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Planovéni rozvoje dopravnich soustav velkych méstskych aglomeraci
DOPRAVN{ SOUSTAVA MESTSKYCH AGLOMERACI: ZELEZNICE A ZELEZNICNi DOPRAVA

1.4.6 ZELEZNICE A ZELEZNICNi DOPRAVA

Zelezni¢ni doprava je prioritné meziméstsky dopravni prostfedek. V posledni dobé se nicméné
velmi ucinné prosazuje v regionalni, priméstské i méstské dopravé.

Obrazek 2: Priméstska zZeleznicni doprava v Praze

1.4.6.1 DEFINICE, HISTORIE A TYPOLOGIE

DEFINICE ZELEZNICE
Zeleznice je prostfedek hromadné prepravy osob a zbo#i, provozovany na kolejové/zelezniéni siti.
Charakteristickymi technickymi znaky Zeleznice jsou:

e Jednd se o universalni prostiedek hromadné pfepravy osob a zboiZi, uréeny predevsim
pro meziméstskou, ale také pro zavodovou, mistni, méstskou, priméstskou, regionalni,
narodni, mezinarodni a interkontinentaini dopravu.

e Dopravni cesta je az na malé vyjimky prostorové segregovana od ostatni povrchové
dopravy, je vedena prevainé na povrchu, mozné jsou vsak také podzemni a nadzemi
Useky, na moti byvaji Useky, zajistované trajekty; kfizeni s ostatnimi druhy povrchové
dopravy je prednostné mimourovriové, ale byva také Urovnové a to podle svého stari,
miry zatiZzeni povrchovych tras, prostorovych a finan¢nich moznosti; v ramci Uroviiového
kfizeni je uplatiiovana dusledné preference Zelezni¢ni dopravy; vyjimecné jsou Useky
kolejového télesa v ramci pozemnich komunikaci, uli¢ni sité mésta.

e Jednd se o prostiedek provozovany na unifikované kolejové siti, tvorici jednotny

Obrazek 1: Tradi¢nim vyrobcem lokomotiv ) , N , 3 <" 8 | . . )
v teském prostiedi vidy byla vedle CKD celondrodni / mezindrodni systém kolejového télesa, shodnych ¢i velmi podobnych

&koda Plzeri technicko-provoznich parametrd, umoZiujic tak provozni kompatibilitu, soucasné
provozovéani nejriznéjsich druh( doprav, nejriznéjsich spoji a souasnou c¢innost
nejriiznéjSich provozovateld.
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e Jednd se o prostiedek s prevainé elektrickym nebo motorovym (dieslovym i
deiselelektrickym) pohonem, vyjimecny v dnesni dobé je pGvodni parni pohon.

HISTORIE ZELEZNICE

Zeleznice jako pirepravni prostfedek vznikla na pocatku devatenactého stoleti a to na bazi kolejové
technologie, kterd byla znama jiz nékolik stoleti v ddlnim hospodaFstvi. Prvni Zelezni¢ni trati
v Cechach byla konéspreina Zeleznice Linec - Ceské Budéjovice. Do provozu byla déna v roce
1827. Ceska ¢ast méfila 63 km. Jednalo se o prvni Zelezni¢ni trat v ramci kontinentalni Evropy.
Prvni Zeleznice na svété byla uvedena do provozu o Sest let dfive v Anglii tj. v roce 1821.

Do roku 1872 bylo na ¢eském uzemi vybudovéno celkem 3 500 km Zeleznicnich trati. Dnes ma
zelezniéni sit Ceské republiky vice jak 9 600 km. Jeji extenzivni rozvoj dnes stagnuje. Nastal ¢as
kvalitativniho rozvoje, tj. modernizace a prestavby.

V devatenactém a v prvni poloviné dvacatého stoleti jako dopravni prostfedek jednoznacné

dominovala, dnes je vsak vytlacena flexibilnéjSi automobilovou dopravou. Tyka se to zejména
nakladni dopravy.

SOUDOBE PROBLEMY ZELEZNICE

Za dvé stoleti své existence Zeleznice naakumulovala rozsahlou infrastrukturu/rozsahly majetek.
To ji dava do budoucna velmi dobrou vychozi pozici ve srovnani s ostatnimi druhy dopravy, které
svou infrastrukturu teprve buduji. Na druhou stranu vSak vyznamna ¢ast tohoto majetku neni
v soucasné dobé vyuZita nebo neni technicky vyspéla a provozné efektivni.

Zeleznice rovné? za stejné obdobi vybudovala rozsahlé organizaéni struktury a procesni tradice,
stala se pracovni ptileZitosti pro desetitisice lidi (v CR dnes cca 40 000). Tento stav véak ne vidy
odpovida redlnym potiebam.

Transformace Zeleznice a zejména revitalizace jeji infrastruktury a reorganizace zptisobu prace je
proto hlavni vyzvou soucdasnosti a také hlavnim rizikem jejiho dalSiho rozvoje.

Obrazek 4: Jednim z terminal( priméstské Zelezni¢ni dopravy v Praze je Hlavni nadrazi
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Obrazek 3: Dvoupodlaini jednotky CD City
Elephant (vyrobce Skoda Transportation; zdroj:
www.skoda.cz)

Tabulka 1: Technické parametry dvoupodlazni
jednotky priméstské Zeleznice City Elephant
(Skoda Transportation; zdroj: www.skoda.cz)

usporadani dvoupodlazni
vyska 4635 mm
Sirka 2820 mm
délka 79 200 mm

(pres ndrazniky,
trivozovd jednotka)

délka 26 400 mm
(pres ndrazniky,
jednotlivy viz)

dalsi varianty dvou, tfi, Ctyr a
Sestivozova
jednotka
rozchod 1435 mm
1520 mm
vyska ndstupni 550 mm
hrany nad

temenem kolejnice

minimalni polomér 120 m
oblouku
mist k sezeni 310
(trivozovd jednotka) (z toho 33 v prvni
tride)
mist k stani 333
celkova kapcita 643
maximalni provozni 120 km/h
rychlost 200 km/h
hmotnost 155 400 kg
napétova soustava jednoi
vicesystémové
jednotky
3kV
25 kV 50 Hz
planovand Zivotnost 40 let
vybaveni klimatizace

plosiny pro cestujici
na invalidnim voziku

pofizovaci ndklady cca 215 miliontd K&
(tfivozova jednotka)
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Obrazek 5: Jednopodlazni jednotky CD Regio
Panter (vyrobce Skoda Transportation; zdroj:
www.skoda.cz)

Tabulka 2: Technické parametry jednopodlazni
jednotky priméstské Zeleznice Regio Panter
(Skoda Transportation; zdroj: www.skoda.cz)

usporadani
vyska

Sirka

délka

(pres ndrazniky,
dvou, tfi a
Ctyfvozovd
jednotka)

délka

(pres ndrazniky,
jednotlivy viiz)

dalsi varianty

rozchod

vySka nastupni
hrany nad temenem
kolejnice

minimalni polomér
oblouku

mist k sezeni
(dvou, tria
Ctyfvozova
jednotka)

celkova kapacita
(dvou, tria
Ctyfvozovad
jednotka)

maximalni provozni
rychlost

maximalni zrychleni

napétova soustava

pldnovand Zivotnost

vybaveni
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jednopodlaini
4260 mm
2820 mm

25900 mm
79 400 mm
105 900 mm

26 400 mm

dvou, tfi, Ctyr, pétia
Sestivozova jednotka

1435 mm
1520 mm

580 mm

120 m

147
175-241
280-335

317
497
677

160 km/h

1,1 m/s’

jedno i vicesystémové
jednotky

3kv
25 kV 50 Hz

40 let

klimatizace
plosiny pro cestujici
na invalidnim voziku

TYPOLOGIE ZELEZNICNi DOPRAVY

Zeleznice zajistuje soucasné vefejnou (vyjimeéné nevefejnou) prepravu osob i nakladu.
RozliSujeme proto mezi:

osobni Zelezni¢ni dopravou a
nakladni Zelezni¢ni dopravou.

Specifickou podobou Zelezni¢ni dopravy predstavuje:

interkontinentalni Zelezni¢ni doprava (verejnd Zelezni¢ni doprava osob a zejména zboZi
mezi kontinenty - napfiklad doprava zboZi ve sméru Evropa - Cina, transsibifskd doprava)
mezinarodni Zelezni¢ni doprava (verejnd Zeleznicni doprava osob a zboZi mezi stdty, i
transkontinentdini Zeleznicni doprava jako napriklad Pariz - Istanbul, problémem
mezindrodni dopravy je riznorodost rozchod a elektrickych napdjecich soustav)

narodni Zelezni¢ni doprava (verejnd Zeleznicni doprava osob a zboZi v ramci dané zemé)
meziméstska Zelezni¢ni doprava (verejnd Zeleznicéni doprava osob spojujici vyznamné
sidelni celky - mésta daného uzemi, napriklad Berlin - Praha - Brno - Viden, Praha -
Ostrava, Praha - Ceské Budéjovice, Praha - KoSice apod., meziméstskd doprava se
zpravidla omezuje na spoje uvniti daného stdtu, ale neni to podminkou)

regionalni Zelezni¢ni doprava (vefejnd Zelezni¢ni doprava osob, zajistujici dopravni
obsluznost v ramci daného regionu/kraje/oblasti)

pfiméstska Zelezni¢ni doprava (Zeleznicni systém verejné dopravni obsluhy vnéjsi
aglomeracni zény mésta, zaméreny zejména na zajisténi dostrednych dopravnich proudi
meéstské aglomerace)

méstska Zelezni¢ni doprava (Zeleznicni systém verejné dopravni obsluhy mésta)
Zelezniéni rychlodraha (systém rychlé verejné Zelezni¢ni dopravy osob v zadaném sméru,
napriklad mezi centrem mésta a letiStém, mezi centrem mésta a satelitnimi celky
aglomeracni zény, mezi centry dvou vyznamnych mést apod.)

mistni Zelezni¢ni doprava (systém Zeleznicni dopravni obsluhy mista, napriklad skupiny
sidel na méné exponovaném uzemi, rekreacni zény apod., spojeni mésta/Zelezni¢niho
uzlu s venkovskymi sidly)

turisticka Zeleznice (Zeleznicni doprava, provozovand jako turistickd atrakce)

zavodova Zeleznicni doprava (neverejnd Zeleznicni doprava provozovand uvnitr' zavodu,
pripadné spojujici vnitini Zeleznicni sit zdvodu s verejnou Zeleznicni siti, dva zdvody
navzdjem apod.)
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Obrazek 6: Pricny fez elektrifikovanym Zelezni¢nim télesem v pfimém Useku (zobrazeny jednopodlazni
pantografovd a motorovd jednotka regiondini, priméstské, méstké nebo mistni Zelezni¢ni dopravy
v prijezdném prarezu Z - GC)
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REGIONALNI, PRIMESTSKA A MESTSKA ZELEZNICE

Specifickou podobu Zelezni¢ni dopravy z pohledu dopravni obsluhy velkych méstsky aglomeraci
tvofi:

o pFiméstska Zelezni¢ni doprava,
e  regionalni Zelezni¢ni doprava a
e méstska Zeleznice.

Pfiméstskou Zeleznici rozumime dopravni systém obsluhy vnéjsi aglomeracni zony prostiedky
Zelezni¢ni dopravy. Podstatou priméstské Zeleznicni dopravy je doprava osob zvnéjsi
aglomeracni zény do centra aglomerace.

Regionalni Zeleznici rozumime systém dopravni obsluhy regionu/oblasti. Na rozdil od pfiméstské
Zelezni¢ni dopravy neni podstatou regionalni Zelezni¢ni dopravy jen obsluha dostfednych
dopravnich proudd. Regionalni Zelezni¢ni doprava ma za ulohu propojit vSechny vyznamné sidelni
celky regionu/oblasti, obsluhuje proto i tangenciélni a diagonalni dopravni proudy.

Meéstskou Zeleznici rozumime systém vnitini dopravni obsluhy mésta prostiedky Zeleznicni
dopravy.

Nejde jen o razny ucel Zelezni¢ni dopravy, byva také odlisSny vozovy park a dalsi infrastruktura ci
charakter provozu a zpUsob Fizeni, byt je zfejmé, Ze se tyto pojmy obsahové ¢astecné prekryvaiji.
Systémy budou podrobné popsany dale.

1.4.6.2 TECHNICKA ANATOMIE ZELEZNICNi DOPRAVY

TECHNOLOGIE ZELEZNICNi DOPRAVY

Zakladnim znakem Zeleznicni sité tak, jak ji zname dnes, je jeji Gzemni rozsah, pokryvnost a
integrita. Aby byla z hlediska uzivani maximalné universalni, fidi se jednotnymi pravidly, tykajicimi
se zejména Zelezni¢niho télesa tj. nosné dopravni cesty.

Jednoticimi prvky Zeleznicni sité jsou, kromé ndvaznosti jednotlivych Zelezni¢nich trati: rozchod,
nosnost kolejového svriku, prijezdné profily/prifezy (viz Obrdzek 6, Obrdzek 8 a Obrazek 9),
stoupani, poloméry zatacek, navrhova rychlost apod. Integrujicimi faktory jsou také jednotny
zpUsob fizeni a zabezpeceni provozu, napajeni, organizace provozu, finanéni podminky provozu,
technické normy atd.

INFRASTRUKTURA ZELEZNIENI DOPRAVY

Zeleznice je sloZity technologicky komplex infrastruktury, ktery se sestava z téchto zakladnich
skupin prostredku:

o dopravni cesta (Zeleznicni téleso, véetné technologie fizeni provozu, napdjeci soustavy
apod.),

o stanice a zastavky (osobni i ndkladni Zeleznicni nddraZi, vcetné seradovacich a
odstavnych nddraZi atd.),

e vozovy park (vozidla osobni i nakladni dopravy, hnaci vozidla, specidlni stroje a vozidla),

o technické zazemi provozu Zelezni¢ni dopravy (depa, opravny, prekladisté, sklady,
technické zdzemi persondlu, administrativni budovy apod.).

TECHNICKE PARAMETRY ZELEZNICNIHO TELESA PRIMESTSKE ZELEZNICE

V Ceské a Slovenské republice, stejné jako v celé stiedni a zapadni Evropé se prosadil rozchod
kolejnic 1 435 mm. Na vychod od nasich hranic na Uzemi byvalého Sovétského svazu je uZivan
rozchod 1 520 mm.

V Ceské republice a na Slovensku pro priméstskou Zelezni¢ni dopravu volime nasledujici technické
parametry Zeleznicnich trati:

*  smérové oblouky:

BETTER VALUE RESULTS FOR A BETTER VALUE LIFE

Obrazek 7: Motorové jednotky D12 (vyrobce
Skoda Transportation; zdroj: www.skoda.cz)

Tabulka 3: Technické parametry jednotky
priméstské eleznice D12 (Skoda
Transportation; zdroj: www.skoda.cz)

usporadani jednopodlazni
vyska 4218 mm
Sitka 2850 mm
délka 25200 mm
(pres ndrazniky)
délka 25200 mm

(pres ndrazniky,
jednotlivy viiz)

varianty Jedno, dvou,

tfivozova

jednotka

rozchod 1435 mm

1524 mm

vySka nastupni 580 mm
hrany nad temenem
kolejnice

minimalni polomér 120 m

oblouku

mist k sezeni 63

celkova kapacita

maximalni provozni 120 km/h
rychlost
maximalni zrychleni

pohon Dva trakéni

motory 301

kW/2000 min™

vaha vozu 54 500 kg

vybaveni klimatizace

plosiny pro

cestujici na

invalidnim voziku

Strana 4 (z 34)



DLBAQN.~"

Planovani rozvoje dopravnich soustav velkych méstskych aglomeraci
DOPRAVN{ SOUSTAVA MESTSKYCH AGLOMERACI: ZELEZNICE A ZELEZNICNi DOPRAVA

4218 m

285m

Obrézek 8: Motorova jednotka v prijezdném
prafezu Z-GC

4.80

4218 m

Obrazek 9: Motorova jednotka v prajezdném
prifezu Z-GED

Obrazek 10: Napétové soustavy Evropského
kontinentu: stejnosmérné: oranzovd 750 V;
razova 1,5 kV; Zluta 3 kV; stfidavé: Sedomodra

15 kV, 16,7 Hz; zelenda 25 kV, 50Hz
neelektrifikovano:  svétle Sedd  (zdroj:
Wikipedia)
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. optimalni okolo 600 m a vice
. minimalni 350 m
. ojedinéle (ve stisnénych urbanistickych podminkdch) 150 m
e  maximalni stoupani:
. u trati jen pro regionalni priméstskou dopravu 25 az 40 %o
. u trati pro soubézny provoz s dalkovou dopravou 22 %o
e minimalni osova vzdalenost koleji ve stanici 4,75 m (v siré trati 4,00 m)
e primérna mezistanicni vzdalenost:
. v centrech od 2 km
. podle urbanistickych podminek 5 az 7 km
e navrhova rychlost:
. v centrech mést 80 km/h
. pfi dlouhych mezistani¢nich vzdalenostech az 120 km/h resp. 160 km/h

Specifikou Zeleznice v Ceské a Slovenské republice je nizkd vyska nastupni hrany nastupisté nad
temenem kolejnice. Pokud se uZiva zvySeného nastupisté, je vyska 550 mm. Je to malo ve srovnani
s vySkou 250 resp. 300 mm u tramvaje (volime-li tramvaj s nizkou podlahou), 900 mm u lehkého
metra a 1 100 mm u metra (v Ceské republice, v Rusku apod.). Navic velmi ¢asto neni na Zelezniéni
siti v CR ¢&i v SR uzivano zvy$ené nastupisté vibec.

ELEKTRICKA TRAKCE

Pohon vozovych jednotek ¢i souprav vyuziva elektrické energie nebo fosilnich paliv. Dfive se
prosazovaly parni lokomotivy, dnes jsou to dieselelektrické lokomotivy nebo lokomotivy
elektrické.

Elektrickd napétova soustava je stejnosmérna nebo stiidava. Ceskou republikou i Slovenskou
republikou prochézi rozhrani dvou soustav a sice stejnosmérné 3 kV (sever Ceské republiky, sever
Slovenska a také Polsko, Rusko, Itdlie, Spanélsko) a stfidavé 25 kV 50 Hz (jih Ceské republiky, jih
Slovenska a také Madarsko, Balkdn, Ukrajina, Bélorusko, sever Francie, Anglie, Portugalsko,
Ddnsko, Finsko, Turecko). Ceska republika postupné ustupuje od soustavy stejnosmérné a prechazi
na stfidavou, kterd je provozné efektivnéjsi. Némecko, Rakousko, Svycarsko a Skandinavie
provozuji stfidavou napétovou soustavu 15 kV 16,7 Hz.

Bratislava napfiklad spada do oblasti napétové soustavy 25 kV 50 Hz. Ta se li3i od napétové
soustavy navazujici sité v Rakousku - 15 kV 16,7 Hz, coZ je problém vzajemné kompatibility v ramci
jedné Vidensko - Bratislavské aglomerace. Problém se konkrétné dotykd uvah o Zelezni¢nim
propojeni Bratislavy a Vidné.

Rikd se, Ze rGznorodost napéfovych soustav byla motivovana obrannymi diivody. Mnohem
vérohodnéjsi argument je, Ze byla Zeleznice organizovana narodnimi spole¢nostmi, které byly
stadtem ve staté a aZ Casem hledali cestu vzdjemné integrace. RGzné napétové soustavy jsou
klicovym problémem provozni integrity Zeleznicni sité EU. Bud' je nutné lokomotivy preprahat
nebo pouzivat drahé vicesystémové lokomotivy a jednotky. Ty se v mezinarodni dopravé ve
velkém zacinaji prosazovat nyni diky otevieni hranic EU. Nutné jsou i u nas.

VOZOVY PARK

V Ceské priméstské a regionalni Zelezni¢ni dopravé se prosadily vozové soupravy Ceské, polské a
némecké vyroby, konkrétné:

e Dvoupodlaini elektrické jednotky tedy 471 CityElephant (vyrobce: Skoda
Transportation; viz www.skoda.cz; viz Tabulka 1)

e Jednopodlaini elektrické jednotky RegioPanter (vyrobce: Skoda Transportation;
www.skoda.cz; viz Tabulka 2)

e Motorové jednotky RegioNova (vyrobce: Skoda Transportation; viz www.skoda.cz; viz
Tabulka 3)

e  Motorové jednotky fady 844 PESA Link/RegioShark (vyrobce PESA Bydgoszcz; viz
www.pesa.pl)

e  Motorové jednotky Stadler RegioShuttle RS1/RegioSpider (vyrobce: Stadler Rail;

www.stadlerrail.com)

viz

viz
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ORGANIZACE PROVOZU NA DOPRAVNI SITI

Zelezni¢ni doprava byla historicky provozovana jedinym narodnim ptepravcem, ktery byl navic
organizaéné spojen se spravcem a provozovatelem Zelezni¢ni sité (v Ceské republice Ceské drdhy,
na Slovensku Zeleznice Slovenskej republiky).

V soucasné dobé je vsak provoz na Zeleznic¢ni siti do urcité miry liberalizovan a proces liberalizace
se nadale prohlubuje. Znamena to, 7e rdzné dopravni spoje provozuji riizni prepravci (v Ceské
republice také napriklad Arriva, Leo Express, RegioJet).

Nejvice je vtomto smyslu liberalizovana Zelezni¢ni doprava ve Velké Britanii, kde pravidlo
rlznych prepravcl na stejné trati a prostredi trzniho prostiedi v Zelezni¢ni dopravé plati doslova
(toto trzni prostredi je nicméné omezeno politikou jednotného jizdného v ramci integrovaného
systému dopravy).

Na kontinenté vSak dodnes prevlada doprava organizovana byvalymi monopolnimi narodnimi
pfepravci s tim, Ze jednak tito prepravci prekracuji ve svych sluzbach hranice jednotlivych statl
(napriklad Deutsche Bahn) a jednak predavaji (zpravidla nedobrovolné) urcité spoje jinym
soukromym prepravcim.

V Ceské republice je mozné ziskat pravo na provozovani uréitého spoje, ptipadné se Ize zdcastnit
tendru na dotovanou dopravni obsluznost jednotlivych kraji (vyhrdvaji zatim bez vyjimky Ceské
drdhy). Tato praxe je zahdjenim procesu liberalizace. Ke skute¢né trznimu prostiedi je vsak jesté
daleko, protoZe si narodni prepravce svij monopol brani.

Provoz na Zelezniéni siti je organizovan sprévci zelezniéni dopravni cesty (v Ceské republice Sprdva
Jelezni¢ni dopravni cesty - SZDC) a bezprostiedné fizen dispecery a dispecerskymi pracovisti.
UZivani celé Zelezni¢ni dopravni cesty je zpoplatnéno. Toto zpoplatnéni ¢aste¢né znevyhodnuje
Zeleznici ve srovnani se silniéni dopravou, nebot silniéni sit je zpoplatnéna jen ¢asteéné.

ccassm

Obrazek 12: Profil razeného jednokolejného zelezni¢niho tunelu (metoda TBM)

BETTER VALUE RESULTS FOR A BETTER VALUE LIFE

Obrazek 11: Urcité dil¢i Uspory objemu
vyrubu Ize dosdhnout tunelem vejcitého
tvaru (tento tunel md smysl v pripade, Ze
neni uplatnéna metoda TBM)
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1.4.6.3 PODZEMIi A NADZEMNIi USEKY ZELEZNICE

Zeleznice je pievaZné provozovana na povrchu. ProtoZe je stoupani kolejového svriku omezeno,
jsou casté useky na naspu, v zarezu Ci v tzv. odfezu (jehoZ dlohou je pricné srovndni kolejového
télesa v nerovném terénu).

V zastavéném Uzemi je casto nezbytné mimouroviiové umisténi Zelezniéniho télesa na
estakadé/viaduktu i v tunelu.

HLOUBENE A RAZENE TUNELY

Velkym problémem Zeleznice ve mésté ve srovnani s ostatni kolejovou dopravou (tramvaj, metro)
je pricny profil Zelezni¢niho tunelu, ktery vyZzaduje nesrovnatelné vétsi objem vyrubu zeminy.
Pokud metro vyZzaduje vnitfni polomér razeného jednokolejného tunelu 2,6 m (2,85 m vnéjsi
polomér), pak Zeleznice vyZaduje vnitini polomér razeného jednokolejného tunelu 4,45 m (4,75 m
vnéjsi polomer).

Problémy s objemy vyrubu zeminy jsou dlvodem, pro¢ je davdna prednost dvoukolejnym
Zelezni¢nim tunellim, které jsou v tomto ohledu efektivnéjsi.

Tunelové stavby jsou problematické z hlediska provozu motorovych jednotek. Nékteré traté
Zelezni¢ni soustavy nejsou elektrifikovany a jejich elektrifikace nema z didvodu ekonomické
efektivnosti smysl. Vlakové jednotky z téchto smér( pak nemohou byt zalstény do tunelovych
usekd, protoZe by v nich vyrazné zhorsily kvalitu vzduchu. Dokonce kvalitni odvétravani neni plnou
zarukou technického reseni tohoto problému.

7.7m

a.5m

ccasam

28pm 28pPm
WW%/\/\/\/\/
11880m
12.580m

Obrazek 13: Pri¢ny fez dvoukolejnym Zelezni¢nim tunelem

BETTER VALUE RESULTS FOR A BETTER VALUE LIFE
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1.4.6.4 ZELEZNICNi STANICE A ZASTAVKY
Na Zeleznicni siti rozliSujeme pojmy:

o  Zeleznicni stanice (tim je také Zeleznicni nddraZi) a
e  Zeleznicni zastavka.

ZELEZNIEN[ STANICE

Zelezniéni stanice (Zelezni¢ni nddrazi) je ve smyslu zakona mistem Fazenf vlak{, nastupu a vystupu
cestujicich, nakladky a vykladky nakladu. Zelezni¢ni stanice je vybavena vypravnou vlakd (vypravni
budova nebo vypravni kanceldr), dopravni kancelafi, odbavovacimi prostory pro cestujici,
odbavovacimi prostory pro nakladku a vykladku. Je vymezena vjezdovymi navéstidly, umisténymi
cca 50 m pred prvni/za posledni vyhybkou.

Mista nastupu a vystupu cestujicich, ktera tyto podminky nespliuji, nazyvame Zeleznicni
zastavkou.

TYPOLOGIE ZELEZNICNICH STANIC
Zelezni¢ni stanice jsou bud’ osobni, nakladni nebo smiSené.

Nastupisté osobnich Zelezni¢nich stanic jsou pristupné uroviiovymi pfechody nebo mimourovriové
a to podchody nebo nadchody. Nékteré stanice kombinuji Urovriové prechody s mimouroviovymi.

Z hlediska ulohy stanice na Zeleznicni siti rozliSujeme tyto typy Zeleznicnich stanic:

e  vychozi / koncové

e mezilehlé

o odbocné (ze stanice vychdzi odbocnd trat)

e  pripojné (do stanice vstupuje pripojnd trat)

o  kfizovatkové (ve stanici se traté krizi)

o uzlové (do stanice vstupuje a ze stanice vystupuje vice trati tvoricich ve stanici uzel)

o styCné (traté se ve stanici nekfiZi, je vSak umozZnén prestup cestujicich nebo preklddka
ndkladuy).

Z hlediska prostorového usporadani rozliSujeme stanice:

e hlavové (koleje jsou zaustény do stanice z jednoho sméru a ve stanici konci)

e  prijezdné (koleje stanici projizdi)

e smiSené (nekteré koleje stanici projizdi, jiné jsou do stanice zaustény jen z jednoho sméru
a ve stanici konci)

Vrdmci systému méstské nebo priméstské dopravy jsou nosnymi prvky Zeleznicni zastavky.
Systém se vSak zpravidla opira o jeden nebo o nékolik Zelezni¢nich terminal. Vhodné je napriklad,
aby byl v pfimém kontaktu s hlavnim nadraZzim meziméstské a mezinarodni dopravy a dalSimi
stanicemi a zastdvkami meziméstské zelezni¢ni dopravy v intravildanu mésta.

Nékterd mésta disponuji samostatnymi terminaly méstské, pfiméstské a regionalni Zelezni¢ni
dopravy, slouzicimi ke vzdjemnému provazani jednotlivych linek. V Praze na tuto ulohu
pretenduje Masarykovo nadrazi (nékteré varianty rozvoje Zeleznicniho uzlu Praha vsak uvaZuji
sjeho zrusenim) a Smichovské nadraZi. Klicovou roli hraje pochopitelné Hlavni nadrazi,
z provoznich dlvodd je vsak Zadouci, aby linky pfiméstské dopravy timto nadraZzim se zastavenim
projizdély a nebyly zde ukonéovany (viz Obrdzek 26).

ZELEZNICN{ ZASTAVKY

Zelezni¢ni zastavka je misto na Zelezni¢ni trati, které slouZi k nastupovani a vystupovani
cestujicich.

Zastavka je vybavena predevsim oznacenim, nastupistém a pristfeSkem nebo ¢ekarnou. Méla by
byt vybavena automatem na prodej jizdenek a infomacni tabuli sjizdnim Fadem nebo
informacnim systémem. Zastavka nema vypravnu. K vybaveni zastavky patfi také osvétleni a
bezbariérovy pfistup (viz Obrdzek 14; Obrdzek 15; Obrdzek 16; Obrdzek 17 a Obrdzek 18).

BETTER VALUE RESULTS FOR A BETTER VALUE LIFE

Obrazek 14:  Jednoducha zastavka
priméstké Zelezni¢ni dopravy s pfistresSkem,
podchodem a bezbariérovym pfistupem
(Horni Pocernice, realizace 2012)
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Obrazek 16: Pricny rez zeleznicni zastavkou s
ostrovnim nastupistém (jednopodlazni
motorové jednotky priméstské a regiondlni
Zeleznicni dopravy, neelektrifikovand trat)
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Obrédzek 15: PFicny rez Zelezni¢ni zastavkou s postrannimi nastupisti (minimalisticka verze, dvoupodlazni
jednotky priméstské a regiondlni Zeleznicni dopravy, elektrifikovand trat)

TECHNICKE PARAMETRY ZELEZNICNICH ZASTAVEK

Pro pfiméstskou Zelezni¢ni dopravu volime nasledujici technické parametry Zeleznic¢nich zastavek:

e  délka nastupisté:
. v zdvislosti na typu souprav 125 az 250 m (nejcasteji 160 aZ 170 m, miZe byt i
100 m)

Obréazek 17: Pricny rez Zeleznicni zastavkou s ostrovnim nastupistém (dvoupodlazni elektrickd jednotka a
jednopodlazni motorovd jednotka priméstské a regiondlini Zelezni¢ni dopravy, elektrifikovand trat)

BETTER VALUE RESULTS FOR A BETTER VALUE LIFE
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e 3ifka boénich nastupist:
. optimalné 5az6m
. minimalné 3,00 m (zpravidla 4,50 m)
e 3ifka ostrovnich nastupist:
. optimalné 10az 12 m
. minimalné 6,10 m (zpravidla 6,60 m)
o  vyska hrany nastupisté nad temenem kolejnice:
. 0,55 m odpovida univerzalnimu prljezdnému profilu Zeleznice, pouzivana v
celé CR, komplikuje bezbariérovy nastup
. 0,76 m bézné uzivana v EU, umozZriuje témér bezbariérovy nastup
. 1,10 m pouzitelnd jen na tratich s provozem specidlnich souprav regiondini
Zeleznice (obdoba souprav metra), umoznuje idealni bezbariérovy nastup
(hrana ndstupisté je ve stejné urovni, jako podlaha viaku)
e umisténi nastupisté v pfimé nebo v oblouku s minimalnim polomérem 600 m (ve svéte
aZ 350 m)

0ssm

Obrazek 18: Rez ¢tyrkolejnou Zelezni¢ni stanici s podchodem

INTEGROVANE PRESTUPN/ UZLY
Zelezni¢ni stanice i zastavky velmi ¢asto navazuji na dalsi dopravu - individuaini i hromadnou.

Obecné je cilem provazat Zeleznicni dopravu (zejména pak méstskou a priméstskou) s ostatnimi
systémy hromadné dopravy tak, aby s ostatni hromadnou dopravou tvofila na daném uzemi
integrovany systém s co nejvy$sim uzemnim pokrytim a synergickym ucinkem. K této synergii
pfispiva optimalni délba pfepravni prace, optimalni provazanost jednotlivych systéma a také
optimalni feSeni prestupnich uzll - s co nejkratSimi pfestupnimi trasami, s nejmensim moznym
prevysenim prestupll a pokud mozno s jednotnym systémem jizdnich dokladd a odbaveni. Idedini
je rovnéz vzdjemna koordinace jizdnich fadd jednotlivych spoji tak, aby souhrnné ¢asové ztraty

Integrované prestupni uzly jsou takovymi prestupnimi uzly, které se vyznacuji maximalnim
stupném vzajemné integrace jednotlivych druht dopravy i jednotlivych spoja. Idedlni jsou
spolecna nastupisté, spolec¢né pristupové podchody ¢i nadchody nebo pfimy pfechod z nastupisté
jednoho systému na nastupisté systému jiného.

Integrované prestupni uzly zajistuji rovnéz provazanost kolejové dopravy sprovozem na
komunikacni siti (zejména autobusovou, trolejbusovou a tramvajovou dopravou, ale i
s individudini automobilovou dopravou v podobé systému P+R nebo K+R a v mensich sidlech navic
B+R).

BETTER VALUE RESULTS FOR A BETTER VALUE LIFE
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KOMERCIALIZACE INTEGROVANYCH PRESTUPNICH UZLU

Integrované prestupni uzly jsou vhodnym mistem pro komercializaci dopravy, tj. pro umisténi
nacestnych obchod(, stankd s obcerstvenim, kavéren, restauraci apod. Podminkou tohoto souZziti
z dopravniho hlediska vsak je, aby komerc¢ni aktivity nekomplikovaly samu dopravu,
neprodluzovaly pési trasy prestupu, vystupu ¢i ndstupu a nenarusovaly optickou srozumitelnost a
prehlednost celého prestupniho uzlu.

Agresivita komercénich aktivit musi byt pod kontrolou stanovenych pravidel. Na druhou stranu
musi komercni aktivity na prestupnim uzlu prispivat k jeho provozni efektivité.

Setkdvame-li se s koncepci komercializace dopravnich terminald velmi casto celime snaze
,protahovat dopravni proudy komeréni zénou”. Cim vice cestujicich projde komeréni zénou, tim
vétsi je komercni Uspéch prodejcli, tim hodnotnéjsi jsou komercni plochy a tim vétsi mize byt
cena jejich pronajmu. Z dopravniho hlediska je vsak takova filosofie nepfipustnd. Komeréni plochy
maji byt sice lehce dostupné, nesmi vsak byt komplikujicim faktorem pésich tras cestujicich. Spor

je Castym rizikem developerskych projektt a predmétem diskuzi pfi jejich schvalovani.

1.4.6.5 ZELEZNICE V MESTSKYCH AGLOMERACICH

Zelezniéni sit je uréena zejména k meziméstské dopravé, neni prioritné uréena k dopravni
obsluze mést a méstskych aglomeraci. Pfesto hraje nebo mZe hrat v méstskych aglomeracich
vyznamnou Ulohu. V tomto ohledu se prosazuje zejména v posledni dobé.

Zaklad Zelezni¢ni dopravy v méstskych aglomeracich a ve méstech tvori vnéjsi Zeleznicni doprava
se zdrojem, s cilem ¢i pfestupem na tomto Uzemi eventudlné i prlijezdna doprava se zastavkou
na daném uUzemi. Na tuto dopravu navazuje mistni a regiondlni resp. pfiméstska Zeleznicni
doprava, ktera plini roli patefni radialni soustavy zejména v obdobi ranni a odpoledni Spicky.

Meéstska Zeleznice, jejiz ulohou je dopravni obsluha intravildnu mésta, se v ceském a slovenském
prostiedi zatim neprosadila. Koncepty méstské Zeleznice se nicméné objevily v Praze i v Bratislavé
a maji svou nepochybnou budoucnost.

U velkych méstsky aglomeraci je dulezZité, aby Zelezni¢ni doprava rozptylovala dopravni proudy
mezi vice cilovych nadraZi ve mésté a aby také zajistovala pfepravu diagonalni napfi¢ méstem.
Tyka se to vnéjsi meziméstské i primétské dopravy. Odtud je pak jiz jen krok k plnohodnotné
dopravni obsluze méstské aglomerace a jejiho méstského intravilanu.

Sama myslenka dopravni obsluhy méstské aglomerace a mésta zeleznici je velmi dobrd a pfepravci
se po prvotnim zdrahani této uUlohy chopily. Ekonomické parametry takové dopravy jsou velmi
pfiznivé.

TRASOVANI ZELEZNIENICH TRATI

Presto tu existuje jeden zdkladni problém a to je historické trasovani Zeleznicnich trati, které
z pochopitelnych ddvodd prochazi ne centrem mést, ale po tangencidlach, zpravidla na okraji
centralni zény sidelnich celkd. Navic se klicové traté vyhybaji intezivni zastavbé, pfipadné se
intenzivni zastavba vyhyba jim.

Je to dédictvi obdobi, kdy se Zeleznice vnitfnimi problémy mést pfili§ nezabyvala a ve méstech
byla znaéné cizorodym / nechténym prvkem, prvek s velkymi rusivymi dopady na souvislou
urbanizaci tzemi.

Jednim z negativnich dopadl Zeleznice bylo napfiklad naruseni historickych navaznosti ulic ve
mésté a nezbytnost dlouhych obchozich tras pfi prekracovani Zeleznicnich trati (priklad okoli
Zelezni¢ni stanice Ceské Budéjovice a problematickd dostupnost tizemi za trati).

Ne ndhodou je ve srovnani jednotlivych druhlG doprav v Bilé knize EU jinak velmi dobre
hodnocena Zelezni¢ni doprava nejhorsi ve svych dopadech na urbanizaci okolniho uzemi
(nezameériovat s ekologickymi dopady). Tento stav se nyni alespon Castecné postupné méni a
existuji prisliby intenzivniho souZiti mést s regionalni i méstskou Zeleznic¢ni dopravou.

BETTER VALUE RESULTS FOR A BETTER VALUE LIFE
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Lépe jsou na tom pochopitelné mésta, v nichz byly stavény traté specialné pro méstskou a
pfiméstskou Zeleznicni dopravu (Berlin napriklad).

1.4.6.9 PREDNOSTI, NEDOSTATKY, PRILEZITOSTI A RIZIKA

Prednosti, nedostatky, prileZitosti a rizika Zelezni¢ni dopravy budeme na tomto misté chapat
v kontextu specifickych dopravnich potieb velkych méstskych aglomeraci. Jejich vycet proto neni
obecny, nesrovnava napriklad Zelezni¢ni dopravu s dalkovou silni¢ni, leteckou, vodni dopravou

apod.

PREDNOSTI SYSTEMU ZELEZNICN{ DOPRAVY

Prednosti Zelezni¢ni dopravy ve srovndani s ostatnimi druhy hromadné dopravy ve velkych
méstskych aglomeracich:

Systémova integrita a hierarchicka struktura Zeleznicni dopravy: hierarchickd struktura
Zelezni¢ni dopravy podporuje vzajemnou provazanost jednotlivych Urovni mezinarodni,
narodni, regionalni, pfiméstské, méstské a mistni Zelezni¢ni dopravy; k historické filosofii
Zelezni¢ni dopravy vidy patfilo a dodnes patfi dopravit cestujiciho (a zboZi) z libovolného
mista/sidla do libovolného jiného mista/sidla daného tUzemi (stdtu), at uz je vzdalenost
téchto mist/sidel jakakoliv (jedna cesta = jedna jizdenka = jeden druh dopravy = jeden
pFepravcel); osobni (ndkladni) Zeleznicni doprava je tedy chapdna jako globalni
integrovand soustava prepravy osob (a zboZi), kterd umi komplexné uspokojit potreby
svych cestujicich (zdkaznikd);

Rozsahla sit a vysoké pokryti Gzemi: Zeleznitni doprava si za svou dobu existence
vybudovala rozsahlou Zelezni¢ni infrastrukturu, ktera je prakticky dostupna v kazdém
historickém sidle naseho Gzemi, at uZ se jedna o velké mésto ¢i o malou obecz;

Vétveni Zeleznicni sité a Zeleznicni dopravy: vétveni Zeleznicni sité je zcela bézné, je
uzplUsobeno potiebé vétveni Zelezni¢ni dopravy, které je rovnéz béiné (navic ve
vertikdlnim hierarchickém clenéni); toto vétveni sité ve velkych méstskych aglomeracich
umoznuje rozptyl dopravnich proudd na periferii a jejich prostorové soustiedéni do
silnych / vykonnych proudl v centrélni zoné mésta;

Integrator dopravni soustavy: Zelezni¢ni doprava je velmi Géinnym integratorem tzemi
(coZ je jeji historickd funkce), plati to vSak spiSe pro extravildan mést, tj. méstské
aglomerace, regiony a Uzemi celého statu; v méstské prostiedi je vnitini integracni
funkce Zelezni¢ni dopravy spornd - tuto funkci maji vétSinou jiné paterni kolejové
systémy, jako je napriklad metro; integracni funkce Zelezni¢ni dopravy v méstském
kontextu se nicméné projevuje v kvalitnim propojeni mésta s okolnim svétem;

Vysoka prepravni kapacita a vykonova flexibilita: Zelezni¢ni doprava je z principu velmi
vykonnym systémem prepravy osob; dosahuje toho zejména vysokou prepravni
kapacitou vozovych souprav, linek, trati a stanic ¢i zastavek; Zelezni¢ni doprava se umi
prizplsobit specifické potfebé prepravni kapacity, kromé jiného, délenim vozovych
souprav; Zelezni¢ni doprava umi obsouzit dopravni proudy od nékolika desitek ¢i stovek
cestujicich za hodinu aZ po napfiklad 50 - 70 000 cestujicich za hodinu;

Rychla vyména cestujicich na stanicich a zastavkach: Zelezni¢ni doprava se umi
prizplsobit specifické potfebé rychlosti vymény cestujicich na zastavkach Sitkou a
poctem dvefi svych souprav, odbavovaci kapacitou nastupist a jejich pFistupd;

Vysoka uroven prostorové segregace: Zelezni¢ni doprava ma technickou infrastrukturu
zcela nezavislou na ostatnich druzich dopravy; povrchové Useky kolejové sité krizi
ostatni druhy povrchové dopravy zpravidla mimouroviiové nebo Uroviiové na
urovnovych prejezdech se zajiSténou prednosti Zelezni¢ni dopravy;

Velky rozptyl vzdalenosti zastavek: Zelezni¢ni doprava se umi ptizpUsobit specifickym
potfebam vzdalenosti zastdvek vrozmezi cca od 1 km do mnoha desitek i stovek
kilometr(;

' To posledni dnes jiz neplati doslova.
? Vyjimku tvofi nové sidelni satelity ve vnéj$i aglomeraéni z6né mést.

BETTER VALUE RESULTS FOR A BETTER VALUE LIFE
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Vysoka prepravni rychlost: v dlouhych mezistani¢nich Gsecich umi Zelezni¢ni doprava
dosahovat vysoké provozni rychlostia; timto zplsobem, navic v kombinaci s vysokou
urovni prostorové segregace od ostatni povrchové dopravy, umi zajistit srovnatelné
nevyssi prepravni rychlost (v poZadovanych usecich zpravidla meziméstské dopravy aZ
80 ¢ 100 km/h); metro je pomalejsi zejména diky vzdalenosti stanic od 1 do 2 km;
Vysoka provozni spolehlivost: Zelezni¢ni doprava patfi ke spolehlivym druhlm osobni
dopravy; jeji castecna nespolehlivost (vytykand verejnosti) je zplisobena problémy
organizace a zabezpeceni soubéZného provozu velkého mnozstvi spojd s rliznou mirou
vyznamu, prednosti, pfepravni rychlosti apod.; tyto problémy ji fadi aZ za metro, které je
monoucelové a provozné jednodussi; na jednoucelovych tratich prfiméstské ¢i méstské
dopravy je vSak provozni spolehlivost srovnatelnd s metrem;

Jednodussi prostorova dostupnost stanic a zastavek na povrchu: Ve srovnani
s podzemnimi a nadzemnimi druhy MHD jsou Zelezni¢ni stanice a zastavky zpravidla
prostorové jednodussi a lépe dostupné; problém naopak predstavuje dostupnost
Zelezni¢nich stanic a zastavek v SirSim kontextu zastavby mést a obci, protoze byvaji
umistovany mimo centrum a bez Gzké navaznosti na hustou zéstavbu;

Jednodussi pfestupy v ramci systému Zelezniéni dopravy: prestupy mezi riGznymi druhy
Zelezni¢ni dopravy jsou umoznény vramci prestupnich nadrazi a zastavek; napfiklad
mezinarodni, meziméstska i méstskd, priméstska a regiondlni Zelezni¢ni doprava
pouzivaji stejnd nadrazi, stejnd nastupisté a stejné podchody nebo nadchody; rovnéz
systém odbaveni cestujicich byva stejny, tj. v cesté lze pokracovat na zakladé jednoho
cestovniho dokladu; spoje jsou navic velmi ¢asto vzajemné koordinovany, tj. jeden spoj
v pfiméreném ¢asovém rozpéti ¢ekd na spoj druhy;

Redlna alternativa IAD: Zelezni¢ni doprava je plné konkurenceschopna IAD zejména
svou rychlosti, cenou a kvalitou; zejména v priméstské Zelezni¢ni dopravé muze byt
alternativa verejné dopravy vyrazné pritazlivéjsi nez IAD;

Idedlni prostfedek kombinované dopravy: v meziméstské, regionalni a priméstské
Zelezni¢ni dopravé je vyhodnou alternativou kombinovana doprava; v soucasné dobé
neni systém zachytnych parkovist kolem Zelezni¢nich stanic a zastdvek pfiméstské
Zelezni¢ni dopravy pfili§ rozvinut, svou Zivotaschopnost nicméné prokazuje divokymi
parkovisti, ktera v okolich Zeleznicnich zastavek ve velkém mnozstvi vznikaji; historicky
ovérenou formou kombinované dopravy ve vazbé na Zeleznici je také systém B+R* se
stojany a pfristfesky pro odstaveni kol - je to systém, ktery se uchytil v misté bydlisté
cestujicich, v centralni zdné mést se naopak neuchytil;

Ochrana Zivotniho prostiedi: Zeleznice je obecné vnimdna jako ekologicky druh
dopravy, nevytvarejici na povrchu Zzadné emise (elektricky pohon); nevyhodou Zelezni¢ni
dopravy jsou nicméné prach, hluk a vibrace; Zelezni¢ni traté jsou povazovany za zdroj
znecisténi, Zelezni¢ni hospodafstvi byva vyznamnym zdrojem kontaminace pady; vyssi
ekologi¢nost Zelezni¢ni dopravy je nicméné i presto argumentem ve srovnani
s automobilovou dopravou, neni vSak argumentem ve srovnani s ostatnimi druhy
kolejové dopravy ve mésté;

Uzemnétvorny charakter Zelezniéni dopravy: tento aspekt se projevuje zejména v okoli
Zelezniénich stanic a zastdvek; rovnéZ provozovand Zelezniéni trat ve vnéjsi zoné
aglomerace je podplrnym prvkem rozvoje zastavby GUzemi (ne vSak v bezprostiednim
sousedstvi Zeleznicnich trati); ve mésté je dopad Zeleznice na rozvoj Uzemi naopak velmi
problematicky a tykd se pouze okoli velkych Zeleznicnich stanic; perspektivou tzemniho
rozvoje jsou Zelezni¢ni zastavky v sekundarnich centrech polycetrické struktury zastavby
mést;

Energeticka Setrnost/elektricky pohon: pokud je provozovana Zelezni¢ni doprava na
bazi elektrické trakce, lze ji povaZovat za energeticky Setrnou; spotieba elektrického
proudu je u Zelezni¢ni dopravy nizsi nez u metra, protoZe neni nutné zasobovat sloZité
technologické soustavy pod zemi - proto jsou charakteristiky Zelezni¢ni dopravy v této

?V teském prostiedi az 120 km / h nebo i 160 km / h
* B+R = Bike and Ride, cesta na kole na nadrazi a zpét se osvédtila daleko dive, ne? vznikl tento sofistikovany
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oblasti ve srovnani s metrem lepsi; bohuZel to neplati pro srovnani s ostatnimi druhy
kolejové dopravy;

Bezpecnost dopravy: Zeleznice patfi k bezpe¢nym druhdm dopravy s nizkym vnéjsim
ohroZenim cestujicich, rovnéz vnitini bezpecnost cestujicich je relativné vysoka; pocet
smrtelnych Uraz(l a drazd svainymi nasledky, stejné jako materialni $kody nehod
v Zelezni¢ni dopravé neni maly, presto v prepoctu na dosahované vykony je na tom
Zelezni¢ni doprava fadoveé lépe nez fada jinych druhd MHD nebo napfiklad IAD;
Pomérné nizka unava strojvidch a dalSiho personalu: ve srovnani s ostatnimi druhy

se tedy tento druh dopravy fadi k bezpeénym/privétivym druhlm dopravy pro personal;

Existujici infrastruktura Zelezni¢ni dopravy: investicni naklady infrastruktury Zelezni¢ni
dopravy nejsou nijak nizké, na druhou stranu vsak je zinvesti¢niho hlediska velkou
vyhodou Zeleznicni dopravy existujici infrastruktura; pro potreby provozu Zelezni¢ni
dopravy je potfeba tuto infrastrukturu pouze udrZovat a obnovovat, velmi vyjimecné
prestavovat ¢i modernizovat;

Universalnost vozového parku: uzivané vozové soupravy lze pouzivat i na jinych mistech
Zelezni¢ni soustavy; v pfipadé zmén v poptdvce je mozny presun vozového parku i jeho
ucelové a vykonové preskupeni;

Zivotnost infrastruktury: Zelezniéni infrastruktura ma zpravidla velmi dlouhou
technickou Zivotnost; zpravidla moralni stafi vyznamnym zpUsobem predbiha technické
opotiebeni;

Zaméstnanost: provozovatel Zelezni¢ni dopravy nabizi velky pocet relativné dobfe
placenych a stabilnich pracovnich mist; Zelezni¢ni doprava je vyznamnym odvétvim
narodniho, regionalniho a méstského hospodarstvi.

NEDOSTATKY SYSTEMU ZELEZNIENI DOPRAVY

Nedostatky Zelezni¢ni dopravy ve srovnani s ostatnimi druhy hromadné dopravy ve velkych
méstskych aglomeracich:

Hlavnim nedostatkem Zelezni¢ni dopravy je, Ze je prioritné uréena meziméstské a
mezinarodni dopravé a na potieby priméstské a méstské dopravy je az dodatecné (se
vsemi nedostatky a komplikacemi, které to prindsi) ,,roubovdna®; s respektem k tomuto
nedostatku ma vsak i presto v méstskych aglomeracich a ve méstech fadu moinostis;

Problematicka piima dostupnost dopravnich cilGi v centru mésta: Zelezni¢ni doprava
nepokryva centrum méstskych aglomeraci, pouze se jich dotykd, to problematizuje jeji
Ulohu v systému priméstské a méstské dopravy;

Mala prostorova flexibilita: Zeleznicni traté zpravidla existuji, jsou jen modernizovany,
nové Zelezni¢ni traté se jiz nestavi, protoZe to je drahé a v prostiedi husté méstské
zastavby obtizné proveditelné; Zeleznicni doprava proto navazuje na existujici
infrastrukturu a pfizplsobovat se zménam poptavky v prostorovém slova smyslu neumi;
pfipadné investice jsou dlouhodobé planovany a také v dlouhém case realizovénys;
Soubéh osobni dopravy s nakladni: podstatou Zelezni¢ni dopravy je soubéh osobni a
nakladni dopravy, ktery v kontextu meziméstské a mezinarodni dopravy nevadi, naopak
vede k efektivnéjsimu vyuZivani existujiciho Zelezni¢niho télesa; v kontextu priméstské a
méstské Zelezni¢ni dopravy je oviem nezadouci a, pokud k nému dochazi, je vyznamnym
ohrozZenim pro cestujici;

Pomérné dlouhé intervaly: Zelezni¢ni doprava byva ¢asto provozovana v rezimu jizdnich
fadd, nicméné umi i taktovy reZzim s kratkymi intervaly napfiklad kolem 15 minut; na
hlavnich Zeleznicnich tratich vSak neni takovy provoz redlny, pokud se nejedna o
vicekolejné traté soddélenym provozem piiméstské a meziméstské/mezinarodni
dopravy;

®> Vyhodu v tomto ohledu maji ta mésta a ty méstské aglomerace, kde zav&asu byla pfiméstskd a méstskd
Zeleznice specialné pro tyto ucely budovana (napfiklad Berlin, Pafiz, Lodyn apod.).

® Nejsou fidké investice, které jsou realizovany az po nékolika desitkach let od doby, kdy se jejich potieba
projevila - viz napfiklad prestavba Zelezni¢niho uzlu v Praze ¢i v Brné.
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e Nespolehlivost na tratich s rGznymi druhy Zelezni¢ni dopravy: jak bylo uvedeno jiz
drive, soubézny provoz rliznych druhl Zelezni¢ni dopravy na stejné trati vede k jeji
pfirozené nespolehlivosti;

e Nestejna vyska nastupisté a vozovych jednotek: velkym problémem Zelezni¢ni dopravy
je vySka nastupisté/podlahy vozovych jednotek; na fadé nadraZi je vyska nastupisté nad
temenem kolejnice de facto nulova; vyska 550 mm neumozZiuje umisténi podlahy
vozovych jednotek nad Zelezni¢nim podvozkem, coZ vyvolava potiebu vyskového ¢lenéni
vnitiniho prostoru souprav; k idedIni vy$ce cca na Grovni 1 100 mm nejsou v Ceské a
Slovenské republice vytvorené potfebné podminky, své prednosti oproti dokumentuje
napfiklad v Rusku; zuvedeného dlvodu neskytd Zelezniéni doprava komfort
nastupu/vystupu srovnatelny s takovymi systémy, jako je napfiklad metro;

e 0Odlisny zpGsob odbaveni cestujicich: zplsob odbaveni Zelezni¢ni dopravy je dnes oproti
ostatnim systémim MHD odlisny; dochazi vSak ke sblizovani téchto systém( a
perspektivné nic nebrani k tomu, aby byl zplsob odbaveni cestujicich totozny nebo
technicky kompatibilni; v Praze je urcitd kompatibilita zajiSténa, presto lze za jizdné
prostfednictvim platebnich termindld MHD a prostiednictvim platebnich terminall ci
pokladen Zeleznice zaplatit za stejnou vzdédlenost rGznou ¢&astku; navic zakoupené
jizdenky u Zeleznice nejsou pfenosné na navazujici MHD;

Obrazek 19: Vysoké prostoroveé naroky e  Oblouky trati ve mésté: limitni poloméry obloukUl Zeleznicnich trati nejsou ptizplsobeny

zeleznitni dopravy mize dokladat snimek podminkdm husté zastavby ve méstech; to vyznamnym zpUsobem sniZuje moZnosti

prijezdu na Hlavni nadraZi v Bratislavé, kde uplatnéni novych Zelezni¢nich trati bez rusivych zésaht do okolni zéstavby;

Zeleznicni koridor zcela neefektivné zabird s Ls s x s . . . P . ,

podstatnou &ast stisnéného pHistupového ° Tecvl?nolc,)glcka navroc’nosvt’: ze’Iezmce je tevchvnologlcky n.ar(?cny systém, ktery svou

koridoru do mésta ve sméru od Malacek slozZitosti zabezpeceni a Fizeni provozu znacné problematizuje tento druh dopravy ve

(Brna, Prahy) srovnani s ostatnimi druhy kolejové dopravy;

e Tézka konstrukce vozového parku: vozovy park Zeleznicni dopravy je ve srovnani
s ostatnimi druhy kolejové dopravy velmi tézky, coz vyznamné zvysuje narok na nosnost
mostU a prejezd(;

e Velky prajezdny profil: Zeleznice ma vyrazné vétsi prljezdny profil v porovnani s
ostatnimi druhy MHD, plati to zejména pro elektrifikované traté; tento aspekt se
negativné projevuje v tunelech a podjezdné vySce mostd, kfizicich Zelezni¢ni trat;

e Narocna technicka sprava a udrzba: Zelezni¢ni doprava je ndroc¢na s hlediska technické
spravy a udrzby, tato sprava vyzZaduje rozvétvené organizacni struktury a velky objem
provozniho personalu a provoznich nakladu;

e  Organizacni narocCnost: Zelezni¢ni doprava je jako celek organizacné narocna, coz
prenasi i do systému priméstské a méstské dopravy, aniz by to tato doprava sama o
sobé vyzadovala;

e  Rozestup stanic a zastavek ve mésté: prestoze je technicky rozestup zastavek flexibilni,
v redlu je ve srovnani s ostatnimi druhy MHD vyrazné vyssi; na jednu stranu to zZeleznicni
dopravu zrychluje, na druhou stranu se tak sniZuje Uzemni pokryti; prednosti se stava
tento charakteristicky rys ve vnéjsi aglomeracéni zoné, nedostatkem v centraini husté
zastavbé mést;

e  Dostupnost vzastavéném Uzemi: dostupnost ZelezniCnich stanic a zastdvek
v zastavéném Uzemi je zpravidla problematickd; vyjimku predstavuji kone¢né terminaly
priméstské dopravy, ale i ty jsou umistovany spiSe na okraji centralni zony mést, nez
v samotném stfedu mésta;

e  Otevrené stanice a zastavky: velkou nepfijemnosti pro cestujici Zelezni¢ni dopravy jsou
otevrené zastavky, kterym velmi ¢asto chybi i pFistfeSek nad nastupistém;

e Negativni vliv na urbanizaci okoli trati a deurbanizacni charakter Zeleznicni
infrastruktury v husté zastavbé mést (neplati pro stanice a zastdvky): zelezni¢ni traté
snizuji hodnotu zastavby ve svém okoli, maji tedy deurbanizacni charakter; velmi
neprijemné jsou vznikajici prostorové bariéry pro Uzemi na obou stranach Zelezni¢nich
trati; naopak pfitazlivé z hlediska urbanizace mohou byt zatizené Zelezni¢ni stanice a
zastavky;
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Pomérné vyssi Uzemni ndroky: Zeleznice patfi k dopravnim prostfedklim s vysokymi
Gzemnimi néroky7; presto je vtomto parametru na tom lépe neZ automobilova doprava;
Problematickd podpora piepravy osob se snizenou pohyblivosti a zrakovym
postizenim: Zeleznice dlouhodobé odbaveni cestujicich se snizenou pohyblivosti nebo
jinym postizenim zanedbdvala, z mnoha ddvodd je navic k témto osobam z principu
nepratelska; situace se vsak postupné méni k lepsimu, ne viechno je vsak lehce a levné
resitelné;

Problematicka provozni efektivita: z riznych divodU je Zeleznice narocna na provozni
vydaje, pfispiva k tomu zejména jeji neodivodnéna v méstském a priméstském kontextu
organizacni a technicka sloZitost;

Vysoké naroky na verejné dotace: vysoké investicni (pokud jsou potrebné) a provozni
naklady Zelezni¢ni dopravy vyzaduji nemalé dotace ze strany vefejnych rozpoét(;
zajisténi dobré dopravni obsluznosti Uzemi prostfednictvim Zeleznice je proto velmi
draha a ne pro vsechny dostupna zéleZitost;

Negativni vliv odboru: v socialnim staté je vliv odbord na hospodareni podnikatelskych
subjekt( pochopitelny, v nékterych oborech vsak, a patfi k nim zejména Zeleznice, tento
vliv predstavuje vyznamné ohroZeni; v Zeleznicni dopravé je napriklad pfic¢inou
neefektivnosti a nizké podnikatelské flexibility —provozovatele, konzervuje
pfezaméstnanost a problematizuje/zpomaluje proces nezbytné restrukturalizace a
transformaceg;

Terorismus: Zeleznice je moznym/vyhodnym cilem teroristickych Gtokd, navic je obtizné
po celé trati hlidateln3;

Nekonkurecni prostredi: Zelezni¢ni doprava v soucasné dobé nenabizi zcela svobodné
podnikatelské prostiedi a to i pfes to, Zze urcitych pokrokd dosazeno bylo; mé to dopady
na jeji efektivitu, kvalitu prepravy, nizkou flexibilitu apod.

PRILEZITOSTI SYSTEMU ZELEZNICN{ DOPRAVY

Ptilezitosti Zelezni¢ni dopravy ve srovnani s ostatnimi druhy hromadné dopravy ve velkych
méstskych aglomeracich:

Leh¢i formy Zelezni¢ni dopravy: velkou pfilezitosti Zelezni¢ni dopravy, v kontextu jeji
pUsobnosti ve velkych méstskych aglomeracich, je vyuziti lehkych forem vozového parku
a jednodussich forem organizace, zabezpeceni a fizeni provozu;

UzZivani vozového parku méstské charakteru: specifickou prilezitosti pro priméstskou a
méstskou Zelezni¢ni dopravu je uZivani vozového parku méstského charakteru, touto
cestou se dala fada evropskych i americkych mést a priblizila tak Zelezni¢ni dopravu
méstskému obyvatelstvu; pfriblizeni se méstskému charakteru dopravy se tyka i
zeleznicnich stanic a zastavek;

Meéstska Zeleznice: po zavedeni systému priméstské Zeleznice, ktera se ve velkych
méstskych aglomeracich zadina velmi dobre osvédcovat, je dalsi pfilezZitosti zavedeni
systému méstské Zeleznice tak, jak je popsana déle; méstska Zeleznice mlize byt vyrazné
levnéjsi alternativou dalsiho zahustovani drahého pétefniho kolejového systému na bazi
metra;

Integrované prestupni uzly a kombinovana doprava: perspektivou Zelezni¢ni dopravy
jsou integrované prestupni uzly, které ji spoji s ostatnimi druhy vefejné i individualni
dopravy; prileZitosti je podpora kombinovanych druhl doprav; nezbytnou soucasti
rozvoje priméstské Zelezni¢ni dopravy je vystavba systému zachytnych parkovist ve
vnéjsi aglomeracni zéné;

Sekundarni centra polycentrické struktury velkych mést: pfilezitosti Zelezni¢ni dopravy
je dopravni podpora druhotnych center polycentrické struktury Gzemi velkych mést - at
uz ve sméru zevniti (spojeni hlavniho centra s druhotnym centrem), tak predevsim ve

’ Viz ochranné pasmo Zzeleznice - 60 m od osy krajni koleje a 100 m pro traté s navrhovou rychlosti vy3i jak
160 km/h.

® 7 pohledu zaméstnancu je tloha odbord pochopitelnd, my tento problém zmifiujeme proto, ze komplikuje
Zivot zaméstnavatele a cestujicich.
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sméru zvné (doprava zaméstnancu z vnéjsi aglomeracni zény), a pokud se tyka méstské
Zeleznice i v tangencialnim sméru;

e Investi¢ni a provozni rentabilita: vyznamnou pfileZitosti Zelezni¢ni dopravy, kterd zvysi
jeji konkurenéni schopnost ve srovnani s ostatnimi druhy MHD je vysoka investicni a
provozni rentabilita; efektivizace cinnosti Zeleznice je bolestny problém, nicméné pro
budoucnost tohoto systému velmi potrebny;

e  Handicapované osoby: velkym problémem Zelezni¢ni dopravy je nedostate¢na podpora
prepravy osob se snizenou pohyblivosti (eventudiné jinym postiZzenim), vyznamnou
prileZitosti do budoucna je proto uceleny dlouhodoby program pfizplsobeni podminek
Zelezni¢ni dopravy této kategorii cestujicich;

e  Privatizace a konkurence: vyznamnou pfileZitosti Zelezni¢ni dopravy je liberalizace
provozu, privatizace jednotlivych soucasti systému Zelezni¢ni dopravy a podpora volné
konkurence v této oblasti;

e  Soukromé financovani: dalsi vyznamnou pfileZitosti Zelezni¢ni dopravy je diverzifikace
zdrojii financovani rozvoje Zelezni¢ni dopravy a rozsiteni podminek pro uplatnéni
soukromych investic;

e  Komercializace Zeleznicnich stanic: velkou prileZitosti Zelezni¢ni dopravy je
komercializace Zelezni¢nich stanic a vyznamné zatiZzenych zastavek; jedna se o predani
Zelezni¢ni stanice developerovi, ktery zajisti jeji modernizaci a soucasné ji vyuZije ke
komerénim aktivitam, tj. realizaci velkého mnozstvi obchod(, kavaren, restauraci apod.

RIZIKA SYSTEMU ZELEZNICN{ DOPRAVY

Rizika Zelezni¢ni dopravy ve srovnani s ostatnimi druhy hromadné dopravy ve velkych méstskych
aglomeracich:

e Vysoka investi¢ni a provozni narocnost: hlavnim rizikovym faktorem Zelezni¢ni dopravy
je jeji vysoka investi¢ni a provozni naro¢nost; pokud Zeleznice nedosahne vyznamného
pokroku v této oblasti, bude zaostavat za nabidkou ostatnich systém;

e Provozni a organizacni tézkopadnost: rizikovym faktorem Zeleznice je také jeji
rozsahlost a provozni ¢i organizac¢ni tézkopadnost; tato rizika zpomaluji reakce Zeleznice
na zménu dopravni poptavky, snizuji provozni efektivnost a tim celkovou konkureéni
schopnost ve srovnani s ostatnimi druhy dopravy.

e

J ‘. i
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Obrazek 20: Komercializace Zelezni¢nich stanic a zastavek (jeden z termindld priméstské Zeleznicni dopravy -
Hlavni nddraZi v Praze)
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1.4.6.6 MESTSKA ZELEZNICE

Smyslem méstské Zeleznice (CityRail, UrbanRail, S-bahn) je obsluha izemi méstského intravilanu
prostfednictvim infrastruktury tj. dopravni sité a vozového parku Zelezni¢ni dopravy.

Provozovatelem méstské Zeleznice je zpravidla provozovatel Zelezni¢ni dopravy. Sjednoceni
provozu méstské Zeleznice s ostatnimi druhy MHD zajistuje integrator dopravy (ROPID v Praze, BID
v Bratislave apod.).

CHARAKTERISTICKE PRVKY STRATEGIE MESTSKE ZELEZNICE

Charakteristické prvky strategie rozvoje méstské Zeleznice jsou nasledujici:

Méstskd Zeleznice vyuZiva a rozviji existujici Zelezniéni sit na uzemi mésta (Zelezni¢ni
dopravni uzel) a velmi ¢asto navazuje na Zelezni¢ni obsluhu vnéjsi zény méstské
aglomerace, kterou predstavuje pfiméstska Zeleznice. Méstskd Zeleznice proto
zpravidla, kromé obnovy existujicich zastdvek a pfipadné vystavby nékterych novych,
nevyzaduje vystavbu nové infrastruktury. SpiSe zhodnocuje existujici Zeleznicni
infrastrukturu, ktera by jinak chatrala, a zapojuje ji do vnitfni obsluhy mésta.

Méstska Zeleznice je alternativnim fesSeni pro dalSi rozvoj velmi drahého systému
patefniho kolejového systému mésta - klasického nebo lehkého metra. Méstska
Zeleznice mnohem levnéji zahustuje sit dopravni obsluhy mésta a to ve velmi podobnych
provozné-technickych parametrech (rychlost, spolehlivost, kvalita). Plati to nicméné za
predpokladu, Ze jsou pro rozvoj vytvoreny prihodné podminky (kvalitni vozovy park,
funkcni a kvalitni zastdvky s dobrou ndvaznosti na méstskou zdstavbu a dalsi systémy
dopravy).

Méstska Zeleznice je soucasti celkového systému MHD. Méstska Zeleznice nebyva
hlavnim nosnym systémem dopravni obsluhy mésta, je spiSe systémem dopliikovym.
Méstska Zeleznice je, stejné jako systémy MHD, provozovana v pravidelném taktovém
rezimu. Intervaly spoji se optimalné pohybuji na drovni od 10 do 20 minut®. Krajni
uroven predstavuje 30 minut ve Spi¢ce a 60 minut mimo §pi£’:kum.

Vozovy park méstské Zeleznice je ptizpUsoben charakteru dopravy ve méstech tj.
zejména potrebé rychlé vymény cestujicich na zastavkdch, bezbariérovy pfistup, kvalita
vnitfniho prostoru. VyZaduje to proto dfiv nebo pozdéji vlastni specializované vozové
soupravy.

V ramci systému méstské Zeleznice se uplatiuji jizdni doklady i systém odbaveni MHD.
V pfipadé, Ze je méstska Zeleznice kombinovdna s pfiméstskou Zeleznici, musi
pfiméstska Zeleznice na tento princip prejit, protoze jinak by byl provoz méstské
Zeleznice velmi komplikovany a z hlediska odbaveni méstskych cestujicich nekomfortni.
Pokud pfiméstska Zeleznice obsluhuje prioritné vnéjsi zonu méstské aglomerace a do
vnitfni zény mésta vstupuje s cilem dopravit cestujici co nejrychleji do centra mésta
(strategie jedné periferni a jedné centrdlni zastdvky), pak méstska Zeleznice vyzaduje ke
své obsluze méstského intravildnu hustou sit méstskych zastavek (viz Obrdzek 24).
Zastavky systému méstské Zeleznice velmi casto existovaly (byly soucdsti svébytnych
Ctrti ¢i dokonce sidel v okolich mésta, neZ je mésto pohltilo), byly viak v nedavné dobé
ruseny a potrebuji vyraznou obnovu. S novou zastavbou ve méstech je potieba navic
nékteré nové zastavky zfidit (viz Obrdzek 21).

Velkym problémem existujicich Zelezni¢nich zastavek ve méstech je dlouhodoby odklon
urbanizace Uzemi mést od Zeleznic¢nich trati. Tykalo se to i Zelezni¢nich zastavek.
Zelezniéni traté pdsobi v rozvoji mésta rugivé (hluk, vibrace, prach, $pina) a pokud snad
byly Zelezni¢ni stanice dfive centry urbanizace, jsou dnes spiSe prostorem, od néjz se
zastavba odklani (neplati pro centrdlni méstska nddraZi). Rehabilitace méstotvorné
funkce Zelezni¢nich zastavek je vsak jen otazkou Casu a objemu dopravnich proudu.

9 . . v ., . s as v . . . ve v v v s
V Praze i v Bratislavé zatim neredlné intervaly, Ize jich vSak dosdhnout v kombinaci s pfiméstskou Zelezni¢ni
dopravou.
10 . ¥ sev s . .y v v sy . e v v
To jsou v3ak jiz intervaly, které vyhovuji spi$ pfiméstské Zeleznici a ne provozu ve mésté.

BETTER VALUE RESULTS FOR A BETTER VALUE LIFE

Obrazek 21: Planovana revitalizace
ZelezniCnich zastavek v Praze: zastavky
Zahradni Mésto a Podbaba (vizualizace
SUDOP)

Obrazek 22: Meéstské viadukty znehodnocuji
okolni zastavbu mést (Brno, VIhka ulice)
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Obrazek 23: Crossrail Londyn

CROSSRAIL LONDYN

Crossrail je projekt 118 km dlouhé nové
Zeleznicni traté, kterd bude prochdzet
napfi¢ Londynem a bude spojovat Londyn
s jeho okolim.

Soucasti projektu je cca 42 km tunelovych
tras, prochdzejicich pod centrem Londyna
sfadou podzemnich stanic (usek mezi
Paddington station a Liverpool Street
Station).

Vedle hlavni trati mezi Shenfildem (Essex),
s odbockou na Abbey Wood, a Maidenhead
(Berkshire), sodbockou na na letisté
Heathrow (tzv. Crossrail 1), se planuji dalsi
dvé trasy.

Projekt je koncipovdn pro provoz
specialnich vlakd, provozovanych
vintervalu az 2,5 minuty tj. ve frekvenci cca
24 vlakl za hodinu.

Crossrail bude slouzit prevaziné
meziméstské a  priméstské  Zelezni¢ni
dopravé.

Vystavbu realizuje na bazi koncese
spolecnost Crossrail LTD.

Vystavba byla zahdjena vroce 2009 a jeji
ukonceni se planuje v roce 2018.

Vsoucasné dobé se jednd o nejvétsi
Zeleznicni projekt v Evropé.

Obdobné projekty jsou ovérovény i jinde
v Evropé. V Petrohradé je napfriklad
uvazovano o podzemnim spojeni
Moskevského a Finského nadrazi, v Praze
napftiklad o podzemnim spojeni
Masarykova a Smichovského nadraii,
v Bratislavé o spojeni Filialného nadrazi
s nadrazim Petrzalka. Projekty se nicméné
nenachazi ve stadiu realné pfipravy.
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Pokud se kolem nich zac¢né rozvijet aktivni Zivot, dostavi se zajem okolni Uzemi ve vazbé
na ,pratelskou” zelezni¢ni dopravu znovu urbanizovat.

o Meéstskad a priméstskd Zelezni¢ni doprava jsou bud’ provozovany v soubéhu (priméstskad
Zeleznice vétsinu méstskych zastdvek projiZdi, zatimco méstskd Zeleznice nevychdzi za
hranice meésta, prestupy jsou realizovdny na stejnych ndstupistich bez nezbytného
méstské aglomerace (pfiméstskd Zeleznice zastavuje na vsech zastdvkdch méstské
Zeleznice, prestup neni nutny). Rozdil spociva v ¢asovych parametrech dopravni obsluhy
Uzemi. Vnitini zastdvky ve mésté pomahaji k rozptylu dopravnich proudd, ale znacné
zpomaluji dostfedné dopravni proudy z aglomerace do centra mésta. Proto je vhodny
soubézny provoz dvou navazujicich systéma.

o Meéstska Zelezni¢ni doprava by byla mnohem G¢innéjsi, pokud by prochazela centrem
mést, nejlépe pod zemi. To je vSak problematicka zaleZitost diky vnéjsimu profilu
Felezni¢nich tunell (viz vyse). Re$enim by bylo vyuzivani vozového parku, ktery by byl
svymi vnéjSimi rozméry blizky vozovému parku metra (viz systémy ve Velké Britdnii). U
nas se vSak dosud takovy vozovy park navyrabi a neuzivd (pomineme-Ili zastaralé a
nevhodné motorové jednotky fady 810, nebo nové jednotky rady 814 RegioNova).
Uzivani odliSného vozového parku by naopak ziejmé vyZzadovalo ¢astecnou segregaci
télesa méstské Zeleznice od ostatniho Zelezni¢niho provozu, zejména tehdy, pokud by
vychdzelo z napdjeni z tfeti kolejnice.

o Drfive bézné uZivanym feSenim prostorové segregace Zelezni¢ni dopravy od ostatni
povrchové dopravy ve méstech bylo vyuZivani estakad nebo viaduktd, na nichz vyska
vozovych souprav neni natolik limitujici. Estakady vSak znehodnocuji okolni prostor
méstského parteru a spiSe centra mést znehodnocuji, nez aby je podporovala. Viadukty
a estakady jsou proto problematickym prvkem méstské Zeleznice.

Obrézek 24: Varianta sité méstské Zeleznicni dopravy v Praze (vzddleny vyhled; Cisla predstavuji Cisla linek
méstské Zeleznice)

Méstska Zeleznice je kategorie dopravni obsluhy mésta, kterd se v Ceské i Slovenské republice
dosud pfilis neuplatnila. Je to zplisobeno puvodnim prednostnim zamérfenim provozovatele
Zelezni¢ni dopravy na meziméstskou a mezindrodni dopravu a také na dopravu néakladni. K jejimu
zavedeni ¢i znovuzavedeni vsak mluvi celd fada argumentd, z nichZ klicovym je ekonomicka
efektivnost vynaloZenych investic. Vynaklddané investice nejsou nijak dramatické, zato Ucinnost
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této formy dopravy mizie byt velmi vysokd. Navic se touto cestou zhodnocuje jiz existujici
Zelezniéni infrastruktura. Méstska Zeleznice je proto predevsim dopravou budoucnosti.

ODLISNOSTI MESTSKE ZELEZNICE A KLASICKE ZELEZNICNi DOPRAVY

Méstska Zeleznice:

je provozovana v pravidelném taktovém rezimu,

je zapojena do jednotného tarifniho a odbavovaciho systému MHD,

je provozné a prostoroveé integrovana s ostatnimi prostfredky MHD ve mésté,

velmi casto pouzivd trati oddélenych od ostatniho Zelezni¢niho provozu (traté
v soubéhu nebo na nékterych usecich zcela samostatné trateé),

je naprosto nepfipustné, aby na stejné trati byla provozovana nakladni doprava,

stanice a zastavky maji méstsky charakter, jsou vyhradné mimouroviiové, jsou
vybaveny eskalatory, vytahy, informaénim systémem, prodejnimi automaty jizdenek,
stanice a zastavky maji vySku nastupni hrany shodnou s podlahou vozovych jednotek,
vozové jednotky maji podlahu ve vysi nastupni hrany nastupisté,

stanice a zastavky nemaji vypravny, prtvodci, je uplatiiovan dispeéérsky zplsob Fizeni
provozu,

vyuzivd se vozovy park, ktery ma vétsi pocet dvéri, urcenych krychlejsi vyméné
cestujicich na zastdvce, nevyuZivaji se dvoupatrové jednotky,

vyuziva se vozovy park, ktery je pritulnéjsSi méstskému prostiedi (mensi vnéjsi profil,
mensi vaha, méstsky design),

méstska Zeleznice ma snahu, co nejvice se pfiblizit husté zastavbé,

méstska Zeleznice klade velky ddraz na ochranu Zivotniho prostfedi mést,

méstska Zeleznice je disledné bezbariérova,

méstska Zeleznice ma vyssi pozadavky na bezpecnost dopravy.

ODLISNOSTI MESTSKE ZELEZNICE A PRIMESTSKE RESP. REGIONALNi ZELEZNICE

Méstska Zeleznice :

je urcena k obsluze méstského intravilanu, zpravidla nepfekracuje hranice mésta, pokud
vsak neni kombinovana s pfiméstskou Zelezni¢ni dopravou,

zpravidla prochazi centrem mésta (je-li to technicky mozné), ptiméstskd Zeleznice
zpravidla kon¢i na hlavnim nadrazi, pfipadné na terminalech, které jsou rozmistény po
obvodu centralni zony mésta,

vyuZiva i podzemnich a nadzemnich tseka, aby se pfibliZila husté zastavbé,

vyuziva vlastni traté ve mésté, které nejsou urCeny ostatni Zelezni¢ni dopravé,
priméstska doprava vyzaduje vlastni traté jen velmi vyjimecné (useky k letisti napriklad),
vyuZivd sit vlastnich méstskych zastavek, které jsou odvozeny od plvodnich
Zelezni¢nich zastavek a nadrazi v intravilanu mésta, prdmérnd vzdalenost zastavek se
pribliZuje vzdalenosti stanic metra, nachazi se v rozpéti 1 - 2 km, pfiméstska a regionalni
doprava zpravidla témito zastavkami projizdi,

vyuziva vozovy park, ktery ma vétsi pocet dvéri, urcenych k rychlejsi vymeéné cestujicich
na zastavce, pfiméstska doprava vyZaduje mensi pocet dvetri, vétsi vSak nez meziméstska
Zelezni¢ni doprava,

vyuzivd vyhradné jednopodlaznich jednotek, protoZe dvoupodlazni jednotky, jakkoliv
zvysuji kapacitu, nevyhovuji potiebé rychlé vymeény cestujicich na stanici,

dotaci provozu zpravidla poskytuje administrativa mésta a ne administrativa
kraje/oblasti,

klade mensi daraz na kombinovanou dopravu, protoZe je automobilovd doprava
zachycovana na parkovistich na hranici mésta,

méstska Zeleznice neni takovym inicidtorem komercnich aktivit na Zeleznicnich
stanicich a zastavkach jako priméstska doprava.

BETTER VALUE RESULTS FOR A BETTER VALUE LIFE
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ODLISNOSTI MESTSKE ZELEZNICE A KLASICKEHO TEZKEHO METRA

Meéstska Zeleznice:

vyuziva Zelezniénich trati, stanic a zastavek, vozového parku, systém fizeni provozu a
dalsi technologie,

zpravidla vychazi z existujici sité Zeleznicni dopravy ve mésté, nepotfebuje (aZ na
vyjimky) budovani novych trati,

je provozovana na tratich, které se bézné vétvi, na jedné trati jsou bézné provozovany
rtizné linky, na stejné trati mohou byt provozovany spoje riznych pfepravct,

je provozovdna na tratich, které vétSinou byvaji propojeny s ostatni Zeleznicni siti,
velmi ¢asto je na stejné trati provozovana také priméstska Zelezni¢ni doprava a nékdy i
meziméstska doprava, stanice a zastavky mohou slouZit i k odbaveni pfiméstské a
meziméstské Zeleznicni dopravy,

vyuZiva elektrické trakce v napétové soustavé Zeleznice (alternativné mize vyuZivat i
motorové jednotky),

pokud je napajena elektrickym proudem, pak je napdjena trolejovym sbéracem, bocni
napajeci kolejnice charakterizuji spise povrchové a nadzemni metro a nejsou vhodné pro
otevrené Zeleznicni téleso,

je provozovana na povrchu, podzemni a nadzemni Useky jsou minimalizovany, v tomto
ohledu se pfibliZuje standardu povrchového a nadzemniho metra,

ma vySku nastupni hrany, ktera odpovida standardu Zeleznice a ne metra,

vyuZziva Zeleznicnich vozidel, které se pouzivaji i na jinych mistech Zeleznicni soustavy,
byt je cilovou perspektivou pouzivani vlastnich jednotek méstského charakteru,

je zpravidla provozovana provozovatelem zZelezni¢ni dopravy,

traté jsou provozovany spravcem Zeleznicni dopravni cesty,

provoz trati podléha stejnému poplatku za uzivani dopravni cesty, jako ostatni traté
Zelezni¢ni dopravy,

pokud se provoz metra dotuje zpravidla pfimo z méstského rozpoctu, pak se provoz
méstské Zeleznice zpravidla dotuje na zakladé koncesni smlouvy (smlouva o zajisténi
dopravni obsluZznosti tizemi), ktera je vysledkem vybérového Fizeni.

BETTER VALUE RESULTS FOR A BETTER VALUE LIFE
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1.4.6.7 PRIMESTSKA ZELEZNICE

PRIMESTSKA A REGIONALN{ ZELEZNICE

Pfiméstskou Zeleznici (S-bahn, Réseau Express Régional, Ferrovia Metropolitana, anekmpuy4ka)
rozumime dopravni systém obsluhy vnéjSi aglomeracni zény prostiedky Zeleznicni dopravy.
Podstatou pfiméstské Zelezni¢ni dopravy je doprava osob z vnéjSi aglomeracni zény do centra

aglomerace a zpét.

Regionadlni Zeleznici rozumime oproti tomu systém dopravni obsluhy regionu/oblasti. Na rozdil
od priméstské Zeleznicni dopravy neni podstatou regionaini Zelezni¢ni dopravy jen obsluha
dostfednych dopravnich proudd. Regionalni Zelezni¢ni doprava mé za ulohu propojit vsechny
vyznamné sidelni celky regionu/oblasti, obsluhuje proto i tangencidlni a diagonalni dopravni
proudy, nebo jinak - zajistuje dopravni obsluznost regionu.

Klasickou pfiméstskou Zeleznici je systém priméstské Zelezni¢ni dopravy v Praze. Regiondlni
Zeleznice je rozvijena v krajich.

CHARAKTERISTICKE PRVKY PRIMESTSKE ZELEZNICE
Charakteristické prvky strategie rozvoje pfiméstské Zeleznice jsou nasledujici:

e  Priméstskd Zeleznice vyuZiva stavajici Zeleznicni infrastrukturu k dopravni obsluze
vnéjsi zony aglomerace zejména s cilem dopravit cestujici z aglomerace do centra mésta
a zpét. Podobné jako meéstska Zeleznice vyuZiva stdvajicich Zelezni¢nich stanic a
zastavek, které vsak musi byt postupné prizplsobeny jejimu provozu.

e  Plsobi jako patefni kolejovy systém dopravni obsluhy aglomerace. Ve mésté vyZaduje
kvalitni ndvaznost na systém méstské hromadné dopravy, jehoZ neni soucasti.
V aglomeraci naopak vyzaduje ndvaznost na mistni hromadnou dopravu, pokud takova
existuje. Je vhodné, aby méla pfimou navaznost na klicové dopravni uzly ve méstech,
jako jsou nadrazi.

e  Priméstka Zeleznice je u¢innym nastrojem redukce automobilové dopravy ve méstech.
Konkuruje IAD zejména svou rychlosti, spolehlivosti, cenou i kvalitou. Jeji rozvoj by mél
byt proto v zajmu mésta, nejen oblastnich ¢i krajskych organdu.

e  Pfiméstska Zeleznice je vhodnym prostfedkem kombinované piepravy, proto je vhodné
budovat kelem jejich stanic a zastavek systém zachytnych parkovist a prestupnich bodu
systému P+R, K+R a B+R.

o  Pfiméstskd Zelezni¢ni doprava je provozovana v pravidleném taktovém reZimu,
vyjimecné podle jizdniho fadu. Optimalni jsou intervaly v rozpéti 20 - 30 minut s tim, Ze
na méné zatizenych Usecich mohou byt i vétsi. Vsedlech mohou byt intervaly i
hodinové, coZ se z pohledu cestujicich pfiblizuje reZimu provozu podle jizdniho Fadu
(cestujici musi svou cestu pldnovat). Zpravidla neni provozovana v no¢nim obdobi.

e  Priméstska Zeleznice je kapacitni prostfedek dopravy na stfedni vzdalenosti (cca 20 - 60
km), proto jsou pro ni vhodné kapacitni dvoupodlazni jednotky s dostatecnym poctem
mist pro sezeni. Dvoupodlaini jednotky nejen zvysuji prostor pro cestujici, ale také
provoz optimalizuji. Kritérium rychlosti vymény cestujicich na zastavkidch neni tak
dalezité, jako u méstské Zeleznice, proto neni kladen takovy diiraz na pocet a Sirku dvefi.

e Vozovy park pfiméstské Zeleznice je béznym produktem vyrobcl Zelezni¢nich vozidel,
nejsou proto nutné specifické Upravy, jako u vozidel méstské Zeleznice.

e  Pfiméstka Zeleznice by méla byt provozovana jako bezbariérova, méla by poskytovat
dostatek prostoru pro piepravu cestujicich se zavazadly, koly, ko&arky. Cesky vozovy
park pfiméstské Zeleznice nabizi pro cestujici prvni tfidu, coZ vSak nema v nasem
prostiedi realny smysl. Prvni tfida se uplatni v zemich s vyssi Urovni segregace socialnich
skupin, jako je napfiklad Velka Britanie.

e  Zpusob odbaveni cestujicich v pfiméstské Zeleznici variuje mezi systémem odbaveni
MHD a systémem odbaveni Zeleznicni dopravy. Perspektivou je systém odbaveni MHD.
Presto je jiz nyni systém odbaveni priméstské Zeleznice soucasti systému integrované
dopravy.

BETTER VALUE RESULTS FOR A BETTER VALUE LIFE
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Obrazek 25: Paterni systém priméstské
dopravy v Praze (linky S1 - S9)

Obrazek 26: Systém primeéstské a regionalni Zeleznicni dopravy v Prazské stredoceské aglomeraci

e  Priméstskd Zeleznice by méla odolat tivaham o moZném spojeni provozu méstské a
pfiméstké Zeleznice vtom smyslu, Ze by méla byt provozovdna na vlastnich linkach,
které ve mésté zastavuji maximalné dvakrat eventualné trikrat. Pfednost maji ¢asové
parametry dopravy pfed pokryvnosti izemi. Jinak je pochopitelné soubéh obou systémd
Zadouci.

e  Priméstskd Zeleznice konci na terminalech pfiméstské Zeleznicni dopravy, nevyZaduje
se dopravni obsluha centralni zdny mésta, kterou zajistuje v ndvaznosti na pfiméstskou
Zeleznici systém MHD. Zavedeni prichozich diagonalnich linek je nicméné smysluplné,
pokud to je technicky mozné a investicné nendroc¢né.

e  Budovani vlastnich tunelli pfiméstské Zeleznice za Ucelem bezbariérového prichodu
centrem mésta nema velké opodstatnéni. DiagondIni proudy nikdy nedosahuji takovych
objemd, aby zdGvodnili takovou investici. Vhodné je vsak vyuZzit takové tunely v pfipadé,
Ze jsou zbudovany pro meziméstskou a mezindrodni Zeleznici.

Tabulka 4: Srovnani méstské, priméstské a regionalni Zeleznice

Parametr ~ Méstskd Zeleznice Priméstskad Zeleznice Regiondini Zeleznice
Funkce  Obsluha méstského  Obsluha dostfednych  Obsluha extravilanu
intravildanu proudt méstské  mésta, obsluha uUzemi
aglomerace regionu
Dopravni cesta  Zelezni¢ni sit  Béina Zelezniéni sit  Béina Zelezniéni sit
svylou¢enim  ndkladni s vyloucenim  nakladni
dopravy, oddélené  dopravy
useky v méstském
intravildanu
Rozchod 1435 mm 1435 mm 1435 mm
Napajeni
Zastavky  méstského typu priméstského typu
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Vétveni

Podzemni a nadzemni
useky

Prostorova segregace

Maximalni provozni
rychlost

Priimérnd prepravni
rychlost

Primérnd vzdalenost
zastavek

Primérnd prepravni
vzdalenost

Délka linek
Interval ve $picce
Interval v sedle

Nocni interval

Délka vozovych
souprav

Délka nastupni hrany

Vyska nastupni hrany

Charakter vozového
parku

Dvoupodlazini jednotky

Pfepravni kapacita

ano

Casté

uplna

60km /h

15-20km/h

1-2km

10- 15 km

cca do 20 km
Taktovy 15 - 20 minut
Taktovy 20 - 30 minut

Zpravidla nejezdi

2 - 5 jednotek

40-100 m

60-100m

550 mm

Jednotky méstského
typu

nevhodné

ano

vyjimeéné

Castecna

80km / h (120 km / h)

30-40km/h

2-3km

15-30 km

cca 40 - 60 km
Taktovy 20 - 30 minut
Taktovy 30 - 60 minut

Zpravidla nejezdi

3 - 6 jednotek

v zahranici bézné az 8 ¢i
10 jednotek

100- 160 m

550 mm

Jednotky priméstského
typu

vhodné

PRIMESTSKA ZELEZNICE A ZASTAVBA MESTSKE AGLOMERACE

Planovani rozvoje dopravnich soustav velkych méstskych aglomeraci
DOPRAVNI SOUSTAVA MESTSKYCH AGLOMERACI: ZELEZNICE A ZELEZNICNi DOPRAVA

ano

stejné jako u Zelezni¢ni
sité

stejnd jako u Zelezni¢ni
sité

120 km / h (160 km / h)
40-50km /h

cca5km

15 - 50 km

rozpytl od 20 - 100 km
Jizdni rad
Jizdni rad

Jizdni Fad

Podle poptavky

rGzna

550 mm nebo bez
zvySeného nastupisté

Ruznorody vozovy park

mozné

. PO v 11 . vaevs 7 .

V Praze, ale i vjinych méstech™, se vymknula zéstavba vnéjsi zény aglomerace kontrole. Neni
L Y . . . 12
zkoordinovana s koncepcnim rozvojem dopravni soustavy aglomerace ™.

Zastavba je co do své podstaty monofunkcni, coz vyvoldva zcela zbytecné dopravni proudy.

Problém spociva vtom, Ze aglomerace slouzi predevSim k bydleni obyvatel a mésto k jejich

zaméstnavani. To je divodem k kaidodennim pfesuniim velkého objemu obyvatel do prace a
. 13

z prace .

Navic je tato zdstavba lokalizovana do nevhodnych, dopravné obtizné obslouZitelnych mist.
Dochazi tak k celé fadé negativnich jevl, které nepoznamenavaji ani tak uzemi aglomerace, jako
spiSe centrum aglomerace tj. mésto. Frustrace obyvatelstva se v3ak tyka jak obyvatelstva ve
méstech, tak i obyvatelstva novych sidelnich utvara.

. Bratislava, Moskva, Petrohrad
'? Tato poznamka se tyka oviem i dal3i infrastruktury Uzemi a sluzeb
 Tyto presuny se tykaji vzdalenosti kolem cca 20 - 30 km v jednom sméru kazdy den
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Hlavnim dlvodem je absence promyslené koncipovanych uGzemnich plani méstskych
aglomeraci. Bud' existuji Uzemni plany mést nebo Uzemni plany kraji/oblasti/regiond. Provazané
uzemni plany aglomerace nahradit tyto plany nemohou, protoZe nefesi vzajemné vztahy
intravilanu a extravilanu.

Obrazek 27: Moderni interiér jednotek
priméstské Zeleznicni dopravy v Praze je
srovnatelny s uUrovni interiéru vozovych
souprav pfiméstské dopravy jinde v Evropé

Obrazek 28: Systém priméstské Zeleznicni dopravy v Praze (tradi¢ni podminky - ve pfedu néstupisté s nulovou
vyskou a Uroviiovym pfistupem, vzadu ndstupisté svySkou 550 mm nad temenem kolejnice a
s mimourovinovym pfistupem)

Dopady na dopravni systém mésta a kvalita dopravy

ProtoZe v aglomeraci neexistoval systém MHD, nebo jeho stupen rozvinutosti byl Zalostny,
piesedli obyvatelé' do osobnich automobili (1). Disledkem bylo zahlceni uliéni sité mésta a
vSech moznych parkovacich mist v ném. Na klicovych uzlech uli¢ni sité, kterd na takovy enormni
narlst IAD nebyla pfipravena, se vytvarely zdcpy a parkovaci misto v centru mésta nebylo moziné
nalézt. Vedlo to pochopitelné k velké frustraci a souvisejicim ekonomickym a ekologickym

ztratdm.

Nasledné se zacala uplatiiovat politika restrikce (2), spocivajici v zdkazu parkovani nerezidentl
v centralnich zénach mést a v tvahdch o zpoplatnéni vjezdu do centra. Tato politika byla ¢astecné

14 v 1y v v 7 avs
Pfevazné stfedni tfida
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Uspésna v tom, Ze byli obyvatelé pfiméstskych zén vytésnéni z automobild a nuceni pfesednout
zpét na nekvalitni systém MHD, systém, ktery je zaloZen na zastaralé Zeleznici a autobusu.

Vynuceny prechod obyvatel pfiméstskych satelitd poukdzal na katastrofalni nekvalitu pfiméstské
verejné dopravy a jeji infrastruktury. Ceské drahy nakonec pfistoupily k vytvoreni systému
pfiméstské Zelezni¢ni dopravy (3), kterou podpofily nakupem novych modernéjsich vozovych
souprav. Mésto soucasné podpofilo vznik systému zachytnych parkovist, ktery pfevadi dopravni
proudy z aut na prostiedky MHD. Kolem Zeleznic¢nich stanic vznikaji divoka zachytna parkovisté,
protoZe Zeleznice ke zfizeni zachytnych parkovist neptistoupila.

Kvalita dopravni obsluhy se tim zvySila jen z ¢asti. Cestovani novymi soupravami priméstské
zelezni¢ni dopravy je o néco prijemnéjsi a hlavné rychlé, nevyhovuje viak uroven Zelezni¢nich
stanic a zastavek a jejich navaznost na ostatni MHD. Zachytnd parkovisté kapacitné nevyhovuji
potfebam, kolem téchto parkovist vznika zatéz vozidel, ktera na parkovistich své misto nenasla.

Podstata problému

PrestoZe lze najit znacné nedostatky u provozovatele Zelezni¢ni dopravy, je hlavnim zdrojem
problému chaoticky / nekoncepéni rozvoj zastavby v pfiméstské z6né méstskych aglomeraci.
Nositeli podnétl k této zastavbé jsou soukromi developefi, ktefi sleduji jediny zajem a sice zisk
z transakce ,ndkup pozemki - prodej pozemki a fadové zdstavby rodinnych domki”. V této
transakci se zdmérné nezajimaji o fadu aspektd, jejichz feSeni nechavaji na obcich a na kraji.
Pokud by se o tyto aspekty zajimali, byly by jejich zisky vyrazné nizsi, pripadné by byly jejich
produkty neprodejné. Obce je ovSsem podporuji, protoze soubéziné bojuji o co nejvétsi pocet
obyvatel a tim o co nejvétsi objem dariovych vynosl. Svidj problém vidi az po hranici svého
katastru. V ramci obce FeSi rozvoj mistni infrastruktury, na néjz jakz taks jesté staci. O vnéjsi
infrastrukturu se nezajimaji.

Zastavba tedy probihd ve velkém objemu a to nevyvazené, bez zajisténi elementarni infrastruktury
a navaznosti.

Hlavnim vinikem je kraj, ktery nevytvofil promyslenou a vyvazenou koncepci zastavby svého
uzemi, zastavby, kterd by vychazela zrealnych moznosti a doprovodné vystavbé nezbytné
infrastruktury, rozvoje doprovodnych sluzeb, z nichz klicovou je systém dopravni obsluhy
urbanizovaného uzemi.

Z pohledu systému kolejové dopravy by se jednalo o rozvoj sidelnich celkti podél Zelezniénich
trati, které svou dopravni obsluznost zajisténou maji. Soucasti této koncepce by byl také rozvoj
polyfunkéni zastavby, ktera by negenerovala takovy objem kazdodenni migrace, protoZze by
zajistila zaméstnanost v misté

Zasady koordinované politiky

Z vyseuvedeného vyplyvaji tyto zavéry tykajici se koordinace a regulace zastavby v pfiméstké zoné
aglomerace:

e  Kraj si musi vytvorit kvalitni, propracovany Uuzemni plan, ktery vyvazené a realisticky
soustfedi novou zastavbu do celkl, které budou vybaveny kvalitni infrastrukturou,
tzemni plan bude soucasti spolecného tzemniho planu celé méstské aglomerace

e Na zdkladé tohoto uzemniho pldnu bude zavedena politika podpory a restrikce, ktera
umozni realizovat zdstavbu v preferovanych lokalitach pfi spinéni urcitych podminek

e  Vystavba novych sidlist bude soustfedéna do Uzemi v pé$i dostupnosti Zelezniéni
dopravy, tak aby bylo dosazeno maximalni pokryvnosti uzemi kvalitni a vykonnou

dopravni obsluhou

' 7de je nutné zddraznit, ze obyvatelstvo novych sidelnich Gtvar( tvofi prevazné stfedni tfida, ktera vyzaduje
pracovni mista urcité drovné. Jednalo by se tedy o vystavbu satelitnich administrativnich center,
provazanych s ostatni zdstavbou podobného druhu Zelezni¢ni dopravou.
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Vystavba bude koncipovana tak, aby generovala co nejmensi nezbytny objem vnéjsi
dopravy, tj. aby zajistila co nejvétsi objem pracovnich pfileZitosti a dalSich sluzeb
v misté

Kolem Zeleznic¢nich stanic a zastavek bude soustfedovana vystavba obchodnich a
administrativnich center jednotlivych sidel, coz oboustranné zhodnoti vynakladané
investice

Kolem Zelezni¢nich stanic a zastavek budou zfizeny integrované prestupni uzly navazné
dopravy MHD, zachytna parkovisté apod.

Kraj se postard o zkvalitnéni infrastruktury Zelezni¢ni dopravy tj. kompletni
rekonstrukce stanic a zastavek priméstské Zeleznicni dopravy a vybudovani
plnohodnotnych terminald vcentru mésta, které budou provazany s patefnim
dopravnim systémem mésta

Samo mésto jako centrum aglomerace pfiblizi pracovni prileZitosti a dalSi sluzby
obyvatelim pfiméstské zény vytvarenim sekundarnich center vné centralni zony mésta

ODLISNOSTI PRIMESTSKE ZELEZNICE A KLASICKE MEZIMESTSKE ZELEZNICE

Priméstska Zeleznice:

Odlisny tcel: hlavnim rozdilem ptfiméstské/regionalni a meziméstské Zelezni¢ni dopravy
je odlisny ucel této dopravy, pro pfiméstskou dopravu plati, Ze zajistuje dopravni
obsluhu dostfednych proudu z aglomerace do centra mésta a naopak;

Odlisny charakter provozu: odlisny ucel pfiméstské Zelezni¢ni dopravy predjima jeji
odlisny charakter; ten spociva v jiném provoznim rezimu, jiném vozovém parku, jiném
zpusobu odbaveni, v jinych pozadavcich na skladbu a kvalitu doprovodnych sluzeb;
Ranni a odpoledni dopravni $picky: pfiméstska Zelezni¢ni doprava zajistuje predevsim
dopravu osob do prace a zpé, proto podléha velkym dennim vykyvim (ranni a odpoledni
dopravni Spicky) a také hluchym obdobim v noci a o svétcich;

Taktovy provoz: priméstska Zeleznicni doprava je provozovana v pravidelném taktovém
rezimu, na rozdil od meziméstské Zelezni¢ni dopravy, kterd je provozovana podle
jizdniho radu

Linkové usporadani: pro provoz priméstské Zelezni¢ni dopravy je charakteristické
usporadani do linek, zatimco meziméstska Zelezni¢ni doprava je fragmentovana na
jednotlivé meziméstské spoje;

Provoz noénich spoji: pfiméstska doprava neni velmi ¢asto provozovéna v nocils,
dlivodem je absence potrebné dopravni poptavky;

Dostfedna/odstifedna organizace dopravnich proudi: pro pfiméstskou Zelezniéni
dopravu je charakteristicka dostfednd/odstfedna organizace dopravnich proud(; tento
charakter dopravy je organizovan mezi jednim centralnim (vychozim/cilovym)
termindlem priméstské Zelezni¢ni dopravy (na tzemi mésta jich mizZe byt i vice) a velkym
poctem rozptylovych zastavek ve vnéjsi zoné aglomerace; koncova stanice jednotlivych
linek nemusi byt nijak dopravné vyznamna;

Zakladem pFiméstské dopravy jsou Zelezniéni zastavky a ne Zelezniéni stanice/nadrazi:
oporu pFiméstské Zelezeni¢ni dopravy tvofi Zelezni¢ni zastdvky a nikoliv Zeleznicni
stanice/nadrazi (kromé jediné vychozi), vtom se pfiméstska Zelezniéni doprava lisi od
meziméstské;

Rozptyl cestujicich na izemi centralni z6ny mésta: kromé toho, Ze priméstska zelezni¢ni
doprava svazi dopravni proudy z vnéjsi zony méstské aglomerace potrebuje efektivné
tyto proudy rozptylit v centru mésta; k tomu zpravidla slouzi ostatni druhy MHD, které
musi na konecény termindl pfiméstské Zelezni¢ni dopravy bezprostfedné navazovat;
dllezitd je také pfima ndvaznost priméstské Zelezni¢ni dopravy na sekundarni centra
polycentrické soustavy mésta;

Zastavovani na vSech zastavkach vnéjSi zony aglomerace: pfiméstska Zeleznicni
doprava ozivuje provoz viech zastavek vnéjsi aglomeracéni zény, zastavuje i tam, kde by

16

> obdobi od 24.00 do 5.00 nebo 6.00 hodin
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jind meziméstska Zeleznicni doprava nikdy nezastavovala tj. napfiklad na zastavkach
v malych obcich;

Absence zrychlenych spoji: meziméstskd Zelezni¢ni doprava vytvofila systém
zrychlenych spoju (rychliki a expresti) - to v pfipadé pfiméstské Zelezni¢ni dopravy neni
az tak potFebné17;

Mensi rozestup zastavek: pro priméstskou Zelezniéni dopravu je charakteristicky
pozadavek na relativné maly rozestup zastavek v zastavéném Uzemi, byt nelze tento
pozadavek srovnavat napfiklad se vzdalenostmi zastavek tramvajovych systém(;

Nizsi provozni a prepravni rychlost: obecné plati, Ze je pfiméstska Zelezni¢ni doprava
rychlejsi nez metro a pomalejsi nez meziméstska zeleznicni dopravam;

Krats$i doba prepravy: pocata-li se prepravni doba meziméstské Zelezni¢ni dopravy
v hodinach, pak je primérna prepravni doba pfiméstské Zelezni¢ni dopravy pocitana
v desitkach minutlg; disledkem jsou jiné pozadavky na podminky prepravy;

Jiné pozadavky pro nastup a vystup: priméstska Zeleznicni doprava musi byt
uzplsobena velkym objemOm néstupu a vystupu cestujicich na zastavkach; rezim se lisi
od metra, kde dochazi k potfebé rychlé vymény cestujicich na stanici, u prfimétské
Zelezni¢ni dopravy je potfebna zpravidla rychlost v jednom sméru - tj. pfi nastupu nebo
pfi vystpu; navic pfimétska Zelezni¢ni doprava musi umozZnit rychlé vyprazdnéni
vozovych jednotek v cilové stanici ve stfedu mésta;

Jiné pozadavky na usporadani interiéru vozového parku: svyse uvedenym souvisi
nékteré odlisnosti, tykajici se usporddani interiéru vozovych souprav: je obecné mensi
potfeba v poctu mist pro sezeni (tato potreba je vsak vysSi neZ u metra), je potieba
vétsiho prostoru pro stani v okoli ndstupnich/vystupnich dvefi (nase soupravy kupodivu
tuto potrebu prilis neuspokojuji), je potfebna plocha pro prepravu kocarkli, je mensi
narok na uzivani toalet, neni potiebnd prvni tfida (u nds kupodivu je prostredi prvni tridy
nabizeno) apod.

Jiné pozadavky, tykajici se doprovodnych sluieb: pFiméstska Zelezni¢ni doprava
nevyzaduje takové doprovodné sluzby, jako je obcCerstveni v prlibehu jizdy na na
zastavkach mimo centrdlni termindl, neni provozovdna soubéiné posta; naopak je
potfebna pribéina informace pro cestujici ve vozovych soupravach a na zastavkach
(Cislo spoje, smér jizdy, pristi zastdavka, jizdni pdsmo, cas, doba prijezdu pristiho spoje,
aktudlIni zpoZdéni pristiho spoje, ndstupisté apod.);

Odlisny zpusob odbaveni cestujicich: pfiméstska Zelezni¢ni doprava vyzaduje zplsob
odbaveni cestujicich podobny MHD; soucasti potfeb jsou prodejni automaty jizdenek,
umoznujici prestup na MHD apod.;

Kombinovana doprava: pfiméstska Zeleznicni doprava pfimo vyvolava potiebu
zadchytnych parkovist v sousedstvi zastavek vnéjsi aglomeracni zény;

Pfeprava objemnych zavazadel a nakladu: na rozdil od meziméstské Zelezni¢ni dopravy
se nepredpoklada preprava objemnéjsich zavazadel vyjma kufrd, kocarkd;

Dotace provozu: piiméstskd a regionalni Zelezni¢cni doprava je dotovana
uzemnéspravnimi celky na urovni kraje a mésta, meziméstska Zelezni¢ni doprava by
méla byt dotovana statem.

ODLISNOSTI PRIMESTSKE A REGIONALN{ ZELEZNICN{ DOPRAVY

K odliSnostem pFiméstské a regionalni Zelezni¢ni dopravy patfi:

Ucel pfiméstské a regionalni Zeleznitni dopravy: piiméstska doprava je uréena pro
obsluhu dostfednych proudl meéstské aglomerace, regionalni Zelezni¢ni doprava
k zajisténi dopravni obsluznosti regionu;

17

ikdyZ i zde mohou najit zrychlené spoje svoje misto (zrychlené spoje delsich linek, urcenych k zajisténi
dopravni obsluhy vzddlenéjsich mistz méstké aglomerace); zrychlené spoje maji smysl u aglomeraci
s po¢tem obyvatel vétsim jak 5 nebo 10 miliont obyvatel

'8 provozni rychlost nepiesahuje 80 km/h a pfepravni rychlost 40 km/h
'* Naptiklad do 30 - 40 minut
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Dopravni obsluha aglomerace: regionalni Zelezni¢ni doprava je provozovéna i tam, kde
neni patrna aglomeracni organizace zastavby;

Provoz podle jizdniho fadu: regiondlni Zelezni¢ni doprava je na rozdil od priméstské
Zelezni¢ni dopravy zpravidla provozovana na zakladé jizdniho fadu, ¢asty byva i nocni
provoz;

Dopravni obsluha mésta: regionalni Zeleznicni doprava nema za ukol dopravni obsluhu
mésta (rozptyl dopravnich proudid ve mésté) a nékdy dokonce nemusi do mésta ani
zajizdét, mizZe ho po tangenté ve vnéjsi zoné mijet;

Realizované vykony: pifiméstska Zelezni¢ni doprava je zpravidla velmi vykonny dopravni
prostfedek, regiondini Zeleznitni doprava mize obsluhovat i sméry, které nejsou
kapacitni;

Pozadavek na rychlost vymény cestujicich na zastavce / na stanici: v pfipadé reginaloni
Zelezni¢ni dopravy neni tento pozadavek natolik akutni;

Odbaveni cestujicich: odbaveni cestujicich regionaini Zelezni¢ni dopravy je shodny se
systémem meziméstské Zelezni¢ni dopravy;

Kombinovana doprava: regionalni Zelezni¢ni doprava neni spojovana s potiebou
zachytnych parkovist;

Dotace provozu: jestli je logické, aby regionalni Zeleznic¢ni dopravu dotoval v ramci své
politiky zajisténi dopravni obsluznosti regionu kraj, pak by se na provozu pfiméstské
Zelezni¢ni dopravy mél podilet kraj spolu s méstem.

BETTER VALUE RESULTS FOR A BETTER VALUE LIFE



OLERQN.~

Planovéni rozvoje dopravnich soustav velkych méstskych aglomeraci
DOPRAVNI SOUSTAVA MESTSKYCH AGLOMERACI: ZELEZNICE A ZELEZNICNi DOPRAVA

1.4.6.8 RYCHLODRAHA

Technickou podstatou méstské rychlodrahy je rychlé spojeni dvou vzdalenych uzld méstské
aglomerace.

Md0ze jit napfiklad o spojeni letisté s méstem, vzdaleného sidelniho satelitu s centrem mésta,
dvou vyznamnych sidelnich celkti aglomerace, pfipadné dvou vyznamnych dopravnich uzl( (tam,
kde je potfebnd ndvaznost, letisté i pFistav - nddraZi) apod. Rychlodraha nezajistuje plosnou
obsluhu tzemi.

Rychlodraha malokdy vytvafi sit, nebyva patefnim dopravnim systémem, spiSe dopliikovym,
presto ma dullezitou Ulohu v dopravni soustavé méstské aglomerace. V prekryvu fesi daleZity
problém, ktery paterni systém z rliznych divodd nemize splnit.

Rychlodraha zpravidla, byt to neni podminkou, vychazi ze Zelezniéni technologie®. Aby
dosahovala vysoké prepravni rychlosti a dostate¢né provozni spolehlivosti, musi byt oddélena od
bézné Zeleznitni trati. Je vedena bud v koridoru byvalé Zelezni¢ni traté (pfiklad konceptu
rychlodréhy AirCon v Praze), vsoubéhu s existujici trati (rychlodrdhy Heathrow, Gatwick a
Stansted Express v Londyné, maji spolecné stanice se Zeleznicni soustavou, eventudiné Aeroexpress
v Moskvé, md oddélené stanice), eventualné ve zcela nové stopé (coZ byvd zpravidla na konci
drahy v prostoru letisté, kde neni rozvinutd Zeleznicni sit). V centru vyuziva existujicich koridor(,
muze vSak byt zavedena pod zem.

Obrazek 30: Aeroexpress spojuje mezinarodni leti$té Seremetévo s centrem Moskvy, Aeroexpres spojuje také
letisté Domodédovo a Vnukovo (pripravuji se nové dvoupatrové jednotky Stadler)

V pfipadé zavadeéni rychlodrahy pod zem je nutné upozornit na fakt, Ze rychlodraha ma zpravidla

objem vyrubu.

%% Existuji véak i jiné technické formy rychlodrah - napfiklad rychlodrdha na magnetickém pol$tafi v Sanghaji
apod.
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Obrazek 29: Interiér vozovych souprav nabizi
vysSi  kvalitu na drovni business tfidy
(Aeroexpress Moskva)

Obrazek  32: Tri
AeroExpressu

trasy  moskevského

Obréazek 32: Trasa planované rychlodrahy na
prazské letisté (modrd)
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Obrazek 33: Dvoupatrové jednotky firmy
Stadler, vyrabéné v Bélorusku, pro
moskevsky Aeroexpress (zdroj obrdzku
Aeroexpress)
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Rychlodraha je zpravidla provozovana kyvadlové mezi dvéma koncovymi stanicemi. Nékdy je
provozovana jesté mezilehla stanice v dopravné vyznamném uzlu na trase, nebo rozptylova
stanice na jednom z konct rychlodrdhy (napfiklad stanice u riznych termindli letisté, stanice v tzv.
leteckém méstecku, nebo stanice na vyznamné Zeleznicni stanici, kterd se nachdzi na cesté z centra
na letisté). Podstatou rychlodrahy je co nejmensi pocet mezilehlych stanic a plynula vysoka
provozni rychlost.

Interval rychlodrahy je taktovy, napfiklad kazdych 15, 20 nebo 30 minut, vyjimecné 1 hodina.

Rychlodrahy jsou specifickym dopravnim prostfedkem, ktery zpravidla zabezpecuje vyssi kvalitu
prepravy za vyssSi cenu. Bézny je prodej obcCerstveni, videoprogram a samoziejmé klimatizace,
dobré odhlucnéni, Cisté toalety, vyssi standard sedacek apod. Rychlodrahy zdUdraziuji svij image

v dopravni soustavé specifickym obchodnim nazvem.

Aeroexpress v Moskvé umoziuje odbaveni cestujicich letecké dopravy jiz na vychozi stanici
rychlodrdhy, pro cestujici je atraktivni, Ze nemusi dale spéchat, mohou z mésta na letisté cestovat
bez zavazadel apod. Pro pocit pohody je to velky pokrok.

Predehrou kolejovych rychlodrah mohou byt autobusové spoje, které vice méné testuji zajem
cestujici verejnosti vdaném sméru resp. resi problém jesté pred zavedenim ¢i dokoncenim
kolejové rychlodrahy (Luton Express v Londyné, Airport Express v Praze). Pfes podobny nazev vsak
tyto spoje do kategorie méstskych rychlodrah pochopitelné nepatfi.

Srovnani rychlodrahy s rychlym metrem

Hlavnim rozdilem mezi méstskou rychlodrahou a rychlym metrem je jejich rozdilna dopravni
funkce. Rychlodrdha spojuje dva dopravné vyznamné uzly, zatimco rychlé metro spojuje
centrum se vzdalenym Gzemim, na némzZ musi nasbirat dopravni proud ve vétsim poctu stanic.
Tyto proudy musi navic rozptylit po centru, nékdy po diagonale centrem prochazi, coz rychlodrahy
nedélaji. Rozdil byva i v poZadované/poskytované kvalité a proto i v cené prepravy.

Technicky se ovsem jednd o podobné ¢i shodné systémy, proto mohou mit stejny technicky
zaklad, stejny vozovy park, stejného provozovatele a mohou byt zapojeny do spolecné sité,
mohou mit spoleé¢ny koncovy terminal atd.

Srovnani rychlodrahy s pfiméstskou Zeleznici

Technicky rozdil mezi méstskou rychlodrdhou a pfiméstskou Zelezni¢ni dopravou je vétsi. Vyplyva,
kromé odlisné dopravni funkce, zejména z rozdilnych pozadavki na rychlost prepravy, rozdilnych
pozadavk, tykajicich se prostorové segregace od ostatni povrchové dopravy, vysky nastupisté
nad temenem kolejnice (rychlodraha predpokladd vysku na drovni metra, priméstskd Zeleznice na
drovni Zeleznice) apod.

Pfesto je souZiti téchto systéma vredlné praxi velmi ¢asté. To prozménu vyplyvéd z toho, Ze
rychlodraha vyuZivd ke svému provozu Zeleznicni koridory a proto zpravidla ma i stejného
provozovatele.

Je to pfipad prazského AirConu, ktery se planoval jako zaklad sité priméstské dopravy (nakonec se
poradi realizace obrdtilo), nebo ptipad moskevského Aeroexpressu, expresnich systém0 v Londyné
atd.

Souziti rychlodrah s ostatnimi paternimi kolejovymi systémy

Souziti s ostatnimi paternimi kolejovymi systémy na bazi lehkého metra ¢i napfiklad méstské ¢i
rychlé tramvaje apod. je problematické, protoZe tyto systémy nenapliuji ocekdvani a potreby
rychlodrah.

O rychlodraze na bazi rychlé tramvaje napfiklad uvaZoval Petrohrad (starsi koncepce NADEXu,
nebo novéjsi koncepce prodlouZeni tramvajové sité k letisti s vyuZitim prvkd rychlé tramvaje). Obé
tyto koncepce jsem na pUdé méstské administrativy kritizoval a doporucoval jsem koncept
moskevského Aeroexpressu. K tomu, aby byla tato koncepce realna je ovsem také potreba dobra
vile Zelezni¢ni spravy a ta prozatim v Petrohradé chybi.

BETTER VALUE RESULTS FOR A BETTER VALUE LIFE
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Koncepce rychlodrahy v podobé rychlé tramvaje je nicméné resSenim pro mensi mésta (kolem
200 000 - 500 000 obyvatel), takova jako je napfiklad Brno, KoSice a mozna i Bratislava (Bratislava
se pohybuje na hranici ucelnosti lehkého metra).

Prednosti a nedostatky rychlodrah

Mezi prednosti rychlodrah ve srovnani s klasickou kolejovou dopravou patfi:

Vysokda rychlost prepravy: Smyslem rychlodrah je vysokd rychlost prepravy, které
dosahuji vysokou plynulou rychlosti mezi dvéma koncovymi uzly bez mezizastavek, které
prepravu jinak zpomaluji

Vysoka spolehlivost pirepravy: Vzhledem k segregaci provozu rychlodrah od ostatniho
provozu povrchové dopravy, od béiné Zeleznicni dopravy, pripadné jednoznacna
prednost pred ostatni dopravou ve spolecnych grafikonech na spolecnych tratich je
zajiSténa vysoka provozni spolehlivost pF’epravy21

Vysoka kvalita pfepravy: Rychlodrahy zpravidla nabizi vyrazné vyssi kvalitu sluzeb na
arovni business tridy

SniZeni zatiZeni jinych systému: Rychlodrahy oddéluji specifické kategorie cestujicich od
ostatnich dopravnich systém( v daném sméru, proto snizuji jejich zatizeni a uvolfiuji
jejich kapacitu pro naplnéni jejich skute¢né funkce, jiz neni velkokapacitni pfeprava
v jednom sméru, ale dopravni obsluha uzemi

Technicka kompatibilita: Rychlodrahy zpravidla nevyzaduji vyuzivani specifickych druhd
vozidel a jiné provozni technologie, pouZivaji se obdobna vozidla, jako jinde na Zelezni¢ni
siti, pouze jsou lépe vybaveny interiéry; to pFispivad k investi¢ni i provozni efektivité,
nemusi byt budovana oddélena depa, vozovy park a dalsi technologie se opravuji spolu
s ostani Zelezni¢ni technikou

Navratnost investic: Rychlodrdhy jsou budovany zpravidla tam, kde maji vysokou
navratnost diky velkym objemm prepravnich proudl (poptdvce) a pfimérené vysoké
cené prepravy (kterd je pro cestujici verejnost zpravdla prijatelna)

Provozni efektivita: Rychlodrahy jsou zpravidla provozné efektivni a to diky relativné
vysoké vytizenosti, nizsi provozni narocnosti a také vyssi ceng,

Pfiméfena energeticka narocnost: Rychlodrahy dosahuji své vysoké prepravni rychlosti
plynulou jizdou, proto je jizda energeticky méné narocna

Nizké naroky na verejné zdroje: Diky vysoké provozni efektivité nekladou rychlodréhy
velké naroky na verejné rozpoCty (mohou se obejit bez provoznich dotaci), mohou byt
ziskové pro soukromé prepravce

Komercializace: Rychlodrahy jsou velmi vhodnym prostredim pro komercializaci, vychozi
stanice lze vybavit obchody, kavarnami, restauracemi, zisk téchto aktivit zvySuje prijem
provozovatele

Soukromi provozovatelé: U provozu rychlodrah se velmi Casto a Uspésné prosazuji
modely soukromého financovani a provozu

Mezi nedostatky rychlodrah ve srovnani s klasickou kolejovou dopravou patfi:

Dostatecny objem dopravni poptavky: Rychlodrahy vyZaduji dostatecny objem
poptavky na to, aby byly rentabilni, na pocatku jejich provozu je dopravni poptavka
jejich hlavnim rizikem

Efektivni intervaly: Rychlodrdahy musi byt provozovany vrozumnych intervalech,
hodinové intervaly jsou vyjimkou (napfiklad pro nocni obdobi), optimalni intervaly jsou
kolem 15 aZz 30 minut

Cena prepravy: Rychlodrahy predpokladaji vyssi cenu prepravy; ovéreni pfijatelnosti
vys$si irobné ceny musi byt predmétem podrobného marketingového studia

1V ptipadé moskevskych rychlodrah, kde probiha odbaveni cestujicich letecké dopravy na vychozi stanici
rychlodrahy, je provozni spolehlivost pro cestujici navic garantovana smluvné
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e Jednorazovy objem investiénich nakladG: Rychlodréhy jsou zpravidla jednorazovou
konecnou investici, nerozviji se po etapdch, které snizuji investi¢ni rizika, pocatecni riziko
je proto vysoké a zpravidla je hlavni komplikaci schvalovani rychlodrah

e  Segregace provozu: Rychlodrdhy jsou ucinné, pokud je jejich provoz dostatecné
segregovan od ostatniho provozu, vyzaduje to vlastni nastupisté a mnohdy i vlastni
traté, zejména pak na koncich

e  Podzemni provoz: Umisténi casti trati rychlodrahy pod zemi (v centru meésta) je velmi
drahé a proto zpravidla neredlné, intervaly nad 15 minut nikdy takové investice
nezdGvodni

Obrazek 34: Soubéh provozu mezindrodni, mezimeéstské a priméstské Zelezni¢ni dopravy na Hlavnim nadrazi v
Praze

1.4.6.9 MEZIMESTSKA ZELEZNICE

Ulohou meziméstské 7eleznice je obsluha dopravnich proudd mezi vyznamnymi sidelnimi celky
SirSiho Uzemi regionu, statu, pfipadné i sousedicich statd.

Z pohledu mésta je tedy cilem meziméstské Zeleznice obsluha dopravnich proudu, vychazejicich
za hranice mésta a méstské aglomerace. Jedna se o

e  dopravni proudy se zdrojem ¢i cilem na izemi mésta ¢i méstské aglomerace, a
e prhjezdné dopravni proudy, které vyiaduji pfestup na Uzemi mésta nebo méstem
pouze projizdi.

Pfes sv0j vnéjsi charakter je meziméstskd Zeleznice vyraznym fenoménem vnitfni dopravni
soustavy mésta i méstské aglomerace a to proto, Ze je vyznamnym zdrojem ¢i cilem vnitini
méstské dopravni soustavy nebo proto, Ze vyznamnym zpUsobem ovliviiuje dopravni parametry
Zeleznicni sité, ktera slouZi také priméstské a méstské dopravé.

Strana 33 (z 34) BETTER VALUE RESULTS FOR A BETTER VALUE LIFE



DLBAQ@N~

Planovani rozvoje dopravnich soustav velkych méstskych aglomeraci
DOPRAVNI SOUSTAVA MESTSKYCH AGLOMERACI: ZELEZNICE A ZELEZNICNi DOPRAVA

PROSTOROVA ANATOMIE MEZIMESTSKE ZELEZNICNI DOPRAVY

Koncova nadrazi meziméstské dopravy

Zdrojem/cilem nebo pfestupnim mistem meziméstské Zelezni¢ni dopravy zpravidla byvd jedno
centralni nadrazi (v Praze i v Bratislavé - Hlavni nddraZi). U vétsich mést (Londyn, PariZ, Moskva,
Petrohrad) byva takovych nadrazi nékolik, velmi ¢asto nazvanych podle cilovych sméru
Zelezni¢nich trati, ktera do nich vyL'Jst'ujl'zz.

At uZ jedno centralni nebo nékolik satelitnich nadraZi jsou zpravidla umistény na okraji centralni
z6ny mésta (nikdy ne v samotném centru a mdlo kdy na periferii). Zpravidla jsou tato mista dobre
napojena na ostatni systémy MHD.

Pokud je meziméstska Zelezniéni doprava vydsténa do rliznych terminall/nadrazi, pak vyvstava
pro systém MHD ukol, tyto termindly/nadraZi vzijemné efektivné propojit. SlouZi k tomu
zpravidla metro nebo jiny paterni kolejovy systém.

Problémem tohoto feSeni nicméné je, Ze je prestup meziméstské a velmi Casto mezinarodni
Zeleznicni dopravy feSen systémem o tfidu niZe tj. systémem méstské dopravy. Cestujici vyssiho
systému je tak nucen se svymi (mnohdy cetnymi) zavazadly podsoupit zpravidla fyzicky naro¢nou a
na orientaci sloZitou prepravu prostredky, které nevhodné misi tranzitni dopravu s ruchem a
tepem dopravy mistni.

Alternativnim feSenim je spojit satelitni nadraZi prostfedky Zelezni¢ni dopravy. Cesty k tomu jsou
tri:
e  Pfesmérovat vétSinu meziméstskych spoji do centralni Zelezniéni stanice (cesta,
kterou se dala Praha);
e  Propojit Zelezni¢ni nadrazi kolejemi napfi¢ méstem pod zemi (cesta, kterou se dal
Londyn a o niZ uvazuji dalsi mésta vcetné Prahy);
e Vytvorit Zelezni¢ni okruh (polookruh apod.), ktery spoji nadrazi navzajem zvné (cesta,
kterou se dala napriklad Moskva).

Termindly meziméstské dopravy v soubéhu s terminaly priméstské dopravy

Spojovat satelitni nadrazi meziméstské dopravy s terminaly pfiméstské Zeleznicni dopravy je na
jednu stranu potfebné a na druhou stranu nezadouci. Potfeba je vyvolana snahou zajistit primy
prestup, nevhodnost souvisi s michanim réiznych druhd a rezimé dopravy. Re$enim byva ¢asteénd
provozni segregace obou druhd doprav za soucasného sdileni spole¢nych pfistupovych koridort
(podchodii & nadchodu), které zajistuji pfimy pfestup.

Prijezdna Zeleznic¢ni doprava

Jiny problém predstavuje prijezdna Zelezni¢ni doprava, ktera miji centralni Zelezni¢ni nadrazi (v
Praze napfiklad nddraZi HoleSovice, v Petrohradé - LadoZskyi vokzal apod.). | tato necilova nadrazi
musi byt napojena na paterni kolejovy systém MHD, prestoZe nejsou umisténa v centru (ani na
jeho okraji) a mnohdy nemaji bezprostfedni navaznost na okolni zastavbu (napfiklad soucdst
sekunddrniho centra polycentrické soustavy mésta).

22 o v 7 v v s vsvy . v , . . v
V Praze plvodné nadrazi Bubene¢, naddrazi TéSnov, Masarykovo nadrazi, Smichovské nadrazi apod.
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Obrazek 35: Vozovy park klasické /
meziméstské Zelezni¢ni dopravy
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