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Uvod

Uvodem bych se rad zminil o tom, Ze nasledujici ¢lanek neni v zadném piipadé
studii nebo navrhem projektu. Neni ani podan jako stanovisko zddného dopravce nebo
organu dopravniho systému. Jedna se jen o prezentaci technickych dat a ndvrhu feSeni
ur¢ité dopravni strategie z mého hlediska, které timto uvadim jako ndmét do odborné
diskuse.

V sousednim Némecku je systém vyuziti bimodalnich tramvaji (uziva se i termin
Htramvlak®, | vlakotramvaj*) zab&hly jiz v n€kolika méstech. Mnoho odborniki dava za
ptiklad dopravni integrace v Karlsruhe ¢i Saarbriickenu. I v naSich podminkéach by bylo
mozno s podobnym vyuZitim tramvaji na vlakovych tratich pocitat. Co je vSak tfeba udélat
jeste pred tim, nez se ob¢ trati v ur¢itém misté napoji?

Pochopitelné je nutné vybrat vhodné lokality, kterd jsou v mistech, kde se
priblizuje trat’ tramvajova k trati vlakové a je zde dostatek prostoru, aby bylo mozno ob¢
vzajemné propojit. Zaroven je vhodné, aby vyhybkové napojeni vzniklo uvniti zelezni¢ni
stanice, kde je jednodussi zapojit i zabezpeCovaci zafizeni a mit dohled nad pfechodem
tramvaji na Zelezni¢ni trat’ a opacné. Napojeni na S§iré trati by zpusobilo nutnost
slozit&jSich uprav zabezpeceni jizd vlakl i tramvaji, ptipadné zvySeni poctu zaméstnanc.

1. Technické podminky propojeni Zeleznice a tramvaje

1.1 Zpusob napajeni (trakéni vedeni)

Toto vzajemné propojeni systémul pfinasi i mnoho problémt, které je tfeba fesit jiz
od prvopocatku. Prvnim problémem propojeni obou subsystémi je napdjeni trakénim
vedenim. Ve mésté se vyuziva nizkého napéti, zvlasté z divodu toho, Ze se po ulicich
pohybuji dal§i subjekty. StrZzenim troleje s vysokym napétim uvnitf mésta by bylo
v ohrozeni civilni obyvatelstvo. Oproti tomu na Zeleznici se pouziva vysokého napéti (v
podminkach CD je to bud’ stejnosm&my proud o napé&ti 3000V nebo stiidavy o napéti 25k V.
Bimodalni tramvaj tedy musi byt minimalné dvousystémova. V piipad¢ s problematickym
propojenim obou systéml nebo dostupnosti mist, kde neni mozné zavést trakéni vedeni se
nabizi i moznost pomocného dieselového pohonu. Cim sloZit&jsi jsou vzajemné rozdily
systémt, tim je pochopitelné drazsi i realizace.

! Pavel Houda, Ing. (1962) je absolventem VSDS v Zilin& — obor Provoz a ekonomika Zelezniéni dopravy,
v soucasné dobé pracuje u CD, a.s. a vykonava funkci vedouciho technické skupiny uzlové zelezniéni stanice Praha
Liben.
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1.2 Zelezni¢ni svriek a typ kolejnic

Druhym bodem, kde dochazi k rozdilim, je Zelezni¢ni svrsek a typy kolejnic obou
systému. Okolky tramvajovych vozl jsou upraveny tak, aby vyhovovaly tramvajové trati,
ale neni mozné jich vyuzit na trati zelezni¢ni. Tvar okolk je pro Zelezni¢ni tvary kolejnic
zcela nevyhovujici. Ve méstech, kde je jiz léta zavedend tramvajova doprava, to tedy
znamend na mistech, kde se pocitd s vyuzitim bimodalnich tramvaji, vy¢lenit tramvajové
téleso mimo ostatni komunikace tak, aby bylo mozné pouzit typy kolejnic bézné na
zelezniCnich tratich, které mohou byt pojizdény vozy stvarem okolkd béZnych u
Zelezni¢nich vozi. V Ceské republice existuje nékolik jizdnich profili tramvajovych kol.
Ostrava ma profil prakticky shodny s Zelezni¢nim. Praha, Most, Liberec, Plzeii a Olomouc
pouzivaji profil se Sifkou obruce pouhych 90 mm. Samotné pouziti tramvajového kola bézné
pouzivaného napt. v Liberci je na Zelezni¢nich kolejnicich S49, pii dodrzeni urcitych
pravidel tykajicich se pfedev§im vysSky okolku, v zasad¢ bezproblémové. Problém vsSak
vétSiho rozkoli u tramvaje (1384 mm, na zeleznici 1360 mm), zajiSténo kvili vzdalenosti
ptidrznice smérové vedeni kola. Mala Sitka tramvajového kola miize plisobit problémy i na
srdcovkach. Pouziti zeleznicniho kola neni mozné v tramvajové siti, protoze Sitka a hloubka
zlabk u typt kolejnic pouzivanych v Praze a ostatnich méstech (s vyjimkou Ostravy) je pro
zelezni¢ni kolo nedostatecnd. Vyska okolku zelezni¢niho kola nevyhovuje na srdcovkach
tramvajovych vyhybek, kde probiha odvalovani kola po temeni okolku. V zésadé existuji tii
feSeni pristupu k problému:

e kdyby mélo byt i na zelezni¢ni trati umoznéno pouZzivani tramvajového kola,
znamenalo by to bud’ upravu pfidrznic na tramvajové rozkoli, to by ale
vyloucilo provoz Zelezni¢nich vozidel, coz by znamenalo vétsi naklady na
upravu a udrzovani zeleznicni traté

e v pripadé pouziti Zelezni¢niho kola u vozidel kombinovaného systému by
zase bylo tfeba pouzit jiné tvary kolejnic u tramvajovych trati, coz by
znamenalo nutnost rekonstrukce svrsku na usecich pojizdénych témito
vozidly. Vzhledem k nutnosti pouzit kolejnice se Sir§Sim zlabkem by nebylo
mozné pouziti paneli BKV (tato moznost se jevi jako nejsnaze dostupna
k uvedeni do provozu).

e vyvinout novy tvar kola umoziujici jizdu v obou kolejovych systémech.
V tomto piipad¢ je nutné se vyvojem kola zacit zabyvat v predstihu z divodu
doby potiebné na vyvoj a zkusebni provoz.

1.3 Nastupisté

Tretim rozdilem jsou vysky i Sitka nastupist u MHD a Zeleznice a rovnéz
vzdalenosti nastupistnich hran od osy koleje. Komplikace vznikaji i se zajiSténim
bezbariérového piistupu, a to z divodu vyrazné vysSich nastupist’ na zeleznici. Konkrétné,
vSechny Ceské tramvaje jsou stavény pro nastup z urovné ulice nebo jen nékolik desitek mm
vysokych nastupist. Nastupisté CD jsou ve vysce od 250 mm (sypana) do 550 mm nad
temenem kolejnice. Pro zajimavost, viechna v CR pouZivana tramvajova vozidla maji
naprosto nevyhovujici obrys spodni ¢asti podvozku. Ironii je, Ze nejnizsi misto, je vypustny
Sroub olejové naplné prevodovky. Pokud budou vozidla nizkopodlazni a budou vyhovovat
vySce nastupistnich hran méstské dopravy, v ptipadé normalizovanych nastupist’ Zeleznice
(550 mm nad temenem kolejnice) budou jednotky utopeny pod témito hranami nastupist’. I



@D Védeckotechnicky sbornik €D &. 20/2005

v tomto piipadé¢ by muselo dojit vramci piebudovéani kolejového svrSku na vybranych
trasach tramvajové trati k budovani zvySenych nastupiStnich hran vhodnych pro
integrovanou dopravu. Rozdilnd S$itka vozidel obou systémii méd za nasledek ztoho
vyplyvajici 1 rozdilnou vzdalenost nastupiStni hrany od osy koleje. V soucasné dobé
pouzivané vozy v tramvajovych provozech v CR jsou $iroké 2,5 m, naproti tomu vozidla
zelezni¢ni kolem 3 m. Tomu jsou i pfizpusobeny vzdalenosti nastupiStnich hran od koleje, u
tramvaje 1300 — 1350 mm, u Zeleznice 1655 — 1667,5 mm. I kdyz by v kombinovaném
provozu byly pouzivany vozy s maximalni Sitkou ptipustnou pro tramvajova vozidla 2,65 m,
je vznikla mezera mezi vozidlem a néstupiStém na Zeleznici stale piilis velka. Tuto mezeru
je tfeba preklenout vyklopnym nebo vysuvnym stupném.

1.4 Stavba vozidel vhodnych pro spole¢ny provoz

Pied zavedenim bimodalni tramvaje je tfeba vyfesit jesté fadu dalSich technickych a
legislativnich problémt. Na zaCatek je tieba zdlraznit, ze se v zadném piipadé na
zelezni¢nich tsecich nepocitd s provozem tramvaji T3 nebo jinych v soucasnosti u nas
provozovanych tramvaji. Je tedy nutno vyvinout a poftidit zcela nova vozidla, ktera by
vyhovovala podminkdm drdzniho provozu a pfitom méla jizdni vlastnosti srovnatelné
s tramvajemi. Vozidlo musi byt od pocatku projektovano jako hybridni. Odvozovani
hybridniho vozidla modifikaci stavajicich, byt progresivné fesenych tramvajovych vozi,
nemiize vést k dosazeni vyhovujicich provozné ekonomickych parametra.

Problémem principialniho vyznamu jsou hmotnost a odtud i koncepce mechanické
¢asti vozidla. Z divodu optimalniho vyuziti jeho délky a soucasné¢ i hmotnosti se voli
usporadani ¢lankové s normalni, pfipadné nizkou podlahou. Vozidlo ¢i jednotka musi byt
vybaveno fidi¢skym stanovistém na obou koncich. Délka ¢lankového vozidla se pohybuje
mezi 30 a 36 m pii ndpravové hmotnosti 7 — 8,5 t (pii obsazeni vSech mist k sezeni).
Hodnoty parametri vyplyvaji z podminek provozu na pouli¢nich tratich. Projektové i
vyrobné technologicky néarocnou zélezitosti je dosazeni vySe zminénych smérnych
ukazatelii pti feSeni vozidla jako dvousystémového ve smyslu trakénich proudovych soustav
(v CR 600-750/3000 V ss, eventuelné 600-750 V ss/25kV 50Hz), kdy k tradiéni tramvajové
elektrické vyzbroji piibude bud’ transformator s usmériovaCem nebo vstupni snizovaci
stejsnosmérny pulsni méni€. Mimofadné¢ narocna je i podminka umisténi veSkerych
trak¢nich zafizeni mimo prostor pro cestujici tak , aby byl cely ptidorys vozidla vyuzitelny
pro dopravné komercni ucely. Zbyva pak jedind moznost umisténi elektrickych trakénich
zafizeni do stieSniho a podpodlazniho prostoru. Zvladnuti tohoto tikolu je mozné pouze za
cenu pouziti komponentli elektrické Casti v urovni soucasné high-tech a Spickovych
materialovych a vyrobnich technologii v mechanické ¢asti. Za ur€itych okolnosti se miize
jevit jako ucelné feSeni hybridniho tramvajového vozu jako dvouzdrojového, tj napajenim
z trakéniho vedeni proudovou soustavou 600 — 750 Vss a v mimomeéstskych tratovych
usecich z termoelektrické zdrojové soustavy. Tato zdrojova soustava se spalovacim
motorem muZe byt soucasti trakéni vyzbroje hybridniho vozidla, nebo miize byt pouzit
zdrojovy tendr (powerpack) pfipojovany pii pfechodu na mimoméstskou trat. Na jeden
z nejvetsich problémi narazime v souvislosti s pevnosti vozidlové skiing. Legislativa (zékon
o drah4ch a dopravni fad drah) jednozna¢né stanovuje pevnostni kritéria pro drazni vozidla
provozovana na draze celostatni, regionalni ¢i vlecce. Tato kritéria zdaleka nespliiuje ani
jedno tramvajové vozidlo pouzivané v CR, at’ se jedna o pevnost &ela skiiné nebo o &elni
okno. Proto je tieba zvlastni pozornost vénovat otdzce pasivni bezpeCnosti, resp. tuhosti
skiing v podélném sméru. ReSeni uplatiovani u dosavadnich aplikaci hybridnich
tramvajovych vozidel zastavaji vyrazné pozici aktivni bezpecnosti. Prosttedky k tomu jsou
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instalace vlakového zabezpecCovace a systému kontroly bdélosti, které¢ jsou aktivovany
v zelezni¢nim provoznim rezimu. Déle podporuje tento bezpecnostni koncept vysoké
dosazitelné¢ zabrzdné zpomaleni, které¢ dosahuje z rychlosti 100 km/ho stfedni hodnotu 1,6
ms?, coz odpovidi zibrzdné draze 241 m. Pfitom dosaZitelné zibrzdné zpomaleni
v nouzovém brzdovém rezimu dosahuje hodnoty az 2,7 ms™. Uvedené udaje odpovidaji
konkrétnim aplikacim a na nich realizovanym brzdovym zkouskam. [1]

1.5 Legislativa a zabezpecovaci zarizeni

Pak jiz nastupuji problémy vice legislativni. Strojvedouci museji znat predpisy pro
oba subsystémy, vstup tramvaje na zeleznici musi byt zajistén v dopravné tak, aby nemohl
napojenim na §iré¢ trati ohrozit dal$i vlakovou dopravu, museji se vypracovat predpisy, za
jakych podminek je viibec mozno na Zelezni¢ni trat’ vstoupit a upravit podle toho 1 navésti a
navestidla. DalSim ofiSkem bude 1 vytvoreni takového zabezpeCovaciho zatizeni, které by
nejen zajistilo bezpecny vstup bimodalni tramvaje na zeleznicni trat, ale 1 napomahalo
jejimu pohybu po béznych komunikacich. Ziejmé nejvhodnéjSim prosttedkem bude i
obdoba vlakového zapojovace nebo jakéhosi palubniho pocitace, ktery umozni
strojvedoucimu sledovat stav zabezpecovaciho zafizeni na trati pfed nim a aktualné jej
informovat s predstihem o navéstech, které ma ocekavat.

Do feSeni téchto problémii se musi zapojit fada pravnich subjekti od ministerstva
dopravy pres méstské samospravy az po drobné soukromé dopravce. Tyto subjekty vSak
musi 1 bojovat o finan¢ni prostfedky proti lobbystickym tlakiim vyrobcli automobil a
stavitell dalnic.[2]

Charakteristicky znak Zeleznice Tramvaj
Maximalni sklon trati obvykle méne obvykle 40 - max. 90 %o
neZ 40%o

Zabezpedfovaci systém jednotny nejednotny

Vlakovy zabezpetovad povinny nepoZadovan

Zpiisob Fizeni vozidla podle navéstnich znakd, zasadné& podle rozhledu,
resp.podle vlakového pouze na kfiZovatkach podle
zabezpelovade navéstnich znaki

Telekomunikace jednotna nejednoma

Trak&ni proudova soustava podile standardu 600 pfipadn€ 750 V ss
1,5 nebo 3,0 kV ss,
15kV, 16,7 Hz,
25 kV, 50 Hz

Vy3ka trolejového drétu nad TK obvykle min. 5,1 -5,2m  obvykle min. 4,7 m

Predpisova zdvaznost vyhlasky UIC narodni normy a smérnice

tabulka nejmarkantnéjsich rozdild mezi obéma systémy [3]
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Co se tyCe zabezpeCovaciho zafizeni, je nutno se drzet pozadavku zabezpeceni jak
Jjizdy vlakd, tak i bimodalnich tramvaji. V rdmci pfechodu tramvlaku na Zelezni¢ni trat’ bude
vSe soucasti zeleznicniho zabezpecovaciho zafizeni (izolované kolejové useky, ustiedné
stavéna vyhybka s dohledem, pfenos signalu zabezpecovaciho zafizeni na bimodalni
tramvaj — obdoba vlakového zapojovace). Jinak je tomu uvniti aglomerace. Zde je potieba
kromé jiz znamého a pouzivaného zafizeni, které umoznuje pfestavovani vyhybek na
ktizovatkach, vyuzit i1 zafizeni takového, které umozni u tramvaji, které piechazeji
z zelezni¢ni traté a maji jakousi pfednost na pozemnich komunikacich, obsluhu semafori na
kiizovatkach podobné, jak je tomu u ovladani tladitek na prechodech pro chodce. Ridi¢
tramvaje na ureném useku trati (misto bude oznafeno navésti) obslouzi tlacitko, které
dalkové prenese signal na kiizovatku vzdalenou v rozmezi 100 az 200 metri (podle
predpokladané rychlosti v daném useku). Zde zafizeni pfipravi zménu signalizace ve
je mozné samoziejmé pouze v piipad€, Ze pojede tramvaj po vlastnim télese a planovanou
rychlosti, aby nebyla omezena ostatni povrchovou dopravou. V centrech mést je mozno
zatizeni provozovat taktéz, avsak s tou obménou, ze si fidi¢ obslouzi tlac¢itkem semafor az
tésné pred kiizovatkou. Nejvhodnéjsi variantou zausténi tramvajové trasy do centra mésta je
vicetroviiova trat’. Pojedou-li tramvaje oddélené¢ od pozemnich komunikaci (nad zemi ¢i
pod zemi) nedojde k vzdjemnému ovliviiovani a kolejova vozidla mohou snadno dosahovat
kratSich jizdnich dob i ve méste.

2 Navrh konkrétnich lokalit vhodnych k propojeni systémi
2.1 Praha Dejvice — Praha Ruzyné

Velice ¢asto zmiflovanou problematikou je rychlodraha na letiSté. Stale se uvazuje o
vyuziti stavajici zelezni¢ni trati s novou pielozkou kolem letist¢ smérem na Kladno. Proc¢
tedy nevyuZit i tramvajovou trat’ z Dejvic do Divoké Sarky s prodlouzenim po vlastnim
télese a mimouroviovym piekonanim dalni¢ni spojky na konci Evropské tridy, dale pak
Dlouhou Mili kolem starého letisti az k odbavovaci hale letist¢ nového? S pfispénim
kladenského tfadu a StredoCeského kraje by pak bylo mozné pokracovat s trati pro lehké
bimodalni tramvaje ptes Stfedokluky déle do Kladna.

Jaké jsou nejvetsi prekazky kromé téch, které byly zminény vySe? Predev§im
elektrifikace trati z Prahy Buben pfes Prahu Dejvice az k mistu, kde by trat’ piesla
v blizkosti Velvarské a Gymnazijni ulice za budovou stiedni pedagogické skoly a gymnazia
na tramvajovou trat’ na Evropskeé trid¢.
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Dale je nutné na konci Evropské ttidy zvolit ze dvou variant, zda ptekonat novou
dalni¢ni spojku k letiSti mimouroviiové ¢i za pomoci vySe zminéného zabezpeCovaciho
zatizeni. Své slovo by zde mé¢l mit odbor dopravy prazského magistratu i ptipadny investor
akce. Vlastni téleso trati zajistuje vyssi stupen bezpecnosti dopravy. Je nutné vybudovat
nastupiStni hrany o vySce 550 mm nad temenem kolejnice, a to neni nutné ve vSech
tramvajovych zastdvkach, ale pouze ve vybranych, které budou slouzit k zastavovani
bimodalni tramvaje (nejvhodnéjsi by ziejmé byla varianta kazdé druhé zastavky. Aby byla
moznost pouziti zastavky i pro béznou tramvajovou dopravu, musela by se skladat ze dvou
Casti — niz8i (tramvajovd) a vys$i (vlakovd), které by navzajem plynule ptechazely
pozvolnym sklonem dle normy.

2.2 Praha Modrany

Dalsim mistem, které jiz bylo v odbornych kruzich zmiflovano je spojeni Zeleznicni
trati Praha VrSovice — Vrané nad Vltavou s tramvajovou trati u zastavky Praha Modfany.
Timto spojenim by se umoznilo tramvlaky zajizdét do turisticky i rekreacné velice

vvvvv

vvvvvv

velkému rozvoji individudlniho automobilismu v Praze. Pokracovani po Zeleznici je ve
slozitych podminkdch staré trati (Posdzavského pacifiku) bez trakéniho vedeni.
Problematické zatrolejovani se miiZze jevit predevSim v tunelu u Jarova, v useku trati od
Meéchenic k Mnisku a dale i v iseku mezi Davli do Jilovym. Pokud by se jednalo pouze o
trak¢éni vedeni lehkého typu — pravé podobné konstrukce jako je u tramvajovych trati, bylo
by zfejm¢ mozné pouzivat bimodalnich tramvaji. Pokud by se tento problém nepodatilo
odstranit, museli bychom se spokojit s provozem dieselovych vozi ¢i jednotek.
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2.3 Praha Vysocany

Velice nendronym se jevi spojeni Zelezni¢ni trati Praha VysoCany — Lysa nad
Labem (ptip. VSetaty) v zelezni¢ni stanici Prahy Vysofany se smyckou zelezni¢ni trati
v ulici Pod pekarnami. Zde chybi jen nékolik metr koleje.

V tomto pfipadé je napojeni vhodné hned ze dvou davodi. Muze spojovat
zamySlenou novou tramvajovou trat’ mezi Prahou Kbely a Starou Boleslavi pies Brandys
nad Labem s prazskymi tramvajovymi linkami a zarovenn mize umoznit spojeni Prahy
s Milovicemi pfes Lysou nad Labem. V obou pfipadech bude nutno elektrifikovat.
V jednom je to usek mezi Prahou Vysocany a Prahou Kbely, ve druhém trat’ z Lysé nad
Labem do Milovic. Soucasti spole¢ného tseku by méla byt 1 projektované zastavka Praha
Rajska zahrada. Ve sméru do Prahy po tramvajovych linkdch se nabizi nékolik variant,
které umoznuje pomé&rné Siroké rozvétveni tras za zastavkou Palmovka. Vhodnymi pro
vedeni bimodalni tramvaje uvniti mésta jsou samostatné téleso pres Krejcarek s napojenim
Zizkova, trat po Sokolovské ulici po vlastnim t&lese smérem na Florenc, spojeni
s holeovickym nadrazim pies Libefisky most nebo trat’ do Dablic kolem Bulovky.
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2.4 Praha HoleSovice

KdyZ jsem jiz zminil nédrazi Praha HoleSovice, 1 zde je mozno napojit trat’ od
Kralup nad Vltavou na trat’ tramvajovou. UmozZni to odstavné kolejiste, které je vyskove i
vzdalenostné velice blizké pontonovému mostu pres Vitavu, kterym je mozno pokracovat
Trojskou ulici vzhiru do Kobylis nebo opacné pod Zelezni¢ni trati v vystavisti ¢i na
Palmovku.

Tato moZnost nabizi variantu priijezdu Prahou po tramvajové trati a pokracovanim
na ob¢ strany po tratich zelezni¢nich za vyuziti napojeni v Praze HoleSovicich a Praze
Vyso€anech. Pfi pofadani riznych akci v T-mobile aréné nebo na prazském vystavisti by
bylo mozné zajet z ptiméstskych oblasti bimodalni tramvaji az na zastavku Vystaviste.

2.5 Praha MaleSice

Hodné se hovoii o vyuziti prazskych spojek v ramci tangencialni dopravy. Nejen
pro tu jsou tyto traté¢ vhodné. Naptiklad v Praze Malesicich, kde by vznikla osobni
zastdvka je moZno se ze sméru od Prahy Béchovice spojit stramvajovou trati na
s vyuzitim svahu vpravo podle trati by se mohla spojka dostat po novém télese do irovné
Ceskomoravské ulice a vlastni Zeleznici jiz prekonat po mosté jako trat’ tramvajova.
Vznika tim druha varianta vyuziti prazskych spojek k jiz navrhované tangencialni doprave,
ktera by umoznila spojeni okrajovych ¢asti mésta s jeho centrem s minimalnim poctem
prestupti.
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2.6 Praha Smichov (Hluboéepy)

Pro zajimava spojeni s okrajovymi oblastmi by mohl slouzit systém vzajemnych
propojeni trati na Smichove. Jednd se o spojeni tramvaji jak s hlavni trati na Beroun jesté
pied barrandovskou odbockou trati na Rudnou, tak i s trati do Hostivic. Pravé trat’ pres
Rudnou u Prahy, pokud by se elektrifikovala alesponi pro provoz bimodalni tramvaje,
mohla by nabidnou zajimavé propojeni do mist modernich prazskych sidlist’ a obchodnich
zon Jihozdpadniho mésta a dale do piiméstské oblasti okoli Lodénic. Objevily se jiz
navrhy ze strany SUDOPu i Ceskych drah o moZném spojeni Prahy s Hofelicemi pravé
modernizaci této regionalni drahy a vlecky Nucice - Hofelice.
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Praha 5

2.7 Praha Masarykovo nadrazi

Na zavér jsem si nechal moznost spojeni pfimo v centru mésta, a to na Masarykove
nadrazi. JelikoZ vSak v posledni dob& probihaji jednani, kterd vedou spiSe k opusténi
tohoto nadrazi vlakovou dopravou, nebude varianta asi pfili§ aktudlni. Je tedy mozné
alespon zminit, Ze pres kolejisté€ urcené plivodné pro nakladku a vykladku spéSninovych
vozil je mozno se piiblizit k ulici Na Florenci, kde v dobach minulych jezdily tramvaje a
jsou zde jesté zbytky koleji a odkud se mtize odbocit do Havlickovy ulice v obou smérech.

JistéZe toto neni vycet Uplny, dalo by se dale zkoumat, kde je jak vhodné napojovat
dopravni systémy a pouzivat na nich jednotna vozidla. Zde jsem chtél uvést alespon ty,
které se témet nabizeji.

3. Navrh postupu pii uvedeni propojeni systémii do provozu
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Jak by se tento zcela novy systém integrace v naSich podminkach mél uvadét do
provozu? Rozhodné to neni mozné jako celek a najednou. Je zde mnoho prekazek, které je
nutné predem piekonat. Proto navrhuji etapizaci projektu tak, aby v prvnich Sesti etapach
probéhl zkuSebni provoz na jedné experimentalni trati a v dalSich etapach, podle toho, jak
se projekt ujme a jaka bude poptavka po jeho rozsifeni, pokracovat v dalSich lokalitach.
Prvnich Sest etap by mélo byt rozd€leno takto:

e l.etapa: vyfeSeni technickych a legislativnich problémi (vytvofeni normy pro
mozny provoz bimodalni tramvaje po rozdilnych tratich, vyhledani
vhodného vozidla)

e 2.etapa: vytipovani vhodné lokality, kde nebude napojeni narocné jak financné, tak
¢asove (nejvhodnéjsi se jevi Praha Vysocany nebo Praha Smichov)

e 3etapa: pfestavba tramvajové trati k moznému provozu bimodalni tramvaje na
jejim télese (mozno zvolit pouze zkuSebni usek, naptf. Vysocanskd —
Palmovka)

e 4etapa: provést vzajemné napojeni trati ve vytipované lokalité (vCetné
zabezpecovaciho zatizeni)

e S.eetapa: zahdjit zkuSebni provoz na uréeném useku (napt. Palmovka — Lysa nad
Labem a zpét v 15ti resp. 20ti minutovém intervalu ve Spi¢ce pracovniho
dne, v ostatni dob¢ tak, aby byl pilen interval regionalni dopravy)

e O.ctapa: vyhodnoceni zkuSebniho provozu a ptechod na provoz rutinni
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