Rozvoj modernich forem tramvajovych zastavek — priklad Vidné

Vseobecné

Mésto Videnn mé hustou sit’ tramvajové dopravy s velkou tradici a progresivnimi dopravné-
inZenyrskymi feSenimi, v€etné provedeni zastavek. Ve Vidni byl zkonstruovéan a v roce 1992
poprvé vyzkouSen novy a velmi perspektivni typ zastdvky — tzv. zastdvka se zvySenou
vozovkou (nespravné téz ,,pojizdény mys*). Snaha o modernizaci a atraktivn&j$i provedeni
tramvajovych zastavek je vSeobecnd, coz je patrné 1 z nésledujici tabulky.

Tabulka 1: Vyvoj etnosti vybranych typu tramvajovych zastavek ve Vidni, srovnani let 1995 a 2000

Typ zastavky 1995 2000
Zastavky bez nastupni hrany (s vystupem na vozovku) 217 124
Zastavky se zvySenou vozovkou (tzv. pojizdéné mysy) 8 32
Zastavky s nastupi§tém na samostatném télese 117 129
Zastavky s mysem (provoz automobild veden po kolejich) 131 198

V procesu modernizace zastavek (resp. preference MHD) jde zejména o:

v

- rozvoj zastavkovych forem ptiznivéjSich pro vyménu cestujicich (pohodlngjsi nastupovani
a vystupovani),

- zmenSovani vyskového rozdilu mezi nastupnim prostorem vozidla a nastupni plochou, coz
je velmi vyznamné i pro télesné postizené,

- ustup od zastavek s vystupem na vozovku (tyto jsou pro cestujici nejméné pohodIné a pro
télesné postizené netesitelnym problémem) ve prospéch zastavek se zvySenou vozovkou a
zastavek s mysem (pocet téchto zastavek byl v prezentovaném obdobi redukovan z 217 na
124, tj. témét o 100).

Pozoruhodny je i Ctyfndsobny nariist zastavek se zvySenou vozovkou (z 8 na 32), byt
v absolutnim zastoupeni to neni velké ¢islo (cca 4 % z celkového poctu zastavek). SveédEi
ovSem o oblibé i funk¢nosti tohoto zastdvkového typu, ktery se v provozu dobie osvédcuje a
je v mnoha piipadech vhodnym feSenim (zejména pii nedostatku mista pro zfizeni ,klasické*
zastavky s nastupnim ostrivkem).

Prvni zastavka tohoto typu byla zfizena vroce 1992 na obchodni ulici (Alser Strafle /
Spitalgasse) se zna¢nymi funk¢énimi konflikty a byla chdpana jako snaha o kompromis. Pfi
provedeni ramp se vychazelo ze zkuSenosti se zklidilovanim dopravy (byly zpocatku
piiktejsi).

Nové videnské nizkopodlazni tramvaje maji vySku podlahy 18 cm. Pro umoznéni nastupu
télesné postizenych na vozicich se proto doporucuje usilovat o vySku néstupni hrany 15 cm.
Minimalizace vyskového rozdilu je samoziejmé vyhodnd 1 pro ostatni cestujici a urychluje
odbavovani vozidla v zastavce (viz obrazek 1).

Zvlastnosti planovaciho procesu ve Vidni (a dokladem seridézniho pfistupu k problematice) je
existence odborné komise, slozené ze zajmovych organizaci, zastupcii magistratu a
dopravniho podniku (Wiener Linien). Komise, kterou vede specialista Dr. Ernst Pfleger,
pribézné hodnoti relevantni projekty a formuluje doporuceni v zajmu bezpecnosti provozu a
spokojenosti uzivatelt.



Obrazek 1: Minimalizace vySkového rozdilu mezi nastupistém a vozidlem pro pohodiny nastup
(foto: Kuratorium fur Schutz und Sicherheit, Vider, 2003).

Pristup k volbé typu zastavky

Material [2] obsahuje v kapitole 3.4.2 informace, z nichZz je mozné usuzovat na dopravni
politiku videniského magistratu ohledné tramvajovych zastavek. Prezentuje té€Z zptisob prace s
jednotlivymi zastavkovymi formami, resp. vybéru konkrétniho typu pro konkrétni ptipad.
Informace mohou byt zajimavé i pro zastupce ¢eskych mést provozujicich tramvajovou sit’,
proto nasledné ptindSime volny vybér z této kapitoly.

Volba vhodného typu zastavky

Pfi utvareni kazdé zastavky je nutno respektovat fadu hodnoticich kritérii, zejména funkéni naroky
(pozadavky uzivatell) a plochy, které jsou v uliénim prostoru k dispozici.

Proto ve Vidni neni zadna vSeobecné uprednostinovana varianta, ktera by byla povazovana za
.v3elék“. Jsou ovSem zfetelné tendence ohledné chapani pofadi vhodnosti urcitych zastavkovych
forem.

Na prvnim misté jsou to zastavky s mysem. Tyto zastavky cestujicim nabizeji nejvy$Si moznou
ochranu a davaji jim k dispozici vétsi plochy pro ekani (vozovka je v prostoru zastavky nahrazena
chodnikem a provoz motorovych vozidel veden po kolejich).

Nasleduji zastavky se zvySenou vozovkou. Tyto =zastavky jsou videfiskym magistratem
upfednostrfiovany pro své bezpecnostni vyhody a malé naroky na plochy. Dr. Pfleger v této souvislosti
poukazuje na své vyzkumy ohledné bezpecnosti nastupnich ostriivki a pohybového chovani chodcu.



Zastavky s nastupnimi ostravky vykazuji Casto znacné potencialy ohrozeni cestujicich a je
registrovano mnoho nehod, zejména cestujicich dobihajicich na posledni chvili. Nehodova bilance

Linien) jsou ovSem upfednostiiovany zastavky s nastupnim ostrivkem pred zastavkami se zvySenou
vozovkou.

Jako omezujici aspekt zfizovani zastavek s nastupnim ostriivkem je zmifiovana velka spotreba
mista. Jsou-li v boénich prostorech konkurenéni funk&ni naroky a pfipadné zvlastni pozadavky na
pobyt, neni ¢asto mozné najit dostatek mista pro ostrlivek a osovy posun vozovky a zaroven zarudcit
dostateCné Siroké boéni prostory (chodniky, stezky pro cyklisty, pobytové plochy). Zastavky se
zvysSenou vozovkou naproti tomu nevedou k zaboru mista v boCnich prostorech. Nejvétsi pfinos
ohledné ploch pro Cekajici cestujici znamenaji zastavky s mysem, protoze bo¢ni prostory (chodniky)
rozsSiruji.

Dulezitym kritériem pro volbu zastavkové formy je zpasob vedeni provozu motorovych vozidel pred
zastavkou. Jestlize v useku pfed zastavkou jezdi automobily pfevazné po kolejich, protoZe na okraji
vozovky se pribézné parkuje, mélo by to byt zachovano i v prostoru zastavky. V téchto pfipadech se
s vyhodou pouzZije zastavka s mysem. Otevienym problémem je ovSem vtomto pfipadé vedeni
cyklistické dopravy.

Zfizovani zastavek se zvySenou vozovkou je v pfipadé vedeni provozu motorovych vozidel pred
zastavkou po kolejich spiSe problematické, protoZze na zastadvce pak vznika osovy posun jizdni linie
motorové dopravy a mnozi fidi¢i motorovych vozidel pak pokraéuji v jizdé po kolejich i v prostoru
zastavky (systém vedeni provozu nepochopi — viz zkuSenosti z Prahy). Osové posuny zejména pfi
jizdé v kolonach skryvaji i znacna rizika. Pokud se pouZziji, maji byt mirné, aby motorova vozidla
skutecné vC€as opustila kolejové téleso.

Zastavky se zvySenou vozovkou

Zastavky se zvysenou vozovkou se v Rakousku postupné kvalifikovaly jako osvédcena a
vefejnosti akceptovana zastdvkova forma, oficidlné uznand i ve smérnici RVS 2.4
,»Optimalizace vefejné hromadné dopravy* [1] z roku 1999. Pti dodrzeni urcitych ramcovych
podminek jsou s ni vyborné provozni zkuSenosti. Protoze plocha zastavky je sjizdnd i pro
automobily, je pfijatelnost téchto zastavek 1 pro fidice vyssi, zatimco zastavky s mysem casto
vedou k diskusim (vedeni automobilové dopravy po kolejich, automobil musi za tramvaji
v zastavce Cekat).

Zajem o tramvajové zastavky se zvysenou vozovkou se zagina probouzet i v Ceské republice.
V Praze a Brné je se stfidavymi uspéchy dokonce realizovdno nékolik experimentalnich
fesSeni téchto zastavek, vzniklych obvykle metodou pokus-omyl. Kvalifikovanych informaci a
projek¢énich doporuceni je dosud nedostatek, proto nasledné¢ uvadime vybér informaci
z kapitol 3.4.3 a 3.4.4 materidlu [2], vychdzejicich zredlnych provoznich zkuSenosti
videnského dopravniho podniku.

Doporuéeni pro konstrukci zastavek se zvySenou vozovkou

Vedeni motorovych vozidel ma byt zpravidla 100 m (nejméné 50 m) pfed zastavkou oddélené od
kolejového télesa. Pfitom se vyznaci dopravni stiny a podélné Cary souvislé nebo se instaluji vodici
prahy s moznosti prejeti. Bezprostfedné pfed zastavkou se na useku délky nejméné 10 m instaluji tzv.
Lidenské prahy®, které zajisti pfimy vjezd automobill do prostoru zastavky.

Svislé oddélovaci prvky, jako napf. vystrazné desky nebo pfikazané sméry objizdéni se meazi
vozovkou a kolejovym télesem ve Vidni nepouZzivaji.



Uziteéna délka zastavek se zvySenou vozovkou Cini zpravidla 37,5 m (délka nejdel8iho tramvajového
vlaku). Najezdové rampy maji délku 3,00 m (viz obrazek 3).

Smérové vedeni komunikace je dalSim dulezitym kritériem; pro zfizovani zastavek se zvySenou
vozovkou se hodi zejména pfimocaré uliéni prostory. V obloucich je nutno velmi peclivé zvazovat
rozhledové poméry.

Obvykla sirka vozovky vedle kolejového télesa cini ve Vidni véetné nastupniho pasu 3,70 m.
Existuji vSak i zastavky s Sifkou vozovky 3,00 m.

Najezdové rampy pfinaseji vyhodu redukce rychlosti motorovych vozidel. Pfitom se pouZivaji dva
typy ramp. Jestlize na hlavnich mistnich komunikacich nejsou problémy s nehodovosti a neni
potfebné provadét opatfeni pro snizeni rychlosti, potom se rampy provadéji se sklonem 1 : 20 (5 %).
Tyto rampy nepusobi jako prekazka, ovSem maiji pozitivni vliv na odstrafiovani rychlostnich Spicek
(ojedinéla vozidla jedouci pfilis rychle). Ma-li byt rychlost z bezpecnostnich diivodd snizena vyrazné,
potom se rampy provadéji s kombinovanym sklonem, nejdfive na délce 1,00 m se sklonem 1 : 12,5 (ij.
8 %) a na nasledujicich 2,00 m se sklonem 1 : 30 (tj. 3,5 %).

Dlazdéna obruba na zacatku a konci ramp pfispiva k jejich optickému zvyraznéni. Pfipadné
provedeni ramp pouze asfaltem by mohlo vzbuzovat dojem Spatné provedené vozovky.

Vodorovné symboly znacky ,Jiné nebezpedi“ jsou vhodnym dopliikem ramp, ktery upozorfiuje jak na
samotnou rampu, tak i na zastavku. Jako doplfikové opatieni se témér vzdy pfed rampou umistuje
svisla dopravni znac¢ka ,Nerovnost vozovky*.

Méstské sloupky predstavuji zvlastni prvek vybavy. Umistuji se ve vzdalenosti 0,30 m od okraje
vozovky (tzv. bezpe€nostni odstup) a zabranuji protipravnimu parkovani na chodniku, které hrozi
zejména pfi velkém tlaku na parkovani v obchodnich ulicich a v pfipadé velkych Sifek vozovky. DalSi
funkci méstskych sloupku je optické zvyraznéni hranice mezi vozovkou a chodnikem.

Vyskovy rozdil mezi vozovkou a chodnikem ¢&ini 3 cm, nejvySe 5 cm. Pfipadné provedeni v jedné
drovni (pouzivané na pokusnych FeSenich v Ceské republice) je sice pro pohyb cestujicich
nejpohodiné&jsi, ale €ini hranici mezi vozovkou a chodnikem pro fidi¢e i chodce nejasnou. Vyskovy
rozdil je nutny i pro pravni posuzovani této hranice.

Vedeni cyklistické dopravy se povazuje za neproblematické. V ulici Wittelbachstral3e je zfizen tzv.
viceucelovy pruh pro cyklisty (pfechodna forma mezi separovanym a smiSenym provozem), jinak je
cyklisticka doprava vedena na vozovce.

Dosud nebyla realizovana zadna zastavka se zvySenou vozovkou s vice nez jednim jizdnim pruhem.
Takové feSeni je podle dopravniho podniku (Wiener Linien) myslitelné pouze v kombinaci s tzv.
¢asovym ostrivkem (vytvarenym SSZ). V opacném pfipadé jsou obavy o bezpecnost cestujicich.
Vozidla stojici v jednom pruhu totizZ mohou zakryvat vyhled do druhého pruhu, v némz pfipadné dalsi
vozidlo prostorem zastavky projizdi.

Urcitou zvlastnost predstavuje zastavka Gupferlingstralle na ulici Hernalser Hauptstralle. Zde je
poprvé ve Vidni pouZzito feSeni, kdy vozidla jedouci pfimo jedou po zvySené ploSe zastavky a vozidla
odbocujici vlevo po niZze polozeném kolejovém télese. Tato zastavka byla po intenzivnich diskusich
zfizena zaCatkem roku 1999 a v provozu se velmi osvédcila.

Navzdory dobrym zkuSenostem se zastavkami se zvySenou vozovkou bylo toto feSeni pro mnohé
zucastnéné zpocatku nepredstavitelné. Provozni zkuSenosti jsou vSak velice dobré, stejné jako reakce
riznych stran. Ridi¢i motorovych vozidel tento systém vedeni dopravy chapou a bez problémd
zvladaji. Dosud nebyla zaznamenana Zadna nehoda, které by s uspofadanim pfimo souvisela.

Priklad skute€ného feSeni je na obrazku 2 (Viden, zastavka Skodagasse). Na obrazcich 3 a 4 je
formou pudorysu a pficného fezu prezentovano schéma bézného provedeni s rozméry. Obrazky 3 a 4
byly pfevzaty z literatury [2].



Obrazek 2: Skodagasse ve Vidni — tramvajova zastavka se zvySenou vozovkou na lince ¢€.43
(foto: Kuratorium fiir Schutz und Sicherheit, Viden, 2003).
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Obrazek 3: Schéma bézného provedeni zastavky se zvySenou vozovkou (pldorys)

zdroj: [2]
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Obrazek 4: Schéma bézného provedeni zastavky se zvySenou vozovkou (pfiény fez)
zdroj: [2]
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