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ANOTACE

Bakalafska prace se zaméfuje na oblast systému vlakotramvaje v Evropé. Zabyva se
charakteristikou a problematikou tohoto systému. Dale se zamé&fuje na podminky, Které jsou

nezbytné pro vznik vlakotramvaje v ramci Ceské republiky.
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TITLE

Tram-train in the Czech Republic

ANNOTATION

The bachelor thesis focuses on the area of tram-train system in Europe. It deals
with the characteristics and problematics of this system. It also focuses on the conditions that

are necessary for the emergence of tram-train within the Czech Republic.
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UVvOD

Pozadavky spolecnosti ohledné spolehlivé, pohodiné a kvalitni piepravy se neustale
zvysuji, proto je tieba, aby se jednotlivé existujici pfepravni systémy vylepsovaly nebo vznikaly
zcela nové. Jednim z téchto systém je systém vlakotramvaje, ktery spliiuje potteby spolecnosti
a cestujicich vyuzivajicich méstkou hromadnou dopravu (MHD) ¢i pfiméstskou dopravu.

Hlavni pfednosti vlakotramvaje je odstranéni prestupni vazby mezi vlakem a tramvaji.
Diky tomu se mohou cestujici piepravit z centra jednoho mésta do centra druhého bez ptestupu
a tim se zamezeni ¢asovym prodlevam, jelikoZ vozidla vlakotramvaje mohou vyuzit Zelezni¢ni
I tramvajovou sit. Ocekava se, ze tento systém bude konkurovat a postupné nahrazovat
meéstskou a piiméstskou autobusovou dopravu v okoli danych mést, které budou systém
vlakotramvaje vyuzivat.

Tento systém prozatim neni nijak rozsifen, avSak tam kde existuje, splituje ocekavani
a predpoklady zavedeni. Dle vyvoje se miize pfedpokladat, Ze tento systém se bude rozsifovat
do vétsiny evropskych zemi véetné Ceské republiky.

V Ceské republice momentaln& neni mésto, které by dany systém mélo a vyuzivalo.
V minulych letech se ohledné zavedeni vlakotramvaje v Ceské republice hodné jednalo
a spekulovalo, a dokonce bylo vytvoteno nékolik projektil, diky kterym by se tento systém mél
v nékolika nasledujicich letech objevit. Momentalné je vSak mnoho piekazek, kvili kterym
U nas dany systém nemuze byt zaveden. Jednou z nich je legislativa, ktera neobsahuje zakony,
které by se pro vlakotramvaj mohly pouZit.

Cilem této prace je poznat problematiku systému vlakotramvaje a nasledné vytvofit

navrh na zavedeni systému vlakotramvaje v Ceské republice.

10



1 TEORETICKE VYMEZENI SYSTEMU VLAKOTRAMVAJE
A JEHO HISTORIE

Pod pojmem znamy jako vlakotramvaj (mezinarodné tam-train) si lze predstavit
vozidlo, které je schopno vyuzivat tramvajovou i zelezni¢ni infrastrukturu (Pokorny, 2010).
Jedna se o vrchol technického feSeni vozidel provozovanych v lehkych kolejovych systémech
a vyznamny prvek pro obsluhu mésta a ptilehlého regionu (Pokorny, 2010).

Nazev tohoto systému je také znamy pod dalsimi synonymy napi.: tramvlak,
dvousystémova tramvaj, tram-train, tramtrain, bimodalni tramvaj, hybridni tramvaj,

propojovaci tramvaj, karlsruehesky model nebo Model Karlsruhe.

1.1 Charakteristika systému

Tram-train je systém urCeny ptredevSim pro osobni dopravu a svymi parametry je
ur¢itym kompromisem mezi klasickou zelezni¢ni a tramvajovou trati, respektive vozidla tohoto
systému mohou vyuzivat Zelezni¢ni i tramvajovou sit’ (Kubat, Vachtl a Jacura, 2007). Vozidla
jsou navrZena tak, aby dokdzala piejizdét ze Zelezni¢ni traté¢ na tramvajovou trat’ vedenou
Vv centru mésta, a diky tomu se odstranuji piestupni vazby a zkracuji cestovni doby (Kubat et al.,
2010).

Ve méstech, kde jsou dostate¢né ptrepravni proudy, je mozné postavit tramvajovou trat’
odbocujici ze Zelezni¢ni trati a umoznit ptrepravu cestujicich do vyznamnych mist pfepravni
poptavky bez piestupu (Pokorny, 2008a). Diky tomu mohou ziskat tramvajovou dopravu
I mens$i mésta, ktera by samostatny systém z ekonomickych davodt nikdy nevybudovala
(Pokorny, 2008a).

Podobné systémy jsou svym charakterem pfedurceny k postupnému nahrazovani husté
pfiméstské a regionalni autobusové dopravy v oblastech, kde autobusy prestavaji stacit
kapacitou a komfortem cestovani (Kubat, Jacura a Vachtl, 2006). V okoli vétsich mé&st mohou
nahradit i podstatnou ¢ast individudlni dopravy za ptedpokladu, Ze se srovnaji jizdni doby, cena
prepravy a dalsi kvalitativni ukazatele (Kubat, Jacura a Vachtl, 2006).

Vyuziti tohoto systému se nabizi také vSude tam, kde neni dostatecné kvalitni Zeleznicni
spojeni nebo tfeba tam, kde neni schopna autobusova doprava do budoucna vyhoveét kapacitné
ani kvalitativné pozadavkum cestujicich (Kubat, Jacura a Vachtl, 2006). Sytém také umoziuje
lepsi pfizpisobeni charakteru osidleni nez klasicka Zeleznice (Kubat, Jacura a Vachtl, 2006).
Vyuziti lehkého kolejového systému umozni zvySeni dopravni obsluhy regionu pii celkové

niz8ich pozadavcich na mnozstvi dopravnich prostfedkt (Pokorny, 2010).
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Tato vozidla jsou navrzena s moderni konstrukci a designem. Ve méstech, kde tento
systém funguje, je 1ze najit v podob¢ nizkopodlaznich, ale i vysokopodlaznich vozidel. Interiér
je navrzen na del$i vzdalenosti a ve vozidle se mlze nachazet toaleta ¢i bistro bar, to ma vSak
za nasledek snizeni celkové kapacity vozidel (Kubat et al., 2010). Vozidla jsou vybavena
zafizenimi jak pro silni¢ni, tak pro Zelezni¢ni provoz, konkrétné se miize jednat o oznaceni
vozidla a signaliza¢ni zafizeni (Kubat et al., 2010).

Na tramvajové trati mohou piechazet i lehka kolejova vozidla motorové trakce
(motorova vlakotramvaj) K tomu uzptsobena, ktera se daji konstruovat s velmi nizkymi
parametry emisi vyfukovych plynt a hluénosti, tudiz se jedna o snizeni negativnich vlivii na
zivotni prostiedi (Pokorny, 2008a).

Lehké kolejové drahy pro lehka vozidla elektrické nebo motorové trakce jsou traté
podobné svym pojetim klasickym tramvajovym tratim (Pokorny, 2010). Oproti klasickym
Zelezni¢nim tratim maji vyhodu v tom, Ze mohou byt vedeny i V naroénych smérovych
a sklonovych pomérech a v uli¢nich komunikacich, diky tomu je umoznéno zavedeni linek
témef do libovolného mista ptepravni poptavky (Pokorny, 2010).

Problematika syst¢ému je pomérné slozitd uz jen proto, ze spojuje dva systémy
donedavna fungujici separatné. Témi jsou myslena Zelezni¢ni a tramvajova vozidla (Harék,
2016). Nejvetsimi problémy se zavedenim tohoto systému V evropskych i mimoevropskych
zemich jsou pfedevS§im technickd a investiéni naroc¢nost a také feSeni legislativni otazky

(Zévada, 2004).

1.2 Dopravni cesta
Tento systém muze vyuZivat jakykoliv typ kolejové dopravni cesty, které Ize dle
Kubata, Jacury a Vachtla (2006) charakterizovat nasledovné:
o Klasicka zeleznice
o Jedna se o stavajici Zeleznicni sit. Byly by nutné uUpravy, zejména
technologického charakteru.
e Lehka Zeleznice
o Elektrizovana zeleznice klasického typu, ur¢ena pro osobni dopravu.
Slouzi predevs§im pro hustou méstskou a priméstskou dopravu. Tento typ
Ize najit také pod nazvem LRT (Light Rail Track).
o  Mé¢stska draha (vlakotramvaj)
o Moderni tramvajova trat’, na které je umoznén provoz vozidel systému

tram-train.
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Zelezniéni a tramvajové drahy jsou odlisné také tim, Ze Zeleznice vyuziva zabezpedenou
dopravni cestu (zabezpecena trat’, zabezpeceny dopravni systém), oproti tomu tramvaj vyuziva
nezabezpecenou dopravni cestu (nezabezpecCena trat, nezabezpeceny dopravni systém), kde
f1di¢ jede podle toho, co vidi pfed sebou (Piedota, 2013). Zakladni ndvrhové prvky jednotlivych

dopravnich cest je mozno vy¢ist z tabulky 1.

Tabulka 1 Zakladni navrhové prvky systému

Podélny | Min. Polomér | Navrhova tratova | Trakcni napéti | Obvykla vyska
sklon oblouku rychlost (v CR) nastupni hrany

Klasickd 14 5596, | 500 (300) m 80-160 km/h 3kvV 200-550 mm
zeleznice o0 25 kV
Lehka . 3kV
seleznice do 40 %0 | 300 (200) m 80-120 km/h 25 KV 200-550 mm
Méstska 600 V
draha do 70 %o 50 (20) m 50-80 km/h 750 V 0-200 mm

Zdroj: Kubat, Jacura, Vachtl (2006, s. 2)

1.3 Obsluha tizemi systémem tram-train

., Dopravni obsluha vetsich sidelnich celkii a jejich okoli je obvykle zalozena na
tradicnim modelu ,,regiondlni paterni obsluha* (Zeleznice) — mestska doprava
(autobus/tramvaj). Toto FeSeni ma za ndsledek casovou i kvalitativni penalizaci, danou
prestupem a Cekanim na ndvazné spoje v prestupnich bodech at' uz na okraji, ¢i v centru
spadového mésta. Diisledkem je zvyseni podilu individudlni automobilové dopravy oproti
doprave hromadné. “ (Kubat et al., 2010, s. 298). Systém tram-train se snazi byt feSenim tohoto

problému, tim Ze odstrafiuje zbytecné ptestupy véetne ¢asovych prodlev (Kubat et al., 2010).

1.3.1 MoZnosti obsluhy tizemi
Kubat, Jacura a Vachtl (2006) uvadéji tfi zakladni modely moznosti obsluhy tizemi.
e Klasicky model
o Po méste se pohybuje vozidlo jako tramvaj a na jeho hranicich prechazi
na zelezni¢ni trat’, po které pokracuje a obsluhuje oblast, pfiléhajici k této
trati. Tento model je vhodny pro mensi a stfedni mésta.
e  Opacny model
o Tento model je vhodny pro velkd mésta, kde obvykle byva jizdni doba
V tramvajové siti neakceptovatelna pro rychlé pfiméstské spojeni. Nabizi
se tedy vyuzit zelezni¢ni trat v intravilanu (souhrnné oznaceni pro
zastavéné plochy obci, poptipad€ pro zastavéné plochy a plochy urcené

k zastavb¢). Jako tramvaj se pak takové vozidlo miZze pohybovat
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napiiklad v satelitnim mésté (obec lezici pobliz velkych meést nebo
industrialnich oblasti a sdilejici ekonomicky a demograficky systém).
e Kombinace obou zminénych
o Propojeni dvou mést usporadanim tramvaj — zeleznice — tramvaj nebo

piimé&stska diametrala Zeleznice — tramvaj — Zeleznice.

1.3.2 Provozni usporadani

Nejjednodussim provoznim uspotradanim je vyclenéni traté pouze pro provoz vozidel
systému tram-train, tudiz by se Zelezni¢ni trat’ stala prodlouzenou tramvajovou trati (Kubat
etal., 2010). Veskeré problémy, které by se tykaly této traté¢ z hlediska technického
a provozniho by S§lo vyfeSit pomoci drobnych stavebnich Uprav a véci tykajicich se
administrativni roviny (Kubat et al., 2010).

,»V pripadé regionalnich zeleznicnich trati se nabizi vzdajemné bezkolizni usporadani,
ato casové oddeleni provozu osobni (tram-train) a ndkladni dopravy (kterou lze provozovat
V nocnich hodinach i v motorové trakci). “ (Kubat et al., 2010, s. 299).

S beznym zeleznicnim provozem, které predpoklada podminku detailniho vyreseni vsech
technickych, provoznich i legislativnich uskali.“ (Kubat et al., 2010, s. 299). Pfi pouziti této
varianty je mnoho okolnosti, které mohou zptsobit zpozdéni. At se jedna o dopravni nehody,
kongesce, jizdu automobilistli po tramvajovém pruhu apod. (Kubat et al., 2010). PfedevSim na
jednokolejné Zelezni¢ni trati je velmi zadouci, aby tramvaj jela ve stanovenou dobu, jelikoz se
v mnoha pfipadech s ni bude v nékteré stanici kiiZzovat vlak ¢i tramvaj z opacného sméru
(Kubat et al., 2010). Pokud dojde ke zpozdéni, tak se dané zpozdéni prenasi na dalsi nasledné

vlaky (Kubét et al., 2010).

1.4 Volba dopravniho prostredku
Vybudovani fungujiciho systému, ktery kombinuje zelezni¢ni a tramvajovou dopravu
je technicky i provozné narocné a pouziti kazdého prvku se musi dobie zvazit a feSeni
zduvodnit. Kubat, Jacura a Vachtl (2006) zminiuji dva zakladni atributy, které musi tento systém

zvyhodnit pfed jinym zpGsobem obsluhy.
e  Vyssi cestovni rychlost

o Byva zpravidla dosazena diky lepSi trakéni charakteristice lehkych
kolejovych vozidel elektrické trakce (tram-train) oproti tradi¢nim
zelezni¢nim vozidlim trakce motorové, které jsou provozovany na

tratich regionalniho charakteru. Cestovni dobu lze zasadné zkratit
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odstranénim c¢ekani na névazny spoj pii piestupu mezi dopravnimi
systémy. V Opacném piipad¢ lze fict, Ze pti zachovani stejné cestovni
rychlosti (doby) lze na trase umistit vice zastavek, ¢imz se zlepsi obsluha
uzemi.
e Piepravni kapacita (nabidka)
o Je dana vlastni obsaditelnosti dopravniho prostiedku, také minimalni
délkou intervalu mezi spoji, respektive poctem spoji ve sledovaném

obdobi.

1.5 Zakladni poZadavky na technické parametry vozidel

Vozidla vlakotramvaje musi spliovat ur¢ité pozadavky, aby bylo vozidlo schopno
V systému tram-train fungovat. Tyto pozadavky jsou pfevazné prevzaty z n€kterych mést ze
zahraniéi, kde tento systém plné funguje, jelikoz v Ceské republice nejsou podobna vozidla
provozovana, a tudiz nejsou stanoveny jejich provozni parametry a potfebné vybaveni (Kubat,
Jacura a Vachtl, 2006).

Na téchto zakladnich pozadavcich se shoduje jak Bures (2008), tak také Kubat, Jacura
a Vachtl (2006).

e  Obousmérné a oboustranné vozidlo (dvé stanoviste fidice/strojvedouciho),

e celkova prepravni kapacita minimalné 200 cestujicich (80 sedicich, 120 stojicich),

e bezbariérova piistupnost pro cestujici,

e provoz vozidla na elektrifikovanych drah4ch nebo v nezavislé trakci,

e  Sifka skfiné do 2 650 mm,

e  délka skiin€ do 40 000 mm,

e rychlost alespon 100 km/h,

e stlacovaci sila nejméné 600 kN,

e prichodnost vozidla v obloucich o minimalnich pomérech 20 m,

e vybavenost vozidla pro provoz na tratich vedenych po tramvajovych, respektive
zelezni¢nich drahdch (vybaveni smérovymi a brzdovymi svétly, vlakovym
zabezpeCovacem, ...).

Dale Kubat, Jacura a Vachtl (2006) uvadéji dalsi pozadavky na vozidlo.

e Rovnomérné uspotadani vstupnich dveii po délce soupravy,

e Siroké (dvouktidlé) posuvné vstupni dvefe po obou stranach vozidla,

e vzdalenost kol pro normalni rozchod koleji (1 425 mm),
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e vysuvné ploSiny, informacni panely, automaticka sptahla,

e  zrychleni minimélng 1,1 m/s? zpomaleni minimélné 1,12 m/s? provozni brzda a 2,3 m/s?
kolejovéa brzda,

e vng&jsi bo¢ni sklopna zrcatka na obou stanovistich,

e moznost jizdy podle rozhledovych pomért,

e ploSiny pro vyrovnani horizontalnich rozdili mezi podlahou vozidla a ndstupistém
alespon u jednéch dvefi.
,, Vozidla systéemu tramtrain by méla mit mozZnost pracovat ve dvou reZimech —V reZimu

., zeleznice nebo ,,tramvaj . K tomu se vazi i néekteré funkce vozidla, napriklad pri rezimu

,tramvaj “ je zvukova vystraha davana zvoncem, oproti tomu v rezimu ,,Zeleznice *“ houkackou

atd. “ (Kubat, Jacura a Vachtl, 2006, s. 6).

1.6 Zakladni poZadavky na infrastrukturu
Vozidla systému tram-train jsou pfizpusobena pro provoz na Zelezni¢nich

i tramvajovych tratich, ale urcitym Gpravam stavajici infrastruktury se neda vyhnout (Kubat,

Jacura a Vachtl, 2006).

1.6.1 Vztah kolo — kolejnice

Nejvétsim uskalim pro vlakotramvaje je kontakt kola a kolejnice (Harak, 2016).
Zelezniéni a tramvajova trat’ maji odli§né konstrukce kolejového svriku, proto je tento problém
nutno vyiesit tak, aby nedochazelo k nadmérnému opotiebovani kolejnic obou systémt a aby
byl zachovén jizdni komfort pfi prijezdu vozidla pfes vyhybky ¢i kolejova kiiZeni (Kubat et
al., 2010). Zeleznié¢ni a tramvajové kolo ma také odlisny rozmér okolku a tvar nakolku, tudiz
maji rizny princip prijezdu kolejovym rozveétvenim a maji riiznou Sitku a hloubku zlabku
zlabkovych kolejnic (Kubat, Jacura a Vachtl, 2006).

Tento problém Ize vyiesit dvéma zplsoby, které popisuje Kubat et al. (2010):

o, Prvni moznosti je pouziti zlabkovych kolejnic se Sirsim a hlubsim zlabkem, vhodnych
pro pojizdeni tramvajovym i Zeleznicnim profilem kola. Jedna se napriklad o kolejnice
typu NP4. V mistech s otevienym kolejovym loZzem je mozné pouZzit Sirokopatni kolejnice
tvaru S49. “ (Kubat et al., 2010, s. 294).

e  Druhou moznosti je konstrukce upln€ nového profilu kola vozidel tram-train, ktery by
umoznil jizdu po tramvajovém i Zelezni¢nim svrSku. Toto feSeni se jevi jako vhodné&jsi,
jelikoz se minimalizuji zasahy do stavajici kolejové sité. Touto problematikou se jiz

zabyva mnoho vyrobcu kolejovych vozidel.
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1.6.2 Priijezdny prirez

Je tieba respektovat prijezdny prifez Zelezni¢ni i tramvajové trati. Tento problém se
muze jevit jako zanedbatelny, jelikoz vozidla tram-train vychazi svymi rozméry z pozadavka
vozidla v méstském provozu, tedy tramvaji, avSak to mize byt zasadnim problémem napiiklad

pti konstrukei nastupist’ u zelezni¢nich trati (Kubat, Jacura a Vachtl, 2006).

1.6.3 Nastupisté

Nastupiste je potieba navrhnout tak, aby vyhovovala obéma systémim. Tramvaje nesmi
omezovat zelezni¢ni provoz a naopak (Kubat, Jacura a Vachtl, 2006). Je vhodné navrhnout
jednotné nastupisté tak, aby vyhovovala pro nastup a vystup z vozidel tram-train, ale i pro
nastup a vystup z klasickych zelezni¢nich vozi (Kubat, Jacura, Vachtl, 2006).

Je mozné pouzit dva zplisoby konstrukce spolecnych néstupist, které popisuje Kubat,
Jacura a Vachtl (2006).

e Prvni zplsob je, Ze vznikly horizontalni a vertikalni rozdil mezi vozidlem tram-train

a nastupni hranou lze fesit pomoci vysuvnych ramp u vSech dveii vozidla. Tento zptisob

pravdépodobnost poruchy. Tento zplisob je mozno vidét na obrazku 1, kde je

piekonavana mezera mezi hranou nastupiSt€¢ a skiini vozidla pomoci vysuvného

schudku.

Obrazek 1 Bezbariérovy vstup do vlakotramvaje (Pokorny, 2010)
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vyska podlahy
350 mm nad TK

Druhy zptsob je konstrukce nastupisté, kde dojde k Upravé uroviiového nastupiste,
respektive k jeho pfisunuti k ose koleje az na hranici Zelezni¢niho prijezdného prifezu.
Tato nastupisté poté budou vhodna jak pro pouziti u vozidel tram-train, tak i pro
zelezni¢ni vozidla. ,, Pri vysce podlahy vozidla tramtrain 350 mm nad temenem
kolejnice (TK) ndstupisté spliuje jednu z podminek nizkopodlazniho pristupu, a to vysku
podlahy 150 mm nad nastupni hranou. Je ovsem prekrocena horizontalni vzdalenost.
V tomto pripadé cini 170 mm oproti pozadovanym 100 mm. Tento rozdil je lehce
prekonatelny, navic zcela bézny napriklad pri nastupu a vystupu z autobusii ¢i tramvaji.
Pro osoby se snizenou pohyblivosti by bylo vhodné vozidlo doplnit vysuvnou rampou

alespon u jednéch dveri. “ (Kubat, Jacura a Vachtl, 2006, s. 4). Tento zpusob feseni lze

vidét na obrazku 2.

170 230

bm———————

]

niveleta TK (+ 0,000) yd

150
N,

vyska nastupni hrany

/ / 200 mm nad TK
/|
7

/s

200,

vzdalenost od osy koleje 1420 1650

s

obrys vozidla TramTrain

_________ prijezdny prufez Z-GC
................. hrana Zelezni¢niho nastupisté

nastupisté systému TramTrain

Obrazek 2 Detail moZzného usporadani nastupisté (Kubat, Jacura a Vachtl, 2006)

Na obrazku 3 je mozno vidét nastupisté, kde jsou za sebou nastupiStni hrany pro

tram-train a pro klasickou zeleznici.

(0]
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1.6.4 Napadjeni/trakce

Vozidla tram-train je zpravidla nutné provozovat pod rtiznymi trakénimi soustavami,
jelikoz v piipadé zelezni¢ni dopravni cesty byva napéti 3 kV nebo 25 kV, oproti tomu v piipadé
méstského intravilanu byva napéti v tramvajové siti 600 V nebo 750 V (Kubat, Jacura a Vachtl,
2006).

Kubat, Jacura a Vachtl (2006) zminuji dulezity aspekt, kterym je stykové misto
trakcnich soustav, které by se nemélo nachazet v Zeleznicnich stanicich, jelikoz pii soubéhu
dvou trak¢nich vedeni o rizném napéti, dochézi k jejich vzajemnému ovliviiovani (indukované
napéti). Toto indukované napéti miize nepiiznivé plsobit v trolejové siti tramvajové trakce,
proto by stykové misto mélo byt, pokud to 1ze, mimo stanici a ve vodorovném tuseku traté,
dostate¢nou rychlost pro priijezd setrvacnosti v obou smérech (Kubat, Jacura a Vachtl, 2006).

Systémy trakce Ize rozdélit do nasledujicich kategorii:

e Systémy nezavislé (motorové) trakce,
e Systémy zavislé (elektrické) trakce,

e systémy hybridni (kombinované).

1.6.5 Zabezpecovaci a sdélovaci zarizeni

Tyto zatizeni jsou dllezité a nedilné soucésti kazdého dopravniho systému a musi byt
fadné¢ fungujici a spolehlivé. (Kubat et al., 2010). ,,Vozidlo musi komunikovat se
zabezpecovacim zarizenim Zeleznice, respektive musi umoznovat prenos signdlu vlakového
zabezpecovace k ridici vozidla. Pri jizdé po tramvajové siti neni nutné zvlastni zabezpecovaci
zarizeni, jelikoz se jizda 7idi dle rozhledovych pomerii (jizda za predchozim vozidlem, svételna
signalizacni zarizeni apod.)” (Kubat et al, 2010, s. 295). Sd€lovaci zafizeni vozidel tohoto
systtmu musi umoznovat nepfetrzitou radiovou komunikaci s dispeCerem zelezni¢niho

provozu, ale i s dispecerem tramvajového provozu (Kubat et al., 2010).

1.7 Technologické aspekty

Kubat, Jacura a Vachtl (2006) popisuji aspekty, které jsou potieba k vyfeseni nékterych
problému pii zavedeni systému tram-train. Jednim z nich je, ze fidi¢ vlakotramvaje se od mista
vjeti na kolej SZDC, s. r. o. bude #idit predpisy Ceskych drah, ze kterych slozi zkousku. Dale
misto styku jednotlivych drah (Zelezni¢ni dréhy celostatni a drdhy tramvajové) musi byt
jednozna¢né urceno neprenosnym navestidlem. Nastupisté by mély byt rozliSena a oznacena

zvIast pro zelezni¢ni nastupiste, tak pro nastupisté pro systém tram-train. Dale na jednokolejné
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trati je velmi zadouci, aby vozidlo tram-train pfijelo ve stanovenou dobu, jelikoz pokud
nepojede vcas, tak se zpozdéni prenese diky kfizovani v uréenych stanicich na dal$i nasledné
vlaky. Okolnosti, které mohou zptsobit zpozdéni, je mnoho (napi. dopravni kalamity, nehody,
kongesce a dalsi). Tyto problémy s navaznosti lze vyftesit také vhodné zvolenym mistem
pfechodu mezi obéma systémy, a to naptiklad v blizkosti zastavky, kde by vozidla mohla vyckat
na volnou trat’ béhem nastupu a vystupu cestujicich. Jednotlivé navaznosti mezi systémy lze

vycist z tabulky 2.

Tabulka 2 Predpoklady pro navaznost systému

Jeleznice Navazny systém

Lehka Zeleznice Méstska draha
Vicekolejna vyborné velmi dobré
Dvoukolejna velmi dobré pfijatelné
Jednokolejna piijatelné malo uspokojivé

Zdroj: Kubat, Jacura a Vachtl (2006, s. 6)

1.8 Legislativa

V soudasné dobé neni dana legislativa v Ceské republice, kterd by se mohla vyuZit pro
systém tram-train (Kubat, Jacura a Vachtl, 2006). ,, Zdkon ¢. 266/94 Sb. o drahach (ve znéni
zdkona 23/2000 Sb.) a Vyhl. ¢. 173/95 Sb., kterou se vydava dopravni 7ad drah, styk drahy
tramvajové a Zeleznicni pro pravidelnou dopravu nepredpoklddaji. Styk drah je minén pouze
ve vztahu mezi Zeleznicnimi drahami celostdtnimi, regiondlnimi, vleckami a specialnimi.*
(Kubat, Jacura a Vachtl, 2006, s. 7). Podminky pro styk drahy tramvajové s Zelezni¢ni by proto
musely byt posouzeny dopravnimi odborniky a nasledné zpracovany do legislativniho ramce
(Kubat, Jacura a Vachtl, 2006).

Strojvedouci vlakotramvaje musi znat piedpisy pro oba systémy. Vstup na Zeleznici
musi byt zajiStén v dopravné tak, aby nemohl napojenim na S§ité trati ohrozit dalsi vlakovou
dopravu a museji se vypracovat piedpisy, za jakych podminek je viibec mozno na Zelezni¢ni
trat’ vstoupit a upravit podle toho i navésti a navéstidla (Hrouda, 2005).

Pii zavedeni tohoto systému v CR by se musely dale upravit stavajici &i vytvofit nové
Ceské technické normy (CSN), respektive jejich pievzeti ze zemi Evropské unie (EU)
a souvisejicich technickych predpisii (Kubat, Jacura a Vachtl, 2006). Také by se musely zavést
pfedpisy ¢i metodické pokyny pro ziizovani t€chto modernich dopravnich systému (Kubat,

Jacura a Vachtl, 2006).
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1.9 Vyhody vlakotramvaje

Na zéklad¢ informaci od téchto autord: Pokorny (2008a), Pokorny (2010), Kubat, Jacura

a Vachtl (2006) a Kubat et al. (2010) vyplyva mnoho hlavnich vyhod tohoto systému:

kvalitni, kapacitni a pohodlna doprava,

komfort pro cestujici, kteti nemuseji prestupovat,
efektivnéj$i vyuziti trati v usecich, kde by jinak vedly dvé drahy soub&zné,
rychlé pifimeéstské spojeni,

dobra obsluha mésta,

odstranéni prestupu Zeleznice/tramvaj,

bezbariérovy ptistup do vozidla,

zkraceni cestovnich dob,

kratké ¢asové intervaly,

zlepSeni obsluhy izemi,

odlehceni provozu na silnici,

vyuziti stavajici infrastruktury,

zachrana trati, kterym by hrozilo uplné zruSeni,
zvySeni atraktivity vefejné hromadné dopravy (VHD),
nahrada ostatnich druhtt VHD,

sniZeni negativnich vlivli na zivotni prostiedsi,

mozné sniZeni poc¢tu vozidel VHD.

1.10 Nevyhody vlakotramvaje

Na zéklad¢ informaci od téchto autorii: Pokorny (2008a), Pokorny (2010), Kubét, Jacura

a Vachtl (2006) a Kubat et al. (2010) vyplyva né€kolik hlavnich nevyhod tohoto systému:

specialni vozidla pro tento systém,

vysoka potizovaci cena specialnich vozidel,

Nnutna Uprava stavajici infrastruktury ¢i vystavba nové infrastruktury,

finan¢ni naro¢nost provozu,

problematika v oblasti legislativy,

komplikace dodrzovani grafikonu vlakové dopravy (GVD) pii provoznich

mimotadnostech (pfendseni nepravidelnosti z méstského provozu do Zelezni¢ni site).
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1.11 Historie

Historii a rozvojem systému vlakotramvaje se zabyva ve své praci Pokorny (2008a). Jiz
na zacatku 20. stoleti existovaly systémy, které byly podobné systémtiim vlakotramvaje, avSak
nikdy neslo o plnohodnotny systém vlakotramvaje. Slo o spoleény provoz vlakovych
a zelezni¢nich vozidel na jedné infrastruktuie. , Nejcasteji se vyskytujicim pripadem byla
preprava zeleznicnich nakladnich vozii po tramvajovych tratich, z nichz nékteré odbocovaly
vieckové koleje do jednotlivych podnikii. V CR tomu tak bylo v minulosti v Ostravé a v Brné,
V blizkém zahranici pak napr. v Kosicich nebo v Budapesti “ (Pokorny, 2008, s. 6).

Piedev§im ve Svycarsku byly a jsou pouzivany elektrické vozy nebo jednotky, bliZici
se svym konstrukénim pojetim tramvajovym vozidlim, které se pohybuji na nékterych
elektrizovanych uzkorozchodnych zelezni¢nich tratich (Pokorny, 2008a). Na téchto tratich jsou
provozovany také klasické osobni soupravy tazené lokomotivami a také vlaky ndkladni
(Pokorny, 2008a). Useky téchto trati jsou Gasto vedeny ulicemi mést ¢i mensich obci (Pokorny,
2008a).

Pokorny (2008a) dale uvadi, ze nékteré postavené Zelezniéni traté, které se nachazely
Vv okoli velkych mést, ptivodné slouZily pouze pro Zeleznici, avSak v pozdéjsich letech byly tyto
trat¢ elektrizovany a misto pivodnich béZnych vlakii na nich byl zajiStovan provoz také
tramvajemi. Tyto traté byly v¢lenény do tramvajovych systémi mést a na nékterych z nich byla
dale pouzivana doprava Zelezni¢nich vozu, které byly vSak tazen¢ tramvajovymi lokomotivami.
V CR se jednalo o trat¢ Svinov — Klimkovice, Svinov — Kyjovice — Budi3ovice,
Hluc¢in — Ludgetovice. Tyto trat¢ se nachdzeji na Ostravsku. Déle se jednalo o trat
Brno — Cernovice — Lisex.

Pokorny (2008a) uvadi, Ze plnohodnotné vlakotramvaje byly poprvé uvedeny do
pravidelného provozu 25. 9. 1992 v oblasti mésta Karlsruhe v Némecku. Proto je systém
vlakotramvaje obcas nazyvan jako Karlsruhe model. Byla zde oteviena linka méstské drahy
S 4, ktera vyuziva ke svému provozu, jak stavajici sit’ tramvajovych trati uvniti mésta, tak
zelezni¢ni trat DB Netz. ,,Z mésta Karlsruhe vychazely téz traté soukromé Zeleznicni
spolecnosti Albtalbahn, které byly pozdeji elektrizovany a veskera osobni doprava na nich je
zajistovana rovnez tramvajemi. Traté Zeleznicni spolecnosti vychazeji z piivodni Zeleznicni
stanice této spolecnosti Albtalbahnhof, ktera lezi ve vzdalenosti asi 300 m od vypravni budovy
78T Karlsruhe Hbf. Tramvajové vozy linky S 4 vyjizdély praveé z tohoto nddrazi Albtalbahnhof.
Jjehoz koleje byly jiz v minulosti propojeny s kolejemi méstské tramvaje “ (Pokorny, 2008, s. 7).
Tato linka S 4 koncila ve stanici Golshausen, kde byla moznost piestupu na motorové jednotky.

Postupem casu se neustdle prodluzovala a v soucasnosti linka vede az do Eppingenu, tudiz
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ptestup na motorové jednotky je minulosti. Tato linka véetné nasledujicich linek v Karlsruhe
byla zakomponovéana do integrovaného dopravniho systému, diky tomu dochéazi k mistni
| Casové navaznosti autobusovych linek na pfestupnich terminalech. Prvni vlakotramvajova
linka zaznamenala obrovsky uspéch a fada obyvatel zacCala tuto linku pouZzivat na urok
individudlni automobilové dopravy, jelikoz se rychle a pohodIné dostali z okolnich obci do
centra mésta Karlsruhe. Toto tvrzeni je podlozeno tydennim vykonem cestujicich, ktery se
necely rok po otevieni trati (bfezen 1993) zvedl o neuvétitelnych 479 % oproti vykonlim pted
zavedenim (zafi 1992). Do systému byly postupné zahrnuty i dalsi trat€ Zelezni¢ni spolecnosti
Kreichtalbahn a systém je dnes velmi rozvinut a neustale se rozsituje. ,,Jeho soucdsti je
| nejdelsi tramvajova linka na svété, ktera vede z Badenu do Heilbronu, vedend po Zeleznici
Z Badenu do Karlsruhe, poté ulicemi mésta, opét po Zeleznici az do Heilbronu a po nové
tramvajové trati prochdzi centrem tohoto mésta “ (Pokorny, 2008, s. 7).

V dal$im némeckém mésté Kassel byla tramvajova linka ¢. 5 vyuzivajici zelezni¢ni trat’
soukromé spolec¢nosti KNE (Kassel-Naumburger-Eisenbahn) uvedena do provozu 27. 5. 1995
(Pokorny, 2008). Na této lince jsou pouzivany bézné jednosystémové a jednosmérné
nizkopodlazni tramvajové vozy (Pokorny, 2008).

Pokorny (2008a) popisuje dalsi mésto, které zah4jilo pravidelny provoz vlakotramvaje
Vv plném pojeti. Jednalo se 0 némecké mésto Saarbriicken, které dne 28. 9. 1997 zah4jilo provoz
na nové tramvajové trati, vedouci méstem kolem Zelezni¢niho nadrazi. Mésto Saarbriicken se
nachazi na hranicich SRN a Francie. Na pfedmésti prechazeji tramvaje na elektrizovanou
Zelezni¢ni trat’ z némeckého Saarbriickenu do francouzského Sarreguemines. Jde tedy o prvni
vlakotramvaj v mezinarodni dopravé. Pro zahéazeji provozu bylo potizeno 13 tficlankovych
obousmérnych oboustrannych dvousystémovych nizkopodlaznich tramvaji, vyrobenych firmou
Bombardier.

Je tfeba se také zminit o opa¢ném systému, kdy Zelezni¢ni vozidla prechazeji na traté
pouli¢ni drahy (Pokorny, 2008a). Tento systém byl poprvé pouzit v némeckém mésté Zwickau
(Pokorny, 2008a).

Béhem konce 20. stoleti a zacatku 21. stoleti se nasledné systém tram-train nadale
rozvijel do dalSich evropskych mést. Pfedev§im v Némecku a ve Francie doslo k nejvétSimu
roz§ifeni. DalSimi staty, kde tento systém postupné vznikl jsou: Italie, Nizozemi, Rakousko
a Spanélsko.

V kapitole 2 budou popsany staty, které dany systém vlakotramvaje vyuzivaji a piiklady
nékterych mést, které budou podrobné rozebrany a vzajemné porovnany. Bude také pfiblizena

situace v Ceské republice.
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2 ANALYZ’A SOUCASNEHO STAVU VLAKOTRAMVAJE
V CESKE REPUBLICE A V ZAHRANICI

V soucasné dob¢ existuji na celém svét¢ desitky mést, které systém vlakotramvaje
vyuzivaji. Tato mésta se nachazi predevsim v Evropé, kde je tento systém nejvice rozsiten, ale
Ize je také najit v Severni Americe. Tram-train jde neustale kupiedu a je fada dalSich mést, kde
existuji projekty a plany do budoucna ohledné zavedeni tohoto systému. V této kapitole bude
popsano par vybranych evropskych mést, kde tento systém funguje a nasledné se porovnaji.
Také zde bude popsana aktudlni situace v Ceské republice a rozeberou se jednotlivé projekty,
které byly a jsou v Ceské republice planovany.

Na obrazku 4 lze vidét zobrazeni poloh jednotlivych mést v Evropé€, které systém
vlakotramvaje vyuzivaji. Momentalné je nejvice rozsifen v Némecku a ve Francii. Celkové
systém tram-train vyuziva 15 mést, respektive 15 oblasti v Evropé (6x Némecko, 4x Francie,

2x Italie, 1x Nizozemi, 1x Rakousko a 1x Spanélsko).

Obrazek 4 Provozované systémy vlakotramvaje v Evropé k bieznu 2017 (Slepemapy.cz, 2017,
upraveno autorem)

2.1 Ceska republika
V sou¢asné dobé neni v Ceské republice mésto ¢ region, ktery by systém vlakotramvaje

vyuzival. Béhem 21. stoleti u nas vzniklo n¢kolik nad&nych projekti, diky kterym mohl byt

24



tento systém realizovan, avSak doposud zadny z té€chto projekti nebyl dotdhnut az do konce.
Nejvetsi prekazkou realizace néjakého projektu je legislativa, ktera brzdi vznik a rozvoj tohoto
systému v Ceské republice. Ceska legislativa momentalné (k roku 2017) neobsahuje zakony,
které by predpokladaly styk drahy tramvajové a Zeleznicni pro pravidelnou dopravu. Podminky
pro styk téchto drah by proto musely byt posouzeny dopravnimi odborniky a nasledné
zpracovany do legislativniho ramce.

V dalsich podkapitolach budou popsany jednotlivé projekty, které byly ¢&i jsou v Ceské

republice planovany.

2.1.1 Mostecko

Podnét na vyuziti systému lehké kolejové dopravy zacal v souvislosti s pfipravou
pramyslovych zon Triangle a Joseph na Mostecku a tim vyvolanou potfebu piepravovat velké
mnozstvi zaméstnancl do novée vznikajicich podniki v téchto zonach z Mostu, Litvinova, Zatce
a dalSich obci regionu (Pokorny, 2008c).

Myslenka projektu byla zalozena na spolecném provozu nékladni Zelezni¢ni dopravy do
obou primyslovych zén a vlakotramvaji z Litvinova do Zatce (Pokorny, 2008c). Z koncové
smycky v Litvinové by vlakotramvaje vyuZivaly aZ na zastdvku Most Dopravni podnik stavajici
tramvajovou trat’ (Pokorny, 2008¢). Za zastavkou Most Dopravni podnik by vozidla odbocila
po nové vybudované tramvajové trati kolem dolu Hrabdk se stejnojmennou zastavkou
(Pokorny, 2008c). Za touto zastavkou byla navrhovana zména trakéni napéjeci soustavy na
zelezni¢ni 3 kV (Pokorny, 2008c). Vlakotramvaje by dale pokraCovaly po trati, kterd by méla
formu lehké kolejové drahy pres obec Havran (Pokorny, 2008c). ,, Za touto obci by se zmenil
charakter drahy na klasickou Zeleznicni trat, nebot spojent by prochazelo priumyslovou zonou
Joseph a zde by zacinala Zeleznicni nakladni doprava, privedend sem po viecce, prodlouzené
sem z aredlu byvalého vojenského letisté v Zatci (vlecka odbocovala ze ZST Postoloprty).
Zeleznicni trat by ddle prekondvala po spolecném mosté s prelozkou silnice 1/27 hluboké tidoli
u obce Velemysleves a dale by prochdzela priimyslovou zonou Triangle. Zde by se Zeleznicni
trat odpojila smérem do ZST Postoloprty a spoje tvorené viakotramvajemi by pokracovaly po
lehké kolejové drdze smérem k Zatci. Ve vzdalenosti asi 1 km pied ZST Zatec by se lehkd
kolejova drdaha pripojila k trati Biezno u Chomutova — Zatec. Viakotramvaje by mohly ukoncit
svou jizdu bud’v ZST Zatec nebo v ZST Zatec-zdpad. ** (Pokorny, 2008c, s. 6).

Tento projekt nadale nepokrac¢oval z divodu nedostatkt finan¢nich prostiedku, které by
na tento projekt byly tieba. Na obrazku 5 1ze vidét navrh kolejového spojeni Most — Havran —

Zatec.
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Obrizek 5 Navrh kolejového spojeni Most — Havrai — Zatec (Pokorny, 2008c).

2.1.2 Ostrava — Orlova — Karvina

Ceské drahy (CD, a. s.) za spolufinancovani Statniho fondu dopravni infrastruktury
(SFDI) objednaly u firmy DIPRO technicko-ekonomickou studii kolejového spojeni Orlové
s Ostravou systémem vlakotramvaje (Pokorny, 2008b). Studie posuzovala nékolik moznosti
S vyuzitim tramvajovych trati Dopravniho podniku Ostrava (DPO), Zelezni¢nich trati Spravy
7elezni¢ni dopravni cesty (SZDC, a. S.) a vle¢kovych trati Ostravsko-karvinskych dolia (OKD)
(Pokorny, 2008b). Studie byla dokoncena v roce 2006 a na zakladé jejich vysledki bylo
rozhodnuto o optimalni variant&, kterou je vyuziti Zelezni¢ni trati SZDC z Ostravy hl. n. do
Ostravy Hrusov, kde vlakotramvaje odbo¢i na trasu vedenou koridorem vlecky OKD (bud’ po
stejné nebo vlastni koleji), dale projedou aredlem byvalého dolu Hefmanice, ktery ma
predpoklady stat se rozvojovou prumyslovou zénou, Rychvaldem a na okraji Karviné odboci
na nov€ vybudovanou tramvajovou trat’, vedenou po hlavni méstské komunikaci az na stavajici

autobusové nadrazi (Pokorny, 2008b). Na obrazku 6 lze vidét diive planovany prijezd

vlakotramvaji ulici Slezskou v Orlové.

Obrazek 6 Prujezd vlakotramvaji ulici Slezskou v Orlové (Pokorny, 2008b)
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2.1.3 Ostrava — Hlu¢in — Opava

Projekt vlakotramvaje Ostrava — Hlucin — Opava fesi ve své praci Pokorny (2008b).
V roce 2004 si Ceské drahy za spolufinancovani SFDI objednaly u firmy DIPRO technicko-
ekonomickou studii kolejového spojeni Ostravy s Hlu¢inem. Jednalo se o vyhledavaci studii
moznych kolejovych tras ve variantach klasicka Zeleznice, lehkéd Zeleznice a vlakotramvaj.
Studie prokazala jako optimalni feSeni spojeni pomoci vlakotramvaje. Na zaklad¢ doporuceni
zadali uzemné technickou studii kolejové trasy pro toto vlakotramvajové spojeni. Byla velmi
podrobné feSena cela trasa z Opavy-vychod ptes Hlucin do Ostravy. Vypracovana studie byla
nasledné v tnoru 2005 prezentovana vSem zucastnénym subjektim. Ke studii a k vedeni
navrhované trasy nebyly zadné pripominky, a dokonce se podafilo ziskat i pfizen obce
Ludgetovice, ktera se plivodné stavéla ostie proti zaméru vést trat’ po hlavni uliéni komunikaci
v obci. ,, Vysledny navrh predstavuje v podstate tramvajovou trat, ktera vychdzi z pokracovani
soucasné tramvajové trati. V Hluciné je navrzeno jak propojeni se zZeleznicni trati, tak velka
blokova tramvajova smycka, umoznujici obsluhu centralni casti mésta. Po nové trati mohou byt
provozovany jak klasické tramvaje, které svou jizdu ukonci bud’ na nddrazi nebo projedou
méstskou smyckou a vrati se zpét do Ostravy, tak viakotramvaje, které z hlucinského nadrazi
budou pokracovat po elektrizované 3 kV zZeleznicni trati do Zeleznicni stanice Opava-vychod. *
(Pokorny, 2008b, s. 4). Trasu z Namésti Republiky v Ostravé na nadrazi v Hluciné by
vlakotramvaje ujely za 32 minut.

Tento systém by mohlo denné vyuzivat az 10 000 lidi v obou smérech (Pdlzerova,
2006). Hodnota investice by se vySplhala az na dvé miliardy korun (P6lzerova, 2006).

Projekt byl pozastaven z n€kolika divodu. Jednim z nich byly vysoké naklady, které
nikdo nechtél na realizaci projektu vynalozit (Polzerova, 2006). Dalsim divodem byla
samoziejmée legislativa, kterd v tomto ohledu neni dofeSena dodnes.

Na obrazku 7 lze vidét navrh vedeni vlakotramvaji po hlavni komunikaci v obci

Ludgetovice.

Obrazek 7 Hlavni komunikace obce Ludgetovice s vlakotramvajemi (Pokorny, 2008b)
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2.1.4 Ostrava — Havifov

Myslenky na vybudovani systému vlakotramvaje mezi Ostravou a Havifovem vznikly
diky dlouhodobym problémtm Havifova ve smyslu rychlého a kapacitniho spojeni s Ostravou,
které nemuze kvalitné zajistit pouze autobusova doprava (SPVD, 2012). Tyto mySlenky
zahrnovaly mozné propojeni ostravské tramvajové sité, meziméstské zelezniCni traté

a tramvajové trat¢ vedené od nadrazi Havifov ptes Hlavni a Dlouhou tiidu (SPVD, 2012).

2.1.5 Praha - Brandys nad Labem-Stara Boleslav

V tomto projektu se jedna 0 vybudovéni nové vlakotramvajové traté, ktera by
odbocovala ze stavajici Zelezni¢ni traté Praha — Neratovice (Chour, 2014). Tato vlakotramvaj
soucasn¢ také zajisti i vnitromé&stskou obsluhu v ramci soumésti Brandys nad Labem-Stara
Boleslav (Chour, 2014). ,,Budovani viakotramvaje by mélo byt rozdéleno na 2 etapy. Jako prvni
by byla uskutecnéna etapa od odbocky za stanici Praha — Kbely z trati 070 na zacatek mésta
Brandys nad Labem, jako druhd etapa pokracovani jako , klasicka tramvaj* pres centrum
meésta Brandys nad Labem-Stara Boleslav s ndslednym vyusténim na do Zeleznicni stanice
Brandys nad Labem / Stara Boleslav na trati ¢. 074.“ (Chour, 2014, s. 4). Délka nové
vybudované trasy vlakotramvaje z Prahy — Kbel do Staré Boleslavi hlavniho nadrazi by byla
ptiblizn¢ 14 km (Chour, 2014). Vlakotramvaj by zajistila rychlé pfimé spojeni nejen pro
Brandys nad Labem-Starou Boleslav, ale i pro Prahu Vinof a stiedoCeské obce Piezletice,
Podolanka, Dievcice a Popovice (Chour, 2014). V Praze by vlakotramvaj mohla obsluhovat
centrum mésta a napojeni na Zeleznici by mohlo byt realizovano ve vlakové stanici Praha
Masarykovo nadrazi nebo Praha-Vysocany (Chour, 2014). V pfiloze A je mozno vidét navrh

vlakotramvaje na trase Praha — Brandys nad Labem-Stara Boleslav.

2.1.6 Praha, Kobylisy — Odolena VVoda — Neratovice — Mélnik

Tento projekt by mél propojit kone¢nou stanici tramvaje Vozovna Kobylisy a regionalni
zelezniéni trat’ 092 Kralupy nad VItavou — Neratovice (Chour, 2014). Na tizemi hlavniho mésta
Prahy by vlakotramvaj obsluhovala ¢ast Dolni Chabry a na uzemi StfedocCeského kraje by
pokracovala pies obec Zdiby a dale podél silnice 608 pies Klicany na letist¢ Vodochody
(Chour, 2014). Z letisté Vodochody pies mésto Odolena Voda by vlakotramvaj pokracovala az
k trati 092, pomoci které by se dostala az do Neratovic a odtud by pokracovala pies Vsetaty
pfimo do mésta Mélnik (Chour, 2014). Trat’ 092 by diky propojeni vlakotramvaji mohla byt
béhem pracovniho dne vyuzivana nékolikrat do hodiny a mohla by byt zachranéna pted
zruSenim kvuli nedostateéné efektivit¢ (Chour, 2014). Mezi Vozovnou Kobylisy

a Neratovicemi se nevyskytuje zadnd kolejova infrastruktura a kvuli hustéji obydlenym
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oblastem by bylo vhodné zde zajistit kapacitni kolejovou dopravu (Chour, 2014). V piiloze B
je mozno vidét navrh vlakotramvaje na trase Praha, Kobylisy — Odolena Voda — Neratovice —
Mélnik.

2.1.7 Praha, Hlubo¢epy — Rudna — Beroun; Praha, Sidli§té Repy — Hostivice —
Rudna

Na tomto projektu jsou nutné malé stavebni prace na propojovacich kolejich (Chour,
2014). Prvni propojka o délce piiblizné¢ 60 metri by musela byt vybudovana na zeleznicli
Vv zastavce Hlubocepy s moznosti piiblizeni vlakotramvaje blize centru mést Rudna a Beroun
(Chour, 2014). Druha propojka o délce necelych 90 metri by musela byt vybudovana na
tramvajové zastiavce Sidlisté Repy a ta by zase zajistila pfimé spojeni vlakotramvaje do
Hostivice a dale na Chyni a Rudnou ¢i zapadnim smérem do Kladna (Chour, 2014). ,,Vzhledem
kK hustoté obyvatelstva této oblasti je u této linky obrovsky predpoklad naristu cestujicich, proto
temer neni ditvod pochybovat o smysluplnosti okamzité elektrifikace téchto trati tak, aby tam
mohly vlakotramvaje jezdit co nejdrive.” (Chour, 2014, s. 6). V Rudné ¢i v Hostivici by
vlakotramvaj také mohla byt vedena pies stfed mésta tak, aby obslouzila co nejvice tamnich
obyvatel a zaroven aby se obyvatelé zbavili hlukové a emisni zatéze zpisobované autobusy
(Chour, 2014). V ptiloze C lze vidét navrh vlakotramvaje na trase Praha, Hlubocepy — Rudna
— Beroun; Praha, Sidlisté Repy — Hostivice — Rudna.

2.1.8 Regiotram Nisa (RTN)

Prvni projekt, ktery fedil problematiku mozného vyuziti vlakotramvaje Vv Ceské
republice nesl nazev Regiotram Nisa a vznikl v roce 2000. Zabyval se vyuzitim systému
v oblasti Liberecka a Jablonecka.

Na tomto projektu spoleéné spolupracovali CD, a. s., SZDC, a. s., SFDI, Ministerstvo
pro mistni rozvoj (MMR), Liberecky kraj a dalsi organizace (Pokorny, 2008a). Pro fizeni
projektu RTN byly ustanoveny 3 odborné skupiny (technicka, ekonomicka a legislativni) a diky
finanénim prostredkiim, které vyclenil krajsky tfad mohly byt zahdjeny pfipravné studie
(Pokorny, 2008c¢). Vysledkem byla novelizovana studie proveditelnosti, ktera projekt rozdélila
na 7 mensich podprojektti oznacenych jako etapy RTN-1 az RTN-7 a nasledné v dal$ich letech
byla realizovana fada studii, ktera byla spolufinancovana SFDI (Pokorny, 2008c).

~Prostrednictvim téchto studii se podarilo po teoretické strance vyresit mnozstvi
odbornych probléemii, spojenych s realizaci lehkych kolejovych systémii (aktivni bezpecnost,
vztah kola a kolejnice vietné navrhu profilu kol tramvaji a viakotramvaji a postupu praktickych

zkousek a schvalovaciho procesu, zabezpecovaciho zarizeni, radiového spojeni, kolejovych
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propojeni véetné propojovacich usekit mezi trakcénimi soustavami atd.). Dulezité je i to, Ze na
zaklade zaverii techto praci budou moci byt po prislusném projednani a pripadném praktickéem
vyzkouSeni novelizovany prislusné pravni a technické normy, dle nichz bude moci postupovat
kazdy subjekt, ktery se v CR rozhodne navrhovat, konstruovat, stavét a provozovat lehké
kolejoveé systémy vcetné vlakotramvaji.*“ (Pokorny, 2008c, s. 2).

Projekt RTN se na Liberecku ptipravoval v pomérné slozitych podminkach. Dopravni
cesta, ktera se méla vyuzivat, obsahuje mimo béznych sestav Zelezni¢niho svrsku i useky se
splitkou rozchodu 1435/1000 mm (Pokorny, 2008¢). ,,Projekt byl velmi poznamendn vysokym
stupném technicke zaostalosti draznich zarizeni v regionu a nedostatkem financnich prostredkii
pro jeho realizaci. Paterni Zeleznicni usek, tvoreny regiondlni drdhou Liberec — Tanvald —
Korenov, patii k nejvice zanedbanym v celé CR. Trat nevyhovuje nejen tratovou rychlosti, ale
v Fadeé pripadit neodpovida viibec normovému stavu (prujezdny priirez, odvodnéni) a také se na
trati nachazi mnozstvi nebezpecnych uroviovych krizeni s mistnimi komunikacemi. Velké usili
a znacné financni prostredky na pripravu projektu musely byt tedy viozeny do vypracovani
dokumentace stavu umélych staveb, posouzeni moznosti zvySeni tratové rychlosti, ruseni
a zabezpeceni zbyvajicich prejezdii, a dokonce i na vypracovani zakladnich geodetickych
zameéreni a prislusnych Zeleznicnich map, které jsou u jinych trati jiz nekolik desitek let
samozrejmosti.” (Pokorny, 2008c, s. 4).

Bé&hem pftipravy projektu dosSlo také ke zméné v hlavni myslence celého projektu.
Pivodné se predpokladalo, ze po zavedeni normalniho rozchodu na tramvajové trati z Liberce
do Prosece nad Nisou se dalSi uzkorozchodny tsek zrusi, tramvajova trat’ se propoji s trati
Zelezni¢ni a vlakotramvaje dojedou po Zeleznicni trati az do Jablonce dolniho nédrazi, kde se
tramvajova trat’ opét oddéli a bude samostatné pokracovat ulicemi mésta Jablonec nad Nisou
(Pokorny, 2008c). Od tohoto zdméru se ale nakonec upustilo z dlivodl nedostatecné kapacity
spole¢ného tratového seku, a proto se tramvajova trat’ i po prerozchodovani ponechd a tim se
vytvoii dvoukolejna trat’ pro provoz lehkych vozidel (Pokorny, 2008¢c). V prvni etapé doslo
k modernizaci obou infrastruktur a tim umoznén rychly, snadny a bezbariérovy prestup mezi
tramvajemi a vlakovymi soupravami (Pokorny, 2008¢).

V dalsich etapach se pocitalo s propojenim obou infrastruktur a se zavedenim pfimych
vlakotramvajovych spojii z Liberce smérem na Tanvaldsko a postupné dale do regionu véetné
blizkého zahrani¢i (Pokorny, 2008c).

Z celého projektu prozatim seslo a v dne$ni dobé se na trase z Liberce do Jablonce

provozuje paraleln¢ jak tramvajova, tak Zelezni¢ni doprava na z vétsi ¢asti modernizovanych

30



kolejovych trasach odlisného rozchodu (Harak, 2016). Na obrazku 8 lze vidét pivodni navrh
projektu Regiotram Nisa.
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Obrazek 8 Navrh systému RTN z roku 2000 (Pokorny, 2008c)

2.1.9 Sumavské elektrické drahy

V letech 2002-2003 byla na objednavku krajského ufadu Jiho¢eského kraje a Ceskych
drah vypracovana studie s nazvem Rozvoj kolejové dopravy a elektrické trakce v Jihoceském
kraji (Pokorny, 2008c). Studie doporuéila modernizaci, elektrizaci a dostavbu nékterych trati,
predeviim v centralni ¢asti Sumavy (Pokorny, 2008c). Jako jedna z priorit k dal§imu feSeni
bylo doporuéeno levobiezni Zelezniéni spojeni podél lipenského jezera z Lipna nad Vltavou do
Cerné v Posumavi (Pokorny, 2008c¢). ,,Toto spojeni kromé obsluhy obci a rekreacnich aredlii
na brehu lipenského jezera umozni i primé spojeni krajského mésta s timto rekreacnim
prostorem, zajisti prepravu lyzari k udolni stanici lanovky v Kramoliné a spoji celou oblast
lipenského jezera s oblasti Trojmezi v centrdlni ¢asti Sumavy. (Pokorny, 2008c, s. 8).
Nasledné na uvedenou studii JihoCesky kraj s ptispénim SFDI realizoval podrobnou studii
prodlouzeni regionalni drahy Rybnik — Lipno nad Vltavou do Frymburka a také pokracovani
z Frymburka do Cerné v PoSumavi (Pokorny, 2008c). Vzhledem k terénnim podminkam
a priachodiim obcemi neni mozné fesit kolejové spojeni klasickou Zeleznici, a proto bylo pfijato
feSeni s vyuzitim lehké kolejové drahy s provozem vlakotramvaji (Pokorny, 2008c¢). Jihocesky
systém by nejspise vyuzival napajecich soustav 750 V pfi pricchodu obcemi v oblasti lipenského
jezera a 25 kV, 50 Hz na stavajici zelezniéni trati z Rybniku (40 km od Ceskych Bud&jovic)
do Lipna nad Vltavou (Pokorny, 2008c).
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2.1.10 Zhodnoceni situace v Ceské republice

Z jednotlivych studii, které byly v Ceské republice vytvofeny, lze vidét, Ze by systém
vlakotramvaje v ¢eskych podminkach mohl byt realizovan. Avsak nejvétSsimi piekazkami jsou
vysoké investi¢ni naklady a legislativni ramec. Tyto ptekazky meély za dusledek zastaveni
dalsiho rozvoje téchto systémi v Ceské republice. N&které projekty systému vlakotramvaje
byly podlozeny podrobnymi studiemi za miliény ¢i desitky miliont korun, avsak ani to nevedlo
ke kone¢nému zavedeni systému. Nejvétsimi studiemi, které byly v CR provedeny byly
RegioTram Nisa a jednotlivé projekty na Ostravsku. Nejnovéjsi projekty, které jsou v dohlednu
jsou piedevsim spojovany s hlavnim méstem Prahou. Piesto, ze doposud neni v Ceské republice
zadny systém vlakotramvaje realizovan, tak se predpoklada, Zze v budoucich letech dojde
Kk vytvofeni a zavedeni tohoto systému. Ten by byl velkym pfinosem v obsluze daného regionu
a Ceské republika by se zaroven zafadila mezi dal§i staty, které tento systém pravideln&

vyuzivaji.

2.2 Francie

Francouzska republika se nachazi v zépadni Evropé a ma ptiblizné 67 milionti obyvatel.
Je to stat, ve kterém je systém tram-train velice rozSifen. Lze fict, Ze po Némecku se jedna
o druhou velmoc vlakotramvaji v Evropé. Tento systém je mozno najit ve méstech Lyon,

Mulhouse, Nantes a Pafiz.

2.2.1 Pa¥iz (ile-de-France)

Hlavni mésto Francie, Patiz, ma piiblizné 2 240 000 obyvatel a rozléha se na plose
105,4 km?. Systém tram-train zde byl uveden do provozu 20. listopadu 2006 na lince Bondy —
Aulnay-sous-Bois (CanalBlog, 2013). Schéma traté 1ze vidét na obrazku 9. Systém vyuziva
normalni rozchod, tedy 1435 mm (Bures, 2008). Je nazyvan téz jako Ile-de-France. Vyuziva se
zde elektricky provoz o napétovych soustavach 750 V /25 kV 50 Hz (Bures, 2008).

Linky

Ve mésté Patiz se k roku 2017 nachazi pouze jedna linka S nazvem T4, ktera je 7,9 km
dlouha (Bures, 2008). Na tomto uUseku se nachazi 11 zastdvek a ro¢né prepravi okolo
10,6 miliont cestujicich (ChanalBlog). Maximalni povolena rychlost na trati je 70 km/h,
v méstském prostiedi je omezena na 50 km/h a na ktizovatkach na 30 km/h (ChanalBlog, 2013).

Délka linky T4 se od roku 2016 rozsifuje 0 6,5 km, a to do oblasti Clichy-sous-Bois
a Montfermeil (Barrow, 2016). M¢la by byt dokoncena v roce 2018 a po dikladném testovani
oteviena v roce 2019 (Barrow, 2016). Celkove ptibyde dalsich 11 zastavek a celkové naklady

na roz$ifeni se pohybuji okolo 270 miliéna eur (Barrow, 2016).
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Obrazek 9 Linka T4 Bondy — Aulnay-sous-Bois (EUtouring.com, 2017)

Vozovy park

Ve vozovém parku se nachéazi 15 souprav vozidla Avanto S70 od némeckého vyrobce
Siemens dodanych v letech 2005 a 2006 (Bures, 2008). Na obrazku 10 je zobrazeno vozidlo
Avanto S70.

Obrazek 10 Vozidlo Avanto S70 (ChanalBlok, 2013)

Parametry vozidel
V tabulce 3 Ize vidét jednotlivé parametry jediného vozidla, ktery se v ramci systému

tram-train v Pafizi pouziva.

Tabulka 3 Parametry vozidla vyuzivaného v Paiizi

Vozidlo
Parametry Avanto S70
Typ nizkopodlazni
Oznaceni vozidel TT1-TT15
Délka 37 000 mm
Sitka 2650 mm
Vyska (se stazenym sbéracem) 3520 mm
Hmotnost 59 700 kg
Trak¢ni vykon 4x200 kW
Maximalni rychlost 105 km/h
Rozchod 1435 mm
Mist k sezeni 80
Mist ke stani (4 osoby na 1 m?) 162

Zdroj: Bures (2008), CanalBlog (2013), upraveno autorem
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2.3 Italie
Stat, ktery se nachazi v jizni Evrop€, ma pfiblizné 62 miliont obyvatel. V Italii lze najit
dvé oblasti, kde se systém vlakotramvaje v soucasnosti vyuziva. Nachazi se ve méstech Cagliari

a Sassari.

2.4 Némecko

Spolkova republika Némecko se nachdzi ve stfedni Evropé a ma piiblizn¢ 82 milioni
obyvatel. Némecko je lidrem v oblasti vyuZzivani systému vlakotramvaje. Je zde n¢kolik mést,
které ho vyuzivaji a také byli prvni, kdo tento systém plné¢ zavedl. Lze ho najit ve méstech

Chemnitz, Karlsruhe, Kassel, Nordhausen, Saarbriicken a Zwickau.

2.4.1 Chemnitz (City Bahn)

Me¢sto, lezici na vychodé Némecka ve spolkové zemi Sasko ma ptiblizné
250 000 obyvatel a rozlohu 221 km?. Systém tram-train zde byl uveden do provozu v roce 2002
na lince Chemnitz — Stollberg (City-Bahn Chemnitz GmbH, 2017a). Systém ve mésté Chemnitz
je nazyvan téz jako City — Bahn. VyuZziva normalni rozchod, tedy 1435 mm a elektricky provoz
o napé&tovych soustavach 600 V / 750 V (Bures, 2008).

Linky

Ve mésté Chemnitz se momentalné nachazeji celkem 4 linky tram-train, které 1ze vidét
na obrazku 11 a popisuji je City-Bahn Chemnitz GmbH (2017a). Prvni linka byla uvedena do
provozu V roce 2002 a nese oznaceni C11. Tato linka vede po trase Chemnitz hlavni nadrazi —
Altchemnitz — Stollberg a méti 23,1 km. 10. #ijna 2016 doslo ke slavnostnimu uvedeni 1. stupné
modelu Chemnitz, v kterém doslo k propojeni mésta Chemnitz s dal§imi mésty pomoci linek
C13, C14 a C15. Linka oznacena jako C13 vede po trase Chemnitz — Burgsadt a méti 14,5 km.
Dalsi linka oznacena jako C14 vede po trase Chemnitz — Mittweida a méti 19,1 km. Posledni
linka oznacena jako C15 vede po trase Chemnitz — Hainichen a méfi 25,9 km.

V roce 2015 doslo na lince Chemnitz — Stollberg k vystavbé celkem 15 ukazatel, které
Ize vidét na obrazku 12 (City-Bahn Chemnitz GmbH, 2017c). Ty slouzi k dynamickému
a aktualnimu informovani cestujicich o skutec¢nych casech odjezdu s neustalym porovnavanim
oproti skutecné poloze vozidla a také prenaseji textové informace ze stiediska do ukazatelil
(City-Bahn Chemnitz GmbH, 2017c). Projekt stal 720 tisic EUR a ze 70 % byl dotovan
z Evropské unie (City-Bahn Chemnitz GmbH, 2017c).
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Obrazek 11 Trasy vlakotramvajovych linek Chemnitz Bahn (Chemnitz Bahn, 2017)

Obrazek 12 Informacni ukazatel v Stollbergu (City-Bahn Chemnitz GmbH, 2017c)

Vozovy park

Ve vozovém parku Chemnitz se nachazi tii typy vozidel, které pouzivaji. Celkem vlastni
6 kolejovych vozidel typu nesouci oznaceni Variobahn 6NGT-LDZ, které byly vyrobeny
spole¢nosti Bombardier a lze je vidét na obrazku 13 (City-Bahn Chemnitz GmbH, 2017b).
Druhy typ vozidel, ktery je mozné vidét na obrazku 14, nese oznaceni Regio-Shuttle RS-1
a celkové vlastni 6 téchto vozidel (City-Bahn Chemnitz GmbH, 2017b). Ttetim typem vozidel,
Ize vidét na obrazku 15, které se nachazi v systému City-Bahn je Hybrid Tram Train Citylink,
ktery rozsitil vozovy park v roce 2015 s poctem 8 kust (Fender, 2015). Vyrobcem téchto
nejnovejSich vozidel je spolecnost Vossloh. V ramci druhé faze rozsiteni sit¢ Chemnitz, ktera
se planuje uskute¢nit v nejblizSich letech jsou objednany dalsi 4 vozidla Citylink (Fender,
2015).
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Obrazek 13 Vozidlo Varibahn 6NGT-LDZ (City-Bahn Chemnitz GmbH, 2017b)

Obrazek 15 Vozidlo Hybrid Tram Train Citylink (Fender, 2015)

Parametry vozidel
V tabulce 4 lze vidét jednotlivé parametry vSech téi druhd vozidel, které se ve mésté

Chemnitz pouZivaji.

Tabulka 4 Parametry vozidel vyuzivanych v City Bahn

Vozidlo

Parametry Variobahn 6NGT-LDZ | Regio-Shuttle Rs-1 | HYPrid Tram Train

Citylink
Typ nizkopodlazni nizkopodlazni nizkopodlazni
Oznaceni vozidel 411-416 511-516 .
Délka 31 380 mm 25 500 mm 37 200 mm
Siika 2 650 mm 2 900 mm 2 650 mm
Vyska (se stazenym 3350 mm 3940 mm 3850 mm
sbéracem)
Hmotnost 37 800 kg 41 000 kg 67 000 kg
Trak¢ni vykon 8x45 kW 2x257 kW 4x135 kw
Maximalni rychlost 80 km/h 80 km/h 100 km/h
Rozchod 1435 mm 1435 mm 1435 mm
Mist k sezeni 78 76 82
Mist ke stani
(4 osoby na 1 m?) 124 80 141

Zdroj: Bures (2008), City-Bahn Chemnitz GmbH, (2017b), Vossloh Kiepe (2014), upraveno
autorem
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2.4.2 Karlsruhe (Model Karlsruhe, Karlsruhe Stadtbahn)

Mgésto, lezici na jihozapadé Némecka ve spolkové zemi Badensko-Wiiurttembersko ma
piiblizng 300 000 obyvatel a rozlohu 173,46 km?. Karlsruhe bylo prvni mésto na svété, které
systém tram-train uvedlo plné do provozu (Pokorny, 2008). Prvni provoz zacal 25. 9. 1992
(Pokorny, 2008) na lince Karlsruhe — Bretten (KVV, 2017). Je to systém kombinujici
tramvajové traté¢ v centru mésta se zelezniCni trati v okolni krajiné. Ve mésté je vyuzivan
elektricky provoz o napétovych soustavach 750 Vv tramvajové siti a 15 kV, 16,7 Hz
Vv zelezniéni siti (KVV, 2017). Systém vyuziva normalni rozchod, tedy 1435 mm (Bures, 2008).
Celkové ma 3 provozovatele — 1) Verkehrsbetriebe Karlsruhe GmBH (VBK), 2) Albtal-
Verkehrs-Gesellschaft mbH (AVG), 3) Deutsche Bahn AG (DB) (Bures, 2008).

Linky

Karlsruhe Stadbahn m4 momentalng 13 linek v riznych formach. Celkova délka sité se
rozrostla na 663,4 km (KVV, 2017). Nazvy vSech linek integrované¢ho dopravniho systému ve
meésté Karlsruhe zacdinaji pismenem S. Nejdelsi linka S4 vede od Karsruhe Albtalbahnhof do
Ohringenu. Linka S4 obsahuje 73 zastavek a jizda od zac¢atku do konce linky trva tfi hodiny.

Pocty cestujicich, ktefi tuto dopravu vyuzivali neustéle rostl a interval jednotlivych linek
musel byt mnohokrat zkracovan (Drapal, 2011). V disledku toho dochazelo k velkému
problému a tim bylo ptetézovani dopravy ve mésté (Drapal, 2011). To vyustilo ve stavbu tunelu,
ktery prochazi pod centrem mésta a v budoucnosti bude tunel slouzit k ulehéeni dopravy
a budou ho pouzivat predevsim linky S1/S11, S2, S4 / S41 a S5/ S51 / S52 (Drapal, 2011).
Diky tomu by mélo dojit ke zdvojnasobeni kapacity jednotlivych trati. Vlakotramvaje by mély
jezdit pod zemi a klasické tramvaje na povrchu (Drapal, 2011).

Vozovy park

Ve vozovém parku Model Karlsruhe se nachazi 6 zakladnich druhti kolejovych vozidel.
Konkrétné 20 vozidel typu GT6-80C dodanych v letech 1983 a 1984 (Bures, 2008). 40 vozidel
GT8-80C dodanych v letech 1992 (Bures, 2008). Dale 35 vozidel GT8-100C/2S dodanych
Vv letech 1991 az 1994 (AVG, 2017). Dale 86 draznich vozidel GT8-100D/2S-M dodanych
Vv letech 1997 az 2005 (Bures, 2008). Dalsim typem je vozidlo ET 2010 (zobrazeno na obrazku
16) od spole¢nosti Bombardier s poctem 30 kusu (AVG, 2017). Poslednim typem vozidla
zobrazeného na obrazku 17 je vozidlo NET 2012 od spolecnosti Vossloh s poctem 25 kusi

(Stadler, 2013).
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Obrazek 17 Vozidlo NET 2012 (Railway Pro, 2016)

Parametry vozidel

Jednotlivé parametry vozidel, které se vyuzivaji ve mésté Karlsruhe Ize vidét v tabulce

5a6.

Tabulka 5 Parametry vozidel Karlsruhe (a)

(4 osoby na 1 m?)

Parametry Vozidlo

GT6-80C GT8-80C GT8-100C/2S
Typ vysokopodlazni vysokopodlazni vysokopodlazni
Oznaceni vozidel 501-520 551-557 561-590 801-836
Délka 28 400 mm 38 410 mm 37 610 mm
Siika 2 650 mm 2 650 mm 2650 mm
V¥Ska (se stazenym 3365 mm 3405 mm 3700 mm
sbéracem)
Hmotnost 41900 kg 51 000 kg 58 600 kg
Trakéni vikon 2x22§'258IBV\éV(\;5(()51£%§9) 2x280 KW 2280 KW
Maximalni rychlost 80 km/h 80 km/h 90 km/h
Rozchod 1435 mm 1435 mm 1435 mm
Mist k sezeni 100 119 100
Mist ke stani 85 133 115

Zdroj: AVG (2017), Bures (2008), upraveno autorem




Tabulka 6 Parametry vozidel Karlsruhe (b)

Parametry Vozidio

GT8-100D/2S-M ET 2010 NET 2012
Typ nizkopodlazni nizkopodlaZni nizkopodlaZni
Oznaéeni vozidel 837-922 923-952 326-355
Délka 37 610 mm 37 030 mm 37 200 mm
Siika 2 650 mm 2 650 mm 2 650 mm
Vyska (se stazenym 3860 mm 4000 mm 3500 mm
sbéracem)
Hmotnost 59 800 kg 62 500 kg 57 500 kg
Trakéni vykon 4x127 kW 4x150 kW 4x125 kW
Maximalni rychlost 100 km/h 100 km/h 80 km/h
Rozchod 1435 mm 1435 mm 1435 mm
Mist k sezeni 97 93 (84+9) 107 (85+25)
Mist ke stz;m “4 118 151 137
0s0by na 1 m?)

Zdroj: AVG (2017), Bures (2008), Stadler (2013), upraveno autorem

2.5 Nizozemi

Stat, ktery se nachdzi v severozdpadni Evropé, ma pfiblizn¢ 62 miliéoni obyvatel.
V Nizozemi neboli Holandsku Ize najit jednu oblast, kde se systém vlakotramvaje v soucasnosti
vyuzivd. Systém, ktery md nazev RandstadRail je mozné najit mezi mésty De Haag

a Rotterdam.

2.6 Rakousko

Rakouska republika se nachdzi ve stfedni Evrop¢é a ma ptiblizn€ 8,5 milionti obyvatel.
V Rakousku je mozné najit jednu oblast, kde se systém vlakotramvaje v soucasnosti vyuziva.
Systém, ktery ma nazev Badner Bahn nebo také Wiener Lokalbahn (WLB) leZi na trase

Videti — Baden.

2.6.1 Viden (Badner Bahn)

Hlavni mésto Rakouska, Viden, ma ptiblizné 1,83 milionli obyvatel a rozIéha se na plose
414,87 km?. Vlakotramvaj nachdzejici se v metropolitni oblasti Vidné je dlouha 30,4 km a leZi
na trase Viden — Baden (Kohout, 2017). Systém vyuziva normalni rozchod, tedy 1435 mm
(Bures, 2008). Trat’ je soucasti Verkehrsverbund Ost-Region (VOR), coz je Dopravni svaz
Lokalbahnen AG. Vyuziva se zde elektricky provoz o napétovych soustavach 600 V / 850 V
(Bures, 2008). V roce 2013 tuto sluzbu vyuzivalo denné piiblizn€ 31 000 cestujicich, za rok
tedy pies 10 miliént piepravenych cestujicich (Kohout, 2017).
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Linky
Je zde pouze jedna linka, ktera je ve vlastnictvi a udrzb¢ spole¢nosti WLB. Trasa za¢ina

u Videniské opery, kde vyuziva tramvajovou sit’ Vidné, dale od Schdifkaplatz pokracuje po
Zeleznici a nasledné se v Badenu opét napoji na tramvajovou sit’ a pokracuje do konce trati,
ktera konci ve stanici Baden Josefsplatz (Kohout, 2017). Linku je mozno vidét na obrazku 18.
Celkova délka trasy ¢ini 30,4 km a z toho je pfiblizné 23 km vedeno po Zeleznici a zbytek po

tramvajové siti (Kohout, 2017). Na celé trase se nachazi celkem 36 zastavek (Kaimberger,

2017).

o)
14 & P
g & 2
O, §85s: 80 f8d
0)(,;3 ta)fl) o
5 2 L8P 328 Ig
ro@t»“(uwbcvc»k§
§E58855P 9825955 E
S 02 ¢y OF & 2 5
§LEI2 588N PSR ES
2 F £ 3 90 & S
S 8§ 9 § 3 5 g5 I 0 O ©§ O
Sy aa JEESGSQa9

Kernzone 100

Obrazek 18 Vlakotramvajova linka Viden — Baden (Boye, 2015)

Vozovy park

Vétsinu vozového parku tvoii 26 vozidel tiidy 100, které jsou vysokopodlazni a byly
vyrobeny v letech 1979 az 1993 spole¢nosti Simmering-Graz-Pauker (Kohout, 2017). V letech
2000-2010 bylo dodano celkem 14 novych nizkopodlaZznich vozidel fady 400 (také nazyvany
T2500 ¢i T400) vyrobené spole¢nosti Bombardier (Wiener Lokalbahnen, 2017a). V tijnu 2016
bylo rozhodnuto nahradit stara vozidla fady 100 celkem 18 novymi vozidly, které by mély jit

do provozu v poloving roku 2020.
Na obrazku 19 je zobrazeno vysokopodlazni vozidlo fady 100 (vlevo) a nizkopodlazni

vozidlo fady 400 (vpravo), ktera se pouzivaji v provozu v Badner Bahn.

- s =

Obrazek 19 Vozidlo fady 100 a fady 400 (Kohout, 2017)
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Parametry vozidel
Jednotlivé parametry vozidel fady 100 a fady 400, vyuzivané v Badner Bahn je mozné

vidét v tabulce 7.

Tabulka 7 Parametry vozidel vyuzivanych v Badner Bahn

5 ¢ Vozidlo

arametry Rada 100 Rada 400
Typ vysokopodlazni nizkopodlazni
Oznaceni vozidel 101-126 401-414
Délka 26 750 mm 26 940 mm
Sitka 2500 mm 2500 mm
Vyska (se stazenym sbéracem) 3550 mm 3 600 mm
Hmotnost 37 000 kg 35 000 kg
Trak¢ni vykon 2x190 kW 4x100 KW
Maximalni rychlost 78 km/h 80 km/h
Rozchod 1435 mm 1435 mm
Mist k sezeni 64 82
Mist ke stani (4 osoby na 1 m?) 70 118

Zdroj: Bures$ (2008), Kohout (2017), Wiener Lokalbahnen (2017b), upraveno autorem

2.7 Spanélsko
Spanélsko se nachazi na zapadé Evropy a ma piiblizné 48,5 miliont obyvatel. Zde Ize
najit pouze jednu oblast, kde je systém vlakotramvaje v provozu. Danou oblasti je ptistavni

mésto Alicante.

2.8 Velka Britanie

Velka Britanie se nachdzi na severozapadé Evropy na souostrovi Britskych ostrovii a ma
ptiblizn¢ 16 miliéni obyvatel. Zde je mozné najit pouze jednu oblast, kde systém tram-train je,
respektive bude v provozu. Oficialni otevieni by se mélo konat v roce 2017, nejdéle vsak v roce
2018 a to ve mésté Sheffield.

2.9 Porovnani systému vlakotramvaje ve vybranych méstech

Z tabulky 8 lze jednotliva popsana mésta vzajemné pichledné porovnat. Z vybranych
oblasti, které byly podrobné popsany nejvice vycniva Karlsruhe Stadbahn. Byl to viibec prvni
systém vlakotramvaje a podle toho také vypada jeho rozvoj a soucasny stav. Oproti ostatnim
méstim ma nékolikanasobné delsi sit’ linek a pocet zastavek. Z toho také plyne samoziejmost,
ze pocet vozidel, ktery tento systém potiebuje je také vysoky, konkrétn€ maji ve vozovém parku
6 druhii vozidel s celkovym poctem 237 kust.

Z pohledu rozchodu trati je ve vSech popsanych systémech normalni rozchod 1 435 mm.

I dalsi systémy, které zde nebyly uvedeny vétSinou pouzivaji normalni rozchod, avSak existuji
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vyjimky a za zminku stoji, ze napiiklad ve mést€¢ Nordhausen v Némecku je systém
vlakotramvaje provozovan na rozchodu 1 000 mm.

Vlakotramvajova sit’ v Pafizi je velice kratka, avsak Ize ocekavat, ze do budoucna se
velmi rozroste. Stejné tak v ostatnich méstech, kde jsou s vlakotramvajemi velmi spokojeni
a oCekava se dalsi rozvo;j.

Kazdy ze systéml pouziva jiné napétové soustavy, avSak jednotlivda vozidla
vlakotramvaje jdou uzptlisobit danym potiebam. Také je oCekavany postupny nartst poctu

vozidel a vyména starSich typl vozidel za novéjsi a moderné;si.

Tabulka 8 Ptehledné porovnani vybranych mést se systémem vlakotramvaje

Lokalita

Francie Némecko Rakousko
Jméno mésta Paiiz Chemnitz Karlsruhe Videni
Nézev systému fle-de-France City Bahn Karlsruhe Badner Bahn

Stadtbahn
Datum uvedeni do provozu 20. 11. 2006 14.12. 2002 25.9. 1992 .
Pocet obyvatel mésta 2 240 000 250 000 300 000 1830 000
Pocet linek 1 4 13 1
Délka sité 7,9 km 82,6 km 663,4 km 30,4 km
Pocet zastavek 11 49 379 36
o s 750V /25 kV, 750V /15 kV,

Napétova soustava 50 Hz 600V /750 V 167 Hz 600V /850 V
Rozchod trati 1435 mm 1435 mm 1435 mm 1435 mm
Pocet provozovatell 1 2 3 1
Pocet druht vozidel 1 3 6 2
Celkovy pocet vozidel 15 20 237 40

Zdroj: AVG (2017), Bures (2008), CanalBlog (2013), City-Bahn Chemnitz GmbH (2017a),
City-Bahn Chemnitz GmbH (2017b), Fender (2015), Chemnitz Bahn (2017), Kaimberger
(2017), Kohout (2017), Stadler (2013), Wiener Lokalbahnen (2017a), upraveno autorem

V kapitole 3 bude predstaven navrh na zavedeni systému vlakotramvaje v Ceské

republice, ktery byl vytvofen autorem.
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3 NAVRH NA ZAVEDENI SYSTEMU VLAKOTRAMVAJE
V CESKE REPUBLICE

V této kapitole bude popsan navrh zavedeni systému vlakotramvaje v Ceské republice
vytvofeny autorem.

Vybér lokality, kde bude systém tram-train navrhnut se zaklada na myslence vyuziti
stavajici tramvajové sité v nékterém méstd Ceské republiky. Diky moZnosti vyuziti stavajici
sit¢ nebude tfeba vybudovat kompletni tramvajovou sit’ vybraného mésta a tim se rapidné snizi
investice na zavedeni tohoto systému. Z tohoto diivodu by pfipadala v tivahu tato mésta: Brno,
Liberec, Litvinov a Most, Olomouc, Ostrava, Plzen a Praha. V nékterych méstech uz diive
vznikly né&jaké navrhy ¢i projekty na zavedeni systému vlakotramvaje, tudiz si autor zvolil

navrh systému v oblasti mésta Olomouc.

3.1 Olomouc

Krajské mésto Olomouc, lezici na tizemi Moravy, ma piiblizn¢ 100 000 obyvatel,
a tudiz se fadi na Sesté misto mezi mésty s nejvice obyvateli v Ceské republice. Rozléha se na
plose 103,36 km? a jeji polohu lze vidét na obrazku 20. Je také nejvétsi mésto lezici na fece
Moravé. Olomouc se ¢leni na 26 Casti mésta a jeji spravu mésta vykondva Magistrat statutdrniho

mesta Olomouce. Symbol mésta je zobrazen na obrazku 21 a logo 1ze vidét na obrazku 22.

Obrazek 20 Poloha mésta Olomouc na slepé mapé CR (Zemépis.com, 2017, upraveno
autorem)

Obrazek 21 Symbol mésta Olomouc (Magistrat mésta Olomouce, 2012)

ll OLOMOUC

Obrazek 22 Logo mésta Olomouc (Magistrat mesta Olomouce, 2012)
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V Olomouci mé sidlo Ceska 1ékaiska komora, Vrchni soud a Okresni soud. Ve mésté se
také nachazi druha nejstarsi univerzita v CR — Univerzita Palackého, ktera byla zaloZena v roce
1573. V Olomouci Ize také najit jednu z nejvyznamnéjsich knihoven na izemi CR s jedinednym
souborem historickych fondi, ktera ma nazev Védecka knihovna. Je zde také Olomoucky orloj,
ktery je umistén na Olomoucké radnici.

Mésto je velmi vyhledavanym mistem mezinarodnich konferenci, festivald, riznych
vystav, divadel, muzei a galerii. Jednou z nejznaméjsich kulturnich akci je mezinarodni festival
dokumentérnich filmi a videoprogrami Academia film Olomouc (AFO). Dalsi velmi znamou
kulturni akci je divadelni festival Divadelni Flora, ktera patfi mezi nejvétsi festivaly v CR.
Potéada se zde také Mezindrodni varhanni festival. Ve mésté se nachazi n€kolik historickych
pamatek a také velmi vyznamné cirkevni centrum — Arcibiskupstvi olomoucké.

Olomouc je také velmi znama ve svété sportu. Nejvétsi ldkadlo pro ptfiznivce sportu je
fotbalovy klub SK Sigma Olomouc, dale pak hokejovy klub HC Olomouc. Mezi vyznamné
sportovni akce patii také Olomoucky ptilmaraton a tenisovy turnaj zen ITS Cup.

Z danych informaci o mésté 1ze usoudit, Ze Olomouc patii mezi jedny z nejlidnatéjsich
a nejnavstévovangjsich mést Ceské republiky, tudiz je velmi diilezité, aby obsluha daného

meésta a prilehlych mést a obci byla co nejkvalitné;si.

3.1.1 Stavajici doprava mésta Olomouc

Olomouc je velmi snadno dostupna oblast jak pro dopravu silni¢ni, tak Zeleznicni.
Meésto ma navaznost na Evropské mezinarodni silnice (E462, E442) a ¢eské dalnice (D46, D35).
Z pohledu Zelezni¢ni dopravy je Olomouc vyznamnym Zelezni¢nim uzlem a je soucasti

druhého a tfetiho zelezni¢niho koridoru, které jsou zobrazeny na obrazku 23.

Tranzitni koridory / Railway transit corridors

PARDUBICE

BELI

\CESKA TREBOVA

OPREROV

wien | BRATISLAVA

Obrazek 23 Tranzitni koridory CR (Kryze, 2017)
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Organizovani dopravy mésta ma na starosti Dopravni podnik mésta Olomouce, a. S.

(DPMO). Doprava uvniti Olomouce je zajistovana predev§im tramvajemi a autobusy, které

maji hustou dopravni sit’. Jezdi pravidelné po cely tyden dle jizdnich fada. Celkem existuje

23 linek autobusti a 7 linek tramvaji, které spolu piepravi ro¢né okolo 55 miliénti cestujicich

(DPMO, 2016a). Délka sité linek autobust ¢ini 273 km a délka sité linek tramvaji ¢ini 39 km

(DPMO, 2016a). Schéma sit¢ MHD Olomouce Ize najit v ptiloze D.
Vozovy park

Ve vozovém parku se nachazi celkem 8 druhti autobust MHD s celkovym poctem

77 kust a 9 druhti tramvaji MHD s celkovym poctem 69 kust (DPMO, 2016a). Primérné stari

autobust ¢ini 8,34 roku a tramvaji 17,9 roku (DPMO, 2016a). V tabulce 9 jsou vypsana v§echna

vozidla autobust, ktera se pouzivaji v ramci MHD v Olomouci a v tabulce 10 jsou vypsana

vSechna vozidla tramvaji.

Tabulka 9 Autobusy MHD Olomouc

Zdroj: DPMO (2016a), upraveno autorem

Tabulka 10 Tramvaje MHD Olomouc

Typ Pocet vozidel Rok vyroby Evidencni ¢isla

B 952 5 2002 769, 770, 771,772, 775
B 941, 1962 1 2001 315

B 961 2 2002 316, 317

CiBus ENA X 1 2009 503

Solaris 12 46 2003-2016 601-646
Solaris 18 21 2005-2016 401-421
Solaris 8,6 1 2013 551

Celkem 77

Zdroj: DPMO (2016a), upraveno autorem

Typ Pocet vozidel | Rok vyroby (rok modernizace) Eviden¢ni &isla
CKD T3 4 1970 136, 138, 141, 143
CKD T3 SUCS 2 1987 166, 176

147, 148, 153-156,
y 1985-1988 158, 159, 162-165,
CKD/Alstom T3 RP 24 2000-2007 168, 171, 173,

178-184

Skoda INEKON 4 1998-1999 201, 202, 203, 204
INEKON TRIO 3 2006 205, 206, 207
Vario 3 2006-2007 251, 252, 253
Vario LF.E 7 2008-2011 231-237
Vario LF.S 8 2012-2016 238-245
Vario LFplus 14 2013-2014 101-114
Celkem 69
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3.1.2 Integrovany dopravni systém Olomouckého kraje (IDSOK)

Doprava ve mést¢ Olomouc je soucasti Integrovaného dopravniho systému
Olomouckého kraje (IDSOK). Koordinatorem tohoto systému je organizace KIDSOK
(Koordinator Integrované¢ho dopravniho systému Olomouckého kraje).

Systém sdruzuje dopravni systémy na uzemi Olomouckého kraje. Zahrnuje
autobusovou a zelezni¢ni dopravu a v Olomouci také tramvajovou dopravu (IDSOK, 2015a).
IDSOK (2015b) zminuje, Ze do systému jsou zahrnuty systémy méstské hromadné dopravy
ve méstech Sumperk (zéna ¢. 1), Zabieh (zona &. 11), Prostéjov (zona &. 41), Pierov (zéna
¢. 51), Hranice (zona €. 61) a Olomouc (zéna ¢. 71).

IDSOK (2015a) popisuje dany systém. Nabizi pro cestujici jednotny, jednodussi
a cenoveé vyhodngjsi systém na celém jeho uzemi. Cestujici mohou cestovat pomoci jediného
jizdniho dokladu (jizdenka IDSOK). Na zékladé& platné jizdenky mohou cestujici vyuZivat spoje
piiméstské a meziméstské autobusové dopravy, Zelezniéni dopravy CD, a. S. (osobni a sp&sné
vlaky), méstské hromadné dopravy v Olomouci, Prostéjové, Preroveé, Hranicich, Zabichu
a Sumperku. Viechna vozidla zatazend do tohoto systému jsou oznaGena logem, které je

zobrazeno na obrazku 24.

INTEGROVANY
DOPRAVNI
SYSTEM

OLOMOUCKEHO
KRAJE

Obrizek 24 Logo IDSOK (IDSOK, 2015c)

3.2 Vlakotramvaj Olomouc — Prostéjov a Olomouc — Sternberk

Navrh systému tram-train spociva ve spojeni mésta Olomouc s blizkymi mensimi
mésty Prostdjov (piblizné 44 tisic obyvatel) a Sternberk (zhruba 13,5 tisic obyvatel). Tato
mésta jsou v blizké vzdalenosti od krajského mésta a zaroven také predstavuji vyhledavana
kulturni mista. Konkrétn¢ hlavni nadrazi Olomouc je vzdéalené od vlakové stanice Prostéjov

21 km a od vlakové stanice Sternberk 15 km.

3.2.1 Spojovaci usek tramvajové a Zelezni¢ni sité

Spojovaci usek traté¢ tramvajové a Zelezni¢ni se bude nachazet ptiblizné 50 metrii od
zastavky V Kotling na ulici Svycarské nabtezi v Olomouci. Na obrazku 25 lze vidét navrh
daného propojeni trati. Délka spojovaci trati, kterda se musi postavit, bude ¢init zhruba
300 metrti a dany pozemek, ptes ktery trat’ povede, se bude muset odkoupit od vlastnika

pozemku.
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Obrazek 25 Spojovaci usek tramvajové a zeleznic¢ni traté (Seznam.cz, a. s., 2017, upraveno
autorem)

V ramci tohoto propojeni se musi roz§ifit most, pies ktery dany tsek povede, a to
0 zhruba 10 metrt. Momentalni délka mostu €ini 30 az 35 metra a §itka ptiblizné 10 metra.

Z divodu kiiZeni propojovaci trati ptes jizdni pruh uréeny pro silni¢ni vozidla se umisti
Vv daném misté kiizeni znacka PS ,,Dej ptednost v jizd€ tramvaji!®, kterd je zobrazena na

obrazku 25.

i)

Obrazek 26 Dej piednost v jizde tramvaji! (Dopravni-znaceni.eu, 2017)

Princip prijezdu bude takovy, Ze vozidla v ramci svych tras dojedou na zastavku
V Kotling, kde stdhnou sbérace. Spojovaci usek a zelezni¢ni trat’ budou pokra¢ovat pomoci
ekologicky Setrného dieselového motoru az do konecnych zastdvek v ramci linek TT1
(Prost&jov hlavni nadrazi) a TT2 (Sternberk vlakova stanice). V opaéném sméru vozidla dorazi
ze zeleznicnich trati na zastavku V Kotling, kde vytahnou sbérace a pokracuji dale do mésta po

tramvajové trati.
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3.2.2 Napajeci systém

Napdjeni tramvajovych trati v Olomouci je zajisténo soustavou meéniren, které se
nachazi pobliz trati. V ménirnach se preménuje sttidavé vysoké napéti na stejnosmeérné napéti
600 V. Co se tyce zelezniCnich trati, tak v okoli mésta Olomouc se pouziva stejnosmeérna trakcni
soustava 3 kV. Vozidla tram-train tudiz musi umoziovat jizdu po dvou odlisnych napajecich
soustavach, jak je tomu v zahrani¢nich méstech, kde tento systém zdarné funguje.

V tomto ptfipad¢ potridime hybridni vozidla obdobna tém, co pouzivaji ve meésté
Chemnitz (Hybrid Tram Train Citylink), ktera vyuzivaji elektrickou trakci, ale i dieselovy
pohon. V tramvajové siti budou jezdit pomoci trolejového napéti 600 V a na Zelezni¢nim tseku
budou vyuzivat dieselovy pohon. Je to pfedev§im z divodu toho, Ze Zeleznice vedena uvnitf
mésta, po které vozidla budou jezdit, nema trakéni vedeni. Uprava této trati by pFinesla vysoké
naklady, tudiz diky tomu odpada moznost potizeni vozidla, které by dokéazalo jezdit po dvou

odlisnych napajecich soustavach pomoci elektrické trakce.

3.2.3 Nastupisté

Rozdilna vyska a vzdalenost nastupist’ od vozidla tram-train je dalsi zasadni otazkou,
kterou je potieba si ujasnit. Tento problém se vyftesi pouzitim vhodného vlakotramvajového
vozidla. Pro tento systém bude pouzito obdobné vozidlo Hybrid Tram Train Citylink, které je
uzpuisobeno tak, ze vyskovy a vzdalenostni rozdil fesi pomoci vysuvnych ramp a dvou druhti
dveii v raznych vyskach. Diky tomu je splnéna dal$i podminka tohoto systému, kterou je
bezbariérovy ptistup pro cestujici.

Dale je také potieba zajistit, aby délka nastupisté vyhovovala délce piislusné tram-train
soupravy. Momentalni nejdel$i vozidla, ktera po mésté Olomouc jezdi, jsou vozidla Vario plus,
ktera jsou sestavena ze dvou vozii spojenych k sobé a méfi 30 metrd. Jednotlivé tramvajové
zastavky vramci linek TT1 a TT2 maji dostateCnou rezervu, aby tam mohla zastavovat
navrhovana obdobna vozidla Hybrid tram-train Citylink, ktera maji délku 37,2 metrt. Oproti
Vario plus maji vozidla Citylink dvete posunuté dale od krajnich ¢asti vozidla, tudiz nevznikne

zadna prekéazka pfi nastupu a vystupu cestujicich v ptislusnych zastavkach.

3.2.4 Rozchod koleji a vztah kolo — kolejnice

Rozchod koleji jak v tramvajové, tak i v Zelezni¢ni siti je shodny, a sice 1435 mm.
Z tohoto ohledu by nebyly nutné zadné upravy trati.

Zasadni problém je vSak vztah kolo — kolejnice, ktery je popsan v kapitole 1.6.1. Jedna

se o odlisny kolejovy svrsek tramvajové a zeleznicni trati. Této problém se vyfesi pofizenim
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tram-train vozidel, které dokazi diky specialnimu profilu kola vyuzit bez problému a néjakych

poskozeni oba druhy trati. Diky tomu se minimalizuji zdsahy do stavajici kolejové sité.

3.2.5 Zabezpecfovaci a sdélovaci zaFizeni

Tato zafizeni musi pracovat spolehlivé a nepietrzité. Vozidlo bude komunikovat
s Zzelezni¢nim zabezpeCovacim zafizenim a na tramvajové siti se Fidi¢ bude ftidit dle
rozhledovych pomért.

Sdélovaci zatizeni bude umoziovat neptetrzitou radiovou komunikaci jak s dispecerem
tramvajového provozu, tak i s dispeerem Zelezni¢niho provozu. Diky tomu by se mélo zamezit

komplikacim Vv obou sitich.

3.2.6 Rychlost vlakotramvaje

Tram-train vozidla budou v ramci tramvajové sit¢ dodrzovat stejna pravidla, ktera plati
pro tramvaje véetné jejich nejvysSich povolenych rychlosti. Na spojovacim tseku budou
dodrzovat rychlost do 30 km/h. Od chvile napojeni na Zelezni¢ni trat’ uvnité mésta se budou
vozidla zase fidit dle rychlostnich pomért, ktera plati na piisluSnych Zelezni¢nich tratich.
Maximalni rychlost vozidel vsak bude stanovena na 100 km/h, tedy maximalni rychlost

uvedena v technickych parametrech vozidla Citylink dle tabulky 4.

3.2.7 Jizdni fady a informa¢ni panely

Informace o jizdnich fadech se zakomponuji na jednotlivé zastavky, kudy dané
tram-train trasy povedou Vv podobé& papirovych jizdnich fadia vyvéSenych na vyhrazenych
mistech k tomu uréenych. Na zastavkach, kde se nachazi elektronické informacéni panely se

budou zobrazovat v elektronické podob¢ véetné jejich zpozdéni.

3.2.8 Vozovy park — jizdni soupravy pro vlaketramvajové traté

Je velmi dulezité, aby provoz na tram-train linkach by zajistén vhodnymi vozidly. Autor
zde uvadi dvé moznosti zavedeni vozidel, diky kterym bude zajistén bezproblémovy chod linek.
Vozidla budou vyuzivat stdvajici depo v Olomouci.

Prvni a zaroven prioritni varianta je objednani obdobnych vozidel, ktera se pouzila
ve mésté¢ Chemnitz. Jedna se o vozidla Hybrid Tram Train Citylink, ktera by byla vhodna pro
pouzivani vlakotramvajového systému Vramci linek TT1 a TT2. Hybridni nizkopodlazni
vozidlo vyuziva elektrickou trakci 600 V a je také vybaveno dieselovym pohonem. Tim se
vyiesi problém dvou riznych napétovych soustav. Jedna se o tficlankovou soupravu s celkovou
délkou 37,2 m. Dalsi parametry vozidla je mozno vidét v tabulce 4. Vozidlo je vybaveno WC

a také nosi¢em zavazadel. Specifické je, ze tato souprava ma umisténé dvere pouze na krajnich
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¢lancich (prostfedni clanek zddné dvefe nemd). Vyska podlahy je 550 mm, ale smérem
ke krajnim ¢astem a dvefim se tato vyska snizuje na 380 mm. Rozdilné vysky dveii umoziuje
lepsi prizptisobeni nastupu a vystupu cestujicich na tramvajovych i Zelezni¢nich zastavkach.
Vozidlo také snadno dokaze ptekonat horizontalni a vertikalni mezery pomoci vysuvnych ramp
u jednotlivych dvefi. Diky tomu je umoznén bezbariérovy piistup, na ktery je kladen velky
duraz. Na obrazku 27 Ize vidét schéma vozidla Citylink a na obrazku 15 je mozno vidét vozidlo

Vv ramci némeckého mésta Chemnitz.
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Obrazek 27 Schéma vozidla Hybrid Tram Train Citylink (Vossloh Kiepe, 2014)

Druha varianta vozidla vhodného pro tento systém je takova, ze by se zadala objednavka
s konkrétnimi pozadavky na dana tram-train vozidla spole¢nosti Vossloh Kiepe, ktera se zabyva
vyvojem a vyrobou téchto specialnich vozidel. Stejné jako u vozidel Citylink pro Chemnitz.

Investi¢ni naklady na pofizeni jedné soupravy vozidla Hybrid Tram Train Citylink se
pohybuji okolo 140 miliont korun. Vozovy park se z poc¢atku bude skladat ze Sesti takovych
souprav. Pocet vyplyva z potfeby vozidel na jednotlivé linky TT1 (tfi soupravy) a TT2
(dve soupravy). K tomu se potidi jedno vozidlo navic z divodu pravidelnych udrzeb a servisu
¢1 necekanych komplikaci. Pfi potfizeni vozidel se vyuziji vSechny dostupné dotace, jelikoz

mésto Olomouc ¢1 Olomoucky kraj by tak velké prostfedky na tato vozidla nevynaloZil.

3.2.9 Trasa Olomouc — Prostéjov (TT1)

Prvni navrhovana vlakotramvajova linka, kterda povede na trase Olomouc — Prostéjov,
bude nést nazev TT1 (tram-train 1).

Délka a vedeni trasy

Celkova délka navrhované linky ¢ini pfiblizné 28 kilometrti. Na trase bude celkem
21 zastavek (12 tramvajovych a 9 vlakovych).

Celé trasa povede nasledovné: Fibichova — Hlavni nadrazi — Zizkovo namésti — U Dému
— Nameésti Republiky — U svatého Motice — Nameésti Hrdinii — Okresni soud — Trznice —
Santovka — V Kotliné — Olomouc hlavni nadrazi — Olomouc-Nové Sady — Nemilany —

KozuSany — Blatec — Vrbatky — Krali¢cky — Vrahovice — Prost&jov hlavni nadrazi.
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Na obrazku 28 lze vidét trasu linky vedenou uvnitt mésta od zastavky Fibichova po

Olomouc hlavni nadrazi. Tato trasa je také spole¢na pro linku TT2. Nésledn¢ z vlakového

nadrazi vozidlo bude pokracovat smér Prostéjov. Na obrazku 29 je mozno vidét celou trasu

linky TT1.
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Obrazek 28 Navrhovana spolecnd trasa linek TT1 a TT2 v rdmci mésta
(Seznam.cz, a. s., 2017, upraveno autorem)

ETR Olomouc‘ka

70
| ," )
/ \

g Nemilany x‘

\
Kostelec
na Hané

(434] Klopotowce

Olomouc

Obrazek 29 Navrhovana cela trasa linky TT1 Olomouc — Prostéjov (Seznam.cz, a. s., 2017,

upraveno autorem)
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Jizdni doba

Na zéklad¢ jizdnich tadi IDOS.cz (2017) lze odvodit ptibliznou jizdni dobu daného
tram-train vozidla na lince TT1. Uvnitf mésta pii obsluze zastavek Fibichova az po zastavku
V Kotlin¢ se jizdni doba pohybuje zhruba okolo 20 minut (odvozeno dle tramvajové
linky 3, ktera tuto trasu pii bezvylukovém stavu projizdi za obdobny cas). Ze zastavky
V Kotling ptes spojovaci Gsek az do stanice Olomouc hlavni nadrazi bude cesta trvat zhruba
5 minut. Z hlavniho nadrazi Olomouc do Prostéjov hlavni nadrazi 1ze ocekavat jizdni dobu
ptiblizné 24 minut (odvozeno dle stavajiciho jizdniho fadu osobnich vlaki na této trase).

Celkova jizdni doba se tedy bude pohybovat okolo 49 minut. Po dojeti na kone¢nou
zastavku vozidlo vycka n€kolik minut, nez se bude vracet zpét po stejné trase. Jelikoz Citylink
je obousmérné vozidlo, tak osoba obsluhujici soupravu tram-train pouze piejde na opacnou
stranu vozidla, kde se nachazi druhé stanovisté fidi¢e a muze pokracovat v jizdé zpét.

Denni doba provozu a jizdni intervaly

Denni doba provozu na lince bude zhruba od 5:15 do 21:30 hod. No¢ni provoz mezi
21:31 az 5:14 hod. nebude provozovan z diivodu nedostateéného vyuziti ptepravni kapacity
a prepravniho vykonu pies tyto no¢ni hodiny. Jizdni intervaly budou rozdilné dle dopravni
$picky a sedla. Casové rozliseni bude pfiblizné nasledujici:

e ranni $picka (5:15 az 8:45 hod.) — interval 40 minut,

e denni sedlo (8:46 az 13:40 hod.) — interval 60 minut,

e odpoledni $picka (13:41 az 17:00 hod.) — interval 40 minut,
e vecerni sedlo (17:01 az 21:30 hod.) — interval 60 minut.

Na zakladé€ jizdnich intervalll a jizdni doby vyplyva, Ze na obsluhu této linky budou
zapotiebi tfi vozidla Hybrid Tram Train Citylink.

Piedpoklada se, Ze se jizdni intervaly po pil roce zméni dle piepravniho vykonu dané
linky. Nasledné zmény budou provedeny také po prvnim roce, kdy se bude védét, jaky byl
pfepravni vykon V jednotlivych ro¢nich obdobich. V ptipadé, Ze by o dany systém byl velky
zajem a poptavka, muselo by dojit ke zkraceni intervalli a dokoupeni piislusnych vozidel.
Jelikoz v Ceské republice tento systém prozatim neni, tak nelze ptesnéji uréit, jaky bude mit
ohlas a jaky bude jeho piepravni vykon. Ptiklad je i mésto Karlsruhe, které tento systém zavedlo
jako prvni, kde se tydenni vykon po prvnim roce od zavedeni zvedl téméf o neuvéfitelnych

500 %.
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3.2.10 Trasa Olomouc — Sternberk (TT2)

Druha navrhovana vlakotramvajova linka, ktera povede na trase Olomouc — Sternberk,
bude nést nazev TT2 (tram-train 2).

Délka a vedeni trasy

Celkova délka navrhované linky ¢ini pfiblizné 22 kilometrti. Na trase bude celkem
17 zastavek (12 tramvajovych a 5 vlakovych).

Cela trasa povede nasledovng: Fibichova — Hlavni nadrazi — Zizkovo namésti — U Dému
— Nameésti Republiky — U svatého Mofice — Namésti Hrdini — Okresni soud — TrZnice —
Santovka — V Kotling — Olomouc hlavni nadrazi — HluSovice — Bohutiovice — Starnov —
Sternberk.

Na obrazku 28 lze vidét trasu linky vedenou uvnitt mésta od zastdvky Fibichova po
Olomouc hlavni nadrazi. Tato trasa je také spole¢na pro linku TT1. Nésledné z vlakového

nadrazi vozidlo bude pokratovat smér Sternberk. Na obrazku 30 je mozno vidét celou trasu
linky TT2.
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Obrazek 30 Navrhovana celd trasa llnky TT2 Olomouc — Sternberk (Seznam.cz, a. s., 2017,
upraveno autorem)
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Jizdni doba
Na zéklad¢ jizdnich tadi IDOS.cz (2017) lze odvodit ptibliznou jizdni dobu daného
tram-train vozidla na lince TT2. Uvniti mésta pii obsluze zastavek Fibichova aZ po zastavku
V Kotlin¢ se jizdni doba pohybuje zhruba okolo 20 minut (odvozeno dle tramvajové
linky 3, ktera tuto trasu pii bezvylukovém stavu projizdi za obdobny ¢as). Ze zastavky
V Kotling ptes spojovaci Gsek az do stanice Olomouc hlavni nadrazi bude cesta trvat zhruba
5 minut. Z hlavniho nadrazi Olomouc do vlakové stanice Sternberk lze oéekavat jizdni dobu
piiblizné 19 minut (odvozeno dle stavajiciho jizdniho fadu osobnich vlaki na této trase).
Celkova jizdni doba se tedy bude pohybovat okolo 44 minut. Po dojeti na kone¢nou
zastavku vozidlo vycka nékolik minut, nez se bude vracet zpét po stejné trase.
Denni doba provozu a jizdni intervaly
Denni doba provozu na lince bude zhruba od 5:30 do 21:45 hod. No¢ni provoz mezi
21:46 az 5:29 hod. nebude provozovan z divodu nedostatecného vyuziti piepravni kapacity
a prepravniho vykonu pies tyto no¢ni hodiny. Jizdni intervaly budou rozdilné dle dopravni
$picky a sedla. Casové rozliseni bude pfiblizné nasledujici:
e ranni Spicka (5:30 az 8:45 hod.) — interval 55 minut,
e denni sedlo (8:46 az 13:40 hod.) — interval 70 minut,
e odpoledni $picka (13:41 az 17:00 hod.) — interval 55 minut,
e vecerni sedlo (17:01 az 21:45 hod.) — interval 70 minut.
Na zakladé¢ jizdnich intervalll a jizdni doby vyplyva, Ze na obsluhu této linky budou
zapotiebi dvé vozidla Hybrid Tram Train Citylink.
Predpoklada se, Ze se jizdni intervaly po piil roce zméni dle piepravniho vykonu dané
linky. Nasledné zmény budou provedeny také po prvnim roce, kdy se bude védét jaky byl

pfepravni vykon v jednotlivych ro¢nich obdobich.

3.2.11 Zakomponovani trati TT1a TT2 do IDSOK

Ob¢ vlakotramvajové trasy budou zakomponovany do Integrovaného dopravniho
systému Olomouckého kraje. Zakladni informace o tomto systému jsou uvedeny v kapitole
3.1.2. Na zaklad¢ zakomponovani trati TT1 a TT2 do IDSOK budou cestujici moci vyuzivat
jeden jizdni doklad pro vSechny dopravy v ramci Olomouckého kraje. Tento jizdni doklad
stejn¢ jako ostatni vV ramci IDSOK bude oznaen pfisluSnym logem, které je zobrazeno na
obrazku 24. Dle ¢asovych interval odjezdl a doby prujezdu jednotlivych zastavek TT1a TT2
budou nasledné upraveny jizdni fady na tramvajovych linkach, ale i na Zelezni¢nich tratich

290 (smér Sternberk) a 301 (smér Prost&jov).

54



3.2.12 Legislativa a predpisy

Zakladni otdzka, ktera musi byt vyieSena pied uvedenim tohoto systému v Ceské
republice je legislativa. V kapitole 1.8 je popsiana momentalni situace v CR v oblasti
legislativni.

Po vyfeseni legislativy mozného styku zelezni¢ni a tramvajové sité je poté nutné ujasnit
si, jak se bude nazyvat osoba, ktera obsluhuje vozidlo tram-train. Momentaln¢ se osoba
obsluhujici tramvajova vozidla nazyva osoba fidici drazni vozidlo na draze tramvajové a osoba,
ktera obsluhuje Zelezni¢ni hnaci vozidlo, se nazyva strojvedouci. Samoziejm¢ je také tieba si
ujasnit jakymi ptedpisy se osoba Fidici vozidlo tram-train bude fidit. Jedno z nejlepsich feseni
bude, kdyz tato osoba bude muset znat predpisy a slozit zkousky, jak pro dopravu tramvajovou,
tak i Zelezni¢ni. Konkrétnimi piedpisy se bude se fidit dle toho, kde se pravé vozidlo bude

nachdzet (na tramvajové siti pfedpisy pro tramvaje a na zelezni¢ni siti pfedpisy draznimi).
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ZAVER

Bakalarska prace se zabyvala oblasti a problematikou systému vlakotramvaje. Byla
rozdélena do tfech hlavnich kapitol.

V prvni kapitole se zabyvala teoretickym vymezenim vlakotramvaje a jeji historii. Byla
popsana charakteristika a jednotlivé principy, na kterych je dany systém zalozen. Dale byla
struén¢ popsana historie a postupny vyvoj tohoto systému v Evropé.

Druha &ast se zabyvala analyzou sou¢asného stavu systému vlakotramvaje v Ceské
republice a v zahrani¢i. Byly popsany riizné projekty, které se na uzemi Ceské republiky
planovaly. N¢které projekty byly dokonce podlozeny studiemi za milidny korun ¢eskych, avsak
ani to nevedlo k zavedeni systému v CR. V nyn&jsi dobé (k roku 2017) jsou nejvice realnymi
projekty na vznik vlakotramvaje v oblasti hlavniho mésta Prahy.

Dale ve druhé kapitole byly charakterizovany staty, kde tento systém funguje a také byla
popsana néktera mésta, ktera vlakotramvaj vyuzivaji. Nasledné byla tato mésta navzajem
porovnana a vyhodnocena. Systém je nejvice vyuzivan a rozsiten v Némecku. Tento stat byl
prvni, ktery tento systém uvedl pln¢ do provozu, a to konkrétné¢ ve mésté¢ Karlsruhe. Dal§im
statem, kde je vlakotramvaj nejvice rozsifena, je Francie. Lze fict, Ze ve statech, kde je tento
systém zaveden, Se bude déle rozsifovat.

Ve tieti a zaroven zavérecné kapitole byl popsan navrh na zavedeni systému
vlakotramvaje v podminkach Ceské republiky. Oblast Olomouc byla vybrana na zakladé
stavajici tramvajové site, kterd je pii zavadéni systému velkou vyhodou, jelikoz diky tomu
odpadaji velké investi¢ni ndklady na vystavbu zcela nové kompletni tramvajové sité.

Lze fict, ze navrh v oblasti Olomouc je realné proveditelny. Tento systém by mohl
fungovat v kterémkoliv vétSim mésté, které vyuziva tramvajovou i zelezni¢ni dopravu.
Nejvétsimi piekazkami jsou legislativa, velké investi¢ni naklady na pofizeni tram-train vozidel
a lehké Gpravy mezi Zelezni¢ni a tramvajovou trati v podobé spojovaciho tseku. Investi¢ni
naklady se diky tomu vySplhaji do stovek miliéna ¢eskych korun.

Tento systém by postupné mohl nahradit nékterd méstska ¢i pfiméstska spojeni at’
V podobé autobusii, tramvaji ¢i vlakli. Také by se diky nému pravdépodobné snizil podil

individualni automobilové dopravy.
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GVvD
IDOS
IDSOK
KIDSOK
KNE

KV

LRT

MHD
MMR
OKD
RTN
SFDI
SZDC
TT1

TT2

Academia film Olomouc

mezinarodni festival dokumentéarnich filmii a videoprogramu
Albtal-Verkehrs-Gesellschaft mbH

provozovatel Zelezni¢ni a autobusové dopravy v Karlsruhe
Ceské drahy, a. s.

Ceska republika

ceské technické normy

Deutsche Bahn AG

Némecké drahy, a. s.

Dopravni podnik mésta Olomouce, a. S.
Dopravni podnik Ostrava, a. S.

Evropska unie

grafikon vlakové dopravy

informacni dopravni systém pro jizdni fady
Integrovany dopravni systém Olomouckého kraje
Koordinator Integrovaného dopravniho systému Olomouckého kraje
Kassel-Naumburger-Eisenbahn

J1Z neexistujici Zelezni¢ni spole€nost

Karlsruhe Verkehrsverbund

integrovany dopravni systém Karlsruhe

Light Rail Track

lehka Zeleznice

meéstska hromadna doprava

Ministerstvo pro mistni rozvoj
Ostravsko-karvinské doly

Regiotram Nisa

Statni fond dopravni infrastruktury

Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, a. S.

tram-train 1

vlakotramvajova linka ¢islo 1

tram-train 2

vlakotramvajova linka ¢islo 2
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VBK

VHD
VOR

WLB

7ST

Verkehrsbetriebe Karlsruhe GmBH

Dopravni podnik mésta Karlsruhe

vefejna hromadna doprava

Verkehrsverbund Ost-Region

Dopravni svaz vychodniho regionu Rakouska
Wiener Lokalbahn

korporace videniskych mistnich drah

Zelezniéni stanice
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