Principy a trendy v tramvajové doprave
Dil sesty: tramvaj ve mésté a mimo meésto

V roce 1895 vznikla tramvaj spoju-
jici Teplice s Dubim, o pét let pozdéji se
rozjely tramvaje z Jablonce nad Nisou
do Rychnova a Janova. Na Ostravsku
bylo postupné vytvoreno nékolik systé-
mU tramvaji, spojujicich spolu mésta,
méstecka i obce. V USA vznikaly na
prelomu 19. a 20. stoleti v sidelnich
a primyslovych aglomeracich rozsahlé
a navzajem se prolinajici sité méstskych
a priméstskych elektrickych drah.

To vSechno jisté byly ve své dobé
uzite¢né a funkéni dopravni systémy.
Avsak zaroven to byly systémy, které
zanikaly v obdobi Utlumu tramvajové
dopravy mezi prvnimi, jiz zhruba pred
pul stoletim. Ustoupily konkurenci
silniéni dopravy, a to jak individualni -
osobnim automobiltim, tak i verejné hro-
madné - autobusim nebo (zejména
v 50. letech minulého stoleti) trolej-
bustim. Tato historicka skute¢nost je
pro tramvaje ¢neprijemna, ale ma svoji
logiku.

Vyhody tramvajoveé dopravy, jakymi
jsou Gisty provoz bez exhalaci ¢i velka
prepravni kapacita, mimo mésto prilis
velkym pfinosem nebyly. Zato pécée o in-
frastrukturu byla nutnosti a na prepravné
nepfilis silné vyuzivanych linkach se
jevila relativné drazsi nez na intenzivnéji
vyuzivanych linkach ve mésté. Také
nizka rychlost tramvaji, uvniti mésta
srovnatelna s pomalu od krizovatky ke
krizovatce popojizdejicimi automobily,
byla na usecich v krajiné ve srovnani
s volné jedoucimi automobily slabou
strankou kolejového dopravniho systé-
mu. A tak nehledé na romantiku i na
lokalni ekologii zmizela velka vétsina
provozll (mnohde uzkorozchodnych),
Vv nichz tramvaj obsluhovala obce v Siro-
kém okoli mésta. Jen pecliveé uchované
exemplare plvodnich vozidel v muzeich
pripominaji dobu jejich existence.

Tramvaj naopak obstala a prosperuje
tam, kde Uzemi scelila, kde venkov pro-
ménila v mésto. Vzdyt napfiklad dodnes
existujici tramvajové traté z Prahy do
Kralovskych Vinohrad ¢&i z Karlina pres
Liben do Vyso¢an a ze Smichova do
Kosif byly v dobé svého vzniku spojni-
cemi samostatnych obci. Dnes vsak
tramvaje na téchto tratich projizdéji sou-
vislou zastavbou, k jejimuz vzniku, resp.
sceleni vydatné prispély. Jiz jen staro-
davné radnice a okolni méstanské domy
pfipominaji tehdejsi centra drive samo-
statnych obci a naopak novymi obytnymi
domy postupné nahrazované byvalé
tovarny dokladaji mista, kde kdysi byvaly
mezi samostatnymi mésty ¢i obcemi
periferie.

Tramvaje jsou vyznamnym mésto-
tvornym prvkem, jiz déle nez sto let pozi-
tivné ovliviuji zastavbu Uzemi. Do-
chované fotografie tramvajovych trati
vedenych v polich, ktera se za kratko
stala stavebnimi parcelami a vyrostly na
nich ulice ¢inzovnich domdl, jsou toho
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Tam, kde je tramvaj obklopena méstem, kde se propléta tzkymi ulickami, zastavuje pobliz vysokych obytnych dom, nadrazi
a tovaren, tam je uziteGna a zadouci. V takovych podminkach vynikaji jeji prednosti: vysoka prepravni vykonnost, provoz bez
exhalaci, schopnost pfizplsobit se malymi oblouky a velkymi sklony reliéfu ulice. V méstskych ulicich maji tramvaje nadéji na
Uspéch. Pokud se dokazi pravidelnosti provozu, pohodlim i viidnosti pfizplisobit stale rostoucim narok(im obyvatelstva, tak pro-
speruji. Snimek pfibliZuje doslova tésné sepéti tramvaje a mésta - zde na Malé strané v Praze (10. 8. 2008).

dokladem. Tramvaje pfinesly do téchto
mist Zivot, pfivedly najemniky do ¢inzov-
nich dom i obyvatele do vilovych Gtwrti.

Aby mohla tramvaj plnit svoji zakladni
funkci, tedy byt pouli¢ni drahou pro do-
pravu osob, nesmi byt od ulice oddélena
zadnymi bariérami. Jenom tak dokaze
byt lidem okamzité k dispozici. Vedeni
tramvajovych trati ve vozovce béznych
méstskych ulic uréuje jejich zakladni
vlastnosti:

a) nevelka unosnost (podle norem do
11 t na osu, podle stoleti vznikajici
reality odpovidajici pouzivanym vozid-
Iim mnohde jen kolem 7 - 8 t na osu),

b) Uzky prajezdny prifez, navic garanto-
vany jen na novych tratich, na starsich
Usecich existuji ¢etna omezeni,

c) rozchod dany historickym vyvojem.
V nékterych méstech byl zaveden roz-
chod normalni, v jinych uzky. Kromé
na zeleznici obvyklych rozchodu
1 435 a 1 000 mm jsou v nemalo
méstech pouzivany tramvajové traté
se zcela unikatnimi rozchody (900,
1009, 1 458 mm, ...). V nékterych
zemich jsou méstské Uzkorozchodné
tramvajové systémy béznou a v pod-
staté stabilizovanou zalezitosti.

d) vysoké podélné sklony (az 80 %o),
v podstaté odpovidajici sklonu ulice
urcené k provozu vozidel na pneuma-
tikach, tedy vozidel s mnohem vyssi
adhezi, nez jakou maiji kolejova vo-
zidla,

e) malé poloméry obloukt (kolem 20 m),

dané nutnosti zatoc¢it okolo rohu do
kolmé ulice. To je bézny pozadavek
pfi vedeni tramvajové traté v systému
pravouhlych ulic, jenz je zakladnim
zplsobem usporadani méstskych
komunikaci.

¢etné oblouky bez prechodnic a bez

stavebniho prevyseni, coz je dano

stisnénymi poméry v méstskych uli-
cich, resp. umisténim koleje ve vo-
zovce,

g) tramvajova trat je, zejména uvnitt
mésta, ulozena pfimo v povrchu
vozovky, ktery je pojizdén ostatnimi
vozidly a pochazen chodci. To zhor-
Suje ve srovnani s otevienym svrskem
se Stérkovym lozem podminky pro
jeji udrzovatelnost (dlisledkem jsou
vyS$Si provozni toleranéni odchylky
geometrie koleje), soucinitel adheze
(zaspinéni povrchu kolejnic), akus-
tické vlastnosti (hluk zptisobovany jiz-
dou vozidel neni pohlcovan, ale odra-
zen) a Utlum vibraci (plisobeni otfestl
na okolni stavby).

h) zpravidla jsou pouzivany Zlabkoveé

kolejnice, coz je dano jejich ulozenim

ve vozovce. Jejich pouziti vSak neni
vyhradni, néktera mésta vyuzivaji jak

Zlabkové, tak Sirokopatni kolejnice.

napajeci napéti ¢ini jen 600 V &i

750V ss, nebot trakéni vedeni pro-

chazi v tésné blizkosti osob, silniénich
vozidel i budov. Disledkem pouziti
tak nizkého napéti je nutnost budovat
napdjeci stanice (ménirny) s velmi
malym rozestupem. Pouziti vy$siho

napéti by bylo nebezpecéné, byt z dd-

vodu vysSi vzdalenosti napajecich
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stanic hospodarnéjsi: nizka uroven
napajeciho napéti totiz vede k rela-
tivné vysokym proud(m. To v kombi-
naci s indukcnosti trakéniho vedeni
navic vylu¢uje moznost vyuzivat stri-
davé napéjeni - vysoké Ubytky napéti
(zpusobené induktivni reaktanci) by
znemoznovaly provoz. Proto se MHD
vyhradné orientuje na stejnosmérné
napajeci systémy, a to i pres jejich
velmi nezadouci elektrochemické
pravodni jevy (koroze zplisobena
bludnymi proudy vysokych hodnot).
pouziti vyhybek bez pfidrznic. Ty by
totiz ¢nély do povrchu vozovky a bra-
nily by provozu automobil(i. Vedeni
vozidla pfi prijezdu pfes srdcovku
proto zajistuje jizda po hiebeni okol-
ku, coz spolu s nedokonale zajisté-
nymi jazyky omezuje rychlost prd-
jezdu vyhybkou (i v pfimém sméru).
k) nastupisté jsou umisténa na vozovce,
a proto mohou byt jen velmi nizka
(do 180 mm), aby na né dokazali
lidé vkrodit, nebo nejsou vibec a je
nastupovano z urovné vozovky, pri-
padné z urovné chodniku. Bezbarié-
rovost nastupu a vystupu do/z vo-
zidla je proto nutno resit radikalni
nizkopodlaznosti na strané tramva-
jového vozidla.
prajezdny priifez neni ve spodni partii
zkosen, takze nebrani stavbé vyrazné
nizkopodlaznich vozidel.
m)vzdalenost zastavek ¢&ini jen zhruba
0,5 km, coz odpovida tomu, ze tram-
vaj téz (respektive zejména) plini roli
rozptylového systému s pési pristup-
nosti,

=
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n) konec¢né stanice jsou zpravidla opa-
treny smyckami,

0) previadajicim typem jsou dvoukolejné
traté bez zabezpecovaciho zarizeni,
tedy uzplsobené pro jizdu na dohled,

p) tramvajova trat neni nijak oddélena
od ostatniho silniéniho provozu,
vUci jizdni draze pro ostatni vozidla
nema absolutni prednost, proto ne-
muze pouzivat pfili§ pevna vozidla,
nebot ta by byla pro ostatni uc¢astniky
pouliéniho provozu v pripadé stretu
nebezpecna,

q) na tramvajové draze jsou pouzivana
vyhradné jen lehka vozidla pro osobni
dopravu, tramvaji nehrozi stretnuti se
zadnym podstatné tézsim, tuzsim &i
rychlejsim kolejovym vozidlem,
na tramvajové draze nehrozi stret
vozidla s predmétem vyhozenym
z protijedouciho vlaku, pohybujiciho
se vysokou rychlosti,
s) z vice dlivodu (provoz v méstskych
ulicich, jizda na dohled, kratka vzda-
lenost zastavek) jsou tramvajové traté
feseny pro provoz rychlosti 50 km/h
uvnitf mésta a pfipadné jen o trochu
vice na pfedméstich,

tramvajové traté (zpravidla) slouzi

jedinému ucelu - tramvajim, prepravu-

jicim cestujici a zastavujicim v kazdé

zastavce. Castym zastavovanim limi-

tovana nizka cestovni rychlost tram-

vaji proto vadi jen kvalité samotné
tramvajové dopravy, nic jiného nezdr-

Zuje.

u) tramvajové traté vznikly a jsou pro-
vozovany jako izolované (ostrovni)
systémy. Nebyl divod je navzajem
propojovat. Postupem vyvoje se od
sebe spis technicky vzdalovaly, vznik-
la fada mistnich jedine¢nosti (napf.
systém ovladani vyhybek). Technicka
jednotnost tramvajovych trati je proto
chapana spis jako prostfedek k racio-
nalizaci vyroby prvkd infrastruktury,
resp. jako prostfedek k vyuZiti pozitiv-
nich zkusenosti ve vice méstech nez
jako podminka spole¢ného provozu
(vzajemné propojitelnosti).

v) tramvajové traté netvofi evropskou
dopravni sit, a proto je u nich i apli-
kace Evropskych technickych norem
zalozena na principu dobrovolnosti,
neni povinna (s vyjimkou norem bez-
pecnostné relevantnich).

Tramvajové traté jsou tedy pojaty

a racionalizovany tak, aby slouzily svému
Ucelu, a to je méstska doprava osob.
S zeleznicemi maiji doslova shodny jen
rozchod (1 435 mm). A ani to neni pra-
vidlem, nebot mnoho tramvajovych
systému (vCetné téch, jez spojovaly
mésta s okolnimi obcemi) je Uzkoroz-
chodnych a vyjimkou nejsou ani zcela
unikatni rozchody, dané historickym
vyvojem v jednotlivych méstech a jejich
izolovanosti od okoli.
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Zelezniéni traté byly stavény nejen
pro osobni, ale i pro nakladni dopravu,
ktera na mnoha z nich byla zcela domi-
nantni (zejména $lo o prepravu uhli,
v soucasnosti z velké ¢asti nahrazenou
dalkovymi prenosy elektrické energie).
P¥i volbé trasy Zeleznice terénem bylo
zakladnim pozadavkem vyhnout se vel-
kym sklon(im, zatimco blizkost nadrazi
a osidlenych Uzemi byla zpravidla az
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druhofadym kritériem. Dalkova osobni
i nakladni doprava, a to i v nadnarodni
dimenazi, jsou dodnes zakladnim po-
slanim zeleznice. Proto jsou pro zelez-
nici typické traté, pro které maji zcela
jiné charakteristické vlastnosti nez traté
tramvajové. Vyplyva to i z nasledujiciho
prehledu, ktery je pro prehlednost struk-
turovan stejné jako predchozi prehled
tykajici se tramvajovych trati:

a) velka unosnost - na hlavnich tratich
v Evropé 22,5 t na dvojkoli, na vedlej-
Sich tratich jen nepatrné méné (16 -
18 t), coz je dano zejména snahou
umoznit hospodarné zatézovani
(lozeni) nakladnich vozu,

b) celostatné jednotny (na mnoha tratich
i evropsky jednotny) a ve srovnani
s tramvajemi podstatné Sirsi priijezd-
ny priifez, umoznujici pouzivat pro-
storna vozidla,

c) zakladni evropska zelezni¢ni sit je
normalnérozchodna (1 435 mm). Uz-
korozchodné zeleznice byly podruz-
nou zaleZitosti a v pribéhu let mnohé
zanikly, do soucasnosti se dochovaly
vétsinou jen Uzkorozchodné horské
drahy. Naproti tomu existuji v nékte-
rych ¢astech Evropy rozsahlé sys-
témy sirokorozchodné (1 520 mm,
1524 mm, 1 676 mm, ...).

d) nizké podélné sklony (na hlavnich
tratich zhruba jen 6 az 10 %o, v hor-
ském terénu 16 %., na mistnich tratich
kolem 25 %.), coz vzniklo zejména
potrebami nakladni dopravy,

e) velké poloméry obloukd. Na hlavnich

tratich historicky alespon cca 400 m

a v soucasnosti pokud mozno néko-

likanasobné vic, na vedlejsich tratich

150 az 200 m, coz vyplyva ze snahy

v obloucich (pfili§) neomezovat

rychlost jizdy.

oblouky jsou zasadné feseny s pre-

chodnicemi a se stavebnim prevy-

Senim, aby byl jejich vliv na jizdu vozi-

del minimalizovan,

g) trat je vedena na dokonale odvod-
néném télese a je zpravidla opatrena
pruznym a dobre udrzovatelnym stér-
kovym loZzem. Proto vykazuje mini-
malni a velmi stabilni geometrickou
polohu koleje. Stérkove loze se navic
vyznacuje schopnosti tlumit hluk
avibrace. Kolejnice jsou Cisté a maji
relativné vysoky soucinitel adheze.

h) jsou pouzivany masivni Sirokopatni
kolejnice,

i) technické a ekonomické divody
(snaha pouzivat vysoce vykonna
trakeni vozidla a pritom minimalizovat
prirez trakéniho vedeni a maximali-
zovat vzdalenost napajecich stanic)
vedou k pouziti vysokého stfidavého
napajeciho napéti 15, resp. 25 kV
(pfip. tam, kde bylo historicky zave-
deno, pak stejnosmérné napéti 3 kV
¢i 1,5 kV ss), nebot v oteviené kra-
jiné Ize zajistit potfebné vzdalenosti
vysokonapétového trakéniho vedeni
od osob, silni¢nich vozidel i budov,

j) jsou vyuzivany velmi dokonalé vyhyb-
Ky, vybavené mimo jiné i pridrznicemi,
nebot lezi umistény v neverejnych pro-
storach drahy a nicemu neprekazeiji,

k) nastupisté jsou umisténa na k tomu
urcenych zelezni¢nich stanicich a za-
stavkach, a proto mohou byt patfi¢cné
vysoka (typicka hodnota: 550 mm
nad urovni temene kolejnic), coz
usnadnuje bezbariérovy nastup a vy-
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Snimek: Ing. Oniej Repka

Na prelomu 19. a 20. stoleti byla tramvaj prakticky jedinym moznym feSenim, jak
nabidnout ob¢anim moderni vefejnou dopravu. Zejména dobie prosperujici
lazenska a pramyslova mésta proto stavéla tramvajové traté ne toliko uvniti mésta
(v jeho intravilanu), ale i za mésto (v jeho extravilanu), do okolnich obci. Tramvaj
je vyznacnym meéstotvornym prvkem, svoji existenci podporuje urbanizaci tzemi.
Tramvajova trat se stava osou jeho zastavby. A tak podél mnoha tramvajovych
trati postavenych v polich vyrostly za kratko ulice méstskych domda a tramvaj
v nich dodnes plni funkci méstské elektrické drahy (napriklad Korunni tfida v
Praze na Vinohradech). Avsak tam, kde vystavba domu podél tramvajové traté
neprobéhla, kde tramvaj zlstala venkovskou malodrahou, se ji zpravidla moc
dobre nevedlo. Slaby provoz a s nim souvisejici nizké vynosy tak tak uhradily pro-
vozni naklady, nebylo z eho investovat do modernizace trati i vozidel. A tak tyto
systémy stagnovaly. Diky své zastaralosti a zchatralosti zpravidla neobstaly v kon-
frontaci s dynamicky se rozvijejici silni¢ni dopravou a zanikly.

Ostravsko bylo v minulosti doslova propleteno nékolika riznymi draznimi systémy,
propojujicimi pramyslova mésta s okolnimi obcemi. Jednim z nich byly i traté
spolec¢nosti Slezské zemské drahy v Bohuminé o rozchodu 760 mm. Pouzivaly
mohutné wyhlizejici ctyinapravoveé elektrické vozy vyrobené v Kopfivnici a zajizdély
s nimi az do Polské Ostravy. Na snimku pofizeném 24. 7. 1967 v Bohuminé
je jeden ze zdejsich vozi s typickou dvojici mohutnych lyr, které Fidi¢
pomoci provazu na konec¢né stanici pfed bohuminskym nadrazim pod
volné zavésenym trolejovym dratem preklapél pro novy smér jizdy. Za
povsimnuti vSak stoji i bohuminska ulice - jsou na ni jen chodci, cyklisté a elek-
tricka tramvaj, ale Zadny automobil. Ideal dnesnich ochranct zivotniho prostiedi
jiz byl jednou naplnén a Ize spekulovat, zda tomu tak bude i v budoucnu. Cast
obc¢ant by si to pro klid ve mésté upfimné préala, ¢ast ne.

stup do vozidel, respektive z vozidel,
a neklade prilis velké naroky na tech-
nické reseni nizkopodlaznich zelez-
nicnich vozidel,

I) spodni partie prijezdného prifezu
je vyrazné zkosena, a tim zasadnim
zplGsobem limituje feseni nizkopod-
laznosti vozidel,

m)vzdalenost zastavek ¢ini i v husté
osidlenych priméstskych oblastech
alespon 2 - 3 km, nebot pristupnost
obyvatelstva k zeleznici zajistuji kromé
pési chiize i dal$i navazujici dopravni
systémy,

n) Zelezniéni stanice nejsou opatreny
smyckami,

0) na zeleznici je zasadné pouzivano
fizeni jizdy s vyuzitim zabezpecova-
cich zarizeni, nikoli jizda na dohled,

p) zeleznicni trat je oddélena od ostat-
niho silni¢niho provozu, vici jizdni
draze pro ostatni vozidla ma zeleznice
absolutni pfednost, a proto muze
pouzivat (a pouzivd) velmi pevna
vozidla,

q) zelezniéni trat vyuZivaji nejen lehka
vozidla pro osobni dopravu, ale i tézké
nakladni viaky ¢i mohutné lokomotivy,

r) na Zeleznici hrozi stret vozidla s pred-
métem vyhozenym z rychle se pohy-
bujiciho protijedouciho vlaku, ktery
muze byt zejména pro strojvedouciho
vaznym nebezpedim,

s) rychlost jizdy na Zeleznicich je pod-
statné vySSi nez na tramvajovych
tratich, na konvencnich Zeleznicich
v Evropé je bézné vyuzivana rychlost
200 km/h,

t) osobni zastavkoveé viaky, které jsou na
Zeleznici urcitou paralelou k tramva-
jim na tramvajovych tratich, jezdii na
priméstskych tratich v soubéhu s pod-
staté rychleji jedoucimi dalkovymi
vlaky a z dopravniho hlediska jim
prekazeji. Snaha dosahnout co nej-
vys$Si cestovni rychlosti osobnich
zastavkovych vlakl neni na Zeleznici
motivovana pouze snahou nabidnout
jejich cestujicim kvalitni dopravu, ale
zejména snahou co nejméné snizovat
propustnost traté.

u) Zeleznicni traté tvori spojitou sit stat-

niho i mezistatnino charakteru, tech-

nicka jednotnost je proto zakladnim
pozadavkem jejich funkénosti,
staty Evropského spolec¢enstvi jsou
povinny na svych Zelezni¢nich tratich
zarazenych do Evropské Zelezni¢ni
sité (TEN) respektovat pozadavky
technickych smérnic pro interopera-
bilitu (TSI) a v nich uvedenych evrop-
skych technickych norem (EN).

Souhrnny prehled zakladnich para-
metrl tramvajovych a zelezni¢nich trati
je uveden

V,

Tramvaj se vyznacuje fadou vlast-
nosti, které se v méstském provozu pro-
jevuji velmi pozitivné. Jde predevsim
o schopnost byt provozovana na trati
vedené po méstskych komunikacich.
Tramvaj dokaze projizdét oblouky o ma-
Iém poloméru, zdolavat velké sklony,
rychle se rozjizdét a intenzivné brzdit.
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Postupny rlist velkosti mést vede k tomu, ze kdysi na periferiich stojici tovarny
jsou pohlcovany vystavbou obytnych domi ¢&i spravnich budov. Staré tovarny
jsou ruseny a vyroba se stéhuje do modernich objektll na souc¢asném okraji
mésta. Po nékterych tovarnach vsak zlstavaji rozsahlé sité viecek, které pred-
stavuji velmi cennou méstem prochézejici nezastavénou dopravni stopu. Je-li
opusténa trat vedena ve sméru silnych proudd presunu osob (coz je v podstaté
dilo nahody, nebot viecky nebyly stavény k Géelu osobni dopravy), tak je mozno
ji dat nové poslani. Lze je vyuzit k prestavbé na tramvajové traté, ale takeé jimi Ize
privést Zeleznicni vozidla do méstskych ulic. Ani provoz Zelezni¢nich vozidel v ulicich
neni novinkou, jiz v minulosti byly v nékterych méstech viaky po ulicich vedeny.
Z bezpecnostnich divod( se vSak stalo pravidlem zelezni¢ni vozidla od pouli¢niho
ruchu oddélovat. Jsou pfrilis§ hmotna, pevna a slabé brzdici, nez aby bylo mozno
riskovat jejich stfet s ostatnimi ucastniky silni¢niho provozu. Proto jde i v tomto
pfipadé o velmi specificka feseni, v podstaté uré¢ena konkrétnimi podminkami
v jednotlivych méstech. Na snimku zobrazeny Regiosprinter patfi v kategorii
Zeleznic¢nich vozidel k tém nejlehéim, a presto byl pro provoz v méstskych

ulicich zvlast upraven.

Je pfizplsobena k provozu v pou-
liénim ruchu, k jizdé na dohled mezi
ostatnimi vozidly. Tramvajova vozidla jsou
feSena tak, ze umoznuji nastup i vystup
cestujicich v kratce za sebou nasledu-
jicich zastavkach, a to i z rovné vozov-
ky. Diky vysoce u¢innym a rychle rea-
gujicim brzdam mohou tramvaje jezdit
v soubéhu s automobily. Ve srovnani se
zelezni¢nimi vozidly jsou tramvaje pod-
statné méné pevné a pri pripadné kolizi
nejsou proto pro automobily tolik nebez-
pecné (¢ast deformacni energie prebira
ke své skodé i tramvaj), netreba je uza-
virat zavorami za zeleznicni prejezdy.
Tyto vSechny vlastnosti néco stoji.
K tomu, aby tramvaje dokazaly projet
obloukem o poloméru kolem 20 metr(
i proto, aby na trat vedenou po povrchu
méstské ulice pusobily nevelkymi svis-
lymi silami, pouzivaji tramvaje ve srov-
nani se zelezni¢nimi vozidly relativné
mnoho podvozku. V téchto podvoz-
cich jsou instalovany pomérné vykonné
pohony a brzdy. Vozové skfiné tramvaiji
jsou z divodu dodrzeni prijezdného
prarezu v ulicich pomérné uzké a kratke.

Snimek: Michal Chrast

Zato maji v bo¢nici mnoho dvefi a ty
jsou patfi¢né giroké. Uhmna svétla Sitka
dveri ¢ini u tramvaji az témér tretinu
délky bocnice, nebot rychly nastup a vy-
stup cestuijicich je prioritou. O to méné
vSak v interiéru zbyva prostoru k vestav-
bé sedadel.

Cestovani tramvajemi trva jen néko-
lik minut, a proto neni kladen dliraz na
pohodli, to je proto v tramvajich poné-
kud nizsi, nez je obvyklé na Zeleznici.
V zimnim obdobi cestujici neodkladaji
svrchni Sat (ani zavazadla, ani kabaty
neni kam odlozit), tramvajové vozy tedy
nema logiku vytapét na pokojovou te-
plotu - cestujicim by to bylo nepfijemné.

Tramvajova vozidla se proto
odlisuji od Zelezni¢nich vozidel v mno-
ha konstrukénich skupinach:

a) vozova skfin tramvaiji je uzka (typické
Sirky jsou 2,3 - 2,5 m, jen vozidla
pro nové tramvajové systémy vyuzivaji
Sirku skfiné 2,65 m), coz je dano
uzsim prdjezdnym prirezem tramva-
jovych trati, a kratka (u ctyrnapravo-
vych voz( do 15 m, u viceclankovych
voz( bez predstavkil zhruba polovic).

Tab.¢é. 1: Srovnani parametrua tramvajovych a Zelezniénich trati

(typické hodnoty)

Parametr tramvaj zeleznice
Rozchod 1435 mm 1435 mm
Max. sklon 80 %o 6 - 25 %o
Min. polomér oblouku 18 m 150 m
Kolejnice Zlabkoveé Sirokopatni
Vyhybky bez pridrznic s pridrznicemi
Konec¢né se smyckami bez smycek
Nastupisté po jedné strané po obou stranach
Vyska nastupisté 180 mm 550 mm
Napajeni 600 V (750 V) 3, 15, 25 kV
Max. rychlost 50 km/h 100 - 160 km/h
Zabezpeceni jizda na dohled zabezpecovaci zarizeni
Max. napravova hmotnost 8-11t 22t
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Délkové omezeni celistvé skriné vy-
plyva ze schopnosti tramvaji projizdét
oblouky o velmi malém poloméru.

b) pozadavky na pevnost vozovych skfini
uréuje EN 12 663. Tramvaje jsou
v této normé zarazeny do nejnizsi ka-
tegorie P-V, vyZaduijici pevnost v ose
sprahla jen 200 kN a nestanovujici
zadné pozadavky na pevnost pod
¢elnim oknem a na urovni horni vaz-
nice. To je dano tim, Zze na tramvajové
dréze se nepohybuji zadna tézsi
a mohutnéjsi vozidla, zafazena podle
EN 12 663 do vyssich kategorii
(lokomotivy, nakladni vozy, ...). Vétsi
pevnost v podstaté ani neni zadouci,
nebot tramvaj se nepohybuje po vy-
hrazené draze a snadno se muze
dostat do kolize s automobily, které
pfitom nesmi prilis ponicit. V opac-
ném pripadé by tramvaj musela jezdit
za prejezdy se zavorami.

c) tramvaje se dimenzuji na zatizeni
sedicimi osobami a stojicimi osobami
s plosnou hustotou 8/m? (pfi hmot-
nosti osoby 70 kg),

d)z pohledu pozadavkli na velikost
pohlcené energie pri narazu (crash)
ve smyslu EN 15 227 jsou z hlediska
absorbované energie na tramvajova
vozidla (kategorie P-V) kladeny nizsi
naroky. Stretnuti se stejnym vozidlem
(scénar ¢. 1) je uvazovano z rych-
losti 15 km/h, stretnuti s nakladnim
automobilem (scénar ¢. 3) je defino-
vano pro rychlost 25 km/h, a to se
Sikmo stojicim nakladnim automo-
bilem o hmotnosti 3 t. Pritom vsak
pravdépodobnost stfetu tramvaje s ji-
nymi vozidly je v pouli¢nim provozu
velmi vysoka (az 1 % denné). Proto
je potreba chranit ostatni Gcastniky
silniéniho provozu (chodce i automo-
bily) pfed ostrymi a tvrdymi ¢astmi
na Cele tramvaje - pouzivany jsou
mékce oblozené narazniky, skryta
sprahla, skryté mechanismy pohonu
stérac¢ a podobné.

e) tramvajova vozidla jsou zpravidla
feSena jako jednosmérna (stanovisté
fidi¢e jen na jednom konci, dvere jen
po jedné strané), coz optimalizuje
feseni jejich interiéru,

f) obrys kola neni jednotné definovan,

s ohledem na pouzivany nejednotny
tvar kolejnic jsou pouzivana kola rdiz-
nych Sitek a rtznych profilli (valcovy,
kuzelovy, kfivkovy, ...). Limitujicim
faktorem je zejména uzplsobeni
obrysu kola pro jizdu po hrebeni
okolku pfi priijezdu pres srdcovku
vymeén. Tato skute¢nost ma vliv na
volbu tvaru obrysu kola i na jeho
opotrebeni v provozu. Na rozdil od
zelezniénich vozidel se okolek opotre-
bovava nejen do boku, ale zejména
radialné.

g) vozova skfin neni opatrena prilis ucin-
nou tepelnou a protihlukovou ochra-
nou, nebot pozadavky na ochranu
interiéru proti hluku ani proti prestupu
tepla nejsou vysoke,

h) pro zajisténi bezbariérového nastupu
jsou tramvaje reseny jako nizkopod-
lazni s vyskou podlahy kolem 300 mm
nad TK, pfipadné i méné. Toto je
proveditelné, nebot obrys pro vozidla
je i ve spodni partii dostate¢né Siroky
a i nizko polozena podlaha mdze byt
v pIné Sifce vozidla.
pro zajisténi rychlé vymény cestuji-
cich ¢ini dvefni otvory zhruba 30 %
délky bocnice (u jednosmémych vozi-
del jen na jedné strané),
interiér vozidla je resen pro kratko-
dobé cestovani - sedi jen ¢ast ces-
tujicich, ostatni stoji. Sedadla jsou
s ohledem na kratkou dobu cestovani
a s cilem vysoké odolnosti proti po-
Skozovani resSena jednoduse (tvrdé
¢alounéni, nizka opéradla bez opérek
hlavy, bez opérek rukou), chybi vésa-
ky na odéyv, police na zavazadlaa WC.
k) stanovisté fidice je feseno s dlra-
zem na viditelnost nejen dopredu, ale
i do stran, a neni nijak pevné, rovnéz
na pevnost ¢elniho skla nejsou kla-
deny zvysené pozadavky,
u ¢lankovych vozidel je mezivozovych
prechodi relativné hodné (Clanky jsou
kratke), jsou vSak reseny pomérnée
jednoduse (bez zvlastnich pozadav-
kil na tepelné a akustické izolacni
schopnosti),

m)vzdalenost otocnych bodd je ve
srovnani se Zelezni¢nimi vozidly sotva

Tab.é. 2: Srovnani parametru tramvajovych a zelezniénich

vozidel (typické hodnoty)

Parametr

Pevnost skriné

Sitka skfiné (Styinapravové vozidlo)
Vyska podlahy nad TK

- vysokopodlazni

- nizkopodlazni

Sprahlo

Celo

Brzdné zpomaleni

Mérny vykon prazdného vozidla
Hmotnost na sedadlo

Vzdalenost oto¢nych bodl podvozku

Odkladani odévu
Odkladani zavazadel

WC

Svétlost dveri/délka vozu
Vybaveni pro silni¢ni provoz

(smérovky, mékké narazové zony, ...)

Vybaveni pro zelezni¢ni provoz

(viakovy zabezpecovac, navéstni svétla, ...) ne

tramvaj zeleznice
200 kN 1 500 kN
2 500 mm 2 800 mm
900 mm 1250 mm
300 mm 600 mm
tramvajové zeleznicni
lehké pevné
3 m/s? 1m/s?
15 kW/t 10 kW/t
650 kg 500 kg
7-10m 16-19m
ne ano
ne ano
ne ano
0,3 0,1
ano ne
ano
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polovic¢ni, coz je dano prljezdnosti
oblouky o extrémné malych polomé-
rech. Tramvaje tedy maiji ve srovnani
se zelezni¢nimi vozidly srovnatelné
délky zhruba dvojnasobny pocet
podvozk.

n) z ddvodu potfeby razantni dynamiky
jizdy a brzdéni v pouli¢nim provozu
jsou v podvozcich vystavény relativné
velmi vykonné a silné trakéni motory
(mérny vykon v prepoétu na prazdny
viiz: v rezimu jizda kolem 15 kW/t,
v rezimu brzda az 30 kW/t, akcele-
race a decelerace az 1,8 m/s?).
Proto jsou tramvajové podvozky i pfi
nevelké Unosnosti pomérné tézke.

0) z diivodu jizdy na dohled po nezabez-
pecené trati jsou tramvajova vozidla
opatfena vysoce ucinnymi brzdami
(zhruba 1,8 m/s? pfi provoznim brz-
déni a az 3 m/s? pfi nouzovém brz-
déni). Vybaveni tramvaji neadhezni
kolejnicovou brzdou je povinnost.

p) tramvajové podvozky jsou reseny
s ddrazem na snadnou prljezdnost
oblouky o malém poloméru a na jizdu
po neprilis kvalitni trati. Tyto viastnosti
(dosahované kratkym rozvorem a cel-
kovou poddajnosti podvozku) jsou
preferovany pred chodovymi vlast-
nostmi ve vyssich rychlostech.

q) rychlost jizdy obloukem je mozna nej-
vySe rychlosti odpovidajici bo¢nimu
nevyrovnanému zrychleni 0,8 m/s?,

r) elektricka vyzbroj je feSena pro
napajeci napéti 600 - 750 V,

s) funkci hlavni brzdy zastava brzda elek-
trodynamickd, funkci zalozni brzdy
plni hydraulicky ovladana tfeci brzda,

t) tramvaje nejsou vybaveny viakovym
zabezpecCovacem,

u) z divodu nevybaveni trati zabezpe-
¢ovacim zarizenim nejsou u tramva-
jovych vozidel kladeny zadné poza-
davky na jejich soucinnost s kolejo-
vymi obvody ZZ. A to jak z pohledu
dokonalého kontaktu (odpor dvojkoli,
kolovy tlak, pocet dvojkoli, funkce
piskovani), tak i z pohledu elektro-
magnetické kompatibility. Proto napfi-
klad mohou byt u tramvaji pouzivany
pulsni ménic¢e s volnou pracovni
frekvenci (dvoupolohova regulace
proudu).

v) tramvaje jsou prizplsobeny pro pro-
voz ve mésté, do kterého byly doda-
ny. Jsou proto vybaveny specifickymi
prvky, odpovidajicimi prislusnym
rozhranim s infrastrukturou daného
mésta (Sitka a profil kol, kladna ¢i
zaporna polarita napajeciho napéti
i jeho rGzna velikost (600 ¢i 750 V),
sprahlo, systém oviadani vhybek, ...)
i specifickymi prvky MHD daného
mésta (informacéni systém, oznaco-
vace jizdenek, radiostanice, indikace
polohy, ...).

w) na tramvaje se nevztahuji zadné poza-
davky narodni ani nadnarodni tech-
nické jednotnosti.

X) vnéjsi osvétleni tramvaji odpovida
pozadavkdm na silni¢ni vozidla (smé-
rova svétla, brzdova svétla, mlhova
svétla, odrazky),

y) akusticka vystraha je davana zvon-
cem.

V podstaté vSechny tramvaje plni
tutéz funkci, kterou je pouli¢ni doprava

m% B/2008
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osob. Na rozdil od toho pokryvaji zelez-

ni¢ni vozidla celé pole rdznych druhd

osobni zelezni¢ni dopravy - od regio-
nalni az po dalkovou meziméstskou,

v trakci zavislé i nezavislé. Tyto katego-

rie jsou navzajem v mnohém odli$né.

Nejblize pfibuzné tramvajim jsou elek=

trické pfiméstské jednotky. | ty se

vsak od tramvaji v mnoha komponentech

i parametrech odlisuiji:

a) vozova skfin zelezni¢nich vozidel je
ve srovnani s tramvajemi Sirsi (zhruba
3,1 m u kratkych dvounapravovych
vozidel a cca 2,8 m u dlouhych ¢tyr-
napravovych vozidel),

b) ucelené zelezni¢éni jednotky jsou
podle EN 12 663 zafazeny do druhé
nejvyssi kategorie P-Il, ktera vyzaduje
pevnost v ose sprahla 1 500 kN
a stanovi dal$i pozadavky na pevnost
pod ¢elnim oknem a na urovni horni
vaznice,

c) zelezniéni vozidla se zpravidla dimen-
zuji na zatizeni sedicimi osobami
a stojicimi osobami s plo$nou husto-
tou 5/m? pfi hmotnosti osoby 75 kg
nebo 80 kg (vCetné zavazadla),

d) také z pohledu pozadavki na odol-
nost vozidla pfi narazu (crash) ve
smyslu EN 15 227 jsou z hlediska
absorbované energie na zeleznicni
vozidla (kategorie P-Il) kladeny vyraz-
né vyssi, resp. odlisSné naroky nez na
tramvaje. Stretnuti se stejnym vozid-
lem (scénar ¢. 1) i stretnuti se Ctyr-
napravovym zelezni¢nim nakladnim
vozem o hmotnosti 80 t jsou uvazo-
vany z rychlosti 36 km/h (scénar
¢. 2), stretnuti s nakladnim automo-
bilem (scénar ¢. 3) je definovano pro
rychlost 110 km/h, a to s kolmo stoji-
cim nakladnim automobilem o hmot-
nosti 15 t.

e) vozova skfin zelezni¢nich vozidel je
opatfena uc¢innou tepelnou a proti-
hlukovou ochranou, nebot pozadav-
ky na ochranu interiéru proti hluku
a prestupu tepla jsou u Zelezni¢nich
vozidel vysokeé,

f) obrys kola zelezni¢nich vozidel je
unifikovan a je reSen vyhradné jen
pro jizdu pres vyhybky s pfidrznicemi,
nikoli pro jizdu pres srdcovku po
okolku. To umoznuje jeho optimali-
zaci a minimalizuje jeho opotiebeni
V provozu.

g) zelezni¢ni ucelené jednotky jsou
zasadné feseny jako dvousmeérné
(stanovisté strojvedouciho na obou
koncich, dvere po obou stranach),

h) pro zajisténi bezbariérového nastupu
jsou zelezniéni vozidla pro osobni
zastavkoveé vlaky resena jako nizko-
podlazni s vyskou podlahy kolem
600 mm nad TK pfi vySce nastupisté
550 mm nad TK. Zkoseni spodni
partie prijezdného prirezu, respek-
tive obrysu, neumoznuje stavbu vozi-
del s podlahou nizsi nez zhruba 600
mm nad TK, nebot nizsi vozidlo by bylo
nutno ve spodni ¢asti vyznamné zuzit.

i) s ohledem na vétsi vzdalenost

zastavek je u Zelezni¢nich vozidel

kladen ponékud mensi dlraz na
rychlost vymény cestujicich a vétsi
duraz na nabidku mist k sezeni. Proto
¢ini u priméstskych jednotek dverni
otvory zhruba 10 % délky bocnice

(a to po obou stranach).

interiér Zelezni¢niho vozidla (a to

i priméstského) je resen ve srovnani

s vozidly MHD pro ponékud delsi
cestovani. Je snaha nabidnout mista
k sezeni prakticky véem cestujicim.
Sedladla jsou ze stejného divodu
feSena pohodinéji (mékci Galounéni,
vysSi opéradla, pripadné i opérky
hlavy, opérky rukou). Soucasti interi-
éru jsou i vésaky na odév, police na
zavazadla a také WC.

k) stanovisté strojvedouciho je reseno
predevsim s dirazem na viditelnost
dopredu, viditelnost do stran neni
podstatna. Musi vSak byt patficné
pevné véetné ¢elniho skla.

1) diky velké délce vozovych skfini je
u Zelezni¢nich vozidel mezivozovych
prechodu relativné malo, musi vSak
byt feseny s ohledem na dobré tepel-
né a akustické izola¢ni schopnosti,

m)vzdalenost oto¢nych bodd podvozk
je znac¢na, dosahuje hodnoty kolem
19 m, nebot Zelezni¢ni vozidla nemu-
seji projizdét oblouky o extrémné
malych polomérech,

n) vSechny podvozky nemusi byt trakéni,
trakénim pohonem vytvarena akce-
lerace a decelerace je ve srovnani
s tramvajemi zhruba polovi¢ni (kolem
0,9 m/s?),

0) jizda zelezni¢nich vozidel je zabez-
pecena Zelezni¢nimi zabezpecova-
cimi zafizenimi a fizena navestidly,
které garantuji volnost viakové cesty.
Priméstskym a regionalnim jednot-
kam proto postacuje zabrzdné zpo-
maleni kolem 1 m/s? vybaveni
téchto vozidel neadhezni kolejnico-
vou brzdou je urcity (velmi uziteény)
nadstandard.

p) podvozky jsou feseny s dlirazem na
dobré chodové vlastnosti, a to i pfi
vyssich rychlostech,

q) rychlost jizdy obloukem je mozna
nejvyse rychlosti odpovidajici boc-
nimu nevyrovnanému zrychleni az
0,98 m/s?,

r) elektricka vyzbroj je feSena pro
napajeci napéti 3 kV (a 1,5 kV),
respektive 15 ¢i 25 kV (s transforma-
torem),

s) pres vysoky UcCinek a vyznam elek-
trodynamické brzdy jsou zelezni¢ni
vozidla vybavena i plnohodnotnou
pneumaticky ovladanou samocinnou
treci brzdou,

t) Zelezni¢nivozidla jsou vybavena vla-
kovym zabezpecovacem,

u) zelezni¢ni vozidla musi spolupraco-
vat s kolejovymi obvody Zelezni¢nich
zabezpecovacich zafizeni. V prvni
fadé musi svymi dvojkolimi dokonale
vodivé propojovat oba kolejnicové
pasy. Spektrum jejich zpétného prou-
du nesmi obsahovat rusivé slozky,
které by mohly zpusobit ovlivnéni
funkce kolejovych obvodu.

v) zelezni¢ni vozidla jsou pouzivana
celositové, a proto jsou technicky
jednotna,

w) zelezni¢ni vozidla se postupné sta-
vaji technicky jednotna i v Evropské
dimenzi. Zakladem toho jsou tech-
nické smérnice pro interoperabilitu,
jez jsou v ¢lenskych zemich Evrop-
ského spolecenstvi pravné zavazné.

X) vnéjsi osvétleni zelezni¢nich vozidel
musi obsahovat tfi navéstni svétla
o priméru 170 mm a dalkové reflek-
tory,

y) k navéstnim uceliim musi byt zelez-
niéni vozidlo vybaveno houkackou
nizkého ténu, houkackou vysokého
ténu a pistalou.

Souhrnny prehled zakladnich para-
metrd tramvajovych a Zelezni¢nich
vozidel je uveden .
Obecné parametry je dobré doplnit
i konkrétnimi priklady. Proto jsou

porovnany parametry v Ceské
republice nejrozsirenéjsich vozidel

z obou kategorii - tramvaje typu T3

a motorového vozu fady 810. V obou

Tab.¢. 3: Parametry starsich vozidel

Parametr tramvaj motorovy vuz
Typ T3 810
Délka skriné 14 000 mm 13 103 mm
Celkova svétlost dveri 4 029 mm 1 700 mm
Pomeér celkové svétlosti dveri

k délce vozidla 29 % 13 %
Sitka skiiné 2 500 mm 3073 mm
Vlastni hmotnost 16,5t 19t
Sedadel 24 56
Hmotnost na délku 1,18 t/m 1,45t/m
Hmotnost na plochu 471 kg/m? 472 kg/m?
Hmotnost na sedadlo 688 kg 339 kg
Max. rychlost 65 km/h 80 km/h
Pevnost skfiné 150 kN 1 150 kN

Tab.¢. 4: Parametry novéjsich vozidel

Parametr tramvaj motorova jednotka
Typ Trio 814/914

Délka skriné 20 130 mm 27 600 mm
Sitka skiiné 2 460 mm 3003 mm
Vlastni hmotnost 26t 39t

Sedadel 41 84
Hmotnost na délku 1,29 t/m 1,41 t/m
Hmotnost na plochu 526 kg/m? 471 kg/m?
Hmotnost na sedadlo 634 kg 464 kg
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' Snimek: Carsten Rickert

Mésto Karlsruhe proslulo jako iniciator zavadéni provozu tramvaji po verejnych
zeleznicich, tedy jako tviirce dvoucestnych tramvaiji (tram-train). To by vsak byl
ponékud zjednoduseny pohled na véc. Mésto Karlsruhe dokazalo nabidnout
svym obc¢andm kvalitni vefejnou dopravu a provoz tramvaji po verejné zeleznici
byl jednim z nastroju, jak toho dosahnout. Nastrojem, ktery byl pouzit ve vhodné
dobé na vhodném misté. Na druhé strané je potrebné si vSimat, ze Karlsruhe
patfi k velmi bohatym méstim. Ne vSechna mésta, jez se pro dvoucestné tramvaje
nadchla, maji natolik ekonomicky vykonné obyvatelstvo, aby dokazalo (pfimymi
i neprimymi platbami) profinancovat tak nakladny projekt a provoz. Na snimku

vozy ev. ¢. 803 a 806 ve stanici Grétzingen dne 25. 9. 1992.

pfipadech jde o jiz prestarla vozidla,
proto jsou porovnana
parametry soudobych, v Ceské repub-
lice aplikovanych vozidel.

Jak vyplyva z tabulek 3 a 4 jsou
v pfepoc¢tu na jedno sedadlo tram-
vaje tézSi (a take i drazsi) nez zeleznicni
motorové vozy pro priméstskou ¢i regio-
nalni dopravu. K podobnému zavéru Ize
dojit i na zakladé porovnani parametrti
nejnovéjsich zahrani¢nich vozidel. A to
i navzdory tomu, Ze jsou tramvaje
vyrazné méné pevné (podle EN 12 663:
tramvaje - kategorie P-V, tlakova sila
200 kN, motorové vozy ¢i jednotky -
kategorie P-lI, tlakova sila 1 500 kN),
a pro cestujici z davodu feseni pro kratsi
dobu cestovani méné pohodiné nez
zeleznicni vozidla.

Zakladem této skutecnosti je schop-
nost tramvaje projizdét oblouky o polo-
méru priblizné desetkrat mensi, nez je
bézné na lokalnich tratich (zhruba 18 m
versus 180 m). Ve srovnani s zeleznic-
nimi osobnimi vozy maiji proto tramvaje
ve vztahu ke své délce priblizné dvoj-
nasobny pocet podvozku. Nikoli skfin,
nybrz podvozky urcéuji hmotnost
vozidla. Napfiklad u vozidel metra ma
vozova skrin (o délce 19 m a s pevnosti
1 000 kN) hmotnost 5 t a dva podvozky
maji spolu hmotnost 12 t, tedy 2,4krat
vice. Pri respektovani této reality je
velmi osidné nazyvat tramvaje lehkymi
kolejovymi vozidly (LRV), byt je toto
zaclenéni tramvaiji velmi zazité. Ve sku-
tec¢nosti jsou tramvaje tézs8i nez mnoha
paradoxné zarazena do kategorie HR
(heavy rail).

Ze srovnani pozadavku kladenych
na traté i vozidla vyplyva, ze tramvajova
a zeleznicni vozidla se v mnoha ohle-
dech zasadnim zptsobem odliSuji.
Soudobé vyvojové trendy, naptiklad
nizkopodlaznost u tramvaji a interope-
rabilita na Zeleznici tyto dva systémy
od sebe stale vice vzdaluiji. Presto exis-
tuji reseni jak na strané vozidel, tak na
strané infrastruktury, které provoz tram-
vaji po zeleznici umoznuji. Soucasna
technika disponuje moznostmi prislusna
vozidla wivorit, byt za cenu nemalych
kompromisu. Jde o dvoucestné
tramvaje, které jsou schopné jezdit jak
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na pouli¢nich tratich, tak i na vefejnych
zeleznicich v soubéhu s konvencnimi
zelezni¢nimi vozidly (s tradi¢nimi osob-
nimi i nakladnimi vlaky). Skute¢nost, ze
jsou takova vozidla technicky provedi-
telna, vSak jesté neznamena, Ze jsou
vyhodna.

Dvoucestné tramvaje vznikaji odvo=
zenim z béznych tramvaji, od nichz
se odlisuji zejména:
zesilenim vozové skfiné na pevnostni
kategorii P-lll podle EN 12 663 (tla-
kova sila 800 kN),
zvySenou pevnosti ¢elniho skla (zkous-
ka projektilem),
zvySenim nejvyssi provozni rychlosti
na zhruba 100 km/h (Uprava pojezdu
pro docileni vyhovujicich chodovych
vlastnosti i pfi vyssich rychlostech

vicesystémové napajeni (kromé
600 V, resp. 750 V téz 3 kV, pfi-
padné 15 kV nebo 25 kV),
uzpUsobeni ke spolupraci se zelez-
niénim zabezpecovacim zafizenim
(kompatibilita s kolejovymi obvody),
vybaveni vlakovym zabezpecovacem,
Uprava pro nastup a vystup cestuji-
cich na standardnich Zelezni¢nich
nastupistich vice vzdalenych od osy
koleje (vysuvné prahy) a s vyskou
550 mm nad TK.

Snaha pfizpusobit tramvaje k provo-
zu na zeleznici vede k dalSimu zvy-
$eni jejich hmotnosti. Dvoucestna
tramvaj musi byt ve srovnani s konvenc-
ni tramvaji pevnéjsi, vybavena transfor-
matorem s vysokym vstupnim napétim
15, resp. 25 kV &i vstupnimi obvody
pro napajeci napéti 3 kV, zabezpeco-
vacim zafizenim, vysuvnym zafizenim
pro preklenuti mezery u Zelezni¢nich
nastupist a dalSimi prvky. To vée ma
urcitou hmotnost.

Standardni tramvaje (toliko pro
pouli¢ni provoz) jsou zpravidla navrho-
vany tak, ze v obsazeném stavu dosa-
huje zatizeni jejich dvojkoli (ev. parti kol)
limitnich hodnot z hlediska dovoleného
namahani podvozku a pfipadné i traté.
U dvoucestnych tramvaji, které jsou
proti standardnim tramvajim tézsi, tedy
nezbyva nez jesté vice snizit rozteé
podvozku - pri stejné délce vozidla
zvysit jejich pocet. Pridani podvozku
vSak znamena dalsi zhruba 4 t navic.
Ve srovnani s tradi¢nimi tramvajemi maji
tedy dvoucestné tramvaje kratsi ¢lanky
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a vice mezivozovych prechodl. To
ovséem silné komplikuje provoz vyssimi
rychlostmi: kratka vodici délka vede
k neklidnému chodu a poc¢etné méchy
propoustéji do interiéru hluk generovany
pojezdem.

Postavena a provozovana vozidla
dokladaji, ze pfi sou¢asném stavu tech-
niky jsou dvoucestné tramvaje technicky
proveditelné. Jde vSak o vozidla na mezi
schopnosti sou¢asného priimyslu kole-
jowych vozidel. Reseni jsou to mimo-
radné technicky naroéna, a proto také
zcela logicky odpovidajicim zpisobem
vyrobné i provozné draha. Vysoké
naklady vsak jesté nemusi byt divo-
dem k nizké rentabilité. Podstatné je,
jaky efekt prinesou, zda jsou vysoké
naklady vyvazeny odpovidajicimi vynosy.
Zakladnim a v podstaté jedinym pfino-
sem dvoucestnych tramvaiji je odstra-
néni pfestupu mezi tramvaji a zeleznic-
nim vozidlem. Je skute¢né prestup tou
zasadni komplikaci, ktera znehodnocuje
pozici hromadné dopravy vici individu-
alni automobilové dopravé? Vyplati se
tolik investovat a tak zvysit provozni
néaklady jen pro to, aby byla eliminovana
nutnost prestupovat?

Verejna hromadna doprava ma, proti
dopravé individualni, dvé systémové
nevyhody:

- zastavkovy princip, ktery vede k vy-
raznému poklesu cestovni rychlosti
(s dopadem na pokles atraktivity
dopravy i na vysi nakladd plynoucich
s ¢asem, tj. mzdy a odpisy) a k na-
sobnému zvySeni spotifeby energie

ve srovnani s jizdou rovnomérnou
rychlosti,

- nutnost prestupd, a to jak mezi jed-
notlivymi linkami téhoz systému, tak
i mezi riznymi systémy.

Oba tyto principy ¢ini cestovani
verejnou dopravou méné pohodiné
a ¢asoveé narocnéjsi, nez primé spojeni
bez zastavek. Proto jsou cestujicimi
Casté zastavky a zejména prestupy
hodnoceny negativné. Cestovani
s prestupy je jisté nepfijemné pro ces-
tujici se zavazadly, pro cestujici s détmi
i pro osoby se snizenou schopnosti
pohybu a orientace. Avsak bez zastavek
a bez prestupl nemuze verejna hro-
madna doprava fungovat; jsou jejimi
pfirozenymi nastroji.

Je potreba vnimat, Zze verejna hro-
madna doprava neni jedinou moznosti,
ze vedle ni existuje téZ doprava indivi-
dualni. Stejné tak, jak je pro kazdodenni
dojizdéni do prace ve sméru silného
prepravniho proudu logické preferovat
hromadnou dopravu pred individualni,
je pro obcasné cestovani atypickym
smérem, navic se zavazadly a détmi,
rozumné (pokud je pozadovan nejkratsi
Cas a vysoké pohodli) pouzit dopravu
individualni, a to bud vlastni automobil
nebo taxi. Cilem verejné hromadné
dopravy je vyhovét vétsiné pozadavkud
na prepravu, nikoliv vSak uplné vsem.

Prestupy mezi jednotlivymi linkami
jsou i prirozenou soucasti tramvajové
dopravy, stejné jako prestupy mezi
tramvajovymi linkami a Zeleznici ¢i auto-
busy. Pritom je realitou, Ze v pribéhu
let postupné roste nutnost béhem
cesty verejnou hromadnou dopravou
prestupovat. V tradi¢nim pojeti tram-

Provoz tramvajovych vozidel po zelezni¢nich tratich je z provozniho i technického
hlediska komplikaci, pokud jde o provoz soubézny s provozem béznych zelezni¢nich
vozidel. Vlozit trasy vyhrazené pro tramvaje do jizdniho fadu verejné Zeleznice je
o to méné snadnéjsi a drazsi, ¢im je dotycna trat vice vytizena béznou zeleznicni
osobni i nakladni dopravou a ¢im je technicky dokonalejsi (vysoka nastupisté, vysoka
tratova rychlost, elektrizace, zabezpecovaci zafizeni, vlakovy zabezpecovag, ...).
Nema smysl spekulovat o vyjimkach ze zakonli ¢i o vstficnosti schvalovacich organt,
jde o ryze technické zalezZitosti a ty je nutno resit technicky. Proto je mnohem jed-
nodussi, kdyz jde o provoz tramvaji na byvalé verejné zeleznici, tedy tam, kde jiz
jsou provozovany vyhradné jen tramvaje. Takovou opusténou Zelezniéni trat Ize
prestavét na trat tramvajovou (véetné elektrizace systémem 600, resp. 750 V) a tram-
vajova vozidla na ni mohou neomezené jezdit - mensi sklony a vétsi polomeéry
obloukd, nez je na méstskych tratich obvyklé, tramvajim rozhodné nevadi. Je mnoho
trati, jez realnost tohoto kroku dokladaji.

Na druhou stranu je vSak potfeba vnimat, ze z hlediska prostornosti a vybaveni
interiéru, vnitini hlu¢nosti i teploty, kvality chodu i maximalni rychlosti nedosahuji
tramvaje standardu modernich Zelezni¢nich vozidel. Nizsi pohodli musi vyvazit jiny
pfinos tramvaji, napfiklad propojeni s méstskou siti, v opacném pripadé by byla
z hlediska cestujicich nahrada konvencénich Zeleznicnich vozidel tramvaji opravnéné
vnimana jako pokles kvality prepravy. Ze stejnych divod( je proto nelogické uvazo-
vat s vystavbou trati pro tramvaje v krajiné, kupfikladu v narodnich parcich; to je
jednoznacné sféra zeleznic. Nema smysl provozovat tramvaj tam, kde nevyuzije své
vlastnosti a kde ji naopak mnohé schazi. Tramvaje patfi do mést. Na snimku je
Variobahn typu NGT6-LDZ, ev. ¢. 412 spoleénosti City-Bahn Chemnitz na trat’
Stollberg - Chemnitz, zde v nadrazi Stollberg (Sachsen) dne 6. 1. 2004.

b Snimek: Carsten Rickert
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vajové dopravy byvalo méstem vedeno
mnoho linek, celkovy soucet jejich délek
byl nékolikanasobné delsi nez délka
kolejoveé sité. Cilem byla snaha dopravit
cestujiciho mezi dvéma libovolnymi
¢astmi mésta bez prestupu. Pochopi-
telné za cenu delsiho ¢ekani na pfislus-
ny spoj, nebot pfi rozdéleni celkového
poctu voz( na vice linek nartista délka
intervalu mezi vlaky. S ristem velikosti
mést se stala tato zasada neudrzitelnou -
pfimo propojovat vSechny potencialni
pocatky a cile cest neni mozné.

Zakladem moderniho pojeti linko-
vého vedeni jsou ve velkych méstech
diametralné vedené paterové linky,
na nichz v kratkych intervalech (coz je
pro cestujiciho atraktivni) jezdi velkoka-
pacitni vozy (coz je pro provozovatele
hospodarné). Tak vykonné dopravni spo-
jeni nelze nalezité wytizit pouze obcany
bydlicimi v zoné dosazitelnosti jeho
stanic (v izochronné akceptovatelné pési
dostupnosti), pfisun a rozptyl dalsich
cestujicich formou prestupovych vazeb
je nutnosti. Jde nejen o prestupové
vazby na dalsi tramvajové linky, vedené
jinym smérem, ale i o prestupové vazby
na kapacitné méné vykonné systémy,
které zaijistuji dopravni obsluhu Gzemi
s méné hustym osidlenim. Tam by byla
tramvaj pro své vysoké fixni naklady
nehospodarna a pro svou vysokou pre-
pravni vykonnost a z ni plynouci dlouhé
intervaly i nevhodna. Jde tedy prede-
v&im o vazby na autobusové &i trolej-
busové linky.

Prestupy jsou nutnosti, na prestu-
povani mezi riznymi linkami i mezi rdiz-
nymi dopravnimi systémy (véetné dopra-
vy individualni - automobilové, cyklis-
tické, ...) je zalozen sitovy charakter
hromadné dopravy. Jde jen o to, jak
rusivy vliv pfestupa na rychlost
a kvalitu cestovani minimalizovat:

- vhodnou stavebni dispozici stanic
(nevelka vzdalenost vystupnich a na-
stupnich bodu a jejich umisténi ve
stejné horizontalni roviné - tedy bez-
bariérovost),

- vhodnym fizenim provozu (navaznost
jizdnich fadli bez zbyte¢ného cekani,
spolehlivost pInéni jizdnich rad(i - tedy
dochvilnost),

- jednotnym tarifem a jednotnym jizdnim
dokladem (nevytvaret cenovou ¢Ci

administrativni bariéru k optimalizaci
dopravniho spojeni).

Pochopitelné nejde jen o vzajemné
prestupni vazby mezi jednotlivymi lin-
kami téhoz i jiného systému MHD, ale
i o prestupni vazby mezi mezi MHD
a priméstskymi, regionalnimi i mezi-
méstskymi dopravnimi systémy, tedy
o vazby tramvajovych se zelezni¢nimi
a autobusovymi zastavkami, nadrazimi
a letisti. Pri posuzovani méstské a pfi-
méstské ¢i meziméstské dopravy je
potrebné si uvédomit, ze MHD je vyu-
zivana vyrazné vyssimi prepravnimi
proudy nez doprava mimo mésto a ma
proto podstatné kratsi intervaly. Tato
skutecnost je jednim z dlvodu, pro¢
jsou v autobusové dopravé ve velkych
méstech dasledné oddéleny méstské
a mimomeéstskeé linky.

Ptitom pravé v pripadé autobusti
by bylo mozno, na rozdil od kolejové
dopravy, s nevelkymi kompromisy vo-
zidlo snadno prizpusobit provozu ve
méste i mimo mésto. AvSak tato moznost
nebyva vyuzivana, nebylo by to vhodné.
Kromé rozdilnych intervald jde i o fakt,
ze ve mésté by efekt prfimého (bezpre-
stupového) spojeni, docileny kombinaci
méstské a meziméstské ¢&i pfiméstské
dopravy, pocitila jen mala ¢ast obyva-
telstva, bydlici v blizkosti zastavek
meziméstské linky. Ostatni cestujici
musi tak jako tak prestupovat a navic
by byli zdrzovani ¢etnymi zastavkami na
cestujici z rliznych casti mésta k pre-
stupnimu terminalu mistni a dalkoveé
dopravy a nezvySovat provozni naklady
dalkovych spojl popojizdénim po mésté
od zastavky k zastavce.

V souhrnu technickych, ekonomic-
kych i dopravnich hledisek se tedy
nejevi vhodné navzajem sluc¢ovat mést-
skou a mimomeéstskou dopravu, a to
zejména ne v pripadé dopravy kolejové.
To pochopitelné vyvolava otazku, pro¢
takové systémy, tedy napriklad dvou-
cestné tramvaje, viibec vznikly a pro¢
maji takovou publicitu. Popravdé fre¢eno
jsou tyto systémy vice znamé nez
rozsifené. Jejich zastoupeni na kon-

Prestup je pro kazdého cestujiciho neprijemnou komplikaci. Je proto vcelku priro-
zené, Ze se mnozi architekti a projektanti snazi navrhovat a vytvaret koncepce,
které nahrazuji prestup mezi dvéma riznymi dopravnimi systémy, tedy napfiklad
i dvoucestné tramvaje. S témito snahami vSak ostre kontrastuje velka ¢asova a fyzic-
ké naro¢nost prestupli mezi jednotlivymi linkami téhoz dopravniho systému, ktera
neni ni¢im vyjimecnym. Typickym pfipadem zcela nezdarilych a k cestujicim nevlid-
nych prestupl jsou stanice Florenc, Mustek a Muzeum, jez jsou uzlovymi body
hvézdice tfi linek prazského metra. Dlouha chiize horizontalné, po rampach, po
pevnych schodistich, v labyrintech pravouhlych chodeb i jizda po eskalatorech
zdrzuje v Praze denné desitky tisic cestujicich. Ve srovnani s tim, jaké bariéry byly
v prestupnich stanicich metra obcan(im se snizenou schopnosti pohybu a orientace
vytvoreny, jsou diskuse o dvoucestnych tramvajich okrajovou zalezitosti.
Pochopitelné, Ze jde o pamatnik dob minulych, kdy byla obranna funkce metra
nadfazena jeho funkci dopravni. Jde o pamatnik, ktery bude i za sto let znepfi-
jemnovat cestovani lidem, kteri se jiz o epizodé socialismu ani nebudou ucit ve
Skole v déjepisu... Na snimku je zachycena c¢ast ze soustavy prestupnich
chodeb stanice Mustek, spojujicich linky A a B. Na Mustku neni pFilis
velky vyskovy rozdil mezi linkami, nicméné fakt, Ze je spojuje nékolik
navzajem provazanych cest, dokaZe dokonale zmast nejednoho navstév-
nika Prahy - napfiklad hned pod kratkym eskalatorem z linky A narazi na
rozcesti, kde na linku B ukazuji Sipky jak vpravo, tak vlevo.

ferencich, v Casopisech i na veletrzich
je nasobné vétsi, nez odpovida jejich
podilu na prepravnich vykonech. Jejich
popularita je dana pfirozenym zajmem
technikd o néco neobvyklého. Obdivo-
vatelé dopravnich prostredkd radi foto-
grafuji unikatni vozidla, zatimco pro
prepravni vykony dopravct a naplnéni
vyrobnich linek v tovarnach jsou roz-
hoduijici tramvajova i Zelezni¢ni vozidla
konvencnich typ(.

Pri¢inu, pro¢ vibec dvoucestné
tramvaje vznikly, je nutno hledat ve vlivu
vlastnickych vztahu na schopnost
dopravce pruzné reagovat na ménici
se prepravni potfeby obyvatelstva.
V 19. stoleti vznikla zeleznice jako
mimoradné kreativni podnikatelska
aktivita. Dravost a soutézivost tehdej-
Sich zelezni¢nich spolecnosti Ize bez
nadsazky prirovnat k tomu, jak v sou-
¢asnosti usiluji o zakaznika operatori
siti mobilnich telefont ¢i obchodni
fetézce. Byly stavény zeleznice, byla

nakupovana nova vozidla. Rychlost jizdy
vlakt stoupala, jizdni doby byly zkra-
covany. V té dobeé vsak téz méla zelez-
nice (bohuzel) velky vyznam ve vojen-
stvi. Stat se proto snazil drahy vykoupit,
aby je mohl fidit (neslo o loupez formou
znarodnéni, ale o legitimni obchod,
préava viastnik(l byla respektovana a jejich
naroky byly vyplaceny).

Zeleznice ziskala statnim vlast-
nictvim vétsi dimenzi, sitovou funkénost,
fad a disciplinu, ovSem za cenu poklesu
schopnosti se rozvijet podle potreb
spolecénosti. Centralni fizeni, absence
podnikatelskych principl a prostredi
bez pfirozené konkurenéni soutézivosti
vykonaly své. Dvacaté stoleti se stalo
pro zeleznici obdobim stagnace a ztraty
pozic. Velkou ¢ast jejich aktivit postupne
prebiraly silniéni a letecka doprava
a zeleznice se s tim v podstaté smifila.

Dopravni podniky, viastnéné
jednotlivymi mésty, byly prece jen pruz-
néjsi. Reagovaly na rozvoj mést zfizo-

Prikladem méné priznivého feseni prestupniho uzlu mezi zeleznici a MHD muize byt Zelezni¢ni stanice Ostrava-Svinov. Ta byla prestavéna v ramci modernizace 2. zelezni¢niho
koridoru, takze od roku 2006 ma modernistickou pristavbu ze skla a oceli, nastupisté s dvojicemi podchodt i s pohyblivymi schody a vytahy, jakoz i nové fesené
Opavské nastupisté se zatrolejovanymi kolejemi (na snimku viditelné za jednotkou rady 471). AvSak pfi této investi¢ni akci za 550 mil. K& nebyla odstranéna, nebo
aspon redukovana, zakladni nevyhoda tohoto nejfrekventovanéjsiho ostravského nadrazi - tedy velka vzdalenost stani¢ni budovy k zastavkam tramvaji
a autobust na mosté orientovaném kolmo nad kolejistém stanice. Ten v roce 1983 nahradil dfivéjsi nizsi most, jiz nevyhovujici pozadavkim provozu a omezujici
zhlavi stanice, avsak zaroven s tim se stal minulosti urovhovy prestup v délce asi 200 m mezi Zeleznici a MHD.
A tak se po prijezdu kazdého vlaku vydavaji od nadrazi zastupy cestujicich obtézkanych zavazadly na téméf pulkilometrovou ,,prochazku® zahrnuijici i strmou cesticku
pustym uzemim podél koleji smeérem k tramvajovym zastavkam na mosté. Tito cestujici nepotrebuji, aby tramvaj jezdila po zelezni¢ni trati. Docela by jim stacilo, kdyby tram-
vajova zastavka a nadrazi byly naproti sobé. Dnes se ve Svinové pfimo u stani¢ni budovy sice nachazi moderné resené autobusoveé zastavky nékterych linek a parko-
visté spolec¢né s moderni nékolikapatrovou garazi (takeé viditelna na snimku - ¢ast kruhového objektu svisle nad ¢elem viaku). Méné mobilni cestujici mohou k cesté na
mosty vyuzit autobus linky 37, ktery podle denni doby jezdi v intervalu 10 nebo 20 minut, ale predstavam o modernim intermodalnim uzlu 3. tisicileti Ostrava-Svinov

Snimek: Ing. Stanislav Zapletal

neodpovida. A zfejmé uz ani nikdy ne-
bude, nebot jedinou zménou, ktera se
zde do budoucnosti chysta, je nahra-
zeni dnesniho nevabného ,plata” se
stanky (podlouhla hnéda budova vidi-
telna pred garazi) novym tripodlaznim
»spojovacim polyfunkénim objektem*
zacinajicim pfimo u stanic¢ni budovy.
Svinovsky pfipad postupného zhorso-
vani vazeb mezi zeleznici a méstskou
hromadnou dopravou neni ojedinély;
také v Praze kdysi byvala zastavka tram-
vaje pfimo pred hlavnim nadrazim.
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Snimek: -bk-
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vanim novych linek i novych trati, sle-
dovaly vyvoj prepravnich potreb. Své
aktivity postupné smérovaly i do okolnich
obci. V oblasti autobusové dopravy to
bylo vcelku snadné, pfiméstské autobu-
sové linky se dodnes Uspésné rozri-
staji - netfeba totiz pro né budovat
infrastrukturu, verejné silnice jsou k dis-
pozici véem. Horsi to bylo v pripadé
trolejbusu. Stavét drahé trakéni vedeni
nad silnici, kterou denné projede
sotva nékolik desitek spoju, je ekono-
micky neunosné a ekologicky bezvy-
znamné. Tim vic bylo nereélné prodluzo-
vat daleko za mésto tramvajovou trat.

Avsak mésta se rozrustala
a okolni obce téz, potfeba navaznosti
méstskeé a priméstské dopravy byla stale
naléhavéjsi. Proto se pozornost mést-
skych dopravnich podnik(l obracela
k zelezni¢nim tratim, jichZz si statni
zeleznice prilis nehledély. Centralisticky
fizené statni drahy mély jiné priority nez
priméstskou ¢&i regionalni dopravu.
Byly upnuty k dalkové nakladni i osobni
dopraveé, k potfebam jednotlivych mést
nebyly Zeleznice pfilis vnimavé. A tak
dopravni podniky rozhodly vydat se za
meésto se svymi tramvajemi po Zelez-
nic¢nich kolejich.

Tam, kde ZzZeleznice prenechala
dopravnimu podniku trat, kterou sama
opustila, to bylo vcelku snadné. Do-
pravni podnik si ji upravil podle svych
potreb, v podstaté ji prizplisobil provozu
standardnich tramvaji. Navic ji mnohdy
dokazal rznymi odbockami ¢i propo-
jenim s jinymi tratémi Sikovné zapojit
do celkové tramvajové sité. AvSak tam,
kde jezdi tramvaje v soubéhu se
zelezniénimi vozidly, je situace pod-

Snimek: Gérard Lecleire

Diky pokroku v oblasti techniky mechanické i elektrické ¢asti vozidel a diky nejnovéjsim technologiim vyroby se podarilo
vyvinout a vyrobit dvoucestné tramvaje. Tedy vozidla, ktera se dokazi pohybovat jak po pouli¢nich tratich s malymi poloméry
obloukll a nizkou Unosnosti, tak i po vysokym napétim elektrizovanych hlavnich tratich, a to i v soubéhu s béznym Zelez-
ni¢nim provozem. Snimek predstavuje prvni systém tram-train ve Francii, zastoupeny typem Avanto z produkce

firmy Siemens a spustény dne 18. 11. 2006. Zde je na snimku z pafiZské stanice Bondy (26. 11. 2006) zachycen
viiz ev. . 09 spole¢né se Zelezniéni pfiméstskou jednotkou 37E; obé vozidla jsou souéasti systému pfiméstské
dopravy ozna¢ovaného nové jako Transilien.

tedy dvoucestné tramvaje, se podarilo
technicky vyresit, ale jsou tézka a draha;
jesté tézsi a drazsi nez obycejné tram-
vaje a mnohem tézsi a drazsi nez pri-
meéstska ¢i regionalni zelezni¢ni vozidla.

Navic jsou dvoucestné tramvaje ve
srovnani se Zelezni¢nimi vozidly poma-
Ié a nedochvilné - vivem nepravi-
delnosti v pouli¢ni dopravé neni snadné
dodrzet planovany ¢as prajezdu trasou,
ktera je pro né vyhrazena. Na dopravné
silné zatizenych tratich je rok od roku
li§ rychle jedouci vozidla. Pfes mnoho-
slibné zacatky a Cetné lakavé projekty
s podmanivymi ilustracemi ¢i animacemi
se dvoucestné tramvaje nerozsiruji tak

Snimek: -pk-
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Tam, kde se Zeleznice nesnazi vyuzit svij potencial k tomu, aby nabidkou kvalitni
kolejové dopravy odlehcila méstskeé ulice od individualniho automobilismu, se nelze
divit aktivitam dopravnich podnikd cilenym k vySSimu vyuZziti Zeleznice. AvSak
tam, kde je na priméstskych tratich zavedena kvalitni Zelezni¢ni taktova doprava
pohodinymi a rychlymi elektrickymi jednotkami, nikdo s napadem, jak nahradit
vlak tramvaji nepfichazi, neni k tomu dtivod. Uvahy o provozu dvoucestnych tram-
vaji jsou proto v prvni fadé signalem pro provozovatele Zelezni¢ni dopravy, aby se
zamyslel nad kvalitou jim nabizenych sluzeb a nad kvalitou prestupovych vazeb.
Privatizace umoznila britskym Zeleznicim vyuzivat i velmi vydatné finanéni zdroje
rlznych bankovnich dom(, coz se promita do velkorysosti obnovy parku vozidel.
Na snimku je kromé typického britského obrysu vozidel patrny i dalsi charakte-
risticky prvek tamnich zeleznic. Tou je elektrizace priméstskych trati na jih od
Londyna stejnosmérnym napajecim systémem 750 V s privodni (tfeti) kolejnici.
Na rozdil od prazského ¢i moskevského metra vSak neni privodni kolejnice trena
sbéracem zespoda, ale ze shora. Proto je pfipeviovana na prazce patou dolt
a hlavou vzhiiru, podobné jako obycejné kolejnice urc¢ené k vedeni a neseni vozidel.
Snimek dvou jednotek fady 450 dopravce South West Trains vjizdéjicich
do stanice London-Waterloo byl pofizen dne 17. 6. 2004.
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mnoho jako standardni tramvaje. Podle
statistickych prehled(i pfedstavuji dvou-
cestné tramvaje jen malé procento ze
soucasné celosvétové produkce tram-
vaji. V té jednoznac¢né dominuji kon-
vencni nizkopodlazni méstské tramvaje.

Jesté vice nelogické jsou uvahy
o provozovani tramvaji na zeleznicich
ve volné pFirodé, zcela bez navaz-
nosti na méstské poulicni Useky. Tam
tramvaje nemohou vyuzit zadné své
pfednosti a naopak jejich specifické
vlastnosti se v takové aplikaci jevi ne-
vhodné. Odpovidajicim zplsobem fe-
Sena zelezni¢ni vozidla (elektrické Ci
motorove jednotky) jsou pro tyto apli-
kace podstatné levnéjsi a vyhodnéjsi.

Zeleznice byly probuzeny. V nékte-
rych zemich iniciativné, v jinych utrpné,
zacal jejich reformni proces. Cim byl
radikalnéjsi, tim je uspésnéjsi. Tolik kri-
tizované a zatracované anglické zelez-
nice se opét po 150 letech stavaji pro
Evropu vzorem. Jednou ze zasad refor-
my zeleznic je jejich regionalizace.
Nikoli stat, ale regiony si samy organizuji
a financuji osobni zelezni¢ni dopravu.
Drive opomijené priméstské a regio-
nalni vlaky se staly predmétem soutéze
a vydélku dopravcu. Prestarla vozidla,
pripadné vyslouzilé vozy z dalkové do-
pravy byly nahrazeny modernimi, uéelné
feSenymi priméstskymi a regionalnimi
jednotkami.

Z pohledu cestujiciho nepravidelny
jizdni rad, dany z velké ¢asti technolo-
gickymi procesy zeleznice, byl vystridan
pllhodinovym ¢i jesté kratSim taktem.
Organizatorim regionalni dopravy se
podarilo Zeleznici zaclenit do integro-
vaného systému s jednotnym tarifem
i jizdnim dokladem a s navazujicimi
jizdnimi fady. Zeleznice, tramvaje a auto-
busy v ném nejsou konkurenty, ale part-
nery. Neni divod, pro¢ pouzivat tram-
vaj, optimalné navrzenou pro provoz
v méstskych ulicich, k jizdam po Zelez-
nici, kde je drazsi, pro delsi cestovani
méné pohodina a pomalejsi nez k tomu
uréena zelezni¢ni vozidla. A v mnoha
pfipadech to jiz v podstaté ani neni
mozné, nebot kapacita pfiméstskych

zeleznic je jiz plné vyCerpana trasami
priméstskych a dalkovych vlaku. Zane-
dlouho patrné uzaviou kapitolu provozu
dvoucestnych tramvaji na siti Evrop-
skych zeleznic (TEN) technické smér-
nice pro interoperabilitu TSI CR RST
(Conventional Railways, Rolling Stock,
tj. konvencéni zZeleznice, vozidla), které
z bezpecénostnich divodu jednoznacné
vyzaduji odolnost vozidel pfi narazu
podle EN 15 227 (kategorie P-II).

Pochopitelné je mozné pripravovat
projekty propojeni tramvajovych a Ze-
lezni¢nich trati v nejriznéjsich méstech
¢i dokonce projekty na pouziti tramvaji
v prirodé. Jejich pridana hodnota je vSak
v poméru k investi¢nim i provoznim
nakladim nevelka.

Dvoucestné tramvaje jsou beze-
sporu zajimavymi vozidly. Predstavuji
vanéjsich kolejovych vozidel. Je vskutku
pozoruhodné, jaké vsechny funkce
naplnuji. Avsak nelze podléhat opojeni
technikou, ekonomika je rozhodujici.
Jde o vozidla, ktera jsou investi¢né i pro-
vozné velmi draha.

Prestup cestujicich mezi dvéma
dopravnimi prostfedky je v hromadné
dopravé zcela pfirozenym jevem. Ma
logiku jej ucinit pohodinym a ¢asové
nenaro¢nym, ale nevyplati se snazit se
jej zcela odstranit. Pozornost dopravct
se proto obraci k nakupu optimalné
Fesenych tramvaji i optimalné rese-
nych Zelezni¢nich pfiméstskych elek-
trickych jednotek a k optimalizaci pre-
stupnich vazeb. Dvoucestné tramvaje
se v nékterych méstech uplatnuji, ale
z hlediska svétového trhu nejde o nosny
trend. Efektivnéjsi cesta k vyssimu zapo-
jeni zeleznice do sluzeb méstské a pri-
méstskeé dopravy je jeji integrace spo-
Civajici v provazanosti jizdnich radu,
tarifa a jizdnich dokladd. Tramvaje je
rozumné provozovat na tratich pro né
vhodnych, nikoli tam, kde jsou kompro-
misem. Podobné je tomu v podzemi,
kterému bude vénovan zavérecny dil
tohoto serialu.

Ing. Jifi Pohl
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