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ANOTACE  

Bakal§Śsk§ pr§ce se zamŊŚuje na oblast syst®mu vlakotramvaje v EvropŊ. ZabĨv§ se 

charakteristikou a problematikou tohoto syst®mu. D§le se zamŊŚuje na podm²nky, kter® jsou 

nezbytn® pro vznik vlakotramvaje v r§mci Ļesk® republiky. 
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ĐVOD 

Poģadavky spoleļnosti ohlednŊ spolehliv®, pohodln® a kvalitn² pŚepravy se neust§le 

zvyġuj², proto je tŚeba, aby se jednotliv® existuj²c² pŚepravn² syst®my vylepġovaly nebo vznikaly 

zcela nov®. Jedn²m z tŊchto syst®mŢ je syst®m vlakotramvaje, kterĨ splŔuje potŚeby spoleļnosti 

a cestuj²c²ch vyuģ²vaj²c²ch mŊstkou hromadnou dopravu (MHD) ļi pŚ²mŊstskou dopravu. 

 Hlavn² pŚednost² vlakotramvaje je odstranŊn² pŚestupn² vazby mezi vlakem a tramvaj². 

D²ky tomu se mohou cestuj²c² pŚepravit z centra jednoho mŊsta do centra druh®ho bez pŚestupu 

a t²m se zamezen² ļasovĨm prodlev§m, jelikoģ vozidla vlakotramvaje mohou vyuģ²t ģelezniļn² 

i tramvajovou s²Š. Oļek§v§ se, ģe tento syst®m bude konkurovat a postupnŊ nahrazovat 

mŊstskou a pŚ²mŊstskou autobusovou dopravu v okol² danĨch mŊst, kter® budou syst®m 

vlakotramvaje vyuģ²vat. 

Tento syst®m prozat²m nen² nijak rozġ²Śen, avġak tam kde existuje, splŔuje oļek§v§n² 

a pŚedpoklady zaveden². Dle vĨvoje se mŢģe pŚedpokl§dat, ģe tento syst®m se bude rozġiŚovat 

do vŊtġiny evropskĨch zem² vļetnŊ Ļesk® republiky.  

V Ļesk® republice moment§lnŊ nen² mŊsto, kter® by danĨ syst®m mŊlo a vyuģ²valo. 

V minulĨch letech se ohlednŊ zaveden² vlakotramvaje v Ļesk® republice hodnŊ jednalo 

a spekulovalo, a dokonce bylo vytvoŚeno nŊkolik projektŢ, d²ky kterĨm by se tento syst®m mŊl 

v nŊkolika n§sleduj²c²ch letech objevit. Moment§lnŊ je vġak mnoho pŚek§ģek, kvŢli kterĨm 

u n§s danĨ syst®m nemŢģe bĨt zaveden. Jednou z nich je legislativa, kter§ neobsahuje z§kony, 

kter® by se pro vlakotramvaj mohly pouģ²t.  

C²lem t®to pr§ce je poznat problematiku syst®mu vlakotramvaje a n§slednŊ vytvoŚit 

n§vrh na zaveden² syst®mu vlakotramvaje v Ļesk® republice. 
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1 TEORETICK£ VYMEZENĉ SYST£MU VLAKOTRAMVAJE 

A JEHO HISTORIE  

Pod pojmem zn§mĨ jako vlakotramvaj (mezin§rodnŊ tam-train) si lze pŚedstavit 

vozidlo, kter® je schopno vyuģ²vat tramvajovou i ģelezniļn² infrastrukturu (PokornĨ, 2010). 

Jedn§ se o vrchol technick®ho Śeġen² vozidel provozovanĨch v lehkĨch kolejovĨch syst®mech 

a vĨznamnĨ prvek pro obsluhu mŊsta a pŚilehl®ho regionu (PokornĨ, 2010). 

N§zev tohoto syst®mu je tak® zn§mĨ pod dalġ²mi synonymy napŚ.: tramvlak, 

dvousyst®mov§ tramvaj, tram-train, tramtrain, bimod§ln² tramvaj, hybridn² tramvaj, 

propojovac² tramvaj, karlsrueheskĨ model nebo Model Karlsruhe. 

1.1 Charakteristika syst®mu 

Tram-train je syst®m urļenĨ pŚedevġ²m pro osobn² dopravu a svĨmi parametry je 

urļitĨm kompromisem mezi klasickou ģelezniļn² a tramvajovou trat², respektive vozidla tohoto 

syst®mu mohou vyuģ²vat ģelezniļn² i tramvajovou s²Š (Kub§t, Vachtl a Jacura, 2007). Vozidla 

jsou navrģena tak, aby dok§zala pŚej²ģdŊt ze ģelezniļn² tratŊ na tramvajovou traŠ vedenou 

v centru mŊsta, a d²ky tomu se odstraŔuj² pŚestupn² vazby a zkracuj² cestovn² doby (Kub§t et al., 

2010). 

Ve mŊstech, kde jsou dostateļn® pŚepravn² proudy, je moģn® postavit tramvajovou traŠ 

odboļuj²c² ze ģelezniļn² trati a umoģnit pŚepravu cestuj²c²ch do vĨznamnĨch m²st pŚepravn² 

popt§vky bez pŚestupu (PokornĨ, 2008a). D²ky tomu mohou z²skat tramvajovou dopravu 

i menġ² mŊsta, kter§ by samostatnĨ syst®m z ekonomickĨch dŢvodŢ nikdy nevybudovala 

(PokornĨ, 2008a). 

Podobn® syst®my jsou svĨm charakterem pŚedurļeny k postupn®mu nahrazov§n² hust® 

pŚ²mŊstsk® a region§ln² autobusov® dopravy v oblastech, kde autobusy pŚest§vaj² staļit 

kapacitou a komfortem cestov§n² (Kub§t, Jacura a Vachtl, 2006). V okol² vŊtġ²ch mŊst mohou 

nahradit i podstatnou ļ§st individu§ln² dopravy za pŚedpokladu, ģe se srovnaj² j²zdn² doby, cena 

pŚepravy a dalġ² kvalitativn² ukazatele (Kub§t, Jacura a Vachtl, 2006). 

Vyuģit² tohoto syst®mu se nab²z² tak® vġude tam, kde nen² dostateļnŊ kvalitn² ģelezniļn² 

spojen² nebo tŚeba tam, kde nen² schopna autobusov§ doprava do budoucna vyhovŊt kapacitnŊ 

ani kvalitativnŊ poģadavkŢm cestuj²c²ch (Kub§t, Jacura a Vachtl, 2006). Syt®m tak® umoģŔuje 

lepġ² pŚizpŢsoben² charakteru os²dlen² neģ klasick§ ģeleznice (Kub§t, Jacura a Vachtl, 2006). 

Vyuģit² lehk®ho kolejov®ho syst®mu umoģn² zvĨġen² dopravn² obsluhy regionu pŚi celkovŊ 

niģġ²ch poģadavc²ch na mnoģstv² dopravn²ch prostŚedkŢ (PokornĨ, 2010). 
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Tato vozidla jsou navrģena s modern² konstrukc² a designem. Ve mŊstech, kde tento 

syst®m funguje, je lze naj²t v podobŊ n²zkopodlaģn²ch, ale i vysokopodlaģn²ch vozidel. Interi®r 

je navrģen na delġ² vzd§lenosti a ve vozidle se mŢģe nach§zet toaleta ļi bistro bar, to m§ vġak 

za n§sledek sn²ģen² celkov® kapacity vozidel (Kub§t et al., 2010). Vozidla jsou vybavena 

zaŚ²zen²mi jak pro silniļn², tak pro ģelezniļn² provoz, konkr®tnŊ se mŢģe jednat o oznaļen² 

vozidla a signalizaļn² zaŚ²zen² (Kub§t et al., 2010). 

Na tramvajov® trati mohou pŚech§zet i lehk§ kolejov§ vozidla motorov® trakce 

(motorov§ vlakotramvaj) k tomu uzpŢsoben§, kter§ se daj² konstruovat s velmi n²zkĨmi 

parametry emis² vĨfukovĨch plynŢ a hluļnosti, tud²ģ se jedn§ o sn²ģen² negativn²ch vlivŢ na 

ģivotn² prostŚed² (PokornĨ, 2008a). 

Lehk® kolejov® dr§hy pro lehk§ vozidla elektrick® nebo motorov® trakce jsou tratŊ 

podobn® svĨm pojet²m klasickĨm tramvajovĨm trat²m (PokornĨ, 2010). Oproti klasickĨm 

ģelezniļn²m trat²m maj² vĨhodu v tom, ģe mohou bĨt vedeny i v n§roļnĨch smŊrovĨch 

a sklonovĨch pomŊrech a v uliļn²ch komunikac²ch, d²ky tomu je umoģnŊno zaveden² linek 

t®mŊŚ do libovoln®ho m²sta pŚepravn² popt§vky (PokornĨ, 2010). 

Problematika syst®mu je pomŊrnŊ sloģit§ uģ jen proto, ģe spojuje dva syst®my 

doned§vna funguj²c² separ§tnŊ. TŊmi jsou myġlena ģelezniļn² a tramvajov§ vozidla (Har§k, 

2016). NejvŊtġ²mi probl®my se zaveden²m tohoto syst®mu v evropskĨch i mimoevropskĨch 

zem²ch jsou pŚedevġ²m technick§ a investiļn² n§roļnost a tak® Śeġen² legislativn² ot§zky 

(Z§vada, 2004).  

1.2 Dopravn² cesta 

Tento syst®m mŢģe vyuģ²vat jakĨkoliv typ kolejov® dopravn² cesty, kter® lze dle 

Kub§ta, Jacury a Vachtla (2006) charakterizovat n§sledovnŊ: 

¶ Klasick§ ģeleznice 

o Jedn§ se o st§vaj²c² ģelezniļn² s²Š. Byly by nutn® ¼pravy, zejm®na 

technologick®ho charakteru. 

¶ Lehk§ ģeleznice 

o Elektrizovan§ ģeleznice klasick®ho typu, urļen§ pro osobn² dopravu. 

Slouģ² pŚedevġ²m pro hustou mŊstskou a pŚ²mŊstskou dopravu. Tento typ 

lze naj²t tak® pod n§zvem LRT (Light Rail Track). 

¶ MŊstsk§ dr§ha (vlakotramvaj) 

o Modern² tramvajov§ traŠ, na kter® je umoģnŊn provoz vozidel syst®mu 

tram-train. 
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Ģelezniļn² a tramvajov® dr§hy jsou odliġn® tak® t²m, ģe ģeleznice vyuģ²v§ zabezpeļenou 

dopravn² cestu (zabezpeļen§ traŠ, zabezpeļenĨ dopravn² syst®m), oproti tomu tramvaj vyuģ²v§ 

nezabezpeļenou dopravn² cestu (nezabezpeļen§ traŠ, nezabezpeļenĨ dopravn² syst®m), kde 

Śidiļ jede podle toho, co vid² pŚed sebou (PŚedota, 2013). Z§kladn² n§vrhov® prvky jednotlivĨch 

dopravn²ch cest je moģno vyļ²st z tabulky 1. 

Tabulka 1 Z§kladn² n§vrhov® prvky syst®mu 

 
Pod®lnĨ 

sklon 

Min. PolomŊr 

oblouku 

N§vrhov§ traŠov§ 

rychlost 

Trakļn² napŊt² 

(v ĻR) 

Obvykl§ vĨġka 

n§stupn² hrany 

Klasick§ 

ģeleznice 
do 25 ă 500 (300) m 80-160 km/h 

3kV 

25 kV 
200-550 mm 

Lehk§ 

ģeleznice 
do 40 ă 300 (200) m 80-120 km/h 

3 kV 

25 kV 
200-550 mm 

MŊstsk§ 

dr§ha 
do 70 ă 50 (20) m 50-80 km/h 

600 V 

750 V 
0-200 mm 

Zdroj: Kub§t, Jacura, Vachtl (2006, s. 2) 

1.3 Obsluha ¼zem² syst®mem tram-train  

ĂDopravn² obsluha vŊtġ²ch s²deln²ch celkŢ a jejich okol² je obvykle zaloģena na 

tradiļn²m modelu Ăregion§ln² p§teŚn² obsluhañ (ģeleznice) ï mŊstsk§ doprava 

(autobus/tramvaj). Toto Śeġen² m§ za n§sledek ļasovou i kvalitativn² penalizaci, danou 

pŚestupem a ļek§n²m na n§vazn® spoje v pŚestupn²ch bodech aŠ uģ na okraji, ļi v centru 

sp§dov®ho mŊsta. DŢsledkem je zvĨġen² pod²lu individu§ln² automobilov® dopravy oproti 

dopravŊ hromadn®.ñ (Kub§t et al., 2010, s. 298). Syst®m tram-train se snaģ² bĨt Śeġen²m tohoto 

probl®mu, t²m ģe odstraŔuje zbyteļn® pŚestupy vļetnŊ ļasovĨch prodlev (Kub§t et al., 2010). 

1.3.1 Moģnosti obsluhy ¼zem² 

Kub§t, Jacura a Vachtl (2006) uv§dŊj² tŚi z§kladn² modely moģnosti obsluhy ¼zem². 

¶ KlasickĨ model 

o Po mŊstŊ se pohybuje vozidlo jako tramvaj a na jeho hranic²ch pŚech§z² 

na ģelezniļn² traŠ, po kter® pokraļuje a obsluhuje oblast, pŚil®haj²c² k t®to 

trati. Tento model je vhodnĨ pro menġ² a stŚedn² mŊsta. 

¶ OpaļnĨ model 

o Tento model je vhodnĨ pro velk§ mŊsta, kde obvykle bĨv§ j²zdn² doba 

v tramvajov® s²ti neakceptovateln§ pro rychl® pŚ²mŊstsk® spojen². Nab²z² 

se tedy vyuģ²t ģelezniļn² traŠ v intravil§nu (souhrnn® oznaļen² pro 

zastavŊn® plochy obc², popŚ²padŊ pro zastavŊn® plochy a plochy urļen® 

k z§stavbŊ). Jako tramvaj se pak takov® vozidlo mŢģe pohybovat 
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napŚ²klad v satelitn²m mŊstŊ (obec leģ²c² pobl²ģ velkĨch mŊst nebo 

industri§ln²ch oblast² a sd²lej²c² ekonomickĨ a demografickĨ syst®m). 

¶ Kombinace obou zm²nŊnĨch 

o Propojen² dvou mŊst uspoŚ§d§n²m tramvaj ï ģeleznice ï tramvaj nebo 

pŚ²mŊstsk§ diametr§la ģeleznice ï tramvaj ï ģeleznice. 

1.3.2 Provozn² uspoŚ§d§n² 

Nejjednoduġġ²m provozn²m uspoŚ§d§n²m je vyļlenŊn² tratŊ pouze pro provoz vozidel 

syst®mu tram-train, tud²ģ by se ģelezniļn² traŠ stala prodlouģenou tramvajovou trat² (Kub§t 

et al., 2010). Veġker® probl®my, kter® by se tĨkaly t®to tratŊ z hlediska technick®ho 

a provozn²ho by ġlo vyŚeġit pomoc² drobnĨch stavebn²ch ¼prav a vŊc² tĨkaj²c²ch se 

administrativn² roviny (Kub§t et al., 2010). 

ĂV pŚ²padŊ region§ln²ch ģelezniļn²ch trat² se nab²z² vz§jemn® bezkolizn² uspoŚ§d§n², 

a to ļasov® oddŊlen² provozu osobn² (tram-train) a n§kladn² dopravy (kterou lze provozovat 

v noļn²ch hodin§ch i v motorov® trakci).ñ (Kub§t et al., 2010, s. 299). 

ĂNejn§roļnŊjġ² variantou je vz§jemn® sklouben² provozu vlakŢ syst®mu tram-train 

s bŊģnĨm ģelezniļn²m provozem, kter® pŚedpokl§d§ podm²nku detailn²ho vyŚeġen² vġech 

technickĨch, provozn²ch i legislativn²ch ¼skal².ñ (Kub§t et al., 2010, s. 299). PŚi pouģit² t®to 

varianty je mnoho okolnost², kter® mohou zpŢsobit zpoģdŊn². AŠ se jedn§ o dopravn² nehody, 

kongesce, j²zdu automobilistŢ po tramvajov®m pruhu apod. (Kub§t et al., 2010). PŚedevġ²m na 

jednokolejn® ģelezniļn² trati je velmi ģ§douc², aby tramvaj jela ve stanovenou dobu, jelikoģ se 

v mnoha pŚ²padech s n² bude v nŊkter® stanici kŚiģovat vlak ļi tramvaj z opaļn®ho smŊru 

(Kub§t et al., 2010). Pokud dojde ke zpoģdŊn², tak se dan® zpoģdŊn² pŚen§ġ² na dalġ² n§sledn® 

vlaky (Kub§t et al., 2010). 

1.4 Volba dopravn²ho prostŚedku 

Vybudov§n² funguj²c²ho syst®mu, kterĨ kombinuje ģelezniļn² a tramvajovou dopravu 

je technicky i provoznŊ n§roļn® a pouģit² kaģd®ho prvku se mus² dobŚe zv§ģit a Śeġen² 

zdŢvodnit. Kub§t, Jacura a Vachtl (2006) zmiŔuj² dva z§kladn² atributy, kter® mus² tento syst®m 

zvĨhodnit pŚed jinĨm zpŢsobem obsluhy. 

¶ Vyġġ² cestovn² rychlost 

o BĨv§ zpravidla dosaģena d²ky lepġ² trakļn² charakteristice lehkĨch 

kolejovĨch vozidel elektrick® trakce (tram-train) oproti tradiļn²m 

ģelezniļn²m vozidlŢm trakce motorov®, kter® jsou provozov§ny na 

trat²ch region§ln²ho charakteru. Cestovn² dobu lze z§sadnŊ zkr§tit 
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odstranŊn²m ļek§n² na n§vaznĨ spoj pŚi pŚestupu mezi dopravn²mi 

syst®my. V Opaļn®m pŚ²padŊ lze Ś²ct, ģe pŚi zachov§n² stejn® cestovn² 

rychlosti (doby) lze na trase um²stit v²ce zast§vek, ļ²mģ se zlepġ² obsluha 

¼zem². 

¶ PŚepravn² kapacita (nab²dka) 

o Je d§na vlastn² obsaditelnost² dopravn²ho prostŚedku, tak® minim§ln² 

d®lkou intervalu mezi spoji, respektive poļtem spojŢ ve sledovan®m 

obdob². 

1.5 Z§kladn² poģadavky na technick® parametry vozidel 

Vozidla vlakotramvaje mus² splŔovat urļit® poģadavky, aby bylo vozidlo schopno 

v syst®mu tram-train fungovat. Tyto poģadavky jsou pŚev§ģnŊ pŚevzaty z nŊkterĨch mŊst ze 

zahraniļ², kde tento syst®m plnŊ funguje, jelikoģ v Ļesk® republice nejsou podobn§ vozidla 

provozov§na, a tud²ģ nejsou stanoveny jejich provozn² parametry a potŚebn® vybaven² (Kub§t, 

Jacura a Vachtl, 2006). 

Na tŊchto z§kladn²ch poģadavc²ch se shoduje jak Bureġ (2008), tak tak® Kub§t, Jacura 

a Vachtl (2006). 

¶ ObousmŊrn® a oboustrann® vozidlo (dvŊ stanoviġtŊ Śidiļe/strojvedouc²ho), 

¶ celkov§ pŚepravn² kapacita minim§lnŊ 200 cestuj²c²ch (80 sed²c²ch, 120 stoj²c²ch), 

¶ bezbari®rov§ pŚ²stupnost pro cestuj²c², 

¶ provoz vozidla na elektrifikovanĨch drah§ch nebo v nez§visl® trakci, 

¶ ġ²Śka skŚ²nŊ do 2 650 mm, 

¶ d®lka skŚ²nŊ do 40 000 mm, 

¶ rychlost alespoŔ 100 km/h, 

¶ stlaļovac² s²la nejm®nŊ 600 kN, 

¶ prŢchodnost vozidla v oblouc²ch o minim§ln²ch pomŊrech 20 m, 

¶ vybavenost vozidla pro provoz na trat²ch vedenĨch po tramvajovĨch, respektive 

ģelezniļn²ch drah§ch (vybaven² smŊrovĨmi a brzdovĨmi svŊtly, vlakovĨm 

zabezpeļovaļem, é). 

D§le Kub§t, Jacura a Vachtl (2006) uv§dŊj² dalġ² poģadavky na vozidlo. 

¶ RovnomŊrn® uspoŚ§d§n² vstupn²ch dveŚ² po d®lce soupravy, 

¶ ġirok® (dvoukŚ²dl®) posuvn® vstupn² dveŚe po obou stran§ch vozidla, 

¶ vzd§lenost kol pro norm§ln² rozchod kolej² (1 425 mm), 
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¶ vĨsuvn® ploġiny, informaļn² panely, automatick§ spŚ§hla, 

¶ zrychlen² minim§lnŊ 1,1 m/s2, zpomalen² minim§lnŊ 1,12 m/s2 provozn² brzda a 2,3 m/s2 

kolejov§ brzda, 

¶ vnŊjġ² boļn² sklopn§ zrc§tka na obou stanoviġt²ch, 

¶ moģnost j²zdy podle rozhledovĨch pomŊrŢ, 

¶ ploġiny pro vyrovn§n² horizont§ln²ch rozd²lŢ mezi podlahou vozidla a n§stupiġtŊm 

alespoŔ u jednŊch dveŚ². 

ĂVozidla syst®mu tramtrain by mŊla m²t moģnost pracovat ve dvou reģimech ï v reģimu 

Ăģelezniceñ nebo Ătramvajñ. K tomu se v§ģ² i nŊkter® funkce vozidla, napŚ²klad pŚi reģimu 

Ătramvajñ je zvukov§ vĨstraha d§van§ zvoncem, oproti tomu v reģimu Ăģelezniceñ houkaļkou 

atd.ñ (Kub§t, Jacura a Vachtl, 2006, s. 6). 

1.6 Z§kladn² poģadavky na infrastrukturu 

Vozidla syst®mu tram-train jsou pŚizpŢsobena pro provoz na ģelezniļn²ch 

i tramvajovĨch trat²ch, ale urļitĨm ¼prav§m st§vaj²c² infrastruktury se ned§ vyhnout (Kub§t, 

Jacura a Vachtl, 2006). 

1.6.1 Vztah kolo ï kolejnice 

NejvŊtġ²m ¼skal²m pro vlakotramvaje je kontakt kola a kolejnice (Har§k, 2016). 

Ģelezniļn² a tramvajov§ traŠ maj² odliġn® konstrukce kolejov®ho svrġku, proto je tento probl®m 

nutno vyŚeġit tak, aby nedoch§zelo k nadmŊrn®mu opotŚebov§n² kolejnic obou syst®mŢ a aby 

byl zachov§n j²zdn² komfort pŚi prŢjezdu vozidla pŚes vĨhybky ļi kolejov§ kŚ²ģen² (Kub§t et 

al., 2010). Ģelezniļn² a tramvajov® kolo m§ tak® odliġnĨ rozmŊr okolku a tvar n§kolku, tud²ģ 

maj² rŢznĨ princip prŢjezdu kolejovĨm rozvŊtven²m a maj² rŢznou ġ²Śku a hloubku ģl§bku 

ģl§bkovĨch kolejnic (Kub§t, Jacura a Vachtl, 2006). 

Tento probl®m lze vyŚeġit dvŊma zpŢsoby, kter® popisuje Kub§t et al. (2010): 

¶ ĂPrvn² moģnost² je pouģit² ģl§bkovĨch kolejnic se ġirġ²m a hlubġ²m ģl§bkem, vhodnĨch 

pro poj²ģdŊn² tramvajovĨm i ģelezniļn²m profilem kola. Jedn§ se napŚ²klad o kolejnice 

typu NP4. V m²stech s otevŚenĨm kolejovĨm loģem je moģn® pouģ²t ġirokopatn² kolejnice 

tvaru S49.ñ (Kub§t et al., 2010, s. 294). 

¶ Druhou moģnost² je konstrukce ¼plnŊ nov®ho profilu kola vozidel tram-train, kterĨ by 

umoģnil j²zdu po tramvajov®m i ģelezniļn²m svrġku. Toto Śeġen² se jev² jako vhodnŊjġ², 

jelikoģ se minimalizuj² z§sahy do st§vaj²c² kolejov® s²tŊ. Touto problematikou se jiģ 

zabĨv§ mnoho vĨrobcŢ kolejovĨch vozidel. 
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1.6.2 PrŢjezdnĨ prŢŚez 

Je tŚeba respektovat prŢjezdnĨ prŢŚez ģelezniļn² i tramvajov® trati. Tento probl®m se 

mŢģe jevit jako zanedbatelnĨ, jelikoģ vozidla tram-train vych§z² svĨmi rozmŊry z poģadavkŢ 

vozidla v mŊstsk®m provozu, tedy tramvaj², avġak to mŢģe bĨt z§sadn²m probl®mem napŚ²klad 

pŚi konstrukci n§stupiġŠ u ģelezniļn²ch trat² (Kub§t, Jacura a Vachtl, 2006). 

1.6.3 N§stupiġtŊ 

N§stupiġtŊ je potŚeba navrhnout tak, aby vyhovovala obŊma syst®mŢm. Tramvaje nesm² 

omezovat ģelezniļn² provoz a naopak (Kub§t, Jacura a Vachtl, 2006). Je vhodn® navrhnout 

jednotn® n§stupiġtŊ tak, aby vyhovovala pro n§stup a vĨstup z vozidel tram-train, ale i pro 

n§stup a vĨstup z klasickĨch ģelezniļn²ch vozŢ (Kub§t, Jacura, Vachtl, 2006). 

Je moģn® pouģ²t dva zpŢsoby konstrukce spoleļnĨch n§stupiġŠ, kter® popisuje Kub§t, 

Jacura a Vachtl (2006). 

¶ Prvn² zpŢsob je, ģe vzniklĨ horizont§ln² a vertik§ln² rozd²l mezi vozidlem tram-train 

a n§stupn² hranou lze Śeġit pomoc² vĨsuvnĨch ramp u vġech dveŚ² vozidla. Tento zpŢsob 

m§ sv® odpŢrce, jelikoģ mnoho lid² si mysl², ģe ļ²m sloģitŊjġ² technologie, t²m je vŊtġ² 

pravdŊpodobnost poruchy. Tento zpŢsob je moģno vidŊt na obr§zku 1, kde je 

pŚekon§v§na mezera mezi hranou n§stupiġtŊ a skŚ²n² vozidla pomoc² vĨsuvn®ho 

schŢdku. 

 

Obr§zek 1 Bezbari®rovĨ vstup do vlakotramvaje (PokornĨ, 2010) 
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¶ DruhĨ zpŢsob je konstrukce n§stupiġtŊ, kde dojde k ¼pravŊ ¼rovŔov®ho n§stupiġtŊ, 

respektive k jeho pŚisunut² k ose koleje aģ na hranici ģelezniļn²ho prŢjezdn®ho prŢŚezu. 

Tato n§stupiġtŊ pot® budou vhodn§ jak pro pouģit² u vozidel tram-train, tak i pro 

ģelezniļn² vozidla. ĂPŚi vĨġce podlahy vozidla tramtrain 350 mm nad temenem 

kolejnice (TK) n§stupiġtŊ splŔuje jednu z podm²nek n²zkopodlaģn²ho pŚ²stupu, a to vĨġku 

podlahy 150 mm nad n§stupn² hranou. Je ovġem pŚekroļena horizont§ln² vzd§lenost. 

V tomto pŚ²padŊ ļin² 170 mm oproti poģadovanĨm 100 mm. Tento rozd²l je lehce 

pŚekonatelnĨ, nav²c zcela bŊģnĨ napŚ²klad pŚi n§stupu a vĨstupu z autobusŢ ļi tramvaj². 

Pro osoby se sn²ģenou pohyblivost² by bylo vhodn® vozidlo doplnit vĨsuvnou rampou 

alespoŔ u jednŊch dveŚ².ñ (Kub§t, Jacura a Vachtl, 2006, s. 4). Tento zpŢsob Śeġen² lze 

vidŊt na obr§zku 2. 

 

Obr§zek 2 Detail moģn®ho uspoŚ§d§n² n§stupiġtŊ (Kub§t, Jacura a Vachtl, 2006) 

Na obr§zku 3 je moģno vidŊt n§stupiġtŊ, kde jsou za sebou n§stupiġtn² hrany pro 

tram-train a pro klasickou ģeleznici. 

 

Obr§zek 3 N§stupiġtŊ s pod®lnŊ dŊlenou hranou (Kub§t, Jacura a Vachtl, 2006) 
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1.6.4 Nap§jen²/trakce 

Vozidla tram-train je zpravidla nutn® provozovat pod rŢznĨmi trakļn²mi soustavami, 

jelikoģ v pŚ²padŊ ģelezniļn² dopravn² cesty bĨv§ napŊt² 3 kV nebo 25 kV, oproti tomu v pŚ²padŊ 

mŊstsk®ho intravil§nu bĨv§ napŊt² v tramvajov® s²ti 600 V nebo 750 V (Kub§t, Jacura a Vachtl, 

2006). 

Kub§t, Jacura a Vachtl (2006) zmiŔuj² dŢleģitĨ aspekt, kterĨm je stykov® m²sto 

trakļn²ch soustav, kter® by se nemŊlo nach§zet v ģelezniļn²ch stanic²ch, jelikoģ pŚi soubŊhu 

dvou trakļn²ch veden² o rŢzn®m napŊt², doch§z² k jejich vz§jemn®mu ovlivŔov§n² (indukovan® 

napŊt²). Toto indukovan® napŊt² mŢģe nepŚ²znivŊ pŢsobit v trolejov® s²ti tramvajov® trakce, 

proto by stykov® m²sto mŊlo bĨt, pokud to lze, mimo stanici a ve vodorovn®m ¼seku tratŊ, 

jelikoģ vozidla proj²ģdŊj² t²mto m²stem bez odbŊru trakļn²ho proudu a mus² m²t tud²ģ 

dostateļnou rychlost pro prŢjezd setrvaļnost² v obou smŊrech (Kub§t, Jacura a Vachtl, 2006). 

Syst®my trakce lze rozdŊlit do n§sleduj²c²ch kategori²: 

¶ syst®my nez§visl® (motorov®) trakce, 

¶ syst®my z§visl® (elektrick®) trakce, 

¶ syst®my hybridn² (kombinovan®). 

1.6.5 Zabezpeļovac² a sdŊlovac² zaŚ²zen² 

Tyto zaŚ²zen² jsou dŢleģit® a ned²ln® souļ§sti kaģd®ho dopravn²ho syst®mu a mus² bĨt 

Ś§dnŊ funguj²c² a spolehliv®. (Kub§t et al., 2010). ĂVozidlo mus² komunikovat se 

zabezpeļovac²m zaŚ²zen²m ģeleznice, respektive mus² umoģŔovat pŚenos sign§lu vlakov®ho 

zabezpeļovaļe k Śidiļi vozidla. PŚi j²zdŊ po tramvajov® s²ti nen² nutn® zvl§ġtn² zabezpeļovac² 

zaŚ²zen², jelikoģ se j²zda Ś²d² dle rozhledovĨch pomŊrŢ (j²zda za pŚedchoz²m vozidlem, svŊteln§ 

signalizaļn² zaŚ²zen² apod.)ñ (Kub§t et al, 2010, s. 295). SdŊlovac² zaŚ²zen² vozidel tohoto 

syst®mu mus² umoģŔovat nepŚetrģitou radiovou komunikaci s dispeļerem ģelezniļn²ho 

provozu, ale i s dispeļerem tramvajov®ho provozu (Kub§t et al., 2010). 

1.7 Technologick® aspekty 

Kub§t, Jacura a Vachtl (2006) popisuj² aspekty, kter® jsou potŚeba k vyŚeġen² nŊkterĨch 

probl®mŢ pŚi zaveden² syst®mu tram-train. Jedn²m z nich je, ģe Śidiļ vlakotramvaje se od m²sta 

vjet² na kolej SĢDC, s. r. o. bude Ś²dit pŚedpisy ĻeskĨch drah, ze kterĨch sloģ² zkouġku. D§le 

m²sto styku jednotlivĨch drah (ģelezniļn² dr§hy celost§tn² a dr§hy tramvajov®) mus² bĨt 

jednoznaļnŊ urļeno nepŚenosnĨm n§vŊstidlem. N§stupiġtŊ by mŊly bĨt rozliġena a oznaļena 

zvl§ġŠ pro ģelezniļn² n§stupiġtŊ, tak pro n§stupiġtŊ pro syst®m tram-train. D§le na jednokolejn® 
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trati je velmi ģ§douc², aby vozidlo tram-train pŚijelo ve stanovenou dobu, jelikoģ pokud 

nepojede vļas, tak se zpoģdŊn² pŚenese d²ky kŚiģov§n² v urļenĨch stanic²ch na dalġ² n§sledn® 

vlaky. Okolnost², kter® mohou zpŢsobit zpoģdŊn², je mnoho (napŚ. dopravn² kalamity, nehody, 

kongesce a dalġ²). Tyto probl®my s n§vaznost² lze vyŚeġit tak® vhodnŊ zvolenĨm m²stem 

pŚechodu mezi obŊma syst®my, a to napŚ²klad v bl²zkosti zast§vky, kde by vozidla mohla vyļkat 

na volnou traŠ bŊhem n§stupu a vĨstupu cestuj²c²ch. Jednotliv® n§vaznosti mezi syst®my lze 

vyļ²st z tabulky 2. 

Tabulka 2 PŚedpoklady pro n§vaznost syst®mu 

Ģeleznice 
N§vaznĨ syst®m 

Lehk§ ģeleznice MŊstsk§ dr§ha 

V²cekolejn§ vĨborn® velmi dobr® 

Dvoukolejn§ velmi dobr® pŚijateln® 

Jednokolejn§ pŚijateln® m§lo uspokojiv® 

Zdroj: Kub§t, Jacura a Vachtl (2006, s. 6) 

1.8 Legislativa 

V souļasn® dobŊ nen² d§na legislativa v Ļesk® republice, kter§ by se mohla vyuģ²t pro 

syst®m tram-train (Kub§t, Jacura a Vachtl, 2006). ĂZ§kon ļ. 266/94 Sb. o drah§ch (ve znŊn² 

z§kona 23/2000 Sb.) a Vyhl. ļ. 173/95 Sb., kterou se vyd§v§ dopravn² Ś§d drah, styk dr§hy 

tramvajov® a ģelezniļn² pro pravidelnou dopravu nepŚedpokl§daj². Styk drah je m²nŊn pouze 

ve vztahu mezi ģelezniļn²mi dr§hami celost§tn²mi, region§ln²mi, vleļkami a speci§ln²mi.ñ 

(Kub§t, Jacura a Vachtl, 2006, s. 7). Podm²nky pro styk dr§hy tramvajov® s ģelezniļn² by proto 

musely bĨt posouzeny dopravn²mi odborn²ky a n§slednŊ zpracov§ny do legislativn²ho r§mce 

(Kub§t, Jacura a Vachtl, 2006). 

Strojvedouc² vlakotramvaje mus² zn§t pŚedpisy pro oba syst®my. Vstup na ģeleznici 

mus² bĨt zajiġtŊn v dopravnŊ tak, aby nemohl napojen²m na ġit® trati ohrozit dalġ² vlakovou 

dopravu a musej² se vypracovat pŚedpisy, za jakĨch podm²nek je vŢbec moģno na ģelezniļn² 

traŠ vstoupit a upravit podle toho i n§vŊsti a n§vŊstidla (Hrouda, 2005). 

PŚi zaveden² tohoto syst®mu v ĻR by se musely d§le upravit st§vaj²c² ļi vytvoŚit nov® 

Ļesk® technick® normy (ĻSN), respektive jejich pŚevzet² ze zem² Evropsk® unie (EU) 

a souvisej²c²ch technickĨch pŚedpisŢ (Kub§t, Jacura a Vachtl, 2006). Tak® by se musely zav®st 

pŚedpisy ļi metodick® pokyny pro zŚizov§n² tŊchto modern²ch dopravn²ch syst®mŢ (Kub§t, 

Jacura a Vachtl, 2006). 
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1.9 VĨhody vlakotramvaje 

Na z§kladŊ informac² od tŊchto autorŢ: PokornĨ (2008a), PokornĨ (2010), Kub§t, Jacura 

a Vachtl (2006) a Kub§t et al. (2010) vyplĨv§ mnoho hlavn²ch vĨhod tohoto syst®mu: 

¶ kvalitn², kapacitn² a pohodln§ doprava, 

¶ komfort pro cestuj²c², kteŚ² nemusej² pŚestupovat, 

¶ efektivnŊjġ² vyuģit² trat² v ¼sec²ch, kde by jinak vedly dvŊ dr§hy soubŊģnŊ, 

¶ rychl® pŚ²mŊstsk® spojen², 

¶ dobr§ obsluha mŊsta, 

¶ odstranŊn² pŚestupu ģeleznice/tramvaj, 

¶ bezbari®rovĨ pŚ²stup do vozidla, 

¶ zkr§cen² cestovn²ch dob, 

¶ kr§tk® ļasov® intervaly, 

¶ zlepġen² obsluhy ¼zem², 

¶ odlehļen² provozu na silnici, 

¶ vyuģit² st§vaj²c² infrastruktury, 

¶ z§chrana trat², kterĨm by hrozilo ¼pln® zruġen², 

¶ zvĨġen² atraktivity veŚejn® hromadn® dopravy (VHD), 

¶ n§hrada ostatn²ch druhŢ VHD, 

¶ sn²ģen² negativn²ch vlivŢ na ģivotn² prostŚed², 

¶ moģn® sn²ģen² poļtu vozidel VHD. 

1.10 NevĨhody vlakotramvaje 

Na z§kladŊ informac² od tŊchto autorŢ: PokornĨ (2008a), PokornĨ (2010), Kub§t, Jacura 

a Vachtl (2006) a Kub§t et al. (2010) vyplĨv§ nŊkolik hlavn²ch nevĨhod tohoto syst®mu: 

¶ speci§ln² vozidla pro tento syst®m, 

¶ vysok§ poŚizovac² cena speci§ln²ch vozidel, 

¶ nutn§ ¼prava st§vaj²c² infrastruktury ļi vĨstavba nov® infrastruktury, 

¶ finanļn² n§roļnost provozu, 

¶ problematika v oblasti legislativy, 

¶ komplikace dodrģov§n² grafikonu vlakov® dopravy (GVD) pŚi provozn²ch 

mimoŚ§dnostech (pŚen§ġen² nepravidelnost² z mŊstsk®ho provozu do ģelezniļn² s²tŊ). 
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1.11 Historie 

Histori² a rozvojem syst®mu vlakotramvaje se zabĨv§ ve sv® pr§ci PokornĨ (2008a). Jiģ 

na zaļ§tku 20. stolet² existovaly syst®my, kter® byly podobn® syst®mŢm vlakotramvaje, avġak 

nikdy neġlo o plnohodnotnĨ syst®m vlakotramvaje. Ġlo o spoleļnĨ provoz vlakovĨch 

a ģelezniļn²ch vozidel na jedn® infrastruktuŚe. ĂNejļastŊji se vyskytuj²c²m pŚ²padem byla 

pŚeprava ģelezniļn²ch n§kladn²ch vozŢ po tramvajovĨch trat²ch, z nichģ nŊkter® odboļovaly 

vleļkov® koleje do jednotlivĨch podnikŢ. V ĻR tomu tak bylo v minulosti v OstravŊ a v BrnŊ, 

v bl²zk®m zahraniļ² pak napŚ. v Koġic²ch nebo v Budapeġtiñ (PokornĨ, 2008, s. 6). 

PŚedevġ²m ve ĠvĨcarsku byly a jsou pouģ²v§ny elektrick® vozy nebo jednotky, bl²ģ²c² 

se svĨm konstrukļn²m pojet²m tramvajovĨm vozidlŢm, kter® se pohybuj² na nŊkterĨch 

elektrizovanĨch ¼zkorozchodnĨch ģelezniļn²ch trat²ch (PokornĨ, 2008a). Na tŊchto trat²ch jsou 

provozov§ny tak® klasick® osobn² soupravy taģen® lokomotivami a tak® vlaky n§kladn² 

(PokornĨ, 2008a). Đseky tŊchto trat² jsou ļasto vedeny ulicemi mŊst ļi menġ²ch obc² (PokornĨ, 

2008a). 

PokornĨ (2008a) d§le uv§d², ģe nŊkter® postaven® ģelezniļn² tratŊ, kter® se nach§zely 

v okol² velkĨch mŊst, pŢvodnŊ slouģily pouze pro ģeleznici, avġak v pozdŊjġ²ch letech byly tyto 

tratŊ elektrizov§ny a m²sto pŢvodn²ch bŊģnĨch vlakŢ na nich byl zajiġŠov§n provoz tak® 

tramvajemi. Tyto tratŊ byly vļlenŊny do tramvajovĨch syst®mŢ mŊst a na nŊkterĨch z nich byla 

d§le pouģ²v§na doprava ģelezniļn²ch vozŢ, kter® byly vġak taģen® tramvajovĨmi lokomotivami. 

V ĻR se jednalo o tratŊ Svinov ï Kl²mkovice, Svinov ï Kyjovice ï Budiġovice, 

Hluļ²n ï LudgeŚovice. Tyto tratŊ se nach§zej² na Ostravsku. D§le se jednalo o traŠ 

Brno ï Ļernovice ï L²ġeŔ. 

PokornĨ (2008a) uv§d², ģe plnohodnotn® vlakotramvaje byly poprv® uvedeny do 

pravideln®ho provozu 25. 9. 1992 v oblasti mŊsta Karlsruhe v NŊmecku. Proto je syst®m 

vlakotramvaje obļas nazĨv§n jako Karlsruhe model. Byla zde otevŚena linka mŊstsk® dr§hy 

S 4, kter§ vyuģ²v§ ke sv®mu provozu, jak st§vaj²c² s²Š tramvajovĨch trat² uvnitŚ mŊsta, tak 

ģelezniļn² traŠ DB Netz. ĂZ mŊsta Karlsruhe vych§zely t®ģ tratŊ soukrom® ģelezniļn² 

spoleļnosti Albtalbahn, kter® byly pozdŊji elektrizov§ny a veġker§ osobn² doprava na nich je 

zajiġŠov§na rovnŊģ tramvajemi. TratŊ ģelezniļn² spoleļnosti vych§zej² z pŢvodn² ģelezniļn² 

stanice t®to spoleļnosti Albtalbahnhof, kter§ leģ² ve vzd§lenosti asi 300 m od vĨpravn² budovy 

ĢST Karlsruhe Hbf. Tramvajov® vozy linky S 4 vyj²ģdŊly pr§vŊ z tohoto n§draģ² Albtalbahnhof, 

jehoģ koleje byly jiģ v minulosti propojeny s kolejemi mŊstsk® tramvajeñ (PokornĨ, 2008, s. 7). 

Tato linka S 4 konļila ve stanici Golshausen, kde byla moģnost pŚestupu na motorov® jednotky. 

Postupem ļasu se neust§le prodluģovala a v souļasnosti linka vede aģ do Eppingenu, tud²ģ 
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pŚestup na motorov® jednotky je minulost². Tato linka vļetnŊ n§sleduj²c²ch linek v Karlsruhe 

byla zakomponov§na do integrovan®ho dopravn²ho syst®mu, d²ky tomu doch§z² k m²stn² 

i ļasov® n§vaznosti autobusovĨch linek na pŚestupn²ch termin§lech. Prvn² vlakotramvajov§ 

linka zaznamenala obrovskĨ ¼spŊch a Śada obyvatel zaļala tuto linku pouģ²vat na ¼rok 

individu§ln² automobilov® dopravy, jelikoģ se rychle a pohodlnŊ dostali z okoln²ch obc² do 

centra mŊsta Karlsruhe. Toto tvrzen² je podloģeno tĨdenn²m vĨkonem cestuj²c²ch, kterĨ se 

necelĨ rok po otevŚen² trati (bŚezen 1993) zvedl o neuvŊŚitelnĨch 479 % oproti vĨkonŢm pŚed 

zaveden²m (z§Ś² 1992). Do syst®mu byly postupnŊ zahrnuty i dalġ² tratŊ ģelezniļn² spoleļnosti 

Kreichtalbahn a syst®m je dnes velmi rozvinut a neust§le se rozġiŚuje. ĂJeho souļ§st² je 

i nejdelġ² tramvajov§ linka na svŊtŊ, kter§ vede z Badenu do Heilbronu, veden§ po ģeleznici 

z Badenu do Karlsruhe, pot® ulicemi mŊsta, opŊt po ģeleznici aģ do Heilbronu a po nov® 

tramvajov® trati proch§z² centrem tohoto mŊstañ (PokornĨ, 2008, s. 7). 

V dalġ²m nŊmeck®m mŊstŊ Kassel byla tramvajov§ linka ļ. 5 vyuģ²vaj²c² ģelezniļn² traŠ 

soukrom® spoleļnosti KNE (Kassel-Naumburger-Eisenbahn) uvedena do provozu 27. 5. 1995 

(PokornĨ, 2008). Na t®to lince jsou pouģ²v§ny bŊģn® jednosyst®mov® a jednosmŊrn® 

n²zkopodlaģn² tramvajov® vozy (PokornĨ, 2008). 

PokornĨ (2008a) popisuje dalġ² mŊsto, kter® zah§jilo pravidelnĨ provoz vlakotramvaje 

v pln®m pojet². Jednalo se o nŊmeck® mŊsto Saarbr¿cken, kter® dne 28. 9. 1997 zah§jilo provoz 

na nov® tramvajov® trati, vedouc² mŊstem kolem ģelezniļn²ho n§draģ². MŊsto Saarbr¿cken se 

nach§z² na hranic²ch SRN a Francie. Na pŚedmŊst² pŚech§zej² tramvaje na elektrizovanou 

ģelezniļn² traŠ z nŊmeck®ho Saarbr¿ckenu do francouzsk®ho Sarreguemines. Jde tedy o prvn² 

vlakotramvaj v mezin§rodn² dopravŊ. Pro zah§zej² provozu bylo poŚ²zeno 13 tŚ²ļl§nkovĨch 

obousmŊrnĨch oboustrannĨch dvousyst®movĨch n²zkopodlaģn²ch tramvaj², vyrobenĨch firmou 

Bombardier.  

Je tŚeba se tak® zm²nit o opaļn®m syst®mu, kdy ģelezniļn² vozidla pŚech§zej² na tratŊ 

pouliļn² dr§hy (PokornĨ, 2008a). Tento syst®m byl poprv® pouģit v nŊmeck®m mŊstŊ Zwickau 

(PokornĨ, 2008a).  

BŊhem konce 20. stolet² a zaļ§tku 21. stolet² se n§slednŊ syst®m tram-train nad§le 

rozv²jel do dalġ²ch evropskĨch mŊst. PŚedevġ²m v NŊmecku a ve Francie doġlo k nejvŊtġ²mu 

rozġ²Śen². Dalġ²mi st§ty, kde tento syst®m postupnŊ vznikl jsou: It§lie, Nizozem², Rakousko 

a ĠpanŊlsko. 

V kapitole 2 budou pops§ny st§ty, kter® danĨ syst®m vlakotramvaje vyuģ²vaj² a pŚ²klady 

nŊkterĨch mŊst, kter® budou podrobnŊ rozebr§ny a vz§jemnŊ porovn§ny. Bude tak® pŚibl²ģena 

situace v Ļesk® republice.  
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2 ANALħZA SOUĻASN£HO STAVU VLAKOTRAMVAJE 

V ĻESK£ REPUBLICE A  V ZAHRANIĻĉ 

V souļasn® dobŊ existuj² na cel®m svŊtŊ des²tky mŊst, kter® syst®m vlakotramvaje 

vyuģ²vaj². Tato mŊsta se nach§z² pŚedevġ²m v EvropŊ, kde je tento syst®m nejv²ce rozġ²Śen, ale 

lze je tak® naj²t v Severn² Americe. Tram-train jde neust§le kupŚedu a je Śada dalġ²ch mŊst, kde 

existuj² projekty a pl§ny do budoucna ohlednŊ zaveden² tohoto syst®mu. V t®to kapitole bude 

pops§no p§r vybranĨch evropskĨch mŊst, kde tento syst®m funguje a n§slednŊ se porovnaj². 

Tak® zde bude pops§na aktu§ln² situace v Ļesk® republice a rozeberou se jednotliv® projekty, 

kter® byly a jsou v Ļesk® republice pl§nov§ny.  

Na obr§zku 4 lze vidŊt zobrazen² poloh jednotlivĨch mŊst v EvropŊ, kter® syst®m 

vlakotramvaje vyuģ²vaj². Moment§lnŊ je nejv²ce rozġ²Śen v NŊmecku a ve Francii. CelkovŊ 

syst®m tram-train vyuģ²v§ 15 mŊst, respektive 15 oblast² v EvropŊ (6x NŊmecko, 4x Francie, 

2x It§lie, 1x Nizozem², 1x Rakousko a 1x ĠpanŊlsko). 

 

Obr§zek 4 Provozovan® syst®my vlakotramvaje v EvropŊ k bŚeznu 2017 (Slepemapy.cz, 2017, 

upraveno autorem) 

2.1 Ļesk§ republika 

V souļasn® dobŊ nen² v Ļesk® republice mŊsto ļi region, kterĨ by syst®m vlakotramvaje 

vyuģ²val. BŊhem 21. stolet² u n§s vzniklo nŊkolik nadŊjnĨch projektŢ, d²ky kterĨm mohl bĨt 
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tento syst®m realizov§n, avġak doposud ģ§dnĨ z tŊchto projektŢ nebyl dot§hnut aģ do konce. 

NejvŊtġ² pŚek§ģkou realizace nŊjak®ho projektu je legislativa, kter§ brzd² vznik a rozvoj tohoto 

syst®mu v Ļesk® republice. Ļesk§ legislativa moment§lnŊ (k roku 2017) neobsahuje z§kony, 

kter® by pŚedpokl§daly styk dr§hy tramvajov® a ģelezniļn² pro pravidelnou dopravu. Podm²nky 

pro styk tŊchto drah by proto musely bĨt posouzeny dopravn²mi odborn²ky a n§slednŊ 

zpracov§ny do legislativn²ho r§mce. 

V dalġ²ch podkapitol§ch budou pops§ny jednotliv® projekty, kter® byly ļi jsou v Ļesk® 

republice pl§nov§ny.  

2.1.1 Mostecko 

PodnŊt na vyuģit² syst®mu lehk® kolejov® dopravy zaļal v souvislosti s pŚ²pravou 

prŢmyslovĨch z·n Triangle a Joseph na Mostecku a t²m vyvolanou potŚebu pŚepravovat velk® 

mnoģstv² zamŊstnancŢ do novŊ vznikaj²c²ch podnikŢ v tŊchto z·n§ch z Mostu, Litv²nova, Ģatce 

a dalġ²ch obc² regionu (PokornĨ, 2008c).  

Myġlenka projektu byla zaloģena na spoleļn®m provozu n§kladn² ģelezniļn² dopravy do 

obou prŢmyslovĨch z·n a vlakotramvaj² z Litv²nova do Ģatce (PokornĨ, 2008c). Z koncov® 

smyļky v Litv²novŊ by vlakotramvaje vyuģ²valy aģ na zast§vku Most Dopravn² podnik st§vaj²c² 

tramvajovou traŠ (PokornĨ, 2008c). Za zast§vkou Most Dopravn² podnik by vozidla odboļila 

po novŊ vybudovan® tramvajov® trati kolem dolu Hrab§k se stejnojmennou zast§vkou 

(PokornĨ, 2008c). Za touto zast§vkou byla navrhov§na zmŊna trakļn² nap§jec² soustavy na 

ģelezniļn² 3 kV (PokornĨ, 2008c). Vlakotramvaje by d§le pokraļovaly po trati, kter§ by mŊla 

formu lehk® kolejov® dr§hy pŚes obec HavraŔ (PokornĨ, 2008c). ĂZa touto obc² by se zmŊnil 

charakter dr§hy na klasickou ģelezniļn² traŠ, neboŠ spojen² by proch§zelo prŢmyslovou z·nou 

Joseph a zde by zaļ²nala ģelezniļn² n§kladn² doprava, pŚiveden§ sem po vleļce, prodlouģen® 

sem z are§lu bĨval®ho vojensk®ho letiġtŊ v Ģatci (vleļka odboļovala ze ĢST Postoloprty). 

Ģelezniļn² traŠ by d§le pŚekon§vala po spoleļn®m mostŊ s pŚeloģkou silnice I/27 hlubok® ¼dol² 

u obce Velemyġleves a d§le by proch§zela prŢmyslovou z·nou Triangle. Zde by se ģelezniļn² 

traŠ odpojila smŊrem do ĢST Postoloprty a spoje tvoŚen® vlakotramvajemi by pokraļovaly po 

lehk® kolejov® dr§ze smŊrem k Ģatci. Ve vzd§lenosti asi 1 km pŚed ĢST Ģatec by se lehk§ 

kolejov§ dr§ha pŚipojila k trati BŚezno u Chomutova ï Ģatec. Vlakotramvaje by mohly ukonļit 

svou j²zdu buŅ v ĢST Ģatec nebo v ĢST Ģatec-z§pad.ñ (PokornĨ, 2008c, s. 6). 

Tento projekt nad§le nepokraļoval z dŢvodu nedostatkŢ finanļn²ch prostŚedkŢ, kter® by 

na tento projekt byly tŚeba. Na obr§zku 5 lze vidŊt n§vrh kolejov®ho spojen² Most ï HavraŔ ï 

Ģatec. 
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Obr§zek 5 N§vrh kolejov®ho spojen² Most ï HavraŔ ï Ģatec (PokornĨ, 2008c). 

2.1.2 Ostrava ï Orlov§ ï Karvin§ 

Ļesk® dr§hy (ĻD, a. s.) za spolufinancov§n² St§tn²ho fondu dopravn² infrastruktury 

(SFDI) objednaly u firmy DIPRO technicko-ekonomickou studii kolejov®ho spojen² Orlov® 

s Ostravou syst®mem vlakotramvaje (PokornĨ, 2008b). Studie posuzovala nŊkolik moģnost² 

s vyuģit²m tramvajovĨch trat² Dopravn²ho podniku Ostrava (DPO), ģelezniļn²ch trat² Spr§vy 

ģelezniļn² dopravn² cesty (SĢDC, a. s.) a vleļkovĨch trat² Ostravsko-karvinskĨch dolŢ (OKD) 

(PokornĨ, 2008b). Studie byla dokonļena v roce 2006 a na z§kladŊ jejich vĨsledkŢ bylo 

rozhodnuto o optim§ln² variantŊ, kterou je vyuģit² ģelezniļn² trati SĢDC z Ostravy hl. n. do 

Ostravy Hruġov, kde vlakotramvaje odboļ² na trasu vedenou koridorem vleļky OKD (buŅ po 

stejn® nebo vlastn² koleji), d§le projedou are§lem bĨval®ho dolu HeŚmanice, kterĨ m§ 

pŚedpoklady st§t se rozvojovou prŢmyslovou z·nou, Rychvaldem a na okraji Karvin® odboļ² 

na novŊ vybudovanou tramvajovou traŠ, vedenou po hlavn² mŊstsk® komunikaci aģ na st§vaj²c² 

autobusov® n§draģ² (PokornĨ, 2008b). Na obr§zku 6 lze vidŊt dŚ²ve pl§novanĨ prŢjezd 

vlakotramvaj² ulic² Slezskou v Orlov®. 

 

Obr§zek 6 PrŢjezd vlakotramvaj² ulic² Slezskou v Orlov® (PokornĨ, 2008b) 
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2.1.3 Ostrava ï Hluļ²n ï Opava 

Projekt vlakotramvaje Ostrava ï Hluļ²n ï Opava Śeġ² ve sv® pr§ci PokornĨ (2008b). 

V roce 2004 si Ļesk® dr§hy za spolufinancov§n² SFDI objednaly u firmy DIPRO technicko-

ekonomickou studii kolejov®ho spojen² Ostravy s Hluļ²nem. Jednalo se o vyhled§vac² studii 

moģnĨch kolejovĨch tras ve variant§ch klasick§ ģeleznice, lehk§ ģeleznice a vlakotramvaj. 

Studie prok§zala jako optim§ln² Śeġen² spojen² pomoc² vlakotramvaje. Na z§kladŊ doporuļen² 

zadali ¼zemnŊ technickou studii kolejov® trasy pro toto vlakotramvajov® spojen². Byla velmi 

podrobnŊ Śeġena cel§ trasa z Opavy-vĨchod pŚes Hluļ²n do Ostravy. Vypracovan§ studie byla 

n§slednŊ v ¼noru 2005 prezentov§na vġem z¼ļastnŊnĨm subjektŢm. Ke studii a k veden² 

navrhovan® trasy nebyly ģ§dn® pŚipom²nky, a dokonce se podaŚilo z²skat i pŚ²zeŔ obce 

LudgeŚovice, kter§ se pŢvodnŊ stavŊla ostŚe proti z§mŊru v®st traŠ po hlavn² uliļn² komunikaci 

v obci. ĂVĨslednĨ n§vrh pŚedstavuje v podstatŊ tramvajovou traŠ, kter§ vych§z² z pokraļov§n² 

souļasn® tramvajov® trati. V Hluļ²nŊ je navrģeno jak propojen² se ģelezniļn² trat², tak velk§ 

blokov§ tramvajov§ smyļka, umoģŔuj²c² obsluhu centr§ln² ļ§sti mŊsta. Po nov® trati mohou bĨt 

provozov§ny jak klasick® tramvaje, kter® svou j²zdu ukonļ² buŅ na n§draģ² nebo projedou 

mŊstskou smyļkou a vr§t² se zpŊt do Ostravy, tak vlakotramvaje, kter® z hluļ²nsk®ho n§draģ² 

budou pokraļovat po elektrizovan® 3 kV ģelezniļn² trati do ģelezniļn² stanice Opava-vĨchod.ñ 

(PokornĨ, 2008b, s. 4). Trasu z N§mŊst² Republiky v OstravŊ na n§draģ² v Hluļ²nŊ by 

vlakotramvaje ujely za 32 minut. 

Tento syst®m by mohlo dennŊ vyuģ²vat aģ 10 000 lid² v obou smŊrech (Pºlzerov§, 

2006). Hodnota investice by se vyġplhala aģ na dvŊ miliardy korun (Pºlzerov§, 2006). 

Projekt byl pozastaven z nŊkolika dŢvodŢ. Jedn²m z nich byly vysok® n§klady, kter® 

nikdo nechtŊl na realizaci projektu vynaloģit (Pºlzerov§, 2006). Dalġ²m dŢvodem byla 

samozŚejmŊ legislativa, kter§ v tomto ohledu nen² doŚeġena dodnes. 

Na obr§zku 7 lze vidŊt n§vrh veden² vlakotramvaj² po hlavn² komunikaci v obci 

LudgeŚovice. 

 

Obr§zek 7 Hlavn² komunikace obce LudgeŚovice s vlakotramvajemi (PokornĨ, 2008b) 
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2.1.4 Ostrava ï Hav²Śov 

Myġlenky na vybudov§n² syst®mu vlakotramvaje mezi Ostravou a Hav²Śovem vznikly 

d²ky dlouhodobĨm probl®mŢm Hav²Śova ve smyslu rychl®ho a kapacitn²ho spojen² s Ostravou, 

kter® nemŢģe kvalitnŊ zajistit pouze autobusov§ doprava (SPVD, 2012). Tyto myġlenky 

zahrnovaly moģn® propojen² ostravsk® tramvajov® s²tŊ, mezimŊstsk® ģelezniļn² tratŊ 

a tramvajov® tratŊ veden® od n§draģ² Hav²Śov pŚes Hlavn² a Dlouhou tŚ²du (SPVD, 2012). 

2.1.5 Praha ï BrandĨs nad Labem-Star§ Boleslav 

V tomto projektu se jedn§ o vybudov§n² nov® vlakotramvajov® tratŊ, kter§ by 

odboļovala ze st§vaj²c² ģelezniļn² tratŊ Praha ï Neratovice (Chour, 2014). Tato vlakotramvaj 

souļasnŊ tak® zajist² i vnitromŊstskou obsluhu v r§mci soumŊst² BrandĨs nad Labem-Star§ 

Boleslav (Chour, 2014). ĂBudov§n² vlakotramvaje by mŊlo bĨt rozdŊleno na 2 etapy. Jako prvn² 

by byla uskuteļnŊna etapa od odboļky za stanic² Praha ï Kbely z trati 070 na zaļ§tek mŊsta 

BrandĨs nad Labem, jako druh§ etapa pokraļov§n² jako Ăklasick§ tramvajñ pŚes centrum 

mŊsta BrandĨs nad Labem-Star§ Boleslav s n§slednĨm vy¼stŊn²m na do ģelezniļn² stanice 

BrandĨs nad Labem / Star§ Boleslav na trati ļ. 074.ñ (Chour, 2014, s. 4). D®lka novŊ 

vybudovan® trasy vlakotramvaje z Prahy ï Kbel do Star® Boleslavi hlavn²ho n§draģ² by byla 

pŚibliģnŊ 14 km (Chour, 2014). Vlakotramvaj by zajistila rychl® pŚ²m® spojen² nejen pro 

BrandĨs nad Labem-Starou Boleslav, ale i pro Prahu VinoŚ a stŚedoļesk® obce PŚezletice, 

Podolanka, DŚevļice a Popovice (Chour, 2014). V Praze by vlakotramvaj mohla obsluhovat 

centrum mŊsta a napojen² na ģeleznici by mohlo bĨt realizov§no ve vlakov® stanici Praha 

Masarykovo n§draģ² nebo Praha-Vysoļany (Chour, 2014). V pŚ²loze A je moģno vidŊt n§vrh 

vlakotramvaje na trase Praha ï BrandĨs nad Labem-Star§ Boleslav. 

2.1.6 Praha, Kobylisy ï Odolena Voda ï Neratovice ï MŊln²k 

Tento projekt by mŊl propojit koneļnou stanici tramvaje Vozovna Kobylisy a region§ln² 

ģelezniļn² traŠ 092 Kralupy nad Vltavou ï Neratovice (Chour, 2014). Na ¼zem² hlavn²ho mŊsta 

Prahy by vlakotramvaj obsluhovala ļ§st Doln² Chabry a na ¼zem² StŚedoļesk®ho kraje by 

pokraļovala pŚes obec Zdiby a d§le pod®l silnice 608 pŚes Kl²ļany na letiġtŊ Vodochody 

(Chour, 2014). Z letiġtŊ Vodochody pŚes mŊsto Odolena Voda by vlakotramvaj pokraļovala aģ 

k trati 092, pomoc² kter® by se dostala aģ do Neratovic a odtud by pokraļovala pŚes Vġetaty 

pŚ²mo do mŊsta MŊln²k (Chour, 2014). TraŠ 092 by d²ky propojen² vlakotramvaj² mohla bĨt 

bŊhem pracovn²ho dne vyuģ²v§na nŊkolikr§t do hodiny a mohla by bĨt zachr§nŊna pŚed 

zruġen²m kvŢli nedostateļn® efektivitŊ (Chour, 2014). Mezi Vozovnou Kobylisy 

a Neratovicemi se nevyskytuje ģ§dn§ kolejov§ infrastruktura a kvŢli hustŊji obydlenĨm 
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oblastem by bylo vhodn® zde zajistit kapacitn² kolejovou dopravu (Chour, 2014). V pŚ²loze B 

je moģno vidŊt n§vrh vlakotramvaje na trase Praha, Kobylisy ï Odolena Voda ï Neratovice ï 

MŊln²k. 

2.1.7 Praha, Hluboļepy ï Rudn§ ï Beroun; Praha, S²dliġtŊ řepy ï Hostivice ï

Rudn§ 

Na tomto projektu jsou nutn® mal® stavebn² pr§ce na propojovac²ch kolej²ch (Chour, 

2014). Prvn² propojka o d®lce pŚibliģnŊ 60 metrŢ by musela bĨt vybudov§na na ģeleznici 

v zast§vce Hluboļepy s moģnost² pŚibl²ģen² vlakotramvaje bl²ģe centru mŊst Rudn§ a Beroun 

(Chour, 2014). Druh§ propojka o d®lce necelĨch 90 metrŢ by musela bĨt vybudov§na na 

tramvajov® zast§vce S²dliġtŊ řepy a ta by zase zajistila pŚ²m® spojen² vlakotramvaje do 

Hostivice a d§le na ChĨni a Rudnou ļi z§padn²m smŊrem do Kladna (Chour, 2014). ĂVzhledem 

k hustotŊ obyvatelstva t®to oblasti je u t®to linky obrovskĨ pŚedpoklad n§rŢstu cestuj²c²ch, proto 

t®mŊŚ nen² dŢvod pochybovat o smysluplnosti okamģit® elektrifikace tŊchto trat² tak, aby tam 

mohly vlakotramvaje jezdit co nejdŚ²ve.ñ (Chour, 2014, s. 6). V Rudn® ļi v Hostivici by 

vlakotramvaj tak® mohla bĨt vedena pŚes stŚed mŊsta tak, aby obslouģila co nejv²ce tamn²ch 

obyvatel a z§roveŔ aby se obyvatel® zbavili hlukov® a emisn² z§tŊģe zpŢsobovan® autobusy 

(Chour, 2014). V pŚ²loze C lze vidŊt n§vrh vlakotramvaje na trase Praha, Hluboļepy ï Rudn§ 

ï Beroun; Praha, S²dliġtŊ řepy ï Hostivice ï Rudn§. 

2.1.8 Regiotram Nisa (RTN) 

Prvn² projekt, kterĨ Śeġil problematiku moģn®ho vyuģit² vlakotramvaje v Ļesk® 

republice nesl n§zev Regiotram Nisa a vznikl v roce 2000. ZabĨval se vyuģit²m syst®mu 

v oblasti Liberecka a Jablonecka. 

Na tomto projektu spoleļnŊ spolupracovali ĻD, a. s., SĢDC, a. s., SFDI, Ministerstvo 

pro m²stn² rozvoj (MMR), LibereckĨ kraj a dalġ² organizace (PokornĨ, 2008a). Pro Ś²zen² 

projektu RTN byly ustanoveny 3 odborn® skupiny (technick§, ekonomick§ a legislativn²) a d²ky 

finanļn²m prostŚedkŢm, kter® vyļlenil krajskĨ ¼Śad mohly bĨt zah§jeny pŚ²pravn® studie 

(PokornĨ, 2008c). VĨsledkem byla novelizovan§ studie proveditelnosti, kter§ projekt rozdŊlila 

na 7 menġ²ch podprojektŢ oznaļenĨch jako etapy RTN-1 aģ RTN-7 a n§slednŊ v dalġ²ch letech 

byla realizov§na Śada studi², kter§ byla spolufinancov§na SFDI (PokornĨ, 2008c). 

ĂProstŚednictv²m tŊchto studi² se podaŚilo po teoretick® str§nce vyŚeġit mnoģstv² 

odbornĨch probl®mŢ, spojenĨch s realizac² lehkĨch kolejovĨch syst®mŢ (aktivn² bezpeļnost, 

vztah kola a kolejnice vļetnŊ n§vrhu profilu kol tramvaj² a vlakotramvaj² a postupu praktickĨch 

zkouġek a schvalovac²ho procesu, zabezpeļovac²ho zaŚ²zen², r§diov®ho spojen², kolejovĨch 
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propojen² vļetnŊ propojovac²ch ¼sekŢ mezi trakļn²mi soustavami atd.). DŢleģit® je i to, ģe na 

z§kladŊ z§vŊrŢ tŊchto prac² budou moci bĨt po pŚ²sluġn®m projedn§n² a pŚ²padn®m praktick®m 

vyzkouġen² novelizov§ny pŚ²sluġn® pr§vn² a technick® normy, dle nichģ bude moci postupovat 

kaģdĨ subjekt, kterĨ se v ĻR rozhodne navrhovat, konstruovat, stavŊt a provozovat lehk® 

kolejov® syst®my vļetnŊ vlakotramvaj².ñ (PokornĨ, 2008c, s. 2). 

Projekt RTN se na Liberecku pŚipravoval v pomŊrnŊ sloģitĨch podm²nk§ch. Dopravn² 

cesta, kter§ se mŊla vyuģ²vat, obsahuje mimo bŊģnĨch sestav ģelezniļn²ho svrġku i ¼seky se 

spl²tkou rozchodŢ 1435/1000 mm (PokornĨ, 2008c). ĂProjekt byl velmi poznamen§n vysokĨm 

stupnŊm technick® zaostalosti dr§ģn²ch zaŚ²zen² v regionu a nedostatkem finanļn²ch prostŚedkŢ 

pro jeho realizaci. P§teŚn² ģelezniļn² ¼sek, tvoŚenĨ region§ln² dr§hou Liberec ï Tanvald ï 

KoŚenov, patŚ² k nejv²ce zanedbanĨm v cel® ĻR. TraŠ nevyhovuje nejen traŠovou rychlost², ale 

v ŚadŊ pŚ²padŢ neodpov²d§ vŢbec normov®mu stavu (prŢjezdnĨ prŢŚez, odvodnŊn²) a tak® se na 

trati nach§z² mnoģstv² nebezpeļnĨch ¼rovŔovĨch kŚ²ģen² s m²stn²mi komunikacemi. Velk® ¼sil² 

a znaļn® finanļn² prostŚedky na pŚ²pravu projektu musely bĨt tedy vloģeny do vypracov§n² 

dokumentace stavu umŊlĨch staveb, posouzen² moģnosti zvĨġen² traŠov® rychlosti, ruġen² 

a zabezpeļen² zbĨvaj²c²ch pŚejezdŢ, a dokonce i na vypracov§n² z§kladn²ch geodetickĨch 

zamŊŚen² a pŚ²sluġnĨch ģelezniļn²ch map, kter® jsou u jinĨch trat² jiģ nŊkolik des²tek let 

samozŚejmost².ñ (PokornĨ, 2008c, s. 4). 

BŊhem pŚ²pravy projektu doġlo tak® ke zmŊnŊ v hlavn² myġlence cel®ho projektu. 

PŢvodnŊ se pŚedpokl§dalo, ģe po zaveden² norm§ln²ho rozchodu na tramvajov® trati z Liberce 

do Proseļe nad Nisou se dalġ² ¼zkorozchodnĨ ¼sek zruġ², tramvajov§ traŠ se propoj² s trat² 

ģelezniļn² a vlakotramvaje dojedou po ģelezniļn² trati aģ do Jablonce doln²ho n§draģ², kde se 

tramvajov§ traŠ opŊt oddŊl² a bude samostatnŊ pokraļovat ulicemi mŊsta Jablonec nad Nisou 

(PokornĨ, 2008c). Od tohoto z§mŊru se ale nakonec upustilo z dŢvodŢ nedostateļn® kapacity 

spoleļn®ho traŠov®ho ¼seku, a proto se tramvajov§ traŠ i po pŚerozchodov§n² ponech§ a t²m se 

vytvoŚ² dvoukolejn§ traŠ pro provoz lehkĨch vozidel (PokornĨ, 2008c). V prvn² etapŊ doġlo 

k modernizaci obou infrastruktur a t²m umoģnŊn rychlĨ, snadnĨ a bezbari®rovĨ pŚestup mezi 

tramvajemi a vlakovĨmi soupravami (PokornĨ, 2008c).  

V dalġ²ch etap§ch se poļ²talo s propojen²m obou infrastruktur a se zaveden²m pŚ²mĨch 

vlakotramvajovĨch spojŢ z Liberce smŊrem na Tanvaldsko a postupnŊ d§le do regionu vļetnŊ 

bl²zk®ho zahraniļ² (PokornĨ, 2008c).  

Z cel®ho projektu prozat²m seġlo a v dneġn² dobŊ se na trase z Liberce do Jablonce 

provozuje paralelnŊ jak tramvajov§, tak ģelezniļn² doprava na z vŊtġ² ļ§sti modernizovanĨch 
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kolejovĨch tras§ch odliġn®ho rozchodu (Har§k, 2016). Na obr§zku 8 lze vidŊt pŢvodn² n§vrh 

projektu Regiotram Nisa. 

 

Obr§zek 8 N§vrh syst®mu RTN z roku 2000 (PokornĨ, 2008c) 

2.1.9 Ġumavsk® elektrick® dr§hy 

V letech 2002-2003 byla na objedn§vku krajsk®ho ¼Śadu Jihoļesk®ho kraje a ĻeskĨch 

drah vypracov§na studie s n§zvem Rozvoj kolejov® dopravy a elektrick® trakce v Jihoļesk®m 

kraji (PokornĨ, 2008c). Studie doporuļila modernizaci, elektrizaci a dostavbu nŊkterĨch trat², 

pŚedevġ²m v centr§ln² ļ§sti Ġumavy (PokornĨ, 2008c). Jako jedna z priorit k dalġ²mu Śeġen² 

bylo doporuļeno levobŚeģn² ģelezniļn² spojen² pod®l lipensk®ho jezera z Lipna nad Vltavou do 

Ļern® v Poġumav² (PokornĨ, 2008c). ĂToto spojen² kromŊ obsluhy obc² a rekreaļn²ch are§lŢ 

na bŚehu lipensk®ho jezera umoģn² i pŚ²m® spojen² krajsk®ho mŊsta s t²mto rekreaļn²m 

prostorem, zajist² pŚepravu lyģaŚŢ k ¼doln² stanici lanovky v Kramol²nŊ a spoj² celou oblast 

lipensk®ho jezera s oblast² Trojmez² v centr§ln² ļ§sti Ġumavy.ñ (PokornĨ, 2008c, s. 8). 

N§slednŊ na uvedenou studii JihoļeskĨ kraj s pŚispŊn²m SFDI realizoval podrobnou studii 

prodlouģen² region§ln² dr§hy Rybn²k ï Lipno nad Vltavou do Frymburka a tak® pokraļov§n² 

z Frymburka do Ļern® v Poġumav² (PokornĨ, 2008c). Vzhledem k ter®nn²m podm²nk§m 

a prŢchodŢm obcemi nen² moģn® Śeġit kolejov® spojen² klasickou ģeleznic², a proto bylo pŚijato 

Śeġen² s vyuģit²m lehk® kolejov® dr§hy s provozem vlakotramvaj² (PokornĨ, 2008c). JihoļeskĨ 

syst®m by nejsp²ġe vyuģ²val nap§jec²ch soustav 750 V pŚi prŢchodu obcemi v oblasti lipensk®ho 

jezera a 25 kV, 50 Hz na st§vaj²c² ģelezniļn² trati z Rybn²ku (40 km od ĻeskĨch BudŊjovic) 

do Lipna nad Vltavou (PokornĨ, 2008c).  






































































