nebo obsazené. Parkovisté jsou oplocena
a stfezend, tidi¢tim jsou k dispozici od 4:00 do cca 1:00 h nasledujiciho dne (do ukonceni
provozu metra). Tarifné ndlezi parkovisté P+R do systému Prazské integrované dopravy (PID)
prostiednictvim predplatnich jizdenek a specificky zvyhodnénych dennich jizdenek. Po ukonceni
provozu metra se parkovisté uzaviraji; aby se zabrdnilo zneuZzivani, plati fidi¢ za nevyzvednuty

automobil pokutu (¢astku 100 K¢/noc).

Tabulka 24. PREHLED PARKOVIST TYPU P+R V PRAZE (SRPEN 2000)

navaznd doprava lokalita pocet parkovacich mist
Metro trasa B Cerny Most 300
Metro trasa C Nadrazi HoleSovice 77
Metro trasa B Nové Butovice 60
Metro trasa C Opatov 212
Metro trasa B Palmovka 122
Metro trasa B Radlicka 40
Ceské drahy Radotin 62
Metro trasa B Rajské Zahrada 80
Metro trasa A Skalka 175
Metro trasa B Zli¢in 1. 94
Metro trasa B Zli¢in I1. 70
celkem 1292

zdroj: Ustav dopravniho inZenyrstvi hl. mésta Prahy, http://www.udi-praha.cz

Cena za parkovani na parkovistich P+R ¢ini bez ohledu na dobu parkovani v denni provozni
dob& 10 K& za automobil. Ridi¢tim, ktefi vlastni ptredplatni jizdenky PID nebo maji pravo na
bezplatnou prepravu, staci jen parkovaci listek pro automobil. Ostatni uzivatelé parkoviste

(fidici) si spolu s parkovacim listkem musi zakoupit platny jizdni doklad na MHD, jenz je vSak
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v souvislosti s parkovanim na parkovisti P+R cenové zvyhodnény. Ridi¢i si mohou vybrat
ptrestupni zpatecni jizdenku (v cené¢ 20 K¢) nebo celodenni sitovou jizdenku platnou az do
ukonc¢eni denniho provozu parkovisté (50 K¢). Spolucestujici fidi¢e na zvyhodnéné jizdné narok
nemaji.

Na podobném principu jsou zaloZeny také systémy B+R (bike and ride) a K+R (kiss and ride).
Zatimco pro systém B+R (pro cyklisty) jsou budovany podminky v ramci soucasnych parkovist’,
systém K+R (spolujezdec vystoupi z auta a pokracuje MHD) v organizované podob¢ neexistuje.
Princip je zaloZen na moznosti kratkodobého zastaveni v bezprostfedni blizkosti stanice MHD
(s minimalnimi prestupnimi vzdalenostmi). U nékterych stanic metra podminky pro zastaveni

existuji, je vSak tifeba s touto moznosti seznamit cestujici vefejnost, napi. reklamni kampani.
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3.3 PREFERENCE’PIV{I ORGANIZACI PROVOZU NA MISTNICH
KOMUNIKACICH

Nemén¢ dulezitym nastrojem preference jsou dopravné — organizacni opatieni. Mezi nejucinng;jsi
moznosti patii:

e komunikace se silnou intenzitou MHD ustavit jako komunikace s ptednosti v jizdé¢

vyhradit jizdni pruhy nebo celé komunikace pro provoz MHD po dobu dopravnich $picek,

ptipadné zjednosmérnit komunikace pfi vyuziti dopravnich znacek s proménnou symbolikou

vést obousmérny tramvajovy provoz na komunikaci s jednosmérnym provozem motorovych

vozidel

zakazat odboceni vlevo motorovym vozidliim v mistech velké intenzity tramvajové dopravy
e zfizovat samostatné odbocovaci pruhy na kiizovatkach

e zastavky situovat za kizovatky ve sméru jizdy vozidel MHD

e zfizovat U€elova SSZ pro usnadnéni vyjezdu vozidel MHD z ploch mimo vetejny provoz

e zfizovat pfedsazené tramvajové vyhybky

e zfizovat parkovisté typu P+R v blizkosti vyznamnych zastavek tramvajové MHD

e zklidiiovat a revitalizovat cely uli¢ni prostor

e vést tramvajovy provoz na zklidnénych komunikacich (pési zong).

Uprava vyhlasky o pravidlech silni¢niho provozu (vyhlagka &. 99/1989 Sb. [22]) by mé&la ulehgit
vyjezd tramvaji z mist lezicich mimo vozovku (ze samostatného télesa), z kruhového objezdu,
zakazat zastavovani vozidel tam, kde je mezi vozidlem a tramvajovou koleji méné¢ nez 3,5 m
a zejména striktnéji omezit moznost vjezdu automobili v podélném sméru na tramvajovy pas.

Podle dostupnych informaci vSak v pfipravované novelizaci tyto naméty nebyly zohlednény.
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34 PS}(CHOLOGICKE ASPEKTY PREFERENCE HROMADNE DOPRAVY,
VYCHOVA

Pti tvorbé podminek pro podporu méstské hromadné dopravy je tieba respektovat svobodnou
volby dopravniho prosttedku. Neomezené individualni chovani vSak byvd vrozporu se
spolecensky optimalnim chovanim. Proto lze uplatnit opatieni, ktera pouzivani automobilu
v odiivodnénych pfipadech omezuji, napf. vradmci dopravniho zklidiiovani pii ochrané
historickych pamatek (pé€si zdny), v obdobich nepfiznivych rozptylovych podminek,
mimotéadnych situaci apod. Pocet osobnich automobilt v§ak piesto stale nartsta.

Dilezitym nastrojem preference hromadné dopravy se tak stava vychova. Je tieba v podvédomi
obcanli péstovat ekologické mysleni, vést je ktomu, aby automobil vyuZzivali uvéaZené,
v opodstatnénych piipadech. Nutna je osvéta; poukazovani na nepftiznivé jevy automobilové
dopravy - velky zdbor ploch, vyrazné znecistovani zivotniho prostfedi (exhalacemi, hlukem,
vibracemi), vysokd nehodovost, dopravni kongesce, problémy s parkovanim, vycerpani zasob
neobnovitelnych zdroji energie apod. Jednim z nejvétSich problémd, je podil automobilizmu na
vzniku civiliza¢nich chorob. Zdravotni problémy jsou zpisobeny nedostatkem pohybu, které
lidstvo historicky nejvice vyuzivalo - chiize (pfip. 1 jizdy na kole).

Je nutné vymytit pocit, Ze pokud ja pouziji automobil, moje chovani nema napt. na zneciStovani
zivotniho prostiedi témét zadny vliv. Podobné jako pfi volbach je tfeba vyjadfit sviij postoj tim,
Ze budu automobil vyuzivat s rozmyslem. M{lj samotny hlas sice celkovy vysledek voleb ptimo
neovlivni, ale piesto ma vyjadieni mého nazoru velky vyznam.

Nepftiznivym psychologickym aspektem je také pohled na osobni automobil jako na ztélesnéni
Gisp&snosti. (Usp&sni 1idé jezdi pouze automobilem; poétem automobild se vyjadfuje bohatstvi.)
Maji za to, ze prostiedky hromadné dopravy cestuji pouze socialn¢ slabsi vrstvy obyvatelstva
(dGchodci, délnici, studenti), mezi které oni nepatii a vymezuji tak své postaveni. Pouzivaji
vétSinou vozidel vysSich kategorii; zabiraji vice mista, a ve vétSi mife prispivaji ke vzniku
kongesci.

Nezanedbatelné procento vykont IAD je vytvéfeno pii vyuzivani firemniho automobilu pro
osobni potiebu zaméstnancii. V inzerdtech nabizejicich atraktivni zaméstnani je sluzebni
automobil vniman jako velice prestizni moment. Zaméstnanci jsou stimulovani k tomu, aby
automobil pouzivali k cest¢ do zaméstnani. Tyto cesty, prestoze se uskuteCriuji mimo oblast
podnikéni, jsou neziidka vykazovany jako rezijni ndklady zahrnuté do hlavni podnikatelské

¢innosti. To posléze mize vést ke zbytecnému zdrazovani vyrobki a sluzeb.
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Nekteti lidé vyuzivaji automobil pro soukromi a anonymitu, kterou jim karoserie automobilu
poskytuje. Clovék si kolem své vertikalni osy vytvaii distanéni pasma znichz prvni
(nejvnitingjsi) je tzv. pasmo intimni vzdalenosti (od piimého kontaktu do vzdalenosti 45 cm)™.
V prostiedcich hromadné dopravy, zejména ve Spickovych hodindch, jsou cestujici nuceni do
svého intimniho pasma vpoustét ostatni. Cestujici v automobilu se brani setkani se skupinami
socialnich zZivli — pachatelli drobnych kradezi, bezdomovcti, Zebrakl a agresivnich jedinct, ktefi
zneuzivaji vefejné dopravni prostiedky a mobilidf a ptiZivuji se na ukor ostatnich. Ti, kdo cestuji
v soukromi osobniho automobilu, se pfed socidlnimi problémy uzaviraji a svét lidi na okraji
spolecnosti je jim ptili§ vzdalen. Tim vSak ztraci pravdivy pohled na stav spolecnosti a socidlni
problémy nefesi, 1 kdyz by z titulu svého postaveni fesit mély.

Vybér dopravniho prostfedku vyznamné ovliviiuji také automobilové reklamy, které na ¢lovéka
pusobi jiz od détstvi. Kromé reklam na podporu prodeje vystupuji neziidka automobily
v hlavnich rolich (automobilové honicky, road movie apod.). Formou vefejnych kampani je
proto tfeba propagovat také vetfejnou dopravu a opét poukazovat na jeji vyhody. (S reklamou na
podporu hromadné dopravy se u nds spiSe nesetkdvame). V mnoha ptipadech by prospéla pouze
vétsi informovanost, vysvétlovani tarifnich a pfepravnich podminek. Pratelské k uzivatelim
musi byt i informa¢ni systémy, je tfeba nabidnout dostate¢né mnozstvi jizdnich dokladd;
rodinné, turistické (zvyhodnéné) jizdné. Dobré zkuSenosti zédkazniki hromadné dopravy jsou
nejlepsi reklamou pro ostatni, vytvareji vetejné minéni, které ma vliv na rozhodovani mezi

pouzitim osobniho automobilu nebo prostfedku méstské hromadné dopravy.

%" Antropolog E. Hall rozlisil z proxemického hlediska (proxemika zkouma prostorové vztahy mezi uéastniky
komunikace) Ctyfi zakladni distanéni pasma. Po intimnim pasmu nasleduje druhé - od 45 do 120 cm - tzv.
neformalné osobni, tfeti pasmo — od 120 do 366 cm charakterizuje jako socialné poradni (spolecenské) a Ctvrté
pasmo od 366 cm vyse jako vetejné. (Hall, In: [62])
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3.5 KOMBINACE PREFERENCNICH OPATRENI{, UCELENE PREFEROVANE
TAHY

Podobn¢ jako v jinych odvétvich lidské cinnosti, plati také pfi snahdch o preferenci tzv.
synergicky efekt. Pfi kombinacich jednotlivych opatieni je dosahovano lepSich vysledkl nez pii
aplikaci jednotlivych nekoordinovanych opatieni. Parkovisté typu P+R nemaji valny smysl bez
kvalitniho pokraCovani pro cestujici v podobé kapacitni kolejové dopravy, podobné jako
izolovany kratky usek oddéleny pomoci podélnych prahi, pokud je na zbytku uzké dvoupruhové
komunikace s tramvajovym provozem povoleno parkovani.

Snahy o utvaieni ucelenych taha jsou viditelné napt. na pravobieznich komunikacich v Praze
(vrelaci Modfany — Branik — Podoli — Karlovo ndmésti — Narodni divadlo). Trat' na
samostatném télese (v oblasti Modfan) se pomoci SSZ s absolutni preferenci (ndjezd na
Modrtanskou ulici) dostdva na zvySeny tramvajovy pas vedeny uprostied komunikace. Kdyz se
tramvajova trat’ priblizuje po ndbfezni komunikaci k centrdlnim Castem meésta (v prostoru
Podoli), je chranéna podélnymi délicimi prahy a podminéné preferovana na SSZ. Jizdni doba
v této relaci je jiz v soucasné dobé nejméné srovnatelnd s IAD. Podobné by se po realizaci
dopravniho zklidnéni v ramci revitalizace Smichova (jenzZ se ma stat novym subcentrem meésta)
spolu s aplikaci délicich prahi na Nadrazni ulici méla zlepsit prijezdnost tramvajové dopravy na
levém biehu Vlitavy.

Pro sdruZzovani preferenc¢nich opatieni jsou vhodné zejména nasledujici kombinace:

e preference na SSZ + podélné dé€lici prahy

e podélné délici prahy + zastavky videiiského typu

e vyhrazeni komunikace pro provoz MHD + tzv. zastavkové mysy

e antiparkovaci sloupky + podélné délici prahy

zastavka videniského typu + zklidiiovaci prvky (Sikany, zazeni dopravniho prostoru apod.).

Sdruzovani jednotlivych preferencnich tiprav a budovani ucelenych taht pfinasi nejvyssi efekt.
Viditelné zlepSeni prijezdu urcitou ulici, resp. relaci nebo na celé lince, podpofené zvySenim
cestovni rychlosti je tou nejlepsi vizitkou zlepSovani tramvajové a celé méstské hromadné

dopravy.
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4 ZAVER

Postupny rozvoj individudlniho automobilismu v Praze se po spolecensko-ekonomickych
zménach vroce 1989 dramaticky urychlil. Neustdle rostouci pocet automobilti a jejich
dopravnich vykonu zapti¢inil pokles poctu cestujicich MHD. Omezena kapacita komunikaci
a zejména kiizovatek ptinasi casté dopravni zacpy, ve kterych zlistavaji uvéznény také tramvaje.
Tramvajova doprava je pro vysokou piepravni kapacitu a minimum produkovanych exhalaci
modernim a vhodnym systémem do méstského prostiedi; ve stisnénych uli¢nich profilech je vSak
vyrazné ovlivilovana intenzivni automobilovou dopravou. V ramci feSeni dopravni situace
podporuje hl. mésto Praha svymi dokumenty preferenci MHD. Uginnym prosttedkem preference
tramvajové dopravy je odd€lovani tramvajovych trati od automobilovych jizdnich pruha
podélnymi prahy. Segregace jednotlivych druhti doprav je pfitom jednim z principi dopravniho
feSeni na mistnich komunikaci.

Délici préh je fyzickou prekazkou, ktera usmériuje automobilovy provoz. Miru omezeni urcuje
zejména vyska, geometricky tvar (prifez) a podélné uspotraddani praht. Konstrukce prahu musi
zajistit zdanlivé protichidné funkce — maximalné zamezit vjezdu na tramvajovy pas avsak
umoznit jeho nouzové prejeti. Pii nizSich vySkach ma prah spiSe organizacni charakter, vyssi
prahy (70 az 100 mm nad Urovni vozovky) jiz provoz reguluji, pfi vySkach nad 100 mm hrozi
poskozeni nékterych casti (podvozku) automobilti. Regulac¢ni charakter podtrhuji obtizné
piekonatelné tvary (obdélnikovy, hyperbolicky, kruhovy prifez) a souvisly (nepferusovany)
podélny profil. Materidl 1 zplisob upevnéni prahu musi pii trvalém uloZeni zajistit stabilitu
a dlouhou Zivotnost Upravy; mobilni prahy jsou vhodné pii do¢asnych dopravnich opatienich.
Prahy je mozno trvale osazovat jen pii dostateénych Sitkovych pomérech, rozhodujici je
vzdalenost prahu od osy prilehlé koleje a minimalni Sitka oddéleného jizdniho pruhu. Stisnény
profil komunikace vyzaduje umisténi prahu do prijezdného prifezu tramvajového trati,
vzhledem k dostate¢né rezervé mezi prijezdnym priifezem a obrysem pro tramvajova vozidla
vSak uprava neomezuje tramvajovy provoz. Ve smérovych obloucich, v zavislosti na poloméru
oblouku, je tfeba jizdni drahy automobilti i tramvaji rozsifit. Prah je nutno jako ptekazku
provozu (také pro chodce) disledné oznacit svislym i vodorovnym znacenim.

V prazské tramvajové siti jsou délici prahy systematicky osazovany od roku 1997 na zaklad¢
zvlastniho povoleni Ministerstva dopravy a spoji. PouZzita vySka i tvar (90 mm nad povrchem
vozovky, kruhovy prifez) znamend vyrazny stupeii omezeni vjezdu na tramvajovy pds; tfeba jen
¢astené nedodrzeni vysky prahu pfinasi riziko poskozeni prejizdéjicich automobilti. Aplikacemi

prahii doslo v prvnich souvislych tsecich (z roku 1998) ke znaénym casovym tsporam. Casové
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uspory piinasi také kratsi useky osazené vroce 1999, vzhledem k omezenym moZznostem
dispecerského systému sledovani je vSak nelze jednoznacné prokéazat. Ani po tiiletém provozu,
kdy bylo postupné osazeno cca 2,8 km prahi (jednosmérn¢), nebyly prahy pfi¢inou zadné
dopravni nehody. ZvySeny pocet nehod v upravovanych usecich souvisi s poctem a délkou
preruseni prahu v prostoru pficnych piejezdi. Zejména malo piehledné useky je nutno dodatecné
opatfit vodorovnym i svislymi dopravnim znacenim.

Alternativou k podélnym délicim prahlim je konstrukce zvySeného tramvajového télesa se
zkosenymi ndjezdovymi obrubniky. Pouziti najezdovych obrubnikii je v porovnani s délicimi
prahy bezpecn€jsi (z hlediska pési dopravy je 1épe viditelna, niz$i je 1 riziko poskozeni
automobilll). Nevyhodou jsou vyssi investicni ndklady na zfizeni; snadnéj$i najezd na
tramvajovy pas miliZze vyvolat v&t§i naruSovani tramvajového provozu. Do budoucna lze tuto
konstrukci doporudit jako dopravné i technicky Cistéj$i feSeni. Regula¢ni charakter je mozno
zptisnit pouzitim vétsich vysek a slozitéjSich tvarti najezdové hrany obrubniku.

Jinou moznosti stavebnich opatieni je instalace nizkych zpomalovacich prahli (na tramvajovém
pasu), resp. vybudovani zpomalovaci s negativnim spadem; ty vSak vyZaduji dodate¢né feSeni
odvodiiovacich poméri. Pojizdéni automobilli po tramvajovém pasu lze znesnadnit umélym
vyskovym ¢&lendnim, piipadné odlisnym materidlem krytu. Spatné podminky pro pojizdéni
tramvajového pasu by mély vzdy kontrastovat s kvalitnim krytem vozovky. Tramvajovy pas Ize
oddélit také barevné. Souvislé, barevné odlisné plochy by mély vymezovat predevS§im néastupni
plochu v prostoru zastavek. Moznd je téz instalace mechanickych zabran (zavor), které mohou
tramvajova vozidla otevirat pfi pomalém prijezdu usekem. Zabrany naleznou uplatnéni
piedevsim v pribéhu rekonstrukce tramvajové trati, resp. v prostoru zastavkovych mysii.

Kvalitu tramvajové dopravy zvySuji nékteré upravy v prostoru zastadvek. Je tieba dbat na
opravnéné pozadavky star$i cestujicich a osob s omezenou moznosti pohybu a orientace; zajistit
bezbariérovy piistup na nastupisté, zastavky se zvySenym poctem téchto cestujicich navrhovat na
délku pouze jedné soupravy. Pfi provozovani obousmérnych souprav lze ziizovat ostrovni
nastupisté. K pohodInéj$imu nastupu do tramvaji pfispiva zvySovani ndstupni hrany (az 300 mm
nad temenem kolejnice) provdzené zvySenymi bezpecnostnim opatfenimi (vystrazné pasy,
zabradli v ose tramvajové trati, bezbariérové piechody). Vyska nastupni hrany 300 mm spolu
s provozovanim nizkopodlaznich tramvaji umoziuje piepravu imobilnich osob. Nevyhovujici
poméry pii nastupu z drovné¢ vozovky lze vylepSit ochranou pomoci ucelovych navéstidel.
(dynamické zastavka — Casovy ostrivek) Na vhodnych usecich lze zfizovat zastavky s nastupni
plochou na zvy$eném jizdnim pruhu pro automobily. (zastivka videiiského typu) Uprava

prispiva ke zvySeni pohodli pfi nastupu a urychleni vlastni doby nastupu a vystupu (snizeni doby
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pobytu v zastavce). ZvySend integrovand plocha nastupisté a jizdniho pruhu je prvkem
dopravniho zklidiovani a zvySuje bezpecnost cestujicich v mistech, kde Sitkové poméry
nedovoluji vystavbu nastupniho ostrivku. Pfi nedostatecné osvété vSak mohou cestujici pfi
¢ekani zasahovat do zvySeného jizdniho pruhu, coz vede ke sniZzeni bezpecnosti cestujicich, ptip.
objizdéni vozidel po tramvajovém pasu. Proto je vhodné chodnikovou plochu vymezit napt.
litinovymi sloupky a automobily navést na zvysenou plochu pomoci podélnych dé€licich praht.
Vramci dopravniho zklidilovani lze vyuzit také zvySeny jizdni pruh mezi chodnikem
a nastupistém resp. zvySeny pirechod k ndstupnimu ostriivku nebo néstupisti. Z hlediska
cestujicich je nejvyhodnéjsi nastup piimo z chodnikové hrany; kterého se vyuziva pii vystavbé
tzv. zastdvkovych mysi. Pii osové vzdalenosti koleji 3,0 m je nutno vyloucit (omezit)
automobilovou dopravu; pokud je nutné automobilovy provoz zachovat, vhodnéjsi je vystavba
sttedniho bezpecnostniho ostrivku, ktery zabranuje objizdéni stanicicich tramvaji. Vyse uvedené
upravy (dynamicka, videtiska zastavka, zastdvkové mysy) omezuji soubézny automobilovy
(omezenim) automobilového provozu, resp. pii takové kombinaci intenzit automobilové
a tramvajové dopravy, kterd umozni plynuly provoz na komunikaci.

v s

K zamezeni nelegélniho parkovani, kdy automobily stoji ¢aste¢né¢ na chodniku a objizdé¢jici
vozidla zasahuji do tramvajového priifezu, slouzi predevsim osazovani litinovych sloupkd.
Velmi G¢innou Upravou je preference tramvajové dopravy na svételné signalizacnich zatizenich.
Technické prostiedky (dynamické fizeni) umoziiuji navolit absolutni miru preference, urovein
preference se stavd dopravné-politickym problémem. Ke koordinaci MHD a individualni
automobilové dopravy slouzi parkovist¢ typu P+R, kdy motorista po zaparkovani pokracuje
v cesté do centra prostfedkem hromadné dopravy. Absolutni miru preference lze zajistit také
organizaci provozu, napt. vyhrazenim komunikace pro provoz prostfedkit MHD. Ke zvySenému
pouzivani MHD pfispiva vychova a osvéta, kterd odstraniuje nékteré zazité myty (UspéSny ¢lovek
jezdi pouze automobilem). Nejvétsi celospolecensky efekt ptinaseji kombinace a sdruzovani
jednotlivych preferencnich opatfeni, napi. budovani ucelenych preferovanych tahda.

Do doby, nez odezni fenomén nekritického vyuzivani osobniho automobilu, je tfeba, byt jen po
malych krocich, zlepSovat kvalitu MHD a nabizet tak pfinejmensim srovnatelnou alternativu.
Uplynulé desetileti v prazskych ulicich odhalilo nizkou vyspélost a ohleduplnost, neziidka
1 bezohlednost n&kterych fidi¢l. Proto je nezbytné nadale rozvijet a podporovat (napt. ze strany
Policie CR) opatieni, ktera pii zachovani bezpeénosti provozu zajistuji jednozna¢nou piednost

prostfedkiim MHD.
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