Omiladla babicka tramvaj

Ackoli tramvaj neni nejstarsim
prostredkem hromadné dopravy ve
mésté, dozZiva se letos uctyhodného
véku sto jednapadesati let. Tolik to-
tiz uplynulo od doby, kdy se poprvé
rozjela, jesté tazend konmi, mezi
New Yorkem a jeho predméstim
Harlemem. Neuplynulo ani padesat
let a v nékterych evropskych més-
tech, napfiklad v Pafizi a Berling,
vystridala koné elektfina. V Praze se
prvni elektrickd tramvaj rozjela az
19. bfezna roku 1895. Po vic nez sto-
leti slouzila jako nejuzivanéjsi pro-
sttedek hromadné dopravy ve més-
tech. Teprve v Sedesatych a sedm-
desdatych letech naseho stoleti se
zddlo, ze ji pomalu zvoni umirdéek.
Babicka tramvaj se najednou zda-
la mdlo moderni. Rozvijela se pre-
devsim autobusova doprava, metro,
uvazovalo se o nekonvenénich dru-
zich dopravy jako o vlacich jezdicich
na vzduchovych polstafich, proha-
néjicich se nad méstem po estaka-
dach. Jen ve Spojenych stdatech
americkych, kde jezdila tramvaj
v dobdch své slavy v péti stech osm-
desati méstech po sedmdesati tisi-
cich kilometrech trati, se do roku
1982 scvrkly jeji koleje na pouhych
sedm set dvacet kilometri. Mnoha
evropska mésta si sice koleje pone-
chala, ale i tady dalsi rozvoj mést-
ské dopravy nesly autobusy; mezi
né patfi i Praha.

Svétova renesance tramvaji

V poslednich letech se vsak v informa-
cich o méstské hromadné dopravé stava
slovo tramvaj opét nejsklonovanéjsim ter-
minem. ,Po letech, kdy vsichni chodili
s hlavou v oblacich,” fika vedouci technic-
kého rozvoje prazské Tatrovky, ing. Karel
Stumpa, ,najednou zjistili, ze viechny ne-
tradicni dopravni prostiedky jsou jak mdlo
kapacitni, tak i pFili§ drahé, nez aby mohly
slouzit jako normalni systémy bézné mést-
ské dopravy. Mésta se vsak ddle rozristala
a potiebovala se hybat, Ani autobusy, kte-
ré napiiklad u nds mély dalsi rozvoj tram-
vajovych siti nahradit, se tramvajim kapa-
citou rovnat nemohou, navic cena jejich
pohonnych hmot neustdle stoupd a koneé-
né, coz neni ve méstech zanedbatelné, zne-
cistuji Zivotni prostredi.” A tak i tam, kde
se svého casu rozjelo vytrhavani tramvajo-
vych koleji ve velkém stylu, dnes horeéné
obnovuji starou kolejovou sif.

Renesance tramvaji, o niz se mezi odbor-
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niky mluvi stale vice, vsak neznamend jen
jejich prosty ndvrat do mést. Ani klasicka,
i kdyz modernizovand, tramvaj totiz v fadé
pripadd vyssim kapacitnim ndrokim na
dopravu v neustdle se rozvijejicich méstech,
prosté nestaci. Mezi ni a metrem, jako dru-
hym kolejovym zplUsobem dopravy ve més-
tech, bylo co do kapacity i rychlosti pre-
pravy az piilis mnoho nevyplnéného prosto-
ru. ,Klasicka tramvaj,” vysvétluje opét in-
zenyr Stumpa, ,mize jezdit maximalni rych-
losti do sedmdesati kilometri v hodiné a
prepravit zase maximalné tak patndct tisic
cestujicich v jednom sméru. Metro s jeho
kapacitou do osmdesati tisic cestujicich a
rychlosti sedmdesat az sto kilometri mohou
vsak hospodarné vyuzit jen velkd meésta
jako paterni systém dopravy. Jeho vystav-
ba, at uz pod zemi nebo nad zemi, je in-
vesticné velmi ndrocna. Vyplati se tedy jen
tam, kde lze jeho obrovskou prepravni ka-
pacitu opravdu naplnit. Néco vsak na néj
musi ve velkych méstech navazovat v men-
sich pak vytvaret paterni systém dopravy.
Do vakua mezi klasickou tramvaji a met-
rem se tak vtladila rychlodraini tramvaj,
ktera spojuje vysoké kapacitni naroky na
dopravu s nizkymi — oproti metru — nd-
klady na vystavbu. Jezdi prevazné na vlast-
nim télese, oddélena od ostatni dopravy
s niz se setkdava jen na krizovatkach, kde
ovsem ma jednoznacné prednost. Dosahuje
rychlosti metra a zhruba poloviny jeho ka-
pacity. Vozidla téhle nové tramvajové ge-
nerace dokazi byt opravdu univerzalni. Tak
treba ve méstech stiedni velikosti jezdi
z pocatku jako obyéejnad méstska tramvaj,
v centru se ponofi -pod zem, zatdhne
schudky, stane se metrem v tunelu, na
opacném konci centra mésta vyjede na
povrch a proméni se zase v méstskou tram-
vaj.

Rychlodrazni tramvaj pod nejriznéjsimi
ndzvy jako skorostnoj tramvaj, universal-
noj tramvaj, premetro, metro leger, stadt-
bahn ¢i light rail vehicle, projektuji stovky
mést na celé zemékouli. Objevuje se ve
zpravach z Kyjeva, San Diega, Rio de
Janeira, Manily, Tunisu i Volgogradu. Sta-
la se uz ndrodnim dopravnim prostied-
kem nejen ve méstech NSR, kde se roze-
jela poprvé, ale pravdépodobné tomu bu-
de treba i ve Francii.

Renesance tramvaji se ovsem tykd i na-
sich mést, CKD Tatra proto, kromé nového
typu méstské tramvaje — KT 8, ktery se
objevi v ulicich Prahy i dalsich mést po
poloviné osmdesatych let, vyviji i vozidlo
pro rychlodrdini tramvaj, jei se rozjede
po kolejich Brna, Ostravy i jinde pocat-
kem let devadesatych.

Studie praiského Metroprojektu

Technické parametry vozidel, jez jim da-
va vyvoj a vyroba, jsou vsak jen jednou
strankou véci. Tou druhou je situace v rea-
lu, ve méstské dopravé samotné, kdy tram-
vaje, vlastné omezené jen nejvyssi dovo-

lenou rychlosti sedesati kilometri v hodiné,
popojizdéji treba centrem Prahy rychlosti
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peti, Sesti kilometrl. Renesanci tramvaji ve
meéstech nelze zkratka jen podlehnout, mu-
si se pro ni vytvorit i podminky pfi tvorbé
projektd méstskych dopravnich siti tak,
aby mohly vyuzit nejen novych rychlodrdi-
nich tramvaji, ale i klasickych, modernizo-
vanych typl, novym raciondlnéjsim zpuso-
bem.

Planovani rozvoje méstské hromadné do-

pravy samozrejmé neni nic nového. Mésta
se jim musela zabyvat vlastné od vzniku
kenky — tramvaje tazené sprezenim koni.
Koncem sedmdesatych let naseho stoleti se
vsak ukdzalo, Zze dosavadni systém pldno-
vani uz zastaral. SloZitost dopravnich pro-
bléml v nasich méstech uz neumoziiovala
jako driv vyprojektovat patefni system a na

néj ,navésit” ostatni druhy dopravy, jez

byly k dispozici. Reseni problémi méstské
hromadné dopravy zacalo vyzadovat roz-
vijet ve variantach vsechny slozky systému
soucasné. Zkratka projektovat celé kom-
plexni systémy méstské hromadné dopravy.
Prazsky Metroprojekt tak zacal pred tremi
roky postupné vytvaret komplexni studie
méstské hromadné dopravy nejen pro Prahu
samotnou, ale i pro Brno, Ostravu a Plzen.
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»Zatimco treba Ostrava se sklddd v pod-
staté z nékolika center osidleni a pracov-
nich prileZitosti, jez Ize spojit tratémi rychlo-
drdzni tramvaje a pak separatné fesit do-
pravu v nich, Brno md& uz na prvni pohled
mnoho spoleéného s Prahou”, fika vedouci
Gtvaru komplexnich studii prazského Metro-
projektu, inzenyr Antonin Zizkovsky. ,Obé
mésta maji nejen obdobny terénni reliéf,
ale predeviim seviend a ucelend historickd
jadra, jez nelze Gspé3né prostoupit kolejo-
vymi tratémi na povrchu tak, abychom vy-
hovéli kapacitnim ndrokim a predevsim
rychlosti dopravy. V okoli centra jsou pak
nové sidelni Utvary, jez je nutné s centrem
spojit na vyssi Grovni hromadné dopravy.
Na zdpadé je to Bystrc, na vychodé Lisen.
Severné od centra lezi sidelni Gtvar Recko-
vice-Krdlovo pole a Lesnd, na jihozapadé
Bohunice-Bosonohy a koneéné na jihu pak
kapacitni vyrobni zéna Modfice. Brno ma
vsak i jednu zvldstnost, s niZz jsme se za-

tim nikde nesetkali: rozsdhla pFiméstska
doprava tu usti prakticky v jednom misté
— na jediném nddrazi CSD a na blizkém
autobusovém nddrazi, kam mdé ve vyhledu
dojizdét v dopravni Spi¢ce pétadvacet tisic
lidi za hodinu. Na vsechny tyto faktory
musi systém méstské hromadné dopravy
reagovat.” /

Brno md v souéasné dobé rozsdhlou sit
tramvajové dopravy — pres Sedesat kilo-
metrG trati a jednadvacet linek respektuje
dosavadni pozadavek minimdlni prestupo-
vosti kolejové dopravy. Zkratka kdyz si
poc¢kdm na tu spravnou tramvaj, trebas
i patndct minut, doveze mne vsude kam
pravé chci. Smérny uUzemni pldn mésta
Brna poditd, vzhledem ke kapacitni zatézi
hlavnich tras, s rychlodrazni tramvaji jako
patefnim systémem méstské hromadné do-
pravy. A celych &tyricet procent tramvajo-
vych tras, predeviim spojeni se sidlistémi,
je uz vybudovdno tak, ze po celkem malych

Gpravach, mohou parametrim rychlodrahy
vyhovét. Smérny Uzemni plan pocital se
étyfmi diametrdlnimi  tratémi  rychlodraini
tramvaje.

oV dvodu nasi studie jsme museli de-
tailné rozebrat veskeré piepravni vazby, di-
ferencovat je podle jejich charakteru,” fika
opét inzenyr Zizkovsky. ,Namodelovat po-
hyb cestujicich ve mésté tak, abychom sro-
zumitelné prokdzali, co jsou vztahy do
centrdlni oblasti mésta, které jsou mezi
bydlisti a pracoviti a tak dale. Pak jsme
z ptivodnich jedendcti strategii rozvoje hro-
madné dopravy vybrali pét alternativ, jez
jsme zatizili na poéita¢i — simulovali jsme
na ném jejich fungovani v redlu. Samo-
ziejmé zdakladni trasy vychdzely z toho, co
uz v Brné je, $lo jen o to, kudy, tedy od-
kud a kam dopravu vést a jak ji pfipadné
vétvit. Namodelovali jsme si nejjednodussi
mozny zptsob — kiiz dvou zdkladnich dia-
metrd. PFi zatizeni na poéitadi se prosté
zhroutil provozné. Jeding pfestupni sta-
nice ndval cestujicich neunesla. Navic
by v tomto pfipadé prestupovalo v centru
na ndvaznou trolejbusovou dopravu na de-
vét tisic osob v hodiné, coz by vyzadovalo
minutové intervaly trolejbusd. Nejbohatsi
systém se Etyfmi diametrdlnimi tratémi, zase
ukdzal vysokou nerovnomérnost zatézi a
celkovou nehospoddrnost. Proto jsme od
¢tvrté hlavni traté — 3pilberské, s niz pu-
vodné smérny Gzemni plan pocital — ustou-
pili @ navrhli systém tfi diametralnich trati,
z nichz dvé podjizdéji centrum mésta v pod-
zemi."

Trat A vede z Bystrce, na ndmésti Curio-
vych se ponofi pod UroveR terénu, podje-
de $esti stanicemi centrem Brna, aby se
zase vynofila a mifila k Lisni. Trasa B spo-
juje Ceckovice s historickym jadrem mésta,
které opét podjizdi, v podzemi ma pét sta-
nic, po ndvratu na povrch se déli na dvé
vétve, z nichi jedna usti v Modficich a
druhd v Bohunicich. Treti trasa C pak vede
z Pisdrek do Lesné. Viechny trasy obslu-
huji jak historické jadro, tak prostor na-
drazi’ a budouciho nového obchodniho
centra Brna.

Plvodni princip nepfestupovovsti, ktery
pokladal na jedny koleje mnozstvi tramva-

Prototyp triéldnkové tramvaje KT-8 bude v prazskych ulicich ovérovdn uZ v pristim roce.
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jovych linek, az se tramvajova dopra-
va, obdobné jako na nékterych mis-
tech v Praze, zahlcovala sama sebou,
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byl nahrazen zdsadou jednoho prestupu
v kolejové siti. To umoznilo snizit intervaly
na pouhych ¢tyfi pét minut ve Spicce a
zvysilo cestovni rychlost s niz se budou
vlaky tramvaji pohybovat na osmadvacet
kilometr v hodiné. Cas nutny k dosazeni
centra mésta se snizuje az o plnou Ctvrtinu.
Vsude, kde je dosazitelnost stanic rychlo-
drahy vy$$i nez osm minut chize, vklada
studie obsluznou dopravu at ui autobuso-
vou v okrajovych oblastech nebo trolejbu-
sovou prevazné v centrdlnich.

Cely systém, predpokladany komplexni
studii hromadné dopravy v Brné, vypraco-
vané v prazském Metroprojektu je schopny
prenést o tri Ctvrtiny vy$si prepravni prdci
nezli systém stdvajici, pricemz spotreba
mérného paliva stoupd jen o 19 az 23 %,
a zménou pomeéru elektrické trakce vici au-
tobusové na 699, ku 319, (oproti dosa-
vadnim 45%, ku 559%) snizuje spotiebu
nafty o plnych dvaatficet procent. Pritom,
jak uz jsme si rekli, vyrazné zvySuje kvalitu
prepravy.

Co ¢eka praiskou tramvaj

Po brnénskych ulicich se tedy v deva-
desatych letech rozjedou vozidla nové ge-
nerace tramvaji — vlaky rychlodrazni
tramvaje. Obdobnd komplexni studie inte-
grovaného systému hromadné dopravy pro
Prahu zase predpoklddd rozsahlé vyuZziti
tiiclankovych kloubovych tramvaji KT-8 na
modernizovanych tratich. Praha uz svij pa-
tefni dopravni systém ma. Metro v poloviné
devadesatych let pronikne do Jihozapad-
niho Mésta i do Vysocan, na sever pak do
Bohnic, Ddblic i Proseku. Vzhledem k tomu
studie nepredpoklada tak vyrazné tlaky na
povrchovou tramvajovou dopravu, aby si vy-
nutily zafazeni rychlodrdzni tramvaje do
systému hromadné dopravy. Navic by rych-
lodrdha svymi nutnymi Upravami trati —
Gplnym oddélenim tramvajového télesa od
ostatni dopravy — vyzadovala &asto rozsite-
ni komunikaci, coz v husté praiské zdstav-
bé prakticky nelze.

Studie poéitd s dvoji Grovni i funkci tram-
vajové dopravy ve mésté, Jednak jde
o plosnou obsluhu centralnich oblasti o
jednak o rychlou tramvajovou dopravu na
vybranych modernizovanych tratich okruzné
radidlniho systému. Ten vytvareji tangenty
ie7 neprojizdéji historickym jadrem, ale ob-
krouzi je. Severni tangenta povede z Leni-
novy tridy pres namésti Rijnové revoluce,
Letnou, Holesovice, do Vysoéan a dal do
Poternic. Jizni pak od repského sidlisté
pies Motol, Kosife, Palackého most, pak
nuselskym udolim do Vr3ovic, Strasnic a

“Hostivare. Na jejim za&dtku v prostoru Rep

se ji dotkne takzvand brevnovska radiala.
Dalsi tramvajové radidla povede do Mod-
fan. Pres sit dvou tangent preklada studie
jeité takzvané ,vychodni spojeni” na pra-
vém brehu Vitavy od Kobylis pfes tfidu Ru-
dé armddy, Palmovku, Ohradu ke stanici
metra Zelivského a ddl do Hostivare. Na
téchto rychlych tratich budou v Praze jezdit
nové tramvaje KT-8, pfipadné spojené ve
dvojée, o délce pres Sedesat metrl. Maji ve
$picce jezdit ve zhruba pétiminutovych in-
tervalech a dosahovat provozni rychlosti
sedmadvaceti kilometr v hodiné. Jen pro
srovndni: rychlost prazského metra Eini pé-
tatficet kilometrd za hodinu.
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Novd Fada tramvaji, vyrabénd zatim pro export. Z obdobnych dili bude sestavena
i karosérie tramvaji KT-8 a rychlodrdZni tramvaje.

Modernizace téchto tramvajovych trati
nespolivd pouze v jejich separaci od
ostatni dopravy, ale predevsim v technic-
kém zvladnuti kfizeni trati s trasami auto-
mobilového provozu, Jde o to upravit re-
zim kfizovatek tak, aby daval tramvajové
dopravé prednost. Aby se tramvaj krizovat-
ce ,ohlasila" a svételna signalizace ji na-
stavila zelenou, Ani s jednoznac¢nou pred-
nosti tramvajové dopravy na kfizovatkach
viak v Praze nelze pocitat vsude. Na né-
kterych mistech, predevsim na zatizenych
automobilovych komunikacich Zakladniho
komunikaéniho systému je zapotiebi, aby se
svételné rizeni krizovatky chovalo ,rozum-
né" — vyhovélo optimalné obéma zplso-
bim dopravy. Proto také dnes dopravni od-
bornici neuvazuji o krizovatkdach jako o izo-
lovanych bodech konfliktu zajmd, ale
o komplexnéjsim technickém systému: stani-
ce — krizovatka. Je. totiz zbytec¢né, aby

tramvaj odjela pfesné na cas ze stanice
a pak ztracela dalsi palminutu ¢i minutu
éekdnim na krizovatce, Proto musi v téch-
to pripadech naopak Fizeni krizovatky ohla-
sit tramvaji, ze jeji doba prijde tehdy a
tehdy a tramvaj mlZe casovou ztratu
preckat ve stanici s otevienymi dvermi pro
dalsi ndstup cestujicich. Na sidlistich jako
jsou tieba Severni Mésto, Jizni Mésto a
Jihozdpadni Mésto, pak studie pocita
s uplatnénim trolejbusd, jez by se mély
postarat o ekologicky nezdvadnou plosnou
obsluhu.

Dusan Pokorny
Snimky: Josef Molin a archiv
Mapa: Josef Karlovsky
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