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ANOTACE

Tato bakaléatfskd prace pojedndva o roli tramvajového subsystému méstské hromadné
dopravy jakozto Casti systému méstské hromadné dopravy. Price vymezuje pojem "tramvaj"
a snaz{i se uvést zakladni znaky tramvajové dopravy v soucasnosti, kterymi je kolejovy provoz
s elektrickou trakci v centru mést. Déle popisuje historii a soucasny stav tramvajového
subsystému v Brné€. Soucdsti je ndvrh zefektivnéni brnénského tramvajového subsystému
zménou trasovani a snizenim poctu linek s ohledem na lepSi obsluhu tramvajového uzlu

Hlavni nadrazi.

KLICOVA SLOVA

tramvaj, MHD, osobni doprava, Brno, vedeni linek
TITLE
Tramway subsystem of urban public transport and its perspectives

ANNOTATION

This bachelor thesis discusses the role of the tramway subsystem of urban public
transport as a part of urban public transport system. Firstly the term “tramway” is defined.
Secondly, it specifies the characteristics of contemporary tramway transport operating in city
center on rails and using electric traction. Further is described the history and present situation
of tramway subsystem in the city of Brno. This work also contains a concept of optimalization
of the tramway line system in Brno through the change of line tracing and reduction of the

number of lines in order to ensure better service of the tramway junction Main station.

KEYWORDS

tramway, urban public transport, passenger traffic, Brno, line system
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UVOD

Zivot ve vétsich méstech si dnes jiz takika neni moZné piedstavit bez pouZivini
prostfedkti méstské vefejné dopravy. V oblasti technologie a fizeni dopravy tvoii pravé
méstskd doprava jednu dileZitou oblast se svymi principy a zdkonitostmi. Casto byva
vyuzivéano vice dopravnich subsystémil a systém se tak stdvd méstskou hromadnou dopravou.
Dilezitou otdzkou vSak je, které subsystémy mohou byt v daném mésté ¢i mestské aglomeraci
nejvyhodnéjsi. Potfeby cestujicich se totiZ znacné riizni a jsou mezi nimi jednak ti, ktefi
méstskou vetejnou dopravu pouzivaji denné k dojizdéni do zaméstnéni a Skol, ale také ti, ktefi

ve mest¢ samém nebydli, pouze jsou jeho navstévniky — at’ ve volném Case nebo pracovngé.

Trasovani linek MHD byva znejvétsi Casti provedeno radidln€ z centra, piipadné
diametralné, projizdi-li linka pfes centrum. Takto lze také obecné popsat nejdulezitéjsi
piepravni proudy cestujicich. Aby mohli byt prepraveni vSichni cestujici na téchto linkéch,
musi byt vybrdn vhodny subsystém méstské hromadné dopravy na téchto linkach vyuZzivany.
U mensich mést je mozné veskerou meéstskou vefejnou dopravu zajistovat autobusy.
Ve vétsich méstech at’ vzhledem ke kongescim nebo k pomérn¢ malé obsaditelnosti autobusi
byvd jeden zejména z kolejovych subsystémii funkéné¢ nadiazen ostatnim. Jedna
se o Zeleznici, podzemni drahu, tramvajovou rychlodrdhu a tramvaj nebo jiny nekonvencni
subsystém, jenZ je mozné oznacit jako patefni, nebot tvoii nejdulezitéjsi soucdst méstské

vetejné dopravy.

Tramvajovy subsystém meéstské hromadné dopravy zpravidla obsluhuje mnohé dtlezité
zastavky v centrech mést. Je to subsystém neznecistujici pfimo ve mésté Zivotni prostiedi
zplodinami a pifi pouZiti modernich vozidel na rekonstruovanych tratich vynikd rovnéz
pomérné tichym provozem, coz se vSak o starSich a nerekonstruovanych provozech fici pfili§

neda.

V této bakaldiské praci je popsdno, jaké jsou charakteristické znaky tramvajového
subsystému. Ddle se price zabyva stru¢nym piehledem vyvoje tramvajového subsystému
MHD, kde je kladen diraz zejména na tramvaje v Brn¢. Ve tieti ¢asti je rovnéz ukdzano, jaké
moderni koncepce se v MHD vyuzivaji. V ndvrhové Casti je cilem zefektivnéni tramvajového
subsystému v Brné. Navrhuji zpfehlednéni obsluhy tramvajového uzlu Hlavni nddraZzi, sniZeni
poctu tramvajovych linek a upraveni tak vzniklé situace pretrasovanim jedné z linek. Pro tuto
linku uvadim trasu a navrh jizdnich dob a diskutuji frekvenci provozu na ni a moZnost

zvySeni frekvence provozu na lince jiné diky uvolnénym tramvajim ze zruSené linky.
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1 CHARAKTERISTIKA TRAMVAJOVEHO SUBSYSTEMU

Tramvajovy subsystém meéstské hromadné dopravy tvoii v mnoha méstech nedilnou
soucdst systému méstské hromadné dopravy. V této €asti pridce ma byt popsdno nékolik
zdkladnich znakd tohoto subsystému. Nejprve bude tramvajovy subsystém uveden
do konxtextu s pfipadnymi konkurenénimi ¢i suplementdrnimi subsystémy. Potom bude
vysvétlovan sdm pojem ,tramvaj“ s ohledem na etymologicky plvod tohoto slova. Dale
budou diskutovany nékteré technické aspekty tohoto subsystému zejména v porovnéni

s zeleznici.

Ohledné linkového vedeni lze situaci v MHD do urcité miry generalizovat. Proto niZe
uvedend schémata trasovéni linek pfes centrum mésta jsou platnd i pro jiné druhy méstské
vefejné dopravy. Dilezitym specifikem vSak je rozbor moznych typa siti linek, které
se v ruznych méstech vyskytuji. Od toho se odviji potom zdvére¢nd podkapitola této Césti,
kde je uvazovano nad nékterymi perspektivnimi cily, které je vhodné pravé tramvajovym

subsystémem obsluhovat.

1.1 Dopravni subsystémy méstské hromadné dopravy

s s

Spolu s individuélni automobilovou dopravou (IAD) vytvaii méstskd hromadnd doprava
(MHD) systém osobni dopravy ve méstech. Umoziuje zdkladni vazby mezi ploSnymi
funkénimi sloZzkami mésta. Jedna se zvlasté o spojeni bydlisté, pracovisté a center obCanské
vybavenosti. Rovnéz je ,napdjeCem® vn&jSi osobni dopravy. Zejména je nutné zminit
dulezitost spolec¢nych pfestupnich uzli na hlavnim vlakovém ¢i autobusovém nédrazi a letisti.
V rdmci regionu nebo aglomerace tvoii méstskd hromadnd doprava tzv. integrovany systém

regiondlni dopravy. (1)

V malych méstech byvd méstskd hromadnd doprava ¢i spiSe méstskd autobusova
doprava provozovana zpravidla stejnym provozovatelem jako vn&jSi autobusovd doprava,
tedy zejména nastupnickymi podniky CSAD. Ve méstech nad 50 000 obyvatel jsou zpravidla
ziizeny pro provozovani méstské hromadné dopravy specializované podniky, které provozuji

ucelené systémy MHD. (1)

Hlavnim kritériem pro urCeni uZivanych subsystémi MHD je analyza urbanistickych
a geografickych podminek. Obecné vSak je moZné fici, Ze tzv. patefni subsystém MHD

1 pouziti ostatnich subsystémi zavisi na poctu obyvatel mésta (1), cozZ vyjadiuje tabulka ¢. 1.
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Tabulka ¢. 1: PouZiti jednotlivych subsystémit MHD v zdvislosti na velikosti mésta

druh dopravniho pocet obyvatel graficky znazornény rozsah poctu
prostiedku obyvatel

trolejbus, autobus 30 000 — 50 000

meéstska tramvaj, trolejbus, 50 000 — 250 000

autobus

méstska tramvaj, méstskd draha, 120 000- 650 000

trolejbus, autobus

méstska draha (ojedinéle metro), 650 000 = 1 000 000

tramvaj, trolejbus, autobus

metro, tramvaj, trolejbus, autobus nad 1 000 000

regionalni Zeleznice, metro, méstsk}’/ region
tramvaj, trolejbus, autobus

Zdroj: Kotas, P.: Dopravni systémy a stavby, str. 147

Z tabulky €. 1 je rovnéZz ziejmé, pro jak velkd mésta je vhodné uvazovat o tramvajovém
subsystému. V souvislosti s rozvojem mést a méstskych aglomeraci je vSak nutné myslet
1 do budoucnosti. Pokud pocet obyvatel pfekroci ur€itou mez, je nutné prejit na vyssi stupenl
syst¢tmu MHD, ktery poskytuje podminky spojené s podpofenim urbanistického rozvoje
mésta vymezenim hlavnich smért pravé trasovanim drah MHD. Déle mohou byt vytvofeny
nové pesi zony a obchodni ulice v centru mést a viibec oZiveno méstské centrum tim, Ze bude

snadno dostupné pomoci spoji zejména kolejové MHD. (1)
1.2 Vymezeni tramvajového subsystému MHD

Slovo subsystém oznacuje jiz svou predponou ,,sub“ néco, co neni zcela svébytné,
ale je podddno néfemu vySe stojicimu. Tedy i tramvajovy subsystém® je pouze soulasti
systtmu MHD spolu s ostatnimi riznymi konvencénimi ¢i nekonvencnimi subsystémy.
Dulezité je vSak, Ze v soucasnosti i v minulosti byl tento subsystém budovan jako jakasi
nadstavba systému MHD v situaci, kdy bylo potieba zajistit né¢jakym novym zpiisobem
dopravu stdle vétsiho a vétStho poctu osob zejména v centru mést. Pomoci novych dopravnich
technologii se tedy podafilo pfenést tehdejSi dopravu z Casti na koleje a pozdé€ji 1 vybavit

elektrickou trakci vozidel.

1 Muze vsak snad jen teoreticky existovat i tramvajovy systém méstské dopravy, pokud by byla vefejna
doprava ve mésté zajistovana vylucné tramvajemi.
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Tramvaj je definovdna jako ,elektrické kolejové vozidlo s trolejovym piivodem
trak¢nitho proudu urcené pro kolejové traté (zavislé vozidlo, koncepéné a konstrukéné
pfizplisobené provozu na vefejnych pozemnich komunikacich). Provoz na pozemnich
komunikacich se fidi pravidly silniéniho provozu; vozidla musi byt schopna pifekonat
stoupani do 70 promile.“(2) To samo jiZ toto vozidlo pfedurcuje do meéstského provozu,
piestoZe zvlaStnosti nejsou ani tramvaje provozované jako doprava mezimeéstska

(napf. Liberec — Jablonec nad Nisou).

Sife technické zdkladny tramvajového subsystému MHD souvisi zvla§td s tim,
Ze tramvaj je vozidlo draZni vyuZivajici ke svému pohybu koleje jsouc jimi vedeno i neseno a
napdjeno elektrickym proudem z troleje nad sebou. Proto je nutné uvazovat také o ostatnich
pevnych zafizenich zajist'ujicich provoz tramvaje, kterymi jsou zminéné troleje napdjené
z trakéni napdjeci stanice. DalSim neodmyslitelnym prvkem tramvajového subsystému

je prostor vyhrazeny pro ndstup a vystup cestujicich — tramvajové zastavky.

1.2.1 Etymologické vysvétleni pojmu tramvaj

Vyraz ,tramvaj* v ptisluSném ptekladu je slovni sloZeninou, neni-li toto slovo v rdmci
nafe¢i nebo slangu n¢jak ochuzeno o svou druhou ¢ast. Podle vykladu etymologického
slovniku je tramvaj ,,poulicni elektrickou drahou*“(3). Toto slovo pochézi z anglického
Ltramway®, coZz znamend néco jako ,jizda po trdmech“(3). Odkazuje to na prapivodce
kolejové dopravy — duilni voziky jezdici po dfevénych trdmech. Samo slovo tedy se sklada

z .tram‘ znamenajiciho Cesky trdm a ,,way*, coz je cesta ¢i jizda.

V némeckém jazyce je ptivod slova tramvaj daleko ztetelngjsi a vice fikajici. Némecky
vyraz ,StraBenbahn‘ totiz oznacuje piimo drdhu pouli¢ni, nebot’ ,,Strae” oznacuje ulici
a ,,Bahn* je vyrazem pro drahu. Slangové se miiZzeme setkat i se zkrdcenim pouze na ,,Bahn®,
coz se ale také pouZzivd pro Zeleznici, v rakouském prostiedi také ,,Trambahn® i pouze
»Iram®“. Vyraz podobny mirné¢ tomu némeckému je z americké angliCtiny ,streetcar
znamenajici ,,pouli¢ni vozidlo“. Rusky vyraz ,,rpamBaii* odpovida ceskému ,,tramvaj*. Pivod

slova je zfejmé& z angliCtiny a jde o slovo piejaté podobné jako v Cesting.

Zejména brnénské prostiedi si v§ak vzalo za vlastni oznaCovat tramvaj slovem ,,Salina®.
Toto slovo je ztzv. ,hantecu”, pivodné brnénského argotu. K tomu etymologicky slovnik
piSe, Ze se jednd o slovo moravské znamenajici: ,.el. pouli¢ni drdha. Diive téZ 1éna, elina...

zkracenina z hovor. elektrika (odkud Sa- nejasné jinak zkr. rycka)“. (4) Vyraz ,Salina“
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jiz narozdil od vySe uvedenych tedy jasn¢ odkazuje na to, Ze se jednd o drdahu elektrickou.
Podle jinych vysvétleni pochdzi Salina ze zkraceni némeckého vyrazu ,Elektrische Linie*

Podobné ve slovensting se setkdvame s vyrazem ,.elektricka®.

1.2.2 Zakladni znaky tramvajovych vozidel

Méstskd hromadna doprava je podle definice "charakterizovdna jako c¢innost spjata
s cilevédomym hromadnym pifemistovanim osob a definovanych hmotnych predméta
v predpokladanych objemovych a definovanych casovych a prostorovych souvislostech
za pouZiti pro tento typ vhodnych dopravnich prostfedkii a technologii."(2) Je tedy nutné mit
na paméti, Ze pii prepravé osob ve meéstech se specifiCnosti této prepravy prizptsobuji
dopravni prostfedky i technologie. Na vozidla MHD jsou potom kladeny podle toho riizné
pozadavky. Jde zejména o Siroké dvefe dalkové ovladané, sniZzeni pocCtu mist k sezeni
ve prospéch vétsi plochy ke stani cestujicich. Je-li to z hlediska dopravniho podniku finan¢né
mozné, wuzivaji se vozidla nizkopodlazni schopnd snadné piepravy zdravotné
handicapovanych cestujicich, ale zaroven ulehcujici v§em cestujicim snadny néstup a vystup.
Dal$im znakem jsou dobré dynamické vlastnosti vozidla - velké zrychleni a zpomaleni, coZ je
podminéno vykonnym motorem a brzdami. U kolejovych vozidel je potom vhodné, aby byla
pohdnéna vSechna dvojkoli. Vzhledem k castym rozjezdim a zastavenim, hustoté a
neplynulosti méstského provozu je rovnéz dulezité vybavit vozidla systémem automatického
rozjezdu a brzdéni vcetné¢ brzdy bezpecnostni a u kolejovych vozidel umoZznit jizdu na

dohlednou vzdalenost. (2)

Vsechny vySe zminéné znaky vozidel méstské hromadné dopravy plati 1 pro tramvaje.
Pti usporadani dveii je nutné nebrat ohled pouze na jejich Sitku, ale také na umisténi, protoze
zejména zdravotn¢ handicapovani cestujici potifebuji pro ndstup a vystup veétSi prostor.
Napiiklad nevidomi a slabozraci budou jenom téZko nachazet vchod do vozidla, pokud ono
samo nebude uzplsobeno tak, aby svymi prvnimi dveimi zastavilo u oznaéniku zastavky.
Pro cestujici na voziku by zastaveni vozidla prvnimi dvefmi u oznacniku rovnéz pfineslo
zjednodusSeni jejich pfepravy. OvSem pro tuto skupinu cestujicich je nanejvys Zadouci, aby
¢ast vozidla, do které nastupuji, byla nizkopodlazni. AvSak s tramvajemi s nizkou podlahou
hned v pfedni &asti vozidla se v Ceské republice zatim v béZném provozu nesetkdvime.

Zde mohu poukazat na tramvaje v Brémdch, kde jsou prvni nastupni dvefe tramvaji vybaveny

fidicem elektronicky ovlddanou zvedaci ploSinou s vykldpéci rampou pro cestujici na voziku.
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Vzhledem k tomu, Ze tramvaje jsou z vetsi ¢i mens$i Cdsti provozovany na pozemnich
komunikacich soucasn¢ s automobily, musi byt vybaveny dal$imi nélezitostmi. Zpravidla
se jednd o smérova svétla, ale v n€kterych stitech se pozaduje i registracni znacka podobné
jako u automobilt. V zdkonu o provozu na pozemnich komunikacich se na tramvaje pamatuje
v n¢kolika odstavcich upravujicich zejména ptrednost tramvaji. Vyplyva to z toho, Ze se jedna
o vozidla drazni majici jiné dynamické vlastnosti nezZ automobily, zejména jiné zrychleni
a zpomaleni a také nutnost pohybovat se po kolejich. Dalsi véci je nutnost upozornit fidice,
Ze tramvaj se pii jizd€ na pozemnich komunikacich pohybuje v prostoru tramvajového pasu
umisténého zpravidla uprostfed komunikace, pokud neni pro tramvajovy provoz vyhrazena
segregovand trat’ zcela mimo prostor pozemni komunikace. Ridi¢i odbocujici z hlavni silnice
pies tramvajovy pds nesmi tedy opomenout, Ze tramvaj jedouci soubézné s nimi nebo proti
nim mé pfednost, pokud jede po hlavni silnici. Dochézi totiz ke vzniku kolizntho mista.
V soucasnosti je rovnéz diskutovanym problémem, zda ma mit tramvaj ptednost na ptfechodu
pro chodce. Je zde nutné upozornit, Ze kdyby tramvaj tuto pfednost ztratila, promitlo
by se to znacné na prodlouZeni jizdnich dob, a tak by cely tramvajovy subsystém ztratil jednu
ze svych dulezitych vyhod. Navic by, miZeme-li to predpoklddat, ndhodny jev pfechizeni

cestujicich pfes tramvajovou drdhu znateln€ ovlivnil pfedvidatelnost pohybu vozidel na lince.

1.2.3 Rozdily mezi tramvajemi a Zelezni¢nimi dopravnimi prostiedky

Tramvaje i klasické Zelezni¢ni dopravni prostfedky maji hlavni spolecny znak, kterym
jejejich provoz na kolejich. V Ceskych podminkdch je moZné aZz na vyjimky tvrdit?,
Ze se jednd o koleje normélniho rozchodu. S kolejovym charakterem provozu vozidel souvisi
faktory ovliviiujici jejich trakéni vlastnosti. Pfi konstrukci modernich tramvajovych drah
se jiz kvuli relativné vyssi povolené rychlosti oproti plivodnim tramvajovym drahdm znatelné
pfihlizi 1napiiklad na nutnost prevySeni kolejnice v oblouku. Takovd opatieni byla
u difvéjSich tramvajovych drah vzhledem k nizkym rychlostem takika bezpfedmétnd.

Uplatnuji se, aZ kdyZ se podaii vést tramvajovou drahu mimo prostor pozemni komunikace.

Dulezity rozdil je vSak mezi vozidly elektrické trakce Zelezni¢niho a tramvajového
subsystému a infrastruktury s tim spojené. K zabezpeceni napdjeni trakéniho vedeni
pozadovanym druhem proudu o poZadovaném napéti slouzi trak¢éni napdjeci stanice.

Ty odebiraji energii z tiifdzové energetické sité o napéti 110 kV, poptipade 22 kV. (5)

2 Tuto vyjimku pfedstavuji nekteré trati tramvajového subsystému v Liberci.
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Pro stiidavé napéti elektrickych drah se pouzivaji trak¢ni transformovny, které "spojuji
elektrizacni soustavu s jednofdzovou trakéni soustavou. Nedochdzi zde ke zméné frekvence,
ale pouze ke zméné napéti.“(5) V némeckém prostiedi se vSak setkdvame s tim, Ze frekvence
trak¢ni soustavy neni shodna s frekvenci v elektrizacni siti. Pak se vSak jiZ nejedna o trak¢ni
transformovnu, ale trakéni ménirnu. Vzhledem k riznym moznym fazim (dG¢inikGim)
elektrického napéti a proudu neni mozné, aby byly mezi sebou trakéni transformovny
trolejovym vedenim spojeny, ale musi existovat vzdy urcité délici useky. Propojit tyto useky
anapdjet z jedné trakcni transformovny i1 sousedni oddil 1ze provést pfi vypadku sousedni
trakéni transformovny. Jmenovité napéti stiidavé napdjeci soustavy Zelezni¢nich elektrickych

drah u SZDC, s. o. je 25 kV pii frekvenci 50 Hz.

Stejnosmérnd soustava napdjeni vyuzivd trakéni ménirny, kde "se méni vlastnosti
elektrické energie. Méni se proud stiidavy na stejnosmérny s pozadovanym napétim 3 kV,
respektive jinou velikosti napéti."(5) Na Zelezni¢ni trati Tabor - Bechyné se dosud mizeme
setkat se stejnosmérnou napdjeci soustavou o jmenovitém napéti 1,5 kV a méstské elektrické
drdhy, tj. tramvaje, trolejbusy a podzemni drahy pouzivaji napéti i nizsi (zpravidla 600 V nebo
750 V). Spojovéni tsekli napdjenych jednotlivymi trakénimi ménirnami je béZné, protoze
ve stejnosmérné napdjeci soustavé nehrozi, Ze by mély jednotlivé ménirny jinou fazi, nebot’

o fazi se v piipadé stejnosmérného napéti a proudu nedd mluvit.

Napdjeni vozidel MHD probiha tedy pies trakéni ménirnu, kterd je napdjena
z energetické sit¢ 22 kV. U trolejbust je vedeni dvouvodi¢ové, u tramvaji podobné¢ jako
u klasickych zelezni¢nich vozidel elektrické trakce je trakéni vedeni pouze jednovodicové,
pficemz zpétné vedeni je provedeno kolejnicemi. (5) Schéma napdjeni tramvaje je uvedeno

na obrazku ¢. 1.
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Obrazek ¢. 1: Blokové schéma napdjeni vozidel MHD

Zdroj: Gregora, S., Oufednicek, J.: Elektrotechnika a zabezpecCovaci technika v dopravni

infrastruktufe, str. 81

Tramvaje jsou co nejvice pfizpisobovany méstskému provozu. Ten lze charakterizovat
velkym mnoZstvim cestujicich na uzite¢nou plochu vozidla zejména v hodindch dopravnich
Spicek. S tim se tramvaje vypordddvaji zvétSenim ploch ke stani ve vozidle vi¢i mistim
pro sedacky. Velké obméné cestujicich, tedy vlastné relativné malé vzdalenosti ujeté kazdym
jednotlivym cestujicim, jsou pfizpisobeny dveie vozidla, které musi byt umistény na boku
vozidla po malych vzdélenostech a musi byt rovnéz dostatecné Siroké (zpravidla dvoukiidlé),
aby jimi mohl probihat zdroven ndstup i vystup cestujicich. S podobnou koncepci dveii
se miiZzeme setkat i u metra a v omezené mife u piiméestskych vlakd. Otevirdni dvefi byva
zpravidla blokovéno az do zastaveni v zastdvce. OvSem v tvahu pfichdzi i moZnost otevirani
dvefi tak, Ze se dvefe oteviraji s malym ptedstihem a k plnému otevieni dojde bezpecné
v okamziku zastaveni na zastivce. Dochdzi tak k uSetfeni cennych sekund, coz v souctu

casovych dspor na vSech zastavkdch mize mit velky vliv na vyslednou jizdni dobu. (6)

Dile je nutné pojednat o kritké vzdalenosti mezi zastdvkami samotnymi vyZadujici
proto velké zrychleni a odrychleni tramvaji, coZ je nutnou podminkou dobrych trak¢nich
a brzdnych vlastnosti s ohledem na adhezni vlastnosti styku ocelové kolo-kolejnice.
Pro brzdéni je mozné vyuZzivat elektrodynamickou brzdu v lepSim piipad€ i s rekuperaci

do napdjeci sité.
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Klasickd Zelezni¢ni vozidla se pohybuji v Ceskych podminkdch v prostorovych
oddilech, kterymi jsou useky trati nebo dopraven a jejich obsazenost je signalizovédna
navéstidly. Do jednoho oddilu tedy neni moZzné zdroven vjet s vice nez s jedenim vlak. Proti
témto klasickym prostorovym oddiliim stoji i v nékterych zemich pouzivané oddily casové.
Tam je ur¢ena minimélni doba, za kterou je moZné vypravit na danou kolej nasledujici vlak.
Je zde mozna paralela s tzv. elektrickym mezidobim pouZivanym u nds na elektrifikovanych
tratich. Znamend to, Ze na trat’ nemuze vjet dalsi vlak, pfestoZe by na trati bylo vice oddila
prostorovych a zabezpeCovaci zafizeni by vjezd umoziovalo. Jde o to, aby nebyla ptetiZzena
trakéni napdjeci soustava priliSnym odbérem elektrické energie trakénimi vozidly, avSak
kratkodobé pietiZzeni je pfipustné. Tramvaje, ackoli jsou to vozidla elektrické trakce, nejsou
vybavena tak vykonnymi motory v porovnani s t€Z$imi ndkladnimi lokomotivami. Navic
jejich frekventovany provoz ve méstech jiz sdm piedurcuje, Ze k tomu musi byt koncipovéna
i trakéni napdjeci zafizeni, co se pozadovaného vykonu tykd. Neni tedy mozZné, aby
tramvajovy provoz byl omezovan do takové miry minimalnim casem ¢i vzdalenosti, béhem
kterych mohou po sobé jet dvé vozidla & soupravy tramvaji. Utvar dispeginku pro elektricky
provoz vSak musi zhodnocovat, zda je mozné, aby na urcitém dseku byl provoz maximélné
nahustén. Na hlavnich radidlach je tedy mozné, Ze tramvaje za sebou jedou, pouze
s minimdlnimi rozestupy, které jsou podle jizdniho fddu i jedna minuta. OvSem v zastavkach
je mozné, Ze se k sobé tramvaje zcela priblizi. Z Zelezni¢ni terminologie je zndm pojem
zabrzdna vzdélenost, coZz je minimdlni vzdalenost, na které je mozné vlak zcela zastavit.
Zatimco v tramvajovém provozu se pii nizkych rychlostech jednd fddové nejvyse o vekolik
stovek metri, na Zeleznici jsou to spiSe hodnoty od pul kilometru az do dvou kilometrt.
A pravé témito hodnotami jsou omezeny pevné prostorové oddily. U vysokorychlostnich
vlakt se jiz jednd o znatelné vzdalenosti, tudiZ pravé u nich se nejvice pracuje na odstranéni
tohoto nedostatku. Je vSak dnes moZné ve spoluprici s modernimi zabezpecCovacimi
zafizenimi ptes sit GSM-R pfendset na vlakovy zabezpeCovac piislusné informace o volnosti
trati a tzv. rychlostnim profilu, tedy jaka je nejvyssi povolena rychlost v nasledujicich usecich

trati.

1.3 Vedeni linek tramvajového subsystému vici centru mésta

Obsluha kazdého meésta ma svd specifika, kterd jsou podminéna jeho historickym
vyvojem a charakterem mésta samotného. Je nutné nejprve urcit hlavni pfepravni pozadavky,

aby bylo moZzné pravé pro tyto pozadavky nabidnout moZnost jejich uspokojeni
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co nejvhodné€jsim dopravnim systémem. V nékterych méstech byl tedy zvolen tramvajovy
systém jako ten, ktery se jevi jako nejvhodnéjsi zptlisob piepravovani cestujicich z daného

mista do jiného za predem danych podminek.

Meésto jako takové je protkdno mnoZzstvim silni¢nich komunikaci rtizného vyznamu.
Pravé proto byvd velice obtizné v centru zavadét slozité dopravni systémy. Tramvajovy
systém vSak poZzaduje, aby m¢l dostatecnou Sitku komunikace, po které md byt vedena
tramvajovd drdha. V opravdové prostorové nouzi se muZeme setkat stim, Ze je dokonce
sleveno z dnes jiz samoziejmé dvoukolejné koncepce tramvajovych trati a v nejuzsich
mistech je trat’ vedena jednokolejné. S tim se mimochodem miZeme setkat i na okraji mést
vlivem snahy uSetfit investice i v usecich, kde neni takovéd frekvence provozu. N&které
tramvajové subsystémy, zvIaste ty, které jsou tvoreny pouze jednou ¢i nékolika mélo linkami,
jsou celé takto koncipované a pouze obsahuji nékolik vyhyben, kde se tramvaje kiizuji. Jako
piiklad 1ze uvést tramvajovy subsystém méstské hromadné dopravy v sardinském mésté
Sassari. Od nadrazi tam okolo centra vede jedind tramvajova linka, kterd je ovSem
obsluhovdna pomérné modernimi tramvajemi. U takovych systémi je vhodné myslet
na to, Ze se vozidla nebo soupravy zpravidla na kone¢né neotéaceji, proc¢ez byvaji koncipovany

cs M2

jako vratné, tedy maji fidici stanovisté na obou koncich a dvete na obou stranéch.

Je tedy ziejmé, Ze zavadét tramvajovy provoz do samého historického centra je velice
komplikované. Béhem devateniactého stoleti se vSak stala nepotiebnymi velkd opevnéni
starych mést, a mohly na jejich misté vyrast nové stavby, zpravidla dopravni. Jednak se jedna
o skvélou moznost pro vybudovani dopravnich okruhti vnitfniho mésta, ale také o prilezitost
vést v téch mistech tramvajovou drdhu. Tak je moZné pomérné snadno piivést do blizkosti

centra efektivni dopravni systém.

Dalsi dilezitou roli snad kazdého tramvajového subsystému je piivdzet obcany
do centra ado zaméstndni, pfi¢emZ misto zaméstndni nemusi byt v centru. Je otdzkou,
jak je pro to které mésto vhodné trasovat linku ze sidlisSt’ pfimo do mista zaméstnani nebo

nechat trasovani linek pies centrum, kde cestujici prestoupi na linku do mista zaméstnani.

1.3.1 Ruzné zpusoby vedeni linek MHD

Podle polohy linky méstské hromadné dopravy vii¢i centru mésta je mozné jmenovat
sedm odliSnych niZe uvedenych zdkladnich provedeni. (2) Nékteré jsou si vSak podobné,

takZe byvaji uvadény soucasné. Jedna se o vedeni linky:
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Tranzitni linka do centra muze zasahovat, ale vede hlavn¢ i daleko od né&j; dochéazi
k umoZnéni cestujicim projet pomérné nerusen¢ prakticky pies celé mésto z jednoho konce
na druhy, pficemZz dochdzi k atraktivnimu pifimému spojeni riznych cili na trase linky.
»Mohou vytvofit mnoho piimych spojeni mezi méstskymi ¢astmi a mnoha cily cest

ve vnitinim mésté jednim spojem.*(2)

Radidlni linky vedou z okraje mésta do centra, pficemz zpravidla kon¢i u néjakého
vyznamného ptestupniho bodu jako je napiiklad hlavni osobni vlakové ndadrazi. Velkou
vyhodou téchto linek je, Ze cestujici nemusi sledovat, jaky je to smér linky, protoZe tato linka

vede z centra jedinym smérem a pfes centrum neprojizdi na druhy konec.

Diametrdlni linka projizdi celym centrem mésta a je jakoby spojenim dvou linek
radidlnich. Vzhledem k tomu, Ze se neptfedpoklada jizda cestujiciho na celé trase, nemusi byt
linka vedena na protilehly konec mésta, jako je tomu naptiklad v Brné u linky €. 1, kterd vede

z méstské Casti Bystre na severozdpad¢ pies centrum do severné umisténych Reckovic.

Okruzni linka byva zfizovéana zvlasté v takovych méstech, kde to urbanisticka struktura
nejen dovoluje, ale spiSe k tomu i ¢aste€né vybizi. Jde zejména o moZnost obsluhy okraje
centra mésta po téch komunikacich, které stoji misto byvalého stfedov€kého opevnéni.
Ovsem ne v kazdém mésté je toto mozné a ne v kazdém mésté to lze provést v celé délce
linky. Neni to vSak jedind mozZnost vedeni okruzni linky, protoZe ona miiZze byt vedena
1 v daleko vétsi vzdalenosti od centra mésta a zase napiiklad spojovat v téch mistech nékteré
dtlezité piestupni uzly. Tak je tomu napifklad u okruzni linky londynského metra® (Circle
line). (7) TaovSem svym obzvliSté zajimavym umisténim spojuje jednak centrum
historického mésta (stanice Embankment a Westminster), tak dulezitd Zelezni¢ni nadrazi
(napt. Paddington nebo King’s Cross), ale také dulezité nddrazi autobusové (stanice Victoria).
Podobné¢ ma velice vyhodnou polohu okruzni linka moskevského metra (KombiieBast
munus). (8) Zvlastnosti okruznich linif je, Ze nemlZe byt uvedena jednodusSe cilovd stanice,

ale spiSe pouze smér jizdy (napf. v Londyné ,,clockwise* a ,,anticlockwise®).

Smyckové a osmickové linky nabizeji v porovnani s ostatnimi spojeni vice mist
pti zachovani stejnych ndkladii. Zejména smyckové linky se pouzivaji u linek autobusit MHD

pfi zajizdéni na okraje mést. Linka vede z centra radidln€ ven, pficemz v urcité stanici dojde

3 Metro neboli podzemni drdha byva v Londyné oznacovéno ,,underground®.
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k rozd€leni linek na dvé vétve, které se v nékterém misté ddle od centra opét spojuji. Obsluha
tedy mize byt nepiehlednd, pokud neni zvoleno vhodné oznaceni linek; naptiklad Ize uzit
pro cestu v jednom smyslu smycky jiné oznaceni linky neZ ve druhém, oznaceni musi vSak
byt voleno tak, aby si cestujici ona dvé oznaCeni spolu dokdzal spojit a nepovaZoval
je za oznaceni zcela odliSnych linek. Pokud je zvolena pouze jednosmérnd obsluha smycky,
muze to prodlouzit jizdni dobu do nékterych zastdvek na ni, ovSem dochdzi k celkové uspoie
yjetych kilometri s ohledem na pocet obslouZenych zastidvek a systém ziskdvd opét
na srozumitelnosti. (2) Osmickové linky vznikaji potom sloZenim dvou smyckovych. Dochazi
potom k projizdéni centra mésta linkami, coZ pfinas$i mensi pozadavky na dopravni terminal

a pocet odstavnych mist v centru.

Tangencidlni linky jsou linky centra se dotykajici, pfi¢emZz do néj uplné nezajizdi.
Ziizuji se v téch piipadech, kdy je vhodné piimo spojit urcité meéstské Cdsti s vysokym

vzdjemnym pohybem cestujicich. (2)

Vyse zminéné polohy linek vic¢i centru mésta ukazuje obrazek ¢. 2, kde centrum

je zndzornéno ¢arkovanym obdélnikem.
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Obrdzek ¢. 2: Zpiisoby vedeni tras linek viici centru mésta

Zdroj: Drdla, P.: Technologie a fizeni dopravy — méstskd hromadna doprava, str. 30
1.3.2 Typy systémii tvorenych sitémi tramvajovych drah

Ne vSechny z vySe uvedenych moznosti vedeni linek pfes centrum mésta jsou v praxi
do takové miry pouzZiviany v tramvajovych subsystémech. Je nutné si uvédomit, jakou roli
totiz v kazdém mésté tramvajovy subsystém vzhledem k ostatnim subsystémim MHD
obstardvd. MlzZeme pak sledovat v riznych méstech zcela odliSnd schémata trasovani

tramvajovych linek.

vvvvvv

vzhledem k ostatnim subsystémiim, uplatituje se tzv. radidlni systém (1) sité¢ tramvajovych
linek. To znamen4, Ze tramvajovy provoz je mozné nalézt jiz v samotném centru mésta, odkud
se rozbihd pravé radidlné do riznych méstskych ¢asti. Casto byva tento systém dopliiovan
o tangencialni vazby ve smyslu vySe uvedeném u tangenciélnich linek. Tento systém vedeni

linek miva zpravidla dlouhou historickou tradici v daném mésté, nebot’ v soucasné dobé byva
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jiz znacny problém zavadét do centra mésta nove tramvajové koleje. UZito je tohoto systému
vedeni linek pravé v téch méstech, kterd si zachovala tramvajovy provoz od jeho pocéatku
aZ do soucasnosti. Jednd se tedy i o viechna takova mésta v Ceské republice, ale téZ v jinych
zemich Evropy. Jako piiklad je mozZné uvést Prahu, Brno, Olomouc a ze zahrani¢i Bratislavu

nebo Brémy.

Dals$im systémem je radidlné okruzni, kde se kombinuji radidlni a okruzni i polookruZni
linky zprostfedkovévajici tangencidlni vazby, kdyz se vyhybaji centru samotnému. Systém
miv4 i vice okruht, pfi¢emz ,,vnitini okruh byva situovan ve vn&jsi hranici historického jadra
meésta, radidlné z ného vychdzeji tramvajové traté, které mohou byt za urcitych okolnosti
autonomni vzhledem k vnitini okruZni trase.““(1) Jako vhodné zéstupce tohoto systému vedeni
linek je moZné uvést takovd historickd mésta, v nichZ pro ruSnost samotného historického
centra jiz v dob& vystavby prvnich tramvajovych trati nebylo mozné linky do centra dovést.
Jako ptiklad Ize uvést staré stiedoevropské metropole jako je Videnn a Budapest. Systému
tak chybi jeden velice podstatny bod, ktery maji radidlni systémy, totiz takovy, kde se
setkdvaji takika vSechny linky a kde je velice jednoduse umoZnén pfestup mezi nimi. Toho je
vyuzivano v soucasnosti pii konstrukci integrovaného taktového jizdniho fadu, kde se pravé
v takovém vhodném prestupnim misté sjedou v dany c¢as vSechny linky, coZ umoZiuje
libovolné vzajemné piestupy bez nutnosti delStho ¢ekani. Hlavni vyuZiti takovychto piestupt

je potom v no¢nich hodinich, kdy nebyva tramvajovy provoz tak frekventovany.

Tangencidlni nebo polookruzni systém se vyskytuje u tramvajovych subsystému pouze
ojedinéle v pripadech, kdy je v samotném mésté jako patefni sit’ linek provozovano metro
nebo Zeleznice s radidlnim vedenim trati. Tramvajovy subsystém potom tvoii pouze doplnék
této sité. V tomto piipadé jde zejména o tangencidlni nebo polookruzni spojeni mezi n€kolika
okrajovymi nebo konecnymi stanicemi metra nebo piiméstské Zeleznice. (1) S ohledem
na vyvoj mésta a dominujici ideje o nosném subsystému méstské hromadné dopravy mizeme
fici, Ze tento systém linek je historicky mladSi a nejde zpravidla o prvni generaci
tramvajového provozu v daném mésté, nebot’ diive jiZ byl v samém centru zaveden, ale
s ptichodem v dané dobé dopravné efektivnéjSich subsystémt byl nucen ustoupit. Ovsem
po desetiletich vyvoje doSlo k novym objeviim v technologiich jednotlivych subsystémii,

wowve

piikladem uziti tohoto systému jsou dopliikkové tramvajové linky v nejvétSich evropskych

méstech, jako je PatfiZ (linky ¢. 1 St. Denis - La Courneuve — Bobigny a ¢. 2 La Défense —

Issy Plaine) a Londyn (tramvajovy systém Wimbledon — Croydon).
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Priméstské linky jsou v piimé provozni ndvaznosti na meéstské tramvajové sité
a vétSinou slouZi jakozto soucdst systému integrované dopravy. (1) Jako piiklad 1ze uvést

ostravskou linku ¢. 5 (Poruba — Zitisi, Kyjovice — BudiSovice).

Poslednim typem, se kterym se miiZeme u tramvajovych subsystému setkat, je systém
meziméstskych linek. V prvni form¢ jde o propojeni dvou ¢&i vice mést, pficemZ v kazdém
z nich je provozovén vlastni tramvajovy systém. (1) Zde lze uvést piiklady z okoli slezskych
Katovic nebo zdpadonémecké Pordii. Druhou formou tohoto vedeni linek uvazujeme,
kdyz se tramvajovy subsystém mé&stské hromadné dopravy provozuje jen v jednom z mést
v roz§itengj$i podobé. Piikladem muZe byt meziméstskd linka Liberec — Jablonec.
To je mozné nazyvat regiondlni tramvaji, jak md v ndzvu jiZ sdm toho se tykajici projekt
Regiotram Nisa, jehoZ cilem je s pomoci moderni Zelezni¢ni a tramvajové infrastruktury
avozidel vytvofit systém vefejné dopravy v libereckém regionu zaloZzeny na péatefni siti
kolejové dopravy. (9) V meziméstskych linkdch se také mutzeme setkat s vymazdvanim
rozdili mezi Zelezniénim a tramvajovym systémem. Pfi zajiSténi prechodnosti vozidel
z Zelezni¢nich trati na tramvajové a naopak vznikd tzv. systém vlakotramvaji (Tram-Train)

provozovany

jiz v nékterych némeckych méstech, kde hlavnim prikopnikem je mésto Karlsruhe.

1.4 Role tramvajovych subsystémi v systémech MHD

V jednotlivych méstech se jednak podle jejich velikosti, ale rovnéZ podle usporadani
sit¢ tramvajovych linek vyuZivd tramvajového subsystému v riznych dlohéch.
Pokud je tramvajovy provoz povazovan za nutny a nosny systém, ktery ma nejvyssi pfepravni
vykony, plni tento subsystém roli tzv. patefniho subsystému méstské hromadné dopravy.

Ovsem v nékterych méstech je tramvajovy subsystém pouze doplitkem nabidky linek.

1.4.1 Paterni sit’ linek

Pétefni nebo téZ kmenové linky by mély tvofit pfehlednou zdkladn{ sit’ linek hromadné
dopravy ve mésté. Slouzi pro pokryti rozhodujicich ptepravnich potfeb v rdmci mésta.
Pfi pldnovani linek je nutné dbit na mistni poméry a ne pouze bez jakékoliv zkuSenosti
vytvofit systém patefnich linek od ,,zeleného stolu“. Tyto linky by mély byt napojeny

na hlavni prestupni uzly v rdmci i mimo MHD. (2)

V mnoha méstech se vyuzivd pravé tramvajovy subsystém jako pdtetni, nebot’ se jednd
o subsystém nejrychlej$i a snejvySSimi moZnymi prepravnimi vykony v porovndni
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s ostatnimi provozovanymi subsystémy. S tim souvisi i uspotadani vnitiniho prostoru vozidel,
které musi umoZznovat rychlou vyménu cestujicich v zastdvkach a poskytovat velké plochy
k stdini v porovndni stémi k sezeni, nebot v hodindch dopravnich Spicek je pocet

pfepravovanych osob na plochu vozidla zna¢né vyssi.

Velkd mésta, kterd jiz maji subsystém metra, zpravidla jako patefni sit’ linek pouZivaji
jej. Rozdilnad vSak muiZze byt situace béhem rtznych dob dne. Napiiklad o prazské hromadné
dopravé je mozné fici, ze béhem nocniho provozu slouzi jako pateini subsystém pravé

subsystém tramvajovy.

1.4.2 Cile obsluhované tramvajovymi subsystémy

Zékladni ulohou méstské hromadné dopravy je spojovat funkéni celky mésta, tedy
umoznit pfepravu osob z a do riznych méstskych zén. Jedna se zejména o spojeni obytnych
oblasti s pracovisti. Tento piepravni proud je mozné charakterizovat jako velice proménny
béhem dne, ale pravidelny a pomérné dobie predvidatelny. V rannich hodinich je velka
poptdvka po ptepravé do préace, zatimco v odpolednich hodinéch se cestujici vraceji do svych
domovi. Ranni Spicka vSak byvd vyssi neZ odpoledni, coz muze byt zapfi¢inéno tim,
Ze v podnicich za¢ind pracovni doba v piiblizné¢ stejny cas. Odpoledne je Spicka rozvolnénéjsi
vzhledem k pozadavkiim obyvatel rovnéZ uspokojit své jiné potieby, které se tykaji zejména
vyuzivani sluZeb v centru mésta, coz zpiisobuje v n¢kterych pripadech pozdé¢jsi navraty domi
a s tim 1rozvolnéngjs$i odpoledni dopravni Spi€ku. Pro dopravni podnik je dopravni Spicka
rozhodné nejvetsim zdrojem piepravnich vykont, ale zaroven velkou otdzkou, nebot’ je pro ni
potieba nasadit do provozu mnohem vice vozidel nez v jinych dennich dobéch. Tedy se stdva,
Ze mimo Spic¢ku byva urcitd ¢ast vozidlového parku nevyuZzita. To se tykd i tramvaji. Je vSak
nutné myslet na to, kde byvaji vozidla pfes noc odstavena, nebot’ v brzkych rannich hodindch
musi jiZ byt pfipravena piepravovat cestujici z nejodlehlejSich ¢asti dopravni sité. Vznikaji

tak dalSi zpravidla neefektivni jizdy vozidel z vozoven na kone¢né zastavky.

Dal$im moZznym piepravnim proudem jsou cestujici jedouci do zén rekreacnich. Zde
je viibec problémem urcit vhodny rozsah obslouzeni takovych zo6n, protoZe poptavka
po piepravé se tu méni nejen v zdvislosti na roénim obdobi, ale také napiiklad na pocasi, které
rozhodné nemiize dopravni podnik pfedvidat do takové miry, Ze by podle n¢j nasazoval
dle predpiipraveného planu vozidla do obchu. Je vSak mozné v soucinnosti s dispecerskym
fizenim pro urcité linky zavést posilové spoje. Toho byva vyuzivano, kdyz se v n€které ¢dsti

meésta nebo jeho okoli kond napiiklad kulturni akce s predpoklddanou masovou ucasti.
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Podobné¢ se jednd naptiklad pfi zajistovani dopravy na veletrhy napiiklad v Hannoveru

nebo v Brng¢.

Velice vhodné se i z praxe jevi zfizovani dopravnich termindli u Zelezni¢nich stanic
plnicich ulohu hlavnich osobnich nadrazi. V nékterych méstech takovd stanice v rdimci MHD
slouzi jako centrdlni bod sité, coZ umoziiuje mnohem jednodus$si pldnovani linek a jizdnich
fadi zejména v hodindch sniZs$i intenzitou provozu. Také je tim zajiSténa dobrd
srozumitelnost dopravniho systému MHD pro cestujiciho. Mésty, kde tzv. hlavni nadrazi
je skutecné srdcem tramvajového subsystému MHD, jsou napiiklad Brémy (Bremen Hbf)
nebo Brno (Brno-hlavni nddrazi). Podobn¢ v Mnichové se po ndkladné rekonstrukci podatilo
svést vSechny linky S-Bahn plnici roli patetniho subsystému MHD na spole¢ny usek zaustény

pod zemskym povrchem ve stfedu mésta a vedouci i pies hlavni vlakové ndadrazi

(Miinchen Hbf). (10)

Pro atraktivnost mésta je bezesporu rovnéz nutné, aby bylo zajiSténo velmi rychlé
spojeni centra s letiStém. Nékde se pouziva dokonce spojeni vysokorychlostni Zeleznici jako
v pfipad¢ dopravy z Zeleznini stanice London Paddington na letiSt¢ Heathrow vlaky
Heathrow Express. (10) V &inském mésté Sanghaj bylo dokonce spomoci némecké
technologie vlaki na principu magnetického polstafe umoznéno vybudovat trat’ o délce 30 km
na mezinarodni letiSt€ Pudong, kde jezdi vlaky az rychlosti 430 km/h. (11) Jinde je provedeno
napojeni letiSt¢ pomoci pfiméstské Zeleznice nebo metra jako naptiklad v Pafizi systémem
RER na letist¢ Charles de Gaulle. RovnéZz velice zdafilé je Zelezni¢ni napojeni letisté
v jihoanglickém Southamptonu nebo v némeckém Frankfurtu nad Mohanem, kde jsou
na letiSt¢ samé privedeny 1 dalkové rychlovlaky ICE. OvSem pokud neni letiSté
az tak vzdaleno od mésta, pfipadd v uvahu spojeni s méstem pomoci tramvajového
subsystému MHD, jako je tomu napfiklad v Brémdach. V ¢eskych méstech vSak spojeni
mezindrodnich letiSt’ s centry mést kolejovou dopravou dosud chybi. Zejména je to znat
na obtizné dostupnosti letiSt€¢ Praha-Ruzyné. Pro provozovatele letecké dopravy je jisté
vhodnéjsi naplanovat pravidelnou leteckou linku na letist€¢ s vhodnym spojenim do mésta.
Proto je v souCasnosti na trhu se zna¢né se rozvijejici leteckou dopravou vybudovéni
kapacitniho napojeni centra mésta na letiSt¢ vhodnou pfilezitosti pro mésto samé a rozvoj

obchodu a turistiky v ném.
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2VYVOJ TRAMVAJOVEHO SUBSYSTEMU

Vyvoj samotné tramvaje, jak ji zndme dnes, tedy kolejového vozidla elektrické trakce,
byl postupny pies nékolik mélo zlomovych udalosti, které budou uvedeny a popsdny. Jakousi
odrazovou plochou celého vyvoje MHD je viibec zavedeni omnibust jako prostfedkd méstské
vefejné dopravy, nebot’ to piedznamendvalo budouci masovost tohoto dopravniho odvétvi.
Prvni epochou a vlastnim vznikem tramvajového subsystému méstské hromadné dopravy je
potom zavedeni konéspfeznych tramvaji. Dal$i epochou je vyuZiti tramvaji strojové

pohéanénych.

Dile se tato kapitola zabyvd popisem historickych skute¢nosti z oblasti brnénského
tramvajového provozu, nebot’ se jednd o historicky prvni mésto s tramvajovou dopravou
(konska tramvaj) v Ceskych zemich a tfeti v Rakousko-Uhersku po Vidni a PeSti. DalSim
divodem je vyznamnost v rdmci dopravni obsluZnosti mésta a zna¢n¢ radidlni systém linek

popisovaného tramvajového subsystému.
2.1 Pocatek a vyvoj tramvajového subsystému méstské verejné dopravy

V poloviné 19. stoleti zacaly byt vriiznych zejména dileZitych evropskych méstech
cilen¢ budovany systémy méstské vefejné dopravy. S vyuZitim tehdejSich technickych
moznosti a provoznich zkuSenosti bylo pfihlédnuto k provozovdni pravidelnych linek
meéstskymi omnibusy. Jednalo se kofimi tazené povozy, které byly uzplisobeny k prepravovani
vys$§tho mnoZstvi cestujicich na rozdil od drozek nebo kocart. Skute¢né vyuZiti tohoto, lze
tici, revolucniho druhu dopravy bylo €asto velice spekulativni, tedy ne vZdy se nov¢ ziizend
meéstskd linka setkdvala s oekdvanym tdspéchem a obsazenosti. OvSem cestujicich postupné
piibyvalo. Oznaceni ,,omnibus® jednozna¢né ukazuje na to, Ze tento dopravni prostfedek m¢l
slouzit kazdému, nebot’ slovo znamen4 ¢esky ,,vSem* z latinského dativu od zdjmena ,,omnes
(vSichni). Hlavnim plivodnim vyuZitim byla vSak pfeprava cestujicich na nddrazi. Jiz v dobé&
pocatki je mozné vysledovat, Ze mohly byt nakupovdny balicky vice jizdenek
za zvyhodnénou cenu, coz odkazuje na fakt vyuzivani omnibusové dopravy pro opakované
cesty do mésta €i denni dojizdéni. AvSak ne pouze nadrazi bylo jedinym cilem cest, ale také
zriznych vzdélenéjSich meéstskych casti vyuzivalo tohoto druhu dopravy pramyslové

dé€lnictvo pro cestovani do préce. (12)

Stale rostouci popularita omnibusi a jiZz nedostatecnd obsaditelnost daly vzniknout

myslence o novém subsystému méstské verejné dopravy. Pfi realizaci se vyuZzilo pravé vyhod
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takového zplisobu dopravy, pii kterém byla pozadovédna niz§i mérnd taznd sila na jednoho
cestujictho ¢i na hmotnostni jednotku viibec. Proto doslo k vybudovéni prvnich kolejovych
drah pro méstskou vefejnou dopravu, kde se vyuZzivalo znacn€ mensiho valivého odporu

ve styku ocelové kolo-kolejnice.

,NepftiliS rychla konska drdha nevyhovovala jiz koncem 19. stoleti zrychlenému tempu
kapitalistické vyroby* (12), a tedy bylo nutné pfemyslet o aplikacich strojnich zatfizeni
pro pohon tramvaji. Problémem vSak ziistivalo feseni, jak pohdnét tramvaje tak, aby mély
dostateCny vykon a aby jejich hmotnost nebyla pfili§ vysokd. DoSlo k aplikacim jiz 1€ty
osvédceného parniho pohonu, ale ten nebyl pro méstské ulice ptili§ vhodny, nebot’ parni stroj
je pomérné t€Zky a se slozitou obsluhou, tedy nevhodny pro Casté zastavovani. Krom¢ toho
vypousti do ovzdusi znacné mnozstvi koufe a pary. Presto vSak i parni tramvaje nalezly své
uplatnéni v mnoha méstech do t€ doby, nez byly vyfeSeny technické problémy omezujici

nasazovani vozidel elektrické trakce.

Dal$im moZznym pohonem tramvaje je vyuziti setrvacniku. Zde je nutné podotknout
opét tihu zafizeni a také velice Spatnou ovladatelnost, kterd takika vylucuje, aby vedla trat’

do obloukt, coz je s provozem v ¢asto kiivolakych méstskych ulicich neslucitelné.

Jiz vhodn¢jsi se zdd vyuziti tzv. nekone¢ného lana pod vozovkou a pohdnéného
strojovnou na konci trati. Vozidla jsou potom piipnuta na toto pohybujici se lano tdhnouci
vSechna vozidla na trati. V zastdvkdch dojde k odepnuti lana a dobrzdéni. Tento princip
tramvajové dopravy je vhodny tam, kde jiZ neni moZzné ¢i vyhodné provozovat tramvaje
adhezni. V soucasnosti je mozné se stakovymi tramvajemi setkat v San Franciscu

na zapadnim pobtezi Spojenych stati americkych.

Kone¢n¢ tedy zbyvd zminit do soucasnosti uZivanou koncepci tramvaje jakoZto
kolejového vozidla pohdnéného elektromotorem, pifiCemZz napdjeni je provadéno
prostfednictvim vodic vedoucich podél trati a k tomu uzpisobenych. Myslenka elektricky
pohdnéné drahy byla zpoCitku pouze jako atrakce na svétovych vystavach. Prvni
se s takovouto tramvaji vozici navstévniky prumyslové vystavy na tfistametrové trati mohl
pochlubit Berlin v roce 1879 diky inZenyrskému pocinu Wernera von Siemens. Nutné je vSak
dodat, Ze predvedeni tohoto vozidla, které je téZko zaraditelné do kategorii dneSnich
dopravnich subsystému je jist¢ i dulezitym milnikem pro rozvoj elektrickych lokomotiv

na Zeleznici. V roce 1881 byla v Berling€ postavena zkusSebni pouli¢ni drdha opét a v roce 1883
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se ji pii prileZitosti elektrotechnické vystavy v Pratru dockala i Viden. Tato draha méla délku
asi 1,5 km. V téchto dvou piipadech vSak jiz Ize potvrdit, Ze vozidla je mozné zafadit
do kategorie tramvaj. Podobné drahy bylo mozné vidét 1 na vystavich v Pafizi, Londyné
¢i Mnichové. Prvni tramvaj v Rakousko-Uhersku v béZném provozu jezdila na trati o délce

4,5 km z Médlingu do Hinterbriihlu. (12)

V Ceskych zemich byl inicidtorem elektrické tramvaje a mnoha dalSich
elektrotechnickych novinek zndmy cesky inZenyr FrantiSek KftiZik (1847-1941). Prvnim jeho
pfinosem pro tramvajovou dopravu byla 800 m dlouh4 trat’ v Praze na Letné Oveneckou ulici
ke vchodu do Kralovské obory. Provoz byl zahdjen 18. ¢ervence 1891 a trval do roku 1896.
Mezitim jiz Ktizik navrhl roku 1892 trat’ z Florence do primyslové Libné, odkud byla pozdé;ji

prodlouzena do Vysocan. (12)
2.2 Historicky vyvoj tramvajové dopravy v Brné

V Brné bylo mozZné cestovat po mésté¢ omnibusy od roku 1863 na dvou linkdch. AvSak
rozvoj meésta a flze s prilehlymi obcemi vedla k potiebé zavést vyssi stupent dopravniho
subsystému meéstské vetejné dopravy. Prvni ndvrhy byly poddny v roce 1868 spolecnosti

Briiner Tramway Gesellschaft fiir Personen und Frachten Verkehr. (13)

Provoz konéspiezné tramvaje byl v Brn€ zahdjen 17. srpna 1869, coz je o Sest let diive
nez v Praze. Tehdy vybudované tramvajové trati predznamenaly trasovani soucasné. AvSak
provoz konéspiezné tramvaje nebyl v Brn¢ tak populédrni, jak se pfi uvedeni do provozu

uvazovalo a v roce 1874 byl provoz pteruSen uplné. (13)

Mésto hledalo nového provozovatele, kterym se stal feditel prazské tramvajové
spolecnosti Bernhard Kollmann. TéZ byla poloZena v roce 1876 trat’ pfes centrdlni ndmeésti,
Namésti Svobody. V roce 1879 byla na tramvajovych tratich zkouSena parni lokomotiva, ale
zavedeni parniho provozu by kvili vétSim ndpravovym tlakim vyZadovalo vyménu

kolejového svrsku. Dne 3. fijna 1880 byl provoz tramvaji opét ukoncen. (13)

Tteti dodnes trvajici generaci tramvajového provozu v Brné zahdjil Wilhelm von
Lindheim 1. listopadu 1884. Zasadni inovaci bylo zavedeni parni trakce, coz se odrdzelo
1 vndzvu podniku — Briinner Dampf-Tramway. Nazev byl vSak roku 1886 pozménén na
Briinner Local Eisenbahn Gesselschaft (BLEG). (13) O existenci parniho provozu v Brné

svédéi obrazek €. 3.
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Obrdzek ¢. 3: Parni tramvaj v Brné

Zdroj: Dopravni podnik mésta Brna, a. s. [online]. 2009 [cit. 2009-03-04]. Dostupny z www:
<http://www.dpmb.cz/hist.asp>.

Dalsim meznikem je prodej spole¢nosti Oesterreichische Union Elektrizitits-
Gesellschaft in Wien. Také doSlo k zaloZeni akciové spolecnosti Gesellschaft der Briinner
Elektrischen Strassenbahnen. Jak jizZ vySe zminéné ndzvy spolecnosti napovidaji, byl v Brné
zaveden elektricky provoz tramvaji a skoncilo tim obdobi téméf Sestndctiletého provozu
parniho. Pfi vystiidani trakci dne 21. ¢ervna 1900 byly provozovéany dvé linky a rychle byly
budovany linky nové. (13)

V obdobi prvni svétové vilky se musela méstskd doprava pfizplisobovat poZzadavkiim
vojenskym, coZ znamenalo zajistit dopravu 1 po vleCkovych kolejich zejména do vojenské
nemocnice v Zibrdovicich, ale také do lazaretu na Vevefi. V té dobé byl provozovatelem
Oesterreichische Elektrizitiats Lieferungs Aktiengesellschaft. Po povale¢nych obnovéch
kolejového svrsku a trolejového vedeni byly rovnéZ otevieny trati do Maloméfic a Reckovic
pies Husovice, do Julidnova a na Rosického namésti v Zabovieskach. Mezi dal§f rozsifent lze
napiiklad zahrnout i traté do Masarykovy &tvrti nebo od Ustfedniho hibitova do Hornich
HerSpic na kiizovatku Videnské ulice a Bohunické. (13) Dnes je velice vhodné ocenit
zejména tuto trat’ dnes jiz z ¢asti pielozenou a prodlouzenou daleko na Videiiskou ulici, nebot’
podél ni se nachdzi velice perspektivni primyslovd zéna, kam denné dojizdi za praci mnoZstvi

Brnanu.

Do druhé svétové valky pak probihaly zejména priace na zdvojkolejiovéani

jiz existujicich tratovych tsekil. Také viak byl zahdjen provoz na nové trati do Cernych Poli.

%

V roce 1942 byla prevzata a pozdgji elektrifikovdna parni mistni drdha z Cernovic do Li$né
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a o rok pozdéji vytvorena odbocka na Stranskou skdlu do tovarny na letecké motory (dnes

Zetor). (13)

Po vélce bylo nutné opét obnovit veskery vozovy park i infrastrukturu véetné vyhoielé
vozovny v Pisdrkdch. Také byla roku 1947 prodlouZena trat’ do Komina a roku 1948 déle
do Bystrce. Vroce 1949 byl zahdjen provoz do Stefanikovy &tvrti. V dalsich letech byly
nékteré tratové dseky zruseny a jiné prelozeny. Dulezité je vSak zminit zavedeni provozu
z Mendlova ndmésti k Vystavisti roku 1966. (13) Tato trat’ md dnes pii kondni veletrhil
kli¢ovy vyznam a jsou na ni nasazovany i Cetné posilové spoje, aby byla zajiSténa pieprava

velmi vysokého poctu ndvstévniki.

soucasnych trati do vzdalen¢jSich méstskych casti jako Lesnd ¢i Jundrov a dokonce

1 za katastralni hranice mésta do Modfric. (13)

V osmdesatych a devadesatych letech 20. stoleti se pocala objevovat provozni stagnace
automobilové dopravy. Vyzadovalo to piikrocit k zdsadnim zméndm v organizaci
a efektivnosti dopravniho systému. Zejména bylo v mnoha ptipadech také nutné vyfteSit
problém s nedostatecnou kapacitou dopravnich prostfedki.(14) Bylo nakoupeno mnoZstvi
novych tramvaji. Je vSak otdzkou, jak dobte si Dopravni podnik mésta Brna (DPMB) v tomto
pocinal, protoZze mezi jeho vozovym parkem je moZné nalézt nepieberné mnoZstvi typl
tramvaji, coz v dusledku ptlisobi dalsi ndklady pii Skoleni fidi¢h a zvlasté pii opraviach
vozidel. V provozu také nastaly mnohé technologické zmény, kdyZ byly zkracovany jizdni

intervaly a zjednodusSovéno a zpiehlediiovano vedeni linek. (14)

Vroce 1990 nastoupil do funkce vedouciho dispecCera Ing. Vitézslav Zeman, ktery
vyuzil moznosti inspirovat se pfi racionalizaci provozu v Brné¢ zejména zkuSenostmi
méstskych dopravnich podnikli zdpadni Evropy. Roku 1999 bylo zaddno vybérové fizeni
na systém kontroly a fizeni provozu nazyvany dnes Ridici informaéni systém (RIS), ktery byl

pln¢ uveden do provozu roku 2004. (15)

Od 1. ledna 2004 je také DPMB c¢lenem Integrovaného dopravniho systému
Jihomoravského kraje (IDS JMK), coz ptineslo kromé lepsi spoluprédce s ostatnimi dopravci
také dalSi mnoZstvi cestujicich vyuZivajicich vyhod vzdjemného uzndvéni jizdnich doklada
v ramci IDS. (16)
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3 SOUCASNY STAV; PRIKLADY Z PRAXE

V této kapitole je ukdzdno, jak je mozné v praxi se setkat s riznymi inovacemi v oblasti
tramvajovych subsystémtt MHD. Zamétfim se na situaci v Brné, kde je mozné pozorovat z
hlediska technologie dopravy dvé velmi daleZité skuteénosti: aplikaci Ridiciho
a informacniho systému a spolupréaci v ramci IDS. Také se zabyvam problematikou projektu
Severojizniho tramvajového diametru spojeného s vystavbou nového hlavniho Zelezni¢niho

osobniho nadrazi.
3.1 Mésto Brno

Brno je se svymi 370 592 obyvateli* nejvétsi mésto Moravy a diky své vyhodné poloze
vyplyvajici z mnoha historickych okolnosti se stalo pfirozenym hlavnim centrem
jihomoravského regionu s jistou spadovosti patrnou i z Vysoc€iny. Nejbliz§i vEétsi mésta jsou
Viden (110 km) a Praha (200 km). V historii je zejména Viden dulezita, protoze by bylo
hlavni mésto habsburského mocnafstvi a jako takové sidlo mnoha uradi. Rovnéz prvni
Zelezni¢ni trat’ v Brné uvedend do provozu roku 1839 vedla ptes Bfeclav z Vidné. Brno
je dileZitou dopravni kiizovatkou, jejiz historie sahd az hluboko do stfedovéku, kdy pies
meésto prochédzely cesty spojujici severni a jizni ¢asti Evropy. V tom duchu byla téZ zapocata
za protektoratu stavba tzv. ,Hitlerovy dalnice”, kterd méla spojovat Viden s Vratislavi.
V soucasnosti je vSak z dédlnice vybudovano jenom terénni téleso. Dalsi dulezité dopravni
tepny byly pfes Brno vedeny za éry Ceskoslovenska, kdy bylo nutné spojit zdpad zemé
s vychodem. Tak byla vybudovadna délnice D1 z Prahy pokracujici potom déle na vychod
a ddlnice D2 z Brna do Bratislavy. V sou€asnosti je pfes Brno trasovan 1. tranzitni Zelezni¢ni

koridor. (17)

Mésto zabird plochu 230 km® a leZi na pomezi jihomoravské niziny, Drahanské
a Ceskomoravské vrchoviny. Nutné je poznamenat, 7e se rozklddd v nadmoiské vysce
190-425 m. n. m., coZ jasn¢ sveéd¢i o rozmanitosti terénu. Ze tif stran je tedy mésto obklopeno
zalesnénymi vrchy a na jihu pfechdzi v nizinu. Protéka jim feka Svratka s pfitokem Svitavou.
V severozdpadni ¢asti mésta je na fece Svratce vybudovana uméld nadrz Brnénska piehrada,

ktera je vodnim zdrojem a vyznamnym rekrea¢nim mistem. (17)

4 stav k 31. 12. 2008
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V Brné je sidlo instituci Jihomoravského kraje, Biskupstvi brnénského, mnoha soudu
a jinych turadu, skol, univerzit a riznych kulturnich zafizeni. Je tfeba mit na paméti zejména
ndrist vysokého Skolstvi, ktery je v poslednich dvaceti letech opravdu znac¢ny. Hlavnimi
vysokoSkolskymi vzdéldvacimi institucemi jsou Mendlova zemédélska a lesnickd univerzita,
Vysoké uceni technické a Masarykova univerzita. Celkem je na Sesti brnénskych vysokych
Skolach s 27 fakultami imatrikulovano necelych 40 000 vysokoskolskych studentt (17), coz je
velmi vysoké Cislo v porovndni s poCtem ostatnich obyvatel mésta. Od tohoto faktu se také

musi do ur¢ité miry odvijet strategie Dopravniho podniku mésta Brna pfi zajiStovani MHD.
3.2 RIS - Ridici a informa¢ni systém a jeho aplikace v praxi

Se zavedenim moderniho Ridiciho a informaéniho systému (RIS) doslo v Dopravnim
podniku mésta Brna k nebyvalému rozsiteni mozZnosti sledovani a koordinace vozidel méstské
hromadné dopravy. RIS je pfevratnou inovaci fizeni dopravy vychdzejici z mnoha
zahrani¢nich zkuSenosti a dosud nemd v ¢eskych podminkdch obdoby. PfestoZe v mnoha
meéstech jiz pouzivaji pokrocilé systémy zjisStovani polohy vozidel a s tim spojené Cinnosti

dopravnich zafizeni jako preference na kiizovatkdch, je RIS dosud nejpokrokovéjSim z nich.

RIS je pfevratny zvlasté tim, Ze nemd pevné prvky podél trati zjistujici polohu vozidel
anemd tedy ani komplikace s napdjenim takovych prvka. Ale v budoucnu se DPMB bude
stejné s problémem napdjeni riznych informacnich zatizeni potykat, pokud bude chtit vybavit
informa¢nimi panely a rozhlasem vSechny zastivky MHD. Cinnost RIS lze rozdélit na dva

tzv. kroky:

o Zdkladni krok RIS obsahuje sdruZeni informaci o vozidlech do jednoho

fidiciho stiediska.

o Druhy krok se zabyvd zpracovdnim informaci a jejich pfeddnim ddle.
Jde o ptenos optickych a akustickych informaci cestujicim (tj. zejména hlaSeni
a zobrazeni odjezdii nebo zpozdéni na zastavkach). Také je zajiSténa komunikace

s Policif Ceské republiky a moZnost vzajemného ovlidani kamerovych systémii. (16)

RIS je prvnim systémem fizeni MHD na svété vyuzivajicim GPS. (16) Sklada
se zmobilni ¢4sti na vozidle a stabilniho vysilaCe/pfijimace. Mobilni C4st je vybavena
sbérnici IBIS uZivanou v némeckém prostiredi od 80. let nebo novéjsi sbérnici RS485.

Tak je zajiSténa komunikace s palubnim pocitacem a dalSim vybavenim vozidla jako
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oznacovaci jizdenek a digitdlnimi akustickymi hldsi¢i, které umoznuji hlasit zaroven az Ctyfi

riznd hlaseni, coz byva vyuzivano napiiklad pfi ndstupu NS. RIS ma tfi tzv. klienty:

1) Datovy klient umoznuje ptrenos dat na vozidlo ze stabilniho vysilace
pracujictho na kmito¢tu 430 MHz jakoZto privatni datova sit’ nebo na kmitoctu 900 MHz
pro pienos vét§tho mnoZstvi dat na menSi vzdalenost. Také je vyuZivan pro hldSeni vozidla

na kfiZovatkach, kde je zajiSténa preference MHD dle zadanych kritérii na tfech trovnich:

a. prvné je preferovano vozidlo MHD se zpozdénim,
b. ddle je preferovdno vozidlo vdzané trakce — nejprve vSak tramvaj, potom trolejbus,
c. vozidlo, které je v pohybu, je preferovano oproti stojicim vozidlim.

Preference prujezdu kiiZovatkou je provadéna vloZenim faze navic. V no¢nich hodindch

probihd prostfednictvim tohoto klienta pfenos dat na vozidlo a update firmware.

2) Fonicky klient zajistuje komunikaci vozidla s dispeCinkem. Narozdil od diive
pouzivanych béznych vysilacek je zde umoznén vybér tzv. dynamické skupiny vozidel
dle aktudlni ptisluSnosti k dané lince, vozovné, trakci nebo mohou byt volana vozidla vybrana

dispecerem individudlné.

3) Mapovy klient sdéluje dispe€inku aktudlni polohu vozidla, kterou zjistuje
ne komunikaci s pevnymi detekénimi zafizenimi podél trati, ale diky pfijimanym informacim

GPS. Programové vybaveni na dispeCinku potom rozliSuje polohu dvoji:

a. fyzickou vypovidajici o pfesné poloze vozidla prostfednictvim soufadnic GPS,
b. logickou polohu ptidé€lujici kazdé komunikujici vozidlo k nékteré z linek.

Tak muze byt zjisténo, kde na lince se vozidlo pravé nachdzi. to je dulezité kvili
srovnavani soucasné polohy s planovanou podle jizdniho fddu. Na dispeCinku je pak mozné
zobrazit na prehledovém panelu rtizné jednotlivd vozidla napiiklad dle délky zpoZzdéni. (16)
Centrélni systém dostdvd informace od vozidel a tidi se vzdy podle tzv. ,,posledniho
charakteristického okamziku®, ktery vypovida o poslednim piijezdu na zastdvku nebo odjezdu

z ni.

Cesta k vybudovani RIS zacala roku 1999 vybérovym fizenim, kde bylo obdrzeno
26 odpoveédi. Po specifikaci pozadavkl zustalo aktudlnich jest¢ 13 nabidek od péti firem
v cenovém rozpéti 76-200 mil. KE. DPMB se snazil vybrat takovou nabidku, kterd by nejlépe
dokazala uspokojit jeho poptavku. To bylo obtizné vzhledem k tomu, Ze mnoZstvi nabizejicich

hodlalo spiSe prodat vlastni jiZ nékde aplikovany produkt, nez se podilet na vyvoji zcela
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unikdtniho systému. Vysledkem vybérového fizeni se tedy stalo konsorcium péti firem
s nabidkou v hodnoté 115 mil. K¢. Konkrétné se jednd o firmu Motorola, kterd dodala
radiostanice; firma Racom, s. r. 0. dodala zatizeni pro datové pfenosy; firma Herman zajistila
digitdlni hlasi¢e; T-mapy, s. r. o. z Hradce Krilové poskytla kompletni softwarové feSeni
pro dispe¢ink a vozovny, systém pro sledovani, fizeni a analyzu dopravy, zpracovani udaji
z GPS, databdzové a mapové sluzby; firma Buse, s. r. 0. z Blanska dodala palubni pocitace

a informacni panely. (16)
3.3 Spoluprace v IDS JMK

V Ceské republice miZe byt Brno a okoli povazovdno za misto, kde existuje viile
k provozovani osobni vefejné dopravy v ramci IDS, coZ se naptiklad nedd fici o Vyso&ing’.
Tato vile je zplsobena opravdu znatelnou spddovosti do Brna jako dulezitého centra.
Zpocitku tedy mohl pisobit IDS JMK jako monocentricky IDS.V soucasnosti je vSak situace
jind, protoZze IDS JMK zasahuje i do mist daleko od Brna, kde jiZ neni spddovost na Brno tak
znatelnd, ale jsou tam vytvoreny mistn¢ vyznamné mistni pfestupni uzly v riznych méstech

a mésteCkach (napf. TiSnov, Kufim, Slavkov u Brna, VySkov na Moravé).

IDS JMK je ten ptipad IDS, kdy byl zapocat provoz piimo v centrdlnim mésté
a rozSifovani probihd smérem od néj. Jinym typem IDS jsou ty, kde je MHD nejvétsiho mésta
integrovana pozd¢ji. V piipad¢ Brna bylo tedy nutné navéazat dobrou spolupraci mezi DPMB
a koordinatorem Kordis JMK, spol. s. r. 0. (ddle jen Kordis). Proto byly také stanoveny
Kordisem standardy vybavy vozidel MHD v Brné podle DPMB. Je totiz v ramci IDS
povoleno dopravcim Zzddat o rtzné linky, koordindtor pak podle urcitého svého klice
prerozdéluje dotace na provoz jednomu nebo vice z pfihlaSenych Zadatelii o provoz na dané

relaci. Timto je zcela legitimné ztizen pfistup jinym dopravctim k provozovani MHD v Brné¢.

Kordis vsak ptidéluje rtizné linky na okraji mésta téz z Casti jinym dopravciim vzhledem
k vytizenosti vozidel DPMB v centru mésta. Déle je spojen s dispeCinkem DPMB optickym
kabelem, takZe mtiZe prostfednictvim pocitacové sité byt napojen na RIS a mapovat tak pohyb
vozidel, coZ mu umoziuje 1épe zajiStovat ndvaznosti spojii a eliminaci nepiipojii. Rovnéz

vyuziva stejny software pro tvorbu grafikonu. DalSim velkym piinosem Kordisu je vybaveni

> Vyjimku viak tvoif nékteré obce piipojené z vlastni iniciativy k IDS sousednich kraji jako k IDS JMK

na vychodé a k IDS Pardubického kraje na severu.
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jiz sedmi vyznamnych tramvajovych zastavek informacnimi panely zobrazujicimi odjezdy
a zpozdéni spoju. Tyto panely piijimaji informace aktualizované podle nejposlednéjSich stavi

v RIS. (16)

o,

3.4 Severojizni tramvajovy diametr

Projekt Severojizni tramvajovy diametr (SJTD) feSi problém, jak zachovat zdjem
o vyuzivini MHD zejména u cestujicich ze satelitnich obytnych celkii vybudovanych
ve 2. poloving 20. stoleti. Do takovych sidlist’ casto vedou tramvajové radidly s parametry
segregované tramvajové rychlodrdhy. Problém vSak nastdvd v centru mésta, kde je provoz
sloucen se silni¢ni dopravou. SITD by mél propojovat severni ¢asti mésta (Krdlovo Pole
a Zabovfesky) a historickym jadrem a také s rozvijejicim se jiznim centrem, kam se planuje
pfesun hlavniho Zelezni¢niho osobniho nddrazi. V budoucich letech je dokonce uvazovano
o vybudovéni systému zvaného Tram-Train, ktery by umozioval pfechodnost vozidel mezi
regiondlni Zeleznici a SITD. Vedeni SJITD ve stupni s méstskou tramvaji je uvedeno v piiloze

¢. 1 a s regiondlni tramvaji v ptiloze €. 2. (17)

Vystavba severojizniho tramvajového diametru byla schvdlena roku 1998 méstskym
zastupitelstvem v ramci ,,.Dopravni politiky mésta Brna“, kde je formulovdn poZadavek
bezkolizni podzemni kolejové drahy a také na segregaci MHD. Roku 2000 bylo schvaleno
technicko-ekonomické zadani ohledné tunelového tuseku pod centrem mésta. Zpracovani

dalsiho useku bylo zaddno roku 2002 a dosud nebylo organy vedeni mésta pln€ projednéno.

SITD ma byt dvoukolejnou trati vedenou v centru mésta podpovrchové a tratova
rychlost ma byt 70 km/h. Pfi minimalnim intervalu 120 s bude pfepravni kapacita této drahy

v jednom sméru 5880 osob za hodinu. (17)

Néklady na vystavbu obou tsektll se pohybuji v rozmezi 16,4—18,6 mld. K¢ v cenovych
urovnich roku 2000 (17). Jde tedy o znac¢nou investici, jejiZ zhodnoceni zdvisi na mnoha
faktorech. Jednim z nich je vybudovéani nového osobniho vlakového nddraZzi. Pokud bude toto
nadrazi vybudovdno, bude nutné v Brné opravdu uvazovat o zdsadni zméné dopravni
obsluznosti centra mésta, coZ s sebou ponese dnes t€Zko predvidatelné dalSi neptijemnosti.
Ciaste¢né by byla zména dopravni obsluZnosti piedstavovana pravé SJTD, ale vzhledem
k velikosti mésta si nemyslim, Ze by pfesun Zst. Brno-hlavni niddrazi do Komdrova a s tim
nutné spojend restrukturalizace MHD bylo pro mésto, jeho obyvatele a zavedeny systém

MHD vhodnym krokem.
35



Pocin podobny SJTD byl realizovdn napiiklad v Hannoveru, kde je provozovana
rychlodrazni tramvaj, kterd v centru mésta je rovnéz vedena v podzemi. OvSem v okrajovych
Castech mésta se jiz pohybuje na povrchu. Podobné jako md byt v piipadé Brna jde
o kombinaci rychlodrdzni tramvaje a podzemni drdhy. Je nutné si uvédomit, Ze piestoze
vozidla takového subsystém MHD se mohou v tunelech pohybovat vétsi rychlosti, ztraci
svym charakterem podzemni drdhy mnoho vyhod subsystému pouli¢ni tramvaje nebo
tramvaje obecné. Hlavni takovou vyhodou je zejména rychld piistupnost ndstupisté.
U podzemni drédhy vzdy jiz je nutné pocitat s ur€itym zmarenym cCasem, ktery potiebuji
cestujici, aby se dostali z povrchu do podzemni stanice. Proto je podzemni draha budovéna
spiSe ve vétsSich méstech, jak ukazuje v kapitole 1.1 tabulka ¢. 1. Je tedy obtizné podepftit
stavbu SJTD opravnénymi argumenty. Vzhledem k tomu, Ze ve druhé poloviné roku 2009
ma byt dokoncena rekonstrukce ulice Husovy, kterd znacn€ omezuje tramvajovy provoz
v centru, je nutné uvazovat, jak by se piepravni proudy po jejim dokon¢eni zménily. Prognézy
piepravnich proudut s a bez SJITD jsou uvedeny v piiloze €. 3, kde jednotliva Cisla predstavuji

hodinovou frekvenci cestujicich v daném sméru.
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4 NAVRHY NA ZEFEKTIVNENI ZVOLENEHO
TRAMVAJOVEHO SUBSYSTEMU

Pro tuto ¢ast prace jsem si zvolil ke zpracovani tramvajovy subsystém MHD v Brné.
JiZ vySe jsem uvadél, Ze se jednd o subsystém sbohatou historii a také s cdstecné
modernizovanym vozidlovym parkem, ale zejména s opravdu zdafile navrzenym tzv. Ridicim
a informacnim systémem. Tedy je t€zké hledat dalsi podnéty ke zefektivnéni v oblasti fizeni
dopravy, nebot’ to je zajiSténo vyborne. Existuji zatim jisté nedostatky v oblasti informovani
cestujicich prostfednictvim vizudlnich informacnich paneld. Problém vSak nespociva
v systému predavani informaci, ale ve finan¢ni naro¢nosti na pofizeni informacnich paneli

a jinych zeyména akustickych zafizeni na vSechny zastavky MHD.

Budu tedy uvazovat o zefektivnéni prostiednictvim zmény trasovani nékterych linek.
Vzhledem k tomu, Ze je nutné do urcité miry respektovat soucasné prepravni proudy, nemuize
byt zména trasy linky bez efektu na obsazenost vozidel jinych linek, se kterymi vede v urcité
¢asti ménénd linka soub&zné. Proto budou vZdy z navrhovanych zmén vyplyvat i nékteré

upravy dalsi.

4.1 Prredstaveni navrhovanych zmén a jejich odiuvodnéni

voev s

V této podkapitole budou vypsany zdkladni navrhované zmény a nejdilezitéjsi divody, které
stoji za vhodnosti jejich provedeni. Vychdazi se zde z predpokladu, Ze méstskd hromadnd
doprava ma byt piistupnd vSem obc¢antim a md umoziiovat snadné cestovani po mésté. Dale
jsou vybrany linky, které by po urcitych upraviach mohly poskytnout lepsi technologickou

organizaci provozu dodatecné prepravni kapacity pro jiné vice vytizené linky.

4.1.1 Pozadavek na kompaktnéjsi uspoi-adani prestupniho uzlu Hlavni nadrazi

Soucasné uspotfadani prestupniho uzlu Hlavni nadraZi je nevyhovujici v tom ohledu,
zZe jednotliva stanovisté jsou od sebe znacné vzddlena. Hlavni jsou ndstupisté u Ctyf koleji
ptimo pted nadrazni budovou. Jako dobie situovanou povazuji smycku autobusti a trolejbust,
kterd je ve vzdalenosti 120 m od stfedu hlavnich tramvajovych nastupist. Nalézt jinou pozici
pro ni by bylo t€éméf nemoZzné vzhledem k husté okolni zastavbé. OvSem pfii pfichodu na jina
nastupisté je nutné prekondvat schody do podchodu nebo prechdzet silnici s tramvajovymi

kolejemi mimo zastidvku. Cestujici pohybujici se pii prestupu zlinky ¢. 9 k hlavnim
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nastupiStim musi ujit pfiblizné¢ 150 m, coZ odpovidd dvéma minutdm zmafeného Casu

pii piestupovéni (pii rychlosti chiize 1.25 ms™).

Zejména pro cestujici s omezenou pohyblivosti to muze byt odrazujici davod
pii rozhodovani o cestovani MHD. DalSim argumentem proti umisténi ndstupisté linky ¢. 9
je lokace ve velkém spadu a nedostatecnd Sitka ndstupiSté na jedné strané tramvajové drahy
ve smyslu CSN 736425-1 (Autobusové, trolejbusové a tramvajové zastavky, prestupni uzly

a stanovisté — Cast 1: Navrhovani zastavek).

Tedy vSechny néstupisté jednoho prestupniho uzlu by mély byt umistény pokud mozno
co nejbliZze sobé, aby doSlo k Casové uspofe pii prestupech cestujicich mezi jednotlivymi
linkami MHD. V situaci u Hlavniho nddrazi mi tento problém pftijde feSitelnym a niZe poddm
k provedeni navrhovaného feSeni podrobnéjsi popis zménéného trasovani linky €. 9 tak, aby

nezastavovala u néstupist u hotelu Grand (zastivka MHD ,Hlavni nadrazi“, néstupisté

,,U Grandu®), ale pfimo u hlavnich néstupist’ (koleje ¢. 1-4).

4.1.2 Zpiehlednéni tramvajového subsystému snizenim poctu linek pretrasovanim

Tramvajovy subsystém MHD v Brné se skldda v soucasnosti ze 13 linek, pficemZ mezi
nimi jsou linky rizného vytiZzeni béhem dne a nabizené prepravni kapacity. Pro tento ucel
jsem vypracoval graf nabizené piepravni kapacity na jednotlivych linkach. Uvazoval jsem
primérny pocet spojii za hodinu v daném ¢asovém obdobi (ranni Spicka, dopoledni sedlo,
odpoledni Spicka a vecerni sedlo). Také jsem analyzoval, prepravni kapacity jednotlivych
nasazovanych typll tramvaji a ve vypoctu pouzil pfepravni kapacitu uréenou véazenym
pramérem piepravnich kapacit jednotlivych typl tramvaji dané kategorie. V piipad¢ Brna jsou
uzivany zpravidla tramvaje typu K2 s obsaditelnosti 157 osob a soupravy 2 x T3 (2 x 110
osob) kapacitné velice pfiblizné odpovidajici jinym delSim tramvajim kloubovym jako
napiiklad Skoda 13T (193 osob) nebo KTSD5N (231 osob). Pii vypoétu hodnot piepravnich

kapacit linek jsem postupoval podle odvozeného vzorce €. 1.

K,= (On g sn)/td (1)
kde:

K, — primérné kapacita vozidel na lince n v denni dobu d [osob/h];
0, — pramérnd obsaditelnost vozidel na lince n [osob];
sp — pocet spojli na lince n v denni dob¢ d [-];
tq — délka trvani denni doby d [h].
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V grafu (obrazek ¢. 4) jsou zpracovany vysledky analyzy nabizené ptepravni kapacity
na jednotlivych linkdch. Lze vy¢ist, které linky jsou nejvytizenéjsi. Na to je tfeba brat zv1astni
ohled pii zméné trasovdni kterékoliv z linek. Zmény je tedy vhodné provadét pouze mezi
takovymi linkami, kde budou rozdily poskytovanych pfepravnich kapacit minimalni alespon

Vv s
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Obrdzek ¢. 4: Graf hodinové jednosmeérné prepravni kapacity na tramvajovych linkdch v Brné

Zdroj: Autor na zakladé¢ internich materiali DPMB

Mnohé neptesnosti oproti béZnému stavu vSak mohou byt zplisobeny také stile
probihajici rekonstrukci ulice Husovy. Je vSak ziejmé, Ze po dokonceni rekonstrukce bude
opét mnoho linek trasovdno po Husové ulici, coZ znamend mensi vytiZeni trati pfres Nameésti
Svobody, kterd byla rekonstruovdna jiz difve. Pfi prognéze poptivky po prepravé je nutné
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se poohlédnout do historie, kdy naposledy mohl DPMB nabizet tramvajové spojeni
jak pfes Nameésti Svobody, tak i pies Husovu ulici. To bylo v roce 2007 a byla pfes Namésti

Svobody trasovdna pouze linka €. 4., jak je uvedeno v pftiloze €. 4.

Vzhledem k soucasné situaci, kdy je pres Namésti Svobody trasovédn velky pocet linek
a stalo se tak tramvaji snadno dosazitelnou destinaci, bylo by jist¢ nevhodné az tak radikalné
sniZovat vefejnou dopravu na n¢j, jak tomu bylo diive. Navrhoval bych tedy jednak k jediné
lince €. 4 vedouci pfes historické centrum mésta Brna pfipojit jesté jinou linku, ktera by tudy
byla trasovana. Ziroven by se tak pomohlo jinym zatiZenym tramvajovym tratim ve sméru

sever-jih pfes centrum.

Navrhuji tedy pretrasovani linky ¢. 9 a 13. Z téchto linek by byla vytvofena jedina linka,
které nyni bude oznaCovana pracovné 9%. Pokud by byla trasovdna pies Nameésti Svobody,
bylo by vhodnéjsi, aby se na svou pivodni trasu napojila zpét az v zastdvce Jugoslavska
avedla by tedy pres Moravské namésti a po ulici Milady Hordkové. Nabidku piepravy
v usecich plivodniho trasovani linky ¢. 9 (Jugosldvskd-Hlavni nddrazi-Komadrov) by pokryly
linky €. 2, 4 a 12. ZruSenou linku ¢. 13 by svou nabidkou ptfepravy pokryla ptetrasovand linka
¢. 9% a linka ¢. 12. Pivodni a nové trasovani linek je vyznaceno v ptilohéach €. 5 a 6. Je nutné
zminit, Ze sit’ tramvajovych linek v Brn¢ je podle optimaliza¢nich studii DPMB koncipovéna

pro 12 linek. (18)

4.2 Rozvedeni diivodii a nasledkti navrhovanych zmén

Pokud bude provedeno pietrasovéni linek, bude nutné vzit ohled na vSechny dotené
linky, které maji zajistovat pfepravni kapacitu v mistech, kde ptivodni linky byly zruSeny. Na
druhou stranu je nutné se zaméfit na tzv. hrdla v tramvajovém subsystému. Jde o mista
zejména na hlavnich radidlach, kde dochazi k soubéhu vice linek a tim 1 k nebezpeci pretizeni
napdjecich zafizeni. Také se jednd o mista kifiZzeni jednotlivych smérii. Tento problém
je patrny zna¢né u Hlavniho nadrazi, kdyz je nutné, aby se k nastupiStim dostala vozidla

z riznych sméru.
4.2.1 Usporadani nastupist’ v pirestupnim uzlu Hlavni nadrazi

V souc€asnosti je na tramvajovém uzlu Hlavni nddrazi nékolik ndstupist ve velice
neptehledné poloze, jak bylo vzpomenuto v kapitole 4.1.1. Jejich usporddani je ukizano

na obrazku ¢. 5. Této zeyména pro cestujici nepiiznivé a nepiehledné situaci bych chtél
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predejit pretrasovanim linek. Nenavrhuji tedy Zzadné slozité a ndkladné stavebni zdsahy
do soucasného stavu zastavek, piestoZe by mohly byt spravné a zejména jednotné vyznaceny
vSechny prvky na nastupiStich pro NS. Tak by byla umoZnéna i této kategorii cestujicich lepsi
orientace na prestupnim uzlu. OvSem po dokonceni rekonstrukce ulice Husovy bude
na tramvajovém uzlu znateln€ mensi provoz. To umozZni zajiZzdét s vozidly linky 9* ke koleji

& 1a2° &imz bude opu§téno nevhodné situované néstupisté u Grandu (koleje G1 a G2).

nastupisté
U Grandu

nastupisté u rest.
Padowetz

P1

zst. Brno hl. n.

Obrdzek ¢. 5: Schématické uspordddni ndstupist u tramvajového uzlu Hlavni nddraZi

Zdroj: Autor

Jednotlivé tramvajové linky zastavuji u danych ndstupiSt. Tato danost je urcena
smérem, ze kterého na Hlavni nadrazi pfijizd€ji a kterym smérem ho opousti, pfi¢emZ
srovndni soucasné situace, situace pred zapocCetim rekonstrukce Husovy ulice a navrhovaného
pfipadu po zavedeni linky ¢. 9* uvadi tabulka ¢. 2. Je nutné upozornit, Ze ne ve vSech
sloupcich se vyskytuji shodné linky, coz je zapfiinéno trasovanim linky v daném piipadée
mimo Hlavni nadrazi. U podtrZzenych Cisel linek jsou vedeny opacné sméry odlisné (linky

¢. 12 a 13) nebo se jedna o linku smyckovou se smyckou v centru (linka €. 6).

6 Oznaceni koleji na tramvajovém uzlu Hlavni nddrazi je pouze pracovni
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Tabulka ¢. 2: Prislusnost linek k ndstupistim

Linky zastavujici u danych néstupist’

Nastupiste (kolej) Pred rekonstrukci | Pri rekonstrukci | Navrhovany stav po
Husovy ulice Husovy ulice rekonstrukci Husovy

ulice

1 1,2,4 1,2,4,12,13 1,2,4,9%

2 1,2,4 1,2,4,6 1,2,4,9%

3 8,10, 12, 13 8, 10 8,10, 12

4 8,10, 12, 13 8,10 8,10, 12

Pl 5

P2 5

Gl 9 9,12,13

G2 9 9

Zdroj: Autor

Tabulka €. 2 vypovida o tom, Ze 1. a 2. kolej jsou zatiZeny vice linkami neZ kolej 3. a 4.,
coz ale zfejm¢ vyplyva i ze schematického obrazku €. 6, nebot’ ze sméru od Malinovského

namésti neni mozné piijet na Hlavni nddrazi na 3. a 4. kole;j.

4.2.2 Pretrasovani linky ¢. 9 a spojeni s ¢asti linky ¢. 13

Z porovnani hodnot v grafu (obrazek €. 4) u linek €. 9 a 13 vyplyva, Ze se jedna o linky
s podobnou nabizenou piepravni kapacitou. Znatelny rozdil mezi témito linkami vSak
je pouze ve vecernich hodinéch, kdy je na lince €. 13 podle jizdniho fadu del$i interval. Vyssi
nabizend pfepravni kapacita na lince ¢. 9 ve vecernich hodindch také souvisi s tkolem
suplovat linku €. 11. Pokud bych toto bral v tivahu u nové linky ¢. 9%, tak by to v praxi
znamenalo, Ze by byla ve vecernich hodinach stahovana vozidla z linky spiSe ve sméru od

Lesné, nebot’ na Julidnov by nebyla jiz dostate¢nd poptavka po pieprave.

Na linkéch €. 91 13 jsou provozovany zejména dvouvozové soupravy tramvaji typu T3.
Nizkopodlazni spoje jsou na lince €. 9 zajiStény zejména tramvaji 03T ANITRA (piipadné
kloubovou nizkopodlazni tramvaji LF2 Vario). Na lince ¢. 13 zajistuji nizkopodlaZnost
tramvaje typu Skoda 13T nebo tramvaje s nizkopodlaznim vloZenym ¢&lankem — K3RN,

KT8N. Kromé¢ zminénych tramvaji Ize na linkdch jesté pozorovat soupravy 2 x T6 a na lince

42



¢. 9 zejména o vikendech i tramvaje typu K2. (19) Lze tedy konstatovat, Ze vozovy park

na obou linkdch nenfi sice Uplné totozny, ale je velice podobny.
Vytvoteni linky €. 9* misto linek €. 9 a 13 pfinese urcité vyhody, které je potfeba zvazit:

e  7zajisténi pfepravy bez prestupu z Hlavniho nddrazi do détské nemocnice (zastavka
Détska nemocnice),

e posileni bezpiestupové piepravy pres samotné centrum meésta (zastavka Zelny trh,
Namésti Svobody),

e napojeni na dileZity prestupni bod sité Ceskd prostfednictvim zastdvky Ceskd
(Rasinova),

e na Hlavnim nddrazi odpadne nutnost pfestupovat z neprakticky umisténého
nastupisté u Grandu,

e celkové dojde ke snizeni poctu linek, coZ ma za ndsledek vétsi piehlednost
tramvajového subsystému MHD,

e bude posilena alternativni trasa z Hlavniho nddrazi na Ceskou pfes Namésti
Svobody,

e v aseku Hlavni nddrazi — Malinovského ndmésti bude omezen pocet spoju; jde
totiZ o jeden z nejvytizenéjSich dsekd, ktery je na hranici propustnosti,

e na vytiZzené trase linky ¢. 12 bude moZné po posileni spojii sndze organizovat
dopravu, pokud na ni bude provozovano méné rozdilnych linek.

Pro provoz na lince ¢. 9% bych se drZel pivodniho intervalu na lince ¢. 9 i 13, ktery
je takika behem celého dne 10 minut. U linky €. 9 v soucinnosti s linkou ¢. 11 dochézelo
v tseku Jugosldvskd — Lesnd, Certova rokle k soubéhu a interval na této soub&zné trase byl
5 minut. V mém névrhu tsek Jugoslavska - Certova rokle neprochdzi zidnou zménou, proto

bych vychdzel v ptipadném ndvrhu grafikonu z tohoto dseku.

V tseku Jugosldvskd — Moravské ndmésti bude pretrasovanou linkou €. 9* zvySena
nabidka ptfepravy. Tim se stane ulice Milady Hordkové pomérné dtlezitou radidlou. Je vSak
nutné zminit, Ze cestujici ve sméru z Jugoslavské do centra nebudou mit pifimé spojeni
na Malinovského ndmésti. To vSak lze Caste¢né vynahradit ziastdvajici linkou ¢. 4, kterd
takové spojeni nabizi z nedaleké zastdvky TravniCkova. Pfenesenim linky ¢. 9% z Cejlu
na ulici Milady Hordkové bude na Cejlu sniZen provoz a tedy i nabizena piepravni kapacita.
Ovsem vzhledem ke kapacitnim linkdm €. 2 a 4 by nemélo mit pfetrasovani nikterak hrozivé

dasledky, protoze na lince €. 2 je Spickovy interval 5 minut a na lince €. 4 také, a€ na ni jsou
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provozovana i nékterd méné kapacitni vozidla — sélo tramvaje T3. Pokud se jednd o linku €. 7,
na té je interval desetiminutovy. Nebude-li tato radidla zatizena cestujicimi ve sméru
na Lesnou ¢i z Lesné do centra, nebot” ti budou ptepravovéni linkou ¢. 9%, nemélo by dojit

k zdsadnimu navySeni obsazenosti vozidel pfi pfetrasovdni linky €. 9.

V zastivce Ceskd (Rasinova) bude umoznén cestujicim piestup na jiné linky zastavujici
vuzlu MHD Ceskd. Prvopldnové vsak mé tyto cestujici prepravovat z Lesné linka ¢&. 11.

Linka ¢. 9* md zejména zajistovat pfepravu do samotného centra mésta a na Hlavni nddraZi.

V soucasnosti je pres Nameésti Svobody trasovano vice linek vzhledem k nutnému
docasnému odklonu kvili rekonstrukci ulice Husovy. Tak je moZné, Ze se tramvajové
zastavky Nameésti Svobody a Zelny trh stavaji vice vyuZivanymi a tedy poptdvka po preprave
na tyto zastavky a z nich roste. Pokud by po dokonceni rekonstrukce ulice Husovy zustala
pies Namésti Svobody trasovana pouze linka €. 4, bylo by to pro cestujici znacné omezeni

nabidky piepravy. Tomu chci ptredejit pravé vedenim linky ¢. 9* ptes Nameésti Svobody.

Na Hlavnim nddraZi by linka ¢. 9* pfijizdéla ke kolejim ¢. 1 a 2 (podle obrazku ¢. 6)
misto ke kolejim G1 a G2. Byl by tak uSetfen znacny Cas pii prestupu. Také piistup k lince 9*
by byl z nddrazni budovy vyrazné zkracen oproti pfistupu k lince €. 9. V tramvajovém uzlu
Hlavni nadrazi je ovSem nutné dbat na to, Ze pfijizd&jici tramvaje ze sméru od Julidnova k 1.
koleji a ze sméru od Nameésti Svobody ke 2. koleji budou muset projizdét koliznim bodem
s trati ve sméru na Malinovského ndmésti nebo Nové sady. To je jeden z omezujicich faktor
propustnosti uzlu. Je tedy nutné vyjadrit, zda je takovd propustnost, kterou planuji
pretrasovdnim linek skute¢né realizovatelnd. V soucasnosti pfijizdi ve Spicce k 1. koleji
52 ake 2. koleji 48 tramvajovych spoji za hodinu. Pro ur¢eni mnozstvi spoji na Hlavnim
nadraZi je nejprve urcit mnozstvi spojii na jednotlivych linkdch. Po pietrasovani a dokonceni
rekonstrukce ulice Husovy by vSak mélo na 1. i 2. kolej pfijizdet ptiblizn€ 42 spoju za hodinu
(po odecteni spoju jinudy trasovanych a pfi¢teni spoji linky ¢&. 9%), coZ je méné
nez v soucasnosti, a proto by mohly byt jest¢ nékteré linky posilovany. Pokud v soucasném
stavu je vytizeni vySSi nez navrhované, je tramvajovy uzel schopny propustit toto niZsi

navrhované mnozstvi spoju.

4.2.3 Jizdni Fad a vozidlovy park pretrasované linky ¢. 9* a posilené linky ¢. 12

Jak jsem jiz zminil, zGstane frekvence dopravy na lince ¢. 9* podobna jako na lince €. 9.

V tseku Jugoslavska — Lesna, Certova rokle dochézi k soub&hu pouze linek ¢. 9% a 11, které
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se svymi jizdnimi tddy budou doplnovat, kazd4d totiz bude mit interval 10 minut,
¢imZ se dosdhne spole¢ného intervalu 5 minut. V jinych ¢astech trasy linky ¢. 9* nejsou linky,
se kterymi by se mohla linka ¢. 9* dopliiovat, nebot’ linka ¢. 4, se kterou je soub&h v tdseku
Ceskd — Hlavni nadrazi, ma vys$§i frekvenci podobné jako linka &. 8, se kterou vede linka ¢&. 9%

soubézné v useku Hlavni nadrazi — Geislerova.

Pomérné rozdilnd je vSak situace na lince ¢. 9 a 13 o vikendu, kdy na lince €. 9 je
zhustény provoz — 8 spoji za hodinu zajisStovanych zejména tramvajemi typu K2. Vzhledem
ke krat$im jizdnim dobam o vikendech je mozné zajistit takovy interval s podobnym poctem
vozidel. Zatimco na lince ¢. 13 je naopak provoz mirn¢ omezen, ale ptesto zajiStovan
soupravami tramvaji 2 x T3. Nasazovani typl tramvaji na dotéené linky zachycuje tabulka
¢. 3. Tramvaje typu 03T ANITRA a 13T jsou na linku nasazovany na spoje s garanci

nizkopodlaznosti. Typy tramvaji uvedené v zavorce jsou alternativni.

Tabulka ¢. 3: Nasazovdni tramvaji na lince ¢. 9 a 13

Linka Typ tramvaje Pocet souprav Pocet souprav
v pracovni den o vikendech
9 03T ANITRA (LF2) |1 2
K2 (LF2) 1 7
2xT3/2xT6 7 0
13 13T (K3RN, KT8N) |1 1
2xT3/2xT6 8 5

Zdroj: interni materidly DPMB

Vzhledem k tomu, Ze délka linky ¢. 9* a 13 1 doba jizdy jsou takika shodné, navrhoval
bych pro linku €. 9* v pracovni dny stejny vozovy park jako m4 nyni linka ¢. 13. ProtoZe vSak
doprava v tseku Jugosldavskd — Lesna je zajiStovadna o vikendu a ve vecCernich hodinach pouze
linkou €. 9 a ne navic linkou €. 11 jako v pracovni dny béhem dne, bude vhodné&;jsi tento fakt
respektovat a zachovat krat$i interval 1 na lince ¢. 9* o vikendech. Zaroven tak budou
uspokojeni ti cestujici, ktefi byli zvykli vyuZivat linky ¢. 11 pro pfepravu do severni ¢4sti
vnitiniho centra (Cesk4). Navrhuji tedy nasazeni vozidel na linku 9* podle tabulky ¢&. 4, kde je
uvedeno, ve které dny bude na linku tramvaj daného typu nasazena a kolik tramvaji takového
typu se bude nalince pohybovat. Pro vikendy zachovdm provoz, ktery je na lince

v soucasnosti. U nizkopodlaZznich tramvaji budu vzhledem k obsaditelnosti radéji nasazovat
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tramvaj typu 03T ANITRA, aby kapacitn¢jsi tramvaj 13T mohla byt nasazovana na Spickové
vytizengjsi lince €. 12.

Tabulka ¢. 4: Nasazovdni tramvaji na lince ¢. 9%*

Linka Typ tramvaje Pocet souprav Pocet souprav
v pracovni den o vikendech
O* 03T ANITRA (LF2) |1 2
K2 (LF2) 0 7
2xT3/2xT6 8 0
13T (K3RN, KT8N) |0 0

Zdroj: Autor

Vozidla, kterd byla slou¢enim linek 9 a 13 uSetfena, mohou byt nasazena jako posily
pro linku ¢. 12 nebo jako zdlozni pfepravni kapacita. Tak bude moci byt linka ¢. 12
ve Spickdch posilena az o sedm souprav tramvaji 2 x T3 nebo 2 x T6 a nizkopodlazni tramvaj

typu 13T. Rovnéz dojde k uSetfeni nasazeni jedné tramvaje typu K2 v pracovni dny.

Je nutné misto jiz déle neexistujici linky ¢. 13 posilit linku €. 12. Pro linku ¢. 12
je charakteristické, Ze je vyuZivdna zejména studenty VUT, ktefi tak cestuji do Skoly
u zastavky Cervinkova. Tomu odpovidaji také dopravni $pi¢ky — ranni od 6 do 9 hodin
a odpoledni, kterd je vSak nezvykle vyraznéjsi od 14 do 19 hodin. Celkem tak jede po této
radidle az 18 spojii za hodinu (v kazdém sméru). Z toho se jednd o 6 spoju linky ¢. 13
a az 12 spoju linky €. 12. Po uvolnéni vozidel ze sloucenych linek ¢. 9 a 13 je mozné na tuto
radidlu je nasadit. Jde o trat’ opravdu velmi vytiZenou, nebot’ pouze na ni je mozné se setkat
se zvlastnimi soupravami T3 + VV’+ T3. Na linku &. 12 tak bude moci byt nasazeno
25 tramvajovych souprav misto 17 stdvajicich. V takovych podminkach bude moci byt
na lince €. 12 zaveden interval 3 minuty, ktery by poZadoval, aby na linku bylo nasazeno

24 souprav podle vypocti ze vzorce €. 2 a niZze uvedeného komentafe k vypoctu.

7 nizkopodlazni vle¢ny tramvajovy viz VV60LF s obsaditelnosti 78 osob
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N=tj/I=(t1+tk1+t2+tk2)/I 2)

kde:

N — pocet souprav na lince [soupravy]

t; — doba ob¢hu [min]

I —interval na lince [min]

t; — doba jizdy v jednom sméru [min]

t, — doba jizdy ve druhém sméru [min]

tx; — doba pobytu na 1. kone¢né zastdvce [min]

txo — doba pobytu na 2. kone¢né zastdvce [min]

Pro vypocet bude vychdzeno z doby jizdy podle jizdniho tadu, kterd ¢ini v obou
smerech v ranni i odpoledni Spicce 30 minut (t;, t;). Pobyt na obou kone¢nych zastidvkach
zvolim pét minut. Vysledek musi byt zaokrouhlen smérem nahoru na celé soupravy.
Pro tfiminutovy interval vychdzi hodnota 24 souprav. Dal§i sniZzovdni pobytu na smycce je
sice teoreticky mozné a proveditelné napiiklad vyménou fidi¢a tramvaji, ale mohlo by mit
zasadni vliv na plynulost provozu. OvSem takovym zpusobem by se pozadavek na pocet

souprav mohl sniZit aZ ptiblizn€ o dvé.

Vzhledem k tomu, Ze ve Spickdch je nutné nasazovat vozidla takika na maximum, byl
by samoziejmé minimalizovédn i pobyt na smyckéch. DalSich uspor by bylo dosazeno, pokud
by nékteré spoje neprojizdély celou trasu, ale pouze od zastavky Cervinkova do zastivky
Zvonarka. Tak by bylo uSetfeno pfiblizn¢ 9 minut doby provozu tramvaje na spoj a tramvaji
ujeto asi 0 2,5 km méné. V soucasnosti je obraceni vozidel linky ¢. 12 v zastdvce Cevinkova

pouzivéno ve Spicce u kazdého druhého spoje.

Na lince ¢. 9* budou provozovany tramvaje podle tabulky €. 4, které budou jezdit
v intervalech linky ¢. 9 podle soucasného jizdniho fadu DPMB/IDS JMK, ktery je obsazen
v ptiloze ¢.7. Znamena to prumérné 6 spoju za hodinu v obou smérech v pracovni den
zajistovanych tramvajemi 2 x T3, 2 x T6 a u nizkopodlaznich spoji tramvaji typu
03T ANITRA. O vikendech budou na lince provozovény tramvaje typu K2 a nizkopodlazni
tramvaje typu 03T ANITRA. Podle soucasné platnych jizdnich fadd jsem sestavil ndvrh
jizdnich dob pro linku €. 9%, ktery je v piiloze €. 8. V ném uvadim, v jaké vzdalenosti jsou
od sebe zastdvky na pretrasované lince ¢. 9% a jaké jsou mezi nimi jizdni doby. Neprovad¢l

jsem vypocet jizdnich dob, ale pouze dbal na souhlas se souCasnymi jizdnimi dobami
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ve Spicce pro dané useky mezi zastavkami. Také uvadim, v jaké tarifni zon¢ IDS JMK se ktera

zastavka nachazi.
4.3 Argumenty proti navrhovanym zménam a komentar k nim

Kazda provedend zména v dopravnim systému ma jisty dopad i na oblasti, které
s danym prvkem systému zdanlivé nesouvisi. Zde se pokusim probrat alespon zdkladni mozné
argumenty, které by se mohly klast proti navrhovanému feSeni racionalizace dopravniho

subsystému.

4.3.1 Zména vedeni linek

Snad zdkladnim argumentem pii jakékoliv restrukturalizaci kterékoliv systému jsou
obtize, se kterymi si uzivatelé na zménu zvykaji. V tomto piipadé¢ se jednd zvlasté
o komplikace, které jsou zplisobeny pravidelnym cestujicim, protoZe ti jsou po mésice ¢i roky
zvykli vyuZivat pro cestu do zameéstndni ¢i Skoly danou linku. Pokud se urcité skupiné téchto
koncovych uZivateli stane, Ze budou muset pii své obvyklé cesté prestupovat nebo se jim
znacné¢ zvysi jizdni doba, nebudou spokojeni. A co vice, budou to zejména tito uzivatelé, kteii
budou dopravce za toto kérat. Zde je tedy nutné dbat na to, aby pocet takovych cestujicich byl
co moznd nejmensi. Je tedy vhodné vychazet z teoretického modelu ptepravnich proudii
cestujicich nebo z empirickych s¢itdni, aby bylo zjiSténo, odkud kam jsou piepravni proudy
nejsilngjsi a pravé pro tyto proudy, pokud je to moZné, zajistit bezpfestupovou piepravu.
Souvisi to také s typem jizdenek v dopravnim systému. Pokud se jednd o jizdenky pro jednu
Jizdu, cestujici nebudou ochotni pfestupovat. Jestlize se vSak jednd o jizdenky Casové, kdy je
cestujicim v daném cCasovém limitu vyuZit teoreticky neomezeného mnozstvi spoji, budou
sndze cestujici cestovat s piestupem. Prvni model byl v Brné¢ do roku 1995, kdy doslo
k pretrasovani linek, sniZzeni jejich poctu a zavedeni Casovych jizdenek. (18) Vzhledem
k tomu, Ze tramvajovy uzel Hlavni niddrazi vykazuje velkou vyménu cestujicich ve vozidlech,
nemyslim si, Ze by pfetrasovani linek mé¢lo a7z tak vdzné disledky, protoZe na Hlavnim

nadrazi by i za stavajici situace prestupoval velky podil cestujicich.

4.3.2 Zména kapacity linky ¢. 12

Pokud zruSim linky ¢. 9 a 13, které budou nahrazeny linkou ¢. 9%, bude na celé délce
linky &. 12 sniZena nabidka pfepravni kapacity, jak jsem uvedl v kapitole 4.2.3. Reseni tohoto

problému jsem také navrhl tim, Ze bych vozidla uvolnéna po slouceni linek ¢. 9 a 13 nasadil
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na linku ¢. 12, kde by mohly byt provozovany az ve Spickovém intervalu 3 minuty, aby byla
uspokojena poptdvka po prepravé zejména z aredlu VUT u zastdvky Cervinkova. Zde je vSak
argumentem proti mnou navrhnutému feSeni, zda je interval uUnosny po strdnce
elektrotechnické kapacity trakéniho systému. DPMB se totiZ jiZ v urcitych dsecich setkdva
s problémy v napdjeni. Jednd se konkrétné¢ o linku ¢. 1, kde nastal takovy problém
pii zkuSebnim nasazeni soupravy 2 x LF2 Vario. Proto je velice vhodné na mozny nedostatek
dopravni infrastruktury alespon upozornit a spiSe vSe sméfovat k tomu, aby byla energeticka
situace na lince ¢. 12 monitorovdna a piipadné¢ aby byly provedeny nezbytné zmény
v napdjecich elektrotechnickych =zafizenich. Linka ¢&. 12 je totiz jednou z linek

nejvytizenéjSich a v budoucnosti bude nutné stile na snizeni provozniho intervalu pomyslet.

4.3.3 Zména kapacity pretrasované linky ¢. 9%

V souvislosti se mnou navrhovanymi zménami je nutné zvazit, jak mnoho se zméni
nabizena prepravni kapacita na trase linky ¢. 9*%. V ¢asti ptivodni linky ¢. 9 od zastavky
Hlavni nadrazi po zastdvku Jugosldvskd je totiz linka trasovdna po jiné trati. Budou
tim dotCeny zastdvky Malinovského ndmésti, Kornerova a Tkalcovskd. OvSem je nutné
rovnéZ zminit, Ze ubytek prepravni kapacity bude asi 15% v tseku od Hlavniho nadrazi po
Malinovského ndmésti a v dalsi ¢asti asi 20% po dobu vétsSiny dne. Toto Cislo tedy svédci
o tom, Ze linka ¢. 9 zajistovala jenom podil ptrepravni kapacity na daném useku své trasy.
Dulezité ovSem zistdvd, Ze linka ¢. 9%, jeZ je linky €. 9 ndhradou, bude stdle spojovat
méstskou ¢ast Lesnd s centrem mésta, a to bude provadét jesté¢ vhodnéjSim zplsobem, nebot’
bude trasovédna pres samotné vnitini centrum. Pokud by pfesto bylo ve zminovaném tseku
zietelné, Ze prepravni kapacita je nedostatend, bylo by vhodné posilit linku ¢. 2, kterd ac je

Vv,

vytiZzend, jsou na ni provozovany pouze tramvaje s nizs$i obsaditelnosti (K2, 03T ANITRA).

V tseku od Hlavniho nddrazi do Komarova bude linka €. 9 pIné€ nahrazena linkou €. 12,
na které by zadné sniZeni piepravni kapacity nemélo nastat. Soucasna situace v Brné je spiSe
takovd, Ze nejzdsadnéjSim problémem je prav€ nedostatek prepravni kapacity
na nejfrekventovanéjSich linkdch. Pokud budou jakdkoliv vozidla nasazovdna na vice
frekventované linky (jako jsou v Brné zejména linky €. 1, 2, 8 a 12), jisté nebude jejich

obsaditelnost vyuZivdna méné, nez by tomu bylo na linkédch ostatnich.
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4.4 Zhodnoceni efektivnosti zmén

V této podkapitole budou zhodnoceny piinosy, které vyplyvaji z navrhovanych zmén.
Bylo vybrdno vice kritérii, nebot’ tak to situace vyZaduje, aby mohly byt vhodné&jSim
zpusobem piinosy prezentovany. Budu tedy zvazovat Casové uspory pii cesté a uspory
vozidlového parku pii provedeni zmén. Také budu uvaZovat o nabizené piepravni kapacité

na linkach.

4.4.1 Casové zefektivnéni piestupu na linku &. 9% na Hlavnim nadraZi oproti lince &. 9

Jednim z nejvétsich piinosu pfetrasovani linek, které navrhuji, jest, Ze v tramvajovém
uzlu Hlavni nddrazi dojde k podstatnym ¢asovym dsporam pro cestujici ze sméru Lesnd, kteii
hodlaji na Hlavnim nddraZi pfestupovat na jiné tramvajové linky. Linka ¢. 9 dosud zastavuje
na nastupiStich u Grandu, kterd jsou podle kapitoly 4.2.1 a s ni souvisejicitho obrdazku ¢. 5
znacné nevhodné umisténd, protoze pii cesté mezi t€mito ndstupisti a hlavnimi ndstupisti je
nutné pocitat s Casovou ztratou minimaln¢ dvé minuty. To se také tyka vSech cestujicich, kteii
by konali pfestup mezi tramvajovou linkou €. 9 a Zelezni¢ni dopravou. Navrhnutym feSenim

by byla zajiSténa kompaktnost piestupniho tramvajového uzlu Hlavni nidraZi.

4.4.2 Dostupnost centra linkou ¢. 9%

Pii pfetrasovani linek ¢. 9 a 13 byla z nich vytvofena jedind linka ¢. 9%, kterd
je trasovana pies samotny stfed mésta, jimz je mySleno Namésti Svobody. V soucasném stavu,
kdy je pfes Namésti Svobody vedeno kvuli rekonstrukci ulice Husovy vice vytizenych linek,
je pro cestujici velice snadné si zvyknout na snadnou dostupnost centrdlniho ndmésti
tramvajovou dopravou. Pfedpokldddm, Ze zvyk na tuto vyhodu cestujici nehodlaji opustit
a potrva vysokd poptavka po ptepravé z a na Namésti Svobody ¢i Zelny trh. Do rekonstrukce
Husovy ulice tuto poptavku pokryvala pouze linka €. 4, ale v mém nédvrhu hodldm k této lince
pfipojit linku €. 9, kterd by timto svym novym trasovanim zajistila lepsi dopravni obsluznost
samotného vnitinitho centra. Pokud se dfive chtéli cestujici ptepravit do centra, museli
vyuZzivat zastavky Malinovského namésti. Je nutné zminit, Ze vzdusnd vzdélenost zastavek
Malinovského namésti a Namésti Svobody je priblizné¢ 400 m. OvSem pii cesté z centra
je vlivem nevhodného umisténi ndstupisté linky ¢. 9 na Malinovského ndmésti tato vzdalenost
piiblizné o 100 m vétsi. Povazuji tedy za vhodné€jsi, aby centrum bylo obsluhovano

ze zastavky, ze které neni nutné jiz tak daleko dochazet.
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Dalsim pifinosem nového trasovani u linky ¢. 9* jsou dalsi ndcestné zastavky, které
svym vyznamem rovnéZ nejsou opomenutelné. Jednd se o zastavku Ceskd (Rasinova), kterd
umoZni cestujicim linky & 9% pfestupovat na daldi linky v zastivce Ceskd umisténé
na severnim okraji vnitintho centra. O vikendech bude v tuseku Ceska — Lesn4, Certova rokle
zajiSténa preprava téz za linku €. 11, kterd o vikendech a ve vecernich hodindch byla zruSena.
TéZ je vhodné zminit, Ze linkou €. 9* by byla zajiSténa bezpiestupovd pieprava cestujicich

z Hlavniho nddraZzi do zastavky Détska nemocnice.

Pii vedeni linky ¢. 9 po ulici Cejl trvala jizda mezi zastdvkami Hlavni nddrazi
a Jugoslavskd 10 minut. Po pfetrasovani by trvala jizda mezi tymiz zastdvkami linkou ¢. 9*
sice 11 minut, ale je nutné brat v dvahu, Ze se jednd o téméf stejnou ujetou vzdélenost, jez
je u linky €. 9 krats$i pfiblizn¢ o 250 m. Zde opé€t upozornim, Ze u linky €. 9 je nutné brat ohled
na misto zastaveni, které je u Grandu, z ¢ehoZ vyplyva pro cestujictho nutnost ujit dalSich
150 m pésky. Také na lince €. 9* by bylo obslouZeno Sest mezilehlych zastdvek namisto (“:tyf8
u linky ¢.9. Celkem vSak pii cesté ze zastdvky Jugosldvskd na zastivku Hlavni nddraZzi
k hlavnim néstupiStim by po pfetrasovani usetiil cestujici piiblizn¢ jednu minutu, nebot

by nemusel tak daleko dochdzet p&sky.

4.4.3 Perspektiva linky ¢. 12

Jak jiZ je uvedeno v kapitole 4.2.3, je na lince ¢. 12 v poslednich letech znatelny nértst
poptavky po prepravé, coz je disledkem vyuzivani linky zejména studenty VUT cestujicimi
do a ze zastavky Cervinkova. Jednd se o linku, kde jsou ve $picce, nasazovany nejkapacitn&jsf
soupravy, se kterymi je mozné se v bézném provozu v Brné setkat (T3 + VV + T3). Proto
jsem navrhl, aby soupravy uvolnéné z linky €. 13 po slouceni s linkou €. 9 byly nasazovany
pravé na tuto linku. Jednd se celkem az o sedm souprav tramvaji 2 x T3 nebo 2 x T6
a nizkopodlazni tramvaj typu 13T. RovnéZz dojde k usetieni nasazeni jedné tramvaje typu K2
v pracovni dny. Podle studie propustnosti na trase linky ¢. 12 by mohl byt vhodné& posouzen

minimdlni interval provozu na této lince. Ona studie vSak neni soucdsti této bakalaiské prace.

Po radidle ve sméru Technologicky park jede ve Spi¢ce v obou smérech 18 spojl

za hodinu odpovidajici 4153 pfepravnim mistim v tramvajich linek ¢. 12 a 13 za hodinu

8 Jde o zastavky Malinovského namésti, Kornerova, Tkalcovskd a druhd zastdvka nazvana trochu zmate¢né
rovnéz jako Jugoslavska.
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pii primérné obsaditelnosti soupravy 230,7° cestujicich. Po nasazeni vozidel uvolnénych
zlinek ¢. 9 a 13 na linku ¢. 12 by mohl byt zajiStén pravidelny interval 3 minuty, ktery
by odpovidal 20 spojim za hodinu s celkovou obsaditelnosti 4525 cestujicich. Pro tento
interval je nutné na linku ¢. 12 nasadit 24 souprav tramvaji dle vypoctu v kapitole 4.2.3,
pficemz dalsi tramvajova souprava 2 x T3 nebo obsaditelnosti ekvivalentni a jedna tramvaj
13T by zustaly bud’ nevyuZzité nebo by jimi mohla byt navySena nabizena piepravni kapacita
na dalSich linkach. Rovnéz bude uSetfeno nasazeni jedné tramvaje K2 z linky ¢. 9 v pracovni

dny.

9 Hodnota odpovidd vdZenému primeéru obsaditelnosti typil nasazovanych tramvaji na dané lince
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ZAVER

V praci bylo popsdno, jakou roli hraje tramvajovy subsystém méstské hromadné
dopravy v soucasnych méstech a jak probihal vyvoj tohoto subsystému po boku ostatnich
subsystémt MHD. Zejména je dileZité zhodnoceni vSech piinost, které tramvajovd doprava
pfinesla jednotlivym méstim a jak byly vyuzivany hlavni dopravni tepny meést pro trasovani

tramvajovych trati.

DalSim pfinosem, kterého bylo dosazeno touto bakaldifskou praci je struény souhrn
historickych milnikli tramvajové dopravy, kde se snaZim upozornit na zdsadni vyznam
pfechodu z omnibusu na konéspfeZznou tramvaj, coz znamend zavedeni kolejové dopravy
do méstské dopravy a piechodu z konéspiezné tramvaje na tramvaj strojové pohanénou. Také
uvadim, jak se ve mést€¢ Brné vyskytovaly postupné rizné zminéné typy tramvajovych
subsystém, nebot’ tam byla v provozu nejprve tramvaj s trakci animdlni, potom parni a nyni

elektrickou.

Byly vyzdvizeny moZné inovace v tramvajovych subsystémech, které vSak
neodmyslitelné ovliviiuji cely systém MHD. Brno se mtize pochlubit pokrokovym systémem
RIS, ktery obstarava kontrolu a komunikaci v rdmci DPMB. Tento systém vhodné aplikuje
GPS v méstské hromadné dopravé a je tedy jakymsi dalSim krokem kuptedu. Také stoji

za zminku velice dobrd spoluprdce DPMB a Kordisu.

Byl dosazen shora formulovany cil prace — ndvrh na zefektivnéni tramvajového
subsystému v Brné. Navrhuji kompaktnéj$i podobu obsluhy tramvajového piestupniho uzlu
Hlavni nadrazi. Velkou perspektivu vidim ve sniZeni poctu linek a vhodném nasazeni takto
uvolnénych tramvaji na linky, kde je zvySeni piepravni kapacity Zadouci. Navrhované zmény
tramvajového subsystému potom dokresluji pfiloZenymi schématy a pro ptetrasovanou linku
¢. 9%, kterd pokryva Cast zruSené linky €. 13, uvddim i ndvrh jizdnich dob a frekvence
provozu. Zminéné zmény piinesou zejména uspoieni poCtu nutné nasazovanych tramvaji,
které potom navrhuji na vyuZiti pro zvySeni prepravni kapacity na velice vytiZzené lince €. 12,
na niZ rovnéZ po zruseni linky ¢. 13 bude zajisStovana obsluha jednoduseji, nebot’ tak budou

vSechny tam provozované tramvaje nélezet pouze k lince €. 12.
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SEZNAM ZKRATEK

CSAD - Ceskoslovenska automobilova doprava

DPMB - Dopravni podnik mésta Brna, a. s.

GPS - Global positioning system

Hbf — Hauptbahnhof (hlavni nadraZzi)

IAD - individudlni automobilova doprava

IDS — integrovany dopravni systém

IDS JMK - Integrovany dopravni systém Jihomoravského kraje
Kordis — Kordis JMK, spol. s. r. 0. (koordinator IDS JMK)
MHD - méstskd hromadna doprava

NS — nevidomi a slabozraci

RIS — Ridici a informaéni systém

SJTD — Severojizni tramvajovy diametr

SZDC, s. 0. — Spréava Zelezni¢ni dopravni cesty, stitni organizace
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PRILOHA C. 1: Vedeni SJTD ve stupni s méstskou tramvaji

Havligkav Brod Ceska Trebova

Kr. Pole I n&dr. Kr. Pole

Bystrc Rosického n.

Bumavska

LiZer

Moravské nam.

Pferov

Bohunice / Kollopna

Jihlava 4
/ vozovna
Komarov

Ivancice ModFice

Viarsky
R — prismyk

traté méstske tramvaje e fram traté - navrh
s podpovrchovym tUsekem — Zeleznice - navrh

Zeleznice - varianta

Breclav

Zdroj: Statutarni mésto Brno [online]. 2009 [cit. 2009-05-05]. Dostupny z www:
<http://www.brno.cz>.



PRILOHA C. 2: Vedeni SJTD ve stupni s regionalni tramvaji

Havligkdv Brod Ceska Trebova

Glabus

Kr. Pole

ByStrG Rosického n.

LiZefi

Prerov

Jihlava M/

|Ko: :
iy _
/ vozovna +
& Komdéroy
Ivancice Madfice el
- Vlarsky

prusmyk
traté regionalni tramvaje ———— ftram traté - navrh
s podpovrchovym Usekem — Z€leznice - navrh

. —_— — —  Zeleznice - varianta
Breclav

Zdroj: Statutdrni mé&sto Brno [online]. 2009 [cit. 2009-05-05]. Dostupny z www:
<http://www.brno.cz>.



PRILOHA C. 3: Prognézy piepravnich proudii s a bez SJTD

Tramvaje - stav v r. 2000 framvaje - vyhled se SJTD

Zdroj: Statutarni mésto Brno [online]. 2009 [cit. 2009-05-05]. Dostupny z www: <http://www.brno.cz>.



PRILOHA C. 4: Plan sité linek IDS JMK ke 4. 3. 2007
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Zdroj: Integrovany dopravni systém Jihomoravského kraje véetné MHD Brno [online]. 2009 [cit. 2009-05-05]. Dostupny z www: <http://www.kordis.cz>.



PRILOHA C. 5: Piivodni trasovani linek

Technologiclky parke Lesna, Certova rokle

Cervinlova

Jugozlavzla

: Malinovzicého namésti

Hlavni nadradi

\0 Julianow

Nové Sady  Linka & 12 AN

Silingrovo namésti

Linka &. 13

Komarow

Zdroj: Autor



PRILOHA C. 6: Navrhované trasovani linek

Technologicle park Lezné, Certova rokle

Cervinkova

Jugoslawska

Détzlcd nemocnice

Ceska [Rasinoval Moravslé namesti

Namesti Swobody

il A et
ilingrovo nam éati Zelng trh

Julianov

Nowe sady Hilavni nadraZi

Linka &. 9%
Linka &. 12

Komarov

Zdroj: Autor



PRILOHA C. 7: Jizdni ¥4d tramvajové linky & 9 k 8. 3. 2009
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Zdroj: Integrovany dopravni systém Jihomoravského kraje véetné MHD Brno [online]. 2009 [cit. 2009-05-05]. Dostupny z www: <http://www.kordis.cz>.



PRILOHA C. 8: Navrh jizdnich dob pro linku ¢&. 9%

Linka 9% JULIANOV - LESNA,

Linka 9% LESNA, Certova rokle -

Certova rokle JULIANOV

vzdalenost vzdélenost
zastavka C¢as| zoéna|(km) zastavka cas z6na | (km)

LESNA, Certova

JULIANOV 0:00 100 0,000 rokle 0:00 101 0,000
Délnicky dam 0:01 100 0,238 Halasovo nameésti | 0:01 101 0,376
Otakara Sevéika | 0:03 100 0,660 Fiignerova 0:02 100 0,896
Buzkova 0:04 100 0,980 Bieblova 0:03 100 1,432
Geislerova 0:06 100 1,467 Lesnicka 0:04 100 1,799
Zivotského 0:07 100 1,775 Zemédeélska 0:06 100 2,049
Masna 0:09 100 2,521 Tomanova 0:07 100 2,501
VIlhka 0:10 100 2,967 Jugoslavska 0:08 100 2,801
Hlavni nadrazi 0:13 100 3,478 Détska nemocnice | 0:09 100 3,215
Zelny trh 0:14 100 3,782 Nameésti 28,f{jna 0:11 100 3,693
Néamésti Svobody |0:16 100 4,032 Moravské nameésti | 0:13 100 4,085
Ceska (Rasinova) |0:17 100 4,282 Ceska (Rasinova) | 0:14 100 4,229
Moravské namésti | 0:19 100 4,513 Néamésti Svobody | 0:15 100 4,489
Namesti 28,fijna | 0:20 100 4915 Zelny trh 0:17 100 4,739
Détskda nemocnice | 0:22 100 5,324 Hlavni nadrazi 0:18 100 5,043
Jugoslavska 0:24 100 5,828 Vlhka 0:21 100 5,554
Tomanova 0:25 100 6,100 Masna 0:23 100 6,089
Zemédélska 0:26 100 6,491 Zivotského 0:25 100 6,769
Lesnicka 0:27 100 6,741 Geislerova 0:26 100 7,069
Bieblova 0:28 100 7,172 Buzkova 0:27 100 7,483
Fiignerova 0:29 100 7,674 Otakara Sev¢ika 0:28 100 7,878
Halasovo namésti | 0:31 101 8,260 Délnicky dam 0:30 100 8,177
LESNA, Certova
rokle 0:33 101 8,653 JULIANOV 0:32 100 8,574

Zdroj: Autor




