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MOZNOSTI ZAVEDENi VLAKOTRAMVAJI v AGLOMERACI
MESTA OLOMOUCE

diplomova prace
Bc. Stanislav Metelka

kvéten 2019

ABSTRAKT

Tato diplomova prace se zabyva provéfenim moznosti zavedeni vlakotramvajovych linek
v aglomeraci mésta Olomouce. Prvni ¢ast prace tvofi analyza vybranych provoznich konceptu
vlakotramvaji v zahrani¢i vcetné identifikace FeSeni vhodnych k aplikaci v Ceskych
podminkach. S jejich vyuzitim je ve druhé €asti prace dle zasad integralniho taktového jizdniho
fadu navrzen provozni koncept vlakotramvajovych linek véetné pozadavkl na souvisejici
infrastrukturni opatfeni. v zavéru prace je provedeno srovnani navrhovaného konceptu

s konvenénim feSenim v podobé pfiméstské Zelezni¢ni dopravy.

ABSTRACT

This diploma thesis deals with a possible tram-train system introduction in the Olomouc Urban
Agglomeration. In the first part, an analysis of the chosen foreign tram-train operational
concepts including an identification of the solutions suitable for application in the Czech
conditions is made. Using this solutions and the principles of the periodic timetable an
operational concept of the traim-train lines is proposed and its infrastructure demands are
identified. A comparison between the proposed tram-train concept and the more conventional

solution consisting of a standard suburban rail rapid transit is conducted in the final part.
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Uvod

Fenomén provozu vozidel, ktera dokazi pfechazet mezi tak vyrazné technicky, provozné
i legislativné odliSnymi systémy jako tramvajovy a zeleznicni, je pfevazné v zemich zapadni
Evropy pfitomen jiz vice nez Ctvristoleti. Za tuto dobu prodélaly vlakotramvaje znaény vyvoj,
souvisejici s postupné zpfisfiovanymi pfedpisy pro provozovani zelezni¢ni dopravy nebo
novymi trendy v oblasti bezbariérového pfistupu. Tento specificky systém, ktery kombinuje
prvky méstské tramvajové a pfiméstské zelezni¢ni dopravy, neni prozatim nikde v prostfedi
Ceské republiky uplatnén, prestoze vhodnych aglomeraénich oblasti s odpovidajici drazni

infrastrukturou je v CR hned nékolik.

Tato prace si klade za cil vyrazné pfispét ke zkvalitnéni pfiméstské dopravy v aglomeraci
mésta Olomouce zavedenim vlakotramvajového systému, ktery vyuzije infrastrukturu
stavajicich Zelezni¢nich a tramvajovych trati. Rekonstrukci trati v parametrech vyhovujicich
provozu vlakotramvaiji a jejich propojeni s tramvajovou siti bude dosazeno pfimych spojeni
obci a mést regionu s nejvétsim cilem cest — centrem krajského mésta Olomouce. Atraktivni
cestovni doby a ploSna obsluha Uzemi zfizenim novych zastavek pfispéje ke zvySeni podilu

vefejné dopravy na pfepravni praci.

S vyuzitim analyzy pfepravnich vztahu a dopravni obsluznosti bude posouzena vhodnost
vybranych regionalnich trati pro zavedeni vlakotramvajovych linek. Se zfetelem na provozni
zku$enosti z vybranych vliakotramvajovych provozu v zahrani¢i budou definovany stavebni,
technické a provozni parametry pfipravované vlakotramvajové sité, které budou tvofit podklad
pro navrh provozniho konceptu. Konstrukce jizdniho fadu bude provedena ve specializovaném
konstruk&nim softwaru FBS pfi respektovani zasad integralniho taktového grafikonu a stavajici

koncepce obsluhy regionalni Zelezni¢ni dopravou.

Vystupem z diplomové prace bude koncepcni studie zavedeni vlakotramvajového systému
v olomoucké aglomeraci, feSici konkrétni provozni koncepty pro jednotliva provozni obdobi
a pozadované infrastrukturni zasahy pro umoznéni jejich realizace. Zarover budou definovany
i doporu€ené parametry vlakotramvajovych vozidel a perspektivy dalSiho rozvoje celého

systému.
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1 Predstaveni vlakotramvajového systému

1.1 Definice systému

Vlakotramvaj (anglicky a francouzsky tram-train, némecky systém oznalovan prevazné
z marketingovych duvodl Regionalstadtbahn nebo Stadtbahn, pfipadné podle provozu
Karlsruher Modell / Chemnitzer Modell) je druh kolejového vozidla, které propojuje tramvajové
systémy s zelezni€nimi. Vlakotramvajové systémy maji obvykle charakter pfiméstské az

regionalni dopravy v segmentu C2 nebo C32.

Vlakotramvaj dokaze pojizdét méstské tramvajové useky v rezimu jizdy na dohled a zaroven
zeleznicni traté s prislusnym zabezpelovacim zafizenim. Systém je vhodny pfedevSim do
stfedné velkych aglomeraci, pfipadné taktéz jako izolovany koncept pro konkrétni provozni
podminky. PFi prekroCeni kritického rozsahu systému mulze dojit ke ztraté benefitd

a prohloubeni nevyhod plynoucich ze slozZitych a atypickych FeSeni.

Vyhodami vlakotramvaji je pfedevSim moznost cestovat bez pfestupu z regionu pfimo do
centra spadového mésta a udetfit tak nejen celkovou cestovni dobu, ale také zvysit komfort
jizdy. Dalsi vyhodou je moznost rozSifeni vlakotramvaji po stavajici infrastruktufe
s minimalnimi dodate¢nymi naklady. Vyhodou stavby samotnych vozidel je pfedevSim nizsi
hmotnost oproti klasickym Zelezni¢nim vozidlim, dana méné naroCnymi pozadavky na
deformaci skiiné pfi stfetu. Ty jsou umoznény vySSi aktivni bezpec€nosti zajisténou predevsim
vys8im brzdnym zpomalenim a celkové vyrazné vy3Si dynamikou vozidla oproti klasickym

Zelezni¢nim jednotkam. DalSi vyhodou je rychla vyména cestujicich.

Nevyhodou vlakotramvaiji je pfi flexibilité pouzité infrastruktury pfedevSim slozité technické
feSeni samotného vozidla. Jednotlivé systémy vlakotramvaji obvykle pfebiraji lokalni specifika
a vyroba vozidel je z tohoto divodu nakladna. VétSina provozl objednava vozy pouze po
malych sériich, takze v pfipadé ochoty vyrobce investovat do vyvoje atypického vozidla se
cena za vlakotramvaj blizi spiSe cené za Zelezni¢ni viz. Jinou nevyhodou systému je citlivost
na prenos zpozdéni ztramvajové sité na Zzeleznici a souvisejici nutnost stavebnich Cci

organizacnich pfizpusobeni.
Mezi charakteristické prvky vlakotramvajovych vozidel patfi

¢ Minimalné dva napajeci systémy, z nichz je jeden stejnosmérny nizkého napéti;

1 Rozdéleni segmentl je pfevzato od prof. Ulricha Weidmanna [1] s Upravou plvodnich 10 segmentu

na 12 segmentd ve Etyfech urovnich.
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e Profil kola umoznujici vysokeé rychlosti i prijezd ostrym obloukem;

o Nezbytné nutné agregaty zdvojené pro obé sité;

e Rychlost 100 km/h, zrychleni minimalné 1,1 m/s? [2];

e Vysuvna ploSina pro pfekonani horizontalniho rozdilu mezi nastupistém a vozidlem;
¢ MozZnost vybaveni socialnim zafizenim;

e Vybaveni vlakovym zabezpeCovalem;

e Usporadani interiéru odpovidajici pfiméstské nebo regionalni doprave.

1.2 Druhy uplatnéni viakotramvaji

Priméstska tramvaj je historickym predstupném klasického vlakotramvajového systému.
Vybudovani pfiméstské tramvaje obvykle zahrnuje adaptaci nepfilis atraktivni a vytizené
regionalni trati spojenou s jeji pfestavbou a zahrnutim do sité méstskych tramvaji. Tyto
priméstské traté, pokud jiz nejsou na méstskou sit' historicky napojeny, byvaji nékdy z hlediska
legislativy provozovany jako nestatni Zelezni¢ni draha, ve skutecnosti je vSak jiz pfechodnost
pro nakladni dopravu omezena nebo neexistuje. Tyto traté byvaji obvykle elektrizovany
stejnosmérnymi systémy odpovidajicimi napéti v plvodni tramvajové siti a na trati jsou

provozovana bézna tramvajova vozidla s méstskym uspofadanim interiéru.

Klasicka dvousystémova vlakotramvaj mlze byt zfizena ze dvou vychozich vztahl -
rozSifenim stavajici tramvajové infrastruktury a jejim propojenim s ZelezniCnimi tratémi
v regionu nebo vystavbou zcela nového systému sloZzeného z tramvajovych a Zelezni¢nich
trati. Pfi vystavbé nového systému je mozné s vyhodou pfednostné upravit infrastrukturu pfimo
pro nova vozidla. Stavajici systém musi vzdy vyreSit otdzku rozdilné vysky nastupnich hran,
nebot stfednépodlazni jednotky vyrabéné pro Karlsruhe nesplfiuji u nizkych tramvajovych

nastupist dnesni naroky na bezbariérovost.

Light rail neboli lehka Zeleznice je uplatnéni vlakotramvaji Cisté pro ucely provozu na
Zeleznicnich tratich s moznosti smiSeného provozu se zbylou osobni nebo nakladni dopravou.
Vys8i cena vozidla je v pfimém rozporu se snahou opatfit si timto zpadsobem lehkou elektrickou
jednotku pro provoz na méneé vytizenych tratich. Vlakotramvaj provozovana pouze v rezimu
lehké Zeleznice, ktery byva nezfidka spojen i s investici do elektrizace traté, obvykle bez
spojeni s tramvajovou siti nebo zfizeni novych tramvajovych trati nepfinasi oproti puvodni
obsluze zelezniCnimi vozidly pfidanou hodnotu, ktera by vyvazila vysoké vstupni investicni

naklady.
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2 Stavajici systémy vlakotramvaji v zahranici

2.1 Vysvétleni vybéru mést

Vybrané provozy vlakotramvaji, které jsou soucasti nasledujicich kapitol, si nekladou za cil
podat Uplny pfehled vSech vlakotramvajovych provozu nejen na uzemi Francie a Némecka,
nybrz poukazat na variabilitu, s jakou je k tomuto systému ve svété pfistupovano. Zamérem
vybéru je predev§im demonstrovat vyvoj, kterym si systém za vice nez 25 let provozu
klasickych vlakotramvaji prosel. Na jednotlivych provozech budou zdUraznéna predevsim
technicka feSeni, vyhody anevyhody pouzitého provozniho konceptu a parametry
vlakotramvajovych jednotek. Specialni pozornost bude vénovana vyuziti v§ech parametr(
vlakotramvajového systému v oblasti smiSeného provozu po zelezni€nich itramvajovych

tratich.

2.2 Karlsruhe

Mésto Karlsruhe leZi v jihozapadnim Némecku a s poétem obyvatel pfihlaSenych k pobytu ve
mésté 309 794 [3] je druhym nejvétsim méstem spolkové zemé Badensko-Wirttembersko.
Zaklady prvniho provozu vlakotramvaji na svété byly poloZeny jiz vroce 1957, kdy bylo
rozhodnuto o propojeni pfiméstské mistni drahy Albtalbahn vedouci z Karlsruhe pres
vyznamné predméstské sidlo Ettlingen udolim feky Alb do rekreacni oblasti v pohofi
Schwarzwald, lazeriského mésta Bad Herrenalb. Plivodné uUzkorozchodna elektrifikovana
mistni draha byla pfevazné na naklady mésta Karlsruhe pfestavéna na normalni rozchod
a reelektrifikovana soustavou 750 v DC shodnou se systémem méstskych tramvaji, které se
meésto rozhodlo jiz v této dobé zachovat a rozvijet [4]. Mésto Cisté pro ucely provozu na trati
zalozilo svuj druhy dopravni podnik, spoleénost AVG. Pfestoze na trati byla po rekonstrukci od
zacatku 60. let provozovana upravena tramvajova vozidla, z provoznich a legislativnich
ddvodu zustal na vétSiné trati provoz organizovan podle Zelezni¢niho provozniho pfedpisu
EBO pro nestatni traté tak, jako tomu historicky bylo i v jinych némeckych méstech
s pfiméstskymi de facto tramvajovymi tratémi (napf. traté Mannheim — Heidelberg). Na zbylou
méstskou sit’ se trat' napojovala v prostoru byvalého mistniho nadrazi této drahy, kde byl také
umistén legislativni pfechod tramvajové traté provozované dle pfedpisu BOStrab a Zeleznicni
traté dle EBO.

Po nalezeni vhodného modelu financovani, kdy se na rekonstrukcich trati a pokryti provozu
podili vyznamné mimo mésta také okres Karlsruhe, byly v pribéhu 70. a 80. let na tramvajovou
sit napojeny a adaptovany useky zelezniCnich trati pouze s minimalnim provozem nakladni

dopravy v no€nich hodinach. Pfi rekonstrukci byly ¢asto zfizovany tramvajové prelozky pres
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centrum osidleni dotéenych pfedméstskych obci. Pfi rozhodovani o investicich do dalSich
tramvajovych trati byla v 80. letech po opusténi mysSlenky na zfizeni podpovrchové tramvaje
politickymi pfedstaviteli mésta ve shodé s vedenim dopravce prosazovana idea propojeni
zelezni¢niho a tramvajového systému pomoci vozidla, které by disponovalo prechodnosti
z zelezniCnich trati na tramvajové a naopak. Vyhodou tohoto systému by byla eliminace

prestupll pfi cesté z regionu do centra mésta.

Po radé let technickych zkouSek, definovani nové legislativy a rekonstrukcich Zelezni¢nich
trati, které byly pro ucely vlakotramvaji dlouhodobé pronajaty od némeckych spolkovych drah,
vyjelo prvni dvousystémoveé skute¢né vlakotramvajové vozidlo v roce 1992 na linku Karlsruhe
— Bretten. Uspéch konceptu, kdy z Zelezniénich trati v regionu vozidlo pfijede do Karlsruhe,
napoji se se zménou napétové soustavy na tramvajovou trat’ a dojede az do centra mésta,
vyrazné predcil oCekavani, kdyz pfinesl narlst cestujicich v relaci o0 400 % [5]. Postupné zacal
byt provoz vlakotramvaji roz8ifovan na dalsi traté v okoli Karlsruhe, nékteré lokalni traté byly
nové odkoupeny €i pronajaty pro ucely rekonstrukce a zavedeni vlakotramvajovych linek,
pfiCemz stavajici linky byly prodluzovany po Zelezni¢nich tratich desitky kilometrd od

samotného Karlsruhe.

Dnesni systém pfiméstské dopravy v Karlsruhe se sklada celkem ze 17 linek s rdznymi
technickymi parametry a provoznim konceptem, pficemz pouze 14 z nich lze oznacit za
vlakotramvajové. Linky S1 a S11 nejsou klasickymi vlakotramvajovymi, jelikoz vyuzivaji vySe
zminéné adaptované Zzelezni¢ni traté pro provoz vrezimu pfiméstské tramvaje pouze
s CasteCnou moznosti pfechodu vybranych Zelezni¢nich vozidel nezavislé trakce pro nakladni
dopravu na €asti tratovych Usekul. Linka S2 je v celé délce pfiméstskych usekl novostavbou
tramvajové trati Castecné vyuzivajici vedeni zruSené Zeleznice a je provozovana dle BOStrab
s vyuzitim méstskych Cisté tramvajovych vozidel. Na zbylych linkach, jejichz provozni
parametry shrnuje Tab. 1, jsou vrlznych rezimech provozovany dvousystémové

osminapravové stfednépodlazni a vysokopodlazni vlakotramvajové jednotky.
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Tab. 1. Pfehled provoznich parametra vlakotramvajovych linek v Karlsruhe [7]

linka typ ranni sedlo odpoledni sobota nedéle provoz provoz s
Spicka Spicka tramvajemi. vlaky

S31 radialni 20 60 20 60 60 ne ano
S32 radialni 20 60 20 60 60 ne ano
S4 diametralni 20 20/30 15-20/30 20/30 20/60 ano ano
S41 diametralni 60 60 60 60 60 ne ano
S42 diametralni 30 30 30 30 60 ne ano
S5 diametralni 10 30 10/20/30 10/20/30 60 ano ano
S51 smyckova spoje 60 60 - - ano ano
S52 smyckova spoje 60 60 60 60 ano ano
S6 tangencialni 30 60 30-60 60 60 ne ne
S7 radialni 15-40 60 60 60 60 ano ano
S71 radialni - - - 60 60 ne ano
S8 radialni 60 60 60 60 60 ano ano
S81 radialni spoje 60/120  30/120 60/120 60/120 ne ano
S9 tangencialni  20/60 60 20-40/60 60 60 ne ano

Uvedené linky Ize provozné rozdélit do nékolika skupin. Linky S31 a S32 vyuzivaji pouze
Zelezni¢ni infrastrukturu, kdyZ napojuji modernizované lokalni traté pfimym vedenim vlak( na
hlavni nadrazi v Karlsruhe, ovSem bez dalSiho pfechodu na tramvajovou sit. Linka S5 vyuziva
v8ech vlastnosti vlakotramvajového systému, kdyZz pfejizdi z celostatnich trati, kde tvofi
byly plné vyuzity pfedevsim na jejim zapadnim konci, kde doslo ke zprovoznéni tramvajové
traté vedené zastavbou mésta Worth am Rhein, diky ¢emuz doslo k zasadnimu zvySeni
dostupnosti a komfortu vefejné dopravy v oblasti. Podobné tramvajové napojeni probéhlo na
konci tangencialni linky S6, vedené po elektrifikované lokalni trati nové v tramvajovém médu
pfimo do lazefiského arealu mésta Bad Wildbad. Linka S4 propojuje Karlsruhe s vice nez
stotisicovym Heilbronnem, jeji délka a vystavba novych zastavek vSak pfinasi cestovni doby
vyrazné pfes 1 hodinu. Mé&sto Heilbronn vyuZilo prodlouzZeni linky z Karlsruhe pro velmi
vyhodné obnoveni své tramvajové sité, na niz zajiStuji provoz kromé linky S4 také Cisté
heilbronnské diametraini linky S41 a S42. Na Zelezniénich tratich s niz8imi frekvencemi slouzi
vlakotramvajové jednotky pouze jako alternativa malokapacitni Zeleznicni jednotky v elektrické
trakci, prestoze zde nemuUze dojit kvyuziti specifickych vlastnosti nakladnych
dvousystémovych vozidel (linka S9). Linky S7, S71, S8 a S81 jsou provozovany po velmi
vytizené trati smér Rastatt a Freiburg, ktera je sice v okoli Karlsruhe rozdélena na dvé
dvoukolejné traté, ale vlivem silné nakladni i dalkové osobni dopravy a kapacitnich narok

vlakotramvaji s vyrazné niz8i rychlosti dochazi k ovliviiovani tras a nepravidelnostem.
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Pdavodni myslenka na pfimé spojeni péSi zény v centru Karlsruhe se s rastem sytému
a prebiranim role sice obsluzného, ale presto relativné rychlého regionalniho zelezni¢niho
segmentu zacala s rostoucim poétem spoju zplasobovat problémy s kapacitou tramvajovych
trati v centru Karlsruhe, kde se mezi méstskymi tramvajemi pohybovaly dlouhé a tézké
vysokopodlazni i stfednépodlazni vlakotramvaje. Nekompatibilita nastupnich hran obou
systémld nema pfi souCasné podobé vozového parku ajemu pfizplasobené Zelezniéni
infrastruktury uspokojivé fesSeni. Je dasledkem zavadéni systému v dobé, kdy byl vyvoj
nizkopodlaznich vozu teprve na zaCatku a nastup do vysokopodlazniho vozidla pomoci
vysuvnych nebo sklopnych stupnd byl povazovan za standard. Také narUstajici délka linek
vyustila pfi snaze o zachovani atraktivnich cestovnich dob v zavedeni nesystémovych

zrychlenych spoju projizdéjicich ¢ast zastavek, ale s omezenymi moznostmi predjizdéni.

Pfenos zpozdéni pfi kapacitnich problémech tramvajové trati v centru na jednokolejné nebo
zatizené koridorové traté a naopak vedl u vybranych linek k opusténi diametralniho konceptu,
rozdéleni linek na radialni a odklon z centra Karlsruhe, ¢imz doslo k popFeni hlavni vyhody
nasazeni vlakotramvaiji. Linky obsluhujici centrum jiZ nejsou pro vétdinu trasy vedeny po
s kapacitou trati v centru Karlsruhe ma byt probihajici vystavba infrastrukturniho opatfeni
zvaného Kombilésung, které pocita se zrusenim dvou nejfrekventovanéjSich trati v pési zoné
v osach sever—jih avychod-zapad a jejich pfevedenim do tunelu v délkach vétvi 1 km
a 2,4 km. Zaroven bude paralelné s druhou zmifiovanou trati vystavéna nova tramvajova trat
vedena nové zklidnénou rovnobéznou ulici, z které bude pfevedena automobilova doprava do
1,4 km dlouhého tunelu. Pro udrzeni pfinosu systému, ktery ve své pocatecni fazi vyhodné
vyuzival stavajici infrastruktury, bude dle aktualnich odhadd nutno investovat az 1,22 miliardy

eur [6].

Pro olomoucky systém je Karlsruhe inspirativni pfedevdim legislativnim a technickym
zvladnutim systému. Dale je nutno vyzdvihnout organizaci provozu, kdy provoz a udrzbu na
méstskych tramvajovych tratich zajistuje méstsky dopravni podnik VBK, zatimco jiny dopravce
AVG vlastnény taktéz méstem Karlsruhe zajiStuje provoz v3ech vlakotramvajovych linek
a mimo hlavni traté DB také provoz a udrzbu drahy. Dulezita je taktéz financni spoluucast
okresu Karlsruhe u pfiméstskych tramvaji a objednavani vlakotramvajovych spoju spolkovou
zemi Badensko-Wirttembersko. Zaroven vSak soulasny stav v Karlsruhe ukazuje limity
specifického vlakotramvajového systému, ktery dokaze uplatnit své vyhody pouze v jasné
definovanych provoznich konceptech za limitujicich podminek. Vlakotramvaje dokazi velmi

vyraznym zpusobem zkvalitnit regionalni dopravu, nejsou vSak v zZadném pfipadé
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univerzalnim sitovym FeSenim tam, kde je nedostateCna kvalita obsluhy stavajici rychlou

zelezni¢ni dopravou.

2.3 Kassel

Stfedonémecké mésto Kassel je s poétem obyvatel 200 854 [8] tietim nejvétSim méstem
spolkového statu Hesensko. Dopravni poméry ve mésté se vyrazné zménily od rekonstrukce
a zprovoznéni nadrazi Kassel-Wilhelmshéhe pro prljezdnou Zelezniéni dopravu véetné
dalkovych vilaki ICE. Severné od centra polozena hlavova stanice Kassel Hauptbahnhof
znacné ztratila na vyznamu a stala se pouze konec¢nou stanici regionalnich zeleznicnich linek.
Pod stanici se nachazel take jiz nevyuZivany tunel pro tramvajovou dopravu, jehoz pfestavba
s novym vyusténim rovnobézné s hlavovymi nastupisti umoZznila v roce 2006 zfizeni nového
pfechodového bodu mezi ZelezniCni atramvajovou siti. v kratkém obdobi pfed jeho
zprovoznénim byly vlakotramvajové jednotky provozovany v rezimu pfiméstské tramvaje na
nové adaptované Zelezni¢ni trati s tramvajovymi pfeloZkami do Hessisch Lichtenau, kde je

ovSem po zfizeni propojeni nahradila klasicka méstska tramvajova vozidla.

V Kasselu jsou na vlakotramvajové linky nasazovana dvousystémova tficlankova 37 m dlouha
vozidla Alstom RegioCitadis dvou druhtd — 600 v DC / 15 kV AC, 16,7 Hz a 600 v DC / diesel
pro provoz na neelektrifikovanych tratich. Celkem jsou v provozu ftfi linky, z nichz jedna
pokraduje po Zeleznici v nezavislé trakci. Ctvrta linka mezi Kasselem a Treysou, ktera jako
jedina pfesahovala svou cestovni dobou do centra Kasselu 60 min, byla v roce 2015 v zajmu
omezeni zastavovani na patefni zeleznicni trati nahrazena kombinaci osobnich a spésnych
vlakli vedenych konvenénimi zelezni€¢nimi jednotkami [9]. VSechny linky jsou s vyjimkou
nedéle provozovany v taktu 30 min. Oproti Karlsruhe se vlakotramvajové linky pfi smiSeném
provozu s dalkovou dopravou na hlavnich tratich omezuji na zajisténi zastavkové obsluhy
pouze na uzemi vnitfniho aglomeracniho pasma vzdy v ramci dvousegmentové obsluhy
s rychlejSi Zelezni€ni vrstvou. Maximalni velikost €asové isochrony z hlavniho nadrazi je pro

vSechny linky pfiblizné 30 min.

Provozovatelem vlakotramvajovych linek a spravcem infrastruktury na obsluhovanych
regionalnich tratich je spole€nost RTG, vlastnéna méstskym dopravnim podnikem v Kasselu

a zelezniénim dopravcem HLB ovladanym spolkovou zemi Hesensko.

Inspiraci pro pfipravovany olomoucky provoz je oproti Karlsruhe vyrazné vylepSena vazba
vlakotramvaj/Zeleznice zfizenim pfestupniho bodu pfimo v prostoru Zelezni¢ni stanice.
Prestoze dieselovy pohon je pro Casté rozjezdy a zastavovani na regionalnich tratich
nevhodny, mlze byt inspiraci také vnitfni uspofadani vozidel RegioCitadis, které od sebe

oddéluje méstské a regionalni cestujici (dale viz kapitola 4.3.2). Tato konfigurace vozidla
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vyhovuje velmi dobfe pro kratké méstské cesty i delSi cesty do regionu, jejichz kombinace je
jednim z prlvodnich prvk( vlakotramvajového systému. Na rozdil od Karlsruhe je v pfipadé
Kasselu uplatnén prehledny provozni koncept, ktery jiz od zaCatku pocita se smiSenym
provozem jak u tramvajové, tak Zelezni¢ni varianty a v pfipadé nedostate¢nych pfinosu
provozniho rezimu je pfistoupeno k opétovné nahradé zelezni¢ni dopravou. Nedostatkem
kasselského systému je vedle vyuziti neperspektivniho dieselového pohonu u €asti vozidel
pfedevSim podobné jako v Olomouci historicky nedostatecna vySka tramvajovych nastupist
a neprljezdnost nékterych Useku méstské tramvajové sité pro vlakotramvajové jednotky.
Naopak na nékterych ZelezniCnich nastupistich ve vétSich stanicich je nutno pfi nastupu ze

zvySeného nastupisté prekonavat negativni vyskovy rozdil.

2.4 Mulhouse

V alsaském mésté Mulhouse (110 370 obyvatel [10]), nachazejicim se v severozapadnim
Francii, byla v roce 2006 obnovena tramvajova doprava otevienim dvou trati. JiZ od pocatku
bylo uvazovano o zfizeni prvni pIné francouzské viakotramvajové linky, ktera byla dokoncena
v roce 2010. Vlakotramvaje jsou od nadrazi vedeny po tramvajové trati a spole€né s méstskou
linkou 3 se po projeti centra mésta jednokolejné odpojuji do soubéhu s Zeleznicni trati smér
Strasburk a pies mistni ¢ast Dornach se dostavaji do prostoru Zelezniéni stanice Lutterbach,
kde je u samostatného nastupisté vedle zelezniéniho kolejisté ukonéena méstska tramvajova
linka 3. Vlakotramvaj pokracuje pres styk napajecich soustav 750 v DC / 25 kV, 50 Hz AC na
regionalni jednokolejnou odbocCnou trat Lutterbach — Kruth, kterou sdili s regionalnimi
osobnimi vlaky TER v nezavislé trakci. Kone€nou stanici je pro ¢ast spoju z technologickych
dldvodu stanice Thann, zbytek spojl pokracuje jesté dvé zastavky na kone¢nou stanici Thann

St. Jacques.

Osobni vlaky v hodinovém taktu, které pokracuji dale az do Kruthu, vytvareji na spolecném
useku projetim vybranych zastavek a minutim centra Mulhouse dvousegmentovou obsluhu
k vlakotramvajim, které jsou provozovany v taktu 30 min. Ve dnech pracovniho klidu je
dosazeno Uspory v podobé spoluprace obou systéma, kdyz jsou motorové viaky v taktu 60—
120 min provozovany pouze Vv neelektrizovaném useku Kruth — Thann St. Jacques, kde je

umoznén pfestup na vlakotramvaj smér centrum.

Na celé trati jsou zfizena nizka nastupisté pro vlakotramvaj vysky 30—35 cm nad TK, ktera jsou
zaroven vyuzita pro nizkopodlazni motorové jednotky SNCF. Vlakotramvajova vozidla jsou
vybavena vysuvnou rampou pro eliminaci horizontalni mezery mezi Zelezni¢nim nastupistém
a vozidlem, na méstském useku je vlivem budovani celého tramvajového systému jako

novostavby zajiSténa vertikalni i horizontalni nastupni kompatibilita.
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Provoz je zajiStovan spole¢né provozovatelem MHD v Mulhouse, spoleCnosti Soléa,
a francouzskymi drahami SNCF, udrzba 12 nizkopodlaznich péti¢lankovych vozidel Siemens
Avanto o délce 37 m probiha ve tramvajové vozovné. Na rozdil od jinych provozl viakotramvaji
ve Francii je linka pIné tarifné i dopravné integrovana do sité mistni MHD [11], pfiCemz
priméstsky usek tvofi nékolik samostatnych zén. Paralelné na lince plati taktéz tarif SNCF pro

regionalni dopravu.

Organizace provozu vlakotramvajové linky Mulhouse — Thann je pfikladem uspésné
spoluprace jednotlivych obsluznych vrstev i dopravnich systéma. Vyuzitim a Upravou stavajici
infrastruktury bylo docileno zvySeni atraktivity regionalniho spojeni v ramci denni dojizdky
a zkraceni cestovnich dob diametralnim vedenim linky na uzemi mésta. Vlakotramvajova linka
navic tvofi v useku Mulhouse Gare — Lutterbach efektivni posileni soubézné tramvajové
dopravy, rychlé spojeni na nadrazi je zajiSténo ponechanim stavajicich vlakd. v obdobi nizsi
frekvence cestujicich je pak C&astéji jezdici vlakotramvaj vyuZita pro efektivni obsluhu
zatizengjsSiho pfiméstského useku bez nutnosti vedeni Zelezni¢nich vozidel z regionu az do
Mulhouse. VyuZiti vSech vlastnosti viakotramvajového systému umoziiuje zhodnoceni investic

do slozitéjSich vozidel a infrastrukturnich uprav.

2.5 Dalsi provozy

Mimo provozy zminéné v pfedchazejicich kapitolach stoji za kratkou zminku také nékterée dalsi

vice €i méné Uspésné aplikace systému vlakotramvaje.

Saské mésto Chemnitz zfidilo vlakotramvajové linky ve dvou krocich. Prvnim byla pfestavba
a konverze ZelezniCni traté do obce Stollberg, na niz byl zahajen provoz upravenymi
tramvajovymi vozidly Stadler Variobahn v reZzimu pfiméstské tramvaje. Trat byla elektrizovana
napétovou soustavou 750 v DC, vybavena nastupisti o vySce 20 cm a je teoreticky pfechodna
pro provoz zeleznicnich vozidel. Pfestoze méstsky tramvajovy systém vyuzZiva soustavu 600
v DC, tramvaje nemohou vtomto pfipadé byt oznaCeny za dvousystémové. Prvnimi
skute€nymi vlakotramvajemi byly az tficlankové 37 m dlouhé vozy Stadler Citylink, které po
zprovoznéni propojeni s zeleznicni siti v prostoru plvodné kusych koleji hlavniho nadrazi
v roce 2015 vyjely na 3 linky. Vozy vyuZivaji méstskou sit 600 v DC, na Zeleznicni siti jezdi na
dieselovy pohon, ato i v usecich, které jsou kompletné elektrizovany. DalSi ponékud
kontroverzni prvek spociva v nutnosti vySky nastupisté 38 cm, coz ma za dusledek
nekompatibilitu s méstskymi vozy a zfizeni nastupist' s kombinovanou vySkou nastupni hrany.
Vozy jsou navic vybaveny dvojimi dvefmi pro umoznéni pohodiného nastupu i z nastupisté o

vySce pouze 24 cm.
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Hlavni mésto spolkové zemé Sarsko, Saarbriicken (183 226 obyvatel [12]), obnovilo v roce
1997 pomoci vlakotramvaji svllj tramvajovy provoz. Vzhledem k vystavbé zcela nové
infrastruktury ji bylo mozné pIné pfizpUsobit vozidlim. Vysledkem byl prvni viakotramvajovy
systém s nizkopodlaznimi vozidly na svété, jehoz zakladem je tramvajova trat vedouci
diametralné méstem paralelné s zeleznici. v siti je v provozu jedina pravidelna linka se
zakladnim Spi¢kovym taktem 7,5 min a pasmovanim. Na obou svych koncich vyuziva linka
zelezniéni traté elektrifikované 15 kV AC, 16,7 Hz nebo 750 v DC s moznosti pfepnuti na
stfidavou soustavu. Jelikoz se posledni obsluhovana stanice Sarreuguemines nachazi jiz na
uzemi Francie, je sprava infrastruktury mimo méstské firmy a DB provadéna také ze strany
SNCF. Provoz zajistuji tficlankoveé dvousystémové vozy Flexity Link délky 37 m od vyrobce

Bombardier, specifikem je uziti v8ech naprav hnacich.

Vlakotramvajova linka T4, spojujici od roku 2006 Aulnay a Bondy v pafizské aglomeraci,
predstavuje ponékud netradi¢ni aplikaci vlakotramvajového systému. Stavajici Zzelezni¢ni trat
elektrizovana systémem 25 kV AC, 50 HZ byla rekonstruovana a upravena pro provoz
vlakotramvaiji. PfestoZe se jednalo o klasickou Zeleznicni trat’ s provozem Zelezni¢nich vozidel,
po rekonstrukci je trat stavebné pfizplsobena rozmériim vlakotramvajovych jednotek a provoz
zelezni¢nich vozidel na ni kvlli jizdé na dohled a tramvajové signalizaci jiz neni mozny.
Nasazené péti¢lankové vlakotramvaje Siemens Avanto provozuji francouzské drahy SNCF,
smiSeny provoz s zelezni¢nimi vozidly je vyuzivan pouze pfi rezijni jizdé vlakotramvaji do
depa. Tramvajovou napétovou soustavu 750 v DC vozidla pfes planované zfizeni odbo¢né

traté tramvajoveho charakteru prozatim nevyuzivaji.

Vlastnosti vlakotramvaji pro smiSeny provoz v riznych systémech vyuzilo i mésto Den Haag
v Nizozemi, které vramci projektu RanstadRail vroce 2006 propojilo systémy tramvaji
a metra. Vlakotramvaje RegioCitadis zde tvofi na dvou linkach sou¢ast méstské tramvajové
sité v Haagu, po které dojedou pfes spojku na nové zfizenou estakadu u nadrazi Den Haag
Centraal. v nadzemnim vedeni se dale napoji na povrchovou linku E rotterdamského metra,
ktera taktéz jako soucast systému RanstadRail spojuje Haag s Rotterdamem. Ve stanicich
existuji nastupisté s dvoji vySkou nastupni hrany pro vozidla metra i vlakotramvaje, které dale

obsluhuji blizké mésto Zoetermeer s vyuzitim télesa konvertované pfiméstské Zelezniéni trati.

Ve francouzském Lyonu jsou v provozu dvé oddélené sité. v ramci projektu na zavedeni
vlakotramvaji na zapad od Lyonu byly rekonstruovany a elektrizovany traté z hlavového
nadrazi Lyon St.-Paul do Brignais a Saint-Belu, na kterych &tyiclankové vlakotramvaje Alstom
Citadis Dualis délky 42 m od roku 2012 nahradily Zelezni¢ni motorové vozy. Projekt posledni
traté do Lozanne zatim nebyl realizovan, protoze nepropojenost systému s tramvajovou siti

a nutnost pfestupu pfi dalSi jizdé do centra Lyonu fakticky odsouva nakladna vlakotramvajova
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vozidla do pozice lehkych Zelezni€nich jednotek bez dalSich technickych a provoznich pfinosu.
Druhou aplikaci je expresni tramvajové spojeni na lyonské letisté Saint-Exupéry, které je od
nadrazi Part Dieu realizovano jednosystémovymi vozidly Stadler Tango vlakotramvajové
koncepce, jez v pfedméstském Useku vyuzivaji maximalni rychlosti 100 km/h. Jelikoz linka
nezastavuje ve vétdiné zastavek po trase, jejiz pfiblizné 75 % je sdileno s méstskymi

tramvajemi, jsou ve stanicich zfizeny koleje pro predjizdéni stanicujicich méstskych vozu.

2.6 Projekty v Ceské republice

V Ceské republice neni prozatim vytvofeno technické a legislativni prostfedi pro provoz
vlakotramvaji a v nékterych pfipadech se takto projekty nazyvaji pouze z marketingovych
divodl. Ve fazi studii se v minulosti provéfovalo propojeni oblasti mést Liberecka
a Jablonecka s némeckou Zitavou (Zittau) po Zelezniénich tratich s vyuzZitim tramvajové sité
v Liberci a ¢aste€nou ndhradou meziméstské tramvajové traté Liberec — Jablonec nad Nisou
provozem po Zzelezni¢ni trati [2]. v souasnych koncepénich dokumentech projekt
nefiguruje [13].

DalSim regionem, kde byly provéfovany moznosti zavedeni vlakotramvajovych linek, bylo
Ostravsko. Hlavni motivaci byla snaha o nahradu v minulosti zruS§enych tramvajovych spojeni
Ostrava — HIu€in a Ostrava — Orlova pfi vyuziti stavajici zelezniéni infrastruktury a napojenim
pfimo na tramvajovou sit. v obou relacich bylo provéfovano nékolik variant, pfi¢emz studii
preferované varianty pfes Petfkovice a Ludgerfovice, resp. vyuzitim vleCkového kolejisté firmy
AWT do Orlové, prozatim nebyly realizovany a nejsou ani soucasti dlouhodobych koncepci
[14].

V roce 2014 oznamila organizace Regionalni organizator Prazské integrované dopravy
moznost provéreni nékolika uvazovanych tras vlakotramvaji vychazejicich z Prahy. Z centra
mésta mély vlakotramvaje dojet do okrajovych €asti, kde by se napojily na stavajici Zeleznicni

traté a pokracovaly dale do obci StfedoCeského kraje [15].
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3 Charakteristika reSeného uzemi

3.1 Meésto Olomouc

Statutarni mésto Olomouc je s 100 494 obyvateli [16] Sestym nejvétsim méstem Ceské
republiky. Diky své poloze ve stfedu Moravy tvofi mésto dilezity dopravni uzel. v Olomouci se
kfizuji dalnice D35, D46 a pfipravovana D55, ze severozapadu vchazi do mésta frekventovana
silnice 1/46. Dalnice D35 tvofi jizni obchvat mésta, dosud chybéjici severni obchvat je planovan
jako prelozka silnice 1/46. Zelezniénim uzlem Olomouc prochazi v severojiznim sméru
Zelezniéni trat SZDC &. 270, ktera spojuje Olomouc s Ostravou, Pardubicemi nebo Prahou.
Tato trat tvofi soucast Ill. Zelezni¢niho tranzitniho koridoru a odbocnou vétev Il. Zelezni¢niho
tranzitniho koridoru. Z uzlu Olomouc dale vychazi celostatni traté ¢ 301 Olomouc -
Nezamyslice, &. 310 smér Olomouc — Opava a regionalni traté &. 290 Olomouc — Sumperk a &.

275 Olomouc — Drahanovice.

Mésto Olomouc je vyznamnym spravnim centrem, sidlem Olomouckého kraje a fady instituci
v Cele s Vrchnim soudem v Olomouci a Univerzitou Palackého v Olomouci. Ve svém okoli je
svice nez 30 tisici dojizdé&jicich jednoznaéné dominantnim cilem regionalni idalkové
dojizdky [17]. Z vnitroméstského hlediska je oblasti s nejvétSim pocétem cild historické centrum

mésta, které je od druhého vyznamneho cile, stanice Olomouc hl.n., vzdaleno téméf 2 km.

V Olomouci je od roku 1899 provozovana tramvajova doprava, jejiz sit Cita 8 linek a 15 km
trati. Tramvajova doprava je ve mésté chapana jako paterni, pfestoze kvlli nejasné koncepci
v 70. letech minulého stoleti prozatim neobsluhuje nékteré velké sidlistni komplexy prevazné
v jihovychodnim a jiznim sektoru mésta. Velkou vyhodu tramvajové dopravy pfedstavuje jeji
bezprostfedni obsluha historického centra mésta, kde je vjezd automobild omezen. Druha trat
spojujici centrum a nadrazi je naopak ve své ¢asti segregovana a slouzi jako rychlejsi spojnice
téchto dvou dllezitych oblasti. Za rok 2017 pfepravily tramvaje vice nez 25,7 mil. cestujicich,
coz predstavuje podil 46,1 % na vSech prepravenych osobach MHD Olomouc a ujely témér
4 mil. vozokm (podil 37,4 %) [18].

3.2 Trat' ¢. 275

3.2.1 Charakteristika traté

Zelezniéni trat SZDC &. 275 Olomouc — Drahanovice je jednokolejnd neelektrizovana
regionalni draha o délce 25 km. Trat' byla oteviena roku 1883 jako mistni draha Olomouc —
Celechovice na Hané, kde byla o Sest let pozdé&ji propojena s dnesni trati &. 271 prodlouzenim

do stanice Kostelec na Hané. Do 30. let minulého stoleti nebyla trat pro osobni dopravu
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napojena do uzlu Olomouc a méla samostatné mistni nadrazi v oblasti dnesni tramvajové
smycky Fibichova jizné od sou€asné stani¢ni budovy. Pro nakladni dopravu byla trat napojena
mimouroviiovym pfesmykem pres dnesni trat €. 270 do samostatného nakladniho obvodu na
jihovychodni strané kolejisté. Ve stanici Senice na Hané byla v roce 1914 napojena dnesni
trat SZDC &. 273 z Cervenky a Litovle. Od prosince 2008 bylo v souvislosti se zmé&nou
provozniho konceptu a ukonéenim vétSiny vlakl od Olomouce v Senici na Hané upraveno
oznaceni trati dle knizniho jizdniho fadu, pfi€emz oznaceni 275 bylo vyuzito pouze pro usek
do Drahanovic, zbytek traté byl preveden pod trat’ &. 273 Cervenka — Prost&jov. Tratovy Usek

Senice na Hané — Drahanovice je soucasti obou vySe zminénych trati.

Z liché kolejové skupiny poCatecni Zelezni€ni stanice Olomouc hl.n. trat’ vychazi jihozapadnim
smérem v soubéhu s trati €. 301, od které se odpojuje na urovni ulice Tovarni a staéi se
zapadné smérem do centra Olomouce. Levym obloukem obchazi areal teplarny, jehoz
pravidelné nakladni dopravou vyuzivané vleCkové kolejisté se napojuje pfed Zelezni€nim
ocelovym mostem pres hlavni tok feky Moravy. Po jeho pfekonani nasleduje dalsi zelezni¢ni
most pfes Mlynsky potok a bezprostiedné taktéz prvni ze tfi uroviovych kfizeni s tramvajovou
siti DPMO. Zastavka Olomouc-Smetanovy sady je umisténa v trojuhelniku ulic Krakovska,
Polska a Rooseveltova s bezprostfedni vazbou na autobusové zastavky MHD Smetanovy
sady a Rooseveltova. Pfimym usekem a tahlym pravym obloukem trat tangencialné kopiruje
linii méstskych parkl ve vzdalenosti pfiblizné 500 m od vnéjsi hranice historického jadra mésta,
prochazi stanici Olomouc-Nova Ulice a v ulici Wolkerova podruhé urovrioveé kfizi tramvajovou
trat. Nasledné se trat napfimuje smérem na severozapad a zafezem podél ulice U Mistni
drahy vchazi do osobni €asti Zelezni€ni stanice Olomouc mésto, ktera je disponuje dvéma
dopravnimi kolejemi. Za koncovou vyhybkou nasleduje posledni kfizeni s tramvajovou trati
v ulici Litovelska a byvaly nakladovy obvod stanice Olomouc mésto, z néhoz je dodnes
zachovana pouze manipulaéni kolej k nakladové rampé a kusa kolej uzpisobena pro nakladku
tramvajovych vozu. Manipulaci s vozy usnadriuje nezatrolejované kolejové propojeni, které
umoZznuje pfetazeni tramvaji od zastavky Nadrazi mésto az na nakladkovou rampu. Trat 275
dale pokracuje levym obloukem do zastavky Olomouc-Hej¢in s vazbou vazbou na MHD
v podobé autobusovych zastavek Na Trati, popf. Gymnazium Hej¢in. Po prlchodu uzemim
méstskych &asti Hejéin a Repéin trat dosahuje Zelezniéni stanice Olomouc-Repgin, kteréa je
umisténa témér 400 m severovychodné od hlavni brany aredlu firmy UNEX (dfive Moravské

Zelezarny) a pfilehlého autobusového terminalu Repgin, Zelezarny.

Po opusténi katastru mésta Olomouce se na severnim zhlavi stanice Olomouc-Repé&in
napojuje predavaci kolej vleCkového kolejisté arealu UNEX a trat’ se dale staci severozapadné

v soub&hu s pozemni komunikaci podél pfirodniho koupalisté Podébrady k obci Horka nad
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Moravou. Na zapadnim okraji obce je zfizena stejnojmenna zastavka s nakladistém, stavebni
konfigurace kolejisté ovSem umoziuje i kfizovani vlakd. Ostrym levym obloukem pokraduje
trat zapadné k obci Skrben, v jejiz jizni Casti je zfizena zastavka. Nasleduijici tratovy Usek se
postupné pfimyka k dalnici D35, rovnobézné s jejim vedenim se na jiznim kraji obce nachazi
stanice Pfikazy. Po opusténi stanice trat mimoudrovnové kfizi dalnici a pokracéuje na jihozapad
do stanice Senice na Hané, na jejimz severnim zhlavi se od severozapadu pfipojuje trat
€. 273. Pfimym usekem dosahuje trat obce Namést na Hané, na jejimz uzemi po kfizeni se
silnici 11/449 uhyba jiznim smérem. Zastavka Namést na Hané se nachazi na jiznim kraji obce.
Mirnym levym obloukem se trat dale staci na vychod a pfimym usekem pokracuje do dopravny
D3 Drahanovice, kde je ukonéena. Na severnim zhlavi stanice odbocovaly vleCky vedouci do
primyslového arealu umisténého ve stfedu obce, v souCasnosti jsou vSak ipfes dilCi
zachovani télesa drahy nesjizdné ajiz doslo k jejich ufednimu zruSeni. Z dopravny
Drahanovice pokraduje dale smér Celechovice na Hané, Kostelec na Hané a Prostgjov trat
€. 273. Prubéh trati zobrazuje Obr. 1.
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Obr. 1. Vedeni trati &. 275 v uzemi ([19], upravy autor)

Majitelem a provozovatelem drahy je SZDC. v tratovém Useku Olomouc hl.n. — Senice na
Hané je trat provozovana podle Dopravniho a navéstniho piedpisu SZDC D1, v useku Senice
na Hané — Drahanovice pak podle Pfedpisu pro zjednodu$ené Fizeni drazni dopravy SZDC
D3. Tratova rychlost je ovlivnéna rozhledovymi poméry na nékterych pFejezdech se
zabezpecenim vystraznym kfizem, geometrickymi parametry traté a jejim technickym stavem
(napf. geometricka poloha koleje). Nejvy$Si tratova rychlost €ini 60 km/h, lokalné existuji
propady az na 30 km/h, napf. v oblouku o malém poloméru na skrberiském zhlavi zelezni¢ni
zastavky s nakladistém Horka nad Moravou. Na vétsiné uzemi mésta Olomouce je rychlost

vzhledem k zastavbé& omezena na 50 km/h, pfes kfizeni s tramvajovymi tratémi na 40 km/h.
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Na trati 275 je zelezniCni osobni doprava objednavana spole¢nosti KIDSOK a provozovana
dopravcem Ceské drahy, a.s. Od zadatku platnosti GVD 2008/2009 se na trati ustalil provozni
koncept integralniho taktového jizdniho fadu s taktovym uzlem regionalni dopravy Olomouc
hl.n. v minuté X:30. v useku Olomouc hl. n. — Senice na Hané je v pracovni dny vedeno
17 parG osobnich vliaku v taktu 60 min béhem dne (s vynechanim sedlového paru spojl
s odjezdem z Olomouce v 9.33) a 120 min vecer. 8 parQ spojl je vedeno po celé trati, na
vétsinu zbylych spoju ukongenych ve stanici Senice na Hané navazuji ve sméru Drahanovice
a Prostéjov osobni vlaky na trati 273. Ve dnech pracovniho klidu je zakladni takt 120 min
Olomouc — Senice na Hané doplnén rano a vecer dalSimi spoji pllicimi interval. V8echny viaky
s vyjimkou okrajovych prejezdl jsou vedeny motorovymi jednotkami fady 814 (Regionova),
pro tento provozni koncept jsou nutna dvé vozidla s kfizovanim v Zelezni¢ni stanici Pfikazy.
Od prosince 2019 dojde k nasazeni mirné kapacitnéjSich nizkopodlaznich jednotek Stadler
GTW.

Potencial traté z hlediska vyuZiti cestujicimi ovliviiuje nizka cestovni rychlost a nedofeSena
dopravni integrace, ktera ma za nasledek Casové a prostorové soubéhy s autobusovymi
linkami DPMO v useku Olomouc — Skrber. VétSina stanic a zastavek vykazuje pfiznivé
umisténi vzhledem k charakteru a vzdalenosti okolni zastavby, nejzatizenéjsi je mezistani¢ni
usek Horka nad Moravou — Olomouc-Repéin. Od zavedeni taktového jizdniho Fadu v roce
2008 a plné tarifni integrace v Cervenci 2015 na trati vzrista pocet cestujicich, scitani
provedena v roce 2009 vykazala v PD 843 cestujicich/den a DPK 380 cestujicich/den pfi
primérné obsazenosti 25, resp. 14 cestujicich/spoj [20]. Pfedpokladem je, ze vlivem probéhlé
tarifni integrace do IDSOK a budouci integrace dopravni bude pocet cestujicich dale narustat
az o Ctvrtinu i pfi zachovani stavajiciho stavu infrastruktury a objednavky, coz potvrzuje
i nynéjSi posileni velmi vytizenych spoju v ranni Spi¢ce, na nichz dochazi k prekroceni kapacity

vozidla, pfivéSenim druhé jednotky.

Na trati je provozovana i Zelezni¢ni nakladni doprava, ve vét3iné se jedna o zavazeni materialu
do teplarny na intravilanovém useku v Olomouci a pfevoz zemédélskych plodin (pfevazné
cukrové fepy) v podzimnim obdobi. v mensi mife probiha také obsluha zavodu UNEX
v Olomouci — Repginé a arealu Delta v Horce nad Moravou (cisternové vozy). V$echny tyto
typy pfeprav maji v ndkresném jizdnim fadu vyhrazenu stélou trasu, napf. teplarna v rannich
a veCernich hodinach. v useku Olomouc — Pfikazy je nabizeno celkem 8 stalych nakladnich
trasovych part denné [21]. Trat €. 275 zaroven tvofi pfijezdovou trasu pro obsluhu arealu
Sigma Lutin, ktery je napojen vleCkou do traté 273 na severnim zhlavi stanice Tieb&in a ma

vyhrazenu jednu parovou stalou trasu.
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3.2.2 Analyza pfepravnich vztahl a dopravni obsluznosti v okoli traté

V této kapitole je proveden rozbor prepravnich vztahu ve vyjizdce za do zaméstnani a Skol dle
SLDB 2011 [17]. Vysledné hodnoty v relacich relevantnich feSenym spojenim a zelezniénim
tratim prezentuje Tab. 1. Vzhledem ke sbéru dat jiZ pfed vice nez 8 lety je pfipojen vyvoj poctu
obyvatel v dotéenych obcich, na zakladé kterého je mozZno odhadnout trend vyvoje
souCasnych pfepravnich vztahu, potazmo prepravnich proudd. Konkrétni specifika

jednotlivych prepravnich vztah( jsou rozebrana v pfislusnych podkapitolach.

Pro kazdou obec je nasledné provedena analyza poctu zajizdéjicich autobusovych spoj(,
jehoz porovnani ukazuje Obr. 2. v pfipadé omezeni provozu na ur€ita data, ktera se pro dva
rizné spoje v podobnych €asovych polohach doplnuji, jsou tyto dva spoje uvazovany jako
jeden. Spoj obsluhuje obec tehdy, jestlize zajizdi alespoi na jednu zastavku na uzemi obce.
Vyjimkou jsou zastavky na katastru obce, které jsou od nejbliZ8i linie souvislé zastavby obce

vzdaleny vice nez na standardni maximalni dochazkovou vzdalenost (800 m).
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Litovel<->Olomouc
Litovel-Rozvadovice
Litovel-Uncovice
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Obr. 2. Poget autobusovych spojtl zajizdgjicich na izemi obce (zdroj: CIS JR)
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Tab. 2. Vyvoj poctu obyvatel v letech 2011-2018 a relevantni pfepravni vztahy pfi vyjizdce pro obce
u trati €. 273 a 275 [16, 17]

chyvatel osidieni DOlidka Vyiisdka (LS S0
2011 11-18 vyjizd'ky vztahu
Horka nad Moravou 2336 +5,82% 305 552 Olomouc 438
Praha 13
Skrben 1141 +1,67% 20 412 Olomouc 272
Horka nad Moravou 40
Prikazy 1211 +7,10% 48 356 Olomouc 242
Litovel 39
Naklo 23
Senice na Hané 1774 +0,68% 209 449 Olomouc 232
Litovel 60
Namést na Hané 12
Namést na Hané 1961 +3,88% 118 582 Olomouc 323
Senice na Hané 29
Litovel 22
Drahanovice 18
Drahanovice 1628 +3,62% 48 506 Olomouc 292
Namést na Hané 36
Litovel 10
Naklo 1449 +4,28% 90 314 Olomouc 188
Litovel 49
Litovel 9719 +151% 1644 1640 Olomouc 755
Cervenka 81
Mohelnice 62
Brno 58
Ostrava 42
Praha 36
Senice na Hané 30
Naklo 18
Zabreh 18
Prikazy 11
Prerov 11
Sumperk 11
Opava 10
Cervenka 1437 +0,70% 194 412 Litovel 166
Olomouc 105
Zabreh 10

3.2.2.1 Horka nad Moravou

Obec Horka nad Moravou s 2472 obyvateli [16] lezi 3 km severozapadné od Olomouce

v blizkosti chranéné krajinné oblasti Litovelské Pomoravi, ktera obec ohraniCuje ze severni

strany. DalSi pfirozenou hranici je zelezniCni trat €. 275, vymezujici obec z vychodu. Zastavba
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obce je tvofena predevsim rodinnymi domy a ma rozvétveny charakter. Za poslednich 7 let
doslo vlivem pokracujici suburbanizace k vystavbé novych rodinnych dom( a zvySeni poctu
obyvatel o téméf 6 %. Obec zfizuje zakladni Skolu s prvnim a druhym stupném, ktera je

zaroven spadovou Skolou i pro okolni obce, pfedevsim Skrben.

Vzhledem k blizkosti krajského mésta sméfuje téméf 80 % dojizdky pfimo do Olomouce
(viz Tab. 1), a to jak pfimo do centra, tak do blizkych méstskych &asti Repg&in a Hej¢in. Dalsi

potencial skytaji vyjizdkové relace dalkové dopravy, které jsou taktéz vedeny pfes Olomouc.

Na uzemi obce se nachazi celkem 6 autobusovych zastavek, které ji rovnomérné pokryvaji.
Primarné autobusovou dopravou je obslouzena taktéz mistni ¢ast Sedlisko nebo prumyslovy
areal Delta (byvaly Vojensky opravarensky zavod). Horka je kromé Zelezniéni dopravy
obsluhovana vyhradné linkami MHD Olomouc &. 18 a 20 provozovanymi DPMO se $pic¢kovou
frekvenci 4 pary spoji/h. Zelezniéni stanice Horka nad Moravou (v souasném zatfidéni
nakladisté se zastavkou) pokryva svou dostupnosti pfi uvazované akceptovatelné vzdalenosti
500 m dle Obr. 3 pfiblizné tfetinu obce. Pfestoze je trat €. 275 do systému IDSOK tarifné
zaintegrovana jiz od roku 2015, stale nedoslo k integraci dopravni a v relaci Olomouc — Horka
tak i pfes existujici navrhy na reorganizaci linek v oblasti [23] dochazi k ¢asovym soub&hlim
zelezni¢ni a autobusové dopravy. Tento fakt se projevuje také ve vysokém poctu zde
zajizdéjicich spojlii a mensim rozdilem obsluhy v pracovni a nepracovni dny (pfiblizné
tfetinova redukce, viz Obr. 2), na coz nema v porovnani napf. s Bystrovany vyraznéjsi vliv

provozovani taktoveé Zelezni¢ni dopravy.

Step;

(&)

{t:

Obr. 3. Isochrony pési dostupnosti 500 m tarifnich bodu autobusové (Cervené) a zelezni¢ni dopravy

(modfe) pro obec Horka nad Moravou ([24], Gpravy autor)
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3.2.2.2 Skrben

Priblizné 1,5 km zapadné od Horky nad Moravou a 1 km severné od dalnice D35 se nachazi
obec Skrben, ktera Cita 1160 obyvatel [16]. Jeji osidleni Ize charakterizovat jako hvézdicovité
az rozvétvené s prevahou rodinnych domda, v centru obce se ovSem nachazi i nékolik mensich
bytovych domu. Pres celou obec prochazi silnice lll. tfidy (ul. Hlavni a Jos. Fialy), jez napojuje

Horku a Skrben na dalnici D35. Obec zfizuje zakladni $kolu s prvnim stupném.

75 % vyjizdky obyvatel je orientovano do Olomouce, popf. Horky nad Moravou. Zajimavosti je
pfepravni vztah do Lutina s vyznamnym podnikem Sigma, jehoz vysledny pfepravni proud se

v pfipadé vyuZziti vefejné dopravy realizuje taktéz s vyuzitim spojeni pies Olomouc.

Na katastru obce se nachazi celkem 2 autobusové zastavky. Ve stfedu obce se jedna o
zastavku linky MHD Olomouc €.18, ktera obec obsluhuje celotydenné s frekvenci 1 spoj/h.
Druhou zastavkou je Skrberi, rozcesti pro pfiméstské linky v relaci Olomouc — Litovel, jeZ je
zfizena na silnici 11/635 vice nez 700 m jizné od okraje zastavby obce, coz zcela degraduje jeji
obsluzny vyznam. Spoje odjizdéjici z této zastavky nejsou ze zminéného dldvodu soudasti
pFehledu na Obr. 2. Dochazka 500 m na Zelezni¢ni zastavku naopak pokryva 80 % obce. P¥i
Ctvrtinové frekvenci spoju oproti Horce ovSem chybéjici dopravni integrace zpUsobuje
v nékterych €asech vlivem soucasnych odjezdld faktickou redukci nabidky na hodinovy

interval.
3.2.2.3 Prikazy

V Prikazech, které lezi pfiblizné 1,5 km zapadné od Skrbné, Zije 1297 obyvatel [16]. K obci
patfii 4 km severné vzdalena urbanisticky samostatna mistni ¢ast Hynkov s 300 obyvateli [22].
Z jizni strany je obec ohrani¢ena silnici 11/635, ktera ji spojuje s Litovli a Olomouci a dalnici
D35. Zastavba ma vyrazné liniovy charakter s osovym sidelnim prostorem v ose severovychod
— jihozapad, na vychodnim kraji obce se nachazi bytové domy. Ze sledovanych obci vykazaly
Pfikazy s vice nez 7 % nejvySSi relativni narist po¢tu obyvatel. Obec zfizuje zakladni Skolu

S prvnim stupném.

Vzhledem k poloze obce na komunikaéni siti v trase Olomouc — Litovel pfipada naprosta
vétSina vyjizdky na tato dvé mésta (68 % a 11 %). Mistni vztahy jsou zastoupeny vyjizdkou

do sousedni obce Naklo.
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V obci se nachazi celkem 4 autobusové zastavky, z toho 2 na silnici 11/635 a 1 v mistni Casti
Hynkov. Z hlediska dochazky je autobusovou dopravou pokryto 90 % obce, detailnéjSi rozbor
poskytuje Obr. 4. Z pohledu frekvence obsluhy patfi Pfikazy mezi srovnavanymi obcemi
k nejlépe obslouzenym ive dnech pracovniho klidu, nebot pfitomnost zelezniéni dopravy,
ktera neni dostate¢né konkurenceschopna v hlavnim sméru na Litovel, vyvolava nutnost
nahrady autobusovou dopravou a Prikazy tézi ze své polohy na spojovaci komunikaci.
Zelezniéni stanice je umisténa na jiznim okraji obce mezi silnici 11/635 a dalnici D35, Zelezniéni

doprava pokryva pfi dochazkové vzdalenosti 500 m pfiblizné tfetinu obce.

Obr. 4. Isochrony pési dostupnosti 500 m tarifnich bodl autobusové (Cervené) a Zelezni€ni dopravy

(modfe) pro obec Pfikazy ([25], upravy autor)
3.2.2.4 Senice na Hané

Obec Senice na Hané s 1786 obyvateli [16] se nachazi pfiblizné 9 km severozapadné od
Olomouce. Pod obec spada taktéz z urbanistického hlediska samostatna mistni ¢ast Odrlice
(223 obyvatel [22]) severozapadné od zbytku obce. v severojiznim smeéru prochazi Senici
silnice 11/249, ktera obec spojuje s Nameésti na Hané a Uncovicemi. Statisticky narust poctu
obyvatel je téméF nevyznamny. Obec disponuje pfevazné uzavienou zastavbou tvofenou
s vyjimkou bytovych domu v jihovychodni €asti pfevazné rodinnymi domy. v obci se nachazi
spadova zakladni skola.

Vice nez polovina vyjizdéjicich cestujicich sméfuje radialné do Olomouce, dalSich 13 % pak
tangencialné do Litovle. DalSimi cili jsou vzdalenégjSi vyznamné regionalni cile UniCov
a Prostéjov. Vice nez 7 % reprezentuje vyjizdka do 11 km jizné vzdalené obce Lutin, kde se

nachazi stfedni Skola a vyznamny strojirensky zavod Sigma. PfestoZe vysledné pfepravni
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proudy sméfuji souhlasné s vedenim traté 273, neni trat v sou€asnych parametrech schopna
konkurovat soubézné silniéni siti a autobusové dopravé cestovni dobou zpuUsobenou

nevhodnym trasovanim (Prostéjov) nebo nutnosti dalSich pfestupt (Unicov, Lutin).

Na katastru Senice se nachazi celkem 7 autobusovych zastavek, z toho 5 pfimo v hlavni ¢asti
zahu$tuji dvouhodinovy takt Zelezniéni dopravy, pfipadné umozniuji pfimé spojeni do cill
mimo trat’ (Lutin). Vedle téchto linek je obci vedena iradialni linka do Olomouce v dalSim
relacnim soubéhu, ktera kompenzuje kratsi trasou delSi cestovni dobu na trati 275. Poptavka
po spojeni do téchto cilu existuje pfevazné v pracovnich dnech, ve dnech pracovniho klidu
obec obsluhuje kromé Zeleznice pouze radialni linka do Olomouce. Oproti autobusovym
zastavkam, které adekvatné pokryvaji celé uzemi obce, jsou Zelezni¢ni tarifni body umistény
velmi nevhodné&. Zelezniéni stanice se nachazi vice nez 0,5 km od vychodniho kraje zastavby
obce a pro 95 % obce nepokryva parametr dochazkové vzdalenosti 500 m. Severné poloZzena
Zelezni¢ni zastavka dokaze pokryt pouze severni vybézek obce se zakladni Skolou. Zastavka

Odrlice lezi mimo dochazkovou vzdalenost pro mistni ¢ast i pro vedlejSi obec Dubc¢any.
3.2.2.5 Namest na Hané

Méstys Namést na Hané ma 2037 obyvatel [16] a lezi 2 km jihozapadné od Senice na Hané.
Méstys disponuje hvézdicovou strukturou osidleni s ¢asteéné radialné okruzni siti komunikaci.
Zapadni hranici mezi méstysem a sousedni obci Lou€any tvofi severojizné prochazejici silnice
[1/449. v minulych letech doslo k pfirGstku obyvatelstva o vice nez 70 osob a nové vystavbé

v jihovychodnim sektoru méstysu. Namést’ na Hané zfizuje zakladni Skolu.

Dominantnim cilem vyjizdky je s podilem 55 % mésto Olomouc, dalSich téméf 8 % zaujima
Lutin, stejny podil vykazuji celkem sousedni obce Drahanovice a Senice na Hané. DelSi

a meziregionalni relace reprezentuji dale Prostéjov a s téméf 3 % Brno.

Na uzemi méstysu se nachazi celkem 5 autobusovych zastavek, z toho 1 ve vzdalené mistni
Casti Nové Dvory. Pokryti autobusovou dopravou dosahuje 80 % uUzemi. v Nameésti se
setkavaji radialni autobusové linky z oblasti severozapadné od méstysu pokracujici dale do
Olomouce a tangencialni linky v Easteném nebo Uplném soubéhu s trati €. 273. Podobné jako
v Senici na Hané je vikendova obsluha obce realizovana pouze linkami radialnimi, pficemz
mira redukce poétu obsluznych spojd oproti pracovnim dniim dosahuje 80 %. Zelezniéni
zastavka se nachazi na jiznim okraji obce a vzhledem ke své excentrické poloze pokryje jen
pfiblizné 40 % obce. v Planu dopravni obsluznosti Olomouckého kraje je uveden zamér na
vystavbu druhé ZelezniCni zastavky v severni ¢asti méstysu mezi ulici Biskupstvi a kfizenim
se silnici 11/449 [20].
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3.2.2.6 Drahanovice

Obec Drahanovice s 1687 obyvateli [16] se nachazi vice nez 2 km jihovychodné od Nameésté
na Hané a 10 km od zapadniho okraje Olomouce. Pod obec spadaji také jeji urbanisticky
samostatné vzdalené mistni ¢asti Stfizov, Ludéfov, Lhota pod Kosifem a KniniCky. Sidelni
struktura je s ohledem na znacnou vzdalenost mistnich &asti rozptylena, pro hlavni sidelni
oblast pak plati struktura rozvétvena. Obec lezi na dllezité kfizovatce silnic 11/448 (osa vychod
— zapad) all/449 (osa sever — jih). Pfimo ve stfedu hlavni oblasti zastavby se nachazi
nevyuzity brownfield, ktery byl na trat 273, resp. 275 pfipojen dnes jiz ¢asteCné snesenou

vleCkou. Obec zfizuje zakladni 8kolu s prvnim stupném.

Po Olomouci (57,7 %) je druhym nejfrekventovanéjSim cilem cest obec Lutin (12,5 %). Dal8im
cilem je také sousedni obec Namést na Hané, ktera je nasledovana minoritnim podilem mésta

Litovle.

Na uzemi obce se nachazi celkem 6 autobusovych zastavek, z nichz nejdulezitéjSi jsou
zastavky Drahanovice, zel. st. ve stfedu hlavni sidelni struktury a Drahanovice, Na Nové
vychodné od obce. Vzhledem k poloze obce na kfizovatce dulezitych silnic Il. tfidy zajizdi do
Drahanovic v porovnani s okolnimi obdobné velkymi nebo vét§imi obcemi v pracovnich
i nepracovnich dnech vice spojl (viz Obr. 5). Autobusové linky Ize rozdélit do tangencialniho
svazku, radialniho svazku a doplnkovych linek: tangencialni svazek je veden severojizné pres
zastavku Na Nové a vybrané spoje kvili zajisténi lepSi obsluhy samotnych Drahanovic
celou obec v&etné jejich mistnich ¢asti a doplfikoveé linky slouzi pfedevsim pro navoz studentu
a zaméstnancl do Lutina pfes nedalekou obec Slatinice. Zelezni¢ni stanice je vzhledem
k vétSiné zastavby obce umisténa excentricky, tudiz Zeleznice pokryva jen pfiblizné 40 % ze

souvislé zastavby obce.
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Obr. 5. Isochrony pési dostupnosti 500 m tarifnich bodd autobusové (Cervené) a Zelezni¢ni dopravy

(modfe) pro obec Drahanovice ([26], upravy autor)
3.3 Trat' &. 273 v useku Cervenka — Senice na Hané

3.3.1 Charakteristika traté

Zelezniéni trat SZDC &. 273 Prostéjov — Cervenka je jednokolejna regionalni draha o délce
41 km. vramci sledovaného useku bylo nejdfive vroce 1886 zprovoznéno napojeni ze
soucasné stanice Cervenka na dnesni koridorové trati &. 270 do stanice Litovel a v roce 1914
byl dokon&en zbyly Usek traté Litovel — Senice na Hané véetné odbocné traté ¢. 274 Litovel

pfedmésti — Mladec.

Sledovany tratovy usek zacina v Zelezniéni stanici Senice na Hané, kde se na severnim
zhlavim levym obloukem oddéluje od trati €. 275. Pfed uroviiovym kfizenim se silnici 11/449 je
severné od zastavéného Uzemi obce Senice na Hané zfizena stejnojmenna zastavka. Trat po
napfimeni pokraCuje severozapadné do pfes zastavky Odrlice (mistni ¢ast Senice na Hané)
a Cholina do Myslechovic (mistni ¢ast Litovle), odkud se po prichodu prostorem zastavky
staci ostrym pravym obloukem a od jihozapadu vchazi na souvisle urbanizované uzemi mésta
Litovle. v misté zapadniho pfipojeni trati &. 274 se nachazi stanice Litovel pfedmeésti, ktera je
zéarover sidlem dirigujiciho dispedera pro Usek Litovel predmésti — Cervenka, provozovany dle
predpisu SZDC D3. Na tzemi Litovle je trat trasovana prevazné pfimo v severojiznim sméru
pfiblizné rovnobézné s ulicemi Dukelska a UniCovska. v dochazkove vzdalenosti od centra
mésta je na urovni ulice Havlickova zfizena zastavka Litovel mésto, ktera zaroven sousedi
s autobusovym stanovistém, na némz jsou ukonceny regionalni autobusové linky z okolnich
obci iz Olomouce. Trat pfekonava ramena feky Moravy a v blizkosti aredlu sladovny
a cukrovaru, které jsou napojeny vleCkami, vchazi do dopravny D3 Litovel. Po opusSténi
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katastru Litovle pokraduje trat severné do obce Cervenka, kterou obsluhuje zastavkou na
zapadnim kraji obce a koridorovou stanici Cervenka spolenou s trati &. 270, na niz se

napojuje pravym obloukem severné od zastavby obce. Prubéh celé trati zobrazuje Obr. 6.

Tratova rychlost je ovlivnéna pfedev§im smérovymi pomeéry traté, mirou zabezpeceni kfizeni
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Obr. 6. Vedeni trati €. 273 v tzemi ([27], Upravy autor)
s pozemnimi komunikacemi a stavem tratového svr§ku. NejvysSi tratova rychlost je 60 km/h
s propady na 40-50 km/h, na uzemi Litovle z vétSiny 50 km/h s propady az na 30 km/h,

zpUsobenymi primarné existenci obloukt bez pfechodnic [28].

Na celé trati vlastn&né a provozované SZDC je Zelezniéni osobni doprava objednavana
organizaci KIDSOK a zajistovana dopravcem Ceské drahy, a.s. v Useku Cervenka — Litovel
predmésti jsou vlaky celotydenné provozovany s frekvenci 2 spoje/h?, ve $pickach PD je
hodinovy takt dale rozSifen az do Senice na Hané se S3piCkovymi proloZzenimi az do
Drahanovic. Na zbytku traté je s vyjimkou chybéjicich spoju v sedle udrzovan takt 120 min. Ve
dnech pracovniho klidu je dvouhodinovy takt rozSifen o Usek Litovel pfedmésti — Senice na
Hané, v turistické sezéné je vzniklym prostojem vozidla tfemi pary spoju obsluhovana trat 274.

Provoz zajistuji 3 motoroveé vozy fady 810.

2 Jedna se o dvé dvouhodinové taktové skupiny se stfidavymi navaznostmi na regionalni a dalkovou
dopravu ve stanici Cervenka. Vzhledem ke shodnému intervalu s navazujici linkou regionalni dopravy
Kouty nad Desnou — Olomouc — Prostéjov nelze v sou€asnosti vyuZit potencial vedlejSiho taktového

uzlu regionalini dopravy Cervenka pro zaji§téni obousmérnych pfipojovych vazeb.
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Trat Ize z hlediska vyuziti cestujicimi rozdélit na nékolik useku. v relativnim srovnani
nejfrekventovanéjsi je tratovy Usek mezi koridorovou stanici Cervenka a méstem Litovel, za
stanici Litovel predmésti je obsazenost vlak(l v fadu jednotek cestujicich. Mirnou vyjimku tvofi
usek Senice na Hané — Drahanovice, kde dozniva vliv pfepravnich vztah( na Olomouc
s vyuzitim prestupu v Zelezni¢ni stanici Senice na Hané ipfimych vlakd Olomouc -
Drahanovice. Zbyla ¢ast trati mimo sledovany usek vykazuje opét velmi nizké frekvence
S vyjimkou zavérecného pfiméstského useku Kostelec na Hané — Prostéjov. v pracovnich
dnech wvyuzilo trat vroce 2009 celkem 603 cestujicich s primérnou obsazenosti
9 cestujicich/spoj, ve dnech pracovniho klidu pak 451 cestujicich, resp. 8 cestujicich/spoj [20].
Takto nizké vyuziti je zpusobeno prfedevsim nevhodnym tangencialnim vedenim traté v ramci
regionu ve velké vzdalenosti od jeho spadovych sidel a souvisejicim nezachycenim pfevazné
radialnich pfepravnich proudd.

Nakladni doprava je provozovana predevsim v iseku Cervenka — Litovel predmésti a dale po
trati & 274. Mezi hlavni nakladni pfepravce patfi cukrovar Litovel a vapenka Miladed
a potencialné také logisticky areal v mistni ¢asti Nasoburky (oboji trat’ €. 274). Jako staly je
kategorizovan pouze jeden par nakladnich tras v Useku Cervenka — Litovel predmésti. Zbyly

usek do stanice Senice na Hané zadny typ nakladnich tras neobsahuje [21].

3.3.2 Analyza pfepravnich vztah(l a dopravni obsluznosti v okoli traté

Analyza je provedena stejnou metodikou jako u traté ¢ 275, podrobnéjsi pfepravni vztahy
uvadi Tab. 2.

3.3.2.1 Naklo

Obec Naklo s 1511 obyvateli [16] sousedi ze severu s obci Pfikazy. Soucasti obce je také
severovychodné poloZzena mistni Cast Mezice a urbanisticky samostatna mistni ¢ast Lhota nad
Moravou ve vzdalenosti 2,5 km severné (347, resp. 165 obyvatel [22]). VSechny €asti obce
vykazuji rozvétvenou sidelni strukturu tvofenou prevazné rodinnymi domy. Obec zfizuje

zakladni Skolu.

Obec se z hlediska vyjizdky neliSi od sousednich Pfikaz, 75 % pfepravnich vztahu zastupuji

mésta Olomouc a Litovel, pfi€emz podil Litovle diky jeji vétSi blizkosti narostl na 15 %.

V obci se nachazeji celkem 4 autobusové zastavky, z toho 1 mimo zbylé izemi obce ve Lhoté
nad Moravou. Zastavky lezici na silnici 11/635 obsluhuje linka 890302 Olomouc — Litovel, kromé

ni jesté obci projizdi dvé tangencialni linky, spojujici Priovice a Stier pfes Naklo s Litovli.
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3.3.2.2 Litovel

Mésto Litovel Citajici 9866 obyvatel [16] je obci s roz§ifenou plsobnosti a sidlem mikroregionu
Litovelsko. Nachazi se 18 km severozapadné od Olomouce na fece Moravé a jejich ramenech
uprostfed chranéné krajinné oblasti Litovelské Pomoravi. Mésto se déli na celkem 11 mistnich
¢asti, napf. Un€ovice, Rozvadovice nebo Chofelice. Severojiznim smérem v soubéhu s trati €.
273 prochazi méstem patefni komunikace 11/449 (ul. Olomouckd, Dukelska a UniCovska), na
kterou navazuje vychodné silnice 11//447. VétSina mésta disponuje uzavienou kompaktni
zastavbou, na periferiich se sidelni prostor méni v hvézdicovy nebo rozvétveny. Ve mésté se
existoval historicky potravinarsky pramysl reprezentovany pivovarem nebo cukrovarem,
v mistni ¢asti NasobUrky v blizkosti dalnice D35 byly vystavény logistické arealy a haly pro
lehky pramysl. v severni ¢asti mésta sidli strojirensky podnik Papcel. Vétsi sidlistni celky se
nachazeji v oblasti Vitézné ulice asevernd od ulice Zerotinovy. Mésto zfizuje celkem

4 zakladni Skoly, v Litovli se dale nachazi gymnazium a stfedni odborna Skola.

NejfrekventovanéjSim cilem vyjizdky je s 46 % Olomouc, nasledovana s 9,6 % Uni¢ovem.
Pfepravni vztahy, jejichZ realizace vefejnou dopravou vyzaduje cestovani do Cervenky a dale
s pfestupem (napf. Praha, Mohelnice, Pferov) reprezentuji souhrnné 18% podil. Obce lezici

na tratich &. 273 a 275 zaujimaji souhrnné 3,6 %.

V Litovli existuje mnozstvi autobusovych zastavek, nejvyznamnéjSi z nich jsou Litovel,
Palackého, Litovel, aut. st. a Litovel, rozc. k cukrovaru. Na autobusové stanovisté zajizdi i linka
890302 z Olomouce, ktera zminéna dvé mésta spojuje s frekvenci 72 spojii v PD a 16 spoja
v DPK, soucasti jsou i vybrané zrychlené spoje vedené mezi Litovli a Olomouci bez zastaveni.
Ze stanovisté rovnéz vyjizdéji linky, které obsluhuji obce podél trati 273. Na uzemi mésta se
dale nachazeji celkem 4 Zelezni¢ni tarifni body. Jedna se o stanice Litovel a Litovel pfedmésti,
které obsluhuji pfedevs§im primyslové oblasti, a zastavky Myslechovice a Litovel mésto, jez
disponuji dobrou polohou a obsluhuji zna¢nou ¢ast zastavéného uzemi, jak demonstruje Obr.

7. Cela jihovychodni ¢ast mésta ovSem kritériu maximalni dochazky ve vysi 500 m nevyhovuje.

Mistni ¢ast Uncovice (407 obyvatel [22]) lezi 2 km severozapadné od obce Naklo u najezdu
na dalnici D35 a silnice 11/635. Zastavuji zde vS8echny nezrychlené spoje linky 302 a dale
tangencialni linky spojujici Litovel se Stfeni a Phovicemi. Mistni ¢ast Rozvadovice

(215 obyvatel [22]) lezi 1,5 km severozapadné od Un€ovic smérem k centru mésta. Na rozdil
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Obr. 7. Isochrony pési dostupnosti 500 m tarifnich bodU autobusové (Cervené) a Zeleznié¢ni dopravy

(modre) pro mésto Litovel ([29], Upravy autor)
3.3.2.3 Cervenka

Obec Cervenka se 1437 obyvateli [16] leZi necely kilometr severné od Litovle a tvofi fakticky
jeji pfedmésti. v severojiznim sméru prochazi obci silnice 11/449 (ulice Vitézna), ktera ji vedle
Litovle spojuje s UniCovem. Rozvétvena zastavba obce je ohraniCena vySe zminénou
komunikaci a ulici Zelezniéni, jez tvofi vyznamnou komunikaéni osu pro pfistup k Zelezniéni
stanici. PoCet obyvatel obce na rozdil od vét3iny ostatnich sledovanych sidel stagnuje. Obec

zfizuje zakladni $kolu s prvnim stupném.

Predméstska funkce obce se odrazi ve vice nez 40% podilu vyjizdky do Litovle, uplatiiuje se
zde vyjizdka do $koly (druhy stuperi ZS a SS) i do zaméstnani. Mezi dal$i vyznamné cile patFi
krajské mésto Olomouc, které je dosazitelné za 15 min osobnim vlakem, a dulezita
tangencialni relace na regionalni subcentrum Unicov. Stanice Cervenka je také vyznamnym

prestupnim bodem pro obyvatele obci na Litovelsku pfi cestach smér Zabieh a Praha.

Pfimo v obci se nachazeji 3 autobusové zastavky (viz Obr. 8), 2 dalSi pak ve vzdalenych,
urbanisticky zcela samostatnych osad Na Aleji a Novy Dvar spadajicich pod Cervenku. v obci
zastavuji tangencialni autobusoveé linky, které spojuji Litovel s UniCovem a v useku Litovel —
Cervenka jedou v soubé&hu s trati 273. Diky autobusové zastavce pfed Zelezniéni stanici je

v pfipadé potieby zajiSténa moznost pfestupnich vazeb na dalkovou linku Ex2 nebo na osobni
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vlaky smér Prost&jov a Kouty nad Desnou. P¥ipojna stanice Cervenka na koridorové trati &.
270 se nachazi na severovychodé obce, pro lepsi obsluhu byl v roce 2016 zfizena na trati 273
na zapadé obce nova zelezniéni zastavka. Oba dva druhy dopravy pokryvaji v ramci dané
dochazkoveé vzdalenosti vice nez dvé tietiny obce. Pfiblizné hodinovy takt osobnich vlaki mezi
Cervenkou a Litovli umoztiuje ve dnech pracovniho klidu redukci autobusovych spojti o vice
nez 80 %.

,"' TRI DVORY

/
A
Litovel S

Obr. 8. Isochrony pési dostupnosti 500 m tarifnich bodd autobusové (Cervené) a zelezni¢ni dopravy

(modre) pro obec Cervenka ([30], Upravy autor)
3.3.2.4 Shrnuti analyzy pro traté 273 a 275

Sledovana oblast Litovelska a zapadni ¢asti okresu Olomouc ma velmi silné vazby na krajské
mésto. Pfepravni proudy ve vefejné dopravé jsou roztfistény mnozstvim radialnich
autobusovych linek vedenych do Olomouce v rozsahu jednotek part spoji do Olomouce.
Zminéné linky jsou jiz pfevazné v rezimu zakladni obsluhy vedeny do relativné malych obci
okresu Prostéjov. Doplnék k témto spojum tvofi také tangencialni svazky linek, které
Drahanovicko spojuji s Litovli a Lutinem. Navic je zde nejsilngjSi relace mezi Olomouci
a Litovli, ktera v ranni Spi¢ce Cita az 4 spoje/h o riznych koncepcich zastavovani, velmi silna
je nejkratSi dojizdkova relace mezi Horkou a Olomouci. Z vy$e uvedeného vyplyva pfedevsim
znacny potencial vyuzivani VHD v pfipadé koncentrovani zminénych pfepravnich proudu do
konkurenceschopného patefniho prfiméstského kolejového systému se sitovymi navaznostmi.
Pro ur€eni celkového poptavkového potencialu cestujicich na osach Olomouc — Litovel
a Olomouc — Drahanovice byly selteny vyjizdkové a dojizdkové pfepravni vztahy podél
existujicich iuvaZovanych trati, které je mozno realizovat s vyuZitim kolejové dopravy.

K obcim bezprostfedné lezicim u tarifnich bodd byly pfipocitany také obce, které lezi v tésné
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blizkosti traté au nichz lze predpokladat zfizeni navaznosti ve formé obsluznych
autobusovych linek (napf. Lou¢any smér Namést na Hané). Z celkového potencialu téchto
dvou ramen ve vysi pfes 4200 osob byl s pomoci dat CSU ze SLDB 2011 o podilu individualni
automobilové dopravy na dojizdce v okrese Olomouc (55 %) vypocten teoreticky potencial
cestujicich ve vySi 1896 cestujicich v obou smérech za pracovni den. Piestoze je tento pocCet
prozatim niz§i nez jiné silné sméry s kolejovou dopravou Vv olomoucké aglomeraci,
predpokladem je jeho vyrazné navySeni. Jak ukazala Tab. 2, poéet obyvatel v dotéenych
obcich se za 8 let zvySil misty az o 7 % auvazovano je také ziskani novych cestujicich
vyraznym snizenim cestovnich dob, zvySenim kvality a frekvence obsluhy. DalSi pfilezitosti
pro navySeni pfedpokladaného vyuziti systému jsou cestujici, ktefi dnes jedou do Olomouce

s vyuzitim radialnich linek z okresu Prosté&jov, které budou nové na vlakotramvaje navazany.
3.4 Trat’ €. 310 v useku Olomouc — Hruba Voda

3.4.1 Charakteristika traté

Zelezniéni trat SZDC &. 310 Olomouc — Opava je jednokolejna neelektrizovana celostatni
draha o délce 116 km, jejiZ pfevazna vétSina byla zprovoznéna v roce 1872. Trat’ pfedstavuje
vyznamnou spojnici vychodnich okrest Moravskoslezského kraje se stfedni Moravou a podili
se také na zajisténi regionalni dopravy v olomoucké aglomeraci. Vlivem své polohy v obtizném
terénu v udoli feky Bystfice mezi masivy Oderskych vrchli a Nizkého Jeseniku a souvisejici
absence soubézné silniCni sité v oblasti byla vyznamna také pro Zelezni¢ni nakladni dopravu,
coz bylo podpofeno vznikem odboc¢nych trati ze stanic ValSov (trat €. 311 do Rymarova),
Bruntal (trat €. 312 do Malé Moravky) a Milotice nad Opavou (trat ¢. 313 do Vrbna pod

Pradédem).

Sledovany usek trati za€ina v severni Casti sudé kolejové skupiny stanice Olomouc hl.n.,
odkud se trat’ po pfekonani feky Bystfice pravym obloukem oddéluje od zbylych trati v uzlu
Olomouc a pfes urovnové kfizeni s tramvajovou trati v ulici Divisova vstupuje do byvalé
stanice Olomouc-Bélidla, ktera tvofi samostatny obvod stanice Olomouc hl.n. a je vyuzivana
pro nakladni dopravu. Spole¢né s vleCkovymi kolejemi primyslovych a logistickych areall
v lokalité ulic Zelezniéni a U Panelarny se stadéi vychodnim smérem. v nasledujicim pfimém
useku dosahuje obce Bystrovany, kde je pfed kfizenim s ulici Drozdinskou zfizena zastavka.
Po opusténi obce se trat ze severni strany pfimyka k logistickym arealim u obce Velka
Bystfice a mirnym pravym obloukem vchazi do stejnojmenné stanice. Tento mezistani¢ni usek
je rozdélen na dva prostorové oddily automatickym hradlem jizné od obce Bystrovany. Trat
v obci dale sleduje feku Bystfici, v severovychodni &asti obce je umisténa zastavka. Trasa

i nadale levobfezné sleduje feku Bystfici a pokraCuje severovychodné podél pfedavaciho
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kolejisté bystfické pily smérem k vyrobnimu arealu firmy Mora, kde se nachazi stanice
Hlubogky-Marianské Udoli. Zatimco vle¢ka do zminéného aredlu prekonava Bystfici, trat
pokraduje z mistni &asti Marianské Udoli do centra obce Hlubogky. v blizkosti arealu zakladni
Skoly a Skiarealu HluboCky u kfizeni s ulici Olomouckou je zfizena zelezniéni zastavka. Po
levém brehu Bystfice trat prochazi katastralnim uzemim HluboCky a na jeho severnim konci
vchazi do stejnojmenné stanice. Nasledujici tratovy usek do mistni ¢asti Hruba Voda je
charakterizovan komplikovanym smérovym vedenim traté s oblouky neumoznujicimi vyrazné
zvySeni tratove rychlosti a celkem 5 Zelezni€nimi mosty, z nichz 4 pfekonavaji feku Bystfici.
Pfed stanici Hruba Voda, ktera tvofi koncovou stanici aglomeracni obsluhy, se jesté nachazi

stejnojmenna Zelezni¢ni zastavka. Prabéh traté v feSeném useku zobrazuje Obr. 9.
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Obr. 9. Vedeni traté €. 310 v uzemi ([31], upravy autor)

Jbénice

Z zelezni¢ni stanice Hruba Voda trat dale pokracuje udolim Bystfice fidce osidlenym uzemim
s pfevazné rekreacni funkci pfes hlasku Jivova a stanici DomaSov nad Bystfici stoupanim do
stanice Moravsky Beroun, ktera je posledni stanici na uzemi Olomouckého kraje. Trat' dale
kopiruje terén udoli a stoupa do stanice Détfichov nad Bystfici, odkud jiz dale klesa pres
stanice ValSov, Bruntal a Milotice nad Opavou do Krnova, kde se pfipojuje trat &. 292,

a pokracuje az do koncové hlavové stanice Opava vychod.

Tratova rychlost je u celé trati ovlivnéna pfedevSim jejimi omezenymi smérovymi

a geometrickymi parametry, v mensi mife taktéz nedostaCujicim zabezpelenim kfizeni
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s pozemnimi komunikacemi® nebo nedostate¢nou sanaci skalnich masivli v okoli trati. Ve
sledovaném useku Olomouc — Hruba Voda se maximalni tratova rychlost pohybuje v rozmezi
50-70 km/h. Na sledovaném uUseku neni zfizen odliSny rychlostni profil pro nedostatek
prevySeni 130 mm. v navazujicim useku na Opavu je tratova rychlost v rozmezi 60—-70 km/h

omezovana predevsim lokalné oblouky o malych polomérech.

V ramci rychlikové linky R27 Olomouc — Opava — Ostrava, ktera na sledovaném useku
zastavuje pouze ve stanici Hlubogky-Marianské Udoli, objednava MDCR dvouhodinovy takt
s respektovanim taktového uzlu dalkové dopravy Olomouc v L:00. Vyjimkou je spoj
s odjezdem po 9. hodiné z Olomouce, ktery je nahrazen osobnim vlakem s redukovanou
obsluhou nacestnych zastavek. KIDSOK objednava v PD pfiblizné hodinovy takt osobnich
vlaku v useku Olomouc — Hruba Voda,* ktery je ve $pickach doplnén vioZenymi osobnimi viaky
do Moravského Berouna. Ve dnech pracovniho klidu je uplatnén zakladni pfiblizny
dvouhodinovy takt zahustény v rannim a odpolednim obdobi na 60 min. Provoz zajistuji
motorové jednotky 814 (Regionova), rychliky jsou vedeny motorovymi vozy fady 843
s pfivésnym a Fidicim vozem. Od prosince 2019 dojde také k nasazeni motorovych jednotek

Stadler GTW. Vechny vlaky osobni dopravy vlaky na trati provozuje dopravce CD, a.s.

Pro meziregionalni frekvenci jsou vyuzivany pfedevsim rychliky linky R27, které svou koncepci
CastéjSiho zastavovani c¢asteCné nahrazuji chybgjici segment spéSnych vlakd.
NejfrekventovanéjSi je priméstsky usek Olomouc — HIlubocCky s logickym presahem do
rekreaéniho Uzemi Hruba Voda. vroce 2009 bylo na trati v PD denné pfepraveno
2069 cestujicich s prumérnou obsazenosti 50 cestujicich/spoj, ve dnech pracovniho klidu se

jednalo o 1330 cestujicich, resp. 37 cestujicich/spoj [20].

Vzhledem k silné pfiméstské dopravé v useku Olomouc — Hruba Voda jsou nakladni trasy
nabizeny pfedevsim v okrajovych ¢astech dne, popf. v obdobi sedla, kdy dochazi k redukci
osobni dopravy, pfipadné ve volnych trasach po chybégjicich systematickych trasach osobni
dopravy. Souvislé trasy Olomouc — Krnov bez pobytl ve stanicich pro pfepravy komponentu
do krnovskych strojiren a dfeva z lokalit poSkozenych vétrnou smrsti existuji pfedevsim

v no¢nim obdobi, béhem dne se jedna spiSe o kratkodoba wvyuziti pravé volnych

8 Napf. pro prejezd v tratovém useku Hluboc¢ky — Hruba Voda platilo do 9. 12. 2018 omezeni
10 km/h [32]

4 PrestozZe jsou vlaky ve velmi podobnych ¢asovych polohach, jejich trasy nerespektu;ji pfesny takt a osu
symetrie v minuté 00, proto nemlze byt vyuzito vSech pfednosti konceptu integralniho taktového

grafikonu.
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mezistaniénich Usekl. Vlastni zasobovaci trasové pary maji v rannim a dopolednim obdobi

prepravci z Velké Bystfice a Marianského udoli [33].

3.4.2 Analyza pfepravnich vztah(l a dopravni obsluznosti v okoli traté

VeSkeré analyzy arozbory vtéto kapitole jsou provedeny identickym zplsobem jako
v kapitole 3.2.2. Analyza prepravnich vztahu je dostupna souhrnnymi vysledky v Tab. 3,

prehled stavajici dopravni obsluznosti obci autobusovou dopravou poskytuje Obr. 10.

Tab. 3. Vyvoj poctu obyvatel v letech 2011-2018 a relevantni pfepravni vztahy pfi vyjizdce pro obce u
traté ¢. 310 [16, 17]

Copatel  osient  DOlidka  Vylizdka  Relevaninicaste cle  fo)"
2011 11-18 vztahu
Bystrovany 985 +5,48 % 277 360 Olomouc 271
Brno 11
Velka Bystfice 3053 +7,93 % 521 822 Olomouc 569
Hlubocky 58
Brno 24
Bystrovany 16
Hlubocky 4119 +3,06% 701 872 Olomouc 636
Velka Bystfice 72
Brno 21
Praha 14

Hlubocky-Hruba Voda
Hlubotky |
Hlubo&ky-Maridnské Ud o ——
Velka Bystrice |

0 10 20 30 40 50 60 70
M pocet spoji PD M pocet spoju DPK
Obr. 10. Poget autobusovych spoju zajizdé&jicich na tzemi obce (zdroj: CIS JR)
3.4.2.1 Bystrovany

Obec Bystrovany s po¢tem obyvatel 1039 [16] se nachazi na fece Bystfici pouze 2,5 km

vychodné od hranice souvislé zastavby mésta Olomouce. Obec je ze zapadu vymezena
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severojizné vedenou silnici lll. tfidy spojujici ji s olomouckou méstskou ¢€asti Drozdin
a Samotiskami, zjihu silnici 1/35. Za poslednich 7 let obec zaznamenala pfirtstek poctu
obyvatel ve vysi 5,5 % a souvisejici novou vystavbu rodinnych domd vychodné od centralni
Jeseniovy ulice. Na jihozapadé obce se nachazi logisticky areal. Obec zfizuje zakladni Skolu

pro prvni stupen.

Z hlediska vyjizdky sméfuje s ohledem na blizkost obce pfes 75 % prfepravnich vztaht do

krajského mésta, zbylé dalkové relace taktéz vyuZivaji spojeni pfes Olomouc.

Na uzemi obce se nachazi celkem 5 autobusovych zastavek, z nichz 3 slouZi pro obsluhu
areall soukromych firem. Ze v8ech porovnavanych obci v ramci sledované oblasti vykazuji
Bystrovany nejvétsi frekvenci spoju ve dnech pracovniho klidu (redukce jejich poctu pouze
o polovinu), coz je dusledek historické obsluhy obce vyhradné linkou MHD ¢&. 15. ktera pres
Bystrovany napojuje méstskou &ast Drozdin. Cetnost obsluhy ani asové polohy spoji nijak
nerespektuji existenci Zelezni¢niho spojeni s Olomouci, Zelezni¢ni zastavka se nachazi
v severni €asti obce. Pro dochazkovou vzdalenost 500 m piedstavuje mira pokryti obce

Zelezni¢ni dopravou pfiblizné 70 %.
3.4.2.2 Velka Bystrice

Mésto Velka Bystfice Citajici 3295 obyvatel [16] v bezprostfedni blizkosti vychodné od
Bystrovan, obé& obce jsou funkéné a komunikaéné propojeny. Zastavba v obci je tvofena
pfevazné rodinnymi domy a vykazuje rozvétveny, pfipadné osovy charakter podél feky
Bystfice. v jihozapadnim &asti mésta se v navaznosti na dalniéni pfivadéc 1/35 vznikla fada
logistickych arealu vcetné hypermarketu MAKRO, nékteré znich jsou zavleCkovany.
v jihozapadnim cipu obce se u silnice 1/35 nachazi prGmyslovy areal Ferona. Ze sledovanych
sidel v FeSené oblasti vykazuje mésto vibec nejvétsi relativni nartst obyvatelstva (témér 8 %).

Mésto zfizuje zakladni Skolu.

Z regionalnich relaci vyjizdi pfevazna &ast obyvatel Velké Bystfice do Olomouce (pfes 69 %),
dllezita je i vyjizdka do sousednich Hlubocek (7 %), kde je sidli vyznamni zaméstnavatelé.
Zbytek vyjizdky tvofi dalkové relace, pro jejichz obsluhu vefejnou dopravou je nutny prestup

v Olomouci, tj. Brno (3 %) a Praha.
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Na Uzemi mésta se nachazi celkem 4 autobusové zastavky, nicméné zastavka Velka Bystfice,
Ferona umisténa na silnici /35 neni pro svou Ucelovost a zna¢nou vzdalenost od zbytku mésta
z tohoto duvodu zahrnuty v pfehledu na Obr. 10. Zbylé tfi zastavky pokryvaji pfiblizné 90 %
obce (viz Obr. 11). Z autobusovych linek pfevazuji ucelové linky zajistujici dopravu pracovniki
pramyslové zény v Marianském Udoli. Vyjimkou je radialni linka 891345 spojujici celotydenné
Olomouc s Lipnikem nad Beévou pies obce na Trsicku. Zelezniéni stanice je umisténa
excentricky mimo souvislou zastavbu blize logistickym arealim, Zelezniéni zastavka
v severovychodni Casti mésta tento nedostatek c&asteéné kompenzuje. Celkové pokryva
Zelezni¢ni doprava pfi uvazovani dochazkove vzdalenosti 500 m pfiblizné polovinu uzemi

obce.

Obr. 11. Isochrony pési dostupnosti 500 m tarifnich bod( autobusové (Cervené) a zZelezni¢ni dopravy

(modfe) pro mésto Velka Bystfice ([34], upravy autor)
3.4.2.3 HlubocCky

Obec Hlubocky s 4245 obyvateli [16] se nachazi v udoli feky Bystfice 11 km severovychodné
od Olomouce. Samotna obec se déli do nékolika mistnich &asti, které z hlediska ob&anské
vybavenosti, charakteru osidleni a vzdalenosti od centralni ¢asti obce tvofi samostatné entity.
Jedna se predevsim o mistni ¢asti Marianské Udoli (1636 obyvatel) a Hrub4 Voda (281
obyvatel [22]), které budou dale rozebrany samostatné.

Mistni &ast Marianské Udoli tvofi jizni &ast celého tzemi obce Hlubogky. Na jejim Gzemi sidli
dva nejvyznamnéjSi zaméstnavatelé této ¢asti okresu Olomouc, firmy Honeywell a Mora, které
se zabyvaji vyrobou elektrickych spotfebicl, resp. lehkym strojirenstvim. Na pravém bifehu
Bystfice se nachazi hlavni zastavéna oblast, kterou na rozdil od pfedeslych obci tvofi pfevazné

bytové domy. Mistni ¢ast je obslouzena tfemi autobusovymi zastavkami, z nichz jedna se
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nachazi pfimo u vyrobnich zavodu a slouzi pro jejich ucely. VSechny autobusové spoje slouzi
predevSim pro UCely pfepravy zaméstnancl, pfipadné Skolni mladeze, pfikladem jsou Ctyfi
pary spojl vedenych z Marianského Udoli do vzdalené mistni &asti Posluchov. Zbyla zastavka
vzhledem k topografii terénu nedokaze obslouzit vétSinu sidlisté postaveného ve svahu, jak
demonstruje Obr. 12. Zelezniéni stanice Hlubo&ky-Marianské Udoli slouzi opét predevsim pro
obsluhu obou prumyslovych aredll a pokryva pouze jizni ¢ast sidlisté, jeho severni ¢ast je

ovSem pokryta tarifnim bodem Hlubocky zastavka.

RADIKOV

v,;%

LOSOV.

Obr. 12. Isochrony pési dostupnosti 500 m tarifnich bodl autobusové (Cervené) a Zelezni¢ni dopravy

(modfe) pro obec Hlubocky ([35, 36], upravy autor)

Pfevladajici charakter zastavby v katastralnim uzemi HluboCky je osovy s lokalnimi
rozvétvenimi pfedevsim na levém biehu Bystfice. Tato ¢ast obce slouzi pfedevsim jako obytné
zazemi pro zminéné zaméstnance prumyslovych arealu, v centralni oblasti se nachazi nejvétsi
panelové sidlisté Dukla. Vyznamnym sezéonnim cilem je také Skiareal Hlubocky. Ve
sledovaném uzemi se nachazi celkem 6 autobusovych zastavek, které jej pokryvaji v celém
rozsahu. Frekvence obsluhy autobusovou dopravou odpovida ucelovému obsluznému
segmentu, kdy je obsluha jinych &asti nez Marianského Udoli ponechana na Zelezniéni
dopravé a svozové autobusové spoje jsou provozovany pouze v Casech zacatkl a koncu
$kolniho vyudovani nebo smén v primyslové zén& Marianské Udoli. Tento fakt Ize
demonstrovat dvoutfetinovym rozdilem po&tu spoji v Marianském Udoli a zbytku Hlubo&ek
patrnym z Obr. 10. Oba Zelezni¢ni tarifni body jsou ve vztahu k zastavbé umistény pfiznivé,

dochazi k pokryti sidlisté Dukla (stanice) i centra obce se skiaredlem (zastavka).

Mistni ¢ast Hruba Voda disponuje rozptylenym charakterem zastavby s pfevazujicimi

rekreaCnimi stavbami. Celkovy u€el uzemi s malym podilem stalych obyvatel, které slouzi
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predevsim jako rekreaCni oblast pro obyvatele Olomouce, zvyrazhiuje absence ucelovych
autobusovych spojl. v bezprostfedni blizkosti stanice Hruba Voda se nachazi skiareal.

Zelezniéni doprava pokryva 95 % zastavéného Uzemi mistni ¢asti.

NejCastéjSim cilem vyjizdky je v porovnani Olomouc s podilem 73 % a Velka Bystfice (8,3 %).
Mirné navySeni podilu krajského mésta i pfes jeho vétSi vzdalenost Ize ve srovnani s Velkou
Bystfici vysvétlit dominantnim radialnim pfepravnim proudem, ktery v udoli Bystfice nema
plnohodnotnou alternativu. Mezi minoritni vztahy patfi dalkové relace vedené pfes Olomouc

a diametralni vztah do obce Lutin.Shrnuti analyzy

Na rozdil od trati 273 a 275 jsou pfepravni proudy diky topografii terénu v udoli Bystfice
koncentrované do jedné radialni osy, ve které trat dokaze velmi dobfe podchytit aglomeracni
obsluhu. Tento fakt se projevuje i pfi souCasném stavu traté predevsSim absenci soubéhu
s autobusovymi linkami. Naprosta vétsina linkové dopravy do zastavky Marianské Udoli,
MORA slouzi k navozim aodvozim zaméstnancu pramyslovych podnikd predevsim
v tangencialnich relacich, které jsou rozsSifeny i o nékolik Skolnich spoja v obci Hlubocky
a kolejové dopravé nekonkuruji. Stavajici poloha tarifnich bodd na trati je pro ploSnou obsluhu

pIné dostacujici.

Vypocet poptavkového potencialu podle metodiky popsané v kapitole 3.3.2.4 ukazuje, ze
z potencialnich vice nez 2250 cestujicich vyuZzije sluzeb verejné dopravy 1015. Toto Cislo je
dvakrat niz8i nez zatizeni zjisténé starSim priizkumem [20], coz ukazuje limity tohoto zpUsobu
vypoctu. Napf. samotné mésto Velka Bystfice vykazalo za poslednich 8 let rist poctu obyvatel
ve vysi témérF 8 %, dalSi narust cestujicich se da oCekavat zfizenim pfimého spojeni do centra
Olomouce. v odhadu nejsou navic vliibec zahrnuty rychliky, a pfedevsim spésné vlaky z oblasti

Moravského Berouna a DomasSova a predpokladany rozvoj rekreaCnich cest.
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4 Technické parametry systému

4.1 Duvody pro zavedeni vlakotramvaje v olomoucké aglomeraci

Systém vlakotramvaje neni pro svou specificnost vhodny do jakychkoliv podminek, ale
v pfipadé aplikace ve vhodném provoznim konceptu dokaze velmi vyraznym zplsobem zvysit
atraktivitu vefejné dopravy. v aglomeraci Olomouce se v obdobi poslednich 15 let vyrazné
projevuje trend suburbanizace, ktery ma za nasledek rist sidel spadujicich do krajského
mésta ajeho bezprostfedniho okoli. Soudasny stav regionalni dopravy vramci okresu
Olomouc neodpovida tomuto ristu, jelikoz nabidka vefejné dopravy nedokaze z hlediska
cestovnich dob a komfortniho pfimého spojeni uc€inné konkurovat individualni automobilové

dopravé.

V olomoucké aglomeraci jsou pfitom napinény v8echny pfedpoklady pro zfizeni Uspésného
vlakotramvajového systému — krajské mésto disponuje dobfe trasovanou tramvajovou siti,
kterou doplfuji regionalni Zelezni¢ni traté obsluhujici podstatnou €ast SirSiho aglomeracniho
pasma. Pfes Spatny stav regionalnich trati, horsi plodnou obsluhu Uzemi, soubézné vedené
autobusové linky i zastarala vozidla vykazuji Zelezni¢ni traté stabilni po&ty cestujicich, které
ukazuji pfi pozitivnich zménach (napf. integrace nebo systematizace provozniho konceptu)

ristovy potencial [20].

Zavedenim vlakotramvaji dojde ke znaénému zatraktivnéni regionalni i méstské dopravy.
Vyrazné zvySeni tratové rychlosti spole€né s novostavbami tratovych usekl pres osidlené
oblasti umozni zastavovani ve vétSim poctu obci a rozSifeni obsluhy, aniz by pfi tom doslo
k prodlouzeni cestovnich dob. Elektrizace trati umozni nasazeni modernich, ekologickych
a dynamickych vozidel s bezbariérovym pfistupem, ktera nahradi soucasné nevyhovujici
motorové jednotky a autobusové linky. Vlakotramvaje pfepravi obyvatele pfiméstskych oblasti
bez prestupu nejen pfimo do centra Olomouce, ale také k ddlezitym cilim dojizdky

nachazejicim se v jednotlivych méstskych ¢astech po trase.

Systém vlakotramvaji s diametralnim vedenim pfes Olomouc umoznuje kromé vSech vyse
uvedenych vyhod také zachovani a rozvoj zelezni¢ni nakladni dopravy v okrese Olomouc pfi
obsluze regionalnich pfepravcu, nebot ji nové uvolfiuje €asti existujici infrastruktury a v Easech

s mensSi intenzitou spoju dokaze koexistovat ve smiSeném provozu.

4.2 Nastupni hrana

Parametr vySky nastupni hrany se mezi subsystémy Zeleznice atramvajové dopravy
vyznaduije velkymi rozdily. Normova vy$ka nastupni hrany pro Zelezniéni dopravu &ini v Ceské
republice 550 mm nad TK, zatimco nastupni vySka u bé&Znych nizkopodlaznich tramvajovych
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vozidel pouzivanych ve vétsiné ¢eskych mést je 350—-360 mm [37, 38]. Tramvajova nastupisté
pouzivana v Ceské republice se v pFipadé fyzicky nesegregované trati zfizuji obvykle s vyskou
200, pfipadné 240 mm nad TK, coz v pfipadé tramvajovych kol s novymi nakolky vytvari
vySkovy rozdil az 160 mm, ktery je v pfipadé pozadavku na bezbariérovy nastup nutno
v tramvajovych systémech kompenzovat vyklopnou nebo vysuvnou ploSinou pro imobilni

cestujici.

Pro nové zfizeny systém vlakotramvaji je nezbytné nutné maximalné& umoznit urovihovy
bezbariérovy nastup avystup cestujicich vyuZitim nizkopodlaZnich vozidel. MoZnosti
pfizplsobeni kompatibility vozidel a infrastruktury pFedstavuji jednu z kli€ovych vyhod
systému kolejové dopravy. Minimalni vySkové rozdily mezi trovni nastupisté a vozidlem nejen

zvySuji uzivatelsky komfort, ale také maji pfiznivy vliv na zkraceni doby vymeény cestujicich.

Z vySe uvedenych skute€nosti vyplyva nemoznost vyuZiti normovych Zelezni¢nich nastupist
vlakotramvajemi a sniZzeny komfort nastupu pfi zachovani souCasné vysky nastupist
tramvajovych. v pfipadé tramvajovych nastupist je navrZzeno uZiti nastupni hrany ve vysi
300 mm nad TK, ktera jesté netvofi prostorovou bariéru v uli¢nim profilu a umoZziuje zfizeni
najezdovych ramp s pfijatelnymi délkami a sklony. Zbyly vySkovy rozdil 60 mm je do znacné
miry kompenzovan riznou mirou sjeti nakolku, ploSiny pro eliminaci vyskového rozdilu zde

nejsou nutné.

V pfipadé nastupist Zelezni¢nich je vzhledem ke smiSenému provozu se stfednépodlaznimi
zelezni¢nimi vozidly navrZzeno zfizeni nastupist s vyskou nastupni hrany 350 mm nad TK.
v pfipadé stanic s pravidelnym zastavovanim Zeleznicnich vozidel je pfi dostatecnych
Sitkovych moznostech stanice doporu€eno zfidit oddélena nastupisté pro oba systémy.
v pfipadé omezeni manipulacnich moznosti stanice uzitim tohoto fedeni je doporuceno zfizeni
jednoho poloostrovniho nastupisté s kombinovanou vySkou nastupni hrany VSechna
nastupisté pro vlakotramvaje u dopravnich koleji stanic musi umoznovat bezkolizni prujezd
vozidel Zelezni¢niho obrysu a v pfipadn& mimoradnosti snadny nastup a vystup cestujicich.
Z divodu vétSich rozmérl Zelezni€nich vozidel vznika mezi uzSim vlakotramvajovym vozidlem
a nastupidtém mezera, jejiz pfekonani je doporuceno fesit vybavenim viakotramvaji vysuvnou

horizontalni plo&inou.

Kolize vzniklé pfi kombinaci jednotlivych vySek nastupist a obrysu Zelezni¢nich vozidel
popsané v diplomové praci Petra Velka [39] je doporuCeno feSit provéfenim skutenych
rozmérd provozovanych vozidel oproti maximalnim rozmérdm normovym. Revize pfisluSnych
norem pro umoznéni smiSeného provozu vlakotramvaji a Zelezni¢nich vozidel je soucasti

komplexniho uzpusobeni norem pro tento dopravni systém zminéného v kapitole 4.5.

48



4.3 Vozidla

Z kapitoly 2 je patrné, Ze technické parametry vlakotramvajovych vozidel se v jednotlivych
provozech velmi odliSuji vlivem lokalnich specifik, miry interakce s ZelezniCni, potazmo
tramvajovou dopravou a postavenim v ramci celého dopravniho systému. Jelikoz i vozidla
stejné produktové fady se mezi sebou z hlediska vybavy vyrazné odliSuji, je i pro systém
v olomoucké aglomeraci nutno nové stanovit zakladni technicke, technologické a provozni

pozadavky.

4.3.1 Rozméry

Obrys vlakotramvajového vozidla musi splfiovat podminky pro prijezdny profil Zelezni¢nich
i tramvajovych trati. Vzhledem k obecné vétS§im rozmérim Zelezni€nich vozidel je pro rozméry
vlakotramvaji ur€ujici predevs§im priUjezdny profil tramvajovych trati. v Olomouci jsou
v pravidelném provozu vozidla o maximalni délce jednoho vlaku pfiblizné 32 m (soupravy
vozidel Vario a EVO), na niz je také z prostorovych divodl pfizplsobena délka nastupnich
hran vybranych zastavek. Pouze &ast zastavek je pfipravena pro stanicovani dvou souprav
tramvaji soucasné. Osova vzdalenost koleji odpovida v kritickych mistech (pfevazné oblouky)

provozovanym vozum o maximalni Sifce 2500 mm.

Z hlediska existujicich koncepci nizkopodlaznich vozidel ve stavajicich provozech Ize

vysledovat 3 zakladni délkové kategorie:

1. délka vozidla 36—37 m, tfi¢lankové, osminapravové (napf. Alstom RegioCitadis [40])
2. délka vozidla 36—37 m, péti¢lankové, osminapravové (napf. Siemens Avanto)

3. délka vozidla 42 m, ¢tyiclankové, osminapravove (napf. Citadis Dualis [41])

Jednou z nejvyraznéjSich vyhod zavedeni systému vlakotramvaji v olomoucké aglomeraci je
absence nutnosti vyraznéjSich infrastrukturnich Uprav na stavajicich tramvajovych tratich
v Olomouci, proto je pfi vybéru vhodného vozidla nutno respektovat jejich konfiguraci. Pfi
zohlednéni tohoto parametru a uvaZzované vySe poptavky po pfepravé je preferovana nejkratsi
délkova varianta o délce 36—37 m Z duvodu lepSich parametr( pfi prdjezdu oblouky o malém
poloméru na tramvajové siti je dale zvolena varianta tficlankového vozidla s otoénymi

podvozky.

PoZadovana minimalni Sifka skfiné vlakotramvajovych vozidel odpovida Sifce 2500 mm
u soucasnych tramvajovych voz(. Divodem je mimo jiné i schopnost jizdy odklonovou trasou
pfi nepravidelnostech v tramvajové siti a souvisejici zmirnéni vypadkl v obsluze regionu. Dale

je navrzeno Vv praxi ovéfit prechodnost tramvajové sité pro vozy Sifky 2550—-2650 mm, kterou
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umoznuji tramvajové traté stavéné a rekonstruované podle aktualnich norem®. Jakékoliv dal$i
proveditelné rozsifeni vozidla umozni zfizeni SirSi prichozi ulicky mezi sedadly a usnadni
pohyb cestujicich ve vozidle. v pfipadé pofizeni vozidel SirSich nez 2500 mm je kvuli
kompatibilité se stavajici zastavkovou infrastrukturou tramvajové sité v oblasti podvozki

navrzeno zUzeni vozidlové skfiné.

4.3.2 Usporadani a kapacita

Jelikoz vlakotramvaje vedle spojeni Olomouce s pfiméstskymi oblastmi okresu Olomouc
zajistuji také nezanedbatelnou ¢ast vnitroméstské obsluhy, je nutno na toto specifikum
reflektovat rozdilnym usporadanim jednotlivych &asti vozidla. Konkrétni usporfadani je
odvozeno od vozidel RegioCitadis provozovanych v Kasselu a schematicky jej zobrazuje Obr.
13. Dva krajni ¢lanky vozidla s dvéma dvoukfidlymi dvefmi na kazdé strané poskytuji dostatek
mista na pohodiné stani pro kratsi vnitroméstské cesty, na sezeni jsou urCena mista ve
vyvySené €asti nad podvozkem. Prostfedni ¢lanek je urCen pfedevsSim pro cestujici sméfujici
do regionu. Mista na sezeni jsou zde rozmisténa v konfiguraci 2+2 s kombinovaném
uspofadani vstficné aza sebou, coz umoziuje maximalizovat pocet mist k sezeni pfi
zachovani moznosti mijeni se v uli€ce. Takto rozdélené vozidlo redukuje mnozstvi koliznich
vozidlovych tras méstskych a regionalnich cestujicich, jelikoz cestujici na kratké vzdalenosti
budou méné prostornou stiedni Cast vozidla navstévovat pouze pfi velmi nizké nebo velmi

vysoké obsazenosti vozidla, naopak déle jedouci cestujici nebudou nuceni neustale uhybat

B

Obr. 13. Interiér kasselského vozu RegioCitadis s tfemi oddily o rGznych Gc¢elech, ktery slouzi jako

cestujicim méstskym.

zakladni referenéni model specifikace vlakotramvaji pro Olomouc [40]

Zminéné usporadani interiéru nabizi kapacitu dle poc¢tu sklopnych sedadel az 90 mist k sezeni
a témér 140 mist na stani®. Kvuli zachovani komfortu obvyklého u Cisté Zelezni¢nich vozidel

a zvySeni atraktivity spojeni bude vlakotramvaj vybavena socialnim zafizenim s uzavifenym

5 Prljezdny prlGfez tramvajového vozidla na dvoukolejné pfimé trati pocita pfi standardni osové

vzdalenosti 3 m s Sifkou obrysu vozidla az 2700 mm [2]
6 Uvazovano pfi obsazeni 4 osoby/m? [40]
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systémem, jehoz umisténi ve vozidle bude v zavislosti na technickém provedeni mit vliv na

snizeni poCtu mist k sezeni v fadu jednotek.

4.3.3 Provozni pozadavky

Pro maximalni vyuziti vlastnosti vlakotramvajového subsystému z pohledu dynamiky vozidel
jsou vSechny Ctyfi podvozky vozidla hnaci s uspofadanim pojezdu Bo'Bo'Bo’Bo obdobné jako
vozidla Bombardier Flexity Link pro Saarbriicken. Maximalni provozni rychlost vozidel je ve
shodé s parametry rekonstrukce trati 100 km/h. v zavislosti na C¢asovém horizontu
rekonstrukce traté &. 310 je pozadovana pfiprava na dodate¢nou zastavbu vlakového

zabezpeCovale ETCS do vSech jednotek.

Vozidla budou vybavena pro dvé napétové soustavy — tramvajovou 600 v DC a zelezni¢ni
25 kV AC, 50 Hz. v dobé realizace systému vlakotramvaiji je pfedpokladem prechod celého
uzlu Olomouc na stfidavou napétovou soustavu, pfipadné alespon elektrizace useku Olomouc

— Hruba Voda stfidavou soustavou.

4.3.4 Zajisténi provozu

Pro nocovani vozidel a provadéni denniho oSetfeni vCetné odsati socialniho zafizeni
v jednotkach budou ve vybranych koncovych stanicich v regionu vystavény jednoduché
odstavné haly o dvou kolejich a kapacité az 4 jednotky, pfipadné tzv. fekalni koleje s moznosti
nocniho uzavreni proti vandalismu. Vétsi opravy budou probihat v sedlech pracovnich dni
v zasmluvné&nych opravarenskych arealech (napt. stavajici depo CD nebo nova tramvajova
vozovna DPMO), jejichz vybér zajisti podle kritéria provozni a cenové vyhodnosti dopravce ve

spolupraci s vyrobcem vozidel, zajiStujicim udrzbu (viz kapitola 4.6.1).

4.4 Zabezpecovaci zarizeni

VSechny useky Zelezni¢nich trati budou zabezpeleny elektronickym zabezpefovacim
zafizenim dle nejnovéjSich technologii, které umozni zkraceni intervalu kfizovani ve
vyhybnéach a stanicich az na 0,5 min. Pro fizeni provozu na Zelezni¢nich usecich je navrzeno
dalkové fizeni ze samostatného centralniho dispecerského pracovisté dopravce s vysokou
mirou automatizace bézZnych provoznich situaci. DispeCerské pracovisté bude dale

spolupracovat s dispeginkem KIDSOK a fizenim provozu SZDC.

VSechna uroviiova kfizeni se pozemnimi komunikacemi budou zabezpecena prejezdovym
zabezpecCovacim zafizenim se zavorami. Vyjimkou jsou kfizeni v rezimu tramvajove traté, kde
existuje prfedpoklad uziti upravené tramvajové signalizace pro kryti vjezdu do jednokolejnych

usekd.
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4.5 Legislativa

V Ceském pravnim fadu v sou€asné dobé systém kombinujici prvky tramvajové a Zelezni¢ni
dopravy nefiguruje. Konkrétni vyjadfeni potfebnych zmén v oblasti norem, zakonl
a provoznich predpist pfesahuje rozsah této prace. Dle zkuSenosti z vyvoje v Némecku mize
obdobi pfiprav od zaméru po definitivni pravni a provozni ukotveni systému vlakotramvaiji ve
smiSeném provozu s Zelezniénimi vozidly trvat az 10 let [4]. Lze pFedpokladat, Ze zakladem
norem pro stavbu vozidel se stanou pozadavky na lehké ZelezniCni jednotky s mensi
kapacitou, pro které budou vzhledem k lep3i akceleraci i brzdéni vlakotramvaji upraveny
pFislusné pevnostni pfedpisy. Pfi tvorbé legislativy je tfeba se maximalné vyvarovat
ustanoveni, které by vedly ke zbyte¢né redundanci vozidlovych systému kvuli provozu na dvou
rliznych typech drah. Takovéto zdvojeni systému ma za nasledek zbyte¢né zvySeni pofizovaci

ceny vozidla bez vedlejSiho pozitivniho efektu.
4.6 Zajisténi provozu

4.6.1 Porizeni vozidel

Vyroba technicky slozitych vlakotramvajovych vozidel nenabyva v Evropé pfilis velkych
objemu a jednotlivé provozy vyzaduji velmi odliSné technické parametry. Motivace velkych
vyrobcl kolejovych vozidel na vyvoj vlakotramvaji dle specifickych pozadavkl jednotlivych
zakazniku je za téchto podminek velmi nizka. Za této situace je nutno pfipravit vybérové fizeni

na vozidla takovym zplsobem, aby bylo atraktivni pro co nejvétsi mnozstvi vyrobca.

Pro zajisténi provozu bude tfeba zakoupit 13 vlakotramvajovych jednotek (viz kapitola 5.3),
jejichz odbér navic maze probihat v nékolika vinach v zavislosti na postupném zprovozriovani
sité. Vyroba takto specifickych vozidel trva delSi dobu, nez s jakou se pfipravuji soutéze na
dopravce. Pro plny vliv objednatele na technické parametry vozidel je doporuceno soutézit
vozidla nezavisle na dopravci, pficemz kone€nym majitelem vozidel bude Olomoucky kraj. Pro
naplnéni podminek pfipadné etapizace pfi souCasném zachovani jednotnosti vozového parku
je doporuceno soutézit ramcovou smlouvu na dodavku vozidel pfi garantovanych minimalnich
odbérech v Case. Pro zatraktivnéni z pohledu uchaze&l a dosazeni dlouhodobych Uspor na
dodavce nahradnich dilt je doporu¢eno vysoutézit zaroven s vozidly i jejich udrzbu vyrobcem

v rezimu full-service.

4.6.2 Vybér dopravce

Po podepsani smlouvy s vitéznym vyrobcem vozidel ma objednatel jiz vSechny potfebné
podklady pro vybér dopravce v rezimu vefejné soutéze. Pfi absenci nutnosti pofizovani vozidel

je oCekavana konkurence nabidek nékolika dopravcU, vedouci k Usporam za cenu dopravniho
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vykonu. Vozidla budou vybranému dopravci pronajimana a po skon&eni jeho smlouvy plynule
prejdou pod dopravce nového. Uvazovana doba platnosti smlouvy o zajisténi dopravni

obsluznosti je 10 let.

4.6.3 Sprava infrastruktury

Vzhledem ke specifickym provoznim potfebam vlakotramvajového systému je doporuceno
sledovat némecky model spravy infrastruktury, kdy je spravcem trati s pfevliadajicim provozem
vlakotramvaji spole€nost s CasteCnou majetkovou Uuc€asti objednatele, popf. zaroven
i jadrového mésta nebo dopravce. Je doporuCena metoda dlouhodobého pronajmu
rekonstruovanych trati &. 273 a 275 od SZDC, v ramci které se provozovatelem drahy stane
jeji najemce. Trat €. 310 je s ohledem na provoz dalkové dopravy ponechana pod spravou
SZDC. Pro zajiténi udrzby tramvajovych tsekd na tzemi mésta Olomouce a plateb za jejich

uzivani je doporuceno uzavfit zvlastni smlouvu s DPMO.

53



5 Navrh provozniho konceptu viakotramvajovych linek

5.1 Principy a okrajové podminky navrhu

Navrh provozniho konceptu pro viakotramvaje v aglomeraci mésta Olomouce vychazi
z technickych predpokladll a podminek uvedenych v kapitole 4. Vychozim stavem pro
konstrukci provozniho konceptu je analyza stavajiciho stavu infrastruktury, dopravni

obsluznosti a hlavnich pfepravnich vztah( v feSeném Uzemi provedena v kapitole 3.

Cely provozni koncept vyuziva zasad koncepce nabidkového integralniho taktového jizdniho

fadu v zelezni¢ni dopravé, ktery se vyznacuje predevsim

e pravidelnym €asovym intervalem mezi jednotlivymi spoji linek (taktem)
e jednotnou Casovou osou symetrie jednotlivych linek ve vybrané minuté (konvence
v minuté 00)
¢ systémem oboustrannych sitovych vazeb vyuzivajici pravidelné potkavani mezi spoji
téZe linky (taktove uzly)
e vyuzivanim stejnych taktovych skupin (rodin) sestavajicich z nasobkl zakladniho
intervalu (7,5 min / 10 min / v MHD také 12 min).
Na zakladé zasad ITJR jsou definovany také okrajové podminky éasovych poloh spojti a jejich
zavislosti, pfipadné také podminky pro prolozeni jednotlivych spoji, aby nedochazelo ke

vzniku systematického nebo nahodilého nonius efektu.

Konkrétnimi okrajovymi podminkami navrhu, které urcovaly dalSi podobu provozniho konceptu

z hlediska €asovych poloh spoju, byly

zakladni takt vSech linek 30 minut ve Spi¢ce a 60 minut mimo Spi¢ku bez vypadkl

a minutovych odlisnosti asovych poloh;

e 0sa symetrie pro viechny linky v minuté 00;

¢ maximalni pfipustna cestovni doba z centra Olomouce do koncové stanice 1 hodina
(antropologicka konstanta pro denni dojizdku);

¢ maximalni pfipustna cestovni doba pro dominantni pfepravni vztahy diametralné pres
Olomouc 45 min;

e respektovani stavajicich taktovych uzll regionalni a dalkové dopravy ve stanici
Olomouc hl.n. v minutach 30, resp. 00;

e maximalni kontinuita €asovych poloh spoju pfi pfechodu mezi etapami realizace;

e umistovani taktovych uzll dle moznosti do mist s nejvy$Sim zdrojovym/cilovym nebo

prestupnim potencialem
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e spoluprace s jinymi segmenty silni¢ni i drazni regionalni a dalkové dopravy pro celkové
zkraceni cestovnich dob (smiSeny provoz / navaznosti)
e umoznéni ranni dojizdky do Olomouce pfi nastupu do zaméstnani na 6. hodinu ranni

a posledni spoje dosahujici koncovych stanic v regionu po 23. hodiné vecerni.

Daldimi pfedpoklady pro Zivotaschopnost a stabilitu provozniho konceptu je navrh vhodnych
infrastrukturnich opatfeni pro dosazeni poZadovanych vlastnosti dopravniho systému,
predevsim zkraceni cestovnich dob pro uZivatele systému a dosaZeni systémovych jizdnich
dob mezi taktovymi uzly. Z hlediska trasovani nebo polohy tarifnich bodu pracuji vSechny
etapy navrhu primarné s modernizovanou infrastrukturou ve stavajici stopé, pfipadné se
zménami trasovani nutnymi pro zvySeni tratové rychlosti. VeSkeré navrhované infrastrukturni
novostavby prosly posuzovanim z hlediska svého uzitku v porovnani s nulovou variantou nebo
alternativnimi, Casto investicné méné naro¢nymi, ale pro dany koncept z dlouhodobého

hlediska obtizné vyuzitelnymi alternativami.
Z hlediska infrastrukturnich opatfeni doslo k navrhu pfelozek nebo novostaveb v pfipadé, ze

e stavajici stav nedovoluje plnou nahradu autobusu kolejovou dopravou;

¢ navrhem dojde k odstranéni prvku ohrozujiciho stabilitu jizdniho fadu

¢ navrhem dojde k dosazeni kfizovani v existujici nebo vhodné stanici (taktové uzly);
¢ navrhem dojde k vyraznému zlep3eni dostupnosti kolejové dopravy v uzemi;

e kombinaci pfedchozich faktoru.

Poslednim dulezitym faktorem navrhu bylo nalezeni vhodného vozidla pro konstrukci jizdnich
fadu. Vzhledem k faktu, Ze vozidlo pIné vyhovujici vS§em pozadavkim technické specifikace
z kapitoly 4.3 nebylo vlivem velké miry individualizace vlakotramvajovych jednotek vyrobeno,
bylo jako modelové vozidlo pro konstrukci jizdnich Fadl vyuzito vozidlo Bombardier Flexity Link
ve specifikaci pro Saaarbriicken, které z hlediska kapacitnich a dynamickych parametrd

(vS8echny podvozky hnané) nejlépe odpovida definovanym technickym parametrdm.

Pro konstrukci jizdnich fadul, vypocet dynamiky jizdy vozidel a ovéfeni jizdnich dob na nové
infrastrukture je vyuzit konstrukéni software Fahrplanbearbeitungssystem (FBS) od firmy iRFP

Dresden v ramci $kolni licence pro CVUT FD.
5.2 Infrastrukturni zasahy

5.2.1 Interakce infrastruktury a provozniho konceptu

Vstupnim parametrem pro navrh vlakotramvajové sité bylo provedeni nutné rekonstrukce

ZelezniCnich trati, ktera byla uvazovana v parametrech maximalizujicich uzitek a provozni

vyhodnost. U kazdého navrhovaného useku byla posouzena proveditelnost zvySeni tratové
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rychlosti na maximalni hodnotu 100 km/h. v pfipadé, ze usek nedisponoval pozadovanymi
parametry, doslo k pfelozeni trati pfi uziti vhodnéjSiho trasovani. DalSi motivaci pro vznik
prelozek bylo zlepSeni dopravni obsluznosti, nebot trat samotna i nové zfizené tarifni body se

noveé nachazely ve vétsi blizkosti souvislé zastavby nebo zdrojl a cill cest.

Na zakladé této zakladni infrastruktury byla provedena prvotni konstrukce jizdniho fadu. DoSlo
k ovéreni jizdnich dob a stanoveni pozadavkl na umisténi taktovych uzli. Po konstrukci
jizdniho fadu s pozadovanymi taktovymi uzly byla ovéfovana prakticka proveditelnost na
v pfedchozim kroku navrZzené infrastruktufe. Vyuzitim principu zpétné vazby doslo nasledné k
modifikaci infrastruktury pro umoznéni realizace navrhovaného provozniho konceptu
vlakotramvajovych linek. Sekundarni opatfeni sméfovala dale ke zlepSeni dostupnosti

kolejové dopravy i zvySeni jeji konkurenceschopnosti a atraktivity.

Sledované useky ZelezniCnich trati projdou rekonstrukci, ktera je vedle pozadovaného
ZlepSeni provoznich parametrt charakterizovana také Upravami poloh zastavek a stanic. Pro
zvyseni kapacity traté a stability jizdniho fadu je mimo stavajici stanice navrhovano zfizovani
vyhyben. Vyhybnou se v podminkach trati s provozem vlakotramvaji rozumi kratka
dvoukolejna stanice s bo¢nimi nastupisti pro vymeénu cestujicich. Standardni vyhybna je

zfizena na délku jednoho vlakotramvajového vozidla.

5.2.2 Rekonstrukce trati

Infrastrukturnim parametrem spole€nym pro vdechny traté po rekonstrukci je zapojeni
multimodality. U velkych Zelezni¢nich stanic a zastavek s vétSim pfepravnim potencialem
(napk. Velka Bystfice, Hlubogky-Marianské Udoli, Prikazy, Drahanovice, Litovel mé&sto) dojde
ke zfizeni zachytnych parkovist P+R, u menSich zastavek a v pfipadé nedostatku prostoru
alespon stanovisté pro kratkodobé zastaveni K+R. U vSech tarifnich bodU jsou navrzena

zafizeni na pohodIné a bezpecné odstaveni jizdnich kol systému B+R rtizného rozsahu.
5.2.2.1 Trat'¢. 275

Pro umoznéni realizace provozniho konceptu je nutna rekonstrukce Zeleznicni trati €. 275
v useku Olomouc mésto — Drahanovice. U vétSiny tratového useku v extravilanu je navrzeno
zvySeni tratové rychlosti na 100 km/h, v pfipadé Useku s nemoznosti vylepSeni parametr(
trasovani pfevazné na uzemi obci pak 60 km/h. Vyjimkou je oblouk na severnim zhlavi
souCasného nakladisté se zastavkou Horka nad Moravou, kde je navySenim jeho poloméru
zménou trasovani docileno navyseni rychlosti z 35 na 50 km/h. Trat bude elektrifikovana
soustavou 25 kV AC, 50 Hz v Gseku Olomouc-Repéin — Drahanovice, zbyly méstsky Usek
bude elektrizovan tramvajovou soustavou 600 v DC pro pfipadné umoznéni tramvajového

napojeni oblasti nové zastavby zapadné od Repéina dle zaméru uvedeného v tizemnim planu
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[42]. VSechny pFejezdy budou nové zabezpeeny prejezdovym zabezpefovacim zafizenim se
zavorami, vzhledem Kk relativni homogenité vozového parku na trati a provozu nakladni
dopravy pouze ve specifickych &asech je doporuceno provéfit pFipadné zkraceni

predzvanécich dob.

ProtoZe absence vyhyben v tratovém uUseku Olomouc-Repéin — Horka nad Moravou
neumoztiuje symetrické kfizovani, je mezi stanici Olomouc-Repéin a Gstim vledky arealu Delta
v Horce nad Moravou (km 9,321) navrzena dvoukolejna vlozka o délce 2,62 km. Jelikoz je
tento Usek traté umistén v uzkém koridoru mezi silnici 111/4465 a cyklostezkou, je kvdli
pfipadné nutnosti pfekladani cyklostezky doporuceno zfidit trat s osovou vzdalenosti
odpovidajici tramvajovym tratim (3 m), pfiCemz pro nakladni dopravu by byl Usek klasifikovan

jako jednokolejny.

V dusledku uplatnéni zasad rekonstrukce trati pro provoz vlakotramvaiji dojde na trati 275 ke
zfizeni jedné preloZky s vyhybnou v délce 4,63 km (viz kapitola 5.2.4) a tfi novych zastavek,
pficemZ na zruSeni je navrzena jedna zastavka a zastavovani v jedné soucasné stanici. Pro
zvyseni stability provozu pfi mimofadnostech i béznych nepravidelnostech provozu je dale

navrzeno zfizeni vyhyben v tarifnich bodech Skrberi, Horka nad Moravou a Olomouc-Hej&in.

Za ucelem zlepSeni obsluhy uzemi kolejovou dopravou je navrhovana reorganizace
zastavovacich mist v méstské &asti Repéin. Ve stanici Olomouc-Repé&in, ktera ve stavajici
poloze zajiStovala historicky prfedev§im manipulaci s nakladnimi vlaky na pfedavaci koleje
Moravskych zelezaren (dnes UNEX), je pro vSechny spoje navrzeno zruseni zastavovani.
Vyznam stanice pro osobni dopravu je kvili jeji poloze na samém okraji mésta mimo pfistup
do samotnych Zelezaren nizky. Nové je zastavovani ve stanici nahrazeno zfizenim vyhybny
Olomouc-Rep&in Zelezarny vkm 6,245, jez je umisténa pfimo ve stejnojmenném
autobusovém terminalu MHD v bezprostfedni blizkosti vstupu do Zelezaren a poskytuje
moznost pfestupu hrana-hrana. JelikoZ je v provoznim konceptu provoz vlakotramvaji na
Uzemi méstskych &asti Repé&in a Hejéin uvazovan vzhledem k vysoké frekvenci spojd jako
nahrada vétSiny linek MHD, je nutno zajistit rovhomé&rnéjsi pokryti zastavby a nahradit Castéjsi

zastavky méstskych autobus( podél trati. Z tohoto dlivodu je v km 5,350 zfizena dal$i vyhybna
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Olomouc-Svatoplukova pokryvajici pfevaznou &ast horniho Repéina i novou zastavbu v okoli

ulice Balbinova. Pfehled zmén v zastavovani v oblasti Repé&ina poskytuje Obr. 14.
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Obr. 14. Situace novych zastavek v oblasti Repé&ina ([43], Upravy autor)

Dal3i oblasti s nevyhovujicim pokrytim tarifnimi body Zelezniéni dopravy je méstys Nameést na
Hané. Poloha soucasné zastavky Namést na Hané je vysledkem prostorovych pozadavku
drivéjsi stanice a jeji umisténi na jiznim okraji méstysu neumozriuje pokryti jeho centralni Easti
ani uspokojivé prestupni vazby na autobusovou dopravu. Stavajici zastavka bude zrusena
a nahrazena dvojici novych tarifnich bodl — vyhybnou Namést na Hané jih vkm 21,291
a zastavkou Namést na Hané sever v km 20,586 (viz Obr. 15). Vystavbou severni zastavky je
naplnén dlouhodoby zamér KIDSOK na zlepSeni dostupnosti pro obyvatele severni Casti
meéstysu Namést na Hané a sousedni obce Loucany [20], jizni zastavka svou polohou pokryva
centrum méstysu a umoznuje pohodlny pfestup a zfizeni smérovych vazeb na autobusoveé
linky vedené pfes Namést na Hané a Loudany (souCasna zastavka Namést na Hané, u Zel.
pfejezdu). S novou jizni zastavkou zaroven dochazi ve srovnani se zrudenou zastavkou
puvodni k zachovani dochazkové vzdalenosti do turisticky atraktivni lokality zamku Namést na

Hané.
5.2.2.2 Traté. 273

Infrastrukturni Upravy traté &. 273 v Gseku Litovel pfedmésti (mimo, km 1,991) — Cervenka
vyzadované provoznim konceptem nejsou tak zasadni jako na ostatnich usecich sledovanych
trati. Cely usek bude elektrizovan soustavou 25 kV AC, 50 Hz, pficemz styk napajecich

soustav se bude nachazet na jeho jiznim konci po pfipojeni tramvajové trati na trat 273. Pro
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celou trat je navrzeno zvySeni rychlosti na 80 km/h, pfipusténo je v8ak i lokalni snizeni na 60

km/h v intravilanu Litovle pfi obtiznych rozhledovych pomérech na piejezdech.
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Obr. 15. Situace zmén tarifnich bodd v Namésti na Hané ([44], Upravy autor)

Vramci modernizace dojde k vystavbé tfikolejné Zelezni¢ni stanice Litovel mésto
s poloostrovnim nastupistém pro vlakotramvaje s vySkou nad TK 350 mm a jednoho vnéjsiho
nastupisté s vySkou 550 mm pro ukon&eni sezdénnich motorovych viak z Mlad¢e. v okoli nové
stanice je doporucena realizace prestupniho terminalu autobusové dopravy. Z ddvodu
nedostate¢né obsluhy nejvétSich sidlistnich celkl a Skolskych zafizeni v severni €asti Litovle
z tarifnich bodu Litovel a Litovel mésto bude zfizena nova zastavka Litovel-Kralova, umisténa
mezi ulicemi Kralova a Losticka v km 0,606. Pro zfizeni této zastavky a p&Siho propojeni je
nutné vykoupit pas pozemku Siroky pfiblizné 1,5 m od majiteld okolnich zahrad. Prehled
tarifnich bodu na uzemi mésta Litovle poskytuje Obr. 16.

Cervenka

TRI DVORY
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Obr. 16. Situace stavajicich a novych tarifnich bod na tzemi mésta Litovle ([45], upravy autor)

59



Na mezilehlych zastavkach trati, kde jiz v minulosti prob&hla obnova a zvyseni nastupisté, je
nutno provést opétovné snizeni na Groveri 350 mm. Ve stanici Cervenka Ize s vyhodou vyuZit
v minulosti probéhlé poloperonizace stanice zajizdénim k Uroviiovym nastupistim liché

kolejové skupiny pfimo u staniéni budovy.
5.2.2.3 Trat'¢. 310

Pro realizaci provozniho konceptu Il. etapy vlakotramvaji je nezbytné provést rekonstrukci traté
€. 310, jelikoZz soulasny stav traté se zastaralym staniénim itratovym zabezpelovacim
zafizenim a propady rychlosti neumozriuje vedeni vlakll v navrhované frekvenci ani dosazeni
systémovych jizdnich dob pro pozadované taktové uzly v ramci integralniho taktového jizdniho
fadu. Navrhované parametry infrastruktury vychazeji z provoznich a technickych pozadavkau,
dlouhodobych zaméri KIDSOK pro objednavku dopravy na trati (pfedevSim zavedeni
zrychlené vrstvy [20]), a z omezeni dané trasovanim v uzkém udoli feky Bystfice, které

vyrazné urCuje podobu rychlostniho profilu traté.

Zelezniéni trat disponuje po rekonstrukci, nezbytné vyméné inZenyrskych objekt( a upravé
smérového vedeni maximalni tratovou rychlosti 100 km/h v useku Olomouc-Bélidla —
Hlubogky-Marianské Udoli pro vozidla s nedostatkem prevy$eni 130 mm, pro vozidla
s naklapéci skfini az 120 km/h. v nasledujicim Useku do stanice Hruba Voda se rychlost pro
sledovany Usek je dosazeno zvyseni tratové rychlosti na 60-120 km/h pro vozidla s naklapéci
skfini. v mezistani¢nim useku ValSov — Rymarov je zfizena dvoukolejna vlozka pro eliminaci
zbytnych prodlouzeni cestovnich dob pfi kiizovani. Usek Olomouc hl.n. — Hruba Voda je piné

elektrizovan trakéni soustavou 25 kV AC, 50 Hz.

Stanice a zastavky na trati Ize rozdélit na dvé kategorie — tarifni body s obsluhou pouze
vlakotramvajemi a stanice se smiSenou obsluhou vlakotramvajemi a Zelezni€nimi vozidly.
Pro prvni kategorii budou zfizeny pouze nizké nastupni hrany s vyskou do 350 mm nad TK
a s poloostrovnim nastupidtém v pfipadé Zelezni¢nich stanic Velka Bystfice a Hlubocky. Do
druhé kategorie spadaiji stanice Hlubo&ky-Marianské Udoli a Hruba Voda, kde zastavuiji také
spésné vlaky, popf. rychliky. Z prostorovych divodi a pro zachovani manipulaénich moznosti
stanic je ve stanici Hlubo&ky-Marianské Udoli navrzeno zfizeni jednoho poloostrovniho
nastupisté s kombinovanou vySkou nastupni hrany 350/550 mm nad TK, pfi¢emz tyto dvé
sekce rozdéluje centralni pfechod. Ve stanici Hruba Voda je oproti tomu doporu¢eno situaci

vzhledem ke zde koncicim vlakotramvajim fesit dvojici samostatnych nastupist.

Pro zvySeni stability provozniho konceptu je doporuceno provest dvé opatfeni umoZziujici

letmé kfizovani mezi jednotkami vlakotramvaji a spé€snymi vlaky na zhlavi zeleznicnich stanic

60



Velka Bystfice a Hruba Voda. v obou pfipadech se jedna o prodlouzeni zhlavi na zabrzdnou
vzdalenost 700 m od polohy odjezdového navéstidla smérem na Olomouc a zfizeni cestovych
navéstidel. Zatimco ve stanici Velka Bystfice neni nutné provadét vyznamnéjsi terénni Upravy
a s vyvhodou je mozné vyuzit souCasnou vleCkovou kolej, ve stanici Hruba Voda dojde
k rozSifeni tratového télesa vedeného v odfezu az na uroven vjezdového navéstidla od

Olomouce a nahradé mostniho objektu.

V prostoru dnedniho obvodu stanice Olomouc-Bélidla je navrZzena rekonfigurace kolejisté
s oddélenymi odbo&nymi kolejemi pro vlakotramvaje a hlavni prujezdnou dopravni koleji pro
Zelezni¢ni osobni a nakladni dopravu. v &asti kolejisté uréené pro vlakotramvaje v prostoru
soucasné sudé kolejové skupiny bude zfizen styk napajecich soustav 25 kV AC / 600 v DC.
Manipulace s nakladnimi vozy a jejich nakladka bude nové organizovana vyhradné v liché

kolejové skupiné stanice.

5.2.3 Tramvajové traté na uzemi Olomouce

Od propojeni v oblasti zastavek Nadrazi mésto pokraduje vlakotramvajova linka soubé&zné
s tramvajovou linkou 7 prfes zastavky Palackého, Namésti Hrdind, Okresni soud, Trznice,
Envelopa a Vejdovského do tunelu pod kolejistém hlavniho nadrazi kde je zfizena podzemni
stanice s minimalnimi pfestupnimi vzdalenostmi na Zelezni¢ni dopravu (viz kapitola 5.2.5). Po
opusténi tunelu se vlakotramvaje napojuji na stavajici tramvajovou trat' v ulicich Hodolanska
a DiviSova, pficemz za Cast spojli je ukonCena na zastavce Bélidla zfizenim novych
odstavnych koleji na pozemku severné od traté. Za zastavkou Bélidla se vlakotramvaje pfes
spojovaci kolej dostavaji do obvodu stanice Olomouc-Bélidla, kde tramvajova trat konci. Délka

tramvajového useku pres Olomouc €ini 4 km, jeho prubéh zobrazuje Obr. 17.

Do doby realizace tunelu pod hlavnim nadrazim je navrzeno jednoduché kusé ukon¢eni obou
vlakotramvajovych linek z obou sméru s vyuzitim stavajici infrastruktury v pfednadraznim
prostoru. Vlakotramvajové linky z tfidy Kosmonautd pokracuji do soucasné tramvajové
zastavky Hlavni nadrazi. Po vystoupeni cestujicich nasleduje manipulacni jizda pfiblizné
150 m na odstavnou kolej, kde je proveden obrat. Pro pfistup na odstavnou kolej ve sméru

z centra bude za zastavkou Hlavni nadrazi zfizena jednoducha kolejova spojka.

61



Studentska

yraso?

aaaaaa

Obr. 17. Prdchod vlakotramvajovych linek Olomouci; Eervené tramvajova trat' s vlakotramvajemi, hnédé
ostatni tramvajové traté, Cerné Zelezni¢ni traté, fialové alternativni ukoneni v pfednadrazi ([46], upravy

autor

Pfednosti navrhu je vyuziti stavajicich tramvajovych trati na tzemi mésta Olomouce, které
neni nad ramec bézné udrzby a obnovy potfeba specialné prestavovat. Vyjimkou jsou
predevsim vybrané oblouky, v siti, které jsou historicky zfizeny v malych polomérech a bez
pfechodnic, jelikoz rychlost a konstrukce tramvajovych voz( starSi stavby nevyzadovala
velkorysejSi feSeni. Jedna se prfedevSim o oblouky polomérl menSich nez 25 m, pficemz
moderni vlakotramvajova vozidla jsou obvykle konstruovana na minimalni polomér oblouku
22-25 m [46, 47]. v pfipadé zvolené pravidelné trasy se jedna pouze o oblouky na namésti
Narodnich hrdind mezi zastavkami Namésti Hrdin( a Palackého, které byly do kfizovatky
historicky doplnény jako posledni a ani pfi pozdéjSich rekonstrukcich neprosla celkova
geometrie kfizovatky vyraznou zménou. Prace byly totiz provadény na etapy a pfedmétny
oblouk ma byt ve stavajici stopé vymeénén v roce 2019. Polomér vnéjsi koleje pfislusného
oblouku je 23 m, vnitini koleje pak pouze 21 m’. S ohledem na stisnéné poméry je do doby
zavedeni vlakotramvaiji, kdy se jiz pfedpoklada doziti sou€asné konstrukce vcetné nové
instalovaného oblouku, doporu¢eno provést zasadni zménu geometrie celé kfizovatky, ktera
umozni zfidit oblouk o poloméru 25 m. Zadné dalsi oblouky o velmi malych polomérech se jiz

na pravidelné trase s vyjimkou oblouku v pfednadrazi s polomérem vnitini koleje 25 m

7 Udaj vychazi z pasportizace tramvajovych trati poskytnuté DPMO, a.s. a dokumentace k vyméné

daného oblouku tvofici pfilohu vefejné zakazky, jez byla dostupna na webovych strankach DPMO, a.s.
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nevyskytuji, na pfipadnych objizdnych trasach pfi mimofadnych udalostech je projizdéni

obloukU nutno FeSit na misté snizenim rychlosti jizdy a zakazem potkavani.

Ostatni stavebni opatfeni jsou pfevazné doplikového charakteru a uplatni se pfedevsim pfi

planovanych rekonstrukcich tramvajovych trati. Jedna se pfedevsim o

e pfelozeni a napfimeni tramvajové traté v prostoru zastavek Namésti Hrdinl jako
soucasti rekonstrukce tfidy Svobody;

e prodlouzeni zastavkovych ostrivkid minimalné v iseku Namésti Hrdind — Trznice —
Hlavni nadrazi na minimalni délku 70 m, ktera umoznuje soucCasné stanicovani
soupravy tramvaji ekvivalentu 2x T3 a vlakotramvaje;

e zvySeni nastupni hrany u ostrdvkd a na samostatnych télesech trati na 30 cm pro
podstatné snizeni vyskového rozdilu pfi nastupu do (byt’ nizkopodlazniho) vozidla

e postupnou vyménu vyhybek, které nové umozni jizdu do pfimé minimalné 20 km/h a do
odbocky 15 km/h.

5.2.4 Tratové prelozky a novostavby useku

Pro dosazeni poZadované tratové rychlosti a souvisejicich systémovych jizdnich dob,
pripadné pro lepSi obsluhu obci jsou zfizeny prelozky zelezni€nich trati v délce 4,63 km.
Novostavby tratovych useku gitaji celkem 9,04 km, z toho Zelezni¢ni traté tvofi 4,25 km

a tramvajové traté 4,79 km.
5.2.4.1 Prelozka Senice na Hané

Mezi km 15,690 a 20,246 zelezni¢ni traté ¢. 275 je navrzena prelozka o délce 4,63 km pro
tratovou rychlost 100 km/h vedena bliZze k obci Senice na Hané. Detailni vedeni pfelozené
traté ukazuje Obr. 18. Divodem pro zfizeni pfelozky je nemoznost dosazeni pozadovaného
zkraceni jizdni doby v plvodni stopé traté a zaroven pozadavek na zkraceni dochazkové
vzdalenosti do centra obce. Nova vyhybna Senice na Hané obec je umisténa na vychodni
okraj zastavby obce severné od kfizeni prelozené traté s ulici Vodni. Plvodni Usek trati véetné
Zelezni¢ni stanice Senice na Hané bude s realizaci pfelozky zrusen a snesen. Obdobné je
kvuli vedeni prelozky nutné sneseni Useku traté ¢. 273 Senice na Hané — Litovel predmésti.

Cela prfelozena trat je plné sjizdna pro Zelezni¢ni nakladni dopravu.
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Obr. 18. Situace navrhované prelozky v obci Senice na Hané v€etné nové vyhybny ([47], upravy autor)

Pro vybudovani prelozky bude nutné vykoupit znacné mnozstvi pozemku (pfevazné orna
puda), jelikoz zemédélské plochy jsou zde rozdéleny do typickych dlouhych Uzkych parcel

s riznymi vlastniky.
5.2.4.2 Novostavba traté Drahanovice

Jak vyplyva z kapitoly 3.2.2.6, nepokryva sou¢asna stanice Drahanovice optimalné vétSinu
souvislé zastavby, jizni ¢asti obce zUstavaji mimo pulkilometrovou isochronu. Z téchto davodu
je navrzeno pfiblizeni zelezniéni stanice v nové poloze stfedu obce do blizkosti silnice 11/448.
Pro vedeni trati je doporu€eno vyuzit téleso zruSené vlecky ze stanice Drahanovice do
byvalého primyslového arealu ve stfedu obce, ve kterém bude zfizena nova koncova stanice
vlakotramvajové linky z Olomouce s odstavnymi kolejemi a zastfeSenou odstavnou halou.
Délka odboc¢né vétve €ini 0,57 km s maximalni rychlosti 50 km/h. Kolejisté stavajici stanice
Drahanovice bude zachovano pro vyuziti nakladni dopravou. Zménu pokryti zastavby obce
a polohu nové stanice dokumentuje Obr. 19. Situace novostavby Zelezni¢ni traté s vedenim
do stanice Drahanovice stfed ([48], upravy autor). Reaktivovany brownfield bude vyuZzit pro
odstavné plochy pro zde ukon&ené autobusové linky, jejichz zastavky na silnici 11/448 budou

pro minimalizaci pfestupni vzdalenosti pfesunuty k nové zifizenému kfiZzeni s Zelezniéni trati.

Cely byvaly primyslovy areal v¢etné vétSiny télesa byvalé vlecky je v drzeni pouze jedné
skupiny soukromych osob, coz usnadni budouci jednani o vykupu, ostatni pozemky jsou ve

vlastnictvi Ceskych drah.
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Obr. 19. Situace novostavby Zelezni¢ni traté s vedenim do stanice Drahanovice stfed ([48], upravy autor)
5.2.4.3 Novostavba traté v useku Prikazy — Uncovice — Litovel pfedmésti (mimo)

Vzhledem k faktu, ze stavajici trat €. 273 ze stanice Senice na Hané je z pohledu pfimého
spojeni Olomouc — Litovel vedena vyrazné delSi trasou pfes mensi obce a i v pfipadé uplatnéni
tratovych prelozek pro zvySeni rychlosti (napf. kratka spojka mimo stanici Senice na Hané
spojujici traté 273 a 275) nedochazi k dosazeni pozadovanych taktovych uzld a eliminaci
obsluzné autobusové dopravy v této relaci, je pro realizaci provozniho konceptu navrzena
novostavba traté ve dvou usecich o rozdilnych parametrech Pfikazy — Uncovice a Uncovice —

Litovel pfedmésti (mimo), které ukazuje Obr. 20.
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Obr. 20. Situace variantniho vedeni novostavby traté v iseku Uncovice — Litovel; modfe Zelezniéni trat,
Cervené tramvajova trat’ ([49], upravy autor)

Prvni zminény usek zacina v zelezniCni stanici Pfikazy s dvéma poloostrovnimi nastupisti, kde
se novostavba oddéluje od stavajici traté v severozapadnim sméru, pfekonava silnici 11/635,
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k niz se ze severni strany pfimyka a v pfimém Useku pokra€uje az na uroven mimouroviiové
kfizovatky dalni¢niho exitu 253 UncCovice. Délka useku je 3,68 km, na urovni stavajici
autobusové zastavky Naklo, rozcesti je zfizena vyhybna se zastavkou Naklo. Tratova rychlost

na celém useku je 100 km/h.

Vzhledem k nutnosti objeti ramen mimourovriové kfizovatky Unéovice a souvisejicim feSeni

s oblouky neumoznujici plnou tratovou rychlost 100 km/h byly provéfeny dvé varianty traté:

e varianta ZelezniCni se zastavkou Uncovice na jihozapadnim kraji obce a pokracovanim
podél dalnice D35 do Litovle, napojujici se na trat 273 jizné od stanice Litovel
predmésti (4,7 km);

e varianta tramvajova pfes mistni ¢ast Unéovice a pokracujici dale k Litovli soubéhem
se silnici 11/635, napojujici se na trat 273 severné od stanice Litovel pfedmésti
(4,78 km).

UvaZované vyhody Zelezni¢ni varianty v podobé vysSi cestovni rychlosti se ukazaly jako
nedostateéné, kdyz uspora cestovni doby Uncovice — Litovel mésto byla v porovnani
s variantou tramvajovou s 2 zastavenimi navic pouze 2 min. Pfi¢inou je pfedev§im o 700 m
delSi celkova trasa, prestoZe délka samotné prelozky je kratSi, a nutné omezeni rychlosti
pfipojném oblouku u stanice Litovel pfedmésti. v porovnani s nevyhodami v podobé
neobslouzeni mistnich ¢asti Chorelice, Rozvadovice a méné komfortni obsluhou Uncovic je
dvouminutova ¢asova uspora nedostatecna, a proto byla dale sledovana tramvajova varianta.
Plynulym pfechodem z zelezniéni traté na tramvajovou a naopak dle lokalni vyhodnosti navrh

efektivné vyuziva vlastnosti vlakotramvajového systému.

Tramvajova varianta se od mimouroviiové kfizovatky Uncovice staci k mistni ¢asti Uncovice
a na urovni domu €. p. 116 vchazi do stfedu mistni komunikace. Vzhledem k mistnim Sifkovym
pomeérdm a usnadnéni dopravni situace bylo pro prichod Uncovicemi navrzeno dvoukolejné
uspofadani v délce 323 m, kdy je trat soucCasti mistni komunikace. Na urovni dnesni
autobusové zastavky Uncovice, Skola se nachazi zastavka Uncovice obec. Trat dale
pokraCuje za aredl sportovisté, kde opousti mistni komunikaci a mifi jiz jednokolejné
k vyhybné& Rozvadovice, pfed niz kfizi silnici 11/635. Po opusténi vyhybny trat' sleduje silnici
[1/635 a pfes zastavku Chorelice se dostava do intravilanu Litovle. Zde je trat vedena po
zapadni strané ulice Olomoucké, Palackého a Dukelské. v misté dneSni autobusové zastavky
Litovel, Palackého se nachazi vyhybna Litovel-pivovar. Tésné pfed mostem pfes vodni tok

Loucka se tramvajova trat napojuje na zeleznicni trat €. 273.

Tramvajova trat’ je v extravilanu navrzena s maximalni moznou rychlosti pro tramvajové drahy

80 km/h, v oblasti Litovle a Uncovic je pocitano s rychlosti 40, resp. 50 km/h. VSechna kFizeni
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a kfizovatky jsou zabezpe€eny standardnim svételnym signalizacnim zafizenim pro tramvaje
s absolutni preferenci tramvajové dopravy. v pfipadé prostorovych probléma v dil€ich Usecich
na ulicich Olomoucké a Palackého je doporuceno fesit trat jako dvoukolejnou se spole¢nym
provozem vlakotramvaji a silniéni dopravy v pozemni komunikaci. Cela trat je elektrizovana
tramvajovou soustavou 600 v DC, styky napajecich soustav se nachazeji na obou koncich

useku.

5.2.5 Tramvajovy tunel Olomouc hl.n.
5.2.5.1 Varianty reSeni

Kli€¢ovym prvkem navrhovaného konceptu diametralniho vedeni vlakotramvajovych linek pres
uzel Olomouc je zplsob prekonani kolejisté zelezni¢ni stanice Olomouc hl.n. Celkem byly
provéfeny 3 moznosti vedeni linek v Useku Hlavni nadrazi — Bélidla/Pavlovi¢ky, které se liSi

dosahovanymi pfinosy, slozitosti technického FeSeni i naklady na realizaci:

1. Vedeni linek po stavajici tramvajové trati ulicemi Jeremenkova, Tovarni, Ostravska
a Hodolanska;

2. Vystavba hloubeného tramvajového tunelu pod Zelezni¢nimi tratémi ¢. 270 a 310
propojenim ulic Jeremenkova a DiviSova (viz Obr. 21) s pfipojnou trati v ul.
Jeremenkova;

3. Vystavba hloubeného tramvajového tunelu o délce 460 m se stanici pod osobnim

nadrazim vyustény rampou v ul. Kosmonautl a v misté byvalé vlecky s napojenim na

ul. Hodolanska (viz Obr. 22).
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Obr. 21. Vyfez z uzemniho planu se zelené zaznacenou tramvajovou trati dle varianty 2 ([42], upravy

autor)

Rozbor zakladnich vyhod a nevyhod jednotlivych feSeni poskytuje Tab. 4. Rozbor vyhod

a nevyhod variant pfekonani kolejist€ hlavniho nadrazi. Varianta 1 (objezd) pfes svou

investiCni nenarocnost nevytvari podminky pro konkurenceschopnou regionalni dopravu, kdyz

prodlouzenim trasy o vice nez 1,5 km se dvéma oblouky o malém poloméru prodluzuje
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cestovni dobu na diametralni lince v porovnani s variantou 3 az o 6 minut, coz ma za nasledek
nedosazeni taktovych uzli dle navrhu a zvySeni potfeby vozidel vlivem vyS$Si obézné doby.
Pro cestujici, ktefi mifi z regionu pfimo do centra, tak odpada €asova vyhoda absence

prestupu, ktera je jednou z hlavnich charakteristik systému vlakotramvaiji.
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Obr. 22. Ortofotomapa oblasti hlavniho nadrazi se zakreslenym tramvajovym tunelem dle varianty 3
([50], upravy autor)

Varianta 2 predstavuje feSeni, které je zakotvené v sou€asném uzemnim planu [42]. i pfes
mensi rozsah tunelovych €asti v porovnani s variantou 3 (pfipadné alternativou v podobé
prekonani kolejisté pomoci mostni konstrukce) stale pfedstavuje znané naklady na realizaci,
nebot Usporu na samotném feSeni tunelu kompenzuje nutnost vystavby vice nez 700 m dlouhé
spojovaci traté ulici Jeremenkovou. Na obou stranach tunelu neni mozné vychéazet ze stavajici
uliéni sité, zfizeni vjezdl je spojeno s vykupy pozemk( a demolicemi. Oblast napojeni na ul.
DiviSova vCetné prelozky smycky Pavlovicky patrné z Obr. 21 jiz byla zastavéna obchodnimi
plochami, napojeni na trat 310 je proto mozné pouze pfi vyrazné redukci nakladniho obvodu
stanice Olomouc-Bélidla, napojeni na tramvajovou trat je na obou stranach kvili nedostatku
mista nutno FfeSit oblouky o malych polomérech s nizkou rychlosti jizdy. Nejvétsi nevyhodou
varianty 2 je vSak pfi relativné vysokych nakladech na vystavbu nevyhovujici vazba na terminal
Hlavni nadrazi, kdy nelze zfidit zastavku v blizkosti vchodu do budovy a nejbliz8i vhodna
lokalita v blizkosti posty na ulici Jeremenkova je od vchodu do stani¢ni budovy a zbylych
zastavek vzdalena vice nez 100 m, coz vyrazné snizuje z hlediska ¢asu a komfortu kvalitu dle
vyuziti cestujicimi dominantniho pfestupu mezi tramvajovou a Zelezni¢ni dopravou v uzlu
Hlavni nadrazi.
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Tab. 4. Rozbor vyhod a nevyhod variant pfekonani kolejisté hlavniho nadrazi

Varianta Vyhody Nevyhody
Existujici trat Nizka cestovni rychlost
Varianta 1 Nizké naklady na udrzbu Nekonkurenceschopné cestovni doby

objezd pfes Hodolany

Problematicky rozvoj do Chvalkovic

Vy§Si potfeba vozidel obou systémi

Varianta 2
tunel Jeremenkova — DiviSova
délka tunelu 160 m

KratSi tunel

Vystavba bez omezeni cestujicich

V souladu s uzemnim planem

Vysoké ndklady na vystavbu

SloZité feSeni ramp a napojeni na
okolni komunikace

Prodlouzeni cestovnich dob
vlakotramvaji a niz§i rychlost

Problematické napojeni na trat 310

Velka vzdalenost zastavky Hlavni
nadrazi od zbytku terminalu

Nutnost napojeni 700 m dlouhou trati

Varianta 3
tunel Kosmonautt — Hodolanska
délka tunelu 460 m, se stanici

Kratké pfestupni vazby

Vyrazné zkraceni cestovnich dob

V souladu se zamérem vystavby
tramvajové traté do Chvalkovic

Plynulé napojeni na uliéni sit

Vysoké naklady na vystavbu

Udrzbové naklady

Omezeni provozu stanice Olomouc
hl.n. vystavbou

Nutnost zmény uzemniho planu

ZvySeni kapacity pro MHD
v oblasti terminalu Hlavni nadrazi

Varianta 3 umoznuje jako jedina dosazeni vSech stanovenych cilG pro zkvalitnéni regionalni
i méstské hromadné dopravy. Vystavbou tunelu se stanici pfimo pod osobnim nadrazim dojde
ke zkraceni cestovnich dob na méstském uUseku do zastavky Bélidla absenci objezdu prfes
Hodolany, zkraceni pfestupnich vazeb tramvaj—Zeleznice umisténim tramvajové stanice pfimo
pod nastupisti ZelezniCni dopravy, a predevSim k moznosti realizace provozniho konceptu
diametralnich vlakotramvajovych linek pfimym napojenim severovychodni ¢asti olomoucké
aglomerace na centrum krajského mésta pfi zachovani konkurenceschopnych cestovnich dob.
Ulice Kosmonautt umoziiuje diky své Sifce realizaci tunelové rampy v&etné odboc&eni stavajici
tramvajové traté vedené povrchové do terminalu Hlavni nadrazi pfed stani¢ni budovou.
v pfipadé druhé rampy tunelu vychodné od kolejisté hlavniho nadrazi je vyuzito prostoru po
draznim télese byvalé vlec¢ky, vedouci az k ulici Hodolanské. Dotéeny pozemek je cely ve
vlastnictvi spole¢nosti Ceské drahy, zadné dalsi vykupy pozemku nejsou pro stavbu potieba.
Vystavbou tramvajového tunelu navic dojde ke zkapacitnéni moznosti tramvajové sité
v oblasti, nebot mimouroviiovy prichod traté prednadraznim prostorem neznamena
v porovnani s variantou 2 zvy8eni zatéze problematické pfednadrazni kfiZzovatky Masarykova
x Kosmonautd x Jeremenkova. v pfipadé narlGstu tramvajovych spojl realizaci v Uzemnim

planu obsazené tramvajové trati Pavlovicky — Chvalkovice bude tunel zaroven s vyhodou
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vyuzivan novymi meéstskymi tramvajovymi linkami, aniz by doS$lo k podvazani kapacit

kfizovatek a terminalu v pfednadraznim prostoru zvySenym pocétem tramvajovych spoju.

NejvyznamnéjSim negativem varianty 3 zlstavaji vysoké naklady na vystavbu a souvisejici
naklady na udrzbu dopravnich a pfepravnich prostor. Pro dosazeni cestovnich dob Hlavni
nadrazi — Bélidla 2 min pfi zachovani kratkych pfestupnich vazeb s vyuzitelnosti pro regionalni
i méstskou dopravu ovSem neexistuje jiné proveditelné feSeni, které by tyto nutné kvalitativni
parametry zvladlo naplnit vyrazné levnégji. VS8echna ostatni zminéna negativa navrhu jsou

relativné snadno feSitelna organizacnimi opatfenimi.
5.2.5.2 Stavebni a provozni parametry

Tramvajovy tunel v délce 460 m (v€etné Casti ramp) zacina v ulici Kosmonautd na urovni
pficné ulice Smetanova rampou v ose uli¢niho prostoru. ZaCatku rampy pfedchazi dvoukolejna
odbocka pokracovani povrchové tramvajove traté, ktera je vedena odliSné pro kaZzdou kolej po
stranach rampy. Tramvajova trat' s maximalnim klesanim 47 %o levym obloukem severné& miji
objekt podzemniho parkovisté, po pfiblizné 150 m se napfimuje a vchazi do podzemni stanice
Hlavni nadrazi, nachazejici se ¢aste¢né pod stanic¢ni budovou a ¢astecné pod kolejistém (viz
Obr. 22). Stanice je uvazovana v délce 100 m, coz umozfiuje zastaveni dvou jednotek
vlakotramvaiji, pfipadné tfi tramvajovych souprav za sebou véetné prostor pro pfechazeni
chodcii. Sitka stanice je s ohledem na vysokou vyménu cestujicich a zausténi prestupnich
opusténi stanice trat podchazi zbylé kolejisté hlavniho nadrazi a v maximalnim stoupani 35 %o
se v mirném pravém oblouku ve stopé zruSené vleCky dostava k severni tunelové rampé, ktera
se nasledné napojuje levym obloukem na stavajici trat v ulici Hodolanské. Za zastavkou
Bélidla je zfizena odbocCka na odstavné koleje, které slouzi zde ukonéenym spojim od
Drahanovic. Po 70 m nasleduje propojovaci oblouk s Zelezni¢ni trati v obvodu stanice
Olomouc-Bélidla a styk napajecich soustav, viastni propojeni s jednokolejnou trati &. 310 je

provedeno na severnim zhlavi obvodu Bélidla.

Provoz vtunelu zabezpelen pomoci zjednoduSeného zabezpecCovaciho zafizeni pro
tramvajovou dopravu, kazdy tunelovy uUsek disponuje dvéma tratovymi oddily, pficemz je
pfipusténa moznost pfijezdu druhého vozidla ke stejné nastupni hrané sniZzenou rychlosti.
Maximalni rychlost vtunelu je uvazovana 40 km/h. Ze stanice Hlavni nadrazi jsou dle
prostorovych moznosti provedeny pfimé vystupy na nastupisté €. 1, 2 a 3, pfi€emz pfistup na
ostatni nastupisté je zajistén samostatnou chodbou. Stanice je vybavena bo&nimi nastupisti o
Sifce 3 m. Stanice je dale propojena se severnim kfidlem nadrazni budovy, jizni konec
nastupisté disponuje vystupem do pfednadrazniho prostoru. Tramvajovy svrSek ve stanici je
navrzen jako zakryty s moznosti pochazeni cestujicimi v celé délce, na krajich nastupisté jsou
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zfizeny pfechody se svételnou signalizaci. Na obou zhlavich je pro zlepSeni manipulaénich

moznosti doporu€eno zfizeni dvoijitych kolejovych spojek.
5.2.6 Upravy zbyvajicich Usek( trati

Usek Zelezniéni trati ¢. 273 Litovel pfedmésti — Senice na Hané véetné navazujiciho Useku
Senice na Hané —km 21,291 je navrzen na zruseni a fyzickou likvidaci télesa drahy. Didvodem
je nevyhovuijici poloha tarifnich bodl ve srovnani se zastavkami soubézné autobusové
dopravy a souvisejici moznost plné nahrady autobusy, nizké vyuziti traté a jeji nevyhodné
trasovani mimo nejkratSi spojnici mést Litovle a Olomouce. Potencialni rekonstrukci traté
spojenou se zvétSenim poloméru oblouku v oblasti Myslechovic by paradoxné doSlo
k oddaleni trati od zastavby a zvétSeni dochazkové vzdalenosti na zastavku. Usek neni
vyuzivan zelezni¢ni nakladni dopravou a pfipadnou poptavku ze strany dopravcu Ize FeSit
s vyuzitim traté 275. Stanici Litovel pfedmésti je nutno zachovat kvili blizkym logistickym

arealum a pro nakladni dopravu vyuzivajici trat €. 274 Litovel pfedmésti — Mladec.

PredevSim z divodu obsluhy strojirenského podniku Sigma Lutin pomoci vlecky ze stanice
TFebclin je navrZzeno zachovani Useku traté €. 273 Drahanovice — Tfeblin (— Kostelec na
Hané). Pro usek Kostelec na Hané — Tiebc&in je doporu€eno provést analyzu skute¢ného
vyuziti nakladni dopravou se zfetelem na existenci alternativniho pfistupu pfes trat €. 275

a moznosti zmény kategorie drahy na vlecku.

Zbyly usek traté &. 275 na uzemi Olomouce (tj. Olomouc hl.n. — Olomouc mésto) je doporu¢eno
ponechat pro obsluhu podnikl na uUzemi Olomouce ajako pFijezdovou trasu pfi
obsluze zapadni €asti okresu Olomouc nakladni dopravou. Tarifni body Olomouc mésto
a Olomouc-Smetanovy sady budou zruSeny bez nahrady, v pfipadé Zelezni¢ni stanice
Olomouc-Nova Ulice dojde k zachovani kolejisté pro lepSi manipulaéni moznosti vlaki
nakladni dopravy pfi vy¢kavani na volnou trasu. Obsluha teplarny bude nové mozna
v jakékoliv obdobi provozniho dne v&etné moznosti delSiho obsazeni traté. VSechna ffi
uroviiova kfizeni s tramvajovymi tratémi, umoznujici ve stavajicim stavu z divodu vySSi
frekvence osobnich viakd diky nepferusené Zeleznini kolejnici jizdu zelezni€nich vozidel
rychlosti 40 km/h, budou upravena prerusenim Zelezni¢ni kolejnice. Toto feSeni, které nijak
neomezuje nakladni dopravu, umozni zvySeni rychlosti prijezdu tramvaji z dnesnich 10 km/h
na cilovych 15-20 km/h, a pfedevSim odstrani souCasné problematické prekonavani kfizeni
tramvajovymi vozidly po okolku a souvisejici poSkozovani jejich kol razy v&etné snizeni

hlukové zatéze.
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5.3 Navrh provozniho konceptu viakotramvajovych linek

5.3.1 Okrajové podminky navrhu

Navrh provozniho konceptu pro zfizeni vlakotramvajovych linek TT1 (Olomouc — Drahanovice)
a TT2 (Hruba Voda — Olomouc — Litovel — Cervenka) respektuje véechny zasady a okrajové
podminky definované v kapitole 5.1. Navic pfibyvaji okrajové podmiky vyvolané smiSenym
provozem zelezni€nich a vlakotramvajovych jednotek a existenci dalkoveé rychlikoveé linky R27
objednavané MDCR.

Vstupni podminkou navrhu je respektovani stavajici koncepce zastavovani linky R27, které se
na sledovaném useku realizuje pouze ve stanici Hlubogky-Marianské Udoli, a pfiblizné
zachovani jejich ¢asovych poloh s ohledem na taktovy uzel dalkové dopravy Olomouc hl.n.
v minuté 00. Vzhledem k palhodinovému Spickovému taktu vlakotramvaji a podmince
celodenné identickych ¢asovych poloh tak zaroven odpada moznost pfimych vazeb na uzel

regionalni dopravy v minuté 30.

Rekonstruovana trat dle zadanych parametrli umoznuje dosazeni systémové jizdni doby 90
minut v iseku Olomouc — Krnov pro rychlikovou vrstvu. Dle zaméra organizatora KIDSOK na
zfizeni dvousegmentové obsluhy [20] je dvouhodinovy takt rychliku doplnén na hodinovy
spésnymi vlaky Olomouc — Moravsky Beroun (— Krnov), které mimo stanici Hlubocky-
Marianské Udoli zastavuiji jesté na hranici aglomeragniho pasma ve stanici Hruba Voda a dale
pokraCuji zastavkové. Trasy obou zrychlenych produktl jsou pro dosazeni maximalniho
technického zhodnoceni modernizované trati konstruovany s vyuZitim naklapécich

dieselovych jednotek ekvivalentni jednotkam DB rady 612.

Zasadni podminkou pro funkénost navrhu byla také systematicka obsluha nejvétsSiho
mimoolomouckého cile cest, arealu primyslovych zavod( v Marianském Udoli, kde musi byt

zajiSténa preprava pracovniki na smény a ze smén v 6, 14 a 22 hodin.

5.3.2 Postup navrhu

Provozni koncept s diametralnim vedenim vlakotramvajové linky Cervenka — Litovel —
Olomouc — Hruba Voda tvofil vychozi koncept také pro vSechny dalSi varianty a podvarianty,
nebot obsahuje nejvice okrajovych podminek. Pfi respektovani ¢asové polohy uzlu dalkové
dopravy Olomouc v minuté 00, ktera byla pfevzata ze stavajiciho provozniho konceptu, byly
provéfovany dvé varianty €asovych poloh linky R27 — varianta s Sir§im uzlem a varianta

s uzlem uzkym.

Pro variantu Sirokého uzlu Olomouc hovofila moznost kfizovani rychlik(i ve ValSové a obrat

rychlikové soupravy v Olomouci do protismérného vlaku bez nutnosti navySeni poctu souprav.
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Site uzlu uz ovéem &inila problémy pfi kiizovani, jelikoZ vlakotramvajové linky dosahovaly uzlu
Olomouc v minutach 15 a 45, coz vyustilo v nestabilni problematické kfizovani v obvodu
stanice Olomouc-Bélidla. Alternativou bylo az kfizovani ve stanici Velka Bystfice, pfipadné
zfizeni dvoukolejné vlozky v oblasti tarifniho bodu Hlubocky zastavka. Pred velmi technicky
i finanéné naro¢nymi Upravami infrastruktury v Uzkém udoli Bystfice byla nakonec i pres

pridani soupravy navic upfednostnéna varianta uzlu uzkého.

Z hlediska dopravni technologie bylo pfi rezignaci na obrat vozidla v Olomouci nejvyhodné;jsi
zUzit uzel na minimalni moznou hodnotu, ktera pfi dodrzeni intervall kfizovani umoznovala
vykfizovani rychlik( a spé&sSnych vlakd s konc&icimi/zaCinajicimi spoji ve stanici Hruba Voda.
PredevSim v pfipadé mirné pomalejSich spéSnych vlaki dochazelo k prodlouzeni pobytl
kfizujici vlakotramvaje ve stanici Velka Bystfice. Jelikoz z hlediska zajiSténi stability provozu
a bezpecnosti Zelezni¢ni dopravy v prostoru stanic pfi letmém kfizovani nebylo mozné tento
problém fedit dopravné-technologickymi nebo organizaénimi opatfenimi, bylo pfistoupeno
k navrhu infrastrukturniho opatfeni — prodlouzeni zhlavi stanic Hruba Voda a Velka Bystfice

smérem na Olomouc a zfizeni cestovych navéstidel.

Jizdni fad vlakotramvaji linky TT2 na trati 310 tim byl stabilizovan. Kromé uzlu 30
v Marianském Udoli bylo dosaZeno taktéZ uzlu 30 ve stanici Litovel mésto, pficemz dalsi
stanici pro kfizovani byly Pfikazy. Cestovni doba mezi koncovymi stanicemi Hruba Voda
a Cervenka ve vysi 78 min zarovel umozfuje dal$i vazby na regionalni i dalkové spoje
v Zelezniéni stanici Cervenka. Koneéné &asové polohy zaroven na trati 310 nevyzaduji zadné
dodatecné investice do zfizeni vyhyben a generuji uspory v podobé umoznéni mensiho poctu

nové vystavénych vyhyben na tratich 273 a 275.

Pfi snaze o dodrzeni pfesného prokladu linek TT1 aTT2 ve spole¢ném Useku Bélidla
(tramvajova zastavka) — Pfikazy bylo zjisténo, Ze i pfes mnozstvi vyhyben vychazi kfizovani
voz(i obou linek na jednokolejny tratovy Usek mezi stanicemi Olomouc-Repéin a Horka nad
Moravou. Snahy o Upravy Casovych poloh drahanovické linky vedly k porudeni pfedpokladu
jednotné symetrie i pfesného prokladu, pfiemz provéfovana byla i varianta asymetrického
stfidavého kfizovani ve vyhybn& Olomouc-Repéin Zelezarny a stanici Olomouc-Repéin
s prodlouzenymi pobyty v zastavkach. Po provéifeni nemoznosti realizace takového konceptu
bez poruSeni principl z kapitoly 5.1 bylo na pfedmétném mezistani¢nim Useku navrzeno
zfizeni dvoukolejné vloZky. Tento usek vedeny vrovin€ umoziuje zfidit vlozku v méné
prostorové naro¢né varianté pouze pro vyuziti vlakotramvajemi, coz oproti komplikovanému
zfizeni vloZky v udoli Bystfice pfedstavuje vyraznou finanéni usporu.

Poslednim problematickym bodem bylo feSeni sedla pracovnich dn(, pfipadné vikendu, kdy
dochazi prodlouzeni taktu z 30 na 60 min. U linky TT2 bylo pfedevSim s ohledem na navazné
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autobusové linky do okoli Litovle upfednostnéno zachovani uzlu Litovel mésto v minuté 30. Ve
vedlej$im taktovém uzlu Cervenka byla timto feSenim zachovana navaznost na osobni viaky
smér Mohelnice, Zabfeh a Sumperk, nebot spojeni do Olomouce je zaji§t&éno samotnou
vlakotramvajovou linkou TT2. U kratSi linky TT1, ktera obsluhuje uzemi s menSim podtem
obyvatel, byly kvali zachovani pfesného prolozeného taktu 30 min na spole¢ném Useku
Olomouc — Prfikazy posunuty ¢asové polohy spojii o 15 min do $pi¢kovych poloh druhé
poloviny spoj linky TT2. Reseni prechodii mezi $pi¢kou a sedlem je provedeno pfechodovym

Casovym odstupem mezi pickovym a sedlovym spojem 45 min.

Na zaveér bylo v programu FBS provedeno provéfeni propustnosti Usekl tramvajové sité ve
Spicce pfi stavajicim rozsahu provozu tramvaji. Jako podklad pro vychozi €asové polohy
a jizdni doby na jednotlivych Usecich byly vyuZity zastavkoveé jizdni fady dostupné na
webovych strankach DPMO, pfi konstrukci tramvajovych tras byly vyuzity charakteristiky
vozidla CKD Tatra KT8D5. i pfes provoz ekvivalentu 5 tramvajovych linek v intervalu 15 min,
tj. jednosmérny tratovy interval 3 min, nebyly pfi spravném zprokladovani linek zjistény
kapacitni problémy v tratovych usecich. Orienta¢ni nahled na smiSeny provoz viakotramvaji

a méstskych tramvaji poskytuje nakresny jizdni rad v priloze A4.

5.3.3 Provozni koncept
V ramci provozniho konceptu jsou zfizeny 2 vlakotramvajové linky:

e TT1v useku Bélidla (tramvajova zastavka) — Olomouc hl.n. (v tunelu) — Namésti Hrdin{
— Nadrazi mésto — Horka nad Moravou — Prfikazy — Senice na Hané obec -
Drahanovice stfed

e TT2v Useku Hruba Voda — Hlubogky-Marianské Udoli — Velka Bystfice — Bystrovany —
Bélidla (tramvajova zastavka) — Olomouc hl.n. (v tunelu) — Namésti Hrdind — Nadrazi
mésto — Horka nad Moravou — Pfikazy — Naklo — Uncovice obec — Chorelice — Litovel

mésto — Litovel — Cervenka

Pfehledné grafické znazornéni provozniho konceptu vlakotramvajovych linek je k dispozici ve
formé nakresnych jizdnich fadu v pfiloze a a sitovych grafik v pfiloze B. Tratové jizdni fady

jsou soucasti pfilohy C, odpovidajici tachogramy jizdy vozidel pfilohy D.
5.3.3.1 Spicka

Ve 3Spickovy hodinach jsou linky TT1 a TT2 provozovany v taktu 30 min, ve spoleéném useku
Bélidla — Pfikazy jsou obé linky proloZeny na souhrnny takt 15 min. Ranni Spicka je rozSifena
na obdobi cca 4.15-8.15 hodin z ddvodu snahy o jeji kompletni pokryti systémovymi spoji.

Odpoledni provozni Spi¢ka zacina po 12. hodiné a provoz je vtomto rezimu vzhledem

74



k rostoucimu trendu vytizeni podvecernich spoji v regionalni dopravé udrzovan do 19.30
hodin.

V pfipadé ranni dojizdky je pfi stanoveni okrajovych ¢aslU respektovana zasada umoznéni
dojizdky do Olomouce na obdobi pfed 6. hodinou ranni, coz stanovuje polohy prvnich spoju
linky TT1 ve 4.18 z Drahanovic a 4.29 z Bélidel, pro linku linku TT2 z Hrubé Vody ve 4.18
z Hrubé Vody a ve 4.23 z Cervenky.

V ramci Spickového provozniho konceptu je pro linku TT1 dosazeno uzli 30/00 u tunelové
stanice Olomouc hl.n. Konkrétni misto mijeni vozidel se nenachazi pfimo ve stanici, nybrz
v nasledujicim mezistanicnim useku ve sméru Bélidla. Pfi stavebnim uspofadani stanice
s pfimymi vystupy na nastupisté 1-3 (viz kapitola 5.2.5.2) je realné dodrZeni navaznosti na
taktovy uzel regionalni i dalkové dopravy. Pfi zapocteni standardnich i zkracenych pfestupnich
dob existuje v tomto uporadani navaznost v jiznim sméru, jelikoz ve sméru severnim je linka
v nasledujici zastavce Bélidla ukonéena. DalSi taktové uzly se nachazeji na tramvajové
zastavce Olomouc—mésto (uzel 45/15) a v Pfikazech (uzel 30/00), kde je zfizovani
autobusovych navaznosti mimo obsluznou linku do mistni ¢asti Hynkov vlivem obsluhy zbylych
obci vlakotramvajemi bezpfedmétné. Z hlediska nejvétsi obce v oblasti, méstysu Nameést na
Hané, dochazi ke zkraceni cestovnich dob v porovnani s autobusy v relaci Namést — Trznice
0 2-9 min (autobusy zaroven neobsluhuji Namésti Hrdin(). Kone¢na stanice Drahanovice
stfed dosahuje taktového uzlu 15/45, coz je velkou vyhodou pfi navaznostech na sem nové

zkracené radialni autobusové linky z oblasti Konicka.

Linka TT2 dosahuje v kone¢né stanici Hruba Voda taktového uzlu 15/45. Nahradou za
souCasné zastavkové vlaky prodlouzené do Moravského Berouna mohou cestujici z oblasti
Hlubocek jednou za dvé hodiny vyuzit pfipojny spésny viak odjizdé&jici v S.18, popf. pfestoupit
z protivlaku s pFijezdem v L.41. Taktovy uzel 30/00 je dosazen ve stanici HluboCky-Marianské
Udoli, &imz dochazi k optimalni obsluze mistnich pramyslovych areald v poloze 30. Navaznou
autobusovou dopravu zde mimo Cisté ucelovych linek tvofi tangencialni linka 890342, u které
je navrzeno rozsifeni poc¢tu spojl obsluhujicich Hluboc¢ky. DalSi taktovy uzel je v minuté 45/15
dosazen pfi tunelové stanici Olomouc hl.n. Poloha uzlu umozfiuje pohodiné pfestupy viemi
sméry na regionalni i dalkovy taktovy uzel Zelezni¢ni dopravy Olomouc. Nasleduji opét uzly
Nadrazi mésto (00/30), Pfikazy (15/45) a pfedevSim uzel Litovel mésto v minuté 30/00. v misté
sou€asného autobusového stanovisté vznikne moderni terminal, ktery diky existenci taktového
uzlu umozni oboustranné navaznosti na obsluzné autobusové linky v oblasti Litovelska
i patefni tangencialni linku UniSov — Prost&jov. v koncové stanici Cervenka je pfi existenci
vedlejSiho taktového uzlu osobnich vlaki v45. a15. minuté a polovi¢niho intervalu

vlakotramvaji se shodnym uplnym taktovym uzlem nové vytvofena oboustranna prestupni
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vazba smér Mohelnice a Zabfeh i Olomouc v&etné navaznosti na dalkovou linku Ex2 smér
Praha a Valassko. Rychlé Spi¢kové spojeni centra Litovle s hlavnim nadrazim v Olomouci,
zajiStované dosud nesystémovymi rychlikovymi spoji autobusové linky 890302, je v navrhu
nahrazeno prestupem ve stanici Cervenka a zkracuje cestovni dobu v relaci Litovel mésto —
Olomouc hl.n. az na 24 minut, coz oproti dneSnim expresnim autobusim predstavuje dle

obsluhovanych zastavek markantni zlepSeni o 6—11 minut.

Vzhledem k pfedpokladané koncentraci pfepravnich proudd na ose Litovel — Olomouc do
vlakotramvajového spojeni v oblasti ranni $pi¢ky mezi 6. a 8. hodinou® je navrhovany provozni
koncept pfipraven na zfizeni $pi¢kovych posilovych spoji (Cervenka -) Litovel mésto — Bélidla,
které by zastavovaly pouze na v3ech vnitroméstskych litovelskych zastavkach, pfi kfizovani
s ostatnimi spoji a na vSech olomouckych zastavkach s cestovni dobou v useku Litovel mésto
— Namésti Hrdinl ve vysi 28 min (standardné 33 min). Expresni povaha tohoto spoje je
primarné motivovana snahou o rovnomeérnéjsi rozdéleni obyvatel Litovle mezi ranni spoje,
¢imz nedojde k plnému obsazeni viech sedadel jiz na odjezdu z Litovle a zbyla kapacita pro

sezeni mlze byt obsazena obyvateli dalSich obci podél trati.

Pro realizaci provozniho konceptu linek TT1 a TT2 v obdobi pfepravnich Spi¢ek pracovnich
dnl je zapotfebi celkem 10 vozidel — 6 vozidel pro linku TT2 a 4 vozidla pro linku TT1. Pro

zajisténi provoznich zaloh je doporuceno drzet v pohotovosti 3 zalozni vozidla.
5.3.3.2 Sedlo a dny pracovniho klidu

Navrh provozniho konceptu v obdobi sedla vychazi dle zasady o kontinuité ¢asovych poloh ze
zakladniho navrhu pro Spic¢kové ¢asy, dochazi pouze k prodlouzeni taktu obou linek z 30 min
na 60 min, coZ predstavuje prolozeny takt na spoleéném useku ve vysi 30 min. Obdobi
dopoledniho sedla je pfiblizné vymezeno Casy 8.15-12.45, stejny provozni rezim je poté
nasazen rovnéz ve vecernich hodinach mezi 19.30-23.30. vramci snahy o maximaini
pfehlednost jsou Casové polohy spojd ijejich rozsah vsedle dale maximalné totozné

s ¢asovymi polohami a rozsahem ve dnech pracovniho klidu.

Okrajové spoje na konci provozniho dne byly stanoveny s ohledem na zasadu existence
spojeni do regionu z centra Olomouce po 23. hodiné. Vyjimkou jsou dny pracovniho klidu, kdy
je ve veCernich hodinach navrzeno prodlouzeni provozu s poslednimi spoji kon¢icimi jiz po

pulnoci. DalSi odliSnosti je rozdilné feSeni rannich spojd ve dnech pracovniho klidu u linky

8 Jiz ve stavajicim stavu se jen mezi 6. a 7. hodinou jedna o jeden pfimy vilak a 4 autobusové spoje,
ztoho 2 expresni. v pfipadé nahrady dvéma jednotkami vlakotramvaiji je ipfi zachovani stavajici

poptavky prepokladan velky pocet stojicich cestujicich.
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TT2, kdy je linka na rozdil od stejného obdobi v pracovnich dnech provozovana pouze
v hodinovém taktu a v odli§né ¢asové poloze. Vysledné polohy okrajovych spoju vychazeji
opét z principu prepravy do krajského mésta na dobu pfed 6. hodinou ranni. Posledni spoje
linky TT1 v pracovnich dnech maiji odjezd z Bélidel ve 23.14 a z Drahanovic ve 22.03, pro linku
TT2 pak z Hrubé Vody ve 23.18 a 22.23 z Cervenky. Ve dnech pracovniho klidu se je prvni
spoj linky TT1 z Drahanovic veden v 5.03 a posledni v 23.03, z Bélidel pak v 5.14, resp. 23.14.
Linka TT2 disponuje stejnymi okrajovymi spoj jako v pracovni den, vyjimkou je pfidany spoj ve
23.23 z Cervenky. v pfipadé potieby je provozni koncept pfipraven na pfidani okrajovych
vloZenych spoji provozovanych jako navazné v relaci Cervenka — PFikazy a Drahanovice —

Prikazy.

Vyznamnou zménou provozniho konceptu oproti SpiCkovym €asum je predevSim posunuti
&asovych poloh linky TT1 o 15 min z diivodu docileni pfesného prokladu s linkou TT2. UpIné
taktové uzly se na lince nachazeji v zastavce Nadrazi mésto (minuta 15) a v kone¢né stanici
Drahanovice stfed (minuta 00), coZz opét umoZiuje navaznosti v podobé radialnich
autobusovych linek smér Rakova a Konice. Diky vyuZiti prokladu dochazi v polohach
vedlejSich taktovych uzl(l ke kfizovani s protijedoucimi spoji linky TT2, coz Ize s vyhodou vyuzit
pro pfestup ve stanici Pfikazy pfi cestach Drahanovice — Litovel v minutach 15, resp. 45.
DalSim funkénim vedlejSim taktovym uzlem je tunelova stanice Olomouc hl.n., kde dochazi
v minutach 15 a 45 k pohodinym prestupim na nasledujici uzel regionalni dopravy v minuté

30 a dalkové dopravy v minuté 00.

Na lince TT2 dochazi redukci spoji k zachovani jednotlivych ¢asovych poloh po celé provozni
obdobi. Uplné taktové uzly zistavaji ve stanicich Hlubogky-Marianské Udoli a Litovel mésto
kde dojde k navazani obsluznych autobusovych linek. Casové polohy spoju linky ve vedlej$im
taktovém uzlu Olomouc hl.n. (v tunelu) v minutach 15 a 45 umozniuji pohodiny pfestup na
Zelezniéni linky v regionalnim uzlu Olomouc v minut& 30. v pfipadé stanice Cervenka byly
z dlvodu pfimého spojeni s Olomouci samotnou linkou TT2 upfednostnény alespon

jednosmérné regionalni vazby na sever kraje, pfipadné pak oboustranna vazba na linku Ex2

vvvvv

V sedlovych obdobich a ve dnech pracovniho klidu je pro zajisténi provozu potieba celkem
6 vozidel, z toho 2 vozidla pro linku TT1 a 4 vozidla pro linku TT2. Za jeden pracovni den je
vramci provozniho konceptu ujeto 4164 vlkm, za jeden den pracovniho klidu celkem

2729 vlkm, prepravni nabidka ¢ini 30 para vlakd v PD a 20 paru v DPK.
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5.3.3.3 Upravy v autobusové dopravé

Zavedeni vlakotramvajovych linek v aglomeraci mésta Olomouce vyraznym zpUsobem ovlivni
trasovani autobusovych linek v zapadni Casti okresu v oblasti Litovelska, kde dojde
k celodennimu navazani vSech regionalnich linek na uzel Litovel mésto v minuté 30. Zaroverni
dochazi ke zruSeni vSech spoju linek 890302, 890308 a 890392 mezi Litovli/Hynkovem

a Olomouci s nahradou v podobé vilakotramvajové linky. Mezi dalSi dilCi upravy patfi:

e Zavedeni autobusové linky zajistujici zakladni obsluhu vzdalenych mistnich &asti
Hynkov, Bfezové, popf. Mezice svazbou na vlakotramvaj v Uncovicich nebo
Prikazech;

e Zfizeni navaznosti spoju linky 890310 v Nakle na vlakotramvaj;

e Omezeni linky MHD &. 20 na interval 30, resp. 60 min a jeji presmérovani z Rep&ina
do pfiméstské obce Krelov-Bfuchotin se zajizdénim vybranych Spi¢kovych spoju
k Zzelezarnam — nahradou v oblasti Horky je zavedeni novych linek dle navrhu
v bakalarské praci [23];

e Zrudeni linky MHD &. 12 v Useku Repgin Na Trati — Repé&in, Zelezarny s ukonéenim

v oblasti zastavky Ladova.

V oblasti zapadni ¢asti okresu Olomouc jsou navrzeny zmény, které vychazeji z poZzadavku
na omezeni soubéhl s novou vlakotramvajovou linkou a koncentraci pfepravnich proudu ve
prospéch kolejové dopravy. Cast nové navrzenych linek zarover slouZi jako nahrada za
zruSenou &ast Zeleznicni trati €. 273. Mezi nejvyznamnéjsi zmény patfi uprava vedeni linek

v oblasti Drahanovic a Namésté na Hané:

e Koncept rychlého tangencialniho spojeni patefni autobusovou linkou UniCov —
Prostéjov s doplnénim ploSné obsluzné linky Litovel — Cholina — Drahanovice (- Lutin)
s vazbami na uzel Litovel mésto v X:30 a vlakotramvaj smér Olomouc v Senici na
Hané, popf. Namésti na Hané;

e Ukond&eni radialnich linek 891375, 891375 a 891377 v Namésti na Hané / Lou¢anech
s vazbou na vlakotramvaj smér Olomouc;

e UkoncCeni radialnich linek 780439 a 780442 v Drahanovicich na taktovy uzel
v minutach 15/45 nebo 00 dle denni doby s moznosti prodlouzeni vybranych spojl
smér Slatinice a Lutin a pfechodu na linky do Olomouce pFes TéSetice;

e Linka Olomouc — TéSetice (— Lutin) jako ¢aste¢na nahrada za zruSené useky radialnich

linek.

PFi rekonstrukci trati €. 310 je doporu€eno zfizeni autobusového obratisté v blizkosti Zelezniéni

stanice Hlubogky-Marianské Udoli pro umoznéni navaznosti autobusovych linek na
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vlakotramvaje. Pro zlepSeni ploSné obsluhy Hlubo€ek je v prvni fazi navrzeno prodlouzeni
vS8ech spoju tangencialni linky 891342 dale do centra obce, ve druhé fazi je doporu¢eno
provéfit zavedeni minibusové linky vedené od stanice pfes mistni ¢ast Posluchov a nové
zastavénou hlfe pfistupnou oblast severné od ulice Jablornové dale do centra obce ana
zastavku Hluboc¢ky, Domov dlichodcl. Tato linka by dale predevsim v ranni Spi¢ce zajiStovala
svoz zaméstnanct primyslovych podniki v Marianském Udoli. Ostatni autobusové linky
zajizdéjici k arealim podnikd zajistuji pfepravu zaméstnancl z oblasti jizné a vychodné od

trati 310, po zavedeni vlakotramvaji tedy nemohou byt vyraznéji omezeny.

5.4 Moznosti etapizace navrhu

Vy8e predstaveny navrh provozniho konceptu pro zavedeni vlakotramvajovych linek
maximalizuje provozni vyznam vlakotramvaji aplné vyuziva jednotlivych vlastnosti
vlakotramvajového systému. Jeho Uplna realizace je ovSem specifickd mirou potfebnych
infrastrukturnich zasaha, které jsou pro realizaci potfeba. Vzhledem k omezenym vefejnym
rozpocétum pfipousti navrh také realizaci systému po jednotlivych krocich, kdy je celkova
financni zatéz rozloZzena do vétSiho ¢asového obdobi. Nevyhodou tohoto postupu je pouze
dil¢i pInéni stanovenych cilll ze strany jednotlivych etap a dosazeni viech prednosti systému

az s realizaci v celém navrhovaném rozsahu.
Vystavbu systému je z hlediska provoznich potfeb mozné rozdélit do tfi etap:

e Etapa Il — provozni koncept v cilové varianté predstaveny v kapitole 5.3.3

e Etapa IB — provozni koncept bez rekonstrukce traté 310 a vystavby tunelu pod hlavnim
nadrazim v Olomouci

e Etapa IA — provozni koncept bez rekonstrukce traté 310, vystavby tunelu pod hlavnim
nadrazim v Olomouci, novostavby traté Pfikazy — Litovel a souvisejici rekonstrukce

trati €. 273, tj. provoz pouze v Useku Olomouc — Drahanovice

Etapy jsou navzajem dopliikove, proto Ize realizovat napfiklad etapy IA alB soulasné.

v pfipadé rozhodnuti pro realizaci vSech tfi etap oddélené je doporuceno postupovat od

Vv s

dil¢i etapy je odvozen z navrhu cilového stavu (etapa Il) za respektovani totoznych zasad jako

v kapitole 5.1.

5.4.1 Etapa IB

V ramci etapy IB neni realizovan tunel pod hlavnim nadrazim v Olomouci, nelze proto vyuZit
pFinosl diametralni linky. v relaci centrum Olomouce — trat 310 se absenci pfimych vystupl

Z tunelu prodluzuji pfestupni doby na urovern soucasného stavu, podobné prodlouzeni plati
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i pro dominantni pfestup tramvaj — vlak. Realizace etapy sice umozni zruseni autobusU v relaci
Olomouc — Litovel, nakladné vlakotramvajové jednotky vSak s vyjimkou moznych nakladnich
vlakli v okrajovych hodinach v bézném provozu nevyuziji moznost smiSeného provozu

s zelezni¢nimi vozidly.

Vlakotramvaje linek TT1 i TT2 jsou po odstanicovani v sou¢asné tramvajové zastavce Hlavni
nadrazi pfed staniéni budovou ukon&eny na stavajici odstavné koleji na iseku tramvajové trati
mezi zastavkami Hlavni nadrazi a Fibichova, pfed niZ je nutné vlozit jednoduchou kolejovou
spojku. v pfipadé vystavby haly lehké udrzby tramvaji DPMO v blizkosti smy¢ky Fibichova Ize

variantné vlakotramvaje ukoncit na pfilehlych odstavnych kolejich.

Casové polohy jednotlivych spojti jsou v souladu se zasadou maximalni kontinuity maximalné
sjednoceny s etapou Il. VSechny taktové uzly zlstavaji zachovany, vyjimkou je prostorovy
pfesun uzlu 00/30 pro linku TT1, resp. 15/45 pro linku TT2 z tunelu do prostoru tramvajovych

zastavek Hlavni nadrazi.

Rozsah provozu 4-23.30 hodin pfiblizné odpovida etapé Il. v pracovnich dnech je na obou
linkach provozovano 30 parl spoju, ve dnech pracovniho klidu 19 paru. Pro zajisténi provozu

je ve $picce potieba 8 vozidel, v ostatnich obdobich 4 vozidla.

5.4.2 Etapa lA

Etapa IA predstavuje minimalni variantu realizace vlakotramvaji a pfedstavuje dobry zaklad
pro praktické ovéfeni proveditelnosti systému pfi nejmensi celkové uzitné hodnoté a nejnizsi
mife vyuZiti vlastnosti specifického systému vlakotramvaji. Nejvétsi kratkodobou vyhodou
etapy IA je pfedevSim velmi mala infrastrukturni naro¢nost. Jediné dva useky nad ramec
rekonstrukce traté 275 predstavuji pfelozka Senice na Hané s vyhybnou Senice na Hané obec

a novostavba kratké odbocéné traté do stanice Drahanovice stfed.

Mimo upravy navaznych autobusovych linek a dlouhodobé planovaného zastaveni osobniho
provozu na trati €. 273 nevyzaduje etapa IA sama o sobé zadné dalSi podstatné zmény
v systému IDSOK. Tato skuteCnost ma za nasledek pfedevSim nemoznost redukce MHD

v méstské &asti Repé&in a na trase do Litovle.

Vzhledem k absenci dalSich ¢asovych vazeb dochazi pro linku TT1 oproti ostatnim etapam ke
zméné ¢asove polohy taktovych uzll. Vlivem nedostate¢nych prestupnich dob v uzlu Olomouc
pro uzel v X:30/X:00 hl.n. je uzel v tramvajové zastavce Hlavni nadrazi posunut do minuty
15/45. Tyto Casové polohy umoZzZhuji ipfi nepatrném zpozdéni vlakotramvaje zachovat
pohodiné prestupy na navaznou zZelezni¢ni dopravu. Pro obdobi sedla a dnti pracovniho klidu

byly upfednostnény pfijezdy v 15. minuté a odjezdy ve 45. minuté, které umoziuji vazby na
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regionalni dopravu v uzlu X:30. Témito ¢asovymi polohami je také uréen uzel Drahanovice

v minuté 30.

Rozsah provozu 4-23.30 hodin je obdobny jako u pfedchazejicich etap. v pracovnich dnech
je na jediné lince TT1 provozovano 30 para spojl, ve dnech pracovniho klidu 19 paru. Pro

zajisténi provozu jsou ve Spicce potiebna 4 vozidla, v ostatnich obdobich 2 vozidla.
5.4.2.1 Doporuceni

PfestoZe infrastrukturni Upravy jsou z kratkodobého pohledu nakladna zalezitost, z pohledu
dlouhodobého se vrati na nizSich provoznich nakladech. v pfipadé kratkodobého nedostatku
financi a rozhodnuti o etapizaci navrhu je doporuéeno pfipravovat jednotlivé etapy kontinualné,
aby nedoSlo ke zbyte¢nym prodlevam v postupu vystavby. VSechny pfipravné prace etapy
nasledujici by jiz tedy méla byt dokonCeny ke dni zprovoznéni pfedchazejici etapy. Pro zvyseni
uzitné hodnoty a snizeni provoznich nakladl je doporuceno etapy IA a IB realizovat spole¢né.
V8echny vyhody provozniho konceptu popsané vyse vSak mohou byt dosazeny pouze pfi co
nejrychlejsi realizaci cilového stavu, tj. etapy Il v€etné vSech investitné narocnych

infrastrukturnich prvkua.
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6 Zhodnoceni navrhu

V této kapitole je provedeno zjednoduSené relativni srovnani objemu pfedpokladanych
nakladd. Vzhledem k sou¢asnému stavu trati (viz kapitola 3) je vkazdém pfipadé
predpokladana rekonstrukce trati do modernich parametri. Referenéni variantou k varianté
vlakotramvaiji v cilovém stavu je varianta tzv. konzervativni elektrizace, kdy dojde ke zlepSeni
parametrl trasovani pouze pro bezprostfedni odstranéni sou¢asného nevyhovujiciho stavu
provozu a k uzpusobeni trati pro provoz elektrickych pIiné Zelezni¢nich jednotek. Referenéni
jednotkou k vlakotramvaji podle parametr(i popsanych v kapitole 4.3 je jednotka CD fady 650,

referencnim stavem je Spicka pracovniho dne s obsluhou v taktu 30 minut.

6.1 Infrastruktura

Podoba infrastruktury pro trat €. 310 v navrhu provozniho konceptu byla pfevzata s parametry
vyhovujici pozadavkim na systémoveé jizdni doby pro rychliky. UrCujicim pro zrychleni traté
se stal pozadavek na dosazeni systémové jizdni doby Olomouc — Krnov ve vysi 90 minut,
ktera je na trati dosazitelna pro jednotky s naklapéci skfini. JelikoZz parametry rekonstrukce
a s ni souvisejici naklady nejsou zavislé na zfizeni vlakotramvajovych linek, je tato investice
v celkové bilanci zanedbana. Jedinou vyznamnou polozkou tak zlstava tunel pod hlavnim
nadrazim, jehoz naklady jsou na zakladé obdobné stavby v némeckém Rostocku odhadovany
na 1,5 miliardy korun. Vzhledem k vyuZiti tunelu ize strany méstskych tramvaji je

predpokladana spoluucast mésta Olomouce.

Z hlediska infrastruktury na tratich & 273 a 275 lze predpokladat, Zze rozsah praci pfi
rekonstrukci trati na pozadované rychlosti az 100 km/h je srovnatelny s vystavbou traté zcela
nové. i pfi varianté se spojkou mimo stanici Senice na Hané je nutné rekonstruovat celkem
témér 40,2 km trati, zatimco pfi vlakotramvajové varianté je nutno zrekonstruovat nebo nové
zfidit 0 6,73 km trati méné. PFi uvaZzovani jednotkové ceny rekonstrukce 70 mil. K&/km (60 mil.
rekonstrukce trati a 10 mil. elektrizace) jsou infrastrukturni naklady na zfizeni vlakotramvaiji

niz§i o vice nez 471 mil. Celkovou bilanci ukazuje Tab. 5.

Tab. 5. Porovnani nakladd mezi variantami rekonstrukce trati 273 a 275

Délka rekonstr. useku [km] Naklady [mil. K&]
Varianta konzervativni elektrifikace 40,16 2811
Vlakotramvajova varianta 33,429 2340
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6.2 Vozidla aprovoz

Pro urCeni potfebného poctu vozidel ve varianté konzervativni elektrifikace je nejdfive nutné
stanovit jeji rozsah. Rekonstrukce traté je u této varianty uvazovana s takovymi jizdnimi
dobami, které umoznuji pfesunout dnesni nevyhovuijici kfizovani ze stanice Pfikazy do uzlové
stanice Senice na Hané. v pfipadé useku Olomouc — Senice na Hané je pfedpokladana jizdni
doba 28 minut, pficemz na celé lince Olomouc — Drahanovice pak 34 minut. v pfipadé linky do
Cervenky je zfizena spojka mimo stanici Senice na Hané, ktera umozriuje beztvratovou jizdu
a zkracuje cestovni doby pro cestujici mifici z Olomouce do Litovle [20]. Pfi vyuziti
pomeérovych délek useku a s ohledem na zvySeny pocet zastavek na uzemi Litovle byla jizdni
doba Olomouc hl.n. — Cervenka stanovena na 49 minut, pfi eventualnim vyuZiti Gvraté pak 56
minut. v useku Olomouc hl.n. — Hruba Voda vyuziji jednotky fady 650 stejny rychlostni profil
jako vlakotramvaje, pfiCemz jejich horsi dynamika predevsim v malych rychlostech pfi Castém
zastavovani arozjizdéni je kompenzovana oproti vlakotramvaji krat§im a segregovanym
usekem Olomouc hl.n. — Olomouc-Bélidla. Z vySe uvedenych diivodu je jizdni doba Olomouc

— Hruba Voda ve vy$i 27 min uplatnéna u obou variant.

Znacénou nevyhodu varianty konzervativni elektrizace predstavuje nutnost rozdéleni
diametralni linky ve stanici Olomouc hl.n. z ddvodu praktické nemoznosti pfekonani celého
zhlavi stanice pfi pfechodu z trati 275 na trat' 310. Vlivem tohoto rozdéleni je nutno pfi ur¢ovani
poloh vramci taktového uzlu Olomouc je uplathovat synchronizaéni doby pro prfestup
cestujicich z nastupisté 1A na nejvzdalenéjsi nastupisté 5. Minimalni pobyt v uzlu Olomouc

pro Zelezni¢ni vozidla je rovny minimalni dobé obratu.

Pfi uvazovani minimalni doby obratu 4 min, ktera je nastavena shodné pro oba typy vozidel,
ukazuje vysledné pocty vozidel Tab. 6. Pro linku TT2 jsou v obdobi sedla potfeba 3 vozidla,

vlivem pozadavku na ¢asové polohy vozidel jsou ve skute€nosti potfeba vozidla Etyfi.

Tab. 6. PocCty vozidel pro Spic¢ku a sedlo ve varianté vlak a vlakotramvaj

usek minimalni ob&zna doba [min] takt [min] pocet vozidel
vlak Olomouc hl.n. — Hruba Voda 62 30/60 3/2

vlak Olomouc hl.n. — Drahanovice 76 30/60 3/2

Vlak Olomouc hl.n. — Cervenka 106 30/60 4/2

TT1 94 30/60 4/2

TT2 164 30/60 6/3-4
Celkem vlak - - 10/6

Celkem vlakotramvaj - - 10/5-6
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Pro realizaci provozniho konceptu je v obou variantach potfeba 10 vozidel. Pfestoze zeleznicni
varianta je zvlasté na relaci Olomouc — Hruba Voda vlivem synchroniza¢nich dob a souvisejici
nemoznosti vedeni diametralni linky velmi neefektivni, dokaze uspofit vozidlo na relaci
Olomouc — Drahanovice. Tato Uspora je dosazena vyrazné kratSimi jizdnimi dobami,
zpusobenymi vedenim po puvodni tangencialni ¢asti trati €. 275 v Olomouci. Takto uSetfené
vozidlo ovSem miji centrum mésta s nejvét§im poctem cild cest a z hlediska cestujicich
prodluzuje vnimanou cestovni dobu minimalné na urovef daleko ploSnéji obsluhujicich

vlakotramvaji.

Pfi cenovém srovnani s pouzitim pofizovaci ceny jednotky 650 ve vysi 125 miliont korun®
a vlakotramvaje ve vysi 130 miliont korun® pro potizeni celkem 10 vozidel a tfi zaloZnich
vychazi vlakotramvaje o 65 miliont korun draz, coz pfedstavuje necelé 4 % z hodnoty celé
zakazky. Vzhledem ke specificnosti vlakotramvaji oproti standardné vyrabénym Zelezni€nim

vozidlim neni ovSem vysSe rozdilu nijak vyznamna.

Daldim benefitem vlakotramvaji je moznost Upiného zruSeni autobusovych linek mezi
Olomouci a Litovli. Ve $picce se na vykonech linky 890302 podili celkem 9 riznych autobusd,
pricemz ¢ast z nich odjede pouze jeden par spojl. Pro statistické vycisleni je pouzita Uspora
7 autobusUl a Fidic¢l. Vyuziti uSetfenych autobus( a Fidi¢u Ize uvazovat pfedevsim na nové
patefni lince Prostéjov — Litovel s prodlouzenim vybranych spojii do UniCova, popf.
Sternberka.

° Pro stanoveni ceny je vyuzita cena 112 mil. K& z roku 2011 [51], ktera je navySena o inflaci.

10 Pro stanoveni ceny je prepoctena pofizovaci cena 12 voz( Siemens Avanto pro Mulhouse v roce

2011. Miru inflace do jisté miry kompenzuje vysSi bonita SNCF, a tudiz vysSi pofizovaci cena za vozidlo.
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7 Navrh dalSiho rozvoje systému

Nasazenim provozniho konceptu vlakotramvajovych linek dle navrhu v plném rozsahu (tj.
etapa Il) neni potencial vlakotramvaji v olomoucké aglomeraci vyCerpan. v pfiméstské
autobusové dopravé do Olomouce existuji vybrané relace, které jsou jiz dnes obsluhovany
linkami nebo jejich svazky s vysokou frekvenci spojll. Vzhledem k jiz existujici infrastrukture,
legislativnimu zakotveni a praktickych zkusenostech z provozu etapy Il bude mozné studijné

provéfit rozsifeni systému.

7.1 Strednédoby vyhled

Ve stfednédobém vyhledu, tj. po roce 2035, je doporuCeno provéfit moznosti vedeni
vlakotramvaiji do jedné z nejvyraznéji rostoucich suburbannich struktur v blizkosti Olomouce —
skupiny obci v podhufi Nizkého Jeseniku. Jedna se o obce Samotisky, Tovér, Dolany
a Bélkovice-Lastany. Nejmensi relativni narGst obyvatel zaznamenala s vice nez 7,1 %
Toveér [17], coZz je vporovnani sobcemi FeSenymi v prvnich etapach vlakotramvaji
nadprameérny vysledek. v pfipadé Bélkovic-Lastan se dokonce jedna o narlst presahujici
9,2 %. v souasné dobé nasvédcuji vSechny ukazatele tomu, Ze tento trend suburbanizace
bude v aglomeracich stfedni velikosti nadale pokra¢ovat. Dopravni situace na pfijezdové
komunikaci do Olomouce, ktera je navic frekventovanou silnici 1/46 spojujici Olomouc se
Sternberkem, je jiz nékolik let v obdobi pfepravni $picky velmi $patna. Vytvareni kongesci ma
zabranit az vystavba vychodniho obchvatu Olomouce, ktera nezacne dfive nez v roce
2025 [52].

V dobé predpokladaného zahajeni vystavby obchvatu jiz bude v pokrocilé fazi pfiprava
rekonstrukce trati ¢. 310 pro provoz Il. etapy vlakotramvaji. v ramci pfipravy projektové
dokumentace je nutno ponechat prostorovou rezervu Ci rovnou provést stavebni pfipravu pro
zfizeni druhé koleje v useku Olomouc-Bélidla — budouci silni€ni most obchvatu 1/46 v délce
2 km. Po podjeti silnicni komunikace odboci z traté 310 nova Zeleznicni trat, ktera se dale
sto€i severovychodné a obslouzi postupné obce SamotiSky, Tovér, Dolany a Bélkovice-
Lastany. Na katastru posledni jmenované obce se dale stoli zapadnim smérem a bude
ukoncéena u zelezniCni stanice Bohunovice, ve ktere jiz po dokonéené modernizaci traté ¢. 290
budou zastavovat osobni vlaky smér Olomouc, Sternberk, Unigov a Sumperk [53].
Vlakotramvajové spojeni délky 10,8 km nabidne obslouzenym obcim pfimé spojeni s centrem
Olomouce, rychlé spojeni s pfestupem v Bohufiovicich na hlavni nadrazi v Olomouci,
a predevsim zrychleni a zkvalitnéni spojeni na Sternberk, ktery u vétsiny zmin&nych obci tvofi

druhy nejsilngjsi cil vyjizdky.
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Moznosti trasovani, pfesnou polohu zastavek, pomér Zelezni¢nich a tramvajovych trati, ale
také predevSim oCekavanou poptavku po prepravé aekonomickou udrzitelnost traté je
doporuceno provéfit samostatnou studii. Do doby pfipadné realizace traté je pro tuto oblast

doporuc¢eno zasadnim zplsobem systematizovat a posilit nabidku autobusového spojeni [23].

7.2 Dlouhodoby vyhled

V ramci dlouhodobého vyhledu, pfedpokladaného po roce 2045, je doporuéeno provéfit dalsi
silné relace pfiméstské autobusové dopravy, které poskytuji moznost alespon Casteéného
vyuziti stavajici infrastruktury drazni dopravy. Pfikladem frekventované relace vhodné ke
studijnimu provéfeni z hlediska mozného zavedeni vlakotramvajove linky je relace (Kroméfiz)
— Kojetin — TovaCov — Blatec — Olomouc. v useku (Kroméfiz —) Kojetin — Tova€ov je mozno
vyuzit stavajici zelezni¢ni trat, v pfipadé realizace infrastrukturnich zamért Olomouckého
kraje v regionalni dopravé je navic realné zfizeni pfestupniho uzlu Blatec. Z této stanice je
mozno pokracovat smérem k Olomouci vyuzitim traté SZDC &. 301 a naslednym napojenim

na novoulickou nebo novosadskou tramvajovou radialu dosahnout centra Olomouce.

Pro vSechny stfednédobé a dlouhodobé projekty plati, Ze pfedpokladem jejich realizace je
mimo naplnéni technickych a ekonomickych pfinost také dlouhodoby monitoring jiz v té dobé
provozovanych vlakotramvajovych linek v okoli Olomouce a zapracovani provoznich poznatku
do pfipravovanych provoznich konceptl a staveb. PFfi kazdém navrzeném rozSifeni sité
vlakotramvaji musi byt znovu ovéfeno, zda jsou stale dodrZzeny podminky pro vyhodnost
vlakotramvajového systému provozovaného v kombinaci s rychlou aglomeraéni zelezni¢ni

dopravou.
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Zaver

Cilem této diplomové prace bylo zasadni zvy3eni kvality a konkurenceschopnosti méstskeé,
a prfedevSim pfiméstské vefejné dopravy zavedenim vlakotramvajového systému. Vstupni
podminkou pro stanoveni technickych parametrli celého systému bylo provedeni analyzy
stavajicich systému v zahranici, v prevazné vétsiné na Uuzemi Francie a Némecka. Vysledky
podrobného rozboru jednotlivych lokalnich specifik, inovativnich feSeni, okrajovych podminek
i slepych uli¢ek vyvoje vlakotramvajovych systému byly dale vyuzity jako podklad pro navrh
technickych parametri uvazovaného systému vilakotramvajovych linek v aglomeraci mésta
Olomouce. Aplikace zahrani¢nich zkuSenosti pfi navrhu provozniho konceptu umoznila jiz
v pocatec€ni fazi maximalné vyuzit vSech vyhod vlakotramvaji a zaroven pfizpusobit provozni
koncept jejich specifickym vlastnostem. Zakladem pro navrh provozniho konceptu byla

analyza dojizdky a stavajici dopravni obsluznosti jednotlivych sidel.

Navrzeny provozni koncept, ktery pracuje s diametralnim vedenim vlakotramvajové linky pfes
centrum Olomouce, téchto cild dosahuje razantnim kvalitativnim i kvantitativnim zlepSenim
urovné obsluhy. Diametralni vedeni linky umoznuje uplnou eliminaci pfestupt v uzlu Olomouc
hl.n. a pro dnesni cestujici v Zelezniéni dopravé pfinasi pfimé kapacitni spojeni do centra
krajského mésta. Diky dosazeni maximalni provozni rychlosti 100 km/h pfi vyuziti modernich
a dynamickych vlakotramvajovych jednotek dochazi nejen ke zkraceni cestovni doby
v nejsilngjSich dojizdkovych relacich (HluboCky — Olomouc — Litovel). Cestovnich dob
dosahovanych dfive pouze expresnimi autobusy bez jakychkoliv dalSich mezizastavek
dosahne vlakotramvaj i pfi zastavkové obsluze vSech nacestnych obci po trase. Provozni
koncept s sebou pfinasi ifadu provoznich vyhod, jelikoz misto nakladnych centralnich

v odstavnych arealu dokaze vyuzit lokalnich odstavnych moznosti v ramci regionu.

Klic¢ovym aspektem navrhu je jeho harmonicka integrace do stavajici i vyhledové celokrajské
dopravni koncepce, kde dochazi k navazani spoju do sou€asnych taktovych uzll regionalni
i dalkové dopravy a vytvofeni novych uzld v mistech s vysokou poptavkou cestujicich.
Koncepcni studie zavedeni vlakotramvajového systému prfedkladana v této diplomové praci
mulze byt dale pouzita pro dlouhodobé dopravni planovani Olomouckého kraje, popf. pro
ostatni systémy aglomeraéni dopravy v Ceské republice s obdobnym vychozim stavem

infrastruktury, které o zavedeni vlakotramvaiji také uvazuiji.
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