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Pfednadrazni prostor a dopravni terminél mésta Havirov

Privodni zprava

Strucny popis feseného tzemi

Lokalita, kterou se zabyvam je situovdna pfi mésté Havifové. Je vymezena kfizenim rychlostni
komunikace 1/11 a Zelezniéni drahy. LeZi mezi plvodnim jddrem mésta Havifova a sidlistém
Sumbark.

Specifika kraje

Severni Morava je aglomeraci tvofenou nékolika velkymi mésty, Ostravou, Havifovem, Karvinou,
Frydkem-Mistke, Orlovou, Tfincem, Ceskym Té$inem, Bohuminem a Hlu¢inem. Poslednich 100 let se



tato Cast republiky specializovala na tézky priimysl a tézbu cerného uhli. V 50 letech minulého stoleti
byla obrovska poptavka po pracovnicich v této oblasti. Pro tyto délniky byla vybudovana cetna
sidliSté. VSe zacalo vystavbou mésta Havifova a nechvili na to vystavbou Nové Ostravy zndmé téz
jako méstska ¢ast Poruba. Plany byly velkorysé, kdy historicka Moravska Ostrava a Pfivoz mély
padnout na oltar pokroku a touhy po ¢erném uhli. Planovalo se pfesunuti obyvatelstva do novych
mést, (Poruba,Havifov), které mély dosahovat kapacit az 250 tisic obyvatel. Jednalo se o znacné
promysleny urbanismus.

Jiz v zapéti vsak predstavitelé kompetentni rozhodnout o tak masivnim pfesunu zjistili, Ze plany byly
predimenzovdany a ustoupilo se od ruseni historické Ostravy. Doslo se k ndzoru, Ze jak Poruba, tak
Havifov nejsou stavény na tak masivni pfisun obyvatelstva.

Obé tato mésta jiZ existovala a byla zrealizovana témér dle plbodnich koncepcnich zaméra. Obé
jsou navrhovana na kapacitu kolem 100 tisic obylatel, kdy se pocita i s okolnimi obcemi, které byly k
nové vybudovanym méstlim pripojeny a navzajem spolu koexistuji.

Obé mésta postupem casu prokazala své urbanistické kvality a jejich plvodni jadra byla vyhlasena
chranénou pamatkovou zonou. Obé mésta byla pldnovéana jako satelit pro delnickou tridu, takze
jejich struktura nikdy pfimo neobsahovala funkéni plochy pro vytvoreni pracovnich pfilezitosti
velkého rozsahu. Utlumem té&zby uhli a snizenim poctu zaméstnact v tézkém strojirenstvi (OKD,
Vitkovice, Nova Hut , Tfinecké Zelezarny, ...) vyvstal problém, kde zaméstnat takovy masivni pocet
nizko kvalifikovanych dénik(. Ostrava nastaly problém vyresila vytvorenim primyslové zony.

Dle mého nazoru je adekvatné umisténa primyslova zona velmi pfinosnym principem pro feseni
otazky zaméstnanosti obyvatelstva. Otazkou z(stava, ktard mista jsou vhodna a ktera nikoliv. V
zasadé potfebujeme mista dostatecné zasitovat a musi mit adekvatni napojeni na dopravni
infrastrukturu - co moZna nejprimé;jsi napojeni na dalnice, rychlostni silnice a poptipadé Zelezni¢ni
vlecku ( budoucim znacné rentabilnim presunem materialu by znova mohla byt Zeleznice ) .

Mnou Fedeny prostor mezi pdivodnim jadrem Havitova ( tzv. Sorela) a sidlitém Sumbark ma sva
specifika v tom, Ze je doknale pfistupny pro dopravu jak automobilovou ( civilni i ndkladni), tak
vlakovou. Misto je extrémé nepftiznivé pro jakoukoliv formu bydleni. Bohuzel v tuto chvili se zde
pozUstatky bydleni nachazeji.

Timto jsem specifikoval, Ze mésto Havifov by potfebovalo misto, kde by se rozvijelo smérem k
rozsifeni pracovnich pfileZitosti a feSeny prostor je k tomuto idealni. Vnimani feSeného prostoru z
pohledu obyvatelstva je znacné negativni. Jedna se o velky prostor, ktery je intezivné vyuzivam
autombilovou dopravou. Obcan je zde jakousi prekazkou, druhotnou véci.

Resené uzemi

Redené Uzemi se da rozdélit na tfi samostatné funkéni celky. NejddleZit&j$im a zt&Zejnim pro mou
praci povazuji stfed tohoto Uzemi, kde se v tuto chvili nachazi nadrazi Ceskych drah s dnes jiz
proslavenou vypravni budovou od architekta Josefa Hrejsemnou, kterd byla postavena v bruselském
stylu jako reakce na svétovou vystavu Expo 58. Tato jedinecnd stavba patfi do trojice
severomoravskych bruselskch nadrazi ( Ostrava Hlavni nadrazi, Ostrava Vitkovice a Havifov ). Nadrazi
obsahuje také prestupni uzel méstskych a dalkovych autobust. V tésné blizkosti hmoty nadrazi se
nachazi 15-ti patrovy bytovy diim, ktery lezi pfimo na Hlavni ose historického jadra Havifova ( Sorely )
a je nedilnou soucasti nékterych pohledovych os.

Stavebni plan



Mésto HaviFov spolu s vlastnikem budovy nadrazi CD se rozhodlo, Ze zrenovuji nadrazi, vybuduji
autobusovy dopravni terminal, vSe napoji na strukturu cyklostezek a pésich chodnik(, pripravi
adekvatni pocet parkovacich stani, zbuduji sit parkovani Park and Ride pro kola, vyfesi problém v
pé&%im a cyklo spojeni mezi historickym jadrem Havifova a sidi§tém Sumbark. Jako nejrazantnéjii a
nejprogresivnéjsi je myslenka na vybudovani sité viakotramvaje, kterd ma za ukol spojit Ostravu a
Havifov.

Tato myslenka je zakotvena a je jasné definovdna v ,,Koncepci rozvoje dopravni infrastruktury mésta
Havifova’ z roku 2009. Zde je vytazek ze zpravy KRDI pro mésto Havirov, ktery byla objednana
méstem Havifov a byla zpracovdna panem Ing. Martinem Krej¢im. Cela zprava je volné ke staZzeni na

oficialnich webovych strankach mésta Havitova.

Vynatek z KRDI pro mésto Havifov z roku 2009.

Novym fenoménem v kolejové dopravé je tzv. vlakotramvaj (Tram Train). Vlakotramvaj vyuzZiva

mimo mésto Zel. trat, kde funguje jako rychly vlak, ve mésté se pak chova jako tramvaj, véetné

sdileni vefejného prostoru s ostatnimi druhy dopravy.

Plynule pfechdzi z klasické Zel. traté na tramvajovou trat. Pro tento systém se predpokladaji lehka

kolejova vozidla tramvajového typu (prozatim se u nas nevyrabéji). Cilem zavedeni vlakotramvaje

je preneseni prepravni zatéze z autobusové dopravy na dopravu kolejovou, jenz je Setrnéjsi k

Zivotnimu prostredi.

Otazka spojeni Havifova s Ostravou po Zeleznici a s vyuZitim tramvaje na Uzemi mésta je

diskutovana jiz delSi dobu a je nesporné, Ze vzhledem k intenzité prepravy mezi obéma mésty

verejnou dopravou (cca. 6 000 cestujicich v jednom sméru) je tato diskuse zcela legitimni (dokonce

legitimnéijsi neZ v jinych pfipadech na tzemi €R, kde v ptipravé vlakotramvajového spojeni

postoupili jiZ mnohem dale, prestoze pocty prepravenych cestujicich jsou pouze zlomkem

havifovské reality). Protoze krajsky

urad jiz pripravil studii vlakotramvaje, ktera navrhuje vedeni tohoto dopravniho prostiredku v

useku Ostrava - Havirov, je nutné do budoucnha ochranit potirebny prostor v izemnim planu mésta.

Ze studie vyplyva, Ze je vystavba tramvajové trati v Havifové pro spojeni s Ostravou zcela
opodstatnéna a podloZzena dostatecnym poctem potencidlnich cestujicich.
Ceska republika deklarovala své priority v oblasti rozvoje dopravni infrastruktury minimalné do

konce soucasného programového obdobi EU v roce 2013 pfi zpracovani Generalniho planu rozvoje

dopravni infrastruktury (GEPARDI). V tomto planu se samoziejmé projekt havifrovské

vlakotramvaje neobjevil, protoZe ostatné ani nebyl nikym ze zpracovatelt predloZen (i pres obecné
povédomi o jeho vhodnosti). V dokumentu GEPARDI se ovsem objevuiji jiné stavby obdobného
charakteru - zejména

rozsahly regionalni systém vlakotramvaiji na uzemi Libereckého kraje Regiotram Nisa.

P¥i zpracovani, projednavani a schvalovani Opera¢niho programu Doprava, podle jehoZ priorit a
kritérii budou nakonec podporené projekty vybirany, byly projekty obsazené v GEPARDI
posuzovany znovu a svou pozici neobhdjil Zadny z obdobnych




projekti. Z tohoto vyvoje tak Ize odvodit, Ze $ance na podporu pfipadné realizace vlakotramvaje

mezi Ostravou a Havifovem z prostfedk( OP Doprava je i pres svij nesporny pfinos minimalné do

roku 2013 minimalni (spiSe nulova).
Realisticky scénar by tedy mél pocitat s nasledujicimi kroky, které jiz byly navrieny v predeslych
castech textu vénovanych jednotlivym subsystémum verejné dopravy:

-zpracovat dopravné-urbanistickou studii podrobného technického feseni a detailni finanéni

narocnosti vystavby vlakotramvaje a samotné tramvajové trati na uzemi mésta

(véetné jejiho napojeni na Zeleznici) a Gzemni naroky vzeslé ze studie pak chranit v ramci UPD

-maximalné zlepsit dostupnost soucasné kolejové sité z lzemi mésta upravou pristupu na hlavni

nadrazi ze Sumbarku, vybudovanim nové zastavky Havifov nemocnice

(pfip. Havifov mésto) a pripadné i posunem Zeleznicni zastavky Havifov-Prostfedni Sucha a dale

zavedenim navaznych autobusovych linek (atraktivita Zeleznice do Ostravy se ostatné

zvysila zfizenim nové Zeleznicni zastavky Ostrava - Stodolni poloZzené vyhodnéji nez uUstfedni

autobusové nadrazi)
-v pripadé shody politické zpracovat projektovou dokumentaci tramvajové trati a pripravit Zddost o
spolufinancovani.

Uvedeny systém vychazejici z koncepce rozvoje dopravni infrastruktury Moravskoslezského kraje

je navrien i na izemi mésta Havifova. Zde bude provoz veden po stavajici Zel. trati €D ¢&.321, ze

které plynule prejede do nové navrzené tramvajové traté. Bude pouze pro osobni provoz, vyuZije

stavajici komunikacni sité Havifova, ktera je dostatecné prostorna. Smyslem je rovnéz zrychleni

dopravy v relaci Havifov-Ostrava, vznikne pfimé spojeni kolejovou dopravou bez nutného

prestupu. Zavedenim vlakotramvaje, ktera prevezme cast autobusové dopravy, dojde ke snizeni

zatizeni hlavni komunikaéni sité, uvolni se prostor napf. pro vedeni tras dalSich typu doprav

v v v v

Setricich Zivotni prostiredi (cyklisté, pési), pro parkovani vozidel a rozSifeni zelené.

Jedna se o ideovy navrh, jenzZ je nutné provérit v podrobnéjsich dokumentacich. Trasovani

vlakotramvaje je navrzeno ve variantach. Pro navrh byly stanoveny tyto zakladni parametry

(pfevzato z koncepce rozvoje dopr.

infrastruktury MS kraje):

-max. rychlost v extravilanu 80 km/hod dle €SN 73 6412

-max. rychlost v intravildnu 50 km/hod dle €SN 73 6412

-podélny sklon 70°/00 dle €SN 73 6412

-min. polomér 20m dle CSN 73 6412

-unosnost Zel. Spodku 20/40 MPa zemni plan/plan spodku
-prajezdny prirez tramvajovy 750 mm od osy koleje
-vysSka ndastupisté 60 mm 1350 mm od osy koleje
-délka nastupisté max 80 m odbaveni 2 vlakl o délce do cca 36m.
Trasovani

Je navrZeno ve tfech variantach, kdy vSechy tfi maji spolecny zaklad. Tim je opusténi vlakotramvaje
prostor Zelezni¢nich koleji, pfechod na vlastni drazni téleso a napojeni se na hlavni osu jadra mésta.



Dale viz vytazek ze zpravy KRDI:

-odboceni v Zst. Havifov - estakadou prekona stdvajici prednddrazZni prostor, okruzni kfizovatku na
viezdu do Havifova od Ostravy - pokracuje po Hlavni ti. , kde se napoji na stavajici terén cca v
urovni kostela .

Kolejova trat je po komunikacich vedena uprostfed na nezvy$eném tramvajovém pasu Sifky cca 7,0

m.
Trasa pak nadale pokracuje smér Havitov, kdy md za ukol dopravné obslouZit mésto.
Poblematika cyklo-pé&siho projojeni sidlité Sumbark-nadrazi CD-jadro mésta

Definovani prace

Z téchto poznatll jsme dosel k zavéru, Ze Uzemi, které je ohrani¢eno kfifenim rychlostni komunikace
1/11 a drézniho télesa, a nachizi se mezi jddrem mésta Havifova a sidlistém Sumbark je
potencionalne vybornym mistem pro koordinovany, efektivni a ekonomicky vyhodny rozvoj mésta v
oblasti vyrobni, vyzkumné, komercni a popfipadé i kulturni. VSechny potencionalni aktivity skvéle
zastituje pfestuni dopravni uzel, ktery bude mit svou polohu v prfesném stredu Gzemi a v pfesném
stfedu mésta jako takového. Také je nemalou vyhodou, Ze se jednd o misto hlavniho a
nejfrekventovanéjsiho prijezdu do mésta od Ostravy, kterd v celé situaci hraje stéZejniho partnera.
Pfestupni dopravni terminal se timto stava ,,Hlavni méstskou branou”".

Dopravni terminal

Prace ma za ukol vyresit:

,, odboceni v Zst. Havifov - estakddou pfekondani pfednadrazniho prostoru, okruzni kfizovatku a
dale pokracovat na vjezdu do Havifova od Ostravy.
Soucdsti celého navrhu je také Uvaha nad reSenim byvalého prednadrazniho prostoru, rekonstrukce
byvalé vypravni budovy, vybudovani samotného dopravné-prestupniho termindlu a v neposledni
fadé celkova koncepcni a ideova Uvaha nad urbanistickym, funkéim a hmotovym feSenim zbyku
Uzemi tak, aby jsme v kone¢ném dlsledku byli schopni vytvofrit misto, kde obyvatelé a navstévnici
nejenom prestupuji mezi jednotlivym typem dopravy, ale také zde maji moZnost pracovat, bavit se,
Skolit se, zazit kulturni zazitek a odpocinout si.

Pro inspiraci, jakou formou adekvatné danému mistu ztvarnit nadzemni propojeni pro vlakotramvaj
jsem zamitil pfimo do jaddra mésta. Mnohokrat jiz bylo psdno a hovoreno o urbanistické strance dané
lokality, ale malo kdy se miZzeme néco dozvédét o samotné estetice, ktera je zde jind,nez na
klasickych navrzich té doby ( Havifov vznikl v roce 1955), kdy nejznaméjsim podobnym pfipadem je
jiz zmifované Ostravské sidlisté Poruba. V Porubé se jedna o klasicky pfipad Stalinistické
architekrury, kterd pro svij predobraz uziva antickych radua. Avsak Havifov je zcela jiné prostredi.
Prostory a hmoty dom( jsou dimenovany v pfiznivéjsim méritku ku clovéku.

Jako vzor pro vystavbu hlavniho bulvaru byla poslouzita Jihoc¢eska renesance. NejéastéjsSim
vyrazovym prvkem je OBLOUK. Jednoduchy pUllkruhovy v pouziti na fasadé, fimse, v prichodu,v
zavétfi nebo podloubi.

Tento oblouk mé Uvahy jiz nasméroval ke konstrukci viaduktu namisto klasické mostni. Pro



adekvatni ztvarnéni moderniho viaduktu, ktery vSak podpofi tuto nezvyklou dominantu mésta jsem
pouzil stejny, tedy pulkruhovy oblouk. V uZiti viaduktové koncepce mé utrdil fakt pramenici z historie,
Ze pokud byl pouZit viadukt k pfekonani prostoru namisto mostu,tak vidy se ve své krajiné ( at se
jednalo o krajinu ¢i mésto) vyjimal velmi ptiznivé a plsobil nerusicim dojmem.

Jeho dimenze vychdzely z mista, které prekondva a z Ucelu, ktery ma plnit. Viadukt prochazi nad
kruhovym kfizenim ( rondelem) o vnéjsim priméru cca 130 metrl. Rondel je dvouprodovy.
Prijezd pod obloukem viaduktu musi umoZnit bezpecny odstup od konstrukce pro dvé soubézna
vozidela. Pro bezpecny prljez vSech vozidel nam staci prjezdny profil 4,5m. Vzhledem k natoceni
viatuktu a sniZeni svétlého prijezdu jsem pouzil jako hlavni podélny oblouk v zakladnim modulu
oblouk o priiméru 17 500mm. Zvedmuti je tedy 8750mm. Nosny pilif je 500 x 1000mm, jsou vedle
sebe vzdy dva piliZe, které jsou od sebe oddilatovany. Pficny oblouk je v zakladnim modulu o
praméru 17 200mm. Zakladni dilatacni celek je 19 200 x 18 500mm. V zdvislosti na poloze modulu v
délce viaduktu se rozméry a tvar proménuji , snizuji a dostavaji v podélném sméru zaktiveni. Druhy
zékladni modul je stejny v podélném sméru a uzsi ve sméru pricném, ptdorysny rozmér modulu se
rekuduje na 7 300 x 18 500mm. Vyska oblouku je v jiznim konci konstantni az to chvile, kdy viadukt
vySkoveé splyne se zvysujicim se terénem. Na opacném konci je okolni terén niz ( drdzni téleso ) a
viadukt zde pod obloukem klesd aZ do stejné vyskové urovné s drahou.

Pro vytvoreni viaduktu bude pouzit vysokopevnostni predepinany beton s pohledovym povrchem .
Pfedepinani bude probahat pfimo na savbé. Kazdy jednotlivy modul viaduktu ma vesvé poloviné
vysky pilite diagonalni spfazeni ocelovymi tahly. Zakladové pomeéry zde nejsou zcela bezproblémové.
Jednd se o oblast s podzemni vodou, mocdly a poddolovanim. Pfedpoklad pro zaklady jsou
Zelezobotonové patky na vrtanych pilotech. Rozméry zakladovych patek, jejich spojitost, dilatace,
délka pilotaze a pocet pilot by v této fazi studie byly zna¢né nepresné. Jejich upresnéni vyZzaduje
podrobny prazkum podloZi. Konstrukce mostovky je kfizem vyztuzena deska o tloustce 500mm a je
sprazena do podélnych i pticny obloukl. Téleso koleji pro vlakotramvaj bude z divod( zamezeni
prenosu dynamickych raz( od kol vlakotravaje uloZeno jako plovouci. Sloupy vysokého vedeni pro
napajeni vlakotravaje budou ukotveny do vodorovnych ploch mostovky. V mistech podzemniho
parkovani a prajezdu rychlostni komunikace jsou pilite jiz pravitelného prizezu . Jsou ve své hlavé
sprazeny do vénce.

Vypravni budova

Odbaveni cestujicich probiha v severni ¢asti viaduktu pfed zalomenim konstrukce ke draze. Polomér
zalomeni je 20m. Viadukt je v prvnich 8 polich kolmych na téleso drahy obesklen. Podlaha haly je
temperovana podlahovym topenim. Do viaduktu jsou vloZzeny hmoty tii objektd. Budova se zdzemim
pro provoz termandlu a dvé totozné budovy slouZici jako vertikdlni komunikaéni jadra a zdzemi pro
navstévniky.

Ptijez k budové probiha ze zapadni strany, kde je vystup z autobusi a taxi. Navstévnici mohou také
vyuzit parkovaci stani pod viaduktem nebo v podzemi. Vychodni fasdda je obehnana aleji malych
obchodnich ploch s moznoti vytvoreni ploch pro obchod i v protéjsim parteru. Cilem je vytvofit klidou
obchodni ulici, kterd usti u byvalé vypravni haly. Odbaveni lidi cetrujicich vlakotramvaji probihd v
poslednim 3. nadzemnim podlazi, kde je pro venkovni ¢ekdni vymezen prostor. Zbytek strechy
viaduktu je volné nepfistupny. Prostor pro cestujici je kryt pristfeSkem. Fasada vsech tfi objekt( je
tvorena Copilitovymi tvarnicemi na celou vysku. Mistama jsou tvarnice pferuseny okennim ¢i
dvernim otvorem. Nosna konstrukce je tvorena z valcovanych |,U,H profil(. Tyto objekty nejsou



socasti nosného systému viaduktu a jsou od néj dilatovany.

Byvala vypravni budova-Multikulturni sal,hala

Objekt plvodné slouZil pro odbaveni cestujicich. Je zrekonstruovan a pfeménén na vicetucelovou

7

halu slouzici pro poradani koncert(, rautd, plest atd.

poznamka: Text podtrieny ¢arou je vytaZzek z ,,Koncepce rozvoje dopravni infrastruktury mésta Havifova'~ (KRDI ) z roku

2009. Dokument byl objednan méstem Havifov a byl zpracovdana panem

Ing. Martinem Krejcim. Celd zprava je volné ke staZeni na oficidlnich webovych strankach mésta Havifova. Pro objasnéni
a specifikovani situace v celé jeji Sifi jsem pouZil vynatky z této zpravy, které se presné zmirnovaly o feSeém problému.




