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ANOTACE

Prace se zabyva navrhem propojeni mésta Orlova a Ostrava systémem lehké kolejové
dopravy. V teoretické Casti jsou popsany vybrané pojmy souvisejici s vefejnou dopravou
a samotnym systémem TRAM-TRAIN, spoletné s analyzou stdvajici vefejné dopravy.

Posledni ¢ast predkladd samotny navrh kolejového spojeni mezi témito mésty.

KLICOVA SLOVA

vlakotramvaj, Orlova, Ostrava, vefejna doprava, lehké kolejova doprava

TITLE

Linking Orlové and Ostrava city with system TRAM-TRAIN

ANNOTATION

The bachelor work presents a proposal to introduce linking Orlova and Ostrava city with light
rail transit system. In the theoretical part the selected terms related to public transport
and the system TRAM-TRAIN, together with an analysis of existing public transport.

The last part presents the proposal itself of a rail link between the cities.
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tram-train, Orlova, Ostrava, public transport, light rail transit
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UuvoD

Doprava je nedilnou soucasti zivota kazdého z nas, samoziejmé jako kazdé odvétvi,
tak 1 doprava sebou piinasi vyhody a stim spojené i1 nevyhody. Zavedeni systému
vlakotramvaje se v Moravskoslezském kraji jevi jako efektivni nejen z hlediska stile se
zhorSujiciho Zivotniho prostfedi, z disledku neustalého rhstu individudlni automobilové
dopravy, ale také s neustalym snizovanim poctu obyvatel, nedostatkti parkovacich mist
a v posledni fad¢ rastu kongesci v tomto kraji.

V posledni dobé v okoli Ostravy, ptesnéji v obci Orlova je velmi diskutovanym
tématem vetejnd doprava. Stavajici vefejna doprava v této obci neustile celi zvySujicim
pozadavkiim na udrzbu pozemnich komunikaci, pozadavkiim na zvySeni rychlosti, plynulosti
dopravy a také pozadavkiim spojenych s poskytovanim komfortu. Resenim je lehka kolejova
doprava, diky které se zvysi podil pfepravovanych osob mezi témito mésty. Cestujici se tak
dostane rychleji, bez prestupu z centra jednoho mésta po okraj mésta druhého.

Diky tomu, Ze studuji dopravni obor a sdm ve mésté Orlova bydlim, mé tato dopravni
problematika velmi zaujala a diky tomu jsem se také rozhodl vypracovat bakalatrskou praci na
téma ,,Propojeni mesta Orlova s Ostravou systémem TRAM-TRAIN.*

V mé bakalarské praci se budu podrobné vénovat problematice stavajici verejné
dopravy mezi mésty Orlova a Ostrava, kterd mi nasledné pomuze ziskat souhrnny ptehled
o této dopravé. V analytické ¢asti se budu zabyvat predevSim jednotlivymi linkami spojujici
tato mésta, spolecné s integrovanym dopravnim systémem, jenZ se na tomto tzemi nachazi.

Cilem této prace, na zakladé analyzy je poskytnuti obrazu o stavajici vefejné doprave
v Orlové a nasledné vypracovani navrhu trasy lehké kolejové dopravy, ktera by spojovala
mésto Orlova s Ostravou. Soucasti navrhu je konkrétni vedeni trasy, navrh jednotlivych
zastavek, volba vhodného TRAM-TRAIN vozidla a volba trakce mezi mésty Orlova

a Ostrava, spole¢né s orientacnim naklady spojenymi s vystavbou této trasy.



1 VYZNAM MESTSKE DOPRAVY A JEJi SUBSYSTEMY

,Meésta, zejména velké méstské aglomerace, vyvolavaji silné dopravni vztahy
ve vlastnim mésté i ve své zajmové primeéstské oblasti. Dopravni FeSeni podstatné ovliviiuje
vyvoj meéstské aglomerace a kazdy dopravni systéem ma svou specifickou méstotvornou funkci.
Historické podminky i soucasny rozvoj vtiskuji méstum charakteristicke rysy, které
bezprostiedné ovliviuji méstskou i priméstskou dopravu. Mezi rozvojem mésta a rozvojem
meéstské dopravy je vzdajemny primy vztah se zpétnymi vazbami a bezprostiednim vzdajemnym
pusobenim. “[1, str. 15] Méstska doprava, respektive méstsky dopravni systém by mél tvofit
vyrovnany systém hromadnych a individudlnich dopravnich prostiedkii na daném uzemi
meésta (regionu). Tento systém by mél byt nejen z pohledu cestujiciho, ale také pro pési
a obyvatele mést bezpecny, rychly, pohodlny a pfijemny. Doprava jako takova by m¢cla
produkovat co nejméné Skodlivych latek, respektive méla by na zivotni prostfedi ptisobit co

nejméné.[2]

1.1 Subsystémy méstské dopravy
Subsystémy méstské dopravy, lze charakterizovat v ¢innosti jako samostatné celky.

Zpravidla 1ze do nich zahrnout prvky, které se podileji na zménach, vzniku a samotném
zajistovani méstské a ptiméestské dopravy (musi byt schopny zvladnout prepravni mnozstvi
cestujicich ve §pickach). Diky témto subsystémlim, se uskuteciiuje zejména pieprava osob.[3]
Dle Drdly lze dopravni subsystémy v méstskych a ptiméstskych aglomeracich rozdélit
do téchto tii kategorii:
¢ individualni méstska jinymi slovy pfiméstska doprava,
e méstska hromadnd doprava a jeji subsystémy,
e vnéjsi primestskd hromadna doprava, tato doprava zahrnuje piiméstskou
zeleznici (rychlodrdzni), silniéni autobusovou dopravu a nekonvencéni

dopravu poptipadé vodni dopravu.[3]

1.1.1 Individualni méstska (pfiméstska) doprava
Individualni méstska neboli pfiméstska doprava, ma za nésledek rozvoj a rist velkych

aglomeraci, rovnéZ i1 zna¢né osidlovani a to nejen v jejich bezprosttednim okoli, ale i ve

vzdalenéjSim okoli.[2]
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V blizkosti sidlist’ zajistuje dopravni obsluhu méstska hromadna doprava, ktera bude
probirana v nasledujici kapitole. Mésta nebo sidelni ttvary, ktera vznikaji ve vzdalengjSich
mistech (1zemi mize sahat 1 50 km od mésta), jsou obsluhovany piiméstskou dopravou. Pod
tento druh dopravy spada mnoho druht dopravy, jako jsou napt. doprava pési, cyklisticka,
motocyklistickd, taxisluzba, individudlni automobilova doprava a také nekonvencni doprava
(pozemni lanové drahy, jednokolejnicové drahy, visuté drahy, pohyblivé chodniky

a schody).[2,3]

Pési doprava
Zkracené by se dalo fici, ze tento druh dopravy piedstavuje jakousi fazi, mezi

zacatkem a koncem vSech vykonanych cest. Diky rozvoji jednotlivych druhii dopravy, by
mélo byt brano v uvahu, jak zkratit dochazkové vzdalenosti chodcii a dale vytvofit pro né

ptijatelné prostiedi pro chiizi.[3]

Cyklisticka doprava

Cyklistika jako takova je v zahrani¢i povazovana lidmi za perspektivni druh dopravy.
kolo Ize v porovnéni s automobilem povazovat za jakousi alternativu na kratké vzdalenosti
(do 8 km). M¢lo by se proto brat v uvahu zfizovani cyklistickych tras (stezek) ve vhodnych
mistech a mél by byt rovnéz kladen dliraz na to, aby byla ve vét$in¢ stanic metra a Zelezni¢ni
dopravy zafizeni umoZznujici uloZeni jizdnich kol. Nejen, ze se tim vytvoii vys§i vyuZivani

jizdnich kol pro turistiku a sport, ale také pro cesty budované pro jiné ucely.[3]

Motocyklisticka doprava
Tento druh dopravy zahrnuje vozidla, jako jsou motocykly, mopedy, motokola

a jizdni kola s pomocnym motorkem. Prodej téchto dopravnich prosttedki v zahrani¢i znaéné
narQsta, pro denni potifeby dojizdéni do zaméstnani. Prioritou této dopravy, na rozdil od
narUstajici automobilové dopravy, je zejména efektivni vyuziti prostoru a paliva.[3] Diky
dlouholetym vyzkumm se ukézalo, Ze tyto dopravni prostfedky vyZzaduji k provedeni cesty
predev§im ve méstech téméf o 16 az 46 % méné Casu nez osobni automobil. Statni zfizeni
jako jsou Federace evropskych motocykli a Mezinarodni federace motocyklti navrhuji fadu
politickych opatieni, které vedou k usnadnéni integrace motocyklistické dopravy do MHD,
jednéd se zejména o systémy jako ,,park and ride* zkracené¢ (P + R), segregace dopravy,

svobody pouzivani jizdnich pruhii pro autobusy a fadu dalSich systému.[3]
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Taxisluzba
, Taxisluzba je verejnd silnicni doprava, kterou se zajistuje preprava osob

a jejich zavazadel osobnimi vozidly s obsaditelnosti nejvyse deviti osob vietné ridice;
prepravni sluzby taxisluzbou se nabizeji a objednavky k preprave se prijimaji prostiednictvim
ridice na stanovistich taxisluzby, na verejné pristupnych pozemnich komunikacich a jinych
verejnych prostranstvich nebo prostrednictvim dispecinku taxisluzby. “[4, str. 3]

Taxisluzbu lze charakterizovat jako velmi diilezitou soucast méstské dopravy, ktera
slouzi pro uspokojovani cizich potfeb. V zahrani¢i je taxisluzba lidmi povazovana
za soucast systému vetfejné dopravy. Taxisluzba, jak jiz bylo zminéno, patii mezi velmi
dialezité druhy dopravy a to zejména pro skupiny lidi nevlastnici osobni automobil, pro lidi
bez tidi¢ského prikazu, osoby star$i a rovnéz pro osoby se snizenou mobilitou. Tento druh
dopravy je i pfes svou dulezitost znacné malo vyuzivan. Jednim z diivodu malého vyuziti,
muze byt 1 vySe jizdného. Taxisluzba musi byt provozovana vyhradné vozidly, kterd svym

oznacenim a vybavenim jsou ptizptisobena k piepraveé svych zakazniki.[3]

Individualni automobilova doprava (IAD)
Pod pojmem individualni doprava si lze predstavit soubor lidi, ktefi se ve svych

dopravnich prosttedcich pohybuji zcela nezavisle na jinych a rozhoduji se sami za sebe. Tato
doprava zahrnuje flexibilni moderni symbol svéta zvany automobil. V dnes$ni dobé si fada
z nas svet bez automobilti nedokaze predstavit. Individualni automobilova doprava (IAD) se
neustdle rozviji a stdle bude dochazet k rustu automobild ve svété. Proto IAD také klade
nejvetsi naroky na prostor (parkovani).[5]

Je zcela nezbytné, aby se tato doprava regulovala diky vetfejné hromadné dopravé,
cilevédomému rozmistovani dopravnich objektli, omezovani plynulosti dopravy, rychlosti

provozu, ale také aby se vyrovnavala s rostoucimi kongescemi.[5]

1.1.2 Méstska hromadna doprava (MHD) a jeji subsystémy
~Meéstska hromadna doprava (dale jen MHD) je cinnost spjatd s cilevedomym

premistovanim osob a definovanych hmotnych predmétu (zavazadel, kocarkii, invalidnich
voziki) v predpokladanych objemovych a definovanych casovych a prostorovych

souvislostech za pouziti vhodnych dopravnich prostiedkii a technologii. “[6, str. 191]
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Dle Sirokého zvla$tni vyznam pro MHD tvoii volba vhodnych dopravnich prostiedki.
Respektive, ne vSechny dopravni prostfedky jsou pro provoz této dopravy vhodné, jedna se
zejména o vozidla, jako jsou napft. luxusni zajezdovy autobus, zZelezni¢ni soupravy vlaki pro
vysoké jizdni rychlosti, ale rovnéz se mize jednat o dopravni prostiedky, které nespliuji
ptisna ekologicka kritéria.[6]

Me¢stskd hromadnd doprava byla vzdy povazovéna za jeden z hlavnich prvki, které
mély vyrazny vliv na vznik a rozvoj mést. Vyznacuje se zejména uspokojovanim ptrepravnich
potieb velkého poctu cestujicich v dané aglomeraci, je organizovana na pravidelnych linkach.
Vyuziva prvki zelezni¢ni dopravni infrastruktury, mezi které patii méstska kolejova doprava
(tramvaje a metro), nebo prvki silni¢ni dopravni infrastruktury (autobusy a trolejbusy).[6]

Hlavni sloZkou této dopravy je jeji technickd zdkladna, kterou tvoii vozidlovy park
sloZeny ze silni¢nich a kolejovych vozidel disponujicich 9 a vice misty pro cestujici, rizného
druhu, na daném uzemi mésta. Do technické zakladny MHD rovnéz spadaji rizna zatizeni
a stavby.[3]

Stejné jako pod vetejnou dopravu, tak i pod MHD spadda mnoho subsystému napf.
autobusovy subsystém, tramvajovy subsystém a fada dalSich.[6]

Charakteristika jednotlivych systému MHD, kterd je udand rozsahem jejich hodinové
kapacity zndzoriiuje Tabulka 1.

Tabulka 1: Kapacita dopravnich prostiedki MHD

Dopravni prostiedek Kapacita (osob.h™)
Autobus 5000 -9 000
Trolejbus 8 000 — 15 000
Tramvaj 15 000 — 18 000
Podzemni tramvaj 16 000 —20 000
Meéstska rychlodraha, metro 40 000 — 55 000
Expres metro vic nez 55 000
Zdroj: [1]

Autobusovy subsystém
Do tohoto subsystému uz jak je z ndzvu patrné, lze zatadit vozidla jako je autobus.

Jedna se o nezavisly silni¢ni dopravni prostfedek, uréeny pro hromadnou osobni dopravu,

ktery je velmi pruzny a ptizpisobivy pfepravnim zménam v ramci MHD.[3,6]
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Autobusy se ve velkych méstech nasazuji jako doplitkkova doprava k tramvajim nebo

meéstskym rychlodrahdm. Tyto dopravni prostfedky jsou, ale nedilnou soucasti vSech typi

mést. Rovnéz jako tramvaj, 1 autobus disponuje kapacitou 9 a vice mist. Tento subsystém se

ziizuje zpravidla v mistech, kde nevede pfiméa zeleznic¢ni trat’.[3,6]

Vyhody autobusového subsystému:

nezavislost na dopravni cesté, operativnost vozidel v provozu (véEtsi
manévrovatelnost),

nejméné¢ rusivy dopravni prostiedek pfi zaclenéni do Uzemi meésta
(kromé podzemni drahy),

nejlepsi zabezpe€eni ndvaznosti na ostatni druhy dopravy,

moznost zmény vedeni trasy (nerovnomérnosti na silnici),

dobré plosné pokryti obsluhované oblasti,

nejmensi investicni naro¢nost (nezahrnuji se investice do dopravni cesty
a energetiky),

nejlepsi vyuziti dopravni plochy.[3]

Nevyhody autobusového subsystému:

pomérné mala obsaditelnost vozidel v disledku snizeni hmotnosti vozidel,
podléha vSem vliviim ostatniho silni¢niho provozu,
negativni dopad na zivotni prostiedi,

mensi technicka a ekonomicka zivotnost autobusti.[3]

Trolejbusovy subsystém
Trolejbus proti autobusu je polozavisly dopravni prostiedek, ktery je pohanén

elektromotorem, je zavisly na délce tyCovych sbéracl, na poloze trolejového vedeni

a na pifivodu elektrické energie z trolejového vedeni, avSak je také schopny tuto energii

odvadét zpét do trolejového vedeni.[3,6]

Ze Zékona o drahach, predpisu ¢. 266/1994 Sb. a jeho provadécich vyhlasek, lze

trolejbusy jednoznaéné zatradit mezi subsystémy drazni dopravy.[7] Tyto vozidla se nasazuji

pfedev§im do malych mést a mést lazenského typu, ve stfednich a velkych méstech jsou

rovnéz jako autobusy pouzity jako doplitkové doprava. Na tento dopravni prostiedek je kladen

veliky diiraz a to pfedevs§im na kvalitu €istoty ovzdusi ve méstech.[6]
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Vyhody trolejbusového subsystému:

hygienicky provoz bez skodlivych latek,

niz$i hlu¢nost v porovnani s ostatnimi druhy vozidel MHD,

dobré trakéni vlastnosti vzhledem na vlastnosti trakéniho motoru,

mens$i zavislost na dopravni cestu oproti tramvajim,

mensi investi¢ni ndklady nez tramvaje a rychlodrazni systémy (metro),
snadné fizeni rozjezdi a brzdéni,

vetsi hospodarnost v porovnani s autobusovou dopravou, zejména pii nizsi

provozni nerovnomeérnosti a vetsi intenzité prepravniho proudu.[3]

Nevyhody trolejbusového subsystému:

mensi volnost pohybu po dopravni cesté (zavisly dopravni prostfedek na
ptivodu elektrické energie),

vEtsi poskozovani dopravni cesty proti autobustim (lepsi trakéni vlastnosti),
vEtsi investicni naklady v porovnani s autobusy,

mensi ekonomicka a technicka Zivotnost oproti tramvajim.[3]

Tramvajovy subsystém MHD
Samotna definice tramvaje uvadi tramvaj, jako elektrické kolejové vozidlo méstské

dopravy s trolejovym piivodem elektrické energie odebirané pantografy. Jedna se o kolejové

vozidlo, které je urCeno k provozu na vefejnych pozemnich komunikacich zejména pro

kolejové traté, je tedy pfizplisobeno sdilet prostor s individualni automobilovou dopravou, ale

také s jinymi druhy dopravy. Tramvaje tvoii zaklad dopravni sit¢ ve velkych méstech, jako

dopliikova sit” k tramvajim se uziva vozidel typu autobus, trolejbus. Tato vozidla musi byt

schopna ptekonat sklon do 70 promile (podélny sklon).[3]

Vyhody tramvajového subsystému:

jednoduché feSeni kovovych kol,

mensi valivy odpor (10 krat méné nez u pneumatik),

tichy provoz zejména na piimych tratich,

hygienicky provoz bez Skodlivych latek (elektricka trakce),
snadné fizeni rozjezdi a brzdéni,

dlouha Zivotnost tramvajovych trati,

spolehlivost pii nepiiznivém pocasi (zvIasteé v zimnim obdobi).[3,6]
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Nevyhody tramvajového subsystému:
e vysoké investi¢ni naklady spojené s vybudovanim trati,
e omezené pro vetsi stoupani (nizsi adheze),
e vazanost trakce na dopravni cestu (trolejové vedeni, koleje),
e mala volnost pohybu,
e nejvice esteticky ruSivy subsystém (kolejova dopravni cesta s trolejovym
vedenim),
e hlucnost a vibrace zejména v obloucich s malym polomérem a v zavislosti

na zpusobu uloZeni kolejnic.[3,6]

Rychlodrazni doprava
Stejn€ jako tramvajovy subsystém, lze i1 (pfi-)méstskou rychlodrdhu zatadit mezi

subsyst¢tmy MHD. Rychlodrazni doprava je druh kolejové drahy, kterd je provozovana
na vlastnim draznim télese a je disledné oddé€lena od ostatnich druhii doprav. Rychlodrazni
doprava je nejkapacitnéjsi, nejrychlejsi a nespolehlivéjsi. Tento druh dopravy, se postupem
¢asu rozdélil do dvou kategorii a to diky postupnému rozvoji MHD, pfedevsim ve velkych
meéstech. Jedna se zejména o tyto dva druhy:[1,3]

e tramvajova rychlodréha,

e podzemni draha (metro) a (pii-)méstska rychlodraha.

Tramvajova rychlodraha

Pro tento subsystém je charakteristické, Ze pouziva predev§im oddélenou vlastni trat,
avsak nemusi byt zde vzdy nutné mimouroviové kiizeni. Diky tomuto pruznému subsystému
kolejové MHD se lze napojit na systém niz8i (mestska tramvaj) a systém vyssi (ptiméstska
regionalni Zeleznice). Pro provoz tohoto subsystétmu MHD se pouZivaji vozidla elektrické
trakce s vrchnim odebirdnim energie z trolejového vedeni. Tramvajova rychlodrdha se
vyznacuje velmi Sirokymi kapacitnimi moznostmi, v porovndni s metrem ma také nizké
investi¢ni naklady. Dalo by se fict, Ze tramvajova rychlodraha je jakasi obdoba metra, ktera je

zfizovana tam, kde se samotné metro nehodi.[3]
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Podzemni draha (metro) a (pii-)méstska rychlodraha

Za zékladni charakteristiku tohoto subsystému hromadné dopravy lze povazovat jeho
dasledné oddé€leni, jinymi slovy segregaci od ostatnich druht dopravy v celé délce trasy. Traté
tohoto subsystému jsou vedeny v riznych arovnich napt. nad méstskymi ulicemi, na povrchu,
v tunelech, ale i po vyvysenych estakddach. Na rozdil od tramvajové rychlodrahy se zde
pouzivaji zavisld kolejova vozidla s odbérem energie z nezavislé tieti ptivodni proudové
kolejnice, ale existuji i vozidla zavisla na odbéru energie z trolejového vedeni.[3]

Tato kolejova vozidla maji velky vykon, velmi dobré dynamické vlastnosti, diky nim
mohou dosdhnout velké rychlosti, vyznacuji se také velmi vysokym zrychlenim
a zpomalenim.[3]

Metro, jinymi slovy elektrickd méstska kolejova rychlodrdha se zpravidla zfizuje
ve méstech s velkym poctem obyvatel, pfevazné nad 1 milion obyvatel (Praha).[3]

~Podle Zakona o drahach ¢. 266/1994 Sb. se metro radi do kategorie Zeleznicni draha
specialni — slouzi k zabezpeceni dopravni obsluznosti obce. “[8, str. 1]

Systémy méstské hromadné dopravy jako je tramvajovy subsystém, lze porovnavat se
syst¢tmy rychlodrazni dopravy, respektive stramvajovou rychlodrahou a podzemi
(pti-)méstskou rychlodrahou (metro). Porovnavat tyto subsystémy MHD je mozné z nékolika
hledisek napft. z hlediska kapacity jednotlivych dopravnich prostfedki, rychlosti, kterou tyto
prostfedky dokazou jet a tfadou dalSich. Porovnani jednotlivych kolejovych systému je

znazornéno v Tabulce 2.
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Tabulka 2: Porovnani jednotlivych kolejovych systémi MHD

Méstska tramvai Tramvajova Podzemni
J rychlodraha rychlodraha
Prepravni cca 20% cca 50% 100%
kapacita
Maximdln 60 a2 70 km/h 70 a2 80 km/h 80 a 100 kmv/h
rychlost

Uspoiadani jizdni

v arovni ulice s ostatni

pfevazné vlastni

jen vlastni téleso,

drahy dopravou téleso oddéleni od okoli
Vzdalenost stanic do 500 m 400 az 1000 m 600 az 2000 m

vyhlaska

¢. 30/2001 Sb.,[9]
prevazné predpls}{ pro ptedpisy pro . prevéng
“, provoz na PK, mimo provoz na PK, mimo L
Rizeni vlaku . . , automaticka
PK samostatnymi PK zékon o drahach resulace rvehlosti
predpisy & 266/1994 Sb.,[7] & Y
samostatnymi

ptedpisy
U’s pora.(viz,lnl nizké nastupisté nizke n ebo.y):soke vysoké nastupiste
nastupist nastupiste
(an;ysc_gn)lenl do 3,0 do 3,0 cca 1,5
Minimalni

polomér oblouku

20 - manipulacni,

20 - 25 - manipulacni

60 - 100 - b&zny

25 - bézny provoz rovoz
(m) yp p
Maximalni
hmotnost na 8-12 9-12 11-14

napravu (t)

Zdroj: [3], upraveno autorem

Dalo by se fici, Ze za nejkapacitnéjSi a nejrychlejsi prostfedek v rdmci MHD lze

povazovat méstkou rychlodrahu (metro), kterd je doplnéna jiZ meéné€ kapacitnéjSimi

subsystémy jako jsou napt. tramvaje nebo autobusy. Vztah mezi strukturou meést a vztahem

dopravnich prostifedki je zndzornén v Tabulce 3.

Tabulka 3: Struktura dopravnich prostfedkli ve méstech

Typ mésta | Pocet obyvatel ve mésté Dopravni prostiredek
Malé do 50 000 autobus, trolejbus
Stiredni 50 000 — 150 000 autobus, trolejbus, tramvaj
, tramvaj — zékladni sit’, autobus a trolejbus —
Velké 150 000 — 750 000 doplikové sit
. , B rychlodraha (metro), ostatni povrchové
Velmi velké 750 000 — 1 500 000 prostiedky MHD

Zdroj: [2]
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Nekonven¢ni dopravni systémy
Za nekonvencni systémy lze povazovat takové systémy, které pouzivaji pii neseni

a vedeni vozidla po neklasickych cestach, néktery z nehlasitych prvk.

Pro tyto vozidla je charakteristické, ze ve svych zakladnich rysech jsou u vsech
systému v podstaté stejnd, meéni se pouze uspotradani pojezdi. Jestlize se nosna kola pohybuji
ve spolecné stopé¢ po jedné nebo dvou kolejnicich, lze hovofit o jednokolejnicovych,
poptipad¢ dvoukolejnicovych zavésnych drahdch (monoraily). Za hlavni vyhodu tohoto
systému lze povazovat predevsim to, ze nedochazi ke kiizeni s jinymi druhy dopravy.[10]

U nekonvenc¢nich dopravnich systémi, lze rovnéz rozliSovat dréhy podle polohy

2%
2%

Vv v

1.2 Integrovany dopravni systém (IDS)

Ukolem integrovaného dopravniho systému zkracené IDS je predevsim uspokojeni
prepravnich potieb obyvatel a navstévnikl regionu (cestujicich) a to diky pouziti jednotného
spole¢ného jizdniho dokladu (jizdenka), jednotného jizdniho fa4du a jednotnych piepravnich
podminek pro dopravni prostfedky rtiznych dopravct.[6]

Pfinést tak casovou a prostorovou koordinaci pohybu dopravnich prostiedka
jednotlivych druhi dopravy, které se podileji na IDS v daném kraji. Integrovany dopravni
systém nabyva v posledni dobé¢ stile vétsiho vyznamu predevsim v oblasti MHD, coz ma za
nasledek zlepSeni ekonomiky v oblasti hromadné dopravy. Poskytuje tak uZivatelim
hromadné dopravy pfijatelné podminky, pomoci kterych odvede uzivatele od individuélni
dopravy, jedné se zejména o propojeni méstské a priméstské dopravy. Diky tomu tak dojde
k odleh¢eni komunikaénich siti a také k menSimu zatiZeni na Zivotni prostfedi. Hlavni
prioritou toho systému je pfedev§sim konkurence individualni dopravé, udrZeni si stavajicich
a ziskdvani novych cestujicich.[6]

Subsystémy IDS

Déleni subsystému IDS:
a) dle jednotlivych druhti individudlni dopravy:

e pé&si doprava,
e cyklisticka doprava,
¢ individudlni automobilova doprava,

¢ individudlni motocyklova doprava.[6]
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b) dle navazujicich ptfiméfené kapacitnich druhti regionalni hromadné dopravy:
e vozidla taxisluzby,
e minibusy, midibusy,
e Zelezni¢ni vozidla.

¢) dle navazujicich pfiméfen¢ kapacitnich druhti méstské hromadné dopravy:

e autobusovy systém,

trolejbusovy systém,

e systém rychlodrdznich tramvaji,
e minimetro,

e metro,

e méstska Zeleznice.[6]

1.3 Systém TRAM-TRAIN
Pod pojmem TRAM-TRAIN (Cesky vlakotramvaj) si lze ptfedstavit vozidlo, které je

schopno vyuzivat tramvajovou i Zelezni¢ni infrastrukturu, respektive vozidla vlakotramvaje
jsou navrZena tak, aby byla schopné z Zelezni¢ni trati pfejizdét na tramvajovou trat’ vedenou
v centru mésta. Hlavni prioritou pro zavedeni téchto tramvaji je pfedevSim nabidka kvalitnich
sluzeb v oblasti vefejné (hromadné) dopravy, ktera konkuruje soucasné osobni automobilové
dopravé. Cestujicimu je tak zajiSténa pieprava z pfiméstské oblasti rychle az do samotného
centra mésta a to bez pfestupu. Tim je tak zbaven veskerych nepiijemnosti v oblasti dopravy
napt. dopravni kongesce, nehodovost atd. Diky tomu, Ze tato tramvaj jede po svém vlastnim
télese, tedy je zcela oddé€lena od ostatnich druhd dopravy, nepodléha nerovnomérnostem na
silnici. Jedinym nedostatkem téchto tramvaji je pfendSeni nepravidelnosti z méstského

provozu do zelezni¢ni sité.[11]

1.3.1 Preference tramvajové dopravy ve méstech
Preferenci tohoto druhu dopravy, lze dosahnout zvySenim spolehlivosti proti

intenzivni nekolejové dopravé. Je to Cinnost diky, které dochazi ke zvySeni rychlosti, jiZ
zminéné spolehlivosti dopravy a atraktivité pro cestujici, kterd je podpofena plynulym
provozem. V dusledku sdileni ulicniho prostoru je tramvajova doprava pomala a nespolehliva.

Mezi nejdiilezitéjsi preferencni opatieni tramvajové dopravy patii stavebni opatieni

a dopravné-organizacni opatieni.[1]
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Stavebni opatfeni:

e ziizeni zvySeného tramvajového pasu,

e oddélovani tramvajového télesa od vozovky pasem betonovych tvarovek
(obrubnikd, vyska 90 mm nad vozovkou, vice nez 90 mm mimo prijezdny
prifez dle CSN 28 0318),[12]

e zfizeni zvySeného tramvajového télesa najezdovym obrubnikem.[1]

Dopravné organizacni opatieni:

e zména Vv organizaci dopravy (vylouCeni automobilové dopravy,
zjednosmérneéni ulic, regulace parkovani),

e dynamické fizeni svételnych signalizacnich zafizeni: absolutni preference
(zadné zastavovani ani ptibrzd’ovani tramvaji na svételnych signalizacnich
zafizenich), cCastecnd preference (vynechani nepotiebné casti, diivejsi
ptivolani nebo prodlouzeni signalizacni faze volno),

e zfizovani ¢asovych ostrivkl, umoznujici zastaveni automobilové dopravy
svételnou signalizaci pro volny prijezd tramvaje, pro ptichod cestujicich

pies vozovku k nastupnimu ostravku.[1]

1.3.2 Charakteristika vlakotramvaje
Tyto tramvaje disponuji moderni konstrukci a designem, ve svété existuji v podobé

nizkopodlaznich i v podobé vysokopodlaznich vozidel. Interiér vozidla je ptizptisoben
cestovani na del§i vzdalenosti (pfevladaji sedadla na sezeni). Vozidla pro piepravu osob
na del$i vzdalenosti mohou byt navic vybavena bistro barem a toaletou, avSak to ma
za nasledek snizeni celkové kapacity téchto vozidel.[11]

Diky zasobam vody pottebné pro provoz obou zafizeni dochéazi také ke zvySeni
hmotnosti vozidel. Vlakotramvaje jsou dvousystémova vozidla, kterd jsou schopna jezdit po
elezni¢nich tratich rychlosti 100 km.h'. Vozidla jsou zavisla na elektrickém piivodu energie
z trolejového vedeni, avSak ve svété existuji také v podobé motorovych vozi.

Rozchod koleji pro tato vozidla je shodny s rozchodem koleji u vozidel Zelezni¢ni
dopravy (1 435 mm). Tramvaje jsou vybaveny patficnym oznafenim a signaliza¢nim
zafizenim k silnicnimu 1 Zelezni¢nimu provozu. Jednim z nejvétSich kompromist tohoto
systému je jeho finan¢ni naro¢nost a to z dusledkil reZimu revizi a oprav Zelezni¢nich vozidel,

kterym tyto vlakotramvaje podléhaji.[1]
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1.3.3 PozZadavky na vozidla
Vozidla TRAM-TRAIN by méla byt oboustrannad (dvé cela), méla by byt vybavena

patiicnymi Sirokymi (dvoukiidlymi), posuvnymi, vstupnimi dveimi po obou strandch vozidla,
rovnomérné uspotradani vstupnich dveti by mélo byt pokud mozno po celé délce vozidla.
Kapacita téchto vozidel by méla byt minimalné¢ 80 mist k sezeni (jednopodlazni ¢lankové
vozidlo).[1]

Vlakotramvaje jsou vozidla zavisla na odbéru elektrického proudu z trolejového
vedeni (zavisla trakce), napdjeci napéti 3kV DC, 25 nebo 15kV AC (zeleznice), 600 V DC
nebo 750 V DC (mésto). Méla by byt schopna dosahnout rychlosti 100 km.h™ (mimo mésto),
umozinovat jizdu dle rozhledovych pomért. Rozchod koleji téchto tramvaji by mél byt
totozny s rozchodem koleji u vozidel Zelezni¢ni dopravy tedy 1 435 mm, pii tomto rozchodu
po stejné kolejnici je diulezitd spravna kompatibilita mezi profilem kola a kolejnice. Spravné
zvoleni profilu kola umozni tyto tramvaje provozovat efektivné a bezpecné, na dvou velmi
odli$nych tratich. Dal§im feSenim jak zamezit nadmérné ojizdéni kolejnic obou systémil, je
vybudovani kolejové splitky. Délka soupravy (Clankového vozu) by neméla piesahnout
hranici 65 m. Vozidla by méla byt schopna piekonat stoupani 70 promile a schopna také
prenaset signal vlakového zabezpecovace zeleznice k tidici vozidla. Pti jizd€ po tramvajovych
tratich neni nutné vyuzivani zvlastniho zabezpefovaciho zafizeni, jelikoz se jizda fidi dle
rozhledovych poméra (svételna signalizacni zatizeni atd.).[1]

Tyto tramvaje, by m¢ly byt vybaveny rovnéz smérovymi a brzdovymi svétly, vnéjsimi
boc¢nimi sklopnymi zpétnymi zrcatky na obou stanovistich, ploSinami pro vyrovnani
horizontalnich rozdili mezi podlahou vozidla a nastupistém alesponi u jednéch dvefi,
informacnimi panely na Celech, bocich a uvnitt vozu, automatickymi spfdhly pro rychlé
sptahovani voza do souprav. Tramvaj by méla umoziovat bezbariérovy pfistup do vozidla,

vyska nastupnich prostor by se méla pohybovat od 330-350 mm nad temenem kolejnice.[1]

1.3.4 Rizeni systému TRAM-TRAIN

Rizeni tohoto systému ve vétSich aglomeracich nebo jejich okoli je zaloZeno
predev§im na dvou dopravnich obsluhach a to na Zelezni¢ni dopravé (regiondlni patetni

obsluha) a na méstské doprave (autobusova nebo tramvajova obsluha).[1]
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Zahrnutim téchto dvou dopravnich obsluh mé& za nasledek vznik casovych
1 kvalitativnich penalizaci v podobé prestupil, ¢ekani na navazné spoje v prestupnich bodech
at’ uz na okraji mésta nebo v samotném centru mésta, diky tomu dochazi také k znacnému
narastu individudlni automobilové dopravy oproti dopravé hromadné.[1]

Lze tedy fici, ze systém TRAM-TRAIN, by mél byt jakymsi feSenim téchto problému.
Ukolem tohoto systému je predev§im odstranéni prestupt (tedy Easové prodlevy v pfepravnim
procesu). Avsak 1 presto existuje fada okolnosti, které mohou ptisobit neptizniveé a naruSovat
tak provoz na Zelezni¢ni a tramvajové trati jako napi. dopravni nehody, kongesce, jizda
neukaznénych idi¢l po tramvajovém pruhu, manipulacni jizdy pfi dopravni obsluze a tada
dalsich. Dulezité je predevsim, aby tramvaj jela v predem stanoveny cas, jelikoz zpozdéni se
pak pienasi na dal3i nasledné vlaky. Re§enim jak tomu piedejit, je aby tramvaj jela v pfedem
stanovenou dobu. V mnoha pfipadech se muze ve stanicich kiizovat s vlakem (pfipadné
tramvaji) z opacné¢ho sméru.[1]

1.3.5 Priklad vlakatromvaji ve svété

vvvvvv

ktery je prozatim provozovan, je na jihozdpadé¢ Némecka, pfesnéji ve mésté¢ Karlsruhe.
Revoluéni prevrat v Karlsruhe nastal pied 22 lety, kdy v roce 1992 zacaly do centra tohoto
meésta pronikat dvousystémové, obousmérné tri¢lankové stfrednépodlazni tramvaje.[1,11]

Jak uz bylo zminéno v predeSlé casti tato vozidla, jsou schopna jet rychlosti
az 100 km.h" po ZelezniGnich tratich. V centru mésta, na p&si zoné v Karlsruhe jezdi
20 km.h™'. V celé délce trasy, po které tato vozidla jezdi jsou ziizovana zachytna parkoviste
(P + R) a také terminaly umoznujici pfestup na mistni autobusovou dopravu. Mezi nejdelsi
tramvajovou linku v tomto regionu, ktera méfi cca 145 km patii linka Heilbron, Karlsruhe,
Baden-Baden.[1,11]

Nedostatky systému v tomto regionu, jsou ve vétSing€ bariérovych zastavek

a zastavek v oblouku s velkou mezerou mezi vozidlem a nastupni hranou.[1,11]
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Obrazek 1: Vlakotramvaj firmy Bombardier Transportation ve vozovné Ost v Karlsruhe

Zdroj: [13]
Ctvrtym nejvétsim méstem v Sasku je mésto Zwickau. Oproti méstu Karslruhe,

kde jezdi vozidla s odbérem elektrické energie z trolejového vedeni, jsou zde zavedena
motorovd vozidla systtmu TRAM-TRAIN. M¢sto Zwickau mé jeden zavazny problém,
vozidla systému tramvaje a tézké Zeleznice jezdi po tratich rozdilného rozchodu. Té&zké
zelezni¢ni vlaky pouzivaji klasicky rozchod 1435 mm, zatimco tramvaje mohou jezdit
po tratich s rozchodem pouze 1 000 mm. Tento problém se vytesil, aZ po nasazeni novych
vozidel nesouci nazev RegioSprinter do stfedu mésta Zwickau. Tato vozidla se tidi pokyny
pro lehké metro a specifikacema pro tézka kolejovad vozidla za ucelem minimalizovat
zpozdéni a nedochvilnosti. Na tézké regiondlni Zelezni¢ni trati, jsou vozidla vybavena
transpordéry, které umozinuji zménu signalizaéniho svételného zafizeni. Rychlostni limit
vozidel RegioSprinter ve Zwickau je 80 km.h™' (mimo mésto), ve mé&sté se vozidla pohybuji
po ttikolejné trati rychlosti 40 km.h™' [14]

Za zminku stoji také uvést tieti nejveétsi mésto v Némecké spolkové zemi Sasko, kde je
provozovéana doprava UspéSnym systémem vlakotramveje, jednd se o mésto Chemnitz.

Cinnost tohoto systému v Chemnitz byla zahajena v roce 2002.
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Tyto tramvaje s upravenymi profily kol mohou rovnéz jezdit na tramvajovych tratich
v centru mésta, i na tézkych zelezni¢nich tratich mimo mésto stejného rozchodu (1 435 mm).
V soudasné dobé& se pracuje na vyvoji novych 37 m dlouhych, 100 km.h™ jezdicich jednotek
tzv. multi-mode a hybridnich vozidel.[15]

Tato vozidla mohou byt provozovdna na tratich lehké a tézké zeleznice jako
non-elektrifikovand (nezavisld trakce), ale také na tratich klasickych s pfivodem elektrické
energie.[15]

Obrazek 2: Multi-mode vlakotramvaj od spole¢nosti Vossloh pro rok 2014

Zdroj: [16]

V roce 1997 zacal systém vlakotramvaje pronikat i do jinych némeckych meést jako
napf. do Saarbriickenu, kde byla zavedena prvni nizkopodlazni vlakotramvaj (350 mm nad
temenem kolejnice), ale nejen tam, i mnoho statu po celé Evrop€ za¢ind do svych mést tento
zpusob dopravy piipravovat. Mezi né patii i nase regiony okolo Ostravy (vlakotramvaje
do Hlu¢ina), Liberec (Regiotram Nisa) a také regionu Sumavy (Polipenské elektrické drahy).
AvSak s realizaci syst¢tmu TRAM-TRAIN vnaSich regionech se v nejbliz§i dobé

nepocita.[1,11]
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2 ANALYZA STAVAJICi VEREJNE DOPRAVY MEZI
ORLOVOU A OSTRAVOU

2.1 Historie mésta Orlova
Pocatky mésta Orlova sahaji do 13. stoleti, neni vSak znamo ptesné datum zalozeni

tohoto mésta. Prvni pisemnd zminka spojena s existenci této obce je obsazena v listing
biskupa Vaviince z Vratislavy z roku 1223.[17]

V 18. stoleti, jest¢ nez zménu této obce piinesla tézba uhli (1817), byla Orlova
zemé&délskou obci. Pro obyvatelé Orlové v tomto obdobi, mélo nejvétsi vyznam piedevsim
pradlactvi a tkalcovstvi. Zasadni zlom pro Orlovou probihal do 50 let 19. stoleti, kdy
dochazelo k nartstu poctu obyvatel z ditvodi piisunu novych pracovniku v dolech, coz mélo
za nasledek celkovou zménu zastavby této obce. Diky tomu tézafstva pfistoupila na
vybudovani novych hornickych kolonii. Béhem druhé svétové valky se Orlova stava soucasti
némecké fiSe. I pfes nepiiznivé vlivy spojené se soustavnym germanizacnim tlakem bylo
mésto Orlova po osvobozeni vyznamnym primyslovym stfediskem, avSak diky valeCnym
udalostem hornictvi patfilo, k nejvice postizenym prumyslovym odvétim. Po 2. svétové valce
doslo ke spojeni obce Orlova s ¢asti Lazy. V roce 1946 doslo k pfijeti obce Poruba a pozdéji
v letech 1960 byla Orlova spojend s ¢asti Horni Lutyné. Obec Orlova v t¢ dobé méla 20 tisic
obyvatel.[17]
rapidni rozvoj odvétvi obchodil, dochéazelo také ke zménadm orientace na primysl. Zna¢ného

rozvoje se dockalo také odvétvi sluzeb (zdravotnické a peCovatelské sluzby) a lehkého

primyslu.[17]
Obrazek 3: Znak mésta Orlova

Zdroj: [18]
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2.2 Soucasnost mésta Orlova
Mésto Orlova se nachazi v ostravsko-karvinské aglomeraci v severovychodni casti

Moravskoslezského kraje v nadmotské vysce cca 267 m. Obec lezi piiblizn¢ 14 kilometra
vychodné od mésta Ostravy. V dnesni dob¢ zije ve mésté Orlova ptiblizné€ 35 tisic obyvatel.

Orlova je soucasti okresu Karvina od roku 1992.[19]

2.2.1 Silnicni doprava v Orlové
Mezi nejdulezitéjsSi pozemni komunikaci, kterd prochdzi Orlovou je silnice

1. ttidy 1/59, kterd vede pies jizni ¢ast mésta Orlové a pres zbytek historického centra
zvaného M¢ésto. Tato silnice umoziuje spojeni mezi mésty Ostrava — Petivald — Orlova —
Me¢sto a Karvina. Naopak pies severni ¢ast Orlové vede silnice 1/67, ktera umozniuje spojeni
mezi mésty Bohumin — Dolni Lutyné — Karvind — Cesky Té&sin. Obé& tyto komunikace jsou
napojeny na silnici 2. tfidy 11/474 spojujici Détmarovice — Orlova — Lutyné — Orlova — Mésto
— Horni Sucha (Havitfov) — Hnojnik, ktery prochazi sou¢asnym centrem mésta Orlova, tedy
Lutyni.[20]

V dnesni dobé¢ je vefejna doprava v Orlové zajiStovana pievazné provozem regionalni
a dalkové autobusové dopravy, kterou zajistuji tito &étyfi dopravei CSAD Karvina a.s.,
CSAD Havifov a.s., ARRIVA MORAVA as. (Ostrava) a Bus Slezsko, a.s. (Tiinec).
Jednotlivé linky této autobusové dopravy maji v centru mésta Orlovad vyznamné zastavky,
kterymi jsou napi. Orlovda — Lutyné, poliklinika a Orlovd — Lutyné, poSta. Autobusy
jednotlivych linek regionalni a dalkové autobusové dopravy zastavuji predev§im v zastavce

Orlova — Autobusové nadrazi, ktera lezi v severni ¢asti mésta Orlova — Lutyné.[20]

2.2.2 Zelezniéni doprava v Orlové
Meésto Orlova v soucasné dobé nema zadnou Zzelezni¢ni trat, kterd by zajiStovala

osobni dopravu po Zeleznici. V jizni ¢asti obce se nachazi vlecka téZebni firmy OKD, a.s.,
ktera slouzi pro nakladni dopravu z karvinskych dolti do Ostravy.[20]

zastavkou obsluhovanou méstskou hromadnou dopravou. Méstem Deétmarovice prochézi
zelezni¢ni trat’ ¢islo 320, kterd je soucasti KoSicko-bohuminské drahy (do 60 let minulého

stoleti tato draha vedla i pies mésto Orlova).[20]
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Trat’” ¢islo 320 je obsluhovana pouze vlaky osobni zastavkové dopravy, umoznuje
spojeni mezi mésty Détmarovice — Petrovice u Karviné — Karvina — Cesky Té&$in — T¥inec —
Mosty u Jablunkova — Cadca. Pies mésto Détmarovice, tentokrat ve sméru Bohumin —
Ostrava, vede jiz od roku 2013 prodlouzend linka S2, ktera vede prfes meésta Mosty
u Jablunkova — Cesky Té&in — Bohumin — Ostrava, az do Zelezni¢ni stanice Studénka.
Doprava je provozovana piimymi osobnimy vlaky spole¢nosti CD, a.s.[20]

Mezi vyznamné stanice, které se nachazeji v blizkosti Orlové a které jsou obsluhovany
spesnymi vlaky, vlaky kategorie rychlik a EuroCity, patii zelezni¢ni stanice Bohumin,

Havifov a Karvina.[20]

2.3 Historicky milnik drazni dopravy mezi Orlovou a Ostravou
Na pocatku 20. stoleti, byla tato elektricka drdha povazovana za nedilnou soucast pro

potieby kazdodenniho Zivota obyvatelstva na Karvinsku a Ostravy. Po celou dobu, kdy byl
provoz po této draze uskute¢novan tramvajemi, se prepravilo téméef 493 miliony cestujicich.
Tato elektrickd draha, predstavovala vyznamny prvek v kazdodennim zivoté vSech obyvatel
v ostravsko-karvinské aglomeraci. Jednalo se o uzkorozchodnou drdhu o rozchodu
760 mm.[21]

Vznik této tramvajové drahy zacal v roce 1902 v Bohuming, kde byla provozovana
jako jedina vefejna uzkorozchodna draha na uzemi CR. V roce 1909 vznikla nejvyznamnéjsi
mistni drdha mezi mésty Ostrava a Karvind, o tfi roky pozdé&ji pak jako Slezské zemské drahy
(SZD, o.p.s.). Roku 1913 byla tato tramvajova draha prodlouzena z karvinského nadrazi do
Bohumina a Orlové. Tuto tzkorozchodnou dréhu na Ostravsku a Karvinsku tvofilo celkem
14 stavebnich trati pro vefejnou dopravu a nejméné 18 nakladnich vlecek. Nekteré traté této
draZzni dopravy byly zcela segregované, jen velmi ziidka protinaly silni¢ni komunikace.[21]

Vsechny traté¢ v tomto regionu byly jednokolejné, ke kiiZovani a obraceni souprav
slouzilo celkem 56 vyhyben a jedna smycka.[21]

Jest¢ do 70 let minulého stoleti bylo mésto Orlova propojeno uzkorozchodnou
tramvajovou drahou (760 mm) s mé&sty Bohumin, Karvind a Ostrava. Tato tramvajova sit
v okoli Ostravy a Karvinska byla v roce 1973 nahrazena provozem autobusti.[21]

Dlvodl vytazeni tramvajového systému bylo hned nékolik. Hlavnim divodem byly
predevsim vysoké naklady spojené s modernizaci tohoto systému, zavedeni autobusi se tedy
jevilo jako ekonomicky vyhodné.[21] Druhym divodem byla vidina dlouhodobych levnych
dodavek ropy ze SSSR vyménou za prumyslové vyrobky vyrobené na nasem Uzemi. Tim se

predpokladalo, ze v CSSR bude levna nafta.
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Obrazek 4: Parni tramvaj s vlecnym vozem v Bohuminé

Zdroj: [21]

2.4 Stavajici verejna doprava mezi Orlovou a Ostravou
V soucasné dobé je veskera vetejna doprava mezi Orlovou a Ostravou zajistovana po

silnici individudlni automobilovou dopravou a autobusovou dopravou provozovana témito
dopravci:

e CSAD Karvina a.s.,

e ARRIVA MORAVA a.s.

Me¢stskd hromadna doprava v centru mésta Orlova stale vice ztraci nejen na své
¢innosti, ale také na své rychlosti a na sluzbach spojenych s poskytovanim komfortu. To ma
za nasledek nedostatek pfestupnich mist umoZznujicich lepsi ndvaznost mezi jednotlivymi
druhy dopravy v tomto mésté, rovnéz nedostatek parkovacich mist, coz vede k omezeni
ptistupu ke zdravotnickym a Skolskym zafizenim, za kulturou, k rekreacim, k obchodni siti
a predevsim k pracovnim pfilezitostem. Zaroven bude v okoli Ostravy dochézet k selhavani
veskeré dopravy, jelikoz mésta nebudou schopnd celit narokim stdle rostouci vefejné
dopravy, coz povede az k samotnému poklesu méstské dopravy.[22]

Jednim zteSeni jak posilit stavajici vefejnou a meéstskou hromadnou dopravu je
dotvoteni a nasledné zaintegrovani systému dopravy, v podob¢ lehké kolejové dopravy. Tedy

dotvoteni zeleznicni i méstské tramvajové site¢ v Moravskoslezském kraji.[22]
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Nejen, ze dojde k uvolnéni mést v Moravskoslezském kraji, od stadvajici neptehledné
individualni automobilové dopravy, ale bude také zajiSténa lepsi navaznost na jiz zminénou
méstskou hromadnou, regionalni a dalkovou dopravu.[22]

Ptfepravu do centra meésta tedy do Orlové — Lutyné a Orlové — Poruby z Ostravy
zajisStuje nékolik riznych linek piiméstské autobusové dopravy. Jednotlivé spoje se od sebe
li$i konecnou a vychozi zastavkou. U vétSiny autobusovych spoji v Ostravé je vychozi
zastavkou nam. J. Gagarina, tato zastavka se nachazi v blizkosti centra Ostravy s dobrym
prestupem na trolejbusy DPO, a.s.[11]

Ostatni spoje v Ostravé zacinaji a kon¢i v zastavkach Ostrava — Michéalkovice, Ostrava
— Kungice, NH Jizni Brana, Ostrava UAN. V Orlové vychozi a zaroveii koneénou zastavkou,
je Orlova — Lutyné, autobusové nadraZi. Autobusy mezi mésty Orlova a Ostrava vyuZivaji
spole¢nou cestu s individualni automobilovou dopravou (IAD) a ostatnimi druhy dopravy, coz

vede k rustu kongesci, zatézovani zivotniho prostfedi, nehodovosti apod.[11]

2.4.1 Vozovy park

Provoz mezi Orlovou a Ostravou je od roku 2012 zajiSt'ovan ¢astecné nizkopodlaznimi
autobusy tovarni znacky Irisbus Crossway LE. Zavedenim téchto autobusti do meziméstského
provozu je pfedevSim snaha byt co nejSetrnéjSi k Zzivotnimu prostiedi. Kapacita téchto
autobust je 37 mist k sezeni a 39 mist ke stani.[23]

Autobusy jsou vybaveny digitadlnimi informacnimi panely, které zobrazuji c¢islo
ptislusné linky a trasu linky. Tyto autobusy zajiSt'uji pfepravu cestujicich pouze mezi Orlovou
a okrajem mésta Ostravy. V centru Ostravy je provoz fizen linkami meéstské hromadné

dopravy Ostrava, kterd je soucasti integrované¢ho dopravniho systému ODIS.[23]

2.4.2 Autobusoveé linky mezi Orlovou a Ostravou

vvvvvv

povazovat pét zakladnich linek, které vedou ptes mésto Petivald a Rychvald.

Linky dopravce CSAD Karvind a.s., vykonavaji provoz pod licenénimi &isly
870 551-870 554. Linka 910 591 je provozovana dopravcem ARRIVA MORAVA as.
K zajisténi vétsi prehlednosti pro cestujici pouzivaji jednotlivé linky oznaceni 551-591.
Béhem jednotlivych pracovnich dni v tydnu jsou linky vedouci pfes mésto Petivald
v provozu piiblizn€ od 4.40 do 22.50 hodin.[24]

Interval mezi jednotlivymi spoji v dobé Spicek je cca 20 minut. O vikendech je provoz

na téchto linkach zna¢né omezen.[24]
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Linka 551 — ,,Orlova — Petivald — Ostrava*

Jedna se o nejvice vyuzivanou linku, ktera propojuje obec Orlova s méstem Ostrava.
Vsechny spoje na této lince obsluhuji celé centrum Orloveé, pokracuji pres mésto Petivald
az po okraj Ostravy, kde konenou a zaroven i vychozi zastavkou je Ostrava, nam.
J. Gagarina. V celé trase této 18 kilometrti dlouh¢ linky je zfizeno celkem 21 zastavek.[24]

Interval této linky je cca 20 minut, ve Spickach se interval zkracuje na cca 10-15

minut.[24]

Linka 552 — ,,Orlova — Petivald — Ostrava*

Pro tuto linku je charakteristicky zejména nejslabsi provoz. Linka ¢islo 552, ktera vede
opét ptes celé centrum Orlové, pokracuje pres Petivald, kon¢i a zaina tentokrat
v zastavce Ostrava, UAN. Na rozdil od linky &islo 551 piepravuje cestujici prevazné
v dopolednich hodinach, pouze v pracovni dny od 4.45 do 14.50 hodin.[24]

Intervaly jednotlivych spoju na této lince jsou cca 2 hodiny. Proti lince 551 spoje linky

¢islo 552 zastavuji pouze v 19 zastavkach. Délka linky ¢islo 552 je totozna s délkou predeslé

linky ¢islo 551.[24]

Linka 553 — ,, Orlova — Rychvald — Ostrava“

Tato linka se vyznaCuje v odliSnostech od ostatnich linek a to predevS§im
ve vedeni této linky a rovnéz tim, Ze spoje jako u linky ¢islo 552 pirepravuji cestujici pouze
v dopolednich hodinach. Na rozdil od ptedeslé linky je provoz na této lince zajistén také
o vikendech. Vyjimku této 16 kilometra dlouhé linky tvoii trasa, ktera zacina v Orlové,
autobusové nadrazi, pokracuje pfes méesto Rychvald, kone¢nou a vychozi zastavkou je
Ostrava, Michélkovice.[24]

Interval mezi jednotlivymi spoji na této lince je cca 50 minut, pocet zastavek v tomto

useku je rovnéz 19.[24]

Linka 554 — ,, Orlova — Petivald — Ostrava“

Posledni linka provozovana dopravcem CSAD Karvind a.s., kterd spojuje mésto
Orlova s Ostravou, je linka slicenénim ¢&islem 554. Trasa této linky je rovnéZ jako
u predchozich linek obousmérna. Zacatek linky je v zastadvce Orlovd — Lutyné, autobusové
nadrazi pokracuje opét pies mésto Petivald a kon¢i v zastavce Ostrava — Kuncice, NH jizni

brana, tato zastavka je ve sméru na Orlovou rovnéz vychozi.[24]
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Preprava cestujicich v tomto useku je uskutecnéna od 4.35 do 22.50 hodin. Pirevazna
¢ast spoju na této lince jezdi v dopolednich hodinach, jeden spoj je nasazen v odpolednich
hodinach a posledni spoj v pozdnich vecernich hodinach.[24]

Interval mezi spoji v dopolednich hodinach je 20-60 minut. Pocet zastdvek
na této lince je nejmensi, v celé trase této linky je ziizeno pouze 17 zastavek. Délka linky je

18 kilometrii.[24]

Linka 591 —,, Orlova — Rychvald — Ostrava“

Linka c¢islo 591 je od ptredchozich linek, které jsou provozovany dopravcem
CSAD Karviné a.s., provozovana dopravcem ARRIVA MORAVA a.s. Trasovani této linky
zacina v zastavce Orlova — Lutyné, autobusové nadrazi, kterd je v opa¢ném sméru konecnou
zastavkou, pokracuje stejné jako linka ¢islo 553 pfes mésto Rychvald a kon¢i v zastavce
Ostrava, UAN.[24]

Nékteré spoje kon¢i v zastdvce Ostrava, hlavni nadrazi (pouze pracovni dny).
V opa¢ném sméru tedy z Ostravy do Orlové maji spoje vychozi zastivku Ostrava, UAN.
V sobotu, v ned¢li a ve staitem uznanych svatcich spoje zacinaji v zastavce Ostrava, hlavni
nadrazi.[24]

Provoz na této lince v pracovni dny je celodenni. Ve sméru Ostrava — Rychvald —
Orlova je linka v provozu pfiblizné¢ od 0.05 do 23.15 hodin, v opacném sméru piiblizné
od 3.10 do 23.40 hodin. V celém useku linky ¢islo 591 je ztizeno 19 zastavek.[24]

Interval mezi jednotlivymi spoji je cca 1 hodina. Délka této linky je proti pfedchozim
linkam spojujici mésto Orlova s Ostravou nejdelsi, tedy 21 kilometra.[24]

Vedeni téchto linek s poctem spojli za jednotlivé pracovni dny v tydnu a nabizenou
kapacitou k sezeni v obou smérech jsou uvedeny v Tabulce 4. Pro vypocet kapacity byl
zvolen autobus pro bézné linkové vedeni mezi Orlovou a Ostravou firmy Irisbus Crossway

LE 10,8 M, s kapacitou 37 mist k sezeni.
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Tabulka 4: Autobusové linky mezi Orlovou a Ostravou

i Pocet sp?jﬁ Nabizena kapacita
X Trasa linky vpracovniden | (mjsta k sezeni) v obou
linky » =
Tam Zpét smérech
270 551 Orlova — Luj[yne — Petrva}ld — 59 60 4403
Ostrava, nam. J. Gagarina
Orlova — Lutyné — Petivald —
870 552 Ostrava, UAN 3 3 222
Orlové — Lutyn¢ — Rychvald —
870 553 Ostrava, Michalkovice > 6 407
Orlové — Lutyné — Petivald —
870 554 Ostrava, Kuncice, NH jizni 5 4 333
bréna
Orlova — Lutyn€ — Rychvald —
910 591 Ostrava, UAN 19 21 1480
Celkem Orlova — Lutyné — Ostrava 91 94 6845

Zdroj: [11], upraveno autorem

Z Tabulky 4. je patrné, Ze celodenni nabidka autobusové dopravy v obou smérech ¢ini
6845 mist k sezeni. AvSak uvedené udaje nelze redlné¢ prokdzat z diivodu nevytizenosti
jednotlivych autobust na danych linkach.

Z tabulky je rovnéz patrné, Ze znacna Cast spojii autobusové dopravy jede mezi
Orlovou a Ostravou (v obou smérech), pfes mésto Petivald.

Délky jednotlivych linek spojujici mésta Orlova a Ostrava, spole¢né se znazornénim
jednotlivych jizdnich dob autobusovych spoji na danych usecich téchto linek v obou
smeérech, viz Tabulka 5.

Tabulka 5: Délka autobusovych linek a jizdni doby spojt na linkach

. Délka Jizdni doba

Cislo . : (v min)

link Trasa linky linky

y (v km) Tam Zpét
870 551 Orlové — Lutyné — Petrva}ld — Ostrava, nam. J. 18 35 35
Gagarina
870 552 Orlovéa — Lutyné — Petivald — Ostrava, UAN 18 40 35-40
870 553 Orlova — Lutynp —’Rycl}vald — Ostrava, 16 30 30
Michélkovice
Orlova — Lutyné — Petivald — Ostrava,

870 554 Kuncice, NH jiZni brdna 18 33 33
910 591 Orlovéa — Lutyné — Rychvald — Ostrava, UAN 21 45 45

Zdroj: [11], upraveno autorem
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Z vysledki této analyzy by se mélo zohlednit n¢kolik hledisek. Prvnim hlediskem je,
zda vlakotramvajovou trat’ vést pfes mésto Petfvald, kde jsou piepravni proudy cestujicich
zajistény veétSim poctem spojii autobusové dopravy. Nebo zda vést vlakotramvajovou trat’ pres
mésto Rychvald, kde jsou pfepravni proudy zajistény mensim poctem autobusovych spoji.

Druhym hlediskem je délka trasy, spolecné¢ s jizdni dobou jednotlivych spoji
vykonévajici pfepravu cestujicich v danych tsecich. Za nejvyhodnéjsi feSeni se jevi, vést
vlakotramvajovou trat” pies mésto Rychvald. Nejen z divoda kratsi délky trasy, ale taky
z davodu kratSich jizdnich dob jednotlivych spoji obsluhujici mésta Orlova a Ostrava.

Ovsem hlavni divod, pro¢ vést vlakotramvajovou drahu pies mésto Rychvald nebo
Pettvald je zplisob napojeni do kolejové sit¢ ve mésté Ostrava.

Za zminku stoji uvést také pifiméstské linkové vedeni, které sice nezacind v Orlové,
ale trasa téchto linek je vedena pfes jizni ¢ast obce. Jedna se o linky provozované dopravcem
CSAD Karvina a.s., piesngji o linku &islo 531 a linku ¢&islo 532. Vychozi zastavkou téchto

linek je Karvina, Frystat, autobusové nadrazi.

Linka 531 —,, Karvina — Orlova — Petivald — Ostrava*

Odlisnost této linky od jiz zminénych piedchozich linek, spo¢iva ve vedeni linky.
Trasa linky za¢ina v jiz zminéné zastavce Karvina, FryStat, autobusové nadrazi, vede pies
jizni cast obce zvanou Orlova, M¢sto, odtud mé linka ¢islo 531 totoznou trasu s linkami
vedoucimi pfes mésto Petfvald. Kone¢nou zastavkou je u této linky zastavka Ostrava, nam.
J. Gagarina. Délka této obousmérné linky je 29 kilometrd, v celém useku je zfizeno
27 zastavek.[24]

Interval mezi jednotlivymi spoji na této lince je v dobé S§picek cca 20 minut, v sedle je

interval v rozmezi od 45-60 minut.[24]

Linka 532 — ,, Karvina — Orlova — Petivald — Ostrava“

Trasa linky Ccislo 532 je totoZznd strasou linky 531. Vychozi a také konecnou
zastavkou je rovnéz Karvina, FryStat, autobusové nadrazi, dalsi zastavkou jednotlivych spojit
na této lince je Orlova, Mé&sto, odtud spoje pokracuji po totozné trase jako predchozi linka,
tedy pies mésto Petivald. Vyjimku zde tvoii konecna zastdvka této linky, kterou je Ostrava,
UAN. Ve sméru Karvina — Orlovéa — Petivald — Ostrava, se pieprava cestujicich na této lince
uskuteciiuje pouze v pracovni dny od 4.30 do 17.10 hodin. V opaéném sméru od 5.25

do 18.10 hodin.[24]
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V celé délce této 33 kilometrti dlouhé linky, spoje zastavuji v 28 zastavkach. Interval
mezi jednotlivymi spoji je v rannich a odpolednich hodinidch cca 25 minut. Jeden spoj je

nasazen v dopolednich hodinach a jeden spoj v pozdnich odpolednich hodinach.[24]

2.5 IDS Moravskoslezského kraje — ODIS

Oznaceni ODIS, je pro integrovany dopravni systém Moravskoslezského kraje, jenz se
na tomto Uzemi nachédzi jiz po dobu sedmi let. Podrobny popis tohoto integrovaného

dopravniho systému spolecné s jeho organizatorem je popsan v nasledujici kapitole.

2.5.1 ODIS

Integrovany dopravni systém ODIS je forma piislusného integrovaného dopravniho
systétmu zahrnujici vSechny zelezni¢ni traté, linky MHD a vybrané linky piiméstské
autobusové dopravy v Moravskoslezském kraji.[25]

Hlavnim znakem tohoto integrované¢ho dopravniho systému je ptedevSim jednotny
prestupni tarifni systém, umozinujici cestujicimu cestovat v daném uzemi Moravskoslezského
kraje na jeden jizdni doklad s danymi piestupy, bez ohledu na dopravni prosttedek.[25]

Pocatky toho systému sahaji do roku 1997. S postupem casu se systém ODIS stale
rozvijel do dalSich mést a obci v Moravskoslezském kraji. V souc¢asné dobé spada pod tento
systém celkem 269 mést a obci Moravskoslezského kraje o rozloze 4 895 m?, s poétem
obyvatel vice nez 1 200 000.[26]

Vefejnou dopravu v tomto integrovaném systému ODIS v dneSni dobé zabezpecuje
celkem jedenact dopravcil, mezi né patfi:

e CSAD Karvina a.s., CSAD Frydek-Mistek a.s., CSAD Havifov a.s.,
e (Ceské drahy a.s.,

e Dopravni podnik Ostrava a.s.,

e Méstsky dopravni podnik Opava, a.s.,

e ARRIVA MORAVA as.,

e TQM-holding s.r.o.,

e Osoblazska Dopravni spolecnost, s.r.0.,

e Radovan Maxner,

e GW Train Regio a.s.[26]
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2.5.2 KODIS
Pocatky firmy Koordinator ODIS s.r.o. zkracen¢ KODIS, sahaji do roku 1995. KODIS

je organizatorem integrované¢ho dopravniho systému a zaroven zpracovatelem Tarifu ODIS
v Moravskoslezském kraji.[27]

Hlavnim tkolem této firmy je pfedevSim sprava systému ODIS, kterd spociva
v evidenci a rozd€lovani trzeb mezi jednotlivé dopravce v tomto systému.[27]

Koordinuje vykony, jizdni tady, provadi pfipravu podkladii pro zajisténi dopravni
obsluznosti kraje. Dal§im tkolem tohoto organizatora je rozvoj systému ODIS, tedy zapojeni
dalgich mést a obci (dopravet) do tohoto sytému. Ukol firmy KODIS nespoéiva jen v rozvoji
systému ODIS, poskytuje také dopravné-inzenyrské sluzby do obci a mést, ktera jsou rovnéz
zapojena do systému ODIS.[27]

Uzemi tohoto integrovaného dopravniho systému Moravskoslezského kraje ODIS, je
rozdéleno do jednotlivych zon, které tvoii nasledujici tarifni oblasti:

e Ostrava XXL (tato tarifni oblast je rozdélena do nésledujicih dvou oblasti,
kterymi jsou Mésto Ostrava a tarifni oblast XXL),

e mésto Orlova,

e mésto Karvina,

e meésto Havifov,

e mésto Cesky Té&in,

e mésto Ttinec,

e m¢ésto Opava,

e mésto Novy Jicin,

e meésto Krnov,

e me¢sto Bruntal,

e Region.[25]

Mapa jednotlivych tarifnich oblasti a zon v ODIS je uvedena v pftiloze 1.

Pod nejdiilezitéjsi tarifni oblasti v ramci ODIS spojujici mésto Orlova s Ostravou, plati
tarifni oblast Ostrava XLL (Mésto Ostrava, XXL) a tarifni oblast Mésto Orlova. Zony
zaclenéné v téchto oblastech jsou zony cislo:

e 2 Ostrava: AntoSovice, Bartovice, Hefmanice, HruSov, Koblov, Kuncice,
Kuncicky, Michélkovice, Muglinov, Radvanice, Slezska Ostrava,

e 15 Orlova,

e 16 Petivald, Rychvald.[28]
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2.5.3 Jizdenky v Tarifu ODIS

, Tarif ODIS utvari jednotny soubor cenikit jizdného a pravidel. Je kombinaci
casoveho a uzemniho tarifu a je prestupni pri spinéni stanovenych pravidel pro prestupni

Jizdenku. “[29, str. 4]

Kratkodobé jizdenky

Kratkodobou jizdenku mé povinnost si cestujici zakoupit u fidice autobusu dopravce
ARRIVA MORAVA, a.s. Platnost téchto jizdenek je déna Casem a poctem tarifnich zon.
Za kratkodobou jizdenku v ramci tarifu ODIS, Ize povazovat pfestupni jizdenku, jejiz platnost

je 60 minut a Ize ji vyuzit nejvysSe do tii po sob& navazujicich tarifnich z6n.[30]

Dlouhodobé jizdenky
Za dlouhodobé ¢asové jizdenky, lze povazovat jizdenky s dobou platnosti 7, 14, 30,

90, 180, 365 dnti. Platnost téchto jizdenek je vymezena dobou platnosti, jizdenky jsou rovnéz
vymezeny danymi tarifnimi zénami. Dlouhodobé casové jizdenky jsou pienosné
a nepfenosné (formou kupénu). Na linkach dopravce CSAD Karvind, a.s. lze cestovat pouze

na dlouhodobé ¢asové jizdenky v Tarifu ODIS, kde rovnéz plati stavajici tarif dopravce.[30]

2.5.4 Linky prochazejici Orlovou zapojené do ODIS

Od roku 2008 je mésto Orlova zapojeno do integrovaného dopravniho systému
Moravskoslezského kraje ODIS. Mezi linky zac¢inajici v Orlové, na kterych plati tarif ODIS
vyhlaSeny dopravcem, které jsou zaintegrovany pouze castetné¢ pro dlouhodobé jizdenky
a 24 hodinové jizdenky platné na tizemi meésta Ostravy, patii autobusové linky dopravce
CSAD Karvina, a.s. ¢islo:[30]

e 551 (Orlové — Petivald — Ostrava),
e 553 (Orlovéa — Rychvald — Ostrava),
e 558 (Orlova — Petfvald — Bohumin).[24]

Méstem Orlova jsou ziizeny dv€ linky dopravce ARRIVA MORAVA, as.,
na kterych plati Tarif ODIS v plném rozsahu, je tedy moZzné zde vyuzit kratkodobé
1 dlouhodobé Casové jizdenky. Na uzemi meésta Ostravy cestujici mohou rovnéz vyuzit
24 hodinové jizdenky. Tyto linky jsou plné€ integrovany, jedna se o linky ¢islo:

e 591 (Orlova — Rychvald — Ostrava),
e 592 (Ostrava — Rychvald — Détmarovice — Orlova).[24,30]
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Mezi linky provozovany dopravcem CSAD Karvina, a.s., tentokrat prochizejici
Orlovou, spadajici do tarifni oblasti mésta Karviné, nachazejici se na tzemi integrovaného
dopravniho systému Moravskoslezského kraje ODIS, patfi linky ¢islo:

e 531 (Karvina — Orlova — Ostrava),

e 532 (Karvina — Orlova — Ostrava),

e 534 (Karvina — Orlova),

e 539 (Karvind — Détmarovice — Orlova — Rychvald),
e 544 (Karvind — Orlova).[24]

Linky prochézejici méstem Orlova, na kterych plati tarif ODIS, ale nejsou soucasti
zadného integrovaného systému, jsou linky ¢islo:

e 535 (Karvinad — Détmarovice — Orlové — Petfvald — Ostrava),
e 552 (Orlova — Petivald — Ostrava),

e 554 (Orlova — Petivald — Ostrava),

e 557 (Orlova — Rychvald — Bohumin),

e 559 (Orlova — Dolni Lutyné — Bohumin),

e 560 (Orlova — Dolni Lutyné¢ — Bohumin),

e 561 (Orlova — Dolni Lutyn¢ — Bohumin),

e 562 (Orlova — Doubrava — Karvina — Stonava),

e 563 (Orlovéa — Karvina — Stonava),

e 564 (Dolni Lutyné — Orlova — Stonava),

e 732 (Cesky Té&sin — Térlicko — Havifov — Orlova).[24]
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3 NAVRH ZAVEDENi SYSTEMU TRAM-TRAIN A JEHO
ZHODNOCENI

Moravskoslezsky kraj zejména okoli Ostravy, je diky své velmi husté Zeleznicni siti
dokonalym mistem pro zavedeni vlakotramvajové sité, respektive systému lehké kolejové
dopravy. Zavedeni tohoto systému v tomto kraji se jevi jako nezbytné predevsim z divodi
stale rostouci individualni automobilové dopravy. Rostouci IAD mé za nasledek vznik
zpozdéni jednotlivych linkovych autobusti z diivodu kongesci silni¢ni dopravy, ale také
z davodi nedostatkil parkovacich mist, predev§im v centrech mést. V této bakalaiské praci se
zamétuji predevsim na oblast Orlova — Ostrava. Vybeér této lokality byl pro zpracovani navrhu
urcujici z hlediska provéfeni moznosti ziizeni kolejového spojeni mezi témito mésty
systémem, ktery umoznuje vyuzivat jak zelezni¢ni, tak i1 tramvajovou infrastrukturu.
Systémem, ktery je zcela nezavisly na provozu na silnici.

K vypracovani této bakalafské prace jsem vychazel z podkladu, které v roce 2006
zpracovala firma Dopravni a inZenyrské projekty, s.r.0.[11] pro spole¢nost CD, a.s. Zabyval
jsem se podrobné jiz navrzenymi variantami spojujici mésto Orlova s Ostravou.

Kazd4a zjednotlivych variant mad své specifické oznaceni, jednd se predevSim
o varianty jako jsou: varianta SEVER, pro tuto variantu je charakteristickd trasa vedouci
z mésta Orlova, pfes mésto Bohumin a pokracuje az do Ostravy. Druhou variantou, ktera byla
navrzena je varianta STRED. Na zakladé svych mistnich znalosti a diikladného prostudovani
pfislusnych variant, jsem se rozhodl pravé pro tuto variantu vypracovat svou bakaldfskou
praci, vychazel jsem také z doporuceni firmy Dopravni a inzenyrské projekty, s.r.o. Pro tuto
variantu je charakteristickd trasa vedouci z Orlové az do Ostravy, pfes mésto Rychvald, avSak
byla také vypracovéna varianta, ktera je prodlouZena az do primyslové zény v Dolni Lutyni.
Dalsi variantou byla varianta JIH, tato varianta byla rozdélena do dvou dalSich variant, tedy
varianta JIH A a varianta JIH B. Varianta JIH A je vedena z Orlové do Ostravy, pies Cast
zvanou Ostravu — Michélkovice. Naopak varianta JIH B je vedena z Orlové, pfes mésto
Petivald a konci rovnéz v Ostrave.

Pro vybér varianty STRED, jsem se rozhodl pfedev§im z diivodii, e mam moZnost
vidét problémy stavajici vefejné dopravy ve mésté Orlova. Sdm totiz bydlim v Masarykové
ttidé prochéazejici centrem tohoto mésta, tudi§ jsem mél moZnost dikladné si provéfit

a prohlédnout vedeni piislusné trasy.
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Stejné tak mam moznost si prohlédnout nedostatky vefejné dopravy a moznosti zfizeni
kolejového vedeni pres mésto Rychvald, jelikoz timto méstem velmi ¢asto projizdim az do

samého centra Ostravy.

3.1 Navrh trasy a zastavek vlakotramvaje
Nové¢ navrhovana trat’ vlakotramvaje pokryje znacnou ¢ast obce Orlova nachazejici se

ve vychodni ¢asti Moravskoslezského kraje. Jak jiz bylo v Givodu této kapitoly zminéno, sit’
vlakotramvaje bude rovnéz schopnd vyuzivat sou¢asnou dopravni infrastrukturu (tramvajova
infrastruktura, zelezni¢ni infrastruktura).

Navrzena trat’ systtmu TRAM-TRAIN bude zacinat stejné jako v projektu firmy
Dopravni a inzenyrské projekty, s.r.o., zroku 2006, tedy v pfednddrazi Zelezni¢ni stanice
Ostrava — Hlavni néadrazi, kde je navrZena samostatna zastavka pro vozidla vlakotramvaje.
V blizkosti této zastavky, svou zastdvku maji také tramvaje a trolejbusy DPO, a.s.

V projektu z roku 2006, je trasa od useku hlavniho nadrazi mésta Ostravy vedena
jizng, v soubghu s trati ¢. 320 SZDC, s.o. (vybudovana samostatna kolej). V tomto tiseku jsou
rovnéz podle projektu navrzeny tii zastdvky nesouci nazev: ,,Ostrava — Hlavni Nadrazi“,
»Ostrava — Piivoz* a ,,Ostrava — HruSov*. Od tohoto Useku je trat’ navrzena v soub¢hu s trati
OKD, a.s., (rovnéz vybudovana samostatna kolej), ale je zpracovan také navrh, kdy se trasa
napojuje piimo na trat’ této tézebni spolecnosti.

V tseku 0,000 km az 0,685 km, tedy v prostoru pted stanici Ostrava — Hlavni nadrazi
navrhuji trasu systému TRAM-TRAIN vést po stavajicich kolejich, slouzicich k odstaveni,
nakladce Zelezni¢nich vozii a piipadnému sestaveni vlaki Ceské posty, s.p. Odtud se
vlakotramvajova trasa napojuje na trat’ &islo 320 SZDC, s.o. (isek 0,685 km aZ po tusek
2,600 km Ostrava — HruSov). Pro spolecny provoz Zeleznice a vlakotramvajovych vozidel
v tiseku celostatni drahy na trati &islo 320 SZDC, s.o., bude zapotiebi provést upravy stavajici
zelezni¢ni infrastruktury, zejména zabezpeCovaciho zafizeni a kolejového svrSku. Rozsah
potiebnych Uprav bude zaviset na ptisluSnych konstrukénich parametrech vybrané¢ho vozidla
syst¢tmu TRAM-TRAIN a na pozadavcich spravce zZelezni¢ni trati a drazniho ufadu. Tyto
okolnosti a tedy i rozsah nutnych Uprav by vyplynuly z projednani stavby a nelze je ptesné
pfedpovidat ve stupni studie v mé bakalaiské praci. V useku Ostrava — Hlavni nadrazi az
Ostrava — HruSov jsem navrhl pouze dvé zastdvky nesouci totozny nazev tedy ,,Ostrava —

Hlavni nadrazi* (0,000 km) a ,,Ostrava — HruSov* (2,500 km).
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V tseku 2,600 km az po km 11,800 se trasa stejn¢ jako v projektu firmy Dopravni
a inzenyrské projekty, s.r.o., napojuje na vleCku tézebni spolec¢nosti OKD, a.s., kterd je
jednokolejna. Vozidla vlakotramvaje budou tedy vtomto tuseku sdilet spolecny prostor
s nadkladnimi vlaky spolecnosti OKD, a.s. Z divodu ztizeni vyhyben potiebnych ke kiizovani
vlakotramvaji se v tomto tuseku vlecka OKD, a.s., vybavi novym zabezpeCovacim zafizenim.
V tseku, kde se trasa odpojuje od trati &islo 320 SZDC s.o., navrhuji ziidit zastavku
,Ostrava — Dul Hefmanice* (km 4,000 - vyhybna).

Dalsimi zastdvkami pro vozidla vlakotramvaje v tomto useku jsem navrhnul zastavku
»Ostrava — Stary Dvar“ (km 5,200), ,Rychvald — Zamek™ (km 6,900 - vyhybna),
»Rychvald — Michélkovicka® (km 8,700) a zastavka ,,Rychvald — Sku¢ak* (km 9,500), kde je
rovnéZ ziizena vyhybna. Odtud se trasa vlakotramvaje odpojuje od vlecky OKD, a.s.
a pokracuje ptes mésto Orlova.

Vjiz zminéném projektu, je trat’ od useku, kde se odpojuje od stavajici traté
OKD, a.s.,, navrzena vjizni casti mésta Orlova, jako dvoukolejnd novostavba traté
prochazejici pouze zeleni.

V tseku km 11,800 az 12,500 navrhuji vést trasu v jizni ¢asti mésta Orlova, pies ulici
Bfezova a napojeni této trasy na silnici tfeti tfidy Cislo 4747. Na zacatku tohoto useku je
ziizena zastavka ,,Orlova — Zatisi“ (11,900 km). V km 12,500 navrhuji ztidit zastavku, ktera
slouzi rovnéz ke kiizovani tramvaji ,,Orlovd — U Strusky®“. Vedeni této trasy v celém jejim
useku az do centra mésta Orlova, je vtrase komunikace Cislo 4747 po ulici Slezska.
V km 13,200 je zfizena zastavka ,,Orlovd — Poruba, Samoobsluha®. V useku km 13,700 je
ziizena zastavka ,,Orlova — Lutyné, Skola“, odtud vede trasa jiz do zminéného centra Orlove,
po Masarykové tfidé.

V tseku km 13,200 az 15,600 jsou zfizeny totoZzné zastdvky jako u linek soucasné
autobusové dopravy, které jsou vedeny pies mésto Orlova. V km 14,200 je navrZena zastavka
,Orlova — Lutyné, vézaky*, ,,Orlovd — Lutyné, posta® (14,650 km - vyhybna), ,,Orlova —
Lutyné, stted* (km 15,100).

Podle projektu firmy Dopravni a inZenyrské projekty, s.r.o., je trasa v Masarykové
ttidé vedena stiedem pozemni komunikace c¢islo 4747, pouze v useku od zastavky

Orlova — Lutyné, vé€zéky az po zatavku Orlova — Lutyné, posta.
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V useku za zastdvkou Orlova — Lutyné, posta az po zastavku, kde vlakotramvajova
trasa je navrzena podél ulice na Olmovci, je vtomto Useku navrzena novostavba traté
v parametrech méstské tramvajové drahy, v bo¢ni poloze zizené komunikace Cislo 4747.

Od zastavky Orlova — Poliklinika je trasa v projektu firmy Dopravni a inzenyrské
projekty, s.r.o., vedena podél ulice Na Olmovci a podél ulice Okruzni s alternativnim
zakonenim vtomto useku. AvSak navrZzeno je také pokracovani této trasy dale,
do pramyslové zony v Dolni Lutyni.

V km 15,600 jsem navrhnul zastavku ,,Orlova — Lutyné, poliklinika® (vyhybna), ktera
je posledni zastavkou na Masarykové tfidé, odtud vlakotramvaje pokracuji smérem na
autobusové nadrazi, ptes kruhovy objezd, ktery je nutno vybavit svételnym signalizaénim
zafizenim, po ulici Na Olmovci (silnice 2. tfidy 11/474). Posledni odbo¢kou tramvaji je k ulici
Okruzni, kde v km 16,200 je navrzena posledni zastavka této vlakotramvajové trasy s nazvem
,Orlova — Lutyné, autobusové nadrazi‘.

V blizkosti zastavky ,,Orlova — Lutyné, autobusové nadrazi®, se nachazi prostor pro
odstaveni vozidel autobusové dopravy, v tomto prostoru navrhuji zfidit odstavné koleje pro
jednotlivé soupravy vlakotramvajovych vozidel. Konkretni vedeni trasy spojujici mésto

Orlova s Ostravou je zobrazeno v Obrazku 5.

Obrazek S: Vlakotramvaj ova trasa mezi mésty Orlova a Ostrava
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Zdroj: [31], upraveno autorem
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Celkova délka této noveé navrhované trasy méti 16,200 km. Pro ziskani tohoto udaje
jsem pouzil nastroj na méfeni tras z internetovych stranek Mapy.cz.

V celém useku této trasy spojujici mésto Orlova s Ostravou je ziizeno celkem
16 zastavek. Polohy jednotlivych zastavek jsou zobrazeny na map¢ v Obrazku 6.

Obrazek 6: Polohy zastavek v useku Orlova - Ostrava
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Zdroj: [31], upraveno autorem

Nazvy jednotlivych mést, pies které trasa této lehké kolejové dopravy vede, spolecné
se zastavkami a jejich kilometrickymi polohami, jsou zndzornény v Tabulce 6. Pro znazornéni
kilometrickych poloh jednotlivych zastavek, byl rovnéZ pouZit néstroj pro méfeni tras na

internetovych strankach Mapy.cz.
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Tabulka 6: Nazvy zastavek v danych méstech s kilometrickou polohou

Nazev mésta (obce) Nazev zastavky Km poloha zastavky

Ostrava — Hlavni nadrazi 0

Ostrava — HruSov 2,5

Ostrava Ostrava — Dul Hefmanice 4
Ostrava — Stary Dviir 5,2

Rychvald — Zamek 6,9

Rychvald Rychvald — Michalkovicka 8,7
Rychvald — Skuc¢ak 9,5

Orlova — Zatisi 11,9

Orlova — U Strusky 12,5

Orlova — Poruba, Samoobsluha 13,2

Orlova — Lutyné, Skola 13,7

Orlova Orlova — Lutyné, vézaky 14,2
Orlova — Lutyné, posta 14,65

Orlova — Lutyng, stied 15,1

Orlové — Lutyné, poliklinika 15,6

Orlova — Lutyng, autobusové nadrazi 16,2

Zdroj: [31], upraveno autorem

Ve méstech Ostrava, Rychvald, Orlova, ptfes které vede nové navrhovana trasa
systtmu TRAM-TRAIN, jsem polohy zastavek navrhl z divodu pifimé ndvaznosti na
jednotlivé druhy dopravy, ale také z dlivodu pfistupu k zajimavym ¢astem jednotlivych mést.
V zastavce ,,Ostrava — Hlavni nadrazi“ maji cestujici moZnost pifimého prestupu na vlaky

spole¢nosti CD, a.s. a jinych dopravnich spole&nosti.

Navaznost na jednotlivé druhy dopravy

V prostoru pfednadrazi, kde vlakotramvaje sdileji spole¢ny prostor s tramvajemi, maji
cestujici moznost pfimého prestupu na pravé zminéné tramvaje a trolejbusy DPO, a.s. Zde
také vznikd moZnost napojeni syst¢tmu TRAM-TRAIN na tramvajovy systém DPO, a.s., tedy
prodlouzeni tohoto systému aZz do centra Ostravy, za U¢elem uspokojeni pfepravnich potieb
cestujicich. Jako dal§i moznost, navrhuji vybudovani pfimé linky z centra Ostravy do centra

Orlové.
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Cestujicim by tak byl umoznén nastup na zastavce tramvaje v Ostravé a pokracovali
by dale po tramvajové trati DPO, a.s. Odtud by pokracovali po zelezni¢ni trati OKD, a.s.,
az do mésta Orlova. V Orlové by cestujici vystoupili opét na piislusné tramvajové zastavce.
V zastavce Ostrava — Hlavni nadrazi cestujici maji rovnéz moznost piimého ptestupu na jiz
zminéné vlaky CD, a.s., Regiolet, a.s. a vlaky spoletnosti LEO Express, a.s. Zastavka
»Ostrava — Hrusov® umoziuje cestujicim v dochazkové vzdalenosti vyuzit trolejbusy
a autobusy DPO, a.s.

Ve mésté Rychvald jsou navrzeny celkem tfi zastavky ,,Rychvald — Zamek*,
»Rychvald — Skucdk* a zastdvka ,,Rychvald — Michalkovicka“. V zastavce ,,Rychvald —
Michalkovicka™ maji cestujici pfimou navaznost na mistni autobusovou linku, ktera obsluhuje
celé mésto Rychvald.

V celém useku vlakotramvajové trasy se ve mést€ Orlova proti méstim Ostrava
a Rychvald nachéazi nejvétsi pocet zastavek. V zastavce ,,Orlova — Zatisi“ je cestujicim
zajiSténd pfima navaznost na autobusy MHD Orlovd, rovnéz 1 Vv zastdvce
,Orlova — U Strusky* cestujici mohou vyuZit sluzeb MHD Orlové a mistni autobusové linky
ve sméru Karvina, Havifov, Petfvald, Bohumin. V ¢asti obce Orlovd, Lutyné je navrZzeno
celkem 6 zastavek, v zastavce ,,Orlova — Lutyné, posta®“ a ,,Orlova — Lutyné, poliklinika“ maji
cestujici pfimou ndvaznost na autobusy MHD Orlova. V kone¢né zastavce ,,Orlova — Lutyné,
autobusové nadrazi®, je zajiSténd piima navaznost na mistni autobusové linky ve sméru
Karvina, Havifov, Détmarovice a Bohumin. Rovnéz v této zastdvce svou zastavku maji

autobusové spoje regionalni a dalkové autobusové dopravy.

3.2 Charakteristika trasy

Nové navrzena trasa zacind ve mésté Orlovd, pokracuje pfes meésto Rychvald
a kon¢i na okraji mésta Ostravy. Podrobnym vedenim této trasy systému TRAM-TRAIN se

zabyvam v nasledujici kapitole.
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3.2.1 Prujezd mésty ,,Orlova — Rychvald — Ostrava“
Prijezd méstem Orlova

Trat, kterd by propojovala mésto Orlova s Ostravou lehkou kolejovou dopravou, by
v celém svém Useku prochdzejici timto méstem byla jednokolejna.

V prvnim useku trasy zacinajici ve mésté¢ Orlova, tedy v useku ,,Orlova — Lutyné,
autobusové nadrazi“ az ,,Orlova — Lutyné, poliklinika® je mnou navrzena trasa vedena v ulici
Okruzni. Odtud se trat’ napojuje na silnici 2. tfidy c¢islo 470, nachazejici se v ulici Na
Olmovci. V této ulici je zfizeno jiZ existujici svételné signalizacni zafizeni, diky nové
vybudovanému nakupnimu centru Kaufland.

Trat' pokracuje vpravo po silnici Cislo 470 lezici v severni ¢asti obce, k prvnimu
kruhovému objezdu az do samotného centra mésta po Masarykoveé tiidé. V Masarykove tiidé
je trat’ v celém useku navrzena v ose komunikace 4747, kde se v soucasné¢ dob& nachdzi
sttedovy dé&lici pas. Jednd se o Usek mezi zastavkami ,,Orlovd — Lutyné, poliklinika*
az ,,Orlova — Lutyné, vézaky“. V téchto dvou zminénych zastavkach, je zapotiebi rozsireni
komunikace, z diivodi zfizeni vyhyben v tomto tseku.

V celé délce navrhované trasy pfes Orlovou se v soucasné dobé nachédzi odstavné
pruhy, které slouzZi k odstaveni nepojizdného vozidla a rovnéZ k cyklistické doprave, kterd by
v celém useku byla diky vybudovani trasy systému TRAM-TRAIN piesunuta na chodniky.
Konkrétni situace v Masarykove¢ tfid¢ je zndzornéna v Obrazku 7.

Obrazek 7: Silnice 4747 v Masarykov¢ tfideé
SEENE PR [

|| autobusova zastavka Orlova — Lutyné, vézaky

smeér Orlova —
Lutyné, AN

Zdroj: autor
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Z Obrazku 7. je vidét rozdéleni obousmérné komunikace stredovym délicim pasem,
vedoucim v ose pozemni komunikace 4747. Siika stiedového délictho pasu je 2 m. Siika
jednoho jizdniho pruhu je 4 m. Vzdalenost mezi obrubami v celé délce Masarykové tiidy je
13 m.

V ose této komunikace nachdzejici se v Masarykové tfid¢, kde se dnes nachdzi
sttedovy d¢lici pas, povede jednokolejnd trat’ s vyhybnami. Avsak ziizeni jednokolejné
obousmérné pojizdéné trati neni dle CSN 73 6405, umoznéno.[32] Lze viak z tohoto
ustanoveni projednat vyjimku, coz by bylo pro danou trat’ potteba.

Za ucCelem zajisténi preference hromadné dopravy ve mésté Orlova je podle jiz
existujictho projektu nezbytné zachovat kruhové objezdy vtomto mésté. K projeti
jednotlivych kruhovych objezdl vozidlem vlakotramvaje, je na danych kruhovych objezdech
navrzeno svételné signalizacni zafizeni, které by umozilovalo plynuly prijezd nejen
vlakotramvajovych vozidel, ale zaroven by byla zachovéana plynulost silni¢ni dopravy. Princip
svételné¢ho signaliza¢niho zafizeni spociva v tom, Ze se pii ptijezdu, respektive pii pfiblizeni
vlakotramvaje ke kruhovému objezdu rozsviti pro veskerou silni¢ni dopravu signal zakazujici
jizdu. Tim je tedy umoznén plynuly prijezd vlakotramvaje ptes dany kruhovy objezd,
s minimalnim zdrzenim silni¢ni dopravy a pfedevsim s nulovym zdrZenim tramvaje.

Dalsi moznosti jak zajistit preferenci hromadné dopravy v tomto mésté, navrhuji Gplné
zruseni kruhovych objezdi a vybudovani klasickych kfizovatek s novym svételnym
zabezpeCovacim zafizenim, které by fungovalo na stejném principu, jako u jiz zminénych
kruhovych kiizovatek.

Vuseku mezi centrem mésta Orlovd — Lutyné a jiZzni Casti obce zvanou
Orlova — Poruba, trasa této traté je zcela oddélena od individualni automobilové dopravy, je
vedena v trase pozemni komunikace ¢islo 4747. K vedeni trasy v ulici Slezska je zapotiebi
roz$ifeni pozemni komunikace, z ditvodu zfizeni vyhybny v zastavce ,,Orlovad — U Strusky*,

ale také z dtivodu uzkého profilu této komunikace v celé jeji délce.

Prijezd méstem Rychvald

Pokracovani této trasy je navrzeno pres mesto Rychvald. Posledni zastavkou smérem
na Ostravu v obci Orlova je zastavka ,,Orlova — Zatisi“, nachdzejici se v jizni ¢asti mésta,
v ulici Bfezova. Tuto zastavku jsem navrhnul v Gseku, kdy se trat’ odpojuje od ulice Slezska

a pokracuje pies ulici Bfezova.
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Odtud se trat’ napojuje na vlecku OKD, a.s, ptes piejezd v ulici Zatisi. Do tseku pred
zastavkou ,,Ostrava — HruSov™ je trat vsoubchu strati OKD, a.s., kterd je rovnéz
jednokolejnou trati. Vozidla lehké kolejové dopravy budou v tomto Gseku sdilet spolecnou
cestu s klasickymi zelezni¢nimi vozidly tézebni spolecnosti. Provoz vlakti na vlecce
OKD, a.s. bude timto narusen, je tieba vlaky systému TRAM-TRAIN piesunout pievazné¢ do
obdobi piepravnich Spicek a vlaky t€zebni spolecnosti do obdobi ptepravnich sedel.

V soucasné dobé¢ je provoz na vleCce OKD, a.s. fizen elektronickym zabezpeCovacim
zafizenim. Avsak ke zfizeni provozu systému vlakotramvaje na spolecné trase s klasickymi
vlaky t&Zebni spole¢nosti OKD, a.s., nejsou v CR upraveny legislativni podminky. Ke ziizeni
tohoto navrzeného systému je zapotitebi uprava piislusnych ptredpist tak, aby umoznovaly

existenci vozidla pohybujiciho jak po Zelezni¢nich, tak i po tramvajovych tratich.

Prijezd méstem Ostrava

V poslednim useku trasy, v useku kdy se trasa oddéluje od vlecky OKD, a.s., navrhuji
trasu systému TRAM-TRAIN napojit na trat’ &islo 320 SZDC, s.o. Vozidla vlakotramvaje
budou tedy sdilet spole¢nou trat’, respektive kolej s vlaky na trati ¢islo 320 SZDC, s.o.

Zde je zapotiebi provoz vlakotramvaje rovnéz zabezpecit specidlnim zabezpecovacim
vyhybek a rovnéz z diivodu velkého provozu vlaki na této trati, ktery je proti provozu na trati
tezebni spolecnosti OKD, a.s. podstatné vet$i. Trasa pokracuje, az do prednadrazi zelezni¢ni
stanice ,,Ostrava — Hlavni Nadrazi®, tato zastavka je ze sméru Orlova konecna.

V Tabulce 7. je uvedena vzdélenost jednotlivych zastdvek v useku Orlova — Ostrava,
spolecné s jizdni dobou mezi témito zastdvkami. Pro vypocet jizdni doby byly zvoleny
pramé&mé rychlosti tramvajovych vozidel, mimo mésto 70 km.h™ (19,4 m.s™), v centru mé&sta
z dtvoda ziizeni velkého poétu smérovych obloukd, je rychlost stanovena na 35 km.h™
(9,7 m.s™). Vzorec pro vypodet jizdni doby jsem pouzil podle nasledujiciho vztahu:

t = % [min]
Kde:
s: délka useku [m],

e e v -1
v: primérna rychlost v daném useku [m.s™].
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Tabulka 7: Jizdni doby Orlova — Ostrava

Usek Vzdalenost Jizdni doba
(km) (min)
Orlova, autobusové nadrazi - Orlova, poliklinika 0,6 2
Orlova, poliklinika - Orlov4, stfed 0,5 1
Orlova, stied - Orlova, poSta 0,45 1
Orlova, posta - Orlova, vézaky 0,45 1
Orlova, vézaky - Orlova, Skola 0,5 1
Orlova, skola - Orlova, Samoobsluha 0,5 1
Orlova, Samoobsluha - Orlova, U Strusky 0,7 2
Orlova, U Strusky - Orlova, Zatisi 0,6 2
Orlova, Z4tisi - Rychvald, Skuc¢ak 2.4 3
Rychvald, Sku¢ak - Rychvald, Michalkovicka 0,8 1
Rychvald, Michalkovicka - Rychvald, Zamek 1,8 2
Rychvald, Zamek - Ostrava, Stary Dvir 1,7 2
Ostrava, Stary Dvir - Ostrava, Dl Hefmanice 1,2 2
Ostrava, Dl Hefmanice - Ostrava, HruSov 1,5 2
Ostrava, HruSov - Ostrava, Hlavni nadrazi 2.5 3
Celkem 16,2 26

Zdroj: autor

Z Tabulky 7. je patrmé, Ze vozidla systétmu TRAM-TRAIN zdolaji usek
Orlovéa — Ostrava vedouci pres mésto Rychvald za cca 26 minut, avSak nejsou zde zahrnuty
omezujici faktory jako jsou pobyty v zastavkach, rozjezdy ze zastavky, brzdéni do zastavky
a omezen¢ rychlosti na trase. Lze tedy jednoznacné rozhodnout, Ze lehké kolejova doprava je
proti stavajici autobusové dopravé, ktera tento usek zdold za cca 30 minut (bez pobytu
v zastavkach, rozjedi a brzdéni do zastavky a omezenych rychlosti na silnici) rychlejsi. Udaje
v tabulce zobrazujici jizdni doby v jednotltivych tsecich byly zaokrouhleny na celd &isla
nahoru.

Pro stanoveni doby pobytu v zastdvkach jsem zvolil rozdilné hodnoty a to z divodi,
ze v ptestupnich stanicich jako jsou ,,Orlovd — Autobusové nadrazi®, ,,Orlovda — Lutyné,
posta“, ,,Orlova — U Strusky®, ,,Rychvald — Michalkovicka“ a kone¢na zastavka ze sméru

Orlova ,,Ostrava — Hlavni nadrazi®, se pocita se zvétSenym pohybem cestujicich.
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Doba pobytu pro piestupni zastavky je stanovena na 30 sekund, v zastavkach v centru
meésta (mimo piestupni) a v zastdvkach na Siré trati, je doba pobytu v zastdvkéach stanovena na

15 sekund.

3.2.2 Trakce

Mezi Orlovou a Ostravou jsou v soucasné dobé v jednotlivych usecich pouzité
rozdilné trakce.

V ptednadrazi Zelezni¢ni stanice ,,Ostrava — Hlavni Nadrazi“, zastavuji vozidla
DPO, a.s. jejichz elektricka trakce je 600 V DC. Trat’ &islo 320 SZDC, s.o., je napajena trakci
3kV DC. Vlecka tézebni spolecnosti OKD, a.s. vyuziva pouze nezavislé trakce.

Od useku obratisté vozidel DPO, a.s., tedy od zastavky ,,Ostrava — Hlavni Nadrazi“ az
po usek, kde se trasa napojuje na trat 320 SZDC, s.o., navrhuji zfidit elektrickou trakci
600 V DC. V useku kdy se trat’ odpojuje od trati ¢islo 320 SZDC, s.o. a napojuje na vletku
OKD, a.s., tedy v useku ,,Ostrava — HruSov* az ,,Orlova — Zatis$i“, bude ponechand nezavisla
trakce. V useku ,,Orlova — Zatisi“ smérem do centra mésta Orlové, az po konecnou zastavku
,»Orlovda — Lutyné, autobusové nadrazi, je navrZena trat rovnéZ s elektrickou trakci
600 V DC.

Dalsi moznosti je napojeni vlecky OKD, a.s. na elektrickou trakci 3kV DC, kterou je
napéajena trat’ ¢islo 320 SZDC, s.0. V Gseku ,,Ostrava — HruSov* aZ ,,Orlova — Zatisi«, by trat’
byla misto pouziti nezavislé trakce elektrifikovand. Od zastavky ,,Orlova — ZatiSi* aZ po
konecnou zastavku ,,Orlova — Lutyné, autobusové néadrazi“ je trat’ rovnéZz elektrifikovana

s trakci 600 V DC.

3.2.3 Volba vozidla systému TRAM-TRAIN

Pro provoz typu lehka kolejova doprava mezi mésty Orlova a Ostrava, navrhuji zvolit
vozidla, kterd jsou schopnd vyuZivat nejen prostor po Siré Zelezni¢ni trati, ale také po trati
v centru mésta Orlova.

Profil kol u vozidel vlakotramvaje, ktera by jezdila v tseku Orlova — Ostrava lze
snadno vyfesit, jelikoZ ostravskd tramvajovad sit' pouziva kolejnice s profilem totoznym,
s profilem kolejnic zelezni¢ni dopravy, avSak kola tohoto systému jsou proti klasickym
zelezni¢nim vozidlim jind.

Pro provoz systétmu TRAM-TRAIN ve zvolené oblasti, jsem zvolil nizkopodlazni
obousmérna vozidla s hybridnim pohonem tzv. multi-mode vozidla, jejichz podrobny popis je
v kapitole 1. Jedna se o vozidla umoziujici jizdu nejen po elektrifikovanych tratich v Ostravé

a Orlové, ale také po zelezni¢ni trati OKD, a.s. provozované v nezavislé motorové trakci.
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Délka tdchto vozidel dle Vyhlasky MDS CR & 341/2002 Sb. by neméla piesahovat
maximalni pfipustnou délku soupravy tramvaji a kloubové tramvaje, vcetné sptahel
65 m.[33] Vozidla tohoto systému by se méla pohybovat po Siré trati primérnou rychlosti

70 km.h”', v centru mésta Orlova primérna rychlost vlakotramvaji by neméla piesahnout

35 km.h.

3.2.4 Naklady spojené s vystavbou traté

Délka nové navrzené trasy spojujici mésta Orlova a Ostrava dosahuje 16,200 km.
Jedna se o jednokolejnou trat’ s vyhybnami. V Tabulce 8. jsou uvedeny pouze orientacni
stavebni ndklady traté spojené s vystavbou trati.

Tabulka 8: Naklady spojené s vystavbou trati

Charakteristika Od, do (km) Nakla((izél)la i Celkem (K¢)
Uprava celostatni dréhy &. 320
SZDC, s.o. + upravy stavajici 0,0-11,8 95 000,-/m 1 121 000 000,-
jednokolejné vlecky OKD, a.s.
Stavba'nox,/ejednokolejne trati 11.8-162 93 000.-/m 409 200 000.-
tramvajového typu
Castecnd prestavba mestske 12,5 - 14,2 63000,-/m | 107 100 000,-
dvoupruhové komunikace
Uplnd prestavba mestské 14,2 - 16,2 95 000,-/m 190 000 000,-
dvoupruhové komunikace
M¢nirna 1x 0,0 - 16,2 20 000 000,-/kus 20 000 000,-
Protihlukova opatieni 0,0-16,2 70 000,-/m 1 134 000,-
Celkem 20 416 000,- 1 848 434 000,-

Zdroj: [11], upraveno autorem
Z Tabulky 8. je patrné, Ze celkové naklady na vystavbu jednokolejné trati s vyhybnami

v celém useku dlouhém 16,200 km mezi Orlovou a Ostravou, se blizi dvéma miliardam K¢.
Jak jiZ bylo dfive zminéno jedna se o orienta¢ni naklady, jelikoZ rozsah uprav kolejisté
jsou omezeny tadou faktort, jako jsou napt. typ vozidla vlakotramvaje a jeho mozZnosti
pojizdet stavajici kolejiSté, pozadavky na propustnost trati, pozadavky na vybaveni
zabezpedovacim zafizenim, mozné pozadavky SZDC, s.o. a také mozné pozadavky drazniho

uradu.
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3.3 Prinos TRAM-TRAIN systému v oblasti Orlova — Ostrava

V uvodu 3. kapitoly jsem se zminil, Ze Moravskoslezsky kraj se vyznacuje velmi
hustou zelezni¢ni siti, kterd neni moc vyuzivana (vlecka OKD, a.s.) a to i navzdory tomu, Ze
by ptreprava cestujicich mohla byt uskute¢inovana po zeleznici, je pieprava cestujicich v tomto
by vramci kolejového spojeni mezi mésty Orlova a Ostrava systémem TRAM-TRAIN

znacn¢ piispely na jeho vyznamu ve zvolené oblasti.

Vétsi rychlost

Proti soucasné autobusové dopravé ve mésté Orlova, ktera je ovlivnénd znacnym
zdrzenim na kruhovych objezdech a zdroven je znatné¢ ovlivnénd vzniklymi
nerovnomérnostmi na silnici (kongesce), 1ze kolejovou dopravu uskuteciovanou systémem
TRAM-TRAIN, kter4 je vedena po svém vlastnim télese povazovat za rychle;jsi.

Z divodu nezavislosti tohoto systému na pozemni komunikaci, se tramvaje na rozdil
od autobusti dostanou rychleji nejen pres centrum mésta Orlova, ale zaroven u vozidel tohoto
systému se pocita s minimalnim zdrzenim na ktizovatkach (kruhovych objezdech), pfedevsim

v tomto méste.

LepSsi navaznost na ostatni druhy dopravy

Systém TRAM-TRAIN umoZiiuje vozidlim tohoto systému vyuZivat Zeleznicni (traté
SZDC, s.o., vletka OKD, a.s.) 1 tramvajovou infrastrukturu (DPO, a.s.). Tim je zajiSténa
pfima navaznost na ostatni druhy dopravy ve méstech Ostrava a Orlova.

Zaroven je tim zajiSténa v Zeleznicni stanici Ostrava — Hlavni nadraZi pfima navaznost
na vlaky spolegnosti CD, a.s., Regiolet, a.s. a LEO Express, a.s. Tento systém je provozovan

vozidly (vlakotramvaje), umoziiujici cestujicim jizdu do vybranych oblasti bez piestupu.

Nevazanost na pozemni komunikaci

Vozidla vlakotramvaje jsou zcela segregovana od silni¢ni dopravy. Ve mésté Orlova je
trasa této kolejové dopravy vedena po svém vlastnim télese, tedy vlakotramvajova vozidla
nesdili spole¢ny prostor se silni¢nimi vozidly. V useku kdy je trasa vlakotramvaje vedena po
§iré trati (trat’ ¢islo 320 SZDC, s.0.) a po trati t&zebni spole¢nosti (vletka OKD, a.s.), se

vozidla pohybuji po Zeleznici, zde je doprava zcela nezavisla na silniéni doprave.
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Vétsi komfort pro cestujici

Vozidla toho systému se v dnesnim svéteé vyrabéji prevazné jako nizkopodlazni, tim je
zajistén bezbariérovy pfistup do téchto vozidel (330-350 mm nad temenem kolejnice).
V dnesni dobé, kdy je kladen velky diiraz zejména na kvalitu dopravy z pohledu cestujiciho,
mohou byt vozidla vlakotramvaje nabizejici velky komfort a prostor (vice mist k sezeni) pfi

cestovani na delsi vzdalenosti vybaveny toaletou a bistro barem.
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ZAVER

Cilem této bakalafské prace bylo vypracovani ndvrhu systému TRAM-TRAIN
do vybrané oblasti Moravskoslezského kraje, spolecné s nastinénim stavajici vefejné dopravy
v okoli Ostravy.

Trasa systému TRAM-TRAIN byla navrzena v useku Orlova — Ostrava, pfes mésto
Rychvald, v kilometrovém tseku o délce 16,2 km. Vozidla tohoto systému jsou z vysledki
analyzy schopna zdolat tento usek za 26 minut. Nelze vSak opomenout naklady spojené
s vybudovanim trasy mezi Orlovou a Ostravou systémem lehké kolejové dopravy
a finan¢ni narocnosti tohoto systému, jehoz castka se blizi k dvéma miliarddm. Lze tedy
posoudit, ze vybudovani trasy syst¢tmu TRAM-TRAIN je zna¢né nékladné, avSak z pohledu
stalé rostouci automobilové dopravy se jevi zavedeni tohoto systému jako vyhodné.

V posledni Casti této bakalarské prace jsem se zabyval podrobnym navrhem a jeho
zhodnocenim tykajici se zavedeni systému lehké kolejové dopravy. Trasa je navrzena z okraje
mésta Ostravy, pokracuje pies mésto Rychvald a kon¢i ve mésté¢ Orlova. Navrh systému
vlakotramvaje jsem vypracoval tak, aby co nejvice vyhovoval charakteru zvolené oblasti.
V kazdém mésté, kterym trasa systému TRAM-TRAIN prochézi (zda prochazi centrem mésta
nebo je navrzena v soub&hu s jinou trati) jsou navrzeny zastavky. VétSina zastavek ma
identicky nazev jako soucasné zastavky vetejné autobusové dopravy spojujici mésto Orlova
s Ostravou.

Hlavnim pfinosem této bakalaiské prace je provéreni vhodnosti tohoto systému do
vybrané oblasti Moravskoslezského kraje, vybéru piisluSného vozidla, ndvaznosti tohoto
systému na ostatni druhy dopravy, uvolnéni jednotlivych mést od stale rostouci IAD, splnéni
pozadavkl cestujicich s kazdodennim dojizdénim za préci, kulturou a sportem.

Resenim je dotvofeni jiz fungujiciho integrovaného systému, modernim systémem
lehke kolejové dopravy.

Osobn¢ si myslim, Ze zavedeni sytému TRAM-TRAIN do oblasti Orlova — Ostrava by
bylo pro dany region zna¢nym piinosem. Nejen z divodi stile se zvySujici poptavky na
osobni dopravu, z diivodl stalého ristu individudlni automobilové dopravy a s tim spojenych
kongesci v jednotlivych méstech, ale také zdivodu negativniho dopadu stavajici

automobilové dopravy na Zivotni prostiedi.
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Piiloha 1

Mapa taritnich oblasti a zon v ODIS
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