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Uvod

Obecné kolejova doprava zahrnuje ctyii klasické dopravni prosttedky, a to zeleznici,
formy, existuji také hybridni dopravni prostiedky. VSechny jsou vyuzitelné pro osobni
dopravu, teoreticky také pro nakladni, ta je ale v praxi spojena témét vyhradné se Zeleznici.
Existuji sice také nakladni lanovky, ale ty nespadaji do kategorie kolejovych (pozemnich),
Vv tomto piipad¢ se jedna o lanovky visuté. Metro a tramvaje jsou pro ndkladni dopravu
vyuzivany velmi okrajové (v minulosti vice, piredevSim tramvaje). Existuji sice plany,
pfipadné projekty na takovou aplikaci i v soucasnosti, jejich masivni rozsifeni v soucasné
dob€ neni ale pfili§ pravdépodobné, a to kviili provoznim specifikim metra a tramvaji —
trasovani, absence vhodnych termindli pro nadkladni dopravu, ale pfedev§im hustota provozu,
kterda nedava pro nakladni dopravu velky prostor. Proto bude z logickych davoda v této
publikaci feSena pouze tato ¢ast kolejové dopravy, ktera je navic primarné spojena s vyuzitim
vramci mést. Prestoze neplati to, Ze by se metro a tramvaje vzdy pohybovaly pouze
Vv hranicich mést (jde spiSe o legislativni aspekt), obecné to ¢ini pomérné zasadni rozdil mezi
témito dvéma dopravnimi prostiedky na jedné stran¢ a Zeleznici na strané druhé. Prostor zde
tak bude vénovan pouze segmentu osobni dopravy u téchto dopravnich prostfedki véetné
hybridnich forem. Popsdna bude predevSim infrastruktura obecné a konkrétné se specifikaci
riznych typl, budou feSeny také provozni a dalsi parametry, ¢astecné ve vazbé na legislativni
otazky. Pro pochopeni kontinuity a nékterych aspektii bude vénovana pozornost také
historickému vyvoji.

1. Tramvaje

1.1 Historicky vyvoj
Tramvaj jako dopravni prostiedek v sou¢asném pojeti se objevila coby druh kolejové dopravy
pro dopravu ve meéstech v pribéhu 19. stoleti. V t¢ dobé dochazelo k ristu mést a tim
zpisobenému narlstu prepravnich potieb obyvatel, kdy ve méstech vznikaly oddélené okrsky
s prevazujici funkci bud’ obytnou, nebo pracovni, pficemz kvili riistu mést se prodluZzovaly
piepravni vzdalenosti tak, ze nebylo moZzné nadale teSit dopravu pouze peSimi piesuny,
pfipadné jinymi tehdy dostupnymi individudlnimi nebo hromadnymi formami — koné, drozky
apod. Silni¢ni doprava se do moderni podoby rozvijela az na pfelomu 19. a 20. stoleti,
naproti tomu od pocatku 19. stoleti vznika nova forma s vyuzitim principu kolo — kolejnice —
zelezni¢ni doprava. Ta se vedle meziméstského provozu zdéala byt vhodnou rovnéz pro mésta,
takZe roku 1832 vznikla prvni tramvajova linka v New Yorku. Analogicky soudobé Zelezni¢ni
dopravé vyuzivala konisky pohon, ktery byl t¢Zkopadny, méalo vykonny a provoz byl pomaly.
Presto se kofiskd tramvaj rozvijela v mnoha méstech, a to zejména ve dvou smérech; jeden
piedstavoval klasické pokryti mésta novou formou vetejné hromadné dopravy, druhy pak
obsahoval zpravidla izolované traté spojujici centra mést s Zeleznicnimi stanicemi lezicimi
mimo né. Na tizemi dnesni Ceské republiky se prvni konska tramvaj objevila roku 1869, a to
v Brg. Ceské provozy v této kategorii spadaly pievazné do skupiny prvni, po Brné to byla
roku 1875 Praha, kratce fungoval tento dopravni prostiedek v Bohuming, ktery naopak spadal
do skupiny druhé. V ptepoctu na celkovou délku trati ale tvofila bohuminska trat’ menSinu,
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navic byla zdhy vybavena parnim provozem. Ten zde byl zaveden jiz roku 1903 (Bohacek,
Grisa a Chrobak, 2004), v Praze dojezdila konska tramvaj roku 1905 pies Karliv most,
v Brn¢ jiz roku 1880 (Zavodna, 2016). Jak v Praze, tak v Brné §lo vzdy o klicovou relaci
mésta, v Praze dnes obsluhovanou metrem, v Brné ¢asti dneS$ni nejvyznamnéjsi linky ¢&.1.
Obecné ale konsky pohon mél své limity, jednak s ohledem na celkové rostouci hustotu
provozu, coz ve vazbé na zivou silu vytvaielo ¢etné nebezpecné situace, jednak nebylo mozné
zahu$tovat provoz samotné konské tramvaje — nedostatek koni, nizka rychlost, velky objem
odpadu apod. Proto byly hledany moznosti jiného efektivnéjsiho pohonu, a to jak ve méstech,
tak u klasické zelezni¢ni dopravy.

U Zeleznice se touto variantou stala para, a to na desitky let, v méstském provozu ale
parni tramvaje nedoznaly tak velkého rozsifeni. Prvni se objevily roku 1853 v USA,
Vv ¢eskych zemich pak roku 1884 v Brné, provozovani parnich lokomotiv po ulicich mést se
ovSem potykalo s tadou ptekazek. Proto na naSem tzemi mnoho provozii parni tramvaje
nevzniklo, brnénska zanikla roku 1900, na parni pohon pifesla zminéna tramvaj v Bohuming
(1903-1918), kratka byla i epizoda parnich tramvaji v Ostravé (1894-1901). Po této epizodé
nastoupil perspektivni pohon elektricky, prvni elektrickou tramvaj v roce 1881 v Berling
provozoval Werner von Siemens, na ¢eském tuzemi pak v roce 1891 sestrojil prvni elektrickou
tramvaj FrantiSek Kfizik, navazovala na prazskou letenskou lanovku a vedla v délce 1 km
(pozdg¢ji prodlouzena) do Stromovky (Fojtik, 2003). Tato trat’ ale zanikla a nezbyly po ni
z4dné stopy, dnes je v jeji trase vedena symbolickd turistickd naucnd stezka. Elektrickd
tramvaj se stala nejrozsifen¢j$Sim dopravnim prostfedkem své doby, ackoliv soubézné s ni se
vyuzivaly i star$i typy pohond, piedev§im v méné rozvinutych zemich, mimoto vznikly také
spiSe experimentalni pohony, které pomérné zdhy zanikly. Od konce 19. stoleti se pouZivaly
I motorové tramvaje, typické zejména pro dale popisované traté typu interurbans.

Co se tykd typl provozl, dale se rozvijely jak klasick¢é méstské provozy, které
dosahovaly postupné délky 1 stovek kilometrli, tak kratké provozy, urené piedevSim pro
spojeni center mést s odlehlymi nadrazimi (na nasem zemi Jihlava, Maridnské Lazn¢), které
se castecné prolinaly (bohuminska trat’ propojend do velké sit¢). Od konce 19. stoleti se
nicméné objevoval novy fenomén, a to specifické trasovani tramvajovych trati — anglicky
interurbans, Cesky nazyvané n€kdy meziméstské traté, tento nazev ale zcela nevystihuje
obsah. Klasickd trat’ typu interurbans spojuje jadrové meésto aglomerace s menSimi sidly
Vv oblasti, pfipadé vice menSich sidel, ve méstech je vedena po ulici v béZném provozu, mezi
sidly je pak v zésad¢ vedena v soubéhu se silnicni komunikaci podél jejiho okraje, v plivodni
verzi je jednokolejna. Interurbans byly provozovany s parnim ¢i motorovym pohonem,
pozdgji byly i elektrizovany, dnes prezivii useky jsou pievazné elektrizovany. Cesky vyraz
meziméstské traté¢ obsahuje predev§im podminku piekracovani katastralnich hranic casto
spojenou s jinym tarifem, ne kazda takova trat’ patfi soucasn¢ do kategorie interurbans.
Velkého rozvoje zaznamenaly interurbans piedevsim v USA a v Kanad¢, kde vznikla fada
rozsahlych siti 0 velikosti stovek km, které obsluhovaly pomérné rozsahlé aglomerace, napf.
v oblasti Toronta v roce 1927 byla sit’ o délce 585 km (Kroupa, 2021), méstsky dopravce
v San Franciscu disponoval jiz poc¢atkem 20. stoleti délkou sit¢ 360 km (Kamenicek, 2015a),
nejvetsi sit’ interurbans se v mezivaleéném obdobi nachazela v aglomeraci Los Angeles, kde
mistni dopravce provozoval piiblizné¢ 1600 km trati (Kamenicek, 2014). Rozsahlé site¢ byly



budovany také v Evropé, predev§im zapadni; nejrozsahlejsi byla sit SNCV?! zahrnujici traté
v celé Belgii s riznym pouzivanym pohonem a riznym trasovanim, prvniho vrcholu 4095 km
bylo dosazeno na pocatku 1. svétové valky, po ni nastal pokles a posléze nejvétsi délka Cinila
asi 4800 km v 30. letech, ztoho jen kolem 30 % bylo elektrizovano (Lutryn, 2000).
V Némecku existovala sit’ Vestische Straenbahnen o délce asi 255 km (Kochems
a Beitelsmann, 2007). Na ¢eském uzemi nékolik trati tohoto typu vzniklo rovnéz, nejznamé;jsi
a do dnesnich dob piezivsi trat’ Svinov — Kyjovice-Budi$ovice, zprovoznéné v roce 1925
V podobé klasické zeleznice, po druhé svétové valce pievzaté Dopravnim podnikem v Ostrave
a provozované nadale jako tramvaj, nebo trat’ Liberec — Jablonec, uvedena do provozu az
roku 1955, tedy v dobé¢, kdy vétSina trati interurbans jiz zanikla nebo se blizila ke svému
zaniku.

Od pocatku 20. stoleti nastupuje novy konkurent pro tramvajovou dopravu, a to
zminéné typy siti, v mezivalecném obdobi ale zacdinaji prvni useky =zanikat, zejména
interurbans se slabym provozem a zanedbanou infrastrukturou, ¢astym argumentem pro
zruseni byla také potieba rozsifovat soubézné komunikace pro silici silni¢ni dopravu. Silnice
mohly byt vyuzivany jak vefejnou, tak individualni dopravou, na jejich udrzb& se ale
provozovatelé dopravy nepodileli, coz bylo také nezanedbatelnou konkurenc¢ni vyhodou
oproti tramvajim. Nékteré traté interurbans s rozvijejici zastavbou ménily sviij charakter na
klasické méstské traté. Méstské provozy v té dobé naddle zaznamendvaly rozvoj, vznikaly
i nové, prestoze drtiva vétSina vznikla jiz na prelomu stoleti. Nové provozy vznikaly v této
dobé zejména na uzemi tehdejSiho Sovétského svazu v novych ¢i piekotné se rozvijejicich
méstech — Prokopjevsk, Ufa apod.

Obdobi kolem druhé svétové valky je v fadé zemi ve znameni likvidace tramvajovych
trati ¢i celych provozl kvili zastaralosti a vysokym nékladiim ve prospéch trolejbusti — tento
dopravni prostfedek se tak stal konkurentem tramvaji, ptredev§im diky tomu, Ze nevyzadoval
vlastni infrastrukturu, ale sdilel ji s rozvijejici se silni¢ni dopravou. Tento vyvoj trval jesté
v desetiletich po valce, silné patrny byl napf. ve Svycarsku, kde byla celd fada predevsim
mensich provozl nahrazena, ovsem fada zanikla zcela, napt. v St. Moritz (Schwandl, 2014),
ale také v tehdejsim Ceskoslovensku, a to jak u provozil rozsahlejsich méstskych (Opava do
roku 1956, trolejbusy postupné jiz od roku 1952), tak u spojovacich (Jihlava do roku 1948,
nahrazeno téhoz roku, Marianské Lazn¢ do roku 1952, nahrazeno rovnéz vzapéti). V radé
zemi ale jiz v tomto obdobi dochazelo k likvidaci tramvajové dopravy vSech typi bez nahrady
trolejbusem, ale autobusy. Specifikem byla mésta, kde byly tramvaje nahrazeny metrem
(PafiZz, kde zanikla sit méstska a interurbans o délce vice nez 1100 km do roku 1938,
s vyjimkou jedné predméstské traté ptezivsi az do roku 1957); i v téchto piipadech Slo
ale olikvidaci predevsim ve prospéch autobust, protoze metro nedokazalo pokryt celou
rusenou sit’.

Po vélce trend ruSeni pokracoval, pfedevSim s ohledem na rozvoj individualni
dopravy, takze tramvaje jiz nedokazaly pokryt své provozni naklady pfi klesajicim poctu
cestujicich, zatimco autobusy maji provozni naklady prfece jen niz$i. Tramvajova
infrastruktura 1 vozidla byla také casto podudrZzovana a potiebné investice by byly pfilis

1 SNCV - Nérodni spole¢nost mistnich drah; Zelezni¢ni spole¢nost nese zkratku SNCB
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vysoké a pii nizkém poctu cestujicich nevratné, také cena paliv byla nizka, takze podporovala
spiSe silni¢ni dopravu. Rovnéz prostor kolejisté byl vyuzit pro rozSifovani silni¢nich
komunikaci. Tento trend se projevil naplno zejména v zapadnim svété, kde zanikly vedle vyse
uvedeného provozu v Pafizi i dalsi velké provozy, napt. Londyn, kde lze identifikovat obé&
vyse zminéné etapy, po roce 1935 dochazelo k nadhrad¢ trolejbusy, po valce pak jiz autobusy,
aby roku 1952 sit’ o maximalnim rozsahu vice nez 500 km zanikla zcela. Zanikaly i mensi
provozy, jak méstské, tak spojovaci, také traté typu interurbans véetné celych siti — sit’ SNCV
az na nékolik Gsekl (dnes$ni Kusttram a nékteré seky v oblasti Charleroi) byla zruSena do
roku 1978 (Kochems a Beitelsmann, 2007). Do dne$ni doby se tam zachoval v ptivodni
podobé pouze pobiezni usek Kusttram a ¢ast sit¢ v okoli Charleroi, vétsi ¢ast charleroiské sité
byla pfestavéna na rychlodrazni tramvaj (Hardk, 2000). V Kanad¢ zbyl po viné ruseni jediny
klasicky provoz v Torontu (byt’ také vyrazné zmenSeny), v USA né€kolik méstskych provozi
anékolik trati interurbans (napt. Chicago — South Bend), také v evropskych zemich doslo
Casto k téméf dokonalé likvidaci tramvajovych provozii; ve Francii celkové z vice nez
100 provozi zbyla tii torza, a to v Saint-Etienne, Marseille a interurbans v Lille (Jitik, 2014).

Ve vychodnim svété byly trendy v tramvajové dopravé obousmérné, jiz bylo
naznaceno, ze ftada provozi zanikla (kratké, uzkorozchodné nebo specifické jinymi
neobvyklymi vlastnostmi, které znemoznovaly jednoduchou a relativné levnou obnovu),
naopak dochazelo v jinych mistech k rozvoji rozsifovanim do novych oblasti — sidlist’ ¢i
pramyslovych oblasti, vyjimecné i ke vzniku novych provozi (opét zejména staty byvalého
SSSR).

V obdobi 70.-80. let se nicméné obecny trend zacal ménit, jednak bylo zjevné, Ze
silnicni doprava nedokaze zcela uspokojit veskeré piepravni potfeby kviili nedostate¢né
infrastruktufe (pfedevsim individudlni doprava) a v fadé mést jiz nastal odpor proti jejich
absolutni pfeméné ve prospéch automobilli, jednak pfiSly ropné Soky, které daly také impuls
k ¢astecnému obratu. V zemich, kde doslo k silné likvidaci tramvajové dopravy, vznikaly
nové projekty — v této dobé zejména ve Francii, samotna realizace se rozb¢hla v 80. letech,
kdy prvnim ,,novym* provozem se stalo Nantes, nové provozy ale jsou stavény uz na jinych
principech, nez mély provozy ptvodni. Vedle toho nicméné dochézelo i k aplikaci dalSich
napadl, napt. pokus o spojeni vyhod tramvaje a autobusu vedl k vytvotfeni hybridniho
vozidla, tramvaje na pneumatikach. Prvni takovy provoz vznikl posléze ve Francii,
nicméné nezaznamenal vyraznéj$iho rozsifeni. Vedle toho pietrvavaly také nékteré pivodni
trendy ve smyslu pfizptisobovani mést autim, coz pii soucasném zachovéni alespon ¢asti
tramvajové sité vedlo k potfebé nékteré traté pielozit pod zem. Vzhledem k tomu, Ze se
jednalo pouze o dil¢i tunelové useky v celé siti, neslo o vystavbu metra, ackoliv v né€kterych
meéstech se stim do budoucna pocitalo nebo se takova konverze pozdéji uskutecnila.
Klasickym ptikladem je Viden, kde doslo k vystavbé dvou tunelovych tseku, jeden z nich je
dodnes v provozu pobliz soucasného hlavniho nadrazi v pivodni podobé podpovrchové
tramvaje, druhy byl vroce 1980 prestavén na klasickou linku metra. Pivodni motivace
uvolnit prostor pro IAD a soucasné zrychlit tramvaje jejich oddélenim se zcela nenaplnila,
protoze Slo o pomérné kratké seky s navaznosti do bézného pouli¢niho provozu, pfesto je
tento trend udrzovan az do soucasnosti a nadale v centrech mést vznikaji tunelové tseky



(Graz 2012, Linz 2004 atd.?). Také v Praze pivodné existoval projekt na pievedeni &asti
tramvajové sit€¢ do tuneld, ale jiz v pribehu vystavby byl konvertovan na klasické metro —
pozustatkem je zastavka Hlavni nadrazi, kterd odpovidd ptivodnimu projektu. Specifickd je
Belgie, kde v fadé mést vznikly tunely pro tramvaje s budoucim piedpokladem piestavby na
metro, tento systém se nazyva premetro. V Bruselu posléze nékteré useky konvertovany
byly, v Antverpach ne. Soucasné v této dob¢ vznikaji dalsi koncepty, jako je expresni tramvaj,
které ovSem ptedstavuji pouze dil¢i upravy klasického konceptu a rozméliuji ptvodni
sevieny pojem tramvaj, postupné¢ dochazi obecné ke stirani rozdilu mezi kolejovymi
dopravnimi prostiedky, v Némecku je postupné nazev U-Bahn (metro), vychazejici z pojmu
Untergrundbahn (podzemni draha) rozsifen i na nékteré tramvajové trasy a linky, U-Bahn se
pak rozepisuje jako Unabhéingigbahn (nezavisla draha), pokud takova trat’ spliiuje parametry
nezavislosti na ostatni dopravé, jak bude rozepsano déle v kapitole o infrastuktufe.

Ve vychodnim svété dochdzi misty nadéale k vystavbé novych provozi, predev§im
jednoucelové zamétenych napt. na obsluhu pramyslovych zavodi a oblasti, napt. Ust-Ilimsk
vV Rusku z roku 1988 nebo nékteré provozy v Rumunsku — Cluj 1987 ¢i jiz zruSené provozy
V Bragov€ nebo Constanté. Ty ovSem trpély svym jednoucelovym zaméfenim a pro meésto
samé nemé&ly vyznam, proto nékteré z nich jiz zanikly. Vedle toho byly soucasné provozy
také rozSifovany, u nas zejména v Brn¢ ¢i Ostrave.

Po roce 1989 nastoleny trend v zapadnim svété pokracuje, stavajici koncepty jako
podpovrchové a expresni tramvaje jsou dale rozpracovany, objevuji se ale i dalsi, napiiklad
tramvaje vedené V Casti trasy na bateriovy pohon (opét Francie), nékteré trendy se jiz pfili§
nerozvijeji — tramvaje na pneumatikach, kdy né¢kolik provozi z existujicich jiz bylo
piestavéno a vystavba novych se uz neplanuje. Rozvoj v tomto obdobi pokracoval ve Francii,
ktera dnes disponuje 28 provozy (na zacatku 80. let byly tfi), masivné se rozviji také ve
Spanélsku, kde vzniklo 15 novych provozi, jisty navrat k tramvajim nastal také v USA, kde
vzniklo n€kolik novych provozl, nové americké provozy jsou ale specifické tim, Ze Casto
obsluhuji pouze centrum mésta, mnohdy i1 za nulovy tarif, takZe jejich redlny dopravni
vyznam pro meésto je maly. Vychodni svét zaznamenal analogicky Zapadu po roce 1989
propad, kdy byly né€které traté zruSeny, n€kdy i celé provozy, predevsim ty, které sestavaly
Z jedné traté a po propadu poctu cestujicich napf. v disledku zéniku tovarny navdzané na trat’
postradaly smysl, v n€kterych statech byvalého Sovétského svazu ale doslo k likvidaci celych
rozsahlych provozu kvuli jejich $patnému technickému stavu nebo i z jinych subjektivnich
divoda. To se tyka napt. ruskych mést Ivanovo nebo Voronéz s pomérné velkymi sitémi ¢i
zminéného Ust-Ilimsku, kde doslo ke zruSeni jediné traté v roce 2022. Mimoto byly ruseny
i jednotlivé traté v rozsahlejSich provozech (v Rusku v Petrohradu, Rostové na Donu, Tule,
v Polsku v oblasti Katowic, Lodze apod.) Ceské republika timto trendem postiZena nebyla,
posledni rusené tramvajové trat€ pochazeji z 80. let. V soucasnosti naopak v nékterych
zemich (Clenech EU) dochazi naopak K opétnému rozSifovani nebo obnovovani provozu,
¢asto s pomoci fondi EU — to se tyka téméf vSech polskych mést, v rumunském meésté Resita
dochazi k obnové dfive zrugeného provozu. Nové provozy vznikaji také v Cing, naopak
stagnace je v Japonsku. Soucasn¢ ale predevsim v disledku koronavirové pandemie nebyly

2 ndzvy zahrani¢nich mést jsou uvadény v ¢eské podobé tehdy, pokud je ¢eska verze prakticky jedina pouzivana
(Viden, Patiz), jinak se uvadi mistni nazev, a to i tehdy, kdy pieklad existuje (Graz — Styrsky Hradec, Szeged —
Segedin); u mést, kde se pouziva mistni verze, ale je mozné ji zapsat v Ceském piepisu, je pouzivan Cesky piepis
(Cu-chai, nikoliv anglicky prepis Zhuhai)



Vv né¢kterych méstech naplnény ptivodni predpoklady, takze byly zruSeny i1 nékteré nové
provozy, po necelych étyfech letech zanikl kratky provoz v ¢inském Cu-chai a také linka
tramvaje na pneumatikich v pfedmésti Sanghaje (Hingica, 2023a). Z politickych divoda
nebyl nikdy zprovoznén jiz roku 2011 postaveny provoz ve Spanélském Jaénu, v jiném
Spanélském méste¢ Veléz-Malaga byl provoz také na neurCitou dobu pierusen a vozidla
dokonce ptfedana jinam. V dal$ich méstech, napt. Aubagne ve Francii byly pivodni plany na
rozvoj siln€ redukovany, takze z planované sité zlstalo pouze torzo, néktera mésta pak projekt
zrusila upIné a nahradila ho linkou typu BRT2, napi. Toulon & Amiens (Jitik, 2015a).

V soucasnosti lze pies predchozi véty fici, Ze tramvajova doprava piekonala obdobi
nejvetsi krize a ustupovani individudlni dopraveé a nachazi se ve fazi mirného rozsifovani,
prestoze existuji stdle mésta, kde jsou traté ruseny, v piipadé mensich siti mize dojit i k ruSeni
celych provozi. Zejména podle formalnich oznaceni existuje dnes celd fada podtypt, napf. jiz
zminéné¢ expresni tramvaje, znémeckého prostiedi pochédzejici pojem Stadtbahn,
experimentuje se s pohonem a hybridnimi vozidly, stiraji se nadale rozdily mezi dopravnimi
prostfedky, nicméné stale lze pomérné jednoznaéné definovat zakladni pojem tramvaj
a kli¢ové vlastnosti jeji infrastruktury.

1.2 Legislativni ukotveni

V soucasné dob¢ je, jak bylo uvedeno v tivodu, tramvaj definovéana jako jeden z dopravnich
prostfedkti oboru drazni doprava a podléha tedy draznimu zékonu. V dobé svého vzniku byla
ovSem pozice tramvajové dopravy neujasnénd, podobné jako samotné oznaCovani tohoto
dopravniho prostfedku, dlouho se v Praze pouzival oficialni nazev elektrické drahy, slangové
elektrika, pfestoze fada ZelezniCnich trati je také elektrifikovana, podobné v madarsting je
tramvaj oznacovana vyhradné slovem villamos, doslovné ,elektrika®, naopak v némciné je
pouzivan vyraz Stralenbahn, tedy pouli¢ni draha. V angli¢ting je pouzivan pro klasickou
tramvaj vyraz streetcar, nové provozy ale pouzivaji modern¢j$i oznaceni light rail, na rozdil
od metra, ozna¢ovaného vyrazem heavy rail. Tyto rozpory pochazeji z dob vzniku tramvajové
dopravy a jejiho definovani. Obecné vyraz tramvaj miize pochdzet z némeckého Thram,
oznacujiciho paraleln¢ vedené kolejnice pouZzivané jiz v 15. a 16. stoleti v némeckych dolech,
Z toho byl odvozen nazev Thrambahn/Thramweg oznacujici pfisluSnou drahu, po rozsifeni
tohoto typu dopravy do Velké Britanie byl pievzat nazev v poanglicténé podobé tramway
(Zavodna, 2016), z ¢ehoz byl do Cestiny ptevzat dnes nejrozsitencjsi nazev tramvaj.

Na naSem tzemi byla v 19. stoleti vénovéana pozornost pfedevs§im zelezni¢ni doprave,
na pocatku s koiskym pohonem, az v 60. letech 19. stoleti zapocaly snahy o legislativni
ukotveni tohoto nového dopravniho prostiedku. Provozy koniské tramvaje byly formalizovany
prostiednictvim koncesi, provozovateli byly akciové spolecnosti (Zavodna, 2016). Protoze
trati koniskych Zeleznic nevzniklo mnoho, naopak relativné brzo byl pohon nahrazovéan parou,
nebyly legislativni rozpory znacné, problém se vyhrotil v situaci pfevadéni tramvajovych
provozlli na parni a posléze elektricky pohon. Souvisejicim problémem bylo vyuzivani
raznych typt silni¢nich komunikaci — zatimco u Zeleznice bylo vyuzivano samostatné téleso,
u tramvaji v méstské dopravé bylo nutné vyuzivat stavajici komunikace, a to v rizném
vlastnictvi. Do té doby byly tramvaje v zasad¢ podfizeny Zelezni¢nim normdm, uvahy ale

3 BRT — autobusovy, piip. trolejbusovy koridor s vysokou mirou preference a kratkym linkovym intervalem,
takZze v ramci hodinové kapacity dosahuje trovné tramvaje, ale za nizSich investicnich nakladl; ve Francii
nazyvan BHNS — Bus a Haut Niveau de Service — autobus s vysokou Girovni obsluhy)
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smefovaly k moznosti jejich oddéleni. S tim souviselo 1 stanoveni kritérii pro zafazeni dané
traté¢/provozu do kategorie MHD a ne mezi mistni drahy, nebot’ v t¢ dobé uz existovala
hierarchie zelezni¢nich trati vice fada.

Nekteré navrhy predpokladaly c¢lenéni podle technického charakteru a wvnéjSich
viditelnych znakt, v roce 1886 byl ptedlozeny zakony, z nichZ jeden se zabyval mistnimi
zelezni¢nimi drahami, druhy tramvajemi (Strassenbahnen), coz podle ptfedpokladu mély byt
konské drahy provozované po silnicich a v ramci obce, maximalné blizkého okoli. Koncesi
mélo ud€lovat ministerstvo v pfipad¢€ interurbans, v pfipadé¢ vylozen¢ méstskych drah
mistodrzitelstvi. Rozhodnuti o charakteru mélo na starosti ministerstvo obchodu, pokud drahu
nevyhlésilo za silni¢ni (Strassenbahn), spadala mezi klasické zelezni¢ni traté mistniho
charakteru. Rozd¢leni mélo zaviset také na vlastnosti pouzivané dodnes, a to vedeni trasy —
pokud drdha méla vlastni téleso, spadala by mezi mistni drdhy, drahy vedené po silnicich
mezi tramvaje. Navrh vSak nebyl pfijat, takZe 1 v dalSich letech byly vSechny drahy podtizeny
zelezni¢ni legislativé, parni tramvaje svou kategorii neziskaly vibec. Proto ftada
provozovatelii stavéla drahy obou typti a vedlo to k nejednoznacnému rozliSeni, napf. na
Ostravsku vznikla neptehlednd sit’ té¢zko definovatelnych dopravnich prostfedkii na pomezi
vlaku a tramvaje, dle dnes$ni terminologie by mohly byt snadno oznafeny za vlakotramvaje,
mimoto tam dochézelo paralelné¢ k vystavbé siti dvou rozchodl, normélniho a uzkého.
Podobna situace panovala ale i vjinych zemich nez tehdej$im Rakousko-Uhersku.
V Némecku byly vétSinou vSechny provozy fazeny do stejné kategorie, jen v Prusku byly
tramvaje fazeny mezi malodrdhy, obdobu mistnich drah v ¢eskych zemich. Posléze byly
definovany dokonce tramvaje jako takové coby dopravni prosttedek pro dopravu ve méstech
a souvisejicim okoli.

Na naSem uzemi byla vytvofena struktura drah vysSiho a niZ§iho fadu, které se liSily
technickymi parametry, mezi drdhy nizSiho fadu byly fazeny mistni drdhy a malodrahy,
obecné ale nadale podléhaly Zelezni¢ni legislativé. Klicovy nebyl pouZity pohon, ale
hospodatsky vyznam, ktery byl u malodrah omezen na dopravu v ramci obci a souvisejicim
okoli, zdkon také formaln€ umoznil vyuZiti elektrického pohonu, ktery se v méstské dopravé
rozsitil vyrazné diive nez u zeleznice. Koncese zn€ly na vyraz drobna draha, bézné
oznacovana jako silni¢ni (pouli¢ni) draha — Strassenbahn (Zavodna, 2016). Tento historicky
vyvoj dal pravé zaklad k dneSnimu ne zcela jednoznaénému oznacovani, piestoze v dalSich
letech a po vzniku CSR doslo k dislednému rozliseni, které trva do dnesnich dob. Pfesto
obecné u tramvaji existuji pfechodové formy a dochazi k opétné integraci se Zelezni¢ni
dopravou v podob¢ vlakotramvaji, takze i legislativa musi pribézné na tyto zmény reagovat.
V jinych zemich tramvajova doprava podléha jinym normam, napt. v Némecku jde o normu
BOStrab. Podrobny legislativni rozbor by ale byl jiz nad ramec publikace.

Provozovatelem tramvajovych provozi je zpravidla dopravni podnik vlastnény
méstem, piipadné dal$imi subjekty v piipadé vétsi aglomerace, existuji ale i vyjimky, napf.
cast sité¢ v Petrohradu byla modernizovdna soukromym subjektem, jenZ ji také provozuje,
koncese mu byla udélena na 30 let (Tvartzek, Marek a Kiidela, 2017).

1.3 Definice pojmu a technické parametry infrastruktury
V Ceském prostiedi je dnes tramvaj definovana jako drazni, resp. kolejovy dopravni
prostiedek, uréeny k dopravé v ramci mést, piipadné ptilehlém okoli, timto zpisobem je také
koncesovéna, trat¢ mohou mit rizny charakter. Protoze vSechny ceské provozy vznikly
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v dobé Rakousko-Uherska (sit v Mosté sice az roku 1957, ale historicky navazovala na
puvodni Uzkorozchodny provoz), jsou viceméné vSechny podobou klasické tramvaje
s vyjimkami ptiméstskych trati a vétsi ¢asti povaleéného provozu v Mosté. Nékteré zahranicni
provozy, piedevSim vzniklé v poslednich desetiletich, se charakterem blizi spiSe zeleznici,
nékteré jsou dokonce piestavbou puvodnich Zelezni¢nich trati — Manchester (Bilek, 2000)
Ci n¢které trat¢ v okoli Parize (Jifik, 2015c). Proto Ize u tramvaji definovat technické
parametry analogicky zelezni¢ni dopravé. Pokud se hovofi o parametrech, je tfeba tento vyraz
vztahnout ke kolejové infrastruktufe, nikoliv k vozidlim. Hovofi se tak o tramvajové siti, po
niz jsou provozovany bud’ tramvaje, nebo vlakotramvaje, ptipadn¢ oba typy vozidel soucasné
(Chemnitz, Szeged). Tramvajové provozy jsou az na necetné vyjimky obsluhovany na rozdil
od minulosti pouze osobni dopravou.

Prvnim vyznamnym parametrem je rozchod, definovany zjednodusené jako
vzdalenost kolejnic jedné koleje od sebe. Obecné existuji rozchody uzké, stiedni a Siroké,
u tramvaji bud’ pouzity rozchod odpovida rozchodu Zelezni¢ni sit¢ v daném staté, nebo je uzsi
(Casto z historickych divoda). Tak ve vétsiné zemi Evropy maji tramvaje vétsinou rozchod
normalni 1435 mm, ale n¢kterd mésta maji rozchod uzky (Bratislava 1000 mm, podobné
Liberec, kde ale dochazelo od 90. let 20. stoleti k pfestavbé na normalni rozchod, Linz
900 mm), mésta v byvalém Sovétském svazu disponuji zpravidla siti o rozchodu 1524 mm
(vyjimky napt. Lvov na Ukrajin¢ ¢i rusky Kaliningrad s rozchodem 1000 mm, coz je dano
pravé historicky). Problém s nekompatibilitou u tramvaji neni zasadni, protoze jednotlivé
provozy jsou oddélené, pouze na nékolika mistech se styka vice provozl, které ale maji
shodny rozchod (némecké Portii). Nevyhodou uzsich rozchodi je niz$i maximalni rychlost,
coz ale v méstském provozu nehraje zasadni roli. Kapacita nizsi nebyva, protoze muize byt
i pfi uzkém rozchodu pouzit bézny prijezdny profil.

Problém mize teoreticky nastat v mistech, kde je snaha vyuZivat vlakotramvaje, ale
tramvaj a zeleznice maji jiny rozchod, pak je tfteba bud’ provést prestavbu zpravidla mensi
tramvajové sité, nebo pouzit kolejové splitky v soub&ézném useku. Piestavba na normalni
rozchod probéhla v Liberci, ackoliv z konceptu vlakotramvaje nakonec sesSlo, splitka je
vyuzita v némeckém Zwickau, kde lze ale provoz oznacit spiSe za provoz vlaki po
tramvajové trati, Zwickau je problematické i1 z pohledu, Ze zelezni¢ni trat’ neni elektrizovana
a vlaky maji jiny prijezdny profil. Proto zde vytvofend sdilena trat’ neodpovidd konceptu
vlakotramvaje a v daném tseku se vlak nesmi vyskytnout spole¢né s tramvaji.
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Obr.1 Trat’ se dvéma rozchody (1000 a 1435 mm), Liberec-Mlynska

Vedle béZnych tramvaji na ocelovych kolejich vznikly v minulosti experimentalni
provozy, které se snazily spojit vyhody rtiznych dopravnich prostiedk do jednoho hybridu,
konkrétné¢ z autobusu méla byt vyuzita vyhoda potencialné vyssiho sklonu, nez miize byt
pouzito u tramvaje, na druhou stranu vys$i kapacitu, kterou disponuje naopak tramvaj,
Z vlastnosti trolejbusu byl klicovou vyhodou tichy chod. Vznikly tak postupné hybridni
vozidla na pomezi tramvaje a autobusu, piipadné vSech jmenovanych dopravnich prostiedkd.
Princip vznikl ve Francii, kde byl tento novy druh zprvu znacen jako TVR (transport sur voie
reservée — doprava na vyhrazené trase, piipadné nazvem Tramway sur pneus — tramvaj na
pneumatikach, a to od vyrobce Bombardier. Role kolejnice omezena pouze na vedeni vozidla
S tim, ze hmotnost nesly pfedev§im pneumatiky, kolejnice pouze ¢astecné. Klicové pro tento
typ bylo, Ze vodici kolejnici nebyla vybavena celd trasa, vozidlo tak ¢ast trasy absolvovalo
mimo V rezimu autobusu (ev. trolejbusu). Obecné by tak mohl byt tento dopravni prostfedek
zafazen spiSe mezi silniéni vozidlo, pouze v Casti trasy smérové vedeny. Prikopnikem
systtmu Bombardier bylo vroce 2001 mésto Nancy, kde byla piestavéna ptvodni
trolejbusova sit’ a vozidla TVR méla vizualné podobu trolejbusu, vcetné odbéru proudu.
Druhym a poslednim méstem vyuZzivajicim TVR se stalo v roce 2002 Caen v Normandii, kde
byla zvolena podoba tramvajova. V obou piipadech ale nastaly technické problémy, jednak se
setrvalym poskozovanim jizdni dréhy, které bylo dané pohybem pneumatik po stale stejnych
mistech asfaltové ¢i betonové drahy, problém cinily také mista, kde vozidla nakolejovavala na
vodici kolejnici a vyhybky. Proto v Nancy byla zastavena vystavba druhé linky TVR a zlstala
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pouze jedna, kviili nevhodné technologii a potfebé obnovy dozivajici techniky a infrastruktury
bylo ale posléze rozhodnuto v obou méstech o zruSeni provozu a nahrazeni klasickymi
dopravnimi prostfedky. V Caen se roku 2019 rozjely bézné tramvaje (piivodni piredpokladana
zivotnost 30 let byla tedy vyuzita pouze z poloviny), v Nancy pak byl provoz zastaven na jaie
2023 a bude nahrazen trolejbusy, které tomuto experimentu piedchazely, jak bylo uvedeno
vySe (Hincica, 2023a).

Druhy princip Translohr se ukazal jako zivotaschopnéjsi, nebot’ technicky princip je
mirn¢ odlisSny, predevSim co se tyka rozlozeni hmotnosti a konstrukce vodici kolejnice,
vozidlo je mnohem vice podobné klasické tramvaji. Dulezité je rovnéz to, ze tramvaje jsSou
vedeny po pevné draze v celé trase, tedy nepouziva se jizda mimo usek s vodici kolejnici.
Nevyhoda plynouci z pojizdéni stale stejného useku jizdni drahy nicméné ziistava, takze je
tieba vénovat velkou pozornost udrzbé infrastruktury. Tento systém existuje dosud v Sesti
provozech (ve Francii Clermond-Ferrand a nékteré linky v okoli Patize (Jitik, 2015b), v Italii
Padova a Venezia, v Ciné Tchien-tin, v Kolumbii Meddelin. Napt. v ¢inské Sanghaji doslo
ovSem v roce 2023 rovnéz ke zruSeni ptislusné linky. Podrobnéjsi popis a technické rozdily
mezi systémy nejsou vzhledem k ukonéeni vyvoje systému Bombardier podstatné, dalsi
mésta, kterd plvodné planovala vyuziti tohoto principu, od néj nakonec upustila, dalsi
masivni rozvoj nezaznamena ani systém Translohr a Vv pfipadé novych trati mésta voli
klasickou podobu tramvaje.To se nejvice promitlo v Pafizi, kde po dvou linkach systému
Translohr jsou dalsi budovany vyhradné v klasické podob¢.

Pohon tramvaji je dnes témét vyhradné elektricky, a to s vrchnim piivodem proudu
prostiednictvim stfeSniho sbérace rtizného typu — historicky tyCového, pozdéji lyrového, dnes
pievazn€ pantografového. Vyjimecné je pouzit jiny pohon, historicky konisky pohon je
zaveden na draze na ostrové Man. Napéti ve vedeni je ovSem fadové niZ$i nez u zeleznice,
protoZe tramvajové vlaky jsou fadové leh¢i a dosahuji nizsi rychlosti. Vyuziva se pfevazné
stejnosmerny proud o napéti 600-750 V. Néktera mista nejsou ale vybavena vrchnim
vedenim, zpravidla kvili estetickym divodim (nutnost stavét stozary nebo pouzivat tchyty
na domech, ale i prosta absence vedeni v historickych prostorech mést), takova vozidla potom
musi byt vybavena jinym pohonem ¢i jinym napajecim zdrojem. V zasad€ se vyuzivaji dveé
moznosti, jednak pouziti baterii, kde se tramvaje nabijeji bud’ v uzlovych nabijecich bodech ¢i
pfi jizd€ pod trakénim vedenim, jednak spodni pfivoz proudu. Piikladem bateriové tramvaje
je francouzské Nice, kde v centralnim useku neni trakéni vedeni, pofizovaci cena byla nizsi,
tramvaje maji ale kratS$i dojezd, tramvaje nabijené pouze v uzlovych bodech a tedy traté
obecné bez vedeni Ize nalézt v nékterych ¢inskych méstech — Cchiu-bej, Meng-zi ¢i Tia-sing.
Tim neni ovSem dot¢en zdkladni princip elektrického pohonu. Tramvaje se spodnim vedenim
vznikly opét ve Francii, systém se nazyva APS (L"alimentation par le sol — napéjeni ze zemg),
proud je v dotcenych usecich kvili bezpecnosti veden pouze v dob¢, kdy tramvaj projizdi.
Systém APS vyuzivaji na casti své sité tramvaje v Bordeaux, Reims nebo Angers (Jifik,
2015a). Nektera meésta pak kombinuji nékolik neobvyklych vlastnosti parametrii soucasné,
italskd Padova pouziva pneumatikovy systém Translohr a Cast traté je soucasné bez vrchniho
vedeni.

Razné systémy napéjeni v riznych méstech opét diky absenci propojeni nejsou
zéasadni prekazkou, pouze v ptipadech spojenych provozi ¢i vlakotramvaji, kde musi byt
systémy kompatibilni.
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Obr.2 Vlakotramvaj na sdilené trati, Hodmezd6vasarhely, Ady Endre utca

Parametr vyznamny v Zelezni¢ni dopravé, ale nikoliv u tramvaji, je maximalni
napravova hmotnost. Divodem pro jeho nevyznamnost je, Ze u tramvajové dopravy
neprobiha az na drobné vyjimky nakladni doprava, takze neni tieba traté prizplisobovat téz§im
vozidlim — jak lokomotivam, tak nidkladnim vozim. Tramvajové vozy maji souméfitelnou
napravovou hmotnost, 1 kdyz jisté rozdily mezi nimi jsou. Problémem u tohoto parametru jsou
spiSe n¢které objekty s nizsi unosnosti nebo v havarijnim stavu, napt. mosty. V nékterych
piipadech vedla niz§i inosnost mostl i k zastaveni provozu, napt. linky 18 v oblasti Katowic
— Rudy Slaskiej. Jen pii existenci ndkladni dopravy je tieba dbat na dostateénou unosnost trati
obecné.

Kvili nevyuzivani nakladni dopravy neni kliCovy ani maximalni sklon traté.
Tramvaj je schopna zvladat sklon do piiblizn¢ 100 promile, V soucasnosti nejstrméjsi je
prazsky usek z Kobylis do HoleSovic s maximalnim sklonem 80 promile, coz u Zeleznice uz
v nékterych ptipadech ptredpoklada vyuziti ozubnice. V minulosti existovaly i strméjsi useky,
rekord v ¢eskych podminkach drzel jiz neexistujici usek v centru Jablonce nad Nisou se
sklonem 108 promile. Obecné je za nejstrméjSi povazovana trat’ Postlingbergbahn
v rakouském Linzu s maximalnim sklonem 116 promile. Existuje i ozubnicova tramvaj, jde

o linku 10 ve Stuttgartu v Némecku s maximalnim stoupanim 178 promile.
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Obr.3 Nejstrm¢jsi tramvajova trat’, Linz, Postlingberg

Vyznamnym parametrem je prijezdny profil, coz je dano pestrymi moznostmi
trasovani pfedev$im v historické zéastavbé a uzkych ulicich, ale také v obloucich a na
kitiZzovatkach. V nékterych mistech je pak kvili uzkému prijezdnému profilu nutné 1 pii
dvojkolejném provozu v dot€eném misté mit Vv jeden okamzik pouze jednu tramvaj, aby
nedoslo ke kolizi protijedoucich vozidel. V mistech s vyrazn¢ tzkym profilem (podjezdy
domem, 0zké ulice, mosty apod.) jsou u dvojkolejnych trati zfizovany kolejové splitky, tedy
mista, kde do sebe zasahuji prijezdné profily sousednich koleji — typickym ptikladem je
podjezd domem pobliz prazského Malostranského nameésti, kde jsou protismeérné koleje
svedeny do jednoho koridoru s vyuzitim dvojitych kolejnic, viz obrazek, nebo ulice v centru
Amsterodamu, kde jsou v urcitych usecich ztizeny splitky, aby byl uvolnén prostor ulice pro
chodce. Misto splitky mtize byt v takovém misté pouzit jednokolejny tsek, tedy misto, kde
tramvaje v obou smérech vyuzivaji shodné kolejnice, vyhodou tohoto uspotfadani je tispora
mista, predev§sim pokud je v ptipad¢ splitky vzdalenost mezi protismérnymi kolejemi vétsi,
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neZ na nize uvedené fotografii, naopak nevyhodou je potieba pouziti vymén s pohyblivymi
jazyky, coz zvysuje ndklady na vystavbu a udrzbu (napt. v zim¢), snizuje rychlost a obecné
zvySuje riziko poruchy na trati. Proto jsou na nékterych mistech takové jednokolejné tuseky
nahrazovany splitkami, 1 relativné dlouhymi, v iadu stovek metri — napi. Mariatrost
v rakouském Grazu. Relativni odli$nost vlastnosti siti v riznych méstech vede K potiebé
prizptisobovat doddvand vozidla mistnim podminkdm, coz ceny vozidel prodrazuje
a prodluzuje cely proces dodavek.

Obr.4 Kolejova splitka s dvojitou kolejnici, Praha u Malostranského nameésti

Zabezpeceni provozu ve vétsSiné pripadd neni zadné a provoz se odehravéa jako
u silni¢ni dopravy podle rozhledu fidi¢e. Na nékterych mistech je ale tfeba vyuzit vhodny
systém zabezpeceni, aby byla zajiSténa bezpecnost. Jedna se predevSim o mista nepiehledna
a také useky, kde je vysoka provozni rychlost, takze ptes odliSnosti mezi vlakem a tramvaji
existuje relativné dlouhd zabrzdnd draha. Tato situace se tyka predevSim nové stavénych
usekll nebo dokonce celych provozi, ¢asto na vlastnim télese. Mnohem castéjsi je ale nutnost
vyuziti na neptehlednych usecich, napt. jiz zminéné splitky na dvoukolejnych tratich a také
tratd jednokolejné, v CR napt. &ast traté Liberec — Jablonec nad Nisou. Vzhledem
K intervalim jsou takové traté vybaveny vyhybnami pro kiizovani. Rozmisténi vyhyben je
bud’ determinovano z minulosti, nebo je pfizptisobeno intervalim, to mlze vést v provozu
k tomu, Ze kiizovani neprobiha ve vSech vyhybnach, piipadné se i podle jizdniho tadu
piesouvaji v riznych obdobich dne podle intervali do riiznych vyhyben. To zaklada riziko
Z pohledu fidice, ktery nesmi podlehnout rutin€, proto jsou tato mista v idedlnim piipade
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zabezpecCena automatickym systémem (autoblokem), kde vjezd do useku je povolovan
systémem bez zdsahu zaméstnance. Mén¢ spolehlivé je zabezpeceni dispecerskym fizenim,
kde fidi¢i maji povinnost v ur¢enych mistech komunikovat s dispeCerem a zadat povoleni
jizdy od néj. Ani jeden ze zékladnich systémi ale bez nadstavby nadfazené kontroly nedokéaze
eliminovat vliv lidského cinitele — fidice, ktery nemusi zdkaz jizdy respektovat a do
obsazené¢ho useku vjet. To vedlo vroce 2008 na piiméstské trati ve Viesiné u Ostravy
k tragické nehod¢ v podobé¢ stietu protijedoucich tramvaji na jednokolejné trati a nasledné byl
systém dispecerského fizeni nahrazen autoblokem. Historicky a dosud na nékterych tratich
S historizujicim provozem se zacinalo se zabezpecenim pomoci tzv. zezla, kdy do ptislusného
useku mohla vjet pouze tramvaj, jejiz fidic mél v drzeni zezlo, které si fidi¢i na koncich usek
predavaji. Tento systém ovSem predpoklada pravidelné stfidani provozu V protismérech,
v zasad¢é vyluCuje jizdu dvou vozidel za sebou v jednom sméru. Tento systém je dosud
V provozu napf. na turistickém provozu v Bad Schandau, vyjimecné€ se pouziva i v jinych
situacich, byl pouzit napt. pfi jednokolejném provozu pii vyluce v prazské horni Libni.
Systémy nemusi byt ze znamych diivodi kompatibilni.

Predevsim u jednokolejnych trati typu interurbans se v minulosti pouZivala cela Skéla
zebezpeCovacich systémil znamych z klasické Zelezni¢ni dopravy.

A

P

Obr.5 Vyhybna na puvodni jednokolejné trati se zabezpecovacim zafizenim, Graz, Mariatrost

S kapacitou a propustnosti trati souvisi jiz zminény parametr poctu Koleji.
Tramvajové traté¢ v bézném meéstském provozu byvaji zpravidla dvojkolejné (kvtili hustoté
a bezpecnosti provozu), mensina je jednokolejnd — jde vétSinou o traté typu interurbans
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vedené do méné zalidnénych oblasti a vzniklé v minulosti, jejich rozSifeni Casto neni
z prostorovych diivodi mozné nebo by se zpohledu sily poptavky nevyplatilo. Rada
jednokolejnych trati byla ale zruSena nebo postupné prestavéna. Jako piiklad traté, kde by
efektivita roz$ifeni byla nizk4, mize slouZit jiz zminéna pfiméstskad trat’ v Ostrave, mista, kde
k rozsiteni nemiZze dojit bez zasadni zmény uspotradani komunikace, resp. bez nezadouciho
svedeni silni¢ni a tramvajové dopravy na jedno téleso, je trat’ linky 4 v Szegedu. Naproti tomu
ke zdvojkolejiiovani dochazi pii prestavbé trati Liberec — Jablonec nad Nisou nebo na tadé¢
trati v oblasti Katowic, kde mohlo dojit k vyraznému zkraceni intervalu na dotcené trati (Gsek

Szopienice — Sosnowiec).
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Obr.6 Jednokolejna trat’ bez moznosti snadného rozsifeni, Szeged, Szabadkai ut

Noveé vznikajici jednokolejné trati vychéazeji pievazné z prestavby pavodné
zelezniCnich trati, novostavby na zelené louce jsou zcela vyjimecné jednokolejné, 1 kdyz
ptiklady existuji. Uvést lze francouzské mésto Montpellier, kde novy provoz vznikl roku 2000
a nckteré okrajové useky byly vybudovany jednokolejné, podobné jako cast nové sité
V polském OIlstyn¢ (Olsztyn). V soucasné dobé vznikaji vyjimecné i moderné pojaté trati typu
interurbans, napft. ve francouzském Valenciennes.

Nedilnou technickou vlastnosti je typ zakonceni trati, kde se nabizeji dvé varianty,
které maji ptimy vliv na typ pouzitych vozidel. Trat’ mize byt zakoncena vratnou smyckou
nebo kolejovym piejezdem, slangové nazyvanym ,Sturc. Vratna smycka umoziuje vyuziti

jednosmérnych vozidel, coZz ma pozitivni vliv na kapacitu i na provozni parametry. Vyssi
kapacita je dana tim, ze dvefni prostory jsou pouze na jedné stran¢ vozidla a kabina fidice se
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nachdzi pouze na jednom konci tramvaje. Z hlediska provozu je zasadni vyhodou potencialné
kratsi doba obratu, nebot’ fidi¢ nemusi na konecné piechdzet na opacnou stranu tramvaje
a provadet ukony s tim spojené (pfepnuti fizeni, stazeni a vytazeni pantografu apod.), je to pro
fidice také pohodlné;si. Naopak nevyhodou smycek je potfeba vétsiho prostoru, smycky nelze
stavét vylozené podle potieby, ale je tfeba vystavbu piizplisobovat dostupnému mistu bez
ohledu na provozni ¢i kapacitni potieby. Smycky také nelze ztizovat operativné, roli hraje
zabor pudy, ktera by mohla byt vyuzita jinak. Specifickym druhem smycky je blokova, ktera
Vv ptipad¢ nedostatku prostoru pro vystavbu muize (pifedevSim v husté zastavbé) vést kolem
jednoho ¢i vice domovnich blokl, at’ uz s oddélenim od silni¢ni dopravy ¢i bez odd¢leni.
Nevyhodou blokové smycky, ale i smycek obecné, je vétsi vzdalenost, kterou tramvaj musi
pii obratce absolvovat. Smycky mohou byt jednokolejné, vicekolejné ¢i jednokolejné
S predjizdnymi kolejemi. Nevyhodou jednokolejné smycky v provozu je nemozZnost
predjizdéni vozidel, tedy nelze vyuzit pfestavky vozidla i s fidicem pii kratkych intervalech,
pokud je na jedné smycce ukonceno vice linek, musi mit v zasadé¢ shodné intervaly, aby
mohly tramvaje odjizdét ve stejném potadi, v jakém pfijely. Tento problém fesi predjizdné
koleje, coz jsou v zdsad¢ odbocné koleje, na kterych mohou byt tramvaje docasné odstaveny
pii prestavce, nebo mizZe mit kazda linka vlastni kolej, takZe jsou na sob& nezavislé. Klicova
je ale samoziejmé z pohledu délky prestavky také délka koleji. Dvojkolejna smycka je spiSe
formalné odlisna podoba smycky, kdy jsou koleje vedeny i ve smyCce protismérné. VétSina
téchto smycek ale u nas jiz zanikla.

ba ~ f B
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Obr.7 Jednokolejna smycka se dvéma piedjizdnymi kolejemi a kolejovou spojkou,
Praha-Spejchar
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Obr.8 Dvojkolejna smy¢ka, dnes jiz zjednokolejnéna, Praha-Divoka Sarka
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Obr.9 Blokova smycka, Viden-Grinzing

Specialnim zpisobem ukonceni pouZivanym pro jednosmérné tramvaje, pokud neni
k dispozici prostor na smycku, a to ani blokovou, je kolejovy trojuhelnik (triangl), jehoz
nevyhodou je nutnost pii ¢asti pohybu na konec¢né s tramvaji couvat. Kapacita trianglu je
mald, vzasadé na ném mohou byt dvé tramvaje, takZe miize byt problém s povinnymi
pfestavkami. Proto se trojihelniky vyuZzivaji spise okrajové, nicméné i v CR se s nim lze
setkat. V ptipad¢ nutnosti lze formalné¢ pro ukonceni linky vyuzit i trojuhelnik na bézném
kolejovém kiizeni na ktizovatce, kde muze byt problém s koordinaci obraceni tramvaje
V béZzném provozu (pokud neni trojihelnik mimo silnici), pfesto se toto feSeni obcas
vyskytuje.
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4 ;
Obr.10 Kolejovy trojtihelnik, Szeged-Kecskés
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Obr.11 Obraceni na trojihelniku k¥izovatky, Olomouc, namésti Narodnich hrdint

Druhou variantou, ktera vyZaduje pouZiti obousmérnych tramvaji, je kolejovy prejezd.
Zasadni vyhodou je maly narok na prostor, kde staci vlozit mezi tratové koleje jednoduchou
nebo dvojitou kolejovou spojku a vznikne moznost ukonceni linky, takové zakonceni muize
byt trvalé nebo docasné. Vyhodou je také moznost zfizeni takového ukonceni velmi
operativné, v piipad¢ doCasnych piejezdu jej 1ze ziidit béhem nckolika hodin. Nevyhodna je
naopak vyrazn¢ mensi kapacita pro obratku tramvaji, fidi¢i nemaji prostor pro ¢erpani delsich
prestavek, také pfi zpozdéni nelze vytvorit dostatecné dlouhou vyrovnavaci piestavku pro
vozidla. Nevyhodou je mensi pohodli pro fidice, ktery musi n€kdy v kratkém case piejit na
druhou stranu vozidla, a mensi kapacita obousmérnych tramvaji.

Traté¢ ukoncené kolejovym piejezdem vyzaduji logicky obousmérné tramvaje s vyse
uvedenymi vyhodami a nevyhodami; druha souvislost je ale s uspofadanim zastavek, pokud
se vyuzivaji obousmérné vozidla, je mozné polohu zastavek podle potieby ménit nalevo ¢i
napravo od koleje, tak jako je tomu u metra. V nékterych mistech je vyhodné vytvaret
ostrovni nastupisté, u jednokolejnych trati mize byt vyhodné kvili prostoru zfidit jednu
zastavku pro oba sméry soucasn¢€, pouziva se napt. v jiz zminéném OIStyné, stiidani pravych
a levych zastavek ve sméru jizdy je typické napt. pro Budapest'.

Obecné nelze jednoznaéné fici, ktera kombinace variant je vyhodnéjsi, vse je
provazéano jednak s filozofii dopravce, ale také s délkou linek a charakterem trati obecné,

dopravci také mohou disponovat riznymi typy vozidel a rizné traté¢ jsou ukonceny rizng,
typicky v Praze. V pripad¢ vétSinovych soubéht se silni¢ni dopravou, kdy hrozi zpozd'ovani,
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je vhodnéjsi vyuzit smycky kvuli potencidlni vEétsi potfebé na obratové cCasy, v piipadé
maximalniho odd¢leni od silni¢ni dopravy je mozné preferovat nizsi pocet nasazenych vozidel
v disledku kratkych obratovych dob, roli hraje také zvoleny rezim stfidani fidic¢a
a ekonomické hledisko. Obecné¢ plati, Ze nové provozy jsou cCasto konstruovany s kolejovymi
piejezdy a obousmérnymi tramvajemi, protoze obsahuji delsi useky vedené na samostatném
télese, nez klasické provozy s useky v bézném provozu, tudiz l1ze piedpokladat vyssi rychlost
jizdy a krat$i zpozdéni. V CR je tradici naopak ukonéeni traté s vratnou smy&kou, kolejové
piejezdy se dlouhd léta nevyuzivaly vibec (poté, co se vyrabély pouze jednosmérné
tramvaje), az v 90. letech 20. stoleti se zacaly vyuzivat doCasné piejezdy pro vyluky, aby
nemuselo dochazet k vylouc¢eni nadmérné dlouhych usekt, viz jeden z nésledujicich obrazkd,
v poslednich letech se ale vyuzivaji i pro trvald ukonceni trati, resp. podle udaji dopravnich
podnikii pro docasna ukonceni, kde ovSem docasnost predstavuje horizont let, jak bude
zminéno pozd&ji. Na zavér této Casti je tfeba pro Uplnost doplnit ukonceni traté¢ prostym
zarazedlem, coz je analogie kolejového piejezdu na konci jednokolejné trate.

Obr.12 Kolejovy piejezd se dvéma kolejovymi spojkami, Praha-Holynég, dnes jiz pfestavéno
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Obr.13 Docasny kolejovy piejezd, Praha-Vosmikovych

Vyse uvedené parametry utvareji technickou charakteristiku, Ize z nich vyvodit, kdy
1ze kolejovy dopravni prostfedek zatadit do kategorie tramvaj. Tramvaj je dnes dopravnim
prostfedkem, ktery je provozovan témet vyhradné v osobni dopravé, vyskytuje se prevazné
ve méstech, nema z principu vlastni dopravni cestu (i kdyz ji mize mit bud’ ¢astecné, nebo
zcela) a neni pouzit zadny systém zabezpeceni a Fizeni provozu V celé siti (mize byt pouzit
na vybranych tsecich). Lze tedy dovodit, ze pokud jsou tyto podminky splnény, Ize pfislusny
dopravni prostiedek povazovat za metro nebo vlak na zeleznici, tramvaj ma tedy podminky
nejmirngjs$i (Mervart, Rathousky, Kolaf a Novak, 2021). Je teba jeste¢ jednou zdlraznit, Ze
tyto parametry se tykaji konkrétni sité, zatimco na druhé strané mohou existovat vozidla
schopna pohybu na vice sitich, a to i riznych druhti (Zeleznice + tramvaj). Protoze definice je
pomérné volna, lze rozlisit fadu podtypu siti, které se nékdy vyskytuji i v ramci jednoho
provozu (Casté v Némecku) a je vhodné definovat dalsi ¢lenéni, kterd uz ale netvoii zakladni
technické parametry. Tomu je vénovana nasledujici ¢ast.

1.4 Typy tramvajovych siti
Aby bylo mozné blize popsat jednotlivé podtypy, které se navic lisi stat od statu, je tieba
vedle vySe uvedenych zékladnich technickych parametri definovat dalsi rozdily ve fyzické
podobé¢ trati. Jednd se predevSim o tyto zdsadni rozdily: vedeni trat€¢ ve vazbé na silni¢ni
komunikaci, podoba zastavek a uplatnéni stavebni preference.
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1.4.1 Typ tramvajoveé traté

Klasickd méstské tramvaj, jak byla definovana jiz v 19. stoleti, vyuziva bézné méstské ulice,
kde ptivodné¢ sdilela jizdni drahu s ostatnimi vozidly. To je v dnesni dobé ovSem z provozniho
hlediska casto nevyhodné, proto vznikly dal§i varianty vedeni trat€¢ v ulinim prostoru
S ruznym stupném odd¢leni od silni¢ni dopravy — tato problematika ale spadd do oblasti
preference. Obecné tedy lze tuto variantu oznalit jako trat’ vedenou v uliénim prostoru.
Vyhodou je blizkost zdrojim dopravy, tedy cestujici nemusi absolvovat dlouhé ptechazkové
vzdalenosti, jako je tomu u drah rychlodrdzniho typu, kdy je vyssi rychlost eliminovana
delsim ¢asem dochazky, a zfejm¢ 1 lepS$i nadvaznost na dal§i dopravni prostfedky, naopak
nevyhodou je silné ovlivnéni ostatni dopravou, a to véetné chodct. V ryzi podobé sdileného
koridoru pak tramvaje trpi kongescemi, coz zejména v minulosti vedlo K jejich ruseni
s argumentem nizké cestovni rychlosti, ackoliv ta byla zplsobena vlivy ostatni dopravy.
V piipadé¢ uplatnéni nékteré metody preference je doba zdrZeni kratsi, ale nelze ji principialné
eliminovat zcela. Pfedevs§im v centrech mést jde o klasickou podobu méstské traté.

Obr.14 Klasické vedeni tramvajové traté, Praha-Strossmayerovo namésti

Specifické a uzivané spiSe v balkanskych statech, v CR pouze na jednom tuseku
V Plzni je vedeni trati podél chodnikl, zatimco prevazujici je vedeni koleji obou smért
uprostied komunikace, pokud je dostatecné Sirokd. Nevyhodou vedeni traté podél chodniku je
problematické parkovani.
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Obr.15 Netypické vedeni traté podél chodniku, Plzen, Slovanska

Podoba traté¢ vedené v komunikaci mize byt ovSem rtizna, bud’ je trat’ bez problémi
pristupna pro ostatni dopravu, ma tedy shodny povrch jako zbytek silnice, nebo je svrsek
zatravnény ¢i vybudovan v podobé otevieného Zelezni¢niho svrsku, to ovSem jen v pfipadé
dostatku prostoru. Trat’ pak nemutize byt vyuzita vozidly IZS apod.

Historicky spiSe pro piiméstské traté (malodrahy) bylo typické vedeni traté podél
silnice, tramvajové téleso muze byt bud’ upravené pro provoz silni¢nich vozidel, nebo je pro
n¢ nepouzitelné. Tyto traté lze oznaCovat diive uvedenym vyrazem interurbans, jejich
vyhodou je ve vétSiné piipadii samostatné téleso, takze tramvaje nezistdvaji v pfipadnych
kongescich, problémem naopak mohou byt vjezdy do domi, pokud je takova trat’ vedena
V zastavbe. ZnaCna cast interurbans trati je jednokolejna s vyhybnami. Nevyhodou spise
V provozni oblasti byva soubéh s autobusovymi linkami, kde se jejich provoz po silnici nabizi,
takze je tfeba vénovat pozornost této otazce pii planovani dopravy.
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Obr.16 Typicka trat’ typu interurbans, Katowice, Chorzéw

Tfetim typem jsou trat¢ vedené zcela nezavisle na silni¢nich komunikacich.
Vyhodou je tedy vyssi rychlost a bezpecnost v disledku nesdileni koridoru s automobily,
naopak mohou byt vyrazné del§i dochazkové vzdalenosti k zastavkam, napt. na prazské trati
do Modrfan, také mulze byt trat vzdalena od zastavby, Vv piipadé problému v provozu je
obtizngj$i piistup napt. k porouchanym vozidliim. Specifickou skupinou tohoto typu trati jsou
puvodni ZelezniCni traté prestavéné do tramvajovych standardl, kde jsou tyto vlastnosti
obsazeny uz v puvodu. Jako ptiklad Ize uvést sit’ v Manchesteru, ktera sestava v drtivé vétsSing
z takovych usekll (Bilek, 2000) nebo patfizskou linku T2, vedenou tangencialné k Patizi
a spojujici moderni ¢tvrt’ La Défense s okrajem Patize v Porte de Versailles (Jitik, 2015¢). Na
takovych tratich analogicky zelezni¢nim neplati pravidla silni¢éniho provozu, vcetné
rychlostniho omezeni platného ve méstech — plati zde jind omezeni urcena specidlné pro

tramvaje, nebot’ jde o drazni téleso.
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Obr.17 Vlastni dopravni cesta na zatravnéném télese, Praha, trat’ na Barrandov
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Obr.18 Trat’ na vlastnim télese s nepohodlnym a zdlouhavym pfistupem, vytvaiejici soucasné
prostorovou bariéru, Praha-Modtanska skola
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Obr.19 Zdlouhavy pfistup na tramvajovou zastavku, Praha-Nadrazi Branik

Podmnozinou tohoto typu je trat’ postavena spiSe v parametrech metra, tedy nékdy
vcetné podzemniho vedeni trasy a absolutniho oddéleni dopravni cesty. To je rozSifeno
v Némecku a Rakousku, kde je tada tusekd v centru vedena v tunelech a zaklada to jiz
zminéné zavedeni jinych pojmi jako je podpovrchova tramvaj, Stadtbahn (tedy pfechodova
forma mezi tramvaji, metrem ¢i vlakem), nebo dokonce pojem U-Bahn ve smyslu nezavisla
draha. Pro takové provozy se nékdy v praxi pouziva marketingové oznaceni metro, ackoliv
provoz splituje jeho parametry pouze v nékterych usecich. Napt. brnénska trat’ v sidlisti LiSen
by mohla byt v tomto smyslu oznacena také za metro. Klicové pro definici je ale, zda cely
provoz tyto podminky spliiuje, coz v praxi nenastava. Také se pouzivaji zpravidla shodna
vozidla pro vSechny typy tsekt. V nékterych pripadech jsou sité sice formaln¢ oddélené, ale
piejezdy jsou mozné a pouzitd vozidla jsou také shodnd, napt. v ruském Volgogradu, kde
vedle sebe funguje sit’ klasické tramvaje a tramvaje rychlostni, obé jsou ale obsluhovany
shodnymi ¢eskymi vozidly typu T3 (Tvarizek a Kidela, 2016b), jindy jsou vozidla pro rizné
typy trati mirn€ odli$na, napt. v Kélnu (Hrubes, 2019).
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Obr.20 Trat’ vedena zcela nezavisle na silni¢ni komunikaci, Katowice, Kazimierz Gorniczy

1.4.2 Podoba zastavek
Zastavky na tratich vyznamné souviseji s typem trati, v ptipadé, ze trat’ je vedena na vlastnim
télese, jsou =zastavky zcela oddélené, Vv piipadé trati v parametrech metra maji
I mimouroviiovy pfistup, u trati interurbans muze nastat problém, kdy ve sméru pohybu
tramvaje neni prostor pro bezpecny nastup a vystup a cestujici nastupuji ¢i vystupuji do
silnice s provozem, fidi¢i vozidel jsou informovani pouze vodorovnym a svislym zna¢enim,
jak ukazuje nasledujici obrazek.
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Obr.21 Zastavkovy prostor umistény v protismérném jizdnim pruhu, Katowice, Sosnowiec
(pivodni podoba trate, dnes zdvojkolejnéno a trat’ integrovana do silnice)

Podoba nastupist’ je v této varianté dana predev§im pouzitymi vozidly, v ptipadé, ze
jsou trat¢ vyuzivany vozidly vice podtypl, mohou byt nastupisté i dvojitd, rizné ¢asti maji
riznou vySku (Amsterdam).

Vice variant se objevuje u klasickych trati vedenych v ulicnim prostoru, kde se
charakter zastavky kombinuje s metodami preference. V piipadé, Ze koleje vedou podél
chodniku, jsou mista nastupu vyfeSena pouzitim chodniku, pfi vyrazné ¢etnéj$Sim umisténi
koleji ve stiedu komunikace l1ze vyuzit celou fadu variant.

Nejjednodussi je situace, kdy je komunikace natolik uzké, Ze ostatni provoz musi byt
veden po kolejich. Z pohledu plynulosti jizdy je to situace nezadouci, ale z pohledu umisténi
zastavky jde o shodnou situaci jako v ptipad¢ bo¢niho vedeni koleji, z pohledu cestujicich je
to nejvhodnéjsi varianta. Protoze tramvaje jsou ale vedeny Casto po hlavnich ulicich mést, je
Castd struktura ulice v podobé parkovaci pruhy, dale ke stfedu pruhy pro IAD a uprostted
tramvajova trat. Sife komunikace pak ovliviiuje moZnosti usporadani zastavek. Je-li trat
umisténa na komunikaci se silnym provozem silni¢ni dopravy a prostor to umoziuje, muze
byt trat’ uprostied oddélena a piistup na zastavky feSen mimouroviiové, nebo piechody pro
chodce. Nelze jednozna¢né fici, ktera varianta je vhodné&j$i, mimouroviiovy piechod je
bezpecnéjsi, ovSem prodluzuje prichod za zastavku, pro handicapované cestujici je pak tieba
ziizovat dalsi prvky nebo dlouhé pfistupové rampy. V minulosti se na takovych mistech
ziizovaly mimouroviiové pristupy (analogicky lze za takovou situaci povazovat i prestup mezi
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zastavkami na prazském Karlové namésti, kde bylo tfeba pro nékteré piechdzky pouzit
podchod spojeny se vstupem do metra), dneSnim trendem je ale névrat chodct na povrch
a zpomalovani IAD tim, Ze se na takové zastavky ziizuji troviové prechody — stalo se tak na
Karloveé namésti, ale i na nékterych zastavkach ve Vidni, pokud je fe¢ vyhradné o pfistupu na
tramvajové zastavky, pak napf. v Gdansku v centru mésta. Hovoii se o jakési humanizaci
uli¢niho prostoru.

Ve vétsing pripadu jde ale o bézné mestské ulice, kdy zastavky podle moznosti bud’
jsou vybaveny nastupnimi ostrivky, nebo nejsou. Pokud ostrivek existuje, neni fidi¢
vozidla jedouciho soubézné s tramvaji povinen zastavit v piipad¢ stanicovani tramvaje,
v redlu tak mohou vznikat nebezpecné situace. Proto se v téchto ptipadech pii silném provozu
vyuzivaji dalsi preferencni opatieni. Ve vétSiné pripada se predpokladaji klasicky zastavkové
prostory vpravo ve sméru jizdy, v ptipad€ pouZziti obousmérnych tramvaji mize byt ale pouzit

Obr.22 Zastavka bez nastupniho ostriivku, Praha-Lazarska pied rekonstrukci

Pokud na nastupni ostriivek prostor neni, je nastupnim prostorem usek silnice
vyznaéeny v CR dopravni znackou 1J 4d Zastavka tramvaje, V jinych zemich analogicky.
V takovém piipad€ jsou fidi¢i soubézné jedoucich vozidel povinni pfi pobytu tramvaje
V zastavce zastavit tak, aby umoznili cestujicim bezpecné vystoupit a nastoupit. Na to nelze
v realité vzdy spoléhat, proto 1 v téchto ptipadech je vhodné vyuzit dalsi preferen¢ni opatieni.
Hlavni moznosti, které 1ze v tomto piipadé vyuzit, jsou vidensky a ¢asovy ostritvek, piipadné
jejich soubézné pouziti. Videnisky ostriivek je misto, kde je v prostoru zastavky jizdni pruh
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mezi tramvajovou Koleji a chodnikem zvySen na tirovenn chodniku tak, aby na jedné strané byl
pohyb komfortnéjsi pro cestujici (pfi nizké podlaze tramvaje cestujici pfi ndstupu a vystupu
nepiekonava zadny schod, pii vysoké podlaze odpada sestup do silnice a vystup k prvnimu
schodu tramvaje), coz také urychli vyménu cestujicich, na strané druhé ale nuti i fidice, aby
pti prijezdu zastavkou v kazdém piipad€ zpomalovali, a v pfipad€ pobytu tramvaje v zastavce
jim to dava jasny signal zastavit. Nijezd je zvyraznén na vozovce graficky. Prostor
videnského ostrivku je ale stale silni¢éni komunikaci, tudiz pobyt v jeho prostoru je pro
cestujici mimo dobu stanicovani tramvaje zakazan.

Obr.23 Vidensky ostruvek vyuzity autobusem, Praha-Maniny

Casovy ostritvek je stavebni prvek, jenz pracuje se svételnym zabezpeGovacim
zafizenim s absolutni preferenci (viz dale), kdy v pfipad€ stanicovani tramvaje se pied
zastavkou rozsviti signal STOP pro soubézné jedouci vozidla, takze dany prostor se po dobu
stanicovani stava prostorem zastavky, jinak maji vozidla volno. V nasich podminkach se
uziva Casovy ostrivek u klasickych néstupnich ostriivkli, kde v ptfipad¢ pobytu tramvaje
v zastavce fidi¢i nemaji povinnost pied zastdvkou zastavit, pro zvySeni bezpecnosti
cestujicich, pfedevsim v Némecku se pouziva spojeni ¢asového a videnského ostriivku, aniz
by byla zastdvka vybavena klasickym ostrivkem nastupnim. Z pohledu bezpecnosti
cestujicich je to nepochybné pozitivni, nevyhodou je niz8i plynulost silni¢niho provozu
i v piipadech, Ze je provoz tramvaji slaby. IAD ma povinnost prostor videiiského ostravku
pouzit, nesmi jej objizdét po kolejich, naopak nekolejova MHD zastavku vyuziva shodnym
zpisobem s tramvaji.
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Specifickou formou je zastavkovy mys, kdy je chodnik v misté zastavky vysunut do
silnice, takze IAD prostor musi objizdét po kolejich. Z pohledu cestujicich jde o jesté

wevr

a MHD blokuji navzdjem a dochazi ke zpozd'ovani, takze je tfeba v praxi volit vZdy vhodnou

il ;!fni:.a!! i

formu.

Obr.24 Zastavkovy mys v obou smérech, Praha-Krymska

1.4.3 Dalsi metody preference
Vedle vySe uvedenych stavebnich prvki v prostoru zastavek a charakteru traté jako takové lze
pro zlepSeni plynulosti, ale i bezpecnosti pouzit dalsi preferenéni prvky. Mezi né patii jednak
dalsi stavebni prvky, jednak rizné moznosti vyuzivani svételnych zabezpecovacich zatizeni
(S22).

V ptipadé, Ze je trat’ vedena v ulicnim prostoru, kde panuje silny provoz, je MHD
nachylna na ¢asové zdrzeni, proto je vhodné tramvaje od TAD stavebné odd¢lit. Klasickou
moznosti jsou fyzicky oddélené jizdni pasy, kde se mezi pasem pro tramvaj a ostatni
dopravu nachazeji zvysené stavebni prvky rizné podoby — Vv Praze souvislé kulaté tvarovky,
ale podoba miize byt rtiznd. Klicové je, Ze 1 tramvajova trat’ mize byt pojizdéna jinymi
vozidly, coz je vyhodou oproti vlastni dopravni cesté na otevieném svr$ku nebo pouziti
otevieného svrsku i v uli¢énim prostoru. Trat’ pak mtze vyuzit i nekolejova MHD, slozky IZS
a Vv pripad¢ nehody v pasu pro IAD ji Ize pouzit i pro objeti ptekazky. Nevyhodou je logicky
moznost snadné¢ho vyuziti oddéleného pasu neopravnénymi uzivateli. Piesto se jedna o velmi
ucinny stavebni prvek, jenz pfi relativné nizkych nakladech piinasi Casové uspory pro vozidla
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MHD. Podoba takového pasu miize byt 1 odlisné od klasické popsané, kdy je celd trat’ vedena
na zvySeném télese uprostied komunikace.

Obr.25 Pocatek fyzicky oddéleného jizdniho pasu, Praha, Francouzska
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Obr.26 Fyzicky oddéleny jizdni pas v podobé zvyseného télesa, Praha nad Hlavnim nadrazim
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Obr.27 Jina podoba fyzicky oddéleného jizdniho pasu, Budapest, Bartok Béla ut

V zasad¢ 1ze pro tramvaj pouZit i vyhrazeny jizdni pruh, coz je ovS§em pouze vizudlni
opatfeni pouzivané spiSe pro nekolejovou MHD, vyhody i nevyhody jsou obdobné, ovsem
daleko vice lze ptedpokladat nedodrzovani zakazu vjezdu neopravnénych vozidel do
takového pruhu kvili absenci fyzické prekazky, resp. mensi ,,viditelnosti* takového opatteni.
Mimoto vyhrazené jizdni pruhy mohou mit i omezenou ¢asovou platnost, kdy miiZze pruh byt
vyhrazen pouze v nékterych obdobich dne a tydne, coz dale snizuje uCinnost. V zasadé
specialni aplikaci je vidensky ostriivek, kde Ize tramvajovou trat’ vedenou podél videniského
ostriivku také povaZzovat za vyhrazeny pruh.
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Obr.28 Vyhrazeny jizdni pruh, Praha, Smetanovo nabiezi

Tramvaje mohou byt vedeny také po komunikacich s vylou¢enim ostatniho provozu
(opét s moznymi vyjimkami nekolejové MHD, IZS a cyklisti), coz jsou piredevSim terminaly
(smycky apod., kde je tieba zcela zabranit odstavovani jinych vozidel na kolejich), ale také
napf. p&si zony. Prikopnikem byl Linz, kde existuje v centru mésta p&si zona s pohybem
tramvaji, v Praze se vyskytuje nékolik takovych mist — namé&sti Republiky apod., v Brnég trat’
vedena pifes namésti Svobody a prilehlé ulice. Rizikem je pochopitelné mozny stiet
s chodcem, provoz tramvaji zpomaluje pohyb chodct, nicméné pokud jde o komunikaci
S provozem tramvaji, Ize ocekavat, ze existence koleji chodciim pfipomind moznost prijezdu
tramvaje, horsi je, pokud se po dané komunikaci pohybuji i autobusy, jejichz provoz je
Z pohledu chodct neocekavany.
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Obr.29 Pé&si zona s provozem MHD, Praha, namésti Republiky

Vyse byl uveden jako vyznamny prvek preference Casovy ostritvek, podobné jako
videnisky ostriivek je aplikaci vyhrazené¢ho pruhu, je Casovy ostrivek aplikaci absolutni
prednosti na SZZ. Obecn¢ piednost na SZZ predstavuje provozni situaci, kdy je vozidlo
MHD zvyhodnéno proti ostatnim vozidlim a efektem je sniZeni stfedni doby ¢ekani na daném
SZZ, v n&kterych piipadech az na nulu. Nejcastéji jsou SZZ pouzita na kiiZovatkach, ale
muze se jednat také o mista, kde tramvaj opousti, pfipadn¢ vjizdi na silni¢ni komunikaci,
opousti sviij vyhrazeny pas ¢i komunikaci apod. a také tato mista mohou pusobit zpozdéni. Pti
vhodném nastaveni piednosti na navazujicich SZZ muiZe dojit k vyznamnému zkraceni
Jizdnich dob. V praxi je ale tfeba rozlisit nékolik variant pfednosti.

Nejsilngjsi s predpokladem nulové cekaci doby na pfislusném SZZ je absolutni
pfiméfené pouzita i pro nekolejovou MHD, zejména tehdy, pokud vyuzivaji v daném tseku
sdilenou dopravni cestu) sama jizdou navoli pfednost a zastavi provoz v kolmém sméru bez
potieby zastaveni. Opatfeni je velmi U€inné, ale neni pouzitelné vZdy, predevsim pii kratkém

vvvvvv

vvvvv

smérech, nebylo by jasné, kterda ma dostat absolutni pfednost. Absolutni pfednost je tak
vhodna tedy pro traté¢ se sttednim a slabSim provozem, jednoduché ktizovatky, ptipadné
ktizovatky, kde tramvaj nekiizi vSechny ostatni pruhy. Jako nevhodny ptiklad by mohlo
slouzit kfizeni tramvajové trati v Praze na namésti 1. P. Pavlova s magistralou, kde za jednu
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Spickovou hodinu projede v jednom smeéru 47 tramvaji (podle jizdniho fadu pro rok 2023
linka 22 sintervalem 4 minuty, linky 4, 6, 10 a 16 sintervalem 8 minut a linka 23
s intervalem 30 minut).

V opacnych piipadech je vhodné pouzit podminénou aktivni prednost, kterd je
zalozena na podobnych principech, ovSem tramvaj prednost nedostane bezpodmine¢n¢, pokud
by byl ¢asovy odstup od ptedchozi tramvaje prili§ kratky, neni faze VOLNO pro kolmy smér
okamzité¢ ukoncena a tramvaj musi stat. Lze ale predpokladat, ze stfedni doba ¢ekéani bude
krat$i nez bez vyuziti prednosti. Analogicky na slozitych kiizovatkach, kde je tfeba stanovit
porfadi, v jakém maji tramvaje projizdét v riznych smérech, je vhodny tento typ prednosti,
jako ptiklad by mohla slouzit kfizovatka u prazského Narodniho divadla, kde se tramvaje
pohybuji ve dvou smérech kolmych na sebe plus se v bézné provozni situaci pouziva jedno
odbocovaci rameno. Konkrétni poradi se pak fidi ¢ekaci dobou, odstupem od ptfedchoziho
vozidla atd.

Vyuzit Ize rovnéz pasivni prednost, kde si tramvaj sama nevoli VOLNO, ale jsou
pouze prizpusobeny doby VOLNO a STOP tak, aby smér s tramvajemi mé¢l VOLNO delsi
dobu. Toto opatfeni ale nereaguje operativné na okamzitou situaci v provozu, takze nelze
zajistit plynuly prijezd tramvaji a na druhou stranu miize byt kolmy smér zbytecné blokovan
i vdobé, kdy tramvaj nejede. Proto je toto opatieni vhodné spiSe pro mista s hustym
provozem tramvaji, aby byl ¢as VOLNA pro jejich smér efektivné vyuzit.

Obecné je tfeba v konkrétni situaci volit vhodnou kombinaci preferencnich opatteni ve
vazbé na pohodlnost pfistupu pro cestujici. Striktni pouZiti vlastniho télesa bez kiiZeni vede
k nepfivétivosti nékterych zastavek a nezadoucimu prodluzovani dochazkové vzdalenosti,
napt. na trati do Modfan. Pouziti vlastniho télesa s kiiZenim, ovSem bez dalsi, idedlni aktivni
preference vede k nizké cestovni rychlosti, situace z Olsztyna, kde pfesto, ze vétsi Cast patefni
trasy ma vlastni téleso, délku 7 km tramvaj jede podle jizdniho fadu 23 minut, tedy cestovni
rychlost ¢ini pouze 18 km/h, coz pii podilu vlastniho télesa piiblizné na 2/3 trasy je velmi
malo. Naopak piehnané¢ vyuzivani aktivni preference muize vést sice k vysoké cestovni
rychlosti tramvaje, ale soucasné k zablokovani jinych, a to i velmi vytizenych sméru, jako
bylo uvedeno vyse.

1.4.4 Typy tramvajovych siti
Z vyse uvedenych parametrt 1ze nasledné sestavit kritéria pro riizné typy siti, které se ovSem
V praxi mohou nazyvat riznym zpisobem, a naopak stejnym nazvem se ¢asto oznacuji velmi
odli$né typy siti. Mimoto 1 vramci jedné sit€ mohou existovat zdsadni rozdily mezi
jednotlivymi tratémi, v podminkach CR vyrazné napf. v Brné. Na typ sité pak volné navazuje
také role, kterou tramvajova doprava v piislusném meésté ¢i aglomeraci plni.

Historicky nejstarSim typem sité¢ je méstska sit’, ktera obsluhovala postupné vSechny
klicové relace a jeji rozvoj, ptipadné i omezovani viceméné odpovidaly zménam ve struktuie
mésta, hustoté¢ osidleni a pfepravnim proudim. Tyto sit¢ byly a dodnes jsou v né€kterych
meéstech pomérné nepiehledné, traté¢ jsou vedeny i soubéznymi ulicemi nedaleko od sebe.
Typickymi piiklady jsou sit¢ v Praze a v Brn¢, kde také v minulosti dochazelo k ruSeni
soubéznych usekil, v Praze nadto 1 kvili vystavbé metra (Fojtik, 2003). Ze zahranici lze uvést
napf. VarSavu ¢i Viden. Tyto sit¢ maji zpravidla i historickou kontinuitu a jejich pocatky se
kladou do 19. nebo pocatku 20. stoleti.
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Dalsim typem jsou jednoucelové sité, které jsou zpravidla vyrazné kratsi (n¢kdy jsou
tvofeny dokonce jen jednou trati) a neobsluhuji vSechny dulezité ptfepravni relace mésta,
protoze jsou urceny pro spojeni ke konkrétnimu vyraznému cili. V minulosti se jednalo také
0 zminéna spojeni mést a odlehlych Zelezni¢nich stanic (Jihlava, Marianské Lazn¢
v podminkach CR). Nevyhodou t&chto siti je jejich nedostate¢nd role ve mésté a v piipadé
omezeni prepravnich proudl do pfislusného cile sit’ postrada smysl a jeji existence je beze
zmén ohroZzena. Typickym piikladem v CR je sit’ Mostu a Litvinova, uréena pfevazné pro
spojeni obou mést s mezilehlou tovarnou, pro pohyb ve méstech samych je ale jeji vyznam
omezeny. Podobnou pozici méla také zminéna sit’ (trat’) v ruském Ust-Ilimsku, ktera byla
v dusledku poklesu poptavky zruSena. Jako ptiklad vétsi jednoucelové sité mulize slouzit ruské
mésto Volzskij, kde tramvaje spojuji obytné celky s tovarni oblasti, pficemz se ale vyhybaji
centru mésta samého (Tvartzek a Kadela, 2016a). Jednoucelové sit¢ mohou byt stavény bud’
klasicky v uli¢nim provozu, ale mnohem ¢astéji je pro né typické pouziti stavebni preference
— vlastni téleso apod.

Pokud je takova trat’ postavena v modernich parametrech, mize se jednat o ptresah do
systémil rychlodraznich tramvaji, které nemaji jednotné parametry a v riznych jazycich se
pro né pouzivaji rizné nazvy. Cesky nazev ,rychlodrazni tramvaj* ma analogii v polském
,,sZybki tramwaj®, ekvivalentem je Stadtbahn v némeckém prostiedi, nebo dokonce také jiz
uvedeny rozsifeny vyznam slova U-Bahn, kde jde ale pouze o tramvaj spliiujici néktery
Z technickych parametrii metra, v anglictiné se pouzivd nazev light rail, na rozdil od
klasick¢ého metra oznacovaného spojenim heavy rail, jak bylo jiz také uvedeno. Pfesna
definice ale neexistuje a sit¢ tohoto typu se od sebe velmi lisi. Nékdy jde o vystavbu na zelené
louce (novy systém ve francouzském Rouenu), nékdy jde pouze o prestavbu ptivodni sité do
lepSich parametri (Frankfurt am Main). Souhrnné 1ze fici, Ze rychlodrazni tramvaje disponuji
vlastni dopravni cestou, kterd je nékdy zabezpecena dalSimi preferencnimi prvky na kiiZeni,
nekdy se vyskytuje delsi dochdzkova vzdalenost od zastavby, nckdy je cast trati vedena
V tunelu, vyjimecné se ale pouziva pro celou sit’ néktery z zelezniCnich systému zabezpeceni
provozu, ¢imz tyto sité nadale zlstavaji formalné tramvajemi. Provozné pak rychlodrézni sité
vykazuji logicky vysS§i pfepravni rychlost a mély by mit také vySsi kapacitu za pouziti
kapacitnéjsich vozidel.

V praxi mize byt bud cela sit’ piebudovdna do standardu rychlodrazni tramvaje
(U-Bahn ve Frankfurtu), nebo je ptebudovana pouze ¢ast a pak jsou bud formalné
rozliSovany v zasad¢ dve sit¢ (Hannover v Némecku), nebo ma charakter rychlodrazni pouze
cast sit¢ bez zvlastniho oznaCeni a specidlniho linkového vedeni (nékteré useky v Brné,
polsky Szczeczin). Obecné je u systému rychlodrazni tramvaje cilem pokryt v§echny klicové
prepravni relace ve mésté, v piipade, ze jde pouze o vybrané useky, pak jde o tuseky se
silnymi pfepravnimi proudy.

Specifickym systémem je premetro, tramvajova trat postavena s vizi budouci
piestavby na plnohodnotné metro, systém zavedeny v Belgii, ve fazi premetra se jedna
o useky vybudované ve standardu metra, ale napojené¢ na béZznou tramvajovou sit
a obsluhované béznymi linkami vedenymi jen ¢asti trasy v premetru s tim, ze do budoucna
dojde k prestavbe, a tedy zasadni zméné linkového vedeni, budoucnost ale mize mit horizont
i desitky let, tak jako je tomu v Bruselu.
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Klasické sité interurbans dnes prakticky jiz viibec neexistuji, s vyjimkou Katowic,
kde traté spojuji jednotliva mésta a obce Vv oblasti, vzhledem k nizké propustnosti a velkému
podilu jednokolejnych trati je jeji vyznam ale omezeny, a ¢astené sité v Lille, ktera jiz ale
nema ryzi charakter interurbans. SpiSe u nckterych siti Ize hovofit o jednotlivych tratich
interurbans — véetné trati Liberec — Jablonec.

Obecné se tyto typy siti liSi také kapacitou a cestovni rychlosti. Cestovni rychlost
v méstskych sitich se pohybuje kolem 20 km/h, zavisi na stupni preference, u rychlodraznich
trati miize byt vyssi, podobné jako u trati jednoucelovych, pokud maji vlastni téleso a vétsi
vzdalenost zastavek. Ta se v méstském provozu pohybuje viaddu stovek metr, ale na
rychlodraznich tsecich, v meziméstském provozu ¢i na jednoucelovych usecich mtize byt
I v fadu jednotek kilometrd. Kapacita je dana jednak intervalem, jednak pouzitymi vozidly,
nicméné horni hranice se pohybuje kolem 20 000 cestujicich za hodinu na trase v jednom
sméru, u jednokolejnych trati je fddové niz§i, coz v méné osidlenych oblastech nevadi.
Z pohledu ekonomického je zdhodno na tratich provozovat tramvaje v relativné kratkych
intervalech, aby se dostatecné vyuzily fixni nédklady vlozené do trati, nicméné opét pti slabé
poptavce mize byt interval 1 vys$§i. Mohlo by se zdat, Ze pfi dlouhych intervalech a malé
kapacité vozidel je vyhodnéjsi trat’ zruSit a nahradit autobusem, vzdy ale zalezi na mistnich
podminkach a pfistupu dopravce a mésta a i takové traté jsou udrzovany a modernizovany,
nebot’ primarni investice jiz byla vynalozena (linky 3 a 4 v Szegedu).

V souvislosti s typem sité je tieba zminit také mozné role, které v pfepravni praci
mésta tramvaj muze vykonavat a charakteristiku linek, mozné varianty trasovani budou
zminény dale.

Pokud jde o ptepravni roli, je tieba rozlisit dvé zakladni vstupni situace: v prvé z nich
tramvaj je kvalitativné nejvy$$im dopravnim prostiedkem ve mésté, ve druhém neni a tuto
pozici ma metro, pfipadné¢ né&jakd forma Zelezni€ni dopravy. V pfipadé, Ze tramvaj je
kvalitativné nejvy$Sim dopravnim prostifedkem meésta a dopliuji ji autobusy, piipadné
trolejbusy, a soucasné¢ jde o jiny druh sité, nez jednoucelova, méla by mit tramvaj roli
paterni, tedy obsluhovat klicové sméry s nejvétsi poptavkou, autobusy, ev. trolejbusy by ji
mély doplnovat, nikoliv byt vedeny soubé&Zzn€, mohou na tramvaje v uzlovych bodech
I navazovat. To piedpoklada dostate¢né rozvinuti tramvajové sité, pokud nékteré relace nejsou
zakolejovany, je vhodné stavét nové traté. V téchto situacich by mély tramvajové linky mit
charakter radidlni ¢i diametralni. Diametralni linka je takova, kterd spojuje okrajové oblasti
pfes stfed meésta, radialni linka také vychdzi z okrajové oblasti mésta, ale je ukoncena
Vv centru. Kli¢ové pro tuto definici je, zda cestujici po vystupu z takové linky jsou nuceni
v drtivé vétSin€ piipadl pouzit pfestup na dals$i dopravni prostfedek, v centru se predpoklada,
ze pomérn¢ velka cast cestujicich tam svou cestu kon¢i. Zejména ve velkych méstech je
obtizné rozliSit pfesné charakter trasovani (posléze budou uvedeny i dalsi varianty), protoze
zélezi na definici centra mésta. Napft. v Patizi neni zadna linka podle této definice povazovéana
za radidlni, ani za diametralni, pfestoze velka Cast linek prochazi husté zastavénymi oblastmi
a velky podil cestujicich nepokracuje dalSim dopravnim prostfedkem, za centrum je tam
ovSem povazovano historické uzemi PatiZze, kam Zadna linka nezajizdi. Patiz vSak patii do
druhé skupiny, kdy tramvaj neni kvalitativné nejvys$§im dopravnim prostiedkem.

Ptedevsim v situacich jednotcelovych siti tramvaj pokryva sice vyznamny piepravni
proud, ale zpravidla pouze jeden, a to jesté Casto specificky charakterem dojizdéni (pocatek
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a konec smén apod.), proto zde Ize popsat roli tramvajové dopravy spise jako dopliikovou,
nebot” doprava ve mésté by bez ni mohla relativné bez problémi fungovat — typické pro
severoc¢esky Most. Takové linky pak mohou byt jak radidlni, ¢i diametralni, ale také napajeci
¢i tangencialni. Napajeci linka je takova, ktera spojuje konkrétni oblast mésta s uzlem, kde
lze piestoupit na jiny, pateini dopravni prostiedek. Zakladnim piedpokladem takové linky
tedy je, ze vétSina cestujicich svou cestu v daném uzlu nekonci, ale bude pokracovat
navaznou dopravou, nejcastéji metrem ¢i vlakem. Proto tento charakter linky neni pro tramvaj
V pozici nejvyssiho dopravniho prostfedku typicky, ale nelze ho vyloucit v situaci, kdy
dochazi k prestupu mezi riznymi tramvajovymi linkami, z nichZ jedna je vedena napt. do
pramyslového arealu a ma tak zasadné odli$né intervaly — napf. rumunska Braila. Castgjsi je
Vv téchto ptipadech tangencialni charakter, jenz pfedstavuje spojeni okrajovych oblasti mésta
mimo centrum. Jde o velmi efektivni urychleni cest velkych skupin cestujicich, bohuzel
V piipadé¢ napojeni priimyslovych aredli by bylo vytizeni traté pouze ndrazové a tedy
zpravidla neefektivni. Pro velké poCty cestujicich se ale vyplaci. Typické je ruské mésto
Volzskij, které bylo jiz zminéno (Tvartizek a Kudela, 2016a).

Pro uplnost je tteba ovsem dodat, ze napdjeci linky se mohou vyskytovat pochopitelné
1 ve méstech s jinou, nez jednoucelovou siti, opét jde o mista, kde lezi z pohledu dojizdéni
vedenymi k rekreaCnim aredlim, v rozsahlych sitich se mohou vyskytovat i tangencialni
linky, zde ale zalezi zejména na definici centra mésta, t0 Se ale tykd predevSim mést, kde
kvalitativné nejvy$$im dopravnim prostiedkem je metro.

V takovych méstech (pro uplnost je tfeba dodat, ze vySSim dopravnim prostiedkem
muze byt i Zeleznice (rychlodréha) pak existuji tf1 zékladni varianty role tramvajové dopravy.
Jedna z nich je analogicka prvé skuping, a sice role dopliitkova, kdy tramvaj vytvaii pouze
malé procento piepravni prace MHD, a to bud’ kvlili masivnimu ruSeni byvalé sité tak, Ze z ni
zbylo pouze torzo (Stockholm, kde existuje v dne$ni dobé pouze jedna linka klasické
tramvaje, naproti tomu tfi vétvené trasy metra), nebo vznikaji 1 nové provozy, ale pouze
s omezenym rozsahem (fada ¢inskych mést). Role tramvaje je tak velmi omezena a hrozi
relativné velké nebezpeci jejiho zruseni.

Vyrazné rozsitenéjsi je role napajeci, kdy jsou tramvajové trati a linkové vedeni
piizpisobeny vedeni tras metra tak, aby byly vedeny pfednostné k zastavkdm metra, kde je
vétSinou realizovan piestup, vedle toho mohou existovat také vybrané radialni, nebo dokonce
diametralni linky, ty ale nepfevazuji. Vé&tSina cestujicich tramvaji tak musi pfestupovat na
metro. Sit muize byt dokonce v nékterych c¢astech nepropojena nebo propojena pouze
manipulacng, bez pravidelnych linek pro cestujici. Vhodnymi ptiklady pro toto uspotadani je
nebo po ném ¢astecné vedou nékteré linky, fada linek ale do centra viibec nezajizdi a jsou
ukonCeny u zastavek metra dale od centra, v Budapesti je podil linek ukoncenych dale od
centra jeSté vyssi. Historicky se tyto provozy vétSinou vyvijely tak, Ze tramvaj pokryvala celé
mesto, po vystavbé metra byly ale soubézné useky ruseny, takze doslo k roztrhani tramvajové
sit¢ a vzniku relativné oddé¢lenych dil¢ich siti. Podobny vyvoj probihal v minulosti také
v Praze, kde jedna z planovacich verzi pocitala s redukci tramvaji na napajeci charakter, od
roku 1990 ale pii vystavbé metra jiz soubézné useky ruseny nebyly, takze Praha se do tohoto
uspotradani nedostala. Linky v tomto pifipadé pievazuji napdjeci a radialni (ve smérech, kde
neni metro), vyjimecné jsou tangencidlni a diametralni, nékdy se zavadi jesté pojem linka
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okruzni ¢i polookruzni, pokud se celou svoji trasou pohybuje v centru mésta (jde tedy
0 obdobu tangencialni linky, ale v definovaném centru mésta. Pfikladem okruzni linky byly
linky 1 a 2 v pivodnim videnském schématu, které se pohybovaly proti sob¢ na centralnim
okruhu, ktery neopoustély, za polookruzni 1ze povazovat budapest'ské linky 4 a 6 objimajici
Sir8i centrum mésta.

Ruseni soubéznych usekl pifi vystavbé novych tras metra bylo masivni také
V Petrohradu (nicméné ruseni v centru probihalo i kvili uvoliiovani prostoru pro IAD), také
tam byl ale trend v nedavné minulosti jiz opustén, nicméné v dusledku ruSeni nabyla tamni sit’
také role napajeci.

Napéjeci role mohla vzniknout také opacnym procesem, kdy davny tramvajovy provoz
byl zcela zruSen a nahrazen metrem a v pozdéjsi dobé byla tramvaje obnoveny, ale jiz v jiné
podobé — typickym piikladem je jiz zminénéd Pafiz. Tam jsou vSechny linky (v soucasnosti
1-11) vtomto smyslu fazeny mezi napajeci nebo tangencialni, napajeci na kone¢nych
stanicich blize Pafizi navazuji na metro ¢i vlak, naproti tomu linky 3a a 3b vedené po obvodu
historického mésta jsou povazovany za tangencialni, podobné¢ jako linky 1, 2 a 4 prochazejici
pfedméstimi, u linky 1 severnimi, v pfipad¢ linky 2 zdpadnimi a u linky 4 vychodnimi
predméstimi, vzdy ale po obvodu mésta (Groneck, 2020). Specifikem Patize je, Ze prakticky
vSechny linky kromé 3a a 3b vedou zcela mimo historické izemi mésta a az na vyjimky mezi
sebou nejsou vibec propojeny a diky hustému osidleni i tangencidlni linky vykazuji znacné
pocty cestujicich — jde tak spiSe o formalni charakter linky, nez o vyjadieni dopravniho
vyznamu. Proto lze také Patfiz tadit formalné mezi mésta s napdjeci roli tramvaje, nikoliv
dopliikovou.

Tteti variantou pro mésta s tramvaji a metrem je role nezavislé sité, coz znamena, ze
provozné miiZze byt tramvaj s metrem propojena (navaznosti, ¢astecné i linkové vedeni), ale
Vv zasadé miiZze tramvajova sit’ pro cestujici fungovat nezévisle, tedy v hypotetickém ptipadé,
kdy bude metro mimo provoz, nebude se muset charakter tramvajového provozu meénit
a cestujici se dostanou relativné bez problémt do cile. V praxi tato zdanlivé hypoteticka
situace nastala v Praze roku 2002 v dobé povodné a po ni, kdy zprvu metro v centru mésta
nejezdilo vibec, takZze veSkera ,,dalkova“ doprava pfes mésto byla realizovdna pouze
tramvajemi (a ¢asteéné autobusy). Prestoze kapacitné samoziejmé o plnohodnotnou nahradu
neslo, z pohledu trasovani tramvajova doprava fungovala jako ndhrada bez potizi. To bylo
zasluhou vyse uvedeného trendu neruSeni soubéznych usekii po roce 1990. Pokud by
k podobné situaci doslo ve Vidni ¢i Budapesti, tramvaje by kvili chybgjicim usekim roli
metra plné prevzit nemohly a z né€kterych oblasti by bylo nutné nasadit jako pokraovani
tramvaje autobusy (ve Vidni oblast Kagranu a Seestadtu na druhém biehu Dunaje,
v Budapesti celd severni ¢ast mésta, kde je pii rekonstrukci tamni linky metra v provozu
nahradni autobusova doprava v intervalu 1 minuta). Také v téchto méstech doslo pozdéji
k pfehodnoceni trendu ruSeni soubéznych usekd, v Budapesti pii otevieni Ctvrté linky metra
nebyla zruSena v ¢asti jeji trasy zcela soubézna trat’ tramvaje, ani ve Vidni jiz nedochazi vzdy
k likvidaci soub&zné tramvajové traté.

Typickym piikladem této situace je kromé Prahy také VarSava, kde obé sité existuji
nezavisle na sobé a vyskytuji se pomérné dlouhé zcela soubézné iseky metra a tramvaje. Je to
dano pomérné pozdnim rozvojem metra (prvni usek byl otevien az roku 1995, a to jesté
V zdsadé mimo dosah tramvajové¢ sité), a tedy zmeénou nahledu, kdy se zacalo ze zkuSenosti
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ukazovat, ze striktni ruSeni soubéznych usekli neni vzdy vhodné. Mimoto varSavské metro je
dosud pomérn¢ kratké a jeho vystavba je nyni orientovana spiSe na oblasti s malou hustotou
tramvajové sité, takze dochazi spise k nahrad¢ autobusovych spojeni; mimoto vznikaji i nové
tramvajové traté, protoze jejich vystavba je fadové levnéjsi nez u metra. V situaci nezavislé
role tramvajové dopravy naopak pievazuji linky diametralni, pfipadné radidlni, v mensSin¢
jsou tangencialni (podle definice centra mésta) a spiSe vyjimecné se vyskytuji linky napajeci.
Napt. v Praze se v bezvylukovém linkovém vedeni napdjeci tramvajové linky nyni viibec
nevyskytuji.

Specifické jsou sité s premetrem (Brusel), kde lze v zasadé hovotfit o siti nezavislé,
ovSem situace je komplikovana premetroiseky v tramvajové siti, podobné se té¢zko zatrazuji
do systému vlakotramvaje, ty jsou dnes ale spise v mens$iné (Lyon).

1.5 Typy linkového vedeni

Do zna¢né miry s typem sité a charakterem linek souvisi také pouzité linkové vedeni, to je ale
ovlivnéno i obecnym pfistupem a historickymi souvislostmi, Casto vychézejicimi tradi¢né
Z neptestupného tarifu a tedy potiebé smérové nabidky na jednotlivych trasach, ptestoze tarif
je Casto uz prestupny. Tak lze rozlisit pfistup napt. v Polsku a v Mad’arsku (bude podrobnéji
popsano dale), kdy v Polsku se pouziva Casto nepiehledné linkové vedeni, v extrémnim
ptipadé jezdi ptimé linky zkazdé koneéné¢ na kazdou, v Madarsku je naopak upied-
nostiovano vedeni co nejmensiho poctu linek na jedné trase a vétSiho vyuzivani prestupt.

Na zacatku je tfeba pfesn¢ definovat Casto pouzivané pojmy, a sice linka a trasa.
Trasa (trat) je konkrétni kolejovy tisek od konecné zastavky ke kiizovatce (kolejovému
rozvétveni Ci kiizeni), jde tedy o pojem infrastrukturni. Zejména v minulosti se v ¢estiné
pouzival bézné pojem ,,stavebni trat*. Naproti tomu linka je pojem provozni a piedstavuje
soubor konkrétnich spojlii vedenych pod jednim licenénim ¢islem po piesné definované trase
mezi konkrétnimi koneénymi zastdvkami (nemusi ale byt pouZity pouze dvé konecné
zastavky, ¢ast spoji muze byt ukonc¢ena na mezilehlé koneéné zastavce apod.). Spojem je pak
minéna jedna jizda mezi pfisluSnymi kone¢nymi zastdvkami zavedena v jizdnim fadu, miize
byt oznacen i ¢islem spoje (to je v MHD zpravidla nevefejné, na rozdil od zeleznice). Jak ale
bude uvedeno v kapitole o metru, mohou tyto pojmy splyvat a tim vytvafet zmateni
v terminologii.

V redlu pak existuji dvé koncepce na opacnych stranach spektra, a to jiz zminény
koncept pouzivany napt. v Mad’arsku nebo ve Francii, tedy jedna trasa = jedna linka,
a koncept smérové nabidky, kdy je snahou propojit pfimymi linkami vice kone¢nych, to pak
znamena, ze na jedné konecné je ukonceno vice linek, které na své cesté do cile prechazeji na
rizné trasy, kde se setkavaji s jinymi linkami. Obecné& nelze jednoznacné fici, ktery koncept je
leps$i, nebot’ zavisi na mnoha faktorech. Mezi né patii jizZ uvedeny historicky tarifni systém,
ale také hustota sité, obecné jeji charakter (napf. jednoucelovost), moznosti variantnich tras
(tedy existence kolejovych propojeni a kiizovatek, kdy ve VarSavé na fadé kiizovatek nelze
variantné meénit smér, protoze kolmé sméry se kiizuji bez vyhybek) ¢i riziko zpozdéni nebo
pravdépodobnost vzniku mimofadnych udalosti. K tomu také pfistupuje trend zavadéni
taktového jizdniho fadu (hodnota intervalu je takova, Ze béhem jedné hodiny jede vzdy stejny
pocet spoju ve stejné minuty, a to po celé prislusné obdobi — nejCastéjsi taktova tada je
345" —-7°30" = 15" = 30" — 60", mimo MHD pak jesté doplnéna hodnotou 120, nebo dokonce
240 minut. V konkrétnim pfipadé je tfeba zvazit vSechny tyto faktory a rozhodnout
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0 zvoleném systému linkového vedeni. Dnes je trendem spiSe jeho zjednodusovani, a tedy
zvySovani poctu prestuptl, neplati to vSak vzdy.

Historicky existoval tarif zdsadné nepiestupny, coz bylo dano n€kdy i rozdilnymi
provozovateli jednotlivych tramvajovych linek, tudiz v takové situaci je vhodné preferovat
usporadani se smérovou nabidkou. To ma ale provozni vliv takovy, Ze intervaly na
jednotlivych linkdch na dané trase mohou byt netinosn¢ vysoké, takze nékteii cestujici budou
stejné volit cestu s pfestupem, zejména pokud disponuji predplatnymi jizdenkami. Druhy
zaporny provozni VIiv spoc¢iva v obtizné koordinaci prokladi pii rozdilnych intervalech na
linkach na jedné trase a jejich feSeni na navazujicich trasach, tedy proklady” s jinymi linkami,
to se da Castecn¢ vyiesit stanovenim jednotnych intervali na vSech linkdch (napft. v Praze ve
Spicce pracovniho dne 4, resp. 8 minut), bezvadné feSeni ale mize byt znemoznéno kvuli
charakteru sit¢, délce jednotlivych usekli apod., takze ve slozité siti typu prazské nelze
prokladii na vSech usecich pfi tomto systému vibec dosahnout. K tomu pfistupuje v piipadé
malo kapacitnich kone¢nych zastdvek problém s ptedjizdénim vozidel rtiznych linek, pokud
jsou na linkach rGzné intervaly nebo ruzné doby piestavky na kone¢né — typicky piipad
dnesni jednokolejné podoby smycky Divoka Sarka v Praze, kde v piipadé ukonéeni dvou
linek musi vozidla odjizdét ve stejném potadi, v jakém pfijela, takZe je tfeba koordinovat
dobu pfestavky, nicméné piipadné zpozdéni, které miize vzniknout pouze na jedné lince kvuli
tomu, ze ptijizdi z jiné trasy, je nefesitelné zcela. Proto 1ze obecné fici, ze smérova nabidka je
vhodna tehdy, pokud jsou dostate¢né kapacitni moznosti na obratistich (tyka se jak smycek,
tak kolejovych piejezdil), mira dodrzovani jizdnich adu je vysoka a sit’ neni ptili$ slozita.

Velmi vhodna je smérova nabidka u jednoucelovych siti, pfipadné Casti sité, které jsou
jednoucelové, protoze to 1ze vhodné ptizptsobit pozadavkiim zdroji dopravy — typické pro
rumunské Galati, kde byly do Zelezaren vedeny linky ze vSech €asti mésta nezavisle na
ostatnim provozu.

Viceméné vSechny nevyhody smérové nabidky odstraiiuje koncept jedna trasa = jedna
linka, pokud je na konecné ukoncena jedind linka, odpadd problém s pfedjizdénim ci
zpozd’ovanim, v piipadé vhodnych obratist’ 1ze dokonce realizovat i piestavky Fidi¢u s vozidly
(viz déle), pokud je na jedné trase provozovana jedna linka, bude mit pravdépodobné relativné
kratky interval, coz je pro cestujici pohodIné, a pokud bude v celé siti zaveden jednotny
interval, jsou pomérn¢ snadno feSitelné i proklady. Také situace, kdy z riznych dtvoda neni
jednotny interval vhodny, je 1épe feSitelnd prave timto zplsobem, ackoliv pak je tieba
rezignovat na trvalé navaznosti pfi pfestupech. Jedna linka = jedna trasa je idealni pro
prestupny tarif. Naopak zde lze definovat i pomémné zasadni nevyhody, kliCové je, ze pii
problému kdekoliv na trase pii neexistenci variantniho propojeni (nebo mezilehlého
ukonceni) dojde k pferuSeni provozu na celé trase, protoze neni druhd linka, kterd by
pfichazela z nepostizené trasy. Také pro nékteré skupiny cestujicich mize byt nekomfortni
piestupovat pii kazdé cesté, prestupy je tieba alespoil optimalizovat v rdmci moznosti (piestup
hrana-hrana, maximalné kratké piechazkové vzdalenosti aj.). Také lze spiSe vyjimecné
realizovat tento koncept v ryzi podobé, zpravidla se tak stdva pouze v nové vznikajicich ¢i
malych provozech, ve vét§iné piipadl dochdzi alesponl v ¢asti tras k soub¢hu linek a tudiz

4 proklad - situace, kdy je koordinovan interval vice linek na jedné trase tak, aby nejezdily spoje vice linek ve
stejnou dobu, napft. pfi dvou linkach a intervalu 10 min odjizdi spoje stfidavé v souhrnném intervalu 5 min nebo
alespon ve stfidavém intervalu 4’ - 6
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potiebé fesit proklady, piipadné situaci na konecnych apod. Typickym ptipadem absolutniho
uplatnéni tohoto konceptu je Pafiz, coz je ddno mj. i nepropojenim linek jak provoznim, tak
Z pohledu infrastruktury vibec, kazd4 linka ma separdtni trasu, v piipad¢ Pafize lze ale
obtizné hovofit o siti v klasickém slova smyslu, protoze jednotlivé linky lezi i nékolik km od
sebe. Jako priklad skute¢né sité¢ v tomto smyslu s pouzitim konceptu 1=1 muze slouZit jiné
francouzské mésto Bordeaux, kde dochazi k soubéhtim linek na tsecich o délce v fadu nizsich
stovek metrt, navic V centru mésta, v zdsad¢ i Liberec, pokud se linky vedené po téze trase
pod jinym cislem ukoncené na mezilehlé kone¢né v provoznim smyslu povazuji za jednu
linku (5 do Vratislavic a 11 do Jablonce). Mnohem castéjsi je situace s ojedinélymi soub¢hy,
v podminkach CR napf. Plzen, kde ¢ast trasy sdileji linky 1 a 2, zatimco linka 4 se s nimi
pouze kiizuje. Podobnd situace panuje v Mad’arsku, které bylo uvedeno jako pftiklad
uplatiiovéni konceptu 1=1, nicméné ani v jednom meésté neni uplatnén v ryzi podobé&, navic
Budapest’ jde v posledni dobé v nékterych oblastech spiSe smérem smérové nabidky.

Ackoliv nelze fici, ze jeden z téchto konceptl je jednozna¢né vyhodnéjsi, navic jak jiz
bylo uvedeno, zpravidla doprava funguje v hybridnim konceptu, ve vé&tSiné piipadu je
vhodnéjsi vyuzit systém blizici se konceptu 1=1, byt v ¢isté podobé¢ spise vyjimetné. To lze
dokumentovat také nékterymi mésty v CR, piedeviim Brnem, kde do roku 1995 byl
provozovan nepiehledny systém 22 linek se smérovou nabidkou, dlouhymi intervaly a fadou
linek provozovanych pouze ve Spi¢kach pracovniho dne a v uvedeném roce byl nahrazen
zcela novymi 13 linkami, kdy na jedné kone¢né byla ukoncena jen jedna, nékdy dvé linky (do
t¢ doby i pét, ackoliv ptislusné smycky disponovaly napt. jen dvéma kolejemi) za silného
zkraceni intervald, aby byla zachovana ptepravni kapacita. Systém se osvédcil a v prubéhu let
dosSlo kdalsi optimalizaci, kdy pii stejné ptepravni kapacit¢ je dnes (v roce 2023)
provozovano jen 11 linek, vétSina v kratkych intervalech takovych, Ze neni tieba z pohledu
cestujiciho ani sledovat konkrétni jizdni fad a feSeni ndvaznosti postrada smysl. Podobnym
smerem se ubird, zatim ve stadiu ptiprav také Ostrava, pod marketingovym nadzvem Metro 2.0
(Ocadly, 2023), kdy by mél byt vytvofen systém relativné malého poctu linek s kratkymi
intervaly v celé, pomérné slozité siti. Podobny proces jako Brno absolvovala Bratislava, kde
zZ pavodniho stavu 13 linek v roce 2005 s intervaly 10—15 minut doslo k redukci na 5 linek se
Spickovym intervalem 4 minuty pii uddvaném zachovani ptfepravni kapacity. Vyhodou pro
dopravce je také efektivnéjsi vyuziti vozidel a fidict.

1.6 Oznacovani linek
S pouzitym konceptem linkového vedeni volné souvisi také zvoleny oznacovaci systém,
zpravidla vramci celého mésta, dopravce apod. Obecné je vhodné vramci tvorby
oznacovaciho systému pouzit takovou kombinaci kritérii, aby cestujici na prvni pohled poznal
Z oznaceni vSechny klicové informace o lince. Mezi né se zarazuje ve vetSin€ piipadl prave
dopravni prostiedek, Casto také obdobi, kdy je linka v provozu a dalsi charakteristiky linek,
napt. zda jde o linku pravidelnou, ndhradni, provozovanou pouze ve Spickach pracovniho dne
apod., vyuzivd se také uzemni hledisko, napf. v Praze ve smyslu linky na uGzemi
meésta/prechazejici do okoli nebo vedené zcela mimo Prahu, coz mize byt konkretizovano i na
urcenou oblast, napt. v Jihomoravském kraji je pocatecni Cislice regionalni linky urcena podle
svétové strany od Brna. Oznafeni mizZe byt odliSeno také podle toho, zda jde o linku
diametralni, napajeci apod., v nékterych méstech existuje jesté linkova sit’ tzv. prekryvna, coz
predstavuje v zdsad¢ zrychlené linky vynechéavajici nékteré zastavky ur¢ené k rychlejsi cesté
do vybrané oblasti, napt. sidlisté, prekryvné linky mohou byt dale jesté rozliSeny napi. podle
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toho, zda jsou v provozu celodenné celotydné nebo jen v néktera obdobi dne. Z toho je vidét,
ze pokud by byla dovedena do dasledku snaha v oznaceni linky zohlednit vSechny myslitelné
parametry, byl by zejména ve velkych méstech systém pro cestujici krajné nepiehledny.
Opacnym extrémem je situace, kdy budou c¢isla ¢i jina oznaCeni linkdm ptidélovana
V jednotné fad¢ bez ohledu na jakykoliv provozni parametr, coz je sice velmi jednoduchég, ale
cestujicim to neposkytuje ani minimum vhodnych informaci. V Konkrétnim pfipadé je nutné,
zejména u veétsSich mést, zvolit kompromisni systém, ktery bude obsahovat z pohledu uzivatele
kombinaci relevantnich provoznich parametri. Tento piedpoklad je u tramvaji naplnén,
protoze ty se vyskytuji praveé ve vétsich méstech.

Tradi¢ni byva pouziti Cisel v jedné nebo vice Ciselnych fadach, pouzivaji se také
pismena, pfipadné kombinace ¢isel a pismen.

Co se tramvaji tyka, je vétSinou snaha vyhradit jim v oznacovacim systému oddélenou
oblast. Pokud se pouzivaji vyhradné ¢isla, dostavaji tramvaje konkrétni ¢iselnou skupinu, bud’
pocinaje Cislem 1, nebo se pouzije skupina se shodnou pocatecni Cislici, kde se jiné dopravni
prostiedky nevyskytuji. V Ceské republice se tradiéné pouZiva varianta nejnizsich &isel
v fadé, kdy se v ramci této skupiny jesté pouziji dalsi kritéria. V Praze je tramvajim spole¢né
s trolejbusy vyhrazena skupina jedno- a dvojcifernych oznaceni, kdy pravidelné denni linky
maji C¢iselnou skupinu 1-29, pravidelné nocni linky 90-99, vylukové linky 30-39 a specidlni
linky 40-49. Zbyla cisla patii trolejbusim, piipadné¢ tramvajovym linkdm, které budou
vyhledové piejizdét hranice mésta. Brno vyhradilo tramvajim c¢isla 1-19, pfi¢emz nocni
tramvaje neexistuji a vylukové linky pouZzivaji kombinaci pismene X a ¢isla. Podobny princip
vyuziva také Ostrava, kde jsou ale Cisla 18 a 19 vyhrazend no¢nim linkdm, coz mulze
piehlednost komplikovat. V obou méstech existuji také piiméstské tramvajové linky
s odliSnym tarifem, to ale neni v oznafovacim systému nijak zohlednéno, to muze také
cestujicim situaci zkomplikovat. Jednociferné oznaCeni pro tramvaje pouziva Liberec,
pficemz piiméstské linka do Jablonce ma Cislo 11, bohuzel hned ¢islem 12 navazuji autobusy
— bylo by asi vhodnéjsi udélat siln€jsi delici ¢aru. Jednociferné oznacuji tramvaje 1 Plzen,
Olomouc a Most, v pfipadé Mostu je ale problém v tom, Ze jednociferné oznaceni maji
i autobusy, ptestoze tramvaje konéi ¢islem 4 a od 5 nasleduji autobusy. Obecné lze ale fici, Ze
systém oznacovani tramvaji je velmi podobny a jeho podrobnost déale zavisi pfedevSim na
velikosti sité, tramvaje jsou vzdy na pocatku ¢iselné fady.

Pocatecni ciselnou tfadu pouziva také Budapest (1-69), pak nasleduji trolejbusy,
problém ale je, ze Ciselna skupina 1-99 obsahuje i autobusy bez odhadnutelného smyslu,
takze jde o systém nepichledny. Analogicky Mostu se oznacuji linky v Szegedu. VarSava
pouziva podobny systém jako Praha, tedy jedno- a dvojciferna cCisla, autobusy maji az
trojciferna oznaceni apod.

V nékterych méstech maji tramvaje vyhrazenou jinou ¢iselnou skupinu, v kanadském
Torontu jsou to linky s ozna¢enim 5xx u dennich a 3xx u noc¢nich linek, v nékterych méstech
Rumunska maji tramvaje k dispozici Cislo v podobé 1xx, nikdy ale nemize dojit v téchto
ptipadech Kk zdméné s jinym dopravnim prostfedkem, podobné jako ve Svycarském
Neuchatelu, kde jedind tramvajova linka pocina ¢islici 2, kdezto ostatni linky MHD zacinaji
Cislici 1 nebo 4.

Jind metoda odliSeni je moznd, pokud se vedle Cisel pouzivaji i pismena, tim pak Ize
rozlisit tramvaje a jiné dopravni prostiedky. V Innsbrucku maji tramvaje ¢isla a autobusy
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pismena, ve francouzském Bordeaux nebo Tours je tomu opacné, vzdy je to vedeno snahou
tramvaj jednoznacné odliSit. V jiném francouzském mésté Strasbourg pouzivaji tramvaje
pismena, nicméné pro autobusy jsou urCena jak pismena (patefni linky), tak Cisla (méné
vyznamné linky).

Rada evropskych mést ale pouziva kombinaci pismen a &isel, kde je $kala variant
pestra, aby byla zachovana piehlednost, je vhodné zkombinovat u kazdého dopravniho
prostfedku vybrané pismeno plus cislo, tak jako v Pafizi, kde metro pouzivd kombinaci
M plus dislo, tramvaj T plus ¢islo a autobus Cislo bez prediazeného pismene, analogicky
v dalsich francouzskych méstech, kdy je Casto pouzita pravé varianta T plus Cislo linky,
kdeZto autobusy maji pouze ¢islo nebo pismeno. Podobné v mad’arské Miskolci maji tramvaje
&islo plus pismeno V°, kdezto autobusy pouze &islo. Komplikaci je, pokud se rozliduji pomoci
pismen jesté dalsi parametry, pokud je ale zvoleny systém piehledny, miize to byt vyhodou —
v Berling¢ maji linky metra oznaceni U plus ¢islo linky, bézné tramvajové linky &islo bez
pismene a tzv. metrolinky M plus ¢islo linky (jde o tramvajovou linku s krat§im intervalem
5 nebo 10 minut, zatimco ostatni tramvajové linky maji interval 20 minut).

Specifické byva oznacovani linek v nékterych postsovétskych statech, kde kazdy
dopravni prostiedek ma svou ¢iselnou fadu, ovSem zpravidla vZdy po€inajici ¢islem 1, takze
se ve mesté mize vyskytovat tramvajova linka 1, trolejbusova linka 1 i autobusova linka 1,
vzdy ale bez specidlniho oznafeni — tento systém je pak pro ndhodné cestujici velmi
uzivatelsky neptivétivy.

Samostatnou kapitolou je vétveni linek, které neni sice u tramvaji tak casté jako
u autobusii v ramci MHD, pfesto se ale vyskytuje. Otazkou pak je, zda pro rtizné vétve pouzit
shodné oznaceni linky, coz mize byt matouci pro uzivatele, nebo spiSe jiné oznaceni, coz
systém znepiehlednuje, nebo jde proti psychologickému momentu ve vztahu k cestujicim, kdy
je lepsi mit linky s atraktivnim kratkym intervalem nez vice linek s intervaly del$imi, které
jedou ve stejném sméru. Opét neexistuje jediné spravné feSeni, napf. ve Francii se vice
uplatiiuje metoda jednoho oznaceni pro vétvené linky (patfizské linka T8 se dvéma vétvemi na
severni stran¢ linky, linka A v Bordeaux, ktera ma dvé vétve dokonce jak na severni, tak na
jizni strang), jinde se pouziva systém vice Cisel pro velmi podobné trasy, typické pro Polsko
nebo Rumunsko. Analogické, ale jednodussi je, pokud je ¢ast spojii ukoncena po trase diive.
Také zde je mozné vyuzit obé moznosti oznadovani, v Ceské republice se v tomto piipadé
preferuje jedno ¢islo linky pro rizné varianty trasy, v Praze je to napf. linka 22 se dvéma
kone¢nymi na obou stranach trasy, jinde se vyuzivaji spiSe odliSnd oznaceni, a to bud’ zcela
jiné ¢islo, nebo kombinace oznaceni. V Budapesti existuji na jedné trase linky 51 a 51A, ktera
je ukoncena po trase diive, v rumunské Braile jezdi po stejné trase linky 24 a 25. Opanym
extrémem je Most a jeho linky 1 a 4, které maji v odpoledni Spicce zcela shodnou trasu
a zastavky, presto jde formaln¢ stale o dvé linky.

Obecn¢ 1ze tedy shrnout, ze je vhodné v oznacovani jednoznacné vydélit tramvajové
linky, moZnosti jsou velmi pestré a ve vétSin¢ piipadi tomu tak v praxi i je, byt nckdy je
pouzity systém zbytecné komplikovany, extrémem v poctu linek jsou nékterd rumunska ¢i
polska mésta, napt. v Aradu na relativné jednoduché siti je v provozu 14 linek, které se n€kdy
1181 jednou zastavkou a nékteré z nich jsou provozovany jednou az dvakrat denné. V nékterych
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piipadech je ale oznaCovani nedostatecné — viz napt. situace v Kyjeveé, kde existuje
autobusova, trolejbusova i tramvajova linka ¢.5.

1.7 Ekonomicky pohled na tramvajovou dopravu

Jak bylo uvedeno v kapitole o historii tramvaji, v dobach vzniku neexistovala srovnatelné
efektivni alternativa v podob¢ silni¢ni dopravy, ani jiné, proto se nékteré sit¢ rozvinuly do
rozsahlé podoby suseky, které jiz v dobé svého vzniku nebyly vibec ekonomicky
opodstatnéné. Obecné se tramvajova (ale 1 zelezni¢ni doprava a metro) lisi od silni¢ni ve dvou
aspektech — je v zasad¢ nevyuzitelna pro individualni dopravu, na rozdil od silnic, a ma
zasadné odlisny podil fixnich a variabilnich nakladii. Kolejovd doprava vykazuje velké fixni
naklady, véetn¢ investi¢nich, naproti tomu naklady variabilni jsou relativné nizké, resp. rostou
pomalu. Z toho duvodu je vhodné stavét tramvajové traté ve sméru silnych a pravidelnych
ptepravnich proudd, aby byly traté trvale dostatecné vyuzity, nikoliv narazove. Problémem
jsou traté jednoucelové, kde je vyuziti naopak zalozeno na nepravidelném provozu, coz
ovSem ma byt kompenzovano velmi silnymi pfepravnimi proudy.

Zdanlivé neefektivni je nasazovani malo kapacitnich vozidel, redln¢ to ale v rozporu
neni, nebot’ fixni naklady zlstdvaji bez ohledu na pocet spoji a typu vozidel, které usekem
projedou, je tedy z tohoto pohledu jedno, zda projede mensi tramvaj dvakrat za hodinu,
kapacitni tramvaj jednou za hodinu ¢i kapacitni tramvaj kazdych 10 minut. Jinou otazkou je,
jakym zplsobem se pak fixni néklady pfifazuji realnému dopravnimu vykonu, to ale neni
Vv ptimé souvislosti s obecnou efektivitou provozu. Klicové je dostate¢né vyuziti
infrastruktury, ke které jsou piifazeny fixni ndklady bez ohledu na konkrétni pocet spoju.
Neékde (naptf. v Némecku v menSich méstech) tramvaje ukoncuji provoz jiz v Casnych
veCernich hodindch a pozdé€ji jsou nahrazeny autobusem, takZe je dosazena Uspora
v samotnych provoznich nékladech, nebot' néklady na provoz autobusu jsou niz§i nez
U tramvaje, na druhou stranu ale fixni naklady na infrastrukturu se rozdéli na nizs§i pocet
yjetych vlakovych km tramvaji, takze tramvaj se stane jeSté drazsi na ujety km a tim padem
jesté méné ekonomickou. Dilezita je tedy uvaha o jinych efektech neZ jen ekonomickych,
pfedevS§im je tfeba zohlednit dopad na Zivotni prostiedi, pravdépodobné vyssi rychlost
a plynulost pfi uplatnéni vySe popsanych metod preference, pfipadné i1 tézko méftitelné efekty
jako zlepsSeni kultury cestovani, nizsi hlu¢nost ¢i celkové zlepSeni ulicniho prostoru apod. To
Ize zhodnotit napt. pomoci CBA analyzy (Brithova Foltynova, 2022).

Vedle otazky infrastruktury hraje velkou roli v nakladech také poftizovaci cena
vozidla. Kolejova vozidla maji obecné velmi dlouhou fyzickou Zivotnost, kterd se pohybuje
ve vysSich desitkach let a soucasn€ milionech ujetych kilometri. Vyrazné kratsi je ale jejich
zivotnost moralni, tedy interval, po kterém by mélo byt vozidlo vyfazeno a nahrazeno
kvalitativné lepSim, ta se pohybuje v nizSich desitkach let (ve vybérovych fizenich se Casto
objevuje pozadavek na zivotnost 25-30 let) a v dusledku toho, ze v MHD je relativné nizka
cestovni rychlost, jak bylo uvedeno, kolem 20 km/h a soucasné¢ jsou n¢kdy dlouhé prostoje na
kone¢nych (fesi nasledujici kapitola), redlny néjezd vozidla za tuto dobu ¢ini kolem
1 000 000 km, jak se ptedpokladalo napft. pfi vybérovém fizeni na dodavku tramvaji v Brné
roku 2020 (Hincica, 2020), pfi silném vytizeni i vice, ale zpravidla ne vice nez 2 000 000 km
(Sura, 2020), ptitom fyzicka zZivotnost by mohla byt i nékolikanasobna. Rekordni lokomotiva
byvalych CSD 140 049 za svoji existenci najezdila celkem 6 848 228 km (Plzefiti strojviidci,
2023), zelezni¢ni vozidla ovSem z principu provozu dosahuji vzdy vysSich skuteénych
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hodnot. Aby se tak zvySilo vyuziti vozidel a tim se jejich potfizovaci cena rozpustila do
vyssiho objemu ujetych km, nebot’ béhem 30 let provozovani neni redlné dosdhnout hranice
fyzické zivotnosti, je tieba vozidla dostatecné efektivné vyuzivat. V prvni fad¢ to predpoklada
nemit vozovy park pfili§ rozsahly, leda by se ptfedpokladalo vyrazné rozsiteni provozu. Vedle
toho je ale potieba tramvaj vyuzivat efektivné i béhem provozu, tedy omezit co nejvice
prostoje na kone¢nych, tomu bude vénovana nasledujici kapitola.

Obecné je tedy tfeba, aby byly tramvaje ekonomicky efektivni, jednak vyuzivat
dostatecn¢ vybudovanou infrastrukturu, jednak vyuzivat na maximum vozidla samotna. Trat¢,
které jiz existuji, ale prepravni proudy na nich nevychazeji efektivné, neni nutné zrusit,
protoze fixni naklady jiz byly vynalozeny, problém u takovych trati mize nastat v ptipadé
velké rekonstrukce, kterd by predpokladala vysoké investice. I v takovych ptipadech nebo
pokud pfi planovani nové traté nevychdzi ekonomicky navratnost, je mozné vzit v uvahu
neekonomické efekty a také predpoklad, Ze vefejnd doprava ze své podstaty neni ziskova
zalezitost. Ukolem je piepravit cestujici za optimalnich nakladd a splnéni dalsich
definovanych cilu.

1.8. Organizace provozu
V praktickém provozu je tieba také urcit, ktery systém bude zvolen pro stfidani fidici béhem
smény. Obecné urduje zakladni pravidla v Ceské republice Natizeni vlady 589/2006 Sb.,
kterym se stanovi odchylna tprava pracovni doby a doby odpocinku zaméstnancli v dopravé,
tento predpis je ale velmi obecny a vzdy v konkrétnim provozu je tieba stanovit presnd
pravidla s vyuzitim nékterého z existujicich stfidacich systémut (Mervart, Rathousky, Kolaf
a Novak, 2021). V jinych zemich pak existuji analogické piedpisy.

V tramvajové doprav€ je v ndvaznosti na vySe uvedeny ekonomicky nahled potieba,
aby bylo vozidlo vyuzito na maximum, aby mélo minimalni prostoje, tedy logicky aby
prestavky tidict byly organizovany jinak neZ u silni¢ni dopravy.

V zésadé¢ lze vyuzit dvé stfidaci metody, a sice stiidané prestavky a odd¢€leni fidice od
vozu. Metoda stfidanych piestavek je zalozena na vyuziti kmenového (hlavniho) fidice
a stfidace (slangové ,,svacinare®), kdy kmenovy fidi¢ s tramvaji absolvuje svoji sménu, na
koneénych zastavkach absolvuje s tramvaji vyrovnavaci® a bezpeénostni prestavku ve smyslu
Naftizeni 589/2006 Sb. a v situaci, kdy je tieba, aby Cerpal delsi prestavku na jidlo a oddech, je
stfidan (nejastéji na trase) stiidacem, po ukonceni ptestavky se vraci do pivodni tramvaje.
Pfitom stfida¢ béhem své smény stiidd postupné vice kmenovych fidi¢li v riznych tramvajich.
Vyhodou sttidanych prestavek je relativni prehlednost systému a relativné snadné planovani,
naopak lze definovat dvé nevyhody. Prvni spociva v relativné dlouhych prostojich tramvaje
na kone¢nych, kdy tramvaj stoji v dob& bezpefnostni piestavky fidice, druha vyplyva
Z potteby uskutecnit stfidani na vhodném misté — dopravni uzel, vozovna apod., takze doba
realné prestavky kmenového fidiCe je zpravidla delSi neZ minimalni pozadovana, fidi¢ je tak
Vv praxi vyuzit neefektivné. Nizs8i efektivita vyuziti je tedy jak u vozidel, tak u fidi¢a.

Naproti tomu oddéleni Fidi¢e od vozu, jak uz plyne z nazvu, pocita se situaci, ze
neexistuje ani kmenovy, ani stfidaci fidi¢, tudiz kazdy tidi¢ béhem své smény vystiida vice
tramvaji. Principem této metody je prubézné stfidani fidicd Vv kratSich intervalech tak, aby

6 vyrovnavaci piestavka je urdena pro vyrovnani piipadnych zpozdéni na trase linky, aby se zpozdéni
nekumulovalo do dal$iho prubéhu smény
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bezpecnostni piestavky necerpali na konecnych, ale v pribéhu stiidani bez tramvaje,
soub&zné s prestdvkami na jidlo a oddech. Na konec¢nych tak zlistdvaji pouze piestavky
vyrovnavaci. Stfidani probihad zpravidla na trase (opét dopravni uzel ¢i vozovna), nicméné
diky tomu, Ze tidi€ se po své prestavce (pouze bezpecnostni, nebo bezpecnostni plus na jidlo
a oddech) nevraci do ptivodni tramvaje, ale do nejblizsi vhodné, kde zacne piestavka jinému
fidi¢i, je celkova délka takové prestdvky blize minimalni pozadované, tudiz krat$i nez
u stiidanych ptestavek, pracovni doba fidice je tedy efektivnéji vyuzita. Efektivnéji vyuzity
jsou i tramvaje, protoze bezpec¢nostni prestavky fidi¢l jsou feSeny nezavisle, tramvaje maji
tudiz pobyty na konec¢nych pouze v hodnoté vyrovnavacich prestavek a jsou tak opét kratsi.
Na linku je tedy mozné nasadit mén¢ vozidel a ta jsou tak v ekonomickém smyslu 1épe
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problémy v provozu.

Z cist¢ ekonomického nédhledu je tedy jednoznaéné vyhodnéjsi pouZzit oddéleni tidice
od vozu, v praxi to ale vzdy vhodné byt nemusi. Dulezitymi parametry jsou délka linek,
interval, umisténi stfidaciho bodu a nachylnost linky ke zpozdénim, obecné i riziko
provoznich problémii. Proto redln¢ nelze dat jednoznaéné doporuceni k volbé sttidaciho
systému, nékdy ma pfednost stabilita a spolehlivost systému pied ekonomickou strankou.

V nékterych situacich miize byt dokonce vyhodné pouzit systém bez pouZiti
stfidacich Fidi¢a, kdy tidi¢ travi celou sménu v jednom vozidle a veskeré druhy prestavek
pak travi fidi¢ ve vazbé na toto vozidlo. To mé pak dlouhé prostoje a neni dostatecné vyuzito,
nicméné u linek s dlouhymi intervaly je mozné to timto zpusobem udélat a jiné metody ve
vybranych piipadech ani nedavaji smysl (napt. prazské nocni linky s intervalem 30 minut,
pokud jsou odjezdy takové, ze ptrestavky na kone¢nych jsou dostate¢né). Jina situace, kdy je
vhodné toto feSeni pouZit, je takova, kdy je z divodl vyluk néktery tsek odiiznut od zbytku
sit¢ a kvili potfebé rezerv je na Useku deponovan vétsi pocet tramvaji, neZ je nasazeno na
linku — pak 1ze vSechny tramvaje plynule stiidat touto cestou, protoZze z pohledu planovani se
jedna pochopitelné¢ o systém nejjednoduss$i a dodatecné naklady v této situaci nevznikaji.
V Praze byl tento systém pouzit napf. pii uzavirce VySehradského tunelu, kdy na trati
Podolskd vodarna — Sidlist¢ Modfany (pfed prodlouZenim do LibuSe) byla provozovana
jedina linka s velmi kratkymi intervaly a fidi¢i postupné Cerpali piestavky se svymi vozidly.
ProtoZze jde o velmi jednoduchy systém z pohledu pldnovéani, mize byt pouzit také pii
planovani kratkodobych zmén v fadu hodin, max. dni, kdy ztraty vzniklé timto feSenim
prestavek jsou malé na rozdil od pravidelného provozu. Analogicky lze v podobné situaci
pouzit stiidané pirestadvky misto oddéleni fidice od vozu, pokud se v pravidelném provozu
vyuziva toto.

1.9 Tramvajova doprava ve svéte
Zatimco v minulosti existovalo (nikoliv soucasn¢) piiblizné¢ 3 000 tramvajovych provozi
ruznych délek, v soucasnosti (podzim 2023) existuje 418 provozii bud’ v ramci jednoho mésta,
nebo s piiméstskymi tratémi, ve vyjimeCnych pfipadech jde o provozy rozsahlejsi,
specifikem, co se tykd tzemniho aspektu, je n¢kolikrat zminovana Patiz, kterd je brana jako
jeden provoz, prestoze jde o jedenact oddé€lenych trati, z nichz jen jedna se nachazi na
katastralnim tizemi Pafize. Z téchto provozu je drtiva vétSina klasickych, jen osm pouziva
tramvaje na pneumatikach. NejdelSim provozem v soucasnosti je australské Melbourne
s délkou 250 km (n€kdy udévané némecké Karlsruhe ma pouze 77 km, ale jezdi zde na
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stovkéach kilometra také vlakotramvaje — jde ale o pohyb na béznych Zelezni¢nich tratich).
Vyhledove po realizaci nyni naplanovanych projektl by se na prvni misto mohla dostat oblast
Patize s aktudlni délkou 163 km. V soucasnosti nejmensim provozem je Spanélska Sevilla
s délkou 2 km a také rakousky Gmunden s historickou délkou také 2 km, tento provoz je ale
JiZ propojen se Zelezni¢nimi tratémi v okoli a jsou zde provozovany vlakotramvaje.

Nejvice provozu existuje v Rusku — 59, v poslednich letech ale doslo ke zruSeni
nékterych dalSich (zminény Ust-1limsk v roce 2022) a také nékteré stavajici jsou jiz velmi
omezeny a ohrozeny existenci vibec. Naproti tomu masivni rozvoj zaznamenaly
z evropskych statd Francie a Spanélsko, kde vzniklo 25 provozii od roku 1985, resp.
15 provozi od roku 1994. V ostatnich zemich dochazi spiSe k mensimu rozvoji nékterych
provozu, v nékterych naopak k omezovéni, vznikaji i nové provozy, naposled v roce 2022
v danském Odense. Mimo Evropu pak rozvoj zaznamenala Cina, kde vzniklo od roku 2007
19 novych provozli a v ramci moznosti také Alzirsko, kde vzniklo od roku 2013 sedm
provozu (do té¢ doby zadny), obecné vznikaji provozy i v oblastech, kde do té doby tramvaje
vibec nebyly, konkrétné Katar nebo Etiopie. Specifické postaveni maji USA, kde je pomérmné
velky podil tramvajovych provozi nedostavén podle plivodnich plant nebo je jejich rozsah
omezen pouze na centrum meésta. Japonsko je specifické naopak tim, Ze tamni tramvajové
provozy jsou spise reliktem minulosti, jsou pomémné kratké a velmi malo modernizované,
k rozvoji nedochazi.

Ve stavbé je ale fada dalSich provozil, tramvaje se maji vratit do danského hlavniho
meésta Kodané, rozestavény jsou sit¢ ve finském Turku a belgickém Liege, v nckterych
italskych méstech a také na jinych kontinentech, novy provoz ma vzniknout v Kanad¢. Rizné
staty inklinuji k preferenci nékterych vySe popsanych parametri, coz bude zminéno déle
U jednotlivych statd, z nichz Ceska republika bude popsana podrobng, u ostatnich zemi budou
uvedena spiSe zakladni ¢isla a charakteristiky.

1.9.1 Tramvaje v Ceské republice

V soudasné dobé existuje v Ceské republice 7 provozi, aktualné neni zadny v planovani, ani
se vystavba nepiedpoklada vyhledove. Historicky nejblize mélo k vystavbé soumeésti
Chomutov-Jirkov, kde do dneska existuji stopy po planované vystavbé, po roce 1990 ale
doSlo ke zruSeni projektu a nahrazeni trolejbusem. V minulosti existovalo provozi vice,
vSechny uzkorozchodné byly ale zruseny — $lo o rizné typy siti, posledni uzkorozchodny
provoz je piestavovan na rozchod normadlni. VSechny existujici maji kofeny v pocatcich
tramvajové dopravy na pielomu 19. a 20. stoleti, krom¢ Mostu existuji v setrvalé podobg.

1.9.1.1 Praha
Nejvétsim provozem CR je logicky hlavni mésto, které disponuje siti o délce 149 km (podzim
2023). Pocatky se kladou do roku 1891, kdy byla zprovoznéna elektricka Kiizikova tramvaj
do oblasti dne$ni Stromovky, nicméné konska tramvaj byla provozovana jiz roku 1875. Sit
zprvu obsluhovala centrum mésta, elektrické tramvaje byly zavedeny v pfedméstich (v té
dob¢ se jednalo striktné vzato o tramvaje v jinych méstech nez v Praze, protoze ke spojeni
centra a tehdejsich predmésti typu Zizkova & Smichova doslo az v ramci Velké Prahy v roce
1922), postupné byly piestavovany i trasy konské tramvaje. Sit' se rozSifovala do dalSich
novych méstskych ¢asti, v nékterych obdobich vystavba sité ptedchdzela vystavbé prislusnych
sidelnich celkt (dolni VrSovice), celkové lze fici, Ze prazsky provoz je klasickym méstskym
provozem se slozitou siti trati, kterd pifimo zaklad4 zavedeni slozitého linkového vedeni se
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smeérovou nabidkou. V obdobi 70. a 80. let 20. stoleti byla sit redukovana, jednak
v souvislosti s vystavbou metra (Vaclavské namésti, Budé&jovicka aj.), jednak s ohledem na
rozvoj automobilové dopravy (Husitskd, Radlicka aj.). Nékteré plany pocitaly dokonce
s uplnou likvidaci tramvaji, nékteré s jejim omezenim na roli napajece. Po roce 1990 ale doslo
ke zmén¢ ndhledu, soubézné traté¢ uz nebyly likvidovany, takze sit zistala kompaktni
a provozné je nezavisla na metru (Fojtik, 2003). Vznikaji také nové seky, v poslednich letech
spiSe kratsi prodlouzeni na okrajich mésta, néktera jsou kontroverzni (Libus, kde by tramvaj
meéla vést vyhledové k metru, jeho vystavba bude ale dokoncena v ide4dlnim piipad¢ kolem
roku 2030), opét se vraci trend, kdy infrastruktura predchazi kompaktni zastavbé (Slivenec).
Pomalu jsou také obnovovana ¢i se planuje obnoveni nékterych diive zrusenych usekt
(Budé¢jovicka, podél Hlavniho nadrazi). Vyhledoveé se planuji také delsi traté, které by mély
nahrazovat silné autobusové relace, ¢i tangencidlni spojeni.

Prazska sit’ ma rozchod 1435 mm, vSechny traté (mimo spojky v ulici Hladkov) jsou
dvojkolejné, preferuje se ukonceni smyckou, v poslednich letech ale vznikla i fada zakoncéeni
kolejovych prejezdem — ta by méla byt spiSe docasna, docasnost se v téchto ptipadech ale
pocita na léta, napt. uvedend Libus. To tak predpokldda nasazovani obousmérnych tramvaji,
Praha ma ale k dispozici pouze omezené mnozstvi takovych vozidel starSiho data vyroby
(80. —90. 1éta), byt po rekonstrukci, ktera se navic zhusta vyuzivaji pti vylukach a vyuzivani
docasnych kolejovych piejezdi pred vylukami, proto se mohou vyskytnout problémy
s dostatkem obousmérnych tramvaji. Unikatem vramci CR je kolejovy trojithelnik na
Vinohradech. Celkem Praha ma osm vozoven rozprostienych po mésté, jedna z nich je
vyuzivana jako muzeum.

V prazské siti se vyskytuji nckteré strmé Useky, sklon dosahuje az 70 promile
(vyjimecné 80 — v Trojské ulici, v téchto pfipadech se stanovuji povinnéd zastavovaci mista
i tehdy, pokud v misté neni zastavka), nékteré strmé useky jsou i dlouhé, coz muze
komplikovat situaci v nasazovani vozu na jednotlivé linky; nékteré typy na tyto useky
nemohou vjizdét.

Na velké c¢asti usekil je zaveden néjaky typ preference, fada useki ma vlastni téleso
(Barrandov, Modfany), hojné€ se vyuziva také fyzické oddéleni jizdnich past, kdy ¢ast trati
vede uprostfed komunikaci na zvySeném télese, za oba tyto typy souhrnné ¢ini podil z celkové
delky trati 53 %. Na vybranych usecich piredevs§im v centru dochazi ale naopak ke zhorSovani
situace, kdy dochazi k rozsSitovani chodniki a provoz IAD je sveden na tramvajové koleje.
Mimoto se silné vyuziva také preference na SSZ, kde je dnes jiz vice nez 90 % SSZ
s preferenci tramvaji, z nich pfiblizné na 1/3 maji tramvaje pfednost absolutni. Mista bez
preference se nachéazeji zejména v centru a na kiizeni s komunikacemi se silnym provozem
IAD (TSK, 2023). Nékteré kiizovatky v centru mésta jsou kapacitn€ jiz na hran¢ a pridani
dal$ich spojt jiZ neni technicky ani mozné.

Z provozniho hlediska, jak jiz bylo fe¢eno, se jedna o slozitou sit’, kde nelze v zasadé
ani zavést princip jedna linka = jedna trasa, proto je vétSina trati obsluhovana minimalné
dvéma linkami se smérovou nabidkou, to 1 pfi shodnych intervalech klade velké naroky na
planovani prokladii v navazujicich usecich. Intervaly jsou u dennich linek stanoveny na
8 minut ve Spi¢kach pracovniho dne, 10 minut v sedle a 15 minut ve vétsi ¢asti vikendovych
dni, u patetnich linek je pak tento interval polovi¢ni. Nékteré pateini linky pouzivaji vétveni,
resp. spoje jsou stiidavé ukonceny na nacestné konecné. Nocni linky pouzivaji interval
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30 minut s garantovanymi piestupy, pfitom noéni linky vytvareji v okrajovych ¢astech mésta
systém jedna linka = jedna trasa s ptestupnimi body. VSechny linky jsou z definice radidlni,
pokud by bylo centrum mésta zuzeno, byly by nékteré denni linky tangencidlni. Tramvaje
maji piepravni roli, jak jiz bylo uvedeno, nezavislou na metru, v nékterych usecich kopiruji
linky metra, kde jim tak vytvareji ptekryvnou dopravu, obsluhuji také nékteré radialni sméry,
kde metro vibec neni. Rocné piepravi pres 300 milionti cestujicich, coz je zhruba
1/3 ptepravniho vykonu v Praze (TSK, 2023).

Prazska tramvajova doprava je dobfe rozvinuta, v siti sice chybi nékteré diive zrusené
traté, které by zlepSily moznosti operativnich odklonii nebo zvysily propustnost centra, i bez
nich je ale sit’ kompaktni, stupeil preference je dostateny, nejvétsim problémem je riznorody
a Castecné zastaraly vozovy park, i ptes provedené modernizace. Také rozvojové plany jsou
bohaté a maji za cil nahradit nékteré silné autobusové relace.

1.9.1.2 Brno

Elektrické tramvaje v Brné jsou v provozu od roku 1900, ale i zde jim piedchazela etapa
konské tramvaje od roku 1869, epizodou byla tramvaj parni. OdliSnosti od Prahy je to, ze
dochazelo prakticky pribézné k nahrazovani konské tramvaje elektrickou, nenastala tedy
situace, kdy v centru byla doprava provozovana zastaralejsi formou nez na piedmeéstich. Prvni
trat’ spojovala centrum s tehdy nejvyznamnéj$im predméstim Kralovo Pole, sit’ se rozsifovala
postupné¢ do dalSich predmésti, nékdy i relativné vzdalenych. Brno téméf minula etapa
vyznamnych ruSeni trati, k ruSeni dochazelo prakticky vyhradné v neptehledné siti v centru,
na okrajich mésta doslo spiSe k pfelozkdm a jen mala Cast trati byla zruSena. Nejvyznamné;si
Z takovych trati je pivodné zelezni¢ni trat’ do staré LiSn&, kde byl provoz zastaven a pies
snahy nebyl dosud obnoven, ackoliv na trat’ je napojeno Muzeum MHD — vozy tak nemaji
praktickou moZnost vyjet vlastni silou na trat. Druhou odliSnosti od Prahy je tedy také to, Ze
do sité byly zapojeny ptivodni mistni zelezniéni traté (Groneck, 2017).

V Brné nikdy nenastala etapa tvah o zruSeni celé sité, naopak v dobé socialismu byla
tramvaji pfidélena pateini role, fada velkych sidlist' byla stavéna vyloZené s patefnim
umisténim tramvajové traté. Proto dnes hraji tramvaje v brnénské dopravé kliCovou roli,
celkova délka sité ¢ini 73 km. U soucasného hlavniho nadrazi existuje kvili silnému provozu
dokonce ctytkolejny usek. Existuji také rozvojové plany, realizované projekty jsou ale spise
krat§i prodlouzeni a odbocCky ze stavajici sit€¢. Pokud dojde k vystavbé nového hlavniho
nadrazi v odsunuté poloze, bude muset byt pfizplisobena ¢astecné 1 infrastruktura, tomu uz
pfisp€la 1 prelozka jizné od soucasného nadrazi. Dlouhodobé plany zahrnuji vystavbu
severojizniho diametru, ktery by mél predstavovat v podstaté vystavbu tunelovych tsekl pod
centrem meésta s prechody na povrchovou sit’ ve stylu némeckych systémi U-Bahn, resp.
Stadtbahn, kvili vysokym ndkladim ale neni projekt aktualni. Provéfovan je také usek na
sidlisté¢ Vinohrady, kde by trat’ méla velky sklon blizici se 80 promile.

Také brnénska sit’ ma rozchod 1435 mm a vSechny traté¢ jsou dvojkolejné kromé
zminéného velmi vytizeného tseku u hlavniho nadrazi, kde jsou koleje 4. Preferovéno je také
zakonCeni trati smycCkou, svyjimkou dvou mist, kde je kolejovy piejezd. Jednd se
0 novostavbu u Fakultni nemocnice v jizni ¢asti mésta, na vychodni strané pak zakonceni nad
starou Lisni, které melo byt zprvu docasné, posléze se ale zmenilo na trvalé se zachovanim
kolejového prejezdu. Mezi témito kone¢nymi byla zavedena linka, ktera tak na obou koncich
obraci tvrati. Brno fe$i podobny problém jako Praha s nedostatkem zejména modernich
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obousmérnych tramvaji, prvni moderni vozidla tohoto typu ale v roce 2023 jiz dorazila.
K dispozici jsou dv€ vozovny, z nichz jedna je napojena na dvé radialy, druhd se pak nachézi
uprostied dalsi radialy.

Obr.30 Pivodné docasné, realné ale trvalé zakonCeni traté kolejovym piejezdem, Brno-
Mifkova

Také v Brné se nachazeji jiz nyni strmé useky, napft. v sidlisti LiSefi nebo do Bohunic,
nejvetsi sklon je na trati do Masarykovy ¢tvrti, a to 95 promile.

Pomérné zasadné se 1isi brnénska tramvajova sit’ v charakteru trati, kde je velka Cast
vedena po samostatném télese zcela mimo komunikace, Casto ve stfedu sidliStnich celkt
(Bohunice, LiSen, Bystrc), tyto tseky lze oznacit jako rychlodrazni, ovSem bez navaznosti na
jiné useky. Takové vedeni dopravu velmi urychluje, v sidliStich je ale delSi dochazkova
vzdalenost od obytnych domi. Ve vazbé na dlouhodoby projekt tramvajového diametru ve
smyslu Stadtbahn byly vybudovany i nékteré zastavky v podobé zastdvek metra — LiSen
Jirova ¢1 nové prodlouzeni v Bohunicich. Nevyhodou je ovSem to, Ze po opusténi
rychlodraznich usekd vstupuji tramvaje v centru mésta na bézné komunikace, to vse s vlivem
na plynulost dopravy. Modernizace trati v centru probiha ale spiSe ve sméru humanizace
prostoru, svadéni provozu IAD na koleje apod. Preference je zavedena na piiblizné¢ dvou
tretinach vSech SSZ v Brné. Vozovy park je pomérné pestry, obsahuje 9 zakladnich typa

Mewr

vozidel véetné nejnovéjsich obousmérnych tramvaji.

Z provozniho hlediska jde v Brn¢ také o slozitou sit’ s mnoha radidlami, nicméné diky
existenci mensiho poc¢tu propojeni v centru zde bylo mozné zavést prevazujici systém 1 linka
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= | trasa, jenz byl doveden v posledni dobé témét k dokonalosti, pouze za pomoci rtiznych
intervalli a kapacity pouzitych vozidel. Jde tedy o opacnou koncepci nez v Praze. Rocné
pfepravi tramvaje v Brné pfiblizné 175 mil. cestujicich, coz ¢ini nadpoloviéni vétSinu
ptepravniho vykonu (konkrétné 53 %). Role tramvaji je tedy jednoznaéné patefni v pravém
slova smyslu. No¢ni linky zde provozovany nejsou, vSechny denni linky lze zaradit mezi
diametrdlni. Dani za téméf vyhradné uplatnény systém jedna linka = jedna trasa kromé
spole¢nych usekl v centru jsou rtizné intervaly, ¢asto ne v taktu — patetni linky (coz je dnes
v Brn¢ vétSina) disponuji ve Spickach pracovniho dne intervalem 4 nebo 4-5 minut, v sedle
pak 6—7 minut, vybrané linky maji interval odlisny a méné pravidelny, otazka tedy je, ktera
varianta je vhodné&jsi — uvaha byla uvedena vyse v obecné kapitole. Dopravce uvadi roéni
probéh tramvaje piiblizné 42 000 km (Brnénské komunikace, 2023). Specifikem je také
piiméstska trat’ vedouci do prilehlého mésta Modiice vedena po vlastnim télese uprostied
vypadové komunikace.

Obecné 1ze brnénskou sit’ mozné povazovat za velmi dobie rozvinutou, pokryvajici
vSechny klicové sméry (spolecné s trolejbusy), jde o sit’” klasického méstského typu. Velkou
vyhodou je velké procento trati vedenych zcela mimo komunikace, Giseky po komunikacich
sIAD jsou pievazné v centru. Unikatem v ramci CR je &tyikolejny usek. Dalii plany by
mohly piispét k jesté vétsimu podilu tramvajové dopravy, velkou neznamou je ale projekt
presunu hlavniho nadrazi, ktery mize vyvolat zasadni zmény.

1.9.1.3 Ostrava

Tieti nejvétsi mésto CR pie historii tramvaji od roku 1901, nicméné historie tramvajové
dopravy Vvtomto mésté¢ je velmi pestrd a komplikovana. To je dano jednak charakterem
osidleni, kde dnes$ni Ostrava je konurbaci nckolika dfive samostatnych mést (Moravska
Ostrava, Slezskd Ostrava, Vitkovice), po roce 1945 vybudovaného v zasadé¢ nového mésta
Poruba a posléze dalSich sidliSt’, mezi mésty se nachdzely primyslové objekty, predevsim
doly a hut&. Tramvajové traté stav€li rizni provozovatelé a jejich typ nebyl jednotny, jednalo
se jak o méstské traté, tak jednouceloveé, zhusta vyuzivané i pro nakladni dopravu (Zavodna,
2016). Nekteré useky by bylo mozné zatadit mezi typ interurbans, v nékterych ptipadech Slo
pivodné o lokalni Zelezni¢ni traté. Také rozchod nebyl jednotny, nékteré trat¢ mély normalni,
vedle toho ale vznikla sit’ tzkorozchodnych drah s rozchodem 760 mm, ktera zasahovala
daleko od Ostravy az do oblasti Karviné (Bohacek, Grisa a Chrobak, 2004). Postupem doby
doslo k propojovani siti jednotlivych provozovatelti do spole¢ného dopravniho podniku, coz
bylo ovSem spojeno i s likvidaci nékterych trati, pfedevsim trati ptekracujicich hranice mésta
a trati jednokolejnych, vétSina zbylych trati byla zdvojkolejnéna, jedinym jednokolejnym
usekem ziistala trat’ z okraje dneSni meéstské casti Poruba do Kyjovic-BudiSovic typu
interurbans (takto jedina ryzi trat’ interurbans v Ceské republice). Trat’ je meziméstska, neplati
na ni tudiz tarif MHD Ostrava. Sit’ uzkorozchodnych drah nebyla pfipojena k méstskému
dopravnimu podniku, byla provozovéana spole¢nosti CSD, ktera na netypické siti neméla
zé4jem a postupné ji celou zrusila, nékteré tiseky byly nahrazeny trolejbusem.

Naproti tomu dochazelo k vystavbé novych usekli predevsim do novych sidlist, oproti
Brnu ale vystavba v letech po 2. svétové valce uz nebyla tak masivni, vétSina trati uz
existovala, nekteré jsou zkracenymi useky pivodnich meziméstskych trati. Byly budovany
spiSe spojky umoziujici kratsi dojezdové trasy do sidlist’, nebot’ ptivodni sit’ byla postavena
na jinak smérované proudy cestujicich. V 70. letech byla také ukoncena nakladni doprava.
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Plany na vystavbu novych tsekl jsou velmi omezené, pocitalo se s pfipadnym obnovenim
nékterych meziméstskych trati, v soucasnosti ale zadné prodlouzeni neni na potadu dne. Blize
k realizaci ma odbocka v méstské casti Poruba, ktera by méla nahradit vytizenou autobusovou
radidlu.

Dnesni sit’ tak ma cela pouze rozchod 1435 mm a délku 62 km. VSechny traté
s vyjimkou uvedené interurbans traté¢ do Kyjovic-BudiSovic, Zatisi jsou dvojkolejné, uvedena
trat’ je vcelé délce jednokolejnd s vyhybnami. Ukonceni je vzdy provedeno smyckou,
piestoze Ostrava ma k dispozici 1 obousmérné tramvaje. Sit’ disponuje dvéma vozovnami na
opacnych koncich sité, které obsahuji celkem sedm zakladnich typli vozidel. V siti nejsou
velka stoupani.

Vzhledem k charakteru mésta zcela odlisnému od ostatnich tramvajovych mést CR je
pestra i podoba ostravské sité. V centrech plivodnich mést (Moravska Ostrava, Vitkovice aj.)
jsou traté¢ vedeny po béznych komunikacich, mezi ptivodnimi mésty zpravidla na télese, ve
vétsSingé pripadd ale uprostied komunikace. Nekteré useky obsahuji Siroké vlastni téleso
uprostfed komunikace, napt. v sidlisti Dubina. Trasy zcela oddélené nedominuji, v zasade
mezi n¢ lze zaradit pouze vicekrat zminénou interurbans trat’ a dale trat’ k Jizni bran¢ Nové
huti, ktera je od centra Moravské Ostravy vedena zcela nezavisle na silni¢nich komunikacich,
a spojovaci trati od nadrazi Vitkovice do Zabtehu. Stavebni preference je tedy vyuzita spise
méng, probihd také zavadéni preference na SSZ na kliCovych trasach. Z toho vyplyva také
vyrazn€ niz$i cestovni rychlost, nez by mohla byt na podobné trasované siti, ta ¢ini jen
necelych 17 km/h (DPO, 2023).

Provozné jde o pomérné¢ slozitou sit, navic vzniklou jako konglomerat trati riznych
provozovateld s riznym sméfovanim, kde teprve po sjednocovani dochdzelo k propojovani,
vystavbé spojek do vhodnych smért apod., dodnes 1ze dobte rozlisit ptivodni centra mést. Na
nékterych kiiZzovatkach dodnes chybi propojky do nékterych smérh, takZze variabilita
linkového vedeni je mirné omezena, ackoliv k vystavbé dochédzi pribézné (naposled na
kiizeni u ulice Rodinné), stale ale chybi napt. kolejovy oblouk v centru starych Vitkovic. Na
této siti je zavedeno relativné velké mnozstvi linek, takze linkové vedené je nepiehledné,
napi. na kone¢né Dubina je ukonceno Sest dennich linek, pti¢emz pocet obratovych koleji je
zcela uplathovana smérova nabidka, protoze na nékterych tsecich je v provozu pouze jedna
linka (napf. kone¢na Zabieh). Specifikem je interurbans trat, ktera je obsluhovana jednou
linkou, kterd neptfechazi vibec do zbytku sité. Intervaly na 14 linkach jsou velmi pestré,
pohybuji se od 5 minut do 30, n¢které linky jsou vétvené, pripadné v provozu pouze ve
$pi¢kach pracovniho dne. Specifickd v podminkach CR je linka 14 obsluhovana pouze &tyfmi
Spoji v pracovni dny a tfemi o vikendu, jde o typickou linku ucelovou. Protoze popsany
systém je pro cestujici nepiehledny, ale i z pohledu organizovdno dopravy problematicky,
existuje jiz zminény projekt nazyvany oficidlné Ostravské metro 2.0, kde by mél byt zaveden
systém s patefnimi linkami s intervaly az 3—5 minut ve $pickach pracovniho dne a deset minut
o vikendu, jenz by se pfiblizil konceptu 1 linka = 1 trasa (Oc¢adly, 2023). Kvili historicky
slozité siti ale nebude mozné jej splnit zcela, 1 po zavedeni tohoto konceptu se maji pohybovat
intervaly od uvedenych 3—5 minut u patefnich linek po 20 minut u nékterych linek a 30 minut
u linky na interurbans trati. Pfestoze dojde ke zpiehlednéni, misto stavajicich 14 linek ziistane
12, z toho dv¢ ucelové. Otazkou ale je, zda je mozné se stavajici infrastrukturou dosahnout
vétSiho zpiehlednéni. Ostrava je tak typickym piikladem pro téméf netesSitelnou situaci danou
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vstupnimi podminkami zcela netypicky strukturovaného meésta s velmi roztfisténymi
pfepravnimi proudy.

Ptesto lze povazovat tramvajovou dopravu v Ostravé za pateini sit’, pfepravni vykon
¢inil vroce 2022 44 mil. cestujicich, coz je piiblizn€¢ polovina vykonu ostravsk¢ MHD.
K vys$simu podilu by mohlo pfispét doplnéni sit€¢ a zatraktivnéni linkové sité a intervali, ale
také zvySeni primérné rychlosti. Proto je tedy mozné povazovat ostravskou sit’” za dobie
rozvinutou, nicméné s fadou oblasti, kde je prostor pro zlepSeni. Celkovy ptepravni vykon je
relativné nizky, coz je opét dédno zéasadni odliSnosti podoby meésta Ostravy od ostatnich
meést CR.

1.9.1.4 Plzeni
Zdejsi tramvajova sit’ je provozovana od roku 1899, hned zpocatku se jednalo o tramvaj
elektrickou. Pivodni sit’ byla jednokolejna a zahrnovala vSechny tehdy vyznamné piepravni
sméry, hned od poc¢atku byl zvolen systém jedna trasa = jedna linka, dalsi vyvoj byl plynuly,
jedna z tras byla sice pozd¢ji zrusena, ale doslo k jejimu nahrazeni trolejbusy. Traté byly
prabézné zdvojkolejnovany a po vystavbé velkych sidlist’ byly stavény nové trasy. Pavodni
systém zlistal zachovan v zdsad¢ do dneska, existuji tfi trasy, které se kiizi v centru mésta, kde
se naléza také nékolik usekl se spoleénym provozem dvou ze tii linek, na koncovych usecich
je vedena ale vzdy jen jedna linka. V obdobi do roku 1989 byly v provozu jesté délnické
posilové linky vedené po existujicich tratich. Poslednim prozatimnim prodlouzenim byl tsek
do primyslové zény Borskd pole, kam byla jedna z linek rozvétvena. Existuji i dalsi
rozvojové plany do sidlist obslouzenych pouze autobusy, ale v nejblizsi dobé nelze jejich

realizaci oCekavat. Délka sité s pravidelnym provozem V soucasnosti ¢ini 22 km (Groneck,
2017).

Sit' je provozovana na klasickém rozchodu 1435 mm a vSechny useky jsou
dvojkolejné, zakoncené vzdy smyckou. Na rozdil od ptfedchozich mést jde jiz o relativné
mensi sit’, k jejiz obsluze dostacuje jedna vozovna, problémem zde mize byt potiebnd
rekonstrukce ptijezdovych trati — plzeniskd vozovna je napojena sice na dva koncové Useky, ty
se ale pfed vstupem do centra sbihaji a na zbytek sité tak existuje pouze jedno napojeni.
V Plzni se nenachazeji velké stoupani, coz je pfiznivé vzhledem k volbé vhodnych vozidel,
kterych se vyskytuje celkem 5 zakladnich typt vEetné modernich obousmérnych tramvaji.

Traté jsou vedeny prevazné v ose komunikace, samostatné téleso je spiSe vyjimecné,
coz Plzen zasadné odliSuje od ostatnich ¢eskych mést. Specifikem je ulice Slovanska, kde se
nachazi jediny Cesky usek s vedenim traté podél chodnikil, v centru mésta je pak trat’ vedena
dvéma jednokolejnymi useky soubéznymi jednosmérnymi ulicemi. Pfestoze stavebni
preference je v Plzni vyuzivana velmi malo, pouziva se preference na SSZ, rozvoj stale
pokracuje.
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Obr.31 Klasické vedeni tramvajové traté, Plzen-Brojova

Provozné se jedna o velmi jednoduchou sit’ s jednou centralni kfiZovatkou, na niz se
setkavaji vSechny tfi linky (na Sesti radidlach), dvé radialy maji ¢ast spolecnou (na sever
a pres historické centrum mésta). Je zde tedy pouzit systém bezvyhradné systém jedna linka =
jedna trasa s vyuzitim piestupd. Jejich koordinace na centralni kiizovatce je obtizna, protoze
Vv pracovni dny maji linky rGzné intervaly, aby bylo mozné dobie ptizplsobit kapacitu
poptavce (vedle variaci pomoci riznych typa vozidel), intervaly jsou ale ve Spickach tak
kratké, Ze je koordinace irelevantni. Intervaly maji ve $pickach hodnotu 3 minuty na lince 4
(nejkratsi linkovy interval v CR) nebo 5 minut, v sedle se pohybuji od intervalu 5 minut po
6-8. Plzenské tramvaje piepravi ro¢né 38 mil. cestujicich, coz ptedstavuje podil asi 35 %
z celkového vykonu MHD (PMDP, 2023). Muze se tedy zdat, Zze se nejedna o pateini
dopravu, zde je ale tfeba brat v uvahu, Ze patet se tvofena rovnéz trolejbusy, pficemz jejich
trasy se prakticky nedubluji, kazdy dopravni prostfedek obsluhuje jiné ¢asti mésta, jde tedy
0 systém vyvazeny a tramvaje za patet oznacit lze.

Plzeniské¢ tramvaje tedy maji dobfe rozvinutou sit' a pokryvaji nejsilnéjsi smeéry,
chybg¢jici useky jsou v dlouhodobych rozvojovych planech, jde také o klasickou sit’ méstského
typu. Jistou nevyhodou je absence silnych technickych preferen¢nich prvki a tedy relativné
velké riziko konflikt s IAD, je rozvinuta ale alespoii preference na SSZ.

1.9.1.5 Olomouc
V Olomouci jsou v provozu tramvaje od roku 1899, a to hned z pocatku ve formé elektrické.
Pivodni trat’ byla jednokolejnéd a spojovala mésto s pomérné odlehlym nadrazim. Vzhledem
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K ristu mésta ale doslo postupné ke zméné sité na klasickou méstskou, kdy byly ptidavany
odbocky k zékladni siti, poslednim prodlouzenim je odbocka do sidlist¢ Nové Sady, postupné
prodluzovana o ¢asti v fadu stovek metrQ, zatim naposled roku 2022. V pribéhu let byla také
celda sit’ dvojkolejnéna. Na relativné malou sit’ zde doslo k pomérné vyraznym zménam
V trasovani, nejvyraznéj$im bylo pievedeni jednokolejnych Gsekl pro opacné sméry z uzkych
ulic v centru a useku z namésti do prilehlych ulic, kde byl zfizen usek dvojkolejny. Zména
Vv trasovani probéhla také v oblasti Nové Ulice, kde byla trat’ pielozena do stiedu nové
vypadové silnice, byl také zrusen kratky usek na konci odbocky v Netfediné. Celkové ale
neexistoval rozpracovany zamér na Uplné zruseni provozu, V 90. letech pak po desetiletich
stagnace bylo rozhodnuto o dal§im rozvoji a stanoveni tramvaje jako patefniho dopravniho
prostiedku. Soucasna délka sité ¢ini pouze 15 km (Groneck, 2017).

Tramvaje jsou provozovany na rozchodu 1435 mm a vSechny traté jsou dvojkolejné
a ukoncené smyckou s vyjimkou nejnovéjsiho prodlouzeni, kde je ale kolejovy piejezd podle
projektu pouze docasny, nez bude dosazena definitivni konecna. V ptivodni podob¢ byly traté
ukonceny kolejovymi piejezdy, po dodavkach jednosmérnych vozidel byly nahrazovany
trojuhelniky a smyckami, ztoho divodu byla trat v pokracovani Useku za nadrazim
prodlouzena do dopravé méné vhodné oblasti, trat’ se obraci o 180 stupiiii a vede soubézné¢ za
arealem nadrazi zpét (blize nebylo mozné smycku zfidit). Mala sit’ je obsluhovana pouze
jednou vozovnou V centru mésta s dlouhodobé malou kapacitou, proto byla ziizena v roce
2023 odstavna plocha u nadrazi na druhé strané sité, aby bylo vilbec mozné posilit vozovy
park v souvislosti s prodluzovanim sité. Olomouc je rovinata, tedy ani tramvaje nepiekonavaji
zéasadni stoupani, vyuziva se dohromady pét zakladnich typt, vcetné obousmérnych pro
obsluhu nového useku.
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Obr.32 Trat’ v iizkém uli¢nim prostoru centra mésta, Olomouc, Denisova

Charakter trati je velmi pestry, od klasické ulicni podoby v historickém centru mésta
po samostatné téleso vedené bud’ ve stfedu komunikace, nebo podél komunikace, podil trati
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na vlastnim télese je velky. VétSina kiizovatek je také vybavena preferenci na SSZ, z toho
Ctyfi pouzivaji absolutni ptednost, dalsich 12 pak podminénou. Ob¢ formy preference jsou tak
dobfte rozvinuty.

Typicka meéstska sit” ma podobu centralniho okruhu od historického centra k nadrazi,
na n¢j jsou napojeny ctyfi odbocky uplnym trojuhelnikem (lze tedy z ptislusné odbocky vjet
do obou smért okruhu), dvé odbocky jsou ukonceny smyckou, jedna obsahuje postupné dvé
smycky, u nadrazi a v Hodolanech, posledni je zakoncena piejezdem. Variabilita linkového
vedeni tak mtize byt velkd. Tato moZnost je vyuzita a v souCasnosti je malé sit’ obsluhovana
sedmi linkami se zdkladnim intervalem 15 minut v pracovni dny, ne vSechny linky jsou ale
provozovany celodenné, jedna linka ma zédkladni interval 30 minut. Na centralnim okruhu
jsou provozovany podle tseku 3—4 linky, na radidlach pak 1-3 linky, pfi¢emz na kratké
odbocce u nadrazi je provozovano vSech sedm linek; v praxi je tedy pouzito vedeni, kdy
z kazdé odbocky jsou vedeny dvé linky, které centrum obchazeji po opacnych stranich
a setkavaji se opét u nadrazi, sedma linka je realn¢ prodlouzenim jedné ze zbylych do tuseku
za nadrazim. Tento usek je nyni diskutovan, jeho technicky stav neni dobry a soucasné
trasovani, jak bylo uvedeno, neni praktické, nebot’ trat’ se vraci zpét k nadrazi, ale z opacné
strany, jeden z navrhl pocita s jejim zkracenim a ukoncenim kolejovym piejezdem, nebot
smyCku v oblasti nelze zfidit ani nyni (Hincica, 2023b). Zdanlivé nepiehledny systém
linkového vedeni je tedy vzorem smérové nabidky, ve které se ovSem nepocitd s piimym
cestovanim mezi radidlami, pro takové cesty je tfeba pfestupovat ¢i vyuzit tangencialni linky
autobusii. VSechny linky jsou tedy radidlni a tramvaje vytvareji patet olomoucké dopravy,
kdyz ptepravuji pfiblizné 23 mil. cestujicich roéné z celkového vykonu 53 mil. Jde sice
0 mens$i podil, neZ maji autobusy, ty ovSem pii vyrazné vetsi délce sité (délka tramvajovych
linek je 41 km, autobusovych 289 km, dopravni vykon ¢ini u tramvaji 2,4 mil. vozkm,
U autobust 4,1 mil. vozkm), takZe pétefnost se projevuje v pomérovych ukazatelich (DPMO,
2023) a v tom, ze tramvaje obsluhuji nejvétsi obytné okrsky mésta.

Celkové Ize zhodnotit olomouckou sit” pies jeji malou délku velmi pozitivne, dochézi
také k modernizaci a postupné 1 napojovani posledniho velkého sidlisté, dosud obsluhovaného
pouze autobusy, na trat’, také technické parametry sité¢ jsou dobré. Bolesti je mala kapacita
vozovny.

1.9.1.6 Liberec-Jablonec
Pocatek libereckych tramvaji nastava roku 1897 v podobé elektrické izkorozchodné tramvaje
na rozchodu 1000 mm. Prvni trat’ spojovala nddrazi s centrem a obytnymi ¢astmi na opacné
stran¢ mésta, kdy pfes centrum byla vedena Uzkymi ulicemi, byla ¢astecné jednokolejna,
v centru vedly opacné sméry v soubéZznych ulicich. Postupné doSlo k vystavbé dalSich trati
a prelozkam v centru, fada novych usekti byla stavéna rovnéz jednokolejné, naopak nekteré
useky byly zdvojkolejiovany. Po roce 1945 doslo k propojeni sit€¢ se sousednim Jabloncem
nad Nisou, vznikla tak, jak bylo uvedeno v teoretické casti, trat’ typu interurbans v dob¢, kdy
takové trat¢ jiz zanikaly (konkrétné roku 1955), sit’ v Jablonci posléze ale zanikla, takze
zlstala kuriozita v podob& meziméstskée traté¢ do velkého mésta ukoncené tam na okraji centra,
takZe pro Jablonec je dopravni vyznam prakticky nulovy. Projekty, které pocitaly
s prodlouZzenim do nitra Jablonce, nejsou nyni na pofadu dne. V Liberci samém doslo ke
zruSeni druhé trasy, takze zbyla pouze jedna trasa méstska a interurbans do Jablonce, doslo
také k pielozkam v centru mésta, podobné jako v Olomouci z centralniho namésti do
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prilehlych ulic. V 90. letech 20. stoleti pak byl zapocat projekt pierozchodovani zprvu
meéstské trati, postupné 1 meziméstské, ktery je v soucasnosti dokoncovan. Po ukonceni akce
bude cela sit’ mit rozchod 1435 mm, na ¢asti trasy ale zastane splitka 1000/1435 mm, Casti
trati byly také zdvojkolejnény. Existuje také projekt na vystavbu nové traté ve meésté, ktera by
méla napojit vyznamné sidlisté, ani tento projekt ale nebude v nejblizsich letech realizovan.
Podobné byl rozpracovan projekt (prvni v CR) na vystavbu sité vlakotramvaji v regionu Nisa,
jenz by zahrnoval i zminénou trat’, projekt ztistal ale pouze na papite. Nynéjsi délka sité tedy
¢ini 21 km (Groneck, 2017).

V soucasnosti tedy liberecké tramvaje nevybocuji, co se tyka rozchodu, nicméné na
casti méstské trati je nadale zachovana moznost provozovat i tramvaje na tizkém rozchodu.
Traté jsou ukonceny smyckou, meéstska trat’ je dvojkolejnd, piiméstska Casteéné, coz se
nezméni ani po dokonceni rekonstrukce, zlstane tak zachovan charakter interurbans.
Z pohledu kapacity by dvojkolejna trat’ ani neméla opodstatnéni. V Jablonci byl nejvéEtsi
sklon, ktery byl kdy na tzemi dnesni CR dosaZen, a to 108 promile, velky sklon byl
i v Liberci na ulicich k centralnimu namésti, i tento usek byl ale opustén, v siti se tak uz
extrémni sklon nenachazi. Sit' disponuje pouze jednou vozovnou V centru mésta, ktera
obsluhuje v zasad¢ jediny typ jednosmérnych tramvaji.

-

Podoba trati je odliSna na méstské a mezimeéstské trati, zatimco na méstské prevazuje
vedeni trase v béZzném uli¢nim provozu bez zdsadniho stavebniho odd¢€leni, na jablonecké trati
je vsouladu spojmem interurbans na vétSiné délky samostatné téleso, Castecné podél
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komunikace, ale Caste¢né zcela nezavisle, pouze koncové useky jsou vedeny v uli¢nim
profilu. Ze stavebniho pohledu tak jde o dvé zasadné odlisné traté. Ani preference na SSZ
neni v dostatecné mitfe vyuzivana.

Jak jiz bylo uvedeno, sit’ je velmi jednoduchd, zahrnuje jednu diametralni trat’ v ramci
meésta, na kterou se v centru napojuje radiala do Jablonce, jde tedy o méstskou sit’ (pokud 1ze
Vv piipad¢ jedné trati hovoftit o siti) s jednou trati piiméstskou, kterd ale v disledku masivni
vystavby jiz obsluhuje i pfepravni proudy v Liberci samém. Na obou tratich je v jednom
smeru vice nacestnych smycek. V pravidelném provozu jsou zavedeny Ctyfi linky, na kazdé
trati po dvou, na meéstské trati je ve spolecném useku v pracovni dny proloZeny interval
7,5 minuty ve Spickach a 10 minut v sedle, ve vikendovych dnech je neobvykle vedena pouze
jedna linka v celé trase, coz je dano atraktivnim cilem cestovniho ruchu na ptislusné kone¢né
(oblast Jestédu). Pfiméstskd trat’ je obsluhovédna linkou v intervalu 15 minut, druhd kratsi
linka je posilova pouze ve Spickach pracovniho dne v témze intervalu, obé pfitom v centru
pouzivaji ¢astecné i méstskou trat’. O vikendu tak nemohou byt zavedeny proklady, nicméné
I Z pfiméstské trati 1ze dosahnout $ir§iho centra a nadrazi bez ptestupu. Linkové vedeni je tedy
velmi jednoduché a odpovida charakteru sit€. Tramvaje v Liberci ov§em nemaji tak vyraznou
roli jako v dfive uvedenych méstech, a to kvuli malému rozsahu sité, fadu vyznamnych relaci
véetné velkych sidlist’ tak nadéale obsluhuji autobusy a rozsifeni neni v dohledné dobé
pravdépodobné. Tramvaje ptepravily za rok 2022 piiblizn¢ 12 mil. cestujicich, zatimco
autobusy ptes 23 mil. obyvatel (DPMLJ, 2023). To bylo ale ovlivnéno pokracujici vylukou na
piiméstské trati, pokud by se od toho abstrahovalo, lze fici, Ze tramvaje obsluhuji klicové
traté, kdyZ obsluhuji tfetinu pfepravniho vykonu, pfestoze jde jen o dv¢ trate.

Celkové lze fici, ze tramvaje v Liberci maji svoje misto v dopravni obsluze mésta,
protoZe obsluhuji klicové relace vcetn€ spojeni s pfilehlym Jabloncem, je ale jesté velky
prostor pro zlepSeni, pfedev§im v oblasti vystavby novych trati a zmén v Jablonci, kde nyni
ma tramvaj pouze epizodni roli.

1.9.1.7 Most-Litvinov

Historie mosteckych tramvaji zacala v roce 1901, kdy byla oteviena jednokolejna trat’ na
uzkém rozchodu 1000 mm, kterd spojovala obé mésta pfes mezilehlé obce a okolni doly;
velkou roli zde hrala také nakladni doprava. Trat' byla pozdé€ji modernizovana a rozSifena,
nicméné po mohutné vystavbé novych zavodi a nésledné zméné technologie t€zby uhli
Z hlubinnych dolti na povrchové lomy bylo rozhodnuto o nahrazeni plvodni sit€¢ novou,
S normalnim rozchodem a stejnym smérovanim, nicméné v jiné stop€, protoze obce na
puvodni trase byly zlikvidovany a prostor vytézen. Stejny osud potkal posléze i samotné
mesto Most, nova sit’ byla tedy zavedena do prostoru postupné budovaného nového mésta.
Uzkorozchodna sit byla postupné zcela zruiena, a to véetné useki v nezlikvidovanych
Castech starého Mostu i Litvinova, kdy tyto useky nebyly ptfestavény na normalni rozchod.

Prvni Gsek stavajici sité byl otevien ve sméru od Litvinova v roce 1957, trat’ byla stéale
vedena do starého Mostu. Pii jeho likvidaci doslo k pieloZeni nové traté do nového koridoru
mimo dobyvaci prostor, trat’ byla postupné prodluzovana do soucasné podoby (Groneck,
2017). Vzhledem k podobé nového Mostu (mensi pivodni zastavba, z vétsi Casti ale bloky
panelové zastavby) by bylo vhodné sit’ rozsifit, byla zpracovana fada projektti, zadny z nich
ale nebyl realizovan a realizaci ani nelze oCekavat. Po zménach v oblasti (ukonceni tézby na
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fad¢ lomt apod.) navic pfepravni toky siln€¢ poklesly, takze by projekty ekonomicky
nevychazely.

Soucasna sit’ o rozchodu 1435 méti 19 km, je v celé trase dvojkolejnd a vybavena
smyckami na vSech koncich plus smyckami mezilehlymi. Na siti se nenachazeji zadna
naro¢na stoupani. V kazdém mésté se nachdzi vozovna, ¢imZz muze byt dobie zajiSténa
efektivita ndjezdu tramvaji na linky. Vozovy park sestava z péti zékladnich typt, nckteré se
ale vyskytuji pouze v jednom exemplafi, prevazuji star¢ tramvaje typu T3. VSechny tramvaje
jsou jednosmérné.

Sit’ v aglomeraci byla v puvodni podobé typu interurbans, soucasna je pak piikladem
jednoucelové sité, kde hlavnim smyslem bylo spojovat sidelni oblasti s primyslovymi
objekty, vyznam tramvaji pro dopravu po Most¢ i Litvinové samotnych je omezeny. V obou
ptipadech existuje spojeni nddrazi s centrem mésta, nicméné v Mosté jede v podobné relaci
i fada autobusovych linek, obsluhujicich po trase vyznamné sidelni soubory bez nutnosti
prestupu, v Litvinové je zase spojeni handicapovano pouze hodinovym taktem jediné linky
zelezni¢ni dopravy. Ve méstech se nachdzeji jak tuseky vedené v uliénim prostoru
(v Litvinové), tak uprostied ¢i podél silnice na vyhrazeném pasu (v Mosté€ 1 v Litvinove), vétsi
cast trasy je ale rychlodrazniho typu na vlastnim télese podél komunikace (cely usek mezi
meésty, ale i ¢asti v Mosté¢ a Litvinove€). To zaklada moznost vysoké cestovni rychlosti.
Kfizovatek fizenych SSZ je na siti minimum, v mezilehlém tseku jsou pouzity i Zelezni¢ni
ptejezdy s vystraznymi svétly.

Sit’ je jesté jednodussi nez v Liberci, sestava z jedné dlouhé traté prochéazejici obéma
meésty, v Mosté dale existuje kratka odbocCka k nadrazi, obsahuje tedy jen jednu klasickou
kolejovou kitizovatku. Na trati se nalézd také nékolik nacestnych smycek, coZ umoziuje
reagovat na poptavku v jednotlivych tsecich. V soucasné dob€ jsou na jednoduché siti
Vv provozu Ctyfi linky, dv€ 1ze povaZovat za pateini, protoZe maji celodenni interval v pracovni
dny 15 minut — jedna vede z Mostu do Litvinova, druha vyuziva odboc¢ku k nadrazi a jezdi tak
pouze po Mosté. Ve spole€ném tseku v Mosté existuje alesponl ¢astecné proklad. Zbyvajici
linky jsou posilové a jsou provozovany v poctu jednotek spoji denn€, jedna spojuje mostecké
nadrazi s Litvinovem (jen v ranni Spi¢ce), druhd posiluje ve Spi¢kach pracovniho dne pateini
spojeni a pili interval na 7,5 minuty. Kuriozitou je, jak bylo uvedeno v teoretické ¢asti, ze
tato linka ma u ¢asti spoju zcela shodnou trasu jako linka pateini, pti¢emz v Mosté je zaveden
garantovany prestup na linku méstskou. Na hlavni trase se tak v ranni $pi¢ce pohybuje max.
12 spojl za hodinu v jednom sméru, v odpoledni max. 8 spojii za hodinu. Linky, které byly
ukon¢eny na mezilehlych konecnych v Litvinove, byly po oslabeni ptepravnich prouda
zruSeny. Specifikem pro malou sit’ je provozovani no¢ni dopravy. Vyhodou tramvaji oproti
autobusiim spociva v moznosti nastupu a vystupu vSemi dvefmi, zatimco u autobusi je
zaveden principidlné néastup pouze pfednimi dveimi. Tramvaje tvoii pouze 1/3 dopravniho
vykonu v aglomeraci, pocet prepravenych cestujicich se pohybuje kolem 16 mil. celkem za
rok. Podrobné tudaje za posledni roky nejsou relevantni, nebot probihala rozsahla
rekonstrukce a fungovala prakticky pouze méstska linka v Mosté¢ (DPMML, 2022).
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Obr.34 Vlastni téleso v Litvinové VI, Litvinov-U dilen

Jak jiz bylo uvedeno, Most a Litvinov se zamétuji spiSe na rekonstrukci stavajici traté
a potizovani novych vozidel nez na dal$i rozvoj, piestoze vystavba novych usekd by mohla
znacné zvysit efektivitu tramvajového provozu. Vedle nepochybné smysluplné patetni traté
by mohly vzniknout dal$i vhodné tseky, aby byla rozsifena vhodna elektricka doprava. Ve
vnitromé&stské dopravé zde tramvaje patefni roli neplni, coz je cCaste¢né i v souladu
S pivodnim smyslem vystavby jednotucelové site.

Souhrnné za Ceskou republiku je mozné fici, ze kazdy ze sedmi provozii mé jisté
specifikum — vétsina z nich vznikla jako méstské sité, jedina jako sit’ jednotcelova, coz se
obrazi i v jejim charakteru (Most-Litvinov). Brno je vyznamné velkym podilem usekd na
vlastnim télese a tramvaje zde plni patetni roli v pravém slova smyslu, v Plzni je pak typické
pouziti systému 1 linka = 1 trasa. Praha se vymyka tim, ze tramvaje vytvareji sit’ nezavislou
na metru, Liberec je vyjimecny trati typu interurbans. Olomouc pak pfedstavuje do znacné
miry protip6l Plzné, co se tyka konceptu linkového vedeni. Ostrava piedstavuje obsluhu
rozptylené zastavby a propojeni piivodné samostatnych mést s pouzitim pestré skaly typologie
trati. Na ptikladu tramvajovych provozii CR lze tedy dokumentovat viechny V teoretické &asti
feSené parametry a koncepty. VSechny provozy kromé Mostu pak povazuji tramvaje za patet
(v Praze specificky vedle metra), v Mosté¢ je to ovlivnéno sméfovanim sit€ a jeji
jednotcelovosti.
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1.9.2 Evropa a svéet

1.9.2.1 Slovensko
Na Slovensku existuji v sou¢asné dob¢ dva nebo tii tramvajové provozy, podle toho, zda je
trat’ TrenCianskd Tepld — Trencianské Teplice fazena mezi tramvaje, nebo mezi Zeleznicni
traté. V tomto piipad¢ jde o trat’ interurbans s izkym rozchodem 760 mm, v minulosti se
silnym vytizenim, dnes je jeji provoz omezen na letni sezonu a ve velmi omezené podobé.

Klasické méstské provozy jsou dva. Bratislava zahdjila provoz roku 1895, a to hned
Vv podobé¢ elektrické, minimum usekl bylo v historii zruSeno, nejvyznamnéjSim zruSenim byla
meziméstska trat’ do Vidné. I dnes dochazi k pomalému rozvoji, tramvaje dosahly sidlisté
Petrzalka s vice nez 100 000 obyvateli, kam bylo ptivodné planovano metro, byly vybudovany
1 n¢které prvky infrastruktury, ale nakonec byla vystavba zruSena a namisto toho realizovana
tramvaj. Bratislava pouziva stale zky rozchod 1000 mm, nejnovéjsi Gsek je pfipraven na
rozchod 1435 mm, nicmén¢ piestavba celé sité neni v blizké dobé realna (Schwandl, 2017).
Soucasna délka sité ¢ini 38 km. Traté jsou ukonceny vétSinou smyckou, kromé nejnovéjsiho
prodlouzeni s kolejovym piejezdem, takze je tfeba provozovat i obousmérné tramvaje,
vSechny tseky jsou dvojkolejné. Vozovny jsou v siti dvé, bohuzel obé v jedné ¢asti mésta,
I kdyz kazda na jiné radiale. Zdejsi traté jsou vedeny V okrajovych ¢astech na vlastnim télese,
bud’ v ose komunikace, nebo podél ni, novy usek do Petrzalky je veden zcela nezavisle na
komunikacich a pouzivd most ureny pouze pro udrzitelné segmenty dopravy — MHD, pési
a cyklistiku. V centru pak traté probihaji v uli¢nim prostoru, celkové ale 1ze povazovat stupen
preference za vysoky. Jde o klasickou méstskou sit’, sestavajici z péti radial a kratké odbocky
v centru, v centru pak existuje né€kolik propojek, takZe je mozné pomérmné variabilni linkové
vedeni. Tomu odpovidalo i1 diivEjsi linkové vedeni s pestrou smérovou nabidkou, od které se
postupné upustilo a dnes je preferovan model 1 linka = 1 trasa s kratkymi intervaly, ve Spicce
az 4 minuty. Tramvaje v Bratislavé spojuji klicové obytné soubory s vyjimkou Petrzalky, kde
dosud zasahuji pouze na okraj sidlisté, takZe je lze povazovat za pateini dopravu. Dalsi
roz$ifovani ma velmi omezeny potencial, ovSem s vyjimkou Petrzalky, kde by bylo mozné
nahradit autobusy, bylo by tedy vhodné se soustfedit spiSe na modernizaci a posilovani
dopravy 1 prostiednictvim preference, nebot’ trasovani je vhodné. Ptes relativné malou délku
sit¢ lze fici, Ze tramvaj mimo Petrzalky obsluhuje vétSinu klicovych obytnych soubort
s vysokou hustotou zalidnéni. Uzky rozchod je problémem pfi potizovani vozidel, v provozu
ale zasadni pfekazkou neni, a to ani pfi dosahovani vyssi cestovni rychlosti. Pfi spravném
piistupu muze byt systém bratislavskych tramvaji skute¢nou pateti mésta, a to 1 bez vystavby
metra.
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Obr.35 Ptechod tramvajové trati z uli¢niho prostoru na vlastni téleso, Bratislava, Raca

Druhym slovenskym provozem jsou Kosice, kde historie elektrickych tramvaji po¢ina
rokem 1914, pfedchazejici koniska tramvaj jezdila ale jiz od roku 1891. Zejména po vzniku
Ceskoslovenska podet obyvatel velmi narostl, byla vystavéna rozsahla sidliits, kde bez
kapacitnich dopravnich prostfedkii nebylo vilbec mozZné fungovani realizovat, mimoto za
méstem vznikl aredl Zelezaren s podobnym problémem. Z ptivodni sité byly nékteré useky
zruSeny, naopak vznikla fada dalSich véetné jednoucelového useku k Zelezarnam (Schwandl,
2017). Po poklesu poctu cestujicich v poslednich desetiletich nebyl zadny usek zruSen, ale
prodlouzily se intervaly. Sit' dnes méfi 32 km vcetné trasy k zelezdrnam, rozchod je
1435 mm, celou sit' obsluhuje jedna vozovna umisténd velmi pifihodné na tramvajové
kfizovatce. VSechny traté jsou zakonfeny smycCkami, smycka u zelezaren je dimenzovéana na
dnes jiz nepotiebnou kapacitu. Vice nez polovina sité je postavena na vlastnim télese podél
komunikace nebo uprostied, coz umoznuje vyssi cestovni rychlost, starSi Gseky a nékteré
useky v centru jsou vedeny v bé&zném provozu. I zde jde o méstskou sit’ sestavajici z péti
kratSich ¢i delSich radiél, odbocky k nédrazi a spojovacich trati s moznosti variabilniho vedeni
linek. V siti absentuje diive zruSené piimé spojeni nadrazi se severni ¢asti mésta, kam musi
tramvaje nyni objizdét historické centrum. V siti je sice okruh, ale nelezi v centru mésta.
V piipadé KoSic je moznost variability bohaté vyuzita, nebot’ se preferuje smérova nabidka,
coz je do dusledku dovedeno na radiale k Zelezarnam. Intervaly na méstskych linkach ¢ini
celodenné 15 minut, velmi specifické je spojeni k zelezarnam, kde jezdi jedna patetni linka
s intervalem 60 minut a zahusténim intervalu ve Spickach, ta je ale doplnéna dal§imi sedmi
linkami spojujici Zelezarny se vSemi kone¢nymi zastdvkami po celém meésté. Tyto linky jsou
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ale v provozu v fadu jednotek spoji denné, piesto jde o vzorovy ptiklad vyuziti ucelovych
linek. Rozvojové plany existuji, v aglomeraci mély byt zavedeny i vlakotramvaje, v dohledné
dobé¢ se ale plany realizovat nebudou. Také o Kosicich lze fici, ze sit’ je vhodné trasovana,
muze dobfe tvotit patet MHD, k tomu by ale bylo potfeba pifedevsim dopravu zahustit.
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Obr.36 Trat’ k zelezarnam, KoSice-PereSska

Obé slovenskd mésta maji tedy svoje sit¢ potencidlné velmi dobie vyuZitelné, kazdé
pfistupuje jinak ke konceptu linkového vedeni, u Kosic je diky ucelové trati k zelezarndm
nepochybné opodstatnéna sit’ ucelovych linek se smérovou nabidkou.

1.9.2.2 Polsko

Polsko disponuje 15 tramvajovymi sitémi, az na vyjimky o rozchodu 1435 mm, spolecnym
jmenovatelem je silné vyuzivani vlastniho télesa, a to 1 v SirSich centrech mést, ¢asto i podél
komunikace. Na radialach je pak vlastni téleso spiSe pravidlem. Naproti tomu vyrazné¢ méné
se vyuziva preference na SSZ. Dalsi spole¢nou vlastnosti je také masivni modernizace, jak
trati, tak vozového parku v poslednich letech, coz je projevuje i v prodluzovani siti. VEtsi cast
provozli pochéazi zpielomu 19. a 20. stoleti, vroce 1959 vznikl jednoucelovy provoz
v Czenstochowej, nejnovéjsi je v roce 2015 zavedeny provoz v Olsztyné. Jedna se zpravidla
0 mestské sité, s vyjimkou Katowic, které jsou obdobou Ostravy. Tato sit’ obsahuje velké
mnozstvi trati interurbans, které spojuji sidla a priimyslové objekty v oblasti, kviili velkému
podilu jednokolejnych trati ale vétSinou netvoii patef mistni vefejné dopravy. I zde ale
dochazi k modernizaci a zdvojkolejnovani, po letech stagnace byl otevien novy usek.
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Pro ostatni mésta spolecné plati, Ze sité jsou pomérné slozité s mnozstvim propojek,
coz jednoznacné vede k oblibé malo ptehledného systému mnoha linek se smérovou
nabidkou, coz je patrné zejména u velkych siti. I v relativné malé siti mésta Grudziadz o délce
16 km jezdi pét linek, ve VarSave se siti o délce 122 km jezdi 32 linek (pro srovnani Praha:
149 km — 26 linek, Pafiz 163 km — 11 linek). Naproti tomu intervaly na linkach byvaji
jednotné, takze lze v ramci moznosti fesit dobfe navaznosti a proklady. Specifické jsou
Katowice, kde na jednotlivych interurbans usecich je ¢asto v provozu pouze jedna linka
a linky jsou relativné kratké, kvili kapacité, ale 1 délce jednokolejnych useki se pouzivaji
rizné hodnoty intervald.

Obr.37 Ruzné podoby tramvajové trati, Warszawa-Siodlarska

1.9.2.3 Némecko
V tomto stat€¢ je vramci Evropy provozovano nejvice tramvajovych provozl, a to 57.
Vsechny pochézeji z prelomu 19. a 20. stoleti, max. po konci 2. svétové valky, zadny provoz
nebyl otevien v nedavné dobé. Duvodem je to, Ze v Némecku ruSeni tramvajovych siti
nedoznalo takové miry jako v jinych zemich, takZe nebylo nutné budovat sit€¢ nové.
V nékterych méstech sice existuji plany na novy provoz, jejich realizace neni ovSem zcela
aktualni — Ize uvést Regensburg pobliz ceskych hranic (Rozehnal, 2023). Vzhledem
k velkému poctu nelze stanovit pfevazujici charakteristiku, existujici sité€ jsou velmi pestré, at’
Z pohledu délky, tak charakteristiky. Lze zde nalézt jak rozsdhlé méstské sité (Berlin,
Dresden, Mnichov aj.), tak méstské sit¢ kratké v menSich méstech (Zwickau, Gorlitz,
Bielefeld aj.), vedle toho ale predevsim okoli Berlina zahrnuje i nékolik typickych provozi
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typu interurbans (Woltersdorf, Schoneiche). I v rdmci méstskych siti jsou ale provozovany
I jednotlivé traté typu interurbans, nedaleko Ceskych hranic 20 km dlouhd trat’ Dresden —
Weinbohla nebo trat’ spolecnosti Thiiringer Waldbahn ve mést¢ Gotha. Samostatnou
kapitolou jsou pak castecné propojené provozy v Porufi, které disponuji také fadou
interurbans Usekil, nékteré¢ z nich ale prestavbou svilj charakter jiz ztratily a dnes jsou
klasickymi méstskymi tratémi. Némecko je také prukopnikem v piestavbé tramvajovych siti
do konceptu Stadtbahn nebo U-Bahn ve smyslu drahy nezavislé na ostatnim provozu. Néktera
mésta maji sit’ pln¢ v tomto konceptu, néktera maji v zasad¢ dve sité, které se ale mohou
prekryvat. Soucasti takovych siti jsou zhusta 1 podzemni useky ve stylu metra. Ptikladem
zcela prebudované sit¢ je mala sit’ v Bielefeldu ¢i velka sit’ v Hannoveru nebo Stuttgartu,
existenci dvou propojenych siti je typicky Bonn, dvé provozné nezavislé sit€é ma napft.
Dortmund v Portiii. Rada némeckych mést také provozuje zde podrobné neprobirané
vlakotramvaje — Karslruhe, Heilbronn, jenZ nema vlastni méstskou sit’ atd. Vzhledem k vyse
uvedenému nemd Némecko obecné zdsadni rozvojové plany, soustiedi se spiSe na
modernizaci a dil¢i rozvoj, ptipadné propojovani s zeleznicni dopravou. Co se tyka rozchodu,
pfevazuje normalni 1435 mm, ale n&kterd mésta pouZzivaji uzky, nékteré useky (zejména
interurbans) jsou i jednokolejné.
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Obr.38 Zakonceni trat¢ zcela mimo komunikaci, Niirnberg-Tiergarten

Diky pestrosti ani nelze zobecnit prevazujici charakter trati, tam, kde je jednotny
koncept Stadtbahn, jsou traté pochopitelné vedeny na vlastnim télese s maximalnim pouzitim
preference, v piipad¢ méstskych siti se zhusta vyuziva také vlastni téleso podél komunikace ¢i
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uprostied, nékdy 1 zcela nezavisle na komunikacich, pouzivaji se také rtizné podoby zastavek
véetné podob preference. Pouzivaji se také rtizné koncepty linkového vedeni, némecké
provozy inklinuji ale spiSe k podob¢ 1 linka = 1 trasa, podobnou cestou se ubiral v neddvné
dob¢ i Berlin, jenz byl typicky diive spiSe smérovou nabidkou. Celkové tak lze fici, ze
némecké provozy vykazuji podobnou pestrost jako sité v Ceské republice, pouze jsou ve vétsi
mife pouzity koncepty vyssi irovné typu Stadtbahn.

1.9.2.4 Rakousko

Piestoze tento stat zahrnuje jen pét provozu, jejich charakteristiky jsou velmi odlisné,
podobné jako v CR. Spoleény maji opét i ptivod na pielomu 19. a 20. stoleti. Nejvétsim
provozem je typickd méstské sit’ ve Vidni o délce 166 km, kde jsou traté¢ vedeny prevazné
V soub¢hu s ostatni dopravou, Linz a Graz jsou provozy s vyrazn¢ vétSim podilem trati na
vlastnim télese a také mensi délkou, ve vSech tfech méstech pak existuji Useky ve stylu
Stadtbahn — zde jde ale pouze o stavebni ¢asti bez vlivu na linkové vedeni. Ve Vidni tsek
pochazi z doby preference IAD v ulicich mésta pied dopravou vefejnou, Linz a Graz své
podzemni tseky vybudovaly v dobé nedavné, aby se doprava v centru zrychlila. Innsbruck je
pak provozem velmi kombinovanym, obsahuje jak méstské tuseky, tak useky ptivodné
zelezni¢ni, které dosud odpovidaji dobé vzniku i trasovanim, byly tak spiSe zaclenény
formaln¢ do tramvajové sité, ackoliv by mohly byt oznacovany jako vlakotramvaje. Gmunden
pak disponoval velmi kratkym provozem o délce 2 km, jenz byl v roce 2018 propojen
s zelezni¢ni trati a vytvofen tak oficidlni koncept vlakotramvaje. Na maly pocet provozi je
pestry i pouzivany pocet rozchodid, od normélniho 1435 mm v Grazu a Vidni, pfes uzky
1000 mm v Gmundenu a Innsbrucku po velmi netypicky uzky 900 mm v Linzu, fada useku je
jednokolejnych.

Provozné ptevazuje podobné jako v Némecku koncept jedna linka = jedna trasa,
nékteré oblasti Vidné pak ptfedstavuji plivodni podobu velkych tramvajovych siti s vedenim
trati soubéznymi ulicemi blizko u sebe a relativné kratkych napdjecich linek. Obecné ma tedy
Rakousko také podobné pestré charakteristiky jako Némecko, to vSe ale pii fddové mensSim
poctu provozd.

1.9.2.5 Francie
Jak bylo uvedeno jiZz v teoretické Casti, Francie proSla v minulosti etapou téméf Uplné
likvidace tramvaji, od 80. let ale dochazi k obnové, takze v roce 2023 tramvaje provozuje
28 mést, z toho pro 25 je to novy provoz. Oddélené trasy v Pafizi a jeji aglomeraci jsou ale
povazovany za jeden provoz. Diky tomu, Ze drtivd vétSina trati je nov€é vybudovana, jsou
vedeny velmi velkoryse s dobrymi technickymi parametry. Na druhou stranu ne vzdy bylo pfi
vystavbé pouzito vlastni téleso, velka Cast usekil je vedena po béznych komunikacich
S pouzitim r0zné urovné preference. Francie je tak typickd predev§Sim zavadénim
experimentalnich prvkil, jak bylo také uvedeno vySe, pfedev§im zde byly prvné pouZity
tramvaje na pneumatikach, resp. systém TVR, jehoZ provozovani ale bylo jiz ukonceno,
a také bateriové tramvaje, aby v centru mést nebylo pouzivani trolejové vedeni. Mimoto se
také rozvijeji vlakotramvaje — pifedevSim Patiz a Lyon. Traté v Lille pochazejici z pocatku
20. stoleti jsou typu interurbans. Masivni rozvoj se zastavil v poslednim desetileti, kdy fada
mést redukovala své plany, takze n¢kde bylo postaveno nakonec spise malo funkéni torzo sité
— Aubagne s délkou 3 km ¢i Avignon s délkou 5 km. Avignon podita s dalsim rozvojem,
Vv jinych méstech ale od vystavby koleji ustoupili z davodt finan¢nich ¢i politickych, a misto
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toho doslo k modernizaci siti autobusovych, napt. ve smyslu BRT. Nejdelsi sit’ tak ma Pafiz,
resp. region Ile-de-France s délkou 163 km, jde ale o 12 navzijem provozné a ve vétsing
ptipadll i stavebné, nékde i technologicky oddélenych linek, nejdelsi sit’ v pravém slova
smyslu ma Bordeaux — 80 km. Rozchod pfevazuje 1435 mm, u tramvaji na pneumatikach
logicky tento parametr nema smysl.

Francie je typickd maximalni preferenci systému 1 trasa = 1 linka, ktery je v fadé¢ mést
pouzit zcela disledné. Zdejsi tramvajové systémy mnohdy plni patetni roli a vyznamné
zvysily atraktivitu vefejné dopravy pro uzivatele, Skoda je vSak, ze dalsi rozvojové plany byly
v n¢kterych meéstech redukovany nebo dokonce zcela zruseny, pfesto ale lze fici, ze
francouzské tramvaje zaznamenaly smysluplné obrozeni.

1.9.2.6 Spanélsko

Situace v této zemi je velmi podobna Francii, dnes tramvaje jezdi v 15 méstech, rozvoj nebyl
tak silny, dokonce ve Velézu-Malaze doslo po péti letech k uzavieni zcela nového systému.
Divodem byla jisté i jeho mald délka 5 km. Vibec pro Spanélsko plati podobné
charakteristiky jako pro Francii, nejdelSim systémem je Alicante s délkou 111 km, zde ale
velkd ¢ast sit¢ formalné patii pod koncept vlakotramvaje, nejkratsi je Sevilla o délce pouze
2 km. Také zde jsou nové useky trasovany stavebné velkoryse, nikoliv v§ak vzdy na vlastnim
télese, Casté jsou traté v poulicnim provozu a pouzivaji se nékteré experimenty, piedev§im
bateriové tramvaje nabijené staticky — pravé v Seville. Unikatem je historickd tramvaj
Vv Sélleru, kterd ma spiSe funkci turistickou nez ryze dopravni.

Odlisnosti od Francie je castecné vyuZzivani smérové nabidky tam, kde sité tuto
moznost nabizeji, celkové jde ale o analogii Francie, pouze v mens$im méfitku.

1.9.2.7 Velka Britdnie

V této zemi doslo ke zruseni ptiblizné 200 provozu (Bilek, 2000) a zachovaly se pouze dva —
svétoveé unikatni koniska tramvaj na ostrové Man a sit’, resp. trat’ v pfimoiském Blackpoolu
vedend po vlastnim télese. Také zde doSlo od 80. let Krenesanci tramvaji, ta ale
nezaznamenala takovy rozmach jako ve Francii ¢i Spanélsku, dnes existuje pouze 8 provozi,
mezi nimi zminéna koniska tramvaj a jediny piezivsi klasicky provoz v Blackpoolu. Zéasadni
odli$nosti od kontinentu ale je, Ze britské tramvaje ve zna¢né mife vyuZivaji diive zruSenych
zelezni¢nich trati a pouze v centrech mést vstupuji do uli¢niho prostoru, podle definice by tak
jednoznaéné odpovidaly konceptu vlakotramvaje. Vzhledem k tomu, Ze se ale jednd bud
0 piestavbu, nebo o obnoveni diive zruSené traté, jsou tyto provozy oznacovany jako klasické
tramvaje, ostatné podobnym zplsobem vznikl i provoz metra v Newcastlu. S tim souvisi
i technicka charakteristika, Casté vedeni trati zcela nezavisle na silni¢nich komunikacich,
piipadné vlastni téleso, v mensi mite jde o pouli¢ni useky. Rozvoj novych britskych tramvaji
nicméné nedosahl velkého rozsahu, predev§im ziejmé kvili zvolenému konceptu a financni
nakladnosti. V organizaci provozu se upfednostiiuje systém jedna linka = jedna trasa,
s naznakem smérové nabidky se lze setkat pouze v malé siti v aglomeraci Londyna — Croydon
a okoli. Ve Velké Britanii tak existuje stale velky potencial pro névrat tramvajové dopravy,
ackoliv sit’ v Manchesteru méti 98 km.

1.9.2.8 Itdlie
Zde prezilo vlnu ruSeni nckolik klasickych méstskych provozl, v nedavné dobé doslo
k vystavbé novych, takze dnes lze v Italii identifikovat celkem 13 tramvajovych siti. Diky
tomuto vyvoji jsou odliSnosti znacné, dlouhé meéstské sité funguji v Milané ¢i Turiné (128,
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resp. 58 km), torzo pivodni sité je v Rimé& a Neapoli (31, resp. 10 km), nové velkorysé sité
vznikly ve Firenze (Florencii) ¢i Sassari, zde jde ale spiSe o malé sité, spise jednotlivé traté —
Sassari pouze 4 km. Také Itdlie se stala domovem novych konceptl, ve Venezii a Padové
tramvaje Translohr na pneumatikach, v Padové je nadto cast traté bez vrchniho vedeni.
Cagliari disponuje vlakotramvaji (Kamenicek, 2015b), nckterd meésta maji ve své siti
piiméstské traté, ovSem jiz ne charakteru interurbans. Z toho plyne velkd technicka pestrost
provozl a jejich trasovani. Nové tseky maji Casto vlastni téleso, starSi tiseky vedou v uli¢ni
siti. Naprostym unikatem je historickd tramvaj v Trieste, ktera je technicky propojena
s lanovkovou sekci v pruském stoupani, tento provoz je z technickych divodua ale n€kolik let
jiz mimo provoz. I ve velkych sitich se vyuziva koncept 1 linka = 1 trasa, s vyjimkou center,
kde je sit’ pomérn¢ slozitd; to se tyka Mildna ¢i Turina. Také zde doslo ke zruseni nékterych
rozvojovych plant, veelku ale lze fici, ze v Italii je tramvajova doprava solidné rozvinuta,
i kdyz jisté existuji mezery.
1.9.2.9 Belgie

Tato zemé¢ disponuje péti zasadné odliSnymi provozy. Brusel a Antverpy maji slozité méstské
sité, ve kterych je casteCné aplikovan systém premetra, prestoze v Antverpach vystavba
klasického metra nenastane, Gent je pak klasickou méstskou siti. VSechny tfi maji tedy
spole¢né technické charakteristiky castého vedeni trati v ulicnim prostoru (v Bruselu ovSem
mnohdy na vlastnim télese uprosted), nepocitaje useky premetra a uziti konceptu 1 linka =
1 trasa. Naproti tomu Charleroi je hybridem modernizované sité ve smyslu Stadtbahn nebo
dokonce metra a torza piivodni rozséhl¢ sité interurbans. Na siti tak linky piechdzeji z trati ve
stylu metra do Usekll interurbans, jde tak o provoz zcela mimo jakékoliv kategorie. Pivodné
méla modernizace byt velkorysejsi a sit’ vetsi, kvili nadkladim ale byla zastavena a nékteré
useky dokonce zruSeny, dnes tedy jde o dosti nefunkcni systém tii radial a centralniho okruhu
neobsluhujici vSechny dulezité relace ve mésté ¢i aglomeraci. Posledni provoz predstavuje
pobiezni trat Knokke — De Panne, také pozlstatek sité interurbans o délce 69 km, jenz prezil
diky atraktivnimu trasovani podél mote. Potencidl rozvoje nepochybné existuje, dalsi provoz
by mél byt otevien v Liege, planuji se 1 nové useky stavajicich provozi, celkoveé ale Belgie
zaostava podobné jako Velka Britanie.

1.9.2.10 Svycarsko

Tato zem¢ ma pouze Sest provozu, vétSina z nich pochazi z prelomu 19. a 20. stoleti. Pro
Svycarsko jsou ale typické traté na pomezi vlaku a tramvaje, které by bylo mozné zaiadit pod
koncept vlakotramvaje, nicméné tam patii do zelezni¢ni dopravy, ackoliv obsluhuji i centra
meést v soub¢hu s tramvajemi. VSechny provozy jsou méstskymi sitémi a zaznamenavaji
rozmach véetné vystavby pfiméstskych trati, trasovanych ovem velkoryse. Zeneva a Basel
provozuji v legislativnim smyslu linky mezistatni (do Francie a Némecka), v Zenevé, Bernu,
Baselu i Ziirichu maji tramvaje pateini roli. VSechna tato mésta maji spolecnou moderni
podobu sité s pouzitim preference, spiSe jen na mimomeéstskych usecich se ale pouziva
zelezni¢ni podoba traté, jinak prevazuje podoba méstskd, v komunikaci. Specifikem je jedina
piezivsi linka v Neuchatelu, linka pivodné ve stylu interurbans, kdy vnitroméstska sit’ byla
nahrazena trolejbusy. V roce 1991 pak byla zprovoznéna linka v Lausanne, oficialné znacena
jako metro, nicméné charakterem trat¢ patii jednoznané mezi tramvaje. Jde o jednoucelovou
trasu napojujici predevsim areal univerzity. Rozdilem mezi prvnimi ¢tyfmi mésty na jedné
stran¢ a Neuchatelem a Lausanne na strané¢ druhé je také jiny typ ukonceni — u méstskych
provozl smycky.
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Obr.39 Typicka podoba smy¢ky ve Svycarsku, Ziirich-Frankental

1.9.2.11 Madarsko

Tento stat disponuje pouze Ctyfmi provozy, z nichz Budapest je méstem, kde patei tvoii
metro, pfesto i tam je tramvajova doprava velmi vyznamnym prvkem a po etapé ruseni trati
dochazi k jejimu rozvoji, tramvaje zde netypicky obsluhuji také fadu tangencidlnich relaci.
Budapest’ byla typicka prevazujicim konceptem 1 linka = 1 trasa s relativné kratkymi linkami,
v posledni dobé dochazi ke spojovani linek a caste¢nému prechodu ke smérové nabidce, tedy
proces opacny oproti vétSin€ mést, kterd zavadéji zménu. Je zde také typické vyuziti
obousmérnych tramvaji, protoze drtiva vétSina trati je ukoncena kolejovym piejezdem, a také
vyuziti vlastniho télesa v rtizné podobé, slabsi je vyuziti preference na SSZ. Zbyvajici mésta
maji sité fadoveé mensi, pfevazuje ovSem také koncept 1 linka = 1 trasa a tramvaje zde hraji
pateini roli, pfedev§im v Miskolci, kde tramvajova trat’ prochdzi celym méstem a tvoii tak
patet 1 v pfeneseném slova smyslu. Pro vSechny spole¢né je také slabé vyuziti preference na
SZ7Z a naopak rozvoj stavebnich prvka preference, vSechny sit¢ jsou typicky méstske,
v Debrecenu je specifikem ukonceni obou trati velkym jednosmérnym objezdem, v Szegedu
naopak existuji uUseky plvodnich trati interurbans, které jsou ukonceny kolejovym
trojihelnikem (foto v teoretické ¢asti). Kazdy provoz tak ma sva technicka specifika, tak jako
v CR se odlisuji provozy konceptem provozu a charakterem osidleni.

1.9.2.12 Rumunsko
11 provozu je v soucasnosti v provozu v Rumunsku, specifikem této zemé je vystavba novych
provozu v 80. letech 20. stoleti, z nichz nékteré byly jiz zruSeny, Slo zpravidla o zcela
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jednoucelové provozy, dodnes z této etapy existuji provozy Ctyfi. StarSi provozy jsou pak
méstskymi sitémi s jednoucelovymi tuseky, kde je provoz organizovan velmi narazoveé,
pfipadné ve velmi slabé frekvenci jednotek spoji denné. To plati predevSim pro Arad
s jednoucelovymi Gseky a nadto velmi dlouhou trati interurbans viceméné v ptivodni podobé¢
Z poloviny 20. stoleti. Technicky stav se pribézné zlepSuje, piestoze doslo také ke zrusSeni
nekterych trati ¢i dokonce provozi. Typické jsou smycky a Casté vyuzivani vlastniho télesa
mimo centra mést, v centrech pak je preference slaba. Presto ale lze fici, Ze ptezivsi provozy
hraji ve svych méstech vyznamnou nebo dokonce pateini roli (Timisoara, Arad), v Bukuresti
je pateii metro, podoba tramvajové sité¢ je takova, ze existuji relativné kratké radialni a také
tangencialni linky, centrum mésta je obklopeno kone¢nymi jednotlivych radial a jejich skupin,
sit’ je tak sice celistva, ale cestovani pfes mésto je jen pomoci tramvaji velmi obtizné. Pfi
vystavbé metra nicméné nedochdazi jiz k likvidaci dal$ich trati.

1.9.2.13 Rusko

Tato zemé disponuje 59 provozy riizného charakteru, rizné délky i linkového vedeni, je zde
mozné najit piiklady vSech kombinaci. SpoleCnym jmenovatelem je zasadni ukoncovani trati
smyckami, n€kdy i velmi rozsdhlymi, ukonceni kolejovym piejezdem je raritou, velmi casté je
pouzivani vlastniho télesa v rizné podobé, velmi €asto 1 nezavisle na silnicich, jindy ale podél
komunikaci a v jejich ose. Zejména v mensich méstech jsou Spatné€ feSené zastavky, casto bez
vhodného nastupniho prostoru, ani oznaceni nebyva kvalitni. NejdelSim provozem je
Petrohrad s 217 km trati, nejkratsi Krasnoturinsk s torzem puvodni sité v délce 4 km. VétSina
siti je méstskych, nékteré jsou ale i jednoucelové, nebo obsahuji velky podil jednoucelovych
trati — jiz zminény Volzskij, dale Angarsk, Prokopjevsk aj. U fady mést po likvidaci ¢asti sité
zustalo torzo s velmi omezenym dopravnim vyznamem, naopak v nékterych tvoii pateini
dopravu, nékdy 1 pfi souCasném fungovani metra ve mésté — napt. Kazan. Vyznamnou roli
hraji tramvaje 1 v dalSich méstech s metrem, pfedev§im Moskvé a Petrohradu. DalSim
spole¢nym jmenovatelem ruskych mést je ale silnd konkurence ze strany tzv. marSrutek, coz
jsou linkova taxi po uréené trase, ale s jinym provoznim konceptem, proto v fadé ruskych
mést tramvaje sice existuji, ale jejich role neni tak vyznamna, jak by mohlo byt i vzhledem
k trasovani. Koncepty linkového vedeni jsou rizné, vétsinou ale sméfuji spise ke smérové
nabidce, v nékterych méstech dovedené aZz do velkého detailu — 73kilometrova sit’
V Magnitogorsku je obsluhovéana piiblizn€ 40 linkami s dlouhymi intervaly a polookruznim
vedenim témét vSech linek, na jedné konecné je ukonceno 4-8 linek. Koncept 1 linka =
1 trasa je pouzit spiSe v malych sitich, u torz siti sestdvajicich z jedné trati ani neni jina
moznost (Krasnoturinsk, VolCansk, Kaliningrad). Celkové ruské provozy trpi podudrzo-
vanosti (kromé nejvétsich mést) a konkurenci marsrutek, ackoliv potencial je velky.

1.9.2.14 Bélorusko
Tato zemé je vyjimecna tim, Ze ze Ctyi provozu jsou dva klasické méstské, dalsi dva pak
predstavuji Cisté piiklady jednoucelovych trati, provozy v Mozyru i Novopolocku vzdy
zajistuji dopravu do priamyslovych aredlii a jizdni fady jsou ptizpisobeny poptavce. Jinak
charakteristiky jsou podobné Rusku, tedy vyhradni pouzivani smycek a smérova nabidka ve
vétsich sitich.

1.9.2.15 USA
Tato zemé podle definice ma 34 tramvajovych provozu, takovych jako v Evropé je z nich ale
mensina, nékteré provozy inklinuji spiSe k vlakotramvaji (Cleveland, Los Angeles, San
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Diego), vedle toho ma fada provozi specifickou funkci obsluhy centra, takze traté jsou kratké,
uréené v podstaté pouze pro pohyb v uzké oblasti bez jakéhokoliv vyznamu pro mésto ¢i
aglomeraci. Sem lze zaradit provozy v Atlanté, Cincinatti, Detroitu, El Pasu, Kansas City,
Milwaukee, Tacomé, Tucsonu a Washingtonu, tvofi tedy ctvrtinu veSkerych provozi. Jejich
délka se pohybuje mezi 3 a 8 km, traté jsou casto okruzni ¢i polookruzni. Do poctu 34
soucasné nejsou zapocCitdny v USA oblibené ,heritage trams* s historickymi vozidly, které
ovSem redlny dopravni vyznam nemaji uz viibec, pfestoze jejich vyuziti je mnohdy vétsi nez
u pravidelné dopravy. Mezi provozy evropského typu lze zaradit ptfedevSim Philadelphii
s torzem puvodni podoby velkych americkych tramvajovych systéma, kde byly vedeny linky
soubéznymi ulicemi, z toho se zde zachovalo 5 linek vychozich z jednoho terminalu, celkova
délka systému je (s dal§imi linkami) 153 km, a San Francisco s délkou sit¢ 50 km a klasickym
trasovanim v ulicich. Jde tedy o klasické méstské provozy. V USA se dosti disledné uplatituje
koncept 1 linka = 1 trasa se soub¢hy pouze smérem k jedné konec¢né, pokud jde o véEtsi sit.
Rada tramvajovych provozii je ale z marketingovych diéivoddi oznatovana jako metro.
Potencial tramvaji v USA je velky, hlavnim problémem je ale obecnd neoblibenost vetejné
dopravy. Piesto v nékterych méstech plni tramvaje v rdmci moznosti roli patefni dopravy.

1.9.2.16 Kanada

Momentaln¢ zahrnuje pét systému, z nichz pouze jeden je plivodni, a to v Torontu, podobné
jako v Philadelphii jde o podobu ptivodnich zaoceanskych systémi, v tomto ptipad¢ ale nejde
jen o torzo, ale funk¢ni systém obsluhujici velkou ¢ast mésta, jde tedy o posledni pln€ funkéni
ptivodni americky tramvajovy provoz, pies zruSeni nékterych trati a vystavbu metra (Kroupa,
2021). Dnes$ni systém méti 83 km. Zbylé ¢tyfi provozy vznikly po roce 1978 a jde spise
0 provozy typu Stadtbahn, které maji realnou pozici pateini dopravy, pokud by jejich sité byly
dostatecné rozsahlé. To zatim spliiuje jen sit’ v Calgary o délce 62 km. Rozdil mezi Torontem
a ostatnimi provozy je i1 v charakteristice trati, kde Toronto vyuZzivd jednosmérné vozy,
ostatni provozy pouzivaji kolejové piejezdy na kone¢nych. Obecné je ale uplatiovan koncept
1 linka = 1 trasa.

1.9.2.17 Cina

Stat zahrnuje 21 provozl, z nichz vétSina vznikla v posledni dobé&, plivodni z pfelomu 19.
a20. stoelti pochazi pouze sité v Dalienu, Cchangéchunu a Hongkongu s unikatni siti
pouzivajici dvoupodlazni tramvaje. Cina je obecné domovem fady inovativnich postupt,
objevuji se zde tramvaje na pneumatikach ¢i bateriové tramvaje, tramvaje jsou ¢asto stavény
jako doplnék k zZivelné se rozvijejicim sitim metra. Po epidemii koronaviru ale nékteré
provozy nenaplnily oéekavéni, a tak je provoz omezovan, v Cuchai byl provoz zcela zrusen.
Vzhledem Kk velikosti ¢inskych mést zde maji tramvaje roli dopliikovou, nejdelsi sit’
v Senjangu mé&fi pouze 75 km, coz k poétu obyvatel a délce linek metra je epizodni. Potencial
existuje, vystavba tramvaji je vyrazn¢ levngjsi, ale piesto dochazi k rozvoji velmi pomalu.

1.9.2.18 Japonsko
Tramvajova doprava v této zemi je velmi zastarala, tramvajové sit¢ jsou kratké, oproti
minulosti silné redukované a provozované casto archaickymi vozidly. Z existujicich
18 provozi jen sit’ ve Fukui je moderni, souasné nejdelsi siti je 35 km v Hiro§im¢. Je tedy
zjevné, ze japonské tramvaje maji jesté epizodnéjsi roli nez ¢inské, navic nedochazi k rozvoji.
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1.9.2.19 Austrdlie
Disponuje Sesti prevazné modernimi provozy, z hichz unikatem je ten v Melbourne z roku
1909. Jde jednak o nejdelsi provoz svéta — 250 km, jednak je vedle Toronta jedinym
predstavitelem ptvodnich tramvajovych provozl anglosaského svéta, které se zachovaly
témei v nezménéné podobé, coz se projevuje piedevSim v trasovani a pokryti uzemi.
Melbournské tramvaje maji ve mésté patetni roli v pravém slova smyslu. Zbylé provozy jsou
krat$i a vzhledem k urbanismu australskych mést tak maji spise dopliitkovou roli, piesto i zde
by pii vétsim rozsifeni mohly prevzit vétsi prepravni roli.

Ostatni staity Evropy i mimo Evropu provozuji na svém uzemi jednotky siti bez
vyraznych specialnich vlastnosti, proto jim zde neni vénovana pozornost, podobn¢ jako
Ukrajiné, kde je budoucnost siti v fadé mést z celkového poctu 18 nejista.

2. Metro

Pojem metra je dnes velmi rozmélnén, ¢asto nejde o metro ve smyslu definice, jak bude
uvedena pozdé&ji, ale jde spiSe o marketingové oznaceni, aby potencialni cestujici byli vice
motivovani vyuzivat vetejnou dopravu, nez kdyby se jednalo o tramvaj. Metro je povazované
kvalitativné za vyss$i dopravni prostfedek, jde tedy spiSe o psychologicky aspekt — i to mlze
ale vést ke zvySeni podilu vefejné dopravy. Oznafenim ve smyslu metra jsou opatfeny nékdy
I tramvajové provozy v konceptu Stadtbahn, jak bylo uvedeno v ¢asti o tramvajich, napf.
V Némecku oznacenim U-Bahn, pouzivaném diive vyhradné¢ pro metro, dnes je ale tato
zkratka n€kdy vykladana jako nezéavisld dradha (Unabhdngigbahn), jak bylo také diive
uvedeno. Koneéné nékdy je jako metro oznacovana z Komer¢nich divodud i lanovka, to se
tyka napf. pozemni lanovky ve Svycarském stiedisku Saas-Fee vedené zcela v tunelu (coz je
jednim ze znakd metra) nebo lanovky v rakouském stfedisku Serfaus, jez je i oficialné
oznacena jako U-Bahn (Schwandl, 2014). Problémy s definici ale nastavaji hned po vzniku
nového dopravniho prosttedku, nebot' fada z prvnich provozii nespliiovala, ¢i dodnes
nespliiuje parametry metra.

2.1 Historie

Metru predchazely vramci méstské dopravy tramvaje a jesté¢ diive Zeleznice, vSechny
dopravni prostiedky ale maji svlij pocatek v 19. stoleti, metro vzniklo v reakci na rast
piepravnich proudii ve méstech, kdy tehdejsi silni¢ni doprava, ani tramvaje jiz nedokézaly
pozadavky uspokojovat, jednak kvuli velké sile téchto proudu, jednak kvili prehlcenosti ulic.
Technicky byly ale prvni metra mnohem bliZe Zeleznici neZ tramvaji, protoZe byly stavény
s vlastni dopravni cestou bez kiiZeni nejen s jinymi dopravnimi prostfedky, ale 1 bez kiiZeni
S trasami cestujicich, coz byla jesté nadstavba proti zeleznici. Na Zeleznici v té€ dobé probihal
(a dodnes na mensich stanicich probihd) nastup a vystup Casto tak, ze se cestujici pohybovali
Vv kolejisti, kdezto metro hned od pocatku vyuzivalo zvySena néstupisté, ze kterych cestujici
museli nastupovat. Metro kvili potiebé obslouzit silné proudy cestujicich nemohlo vyuzivat
konisky pohon s malou kapacitou, proto prvni sit€ byly stavény jako parni zeleznice.

Vibec prvnim metrem na svété se stala sitt v Londyné, podle jejiho nazvu
Metropolitan Railway, tedy ,,Zeleznice hlavniho mésta®, postupné byl zkraceny nézev pievzat
pro cely dopravni prostiedek. Prvni londynsky tsek byl zprovoznén v roce 1863 mezi
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zastavkami Paddington a Farringdon, linka, kterd dnes obsluhuje tento tsek, nese dodnes
nazev Metropolitan Line. Prvni tsek byl veden cely v tunelu, dal$i prodlouzeni ale byla
I povrchova, zejména kvili vyrazné niz§im nakladiim na vystavbu. Postupné dochazelo také
k elektrifikaci, prvni zcela elektrickou linkou byla ¢ast dnes$ni Severni linky (Northern Line)
z roku 1890.

Dalsi provozy ve své dobé vzniku spliiovaly dne$ni kritéria metra jeSt€¢ méné. Roku
1868 vzniklo metro v New Yorku, jednalo se ale o nadzemni drahu (na Greenwich Street),
tedy dnesni terminologii o méstskou Zeleznici (rychlodrahu), linka byla pteloZzena pod zem az
Vv pribéhu 20. stoleti. Prvni linka metra podle definice zde vznikla az roku 1904. Podobna
situace panovala v Athénach, kde prvni ¢ast dnesni sit€¢ metra spojovala Athény a piistav
Pireus, to probéhlo v roce 1869. Také zde Slo ale o klasickou zeleznici, navic s velmi
omezenym provozem, kdy jezdilo pouze nékolik spoji denné. Az na pocatku 20. stoleti doslo
k elektrifikaci a az roku 1957 vznikl tunelovy tsek, ¢imz provoz splnil kritéria metra
(Ktivanek, Smid a Vitek, 1986). Dalsi trasou, ktera byla ve své dob¢ ozna¢ovana za metro,
byla kratka pozemni, svym vedenim ale cela v tunelu, lanovka v tureckém Istanbulu. Jeji
délka cinila a dodnes €ini pouze 573 m, vyjimecnou ji €ini trasovani nikoliv v prudkém
stoupani, ale pod motskym zalivem. Pokud by ale takovyto dopravni prostfedek mohl byt
fazen mezi metro, dala by se mezi metra zatadit i lanovka na vySinu Imperial v Karlovych
Varech. Dnes je tato lanovka jiz klasicky fazena mezi lanovky a prvni skute¢na linka metra
Vv Istanbulu byla zprovoznéna aZ roku 1989. Také dalsi provoz v Chicagu otevieny v roce
1892 zprvu nemél viibec podzemni useky a dodnes jich mé velmi malo (pouze 18 km ze 169).
Az v roce 1896 vznikly dva provozy, které hned od pocatku spliiovaly kritéria pro metro, a to
skotské Glasgow a hlavni mésto Mad’arska (tehdy samoziejmé soucast Rakousko-Uherska).
Trasy byly vedeny v podzemi (zde v celé délce) a byly od pocatku stavény s elektrickym
pohonem (Kfivanek, Smid a Vitek, 1986).
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Obr.40 Nejstarsi linka metra na evropském kontinentu, Budapest-Szechényi flirdd

Od pocatku 20. stoleti se pak metro zacalo rozvijet bouflivéji, sité otevirala evropska
I americka velkomésta, po 2. svétové valce pak k vystavbé ptistoupila i mensi mésta v Evropé
i jinde. Pfedevsim od 60. let vznikalo v kazdé dekadé vice nez 10 novych provozi (Kfivanek,
Smid a Vitek, 1986). Postupem doby se za¢aly rozméliiovat i kritéria na metro a také vznikly
rizné experimenty, mezi nimi zejména metro bez fidi¢e a také metro na pneumatikach, oba
nové principy vznikly ve Francii. Kviali vysokym nakladim na vystavbu zacalo byt metro
stavéno vice na povrchu nez v podzemi a fada mést od metra upustila zcela ve prospéch
modernich tramvajovych trati v konceptu Stadtbahn, ve vétSiné rozvinutych zemi tak nové
provozy jiz nevznikaji, pouze se stavajici sit€ prodluzuji, nékde ani to jiz ne, napf. v USA
posledni nova sit’ vznikla roku 1993 v Los Angeles, v Japonsku v Sendai roku 1987,
VvV Némecku v roce 1972 v Niirnbergu. Naproti tomu v rozvijejicich se zemich nastal masivni
rozvoj v poslednich desetiletich, predevsim v Cing a Indii, kde prvni sit’ vznikla v roce 1984
v Kalkaté a dnes provozuje metro jiz 14 mést, resp. v piipadé Ciny, kde Peking oteviel svou
sit’ roku 1969, dnes uz je ale Cinskych meést s metrem 44 a v poslednich dvaceti letech se
zjednodusSené feceno kazdy rok otevira alespoil jeden novy provoz. SoucCasné Cinské sité
rostou velmi rychle, Sanghajska sit’ se zarodkem z roku 1995 jiz dosahuje délky pies 800 km.

V historii nedoslo ke zruseni zadné sit€¢ metra, pouze vyjimecné byly zruSeny nekteré
useky, predevsim ale ve vazb¢ na prestavbu a zménu trasovani, coz souvisi i1 s pievazujicim

odliSnym konceptem linkového vedeni. Ptikladem pro takové zruSeni je usek na videnské
lince U2 mezi zastdvkami Volkstheater a Rathaus, kde jsou stavéna nova prodlouzeni na ob¢
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strany, a stavajici linka bude rozdélena mezi dvé nové. Castéjii je zruSeni nékterych zastavek
zpravidla kvili blizkosti (opét ve Vidni na zminéném useku, kde byla zruSena zastavka
Lerchenfelder StraBe, pivodné byla totiz trasa postavena pro podpovrchovou tramvaj
s kratkymi mezistani¢nimi useky, vice takovych zastavek, i viditelnych pii cestovani, je
Vv Pafizi). Samostatnou kapitolou jsou nedostavéné useky, napt. v nékterych ruskych méstech,
zarodek nikdy nedostavéného metra v Bratislavé nebo useky v Charleroi v Belgii, kde vznikl
hybrid mezi tramvaji a metrem, jak bylo také uvedeno v piislusné kapitole.

2.2 Definice pojmu a technické parametry infrastruktury

Metro je ve své podstaté¢ Zeleznicni trati, kde jsou nckteré vlastnosti posileny, resp. piesné
stanoveny, proto v ¢eské legislativé je pouzivan nazev specialni drdha. Tento pojem se tedy
tykd pouze prazského metra. Anglicky termin pro tento dopravni prostfedek je heavy rail, na
rozdil od tramvaji, které se oznacuji pojmem light rail, pokud jde o moderni provoz.
V konkrétnich méstech ale existuji specificka oznaceni, napt. v Londyné vyraz tube. Aby
dopravni prostiedek byl zatazen do kategorie metro, mél by mit stoprocentné¢ vlastni
dopravni cestu, a to bez kiiZeni jak s jinymi dopravnimi prostiedky, tak s cestami
cestujicich pri nastupu a vystupu, ale i bez ki'iZeni s povrchovymi cestami viibec, dile ma
pouzivat automaticky systém Fizeni dopravy (zjednodusené autoblok) a alespon ¢ast trasy
ma byt vedena v tunelu (Mervart, Rathousky, Kolaf a Novak, 2021). Posledni podminka
dnes neni vzdy splnéna, kompletné povrchové sité ma americké Miami ¢i indické Koci, zde
jde ale spiSe o tradi€ni podminku, kterd neni kli€ova pro provozni charakteristiky metra.
ProtoZze to je ureno pro silné proudy cestujicich, m€lo by mit relativné kratky interval,
vysokou cestovni rychlost a bezpecny provoz. To nejlépe zajisti pravé systém fizeni bez
zasahu zvenc¢i, tedy autoblok a naprosta eliminace kritickych mist v pfipadé kiizeni
s libovolnou jinou dopravou. Ve vyjimeénych piipadech neni splnéna ani tato podminka,
napi. britsky Newecastle, jehoz sit’ je fazena mezi metro, na svych trasach obsahuje
8 uroviovych kiizeni, nebot’ jde plivodné o zeleznicni trat’ prestavénou do parametrti metra,
na jednom useku je trat’ dokonce sdilena s béznymi vlaky, podobné existuji piejezdy
a pfechody také na nékterych tsecich v pfedméstich Chicaga. Striktné feceno by tedy tato sit’
m¢éla byt fazena spiSe mezi tramvaje nebo vlakotramvaje. Podobnym nedostatkem trpi nékteré
Giseky v norském hlavnim mésté Oslo, je tedy zjevné, Ze definice je mirné ohebni. Rada
provozii méd podpovrchov€ vedenou zekonomickych divodii pouze menSinu sité, jako
Toronto (Kroupa, 2021) nebo nizozemsk4 mésta Amsterdam a Rotterdam, ptestoze tam je to
zpusobeno predeviim geologickymi podminkami (Kifivanek, Smid a Vitek, 1986). Obecné lze
fici, ze ve statech chipanych pod souhrnnym oznacenim Zipad se hojnéji pouzivalo
povrchové vedeni, zatimco v zemich byvalého vychodniho svéta pfevazuje podzemni vedeni
— dnes se ale rozdil postupné stira. Néktera metra v Turecku maji také spiSe charakter moderni
rychlodrazni tramvaje — napt. Bursa ¢i [zmir.

Analogicky metro ma podobné vlastnosti infrastruktury jako tramvaje, tedy predevsim
rozchod, pohon, ndpravova hmotnost, maximalni sklon, priijezdny profil a pocet koleji.

Rozchod odpovidd podobné jako tramvaje vétSinovému rozchodu pouzivanému
Vv ptislusné zemi, tedy pfi normalnim rozchodu Zzeleznice se vyuzivd normalni rozchod
1435 mm, Vv zemich srozchodem Sirokym pak podobné, tedy v Rusku a dalSich zemich
byvalého SSSR 1520 mm, v Brazilii 1600 mm apod. Uzky rozchod se nicméné nepouZiva.
Specifické je metro na pneumatikach, pouzivané napi. na nékterych linkach v Pafizi, na
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takovych trasach pak vozidla maji jak vodici kola kovova, tak pryzova, kterd nesou vahu
vozidla, tento ,,rozchod“ pak ma hodnotu 2060 mm. Pneumatiky maji za tkol snizit hluk
vznikajici pfi provozu metra v tunelech, maji na druhou stranu jiné nevyhody, plynouci
piedevsim z Castého brzdéni.

Pohon je u metra zdsadn¢ elektricky, Castéji nez odbér z vrchniho elektrického vedeni
se ale vyuziva treti (bocni) kolejnice — Vv nékterych provozech, nebo dokonce na vybranych
tratich v ramci jednoho provozu se pouziva i vrchni pfivod. Zpravidla jde o historické
duvody, trat’ U6 ve Vidni je pivodni pfestavénou zeleznici, ktera si podrzela ptivodni piivod
proudu, kdezto ostatni trasy vyuzivaji tfeti kolejnici. Zcela neobvykly je pohon dieselovy,
cerstvé otevieny provoz v nigerijském Lagosu nebyl pii uvedeni do provozu dosud
elektrizovan, je to ale v planu.

Vzhledem k tomu, Ze metro je principialné pouzivano pouze pro osobni dopravu,
zbyvajici tii technické parametry nehraji zdsadni roli, pfi pofizovani novych vozidel jsou tato
prizptisobovana stavajicim tratim, nikoliv naopak, spiSe vyjimecné dochéazi k rozsahlé
rekonstrukci trati, rizné parametry mohou byt pouzity pti vystavbé novych tras, a to i v ramci
jednoho provozu (typické pro Cinu, kde se jednotlivé linky technicky i vozidlovym parkem
nckdy lisi).

Vzhledem k potiebé obsluhovat silné piepravni proudy se u metra ocekava kratky
interval, ¢emuz vyhovuje zasadni pouzivani dvojkolejnych trati. Na vybranych usecich se
slabym provozem ale mohou byt vyjimec¢né traté jednokolejné, to se tyka posledni zastavky
na lince U2 v Niirnbergu (spojeni k letisti), kde kvili slabé poptavce nebylo efektivni stavét
trat’ dvojkolejnou. Jednokolejné mohou byt také tratové spojky. Naproti tomu New York na
vytizenych usecich provozuje tfi- a ctyrkolejné traté, protoZe na nékterych trasach jsou
provozovany jak zastavkové, tak expresni linky v souhrnném intervalu takovém, Ze by nebylo
mozné zajistit na dvojkolejné trati plynuly provoz.

Rovnéz vzhledem k dlouhym vlakiim u metra téméf vyhradné pievazuje ukonceni
pomoci kolejovych prejezdl, jelikoz prostor pro smycky by zabral piili§ mista, nehledé na
metro vedené v tunelu, kde by takova vystavba byla extrémné nakladna. Vyjimkou je Pafiz,
kde bylo metro historicky i v podzemi na nékterych linkach ukonc¢eno smyckou, tento unikat
se na n¢kterych linkdch dochoval dosud (linka M6). Specifikem je pak ukonceni objezdem po
vice tratich, pokud je tomu podoba sité uzpuisobena — napt. Chicago, viz dale. V tomto smyslu
unikatem je skotské Glasgow s jedinou okruzni linkou.

Vedle metra na pneumatikach, které se uz pfili§ nerozviji, vznikl v 80. letech dalsi
fenomén, jenz je rozvijen i nadale, a tim je metro bez fidi¢e. Motivem tohoto podtypu je
jednak snizeni mzdovych néklada a eventualni piekonani problému s nedostatkem vhodnych
zamé&stnancl, mimoto ale také vyS$si bezpecnost diky eliminaci lidského faktoru pfi fizeni
a krats$i doba stanicovani, coz je kli¢ové pro zvySovani kapacity prostiednictvim zkracovani
intervald. Pfi klasickém provozu mize dosdhnout minimalni interval kolem 90-100 sekund,
pii automatickém fizeni muze klesnout k 80 sekunddm. Muze se zdat, ze jde o pokles maly,
Vv realu ale jde o zvySeni poctu spoji 0 5 za hodinu. Prvni metro tohoto typu bylo zprovoznéno
roku 1983 v Lille ve Francii, pfestoze prvni motivacni faktor nedosahl ocekavané tirovné,
byly a jsou stavény i dal§i provozy automatického metra. Obecné existuji dvé koncepce,
jednou je cela sit’ automatického metra, to je vhodné predevsim pro mensi mésta, v takovém
piipadé se pouzivaji 1 méné kapacitni vlaky, druhou je vystavba odd€lenych tras v ramci
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vétSsiho systému, kde vedle sebe paralelné existuji jak bézné, tak automatizované trasy.
Prikladem prvni koncepce je francouzské Toulouse, mésto s pfiblizn¢ pil milionem obyvatel
a dvéma linkami automatického metra, nebo Svycarské Lausanne s jedinou trasou a c¢tvrt
milionem obyvatel. Sou€asné lze Lausanne povazovat za nejmenSi mésto s provozem metra,
pokud sem nebudou fazeny pozemni lanovky s tunelovou trasou, jak bylo zminéno v Givodu
kapitoly. Druhou koncepci vyuziva Patfiz, kde az 14. trasa metra byla postavena jako
automatickd, v pribéhu doby se planovala ptestavba velké ¢asti dosavadni sité, dosud tak ale
bylo provedeno pouze u jedné dalsi trasy. Unikatem byl Niirnberg, kde existuje vétvena trasa,
a po jistou dobu na jedné vétvi (lince) byly v provozu automatické vlaky, zatimco na druhé
vlaky s fidi¢em, na spoleéném useku se tak stfidaly oba typy vlakit. Posléze ale doSlo
Kk pfestavbé na automaticky provoz na obou vétvich. Také Praha planuje na budované ¢tvrté
trase automaticky provoz.

Pivodné pro automatické metro vznikl koncept zastavek s ndstupnimi dveifmi.
Zastavky na takovych linkach jsou tam od trasy pro vlaky oddé€leny sténou s posuvnymi
dvermi, které se oteviraji pouze tehdy, kdyz vlak stoji v zastavce, pficemz automat zajisti, aby
dvete v zastavkové stén¢ byly vZzdy proti dvefim ve vozech. Proto je v takovych piipadech
obtizné ménit koncepéné vozovy park. Typické je to pro francouzskd automaticka metra,
naopak némecky systém v Niirnbergu toto nepouziva.

e
’

Obr.41 Automatické metro, Niirnberg-Ziegelstein
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Obr.42 Zastavka metra v dohledové vzdalenosti (piivodné podpovrchova tramvaj),
Viden-Volkstheater

2.3 Provozni koncepty a parametry

U metra je zédsadn¢ odli$nd situace nez u tramvaji, nebot’ v piipad¢€ metra pfevazuje vystavba
samostatnych tras, které mohou byt spojeny kolejovymi spojkami, casto se ale tyto spojky
nepouzivaji pro provoz S cestujicimi. V takovém piipad€ je na kazdé trase v provozu vzdy
jedna linka, ktera mtze mit v ptipadé potieby pasmovy provoz — jako na prazské trase A
kon¢i vlaky v pracovni den kromé vecera stfidav€ na Skalce a Depu Hostivar, jedna se ale
stale o jednu linku, nékdy mohou byt zkracené trasy oznaceny zvlastnim cislem, napf.
Vv Niirnbergu je kratsi varianta linky Ul znacena jako Ul1. Ve vétSing siti se tedy stird rozdil
mezi pojmy linka a trasa, coz nasledné¢ miize vést ke zmateni poymu 1 u jinych dopravnich
prostredkti. SpiSe vyjimecné je infrastruktura podobna tramvajovych sitim, takze na jedné
trase je provozovano vice linek a existuje smérova nabidka. Nejednd se ale o smérovou
nabidku v pravém slova smyslu, jde spiSe o vétveni trasy do dvou vétvi na jedné ¢i obou
koncich, vyjimecné dochazi k prechodiim linek mezi riznymi trasami.

Vétveni je pouzito v nékolikrat zminéném Niirnbergu, kde linky U2 a U3 sdileji
stitedni usek, nebo v Bruselu. Unikatem je Miinchen, kde nelze viibec sjednotit pojmy linka
a trasa, nebot’ vSechny linky sdileji ¢ast své trasy s jinymi linkami a pfechdzeji navzajem mezi
svazky; v extrémnim piipad¢ by bylo mozné, aby jeden vlak béhem dne vystiidal postupné
vSechny linky v provozu s cestujicimi, a to bez manipulacnich piejezdl. Sdilené Useky tras
pro vice linek ma také Londyn. Méné obvyklé trasovani maji i n€které americké sité, je

87



vhodné jmenovat New York, kde je sit’ 25 linek rozd€lena do n¢kolika provozné v zasadé
nezéavislych svazkt (dil¢ich siti), v rdmci nichz se linky vétvi, existuji ale také necetné
prejezdy mezi dil¢imi sitémi. Pfikladem ptivodni podoby americkych siti je Chicago, kde Ctyfi
rucicek a pokracuji na opacnou stranu meésta nebo se po absolvovani smycky vraceji zpét,
takze pfestup mezi témito linkami se odehrava jako u tramvaji na jednom nastupisti. Plivodni
podoba spociva v tom, ze centrdlni smycka je pivodni nadzemni drahou, jako byla kdysi
I prvni trasa metra v New Yorku.

Kapacita metra je silné zavisla na kapacité vlakd. S tou se da pracovat prostiednictvim
kratSich ¢i delSich souprav, logicky pro mensi mésta se pouziji vlaky kratsi. Intervaly mohou
v idedlnim pfipadé dosahnout, jak bylo jiz uvedeno 90-100 sekund, v automatickém provozu
i 80 sekund. Krat$i hodnoty jsou jiz nedosazitelné, protoze pii velké kapacité vlaku by se
cestujici nestihli na zastavkdch vymeénit. V idedlni kombinaci kapacity a minimalniho
intervalu lze dosahnout teoretické kapacity na lince (trase) 60 000 cestujicich za hodinu,
problémem je ale jejich vyména; proto lze této teoretické kapacity dosdhnout spiSe na delSich
usecich s minimem mezilehlych zastdvek, ptipadné pii akcich, kde jsou silné proudy
vychdzejici z jedné zastavky (koncerty, sportovni utkdni aj.). Cestovni rychlost je vyrazné
vys$$i nez u tramvaje diky nezavislosti na ostatni dopraveé, mize dosahovat v priméru kolem
35 km/h. Této hodnoty dosahuje i metro v Praze. Rychlost je odvisla také od vzdalenosti
zastavek, takze v Pafizi, kde se pohybuje mezizastavkova vzdalenost ve stovkach metrt, je
ptimétené nizsi, v Moskve, kde tato vzdalenost Cini vice nez jeden kilometr a rekordni tsek
méti 6 km, je vyssi. Rekord v tomto smyslu dosahuje San Francisco s prumérnou cestovni
rychlosti 70 km/h. Sanfranciské metro redlné ale ptedstavuje spiSe mozZnost spojeni mezi
mésty v regionu, zatimco centrum samé obsluhuji spiSe tramvaje (zde ovSem marketingoveé
oznacované pojmem Metro) a trolejbusy, proto je cestovni rychlost tak vysoka.

Metro by ve mésté mélo plnit diky témto vlastnostem vzdy patefni, nosnou roli, na
jeho linky by mély byt napojovany dal$i napajeci ¢i jiné linky jinych dopravnich prosttedka.
To je viceméné beze zbytku splnéno u vSech meter na svéte, ovSem s vyjimkou provoz, které
jsou rozestavény, a vystavba dosud nepokrocila do takové pozice, aby metro mohlo plnit roli
patete. Tak je tomu v ukrajinském Dnépru, kde jedind trasa po¢ind na okraji centra a vede
zédpadnim smérem, v pribéhu provozovani doslo 1 ke zkraceni pouzivanych souprav. Také
italskd Genova provozuje dosud nedotazenou sit’ metra, v Napoli jsou nevhodné trasované
nckteré linky. Amsterdam pied vystavbou nejnovéjsi linky provozoval sit’ se smérovou
nabidkou, sit’ ale byla z vét§i Casti k méstu tangencialni a prochazela méné osidlenymi
oblastmi, jeji vyuziti tak bylo nizké. Jde vSak spiSe o vyjimky potvrzujici pravidlo.

2.4 Metro ve svete

Celkem je dnes (podzim 2023) metro v provozu ve 194 méstech, resp. v nékterych ptipadech
Vv aglomeracich (napf. zminéné San Francisco), n¢kdy jde ovSem spiSe o formdlni véc
(Moskva, Miinchen). Celkova délka tras ¢ini priblizn¢ 20 000 km. Nejdelsi sitt ma
vV soudasnosti Sanghaj — 802 km, nejkratii, 6 km maji rovnéz zminéné Lausanne a Genova.
Pfestoze rodisSttm metra je Velkd Britanie, disponuje dnes pouze tfemi provozy, vedle
prukopnického Londyna s délkou sité ptes 400 km, existuje sit’ pouze v Newcastle (nespliiuje
zcela kritéria metra) a v Glasgow, navic dalsi rozvoj bud’ neni planovan viibec, nebo jen velmi
omezeng¢.
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Prikopnikem modernich trendti je i zde Francie, provozujici Sest systémil metra,
Z toho tfi jsou automatické. Nejvetsi a nejstarsi je Pafiz, jejiz sit’ je v hranicich historického
meésta velmi hustd a charakterem obsluhy pfipomind spise tramvaj, ov§em v podob¢ provozné
1 stavebn¢ oddélenych tras.

Némecko provozuje v pravém slova smyslu pouze Ctyfi sité, z nichz Hamburg ma
viceméné nadzemni trasy, Miinchen a Niirnberg byly zminovany vySe kvili neobvyklym
vlastnostem infrastruktury, Berlin byl v historii vyjime¢ny tim, ze v dobéach rozdélené¢ho
Némecka bylo rozdéleno do dvou siti 1 metro. Nékteré tseky berlinského metra maji také
puvodni podobu nadzemnich drah z pocatku 20. stoleti.

Spole¢nym jmenovatelem meter v Rusku a dalSich nastupnickych zemich SSSR, kde
bylo metro v dané¢ dobé postaveno, nebo alespon rozestavéno, je zasadné podzemni vedeni
tras (az na vyjimky napf. nad fekami apod.) a velkolepé budovani zastavek, kde vedle
funkénosti hrala velkou roli i estetickd stranka. Rada zastavek ze star§ich dob méa bohatou
uméleckou vyzdobu, nékteré byly v minulosti ocenény i prestiznimi cenami, napt. zastavka
Majakovska v Moskvé (Kiivanek, Smid a Vitek, 1986). Zastavky z pozd&jsich dob,
pfedevSim po rozpadu SSSR, byly jiZ stavény s vétSim diirazem na uzitkovost, presto zlstava
styl spiSe paldcovy, na rozdil od zemi Zapadu. Po rozpadu SSSR byla ale vystavba v relativné
mensich méstech (zde je tak tfeba chapat v zésadé vSechna mésta krom¢ Moskvy
a Petrohradu) velmi zpomalena nebo dokonce zastavena, takze existuji bud’ torza (Samara, jiz
zminény ukrajinsky Dnépr), nebo nebyla vystavba vibec dokoncena (Omsk, ukrajinsky
Donéck). Podobné charakteristiky jako postsovétskd metra mélo a ma i metro v Praze, fada
umeéleckych dél z vyzdoby ale byla odstranéna nebo dokonce znicena.

Bezkonkurenéné nejvétsi rozmach zaznamenava Cina s velkym poétem mést nad
milion obyvatel, kde bez metra nelze viibec piepravni proudy uspokojit, jak jiz bylo uvedeno,
dnes je v provozu metro ve 44 méstech a v dalSich dvou lze oéekavat otevieni v nejblizsi
dobé. Trasy (linky) méfi dohromady pfiblizné 9 000 km, tedy témét polovinu svétové délky,
prestoze pocet siti &ini pfiblizné pétinu. Cinu nasleduje Indie, ktera vystavéla metro ve
14 méstech, z toho prvni Kalkata je v provozu od roku 1984 a dalsi byly otevieny az po roce
2010. Indické provozy zatim nedosahuji takové délky, nicméné rozvoj pokracuje.

USA maji vprovozu celkem 11 siti metra, ackoliv pfi zb&zném pohledu je jich
mnohem vice — Castéji nez jinde se tam pouziva nazev ,,metro* i pro tramvajove sité, jak bylo
uvedeno v tvodu. Nekteré sité jsou specifické svymi vlastnostmi — New York, Chicago a San
Francisco, nékterd metra jsou bez zvlaStnich parametri, fada znich pochézi z pocatku
20. stoleti. Nejmladsi siti je Los Angeles z roku 1993, kde je na prvni pohled obtizné rozeznat
trasy tramvaje a metra, souhrnné jsou i zde oznacovany jako metro. Obecné¢ je ale vyvoj metra
v USA spiSe dokoncen a nové provozy se neplanuji, ve vétsing stavajicich nejsou plany ani na
roz$iteni. Podobné je na tom Kanada, jejiZ tii sit¢ vznikly mezi lety 1954 a 1986 a plany na
rozsifeni jsou rovnéz velmi omezené. Specifikem je Toronto, kde maji rtizné trasy razné
technické feSeni, ve Vancouveru funguje automatické metro, neobvyklé je 1 metro
V Montréalu, které je zcela podzemni (u metra takové délky — 69 km je to vyjimecné)
a vzhledem k poloze ve francouzské ¢asti zemé byl pouzit i princip vlakd na pneumatikach.

Relativn€ hodné¢ siti metra lze nalézt i v Brazilii, a to osm. VSechny provozy jsou nové
nebo relativné nové, nejstar§i bylo zalozeno roku 1974 v Sao Paulo. Naopak nejstarSim
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metrem Latinské Ameriky je argentinské Buenos Aires z roku 1913, které je pii délce 54 km
také zcela podzemni.

Austrélie pfes existenci milionovych mést dlouho z4dné metro neprovozovala, ackoliv
jednalo o systém zelezni¢nich pfedméstskych drah, svedenych v centru do tunelu, provozné
Slo ale stale o provoz zelezni¢ni. Prvni skutecné metro, a to s automatickym provozem, bylo
otevieno v Sydney az roku 2019. Metro tak doplituje vhodn¢ starsi sit’ méstskych Zeleznic,
S nimiz ma velmi podobné technické parametry v¢etné napt. systému napajeni.

Rada statli opét provozuje jednotky siti metra, dalsi sité jsou ve stavbg, v Cind
Vv Liu-¢ou a Tai-Cou. Na zavér bude struéné popsano metro prazské.

2.5 Prazské metro

Prvni naméty na vystavbu metra v Praze se datuji jiz ke konci 19. stoleti, kdy s ndpadem
prisel legendarni podnikatel Rott, vzhledem k velikosti tehdejsi Prahy ale plan nebyl reélny.
Dalsi planovaci faze pak ptisla v obdobi 1. republiky, kdy s konkrétnim planem a trasovanim
ptisli List a Belada. Ani tento plan ale nedoSel realizace, prvni konkrétni kroky byly u€inény
v dobé Protektoratu Cechy a Morava, po valce vném ale zpochopitelnych divoda
pokra¢ovano nebylo. Az v povalecném obdobi se plany vratily, zprvu ale Praha uvazovala
pouze o podpovrchové tramvaji, mély byt pouzity tehdy moderni jednosmérné tramvaje typu
T3, upominkou na tuto f4zi je podoba zastavky Hlavni nadraZzi, ktera byla vybudovéna jako
prvni ke konci 60. let a zachovala se v ptivodnim stavu. Posléze ale bylo rozhodnuto
0 vystavbé klasického metra bez pfechodu do tramvajové sité, takze dalsi zastavky byly jiz
budovany podle jiného konceptu. Celkové bylo prazské metro stavéno zpocatku podle
postupil sovétskych s rozlehlymi zastavkami palacového typu s uméleckymi dily, byt uz ne
Vv takové mife jako maji dodnes metra v Moskvé€ a Petrohradu. Prvni Gsek dnesni trasy C mezi
zastavkami Florenc (diive Sokolovska) a Kacerov byl otevien k vyro¢i ukonceni 2. svétové
valky 9. kvétna 1974. Zprvu tfivozové vlaky byly postupné prodluzovany az do dne$ni
podoby vlakii pétivozovych. Roku 1978 pfibyla trasa A a roku 1985 zatim posledni trasa B,
zprovoznéni usekli bylo ¢asto spojeno s ruSenim soub&znych tramvajovych trati, pokud
takové existovaly. VSechny trasy se postupné prodluzovaly, po zméné rezimu tempo vystavby
polevilo, ale také piestaly byt ruSeny soub&zné tramvajové useky (Fojtik a kol., 2010).

V soucasné dob¢ prazské metro ma tii trasy, které po sovétském vzoru vytvareji
V centru ptestupni trojihelnik, celkova délka ¢ini 65 km. Klasicky je pouZit i stavebni koncept
1 linka = 1 trasa, mezi trasami A—C je u zastavky Muzeum a analogicky mezi trasami B-C je
u zastavky Florenc zfizeno propojeni, to ale nesmi byt pouzito pro jizdy s cestujicimi. Spojka
mezi trasami A a B kvuli velkému troviiovému rozdilu v misté kfizovani neexistuje. Metro
bylo dlouhou dobu plné zakryté, ale v pravém slova smyslu nikoliv podzemni, protoZe jiz od
roku 1974 jezdi trasa C tubusem Nuselského (diive Gottwaldova) mostu nad Nuselskym
udolim. Od roku 2006 neplati jiz ani plné zakryti, nebot’ zacal byt s cestujicimi vyuZivan
puvodné pouze manipulacni usek k Depu Hostivar na trase A. Dosud posledni prodlouzeni se
odehralo na opa¢ném konci trasy A v roce 2015. Ve stavbé je zcela nova trasa D, kterd ma byt
V prvni fazi napojena na trasu C, posléze by méla byt prodlouzena az do centra, jeji finalni
trasovani ale neni dosud v centru vyjasnéno. Plany pocitaji s automatickymi vlaky.
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Celkové prazské metro tvoii patef prazské MHD, kdyz utvaii asi 1/3 ptepravniho
vykonu v poctu cestujicich a navazuje na sebe predevSim napdjeci autobusové linky. Patii
k relativné velmi vytizenym systémim (v pfepoctu na pocet obyvatel), intervaly ve $pickach
pracovniho dne jsou kratké, na nejvytizenéjsi lince C dosahuji technického minima Vv ranni
Spicce kolem 90 sekund, jinak se pohybuji mezi 2 a 4 minutami. Jde tedy o plné funkéni
systém, ptestoze trasovani nékterych usekl bylo podrobeno kritice kvili ukonéeni v malo
osidlené oblasti (Letiiany) nebo nevhodnému kiizovani tramvajovych radidl (prodlouzeni
trasy A z Dejvic k nemocnici Motol). Kritickym mistem je také Nuselsky most, protoze pti
preruseni provozu na ném by doslo ke kolapsu vetejné, ale do zna¢né miry i individudlni
dopravy z jizni ¢asti mésta a aglomerace. Most za svoji existenci od 70. let 20. stoleti dosud
neprosel zasadni rekonstrukci. Proto by bylo vhodné vybudovat alternativni spojeni pro MHD
V podobé€ vhodného prodlouzeni pldnované trasy D. Dalsi plany typu okruzni linky pro mésto
velikosti Prahy nejsou kli¢ové.
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