Uvod

V poslednich dvou desetiletich miZzeme stéle Castéji slySet vyrazy jako vlakotramvaj,
regiotram, tramvlak a tramtrain. Ve vétSin€ z nich zaznivaji jména hned dvou dopravnich
prostiedki, vlaku a tramvaje, ptesnd neni pro laiky vzdy jasné, co si pod touto vyrazem predstavit.
Pojd'me se tedy kouknout na to, co vlakotramvaj je, respektive ¢im neni.

Miniméaln¢ v ¢eskych technickych norméch neni tento pojem (respektive tyto pojmy)
definovan, mohu se maximalné pokusit o co nejptesnéjsi zachyceni podstaty:

Viakotramvaj je systém hromadné osobni dopravy, ktery zajistuje dopravni obsluhu mésta i
regionu prostrednictvim jizdy odpovidajicich draznich vozidel po dopravni siti zahrnujici
vnitroméstské trati charakteru tramvajového i (nejen) mimomestské trati charakteru Zeleznicniho. V
preneseném slova smyslu se pojmem vilakotramvaj rozumi drazni vozidlo schopné provozu na
tramvajovych i Zeleznicnich trati pri splnéni vsech pozadavkii kladenych na vozidla obou
dopravnich systémui.

Existujici a pfipravované vlakotramvajové provozy budou rozebrany v samostatné kapitole,
nyni jen par slov k systémiim, které vlakotramvajemi nejsou:

« tramvajové sit¢ zahrnujici meziméstské trati ¢isté tramvajového charakteru bez provozu
zelezni¢nich vozidel, napt Liberec — Jablonec ve stavajici podobé.

« zelezni¢ni traté, které v intravilanu vedou uli¢énim prostorem (i po tramvajové siti), aniz
by zajiStovaly dopravni obsluhu uvnitf mésta, napf trat’ k vystavisti v Brn€ nebo dalkové

elektrické vlaky Electroliner (Milwaukee- Chicago, 1941-1963).

V této praci bych chtél stru€né seznamit se sou¢asnym postavenim vlakotramvaji v Evropé. V
prvni ¢asti se budu vénovat systémovym piinosiim vlakotramvaji, zejména jejich mozné roli ve
zvySovani konkurenceschopnosti hromadné dopravy, ale i podminkam pro jejich ispésné zavedeni.
Druha ¢ast se naopak tyka problematiky technické kombinace klasické Zeleznice a lehkych
fungujici nebo kratce pfed dokoncenim, a ¢tvrta ¢ast se bude zabyvat vlakotramvajemi jakozto

vozidly, ktera jsou v soucasnosti vyuzivana.



Vlakotramvaje jako soucast systemu hromadné osobni dopravy —

klady a zapory

V prvni fadé je nutné vysvétlit, pro¢ je dilezité snazit se o co nejvetsi podil hromadné osobni
dopravy, a to zejména kolejové, na prepravni praci. Dale zminované skutecnosti se tykaji sttedné
velkych a velkych mést, kde jiz intenzity dopravy jednak svou velikosti snizuji kvalitu zivota v
okoli komunikaci, jednak ekonomicky opraviiuji existenci systému hromadné dopravy.

Na vzdalenosti vétsi nez by bylo vhodné chodit pésky maji lidé v podstaté 3 zakladni moznosti
piepravy —na jizdnim kole (jen do urcité vzdalenosti a pti dobrém pocasi), svym osobnim
automobilem (dale jen IAD — individualni automobilova doprava) nebo prosttedky vetejné
vystavbou odpovidajici infrastruktury, ale je silné limitovana pocasim, fyzickou kondici cestujicich
1 ucelem cesty (zcela nevhodné pro velké ndkupy, cesty do divadel...). Zbyva tedy rozhodovani
mezi IAD a VHD.

IAD ma v porovnani s VHD v piepoctu na jednoho cestujiciho fadu nevyhod ze spole¢enského
hlediska. Pfi vypoctech bude brana primérna obsazenost 1,4 osob/ 1 osobni automobil; 50%
obsaditelnosti prosttedki VHD — tj. 50 osob/ s6lo autobus, 120 osob/ tramvajova souprava délky 30
m):

. spotieba energie — primérmé 6 krat vétsi neZ u autobust, 24 vétsi neZ u tramvaji.’

« produkce emisi — kromé hodnoty v diisledku vyssi energetické spotfeby je nutné jesté vzit v
uvahu, Ze u IAD a autobusti jsou tyto zplodiny koncentrované vypoustény v obydlenych
oblastech, energie pro trolejbusy a tramvaje miize pochazet z ekologickych energetickych
zdroji, kazdopadné neprodukuji exhalace ve mésté

+  plos$na naroc¢nost —

m? / osobu IAD Solo bus Kloubovy bus tramvaj
vlastni plocha’ 6,1 0,6 0,6 0,65
Plo$na naro¢nost pfi jizdé’. 22 2,1 1,5 1,2
Nasobek plochy pro IAD 1 /1 0,10 / 0,10 0,10 / 0,07 0,11/ 0,055

« pocet vozidel (mé vliv na hlu¢nost, intenzitu dopravy, potfebu parkovacich mist) — pro
100 ptepravovanych osob je zapotiebi 70 osobnich automobilii, 2 autobusy nebo 1
tramvajova souprava. Zde je navic nutné vzit v tvahu, ze toto se tyka jen osob pravé
piepravovanych. Prosttedky VHD jsou po pifepraveni téchto osob k dispozici pro dalsi
zajemce o prepravu.

« narocnost na délky svételnych cykli kiizovatek se SSZ — minimalni doba zelené pro

1 Zdroj: Libertin — expertni skupina Evropské Komise, projekt standardizace lehkych kolejovych vozidel 2002-2005
2 Rozméry osobniho automobilu brany 1,9x 4,5 m, rozméry busu 2,5x 12m, tramvajové soupravy 2,5x30 m
3 Zdroj: Kotas Patrik: Dopravni systémy a stavby, str.149



zajisténi vjezdu 100 osob:

zelené* (s)

IAD - 1 pruh | IAD- 2 pruhy | IAD- 3 pruhy bus tram
Charakter vozidla 1 1 1 2 4
(j.v./ vozidlo)
j-v. na 100 osob 70 70 70
j-v. najizdni pruh 70 35 24 4 4
Minimalni doba 140 70 48 8 8

j.v. = jednotkové vozidlo
*) pocitaji se 2 s na vjezd 1 jednotkového vozidla / jizdni pruh

« doprava v klidu — zaparkované osobni automobily jednak zaujimaji mnohem vétsi plochu na
jednoho ,,cestujiciho, viz bod plosna narocnost, ale jde zejména o skutecny pocet vozidel

(viz stejnojmenny bod) a hlavné charakter stani vozidel VHD — tato vozidla jsou viceméné

stale v ob&hu, pii delSich odstavenich probihaji tato ve vyhrazenych prostorach a ne v

uliénim prostoru.

«  vysoka relativni nehodovost IAD v pfepoctu na objem dopravy

Piedstava, Ze VHD zajisti 100% piepravniho vykonu, je pochopitelné nereélna,uz s ohledem na

nizké intenzity v ur¢itych smérech. Tam, kde je poptavka po preprave vétsi, by jiz mély byt

nabidnuty i spoje VHD a tyto by mély byt upfednostinovany. V zavislosti na zamyslené cesté (zdroj,

cil, poCet osob, Cas a ucel cesty) existuje fada objektivnich i subjektivnich diivodd, pro¢ by lidé

m¢eli dat prednost jizdé IAD. Byvaji to zejména:

« rychlost pfepravy — vlastni jizda, mensi dochdzkové vzdalenosti, bez ztratovych ¢asu pti

¢ekani na spoj ¢i pobytu na mezilehlych zastavkach

« komfort — misto k sezeni, neptitomnost cizich osob, cely ¢as pfepravy ochrana pted pocasim

« Casova disponibilita- nejsme omezovani jizdnim fadem, zadné ¢ekani na zastavkach

+  mistni dostupnost

« spojeni je mozné uskutecnit v podstaté odkudkoliv kamkoliv

« jizda IAD je pfiméa- bez pfestupt

Je samoziejmé mozné relativni atraktivitu IAD snizovat napf. rychlostnimi omezenimi, zékazy

vjezdu a stani apod, ale je spolecensky vhodnéjsi preferovat spiSe zvySovani kvality pfepravy v

prostiedcich VHD. Jakkoliv by se mohlo zdat, Ze princip vlakotramvaje se svym ,,pouhym*

odstranénim piestupu z vlaku na tramvaj pfi cesté z okoli do centra mésta toho moc netesi, ukazeme

si, Zze vlakotramvaje mohou zmensovat handicap hromadné dopravy v podstaté ve vSech vyse

zminénych problematickych aspektech VHD.

« rychlost




vyssi dovolena rychlost oproti tramvajim na segregovanych tratich (90-100 km/h mimo
mésto oproti 50 — 65 km/h u tramvaji)

«  zkraceni jizdnich ¢ast diky lepsi dynamice rozjezdu oproti lehkym motorovym vlakiim
(vyhoda elektromotorit) nebo klasickym soupravam vedenych lokomotivou (v disledku
lepsiho vyuziti adhezni hmotnosti + vyssi hmotny vykon soupravy)

« odstranéni nutnosti pfestupu snizuje ¢ekaci dobu

+ lepsi dynamika rozjezdu dovoluje vétsi pocet zastavek bez neadekvatnich ¢asovych ztrat
a tedy zkraceni dochazkové vzdalenosti

komfort

«  vEtsi primérna cestovni vzdalenost vyzaduje vétsi pocet mist k sezeni, coz se projevi na
vys$S$im komfortu (za ptedpokladu, Ze vozidlo neni pfili§ obsazeno stojicimi)

« odstranéni prestupu zkracuje dobu, kdy je cestujici vystaven rozmariim pocasi na
ptestupnich zastavkach

casova dostupnost — cestujici nadale omezen jizdnim fadem, ale ten je mozné ,,zptijemnit

+ lehké ¢lankové jednotky maji mensi spotiebu nez t€zké vlaky tazené lokomotivou, lze
jich tedy vypravovat vice a Castéji

- omezend obsaditelnost (dand maximalni povolenou délkou vozidla na pozemnich
komunikacich) zada vyssi pocet spoji a tudiz kratsi interval

mistni dostupnost

+ lepsi dynamika rozjezdu dovoluje vice zastdvek na stavajici trati oproti klasickému
vlaku

«  niz8i ndroky na poloméry smerovych oblouktl a na podélné sklony dovoluje v
zastavénych oblastech opustit historicky danou trasu zeleznice a ve formé tramvaje
obslouzit sidlo vétsim poctem vhodnéji situovanych zastavek

« odstranéni prestupii znamena lepsi spojeni do vice mist bez pfestupu nebo alespoii s

mensim poc¢tem piestupti

Obecné lze fici , Ze vlakotramvaje dovoluji asi nejkvalitn€jsi dopravni obsluhu center vétSich mést:

v porovnani s zeleznici velmi flexibilni vedeni trat€¢ méstskym prostorem véetné vhodného
umisténi zastavek; nizkopodlazni vozidla znamenaji ptistupnost i pro osoby se snizenou
pohyblivosti; v pfipadé vedeni v ulicnim prostoru vyssi bezpecnost vozidla 1 ostatnich
ucastnikil provozu. Tramvajové trati nepiisobi jako dé€lici bariéra mezi méstskymi ¢astmi, ale
naopak jako méstska osa. Ktizeni s pozemnimi komunikacemi formou kfiZovatek s
prednosti tramvaje je podstatné mensi brzdou silni¢niho provozu nez zelezni¢ni prejezdy.

v porovnani s lehkym metrem a nekonvenénimi druhy drdzni dopravy (VAL, visuta draha)



v

kone¢nych; vedeni trati v urovni ulice znamena lepsi piistupnost; moznost pfimého spojeni i
do destinaci mimo vlastni mésto.

« v porovnani s autobusy (eventualn¢ trolejbusy, minibusy) moznost vyssi pfepravni kapacity,
vedeni i v péSich zoénach; nulova produkce emisi ve mésté; nabidka dopravnich spojeni i do

regionu

Pro rozumnou organizaci dopravy je dilezité zohlednit i soucasny trend decentralizace a
regionalizace tizemnich celkd’. Roste vyznam kraji (region, nikoliv nutné takto pojmenovanych
samospravnich jednotek) a s tim souvisi 1 nartist prepravni poptavky uvniti té€chto oblasti, zejména
do a z lokélni metropole. Silné;si ptepravni proudy mezi metropoli a dal$imi mésty a zaroven
poptavku po vnitroméstské dopraveé ve vétsSich méstech zvladne nejlépe prave vlakotramvaj,

navazujici na sit’ magistralnich zelezni¢nich trati spojujicich jednotlivé metropole.

Az by se mohlo zdat, ze je vlakotramvaj zazraénym feSenim vSech problémi kolejové dopravy.
Bohuzel tomu tak neni, Gspésné zavedeni i fungovani vlakotramvajového provozu je podminéno

fadou okolnosti (jednotlivé body oznadeny tuéné)’:

1. obecné podminky
Vlakotramvaje obecné by mély slouzit jako vylepSeni jiz zavedeného dopravniho systému. To
predpoklada jistou ekonomickou silu regionu a urcity stupen spolecenské stability.
mstav spolec¢nosti a mistni ekonomiky
Vlakotramvaj pfedstavuje pomérné ndkladnou a slozitou formu VHD a tudiZ mé cenu ji zavadét jen
tam, kde uZz je dostatecna prepravni kultura.

mexistujici prepravni kultura

2. organizac¢ni ramec
Projekty vlakotramvaji jsou komplikované a tudiZ potiebuji pevny a kvalitni dohled. Protoze takika
vzdy tyto projekty zahrnuji i regiondlni traté, takze podpora mistnich samosprav a celoregionalni
spoluprace jsou pro uspéch projektu zcela nezbytné.
ssilna regionalni i mistni sprava
nuZ existujici mistni i regionalni podpora projektu

Planovan vystavby nové dopravni infrastruktury je vzdy komplikovany, coz pro vlakotramvaj plati

4 Voln¢ prevzato z: Pohl, Jifi: Moderni kolejova vozidla pro méstskou a regionalni dopravu; Méstska doprava 2/2003
5 Zdroj: Kiihn, Axel; van der Bijl, Rob: Tramtrain- the 2nd generation, new criteria for the ,,ideal tramtrain city*



dvojnésob. Z tohoto diivodu je pro uspéch zcela nevyhnutelny dobfe rozvrzeny planovaci proces.
Opréavnénost fady navrhii vlakotramvaji je siln¢€ propojena se zohlednénim izemniho planu a
vyuziti izemi. Proto se siln¢ doporucuje zapojit se aktivné do procesu uzemniho planovani,
zejména co se vyuziti izemi tyka..

apFistup k planovacimu procesu

sstupeil propojeni vyuZiti izemi a izemniho planovani

mpostupna implementace

adopliiovani se se stavajici (i upravenou) dopravni siti

aschopnost organizatora dopravy zaclenit zodpovédnost za celou sit’

arozdéleni zodpovédnosti

Vystavba a provoz infrastruktury vetejné dopravy je financovana z riznych zdroja. Finance na
vystavbu a provoz infrastruktury vlakotramvaji by mély pochézet vyvazené z mistnich i
regionalnich zdroju, nebot’ jejich piinos se tyka mésta i kraje. Z tohoto ohledu by mélo pfevladat
financovani z oblastnich zdrojt a podil statu by nemél byt rozhodujici..

mmetodika Kryti investi¢nich i provoznich nakladi

avyvazenost mistniho a regionalniho financovani

Vyuzivani vlakotramvaji pfedpokladéa uZivani Zeleznicni infrastruktury. Sprava Zeleznic je vétSinou
pod patronatem statnich podnikii a organti. V mnoha zemich je postaveni narodnich Zelezni¢nich
spolecnosti velmi silné, uspech vlakotramvaji je tedy znacné zavisly na tom, nakolik efektivné jsou
pravni a funkéni opravnéni vyuzivana pro mistni a regionalni ucely, nebo pievedeny na mistni/
oblastni spravni organy.

Projekty vlakotramvaji jsou transparentné¢jsi a funk&néjsi, kdyz je Zelezni¢ni infrastruktura
spravovana, nebo jesté 1épe vlastnéna mistnimi/ oblastnimi ufady. Dal§i moznosti je soukroma
sprava a vlastnictvi zeleznice (kuptikladu v Némecku je dlouha a pokracujici tradice soukromych
drah).

mpoti‘ebné pravomoci

msprava/ vlastnictvi Zelezni¢ni infrastruktury

asmistni a regionalni moZnosti

Vlakotramvajové provozy pfinaseji nadprimérné bezpecnostni problémy, nebot’ se zde prolina
provoz tramvaji i klasickych vlakt .Zvladnuti tohoto problému predpoklada pokrocilé technické
feseni, stejné jako odpovidajici ptistup regulacnich organi. Ptili$ striktni pfistup ohrozuje
realizovatelnost vlakotramvaji. Soucasné bezpecnostni standardy vychazeji bud’ z pragmatickych a
kvalitativnich pravidel (napt. v Némecku) nebo naopak zahrnuji ptisné kvantitativni zhodnoceni
rizika (napft. ve Francii, Spojeném kralovstvi nebo Nizozemi).

spFistup regulac¢nich organi k zajisténi bezpec¢nosti



3. charakter mésta a regionu
Pti pohledu do historie byl vybér umisténi hlavniho nadraZzi (konec 19. stoleti) pomérné
problematicky. Z tohoto ditvodu, nebo kviili pozdé&js§imu premisténi jsou mnoh¢ ustiedni zeleznicni
stanice celkem vzdaleny souasnému centru mést, konkrétni vzdalenosti se mésto od mésta lisi.
Jednim z hlavnich argumentt pro zavedeni vlakotramvaji je pravé preklenuti vzdalenosti mezi
hlavnim nadrazim a méstskym centrem. Aby toto zdivodnéni viibec bylo na misté, je vhodné, aby
vyse zminéna vzdalenost byla alesponi 1 kilometr, respektive 10- 15 minut chiize.
mvzdalenost hlavniho nadrazi od centra mésta (kilometricky; co do dochazkové doby)
adalSi relevantni vzdalenosti (kilometricky; co do dochazkové doby)
V méstském prostoru je zapotiebi ur¢itého koridoru (mezi nadrazim a centrem, ptfipadné dal§imi
dilezitymi misty), kterym by vlakotramvajova trat’ vedla. Tento koridor navic musi spliiovat i urcité
kvalitativni i1 kvantitativni pozadavky- rozméry, vedeni, estetika... Rozméry dopravniho musi
dovolit za¢lenéni tramvajové trati s ohledem na vSechny pozadované technické parametry.
Neslucitelnost s dalsimi funkcemi prostoru je vaznou piekdzkou realizace. V tom pfipad¢ je vhodné,
aby stavajici funk¢éniho uziti Slo pfeménit na néjaké adekvatné vyznamné. Dalsi funkce mohou byt
dosti riznorodé, naptiklad sdileni prostoru s jinymi druhy dopravy, v¢etné péSich, ale mohou
zahrnovat 1 jiné funkce mésta jako bydleni ¢i praci. Vyuziti pro ob¢anskou vybavenost je obzvlast’
zajimavy problém, nebot’ vlakotramvaje mohou vyuZzitelnost obchodl a dalSich prvkl méstské
vybavenosti ohrozit, ale i zna¢n¢ zvysit.
mexistence koridoru, jeho profil a estetika
a(nové) vyuZziti prostoru koridoru

mmozné (pozitivni i negativni) disledky

Mnoha centra mést maji pfirozené historicka, slouzi jako zdroj skutecného kulturniho dédictvi.
Vlakotramvaje v takovém historickém kontextu maji svad omezeni i své piilezitosti. Existence
historického méstského prostredi mize kuptikladu omezit pouzitelnost napajecich troleji, na druhou
stranu zase tramvajova trat’ dovoluje zachovat raz konstrukce ulic (na rozdil od autobusii
nepotiebuje kvalitni asfaltovou vozovku).

spodminky v prostredi historického centra

Ptinosnost vlakotramvaji je do zna¢né miry déna rozmisténi Ustfedi ekonomické aktivity v centru
meésta (kancelare, obchodni centra, vzdélavaci zafizeni atd.). Pokud jsou tyto umistény blizko
hlavniho nadrazi (nebo dokonce pfimo na ném), je pfinos vlakotramvaje v tomto ohledu jen tézko
obhajitelny. Na druhou stranu je pro spoustu mést typické, Ze fada dilezitych center ekonomické
aktivity je znacn¢ vzdalena od ustiedniho nadrazi. Pokud maji tato centra velky celoregionalni
socio-ekonomicky vyznam, je vlakotramvaj podstatné uzite¢néjsi. Tento jeji ptinos dale roste,

pokud se podobné ekonomické centra nachazeji i mimo méstské centrum, at’ uz v konurbaci ¢i déle



Vv regionu.

mistiedi ekonomické aktivity a jejich regionalni vyznam

mekonomické aktivity v nebo mimo zachytnou oblast vlakotramvaje

Role mésta jako regionalniho centra je pro vlakotramvaje kromobycejné dilezitad. Nejobhajitelné;si
je tehdy, kdyz mésta predstavuje srdce oblasti, na néz ma cely kraj silné ekonomické i spolecenské
vazby. Pokud jsou regiondlni centra rozprostiena po celém kraji, je ptinos vlakotramvaji o dost
mensi a mize byt nakonec zredukovéana na pouhou tangencialni obsluhu.

arole dstifednho mésta v regionu

mmira rozprostirenosti mistnich center

4. demografie oblasti
Lze fici, Ze vlakotramvaj ma smysl az od urcité populace mésta a regionu. Ale existuje 1 jisty horni
limit populace, nebot” se vlakotramvaj nehodi na vysoce kapacitni metropolitni linky. Minimalni i
maximalni hodnoty by mél byt brany v tvahu i co do zvazovaného dopravniho koridoru a
navrhované zachytné oblasti.
sminimalni a maximalni velikost mésta a regionu
arozloha zachytné oblasti koridoru
Pfepravni naroky na vlakotramvaje do zna¢né miry zavisi na potencidlnich ptepravnich proudech
podle rtiznych typt cilti dopravy, v€etné jejich prostorového rozmisténi obecné a v centralnich
oblastech dvojnasob. Relevantni typy cild jsou prace (zejména kanceléte), skoly a univerzity,
obchody a zafizeni pro volny ¢as. Vlakotramvaje si obzvlast’ dobife vedou pfi silnych dopravnich
proudech mificich do centra mésta, pricemz jejich uspéch jest¢ zvysuji dodatecna soustiedéni vyse
jmenovanych objekta po ceste.

mnalezeni prepravnich proudi smérujicich do centra, sdilenych vS§emi skupinami uzivateli

5. charakter VHD v oblasti
Vlakotramvaj je v principu ndstroj pro odstranéni nutnych prestupt pti cestdch do centra. To
znamena,ze tento systém ztraci smysl, pokud uz existuje kapacitni a rychly kolejovy systém
obsluhujici centrum mésta z regionu, napt. Systémy S-Bahn a RER (Stadtbahn, respektive Réseau
Express Regional; meziméstskd/ priméstska rychlodraha).
skonkurené¢ni drazni systémy obsluhujici centrum
apodil vlakotramvaji na celkovém prepravnim vykonu kolejovéh dopravy v regionu
aprievzeti veSkeré dopravni zatéZe vlakotramvajemi nebo koexistence draznich systémii
Pti pfiznivych podminkach mtize byt propojeni méstské kolejové a Zelezni¢ni infrastruktury velmi

snadné (a levné!) a zptistupiiuje celou oblastni Zeleznicni sit’, coz dovoluje prenést zatéZ na



vlakotramvaje. Opaénym piipadem jsou veliké investi¢ni ndklady na vytvoreni takové
infrastruktury pii ziskani minimalniho pfistupu na Zelezni¢ni sit’ regionu.

wPodil nové vybudované infrastruktury a zpristupnéné regionalni sité

Nékteré aglomerace mohou profitovat ze zavedeni vlakotramvaji i zcela mimo centrum. V takovych
pfipadech pomaha tangencidlni spojeni regionalnich nebo piiméstskych center snizit proudy na
hlavnich trasach a tedy i uleh¢it ustfednim uzlovym stanicim.

apoptavka po dopravé na tangencialach

mproveditelnost a prinos kolejové dopravy v ulicich predméstskych center

mdodate¢na zachytna oblast pri vyuZiti tangencialnich trati

Stavajici kvalita prestupu mezi méstskou a regionalni kolejovou dopravou také hraje velkou roli.
Cim je piestup v centralni stanici obtizngjsi, tim vice cestujicich by piildkaly piimé spoje nebo
snazsi prestupovani na zastavkéach tramvajového typu.

msoucasnd/ dosazitelna kvalita prestupu mezi Zeleznici a méstskou dopravou

V néekterych ptipadech potiebuji tradi¢ni tramvajové trat€ neadekvatni dobu pro cestu do centra a
neni mozné je segregovat nebo jinak upfednostnit. To by znamenalo i nepfijatelné prodlouzeni
jizdni doby vlakotramvaji pfi cesté z regionu do centra. Pokud je v takovychto ptipadech hlani
nadrazi umisténé v centru, stoji za zvazeni, zda nezavést ,,rychlé tramvaje, které pro Cast cesty
vyuziji rychlejsi Zzelezni¢ni traté vedouci na hlavni nadrazi.

mporovnani jizdnich dob

6. technicka problematika
Ze zkuSenosti vime, ze v podstaté vSechny technické problémy vlakotramvaji jsou fesitelné, ackoliv
nekteré jsou mensi a nékteré zavazné. Neexistence vnitroméstské kolejove sité nemusi byt nutné
nevyhoda, nebot’ pak je vétsi svoboda planovani a usnadiiuje to i zavedeni naprosté piistupnosti.
mTechnické parametry stavajicich tramvaji
aprovoz podpovrchovych trati
msnadné (levné) nebo narocné (drahé) propojeni Zelezni¢ni a tramvajové sité
Co se Zelezni¢ni infrastruktury tyka, je dilezity pomér elektrifikovanych a neelektrifikovanych trati,
na které se tramvaj napojuje. Teprve pak je mozné rozumné volit, zda potidit vozidla Cisté
elektricka (i dvousystémova) nebo hybridni, ptipadné i jejich kombinaci (jako naptiklad v Kasselu).
Neékteré typy zelezni¢ni infrastruktury se hodi spi§ pro zavedeni provozu vlakl s ulicnim prostoru.
melektrifikovana kontra neelektrifikovana Zelezni¢ni infrastruktura
ssdileni nebo konverze (prestavba Zelezni¢ni trati na Cisté tramvajovou) trati
mexistujici (vnitroméstska) Zelezni¢ni infrastruktura pro nakladni dopravu

Zajisténi stoprocentni piistupnosti (pro osoby se sniZzenou pohyblivosti) pro vlakotramvaje 1 jiny



systém lehké kolejové dopravy je zdsadnim ptredpokladem uspésnosti takové dopravy v budoucnu.
Kompromisy jako v Karlsruhe jsou nebo brzy budou nepfiijatelné.
avySka nastupni hrany nastupist’ na regionalnich tratich

mkompletni piistupnost

7. naklady

Hodnoceni vice moznosti nebo zhodnoceni nékladi a vynost se v fad¢€ zemi lisi. V Némecku neni
porovnani riznych variant povinné, sta¢i vykazat pozitivni pomeér piinosu a nakladi politicky
preferované varianty. Podobné srovnani jsou ale jinde dtlezita nebo i1 povinna.

Porovnéni nékladi a pfinost vlakotramvaji s dalsimi druhy dopravy, v nichZ je nékdy nutné vice
zohlednit i pfestupy, jsou obzvlast’ dilezita dale v regionu, kde se styka vlakotramvajovy a Cisté
zelezni¢ni provoz. Naklady na zavedeni vlakotramvaji v pfepoctu na kilometr by se nemély
srovnavat jen s draz§imi variantami jako novostavby tramvaji ¢i dokonce metra. Vhodné je
porovnavat i s variantami jako provoz motorovych ¢i elektrickych jednotek. Pokud tyto vykazuji
hors$i pomér nakladl a vynosi, podstatné roste ekonomicka atraktivita vlakotramvaji. Samotny
pomer ale neni rozhodujici, nebot’ 100 d€leno 50 je totéz co 10 déleno 5. Je tedy na politicich, zda
chtéji vice pfinosu za vice pen¢z nebo mén¢ za méné. Takové rozhodovani mize byt jeste
zésadnéjsi, kdyz jedna varianta poskytuje 80% vyhod druhé varianty za pouhych 50 % jeji ceny.
asrovnani riznych dopravnich systémi

mpolitické rozhodnuti kontra matematické srovnani

m obhajitelnost vlakotramvaji ve vybérovych rizenich
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