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Pfednosti Zeleznicni dopravy

Vyuziti Zeleznice v méstské a pfimést-
ské hromadné dopravé mize bezesporu
byt jednou z cest, jak vyznamné omezit po-
dil individualni automobilové dopravy ve
méstech a zamezit tak vzniku neustale pro-
uz postihuji mnohdy vsechny ddlezZité ko-
munikace ve méstech a vyrazné tak snizuji
kvalitu méstského Zivota.

Zeleznice nabizi v tomto sméru i po-
mérné velky potencial, jak zajistit dopravni
obsluznost v rdmci méstskych aglomeraci,
nebot vyuZiva zpravidla pIné segregovanou
dopravni cestu. Timto je zde minimalizo-
van negativni vliv pravé dopravnich kon-
gesci na méstskych komunikacich, cehoz
se vyjma prazského metra nebo nékterych
segregovanych useki tramvajovych trati
na okrajich mést neda (tramvajovym, au-
tobusovym nebo pfipadné trolejbusovym
subsystémem MHD) v Ceskych (prazskych)
podminkach prakticky dosahnout. Segre-
gace je ale vyznamnym predpokladem pro
rychly a bezproblémovy provoz této do-
pravy. Neopomenutelnou vyhodou vyuzi-
ti Zeleznice v méstské dopravé je v pfipadé
elektrické trakce navic i jeji ekologicky pro-
voz. Ve méstech, nebo méstskych castech,
které nemaji vybudovanou tramvajovou
sit, pak Zeleznice predstavuje i relativné
nizsi naklady na vybudovani kapacitniho
a rychlejsiho subsystému méstské hromad-
né dopravy, nez budovani nové sité tramva-
ji, pfip. metra. Nutnym predpokladem ale
je, aby zeleznicni sit méla v daném misté
prihodnou kompozici. Naklady se zde pak
vétsinou soustfeduji pouze na moderniza-
ci stavajici zelezni¢ni infrastruktury, popf.
na vybudovani novych zastavek, které na-
vic mohou byt v rdmci Prahy ¢astecné rea-
lizovany spolecné s probihajici modernizaci
tzv. tranzitnich Zelezni¢nich koridort.

Genese a soucasny stav
v zahrani¢€i

Priklady a vzory ispésného a velké-
ho vyuziti Zeleznicni dopravy v méstskych
aglomeracich je tfeba hledat predevsim
v némecky hovoficich zemich.

Velmi vyspély je systém berlinské
méstské Zeleznicni dopravy, zavedeny
ihned po dokoncéeni tzv. Ringbahn (1877)

a Stadtbahn (1882). Tehdy byly zavedeny
osobni vlaky i ve vnitroméstskych relacich.
Zahajeni elektrického provozu se datuje jiz
k 8. srpnu1924.

Pro systém némeckych méstskych Ze-
lezni¢nich drah se vzilo oznaceni S Bahn,

pouzivané od 1.12.1930. Berlinsky systém
méstské Zeleznice je dnes jednim z nejvét-
sich na svété. Mezi 165 stanicemi na 16 lin-
kach se za den prepravi 1,4 mil. cestuijicich.
Pocet obyvatel Berlina v poloviné roku 2006
pfi tom ¢inil 3399 739 obyvatel. Celkova dél-
ka sité je 331km a pohybuje se na ni celkem
676 vozl o primérném stafi 7,2 roku.
Méstska Zeleznice se rozsifila i do dal-
Sich mést. Dnes je v Némecku provozovano
15 systém0 S-Bahn a dalsi dva jsou v pfipra-
vé. S Bahn se uplatnil ale i za hranicemi Né-
mecka. V Rakousku existuji 2 systémy, dal-
$i 3 jsou v pfipravé. Ve Svycarsku se S Bahn
prosadil sice pozdéji, ale dnes je zde provo-
zovano jiz 8 systéml. Jistou obdobou jsou
i danské systémy S-tog a linky Zelezniéni pfi-
méstské sluzby Milana v Italii. Tento zpisob
dopravni obsluhy se s Gspéchem rozsifuje
i napf. v Recku, kde je od r. 2004 uvadéna do
provozu méstska draha v Aténdch a pfipra-
vovan systém méstskych drah v Soluni.
Technicky jsou dva némecké systémy
S Bahn provozovany jako samostatné uza-
viené kolejové sité (Berlin a Hamburk), za-
timco ostatni jsou provozovény i na klasic-
kych tratich spolu s ostatnimi vlaky. V nej-
zatizenéjSich Usecich na okrajich velkych
mést jsou budovany pro pfiméstskou do-
pravu samostatné koleje, ¢imz tak vznikaji
kapacitni ctyrkolejné Zeleznicni traté (2 pro
S Bahn, 2 pro ostatni provoz). Jednim z ta-
kovych tsek{ je napf. trat Pirna — Drazdany.
Situace v némecky hovoficich zemich je
podporena i tim, Ze znacna cast lzemi Né-
mecka, Rakouska a Svycarska je rozdélena do
dopravnich svazd, které jsou obdobou a vzo-
rem integrovanych dopravnich systém (IDS)
v CR a SR. Organizace dopravy probiha v téch-
to svazech na bazi vzajemné spoluprace jed-
notlivych dopravcd, ¢imz tak systém verejné
osobni dopravy plsobi jako jeden celek, a to
jak po strance tarifni, tak pfedevsim po stran-
ce organizace dopravy (ndvaznost a pfipoje)
a predevsim jednotné prezentace informaci.

Gengse a soucasnost
v Ceské republice

Postaveni Zelezni¢ni dopravy v mést-
skych aglomeracich v CR zatim zpravidla
nedosahuje kvality pfiméstské a méstské
dopravy v popsanych zahranicnich pfipa-
dech. V minulosti dokonce dochazelo k po-
tlacovani této role Zeleznice uzavirdnim
mensich stanic a zastavek na tzemi mést
s tim, Ze jejich funkce ma byt nahrazena
MHD. Jen v Praze bylo uzavfeno vice nez 10
zastavek (popf. stanic). Nejvyraznéjsim pfi-
kladem je uzavreni zeleznicni stanice Pra-

ha —Vysehrad v roce 1960. Podle dnesnich
plant ma dojit k jejimu obnoveni, byt v jiné
poloze. Dale Ize jmenovat napf. uzaviené
zastavky Praha — Hloubétin (1976), Praha —
Podbaba (1949), Praha — Karlin (1957) nebo
Praha — Konvarka (1989).

Na druhé strané ale byla pfiméstska do-
prava podporovana zavedenim elektrickych
pfiméstskych jednotek (tzv. pantografti) fady
451a 452, které nabizeji cestujicim komfort
bezbariérového nizkopodlazniho vozidla
zhruba jiz 40 let. Navic na trati Praha —Kolin
byl na pocatku 8o. let zaveden prvni taktovy
grafikon v tehdejsim Ceskoslovensku.

Nasazeni moderniho vozového par-
ku na pfiméstské (méstské) relace ovsem
samo o sobé pro zvyseni postaveni Zelez-
ni¢ni dopravy nestaci. Nutna je jednak
vlastni technologie provozu pfiméstské
(méstské) Zeleznicni dopravy (vedeni linek,
intervaly atd.), ale také , pfistup zeleznicni-
ho dopravce k cestujicim.“ Sem patfi inte-
grace Zeleznicni dopravy s ostatnimi druhy
dopravy, zejména méstskou, ale zejména
i pfedavani informaci cestujicim.

V pfipadé némeckych dopravnich sva-
zll je jejich prvorfady piinos v koordinaci
dopravni obsluhy zajistované rliznymi do-
pravci (druhy dopravy) at jiz tarifni nebo
prostorové. Pro cestujici je dlleZité to, ze
jsou prepraveni jednim systémem, za stej-
nych smluvnich pfepravnich podminek, za-
hrnujicich jen zakladni odlisnosti, vyplyva-
jici z druhu dopravniho prostfedku nebo
charakteru linky (napt. u prepravy jizdnich
kol). Samoziejmosti je, Ze pro celou ces-
tu plati jeden cestovni doklad, ale také to,
Ze jizdni fady jednotlivych dopravnich pro-
stfedkd (dopravc() jsou vzajemné koordi-
novany at jiz na Urovni pfipravy jizdnich
fadd nebo i pfi operativnim fizeni (vyckava-
ni na zpozdény pfipojny spoj).

Vedlejsi, nikoli nepodstatnou vyhodou
je, Ze konkurence mezi jednotlivymi do-
pravci se pfenasi do vztahu dopravce - ko-
ordinator IDS, pficemz cestujicim je pak
predloZen jednotny systém bez soubéhl
jednotlivych linek (spoju), bez rozdilu v ce-
né jizdného a prepravnich podminkach
apod. Pro koordinatora IDS je dopravni ob-
sluha v ramci systému snazsi cestou k za-
jisténi kvalitni, rovnomérné a vyvazené do-
pravni obsluhy po celém Gzemi regionu, vc.
preference druhl dopravy Setrnych k Zivot-
nimu prostredi. V tom pfipadé neni napf.
nutné vedeni viech linek radialnim zpUso-
bem az do center mést, ale je mozné s vy-
Se popsanymi vyhodami obsluhovat jed-
notlivd mista regionu napajecimi linkami
navazanymi napf. na Zeleznici a také timto
zplsobem zvysovat postaveni Zeleznicni
dopravy. Samoziejmé ale vidy musi byt ve
¢inéno s prihlédnutim k zakladnim technic-
kym a technologickym moznostem jednot-
livych druh dopravy a také podle konkrét-
ni situace vdaném miste.
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ZELEZNICNI DOPRAVA

Pfiméstska Zeleznicni
doprava v prazské aglomeraci a jeji
mozny rozvoj

Prazsky pasmovy integrovany systém,
nazyvany Prazska integrovand doprava
(PID), pokryva kruhové tizemi kolem hlav-
niho mésta, jehoz polomér je cca 40 km.
Pfiméstska Zeleznicni doprava v Praze je na
relativné dobré drovni, na mnoha tratich je
aplikovana plna tarifni integrace (Casovych
dlouhodobych i kratkodobych jizdenek).

V ramci prazské méstské dopravy za-
¢ina Zeleznice mit stale vyznamnéjsi roli.

V jednom pracovnim dni v r. 2005 bylo

v rdmci mésta Prahy podle statistiky vla-
kem prepraveno 75 764 cestujicich, ve Stre-
doceském kraji pak 136 077 osob.

Postaveni Zelezni¢ni dopravy v ramci
mésta Prahy umocriuje napojeni napaje-
cich linek MHD na Zeleznici (napf. ve stani-
cich a zastavkach Praha — Klanovice nebo
Praha — Radotin), popf. regionalnich linek
PID (napf. Ri¢any u Prahy, Cesky Brod, Pe¢-
ky), které maji také napajeci charakter.

U nékterych Zeleznicnich stanic (Praha —

Radotin a Praha — Béchovice) jsou budova-
na zachytna parkovisté systému P+R, ¢imz
se tak Zeleznice stava plnohodnotnou sou-
¢asti systému méstské hromadné dopravy.

Regionalni doprava se provozuje pod-
le taktového jizdniho radu. Interval ve Spic-
kach pracovnich dnd €ini v relacich Cesky
Brod — Praha nebo Praha Radotin — Praha Smi-
chov pouhych 15 min. Celodenné je na zaklad-
nich tratich interval 30 min. (60 min. v sedle),
pficemz v tomto intervalu je obsluhovano tze-
mi hlavniho mésta a tizemi zafazené do PID.

V hodinovém taktu se obsluhuiji i vzdalenéjsi
mista mimo PID (Kolin, Nymburk, atd.).

Podle tdajti z ledna 2006 provoz praz-
ské pfiméstské zelezni¢ni dopravy zajistu-
je 46 pomérné zastaralych jednotek fad 451
a 452z let 1964 —1973 a 18 modernich jedno-
tek fady 471 City Elefant (vyrabénych od roku
1997), jejich pocet je ale i nadale rozsifovan.

Velkou vyhodou vyuziti Zelezni¢ni do-
pravy v ramci prazské méstské dopravy
predstavuji i mnohdy nizsi cestovni casy
nez pfi pouziti klasické MHD, nékteré pfi-
klady srovnani jsou uvedeny v tabulce 1.

Prvni zkuSenosti s méstskymi Zeleznic-
nimi linkami v Praze nastaly pfi povodni
v r. 2002. Tehdy zaplavy prakticky paraly-
zovaly cely systém MHD, zejména zaplave-
nim nejdlleZitéjsich casti viech tfi tras me-
tra v centru mésta. Dopravu prevzaly tram-

vaje a autobusy formou nahradni dopravy.
Ovsem jejich kapacita byla pomérné ome-
zena. Diky vyhodné vybudované Zeleznicni
infrastrukture, povodni prakticky nedotce-
né, byly zavedeny hned dvé méstské zelez-
nicni linky v relacich Praha Smichov — Pra-
ha hl. n. a Praha Smichov — Praha VrSovice —
déle pres nakladni stanici Praha MaleSice do
Prahy Libné. Na jejich provoz byly nasazeny
moderni elektrické jednotky fady 471. Tato
nahradni doprava se setkala s velmi pfizni-
vym ohlasem cestujicich, dokonce vyvolala
diskuze o zavedeni méstskych zeleznicnich
linek v Praze i za béznych podminek.

Skutecné prvni méstskou zeleznicni lin-
kou v CR je linka Praha Liber — Praha Holeso-
vice — Roztoky u Prahy. Je provozovana v pra-
covni dny v pllhodinovém intervalu. Jeji tan-
gencialni trasa spojuje oblasti na severnim
okraji Prahy, kde v podstaté chybi dostatecna
infrastruktura pro provoz MHD v této relaci.

Na tyto spoje je nasazovana modernizo-
vana motorova jednotka fady 814 Regionova
a cestuijici jsou zde odbavovani specifickym
zplisobem (bez priivodcich), tudiz i diky tomu
spoje pfipominaji spis MHD nez klasicky vla-
kovy spoj. Tento systém ale neni vysadou této
méstské linky, uplatriuje se i na celé fadé dal-
Sich regionalnich trativ ramci celé CR.

Budoucnost a rozvoj méstské Zeleznic-
ni dopravy v Praze je spojovan predevsim
se zavedenim prljezdné koncepce pfimést-
skych Zeleznicnich linek, vznikem novych
méstskych linek vyuzivajicich zejména in-
frastrukturu nakladnich trati v jizni ¢asti
Prahy, déle vznikem novych (nebo obnovou
zrusenych) zastavek, bud' ve vazbé na MHD
(napf. Rajska zahrada) nebo blize k obyt-
nym zénam (napt. Praha Béchovice stied
nebo Praha Radotin sidlisté) a konecné
propagacni kampani vzhledem k cestuji-
cim. K tomu patfi i jednotné oznaceni linek
(spolu s pfiméstskymi linkami vyjizdéjicimi
do sirsiho regionu se ma jejich pocet pohy-
bovat kolem 13), nékteré materialy pak po-
Citaji i s nocni regiondlni Zelezni¢ni dopra-
vou (no¢nimi linkami).

P¥edpoklady pro lepsi

vyuziti Zelezni¢ni dopravy

v méstskych aglomeracich

Jednim z nejefektivnéjsich nastrojd pro
posileni role Zelezni¢ni dopravy v mést-
skych aglomeracich je integrovany taktovy
jizdni Fad (ITJR). ITIR je jizdnim fadem peri-
odickym a jako takovy zabezpecuje snadno

Relace Km Interval Zeleznice MHD

Klanovice — Masarykovo n. 18 od 15 min. 26 min. 55 min.
Dolni Pocernice — Masarykovo n. 1 30 min. 19 min. 39 min.
Kolovraty — hlavni nadrazi 17 30 min. 30 min. 50 min.
Uhrinéves — hlavni nadrazi 14 30 min. 23 min. 37 min.
Horni Mécholupy — hlavni n. 12 30 min. 20 min. 37 min.
Hostivar — hlavni n. 10 30 min. 16 min. 31 min.
Radotin — hlavni n. 13 od 15 min. 16 min. 44 min.
Horni Pocernice — Masarykovo n. 15 30 min. 24 min. 36 min.
Roztoky u Prahy —Liben 14 30 min. 18 min. 40 min.

Tab. 1: Srovndni dojezdovych casti na tizemi hl. m. Prahy

zapamatovatelné odjezdy spojd, které se
vzdy po dané periodé (napf. 30 min.) opa-
kuji v préibéhu celého dne. Cestujici si tak
zapamatuje jedinou hodnotu odjezdu, kte-
rou si pak vztahne na kteroukoli dalsi pe-
riodu. ITIR nabizeji i dal$i moznosti, jako
napt. sjezd vlakl véech smérd do vybrané-
ho uzlu pred néjakou periodicky se opakuji-
ci casovou hodnotou (napf. celou hodinou)
a po nékolika minutach opét spolecny roz-
jezd do vsech smérd. To je vyhodné zejmé-
na z pohledu prestupujicich, diky prestup-
nim vazbam mezi vlaky vsech smérd s mi-
nimalni casovou ztratou.

Nezbytnou a velmi dlleZitou soucasti
je také informacni zabezpeceni provozu IDS
(pfiméstské zeleznicni dopravy), je mnohdy
podcenovanou strankou véci, byt naprosto
nezbytnou. DileZité jsou zejména informa-
ce, které cestujici ma ziskat jesté pred zaha-
jenim vlastni cesty. Nejprve musi byt infor-
movan viibec o existenci moznosti vyuZzit ze-
leznice, dale o linkovém vedeni, jizdnim radu,
prepravnich podminkach atd. Samoziejmosti
je vydavani souhrnnych jizdnich fadd, posky-
tovani veskerych informaci na jednom misté,
vydavani jednotnych propagacnich a infor-
macnich material(i atd.

Neméné dUlezity je také informacni ser-
vis béhem jizdy (cesty) samotné. Cestujici
ma mit k dispozici aktualni informace (napf.
o moznosti prestupu, o pfipojich), a to vcet-
né informaci operativnich (zda-li pfipoj ¢eka ci
nikoli, eventuelné o nahradnim spojeni delSi
trasou apod.). K dispozici ma také mit veskeré
informace pro pfipadnou zménu zamyslené
cesty a to jak o spojeni, tak o potfebnych tarif-
nich opatfenich apod.

Zaver

K zajisténi udrzitelné kvality Zivota
v méstskych aglomeracich ma vést snaha
o eliminaci individualni automobilové do-
pravy, a to nejen v centrech mést. Podmin-
kou pro snizeni tohoto podilu mize byt
pravé posileni role Zeleznic¢ni dopravy a je-
ji vyuziti v rdmci MHD, nebot je vSeobecné
nutné vytvorit kvalitni infrastrukturu verej-
né hromadné dopravy pfiznivé k Zivotnimu
prostredi jako alternativu k individualnimu
automobilismu. Vhodnou cestou k rese-
ni je zavadéni IDS, které ve vSech smérech
verfejnou dopravu integruji, zjednodusu-
ji a zvysuji atraktivitu jejiho pouzivani. Pro
va integrace. Dalsimi prvky pro zvyseni role
této dopravy je vedle nasazovani moder-
nich dopravnich prostiedku a zkvalithova-
ni dopravni infrastruktury také zejména in-
formacni zabezpeceni a aplikace vhodnych
technologickych postupti (zejm. ITIR).
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