Sdruzeni Dopravnich podnikii Ceské republiky odborna skupina

OS Pevna trakcni zarizeni

Zprava z vyjezdniho zasedani
Francie, Némecko 01.06.26.—27.

Dopravni podnik mésta Strasburku, Francie:

Compagnie des Transports Strasbourgeois, p. ing. Georges Muller, vedouci Udrzby a projekce
tramvajového systému.

Strasburk ma 450 tis. obyvatel, CTS je jedinym dopravcem MHD na uzemi mésta. Provozuje 4
tramvajové a 20 autobusovych linek. Tramvajova doprava byla v Starsburku zrusena v roce 1960,
zhruba pred 10 lety znovu obnovena pro vétsi spokojenost obyvatel a z ekologickych d@vodd.

Tramvajova doprava slouzi jako patefova, prepravuje hlavni objem cestuijicich a je vydéle¢na.
Autobusy obsluhuji dopliikové okrajové oblasti mésta, jsou ztratové vzhledem k prlimérnému poctu
cestujicich ve vozech a proto je zisk z tramvaji prelévan do autobusd tak, aby celkova bilance
podniku byla vyrovnana. Tramvajové linky A az D, nejdelsi A méFi 13 km, probiha jednani o
prodlouzeni linky D az do Némecka. Tramvajové traté 100% oddéleny od silni¢niho provozu (vlastni
téleso), tramvaje maji vSude absolutni prednost pred ostatnimi vozidly (vstup do dopravni
signalizace). Je tak dodrzen stejny interval na linkach po cely den bez ohledu na Spicky
automobilové dopravy.

Pouzita nejvyssi mozna technika — malé ménirny & 1000 kW po cca 2 km trati bez potfeby
podzemnich napajecich kabeld, ménirny s rezervou vykonu pro napajeni sousedniho Useku pfi
vypadku — navrzeno na interval tramvaji 2 minuty. Jmenovité napéti trakéni sité je 750 V. Brzdéni
vozidel plnou rekuperaci, veskera vracena energie spotfebovana v trakeni siti (neni vracena
energetice), pouze ve vozovné pomocné mafici odpory, protoze v Useku vozovny neni vzdy k
dispozici druhé vozidlo v rozjezdu. Trolej 150 mm2 s maximalni estetikou — snaha o ,prthlednou
trolej" tak aby byly minimalizovany veskeré prevésy a pomocné nosné sité a neplsobila rusivé. Ve
stfedu mésta bez sloupl, zavésy jenom na domech, nosné lano Parafoil bez potfeby vkladani
izolacnich prvk{ a tlumicd. Rozhodnuti k umisténi zavésd vydava prefektura a proto jednani probihaji
pouze s pamatkari u pamatkovych objektl, problémy s majiteli domd jsou pouze ojedinélé. Ve
mésteé je trolej vedena cik-cak, zavésy po 30 m, vné stfedu je trolej dopinana zavazim se zavésy po
50 az 55 m. Vyska troleje je podle predpisu 6m, ale pro vétsi bezpecnost pred velikymi naklady
umisténa ve vysce 6,3 m. Uzemnéni zpétné koleje je dokonalé (kazdych 25 m pfipojeno zpétné
vedeni), nejsou zadné problémy s bludnymi proudy.

VSechna vozidla jsou vybavena systémem sledovani polohy pres navigacni druzice (GPS). Vozidla
jsou 100% nizkopodlazni (34 cm), pIné hlinikova konstrukce, celd vnéjsi karoserie laminatova, lehce
vymeénitelna (suchy zip). PouZit jednotny typ sbéracl proudu. Vozy jsou dvou typl — kratké o délce
33m a 1/3 jsou dlouhé s délkou 43 m (vlozeny stredni dil). S mohutnym vzrlstem dopravy jsou uz
ale také malé, potfebuji nutné jeste vetsi vozy. Vozy maji 12 nebo 16 motorli & 28 kW, Vyrobcem je
AD Tranz, desing vozové skiiné je dusevnim vlastnictvim CTS. Vozy nebyly levné — ve Strasburku po
20-ti letech obyvatelé uz zapomnéli, co jsou to tramvaje a tak bylo tfeba znovu pfitahnout cestujici
kvalitou a pohodlim vétsim nez v auté. Tramvaj musi byt Spickovy produkt — také aby lidé védéli,
kam jdou jejich dané.

Dvé tramvajova depa — zvlast linka B,C a linka A,D, zde dopInéno hlavnimi dilnami. Perspektiva
rozvoje: tramvajovy vlak s prechodem na Zeleznicni koleje k zajisténi obsluhy okoli do 40 km bez
prestupu a tak aby stavajici takt vliakd 1 hod. byl nahrazen taktem tramvaje 10 minut.

Dopravni podnik je poloprivatni, 55% vlastni mésto, zbytek soukromé osoby. Podnik ma 1100
zaméstnancl. Pfed rozbéhem tramvaji neméli zadné specialisty na elektrotechniku, béhem tfi let vSe
vyskolili a vycvicili. Dopravni podnik zajistuje veskerou udrzbu vozidel, méniren, troleje i
tramvajovych trati véetné prilehlé zelené vlastnimi silami.

Provoz tramvajovych linek je enormné vysoky, po nahradé autobusl tramvaji na lince A narostl



pocet prepravenych osob (v zimnim obdobi) ze 17 tisic na 90 tisic za den. DoSlo tak k nenasilnému
prechodu obyvatel z osobnich aut na MHD, protozZe ti, co dfive autobusy nejezdili, dnes radi jezdi
tramvaji. Podafilo se: ve mésté, kde byli dosud lidé zvykli na vlastni auta, presli masové na tramvaje
jako pohodiny zplsob dopravy. Ve mésté funguje 10 velkych zachytnych parkovist, kde Ize odstavit
auto za 18,- Fr na den (tolik stoji ve mésté parkovani za jednu hodinu). Pfi zaparkovani na
zachytnych parkovistich slouzi parkovaci listky jako jizdenka pro vSechny osoby z auta jako jizdenka
v siti MHD. Je to vlastné UpIné zadarmo, ale pravé proto, aby nikdo nechtél autem az do mésta.

Vystavba systému pfisla na 200 miliard Fr, dil byl kryt dotaci — ve Francii existuje zakon, Ze vSechna
mésta s vice neZ 30 tisici obyvatel pfispivaji na MHD pevnou taxou z mistnich dani. Zde je to 1,75%
danového vynosu, to je asi 400 min Fr/rok. Druhou polovinu kryly Gvérem u banky. Bylo pofizeno 53
tramvaji, ted’ probiha vybérové Fizeni na dalSich 25. Na trati B byly po vytlaceni aut uvolnéné
prazdné prostory po autech na silnici nahrazeny pasem zelené mezi kolejemi a bylo vysazeno asi 22
tisic rGizovych kerd.

Prohlidka ménirny ve vozovné: kompaktni uspofadani, minimalni kryti a zabrany u trafa VN —
zd@vodnéno tim, Ze tam prece maji pistup jen odbornici. Jedemn rychlovypinac pro nékolik vyvodd,
nasledné odpojovace pro odpinani seci. Udajné neznaji poruchy méniren.

Prohlidka vozovny: veskera elektrovyzbroj v kontejneru na stfese, lehce vymeénitelné jako celek.
Karoserie z plastu, minimalni koroze, vée rychle vyménitelné bez potieby specidlnich praci. Uklid
vnitiku vozu velikymi vysavadi, pfipojenymi na turnikety na oteviené dvere, proud vzduchu pry
dosahuje 120 km/hod. Podvozek ma trakcéni motory ne jednotlivych osach pres prevodovku, motory
jsou vodou chlazené, chladi¢ vody je soucasti podbvozku jako protivaha agregatu elektromagnetické
brzdy na druhé strané.

Prohlidka tramvajovych trati (dostali jsme volnou jizdenku na 24 hod.): prodejni automaty na vSech
zastavkach, velmi jednoduchy tarif (nepfestupny, prestupny, 24 hodin, rodinny do 5-ti osob, mésicni
predplatné — mozno platit penézi i bankovni kartou), znehodnocovace na zastavkach a nikoli ve
vozech. Obrubniky zastavek jsou osvétleny, kazda zastavka kromé klasického JR ma displej s
prehledem nejblizsich 4 spojli. Ve vozech prehledna informatika — prehledné schéma linek,
zobrazovani zastavek na displeji. Koleje ulozeny v gumé — absolutné tichy provoz, vSude, kde je to
mozné je prostor mezi kolejemi zatravnén a udrZzovan na stejnou vysku, bohata kvétinova vysadba
podél trati.

Dopravni podnik Karlsruhe, Némecko:

Karlsruherverkehrverbund, GmbH, Dr. Werner Zimmermann, obchodné-provozni feditel Informacni
film: KVV prepravi 365 tisic osob za den, v provozu dvousystémova vozidla na 750 Va 15000 V s
bezproblémovym prechodem z tramvajové traté na zeleznici tak, aby byly minimalizovany prestupy.
Hlavni prednosti je presnost dopravy — vlastni zelezni¢ni ¢i tramvajové téleso, vyhrazené pruhy,
ovladani svételné signalizace pro zajisténi prednosti, signalizace nasledujici kfizovatky jako predvést
tak, aby nemuseli zbyte¢né brzdit, ale Fidili jen rychlost vozu (zbytecné energetické ztraty). Nocni
provoz do 2 hodin, sobota a nedéle do 3 hodin rano (kdyz nebudou mit cestujici odvoz napt. z
divadla, pak si vezmou své auto). Bezplatna parkovisté P+R u vSech vyznamnych nadrazi. VSechny
vozy klimatizovany, cestujici na trase delsi jak 3 zastavky nesmi stat, aby pohodli v MHD bylo
odpovidajici automobilu. VSechny zastavky chranény proti povétii, na zastavkach veskeré dopravni
informace. V informacnich zakaznickych punktech si kazdy mdze vytisknout svij jizdni fad, vse je
také na internetu. Ekologické jizdenky na podporu MHD - zaplati 10 a jezdi 12 (jednotlivé jizdy nebo
mésice predplatného).

Siroky sortiment zlevnénych jizdenek — rodinné, turistické 24 hod., vikendové, firemni (zde ptispivaji
firmy svym zaméstnanctim na bezpecnou a spolehlivou dopravu do prace).

Projev p. feditele: KVV je zaclenén v dopravnim sdruzeni mésta a regionu, dosah az 400 km. Pater
tvofi tramvajova doprava (s pfechodem na Zelezni¢ni traté), autobusy jen svazi k nadrazim a
zastavkam, ale nesmi do mésta. Vozovy park 350 autobusl a 200 tramvaji. Mésto bylo v minulosti
dokonale ucpano auty a tézko prljezdné. Hledali cestu, jak presvédcit lidi, aby presedli z aut na
MHD (kazdy nejradéji jezdil autem, protoze lidé jsou vSude stejné lini). Museli tedy nabidnout vétsi
rychlost a pohodli nez v osobnim auté. Jenze nikdo nechce Cekat na vnéjsim nadrazi po prestupu z
autobusu a po prijezdu do mésta déle presedat na tramvaj, aby dojel k centru. Cestujici poZzaduje
nastupovat pred svym domem a chce dojet do centra pfimo bez presedani. Muselo tedy dojit ke




slouceni Zeleznice a tramvaje. Maji sice stejné koleje, ale také mnoho rozdill — vlak do mésta
nemdze a proto musi tramvaj ven mimo mésto. Némecké drahy se zprvu silné branily a kladly odpor,
nakonec je vSak dopravni podnik donutil ke spolupraci (byla to mala revoluce v zavedenych zvycich
na Zeleznici). Vozidla musi vyhovovat obéma poZadavkim — napajeci systém 750 V a 15 kV, oba
typy sprahel, vnéjsi osvétleni jako silnic¢ni i Zelezni¢ni vozidlo, elektromagneticka brzda (pési zona-
cyklisti, chodci, déti), induktivni vazba na Zeleznicni kolejové obvody, signalizaci prejezdl a
autoblok. Viz musi mit z dlivodu Zeleznicni stfidavé trakce vlastni trakéni trafo a usmérmiovac (vozi si
vlastné ménirnu sebou) — vazi cca 8 tun, ale tramvaj je vliz na prevazeni lidi a ne elektrické vyzbroje
a vse je tedy schovano v podvozku. Nutny komfort vozd MHD — auto je rychlé, pohodiné, relativné
levné a vzdy k dispozici. Proto i tramvaj musi byt stejna, ma-li autu Uspésné konkurovat. Stejny
komfort musi mit i celd MHD — ve mésté nesmi byt zastavka dal jak 300 m, na venkové musi byt
nadrazi do 2 km od bydlisté. Na cely systém musi byt jednotna jizdenka (dfive pfi prestupu autobus
— vlak — tramvaj bylo tfeba 240,- DM za mésic, nyni je jedina za 80,- DM na mésic). VSichni
autobusovi dopravci véetné soukromych byli donuceni piné respektovat JR vlakotramvaje a
prizplsobit se tak, aby Cekaci doby byly nulové. Vse je korigovano dispeCinkem vcetné soukromych
dopravct. Soukromi dopravci zkraje odporovali, povazovali to za podkopavani viastni autority, ale po
14 dnech zaznamenali vzrist trzeb a zcela se obratila klesajici tendence vefejné dopravy. Po
demonstraci vzorového projektu tramvajovlaku na trati do Brettenu zacali starostové vSech okolnich
obci pozadovat stejnou dopravu i k nim. Proto kazdy rok uvadi do provozu 2 nové linky.V Némecku
existuje statni podpora financovani rozvoje integrované dopravy, z kazdého litru prodaného
automobilového benzinu jde 5 fenikd na stavbu trati a je tedy 85% staveb financovano statem,
zbytek 15% plati radnice mést a okolnich obsluhovanych obci. Vozidla hradi z 50% stat, na zbytku
se skladaiji obce podle rozsahu obsluhy.

Vozidla v Karlsruhe musi byt velmi kvalitni a zcela bezporuchova, protoze jezdi po Zeleznici a nesmi
si dovolit zablokovat trat’, kde jezdi i mezinarodni rychliky, nepojizdnou tramvaji. Jeden vz stoji cca
5 miliond DM, provozuji celkem 100 dvousystémovych jednotek. Vyrobcem vozd je ABB+Diivag a AD
Tranz+Mercedes (dnes Siemens+Bombardier).

Dopravni podnik je 100% privatni, vastnikem je mésto, ale jako vlastnik nerozhoduje — rozhodujici
je cestujici a jeho prani a pohodli. Provoz je financovan ze 76% vlastnimi trzbami, 24% doplaci
mésto a obce, coz Cini cca 40 miliond DM/rok. Mésto rado prispiva — kdyby nebyl spolehlivy systém
MHD, museli by mnohem vice vydat na vozovky a jejich Udrzbu, parkovisté ale také na nemocnice,
aby byla kapacita pro zranéné z havarii. Obce pfispivaji 4,- DM na obyvatele a rok, kdo plati vic,
dostane hustéjsi interval (10 minut misto 20). Neustale roste podil kryti trzeb z vlastnich nakladd (s
rozvojem dalSich trati), produktivita tramvaji je mnohonasobné vyssi nez u autobus(, jeden fidi¢
odveze vice lidi.

Podnik ma vlastni dilny, vSe si sami opravuji, protoze musi byt absolutni spolehlivost dopravy a
zadavanim oprav by kryli i zisk cizich dodavatell. Havarii vozidel vSak maji velmi malo, provoz je
veden na samostatnych trasach oddélenych od automobilové provozu. Celkem je v KVV zaméstnano
1 500 pracovnikd, fidi¢d je 500, dilenskych pracovnikd je 200, zbytek tvofi inZzenyfi, Ucetni a sprava.
Nové trati stavi dodavatelsky, ale veskeré opravy a také rekonstrukce provadi sami. Od Zeleznic DB
kupuiji traté i za symbolickou cenu, zachranili regionalni Zeleznicni Useky pred likvidaci, provedli
jejich rekonstrukci a elektrifikaci a zapojili je do své sité. Vlastni rekonstrukce probihaji rychle, ale
90% Casu ztrati v pfipravnych diskuzich a byrokracii. Preferuji budovani dvoukolejnych trati, aby
snizili vazana zpoZzdéni. Rizeni provozu je doposud pres klasické radiospojeni, pravé probiha prechod
na komunikaci pres druzice GPS, pIné vyuzivaji datové struktury Zeleznice DB. Jako hosti na kolejich
statnich drah plati 8,-DM za projety km, proto tramvaje spfahuji do viakd a rozdéluji teprve na
rozvétveni trati (automaticka sprahla). Bohuzel se musi podfizovat priorité rychlikd na Zeleznici, ale
vazbou informacnich siti tento negativni jev snizili. Napf. pfi zpozdéni mezinarodniho rychliku z Bernu
operativné pristavi zalohovou tramvaj, aby zpoZdéni dopadlo jen na cestujici v jednom voze a
ostatni cestujici na trati nic nepoznali.

Prohlidka a projizd’ka trati: prodejni automaty na vSech zastavkach, tarif jizdného zénovy. Kromé
klasickych JR jsou na zastavkach tramvaiji digitalni informacni panely s aktualnimi informacemi a
nejblizsimi spoji (lidé jsou pry lini a necht&ji hledat v tabulkéch JR). Na trati do Eppingenu ndm byl
demonstrovan plynuly prechod ze systému 750 V na 15 kV — za jizdy pfeSel sbérac pres neutralni
uzemnéné pole o délce cca 70-80 m, automaticky bez zasahu fidice se odpojilo pfimé napajeni
trakcnich motord a pripnula se vétev s trakénim trafem. Totéz probéhlo i zpétné pii navratu na
tramvajovy systém.

Dale na vyjizd'ce do rekreacni oblasti Schwarzwaldu byla predvedena plivodné Zeleznicni trat’ (vedla



do Baden-Badenu), na které zastavili drahy DB provoz a prerusili ji v lazenském mésté Bad
Herrenalb. Po rekonstrukci a osazeni vlastniho trakéniho systému je pIné vyuzivana v systému MHD.

v €.B., 01.06.29., Zpracoval: ing. Bina





