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DOPRAVN{ SOUSTAVA MESTSKYCH AGLOMERACI: TRAMVAIJE A TRAMVAJOVA DOPRAVA

Obrazek 1: Tramvajovd doprava v Praze je
oproti do¢asnému Utlumu opét na vzestupu

Tabulka 1: Technické parametry tramvaje 15t
(Skoda Transportation) - zdroj: DPP

vyska
Sirka
délka
rozchod

vyska nastupni
hrany

minimalni polomér
oblouku

maximalni
stoupavost

mist k sezeni

mist k stani
(5 0sob nam2)

mist k stani
(8 osob na m2)

maximalni provozni
rychlost

maximalni vyska
snéhu
maximalni vyska
vody

hmotnost

napétova soustava
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3400 mm
2460 mm
31400 mm
1435 mm
320 mm

20m

85 %o

61

139

223

60 km/h

50 mm

10 mm

43790 kg
600 V

1.4.4 TRAMVAI

1.4.4.1 DEFINICE, HISTORIE A TYPOLOGIE

DEFINICE TRAMVAIJE

Tramvaj je povrchovy prostiedek méstské hromadné dopravy, pohanény elektrickou energii a
provozovany na samostatném kolejovém télese.

Obrazek 2: Tramvaj 15t systému MHD v Praze (jednosmérné usporadani tramvaje)

HISTORIE TRAMVAJOVE DOPRAVY

Prvni tramvaje byly konéspieiné (devatendcté stoleti), prechod na elektrickou trakci se uskutecnil
na prelomu devatenactého a dvacatého stoleti.

Prvni elektricka tramvaj byla postavena v roce 1881 v Berliné. V Praze byla elektricka tramvaj
poprvé uvedena do provozu v roce 1891. Pravidelny tramvajovy provoz byl v Praze odstartovan
v roce 1896. V Olomouci byla tramvaj uvedena do provozu v roce 1899.

Tramvaj prosla v poloviné minulého stoleti uréitou moralni krizi, ktera zpUsobila, Ze byla vytlacena
z fady mést. V disledku ropné krize sedmdesatych let se naopak zacala do fady mést vracet
(Manchester, Croydon, Washington).

V soucasné dobé je tramvaj provozovana v Praze, v Liberci, v Mosté a Litvinové, v Plzni, v Brné,
v Olomouci a v Ostravé. Na Slovensku se provozuje tramvaj v Bratislavé a v KoSicich.

Na uzemi Ruské federace bylo nasazeni tramvaji velmi rozsifené. Dnes vSak tramvajova doprava
v této Casti svéta skomirad. Hlavnim dlvodem je nedostatek zdroji ruskych mést pro obnovu
infrastruktury tramvajové dopravy. Jednodussi je tramvajové traté v dezolatnim stavu rusit, nez je
nakladné rekonstruovat. Druhym divodem je ideova krize systému MHD a jeho nizka konkurencni
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schopnost ve srovnani s IAD. Vznikajici dopravni problémy v ruskych méstech (nékdy extrémni - viz
Moskva a Petrohrad) viak zajem o tramvajovou dopravu opét oZivuji.

TYPOLOGIE TRAMVAJI
Tramvaje jsou urcené pro hromadnou dopravu osob.

Velmi vyjimecné je pouZivani ndkladnich tramvaji (tento typ dopravy byl uZivdn napriklad
v Petrohradé pro potfeby prepravy materidlu a ndkladu mezi zdvody, které byly v dosahu
tramvajové sité - prstenec primyslové zdstavby nachdzejici se v prostoru mezi centrem a
residencni zdstavbou na okraji mésta; doprava se zajistovala v nocnim obdobi, existovaly i pokusy
o ndkladni métro).

Tramvaje muzZeme délit na (viz strana 12):

o Meéstské

e  Rychlé

e  Podpovrchové
e Meziméstské

Existuji i mezistatni tramvajové traté (Svycarsko - Francie).

1.4.4.2 TECHNICKA ANATOMIE TRAMVAJOVE DOPRAVY

TRAMVAJOVE TELESO

Tramvaj je provozovana na kolejovém télese, které se mulze lisit a také Casto lisi od Zelezni¢niho
télesa. Shodny byva zpravidla rozchod koleji - 1435 mm v CR a zejména v Praze, 1000 mm
napfiklad v Liberci (pfechdzi se na 1435 mm) a v Bratislavé. Uzkorozchodné traté (600 mm) jsou
napfriklad ve Svédsku. Rozdilné jsou naroky na nosnost a potieba pouZivat ve méstech koleje,
které mohou byt zakomponovany do télesa vozovky. Vysledkem je pouzivani sice shodného
rozchodu, ale rGznych typ0 kolejnic (viz Obrdzek 6) resp. rizné konstrukce kolejového télesa.

Obrézek 6: Tramvajové kolejnice: hlavova, zlabkova a zlabkova blokova

Obrazek 7: Detail konstrukce tramvajové trati s rozchodnici (hlavové koleje oblozeny pryzi pro tlumeni hluku)
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Obrazek 3:
povrchem

Tramvajové téleso s Zivicnym

Obrdzek 4: Oddélovaci
umisténi tramvajového télesa

prahy Urovnového

Obrazek 5: Otevrené tramvajoveé téleso
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Kolejové téleso mlze byt ve vztahu k vozovce horizontalné umisténo nasledujicim zplsobem:

e na okraji vozovky podél chodniki stim, Ze motorova vozidla projizdi uprostied po
strandch osy vozovky a pokud je zapotiebi zde i zastavi (prdvé potreba zastaveni
motorovych vozidel, pripadné jejich parkovdni, je komplikaci tohoto uspordddni, naopak
prednosti je kontakt tramvaji s pési dopravou a lehkd dostupnost zastdvek - viz napriklad
usporddadni nékterych trati v Plzni)

e uprostfed v ose vozovky stim, Ze motorova vozidla projizdi a ptipadné i parkuji po
strandch (provoz motorovych vozidel je méné komplikovany, naopak komplikaci
predstavuje dostupnost zastdvek uprostied komunikace - vétsina tramvajovych trati
v Ceské republice)

e na oddéleném télese na jedné ze stran vozovky (toto uspordaddni, pokud to prostorové
poméry umoZriuji, resi nevyhody predchozich uspordaddni - viz napriklad prostorové
usporddadni nékterych trati v Bratislavé)

e na zcela nezdvislém tramvajovém télese resp. na ulicich svylou¢enim provozu
motorovych vozidel (pési zény).

Tramvaje jezdi zpravidla na dvojkolejném télese s oddéllenym provozem pro kazidy smeér.
Vyjimecné byvaji vyuzivany jednokolejné trané se stfidavym provozem. Toto usporadani vyrazné
sniZzujé bezpecnost dopravy a také propustnost trati.

Kolejové téleso muze byt ve vztahu k vozovce vyskové feseno nasledujicim zplsobem:

e vroviné vozovky stim, Ze se predpoklada soubéiny provoz automobilll (Obrdzek 1;

Obrdzek 3; tomuto uspordddni odpovidalo Siroké pouZivdni panelt BKV, od kterych se
Obrazek 8: Tramvajové téleso s travnatym nyni odstupuje ve prospéch koleji na praZcich s ndslednym prekrytim Zivicnym nebo
povrchem a pokladka travnatého pdasu dlézdénym povrchem)

e vroviné vozovky s tim, Ze podélné oddélovaci prahy v zajmu vyssi plynulosti tramvajové
dopravy oddéluji (nikoliv znemoZriuji) provoz automobilli (viz Obrdzek 4)

e nazvySeném tramvajovém télese (zvyseni o cca 20 cm, s vyuZitim BKV paneld, pripadné
zakryvacich panelld, nebo, nové, s otevienym, zatravnénym, Zivicnym nebo dldzdénym
svrskem; viz Obrdzek 8; Obrdzek 9; Obrdzek 11)

e na zcela nezavislém tramvajovém télese, které neni vedeno v ose pozemni komunikace
(zpravidla se jednd o oteviené tramvajové téleso)

Nejcastéjsim resenim je umisténi tramvajového télesa v ose vozovky na zvySeném tramvajovém
télese. Provoz je tak castecné oddélen od provozu motorovych vozidel, coZz zvySuje jeho
bezpecnost a plynulost. Problém vsSak pfedstavuje dostupnost tramvajovych zastavek, které jsou
pristupné prostifednictvim prechodd, které mohou ohrozit bezpeénost cestujicich. V Petrohradé je
dokonce toto feseni voleno i na bulvarech s provozem motorovych vozidel ve ctyrech i péti
pruzich vjednom sméru. Ne nahodou mnozi cestujici vyhodnoti tramvajové zastavky bez
podchodi jako nedostupné a uZiti tramvaje ke své prepravé v soubéhu nabidky autobusové a
trolejbusové dopravy odmitnou.

e
A R

Obrazek 9: Pricny rez konstrukci tramvajového télesa (zleva otevrené téleso, zprava téleso z BKV paneld,
detaily viz niZe)
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Sklonové poméry tramvajového télesa vice odpovidaji potfebdm mést. Normou jsou podilné
sklony predepsany maximalné na 70 %o.. Osova vzdalenost koleji v pfimém uUseku a v obloucich o
poloméru vice jak 1000 m je 3000 mm. Sitka tramvajového télesa v pfimé je minimalné 8 m (viz
Obrazek 9).

Obrazek 10: Tramvaje typu T14 (Porshe,
vyrobce Skoda Transportation)

Obrazek 11: Detail konstrukce otevieného tramvajového télesa a télesa, vyuzivajiciho BKV panely

TRAKCE Obrdazek 12: Tramvajova doprava dnes tvori
. paterni kolejovy systém v Bratislavé
Tramvaj zpravidla vyuZivd stejnomérného napéti (600 V na tzemi Ceské republiky), které vznika (modernizovand tramvaj Tatra K2S, Viyrobce

mezi hornim pfivodem elektrického proudu (trolejové vedeni) a spodnim uzemnénim (kolejové | CKD Tatra, modernizace Pars nova)
téleso). Tato konstrukce stejnosmérného napdjeni umoZnuje provozovat tramvaj i v prostredi
méstskych komunikaci. Sbérac je zpravidla pantografovy. Nevyhodou tohoto zplisobu napdjeni je
znehodnoceni prostoru mést draty troleji.

Ve svété se zkousi také napajeni zdola, viz napfiklad tramvaje v Orleansu (Obrdzek 31). Toto
feSeni viak nema Siroké uplatnéni. Problémem jsou zejména klimatické podminky mést.

V sedmdesatych letech zacala byt vyuZivana tyristorova (pulzni) regulace vykonu tramvaji. Jeji
vyhodou byla Uspora energie a plynuld regulace vykonu. Moderni tramvaje vyuzivaji také princip
rekuperace, spocivajici v preméné pohybové energie zpét na vyuzitelnou elektrickou energii pri
brzdéni.

VOZOVY PARK

Obrazek 13: Clankové nizkopodlazni tramvaje
ruské vyroby v Petrohradé (vyrobce Vagonmas

Ceské tramvaje

Vv Ceské republice jezdi tramvaje &eské vyroby. Prvni tramvaje vyrab&ly Ringhofferovy zévody = Fetrohrad)
v Praze. Po vélce tuto vyrobu prevzala firma €KD Tatra, ktera sidlila v Praze na Smichové. Po
poZaru tovarny se premistila do nového provozu ve Zli¢iné. Tovarnu prevzal Siemens, tomu se
vsak vyrobu nepodafilo udrzet.

Vyroba &eskych tramvaji se pak prestéhovala zejména do Plzné na pGdu Skody Transportation (viz
Tabulka 1). Skoda Transportation vyrobu tramvaji inovovala a zajiétuje jejich export do fady zem!,
jako je Slovensko, LotySsko, Madarsko, Indonézie apod.
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Soubézné vyrabéla tramvaje pro Brno a Ostravu Kralovopolska strojirna. Vyroba na Moravé se
udriela pod vlajkou spole¢nosti Inekon (doddvky tramvaji do Spojenych stdti). V Cechach
pokracuje také vyroba pod vlajkou spolecnosti Pragoimex - Krnovské strojirny a opravny a Pars
nova.

Typologie tramvajovych vozu
Z hlediska technické konstrukce rozliSujeme tramvaje:

e Jednoduché

e Jednoduché s pfivésnymi vozy

e  SpraZené (dva a? tfi jednoduché vozy za sebou)
o Clankové (jedno, dvou, tFi, ctyr, péticldnkové)

e  Dvoupodlazni

e  Nizkopodlazni

e  Oteviené, polooteviené

e Specidlni (turistické, détské, ndkladni, Skolni)

Z hlediska vysky podlahy vozidla nad temenem kolejnice rozliSujeme vozidla:

e se standartni vyskou podlahy (dva aZ tfi schody; s vyzbroji pod podvozkem);

e  castecné nizkopodlazni (vnitiné vyskove ¢lenénd; s vyzbroji pod podvozkem);

e nizkopodlaini (s vyzbroji na strese vozu).
V soucasné dobé se prosazuji €lankové nizkopodlazni tramvaje (tfi aZ pét clankd, vyska ndstupni
hrany cca 320 mm, kolejové podvozky s malym primérem kol a s nezdvislym elektrickym

pohonem, elektrovyzbroj je umisténa na strese). Tramvaje jsou svou kapotazi uzplsobené provozu
ve méstech (ocharana vozu pred pddem osob pod kola vozidla).

Dalsi technické parametry tramvajovych vozidel

Hmotnost vozidel tramvaji se pohybuje vrozmezi 15 - 20 tun, kapacita v rozmezi 100 - 200
cestujicich a maximalni rychlost se pohybuje v rozmezi od 50 do 80 km/h.

TRAMVAJOVE STANICE A ZASTAVKY

Obrazek 14: Tramvajové zastavky ve strednim
délicim pasu (s vyvysenym  ndstupistém,
s oznacnikem a ochrannym zdbradlim, bez

Tramvajova zastavka je misto urcené k zastavovani tramvaji, k nastupu a vystupu cestujicich. Je
piistresku) oznacena oznacnikem.

Tramvajové zastavky byvaji uréeny kodbavovani tramvaji, nékdy vSak byvaji sdruzenymi
zastavkami, urenymi i pro odbaveni trolejbusli a autobusd. Vtakovém ptipadé se nazyvaji
sdruZzenymi zastavkami.

Soudasti tramvajové zastavky je predeviim oznacnik s jizdnim fddem a nastupisté. Castou soucasti
tramvajové zastavky je také pristieSek, lavicka, odpadkovy koS, prodejni automat jizdenek,
informacni systém MHD, ochranné zabradli, plochy pro umisténi reklamy aj.

Ve stisnénych méstskych podminkach je ¢asté, Ze se nastup do tramvaje provadi z vozovky.

Zastavky s nastupi$tém maji bud' charakter nastupniho ostrivku (¢asto soucdst stfedniho déliciho
pdsu, ktery je pro potieby zastdvky rozsiren; viz Obrdzek 14) nebo sdruzené s chodnikem (viz
Obradzek 2; muZe byt pouZit i zastdavkovy mys, ktery pribliZi zastdvku tramvajovému vozidlu na ukor
parkujicich vozidel). Ve volném prostranstvi byvaji zfizovana samostatna nastupisteé.

N / Délka zastavek je volena tak, aby byla schopna odbavit dvé za sebou jedouci vozové soupravy.
Obréazek 15: Dopravni znacka Pokud je délka jedné vozové soupravy cca 30 m + 1 metr rezerva, pak dvé vozové soupravy
tramvajova zastdvka vyZaduji celkovou délku nastupisté 62 m. Celkova délka nastupisté by neméla byt vétsi jak 65 m.

Sirka nastupisté je minimalné 2 m, ve stisnénych podminkidch muze byt 1,7 m. Vyska nastupni
hrany nad temenem koleje je 0,12 az 0,2 m (vyska podlahy nizkopodlaZni tramvaje je napfiklad
320 mm, rozdil tak predstavuje 12 cm).
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Videniska zastavka

Jedna se o zastavku, zfizenou v rdmci vozovky tak, Ze je vozovka v prostoru zastavky zvySena na
uroven chodniku. Videriska zastavka (viz Obrdzek 16) usnadriuje nastup a plsobi obdobné jako
zpomalovaci prah, tj. upozoriiuje fidi¢e vozidel na moZné ohroZeni cestujicich. Délka zvysené
rampy se voli na jednu vozovou soupravu, $itka podle $ifky jizdniho pruhu (3/3,7 m). Déka
najezdové rampy je kolem 3 m.

OBRATISTE
Obratisté slouZi k obraceni sméru jizdy tramvaji.
Rozlisujeme tyto dva zdkladni typy obratist:

o  kolejové smycky;
o  kolejové Uvraté.

Kolejova smyc¢ka slouZi k obraceni celé vozové soupravy. Umistuje se do osy komunikace nebo Obrazek 16: Videriska zastavka v Praze
mimo osu komunikace. Vyjimec¢né byva umisténi do stfedu okruzni kfizovatky. Vyzaduje minimalni
polomér oblouku vnifni koleje 20 m.

Kolejova uvrat slouzi bud’ k obraceni celé vozové soupravy (trojihelnikové uspordddni) nebo jen
k obraceni sméru jizdy vozové soupravy (jednokolejné nebo dvoukolejné hlavové usporddani).
Pokud dochazi jen ke zméné sméru jizdy musi mit vozova souprava dvere pro vystup a ndstup na
obou strandch, coz snizuje kapacitu mist pro sezeni i stani (viz Obrazek 31: Napajeni tramvaje ze
spodni napajeci kolejnice nevyZaduje instalaci trolejového vedeni, je tim méstskému prostredi

vy

pratelstéjsi: Tramvaj v Orleansu, Francie (obousmérné uspordadani tramvaje)Obrdzek 31).

Obrazek 17: Smyckové obratisté tramvaji v
ose vozovky v Bratislavé

Obrazek 18: Kolejova smycka mimo osu a v ose komunikace
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Obrazek 20: Vychozi stav tramvajové sité

Obrazek 21: Mozny rozvoj tramvajoveé sité a
vzdélenosti od centra

Strana 7 (z 14)

TRAMVAJOVA VOZOVNA / TRAMVAJOVE DEPO
Tramvajova vozovna je misto, kde jsou odstavovany tramvaje v dobé, kdy nekonaji sluzbu.

Vozovna slouzi také k pFipravé vozovych souprav do provozu, kjejich myti a drobné udrzbé.
V nékterych vozovnach tramvajové sité jsou provadény navic opravy rozsahlejsiho charakteru,
pfipadné i modernizace voz0.

V nékterych pfipadech byvaji tramvajové vozovny sdruZovany s trolejousovymi vozovnami nebo
depy metra.

SYSTEM RiZENI TRAMVAJOVEHO PROVOZU
Tramvajovy provoz je fizen tfemi vzajemné spolupracujicimi dispecinky:

e Provozni dispecink tramvajové dopravy
e  Energeticky dispecink
o  Ridici dispe€ink systému MHD

Pohyb tramvaji na siti je sledovan kontrolnim a Fidicim systémem (v Praze DORIS). Systém
zajistuje i komunikaci s Fidi¢i a poskytuje data informaénimu systému, uréenému cestujicim.
Zakladem systému jsou jednotky tramvajich, které vydavaji signdl, pfijimany jednotkami ve
stanovenych bodech na siti (napfiklad zastdvkové sloupky, vyjezdy z vozoven apod.). Takto se
sleduje pohyb vozidel na siti a odchylky od jizdnich fadu.

Informace jsou zpracovany v provoznim dispecinku a v fidicim dispe¢inku MHD. Prvotni provozni
informace slouZi kromé jiného k aktualizaci informaci, podavanych cestujici verejnosti (zpoZdéni
spoju, nejblizsi dalsi spoj apod.).

Obrazek 19: Bratislava: Mozny rozvoj tramvajové sité v parametrech rychlé tramvaje v okrajovych ¢astech
mésta (ndvrh Olbron Invent s.r.o0.)

BETTER VALUE RESULTS FOR A BETTER VALUE LIFE



w Planovéni rozvoje dopravnich soustav velkych méstskych aglomeraci

DOPRAVNI SOUSTAVA MESTSKYCH AGLOMERACI: TRAMVAIJE A TRAMVAJOVA DOPRAVA

1.4.4.3 TRAMVAJOVA DOPRAVA

Tramvajovou dopravou rozumime méstskou hromadnou dopravu osob zajistovanou tramvajemi.
Tramvajova doprava pini funkci patefniho kolejového systému ve méstech od (60) 100 000 do 1
milionu obyvatel. Ve méstech nad 1 milion obyvatel pIni funkci dopliikové soustavy dopravni
obsluhy s tim, Ze Ulohu paterni soustavy prebira zpravidla metro.

Tramvajova doprava je vhodna pro zajisténi dopravnich proudd v rozmezi od 3 000 do 7 - 10 000 cestujicich za
hodinu s tim, Obrazek 27ze prdmérna vzdalenost zastavek Cini cca 300 - 500 m. Primérna prepravni rychlost
tramvaji ve méstech je 20 km/h. Rychlé tramvaje dosahuji pfepravni rychlosti kolem 35 km/h, mlzZe to vsak

L Obrazek 26: Radialni tramvajova sit
byt i vice.

Sit tramvajovych linek organizujeme jako:

)

o radidlni (v celoméstském kontextu spiSe prechdzi do diagondlni, radidlni sit byvd na

periferii - napdjeci soustava k metru)
e diagonalni (napfiklad Praha, Plzeri, Brno, Olomouc, Ostrava, Bratislava,Stuttgart,

Frakfurt, Hannover, Zurich, Bonn, Mildno, Brusel, Grenoble, Nates)
e okruZniresp. radialné okruini (napriklad Videri, Budapest)
e tangencialni (napriklad Croydon/Londyn)
o  pfiméstskou

e meziméstskou

%

Obrazek 26: Diagonalni tramvajova sit
(fialovou barvou naznacena diagondlni
organizace dopravy)

Obrazek 28: Radialné okruzni tramvajova sit (paterni dopravni soustava mésta)

Obrazek 26: Tangencialni tramvajova trat

- -9

Obrazek 26: Meziméstska tramvajova trat

Obrézek 29: Pfiméstskd tramvajova trat (na bdzi rychlé tramvaje)
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1.4.4.4 PREDNOSTI, NEDOSTATKY, PRILEZITOSTI A RIZIKA TRAMVAJi

PREDNOSTI TRAMVAIJ{ A TRAMVAJOVE DOPRAVY
Pfednosti tramvaje ve srovnani s ostatnimi druhy hromadné dopravy:

e Vyssi prepravni kapacita ve srovnani s autobusem (i metrobusem) a trolejbusem

e Méstskd tramvaj mlZe byt provozovana v prostiedi bézné ulicni sité i na samostatném
télese podle potieby a to i souc¢asné, mize slouZit i jako meziméstsky prostiedek vnéjsi
dopravy u méstskych konurbaci (Liberec - Jablonec, Most - Litvinov, Bratislava - Videri)

e Meéstska tramvaj si zachovava relativné vysokou prichodnost hustou zastavbou, byt
nizsi ve srovnani s autobusy

e  Pokud je tramvaj provozovana na samostatném nebo oddéleném télese je méné zavisla
na vnéjsi dopravni situaci

e  Tramvaj je vhodna pro rychlodraini provoz (rychld tramvaj)

e  Tramvaj je vhodna pro provoz pod zemi (podpovrchovd tramvaj)

e Je mozny soucasny provoz méstské, rychlé a podpovrchové tramvaje v rdmci jedné sité

e  Tramvaj je ideadlnim prostfedkem pro uplatnéni preferencnich opatfeni na dopravni siti

Obrazek 30: Moderni interiér nizkopodlaznich . A AR o .
prajskych tramvaji s dfevénymi sedackami (napriklad v rémci signdlnich pldnt svételné signalizace)

(tramvaj 15t) e  Tramvaj je vyrazné pohodinéjSim prepravnim prostfedkem ve srovndni s autobusem i
trolejbusem

e Nizsi vnitfni hluénost prepravy
e  Tramvajova doprava umi Iépe konstrukéné vyresit pozadavek na nizkou podlahu po celé

k handicapovanym osobam

e Veétsi pomérna ucinnost elektrického pohonu ve srovnani se spalovacim motorem

e Nejsou prakticky Zadné energetické ztraty, pokud vozové jednotky stoji, naptiklad na
zastavkach a na kizovatkach

Strana 9 (z 14)
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Uspora energie pfi brzdéni vozidel, kdy se vraci ¢ast elektrické energie do napajeci sité
(rekuperace)

Ekologicky méné Skodlivy druh dopravy s nizkymi dopady na Zivotni prostiedi zejména
v oblasti emisi a exhalaci

Tramvajové téleso lze zatravnit, coZ rozsifuje rozsah zelenych ploch ve mésté a plsobi
pratelsky a esteticky

Elektromagnetické brzdy Setfi mechanické brzdy, ¢imZ se sniZuji provozni naklady, jsou
ucinnéjsi ve snéhu a naledi

Vyssi spolehlivost vzimnim obdobi za snéhu a naledi v porovnani s problematicky
spolehlivym autobusem

Jednoduché Fizeni vytvari mensi naroky na fidice, diky oddélenym kabinam pro fidice
jsou méné obtézovani cestujicimi, je mozna klimatizace apod.

Bezpecnéjsi prostiredek dopravy v prostredi pési dopravy v porovnani s autobusovou
dopravou diky ochrannym prostfedkdim, znemozriujicim pad osob pod vozidlo

Vyssi bezpecnost cestujicich uvniti tramvaje diky jeji masivni konstrukci, bezpeénost
tramvaje pro cestujici zvysuje i jeji smérové vedeni na kolejnicich (tento aspekt je urcitou
komplikaci pro bezpecnost ostatnich ucastniki provozu na pozemnich komunikacich,
fidi¢ se neumi vyhnout)

NiZsi provozni narocnost v pfepoctu na jednoho cestujiciho (bez zapocteni investicnich
ndkladi)

Vysoka Zivotnost tramvajovych vozidel

NEDOSTATKY TRAMVAJi A TRAMVAJOVE DOPRAVY

Nedostatky tramvaje ve srovnani s ostatnimi druhy hromadné dopravy:

Nerentabilnost tramvaje pro prepravu nizkych pfepravnich proudt

Nizka provozni a prostorova flexibilita tramvajové dopravy, zavislost na tramvajovém
télese

Tramvaj vyZaduje rozsahla smyckova obratisté, pokud je aplikovdna koncepce obratist
pro obousmérné vozy, vyrazné se komplikuje organizace vnitfniho prostoru tramvaje,
snizuje se pocet mist pro sezeni

V pfipadé vypadkl provozu na tramvajovém télese (prekdZzka v provozu, havdrie,
opravy) jen omezena moznost pfenosu provozu tramvaje do jiné nahradni stopy

V pfipadé vypadku elektrické energie paralyzovana tramvajova doprava v celém
okruhu plsobnosti zdroje

Problematicky pfechod na soucasné napajeni shora a zdola, konzervuje zastaraly
zpUsob napajeni

Nizka stoupavost tramvajové dopravy (zhruba do 7%)

DelSi brzdna draha diky vysoké hmotnosti a nizsi adhezi

Vysoka vnéjsi hlucnost a vibrace zplUsobené provozem tramvajové dopravy

Ceska koncepce tramvajového télesa uprostfed vozovky vy7aduje pfechod cestujicich
na zastavku (tramvaj nezastavuje na hrané chodniku)

Relativné vysoké investicni naklady tramvajové dopravy diky nezbytnym investicim do
tramvajového télesa a systému trolejového vedeni

Vysoké ndrazové naklady na pofizeni tramvajové dopravy ve mésté (nezbytnost vystavby
meniren, dep apod.) zplsobuji, Ze se tramvajova doprava rozviji spise tam, kde jiZ je nez
na novych mistech

Trolejové vedeni je vysoce neestetickym prvkem v prostredi mést

Tramvajovéd doprava neumoziuje diky své technické koncepci soudasné pusobeni
vétSiho poétu prepravct a tim jejich konkurenci, pfipadné takové spolec¢né pusobeni
vétsiho poctu prepravcl znaéné komplikuje

BETTER VALUE RESULTS FOR A BETTER VALUE LIFE
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PRILEZITOSTI TRAMVAJi A TRAMVAJOVE DOPRAVY
Zakladni prileZitosti tramvaje a tramvajové dopravy do budoucna je:

e  VyreSeni vysoké hlucnosti a vibraci zplUsobené provozem tramvaje, diky nové
odhlu¢néné konstrukci tramvajového télesa i podvozku tramvajovych vozidel

e  Odstranéni vrchniho trolejového vedeni a prechod na chrdnéné napdjeni zdola
(problémem jsou klimatické podminky, dést, snih, ndledi)

RIZIKA TRAMVAJI A TRAMVAJOVE DOPRAVY

Hlavnim rizikem tramvaji a tramvajové dopravy je:

e Jeji investi¢ni naro¢nost vyplyvajici z potreby zasadni rekonstrukce tramvajového télesa
a uplatnéni novych konstrukénich technologii

Obrazek 32: Tramvaj je vhodnou soucasti pésich zon
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1.4.4.5 MODIFIKACE

MESTSKA TRAMVAJ
Méstska tramvaj je tradicni forma tramvaje, provozované ve méstech.

V nékterych méstech byla vdruhé poloviné dvacdtého stoleti wvytlacovana individualni
automobilovou dopravou. Pfikladem mizZe byt zdevastovana tramvajova sit v Petrohradé, ktera
byla nejvétsi na svété (dosahovala 800 km). Zde pfriSel zdsadni Uder s bouflivym rozvojem
automobilizace a neschopnosti mésta Celit mu restrikcemi a novymi investicemi do rozvoje MHD.
V soucasné dobé se velka c¢ast této sité neprovozuje a koleje se z vozovky postupné odstranuiji.

Filosofie méstské tramvaje se dostala do krize také v situaci, kdy se prosazovalo metro, které
vytvorilo dojem, Ze v centru mést neni druhy kolejovy systém jiz vice potfeba (zkusenost Prahy
napfiklad). Tramvaj se tedy z center mést zacala vytracet a zacala plnit svou doplrikovou ulohu na
okraji mést, kde se ¢asto transformovala do podoby rychlé tramvaje.

Nyni se vSak ukazuje, Ze svou vyznamnou ulohu ve vnitini zoné mést ma. Velmi vhodné zapada
do budovanych pésich zén, parkl, zén rekreacniho charakteru, obchodnich zén. Idedlnim
prostifedkem je pro meésta s centry, uzavienymi pro automobilovy provoz, kde je nevhodny
potazmo i autobusovy a trolejbusovy provoz. Nova odhlu¢néna konstrukce tramvajového télesa,
pfipadné chranéné napajeni zdola, atraktivni moderni design vozového parku vytvari z tramvaje
velmi atraktivni prvek meéstského parteru a atraktivni alternativu pro automobilovou dopravu,
kterd prochazi fazi nezbytné restrikce.

Pfimy kontakt s pési dopravou je pfrileZitosti i rizikem zarover. Na jednu stranu déla z tramvaje
prostredek, ktery je pohotové kdykoliv po ruce, na druhé strané je to komplikace pro bezpeénost
pésich v ramci pésich zon. Nicméné zkusSenosti evropskych mést demonstruji spisSe vyhody toho

nez dfive.

Obrazek 33: Méstska tramvaj, jako soucast pési zony

V nékterych méstech je problematické vedeni tramvaje ve stfedu vozovky. Dfive se jednalo o
vcelku logické feseni, dnes je vSak pro tramvaj zna¢nou nevyhodou. Prikladem muZe byt opét
Petrohrad, kde je dostupnost nékterych tradi¢nich tramvajovych zastdvek omezena Uroviiovymi
pfechody pres tfi i Ctyfi jizdni pruhy rychle jedoucich automobiltl. Tramvaji by prospélo, pokud by
se jejich téleso vratilo k pési verejnosti tj. na stranu velkorysych bulvard.

BETTER VALUE RESULTS FOR A BETTER VALUE LIFE
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RYCHLA TRAMVAJ

Rychlad tramvaj je moderni forma tramvaje s vétsi provozni kapacitou (aZ 200 cestujicich v ramci
jedné vozové jednotky, 5 000 - 10 000 cestujicich za hodinu) a vyssi pfepravni rychlosti (aZ 35
km/h). Vyssi rychlosti dopravy odpovida vétsi rozestup zastavek, ktery je v praméru kolem 500 -

800 m.

Obrazek 34: Tramvajové téleso v parametrech
rychlé tramvaje v Bratislavé

Obrazek 35: Rychld tramvaj na estakadé podporuje pfirozené pricné vztahy povrchové dopravy, je vsak
problematickd z hlediska dostupnosti zastavek

Obrazek 36: Parametrl rychlé tramvaje Ize dosahnout umisténim tramvaje do stfedniho déliciho pasu
(zobrazeny zastavky s pristresky)

Rychld tramvaj je vhodnd pro okraje mést, dopravni obsluhu sidelnich satelitli, tangencidlni
dopravu ve méstech a pro sméry, které nejsou z hlediska rentability investic pro metro zajimavé.

Rychld tramvaj je provozovéana zpravidla mimo uliéni sit na samostatném télese. KiiZeni s uli¢ni
siti mUzZe byt Uroviové (s uplatnénim preference na SSZ) nebo i mimourovriové. Velkou vyhodou
sité rychlé tramvaje je, Ze mlzZe byt budovana postupné a Ze muUZe navazovat na klasickou sit
méstské tramvaje. Teoreticky mGZe navazovat i na Zelezniéni sit (s urcitymi dpravami napdjeni).
Naopak nevyhodou je, Ze v parametrech rychlé tramvaje nemUZe vstupovat do centréini oblasti
mést s hustou zdstavbou, pokud nebude prenesena pod zem.

PODZEMNI TRAMVAJ

Podzemni tramvaj je ceskym synonymem pro pojem lehké metro. Jednd se o podpovrchovy
kolejovy systém méstské hromadné dopravy, budovany na bazi tramvaje. Pokud vsak preci
chceme rozliSovat mezi pojmy podzemni tramvaj a lehké metro, pak v podzemni tramvaji vidime
tramvaj provozovanou z¢asti pod zemi (tj. véetné horniho pantografu), zatimco v lehkém metru

Strana 13 (z 14) BETTER VALUE RESULTS FOR A BETTER VALUE LIFE
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uceleny podzemni systém MHD, provozovany na bazi specialnich vozidel tramvajového typu (tj.
véetné napdjeni z postranni kolejnice).

Podzemni tramvaj v centrech mést s vyhodou navazuje na systém rychlé tramvaje na periferii
mést. Je vhodna pro prepravu téch dopravnich proudd, které jsou za hranici rentabilnosti metra.
Vyhodou je moZnost postupného rozvoje systému na bdzi tramvaje s tim, Ze jsou postupné
jednotlivé Useky zapoustény pod zem.

Podpovrchové feseni tramvaje je zpravidla hloubené, na rozdil od metra, které byva casto i
razené. To pfibliZuje stanice potfebam méstského parteru. Na druhou stranu zde vznikaji konflikty
s existujici zdstavbou, které se hloubené trasy musi pfizplsobit (raZené metro se této zdstavbé
prizplsobovat nemusi). Pro volbu podpovrchové tramvaje jsou rozhodujici proto nejen dopravni,
ale také urbanisticka a geologicka kritéria, kterda mohou ukazateli rentability investic vyrazné
zamichat.

Podpovrchové umisténi tramvaje nemusi vidy vyzadovat, aby bylo tramvajové téleso shora
prekryto. Zahloubeni tramvaje bez vrchniho prekryti je vyznamné levnéjsim fesSenim s tim vsak, ze
provoz tramvaje vystavujeme vnéjsim povétrnostnim vlivim.

Podzemni tramvaj je vhodnym feSenim patefni kolejové dopravy pro mésta s 500 000 az 1 000
000 obyvatel. V Ceské republice je takovym méstem napfiklad Brno. Ve méstech nad 1 000 000
obyvatel je to vhodné feSeni pro méné zatizené sméry nebo pro dopliikovy systém kolejové
dopravy, ktera vstupuje az do centralni zony mésta, tj. v ndvaznosti na rychlou tramvaj na periferii.

Obrazek 37: Podzemni tramvaj v intravildanu mésta

BETTER VALUE RESULTS FOR A BETTER VALUE LIFE
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