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ABSTRAKT

Tramvajova doprava je nedilnou soucasti hromadné dopravy mnoha mést. Jeji
traté vedou rlznym prostifedim. Zaclenénim tramvajové trati do urbanniho
prostiedi - urbanistickych struktur, se zabyva tato prace. Cilem prace je zjistit
u nékolika Ceskych i zahrani¢nich mést, jakymi zpUsoby je trat integrovana
v odlisSnych urbanistickych strukturach. A nasledné u analyzovanych mést
identifikovat a porovnat jejich pristupy k vedeni tramvajovych trati v rliznych

urbanistickych strukturach.

KLICOVA SLOVA

Tramvaj, umisténi tramvajové traté, urbanisticka struktura, kryt tramvajové

traté, vyvoj tramvajové dopravy.

ABSTRACT

Tram transport is an integral part of public transport in many cities. Its lines run
through a variety of environments. The integration of tram line into the urban
environment - urban structures - is the focus of this thesis. The aim of this thesis
is to find out in several Czech and foreign cities how the tramway is integrated
in different urban structures. And then, for the analysed cities, to identify

and compare their approaches to tramway lines in different urban structures.

KEY WORDS

Tram, position of thetram line, urban structure, cover ofthetram line,

development of tram transport.



BIBLIDGRAFICKA CITACE
SKOPKOVA, Klara. Zaclenéni tramvajové traté do struktury mésta. Brno, 2023.
Bakalafskd prace. Vysoké uceni technické v Brné&, Fakulta stavebni, Ustav

Zelezni¢nich konstrukci a staveb. Vedouci Ing. Jan Valehrach, Ph.D.



PROHLASENI O SHODE LISTINNE A ELEKTRONICKE FORMY
ZAVERECNE PRACE
Prohlasuji, Ze elektronicka forma bakalarské prace snazvem Zaclenéni

tramvajové traté do struktury mésta je shodna s odevzdanou listinnou formou.

V Brné dne 26. 5. 2023

Klara Skopkova

Autor prace

PROHLASENI 0 PUVODNOSTI ZAVERECNE PRACE

Prohlasuji, Ze jsem bakalarskou praci snazvem Zaclenéni tramvajové traté
do struktury mésta zpracovala samostatné a ze jsem uvedla vSechny pouzité

informacni zdroje.

V Brné dne 26. 5. 2023

Klara Skopkova
Autor prace



PODEKOVANI

Dékuji vedoucimu prace panu Ing. Janu Valehrachovi, Ph.D. za odborné vedeni,
ochotu a pomoc pfizpracovani mé bakalarské prace. Rada bych také podékovala

rodiné a prateltm, ktefi mé podporovali pfi psani prace i béhem studia.



UVOD ..ottt 9
T TramVajoVa AOPraVa c.c.eeceeeieeriieenieiieesireesteesieesreesiaessseesseesssesseesseesseessseeses 10
11 HISTOMI@ it 10
11T POCATKY .ottt st 10
1.1.2  Vzestup v 1. poloving 20. Stoleti......ccccveerveeniiirierieeniecee e 11
1.1.3  Vyvoj Vv 2. poloving 20. Stoleti......coeeveriiinienieriecieniesieseeseeie e 12

1.2 SOUCASNOSE.c.ueiuiitiitieiieieste sttt sttt s b st sbe bttt 13
1.3 Systémy siti tramvajovych trati.......cccoevveniiniininiecee e 14

2 Vedeni TRAMVAJOVYCH TRATT ...t sssessssseseenens 19
2.1 Umisténi tramvajove trat ......c.cceeveevieeriieeiie e svee s 19
2.1.1  Jako soucast pozemni KOMUNIKACE .......cccevvuiivieriiieniiieie e 19
2.1.2  Na sAruZen@m tEleSe.......ccvvvieriiiiriiiiie et s 21
2.1.3  Na samostatn€m tEleSe.........coevvieievinininiiicenece e 22

2.2 Kryt tramvajove tratl.......ccceecirienieneeiteie sttt sae e 22

3 CIENENT MESTA cuuvuveieviecriec ettt sttt b bbb a bbb a s s saneas 27
3.1 MESESKA SErUKLUIA ..t 27
3.2 HiStONICKE JAAIO .ouviiieiieieeiececte sttt e 28
3.3 Centralni Kompaktni MESLO ....oocveviirieiiiiicieeeree e 30
3.4 SIAISEE . 32
3.5 Prdmyslové a obchodni ZONY.....ccceevveieiniiniinieieeceseseeee e 33

4 Tramvajova trat ve struktufe MeESsta.......cccevveriienienieienieeereee e 35
4.1 MELOAIKA .ttt e 35



4.2 HiSTOrICKE JAAIO .eevuviiiiiiiiecieee ettt st st 36

4.2.1  ANAlYZOVANE CeIKY .couiiiiiiiiiiieceeceee e 36
4.2.2  Specifika historickych center Mest.......covvvvvenievrienieeniienreeceenenn 40
4,21 SAINULT ottt s n 42

4.3  Centralni Kompaktni MESTO ..uuiviiiriiiiiicieesiece e 43
4.3.17  ANAlyZovaneé CelKY ....coociviiriiniiiieeiisereeee s 43
4.3.2  SAINULT ..ot 48

A4 SIANISTE ..ttt ettt sttt 49
441  ANAlyZoVane@ CelKY ....oooviiiiniiniiiiiciiseseceeee s 50
442 SAINUL . coiiiiiieciecee et sba e sbeesaae s 54

4.5  Prdmyslové a obchodni ZONY .....cccvceeeeieverececieese e 56
4.5.1 Vybrana mésta a analyzovaneé celky........cccvveerviiniienieeniieeniienieennenn 56
4.5.2  SAINUL . coiiiiiiiciece s s en 61
ZAVER ..ottt 63
SEZNAM POUZITYCH ZDROJU @ [IHEIAtUNY .....e.veeeeeeeceeeeeeseeeeeeeeseeee e 65
SEZNAM ZKRATEK .ttt ettt ettt s s s esane e saneee s 71
SEZNAM TABULEK ...ceitttiteeetteette ettt sttt st s 72
SEZNAM OBRAZKU .......oocvoveeecieeeeeeee e 73
SEZNAM PRILOH.....covuuurirriririnrierireeriseiesssesiessessasssesssessasesssesssssssesssesssnsssnenes 77



uvoD

Tramvajova doprava je neodmyslitelnou soucasti mnoha stfedné velkych
evropskych mést a kazdodenni presuny do prace nebo ve volném case by si
v téchto méstech bez ni uZz nedovedlo pfedstavit mnoho lidi. Neni to vsak jen
pohyb, co tramvaje méstim prinesly. Jejich traté zménily také podobu mést.
Za dobu svého vyvoje stacily tramvajové traté postupné proruist celymi mésty
a staly se jejich integraini slozkou. Nejprve se sice musely méstiim prizpUsobit,
avSak pozdéji jiz byly planovany spolecné s novymi méstskymi ctvrtémi.
Vysledkem jsou spojené nadoby méstskych struktur a dopravnich systémd,

které neexistuji jen vedle sebe, ale dohromady, a vzajemné se pfi tom ovliviuiji.

Na vystavbu tramvajovych trati nema vliv pouze fyzicka podoba mésta, ale také
dalSi faktory. At uz jde o dopravné-technické, socio-ekonomické nebo politické,
jak nakonec trat vypada, zaleZi na predstavitelich jednotlivych méstech. Tato
prace se zameruje praveé na pristupy mest k vystavbé tramvajovych trati, a to
s ohledem na zastavbu a jiné dopravni stavby. Vzhledem k tomu, Ze jsou mésta
velmi rlznoroda, aproto jako celky téZko porovnatelné, bude vedeni
tramvajovych trati v této praci zkoumano v ramci tzv. urbanistickych struktur,
které maji podobné parametry. Bude FeSeno historické jadro, centralni

kompaktni mésto, sidlisté, a nakonec priimyslové a obchodni zény.

V teoretické Casti bude stru¢né nastinén vyvoj tramvajové dopravy a vybrané
aspekty tramvajovych trati - jejich umisténi a kryty. Bude také vysvétlen pojem
méstské (urbanistické) struktury. Prakticka cast prace se zaméri na porovnani

vedeni tramvajovych trati ve Ctyfech méstskych strukturach.

Cilem prace je v ramci urbanistickych struktur porovnat zaclenéni tramvajovych
trati v nékolika evropskych méstech. Budou zpracovany mapy struktur a uli¢ni

profily.



1 TRAMVAJOVA DOPRAVA

Ackoli tramvajova doprava neexistuje jeSté vice nez poslednich 200 let, dokazala
meésta natrvalo zménit. Umoznila jejich rozvoj a urbanizaci krajiny, které by
bez ni mnoha mésta nemohla dosahnout. Kontext pro tento vzajemny rozvoj
tramvajové dopravy a meést poskytuje kapitola o historii tramvajové dopravy.
Nasledovana kapitolou o systémech siti tramvajovych trati, ktera ilustruje,

zpUsoby a sméry, jakymi se tramvajova doprava rozsirovala. [1]

1.1 Historie

V nasledujicich kapitolach bude nastinéna historie tramvajové dopravy

s dirazem na jeji vyvoj v Evropé a izemi Ceské republiky.

1.1.1 Pocatky

Mésta, kterd se diky prdmyslu zacala v 19. stoleti rychle rozvijet, potfebovala
nové zpusoby dopravy. Jako nejlepsi se jevila hromadna preprava lidi. A tak
zacinaji nejprve vznikat omnibusy a posléze tramvaje, zprvu tazené konmi. Prvni
tramvaj vibec vyjela na kolej 26. listopadu 1832 v New Yorku. DalezZitym zlomem
byla pro tramvajovou dopravu kolejnice s drazkou, ktera zlepsSila bezpecnost
provozu v ulicich mést. Poprvé byly tyto kolejnice pouzity v Pafizi v roce 1853.
V Ceskych zemich byla tramvajova doprava zprovoznéna poprvé v Brng, ato
roku 1869. Prazska tramvaj zacala jezdit v roce 1875. Konésprezné drahy byly
velmi oblibené v USA a tamni systémy se rozvinuly mnohem vice nezZ evropské,
coZ muZe zdneSniho pohledu pUsobit prekvapivé. Vzhledem k pokracujici
pramyslové revoluci astale méné efektivnimu provozu konésprezné drahy
vystFidal koné postupné parni pohon. Vozy tazené parnimi lokomotivami jezdily
od roku 1894 napfiklad v Brné. V nékterych méstech se jezdilo také na svitiplyn.

[2] [3] [4] [5]

Opravdovou revoluci v tramvajové dopravé vsak znamenala az elektfina. Prvni

elektrifikovana trat zahdjila provoz roku 1881 v Berliné. V Ceskych zemich
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postavil prvni elektrickou drahu FrantiSek KFiZik pro Jubilejni zemskou vystavu
v Praze roku 1891. Po skonceni vystavy, ale prestala pro maly zajem jezdit
i tramvaj. Prvni pravidelna linka méstské elektrické drahy v Cechach zahdjila
provoz roku 1895 v Teplicich, druha pak orok pozdéji v Praze. Vystavba
celoméstské prazské sité pak zapocala v roce 1897. Brno mélo svou elektrickou
drahu az od roku 1903, kdy bylo do provozu uvedeno pét pravidelnych linek.
Tramvaje zacaly na pfelomu stoleti jezdit také v Liberci, Olomouci, Plzni, Ostrave,
Usti nad Labem, Jablonci nad Nisou, Most&, Maridnskych Laznich, Opavé,
Ceskych Budgjovicich, Jihlavé, Ceském T&3iné a Bohuminé. Vétsinou se jednalo
o nékolik linek pokryvajicich potfeby tehdejSich mést. Elektfina jako pohon

nakonec prevladla. [2] [6] [4]

Podobny vyvoj Ize sledovat i jinde. V posledni tfetiné 19. stoleti se tramvajova
doprava zacala rozmahat po celé Evropé. Svou tramvajovou drahu, ac jesté
s rlznymi pohony, méla tehdy mésta od Porta po Moskvu a od Stockholmu

po Atény. [6]

11.2 Vzestup v 1. poloviné 20. stoleti

Ve srovnani s ostatnimi zplsoby pohonl predstavovala elektrickd tramvaj
mnohem rychlejsSi a spolehlivéjSi dopravni prostfedek, proto si ve méstech
vydobyla vysadni postaveni. Pocatek 20. stoleti je tak spojen predevsim
s elektrifikaci méstskych drah, nanichZ byla plvodné provozovana vozidla

na jiny pohon. Soucasné byly budovany nové tramvajové sité. [3]

Tramvaje zacaly dominovat dopravé v evropskych méstech a své postaveni si
udrZely po dlouhou dobu, v podstaté celou prvni polovinu 20. stoleti. Diky nim
se mohla mésta dale rozristat. Podél tramvajovych trati smérujicich z mésta
vznikaly kompozicni osy, které nejcastéji tvofily pokracovani hlavnich méstskych
ulic a nané navazujicich cest. Tramvaj tak v prvnich desetiletich 20. stoleti
predstavovala rozvojovy méstotvorny fenomén, ktery Ize sledovat v mnoha

nejen evropskych méstech, jako jsou Viden, Curych, Milan, Lisabon, Praha,
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Kodan nebo New York. Populacni a strukturni vyvoj modernich mést byl tedy
Uzce spjat s rozSifovanim méstské dopravni sité, at uz se to tykalo dopadu
rozsifujici se tramvajové sité na stavajici zastavbu meést, nebo vlivu na zastavbu

nove vznikajici v jejim okoli. [7]1 [8] [1]

Ve 20. a 30. letech se zacinaji objevovat dalSi prostfedky vefejné meéstskeé
dopravy. Trolejbusy a autobusy, které sice maji mensi kapacitu, ale jsou ¢astecné
nebo zcela nezavislé na pevné jizdni draze, vhodné doplnuji tramvajovou
dopravu. Nicméné predstavuji také jejiho konkurenta podobné jako osobni
automobil, ktery zacina pomalu brazdit ulice. Jiz v mezivalecném obdobi tak
zacina dochazet k prvnim rusenim tramvajovych siti zejména v americkych, ale
téZ evropskych méstech. [1] [6]

Po 2. svétové valce se v Evropé stava automobil ¢im dal vice béZnym dopravnim
dostupné pohonné hmoty, komfort a nezavislost jeho uZivatele zpUsobily
masivni rozsifeni individualni automobilové dopravy (dale jen IAD). Mnoho
tramvajovych siti bylo navic béhem valky poni¢eno a rekonstrukce siti, do nichz

se vétSinou od jejich vzniku neinvestovalo, byla pro mésta pfilis nakladna. [3] [6]

1.1.3 Vyvoj v 2. polovine 20. stoleti
Postupny narlst komfortnich a levnych automobil’ v USA orientovanych na zisk
nakonec pronikl i do konzervativnéj$i Evropy. Avsak vyvoj v Evropé se rdznil
podle regionl. V trzné zamérenych statech, jako byly Velka Britanie a Francie,
které kopirovaly priklad USA, nastal definitivni odklon od tramvajové dopravy
v 50. letech 20. stoleti. Podobné tomu bylo v jihoevropskych méstech, ackoli zde
vSe probihalo pomaleji. Lidé hromadné presedli do viastnich automobild
a hromadné rusenou tramvajovou dopravu, ktera jiz nebyla potfeba, nahradily

predevSim méné kapacitni autobusy. [7] [1]

Tento odklon vSak zdaleka neni univerzalni. V nékterych tzv. zapadnich zemich

tramvajové sité odolaly velké konkurenci automobild a vyhnuly se Uplnému
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a nékteré i casteCnému ruseni. Mésta, ktera pochopila vyznam méstské kolejoveé
dopravy, jsou v Rakousku, Svycarsku, Nizozemi, zdpadnim Né&mecku

a skandinavskych zemich. [1] [7]

Dalsi vyznamny region predstavovaly zemé stfedni a vychodni Evropy, které
patfily k tzv. vychodnimu bloku. Centralné planované hospodafrstvi orientované
na primyslovou vyrobu znamenalo obrovskou koncentraci lidi ve méstech
v okoli prdmyslovych aredld. Vduchu modernistickych teorii bylo také
v planovani mést Siroce uplathovano funkéni zonovani mésta, tj. zény bydleni,
primyslové apod. Vkone¢ném dUsledku zde samozifejmé narostla také
poptavka po dopravé. Vzhledem k ekonomické situaci nebyla mozna plosna
motorizace obyvatelstva, a tak vzrostly naroky na dopravu hromadnou, v¢. velmi
kapacitni tramvajové. V téchto zemich tak byla tramvajova doprava ve vétsich
méstech masivné podporovana a spolecné s rlstem mést se stavély také nové
traté. V. menSich méstech vSak byla tramvajova doprava nahrazena autobusy i

trolejbusy. [3] [9]

1.2 Soudasnost

Jak naznacuje predchozi kapitola, v mnoha stfedné velkych meéstech setrvala
tramvaj patefi hromadné dopravy a ve velkych méstech alespon jako podpudrny
systém metra. Tato mésta ze své proziravosti, nebo nutnosti tézi dodnes.
Ve méstech, kde byla tramvajova sit zruSena, byla situace jina. Pokud byla jednim
z faktor(l podporujicich ruseni tramvajovych trati v zapadnim svété dostupnost
pohonnych hmot, pak muselo v 70. letech dojit v souvislosti s ropnou krizi
k vystrizlivéni. Tato mésta také Casto trapila zhorSena kvalita ovzdusi. Nakonec
se mnoho evropskych meést k tramvajové dopravé zacalo postupné vracet. [10]

[1111[3]

Hygienicnost provozu a pomérné velka kapacita pfilakaly k tramvajim mésta
napfic¢ Evropou. Jedna se o mésta, kde byly traté zruSeny v povale¢ném obdobi

i ta, ktera zavadi tramvajovou dopravu nové. Ve Francii se mezi prvni mésta,
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kterd se k tramvajim vratila v 80. letech, Fadi Grenoble, Nantes a Strasburk. Diky
tomu tato meésta opét disponuji rozsahlou siti tramvajovych linek. V Némecku
byla v90. letech znovu postavena napriklad tramvajova trat ve méstech

Saarbrucken a Karlsruhe. [10][3][11]

Dnesni moderni tramvaje nejsou jen ekologické a pomérné kapacitni, ale
i pohodIné a tiché. Neni tedy divu, Ze néktera mésta v nich vidi Iék na soucasné
stale vice sklonované problémy IAD, které spocivaji zvlasté v pfehlcovani
a zneciStovani mést. Atak proziva tramvajova doprava poslednich nékolik

desetileti renesanci. [11] [3]

1.3 Systémy siti tramvajovych trati

Pro ilustraci zpUsobU a smér(, kterymi se tramvajova doprava vyvijela, predstavi

tato kapitola typologii systému siti tramvajovych trati dle Kotase. [8]

Radialni systém

Radialniho systému se vyuZiva zejména u rozsahlych kolejovych méstskych siti,
kde tramvaj tvofi pateF MHD. Casto je pak tento systém doplfiovan
o tangencialni vazby jinymi prostfedky hromadné dopravy - napfiklad v Brné
k témto Ucellm slouzi trolejbusy. Traté jsou zpravidla dvoukolejné vedené uli¢ni
siti i mimo ni smérem z centra mésta Tohoto systému vyuZiva vétSina Ceskych
mést: Praha, Brno, Ostrava, Plzen, Olomouc, v zahranici pak napriklad Stuttgart,

Curych a Grenoble. [8]
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Obrazek 1 - Radialni systém ve Frankfurtu. Autor dle [12].
Radialné-okruzni systém
Oproti radidlnimu systému je radialné-okruzni doplnén o jeden ¢i vice okruhd.
Vnitfni okruh byva situovan navnéjsi hranici historického centra. Z tohoto
okruhu pak radialné vychazi ostatni traté opét smérem od centra mésta. Systém

mUZe byt doplnén o dalsi okruhy ¢i polookruzni vazby. Jak Ize spatfit na obrazku

nize, typickym pfikladem takto usporadaného systému je Viden. [8]

Obrazek 2 - Radialné-okruzni systém ve Vidni. Autor dle [12].
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Tangencialni nebo polookruzZni systém

Tyto tramvajové systémy se vyuZivaji predevSim jako doplnéni patefni sité
méstské hromadné dopravy, kterda ma vétSinou radialni usporadani. Touto
nadfazenou siti mlze byt napfiklad metro. Podpdrnou funkci systému
hromadné dopravy Ize dobfe rozpoznat na prikladu Pafize (viz obrazek nize:
zelené tramvaj, Zluté metro). Tramvajova trat zde pouze doplniuje radialné

vedené metro. Dalsim méstem s tangencialnimi tramvajovymi tratémi je

Londyn. [8]

\ AN

Obrazek 3 - PolookruZni systém v PafFiZi. Autor dle [12].
PFiméstsky

Priméstské traté mohou slouzit také jako prvek regionalniho integrovaného
systému. Ato zejména v provozni navaznosti na méstskou tramvajovou sit,
ze které vychazeji dovolné krajiny a obsluhuji okolni mésta. Tyto traté jsou
zpravidla vedeny mimo pozemni komunikace, ato jako jednokolejné
s vyhybnami v zastavkach. V CR pFedstavuje tento typ systému trat z Ostravy
vedouci pres Dolni Lhotu az do Zatisi, vzahrani¢i pak smérfuji tyto traté
z Curychu smérem na Forch az do Esslingenu (viz obrazek nize) nebo z Bernu

do Worbu. [8]
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Obrazek 4 - Pfiméstsky systém u Curychu. Autor dle [12].

Meziméstsky

Mezimeéstské sité propojuji dvé nebo vice mést. Prikladem téchto trati mohou
byt propojeni mést v némeckém Poryni a Porufi (viz obrazek nize). Tato mésta
dale kazdé disponuji vlastni méstskou tramvajovou dopravou. Meziméstské
tramvajové traté se nachazi ivtuzemsku, ale zde ma vlastni tramvajovou sit
pouze jedno z propojenych mést. Jedna se o propojeni mést Liberec-Jablonec
nad Nisou, Most-Litvinov  ataké Brno-Modfice. Meziméstské  traté
bez navaznosti na méstskou tramvajovou sit jsou pouze vyjimecné, avsak
vyskytuji se napfiklad mezi kalifornskymi mésty San José a Santa Clara. Podobné
jako pro priméstské traté i meziméstské jsou vétSinou jednokolejné s vyhybnami
v zastavkach. Mohou byt vedeny jako soucast komunikace, avsak nejcastéji jsou

vedeny samostatné. [8]
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Obrazek 5 - Meziméstsky systém v Porufi. Autor dle [12].
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2 VEDEN|I TRAMVAJOVYCH TRATI

PFi projektovani tramvajovych trati se vychazi z odpovidajici normy CSN 73 6405.
Z této normy vyplyva hned nékolik parametr(, kterymi se tato bakalarska prace
bude zabyvat. Jedna se predevsim o zpUsoby, jak se tramvajova trat umistuje

a kudy by méla byt vedena, ale také o kryt tramvajoveé trati. [13]

2.1 Umisteni tramvajové traté

Umisténi tramvajové traté vychdzi zlimitd GUzemi, jimZ trat vede. PrestoZe
charakter konkrétnich izemi - urbanistickych struktur, bude tato prace rozebirat
az v nasleduijici kapitole, jiz nyni Ize shrnout nékolik zplsobU, jak miZe byt
tramvajova trat vuUzemi umisténa. Zakladni zpUsoby umisténi, které jsou
rozepsany v nasledujicich kapitolach, vychazi z typologie v normé a z Kotase.

[1311[8]

2.1.1 Jako soucast pozemni komunikace
Tramvajové traté, které jsou soucasti pozemni komunikace, maji trasu urcenou
geometrickym usporadanim této komunikace. Samostatny maji pak pouze
svrSek tramvajové traté, zatimco spodek je nahrazen télesem komunikace.
PFednostné jsou navrhovany dvoukolejné traté s trasou ve stfedu komunikace
Je-likomunikace uzsinez 13 m, Ize volit feSeni, kdy je trat pojizdéna IAD. Nicméné
IAD je nasledné vhodné regulovat dopravné-organizacnimi opatfenimi. Bocni
polohu traté je mozné navrhnout pouze ve specifickych pfipadech, napfiklad
s ohledem na minimalizaci poctu Urovnovych kfizeni s IAD. Obousmérné vedeni

traté podél chodnikl se navrhuje pouze, pokud to vyZaduje stavajici stav. [13]

Situovana na zvySeném pasu

Z hlediska plynulosti tramvajového provozu jsou preferovany traté situované
na zvyseném pasu, ktery zabranuje pojizdéni traté IAD. ZvySeny pas byva
oddélen obrubou ajeho provedeni zavisi napruzich priléhajicich

k tramvajovému pasu. Zpravidla je toto feSeni vyuzivdano na komunikacich
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s dostatecnymi Sifkovymi parametry. VZdy je nutné zohlednit pojizdéni traté
nekolejovou dopravou, zejména vozy integrovaného zachranného systému (dale

jen 1ZS). ZvySeny tramvajovy pas lze v ramci komunikace umistit:

- najeji podélnou osu;

- ke kraji na jednu z jejich stran, [13]

priCemz se preferuje umisténi uprostred. Pokud je zvoleno FeSeni s pfidruzenym
tramvajovym padem, tj. na kraji obousmérné komunikace, je tfeba pas oddélit

obrubou. [13]

Situovana v arovni vozovky

Tramvajova trat v Urovni vozovky je nejbéznéjsi formou umisténi traté v blokové

zastavbeé. Jizdni pruhy pro tramvaje mohou byt:

- spolecné s IAD;
- samostatné vyhrazené v podélné ose komunikace

- samostatné vyhrazené na bocich komunikace. [8]

Kazda z téchto variant ma sva uskali i pfednosti. Spolecné jizdni pruhy tramvaji
IAD a pouze tehdy, neni-li mozno vyuzit jinou variantu. Takto umisténé koleje se
vyuzivaji zejména v historickych jadrech mést, kde existuje snaha co mozna

nejvice rozsifit plochy pro pési a zelen. [8]

Ze tfi jmenovanych variant jsou samostatné pruhy vyhrazené pro tramvaje
v podélné ose komunikace nejvyhodnéjsi. Tramvajova doprava je diky nim
oddélena od IAD a zaroven nepusobi problémy pfifeSeni kfiZzovatek. Je v3ak
tfeba zajistit, aby nebyly pruhy nechténé pojizdény IAD. Toho Ize dosahnout
predevsim volbou krytu traté (napriklad dlazdéného), ktery pruhy odlisi jak
vizualné, tak fyzicky. Dal$i moznosti jsou rtzné formy obrub, ty vSak nepusobi
esteticky. Nejcasté&ji lze takto umisténou trat spatfit v centralnim kompaktnim

meésteé. [8]
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Posledni moZnosti jsou samostatné tramvajové pruhy vyhrazené na bocich
komunikace. Takto umisténé koleje sice pfiblizuji tramvaj chodclm
a nepotrebuji vystavbu ostrlvkl, avsak vyzaduiji sloZit&jsi FeSeni kriZovatek.
PFi této varianté je také zabranéno zastaveni IAD u chodniku, coZ vede k potfebé
dodatecnych obsluznych a zasobovacich ploch na chodnicich. Jedna se o méné
pouzivany zpUsob, ktery se v CR prakticky nevyskytuje, coZ odpovidd normé

povaZzujici jej za nevhodnou variantu. [8] [13]

Situovana v komunikaci bez vySkového ¢lenéni

Komunikace bezvyskového clenéni, se vyskytuji predevSim v historickych
jadrech mést v péSich zénach. Jedna se o komunikace, kde nejsou vysSkové
oddéleny chodniky. Takto reSené useky jsou specifické velkou aktivitou péSich,

musi tomu byt pFizplsobeny a vyZaduji tedy individualni pFistup. [13]

2.1.2 Na sdruzeném télese
Tramvajové traté na sdruzeném télese se vyznacuji trasou soubéznou s pozemni
komunikaci. Na rozdil od trati, které jsou soucasti pozemni komunikace, maji
vlastni svrSek ispodek tramvajové traté. Spolecné mohou mit s pfilehlou
komunikaci pouze odvodnéni spodku, a to jen ve stisnénych pomérech. Zemni
téleso traté se k zemnimu télesu soubézné komunikace primyka bez vyskovych

rozdill, mze v3ak byt fyzicky oddélena. Tramvajovou trat Ize umistit:

- na podélnou osu pozemni komunikace;

- na bok pozemni komunikace. [13] [8]

JelikoZ tento zpUsob neumoZiuje pojizdéni traté, lze sdruZené téleso vyuzit
pouze v pripadé, Ze Sitka komunikace dovoluje vytvoreni dvou jizdnich pruhd
IAD v kazdém smeéru tak, aby bylo umoznéno predjizdéni. Vzhledem k pomérné
velkym ndrokdm na Sitku komunikace, Ize tento zplsob umisténi traté vyuZit

predevsim na vyznamnych méstskych tfidach a dalezitych dopravnich oséach. [8]
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2.1.3 Na samostatném télese
Traté umisténé nasamostatném télese mohou byt zcela segregovany
od ostatniho provozu, coZ umozniuje znacné navyseni prepravni kapacity trasy,
diky zkraceni jizdni doby a vyuziti delSich tramvajovych souprav. Segregace traté
se projevuje zejména vertikalnim posunem, ktery nicméné neni nutny. Traté tak

mohou byt umistény:

- naterénu;
- vterénnim zarezu;
- vtunelu;

- na estakadé. [8]

Zatimco tunely se pouzivaji pfedevsim v historickych centrech meést, nadzemni
traté, které zatéZuji své bezprostfedni okoli hlukem, byvaji voleny v mistech, kde
trat nevede v blizkosti zastavby, zejména pak obytnych budov. Traté umisténé

na samostatném télese maji svriek i spodek. [8] [13]

2.2 Kryt tramvajové traté

V posledni dobé se pfirekonstrukcich stavajicich a vystavbach novych trati
upousti od jejich ryze technického pojeti jakoZto dopravnich staveb a stale vice
se bere ohled na kontext okoli traté, coZ souvisi i s volbou krytl. Povrch traté je
soucasti verejného prostranstvi a mél by proto byt jednotny vcelé délce
prUjezdu timto prostranstvim. Nicméné pokud to vyZaduje kompozi¢ni zadmér
Ci organizace dopravy, je zména povrchu, zejména jeho barvy a struktury
materialu, naopak vhodna, avsak ma byt soucasti celkové koncepce konkrétniho

prostranstvi. [15]

Tramvajova sit v CR je ze 60 % soulasti pozemnich komunikaci, proto jsou kryty
trati daleZitym prvkem nezbytnym k zajiSténi provoznich a hygienickych
standard(d pravé natéchto Usecich. Konstrukce krytu ma zejména zamezit
pfimému pronikani srazkové vody do podkladu Nékteré uUseky jsou navic

pojizdény IAD nebo vozidly I1ZS, ¢emuz musi byt kryty pfizptsobeny, a ,nesmi
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snizovat bezpecnost silnicniho provozu ani bezpecnost drazni dopravy”. Tyto
technické naroky je dale tfeba skloubit s parametry dané komunikace, napfiklad
jejim umisténim v urbanistické struktufe, historickém postaveni, funkci
a celkovém vyznamu verejného prostranstvi, jak bylo popsano vyse. [14] [13]

[15]

Dale v textu budou kratce predstaveny nejcastéjsi typy krytl tramvajovych trati,
které se pouZzivaji, pokud nezlstane trat bez krytu, coZ je také mozné. Traté
bez krytu Ize navrhnout predevsim v okrajovych castech mésta, kde neni trat

soucasti uli¢ni sité, a zGstane tedy oteviené kolejové lozZe. [16]

Beton
Beton je v krytech trati pouZivan nékolika zpUsoby. Vyskytuje se zejména jako:

- prefabrikované betonové panely;
- betonovy monolit;

- velkoplosné panely s vestavénou kolejnici.

Betonové kryty jsou vhodné pro odliSeni tramvajového pasu od ostatnich
jizdnich pruhl, diky tomu je Ize svyhodou pouzit naSirSich ulicich

a uprednostnit tak tramvajovou dopravu. [15] [14] [16]

Prefabrikované betonové panely se pouzivaji jako zadlazbové. Jedna se
o jednoduchou konstrukci, kdy se kolejnice ukladaji na pficné prazce a panely
do loZe z pisku. Panely jsou mezikolejnicové, mezikolejové a vnéjsi. Mezi vyhody
prefabrikovanych panell patfi predevSim jejich snadné zfizeni i pfFipadna
vyména. Hlavnim negativem je pak nestabilita krytu zpUsobena zanasenim lozZe
v dUsledku netésnicich spar. Proto je nutné spary mezi panely vypinit kvalitnimi
trvale pruznymi zalivkami. Kryt navic nelze pouzit v kolejovych rozvétvenich

a krizenich. [14]

Monoliticky betonovy kryt mlze mit rlizné povrchové Upravy, beton mlze byt

napriklad zdrsnény vtlacenou drti nebo vymyvany. [2]
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Velkoplo3né panely s vestavénou kolejnici jsou v CR oblibené zejména v Praze.
Kolejovy svrsek je tvofen panely z predpjatého betonu, vnémz jsou Zlaby
pro blokové kolejnice, které se ukladaji na pruzné pasy a fixuji se pryZovymi
profily. Vyhodou konstrukce je jeji malad konstrukcni tloustka a stabilita krytu.

Panely jsou vSak poruchové a jejich vyména je obtizna. [14]

Asfaltovy kryt

Na Usecich trati, které jsou pojizdény IAD se pouziva predevsim asfaltovy kryt
vhodny pro vysokou intenzitu provozu. Podkladem pod asfaltovy kryt jsou
betonové panely, na které se zaroven ukladaji kolejnice, které se mohou opatfit
bokovnicemi. Jedna se o FfeSeni, které vizualné neoddéli tramvajovy pas
od zbytku komunikace a diky tomu ulici nerozdéluje. Je vSak trfeba pocitat
s pojizdénim krytu a nenavrhovat jej v mistech, kde by bylo k zabranéni pojizdéni
dalSich uprav napfiklad v podobé obrub lemujicich trat, které by naopak

sjednoceni komunikace narusily. [14] [15]

Dlazba

Ackoli dlazba je spojena zejména s historickym jadrem mésta, je mozné ji pouzit
také na Usecich, kde je tfeba zvyraznit a vymezit prostor pro tramvaje, nicméné
rovnéz umoznit pojezd krytu vozidly 1ZS. Vhodna je téZz do kolejovych krizeni

a rozvétveni. Dlazbu lze volit;

- kamennou;
- betonovou;

- drevénou. [16][14]

Pfi navrhu dlazdéného krytu je nutné zamérit se na jeho odvodnéni a zabranit
tomu, aby nedochazelo ke koncentraci srazkové vody a snizovani unosnosti

kolejového spodku. [14]
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Vegetacni kryt

Vegetacni kryt slouzi ve mésté jako doplnkova zelen. Zeleny tramvajovy pas
zlepSuje mikroklima, snizuje hluk, zadrZuje srazkovou vodu a zachycuje polétavy
prach. Vyznamna je také jeho esteticka funkce. Diky pouziti vegetacniho krytu Ize
zcela zamezit nezadoucimu pojizdéni vozidly IAD. Ma-li byt umoZznéno obcasné
pojizdéni vozidly IZS, je tfeba prizplsobit FeSeni krytu. Je mozné zvolit Gnosnéjsi
zeminu s vySSim obsahem pisku, coZ vSak zvySuje potfebu zavlahy, nebo pouZiti

mrizky z geosyntetického materialu. [16] [14] [17]
Z provozniho hlediska jsou vegetacni kryty udrzované:

- intenzivné;

- extenzivné. [16]

Intenzivné udrzovany pas je vhodny zvlasté v Sirokych ulicich, tfidach, SirsSiho
centra, kde odpovida reprezentativnimu charakteru ulice. Nevyhodou jsou
vysoké naroky na provoz, je tfeba pravidelné zavlaZzovani a kraceni travniku.
V oblasti zastavek pak musi byt nahrazen alternativnim povrchem. Kryt vSak

vytvafi v prostoru ulice atraktivni zeleny koberec. [15] [16]

Extenzivné udrZzovany pas lze pouZit zejména v oblastech dale od centra
v prostoru ulic vice zatizenych dopravou, na které jsou kladeny nizSi pozadavky
na reprezentativnost. Kryt osazeny suchomilnymi travinami ¢i rozchodniky neni
naroCny na udrzbu aje mozné jej pouZzit iv prostoru zastavky. Negativa Ize

spatfovat zejména v mozném lehce zanedbaném vzhledu. [16] [15]

Zasyp drcenym Stérkem

Na technicky pojatych tramvajovych tratich Ize mimo blokovou zastavbu mésta
vyuzit zasyp drcenym Stérkem. Jde o levnéjsi feSeni, a to jak na realizaci, tak
nasledny provoz. Zasyp drcenym Stérkem jemné frakce umozZnuje v pfipadé

potfeby prechazeni a zaroven zvySuje pohledovou kvalitu oproti otevienému

25



kolejovému loZi. Konstrukce tramvajové traté by méla byt navrzena tak, aby bylo

mozné jeji dodatec¢né zatravnéni. [15]
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3 CLENENI MESTA

3.1 Méstska struktura

Kazdé mésto se sklada z obrovského mnozZstvi rlznych prostor(. Tato mista
mohou byt zastavéna nebo to mohou byt volna prostranstvi, jsou verejné
pristupna nebo soukroma. Dohromady tvofi zastavba a prostor mezi ni rtizné
méstské struktury. OdliSnosti téchto struktur tak lze spatfit pravé v rlznych
typech zastavby anavrhu ulicni sité. Tyto proménné =zavisi predevsim
na kontextu svého vzniku. ZpUsob, jakym bylo zastavovano Uzemi, zavisel nejen
na ucelu budouci zastavby, ale predevSim na potfebach spolecnosti v dané
dobé, technickych moznostech, limitech daného Uzemi av neposledni Fadé
samozfejmé na politickych souvislostech. V kazdé dobé se také k méstu jinak
pristupovalo. V prlbéhu historie bylo popsano mnoho teorii, podle nichZ se
méla mésta stavét. Tyto teorie se pak promitly do rliznych principd, jez byly, vice
¢i méné, pfrivystavbé dodrzovany. Prikladem, ktery mulZe snad nejlépe
demonstrovat tyto odliSné pfristupy, je historicka zastavba, ktera je kompaktni
s malym meéfritkem, oproti modernistickym sidlistim s budovami rozesetymi

na obrovskych plochach zelené. [18] [16]

Diky vS8em vy3e popsanym faktorim tedy nejsou mésta jednolita. Pravé naopak.
Pozorovat rozdily mezirdznymi strukturami molze kazdy pfipouhé pési
prochazce, pfi jizdé na kole, automobilem nebo také tramvaji. Mésta se skladaji
z velkého mnoZstvi rliznych urbanistickych struktur, které vsak maji urcité
spolecné charakteristiky, diky nimz je lze identifikovat. Jednotlivé méstské
struktury svou podobou a skladbou ovliviiuji kazdodenni Zivot svych uZivateld -
obyvatel mésta. Souvisi napfiklad s kapacitou adostupnosti bydleni,
prostupnosti Uzemi pro pési, ale také s dopravou, at uZ se jedna o individualni
automobilovou nebo hromadnou. Kazdodenni zivot ¢lovéka tak ovliviuji daleko

vice neZ si dovede bézny obfan predstavit. [18] [16]
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Tato béZné pozorovatelnd rlznorodost mést je zurbanistického hlediska
formovana tfemi zdakladnimi charakteristikami: prostorem, funkcemi
a provoznimi vztahy avazbami. Konkrétné lze tyto charakteristiky sledovat
napriklad na usporadani zastavby, funkci, velikosti, tvaru, a rozestupech budoy,
ale také rozloZeni a propojenosti uli¢ni sité. Na téchto zakladech Ize mésta
analyzovat, sledovat sdilené prvky anasledné vytvorit typologii zakladnich

struktur, z nichZ se mésta skladaji. [19] [18]

Na nasledujicich strankach budou predstaveny nékteré zakladni typy

urbanistickych struktur. Konkrétné se jedna o:

e historické jadro mésta,
e centralni kompaktni mésto,
o sidlisté,

e prumyslové a obchodni zény. [16] [19]

3.2 Historicke jadro

Zastavba historickych jader mést je typicka svou hustotou a stafim jednotlivych
budov. Budovy stoji zejména v blocich. Vyjimku tvofi vyznamné budovy
napriklad sakralniho charakteru - kostely. Vefejny prostor tvofi namésti jasné
definovana okolni zastavbou ahusta ulicni sit, ktera se nané napojuje.
Propojenost ulic je velmi vysoka a jejich Sifka celkové mala. Neni vyjimkou, Ze
kromé hlavniho namésti, se v historickém centru nachazi i nameésti vedlejsi, ta
pak byvaji rozlohou o poznani mensi. Svou koncentraci aktivit a méfitkem
historicka jadra mést predstavuji idealni strukturu pro pési; ostatné byla stavéna

pravé proné. Historickd jadra casto =zUstala tézistém celoméstského

spoleCenského déni dodnes a jsou tak cennymi ¢astmi sidel. [19] [16] [18]

Historicka jadra se mohou liSit zplsobem svého vzniku. Jednéd se o mésta rostla
a zaloZzena. Rostlad mésta vznikala postupné s ohledem na terénni a dopravni
vazby avztahy, tj. predevSim podél plvodnich cest. Proto jsou velmi

nepravidelna, ato jak svou zastavbou, tak uli¢ni siti. Bloky jsou zde volné
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tvarované aulice se kolem nich klikati. Namésti rostlého mésta maji tvary
nepravidelné, obvykle nalevkovité (trojuhelnikové). Mezi mésta s rostlym

historickym jadrem lze zaradit Brno, Olomouc (viz obrazek nize), Viden nebo

Staré mésto prazské. [19] [16] [18]
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Obrazek 6 - Rostlé historické centrum. Autor dle [12].
Zakladana mésta jsou narozdil od rostlych velmi pravidelna, ato jak svou
zastavbou, tak vefejnymi prostory mezi ni. Typické je proné namésti
Ctvercového nebo obdélnikového tvaru. Ulicni sit je ortogonalni a obklopuje
pravidelné, zejména Ctvercové, bloky budov. Mésty s timto typem historického

jadra jsou napfiklad Plzen (viz obrazek nize) nebo Krakov. [19] [16] [18]
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Obrazek 7 - Zakladané historické centrum. Autor dle [12].

3.3 Centralni kompaktni mésto

V pribéhu 19. stoleti byly ve vétSiné evropskych mést zbourany hradby, coZ
umoznilo obrovskou expanzi. Na plochach byvalych hradeb av jejich okoli
vyrostly nové budovy, které propojily mésto s jeho predmeéstimi. Ve méstech
také doslo k rozvoji infrastruktury. Diky tomu jiZ nové vznikajici zastavba nebyla
tak stisnéna jako v historickém jadru. Nové budovy jsou vyssi a také prostor,
na ktery navazuji, at uz jde o prostor verejny nebo vnitrobloky, je rozlehlejsi.
Celkové se zvé&tsilo mé&Fitko mést, kterd jiZ nebyla stavéna pouze pro p&si. Uzemi
bylo inadale zastavovano souvisle, zpravidla v blocich, ajako multifunkéni,
prficemz nékteré bloky budov mohou byt nahrazeny parky nebo arealem
obcanské vybavenosti, napriklad arealem Skoly. Dodnes jsou zde zastoupeny jak

administrativni budovy a obcanska vybavenost, tak objekty pro bydleni. [19] [16]

Zastavba byla typicky budovana podél plvodnich cest, které vedly z mésta. Tyto
cesty se tak casto transformovaly na hlavni ulice, tfidy, jez vedou radialné
zcentra mésta aspojuji ho tak sdalsSimi méstskymi castmi. Tridy jsou
vyznamnou soucasti mést dodnes, protoze pravé na nich jsou koncentrovany
budovy obcanské vybavenosti, administrativy, obchodu. Mnohdy tak nahrazuji

socio-ekonomické funkce namésti, ktera zde nejsou tak cetna jako v historickém
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jadru. Vyznamné jsou hlavni ulice také svou dopravni funkci. Pravé po nich
proudi pési, cyklisté, automobily i méstska hromadna doprava z centra mésta
do jeho ostatnich ctvrti a naopak. Kromé téchto radialnich tfid pak postupné

vznikaly jejich tangencialni spojnice, které jsou neméné vyznamné. [19]

Na hlavni ulice navazuje husta sit ulic vedlejSich. Zastavba v této casti plni
predevSim funkci bydleni, ato zvlasté v bytovych domech. Verejny prostor
vedlejSich ulic odpovida jejich vyznamu, ktery se odviji predevsim od mistnich,
ktefi tento prostor vyuZivaji dennodenné. Po ulicich se nehrnou davy lidi za praci
nebo kulturou, proto jsou vétSinou uzsi nez hlavni ulice a dopravni funkce zde

byva omezena na pési a automobily. [16]

V Brné Ize tuto urbanistickou strukturu najit typicky kolem radialnich ulic Vevefri
(viz obrazek nize), Lidicka-Stefanikova-Palackého, Cejl apod. Tangencialné jsou

pak vedeny napfiklad Kotlarska nebo Husitska.
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Obrazek 8 - Centralni kompaktni mésto. Autor dle [12].



3.4 Sidliste

V povalecném obdobi se zacaly vurbanismu vevelkém uplatfiovat
modernistické teorie. Postupné se upoustélo od klasické blokové zastavby,
kterou vytlacila rozvolnéna zastavba s budovami vyrazné linearniho ¢i naopak
bodového charakteru. Tyto budovy jsou pak vétSinou zasazeny do vzajemné
propojenych verejnych prostranstvi plnych parkovacich stani a ploch urcenych
k vysadbé zelené, kterd vSsak mnohdy nebyla viibec realizovana, atak se zde
uchytily pouze naletové dreviny a fidky travniky. Tyto plochy byvaji na nékolika
mistech naruSeny napfiklad détskymi hristi. V popsanych trendech Ize snadno
spatfit masovou vystavbu sidlist, ktera se stala symbolem centralné planované
vystavby ve statech vychodniho bloku, ackoli se samozfejmé stavéla i v zapadni
Evropé. Dnes jsou sidlistni komplexy neprehlédnutelné zejména v okrajovych
Castech mést, kde tvofi ostrou hranici mezi méstem a okolni krajinou. Jejich
vyrazné monofunkcni charakter napomaha tomu, Ze v nich stale bydli velké

mnozstvi lidi. [16] [19] [20]

Modernisticka sidlisté pfinesla zcela nové vnimani verejného prostoru. Méni
jejich tvar irozlohu. Sidlistni zastavba jednoznacné nevymezuje jednotliva
verejna prostranstvi, jako tomu bylo dfive. Jsou tak nabourana zazita pojeti ulice
anameésti, jak jsou chapana v kompaktni zastavbé. Vzhledem ke svému
rozmisténi nevymezuji uli¢ni sit sidlist budovy, ale dopravni komunikace. Tato sit
je zpravidla zaloZzena na hlavni sbérné komunikaci, ktera do struktury privadi
vétsSinu dopravy, a na kterou navazuji komunikace vedlejSi napojené vétSinou
pouze jednostranné. U téchto vedlejSich ulic, které jsou nezfidka slepé, pak stoji
prevazné bytoveé budovy, ale na nékterych mistech samozfejmé také Skoly nebo
tzv. stfediska doplnujici funkéni skladbu sidlist o sluzby, obchod, kulturu
a zdravotnictvi - funkce, o které se drive koncentrovaly na naméstich a tridach.
[16][19]

Snad nejznaméjsim prikladem sidlisté je v Brné Lesna. DalSi sidlistni pak Ize najit
v Bystrci, LiSni nebo na Vinohradech.
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Obrazek 9 - SidlisSté. Autor dle [12].

3.5 Prlmyslové a obchodni zény

Posledni strukturou, ktera je v této praci feSena, jsou primyslové a obchodni
z6ny. Oproti strukturam popsanym v prfedchozich kapitolach predstavuje tato
struktura zcela odliSny zpUsob vystavby. Sklada se z rGznorodych areald, které
slouZi priimyslu, zemédélstvi, dopravé, zdravotnictvi, Skolstvi, sportu, obchodu,
zabavé apod. Podoba aredll pak odpovida jejich funkci - v primyslovych budou
velké vyrobni haly, v obchodnich pak vétSinou rozsahlé obchodni centrum nebo
obchodni galerie. Od béZného verejného prostoru mohou byt oddéleny plotem
nebo zdi a vétSinou vytvari v Uzemi bariéru. Tato rozsahla uzemi tedy nemusi byt
verejnosti vibec pfistupna, nebo mohou byt oteviend pouze v urcitou denni

dobu. Zelen se v této strukture vyskytuje pouze velmi omezené. [16] [19]

S pramyslovymi a obchodnimi zénami je spojen znacny dopravni provoz. Jde
zejména o manipulaci s materialy, vyrobky a zboZim, tedy dopravu nakladni,
dale o pfrijezd, a predevsim parkovani zaméstnancd a zakaznikd, tedy dopravu

individualni. Ackoli veSkera dopravni zafizeni byvaji ve spravé maijitelt zény, je
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stale nutné vyresit provoz na zény navazany, a to dobrym dopravnim napojenim

na nadfazenou dopravni sit. Nadfazenou siti mlzZe byt napfiklad dalnice

vvvvv

z6n nachazi také Zeleznice. [16] [19]

Typickym pfikladem této struktury v Brné jsou aredly kolem ulic Viderska

a Skandinavska a na né navazujici struktura v Modficich.
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Obrazek 10 - Primyslové a obchodni zény. Autor dle [12].
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4 TRAMVAJOVA TRAT VE STRUKTURE MESTA

V této kapitole bude porovnavano zaclenéni tramvajové trati do rlznych
struktur meést, coz je cilem prace. Tyto struktury jsou popsané v predchozi
kapitole, z niz mimo jiné vyplyva, Ze vramci jednoho typu struktury existuji
jednotné prvky. Na tomto zakladé Ize tedy v daném typu struktury predpokladat
také podobny zplsob vedeni tramvajové trati, pripadné charakterizovat

odliSnosti v pfistupech jednotlivych mést, coz je naplni této kapitoly.

4.1 Metodika

Tramvajova trat bude analyzovana z hlediska svého umisténi v zastavbé a ulicni
siti a z hlediska schematizovaného profilu dané komunikace, krytu tramvajové
traté avzdalenosti zastavek. Tyto parametry vychazi zkapitoly ¢ 2.
U jednotlivych méstskych struktur budou porovnavany pristupy riznych mést,
pricemz se ale pfedpoklada, Ze néktera FeSeni tramvajové trati budou podobna.
Zarovent bude poukazano na néktera specifika jednotlivych typl méstskych

struktur, ktera mohou ovlivnit vedeni tramvajové trati.

Pro analyzu byla zvolena jednak cCtyfi Ceska, jednak dvé zahrani¢ni mésta.
Konkrétné se jde o Brno, Olomouc, Ostravu, Plzen, polsky Krakov a francouzsky
Grenoble. Obé zahrani¢ni mésta byla zvolena proto, aby byl zohlednén rozdilny
vyvoj tramvajové dopravy ve stfedni a zapadni Evropé. Dale pro vSechna mésta
plati, Ze jejich jedinou kolejovou méstskou dopravu, vyjma Zeleznicni, predstavuji

tramvaje a tvori tak pater méstské hromadné dopravy.

Data budou ziskdna jednak z mapovych podkladl, jednak mistnim Setfenim
a v pripadé nedostupnosti lokality také resersi dalSich dostupnych materiald.
Zpracovani dat probéhne vprogramech QGIS a AutoCAD. Vystupem bude
souhrn analyz vramci dané urbanistické struktury. Souhrn bude zpracovany
do podoby karty s informacemi k dané struktufe ve mésté tak, aby bylo mozné

vysledky jednodusSe porovnat.
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4.2 Historické jadro

Historické jadro mésta je typické svym malym mé¥itkem, coz se projevuje velmi
hustou zastavbou a stisnénym prostorem. Uzké a klikaté ulice, které jsou
prizplUsobené predevsim pohybu pésich, vedeni tramvajové trati komplikuiji.
Historicka centra evropskych mést jsou také Casto svazana regulacemi, které
souvisi s jejich starfim a historickou hodnotou, jde o urcitou formu pamatkové
ochrany. Dale je zde regulovana doprava. Tyto regulace vyplyvaji z obecné vétsi
aktivity pésich ve vefejném prostoru. V nasledujici casti budou nastinény

pFistupy analyzovanych mést k témto aspektdm stavby tramvajovych trati.

4.2.1 Analyzované celky
Brno

Ackoli si historické jadro Brna diky opevnéni pomérné dlouho uchovalo svUj
stfedoveky raz, v dnesni dobé se jeho charakter vyrazné lisi. Od konce 19. stoleti
az do 1. svétové valky bylo v pribéhu tzv. brnénské asanace zbourdno na 238
budov a prorazeny dnesSni ulice RaSinova a Kvétinarska. Timto krokem se
historické centrum Brna pfibliZilo tehdejSim hygienickym a dopravnim narok{m.
Vroce 1900 byla pak dojadra mésta zavedena tramvajova trat. Pfes mnoho
pozitivnich vlastnosti, kterych Brno asanaci dosahlo, také navzdy pozbylo

cennych pamatek. [21]

Tramvajova trat zlstala v brnénském centru dodnes, ackoli jeji vedeni se
v prabéhu minulého stoleti ménilo. Jak Ize vidét v pfiloze ¢. 1.1, dnes protina
historické jadro odseveru kjihu anavazuje natrat, ktera celé centrum
své délce se ocita v pési zoné a pamatkové rezervaci. Tyto skute¢nosti ovliviuji
také jeji charakter. A to zejména kryt tramvajové trati, ktery je z kamenné dlazby
a ve vétSiné délky trati také ve stejné vysce se zbyvajici casti komunikace - ulice

neni vertikalné ¢lenéna. Také je snizena rychlost tramvaji. Tramvajové zastavky
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jsou od sebe priimérné ve vzdalenosti 293 m. Tramvaje predstavuji jediny druh

meéstské hromadné dopravy ve strukture. [22]

Obrazek 11 - Historické jadro Brna. Foto Hana Skopkova.

Grenoble

Podobné jako v Brné i historické jadro Grenoblu proSlo proménou a pfislo tak
nejen o Cast své zastavby, ale také o nékteré krivolaké uzké ulice, které mélo
jeStév 2. poloviné 19. stoleti. Pfesto je dneSni tramvajova trat na mnoha mistech

zakrivena a vede na nékolika mistech uzkymi ulicemi, viz pfiloha €. 1.2. [23]

Od roku 2021 se vétSina tramvajové trati v historickém jadru Grenoblu ocitla
v pési zOng, ktera se tehdy rozsifila. Kryt tramvajové trati neni jednotny, je zde
pouzita jak kamenna, tak betonova dlazba, ale také asfaltovy povrch. Kamenna
dlazba aasfalt jsou v péSimi vice vytizenych avyznamnéjSich verejnych
prostorech, zatimco betonova zamkova dlazba je pouze na kratkém useku trati,
a to na vedlejSi komunikaci, kterd neni soucasti pé&si zony. Tramvajové zastavky
jsou od sebe vzdaleny primérné 289 m. Tramvaje predstavuji jediny druh

méstské hromadné dopravy ve strukture. [24]
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Obrazek 12 - Historické jadro Grenoblu. Foto Pierre Jean Durieu.

Krakov

Krakov si aZz do dnesnich dni uchoval svij charakter stfedovékého zaloZeného
mésta. Jeho ulice jsou tak oproti rostlym méstim pomérné rovné, avsak stdle
uzké. Z pfilohy €. 1.3 je zfejmé, Ze tramvajova trat vede jizni Casti centra a zcela
se vyhyba hlavnimu nameésti s pfiléhajicimi ulicemi, které spadaji do pési zony.
Tato trat je soucasti okruhu, ktery vede kolem parkU na vnéjsi strané severni

¢asti centra [25]

Kryt tramvajové trati je jednak asfaltovy, a to na delSim Useku, jednak z kamenné
dlaZzby, a to v Useku s celkové mensim méritkem prostoru, kde trat tésné pfiléha
k bazilice avedlejSimu kldSteru. Tramvajové zastavky jsou od sebe vzdaleny
primérné 312 m. Spolu stramvajemi Vvjizdi do historického centra také

autobusy, stejné jako tramvaje se to vSak netyka pési zény.
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Obrazek 13 - Historické jadro Krakova. Foto Piotr Cholewa.
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Olomouc

Status pevnosti, ktery méla Olomouc az do roku 1886, dlouho branil méstu
v rozvoji. Avsak diky nému se také do dneSnich dn0 dochovalo historické

stfedovéké jadro mésta ve velmi dobrém stavu. [26]

Po pohledu do pfilohy €. 1.4 je patrné, Ze tramvajova trat protina historické jadro
Olomouce na jeho severu, ato hned ve dvou trasach - jedna, ktera sméruje
zapado-vychodnim smérem a druha, ktera na okraji struktury konci ve vozovné
Dopravniho podniku meésta Olomouce. Ani jedna ztras nevede pres hlavni
nameésti. Pouze kratsi Cast jizni trati prochazi pési zénou. Tramvajova trat vede
téz kolem jizni a zapadni casti centra. Celé centrum je v pamatkové rezervaci.
Kryt tramvajové trati tvori kamenna dlazba. Tramvajové zastavky jsou od sebe

vzdaleny primérné 351 m. Tramvaje predstavuji jediny druh méstské hromadné

dopravy ve strukture. [27]

Obrazek 14 - Historické jadro Olomouce. Foto Stanislav Helona.

Ostrava

Za historické centrum Ostravy je tradi¢né povazovana Moravska Ostrava. Takto
definovanym historickym jadrem zadna tramvajova trat neprochazi. V této casti

prace tedy neni Ostrava feSena [28]
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Plzen

Na rozdil od Brna ¢i Olomouce nebyla Plzen tak dlouho svazovana méstskymi
hradbami. Ty se zacaly bourat jiz roku 1795, na jejich misté vznikly pfevazné sady
a Plzeri se mohla volné rozristat. Na konci 19. stoleti jiz brazdily Plzer tramvaje,

a to v€etné jejiho historického jadra. [29]

Tramvajova trat v centru Plzné zlstala dodnes, ackoli v jiné trase. V pfiloze ¢. 1.5
je patrné, Ze trat je vedena dvoukolejné, avsak s kazdou koleji v jiné vedlejsi ulici
a po opacné strané hlavniho namésti. Celé historické jadro spada do pamatkové
rezervace. Kryt tramvajové trati tvofi kamenna dlazba. Tramvajové zastavky jsou
od sebe vzdaleny primérné 317 m. Tramvaje predstavuiji jediny druh méstské

hromadné dopravy ve strukture. [22]

Obrazek 15 - Historické jadro Plzné. Foto Jan Slehofer.

4.2.2 Specifika historickych center mést
P&si zény
Jak bylo prokazano na nékolika pfikladech, doprava v historickych centrech mést
byva Casto upravena, a to formou zavedeni pési zény alespon na Casti Uzemi
historického centra. Tramvajova trat sice nevedla pési zénou vSech mést, avsak
ve vétsSiné pripadld tomu tak bylo. Jak ukazuje nedavné rozsifeni pési zény

v Grenoblu, tendence je spiSe v rozSifovani stavajicich pésich zon.
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P&3i zony prioritizuji pési vaci ostatnim druhdm dopravy a umoznuji ,volny
pohyb pésich v celé Sifce uli¢niho profilu nebo v prostoru namésti. Diky tomuto
opatfeni se tak obecné vyznacuji vétSim poctem péSich aktivit ve verejném
prostoru. Tramvajova trat vedend pési zénou je tedy dle Kotase specificka.
Vyznacuje se ,velmi nizkou rychlosti (cca 20 km/h, max. 30 km/h)”. Doprava
na této trati je vSak plynulejsi, a to mj. diky eliminaci IAD a neexistenci svételnych

krizovatek. [8]

Pamatkova ochrana

DalSim fenoménem spojenym s historickym centrem fady mést je néjaka forma
pamatkové ochrany. Mnohdy se totiz jedna o prostfedi s velkym mnoZstvim
kulturnich pamatek, coZ souvisi se starim historickych jader mést. Ve vSech
analyzovanych ceskych méstech spadaji historicka jadra pod ochranu
pamatkové rezervace. V Grenoblu Zadna plosna podoba ochrany nebyla
zjisténa. Naopak historické centrum Krakova je dokonce zapsano na seznam

svétového dédictvi UNESCO. [30]

Historicka hodnota center mést a s ni souvisejici pamatkova ochrana se propisuiji
do vedeni tramvajovych trati pfedevsim nutnym respektem k okolni zastavbé
a snahou o jeji maximalné Setrnou integraci do verejného prostoru. To Ize
v analyzach dolozit predevsim krytem tramvajové trati, ktery je ve vétSiné tras
z kamenné dlazby, ale také zakfivenim trati, jeZ se musela pfizpUsobit svému
okoli. Tramvaje se ale mohou pamatkové ochrané prizpQsobit i jinak.
V nékterych meéstech jezdi v historickych centrech tramvaje na baterii, ¢imz
odpada potreba troleji. Ty jsou totiz mnohym z estetického hlediska na obtiz.
Timto zplsobem je provozovana trat napriklad ve francouzském Nice, a to jiz
od roku 2007. Noveé jsou testovany tramvaje na baterii také v centru Florencie,

které je chranéno jako pamatka UNESCO. [31] [32]
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4.2.1 Shrnuti

V umisténitramvajové traté do zastavby Ize mezi mésty vypozorovat jisté rozdily.
Zatimco v Brné, Plzni a Grenoblu vede trat pfimo srdcem mésta - hlavnim
nameéstim, v Olomouci a Krakové vede okrajovou casti struktury a hlavnimu
namésti se tak vyhyba. V Plzni jsou prava a leva kolej umistény do rdznych ulic,
coZ tyto vedlejSi ulice zatraktivnilo azaroven umozZnilo hlavni ulice zcela
pfenechat péSim. Kromé Krakova vede tramvajova trat ve vSech méstskych

centrech alespon ¢astecné pési zénou.

Kryt tramvajové trati tvori na vétsSiné analyzovanych Usekl kamenna dlazba.
Ddvodem volby tohoto krytu je patrné respekt ke kontextu historickych jader
mést a zfejmé také pamatkova ochrana. V Grenoblu je oproti ceskym méstim
ve vétSi mife pouzit asfaltovy povrch, ktery je sice vyhodnéjsi z hlediska provozu
trati, avSak do historickych center mést neni vhodny. Dalsim zplsobem, jak se
mésta vyrovnavaji s naroky pamatkarl, jsou tramvaje s baterii, které brazdi

napriklad centrum Nice. [16] [15] [31]

Stfedni vzdalenost zastavek v historickych jadrech mést se pohybuje od 289 m
v Grenoblu do 317 m v Plzni. Pouze v Olomouci jsou od sebe zastavky vzdaleny
pramérné az 351 m.

Hodnocené parametry jsou prehledné popsany v nasleduijici tabulce.

Tabulka 1 - Pfehled: historické jadro

Stredni
Mésto Vedeni TT Profil Kryt TT vzdalenost
zastavek [m]

Hlavni ulice a hlavni | Strfed ulice,

oo némésti pojizdénd IAD Dlazdeny 293
Stred ulice, ]
pojizdéna IAD Asfaltovy
Grenoble UI,iceva Yedlejéi Kraj ulice, pojizdéna Asfaltovy 289
namesti IAD
Kraj ulice, Dlazdeny

nepojizdéna IAD
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Stfed ulice,
i i nepojizdéna IAD Asfaltovy
Krakov Ulice i,kraj s 312
vedlejsiho namésti | styed ulice, Dlazd&ny
pojizdéna IAD
Stfed ulice,
' i pojizdéna IAD
Olomouc | Uiceakraj Dlazdény 351
vedlejsiho nameésti | stred ulice,
nepojizdéna IAD
Ostrava Mimo strukturu - - -
Koleje v paralelnich
. vedlejsich ulicich Stred ulice, tx i
Pl DI 17
zen a kraj hlavniho pojizdéna IAD azaeny 3
nameésti

4.3 Centralni kompaktni mésto

Zastavba za byvalymi méstskymi hradbami jiz neni tak stisnéna. Typicka je sit ulic
s rlznou prioritou. Zpravidla radialné od centra mésta vybihajici ulice jsou hlavni
- tzv. tfidy, na ty pak tangencialné navazuji dalSi neméné vyznamné ulice. Tuto
hrubou soustavu hlavnich ulic dale propojuje pravidelna sit ulic vedlejsich. Hlavni
ulice, které spojuji centrum mésta s ostatnimi méstskymi castmi, maji nejen
dudleZitou socio-ekonomickou a kulturni funkci, ale také prevadi vétSinu dopravy,
a to vCetné tramvajové. PrestozZe tfidy jsou oproti ulicim v historickém jadru
mnohem primé;jsi a SirSi, neznamena to, Ze je na nich vzdy komfortni prostor
pro vSechny dopravni prostfedky. Cestu tramvajim zde tedy tolik nekomplikuji
chodci, jako spiSe IAD. Jak se s popsanymi jevy vyporadala analyzovana mésta,

bude nacrtnuto v nasleduijici casti. [16]
4.3.1 Analyzované celky

Brno

Doprava v analyzované strukture je koncentrovana na ulici Vevefi, ktera vznikla
podél historické cesty zBrna a dodnes je duleZitou dopravni tepnou. Kromé
tramvajové dopravy jsou také jeji ¢asti vedeny trolejbusy a vSudypritomné jsou

zde samozfejmé automobily. Vzhledem k tomu, Ze ulice vznikla podél historické
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cesty, je pfedevsim na svém zacatku blizko historického centra pomérné uzka
a neni zcela pfimocara, jak Ize pozorovat v pfiloze €. 2.1. To se ale méni spolu
s naruUstajici vzdalenosti od centra, kde se ulice napfrimuje, cozZ je vidét napriklad

pfed budovou FAST VUT.

Tramvajova trat, ktera je umisténa do osy komunikace, ma asfaltovy IAD hojné
pojizdény kryt. Tramvajové zastavky jsou od sebe vzdaleny prdmeérné 383 m.

Méstskou strukturu obsluhuji kromé tramvaiji také trolejbusy.

Obrazek 16 - Centralni kompaktni mésto Brna. Foto autor.

Grenoble

Bulvar Cours Jean-Jaureés, kolem kterého je cela struktura vystavéna, byl pdvodné
v 17. stoleti vystavén jako protipovodriova hraz s cestou. Teprve v pribéhu 19.
stoleti pribyla kolem cesty alej a nasledné také prvni obytné budovy. Dnes je

bulvar vyznamnou severojizni osou mésta a dopravni tepnou. [33]

Z prilohy 2.2 vyplyva, Ze kromé severojizniho bulvaru je tramvajova trat vedena
také poulici Cours Alsace Lorraine, ktera je nanéj kolma. V pfipadé
severojizniho hlavniho bulvaru je trat umisténa do stfedu ulice akryta
intenzivnim vegetaCnim krytem. Je tak mimo kfizovatky oddélena od IAD.
Ve vedlejSi Avenue Alsace Lorraine sdili tramvaje dopravni pruhy s IAD, kryt je

tedy prevazné asfaltovy av misté prechodl prochodce zkamenné dlazby.
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Tramvajové zastavky jsou od sebe vzdaleny prdmérné 516 m. Méstskou

strukturu obsluhuji kromé tramvaji také autobusy.

Obrazek 17 - Centralni kompaktni mésto Grenoblu. Zdroj: transporturbain.
Krakov

Hlavni osa struktury, tj. ulice Kalwaryjska, namésti Rynek Podgorski a ulice
Bolestawa Limanowskiego, vznikla na konci 18. stoleti podél cesty prochazejici
tehdy samostatnym méstem Podgorze, které je nyni soucasti Krakova. Viz

priloha 2.3. [34]

Ulice je pomérné uzka a nepfima, tomu odpovida také pojizdény asfaltovy kryt
tramvajove trati. V SirSi ulici, ktera spojuje Ctvrt s centrem Krakova (Na Zjezdzie),
je pak volen kryt betonovy nepojizdény IAD. Tramvajové zastavky jsou od sebe
vzdaleny primérné 474 m. Méstskou strukturu obsluhuji kromé tramvaji také

autobusy.

Obrazek 18 - Centralni kompaktni mésto Krakova. Foto Aleksandr Petukhov.
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Olomouc

Tramvajova doprava je v analyzované struktufe soustfedéna na Masarykové
tridé, ktera navazuje na historické jadro Olomouce. Tuto ulici naplanoval Camillo
Sitte konci 19. stoleti, a to v navaznosti na zruSeni statutu pevnostniho mésta,

ktery méla Olomouc az do roku 1886. [26]

Diky svému pozdnimu vzniku je Masarykova tfida zcela pfima a pomeérné Siroka,
coZ lze pozorovat vpfriloze 2.4. Toto usporadani odpovida tehdejSim
standarddm ale také tomu, Ze se jiZ pfi jejim planovani pocitalo s tim, Ze po ni
bude jezdit tramvaj. Tramvajova trat vedena samostatnymi pruhy ma asfaltovy
kryt a jeho pojizdéni IAD neni nijak branéno. Tramvajové zastavky jsou od sebe
vzdaleny pramérné 463 m. Méstskou strukturu obsluhuji kromé tramvaji také

autobusy. [35]

Obrazek 19 - Centralni kompaktni mé&sto Olomouce. Foto Karel Simana.

Ostrava

N&drazni ulice a ndmé&sti Svatopluka Cecha, kterymi vede tramvajova trat, je
soucasti struktury, kterou naplanoval na konci 19. stoleti stejné jako v Olomouci
Camillo Sitte. Jedna se o centrum plvodné samostatného mésta Pfivoz, které se
tehdy zacalo diky Zeleznici a primyslu rychle rozvijet. S tramvajovou dopravou

se zde také pocitalo jiz pfi planovani. [36]
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Jak lze pozorovat v pfiloze €. 2.5, tramvajova trat je v analyzované strukture
pfima a ma pojizdény asfaltovy kryt, ackoli ulice Nadrazni je pomérné Siroka.
Tramvajové zastavky jsou od sebe vzdaleny prdmérné 390 m. Méstskou

strukturu obsluhuji kromé tramvaji také trolejbusy a autobusy.

Obrazek 20 - Centralni kompaktni mésto Ostravy. Foto Lukas Kabon.

Plzen

Klatovska tfida, ktera je osou nejen analyzované struktury, ale také ,hlavnim
méstskym bulvarem a vektorem rozvoje Plzné smérem na jih” zacala vznikat
v 50. letech 19. stoleti podél cesty smérem do Klatov. Od roku 1899 zde pak
zacala jezdit tramvaj, ktera propojila centrum Plzné s Lochotinem na severu
a Bory na jihu. Tato tramvajova trat také napomohla rozvoji celé struktury kolem

Klatovské tFidy. [37]

Tramvajova trat vede samostatnym pasem ve stfedu Klatovské tfidy, ktery je
v3ak od ostatnich dopravnich pruhl oddélen pouze vodorovnym dopravnim
znacenim a vizualné, a to betonovym krytem trati. Pojizdéni koleji ale neni nijak

zabranéno. ackoli cela ulice je pomérné Siroka, coz Ize pozorovat v pfiloze 2.6.
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Tramvajové zastavky jsou od sebe vzdaleny prdmérné 374 m. Méstskou

strukturu obsluhuji kromé tramvaji také autobusy.

Obrazek 21 - Centralni kompaktni mésto Plzné. Foto Viktor Fiala.

4.3.2 Shrnuti
Umisténi tramvajové traté do zastavby kompaktniho mésta je mnohem méné
rlznorodé, nez tomu bylo u historickych center. Ve vSech analyzovanych
méstech vede trat hlavni ulici struktury, a to vzdy jejim stfedem. Kromé Grenoblu
pak prochazi také alespon jednim nameéstim. Namésti neprotina trat nikdy

stfredem, ale vede jeho krajem.

VétsSinovym krytem tramvajovych trati je asfalt, ktery je pouZit zejména v ramci
ulic, kde je umozZnéno pojizdéni koleji. Vyjimku tvori Krakov, kde je na ¢asti useku
trat oddélena betonovymi prvky a pojizdéni krytu tak neni IAD dovoleno. Tento
zpUsob se vsak vyskytuje ivjinych méstech, avsak nikoli na analyzovanych
Usecich. Prikladem mdzZou byt brnénské ulice Kfenova nebo Milady Horakové.
V Plzni je pouzit betonovy kryt, ktery neni k pojizdéni IAD tak vhodny jako
asfaltovy, ale je mu zabranéno pouze vodorovnym znacenim. Zcela odlisSny
pFistup byl zvolen v Grenoblu. Zde je pouZit na vétsSiné analyzovaného Useku
intenzivni vegetacni kryt, ktery je oproti pruhUm IAD vyvySen a oddélen
obrubnikem. V ¢astech kFiZzovatek je vyuzito asfaltu a snizeni tak, aby mohl byt

kryt pojizdén IAD. Kryty tramvajovych trati ve méstech souvisi také s prostorem
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dané ulice. Pomérné Siroky bulvar v Grenoblu tak umoZnuje oddéleni traté pravé
vegetacnim krytem. Naopak v uzsich ulicich jinych analyzovanych mést jsou

voleny méné prostorové narocné kryty s moznosti pojezdu IAD.

Stfedni vzdalenost zastavek v centralnim kompaktnim mésté je uvsSech
analyzovanych meést vétsi neZ u historickych jader, coZ odpovida vétSimu
méritku zastavby. Polovina mést, zejména zahrani¢nich (Grenoble: 516 m,
Krakov: 474 m, Olomouc: 463 m), se pak vyznacuje vétsi primérnou vzdalenosti
neZ u druhé poloviny vétSiny analyzovanych c¢eskych mést (Brno: 383 m, Ostrava:

390 m, Plzen: 374: m).

V nasleduijici tabulce jsou prehledné zobrazena hodnocena kritéria.

Tabulka 2 - Pf¥ehled: centralni kompaktni mésto

Stredni
Mésto Vedeni TT Profil Kryt TT vzdalenost
zastavek [m]
Hlavni uli kraj Stfed ulice, ,
Brno ’avrjl u ceakral ri lf |c,e Asfaltovy 383
namesti pojizdéna IAD
Stfed ulice, Vegetadn
o Hlavni ulice oddélené od IAD &
Grenoble Asfaltow 516
Vedleji ulice Stred ulice, SIoOw,
v v . dlazdény
pojizdéna IAD
Hlavni uli kraj g li
Krakov VT Hce 8 Kra) StrEd.,Lj e Asfaltovy 474
namesti nepojizdéna IAD
Olomouc HI’avrvn u’I|ce akra) Strid lf“c,e' Asfaltovy 463
namesti pojizdéna IAD
Ostrava Hllavrvn uII|ce a kraj Str.(id lf“c,e' Asfaltovy 390
namesti pojizdéna IAD
Plzen HI,avrj| u,I|ce a kraj Stred'ghcve, . Betonovy 374
namesti nepojizdéna IAD

4.4 Sidlisté

Oproti pfedchozim strukturam je sidlistni zastavba mnohem volnéjSi. Budovy
jsou jakoby rozeseté na rozlehlych plochach zelené stfidajicich se s parkovisti.
Protoze takto rozmisténé budovy nevymezuji verejny prostor vcetné ulic,

nabyvaji na vyznamu jsou dopravni komunikace. Uli¢ni sit je zaloZena na hlavni

49



sbérné komunikaci, kterd do struktury privadi vétSinu dopravy. Z hlavni
komunikace dale vybihaji vedlejsi tak, aby na hlavni napojily budovy a prostory
mezi nimi, tedy predevsim parkovaci stani. Tramvajova doprava je do sidlist
privadéna zpravidla v ramci hlavnich komunikaci, které jsou ji uzplsobeny,

protoZe byly planovany spolecné s tramvajovou trati. [16]

4.4.1 Analyzované celky
Brno

Z prilohy 3.1 je patrné, Ze tramvajova trat prochazi stfedem brnénského sidlisté
LiSen ze 70. let minulého stoleti, a to nezavisle na jakékoli pozemni komunikaci.
IAD je do struktury pfivedena hlavnimi komunikacemi po obvodu sidlisté, z nichz
je pak rozvadéna vedlejSimi ulicemi mezi budovy. Trat je nejen nezavisla
na jakékoli jiné komunikaci, ale je také umisténa do terénniho zarezu. Diky tomu
neni ovlivnéna Zadnou jinou slozkou dopravy a terén kolem ni eliminuje hluk
projizdéjicich tramvaji. PrfestoZze by se tyto skutecnosti mohly jevit jako
jednoznacné vyhody, skytaji i problém v podobé rozdéleni sidlisté na dvé casti
a trat tak pUsobi ¢astecné také jako bariéra v izemi. [16] [38]

Tramvajova trat vterénnim zafezu mimo uli¢ni strukturu nema zadny kryt.

Tramvajové zastavky jsou od sebe vzdaleny primérné 624 m. Sidlisté obsluhuji

kromé tramvaji také trolejbusy a autobusy.

Obrazek 22 - Brnénské sidlisté. Foto autor.
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Grenoble

Grenobelské sidlisté Les Essarts-Surieux bylo vystavéno v pribéhu 60. aZ 80. let
minulého stoleti, aniz by v ném byla naplanovana jakakoli tramvajova trat. Az
pozdéji dostavéna tramvajova trat dnes vede pojeho severnim obvodu
anasledné jeho stfedem. VétSina trati je zavisla na pozemni komunikaci
a z prilohy 3.2 Ize vycist, Ze se jedna jak o komunikaci hlavni, tak vedlejsi. Cast

trati je pak na jakékoli komunikaci zcela nezavisla. [39]

Cast tramvajové trati, kterd je nezavisld na komunikacich, a ¢ast vedend mezi
jizdnimi pruhy aobsluznou komunikaci s parkovacim pruhem na hlavni
komunikaci maji kryt vegetacni. Kryt tramvajové trati umisténé na kraji vedlejsi
komunikace je z betonové dlazby. Tramvajové zastavky jsou od sebe vzdaleny

primérné 431 m. Sidlisté obsluhuji kromé tramvaji také autobusy.

Obrazek 23 - SidliSté v Grenoblu. Autor dle [40].

Krakov

Sidlisté Nowy Biezandw bylo najihovychodé Krakova stavéno v 70. letech
a na pocatku let 80. Jak hromadng, tak individualni doprava je do struktury
pFivedena po hlavni komunikaci - ulici Mieczystawy Cwiklinskiej, na niZ jsou

napojeny vedlejsi ulice rozvadéjici dopravu dale po sidlisti. Jak je patrné z pfilohy
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3.3, hlavni ulice je umisténa do stfedu struktury a vede po ni také tramvajova

trat. [41]

Tramvajova trat je vcelé své trase umisténa na kraj pozemni komunikace
anema zadny kryt. Tramvajové zastavky jsou od sebe vzdaleny primérné

382 m. Sidlisté obsluhuji kromé tramvaji také autobusy.

Obrazek 24 - SidliSté v Krakové. Foto Eelco.

Olomouc

Povel, sidliSté na jihu Olomouce, ma zastavbu prevazné z 80. let minulého stoleti.
Hlavnimi pFivadéci IAD k sidlisti jsou ulice Velkomoravska a Schweitzerova, které
obklopuji Povel z jeho severni a vychodni strany. Z pfilohy ¢. 3.4 je ale jasné, Ze
tramvajova doprava je vedena po ulici, ktera miji sidlisté najeho zapadnim
okraji, tj. Brnénské. Na tuto komunikaci vSak neni pfimo napojena zadna ulice
smérujici pfimo do sidlisté. [42]

Tramvajovy pas je zakomponovan do stfedu Ctyfproudé silnice na zapadnim

kraji sidlisté. Tramvajova trat nema Zadny kryt. Tramvajové zastavky jsou
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od sebe vzdaleny primérné 535 m. Sidlisté obsluhuji kromé tramvaji také

autobusy.

Obrazek 25 - SidliSté v Olomouci. Foto Pavel Hrdlicka.

Ostrava

Sidlisté Vyskovice stoji najihu Ostravy od 70. letech. Jak hromadnd, tak
individualni doprava je do struktury pfivedena po hlavni komunikaci, ulici
VySkovické, naniz jsou napojeny vedlejSi ulice rozvadéjici dopravu dale
po sidlisti. Jak je patrné z prilohy 3.5, hlavni ulice je umisténa do stfedu struktury

a vede po ni také tramvajova trat. [43]

Tramvajova trat je v celé své trase umisténa do stfedu pozemni komunikace
anema Zadny kryt. Tramvajové zastavky jsou od sebe vzdaleny prdmérné

661 m. Sidlisté obsluhuji kromé tramvaji také autobusy.

Obrazek 26 - Sidlisté v Ostravé. Foto Lukas Kabon.
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Plzen

Bolevec, sidlisté na severu Plzné, bylo budovano v 70. a 80. letech minulého
stoleti. Hlavnim pfivadéem dopravy k sidlisti je ulice Gerska, ktera prochazi
stfedem struktury severojiznim smérem. Z prilohy ¢. 3.6 je zfejmé, Ze po této
komunikaci vede také tramvajova doprava. [44]

Tramvajovy pas je zakomponovan do stfedu Ctyfproudé ulice v ose sidlisté.

Tramvajova trat nema zZadny kryt. Tramvajové zastavky jsou od sebe vzdaleny

primérné 449 m. Sidlisté obsluhuji kromé tramvaji také autobusy.

Obrazek 27 - SidliSté v Plzni. Foto FrantiSek Vanasek.

4.4.2 Shrnuti

Na sidliStich je tramvajova trat ve vétSiné analyzovanych mést umisténa
do stfedu struktury a tvofi tedy jakousi jejich osu. Druhy zpUsob vedeni traté je
kolem sidlisté. S vyjimkou Brna je trat vzdy soucasti pozemni komunikace, ktera
slouZzi jako hlavni pFivadéc IAD do struktury. V Brné prochazi trat stfedem sidlisté
v terénnim zarezu zcela nezavisle na jakékoli pozemni komunikaci. PFi tomto
feSeni je zcela eliminovano krizeni sjinou dopravou, atedy izpomalovani
tramvaji v jeho dUsledku. Na druhou stranu mizZe trat v terénnim zarezu pusobit
jako bariéra v izemi, avSak podobny efekt maji jisté i nékolikaproudé pozemni
komunikace, donichZz je tramvajovy pas umistén v ostatnich pripadech.
Umisténi traté v ramci pozemni komunikace je ve Ctyfech pripadech (Grenoble,
Olomouc, Ostrava, Plzen) provedeno jako osové, tedy stfedem komunikace.

54



Tento zpUsob se vyskytuje i v dalSich ¢eskych méstech, napriklad Praze. V dalSich
dvou pripadech (Grenoble, Krakov) jsou pak obé koleje vedeny na jedné strané

pozemni komunikace.

Sidlistni tramvajové traté jsou vétSinou navrhovany bez krytu. Z analyzovanych
meést ma kryt pouze jediné, a to Grenoble. V Grenoblu je na vétsSiné traté pouzit
kryt vegetacni a v mistech, kde je tramvajovy pas soucasti vedlejsi pozemni
komunikace pak dlazdény betonovy. Tato odchylka patrné souvisi s mensi
velikosti a odliSnou polohou sidlisté ve mésté, kdy neni na rozdil

od stfedoevropskych mést umisténo na jeho okraji.

Zastavky na Ceskych sidlistich jsou od sebe celkové vice vzdalené nez
v historickych jadrech a kompaktnim centralnim mésté, coz odpovida vétSimu
meéritku struktury sidlisté oproti pfedchozim. Nejdéle jsou od sebe vzdaleny
zastavky v Ostravé (661 m) a Brné (624 m). Mensi vzdalenosti maji zastavky
v Olomouci (535 m). Nejmensi vzdalenost zastavek maji plzenské (449 m),
grenobelské (431 m) a krakovské (382 m) sidlisté. Obé zahranicni mésta se pak
vymykaji tim, Ze jejich stfedni vzdalenost zastavek na sidlisti je mensi nez
u predchozi struktury - centralniho kompaktniho mésta, coz se neshoduje

s predpokladem, ze s méfitkem struktury bude rlst vzdalenost zastavek.

Nasledujici tabulka prehledné shrnuje hodnocené parametry.

Tabulka 3 - PFehled: sidliSté

Stredni
Mésto Vedeni TT Profil Kryt TT vzdalenost
zastavek [m]
Stfed struktury, . “.
Brno nezavisle na PKO Zarez Zadny 624
Stfed struktury Stred ulice,
zavisle na PKO oddélené od IAD Vegetalni
Kraj struktury Kraj ulice, oddélené rx i
Grenoble Javisle na PKO od IAD Dlazdény 431
Obvod struktury Uroven okolniho Vegetacni
nezavisle na PKO terénu
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Ostrava iirfges:ﬁkgﬁg ﬁgg::&d IAD Zadny o1
e | ama ko | eddtienc odiap | 229 449

4.5 Primyslové a obchodni zény

Primyslové a obchodni zény opét tvofi specifickou urbanistickou strukturu,
ktera tolik nedefinuji budovy, jako tomu bylo u pfedchozich struktur, ale
soukromé aredly srdznorodou zastavbou v podobé vyrobnich hal
nebo obchodnich galerii a center. Aredly jsou navic Casto obehnané plotem
nebo zdi jasné tak urcuji verejny prostor, ktery tvofi pfevazné infrastruktura
potfebna k privedeni dopravy do aredll a ndaslednému parkovani. Znacny
provoz souvisejici s préimyslovymi a obchodnimi zénami je tedy nutné fesit
dobrym napojenim na nadfazenou dopravni sit, nejcastéji v podobé dalnice
nebo silnice vySSi tfidy. Vramci téchto pozemnich komunikaci je pak
do struktury privadéna itramvajova doprava. Neni vyjimkou, Ze pramyslové

z6ny jsou napojeny také na Zeleznici. [16]
4.5.1 Vybrana mésta a analyzované celky

Brno

Z prilohy €. 4.1 je patrné, Ze tramvajova trat prochazi stfedem struktury kolem
Videnské ulice najihu Brna a pokracuje az do pfilehlych Modfic. Lze ji tedy
oznacit za mezimeéstskou. Trat je sice vedena v ramci hlavni komunikace, ktera
tuto oblast obsluhuje, avSak je od zcela oddélena od IAD a jeji provoz tak neni

narusovan.
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Tramvajova trat je umisténa na osu vice nez 70metrové kolektorové komunikace
anema zadny kryt. Tramvajové zastdvky jsou od sebe vzdaleny primérné

793 m. Aredly obsluhuji kromé tramvaji také autobusy.

Obrazek 28 - Primyslova a obchodni zéna v Brné&. Foto autor.

Grenoble

Z prilohy €. 4.2 vyplyva, Ze do pramyslové a obchodni zény v jizni ¢asti Grenoblu
je pfivedena tramvajova trat po jejim obvodu a nasledné prochazi jejim okrajem.
Trat v3ak neobsluhuje pouze priimyslové a obchodni arealy, ale také pfilehlou

rezidencni oblast, na kterou Uzce navazuje.

Koleje jsou vedeny po hlavni komunikaci jednak jejim stfedem a nasledné je
tramvajovy pas umistén na kraj ulice. V celém Useku je zvolen vegetacni kryt,
ktery nelze pojizdét, a naruseny pouze v zastavkach a krizovatkach. Tramvajové
zastavky jsou od sebe vzdaleny primérné 814 m. Prlimyslovou a obchodni z6nu

obsluhuji kromé tramvaji také autobusy.
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Obrazek 29 - Primyslova a obchodni zéna v Grenoblu. Autor dle [40].

Krakov

Tramvajova trat vede po obvodu struktury - velkého prdmyslového komplexu,
ktery byl ve své dobé nejvétsi ocelarnou v Polsku. Trat je ve vétSiné Useku zavisla
na trase prilehlé pozemni komunikace, nicméné jak Ize vidét v pfiloze ¢. 4.3,
castecné je také nezavisla. Od pozemni komunikace je trat oddélena zelenym

pasem. [45]

Obé koleje tramvajové traté jsou vedeny podél komunikace, a to po boku blize
k primyslovému komplexu. Vé&tsinu trasy tvori kryt traté Stérkovy zasyp. V ¢asti,
kde je nezavisla na komunikaci, ma trat vegetacni kryt. Tramvajové zastavky jsou
od sebe vzdaleny priimérné 605 m. Rozhlehly aredl obsluhuji kromé tramvaji

také autobusy, které vjizdi dovnitf.

Obrazek 30 - Primyslova zéna v Krakové. Foto Rafat Kurtyka.
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Olomouc

Primyslova a obchodni zéna se nachazi na vychodé Olomouce, tramvaj vSak
obsluhuje jen jeji zapadni ¢ast s mensimi arealy a obchodnim centrem. Trat tedy
vede pouze krajem struktury, jak je patrné z prilohy €. 4.4. V celém Useku jsou

koleje vedeny ulici.

Tramvajovy pas je umistén na podélnou osu ulice. Kryt traté je betonovy a jeho
pojizdéni brani IAD pouze vodorovné dopravni znaceni. Tramvajové zastavky
jsou od sebe vzdaleny prdmérné 557 m. VétSinu struktury obsluhuji autobusy,

zatimco tramvaje pouze jeji zapadni ¢ast.

Obrazek 31 - Primyslova a obchodni zéna v Olomouci. Autor dle [46].

Ostrava

Rozsahlé primyslové arealy v ostravskych Vitkovicich se prolinaji s obytnou
zastavbou atramvajova trat je tak umisténa jednak nakraj rychlostni
komunikace na zdpadé struktury a jednak do uli¢ni sité. Trat je tedy vZdy zavisla

na pozemni komunikaci, at uz vede stfredem ¢i krajem struktury.

Zapadni Usek traté je od pozemni komunikace oddéleny a nema kryt. Trat
zakomponovana do uli¢niho prostoru je vZzdy v jeho stfedu a kryta betonovymi

panely, které nejsou pojizdény IAD. Tramvajové zastavky ve strukture maji
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stfedni vzdalenost 720 m. Tramvajova doprava je ve struktufe doplnéna

autobusovoul.

Obrazek 32 - Primyslova zéna v Ostravé. Foto Martin Placko.

Plzen

Rozsahla primyslova a obchodni zéna se nachdzi na zapadé Plzné. Z prilohy
C. 4.6 je patrné, Ze tramvajova trat je do struktury pfivedena z jihovychodu, a to
pouze k obchodnim centriim a Skolnim aredllm. Vede tedy krajem struktury
ve volném terénu nezavisle na jakékoli pozemni komunikaci a navazuje na trat

umisténou ve stiedu ulice.

Vzhledem k tomu, Ze vétSina Useku je nezavisla na pozemni komunikaci, nema
zde trat zadny kryt. Cast, kterd je soulasti ulice, ma kryt asfaltovy oddéleny
od jizdnich pruh( zelenym pasem na jedné strané tramvajového pdsu a stoZary
nesouci trolejové trak¢ni vedeni na strané druhé. Tramvajové zastavky jsou

od sebe vzdaleny 423 m. Vétsinu struktury, kterou tvori zejména pramyslové
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arealy obsluhuji autobusy, zatimco komercni ¢ast struktury a vysokoSkolskeé

arealy obsluhuji tramvaje.

Obrazek 33 - Priimyslové a obchodni zény v Plzni. Foto David Stelner.

4.5.2 Shrnuti

Tramvajova trat prochazi ve vétsSiné analyzovanych mést po obvodu struktury.
V Ostravé vede Cast Useku také stfedem struktury v ramci uli¢ni sité. V Brné je
umisténa do pozemni komunikace ve stfedu struktury. Trat je vzdy soucasti
dopravni komunikace - silnice, nebo ulice. Vyjimkou je Plzen, kde je vedena zcela
nezavisle. V Krakové a Ostravé je tramvajovy pas s obéma kolejemi umistén
na kraji silnice, v Brné je umistén doprostfed. V Grenoblu, Olomouci a z ¢asti

v Ostravé je tramvajova trat vedena stfedem uli¢niho profilu.

Tramvajové traté kolem primyslovych aobchodnich zé6n jsou vétSinou
navrhovany bez krytu. V Olomouci a Ostravé je pouzit betonovy kryt, ato
na usecich, které nejsou soucasti rychlostni komunikace. Vegetacni kryt je pouzit

v Krakové na Useku nezavislém na pozemni komunikaci a v Grenoblu.

Zastavky ve struktufe jsou odsebe celkové vice vzdalené neZ vevSech
predchozich strukturach, coZ souvisi s velikosti jednotlivych areald. Vyjimkou je
Plzen, kde jsou od sebe zastavky vzdaleny prdmeérné pouze 423 m. Pfi¢inou je
zfejmé to, Ze zde byla posuzovana trat vedouci k vysokoskolskému kampusu,

tedy aredlu mensimu, nezZ jsou ty primyslové v ostatnich méstech. Nejdéle jsou
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od sebe vzdaleny zastavky v Grenoblu (814 m), Brné (793 m) a Ostravé (720 m).

MenSi vzdalenosti maji zastavky krakovské (605 m) a olomoucké (557 m).

Prehled hodnocenych kritérii je v nasledujici tabulce.

Tabulka 4 - Pfehled: pramyslové a obchodni zény

Stredni
Mésto Vedeni TT Profil Kryt TT vzdalenost
zastavek [m]
Stfed struktury, Stfed PKO, Sy
8o | Javisle na PKO odddlens od 1D | “49MY 93
Obvod struktury Stfed ulice,
zavisle na PKO oddélené od IAD
Grenoble Vegetacni 814
Kraj struktury Kraj ulice, oddélené
zavisle na PKO od IAD
Obvod struktury Kraj PKO, oddélené | . . ,
zavisle na PKO od IAD St’erkovy
Krakov ) Zasyp 605
Obvod struktury Uroven okolniho Vegetadni
nezavisle na PKO terénu &
Kraj struktury Stfed ulice,
Olomouc zavisle na PKO nepojizdéna IAD Beton >>7
Obvod struktury Kraj PKO, oddélené
zavisle na PKO od IAD Zadny
Ostrava 720
Stfed struktury Stfed ulice, Betonovy
zavisle na PKO nepojizdéna IAD
Kraj struktury Uroveri okolniho
nezavisle na PKO terénu Zadny
Plzen 423
Kraj struktury Stfed ulice, Asfaltovy

zavisle na PKO

nepojizdéna IAD
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ZAVER
Cilem prace bylo vramci urbanistickych struktur porovnat zaclenéni

tramvajovych trati v nékolika evropskych méstech. Mély byt zpracovany mapy

struktur a ulicni profily.

V prvni kapitole prace byla kratce popsan vyvoj tramvajové dopravy, ktery se
v Evropé zejména v povalecném obdobi lisi dle geopolitické situace. Analyzy Ctyr
Ceskych, jednoho polského a jednoho francouzského meésta naznacuiji, Ze tento
rozdilny vyvoj se pravdépodobné promitnul ido pfistupl jednotlivych mést
k tramvajové dopravé, a tedy i do zpUsobU, jakymi je tramvajova trat zaclenéna
do urbanistickych struktur. Zkoumany byly ctyfi urbanistické struktury, ato
historické jadro, centralni kompaktni mésto, sidlisté a primyslové a obchodni
zony. Ve vSech rfeSenych méstech byly tyto struktury identifikovany. Nasledné
byly pro kazdé mésto zpracovany grafické prilohy s mapou dané urbanistické

struktury a s ulicnimi profily.

Z analyz vyplynulo, Ze pfistupy mést se liSi zejména dle urbanistickych struktur,
tj. tramvajové traté jsou vedeny jinak v historickém jadru nez na sidliSti. Mésta
se snazi respektovat kontext urbanistické struktury, pokud jiz existovala
pri vystavbé tramvajové traté. Pokud se traté planovaly soucasné se zastavbou,
nebylo tfeba se vyporadat s limity stavajici urbanistické struktury. Tramvaje zde
proto napriklad nejsou tolik omezovany ostatni dopravou, od které jsou vice, ne-

li zcela, oddéleny.

Celkové se pak pristupy mést lisi v umistovani tramvajovych trati do méstskych
komunikaci. V zahranici je Castéji voleno umisténi tramvajového pasu na kraj
komunikace, zatimco v Cesku je upfednostnéno umisténi na podélnou osu, coz
doporucuje Ceska norma. Rozdilné pfistupy jsou znat také na krytech trati.
V Grenoblu se mnohem vice vyuzivaji vegetacni kryty, které nelze pojizdét IAD
a provoz tramvaji je tak méné naruSovan. Ackoli by na nékolika usecich

zkoumanych stfedoevropskych trati, napriklad na plzernské Klatovské tridé, mohl
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byt vegetacni kryt také pouZit, je misto néj zvolen kryt betonovy nebo asfaltovy

s moznymi stavebnimi Upravami zabranujicimi pojezdu traté IAD.
VySe zminéné pristupy uplatnované v zahranici - umistovani tramvajové traté
na kraj komunikace avegetacni kryt, se v3ak zacinaji prosazovat iv Ceské

republice. Prikladem je nova tramvajova trat na jihu Olomouce, v niZ se obé tato

reSeni snoubi. A tak je moZna jen otazkou casu, zda se vice adaptuji i v tuzemsku.
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