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SOUHRN

Bakalafskd prace se zabyva feSenim dopravni obsluZnosti relace Ostrava - Havifov
lehkou Zelezni¢ni dopravou. V prvni ¢asti je podrobné rozebran soucasny stav Zelezni¢niho a
autobusového spojeni mezi uvedenymi mésty a jejich srovnani. Ve druhé Casti jsou popsany
obecné vyhody lehké Zelezni¢ni dopravy, jeji pfinos v systémech piiméstské dopravy a
technické problémy, které je tieba feSit. Ve tieti Casti je moZny ndvrh vlastniho feSeni

dopravni obsluznosti relace Ostrava - Havitov lehkou Zelezni¢ni dopravou.

KLICOVA SLOVA
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TITLE

Resolution of transport between Ostrava and Havifov by light rail

ABSTRACT

This bachelor work is focused on solution of traffic service in connection between
Ostrava and Havifov by using a light railway transport. The work is divided into three main
parts. The first part involves a particular description of current state of rail and bus connection
between the cities mentioned above, and comparison of both ways of connection. The
advantages of light rail are listed in the second part. This part tells also about a usefulness of
this kind of rail in the systems of suburban traffic. Then follows the list of some technical
problems that are necessary to resolve. The last part gives the suggestion to a possible
solution of traffic service in connection between Ostrava and Havifov by using the light

railway transport.
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P
Uvod

Jednim ze zdkladnich predpokladi dne$ni moderni spolecnosti je mobilita. Se
vzrustajici potfebou lidi premistovat se na stile vétsi vzdalenosti a ve vétsim poctu se vSak
zacCaly vynorovat i zna¢né problémy. Mezi nejvétsi z nich patifi v dneSni dobé neudrzitelné
narutstajici rozvoj individudlni automobilové dopravy. Tento problém trapi a fesi se na celém
svét€. Rozvoj automobilové dopravy s sebou piindsi problémy jako je vysoka nehodovost,
stile se zvySujici kongesce, znecisfovani Zivotniho prostiedi atd., tyto problémy jsou
nejpalcivéjsi v okoli velkych mést, kde jsou prepravni proudy cestujicich nejvétsi. Proto je
nutné budovat kvalitni pfiméstské dopravni systémy, ve kterych bude pateini dopravou
Zeleznice a které svou kvalitou budou vyhodnou alternativou pro individudlni automobilovou
dopravu.

V této své bakaldrské praci se snazim o nastinéni takovéhoto feSeni v relaci Ostrava —
Havifov. Vychdzim ze soucasnych moznosti Ceskych drah, a.s. a snaZzim se nalézt feSent, pfi
kterém by se cestujici dostali pohodlné vlakem z Havifova do centra Ostravy rychle a bez
prestupti, tak aby tento zpdsob dopravy byl vybornou alternativou jak k individudlni
automobilové dopravé, tak k autobusové dopravé.

Cilem bakaléiské price je tedy nalézt feSeni dopravni obsluznosti Ostrava — Havifov za
pomoci lehké Zelezni¢ni dopravy. Takové feSeni, které zkvalitni Zelezni¢ni dopravu mezi
obéma mésty a umozni piimé propojeni center obou mést Zelezni¢ni dopravou a umozni tak
cestujicim pohodlné piimé a rychlé spojeni bez prestupl, jaké jim v soucasnosti muze

nabidnout pouze autobusova doprava ¢i individudlni automobilovd doprava.



1 Analyza dopravni obsluznosti mezi Ostravou

a Havirovem

1.1 Charakteristika Ostravy a Havirova

Obé mésta lezi v Moravskoslezském kraji, jejich vzdjemna vzdédlenost je zhruba 16
kilometri. Mezi obéma mésty je spojeni jak Zelezni¢ni, tak autobusovou dopravou.

Ostrava je tietim nejvétsim méstem v Ceské republice s 313 360 obyvateli. Je krajskym
méstem a zdarovel vyznamnym primyslovym, dopravnim a kulturnim centrem
Moravskoslezského kraje. Na jejim uzemi se nachazeji vyznamné primyslové podniky,
urady, stiedni a vysoké Skoly, zdravotnickd zatizeni, velkd nakupni centra a kulturni zafizeni.

Havifov je statutdrni mésto s 83 746 obyvateli. Mésto bylo projektovdno v rdmci sidelni
prestavby jadra ostravské primyslové oblasti pro ziskavani pracovnich sil a jejich stabilizaci
do prostoru s pfiznivymi podminkami Zivotniho prostiedi, neohroZeného poddolovanim, s
optimélni vzdalenosti do primyslovych center. Nové mésto vzniklo v podstaté na zelené
louce v katastrech obci, v nichZ neexistoval jediny primyslovy podnik.

Z uvedenych informaci je ziejmé, Ze mezi Ostravou a Havifovem dochézi k velkému

pohybu osob, af uz za praci, do $kol, do zdravotnickych zafizeni ¢i za ndkupy a zdbavou.

1.2 Analyza Zelezni¢ni dopravy mezi Ostravou a Havifovem

1.2.1 Charakteristika Zelezni¢ni sité mezi Ostravou a Havifovem

Pfimé napojeni Havifova na Ostravu je Zelezni¢ni trati &. 321 Cesky T&in - Haviiov -
Ostrava-Svinov. V Ostravé-Svinoveé maji cestujici napojeni na Zelezni¢ni traf vedouci na
Opavu nebo na vyznamnou Zelezni¢ni traf druhého koridoru ¢&. 270, spojujici
Moravskoslezsky kraj s ostatnimi regiony. V Zelezni¢ni stanici Ostrava-Kuncice mohou
vede pres centrum Ostravy a konci v Zelezni¢ni stanici Ostrava hl.n., kde je také napojeni na
traf ¢. 270. Trat €. 321 je elektrifikovédna v celé své délce, traf €. 323 je pouze pro motorovou

trakci. VSe je nejlépe patrné z nésledujiciho obrazku.
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1.2.2 Charakteristika trafovych dseku

Trat ¢ 321 Ostrava Svinov — Haviiov — (Cesky TéSin)

Zahdajeni provozu na celé Casti trati bylo v roce 1964, traf vSak byla do provozu uvddéna
postupné. Prvni usek byl zprovoznén uz v roce 1911 a vedl z Ostravy-Kuncic do Havifova,
jako posledni byl do provozu uveden tusek Ostrava-Svinov — Ostrava-Kuncice. Zabyvat se
budu pouze trafovym dsekem Ostrava-Svinov — Havitov.

Trafovy tsek Ostrava-Svinov — Havifov md délku 21 kilometrl a je skoro v celé své
délce dvoukolejnd traf normdlniho rozchodu, pouze v useku Ostrava-Svinov — Odbocka Odra
je traf jednokolejnd, viz obrdzek 1. Odbocka Odra slouZi zdroven jako vyhybna, takZe se zde
vlaky mohou kfiZovat. Mezi Ostravou-Svinovem a Havifovem se nachdzeji tfi mezilehlé
Zelezni¢ni stanice (Ostrava-Vitkovice, Ostrava-Kuncice, Ostrava-Bartovice) a jedna zastivka
(Senov). Traf je elektrifikovdna stejnosmérou trakéni soustavou 3 kV. Trafovym

zabezpeCovacim zafizenim na tomto Useku je v celé délce autoblok. V useku Ostrava-



Bartovice — Havitov je autoblok zfizen pro obousmérny provoz. Primérna technicka rychlost
na tomto dseku trati je 56 km/h, primérnd tsekova rychlost je 49 km/h.

Traf je obsluhovéna elektrickymi jednotkami fady 460 o celkové kapacité mist k sezeni
336. Osobni vlaky jezdi ve sméru Ostrava-Svinov — Havifov v taktovém hodinovém jizdnim
fadu a ve Spicce v taktovém ptlhodinovém jizdnim fadu (16. a 46. minuta), ve sméru Havifov
— Ostrava-Svinov jezd{ osobni vlaky taktéZ v hodinovém a ve $pickéach ptlhodinovém jizdnim
fadu (8. a 38. minuta). Takt neni ale dplné pfesny a u nékterych vlaki dochazi k posunu

odjezdu v fddu nékolika minut.

Tabulka 1-1: Celkové vzddlenosti, jizdni doby a priimérné rychlosti v jednotlivych

tratovych uisecich

Doba
Usekovi jizdy | Doba jizdy Tecklnlck Usekové
‘. ) bez | s pobytem a
Trafové dseky vzdélenost Y rychlost
(km) pobytu v Zst. rychlost (km/h)
v Zst. (min) (km/h)
(min)
Ostrava-Svinov — Odbocka Odra 3,6 3,5 3,5 61,7 61,7
Odbocka Odra — Ostrava-Vitkovice 3,7 3,5 3,5 63,4 63,4
Ostrava-Vitkovice — Ostrava-Kuncice 3,6 4.0 5,0 54,0 432
Ostrava-Kundice — Ostrava-Bartovice 4,2 5,0 6,0 50,4 42,0
Ostrava-Bartovice — Senov 2,4 3,0 3,5 48,0 41,1
Senov - Havifov 3,5 3,5 4,0 60,0 52,5
Celkové Vzoda}en(/)stl a dob?f Jizdy + 71 225 25.5 56.0 49.4
primérné rychlosti

Atrakéni obvod trati
V nésledujici ¢asti bude popsédn atrakéni obvod trati & 321 Ostrava-Svinov — Cesky

TeSin v dseku po Havitov, jednotlivé stanice a zastdvky budou popsdny z pohledu osobni

dopravy.

Ostrava-Svinov
Zelezni¢ni stanice Ostrava-Svinov se nachdzi nedaleko husté osidlené Casti Ostravy-

Poruby a je nejvice vyuzivanou stanici osobni dopravy v Ostravé i v celém

Moravskoslezském kraji.




Tato stanice patii mezi jeden z hlavnich dopravnich uzli na Ostravsku. S vystavbou II.
tranzitniho koridoru probéhla také modernizace Zeleznicni stanice. V roce 2001 doslo
k rekonstrukci liché kolejové skupiny, vystavbé nového zastfeSeného ostrovniho tfettho a
¢tvrtého néstupisté a Casti severniho a jizniho podchodu. V roce 2002 doslo k rekonstrukci
sudé kolejové skupiny, byla dokoncena stavba nového ustfedniho stavédla, postaveno druhé
ostrovni ndstupiSté¢ a dokonceny oba podchody. Od prosince roku 2002 tak plné slouzi
cestujicim nova ndstupisté s elektronickym informacnim systémem a podchody s vytahy a
eskaldtory, pred témito Upravami bylo v této stanici droviiové prechdzeni koleji a
k informovani cestujicich slouzily plechové tabule. V roce 2004 se zacalo s upravovanim
prednddrazi, vystavbé parkovisté a novych piistupovych cest, rekonstrukei historické nadrazni
budovy a stavbou nové prosklené pristavby vstupni haly. Na rekonstrukci nadrazi a
pfednadraZi stanice Ostrava-Svinov se podileli CD, mésto Ostrava a Moravskoslezsky kraj.

Kompletné rekonstruované a prestavéné nadrazi Ostrava Svinov zacalo 29. ¢ervna 2006
oficidlng slouZit cestujici vefejnosti. Od tohoto dne zprovoznily Ceské drahy v nové
odbavovaci hale dalii sluzby pro cestujici. Jednd se piedeviim o nové CD Centrum a
ekérenskou z6nu pro cestujici prvni tfidy — CD Lounge. Novinkou je také moZnost pfipojeni
na internet prostiednictvim technologie wi-fi.

Dalsi sluzby, které naddrazi Ostrava Svinov cestujicim nabizi, jsou ndsledujici:

- Pokladny vybavené termindly pro pfijimdni platebnich karet (Visa, MasterCard)

- Klimatizované prostory odbavovaci haly

- Kompletni bezbariérovy pfistup do stanice i k vlakiim

- Parkovaci mista pro invalidy; parkovaci kapacity v aredlu parkovacitho domu Koma

- Sluzby bankomatu

- Restaurace, rychlé obcerstveni, prodejna tiskovin Relay

Posilena byla také bezpecnost - stanice je nyni kompletné vybavena a zabezpecena
kamerovym systémem s propojenim na policejni slozky.

Nédrazi Ostrava Svinov je s denni frekvenci cestujicich ve vysi az 30 tisic nejvétSim
nadrazim CD na tizemi Moravskoslezského kraje. Cestujicim nabizi denn& kompletni
portfolio piepravnich sluzeb Ceskych drah — 6 pard spoji SC Pendolino, 8 pard spojt
kategorie EC a IC a Sirokou nabidku spojeni vlaky dalSich kategorii. Z Ostravy Svinova lze

vlaky CD - vedle destinaci na dzemi CR cestovat napiiklad do Polska, na Slovensko, do
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Rakouska ¢i1 Ruské Federace. Spojeni s Prahou je k dispozici takika kazdou hodinu a vlaky
SC Pendolino trva piiblizné ti1 a ¢tvrt hodiny. Klicovou roli hraje Ostrava Svinov také v
regiondlni dopravé. V rdamci systému MS Takt nabizi spojeni regiondlnimi vlaky CD v taktu
se viemi vyznamnymi centry Moravskoslezského kraje (Bohumin, Opava, Cesky Té&in,
Havitov, apod.). Od leto$niho prosince bude zahdjen provoz vlakid v elektrické trakci také
mezi Ostravou Svinovem a Opavou Vychod. Ceské driahy na traf nasadi nové moderni
dvoupodlazni jednotky fady 471.

Pro néstup a vystup cestujicich se zde pouzivaji Ctyfi ndstupisté, pro jizdu osobnich
vlakll se pouzivaji koleje pfilehlé k témto ndstupistim. Tfi ndstupisté jsou mimotroviiova,
ostrovni, délky 333, 430 a 450 metrd. Jedno nastupisté tzv. Opavské je droviiové, ostrovni,
délky 190 metri. Na vSechna ndstupist€¢ je umozZnén bezbariérovy vstup. Stanice je
pfestupnim uzlem téchto trati: ¢. 270 Bohumin — Praha, ¢. 316 Ostrava-Svinov — Opava

vychod, ¢ 321 Ostrava-Svinov — Cesky T&in. Nadrazi je velmi dobfe napojeno na

autobusové a tramvajové linky MHD, jejich dostupnost je do péti minut chiize.

Ostrava-Vitkovice
Tato Zeleznicni stanice byla vystavéna hlavné pro potieby cestujicich, ktefi denné

dojizdéli do zaméstnani v nedalekych Vitkovickych Zelezdrndch. Byla zde vystavéna velkd
vypravni budova s velkou ¢ekdrnou s moznosti obCerstveni v nddrazni restauraci. Po stagnaci
vyroby ve Vitkovickych Zelezdrnach vSak uZ toto nddraZi neni tak vyuZivano jako dfiv a velké
prostory vypravni budovy jsou nevyuZity a chétraji.

Pfistup na néstupis$té je umoznén nadchodem a bezbariérovy vstup na ndstupiSté je
sluZebnim vytahem za doprovodu zamé&stnance CD.

V Zelezni¢ni stanici Ostrava-Vitkovice se pro osobni dopravu vyuZivaji dvé néstupisté a
tfi koleje. Jedno nastupisté je mimouroviiové, ostrovni s délkou 420 metrti, druhé troviiové,
vnéjsi, délky 320 metrd. Pfimo pfed nddrazim je napojeni na tramvajové linky MHD.

Ostrava-Kuncice
Podobné jako Ostrava-Vitkovice 1 tato stanice neni v soucasné dobé tak hojné

vyuZzivana pro vystup a néstup cestujicich jako kdysi, kdy zde mnoho cestujicich vystupovalo

do zaméstnani v nedaleké Nové huti. Ostrava-Kuncice je ale vyznamny prestupni uzel,
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stietdvaji se zde dvé trati, traf & 321 Ostrava-Svinov — Cesky T&3in a traf &. 323 Ostrava hl.n.
— ValaSské Mezifici.

Pro osobni dopravu se zde vyuZzivaji tfi ndstupisté a pét koleji. Ve stanici je nadchod a
bezbariérovy piistup je mozny s doprovodem zaméstnance CD. Dvé ndstupisté jsou
mimouroviiova, ostrovni, délky 350 metrd. Jedno nastupisté je droviiové, vnéjsi, u vypravni

budovy s délkou 255 metrt.

Ostrava-Bartovice
Tato stanice je vyuzivdna hlavné ndkladni dopravou k roziazovani vlaki. Pro osobni

dopravu jsou zde 2 ndstupisté a 4 koleje. Ve stanici je podchod a bezbariérovy piistup neni

mozny. Nastupisté jsou mimouroviiova, ostrovni, délky 301 a 298 metrt.

Senov
Zastavka Senov se nachdzi na okraji stejnojmenného mésta, které ma zhruba 5 400

obyvatel. Toto mésto se nachdzi mezi Ostravou a Havifovem a pravé do téchto dvou mést

predevsSim smétuji cestujici z této zastavky.

Havirov

Zelezni¢ni stanice Havifov je umisténa nedaleko sidli§tni vystavby Havifova,
MHD je hned naproti vychodu z nddrazni budovy. Nadrazni budova je pomérné velkd a nebyl
by zde proto Zadny problém se zvladnutim zvySené prepravni kapacity v Zelezni¢ni doprave.

Pro osobni dopravu se zde vyuzivaji dvé néstupisté a Ctyfi prilehlé koleje, vstup na
néstupiité je podchodem, bezbariérovy piistup je umoznén v doprovodu zamé&stnance CD
sluZzebnim vytahem. Néstupisté maji délku 351 metrd a jsou mimoudroviiové, ostrovni. Je zde
jesté jedno drovnové, vnéjsi ndstupisté o délce 240 metrl, to ale lze pouzit jen pii

mimoradnostech.

Traf ¢. 323 Ostrava hl.n. — Ostrava-Kuncice — (Valasské Mezirici)
Na Ostrava hl.n. — Valas$ské Mezifi¢i byl zahdjen provoz uz v roce 1871. Zabyvat se

budu pouze trafovym tsekem Ostrava hl.n. — Ostrava-Kuncice.
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Tratovy usek Ostrava hl.n. — Ostrava-Kuncice je v celé své délce dvoukolejnd traf
normdlniho rozchodu. V prosinci 2005 se zacalo s jeho elektrifikaci na stejnosmérnou trakéni
soustavu 3 kV, elektrifikace byla dokon¢ena koncem roku 2007. Podrobnéji bude o tomto
pojednéno v kapitole 1.3.1.

Mezi Ostravou hl.n. a Ostravou-Kuncicemi lezi mezilehld Zelezni¢ni stanice Ostrava
stied, zastavka Ostrava-Kuncicky a nové vybudovana zastavka Ostrava centrum.

Tratovym zabezpecCovacim zafizenim na tomto useku je v celé délce autoblok. Primérna
technickd rychlost na tomto trafovém tuseku je 47 km/h, primérné dsekova rychlost je 40 km/
h.

Trat je v dneSni dobé obsluhovéna ve Spicce dieselovymi lokomotivami se dvéma vozy
fady Bt a dvéma vozy fady Bdt. Takto fazeny vlak ma celkovou kapacitu 348 mist k sezeni.
Mimo Spicku se zde pouZzivaji motorové vozy fady 810 s dvéma nebo tiemi privésnymi vozy
fady Btax. Na této trati jezdi také motorové vozy fady 842 s dvéma piivésnymi vozy fady
Btax. Dédle sem v hodinovém taktu jezdi ze sméru od Havifova moderni elektrické jednotky
City Elefant.

Osobni vlaky jezdi ve sméru Ostrava hl.n. — Ostrava-Kuncice v taktovém hodinovém
jizdnim fadu a ve Spicce v taktovém pllhodinovém jizdnim fadu (14. a 44. minuta), ve sméru
Ostrava-Kuncice — Ostrava hl.n. jezdi osobni vlaky taktéZ v hodinovém a ve Spic¢kich

palhodinovém jizdnim fadu (23. a 53. minuta).

Tabulka 1-2: Celkové vzddlenosti, jizdni doby a priimérné rychlosti v jednotlivych

tratovych uisecich

Doba jizd Doba
Usekovd | Other iizdy bez | Usekové | Technickd
Trafové tseky vzdalenost pv iZt pobytu | rychlost | rychlost
(km) " vist. | (km/) | (km/h)
(min) .
(min)
Ostrava hl.n. — Ostrava centrum 2 3,0 2,5 40 48
Ostrava centrum — Ostrava stied 1 1,5 1,0 40 60
Ostrava stfed — Ostrava-Kuncicky 3 3,0 2,5 60 72
Ostrava-Kuncicky — Ostrava-Kuncice 2 3,0 2.5 40 48
Celkové V%da}en(,)stl a doby jizdy + 2 10,5 8.5 40 43
prumérné rychlosti
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Atrak¢ni obvod trati
V nésledujici ¢4sti bude popsan atrakéni obvod trati ¢. 323 Ostrava hl.n. — ValaSské

Meziti¢i v iseku po Ostravu-Kuncice, jednotlivé stanice a zastivky budou popsany z pohledu

osobni dopravy.

Ostrava hl.n.
Zelezni¢ni stanice Ostrava hl.n. byla postavena v roce 1846 jako souddst Severni drahy

cisafe Ferdinanda a nddrazi bylo oficidlné uvedeno do provozu 1. kvétna 1847, stejné jako
cely usek z Lipniku nad Be¢vou do Bohumina. Soucasny ndzev Ostrava hl.n. zahrnuje ve
sméru od Bohumina tato naddraZi: HruSov, osobni (ptivodni nadrazi), pravé, levé (celkova
délka 6984 metru, maximalni S$itka 320 metrd); v odboéném sméru na Ostravu Kundice tato
nadrazi: Ostrava banské (s obvody uhelné, sefadovaci a stfed, délka 4568 metrt, Sitka
priblizné 160 metrit).

Déle budu pro svou praci uvazovat pouze s obvodem tzv. frydlantskych nastupist, ktera
jsou soucasti uhelného nddrazi. Frydlantské nastupiSté se skladd ze dvou ostrovnich nastupist
délky 340 metra a 4 prilehlych koleji. Pfistup na nastupisté je umoznén pomoci nadchodu,
kde cestujici prekondvaji velky vySkovy rozdil. Jedno z pfistupovych schodist je vzdy
vybaveno eskaldtorem. Bezbariérovy piistup je umoznén v doprovodu zaméstnance CD. Na

v

téchto ndstupiStich zacinaji a konc¢i vlaky jezdici na trati ¢. 323 Ostrava hl.n. — ValaSské
V sousedstvi obvodu je odstavné kolejiSté pro osobni soupravy se zafizenim na udrZzbu,
Cistén{ a zbrojeni osobnich vozg.

V pfednddraznim prostoru stanice Ostrava hlavni nddrazi se nachdzi smycka tramvaji a
tocna trolejbusii. Kondi a zac¢ind zde velké mnoZstvi linek MHD, jezdi sem také noc¢ni spoje.
VSechny tramvajové linky od hlavniho nddrazi vSak vedou Ndadrazni ulici, kterd vede
soubézné se Zeleznicni trati do Ostravy stied.

Stanice je prestupnim uzlem téchto trati: ¢. 270 Bohumin — Praha a ¢. 323 Ostrava hl.n.

— Valasské Mezifici.

Ostrava centrum
O této Zelezni¢ni zastdvce je pojedndno v samostatné kapitole 1.3.3.
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Ostrava stred
Ve stanici Ostrava stfed jsou dvé troviiova nastupisté délky 280 metrd, z toho jedno

ostrovni a jedno u vypravni budovy. Obvykle vlaky lichého sméru (do Ostravy) jezdi na kolej
¢. 701 (nejvzdalenéjsi od vypravni budovy) a vlaky sudého sméru na kolej ¢. 706 (nejblizsi
k vypravni budové). Pristup na 2. nastupiSté (ostrovni) je umozZnén pomoci uroviiového
prechodu pies koleje ¢. 706 a 704. Proto nejsou z diivodu bezpecnosti cestujicich povolena
jizda vlaka po kolejich ¢. 706 a 704 béhem pobytu osobniho vlaku na koleji ¢. 701 (i kdyz by
to zabezpecovaci zafizeni umoznovalo). Obvykla délka vlaku pak navic znemoZiuje pfistup
na 2. nastupisté¢ béhem pobytu vlaki jezdicich v sudém sméru.

Ze stanice Ostrava stfed je velmi dobrd dostupnost na zastivku MHD Namésti
Republiky, dochdzkova vzdalenost je asi 300 metri. Touto zastdvkou prochdzi viibec nejvice
tramvajovych linek v Ostravé. Trolejbusova tocna Namésti Republiky je o dalSich asi 50
metru déle.

Do vybudovani zastavky Ostrava centrum byla z této stanice nejlepsi pési dostupnost
centra Ostravy. Neni vSak idedlni, protoZe vzdilenost mezi touto stanici a centrem mésta lze
prekonat pouze velmi komplikované, nebof prostor, kterym prochdzi nejkratSi spojnice mezi
stanici a centrem, je neprichodny, cestujici tak musi pfekondvat zna¢ny vyskovy rozdil a do
centra mésta dojit pres Frydlantské mosty.

Vyznam této stanice do budoucna jesté stoupne, protoze v tésné blizkosti v priStich

letech vznikne obchodni, obytny a spolecensky komplex Karolina, coZ bude vlastné¢ druhé

ostravské centrum.

Ostrava Kundicky
Zastavka Ostrava Kuncicky je vybavena bocnimi ndstupiSti, zastivka neni nijak

komer¢né vyuzivdna, je zde pouze vybudovan pristfeSek, ktery je v soucasnosti diky
vandalim v dezoldtnim stavu. Zastdvka dfive plnila funkci zastivky pro dopravu do
zaméstnani do blizkého dolu Alexander, ktery je vSak dnes jiZ uzavien. Zastdvka neni moc
cestujicimi vyuZivdna a zastavuji zde jen nékteré vlaky. S probihajici elektrifikaci daného
trafového useku dosSlo v souasné dobé k opravé néstupisSté u liché koleje a pfistreSku na

daném nastupisti.
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1.2.3 Zaclenéni do Ostravského dopravniho integrovaného systému

Tarif ODIS je kombinaci zénového a ¢asového tarifu a je piestupni. Uzemi, na kterém
jsou provozovany linky ODIS, je rozdéleno na tarifni zoény. V zéndch €. 1 az 4, coz je tizemi
Statutarniho mésta Ostrava, plati omezeni pouze Casové, tyto Ctyfi zony se tedy pocitaji jako
jedna. Pokud cestujici jede mimo tyto vnitini zony zacind platit i omezeni z6nové, cestujici
tedy potfebuje jizdni doklad na tolik z6n, pres kolik planuje jet.

Kromé kratkodobych a dlouhodobych jizdenek je mozné koupit i specidlni 24hodinovou
jizdenku pro mésto Ostravu, ktera plati pouze na uzemi Statutdrniho mésta Ostravy.

V souCasné dobé jsou tyto dv€ trati zaclenény do Ostravského dopravniho
integrovaného systému (ODIS) takto:

 Traf & 321 je v tseku Ostrava-Svinov — Havifov — Cesky T&3in zafazena jako
linka 901 (Opava vychod — Cesky T&in) v Ostravském dopravnim
integrovaném systémdu, tudiZ na tomto iseku mohou zdkaznici cestovat ve 2.
vozové tfidé osobnich a spé$nych vlakil a vyhlaSenych rychlikli na dlouhodobé
casové jizdenky ODIS. V 1. vozové tfid¢ plati dlouhodobé ¢asové jizdenky
pouze pti zakoupeni piiplatku pro 1. vozovou tfidu . Na tzemi mésta Ostravy
(zény 1 az 4), to znamend do Zelezni¢ni stanice Ostrava-Bartovice, plati i
24hodinové jizdenky pro mésto Ostravu. Kratkodobé jizdenky zatim neni
mozno pouZzit.

e Traf ¢. 323 je v dseku Ostrava hl.n. — Frydlant nad Ostravici zafazena jako linka
903 v Ostravském dopravnim integrovaném systému. Tedy na celém
uvazovaném useku Ostrava hl.n. — Ostrava-Kuncice mohou zdkaznici cestovat
ve 2. vozové tfidé (po zaplaceni priplatku 1 v 1. vozové tfid€) osobnich a
spésnych vlaki a vyhlaSenych rychlikli na dlouhodobé ¢asové jizdenky ODIS
nebo na 24hodinovou jizdenku pro mésto Ostravu, kratkodobé jizdenky neni
mozZno pouZzit.

Pouzivani dlouhodobych c¢asovych jizdenek (pfedplatnich kupénl) je ziejmé,

24hodinové jizdenky je nutno pfedem oznacit v oznacovaci v dopravnim prosttedku MHD
nebo, pokud je tato jizdenka zakoupena ve vydejné CD, vyplni den pouZiti podle pozadavku
zakaznika pokladni. Zpiisob jakym zajistit oznaCovani jizdenek pfi jizdé vlakem pfi pouzivani
1 kratkodobych Casovych jizdenek, a tudiZ masovému pouZivani, neni zatim vyfeSen.
Postupné také dochazi ke stdlé lepsi integraci jizdnich fadi mezi vlaky a ostatnimi
druhy vefejné dopravy ODIS. Ve vétsiné sméri méstské hromadné dopravy je vsak interval
mezi spoji natolik kratky, Ze i kdyby nedochdzelo k Zadné integraci, tak tento problém nebude

vyraznéji pocifovan.
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1.3 Dokoncené a planované investicni akce v dané oblasti

Historické kofeny Ostravského regionu sahaji az do 10. stoleti. Dtilezitym historickym
meznikem bylo nalezeni nerostného bohatstvi, hlavné ¢erného uhli, a s nim souvisejici rozvoj
t€Zkého primyslu. V disledku t€Zby cerného uhli a rozvoje tézkého primyslu vznikla potfeba
dopravy, z tohoto diivodu byla zahdjena vystavba Zelezni¢nich trati. Pro potfeby prumyslu tak
vznikla husté rozvétvend Zelezni¢ni sif s velkym poctem vlecek.

Po stagnaci tézby cerného uhli a tézZkého prlimyslu s nim spojeného v Ostravském
regionu zacinaji byt Zeleznicni trat€ v Ostravském regionu stile méné vyuzivany ndkladni
dopravou a nahrazuje ji stile vice doprava osobni. VétSina t€Zkého primyslu se soustiedovala
kolem mésta Ostravy, proto vtomto mést€¢ vznikla velkd primyslova aglomerace velmi
vyznamna 1 v dne$ni dobé€, proto v piiméstské Zelezni¢ni dopravé md mésto Ostrava prioritni
roli. Pokud tedy chceme nabidnout kvalitni a rychlou pifiméstskou dopravu je tfeba na
stavajicich tratich, které byly projektovany a jsou uzpusobené spiSe potiebdm ndkladni
dopravy, podniknout fadu zmén, které se tykaji prevazné stavebnich uprav, elektrifikace a
vybudovani novych zastavek v centrech nejvétsi poptavky. Nékteré vySe zminéné kvalitativni
zmény, které v v Ostravském regionu pred nékolika lety zapocaly nebo jsou planovany do
budoucna, popisi podrobnéji v nédsledujici kapitole. Tyto zmény jsou bezpodminecné nutné ke
zkvalitnéni Zeleznicni pfiméstské dopravy v Ostravském regionu vSeobecné, ne jen na trati
Ostrava — Havitov. Nékteré akce zapocaly v pribéhu psani této prace a jejich dokoncenti je, ¢i
bylo nutné pro feSeni této prace.

Ceské drahy aby byly konkurence schopné a stile vice vyhleddvané pravidelnd
cestujicimi zdkazniky, musi fadu véci zménit a zlepsit. Z téchto diivodi se CD od roku 1996
zapojily do budovéani Ostravského integrovaného systému ODIS. V soucasné dobé jsou jiz
v ODIS zahrnuty Zeleznic¢ni trat€ na sever od Krnova pfes Opavu do Ostravy, dédle na jih pfes
Frydek-Mistek az po Frydlant nad Ostravici a Ostravici, na zdpad do Studénky a Bilovce, ale
na vychod tzemi ODIS kon& v Senové, tedy tésné pied Havifovem, coZ znalné
znevyhodiiuje cestujici jedouci z nebo do Havifova.

Od roku 2002 zavadgji CD na tizemi Ostravska intervalovou dopravu — MS-takt.

Taktové usporadani osobnich vlakli po prevaznou ¢ast dne je v Casovém rozestupu cca 60
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minut, ktery na vybranych tratich s hustou pfiméstskou dopravu ve Spickéch je zkrdcen na 30
minut, maximalni rozestup mezi vlaky je 120 minut.

Dal§im vyznamnym poc¢inem CD k zlepeni a zkvalitnéni osobni Zelezni¢ni dopravy
bylo podepsani Memoranda, dne 13.6.2001 bylo mezi Ceskymi drahami a Moravskoslezskym
regionem podepsdno Memorandum o spoluprici pii feSeni dopravni obsluZznosti a rozvoji
elezniéni infrastruktury v Moravskoslezském kraji. Na zakladé tohoto Memoranda Ceské
dréhy nebo jejich nastupnické organizace Ceské drdhy, a.s. nebo Sprava Zelezniéni dopravni
cesty (SZDC) pfipravily nebo pfipravuji k realizaci n&kolik vyznamnych investiénich akci,
které by mély vyznamné prispét k lepSimu postaveni Zelezni¢ni dopravy a vysSimu komfortu
cestovani po Zeleznici na Ostravsku. V souladu s Memorandem probéhla vystavba II.
Zelezni¢niho koridoru a byla provedena rozsihld prestavba kolejiSté a rekonstrukce Zst.
Ostrava-Svinov, o které uz byla zminka v kapitole 1.2.2. Byly obnoveny pfistupové trasy
v zelezninich stanicich Ostrava hl.n. a Ostrava-Vitkovice. V Zst. Ostrava stied probéhla
revitalizace vypravni budovy. V roce 2007 byla provedena rekonstrukce a elektrifikace
Zelezni¢ni trati Ostrava-Svinov — Opava vychod. V letech 2005 — 2007 probéhla elektrifikace
Zelezni¢niho useku Ostrava hl.n. — Ostrava-Kuncice, véetné propojeni této trati v Ostravé hl.n.
v obvodu tvz. frydlantskych néstupist na koleje smétfujici do Ostravy-Svinova. V roce 2007
probéhla vystavba nové Zeleznicni zastavky Ostrava centrum.

Elektrifikace Zelezni¢ni trati Ostrava hln. — Ostrava-Kuncice umoZznila zménu
dosavadniho historického a nevyhovujictho trasovani vlakii a umoZnila na tomto tuseku,
vedoucim pfimo do centra Ostravy, nahradit velkou ¢ast motorové trakce ekologictéjsi trakci
elektrickou. Vystavba nové Zelezni¢ni zastavky Ostrava centrum zase umoZnila cestujicim,
znichz velkd c¢ast jede pravé do centra mésta, jeho dosazeni co nejrychlejSim a
nejpohodInéjSim zplsobem bez zbytecnych prestupti a nepohodinych dlouhych péSich
presund.

Elektrifikace trati Ostrava hl.n. — Ostrava Kuncice a vystavbu Zelezni¢ni zastavky
Ostrava centrum vyznamné umoZznily zkvalitnéni Zelezni¢ni pfiméstské dopravy mezi

Ostravou a Havifovem, proto je popiSi podrobnéji.
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1.3.1 Elektrifikace tratového tiseku Ostrava hlavni nadrazi — Ostrava-
Kuncdice

V letech 2005 az 2007 probéhla elektrifikace trafového useku Ostrava hl.n. — Ostrava-
Kuncice na stejnosmérnou trakéni soustavu 3 kV. Rekonstrukci trafového useku zahdjilo
sdruzeni Elektrizace Kuncice, které tvori spole¢nosti Tchas a Firesta. Od prosince 2005 do
listopadu 2007 sdruZeni provedlo elektrizaci daného useku, a to véetné predelektrizacnich
Uprav. Investorem stavby byla Sprava Zeleznicni dopravni cesty, statni organizace. Finan¢ni
prostiedky pro tento projekt byly poskytnuty z rozpoctu Stitniho fondu dopravni
infrastruktury a z Evropského fondu regiondlniho rozvoje (European regional development
fund). Na stavbu tohoto finan¢niho rozsahu, jejiz celkové ndklady cinily 924 mil. K¢, byla ze
zdroji Evropské unie v ramci Opera¢niho programu Infrastruktura - Priority 1, kterd je
zaméfena na modernizaci a rozvoj dopravni infrastruktury celostdtniho vyznamu, pridélena
dotace ve vysi 604 mil. K¢.

Stavba prochézi ptimo méstem Ostravou, a tudiZ se jednalo o akci nejen rozsédhlou, ale i
znacné€ sloZitou. Stavba obsahovala rekonstrukci Zelezni¢niho spodku a svrSku, rekonstrukci
mostl a propustkl, ddle modernizaci sd€lovactho a zabezpelovaciho zafizeni. V ramci
elektrizace trafového tuseku doSlo k vybudovéani trakéniho, napdjeciho, zesilovaciho a
zpétného vedeni, k rekonstrukci ménirny 3 kV Vratimov, k vybudovani spinaci stanice
Ostrava-hlavni nddrazi a rovnéz k doplnéni zatizeni dispecerské fidici techniky.

Cilem stavby bylo zvySeni rychlosti, propustnosti a bezpecnosti vlakové dopravy.
Rekonstrukce trati byla provedena pro maximdlni rychlost 80 az 90 km/h. Elektrizaci déle
doslo ke sniZeni praSnosti a hlu¢nosti, k odstranéni exhalaci a k lepSimu zapojeni této dosud
neelektrifikované trati do Ostravského dopravniho integrovaného systému ODIS.

Od zmodernizovani a zelektrifikovdni daného trafového useku se ocekdvd mnoho
ekonomickych vyhod, napfiklad tdsporu provoznich ndkladi vyvolanych zménou trakce,
zkracenim jizdnich dob a usporou zaméstnancl. Pfedpoklada se ro¢ni uspora priblizné 164
miliént K¢. Déle stavba samoziejmé piinese i usporu ztrat z exhalaci, Gsporu ¢asovych ztrat a
zvySeni bezpec€nosti.

Mezi hlavni vyhody elektrifikace trafového tseku Ostrava hl.n. — Ostrava-Kuncice, tedy

muizZeme zatadit:
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* ZlepSeni technickych parametru trati a jeho vliv na energetickou naro¢nost
jizdy vlakd.
* ZlepSeni technologickych parametra trati a jeho vliv na ndklady na provoz

a udrzbu Zelezni¢ni infrastruktury.

Technické parametry elektrifikace

Tratovy tsek Ostrava hl.n. — Ostrava-Kuncice byl elektrifikovdn systémem 3 kV ss.
Elektrifikace byla provedena mezi km 0,000 tj. od obvodu Ostrava hl.n. — obvod tzv.
frydlantskych nastupist po km 9,010, tj. obvod Zst. Ostrava-Kuncice. Trakéni energii dodavaji
dvé ménirny umisténé v Ostravé Svinové a ve Vratimové. Upravy trati probéhly pro dosaZeni

maximalni tratové rychlosti 80 km/h, v nékterych tsecich az 90 km/h.

Zména jizdnich dob po elektrifikaci

AZ se dokondi elektrifikace na daném trafovém useku, tak dojde i ke sniZeni jizdnich
dob.

Tabulka 1-3: Porovndni jizdnich dob na tratovém useku Ostrava hl.n. — Ostrava-

Kuncice
GVD Po Zkraceni
Smér a druh vlaku
2006 elektrifikaci v %
R, Sp projizdéjici celym tisekem 10,5 min 9,0 min 14,5 %
Os zastavujici ve vSech Zst. a zastdvkach 12,0 min 10,5 min 12,5 %

Zdroj: Interni materidly CD a.s. [6]

Jizdni doby v tabulce 3-1 ve sloupci po elektrizaci jsou stanoveny jako suma cCisté jizdni
doby a pravidelnych pfirdzek, Cisté jizdni doby byly zpracovdny vypocetnim programem

pouZivanym pro vypocet jizdnich dob u CD.

1.3.2 Zprajezdnéni Ostrava hl.n. — Ostrava-Svinov v obvodu
Frydlantskych nastupist
Soucasné s elektrifikaci trafového tseku Ostrava hl.n. — Ostrava-Kuncice probéhla

uprava zabezpecovaciho zafizeni a umoznila tak zprijezdnéni obvodu Frydlantskych nastupist

ddle ve sméru na Ostravu-Svinov. Bude tak mozZzné pln€ vyuzit nové elektrifikované trati a
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vlaky ze sméru Havifov jedouci pres Ostravu-Vitkovice do Ostravy-Svinova trasovat pies
Ostravu hl.n. se zachovanim konec¢né stanice v Ostravé-Svinové, ¢i dokonce dale pokracovat
ve sméru na Opavu. V soucasnosti takto ale zatim Zadné osobni vlaky nejezdi a uvaZuje se o

tom nejdiive v roce 2009.

1.3.3 Nova zelezni¢ni zastavka Ostrava centrum

Pies pomérné vyhodnou polohu stanice Ostrava stfed je zejména severni ¢dst centra a
rozsahly prostor mezi ulicemi Marianskohorskd, Muglinovskd a Ceskobratrskd od této
stanice, jakoz 1 od stanice Ostrava hl.n., prili§ vzdaleny a cestujici jsou nuceni vyuZzit
méstskou hromadnou dopravu s pomérné vyznamnymi ¢asovymi ztratami. Z tohoto diivodu
byla v roce 2007 postavena nova zastdvka Ostrava centrum.

Nova Zelezni¢ni zastdvka Ostrava centrum vznikla na dvoukolejné Zelezni¢ni trati mezi

Y.V

stanicemi Ostrava hl.n. a Ostrava stfed v prostoru kiiZeni s Ceskobratrskou ulici a jizn& od
tohoto kiiZeni viz obrazek 2.

Tato novd zastdvka by méla slouZzit jako ,,vstupni brana“ do centra Ostravy a sou¢asné
to se jednd o moderni prestupni termindl Zelezni¢ni, autobusové, trolejbusové i tramvajové
dopravy.

Nova zastdvka vyuzivd pfistupové trasy ke stdvajicimu podchodu u kiizovatky
Porazkova a Stodolni. Zastavka vyrazné zlepsila dostupnost centra Ostravy ze vSech smérdg,
kde vede kolejovéd doprava a jeji vyznam umociiuje elektrizace traté Ostrava hl.n. — Ostrava
Kuncice, kdy je moZno na zastavku zajizdét pfimymi vlaky ze sméri Havifov, Frydek-Mistek,
Opava a Studénka. Proti Zelezni¢ni stanici Ostrava stied se dochdzkova vzdalenost do centra
zkrétila o 10 az 15 minut, coz je v pripadé jizdy vlakem z Havifova nebo Frydku-Mistku az
jedna tfetina ¢asu. Dochdzkova trasa ze stanice Ostrava stfed ma navic vyrazné prevySeni a
celkové plisobi depresivné bezprostiednim soubéhem se silné vytizenou komunikaci.

Zastivka by méla znamenat vyrazné financni dspory v ndkladech na dopravni
obsluznost, kdy je moZno uSetfit jizdy tramvaji Svinov — centrum nebo jizdy autobusy a MHD
z ostatnich smérd. Pro cestujici je zastavka atraktivni zejména jako bezpiestupové spojeni ze
satelitnich mést do centra Ostravy, které je zdroveni o pfiblizn€ jednu Ctvrtinu aZ jednu tetinu
rychlej$i nez spojeni pied vystavbou této zastavky. Z toho divodu se predpoklada i dspora

jizd automobilem.
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Obrazek 2: Umisténi Zelezni¢ni zastavky Ostrava centrum
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Mapovy podklad: http://www.mapy.cz

Byly vytvofeny nové prestupni ndvaznosti mezi Zelezni¢ni dopravou a MHD, zejména

pak dopravou trolejbusovou vedenou po Ceskobratrské ulici.

Technické parametry zastavky Ostrava centrum

Zastavka Ostrava centrum byla vybudovdna pifesné mezi 2,048 km a 2,248 km.
Nastupisté zastavky bylo postaveno v délce 200 metrii a ziizeno v ostrovni poloze mezi
kolejemi &. 91 a & 92. Sitka néstupisté je 7,295 m, na konci néstupisté se zuZuje na $itku
6,905 m. Néstupni hrany jsou ve vySce 550 mm nad temenem kolejnice. Pfistup na nastupisté
je z podchodu v 2,329 km a je proveden Sikmou rampou. Vyusténi podchodu je k sousednim
ulicim Pordzkova a Misteckd. Odbaveni cestujicich piepravnimi doklady je provadéno
v odbavovaci budové. Objekt odbavovaci budovy je zfizen pfimo na néstupiSti zastavky.
Soucésti objektu je mistnost s vydejem jizdenek, Satna pro zaméstnance a socidlni zafizeni.
Na zastavce funguje sménny provoz, ve sméné je odbavovani cestujicich provddéno jednim

zaméstnancem, v dob& prepravnich Spiek dvéma zaméstnanci. Odbavovaci budova je
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umisténa v poloviné néstupisSté. Zastdvka je ozvucCena, u ndstupiStnich hran jsou zfizeny

informacni tabule s odjezdy vlaka.

1.3.4 Nové trasovani vlaku mezi Ostravou a Havirovem

Elektrifikace dseku Ostrava hl.n. - Ostrava-Kun¢ice umoznila nové trasovani vlaku
mezi Ostravou a Havifovem. V minulosti byly vlaky z Havifova vedeny pouze pies Ostravu-
Kuncice, Ostravu-Vitkovice do Ostravy-Svinova, viz obrazek 3. Pokud se tedy cestujici
z Havifova chtéli dostat do centra Ostravy, tak museli v Zst. Ostravé-Kuncicich prestupovat na
vlaky motorové trakce, jedouci ze sméru Frydek-Mistek, které koncily ve stanici Ostrava

hl.n..

Obrdzek 3: Zeleznicni sit CD na Ostravsku

Ostravsko

Mapovy podklad: KniZni jizdni rdd

V soucasnosti je tedy mozné piimé Zelezni¢ni spojeni mezi centrem Ostravy a
Zelezni¢ni stanici Havifov (Umyslné piSi Zeleznicni stanici, protoZe ta je od centra Havifova
vzdélena cca 2-3 km, takZe se nejednd o spojeni centrum-centrum). Spojeni je realizovano v
hodinovém taktu modernimi elektrickymi jednotkami City Elefant. Tyto spoje mezi Zst.
Havifov a Ostrava stfed nestoji v Zadné zastavce ani Zelezni¢ni stanici a jizdni doba mezi

Havifovem a zastavkou Ostrava centrum tak ¢ini pouhych 16-18 minut.
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Plvodni trasovani vlakd zdstalo zachovano, takZe cestujici nejsou ,,ochuzeni* o Zadné

spojeni.

1.3.5 Levé kolejové odboceni z ulice Nadrazni na ulici 28. Fijna

V kvétnu 2008 zapocala stavba levého kolejového odboceni z ulice Nddrazni na ulici
28. fijna, kterd tak umozni piimou jizdu tramvaji ve sméru Hlavni nadrazi — Vystavisté¢ —

Hranecnik — Nova hut jiz. brana.

1.4 Analyza autobusové dopravy mezi Ostravou a Havirovem

V minulosti a i v soucasnosti hraje autobusovd doprava vyznamnéj$i roli pii
zabezpe&ovani dopravni relace mezi Ostravou a Havifovem. Zeleznice doneddvna nebyla
schopna nabidnou pifimé bezprestupové spojeni z Havifova do centra Ostravy, zatimco
autobusy vozily a vozi cestujici pfimo z centra Havifova do centra Ostravy a na vSemozné
pfestupni uzly MHD.

Vétsinu regiondlni a dilkové autobusové dopravy v Havifové zajistuje podnik CSAD
Havifov, na provozu se vyznamné podileji i dopravci CSAD Karvind, BUS Slezsko, CSAD
Frydek - Mistek a Connex Morava. Zkoumanou relaci Ostrava — Havifov ale zabezpecuje
hlavné CSAD Havifov. CSAD Havifov také provozuje autobusové linky v rdmci MHD
Havitov.

Autobusové nddrazi Havitov, Podlesi, aut. nadr. lezi v méstské Casti Podlesi pii
Tesinské ulici, témer na opacném konci Havitova nez Zelezni¢ni stanice Havifov. Regiondlni
a ddlkové autobusy maji na izemi Havifova i dal$i vyznamné zastavky, napi. Havifov, Mésto,
zel. st., Havifov, Meésto, radnice, Havifov, Mésto, stifed, Havifov, Mésto, nemocnice ¢i
Havifov, Prostfedni Sucha, sidliste.

Z. vyznamnych zastdvek v Ostravé, do kterych jezdi autobusové spoje, muzZeme
vyjmenovat tieba Ostrava, Namésti J. Gagarina (zacatek pési zony, kousek od Mostu Milose
Sykory), Ustfedni autobusové nadrai (nachdzi se v t&sné blizkosti tramvajového uzlu
Néamésti republiky a pobliz Zst. Ostrava stied), Ostrava, hlavni nadraZi.

Autobusova spojeni jsou 1 velmi rychld a vzdalenost centrum — centrum ujedou za cca

20 — 25 minut, zdleZi na trase spoje a na kterych zastavkach stoji.
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CSAD Havifov neni dopravcem ODIS, takZe m4 svij vlastni tarif. Cestujici si bud
kupuji jizdenky u fidi¢e, nebo jezdi na dlouhodobé jizdenky. Cestujici tedy nemiZze v

ostravské MHD pokracovat v jizdé na stejny jizdni doklad.

1.5 Porovnani Zelezni¢ni a autobusové dopravy a zavérecné

shrnuti

Jak bylo uvedeno vySe, tak vyznamnéj$i roli v dopravé mezi Ostravou a Havifovem
hraje autobusovd doprava. Je to z nékolika divodl. Jednak vzdy nabizela pfima a rychld
spojeni centra Havifova s centrem Ostravy, coz jest¢ do konce lofiského roku nemohla
Zeleznice nabidnout. Cestujici na Zeleznici, pokud se chtéli dostat do centra Ostravy, museli
pfestupovat v Zst. Ostrava-Kuncice. Vlakové spojeni tak bylo nejen Casové delsi, ale také
méné pohodIné.

V Dopravni koncepci Moravskoslezského kraje - priizkumy a rozbory [17] se uvadi, Ze
CSAD Havifov piepravi v b&zny pracovni den obdma sméry 7500 — 8000 cestujicich/den a na
trati Cesky T&in — Havifov — Ostrava je Zeleznici pfepraveno obéma sméry okolo 5000
cestujicich/den. Studie je z roku 2003 a neni v ni uvedeno, v kterém roce jsou tato Cisla
naméfena, aktudlni ¢isla mi bohuZzel jednotlivymi dopravnimi podniky nebyla sdélena jakoZto
divérna interni data.

V soucasné dobé, kdy doslo diky elektrifikaci dseku Ostrava-Kuncice — Ostrava hl.n. a
postaveni nové zastavky Ostrava centrum k zavedeni pfimych vlakovych spoji z Havifova do
centra Ostravy a jizdni doba ¢ini z Zst. Havifova do zastavky Ostrava centrum pouhych 16 —
18 minut, se dd predpoklddat, Ze by se vzdjemny pomér v poctu piepravenych cestujicich
mohl mirné zlepsit ve prospéch Zeleznicni dopravy. Ovsem zlepSeni se nedd oCekdvat nijak
razantni, protoZe k té€ jizdni dob€ musime jeSté pripocitat ¢as potfebny na dosaZeni Zst.
Havifov z mista bydli§t€¢ a Cas na prestup. Vysledny celkovy cas tedy nebude lepsi, nez
cestujicim poskytuje autobusovéd doprava. Navic piimé Zelezni¢ni spoje mezi Havifovem a
centrem Ostravy jezdi v hodinovém intervalu, zatimco autobusy bézné vyjizdéji v intervalu
tretinovém i krat§Sim. V dobach dopravnich Spicek se interval zkracuje na pouhé minuty.

Zelezni¢ni doprava diky modernim nizkopodlaZnim jednotkdm poskytuje oproti

Vv s

autobusové dopravé mnohem vétsi komfort pro cestujici s objemnéjSimi zavazadly, jako jsou
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napiiklad cestujici s kolem, maminky s kocarkem, ¢i lidé na invalidnim voziku. Toto
samoziejmé plati pouze ve stanicich, kde je umoZnén bezbariérovy pfistup, ten ale v hlavnich
zastavkach uvaZzované trati mozny je.

Pro prehled si vyhody a nevyhody jednotlivych druht doprav shrneme:

Autobusovd doprava

e Poskytuje pro cestujici mnohem kratsi a tedy vyhodnéjsi interval mezi jednotlivymi

Spoji.

e Cestujici mohou cestovat pfimo z centra Havifova do centra Ostravy bez prestupu a na
jeden jizdni doklad.

e Spojeni je Casové minimdalné stejné vyhodné, ¢i vyhodnéjsi neZ spojeni Zelezni¢ni
dopravou.

e Neposkytuje tak komfortni cestovani jako Zelezni¢ni doprava, zv1asté pro cestujici,
ktefi pfepravuji objemné;jsi zavazadlo.

Zelezni¢ni doprava

e V soucasné dobé jiz poskytuje dostate¢né rychlé spojeni do centra Ostravy, ale
vyhodnost tohoto spojeni je sniZena nutnosti dosazeni zst. Havifov z centra Havifova
pomoci MHD a také pro cestujici nevyhodnym hodinovym taktem.

e Cestujici z centra do centra musi pouZit kombinaci MHD + vlak, tedy minimélné
jednou prestupuje a musi pouzit dva jizdni doklady.

e Poskytuje vétsi komfort cestovani. Také diky vétsi kapacité prepravnich
jednotek je snaz$i preprava vét§tho mnozZstvi cestujicich do jednoho mista a ve stejny

Cas (fotbalovy zapas, sménovy provoz velkych podniki , ...)

V poslednich nékolika letech byly provedeny zmény na Zeleznici a Zelezni¢ni spojeni
mezi Ostravou a Havifovem bylo znatelné zlepSeno, oproti autobusovému spojeni ale ma stile
co dohénét, proto vétsi Cast cestujicich dava prednost dopravé autobusy, pred jizdou vlakem.
Pokud chceme, aby doprava mezi Ostravou a Havifovem nebyla z vétSi Casti zdvisld na
autobusové dopravé, ale jako pateini dopravu bychom chtéli pouZzit kolejovou dopravu, tak je
nutné do budoucna provést dal§i zmény tak, aby Zelezni¢ni doprava poskytovala cestujicim

stejné vyhodné, ¢i lepsi spojeni jako autobusova doprava.
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2 Charakteristika systému lehké Zelezni¢ni dopravy

2.1 Lehka Zelezni¢ni doprava

Cesta ke konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy vici silni¢ni dopravé musi vést
predevsim pies snizovani vSech neproduktivnich nakladi jak ve vlastnim provozu, tak pri
konstrukci technickych zafizeni a v pouZivanych technologiich. Zelezni¢ni vozidla se
doposud konstruovala podle zcela jinych zdsad nez silni¢ni, coZ se projevuje predevSim tim,
7e maji daleko vyssi podil vlastni hmotnosti na jednoho piepraveného cestujiciho nez je tomu
u silni¢nich vozidel. Tato vyS$i hmotnost spolu s dalSimi technickymi a technologickymi
zafizenimi, které silnicni doprava nepotiebuje, zplsobuje Ze pii menSich piepravnich
proudech cestujicich se zcela stird mensSi energetickd ndro¢nost Zelezni¢ni dopravy oproti
silni¢ni.

Proto se zacaly od 90. let 20. stoleti rozvijet systémy lehké Zelezni¢ni dopravy, jejiz
vozidla jsou konstruovédna podle zasad pouZivanych pfi stavbé tramvaji a autobusd. Pro tyto
vozidla se také nemusi stavét klasické Zelezni¢ni traté, ale lehké kolejové drahy, které maji
obdobné parametry jako tramvajové traté, takZe se miZou budovat i ve méstech s obtiZznymi
sklonovymi a obloukovymi podminkami.

V dnesni dobé jsou systémy lehké Zelezni¢ni dopravy hlavné v Némecku, ve méstech
Karlsruhe, Saarbriickenu a Kasselu, dalsi lehké kolejové systémové se nachdazeji tieba ve

Svycarsku.

2.2 Porovnani silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy

Aby regiondlni dopravni systémy obstdly v tvrdé konkurenci s individudlni
automobilovou dopravou a Zelezni¢ni doprava pak v silné konkurenci s autobusovou
dopravou, musi vyuZzivat vSech technologickych, technickych a organiza¢nich moznosti, které
povedou ke sniZeni provoznich ndkladl a také ke zkvalitnéni nabizenych sluzeb.

Pokud nahlédneme do statistik, viz tabulka 2-1, tak zjistime, Ze v Moravskoslezském
kraji je zhruba pouze jedna ¢tvrtina vykont ve vefejné regiondlni osobni dopravé realizovana

pomoci Zeleznice, zbylé tfi Ctvrtiny jsou realizovany autobusovou dopravou.
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Tabulka 2-1: Dopravni obsluha v Moravskoslezském kraji

/[tis. osob] 2003 2004 2005 2006
Preprava cestujicich po Zeleznici 14 631,3 15 507,5 131959 15931,0
Pfeprava cest. ve ver. autobusové dopravé 56 790,3 52 858,7 37 609,7 43 525,8
Pocet vlakovych spojii celkem 14 602 14 871 15 037 14 996
Pocet autobusovych spojti celkem 45519 46 075 46 426 46 895

Zdroj: Rocenka dopravy 2006 [14]

Tento stav ma své kofeny uz v minulosti, kdy se Zeleznice chapala jako vysoce vykonny
dopravni systém pro dilkovou dopravu a v pfipadé mistnich trati pro pfipojeni obce na hlavni
traf. Teprve postupem casu s rozvojem Zeleznice se zacaly traté dopliovat o dalsi zastavky a
zacaly byt vyuZivany i pro regiondlni dopravu v dneSnim smyslu. Autobusovéd doprava se
naopak vyvijela presné naopak a prvni autobusové linky byly regiondlnimi spoji do mist, kde
nebyla Zeleznice. A aZ s technickym rozvojem a zdokonalovanim autobusii a zkvalitiovanim
silni¢ni sité zacal obrovsky rozvoj autobusové dopravy, kterd zacala byt vyuZivdna i na
dalkové spoje.

Vyhodou autobusové dopravy je nezavislost na dopravni cesté. Dopravci nejsou nijak
omezovani pii stanoveni trasy dopravniho prostfedku a nevznikaji jim ndklady se
zabezpecenim dopravni cesty a fizenim provozu dopravniho prostfedku po dopravni cesté.
Nevyhodou je vySsi energetickd narocnost neZ u Zelezni¢ni dopravy, kterd je dand vyS$im
soucinitelem odporu valeni pneumatik po povrchu vozovky oproti valeni ocelovych kol po
ocelovych kolejnicich. Ing. Jan Zeman, Csc ve svém clanku ,,Mérnd energetickd ndro¢nost
jednotlivych druhti dopravy v CR“ v Casopise Energetika piSe, zaddtek citace: ,,...také v
osobni dopravé je 7 hlediska mérné ndrocnosti na trakcni energii nejuspornéjsi kolejovd
doprava. V jejim rdmci je nejuspornéjsi metro, na druhém misté je tramvaj, na ctvrtém
elektricky vlak a na pdatém motorovy viak. Treti misto zaujimd trolejbus — silni¢ni vozidlo na
elektricky pohon pro hromadnou prepravu osob. Mnohem vice energie na jednotku
prepravniho vykonu spotrebuji silnicni vozidla na motorovy pohon a letadla. ... Nejvyssi
mérnou ndrocnost na trakcni energii mély prekvapivé autobusy MHD, v porovndni s
nejuspornéjsim metrem spotiebovaly na jednotku prepravniho vykonu energie 17,2 krdt vice.

Tésné pred dopravou autobusy MHD se umistila doprava leteckd, o néco uspornéjsi vychdzi
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individudlni automobilovd doprava a doprava linkovymi autobusy. Mérnd energetickd
ndrocnost elektrické Zeleznicni dopravy byla 4,7 14krdt niZsi a motorové Zeleznicni dopravy
1,78x neZ u individudlni automobilové dopravy. V porovndni s leteckou dopravou vychdzi
mérnd energetickd ndrocnost elektrické Zeleznicni dopravy 5,456krdt vispornéji a motorové
Zeleznicni dopravy asi 2krdt uspornéji.“, konec citace. Dalsi velkou nevyhodu autobusové
dopravy je nemozZnost zvySovat prepravni kapacitu spojovanim vice vozidel do jedné
soupravy. Mensi kapacita ale zvyhodiiuje autobus tam, kde je potieba prepravovat mensi
pocet cestujicich, protoze autobus ma v téchto piipadech mensi podil tzv. mrtvé hmotnosti
vzhledem k celkové hmotnosti dopravniho prostfedku.

Mnohé traté, na kterych je v soucCasnosti provozovana Zelezniéni doprava, byly
postaveny pred desitkami let. Tyto traté byly tehdy stavény pro smiSeny provoz osobnich a
t€zkych nakladnich vlakl a musely tedy umoZznit dopravu tézkych vlaka s nizkymi trakénimi
naklady. Na ndkladni dopravu byl tehdy kladen diiraz, proto je disledkem takto budovanych
trati to, Ze maji v mnoha pfipadech vétsi stavebni délku, nez je tomu u silnice pro stejné
spojeni. Z vySe zminénych diivodi mnohde také Zelezni¢ni trat€ vedou daleko od center mést,
tedy mist poptdvky po osobni prepravé. TakZe musi byt organizovana jeSté navazujici
autobusova doprava.

Negativni vlivy dopravy na Zivotni prostiedi jsou predev§im emise jedovatych plyni,
vznikajicich spalovdnim pohonnych hmot ve vozidle a hluk. Dosti velky hluk vznikajici
valenim ocelovych kol po kolejnicich dovedou soucasni vyrobci ve znaéné mife eliminovat.
Provoz modernich kolejovych vozidel je méné hluény neZ nepfetrzity proud silni¢nich
vozidel. Pii pouzivani elektrickych kolejovych vozidel také nedochdzi k okamZzitému
vypousténi vyfukovych plynii a tedy lokdlnimu zhorSovani ovzdusi v centrech mést, jako je
tomu u silnicni dopravy, vyjma trolejbusii. V neposledni fadé, pfi stejném objemu
prepravenych osob, je zdbor ptdy pro Zelezni¢ni infrastrukturu a zafizeni potfebna pro provoz
na ni, mnohem mensi, neZ je tomu u silni¢ni dopravy. Pfi individudlni automobilové dopravé
navic vznikd v centrech vétSiny mést obrovsky problém s parkovacimi misty.

V soucasné dobé dochdzi k obrovskému nértstu individualniho motorismu a ocekava
se, ze motorismus bude v pristich letech déle nartstat. Lidé ze spadovych oblasti budou stéle
vice jezdit auty do center regionll za praci, na ndkupy, za kulturou a dal$imi dcely. To by

nutné vedlo k dal§im pozadavkiim na rozsifovani silni¢ni sité, stavbu novych parkovist a
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centra mést by byla stdle vice zamofovédna exhalacemi, hlukem a zdcpami na piijezdovych
komunikacich. JiZ dnes se v dobé dopravni Spicky na prijezdovych komunikacich v centru
Ostravy obcas tvori dlouhotrvajici zacpy, které nasledné zpasobuji zpozdéni autobusové
dopravy v rozmezi 5 az 15 minut. Jednou z moZnosti, jak Celit tomuto negativnimu jevu, je
vybudovéni fungujicich systémi vefejné regiondlni osobni dopravy s vysokym podilem
kolejové dopravy, které by nabidly alternativu k individudlnimu motorismu jak po strance
rychlostni, tak po strance komfortu a ceny. Zeleznice by méla byt patefi tdchto systémi a
prevzit hlavni pfepravni proudy. Zelezniéni a autobusova doprava si v téchto systémech nesmi
konkurovat, ale musi zacit spolupracovat a vzdjemné se dopliiovat. Musi byt vytvorena
ndvaznost mezi Zeleznici a autobusovou dopravou. Také je nutno zharmonizovat podminky
pro vSechny druhy dopravy stejné, aby byla vefejnd doprava plné konkurenceschopni
individudlni, to znamend zpoplatnit dopravni infrastrukturu a zapocitat externality jak u
silni¢ni, tak i1 Zelezni¢ni dopravy. Tyto zplisoby jsou v soucasnosti v zdpadni Evropé usilovné

hledany a Zelezni¢ni doprava tam proziva novy rozvoj.

2.2.1 Lehka Zelezni¢ni doprava v systémech regionalni dopravy

Nevyhodou klasické Zelezni¢ni dopravy je pomérné velky podil fixnich ndkladi na
celkovych ndkladech, jednd se predevSim o odpisy Zelezni¢niho spodku a svrsku,
zabezpeCovaciho zafizeni, mzdové ndklady na pracovniky =zajiStujici fizeni provozu a
v neposledni fadé i pomérné vysokd vlastni hmotnost Zelezni¢nich vozidel. Klasicka
Zelezni¢ni vozidla se se konstruuji podle dplné jinych zdsad neZ vozidla silni¢ni, cozZ se
projevuje predevSim podstatné vySSi hmotnosti dopravniho prostiedku pripadajictho na
jednoho prepravovaného cestujicitho. VySsi hmotnost klasickych vlakovych souprav soucasné
s dal§imi potfebnymi technickymi zafizenimi vyplyvajici z technologie Zelezni¢ni dopravy tak
snizuje vyhodu nizs§i energetické ndro¢nosti oproti silniéni dopravé, zvlast€é pifi menSich
prepravnich proudech cestujicich.

Zeleznini traté je také tfeba modernizovat, aby se dosihlo zvySeni propustné
vykonnosti, zrychleni pfepravy a sniZeni ndkladi. S modernizaci trati je také nutné
modernizovat vozidlovy park pro osobni dopravu, aby se dosdhlo zvySeni spolehlivosti a

sniZeni provoznich nakladd.
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Kromé€ nékterych vSeobecné znamych moZnosti zvySovani konkurenceschopnosti
Zelezni¢ni dopravy, existuji i dals$i moZnosti k potlaceni nevyhod plynoucich z principt a
technologii Zelezni¢ni dopravy. Jednou z moZnosti je pouzivani lehkych kolejovych vozidel,
pfi jejichz konstrukci se vyuZivd konstrukénich prvki a zkuSenosti ze stavby autobust a
tramvaji. Tato lehka vozidla maji podil vlastni hmotnosti pfipadajici na jednoho pfepraveného
cestujictho bliZici se hodnotim u autobusii a tramvaji. Mensi hmotnost téchto vozidel
zpusobuje, Ze i spotfeba trakeni energie je niZsi nez u klasickych Zelezni¢nich vozidel.

Nejvétsi vyhodou téchto lehkych vozidel je vS§ak moZnost pfechodu na kolejové drahy
lehké stavby, stavéné pouze pro provoz lehkych vozidel. Jednd se bud o jiz existujici
tramvajové drdhy nebo o zcela nové kolejové drahy stavéné podle obdobnych zédsad jako
tramvajové drahy.

MozZnost prechodu lehkych Zelezni¢nich vozidel z klasické Zelezni¢ni traté na lehkou
kolejovou drdhu je obrovskym piinosem pro vétsi vyuziti kolejové dopravy v regiondlnich
dopravnich systémech. Hlavnimi piinosy je nizkd energetickd naro¢nost a predev§im moZnost
vytvéret bezprestupovd piimd spojeni mezi vyznamnymi misty s prepravni poptavkou, coz
urychluje pfepravu, zvySuje komfort cestovédni, sniZuje celkovou potfebu dopravnich
prostfedki a tedy zvysSuje konkurenceschopnost kolejové dopravy vii¢i pfimym autobusovym

linkdm 1 individudlni automobilové dopravé.

2.2.2 Integrovana tramvaj — TramTrain — vlakotramvayj

Integrovand tramvaj nebo také vlakotramvaj, mezindrodni oznaceni TramTrain,
predstavuje vrchol technického feSeni lehkych kolejovych vozidel provozovanych v lehkych
integrovanych kolejovych systémech. Pfi pouziti t€chto vozidel odpadd nutnost prestupt
cestujicich mezi MHD a Zeleznici a umoZiiuje pfimé cestovdni mezi centrem mésta a
jednotlivymi zastdvkami na Zelezni¢ni trati. Ve méstech, kde je to podloZeno dostatecnymi
pfepravnimi proudy, je moZno postavit tramvajovou traf odbocujici ze Zeleznicni trati.
Samostatny systém tramvajové dopravy by se v téchto méstech jinak z ekonomickych divoda
nevybudoval. Stdvajici Zelezni¢ni traf je vyuZivdna nejen k dopravni obsluze mést obci
lezicich na trati, ale i jako pfijezdova traf, po niZ tramvaje pfijedou do jiného mésta a

prechédzeji na jeho tramvajovou traf. Vyuziti integrovanych tramvaji tak umozni podstatné
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zvySeni dopravni obsluhy regionu kolejovou dopravou pfii celkové nizSich poZzadavcich na
mnozstvi dopravnich prostiedkd.

Integrované tramvaje jsou elektrickd lehkd kolejova vozidla, zpravidla dvou nebo
tiiclankova, kterd mohou plynule pfechdzet z tramvajové traté na klasickou Zelezni¢ni traf.
Vozidla mohou byt konstruovdna jako jedno nebo dvousystémovd. Jeden systém je
tramvajovy, o elektrickém napéti kupiikladu 600 nebo 750 V ss, a druhy systém je vlakovy,
kupftikladu variantné na stfidavé napéti 15 kV 16,7 Hz nebo 25 kV 50 Hz, ¢i stejnosmérné
napéti 3 000 V, zdlezi na konkrétnich mistnich podminkéch, ve kterych vozidlo jezdi. Mohou
byt i konstrukce, které maji druhy systém motorovy. Tyto vozidla jsou konstruovany tak, ze
se snazi o co nejniZsi hodnoty emisi vyfukovych plyna a hlu¢nosti.

Oproti klasickému modernimu Zeleznicnimu regiondlnimu vozidlu maji tato vozidla

niz8i maximalni rychlost v rozmezi 70-90 km/hod, vySsi pofizovaci néklady a nizs$i komfort

pfepravy cestujicich. Jejich hlavni vyuZiti je hlavné v pfiméstské dopravé.

2.2.3 Lehky integrovany kolejovy systém v Karlsruhe

Vroce 1992 byla vnémeckém mést¢ Karlsruhe poprvé zavedena doprava
integrovanymi tramvajemi, prechdzejicimi z tamnich méstskych tramvajovych trati na traté
celostétni Zeleznice DB.

Karlsruhe m4 1 s prilehlou aglomeraci pfiblizn€ 1,2 miliénu obyvatel na plose asi 30
tisic km ctvereCnich. Priblizné pred 20 lety se mésto rozhodlo pro budovani tramvajové sité a
jeji neustdlé rozsifovani. Dopravni odbornici chtéli v Karlsruhe pfiblizit drdhu lidem, proto se
snazili docilit dochazkové vzdalenosti k tramvaji maximdlné 500 m a umoZnit co nejveétsi
dojezdové vzdalenosti bez piestupt a vytlacit automobilovou dopravu z centra mésta na jeho
okraj. Komfortem cestovdni, rychlosti, pfiznivéjSim vlivem na Zivotni prostfedi a celkovou
kvalitou prepravy se snazili, aby obc¢ané opustili sva auta pfi dojizdéni do zaméstnani, za
ndkupy, kulturou. Zastdvali filozofii, Ze vefejné hromadné dopravni prostfedky musi byt
k dispozici 24 hodin denné¢, jinak lidé pojedou autem.

V dnesSni dobé do centra mésta jezdi pouze auta, kterd tam bezodkladné musi. K tomu
byly vybudovdny mimo vnitini mésto u tramvajovych zastdvek mald zachytné parkovisté pro

10 az 150 aut a pristieSsky na kola. V pribéhu let se postupnym rozvojem tramvajové sité
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podarilo dosdahnout toho, Ze 40 % cestujicich jsou fidi¢i osobnich automobild, ktefi nékde na
trase odstavili své auto a dale pokracuji vefejnou hromadnou dopravou.

Nejdelsi tramvajovd traf v této aglomeraci je dlouhd pfiblizné 200 km, primérna
dojezdova vzddlenost cestujicich je 30 km. V nejexponovanéjsi casti vnitintho mésta
Karlsruhe je interval mezi jednotlivymi tramvajemi 50 vtefin.

V soucasné dobé tramvajova linka spojuje mésta Baden-Baden, Karlsruhe a Epingen.
Za nadrazim Abtalbahnhof, leZicim asi 300 m od vypravni budovy Karlsruhe Hbf, vyjizdi
integrovand tramvaj z ptivodni tramvajové trati na Zelezni¢ni traf DB smérem na Baden-
Baden. Pred kolejovym propojenim s kolejistém DB je vytvofen styk dvou proudovych
soustav 750 V ss ve mésté€ a 15 kV 16,7 Hz st na DB. Styk tvoii neutrdlni pole o délce 70 m,
které tramvaj projizdi setrvacnosti. V dostateCné vzddlenosti pfed neutrdlnim kolejovym
polem je vjezdové névéstidlo, kterym se povoluje vjezd tramvaje na trat DB. Tato traf na
Baden-Baden je dvoukolejnd a jezdi po ni i vysokorychlostni vlaky ICE rychlosti az 200
km/h.

Vozy integrovanych tramvaji pouzivané v dopravnim systému mésta Karlsruhe jsou
dvousystémové vozy (750 Vss a 15 kV 16,7 Hz st) lehké konstrukce, tficlankové a
obousmérné. Jsou konstruovany na rozchod 1435 mm s normalni vySkou podlahy. Maximalni
rychlost je 90 km/hod, maji 100 mist k sezeni a 115 mist k stani, hmotnost je 58,6 t. Siika
vozu je 2,65 m a vySka 3,4 m. Transformdtor vazi 8 t a je uloZen pod podlahou vozidla véetné
ostatni elektrické vyzbroje. Do provozu byly diny i nizkopodlaZzni vozidla obdobnych
parametrq.

Tramvaj je vybavena pro méstsky 1 Zelezni¢ni provoz (blikace, kolejnicovd brzda,
zabezpecovaci zafizeni Zeleznice, tlacitko bdélosti strojvedouciho, vysilacky pro DB i
dopravni podnik). Ridi¢ tramvaje a strojvedouci v jedné osob& md kvalifikaci pro fizeni jak
v méstském provozu, tak na tratich DB. Dopravni podnik ma spole¢ny stav fidi¢t s DB. Jsou
to univerzdlni strojvedouci, ktef{ jezdi jak s lokomotivou, tak integrovanou tramvaji.

Integrované tramvaje v Karlsruhe jsou provozovany na zdkladé podminek a vyjimek,
které udéluje némecky drazni urad. Celkova legislativa pro tento provoz neni jesté definitivné
doreSena. Je vSak tfeba poznamenat, Ze tento systém vefejné dopravy nezaznamenal jeSté za

vice nez 10 let svého provozu nehodu.
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2.3 Technické pozadavky

2.3.1 Pozadavky cestujicich

PoZadavky cestujicich na pohodlné dopravni prostfedky jsou nasledujici:

* snadny ndstup a vystup, i cestujicich se sniZenou pohyblivosti nebo
orientaci

* nizkopodlaZni vozy s vazbou na vhodnou konstrukci ndstupisté

* lehké, predevsim automatické, otevirani a zavirani dvefi

* pohodlny a esteticky interiér vozidla

* odpruzené vozidlové skiin€ a sniZeni kmitl a razl pfi jizdé pfes vyhybky a
pfi brZzdéni a rozjezdu vozidla

* nabidka dal$ich sluZeb - preprava kocarki, lyZi, jizdnich kol apod.

2.3.2 Pozadavky Zelezni¢nich dopravciu

Pozadavky Zelezni¢nich dopravci na dopravni prostfedky jsou nasledujici:
* motorové Ci elektrické jednotky potrebné prepravni kapacity, které lze
v zdjemné spojovat — odpojovat
* lehkd, pevnd Kkonstrukce s bezpecnostnimi prvky a modernim
zabezpeCovacim zafizenim
* nizkopodlazni vozidlo s dokonalym designem a s prostory pro détské
kocarky, jizdni kola a voziky pro imobilni ob&any
e Siroké dvefe scentrdlnim ovlddanim z divodu castého, rychlého,
pohodIného a bezbariérového nastupu a vystupu cestujicich
* schopnost rychlé akcelerace a brzdéni na kratkych vzdalenostech
* odpovidajici provozni a investi¢ni naklady
* splnéni ekologickych parametrd
* spolehlivost provozu a dlouhd Zivotnost
Nékteré konkrétni pozadavky na dopravni prostfedek lehké Zelezni¢ni dopravy si pro

pfehlednost shrneme do tabulky:
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Tabulka 2-2: Technické poZadavky dopravniho prostiedku

prepravni kapacita dopravniho prostfedku cca 50 — 200 cestujicich, z toho min. polovina
sedicich, idedlné jedno vozidlo s mensi a jedno s
vétsi kapacitou, kterd budou nasazovdna podle
dopravni situace

délka dopravniho prostfedku cca20—-40 m

Sirka dvef{ min. 700 mm u jednokiidlovych a min. 1 300 mm
u dvoukiidlovych

Sirka skiiné 2,5 — max. 2,65 m, jako u klasické tramvaje

2.3.3 Technické problémy
Aby bylo mo7né lehké integrované kolejové systémy tsp&iné prosadit i v CR je
nezbytné vedle jejich popularizace také co nejdiive zahdjit praci na stanoveni legislativy a
technickych podminek pro traté a vozidla. Kazdy region bude muset fesit ve svych projektech
specifické problémy a pozadavky dopravy ve své aglomeraci:
*  Vhodnou piepravni kapacitu dopravnich prostiedkd v ndvaznosti na
velikost pfepravnich proudd

* PoZadovanou maximalni rychlost
* Kolik vozl ma byt v jednotce
Ale soucasné maji mnoho spole¢nych problémi k feSeni podminek pro vozidla a traté,

jedna se zejména o:

* VyfeSeni aktivni bezpecnosti lehkych kolejovych vozidel. Na rozdil od
skiini klasickych kolejovych vozidel, které maji predepsanou (Zakon o drahéch,
Dopravni fdd drah) velikost podélné stlacovaci sily 200 t, (pro motorové vozy
150 t), vyhovuji skiiné tramvajovych vozidel jen podstatné niz§im podélnym
stlaovacim silam. Proto je tfeba vénovat pozornost otdzce pasivni bezpecnosti,
respektive tuhosti skifngé v podélném sméru. ReSeni u soulasnych aplikaci
vlakotramvaji zastdvaji vyrazné pozici aktivni bezpe€nosti. Prostfedkem k tomu
jsou instalace vlakového zabezpeCovace a kontroly bdé€losti, které jsou
vyuZzivany v provoznim reZimu na Zeleznici. Tento bezpecnostni koncept dale
podporuje vysoké dosaZzitelné zdbrzdné zpomaleni, které dosahuje z rychlosti
100 km/h stfedni hodnotu 1,6 ms? coZ odpovidd zdbrzdné drdze asi 241 m.

Pritom dosazitelné zabrzdné zpomaleni v nouzovém brzdovém reZimu dosahuje
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hodnoty aZ 2,7 ms?. Uvedené ddaje odpovidaji konkrétnim aplikacim a na nich
realizovanym brzdovym zkouskam. [16]

* Konstrukce kola a kolejnice a kompletniho pojezdu a kolejové drahy musi
spliiovat podminky provozu na obou typech trati. Zde je nutné vyftesit zejména
problémy rozdilnych tvarti okolkt a profilu kolejnice v Zel. a tram. dopravé, dile
mozné problémy na vyhybkdch Zzelezni¢nich trati pojizdénych klasickym
tramvajovym kolem, kdy diky mensi Sifce tramvajového kola neni zajiSténo
kvili vzdalenosti pfidrznice smérové vedeni kola a na druhou stranu problém
nedostateCné hloubky a Siftky zldbkd kolejnic tramvajové sité, kterd je
nevyhovujici pro klasické Zelezni¢ni kolo. Existuji tfi varianty feSeni tohoto
problému: pouziti tramvajového kola a upraveni pridrZznice Zelezni¢nich
vyhybek na tramvajové rozkoli, to ale vyluCuje pohyb Zelezni¢nich vozidel po
takto upravené trati, pouZiti Zelezni¢niho kola a rekonstrukce svrSku tramvajové
sité, nebo vyvinuti nového typu tvaru kola, umoZziiujici jizdu v obou kolejovych
systémech. Tyto problémy v Ostravé odpadaji, protoZze se zde pouZziva profil
tramvajového kola prakticky shodny se Zelezni¢nim.

« ReSeni pohonu vozidel motorové trakce musi spliiovat podminku
nizkopodlaznosti vozidla pfi dostatecném instalovaném trakénim vykonu.

« Reseni elektrické ¢asti integrovanych tramvaji musi spliiovat podminku
provozu na trakénich soustavdch pouZitych na Zeleznicnich i tramvajovych
tratich. Pfi spInéni podminky, aby byl cely pidorys vozidla vyuzit pro dopravné
komer¢ni ucely, zbyva jedind moZnost umisténi elektrickych trakénich zatizeni
do stfesniho a podpodlazniho prostoru, coz je velice narocny ukol, ktery je
realizovatelny jenom za pomoci nejmodernéjsSich technologii a technologickych
postupi.

« ReSeni napdjeni elektrizovanych tdsekd lehkych kolejovych drah véetnd
stanoveni pouZzitelnych napdjecich soustav pfi provozu v uli¢nich komunikacich.
Zde je tfeba vyfesit 1 problém s rozdilnou vyskou troleji nad temenem kolejnice,
u Zeleznice vyska byva obvykle min. 5,1 — 5,2 metrti, u tramvaji obvykle min.

4.7 metra.
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+ ReSeni bezbariérového nastupu do vozidel na obou typech trati. U
Zeleznice a tramvaji je rozdilnd vySka i1 Sifka néstupist, déle je také rozdilnd
vzdalenost nastupiStnich hran od osy koleje. Tramvaje jsou konstruovany pro
nastup z urovné ulice, ¢i z nékolik centimetri vysokych ndstupist, oproti tomu
vyska nastupist u Ceskych drah je od 250 mm (sypand) do 550 mm nad
temenem kolejnice. V soucasné dobé pouzivané vozy v tramvajovych provozech
v CR jsou Siroké 2,5 m, oproti tomu vozidla Zelezni¢ni kolem 3 m, coZ m4 za
nasledek rozdilnou vzdélenost ndstupiStni hrany od osy koleje. Tomu jsou i
prizplisobeny vzdalenosti nastupiStnich hran od koleje, u tramvaje 1300 — 1350
mm, u Zeleznice 1655 — 1667,5 mm. I kdyZ by v kombinovaném provozu byly
pouzivdny vozy s maximdlni Sifkou pfipustnou pro tramvajova vozidla 2,65 m,
je vznikla mezera mezi vozidlem a nastupiStém na Zeleznici stdle pfili§ velka.
Tuto mezeru je tedy potieba preklenout vyklopnou nebo vysuvnou ploSinou ¢i
stupném.

e Navrhnout konkrétni tpravy Zdkon o drahdch a dalSich vSeobecnych a
technickych norem tak, aby pfi zajiSténi plné bezpecnosti provozu nebranila
ustanoveni téchto norem zavadéni lehkych integrovanych kolejovych systémil a
lehkych Zeleznicnich vozidel vSeobecné. Do pfiisluSnych zdkonnych norem
(naptf. Zakon o drahdch) se musi zavést vlastni definice vlakotramvaje Cci
integrované tramvaje (viz tfeba vyse zminény bod o nesplnéni piedpist v otdzce
velikosti podélné stlacovaci sily). Od této definice se dale tieba odviji
i financovani projektd a staveb (zdkon o Statnim fondu dopravni infrastruktury).
Déle je nutné dopracovat legislativu ohledné vlastniho provozu vlakotramvaji.
Strojvedouci museji znét predpisy pro oba kolejové subsystémy, vstup tramvaje
na Zeleznici musi byt zajiStén v dopravné tak, aby nemohl napojenim na Siré trati
ohrozit dal$i vlakovou dopravu. Museji se vypracovat predpisy, za jakych
podminek je vibec mozno na Zelezni¢ni traf vstoupit a upravit podle toho i
naveésti a navéstidla. Do feseni téchto problémili se musi zapojit fada pravnich
subjektli od ministerstva dopravy pfes méstské samospravy az po soukromé

dopravce.
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2.4 Moinosti vyuZiti systému lehké Zelezni¢ni dopravy v Ceské
republice

V Ceské republice se v soudasné dob& rovn&Z hledd cesta, jak fesit rozvijejici se
koncentraci automobill ve vétSich aglomeracich, kterd je velkou zatéZi pro Zivotni prostfedi
znaénymi emisemi vyfukovych plynti a hlukem. VyuZiti lehké Zelezni¢ni dopravy by bylo
jisté ptinosem jak pro Zivotni prostiedi tak pro kulturu cestovani.

Prvni region, kde se toto feSeni nabizi a o kterém se také uvaZuje je Liberecko a
Jablonecko. Je potfeba modernizovat a rekonstruovat zastaralou tramvajovou sif v téchto
meéstech na normdlni rozchod. Mezi obéma mésty je mozné k dopravé vyuzivat zelezni¢ni
traté CD. Tento lehky kolejovy integrovany systém by se mohl v budoucnu rozsifit na dalsi
7elezni¢ni traté a7 do Harrachova, Josefova Dolu, Zelezného Brodu, Frydlantu v Cechéch,
Hradku nad Nisou, pfipadné aZ do némeckého mésta Zittau a polského mésta Jelenia Gora.

Dalsim vhodnym regionem je ostravskd aglomerace. Na Ostravsku je hustd sit
Zelezniénich trati, tramvajovych trati a vle¢kovych trati. Rada dileZitych mést v ostravské
aglomeraci lezi mimo péSi dochazkovou vzdélenost od Zelezni¢nich trati. Obce byly mijeny
ve znacné vzdalenosti, nebof prioritou pii stavbé trati byla ndkladni doprava. Vzhledem
k tomu, Ze prepravni proudy mezi duleZitymi misty aglomerace dosahuji vysokych hodnot a
maji trvaly charakter, nabizi se zde proto celd fada moZnosti vyuZiti systému lehké Zelezni¢ni
dopravy. Napfiiklad pro pfimad spojeni centrdlnich ¢asti mést Ostrava — Havifov, Ostrava —
Karvind, Ostrava — Orlovd, Ostrava — Hlu¢in — Opava, Ostrava — letist¢ Mosnov a dalsi.

V Plzni se uvazuje o provozovéni integrované tramvaje. Uvazuje se o propojeni mést

Plzné a Dobran s vyuZitim Zelezni¢ni trat€ v useku Plzen-zastavka — Dobfany.
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3 Navrh na reSeni dopravni obsluznosti s vyuzitim lehké
Zeleznicni dopravy
3.1 Spojeni Havirova s Ostravou pomoci lehké Zelezni¢ni

dopravy

Realizovat spojeni mezi Havifovem a Ostravou pomoci lehké Zeleznicni dopravy je
mozno trojim zptisobem:
e vyuzit stdvajici Zelezni¢ni trati €. 321 a 323
e vyuzit nepouzivané Zelezni¢ni vlecky OKD a opusténé drahy Hranecnik —
Petivald — Karvina

e stavba nové Zelezniéni trati

V nésledujicim textu budu uvazovat pouze prvni dvé varianty, tfeti moZnost jsem zminil
jen pro uplnost, protoZze vzhledem k husté zastavbé, vetné hutnich tovaren, mezi Ostravou a
Havitovem je prakticky neredlné takovouto novou traf postavit, navic nesmyslné, protoze
stavajici Zelezni¢ni traté vzhledem k mistnim geografickym podminkdm umoziuji dostatecné
piimé spojeni, takZe stavba nové trati by nepfinesla Zadné vyrazné zkraceni délky.

V soucasné dobé neni nikde v Ostravé mozZnost pfechodu ze Zelezni¢ni sit€¢ na
tramvajovou a obracené, pokud tedy chceme vyuZzit vozidla lehké Zzelezni¢ni dopravy,
respektive veSkeré jejich vyhody, tak bude potfeba na vhodnych mistech provést stavebni
Upravy a obé kolejové sit€ vzdjemné propojit. V Havifové vibec tramvajovd sif neni a
Zelezni¢ni stanice se nachdzi priblizné 2-3 km od centra mésta. Pro pési dochazku je tato
vzdalenost nemyslitelnd, proto jezdi na nddrazi MHD. Pfestoze spojeni MHD je dobré, tak
cestujici zbyte¢né museji prestupovat a kupovat si novy jizdni doklad, protoZe havitovské
MHD neni zapojeno do Ostravského dopravniho integrovaného systému. Bylo by tedy dobré
centrum Havifova napojit kriatkou odboc¢nou tramvajovou trati na Zelezni¢ni traf a v
kombinaci s propojenim ostravské Zelezni¢ni a tramvajové trati by bylo moZné realizovat
pfimé spojeni center obou mést pomoci lehké Zelezni¢ni dopravy. V nasledujicich kapitolach

si popiSeme potiebné investicni akce, které bude pro tento zamér nutné provést.
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3.1.1 Napojeni centra Havirova na Zeleznicni sit

Nové kolejovad traf by vyuZivala silni¢ni sit¢ mésta Havitov, kterd je dostate¢né
prostornd. V tomto ma Havifov vyhodu, Ze se stavél v 50. letech 20. stoleti podle zptisobu
architektury sovétského socialistického realismu, takZe centrem mésta vede Siroky bulvar a z
néj do boku pravouhle vybihaji dalsi Siroké ulice.

Vhodné misto k napojeni této tramvajové trati na Zelezni¢ni traf ¢. 321 je zhruba v
poloviné vzdélenosti mezi Zst. Havifov a zastivkou Havitfov-Suchd, viz obrazek 4, v oblasti
Kauflandu, kde by bylo mozno také ziidit novou zastadvku Havifov centrum, je zde totiz
obchodni z6na. Tramvajova trat by pokracovala dédle do centra mésta, smérem na Bludovice.
Traf by byla dvoukolejnd, délky ptiblizné 2 km a stavénd pro trafovou rychlost 50 — 60 km/h.

Odhadované ndklady na vybudovani této trati jsou 80 mil. K¢&'

Obrdzek 4: Tramvajovd odbocka do centra Havirova
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3.1.2 Propojeni Zeleznic¢ni a tramvajové sité v oblasti Hranecniku v

Ostravé

Vhodné misto v Ostravé k propojeni Zelezni¢ni a tramvajové sit€ je v oblasti
Hranecniku. Zde je mozno propojit Zelezni¢ni traf ¢. 323 pies kolej OKD s tramvajovou trati

Nova huf jiz. brana — Hranecnik — Vystavisté€ a dale (v soucasnosti tramvajova linka ¢. 9).

1 viz [17], odhad ndkladd je z roku 2003, takZe je nutné jej brat jako velmi orientaéni
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Protoze vleckova kolej OKD a tramvajova trat vedou nedaleko od sebe, spojovaci tusek by byl
asi jen 0,5 km dlouhy, jednokolejny, pro trafovou rychlost 80 km/h. Navrhované propojeni
umozni zajizdét integrovanymi tramvajemi do tramvajové sit¢ mésta Ostravy ze sméra
Havifov a Frydek-Mistek pfi pomérné minimdlnich investicnich ndkladech. Odhadované
investi¢ni ndklady jsou 20 mil. K& 2. Napojeni zrovna v téchto mistech mé tu vyhodu, Ze
vozidla po pfijezdu do centra budou moci pokracovat do vSech smérti, predpokladem je
dostavéné kolejové odboceni viz kapitola 1.3.5. Pokud by k propojeni kolejovych siti doslo v
jinych mistech, tak by vozidla vZdy mohla pokracovat jenom do urcitého sméru, nebo by
musela jezdit dvrati, coz by jednak prodluzovalo jizdni doby a jednak by to bylo
problematické z hlediska provozu a bezpecnosti vzhledem k ostatnimu provozu klasickych
tramvaji.

Bude také ziejmé v piipadé obou uvaZovanych propojeni tramvajové a Zelezni¢ni sité
nutné vytvoreni takového zabezpecovaciho zafizeni, které by nejen zajistilo bezpecny vstup
vlakotramvaje z tramvajové trati na Zelezni¢ni, ale i napomédhalo jejimu pohybu po
tramvajové siti. Zrejm€ nejvhodnéjSim prostfedkem bude néjakd obdoba vlakového
zabezpeCovace nebo palubniho pocitace, ktery umoZzni strojvedoucimu sledovat stav
zabezpeCovaciho zafizeni na trati pfed nim a aktudln€ jej bude informovat v predstihu o

navéstech, ktera ma ocekavat.

3.1.3 Varianta 1 s vyuZzitim Zelezni¢nich trati ¢. 321 a 323

V predchozich dvou kapitoldch jsem popsal stavebni dpravy, které je nutno provést, aby
nasazeni vozidel lehké Zelezni¢ni dopravy na relaci Ostrava — Havifov mélo viibec smysl,
jinak by to byly z pohledu cestujicich jenom dal$i moderni jednotky, ale z hlediska cestovani
by nepfinesly cestujicim Zadné vyhody oproti soucasnym jednotkdch City Elefant, jinak
feCeno jezdily by po stejnych trasiach a cestujici by museli stdle prestupovat na vlakovém
nddrazi mezi MHD a vlakem. Minimdlné je tedy nutné provést propojeni Zelezni¢ni a
tramvajové trati v oblasti Hraneéniku a tedy napojeni Zelezni¢ni sit€¢ na ostravskou

tramvajovou sit. Napojeni centra Havifova by se mohlo provést i dodate¢né ve druhé fazi.

2 viz [17], odhad ndkladu je z roku 2003, takZe je nutné jej brat jako velmi orientaéni
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Kromé diive popsanych tprav spocivajicich v propojeni Zelezni¢ni a tramvajové sit€ a
vybudovani zabezpecovaciho zafizeni, které by tento prechod zabezpecilo, by nebylo potireba
stavajici traté nijak upravovat.

Pii pouZiti stavajici Zelezni¢ni sité by vozidla lehké Zelezni¢ni dopravy jezdila z centra
Havifova a mezi zastdvkou Havifov-Sucha a Zst. Havifov by se napojila na traf ¢. 321,
piipadné by vyjela pfimo ze Zst. Havifov, pokud by nebyla zbudovédna tramvajova odbocka v
Havitové. Po trati ¢. 321 by vozidlo pokracovalo do Zst. Ostrava-Kuncice, odkud by dale
pokracovalo po trati ¢. 323 aZ do zastdvky Ostrava-Kuncicky, kousek za ni by se napojilo na
kolej OKD, z které by nasledné v oblasti Hrane¢niku pfejelo na tramvajovou sif, po ni by
pokracovalo smérem na Vystavisté¢ (centrum Ostravy, zaCitek pe€si zény). Odtud by jiz
vozidla pokracovala podle jednotlivych linek, mozné sméry jsou ulici NéadraZzni centrem
Ostravy smérem na Pfivoz aZ na Zst. Ostrava hl.n.. Druha linka smérem na Namésti republiky
(nejvétsi tramvajovy uzel v Ostravé, nemocnice Fifejdy), pres sidlo krajského urad do oblasti
Maridnskych hor a ddle na Porubu (piestup na Zst. Ostrava-Svinov, vysoka Skola). Tteti linka
smérem na Vitkovice (nemocnice) a VySkovice.

Variantné by také mohly nékteré spoje pokracovat ze zastavky Ostrava-Kuncicky stile
po Zeleznicni trati €. 323 aZ do Zst. Ostrava hl.n., traf vede soub&zné s tramvajovou trati v ulici
Néadrazni, od sebe jsou vzddleny asi 500 metrl, dile by vlak pokracoval do Zst. Ostrava-
Svinov (zprijezdnény obvod Frydlantskych néstupist, viz kapitola 1.3.2), zde by vlak koncil,
nebo mohl ddle pokracovat az do Opavy. Pfi tomto spoji by méli cestujici piimé spojeni
centra Havifova s centrem Ostravy (Zst. Ostrava stied a zastdvka Ostrava centrum), déle
napojeni na hlavni koridorové trati a ptipadné pfimé spojeni s Opavou.

Podrobnéjsi navrZzeni linek by vyZadovalo podrobnou znalost pfepravnich proudi, které
mi ovSem nebyly sdéleny jako ditvérné firemni informace, které dopravni podniky nesdé€luji.
Pfi naznaku mozZnych linek jsem tedy vychazel ze soucasného stavu, polohy uradi, Skol a
dal$ich vyznamnych bodl a ze znalosti mistnich pomérti. Naznacené linky by umozinovaly
piimé propojeni centra Havifova s centrem Ostravy, déle s ostravskymi nemocnicemi, dvéma
nejvyznamnéj$imi ostravskymi vysokymi Skolami, se sidlem krajského ufadu, pfestupem na
hlavni koridorovou Zelezni¢ni traf a spoustou sportovnich a kulturnich zafizeni.

Stanice Ostrava stfed je svou polohou pomérn€ vyhodné napojena na centrum mésta a

do budoucna jeji vyznam stoupne vystavbou obchodniho, spolec¢enského a obytného centra
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v prostoru byvalé koksovny Karolina, kterd se nachazi v t€sné blizkosti vychodné od nddraZi,
a kde v nedavné dobé probéhla dekontaminace. Ptes jeji vyhodnou pozici je ale dosaZeni
centra Ostravy pesky problematické, popsano je to v kapitole 1.2.2.

V ndvaznosti na pldnovanou vystavbu v oblasti Karoliny by bylo vhodné vyfesit
mimouroviiovy piichod na ostrovni nastupis$té¢ a to nejlépe podchodem s vyusténim na 1.
nastupiSté a s pripravou pro vyusténi ve sméru na Karolinu a centrum mésta. Vybudovanim
podchodu by se tak také vyfeSily soucasné jizdy vlakl, které jsou z divodii ohrozeni
cestujicich na droviiovém prechodu mezi prvnim a druhym ostrovnim nastupiStém vylouceny.

Kolej OKD neni elektrifikovdna, takZze by bylo nutné v délce asi 1,5 km provést jeji

elektrifikaci.

3.1.4 Varianta 2 s vyuzitim vlecek OKD

Druhd varianta by spocivala v upravé nepouzivanych vleckovych koleji OKD a v
Sedesétych letech 20. stoleti opusténé drahy Hranecnik — Petivald — Karvina. Traf by byla
jenom pro osobni provoz. VyuZilo by se stavijicich pozemkl a Zelezni¢nich trati OKD a
opusténé drahy Hrane¢nik — Karvind, nebo vlecky OKD pies Michalkovice.

Velkou nevyhodou je ale prichod izemim s pomérné fidkym osidlenim v Petivaldé a
Radvanicich a nepfiznivé smérové poméry stdvdjicich trati, které byly stavény pro provoz
rychlostmi do 40 km/h. Navic jsou trati ve velmi Spatném technickém stavu, takze by bylo
potfeba provést celkovou rekonstrukci. Vlecky také nejsou elektrifikovany, takZe by bylo
zapotiebi vynalozit velké ndklady na jejich elektrifikaci, nebo pouzivat hybridni vozidla pro
motorovou 1 elektrickou trakci, coz by zase znamenalo vysSi pofizovaci naklady vozidel a
drazsi provoz.

Vlecky jsou jednokolejné, takZe by bylo potieba také vybudovat v nékterych mistech
vyhybny, aby se jednotlivé vlakotramvaje mohly kfiZovat.

Diky nepfiznivym sklonovym pomérim by bylo moZno na zrekonstruované trati
dosdhnout maximdlni tratové rychlosti 50 km/h, coZ by znamenalo dobu jizdy mezi centrem
Havifova a centrem Ostravy 30 aZ 35 minut, viz [17]. A to vSe pfi vynaloZenych nékladech v
fadech stamilionti korun.

Vyhodou této varianty je snad jen to, Ze by traf byla pouze pro osobni provoz, takze by

provoz nemohl byt nijak negativné omezovan nédkladni Zelezni¢ni dopravou, krom kratkého
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useku v Havifové, kde by vozidla jela asi 2 km po trati ¢. 321, nez by se dostala na vlecku
OKD.

Vlakotramvaje by také pfijiZdély do oblasti Hrane¢niku, jen z jiné strany, takze 1 pfi této
variant¢ by mohly byt realizovdny vSechny diive naznacené varianty jednotlivych linek.
Pouze by nebylo mozné zajizdét do Zst. Ostrava stfed, protoZe na traf ¢. 323 by se

vlakotramvaj mohla napojit az za touto Zelezni¢ni stanici.

3.2 Tarifni opatreni

Pokud chceme vytvofit systém fungujici pfiméstské dopravy, tak je nutné, aby cestujici
mohli cestovat od svého domu v Havifové do centra Ostravy na jeden jizdni doklad. Takze je
nutné navrzenou linku vlakotramvaje zaclenit do ODIS. Havifov je v z6n€ 40, neni tedy v
tomto sméru nutné nic nového vymyslet. Do ODIS by se mélo zaclenit i MHD Havifov, které
v ODIS zatim neni, potom by na jeden jizdni doklad mohli cestovat i cestujici z okrajovéjsich
¢asti Havifova ¢i prilehlych obci, tedy z mist, kterd nebudou pokryto dochidzkovou
vzdélenosti na vlakotramvaj a cestujici tak budou dojizdét MHD.

Déle je nutnd plna integrace vlakotramvaje do ODIS, to znamend nejen pouZiti
dlouhodobych a 24hodinovych jizdenek, jako je to ve vlacich CD, ale i jizdenek
kratkodobych. Vozidla tedy bude nutno vybavit oznacovaci kratkodobych jizdenek. Zde se

nabiz{ i dvaha o celkovém feSeni jizdného v ODIS pomoci ¢ipovych karet.

3.3 Pozadavky na vozidla — vlakotramvaje

Podle ¢lanku ,,Vlakotramvaj Ostrava - Orlovéd alternativa pro rychlou a komfortni
vefejnou dopravu na Ostravsku®, viz [18], se na zdkladé vypocti a progndzy piepravnich
zatézi ramcoveé predpokladd zdkladni jednotka v délce cca 40 metri s kapacitou 170
cestujicich (z toho 85 sedicich) a kratsi vozidlo v délce 20 metrti s kapacitou 75 cestujicich (z
toho 35 sedicich). ProtoZe se tyto ¢isla vecelku shoduji s Cisly z jinych studii, ve kterych byly
také uvedeny poZadavky na regiondlni kolejové vozidlo, budu ve svém ndvrhu feSeni
uvazovat obdobnou kapacitu.

Vozidla musi byt dvousystémova (600 Vss / 3000 Vss), Sitka skiiné se predpoklada

2,65 metru. Vozidla musi mit z obou stran stanovisté pro strojvedouciho. Protoze tramvajova
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sit v Ostravé pouziva stejny profil kolejnice, jako Zeleznicni sit, viz [19], tak u vlakotramvaji
pro relaci Ostrava — Havifov odpada nutnost vyfesit problém, Ze konstrukce kola a kolejnice a
kompletniho pojezdu a kolejové drahy musi spliiovat podminky provozu na obou typech trati,
viz kapitola 2.3.3.

Vyvoj navrzeného vozidla je v Ceské republice sice mozny, ale jedné se o zcela novy,
dosud v CR nikde neexistujici, dopravni prostiedek. Pfiklan&l bych se tedy k variant& nakupu,
¢i ke konstrukci na miru, pokud by sériové vyrdbéné jednotky nevyhovovaly, vhodnych
jednotek ze zahranic¢i, kde jiz maji s konstrukei téchto typi jednotek zkuSenosti.

Poftizeni vhodnych vozidel lehké Zelezni¢ni dopravy bude investice v fadech stamilionti,

¢i mozna spis miliard korun.

3.4 Vyhodnoceni variant

3.4.1 Porovnani obou variant

Shrneme si pro piehlednost vyhody a nevyhody jednotlivych variant.
Vyhody varianty 1:

e mnohem mensi investicni ndklady oproti varianté 2

e dvoukolejn4 trat

e rychlejsi vysledné spojeni mezi centry obou mést

Vyhody varianty 2:
e na trati pouze osobni provoz
Nevyhody varianty 2:
e oproti varianté 1 zvysSené investi¢ni naklady v fadech stamilionti korun
e pomalejsi vysledné spojeni mezi centry obou mést
e jednokolejn4 traf
e traf prochdzi misty s velmi fidkym osidlenim
e traf neni v celé délce elektrifikovdna

e traf ma nepfiznivé smérové poméry
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Z uvedeného vyplyva, Ze varianta 2 by poskytla vysledné feSeni hor$i nez varianta 1 a
jest€ s mnohem véEtSimi investi¢nimi naklady. Na prvni pohled se tedy miiZe zdat, Ze uvazovat
o varianté 2 nemd smysl a méli bychom se jednoznacné ptiklonit k varianté 1. Toto je pravda,
ale pouze za predpokladu, Ze stavajici Zelezni¢ni traf bude pfi smiSeném osobnim a ndkladnim

provozu vyhovovat z hlediska propustné vykonnosti.

3.4.2 Propustnost stavajicich Zeleznic¢nich trati ¢. 321 a 323

Aktudlni a podrobné tdaje o dopravnich proudech mi nebyly sdé€leny, takZe budu
vychdzet z udaji z Dopravni koncepce Moravskoslezského kraje - prizkumy a rozbory z
roku 2003, viz [17]:

e CSAD Havifov piepravil v b ny pracovni den obéma sméry 7500 — 8000
cestujicich/den
e CD na trati Cesky T&in — Havifov — Ostrava piepravili obéma sméry okolo

5000 cestujicich/den

Uréeni poctu potiebnych pdri spoji:

Uvazujme tedy vozidla s kapacitou 170 a 75 cestujicich. Predpokladat budu 70%
obsazenost, kdy se jeSt€ d4 hovofit o komfortnim cestovani. Hodnoty spoc¢tu pro maximalni
zatizeni, tedy pro pfipad, Ze by veSkerd autobusovd i vlakovd doprava byla nahrazena
dopravou pomoci vlakotramvaji. JelikoZ nemdm k dispozici podrobné tidaje o ptepravnich
proudech v rdmci denni doby, spoctu mezni hodnoty pro nasazeni pouze jednoho ¢i druhého
vozidla a hledané ¢islo o poctu potfebnych spoji pii kombinaci obou druhii jednotek se tak
bude nachézet v intervalu téchto dvou ¢isel. Déle budeme uvazovat, Ze spoje budou jezdit

mezi 4 az 23 hodinou a spocteme si tedy pro dany pocet spoji interval.

P11 pouziti vozidel s kapacitou 75 cestujicich:
e potiebujeme 123 part spojt
e interval mezi spoji 10 minut

Pti pouZiti vozidel s kapacitou 170 cestujicich:
e potiebujeme 55 pard spojl

e interval mezi spoji 20 minut
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Na uvedeném vypoctu je nazorn€ vidét i protichiidny pozadavek cestujicich a dopravct,
kdy cestujici pozaduje maximalni pocet spoju s kratkym intervalem, zatimco dopravce by
zase chtél minimalizovat pocet spoju a delsi interval s vétsi kapacitou vozidel. Stanoveni
potfebného poctu spojti je tedy hledanim pfijatelného kompromisu mezi témito protichtidnymi

poZadavky.

Urceni maximdlni propustné vykonnosti tratovych koleji:

Maximalni propustnou vykonnost tratovych koleji v tomto piipadé spocteme jako podil
vypocetni doby, tedy 1440 min (1 den), a ndsledného mezidobi ptisluSného sméru. Maximalni
nasledné mezidobi jednotlivych trafovych usekil pro oba sméry je 5,5 minut.

To znamend, Ze maximalni propustnd vykonnost tratovych koleji v obou smérech je 261
vlakd.

V soucasné dob€ jezdi na tratich pfiblizn€ takovyto pocet vlaku:

traf ¢. 321: 35 part osobnich a 55 part nakladnich

traf ¢. 323: 35 part osobnich a 33 part nakladnich

Z uvedenych vypoctl je vidét, Ze soucasné traté z hlediska propustné vykonnosti plné
dostacuji. Miizeme tedy variantu 1 oznacit jako lep$i a mnohem vyhodnéjsi feSeni, nez je

varianta 2.

3.5 Etapy realizace varianty 1

V predchozim textu jsem ze dvou mozZnych variant vybral tu lepsi. V této kapitole
uvedu mozné etapy realizace této varianty. Dopravni obsluZznost relace Ostrava — Havitov
lehkou Zelezni¢ni dopravou bychom mohli feSit v téchto péti etapéch:

1. etapa — VyfeSeni technickych a legislativnich problémi, podrobna analyza
prepravnich proudi a na jejim zdkladé vybér vhodného vozidla.

2. etapa — Vystavba propojeni tramvajové a zelezniCni sit€ v oblasti Hrane¢niku,
elektrifikace pojizdéného useku vlecky OKD, ndkup vlakotramvaji.

3. etapa — Zahgjeni zkuSebniho provozu ze Zst. Havitov, pies Ostravu-Kuncice, na
Vystavisté, dile podle vybrané linky.

4. etapa — Vyhodnoceni zkusebniho provozu. V piipadé osvédcCeni, realizace 5. etapy.

5. etapa — Zahdjeni rutinniho provozu a vystavba tramvajové odbocky do Havifova.
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4 Vyhodnoceni navrzeného reSeni

Aby po realizaci navrZzené feSeni byli cestujici spokojeni, tak je potieba, aby dané feSeni

prineslo vétsi komfort cestovani, snadnéjSi orientaci v jizdnich dokladech a minimélné

stejnou, ne-li kratsi jizdni dobu.

Jizdni doba

e navrhované feSeni:
centrum Havifova — centrum Ostravy 20 — 25 minut (podle toho, zda by vlakotramvaj
vSude zastavovala)

e autobusova doprava:
centrum Havifova — centrum Ostravy 20 — 25 minut (podle toho, kde autobus vSude
zastavuje)

e Zelezni¢ni doprava
zst. Havifov — centrum Ostravy 16 — 18 minut (vlak stoji az v Zst. Ostrava stfed, k této
jizdni dob€ musime jesté pripocitat minimalné 10 — 15 minut na cestu z centra do Zst.

pomoci MHD a prestup)

Jak je vidét, tak navrhované feSeni dosahuje lepSiho ¢asu pfii cesté z centra do centra nez
Zelezni¢ni doprava a stejného Casu jako autobusovéd doprava. Oproti vlakové dopraveé navic
odpada nutny prestup z MHD a oproti autobusové i Zeleznicni dopravé nabidne vlakotramvaj
lepsi rozvoz po centru Ostravy a nejenom centru, ale vlastné celé Ostravé (to uz by zdlezelo
na poctu linek). Autobusova doprava je navic ohrozena Castymi dopravnimi nehodami, které
mohou zptisobit zablokovani komunikace a tedy vynucené zpozdéni spoje.

Porovnani s individudlni automobilovou dopravou Ize provést jen velmi obtiZzné, d4 se
ale pfedpokladat, Ze obvykle bude cesta autem kratSi nez vlakem, to se vSak s ohledem na
nartstajici kongesce miize zménit. Také pfi cesté autem vznika problém s jizdou pifimo do
centra mésta a zaparkovanim v centru, takze fidi¢ je mnohdy nucen zaparkovat na okraji
mésta a pouzit MHD, takze tim zase stoupd vyznam navrZzeného feSeni, které cestujiciho

dopravi piimo do centra Ostravy.
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Jizdni doklady
e navrhované feSeni
Staci jeden jizdni doklad pro Havifov i Ostravu
e autobusovéa doprava
Je potieba 1 az 2 jizdni doklady: jizdné CSAD Havifov a ODIS, pokud cestujici chce
cestovat dale v rdmci Ostravy
e Zelezni¢ni doprava

Jsou nutné 2 az 3 jizdni doklady: jizdni doklad pro MHD Havifov, jizdni doklad pro

vvvvvv

Komfort cestovdni

Zde jednoznacné vede navrhované feSeni, protoZe nabizi veskery komfort cestovani
modernim Zelezniénim vozidel v kombinaci s pfimou cestou bez pifestupovani. Toto
feSeni tak miZe byt velmi zajimavé i pro ty, ktefi doposud davali pfednost cestovani
autem nebo radéji necestovali viibec. Velmi snadno a pohodIné se bude cestovat tieba
maminkdm s kocarky, cyklistim s koly, osobdm se sniZenou pohyblivosti, orientaci ¢i
jinak hendikepovanych.

NavrZené teSeni tedy ptfinaSi vyhody oproti sou¢asnému stavu. Pokud vychdzime z
predpokladu, Ze vefejnd doprava md slouzit hlavné lidem a vychdzet z jejich potifeb, pak
navrzené feseni splnilo sviij ucel.

Pfinasi lidem rychlé a pohodIné spojeni mezi centry Havifova a Ostravy, navic mohou
cestujici bez prestupu pokracovat ve stejném vozidle dédle po Ostravé. K cestovdni jim staci
pouze jeden jizdni doklad. Dalsi vyhodou je, Ze dojde k vytlaceni znacné Casti autobusové
dopravy z centra Havifova a Ostravy, tim pddem k ubytku hluku, prasnosti a vyfukovych
plyna.

Nevyhodou navrhovaného feSeni je jeho vysokd pocétecni investice, pohybujici se v

fadech stamiliéonu az miliard korun.
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Zavér

V této bakalérské praci jsem v ivodni ¢asti provedl analyzu sou¢asného stavu Zelezni¢ni
a autobusové dopravy mezi Havifovem a Ostravou. Zelezni¢ni doprava, a¢ se v poslednich
tim, Ze Zelezni¢ni traté na Ostravsku byly budovany hlavné pro potfeby nakladni dopravy.

Ceské drahy si tyto nedostatky uZ také uvédomily, takZe v neddvné dobé prob&hly
v dané oblasti rozsahlé rekonstrukce a vystavba nové zastdvky v centru Ostravy. VSechny tyto
probihéhlé zmény jsem v této praci analyzoval a vysvétlil jejich pfinos pro lepsi organizaci
vlakové dopravy mezi Havifovem a Ostravou.

Ve druhé ¢asti jsem se vénoval hlavné teoretickému vysvétleni vyhod lehké Zelezni¢ni
dopravy a jeji piinos jako pétefni dopravy v regiondlnich dopravnich systémech. Vénoval
jsem se i technickym a legislativnim problémilim, které je potfeba vyfeSit, aby se lehka
7elezni¢ni doprava mohla uvést do praxe v CR.

Ve tieti Casti jsem navrhl feSeni dopravni obsluZnosti relace Ostrava — Havifov lehkou
Zelezni¢ni dopravou. Navrhl jsem stavebni upravy, které je potieba provést, aby se mohly
propojit centra obou mést pomoci vlakotramvaji. Ze dvou moznych feSeni jsem vybral to lepsi
a dokdzal, Ze za soucasnych podminek by bylo realizovatelné. Cestujicim by navic pfineslo
zlepSeni cestovani mezi obéma mésty. Ve Spickach by mohl byt interval mezi spoji deset
minut i krati. ReSeni by si viak vyZ4dalo obrovské investi¢ni naklady.

Zalezi tedy hlavné na zastupcich kraje, dot¢enych mést a jednotlivych dopravci, na jaké
dopravni koncepci se dohodnou a jak budou v piiStich letech zabezpecovat dopravni
obsluZznost mezi Ostravou a Havifovem. Osobné si myslim, Ze ac¢ je feSeni dopravni
obsluznosti dané relace pomoci lehké Zeleznicni dopravy velmi atraktivni a pfivitali by ho
urcité 1 cestujici, tak v nejblizsich letech k jeho realizaci nedojde. Ostatné tohle mi potvrdil i
pracovnik KODISu a sv&dé&i o tom i fakt, Ze v lotiském roce na tuto relaci zakoupily CD nové
elektrické jednotky City Elefant. Mam ale za to, Ze v horizontu deseti a vice let, aZ bude
dostavéno nové obchodni, kulturni a obytné centrum Karolina, ¢imz velmi vzroste dopravni
poptavka do té€chto mist, by tohle feSeni za pomoci lehké Zelezni¢ni dopravy mohlo dostat

prostor.
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