Ceské vysoké uéeni technické v Praze
Fakulta architektury

Ing. arch. Patrik Kotas

DOPRAVNI
SYSTEMY
A STAVBY

M

.'._'!'_J:t_-:_ = — — 2 —_l‘_\u-'_":: =y
™ e mECm mC ! m ]
= citig T m TR el ol e == 1Ll WUk

2 e R, s - 1 - - I
£ TR — — 50 ot =

Vydavatelstvi CVUT




Ovod
1. Ul‘blnkﬂc_ﬁi ‘vyznam dopravy

. Vztah dopravy k funkénim slozkam sidel
Déleni dopravy dle vztahu k obslt ozeml
Moznosti vylougeni dopravy z daného Gzeml
Zakladni druhy dopravy

. Obecné principy tvorby h systémi
1.7. Metodika navrhovani dopravnlch systémi.............
2. Mistni siinice a déinice
241. Fmg:lnl tridy, kategorie a technické parametry dlnic, silnic a mistnich komunikaci.
2.1.1. Dalnice.....

o e
Db

2.1.2. Silnice.
2.1.3. Mistni méstské L o A R O SR
22. aj a ické aspekty
AlL aspelﬂv
B/ Krajinalské aspekty...............ccoumuerienrienissssmssimmnsenisssssnnas
C/ Technické a;pekty trasovan| silnic a damh:..‘
2.3. Vztah mezi ur ystémem Komunikac ............cmmmmmsinsrarsnsiess
A Y ol o Ve e o domon e S A O S AR
24.1. L i m

2.5. Méstské rychlostnl

2.8.1. Obytné ulice
2.8.2. P&si zony
2.8.3. Design

2.9. Pesl i
2.9.1. Techni y pésich
2.9.2. Bezbariérové Gpravy pésich
Bezbariérové t’lpravy |pro osoby se
Bezbariérové pravy pro osoby se
2.10. G

2 11 Parkovidté a garaZe

stani.

Zﬂdsdnl technické parama!ry parkovist a gardi..............ccoon....
velikosti p: ich stani

Stanovenl mlnlmalnlnh polomérl pro otaéenl vozidel ...

Stanovenl minimainich polomérl smérovych obloukl pﬁ jlzdé vozidel

2.12. Stavby pro nékladn| dopravu
3. r

3.1. Obecné p y na MHD.

3.2. Systémya MHD.

. i (IAD)
3.4. Zavislost geografického a urbanistického rozvoje mést na systému MHD .
3.5. Integrace MHD a vné&jsi ragbonaml dopravy v jeden systém........
3.6. Hiavnl divody pfech vyss|
3.7. Autobusova a Imlajbusuva doprava ...................

3.7.1. Typy ycha ych tras a .
Al Vedenl ych a ych linek & v jizdnich pruzich komunikace
s ostatni di ]

B/ Vedeni v ych linek ve ych jizdnich pruzich ...
C/ Vedeni autobusovych a unlqbusnvych linek po zcela silni&nich

USantch poutze Pro PrOVOZ MHD ............ccooniiisiiisimmsiniamsssnstasemasiosssstissssans sosbissosssssasitass 163
D/ Vedenl trolejbusovych linek v p&si zoné. 168
E/ Vedenl trolejbusovych trati v drazni stopé 169




jovych trati a
Al Tramvajové trat' v Urovni vozovky méstsk
B/ Tramvajova trat na zviastnim télese v ramci i

CiTi 4 trat na zviadtni 1 télese mimo méstské a silniéni
D/ Tramvajova trat (méstska draha) na mimouroviiovém segregovaném télese
E/ Tramvajova trat v p&!l zme

3.84. Z ych trati a .

3.8.5. Zakladn| pararnatnr trati a alanic r ych drah.

3.8.6. Typy koneénych stanic tramvaji a ych drah........
Smytka .

Uvrat- kolejovy prejezd

3.8.7. Koncepce a design tramvaji
39. Metro
3.9.1. Zal

y tras metra

Expresni metro.
3.9.2. Typy stanic metra
Povrchové vedenl trasy metra se stanicemi na Grovni terénu
Nadzemni veden trasy metra se stanicemi na b7
Podzemnl hioubené stanice a tunely.
Podzemni razené stanice a tunely..
Stanice s k i nastupisti
Stanice s nastupisti v ruznych vyskovych umvnlch
Stanice s nastupi&ti kask
metra s i p n
Vertikalni komunikace ve metra
Vestibul metra ..
Prestupnl stanice
KFizenl nastupist v cdllsnich ¥ yeh Urovnich s ip
Kfizenl nastupist v odlisnych vyskovych Grovnich tésné nsd sebo
Prestupn stanice s nastupisti ptimo nad sebou ...
Pripietové stanice s néstupis-ﬁ ve stejné vydkové drovni
Konecne stanice metra ..

3.8.4. Koncepce a design soupravy metra ¥
3.9.5. Nekonvenenl systémy metra

Al Systém 31
B/ .Iapunaka metro s indukénim linedrnim pohonem .313
C/ Automatické metro firmy UTDC 317
3.10. Regionain| ptiméstska a 318
3.10.1. Zakladni znaky rsgionélnl primésaké a meslske Zeleznice 319
Technické y tratf skych Zeleznic 322
3.10.2. Stanice regionalni pl‘imestske a mésts 326

311 Nekonvenfnf druhy dopravy

3111 Vivoj  drah i 337
3.11.2. Popis vybranych Enich e 341
Monorail firmy VON-| HABEGGER !Svyca!skol .. 341
342

Systém Aramu: firmy Matra /Francie/...
M-Bahn /Ni "
n..




URBANISTICKY VYZNAM DOPRAVY

Jaké misto ma u nas urbanismus, architektura
a design pFi navrhovani dopravnich systémua ?

Vyslovi-1li se slovo dopravanil stavby, dopravni prostfedky nebo obecné pouhé
slovo doprava, mbZe to pro nékoho znamenat celoiivotni lasku, koniZka a pro-
fesi. Pro vét3inu 1lidi je v3ak slove doprava synonymum né&eho nepElijemného,
obludného, nédeho co vytvdEl bariéry a hyzdi krajinu i mésto. Zéroved je to
vSak fenomén, bez kterého si neumime souasny Zivot pfedstavit. Obrovské
smutné 3edé plochy, at jiZ v podob& uniformnich asfaltovych ploch silniénich
komunikaci a chodnikd, nebo nekoneZnych holych betonovych opérnych zdi &i
protihlukovych sté&n, se staly jakousi samozfejmosti, kterd doprovazi velkeé
investi&ni akce minulych let a bohuZel mnohdy i let sou Zasnych.

Pokud se tyk& méné& &astych investic do hromadné dopravy, situace se veskrze
opakovala a mnohde opét opakuje - naprosto odliditéné prostfedi silniZnich
komunikaci se s velkou intenzitou pfeneslo do sféry zastavek MHD, tramvajo-
vych trati & do rdznych autobusovych terminali. Casto naprostd uniformita,
projevujici se napf. i poulivénim stdle stejnych obludnych stoZard trole-
jovéhe vedeni nebo vefejného osvétleni, bezesporu vyprovokovala nadzor, Ze
i stavby pro hromadnou dopravu byvaji mnohdy pohromou pro jinak kultivované
a stylové prostfedi center nékterych nasich mést. Neni tedy divu, Ze v sou-
&asné dobé sili nazor nejen u mnoha pamatkafl a ochrancd piirody, ale také
u architektd, 2Ze nejlep3im zplisobem zaZlenéni dopravy do rémce krajiny nebo
mésta neni jeji zddrazfiovani, ale spile prostorové a vizudlni potlaovani,
€i Gplnad eliminace dopravniho koridoru ze sledovaného Gzemi. Pokud tento
nazor konfrontujeme s megalomanskymi a Zasto brutdlaimi liniovymi dopravnimi
stavbami redlného socialismu (které v&t3inou nebyly nikdy ¢pln& dokon&eny),
mi jisté vyde zmindny ndzor své urlité opodstatndni. Pokud viak byvé automa-
ticky wztahovén i na sféru méstské hromadné dopravy, miZeme se v urditych
piipadech dopracovat k totdlnimu nepochopeni smyslu existence hromadné dopra
ve mést&. JiZ v ndzvu méstskd hromadnd doprava neznamend slovo ,méstsk&" jen
vymezeny akéni rédius tohoto systému dopravy, ale i méstotvornost hromadné
dopravy. Privé méstotvorny efekt hromadné dopravy jakcby byl v dne3ni dobé
opakované opomijen. Méstotvornost dopravy se neprojevuje jen ve fézi exten-
zivniho rozvoje sidelnich dtvard a neni pouze svazdna s urbanizaci novych
fizemi, ale zejména ovliviiuje prostfedi a charakter stdvajicich mést. KdyZ se
podivame napf. na historické fotografie z pofatku tohoto stoleti zachycujici
typické m&stské tZidy nékterého nadich mést, dychne na nds kromé uréité
nostalgie i atmosféra oné doby, vyrazné spoluvytvidfend dopravou. Citime
z téchto fotografil, Ze architektonickd podoba budov je pZimo dotvafena
stylovim designem ornamentdlnich stoZdrd trolejového vedeni, &i kandeldbri
pouliniho osvétleni. Stylovd harmonie architektury a designu byva zavriena
napf, krdsou tvarového feSeni starych tramvaji, které na fotografii do prost-
fedi ulice bytostné patii. Pro¢ se vBak zmifiovat o starych fotografiich?
2 jednoduchého divodu - ze vBech realizaci dopravnich staveb a dopravnich
. prostfedkd z téchto dob vyplyvad zcela neodmyslitelnd jednota technické a vyt-
. wvarné koncepce - tedy fefeno jinymi slovy dominantni role koncep&ni spolu-
.pﬂcl architekta s inZenyrem jiZ od samého prvopolatku tverby projektu aZ po
Vl._".llovw realizaci celého dopravniho systému.

Dnedni stav zab2hnuté metody pEipravy, projektovani a realizace dopravnich
“staveb a dopravnich prostfedkd v podminkach Ceské republiky ve velké vatdind
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piipadd probih& bez Gasti architekta, urbanisty &i designéra - tedy bez
profesi, které by mély naopak svou prvni X péni fazi pi t technic-
kému Fedeni, nebo by mély byt s technickym, dopravn&-inZenyrskym &i konstruké-
nim fedenim jit ruku v ruce. Byva-1i u nds architekt vibec pfizvan ke spolu-
préci - pak to byvad v&tZinou nikoliv jako twvirce nebo spolutvirce koncepce,
ale jako ,.dekoratér™, od néhoZ se chce napf. uréit jakou barvou ma byt natfen
ten ktery detail, nebo jak mi byt dotvarovan néjaky jednotlivy prvek. V nedav-
né minulosti byl tento stav piipravy projektd pfisuzovén mimo jiné nedostup-
nosti 3piEkovych technologii a materiild, dnes se zase mluvi o omezenych
finanénich zdrojich. Standardni i 3Spigkové evropské materidly a technologie
jak v dopravnim stavitelstvi, tak v dopravni strojafiné se stdvaji stéle vice
samozfejmosti i u nas. Ekonomické srovnini investiZnich a provoznich nékladd
u dopravnich staveb, které pfedstavuji 3piZkové dila evropské architektury
(nebo alespol vykazuji znaky koncepéniho architektonického dila) v3ak v naprosto
pievaZujici mife ukazuje fakt, Ze cenovy rozdil mezi architektonicky hodnot-
nymi dily a typovE opakujicimi se stavbami je 2asto zanedbatelny, nebo nacpak
n&kdy ekonomické srovnani vychézi v neprospéch unifikovanych staveb - a to
vzhledem k jejich leckde hor3i schopnosti zaZlendni do provoznich, technickych,
nebo prostorovych podminek konkrétni lokality. Pokud viak vezmeme v Uvahu
fakt, %e i dop: i stavby a dop i prostfedky vyraznou mérou spoluvytvéfeji
obecnou kulturni hodnotu obrazu na3i krajiny a nafich mé&st, pak kvalita
a citlivost pfistupu znamenaji hodnotu ekonomicky nevy &islitelnou.

Jakkoliv je dloha architekta v procesu projektovani a realizace dopravnich
staveb a dopravnich prostfedkd nezastupiteln4, neni zdaleka samospasitelnd.
Z&kladem Gspdchu toti? vidy musi byt zdkladni symbiéza nizord a cild projek-
tanta, investora a budouciho uZivatele, Tedy jinymi slovy Eeleno, kombinace
fantazie a citu projektanta, osvicenosti investora a schopnosti provozova-
tele dohlédnout do budoucnosti za rdmec b &2nych souasnych starosti.

Posledni desetileti znamenalo v zdpadni Evropé i v celosvétovém méfitku
obrovsky rozmach systémd méstské hromadné dopravy. Velikou renesanci proZi-
vaji tramvaje. Vraceji se op&t do center mést a &asto se harmonicky prolinaji
s architektonicky atraktivné ztvarnénymi pé3imi zénami. Samoziejmosti se
stévaji nizkopodlaini tramvaje, trolejbusy a autobusy s bezbariérovym néstu-
pem a velice atraktivnim jak vnéj3im designem, tak interiérem. SamozIejmosti
se rovn&Z stava, Ze kaldé mésto zafind po2adovat specificky design a barevnost
novjch dopravnich prostfedkd, nebot dopravni podnik toho kterého mésta si byjvé
védom, %e harmonicky design spolu s celkovym komfortem vozidel a vybavenim
zastavek vytvadfi nejen image dopravniho podniku, ale spoluvytvdfi moderni
obraz m&sta s jeho souCasnou identitou, mnohdy harmenicky vsazenou do ramce
historického prostfedi. PEiklady nové vybudovanych tramvajovych systéms
napi. v Grencblu, Nantes, Strasburgu, PafiZi, San Diegu, &i citlivé rekon-
strukce a dostavby v Zlirichu, Stuttgartu, Karlsruhe a v mnoha daldich méstech
ukazuji Spickové vysledky v oblasti harmonie techniky a architekt ury.

Co je v3ak nejpodstatn&j3i, e tato 3piZkovd dila se stavaji postupné bé&inym
standardem drovn& méstské hromadné dopravy. Podafi se i v Ceské republice
zachytit tento trend? Pokud tato skripta k tomu pfisp&ji alespofi svym nepatrnym
dilem a pokud podniti alespofi u né&kolika jednotlivcd lasku k tomuto oboru,
pak splni smysl, pro& byla napsina. Tl ke
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1 Urbanisticky vyznam dopravy

Cely vyvoj lidské civilizace je provazen pfirozenou snahou po vzdjemném kontaktu
jednotlivet, skupin, narodi i civilizaci. Svét v kontaktu a v pohybu byl v minulosti, je
v pfitomnosti a bude jednim ze zékladnich podmifiujicich faktoris dalsiho civilizacniho
vyvoje v méfitku od nejmensiho sidla, pfes mésto, zemi aZ po kontinent. Podminénost
civilizagniho rozvoje je vazana na mozZnost pohybu osob, moZnost vymény informaci
a transportu naklad( ve svété. Pohyb osob a nakladu je realizovan dopravou, pohyb
informaci, zasobovani energiemi a substraty i odstrafiovani odpadl je zajistovano
technickou inf K (dopravou a inZzenyrskymi sitémi). Funkéni sloZky v izemi
(bydleni, pracovisté - vyroba, obéanské vybavenost, rekreace a zelené plochy) vyvo-
lavaji potfebu dopravy. Mira rozvoje dopravy zpétné determinuje rozvoj jednotlivych
funkénich sloZek Uzemi a jejich vzajemnych vazeb. Tato zpétna vazba se projevuje ve
vSech méfitkach uzemi, ve kterych doprava nabyva sv(j funkéni smysl, tedy na rozvoji
sidelnich regionalnich aglomeraci, méstskych regionu i jednotlivych sidelnich
utvar. Doprava ma v osidleni izemi charakter sloZky spojujici, ale zaroveri | sloky
rozdélujici nebo &lenici. Na rozdil od funkénich sloZzek bydleni, prace, ob&anské
vybavenosti a rekreace se zelenymi plochami nevytvafi doprava plosné urbanistické
z6ny, nybrZ vytvafi sité skladajici se z liniovych tras a uzli. Dopravni sité, zejména
uzlové body maji méstotvorny charakter a stavaji se tak jednim z hlavnich &initell
urbanizace Uzemi. Doprava znamena vZdy zasah do pfirodniho prostfedi s nasled-
nymi diisledky v oblasti ekologie. Zasadnim zpilisobem méni a spoluvytvafi prostorovy,
kompozi&ni a esteticky obraz krajiny a jejiho osidleni.

Doprava byla ve viech obdoblich historického vyvoje osidleni méstotvornym
prvkem. Brod pres feku, kiiZovatka obchodnich cest, nebo moZnost zakotven! lodi
u pobrei a tim vznik pristavii — to byly vyhodné pfedpoklady pro koncentraci obyva-
lelstva i pro nasledné zaloZenl sidel postupné pferistajicich do mést. Nesobéstac-
nost mést a jejich zévislost na dovozu nejriznéjsich produktu kladla zésadni naroky
na rozvoj vnéjsi dopravni sité. \Vznik Zeleznice v 19. stol. vyvolal rozvoj uzemi
smérem k nadraZi a podél Zeleznicnich trati. Zacal vznikat pramys| zavisly na
vnéjsim mimoméstském transportu i na vnitroméstské dopravni dostupnosti.
Konec 19. a podétek 20. stoleti znamenal nastup automobilu a s tim také vznik

| individuélni automobilové dopravy. Nésledné dochézelo k rozvoji méstskych

| komunikacl a silnicni sité v krajiné. Ve stejné dobé se stala zakladem méstské

| hromadné dopravy tramvaj. Vnitroméstské dopravni sit’ pro individusini | hromad-
nou dopravu zadala tvofit determinujici prvek, ktery podporoval, ale i omezoval
urbanisticky rozvoj mést.



1.1 Vztah dopravy k funkénim slozkam sidel

Doprava zajistuje zakladni provozni vazby mezi jednotlivymi funkénimi slozkami
v Uzemi — mezi bydlenim, pracovistém, ob&anskou vybavenosti, rekreaénimi a zele-
nymi plochami. Tyto sloZky vytvafeji v rdmci riznych forem osidleni Gzemi plodné
z6ny. Podle pfevaZujiciho charakteru je moZné funkéni zény Elenit na obytné, vyrobni,
rekreaéni a zony obCanské vybavenosti nebo smisené. Kazda uzemni zéna musi mit
kromé hlavni (pfevazuijici) funkce jesté fadu doplfiujicich funkénich sloZek. V (zemnich
zénach s riznorodym charakterem vSak byva vZdy pfitomna funkéni slozka dopravy,
technické infrastruktury, ob&anské vybavenosti a zelené.

Uzemni zéna miize mit charakter monofunkéni nebo smiseny.

Monofunkéni zény Ize podle pfevaZuiici funkce rozélenit na:
obytné D obytné soubory, skupiny, &tvrté a okrsky ve formé kompaktnich méstskych
obytnych blok( (v&tSinou v historickych centrech mést), ve formé volné
sidlistni zastavby, nebo v podobé& nizkopodlaZzni méstské a venkovské
zastavby
bni 2 priimyslové soubory vyrobnich okrski a obvodi, vyrobn& — technické
z6ny nebo vyrobni zony zemédéiské vyroby
ob&anské vybavenosti 2 arealy kulturnich zafizeni, stfedni a vysoké Skoly, centra
statni spravy, obchodné — administrativni centra, centra vyuZiti volného
tasu, centra sluzeb
rekreaéni S vazané k méstskému charakteru osidleni nevytvafeji samostatnou
funkéni zénu a vétsinou se prolinaji s ob&anskou vybavenosti
2 vazané k zeleni a voIné krajiné, sestdvaji z aredl(l pfirodni rekreace
a sportu (chatovych oblasti, campingl, koupali&t, sportovist atd.)

Monofunkéni z6ny jsou dokladem snahy o disledné &lenéni sidel. V jejich organi-
zagni struktufe byva nadfazen princip funkéni segregace. Vznikaly nejéastéji jako
pfimy disledek funkcionalistického urbanismu a aZ na vyjimky byly realizovany
v souvislosti s extrémnim rozvojem mést ve 20. stoleti. Pouze vznik primyslovych zon
saha aZ k po&atkim primyslové revoluce. Monofunk&ni zény maji fadu vyhod v oblasti
eliminace Skodlivych disledki vzajemného oviivilovani jednotlivych funkénich sloZek
v Gzeml. Redukuji kolizni body technické infrastruktury, pfinadeji lepsi vztahy v oblasti
hygienickych podminek a jsou realiza&né mnohem jednodussi. Zakladni nevyhodou
vBech monofunkénich zén jsou velké naroky na dopravu, zejména denni dojizdéni
osob z bydliSté za praci a ob&anskym vybavenim. Neméné dileZitou nevyhodou byva
privodni jev v&tSiny monofunkgnich zén — architektonicka a urbanisticka jednotvarnost,
bezvyraznost a sterilita prostfedi z pohledu sociclogie.



URBANISTICKY VYZNAM DOPRAVY

Zény se smisenou funkci jsou vétsinou vysledkem pfirozeného zpisobu
osidlovani krajiny. Pfikladem mohou byt tradiéni historické &asti mést, centraini zony
s pfilehlymi étvrtémi a dale rizné formy venkovského osidleni od malych sidel az po
velké obce. Zakladni vyhodou je organické sepjeti s krajinou, rozmanitost skladby
funkci a rozvoj kulturnich hodnot typickych pro uréité prostfedi. DileZitou je vazba
na spolegensko — socidlni sounaleZitost obyvatel ke .svému zemi*. Nejvétsim kladem
je zmenseni narokl na dopravu osob i nakladd, zejména na denni dojizdéni osob
mezi bydlistém, pracovidtdém a ob&anskou vybavenosti. Nevyhody smigenych zén
tkvi pfedevaim ve vzajemném negativnim viivu zastoupenych funkénich sloZek (hluk,
exhalace, hygienické bariéry), ve velkém mnoZstvi koliznich bodd technické infra-
struktury (zejména osobni a nakladni dopravy, véetné zasobovani) a znaéné technicke
a ekonomické naro&nosti realizace i nasledného provozu. Pfi tvorbé& smisenych zon
je nadfazen princip funkéni integrace. Uplatnéni principu segregace funkci obté-
Zujicich okoli (napfikiad tézky pramysl, energetika, prijezdna doprava) a principu
integrace funkci vytvafejicich Zivé organické prostfedi (napfiklad bydleni, uréité typy
obéanské vybavenosti, zelen, obsluZna doprava) tvofi zakladni problematiku soudo-
bého urbanismu a tzemniho planovani. Vysledkem vech urbanistickych a Gzemnich
aktivit ma byt vznik h ického Zivotniho p di

Dopravni vazby:

2 Zakladni dopravni vazbu tvori vztah bydlisté- pracovisté.
Uplatfiuje se u individuini a hromadné osobni dopravy uvnitf mést i ve venkovské
struktufe osidleni. V regionalnim méfitku je vyznamnou vazbou mezi méstem a ven-
kovskymi sidly v méstském regionu (v blizkém okoli mésta). V ramci sidelni regionalini
aglomerace vytvafi vazbu mezi velkym méstem a mésty mensimi — satelity. Dopravni
vztah mezi bydlistém a pracovistém je hlavni pfiginou koncentrace pfepravni zatéZe
do obdobi poZatku a konce pracovni doby. V jejim poéatku (obvykle rano) smérem
k pracovisti a na konci (obvykle odpoledne) smérem k bydlisti a obanské vybavenosti.
Vzniké tak obdobi dopravni 8piéky. Nacpak asovy interval mezi obvyklym pogatkem
a koncem pracovni doby miZeme nazvat obdobim dopravniho sedla. Koncentrace
po&atku pracovni doby u podnikl primyslové vyroby, u instituci statni spravy, admi-
nistrativy a $kol miZe vést k enormnim narokiim na kapacitu dopravy. Casového
rozloZeni dopravnich Spicek, a tim i lepsiho vyuZiti kapacitnich moZnosti dopravy, lze
docllit vhodnym rozlozenim ostatnich pracovnich aktivit do obdobi mimo obvykié hodiny
potatku a konce pracovni doby. Timto opatfenim lze zaroveri eliminovat extrémni Easo-
v& omezené naroky na kapacitu dopravniho systému v obdobl koncentrované dopravni
Spicky. Obecné tento typ dopravnich vazeb vyvolava pravidelné pfepravni vztahy.
* Primérni zaméstnavatelsky sektor zahrnuje zejména prvovyrobu a surovinovou
t&2bu, zemadélstvi a lesnictvi. Vyvolava vétsinou dopravni naroky charakteru
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mimomeéstského, nebot uvedené E&nnosti byvaji lokalizovany do segregované
polohy viéi méstim, V&tsi diraz byvé kladen na dopravu nakladni, pfepravujici
suroviny a substraty.

Sekund ecky se zahrnuje pfedeviim primyslovou vyrobu.
Byvé aZ na vyjimky soustfedén ve méstech, kde Vytvafi vyrobné - technické zény,
primyslové obvody, primyslové okrsky, skupiny nebo jednotiivé zavody. Vyvolava
velké pfepravni naroky zejména ve vnitrométské a regionalni osobni doprave,
pfitemz tyto kapacitni naroky byvaji koncentrovany do Easové vymezenych
dopravnich Spi¢ek. Pramyslova vyroba klade naroky na kapacitni a druhové roz-
manitou nékladni dopravu predeviim uvnitt mést, ale | na dopravu meziméstského
charakteru. Ta miZe byt mnohdy limitnim faktorem dalSiho rozvoje.

Terciarni éstnanecky sektor zahmuje nemateridini sféry — sluzby, obchod,
administrativu, statni a méstskou spravu, Skolstvi, kulturu a vyzkum. Byva obvykle
koncentrovan do centralnich oblasti mést. Velky poget pracovnich pfileZitosti
v méstskych centrech a naopak rozlozeni oblasti bydleni vétsinou mino jejich
centra do okrajovych &asti, pfinasi maximaini zatéze na dopravu osob a pfenos
informaci - a to obvykle v radiinim (dostfedném) sméru. Pfepravni zatéze byvaji
vtomto pfipadé kencentrovany smérové nikoliv €asové, nebot diky charakteru
terciamiho sektoru nebyva pracovni doba jasné vymezena. Lze pfedpokiadat, 7e
postupnym odlivem pracovnich pfileZitosti z primérniho a sekundamiho sektoru do
sféry terciarni dojde k rozkladu dopravnich $pi¢ek do $irsiho &asového obdobi,
pfipadné k aste&nému odstranéni rozdilu mezi $pickou a sedlem.

2 Dopravni vazba k ob&anské vybavenosti

je zavisla na skuteénosti, jedna-li se o zékladni nebo vy35i ob&anskou vybavenost
Zakladni ob&anska vybavenost by méla byt ve viech pfipadech integralini sougasti
bydleni. V rdmci obytné zony je vZdy determinovana vhodnou pési casovou dostupnost,
pfitemz byva s vihodou situovana na P&si spojnici mezi bydlistém a stanici hromadné
dopravy. VV omezené mife na sebe vaze dopravni zasobovani zboZim (obchody, sluzby)
Vy88i obanska vybavenost byva vazéna na méstsk centra, v nichZ je soustfedéno
velké mnoZstvi nejriznéjsich aktivit. Podle vyznamu ji mizeme rozdélit na sektorovou,
celoméstskou, nebo dokonce vybavenost s vyznamem regionainim, Obvykle je situovana
do center sektorl nebo mést. Tim dochazi Vv osabni ale i nakladni dopravé, intenzivné
zésobujici zboZim, k smérové koncentraci pfepravni zatéze, pfevazné v radialnim
(dostfedném) sméru. Dopravni vazby k vy$si ob&anské vybavenosti maji pedobny cha-
rakter jako vazby k terciamimu zaméstnaneckému sektoru. Nejvyraznéji se viak uplat-
fiuje Casoveé rozloZeni prepravnich zatézi do celého dne, véetné vecemich a noénich
hedin (napfiklad kuttumi instituce, centra volného ¢€asu, nebo nékteré formy zasobovani
zbozim). Vazba k obZanské vybavenosti nejvice napomaha k rovnomémému &aso-

vému rozloZeni pfepravnich zAta3i, pfesto se jedna o nepravidelné pfepravni vztahy.
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2 Dopravni vazba k rekreaci

ma rozdilny charakter, uspokojuje-li denni potfeby obyvatel v zénach bydleni, nebo
je-li zavisla na plochach zelené a volné krajiné. KaZdodenni rekreace je vazana pési
¢asovou dostupnosti. Naproti tomu doprava mifici za rekreaci mimo viastni teritorium
mésta je zavisla na individualni a hromadné osobni dopravé. Je charakteristicka svou
Casovou nevyrovnanosti a tvorbou Easové vymezenych, specificky smérové oriento-
vanych dopravnich $pitek. Pfikladné odjezdové a pfijezdové komunikace do mést
prodélavaji zkeusku kapacitnich moznosti v obdobi vikendi, kdy mnoho lidi vyjizdi
zmésta za rekreaci na venkov. Dopravni vazby k rekreaci mohou byt limitujicim fak-
torem rozvoje rekreaénich zon (napf. horskych stiedisek nebo pfimorskych letovisek).
Ve vazbé s turistickym ruchem tvofi vyznamny podil v mezinarodni dopravé. Z doprav-

niho hlediska se jedna opét o nepravidelné pfepravni vztahy

joarsko, BRIENZ — ROTHORN - horska ozubnicova dréha s provozem parnich lokomotiy.
[

| Dopravni vazby k rekreaci se v minulosti staly tastym divodem vystavby horskych vyhlidkovych
| 0zubnicovych drah a lanovek, které turistam umoznily proniknout a2 na vreholky hor. V sougasno-
sti predstavuii tyto drahy &asto jiz samy o sobé turistickou atrakci Byvaji dokiadem jedinedného
technického feseni uplatnéného na stavebnim dile i na vozidle.

Spektrum dopravnich vazeb mezi v&emi funkénimi slozkami sidelnich atvard,
méstskych regionl, nebo sidelnich regionalnich aglomeraci ma svdj interakéni vztah
kostatnim adekvatnim strukturam osidleni v ramci jednoho statu, kontinentu & celého
svéta. V pfepravé osob, nakladil a informaci tak vznikaji nové vazby, propojujici dop-
ravu meziméstskou s meziregionalni vnitrostatni dopravou a dopravou mezinarodni.
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1.2 Déleni dopravy die vztahu k obsluhovanému uzemi

tranzitni D zdroj i cil dopravy jsou mimo dané Gzemi

a) objizdnou.... . trasa neprochazi danym Gzemim

b) prujezdnou.. .. trasa prochazi danym uzemim
vnéisi D zdroj je uvnitf a cil mimo dané izemi, nebo naopak

[T P ———————— v daném uzemi je cil dopravy

b) zdrojova.. ....... v daném uzemi je zdroj dopravy
vnitfni__ zdroj i cil dopravy jsou situovany uvnitf daného Gzemi
Paodil jednotlivych typl dopravy zavisi na struktufe osidleni a vzajemném vztahu
jednotlivych funkénich slozek izemi. Velké mésto uvnitf soustieduje pfevaznou &ast
zdrojls | cili dopravy. Nad dopravou vnéjsi nebo tranzitni tedy vyrazné pfevaZuje
doprava vnitinl (vnitroméstska). Napfikiad v 80. letech byl v Praze zjitén nasledujici
podil jednotlivych typl dopravy v prib&hu béZného pracovniho dne:

celkem 350 000 jizd osobnich automobili

ztoho 329000 jizd vnitroméstskych

81000 jizd vnéjSich

5 000 jizd tranzitnich prijezdnych

V malych obcich, leZicich na hiavni komunikaci, tvofi tranzitni doprava aZ 99% podil
2 celkové dopravni zatéZe. Pouze 1% této dopravy miva v obci sviij zdroj nebo cil.

Déleni dopravy na tranzitni, vn&jsi a vnitfni ma smys| pouze v pfipadé jasného

definovani hranic Gzemi, ke kterému jsou aktivity vztahovany.

zt ané c m vni trasy nasl ientact:
radialni = sméfuje od okraje Gzemi do jeho stfedu ve sménu radiusu (poloméru)
diametrilni 2 sméfuje od okraje (zemi, pes centrum do okrajové vétsinou protilehle
situované oblasti
tangencialni © spojuje dvé nebo vice vétinou okrajové oblasti mimo centrum
(izemi — spojnice mezi témito oblastmi tvofi k centru tangentu
okruzni = vede v kruhové nebo Eastetné kruhové dréaze, vétSinou kolem centraini
oblasti & kolem $irgiho Uzemi - miZe vzniknout i vice-nasobnym
propojenim tangencidlnich tsekl

radidini || diametraini tangencialni okruzni
(polookruZni)




1.3 Moznosti vylouéeni dopravy z daného azemi

Zakladnim pfedpokladem Gsp&sného feSeni dopravnich problémd v daném Gzemi
je moZnost eliminace takovych dopravnich narokd, které nejsou v zemi nezbytné.
Z tohoto whlu pohledu Ize dopravu rozdélit na nezbytnou a zbytnou.

O Zbytna doprava 1. stupné

neméa v daném Gzemi ani svij zdroj ani cil. Jedna se tedy o dopravu tranzitni -
prijezdnou. Lze ji vylou&it zménou trasy — vytvofenim podminek pro pfevedeni
zdopravy tranzitni prijezdné na objizdnou. V praxi se jedna o vystavbu komunikaénich
a draZnich ,obchvat(, nebo okruhl mimo dotéené uzemi.

© Zbytna doprava 2. stupné

mé v daném Gzemi sviijj zdroj nebo cil, ktery v8ak diky svému nevhodnému situovani
vyvolava nezadouci dopravni vztahy. Praktickym pfikladem miZe byt nevhodné umistény
primyslovy zévod, kladouci svou polohou v centru mésta nepfijatelné pozadavky na
nakladni dopravu. Dopravni komplikace mohou nastat rovnéz v pfipadé, je-li tovarna
a jeji skladové zazemi umisténo ve dvou riiznych lekalitach, nebo vznikne-li disproporce
v (izemi soustfedénim bydleni do lokality s nedostatenym po&tem pracovnich pfilezi-
tosti. Viylougeni zbytné dopravy 2. stupné spoéiva ve vytvafeni vhodného a harmo-
nického urbanistickeého rozloZeni jednotlivych funkénich sloZek v Gzemi.

o Zbytna doprava 3. stupné
ma v uvaZovaném Uzemi vhodné umistény zdroj nebo cil, aviak cile je z hlediska
izemi dosaZzeno nevhodnym dopravnim prostfedkem. Dochazi napfiklad k nevhod-
nému zatizeni silnic a dalnic tézkou nakladni kamionovou dopravou, pfestoze neni
piné vyuZita kapacita Zeleznic. TaktéZ nedostateéna nabidka kapacity MHD zapficifiuje
netnosné dopravni zatizeni méstskych center mnoZstvim osobnich automobill.
Ojedinéle miZe feSeni tohoto problému spotivat v pfimém zakazu (napfiklad vjezdu
osobnich aut do centra mést). Vhodnéjsim feSenim byva vytvofeni takovych pedminek,
kdy sam cestujici nebo dopravce nakladu zatne vyuzivat vhodny dopravni prostiedek
zdivodu, Ze je to pro n&j vyhodné. V centru mésta toho Ize dosahnout napfiklad
kombinaci zamérného zkomplikovani prujezdu dotéenym uzemim a progresivniho
poplatku za parkovani (umélého navySovani ceny parkovného). Souéasné s témito
opatfenimi je v3ak nutné poskytnout stejné nebo vice atraktivni prostfedek hromadné
‘dopravy umoziujici dobrou dostupnost cilového (zemi, nabizejici rychlost, kratky
interval a celkovy komfort. Jednim ze strategickych cili urbanismu a (zemniho plano-
vani byva vhodné rozdéleni pfepravnich zatézi mezi dopravou individualni a hromadnou
a wytvafenl vyhodnych podminek, umozZfiujicich realizaci dopravnich vazeb ekologicky
. a urbanisticky vhodnym dopravnim prostfedkem.
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1.4 Zakladni druhy dopravy

Zakladni funkei dopravy je pfemistovani osob, naklad( a informaci v daném Gzemi.
KaZdy dopravni systém je vZdy tvofen dopravni cestou (koridorem uréenym pro pohyb
dopravniho prostfedku), dopravnim p il a sloZkou a fizeni, kterd
je abvykle bez ploSnych narokd.

Clenéni dopravy e
+ z hlediska toho, co je pfepravovano:
2 osobni  -individuaini nebo hromadna
2 nakladni

+ Z hlediska f ni; B
2 v klidu - parkovani a odstavné plochy
2 v pohybu - vedkeré dopravni aktivity s pohybujicimi se dopravnimi prostfedky

# Z hledi u vni It lizovana:
> silniéni - motorova
- cyklisticka
- p&si
> kolejové = iEni it
- vysokorychlostni
= méstské drahy - méstska tramvaj
- tramvajova rychlodraha
- metro
= nekonvenéni
2 lodni - fiéni
- namoini
2 letecka

+ akéniho radiusu obsluhy Gzemi:
2 mezinarodni interkontinentalni
- nejlastéji letecka a lodni - namofni
2 mezinarodni kontinentalni
- nejéastéji doprava letecka, lodni, silniéni a Zelezniéni
2 celostatni
- podie velikosti uzemi pfisiuSného statu doprava letecka, nebo pouze Zelezniéni,
silni&ni motorova, lodni
2 regionalni
- nejtastéji doprava Zelezni&ni, silniéni motorova, méstské drahy

> méstska a pfiméstska

- silniéni motorova, cyklisticka a pési, méstské drahy, metro a nekonvenéni drahy,
pfipadné Zeleznice nebo lodni doprava
> mistni
- silniéni r a a zejména cyklisticka a p&si



1.5 Systémové pojeti dopravy

Doprava jako objekt zkoumani a navrhovani je pfimo ovliviiovana ostatnimi funké-
nimi slozkami Gzemi, je jimi vyvolana, zarove je vak determinuje ve smyslu omezeni
i rozvoje. Znakem systémového pojeti dopravy je chapani viech vlivii vstupnich
a vystupnich v jednom dynamicky pomé&mém celku. Vlivy vstupni vyvolavaji potiebu
dopravy v izemi. Naproti tomu viivy vystupni jsou dopravou vyvolané naroky na Gzemi
a jeho osidleni. Takto chapané jednotlivé druhy dopravy tvofi dopravni systémy
Druhové a funk&ni vymezeni dopravnich systém( se vztahuje k hlediskim jejich
zkoumani nebo navrhovani. Obdobné jako u zakladnich druhG dopravy lze rozlisit
systémy dopravy osobni nebo nakladni, dopravy v klidu nebo v pohybu atd. V ramci
jednoho systému mohou existovat urgité dopravni subsystémy (napfiklad systém
méstské hromadné dopravy miiZe byt tvofen subsystémy autobusové a tramvajové
dopravy a subsystémem metra).

Systémové pojeti dopravy se, kromé zkoumani vnéjSich vstupnich a vystupnich viivi,
zabyva interakcemi dopravnich systému (neboli vzajemnym ovliviiovanim jednotii-
vych dopravnich systémi mezi sebou) a také adaptabilitou dopravnich systémi
(schopnosti systému pfizplisobovat se zménam existenénich podminek).

Pro luplnost systémového pojeti dopravy je nutné v. fedem definovat:

2 rozsah z&jmového Gzemi

2 obor ¢innosti zkoumaného nebo navrhovaného dopravniho systému

< hierarchii hodnot a vztahi, podle kterych se budou zkoumat vstupni viivy,
navrhovat dopravni systém a posuzovat vlivy vystupni

Struktura kaZdého dopravniho systému sestéava z:
2 dopravni sité tvofené

- liniemi (Zelezniéni trat, silnice atp.)
- uzly (nadrazi, silniéni kfizovatka atp.)
linie a uzly tvofi dohromady tzv. ,,dopravni cestu*
obsahuiji - stavebni objekty (t&leso Zelezniéni traté, nadrai atp.)
- provozni soubory (strojni, technologické a energetické zafizeni,
u Zeleznitni trati napfiklad kolejovy svrek, zabezpe&ovaci zafizeni,
trakéni vedeni, ménirny proudu atp.)
2 organizace (fizeni a regulace dopravy vzhledem k &asu a mistu)
2 dopravnich prostredku (auto, autobus, viak, letadlo, lod atd.)
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1.6 Obecné principy tvorby dopravnich systémi

Pfi tvorb& dopravnich systémi v daném (zemi je nutné respektovat uréita pravidla,
jejichz vyznam je piné potvrzen dosavadnim historickym vyvojem urbanismu a uzem-
niho planovani.

+ princip otevienosti systému
Koncepce kaZdého sytému a jeho jednotlivych &4sti musi umozfiovat jeho dalsi
rozvoj v blizké i vzdalené budoucnosti. Rozvoj spoéivajici v pfechodu na vyssi
stupefi rozvoje siti (linii a uzl() nebo dopravnich prostfedki a provoznich techno-
logii. RovnéZ na trovni organizace a fizeni dopravy.

+ princip adaptibility systé
Kazdy dopravni systém by mé| byt schopen pfizplsobovat se zménam podminek
viastni existence.

*

princip flexibility systému

Dopravni systém i jeho subsystémy musi byt v kaZdé vyvojové etapé piné funkéni
a umoZiiovat promény a modifikace. Vzhledem k investizni naro&nosti viech do-
pravnich staveb je etapovitost vystavby i provozu (aZ na vyjimky) jedinou formou
ekonomické realizovatelnosti a ekonomické navratnosti investic.

*

princip segregace dopravy
Uplatriuje se viude tam, kde doprava jakéhokoliv druhu i formy piisobi na své okoli
Skodlivé z hlediska ekologického, urbanistického a prostorové - kompozi¢niho.
P V. ma dvé zaklad by:
2 oddéleni dopravy od ostatnich funkénich slozek uzemi (napfiklad od bydleni
a rekreace), provedené formou vedeni dopravy v samostatnych prostorové
i funkéné oddélenych koridorech
o vzéajemné prostorové oddéleni jednotlivych druhG dopravy, jednotlivych doprav-
nich systémi a subsystémi (napf. mimotroviiové vedeni Zelezniénich trati pfi
kfizeni se silniénimi komunikacemi, nebo odd&lovani tras dopravy osabni
a nakladni)
Organizaéni segregace spodiva v uplatnéni organizagnich opatfeni v ramci prosto-
rové nedéleného jizdniho koridoru. Subsystém, nebo jen jeden dopravni prostfedek
je upfednostiiovan na tikor jiného. Jedna se napfiklad o permanentni pfednost v jizdé
pro prostfedky méstské hromadné dopravy, docilenou organizaci svételné signali-
zace na kfizovatce, nebo o odd&lovani zasobovaci nakladni dopravy v centrech
mést do noénich hodin.

« princip integrace dopravy
2 Ve vztahu k ostatnim funkénim slozkam v Gzemi se uplatiiuje tam, kde se mize
dopravni systém a jeho &asti prolinat s ostatnimi ploSnymi funkcemi, aniZ by doslo
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k jejich vzajemnému negativnimu ovliviiovani (napfiklad tvorba obytnych ulic
s prolinanim pési a motorové dopravy, zklidnéné v ramci obytné zény, nebo
tvorba péSich zon s prijjezdem tramvaji v ramci historickych a obchodnich center
mést). Touto integraci dochazi vétsinou k velmi dobré lokalni dopravni obsluze
uzemi a vynikajici pési dostupnosti zastavek hromadné dopravy.

> Vzajemné ovliviiovani a spoluplisobeni dopravnich subsystém( mize vyGstit aZ
do jejich sdruzeni — integrace nékterych dopravnich funkci. Konkrétné toho mii-
Zeme docilit sdruZovanim vyznamnych dopravnich uzli rozdiinych systémi do
téZe lokality a tim dosahnout tésnych pfestupnich vazeb. O integrovaném doprav-
nim systému Ize hovofit v souvislosti se sdruZenim nékterych dopravnich funkci
méstské hromadné dopravy a vné&jsi regionalni dopravy v jeden celek.

+ princip hierarchie uzla a linii
Hierarchie postupného napojovani nizsi formy na vy3Si plati u viech druhi dopravnich
systémd, i v sitich technické infrastruktury. Rozligeni niz&i a vyssi formy dopravy
vuréitych uzlech a liniich maZe spoivat v postupném napojovani pomalejsi
dopravy na rychlej$i, méné kapacitni dopravy na velkokapacitni, nebo v soustfe-
dovani dopravy z méné vyznamnych lokalit do vyznamného dopravniho i urbanis-
tickéhe uzlu.

+ princip lizace ek ické naroc ti

Investiéni naklady pfi vystavb& mohou byt limitujici pfi rozhodovani o tom, zda-li je

moZno v urgitém Easovém intervalu pistoupit k vystavbé (okamzita realizovatelnost).

Provozni néklady jsou v diouhodobém &asovém horizontu mnohem vyznamnéjsim

kriteriem a rozhoduji o ekonomické navratnosti stavby nebo systému.

Optimalizace navrhovaného Fedeni pfedstavuje obecny soulad pinéni pfepravnich

pozadavkll v odpovidajici kvalité spolu s minimalizaci investiénich a provoznich

naklad, ktery Ize zjednodusené chapat jako nejvyhodnéjsi pinéni vztahu nabidka

— poptéavka.

Pfes obecnou platnost vy8e uvedenych principl je nutné klast nejvétsi diraz na
konkrétni specifické podminky daného Gzemi a specifické potfeby jeho obyvatel.
Mnohdy je uréujicim faktorem rozvoje dopravnich systémi ekonomicka a socialni
vyspélost statu.

Pfi respektovani vsech uvedenych obecnych principll zlistava nejvétsi &ast proble-
matiky navrhovani dopravnich systému, staveb a dopravnich prostfedk( na konkrétnim
projektantovi — tviirci, nebo tymu tviirct schopnych slougit exakini pozadavky dopravni,
fechnické, ekonomické a ekologické s pfirozenym citem pro pfirodu, harmonii a kom-
pozici prostoru.

Doprava je diky svému liniovému charakteru jednim z nejdlezitéjsich faktort, které
vkladném i zaporném smyslu nejvice ovliviiuji kompozici krajiny a mésta . Prostorové
kompoziéni zaglenéni dopravni trasy do mést i krajiny musi byt koncipovano ze dvou
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zékladnich pohled. Z horizontu divaka nachazejiciho se v prostiedi krajiny & mésta
a z horizontu divaka jedouciho krajinou v dopravnim prostfedku. Tento fakt je pfi pro-
jektovani ve vétsiné pfipadil ponékud neétastn& opomijen, pfestoZe v soutasnosti je
nejéastéjsi formou vizualniho kontaktu s krajinou prave pohled z jedouciho dopravniho
prostfedku. Architektonické ztvaméni dopravnich staveb, jejich krasa a mira jejich kul-
turniho pfinosu miiZe byt do budoucna jedinym kriteriem pro jejich zachovani v dobé,
kdy uZ jejich utilitami dopravni funkce bude pfekonana. To je zkuSenost provazejici
celé d&jiny architektury a stavebniho uméni nezavisle na tom, k jakému Géelu jedno-
tlive stavby v historii slouZily.

‘Jadna z nejodvaznéjSich kamennjch mostnich konstrukei na svété. Vysoky obloukovy most bezpro-

stfedné navazuje na tunel. Celé tato Zelezniéni trat se stala symbolem harmonického zatlenéni do-
pravni stavby do krajiny, jejiz panorama ob ohacuje.

i
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- 1.7 Metodika navrhovani dopravnich systému
|

Komplexni pfistup k navrhovéni dopravnich systémi zahmuje Sirokou Skalu nejriznéji
specializovanych analytickych a syntetickych &innosti. Uplatnéni nachazeji specializace
od oborti védnich (pfirodni védy, nauka o materialech, sociologie, ekonomika, informa-
tika), pfes technické discipliny (dopravni, stavebni a strojni inZenyrstvi, energetika,
elektrotechnika), aZ po &innosti uméleckého razu (urbanismus, architektura, primyslovy
design). Diky velkému poétu zainteresovanych obor neni mozné v ramci jedné kapi-
~ toly podrobné ani systematicky popsat cely proces navrhovani dopravnich systémo.
Pfesto lze vytipovat uréita pravidla, ktera se v procesu navrhovani opakuji a jenz mohou
znamenat jeho metodicky zaklad.

Obecny postup feSeni dopravni_problematiky by se mél fidit kroky u&inénymi
v nasledujicim pofadi:

12 optimalizace funkéniho uspofadani mésta (regionu) s cilem eliminace zbytné
dopravy viech stupfiu

22 navrh a vystavba novych dopravnich systémi nebo jejich &asti, pfipadné
rekonstrukce stavajicich dopravnich systému

32 organiza&ni opatfeni a fizeni dopravy s cilem optimalizace vyuZiti stavajicich
dopravnich koridorli a koridortl nové vytvafenych

42 regulace a omezovani nékterych druhl dopravy

Soucasna praxe, i vyvoj projektovani v nedavné minulosti, jsou bohuZel dokladem
pfesné opaéného postupu pfi feSeni dopravniho problému. Uplatiiovana jsou nejprve
opatfeni omezujiciho charakteru, jako nejjednodudsi a nejprimitivnéjsi zplsob feseni.
Ta viak stejn& nebyvaji dodrzovana a maji &asto mizivy Gginek. Teprve poté se opatmé
bazlivé pfistupuje k optimalizaci fizeni dopravy. Koncepéni systémové pojeti dopravy,
mujici prvni az treti krok, se tak dostava do pozadi na Ukor kratkodobych nekon-
énich restriktivnich opatfeni v dopravé.

3 Vi8echny nasledujici kapitoly t&chto skript se budou zabyvat krokem &.2 - tedy navr-

im dopravnich systému od faze tvorby dopravné — urbanistické koncepce, pres

architektonického a stavebniho feSeni jednotlivych staveb pro dopravu, aZ po tvorbu
pce dopravnich prostfedku.

Tvorbé dopravné - urbanistické koncepce systému piedchazi analyza souéasného
tavu dopravné - urbanistickych vazeb, vyhotovena na zakladé dlouhodobé provadé-
dopravnich prizkumu. Tato analyza a neustélé sledovani vyvojovych tendenci
Uzl jako zakladni material pro kratkodobé, stfednédobé a dlouhodobé prognézovani
dopravnich narok( v Gzemi (vyvoj tzv. hybnosti obyvatelstva, vyvoj naroki na
avu nakladi). Prognoza vyvoje se opira rovn&Z o uzemni plan, ktery fesi budouci
Zeni urbanistickych funkei v Gzemi.
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Déle pak o sociologické vyzkumy v oblasti stévajici i budouci demografické skladby
obyvatelstva. To vie dohromady vytvafi obraz o mozném rozlozeni zdroji a cili
dopravy véetné jeji intenzity, prognozovani délby pfepravni prace. Délba pfepravni
prace uréuje podil jednotlivych druhi dopravy na riznych smérech a icelech cest.

Soubor veskerych analytickych a prognostickych tdaiji tvofi informaéni zaklad pro
névrh dopravniho systému, schopného realizovat veskeré pfedpokladané prepravni
néroky - a to vZdy s uréitou kapacitni rezervou. VySe uvedené &innosti patfi k zaklad-
nim Gkolim dopravniho inZenyrstvi.

K ziskani zakladnich vstupnich daji pro proces viastniho navrhu slouzi specia-
lizovana dopravné - inZenyrsk4 pracovistd, v Praze je to napf. Ustav dopravniho
inzenyrstvi (UDI), ktery nutn& navazuje na Udaje obsaZené v izemné planovacich
podkladech a dokumentech (v Praze je to Gzemni plan hl. mésta Prahy, zpracovany
Utvarem rozvoje mésta).

Tvorba dopravné - urbanistické koncepce systému

Opira se o fadu kritérii, ktera bylo moZné vysledovat z dlouhodobého vyvoje urba-
nistickych vztahil ve mést&. Jejich sledovani vZdy pfinSelo do tvorby postupy opakuijici
se v nasledujicim pofadi:

12 vytipovani dllezitych uzlli, které je nutné ve mésté &i v krajiné propojit, protoze
jsou zdrojem pfepravnich zatéZi, popfipadé umoZfiuji pfenaset &i rozdélovat
dopravni zatéz z jednoho sméru do sméri ostatnich

22 vybér nejvyhodnéjsiho druhu dopravniho subsystému v ramci jiZ existujiciho
dopravniho systému, nebo vybér nejvyhodnéjSiho zcela nového systému, schop-
ného nejlépe pienést poZadovanou prepravni zatéZ v uréitém sméru, pfi sou-
Easném respektovani danych urbanistickych, (zemnich a technickych podminek.

V minulosti bylo mnohokrate provéfeno, Ze takovéto sefazeni kroki pfi tvorbé vede
bud k jasnému uréeni uzl( stavajicich méstskych aktivit a center, nebo k ugeni uzid
jakoZto krystaliza&nich jader budouciho urbanistického rozvoje. Jadra budouciho rozvoje
jsou dopravnim systémem determinovéna, avéak pficinou jejich vzniku neni dopravni
systém samotny, nybrz vZdy cely soubor urbanistickych faktord.

NedodrZeni uvedeného pofadi krok( pfi projektovani mélo v minulosti skoro vidy
katastrofaini destruktivni nasledky na diouhodobé tvofené urbanistické struktury center
mést. Viybér druhu dopravy nezavisle na obsluhovaném (zemi ved! k nasilnému pfizpi-
sobeni struktury Uzemi technickym moZnostem pfedem zvoleného druhu dopravy.
Pfikladem mohou byt nasilné pritahy rychlostnich komunikaci centrem mést.

Druhym extrémem, ktery je vyvolan nedodrZzenim uvedeného pofadi, mohou byt
snahy o co nejiednodussi priichod urgitého druhu dopravy izemim, nezavisle na poloze
duleZitych méstskych uzli. Disledkem takovéhoto postupu by mohlo byt napf. vedeni
tras metra mimo historické centrum mésta uzemim, které ma technicky a ekonomicky
mnohem mensi naroky, nez by tomu bylo pfi priichodu centrem.



2. Mistni komunikace, silnice a dalnice

Méstské komunikace, silnice a délnice tvofi zakladni formu dopravni obsluhy v Gizemi

v podobé vefejné dopravni cesty, propojujici navzajem jednotliva sidla, sidelni tvary,

mésta, regiony i celé zemé. Kazdy samostatné fungujici objekt nebo soubor staveb

mé absolutni pravo, ale zaroven i povinnost byt napojen na vefejnou komunika&ni sit.
Na vefejnou komunikaci je bud pfimo napojen konkrétni objekt, pokud prostorové
bezprostfedné navazuje na takovou komunikaci, nebo musi byt na komunikaci pfipojen
alespori pozemek, uvniti kterého je objekt situovan. Mezi vnéjsi hranici pozemku a objektu
musi v tom pfipadé vzniknout nevefejna G&elova komunikace, propojujici vefejnou
komunikagni sit' s kaZdym objektem. Povinnost napojeni kaZdého samostatné fungujiciho
objektu na vefejné komunikace neni déna pouze zachovanim pfistupnosti pro osobni
automobily, ale zejmeéna zajisténim pfistupnosti pro pfipadny zasah pozamich vozidel,
pro zachrannou sluzbu, policii, zdsobovani a odvoz tuhého komunainiho odpadu
JelikoZ je absolutni vétSina samostatné funguijicich objektl v zavislosti na své funkci
zdrojem nebo cilem individualni automobilové dopravy (IAD), je rovnéz u nové budo-
vanych objektd dana povinnost zajistit prostor pro parkovani adekvatniho poétu vozidel
bud pfimo v budovaném objektu, nebo na pozemku, na kterém je situovan. Redeni
fzv. dopravy v klidu, to je zpUsobu odstavovani a parkovani vozidel, je zavislé na
[, funkei objektu a na jeho poloze vigi sidelnimu Utvaru. Poéty odstavovacich a parko-
vacich stani jsou stanoveny pfislusnymi normami &i vyhlagkami, které se mohou
vriznych méstech i v riznych zemich svéta navzajem mirné liit. Aviak zakladni
principy bilance dopravy v klidu jsou v podstaté totoZné po celém svété a souvisi
zejména se stupn&m automobilizace v té které zemi, umisténim a vyznamem fesené
stavby a mnoha dal3imi dopravné-urbanistickymi faktory.

Vefejna komunikaéni sit’ tvofi dopravni cestu pro motorovou dopravu (individuaini
‘automobilovou, nékteré druhy vefejné hromadné dopravy, riizné formy zasobovani
‘asluzeb), cyklistickou dopravu a pé&si dopravu. Podle vztahu k urbanizovanému
l.’lzaml se déli vefejné komunikace na vnéji silniéni sit’ (silnice a dalnice) a mistni
Pfjmnun!lméni sit’ (méstské komunikace).

- mést, nebot' ulice, némésti a vefejné prostory slouzily odedévna k dopravé osob
I nakladu. JelikoZ stavebni uméni je nesrovnatelné starsi nez uméni konstruovat
@ vyrabét dopravni prostiedky, je piirozené, e vyvoj stavby mést byl oviiviiovan
 po staleti spiSe prostorové-kompozicnimi, krajinafskymi, technickymi &i kulturné-
 politickymi aspekty, neZ hlediskem dopravnim. Pro dopravni vazby, realizované
- pésim pohybem a pohybem domaécich zvifat, v evropskych podminkéch nejcastéji ;
konl, postacovaly nesrovnatelné uzsi i strméjsi ulice, ulicky, prichody a stezky,
. neZ pro pozdéjsi nastup dopravy s pomocf povozil.
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Prévé povozy tazené korimi, nebo kocary - jejich pohodinéjsi obdoba pro dopravu
osob, daly svymi stabilizovanymi rozméry zéklad pro minimaini $ifkové rozméry
ulic, dopravnich prijezdl, méstskych bran i vnéjsich komunikaci — silnic. RovnéZ
Ize obracené konstatovat, Ze historicky vzniklé nejuZsi dimenze sevienych uliénich
siti @ postupné poznévéni vazby geometrické a mechanické zévislosti pohybu
dvoukolf vozu (tzv. kinematiky) daly rozmérovy zéklad zejména $itkovy, vietné
dnesnich dopravnich prostfedky, pohybujicich se po vefejnych komunikacich.
Prvni silnice, spiSe cesty, byly stavény uZ v nejstarsich civilizacich v Mezopotémii,
v Egypté a v CGiné. V Evropé vznikaly prvni silnice v Recku ve formé posvétnych
cest. Recké cesty mély specificky prvek, jakési podéiné rovnobézné vodici Ziabky

Jjujici i dosti vzdalené zemé, vznikla v dobé fimského impénia. Heslo ,VSechny cesty
vedou do Rima“ bylo napinéno 24 silnicemi sméfujicimi z riiznych konin a sméni k
24 méstskym braném Rima. Dodnes nejslavnéjsi z téchto silnic je VIA APPIA
2z roku 312 pred nasim letopodtem, vedouci z Rima smérem na jih. Pii pfekonévani
terénnich pfirodnich prekaZek se na fimskych silnicich zadaly stavét specialni
mostni konstrukce pro pfevedeni silnice — VIADUKTY.

Na teritoriu Geskych zemi se vznik novodobé komunikacni sité vztahuje k panovani
Marie Terezie. Roku 1774 byla dokonéena prvni silnice sméfujicl z Prahy do Vidne.
Ale u? roku 1848 bylo dokonéeno pfes 4000 km statnich silnic véetné propojeni
| do hlavnich mést sousednich zemi — a to i pfes fakt, Ze v té dobé zatala vévodit

il s

Vznik automobilu v 19. stolet! (v roce 1884 zkonstruovan spalovaci motor) a pmJ
],

myslové revoluce, spojend s naristern nérokd na dopravu osob, surovin a zboZ|
‘ zavdaly pfiginu dopravné-urbanistického fenoménu 20. stoleti — automobilismu.

pro kola vozu, vytesané do kamenného dlézdéni cesty. Skuteéna silniéni sit, propo- |



Prvni silnice délniéniho typu, urdené uZ vyhradné pouze pro provoz automobild,
byla 64 km dlouhd PARKWAY na LONG ISLANDU u New Yorku z roku 1904. Od
30. let 20. stoleti za¢aly automobily postupné stale vice konkurovat Zeleznici i na vétsi
vzdélenosti. Naprostou nadviadu ziskala silniéni doprava nad Zeleznicl od 50. let
ve Spojenych stétech — a to jak ve sféfe osobni individuéln! automobilové dopravy,
tak v oblasti nakladni kamionové dopravy. Automobil se stal novodobym symbolem
amerického zpisobu Zivota se vsemi svymi pozitivnimi i negativnimi disledky.

JelikoZ vak absolutni vétSina evropskych mést méla svou urbanistickou strukturu
historicky stabilizovanou z mnohem dfivéjsiho obdobi, nastal problém prakticky
nikdy nekondiciho stietu kapacitné nedostateéné dimenzované méstské komunikacni
sité viiéi trvale nartstajicim prostorovym nérokimn automobilové dopravy ve méstech
ive voiné krajiné. TakZe celé 20. stoleti predstavuje z urbanistického pohledu obdobi!
razantnich, vice ¢i méné Uspésnych zésahi do pivodni podoby mést a krajiny - a fo
tprav a rozsifovéni komunikadni sité ve prospéch automobilu, bohuZel véak casto
v neprospéch clovéka a jeho pésiho pohybu. Doprava, jejimi smyslem je spojovat
mista a mésta, se stala paradoxné prvkem, rozdélujici mésta i krajinu. Dopravni
koridory automobilové dopravy zaGaly postupné ziskévat na obludnosti, odlid$ténosti,
vymkly se asto piirozenému méiitku mésta a krajiny. Kapacitni a rychlostn! komuni-
kace, zejména méstské délnice postupné vytvorily v mnoha lokalitach prostorovou
bariéru, piestoZe jejich pivodnim smyslem bylo vytvorit nadfazenou komunikacni
sit u mést, jejichz plvodni, historicky zaloZené urbanisticka struktura nedovolovala
prenéaset stéle vy3$si intenzitu automobilové dopravy.

Do Zivota mést zadaly postupné zasahovat sekundami vivy dopravy jako exhalace,

| hiuk a stres z dopravy. Automobil vSak zéroveri piinesl novodoby sociologicky aspekt
‘chovan| obyvatel — skoro absolutni svobodu v rozhodovéni, kdy, kam a jak ¢asto
kdo pojede, promitajici se do nékolikanasobného nartstu celkové mobility obyvatel.
- Zcela odli$nym vyvojem prosia urbanistické struktura vétsiny severoamerickych
mést, australskych mést a nékterych asijskych mést v hospodérsky nejrozvinutéjsich
stdtech. Urbanisticky rozvoj vétSiny téchto mést nastal aZ ve 20. stoleti, tedy uZ v éfe
{ %mﬁeﬂc!ho se automobilismu. Uliéni sit ji vznikala v dimenzich viceproudych
:;a_utomobifovﬁcn komunikaci, uspofadanych ¢asto do pravolihlé $achovnicovite
| struktury, dopinénych od po¢étku o nadfazenou sit kapacitnich rychlostnich komuni-
kacl s mimotiroviiovym uspofddanim kiizovatek. Méstsky prostor v téchto méstech
‘neni zaloZzen na kontinuité pésiho parteru (jako je tomu u absolutni vétsiny evrop-
mést), ale na kontinuité komunikaci pro automobily. Pé$i prostor se omezuje
Jjen na izolované okrsky v centrech mést, nebo v éisté obytnych cétvrtich.
ou jsou samoziejmé metropole, kde ulice vytvafeji atmosféru mésta stéle
hlavné z pohledu pésich — napi. Manhattan v New Yorku, San Francisco,
ong, Melbourne.




(

Presto véak ani ve méstech se $estiproudymi rychlostnimi komunikacemi pro
kazdy smér neni zaruéena plynulost automobilové dopravy. Rychiostni komunikace
a délnice toli na sebe stahuji dal$i a dalsi podet automobilii, éimZ se roztéél neko- |
necné spirdla néristu automobilismu. Nepropustnost stévajicich komunikaci vytvafi
tlak na vystavbu novych, nejéastéji rychlostnich komunikaci, a ty zpétné generuji |
dal$f nérist poétu automobilt, nebot je jim nabidnut novy jizdni prostor. To trvé az
do opétovného naplnéni kapacity i té nejSirsi délnice. JelikoZ nelze neustale rozsifovat
podet jizdnich pruhtl, nebot Sifka dopravniho koridoru byva limitovéna, casto dochazi
k vertikalnimu rozifovéni rychlostni komunikace — vytvoii se dalsi, vySe poloZené
patro délnice s expresnimi jizdnimi pruhy.
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DokaZe né&jaky faktor zastavit trvaly narist poétu automobila?
Odpovéd na tuto otazku je pfedmétem nikdy nekenéiciho hledani bez universainiho
jednoduchého feSeni.

Resenim miiZe byt kombinace riznych faktor jako napfiklad:

2 Eliminace véech forem zbytné dopravy (viz kapitola 1.8).

2 Zména délby pfepravni prace ve prospéch vétsiho podilu hromadné dopravy (HD),
napf. nabidkou vyhodnéj$ich spejeni pomoci HD, a naopak umélym znevyhodné-
nim podminek pouZiti IAD, zejména ve vztahu dostupnosti center mést.

2 Znevyhodnéni prijezdu mésta v radidinich smérech se soutasnou nabidkou rozloZeni
zatéZe do tangencialnich smérd mimo centrum mésta vEetné (plného znemoznéni
diametrélniho prijezdu centrem.



2 Navrhovani mistnich komunikaci s pfirozenou rovnovahou mezi automobilovou
dopravou a p&sim prostorem s eliminaci vétdiny forem dopravné-urbanistickych
bariér — a to tvorbou méstskych komunikaci se symbiézou pfirozeného méstského
prostfedi, p&Siho parteru a automobilu.

Na Grovni vyznamnych méstskych dopravnich a urbanistickych os je moZno této
symbidzy dosahnout tvorbou nebo rehabilitaci méstského bulvaru jakoZto piiroze-
ného prvku urbanistické struktury vétsich mést namisto nasilného nadfazovani
segregovanych automobilovych koridord.

Na drovni mistnich obsluZnych komunikaci je stejného efektu moZno dosahnout
wytvafenim riiznych forem zklidnénych komunikaci, od uplatfiovani architektonickych
prvk{ snizujicich rychlost vozidel pfi souasném zatraktivnéni pésiho parteru, az
po budovani obytnych ulic (pfevazné v obytnych étvrtich) a pésich zén (pfevainé
v historickych a obchodnich centrech mést) s adekvatni obsluhou vhodnou formou
méstské hromadné dopravy (MHD).

Pfelom 20. a 21.stoleti za¢ina byt dobou hledani urgité rovnovahy mezi dopravou
a méstem, dopravou a krajinou. Tuto rovnovahu nelze exaktné definovat, nebot ma
pravé tolik niznych podob, kolik existuje riznych mést se svou nezaméniteinou specifikou.
Nalézani pfijateiné formy rovnovahy mizZe byt alternativou k ob&ma silicim protich(dnym
extrémistickym nazorim na dopravu. K nekritické euforii z automobilu, bez kterého
se dajné neobejde ani sebemensi Einnost, i k nesmysiné vizi ur€itych obZanskych
iniciativ odmitajicich automaticky vie, co souvisi s individuélni automobilovou dopravou.
Rada (sp&Snych pfikladii ze svéta ukazuje, Ze je mozZné této rovnovahy dosahnout.
Koncepce takovych méstskych komunikaci nese pfi tom vZdy znaky vyraznych urbanis-
tickych, architektonickych a designerskych pogini, provazanych nedogmatickym
chapanim obecné platnych dopravné inZzenyrskych zasad a norem.
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2.1. Funkéni tiidy, kategorie a technicke parametry
dalnic, silnic a mistnich komunikaci

Vefejné pozemni komunikace se Eleni na:
2 dalnice - vn&jsi komunikaéni sit
2 silnice - vn&jsi komunikaéni sit
2 mistni komunikace - méstské komunikace
- (obecni komunikace)
Na vefejnou komunikaéni sit mohou nékdy navazovat nevefejne, ucelové a specialni
komunikace, jejichZ parametry jsou odvozené vétSinou od mistnich obsluznych komunikaci.

Nékteré obecné zasady navrhovani vefejnych pozemnich komunikaci.

Ve véech zemich svéta jsou pozemni kemunikace povaZovany za vefejné pfistupné,
za pouzivani délnic a rychlostnich komunikaci se v uritych pfipadech plati zviastni
poplatek. Skoro ve viech zemich plati stejné nebo velice podobna pravidla silnicniho
provozu. Ve vétsing zemi se pouZiva pravosmémy provoz. Jen ojedinéle se v nékterych
statech pouZivé levosmémy provoz Inapf. ve Velké Briténii, v Irsku, v Australiil.

mélni ro: silniénich vozidel rovnéZ mezindrodné stan izovany:
= maximalni $ifka vozidla:

2,50 m - v Evropé a ve vét§ing zemi svéta D nejb&2néjsi Sifka jizdnino pruhu 3,50 m
(jinak v rozmezi 3,00 — 3,75 m podle druhu a vjznamu komunikace)

2,65 m - v USA a Kanadé 2 standardni $ifka jizdniho pruhu cca 3,75 m
= maximalni délka vozidla:
do 12,00 m D b&2ny sélo-autobus, b&Zny nakladni automobil
do 15,00 m 2 autobus se zdvojenou zadni napravou
do 18,00m = kloubovy autobus, kamion s ndvésem, souprava s pfivésem
do 22,00 m 2 specialni nakladni automobil s navésem, vicetlankova vozidla,
pfeprava nadmérnych nakladl
= maximalni vyska vozidla
do 2,00 m = osobni automobily
do 2,70 m © dodavky
do 3,45 m = béZné autobusy
do 4,00 m 2 b&Zné nakladni automobily
do 4,50 m D patrové autobusy, kamiony s navésem
»minimalni svétlé podjezdné vySky:
2,10 m 2 napfiklad v garaZich pro osobni automobily
4,80 m 2 na vefejnych komunikacich
4,20 m © na nevefejnych ugelovych komunikacich
nad 4,50 m 2 na dalnicich a rychlostnich komunikacich
od 4,80 do 5,20 m 2 pro pfepravu nadmémych nakladl (na vybranych kemunikacich) l



Pro kaZdou pozemni komunikaci je definovén tzv. dopravni prostor.
svétlé rozméry dopravniho prostoru pro vozidla

prostor pro chodce

jizdni draha |

chodnik
|
avrhovani v8ech vefejnych pozemnich komunikaci plati tyto obecné zas:

KaZda vefejna komunikace musi za viech okelnosti umoZiiovat vyhybani protismémé
loucich vozidel (u obousmérnych komunikaci musi byt vybudovany minimainé
izdni pruhy v 8ifkovém uspofadani, odpovidajici jejich funkéni tfidé), nebo
predjizdéni stojiciho & pomalu jedouciho vozidla (u jednosmémych komunikaci musi
vybudovan vzdy minimainé jeden jizdni pruh a jeden pruh odstavny min. $ifky 2 m).
cova minimalni Sifka jednosmémé komunikace je 5,50 m. Z toho vyplyva, Ze nikdy
Ze byt navrzena pouze jednopruhova vefejna k ik - ani na jedno-
mosté nebo v jednosmémeém tunelu. Vyjimku mohou tvofit nevefejné spe-
Ugelové komunikace, viezdové a vyjezdové rampy do parkovist a garaZi, rizné
vefejnych zklidnénych obsluznych komunikaci se zamémym lokalnim ziiZenim
ho profilu jakoZto prvkem donucujicim sniZit rychlost projizdéjicich vozidel
nikace s omezenou délkou, pfipadné vybavena vyhybnami (pouze v pfipadé
ch mistnich obsluZnych komunikaci s pfedpokladem malé frekvence pohybu

gjnych komunikaci se déli do kategorii a funkénich tfid od vy8ich po nizsi.
navrhovanych komunikaci by méla byt uplatnéna hierarchie postupného
ani nizSich tfid na vyssi a obracen&. Cim vyssi tfida komunikace, tim vice
uje princip prostorové segregace vlastni trasy, naopak &im nizsi tfida
ce, tim vice se uplatfiuje princip prostorové integrace s ostatnimi druhy
prostfedim sidelniho Gtvaru.

nych pozemnich komunikaci musi vZdy tvofit otevfeny systém, ktery je
etapovitého budovani a provozu, a také dalSich budoucich promén i vyvoje.



2.1.1. Dalnice

Jsou uréeny pro celostatni a mezinarodni dopravu. Jsou vedeny zasadné mimo
sidelni atvary po vné&jSim obvodu mést nebo na hranicich vy3sich urbanistickych
celkl. Propojuji navzajem vyznamna mésta a méstské regionalni aglomerace.

Dalnice jsou definovany jako rychlostni komunikace uréené pouze pro motorovou
dopravu s oddélenymi protismé&rmymi vozovkami, minimalné se dvéma jizdnimi pruhy
pro kazdy smér, s mimouroviiovym kfizenim se vSemi ostatnimi komunikacemi.
V Ceské republice jsou dalnice oznagovany pismenem ,D".

pozndmka: Nasledné jsou uvedeny zakladni pfiklady pi ¢ I dalnic.
Konkrétni vhmldehlnin&whlmph&mmdsh‘?.?ﬂm Pmloldavdm‘sﬂﬁlcadﬂnlc.
plipadné dnlilm materiald jako VL1 - Vozovky a krajnice (= vzorové listy MDS CR).

zakladni Sifkové kategorie dalnic - typické piiéné fezy
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avrh chlosti pro délnice
2 v rovinatém Uzemi byva uréena hranici ..
2 v bézném mimné &lenitém reliéfu krajiny ..
2 ve vyrazné &lenitém reliéfu krajiny ojedindle .. .pouze 100 km/h
2 zcela vyjime&né ve sloZitém horském prostiedi . ....... pouze BO km/h
Névrhova rychlost je konstantni vzdy pro delsi uceleny Usek trasy dalnice a je vidy
Vy88i nebo maximalné stejna jako nejvyasi povolena rychlost v pfislusném useku.
loméry smérovych obloukii

jsou pfimo zavislé na navrhové rychlosti, ktera je uréujicim technickym parametrem
pro smérové uspofadani trasy.

2 8500 m - pii navrhové rychlosti 150 km/h

25400 m - pfi navrhové rychlosti 120 km/h

23800 m — pfi névrhové rychlosti 100 km/h

22400 m - pfi navrhové rychlosti 80 km/h

-?Ind sklony trasy dalnice
2 vbéZném prostiedi ..

... maximain&150 km/h
nejéastéji 120 km/h

l

crevernenn. Maximaingé 4 %
werenenennn. Ojedinéle 6 %

optimaliné 3,75 m
... minimain& 3,50 m

..min. 5,20 m

520m 4TS

1a pasma slouZi k ochrané dalnic, silnic a mistnich komunikaci 1. nebo |1, tfidy
V nasich podminkach jsou uréena ,Zakonem o pozemnich komunikacich*
i zékon) takto:
n od osy piilehlého jizdniho pasu dalnice, rychlostni silnice, nebo rychlostni
komunikace

osy vozovky nebo pfilehlého jizdniho pasu ostatnich silnic a mistnich

1. tfid

owmacy nebo piilehlého jizdniho pasu silnice II. nebo IlI. tfidy a mistnich
ikaci II. tfidy
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2.1.2. Silnice
Déli se na silnice 1., Il. a lll. tfidy.
Silnice . tridy

Maiji celostatni i mezinarodni vyznam.Jsou &islovany od 1 do 99. Maji charakter
rychlostnich &tyfpruhovych komunikaci dalni¢niho typu nebo dvoupruhovych komunikaci
vedenych mimo sidelni utvary, po obvodu sidelnich ttvarli nebo na hranicich vyssich
urbanistickych celki.
Ctyfpruhové komunikace jsou vZdy maximalné prostorové segregovany. Jejich
Kkizeni s ostatnimi komunikacemi je vzdy mimotroviiové. Jejich nejéastéjsi navrhova
rychlost je 120 km/h.

poznémka: Naslednd jsou uvedeny zakladni pfikiady pr potadéni a navihovych p silnic.
Konkrétni iaje pro viastnl detailni ndvrh jsou predmétem CSN 73 61 01 ~ Projektovén! sinic a dainic,
plipadné dalSich materid jako VL1 - Vozovky a krajnice (= vzorové listy MDS CR).
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Dvoupruho ilnice vytvareji ve vztahu k sidelnim Gtvarim nejéastéji obchvaty.
S ostatnimi komunikacemi se kiiZl obvykle Groviiové, ojedinéle také mimotiroviiové.
Navrhova rychlost byva 80 km/h, ojedinéle v rovinatém Gzemi 100 km/h. U nové navr-
hovanych dvoupruhovych silnic |. tfidy by mély byt podél obou jizdnich pruhi situovény
odstavné pruhy, Sifkové uspofadani by mélo odpovidat opt. 15 m $irokému profilu.

| 32 | 1
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n nové n nych silni

2 Ctyfpruhovych -maximaling ...
2 dvoupruhovych -maximaing

-optimalné ....
Minimalni svétla podjezdna vyska
2 u étyfpruhovych silnic
2 u dvoupruhovych. silnic ..

typické priéné fezy dvoupruhovych neobestavénych silnic

krajsky vyznam, propojuji mezi sebou jednotlivé ckresy a regiony. Jsou &islo-
mym Cislem od 100 do 999. Maji podobu dvoupruhovych silnic v &ifkové
m, 11,50 m a 15,00 m. KfiZovatky s ostatnimi komunikacemi byvaji roviiové.
tfidy pronikaji do sidelnich utvard, ve kterych vytvareji hlavni urbanistické
bé Zivych obchednich tfid a ulic, jen ojedingle v pfipadé trvale velké dopravni
wytvéfet obchvaty po obvodu sidelnich Gtvarii, Podéiné sklony mohou
tfidy max. do 9%.

1. tridy

i vyznam. Propojuji mezi sebou jednotlivé obce (mendi sidelni Utvary).
Etyfmistnym nebo pétimistnym &islem, zavislym na nejblizai silnici 11
odobu dvoupruhovych komunikaci s Grovfiovymi kfizovatkami s minimal-
ni naroky, ojedinéle maji podobu jednosmémych komunikaci. Podélné
byt max. do 9%, v ojedinélych pfipadech na omezené délice do 12%.



typické pFiéné fezy neobestavénych silnic s minimalnimi Sitkovymi naroky

jednosmémé S 7,6 m

obousmémé S 7,5m

= : a1 T
| 750m

2.1.3. Mistni komunikace - méstské komunikace
Mistni komunikace tvofi vefejnou komunika&ni sit uvniti sidelnich Gtvard. Ve méstech

vytvareji systém méstskych komunikaci.

Méstské nikace ni do nas| icich funkénich tfid:

A rychlostni komunikace 2 kategorie Ag, Ag

B sbémné komunikace 2 kategorie B4, Bz

C obsluzné komunikace 2 kategorie Cy, Cz, Cs

D zklidnéné komunikace 2 kategorie Dy - p&3i zony, obytné ulice a zony

2 kategorie Dj - cyklistické stezky
2 kategorie Dy - pési stezky a chodniky

pozndmka: Naslednd jsou uvedeny zakiadni prikiady névrhovjch ¢h a dlenénl
mistnich komunikacl. Konkrétni Udaje pro viastni mlini navm ]sau pl'edrrMurn CSN 73 61 10—
Projektovani mistnich komunikacl, pfipadné dal8ich materiald jako jsou VL (= vzorové listy MDS CR).
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Rychlostni komunikace

ve méstech s velikosti pfiblizné nad
250 000 obyvatel, ve méstech nad
100 000 obyvatel vytvéreji tasto
rychlostni obchvaty v ramei systému
méstskych komunikaci. Vytvareji
dopravni vazbu k délnicim

a rychlostnim &tyfpruhowvym silnicim.

funkéni tfidy mistnich (méstskych) komunikaci
r:.w dopravni vyznam urbanisticka poloha

pfi vn&jSim obvodu mést, na
hranici vy88ich urbanistickych
utvard jako nadfazena
komunikace

segregovana
mimouroviiové vedena
vicepruhova frasa bez
kontaktu s okolnim uzemim
a zéstavbou

Rychlostni kemunikace

ve méstech nad 50000 obyvatel,
rychlostni obchvaty v ramci systému
méstskych komunikaci ve méstech
nad 20000 obyvatel,

pFfi vnéjSim obvodu mést
nebo na hranici vyssich
urbanistickych wtvari jako
nadfazena komunikace

prostorové segregovana
mimolroviiové vedena
vicepruhova trasa bez
kontaktu s okolnim tzemim
a zastavbou

Sbémé kemunikace

ve méstech nad 20000 obyvatel,
Vytvateji dopravni vazbu k silnicim
1.3 Il. thidy

na hranici nizich urbanistic-
kych dtvard, spide jako sou-
st urbanistické struktury

prostorové pfevaZné segre-
govana trasa s minimalnim
kontaktem na okolni izemi
a s &asteénou obsluhou
zastavby

sch i
méstech vytvafi zakladni humumkam\
skelet, od néhoz se odvijeji vazby jak
k niz&i sifi, tak k nadfazené siti. Tvofi
dopravni vazbu na silnici Il. a zejména
I tidy

ve mésté jako pfima soucast
urbanistické struktury, ojediné-
le u vétSich mést jako méstsky
bulvar

komunikace viceprouda
uroviiova, pfirozené vedena
prostfedim mésta s tasted-
nou pfimou obsluhou
okolniho azemi

méstske tfidy a urbanistické osy,
obchadni a spoleenské prostory se
véech forem pouliéni
- dopravy, dileZité trasy pro pouliéni
 formy MHD

méstsky bulvar ve mésté,
2zejména v centu, radidlni
smér nebo vnitini méstsky
okruh

uroviové viceproudé komu-
nikace v urovni méstského
parteru s pfimou obsluhou
objektd s moZnosti pohoto-
vostniho parkovani

38 obsluiné komunikace

~ wytvalejici vnitroméstska komunikagni
Ppropojeni ve stavajicl | v nové zastavbe,
maji asto jednosmémé uspofadani

bézné méstské ulice, maji
¢Easto Sachovnicovity smér
v pfipadé blokové zastavby

vytvafeji pfimou obsluhu
vBech objekt véetné

moZnosti trvalého parkovani
ve stavajici zastavbé

obsluzné komunikace
" wytvatsjici lokalni vazbu k objektim,
maji nejastéji marlklar}odm!mér
B 5ich neo

bézné méstské ulice se spise
komom@j§im charakterem
bez prijezdné dopravy

vytvareji pfimou obsluhu
viech objektl véetnd
moznosti trvalého parkovani
ve stavajici zastavbé

slepych koncovych komunikaci ukonée-

 nych jednosmé&mym vratnym objez-
dem, nebo smy&kou nebo trojuhelnikem

zKl v histori pfima obsluha véech objektl

~PESI ZONY bez bazné motorové a kulturnich centrech mést pro z4sobovani za stanove-
dopravy se zachovanim mozZnosti nych podminek ve speciainim
ﬂmhwﬁnl a nékterych forem MHD dopravnim rezimu

i zklidnéné komunikace pfima absluha obytnych

-owm! ULICE
5 im veskeré
S

v ohytnieh zénach ve stavajicl
nebo n zéastavbé

objektl, symbitza s pésim
prostorem

vhodna soutést mést v rovina-
tém prostiedi

pfimé vazba zejména k obyt-
nym a rekrea&nim zénam |

nezbytna sougast véech z6n
mésta

pfima vazba ke viem existu- |
jicim objektam




zékladni parametry mistnich (méstskych) komunikaci

funkeni thda obslutnt
dopravni zat eni do b
{potet vozidel fhod) 2800 | 2500
névrhovi rychlost max. max. max. max. max min. 20
() 100-120 | 80 8 60 50 409 2 B ek
druh dopravy pours | poums | pouws | moeovk | mosrve | oA | mokwd | BB | pace | pos
molorov | moiorovd | motorovs | 1psl | Ipes | TNISSEAA | olstad | oyt o) i
Kitiovatky il BT Growtowd | urowont
(i, | Urowow | routont | aroviovt | Growiowt | Gowtowt | Groiowt | rovioe | | mimo | | mimo
Spede | oraviowe irowiovt
optimiinl vaddlenost
Athovatek 120 | soneon | soo400 | 30050 | 150 podie misinich ubenisickjeh podrminek
izt pruh i et e 1 1 I I ol L
i asm | 35m | 35w [ goo | g5 | 32M | 5o 35m |- iauie | -amm
Fodolho pruhy 375m | 376m | 3™ | * asm | ™ | pom | M i
e o% | 8% | 6% | 9%
podéing skion 3-4% | 45% [ 4-8% | &% 9% 9% | wom | czow) | % | czw
‘minimaini polom ér
‘smérového oblouku  3%0m 3/0m 390m 150 m 120m 55m 55m 6m am
-mimo kfifovatku B/m #»m 2m 12m am 6m &m 6m 6m |
-ve Kiitovaice
typicky pfiény profil  265m | 255m Bm Bm %m 185m Bm At 20 3
~$ifkové uspo fadan! 255m | 245m | 215m | 20m | 215m | 12m 18m | rne ey A%
ook t4m | 165m | t4m | &m | 55m : i
minimalni sv3tle 21
podjezdnd vidka 52m | 52m | sam | 48m | 48m | 48m | 48m | 42m | 25m | (opim
urbanistick) omezeny | méstskibuld | mésiskd | mésiskd | obyind | colsticks| patl
segegovanj | kontaise| Zvicbchodnifda | uice | uice | ue | sezk | slezka,
kondor bez gfimého | zéstavbou dopravnl | pfmd | pB8l z6np chodnlky
Kontaktu se zéstavbou| plevitnd obsiuha | dopravnl | s dopravnl pricholy
dopravnl nitdich | obsiuha | obsiuhou velejnd
funkce sideinich | objekil Pl
Gtvarh, prostary
‘obchodnl |
uice
‘mainost parkovini nenl neni nenl pouze biné podéiné dlkmé | parkovani | nenl nenl
v komunikacl moiné | moiné | mazné | poholovostnl stani, | | koimé | | jepimou | mazné | motné
matnost pohotovostnl | tvalé | soutasti
abytnjch
ulic,
v piich
atnich
molné
pouze
zscbovinl
WHD  AcloDUSY it | viimetnt | motms | vhodns | vhosns | vhodnd | vijimetns | nevnodos | vyiouteny | vyuteny
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méstaki opedindle v
driha pouze vsegregovaném | Pl z6nd
mimo(roviovém | moknd | vhodnd w-ma| moznd | nevhodnd | vhodné v | vyloutens | vylouens
koridoru | podzemnl
| | trase
i




Pro méstské komunikace v8ech funkénich tfid plati specialni pfiéné fezy pro obestavéné
komunikace (seviené do obrubnikd, s navazujicimi chodniky, stromofadim apod.)

typické pfi€né fezy obestavénych silniénich komunikaci
- |P-parkovité  C - cykistickastezka  CH - chodnlk V- vozovka

| 12001200 325 | 325 (200,200 (150
075 075

12001200225 |
075

375 12.00,2.00, 300 | 325 | 3.25 | 3.00 |2/
0.75

112.00,,2.00] 325 | 350 | 350 | 325 2001200 375

0.75 0.75

375 (200,200, 300 | 3
075




2.2. Urbanistické, krajinaiské a technické aspekty
trasovani silnic a dalnic

Silnice a dalnice pfedstavuji jedny z nejtypictéjsich inZenyrskych staveb, které zcela
zésadné ovliviiuji obraz sougasné krajiny i mést. Kromé hlavni funkce dopravni maji
funkei sekundarni - krajinotvornou a méstotvornou, (ve smyslu kladném — kreativnim,
i ve smyslu zaporném — destruktivnim. Dalnice, silnice a mistni komunikace rovnéz
vytvareji jeden z nejvyznamngjSich zasahl do ekologicke stability uzemi. Silniéni
a dalniéni tunely, op&mé a zarubni zdi mohou reprezentovat vizuainé zfetelné prvky
krajiny. Mnohdy jsou odedévna povaZovany za vyznamné dominanty, u kterych ma
byt dosazena harmonie konstruk&nich a architektonickych tviirgich pfistupt.

A| Urbanistické aspekty

Inice a rychlostni ruhové silnice |. tfidy maji byt vedeny zasadné mimo sidelni
Utvary nebo na hranicich vysich urbanistickych celkil mimo, jejich vnitini komunikaéni
strukturu, V Gzemi, kterym trasa délnice nebo rychlostni komunikace prochazi, tasto
vznikaji pramyslové zény, zény skladového hospodéfstvi, obchodni zony s pfed-
méstskymi supermarkety a hypermarkety, obchodni haly systému ,CASH and CARRY*
a z6ny sluzeb, zejména pro motoristy. Dalnice je s témito urbanistickymi aktivitami
propojena silnicemi niZich tfid na zakladé hierarchického principu vzéjemného napojo-
véni. Pro urbanizaci izemi podél dalnic méa zasadni viiv poloha a Eetnost mimoroviio-
vych kfizovatek, které reprezentuji pfistupové uzly do okolniho uzemi, nebot je
nepfipustné, aby byly jakékoliv urbanistické struktury napojeny pfimo z dalnice.
Logickou vyjimku tvofi pouze pfimé napojovani Eerpacich stanic, motorestl a motelll.

Silnice dvoupruhové |. tfidy byvaji vedeny mimo men8i sidelni Utvary nebo po obvodu
stfednich sidelnich Gtvar(, & na jejich hranicich. AZ na vyjimky nevytvareji pfimou
obsluhu tzemi. Plati pro né podobné zésady jako pro dalnice a rychlostni komunikace,
avak na rozdil od nich pfedstavuje dvoupruhova silnice . tfidy svym méfitkem mnohem
méné vyrazny zasah do (izemi s menSimi prostorovymi néaroky. Okolni zastavba vytvafl
prostorovy kontakt se silnici, nebot ji Zasto lemuje v bezprostfedni blizkosti. Dopravni |
obsluha pfilehlého urbanizovaného (zemi by vsak méla byt zajisténa z mistnich
komunikaci niZSich tfid, nikoliv ze silnice |. tfidy. Kfizovatky s ostatnimi komunikacemi
byvaji troviiové, jen ojedinéle v odivodnénych pfipadech mimotroviiove.

Silnice Il a ll. tfidy mohou pfimo prochazet sidelnimi Gtvary viech velikosti, ve kterych
vytvafeji Zivé obchodni a spoleenské osy. Zajistuji pfimou dopravni obsluhu okolniho
(izemi a navazujicich objektil. Zejména u pritah silnice Ill. v sidelnich Gtvarech se
objevuiji rizné formy jejich zklidiovani véetné architektonickych aprav, umoziujicl
lep$i prostorovou symbitzu s p&sim, pfipadné cyklistickym provozem (podobné jako
u méstskych komunikaci funkéni tfidy C, pfipadné D).
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Mistni komunikace tvofi v mensich sidelnich Gtvarech (obcich) sit mistnich obecnich
komunikaci, ve vétsich sidelnich utvarech (méstech) sit méstskych komunikaci riiz-
nych funk&nich tfid v riznych formach smérového uspofadani v navaznosti urbanis-
tické struktufe mésta (viz kapitola 2.3)

B| Krajinarské aspekty

Zpusob vedeni silnic a dalnic Gzemim je dan jejich trasou. Trasa komunikace je
prostorova kfivka uréena osou komunikace, ktera smérové definuje trasu, a niveletou
komunikace (vyskové definuje trasu). Konkrétni trasa kazdé komunikace je vzdy syn-
tezou technickych aspektli (polomeéry obloukd, pfigny profil, mira stoupani a klesani
nivelety) a krajinafskych aspekti, coz je od pogatku stavby silnic | Zeleznic podstata
trasérského uméni, stojiciho odedavna na pomezi dopravniho a stavebniho inZe-
nyrstvi, urbanismu a architektury.
¥

‘Hlavni zasady trasovani silnic a dalnic v krajiné:

2 Navrhovana trasa silnic by se méla co nejvice pfimykat k terénu. Trasa dalnic ma
byt co nejpfimé&jsi, avsak kfivkova - nikoliv pfimkova.

'Musl dojit k prostorovému sladéni smérovych a vy$kovych obloukii:

*za vySkovym obloukem vytvafejicim stoupani (zakruZovacim obloukem nivelety)
av nejnizsim bodé oblouku klesani nesmi bezprostiedné navazovat smérovy oblouk
ani kfizovatka, protoZe chybi dostate&ny vyhled na trasu — vertikaini zorny Uhel —

- afidié nevidi za vrchol stoupani.

~»za smérovym obloukem nesmi bezprostfedné navazovat kiizovatka nebo dal$i nahla
a neotekavana zména trasy, nebot chybi dostate&ny horizontéini rozhledovy

~ Uhel, zejména je-li ve vnitinim oblouku trasy vizuaini prekazka.

K atky by mély byt situovany zejména v pfimych Usecich trasy bez vyskovych

én nivelety v prostorové piehlednych lokalitach s dostate&nymi rozhledovymi dhly.

| trasovani silnic i dalnic by nem&ly byt pouzivany dlouhé rovné (seky za nimiz
eduji nahlé zmény sméru pomaci oblouk s malym polomérem a malym stfedo-
Uhlem. Takovéto feseni zpiisobuje psychickou a vizualni Gnavu fidice Naopak
éni mimych tahlych obloukl s velkymi poloméry umoziiuje postupnou promén-
vizualniho vnimani riznych krajinnych prihledi a udrzuje pozornost fidice.

> Je vhodné vést trasy komunikaci tak, aby vznikaly z pohledu horizontu fidice i ostatnich
estujicich stale nové a nové pohledové hly odkryvajici specifiku krajiny. Je nutné
uvidomit, Ze v dne&ni dobé nejéastéj$i zpUsob vnimani krajiny je pravé z jedouciho
itomobilu nebo autobusu. Trasa komunikace by méla poskytnout $anci na souvislejsi
ledy na pfirozené krajinné dominanty a architektonické orientagni body, ¢imz
4va projizdéna trasa na zapamatovatelnosti a neopakovatelnosti. V mistech, kde

adlo s adekvatni formou hygienického vybaveni a informaéniho systému.
ES




trasovani silnice v krajiné
nevhodné fegeni

ekombinace diouhych pfimych sek s prudkymi oblouky malych poloméri
«kfizovatka v nepfehledném Useku mezi dvéma smérovymi oblouky |
estromoradi situovano v nevhodnych a neprehlednych dsecich ’ il 57

| [ o A (0 (i |

vhodné feseni

erovné tahlé useky nahrazeny pozvolnym obloukem s velkym polomérem
ekfiZovatka je situovana v pfimém pehledném Useku

sstromofadi je pouze v mistech, kde nezabra Auje vyhledu na nasledujici (Usek trasy

= Jei trasa komunikace vedena pies most prekracujici vyznamny krajinny Gtvar jako
feku, udoli, skalnaty kafion apod. je vhodné, aby trasa komunikace pfed mostem
vytvofila smérovy oblouk, umoZiujici z jedouciho vozidla dopfedu vyhled jak na
pfekraovany prvek krajiny, tak na konstrukei viastniho mostu. TotéZ plati i pro
situovani portalu silnigniho tunelu.

= Navr#ené smérové oblouky by mély mit v ramci jedné zatagky vzdy konstantni po-
lomérl, sloZeny oblouk Ize pouZit jen v ojedinglych pfipadech a znéna poloméru
musi byt plynula (je nepfipustné v pribéhu jednoho smérového oblouku nahle ménit
polomér).

2 Mezi dva protism&mé oblouky s pfechodnicemi neni nutné vkladat pfimy Gsek. Na-
opak mezi dvéma stejnomémymi oblouk musi byt navrzen dostateéné dlouhy pfimy
Gsek, ktery mazZe byt pfipadné nahrazen jedinym plynulym smérovym obloukem.

2 V pfipadé nutnych nasypl nebo odfezii terénu pii zatlefiovani pfiéného profily
komunikace do pfigného svahu je vhodné preferovat:
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=mirn&j$i sypané svahy nasledné opét ozelenéné oproti strmym opérnym zdim

=mirnéjsi odkopové a vykopové svahy s vytvafenim pfipadnych lavigek u vyssich
svahll pro zachyceni stiedni a vy38i zelen& oproti stavbé strmych zarubnich zdi

*vzajemnym vykompenzovanim rozsahu nasypu a odfezl v ramei jednoho Useku
trasy vedeného uréitym krajinnym a terénnim Gtvarem, piicems nejvyhodnéjsi je
vedeni trasy bez nasyp( a vykopd s tzv. nulovym profilem trasy.

2 Eliminovat na nejmensi moznou miru Pfiéné prirazy napié kopci s naslednym vznikem
komunikace seviené do oboustranného svahu nebo jeété hiife do oboustrannych
zarubnich zdi. Jedna se o drasticky zasah do siluety krajiny a zaroveri vznikad komu-
nikace s tisnivym pocitem pro fidide bez jakéhakoliv bogniho vyhledu do krajiny.

2 Je-li bezpodmineéné nutné u strmych pfiénych svahi pouzivat op&mé a zarubni zdi,
mély by byt provedeny z materiald umoZnujicich nenasiiné splynuti s pfirodou. Tyto
Materialy musi mit schopnost kultivovaného stamuti svého povrchu®. Historie ji proka-
zala vhodnost pouZiti napf. kamennych Zulovych obklad(i a naopak (aZ na vyjimky)
nevhodnost pouZivani pohledového betonu. Po nékolika letech stamuti ziskava vétsina
~ betonovych neudrzovanych povrchi hruby, vulgarni charakter, &asto kombinovany
Svytékanim rzi z armovaci vyztuze, svadgjici k nejriznéjsim formam vandalismu.
Zarubni zdi by mély byt vyskové ukongeny kfivkovité nebo polygonainé tak, aby jejich
,l,mruna pokud mozZno co nejvice kopirovala tvarové prvky navazujiciho terénu. Je
rovnéZ vhodné, aby koruna zérubnich zdi umozZnovala vysadbu pfevislé zelens.
Vposlednich letech existuje rovnéz Siroky sortiment riznych opémych vegetacnich

ovek, umozZiujicich vysadbu popinavé i pfevislé zelen&. Zarubni zdi byvaji
imény relativné zblizka z jednoho vozidla, takZe je tfeba klast vy$8i naroky na
ebné architektonické detaily. Naopak opémé zdi se pohledové uplatiiuji zejména
vzdalenéjSich pohledovych hli mimo viastni trasu komunikace,

ikace v pFiéném svahu N R

_pfikop pro odvod povrchove v Ssvah
2arubni zed s plevislou zelen| \

ic a smérové oddélenych viceproudovych rychlostnich komunikaci, jejichz
profil je velmi Siroky, vznika Znatny problém s jejich stavebné-technickym
zadlen&nim do pfigného svahu, U strméjSich svahll vznikaji vzdy
éme a zarubni zdi pohledové zdlraziujici agresivitu zasahu do krajiny.
|, i kdyZ v Ceské republice zatim malo vyuzivanym fesenim, byva vza-
rozdéleni dainice nebo rychlostni komunikace do dvou teras.
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rtlruovini odstupiiovani dalnice v pfiEném svahu

vyska lje a sobi v Elenité krajing harmonigtéji
esnizuje se mira zemnich praci a zvySuje ekonomi &nost vystavby
| enedochézi ke vzajemnému osl fiovani protijedoucich vozidel dalkovymi svétly .

2 Ve zvlast slozitém reliéfu krajiny, zejmeéna v Gzkych Usecich a pfi pfekonavani
horskych masivil je mozné pfi trasovani dalnic a rychlostnich &tyfpruhovych silnic
vyuzit s vyhodou uplného sméroveho oddéleni obou protismérnych polovin komu-
nikace do dvou zcela nezévislych Useku. Vzniknou tim padem stavebné i trasérsky
dva zcela nezavislé dvoupruhové komunikace, z nichz kaZda samostatné mizZe
prekonavat komplikovany terén, napf. na opaénych stranach téhoz (doli (viz dalnice
v okoli Janova v Italii).

pro popinavé a pfevisié rostiny




. TRASOVANI SILNIC A DALNIC

protihlukova opatfeni na trase
protihlukova sténa akusticky aktivni ochranna zed'
+2 recyklovanych plastovych segment & z betonovych blok se zeleni
+00elové prosklend konstrukce
edfevénd

kotevni kameny

zaklad

v nezamrzné hioubce'
04-08m

ukova pyramida se zeleni
ovych panell se zeleni

0.62

5 L= 50 + 100
5

025 |050] (0.5

a opatfeni se stavaji stale Cast&jSim doprovodnym prvkem dalnic, rychlostnich
i, vyzadovanych z hygienickych divodu. | pfes svou hlavni nespornou
snizovani hlukové zatéze zejména vi&i obytné zastavbé — je jejich instalovani
inikaci velice &asto problematické pravé z krajinafskych a architektonickych
| rozsahu a zplsobu protihlukové ochrany v konkrétni lokalité musi byt
samostatné Casti projektu nové vefejné komunikace, obsahujici vypodet
e, provedeny pfislu$nym specialistou.

Il praxe pfevéZného uplatfiovani betonowych protihiukowych stén v Ceské republice
jeden z nejhrubéjsich devastaénich zasahl do obrazu krajiny i mést. Ze silniénich
s takowymi protihlukovymi sténami vznikaji vizualngé izolované koridory bez kontaktu
ici mnohdy jedny z nejbrutalngjsich urbanistickych bariér. Konflikt mezi
lukové ochrany a mezi aspekty krajinafskymi a architektonickymi zustava
tim neukonéeného vyvoje a neustalého hledani.
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C| Technické aspekty trasovani silnic a dalnic

Technické vytydeni trasy je déno vedle obecnych urbanistickych a krajinafskych aspekti
zejména fyzikalnimi podminkami pohybu vozidel po vefejnych silnignich komunikacich.

méro! y&eni trasy — osa komunikac!
U vefejnych silniénich komunikaci se navrhuji smérové oblouky:
2 kruhové, prosté
S kruhové s prechodnicemi
2 pfechodnicové
Smyslem pouZiti pfechodnic je Zmiméni nahlé zmény sméru trasy z rovného useku
do kruhového oblouku. Jako prechodnice se pouZivé kiivka, ktera ma ve svém pribéhu
plynule promé&nnou kfivost — tzv. klotoida.
Phi urtité formé zjednoduseni navrhovych parametril rovych ol

A ' e )

podrobné viz

blouk( Ize konstatovat,
2 736101)

« pro rychlost 150 km/h Sr= 8500 m
# pro rychlost 120 km/h 2 r=5400m
« pro rychlost 100 km/h 2 r=3800m
# pro rychlost B0 km/h 9 r=2400m

&im je polomér oblouku vy3i, tim je mendi rozsah prechodnice. U nejmiméjsich obloukil

s nejvétsimi poloméry je mozné za uréitych okolnosti pfechodnice zcela vylouéit.

Nezbytnou konstruk&né-fyzikalni soudasti smérovych oblouk je pfiéné prevyseni

profilu komunikace smérem k vnéjsimu obrysu, &imz se zmirfiuje viiv odstfedivé sily

pfi jizdé silniéniho vozidia obloukem.

Vyskové vytyéeni trasy — niveleta komunikace
Niveleta trasy je tvofena pfimymi Useky v rliznych podéinych sklonech a tzv. zakruZo-
vacimi oblouky. Maximalni podéiné sklony jednotlivych kategoril vefejnych komunikaci
jsou uvedeny v kapitole 2.1. Velikost minimalnich zakruzovacich obloukis Gdolnicovich
nebo vrcholovych opét zévisi na navrhové rychlosti eodrobné viz CSN 73 6101

& pro rychlost 150 km/h 21 =6300m

# pro rychlost 110 km/h 2 r=5300m

# pro rychlost 100 km/h 2 r=4200m

e prorychlost 80 km/h ©r=2400m

& pro rychlost 70km/h 2r=1750m

# prorychlost 60km/h 2r=1250m

#prorychlost 50 km/h 2r= 800m
Zejména u piimych Usekl je treba se vyvarovat kombinace Gdolnicovych a vrcholovyeh
zakruZovacich oblouki tak, aby vznikla pfi vyhledu na komunikaci ,kapsa®, do
se miiZe vizualné ztratit protismérné pfijizdéjici vozidlo, nebot tim na téchto pfi
usecich vznika pfi pfedjizdéni nebezpeti gelniho stfetu s protijedoucim vozidl



USA - KALIFORNIE

pabiezni silnice &.1
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k Santa Barbare a Los Angeles
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USA - Arizona
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odniho

USA - Kalifornie - LOS ANGELES
jedna z nejvétsich dalnicnich
+ kfiZovatek na svété

e nemé misto, nema Sanci

BRNO - Prazska radiala
tunelové portaly a estakada
na rychlostni komunikaci
/Jan Ossendor, |. Kanék/




SYSTEMY KOMUNIKACI VE MESTECH

. Vztah mezi urbanistickou strukturou mésta
a systémem komunikaci

'V absolutni vétsiné evropskych mést s historicky vzniklou urbanistickou strukturou

usi platit elementarni zasada, Zze komunikaéni systém se podfizuje méstu. Pouze

nové vznikajicich sidelnich Utvari mize komunikaéni systém a prostorova urba-

icka struktura jit ruku v ruce ve stejné roviné duleZitosti, avsak i zde plati heslo:

a je zde kvili méstu a nikoliv mésto kvili dopravé'. U stiednich a vétdich mést

eba vytvaret tzv. nadfazenou komunikaéni sit, diky niz je moZné zachovat dopravu
ich mést v pfijatelnych mezich.

i silni€ni pratah méstem
Je to vhodné fedeni jen do malych mést
bez kompaktniho prostorové &ného
histarického centra. Diametraini pritah je
moZné uskuteénit pouze u méné zatize-
nych komunikaci s mensi mirou prijezd-
né dopravy. Hlavni komunikace se musi
stat urbanistickou osou sidelniho Utvaru,
nikoliv bariérou, rozdélujici mésto. Méla
by vzniknout Ziva obchodni ffida s uroviio-
vymi kfizovatkami a mnoistvim pésich
pfechodi, s moZnosti napojovani dalSich
mistnich obsluznych komunikaci a moz-
nosti rychiého zaparkovani.
fiové kﬂiovatky pud]azdy anad]ezdy Jsou zcela nevhodné. Trasa komunikace by méla
i iho Utvaru, pfitemz muize prochazet pfes namésti
na prostranstvi. DuametraInE pritah méstem by mél mit charakter komunikace tfidy B,
mél by navazovat na silnice Il a |ll. t fidy.

__ silnice 1|, a lIltfidy

s malym okruhem okolo centra

Vhodné feSeni pro mensi mésta s histo-
rickym jadrem, ve kterém mize vzniknout
systém pésich z6n a zklidn énych komu-
nikacl.

Okruzni komunikace okolo centra by
méla mit charakter Zivé obchodni ulice
V pfipadé potfeby muze tvofit jedro-
smérny objezd centra. Mimourov fiové
kfizovatky jsou zce la nevhodné, nacpak
Urovfiové kfizovatky musi mit typicky
méstsky charakter s mnoZstvim pésich
prechodi. Hlavni méstské komunikace
by mély mit charakter tfidy B2 nebo C1
a mely by navazovat silnice 1. a I, t fidy.




radialni systém s vn&jgim silniénim obchvatem
Vhodné fedeni pro viechna men-
§i a stfedné velkd mésta (cca do
20 000 obyvatel), ktera jsou napo-
jena dopravné na silnici | tfidy
s pfevahou tranzitnl dopravy. Sil-
nice |.tfidy ma tvofit obchvat situo-
vany pfi vnéj8i hranici sidelniho
Gtvaru. Hlavni méstské komunika-
ce by mély mit charakter tfidy B2
nebo C1 a mély by tvofit hlavni Zi-
vé obchodnl tidy, navazujici v lo-
gickych prijezdovych smérech na
silniéni obchvat 1. tfidy. KfiZovatiy
uvnitf mésta maji byt feSeny pouze
Groviiové. V misté historického
centra miZe byt realizovan bud
vnitfni okruh, nebo diametréini
prijezd. Zvoleny typ feseni je za-
visly na mistnich urbanistickych
podminkéch a struktu fe zastavby.
PFi napojovani mistnich obsluznych komunikaci na obchvat je zapotfebi zachovat hierarchicky princip.
Toto pravidio plati zejména pro komunikace funkeni tfidy C2 a C3, jeZ by nemély byt pfipojeny pfimo |
na obchvat, ale na komunikace t fidy C1 nebo B2.

radialné — okruzni systém s dalniénim obchvatem

Toto schéma je typické pro mésta
nad 50 000 obyvatel, zejména pro
|vetS{ mésta s podtem obyvatel
100 000 a2 200 000. Délnice nebo

__silnice || nebo |1l tfidy

yip ¥
ce | tfidy vytvafeji polookruzni
obchvat, pfevadéji tranzitni dopra-
vu zcela mimo mésto. Dalnice je
s méstem spojena nékolika dainic-
nimi pfivadéi v podobé rychlost-
nich komunikaci kategorie A2 na
hranicich vy38ich urbanistickych
| Utvard, nebo v podob& sb&mych
komunikaci kategorie B1. Pokud
do mésta sméruje daldi dalnice
nebo rychlostni komunikace 1.tfidy
v radidinim sméru, je nutné, aby
nepronikla pfimo do centra. Ra-
diaini dopravni zatéZ musi byt
nejprve rozptylena do vice smérl
apotom pfes daldi komunikace
miize byt pfivedena k okraji centra,
Méstsky okruh okolo centra miva podobu vyznamné méstské okruZni tfidy (bulvéaru) bez mimourovio-
vych kfizovatek (napf. kategorii B2 nebo C1). V centru nesmi vzniknout diametréini propojeni. Centrum
mé zlstat pristupné jen pro nezbytnou zdrojovou a cilovou dopravu bez jakychkoliv forem tranzitnl
dopravy. Pfevahu by mély mit komunikace C1, C2, C3 a vechny formy zklidnénych a pésich
kaci funkéni tiidy D. Zklidnéné komunikace ve formé obytnych ulic se mohou s vyhodou vyskytovat
také mimo centrum ve v8ech typicky obytnych zénach.

silnice | tfidy

dalnice r

silnice I nebo Il tfidy lostn
: Ltyfpruhova silnice 1. tfidy




: SYSTEMY KOMUNIKACI VE MESTECH

4Iné — okruZni systém s méstskym a vnéjSim dalniénim okruhem

. siinice |. tidy

| vhodné pro velka mésta pfiblizné nad 500 000 obyvatel, zejména viak pro mésta, ktera
1 milisnu obyvatel.

Y okruh by mél kopirovat hranice kompaktnl méstské zastavby. Jeho funkci je pfevadét
& pohyby vozidel. Mél by nabidnout spojeni, které je rychlejsi a atrakfivnéjsi nez prijezd
centrem mésta. To by mélo zistat zcela oprosténo od vnitroméstské | mimomaéstské tran-
, mélo by byt pfistupné pouze pro nezbytnou zdrojovou a cilovou dopravu. V centralni
Vymezené méstskym okruhem by mély byt vedeny pouze komunikace kategorie B,, C,
1a viechny formy zklidnénych a pésich komunikaci. V3echny kfizovatky zminénych ko-
byt feSeny Grovitové. Vyskytuji se zde Zivé obchodni tfidy a méstské bulvari. V zavislo-
oke struktufe mésta miZe mit méstsky okruh podobu sbémé &tyfproudové komunikace
, kfizovatky mohou byt feseny mimouroviové.

okruh (nebo okruh tvofeny &tyfproudou rychlostni komunikaci |. tfidy) je vhodné
urbanizované Gzemi, na vnéjsim obvodu sidelniho Gtvaru. Aby byl umoZnén nasledny
Uzemi uvnitf tohoto okruhu, musi byt situovan v uréité distanéni vzdalenosti od sta-

atraktivni tangencidlni a polookruni trasy pro navazujici vnitromeéstskou dopravu
ava mezi okrajovymi étvrtémi by v tom pfipadé nezadoucim zplsobem pretizila
nebo by byla nevhodné realizovana siti obsluznych komunikaci uvnitf mésta). Vnéjsi
neslouZf jen pro potfeby mimomeéstské tranzitni dopravy. U velkych mést byva mno-
radiaini doprava z cilem uvnitf mésta, zatimco intenzita tranzitni dopravy byva mensi,
oudové rychlostni komunikace |. tfidy, které radialné sméfuji do mésta, by mély byt
fiovou dalniéni kfizovatkou do vné&j§iho rychlostniho okruhu.
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Teprve po rozptyleni vozidel z radidini dainice do vice sméri na vnéjSim okruhu by méla byt v jiném
misté (neZ pfimé radiaini pokratovani dale do mésta) nabidnuta moZnost kapacitni étyfproudové radia-
ly, propojujici vn &jsi rychlostni okruh s méstskym (napf. kategorie A;, A;)

Pokud z nejriznéjsich divod( radiaini dainice pokrauje pfimo do mésta za hranici vnéjsiho okruhu, ‘
je nezbytné, aby nezavedia vétsinu vozidel pfimo na méstsky okruh, nebo dokonce jesté dale do centra. |
Nema byt pfimo radiainé zadsténa do méstského okruhu, nybrZ by méla byt rozvétvena do vice sméri,
které umoZni rozptylit radidiné sméfujici proud vozidel. Teprve po rozvétveni je moZné vytvofit pfipo-
jen! na meéstsky okruh.

yslem radiainé ok iho systému je pfevadéni pfevazujici radiaini dopravni zatéZe do|
tangencnalnlch smér a snaha o urité zklidnéni centra mésta. Vidy pfi tom musi byt vylougena moi-|
nost pfimého i nepfimého diametrainiho propojeni, prochéazejiciho pfes centrum, nebot by tak vznikia
atraktivnéj8i prijezdova trasa, aniZ by byl piné vyuzivan méstsky nebo vnéjsi okruh, jehol trasa je vidy
delsi neZ trasa diametrainiho pr Gjezdu centrem. |

U nadfazené komunikaéni sité by mél byt disledné uplatnén princip hierarchického napojovani niz-
sich komunikaci na vy33i podle stupné jejich kategorie (funkéni tfidy). Naopak u véech kategorii obsluz-
nych komunikacl uvnitf rostié struktury mésta, zejména u pfirozené méstské blokové zastavby, pfestava|
hierarchicky princip plnit svij smysl, nebot je mu nadfazen princip zachovani pfirozeného obrazu mésta
a jeho stévajici struktury.

Jedna se o charakteristické schéma znaéného podtu severcamerickych mést s uméle zaloZenou
$a-chovnicovitou urbanistickou strukturou. Centrum mésta je soustfedéno na relativné malé plode,
gasto v podob& skupiny mrakodrapi (tzv. ,DOWNTOWN'),. Na rozdil od radiainé okruZniho aym
nedo-chézi v Sachovnicovém systému k umélému znewyhodfiovani prijezdu centrem mésta.
mimo-méstské doprava v8ak do rostového systému nepronika, nebot s vyhodou vyuZije nad
rychlostni sité, situované po obvodu m ésta nebo na hranicich vy8sich urbanistickych celk 0.
Samotn4 dalniéni sit byva jesté diferencovana na vy3si celostatni trasy a lokalni rychlostni komuni
kace, tvofici pfivadéte od mésta k nadfazené dalnici. Dalnice vedené mima sidelni Utvary v zelenina,
rozhrani vy38ich urbanistickych celk se v USA &asto nazyvaji PARKWAY oproti bé2nym rychios!
komunikacim, nazyvanym HIGHWAY.




SYSTEMY KOMUNIKACI VE MESTECH
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G

vertikalni segregace pési a motorové dopravy
e navrhovanych sidelnich Utvarll je ¢asto uplatiovéan princip Upiné prostorové
e motorové dopravy od pési. Byva uplatnéno vertikaini &lenéni, &imz se
ostatné ,pési patro” ve mésté. Motorova doprava se dostava o patro nize,
komunikace pronikaji do struktury sidelniho Gtvaru z vnéj§iho obvodu, po kterém
sbéma komunikace, napojena v nékolika uzlech mimotroviiové na rychlostni
. Vyhodou tohoto principu je eliminace koliznich bodi p&§i a motorové
dstranéni Skodlivého hluku a exhalaci.
vhodné zejména pro vyznamna, nové zakladana obchodné-administrativni
ntra, méné vhodné je naopak pro typicky obytné zény. Tento princip byl
e uplatiiovan zejména v urbanistickych strukturach, vznikajicich v Evropé
. V soucasnosti je metoda vertikélni segregace dopravy od pé&siho
Castegné prekonana, nebot v lokalitach, mimo velké koncentrace pésich
dne a vecera, asto dochazi k ,umrtveni® pésich ploch, zejména v obdobi
i dobu instituci, obchodnich a administrativnich zafizeni. Presto véak
evropskych i svétovych méstech zlstavaji lokality, kde vertikalni seg-
i jedinou moZnosti, jak isp&$né dopravné saturovat uréity sidelni Gtvar

'm piikladem asi nejsloZitéjsi vertikalné segregované dopravni
¢ obchodné ~ administrativni centrum v prodiouZeni velké pafizské

— LA DEFENSE.
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axonometrie LA DEFENSE
L4

Pod Grovni navySeného pésiho parteru, ktery tvofi rozsahlé pési prostranstvi, je situovana urovah‘
obchodnich pasézi s vestibulem metra. Po vn&jsim obvodu na tuto rovefi pronikaji mistni obslu!né‘
komunikace véetné autobusového terminalu MHD. Ve druhé podzemni Grovni je situovana konetnd
stanice méstského metra v podéiné ose, v pfitné ose Zelezni&ni stanice a konecna stanice tramvaje.
| © podiazi nize je v podéiné ose stanice expresniho metra RER. Po vnéjsim obvodu lemuje LA DEFENSE|
okruzni sb&ma komunikace, dopravné navazujici na velkou pafiZskou osu. Okruzni komunikace

| Je dvakrat mimourov fiové ptetnuta diagonalné vedenymi komuni aénimi diam by (o
[CERGY PONTOISE  reglondinicentrum Cergy Préfecture s vytlensnim péd] irovné do samostatného pas |
= =Ff==x 3T i L o)

By

\iezdevnvofenkmmaﬂ jch, polootevtenjch a uzavienych komomich proslort, od namésti a2 popl

obchodni ulice a parky. Sbéma komunikace je vedena po obvodu s jednou diametralou. Jadro dopravni
viak tvof rasa expresniho mefra RER se stanici v 182i8 okallty, pfipojucl sateltnl mésto Cergy Ponloise kPafi



2.4. Krizovatky

Kfizovatka je misto, v némz se pozemni komunikace v pudorysném primétu pro-
tinaji nebo stykaji a alespoi dvé z nich jsou vzajemné propojeny. Za kiizovatku se
nepovazuje pfipojeni domovnich viezdi, nevefejnych ploch pro parkovani, viezdl na
whrazené pozemky, pfipojeni polnich a lesnich cest.

2.4.1. Urbanisticky vyznam krizovatek

Z pohledu urbanistického jsou kiizovatky nejen uzlem dopravnich cest, ale zejmena
‘mistem vzajemného styku ulignich prostort, vytvafeji a dotvareji prostorové akcento-
\Vana mista jako jsou namésti a vefejna prostranstvi. Jsou jednim z prvkl vyrazné
oviviiujici prostorovou kompozici mésta i krajiny. Stavaji se misty, podle nichz se obyva-
teké orientuji. Mély by mit jasné zapamatovatelnou prostorovou podobu. Jejich koncepce
by méla byt harmonizovéana s okolni zastavbou a jejim architektonickym duchem.
incie - Place ETOILE (némésti Hvézda) v Parizi ok
hvézdicovité namésti s pfiznaénym ndzvem. Je jednim z nejznaméjsich symboli velkého
mentalniho méstského prostoru, ktery je zaroveri obrovskou okruZnl kiiZovatkou. Hlavni prosto-
kompoziéni osou je svétové proslula tfida AVENUE DE CHAMPS ELYSEE, v jejiz prihledné
lie a zéroveri v t82isti celého ndmésti na mimém navr$i je umistén monumentéin/ VITEZNY
LOUK /ARC DE TRIOMFHE - arch. Chalgrin z r.1836/. Cela urbanistickd koncepce tohoto uzlu

lorové oviivnila Siroké navazujici Uzemi. Jednd se o nejvyraznéjsi potin Haussmanovy prestavby
symbolicky stfed mésta i Francie. VV mysli mnoha obyvatel i novodoby stfed starého kontinentu.




Kfizovatky jsou rovnéz kompoziénim nastrojem, vyjadujicim prostorovou hierarchil
jednotlivych ulic a méstskych prostorti. Typ kfiZovatky a jeji tvar miZe jednoznacné
vyjadfit nadfazenost ur&itého sméru nejen dopravné, ale i kapacitné. Nebo naopak
miiZe vyjadfit vyznamovou rovnocennost vech smérl. Kfizovatky kompozigné rytmizuji
méstsky prostor, spoluvytvafeji urbanistické méfitko a prostorové proporce mést.
[TIMES SQUARE v New Yorku — symbolicky stred Manhattanu i ,srdce Nového Svéta®

|P?ssmza v nézvu toholo mista je pojem .square® (ndmésti), nejednéd se v pravém slova smyslu o né-
mésti, nybr o kiiZzovatku s bizardnim Sikmym prinikem dvou ych méstskych tfid. Pod velice
| ostrym dhlem se zde protiné sv étoznéma, Sikmo prochézeji cl BRODWAY a 7" AVENUE

. e 5 = o

KfiZovatky jsou mistem pfirozené koncentrace vozidel i péSich. Stavaji se pfirozenymi
Zivymi obchodnimi a spoleGenskymi lokalitami. NaroZi kfizovatek byla odjakZiva
nejcennéjsimi stavebnimi pozemky, na nichz vznikaly vyznamné budovy.

Paradoxné v8ak kfizovatky pfinaSeji i celou fadu nevyhod:

2 diky vysoké koncentraci vozidel i pésich jsou nejtastéjsimi misty provoznich kol
i misty s nejvétsi nehodovosti

2 jedna se o lokality s vysokou koncentraci hluku, exhalaci a prachu (coZ vyluéuje
v navazujici zastavbé nékteré funkce, zejména v oblasti Skolstvi, zdravotnictvi, kuk
tury a rekreace, nebo coZ vyZaduje zviaétni stavebné-fyzikalni protihlukové opatfen:
pfi fe$eni téchto budov)

2 budovy na naroZich kfizovatek a v jejich nejblizsim okoli byvaiji velice obtiZné dostupsé
pro jejich dopravni obsluhu (domovni vjezdy) a zasobovéni — a to vzhledem k i
nemoZnosti zausténi téchto proudd byt dopravné zcela podruznych pfimo dt
kfizovatky, nebo do navazujicich komunikaci aZ do vzdalenosti fadicich pruhl:



2.4.2. Typy kiizovatek
Kfizovatky se déli do dvou zakladnich skupin:

+ Uroviiové 2 na silnicich L., II. a IIl. tfidy

By, Bz, Cy, Cz, €3, Dy

."nrm_v pohybu na kfifovatkéch
pojovani  na vétsing
typl kfizovatek

——r

2 na méstskych komunikacich funkéni tfidy A, (pouze ojedinéle),

“#mimotroviiové 2 na dalnicich a rychlostnich silnicich I. tiidy
2 na méstskych komunikacich funkéni tfidy A+, Az, ojedinéle By

— < <=

na vétsing

typl Kfizovatek = = = >
pouze na Uroviiovych kfizovatkach } F|
s vyjimkou okruZnich _I"

na roviovych okruznich kfizovatkach,
na mimouroviovych kfizovatkach

= priseéna

2 s délicim ostrivkem na vedlej$i komunikaci

o stykové = s fadicim pruhem pro odbo éeni vievo
2 vidlicova 2 s fadicim pruhem pro odbo éeni vpravo
2 okruzni = s pfipojovacim pruhem
| 2 s tastedné pojizdénym stfednim ostrovem
| 2 s piné poj ym stfednim ostrovem
6 kfizovatky |

| @ s délicim ostrivkem na vedlejs komunikaci

2 sdruzend
= trubkovita dvojlistova

| 3 jednovétvova | @ s fadicim pruhem pro odbo éeni vievo
| © osmitkova ‘ g fadicim pruhem pro odbo éeni vpravo
2 s pfipojovacim pruhem
 srdcovita "2 s pfidatnymi pruny
o dyflistkovd = s pfidatnymi pasy
= trofistkova
 dvojlistkova
(sousedni kvadranty)
2p ] .
2 trubkovitd

| swstidanmilsty

ldizavmxse"

zabyva CSN 73 61 02 — Projetovani

podminky MDS CR) 135 — projektovani okruz-

na silnicich a mistnich lmmunﬂmdm

\nebo VL3 - kfizovatky (vzorové listy MDS CR).



Detailni navrh kaZdé kfizovatky by mél vzdy vzniknout ve spolupraci s dopravnim
inzenyrem na zéklad& pfedchozi dopravné-inZenyrské analyzy (dopravniho priizkumu)
a na zéakladé vyhledové dopravné-inzenyrské prognézy. Jednim z uréujicich kritérii je
mira intenzity provozu vozidel.

uréeni druhu a typu kfiZovatky v zavislosti na intenzité provozu vozidel

et mimoiroviiova izovatka |

[T okruni nebo |
svételné fizena kfizovatka

nefizena kfizovatka

intenzita provozu vozidel na vedlejsi komunikaci [vozidia/den]

]
:

2 typy kategoril, vyznam a funkce kifiZujicich se komunikaci
2 navrhové rychlosti komunikaci

2 pocet kfizovatkovych paprski

2 potet jizdnich pruht

2 rozsah povoleni kfiZovatkovych pohybi

= pocet Grovni

2 dana intenzita dopravnich proudi

2 zpusob fizeni dopravy

2 pfevedeni pésich a cyklistl pfes kiizovatku

< situovani a navrhové rychlosti vétvi kfiZzovatky

2 umisténi kfizovatky v trase komunikace

2 tvar okolniho Gzemi

2 urbanisticky charakter okoli

> ekonomicka tgelnost feseni

2 poZadovana navrhova intenzitu, popf. kapacita véech &asti kiizovatky
= dostiedné klopeni ve smérovych obloucich na vétvich kfiZzovatky

2 rozhledové pomeéry



A| Uroviiové kiizovatky
priseéna kiiiovatka kolmi

vytazovad

a forma kfizovatky v kompaktni méslské blokové zastavbé
hlavnich komunikacich se pouZiva vZdy adekvatni stupe fi dopravniho prostorového usm méni
nizsich tiidach mistnich obsiuznych komunikaci Cy a zklidnénych D, vznikaji neusméméné kfizovatky
uje-i okolni zastavba (napt. zkosené narozi) vytvofeni vét§iho poloméru vnitfniho oblouku pra-
odboteni, mize vzniknout trojuhelnikovy ostrivek, piblizujici k sob& polohu kalmych prechod.
kolmé pfechody, Gstici na tento ostrivek, pokraéuji k chodniku uZ jen jednim spolednym diago-
pfechodem
é kfizovatky v uzsim uliénim profilu, kde neni mozno wyvinout fadici pruhy do vsech
U, plati z4sada, Ze samostatny odboény pruh musi byt vidy pro levé odbogeni (vozidlo, davajici
protijedoucimu, nesmi blokovat pr Gjezd kfizovatkou ostatnim vozidl im)
| vznamnéjsich komunikaci neni vhodna instalace svéteiné signalizace, zejména jsou-li
smeéry komunikaci stejn & $ifkové dimenzované

kfiZeni paprsk( vedi comunikace [ze pouZit jen p fi Ghlech kfizeni 75°<=105°
zeni amensi nez 75°nebo vetsi nez 105°, upravi se kiizeni paprski hlavni a vedlejsi
ek, aby viastni kfizeni bylo kolmé. Osa vedlej8i komunikace je vedena smérovym
polomeéru vétsim nez 150m, ve ztiZenych pomérech u nizsich funkénich tfid komunikaci
in. 45m (v mistnich obsluznych a 4 &elovych)
ipravy na kolmou pr iseénou nebo odsazenou kfizovatku lze provést jen pokud to
zéstavba; Uprava se provadi nej East&ji mimo kompakini m éstskou zastavbu




e

|

] bady kiitovaty

| stypicka kfizovatka pro pfipojeni vedlejsi komunikace z boéniho sméru k hlavni v pfimém sméru
| ev piipadé kompakini zéastavby a zelené lemujici hlavni komunikaci je tfeba zajistit dostatené
| rozhle-dové thly z bo&niho sméru

| pfiklad FeSeni stykové usmé né KFizovatky s délicim ostrivkem na vediejsi komunikaci

‘ B o o I I

« o O C

L
rozhledové (hly na stykové kfizovatce

‘ detailni navrh fedeni — viz CSN 736102 s povinnym zastavenim
*
. SRS - AN

>
[

Je-li podél hlavni komuni zéstavba, je tfeba
zvolit vzhledem k nedostateénym rozhledovjmj
| (ihltim dopravni re2im s povinnym zastavenim.




vidlicova kfiZovatka

kiZovatia do kompaktni méstské zastavby

/8 forma kfizovatky navozuje predstavu stejného vyznamu vech 1 fi komunikaci, z hiediska
ickeno nenl ani jeden smér preferovan

AU které je vzhiedem k vyde uvedenym faktorim vyhodné pouzit svételnou signalizaci

fady Uroviiovych kfizovatek, s vyjimkou okruznich, je néktery ze sméru
ifiovan v podobé dopravné znadené hlavni komunikace. Mnohem vice, nez
2Znaceni viak na fidide zapusobi celkova prehlednost a prostorova ,gitelnost”
0 rezimu.
prednost hlavni komunikace se muze zdiraznit:
im 8ifkovym uspofadanim hlavni komunikace
li vedeni hlavni komunikace
barvy a struktury vozovkového krytu hlavni kemunikace
2fetelnym a srozumitelnym dopravnim znagenim
m odbogovacich a pfipojovacich pruhi
celého Sifkového uspofadani komunikace véetné krajnice
smérovych ostrivki a dopravnich stinii (do vedlej§i komunikace)
im vedlejsi komunikace navrzenim opatfeni ke sniZeni rychlosti - zuzeni,



moznosti vylougeni levého odboéeni na aroviiovych k¥izovatkach ‘
|\ i 1 o o | i |
Ko = e o W e s

Oog.od. ofd |
||:||:||:J|:1|::||::| |

Levé odbogeni na Urovfiové kfiZzovatce prissetné i stykové pledstavuie vidy dopravni komplikaci, nebof|

‘odbo&ujlci vozidio musi vidy dat pfednost vozidiu protijedoucimu, coZ vyzaduje v absolutni vitding |
pfipadt zfizeni samostatného levého fadiciho pruhu. Problém viak lze vyfesit celkovou zménol
|dupmvnlhn rezimu v uréitém Gzemi tak, aby se z konkrétni kfizovatky (na které neize vytvofit levy |
odboovaci pruh) levé odbogeni zcela vylougilo.

oo n\%
00 00

okruini kiizovat

Okruzni kiizovatky urbanisticky akcentuji prostor, ve Kkterém se nachazeji oproti ulicim,
‘které do kfizovatky Gsti. Prerusuji pocit kontinuity urcité ulice a naopak navozuji dojem:
dileZitosti a centralnosti daného uziu
| Na okruzni kfizovatku vjizdéji véechna vozidia odbo&enim vprave a pohybuji se jedno-|
sméré po okruhu a2 k pozadovanému vyjezdu, na kterém odbotuji také vpravo.

‘ Okruzni kiizovatky Ize (€elné pouZit napfiklad:

| 2 je-li nutno zajistit pomaly prijezd kizovatkou z divodu bezpecnosti

= ma-i kiizovatka vice nez &tyfi paprsky

‘ o je-li tfeba tvarem kfizovatky zduraznit konec komunikace s vy$8i navrhovou rychlosti,
| popf. zménu dopravniho rezimu nebo funkce komunikace

2 jsou-li kfizujici se komunikace pfiblizné stejného dopravniho vyznamu

‘ O je-li tfeba zajistit plynuly provoz na véech paprscich.

Navrh okruzni kfizovatiky musi zajistit:

S jednosmémy pohyb vozidel na okruznim pasu kolem stfedniho ostrova
2 dopravnim znagenim pfednost vozidel na okruhu pfed vozidly na vjezdech do kiiZe
S dostateény rozhled na véech vjezdech

| prilezd rozmémych vozidel kfizovatkou

‘ 2 dostateény rozhled pro zastaveni na okruhu.

Na okruzni kfizovatce se pruplet vozidel uskute&iuje na kratkych pripletovych

|(ve|ké okruZni kiiZzovatka).

Nelze-li zajistit dostateéné diouhé pripletové Useky, umoznujici pruplet vozidel (k
ni pod malym Ghlem), je moZno v odivodnénych pfipadech vyrazné zmen$it geome
prvky kfizovatky, a kazdy vjezd posuzovat jako jednosmémy viezd do stykové Kfi
(mala okruzni kfizovatka).




> pohybu chodcu (popf. i cyklista). Dopamtu;e se umistovat pfechody pro chedce tak, aby
sméfovaly pfes délici (usmérfiovaci) ostrivky na vjezdech a byly odsazeny alespon
| odélku vozidla od hrany okruZniho pasu

znaceni svislému (pfednost vozidel na okruhu) a vodorovnému (navedeni vozidel do
pozadovanych smérd) a popf. umisténi informaénich znaéek v dostateéné vzdalenosti
osvétleni kfizovatky (mélo by dostateéné osvétlovat vjezdy, prostorové uspofadani
kfizovatky i pfechody pro chodce)

riiznosti povrchu vozovek (okruzniho pasu, prstence stiedniho ostrova a usmérfiovacich
ostrivku — odliSny material a barva povrchu &asti kiizovatky a jejich rizna rovnost)

> odvodnéni plochy kfizovatky (smérem od stfedniho ostrova i k nému)

2 #ni nutnosti sniZit rychlost jiz na pfijezdech ke kfizovatce, v odivodnénych pfipa-
I psychologickymi pfekazkami (optické nebo zvySené pfiéné prahy, ziZeni jizdnich
i apod.)

iZni kfizovatky, zamezujici rychlému a pfimému prijezdu kfizovatkou, jsou vhodné
§im na mistnich sbérnych a obsluznych komunikacich a na pfechodu z extravilanu
do intravilanu (mistni kemunikace) a na pritazich silnic I1. a I11. tfidy obcemi.

Tfedeni nevhodné feseni

8@ komunikace jsou pfiblizné stejné ekfi2ujici se komunikace nemaji stejny dopravni
vyznamné vyznam
Djizdéjicl kfizovatkou musi vzdy vykonat | #na kiizovalce neni dostate éné zamezeno pfimo-
nebo alespon Easteéné okruzni pohyb Garému prijezdu vozl — stfedni ostrivek je pfilis
vozidla musi snizit rychlost maly a vozidia pfi prijezdu nemusi zpomalit




af prostor nameésti se zaoblenymi narozimi budov b/ prostor namésti se zeikmenymi hranami budov

| vhodna urbanisticka situace pro éni vhodna urbanisticka situace pro umisténi
|

of nepravidelné obestavéni s orientaci nékterych  di kfizujici se uliéni prostory s pravouhlymi néro-
budov k namésti Zimi budov v kontinuainé probihajicich zastavbo-
o2 wvyeh ulinich liniich

vhodna ur

a situace pro nevhodna urbanistické situace pro umisténi

Poloha a orientovéni budov jsou dlleZité okrajové podminky pro volbu tvaru kfizovatky, Géelného z urbe-
nistického hlediska. OkruZni kfizovatky pfichazeji v ivahu zejména tehdy, vyskytuji-li se v Gzemich se/
starou hustou a t&snou zéstavbou naroZi budov zakfivené (obr. a), dale jsou-li rohy budov zkoseny
(obr. b), nebo jsou-li v nepravidelné zastavbé alespofi nékteré budovy orientovany do namésti (obr. c).

Zfizovani okruZnich kfizovatek je urbanisticky nevhodné predevsim v mistech, kde jsou ulice lemovany
pribé&Znou, tésnou a neménnou zastavbou (obr. d).

Stfedni ostrovy okruZni kfizovatky (pfi min. praméru 10 aZ 12 m) se maji navrhovat tak veliké,
2 aby se na plose ostrova daly umistit vertikalni prvky &lenici prostor a prerudujici vyhled

do protilehlého vyjezdu, pfi zachovani rozhledu pro zastaveni na okruznim pasu
2 aby bylo dosaZeno zfeteiné zmény sméru jizdy u fidicl jedoucich pfimo.

n hi nické prvky uvnitf stfedniho ostrova okruZni kiizovatky:
2 solitérni strom (hlavné ve venkovském prostfedi)
2 skupina stromu
2 fontana
= vyrazné akcentované svitidlo nebo stoZar vefejného osvétleni se specifickym designem
< vytvofeni vefejné pfistupné plochy pro pési s kombinaci zpevnénych pésich ploch, zelené|
a vodnich prvkd (pouze u velkych okruZnich kfizovatek; vznika v8ak problém se situg-
vanim pésich pfechodi do takto vytvofeného stfedového prostoru; pési pristup nej
podchodem)




| okruzni kfiZovat

| INa velkych — klasickych okruznich kfiZovatkach s kratkymi prapletovymi Useky je zajisténo
Iproplétani vozidel, tj. ndvazné pfipojovani a odbogovani, popf. kiizovani vozidel, pod malym

\(ihlem a pfi relativné stejné rychlosti.

elka okruZni kfizovatka vétich rozméri

stfedovy ostruvek

vyjezdovy oblouk R 40m

i kfizovatka mensich rozméra

stfedovy ostrivek
R 25m

Doporuéené rozméry:

+délka pripletového useku (L)
nejméné 30 az 40m
Iépe 60 az 80m

+§ifka pripletového Useku (w)
pro dva jizdni pruhy 9 az 10m,
pfi vice pruzich 12 az 14 m;
vetsi Sifky vedou k nevhodnym
uhlam pripletu, stejné jako
nepravidelny tvar kfizovatky.

+ Uhel pripletu by nemél
pfesahnout 15°az 20°,
pro zajisténi vhodného uhlu
Je potfeba, aby pomér Sifky
k délce (w : L) nepfesahl
hodnotu 0,30, mimo mésto
lépe 0,20 a2 0,25.

Ostatnf rozmeéry
plocha celé kfizovatky, polomér
stfedniho ostrova, i viezdové
Sifiy a poloméry jsou oviivnény

2 pottem paprski kfizovatky
a tim i poétem pripletovych
Usekd

2 podminkou shodné rychlosti p fi
viezdu i na okruhu

Kapacita velké okruZni k fizo-
vatky je ovlivnéna kapacitou
nejnepfiznivéji zatizeného
pripletového Useku a podilu
vozidel projizdéjicich vice nez
dvéma prupletovymi Gseky
Pfi bézném rozdéleni proudu
a pfi minimainich rozm érech
(w :L; = 9:40 m) dosahuje
kapacity kfizovatky pfes 3000
vozidel za hodinu.

Neni-li mozné u velké kfizovat-
ky zajistit priplety, je tfeba ji
dispoziéné upravit a posoudit
podie zasad pro malé okruzni
kfizovatky.




okruini kfizovatky
mala okruzni kfizovatka

‘ Neumozfiuje priplet vozidel, proto je vhodné vyrazné redukovat rozméry kfizovatky — pfedevaim jeit |
vngjl primér (D< 40 m). Pro zfetelné zdlraznéni potfeby snizit rychlost vozidia pfi viezdu do kfizovatky
|]a nejlepdi smérovat vjezdové pruhy kelmo k okruznimu pasu. Kazdy viezd je pak uvaZzovan ialmI
jednosmamy viezd od stykové kfizovatky s pfednosti na jednosmémem okruznim péasu. Toto feseni
| vyrazné snizuje nérok na plochu k fizovatky. ‘

I A
| D = 25 a2 35m (mimo mésto 30 aZ 40m)
«+vjezd lépe jednopruhovy nez dvoupruhovy, &i fka 4m
‘ +vjezdovy polomér 8 az 12m
| +vyjezdovy polomér 10 az 15m
+&ifka vyjezdu 5m
«&ifka okruzniho pasu se navrhuje v zavisiosti na velikosti vn &jiho priméru D a moznosti prijezdu
‘ rozmémych vozidel; pro jednopruhovy okruh doporuéeno 7 a2 8m
| r stredni {ivku — kruhovy, nebo co nejvice se bit2ici kruhu.
i ich k je tfeba sladit dva rozdil da
‘ ezajistit prijezd rozmérmych vozidel
|ozamezn pimému prijezdu kfizovatkou. Pokud maly stfedni ostrov neumoZfiuje vyhovét obéma po-|
3adavkm, je vhodné zamezit rychlému ptimému prijezdu hrubou popf. povrchove i opticky odiSnod
‘ (pravou vozovky v prstenci kolem stfedniho ostrova. Rozméry prstence jsou dany geometril pohybu}
rozmémych vozidel a geometril jizdy malych osobnich vozidel. Takové kfizovatky se nazyvajl kfito
| vatky s &4stedné pojizdénym stfednim ostrovem.
Na prostorové stisnénych Kfizovatkach mistnich obsluZnych komunikaci lze dokonce zajisil)
‘vs"iimsbny‘- prijezd rozmérmych vozidel | napfit zvySenym stfednim ostrovem s hrubym povrche,|
atkoliv osobni vozidla tento ostrov objizdéji a redukuji tak svoji rychlost (miniokruzni Kfizovatky s piné)
pojizdénym stfednim ostrovem).
mala okruzni kfizovatka s Easteéné pojizdénym stfednim ostrovem
Stfedniho ostrov mé zamezovat pfimému a rychiému prijezdu vozidel okruzni kiizovatkou. Jsou-i jehol
rozméry malé a kfizovatku by bylo mozno projet pfimo, zejména z pravého pruhu dvoup ého.
| viezdu, je tfeba navrhnout nésledujici i pravy, pfipadné jejich kombinace:
\.zazn viezd na jeden pruh (vnit fnf, levy) .
«zAmérmou nerovnosti krytu vozovky v prstenci (2 a2 3m) kolem stfedniho ostrova nutit fidice ke s
I zeni rychlosti bud prejezdem nerovného povrchu prstence, nebo jeho objetim v malém poloménu




miniokruzni kfizovatka

Nelze-li dodrzet minimélni rozmeéry malé okruzni kfizovatky (zejména vn&j8i primér D=25m, nejméné
D=20m), je mozno v odivodnénych Pipadech omezit cjedinély prijezd rozmémych vozidel bud zaka-
2em Jejich viezdu (s vyznadenim objizdné trasy), nebo stfedni ostrov Upin& vypustit a vyznadit zpisob
kruhového objezdu osobnich vozidel a sougasné zamezit Jejich pfimému prijezdu zvySenou kruhovou
plochou, tzv. pIné pojizdénym stfednim ostrovem pro vyjime€ny prijezd nadmémé rozmémych

které pfes zvySeny a nerovny ostrov mohou pfejet pomalou rychlosti, UZivané rozméry: piné
Pajizdéného ostrirvu 14m < D < 22m (D = primér) je tfeba odvodit z dispozice kiizovatky tak, aby mala
Vozidla nemohla projet p fimo

prlmér Kfizovatky |
| tin<<nm

duchou Upravou stfedniho ostrivku je totkovité vyvyseni; aby viak bylo G&inné, musi byt
povrch nerovny (viz. CSN 736102)
dinavii se uZivaji ostriivky ve tvaru plochého kuzele (sklony az 1:5 pfi poloméru 3m - stfed
0 60cm)
byl pouzit rozmérnymi vozidly plejizdény stfedni ostrivek, ktery je slozen z nékolika
howych ostrvk(l - desek polozenych na sebe; pr imér desek se postupné zmen3uje
[bjvé stfedni ostriivek v nékterych pfipadech nezvy$eny a je vyzna éen pouze vodorovnym

2 znacenim (v Anglii jen zfidka leZi na vozovce snih)
nejen ostrivek, ale celd kruhova plocha okruzni k fizovatky zdlraznéna odli§nym krytem

- Zvydeny celé kiifovatk
&gﬂcﬁiciwﬂ?u !

jsou uzivény nejéast&js! uvniti obytnych oblasti na mistech kfizeni obsluznych
bjvaji dopinény celoplosnym zvysenim a odiisenim povrchu vozovky, coZ pfispiva
Miniokruzni k fizovatky tak typové prechazeji a2 na prisetné - retardujici.




| #vyhodné feseni zejména v pfipadech, kdy se dostavaji do bezprostfedni blizkosti dvé kfizovalky,
| které nelze z prostorovych &i dopravnich divodi slouéit v jednu, nebo naopak Ktaré nelze vzajemné
oddalit na pfijatelnou odstupnou vzdalenost
«zlepiuje manévrovaci podminky pro p filié velké dhly odbogeni pro rozméméjsi vozidia

| (napf. autobusy MHD)
| «stale plati pfesnost vozidel na okruhu, Vozidla, vyjizdgjici z jedné Kfizovatky do sousednl, davaji
| prednost vozidlim, které jsou na jejim okruhu \odorovnym a svislym znagenim je tfeba to zdiraznit

i

!anck- dvojice okruznich kiizovatek v centru Nantes




B| Mimouroviiové kfizovatky

Mimouroviiové kfizovatky se zasadné navrhuji mimo méstskou kompaktni zastavbu,
 ojedinéle na méstskych sbémych, zejména véak na méstskych rychlostnich komunika-
 cieh. Mimo sidelni Utvary se navrhuji na dalnicich a rychlostnich komunikacich . tfidy.
Mimodroviiové kfiZovatky jsou extrémné plo&né a prostorové naroéné. Vytvareji pocit
mndxé bariéry vidi p&Sim a Castetné i vidi cyklistim. Jsou vak dopravné bezpeéné
sminimem koliznich bodl a velkou mirou plynulosti. Jsou schopné pfenaget i vysoké

1 M 2 - kfizovatka jednov étvovéa
1 pfemosténi, 2 pfipojné a 2 odboéné body na  § « 1 pfemosténi, 2adny spoj neni nad fazeny, dvé
nadfazeném sméru AB«=BA uroviiové kfizovatky se tfemi kfiznymi body

#dvé trovfiové kfizovatky se tfemi kfiznymi body A

tka osmickovita M 4 - kiizovatka deltovita
i - smér AB«=BA je nadfazeny, + 1 pfemosténi - smér AB«~BA je nadfazeny,
& kfizovatky se 3 kfiznymi body 2 Urovfiové kfizovatky se 3 kfiznymi body

3

c




mimoiiroviové kiizovatky s pfidavny
1 M 5 - kfizovatka srdcovith

o+ uZiva se jako stykova k fizovatka, je moZné ji
| pfestavét na prisenou. V intravilénu

‘ umozhuje pevedeni tramvaje na viastni t éleso

ve sméru D, sméry BC a CA jsou zatizeny
| priblizné stejng

‘ «1 pfemosténi, 2 vratné vétve, 1 pripletovy Usek.

s plidatnmi pruy nebo p jmi pripletovymi pasy

«je vhodna pro kiizeni dvou pfeviadajicich
pfimych proudil s nevelkym objemem odbo 2u- ‘
jicich dopravnich proudd

«1 pfemosténi, 4 pfidatné pruhy nebo pripletové
pasy, 4 vratné vétve ‘

M 7 - kiizovatka trojlistkova

| s pAdruzenymi pripletovymi pasy

| #Teseni vhodné pro previadaici leve

| odbotovani ze sméru BA do paprsku D
«premosténi, 2 pripletové pasy nebo pfidatné
pruhy, 3 vratné vétve, jedna vétev polopfima

c

M 8 - kfizovatka dvojlistkova s prilplety

+feeni vhodné pro symetrické rozvad &nl dopra-
vy z hiavniho sméru D do sméru AB—BA.

«4 pfemosténi, 1 propletovy pas nebo pfidatnj
pruh, 2 vratné vétve polopfime, smér CD-DC
je nadfazeny




i s
pfemosténi, jednosmérny okruh,
zalisténo 5 paprskd.
| #smér AB a BA vyrazné pleviada
nad ostatnimi sméry.
obdobné [ze prevést pres okruZni
Kfizovatku tramvaj

c

£
trubkovité sdruzena M12 - kfizovatka dvojlistkova s vystfidanymi listky|
é pro silné lev é odbocovani ve +feseni vhodné pro pfeviadajici pfimy smér

BDa AC a silné odbotovani vievo - smér AC, BD

¢ «5 pfemosténi, 2 vratné vétve, 2 vétve polopfimé,
smér AB-BA je nadfazeny 1 pripletovy pas,
nebo pfidatny pruh, smér CD--DC je nadfazeny. |




mimodroviiové kiiZovatky - itvarové b
M 13a - kfizovatka rozstépové

«smér BA je slabdi nez CA Ipfipojuje se zprava/
‘ +2 pfemosténi, 1 polopfima vétev

| :

ipletové bez vratnych vétvi

M 13b — kitzovatka rozitépova s objektem o 3 Grovnich

evétve pro sméry BCaCBje mozno vypustit,
je-li jejich propojent mozné v jiném misté;
smér CA je slabsi neZ BA /p fipojuje se zpraval

«1 pfemosténi o3 Grovnich, 1 polop fima vétev

B

'M 14 - kfizovatka spiralovitd

«fegeni vhodné pro kfizeni silnic a dalnic
nejvyssino vyznamu a zna &ného zatizeni

| v pfimém sméru i ve smérech odbotujicich

+5 pfemosténi, 4 polopfimé vétve

c

M 15a - kfizovatka turhinovith
«kiizovatka dvou stejn@ vyznamnych komunikach
vaechna leva odbogeni jsou stejné intenzivnl

a to samostatné&, vzdy za hiavnim objektem
«5 pfemosténi, 4 polopfimé vétve




mimotroviiové kiizovatky - itvarové bezp

' M18b - kiiZovatka turbinovita

| #kfizovatka dvou pfiblizné stejné vyznamnych

11 | komunikacl, vSechna leva odboteni jsou fadové

| stejna. Levé vétve jsou pfipojeny pfed hiavnim
 objeldem

|45 pfemosteén, 4 polopfimé vétve

M 16 - kiizovatka hvézdicovits EtyRaroviiovi
#pfi rovnocennych dopravnich proudech v pfimém

etové bez vratnych vétvi

sméru i pfi odboCovani plodné Uspormy vzor

+ 1 tfipatrové pfemosténi, 4 pfimé vétve
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2.5. Méstské rychlostni komunikace

Jedna se o mistni komunikace funkéni tfidy A; a A 2. Mivaji nejcast&ji charakter
vicepruhovych, prostorové segregovanych tras s oddélenymi protismémymi vozovkami,
vedenymi vZdy mimoiroviiové vzhledem k ostatnim komunikacim. Méstské rychlostni
komunikace nevytvareji pfimy kontakt s okolnim tizemim a zastavbou. Byvaji vedeny
pfi vnéj$im obvodu mést na hranicich vyssich urbanistickych Gtvard jako nadfazené
komunikace dalniéniho charakteru. Kfizovatky s ostatnimi komunikacemi jsou mimo-
droviiové. Vzhledem k rychlostnimu charakteru t&chto komunikaci vznika problém
s ochranou okolniho Gzemi a zastavby pfed hlukem a exhalacemi. Vedle klasickych,
aviak urbanisticky mén& vhodnych riznych forem protihlukovych stén Ize podobného
Gginku docilit samostatnym vhodnym prostorovym zaélen&nim rychlostni trasy do z&
stavby. Vedeni rychlostnich komunikaci mimotroviiové vzhledem k okolnimu Gzeml
rovnéz zmirfiuje urbanisticky bariérovy efekt, provazejici tento typ komunikaci. Proto s
na trase vyuZiva riznych forem zafezl, zemnich vall, estakad a hloubenych i raze-
nych tuneld. MoZnost parkovani na t&chto komunikacich je zcela vyloutena. P&§i pro
byva v téchto pfipadech co nejvice segregovan. Vefejné chodniky nejsou souté
rychlostnich komunikaci, avéak manipulaéni a nouzové tinikové chodnicky jsou funkél

nezbytnosti po jedné vn&jsi strané kazdé z vozovek, v mist& za ochrannymi svodidly.

méstské rychlostni komunikace
na rovinatém terénu

na estakadé

|

primyslovy objekt




MESTSKE RYCHLOSTNIi KOMUNIKACE

méstské rychlostni komunikace
Vterénnim zafezu s ozelen&nymi valy

Svislé stény by mély

byt pohledové upra-

veny kamennym ob-

kladem nebo obkla-
dem s akusticky

¢ tlumivym Uginkem

Hioubené tunely, sta-
véné z oteviené jamy
se vytvareji tam, kde
niveleta trasy rych-
lostni komunikace
prochazi mélce pod
terénem mimo pHmy
rozsah zéastavby.

Dvojice razenych,
tunelafskym zp (-
sobem stavénych
tuneld se vytvari

u rychiostnich komu-
nikaci, jejichz nivele-
ta prochazi hluboko
pod terénem se
sloZitéjsim religfem
nebo s kompaktni
zastavbou.




komunikaci

piiklady rozmérového uspofadani méstskych rychlostnich

al v razenych tunelech
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MESTSKE RYCHLOSTNI KOMUNIKAGE

tskych rychlostnich komunikaci
na estakadé o c‘.tryl‘pruhové uspoi‘édéni se dvéma oddélenymi vozovkami

r——"-ca |

fimsovy prefabrikat slozarvo |
| eelové zabradi

| gcelové svodidio
{

2 dvoupruhové uspofadani
@ vfjezdovych ramp mimofadnych kfizovatek)
S—

ocelové zabradli stozar VO
| timsovy prefabrikt

|/ ocelové svodidio

A
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2.6. Méstsky bulvar

Méstské bulvary jsou patefni méstske PARIZ — Avenue de Cham)
tfidy s vyznamem dille#itych urbanis-
tickych os, ve kterych je soustfedéna
vysoké intenzita dopravy individualni
i méstské hromadné. Doprava by méla |
mit pfiméfenou rychlost, odpovidajicl |
charakteru vyznamného méstského
prostoru s intenzivnim pohybem pésich.
Jedna se nejéastéji o mistni komuni- | =
kace funkéni tfidy Bz nebo C4. Na roz- |
dil od rychlostnich komunikaci u kterych
je nadfazen princip prostorové segrega-
ce vii&i okolni zastavbé je u méstskych |
bulvari nadfazen princip prostorové
integrace s okolni zastavbou, zejména ‘
s p&sim parterem mésta. Kvalita mést- |
skeho prostredi ulice dominuje nad ‘
dopravni funkei. Pohybujici se vozidla ¥
nesmi svou rychlosti ani jinymi provoz- = = 1
nimi dissledky vytvafet jakoukoliv formu bariéry vi&i pesim. P&si pohyb a pohyb vozidh
musi byt v disledné rovnovaze, nesmi byt nadfazen ani pohyb vozidel jako u rychlost
nich komunikaci, ani pohyb pésich jako u dopravné zklidn&nych komunikaci (pé
z6n a obytnych ulic). Méstsky bulvar tedy predstavuje pomysiny stfed mezi extrémnime
funké&nimi podobami méstskych komunikaci — mezi rychlostni komunikaci a p&si zono
&i obytnou ulici.
MADRID ~ bulvar Paseo da la Castellana

s-El




MESTSKY BULVAR

Pojem bulvér je odvozen z francouzského vyrazu ,boulevard” a piiznaéné navo-
2Uje predstavu, Ze domovem méstskych bulvérti je zejména Paiiz. Zde byl systém
velkolepych bulvéri ¢i jesté SirSich ,avenue” zalozen jiZ pii éfe slavné Haussman-
| novy prestavby mésta. Avenue de Champs Elyseé nebo Boulevard St. Germain
i L PaiiZi, Avenida Diagonal ¢i Ramblas v Barcelons, polookruzni Ringstrasse ve
| Vidni nebo Névsky prospekt v Petrohradé nejsou jen vyznamné méstské bulvéry,

Jsou to pimo symboly téchto mést, mista vytvafejici neopakovatelnou atmosféru.
Vdnesnim pojeti neni méstskym bulvarem jen Siroké monumentain/ ulice, zalo-
end v dfivéjSich epochach, ale kaZdy takovy méstsky prostor, ktery spliuje vyse
a kritéria, nezavisle na tom, byHli urbanisticky zalozen dfive, nebo Je-li pravé
ovan.
lovodoby koncept méstského bulvéru vznikl v osmdesétych letech 20.stoleti
| Evropé, jako reakce na potfebu zbavit se traumatu zpiisobeného arogant-
dnostrannym rozvojem méstskych rychlostnich komunikaci, ke kterému doslo
tych a sedmdesétych letech. Jeho cilem je vratit mnoha ulicim, které Jjsou
asnosti zcela degradovany absolutni pfevahou automobili, klasicky obraz
0 prostedi s pfirozenou rovnovahou funkei urbanistickych a dopravnich.

vni zasady pFi navthﬁpi_ éstského bulvaru o
pfi rekonstrukci stavajiciho uliéniho prostoru na méstsky bulvar)

m by mél byt vyznamny, dostate&né ifkové dimenzovany uliéni prostor, ve

je vzajemné integrovana obchodni vybavenost a sluzby, intenzivni pohyb

spoleéné s vysokou intenzitou individualni automobilové dopravy (IAD)

é hromadné dopravy (MHD).

st projizdéjicich dopravnich prostfedki je i pres vysokou intenzitu dopravy

8 nizka (optimainé okolo 40 km/h, maximain& 50 km/h).

Jsou navrhovany zasadné troviiové ve vzdalenostech cca 150 a# 300 m,

icky méstsky charakter a vzhledem k vysoké intenzité automobilovée dopravy
rovozu byvaji kfizovatky fizeny svételnou signalizaci.




= Vice nez 50% z celkové Sifky uligniho profilu by mélo byt uréeno pro Siroké chodniky

se zeleni.
= Musi byt zajisténa dostatetna &etnost pfignych pésich prechodi, nebot proud
jedoucich vozidel nesmi predstavovat bariéru pro pési. Jedna-li se 0 Siroké vozovky
s v&tSim mnozstvim jizdnich pruhl, mély by byt zejmena v misté rozhrani jejich
smérové orientace zfizovany ochranné délici ostrivky na pésich prechodech.
2 Vozovka byva rozdélena na nékolik &asti:
» ast prujezdné — nékolik jizdnich pruhd, nejtastsji uprostied profilu ulice
« gast vyhrazena pro MHD — vyhrazené jizdni pruhy pro autobusy, trolejbusy nebo
tramvaje, na obou bocich prijezdné &asti s pimou prostorovou vazbou k chodnikim
» &4st obsluzna — je tvofena samostatnymi zasobovacimi komunikacemi podél zé-
stavby, nebo manipulaénimi zasobovacimi sjizdnymi pruhy, které jsou souéast
chodniki, bez vystupujicich obrubnikil pouze vizualné oddélené odli$nou barvol
a strukturou dlazby. Obsluzna &ast ma umozfiovat nejen pohotovostni zastavenl
vozidel, ale také jejich kratkodobé parkovani - nikoliv viak parkovani trvale!

= V podéiné ose byva uliéni profil doplnén o stromofadi umisténé v poloze uprostred
nebo &astaji na bocich komunikace U vn&jsiho okraje chodnikd, poloha stromo
je zavisla na celkovém prostorovém uspofadani ulice.

= Prostor uréeny pro p&si musi byt adekvatné vybaven kvalitnimi prvky drobné archs
tektury jako jsou lavitky, odpadové kose, zabradli, patniky, prvky hlayniho i lokélniho

vefejného osvétleni, kiosky s reklamnimi poutagi, a take stalou i mobilni zeleni.
2 Materialy pouZité jako povrchovy kryt jednotiivych &asti bulvaru musi jednoznatt
vytvarné vyjadiovat jejich funkei. Na chodniky byva nejéastéji pouzivana d

kamenné mozaika kombinovana s hrub& brouenymi kamennymi pasky &id
Pro manipulani obsluzné sjizdné pruhy, véetné pohotovostniho parkovani, je b
pouzivana drobnéjsi &i stfedné velka 2ulova dlazba (napfikiad s kostkami veliko
10x10 cm). Pro obsluzné komunikace a pro stala parkovaci stani, jednoz "
vymezena vystupujicim kamennym obrubnikem se pouziva kiasické dlazby z
sulovych kostek, které umoznuji velké mnozstvi variant skladby v navazl
mistni historickou tradici. Vozovka uréena pro prijezdnou dopravy, byva ne
historickém prostiedi Ize na jejich povrch

opatfena litym asfaltem, pouze v
také tradicni formy kamenného dlazdéni. Vyhrazené jizdni pruhy pro MHD by mé
u odli$nou ban

byt vizualné oddéleny od jizdnich pruhd pro individualni doprav
asfaltu nebo strukturou a skladbou dlazby.




ady méstskych bulvari
fiZ - Avenue de Champs Elysées

l“%sizenj pruh

el - vl +—_chodnik |
azasobovacim § manipulacnim & zasobovacim
~ Sjizdnjm pruhem Sjizdnym pruhem

Vmgg“‘u hod_:ﬁ(- 1 ki __chodnik _chodnik|
ol codnlk ~ vozovka Inil snma odni
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§ parkovanim § parkovanim

im motivem je pé&i promenada mezi stromofadim v podéiné ose uliéniho prostoru,
Ky pravé pro Barcelonu. Prijezdni doprava Je omezena, mistni dopravni obsluha Je
fe.

. I parkovan
 Lebodnk | | vozonta | ptgipromensds | varovta | | shodnik |
&




2.7. Méstské obsluzné komunikace ‘

Zasady pro navrhovani méstskych bulvari se nemuseji vztahovat nutné vidy jen
Kk vyznamnym Sirokym ulicim, ale maji obecnéjsi platnost. Lze jich vyuzit zejména pii
humanizaci a architektonickych pravach veskerych ulic a vefejnych prostorl mest
a obi, pfi upravach, jejichz cilem je celkové zklidnéni dopravy pfi sou¢asném zacho-
vani rovnovahy mezi funkci vefejného prostoru a funkci dopravni. To se tyka zejména
véech komunikaci funkéni tfidy C (obsluznych komunikaci), u kterych je cilem zpomalil
rychlost projizdsjicich vozidel pomoci umélych qupravnich opatfeni s adekvatnimi
architektonickymi prvky. Na rozdil od zklidn&nych komunikaci funkéni tFidy Dy (obytné
ulice a p&si zony) zlistava u této kategorie komunikaci rovnovaha mezi pohybem pésich
a pohybem vozidel. Prostorové dimenze téchto ulic mohou byt skromnéjéi nez u mést
ského bulvaru, nékdy mohou prechazet aZ do komoméjiho prostiedi, zejména v obyt
nych zénach.
LONDYN — OXFORD STREET — charakie
8

\

Hiavni zasady pri Efvtl!oy?ni éstskych c bsluznych komunikaci

2 Celkového sniZeni rychlosti projizdgjicich vozidel |ze dosahnout pomoci Ui
opatfeni naprf. smérovymi retardéry, lokalnim zaZenim profilu vozovky atp.

2 Pro potfeby pésich by méla byt vyhrazena co nejvétsi mozna &ast prostoru i
Vozovka, jednoznaéné vymezena zvysenymi obrubniky, by méla byt dimenzow
pouze s minimalnimi — nutnymi prostorovymi naroky.

2 Dillezitym prvkem v prostoru ulice by méla byt zelefi, zejmeéna stromofadi,
s ispéchem vyuZit k vizualnimu potiageni parkujicich vozidel, zejména Js
stromy umistény pfimo mezi vozidly. 4
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[KOMUNIKACE

= Pes vozovku mistni méstské obsluzné komunikace musi byt veden dostatecné
velky potet p&sich prechodu, které by mély byt situovany na pfehlednych mistech
V podéiné ose komunikace je vhodné umistit d&lici ostriivek, &imz dojde ke zkraceni
délky &ekani p&ich na pfechodu i doby potfebné k pfekonani komunikace, coZ j¢
dllezZité zejmeéna pro starsi a méné pohyblivé ob&any. V misté déliciho ostrivku
dochazi rovnéz k lokalnimu zZeni jizdniho pruhu, tim je docileno sniZeni rychlosti
projizdéjicich vozidel a je zvysen pocit bezpedi chodcl na pfechodu.

| pfechody v obsluzné komunikaci

Cllem je co nejvice ziZit vozovku v misté pfechodu

umisténi pfechodii na narozich kfizovatky méstskych obsluznych komunik: el
nevhodné fedeni - aviak nejbéZng| vhodné feeni s roz8ifenymi chodniky na naroticls




——— MESTSKE OBSLUZNE KOMUNIKAGE
poloha p&siho prechodu vzhledem k vystupu z budovy /napF. skoly/

Vmistech, kde hrozi nahlé vbahnuti pésich do vozovky (nejCastéji déti u vchodu a vychodu ze 8koly),
Je vhodné pési prechod situovat mimo osu vychodu do sméru naproti pijizdéjicim vozidldm v jizdnim
pruhy, piilehlému k chodniku

nevhodna poloha vhodna poloha

d obsluzné komunikace s promaniivym prostorovym uspofadanim




piiklad névrhu rekonstrukce a humanizace typické praiské ulice na Vinohradec
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[KOMUNIKACE

2.8. Méstské zklidnéné komunikace

Jedna se o mistni komunikace funkéni tfidy Dy, u kterych je zarucena vyrazna pfe-
vaha pésiho pohybu nad pohybem vozidel. Dominantni byva prostorovy vyznam ulice
a jeji charakteristické vazby k okolni zastavbé&. V historickych, obchodnich a kulturnich
centrech se zfizuji p&&i zény, v obytnych 26nach ve stavajici nebo nové budované
zé4stavbé vznikaji obytné ulice .

2.8.1. Obytné ulice
Obytnou ulici |ze charakterizovat jako dopravn& zklidnénou mistni komunikac,
jejiz stavebné-architektonicka Uprava umoziiuje smiseny provoz c?_-nochL motorovych
vozidel a cyklistd. Je navrhovéna do obytnych zén. Cilem budovani obytné ulice j&
pfizpUisobeni provozu vozidel obytnému prostiedi s pfevahou pésiho a cyklistického
pohybu a s pfevahou vyznamu vefejného prostoru nad dopravni funkef. Dopravniho:
zklidn&ni je dosaZeno Gplnym nebo tasteénym vylouenim | yoorayni znatka vymeziidl
prijezdné motorové dopravy. Do obytnych ulic nezasahuje ulice
s4dna z forem méstské hromadné dopravy. Je do nich
naopak pfipusténa veskera doprava, ktera zde ma sv(j cil
(osobni vozy obyvatel bydlicich v pfisludné obytne zoneg,
véetné jejich navitévnikl) a tastedné také doprava zaso-
bovaci a obsluzna (je nutné zajistit viezd také pro vozidla |
zachranné sluzby, hasiél a nakladni vozy pro odvoz tuhého kemunélniho odpadi}s
V diisledku dopravné-organizaénich opatfeni, spojenych se stavebnimi a architekie-
nickymi Gpravami je omezena rychlost na ~20 km/h.
Pod je pr kou obytnych ulic ena v TP 103 — Navrhovani obytnych zon (te
podminky MDS CR), nebo v TP 132~ Zésady névrhu dop 4ni na mistnich
l‘fi*"za.mba‘:-—i ni priljezdiné dopravy z Gzemi obytné zény
zalozeni moZnosti pro vznik obytnych ulic se znem oZnénim pfimého prujezdu skrz obytnou 2ony
1 ] 3

| ()
J \plocha) |

—




clp mezi zk

ytnou ulici tfid

obsluzna komunikace C,
|#vozovka je od chodnik O jednoznaéné vymezena
vystupujicimi obrubniky
0 vozidel je spise p fimoZary, v zdsadé
sieduje podéinou osu komunikace
#Vmisté pésich pfechodi byva vozovka lokaln &
Ziizena

ha mezi pohybem p &3ich a motorovych
k)

om Fict)

obytna ulice D,

+vozovka a chodniky se &astedné vzéjemné proli-
naji, nejsou od sebe vyskov & oddéleny obrubni-
ky, sjizdny pas pro pohyb motorowych vozidel je
vizuainé odliSen od vyhradn é pésich ploch jinou
strukturou a barvou dlazby a n ékterymi prvky
drobné architektury (patniky, lavi eky, zelef)

+pohyb vozidel neni pfimoary ale je zamémé
vicenasobné smérové lomeny

«jednoznaéna pfevaha pésiho a cyklistického
pohybu nad provozem motorovych vozidel

— e o

u obytnych ulic uvniti obytné zény

[I_[] obytné ulice fstavebné upravené/
m komunikace v obyiné zané /stavebné neupravens!
[0 peti a cykisticke stezky




|vjezd do obytné ulice pomoci chodnikového pfe-
|jezdus rampickou

" (s pasem zelen& mezi vozovkou a chodnikem)

i AT i

[RRRAy)
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|
chodnikove sloupky ‘
|}

1
_ Obyind 26n3

viezd do obytné ulice chodnikovym pfejezdem sé
snizenym obrubnikem

A

Il

obytna zona

|
viezd do obyiné ulice pomoci zvyseného prahu

|onodnikove soupky

v pfipadé vice dopravné zatizene obsluZné kom

‘na obsluzné komunikaci, vytva tejiciho zvysenou
plochu kizovatky

[arianty umélého zamezenil

ik

| nikace je viezd do obytné ulice odsazen (odbodud
| yozidio neblokuje prijezd na obsiuZné komunkad )
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Piklad fegeni uliéniho prostoru obytné ulice v mastské zéstavbé
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onci 3 e -
aby obytné ulice v obytné zéné byly alespon z casti feSeny jako neprijezdné — zaslepeng
| délka zaslepené ulice 100m, Je nutné na jejim konci vytvofit obratigte. PfestoZe prijezd pro

dopravu muze zistat zaslepen, je vhodné zachoval kontinuity pésich a cyklistickych tras.
a vefejnych uliénich prostor( by méla byt dana jiz urbanistickou koncepci navrhu obytné zény

& by mélo byt navrzeno tak, aby umoZiiovalo bezpeéné otoden! nejvétsino vozidia, jehoz
V obyné zéné oéekavat - napfiklad vozidio hasitii nebo nakladni viiz pro odvoz odpadk

06lka vozu = 8,50 m #4ifka = 2.50 m délka vozu = 9.10 m eéifka = 250 m

e viak vyskytuji v obytné ulici relativng zfidka. Plocha obratiété je ve vztahu k osob-
ovana. Aby nedochézelo k zivelnému parkovani na plose obratidté, je zapotrebi
ni blizkosti navrhnout dostate €ny potet parkovacich ploch,

te s nacouvanim S boéni | o kadivo" | = viastovka-

stni
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2.8.2. Pési zony

P&&i zony jsou dopravné Zklidngné komunikace v historickych, obchodnich a kuttur- -
nich centrech mést. Jedna se o méstské komunikace s vyraznou preferenci pésiho |
pohybu, ze kterych jsou vylougeny bézné formy motorové dopravy. Je zachovana pouze |
mozZnost zasobovani objektl. P&si zony Ize integrovat s nékterymi formami pouliéni
méstské hromadné dopravy, zejména s tramvajemi, trolejousy a duobusy, v ojedinéljch
pfipadech také s ekologicky nezavadnymi typy autobusii. AZ na vyjimky se do pésich
z6n nehodi doprava cyklisticka, kviili potencialnimu nebezpeti dastého stfetu s pésimi
Potatek a konec p&si zény véak na sebe miize s velkou vyhodou vazat potatek cykis:
tickych tras, nebot cilem eyklistls jsou Easto pravé aktivity situované v p&si zone. Obecné
plati zasada, Ze v p&si zoné nejsou nebezpe&na pomalu jedouci velka vozidla jako’
tramvaje, trolejbusy a 2asobovaci nakladni automobily, nebot jsou v pé&im davu
zualng zfetelna. Nebezpeti viak predstavuiji vozidla mala — osobni vozy, moto
mopedy a cyklisté, jelikoZ jsou v p&sim davu Spatné vizudlné identifikovatelna. Vozid
lam pro zasobovani byva povolen viezd ve specialnim dopravnim reZimu za p
stanovenych podminek. Viezd byvé napf. tasové omezen na dobu mimo Spicky i
ty p&&iho pohybu. V prostoru pési zony, ve kterém se v parteru vyrazné prolind inte

budov s exteriérem ulic & namésti, a kde je vyrazné preferovana spoledenské funkee:
je nutné zajistit pfimou dopravni obsluhu vaech objektl. Tvorba p&sich zbn byva
jena s vyraznou architektonickou upravou celého prostoru, spotivajici zejmeéna Vi
notné vytvamé kompozici diaZeb, v kvalitnim designu prvk{ drobné architektury, v
umélého osvétleni, v pfitomnosti adekvétnich forem zelené a vodnich ploch, fontdn
kagen & skulpturalnich vytvarnych dél. P&si zony umoZiuji rovnéz vyraznéjsi a dyn
mict&j$i vnimani architektury okolnich objektd, nebot chodclm nabizeji mnohem §if
horizontalni i vertikalni thly pozorovani budov.
Pasi zony davaji $anci na rozvoj obchodnich a kulturnich aktivit pfimo ve vefe] én
méstském prostoru. U restauraci, kavaren a vinaren mohou vznikat venkovni pi
hradky. K p&Sim zonam se s vyhodou vazi nejriizn&jsi kultumni zabavni zafizeni j
vadla, koncertni saly, kina, centra volného Zasu, taneéni saly, noéni kluby apod.
pé&si zony je pijemny pouze pohybuji-li se v ném lide, bez nich piisobi mrtvé a s
Proto je dileZité, aby bylo spektrum aktivit co nejpestfejsi a co nejvice sluzeb, kultumi
a zabavnich zafizeni fungovalo nejen pfes cely den, ale i diouho do noénich hodin:
Z hlediska vhodného spektra obchodnich aktivit plati zasada, Ze na pésich
by mély byt soustfedény pouze takové prodejny, které nevyZaduji trvalé zés

v priibéhu Spigek intenzity p&siho pohybu, nebo zasobovani velkymi nakladnimiv

& kamiony. TotéZ plati pro prodejny, jejichz objemné zboZi si musi zakaznik odva

pouze automobilem. Pokud se na p&si zoné& vyskytnou napf. autosalony, p 4

nébytku, kobercli a velkych elektrospotfebigl, mélo by se jednat pouze 0 V2o

prodejny, ve kterych si z4kaznik zboZi pouze vybira. Odvazi si jej poté (nebojel
dovezeno) ze sklad(i situovanych mimo centrum mésta.




Zurbanistického hlediska by mély p&si zény vytvéfet v dané lokalité uceleny systém,
lery by splfioval nasledujici hlediska:

PESj z6na by méla vzéjemné propojovat dva nebo vice atraktivnich cill (,magnetd),
 situovanych vidy na jejim pogatku a konci tak, aby nevznikla slepa a tim padem
. Jmtvé" ramena bez pfirozeného pésiho pohybu.

@ Neni-ii v p&si zén& vedena trasa MHD, je celkova délka zony nebo jejich jednotlivych
tasti omezena izochronou p&&i dostupnosti dvou nejblizéich zastavek MHD (max.
m celkové délky, max. do 5 min. dochazky k nejbliz&i zastavce MHD). Je-li v p&si
nebo jeji bezprostredni blizkosti vedena trasa MHD, pak celkova délka neni
a a miZe tak byt vytvofien systém na sebe riizn& navazujicich p&sich lokalit.
notlive pési prostory by mély vytvaret kontinuaini pési trasu, nepferusovanou
né dopravné zatizenymi pfiénymi komunikacemi, aviak po urgitych vzdale-
by se méla k p&Si zoné pfimknout lokaini obsluzna kemunikace, zajistujici
pnost pro zasobovani a vozidla obyvatel zde bydlicich.

0 v prostoru pési zény se zasadné nezfizuje stalé parkovani. Pro obyvatele,
fi zde trvale Ziji musi byt zaji§tén dostatek parkovacich stani v nejblizSich nava-
obsluznych ulicich & v podzemnich garazich.

pési zény v centru Mnichova




principialni
zklidnéné obsluZni komunikace
s vozovka je od chodnik(l jednoznaéné vyskové
| oddélena obrubniky (vozovka je niZe nez chod-
| niky)
«rovnovaha mezi
| vozide!
e+vozovka je ziZena na minimaini nutnou miry,
| chodnlky jsou co nejsirsi
| « moznost pohotovostniho i stalého parkovani
| e vhodnost adekvatniho vybaveni drobnou archi-
‘ tekturou a zeleni
. isti loha: v obytnych | smisenjch z0-
| nach v centrech i na ckrajich meést

pohybem pésich a motorovych

i zona
«cely profil ulice je vyhrazen pro p&si pohyb, zéso-
bovani a nutna dopravni obsluha ve specialnim
dopravnim rezimu jsou vedeny po manipulatnim
sjizdném pruhu, vedeném na stejné vyskové
arovni jako chodnik bez vystupujicich obrub-|
nikd, vizuaing od chodnik odligenym jinou bar-

vou a strukturou diazby

ejednoznatnou pfednost méa pési forma pohybu,
zcela jsou vylougeny bézné formy motorové do-
pravy s vyjimkou zasobovani, pési pohyb je mok
no integrovat s nékterymi formami pou ligni MHD
+stalé parkovani zcela vylouteno, moznost poho-
tovostniho zastaveni pro zasobovani
«nezbytnost Upiného vybaveni drobnou architek:
turou a adekvatnimi formami zelen &
« urbanisti ha: v historickych, obchodnich
a kulturnich centrech mést

i

i




PESI ZONY

Irsko - DUBLIN
pééi zona v centru mésta

USA-Kalifornie - SAN FRANCISKO
eiejny pési prostor v centru

el - LYON
1na v centru mésta

Alain Safrati/

08 la REPUBLIQUE
P




MESTSKE KOMUNIKACE

Spanélsko - BARCELONA
obsluina komunikace se
zastfeSenou pési promenadou
/arch. Santiago Calatrava/

& ul

Francie - NANTES
pési promenada na nabfei

farch. Jacques Dullieu/

Francie - centrum NANTES
viezd do zklidnéné
obchodni ulice




2.8.3. Design méstského mobiliaie

Zaklad ke vzniku tzv. ,méstského mobiliafe" byl dan v 19. stoleti, kdy se zaZaly ve
méstech objevovat prvni kriicky k osvétieni vefejnych prostorl vefejnym osvétlenim, ulice
‘anamésti zakaly byt vybavovany zabradlimi, lavitkami, riznymi altany a kiosky. V téze
obé se v ulicich objevila prvni elektricka draha se stoZary trolejového trakéniho vedeni.

Méstsky mobiliaF miva podobu drobné architektury. Funkéné byva spjat s provozem
individuéini automobilové dopravy (dopravni znageni se smérovymi ukazateli, stoZary
pro svételnou signalizaci a osvétiovaci stozary), s provozem MHD (pfistfesky na
lavkach MHD, prvky pouliéniho informaéniho systému, stoZary trolejového vedeni)
piedevsim s prostorem uréenym pro p&si pohyb (lavicky, odpadkové kose, zabradli,
¢ poklopy a mfize $achet inZenyrskych siti, mfize pro ochranu stromu, reklamni
 altany s vefejnym WC apod.).
iZ od samotného vzniku méstského mobiliafe byly jeho prvky tvofeny v tésné
I6ze vytvarného a konstrukéniho fe$eni. Mobilia kazdého mésta mival odli$nou
amou podobu, navazujici na jeho tradiéni historickou architekturu a podporujici
0 specifiénost. Zejména na konci 19. a zadatku 20, stoleti tak vznikla bohata
dka skvélych uméleckych dél aplikovanych na utilitarnich prvcich vefejného
ho prostoru. Vznikla dila mimofadné architektonické kvality, ktera jsou na
domi pfedmétem opakované vyroby. Méstsky mobiliaf se tak stal jednim
0 vzniku pramysiového designu.




Nékteré becr ¢ zas3 dy pro navrhovani méstského mobiliare

= Vétgina prvkl méstského mobiliafe by méla tvofit vytvarné ucelenou fadu v raml
jednoho vefejného méstského prostoru s nékterymi spoleénymi designérskymi znaky.

= Méstsky mobiliaF by nemél vytvaret vizudIni bariéru v prostoru ulice nebo namésti.

o prvky méstského mobiliafe, lemujici vozovku (patniky, zabradli, osvétlovaci stozary)
by mély byt odsazeny od vnéjsiho okraje obrubniku o 500 mm, coZ je nezbytné mink
malni vzdalenost od vn&jsiho okraje vozovky ke viem svislym stavebnim konstrukeim.

= Konstrukce zabradli, oddélujiciho p&si plochy od vozovky, by neméla nikdy obsa
hovat prib&zny tuhy horizontalni prvek, nebot v pfipadé nehody (najeti na zabradl
ve sméru jeho podéiné osy) plsobi zabradli jako _nebezpeéné torpédo”. Sviske
sloupky zabradli musi byt tedy prib&zné, kdeito horizontalni prvky musi byt vdj
 mékél — napfiklad ozdobny fetizek, trubka nebo helnik &roubovany ke svisijm
sloupkim atd.

= 7 divodu snadného &isténi pésich ploch by veskeré prvky méstského mobilidfe

mély obsahovat pokud mozno co nejméné dotykovych bodli s povrchem chodniky

a viibec by nemély obsahovat netistitelna zakouti.

Paftz - LA DEFANSE v nové vytvafenych urbanistickych celcichZasto méstsky mobiié!
.sply i ickym fe&enim budov.
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2.9. Pési komunikace

Pa&i komunikace funkgni tfidy Da sloui vyhradné pésimu pohybu, nevyskytuje s&
v nich zadny jiny druh dopravy. Jsou zakladnim propojovacim prvkem vaech lidskych
aktivit v (zemi. Vyskytuji se ve mést h, v sidelnich U h viech velikosti i ve volné
krajing. V méstské zastavbé vytvareji pesi komunikace vefejné pési prostory, paséie, |
chodniky, prichody, nadchody a podchody. V parcich, v rekreaénich zénach ave
volné krajiné vytvareji pééi stezky a pésiny s piirodnim charakterem. -

Prestoze je nejp&znéjsi akeni radius p&&iho pohybu pfi priamérné rychlosti 0.7 mis
pfiblizng 1 az 1,5 km, neméla by se délka pésich komunikaci omezovat. P&Si komunk
kace by mély tvofit v (zemi kontinuélni, nepferusovanou sit — a to nezavisle na tom,
jedna-li se o sit pésich stezek ve volné krajing, nebo jde-li o méstské p&si trasy, tvoficl
souvisly p&si parter mésta, charakteristicky zejmena pro evropské sidelni utvary.

P&si pohyb je nejstardl, ale takeé nejpfirozen&jsi zplisob pfemistovani Clové
Ma nasleduijici formy:
2 Géelovy — Easovou dostupnosti omezované vazby k bydliéti, zaméstnani, ke
k uzlim hromadné dopravy, ke spoletenskym a obchodnim centrim
2 rekreaéni — ¢asovou dostupnosti neomezované pési vazby mimo sidla ve vo ]
krajing, v rekreaénich 2zén4ch, ve sportovnich, kulturich a zabavnich centred

doporugené maximaini dochazkové vzdalenosti
z bydliSté smér > | dochézkové vzdélenost dochézkové dob

| lokalni obchodni a spokgenské centrum 400500 m 5 min
‘matei‘ské a zékladni Skoly 300-500m 4-5min
stanice hromadné dopravy 400 m 5 min
|hromadné garaze ~ aw-4om | 4-5me

P&si trasy by mély byt vedeny Kkultivovanym, prostorové zajimavym prostiedin
umoziujicim vnimani krajinného obrazu a architektonickych hodnot zéstavby.
by se na nich dynamicky stfidat uzaviené prostory otevienymi a mél by byt lade
diraz na vizualni zfetelnost orientaénich bodl a jasné zapamatovatelnych symod
mésta nebo krajiny.

Pro atraktivitu p&sich komunikaci je dileZita svoboda volby jedné z pésich
tuto volbu je dileZity pocit bezpeti a jistoty, dlleZitou roli proto hraje vizualni prehledid
trasy — z p&3i cesty by mélo byt vidét do okoli a z okoli zase na ni. Proto by se s
pési cesty vyhybat tzkym sevienym soutéskam, vizualng odfiznutym pric I
mrtvym zakoutim® a take podchod(im, které jsou obecné vnimany jako méné bez e
ne# nadchody nebo p&si lavky. P&si pasaze, prichody a podchody je vhodne Kor
novat s obchodnimi a spoletenskymi funkcemi tak, aby co nejvice vznikaly pros
ivé po cely den, pipadné i v noci. V sidelnich utvarech, zejména ve meste m
byt véechny vefejné pési trasy vybaveny vefejnym osvétlenim.



komunikace

*$ifka jednoho zakladniho pésihopruhu ... . .
(8ifka nutného prostory pro priiched jednoho Clovéka)

*ifky p&sich komunikaci /nasobky 0,75 m/:

=minimalni $itka pesi
nimi konstrukcemi ...

e 0,75 M

stezky ve volném prostoru, neuzavieném pevnymi staveb-

~minimani $ifka chodniku omezeného stavebnimi konstrukcemi 225m
optimalni $ifka chodniku omezeného stavebnimi konstrukcemi. 23,00m

- Minimain $ifka p&siho Pfechodu pfes vozovky .

- optimaini $ifka pésiho pfechodu pres vozovku ..

acita jednosmeémé pasi komunikace

isifce 3,00m ............... e PRibliZné 800-900 chodeti za hodinu
cita obousméme Pési komunikace

Bifce3oom ...

imaini podélny sklon chodniku, slouzici

~wove PFiDIiZNE 360 chodel za hodinu
ho jako bezbariérova Ppfistupova pési
e, TEX. 8,33% /1:12/
li chodnik s timto sklonem delsi nes 200 m musi byt vytvoreno odpotivadio
ipodélnym skionem ... e, NEJVYSE 2% [1:50/

ni podéiny sklon chodniku, ktery neslousi jako jedina bezbariérova pési
ova komunikace max. 12,50% ./1:8/
I pfiény skion chodniku wieesaiinins 2% 11:50¢

lIni svétla podchozi Vvy$ka pod stavebnimi konstrukcemi
chodech, prichodech a pasazich: - IINIMAIEIY L e 280m
- ojedinéle pfi omezené délce . 2,50 m
- optimaing .......... . . 23,00m

Iokalnich sniZeni konstrukci (pod priviaky, v miste vefejné piistupnych
otvoril, pod zavésenymi prvky informaéniho systému, atd.)..min, 2,20 m

em okraji jakékoliv p&si plochy terénni zlom s vySkovym rozdilem vétsim

musi byt zfizeno zabradii se zakladni vyskou 1,00 m. Tato vyska miize

na 0,80 m nepfesahuje-li hloubka volného pésiho prostoru 3,00 m. Vyika

2vysuje na 1,10 m pii hloubce VEtSi nez 12,00 m. Je-li hloubka volného
V&SI nez 30,00 m, je zabradli vysoké 1,20 m.

ném okraji pési plochy se nem si zfizovat v nasleduijicich
kde by zébradli branilo z&kiadni funkci p&siho prostoru — na n
bazén, fontan a

pfipadech;

jednoznaéne vymezeny jinou
chu (napfiklad §térkovou plochou), nebo Vystupujicimi predméty
i & jingmi zietelnymi prvky drobné architektury)
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Schodiité
jako iné pristupny il
= sklon schoditového ramene nesmi presahnout thel.
= vy&ka stupné nesmi byt VYEEI NBZ ..vvverasennsensssneasnes
«minimalni pocet stupiid v jednom schodi&tovém rameni

= maximaini poget stupiiti v jednom schodiSEOVEM FAMENi ....oovvvivieeeesons 16 stupil
ve zcela vyjimeénych pfipadech .. . maximaln&18 stupil
» minimalni &ifka schodisté ...... e R

= optimalni Sifka schodisté...... . 2,50 m a vice
= povrchy ramen schodi&té a zejména hrany stupill musi byt protizkluzové upraveny
«schodi&té musi byt na kazdem svém volném okraji opatfeno zabradlim

«kazdé schodistové rameno musi mit pfidrzné madlo, a to iv pfipadé, Ze je umisténo
mezi pevnymi svislymi stavebnimi konstrukcemi a neni lemovano zabradlim

2.9.2. Bezbariérové upravy pésich komunikaci

V souladu s platnym zné&nim stavebniho zékona a s piislugnymi vyhlaskami
vyjmenovany funkéni druhy staveb, u nichZ musi byt zaruten pfistup osobam s 0
nou schopnosti pohybu a orientace. Vefejna komunikaéni sit véetn& pésich komui
tvoficich jediny pfistupovy koridor k vyjmenovanym funkénim druhtim staveb musi by
vidy upravena pro pohyb osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace.

Funkéni druhy staveb, ke kterym musi byt zajistén bezbariérovy p
piistup a jejichz vnitini provozni usporadani musi byt ,bezbariéro

Zcela bezbariérové musi byt feSeny:

2 bytové domy se Etyfmi a vice byty

2 objekty pro socialni péti

S objekty, ve kterych je zaméstnano vice neZ 20 osob d
2 objekty pro vyrobu, v nichz jsou zaméstnany osoby s t&zkym zdravotnim postizenim.
2 budovy $kol viech stupfil

Stavby feSené bezbariérové pouze v asti uréené pro vefejnost:

2 budovy pro spravu a fizeni

= budovy pro sluzby, obchodni a vefejné stravovani

= stavby pro t&lesnou vychovu a rekreaci

= véechny druhy staveb pro kulturu

= stavby pro zdravotnictvi

= véechny druhy staveb pro vefejnou dopravu

= vefejna komunikaéni sit

= stavby pro motorismus (Zerpaci stanice, autoservisy atd.)

= budovy pro dogasné ubytovani (hotely, motely, pensiony, koleje, internéty)

pésich komuni

Piedepsané bezba rové (pra




PES|i KOMUNIKACE

ezbariérové tpravy pro osoby se snizenou schopnosti pohybu

a 0soby s omezenou schopnosti pohybu se povazuji lidé na invalidnim voziku, lidé
berlich, osoby pokrogilého v&ku, t&hotné Zeny a Zeny s koGarkem. Vefejné pési
kace Ize povaZovat za bezbariérové pro osoby se snizenou schopnosti pohybu
d splfiuji nasledujici pozadavky:

chodniki, schodist a ramp | sniZeny obrubnik na pfechodu pro chod |
byt rovny s protiskluznym

cl

é rozdily v povrchu pésich
inikaci, na p&sich pfechodech |
i byt vétsi nez 20 mm |

h pésich pfechodi pfes | -
musi byt sniZen obrubnik |
zen| je povinné pro viechny
budované nebo rekonstruo-
fechody

fekonani vySkovych rozdilli se zfizuji rampy
pésich konstrukei, predstavujicich jediny mozny pfistup k bezbariérové
u objektu

pésich komunikaci, které byly zvoleny z vice moZnosti jako bezbarié-
ér pfistupu k objektim.

podéiné sklony bezbariérovych ramp | |pfieny fez rampou [
sklon = 8,33 % /=1:12/. Je-li rampa del3i ne2 9m, musi  Rampy mus mit na obou bocich madia ve
Nodorovné odpotivadio diouhé 1,5 m. Vijimeéng lze pou-| | vyi 0,90 m, kterd o 15 cm délkové plesa-
{=1:8/u ramp krat8ich neZ 3m huji za&4tek a konec rampy.
madio

| min. 3itka 1.30 m
Upravy staveb pro osoby se snizenou schopnosti pohybu by mély mit
znost v bezbariérovém Fedeni vozidel pro vefejnou hromadnou do-
b. U nové zavadénych dopravnich prostiedk( by méla platit zasada, Ze se
vozidlo nizkopodiazni (Grovedi podlahy vozu je snizena ke hrané nizkého
iéni Grovni — viz nizkopodiaZni tramvaje, méstské autobusy a trolejbusy),
se zdvizenou plosinou pro invalidy (meziméstské viaky a expresy,
tske autobusy). Idedlni je stav, kdy je hrana nastupist ve stejné wice
la (napf. v metru nebo u tramvajovych rychlodrah vedenych mimo
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Bezbariérové ipravy pro osoby se snizenou schopnosti orientac

Za osoby s omezenou schopnosti orientace se povaZuji lidé postiZeni vadami sluchu

a zraku (nevidomi a slabozraci). Naprosta vétsina technickych opatfeni na vefejnych

komunikacich se tyka pravé nevidomych a slabozrakych osob. Nevidomy &lovék zis-

kéva podstatnou &ast svych informact potfebnych pro orientaci v prostoru hmatem,

prostrednictvim bilé slepecké hole a naslapu. Touto technikou se pohybuje v exterién

i &ast slabozrakych lidi.

Prostor nevidomého &i ozrakého pf vuiji:

= orientaéni body — zéakladni prvky trasy nevidomého - trvald mista pfi pohybu na
trase snadno a zaruéené postiZitelna hmatem, slepeckou holi, naslapem

2 soubory orientaénich bodl — linie a plochy

= orienta&ni prvky — naroZi domu, zatatek schodiSté, zébradli, hluk u vstupl do
budov, zur&eni vody ve fontané, hluk z provozu na vozovce, Sumeéni stromi apod..

vefejn e
ev8im souborem orientaénich 0, které tvofi:

Pfirozené vodici linie
jsou dény na sebe navazujici orientagni body, které jsou soucasti bezprostrednihe
okoli trasy pohybu nevidomého (styk stény domi a roviny chodniku, obrubnik na
hrani p&si komunikace a travniku, rozhrani dvou vyrazné hmatové odlignych st
dlazby). V Zadném pi neni vodici linif obrubnik chodniku na hrané v

Umeélé vodici linie
jsou zfizovany v mistech, kde neexistuje pfirozena vodici linie a pfechodova vzdél
nost mezi dvéma navazujicimi orienta&nimi body je pfilis velka. Jsou tvofeny i tan
kde provoz vyluéuje pouZivani vodicich linif pfirozenych (p&&i z6na, Zelezniéni pert
néstupisté ve stanici metra a méstské drahy). Za umeélou vodici linii je pova
pas specialni dlazby Siroky v interiéru 0,30 m, v exteriéru 0,40 m, ktery ma v podé
ose Zlabky hluboké 3 a2 5 mm a iroké 8 az 12 mm s rozteci pfiblizné 25 aZ 40mi
Zlabky mohou mit v fezu tvar rovnoramenného lichob&zniku nebo vinity. V ex ar
je nutna pondkud v&tsi hloubka i rozte¢ Zlabki. Slepci vyuZivaji ZIabky jako vodl
pro slepecké hole. Uméla vodici linie musi byt situovana jednoduse a logicky, v pa
ném odstupu 0,8 aZ 1,0 m od okolnich pfekaZek. Linie musi byt vzdy pfim4, 0
na ni jsou nepfipustné. Smér je mozné pouze lomem, a to nejvyde v pravém
Misto, kde se linie kfiZi nebo kde odboduji, je zvyraznéno hladkou plochou (d
s rozméry min. 0,4 x 0,4 m, max. 1,0 x 1,0 m. Um&lé vodici linie musinas
cich navazovat na linie pfirozené, nebo na né museji byt navedeny akusticky
akustického orientaéniho majacku. Ve vyjimeénych piipadech miZe dojit ke slou
umelé vodici linie s varovnym pasem, napf. na Zelezniénich prejezdech nebe
nastupistich tramvaji. Na nastupistich ve stanicich metra musi ziistat umélé vo
linie oddéleny od varovnych pasu. L
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Signalni pasy
oznatuji nevidomému nebo slabozrakému chodci orientaéné disleZité misto. Mohou
ho napfiklad spravné smérovat na prechod pfes vozovku. Signaini pas by mél byt
situovan vzdy zasadné kolmo na smér chiize a to pfes celou $ifku p&si komunikace.
musi byt Siroky min. 80 cm. V exteriéru jsou pasy dlazdény specialnimi diaZdi-
mi, jejichZ povrch je vyrazné odlisen od okolni dlaZby — napf. vystupky ve tvaru
lovych Gsed /priméru 20 - 25 mm, vySky ~5 mm, vzajemné roztede 5 az 10 cm/.
& pasy
iEuji mista vstupu do nebezpeéného prostoru, napf. vstup do vozovky na p&sim
odu, hrana néstupisté ve stanicich vefejné hromadné dopravy. Jejich Si8ka v inte-
Je min. 30 cm, v exteriéru min. 40 cm. Varovny pas u hrany nastupi§té metra je
(15.cm a je ve umistén ve vzdalenosti 60 cm od hrany néstupisté. Varovné pasy
realizovany z dlazdic s charakteristickymi jehlancovitymi vystupky, které jsou
Iné vnimatelné slepeckou holi a naslapem. Oznaéuje-li varovny pas snizeny
ik bezbariérovych pfechodd pres vozovku, je struktura jeho povrchu dana
i signainiho pasu, vedeného pres celou ifku pési komunikace. V mistech
i tak tvofi signalni a varovny pas typicky dtvar ve tvaru pismene ,T* /na okraji
. nebo pismene ,H" /na ostriivku uprostfed komunikace/.

Pro nevidomé na hranéch nastupist verejné dopravy
osini pas musi byt upraven lak, aby byl vnimatelny zbytky zraku, naslapem a slepeckou holl
rychlodraha metra Zelezniéni doprava

0.40__080,m

& pfekazky pfi p&&im pohybu nevidomého nebo slabozrakého clovéka patfi

0 osvétleni, trakéni trolejové stozary pro tramvajovou a trolejpbusovou
niéni sloupky a pristiesky v zastavkach vefejné hromadné dopravy,

aty, postovni schranky, telefonni budky, zabradli, lavicky, oploceni,
ni objekty apod. Museji byt vyznageny tak, aby cely jejich pudorys byl
#ho nebo slabozrakého &lovéka dobre vnimatelny. VytvaFi-li trvala pre-
1zolu & pfevis do volného pésiho prostoru, musi byt u zemé opatiena 10 cm
lem, nebo jinou formou zarézky do vysky 25 cm nad zemi /napf. dolni
stén pristfeskil, které jsou do chodniku kotveny pouze nosnymi verti-

strukce/. Ve vySce mezi 0,45 a 2,00 m nesmi byt umistovany #adne
hroZujici zrakové postizené osoby. Prvni a posledni stupné v ramenech

musi byt pro slabozraké osoby vyrazné odliseny od okolnich ploch.
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Akustické prvky pro smérové navadéni, signalizaci a informaci
nevidomé a slabozraké
akustické majaéky — jsou umélé orientaéni prvky, které jsou aktivné vyuZivany o
smérové navadani nevidomych & slabozrakych osob. Napomahaji napf. tam, ki
pési pfechod fizen svételnou signalizaci. Umistuji se napf. také do velkych dvora
vestibulii, podchodd a na namésti, kde informuji o rozmisténi jednotiivych fuké
a slufeb, Akustické orientaéni majaéky mohou byt umistény rovnéz na vo:
hromadné dopravy, kde pfi pfijezdu vozu informuiji o Cisle a sméru linky, dobé o
apod. Akustické navadéci prvky jsou aktivovany dalkove — vysilagkou, na vzdaiens
pfiblizn& 40 aZz 50 metri. Vysilatku u sebe nosi zrakové postiZzena osoba.

Problematika bezbariérovych uprav pro nevidomé a slabozraké tvofi specializov
obor. Proto by mé&l byt navrh sloZitéjsich pésich prostord, ze}méné pésich zonald
vefejné dopravy kenzultovan s odbornikem na prostorovou orientaci zrakové p
nych osob. Detailné je tato problematika popsana v nékterych odbomych pul
napf. ,Metodické poznamky k vytvafeni podminek pro samostatny a bezpeénj
nevidomych a slabozrakych lidi* /autofi: Vikter Dudr, Petr Lnénicka/



CYKLISTICKE KOMUNIKACE

.10. Cyklistické komunikace
!

' Cyklistické doprava nabyva v poslednich ietech na dillezitosti i u nés, pfestoZe
ch méstech zatim ani zdaleka nemé takovou tradici jako napf ve méstech
yeh nebo dénskych. V nasich podminkach mé tradici spise rekreacni jizda
ve venkovském prostiedi a v oleviené krajiné, pfi niz jsou jako cyklistické
mi cesty vyuZivany nejéastéji silnice Il. a Ill. tiidy, pfipadné zcela nevhodné
. V nadich méstech zatim, a? na vyjimky, chybéjl vhodné podminky jak
elovou cyklistickou dopravu (jizdy z bydlisté do zaméstnani a $kol, jizdy
licim MHD), tak pro rekreaéni dopravu (rekreacni jizdy prijemnym a zaji-
prostiedim v zastavbé, v parcich i ve volné krajiné). Cyklisticka doprava
byt vhodnou altemativou k pési dopravé a zejména ke krétkym cestam motoro-
ou v malych méstech a stiedné velkych méstech v rovinatém dzemi
soucasnych podminkéch nasich mést vsak byvé cyklisticka doprava
a za Eastecné nebezpecnou — jelikoZ ve vétsiné pripadi neexistuji spe-
ené cesty pro cykiisty — tzv. eyklistické stezky.

komunikace jsou speciainé vyhrazené stezky funkéni tidy D, uréené
provoz cyklistd. Mély by ve méstech, v rekreaénich zénach i ve volné kra-
ucelené, na sebe navazujici systémy cyklistickych tras. Pro Ggely rekreaéni
ke dopravy by mély vznikat cyklistické stezky v atraktivnim Gzemi rekreaénich
yeh celcich volné krajiny. Rekreaéni trasy by mély byt vedeny v prosto-
wvanych stezkach mimo pfimy kontakt s komunikacemi pro motorovou
ou byt vedeny jak v rovinatém, tak v &lenit&j$im terénu. Jejich délka neni
0 igelovou cyklistickou dopravu ve méstech by mély vznikat vyhrazené
uhy na rozhrani chodniky a vozovek pro motorovou dopravu. Tyto pruhy
ti obsluznych komunikaci funkeni tfidy C, zejména niz&ich tfid C, a Ca
ych ulic tfidy Dy. AZ na wyjimky (napf. v Holandsku nebo v Dénsku) se
hy nevytvareji v pésich zénach, ve vyhrazenych pésich stezkach a na
de dochazi ke kolizim mezi cyklisty a chodci. Na potatcich i koncich
a vyhrazenych jizdnich pruhi a také u atraktivnich il jako jsou
koly, obchodni demy, sportovni a zabavni centra, by mély byt vidy
é designérsky provedené stojany na kola,



stojany na kola
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Zakladni technické parametry cyklistickych kp;nunikacj

= &ifky vyhrazenych cyklistickych pruhi:
- JEANOSMBIMY PrUR...coooeecocivieciisimsn s s
11,00 m prostor pro cyklistu + 0,25 m bezpecnostni pruh/

jednosmarny jizdni pruh na okraji vozovky

Jednosmarné jizdni pruhy sm érové kopiruji provoz motorové dopravy, v Eetné kfiZovatek
|smusi byt vizia_lgiz_)_dli_seny barvou asfaltu od jizdnich pruh @i pro motorovou dopravu

- obousmé&rny pruh - minimalni $itka ..
- optimalni 8itka ..

100 |11 140 1|0
Eres
«obousmérné jizdni pruhy byvaji situovany mimo prostor vozovky na okraji chodniku
430! & nezévislé na d im rezimu soub &Zné vozovky
|

u pi P
«musi byt barvou povrchu vizudin odiiseny od diazeb chodniku




a cyklistické stezky na viastnim prostorové segrsgovaném koridoru
- § jednosmérnym provozem .. . 2,50-3,00m
s obousmémym provozem .. ..3,00-4,00m
jizdna svétla vyska pro cykllshckou dupravu
pod stavebnimi konstrukcemi .. fs :

éiny sklon cykllstlckych pruhu a stezek
aln

... min. 2,50 m

3%-4 %
_— ]
ax. 9 %

151 smérové oblouky cyklistickych stazek Ipoloméry obloukuf
rychiost 20 km/h ...F=8,00m
fychlost 30 km/h.. .r=16,00m
rychlost 40 km/h.. r= 30,00m
uéeni horizontélnich ded tovjch kanaliza énich vpusti z cyKlistického | jizdniho p pruhu na of uknji movky

detail vpusti

) pribézny #abek




Prostorové usporadani kiizovatek s cyklistickymi komunikacemi

kiizovatky s jednosmérnymi c! listickgmi pruhy na okraji vozovky
s fadidimi cyklistickymi pruby vedenymi paraleiré mezi fadicimi pruhy pro motorovou dopravu

iidovatka fizend svételnou signaiizac

cyblisticke tadici pruhy

\iizovatka fizend svételnou signalizaci

| cyklisticka stezka cykdistické fadicl prahy.

| J
fizovatky na kterych se cyklistéf di do odboEovaciho sméru v prostoru u pésich pfechodi

| \ _misto, ke cybista S

cykisticky jizddipuh | i !
| ‘ | /" pii odboéovani v

= ATTTITIO I

P 11114

vpravo odbotuie g Vs
spoletné s ostatnimi

oA odbogovani vievo i v odbocovacim prfd’
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detail vedeni cyklistické stezky es kfizovatku

Zac4t
K

ek a konec stezky musi byt opticky zfejmy
ka \ chodnik
\|

s cysklistickymi pruhy podél vnsjsiho okraje chodniki mimo vozovky

$=min.1.00m
4 /cca 20m
—
[ |
» —“\\"“u‘u i ,'"
i 1

1

L= min, 3.00m
( nabéh imax. 1:17/

ici koexistence pésich a ¢
EKE pruhy prochdzeji PESimi zénami v centrech mé:
/4 fedeni, a2 na wjimky, v tvahy,
ST~ y

-

Tz
yklistd je v Holandsku a Dénsku bézné
st. V redinych podminkach nasich mast
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2.11. Parkovisté a garaze
Absolutni vétsina viech samostatné fungujicich objekti je (v zavislosti na své funkd
ndividualni automabilové dopravy (IAD). V disledky
h nové navrhovanych a budovanych budov vnéjsi.
odstavné a parkovaci plochy pro vozidla — parkovisté, nebo nadzemni & podzemni
objekty pro odstav a parkovani vozidel — garaze. Povinnost feseni tzv. dopravy v Klidu,
to je zpisobu parkovani a odstavovani vozidel budto pfimo v budovaném objektu nebo:
na pozemku, na kterém je situovan, je dana prislusnymi normami a vyhlaskami, které:
uréuji poéty parkovacich stani v zavislosti na funkci, velikosti a poloze objektu. T 0
predpisy se mohou mimé ligit v jednotiivych méstech i v rliznych zemich pfi respekie
vani véeobecné platnych technickych 2 urbanistickych zésad. Predepsané potty pa
vacich a odstavnych stani souviseji napfiklad se stupném automobilizace. Odsta
a parkovani vozidel pfedstavuje jeden z prostorové nejnaroénéjsich a limitujicich
prvki rozvoje mést. Pii véeobecné platném poznatku, e naprosta vétsina osobnich
automobil(i je v pohybu max. 5 az 10 % Gasu v pribéhu denniho rezimu, je zfejmé
e pfi neustale rostoucim poétu automobilll jsou plogné naroky na parkovani extre i
Moznost & nemoznost zaparkovat osobni automobil reprezentuje jeden z udi
nastrojli aktivni regulace individualni automobilové dopravy zejména v centrech més!

Preferenci p#si a méstské hromadné dopra Ize podpofit nasledujicimi opatfenimé
= zkomplikovat individualni automobilové dopravé prijezd azemim
= zavedenim progresivnich poplatki za parkovani na vefejnych parkoviétidh
(tzn. umélym navysenim ceny parkovného)
= nabidkou navaznosti na atraktivni formy pési a méstské hromadné dopravy
= systém ,zaparkuj a jdi“ — kapacitni parkovi§té na obvodu centra jsou situovan
v t&sné blizkosti p&sich tahl
= systém ,,zaparkuj a jed™ /park and ride’ s mezinarodné pouzivanym symbolerm P4
velka zachytna parkovisté jsou situovana na vn&jsim obvodu mésta u di
pfistupovych kapacitnich komunikaci a maji pfimou vazbu na stanice MHD
(metro, tramvaije, méstska draha)

a na poloze) zdrojem nebo cilem it
toho jsou nedilnou soudasti viec

Odstavovani vozidla
_ umisténi vozidla mimo jizdni pruhy komunikace na odstavna stani na dobu Gast

neomezenou. B&hem této doby neni vozidlo pouZivano. Nejtastgji byvé odstavol
v mist& bydligté (pro pokryti potfeb residenti).

Parkovani vozidla

_ umisténi vozidla mimo jizdni pruhy komunikace na parkovaci stani na dobu gast
omezenou. Krétkodobé parkovani /do 2 hod./ nebo dlouhodobé parkovani /nad
se vyskytuje nejéast&ji v misté zaméstnani, v centrech mést, u zabavnich,
nich, spolegenskych, kulturnich a sportovnich aredll.



PARKOVISTE A GARAZE

h s aktivni regulaci parkovani, zejména v centrech mést, se &leni parkovaci
é plochy na:
ovozné nutné plochy (pro sluZebni vozy vybranych pracovist — vyhrazena stani)
odstavné plochy pro ob&any trvale bydlici v dané lokalité (vyhrazena stani)
ovaci plochy pro navstévniky centra
(vefejna stani, Easto s parkovacim poplatkem).
ovani a odstavovani vozidel se realizuje budto na vefejnych parkovistich,
na vyhrazenych parkovistich (s jasné vymezenym okruhem uzivatell).
é vzdalenosti k cilovému objektu:
odobé parkovani .....
odobé parkovani ... £
avovani vozidel — doporugena vzdalenost ................c...cccccceevrennn., max. 300 m.

piklad zavazného pfedpisu, uréujiciho poéty parkovacich a odstavnych stani

ivych staveb v zavislosti na jejich funkci a na jejich poloze na uzemi hlavniho

a Prahy je uvedena vyhlaska (OTPP 10/1999), definujici nasledujici podminky.

ni poétu odstavnych a parkovacil ani se stanovuji:

1a4 na (zemi hlavniho mésta Prahy, vyzna&ené na pfislusné mapé rozsahu
livych zén (obsazZena v pfiloze ¢.1 eriginalu této vyhlasky)

(zemi stanic metra, vyznagené na pfislusné mapé okoli stanic metra

v pfiloze &.1 originalu této vyhlasky)

it viivu Gzemi K,
lkee viivem regulace MHD v centrélnich zénach mésta/
...0,25

h Uzemich stanic metra v zoéné 1az 3..
h Uzemich stanic metra v zéné 4 .........

dniho poétu stani v zavislosti na funk uZiti stavb
jici tabulka s potty stani, které je potfeba pfi vysledné bilanci redukovat
cientd K, a Ky. Redukce pottu stani se viak nevztahuje na stavby
eni (bod 1.1 nasledujici tabulky ukazatell zakladnihopoétu odstavnych
stani).



KOMUNIKACE

ukazatele zakladniho poé&tu parkovacich stani

funkce jednotka koeficient x
| (1 sténl pipadd
B bydieni® a ubytovani
1.1, bytovy dom | byt o 1 obytné mistnosti
byt do 100 m? celkové plochy
byt nad 100 m” celkové plochy
1.2.domov diichodcil lozko
1.3.domov miadeze lazko ‘
1.4. ubytovna pro zaméstnance luzko
1.5. vysokoskolska kolej IuZko
1.6.hotel (do **) luzko
(do***) lazko
1.7. turisticka ubytovna lizko |
1.8. motel pokoj |
Skolstvi
2.1.jesle, matefska Skola | dite
2.2.zakladn| 8kola 2ak
2.3.strednl 8kola, ugiliste student, uden
2.4.vysoka 8kola | student [
2.5. 8kolici zatizenl pro dospélé, | posluchaé
prednaskova sif \ | (min.1 stinina S0’
kultura a naboZenstvi
3.1.kino | sedadio \
3.2.divadlo, koncertni sifi | sedadlo
3.3, kostel, modlitebna sedadlo |
3.4 obfadni sif, krematorium | sedadio |
3.5, galerie, muzeum, knihovna | m* uzitné plochy
3.6.taneénl s4, diskotéka m? plochy sélu
3.7, hibitov | m? plochy
I. zdravotnictvi
4.1.nemocice, kiinika | lazko [
4.2, polikinika, zdravotni ordinace | lekarskd ordinace |
administrativa pro vefejnost
5.1, instituce celoméstského nebo : ‘
nadméstského vyznamu m kancelafské plochy |
5.2.instituce mistniho vyznamu m. kancelafské plochy
5.3.banka, pojistovna, posta m? plochy pro vefejnost
| nebo pfepatka
Juzije se varianta s vétsim pottem stani/
+m? kancelafské plochy ‘

6.1.Teditelstvi podnikd,
projekéni ateliéry, instituce

administrativa s malou navatévnosti

| m?’ kancelafské plochy

7.1 hostinec, pivnice m? odbytove plochy i
7.2 restaurace m? odbytové plochy
7.3 motorest | m* odbytové plochy
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 ukazatelo zékindnie Poitu parkovacich stani
e Jednotka |knellchntx

(1 st pipad oo xjecnoiek)
\

| m? uzitné plochy " 50 |
| m? ugitné plochy . EL
am [ |
m? uitné plochy \ s |
m? plochy m? utitné plochy | 30 |
ad 50 000 m? |m’uamap|ocny | 20 |
pni stfedisko uréens zejména ‘ | |
nakup aut | m? usitne plochy |
Pouze s nabytkem | m? uzitne plochy [
o (prodejna aut) | m? uzitne piochy
od - ,dim a zahrada* | m usitné plochy
ort s divaky
| m? plochy stadiony |‘ 250 |
| + sedadlo nebo misto k stan pro divaky 12
| m plochy haly | 50
|+ sedadlo nebo misto k stani pro divéky 10
| hraci kurt 0.25
| * sedadlo pro divéky | 12
| m? piachy stadionu 250
m* plochy haly 50
m? plochy bazény 10
| m? Plochy pozemku pro 250
navatavniky (bez vodni plochy) |
kurt 0.25
m? usitne plochy 20
| dréha ]
| draha 1
misto pro &lun 2
m" plochy parky | 10 000

m? plochy zahrady

Zaméstnanec 3
| {min.1 stani na 30m u3 pi)
Pracovni stanf 0.2
| myci zatizen 0.5
vydejni stojan 1
T T e i IR |

Zaméstnanec 4
| (min.1 sténi na 100m* u pf)
| m? plochy skiady 200
| m” vystavni plochy | 70

P, se stanovi vydalenim skutegného pottu jednotek udajem X,
Il vyuZiti neni Vtabulce uvedeno, se Pouziji koeficienty platné pro stavby s

VKlidu u rodinnych domki stanovuje &1, 50 og

st.5 vyhlasky, obecne Jje nutng
@ stani na pozemky investora, v plipadé od:

Istavnych stan/ vdy v garazi.



Zakladni technické parametry parkovist' a garazi
Prostorové umisténi odstavnych a parkovacich stani

Odstavna a parkovaci stani se navrhuji vidy mimo jlzdni pruhy komunikac.

poznamka: ka: Podrobné iidaje jsou obsazenyv CSN 73 60 56— Odstavné a parkovaci plochy silniGnich ozl

Poloha a forma parkovacich stani mize mit nasledujici podobu:
élna parkovaci stani arkovacich pruzich vefejnych komunikaci

D nejiastéji na obsluznych méstskych komunikacich funkéni tfidy Cs, CzaCs
S pfi zajizdéni do podélného stani fidi& couva, ve zpétném zrcatku viak vidi provo
na komunikaci, takZze minimaln& ohroZuje okolni provoz; proto se podélna stan
uzivaji zejména na komunikacich s hustdim provozem, po kterych jsou vedenf
trasy MHD, hlavné tramvajové traté. ]
2 pro sniZeni nepfiznivého vizualniho dopadu z pohledu na diouhou fadu parkujicich
vozidel je vhodné umistovat do parkovaciho pasu stromy, nejcastéji v rytmu :
dvojici podélnych stani.
2 piiény sklon parkovaciho pruhu nema pfekrogit 5%, pedéiny skion do 9% -
sklonu komunikace.

2 nejéastéji na obsluznych méstskych komunikacich funk&ni tfidy Cs, C; a2
nesmi se vyskytovat na komunikacich tfidy A a B.
2 pfi zajizdéni do $ikmého nebo kolmého stani zajizdéji fidici predkem voi
vyjizdéni v8ak musi couvat a ve zp&tném zrcatku pfitom nevidi provoz
pruzich komunikace, takZe muZe tento provoz Easteéné ohrozit; proto
nebo kolma stani navrhuji na komunikacich s mensi intenzitou provozu, |
nejsou vedeny linky MHD.
2 piiény sklon parkovaciho pole nema piekroéit 5%, podéiny skion do-a_'
sklonu komunikace.
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:;:sj_'kvacl’ stani na pa

$ikma sténi - uhel 45° Sikmé sténi - Ghel 60°

@:L

520 350 520 850 | 450] 550

nosm érné obsluzné komuni-
nymi i Fkovymi néroky

kolmé stani na obousmémé obsluzné komuni- |
kacis Minimalizovanymi SiFkovymi naroky |

o

500 | 550 | 5

kolma stani na samo:

s sta ploc : S
B - specidini venkovni plochy pro odstavovani a parkovani
lou vzniknout v urbanisticky Vhodnych prostorech,

a Vyjezdové komunikace k Parkovisti nesmi gstit Pfimo na rychlostni
ace funkeni tridy A, Vyjimku tvori zachytna parkovigta (napf. pro systém

d RIDE) u kterych musi byt vytvoren pro odboéeni a pfipojeni zviastni
a pfipojovaci pruh.

2 Wjezdové komunikace k parkovisti mohoy ustit
e funkéni tiidy C, v pfipadé vyastsy
Vytvofen odbogovaci a pfipojova

ovistich
vozidel, které

Pfimo na obsluzne
ni na sbérouy komunikaci tfidy B
ci pruh,

délny sklon 3%.
ce parkovist' byvaji obvykle oboustranna lemovany parkavacimi

[ 123 |



parkovi§té na .
parkovisté s jednosmérnym provozem

parkovisté s obousmérnym provozem
kolma stani &lkmé stani - 45°

jedna samostatné plocha je tvofena parkovacimi pruhy  obousmémy provoz v ramei jedné samostatné
fen pomoci dvou protismémych parkovacich

rubourmérnﬁmpmlvuzem ‘l g vytvol -.
T 48 SRS e
T e -

= E | e

T E |

DI parkovani v samostatnych obje h — garazic

Objekty pro parkovani — garaze — mohou mit podobu nadzemnich nebo p
nich staveb, konstrukéné a prostorové zcela samostatnych, slouZicich nejéast
vefejné parkingy. Jsou-li objekty gara#i (podzemni nebo nadzemni) konstrukéné
torové provazany se stavbami jiného funkéniho vyuZiti, byva v nich obvykle
vyhrazen pro uZivatele stavby, s niZ jsou gardZe svazany (napf. parkovani a 0
vozidel obyvatel bytového domu, pracovnikil administrativniho objektu, na
hotelu apod.) Ve velké vétsing pfipadi se jedna o podzemni garaze, si
pod objektem, ke kterému se provozn& vztahuji. Dispoziéni uspofadan )
garaZi je v tomto pfipadé limitovano pldorysnymi rozméry stavby a zejména kons
nim systémem nadzemni Easti objektu. Ma-li byt docileno logického kons r
teseni, kdy vertikalni nosné konstrukce probihaji kontinualné z podzemnich g
pfes pfizemi objektu, véemi typickymi nadzemnimi podlaZimi stavby, je tfeb
takové pfiéné i podéiné moduly konstrukéniho systému, které respektuji f
dispoziéni pozadavky nadzemni &asti a zarovefi jsou nasobkem zékladnl )
parkovaciho stani v garaZich. Pfestoze neexistuje universalni feseni, je me
urgitych okolnosti povaZovat za vyhodné nasledujici uspofadani.




kladni rozméry osobnich automoblig
=~450-5,00m #ifka = 1,80 m evytka =~1,50- 1 6o m

fiklad viyhodného modulového
6 pokoje nebo kancele

Je vyhodné, kdyz jsou sloupy zasunuf

stani u28i nez 2. 50 m, Sloupy by mély

Fefeni konstrukéniho ému

podzemni garéze|
ty mimo néroZi parkovaciho stani. V takovém pfipadé mize
byt situovany mimo Prostor otevirani dve fi voz().
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Ivky nosné konstrukce podzemnich a nadzemnich garazi musi byt vzdy
POZamé odolné. Proto byva vyhodné pouzivat hlavné Zelezobetonove kon-
€M na poZarni bezpeénost musi byt u vice podlaznich garazi ziizeny

¢e pro pijezd a odjezd vozide| — rampy a pési vertikalni komunikace

» vzéjemnych vzdalenos-

tkalni komunikace tlohu chranénych unikovych cest.
Udaje o hromadnjch garasich Isou cbsazeny v CSN 73 60 58 - Hromadhne garsize.



Orientaéni technické parametry hromadnych garaZi pro osobni vozy:

vnitfni pfijezc a odjezdové komunikace
- pfi §ifce vozidel do 2,00 m
- pii &ifce vozidel do 2,50 m
= podéiné sklony:

_vnéjsich ramp vefejnych garéZi /se zakruzovacimi oblouky nebo s rovnymi mezisklony/

- v zépadni Evropé .

-dleCSN.............

- feSenych ramp /se imi oblouky/

- v zapadni Evropé..........

- dle CSN - pfimé rampy ..

- zakfivené rampy

- krétkych zastfesenych ramp nevefejnych garazi /s nutnosti adekvétnich zal
— v zapadni EVIopé ..o

- vyrovnavacich ramp a poloramp — die CSN.

= mini m hrai

navazujici k nik:

[skiony ramp v garazich
‘ rampy se zakruzovacimi oblouky R=12m

R=20m =

|__=a

‘ rampy s rovnymi mezisklony

‘ 0% s
500
L

- obecné .

- pro urdity typ vozu ..

- pro osobni auta ..

- pro dodavkova auta
Jpro rozvody vzduchotechniky a vertikaini prvky orientaéniho systému

plipotitat je5té 0,30 m/ i
- ru KONSATUKEN] VYEKE POGIAH ........oeerreeeerrsssiisiesicssensenemssssnassssscsensses 2440 BE S

v zavislosti na kor systému a sloupil/
Za podzemni garaZe jsou povaZovany objekty, u kterych je Groveri podiah
1,30 m pod Grovni terénu. Vétrani velké v&tsiny podzemnich garaZi byva zz
pomaoci vzduchotechniky. Naopak nadzemni garaze byvaji velice éasto vétrany
otevienim do okolniho prostoru. PHimé vétrani je realizovano pomoci nel
nych otvor(i o velikosti jedné tfetiny celkové plochy obvodovych stén, ved:
volného prostoru. Otvory musi byt rozloZzeny tak, aby i s ochranou proti po
vzdy zajitovaly stalé pfigné provétravani.

poznamka: Podrobné Udaje o garaZich jsou obsazeny v CSN 73 60 58 — Hromadné garaZe.

.. min. vy8ka vozu +0,

je vhodné k uvedenym




PARKOVISTE A GARAZE

ho uspofadani garazi

parking s podéinym skionem do 6%
Vylouceni plosnych ztrat 2zpisobenych rampami
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Ve vSech velkokapacitnich garazich podzemnich i nadzemnich je velice diled
orienta&ni systém, zduraziujici polohu pé&ich vertikalnich komunikaci, Gnikovych
a sméril pohybu vozidel. Mimofadné vyznamné pro rozlieni jednatlivych pod
z6n garaZi je vizualni rozlideni v interiéru — napf. rizné barevnymi povrehy p

optickym odli§enim parkovacich stani od vnitfnich komunikaci, barevné kontrasif
zdlirazn&nim sloupii nebo jejich Easti.

Lyon — interiér vefejnych garazi CROIX-ROUSSE Jarch. Jérome Thor
|® L =




PARKOVISTE A GARAZE

 Veechny vySe uvedené varianty prostorového a dispoziénino uspofadani garazi
Wyjimkou celorampovych parkingl - pfimych nebo s to&itou parkovaci rampou) maji
nevyhodu — ztratu uZitné plochy, zplisobenou prostorovymi naroky pfijezdovych
avfiezdovych ramp. Tato nevyhoda je nepodstatna u velkokapacitnich a velkoprosto-
ch garaZi, kde je pomér uZitné plochy k ploSe ramp pfiznivy. Avak v prostorové
ch podminkach center mést, zejména u mensich podzemnich garaZi pod
bami proluk, mohou prostorové naroky pro rampy predstavovat rozmérové
4 nednosny narok v poméru ke zbytku uZitné plochy podiaZi parkingu. V téchto
ch je vyhodné uZit misto ramp vytah. Pro kazdych 40 aZ 80 (max. 100) vozidel
jeden vytah v zavislosti na tom, pfevaZuje-li kratkodobé parkovani s vét§im
vozidel, nebo dlouhodobé s mensi &etnosti pohybu. U vefejnych garazi je
& mit min. 2 vytahy — alespor jeden pro vjezd a jeden pro vyjezd voz(. Pfed
n mistem viezdu do vytahu je tfeba ponechat vy&kavaci prostor minimainé pro
zidlo, které pffi Eekani nesmi blokovat ani vnitfni provoz v garazich, ani vnéjsi
pfed garaZemi, ani na vozovce, ani na chodnicich. TotéZ plati pro situovani
a vyjezdové zavory u placenych vefejnym garaZi i venkovnich parkovist.
tekajici pfed touto zavorou, nesmi v Zadném pfipadé negativné ovliviiovat
a pfilehlé komunikaci. Pfed vjezdem do vefejnych garaZi a parkovist by mél
informaéni systém, poskytujici aktualni Gdaje o tom, je-li parking obsazen,
k dispozici volna parkovaci stani. Prvek tohoto informaéniho systému by
uZ pfi pijezdovych komunikacich ke garaZim, na rychlostnich a sbér-
ich podél odbogovaciho pruhu do garazi.

MANHATTAN v NEW YORKU - vjezd do vyhrazenjch
podzemnich garai situovany pfimo v drovni ulice



Vyde uvedené varianty jsou zaloZeny na tradi&nim pojeti parkovani a odstavovani
vozidel, Ridi¢ pfi ném dojede s vozidiem az na konkrétni parkovaci stani a poté pomod
vertikalnich a horizontélnich pé&sich komunikaci sam nebo s celou posadkou vozu
opusti prostor garaZi.

Nekonvenéni pojeti garai je zaloZeno na jiném principu. Ridi¢ zastavi na pfedu'n'
uréeném misté pfed garazemi a opousti vozidlo. To je poté umisténo na posuvnou
paletu obsluhovanou z ovladaciho pultu ve vrétnici a pomoci automatickych hori
talnich a vertikélnich zaklada& je pfemisténo na volné parkovaci stani. Do viastn
parkovaciho objektu lidé nevstupuji. Tento systém je vhodny pro mensi nevefej
garaze, vyhrazené pro uréity okruh uZivateld, situované v extrémné prostorové sl
nych lokalitach, kde je treba maximalnim moznym zplisobem aktivné vyuZit d
padorysnou plochu.
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V malych individualnich garaZich, uréenych pouze pro nékolik vozl, se miZe
néasobit nebo ztrojnasobit kapacita na stejné parkovaci plode vyuZitim
mechanismu, ktery umistuje vozy nad sebe.

pFiklady parkova h mechanism ndivid n gara
bez prohloubeni parkovaciho prostoru pudorysy
homi viz je blokovan spodnim vozem [I T
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PARKOVISTE A GARAZE

klady parkovacich mechanismii v individy nich garazich
parkovani 2 vozy nad sebou 3 vozy nad sebou
thm«vazymau 2ajidtén nezévisly viezd a vyiezd z parkovaciho sfénl

ni velikosti parko
izdnich soupra

tfidéni a orlenta&n{ rozméry vozidel a jizdnich souprav
vozidlo orientaéni rozméry /m/

Sifka | __délka Mvor
| Sifka |

| 165 | 425 | 180 | 240
1.80

| 500 | 180 | 280
— 1 210 | 500 | 250 [ -
malé autobusy

230 | 730 | 280 | 45
mkanauaanlaulomebuy 280 | o40 | 525 5.80
a

—-250 [ 1150 | 320 | 570
tahage, pnv!ay navésy jizdni suupmvy
lduu.bnvé autobu |

<
ktory, samoj ladné acovni stroje
a skupiny 3 jsou razmérova Znacné rozdilng, proto | Je treba vychazet pri Pprojektovani
annum Ploch z predpokiadané skladby vozidel,
 rozméry vozidel a jizdnich Souprav jsou:
4.00 m, délka jednotlivého vozidia 12.00 m a délka jizdni soupravy 22,00 m,

vacich stani v zévlslostl na rozmeérech

malé a stfedni osobn ay aulomobl
velké osobni automobily

malé a sttedni nakiadni a aulomnblry




+)Tyto hodnoty plati pfi zajizdéni vozidel na stani couvanim nebo jizdou vpfed s jednim nadjetim.
u odstavnych a parkovacich ploah s malou intenzitou provozu. AZ na tuto hodnotu Ize sniZit

vnitfni ve pokud nejde o pfipady hromadnych pfijezdi (odjezs
*)Tyto hodnoty plati pfi ujﬂd!ﬂl alm:buslfl na stani couvanim; pouzivaji se vyhradné tam, kde &
provozu, popf. opatfenim pledepsat zpiisob zajizdéni.

skupiny I komu- lo /m'/
idie nikace fi stani 100
pledchaz! /m/ [v1tads| ve vice fadach |
syl R 3 a b, c = 3
podélne | 01 200 | 550 - 11.00 - |18
02 220 | 650 - 14.50 - | 18
N1 310 | 960 - 30.00 - |
N2 340 | 1200 | - 41.00 -
A 350 | 1480 | - 50.80
o1 225 | 320 | 440 | 400 | 290 | 2350 | 18.50
240 | 340 | 440 | 400 | 290 | 2500 | 20.00
sikmé | 02 240 | 340 | 510 | 460 | 340 | 29.00 | 23.00
45° N1 440 | 770 | 660 | 6.00 | 66.50 | 47.00
N2 480 | 940 | 820 | 7.00 | 7850 | 62.00
A 500 | 11.00 | 970 | 7.00 | 80.00 | 72.50
o1 225 | 260 | 480 | 450 | 3.10 | 20.50 | 16.50
240 | 280 | 480 | 450 | 310 | 22.00 | 18.00
sikmé | 02 240 | 280 | 550 | 520 | 350 | 25.00 | 20.50
60° N1 350 | 830 | 750 | 8.00 | 57.00 | 43.00
N2 390 | 1030 | 9.40 | 950 | 77.00 | 58.50
A 400 | 1210 | 11.30 | 9.50 | 86.40 | 67.40
225 | 235 | 480 | 470 | 430 | 21.50 | 16.50
o 360' | 19.70 | 15.50
240 | 250 | 480 | 470 | 430 | 23.00 | 17.50
360° | 21.00 | 16.50
sikmé | 240 | 250 | 560 | 550 | 430 | 25.00 | 19.50
75" 390' | 2380 | 18.80
N1 320 | 840 | B.O0 | 11.50 | 6350 | 4550
N2 350 | 10.40 | 10.00 | 13.50 | 83.50 | 60.00
A 360 | 1250 | 12.00 | 1350 | 93.60 | 69.30
9.50° | 79.20 | 6210
225 | 450 - | 600 | 2350 | 17.00 | -
o1 | 450" | 2020 | 1520 | =
240 | 450 - | 580 | 2400 | 1750 | -
450" | 2160 | 1620 | -
240 | 530 - 600 | 27.00 | 2000 | =
Katuid:] o202 | 4s0' | 2350 | 1810 | -
N1 310 | 7.80 - 14.00 | 67.50 | 46.00 | -
N2 340 | 9.90 - 1650 | 9000 | 61580 | -
7 350 | 1200 | - 17.00 | 10150 | 7180 | =
11,00 | 80.50 | 61.30 | =



PARKOVISTE A GARAZE
‘Odstavné a parkovaci plochy pro osobni automobily se navrhuji pro vozidla pod-

02, kromé odstavnych a Parkovacich ploch urdenych vyhradng pro vozidia
piny 01.

ionti a sportovnich zafizeni),

ifka sténi 2,40 m se navrhuje pro ostatni Parkovaci stani tam, kde je treba zajistit
| komfort pro nastupovani

a vystupovani, popf. nakladani a vykladani zavazadel
behednich center, kulturnich a zdravotnickych zafizen], hotel, nadrazi apod.)

h ma mit Sifku 3,50 m a sklon maximalné 1:20, UZsi stani je mozno navrh-
lize paraleiné se stanim Jje volna plocha napf. chodnik o min. sifce 1,5m.

[dod2s | odazs | 0d500 | od B0
| | do5.00 | do8.00 | do 10.0
‘ imensi vzdalenost fm/
A| 060 | 070 | 080 | 080 | 1.00
el e Bt el NG N
\ i
025 | 0.25 ‘l 0.40 ,‘ 040 | 050
{ | [
_

|
050 | 060 | 080 | 080 | 080

050 | 050 | 050 | 050 | 050
A =

[ nad
10.00

aZkou a bokem vozidia na strane Fidice;
sebe

2 bokem vozidla pfi ikmém fazeni
4 pevnou plekazkou;
2a sebou LN
@ pevnou plekazkou

oeidly pfi podéiném fazeni T

1.00 | 1.50 | 230 | 260 | 3.00
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poloméry oblouku a ifky pruhi pfi jizdé vozidel po kruznicové draze
Ipfi nejvétdim rejdovém Ghlu predniho vnitfniho kola/

) /"““ # vozidlo skupiny 1 skupiny 2 skupinyd

o | 02 | N N2 A b
\ [ Tomitni polomérvm | 1y | 3.00 | 3.0 | 635 530 | 540 | 530
i PN | 2] weisi polomervm | v | 570 | 620 1 10.50 1250 1150 | 1200
of | /\0V @ umapriuvm  |m| 270 390 | 415 720 60| G

 podie vyhlatky FMD £, 41/1984 Sb., § 11

plodné naroky pii otaceni vozidel

otaéeci ,kladivo“ pro osobni auta othteci ,kladivo® pro auta do délky 8 m

s g Nozidia pro odvoz odpadk 0, hasici, nakladni auta do &
1425 400 450 zobrazeno bez chodnikil IE) 00,300

r=1m # p—
¥

| voins zona 1m

kruh pro dvojos4 dodavkova auta d ky
_ 2540m

({7.50m |

,,’ = ‘

r=ima)

;glna Zonaism yolnd

%

g




PARKOVISTE A GARAZE

eni pro stanoveni poloméru ota&eni /R/

[ funkce | druh vozidia | poznamka

'R
| oblasti | 1 Im/ |

| 8 [moazaproosoom vozidla

| ‘pm vozidia na odpad specidini iprava

‘ | (napf. spojeni se slepou ulici

| | omezené préjezdnymi komunikacemi)
| prevazng | osobni autom ] 8 | olotka pro malé autobusy a vétsin
oy ‘dvq‘osemnaodpadky 1 P e

| || monostctaceni s couvdnim pro
| | véechna vozidia schvalena podle
l48ky

wyhl
| smisens, | osobn auto, 10 | dostateénj otaeci kruh pro prevazny
‘wyma. auta na odpadky, | Jpoéelnvéienychnﬂﬁadnlwma
wrobni | tfios4 nékiadni auta, | |stersiinkove autobusy
| | standarci fnkovy autobus, || 11 ototka pro novesst nkovs autonusy
P, Moodame o iy clotka oro ouov) autobus
|pfa'véa-|é | nakladni soupravy kloubovy 12 ototka pro nejdels], vyhlaskou

yrobni | autobus | | schvélend vozidia

i minimalnich polomérs mérovych obloukil p#i jizdé vo. del
orientaéni rozméry obloukd pfi jizdé vozidel

pro vozidio

skupiny 1 ! skupiny 2

01 02 | m N2 A
L 840 010 | 610 | me 1000 ]
| 9@ 1030 | 1800 20 19.90
| 870 740 | 1190 | 1450 1470 |
780 870 | 1490 | 1740 1820
zajizdéni couvanim

a
i
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2.12 Stavby pro nakladni automobilovou dopravi

Nékladni automobilovéa doprava vyuZiva spoleéné s osobni individuaini automobile
vou dopravou vefejnou komunikaéni sit dalnic, silnic a méstskych komunikaci. Vi
dem k tomu, Ze nakladni automobily pfedstavuji vétsinou nejrozméméjsi a nejt
vozidla z celého spektra silniénich dopravnich prostiedk, jsou zakladni techni
parametry vefejnych komunikaci odvozovany pravé od nakladnich automobild. o
viak plati zasada, ze pohyb nakladnich automobilll bez jakéhokoliv omezent, zej
t&ch nejvétsich — kamionl s navésy nebo nakladnich souprav s pfivésy, se soustfed|
na dalnice, na silnice 1. a Il. tfidy a na méstské rychlostni, pfipadné i sb&meé komunike v
nebot se jedné o pfepravu nakladi na del$i vzdalenosti. Naopak pro lokalni prepra
nékladi a pro mistni zasobovani se stale vice uplatfiuji malé nakladni auto
a dodavky, jejichZ rozméry nekladou tak velké prostorové naroky, coZ je vyhodné
prostfedi mistnich obsluznych komunikaci, zklidn&nych komunikaci a pro zasobo
v pé&sich zénach.

Stavby uréené specialné pro nakladni automobilovou dopravu nemaji charakter fin
vych staveb, nybrz uzlli. Jde nejéastéji o parkovaci stani pro nakladni vozy u &ef
stanic, motorestl, moteld, u hraniénich pfechodi a v arealech namoinich p
u trajektovych terminalii. Specialni objekty pro nakladani a vykladani zboZi z
nich automobilti maji mnoho riiznych forem. Tou nejiednodusi podobou jsou naki
a vykladaci rampy, tvofici funk&ni sougast jinych objektd, napf. prodejen, obchod
domu, hotelii a polyfunk&nich domil. Ve speciaini bezpenostni Upravé ve formé uza
ratelnych boxd byvaji nakladni rampy sougasti post a bank. V t&chto pfipadechl
zfetelna snaha o minimalizaci plodnych narokl na feSeni rampy i na prostor pro m
pulaci a otageni vozidel. Naopak velké prostorové naroky jsou kladeny na
arealy a budovy skladii a pekladist, které byvaji situovany mimo kompaktni
center mést u nakladovych Zelezniénich nadrai, zejména u kontejnerovych
dale u nakladnich CARGO terminalll na letistich a v pfistavech, v pri
a zemédélskych aredlech a ve skladovych zénach na okrajich mést. Nezb
vozni podminkou je vzdy dobra dopravni vazba na kapacitni komunikacni sit, hi
na délnice a rychlostni komunikace.

Historie nékladni automobilové dopravy mé své pacatky v povozech f
kofimi. Ty zacaly byt na delich vzdalenostech v poloviné 19. stoleti na
postupné Zeleznici, kdeZto pro mistni nakladni dopravu se povozy udrZely
zu a# do zad4tku 20. stoletl. Pro mistni zadsobovéni v mensich méstech a
na venkové se povozy udrZely nékde aZ do obdobi 2. svétové vélky. Prvni
automobily byly malé. Slouzily pravé pro lokélni dopravu, nejéastéji od
k mistu cilovéhe uréeni nakladu. Speciéini kapitolu historie nékladni aut
dopravy tvoiily na prelomu 19. a 20. stol. pomalé pami nékladni vozy — s




MOBILO DOPR

Vsouvislosti s rozvojem stavebnich technologil zaéaly vznikat i speciéinf nové
bnl stroje a nakladni automobily podstatné vétsich rozméni, Nékladni automo-
nejvétsich rozméri urdené pro délkovou pfepravu nékladd — kamiony s ngvésy
bo nékladni soupravy s privésy — nastoupily v souvislosti s rozvojem dalniéni
pribéZné od druhé poloviny 20. stol, 2ejména ve USA, v Kanadé a v Australii
0 severni Ameriku se staly obff kamiony trucky” symbolem americkych silnic.
pledstavuji vyraznou kapitolu v déjinéch i v soucasnych trendech amerického
bilového designu s mnoha specifickymi konstrukénimi a vytvamymi znaky.

ign americkych trucki s charakteristickymi symboly
tupujic! kapotou, vympoummnw,chmum jpotrubim 8 vjfukem do komina u sthechy

e kamionova doprava také mohutne rozvijela, av§ak dominantni
oblasti nakladni dopravy na diouhé vzdélenosti zdstalo Zeleznici, V sou-
e 27elelna snaha o integraci kamionové silniéni dopravy s nékiadni dopravou

n im stupném této integrace se stal u# pred nékolika desitkami let
V8 jednotnych, prenosnych nékladnich modul — kontejnerd, které
duché pfemistovéni z nékiadnich autemobilli na speciaini plosinové
agony, pripadné do lodf a nakladnich prostort velkokapacitnich letadel.

Vyvoj sméiuje ke kombinaci vyhod kamiont (jejich skoro neomezené
fi cile Vnejriznejsich lokalitach) s Provoznimi a ekologickymi vyhodami
Zniéni dopravy. V dilezitych elezniénich uziech se proto buduji

inély, ve kterych se celé kamiony nebo jejich névésy nakladaji na
ni vozy, na kterych prekona vaji po Zeleznici podstatnou Gést své
ejmena pii pfekonévéni horskych masivis nebo extrémné zatizenych |
), aby se po piiblizeni svému cili v urceném zelezniénim uziy vydaly
pa silniéni kemunikaci.
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parkovani nakladnich automobild

Rozméry die osti v nTEvrupé,vCRpla\lCS'v’?BSUSG-Ods&awéa parkovaci plochy siniénich vozidel.

kolmé stini — samostatnd auta | stini 45° — samostatnd auta Zirita mista phi podéiném stini |

kolmé stini - soupravy s viekem

g5g-200 18020

zékladni rozméry nakladnich auto
dodavka
délka = 5.60m #&ifka = 2.15m evydka = 2.10m

bézny dvojosy nakladni automobil
délka = 8.50m e&ifka = 2.50m evyka = 3.00m

nakladni automobil s navésem
délka = 15.00m #8ifka = 2.50m evyska = 4.00m

Pro kamiony s ndvésem a soupravy s viekem ma bﬂpaﬁwénlfﬁemvtdy}akopnﬁiezdnémmml

obilds

dodavka
délka = 6.60m 8ifka = 2.40m evydka =220m

bézny tfiosy nakladni automobil
délka = 9.10m #&ifka = 2.50m evyska =30m

délka soupravy = 18.00m owka:ZSDmoﬂIl




NAKLADNI AUTOMOBILOVA DOPRAVA

entaém rozméry prostorl pro o

Eeni mikladnich automobild

oﬁﬁcel lmyn‘.ky pro nakladni

$ifka bétnlhojlzﬂnlho pruhu
pro nékladni automobily

minimaini 8ifka prijezdl v budovéch

-




orienta&ni rozméry prostoru pro zajizdéni k nakladové rampé

al kolmé rampy
stani stani v fadé volnd zona p uinil |
e délka Vit s \
nakiadn! automabil 22 { 3 0| on |
10.00m 385 1310
\ . T4z 1@ |
Ve somostaing nékiadni | 300 | 148 4
D automabil 365 3% |
s 1200m 425 1280 |
tahat s névésem 300
tahat s navésem 16.00 m 32:

+ provoz vpravo ve smeérn hodinovych rugitek svelmi blizko vedle sebe zaparkovand
musi pred vyjezdem nejd five ponékud popojel

5, 1200

minimaini prostor pro wklidini a nakladani ve vnit fnim dvofe

bl $ikmé nakladaci a vy|

kladaci rampy
pro kamién s névésem pro bézny nakladni automobil
( dhel 50°

o ——




NAKLADN| AUTOMOBILOVA DOPRAVA

anty prostorového uspofradani nakladovych ramp

s plekl. plechem a najizdécim
klinem pod zadni népravou

niizkova zvedaci plodina
vyrovnani vyéky auta a dvora

Vyrovndni vysky rampy a dvora l

draulickymi PFekladacimi mistky
fampa umisténd uvnitf objektu

Q. T U TTL T L2778 lrsmseiic
1028 030 2% 20 15 3000
| 036 030 280 250 175  g000

L0400 33 3m 200 soop ||

|
vykyvny plekladaci mistek
= pfi z0Zeném prostoru pro zajizdéni f
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priény fez nakladovou rampou pro kamion s navésem

prikiady zastfesenych piekladacich prostori bez nakladacich ramp

zastiedenych prekladacich mist

kolmé uspofadani
a=7.00 m - vzdélenost umoZfiuje soutasnou wykladku dvou vozli
b = 4,00 m - vyklédat ize v2dy jen jeden viiz

podéiné uspofadani

y prostor pro prekazky

—n ——n

L

pfep é zboli je dé4no a vykladano pomoci vysokozdviznych vozikl

vysokozdvizny vozik

| -

A

S

: P
a4 W
ofipusin hmotnost_ 11/ | 250 | 350 | 7.00 mo| '%}éii/
sina m | 100 | 100 [ 120 150 |
deiva imi| 240 | 280 [ 340 | 380
pfiény fez zastfeSenym prekladacim prostorem
zastieSeni

T




" A MROMADNA DOPF
3 MESTSKA HROMADNA DOPRAVA

ska hromadna doprava (MHD)

afi spoleéné s individudini automobilovou dopravoy (IAD) systém osobni dopravy
{zemi mésta. Zajistuje zakladni vazby mezi plognymi funkénimi slozkami (izemi,

acnl symbol METROPOLITAN,

1868 byl zahgjen provoz podzemni dréhy v New Yorku, défe nasledovaly
Istambul, Chicago, Budapest, Glasgow, Boston, Videri a koneéné v roce

WVOj v méstské hromadné doprave b yl soustredén zejména ke
dopravnich systémy — k rozvoji siti metra a k extrémnimu néristu
dopravy. To vée bylo Castecné disledkem extrémniho urbanistického
provédzeného mohutnym néristem silniénich komunikaci.



‘

Rozvoj metra a autobusové dopravy &astecné zapficinil i postupné omezovéni
tramvajovych a v nékterych méstech i trolejbusovych siti. Teprve opakujici s&
ropné a naftové krize, spoleéné s hromadénim ekologickych probléml, znamenaly
v 80. letech postupné prehodnacovéni vyznamu tramvajové i trolejbusové dopravy.
Vysledkem tohoto prehodnocent byla renesance tramvaii a trolejbust, které umoZnila
jejich navrat do ulic v centrech mést a jejich néaslednou integraci s p&sim pohybem-
Zapojeni prvki automatizovanych systémi fizeni a vyvoj novych provoznieh
technologil zaznamenal praktické rozsifeni jedné z nejnovéjsich nekonvenénich
forem metra - systému VAL.

V ramci snahy o postupné 2vétSovéni akéniho rédiusu MHD na tuzemi méstskyoh:

aglomeraci jsou postupné zatlefiovany méstské a piiméstské Zeleznice typu RER
a S-BAHN do systému MHD. Posledni vyvoj sméfuje k rugeni pomysinych hranc
mezi jednotlivymi druhy kolejové dopravy ve mésté. Vznikaji tak nekonve
systémy, kdy tramvaje vjizdéji na Felezniéni traté a naopak lokalni viaky vyuZive
méstské tramvajové sité. MHD tak ziskévé stéle vice charakter regionéini dopra:
Pro vyménu informaci a zkudenosti z projektovéni, vystavby a provozu sy,
méstské hromadné dopravy byl v roce 1985 zalozen mezindrodni svaz ve
dopravy — UITP (Union Intemationale des Transports Publics) se sidlem v
K zajisténi vymény informaci slouZi periodicky organizované kongresy UITP,
se konajl v riznych méstech jednotlivych &lenskych zemi. V soucasné dobé f

&leny UITP vice nez 80 stétir z celého svéta.

3.1 Obecné pozadavky na MHD
Zakladni obecné pozadavky na MHD:
2 poskytovani dopravnich pfileZitosti viem osobam
- na Gzeml daného mésta nebo regionu
o celoplo$na obsluha azemi
- tvofena smérovou orientaci siti a p&si plodnou dostupnosti zastavek a uzlll
= gasova dostupnost izemi
- tvofena p&si tasovou dostupnosti zastavek a uzlit spoleéné s jizdni dob
piepravé v dopravnim prostiedku

= intervalovy provoz
- umoziiujici pouzitelnost systému bez detailni znalosti jizdniho radu

2 pravidelnost, spolehlivost, komforta bezpeé&nost
- hygienické a estetické aspekty
2 vjhodnost poutiti
- ve srovnani s individualni automobilovou dopravou (IAD)

- rychlost a ekonomické vyhodnost



OBECNE POZADAVKY NA MHD
Celkova Easova dostupnost — mezi zdroje nejéastéji bydligtém) a cilem
] a s tasu potfebného na:

dochazku mezi bydligtém a 2aStAVKOU....................cconoeo... OBt 5 MiN. - min. 10 min.
ekani na dopravni prostfedek (v zavislosti na intervalech) wererenn 2 82 15 min,
Viastni jizdy ( v z&vislosti na velikosti mésta) .. max. 30 az 45 min.
*dochazka k cili cesty ......................... - opt. 5 min, -, max. 10 min.
kova Easova dostupnost mezi zdrojem a cilem byva nasledujici:

diisté 5 pracovists ........ .30 az 45 min.
li8t8 » centra vybave srassmnssry SO,

.30 mln‘- max. 45 min.
.- 45 min.- max. 60 min.
.. 80 min.- max. 90 min.

mistniho vyznamu
- obvodnihe vyznamu .
dliSté > centra méstskych regiond .............. .
5t€ = centra sidelnich region4lnich aglomeraci ..

10 jednotlivé druhy prostiedki MHD jsou charakteristické odligné primérné

li zastavek. Odlisnost vyplyva z rozdilnych technicko-provoznich parametru
€ rychlosti, provozni rychlosti a intervalu, maximalniho zrychleni, pravidelnosti,
i kapacity, moZnosti zakomponovani zastavek a uzli do prostfedi).

mé vzdalenosti zastavek jednotlivych druhtt MHD
ni prostfedek vzdélenost zastivek [m]
 trolejbus :

autobus, segregované useky

vedenjch autobusti a trolejbusi

tramvaj

dréha

rmy tramvajové rychlodrahy

1200 a vice m
dini a priméstska Zeleznice

 hodnoty mapuji pouze obvyklé primémé vzdalenosti zastavek MHD.
isim faktorem pro viastni lokalizaci a uréeni mezistaniénich vzdalenosti
krétni urbanistické podminky.

d izochrona pési dostupnosti vymezuje obved plochy obsluhované jednou
obvykle je vztaZena k dasove dostupnosti 5 min. (ojedinéle 10 min.).

ukazatele pfiméfené dopravni obslut

Yy

ost zastavek ve._ . § 3,5min|  5-10min|  §-12min
O N T I T T
mezispojivsedle 10 min| 15 min| 15 min
plocha obsluhovan4 jednou zastavkou

0ha|  30na  50ha

ha)  s0ha|  g0ha

o 40ha 80hal  100ha

7l 50ha|  100ha 150




MESTSKA HROMADNA DOPRAVA

3.2 Systémy a subsystémy MHD

Jednotlivé druh &stské hromadné doprav

autobus silniéni motorova doprava
| drazni doprava trolejbus
R ]
:% tramvaj kolejova doprava

i
] mésteka draha
£ e+
i
regionaini a pfiméstska #eleznice

.
il nekonyenéni druhy dopravy zvlastni doprava

Tyto druhy MHD jsou uvedeny v pofadi, jeZ je uréeno pfepravni kapacitou a miroll
urbanistické méstotvornosti, a Kkteré odpovida (s vyjimkou nekonven&nich druhi do-
pravy) hierarchii od nizdiho prvku (autobus) aZ po nejvyssi (metro, regionalni Zelez
nice).

Uvedené druhy MHD vytvafi sité sloZené z fini (tras a linek) a uzlli (zastavek,
prestupnich terminall). Viechny druhy MHD vyskytujici se v daném azemi
spole&né s vazbami k jednotlivym funkeim v (izemi, systém MHD na Gzem| mést
nebo integrovany systém regionalni hromadné dopravy na (izemi regionu. V
jednoho systému MHD muze existovat nékolik subsystémi, napfiklad subsys
autobusové dopravy nebo metra. V ramei konkrétniho systému MHD je mozné
subsystém, ktery tvofi zaklad dopravni obsluhy Uzemi, nejvice spoluvytvafi & podmik
urbanistickou strukturu mésta a vétsinou prenasi i nejvétsi dast pfepravnich
Jedna se o tzv. pateini sit MHD obvykle tvofenou hierarchicky nejvy38im
MHD v dané uzemi (napf. tramvajemi, metrem). Ostatni prvky MHD ve sledovan
zemi vytvafeji pfekryvnou sit’ a doplitkovou sit' (napf. autobusy).

7 hlediska smérové orientace pievazne z4sti MHD (pétefni sit) rozeznavame
2 radialni (diametraini)
2 radiélné okruZni
2 okruzni

Smérova orientace systému byva ucena rozlozenim zdrojt a cilil hrom
dopravy i dlouhodob& vyvijenou urbanistickou konfiguraci mésta vetné histol
zaloZenych dopravnich koridord.

Sité systému MHD jsou ureny trasami a linkami, které vytvareji uzly.
Trasa je smérové vymezeni dopravniho koridoru v Gzeml.
Linka je smérové vedeni urgitého potu jednotlivych spojii v zavislosti na jiz
(&asové vymezenl jednotlivych spoll vzhledem k zastavkam) a v Zavi



, pro¢ se &asto
4 pojem ,trasa metra® na rozdil od Pojmu ,tramvajova linka* nebo »autobusova

- V pfipadé, Ze nékolik linek VYuZiva v uréitém useku stejnou trasu, nazyva se
ub&h peaz (z francouzského peage).

ce MHD v zavislosti na velikosti mésta
ce systemi MHD ma svij smysl pouze v pfipads, e urgita velikost mésta,
4 poctem obyvatel a rozlozenim zdrojti a cilt dopravy, vyvoléva pfepravni zatsze,
dstatfiuji zavedeni MHD (viz, kapitola 3.5).

oétu obyvatel ve mésté je 0Zné

méstech od 10 000 do 20 000 obyvate| obsluhuji tzemi pouze nékteré linky
f autobusove dopravy (napfiklad CSAD) protaZené skrz mésto,

méstech od 20 000 do 50 000 obyvatel obsluhuji Gzemi méstske autobusové
které vytvéreji doplitkovou sit k vnéjsi hromadné dopravé. V nagich
inkéch byva nejéastéji jejich spoleénym provozovatelem CSAD,

ech vétsinou nad 50 000 obyvatel se zfiz

systémy MHD rozdélit do tf skupin;

uji samostatné specializované
avni podniky, které provozuji ucelené systémy MHD na nejriiznéjsich
alitativnich stupnich, od autobusovych siti a po metro.

ednotlivych druhG MHD

v zavislosti na velikosti mésta
vniho prostfedku

potet obyvatel
| 30000 - 50000

j trolejbus, autobus 50000 - 250000

j méstska draha, troejbus,

120000 - 650 000
ngle metro), tramvaj, 650000 - 1000000

nad 1000000
ce, metrg tramvaj, trolejbus, méstsky region

Pro volbu jednotlivych druhi prostiedki MHD a kvalitativniho
Veak byva cely soubor divodi a kritérii vztazenych k urbanistickym
| podminkam mésta (viz kapitola 3.4),
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3.3 Vztah mezi MHD a individualni automobilovou
dopravou (I1AD)

Nejzavaznéjdi slozku veskeré dopravy ve mésté tvofi doprava osobni, ktera mi
80 a2 90% podil na jizdach vsech dopravnich prostiedki. Aby bylo mozné kvantifikoval
naroky na pfepravu osob ve mést&, uréuje se tzv. hybnost obyvatelstva v dopravni h
prostfedcich, coZ je potet cest, kieré jsou vykonany v urgitém gasovém ob
(v jednom dnu, roce) bud v hromadném nebo individualnim dopravnim prostfed (0
Dochézi tedy k délbé pfepravni prace mezi MHD a IAD.

Na uzemi mést v Ceské republice
existuje bli
nasledujici délb ravni prace:

v 5
situace ¢asto opaénd ==
|AD 70-80% |

Divody zcela odligného vyv oje spodivaji zejména v t&chto faktorech:

o podstatng vyssi stupef automobilizace a celkové vy3si sivotni Grover v 4|
Evropé nez v nasich podminkach

= v celkovém povaleéném obdobi v zapadni Evropé panujici obecna vy
pouZiti IAD (tento faktor dnes jiz neplati) ]

o vybavenost center zapadoevropskych mést zafizenimi pro IAD (gu:
parkovisté atd.)

Uvedené divody dovedly vyvoj v mnoha zapadoevropskych méstech aZ na pol
dopravniho kolapsu. Tisice a tisice aut, jedoucich denné mezi bydlistém obyvatel a
pracovistém, ekologické nasledky, minimalini propustnost komunikaci a nedostd
parkovacich mist v centrech mést (i pfes casto velmi dobré vybaveni), vedou ke:
whodnosti v pouzivani IAD. Z mnoha hledisek (zejména z pohledu ekologického 0z
véni prostfedi, z pohledu zklidnéni historickych a obchodnich center méstizp
celkového urbanistického rozvoje) se v soucasné dob& projevuji siné tendence &
feni podminek pro vyrazné zvétseni podilu MHD na délbé prepravni prace. B
nadpoloviéni nékdy az 70 % podil MHD se stava strategickym, d
urbanistickym zamé&rem v rozvoji mnoha zapadoevropskych mést.

Sougasny podil MHD v délbé pfepravni prace v méstech na nasem (zemi e
ke kterému se snaZi mnoho mést v zahraniéi pfiblizit. Problém v nasich
v&ak spodiva v tom, Ze tento pfiznivy stav neni vysledkem pfirozeného vy
byl vynucen faktem, Ze ob&ané nasich mést neméli ve vétsiné pfipadi



VZTAH MEZI MHD A IAD
avniho prostfedku, MHD bylo mnohdy to jediné co mohl obéan pouzit nezavisle
Vhodnosti, kapacité, pravidelnosti a komfortu. V sougasné dobé se projevuje
y narlst stupné automobilizace v Ceské republice, ktery se do urgite miry
omé dotkne oéekavaného Podilu pfepravni prace ve Prospéch IAD. Byla by véak
ka chyba nechat piisobit tento vliv nekoordinované a bez adekvatniho rozvoje

 Zachovani rozsahu, kapacity (intervalu, nabidnuti urgité plochy v jednotlivych
Bpravnich prostfedcich) a cenove vyhodnosti stavajicich systémi MHD v nasich
ch vnejbliz§im obdobi (pii spinéni této podminky dojde viivem narustu
odilu IAD ke zmengeni zatéZi na MHD, zachovani nabizené kapacity MHD viak
oZni dosahnout lepsi prameme obsaditelnosti dopravniho prostfedku a prechod
obsaditelnosti 8 osob/m? na 4 osoby/m? v dobé pfepravni $picky a vyrazné tak
epsit komfort MHD zvétsenim podilu sedicich cestujicich)
izké budoucnosti zapocaty pfechod na kvalitativng vyssi stuper systému MHD
a trolejpusovych a tramvajovych trati, pfechod na systémy segregovanych
ych drah, vystavba metra) musi zajistit nejen konkurenceschopnost MHD
g individualni automobilové doprava, ale musi vytvofit podminky vyhodnosti
liMHD z hlediska rychlosti, komfortu a ekonomickych hledisek.

08t kapacity a plosné potieby jednotii ych druhi dopravy | Teprve Po spinéni téchto
A cyklisté podminek je mozné pristou-
! il 4 X pit k urgitym omezujicim
= opatfenim v oblasti IAD —
1 | napf. k vyuZiti progresivnich
(uméle navy$ovanych) sa-
zeb za parkovani v centrech
mést, nebo Easovému zne-
vyhednéni prijezdu IAD
centry mést. Veskera tato
opatfeni véak mus| byt fege-
| hav souladu s celkovou
metodikou feseni doprav-
| niho problému (viz. kapitola
€.1). Jen timto zpisobem
| se potvrdi historickym Vvo-
jem provéreny fakt, ze sys-
témy MHD pfimo podmiriuji
geograficky a urbanisticky

rozvoj mést.
[ 140 |

."‘l,‘
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3.4 Zavislost geografického a urbanistického
rozvoje mést na systému MHD

Dosavadni geografické analyzy udévaji pro rizna mésta specifické divody rozvoé,
aviak podmifiujici faktory tohoto rozvoje byvaiji analyticke a gasto nezavislé na
diivodech rozvoje.

Duvody pro rozvoj aglomeraci mohou byt ruzné:
= Southampton, Antverpy, Rotterdam = ........ dilezité pristavy na pobfezi Atlantil
+ Mnichov, Amsterdam, Kodaii = ... mohutny primyslovy rozvoj s rozmachem s
« Frankfurt, Basel, Ziirich = ... koncentrace mezinarodniho kapitalu, vyznamné
« Zeneva, Strasburk, Brusel= ............ dleZité mezinarodni ins

Podminky pro rozvoj aglomeraci musi vSak byt stejné:

= azemni a urbanistické pfedpoklady
D prechod méstske infrastruktury a dopravy na vy&8i funkeni systém

piklady méstskych aglomeraci ukazujici prechod na vyssi W stagnace
funké&ni systém dopravy v zévislosti na rozv i mésta b
mésto podet  poket obyvatel rozvo] prechod na vy8si sidelni rozvoj
obyvatel v aglomeraci dopravni systém
Stuttgart 560 000 700 000 * * ok X h‘: comil
pfechod na ;
Norimberk 470 000 580 000 L] * kK systém dopravy
Zdrich 360 000 850 000 * * % A 1
Zeneva 160000 380000 * ** Eastend reko
Grenoble | 160000 400 000 * * ‘“‘;:!“:‘-““’
sys! u
Lille 165 000 1000 000 * * % % !
Lyon 410 000 1 200 000 * * X %k
Marseille 860 000 1100 000 L} * kK
Vided 1510 000 2 050 000 * * % %
Z téchto udajl vyplyva jednoznatny zavér:

2 nezbytnou podminkou rozvoje méstskych aglomeraci je prechod na &
vyS&i stupei systému MHD (méstska draha, metro), ktery ma dost:
rezervu v prepravni vykonnosti. Novy dopravni systém sam o sobé
schopen etapovitého rozvoje.

Tato podminka je podporovana i faktorem, Ze se rozvijeji predevaim sid
aglomerace, zatimco poéet obyvatel mést v jejich administrativnim a spr
vymezeni pievazné ubyva.
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L5 Integrace MHD a vnéjsi regionalni dopravy
v jeden systém

Zeleznieni trats prochézejici aglomeraci, stejné tak jako autobusové linky vnéjsi
, predstavuji dopravni koridory, ve kterych je mozné realizovat siiné prepravni
hy v rdmci aglomerace a pfilehlého tzemniho regionu. To plati zejména pro
iEni traté se zavedenou pfiméstskou dopravou. Pro regionaini dopravu prestava
byt méstska aglomerace pouze pfenosovym tzemim pro dosaZeni méstského
regionalni doprava pfestava mit charakter Ppouze dopravy prijezdné.

ninky integrace MHD a vnéjsi dopravy

eni kapacitni rezervy V propustnosti Zelezni¢nich trati, umozfiujici vkladani

spojli v kratkém pravidelném intervalu. Toho Ize dosahnout dvojim
bem:

dizdécich a vyekavacich koleji. (Lille, nékteré Useky Zelezniénich trati v Pariz)).
nou segregaci pfiméstské, meziméstské a nakladni dopravy na samostat-
Né zviastni trats — a to v odli$nych nebo i spolegnych koridorech (tfi a EtyF-
e traté — viz Pariz, Londyn, Berlin).

< tramvaj < metro tramvaj < autobus atd.
Z Frankfurtu, Pafize, Londyna, Vidné (linka U6 a viak, linka U6 a metro)

Integrovaného tarifu, spolegného jak pro MHD, tak pro Zeleznici a vnéjsi
dopravu platného na uréitém Sirokém Gzemi. Toto uzemf byvé pasmovano
sti od zakladni z6ny (pasma) v centru mésta. Tomu odpovidaji tarifni
Ou cenou za pfepravu (prazsky a pafizsky region 5 pasem).



3.6 Hlavni diivody prechodu na kvalitativné
a kapacitné vyssi stupei systému MHD

U zahraniénich mést byvaji diivodem pro vystavbu noveho dopravniho subsystémi
(nejtast&ji méstské drahy & metra), nebo pro zasadni pfeménu stévajiciho kolejového
systému na systém vyssiho stupné, tyto argumenty:

A| geografické a urbanistické divody
2 podpofeni urbanistického rozvoje mésta dopravnim vymezenim hlavnich ro
jovych sméri (Portland)

= zklidnéni centralnich zon

dopravy
2 vytvafeni obchodnich ulic s totalnimi p&%imi zonami (Lille, Lyon), nebo s pesich

z6n kombinovanych s kolejovou dopravou (Grenoble)
= celkové zkultivovani a oZiveni méstského parteru
= chéapani systému MHD jako méstotvorného prvku
v ramei regionlnich i zonalnich struktur
(napriklad rozvoj pafizského regionu v souvislosti s expresnim metrem):
= Gzemi v t&sném okoli stanic slouzi nejéast&ji pro obchod, sluZby, centra
volného &asu, parkingy a plochy potfebné pro dalsi névaznou dopravu
= ceny pozemk{ v bezprostiednim okoli stanic nartistaji a tyto pozemky s&
stavaiji potenciondlnimi misty pro nejatraktivnéjsi vystavbu
=stanice se stavaji uzlovymi body daliho rozvoje mésta (PafiZské obylnd
u stanice Cergy — St. Christoph v satelitnim mésté Cergy — Pontoise), nebo
uzlovymi body regenerace mésta
PariZ — prestupni stanice Chatelet —
Forum — Les Halles
Praha — nékteré stanice praZského metra (Malostranska, Mustek ad.)
Grenoble, Nantes, Strasburk — stanice tramvaji v pési zoné

mést eliminaci nebo omezenim individualni autom

Les Halles s dostavbou némésti

B|piepravni zatéze
Podle zavérl 48, kongresu UITP miZe byt divodem pro vystavbu meéstské di

Z4té2 uZ 2000 osob za hodinu v jednom sméru, samoziejmé vZdy v na
mistni podminky. | velmi malé predpokladané zatéZe mohou vyvolat vystavbu nos
systému, avsak pouze ve spojitosti s vyse uvedenymi geografickymi a urb
divody, byvaji obecné platné prioritni divody.

Portland - predpokiadané zatéz 5000 osob za den vedla k vystavbé méstské d
dnes dosahujici skutecné zatéZe 19 000 osob za den

Lille - pfedpoklédané Z4t&2 — 6000 osob za hodinu, vedia k vystavbé €
Lyon - predpokladané Z4t6% 7000 aZ 8000 osob za den — vystavba klasickéhom
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Y jednotiivych druhti MHD podle vyzkum(
UV jednom sméru v zavislosti na primérné
pfepravni hranici 8000 osob za hodinu je
vynucenému nesmimé kritkému intervalu je
Znem méstském prostredi nerealizovatelné. Obor €innosti méstskych drah

léger) je v rozsahu od cca 2000 osob za hodinu do 25 000 osob za hodinu

li na kapacite soupravy, intervalu, propustnosti traté, mife segregace atd.

asledujici graf ukazuje mozné rozsah
V poétu pfepravenych osob za hedin
Alenosti stanic. PouZiti autobus( ai k

Ini a méstska zeleznice zatlenéna do systému MHD (naprikiad Paliz).

) T
i il

tramvaje
méstské drahy
lehké metro =

orientaéni vzdalenost stanic v

km

d na ekologicky nezavadny druh dopravy
tramvaje, méstske drahy, metro, nekonvenéni dréhy a viaky



3.7 Autobusova a trolejbusova doprava

Autobusy
jsou nejb&zn&jsim druhem prostfedku hromadné dopravy, nebot vyuzivaji silniénich
komunikaci spoleéné se v&emi ostatnimi formami motorové dopravy. Jejich pouiti
saha od pravidelné vnitfni intervalové dopravy ve méstech (MHD), pfes pravidelnou
vn&jéi regiondini a meziméstskou dopravu (v nagich podminkach v&tsinou CSAD), at
po nejriznéjsi podoby nepravideiné dopravy vietné mezinarodni. Spoletné vyuZi
komunikace jak autobusy, tak ostatnimi formami motorové dopravy &ini z autob
druh dopravniho systému nejméné naroéného pfi vystavbé sité. Buduiji se p
autobusové zastavky a nadrazi. Proti investiénim vyhodam viak stoji nevyhi
provozni @ kapacitni, nebot vedkeré negativni viivy silniéni dopravy, jako napfik
nepropustnost komunikaci a kfizovatek, se zejména v centrech mést pfimo promita
do nizké cestovni rychlosti a nepravidelného intervalu autobusové dopravy. Proto
uplatfiuje riizné mira a forma segregace - sasteéného & Upiného prostorové segreg
(vyhrazeni) jizdnich pruhil pro autobusy. Vystavba piné segregovanych Ko
uréenych pro vedenl autobusti ve smérové fixované jizdni draze vyznamné
pravidelnost, komfort a predevsim kapacitu autobusové dopravy aZ na maxi
hranici 8 tisic cestujicich pfepravenych za hodinu v jednom sméru. Soutasné se v
vyrazné zvySuji investieni naklady. VyuZiti organizatni segregace na KZov
umoZfuje (pomoci svételné signalizace) upfednostnit prijezd prostredki MHD pie
ostatnimi druhy dopravy. Autobusy v&ak, podobné jako kterykoliv jiny druh motoroy
dopravy, vyrazné ekologicky zatézuji (azemi zejména hlukem, exhalacemi, zvife
prachem apod. Pfi feseni ekologickych problémd zplisobenych autobusovou
je vZdy nutné rozligit, kdy je mozné negativni viivy omezit technickymi viast
vozidla, napfiklad podstatnym snizenim hiugnosti a Skodlivych emisi, a kdy je
zménit trasu linek a spoletné s tim i lokalizaci autobusovych néadraZi. Sys
fegenim ekologickych problému mize byt pfechod uréitych autobusovych i
provoz elektrobustl, trolejbusl nebo duobusti.

Elektrobus

je nekonvenni podobou autobusu s akumulatorovym elektrickym po ne
Odstrafuje ekologicky negativni G€inky provozu, je vaak zarovef gasové i
vazany ke zdroji nabijeni akumulatori, coZ omezuje jeho akéni radius. Mivajicl
malokapacitniho MINIBUSU & CITYBUSU. Linky elektrobus( nevytvafl ve m
souvislé sité a nikdy nejsou patefnim prvkem MHD, Zasto véak tvori d
lokalni sit v rozsahlej$im systému pésich zon. Doplfiuji tak p&si pohyb v hi
a obchodnich centrech mést. Pohybuji se malou rychlosti a jsou nehluéné.
Prikladem jejich uspésného poutitl je VIDEN, kde malé elektrobusy znacky
svou doplrikovou lokaini siti obsluhuji pési zény v historickém centru mésta.



loZe trolejbusy (stejns
i formami motoro
nékladna;si.

mni kabelo

jako autobusy) vyuzivaji silniénich komunikaci spolegné
vé dopravy, je vystavba trolejbusovych trati investicns
Zahrnuje nejen stoZary s trak&nim trolejovym vedenim, ale
Vé propojeni, menirny proudu (napajeci napéti 600 az 750 V)
ni depa (vozovny). Svym charakterem jsou trolejbusové trasy
vych. Stejnym zplsobem se Projevuji snahy o riznou podobu
e. Trolejbusove sité mnohdy vytvafi patefni prvek dopravniho systémuy

y doplnény autobusovou siti a Casto v urditém Gseku trasy vytvareji
sovymi linkami. Na rozdil od autobusi viak usp&sng pronikaji do histo-
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Duobus
je nejprogresivnéj

i formou kombinace nezavisiého pohybu autobusu a ekologickych
vyhod trolejbusu. V Gsecich trasy které jsou opatfeny trolejovym vedenim je schopen
pohybu na elektricky pohon a v Usecich bez n&ho se pohybuje stejné jako autobus
na pohon dieselovy. Vyhoda tohoto feSeni spotiva zejména v mozZnosti etapovié
vystavby trolejbusové sité. V 1. etap je opatfen trolejovym vedenim usek trasy s
v&t&imi ekologickymi problémy (v&t8inou v centru mésta) a teprve potom nasle
aseky dali, vEetné pfimého napojeni depa a technické zakladny. Jiz v 1.e
realizace pfinasi vioZena investice hmatatelny ekologicky a provozni efekt. Vyhody
etapovité tvorby sité byly velmi Uspésné vyzkouseny ve francouzském mésté NANCY. ]

princip etapovité vystavby trolejové sité pro duobus!
‘pﬁvodni stav |1. etapa 2.
y b |

iv moznosti vyuZiti ne:
objizdné trasy v pripadé

ho nebo automatického
veni sbéracich ty¢i na
vedeni v misté prechodu!
selového na elekricky
Prakticky je tento pec i
zovan pomoci dvojice G
umist&nych svym hi
mo na trolejovém
Vozidlo zastavi na
uréeném misté, automé
vysune sbéraci tyle ze
polohy do drovné 10
vedeni a ty jsou pak sif
navedeny na trolej.




AUTOBUSOVE A TROLEJBUSOVE ZASTAVKY

371 Typy autobusovych a trole
a zastavek

ibusovych tras

 Jednotlivé 2zplisoby vedeni autobusovych a trolejbusovych tras, od jednoduchého

inkového vedeni v komunikaci az po rizné segregované formy, odpovidaji velikosti
provoznich zatezi, riiznym poZadavkim na rychlost, edlignym urbanistickym podminkam
Im prostorovym a architektonickym moZnostem,

Al vedeni autobusovych a trolejbusovych linek neoddélena
Vjizdnich pruzich komunikace spolecné s ostatni dopravou.
Tento nejiednodussi, ale zaroven kapaci

Iné) nebo koneéné.

lé (nacestné) zastavky:
Vjizdnich pruzich

L 1207560 bus)
" 180 Kloubowy bus/

a3
i
opt.
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v samostatném zastavkovém pruhu
v ramci dané §ifky komunikace v Sifkové omezeném lignim profilu

| eca 2088 150m) lnnotlobusi :
8.0 loubovy bus!

zsmmzn us/
V pfipadé, kdy stisnéné prostorové poméry neumoziiuji vytvofeni samostatnyeh
zastavkovych zalivil, kde viak Sifkové poméry ulice dovoluji alespoi lokainé off |
fi jizdni pruhy, je mozné zamémé vytvofit vyhrazeny zastavkovy prostor, ktery musl

ostatni vozidla objizdét. V tomto pfipadé musi byt pfechod pro chodce situove
vidy za koncem zastavky - nikdy pred Eelem zastavky!ll Logicky je tak zajistén

dostate&ny rozhledovy hel pro p&si, nezastifiovany stojicim autobusem (trolejbusem).
Z divodu vizualni prehlednosti je nutné, aby byl prostor vyhrazeny pro zas
ve vozovce vyznaden alespofi bilym & Zlutym vedorovnym dopravnim zna
Nejlepsi formou vizudlniho zvyraznéni plochy zastavky je pouiti bal
kontrastniho krytu vozovky (napf. barevn& ténovaného asfaltu &i barevs
kontrastni dlazby), vyjadiujici rozsah jeji dopravné vyhrazené plochy. | toto fese
\Eftdy spojeno s vodorovnym dopravnlm znabenlm‘

v tatném zastavkovém pruhu
v samnsta‘tnﬁnh pmstorové neoddélenych zélwech odli$enych pouze opﬂcky

L ccal20ai150m)

Relativné prostorové nenaroény zplisob feSeni zastavky, ktery neomezuje o t
projizdéjici vozidla. Pfechod pro pési by mél byt situovan tak, aby propojo
konce protilehlych zastavek. Je tak opét zarugen dostate¢ny rozhledovy 4 @
pési ve vztahu k projizdajicim vozidlim a obracen& pfechazejici pési je
pfijizdéjicimi fidi¢i v dostate&né vzdalenosti. Prostor zalivu je vhodné opticky o
od vefejnych jizdnich pruhil. Napfiklad pouzitim barevn& kontrastniho krytu
ve spojeni s vodorovnym dopravnim znacenim.
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ostatném zastavkovém pruhu
tatnych zalivech s délicim ostriivkemn

1) 30:(;150::10:! 12,0 Isélo bus! | eca12033180 m
18.0 Kkloubovy bus/

ici ostrivek zastavky zdiraziiuje oddéleni zastavkového zalivu od vefejné
unikace, zaroveri vSak omezuje délku zalivu pouze na zastaveni jednoho
busu, nebot neumozriuje vzajemné pfedjizdéni a objizdéni autobusu v zalivu.

ém zastavkovém pruhu
prostorové necddé&lenych zalivech - odliSenych pouze opticky

120 8ol o100 120 118U 120 N8y

samostatnym fadicim pruhem, které umozniuji vzajemné predjizdéni
nlza sebou stojicich autobusii, a to zcela nezavisle na provozu vefejné
se zfizuji u autobusovych a trolejbusovych zastavek, na nichz dochazi
i vice linek a vznika tak potieba nékolika zastavkovych stani za sebou.
byvaji situovany podél kapacitnich, siln& zatizenych komunikaci.
muizZe byt opét s vyhodou vizuaing oddélena od vefejnych jizdnich
10u barvou &i strukturou vozovky.

typ zastavek se vyskytuje nejvice v mistech dlleZitych pfestupnich uzli
na stanici metra, Zeleznitni nadrazi, vyznamna odchodni centra...)
velké intenzité pohybu vozidel byva asto problematické zfizeni droviio-
0 piechodu. Vhodné je pési spojeni podchodem (nadchedem), navazujicim
metra nebo obchodni pasaz. Vhodné je rovnéz zastieseni celého pési-
U nastupist, véetné vstupl do podchodl (nadchodd).




kone&na zastavka s obratiStém

A8oMovbovibusl =4 4 ca1S8at200
125.0 12x sblo busi
320/1x Koubar + 1k sbla bus!

cca {5023 200
5.1 2x solo bus!
320/1x Houbovy * 11 stk busl

ez b et 0

Na viech kone&nych zastavkach, kde to prostorové podminky dovoluji, ma

v nejbliz&im mozném kontaktu s vystupistém a nastupistém zfizeno obratisté. Jeik
| vlastni plocha muze slouZit kromé otageni vozidla i k predjizdéni dalSiho
| Eekajiciho. Obrati&td miZe mit v pfimém G(seku vymezenu plochu pro odstavné

Zaliv Wstupiété slouzi zaroven jako fadici (odbogovaci) pruh pfi viezdu do ob
i Najizdajici autobus tedy na komunikaci neblokuje prijezd ostatnich vozidel jedoucd
| v pfimém sméru ‘

Pro vaechny zastavky (pfimo v jizdnich pruzich nebo v samostatném zasta
pruhu) situované pobliz kfizovatky s oddélenymi smérovymi pruhy plati zé
potatek zastavky musi byt umistén do vzdalenosti v&tsi nez 30 m od okraje ki
Tato vzdalenost je dileZita proto, Ze autobus vyjizdéjici ze zastavky musi mit
zafadit se do pfislusného fadiciho pruhu pfed kfizovatkou. Délka Fadicich pruhk
proto limitujici pro polohu zastavky pied kfizovatkou.
rﬁiﬁi’:&ﬁ?&ﬁﬁdﬁiavé%n TR ) S

P semafor semafor pro aulobusy == semafor pro chodce
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Vedeni autobusovych a trolej

jizdnich pruzich

Tento velkorysejsi zpiisob umoZiiuje zvyseni plynulosti provozy i minimalizaci nehod.

spojeni s organiza&ni segregaci umoZfiujici prostredkiim MHD pfednost v jizde
stelnych kfizovatkach, Vvytvafi pfedpoklady pro vyraznéjdi zvyseni cestovni
atim i pfepravni kapacity.

busovych linek ve vyhrazenych

€ vymezeni vyhrazenych Jizdnich pruha
razeny jizdni pruh pro autobusy a troIejb_usy byva oddélen od ostatnich paralel-

0 materidlu na kryci vrstvé vyhrazeného pruhu,
vym prikladem praktického

vyuzitl tohoto reseni Je centrum Londyna, kde
Imavé dervené asfaltové pruhy

vyhrazeny pro cervené Ppatrové autobusy.

y v ého vyh ého jizdniho pruhu

: }gfm%:w;’bu?‘i‘iii‘ ‘é?.’%‘ﬂﬁu’, T
26,012 s6lo bus! 25.012x solo bus/
vek ve vyhrazeném jizdnim pruhu by mel byt droviiovy prechod pro
dovan na spojnici konct protilehlych astavek. Tato poloha umosz-
dostate&ny rozhledovy thel. V pfipade vyhrazenych jizdnich pruhu
od nikdy umistit pred &elo zastavky. Z toho vyplyva, ze neni vhodné
protilehlé zastavky piimo proti sob&, nebot prechod pro chodce se tak
tava do nepfipustné pozice vidi jedné ze zastavek.

'@ vymezeni vyhrazenych jizdnich pruhi
jizdni pruh pro autobusy a trolejbusy je oddélen od ostatnich paralelnich
pruhii prabéznou prostorovoy pfekazkou — napfiklad obrubnikem,
ostrivkem nebo prilbéznym pasem zelené, Takto vyhrazeny jizdni pruh
' UZ samostatnou komunikaci se svébytnym dopravnim rezimem. Nezbytnou
oveho feseni je specialni svételna signalizace na fizenych kfizo-
avky jsou sougasti prostorova vymezenych vyhrazenych jizdnich

RS



|

Hlavni smér pohybu autobusi &i trolejbusti mezi navazujicimi vyhrazenymi pruhy
na kiizovatkach byva pro pfehlednost vyznaden zvlastnim vodorovnym znagenim
(napfiklad pasy s bilymi nebo Zlutymi gachovnicovymi poli). Prikladem takto uspe-
fadanych vyhrazenych jizdnich pruh) pro autobusy jsou komunikace v mésté NICE.

| 3 Stockholm
\ % vyhrazeny Jizdni
R : 2 pruh pro autobusy
V misté vjezdoveho
hrdla je systémem
konvex-konkavnich
pfekazek znemoznén
vjezd osobnich
automobill do
vyhrazeného pruhu

prostorové vyhrazeny jednc

D&on JFrancie/

p
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'A[;- Vedeni autobusovych a trolejbusovych linek Po zcela samostat-
nych silniénich komunikaci

ch uréenych Pouze pro provoz MHD

nékteré ulice v centry francouzského mésta
NANCY, vyhrazene Pouze pro autobusy MHD.,

tavby zcela novych komunikaci v n

ové se tvoficich zénach mést, navrzenych
radné pro provoz prostfedki MH

D. Zastavky byvaji opét piimou sougasti

b

autobusové a trole busové zastavky plati asledujici zasady.

dovoli prostorove podminky, mély by byt viechny zastavky bez rozdily vybaveny
§kem a staniénim sloupkem.
ek poskytuje kromé ochrany pfed destém a Povétmostnimi viivy take dopravni
ce (jizdni fady viech linek, které v mists 2astavuji, schéma linkového vedeni
s u, informace o Pfipadnych zménach v dopravé) a zakladni informace
ymezeném izochronou Pési dostupnosti zastavky (napf. nazvy ulic). Svymi
ma harmonicky Zapadat do svého okoli, plsobit nevtirava a vzdusné. Zvo-
ce by méla svou lehkosti a transparentnosti umozriovat maximaini pfistup
Svétla. Ve vegernich hodinach ma pristresek svym zdrojem svétla umale
cely prostor Zzastavky. V mistech s vétsi koncentraci cestujicich v dlezitych
uzlech (napf. u stanic metra) je vhodné zastfesit nastupisté v piné Sirce
néstupni hrany. Na rozdil od Jjednoduchého pristresku s obvyklou vyskou
N je zastfe$eni kompletné krytého nastupisté, v pfipads ze nezasahuje nad
Ve vySce okolo 3 m. V pristfesku i v celém

Prostoru zastavky mize byt dan
stor kultivované reklame. Na zastavce musi byt umisten alespon jeden

pek — vidy vyznaduje potatek hrany nastupisté a zarover; misto zasta-
iho prostiedku, Ma svym designem, pouzitymi barvami i grafickymi
tné vyjadfovat symboliky dopravniho systému urgitého mésta, pfipadné
o Eastedng vjtvame sjednocen s designem Jednotlivych dopravnich prostiedk.
ma rovnéz prehledné vyjadfovat informace o éislech a nazvech linek,
i zastavuji. V misté dobfe viditelném z horizontu cestujiciho ktery se
iif vozidla m4 byt umisten dobfe viditelny napis s nazvem stanice, neni-li
iasovan uvnitf vozidla jests pred zastavenim,

4 163 |



iumiﬂini lehkého pfistiesku na autobusové zastavce
= délka piistfedku se pohybuje vrozmezi od 4 do7m
|'\ « konstrukce je ve \&t8in& pfipadl ocelova,
“ maximainé prosklena bezpetnostnim sklem
‘ ‘ = cely prostor pistfedku je uméle osvétien
i » v pifstfedku je umisténa lavicka
« v prigeli byva vétdinou kolmé zésEéna,
‘ : vyuzivana napfiklad pro svételnou plo$nou reklamu
|
1
[ |
i
1
1
[ |
‘ i
1
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i firmy J.C-DECAUX
lorman Foster/

S proskdend konstrukce umo?-
i vizudini kontakt ve smény
esicimu vozidlu. Botnice pii
8 felo zastivky byva opat-
-hwwm oboustranné

0né 00 historického
i presiied soudobé archi-




nekonvenéni pristiesek
autobusovych zastavek podé!
rychlostni komunikace mezi
Las Palmas a Playa del Ingles
na Grand Canaril

LYON - Satolas
dynamicka konstrukce
phistfesk zastavek pied
spoleénym arealem lesle
a nadradi vysokorychlostnl
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AUTOBUSOVE A TROLEJBUSOVE ZASTAVKY
Srovost zastavek autobusii a trolejb sl

hodobd cllena snaha k dosaZeni (plné bezbariérovosti systému MHD ma své
iu autobusové a trolejbusové dopravy.

0Z u zminénych druhi dopravy nelze z logickych divodi budovat nastupisté
pni plochou v Grovni vy$ky podlahy klasického autobusu (cca 90 cm nad trovni
, bylo dlouholetou snahou vytvorit vozidlo se snizenou podiahou. Viznik nizko-
utobusil, duobusii a trolejbusii znamenal obrovsky prilom k bezbariérovosti

lazni autobus a trolejbus v zastivce

e
e
e E2
5 g=
2 =
oo=[2
El £e
g =8
8 <3

A5a20.48m

0

min. 3.50 m __OpLI350m
to Wslmanésm,msléspﬁsﬂ‘eskam
18ko souEs! verejného chodniky

| maximd en troejbusy T
od osy bolgjového vedeni |




Bezbariérovost v feSeni zastavek se musi promitnout i do bezbariérového fesenl
viech p&sich pfistup. Obrubniky chodniki musi byt v misté pfechodl pro chodce
zapu$tény na Uroveri vozovky, tento wvyskovy rozdil musi byt vyrovnan rampickou se
zdrsnénym povrchem. Rovnéz navazujici podchody, nadchody a vyrovnavaci schod i
v terénu, musi byt dopln&ny p&si rampou, nebo lépe vytahy s patfitnym bezpeé-
nostnim vybavenim (prosklena Sachta a kabina, nebo kamerovy systém v kabinéina
néstupni a vystupni podesté v pfipadé vizuainé uzavieného vytahu zejména v podzemi)

NizkopodlaZni vozidla maji novodobou tradici zejména v Evrop&. V USA se stdlé
ve velké mife uplatfiuji vozidla se standardni vykou podlahy (cca 90 cm). Americké
autobusy byvaji b&Zn& vybaveny vysuvnou mechanickou ploginou u prostfednich d
Tato plosina je ve chvili nastupu nebo vystupu osoby s vyraznym sniZenim pohybli
osaby na invalidnim voziku, pfipadé osoby s koCarkem vysunuta aZ na Grovefi chod
nebo vozovky. Jde sice o fedeni uplatnitelné prakticky kdekoliv, znamena viak vé ]
dasové zdrzenl v zastavce.

D| Vedeni trolejbusovych linek v pési zéné
Jedna se o zcela specifickou form
integrace MHD a pési doprd
v centrech mést. Tato integrace by
| realizovana vzdy ve vztahu k dopt
nimu prostiedku s elekirickou
(elektrobus, trolejbus, tramva
Nejcasté&ji se vyskytuje pravé
p&3i zony a tramvaje (napf: G
Ztirich, Liberec). S vyhodou je
pouzit spojeni pési zény a fra
s trolejbusem v totozném jizd
koridoru (napf. Zeneva, Bem),
tasté, vatSinou viak velice
mize byt spojeni pasi zony [
s trolejpusem (napfiklad vL)
Podminkou je v3ak naprosto
vizualni oddéleni Cisté
plochy a jizdnich pruhii pro b
Princip tvorby pési zony sp
€ : s S MHD spotiva v tom, Ze neni pre
rové vymezen jizdni pruh ani chodnik - napfiklad pomoci chodnikovych of
(v opa&ném pfipadé by se jednalo o feseni popsané v odstavei ,C%). C
prednost v celém profilu ulice, po které se prostfedek MHD pohybuje pomaly, p
po opticky vymezenych jizdnich pruzich. Tohoto optického vymezeni |ze do




TROLEJBUSY A DUOBUSY V DRAZNI STOPE

Napf. pouZitim strukturou a barvou odlisnych materiali na plochéch jizdnich pruhg
pluchéoh uréenych pouze pro PESi. Princip tvorby P&Si z6ny s provozem MHD bude
Iné popsan v kapitole »Tramvajové doprava a méstské drahy*.

E| Vedeni trolejbusovych trati v drazni stopé
Nejnov&jsi nekonvenéni zplsob vedeni zejména trolejbusovych trati (ojedinéle
dutobusovych) v mistech trasy, kde je velka intenzita dopravy, kde se setkava vice
ktrolejbus & duobusu, a viude tam kde je snaha vést trasy mimodroviiové v (piné
ovanych koridorech (na mostech a estakadach’ v tunelech), je mozné opustit
princip pojezdu trolejbusu (autobusu) volng v jizdnim pruhu silnigni komunikace.
Wodu zmenseni naroku na ifky iizdniho pruhu (tim i na Sifku most, estakad, na
tunelu) je vodidlo v ping segregovanych koridorech vedeno ve smérové fixované
Staly smér jizdy vozidia je udrZovan pomoei vodicich mantinel(, které udrzuji
la v pfedem uréené sméru. V téch Usecich trasy, kdy vozidlo jede ve smérové
slopé, fidi& nefidi vozidio volantem. Drazni stopa trolejbusi i autobusi vytvari
Oru samostatné drazni téleso. Mize byt vedena napfiklad uprostied méstské
na urovni pfejezdis pro automobily, dale miize Po jedné strané komunikace
érech, nebo miize vytvoit zcela samostatnou dopravni stopu, nezavislou na
hiénich komunikaci. Posledni pfipad, tedy nezavisla sit se nejvice uplatiuje
ech mést, kde trolejbusy tvofi pateini prvek dopravy samostatna nebo spoleéné
8NNé) s tramvajemi & méstskou drahou.
Ségregovand trasa byva vedena na mostech a estakadach, v centrech mést
a v mélkych hloubenych tunelech stavénych z povrchové oteviené jamy
tunelech razenych ve velke hloubce. Zpusobu vedeni trasy odpovida
dispoziéni a konstrukéni fegeni zastavek. Dostavaji podobu komfortnich
stanic na trovni povrchu. Nejiastéji jsou vaak situovéany na estakadach,
i. Vzhledem k tomu, e v centrech mést byva obvykle uplatnéno podzemni
V podobé& hloubené nebo raZené, vyuziva se tohoto Zplsobu smérového

- Opusti-i trolejbusy a autobusy prostorové
Useky trasy s drazni stopou, mohou se Opét voné pohybovat v Jizdnich
lich komunikaci. V pripadé duobusli se v misté prechody z drazni stopy
ace (a naopak) ziizuje stanice umoZfiujici doubusiim pfechod z jednoho

na druhy. V drazni stopé se vzdy pouziva elektrického pohonu, realizo-
vrehniho trolejového vedenil
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SEATTLE = University Strest Station - podzemnl hloubend stanice jbust (duobusd)

pigny fez stanicl Lt
LA

| Db i

[

|

R
SEATTLE - Pioneer Square Station -p d | klenbova stanice trolejbusd (du
priény fez stanici
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LE - International District Station — povrchova stanice
fez

Na stanici navazuji podzemni razené tunely.

LE - Westlake Center Station - podzemni hlouband sta
 fezy stanici v obchodnim centru,

nice trolejbusi (di
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MESTSKA HROMADNA DOPRAVA

ESSEN - vedeni trolejbusu a ﬁzkoromhodnihnwnhv-spohené drazni stopé|
Priidadem systému MHD vyuZivajiciho jako péteiniho prvku spolec ou sif ajové méstské drdty|
a trolejbusu je némecké mésto ESSEN. Trolejbusy @ aufobusy (némecky SPURBUS) jezd! v Essenu ve stojnd |
dradni stopé jako (zko-rozchodnéd tramvaj méstské drhy. Tenlo soubdh (pedZ) je vyuiivan v podzemnich |
stanicich - k 1626 néstupni hrané miZe piijet tramvaj nebo trolejbus. V Essenu jsou autobusy v Casti sité vedan)
ve zcela samastatnych - ryze autobusovych koridorech.

Stanice trolejbusi v draZni sto jsou navrhovany dle stejnych urbanistick je
architektonickych a konstrukénich zasad jako stanice méstskych drah a metra=
nezavisle na tom, zda-li se jedna o stanici povrchovou na Grovni terénu, nad
na estakad®, nebo stanici podzemni hioubenou &i razenou. PR navihu je véak ni
respektovat uréité odli$nosti. Jedné se zejména o nasledujici prvky feseni:
= stanice trolejbusil | autobusl musi mit vidy bo&ni nastupisté, z divodu jednost
nosti véech silniénich vozidel, vozidia maiji dvefe jen na jednom boku karoserie._
se podstatné lisi od obousmérnych souprav metra nebo méstskych drah
= vydka hrany nastupisté musi odpovidat drovni podiahy vozidla, to znamend, 28k
vrozmezi 265 a2 30 cm nad arovni jizdni drahy, v pfipadé pouZiti nizkop
vozidel je umoznén bezbariérovy nastup a vystup cestujicich, v pfipadé K
vysky hrany nastupisté (cca 15 az 18 cm) Ize u nizkopodlaZnich vozidel v
tzv. ,KNEELINGU", neboli snizeni hrany prednich dvefi k drovni néastupisté dota
regulaci pneumatického odpruzeni pfi zastaveni
o délka nastupisté byva dvojnasobkem nebo trojnasobkem nejdelSiho ve sta Gi2
vujiciho vozidla, vétsinou kloubového
2 svatla vydka stanice a profil tunelovych tras musi odpovidat pozadavkim
trolejbusii s danou polohou vrchniho trolejového vedeni (vétsinou ve
jako u tramvaj)

Pro véechny stanice bez rozdilu plati bezpodminetny pozadavek mimod f
pistupu cestujicich na nastupiété. Diky tomuto pozadavku je dispoziénl
stanic totozné nebo velmi podabné s feSenim stanic metra a méstskych d
vidy vytvafi samostatny dispoziéni, celek situovany na jiné vyskové Grovni nez
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37.2 Autobusova nadrazi

Vmistech, kde se setkavs VEtS
testujicich pogatek nebo il cesty,
edek a v uzlech vice dopravni

i poget autobusovych linek, kde ma vétSina
kde mohou cestujiei pfestoupit na jiny dopravni
ch systém( vznikaji autobusova nadrazi.

Pl autobusova nadrazi vznikala ve 30, fetech 20. stoleti v dusledkuy prudkého

Y , se Zelezniénim
im nebo s letistém a soucasné s centry obchodu a slueb.

Usova nadrazi je mozné rozdélit z nékolika hledisek:

elikosti, uréené oétem odjezdu jednotli Ych spojii za den

.............. ---do 150 odjezdii za den
150 a2 300 odjezd za den
- vice neZ 300 odjezd(i za den
ni autobusové dopra

0 piiméstskou dopravu
méstskou dopravy
U€elovou doprayy (napf. spojeni s letigtém)

ikteru provozu:
d (kde pfevazna &4st nebo vSechny linky konéi nebo zatinaji)

dna (kde autobusy viech linek zastavyji pedle jizdniho fadu pro vystup
lup, a dale pokraéuji do cilové stanice)

and (kde &ast linek kongi nebo za&ing, a uréits sast pouze zastavuje

1 Propojenim na celoméstsk centra ob&anskét

obchodni. V pfipade stfednich a velkych mést s|
vyhradné pro dalkovou meziméstskou a me:

Io autobusové nadrazi musi byt umisténo v blizkosti kapacitni komunikace,
ici rychly vyjezd z masta minimainé do dvo

u rlznych sméry.

10 vybaveni a zejména na
louzi Ustfedni autobusove



MESTSKA HROMADNA DOPRAVA

Timto situovanim nadrazi Ize dosahnout zmiméni ekologicky nepfiznivych
autobusové dopravy (napf. sniZeni hluku a exhalaci).

= obvodni autobusové nadrazi byva umisténo v obvodovych Etvrtich mésta, v mis:
tech rozptylu cestujicich, v primyslovych a obchodné-administrativnich zond
tedy ve zdroji pracovnich piileZitosti. V mistech s pfimym pfistupem na trasy MHD,
zejména na metro a tramvaj. Cast cestujicich pfitom pokraguje dale do centra més!
pomoci MHD. Obvodova autobusova nadrazi slouzi obvykle pro meziméstskot
a regionalni dopravu, ktera vytvafi denni spojeni mezi bydlistém a pracoviStén
na stfedni a krat$i vzdalenosti.
= autobusové a trolejbusové terminaly MHD jsou zvlastnim pfipadem obvode-
_ vych autobusovych nadrai situovanych u vyznamnych stanic metra nebo
drahy. Autobusové a trolejbusoveé linky tvofi napajeci sit k stanicim kapaci
vy&&iho subsystému MHD, nebo k regionaini a priméstské Zeleznici. Nejdile
t&j8 funkei termindld je zprostfedkovani pfimého a komfortniho prestupu me
jednotlivymi druhy MHD. Funkéni podstatu uziu tvofi kapacita pfestupni
ktera pfimo ovliviiuje vyhodnost pouZiti celého systému MHD viigi IAD.
= Géelové autobusové nadrazi byva umisténo napf. do prostoru pied odba
letitni budovu (v tom pfipadé slouzi ugelové pro jednotlivé letecke spo
nebo slouzi pro podnikovou zavodni osobni dopravu - potom byva um
pred arealem tohoto podniku.

Lar.hbml hierarchizace urbanistického umisténi autobusovych nadrazi

4+ trasy melra, méstskych drah &
,}. méstske a phiméstske zeleznice

_dmﬂpﬁlahemﬂ.vww

pfijezdové komunikace
Idalkova a mainérudnidogrw 3

L1
v kunlaktu s MHD t;l!ipadnés
v ndvaznosti na sektorova centia
jednotiivjch &sti mésta fme
regionaini domava na stiedni @

[+] ostatni Eésti mésta nlolwnuu

| hiavni nadfazend sit_
méstskych komunikaci




dopravni zafizeni, mize v&ak
it sdruzeno | s jinym dopravnim zafizenim - se stanici metra nebo méstské drahy,
Zelezniénim nadrazim, hromadnymi garazemi. Mize byt vestavénou soudasti zcela

objektu napfiklad obehedniho centra, administrativni budovy apod.

utobusim umoznit pfehledny viezd do
eni vyjizdgjicich autobust do provozu,
lovacich pruhd pii wyjezdu z autobuso-

ezd z aredlu nadrazi, a zajistit rychlé zafaz

ou je dlilezita zejména u obvodovych autobusovych nadrazi, U nadrazj
byva tato vazba vidy komplikovanejai, jelikoZ dopravni zavod Je obvykle
N ve vzdalenéjsi poloze, v obvodovych &astech mésta.

| budovy
ch komunikaci a ploch pro cestujici
komunikaci a ploch Pro autobusy
iho zafizeni pro autobusy
zafizeni

eho nadraZi musi tvofit harmonicky Clanek méstske zastavby a jeho
feSeni musi vyjadfovat vyznamnost dopravniho uzlu. Cely areal nadraz|



MESTSKA HROMADNA DOPRAVA
‘_sché?na typického uspofadani arealu autobusového nadrazi
| pro dalkovou meziméstskou a regiondlni dopravu

@ fadict 2 odbotovac! pruhy na velejné mésiské komuni- @ néstidé
Kac, umo2Aujici odbogeni autobusd do aredlu nadradi O vystupdté

@ pesi plednadrazni prostor s addychovou a rozptyinou @ odstavnd st
pédi plochou se zastaviou MHD s

© vefejné parkovisté osobnich vozi + stanovisté taxi

@ vjpravni budova (odbavovaci hala, skzby pro cestujicl,
zazeml pro fidie, dispeder)

[schéma typického uspofadani autobusového nebo trolejbusové
MHD s odba i halou spole¢ i pro stani i metra nebo méstské dri

pési vazba k akoll
{podchod neba nadchad)

© vjezd do vyhrazeného arealu autobusového nebo L= 0
trolejbusového termindlu MHD (ptipadné méstske drahy)

@ vystupidié jsou zastfesena v celé déice, plima navazujl = nastupisté metra (méstské drahy)

| na vestibul a ndstupiété metra ve sméru do centra mésta - plima pod odbavovaci halou (podzennl %

© nastupidte jsou zastfedena v celé délce, pfimo navazuji - piimo nad odbavovaci halou (nadzemnl
na vestibul a néstupidté metra ve sméru z centra mésta = vedkeré funkénl vybaveni autobusovéha

@ vyskévaci a odstavna stani autobusd ( trolejbusd) sdruzeno se stanici metra (méstské driha)
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AUTOBUSOVA NADRAZ|

dnadrazni prostor

% Vyskytuje zejména u nadrazi pro dalkovou a pfiméstskou dopravu, Tvofi mezitlanek
Zl aredlem autobusového nadrazi a méstskymi prostory v jeho bezprostredni
Usti do néj hlavni vehod do vypravni budovy a k nastupistim. Jeho nejpod-

$i sloZkou je rozptylng plocha, kter musi svou kompozici jasné uréovat hlavni

mezi€lanek mezi horni trovni (autobusova
adolni podzemni arovni (ndstupisté metra nebo méstske drahy).

i budova

Ou dopravu. Vypravni budova zabezpeduje: Ve formé samostatne budovy

Yiuje nejCastéji u nadrazi pro dalkovou

cestujicl — chranény pfistup do autobusového nadrazi, veskeré sluzby
jici s odbavenim cestujiciho pki odjezdu i s Prijetim cestujiciho v okamziku
, Bekaci 3ast, informace, obchodni aktivity, vefejné stravovani atd,

0 fidice — moZnost odpodinku mezi plijezdem a odjezdem, lizkova kapacita
| edpoéinek, obderstven; a stravovani, prostor pro odvod a vyletovani

e, ktefl zajistuji veskeré sluZby na nadrazi.

terminali méstske autobusové nebo trolejbusové dopravy vétsinou neni
idova v podobé samostatného objektu, nybrz v podobé prostoru, ktery
ni funkci vestibulu stanice metra nebo méstske drahy.

a Zelezniéni nadrazi, umisténa v tésném sousedstvi, mohou mit spo-
i budowu, v ni2 jsou nakters tkony pfi odbavovani cestujicich slougeny.
Pak vytvareji jeden celek a sdileji s nim spolegny pfednadrazni prostor.

byva v(i&i navazujicim na tupistim situovana:

(u nadrai ve svazitém terénu a u velkych autobusovych nadrazi)
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Varianty prostorového uspofadéani autobusového nad
al uspofadani v jedné vyEkové Urovni -
o kAT oot R -
80,  min.225a2375m e prostorové nroény
4 241 samostatny aredl s velkjm

rozsahem dopravnich plod
+ vhodné zejména pra vel i-j-
autobusova nadrazi, urtan
pro regionaini a dalkové

spoje .
«+ maoino pouZit i pro velky
terminal spoleénypro
autobusy a trolejbusy MHD-
a regionalni dopravd
«vhodné pro provoz .
kioubovych | slo autobustl
trolejbust nebo ducbusd
+ vypravni budova je fedens
vétsinou jako samostatny
specialni objeit pro
autobusové nadrail,
wypravni budova popfipade byva sdrulenase
Zelezniénim nadrakim neto
obchodnim centrem

+ péi pfistup je vétinou Grovfiovy v delech nastupist, ojedinéle byva mimotrov fovy (v pripade je-il vypravnl
budova a pfednadrazni prostor v jiné vy&kové Urovni — nadchod, podchod)
« vhodné je zastiedeni celé plochy nastupist véetné pl'BEhUdu popfipadé velkoprostorove zastfesen nel&m amﬁl

'$ikmé uspofadani = u jednoho néstupi&té vice stani

T(18.0)

(18.0)

=
=|
=
=
=
o
1""|
e




AUTOBUSOVA NADRAZI

“svhodné zejména jako mensi termindl MHD,neba jaka  « ka2dé nastupisté je uréeno pro jedno autobusové stani
‘ mené! autobusové nadra2| pro regionaini a dalkové spole « péé| plistup na ostrovni nastupisté s mensimi plosnymi

“#vhodné pro provoz kloubovych i sélo autobus (, dimenzemi je vidy urov Aovy
- trolejbust nebo duobus( « je vhodné zastiedit prostor bezprostfedné pfed

+vypravni budova je fesena vétSinou jako samostatny vstupem do vypravni budovy, na estrovnich
specialni objekt pro autobusové nadra2i, popfipadé  nastupistich [ze pouzit malé p fistfesky

byva sdruzena se 2elezniénim nadra2im nebo « tento prostorové relativné nenarodny areal ze situovat
obchodnim centrem | jako pfimou sougast vefejnych méstskych prastard
‘podéiné usporadani ' '
B.0ai f0az

~140 ~30 120 100, 120 100, 120 ~30 ~40m
| [1840] (180 | [180] |

=40, 80 225ai375m

vypravni budova

e samastatny prostorov & narodny s velkym rozsahem «vypravnl budova je fesena vétiinou jako samostatny
dopravnich ploch objekt pro autobusove nadrazi, popfipadé byva sdnizena
+yp nadraz| je vhodny zejména pro velka autobusova se Zelezniénim nadraZim nebo obchodnim cantrem
nadrazi, uréena pro regionalini a dalkovou dopravu « pédi pristup obvykle trov fiovy na potatku nebo koncl
28 jgj pouzit i pro | pro velky spole &ny terminal nastupist, ojedindle mimotroviovy jell vypravni budova
autobus MHD a regionaini dopravy. a pfednadrani prostor na jiné vyskove drovni
#vhodné pro provoz kioubovych i sélo autobus , + |e vhodné zastfedit celou plochu nastupist véelne
trolejbus (i nebo duobus pfechodd, nebo velkoprostoroy & zastedit cely areal
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‘objizdné uspofadéni & budovou v ostrovni poloze = podéln4 stani % |
| piiklad: provozni obdaba - terminal MHD v centru Liberce - Fllgnerova ul.

Boat
100, 120m

0
I 1180 T80 1

.I'

, ypravni budova

I-F'-.. H‘I| hgauuuan hiala allernaimd sindend
\ 1.OmI B 5 vesabulom meranehn mésishs drihyi

opmstumué nenarotny areal vhodny | do center mést + -.mmm pro provoz kioubovych | solo autobus 0
ﬂg.rp vhodny zejména jako terminal MHD a reglonalni a trolejbusli
dopravy + viechna nastupiété jsou zastfeena pribéznou
 #s vyhodou Ize integroval's plestupnim uzlem na jiny - konstrukei konzolovité mavazujici na vypravni-budovu
druh MHD, napfikiad framvaj, méstskou drahu a metro +pési pfistup vétsinou Urovihovy
. vypravnl budova tvofl samostatny objekt v t&2isti " e pfestupni vazby nap fikiad na metro pfimo 2 182i&té
| aredlu, odbavovaci hala a éekamy jsou v pfimém odbavovac! haly, integrované s vestibulem metra
 vizuginim kontakiu s nastupist

‘objizdné uspofadani s budovou v ostrovni poloze > podéina stani

+ prostorové nekonvenéni fedeni vyza-
dujici vhodné urbanistické podminky
+vhodné pro viechny druhy dopravy od
mésiské a2 po dalkovou mezinarodni

« provoz kloubovych | stlo autobus 0

+ vypravni budova je situovana do
t&Zisté kruhového prostoru mensiho
autobusoveho nadradi

«V pfipadé velkeho nadraz| je@ moZné
sdruit nékolik mnoholhelnikowvych
satelitd se samostatnym objlzdnym
rezimem v jeden celek. Satelity jsou
8 hlavni budovou a navzd em propo-
jeny mimatrov fiovymi paaimi keridory

« pés phistup je vdy mimodrov fovy
{nadchodem nebo podchodem)
2z divodu nedostateéného
rozhledového dhlu fidide autobusu na
obvodavé okruZni komunikac

+ viechna nastupisté (vystupidté) jsou
zastfedena prub&znou konstrukel,
konzolovitg vyloZzenou z hmoty objekiu
vypravni budovy

« vytkavacl a odstavna stani misi byt

 priklad fedeni satelitniho uspo fadani umisténa mima prostor kruhové

| jednotiivé satelity tvofl provozné nezdvislé sekce objizdné komunikace




AUTOBUSOVA NA

autobusového nadraZi ve formé& pétithelnikovych sateliti
usového nadrazl CSAD v Liberci  /autor arch. Jan Stipek — Pragoprojekt/
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nekonvenéné fesené nadrazi — odjezdova nastupidté jsou umisténa po obvodu
ovyeh paviloni, uroviiové spojenych krytymi pfechody s vypravni budovou

#adani s budovou v ostrovni poloze = 8ikmé sténi
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psi pfistup .

a pro dalkovou mezim éstskou + vypravni budova tvofi samostatny objek! v t&zisti
dopravu arealu odbavovaci hala a ¢ekarmy jsou v pfiimem
slo autobust pro délkovou aza-  fyzickém a vizualnim kontaktu s nastupisti

, néstup pouze pfednimi dvefmi # vSechna nastupiété zastfeSena konstrukci

soveho nadrazi zabira konzolovité navazujicl na vypravni budovu
plochu urbanisticky vhodné i do e Uroviiové p&si pfestupy pouze na konci p fimeého
1200 mésta useku komunikace nadchod (podchod) kdekoliv



MESTSKA HROMADNA DOPRAVA .

 kolmé hlavové uspofadani = $ikma stani
pfiklad: provozni abdoba aut. nadra{ p fed mezindrodnim letistém v Las Paimas, Grand Canaria / $panéisko
+vhodné pro viechny
pfipady autobusovych
, e teminall s deséi doboy
e ‘umxuzw',;---—=~~~53411Iﬂ355‘ PRI~ Sokénda odbevori
My s \ |

y \ ‘\ autobusi pfimo u nd-

ff AR stupist a vystupist -

/ zejm. u mezinaradnich
letidt a Zelezniénich
nadraZi pro dalkovou
avysokorychlostni
dopravu a U némofnich |
osobnich pfistavl
# vypravni budova
{odbavovaci hala) byvd
spoledng s odbavovacl

£34 s, halou leti&té nebo

Sk spolecria cdbavevacifala ] [ Jnapd nadrat] letidté pislaw dﬁi iebeznl.tnlhu nadrali

: ? dalkovych & vysoko-
rychlostnich viakl
* pouze pro provoz solo autobus U pro délkovou a zdjezdovou dopravu 5 nastupem pouze pfednimi dvefmi
+ provozni zazemi fididd, dispeder administrativni cast jednatiivych autobusovych spole &nosti atd,, byva umistén
napf. v samostatnych objektech na konci nastupis f'

+ p&si pfistup vdy Grovfiovy bez nutnosti pfechazet komunikagi v pfime navaznosti na odbavovaci halu

+ vhodné celoplo$né velkorozponave zast fedeni celéha aredly v primé navaznosti na odbavovac! halu

* provozné byva areal autobusoveho nadrazi rozd élen na samostatné sektory — déleni bud podle skupin nastupiéf

riiznych provozovatel ( nebo podie navazujicich faktor b odbavovaci haly letisté (nadra2|, pristavu)

‘objizdné kruhové uspofadani se Sikmymi véjifovitymi stanimi 1

+ prostorove nendrodné feden pfiklad: provozni obdoba - autobusové nédrazi HUELVA /Span élskal
vhodne | do centrainich zdn
mést

«vhodné pro délkovou mezj -
meéstskou a mezindrodni
dopravu, vyjimeéné | pro
regionaini dopravu

+ uréeno pouze pro dalkove
a zajezdnl sblo autobusy
s nastupem pouze pfednimi
dvefmi _

# vypravni budova tvofi samo- =-
statny kruhovy objekt ;
v te2ist arealu

+vsechna nastupiété (cela
véech sténi) zastfedena
konstrukei pfimo navazujicl
na centraini budovu

* vytkavaci a odstavna stani
v mendim podiu mazna umistit
k obvadu do piiméjsich
usekl objizdné komunikace

+pesi ptistup nejlépe mimau roviiovy z divodu nedostateénych rozhled ovych Uhld na okruzni komunikaci,
Uroviiovy pfistup lze pouit pouze v pfimych Usecich dopravnich ploch, nej astdji u viezdu do aredly

e

Unoviowy
i psiup




b/ usporadani ve vice vyskovych drovnich

nastupisté a vystupistéd s nadchodem, o lroveifi niZe vedle vypravni budovy

vypravni budova

gom | |00t 3.0m v zavislosfi na pofoze schodite!

#vhodné pro véechny typy velkych autobusovych nadrazi
* rrﬂn.ﬂ_.rt\_afai‘|'_I::ari|#',rr:r1..r31I efekt v Uzemi, pfitné lze prostor nastupist prekonat krytym n_a:_i;hq_ﬂam v rovni parteru mésta

nastupisté a vystupisté o aroven niZe, pfimo pod vypravni budovou
piiklad: provozn! budova autobusoveého nadra2i v Kanowych Varech

Wvyoravni budova fvelkorozponova halal

il lopt S.0m /v zavislosti na poloze schodista!
B0m |CP

+vhodne pro véechny typy velkych autobusovych nadrai
# nevytvafi banérovy efekt v Urovni parteru mésta (volny prichod nad plochou nadraZ| skrz pfiéné situovanou halu)

nastupisté a vystupiité s podchodem, o Urovef nize nez vypravni budova
piklad; USA/ San Francisco/ - TRANSBAY BUS TERMINAL - provozni obdoba

gim Opt. S0 m i zévishostina poiaze schodite!

Vypravni Dudovd

hod

evhodne pro vechny typy velkych autobusovych nadrazi
+ nevytvafl bariérovy efekt v drovni parteru meésta, podchod umoZhuje volny pohyb cestujicich napfic pod nastupisti




.nﬁshlspla&té a vystupisté o Uroven vyse, pfimo nad vypravni budovou

il \.__» \\-“ S T
4elk0mzporﬂwa nala

+vhodné do prostorov & stisnénych pomérl - spiedo e zcela eliminuje bariérovy efekt autobusovych nadrazi

oblasti center mést v Urovni méstského parteru, nebot uma2fiuje valny pri-

+ tvofl vyraznou prostorovou dominantu chod halovou pasazi, situovanou pod plochou nastupist
+ fedeni vhodné pro viechny typy v &t8ich autobusovych  « velkorozponové halové zastfeseni nastupist a vystupiét
nadraii i pro véechny typy autobus [ j& vyhodné z hlediska ochrany okoli p fed hlukem
| #vypravni budova ve formé velkoprostorové haly Z provozu autobus

‘autobusové nadraZi ve formé vicepodlazni budovy
pfiklad: USA/ Manhattan/ PORT AUTHORITY BUS TERMINAL - provozni obdoba popsanéh o typu

pfijezdove : S
3 odjezdove HIE TR ; -
ramoy i =il =2z odslavng stan S M

nastupstd

: vystupists
5o I == =] = | ] ‘?Ila ras‘umslal

velkoprostorava
odoavayvaci hal

+vhodné do exirémné stisnénych prostorovych podminek  « na ostrovn nastupisté vady pouze mimodroviiovy pfisp
v centrech mést, zejména v urbanistickych strukturdch  « nastupiété jsou, z divodu ochrany cestujicich p fed
5 pravolihlou blokovou zastavbou hlukem a exhalacemi, oddélena od autobusi proskenou
+vhodné pro dalkovou a mezindrodni dopravu zasténou s posuvnymi dvefmi, umisténymi v mistech
+ provoz pfedevéim sélo autobusi (ojedinéle kioubovych)  nastupu do autobusu




Vypravni budova je sloZena ze dvou éasti

= vefejné - &ast pro cestujici
& provozni

dispoziéni schéma vypravni budovy

AUTOBUSY @ -

dispecer

kutturni tekaci ' prichozl ! odbavovaci zavazadla | | administrativa
sifedisko M dast 1 Gast  Gast *
; zazemi fididd
:
I
I
|

feslaurace
bufet

[Teamy | |odbavovaci hala

hygienicka prodejny sluzby
zfizen|

sVerejna cast provozni budovy

: obsahuje pfedevsim odbavovaci halu pro cestujici, doplnénou o vefejné sluzby cestu-

Jicim. V pfipadé terminalu MHD byva redukovana do podoby spojovaci prestupni
pasaze k jinému dopravnimu prostfedku, u autobusovych nadrazi pro dalkovou
 dopravu ma velkorysej$i podobu, élené&nou do nékolika ¢asti,

informace

HE

Odbavovaci hala je ustfednim prostorem vefejné &asti odbavovaci haly. Od néj
se odvijeji dali verejné prostory pro cestujici. Hala by méla byt vizuainé propojena
s pfednadraznim prostorem, pfipadné i s nastupisti,

- Podle pracovnich potieb Ize halu rozdélit do tfi zakladnich &asti:

0 priichodna &ast - tvofi pokud mozno pfimou spojnici mezi vchodem z pfed-
nadrazniho prostoru (nebo z jinak navazujiciho objektu) a vychodem na nastupisté.
Do této plochy mohou pfimo zasahovat i jiné funkce a jeji $itka se uréuje podle
celkové zatéZe nadraZi, frekvence cestujicich a velikosti haly. Jeji ¢isté priichodova
cast byva obvykle Siroka od 3 do 4,5 m, ojedinéle u velkych autobusovych nadrazi
nebo u dulezitych terminalll MHD mlze byt aZ 6 m. Vzhledem k tomu, Ze na priichozi
tast volné navazuje &ast odbavovaci a éekaci, je mozné predpokladat jejich prosto-
rové spoluptsobeni.

‘8 odbavovaci €ast haly poskytuje cestujicim veskeré sluzby pfimo souvisejici
s odjezdem a pfijezdem. PrestoZe v hale autobusového nadraZi nebyva rozlisen
smer pohybu cestujicich pfi odjezdu a pfijezdu, je vhodné stanovit posloupnost
jednotiivych sluzeb.




A i

a| posloupnost sluzeb z pohledu odjizdéjiciho cestujiciho
Od pfichodu cestujiciho do haly a jeji odbavovaci &asti, aZ po vychod k nastupist
by mélo byt dodrZeno pfiblizné toto poradi poskytovanych sluzeb:
1| informace o viech autobusovych spojich v podobé:
= panell s vylepenymi jizdnimi fady a schématy
= elektronickych svételnych informaénich zafizeni
= mistnosti pro podavani informaci (okeénka s dorozumivacim zarfizenim)
- mistnost ma minimalni svétlou vysku 2,70 m,
- poskytnuta informace je dlouha v pruméru 2 minuty.

2| pokladny mohou mit riznou formu:
= automatické vydejny jizdenek
= blok pokladnich kabin s manuainim vydavanim jizdenek na dalkové spoje
v&. mistenek, potvrzovani jizdnich dokladi, vydavani casovych kupona atd.
Plocha jedné pokladni kabiny (jednoho pokladniho pracovité u okénka)
je 4 az 6 m2. Minimélni svétla vyska pracovisté je2,70 m. Minimalni osova
vzdalenost podavacich okének je 1,80 m. Parapet okénka by mél byt ve

tedy vhodné zvysit trovef podlahy uvniti pokladen proti trovni v hale. 0 0,25 m

3| podavani a vydej zavazadel se vyskytuje u autobusovych nadraZi jen ojedinéle.
Slouzi k podavani zavazadel, ktera jsou pfepravovana az do mista uréen
samostatné, bez dozoru cestujiciho (podobné jako na Zeleznici). V nasich
podminkach se tato forma pohybu zavazadel vyskytuje pouze u nékterych
mezinarodnich linek, proto byva tato mistnost (existuje-li vibec) sloucena
s ischovnou zavazadel.

4|pfehledna svételnd informacni tabule ma byt umisténa nad vychodem
k nastupistim v poloze dobfe viditelné ze véech Casti haly. Tabule informuje
Bekajici cestujici o nejbliz&ich odjezdech autobusu (cil, cas odjezdu, Cislo
nastupisté atd.)

b| posloupnost sluZeb z pohledu prijizdéjiciho cestujiciho, ktery pfichazi da
haly od pfijezdovych nastupist (vystupidt) a dale pokraCuje smerem k vychodu do
pfednadrazniho prostoru, nebo ke koridoru slouZicimu k pfestupu na jinj
dopravni systém je vhodné dodrzet nasledujici poradi poskytovanych sluzeb:
1| Informace o mésté do kterého cestujici pfijel
= informaéni svételna tabule s plankem mésta, schématem siti MHD, polohou
hotel a daldich turistickych zafizeni
= mistnost (pult) ve které jsou cestujicimu podavany informace o mesig,
poskytovany turistické sluzby (napf. zajisténi noclehu v hotelu),
smé&narenské sluzby (jedna-li se o nadrazi s mezinarodnim provozem),
k této mistnosti patfi i nezbytné provozni zazemi. |




2| uschovna zav el
= v podobé& automatickych boxu v samostatné mistnosti
= s obsluhou v podob& manualniho podavani zavazadel pfes pult (vySka pultu
je pfiblizn& 0,50 m, &ifka od 0,70 do 0,90 m, plocha na jedno zavazadlo je
0,35 a2 0,40 m?, mno2stvi zavazadel v ischovné se uréuje pomoci koeficientu
0,60 kusl na jeden autobus za den).

3| detailni informace o umist&éni zastavek a stanic MHD, stanovistich autotaxi
a veskeré navazujici dopravé v pfednadraznim prostoru, podana formou
situaéniho schematu.

© éekaci éast haly byva volné propojena s pruchozi a odbavovaci ¢asti, nemusi
véak leZet na pfimé spojnici mezi vchodem a vychodem. SlouZi k tekani cestujicich
v dob& pfed odjezdem jejich autobusu, je porto dulezité, aby mél. cestujici z teto
gasti haly dobry vyhled k nastupistim. Na tuto ¢ast pfimo navazuji dalSi prostory
uréené pro &ekajici cestujici (éekamy, hygienicka zafizenl, kulturni stredisko, bufet,
restaurace, obchodni vybavenost atd.)

0 cely prostor haly by mél byt piehledné dispozi¢né uspofadan a fesen jako archi-
tektonicky vyrazné misto s vhodnymi proporcemi mezi plochou a vygkou. JelikoZ
jsou plosné dimenze haly velké, dochazi ¢asto k vertikalnimu Elenéni jejino prostoru.
Vlozenim 2 podlaZi se nabizi moznost vertikalniho clenéni nékterych funkci. Vsechny
hlavni provozni &asti haly by viak mély zUstat na téZe Urovni, pouze sluzby doplnujici
(napf. restaurace, kulturni stfedisko) je moZné umistit na jiném podlazi. Minimaini
svétla vygka haly (do plodné vymeéry ~100 m2) je 3,30 m. U vétsich hal je vzhledem
k celkové objemové kapacité stavby nutné svétlou vysku zvétsit ve vztahu k velikosti
nastupist, okolni zastavby a existujici zeleni.

© cekarna u malych autobusovych nadra2i je pouze jedna mistnost. U vétSich nadraZi
se zfizuji ekarny oddélené - napfiklad éekarny pro matky s malymi détmi, s moznosti
&teni tisku, pfipadné sledovani televize apod. Pouze u nejvétsich nadrazi byva
soudasti Gekarny kulturni stfedisko, které mize cestujicimu nabidnout napi. malou
piilezitostnou vystavku, informace o kulturnich a sportovnich udalostech, pfipadné
i kabinky pro individuaini poslech hudby nebo sledovani videokazet. V&echny cekarny
musi byt vybaveny odpovidajicim nabytkem - Zidlemi, lavicemi, kfesly a stolky).
musi v nich byt zaveden jednotny &as (hodiny), mistni rozhlas (hlaseni odjezdd
a pfijezdil) a vizualni prvky informaéniho systému (svételna odjezdova tabule).
V tekarné pro matky s malymi détmi, by mélo byt instalovano umyvadio. Minimalini
svétla vyska véech ¢ekaren je 3,00 m.

0 prostory pro vefiejné stravovani (bufet, restaurace) maji v ramci vypravni
budovy vytvaiet samostatny provozni blok, ktery lze uzavfit nezavisle na provozu
haly a celého nadrazi. Odbytova ¢ast ma pfimo navazovat na éekaci ¢ast haly.




To véak neznamena Ze musi byt nutné na z&kladni vy&kové drovni prostoru halfy
lze ji umistit i na jiné vySkové urovni, zejména poskytuje-li zajimavy pohled smérem
interieru haly, nebo nadhledovy perspektivni pohled na areal nastupist. Vyrobni Cast
(kuchyné, pfipravny, umyvamy) a skladovaci &4st (potravinové sklady, obaly, odpadky)
musi byt zasobovany samostatné (rampa + pfijezd vozidel), a je nutne zajistit take
samostatny odvoz odpadkl. Nesmi pfi tom dojit ke kfizeni zasobovacich korida
s Cistym a necistym provozem, nebo s jinymi provoznimi koridory autobusovéhg
nadraZi. Vyrobni a skladovaci &ast by méla byt disposi&né orientovana k vediejs| fasé
dé budovy, ktera netvofi priéeli pfednadrazniho prostoru ani arealu s nastup
Minimalini svétla vy$ka véech mistnosti vefejného stravovani je 3.00 m. Pro zamésk
nance bufetu a restaurace musi byt zfizeno samostatné hygienické zafizen.

©® hygienicka zafizeni pro cestujici se sklada véech pfipadech z WC pro mue,
Zeny a doplfiujici umyvamy. Pfi dimenzovani po&tu WC se vychazi z predpokladanéh
celkového poétu cestujicich v budové v uréitém okamziku. UvaZuje se pa
muzil k Zenam pfiblizné 2:1.

dimenzovani hygienickych zafizeni v odbavovacich halach 5

50  + dalsich 100 + dalSich 200 nad 100 |
1 +1 +1 :
1 [+14 +14

V poméru 2:1 viéi kabinam se zfizuji pisoary u WC pro muze.

Vetsi autobusova nadrazi, v nichz konéi dalkové linky, by méla bezpodmineéné
obsahovat i umyvarny s vy$8im komfortem - oddélené od prostoru WC, umozfiujicl
cestujicim pfeviéci se a osvézit po dlouhé cestd (sprchové kabiny, kabiny urdené
k pfeviekani atd.).

Celkové dimenzovani vefejné casti vypravni budovy

Pro orientaéni uréeni ploné vymary haly a jednotlivych mistnosti je nutné znat celkow
pocet cestujicich, nahromadé&nych v jednom okamziku ve vypravni budové. Tento
celkovy pocet |E] se urcuje z nasledujicich vzorci:

P1 =15 x a6 x X1 P2=75xa7xX1 |

3

P = celkovy max. potet cestujicich nahromadnych v jednom okamziku ve vypravni budow
P2= max. pocet cestujicich nahromadénych ve vypravni budowé, jejichz linka je delsi nez 40 km
a6 = pocet odjezdl autobusi, jejichz linka je del&i neZ 40 km ve 20 minutové odjezdove $piice
a7 = potet odjezdi autobusl, jejichz linka je kratsi nez 40 km ve D-ti minutové odjezdové Spice
X1= koeficient nistu dopravy umeny na zéklada dopravnich analyz a na dopravni prognézy
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tekarna
srovoz vefejného stravovani

Pro dimenzovani jednotlivych prostor vypravni haly pfipada na jednoho cestujiciho:
0,80 aZ 1,20 m#

....................................................................................................... 1,00 m?
o v GekAre pro Matky § A8IMI ... 2,00 m?
B v KUHUMIM SEOAISKU .....oooocsrserrssssssssssssssssssmssssssamsssens a0 1,20 aZ 1,60 m?
TGRSR S e 1,00 az 1,40 m*
B TOSIALIEC ........ooovevimisssussmsesmmrsssspmssssrapsesssnserpss s piassestes st o 1.20 aZ 1,80 m?

‘Uvedené hodnoty slouzi pouze jako orientaéni udaje. Plochu v hale je vzdy nutné zvetsit
o priichodnou cast Sirokou od 3 do 6 m, déle pak o pas odbavovaci plochy &iroky min. 2 m
u pokladen, informaci, uschovny zavazadel apod. Celkové je mozno plochu gekaren
vétéit az o 50% a plochu pro vefejné stravovani az o 100%. Uvedené dimenzovani plati
pro autobusova nadraZi s dalkovolra pfiméstskou dopravou, nikoliv pro terminaly MHD.

» Neverejna provozni cast vypravni budovy
slouZi pro fidici, administrativné - spravni a provozne - technologicke a Ucely.
Jeji hlavni soucasti jsou:
= mistnost dispetera a centrum v&ech informaénich zafizeni
= denni mistnost pro fidice a dal&i zaméstnance
= noclezna (u autobusovych nadrazi s dalkovymi spoji)
= hygienické zafizeni pro zaméstnance
= kancelafe vedeni a spravy autobusového nadrazi, administrativni pracovisté
= pfepravni pokladna (odU&tovna)
< pomocné provozy

Mistnost dispecera
se umistuje do polohy, z které je nejlepdi vyhled na cely areal qutobusového nadrazi.

Pfimy vizualni kontakt s arealem byva na pracovisti dispecera velkych nadrazi
dopin&n systemem primyslove televize. Do dispeterského centra byvaji svedeny
i veskeré prvky zvukoveho a vizualniho informaéniho systému.

Denni mistnost pro zameéstnance
slouzi pro odpoginek fiditd. Byva nékdy dopinéna odpoivamou, oddélenou pro muze

a zeny. V denni mistnosti se uvaZuje na jednu osobu 1,50 me, v odpogivamé 2,80 me.

Noclezna
slouzi hlavn& pro fidi¢e autobusu dalkovych a mezinarodnich linek. Na 1 osobu

piipada min. 4,50 m? plochy.
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Hygienicka zafizeni pro zaméstnance
Veskeré provozni zazemi autobusového nadra?i musi byt vybaveno nasledovné:

pro muze . .

podet muZii podet pisodmi

10 1 1 10
1150 | 2 | 2 | {1130
51100 | 3 | 3 31-50
+dal§ich50  +1 1 | |+dalgich 50

V umyvarnach se navrhuje 1 sprcha na 20 osob a 1 umyvadlo na 10 osob.

Kancelare pro vedeni a | Spravu
maji tvofit provozni celek, umoZiiuijici alespof tasteéné nezavisly provoz. Mistnost:
vedeni autobusového nadrazi by méla byt situovana do atraktivnéjsi pohledové
strany arealu.

Prepravni pokladna
slouzi k odevzdévani trzeb fidi&l (pfipadné privodéich) ziskanych pfimo v auto-

busech od cestujicich, proto v ni musi byt tresor. Oduétovna slouzi fidi¢dm, pfipadné
pruvodé&im k vy(&tovani trzeb.
‘

Pomocné prostory ]
patfl mezi né napfiklad Gklidové komory, telefonni ustiedna, mistnost rozvadé i

trafostanice, akumulatorovna a nahradni zdroj el. energie, nejrizn&jsi dilny a skie y.

Veskeré vySe uvedené udaje slouzi jako orientaéni ukazatele zejména pro
koncepéni uvahy a architektonické objemove studie. Jinak je zavazny vidy ke
stavebni program, uréeny provoznim technologem. Kapacitni dimenze wpra
budovy, poéty odjezdovych, pfijezdovych a odstavnych stani uréuje dopra né
inZenyrsky rozbor. Jeho tkolem je zkoumani plo&né a kapacitni naroénosti
minimainé ve dvou variantach. Prvni varianta zkouma naro&nost pii optimaln
provozu s optimalnim poé&tem stani autobusi a druha pfi minimalnim ne
provozu s nejmensim moznym podtem autobusovych stani. Zaroveri by mé
zvazena i nezbytnost zachovani plochy pro pfipadné rozsifen! autobusoyéh

Pési komunikace a plochy pro cestujici
Tvofi spojnici mezi vypravni budovou nebo sdruzenym objektem (napf.
stanice metra) a mezi mistem nastupu do vozidla. Jedna se o:

< spojovaci komunikace - pfechody, nadchody, podchody
= nastupists

= vystupisté




L __ AUTOBUSOVA NADRAZ|
gmuvam kgmunlkacn v podobé pFechodu, nadchodu nebo podchodu ma

fit pokud moZno nejkratsi spojnici mezi vypravni budovou a nastupisti. UmozZnuji-li
pruatamve poméry, maji byt veskeré spojovaci komunikace zastreSeny, nebot je
ik pro vSechny cestujici zaru¢en ,suchy” pfichod z vypravni budovy az k autobusu.
Mﬁd mezi jednotlivymi nastupisti je vhodné pouZit je-li aredl autobusové-
0 nadrazi na roviné a neni-li intenzita provozu pfili§ vysoka. Je vhodné ho situovat do
kde autobusy projizdi malou rychlost — tedy v mist&, kde brzdi nebo se rozjizdéji,
adné na pocatku ostrovnich nastupist. Misto pfechodu musi byt jasné vyznadeno
I dopravnim znacenim na vozovce, pfipadné miZe byt zvyraznéno pomoci
_- alovaciho pruhu, vyhotoveného z materiélu, ktery se od b&Zné vozovky lisi svou
@vou a strukturou. Prechod musi byt situovan min. 3 m pfed &elem autobusu stojiciho
néstuplété a jeho minimalni $ifka je 3 m. Misto vstupu na pfechod musi byt vidy
gzbariérové upraveno rampovym sniZenim obrubniku.
Nadchod je vhodné pouZit, nachazi-li se autobusové nadraZi na svahu a jeho wypravni
dudova je nad Urovni aredlu nastupist. PFi jeho pouZiti musi byt svétla vyska pod lavkou
_" 4,20 m v celé Sifce vech jizdnich pruhli vozovky. Minimalini svétia vySka podchodi
azz ti‘eéenych lavek u nadchodl 1§,2,50 m. V ojedinélych pfipadech je mozné pouzit
em max. 20 m dlouhém Useku svétlou vyku 2,20 m. Je-li véak v podchodu &i
;;' em nadchodu pouzZito ze stropu zavésenych prvk(l informaéniho systemu, musi
it svétia vyska zvétSena na 2,80 m. Sitky spojovacich komunikaci a pasaZi se navrhuji
'; odulu 0,75 m coZ je $ifka jednoho p&siho pruhu. Absolutng nejmensi $itka podchodu
00 nadchodu je 2,25 m. V8eobecné se $itka odvozuje z poétu prochazejicich cestu-
h u vetsich nadraZzi vSak byva obvykle v rozmezi 4 az 6 m. Sitka schodi&tového
e usticiho na nastupisté musi byt min. 2,25 m, optimalné 2,50 m. Je-li schodistém
onavan vetsi vyskovy rozdil nez 4,50 m, je vhodné zvazit pouZiti eskalatorl pro
pohyb vzhlru, umisténych paralelné se schodistovym ramenem. Eskalatory véak vyrazné
284 Sifku potiebnou pro vertikaini komunikace, navrhujf se proto pouze v mistech
iextremn| prepravni zatézi, Veskera schodiét® musi byt kryta pfistiesky, vytvarejicimi
onstrukéné a architektonicky jeden celek se zastfesenim nastupist a spojovacich
omunikaci. Pfi mimouroviiovém feseni pfistupu na nastupisté je nutné vzdy poditat
5 bezbarierovym pfistupem, realizovanym bud vytahem na kazdé nastupistd zviast,
iebo vytahem kombinovanym s pomocnym urovilovym pfechodem s bezbariérovou
jpravou. U viech variant mimotroviového pristupu k nastupi§tim je tfeba v maximalni
moiné mife omezit t pohyb s fzv. ztracenym spadem, pfi kterém se vicekrat prekonava
entyz rozdil vySek dvou nebo vice podiazi. Tyka se to zejména fedeni, kdy je hala
stupisti na roviné a cestuijici jsou nuceni nejprve sejit do podchodu a potom vystoupit
6t na Uroven nastupisté.
M— u jeho vystupni hrany zastavuji autobusy pfi pfijezdu do nadrazi.
a potfebna pro vystup se pohybuje v rozmezi 2 - 3 minuty u MHD a 4 - 10 minut

pﬂméstskych a zejmena dalkovych linek, kde potfebuje cestujici &as pro vyloZeni
vazadel z autobusu




Nastupisté — u jeho nastupni hrany, zastavuji autobusy pfed odjezdem z nadrasi,
Autobusy linek MHD se u néj zdrZuji od 2 do 5 minut, autobusy pfiméstskych a dalkowjch
linek (CSAD) 15 a2 20 minut. Poget odjezdovych stanovist je pfiblizné v poméru 3:1
k poctu stanoviét piijezdovych.

Sitka nastupisté je zavisla na zpisobu fazeni autobus(l a poétu stanovidt u jediného
nastupisté. Pro jeden sélo-autobus s kapacitou okolo 40 cestujicich je tfeba navrhnoul
plochu nastupisté o rozloze 10 m2. Pro jeden kloubovy autobus je nutna ple
min. 16 m2, Minimalni &itka je 1,50 m pfi podéiném fazeni autobustl.

poznamka: Podrobné ﬂdﬁje jsou nbsaéenﬁr v CSN 73 60 75 -Navrhovéni am‘obus]:w?ch stanic .

' nastuplét a vystupisgt =
e s6lové autobusy

e : 3 : e T
oy ST R O s S ey y % e W wp  Im
133 120 12.0 20 -} 12.0 |

PouZiva se nejéastéji v misté pfijezdovych stanoviét a v misté dlouhodobéjgiho odstavovanil
autobust. Vzhledem k obtiznému vyjezdu a jests obtiZnéjsimu zajiZdéni autobusu se jen|

podéiné stani pol

jf 16.5 1 16.5 s 16

kloubové autobus

o — T e o )

18.0 55 | 18.0 m
|

23.5 215

| 110 70 | #a o N S (7 |l 7o 11.0 m
B 18.0 | 180 18.0

Pouziva se nejCastéji u termindlu méstské a priméstskeé dopravy s velkou intenzitou provozu. |
Jde o plosné nejnaroénéjsi zpisob fazeni autobusil. Umozriuje rychly a pohotovy pohyb |
autobusd, které pfijizdéji v kratkém intervalu a zastavuji na kratkou dobou.
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; I~ 480 .| 18.0 100 | 18.0 m
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Je také vyhodny pro rychié zajizdéni kloubovych autobusu ke hrané nastupist

-:._H:y néﬂtnpiit‘

| pfi 8ikmém Fazeni autobusu pod 35

wypravnl budova

Pru : svlng prﬂchnd !
MAFILD CASILJIGICh e o

savazadla x F
11.0

5.5

minimalni &ifka nastupidté slouzici pro |
oiny prichod je 2,25 m. Je-li u néstupisté
jice jak 7 stani je nutné ji rozsifit na 3,75 m.

fazeni autobusi pfi 8$ikmém fazeni autobusu pod 35° |

wypravni budova

ypravni budova

zavazediova rampa 4 [

kmé fazeni pod ahlem 45° a 30°
je plosné velmi Uspomé, vhodné viak pouze
pro dalkové (ojedinéle priméstské) linky, s
. pouZitim pouze sélo-autobusl s nastupem
slejné zasady jako u ﬁikméhﬂ r‘azeni @ a V?‘stupem pouze p:‘admmi dvﬂr‘mi

provoz MHD je kolmé a Sikmeé r‘azenl autnbusu pruvuzné zcela nevhﬂdne



Nastupisté a vystupisté - by méla byt po celé délce kryta prub&znym pristieskem,
jehoz nejmensl vyska nad vozovkou je 4,2 m v pfipadé, Ze pfesahuje nad hranu nast
pisté do jizdniho pruhu. Piesah zastiedeni pfes hranu nastupité byva obvykle 0,5m

prubéiné zastreseni autobusového nastupistém o
Casto v podobé ostrovniho nastupiSté v ramci autobusového nadrazi nebo terminaiu Ml-mr

—
min. 4.2 m ;
min. 4.8 m (pfi provozu dvoupatrovych autabusi)

cca2gailim

min. 0.5 m
| 05| min.25m 1 T2sm@ifavozide) | |
| min.3.0m l min. 3.0 opt. 3.5 m

(&ifka zastavkoveho pruhu)

Nekdy je feSeno zastfeSeni nastupist a spojovacich komunikaci pfekrytim ce
arealu jedinou, nejtastéji ocelovou konstrukci, umoZfujici vznik architektonie
dominanty. Takto vznikla velkoplo$na a povétsinou i velkorozponova hala musl byt dot
prosvétiena dennim svétlem a dobfe vétratelna. Pfi jejim navrhu je nutné pedlivé f&
problém odvodu exhalaci a problem nadmerneho hlukoveho zatizeni cestujicich. Dab
prosvétieni je nutnou podminkou i u béznych pfistieSkl pouze nad nastupisti. Proto
Easto pouZiva odleh&enych ocelovych konstrukci s prosklenou stiechou.
Je-li u téhoZ nastupisté (nebo vystupité) vice nez jedno podélné autobusove stan
vist&, je nutné zfidit také objizdny pruh. Komunikace s ob&ma pruhy by méla byt cel
Siroka 8 m. Sousedi-li ostrovni nastupisté s paraleinim objizdnym pruhem, musit
styéna hrana opatifena po celé délce zabradlim s vyjimkou mista pfechodu.
Klasicka vySka hrany nastupisté se pohybuje v rozmezi od 15 do 18 cm nad vozol
kou. Pro vybaveni nastupist zafizovacimi pfedméty plati stejné zasady jako u autobus
vych a trolejbusovych zastavek. Nastupi&ts tedy musi byt vybaveno zejména staniénl
sloupky vyzna€ujicimi pogatky stanovi$t, u autobusového nédrazi vSak opatfené zel

nym Cislem stanovi§té, k dalSi vybavé patfi prvky informaéniho systému, laviék
a odpadkové kose.
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otageni kloubovych 17m dlouhych vozidel o 180°
I

]— -23.6m

7> vnitini polomér |\
opisuje stopa
zadniho kola

; stﬂpﬂ Hdmhn kﬂla
Iﬁ"l’ésu upjsuj!
vnitini polomér

2 vnéjsi polomér
opisuje konec
predniho
narazniku

2 vnitfni polomér
opisuje stopa
zadniho kola

= vnéjsi polomér
opisuje konec
pfedniho narazniku

ljiezdové a manipulaéni komunikace by nemély obsahovat kolizni body a v maxi-

mozné mife by mély ctit pravosmémy provoz, a to i pfi jednosmémych objezdech.

'.' ensi polomér pfi vnitini hrané vozovky je 9 m, pfi vnéj§i hrané 16 m.

3|
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parkovéni autobusi
kolmé parkovani sélo autobusi

[=
-“I \ 35m

S

{mm
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1650m
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14.0-160m — 30 m

_________ +vhodné pro odstav délkovjch a zjezdovych autobusl
*vhodné pro vefejné parkovidté zajezdovych autobus
ni pfed letidtém, nadrazim h

Odstavna stani se zfizuji prakticky u véech autobusovych nadrazl pro regionélni a dalkovou dopravu. Va
k deldim intervalim v provozu je nezbyiné zachovat mo2nost odstavu autobusi (napf. jako tzv.  provozni zilohy
a mit dostate&nou prostorovou rezervu pro vyékavani autobus.
V minulosti byval potet odstavnych a vyskévacich stani zbytetné predimenzovén, Cbrovské, prevainé prizdné
odstavné plochy na mnoha nadraZich jsou toho nejlepdim dikazem. Konkrétni potet odstavnych a vydkavackh
stanl pro ka2dy terminal musi byt pfedmétem dopravné - inZenyrského vypodty, navazujiciho na provozni refim
dotyéného provozovatele linek.
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lkych autobusovych nadraZi pro dalkovou dopravu. Vétsinou obsahuije:

rpaci stanici pohonnych hmot autobus(i se sklada z mistnosti pro obsluhu,
azujici na zastfe$enou plochu s &erpacimi stojany, nadrze pohonnych hmot
. Pfi umistovani stanice je nutné respektovat ochranna pasma
kontrolu autobus ktera se provadi v uzavieném objektu s prohlizecimi ryhami

i
||
LU



< pohotovostni opravny autobusi - se provadi v uzavieném objektu ktery je vybay
prohlizecimi a montéznimi ryhami, hydraulickymi hevery, malym diagnos
centrem a pfiruénim skladem nahradnich dild, nékdy miZe provadéni pohote ostlc
oprav splynout v jeden celek s denni kontrolou autobusii
< umyvaci linka autobusi je umisténa v uzaviratelném a temperovaném objekty

Architektonicka kompozice autobusovych nadrazi

Pohled na mnoha nade autobusova nadrazi poskytuje dojem bez(t&&nosti, ne
nosti a netgelnosti. Divody pro tento dojem jsou prosté - obrovské vyasfaltované ¢ ochy
odstavnych stani, desitky a desitky zbyte&nych, povétsinou prazdnych odjezde
stani kterd neposkytuji &asto ani sebemensi ochranu proti povétmnostnim viiviim &
vypravni budova éasto ve tvaru zcela bezvyrazného kvadru, nékdy témeéf k nerozez
od trafostanice, dovrsuje v mnoha pfipadech negativni dopad na Gzemi.
nického hlediska tato obrovska plocha svym meéfitkem vétsinou vilbec neodpo
bezprostfednimu okoli nédrazi. Pfifadime-li k tomu mnozstvi negativnich
viiv, vyrazné podpofenych i provozem zastaralych, hiuénych a kouficich autob
neni divu, Ze pouhy pojem autobusového nadrazi se stava pro viechny obyval
dotéeného (izemi synonymem odporu, osklivosti a odmitanim vieho, co s jeho provozem
souvisi. Bude zfejmé trvat jesté del$i dobu, nez se i na nasem uzem| podaii zrealize
ve vetsi mife autobusovad nadrazi, ktera by harmonicky dotvafela mésto a
ekologicky minimainé zatéZovala Zivotni prostfed. Pfiklady ze zahrani&i véak ukazuji, 7
je to moZné, a Ze Ize i autobusové nadrazi povaZovat za uréitych okolnosti za
architektonicky pfinos, nékdy dokonce i za architektonickou dominantu.

Velka autobusova nadra2i byvaiji skoro vZdy svymi dimenzemi pfeduréena k tomi )
aby v prostiedi mésta vyznamnéji vynikala. Stavaji se podobné jako Zelezniéni nadrasi
mnohdy prvni symbolickou vstupni branou do mésta. Jejich obecna kulturni drovef:
a charakter pfimo ovliviiuji prvni pocity navatévnika mésta. Velka plocha nadrazi na
niZ vyrazné pevazuji horizontalni prvky si Casto z hlediska prostorové kompozice ﬁ]ﬂ
0 vyrazny prvek vertikalni, ktery by dal celému arealu prizniv&jsi proporce. DileZitym
faktorem posuzovani proporci nadrazi je méfitko okoll zastavby, dilezite pohledoveé uhly
a pruhledy i horizont, z kterého bude areal autobusového nadraZi prevazné vniman
Architektonické fedeni fasad a interiéru by mélo, pro lepsi orientaci cestujicich, ‘obsahovat
urcité vZité symbolické prvky dopravni stavby, zarovefi v8ak muZe odrazet specifiénost
daného mésta nebo konkrétniho mista.

Mensi autobusova nadrazi s nevelkou intenzitou provozu se v zahrani&i mnohokrat
stala sou¢asti namésti, vefejnych ploch a parkd. Podminkou tohoto Fedeni je viak velice
citivé a nenasiiné zatlenéni do ploch prevazné pesich komunikaci a zelen&. \Wprani
budova byva vtakovych pfipadech redukovana do drobnéjSich, lehkych, &asto
prosklenych staveb, v nékterych pfipadech sloucenych s povrchovym vestibulem metra
(v pfipad& nadrazi MHD) nebo s budovou Zelezniéniho nédrazi,
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Anglie - LONDYN - centrum
[Piccadilly Circus/
samostatny vyhrazeny jizdni
pruh pro autobusy

Anglie - LONDYN
krizovatka s jizdnim pruhem
vyhrazenym pro autobusy

USA - SEATTLE - centrum
raiena klenbova stanice ve
specialni podzemni trase pro
trolejbusy a duobusy

(lzv, "trolejbusové metro®/

| vany
arthits

Fristup na
stanice
sanwstatnahe v
pa sit obchodnic
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Francie - pfedmésti PARIZE
Gtvrf MAISSONS LAFFITE

menéi autobusove nadrazi

Autobusové nadraZi s minimalizo-
vanymi prostorovymi narky j& sitie
vano pfimo na namésti pfed stanicl

dpravami vytvafi prijemny prostor bez
jakahokol hanerovaho Odénku

jizni Francie - ARLES
autobusové nadrai pro pfimést
skou a dalkovou dopravu
farch. Petrinl a kol./

Tvoii symbolickou vstupni ranu do
mesla, Zavedend modia ocelova
konstrukce, zastfedujici viachna
néstupiste, tvofi vyraznou dominanty
v piimo navasugicim predradrainim
prostoru Zelezniénibo nadradi

Svycarsko - CHUR
velké autobusové nadradi

Je situoving pfimo nad kolelistém
d nastupidti vwenamného Zeleznic-
niho uiu baine a Ozkorozchodng
Zeleznice, Velkorozponovd ooelovd
prosklena konstrukce zastiesuje
celou plochu nadrazi wcenehs pro
Swycarské autobusy spoleénosti PTT
Oblouk haly jo wyraznou architekio
nickou dominantou cekého dopravnihn
uzlu, do néhoZ je zaclenéna takeé novd
budova posty.




. KONCEPCE A DESIGN AUTOBUSU

.3. Koncepce a design autobusi

a rozdil od osobnich i nakladnich automobil(l, jejichZ design a konstrukéni feseni
zcela nezavislé na urbanistickém prostfedi, ve kterém se pohybuiji, jsou autobusy,
ejména méstske, mnohem vice spjaty s atmosférou toho kterého mésta, ve kterém
e pohybuji. Autobusy, stejné jako trolejbusy nebo dalsi druhy pouliéni méstské hro-
ladné dopravy, pfimo ovliviiuji vizualni podobu ulic a vefejnych méstskych prostori.
Mezinarodné uznavany standard koncepce autobusi se ustalil az po mnoha desit-
i4ch let hledani a vyvoje v 0. a 70. letech 20. stoleti, a to v podobé pevazujici univer-
ality karoserie jak pro méstské, tak meziméstské linkové i pro dalkové a zajezdové
utobusy. Karoserie takovéto universaini koncepce méla podlahu vétinou ve vyce
ta 900 mm nad Grovni vozovky, vySku 3,00 aZ 3,30 m a délku 11 az 12 m (klasicky
0 autobus), 17 az 18 m (dvoudilny kloubovy autobus). Autobusy méstské, linkové
estské a dalkové nebo zajezdové se od sebe ligily pfedevsim poétem a polohou
i. Méstské autobusy byly vétSinou tfidvefové, coz umozfovalo rychleji vyménu
stujicich na velkém po&tu zastavek. Meziméstské linkové autobusy byvaly dvoudve-
~ s uz8imi dvefmi vpfedu u fidi¢e na pfedstavku pied pfedni napravou a s druhy-
i uprostfed bognice. Autobusy dalkové nebo zajezdové mivaly jedny dvefe u fidice
.r-- kové, bezpecnostni Unikové dvefe v zadni poloviné boénice. Motor byl umist&n
C podlahuu coZ umoznilo vyrazné zvétéeni prosklenych ploch v piedni i zadni sté&né
llobusu, zasklenych bezpeénostnimi ohybanymi skly.

"' epive poZadavky na bezbariérovy pfistup zejména u méstskych autobusi a trolej-
':_l na jedné strané a poZadavky na zvySeni komfortu dalkovych autobusd vedly v 80.
zejmena v 90. letech 20. stoleti k vytvofeni konstrukéné a prostorové zcela odli&nych
ncepcl karoserii méstskych, linkovych a dalkovych autobusi. M&stské autobusy,
f_"'--:-- sy a duobusy jsou standardné feseny jako nizkopodlazni. Podlaha ve vy&ce
g8 350 mm nad drovni vozovky probiha kontinuainé od prednich dvefi u fidite az po
dni pohanénou napravu. Od tohoto mista stoupa rampou nebo stupinkem pfiblizné
Vyskovou uroven 550 mm. Pfednimi a stfednimi dveimi nastupuje cestujici pfimo
pi'almnavani jakéhokoliv schodu ve vozidle. Vzhledem k niZe poloZené podiaze
idostava do nizsi polohy i pas oken na bocénicich karoserie. NizkopodlaZni vozidio tak
kava z vytvamného hlediska odli$né, avsak charakteristické proporce. Celo vozu byva
..,_:'r- odlehteno prosklenim. Zadni partie vozu byvaji méné prosklené a opticky &2,
bot do zadni stény byva zabudovan motor, ktery uz se nevejde pod podlahu vozu.

-"-.- ama podoba vnéjsiho | prlnclp prostorového uspo tadani nizkopodlazniho autobusu

signu méstskych autobusi i . ok
¥ I — 5 1 | | |
' Ry —L 4 J_IF\‘H :

kava stale castéji specific-
Ul podobu, reaguijici na tra-
6i toho kterého mésta, pro ‘
8fe jsou uréeny.

TR
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U dalkovych a zajezdovych autobusl se naopak projevuje zfetelna snaha
troveri podlahy tak, aby cestujici m&li z vy$e poloZeného horizontu lepsi vhied. 2¢
nim podlahy dochézi ke zvétseni objemu uloZného prostoru pro zavazadla a zas
Kapacita tohoto prostoru umoz2iiuje i umisténi spaci kéje pro fidiée a kabinky chef
kého WC s umyvadlem. Dalkové autobusy byvaji piné klimatizovany bez w'.'
vé&trani okny. U velkoploSnych, vétsinou prostorové zakfivenych &elnich oken, a u '_ :
plodnych bo&nich oken se subtilnimi meziokennimi sloupky byva Easto vyuii
technologie viepovanych skel. Skla jsou viepovana pfimo na ocelovy skelet ka o
&imz prosklené plochy &asteéné pevnostné spolupisobi s ocelovou skiini vozu. Vi
vana skla svym obvodem zvenku pfikryvaji meziokenni sloupky, tim dochazi kjg
optickému potlageni a vznika dojem pribé&zného sklenéneho okenniho pasu. Ta 14_
designérské tendence se viak projevuji také u oken méstskych a linkovych autobus

Do budoucnosti se vyvojové tendence méstské autobusové a trolejbuse
dopravy soustfed'uji zejména na tyto aspekty: f

2 funkéni a provozni propojovani vyhod autobusu s trolejbusem a duobusem

= mozZnost volby druhu pohonu
Cisté elektricky pohon, pohon motorgeneratorem, kombinace obou druh pohor
= moZnost pouZiti motort v kolech '
Tzv. dvojmontaZ zadni napravy Ize nahradit asynchronnimi elektromotory uvnitfs
s extrémné Sirokymi pneumatikami. Toto feS$eni umozfiuje maximalni rozsifeni niz
podlahy ve vozidle. '
= moZnost pouZiti tzv. optického rizen!
Kamerovy snima¢ umistény za pfednim sklem snima polohu vozu v po
dvojité &afe vyznadené na vozovce a umozfiuje tak pfesné automatické fize
pohybu vozu v uréeném sméru, Optické fizeni lze pouZit nejen v zastavkach, @
i v ur&itém souvislém Useku trasy. Lze jej kombinovat i s klasickym ruénim ovid
nim volantu. UmoZiiuje zmenseni §ifky jizdnich pruhd, a to zejména u prosia
segregovanych tras, nebo v mistech vyhrazenych jizdnich pruhd. Pfi mini -f
&ifce jizdni drahy umoZfiuje optické fizeni bezpeéné mijeni protijedoucich vozd
i bezpe&né prekonavani zuzenych mist. Vyhodou je pfesné zastaveni vozd
v zastavce, coZ zamezuje vzniku nepfijemné mezery mezi prahem dvefi vozk
a hranou nastupisté. '
(viz projekt francouzského vozidla CIVIS) !
S moznost zvétsovani délky vozidia
Podobné jako u tramvaii Ize autobusy & trolejbusy fesit jako tfiglankové kioubo
vozy, které se po vozovce pohybuji ve specialni — smérové vedené drani stoph
Délku vozu Ize takto zvétSit az na 24 m. :
(viz realizovany projekt TRAMWAY SUR PNEUS od firmy BOMBARDIER o
mésto NANCY). '




Typicky piikiad jednoho z prvnich
autobusi, jehaZ konstrukce vycha-
2¢la jefie 2 koncepce nakladnich
yazil s oddélenym stanoviSiém
fidide a otevienou zadnl phodinou

Charaktensticky zastupce z dlouhé
ery autobusil = ji2 celosvafovanou

| celovou skfini, ma viak stdle jedté
pledstupujici kapotu a motor vpledu
|Tn1n uspofadani se udrZelo dodnes
|1.Ise'.rarnnmenck1_i'¢:h speciglnich

{ k2. Skolnich® Hutych autobusd.

lautor prof, JIAKAE LD
{ Predstavujl jeden z nejuspésnéjdich
| typl autobusl v historii. Diky svému
|mimofadné zdafilému designu patfily
| ve sve dobé mezi nejkrasnéjii auto-

| busy v Evropd




Patfi neodmysiiteiné ke kolority
londynskych ulic. Po technické
strénce sice patfi tyto autobusy ji
davno mezi veterany, ale diky
svému charaktenstickému designy
|sou jedté stale v provozu, Pod
nazvem ROUTEMASTER jich byl

od roku 1956 pro Londyn vymobend
celkem 2756 kusu

fizskych ulic. Mimé zieny pedal
= pledstavek daval delu autobusu

i zvlaitni proporce, podirdene cha:
rakteristicky vypouklym plednim
sklem. \Vypoukly tvar skla zame-
zoval tomu, aby se pfi umeElém
osvitlenl intenér zrcadil na vaitfal
strané skia. Pldorysné aidenl
pledni &asti autobusu umodiiovalo
vynikajicl manévrovaci schopnosti®

R vozu v hustém provozu & v ukSich

ulicich,

Trolejbus na snimku jezdivive
strmych uliclch San Francisca, P
americké a kanadské aulobusy B
trolejbusy je typicky robustaf desgn
~ vozy mivajl njtované drizkoviné
boénice 2 nerezoveho plechil




KONCEPCE A DESIGN AUTOBUSU

USA - NEW YORK FEEFF REFEE T TREFE — i |
méstsky autobus PELECPELL, | - HHH ‘

Nedbengisi lyp mestského auto-
sy jenz ma viachny charakters
fické znaky amerického designu -
Masivii narazniky, robustngs
Konetrukct karoserie, okna

& mohutnymi ramecky a Ozké
avede.

nizkopodiaZni trolejbusy
SKODA

- 21 Tr (solo trolejbus)

- 22 Tr {kloubovy trolejbus)
(design arch. Patrik Kotas/

nizkopodiaini autobus
RENAULT CITYBUS

Jeden z nejrozSifendjSich typd
maatskeno aulobusy v Evrops
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Nemecko - ESSEN
smérové vedené autobusy,
duobusy nebo trolejbusy
ve specialni drazni stopé

MNekonvencné fegena specialni pro-
storové segregavana dridni stopa 8
vedena mima béZné méstske komunk
kace. V techio Osecich g pohyi
vozidel smérove fixovan pomoc |
boénich voedicich mantineld, fidic tedy
pii jizde timto kondorem nedidi

vozidio volantem

CIvVIS
novéa fada francouzského
- nizkopodiaZniho nekonvenéniho
{ siiniéniho vozidla

Vozidio na bdzi autobusu vyvinula
[rancoieske sdrodeni IRISBLUS. Vypk
fiuje kapacitni mezeru mezi tramya-
jemi a autobusy & trolejbusy. Vozidlo
L & wwhaveno v, oplickym fizenin
které umoziue sméarove fiovani
Jizdni dridhy ve vozovee a v urfenych
ch trasy automaticky ridi smér

jizthy voidla

| Francie - NANCY
trolejbus nebo tramvaj?

bylo vyvinuto firmou BOMBARDIER
Pod nasvem TRAMWAY SUR PNELS
(tzn, framvaj na pneumatikach) sa
skryva wvajovy mezitlinek mezi
trolejbusem a tramvagi, klery @
funguie v béznem proviozu, Ve vi-
zovce Je vozidlo smérove vedeno ve
specialni drazni stopa WANE ¥ 58
jizedni drahy




ajova doprava

ska draha

tadtbahn".

alni systém
byva u rozsahlych
kolejovych siti
&asto doplfiovan
o tangencidini
smeérove vazby

.8 Tramvajova doprava a méstské drahy

'.-‘__

-

,]ﬂ|

8 svilj zaklad v kolejové poulicni elektrické draze, ktera vétsinu své trasy ma vedenu
; 0 soucast méstskych komunikaci v uliénim profilu.

ana 48. kongresu UITP definovana jako ,kolejovy prostfedek méstské a pfiméstske
adné osobni dopravy s elektrickym pohonem, ktery se odviji od moderni tramvaje
; pudapravm prostfedky provozované v tunelu nebo na nadzemnim t&lese". Kazdy
ojovy stuperi je sam o sobé ukongeny, méstska draha je v8ak schopna se dale rozvijet
famci nejblizsiho vy$siho stupné. Jednotlivé stupné jsou vzajemné zameénitelné.
Témito koncepénimi hledisky se li&f od Klasické&ho metra. Dali dulezity rozdil od metra
A viom, ze pro méstskou drahu neni nutné mit po celé délce trasy piné segrego-
Bamnstatné téleso i kdyZ je oddéleni od provozu jiného druhu dopravy maximainé
douci, nebot jen tak Ize zabezpedit vy4&i kvalitu a spolehlivost dopravni obsluhy.
iské drahy se mohou vyvinout pfestavbou sité klasické pouliéni tramvaje, nebo
vmlkat jako zcela nové systémy. Mohou tvofit samostatny patefni prvek systému
D, nebo vytvaii dopinék sité metra & regionalni a pfiméstské Zeleznice.

ﬁem.é’lch a na Slovensku se vzil pro popsanou kategorii méstskych drah nazev
imvajova rychlodraha®. V anglosaské oblasti se uZiva nazev “Light rail transit (LRT)"
fancouzsky miuvicich Gastech svéta pouzivaji nazev “Métro léger' a v Némecku

emu tvofenych sitémi tramvajovych trati a meéstskych drah
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tangencialni nebo polookruzni systém

i i1 ||'
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' pfiklady Londyn — lokaini tramvajovy systém WIMBLEDON — CROYDON
Pafi - tramvajové linky &1 (St Denis-La Coumeuve - Babigny) &.2 (La Défense - Issy Plaine)
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Vyée uvedene tramvajnvé systémy jsou t)-'pln::ké pro dnpravn:
ze zakladnich prvki MHD. V naprosto pfevazné mife se jedna o sit dvoukolejovych
trati (s riznym stupném prostorové segregace vuéi ostatnim systémam dopravy) od
poulicni tramvaje aZ po meéstskou drahu s provozem rychlodraznich tramvaji. Jednotlive
trasy tramvaji a méstskych drah byvaji navzajem propojeny mnoha linkami rizné smérové
vedenymi, takZe je Casté, Ze v jedné trase byva vedeno nékolik linek.

piikiady
Budapes t
Videri

Vnitfni okruh byva
situovan ve vnéjsi
hranici historicke
ho jadra mesta,
radialné z ného
vychazeji tramva
jove trate, ktere
mohou byt za uri-
tych okolnosti auto-
nomni vzhledemk
1..rrtlizi‘ni oknzni hasa

Vyskytuji se jen
ojedinéle, zejména
v pfipadech, kdy
tramvajova trat,
nebo méstska dra
ha tvofi jen doplnék
k zakladnl nadfa-
zené siti metra,
nebo mestske a pfi-
méstské Zeleznice
s radialnim charak-
terem tras. Vtom
pfipadé se vétSinou
jedna o tangenciaini
nebo polookruzni
spojeni nékolika
okrajovych &i
konegnych stanic
metra nebo
méstské a pfi-
éstské Zeleznice.

obsluhu mést jako jeden




Tramvajova doprava véak pronikia i za hranice mést. Postupnym vyvojem vznikly sité&
nebo jen samostatné trasy pfiméstské nebo meziméstské.

e S DO SRS T

| Ostrava ~ tramvajova finka &, 5 (Poruba — Z4ti], Kyjovice - Budisovice)
|Ziirich - Forchbahn (Stadelhofen - Forch - Egg - Esslingen)

| Bem - Wérb " AT m 'M

Vyskytuji se Casto 4| | ]

Nia méstske tramvajové sité, LU |
\Zktere vychazeji do volné krajiny vétsinou '

iyskytui se ve dvou z&kladnich formach:

0 e formé tramvajového propojeni dvou i vice mést, ktera maji ka2dé svou viastni méstskou tramvajovou sit
| "F rozsahly systém tramvaji propojujicl m ésta -

. vokoli Katovic v Poisku o I

Flramvajové propojeni mést 1

v Poryni v Némecku

4

18 podobé tramvajové traté navazujici jen
Vjednom mésté na zakladni méstskou sit

- Jen ojedinéle vznikla zcela osamocen4 autonomni meziméstska tramvajova trat,
bez ndvaznosti na zadnou méstskou tramvajovou sit' (napfiklad meziméstska trat
José — St. Clara /Califomie — USA/, nebo Lille — Roubaix, Lille -Tourcoin, ve Francii)

 Pliméstské a meziméstské tramvajové traté byvaji velmi &asto jednokolejné
swhybnami v zastavkach, méné &asté je usporadani dvoukolejné. Byvaji vedeny
Jako sougast silni&nich komunikaci, nejéastéji véak oddélens, jako samostatna trat.




3.8.1. Zpusob prestavby na méstskou drahu u meé
se zachovanou kolejovou méstskou dopra

Mésta, kterd si zachovala kontinualné provoz tramvaiji, vétsinou prebudovavaji tute
kolejovou sit na systém vy3siho fadu, a to cestou etapovité rekonstrukce a pustupnim
zadlefiovanim novych podzemnich nebo nadzemnich, v&tsinou segregovanych isekil
do plvodni kolejové sité. Zp§isob pfestavby z méstske pouliéni tramvaje na
méstskou drahu miZe mit nasledujici podobu:

2 plné segregované trasy s charakterem metra
maji néastupisté pro vozidla s podlahou ve vysce okolo 80 az 100 cm
temenem kolejnice /linky U1 — U4 ve Frankfurtul.

o éasteéné segregované trasy s vozidly lehkého metra
stanice s vysokymi nastupiéti, vozidla véak mohou ojedinéle vjet do uliéni turovné -
Isystém je pouZit ve Stuttgartul

2 kombinovany provoz vozidel lehkého metra s vozidly rychlodrazni tramvaje
podminkou je stejny prljezdny profil (gabarit) u obou druhl vozidel a u rychio-
draznich tramvaji moZnost ménitelné dvoji Grovné prahu dvefi). Soupravy lehkeno
metra vyuZivaji piné segregovanou trasu, ale rychlodrazni tramvaje jsou vetSinou
dopliujicim prvkem, ktery miZe vytvoiit samostatnou provozni vétev. V téc 0
samostatnych provoznich tsecich vjizdi rychlodrazni tramvaj do béZne mestské
tramvajové kolejové sité v Grovni ulice /napr. linka U5 a 25 ve Frankfurtul,
Podminkou takového provozu jsou prvky automatizace a dokonalé zabezpecovatl
zafizenl. Tento kombinovany provoz je velice Gasto stavebni etapou pfech
od tramvaje na méstskou drahu nebo metro /viz etapy vystavby systému ve
Stuttgartu a Frankfurtul.

> casteéné segregované trasy s tramvajovymi rychlodraznimi vozidly
8 ménitelnou dvoji Grovni prahu u dveri
normalni nastupnli ostriivky, nebo vysoka nastupisté u podzemnich stanic
Inapf. Ziirich — pfiméstska linka tzv. FORCHBAHN s podzemnimi stanicemi./

© &astednd nebo Upiné segregované trasy s univerzalnimi rychlodraznimi
tramvajovymi vozidly
ve vozech, s bezbariérovym nastupem a vystupem, je Groven podlahy sniZena
do vy&ky 35 cm nad temenem kolejnice. Uroven nastupiété je pfiblizné ve stejné
trovni s podlahou vozu. Veskera nastupisté jsou budovana s hranou od 25 do 30em
nad temenem kolejnice /napf. Zeneval.



Zpusob vystavby mestskych drah u mést
s jednorazovym prechodem na novy stupen MHD

Mesta nebo Casti velkych aglomeraci, kde byla kolejova doprava v historii zru$ena,
nebo kde nedosshla rozvoje 2 nems tradici, se vydala vétsinou cestou vystavby nového
-Zu.- avniho systému, ktery mdZe mit v zavislosti na pfepravnich zatéZich a mistnich
podminkach nésledujici vysledné podoby:

= autonomni piné segregované trasy metra
ILyon, Marseille/

2 autonomni plné segregované trasy nekonvenéni drahy s automatickym

' provozem /systém VAL v Lille, systém UTDC ve Vancouveru, Docklands Light
Railway v Londyné |

2 tastecné nebo uplné segregované trasy méstské drahy, pfipadné tramvajoveé
rychlodrahy /Grenoble, Nantes, Paris (St. Denis — Bobigny), Potland/
|dedlnim vyslednym fegenim je pouZiti obousmérnych rychlodraznich tramvajo-
wych vozidel s bezbariérovym nastupem a vystupem a s drovni podlahy sniZzenou
do wiky 35 cm nad temenem kolejnice. Vysledek je analogicky jako feseni popsa-
neho v poslednim odstavci pfedchazejici kapitoly.
.fnap.-‘. Grenoble, Fariz/

Stanice na nové whudovana samostatneg, pmstoravé zcela segregnvane trase méstshé drahy, k‘tera
' nk(‘.nim meziclankem mezi tramvajovou wchlodréhuu a metrem. Na trase jsou v provozu vozidla
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3.8.3. Zpusoby prnstnrnvéhn vedeni tramvajnvycli
trati a meéstskych drah

A/ tramvauuva trat' VvV urovni vnznvky mestské komunikace

s/

astavkovy
ostruvek

~ patnik

chodnik |

: wuzldta IAD sd[leﬂ 5 tramvajeml spoletny jeden pruh tzn.
. automobily jedou po tramvajovych kolejich
| evyskyluje se v extrémné prostorové stisnénych pomérech
¢V historickych centrech mést
odelne. - #je mozno pouZit jen p fi nizsi intenzité provozu individuanl
fazm,”::"k' 4 | automobilové dopravy (IAD), nebot vedkeré negativni
chodnicich | Uginky z provozu IAD se bezprostiedné prenase)i do provo-
* zu tramvaji, MHD si musl zachovat patfiénou min plynulosti |
| #s wyhodou lze pouzit jako formu rekonstrukce a pravy histo- :
. rického uliéniho prostoru, kde se chee dosahnout maximal-
. niho mozného rozsifeni ploch pro p&4i a ploch zelené
| *V misté zastavek se jizdni pruh zuzuje na minimaini profil
¢ ahrana nastupisté se pfisouva a2 k obrysu tramvaje,
zastavka tak sloui i j ako forma umé&lého zpomalen
. rychlosti jizdy I1AD
i | ®#parkovani v minimalni nutné mi fe se umistuje v zalivech
do chodnikd v mistech, kde to dovoluji pr ostorové
E podminky, parkovacl stani nejlépe podéina v kombinaci
g8 | se stromy &i pruhy niZsl zelené
~ | #jako formu aktivniho zabran &ni Zivelngho parkovani na
| chodnicich mimo vyhrazené plochy Ize pouzit prvky drobné
. architektury, napt. patniky, pruhy zelen &

*v mistech, kde jizdnl pruh pro IAD opousti tramvajové
koleje, by mélo dojit k optickému zvyraznéni rozhrani
spoleéného pruhu a pruhu vyhrazeného pouze pro
(napf. kontrastni diazbu s jinou strukturou & barvou,

gmnpmts standardnl bawé mmvky

b\.|:rfrn':.n11.|r i‘ez vV misté pudeln'jrch parkuvamch stani

- /

pE&| :

prechod @ — |
% :

astivka . a "IE =)

'_'.'n_z__um = L uhu:-dmk

atnlky :




bl se mmm;iml whrneniml Jizdnimi pruhy pro tramvaj v podélné ose knmunikace
typicky pfiény fez 4

- | aktivni forma

| preference MHD - T s
podéiny vystupu- - —— e _—
jici pasek branici ' v v
svevolnému . — -
vifzdéni 1AD i b [ [l- —
ha vyhrazené = | e
framvajové pruhy "Ilffll'll'llit Jamuvdnl 3 =HT v»:l*:nka‘ SN A parkavénl | chodnik o

melbéznéjél furma Za L’:Iertém pouliéni tramvaje du standardniho uI| Enihn pruf’ Iu v kompaktnl
zastavbé mést, zejména v centralnich zénach

svyhrazené tramvajové pruhy je vhodné vizuain & odlisit od jizdnich pruh d 1AD, napf. kontrastni
barev-nou dlazbou, nebo rozdilnou struk turou povrehi (lity asfalt oproti dlazbé)

szaslavky musl splfiovat podminky bezbariérového p fistupu, maji nejéastéji charakter ostrivku (v mi-
stech, kde to 5i fka komunikace dovoluje). Ve stisn énych podminkach a tam kde to hustota provozu
dovoll se da vyhodné uplatnit méné konvenéni typ zastavky na zvySeném jizdnim prubhu (,viderisky typ”)

+je vhodné pouZivat aktivnl formy preference tramvaji oproti IAD, nap . podéiné vystupujici délici
pasek (obrubnik) zabrafiujici svévolnému vyjizd éni automobild na tramvajové koleje

| #painiky u hrany chodniku mohou opét tvofit aktivnl formu ochrany proti 2ivelnému parkovani

| #whrazen| parkovaciho stani véﬂlmu podéiné v zalwech vozovky
:_ vi:laﬁslqr typ zastavky" e = pﬂdorysné uspoi‘adﬁm kumunikaca

__zastavkovy ostrivek

mummvﬂm.w&mw g

| ] A
I_I_-_-_ 1'—
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Il _:.::.:.”: e =l ‘me‘"ﬂﬂlm “mmgmmh#

#'-,

ﬁtayha_uilz_wsw m.
Jizdnim pruhu zv_videnska®

barevné ¢l matenalové zyyraznéné
yyhrazene jizdni pruhy framvaji



trumvujnvﬁ trat' v |
c/ se samostatnymi whmnnymi jizdnimi pruhy pro tramvaj na bocich komun
charakteristicky pficny fez pfiklad: RINGSTRASSE n'ﬂth*_

%

=
£ ey
== C— | |
§ & & . |
. chodnik s vozovka® ‘ chodnik -
5 maniputadni, obslunou 5 maniguladni, cbshdnou
a rasobovaci komunikac) a zasobovaci komunfkaci
s modnosli kratkodobeho ] rnnhin-:n_!d._ k:'aghndnb_e_é!}a
parkovani nebo pouditi  parkovani nebo poudil
f jizdniho prubu v chodniku Jizdniho prubu v chodniky |

+ mene casty zplusob zadlenéni tramvajove traté

+ typicky pfiklad prostorového uspofadani velkého méstského bulvaru (Boulevardu)

vyhody: i

& zastavky jsou pfimou sou&asti chodniku, neni tfeba pfechazet vozovku k astrivku |

nevyhody:

| boéni vedeni tramvajové trat & na obou stranach komunikace Gpln & zabrafiuje i kratkodobému

zastavenl| automabil G (napf. kvlli zasobovani navazujicich objekt (), z toho divodu musi byt
zfizeny nezavislé manipula &ni obsluZni a z&sobovaci komunikace v irokych chodnicich

* bodni vedeni tramvajoveé trat & vy2aduje komplikovan &j$i feseni kfizovatek véetné svéteiné
signalizace (zejména probiém levého odbo teni tramvaje z pravého vyhrazeného tramvajového
pasu, nutnost samost atne faze rezimu svételné signalizace specieln & pro odboéeni tramvaje),

problém nastava i pfi pravém odbocovani automobil ( pres tramvajnw pmh
e S e S

pldorysné uspofadani

b7 potencmlnl kolizni bod
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vyvysene eleso

Iramvajovou trat’ na zviadtnim vyvy$eném, obrubnikem oddéleném télese je moZno

Wytvorit vSude tam, kde ma dany profil ulice & verejneého prostoru dostateéné &if-
kové dimenze, aby bylo mozno vytvofit minimalné dva nezavislé paralelni jizdni
Ppruhy pro individuaini automobilovou dopravu, a to z divodu obecného pozadav-
ku mit moZnost na kterékaliv silni&ni komunikaci objet nebo pfedjet jiné vozidlo.
Jelikoz zviastni vyvy$ené tramvajové tsleso neumozriuje viezd silniénim vozidlim
(na rozdil od tramvajové traté v urovni vozovky), je nutné dodrzet podminku dvou
pruhl pro kazdy smér (nebo alespon vyjime€né jednoho pruhu, ktery bude tak
dostatecné Sifkové dimenzovan, aby objizdéni pomale jedouciho nebo stojiciho
Vozidia umozrioval - tedy minimalné 5,50 m). Tato podminka pfeduréuje urbanisti-
cké a dopravni pouziti tramvajove traté na zvlastnim télese do vyznamnych mést-
skych ffid, bulvard a dulezitych dopravnich os.

Elicne kfizeni tramvajové traté s vozovkou pro individuaini automobilovou dopravu
(IAD) je mozné urovriové (s Gastym poZadavkem na preferenci MHD formou pred-
nosti na svételné fizenych kfizovatkach), zejména v lokalitach s velkym vyznamem
navazujiciho pésiho parteru mésta. Mimouroviiové kiizeni se vyskytuje v doprav-
né extrémné zatiZenych uzlech, kde nenl kladen daraz na pfirozenou kontinuitu
parteru mésta - tedy zejména v okrajovych ¢astech mést a v lokalitach mimo sou-
Vislou méstskou zastavbu. Trat' na zviastnim télese s prevahou mimouroviiového

Kiizeni je charakteristickym prvkem pfechodu od pouliéni tramvaje ke méstské
araze s rychlodraznimi tramvajemi,

flamvajové zastavky jsou prostorovou soucasti zviatniho vyvySeného télesa. Urov-
Nove pési pfistupy v podobé& pfechodi se vyskytuji zejména v Zivych méstskych
ffidach v navaznosti na pési parter ulice. Mimouroviiove pési pfistupy ve formé
padchodtl nebo nadchodd jsou zfizovany ve vyznamnych uzlech, napf. v mistech
lavaznosti na stanice metra, Zelezniéni nadra2i & podzemni a nadzemni obchod-
i pasaZ. Mimodrovriové pfistupy se vyskytnou vZdy ve viech zastavkach mésts- |
Kych drah, které se svym charakterem blii metru




ve velké vétiing pfipadl se svételnou signalizacl

i||| unu 1

Hl/

tcharaktenstlcké reﬂenl pro vyznamne m éstske osy, obchodni tfidy a prostory s velkym vyznamem
pésiho parteru mésta v centrech mést (komunikace kategorie B1, B2, C1)

+Casto se uplatfiuje stromofadi na bocich ulice | podél tra mvajové traté na zvlastnim, obrubnikem
oddélenam vyvyianém télese

sviastnl tramvajove téleso s kolejemi miuzZe byt zadlazd éno, zaasfaltovano, tvo feno velkoplodnymi
panely nebo mimo zastavky zatravn &no. Zatravnéni je nejatraktivnéjdi formou fedeni, nebot
Easteiné tlumr hluh wzadu;e véak trvalou udrzbu.

i |Mrrmm T,

+vétven| tramvajové trat& radialnim prijezdem
okruZni kfizovatkou bez svételné signalizace

surbanisticky zvyrazfiuje prostor kfizovatky

(vytvali motiv nameasti)
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+stied okruzZni ki‘iiwaﬂw nepfistupny
pro pési s vyhodou mize byt zatraun &n
vietné tramvajﬂvych km ji I-r.arnl




sumaznuje mimou prostorovou redukci celého
arealu okruZnl kfizovatky oproti feseni
s radialnim prijezdem tramvaje
slramvaj musi mit absolutni p fednost pied
véemi ostatnimi vozidly

sokruZni prujezd tramvaje vytvafi v centru
okruzni kiizovatky kolejovou smycku,
umozfiuje otaceni tramvajovych souprav ze
viech smérl (manipulaéni otadeni souprav,
napf. pfi mimofadnych udalostech a ufjrla:kécm

T e N S T SR I v e T R S s %""%# T s s s e

8 malou okruzni kfizovatkou

+vZdy ve chvili viezdu tramvajové soupravy do
prostoru male okrunl k fizovatky ma tramvaj
absolutni pfednost a kfizovatka je pro ostatni
vozidla zablokovana - v podminkach CR musi byt
tato pfednost zdlraznéna dopravnimi znaékami

sumoZfuje pouze . ¥ ] e e e e
tadiaini projezd : ;
framvaji kfizovatkou,
. bez moZnosti vétveni

ramvajové traté

..Tmm




+typické fesenl pro méstske drahy s provozem
rychlodraznich tramvaji

strat soudasti rychlostnich komunikacl A ; nebo sbémych

komunikaci B; mimo souvislou uli énl zastavbu, spise

v okrajovych &astech mésta

AN, \"1.'\\'\_.\"- —

B e e e e e

B 5 e e e
. i-. i

R cororroocUin.

___rampa + portal tunelového podjezdu
Ipodélny skion max. T0%:
oteviany kolejovy svriek/

sy T _schodiste kryté nastupiste v zafezu
. . navazujicl autobusova zastavka

e o e §
T T

kY i; nadzemni objekt vestibuly
g ; stramvajovy podjezd trvale zachavava plynuly provez
' -! automobild na okruZni kfizovatce, nebot automobily
|
|
I I
I
]
1
g |
|
I

nemuseji davat tramvajim p fednost v jizde
+plynulejéi je také provoz tramvaji, podjezdem je na
minimum eliminovén po &et potencialnich koliznich
bodi
etechnicky a investi&né naroéné feseni
stunelové rampy tramvajového podjezdu jsou pon ékud
méné vhadné do vyznamnych uhc méstského centra




TRAMVAJE A MESTSKE DRAHY

mnnng

Lkryte nastupisie na eslakadé
schodisté + vytah
| objekt vestibulu pod télesem estakady
vslupni pesi prostor

rampa /estakada/
fpodélny skion max 70%., olevieny kolejovy suriek

Mimouroviiovy nadjezd (podjezd) se pouZiva v situaci
ma-li tramvajova trat' pfekonat silné dopravné zatiZzenou
kiizovatku, [ze ho viak pou Zit zejména pfi nutnosti
prevest tramvajovou trat (trat méstske drahy) z podéine
osy komunikace do polohy bo &niha veden! (Uroviiove
fedenl by bylo dopravn é velice komplikovane)

it |'"|i'l'i5|i||' i L BN

iko soucast pési zéony
s NANTES - traf linky ¢. 2 v centru. +Casto pouzivand varianta feseni zejména v centrech
mést, kde tramvajova trat na bo@ni strané méstské ko-
munikace muze prochazet atraktivnim pésim vefejnym
prostorem (zplsob prijezdu tramvajové traté jako

v pE&i zoné) : -

¢-=rozhledovy Uhel
& potencialni kalizni bad

0 ainl kolizni bod - na komunikaci pfekraéujici tramvajovou trat je tfeba zachovat prostor pro
gasiaveni alespon jednoho vozidla, davajiciho p fednost projizd &jici tramvaii. Cekajici vozidlo nesmi
@sahovat do kfizovatky s hlavnl komunikacl. V CR zatim neexistuje legislativnl Uprava absolutni



bl tramvajova trat' na zvla$tnim télese na boku méstské Immumka -
se zatravnénym kolejovym svrskem

«na komunikaci pfekradujici tramvajovou trat je tfeba zachovat prostor pro zastaveni abespoﬁ
| vozidia davajiciho pfednost projizd jicl tramvaji
| eprojizdéjicl tramvaj nesmi zasahovat do kfizovatky s hlavnl komunikacl

zatraynény kolejovy svrsek

C/ tramvajova trat' na zvlastnim samostatnem télese mimo
meéstské a silnicni komunikace

r stakové feSeni tramvajové traté se vyskytuje zejména; kﬁalﬂu s plochami k{EﬂEtnl zelend, v okra-
jowych &4stech mést mimo souvislou zastavbu a zejména u pfedméstskych a mezim éstskych trati
na usecich v oteviené volné krajing.

| ofikiag. $vyearsko - FORCHBAHN - piecméstsk (ramvajova traf (Zirich Stadelhofen- Forch-Egg-Esslingen) f

| +schéma feseni tramvajové traté ve volné krajiné s kombinaci dvoukolejnych a jednokolejnych dseki
| svyhybnouv zastavce

i
M



,p amvajova trat’' (meéstska draha) na mimoldrovinovem
segregovanem télese

Je nejdUlezitéjsi formou fyzické segregace, kterd se projevuje ve vertikalnim sméru - vysledkem jsou
jzemni Useky na estakadé nebo podzemni hloubené nebo raZené trasy. Podzemni Useky byvajl ne-
iné v historickych jadrech mést, jinak podzemni nebo nadzemni liseky se navrhuji pfi pfekonavani
fych terénnich pfekaZek a z diivodu ochrany 2ivotniho prostfedl. Velice vysoké naklady na vystavbu
azuii tyto (seky na nejnebezpednéjsi trasy v centrech, na kterych se vaak dociluje nejvétsich efektd
Jepravni kapacité trasy. Bez téchto nejnarocnéjsich, ale vétsinou nejdllezitéjsich Usekd v centrech
gl zraceji svij dopravni smys| viechny kapacitni a modemimi metodami vybudované &asteéné nebo
e segregované trasy v novych urbanistickych celcich, kde vé&tdinou jiz realizovany vy&&i kvalitativni
pefl méstské drahy pfedchazi pfestavbé tras v centraini asti Mira a zplsob segregace kolejovych
irEuje jejich prepravni kapacitu zejména:

I zkracenim jizdni doby

dékou souprav vozidel a jejich celkovou obsaditelnosti

gakiade zaverl kongresu UITP je v praktickém provozu mozno pfipustit nasledujici délky dopravnich
gkl: = okolo 50 m pfi situovani kolejové trasy p fevazné v prostoru ulice

& do 70 - 80 m pfi velkém podilu segregovanych Usek U

< a2 do 100 m pfi maximalini segregaci celé trasy a p fi odstranéni viech koliznich bod U

gske republice se bézné pouZivaji tramvajové soupravy o délce do 32 m (spfazené dva vozy nebo

o viceucelové kloubové vozidio)

zemni trat’ v hioubeném tunetu mélca pnd pnvrcham
v sazejrmina
igenirech mést, hlavné N
\irati méstskych drah
pavazujicimmi

imi stanicemi

mni trat' na estakadé

tfat' na estakadé
bu:pmsuadni okoli
e2uje hiukem,

je s zejména
$irsich otevienych
prech, spife mimo
a mést a mimo
mj kontakt
bytnymi domy
pice navazujici na
dzemni Useky traté
vajl ve vélsing
padi situovany
67 na estakadé




MESTSKA HROMADNA DOPRAVA

E/ tramvajova trat' v pési zoné

Vedeni tramvajové traté pési zénou je nejmodem&jsim zpiisobem feSeni dop "
obsluhy v méstskych centrech, maximaln& omezujici kontakt s ostatnimi druhy dopray
Uroviiové kfiZeni s automobilovou dopravou na kfizovatkach je zajisténa svétel
signalizaci s upfednostnénim prijezdu vozidel MHD. Kombinaci p&si zény s prijezde .
MHD je mozno doporucit jen tehdy, kdyZ piepravni zatéZe jsou relativné nizké a tom
odpovidajici interval provozu vozidel MHD je v souladu s intenzitou p&siho po ,’I
v daném prostoru.

Sirsi profil ulice s dostategnou rozptylnou plochou pro pé&si pohyb umoZfiuje krs
interval prljezdu vozidel MHD.

Koncentrace obchodni vybavenosti v pé§i zéné, profil ulice (prostor ném i

a Cetnost p&siho pohybu musi byt v souladu s intervalem priijezdu méstské dn;:u
Z toho vyplyva, 7e kombinace pé&si zény s MHD je moZné jen tehdy:

= jedna-li se pouze o kombinaci s pfekryvnym doplfikovym systémem MHD (tramva

trolejbus jako dopinék metra nebo mimotrovfiové piné segregované méstské drahy

= kdyz se jedna o kombinaci se zakladnim prvkem systému, ktery ma vak velm

nizké pfepravni zatéze

pfiklady: Grenoble: prijezd dvou tramvajovych linek pésl zénou s peaznim intervale
2 - 3 min., délka viaku 30m.
Zeneva: prijezd jedné tramvajové a jedné trolejbusové linky pési zénou pg
shodné jfzdnl draze s peaznim intervalem ve $picéce okolo 2 min.

Pfi spinéni pfedchazeiicich poZzadavki se v centrech mést jevi jako vhodna kombinace:

1| pési zona a tramvaj

s architektonicky vhodné zakomponovanou trati a zastavkami, se stavebn& vhodn
feSenym kolejovym svrskem umozujicim:
= pouziti kombinaci nejriznéjSich povrchovych materialis (dlazba, asfalt, kera

ruzné tvarované dlazdice, zatravnéni n&kterych kolejovych sekii)
=] u:llz.tstaat,ah:‘injar akustickjr Gtlum

/

_ profil v misté bezbar _m_vé_,
~ reSenych zastavek -

| profil na bézném Useku frafl
zatClenéné do pési zony




|pfiklad pudorysného fedeni pési zﬁny
Pﬂncip feseni pési zény s tramvajovou trati spociva v ponechani priority volnému pohybu pésich v celé
\&ice uliénino profilu nebo v prostoru nameésti, tedy cca v &ifce viastnl tramvajové trat & po které se po-
hybml tramvaje jen velmi nizkou rychlosti (cca 20 km/h, max. 30 km/h). Nizka rychlnst jizdy tramvap je
(v8ak vykompenzovana relativné vysokou plynulosti provozu. Ply- :

nulosti je dosaZeno pfedevsim diky odstranéni klasickych svételné
fizenych kitfovatek (s vyjimkou mist rozhranl mezi p&3i zénou a kia-
|sicky uspofadanou méstskou komunikaci) a dplnou eliminacl koliz-
inich mist s individualni automobilovou dopravou. Volného pohybu
chodcl v prostoru pési zény je dosaZeno odstranénim obrubnikd
{sﬁrjimkuu zastavek) a vyrovnanim uravné tramvajové traté do

wml:ena nbmhmknam coZ pii vy8si intenzité provozu jednoznaéné
|lUpfednostiuje pfed pésimi MHD). Téleso tramvajové trati je v plose
urtené pouze chodcim zapuéténo pfiblizng o 10 em nize, v podél-
ném sméru je oddéleno pribéZnou vyrovnavaci rampitkou a Zlab-
Hﬂ pro odvadéni destove vody. Takovato vyikova lprava
p’lﬁnénn profilu p&si zény s tramvajovou trati znesnad Auje
ehizi lidi v paralelni poloze v tésné blizkosti koleji a tim
ZvySuje jejich bezpe énost. V misté podatku a konce

hrany zastavky se zdviha chodnikova rampa a2 do poia -
govane vysky - v pésich zénach v zapadni Evropé byva
Zvykem mirné zvysit plochu nastupist &, nejéastéji

ina uroven 25 a2 30 cm, coZ umoi Auje
pohodiny bezbariérovy vystup a nastup
do nizkopodlaznich tramvajl. V CR
Zatim norma paradoxn & umoZnuje
Zvyseni pouze na 12 aZ 20 cm,

iky & [avitkami

manipulaéni sjizdny pruh
slouzici pro zasobovani
v pési zoné

i i L o




Do prostoru p&si zény s tramvaji byva vhodné pouZit nésledujici architektonicke g

« vizualni zd(raznéni tramvajoveé traté v $ifce, odpovidajici prijezdnemu profilu tramvaj

= barevnym odliSenim zadlaZby tramvajove traté

o zménou struktury a materilu dlazby, popfipadé velkoplo&nych panell nebo litef
asfaltu oproti struktufe a materialu ostatnich pochozich ploch !

» pouziti uréitych prvkd drobné architektury
o nizké patniky
2 lavicky
= kvétinove zahony
= mobilni nizka zelen (kvétinace)

= poufiti stoZari) vefejného osvétleni a stoZaru trolejoveho trak&niho vedeni se spacil
kym kultivovanym designem, navazujicim na architektonicke prostfedi tvofen
okolni zastavbou.

Naopak do p&s&i zény s tramvajovou trati je nevhodné pouZzit:
= stromofadi lemujici tramvajové koleje (vyrazné snizuje rozhledové Uhly pro fidié
tramvaje, popira smysl koexistence volneho pésiho pohybu na tramvajove
naopak nizké formy zelené jsou velice vyhodne.
_mznaml-ua: Stromofadi je v p&&i zoné s tramvajovou trati vhodne pouze v pfipadé, Ze stromy js
situovany mimo prostor kontaktu pésich ploch s tramvajovou trati, tedy napf. podél linie zasiavg

Je-li tramvajova trat od pésich ploch oddélena obrubnikem, je vhodné wvyuZit strunwl'adi_-
prvku vizualné a prostoravé padporujiciho toto odd éleni, potom seé viak jiZ nejedna o p &3 mmi

= pfigné i podélné vystupujici obrubniky, venkovni schodiste
= cyklistické stezky, nebot nejvice stietnuti p&sich neni ani s tramvaji, ani s vozd
pro zasobovani, ale s cyklisty!

poznamka: Cyklisticke stezky se ws.l_‘:;rtuji v pésich zonach ;.rzamich. kde ma kontakt péﬁim_u'
stil dlouhodob@ zaZitou tradici, nap fiklad v Holandsku nebo Dansku.

2| pési zéna s tramvaji a trolejbusem

Tramvaj a trolejbus pouzivaji shodny jizdni pruh. Pro navrh plati stejné zasady
v odstavei &.1, kolejovy svrsek vaak musi mit vhodny povrch, schopny prenéset za
z trvalého pojezdu trolejbusu /napf. Zeneval. '

3| pési zona a trolejbus (jen ojedinéle pouZivane feSeni)

Trolejbusovy koridor nevymezuje opticky jizdni pruhy (na rozdil od tramvajovye
koleji). Tyto pruhy je proto nutno zvyraznit odliSnym materidlem a barvou -s-:ﬁj
nebo asfaltového pasu /napf. Lyon/.

Nevhodnym dopravnim fesenim byva kombinace:
2 pési zony a autobusu

7 divodu hlugnosti, exhalaci a nedostate&ného optického vymezeni jizdni drahy, ned
pouZito oddélujicich obrubnikd, &imzZ viak mizi charakter p&si zony. | zde viak exis
ojedinélé vyjimky s celkem pfijatelnym feSenim (ne vsak nejidealnéjsim)
Inapf. Erfangen u Norimberkal.
© pési zony s cisté obytnou ulici, nebot v ni je nevhodny jakykoliv prijezd MAE




j. | | TRAMVAJOVE TRATE A ZASTAVKY

3.8.4. Zakladni parametry tramvajovych trati a zastavek
E vajove traté

*rozchod koleji - pro Uzkorozchodnou trat'..................o.o.oooooveeeo <1000 mm
- pro normalnérozchodnou trat .. g s . <1435 mm
Nejéastéji byvaji pouzZity Zlabkové kolejnice, které umozﬁujl zakryil drétnlhc télesa
dlazbou nebo Zivici (litym asfaltem), pfipadné jeho zatravnéni.
*minimalni 8ifka prostoru pro dvoukolejnou trat .. e S R ST ¢
: lninélni polomér smérového oblouku na kfizovatkach.. e 25 m
o Ifnél‘nl polomér smérového obl. ve stlsnénych pmstcruwch pnmerach ..20m
alnl podélné stoupani ... i . 70 %o
l nsuvﬂ vzdalenost koleji v pnmém usel-cu hez stoiéru upmstred .‘,min. 3.ﬂ-D m
mvé vzdalenost koleji v pfimém Useku - se stoZzarem uprcsti‘ed ............ min. 4,00 m
a trolejového vedeni - optimalni ... ..4980az520m
-maxlmélnl .,.,._._____...dnE.ﬂt}m
- minimaini v uladlnélych pﬁp&dech vrreeaiinn. 3,80 M
ova rychlost... >

ajovychtrati =

trat’ na panelech BKV
uloZenych na vrstvé Stérku obaleného geotextilil

‘Alm 150m |

Wi :Cnl_ﬁ.—r—t awmm:?xr"’ i

'r'l'——l iﬂ‘hﬁx"-'ﬂl _."

140 'm

ol rkodgiovy panel 016
Iy 0.2

001] 078
R T IS TN
l____ s SR e e L
S -
oukolejna trat’ na zvySeném zviastnim ostrivku na panelech BKV |
e min_2.00 . mun. 3.00 ST 200 m
' Aedaty obrubnik 51 2/E & rholgowy panct 018
betonove late 2 2 e 002
| 3 : g o
-ty asfalt A £ L __L
l&t | :I. nmm mllﬂ 0.30
a / zalivia




MESTSKA HROMADNA DOPRAVA

prostorové naro

|5.50
I

tramvajovych trati

v trovni vozovky s nastupistnim ostriivkem po jedné strané

1.75

1.3

'

1.25
min. 100 |

150

1.
650
|
|

3.00

—1

im télese se stoZéary trnln}ovihn vedeni uprnatl‘ed i

na vyvySeném zv
s nastupistém na jadné ntrnné |
|
| (400 | s |
[3.50 I !3.53 125
025 175 15 lose] 15 |1 min. 170 |

[
|
'
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sl i 3 A i1 SOLED

Vojice sélo tramvaiji piklad: typ T3, T6
vozu16m edélka soupravy 32 m e4ifka soupravy 2,50 m  epodiaha vozu ve vyice 0,90m
£ ot .-/"'1""1.___ a"/,\"‘--._ § EEE -
- e = . WO |
| 1 )1 ) (A 5] L]
: { =L | | = 3 |
) — - . . . s . = = E " p— . |
bubova tficlankova tramvaj ptiklag: typ KT8D6

soupravy 32 m  e4ifka soupravy 2,50 m  epodiaha vozu ve vysce 0,90 m I

=
re e 3B O |

m E5C T u—:mjp wﬁr‘ﬂ: T [=]]
P e— 3 =0 Ll =" i | = ‘Lu- L
2 laZni tficlankova tramvaj ' ] E ptikiad: typ RT6N |
soupravy 26 -32m  8ifka soupravy 2,50 m  epodiaha v podstatné &asti vozu ve vyice 0,35 m
e =] = | . f 'Er
m i =l T1= Eii‘@g =
imvajové zastavky
zastavky pro dveé SOUPravy ..............ccoeoeevvevooooeoo (opt. 70 m) min. 65 m
@ nastupisté minimainé ve stisnénych prostorovych pomérech ... ... 1,70 m
ioaail R A U A P 200az250m
B8 ZEUSIBNIN SEROOIBIS ... min. 2,70 m
a hrany nastupisté nad temenem kolejnice ... 0,128z 0,20 m
hrany nastupisté s bezbariérovou Upravou ... 0,25az0,30 m

iSté pro provoz nizkopodlaznich tramvayji) dle zvyklosti v zapadni Evropé

. V padminkach CR zatim pfislusna norma paradoxné nepfipousti ndstupisté s nastupni hranou vyse
nez 20 em nad temenem Kolejnice.

F ¥ Trein 1

trat' v Grovni vozovky

T T i
| [
| ¥ ¥ |
| f i
0 0
$=“‘-._' 11
=l o
_—
|
oy i ¥ min] 1.75 | min, 3.00 | 1.75 |min - '
050] , 250 0.5 250 , |0.50
j Min65SOm |




nické profily tramvajovych frati na samostatném télese
bez sloupli na tramvajovém télese i

Pomocl pfignych trolejovych pfevési je tramvajové trolejové vedeni ukotveno ke stoZarim
méstské komunikace. Stozary mohou pinit zaroved funkci vefejneho osvétleni. '

[ -ty

v Y |200 mn300) 200 -
075, , 250 05 250 , 1075
min. 7.00 m
i e e ge e — ps— y

Podeina vzdalenost sloupt v pfimém tseku - cca 30 - 35m (pfi prostém nekompenzovaném vedenim)
- cca 60 m (pfi fetézovkovém kompenzovaném vedenim).
I '

"
k

b 2.00 | 400 200]

075 , 250 150, 250 , |0.75

i L9711 AN |

Dvojice boénich sloupli se nejéastéji pouziva pfi tzv. fetézovkovem trolejovém vedeni (podobné jak
na Zeleznici) s dvojic! troleji nad sebou (horni trolej je napinaci), coz umozfiuje delsi podéiné vzddk
nosti sloup( - v pfimém Gseku cca 52 a2 60 m,

!

S -




TRAMVAJOVE TRATE A ZASTAVKY

tramvajova trat' v zastavce s droviiovym pésim phistu
pficny fez zastavkou bez pristfesku

| 200130, 3.00 [1.30, -z_m! A
i 5@ [mim

min. 8.00 m ~9.60 m

e e — P —

-2 1 oy _"__l_
| mn2.50 | 5.60 | min2.50 |
| min 10.60 m |

VyTovnavaci rampa urovhowvy

Stanicni sloupek Tbezbanérovy pristup/ . prech

/" prosk eny pristfesek Zabradli koncovy majacek \
i / i T

. 'Ijl ani] ; S

= ———————e—————a=x = = = =

'-._‘r.-- B o
L-_-_I—I'—I—I—l_-—
.-II-. o

EEREE —_

ceadsm ﬁ?edria soupraval
cca 65 aZ 70 m /dvé soupravy/




MESTSKA HROMADNA DOPRAVA

tramvajova trat' v zastavce s mimodroviiovy ' Bim pistupem _
pfiklad pfiéného fezu zastavkou pfistupnou podchodem z &ela nastupists

015232 0.25m

050) | ®n225 | [130) min.3.00 1130] | m225 | 050
m275s 080  sg 050 mpgs

-— -

TR ST Ty e
— i = = — =

mn225 | 130, min.3.00 130] | mn225 | [0.50
mn275  |0.50 560 050 mna7s

mn11.10m

+neni-li podchod /nadchod/ spojen s nastupidti kromé schodiét nebo eskalatort | vytahem, musi byt
nastupisté z opaCného Eela propojena pési rampou a Uroviavym pfechodem (bezbariérovy pristup)
+schodistové rameno max. 16 /18/ stupfi; pfi vétsim poftu mezipodesta; sklon schod. ramene max. 30°

~Schodisté a nadchod Vyrovnavacl rampa roviovy
/" Inejlépe zastieseny v celé déicel Ibezbanérowy prisiup | plechad

zastavka Inejlépe v celé déice zastfesend/

R i E=E
: : j - —— . —— -__“ f_:_'_____'_+ . gﬂﬁ:-

|
|
|
|
|
|
|
|

=]
."llilll

I"n
27 |

|

| ~4.00 | schodists 35 m fjedna souprava/ |~2.00] ~4.00 |m
65 a2 70 m /dvé soupravy/
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Tramvajové zastavky

ivaji nejcastéji podobu ostrivkl situovanych mezi okraj tramvajové traté a okraj pa-
Té elniho jizdniho pruhu pro automobilovou dopravu. V idealnim pfipadé by méla byt
| azda zastavka vybavena lehkym prosklenym pfistfeSkem (se stejnym vybavenim
‘jako u autobusovych &i trolejbusovych zastavek). Pristiedek vaak Ize pouzit pouze v téch
:pﬂdech, Ze §ifka nastupisté (nejCastéji ostrivku) je dostateéna, to znamena vétsinou
8irsi nez 2,5 m. Staniéni sloupek je viak vzdy bezpodminegnym funkénim prvkem
zastavky, ktery vymezuje Gelo stojici tramvajové soupravy. Je také vyraznym orientac-
prvkem, ktery v prostru ulice (nebo namésti, parku apod.) informuje o poloze za-
slavky. Svym designem a barvou by mél symbolizovat typické znaky systému MHD
toho &i onoho mésta. Spolecné s ostatnimi prvky drobné architektury v parteru mésta
__ staniéni pfistfesky, zabradli, stozary trolejového vedeni, stozary vefejného osvétleni,
stale | mobilni zelené) by mélo byt dosaZeno urcité architektonické tvarové jednoty,
klera vSak nevylucuje odlisnosti v detailnim designu.

Stamc‘.nl sloupek musi vZdy informovat o Cislech zastavujicich linek, mél by obsahovat
'ni fady a odpadkovy kos. Ve vecernich a noénich hodinach je nezbytné, aby byl
svétlen. Konec tramvajové zastavky (zejména v podobé ostruvku) musi byt opatien
sviticim majackem.

- Dstravky tramvajovych zastavek by mély pfedni nebo zadni ¢asti navazovat na
_‘._-;... od pro chodce. Je-li zastavka situovana pobliz svételné fizené kiizovatky, kterou
framvajova trat prochazi bez vétveni, potom se umistuje zastavka pred kfizovatku.
'_1- | zastavka situovana pobliZ kfizovatky, kde dochazi k vétveni, potom se umistuje
zastavka pred kfizovatku. Je-li zastavka situovana pobliz kfiZzovatky, kde dochazi
| b'éh'Enl kolejové trasy, umistuje se zastavka vétsinou za kfiZovatku - a to z divodu
e gdnotneho spoleéného mista nastupu pro vSechny linky sméfujici stejnym smérem.
strani se tak prebihani cestujicich po kfizovatce (cozZ je dusledek umisténi zastavek
f_..;. kiizovatkou). U zastavek méstske pouliéni tramvaje byvaji pouZity nejéastéji
boéni nastupisté. Zastavky v mistech dileZitych pestupnich uzli s velkou intenzitou
ozu (napf. u stanic metra) by mély byt za«stna-sxﬁ.'nyr po celé své délce vcetné viech

estupnich pé&sich komunikaci. :
ZGEIa prioritnim faktorem pfi rozhodova-
i 0 umistovani zastavek je viak kratkost |
piestupnich vazeb na jiny dopravni prostie-
gek, napi. na metro, Zeleznici apod. Dal$im
zisadnim faktorem je celkové prostorove,
provozni @ kompoziéni uspofadani dané-
uzemi. Situovani tramvajové zastavky
":__; mélo byt posuzovano také z pohledu
architektonickeé kompozice daného uliéni-
prostoru &i nameésti.

|




pokud se na kiizovatce
tramvajova trat nevétvi

| pokud se na kfizovatce
|tramvajuvé trat vétvi

Bezbariérove feSeni zastavek se uplatfiuje vSude tam, kde jsou v provozu nizko-
podlaZni tramvaje, nebo kde jejich pouziti pfichazi v budoucnosti v Gvahu. Vyska hrany
nastupisté se potom zvySuje na 20 az 30 cm nad temenem kolejnice vzhledem k wyce
podlahy vozidla na Grovni 35 cm, coZ odpovida zapadoevropskym zvaklostem. Jei
nastupisté tvorfeno ostrivkem Sirokym min. 1,70 m (optimalné 2,50 m), je nutné poti-
tat s pfijezdovou rampickou pro invalidy a Zeny s kocarkem na gele nebo na konci
ostravku. V tom pfipadé nesmi v $ifce rampiéky (sklon 1:12) branit staniéni sloupek
nebo majacek.

Ostrivek nastupni hranou s vy$s§i nez 18 cm musi byt vZdy vybaven zabradlim po
celé své délce na prot&jsi hrané ostrivku nez ze které se nastupuje do vozidla.




B - ey

‘Bezbariérové feseni zastavek Ize s vyhodou uplatnit v pésich zénach, které jsou
t8inou dostate&né prostorné pro plynulé rampové vyrovnani vySkoveho rozdilu
hodniki mezi drovnl zastavky a ostatni pési plochou. Pé&si zony obvykle svymi
! ymi parametry umoz2niuji realizaci nejriznéjsich forem piistfeska na zastavkach,
iz by dochazelo k pocitu stisnénosti.

5 g - g

rové fedeni u nizkopodlaZnich tramvaji | ,klasické feseni” u béznych tramvaji

' |
| &2 ol
| | ool 7 | podlaha vozu o2
. . EE | —e—m= EE

3 (! = [ o 4 I
iE | = E [ 18 = =
; | TH B EEE

- ifa =1 il - |

E | podlaha vozu nastupisté g8 2 ola - 2 Sl
-1 NS | = nastupiété =l

|

- Tramvajové traté a traté méstskych drah se mohou navzajem prolinat v ramci jedné
olejové sité urcitého mésta nebo regionu. Vyskytuji-li se v kolejové siti prvky vyssiho

tému — tedy prvky méstskych drah — potom se jiZ vétsinou cely systém nazyva
‘méstskymi drahami.

Viiv jednosmérnosti nebo obousmérnosti tramvajovych vozidel
‘na koncepci traté a zastavek
| prakticky viechny nové zalofené nebo navrhované kolejové systémy pouzivaji pouze
 obousmémé vozidla s dvefmi na obou boénicich a s fidicskym stanovistém na obou
#slech. IGrenoble, Nantes, Pafiz (St. Denis — Bobigny), Janov, Sacramento, Portland atd.]
b|dosavadni klasické méstské tramvajové systémy s jednosmermymi vozidly, které maji
dvefe pouze na pravé bo¢nici a fidicské stanovistem pouze na pfednim cele; systemy
kieré jsou &asteéné rekonstruovany na rychlodrazni, zacinaji pouzivat kombinovany
provoz jednosmérnych a obousmérnych vozidel /Frankfurt!, nebo pfechazeji pouze
na obousmérna vozidla /Stuttgart! — a to z téchto divodl:
2 moZ#nost etapizace vystavby, moZnost pasmovani provozu pfi vyuZiti plosné
nenaroénych Gvratovych koneénych stanic, neni nutnosti viude stavét smycky.
= mo2nost kombinace boénich a ostrovnich nastupist u podzemnich hloubenych
stanic a u tzv. pripletovych stanic v mistech velkych prestupnich uzli (z provozniho
hlediska nejvyhodnéjsi typ prestupni stanice dvou i vice tras)
2 nutnost pouziti pouze ostrovnich nastupist u razenych tunelafskym zpusobem

stavénych podzemnich stanic
Obousmémé vozidla se uplatfiuji zejména v souvislosti s nastupem nizkopodiaznich
vozidel, u kterych existence dvefi na obou stranach bocnice nepfinasi zuZeni uzitne
plochy v interiéru vozu — nejsou zde vnitini schiidky piede dvefmi. Doménou jednosmer-
nych vozidel zistavaji typicky méstské poulicni tramvajove sité, které jsou dlsledné
na véech koneénych stanicich ukonéeny smy¢kami.




Zviastni tramvajové kolejové konstrukce

kolejove splitk i
+v prostorové stisnénych pomérech miZe kolejova splitka uspésné nahradit jednokolejnou trat, pf jgf
pouitl nenl nutno p fehazovat vyhybky (ruéné ani automaticky) a nevznika nebezpedi viezdu nap
tismé&rmou kolej

B

pfiklad: Praha-Mala Strana ko.l'e;avd splitka vpud;ﬂzdu u kﬂsre.fa Sv. Tum&&ﬂ u Mﬂfustrans.'ﬁér‘m

R s e i
sve méstech, kde se styka v témze koridoru normaln &rozchodna tramvajova slf a Uzkorozchod
je kolejova splitka jedinym fedenim jak umaoZnit vozidiim o riznych rozchodech prijezd steq'nm ratl
+zcela specificky problém vznika u m ést, kde je zam &r dosahnout etapovitého pfechodu od dzkora
chodné tramvajové sit& na normalnérozchodnou sit méstské drahy. Problém tkvi v tom, Ze v igie
trase musi cbvykle jezdit oba typy vozidel - tzn. Gzkorozchodneé i normalni (v uréite dasove etapé neb
na trvalo). Provoz je feden pomoci splitky, kdy v kaZdém sméru traté vznika tfikolejnicové uspofadas

s 1435 mm 1000 mm e,
= - — N —
framvajove sité na sn‘ normalnérozchodng tramvajove

podzemnimi tseky mntrumésta

+nékdy se kolejova splitka pouZiva také ]Ekﬂ' netradn Em forma sm rcuého rozi‘azwénr tramvajl
kfizovatkou, ve ktere se extremné provozné zatiZzena trat vétvi do vice sméril. V pfipadé kiasickeht
kolejoveho vétvenl pfed kfizovatkou prvni stojici souprava tramvaji blokuje vwhied Adigi nasledné
pfijizdéjici soupravy na to, v jakém sméru je postavena vyhybka. \V pfipadé kolejové splitky se vy
(igji vymény) posouva pied konec prvni soupravy stojici p fed

| kizovatkou. Problem tak odpada, nebot fidic druhé piijizdéjici
soupravy ma zachovan vyhled na vym ény a mize véas usku-
te€nit pfipadné pfehozenl vyhybky

plikiady:
Liberec - (isek Lidove sady - Fignerova - Viadukt
Stuttgart - etapovity postupny’ pfechod z pouliéni tzkorozchodné

 pfikiad: Praha - Kobylisy, kfifovatka Ke Stirce

* pﬂpadé Ze pied kfizovatkou s knlainwm véhurenim v'g,rrazn é zatizene tramvaynvé trati s vétsim pots
tem linek je dostatek prostoru, je mozné vytvo fit v kolejové konstrukci viastni odbo énou kolej, &imi
se zvysi propustnost kfizovatky (stojici souprava neblokuje dal8i soupravu, jedouci do jiného smém).

délka = 1x nebo 2x délka soupravy /35 nebo 70 m/
e ‘

| pliklad: Praha - - kiitovatka Nabrez1 kpt. Jarose, Stefanik i most




trakéni tr lejové vedeni il
prosté nekompenzované vedeni s pevnym zévésem
pouziti do jizdni rychlosti 30 km/aod

ve vozovnach a podjezdech s nizkou
podjezdovou vyskou, rozp &t podpér

//'_/-— do 30 m i

prosté nekompenzované vedeni s pruznym zavésem

ve vnitfnim mésté s Eastymi oblouky
a kfizenim dalsich linek tramvajl
a trolejbusd, jizdni rychlost do 60 km/hod

prosté kompenzované vedeni se svislym zavésem
sy e vhodné pro deldi rovné Useky

 prosté kompenzované vedeni se Sikmym zavésem

spojuje vyhody Sikmeého zav ésu

a kompenzovaného troleje, vhodné pro
delsl trasy v mésté s cetnymi oblouky,
rozpétl podpér a* 35 m.

prosté kompenzované vedeni s pfidavnym lanem

velmi pruzna kompenzovana sestava
umafujici rozpéti podpér a2 50 m
vhodna pro vyssi rychiosti; tato sestava
byly odzkouSena na praZské tramvajove
trati v useku Podoll — Dvorce

R S EieE b T T T RS-l A 1 T

umoZfiuje velmi diouha rozp éti

(60 m i vice), vhodné pro diouhé Useky
pfiméstske dopravy se vzdalenymi
zastavkami a pro v&tai jizdni rychlost
nad 60 km/hod. .n'Mcsr L.rrwnow'

Trakcni truiejuué vedeni byva ukotveno bud do stoZaru, nebo byva vetknuto do vnéj-
ich fasadnich konstrukci domi pomoci piiénych pfevési, zejména v uZsich ulicich.
Stc-iéry trakEniho trolejového vedeni mohou byt funkén& sdruZovany se stozary
vefejného osvétleni nebo mohou vytvaret samostatné konstrukce. Na&tésti jiZ neplati
nesmysiny poZadavek na pouzivani pouze nevzhlednych typovych stoZari, které
mnohde hyzdi namésti a ulice. Tvar a proporce stozaru by mély byt vZdy vysledkem
spoletného navrhu designera a statika.
- V historickém prostredi Ize pouZit repliky starych ornamentélnich sto2ard, které
byvaly nedilnou soucasti mést a spoluvytvarely jejich architektonickou identitu.
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3.8.5 Zakladni parametry trati a stanic méstskych dra

Traté méstskych drah
= rozchod koleji u normaln&rozchodne trati..

=typ kolejnic — nejéastéji byvaji pouzity bezzlébkové kolelmce zelezmﬁnihu typu,
bezzlabkové v kombinaci se Zlabkovymi (vzajemné& kompatibilni), vétsinou s

nym kolejovym svrskem

= minimalni ifka prostoru pro dvojkolejnou trat ...............ccccoeveieiicicciensinnnene 1,00
= optimalni polom&r SMEroVEho ObIOUKU. ...........ccccevverririricccriraninneenn.r. 300 82 350
= minimalni polom&r SMEroVEho ObIOUKU ..........c.coiueuiciireciecieinieeiecenieesnssesesssessDO)
= maximalni podélné stuupaniﬁﬂ %o (vyjimeénd 70
= osova vzdalenost koleji ... ...pfiblizn& 3,50
»yy3ka trolejového vedeni - aptmméim e od 4,90 do 6,00
fu pnumhcwch a nadzemnich ﬂseku /
- minimaini... = B
Iv tunelowch useczch av podjezdech I
« maximalni navrhova rychlost ...........cccc..cccovvreveneen.n....80 km/h (vyjimeéné 100k
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piil Ph":"'“df pi'u tBleso
méstské drahy v méstské komunikaci |
bez svételné signalizace

e svetelnuu slgnahzact

se mrételrmu 5|gna||za:[

Hioubené tunely a stanice m éstské
drahy jsou realizovany pfimo z povrchu
z oteviené stavebni jamy, v mistech
kde to prostorové podminky dovoluji
(8iroké ulice, namésti, volne nezasta-
véné prostory), vétsinou v podzemi
|kupiruji hlavni uliéni sit. Viivem techno-
ilugie vystavby se vyskytuji nej dastaji

| hloubené tunely dvoukolejné, ktere

jsou podobné jako hloubene tunely
metra ulozeny mélce pod terénem.
Stanice na téchto usecich traté jsou
vidy hloubené s boénimi nastupisti.
Na hloubené tunely mohou navazovat

| i funely razene.

trat' méstské lirahyr na estakadé

bezpetnostni Unikovy a revizni chodnidek

profihlukova zidka /atika/
vydka cca 1.20 m nad temenem kolejnice

_otevieny kolejovy svrsek
Ina prazcich a Stériu,
| nebo nejtastéji na betonoveém lozi!

050) | \265 050 265/ | |00

trat’ méstské :lr.ihy v hloubeném tunelu

S 1 T
o/ .1y SO 6.80 -
| -t2om |

- |

- Barrandov

SR S

a pm;ekt tramwa;we !rafr HF baode

_bezpeénostni unikovy a revizni chodnicek
Iejovy svrsek
Ina prazcich a Stérku, nebo
| nejcastaji betonove lode/
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Razeny tunel v némz je vedena trat méstské drahy se vzdy nachazi ve vatsl hloubce. Klenbove, tune-
lafsky stavéné podzemni konstrukce vznikaji v mistech, kde nelze stavet z otevieng jamy, ve vé
‘ pfipad(i pod kompaktni zastavbou, historickymi centry mést a v mistech sloZitého terenniho re
Razené tunelové useky, véetné raZenych stanic, byvaji zcela nezavislé na uliéni siti. Na tyto Useky!
| mohou navazovat jak razené, tak i hloubené stanice. Trat méstske drahy je v razeném Useku nejcasigl
vedena ve dvojici jednokolejnych tunel 0. Druhou variantou feseni je razeny tunel dvoukolejny.

trat’ ve dvoukolejném razeném tunelu

AN

Na dvoukolejny
razeny tunel .
miZe navazoval
]edm:-lﬂdni atena
stanice s boénimi
nastupisti, nebo
hloubend stanice
s boGnimi |
nastupisti. ,
|

050]| 265 05 265 | |0.50
09| | 6.80 | |~00

—

i wnitini primér cca 9.00m 4
trat’ ve dvojici jednokolejnych razenych 1G4

Na dvojici jedno-
kolejnych razenyol
tunelll miZe
navazovat trojlodnl
razena stanice
s ostrovnim nastus
pi&tém, neba
hloubend stanice
s ostrovnim

nastupitém.

~0.75 265 | |~075 |_ cca 4.50m

~4 15 m VAitini prumer

Stanice méstskych drah

s délka stanice zavisi na délce SOUPTaVY ..o 75 az 100m
= $ifky nastupist: '
boéni nastupisté ]
= u povrchovych stanic na Urovni terenU ..., 2,25-350m

= u stanic podzemnich hloubenych a nadzemnich na estakadéch ... 3,50 - 4,50m

ostrovni nastupisté
= u podzemnich stanic hloubenych i razenych
ojedinéle u nadzemnich stanic ... 8,00 —10,00m



 STANICE MESTSKYCH DRAH

tupisté je zavisla na typu pouzivané soupravy:

2 pouZivaji-li se nizkopodlaZni tramvaje ...............ccccooevveviieeiiirriennnnn 25 az 30 cm

= pouZivaji-li se rychlodrazni soupravy s vysokou Urovni podlahy nebo
soupravy s ménitelnou dvoji Grovni prahu dvefi (pomoci vysuvnych
schidku, které se vysouvaji jen u nizkych zastavek v uliéni trovni)............. 80 cm

*pouZiti typu nastupisté v zavislosti na typu stanice

2 povrchove stanice mivaji nejéastéji boéni nastupiété v Urovni okolniho terénu
- 2 nadzemni stanice na estakadé mivaji ve velké vétsingé boé&ni nastupisté, nebot
navazujici dvoukolejna trat' (s kolejemi t&sné u sebe) byva vétdinou vedena na
estakadé s jedinou mostovkou
2 hloubené podzemni stanice mivaji:
- bo&ni nastupisté navazuje-li na né hloubeny dvoukolejny tunel
- ostrovni nastupisté navazuji-li na stanici razené jednokolejné tunely

® razené podzemni stanice mivaji skoro vyhradné ostrovni nastupisté.

»zastfeSeni nastupisté - ve vétsiné pfipadi byva nastupisté povrchovych a nadzemnich
stanic zastfeSeno v celé délce, u méné zatizenych stanic je vzdy opatieno alespon
vetsim pristfeskem.

Jsou-li stanice méstskych drah situovany na mosté (estakadé) nebo v podzemi
a vytvari-li prostorové uzaviené objekty (haly) s mimouroviiovym pésim pfistupem,
byva ve stanici vytvofen svébytny uzaviratelny vstupni a vystupni prostor — vestibul.
Na rozdil od zastavek v Grovni méstské komunikace obsahuje vétinou vestibul rozhra-
ni, uréujici konec vefejného prostoru a po&atek (konec) placené zény, zahrnujici verti-
kalni komunikace a nastupisté. Prostor stanice je v tom pfipadé uzaviratelny na dobu

rys stanice na estakadé

Nastupisté musi byt vzdy o malo delsi neZ souprava, nebot musi ziistat rezerva na nepfesné zabrzdéni.
proskleny vytah

_vcelé délce zastiedens nastupisté yestibul na drovni terénu

eskalator
schodiété |

J, gélka nastupidté cca 70 m /2 spfaZend soupravy 2 x 32 m/ S
cca75m (3 spfafené soupravy 3 x 24 m/
€ca 100 m /3 spfaZené soupravy 3 x 32 m/
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estibul ina Grovni terénu/

265 |15 265 | 3.50-4.50 |mn 2.25
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!‘ez hhuhannu stanicis hoEnsmu nisﬁlh a vnhhulam na arovni tnrinu
(5 podchodem)

vestibul /na drovni terenul

| 350-450 | 285 ||

265 | 350-450 |
'Dﬁ ma 1?3[:”!1

podpovrchovy vestibul podchod!




- rekonstrukce historické trasy méstské dréhy - dnes linka U6
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MESTSKA HROMADNA DOPRAVA

jednolodni razena pomﬂni stanice s boénimi néstupliﬂ
vétSinou navazuje na razeny dvoukolej

i

265 |10/ zaq I




: stunicn méstské drahy
pjlodni sloupova razena podzemni stanice vidy s ostrovnim nﬁstuplﬁtém

vétélnuu navazuje na dvojici ]ednnkcrle]nych raienych tunelt

R

4

(AT

0.50, ] 265 j

Nadzemni i podzemni hloubené a raZené stanice méstskych drah jsou v mnoha ohledech
| obdobou stanic metra. Vétsinou se viak odliSuji v nasledujicich parametrech:

ﬂ stanice byvaji vétSinou krat$i nez u metra

= prujezdny profil rychlodraznich tramvaji se svymi proporcemi li§l od prijezdného

profilu metra. Je uzsi oproti metru, aviak ve stanicich i v tunelech (na estakadach)

musi byt vy$Si prostor na vrchni trolejové vedeni, které byva zavédeno v nejnizsi

mozZné vySce (cca 3,30 aZ 4,20 m), nebot rychlodraZni tramvaje nemivaji napajeni

- znapajeci kolejnice v Grovni kolejisté.

2 vtratovych Usecich se u méstskych drah vyskytuji mnohem ¢&astéji mensi poloméry
obloukl a castéji stfidani povrchovych, nadzemnich a podzemnich Usek( oproti
metru, kde Casto pfevazuji souvislejsi podzemni Useky.

Pro stanice méstskych drah plati stejné, nebo podobné urbanistické, provozni a dispozicni
principy jako pro stanice metra - a to nezavisle na tom. zda-li jde o stanice nadzemni,
'j_== rchove, podzemni hloubené nebo podzemni raZzené. Stanice tedy obvykle obsahuje
prostor nastupisté a vestibul, situovany na odligné vySkové Grovni (nad nastupistém, nebo
pod nastupistém). Mimouroviiovym pfistupem cestujicich na nastupisté se lisi sta-
nice méstské drahy od tramvajové zastavky s droviovymi pfichody. Opét plati,
28 v ramci jednoho kolejoveho systému se mohou vyskytovat i v jedné trase jak velkorysé
stanice blizké stanicim metra, tak | bézné tramvajové zastavky. Previadaijici charakter sta-
fic a zastavek je dan dopravné-urbanistickymi podminkami a takeé technickym charakte-
8m vozidel a trati. Jestlize jsou pouzivany soupravy podobné metru (délkou, $itkou,
'..p: 5l Urovni nastupni hrany), potom maji i stanice charakter podobny metru. Jestlize
56 pouZivaji vozidla kompatibilni s méstskou poulicni tramvaji, potom prevladaji ¢asto
jednodussi zastavky na Grovni ulice, i kdyz ¢asto na viastnim segregovaném tratovém
Blese. U véech stanic méstskych drah plati (podobné jako u metra i viech jinych systému
IDH) zésada minimalizace délky nastupnich, vystupnich a pfestupnich cest.




3.8.6 Typy koneénych stanic tramvaji a méstskych drah |

Smycka

PouZiva se zejména k ukongeni pouliénich povrchovych trati, kde jsou v provozu
jednosmérna vozidla (s dvefmi pouze na jedne strané boénice a s fiditskym stanovis-
tém pouze na jednom &ele). Smycka byva situovana mimo vefejné silniénl komunikace
na viastnim pozemku. Obsahuje vZdy vystupni zastavku, vyckavaci stani a nastupni
zastavku. Smyéka obvykle obsahuje rozvétveni na tolik samostatnych kolejl, kolik lingk
je na smy&ce ukonéeno. Je totiZ nutné, aby se pfijezd a odjezd souprav jednotlivych
linek navzajem neblokoval nebo neovliviioval. Z tohoto divodu se ¢asto zfizuje navic
pfedjizdéci kolej, situovana vétsinou pfi vnitinim radiusu smy&ky min. 20 m. Odjezdova
nastupiété byvaji vétsinou oddélena pro kazdou jednotlivou linku, meéla by véak byt
situovana ve vzajemné nejtésnéjsi vazbé. Pokud je pro smyéku k dispozici omezena
plocha, ktera neumozfiuje navrzeni pfimych usekl v misté nastupist, je moZné zcela
vyjimeé&né situovat nastupité a vystupisté pfimo do oblouku smycky v minimalnim
poloméru 25 m.

smyctka v ose méstské kumunlh:aca Iv osové symetrtckém prostoru/
Tento typ smy &ky mize velice R g UrCitou provozni nevyhodou je absence

dobfe spoluvytvaret osové moznosti vioZit do smycky daléi
symetricke prostory piedjizdéci kolej - to Znamena,
nameésti nebo vel- Ze na smydéce lze ukongit
kych okruZnich max. dvé intervalové

Kiizovatek. & SRR, i nezavisié linky

pfiklad konedné
stanice tramvaje
v Praze Podbabé
av F‘raze na Fetnnach




aqiisfmé smmﬁsfmnmul A MESTS}

mflm mlmu osu meéstske Immumce i
#2 hlediska provozu tramvajl je tato varianta nejvyhodn &j&i a nejkapacitn &jsi, je viak zaroven
prostorové nejnaroénéjsi

Vystupiate

prostor pro vySkavani soupray
abjekt hygienickeha a provoznih
mlln-mnu s -
| ‘uvnitf okruzni ki‘liovatky fve formé pnmiemwélw uzlu snacestnou atanic! autobusi nebo I:I'DlE]hu!.llr

: Pi
pfiklad: GRENOBLE - Grande Flace R min, 20m
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prostor pro vyikavani soupray
piestupni zastavia (framval + aulobus!

Toto fedenl pfedstavuje nejoptimalnéjsi formu prestupu z jedné linky tramvaje na vice linek autobusu
:neb:r trolejbust. U téhoz nastupisté dochézi u jedné jeho hrany k vystupu z tramvaje a u protilehle
'hrany téhoZ nastupité k pfestupu na autobus nebo trolejbus. V opaéném sméru je systém pfestupu
.analoglcky Obé nastupiété je vhodné po celé déice zastfesit. Podminkou tohoto prupletového zplsobu
piestupniho uzlu je v2dy pfeveden! pfijezdu a odjezdu autobusi nebo trolejbusil do protisméru oproti
orientaci jizdnich pruhl vefejné méstské komunikace. K tomuto pfekfizenl smérd pohybu autobusu
lze s vyhodou pouzit malé okruZni kiizovatky, uvniti které je moZné situovat jednokolejnou smycku
pro jednu linku tramvaje bez moznosti vzajemného pfedjizdéni souprav. Je-li tfeba vytvofit z kapacit-
nich dilved( vicekolejnou smyéku, je tfeba zvétsit podstatné primér okruzni kiizovatky. Toto feseni
pripletového prestupu Ize pouzit i v pfipadé, ze tramvaj v dané zastavce nema konetnou - trat potom
pnkrache napfi& malou ukruzn[ hl‘tiuvatkﬂu déie

T, ST
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Uvrat' - kolejovy prejezd
Nejjednodussi zplsob ukon&eni kolejové trasy. Uvrat je mozné pouzit jen pii prove-
zu obousmeérnych vozidel s dvefmi na obou bocich a kabinou fidiée na obou elech
soupravy. Tato forma koneéné stanice je nejméné prostorové narocna, je vyuzivana
u povrchovych, nadzemnich i podzemnich tras. V pripadé koneénych stanic na esta-
kadé nebo v podzemi se vétSinou jedna o jediny moZny zplsob smérového obraty
suupraw Uvrat& byvaji pouzivany zelmena u vyssich systemu mestskych drah

jndnuknlejné uspoFadani - uﬁje ukonéeni 1 h‘amvajuvé finky

+nejtastéji ukonceni pfiméstske traté ve volné krajin& mimo méstskeé komunikace
A

==, oo
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bo— —— xqp_.—-—'

v
dvrat- hlavové uspofadani - umozfiuje ukonéenl 2 tramvajovych linek

‘#typ pouZivany &asto k ukonéeni prostorové segregované méstské drahy
+funkéni obdoba koncového hlavového 2elezni &niho nadraZi

+nastupisté je vzdy [ ——im‘ﬁr"ﬂ
ostrovnl e (-

+pfistup pésich z dela X = —"H'ﬂ'* L
nastupisté zastfedend hala -~ vestibul

vrat'- dvoukolejné uspofadani - umozfuje ukonéenl 2 framvajovych linek

+nejtastéjsi zplsob Uvratového ukongeni tramvajové traté na samostatném
telese v ose meéstskeé komunikace

pesi |
rozptylny prostor

mangl Ikolejovy tmju helnik/
pliklad: Praha - Radlice, Laurovs ulice




TRAMVAJE A MESTSKE DRAHY

Francie - NANTES
tramvajova traf v Urovni vozovky

Klasicky zplsob prostorového vedeni
framvajoveé trate v (rovni voeovky

v témie koridoru s jizdnimi pruty ind- @
vitlualnd automobilove dopravy. Netra
ditni, avaak dopravng i achitekio-
nicky efekinl je zpisob matenaloveho
& barevného rozliSeni ploch urbenych
pro spoleiny pohylb ramyvaji a indivi
dudini dopravy od ploch vwhrazenyeh
|En pro fram Toto vytvarmé fesan
opticky navadi fidice automobild do
enraynaho smary jizthy tam, kde se
jizdni pruhy pro individudini doprav

| niklani 2 tramvajoviho pasu.

Némecko - STUTTGART
iramvajova trat na samostatném
telese

Tramvajova trat na samostatnam
filese, vedena paralelné na boku
méstské komumkace, micke byt
fesena jako zelend plocha se zatrav-
nénym kolejovym svrskem. Toto
fegani ze uplatnil fk u lypicky mést-
skych tratl (v 0secich, kde je iral
vedena na zvldstnim télese), tak

u rychlodrdinich, prostorové zcela
seqregovanych trati, Aatravnéng
iseky tramvajovych tratl jsou jednim
7 nejatraklivingjsich zplsobd zadle
nénl dopravni casty do dangha
prosticdi

USA - Kalifornie - LOS ANGELES
méstska draha

Tato rychlodraZni traf méstske drahy
v Los Angeles je funkEnim mezi-

[ Eldnkem mes ramvajemi a metrem
| Traf je zcela prostorové SEOQrEQOVANE
a jo vedena mimodroviiove na estaka-
dach, ke jsou situovdny take
zastavky. Kazda zastavka ma jinou,
specifickou architektonickou podobu




HROMADNA DOPRAVA

Svycarsko - ESSLINGEN

- predmeésti Ziirichu
konecna stanice priméstske
tramvajové trati

Konecna stanice FORCHBAHN
pimastské tramajove linky 518
v Esslingenu - ma Ovratove uspofd
dani. Obousméme tramvajove
soupravy viede) do oleviens haly,

USA - Kalifornie - SAN DIEGO
centralni pfestupni uzel
tramvajovych linek

Ve zoela nova wytvoisném framvajo-
vém systému v San Diegu u mexic
kych hranic prevaiuji traté s rychlo-
draznim charakterem. Genlraln
prestupnl uzel tramvajovych lingk
wZnikl v centry mista naprofi 2elez-
riénimu nadrazi spol. SANTA FE
VEachny tramvaje viizdaji do kryté
haly situované v pfizemi mrakodrapu,
Hala ma podobu obchodni mésiska
pasaie pro pegl, kierou vsak pomaly |
ojizd&ji tramvaje. Timto netradiGnim
fedenim je vyjadrena dileZitost
stanice a zaroven (& nabidnuta
komfortni kombinace obchodnich
& dopravnich sluzeb

Némecko - HANNOVER
prostorové segregovana
tramvajova traf

Fii priledtosh knnani sveiove wistay
EXPO 2000 v Hannoveru byla k aredly
vystaviste vybudovina zoela nova [
Iramvajova iral vedend ve foela

—  prostorove segregované trase, na nii
pievaiuji zatravnéné Uscky. Ve
valupnim prosten wystansta vemikio
tramyajove nadradi® s vatsim poftem
nastuplt a vistupist situovanych do
dynamicky tvarovang velkoprostomove
haky, kirra @ hiawni architektonickou
dominantou vstupni Sasti vystavisie
Stiibma nerezova ocelova konslickes

b sasiiezEni haly harmonizuje se stiibr-

¥ nozelenow barvou novych rychlodris
mich tramvajovych soupray.




TRAMVAJE A MESTSKE DRAHY

Francie - STRASBURK ok
tramvajova zastavka v centru mésta = -

trymim
dianict

Francie - NANTES
prestupni prupletova zastavka MHD

UL

LIBEREC - Fiignerova ulice
terminal MHD
{arch. Patrik Kotas a kol./




MESTSKA HROMADNA DOPRAVA

Francie - NANTES
tramvajova traf

Francie - GRENOBLE
pési zona s tramvajovou trati

Francie - GRENOBLE
péai zona s tramvajovou trati

plecné trakéni t
A weieng nsvellem




3.8.7. Koncepce a design tramvaji

Tramvaje a lehka kolejova vozidla méstskych drah maji z hlediska sveho designu
‘mimofadné postaveni. Diky své relativné dlouhe Zivotnosti dvacet, tficeti i vice let jsou
na jejich konstruk&ni fe$eni a vytvarnou podobu kladeny zcela jiné naroky, nez na
\Vozidla jejichz fyzicka a mordlni Zivotnost je jasné Easové omezena jen na nékolik let,
.j_"-:- o je tomu u vétsiny osobnich automobild. Design tramvaji je mnohem mené diktovan
fasové omezenymi mistnimi viivy; naopak technicka a esteticka prijatelnost by mela
bjit chapana v horizontu desitek let. Na rozdil od vozidel univerzalné se pohybujicich
po vefejnych komunikacich (napf. osobni a nakladni automobily) a na rozdil od souprav
metra & Zeleznicnich vagonil a lokomotiv, pohybujicich se v prostorové segregovanych
koridorech mimo uliéni prostory, jsou tramvaje a méstske drahy pfimou vizualni sou-
#asti prostiedi mésta. Spoluvytvareji atmosféru ulic a méstskeho parteru a stavaji se
tak nedélitelnym &lankem architektonického prostredi toho kterého mésta.

Historicky prvnimi kolejovymi vozidly ve méstech se staly vozy taZene korimi.
Jgjich dievéné vozova skfin i vzhled mély stale urcité prvky z pivodnich kocaru.
Pfesto viak konéspreiné tramvaje zaloZily tradici zakladnich konstruknich a vytvar-
nyich forem vozii pouliéni dréhy ve mésté — tedy TRAMVAJI.

Viiz konésp y v Bné 2 roku 187
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. Vyvojovym meziclankem mezi konespreznou tramvajl a elektrickou tramvajl 58|
| v nékterych méstech stala parni tramvaj. Jeji konstrukce a vzhled byly odvozeny
| od Zelezniéniho viaku. Pami tramvaj vetSinou tvofila souprava, sloZena zpamf'
!ckumﬂ!wy a pﬂﬂﬂjﬂ}"ﬂh w'ecnych vcrzu




DESIGN TRAMVAJI

Prvni typy elektrickych tramvaji mély jesté dievénou nosnou konstrukci vozové
skfiné, avsak jiz v kombinaci s ocelovym nosnym réamem s dvouosym pojezdem.
Skfiri tramvaje byvala relativné kratkéa v ndavaznosti na maly rozvor — to je vzdalenost |
o0s dvoukoll. Pfedni a zadni éast tramvaje — tzv. pfedstavky — pfi prijezdu kolejovymi |
oblouky pfili§ nevybocovaly, proto nemusely mit tyto kratké tramvaje zlZena Cela.
Veskeré tramvaje z prvnich desetileti svého vyvoje byly obousmémé s fidicskym
stanoviétém na obou éelech motorového vozu. Oteviené nastupni plodiny i oteviené
stanovisté fidic¢e byly v té dobé typické pro vétsinu tramvaji. Pro vzhled vozu bylo
uréujici obloZenl boénic uslechtilym dfevem v kombinaci tmavych a svétlych druhu.

il A et L e D e L F

Elektricka tramvaj z roku 1900 v Bmé je uZ piikladem tramvaje s charakteristic-
kym vnéjéim barevnym natérem. Lakované prirodni dfevo zustalo zachovano pouze
na ramech oken a v interiéru véetné lavic. Od pocatku 20. stoleli se zaCala prosa-
zovat tendence, aby kazdé mésto mélo svou typickou barevnost (obsaZenou napr.
vméstském znaku) promitnutou do vozidel méstske dopravy, ledy nejéastéji do
| framvajl. Presto Ize vystopovat, Ze urcita barevnost byla charakteristicka nejen pro
| jednotliva mésta, ale i pro celé zemé. Tak napi. v Ceskych méstech a v Rakousku

se casto pouZivala kombinace ¢ervené a bile, v Néemecku byly vozy casto cele
| krsmoveé nebo Ziuté, ve Svycarsku v Ziirichu bilo-modré, pro Paiiz je neodmyslitelna
|-hf.‘o—zef&n& kombinace, a pro Londyn ostie cervené méstské dopravni prostiedky
| v typickém dvoupodlaZnim uspofadani jak u tramvaji, tak u trolejbusi a autobusu.
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Tramvaj z roku 1912 pro Bro a Videri reprezentuje dalsi vyvojovy krok jak
v konstrukci, tak v architektonickém feseni vozu. Obé plosiny u stanovisté fidice jiz
byly uzavieny, fidi¢ byl oddélen od nastupni ploiny vnitini mezisténou. Tvarové
feSeni Cela vozu véetné éelniho proskleni se stalo od té doby hlavnim tvarovym
rozlisujicim prvkem jednotlivych typdi tramvaji. Dalsi vyznamnou zménou byl odlisny




systém vétrani.Okna na bocnicich maji v homi casti vétracl otvory, které se promitly
i do horizontainiho &lenéni oken na obou &elech. V dusledku tohoto nového systemu
vétrani zmizela dfive neodmyslitelna néstavba na stfese.

Gistym primétem deské secese do tvorby tramvaji byl prikopnicky design nové
fady tramvaji, vyrabénych v tovarmé barona Ringhoffera v Praze na Smichové
s elektrickou vyzbroji od Frantiska Kfizlka od roku 1900. Vrcholnym difem v celo-
evropském meéfitku se stala realizace salonniho vozu prazského primatora podie
névrhu amm!ekta me Jana Kater]f




Kotérovy névrhy zékladni vytvamé koncepce byly pouity pro mnoho sérii tramvaji

Tramvaje s Kotérovym designem ovlivnily tvar praZskych ulic na mnoho desitek lat

AZ do roku 1974 se udrzely v provozu soupravy s motorovymi vozy, vyrabénymi
ve 30. letech, s dlouhymi vieénymi vozy se stiednim vstupem na sniZené plo&iné.
Design n odvozen od na




Typickym pfikladem pfevratné koncepce a typického amerického designu 40. a
50. let jsou tramvaje PCC, které jezdily v fadé americkych mést. Konstrukéni princip
tramvaji PCC vyrazné oviivnil koncepci evropskych tramvaji po druhé svétove valce.
Americky design s charakteristickym horizontalnim oddélenim vétracich okének na
bocich patfi jiz dévno minulosti, avéak naklopeni ¢elniho skia (zamezujici vnitinimu
zreadlenl interiérového osvétlenl na prednim skle pfes fidiéem) se stalo funkcni
i vytvamou stalici koncepce éela tramvaje druhé poloviny 20. stoleti. Teprve konec
80. let a 90. léta znamenaly néstup velkoplosnych skel sféricky vydutych, davajicich
delim tramvaji zcela nové vytvamé proporce.




Klasicky princip prostorového uspofédénf evropské tramvaje v 50. a 60. letech |
se odvinul od americké koncepce PCC. Ctyfosy viiz se dvéma otocnymi podvozky L
umozriuje prodlouZit skfiri vozu aZ na cca 15 m. Aby i takto dlouha tramvaj projela [
stévajicimi kolejovymi oblouky bez vétsiho vyboceni, musl byt celo vozu plidorysné |
ziZeno. Predni &ast tramvaji se pak jevi opticky uZsl a Stihlejsi, prestoZe §ifka |
stfedni éasli vozu se nezmendila. V Evropé se rovnéZ zactalo uplatiiovat ve velké |
mife prevainé jednosmémé usporadéni vozi se dveimi pouze na jedné strané |
boénice a s fidiéskym stanovistém pouze na pfednim Cele. V disledku toho musely |

byt viechny koneéné stanice s pmmz&m réchtn tramvaji vybaveny smydkuu

Dalsim vrcholnym obdobim historie designu Eeskych tramvaji je tvarové fesenl |
tramvaje typu T3, dilo Franti$ka Kardause. Tento typ tramvaje se stal vibec nejpocet:
néjsim typem tramvajl na svété. Od roku 1962 jich bylo vyrobeno celkem 13609 kusd.
Design téchto voz(l se stal natolik nad¢asovy, Ze se tramvaje se stejnym tvarem
vyrabély az do roku 1989. Tramvaje T3 dodnes tvofi zaklad vozového parku v Praze,
Bmé a v desitkdch mést v zahraniéi. Ocelové skiffi vozu mé na obou koncich pouzity
laminatové skofepiny, ¢imz se docililo moZnosti mnohem volnéjsiho tvarovani
predniho i zadniho &ela.

mm.._ S

kit



KONCEPCE A DESIGN TRAMVAJI

Svycarsko
vyvoj jednotlivych typi
lramvaji v Zeneve

Némecko
rychlodrazni tramvaje pro
méstskou drahu v Hannoveru

nizkepodlazni tFiélankova
tramvaj v PafiZi
/design Ph. Neerman/




MESTSKA HROMADNA DOPRAVA

| Belgie
nizkopodlazni tramva

pro Brusel

Aegeni vychazi z klaslcka tHEimko
Kloubove tramvaje, alypicka
konstrukes trakEnich pocheskd vsHK
umoiue vytvofit prib&inog nizo
podiahu v celém vozidle, VoS
tvarové fedeni této frannae dai
Faklad novému image bruselsken
dopravnibo podniky, kiny 58 promiks
b i do ostatnich drubii dopravnich
prostiedkd MHD

Rakaousko
nizkopodIa2ni mnohotlankova
tramvaj ULF pro Videf

Piedstavuje jednu z fechmeky ngp
glnFitégich koncepel konstrukéning |
fedenl tramvae. Podiahu v celé délcs
yozu lzo v zastavoe sninl as na ‘
Groven cea 197 mm nad temangm
koleinice, Gim je docileno absoluind
bezbandéroveho nastupu, bez minesi
pouditi wyrovnavacich rampicak

u dvefi |

i

Francie |
nizkopodlazni mnohoélankov
tramvaj pro Strasburk

/design Ph. Neerman/

Tramvaj e opravnén povaiovdna i
jerien £ vicholl evropskaho desgmg |
dopravnich prostiedid v druhé poie |
yiné 90. let 20. stoleti. Extrémné
naklopent velkoploéna shéricke Gl

B cklo tramvaji se jiZ stalo [ednim |
z novodobych symboll Strashurku,




3.9. Metro

Pujem metro vznikl na poéatku 20. stoleti ve Francii jako zkratka podzemni drahy
chenin de fer métropolitain). V souéasné dobé je to mezinarodné pouZivany pojem.
anglu:l-ryur miuvicich Gastech svéta se pouZivd nazev Underground Railway nebo
Subway. V Némecku je obvykly nazev U-Bahn.

jetro je méstska elektricka rychlodraha, ktera ma tyto zakladni znaky:

» naprosto oddéleny provoz od ostatni dopravy s Upinou segregacl po celé délce trasy,

» autonomnost systému vzhledem k Zeleznici nebo tramvajové dopravé,

pmvnzm technologie odvozena od Zeleznice, avSak pfizplsobena specifickym

urbanistickym, dopravnim a technickym pozadavkim = men&i staniéni vzdalenosti

vysoké zrychleni i rychlost jizdy, velka pfepravni kapacita, husty sled viaki, provoz

8e zabezpecovacim zafizenim

2 trasy byvaji vedeny v tunelech i na povrchu

= stanice podzemi, povrchové nebo nadzemni pouzivaji vZdy mimouroviiovy piistup
cestujicich na nastupisté

Zakladnim kriteriem pro vymezeni metra od jinych pfibuznych typu rychlodrah je
prévé naprosto oddéleny provoz od ostatnich dopravnich systému. Podle tohoto kriteria
nepatfi mezi metra méstské a regionalni drahy provozované na Zelezniéni siti, jejichz
parametry byvaji ¢asto podobné jako u metra, ale zakladni infrastruktura a provozni
zazemi je spolené se Zeleznicemi. Typickym prikladem Zelezniénich rychlodrah, které
fiepatii mezi metra jsou némecké systémy S-BAHN, dale S-BANER v Kodani, Long

nd Railroad v New Yorku, nebo kolejova sit British Rail v Londyné Zvlastnim
padem je expresni regionalni rychlodraha RER g A < & &
W Pafizi, ktera jako celkovy systém mezi metra
nepatri, avSak nékteré jeji trasy mohou byt diky
autonomnosti provozu za metro ¢asteéné povazo-
vény. Mezi metra rovné2 nepatfl trasy méstskych
drah zaloZene na tramvajové rychlodrazni kon-
cepcl. TakZe metrem nejsou moderni kolejové
emy napfiklad ve Stuttgartu, ve Frankfurtu,
fl'lannmreru nebo v Koliné nad Rynem. Metrem
Nejsou ani trasy oznacované jako PREMETRO
napfiklad nekteré tunelové dseky tramvajové sité
Bruselu). Mezi systemy metra také nepatfi ne-
enéni drahy veho druhu ( napfiklad riizné
monoraily, kabinové drahy apod.).
~ Ke konci 80. let bylo ve svété v provozu celkem
78 riznych systémid metra s celkovou délkou
4141 km. Mezi nejvétsi patii systémy v New Yorku, |
Londyne, Parizi, Moskvé, Tokiu, Chicagu a Madridu.




MESTSKA HROMADNA DOPRAVA

Trasy metra mohou ve struktufe mesta vytvaret sité:
2 radialni

2 radialné-okruzni
= okruznl

Radialni systémy
pfikiady: Praha, Kyjev, Milano, Lyon, Marseille, Brusel, Stockholm, Budapest, A
York 4

i
Tf QUEENS

QUEENS |BTM + ID|

PARFWAY

%ERDCIKLYH




adialné - okruZni systemy
iklady: PariZ, Londyn, Viden, Madrid, Moskva.

a radiainé - okruZniho systému metra v Moskvé
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kruzni systémy
Ve svété existuje zatim pouze jediny pfiklad — metro v Glasgow.

B

uini systém metra v Glasgow
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MESTSKA HROMADNA DOPRAVA
hlediska dopravné-urbanistického zaélen&ni do Uzemi a z hlediska dosaZeni kag
city se d&li systémy metra na: '

= lehké metro s maximalni kapacitou ve 3pickové hodiné do 20 000 cestujic
v jednom sméru
ptiklad: Dockland’s Light Railway v Londyné, UTDC ve Vanva
systém VAL v Lille a Toulouse

= klasické metro maximalni kapacitou pfiblizné do 40 000 cestujicich za hod.

Brusel. Londyn, méstské metro v Pafizi, Barcelona, Stock ?':
Madrid, New York.

» expresni metro s max. kapacitou pfiblizZné do 70 000 cestujicich za hod.obsluh
vétSinou Sir§i Uzemi regionu.
piiklad: systém expresniho metra BART v San Franciscu, g
Je mozné sem zafadit i nékteré trasy systému RER v PafiZi asp
cialni trasu metra k mezinarodnimu letisti v Hongkongu.

systém expresniho metra BART v San Franciscu | Sité metra jsou obvykle
| Sit

expresniho metra BART v regionu mésta San Francisca prochazi tvoreny samostatnymi auf
| i pod mofskym zalivem.
|

nomnimi trasami, které jso
mezi sebou propojeny mal
pulaénimi spojkami. V
kterych pfipadech, zejmén
u siti expresniho metra
s velkymi mezistaniéni
' vzdalenostmi, se pouzivall
trasy neautonomnl, v jed-
nom koridoru tady miZe jet
najednou i nékolik linek
metra. Systém jako celek
je vsak piné autonomn|
viéi jinym druhim dopre
napf. k systému Zeleznice.

Podobny princip je uplat
I na nékterych trasach
kiasického metra v Londyn

Napfiiklad po okruZni trase:
; bty LS CIRCLE LINE jezdi v peali
fr s s e soupravy DISTRICT LINE
' T et a METROPOLITAN LINE.

I| AREA ROA FUTURE BASD TEASEET S0DT

CuRREST IHETICT SOl e
Sap nme +RAN FRANEISER

r'- DAY AAEA RAPID TRANEIT HETRICT

264




[schéma radiiné - okruzniho systému metra v Londyné

V nékterych Usecich je do jedné trasy soust fedéno vice linek.

-

Priklady systému metra v Londyné, Pafizi nebo z Madridu ukazuji, Ze je vzdy bezpod-
‘mineéné nutné, aby dopravné spoluplsobila cela sit véetné ostatnich prvk( MHD i véetné
regionalni dopravy. Dopravni spolup(isobeni véech tras vak neni podmifiovano jednot-
nou provozné-technickou koncepcl. Mistni odli$nosti v terénni konfiguraci, urbanisticka
struktura Uzemi &i odliSnost v narocich na kapacitu, mohou vést k pouZiti riznych, navza-
liuntechnicky nekompatibilnich systéma na jednotlivych trasach.

ondyné existuji 3 rizn vé subsystémy:

- @ hlubinné, pfevaZné raZené trasy s malym tunelovym profilem (nazyvané ,TUBE")
napfiklad trasy CENTRAL, PICCADILLY, NOTHERN, VICTORIA a JUBILEE,

2 mélce zaloZené hloubené trasy s velkym gabaritem (prijezdnym profilem)
napfiklad trasy DISTRICT, METROPOLITAN a CIRCLE.

2 specialni malokapacitni sit Dockland’s Light Railway s trasami vedenymi pfevazné
na lehkych nadzemnich estakadach, ale ve dvou pfipadech i v razeném tunelu.

'Pruni dvé skupiny patii ke klasickému metru, kdeZto Dockland’s Light Railway je

typickym pfikladem metra lehkeého.

V Pafizi existuji dokonce 4 kol systémy, které lze rozdélit do dvou
zakladnich skupin:
2 Méstské klasické metro s malymi mezistaniénimi vzdalenostmi obsluhuje administra-

tivné vymezenou &ast Pafize (Gzemi uvniti okruZniho bulvaru). Ctyfi ze 14 upliné
autonomnich tras byly v 60. letech rekonstruovany na provoz s podvozky na kolech
s pneumatikami (trasy &.1, 4, 6 a 11). Ostatni trasy pouzZivaji klasicky ocelovy typ kol.




MESTSKA HROMADNA DOPRAVA

Kolejovy svriek pro ocelova kola je podobnym jako na zeleznici. Na nejnovajs frase
.14 zr. 2000 s pIné automatickym provozem bez fidice jsou pouZity take podvozky

s pneumatikami.

princip podvozku na pneumatikach

P P T
Bigtoges AR W




= Regionalni rychlodraha oznatovana RER (Réseau Expres Régional) sice vzhledem

ke svému napojeni na pfiméstské Zelezniéni traté nepatfi jako systém mezi metra,
avsak trasy A a B mohou byt vzhledem ke sve vétSi autonomnosti asteéné povazo-
vany za expresni metro. Velké mezistaniéni vzdalenosti, vysoka cestovni rychlost,
dlouhe soupravy Zeleznicniho typu s velkou kapacitou, to jsou charakteristicke
znaky RER. Prijezdny profil (gabarit) ma RER velice blizky Zeleznici.

V nékolika dulezitych uzlech je umoZnén pfestup na méstské metro. Jeden pre-
stupni uzel je v8ak centralni (stanice Chatelet-Les—Halles), ktery propojuje 3 trasy
RER a 5 tras méstského metra.

= ORLYVAL je specialni trasa tvofici spojnici mezi jednou stanici trasy RER a mezi-
narodnim letistém ORLY. Jedna se o systém plné automatického lehkého metra
oznateneho VAL 206.

Kolejova sit v pariZzském regionu je kromé vySe uvedenych ctyf ruznych subsystemu
metra doplnéna o hustou sit pfedméstskych Zeleznicnich trati a dvé nové postavene
tframvajove traté s provozem nizkopodlaznich tramvaiji.

Uvedené priklady z Londyna a Pafize dokumentuji mozZnou technickou rozmanitost
systémUu metra v ramci jednoho mésta. Technicka a provozni kompatibilita jednotlivych
tras je sice vyhodna (napf. moZnost vyuZiti spoleénych dep a opravarenské zakladny),
avsak v dulezitosti je aZ na druhém misté. Na prvnim misté vZdy stoji moZnost uréitého
systému maximalné se pfizpusobit pfirodnimu reliéfu Gzemi, urbanistické struktufe
a pozadovane pfepravni kapacité. Proto bylo v nékterych méstech realizovano vice
subsystému najednou.

3.9.1. Zakladni technické parametry tras metra

Lehkée metro
stechnické feseni trati-

< nejéastéji specialni draha urtena pro provoz podvozku s pneumatikami
(systém VAL)

= meneé casto klasicky kolejovy svriek s ocelovymi kolejnicemi s rozchodem 1435 mm
(systém Dockland’s Light Railway v Londyné)

*zpusob napdjeni........... = elektrickym proudem ze samostatnych pfivodnich kolejnic
IR SMBIOVE ODIOUIKY .. ...ii.cvirerrensosivisinssmensrnisvesimmsesianissssossmasnts 300 az 350 m
ERIRAINT SIBIOUE: OBIGRIRY ... o . s i sn ity ot s r bR A ara bbb s b ks 150 m
=minimalni smeérovy oblouk na manipulaénim Useku...........ccevvvvvveeveiiiciiiiiiiieee, 50 m
e R e E e L G R oSS S R st e e 60%o
sprumérna mezistaniéni vzdalenost..............cccoeoeeeiviiiiiie e 700 az 1000 m
B ERRUIE: o il e b ey e e e R R e eSSy A AR S Sk 55az85m
TR sl e B 1T L 3,50az450m

g 1 P e U S o e et 10az12m

*maximalni navrhova rychlost




Trasy lehkého metra se navrhuji tam, kde pfedpokladana pfepravni zatéZ neples
ne 20 000 cestujicich za hodinu v jednom sméru. Vyhodnost lehkého metra g
zejmena v dobrém smérovém a vykovém pfizplisobeni trasy reliéfu terénu a
tické konfiguraci Gzemi. Trasy lehkého metra mohou pomeérné (spésné v
povrchoveém vedeni kopirovat jak prib&h uligni sité, tak sklonové poméry v (iz
Nadzemni tseky na estakadach svou konstruk&ni lehkosti mohou byt dobfe archi
nicky za€lenény i do intenzivn& osidleného Gzem. Systémy lehkého metra hiwﬂ]
automatizovany, viaky jezdi automaticky bez fidice ve velmi kratkém intervalu. Opr
klasickému metru byva vystavba lehkého metra mnohem méné investiéné narod

‘souprava systému VAL 206

pﬁdoné uspofadani vozd

LML O 000 1 007 OO A5 ol
M 00 g o O amp oTn ors

+min. polomér oblouk( 40m emax, podéiné stoupani 7% emax. pfipustné zati2eni vozu nékladem 46 1 t
#délka nastupidt? pro jednu suupm\ru (2 vozy) = 26m, pro dwvojitou soupravu (2x2 vazy) 52m




ké profily traté lehkého metra VAL 206

i tral’ na estakadé hloubeny dvoukolejny tunel raZeny jndnuku[-njny tunel
:m:.._.___i

razeny dvoukolejny tunel fez stanici |

= mu

" T AT N :

Klasické metro

stechnicke rfeseni trati
2 nejéastéji klasicky kolejovy svréek s ocelovymi kolejnicemi .............. rozchod 1435 mm
2 jen vyjimeéné specialni draha uréena pro provoz podvozku s pneumatikami
(trasy é. 1, 4, 6, 11 a 14 v PafiZi, metro v Lyonu, Marseille, Montrealu, Mexiku
a Santiagu de Chile)
IRBOSOD NAPAJBNI...........coceeme e sceeenene s s Z nezavislé pfivodni kolejnice

soptimalni sSmErové obloukY ..........cooiiiiiiie 500 az 600 m
BRI SINSIOVY ODIOUK. .. ... ononeisesnmsessnsssssbenssnmnsshessssashasasnsssssansontss

BEEOMAINT BIOUPANI ... oo mnrre s s sre s sasnas s s s s s s aantasasasa g baranessasss
sprimérna mezistaniéni vzdalenost.......................o

EERIER NASTUPIBE VO SEANICICH..........ceeoesneeesserensonssesnrnsisbnsssssnsniosnbnsssssnsrssss

LR T O 1T O S A O SRR :
= ostrovnich - hloubené a povrchove stanice

- u razenych trojlodnich stanic.................
EEERNRAINE NAVINOVA IYCHIOBL......... ..o resinainsissinsissinsssssissnsnsats sassasbaasussusansinss




MESTSKA HROMADNA DOPRAVA

Trasy klasického metra se navrhuji pro pfedpokladané zatéZe pfiblizné do 40 000
cestujicich za hodinu v jednom sméru. Pokryvaji absolutné nejvétsi &ast systémi met
ve svété. Vzhledem k tomu, Ze velké smérové oblouky neumozfiuji vidy reagovat na
smérovani uliéni sité ve meéstd, tasto je zapotiebi vyuzit i razené hiubinné tseky (véetné
stanic), prochazejici pfimo pod zastavbou. Trasy klasického metra byvaiji vedeny v hiou-
benych a razenych tunelech nebo povrchové na estakddéch. Totéz plati i pro stanice.

Klasické metro vytvafi zakladni pateini prvek systému MHD. Stanice metra by :
lokalizovany do dileZitych bod struktury mésta a v okolnim tizem| plisobi zpét 3
jako krystalizaéni jadra nového rozvoje. Stavaji se vyznamnymi architektonic .
a technickymi dily v prostfedi mésta. Provoz klasického metra byva poloautomaticky

nebo zcela automaticky.

oubiivy BraRiRi Tt
puvodni ruské vozy typu 81 - 7171
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# viiz: §ifka =270 m, vySka = 3.70 m, délka = 18.20 m » délka soupravy 96.00 m & potet vozll v soupravé &
# kapacita jednoho vozu — 46 mist k sezeni + 180 mist k stani # podiaha vozu 0.88 m nad temenem kolejni

: ™

ﬁ@; . o= YHHE YIY CRET TH
[~ HHey wiio g nHBs 00

#viz: 8ifka = 2.70 m, vydka =370 m, délka = 19.40 m + délka soupravy 97.00 m + podet vozi v soupravé 5
+ kapacita jednoho




pni:mi profily kiasického metra : .
prazské metro - priény fez razenym jndnnkola]nym tunahm
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" 1910 mm pfi kabelovém Zlabu nad Urovni TK pod néstupist &m '
" 2300 mm pro nejuzsi prichod 600 mm na neve fejné &4sti ndstupisté
r=1180 mmpn pro stanice razené v pfimé — vyjimeéné pro body I. II. I!I




Vellkost profilu tunell metra je zivisld

na nasledujicich parametrech;

m £im vétsi profil tunelu tim

= Vy55i investitni naklady

> vyssi celkova pfepravni kapacta frasy

= vy55i podil podzemnich hloubenych e
nelll, povrchovych a nadzemnich Gsekd

= 5irsi a vy3sl vagdny s rovnymi bofnicam
® &im mensi profil tunelu tim :

. nenduje objem vyrubané a vyl éZené zeminy.
i = vice narista na trase podil razenych tunel i ve vétai hloubce, jejich vyhoda se projevi nejvice, je -l traf vedena

ve dvajici jednokalejnych tunel .

« menéi &ifka souprav metra a zejména jejich &1 fka — pfiény profil vagdn( se v tomto pfipadé vyznaduje zaoble-
nym pfechodem bonice do stfechy. V interieru vagonu byva plna pr Uchozi vyska pouze v prostor podélng
08y vozu (napi. nékierd irasy londynského melra nebo melra v Glasgow).

= Je vhodn&jsi, aby byla podiaha vagon O co nejniZe nad temenem kolejnice, a zarove i byla maximainé snizena
konstrukénl vyska prostoru pro podvozek, pohon a elekirickou vyzbroj. Pot febné snizenl 1ze dosahnout nap fi-

klad pouZitim nekonven éniho typu pohonu pomoci ineamiho induk éniho motoru = wz. metro v Osace.




ixpresni metro

echnické fegeni trati:

2 klasicky svrsek s ocelovymi kolejnicemi o rozchodu............... 1435 mm
® wWijimeéné rozhod (u systému BART v San FTRNCISOUY ..ciiviiiisiziiin, <1676 mm

plisob napdjeni........... Z nezavislé pfivodni kolejnice nebo z horniho trolejového vedeni
OptimAIni SMEroVE ObIOUKY .............cccooovcceerr o gos
minimalni smérové s e e O R I 7
L B e I S ) o
Priméma mezistanicni vzdalenost.......................................__od 2 do 5 km
tdélka nastupist (dle délky Soupravy)..............._ 64160 do 240 m
e ey [ B e R A S minimalné 6 m

I g o T o R e od 14do 20 m
maximalni navrhova rychlost..............cccocccocovovioo 1920 az 140 km/h

Expresni metro se vyskytuje jen vyjimecné. Byva navrhovano tam, kde je zapotfebi
ebslouZit sidelni aglomeraci s predpokladanou prepravni z&té2i az 80 000 cestujicich
za hodinu v jednom sméru. Ve vétsing pfipadd pfenese takovouto zaté# regiondlni
apiiméstska Zeleznice. K vystavbé autonomniho systému expresniho metra se pfistupuje
ouze v pfipadé, neexistuje-li v daném Gzemi vhodna Zelezniéni sit s vyhovujicimi
technickymi parametry. Nejvyznamnéjgim ptiklademn je systém BART v San Francisku
(BAY AREA RAPID TRANSIT). Stanice expresniho metra se stavaji krystalizaénimi jadry
urbanizace regionu.

Prestupnl uzly v centru mésta vymezuji nejatraktivnéj$i zemi s nejvétsi spoleden-
skou duleZitosti pro cely méstsky region. Stanice na pfedmésti byvaji &asto dopinény
o veliké parkovisté (systém PARK and RIDE).

Traté expresniho metra mohou mit podzemni nebo nadzemni useky s podzemnimi
ti nadzemnimi stanicemi.

gouprava expresniho metra BART v San Franciscu
Celni viz soupravy

4 -

0L =00 i 0=

=
E O D] L T el




et ki

3.9.2. Typy stanic metra

V8echny stanice metra vyuzivaji mimouroviiového pfistupu cestujicich na nastupisté,
£ pohledu vertikalniho uspofadani musi mit kazda stanice minimainé dvé vyakové 1

< Urover vestibulu
= urover nastupisté

Podle umistén| stanice (zejména nastupisté) vidi okolnimu terénu, se déli  stanice na;
< povrchové

2 nadzemnl (na estakadach)

= podzemni hloubené (mé&lice zalozengé)

~ podzemni raZzené (hlubinné)

Podle funkce v siti metra existuji stanice:

2 nacestné (mezilehlé)

< prestupni (kfizi se v nich dvé nebo vice tras)

= kone¢né (vechny viaky v ni konéi)

< pasmové (nékteré viaky v ni kongi, jiné pokraéuji dal)

Podle polohy néstupisté existuji stanice:
< s ostrovnim nastupi$tém (nejcastéji razené a hloubené stanice)
= 8 bo&nimi nastupisti (nejéastéji povrchové, nadzemni a hloubené stanice)
9 s kombinovanymi nastupi&ti (nejcastéji pfestupni stanice povrchové nebo hloubené)
< s nastupisti v riznych vy&kovych Grovnich
(nejCastéji povrchové nebo hloubené stanice, ojedinéle raZzené stanice)



i.‘-- poctu vestibull se dé&ll stanice na:

< jednovestibulové s primémym zatiZenim — do téchto stanic pfichazeji cestujici
pouze z jedné lokality v obsluhovaném Gzem|

dvoweshhuluvu s velkou zatéZi; cestujici pfichazeji z vice lokalit, ¢imz dochazi
k vyraznému zvétSeni izochrony pési dostupnosti stanice

;'iu 8 charakteru prostoru nastupi$té existuiji stanice:

© Jednolodni - nejéastéji hloubené stanice bez sloupu a pilifl na nastupisti

2 dvoulodni - se sloupy nebo pilifi uprostied prostoru v podéiné ose stanice
@ trojlodni - s dvojitou fadou slouptl u hloubené stanice

1 - se tfemi zaklenutymi lodémi u raZenych stanic

A lakové rozdéleni stanic ma smysl, jestlize se jedna o uzavieny prostor nastupisté,
ledy nejcasté&ji o prostor podzemni.

Povrchové vedeni trasy metra se stanicemi na urovni terénu
- Vzhledem k nezbytnosti mimouroviiového kfizeni s veskerymi ostatnimi komunika-
cemi se trasy tohoto typu vyskytuji méné éasto. Povrchové vedeni pfimo na terénu je
mozne tedy jen v izeml, kde nedochazi ke kfizeni s ostatni komunika&ni siti a kde takto
vedena trasa nevytvafi dopravni, urbanistickou nebo prostorové-kompoziéni bariéru,
raaa vedena pfimo po povrchu, musi byt v celé své délce po obou stranach oploce-
N8, nebo opatfena jinou prekazkou, zabrafujici vstupu do kolejisté. Stanice s nastu-
na urovni okolniho terénu mivaji vétSinou bo&ni nastupisté, umozfiujicl pfimy
.r oviiovy vstup na nastupisté a vystup boéné do navazujiciho Gzemi. Pro p&&i preko-
avani trati je v8ak nutné vybudovat nadchod nebo podchod. Neni-li stanice umisténa
v piicném svahu je zapotfebl pfekonavat nevyhodny ztraceny spad. Z tohoto divodu
2 | U stanic s nastupisti na trovni terénu, v zévislosti na urbanistickém kontextu, ¢asto
*- duji vestibuly situované nad koleji&tém nebo zahloubené do podzemi tésné pod trati.
e-li budovan takovyto vestibul, byva jedno, zda ma stanice nastupisté boéni nebo
ostrovni. Stanice situované pfimo na povrchu se dafi j jen vyjimeéné Gspésné harmo-
nicky zaclenit do Gzemi. Vétsinou se Uspé&sného fefeni dosahne pouze tehdy, jestlize
Urbanisticka kompozice Uzemi vznika soudasné s trasovanim metra (napf vedeni
#asyﬂ v prazském Jihozépadnim mésté s Upiné povrchovymi nebo éastecné povrcho-
Vymi stanicemi Hirka, Luka a Zli¢in).

VesSkere pési vertikalni komunikace, vestibuly a nastupisté povrchovych a nadzem-
ch stanic musi byt zastfe$eny a chranény proti povétrnostnim viivam.




Nadzemni vedeni trasy metra se stanicemi na estakadé

Uplatfiuje se zejména v nové vytvafenych méstskych zénéch a v pfestavbovjeh
zénach mést. V centrech mést se vyskytuji zcela vyjimeéné. Prib&zna mostni konsh
ce - estakada - vede trasu metra mimoduroviiové nad veskerou komunikaéni siti, nad
plochami vefejnych prostranstvi a zelené. Na nadzemni nastupisté navazuje povrchow)
vestibul v Grovni pésich komunikaci v parteru mesta. Nadzemni stanice na estaki
maji ve vétsin& pfipad( boéni nastupiétd, nebot navazujici Usek trati na mosté
na estakadé miva koleje obou smérl umistény tésné vedle sebe na spolecné mostovee,
Nadzemni stanice, véetné mostu a estakad, musi byt velice citlivé a harmonicky 22 ’I
nény do svého okoli. Diky pomérné znaénym prostorovym dimenzim téchto stanic j&
vhodné stavbu maximalné opticky odlehéit a pfizplisobit ji méfitku okolni z&s
(je-li nadzemni trasa dodate&né zacdlefiovana do Gzemi). V pfipadé tvorby zcela n
meéstske zony je vhodne trasu metra vytvaret v souladu s urbanistickou kompozici tize :'5:
Je nezbytné, aby kompoziéni zaclenéni stavby do uzemi bylo posuzovano z horzont
chodce v parteru mésta, z dulezitych pohledovych thll z okolni zastavby, ale také
z horizontu cestujiciho na nastupiéti nebo cestujiciho jedouciho v soupravé metra.

Veskeré nadzemni (seky metra musi byt posuzovany také z pohledu hiukového
zatiZzeni okoli. Do intenzivné osidlenych méstskych zén Ize doporuéit nadzemni ved
metra pouze v pfipadé, jedna-li se o systém, ktery ma po technické strance .
kolejovy svréek | mechaniku podvozku souprav tak, aby co nejmené hlukové za min_.-
valy okoli. V tomto ohledu jsou nejusp&&néjim fedenim systémy vyuZivajici speciaing
upraveneho draZniho télesa a podvozkl s pneumatikami (metro v Marseille, v Lyo
v Mexiko City, v Montrealu, trasy é. 1, 4, 6, 11 a 14 v Pafizi, zejména viak lrasy systémi
VAL v Lille, Toulouse a u letisté ORLY v Parizi).
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radzemni vedeni trasy metr:
prikiad trasy na estakadé

140/ 280 [10] 280 |1.40]
| 280 3,80 280 |

gosi g 840 m =

+

e i

e ET
e

nastupisté

vestibul na urovni terény

| mn225| 350-450 | 280 |100] 240 | 3s0-450
1 = min. 18.10 m

| min 2.25 |

----------- 11T O s TV s vt S

o fedeni nadzemni stanice na estakadé
Irat na estakads nasfupisté zastiesene v celé délce

'“.IJWIJI_:::

J defka nastupisté: cca 100 m (1 soupraval




KA HROMADNA DOPRAVA

Podzemni hloubené stanice a tunely

byvaji zaloZeny mélice pod povrchem v hloubce od 5 do 18 m a jsou budo any
z oteviené povrchové jamy. Pficny profil stanice mé obdélnikovy tvar s rovnymi svisijmi
sténami a vodorovnym stropem. Hloubené tratové tunely maji obdéinikovy nebo tér
Ctvercovy profil. Vzhledem k technologii vystavby z oteviené hloubené rjhy, je technicky
vyhodnéj$i realizovat jeden dvoukolejny hloubeny tunel, nebot dva jednokolejné jsc b
stavény ze dvou nezavislych hloubenych ryh. Vznikéa tedy potieba duojnﬂauhm_
zajistovani svislych stén stavebni jamy. MoZnost vystavby z oteviené stavebni jamy
je limitnim faktorem pro realizaci hloubenych stanic a tratovych tseki. Z toho vyplyva,
Ze se pouzivaji v nezastavéném Gzemi, v profilu méstskych komunikac, které je mozno
Po dobu vystavby uzavfit, nebo v prostoru ndmésti a méstskych parku, pokud nedojde
ke zni&eni vzrostlé zelené. V praxi jsou proto &asto kombinovany nadzemni, hloubené
a razené useky. Zejmena kombinace raZenych tratovych tunell a hloubenych stanig
je velmi Easta - napi* v Praze na trase C. U tunelafskym zpiisoben stavénych Useki,
razenych ve vétsich hloubkach, je &asto vyhodnéjsi razit dva jednokolejné tunely, nez
jeden dvoukolejny. Volba je zavisla na technologii razeni a geologickych pomérech
v misté stavby. Z toho vyplyva:
= navazuje-li na hloubenou stanici razeny tratovy tisek s dvéma jednokolejnymi

tunely (s nezbytnou rozte¢i podéinych os 10 - 20 m), ma stanice ostrovni nastupists,
= navazuje-li na hloubenou stanici hloubeny trat'ovy dvoukolejny tunel (s kolejemi

tésné u sebe), ma stanice boéni nastupists,

Vysledné feSeni s jednim nebo druhym typem nastupisté je samozfejmeé ovlivnéno
I nékterymi dalSimi viivy napf. situovanim vestibulu, nutnym poctem vertikalnich komuni-
kacl, provozni technologii apod.

| pFiény Fez konstrukci hloubené stanice Vitavska na trase C prazského metra




'.pﬁini profil mélce zaloZené jednolodni hloubené stanice bez sloupu i

podhled a kabelové vedenl.”” 1 S obklad stén sucha montadr |,
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pricny profil mélce zalozené hloubené dvnulndm stamce s bocnimi nastupisti
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~19.50 m




vy ostrovnich nastupis hloubenyc

nhtupiiti ::d\rim; celnimi vystupy eskalatory

etlakové uzévéry OSM nahofe ve vestibul (OSM = OCHRANNY SYSTEM METR/
:i
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+0brat cestujicich maximain & 28 800 osob/hod ‘

nastupisté se dvéma celnimi vystupy eskalatory ¥ |
sllakové uzavéry OSM v lrovni nastupisté
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| wobrat cestujicich maximaln & 28 B00 osob/hod

nastupisté se dvéma celnimi vystupy pevn
| tiakové uzavéry OSM nahofe ve vestibulu

+altemativné maino schody zasunout do prostoru nastupisté

‘nastupisté se dvéma Eelnimi aakalﬁtory a vytahy pro caatujicl
+vytahy jsou umistény do polohy k odbavovaci 2afe vestibulu

+2zvétdena mztec koleji +I3|a+mv& uzavéry DSM pred veshbulem mhrat mﬂu]lcim mammaln é 23 Bﬂﬂ osnb.l'hod



E;a’hlndni py nastupist’ u hloubenych stanic metra

|ostrovni nastupi&té s jednim &elnim a druhym boénim vystupem |
mmewcsumammmm #botni vstup pfes viozenou galeri
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Podzemni razené stanice a tunely

Byvaji situovany do vétsich hloubek nad 20 m, vyjimeéné mohou byt aZ v hloubce
| 60 m. Razené podzemni objekty jsou realizovany metodou razby tunelovych $tol,
- spojenych s povrchem té2nimi Sachtami. RaZené tunely a stanice jsou tedy svou polohou
‘nezavisle na zastavbé na povrchu. Jejich realizace je ovliviiovana zejména geologickymi
gpmnéry v Uzemi a tunelarskou technologii pfi vystavbé&. RazZené useky v&etné stanic
se navrhuiji v lokalitach, kde trasa prochazi historickymi centry mést, pod vodnim tokem,
€ izemim se sloZitym reliéfem. Typickym pfikladem jsou trasy A a B praZského metra
v oblasti 3iréiho centra mésta.

Urbanisticka vyhoda razenych stanic spociva v nezavislosti na povrchové zastavbé.
“Jejich vestibuly vSak byvaji zahloubeny mélce pod povrchem, nebo pfimo povrchove,
coZ umoziuje pfimé prostorové urbanistické vazby na povrchove zastavky.

B




MESTSKA HROMADNA DOPRAVA L

RaZené stanice s dvéma na sobé nezavislymi vestibuly, mohou prostrednictvim jediného
nastupisté vyhodné spojit dvé rlizné, od sebe relativné dosti vzdalene lokality
(napfiklad vestibuly na Karlové a Palackého namésti patfici k jediné stanici melra
.Karlovo néamésti* na trase B praZského metra).

Provozni nevyhodou raZenych stanic je Easova ztrata cestujiciho ve chvili, kdy
prekonava pomoci eskalatorii a vytahti velké hloubky stanic. Razené stanice mivaji
nejéastéji podobu trojlodnich prostora s ostrovnim nastupistém. Jednotlivé lodé:
mivaji klenbovy tunelovy charakter. Trojlodni stanice majl stfedni lod, do niz ustl’
eskalatory, propojenu s bo&nimi stani&nimi lod&mi fadou prostupu, vymezenych bud
masivnimi pilifi (pilifové stanice - nap/. Staroméstska, Malostranské, Hradéanskd

na lrase A), nebo odlehéenymi sloupy (sloupové stanice, napf. obé prestupni stanice
Mdstek nebo stanice Florenc na trase B). :

trojlodni pilifova razena stani
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kladni profily raZenych stanic metra
dnolodni razena stanice s ostrovnim nastupistém

1.90 ! 1.50 ~10.60
e 150

| I
i it ~1740m

jednolodni razena stanice s bo&nimi nastupisti

Razend stanice | Cire
‘metra v Bilbau
Jarch. N. Foster/
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vystupy a prichody v celé déice nasty
+fiakové uzavéry OSM na obou koncich nistupiét & «obrat cestujicich nad 32 000 osobfhod
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estanice ma jeden zcela zapustény éelni vystup a Jeden zcela zapust &ny TGT (technologicky tunel)
+konce nastupidt musi byt propojeny p fiénymi priichody, sloudicimi v pfipadé poaru jako Unikova cesta
Lo

‘sloupova stanice se dvéma éelnim vystupy a boénim prestupem
+llakové uzévéry OSM nahofe ve vestibul eobrat cestujicich nad 32 000 osob/hod
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ch stanic

'V obou koncich nastupisté mohou byt souvisié stény, jejich? délka viak nesmi pfekrolit (pfi Sifce nastupité 3.2 m)
max. pfipustnou délku (nikove cesty L=18,00 m. Je-li tato délka pfekrodena, musi byt hrany protilehlych nastupiét
v Cele propojeny pfitnym prichodem v Sifce 2,5 aZ 3,2 m. Poté je moZné zv &t8it délku souvislé stény aZ na 32 m.

s propojenim hran nastupist

bez propojeni hran nastupist

. max 1800m 38.40 m
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.élyl‘kuinlni stanice s kumhmmfnyml néstuplsti '

Toto feseni je pouzitelné u nadzemnich, -— -
povrchovych i hloubenych stanic, e T o
napfiklad v misté nasledného e S

vétveni trasy, nebo v pfipadé
prupletové pfestupni stanice.

pfi€ény fez stanici

/ o -
."'r - ';f - E-
Vil =
/#;;.:’f-f'
.. g __::::_:_:_:_ ___________________ - T L s e j|[E e L
trikolejna mnice s kumbm:wanyml nastuplét:
Lo

Reseni pouzitelné u nadzemnich,

| povrchowvych a hioubenych stanic

napfikiad u pasmovych stanic

(na prostfedni koleji nejprve cestujici

' vystoupi vpravo, potom teprve

| nastupuji cestujici zprava
a souprava odjiZdi zp &t).

|




Stanice s nastupisti v ruznych vyskovych urovnich

stanice s nastupisti pfimo pod sebou (hloubena stanice) |
P Toto fedenl se pouziva ve méstech v extrémné stisnénych

prostorovych pomérech (napf. pokud by se mélice zaloZena

stanice, s ob&ma kolejemi ve stejné vyskové Urovni, nevesla

svou $ifkou pod profil izke ulice).

pridad: Videri - nékteré stanice na trase U3

vytah

uroven vestibulu

‘_

iroveri horniho nastupisté

{”7

Uroven dolniho néstupisté (opaény smeé jizdy)

4

Stanice s nastupisti kaskadovité pod sebou

'povrchova nebo hloubena v pfi¢né svazitém terénu
pfikiad: Praha stanice Rajska zahrada

pfiEny fez stanici

| Tratove tunely ve kterych se koleje v &tvi se za stanici kfiZi mimodrov hove, _b*.
rozdilng vyskova Urove it napomaha bezkoliznosti v étveni trati o KI

pFiény fez stanici




Nastupisté metra s automatickym provozem

Pro nadzemni a podzemni stanice plati stejné zasady jako u stanic tramvajovych
rychlodrah a metra. ViySka nastupist& byva okolo 80 - 90 cm nad temenem kolejnice
v zavislosti na vySce podlahy vozu. Délka nastupisté miZe byt rizna (napf.u systému
VAL 52 - 55 m). Na rozdil od stanic klasického metra nastupi§té drah s pin& automa-
tickym provozem jsou vybavena bezpe&nostnim zafizenim proti padu do kolejisté.




| systému VAL v Lille je hrana kaZdého nastupiété opatfena sklenénou sténou
s takovym podtem dvouproudovych dvefi, jaky ma viakové souprava. Dvere zustavaji
uzavieny a? do tplného zastaveni piijizdéjiciho viaku. Po zastaveni se jeho dverfe
ofeviraji ve stejny moment jako dvefe na nastupist. Reseni je velmi vhodné u nadzem-
nich stanic, kde sklenéna sténa oddéluje interiérovy prostor nastupisté od otevieného
kolejisté. V zimé nedochazi k tniku tepla ani k pravanu a nepfiznivemu vlivu
povétmosti na pohodu ve stanici.

Naopak u podzemnich stanic je feseni se sténami na hranach néstupisté mene
vhodné z architektonickych divod( - podzemni prostor je prakticky pfedélen, pusobl
neprehledné a ponékud tisniveé.

U trasy €. 14 méstského metra v Paiizi s provozem souprav na podvozkach

s pneumatikami je pouZito podobného systému sklenénych stén na kazdé hrané
néstupidté. Na rozdil od podzemnich stanic v Lille je prostor kolejisté za prosklenou
sténou vizuainé a architektonicky zaclenén do prostoru nastupisté, takze ize vnimat
prijizdéjici soupravy metra a jejich design. Prostor stanice nepusobi tisnive,
a sklenéna sténa tvori vyrazny architektonicky celek.

Na hloubeny vestioul ve form & vicepodiaznino
X podzemniho trychty fe s kruhovymi schodisti po obvodu
o navazuje razend klenbova jednolodni stanice s boEnimi nastupisti

a sklenénymi délicimi sténami na hrané kazdého nastupisté. Kolejisté a prijezdny prostor metra je architekto-
nicky zdlraznén vélcovymi ocelovymi Zebry, reagujicimi na tvar klenby stanice. Je tak dosaZeno prostoroveho
propojeni obou protilehlych prosklenych stén na hranach nastupisté. Tento bezpe€nostni a zaroven architek-
tonicky prvek je pouzit ve viech stanicich nejnov &jsi trasy pafizského metra, ktera je nazjvana “Meteor”.




MESTSKA HROMADNA DOPRAVA

= U systému UTDC ve Vancouveru je cela plocha kolejisté opalrena kontaktnimi
deskami zabudovanymi v kolejovém svrsku, které reaguji na pad jakéhokoliv pred-

métu do kolejisté (a tim i na pad ¢lovéka) a automaticky zptsobi vypnuti napéjeni
prislusného kolejového useku. Tolo feseni je vynikajici u podzemnich stanic, které
nejsou opticky nijak narueny a celé podzemni nastupisté vytvaii uceleny a architekto-
nicky pfehledny prostor. U stanic nadzemnich je z vy$e popsanych divodd vhodnéjsi
reSeni systému VAL.

Z technického hlediska se véak necha predpokladat, Z2e na jedneé trase urcitého
systému bude pouZit jen jeden druh zabezpeceni nastupisté.

poznamka

U v8ech stanic se na Grovni nastupiét® nachazi jesté nevefejna zéna provozné - technologického zazemi
(sklady, dilny, trafostanice, rozvadéce, akumulatorovna, strojovna vzduchotechniky atd.), zona nese nazev
technologicky tunel (TGT). Prostorové naroky se viivem modernich technologil trafostanic a strojoven
neustale zmensuji. Pfi srovnani se systéemy metra v zapadoevropskych méstech jsou v praZském metru
prostory technického zazemi ve stanicich nedmémé pfedimenzovany. Je-li stanice, pfipadné cela podzemni
trasa, soulast! systému krytl civilni obrany (tzv. OSM - ochranny systém metra), potom se chranéné pro-
story na Gzeml nastupidt® oddéluji tzv. tlakovymi uzavéry OSM. Byvaji situovany pfed zausténim vertikal-
nich komunikaci na Groven nastupisté. \ soucasné dobé se systém OSM jiz nepovaZuje za nezbytny a bude
uplatiovan pouze u hlubinnych raZzenych stanic a jen voduvodnénych pfipadech u hloubenych stanic.

Pro v8echny typy stanic nejriznéjSich systému plati obecna zasada minimalizace

délky nastupnich, vystupnich a pfestupnich cest. které je mozné dosahnout na-

sledujicimi zplsoby:

< u nadzemnich stanic maximalnim pfiblizenim k povrchu

S u podzemnich stanic maximalni preferenci mélce zaloZenych hloubenych stanic,
pokud to okolni zastavba a konfigurace terenu dovoll.

Vertikalni komunikace ve stanicich metra
Pristup cestujicich z vestibulu na nastupisté zajistuji eskalatory nebo pevna schodisté

a vytahy.

Vytah

Zasada bezbariérovosti provozu metra vyzaduje, aby na kazdé nastupisté ved| vytah
jako bezbariérovy dopinék k pevnému schodisti nebo k eskalatorim. Vytah musi spojovat
vSechny vnéjSi piistupné vySkove urovné ve stanici. Obvykle konéi ve vestibulu. Jedna-li
se o vestibul podzemni, navazujici na podchody nebo pasaZze, potom musi byt alespon
v jednom misté zajisténo bezbariérove spojeni s povrchem pomoci rampy nebo jiného
vytahu. Je-li to mozné, doporuuje se zejména u nadzemnich stanic pouZiti prosklenych
vytahovych tubusiu véetné kabin. Vizualni spojeni s okolim u prosklenych wytaht vwrazné
omezuje pocet nasilnych trestnich €inl a vandalizmus. Je-li vytah uzavien (zejména

u razenych stanic), potom musi byt vchod, vychod a kabina u vytahu hlidan kame-
rou bezpeénostniho systému metra.



Eskalatory /pohyblivé schody/

Navrhuji se viude tam, kde je vyskovy rozdil drovni vetsi ne# = 4,50 m (pro smér
vzhiru). Tam kde je rozdil vétsi nez = 6,00 m, navrhuli se esﬁalatnry pro oba srrné'm,,r
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Eskalatory téZkého provedeni vyZaduji dalsi samostatné prostory:

< strojovnu pod hornim dojezdem eskalatoru
= manipulaéni schodisté pod Sikmym ramenem eskalatoru
= napinaci komoru pod dolnim dojezdem eskalatoru

Je-li vyska H vétsi nez 15 m, potom musi byt pouzity specialni hlubinné eskalatory.
U raZenych hlubinnych stanic jsou umistovany ve specialnim prostoru, ktery je razen
pod uhlem 30° a nazyva se eskalatorovy tunel (ET). V tomto tunelu byvaji obvykle
3 aZ 4 eskalatory.

Pevné schodisté

se navrhuje, je-li vySkovy rozdil urovni mensi neZ 4,50 m, nebo jako paraleini dopinék
eskalatorll pfekondvajici vyskovy rozdil az do 6,00 m. Sifka schodité se dimenzuje
podle pfedpokladaného obratu cestujicich, obvykle v8ak byva schodisté Siroké okolo
6,00 aZz 7,00 m (spojuje-li nastupisté s vestibulem). Minimaini sitka schodisté 2.50 m
(ojedinéle 2,25 m) se pouZiva pouze u spojnice podpovrchového vestibulu s terénem
- a to existuje-li vice takovych schodist. Optimalni uhel schodisté vyplyva z orientaé-
niho poméru vysky stupné k sifce stupné 15:30 cm — thel sklonu do 20°. Pfi uréovani
délky schodiété je nutné vZdy pocitat s mezipodestami, umisténymi zhruba po kazdych
16—18 stupnich.

Pro vSechny typy stanic metra (ale i pro stanice méstskych drah a nastupisté Zelezniénich

nadraZi) plati nasledujici zasady:

= na ostrovni nastupisté v hloub&ji uloZzené stanici musi z vestibulu vést minimalné
3 eskalatory + 1 vytah.

= na ostrovni nastupidté nadzemni stanice a u mélce uloZzené podzemni stanice musi
z vestibulu vést minimalné jedno pevné schodisté a vytah, popiipadé kombinace
pevného schodisté, eskalatoru a vytahu.

= na boéni nastupisté hloubené nebo nadzemni stanice musi vést z vestibulu na kazdé
nastupisté zvlast minimalné 2 eskalatory + vytah, nebo pevné schodiété + vytah,
pfipadné kombinace pevného schodiété, eskalatoru a vytahu.

Vestibul metra

Navazuje pfimo na pési plochy v parteru mésta. Podle celkového charakteru sta-
nice je vestibul situovan bud pfimo na dGrovni terénu (tzv. povrchovy), nebo je mélce
zahloubeny v podzemi, pfiéemzZ obvykle navazuje na podzemni podchody & méstské
pasaZe. MlZe vytvaret bud samostatny objekt, nebo byt vestavénou souéasti jinych
objektll napf. Zelezniéniho nadrazi, autobusového nadrazi, leti$t&, obchodniho centra,
administrativni budovy s vefejnymi pasaZemi atd.




vestibul i
priklad standardniho dispoziéniho reseni
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pivodni méstské drahy ve Vidni.
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Prostorové vymezeni vestibulu metra v systému pasai, podchodim ¢&i jinym vefejnym
prostranstvi spoéiva v oddéleni prostorl trvale pfistupnych (tedy i v noci) od prostort
pfistupnych jen po dobu provozu metra. Timto délicim prvkem byva uzamykatelny
vstup do samostatného povrchového objektu vestibulu. Druhou variantou je sklenéna
st&na s uzamykatelnymi dvefmi, oddélujicimi vestibul od méstské pasaZe a podchodu.
Ve vzdéalenosti minimainé 5 m od uzamykatelnych dvefi (vétsinou prosklenych) byva
situovana tzv. odbavovaci linka s turnikety nebo oznacovacimi strojky na jizdenky,
ktera vymezuje poéatek placené zény metra. Pfimo v ose odbavovaci linky byva
situovana prosklena budka dozorgiho. Ve vzdélenosti min. 5 m za odbavovaci linkou
mohou zaéinat eskalatory & pevné schodisté, spojujici vestibul s nastupistém. Vestibul
musi byt po obou bocich schodiété (nebo eskalatorll) miniméiné o 1,5 m 8irSi. Stfedem
odbavovaci linky jde zabradll, oddélujici zénu vstupu od zony vystupu.

Ve vstupni &asti vestibulu musi byt umistény prvky informacniho systému se sche-
matem celé sité metra v&etn& nazvl viech stanic, dale pfistroje na automatické vydavani
jizdenek a celkové informace o podminkach pfepravy v MHD. Ve vystupni &asti vesti-
bulu by mél byt umist&n plan &asti mésta v izochroné pési dostupnosti stanice se
jmennym abecednim seznamem ulic, dale schéma umisténi zastavek navazne dopravy
a smérové ukazatele k jednotlivym vystupim do pfilehlého tzemi. Na verejnou cast
vestibulu navazuji nevefejné prostory provozné-technologickeho zazemi, jenz vypliuje
i nezbytny navazujici prostor pod urovni vestibulu (napf. strojovna eskalatorl, prostory
pro &istici mechanismy, hygienické zafizeni a Satny pro zaméstnance, sklady a dilny.)

Podchody a paséaze s pfimou funk&ni vazbou na vestibul by mély obsahovat verej-
ne WC, bankovni automat, vefejné telefonni automaty a vhodnou obchodni vybave-
nost (napf. prodejny novin a tabaku, kvétinafstvi, rychlé obéerstveni, knihkupectvi,
drogerii a parfumerii apod.). V pfipadé obchodni vybavenosti by véak mélo jit vzdy
o takovy druh provozi, které nevyZaduji prostorné skladové zazemi a které nevyzZa-
duji zvlastni hygienické &i protipozarni upravy. Veskere pfistupoveé pési komunikace
k vestibulim metra by mély byt feseny jako obchodni pasaze. Zvysi se tak nejen
atraktivnost stanice, ale podchodim a pasazim zejmena v podzemi se doda Zivost
a specificky charakter. Zarovef se tak i vyrazné zvy5uje navratnost investi¢nich na-
kladu na vystavbu metra, nebot' zisk z pronajatych obchodnich ploch je nejrychlejsi
ziskovou poloZkou. Vystavbou obchodni vybavenosti v podchodech, nadchodech
a pasaZich se také da alespof castetné zamezit Zivelnému nekontrolovatelnému
rustu drobnych stankl a trhovet.

Prestupni stanice

Viytvareji dllezité dopravnl uzly s kombinaci vnéjsi navazné dopravy i ostatni MHD.
Byvaiji situovany do bodu s celoméstskym &i dokonce regionalnim vyznamem. Na rozdil
od stanic nacestnych vytvafejl pfimo z nastupisté pési pfestupni vazby k nastupidti jiné
trasy metra (nebo k jinému druhu kolejové dopravy v ramci jednotného systému MHD).
Pro vSechny typy pfestupnich stanic plati opét zasada minimalizace délky nastupnich,
vystupnich a zejména prestupnich cest.
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Kfizeni nastupist v odlisnych vyskovych Grovnich je nejb&Znéjsi zpusob tvorby
prestupnich stanic jak nadzemnich tak podzemnich. Cestujici v8ak musi vzdy prekonavat
vétsi vyskovy rozdil Grovni nastupist riznych tras. Minimalni nezbytny vySkovy rozdil
musi zahmovat i potfebnou vysku na vytvofeni mezipatra & mezipodesty, kde dochazi
ke zmé&né smérového vedeni ramene schodisté nebo eskalator(. Toto nutné zalomeni
sméru pfestupni trasy je dano uhlem vzajemneho kfiZzen| tras.

Timto zpiasobem jsou feseny vSechny prestupnl stanice praiského metra, tedy Mustek,
Muzeum a stanice Florenc.

KFfizeni nastupist v odlisnych vyskovych drovnich tésné nad sebou

schéma krizeni stanic v odlisnych vyskovych trovnich tésné nad sebou
tzv. “americky typ pfestupni stanice”
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= Musi byt spinéna podminka spoleéneho hloubeného prostoru stavéneho soucasne
pro obé trasy najednou, nebo stavéného v tésné casové navaznosti; vhodné zejmena
pro Siroké bulvary, které se kfiZuji priblizné pod pravym uhlem.
= Aby mohla byt nastupisté obou tras situovana tésné nad sebou bez mezipatra pro
prestupni vertikalni komunikaci, musi byt splnéna podminka, zZe:
> nastupisté jedné trasy je ostrovni, druha trasa ma nastupisté bocni. Toto redeni je
typickeé pro hloubené, mélce zalozené trasy pod Sachovnicovou pravodhlou uliéni
sitl severoamerickych mest.
napf.pfestupnl stanice metra ve Washingtonu D.C., v Atlanté a v Los Angeles
2 nastupisté obou tras jsou ostrovni, avdak jedno z nastupist musi byt extremné
rozéifeno, aby do né& mohla byt v kolmé poloze zausténa prestupni schodisté
nebo eskalatory.
napr. prestupni stanice Hauptbanhof v Norimberku.
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Prestupni stanice s nastupisti primo nad sebou

Nastupi$té umisténa pfimo pod sebou ve sméru jejich podélnych os Ize realizovat
pouze u hloubenych stanic, kdy v téze stavebni jamé vznikne vicepatrovy podzemni
objekt, jehoZ podlaZi tvori jednotliva nastupisté a vestibul. Prestupujici cestujici musi
pfekonavat pouze konstrukéni vysku prostoru nastupisté. Podminkou takového feseni
je v8ak vZdy vybudovani celého pfestupniho uzlu najednou nezavisle na tom, v jakych
¢asovych etapéch jsou jednotlivé trasy uvedeny do provozu. Redeni je tedy jednora-
zove investitné velice naro¢né, ale pro cestujici poskytuje komfort a pohodli. Z dlou-
hodobé perspektivy se v8ak jedna skoro vZdy o velmi Uspé&sné fedeni.
Napfiklad uzel T-CENTRALEN ve Stockholmu, nebo uzel PLARRER v Norimberku.

'schéma pFestupni stanice s nastupisti nad sebou |
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Prapletové stanice s nastupisti ve stejné vyskoveé trovni

Vznikaji vzajemnym mimoduroviiovym propletenim koleji riznych tras. Z hlediska kolejo-
veho feseni se jedna o kfizovatkovou stanici s tzv. smérovym uspofadanim. Dvé nebo
vice tras se setkavaji na stejné vySkové urovni u dvou nebo vice ostrovnich nastupist,
kdy k sousednim hranam téhoz nastupisté pfijiZdé&ji soupravy rlznych tras. Minimalné
polovina vSech prestupnich vazeb cestujicich se realizuje pfechodem pouze z jedné
hrany nastupisté na druhou. Toto feSeni vak vyZaduje vybudovani celého pfestupniho
uzlu nebo alespon hlavnich €asti k datu otevfenl prvni trasy a v ¢asovém predstihu
vUéi otevieni nasledné trasy. | pfes mozny dlouhy &asovy odstup mezi zprovoznénim
prvni a druhé trasy se toto feSeni jevi jako vysoce efektivni. Ekonomické hodnoceni
takove stavby musi vychazet z hlediska dlouhodobého zvyhodnéni cestujicich na ukor
momentalnich a casové omezenych ekonomickych hledisek. Provozni naklady a éasova
Uspora cestujicich u takovych stanic je vyrazné pfiznivéjéi i pres investiéni naklady
vCetné ekonomicke ztraty vyplyvajici z ¢asové prodlevy do plného vyuziti stanice.
Jako prikiad lze uvest pripletovou pfestupnl stanici Chatelet Les Halles v Parizi mezi
trasami A, B a D expresniho metra RER. Cely areél véetné véech nastupist’ byl otevien
uz v souvislosti s otevienim trasy A. Pinych 11 let trvalo, neZ byla do stanice zausténa
itrasa D. Presto byla vystavba tohoto pfestupniho uziu hodnocena jako vysoce efektivni

schéma prupletové pfestupni stanice s nastupisti ve stejné vySkové trovni
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Zcela specifické forma prestupnich stanic vznikla v New Yorku, zejména v jeho jadru
na Manhattanu. Vétsina tras je zde vedena mélce pod povrchem pfimo pod Sirokymi
ulicemi. Vzhledem ke znacné délce Manhattanu je nékolik tras metra rozdéleno na
nékolik provoznich pasem, kdy ¢ast viaki ma v urditém tseku expresni charakter
a nékteré stanice projizdi, a ¢ast viaki naopak v daném useku zastavuje v kaide
stanici. Po uréité vzdalenosti jsou situovany stanice prestupni a zarovert pasmove.
Pfestupni mivaji dvé ostrovni nastupisté a umoZiiuji pfimy prestup z ,pomalych
zastavkovych viakl” na ,expresni viaky” u téhoZ nastupiste. Vzhledem k $ir$im profilim
vétsiny hlavnich ulic na Manhattanu je moZné vytvéret étyrkolejné tunelove Useky.
-

'schéma étyrkolejné trasy metra v New Yorku na Manhattanu i |
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Konecne stanice metra

Regeni nastupiété a vestibulu byvaji podobna jako u stanic nacestnych. Lisi se véak
kolejovym uspofadanim, ktere musi umoziovat obrat vlakové soupravy, pfipadné
odstavovani uréitého poétu souprav. PouZiva se vZdy uvrat'ového usporadani.

,muzma funlma i iy héma kolejového uspurﬁdam

| obrat viaku
| &
| nouzove odstaveni 1 soupravy

obrat ulaku
odstaveni 5 souprav

fema i L il
obrat viaku
- provozni spojeni 2 tras

obrat viaku
provozni spojeni 2 tras

nbrat vlah:u
provozni spojeni do depa
|ndstaveni 5-6 souprav

‘ obrat viaku
odstaveni 6 souprav
provozni oSetfeni souprav




Pasmové stanice metra

v nichz &ast vlak( metra konéi a &ast pokracuje dal, vznikaji v siti metra tam, kde

dochazi k nahlému poklesu pfepravni zatéze, Casto jen provozni pfeménou doasnych

koneé&nych stanic v ramci postupného etapovitého prodiuzovani tras metra.
Prikladem jsou stanice praiského metra Kacderov na trase C, nebo Smichovské
nadraZi na trase B.

obrat viaku
A \.-; 77 odstaveni jedné soupravy
ubrat viakl
i ? 7. provozni spojeni dvou tras
L= N _é_ odstaveni dvou souprav

3.9.3. Architektonickeé reseni stanic metra

Architektonické fe$enl musi dopovidat vyznamu stanic metra nebo méstskych drah,
nebot se jedna o dulezity méstotvorny prvek. Architektonické feSeni by mélo u stanic
podzemnich dodavat atmosféru vzdusSnosti, mélo by maximalné umoznit pfistup svétla
i do podzemnich prostori, umozZnit kontakt podzemnich pasazi a vestibult s méstskym
parterem nebo umoZnit vystavbu povrchovych vestibull, které mohou vyrazné obohatit
méstské prostiedi.

V&echny stanice stejné trasy by mély obsahovat jak v interiérech, tak v feSeni vnéjSich
forem nékteré typické shodné prvky, které daji pfislusné trase jednotici charakter.
KaZda stanice by méla obsahovat vyrazné prvky rozliSujici, které uréi kazdé stanici
specifickou podobu pfi zachovani formalniho celistvého charakteru téze trasy.

Frikladem miZe byt vzajemné rozliseni tras prazského metra. KaZda trasa ma zcela
odli$ny charakter a ponechava si urcitou specifickou formaini jednotu. Jednotlive
stanice vSak maji vyrazné rozlisujici prvky — napr. v intenéru stanic trasy A se v trovni
nastupisté méni barva pohledové stény za kolejistém.



Francie - PARIZ
secesni vstup do stanice metra

Jarch. Hector Guimard, 1899/

Spanéisko - BILBAD
avantgardni design vstupl
do stanice metra

farch. Norman Foster, 1995/

Anglie - LONDYN

vstup do stanic melra
CANARY WHARF

Jarch. Norman Foster, 2000/
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PRAHA
povrchovy vestibul stanice
Malostranska na trase A

stanice Namesti Republiky
na trase B metra

povrchova stanice metra
Rajska zahrada na trase B




Spanélsko - BILBAO
jednolodni razena stanice

farch. Norman Foster, 1995/

USA - WASHINGTON D.C.
jednolodni klenbova stanice

Francie - PARIZ

stanice nové trasy é.14
nazyvané "Meteor" (1999)
farch. Bernard Kohn a kol./
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Svédsko - STOCKHOLM
razena stanice "modré trasy"

Vyruoan

Anglie - LONDYN
nadzemni stanice
"lehkeho metra

- Docklands Light Railway"

il
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Talwan - TAIPEI
4 _i hloubena velkoposlorova stanice
. 1«5 _ SUN YAT-SEN MEMORIAL HALL
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3.9.4 Koncepce a design souprav metra

| Metro patfi historicky k jednomu z nejstar$ich druhi kolejové dopravy, u kleré se

| uplatnil elektricky pohon. S vyjimkou kratké epochy pamiho provozu v nejstarsim
a prvnim metru svéta - v Londyné - oviadla elektricka trakce vSechna mefra na svété.
Elektricky provoz nevytvari hluk ani zplodiny, které by se kumulovaly v podzemnich
usecich. Navic elektricky pohon na rozdil od dieselovych motort dosahuje vétsich
hodnot zrychleni, coZ je duleiité u tras s castymi zastavkami a s relativné vyssi
provozni rychlosti okolo 60 aZ 80 km/h v mezistaniénich tsecich. Viaky metra byly
historicky odvozeny od Zeleznice. Vzhledem k ménicimu se prijezdnemu profilu se
viak postupné béiné Zeleznici stale vice konstrukéné vzdalovaly. Specifické poZa-
davky vyplyvaji i z tunelovych tsekt a podzemnich stanic. Prvni elektrické viaky

| melra se postupné zacaly ménit ze soupravy tvofené lokomotivou a pfipajnymi va-
gony na ucelenou elektrickou jednotku bez lokomotivy. Pohon elektrické jednotky

' i elektricka vyzbroj zacaly byt umistovany pod droven podlahy véech vozu, éimz se
ziskal v celé délce soupravy aktivné vyuZitelny prostor pro cestujicl. Souprava tak
navic ziskala i lepsi adhesni a dynamické viastnosti neZ klasicky viak s pohonem
soustredénym do lokomotivy. Ucelené obousmémé jednotky nemusely pfi zméné
sméru jizdy preprahat lokomotivu na opacény konec viaku, ¢imZ se vyrazné zjedno-
dusilo kolejove uspofadani konecnych stanic | depa. Postupné se tak vytvofilo
ustalené specificke usporadani souprav metra, které dostaly podobu elektrickych
Jjednotek s fidicim stanovistém na obou koncich. Tato koncepce pak oviivnila i vyvoj
a pnbuznou kanstmkcr viakd pm méstsknu a pﬁméstskou reg.'onamf zafezn;c;
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Koncepce prostorového uspofadani a designu soupravy metra byva zavisla na
néasledujicich aspektech:

< stavebné uréené aktivni délce nastupist ve stanicich
Deélka nastupisté limituje celkovou délku soupravy.

= poloméru smérovych obloukti trasy
Poloméry oblouki pfimo ovliviiuji délku jednotlivych vagénu a tim i jejich podet
v souprave, jejiz celkova delka je stanovena v zavislosti na délce nastupiét. Cim
mensich polomérl je na trase pouzito, tim kratsi jsou vagoény a zkracuje se také
vzdalenost oto&nych &epl podvozkl. Cim vétsi jsou poloméry obloukii trasy, tim
naopak roste mozZnost pouZiti deldich vagoni.

= prujezdném profilu traté
Prijezdny profil je limitujicim faktorem pro ureni proporce Sifky a vysky skfiné va-

gonu a uréeni vysky podlahy nad temenem kolejnice. Nejcastéji byva uréen profilem
nejmensiho tunelu na trase. Cim menéi je prijezdny profil, tim niZze byva situovana
podlaha vagénu vzhledem k temenu kolejnice, a tim vice byva tvar bocnic a stfechy
zaoblen podie profilu tunelu (metro v Glasgow a &ast sité metra —TUBE- v Londyné).
Cim vét3i je stanoveny prijezdny profil, tim jsou vagony $irsi a vy$&i, profil jejich
skfiné byva potom vétsinou nranatéjsi* (viz metro v San Franciscu, Washingtonu
nebo v Hong-Kongu).

= Cetnosti a pozadované rychlosti nastupu a vystupu cestujicich
Ovliviiuje pocet dvefi na boénicich soupravy.

~ systému elektrického napéjeni
Je-li druhy pél napajeni oproti kolejim v hornim trolejovém vedeni, ma souprava
metra na stfeSe sbérade proudu v podobé pantografii. Toto feeni je pouZivano
vétSinou u tras s vé&ts&im podilem povrchovych Gsekd. Je-li druhy pél ve treti boéni
pfivodni kolejnici, ktera je umisténa na trovni kolejového svrku, pak ma souprava
spodni boéni sbérage proudu. Takto je napajeni feseno nejcastéji u tras s mensim
prijezdnym profilem nebo s v&taim podilem tunelovych tsekd.
(viz metra v Praze, PafiZi, Londyné, Moskvé, New Yorku)

S stavebnim usporadani tunell a systému nouzovych unikovych cest v tunelech
Uspofadani nouzovych tnikovych dvefi v soupravé je zavislé na uspofadani prijezd-
neho profilu tunelu. Jsou-li v tunelech vétsich profild realizovany boé&ni nouzove
chodniky, byvaji nouzové inikové dvefe totoZné s bo&nimi vstupnimi dvefmi soupra-
vy. Cela viakdi v tomto pfipadé mivaiji velkoplogné &elni sklo bez nouzovych Uniko-
vych dvefi (viz napi. metro v Praze, Vidni Mnichove, Parizi, Lyonu, Marseilles).
Naopak u maloprofilovych tuneld, které neumoZnujl zfizeni bocnich Gnikovych chod-
nikd, mivaji soupravy nouzové dverfe umistény v Celech, v ose symetrie | asymetricky.
(viz napi. metro v Londyné, Glasgow, Berling).




Francie - PARIZ

historicka souprava metra
SPRAGUE-THOMSON
/1908/

Pfiklad jedné z prvnich standardizova-
nych koncepci vagand metra

v Evropé od niZ se odvinul vyvo de-
signiu pro dalsi deselileti, Obousmér-
né eleklricke jednotky tvorend vago
ny 5 ocalovou skiini zaloZily fradici
systému napajeni ze tieti piivodni
kolejice. Ta nahrazovala napajen|

7 trolejového vedenf, kieré je v fune-
lowych trasach méné vyhodng, nebof
klale vEiS prostorove naroky na
profil tuneli. Secesni design souprav
byl ve witvarna jednaté se SECESH

| architekturou stanic

souprava vozil ECS
ruske vyroby "
/1974/ |

y 70, letech v dob@ dodaviy prynich
ruskych vozd pro nové otevirane
prakské metro i predstavoval tenlo
Léiné rozsiteny typ souprav technic-
ky 1 designérsky anachromsmus,
aviak konstrukce 1echto souprav
patfila ve své dohi mezi nejispes-
néidi v celé historii vozi metra. Vozy
odvozena od tohoto typu jezdi dodnes
v celé fads mast a lvofi jeden

7 nejrozaienciaich typd melia na
syitd, piestoze jejich konstrukce j&
dnes jif pfekonana mnohem moder-
n&jgimi Koncepoem

PRAHA
souprava novych vozi

prazskeho metra M1
/design arch, Patrik Kotas, 2000/

Nowva souprava vyrabans konsorciem
SIEMENS-GKD-ADTRANZ reprezen-
tuje klasickou koncepcl pitivozove
soupravy metra s modermni hlinfkovou
skfini. Gela soupravy jsou tvoiena
lamindtovou skofepinou 5 velkoplos-
| g viepovanym sigrickym skiem
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U e o Francie - PARIZ
oA souprava novjch vozi metra

[design Roger Tallon, 1999/

L Anglie - LONDYN
soupravy maloprofilového

USA - SAN FRANCICO
souprava expresniho metra
BART /Bay Area Rapip TransiT/




3.9.5 Nekonvencni systémy metra

Systémy metra, které maji nekonven&né feseny podvozek (systém pojezdu na
gumovych kolech ve specialné upravené draze) a metra s nekonvenZnim pohonem
pomoci linearniho induk&niho motoruy, patfi z hlediska svého systémoveho zafazeni
mezi lehka metra.

A| Systém VAL

Systém VAL je typ lehkého metra na pneumatikach s piné automatizovanym provozem
bez obsluhy. Vozy jsou dvounapravové se 2 nosnymi a 2 hnacimi koly na pneumatikach,
které maji pod pryzovym plastém bezpecnostni ocelove vénce. Kazda naprava ma
dvojici vodicich kol s pryZovou bandazi a ocelove kolo ovladajici pfedni napravu, vedene
uprostfed drahy. Pohon je elektromotorem 120 kW s napajecim napétim 750 V s tyristo-
rovou regulaci. Provoz je fizen fidicim stfediskem pomoci fidiciho poéitate a palubnich
pocitaél. Ve 2 sekundach je automaticky pfenaseno az 30 000 informaci o provozu.

Systém umoziiuje automatické sprahovani aZ 3 vlakovych souprav. PIné automati-
zovany provoz dovoluje dosahnout minimaini interval az i=60 sec (plati pro jednu
vozovou jednotku) pfi dodrZeni vysoké bezpeCnosti provozu a pfesnosti pohybu.
Vlakova souprava umi zastavit u nastupisté s presnosti t=0,30 m

Pro zvyseni bezpe&nosti provozu jsou soupravy vybavovany permanentni diagnos-
tikou zévad, coz jim umozfiuje najezdit az 500 000 km bez vétdich oprav. Vadne dily
jsou vyméfiovany pii odtaveni soupravy. Pouziti pneumatik sniZuje vibrace i hlu€nost
provozu, tim zvySuje komfort jizdy. Pneumatiky umoZiuji diky svym adheznim a akce-
leraénim schopnostem pfekonavani skionové poméry trati do 70%o.
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2 Zakladni jednotkou systému VAL 206 je 26 m dlouha dvouvozova jednotka. Viako-
va souprava mize byt sloZzena z jedné, dvou nebo tfi zakladnich vozovych dvojic.
Inovovana verze, odvozena z typu VAL 206, nese oznageni VAL 208.

= Zakladni jednotkou systému VAL 256 je 14 m dlouhy vuz o celkove kapacité 76 mist.
Jednotlivé vozy je mozné spfahovat do souprav o celkovém poétu aZ 4 vozu.

| | pFi MMM osob /m2

ol [siaken iskovs soupiany délka | kapacita | |interval |sioZeni viakové soupravy délka | kapacta
(5) {m) | (osob/dphad) | (8) | {m) | {osobl &p.hod)

60 |1 dvouvozova jednotka 26 = 7680| 60 |1dvouvozova jednotka 26 9120
685 |2 dvouvozové jednotky 52 | 14080| 65 |2 dvouvozové jednotky 52 | 16720 |

75 |3 dvouvozove jednotky 78 | 18500|| 75 |3 dvouvozoveé jednotky 78 | 21 BQ{]:

pri obsaditelnosti 5 osob Im® {stojicich) pfi obsaditelnosti 5 osob Im?

interval |sloZeni viakové soupravy délka | kapacita | |interval slazeni viakové soupravy | déka kapacita
(s) {m) |{osob/&phod) | (s {m)  (osob/ &p.hod)

60 |1 dvouvozova jednotka 26 | 10680
65 |2 dvouvozové jednotky | 52 | 16400 || 65 |2 dvouvozove jednotky 52 | 19580
| 75 |3 dvouvozové jednotky | 78 | 21300 | 75 |3 dvouvozové jednotiy | 78 | 25630

sitka ‘u‘GZIdla {m} P A
délka dvouvozové jednotky (m) | 25,84
wska vnzldla (m) i 3,25 =
vyska |_:|_|::|-|:|I_§I_1;4r od TK (m) 0,95
mist k sezeni (2 vozy) e a4
mist k stani (2 vozy - 4 os/m2) 84
mist celkem (2 vozy) 128
- max. rychlost (km/h) 80
~ provozni rychlost (km/h) e M
cestovni rychiost (kmi/h) = | Sk
zrychleni z 0 na 40 km/h (m/s2) e T
~ zpomaleni normalni (m!sz} 1,30 i
~ zpomaleni kritické {m!sE] 2,40
max. stoupani (%) 70
min. polomér (m) 40
| hmotnost vozidla prézdného (1) ||
hmotnost na 1 m vozidia (t/m)

Orientaéni informace

Nejvétsi proklamovanou vyhodou systému VAL 206 (VAL 208) je minimalizovany
piicny profil vozidla, ktery najde uplatnéni zejména v podzemnich tunelovych usecich.
Dle udajiu vyrobce postacuje pro jednosmémy tunel vnitini primér 4,65 m, pro cbou-
smerny tunel (razeny) cca 6,80 m.
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_ NEKONVENCNI SYSTEMY |

Pro hloubeny obousmémy tunel vychazi pak vnitini §ifka tunelu 6,20 m. Piné automatizo-
vany provoz umoZiiuje dosahnout min. intervalu viaki a2 i = 60 s (plati pro 1 dvouvozovou
jednotku dlouhou 26 m). Pii spfaZeni a2 3 dvouvozovych jednotek (systém umozZriuje
automatické spfahovani) se pak min. interval pohybuje okolo i = 65 — 85 sec .

Plna automatizace systému umozZfiuje zvysit produktivitu a tim | dosahnout celkové
vysSich G&inkld. Na produktivité se podili zejmena piné automatizované fizeni provozu,
dale automaticke zabezpedeni na nastupistich pomoci dvojitych dvefi a v neposledni
fadé prumérné automaticka diagnostika a zjistovani zavad pfimo na trati.

‘schéma konstrukce soupravy VAL 206

1 automatické
spojeni voz
2 mechanismus dvefi

3 nouzové zastaveni soupravy

4 nouzové oteviran| dvei

5 pneumatika

6 vodici kolo

7 vwyhybkové vodicl kolo

8 pneumatické zawéseni skiiné vozu
9 trakénl motor

10 brzdici disk

11 sbérat el. energie

B| Japonské metro s indukénim linearnim pohonem

Linearni pohon je zaloZen na principu tzv. linearniho indukéniho motoru.
Rozvineme-li asynchronni indukéni elektromotor na plocho, zméni se rotor v plochy
hlinikovy pas (reakéni ¢ast LIM). KdyZ do rozvinutého statoru, pfejmenovaného v napfi-
mene Uprave na primami &ast, pfivedeme trojfazovy stiidavy proud, indukuje se v reakén|
casti postupujici magnetické pole, které se ho snazi uvést do pfimoéarého pohybu.
Uvolnime-li reakéni Cast, da se do podéiného pohybu. Protahneme-li primarni ¢ast
po cele delce trati a reakéni pfipevnime ke spodku vozidla, d& se vozidlo do pohybu.
Vzhledem k dlouhé primarni &asti nazyva se tento lineami induk&ni motor dlouhostatorovy.
Uvolnime-li naopak ¢ast primami, ktera se stane soutasti vozidla, a reakéni &ast v po-
dobeé stojaté nebo lezaté hlinikové desky pfipevnime na trat, bude se primami ¢ast a s ni
vozidio pohybovat. V tomto piipadé se jedna o lineami indukéni motor kratkostatorovy.
V LIM se méni pfivadéna elektricka energie pfimo v mechanicky pohyb vozidla bez
pfevodu a pohyblivych souasti a tedy i bez tieni a bez potfeby mazani, udrzby apod.
Zménou napéti a kmitoétu pfivadéného proudu Ize regulovat rychlost pohybu i taZznou
silu vozidla. Pfepélovanim magnet se zméni tazna sila na brzdici.




MESTSKA HROMADNA DOPRAVA &

Nevyhodou kratkostatorového systému je nutnost zajistit staly pfivod elektrickeho
proudu do vozidla pomoci napajecich kolejnicek, co# &asto komplikuje technické feseni.
V dopravé pfinasi LIM fadu vyhod. Predevim je velmi jednoduchy. NevyZaduje prakticky
sadnou (drZbu a nema opotfebeni. Da se pretiZit — zejména LIM kratkostatorovy —
protoze odporem a vifivymi proudy vznikié teplo se miiZe rozptylit po trati. Vozidla s LIM
mohou bez problémi zdolavat stoupani az do 15%. Pfenos sily nezavisi na adhezi,
na tfeni, ani na znedi&téni trati. U synchronnich LIM Ize vyuzit svislé sloZzky magneticke
sily k nadlehCovani vozidla.

LIM jsou vhodné pro rychlosti od 30 do 360 km/h. Jsou levnéjsi neZ stejné vykonné
otadivé elektromotory, pokud do jejich ceny nezahrneme komplikovanou regulaci
kmito&tu a napéti polovodicovymi prvky.

LIM majf i své nevyhody. Mezera mezi primarmi a reakéni éasti je v podstaté vetsi
nez u otativych elektromotorll, coZ snizuje jejich ucinnost. K rozb&hu a plynulé regulaci
vyzaduji sloZité a tézké méniée. Vznikaji problemy pfi jizdé pies vyhybky a kfizeni.

linearni indukéni motor (LIM)
"N\_\

_primérni &ast LIM
spucast vozidla

vna reakéni &ast LIM

/hﬁst;izdnidréhy
Vyvoj lineamich indukénich motorli ovéem dale Uspésne pokraéuje. Jako nejefektiv-
n&j&i zdroj Uspor se jevi zmenseni jejich prifezu. Pokud mel byt zachovan pfepravni
vykon a stavajici komfort cestovani, pfichazelo v dvahu jediné snizeni podlahy vozu,
dosaZitelné pouze pii pouziti koncepce s pohonem horizontalné situovanym plochym,
jednostrannym induk&nim linedrnim motorem. Potom vznika moznost zmensit prifez
tratového tunelu o vice nez 50% nynéjéiho stavu metra v OSACE.



Induk&ni linearni pohon pfinasi i daldi vyhody, hlavné nizkou cenu, levnou udrzbu
a zejména pak bezadhezni pfenos tazne sily. Vyuziti posledné& jmenovaného ucinku
umozZfiuje vozidlu zdolavat i pomérné prikre useky az do 8% a zmenéuje pficne tlaky
na kolejovy svrsek pfi projizdéni zatacek, coZ dovoluje tez celkem ostré zmény sméru
(v Osace s nejmensim polomérem 50m). Oboiji je vyhodné v pfipadé mensich mest,
hust® zastavenych center velkomést a aglomeraci s glenitym terénem, nebot trasy
metra je mozné vést pod jiZ budovanymi komunikacemi, coZ je levnéjsl.

Zakladni provozni jednotku tvofi dvojice vagonll o celkové délce 25,20 m. Provozni
jednotky je mozné spfahovat do dvojic, tedy. do &tyfvozovych souprav. Kazdy ze Ctyf
dvouosovych podvozki jednotky nese akéni napajenou gast tfifazového indukéniho
line&rniho motoru, pruzné uchycenou na dvojici os. Reakéni ¢asti motoru je 360 mm
&iroky sandwich Al-Fe, upevnény v podéiné ose kolejnice. Jmenovita vzduchova mezera
motoru obnasi 12 mm a za pohybu po ov&fovaci frati se zménila v rozmezich 8 az 15 mm
na rovnych usecich a 6,50 az 14,80 mm v zataékach. Stanovenou jmenovitou hodnotu
lze pokladat za provozu zcela bezpetnou a jeji zmény v pruméru neovliviiovaly jizdni
vlastnosti zkougené jednotky. Motory jsou frekvenéné fizeny Sesti GTO tyristory 4,50 kV,
2 kA. Spotfeba energie byla ve srovnani s konvencnim pohonem asi o 3% vétsi, avsak
pfitom pfiblizné o 20% mené&i nez u jinych podobnych dopravnich prostfedku. Tento
nedostatek je véak do znaéné miry kompenzovan velmi levnou Udrzbou. Do budoucna
se poéita se snizovanim spotfeby pfechodem na kratdi vzduchové mezery motoru
a na jeho viastni chlazenl.
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Vyrobce: KINKI SHARYO (Japonsko) — vozidio bylo vyvinuto ve spolupraci dopravniho
podniku v Osace a firem TOSHIBA, HITASHI a MITSUBISHI.




Prvni ze &tyf prototypli vozidel metra o malém profilu s pohonem lineéamim motorem byl
ovéfen na 2 km dlouhé zkuSebni trase OSAKA — NANKO. Vozidlo bylo vyvinuto nové
pro trasu &.7 metra v OSACE. Pro prvni provozni Usek v délce 5,20 km bylo dodano
firmou KINKI SHARYO 52 vozi, které jsou nasazovany ve ¢tyivozovych soupravach
s kapacitou 380 cestujicich. Podle poslednich pfedpokladl byl oéekavan béhem
Zahradnické vystavy v OSACE v roce 1990 pii intervalu 2,50 min. pocet cestujicich
denné& 260 000 osob. Do budoucna se podita s prodlouzenim trasy €.7 o dalSich 14 km.
Toto prodiouZeni bylo jiZz schvaleno. Mélo by byt dokonéeno b&hem nasledujicich 17 let

Popis systemu:

Metro se postupné stalo hlavnim druhem dopravy v japonskych méstech. S jeho budo-
vanim je v8ak spjat trvaly narlst pofizovacich nakladl, jenz se svou sou€asnou Urovni
az 30 mil. yen( (okolo 200 tis. USD) za 1km stal vaZnou pfekazkou dalSiho rozvoje
toho druhu méstské dopravy. Proto z iniciativy japonského ministerstva dopravy
byly roku 1985 zahajeny prace na tfiletém programu ,Vyzkum a vyvoj pro zlevnéni
podzemnl dopravy", jehoZ se mimo vladnich instituci ziucastnila také fada soukromych
firem a spoleénosti. Po diikladném zhodnoceni dostupnych poznatkl se ukazalo, ze
cesta k uskute&néni zaméru zminéného programu vede pies uZiti indukéniho linear-
niho pohonu. Bylo zji§téno, Ze prevaznou ¢ast (az do 60% investic na vystavbu metra)
predstavuji naklady na hloubeni nebo raZeni tratovych tunel.

Technické parametry japonského metra s indukénim linearnim pohonem
SN OO TONE INIROIRY ..l sk s e e 2520m
BT T e A T S SR e I o A I L [ T et 247Tm
=vyska podlahy nad temenem kolejnice ... 0,70 m
s CRRONE NYRICH VOZIIIR .. - diivicinies o iioiisshusmnie s b doaas oo el soaeaive s b A i 3,06 m
T T AT e e I I R S SO TR cca 15t
e B S et LR T 8 P 1435 mm
e e el b BRI e MO e N D O AR 1 700 mm
g e S Ee e e e TN SN O eSO e Ry 9t 520 mm
= jmenovita pfepravni kapacita 1 VOZU ........ccoceviiiiiiiiicciiici e 64 cestujicich
L T PR R T R ¢ R S e O e 49
i e B e A o AR oA B PN g ) RN 70 km/h
T R e Ty e L NI ORI S A 5 I P S et 0,83 m/s®
REROSCEN] - DR ROOSE ZAE i sy S s e S R e 0,97 m/s’
T R e e R L 1,26 m/s?

S MBI POICMBY ODIOUIIIRBIN .. i i e siavsmivssisnanineniaeos bt i mas e uaas s 50 m
g B T e S S e NN R N SN = R 8 %
= pohonne motory vozu ....... 2 ploché jednostranné indukéni linearni motory po 65 kW
SMENICDONONU NBHID ..ot s i .. stejnosmerny 1,5 kV
T R R L'l az 11Dl:l ‘v‘ 0 aZ 50 Hz, tfifazovy

= napajeni - trolejovym vedenim.................................. stejnosmérnym proudem 1,5 kV



C| Automatické metro firmy UTDC

schéma vagont metra systému UTDC v kanadském Vancouveru

S napdjeci kolejnice
A pribéZna kolejnice

Vyrobce: UTDC — URBAN. TRANSPORTATION DEVELOPMENT CORPATION (Canada)

PouZiti:

2 Vancouver - systém UTDC v délce 22 km byl uveden do provozu v lednu 19868
s 15 stanicemi a 114 vozidly. Vynikajicich uspéchu doséahl pfi Expu 86 s rekordem
okolo 160 000 cestujicich za den. Trasa byla postavena nakladem 854 mil. CND, coz
je 615 mil. USD. Provozni naklady jsou asi 40% oproti provozu rychlodrazni tramvaje.

2 Toronto - jedna trasa systému UTDC je v provozu mezi Scarborough a jednou ze
stanic klasického metra v Torontu v délce 7 km.

2 Detroit - od &ervence 1987 je v délce 4.7 km provozovana trasa na vyvySenem okruhu
se 14 vozidly. Rekordni pfepravni kapacita je 53 000 cestujicich za den.

Popis systemu UTDC:

Kanadské firma UTDC (URBAN TRANSPORTATION DEVELOPMENT CORPATION) vyvinula
spoleéné s partnerskou spoleénosti Lavoli Group velice Uspé&sny a spolehlivy system
ALRT (AUTOMATED LIGHT RAIL TRANSIT).




MESTSKA HROMADNA DOPRAVA

Linearni indukéni motor (LIM) pro pohon a brzdéni je na podvozku, reakéni kolejni-
ce je uprostied koleje. Elektricky pohon je tfifazovy s ménitelnym napétim, ménitelnou
frekvenci, pfimo ze sité 600V. Pouziti LIM oproti konvenénim motorim sniZilo na
minimum mechanické namahani souéasti a vysledkem je lehké vozidlo s niZsi podia-
hou, rekuperaci a s jednoduchou konstrukci podvozku s napravami stavitelnymi do
radialni polohy pfi prijezdu podvozku obloukem.

Piné automatizované fizeni s pohyblivym blokem je typu SELTRAC ze SRN. Provozni
rychlost je 80 km/h. Vozidlo ALRT systému UTDC je moZné provozovat na tratich
vedenych na estakadach i v tunelech. Dvoukolejna trat na estakadé ma $irku 6.60 m.
Soucet vySky nosné konstrukce a vy$ky vagoénu je 4.80 m, stejna hloubka je zapotfebi
I pro tubus dvoukolejného hloubeného tunelu. Stanice jsou opatfeny bezpeé&nostnim
zafizenim proti padu do kolejisté. V celé plose kolejisté jsou v kolejovém svriku zabu-
dovany kontaktni desky reagujici na pad jakéhokoliv pfedmétu do kolejisté, tedy i na
pad Clovéka. Pfi dotyku s deskou je automaticky pferuseno napéjeni pfislu§ného
kolejového Useku.




3.10 Regionalni pfiméstska a méstska zeleznice

Sit regionalni piiméstské Zeleznice tvoll vétSinou patefni prvek systému integrovane

regionalni dopravy. Ve francouzsky miuvicich zemich se regionalni pfiméstska Zeleznice

n
8]

azyva Réseau Express Régional - RER. V némecky mluvicich zemich se uZiva
znaceni S-Bahn.

Piméstské zelezniéni rychlodrahy s elektrickym provozem maji dlouhou tradici.
Uz v roce 1908 byly zavedeny v Hamburku a v roce 1924 v Berliné. Od té doby byl
priméstsky Zeleznicni intervalovy provoz postupné pouZivan ve vélsine zapadoev-
ropskych mést. S postupnym zavadénim systemu integrované regionalni dopravy
se stala 2eleznicni sit v mnoha méstech nediinou soucasti MHD. V nékterych pripa-
dech majl trasy regionélni Zeleznice podobny charakter jako expresni metro (napr.
RER v Pafizi), v jinych si ponechévaji typicky elezniéni podobu (napf. S-Bahn
v Mnichové, ve Stuttgartu, ve Frankfurtu). Zcela specifickou podobu si zachovala

| nejrozsahlejsi sit regionalni piiméstské a méstské Zeleznice S-Bahn v Berliné.

Viaky berlinského S-Bahnu vyuZivaji specifickych trati, které nejsou provozné
kompatibilni se Zeleznici, ackoliv jdou se zelezniénimi tratémi ¢asto v soubéhu.

3.10.1 Zakladni znaky regionalni pfiméstske

a meéstske zeleznice

= Sit regionalni Zelezniéni dopravy je provozovana na plvodnich Zelezniénich tratich

nebo na tratich nové postavenych v akénim radiusu odpovidajicimu méstskemu
regionu, nebo sidelni regionalni aglomeraci.

© Sit regionalni Zeleznice vyuzivé trati spolecné s dopravou meziméstskou — osobnl

& dalkovou — rychlikovou a nebo dopravou nakladni. Podminkou takového fesenl
je zavedeni kapacitniho zabezpetovaciho zafizeni (umozfujici takovyto smiseny
provoz) a vystavba pfedjizdnych a vyckavacich koleji. Tam kde neexistuje kapacitni
rezerva pro regionalni dopravu je nutne pfikrocit k vzajemné segregaci primestske
a meziméstské osobni a nakladni dopravy na samostatné zviastni traté, vedene
v oddélenych nebo spoleénych koridorech. Provozni zazemi a infrastruktura byva
spoleéna se v&emi ostatnimi druhy Zeleznicni dopravy.

2 Sit regionalni pfiméstské Zeleznice je provozovana v podobé pravidelne inter-

valoveé dopravy.

= Provoz zajiétuji elektrické obousmérné jednotky (podobné soupravam metra),

které jsou po technické strance vétsinou piné kompatibilni s klasickou Zeleznicni
soupravou tvofenou lokomotivou s vagony.

= Provozovatelem sit& regionalni dopravy byvaji statni Zeleznice (na rozdil od metra).




= Sité regionalni pfiméstské Zeleznice maji &asto radialni charakter, kopirujicl Zelez-
nicni sit, véetné& hlavovych nadrazi. V poslednich cca 20 letech stale vice mést a re-
gionl preferuje diametralni propojeni protilehlych Gzemi. Z tohoto divodu vznikaji
Casto tunelova Zelezniéni propojeni pfimo pod centraini zénou mést véetn& podzem-
nich stanic (napr. diametraini trasy S-Bahnu ve Stuttgartu, v Mnichové, v Zilrichu).

Jednu z nejvétsich siti regiondini pfiméstské Zeleznice v Evrop& ma parizsky region,
kde jsou do jednoho funkéniho systému integrovany jak sité RER (trasy A, B, C, D a E),
tak husta zelezniéni sit s pfiméstskou intervalovou dopravou. Sit RER s mnozstvim
prestupnich uzli na méstské metro a ostatni prvky MHD tvofi diametraini propojeni
vedouci pfes centrum PafiZe, kdeZto sit pfiméstské intervalové Zelezniéni dopravy
sméfuje do jednotlivych koncovych hlavovych nadrazi, ve kterych ma sviij podatek
I cil (do nadrazi Gare St. LAZARE, Gare du NORD, Gare de I'EST, Gare de Lyon,
Gare d’AUSTERLITZ a Gare MONTPARNASSE). Trasy A a B sité RER patfi pafizské-
mu dopravnimu podniku RATP (stejné jako sit méstského metra, tramvaje a autobusy).
Tyto trasy diky své oddélené infrastruktufe Ize Gasteéné povaZovat za expresni metro,
prestoZe po technické strance jsou piné kompatibilni se Zeleznici. Trasy C, D a E a ve$-
kera dalSi prfiméstska Zelezniénl sit je fizena franccuzskyml statnimi drahami SNCF.

'schéma sité regionaini pfiméstské Feleznice

L1 region (sidelni aglomerace)
I mésto
mm centrum mésta

~— metfro nebo méstska draha
—— regionaini pfiméstska

a mesiska Zeleznice
== YN Zeleznicni sit

V nékterych pfipadech tvofi piiméstska Zeleznice nejen patefni prvek regionalni dopravy,
ale muze byt zaroveri i hlavni dopravni osou MHD (napf: méstska Zeleznice v Sydney).

V nékterych méstech dostoupila mira integrace regionalni pfiméstské Zeleznice
takového stupné, Ze Zelezniéni trasy vytvafeji pripletové stanice i celé spole&né tratove
koridory s metrem nebo s méstskymi drahami, a to zejména ve formé diametralniho
€i radialniho prljezdu centrem mésta.



Viynikajicim pfikladem takové provozni integrace je unikatni ctyikolejny tunel
spoleény pro regionéaini pfiméstskou Zelezni¢ni rychlodréhu S-Bahn a meéstskou
drahu nazyvanou jiZ dnes U-Bahn, situovany pod pési zonou tiidy ZEIL ve Frankfurtu.

Frankfurt nad Mohanem - sit méstskych drah (U-Bahn), regiondini Zeleznice (S-Bahn) a tramvajl
Unikatnl étyfiolejny tunel je soucésti radiaini trasy, klerou vyuZiva dohromady 7 linek S-Bahnu, mést-
ské drdha vede v tomto koridoru dvé linky U-Bahnu. Tento spolecny tunel je dvakrat mimodroviiove
pfiéné protnut jinymi trasami méstské drahy. V podélném sméru ZEIL-tunelu jsou situovany dvé stani-
ce S-Bahnu & U-Bahnu (HAUPTWACHE a KONSTABLERWACHE). Kombinace hloubenych & raZe-

nych tuneli pod tfidou ZEIL pfedstavuje vrcholné technicke dilo.
priény fez A

pudorys prestupniho uzlu

Eimmon Alie Oper

| podéiny fez pfestupnim uzlem




skolejovy svrSek ..........cceevvvnnne v klasickém Zelezniénim provedeni na Stérkovém loZi

R L e N e T e B 0 (R SO b P o g <1435 mm
OB - s e e AR R <1000 mm
» polomér smérovych obloukl
Ul g e e P e e UL o RO LR okolo 600 m a vice
2 ) S e TGk vl o, A RS Tl e e ot A RN e o 350 m
< ojedinéle (musi-i se trat pfizplsobit stisnénym prostorovym a urbanistickym podminkam)........... 150 m
= maximaini stoupani u trati uréenych
2 jen pro regionalni pfiméstskou dopravu ... 25 %o az 40 %o
2 pro soubé&zny provoz s osobni dalkovou ¢&i nakladni dopravou ...............cee.... 22 %o

= zpusob napajeni
= z horniho trolejového vedeni s fetézovkovym zavésenim v typickém Zelezni¢nim

provedeni

2 ojedinéle z boéni tieti napajeci kolejnice podobné jako v metru (S-Bahn v Berling)
» minimalni osova vzdalenost dvou sousednich kolgji ............ccccccciiiiiiiiiiiiinienn. 475m

B R s S R N e R A S SN A AT s elF A 400m
= delka nastupisté - v zavislosti na kapacité a typu souprav.................... 125aZ 250 m

- Gasto se vyskytuje délka ...........cccocociiiniiiiiiinnnn, cca 160 az 170 m

» Sitka ostrovniho nastupisteé

DRI e ol e e e e D e s B S b 10az12m

S R I I o T e s e e 6,10 m; zpravidla 6,60 m
= Sitka bocnich nastupist

e O e Bl A e O e 5az6m

=y L e 3,00 m; zpravidla 3,50 m

= vy8ka hrany nastupisté nad temenem kolejnice

0,55 m 2V celé Ceské republice je zatim pouzivan pouze tento rozmér, odpovidajici
univerzalnimu prajezdnému profilu Zeleznice. Tato vyka v8ak neumozniuje
bezbariérovy nastup na celou uZitnou plochu soupravy, ale pouze v prostoru
mezi podvozky, kde miiZe byt podiaha sniZena a2 na vy$ku hrany nastupisté.

0,76 m DRozmeér béZné uzivany v zemich EU umoznuje téméf bezbarieérovy nastup
do vozidla.

1,10 m 2Umoznuje idealni bezbariérovy nastup, nebot hrana nastupisté je ve stejne
vySkové Grovni jako podlaha viaku. Tuto vygku je v8ak mozZné pouZit pouze
za predpokladu, Zze u hrany nastupisté zastavuji vyhradné viakove soupravy
regionalni Zeleznice (elektrické jednotky podobné soupravam metra).

= vzdalenost hrany nastupisté od osy koleje ..........cc.ccoeeeivviieeeeiicecineee. 1,65uz 1,70 m
» primérna mezistaniéni vzdalenost

W T I T s i e femermy oy e s e ST n sl e areme e e AR e s AS od 2 km

= podie UDanISHCKYCH POAMIMEK ..ot rmresssisssssasasssiin 5az 7 km
= maximalni navrhova rychlost

BT e 1R e e C L e 80 km/h
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elektrickych viakovych jﬂlnnhlt pro priméstsko
elekiricka dvoupodlaini jednotka fady 471 CD
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elektricka jednotka !ypu Mi 79 {SNE‘F +RA TP} vyuZivana pro spafaény pmvaz na |
tratich pfiméstské Zeleznice a expresniho metra RER v PafiZi

dvoupodiazni elekiricka jednotka typu MI 79 (SNCF) urdéena pro spolecny provoz na |
tratich pfimeéstske Zeleznice a expresniho metra RER v Pafiii
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3.10.2 Stanice regionalni pfiméstské a méstské zeleznice

Sit& regionalnich pfiméstskych a méstskych Zeleznic vytvafeji uzly v mistech s pfe-
stupni vazbou na ostatni osobni Zelezniéni dopravu a v mistech pfestupu na MHD
(zejména na stanice metra a méstskych drah). Stanice regionalnich siti mohou mit
podobu samostatnych objektl na trase, nebo mohou byt souéasti Zelezninich nadrazi.
Jsou-li stanice v Gizemi vhodné& urbanisticky situovany, mohou pinit stejnou dopravni
a méstotvornou funkci jako stanice metra - a to v centrech i v pfestavbovych zénach
mést, nebo v satelitnich sidelnich Gtvarech (v rdmci regionu). Stanice regionalnich
piiméstskych Zeleznic jsou fe$eny na stejném provoznim a dispoziénim principu jako
stanice metra, tedy vZdy s mimoUroviiovym a bezbariérovym pfistupem cestujicich
na nastupisté. Stejné jako u metra se vyskytuji vdechny zakladni typy stanic — povrchove
stanice v Urovni terénu, nadzemni stanice na estakadé, nebo podzemni stanice hlou-
bené i razené. Na rozdil od stanic metra se viak délky nastupist regionalnich Zeleznic
pohybuji v rozmezi od 125 do 250 m, nebot jsou pouzivany viakové soupravy odlisne
délky. Nastupisté byva nejéastéji diouhé 160 az 170 m, coZ odpovida délce soupravy
tvofené dvajici spraZzenych elektrickych tfivozovych jednotek (2x cca 80 m). Vyska hrany
nastupité 55 cm nad temenem kolejnice odpovida univerzalnimu Zelezniénimu prijezd-
nému profilu. Pro komfort nastupu a vystupu cestujicich je vsak vyhodné&jsi hrana
nastupiité ve vySce 76 cm, nebot umoznuje v&téi variabilitu prostorového uspofadani
viakové soupravy pii zachovani bezbariérovosti feSenl. Tato vySka je béZné pouzivana
na pfiméstskych Zeleznicich v zemich EU. Z hlediska fe$eni bezbariérovosti nastupu
a vystupu cestujicich je nejidealnéjsim fedenim hrana nastupisté ve vysce 110 cm,
coz odpovida vyskové urovni podlahy v soupravé. Toto feSenl v8ak |ze pouzit pouze
za predpokladu, Ze u nastupisté zastavuji &i projizdéji vyhradné elektrické jednotky
regionalni pfiméstské Zeleznice a nikoliv béZne viakove soupravy.

nadzemni stanice regionalni pfiméstskeé Zeleznice na estakadé
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Boéni nastupisté maji Sitku min. 4,50 m, optimalné 5 az 6m. Ostrovni nastupisté
jsou &iroka min. 6,60 m, optimalné v&ak 10 az 12 m. Hrana nastupisté je ve vzdalenosti
cca 1,70 m od podélné osy koleji. Svislé konstrukce (sloupy, stény) mohou byt na
nastupiétich (peronech) situovany ve vzdalenosti min. 2,20 m od hrany nastupiste.
Nastupisté by mély byt situovany na pfimych tsecich trati, ojedinéle podél kolejovych
oblouku s min. polomérem 350 m (dle GSN je pfipustny min. polomér 600m).

Na rozdil od tras metra, u kterého pfevaZuji podzemni useky trati, jsou sité regionaini
pfiméstské Zeleznice v oblastech mimo centra mést vedeny vétsinou povrchove
a s ostatnimi komunikacemi se kiiZi mimouroviiove. Povrchové Useky byvaji vedeny
v zafezu nebo na naspu a témto dvéma poloham trati odpovidaji také nejcastéjsl
polohy povrchovych stanic:

2 s nastupi$tém v zafezu, s povrchovym vestibulem na urovni terénu
2 s nastupistdm na naspu, s vestibulem na Grovni okolniho terénu obvykle vestavénym
pod kolejiété do télesa drazniho naspu

Nastupité povrchovych a nadzemnich stanic by mély byt v celé své délce zastie-
geny, méné zatizené stanice maji mit zastfeseny alespon dvé tfetiny delky nastupiste,
véetné pristupovych pésich vertikalnich komunikaci. Na nastupiété navazuji povrchove
& podzemni vestibuly, jejichZ provozni a dispozicni uspofadani je shodne jako u stanic
metra. SlouZi-li vestibul a zaroverfi cela stanice vyhradné pro regionalni pfiméstskou
a méstskou Zeleznici, je ve vestibulu situovana odbavovaci linka s turnikety, oddélujici
neplacenou zénu od placené. Prostor placené zony zahrnuje navazujici horizontalni
i vertikalni p&&i komunikace a nastupiste. Je-li stanice uréena pro spoleény provoz
regiondlni pfiméstské Zeleznice a vnéjsi osobni Zeleznicni dopravy presahujici ramec
integrované regionalni dopravy, je odbavovaci linka (pocatek placeného prostoru)
situovana aZ bezprostiedné u vstupu na nastupiste uréené vyhradné pro integrovanou
pfiméstskou regionalni dopravu. RovnézZ fedeni vertikalnich komunikaci (eskalatoru,
vytahu, pevnych schodist) podléha stejnym zasadam jako u stanic metra.

 prajezdny profil na elektrifikované zelezniéni trati
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Nécestné mezilehlé stanice s vyjimkou délky nastupist odpovidajl kolejovym uspo-

fadanim i dispoziéné architektonickym feSenim stanicim metra.

Pfestupni stanice v centrech mést zejména ve specidlnich podzemnich Usecich mohou

mit opét stejnou podobu jako stanice metra. To znamend, Ze se mohou kfiZit s jinou

trasou regionalni Zeleznice, nebo s trasou metra &i méstskeé drahy v nasledujicich

variantach reseni:

a| mimouroviové kfizeni ikmo nebo kolmo se protinajicich stanic

b| umisténim podélnych os nastupist nad sebe do vicepatrove hloubene stanice

c| vytvofenim pripletové stanice s ostrovnimi nastupisti na téZe horizontalini drovni
Pfi fedeni prestupnich stanic viak nejéastéji u povrchovych stanic vyuZiva klasickych

kolejovych schémat kfizovatkovych Zelezni€nich stanic, jejichz provozni koncepce

odpovida prupletovym stanicim.

i»haz kolejovych spojek, 8 nastupisti v téZe Grovni — princip pripletovych stanic

e ' - =

= [estioul ]

+bez kolejovych spojek, s nastupisti v té2e drovni — princip pripletovych stanic |
43




Z hlediska plynulosti dopravy a kapacitni propustnosti trati je nejvyhodngjsi mimo-
Groviiové kiiZzeni trati. Pro kratkost pfestupni vazby pro cestujici je nejvhodnéjsi
smérové uspofadani.

V pfipadé, ze kiizovatkova stanice neslouzi jen pro regionalni pfiméstskou dopravu,
nybrz i pro vnéjsi dopravu osobni meziméstskou, rychlikovou a nakladni, musi
slouzit kiizovatkova stanice i pro prijezd a pfedjizdéni stojicich souprav. V tom
piipadé méa byt celkovy pocet dopravnich koleji v kfizovatkovych stanicich min. o jednu
kolej vét&i, nez je po&et sméru do ni Usticich. Pro prijezd viaki musi totiz zustat
alespoi jedna volna kolej, i kdyZ se ve stanici souéasné sjedou viaky ze véech
sméril. Podobna situace miiZe nastat také u nacestné mezilehlé stanice.

Koneéné stanice regionalni priméstské zeleznice mohou mit napf. podobu:

koneéna stanice na trati et .
| Uplatiuji se stejné varianty provozniho uspofadani jako u stanic metra, nebo jsou stanice usporadany
podobné, jako u koncového hlavového nadrazl.

| E— e = e
_ | ————

s boénimi nastupiéti a odstavnymi kolejemi vné trati
Kde viaky regionalni pfiméstské dopravy konZi a viaky vnéjéi osobni nebo rychlikové dopravy projizdéji,
nebo pouze zastavu|i a pokra Cuji potom dale
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se dvéma ostrovnimi nastupiéti a s odstavnymi kolejemi mezi tratovymi kolejemi
Toto posledni fedeni umoz2fuje jako jediné soutasny pfestup ze soupravy regionalni pfiméstske do-
| pravy na viaky dalkové a obracené. Vétsinou se uplatfiuje tehdy, kdyZ na téze trati (min dvoukolejng,
optimainé &tyfkolejné) viaky regionalni dopravy tvori obsluhu tzemi regionu zastavovanim ve vsech
stanicich na trati, kdeZto viaky délkové dopravy tuto tra t proji2déji bez zastaveni.
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Ke vzajemnému pfestupu potom dochazi ve vychozi stanici (obvykle na nadrazi
v centru mesta) a potom az v pasmoveé stanici. V pfipadé smigeného provozu regional-
niho pfiméstského a dalkového v urtité stanici &i uzlu nestaéi vybudovat pouze vestibul
(podobny jako ve stanicich metra), nybrZ je nezbytné zajistit veskeré nezbytné sluzby
pro cestujici ve vypravni budové. Dispoziénl fe$eni musi potom odpovidat viem zasa-
dam navrhovani vypravni budovy Zeleznié¢niho nadrazi s jadrem provozu v odbavovaci
hale.

Celkova architektonicka koncepce

stanic regionalni priméstské Zeleznice podiéhé stejnym zasadam jako tvorba stanic
meéstskych drah a metra. Uréitou novou prostorovou dimenzi u povrchovych a nadzemnich
kfizovatkovych stanic byva rozsahlej$i plocha kolejového zhlavi. Totéz plati o plochéch
s obratovymi a odstavnymi kolejemi u stanic koncovych nebo pasmowych. Lze fici, Ze
se v prostoru ve vétSiné pfipadu nejvice architektonicky uplatfiuji nastupisté a jejich
zastfeseni, dale nadchody, lavky, op&rné zdi, vyusténi podchodl & vestibuly (tvofi-li
samostatne nebo sdruZzeneé objekty na povrchu). V interiérech podzemnich stanice se
pouZivaji podobné trvanlivé a nehoflavé materidly, jako ve stanicich metra pfi stejnych
estetickych pozadavcich na barevnost, vzdusnost a prehlednost podzemniho prostoru.

Francie — centraini pfestupni uzel CHATELET-LES-HALLES v Palizi.

Centraini pfestupni uzel Chatelet-Les-Halles v Pafizi vznikl na misté byvalé hiavni pafiiské trinice.
| Prosklené stupriovité atrium situované pfimo nad pripletovou stanici je jadrem atraktivnich obchodnich
\pasaii a navazujiciho centra volného ¢asu. Vzdusné atrium, nesouci ndzev FORUM DES HALLES,
symbolizuje v parteru mésta nejdile#itéjéi dopravnl uzel Pafize, ve kierém se kfZuji 3 trasy expresni-
ho metra & regionalni pfiméstské 2eleznice RER. K fizeni je feseno formou priipletové stanice.




PafiZ - CHATELET-LES-HALLES

centraini prestupni uzel

{ arch. Claude Vasconi,

Georges Pencreach / s

o
Otewiens airium FORUM DES HALLES S "\ ﬂ 'T\ ‘“’W "\
centralnio prestupniho uzlu tii tras m
regionalniho expresniho metra HER
{provogng kompatibilniho 5 pfimést - ! i‘
ckou a méstskou feleznici) a péti tras |8
metra. Jadro celého prestupnibo el
j& siluovano primo pod atriem do
ného? Osti sit obchodnich pasaii
Diky atriu pronika denni svétlo 1 do
spodnich porladi, naopak vecer
a v noci cely prostor dynamicky sviti
do okoli.

Francie - PARIZ

stanice GARDES SARCELLES
na trase D regionalniho
expresniho systému RER

Mastupisté stanice RER [sou situo
vana o Uroved nize pod povichovym

| vestibulem, na kiery berprostiedné
navazu)i zastavky autobusd MHD,
Lehkd ocelovd konstrukce s proskie-
nymi oblouky svwm lvarem sfetelng
navazue na fradicni symboliku

| wetupd do pdvodnich historickych
nadrazi. Je viak pousilo suudobych
konstrukénich a wwivamych znaki.
Vchod do stanice je tak vizudlné
zcela jednoznacng identifikovatalnyg

_

Spanélsko - BILBAO
nadzemni vestibul
méstské Zeleznice

Vestibul navazuje na pe&i lavku
vedouci nad kolejistém a tvoii nepie-
hiédnutelny architektonicky prvek,
ktery se ve svém okoll vyrazng vizu
alné uplatiuje.
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Svycarsko - ZURICH
podzemni hloubena stanice
FLUGHAFEN

Hinubens .

dl

itnih
stanicl
ujici na leteckou
Qopravu

Svycarsko - BERN
zastavka primésiske
regionalni zeleznice S-Bahn
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PARIZ
klasicka souprava expresniho

regionalniho systému RER

Souprava je pouivdna na trasach
A & B. Na slanicich téchlo ras zasla-
wvuji wyhradné soupravy RER (nikoli
béiné viaky s Sirsim prijezdnym
profilem), proto mide byl hrana
nastupisté temei ve stejné vysce jako
podiaha soupravy, Barevnost
soupravy je charaklensticka pouze
pro patizsky region

PARIZ

dvoupatrova souprava
expresniho regionalniho
systému RER

Tato souprava je pouZivana na tra-
sach, kie jeedi soupravy RER
spoledné s bédnymi viaky Viyka
hrany nastupisté u takovychto smise
mych stanic musi odpovidal béinému
felezniénimu prijezdnému profilu - je
tedy nizsi (550 mm nad temenem
kolepnice)

BERN

uzkorozchodna
nizkopodlazni dvoudilna
elektricka jednotka

Ukazka koncepce lehkého Zeleznic-
niho vozidia s bazharigrowym
piistuperm, uréeného pro pfiméstsky
provoz na méng zatiZzenych tratich,
Stredni Gast oboo clanki [gdnotky
(prostor mezi ob&ma trakénim
podvozky) byl sniZen tak, aby spodni
hrana vaach dveii soupravy byla ve
viEce hrany nastupisté




| y e ¢ Anglie - LONDYN
’ = PADDINGTON STATION
o — : l dva typy pfiméstskych
‘ L / N L viakovych jednotek

Jednotky urdané pro regiondini dopra
wu v okoli Londyna, Souprava vievo
repreEntuje nejbEZNES typ méstske
a pliméstské viakové jednothy

| Souprava vpravo jezdi vyhradné na
Irase "HEATHROW EXPRES", spojujic
cenfrum Londyna s mezindrodnim
letistém HEATHROW. Ve stanicich
briskyeh selreme [mon vidy pows-
Vana vysoka nastupittd, kierd umod
fuji bezbariérovy ndstup, aniZ by bylo
nulng wylvarel nizkopodiain viaky,
(harakterictickym tvarovym znakem
vlakad jsou vyduté podkosené boéni-
ce, Zuzujici se k hrang nastupiste

Némecko - HANNOVER
elektricka jednotka 5-Bahn

Priklan klasicke sleznicni soupravy |
uréené pro trasy na nich je provoz
S-Bahnu smigen s provozem oslal-
nich druhi Zelezniéni dopravy. Od
doby otevienl vystavy EXPO 2000
jezdi tyto jednotky na tiase spojujici
nadrad pobliz aredlu EXPO s hlgvnim
nadradim v centru Hannoveru, Trasa
ddle pokrafuje na mezindrodni letiste.
Tvar Gela | barevnost soupravy j&
vysledkem unifikované koncepce
designu priméstskych viakl némec-
kyeh delesmic DR

" Swycarsko - ZURICH
elektricky dvoupatrovy
viak S-Bahn

Na rozdil od vétiiny méstskych a pil
méstskych Zelezninich soupray, kie-
e mivap pahon umisteny pod podla-
hou jegnotiivych vozd a twofi tak
jedrotku bez lokomaotivy, je tato
souprava slodena z lokomotivy

a dvoupatrovych vagand. Lokomotiva
vagany bud tahne nebo tiadi
Posledni vagadn soupravy je vybaven
fudicim stanovistém sirojvedouciho
co? zajistuje obousmémast viaku

a odstranuje nutnost piepiahani ko
mivy v konecne stamici. 0bé ésla
viaku jsou tvarovd identicka, Lokomo
tiva twori 5 vagony jeden tvarovy
celek




3.11. Nekonvenéni druhy dopravy

Jako nekonvencéni je oznagovan je takovy prvek systému MHD, u kterého je feéena
nekonvenéné nasledujici souéast:

2 draha
< vozidlo
= zplsob fizeni provozu

Nekonvencni draha
Vozidlo je vedeno a neseno specialni konstrukci, zcela odlinou od konstrukce pro
kolejovou drahu, oznagovanou pojmem klasicka.
Clenéni dle vedeni vozidla po draze:
= vozidla nesena po dréaze koly
< vozidla rozn&$ena po draze
- na magnetickém polstafi
- na vzduchovém pol$tafi

Nekonvenéni vozidlo
Od standardnich vozidel se odliguje
= nestandardnim konstrukéni uspofadanim nesené a vedené &asti
= trakénim pohonem (napf. pohon line&rnim elektromotorem)
Podle zakladnich vlastnosti &lenime dopravni prostfedky podle polohy tézité na:
< vozidla zavé8ena = drahy visuté
= vozidla podepfena = drahy sedlové

U vozidel zavé&enych i podepfenych jsou podjezdy feseny v provedeni:
< jednostopém - MONORAILY
= dvoustopém (dvoupasmovém)

Nekonvenéni zpisob Fizeni provozu
K fizeni hromadné dopravy je uzito netradi¢nich forem automatizovaneho systému.

UTIP v nedavné dobé zpracovalo samostatné téma  Nové nezdvislé systemy”.
Vzhledem k otevienosti problematiky se toto téma neustale dopliiuje. Zabyva se rozvojem
a rozsifovanim nekonvenénich kolejovych dopravnich systému, které jsou vedeny na
vlastni trase a proto nepodiéhaiji stejnym konstrukénim zasadam jako tradiéni systémy
meéstskych drah a metra. Objevuje se zde nasledujici vymezeni pojmi.

Automatické dopravni systémy vedené po draze (Automatic Guided Transit Systems
AGT) s piné automatickymi vozy (tzn. bez osadky), které se pohybuji po pevnych
kolejovych drahach po zcela samostatné trase se mohou rozdélovat na:

= Osobni rychlodrahy
Personal Rapid Transit (PRT)
V komplexni kolejové siti se zastavkami mimo drahy se provozuji malé vozy aZ pro
6 osob, které vykonavaji podobnou sluzbu jako taxi. Ackoliv jiZ bylo vyzkouseno
mnoho projektl tohoto systému, Zadny z nich vSak zatim nebyl skute&n& postaven.




= Skupinové rychludr&hy _ .
Group Rapid Transit (GRT) nebo ,People Mover Systems* (PMS)
Tento pojem obsahuje viechny dosavadni piné automatické systémy s jednotlivymi,
nebo vzajemné spojenymi dvojvozy stfedni kapacity, zastavkami uvnitf nebo vné
drahy. Nabidka obsluhy je budto planovits vazana. nebo fizena okamzitou potfebou.

= Automatizované méstské (rychlo)drahy
Advanced nebo Automated Light Rail (Rapid) Transit (ALRT)
Skupina systémd s piné automatizovanym provozem souprav stfedni a vy$&i kapacity
na zcela samostatné trati /= UTDC ve Scarbourough u Toronta a ve Vancouverul.
Do této kategorie by mohly patfit i pin& automatizovany systém VAL v Lille a systém
Docklands Light Railway v Londyné, ty v&ak zéroveh Bﬂlﬁu_lt kritéria lehkého metra.

konstrukéni principy nekonvenénich drah

visuté nekonvenéni drahy
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Z cele Eife nekunvencnlch drah se vétélhc uplatnem dockala knncepce sadtnveha
monorailu, ktery je tvofen nosnikem ve tvaru svislého obdélnika, tvoficim jizdni drahu
vysoko nad drovnl ulice. Po horni &asti nosniku pojizd&ji pneumatikova nosna kola,
0 boky se opiraji o0 néco mensi vodici kola. Dutina nosniki byva vyuZita k rozvodu
elektrické energie a k ulozeni kabell fidiciho a zabezpecovaciho systému. Toto kon-
strukcni feSeni vymyslel v r. 1950 $védsky inzenyr AXEL LENNERT WENNER GREEN.
Podle pocate¢nich pismen jeho jména je systém nazvan ALWEG.



3.11.1. Vyvoj nekonvenénich drah

Historicky vznikly nekonvenéni drahy soubézné s kolejovymi poulicnimi elektrickymi
drahami. Prvni nekonvenéni drahy ve méstech byly svym dopravnim charakterem blizke
tramvajim, nekonvenéni véak byval zpusob jejich pohonu. Ve sveé dobe jeden z technicky
nejdokonalejich a zarovefl nejextravagantnéjsich systém( méstské pouli€ni drahy
byl uveden do provozu 1. fijna 1873 v San Franciscu. Autorem tohoto projektu byl
ANDREW HALUDIE. Svétova kuriozita v podobé tramvaje bez vlastniho pohonu ve
vozu, pohanéna lanem, dostala nazev CABEL CAR. Je dodnes v provozu v plné slavé,
nebot cely systém prodélal pinou rekonstrukci. CABEL CAR, Splhajici se do strmych
ulic v okrsku NOB HILL s extrémnim stoupanim a2 21 % se stal jednim z nejznaméjSich
symbol( San Francisca. Konstrukéni princip CABEL CARU spodiva v tom, Ze uprostred
koleji vedenych v uliéni drovni je asi 1/2 metru hluboky Zlab, ve kterém se pohybuje
rychlosti pAblizné 15 km/h siiné priibéZné lano, pohanéné z Ustfedni strojovny na jednom
z vrcholkis kopce. Na toto lano se vozy zachycuji dlouhymi klestovymi celistmi zvanymi
GRIP. Prib&zny #lab mezi kolejemi je z vné&jsku uzavien krytem vozovky, pouze
v podélné ose koleji zlistava tizka Stérbina pro klestové Celisti umisténe pod podlahou vozu.
\ misté prijezdu kolejovych obloukl a vyhybek se musi klestove Eelisti uvolnit, nebot
viiz projede toto misto setrvaénosti. Celisti se uvolfiuji rovnéz v misté zastavek. Viz se
pohybuje vZdy jen rychlosti, jakou obiha lano, a to i v pfipadé, Ze jede ve smeru dold.
Posadku kaZdého vozu tvofi privodéi a fidié (tzv. GRIPMAN), ktery pomoci paky upro-
stied vozu oviada sevieni nebo uvolnéni kletovych éelisti. Vozy jsou tasteéné oteviene
s podélnymi stupaky. Poskytuji naprosto nezapomenutelny zazitek z jizdy nejromantic-
t&j81 historickou &asti San Francisca. Dvé ze tfi existujicich tras pouzivaji jednosmérne
vozy, které se musi na kaZdé koneéné stanici ruéné otacet na malych to€nach.




Diouhou dobu v&ak byla ojedinélou drahou tohoto typu. Teprve v minulych desetile-
tich byla nekonvenénim dopravnim prostfedkim viech druh( vénovana v celém sveté
pomémé velika pozornost. Nejprve to byly snahy zcela nahradit konvenéni dopravu
(kolejovou, silni&nf) novymi druhy a systémy prepravy. Brzy se v8ak ukazalo, Ze neni
tak jednoduché nalézt systémy, které by mohly usp&sné konkurovat zavedenym doprav-
nim prostfedkim, zejména kolejovym, at' uz kapacitou nebo pofizovacimi a provoz-
nimi naklady. Proto tak rychle, jak se nové systémy rodily, tak i rychle zanikly. Prosa-
dily se pouze ty, které by bylo mozné, vétsinou s vyznamnou statnl dotaci, dukladné
technicky pfipravit, vyzkou$et a upravit do podoby, vhodné pro méstskou hromadnou
dopravu. Vyvoj ve vétSiné pfipadech trval 10-15 i vice let a naklady na néj byly vysoke,
zejména kdyz byl vznesen u vétSiny systémi poZzadavek na piné& automaticky provoz.

V soutasné dobé je k dispozici relativné malo novych systému(, schopnych obstat
v konkurenci s konvenéni dopravou a splnit v celém rozsahu rozsahle a tvrdé poza-
davky budoucich provozovatell. Pfi fedeni specifickych situaci, napfiklad dopravy
v prostorach velkych mezinarodnich letist, na vystavnich plochach, v rekreacnich
oblastech apod. se celkem dobfe uplatiiuji piné automatizované systémy s nizsi
rychlosti a malou kapacitou, vhodné pro provoz na kratké vzdalenosti, Tyto systemy
jsou ekonomicky pfijateiné a Ize je vybudovat v relativné kratké dobé.




Dopravni systémy stfednich kapacit i rychlosti jsou jiz velmi naroéne na Vyvoj a zave-
deni, a proto se uplatriuji jen nejlepsi z nich. Nékteré jsou schopny fesit pomeéme velke
prepravni kapacity (15 aZ 23 tisic cestujicich/h v jednom smeéru) pfi podstatné nizsich
nakladech, nez na klasické metro nebo rychlodrahu.

Pfi zavadéni novych dopravnich systémi jsou evropské primyslove zemé ve svem
rozhodovani znaéné omezeny, protoze vétsinou maji k dispozici nékolik systému meéstske
hromadné dopravy v provozu a kompatibilita s novymi systémy prakticky neni. Dale
jsou omezeni v historickych méstech, které nejsou zejména v centrech vhodne pro
nekonvenéni systémy.Ostatni prumyslové staty maji zasadn& lepSi moznosti vyuZit
tyto systémy v robé renesance méstské hromadne dopravy.

Automatizované systémy na viastni trase byly v poslednich dvou desetiletich rozvijeny
nejdfive v USA a poté i v Kanadé, Francii, SRN a Japonsku. Do roku 1979 bylo v provozu
nejméné 34 riznych systémi a typl vozt. Mezi né patfi jednokolejova visuta draha
nebo draha s nosnou kolejnici, draha s ocelovymi nebo pneumatikovymi koly, visuta
draha s magnetickym nebo vzduchovym polétafem, napajeni stejnosmeérnym nebo
stfidavym proudem, pohon konvenénim nebo linearnim motorem nebo kabelem.

Prvni americké systémy jezdily vétinou na kratkych, jednoduchych tratich s minimal-
nimi naklady na signalizaci a vyhybky, a v pomémé ,chranénych podminkach® jako letiste,
zabavné parky a nakupni centra. Pozdéji se tato zafizeni stavala vétsi a sloZitéjsi, byla
stavéna v méné .chranénych® méstskych centrech (jako v Lille a Detroitu) a méla
potencionalni kapacitu vice nez 15 000 cestujicich za hodinu. Zadny vSeobecné akcepto-
vany systém nebo vzor se pfitom nevyvinul, nehledé na to, Ze vSeobecné se dava
pfednost kolim opatfenym pneumatikami, ackoliv ta zt&Zuji vedeni stopy a Casto take
pfestavovani vyhybek a vyzaduji nakladn&jsi kontrolni systémy, nez se ocelové kolo
vali po kolejnicich. V celém svété nyni existuje asi 60 zafizeni tohoto druhu s mnoha
riznymi systémy, ale po poéateénim pfehnaném nadSeni se zda, Zze pouze malo vyrobcu
obdrZi dalsi zakazky.

Nasledujici pfiklady nedavno postavenych nebo planovanych zafizeni ukazuji, ze
mezi jednotlivymi systémy je stale znagny vybér, ackoli se nékteré z nich hodi jen pro
uréitou omezenou oblast pouZiti:

= kola opatiena pneumatikami
Westinghouse Electric Transit Expressway (prvni systém sveého druhu), rozvod zespodu,
zésobovani stfidavym proudem, na mnoha americkych letistich, na letisti Gatwick
u Londyna; nekonvencni systém VAL, se stejnosmérnym proudem s rozvodem
po strané v Lille (viz kapitola Lehké metro). Podobny systém od Kawasaki je
v Kobe (Japonsko)

2 Ocelova kola na kolejnicich (znamy pouze 2 systemy)
UTDC ALRT se stejnosmémymi linedmimi motory napajenymi stfidavym proudem

ve Vancouveru a Torontu, DOCLAND'S LIGHT RAIWAY v Londyné s konvencnim
pohonem stejnosmémym proudem v londynském Docklandu (viz kapitola Lehke metro




MES |
= Magneticke visuté drahy

GEC Maglev na letisti Birmingham,
magneticka draha v Las Vegas

= Jednokolejnicova draha

§ nosnou kolejnici Von Roll-Habbeger v Brisbane a v Sydney
= Jednokolejnicova visuta draha

Siemens- Duewag H-Bahn v Dortmundu
< Draha s vozidly na vzduchovém polstafi

Otis Shuttle na vzdalenost do 2 km v pomémeé plochém tzem/l v Miami a v Serfaus
(Rakousko)

= Draha s vozidly na kolech s pneumatikami

Poma 2000 ozubena kola s max. stoupanim 13 % v Laonu, Francie




3.11.2. Popis vybranych nekonvencnich systému

Monorail firmy VON - HABEGGER /Svycarsko/

-------
---------
CRLE

Pouziti:

= v arealech zoologickych zahrad, vystavnich a obchodnich center
(South Brisbane, Vancouver, aredl EXPO 1992 v Seville)

= jako souctast systému MHD
Napi. v Sydney — v lednu 1988 byla po dvou letech projekce a stavby oteviena okruzni
3.6 km dlouha linka, ktera obsahuje dileZita mista v centru mésta v arealu pristavu.
Provoz monorailu v Sydney viastni a provozuje soukroma firna TNT (THOMAS NATIONWIDE
TRANSPORT GROUP). Monorail mé 7 viaku (1 zaloZni) a kapacitu 5 000 cestujicich/h v jed-
nom sméru pii intervalu 2 minuty a maximaini rychlost 33 km/h. Okruh ujede za 12 minut.

Popis systému monorail VON ROLL HABEGGER:
Viak je sestaven vidy ze dvou celnich &lankl mezi které se da vioZit libovolny pocet
&lank( viozenych. Nejcastéji byva vlak slozen ze 7 aZ 9 €lanku. Vkladanim mezi-
&lanki se da zcela zasadnim zpisobem ménit kapacita systemu.

Kazdy &lanek je vyroben z lehkych hlinikovych slitin. Pohon s 6x37 kW/s motory e
vzdy pro jeden podvozek. Napajeni 500 V tfifazovy stfidavy proud z kontaktni kolej-
nice. Tyristorovy méni¢ méni stiidavy proud na stejnosmérny. Zrychleni je plynule,
brzdéni rekuperaéni. Monorail je fizen pocitacem, ma 9 pocitacl v kazdem vlaku
a po jednom na stanicich. Ty jsou fizeny centralnim Digital Equipment Corporatin (DEC)
poéitatem MICRO-VAX II. Rychlost, zrychleni a zpoZdéni si kontroluje kazdy viak
automaticky. Provoz je plné automaticky i bez obsluhy na stanicich.




Od r. 1984 do r. 1987 byl system ARAMIS zkou&en v Centry technickych experimentt
v PariZi za spoluprace pafizského dopravniho podniku RATP.

Systém byl vyvinut pro nasledujici mozZnosti pouziti s kapacitou 1500 a 11800
(ojedinéle 15000) osob /h:

< dopravni obsluha stiedné velkych mést

= dopinék sité metra ve velkych aglomeracich

= obsluha areall letigt (Propojeni jednotlivych terminali)

= mistni doprava ve vystavnich, obchodnich a zabavnich areélech

Popis systému:
Aramis je smérové vedeny dopravni systém na vlastnim Jizdnim t&lese, pracujici
S automaticky centralné fizenymi malymi vozovymi jednotkami pro 4 aZ 10 osob

(kabinami). Cestovni rychlost Je az 50 km/h, maximalni 55 km/h. Vozidla vykonavaji
podobnou sluzbu jako taxi.

Systém dale zajist'uje:
= pfimou dopravu bez zastivek mezi nastupni a zvolenou vystupni stanici — mezistanice
projizdi
< po nastoupeni si zvoli cestujicl koneénou stanici a je do ni automaticky dopraven,
vzdalenost stanic miiZe byt mala bez ovlivnéni cestovni rychlosti,
= rychlost, komfort a bezpe&nost jsou srovnatelné s osobnim automobilem.
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achéma pohyhu kabin v riznych jizdnich smérech
1.dva vlaky pfed soubé&hem traté
é a )pgf 2.soupravy pokraéujici v jizdé po spoleéné jizdni draze
/ 3.pfi jizd& na spoletném useku se soupravy formuji do
nove sestavy
4.v misté rozvétveni trati se puvodni soupravy rozdell
, a jednotlivé jednotky se rozestavi do nove pozice |
> podle pfedem naprogramovaného mista uréeni
: 5.dale pokratuji pfeskupené jednotky

1
) 3 a k]

% @_/

Technické parametry systém ARAMIS:

=délka dvouvozove jednotky — .dvojCete” ..o 8 700 mm
T R T e A 3 e P g ST 1620 mm
nOMIKONS WBKR WORIHE . ..o R e e b e ey 2 300 mm
= hmotnost prazdné dvouvozove jednotky..........cccociiiiiiinininn 47t
» hmotnost maximalné obsazené jednotky ..........c...cooveviiiii s 6,3t
= piepravni kapacita dvouvozové jednotky ..........................20 osob (= mist k sezeni)
» maximalni pfepravni kapacita systému..............cocoiiiiiiiii 11 000 osob/h
(souprava sloZena ze 7 dvojtat)
SIS REIIIRE 0 s i P s b A e e 55 km/h
= minimalni polomér oblouku trati ... 25m
= minimélni polomér oblouku na manipulaénim Useku ............ccciiiinn 10 m
RPN AKIVRIRE BRION BT - .o 5 oo imsicnis sinm i Genims e eim Ry e A RS p e AT e S £ SRR FAN SR A 8 %
Zakladni provozni jednotkou systému je dvoiée sestavené ze dvou modull. Jeden mo-

dul ma kapacitu 10 mist, vdechna mista jsou k sezeni. Hlavni vyhodou systemu je
maly gabarit (prijezdny profil) potfebny pro prijezd vozidla. Profil umoznuje vyrazne
snizeni naklad( na vystavbu trati oproti trasdm metra nebo méstskych drah. délka
nastupisté se pohybuje v rozmezi od 9 do 63 m, v zavislosti na poétu nasazenych
part (1 az 7 dvojcat).

Kazdé vozidlo soupravy je neseno 4 malymi odpruZzenymi koly s pneumatikami,
které jsou smérové vedeny na dvou vnéjsich kovovych vodicich plochach. Predni
par je orientovatelny. Kazdé vozidlo ma autonomni vedeni. Je-li vozidio v cele viaku,
je vedeno servofizenim v nominaini rychlosti, ktera je upravovana podle pokynu ze
zakladny. Neni-li vozidlo vedoucl, je fizeno servofizenim podle dat z detektoru na
zadni ¢asti pfedchoziho vozidla. Pfi jizdé je servofizenim mezi vozidly udrzovana
vzdalenost 0,30 m.

Systém je vybaven dvéma nezavislymi okruhy pro prenos dat:
= funké&ni okruh
= bezpecnostni okruh

Funkéni okruh zajistuje zakladni spojeni s vozidlem, pfedavana data se tykaji pfimo
provozu (rychlost, dvefe, odbogovani, identifikace stanic).

Bezpecnostni okruh zajistuje pfenos stop-signéll, a to ze zakladny na vozidlo, z vozidla
na zakladnu a z vozidla na vozidlo.




proménné reluktance mezi statorem a rotorem. Kazdy motor je pfimo spojen s jednim
zadnim kolem. Odbér proudu je zajistén z obou stran z bognich pfevodnich proudo-
vych kolejnicek. Napéti je 750 V.

M-BAHN /Némecko/

Vyrobce: spolecnost MAGNETBAHN GmbH — SRN (spole¢nost Magnetic Transit of
America ma licenci na stavbu systému M-Bahn v USA, Kanadé a na Thaiwanu)




Pouzit(:
M-Bahn v byvalém zédpadnim Berliné (v souCasnosti demontovana). Vyvoj systému

M-Bahn trval 15 let. Na zkusebni draze 1,40 km dlouhé v Braunschwigu najezdila tfi
prototypova vozidla vice nez 400 000 km. Spole&né usili firem z NSR pod vedenim
Magnetbahn GmbH Starnberg a Berlin pfimo podporovalo Spolkové ministerstvo pro
vyzkum a technologii. V letech 1983-88 bylo mezi stanicemi podzemni drahy vybudovano
spojeni pomoci M-Bahn v délce 1600 m se tfemi stanicemi. Byla tak vytvorena referencni
trat pro pravidelnou dopravu s cestujicimi.

M-Bahn v Las Vegas. VV USA zatala stavba v lednu 1988 na Las Vegas Peoplemover
(LVPM) v délce 2 km se 4 stanicemi, do provozu byla dana v roce 1981. Soukromy
projekt mél naklady 60 mil. USD a Je provozovan spoleénosti Las Vegas Peoplemover
Corporation. Linka je vkomponovana do stfedu mésta pro spojeni dulezitych mist.
Interval je 3 minuty a Ize jej zvysit, kapacita 4000 cestujicich/h. Planuje se prodiouzeni
© 12,80 km za 250 mil. USD na mezinarodni leti&t& McCarran.

M-Bahn pod nazvem SKY-LINE byl dale realizovan ve Frankfurtu nad Mohamem
v arealu mezinarodniho leti§té (propojeni plivodniho a nového letistniho terminalu).

O zavedeni M-Bahnu se uvazuje v Osace pro spojeni uvniti nového leti&té.

Popis systému M-Bahn:

Vozy vyrobené z hlinikovych slitin Jsou 12 m diouhé o hmotnosti 9 t. Pfepravni kapacita
pfi intervalu 90 sec je podle délky viaku 5000 — 15000 cestujicich/h v jednom sméru.
Maximaini rychlost je 80 km/h. Provoz je piné automaticky bez Fidide, ovliadan centralné
pocitatem z fidiciho stfediska. To umoZfiuje pruzne piizplsobeni kapacitnim pozadav-
kim a udrZovani kratkych interval( mezi vozidly. Na nastupistich jsou z bezpeénostnich
divodd vytvofeny sklenéné stény s dveimi, které se oteviraji spolu s dvefmi vozidel.
Naklady na tento systém jsou oproti nakladiim na klasické metro cca 30-40 %. Stalé
magnety na vozidle podporuji viiz bez potfeby elektrické energie, zatimco synchronni
linedrni motor (nebo stacionarni dlouhostatorovy pohon) na draze reaguje s témito
magnety a pohani viak, bez potfeby elektrostatické indukce LIM. Jednoduché mecha-
nicke pakové zafizeni kontroluje mezeru a silu podle zatiZeni vozidla, mala vnitfni
a svisla kole¢ka vedou vozidlo. Vozidlo je lehké a tiché.

Technické parametry:
= vozidlo je vyrobeno z hlinikovych slitin

W IR VORI Lo Lise ks msmasasanosbosinssode s inss s b b s s 230 m
e e I e 12,00 m
YRR VORINR. s e e e 243 m
"mist k sezeni (4 08/M%) ... .28
R ITISE COMBIVE IR oo e, s st tome s e et 130

= max. rychlost




|H-Bahn — pFiény Fez vozidlem

| 1 jizdni draha
2 pribéna sit
3 primérni vypruZeni
| 4 strukdura nosného podvozku
5 vyhybkova béZna koletka
6 horizontainl vodicl kole éka
7 stalé (permanentnl) magnety
& stator putujiciho pole
9 vertikalni vodic kolecka
10 vzduchové vypruzen|
11 sbéraé proudu
12 proudova kolgjnice
13 linkovy vodié
14 kabelovy kandl




H-Bahn
' schéma systému H-Bahn




Se stejnym zamérem jako u kabinovych taxi postupoval v NSR vwyvoj zavésné méstské
drahy H, kterého se ujal elektrotechnicky koncern Siemens A.G. a vagonka Diwag.
ProtoZe nechtély spoléhat na nejisté chovanl pneumatikovych podvozki na oteviené
draze, zejména za desté a sné&Zeni, uzavfely zavés s podvozky do dutiny skfifiového
ocelového nosniku vysokého asi 1 m a 0,7 m Sirokého. Tento nosnik v délkach a do
30 metrii je montovan na ocelové nebo betonové podpéry vysoké tak, aby spodek kabin
zavésenych k podvozku se pohyboval min. 5m nad ulicemi a kfizovatkami mésta.

Jednotlive slozky drahy — nosnik, podvozky, synchronni kratkostatorovy lineami motor,
zavés i vhybky byly nejprve diouhodobé zkougeny na 180 m diouhé draze v Diisseldorfu.

Ocelova kola podvozku majl uprostied nakolek, kterym jsou vedena Stérbinou mezi
pojezdovymi kolejnicemi, pfivafenymi uvnitf nosniku na jeho délené spodni pasnici.
Jizdni draha kol byla pro tichy chod kabin opatfena pryzovou bandazi. V ramu, spojujicim
obé kola, je primami dil lineamiho motoru. Napéjen je z kolejnidek — médénych list, které
jsou upevnény po celé délce drahy na boku nosniku. VyuZivajl pfimo priamyslového
proudu soustavy 3 x 380 V, 50 Hz, takZe napéjeni je jednoduché a obejde se bez naklad-
nych méniren kmitoétu. Reakéni éast motoru v podobé hlinikovych pasu je piichycena
k bokum nosniku. Zavésovy podvozek unasejici kabinu se rozjizdi asynchronnim zpiiso-
bem, pfi rychlosti 30 km/h se piepoji na synchronni béh s postupujicim trojfazovym polem.

Pokusy potvrdily spolehlivost pohonu, nezavislost na pocasi a prednost linearniho
motoru v tom, Ze proti pohonu klasickym nahonem kol rotaénim elektromotorem kabiny
zvladnou bez problémis stoupani aZ 15%. Synchronni béh podvozkl umoziuje radit
na trat husty fetézec kabin.

PIné automatizovany chod drahy fidi ve spolupraci s ustfednim pocitatem staniéni
mikropo&itaée. UmozZfiuji pfivolavat a odesilat kabiny podle situace, fidit jejich ob&h.
Informace o obsazeni a poZadavcich dostavajl od snimacu na nastupistich i na trati.
Ustfedni pocitaé ma v programu vechny obmény denniho rezimu dopravy a v obdobi
Spicek mize zajiStovat mimofadnou dodévku prazdnych kabin do mist hustého provozu.
V pfipadé poruchy vozu na trati vstupuje do fizeni dispeéer. Kabiny jsou vybaveny
telefonem, slouZicim pro styk s dispe&erem a také popladnym tlacitkem, protoZe je
nutno pocitat i s moZnosti pfepadu cestujicich. Pachatel by v&ak mél jen malou moZnost
uniknout spravedinosti. Po stisknuti poplagného tla&itka by dispecer pfeved| kabinu
na nejblizsi stanici a jejl dvefe by odblokoval aZ za asistence pfivolaného pohotovostniho
oddilu policie.

Své premiéry s cestujicimi se H-draha doékala roku 1985 v Dortmundu. Dvé velké
kabiny pro 22 sedicich a 20 stojicich cestujicich udrzuji kyvny provoz mezi dvéma
univerzitnimi budovami vzdalenymi 1,1 km. S vykonem 15 kW dosahuje obsazena
kabina rychlosti az 50 km/h, takZe zajemci na obou koneénych stanicich nemuseji
Cekat na nejbliz8i spojeni déle nez 3 a pul minuty. Usetfi pfitom nejméné pul hodiny
Casu proti dosavadnimu spojeni mestskymi autobusy nebo viastnimi vozy v pfeplnénych
ulicich Dortmundu.
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3.11.3. Nekonvencni propojovani zelezniéni
a tramvajoveé dopravy

Dosavadnim vrcholem nekonvencniho pojeti dopravy ve méstech a regionech se
paradoxné nestaly ani monoraily, M-Bahny nebo rizneé kabinove drahy, nybrz zcela
konvencni tramvaje a lehke osobni Zzelezniéni vlaky, nekonvenéné pouzivajici dopravni
cestu jiného — ,sousedniho” kolejového subsystému.

Spojeni vyhod méstské tramvaje (s jeji schopnasti proniknout harmonicky do center
mest) a vyhod méstské a primestské regionaini Zeleznice (s jejich velkym akénim radiu-
sem, pfiblizujicim Gzemi regionu k méstu) se poprvé v piné sile projevil s obrovskym
dopravnim a urbanistickym uspéchem v regionu némeckého mésta Karlsruhe na
konci 80 let 20. stoleti. Tento zcela avantgardni projekt, likvidujici provozni, technicke
a zejmena legislativni rozdily mezi tramvajovou dopravou a Zeleznicl, umoznil tramva-
jim prunik na Zeleznicni traté a tim i do SirSiho regionu. Cestujici z centra mésta tedy
nemusi jako dfive prestupovat na hlavnim nadrazi v Karlsruhe na pfiméstské viaky.
V projektu musely byt pfekonany zasadni rozdily mezi tramvajemi a Zeleznici, napf.
pozadavky na podstatné vétsi statickou pevnost skfiné Zelezni¢niho vozidla oproti
tramvaiji, rozdilnost elektrickych napajecich soustav na Zeleznici a v tramvajoveé siti,
vzajemné odlisny systém tratového zabezpetovaciho zafizenl | zasadnl rozdil mezi
velikosti prujezdnych profill obou systému. Sit méstskych tramvajovych tratl a Zelez-
nicni sit' v celém regionu, zahmujici existujici regionaini i hlavni traté stejné jako postup-
né obnovene useky jiz nepouZivanych Zelezniénich vietek, vytvofila jeden dopravni
celek regionalni integrované dopravy s intervalovym provozem, jednotnym systémem
pasmoveho tarifu a spoleénym parkem kolejovych vozidel — specialnich dvousysté-
movych tramvaji. Tyto tramvaje jsou schopny pohybu na typické méstské tramvajové
trati v p&Si zéné v centru Karlsruhe, i na elektrifikované vedlejsi nebo hlavni Zelezniéni
trati, kde se mohou v témze koridoru setkat s klasickymi Zelezniénimi soupravami




Tramvaj miZe po Zelezniéni siti proniknout | do vzdalengjich sidelnich Gtvarl v regionu,
poté muze ve vhodném misté Zelezni¢ni trat opustit a po nove mistni tramvajové trati
dosahnout pfimo centra. Odpada takto dfivéjsi komplikovane prestupovani, nebot
tramvaj pronika i do malych méstedek a vesnic v regionu Karlsruhe. Tramvajova do-
prava se tedy stala, jakoZto zasadni forma preference hromadné dopravy, ekonomicky
vyhodnou alternativou proti individuaini automobilové dopravé.

Dopravnim a urbanistickym opakem regionainiho systému v Karlsruhe je systém
v némeckém mésté Zwickau, kde jsou na méstské tramvajové siti spoleéné s tramva-
jemi provozovany i regionalini viaky. Zde v3ak naopak lehké motorové regionalni viaky
na normalnim rozchodu pronikaji od Zelezniéniho nadrazi do méstské uzkorozchodné
tramvajové sité. Cestujicl jedouci z regionu do centra mésta tedy nemusi na nadrazi
pfestupovat do tramvaje a mohou centra dosahnout pfimo viakem. Pouzivané moto-
rové osobni Zeleznitni vozy REGIOSPRINTER jsou nizkopodiaZni, takZe v zastavkach
nemusi byt budovana nastupiété s vysokou hranou. Rozdilny rozchod obou systemu
je feSen pomoci kolejovych splitek.

Kombinovane spolecne tramvajove a Zelezniéni sité, ¢asto nazyvané Tram Trein,
pfedstavuji v soucasnosti jednu z nejprogresivnéj§ich forem znovuoZiveni tramvajové
a Zelezniéni dopravy. Podobny provoz jako v Karlsruhe vznikl i v Saarbriickenu. Dalsi
takové projekty jsou pfipravovany v celé fadé evropskych mést a regionu, v Ceskeé
republice napf. Liberec — Jablonec (projekt RegioTram NISA).

Nekonvenéni pojeti hromadné dopravy tak koneéné naslo Siroké uplatnéni pfi vy-
uzZivani existujicich konvenénich systémi, coz se podafilo zejména diky postupnému
bourani zab&hnutych konvenénich pfedstav o kolejové dopravé.
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