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Abstrakt

Prace se zabyva analyzou soucéasného stavu, navrhem cilenych udprav infrastruktury
a modelového grafikonu na upravené infrastruktufe. Soucasti analyzy je rozbor aktualniho
jizdniho fadu a soucasného stavu infrastruktury na tratich ve vymezené oblasti. Dale jsou
navrzeny takové Upravy infrastruktury, aby korespondovaly s relevantnimi strategickymi
dokumenty v feSené oblasti. Nasledné je navrzen provozni koncept zohledriujici poptavku po
prepravé v dané oblasti, omezené moznosti Upravy infrastruktury a souc¢asné dopravni vykony

v ramci oblasti.

Kliécova slova

Ostravsko, Poodfi, pfiméstska Zeleznice, taktovy grafikon, provozni koncept

Abstract

The aim of this thesis is to analyze the current situation, to design targeted infrastructure
modifications and a model timetable on the modified infrastructure. The analytical part includes
analysis of the current timetable and state of the infrastructure on the lines in the defined area.
In addition, infrastructure modifications are proposed to match the relevant strategic
documents in the area. Consequently, an operational concept is designed. It takes into account
transport demand in the area, limited possibilities of infrastructure improvement and current

sum of train kilometres within the area.
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Cestovni doba
Dirigujici dispeCer
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obsluha

Heterogenita tras

Interval kfizovani

Intervalovy jizdni fad

Jednosegmentova
obsluha

Klasicka souprava

Koncesni model

definice

proces projednavani jednotlivych poZadavkd Zzadatelu
na pfidéleni kapacity drahy nad ramec zpracovaného JR

je slozena z dob jizdy vlaku a pobytld vlaku v dopravnich
bodech

zaméstnanec s odbornou zpusobilosti k organizovani a fizeni
drazni dopravy na urCené trati D3

misto, ze kterého je fFizena drazni doprava dirigujicim
dispeCerem na uréené trati D3. Dirigujici stanici mize byt
stanice, odboc¢ka nebo jiné uréené pracovisteé.

dopravna s kolejovym rozvétvenim na trati D3, uréena k fizeni
jizdy vlaki a PMD, ktera neni obsazena vypravéim,
vyhybkafem ani straznikem oddilu.

souhrnny nazev pro dopravny, zastavky, nakladisté a ostatni
dopravné vyznamné body na siti, které slouzi
k jednozna¢nému geografickému uréeni pozadované trasy
vlaku a/nebo v nichz mohou dopravci provadét pozadované
ukony

Obsluha na urcité trase nebo rameni provadéna dvéma
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odliSnost nebo rdznorodost tras vlakd, rozdil
usekovych jizdnich dob tras viaku

vyrazny

nejkratSi doba potfebna na spinéni Ukonl mezi pfijezdem
prvniho vlaku a odjezdem druhého opa¢ného sméru do téhoz
prostorového oddilu

Intervalove jizdni fady vykazuji na jednotlivych linkach stejny
interval obsluhy, mezi intervaly ostatnich linek nemusi byt
Zadna souvislost

Obsluha na uréité trase nebo rameni provadéna jednim
segmentem

sestava vlaku tvofena hnacim vozidlem a soupravou tazenych
vozU

spociva ve vyuziti vyluénych prav ve smyslu ¢lanku 2 pism. f)
Nafizeni €. 1370/2007, a vySSimu stupni provazani
Zelezni¢nich dopravnich sluzeb mezi sebou

zdroj
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Konstrukéni poloha
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Mistni zatéz
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Normativ hmotnosti
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Odbo¢éna stanice

Open Access

Poloperonizace

Prostorovy oddil
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Provozni koncept

Provozni oSetreni

Prilehla stanice

pfidéleni ¢asové polohy vlaku v urcitém bodé infrastruktury
majici za cil definovat okrajovou podminku pro sestaveni
grafikonu

kolej ukon€ena zarazedlem
je Sira trat bez zfetele, zda je rozdélena na tratové oddily

zelezni¢ni nakladni vozy lozené [/ prazdné sméfujici
z / do tarifniho bodu v blizkém okoli

misto na Siré trati s odbo¢nou manipulaéni koleji, nejedna-li
se o odboceni vlecky

hmotnost taZenych vozidel urcitého typu jizdniho odporu
odpovidajici pravidelnym jizdnim dobam

ve smyslu dopravni obsluhy je uvazovano obdobi od po&atku
ranni Spicky do vecernich hodin, coz odpovida dobé mezi
vychodem a zapadem slunce v letnich mésicich

do stanice je zausténa odbocna trat. Z hlavni na odbo¢nou
trat’ pfechazeji obvykle celé viaky

otevieny pfistup umoziujici v zasadé neomezeny pfistup
k dopravni infrastruktufe a volnou konkurenci v dalkové
osobni dopravé

stavebni Uprava stanice ponechavajici uroviova nastupisté
v kolejové skupiné pfilehlé k vypravni budové, ve druhé
kolejové skupiné Urovriova nastupisté nahrazuje nastupistém
ostrovnim

je Cast Siré trati mezi dvéma sousednimi dopravhami nebo
mezi dopravnou a zakonlenim traté na zastavce, popf.
na nakladisti

souhrn opatfeni pro vykon dopravni sluzby pro konkrétni trat
D3

koncept ITJR: konfigurace taktovych uzll a smérovych
pfipojnych vazeb, Cetnost obsluhy v jednotlivych smérech
a segmentech, linkové vedeni, systémoveé jizdni doby a z nich
plynouci pfiblizné (v fadu jednotek minut) Casové polohy
taktovych tras viaku

ukon, pfi kterém dochazi k doplnéni provoznich kapalin, vody,
vyprazdnovani toalet, drobné udrzbé vozidel

je stanice (odbocka), ve které se vykonava dopravni sluzba

podle predpisu SZDC D1, do které je zaust&na trat D3 a ktera
neni dirigujici stanici.
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Pfipojna stanice

Rezim samoobsluzného
zpusobu odbavovani
cestujicich

Samovratny pfestavnik

Segment
Sesitovy jizdni fad
Stanovena rychlost

Tabulky tratovych
poméru

Tarifni bod

Tranzitni zatéz

Tratova rychlost

Turnusova potieba linky

Ucelena oblast

Uplny taktovy uzel

Uvrat

Vratna souprava

do stanice je zausténa pfipojna trat. Je-li mozny piejezd
z hlavni trati na trat’ pfipojnou, je vyuzit pouze pro pfechod
jednotlivych vozui nebo skupin vozu. Vlaky z pfipojné trati zde
zpravidla konCi nebo zacinaji

Do vlaku mohou nastoupit pouze cestujici s pfedem
zakoupenou jizdenkou, kterou si ihned po nastupu oznaci
v oznaCovali na jizdenky, jizdenky si muzou zakoupit
i v dopliikovém prodeji pfimo u strojvedouciho nebo
v automatu na jizdenky umisténém ve vybranych vozech,
cestovani v téchto vlacich je podobné méstské hromadné
dopravé

zafizeni, které umozrniuje po rozifezu vyhybky kolejovym
vozidlem jeji samoc€inny navrat do zakladni polohy
a elektrickou kontrolu této polohy

Linka, nebo €ast linky, s jasné vymezenou prepravni funkci
a tomu odpovidajici Cetnosti zastavovani.

pomicka GVD, obsahujici souhrn TJR a dalSich
nutnych pokyn( pro jizdu vlakd na jedné nebo nékolika tratich

rychlost pfedepsana jednotlivym vlakiim jejich TJIR

pomlcka, ve které jsou uvedeny stavebné technické
parametry staveb drahy a staveb na draze
a technickoprovozni udaje, které maji pfimy vliv
na bezpecnost a plynulost drazni dopravy

Misto, ze kterého a do kterého Ize vydavat jizdni doklady nebo
pocitat dovozné

Zelezni¢ni nakladni vozy loZzené / prazdné sméfujici
z / do tarifniho bodu mimo blizké okoli

rychlost, kterou smi byt pojizdéno uréené misto na trati (Usek
trati). Je uvedena v TTP a v mistech, kde dochazi k jeji zméné,
je pro vozidla, jejichZ jizda se nezaijistuje pod plnym dohledem
ETCS, vyznacena rychlostniky

pocet souprav potfebnych pro zajisténi provozu na lince
uzemi, které ve vice ohledech tvofi smyslupiny
a zivotaschopny celek, pro potieby této prace se jedna o
oblast definovanou jako Poodfi

potkavani vSech vlaki ve vS8ech smérech, zajisténi vSech
pfipoju do vSech smér

zména sméru jizdy vozidla
sestava vlaku umoznujici zménu sméru jizdy bez nutnosti

objizdeni
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Woravéi DOZ zaméstnanec, ktery fidi celou fizenou oblast mensiho rozsahu  [2]
yp (mistné jednu dopravnu nebo i dalkové vice dopraven).

Zbrojeni (vozidel) doplnéni provoznich kapalin (voda, nafta, maziva) do vozidel

Zelezniéni linka linka integrovaného systému provozovana na zeleznici
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1 Uvod

Aglomeracni zeleznici je mozno nazvat pfiméstskou zeleznici v polycentrickém sidelnim
uspofadani. Prednostmi aglomeracni Zeleznice jsou predevSim schopnost pfepravit velké
mnozstvi cestujicich, €asova vyhodnost v porovnani se silniéni dopravou ve mésté
a v neposledni fadé nezavislost na kongescich v obdobi pfepravni $picky umozni cestujicim
relaxovat oproti nutnosti vénovat se fizeni automobilu. Ve specifickych pfipadech je az
nenahraditelnym prvkem podpory cestovniho ruchu, kdy umoznuje cestujici pohodiné
prepravit cestujici s jizdnimi koly Ci lyzemi. Aglomeraéni Zeleznice ma v ramci sidelniho
uskupeni patefni charakter, v okoli vyznamnych stanic a zastavek jsou budovany prestupni
uzly na méstskou a pfiméstskou linkovou autobusovou dopravu. Cestujicimi je Zelezni¢ni
doprava ocefnovana pro jeji sitovy charakter, je spojnici mezi pfestupnimi uzly v ramci
integrovaného dopravniho systému regionu. Pro cestujici je pak privétivy taktovy jizdni fad,
kdy vlaky na jednotlivych linkach jsou provozovany v pravidelnych intervalech v prabéhu
celého dne. Opakuji se tak navaznosti a pfipoje, jizdni fad je snadno zapamatovatelny i pro

pfilezitostného uzivatele.

V bakalarské praci se autor podrobnéji zabyva aglomeracni Zeleznici v oblasti Poodfi. V ramci
regionu Poodfi Ize identifikovat vyznamna sidla, konkrétné se jedna o mésta Ostrava,
Novy Jicin, Pfibor, Kopfivnice, Bilovec, Fulnek, Odry a Vitkov. NejvétSim méstem popisované
aglomerace je krajské mésto Ostrava, druhym nejvyznamnéjSim je okresni mésto Novy Jicin.
VSechna vySe uvedena mésta jsou pfimo dostupna po zeleznici, avSak Zelezni¢ni spojeni neni
vzdy nejvyhodnéjSim dopravnim médem. Autor si v bakalarské praci klade za cil Zelezni¢ni
spojeni mezi mésty v ramci aglomerace zatraktivnit, zkratit cestovni dobu mezi jednotlivymi

sidly a poukazat na moznost konkurenceschopné nabidky vefejné dopravy v oblasti.

Soucasti prace je navrh konkrétnich uprav infrastruktury, které by mély umoznit zavedeni
elektrizaci v Useku Sedlnice — Stramberk, uvedeni regionalnich trati do normového stavu
a zvy$eni Urovné zabezpedeni na Zelezniénich pfejezdech. Cast téchto Uprav je navrhovana
jiz mnoho let organizatorem dopravy, provozovatelem drahy ¢i mistnimi samospravami,
nicméné stale nebylo pfistoupeno k jejich realizaci. Horizont aplikace navrhovanych uprav Ize
s ohledem na soucCasny stav stanovit pfiblizné na 10 let. V praci neni zohlednéna vystavba

Rychlych spojeni a dalSich infrastrukturnich uprav mimo stanoveny horizont.
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2 Vymezeni provozné ucelené oblasti podél traté Ostrava — Prerov

Provozné ucelenou oblast Ize pro potfeby této bakalarské prace charakterizovat jako uzemi,
v ramci néhoz tvofi v dalSim textu blize popisovana zeleznicni sit smyslupliny a zivotaschopny
celek. Soucasti uzemi nejsou pouze sidla v bezprostfednim okoli tarifnich bodud v zelezniéni
siti, ale spadaji do né&j i dalsi sidelni celky, které jsou nabidkou spojeni v zahrnutych tarifnich

bodech ovlivnény.

Jak jiz samotny nazev bakalaiské prace predesila, uzemi je ponékud obrazné popsano
povodim feky Odry [16], jehoz plocha v horni ¢asti toku pomérné vystizné preduréuje
podrobné&j§i vymezeni Uzemi exaktn&jsimi metodami. Reka Odra sehrala vyznamnou roli pfi
trasovani Zelezni€nich trati. Od stanice Hefmanky po stanici Ostrava-Svinov se trat’ prakticky
neustale vyskytuje v blizkosti této feky. DalSim ukazatelem vyznamnosti Odry pro tento region
je skuteCnost, Ze se nazev feky odrazi v pojmenovani tarifniho bodu na Zeleznici v Sesti

pfipadech.

Z hlediska geomorfologického se jedna o oblast Moravské brany spojujici moravské tvaly
s polskymi nizinami. Moravska brana je souCasné v Sirokém okoli nékolika stovek kilometrt
nejniz§im sedlem na hranici mezi Baltskym a CernomoFskym Uumofim, coZ ji od nepaméti
predurCovalo jako tranzitni koridor nejen pro Zelezni¢ni dopravu. Na severozapad od Moravské
brany se nachazi Vitkovska vrchovina, jez je sou€asti pohofi Nizky Jesenik. Na jihozapadé
se rozprostira Podbeskydska pahorkatina, ta v3ak nepfedstavovala z hlediska trasovani

Zelezni€nich trati az tak vyznamnou bariéru, jako tomu bylo u Vitkovské vrchoviny [17].

Oblast je mozno vymezit také pomoci spravnich celku, v pfipadé stanoveni provozné ucelené
oblasti bylo pfihlédnuto k uzemnimu c¢lenéni, zejména na urovni kraju. Pfevazna cast
definovaného Uzemi se nachazi v Moravskoslezském kraji, vyznamné mensi ¢ast spada
do pusobnosti Olomouckého kraje, kde se nachazi pouze tarifni body Polom, Bélotin

a Hranice na Moravé.

Zelezniéni sit v regionu PoodFi je moZno oznadit za velmi rtiznorodou, oblasti prochazi
2. a 3. tranzitni koridor, zaroven jsou zde zastoupeny traté se zjednodusenym fizenim provozu
podle predpisu SZDC D3 [18]. Za hlavni tepnu s vyznamem prevysujicim popisovanou oblast
Ize zcela urcité oznadit trat’ €. 270, ktera pini roli 2. a 3. narodniho tranzitniho koridoru
a 5. (Baltsko-jadranského) a 9. (Cesko-slovenského) evropského nakladniho koridoru [19].
Trat' €. 270 [20] je charakteristicka smiSenym provozem regionalni a dalkové osobni dopravy
spole€né s velmi vyznamnym podilem dopravy nakladni. Na trati se ve vymezené oblasti
nachazeji mezilehlé stanice Polom, Suchdol nad Odrou, Studénka a Jistebnik a vyhybna

Polanka nad Odrou.
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Na jihozapadni strané oblast ohraniCuje uzlova stanice Hranice na Moravé, na severovychodé
je oblast ohranicena ve sméru Bohumin uzlovou stanici Ostrava-Svinov a ve sméru
Ostrava-Kungice je oblast ohrani¢ena odbockou Odra. VSechny vySe uvedené dopravny jsou

dalkové fizeny z CDP Prerov.

V uzlové stanici Suchdol nad Odrou z pateini traté & 270 odbocCuje trat &. 276
do BudiSova nad BudiSovkou s mezilehlymi dopravnami D3 Odry, Hefmanky, Vitkov
a Svatonovice, dale trat &. 277 do Fulneku a trat &. 278 do Nového Ji¢ina mésta. VSechny
uvedené pfipojné traté jsou jednokolejné, neelektrifikované traté regionalniho vyznamu
se zjednodusenym Fizenim drézni dopravy podle predpisu SZDC D3 [12, 21] se sidlem

dirigujiciho dispecera v Suchdole nad Odrou.

Z uzlové stanice Studénka je vychozi trat €. 279 do Bilovce, jedna se o trat’ regionalniho
vyznamu fizenou podle predpisu SZDC D3 se sidlem dirigujiciho dispedera
v Suchdole nad Odrou. Z zelezni¢ni stanice Studénka je vychozi trat & 324 do Verfovic.
Z hlediska vymezeni provozné ucelené oblasti je vhodné tuto trat rozdélit do dvou usek(. Usek
spadajici do vymezené oblasti je ohranien stanicemi Studénka a Stramberk, kde dochazi
nejen k vyznamnému lomu poctu cestujicich, ale také ke zméné parametri popisované traté.
Vtomto Useku se nachazi dopravny s kolejovym rozvétvenim Sedinice, Pfibor,
Kopfivnice nakladni nadrazi a Kopfivnice, v useku Studénka — zastavka Sedlnice je po této
trati vedena odbo¢na vétev traté ¢&. 270, ktera dale pokrauje do stanice
MosSnov, Ostrava Airport. V ramci stanice Sedlinice je k odboc&eni traté €. 270 pfipojena spojka
ze sméru P¥ibor, v obvodu stanice se nachazi kolejovy trojuhelnik. Usek traté & 324
ze Stramberku do Verovic prislusi vétsi mérou k trati &. 323 propojujici oblast podhtFi Beskyd

spiSe okrajové.

NiZze je na Obrazku 1 vyznalena provozné ucelena oblast v€etné nadmorskych vySek
vrcholovych zastavek a vyznamnych stanic. Na obrazku je dobfe patrna Elenitost regionu
a sedlo na trati z Hranic na Moravé do Ostravy-Svinova. Pod obrazkem je uvedeno vymezeni
provozné ucelené oblasti pomoci Cisla traté dle knizniho jizdniho fadu a dale podle krajnich

tarifnich bodu zahrnutych do vymezené oblasti na dané trati.
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Obrazek 1 — Zasazeni provozné ucelené oblasti do moravsko-slezského regionu [12]

270  Hranice na Moravé — Ostrava-Svinov; Studénka — MoSnov, Ostrava Airport
276  Suchdol nad Odrou — BudiSov nad BudiSovkou

277  Suchdol nad Odrou — Fulnek

278  Suchdol nad Odrou — Novy Ji€in mésto

279  Studénka — Bilovec

325 Studénka — Stramberk
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3 Analyza souc¢asného zeleznic¢niho jizdniho radu a infrastruktury
ve vymezené oblasti

3.1 Rozdéleni dle charakteru trati a nabidky spojeni na téchto tratich

Provozné ucelenou oblast Ize rozdélit do tfi mensich celku, které se od sebe odliSuji hustotou
provozu, stejné jako svou poptavkou po pfepravé. Traté zahrnuté do jednoho celku na sebe

ne vzdy navazuji, nicméné charakterem provozu a nabidkou spojeni si jsou znacné podobné.

Do prvni &asti Zelezniénich trati jsou zafazeny traté s vyznamné pfevazujici osobni dopravou
vyhradné regionalniho charakteru. Drazni doprava na téchto tratich je fizena podle pfedpisu
SZDC D3 [12], nejvy$si dovolena rychlost nepiekraduje 60 km/h. Charakteristice prvni &asti
plné odpovidaji traté & 276 Suchdol nad Odrou - BudiSov nad BudiSovkou,
€. 277 Suchdol nad Odrou — Fulnek, €. 278 Suchdol nad Odrou — Novy Ji¢in mésto

a ¢. 279 Studénka — Bilovec.

Soucasti druhé ¢&asti ZelezniCnich trati jsou jednokolejné traté regionalniho vyznamu,
na kterych je provoz zpravidla dalkové nebo je zde instalovano zabezpelovaci zafizeni vyssi
kategorie [12]. Do tohoto celku jsou zafazeny €asti trati €. 270 Studénka — MoSnov, Ostrava
Airport a &. 325 Studénka — Stramberk.

Treti Cast zelezni€nich trati zahrnuje pouze trat €. 270 v useku Hranice na Moravé —
— Ostrava-Svinov. Jedna se o dvoukolejnou elektrizovanou trat’ s velmi hustym smiSenym
provozem regionalnich a dalkovych osobnich vlaku spoleéné s vyznamnym pocétem vlak

nakladni dopravy. Provoz na této trati je fizen dalkové z CDP Pierov.

3.2 Analyza soucasného zelezni¢niho jizdniho radu
3.2.1 Prvni ¢ast trati
3.2.1.1 Regionalni osobni doprava

Regionalni osobni doprava je v Moravskoslezském kraji na vSech tratich integrovana
do Ostravského dopravniho integrovaného systému (dale ODIS) [22]. Vlaky regionalni osobni
dopravy jsou vramci systému ODIS provozovany na linkach systému Esko [13]. Vlaky
kategorie Os jsou oznaceny pismenem S spole¢né s Cislem pfislusné Zelezni¢ni linky, viaky
kategorie Sp a integrované vlaky kategorie R jsou oznageny pismenem R spole¢né s Cislem
pfisludné Zelezni¢ni linky v ramci ODIS. Integrace regionalni osobni dopravy je v sou¢asné
chvili provedena i tarifné, ve vlacich je zaveden tarif dopravce a tarif ODIS [23]. V nasledujicich

Castech ucelené oblasti jizZ nebude o obecné charakteristice systému bliZze pojednavano.
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Obrazek 2 — Schéma linek Moravskoslezského Eska — oblast Poodfi [13]

Na tratich zafazenych do prvni Casti ucelené oblasti jsou provozovany vyhradné vlaky
regionalni osobni dopravy kategorie Os. Kazdé trati z hlediska &islovani dle KJR pFislusi vzdy
jedna linka S. Na trati €. 276 do BudiSova na BudiSovkou je provozovana linka S33, na trati
€. 277 do Fulneku linka S32, na trati €. 278 do Nového Ji¢ina mésta linka S34 a na trati €. 279
do Bilovce linka S31. Linky S zpravidla navazuji ve stanicich Suchdol nad Odrou a Studénka
na vlaky dalkové dopravy linky R8 Bohumin — Brno v obou smérech a jsou zaroven k témto
vlakim i vlaky pfipojnymi [24]. V prubéhu dne je vytvofen Uplny taktovy uzel linek systému
Esko ve stanici Suchdol nad Odrou, tj. linek S3, R8, S32, S33 a S34. Interval na linkach S je
ve Spic¢ce pracovniho dne zpravidla 60 minut, v dopolednim sedle dochazi vynechanim spoju
k prodlouzeni intervalu na 120 minut. Toto prodlouzeni intervalu na linkach S je mozno
¢astecné odulvodnit vynechanim vlakd v pravidelném taktu dalkové linky R8. V rannich
hodinach je interval na linkach S zkracen s ohledem na vétsi prepravni poptavku, do osmé
hodiny ranni tak nelze hovofit o intervalovém jizdnim fadu. Vozidla provozovana na linkach
S31, S32, S33 a S34 jsou zpravidla zbrojena v Suchdole nad Odrou, kde je provadéno i jejich

provozni oSetfeni.

Linka S31 je provozovana v useku Studénka — Bilovec a zpét vSemi vlaky v rezimu
samoobsluzného zplsobu odbavovani cestujicich, vozba je zajisténa vozidlem fady 814

Regionova [25], které je uzpUsobeno pro pfepravu cestujicich na voziku. Stanovena rychlost
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vlaki je na této lince dle SJR stanovena na 50 km/h [26]. Turnusova potfeba linky S31 je jedno
vozidlo.

Ze stanice Studénka, kde ma vyhrazeno své nastupisté na odvracené strané kolejisté
od vypravni budovy, vlaky linky S31 dale pokraéuji do zastavky Studénka mésto s planovanym
pobytem 0,5 minuty a Casovou vzdalenosti od stanice Studénka 2,5 minuty jizdni doby.
Nasledujici zastavkou je zastavka Velké Albrechtice, ktera je obsluhovana v rezimu
na znameni a od zastavky Studénka mésto je vzdalena 6,5 minuty jizdni doby. Dopravna D3
Bilovec je od zastavky Velké Albrechtice vzdalena 2,5 minuty jizdni doby, linka S31 je zde
ukonéena. Ve sméru Studénka — Bilovec je cestovni doba stanovena na 12 minut, ve sméru

Bilovec — Studénka je cestovni doba stanovena obvykle na 13 minut [26].

Odjezdy ze stanice Studénka nejsou zcela pravidelné, k odjezdim dochazi v minutu x:07
nebo x:23, ve sméru z Bilovce jsou odjezdy linky S31 zpravidla v x:40. V pracovni dny je
na lince provozovano 17 par(, v sobotu 12 parl a v nedéli 10 parQ vlakd. O vikendu je
vyznamné omezen provoz v rannich hodinach a je zkracena odpoledni Spic¢ka prodlouzenim
dopoledniho sedla s intervalem 120 minut, vlaky se vyskytuji v uzlové stanici Studénka

zpravidla v lichou hodinu. Vozidlo celotydenné nocuje v Suchdole nad Odrou [27].

Linka S32 je provozovana v useku Suchdol nad Odrou — Fulnek a zpét vSemi vlaky v rezimu
samoobsluzného zpusobu odbavovani cestujicich, vozba je zajisténa vozidlem fady 810 [25].
Stanovena rychlost vlak(l je na této lince dle SJR stanovena na 60 km/h [26]. Turnusova

potifeba linky S32 je jedno vozidlo.

Linka S32 je provozovana ze stanice Suchdol nad Odrou, zpravidla odjizdi z budiSovského
nastupisté, tj. z urovhovych nastupist na sever od vypravni budovy. Nasledujicim tarifnim
bodem je zastavka Hladké Zivotice mistni nadrazi, ktera je obsluhovana v rezZimu na znameni
a je vzdalena od stanice Suchdol nad Odrou 5,5 minuty jizdni doby. Nasledujici zastavkou je
zastavka Stachovice, ktera je také obsluhovana v rezimu na znameni a od pfedchozi zastavky
je vzdalena 3 minuty jizdni doby. Dopravna D3 Fulnek je od zastavky Stachovice vzdalena
3,5 minuty jizdni doby. Ve sméru Suchdol nad Odrou — Fulnek je cestovni doba stanovena
na 12 minut, ve sméru Fulnek — Suchdol nad Odrou je cestovni doba stanovena na 12 minut
[26].

Odjezdy ze stanice Suchdol nad Odrou jsou po vétSinu dne pravidelné, k odjezdim dochazi
v minutu x:15, ve sméru z Fulneku jsou odjezdy linky S32 zpravidla v x:38. V pracovni dny
pfevazuji odjezdy v lichou hodinu. V pracovni dny je na lince provozovano 12 paru, v sobotu
8 parl a v nedéli 7 parl vlaku. O vikendu je vyznamné omezen provoz v rannich hodinach

a je zaveden celodenni interval 120 minut s odjezdy v L:15. Celotydenné je provoz
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ve vecernich hodinach ukonéen hodiné.

v Suchdole nad Odrou [27].

jiz po 20. Vozidlo celotydenné nocuje
Linka S33 je provozovana v useku Suchdol nad Odrou — BudiSov nad BudiSovkou a zpét.
VétSina vlakl je provozovana v celé délce linky, dva pary vlakl jsou provozovany ze stanice
Suchdol nad Odrou pouze do Vitkova a jeden par vlaku je ukoncen jiz v Odrach. U dvou vlaku
dochazi v pracovni dny rano k rozpojovani, resp. spojovani vozl ve Vitkové. Provoz je
zajiStovan motorovymi vozy fady 810 s pfipojnymi vozy oznaceni BDtax [25]. Trat ma v letnich
mésicich znadny turisticky potencial. Stanovena rychlost vlak(l je na této lince dle SJR
stanovena na 60 km/h v useku Suchdol nad Odrou — Odry a na 50 km/h v useku
Odry — BudiSov nad BudiSovkou [26]. Turnusova potieba linky S33 jsou 4 motorové vozy

fady 810 a 3 pfipojné vozy oznaceni BDtax.

Vzhledem k vétSimu poctu tarifnich bodd oproti ostatnim linkam jsou jizdni doby a pobyty
v zastavkach a stanicich uvedeny nize v tabulce 1. Nulové hodnoty uvedené ve sloupci tabulky
Pobyt v tarifnim bodu znadi zastaveni na dobu kratSi nez pudl minuty. Vlaky se sudym Cislem
vlaku jsou vychozi ze stanice Suchdol nad Odrou, zpravidla odjizdi z budiSovského nastupisté,
coz odpovida nastupistim na sever od vypravni budovy. Ke kfizovani osobnich vliaku linky S33
dochazi ve stanicich Odry a Vitkov. V pribéhu roku 2017 je planovana instalace samovratnych
prestavnikd do dopravny D3 Vitkov, ¢imz dojde ke zkraceni intervalu kfizovani v této stanici
[28]. Celkova cestovni doba linky S33 ve sméru ze Suchdolu nad Odrou je 68 minut, ve sméru
opacném je celkova cestovni doba 72 minut. V okrajovych €asech dne a bez kfizovani

ve Vitkové je celkova cestovni doba zkracena az na 59, resp. 61 minut.

Tabulka 1 — Dil¢i jizdni doby a pobyty linky S33
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Suchdol n. O. --> Budisov n. B. TARIFNi BOD Budisov n. B. --> Suchdol n. O.
jizdni doba z i jizdni doba z L
jpf'edchoziho pobyt v tarifnim nazev tarifniho bodu typ tarifniho bodu Jpi’edchoziho pobyt v tarifnim
tarifniho bodu bodu tarifniho bodu bodu
Suchdol nad Odrou stanice 7,0
6,5 0,5 | Mankovice zastavka 6,5 0,5
7,0 1,0 | Odry dopravna D3 3,5 1,0
4.0 0,0 | Odry-Lougky zastavka 30 0,0
3,0 0,5 | Jakubéovice nad Odrou | zastavka 7,0 0,5
55 1,0 | Hefmanky dopravna D3 45 1,0
55 0,5 | Klokogov zastavka 85 0,0
10,0 1,0 | Vitkov dopravna D3 50 8,0
6,0 0,5 | Cermna ve Slezsku nakladisté a zastavka 6,0 0,0
6,0 0,5 | Svatofovice dopravna D3 95 0,5
9,0 Budigov nad BudiSovkou | dopravna D3
62,5 55 suma jizdnich dob a pobytl pro jednotlivé sméry 60,5 11,5
68,0 celkova cestovni doba pro jednotlivé sméry 72,0




Odjezdy ze stanice Suchdol nad Odrou jsou po vétSinu dne pravidelné, k odjezdim dochazi
v L:16, ve sméru z Budidova nad BudiSovkou jsou odjezdy linky S33 zpravidla v L:35.
V pracovni dny je na lince provozovano 11 paru, v sobotu 8 parl a v nedéli 8 paru vlaka.
O vikendu neni provoz nijak vyznamné omezen, z Vitkova je zaveden celodenni interval
120 minut. Celotydenné je provoz ve velernich hodinach ukonéen jiz po 20. hoding, vyjma
noc¢niho vlaku jedouciho ze Suchdolu nad Odrou ve 23:30. Dva vlaky nocuji

v BudiSové nad BudiSovkou, ostatni vozidla jsou odstavena v Suchdole nad Odrou.

Linka S34 je provozovana v useku Suchdol nad Odrou — Novy Ji€in mésto a zpét vSemi viaky
v rezimu samoobsluzného zpusobu odbavovani cestujicich, vozba je zajisténa vozidlem
fady 814 Regionova [25], které je uzpusobeno pro pfepravu cestujicich na voziku. Stanovena
rychlost vlakil je na této lince dle SJR stanovena na 40 km/h [26]. Turnusova potfeba linky S34

je jedno vozidlo.

Vlaky linky S34 vyjizdi ze stanice Suchdol nad Odrou od ji€¢inského nastupisté, které je
umisténo u kusé koleje na jizni strané kolejisté. Nasledujicim tarifnim bodem je zastavka
Senov u Nového Jigina, ktera je obsluhovana v rezimu na znameni a je vzdalena od stanice
Suchdol nad Odrou 10,5 minuty jizdni doby. Dopravna D3 Novy Ji¢in mésto je od pfedchozi
zastavky vzdalena 3,5 minuty jizdni doby. Ve sméru Suchdol nad Odrou — Novy Ji¢in mésto
je cestovni doba stanovena na 14 minut, ve sméru Novy Ji¢in mésto — Suchdol nad Odrou je

cestovni doba stanovena na 14 minut [26].

Odjezdy ze stanice Suchdol nad Odrou jsou po vétSinu dne pravidelné, k odjezdim dochazi
v minutu x:15, ve sméru z Nového Ji¢ina mésta jsou odjezdy linky S34 zpravidla v x:36.
V pracovni dny je na lince provozovano 14 parq, v sobotu 12 para a v nedéli 10 paru viaka.
O vikendu je omezen provoz v €asnych rannich hodinach a je zkracena odpoledni Spi¢ka
prodlouzenim dopoledniho sedla s intervalem 120 minut, odjezdy ze stanice
Suchdol nad Odrou jsou zpravidla v lichou hodinu. Vyjma noci ze soboty na nedéli vozidlo

nocuje v Novém Ji¢iné mésté [27].

3.2.1.2 Dalkova osobni doprava

Vlaky dalkové dopravy na tratich zafazenych do prvni &asti ucelené oblasti nejsou
provozovany. Z hlediska pfipojnych vazeb jsou linky S32, S33 a S34 v Suchdole nad Odrou
a linka S31 ve Studénce navazany na linku dalkové dopravy R8 operujici mezi Bohuminem

a Brnem.
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3.2.1.3 Nakladni doprava

Z pohledu nakladni dopravy jsou traté zahrnuté v prvni ¢asti ucelené oblasti spide niZzSiho
vyznamu. V aktualnim grafikonu vliakové dopravy jsou pro kazdou trat navrzeny pouze tfi pary
manipulacnich vlaki zavadénych podle potfeby, kdy prvni par je trasovan okolo poledne,
druhy par ve veCernich hodinach a tfeti par v no¢ni dob&. Na trati €. 276 jsou navic trasovany
dva pary pravidelnych manipulaénich vlakd s tim, Ze vnoci je trasa vedena az
do BudiSova nad BudiSovkou a v dopolednich hodinach je trasa pro manipulacni viaky vedena

pouze do / z dopravny D3 Hefmanky.

Potencialnimi a zaroven co do objemu prepravy i atraktivnimi zdroji pro nakladni dopravu jsou
vleCky na trati & 276, jmenovité vlecka EUROVIA JakubCovice nachazejici se
u stejnojmenného kamenolomu a vleCka Opavska lesni Hefmanky pobliz skladu natézeného
dfeva. Na trati €. 276 se nachazi téz vleCka primyslového podniku Optimit Odry a dale pak
nakladisté® Cermna ve Slezsku a maly nakladovy obvod dopravny Budiov nad Budi$ovkou,
kde je pfevazné realizovana nakladka dfeva. Do traté ¢. 278 je zausténa vleCka
v Senové u Nového Jigina, kde se nachazi logistické centrum, vojensky opravarensky podnik
a uhelny sklad. Traté ¢. 277 a €. 279 jsou z hlediska nakladni dopravy v prvni ¢asti ucelené

oblasti nejméné vyznamné a nakladni doprava se na téchto tratich az na vyjimky neprovozuje.

3.2.2 Druha ¢éast trati
3.2.2.1 Regionalni osobni doprava

Na tratich ve druhé casti ucelené oblasti jsou v sou¢asném pravidelném provozu zavedeny
vyhradné vlaky kategorie Os. S vlaky vy$Si kategorie je mozné se setkat pfi pfilezitosti
Dne NATO, a to na trati &. 270 do MoSnova, kam zajizdéji zvlastni expresni vlaky z Prahy,
Brna a Olomouce. V druhé &asti ucelené oblasti operuji pouze dvé linky systému Esko.
V Useku Studénka — MoSnov, Ostrava Airport je provozovana linka S4, ktera plni funkci
dopravniho spojeni z / na leti§t& a v useku Studénka — Stramberk linka S8, ktera dale
pokraCuje po trati €. 325 do Vefovic. Spole¢nymi tarifnimi body obou linek jsou zastavka

Sedlnice a stanice Studénka.

Linka S4 je provozovana v trase Bohumin — Ostrava — Studénka — MoSnov, Ostrava Airport
a zpét, vétsina vlaku je vSak vedena pouze v useku Ostrava — MoSnov, Ostrava Airport a zpét.
Vlaky linky S4 jsou vramci ostravského Zelezni¢niho uzlu ukoneny / vychozi ze stanic
Ostrava-Svinov nebo Ostrava hl.n. Vozba je zajiSténa jednotkou fady 650 RegioPanter [29],
které je uzplsobeno pro pfepravu cestujicich na voziku a odpovida standardim moderniho

vozidla pro pfiméstskou dopravu. Stanovena rychlost vlakli mezi Studénkou a MoSnovem
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je 100 km/h [30]. Turnusova potfeba linky S4 jsou 2 vozidla, vozidla jsou v prabéhu dne sdilena

s linkou S3 v useku Ostrava — Suchdol nad Odrou a zpét.

Linka S4 do ucelené oblasti vjizdi ve stanici Ostrava-Svinov. Dale pokracuje tfeti ¢asti oblasti
do stanice Studénka, kde odbocuje z dvoukolejné paterni traté €. 270. Nasledujici dopravnou
je vyhybna Sedlnice-BartoSovice s ¢asovou vzdalenosti 4,5 minuty od stanice Studénka.
Po prlijezdu vyhybnou nasleduje po 1,5 minuté zastavka Sedlnice obsluhovana v rezimu
na znameni. Dopravna MoSnov, Ostrava Airport je od zastavky Sedlnice vzdalena 3 minuty
jizdni doby, linka S4 je zde ukon&ena. Cestovni doba je v obou smérech totozna, pro Usek

Studénka — MoSnov, Ostrava Airport je cestovni doba stanovena na 9 minut [30].

Jizdni fad na lince neni zcela pravidelny, je uzpisoben nejen za¢atkim a konclim pracovnich
smeén v prilehlé pramyslové zéné, ale i pfiletim a odletdm vyznamnych leteckych linek. V dobé
zvysené poptavky po letecké prepravé je od Cervna do Fijna linka posilena o sezénni vlaky
v mimospickovych a noc€nich hodinach. Interval na lince je velmi obtizné urcit, v letnich
meésicich je patrna snaha o maximalni délku intervalu mezi dvéma vlaky 120 minut. V pracovni
dny je na lince provozovano 8 parq, v sobotu 8 pari a v nedéli 7 par(i viakd. V letni sezéné je
vlakt kazdy den o 4 pary vice z divodu vétsi poptavky po pfepravé na leti§té [24]. Vozidla

jsou deponovana v Bohuminé&, kde probiha i jejich provozni oSetfeni.

Linka S8 je provozovana v trase Studénka — Stramberk — Vefovice, pficemz usek Stramberk
— Vefovice se jiz nachazi mimo ucelenou oblast definovanou v prvni kapitole bakalafské prace.
Vozba je zajiSténa motorovymi vozy fady 810 a pfivésnymi vozy oznaleni BDtax [25].
Stanovena rychlost vlakGi mezi Studénkou a Stramberkem je v SJR stanovena na 80 km/h,
dale do Vefovic je stanovena na 40 km/h [26]. Turnusova potfeba linky S8 jsou 4 motorové

vozy fady 810 a 3 pfipojné vozy oznaceni BDtax.

Vzhledem k vétSimu poctu tarifnich bodl oproti ostatnim linkdm jsou jizdni doby a pobyty
v zastavkach a stanicich uvedeny nize v tabulce 2. Nulové hodnoty uvedené ve sloupci tabulky
Pobyt v tarifnim bodu znaci zastaveni na dobu krat$i nez pul minuty. Uvedeny jsou pouze
obvyklé jizdni doby a pobyty ve stanicich u vlakd, kde neprobiha manipulace v nacestnych
stanicich linky. Linka S8 v dneSni podobé vyjizdi ze stanice Studénka od 4. nastupistg,
které se nachazi pfed vypravni budovou a je urCeno pro odbocCnou trat do Vefovic.
Ke kfizovani osobnich vlakd linky S8 dochazi pravidelné ve stanicich Pfibor,
Kopfivnice nakladové nadrazi a Stramberk. V posledni zmifiované stanici je v rannich,
dopolednich a vecernich hodinach provadéno odvéSovani vozU od vlak( ze Studénky
a privésovani vozl k vlakim jedoucim opacnym smérem. Toto rozdélovani a spojovani
vlakovych souprav je zpusobeno odliSnou poptavkou po prepravé v useku Studénka —

— Stramberk a Stramberk — Vefovice. V souvislosti s jinou poptavkou v &ase a odlignym
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pfipojnym vazbam ve Studénce a Vefovicich dochazi mimo SpiCkové hodiny k Casové
odlisnému vedeni vlakd v jednotlivych Castech trasy. Vlaky jsou provozovany v Usecich
Studénka — Stramberk a Kopfivnice — Vefovice. Mezi stanicemi Kopfivnice a Stramberk se
trasy téchto vlaku vzajemné doplnuji a je tak zaveden kratSi interval ve spole€ném uUseku [24].
Celkova cestovni doba linky S8 v Casové nejstabilnéjSim obdobi, odpoledni 3picce, je
ve sméru ze Studénky 42 minut, ve sméru opacném je celkova cestovni doba 43 minut.

V okrajovych ¢asech dne je celkova cestovni doba zkracena na 38, resp. 35 minut [24].

Interval na lince S8 je ve Spicku pracovniho dne zpravidla 60 minut, v dopolednim sedle
a velernich hodinach je vynechan vzdy jeden spoj, coz vede k prodlouzeni intervalu
na 120 minut a odjezdy vlaki ze stanice Studénka jsou pouze v lichou hodinu. V rannich
hodinach je interval na lince zkracen s ohledem na vétsSi prepravni poptavku, v prabéhu
dopoledne pak diky drobnym ¢asovym posunim nelze hovofit o intervalovém jizdnim fadu.
Vozidla provozovana na lince S8 jsou zpravidla zbrojena v Suchdole nad Odrou, kde je

provadéno i jejich provozni osetfeni.

Tabulka 2 — Dil€i jizdni doby a pobyty linky S8

Studénka —= Vefovice TARIFNI BOD \efovice —-= Studénka
jizdni doba z o jizdni doba z .
JpFedchoziho pobyt v tarifnim nazev tarifniho bodu typ tarifniho bodu predchoziho pobyt v tarifnim
tarifniho bodu bodu tarifniho bodu bodu

Studénka stanice 5,0
5.5 0,0 | Sednice-BartoSovice vyhybna 20 0.0
1,0 0,5 | Sednice zastavka 1,0 0,5
25 0,0 | Sedinice kol. 1-6 vyhybna 25 0,0
25 0,0 | Skotnice zastavka 3,5 0,5
40 0,5 | Pibor stanice 3,0 1,0
40 0,0 | Kopfivnice nakl. nadr. stanice - nakladni 2.0 20
1,0 0,5 | Kopfivnice zastavka zastavka 15 05
20 1,0 | Kopfivnice stanice 35 1,0
3,0 1,0 | Stramberk stanice 45 1,0
45 0,0 | Zenklava zastavka 8,0 0,0

85 Vefovice stanice

38,5 35 suma jizdnich dob a pobytl pro jednotlivé sméry 36,5 6,5

42,0 celkova cestovni doba pro jednotlivé sméry 43,0

Odjezdy ze stanice Studénka jsou nej¢astéji v minutu x:11, pfijezdy do Studénky v minutu x:51.
V pracovni dny je z/do Studénky vedeno 17 par(, v sobotu 15 paru a v nedéli 12 parh viak
této linky. O vikendu je omezen provoz v ranni Spi¢ce, v nedéli je omezeni ranni Spicky
vyraznéjsi a je omezen provoz jednoho paru vliaku po poledni. Pfevazna ¢ast vozového parku
nocuje ve Studénce nebo Suchdolu nad Odrou, aktualné se tak déje dle provozni potieby

dopravce. Jedno vozidlo fady 810 nocuje ve Stramberku.
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3.2.2.2 Dalkova osobni doprava

Vlaky dalkové dopravy na trati ¢. 325 zafazené do druhé cCasti ucelené oblasti nejsou
provozovany. S dalkovymi vlaky je mozno se setkat na odboéné vétvi traté €. 270 ze Studénky
do MoSnova pouze pfi zavedeni zvlastnich vlaki na Den NATO. Z hlediska pravidelné
dopravni obsluhy zde Zadné vlaky dalkové dopravy vedeny nejsou. Pfipojné vazby jsou
realizovany ve stanici Studénka na linku dalkové dopravy R8 operujici mezi Bohuminem

a Brnem.

3.2.2.3 Nakladni doprava

Nakladni doprava sehrava na trati &. 325 ze Studénky do Stramberku vyznamnou roli.
V aktualnim grafikonu vlakové dopravy jsou navrzeny v tomto Uuseku &tyfi pary manipulaénich
vlakl v pribéhu denni doby i noci. Vlaky zpravidla pfepravuji vapenec nebo cement ze zavodu
Kotoug Stramberk. Jedna se o nevyznamnéjsi zdroj pro nakladni pfepravu na této trati. Dal$imi
potencialnimi pfilezitostmi pro nakladni pfepravu je pramyslovy areal Kopfivnice v Cele
s automobilkou Tatra a sklad pohonnych hmot v Sedlnici. V useku mezi Sedlnici a MoSnhovem
je pro pfipadné vieCkare pfipravena odbocka z traté, nicméné nyni neni Zadna vliecka do trati

€. 270 v Useku Studénka — MoSnov zausténa a nakladni doprava na této trati neprobiha.

3.2.3 Treti ¢ast trati
3.2.3.1 Regionalni osobni doprava

Ve treti ¢asti ucelené oblasti je zafazena pouze trat’ €. 270 v useku Hranice na Moravé —
— Ostrava-Svinov. Na této trati jsou provozovany prevazné vlaky dalkové dopravy, regionalni
doprava je provozovana zejména v useku Ostrava-Svinov — Studénka, vyrazné nizsi pocet

vlakl je veden do Suchdolu nad Odrou a Hranic na Moraveé.

Linka S3 systému ODIS je provozovana v trase (Bohumin) — Ostrava — Studénka — Polom —
— (Hranice na Moravé) a zpét. Vlaky jsou v pribé&hu dne ukoncovany v rlznych stanicich
na obou stranach linky, nelze vysledovat pravidelnost. Na strané bohuminské to jsou stanice
Bohumin, Ostrava hl. n., Ostrava-Svinov a na strané hranické Hranice na Moravé,
Suchdol nad Odrou a Studénka. Vlaky nevyjizd&jici z Moravskoslezského kraje, to jsou vlaky
nepokracujici za stanici Suchdol nad Odrou, jsou zpravidla provozovany jednotkami fady 650
RegioPanter [25], které jsou uzplsobeny pro pfepravu cestujicich na voziku a odpovidaji
standarddm moderniho vozidla pro pfiméstskou dopravu. U vlakd pokracujicich

do Olomouckého kraje a vlaki Olomouckého kraje pod hlavickou linky S3 zajizdé&jicich
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z Hranic na Moravé pouze do Suchdolu nad Odrou je vozba zajiStovana jednotkami fady 460
nebo klasickymi soupravami s lokomotivou fady 163 a 3 vozy klasické stavby. Stanovena
rychlost vlakl na této lince je 160 km/h pro jednotky fady 650, 110 km/h pro jednotky fady 460
a 115-120 km/h pro klasické soupravy. Turnusova potfeba linky S3 je jedno vozidlo fady 460,

dveé vozidla fady 650 sdilena s linkou S4 a 3 klasické soupravy pro vlaky vedené ve Spicce.

Vzhledem k vétSimu poctu tarifnich bodl oproti ostatnim linkam jsou jizdni doby a pobyty
v zastavkach a stanicich uvedeny nize v tabulkach 3 a 4. Nulové hodnoty uvedené ve sloupci
tabulky Pobyt v tarifnim bodu znadi zastaveni na dobu kratSi nez pul minuty. Uvedeny jsou
pro srovnani obvyklé jizdni doby a pobyty ve stanicich pro klasické soupravy a pro jednotky
fady 650. Linka S3 do ucelené oblasti vjizdi ve stanici Ostrava-Svinov. Dale pokracuje
do zastavky Polanka nad Odrou, ktera je vétSinou vlakt obsluhovana v rezimu na znameni.
Nasleduji stanice Jistebnik a Studénka. Vlaky koncici ve stanici Suchdol na Odrou obsluhuiji
zastavku Hladké Zivotice v reZimu na znameni, vlaky pokradujici dale do Hranic na Moravé
zastavuji v této zastavce vzdy, protoZe jsou vétdinou obsazovany vozidly bez instalované
signalizace pro zastaveni na znameni. DalSim tarifnim bodem je stanice Suchdol nad Odrou.
Dale nasleduje zastavka Jesenik nad Odrou, stanice Polom, zastavka Bélotin a stanice
Hranice na Moravé, kde je tato linka pomysiné ukon&ena. Cestovni doba pro klasické soupravy
v Useku Ostrava-Svinov — Suchdol nad Odrou je 23 minut, pro jednotky fady 650 je stanovena
na 21 minut. V Uuseku Ostrava-Svinov — Hranice na Moravé ma klasicka souprava osobniho

vlaku cestovni dobu 42,5, resp. 40 minut v opacném sméru [31].

Tabulka 3 — Dilé&i jizdni doby a pobyty linky S3 pro klasické soupravy

Ostrava —= Hranice TARIFNi BOD Hranice = Ostrava
jizdni doba z o jizdni doba z o
J;:erdchozﬂ'm pobytb\;;infmm nazev tarifniho bodu typ tarifniho bodu predchoziho pobytb\;;infmm
tanfniho bodu tanfniho bodu

Ostrava-Svinov stanice 25
25 0,0 | vyh Polanka nad Odrou vyhybna 1,0 0,0
1,0 0,5 | Polanka nad Odrou zastavka 3.5 0,5
3,0 0,5 | Jistebnik stanice 5,0 0,5
5,0 1,0 | Studénka stanice 5,0 1,0
50 0,5 | Hiadké Zivotice zastavka 4.0 0,0
4.0 1,0 | Suchdol nad Cdrou stanice 3,0 1,0
3,0 0,5 | Jesenik nad Odrou zastavka 5,0 0,0
5,0 0,5 | Polom stanice 3.5 0,5
3.5 0,5 | Bélatin zastavka 40 0,0

55 Hranice na Moravé stanice

375 5 suma jizdnich dob a pobyti pro jednotlivé sméry 36,5 3,5

42,5 celkova cestovni doba pro jednotlivé sméry 40,0
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Tabulka 4 — Dilci jizdni doby a pobyty linky S3 pro jednotku fady 650

Ostrava --= Suchdol n. O. TARIFNI BOD Suchdol n. O. --> Ostrava
jizdni doba z o jizdni doba z o
JpFedchoziho pobytb\;;cja:‘nfmm nazev tarifniho bodu typ tarifniho bodu predchotho pobytb\;‘éa:‘nfmm
tarifniho bodu tarifniho bodu

Ostrava-Svinov stanice 2.5
2.5 0,0 | Vyh Polanka nad Odrou vyhybna 1,0 0,0
1.0 0,0 | Polanka nad Odrou zastavka 3,0 0,0
3.5 0,5 | Jistebnik stanice 5,0 0,5
45 1,0 | Studénka stanice 45 1.0
4.0 0.0 | Hiadké Zivotice zastavka 3.5 0,0

4.0 Suchdol nad Qdrou stanice

195 1,5 suma jizdnich dob a pobytd pro jednotlivé sméry 19,5 1.5

21,0 celkova cestovni doba pro jednotlivé sméry 21,0

Jizdni fad na lince S3 neni zcela pravidelny, v ranni $picce linka dopliuje chybéjici dalkové
vlaky ve sméru z Hranic do Ostravy. Od dopolednich do vecernich hodin je snaha provozovat
linku v Usecich Hranice na Moravé — Suchdol nad Odrou a Studénka — Ostrava v pravidelném
intervalu 120 minut. V Uuseku Suchdol nad Odrou a Studénka se nachazi pouze zastavka
Hladké Zivotice, jejiz vyuziti cestujicimi je spiSe sporadické a interval obsluhy je nepravidelny.
Vlaky jsou navazany na linku R8 ve stanici Suchdol na Odrou tak, aby byl umoznén pfestup
v pfislusném (spole¢ném) sméru jizdy mezi obéma vlaky. V odpoledni Spi¢ce pak ve sméru
z Ostravy dochazi k dostizeni osobniho vilaku rychlikem ve stanici Studénka. Pocet vlaku
v jednotlivych dnech je velmi obtizné stanovit, nebot vlaky jedou zpravidla pouze v Casti trati.
To vede kvysokému poctu vlaki na trati pfi souCasném dlouhém casovém intervalu

mezi dvéma vlaky [24].

Linka S4 byla jiz popsana v pfedchozi kapitole (Druha ¢ast trati), v nasledujicich odstavcich
jsou popsany pouze doplfiujici informace tykajici se treti Casti oblasti. Zakladni charakteristika
linky je uvedena v pfedchozi kapitole vénujici se druhé €asti oblasti. Linka S4 je v tieti Casti
ucelené oblasti provozovana v useku Ostrava-Svinov — Studénka a zpét. Stanovena rychlost

vlaki mezi Ostravou a Studénkou je 160 km/h [31].

Linka S4 do popisované oblasti vjizdi ve stanici Ostrava-Svinov. Dale pokraCuje tfeti Casti
oblasti do stanice Studénka, kde odbocuje z dvoukolejné paterni traté &. 270. Zastavovaci
politika i jizdni doby jsou totoZné s linkou S3 popisovanou vySe. Cestovni doba je v obou
smérech totozna, pro usek Ostrava-Svinov — Studénka je cestovni doba stanovena
na 12 minut [31].
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3.2.3.2 Dalkova osobni doprava

Vlaky dalkové dopravy na trati €. 270 vyrazné prevazuji nad vlaky regionalnimi. Vlaky jedouci
v zavazku objednavané Ministerstvem dopravy jsou provozovany na lince R8 z Bohumina
do Brna a na lince Ex4 z Vidné/Bratislavy pfes Bfeclav, Pferov, Ostravu do VarSavy [32].
Na komercni riziko jsou provozovany viaky na lince Ex1 a SC Pendolino dopravce

Ceské drahy, expresy RJ dopravce RegioJet [33] a expresy LE dopravce Leo Express [34].

Z vySe uvedenych se u expresnich vlaki RJ, SC Pendolino a linky Ex4 jedna o vlaky oblasti
vyhradné tranzitujici, vlaky RJ a linky Ex4 zastavuji v okrajovych stanicich oblasti, kterymi jsou
Hranice na Moravé a Ostrava-Svinov. Vlaky SC Pendolino zastavuji pouze ve stanici
Ostrava-Svinov. Vlaky linky Ex1 oblasti zpravidla tranzituji a zastavuji v Hranicich na Moravé
a Ostravé-Svinové, ovSem v okrajovych €astech dne zastavuji i ve stanicich Studénka

a Suchdol nad Odrou, zajistuji tak pfimé spojeni oblasti Poodfi s Prahou [31].

Expresni vlaky LE pak zastavuji ve stanicich Studénka a Suchdol nad Odrou celodenné
v souhrnném poctu 5 paru vlaku. Interval expresnich vlakt LE neni zcela pravidelny, shodné
jsou ale minutové polohy spoju [34]. NejCastéji zastavuje ve stanicich Studénka
a Suchdol nad Odrou linka dalkové dopravy R8, ktera je provozovana v 60minutovém taktu
vyjma dvou paru vlakd vynechanych v pribéhu dopoledniho sedla. Linka R8 zajistuje v oblasti
rychlé spojeni z uzlovych stanic Studénka a Suchdol nad Odrou smérem do Ostravy,
Hranic na Moravé, Pferova a Brna. Linka R8 je zaroven integrovana v systému ODIS,
je uznavano dlouhodobé jizdné IDS. Linka R8 je provozovana ve 14 parech vlakl v pracovni

dny a sobotu a ve 13 parech vlaku v nedéli [24].

Nize jsou uvedeny tabulky 5 a 6 se srovnanim jizdnich dob a pobytu ve stanicich jednotlivych
dalkovych vlakl v Useku Ostrava-Svinov — Hranice na Moravé a zpét. U linky Ex1 je pocitano
s vlaky tranzitujicimi, okrajové Casti dne jsou zpravidla specifické pro tvorbu grafikonu a pocet
takovych vlakd je minimalni. Ze srovnavaci tabulky vyplyva, Ze tranzitujici vlaky maji jizdni
dobu 24-25 minut, naklapéci jednotky Pendolino 22,5 minuty. Vyrazny rozdil je patrny
mezi linkou R8 a expresy LE, kdy pfi stejnych zastavenich a pouziti odlisného vozidla je rozdil

v cestovni dobé 4 minuty, resp. 6 minut v opacném sméru [31].
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Tabulka 5 — Srovnani cestovnich dob dalkovych vlakd ve sméru z Ostravy

TARIFNi BOD Ostrava-Svinov --> Hranice na Moravé
typ T , . e
nazev tarifniho bodu tarifniho lizdni doba z predchoziho tarifniho pobyt v tarifnim bodu
bodu
bodu
linka | R8 |Ex1 |Ex4 | SC | RJ | LE | R8 | Ex1 |Ex4 | SC | RJ | LE
Ostrava-Svinov stanice
Vyh Polanka nad Odrou | vyhybnal 3,0 | 3,0 |25 | 3,0 | 3,0 | 25 | | | | | |
Jistebnik stanice | 3,0 | 3,0 |25 |25 |25 |20 | | | | | |
Studénka stanice | 40 |40 |35 |35 |35 (4010 | | | | | 1,0
Suchdol nad Odrou stanice | 7,0 |40 |45 |40 |50 |55 | 1,0 | | | | {10
Polom stanice | 6,5 |45 |50 |50 |80 |55 | | | | | |
Hranice na Moravé stanice | 55 | 55 |60 |45 |50 | 55 |
suma jizdnich dob / pobytd 29,0 24,0] 24,01 22,5 25,0 25,0 2 0 0 0 0 2
celkova cestovni doba 31,0| 24,0]| 24,0| 22,5]| 25,0| 27,0
Tabulka 6 — Srovnani cestovnich dob dalkovych viakd ve sméru do Ostravy
TARIFNi BOD Hranice na Moravé --> Ostrava-Svinov
typ I . . e
nazev tarifniho bodu tarifniho lizdni doba z predchoziho tarifniho pobyt v tarifnim bodu
bodu
bodu
linka | R8 |Ex1 |Ex4 | SC | RJ | LE | R8 |Ex1 |Ex4 | SC | RJ | LE
Hranice na Moraveé stanice |
Polom stanice | 65 |65 |55 |45 |55 |55 | | | | | |
Suchdol nad Odrou stanice | 65 |55 |55 |55 |55 |55 (1,0 | | | | { 1,0
Studénka stanice | 80 | 50 |55 |50 |55 |60 |10 | | | | 11,0
Jistebnik stanice | 50 | 35 |35 |35 |35 |40 | | | | | |
Vyh Polanka nad Odrou | vyhybna| 25 |20 |25 |20 |25 |20 | | | | | |
Ostrava-Svinov stanice | 25 |25 |25 (20 (25 |20
suma jizdnich dob / pobytd 31,0] 25,01 25,0 22,5] 25,0 25,0 2 0 0 0 0 2
celkova cestovni doba 33,0 25,0 25,0] 22,5| 25,0| 27,0

Z hlediska systémovych vazeb jsou na vlaky linky R8 navazany osobni viaky v uzlovych

stanicich Studénka a Suchdol nad Odrou. Pfestupni doby v obou uzlovych stanicich jsou

dostatecné, osobni vlaky obvykle tvofi pfipoje, a to do obou smérd linky R8. Symetrie na lince

R8 je v minutu x:00, protijedouci vlaky se potkavaji v useku mezi Suchdolem nad Odrou

a Studénkou. V okrajovych ¢asech jsou zajistény pripoje i k vybranym vlakiim ve sméru Praha

a obracené navaznymi vlaky od dalkovych vlakli ze sméru Praha, jedna se o vlaky linky Ex1

a expresni vlaky LE. Na ostatni vlaky dalkové dopravy je mozno pfestoupit v Ostravé-Svinové

nebo Hranicich na Moravé, odkud ma cestujici moznost prejet linkou R8 nebo S3 [20, 24].
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3.2.3.3 Nakladni doprava

Nakladni doprava sehrava na trati €. 270 velmi vyznamnou roli a je v sou¢asné dobé v obdobi
ob¢anského dne znacéné diskriminovana osobni dopravou. Na §iré trati se nenachazi zadna
vleCka, méné vyznamné vleCky jsou ve vyhybné Polanka nad Odrou a stanicich Studénka
a Suchdol nad Odrou. Provoz manipulaénich vlaki ma v této ¢asti ucelené oblasti okrajovy

vyznam, vyrazné pfevazuije tranzitni nakladni doprava.

Z hlediska skladby nakladnich vlak( se jedna o vlaky priibézné i nakladni expresy. Zastoupeny
jsou, jak vlaky se sypkymi substraty jako jsou uhli, stavebni hmoty a obili, tak i viaky cisternové
¢i kontejnerové. Jednotlivé druhy nakladnich vlakd maji rizny normativ hmotnosti, maximalni
rychlost a jsou tazeny rozdilnymi typy hnacich vozidel. Vyrazny rozdil je v jizdnich dobach
mezi modernimi vicesystémovymi elektrickymi hnacimi vozidly a nemodernizovanymi

dieselovymi hnacimi vozidly vhodnymi spiSe pro leh¢i tratovou sluzbu.

Vzhledem k vysokému vytiZeni traté v useku Ostrava — Hranice na Moravé je heterogenita tras
nakladnich vlakl pfitézujicim faktorem. Nelze uvazovat rovnobézné trasy pro nakladni viaky

nebo univerzalni trasy pro kterykoli nakladni vlak, aniz by dochazelo k plytvani kapacitou traté.

Urcit pocet vlakd nakladni dopravy v Useku je z dostupnych dat pomérné naro¢né. V nakladni
dopravé je vysoky podil tras v rezimu ad-hoc, coz jsou trasy pfidélené ve zkracené |hité
a nejsou tedy uvedeny v celoro¢nim platném grafikonu. Pocet takovych tras je den ode dne
odliSny a odliSna je i jejich struktura. Pro zakladni pfehled o trasach pro nakladni vlaky autor
prace zpracoval piehled typickych tras uvedenych v SJR pro pfislugnou trat. Autor si je védom
neuplnosti dat a mirného odklonu od skute¢nych poméra v nakladni dopravé ve sledované
oblasti. Nize jsou pro srovnani uvedeny jizdni doby obvyklych nakladnich vlakd v Useku
Hranice na Moravé — Ostrava. Srovnani neni Gplné, vybér obsahuje trasy uvedené v SJR,
které jsou si velmi podobné [35]. Trasy pro nakladni vlaky s niz$i stanovenou rychlosti
a planovanym méné vykonnym hnacim vozidlem jsou Castéji pridélovany v rezimu ad-hoc,

jejich pocet je kolisavy a téZko sledovatelny.
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Tabulka 7 — Srovnani jizdnich dob nakladnich vlakid ve sméru do Ostravy [36]

TARIFNi BOD Hranice na Moravé --> Vyh Polanka nad Odrou
typ jizdni doba z pfedchozihe tarifniho bodu
nazev tarifniho bodu tarifniho | (vée prijezd Hranice na Moravé - \Vyh Polanka nad
bodu Odrou)
Nex Nex Pn Pn
(f. 1216) (F. 130) (2xt. 753) (F. 181)
Vmax 100 95-100 100 90
Hranice na Moravé stanice prujezd pobyt pobyt prujezd
Polom stanice 8,0 11,0 10,0 8,0
Suchdol nad Odrou stanice 8,0 8,0 8,0 8,0
Studénka stanice 8,0 9,0 7,0 9,0
Jistebnik stanice 8,0 6,0 8,0 6,0
Vyh Polanka nad Odrou | vyhybna 50 50 50 4.0
suma jizdnich dob (bez pobytu) 33,0 39,0 36,0 35,0

3.3 Analyza stavajici infrastruktury
3.3.1 Prvni ¢ast trati

Spole¢nymi znaky trati v prvni €asti ucelené oblasti jsou Ffizeni drazni dopravy podle pfedpisu
SZDC D3, moznost provozu pouze vlaki nezavislé trakce a zvySeny pocet Zelezni¢nich
pfejezdU oproti ostatnim &astem. Na tratich je nejvysSi tratova rychlost 40 az 60 km/h,
ve stanicich je snizena na 30 az 40 km/h. V tratovych usecich je umisténo velké mnozstvi
ZelezniCnich prejezdu Ci pfechodu, vyznamny podil kfizeni je s u€elovymi komunikacemi.
V mnoha pfipadech dochazi ke snizeni tratové rychlosti z divodu nedostate¢nych
rozhledovych pomérl na Zelezni¢nich prejezdech zabezpecenych pouze vystraznym kfizem.
Z hlediska smérovych a sklonovych pomérli v kopcovitych Usecich, dochazi k zmenseni
polomérl obloukl az k 150 metrim a trat dosahuje sklonu az 28 promile. V nizinatych Usecich
je trat vedena v mnohem pfivétivéjSich parametrech, ale tratova rychlost je omezena zejména
zpusobem fizeni dopravy a nedostacujicim zabezpecenim Zelezni¢nich prejezdu [37]. Nize je
pojednano o kazdé trati samostatné, &islovani je zvoleno podle KJR [38]. Jsou vybrany kli¢ové
parametry a soucasti infrastruktury, které budou dale zminény pfi navrhu cilenych uprav
infrastruktury pro potfeby navrhovaného jizdniho fadu. Na v8ech tratich Fidi provoz dirigujici
dispecer se sidlem v Suchdolu nad Odrou. Smér uvedeny v nazvu prislusné kapitoly odpovida

sméru staniéeni na trati.
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3.3.1.1 Trat’ €. 276 (Suchdol nad Odrou — BudiSov nad BudiSovkou)

Trat &. 276 je vychozi z dirigujici stanice Suchdol nad Odrou, kolejové je napojena do obvodu
mistniho nadrazi, umisténého na sever od vypravni budovy. Soucasti stanice je odbo¢na
vyhybka na vleCku, ktera se nachazi na konci stoupani traté, coz je pfiblizné 500 metrt
od vypravni budovy. Tratova rychlost v useku Suchdol nad Odrou — Odry je 60 km/h. Dale
v km 1,689 je umisténa vyhybka na vleCku ménirny Suchdol, pfistup na vleCku od stanice
Suchdol nad Odrou byl v minulosti mozny uvrati za touto vyhybkou. V sou¢asné dobé je vleCka
do ménirny fyzicky zruSena, odbo¢na vyhybka z tratové koleje zlistala zachovana a pfi jizdé
smérem do Suchdolu nad Odrou je rychlost pfed vyhybkou omezena na 40 km/h [37].
Odklonéni traté €. 276 od traté €. 270 je realizovano obloukem v km 2,160 o poloméru 200
metrd. S ohledem na smérové poméry prostorového oddilu se jedna o oblouk limitujici rychlost
Suchdol nad Odrou — Odry je celkem 13 Zelezninich pfejezdu, z toho 6 je zabezpeéeno
minimaln& svételnou vystraznou signalizaci. Zelezniéni prejezd P6707 pro nedostateéné
rozhledové poméry omezuje jizdu vlakd snizenim tratové rychlosti na 30 km/h do Oder
a 55 km/h z Oder [39].

V dopravné D3 Odry jsou instalovany samovratné prestavniky na vjezdech z obou sméru.
Ohladovaci povinnost ve vSech dopravnach je provadéna primarné pomoci TRS [21]. Souasti
dopravny je vyhybka na viecku Optimit Odry umisténa na hefmaneckém zahlavi dopravny.
V navazujicim prostorovém oddilu Odry — Hefmanky je nejvysSi tratova rychlost 50 km/h.
Po zastavku Odry-Louc¢ky prevazuji useky vedené v pfimé nad useky v oblouku. Dale je trat
vedena Udolim v &lenitém kopcovitém Uzemi, coz vede k pouziti obloukd o mensSich
polomérech. Stoupani v naprosté vétsiné prostorového oddilu nepfevysuje sklon 10 promile.
Po odbo¢nou vyhybku na vle¢ku EUROVIA Jakubc&ovice je tratova rychlost neomezena,
ve zbyvajici Casti prostorového useku je snizena rychlost na 40 km/h s dalSimi propady
rychlosti v okoli Zelezni¢nich pfejezdl. Propad rychlosti na 10 km/h ve sméru z Hefmanek je
pfed zastavkou Jakubc&ovice nad Odrou, nachazi se zde Zelezni¢ni pfejezd P6717 na ucelové
komunikaci do kamenolomu zabezpeCeny pouze vystraznymi kfizi. Propad rychlosti
na 20 km/h je v prostorach nakladisté na vle¢ce Opavska lesni Hefmanky, kde z davodu
nedostate¢nych rozhledovych pomérl je omezena rychlost pfes Zelezni¢ni prejezdy P6721
ve sméru do Oder a P6722 v obou smérech. V prostorovém oddilu Odry — Hefmanky je
umisténo celkem 15 Zelezni¢nich prejezdu, z toho 2 jsou zabezpefeny minimalné svételnou

vystraznou signalizaci.

V dopravné D3 Hefmanky jsou instalovany samovratné prestavniky na vjezdech z obou
smérl. V navazujicim prostorovém oddilu je nejvySSi tratova rychlost 50 km/h, ale v useku

o délce pfiblizné 1 km od dopravny Hefmanky je rychlost omezena na 40 km/h z ddvodu
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nepfiznivych smérovych pomért a nedostateénych rozhledovych pomért u prejezdu P6726.
Do km 21,884 je zachovana nejvy3Si tratova rychlost pro dany prostorovy oddil, dale je
rychlost omezena na 40 km/h z ddvodu smérovych oblouk( o poloméru 150 metra. K propadu
rychlosti na 30 km/h dochazi také v okoli pfejezdu P6733, a to v obou smérech. Od km 23,406
je opét zavedena maximalni tratova rychlost 50 km/h. az do dopravny D3 Vitkov. Z hlediska
sklonovych poméra je trat vedena ve stoupani okolo 15 promile do zastavky Kloko€ov a dale
ve stoupani az 28 promile do dopravny D3 Vitkov. V prostorovém oddilu Hefmanky — Vitkov
je umisténo celkem 9 Zelezni¢nich pfejezdd, z toho 3 jsou zabezpeceny minimalné svételnou

vystraznou signalizaci.

V dopravné D3 Vitkov by vroce 2017 meélo dojit k instalaci samovratnych prestavniku
na vjezdech z obou stran [28]. V dopravné dochazi k pravidelnému kfizovani vlaku osobni
dopravy a soucCasné intervaly kfizovani nejsou uspokojivé. V navazujicim prostorovém oddilu
Vitkov — Svatoriovice je nejvySSi tratova rychlost 50 km/h, ale v useku o délce pfiblizné
800 metrd od dopravny Vitkov je rychlost omezena na 40 km/h z divodu nepfiznivych
smérovych pomérd. Pfed Cermnou ve Slezsku ve sméru z Vitkova se nachazi Zelezniéni
prejezd P6741 s nedostateCnymi rozhledovymi pomeéry, rychlost vlakiu je zde obousmérné
omezena na 20 km/h. V km 29,984 se nachazi zastavka s nakladistém Cermna ve Slezsku,
v obvodu nakladisté je pres vyhybky sniZzena rychlost na 40 km/h. V km 33,486 je snizena
rychlost na 40 km/h z ddvodu nepfiznivych smérovych pomérd a obvodu dopravny D3
Svatonovice. Z hlediska sklonovych poméra je trat po dopravnu D3 Svatoriovice
v proménlivém stoupani az 26 promile. V prostorovém oddilu Vitkov — Svatonovice je
umisténo celkem 10 Zelezni¢nich pfejezdu, z toho 2 jsou zabezpeeny minimalné svételnou

vystraZznou signalizaci.

V dopravné D3 Svatoriovice nedochazi pravidelné ke kfizovani vlaku osobni dopravy a nejsou
zde umistény samovratné prestavniky. V navazujicim prostorovém oddilu Svatoriovice —
— BudiSov nad BudiSovkou je nejvyssi tratova rychlost 50 km/h, ale od km 35,583 do km 37,335
je rychlost omezena na 30 km/h z divodu nepfiznivych smérovych pomérl a stavu
zelezniéniho svrsku. Z hlediska sklonovych poméra je trat do km 39,989 v proménlivém
klesani az 26 promile, nasleduje stoupani o sklonu az 27 promile a v zavérecné ¢asti trat mirné
klesd ke konci traté. V prostorovém oddilu Svatoriovice — BudiSov nad BudiSovkou jsou
umistény celkem 3 ZelezniCni pfejezdy, ztoho 1 je zabezpeCen minimalné svételnou
vystraznou signalizaci. Na konci traté je dopravna D3 BudiSov nad BudiSovkou, kde je
v km 39,233 trat' &. 276 ukoncena [39].
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3.3.1.2 Trat’ €. 277 (Suchdol nad Odrou — Fulnek)

Trat & 277 je vychozi z dirigujici stanice Suchdol nad Odrou, kolejové je napojena do obvodu
mistniho nadrazi, umisténého na sever od vypravni budovy. Tratova rychlost pro prostorovy
oddil Suchdol nad Odrou — Fulnek je 60 km/h. S ohledem na smérové poméry prostorového
oddilu se jedna o oblouky vyhovujici dané tratové rychlosti, jez ji svymi poloméry nijak
neomezuji. Sklonové poméry na trati jsou znacné& proménlivé, ve sméru staniCeni jsou
vyznamna stoupani a klesani do maximalniho sklonu 24 promile. V prostorovém oddilu
Suchdol nad Odrou — Fulnek je celkem 17 Zelezni¢nich prejezdu (z toho 1 pfechod pro pési),
ztoho 2 prejezdy jsou zabezpedeny minimalné svételnou vystraznou signalizaci. Zadny
z zelezni€nich pfejezdl neomezuje rozhledovymi poméry tratovou rychlost. Na trati se rovnéz
nenachazi zadna odbocna vyhybka na vle€ku. OhlaSovaci povinnost je nafizena v dopravné
Fulnek, ohlaseni konce vlaku je provadéno pomoci TRS [40]. Na konci traté je dopravna D3
Fulnek, kde je v km 9,740 trat’ €. 277 ukonCena [39].

3.3.1.3 Trat’ €. 278 (Suchdol nad Odrou — Novy Ji€¢in mésto)

Trat €. 278 je vychozi z dirigujici stanice Suchdol nad Odrou, kolejové je napojena spojkou
do sudych koleji obvodu hlavniho nadrazi stanice Suchdol nad Odrou a do obvodu ji¢inského
z Nového Ji¢ina mésta. Tratova rychlost v prostorovém oddilu Suchdol nad Odrou —
— Novy Ji¢in mésto je 40 km/h. S ohledem na smérové poméry prostorového oddilu se jedna
o oblouky vyhovujici dané tratoveé rychlosti, jez ji svymi poloméry nijak neomezuji. Na zahlavi
stanice Suchdol nad Odrou se nachazi Zzelezni¢ni pfejezd, pfes ktery je trat vedena v oblouku
bez pfechodnic a pfevySeni o poloméru 150 metrQ, v tomto oblouku a v obvodu ji¢inského
nadrazi v Suchdole nad Odrou je rychlost omezena na 20 km/h. Dale trat pokracuje pfevazné
v pfimé nebo v obloucich o poloméru 163 az 600 metry, tratova rychlost neni nijak omezena.
Od km 2,500 je trat vedena témér vyhradné v oblouku, az do Senova u Nového Ji¢ina, kde je
zastavka s nakladistém. Zaroven jsou v Senové u Nového Jigina tfi viecky, které jsou do traté
napojeny celkem dvéma vyhybkami. Nasleduje ¢ast trati vedena v pfimé a od km 7,011 je trat
vedena prevazné v oblouku méstskou zastavbou. Z divodu nedostate¢né prechodnice je
omezena rychlost pfed dopravnou D3 Novy Ji¢in mésto na 30 km/h ve sméru staniCeni,
resp. 20 km/h proti sméru staniCeni. Na konci traté je dopravna D3 Novy Ji¢in mésto, kde je
v km 8,368 trat' &. 278 ukonena. Sklonové poméry na trati jsou znacné proménlivé, ve sméru
stani€eni jsou stoupani a klesani zpravidla do 10 promile, ve stfedu traté je klesani
21 promile o délce 450 metr(i. V prostorovém oddilu Suchdol nad Odrou — Novy Ji¢in mésto

je umisténo celkem 17 Zelezni¢nich pfejezdl (z toho 4 prechody pro pési), 6 prejezdl je
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zabezpedeno minimalné svételnou vystraznou signalizaci. Zadny z Zelezniénich pFejezdd
neomezuje rozhledovymi poméry tratovou rychlost. OhlaSovaci povinnost je nafizena

v dopravné D3 Novy Ji¢in mésto, ohlaseni konce vlaku je provadéno pomoci TRS [39, 41].

3.3.1.4 Trat’ €. 279 (Studénka — Bilovec)

Trat €. 279 je vychozi z pfilehlé stanice Studénka, kolejové je napojena do samostatné Casti
kolejisté umisténé na sever od vypravni budovy a hlavnich koleji ve stanici. Tratova rychlost
pro prostorovy oddil Studénka — Bilovec je 50 km/h. Ve stanici Studénka je rychlost na kolejich
smér Bilovec omezena na 40 km/h, po vyjezdu ze stanice je z divodu nedostatecnych
rozhledovych pomérli na Zzelezni¢nim prejezdu P6770 rychlost pfed prejezdem snizena
na 20 km/h ve sméru do Bilovce a 30 km/h v opaéném sméru. K propadu rychlosti dochazi
rovnéz pfi jizdé ve sméru z Bilovce, z dlvodu nedostate¢nych rozhledovych pomér(
na pfejezdu P6774 je rychlost snizena na 20 km/h. Smérové poméry prostorového oddilu
nejsou pro danou hodnotu tratové rychlosti limitujici. Trat je vedena ve sméru staniCeni
ve stoupani az do km 4,386, maximalni sklon je téméF 20 promile. Ve zbyvajici €asti je trat
vedena prevazné v klesani, které dosahuje hodnot az 23 promile. Na konci traté je dopravna
D3 Bilovec, kde je v km 7,617 trat €. 279 ukonéena. V prostorovém oddilu Studénka — Bilovec
je celkem 8 zelezni€nich pFejezdl (z toho 1 pifechod pro pési), 2 prejezdy jsou zabezpeceny
minimalné svételnou vystraznou signalizaci. Na trati se nenachazi zadna odbo¢na vyhybka
na vleCku. OhlaSovaci povinnost je nafizena v dopravné Bilovec, ohlaseni konce vilaku je

provadéno pomoci pfidéleného mobilniho telefonu [39, 42].

3.3.2 Druha cast trati

Spole¢nymi znaky trati v druhé Casti ucelené oblasti jsou dalkové fizeni provozu, jednokolejné
traté, modernéjsi infrastruktura z hlediska stani¢niho a tratového zabezpe€ovaciho zafizeni
a zpravidla vySsi stupen zabezpeceni zelezniCnich prejezdld. Na tratich je nejvy$Si tratova
rychlost 80 az 100 km/h, ve stanicich neni na hlavnich kolejich rychlost obvykle snizena.
Ke snizZeni tratové rychlosti dochazi vétSinou pouze z divodu nevyhovujicich smérovych
poméra, rozhledové poméry na ZelezniCnich pfejezdech tratovou rychlost neovliviuiji.
Z hlediska smérovych a sklonovych pomérl jsou traté vedeny v rovinatém nebo pfipadné
mirné zvinéném terénu, traté nedosahuji vétSich podélnych sklonu. Nize je pojednano o kazdé
trati samostatng, &islovani je zvoleno podle KJR [38]. Jsou vybrany kliové parametry a
soucasti infrastruktury, které budou dale zminény pfi navrhu cilenych Uprav infrastruktury pro

potfeby navrhovaného jizdniho Fadu.
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3.3.2.1 Trat’ €. 270 (Studénka — Mosnov, Ostrava Airport)

Odboéna vétev traté €. 270 je vychozi ze stanice Studénka, kolejové je napojena do obvodu
nakladniho nadrazi. Stanice Studénka je fizena dalkovou obsluhou z CDP Pferov, staniénim
zabezpeCovacim zafizenim je elektronické stavédlo ESA 11 [43]. Tratova rychlost
pro mezistani¢ni usek Studénka — Sedlnice je 100 km/h, trat je elektrizovana v celé své délce
az do stanice Modnov, Ostrava Airport. Ve stanici Studénka je rychlost na kolejich smér
Sedinice omezena na 60 km/h, po vyjezdu ze stanice je z divodu smérového oblouku
o poloméru 250 metrd rychlost omezena na 70 km/h. Dale jiz smérové poméry nejsou
pro tratovou rychlost limitujici az do stanice Sedlnice, obvodu BartoSovice. V obvodu

BartoSovice je vyhybna o dvou dopravnich kolejich s uzite€nou délkou pres 700 metrt [43].

Za vyhybnou v obvodu BartoSovice je umisténa zastavka Sedlnice, ihned za zastavkou je
umisténa vyhybka &. 1 stanice Sedlnice, kde dochazi k odboéeni traté €. 270 smérem
do MoSnova. Trat €. 270 dale pokracuje po stanic¢ni koleji €. 93 k vyhybce &. 2 stanice SedInice,
kde je pfipojena odbo¢na vétev traté od stanice Sedlnice obvodu kol. €. 1-6. OdbocCna vétev
spoleCné s casti traté €. 270 a traté €. 325 tvofi v ramci stanice Sedlnice kolejovy trojuhelnik,
ktery je vozidly zavislé trakce mozno pojizdét pouze ve sméru ze Studénky do MoSnova.
Po spojeni obou vétvi trojuhelniku jsou na trati umistény dvé odbocné vyhybky pro planované
vleCky v primyslové z6né Mosnov. Déle trat pokracuje do koncové stanice
Mosnov, Ostrava Airport, kde je na pfijezdu sniZzena tratova rychlost na 50 km/h. Trat’ je
zakonCena dvéma kusymi kolejemi, je ur€ena zejména pro vratné soupravy vilakil osobni
dopravy. Tratova rychlost pro mezistani¢ni usek Sedlnice — Mo&nov, Ostrava Airport dosahuje
hodnoty 90 km/h. V useku Studénka — MoSnov, Ostrava Airport je jeden Zelezni¢ni pfejezd
zabezpeCeny svételnou vystraznou signalizaci nachazejici se za odboCenim do stanice
MoSnov, Ostrava Airport a jeden ZelezniCni pfejezd zabezpeCeny svételnou vystraznou
signalizaci se zavorami na spojce mezi vyhybkami €. 2 a €. 3. Stanice Sedlnice se vSemi svymi
obvody a stanice MoSnov, Ostrava Airport jsou fizeny vypravéim DOZ se sidlem ve stanici
Studénka, staniénim zabezpefovacim zafizenim je elektronické stavédlo ESA 44 [12, 45].
Tratové zabezpecovaci zafizeni v useku Studénka — MoSnov, Ostrava Airport je 3. kategorie,
konkrétné obousmérny tfiznaky automaticky blok. Délka traté €. 270 v useku Studénka —
Sedilnice je 6,529 km a v useku SedInice kol. 1-6 (vyhybka €. 1) — MoSnov, Ostrava Airport je
2,903 km. Délka spojky ze stanice SedInice kol. 1-6 k trati do Mo$nova, tj. usek mezi vyhybkou

€. 2ac. 3, je 0,542 km [44]. Smér uvedeny v nazvu odpovida sméru stanieni na trati.
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3.3.2.2 Trat’ é. 325 (Studénka — Stramberk)

Trat & 325 je vychozi ze stanice Studénka, kolejové je napojena do obvodu nakladniho
nadrazi. Stanice Studénka je fizena dalkovou obsluhou z CDP Prferov, staniénim
zabezpeCovacim zafizenim je elektronické stavédlo ESA 11 [43]. Tratova rychlost
pro mezistani¢ni usek Studénka — Sedlnice je 100 km/h, trat’ je elektrizovana az k vyhybce
€. 1 stanice Sedlnice. Ve stanici Studénka je rychlost na kolejich smér Sedlnice omezena
na 60 km/h, po vyjezdu ze stanice je z divodu smérového oblouku o poloméru 250 metra
rychlost omezena na 70 km/h. Dale jizZ smérové poméry nejsou pro tratovou rychlost limitujici
az do stanice Sedlnice, obvodu BartoSovice. V obvodu BartoSovice je vyhybna o dvou

dopravnich kolejich s uzite¢nou délkou pres 700 metrl [43].

Za vyhybnou v obvodu BartoSovice je umisténa zastavka Sedlnice, ihned za zastavkou je
umisténa vyhybka &. 1 stanice Sedinice, kde dochazi k odbodeni traté &. 270 smérem
do MosSnova. Trat €. 325 dale pokracuje po stani¢ni koleji €. 1a k vyhybce ¢&. 3 stanice Sedinice,
kde je pfipojena odbocCna vétev traté €. 270 od stanice MoSnov, Ostrava Airport, smérem
na PFibor a Verovice. Odbo&na vétev spole¢né s Casti traté ¢. 270 a traté ¢. 325 tvofi v ramci
stanice Sedlnice kolejovy trojuhelnik, ktery je vozidly zavislé trakce mozno pojizdét pouze
ve sméru ze Studénky do Modnova. Po spojeni obou vétvi trojuhelniku trat’ &. 325 pokracuje

do stanice Sedlnice kol. 1-6, ktera je neobsazena a slouzi pouze k dopravnim ukontm.

Stanice Sedlnice se vSemi svymi obvody je fizena vypravéim DOZ se sidlem ve stanici
Studénka, staninim zabezpefovacim zafizenim je elektronické stavédlo ESA 44 [43]. Do
stanice Sedlnice kol. 1-6 je zausténa vleCka skladu paliv. Tratové zabezpelovaci zafizeni
v useku Studénka — Sedinice kol. 1-6 je 3. kategorie, konkrétné obousmérny tfiznaky
automaticky blok. V Useku Studénka — Sedlnice kol. 1-6 se nenachazi zadny zelezniéni

prejezd.

Za stanice Sedlnice kol. 1-6 je maximalni tratova rychlost 80 km/h, trat’ je vedena pfevazné
v pfimé a ve stoupani okolo 5 promile. Od km 11,990 do km 13,044 je z dlivodu nepfiznivych
smeérovych pomeérl rychlost omezena na 65 km/h. Po ukon&eni omezeni rychlosti nasleduje
stanice PFibor se dvéma staniCnimi kolejemi a stani¢nim zabezpelovacim zafizenim typu
AZD 71 ovlddanym vypravéim DOZ ze stanice Kopfivnice nakladové nadrazi [43].
V mezistani¢nim useku SedInice — PFibor se nachazi celkem 8 Zelezni€nich prejezdu. VSechny
jsou zabezpeceny minimalné svételnou vystraznou signalizaci. Na trati se nenachazi zadna
odbocna vyhybka na vleCku. Tratové zabezpecCovaci zafizeni v mezistaniCnim useku
Sedlnice — Pribor je automatické hradlo bez navéstniho bodu. MezistaniCni usek
mezi Pfiborem a Kopfivnici nakladnim nadrazim o délce asi 1,5 kilometru je tvofen jednim

oddilem se zabezpeCenim obousmérnym tfiznakym automatickym blokem. V useku neni
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tratova rychlost nijak omezena a nachazi se v ném 2 ZelezniCni pfejezdy zabezpeceneé
minimalné svételnou vystraznou signalizaci. Z Pfiboru do Kopfivnice nakladniho nadrazi je

trat ve stoupani o sklonu 15 promile [39].

Ve stanici Kopfivnice nakladni nadrazi je sklon ve stani¢nich kolejich 1 promile, v navazujicim
useku trat pokraCuje ve stoupani o sklonu 15 promile. Ve stanici je reléové stanicni
zabezpedovaci zafizeni AZD 71. Ve stanici sidli vypravéi DOZ pro usek Pfibor — Kopfivnice,
obsluhuje zaroven i stanici Kopfivnice nakladni nadrazi [43]. Ve stanici se nachazi vieCkové
kolejisté zavodu Tatra a kontejnerové prekladisté mensiho vyznamu. Mezistani¢ni usek
mezi Kopfivnici nakladnim nadrazim a Kopfivnici o délce asi 1,2 kilometru je tvofen jednim
oddilem se zabezpeCenim obousmérnym tfiznakym automatickym blokem. V useku neni
tratova rychlost nijak omezena a nachazi se vném 1 pfechod pro pési zabezpeleny
vystraznymi k¥izi a 1 Zelezni¢ni pfejezd zabezpec€eny svételnou vystraznou signalizaci. Na trati

se nenachazi zadna odboc¢na vyhybka na vieCku.

Nasledujici stanici je Kopfivnice, ktera je vybavena reléovym stani¢nim zabezpefovacim
zafizenim a Fizena vypravéim DOZ se sidlem v Kopfivnici nakladnim nadrazi. Ve stanici se
nachazeji 3 stani¢ni koleje, u kazdé koleje je nastupni hrana. Stanice je umisténa ve stoupani
o sklonu asi 15 promile ve sméru na Vefovice. Mezistanicni usek mezi Kopfivnici
a Stramberkem o délce asi 1,2 kilometru je tvofen jednim oddilem se zabezpe&enim
obousmérnym tfiznakym automatickym blokem. V celém mezistani¢nim Useku je z ddvodu
nepfiznivych smérovych pomeéra rychlost snizena na 50 km/h. V Useku se nachazi celkem
4 Zelezni¢ni pfejezdy. VSechny jsou zabezpeleny minimalné svételnou vystraznou signalizaci.

Na trati se nenachazi zadna odbocna vyhybka na vlec¢ku [39].

Stanice Stramberk je vyznamnou stanici z hlediska nakladni dopravy, do stanice je zausténa
vleCka z vapencového lomu a cementarny. Dale je ve stanici ukonena ¢ast vlakl osobni
dopravy nebo zde dochazi k manipulaci s motorovymi a pfivésnymi vozy. Ve stanici je
v provozu reléové zabezpedovaci zafizeni AZD 71, stanici tvofi 3 dopravni a nékolik
vleCkovych koleji [43]. Ve sméru na Vefovice se nachazi na vleCce kolejovy trojuhelnik.
Tratova kolej pokracuje ve stoupani 15 promile smérem na Verfovice, sklon je od Kopfivnice
neménny, ve stanici Stramberk jsou koleje témé&F v roving. Ve stanici je omezena rychlost na
40 km/h, na zhlavi ve sméru Verfovice je rychlost snizena na 30 km/h z divodu smérového
oblouku o nedostateCném poloméru. V navazujicim tratovém useku do Vefovic, ktery uz
ovSem neni soucasti ucelené provozni oblasti, je tratova rychlost omezena na 40 km/h, trat je
sklonové narona a je zabezpelena telefonickym dorozumivanim. Ve Vefovicich je trat

navazana formou manipulacni koleje, tzv. Stramberské spojky, na trat €. 323 z Ostravy
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3.3.3 Treti cast trati

V tfeti €asti ucelené oblasti je pojednano o &asti trati €. 270 v useku Hranice na Moravé —
— Ostrava-Svinov. Jsou vybrany klic¢ové parametry a soucasti infrastruktury, které budou dale
zminény pfi navrhu cilenych dprav infrastruktury pro potfeby navrhovaného jizdniho fadu.
Stanice Studénka a Suchdol nad Odrou budou popsany samostatné a podrobnéji v nasledujici

kapitole této prace.

3.3.3.1 Trat’ €. 270 (Hranice na Moravé — Ostrava-Svinov)

Trat €. 270 je dvoukolejna, elektrizovana a dalkové fizena z CDP Pferov. V Useku
Hranice na Moravé — Ostrava-Svinov je maximalni tratova rychlost stanovena na 160 km/h,
tomu odpovida i uroven zabezpeceni zelezni¢nich prejezdd, stanic a mezistani¢nich useka.
Ve stanicich slouzi k zabezpeceni elektronické stavédlo, trat’ je zabezpeena obousmérnym
tfiznakym automatickym blokem. Ke snizeni tratové rychlosti dochazi pouze z ddvodu
nevyhovujicich smérovych poméra. Z hlediska smérovych a sklonovych pomérd je trat vedena
v rovinatém terénu, mezi stanicemi Hranice na Moravé a Polom se nachazi vrchol trati. Na trati
jsou rozliSovany rychlostni profily V, Viso a Vns, nejvyraznéjsi rozdily v rychlostnich profilech
jsou v useku Hranice na Moravé — Suchdol nad Odrou [39]. Smér uvedeny v nazvu odpovida

sméru staniéeni na trati.

Trat & 270 vychazi zPferova, odkud dale pokraCuje pfes stanice Prosenice,
Lipnik nad Be&vou a DrahotuSe do Hranic na Moravé. Z Hranic na Moravé trat dale stoupa
ve sklonu do 5 promile smérem k vrcholu trati, dale trat klesa ve sklonu 3 az 5 promile
ke stanici Polom. Rychlost V je omezena na 110 km/h z dGvodu malého poloméru oblouku,
nasledné je zvySena na 130 km/h a tato zvy3ena rychlost pfetrvava az do stanice Polom.
V mezistaniCnim useku se nachazeji 2 Zelezniéni pfejezdy zabezpefené svételnou vystraznou
signalizaci se zavorami. Stanice Polom je poloperonizovana stanice se ¢tyfmi dopravnimi
kolejemi. Dale je maximalni tratova rychlost neomezena pro vdechny typy vlaka, trat pozvolna
klesa ve sklonu do 3 promile ve sméru ke stanici Suchdol nad Odrou. V mezistani¢nim useku
se nachazeji 2 zelezniCni prejezdy zabezpeCené svételnou vystraznou signalizaci se

zavorami.

Stanice Suchdol nad Odrou je stanice pfipojna, do stanice jsou zaustény traté &. 276, &. 277
a . 278 [12, 30]. Vypravni budova se nachazi ve stfedu mezi dvéma obvody stanice, mistnim
a hlavnim nadrazim. Pfes stanici je rychlost V omezena na 140 km/h. V nasledujicim

mezistaniCnim uUseku neni tratova rychlost omezena, trat’ je vedena ve spadu v rozmezi
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1 a 4 promile. V mezistanitnim useku se nachazeji 4 ZelezniCni pfejezdy zabezpecené
svételnou vystraznou signalizaci se zavorami. Nasleduje stanice Studénka, rychlost V je
pfes stanici snizena na 140 km/h. Stanice Studénka je odbocna stanice se zausténim trati
€. 279 a €. 325. V nasledujicim mezistaniénim useku pretrvava toto omezeni rychlosti az
do stanice Jistebnik, trat je vedena ve spadu do 3 promile. V mezistani¢nim useku se nachazi

6 Zelezni¢nich prejezdl zabezpecenych svételnou vystraznou signalizaci se zavorami.

Stanice Jistebnik je poloperonizovana stanice se ¢tyfmi dopravnimi kolejemi [45]. Pfes stanici
je rychlost Vomezena na 150 km/h, toto omezeni pokracuje i v mezistani¢nim useku
Jistebnik — Vyh Polanka nad Odrou. V mezistani¢nim Useku se nachazeji 2 zelezni¢ni prejezdy
zabezpeCené svételnou vystraZznou signalizaci se zavorami. Trat je vedena ve spadu
okolo 3 promile. Rychlost V je pfed zastavkou Polanka nad Odrou snizena na 140 km/h.
Nasleduje vyhybna Polanka nad Odrou se sedmi dopravnimi kolejemi, do které je zausténa
spojka z traté €. 321 ze sméru od odboc¢ky Odra [45]. Vyhybna slouzi pfedevsim k fizeni sledu
nakladnich vlakl, které na dopravnich kolejich vyCkavaji pfed vjezdem do uzlu Ostrava,
nebo jsou zde predjizdény vlaky osobni dopravy. V nasledujicim mezistani€nim useku trat
klesa smérem ke stanici Ostrava-Svinov ve spadu do 3 promile, tratova rychlost je na vjezdu
do stanice Ostrava-Svinov snizena na 120 km/h. Ve stanici Ostrava-Svinov se na zhlavi
nachazi jeden Zelezni¢ni pfejezd zabezpeleny svételnou vystraznou signalizaci se zavorami.
Stanice Ostrava-Svinov ohraniCuje vymezenou ucelenou oblast, jsou zde zaustény traté
od Opavy a odbocky Odra. Ve stanici se nachazi tfi ostrovni nastupisté, ktera jsou pfistupna
z traté €. 270. Trat &. 270 dale pokracuje do Ostravy hlavniho nadrazi s rozsahlymi obvody

sefad'ovaciho nadrazi a dale do Bohumina a Petrovic u Karviné.

3.3.4 Vybrané zelezni¢ni stanice
3.3.4.1 SedlInice

Stanice Sedlnice lezi v km 7,395 traté €. 325 a je odbocnou stanici pro trat' €. 270 do stanice
MoSnov, Ostrava Airport. StaniCni zabezpecovaci zafizeni je dalkové ovladano vypraveim
DOZ ze stanice Studénka. Stanice Sedlnice se dale déli do tfi obvodl — BartoSovice, triang|

a SedInice kolej ¢. 1 az 6.

Obvod BartoSovice je ohranien vjezdovym navéstidlem od Studénky a odjezdovym
naveéstidlem L91 mezi zastavkou Sedlnice a vyhybkou €. 1. Sou€asti obvodu jsou dvé dopravni
koleje o uzite€né délce pfes 700 metrl urCené pro kfizovani vlaki a zastavka Sedinice,

ktera se nachazi v jednokolejné Casti obvodu BartoSovice pred odboceni traté do MoSnova.
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Obvod triangl se nachazi mezi obvody BartoSovice a Sedlnice kolej €. 1 az 6. Je ohrani¢en
hroty vyhybek €. 1, €. 4 a na moSnovské strané vjezdovym navéstidlem do stanice
Mosnov, Ostrava Airport. Soucasti obvodu je kolejovy trojuhelnik, vlaky zavislé trakce je
mozno pojizdét pouze kol &. 93, tj. stranu trojuhelnika ze Studénky do Mo&nova. Strany
trojuhelnika vychazejici ze sméru od Studénky je mozno pojizdét rychlosti 90 km/h, stranu
mezi MoSnovem a obvodem Sedlnice kolej €. 1 a 6 je mozno pojizdét rychlosti 50 km/h.
V useku mezi vyhybkou €. 2 a vjezdovym navéstidlem do stanice MoSnov, Ostrava Airport jsou

vlozeny dvé vyhybky pro zamyslené viecky v primyslové zoné Mosnov.

Obvod Sedlnice kolej €. 1 az 6 je ohranien vyhybkou €. 4 ze strany trianglu a vjezdovym
navéstidlem od Pfiboru. U koleje &. 3 je urovhové nastupisté pro pfipadné mimofadné
zastaveni. V obvodu dfive zastavovaly vlaky osobni dopravy, dnes se zde z pfepravnich

divodu nezastavuje. Do obvodu je na pfiborském zhlavi zausténa vlecka skladu paliv [43].

Schéma stanice Sedlnice v€etné popisu jednotlivych obvod(, staniénich koleji a vyhybek je

soucasti pfilohy této prace.

3.3.4.2 Studénka

Stanice Studénka lezi vkm 244,710 traté €. 270, je odboCnou stanici pro traté &. 279 do
Bilovce a €. 325 do Vefovic a jeji staniCni zabezpeCovaci zafizeni je dalkové ovladano
dispecerem z CDP Prerov. Stanice se déli do tfi obvodl — osobniho nadrazi, nakladniho

nadrazi a mistniho nadrazi.

Obvod osobniho nadrazi se nachazi pred vypravni budovou, obvod zagina u vjezdovych
navéstidel od Jistebniku a Bilovce a je ukonCen u vyhybky €. 34 mezi osobnim a nakladnim
nadrazim. Jsou zde umisténa dvé ostrovni a dvé jednostranna nastupisSté pro zastavujici

osobni vlaky a dochazi zde k fizeni sledu vlakd. Do obvodu osobniho nadrazi je zausténa trat

€. 279 od Bilovce na odvracené strané kolejisté od vypravni budovy.

Obvod nakladniho nadrazi navazuje na obvod osobniho nadrazi ve sméru do stanice
Suchdol nad Odrou. Do obvodu jsou zaustény vlecky do sudych i lichych koleji obvodu a je
zde zausténa také trat’ €. 325 (&. 270) od Sedinic. V kolejich €. 103 a 105 je mozno provést
kfizovani vlaku jedoucich z / na trat' €. 325 (odbocku trati €. 270). Dale je obvod urcen k fizeni

sledu zejména nakladnich vlakud na trati €. 270 a k posunovacim pracim.

Obvod mistniho nadrazi se nachazi za vyhybkou €. 105 ve sméru na Jistebnik. Jedna se
o samostatny obvod, ve kterém je provadén posun a odstaveni mistni nebo tranzitni zatéze.

Z hlediska provozu vlaku osobni dopravy se jedna o obvod okrajového vyznamu [46].
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Schéma stanice Studénka v€etné popisu jednotlivych obvodu, stani€nich koleji a vyhybek je

soucasti prilohy této prace.

3.3.4.3 Suchdol nad Odrou

Stanice Suchdol nad Odrou lezi v km 232,700 traté &. 270, je pfipojnou a pfilehlou stanici
pro traté €. 276 do BudiSova nad BudiSovkou, &. 277 do Fulneku a &. 278 do Nového Ji¢ina
mésta a je stanici se sidlem dirigujiciho dispecera pro traté €. 276—-279. Stanice je obsazena
pohotovostnim vypravCim, standardné je staniCni zabezpeCovaci zafizeni dalkové ovladano
dispecerem z CDP Prerov. Stanice se déli do tfi obvodd — hlavniho nadrazi, mistniho nadrazi
a jitinského nadrazi. Vypravni budova je atypicky umisténa ve stfedu kolejisté stanice, mezi

obvody mistniho a hlavniho nadrazi.

Obvod hlavniho nadrazi se nachazi pred vypravni budovou na jizni strané, obvod zacina
u vjezdovych navéstidel od Studénky a je ukonen u vjezdovych navéstidel od Polomi.
Do obvodu nalezi koleje pfislusici trati ¢. 270 a koleje manipulacni na polomském zhlavi.
Je zde umisténo jedno ostrovni nastupisté a dvé nastupisté urovhova u koleji €. 2 a 4.
V obvodu hlavniho nadrazi zastavuji vlaky osobni dopravy a fidi se zde sled vlaku na trati
€. 270. Bezuvratova jizda vozidel z trati €. 276 a €. 277 neni k nastupistim v obvodu hlavniho
nadrazi mozna.

Obvod mistniho nadrazi je k obvodu hlavniho nadrazi pfipojen vyhybkami €. 7 a €. 42.
Do obvodu jsou zaustény pfipojné traté do BudiSova nad BudiSovkou a Fulneku. Dale jsou
zaustény vleéky DKV Olomouc, stfediska trati SZDC a demontazni zakladna SZDC. V obvodu
se nachazeji tfi urovhova nastupisté, u kterych zastavuji vlaky osobni dopravy
z BudiSova nad BudiSovkou a Fulneku. Kolej €. 8 je elektrizovana, ostatni koleje je mozno
pojizdét pouze vozidly nezavislé trakce. Jizda vozidel z traté ¢. 270 do obvodu mistniho
nadrazi je mozna.

Obvod jicinského nadrazi se nachazi na odvracené strané kolejisté hlavniho nadrazi
od vypravni budovy. Jizda vozidel ztraté €. 278 do obvodu hlavniho nadrazi je mozna
po spojovaci koleji pouze na koleje bez nastupisté. Do obvodu ji¢inského nadrazi je zausténa
trat €. 278 od Nového Ji€ina mésta. JiCinské nadrazi je tvofeno zejména dvéma dopravnimi
kolejemi &. 17 a &. 19, nastupisté je pouze u koleje €. 17. Z hlediska provozu vilakl osobni

dopravy se jedna o obvod kli¢ovy pro provoz osobnich vlakd ve sméru Novy Ji¢in mésto [47].

Schéma stanice Suchdol nad Odrou v€etné popisu jednotlivych obvodu, stani¢nich koleji

a vyhybek je soucasti pfilohy této prace.
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4 Analyza relevantnich strategickych dokumentt

Na zakladé provedené analyzy jizdniho fadu a infrastruktury ve vymezené oblasti je mozno
identifikovat stavajici problémy na zelezni¢ni siti i na jednotlivych linkach osobni dopravy.
S ohledem na zivotnost a navratnost infrastrukturnich Uprav je rozumné pfi planovani cilenych
investic do infrastruktury uvazovat v horizontu nékolika desitek let. Pfi dlouhodobém vyhledu
tak nestaci pouze analyzovat sou€asny stav a na zakladé aktualniho stavu véci definovat
parametry do budoucna. Nezbytnou soucasti je v takovémto pfipadé analyza strategickych
dokumentd, které se vymezené oblasti tykaji a zaroven fesi kliCové investice v Sir§im kontextu.
Pro oblast Poodfi byly identifikovany jako relevantni strategické dokumenty plany dopravni
obsluznosti uzemi vydavané Moravskoslezskym [48] a Olomouckym [49] krajem, plan
dopravni obsluhy uzemi vlaky celostatni dopravy vydavany Ministerstvem dopravy [7] a Studie
proveditelnosti Beskydy [50] pro SZDC. Nize jsou shrnuty kliové informace z jednotlivych
strategickych dokumentu tykajicich se oblasti Poodfi.

4.1 Analyza Planu dopravni obsluhy uzemi vliaky celostatni dopravy

Plan dopravni obsluhy uzemi vlaky celostatni dopravy vydany Ministerstvem dopravy popisuje
zasady objednavky dalkové dopravy pro obdobi 2017-2021. Dokument v prvni Casti
charakterizuje osidleni, v dot€ené oblasti jsou identifikovany dva regiony narodniho vyznamu,
konkrétné Ostravsky metropolitni region s 750 tisici obyvateli a Novoji€insky region
s 75 tisici obyvateli [7]. Dale material ministerstva definuje jednotlivé linky dalkové dopravy
s aktualizovanym oznaCenim od roku 2021, ve vymezené oblasti je poc€itdno s provozem
nasledujicich linek [32]:
Linky prvniho pfepravniho segmentu
Ex1 (Praha —) Ostrava — Polsko/Slovensko
Ex2 Praha — Pardubice — Olomouc — Slovensko
Ex4 Rakousko/ Slovensko — Bfeclav — Otrokovice — Ostrava — Polsko
Linky smiSeného (l.+11.) pfepravniho segmentu
R8 Brno — Ostrava — Bohumin
Stavajici podoba linek byla popséna v kapitole tykajici se analyzy jizdniho Fadu, nasledujici
odstavce jsou zaméfeny zejména na stfednédoby a dlouhodoby vyhled na jednotlivych linkach

tykajici se navrhovaného grafikonu vlakové dopravy v této bakalaiské praci.

Linka Ex1 je od roku 2012 vyjmuta z objednavky v useku Praha — Ostrava. Z pohledu

vymezené oblasti je linka pouze tranzitni, zpravidla zastavuje pouze ve stanicich
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Hranice na Moravé a Ostrava-Svinov. Pfipojné vazby mezi regionalni dopravou a linkou Ex1
nejsou v soucasné dobé realizovany a sohledem na komeréni charakter linky neni
z dlouhodobého hlediska jasna ani konstruk¢ni poloha linky. V dlouhodobém vyhledu nema
planovani na lince racionalni smysl, nebot zavisi na fadé podminek, zejména na zavedeni

koncesniho modelu a existenci provozu Open Access bez omezujicich podminek [7].

Linka Ex2 zasahuje do vymezené oblasti velmi okrajové, kliCové je jeji zastaveni ve stanici
Hranice na Moravé, odkud dale pokraduje ve sméru na Prahu nebo opaéné Vsetin a Zilinu.
Pro oblast Poodfi je kliCova konstrukéni poloha linky v Hranicich na Moravé v obou smérech.
Od roku 2016/2017 je realizovana jednosmeérna vazba linky Ex2 na linku R8, ¢imz je dosazeno
spojeni Olomouc — Ostrava. Ve stfednédobém vyhledu je planovana snaha o pfiblizeni linky
k nulové poloze v Olomouci, &imz by se pfestupni doba mezi linkami Ex2 a R8 zkratila &i
v idealnim pfipadé obousmérna. V dlouhodobém horizontu by mélo dojit k obousmérné vazbé
mezi linkami Ex2 a Ex8, podminkou je modernizace useku Brno — Pferov a zavedeni

dvousegmentové obsluhy v této relaci [7].

Linka Ex4 je zpohledu vymezené oblasti tranzitni a zastavuje pouze ve stanicich
Hranice na Moravé a Ostrava-Svinov. Trasovanim linka odpovida pozadavk({m ostatnich statd
stfedni Evropy, interval na lince neni pravidelny, ale minutové polohy jsou v maximalni mozné
mife periodické. Svou konstrukéni polohou ve stanici Hranice na Moravé tato linka témér
odpovida lince Ex2. Pro pfipadné vazby na regionalni dopravu se tato poloha jevi jako
strategicka. V materialu ministerstva je dale uvedeno, Ze ve stfednédobém horizontu je
zadouci dosazeni intervalu spoji 120 minut. V dlouhodobém horizontu bude nutné meénit
minutovou polohu vilakl linky Ex3 po dokonéeni vystavby upatniho tunelu Semmering

v Rakousku, a to asi 0 30 minut [7].

Linka R8 je v zasadé provozovana v jednohodinovém intervalu v prubéhu obCanského dne.
S ohledem na infrastrukturu v useku Brno — Prerov je Casova poloha linky zafixovana
v Pferové a ze stfednédobého hlediska je tedy neménna. Obecnym problémem je vysSi mira
nestability zplsobena stavem infrastruktury v iseku Brno — Pferov. Z hlediska vyznamu linky
je pocCet zastaveni zcela hranicni, neni jej mozno dale jakkoliv rozSifovat. ,Ve stfednédobém
vyhledu objednatel dalkové dopravy poklada za ucelné stlacit polohu linky R8 do drfivéjsi
polohy vyhradné tehdy, pokud bude dosazitelny pfipoj do Ziliny na Ex2 v Hranicich na Moravé*
[7]. V dlouhodobém vyhledu je pocitano se zavedenim dvousegmentoveé obsluhy a vytvofenim
pfipoje v Hranicich na Moravé, pro uvedené zmeény je nezbytna modernizace useku

Brno — Pferov [7].
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4.2 Analyza Planu dopravni obsluznosti uzemi Moravskoslezského kraje

Plan dopravni obsluznosti uzemi Moravskoslezského kraje na obdobi 2017-2021 vydany
Moravskoslezskym krajem ve spolupraci s Koordinatorem ODIS popisuje stavajici stav
regionalni dopravy na jednotlivych tratich, identifikuje problémy stavajiciho systému
a poukazuje na koncepéni zmény a dalSi pozadavky ve stfednédobém vyhledu. Mezi hlavni
problémy stavajiciho systému pfiméstské dopravy material fadi problematickou tvorbu
a dodrzovani jizdniho fadu na trati ¢. 270 vlivem hustého provozu ostatnich vlaku.
Jako obecnou slabou stranku pak jmenuje pouze &aste€nou tarifni integraci na vétsiné trati.
Z tohoto strategického dokumentu kraje jsou dale po jednotlivych tratich vyzdvihnuty klicové

zameéry kraje ve vztahu k provozné ucelené oblasti Poodfi [48].

Trat’ €. 270 je jednou z patefnich trati narodniho vyznamu. Intenzivni provoz na trati vede
k Castému ovlivnéni jizdy osobnich vlaku zpozdénymi viaky dalkové dopravy. Z materialu
vyplyva, Ze je snaha tvofit vazby z odboénych trati jak na osobni vlaky, tak na rychliky ve v8ech
stanicich. Ve stfednédobém vyhledu je planovano nahrazeni moralné zastaralych vozidel
vozidly novymi a zachovani stavajiciho rozsahu se sou€asnym ustalenim spoju v pevnych
Casovych polohach. Linka S4 by v pfipadé rozsifeni primyslové zény méla byt posilena co

do &etnosti spoju, dale je cilem vytvorit vazby do Opavy a Ceského TéSina [48].

Vlaky na trati €. 276 jsou limitovany pfipojnymi vazbami na vlaky v Suchdole nad Odrou,
dale pak na autobusy v Odrach a Vitkové. Ve stfednédobém vyhledu je v planu nasadit vozidla
s vy88i dynamikou jizdy, nizkopodlazni Casti a klimatizaci. Z hlediska infrastruktury je
podstatné zvySeni tratové rychlosti az na 100 km/h, odstranéni rychlostnich propadud
a uzpusobeni nastupist pro bezbariérovy nastup. Na zakladé pfipadného pozadavku obce
BudiSov nad BudiSovkou je mozno realizovat zastavku u kfiZzeni s ul. Partyzanskou
pro snadnéjsi pfistup do obce. Rozsah provozu na lince S33 by mél byt postupné navySovan,
cilem je vést vSechny vlaky do BudiSova nad BudiSovkou a v useku Suchdol nad Odrou — Odry

vést ve 3piCce vlaky kazdou hodinu [48].

Trat’ €. 277 je ve stfednédobém vyhledu z hlediska infrastruktury potfeba modernizovat. Dlraz
je pfedevsim kladen na zvySeni tratové rychlosti podle stavebnich parametrd az na 100 km/h,
odstranéni rychlostnich propadd a uzpusobeni nastupist pro bezbariérovy nastup.
v pfipadé poptavky rozSifen na hodinovy takt celodenné. Strategicky dokument kraje
dale potvrzuje zachovani uspofadani spoju s ohledem na navaznosti v Suchdolu nad Odrou
a Fulneku [48].

Vlaky natrati €. 278 do Nového Ji€ina jsou provozovany ve dvouhodinovém taktu, ve Spic¢kach

je takt hodinovy. Moravskoslezsky kraj ve stfednédobém vyhledu planuje zavést hodinovy takt
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v pribéhu celého dne, sjednotit Casy odjezdl v pFislusném sméru a nasadit na trat vykonnég;si
vozidlo s vySSi dynamikou jizdy. Z hlediska infrastruktury je cilem zvySit tratovou rychlost

az na 80 km/h, odstranit propady rychlosti a uzpUsobit nastupisté pro bezbariérovy nastup [48].

Trat’ €. 279 do Bilovce je ve stfednédobém vyhledu potfeba modernizovat, zejména se jedna
o zvySeni tratové rychlosti az na 80 km/h, odstranéni rychlostnich propadll a uzpusobeni
nastupisté pro bezbariérovy nastup. Z hlediska vozidlového parku provozovaného na lince S31
je zadouci nasadit vozidlo s vysSi dynamikou jizdy. Kraj ofekava zachovani stavajiciho
rozsahu vlaku, za nevyhodu poklada nepravidelnost v odjezdech vlakl ze Studénky a navrhuje

sjednoceni ¢asu odjezdu mimo Skolnich spoju a spoju na sménu [48].

Trat’ ¢. 325 do Verovic je zahrnuta do Studie proveditelnosti Beskydy, ktera blize popisuje
planované zmény na infrastruktufe a vyhledovy rozsah osobni dopravy. V souvislosti se studii
je ve stfednédobém vyhledu cilem eliminovat dlouhé pobyty ve stanici Stramberk, nasadit
vykonngjsi vozidla s vy$Si dynamikou jizdy, elektrizovat trat v maximalni mozné délce a zlepsSit
C¢asové polohy vlakl. Blize je o modernizaci trati €. 325 pojednano v kapitole vénuijici

se analyze Studie proveditelnosti Beskydy [48].

4.3 Analyza Planu dopravni obsluznosti Olomouckého kraje

V Planu dopravni obsluznosti uzemi Olomouckého kraje z roku 2011 jsou pro trat & 270
v useku Pferov — Ostrava jako silné stranky identifikovany vysoka cestovni rychlost
i u osobnich vlakl a atraktivni nabidka spojeni pfedevSim z Hranic na Moravé. Za slabou
stranku je povazovano smérovani osobnich vlaku do Pferova, nikoli do Olomouce. S ohledem
na zastaralost krajského planu vuci vyhledovému grafikonu navrhovanému v této bakalarské
praci byl dale se zastupci Koordinatora integrovaného dopravniho systému Olomouckého
kraje nezavazné konzultovan mozny vyvoj zajisténi dopravni obsluhy osobnimi viaky v relaci

Pferov — Hranice na Moravé — Ostrava [49].

Prvni model vychazi ze sou€asného stavu, kdy jsou provozovany vlaky jako vychozi
z Hranic na Moravé. Ve stfednédobém vyhledu je mozno uvazovat posun odjezdd z Hranic
do konstrukéni polohy X:00 a zarovefl prodlouzeni vlaki ze Suchdolu nad Odrou
az do Studénky, kde by byly navazany pfiblizné v minutu X:30 na vlaky ze stanice
Mosnov, Ostrava Airport nebo na jiné vlaky pfiméstské dopravy na Ostravsku. V druhém
modelu je na uzemi Olomouckého kraje osobni vlak vychozi ze stanice Pferov v minutu 00,
v Hranicich na Moravé je zakomponovan do uzlu v minutu 30 a dale pokracuje do Ostravy.
V pfipadé odliSnych poZzadavkd Moravskoslezského kraje je mozno linku ukoncit ve Studénce

a navazat ji na vhodny vlak pfiméstské dopravy na Ostravsku.
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4.4 Analyza Studie proveditelnosti Beskydy

Studie proveditelnosti Beskydy byla zadana SZDC za G&elem provéfeni moznosti
modernizace a elektrizace trati ¢. 322 az 325. Studie ve své navrhové €asti s vysokym
stupném podrobnosti popisuje stavajici infrastrukturu, jednotlivé etapy modernizace
zajmovych trati, poZzadované cilové parametry tratovych useku a stanic a navrhuje dopravni
technologii na upravené infrastruktufe. NiZe jsou uvedeny zasadni body a mySlenky uvedené
ve studii. Navrhované usporadani stanic, tratovych UseklU a dopravni technologie jsou
popsany v obecngjsi roving, v porovnani s ostatnimi ¢astmi této zavérecné prace bylo jim bylo

vénovano az pfili§ mnoho pozornosti.

Stavajicimi problémy na trati &. 325 jsou dle autorl studie nekonkurenceschopna cestovni
rychlost osobnich vlaku, negativné pusobici parametry nasazenych vozidel a nizSi normativy
hmotnosti na jedno hnaci vozidlo u nakladnich viakd. Za problematickou se do budoucna
povaZzuje také tfida tratového zatizeni C3, ktera je pro pravidelnou nakladni dopravu limitujicim
faktorem. Dale se uvadi nedostatky na infrastruktufe v podobé tratového zabezpelovaciho
zarizeni 1. kategorie v useku Stramberk — Vefovice, nemoznost Fidit dopravu dalkové
z divodu nedostateCného technického vybaveni stanic a kolejové usporadani stanice

Verovice ve vztahu ke trati €. 323 [50].

V kapitole vénujici se vyhledovému rozsahu dopravy neuvazuje provoz dalkové dopravy
na trati ¢. 325. V osobni dopravé je oCekavan narlst objednavané regionalni dopravy
Moravskoslezskym krajem. V cilovém stavu je uvazovano s linkou (Mosty u Jablunkova) —
— Ostrava — Stramberk s celodennim intervalem 60 minut, ve $pi¢ce s rozsifenim po&tu spojdl
na interval obsluhy 30 minut. V Useku Kopfivnice — Vefovice — (ValaSské Mezifi¢i) je pak
uvazovano o lince s celodennim intervalem 60 minut. Spojeni na leti5t¢ v MoSnové neni
predmétem studie, predpoklada se proklad s linkou Ostrava — Stramberk. Nakladni dopravci
spole¢né pozaduiji 5 paru tras pro nakladni vliaky kategorie Mn / Pn denné. Vlaky uvazuji vést
pouze v Useku Studénka — Stramberk, nicméné pro odklonovou vozbu je nutné s nakladni

dopravou poéitat i v iseku Stramberk — Vefovice.

Ve varianté 325-1 je uvazovano s modernizaci Casti traté v useku Sedlnice — Stramberk,
na kterou by navazala varianta 325-2 s modernizaci zbyvajiciho useku do Vefovic. S ohledem
na horizont navrhu v této bakalarské praci jsou uvedeny kliCové Casti modernizace podle
varianty 325-1, se kterymi je dale uvazovano v navrhove casti této prace. V tratovém useku
Sedinice — Stramberk bude trat stavebn& upravena s cilem zvySeni tratovych rychlosti a
elektrizovana. Dale budou stavebné upraveny stanice v Useku Studénka — Stramberk za

ucelem umoznéni dalkového ovladani zabezpecovaciho zafizeni [50].
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5 Formulace pozadavku na upravu zelezni¢ni infrastruktury

Zelezniéni infrastruktura by méla v maximaini mozné mire reflektovat pozadavky objednatel(i
dopravy a dopravcu v osobni i nakladni dopravé ve smyslu poskytnuti Zzadané kapacity
s ohledem na investiCni a ekonomickou navratnost takové investice. V ucelené provozni
oblasti Poodfi je pozadavkl na infrastrukturu nescetné mnozstvi, a to jak z pohledu

regionalniho, tak tranzitniho.

Autor se vtéto praci dale zabyva pouze poZadavky ve stfednédobém horizontu, ktery si
orientatné stanovil na grafikon 2025/2026, coz Cini asi 8 let od vyhotoveni této zavérecné
prace. V navrhovanych upravach Zelezni¢ni infrastruktury dale neni uvazovano s vystavbou
vysokorychlostnich trati na uzemi Ceské republiky, ale zamyslené investice tomuto zaméru
nikterak nebrani. V podrobnéjSim uréeni okrajovych podminek dale neni uvazovano dokoncéeni
modernizace traté Brno — Pferov, vyznamnéjdi modernizace soucasnych tranzitnich

Zeleznicnich koridorti a dokonéeni modernizace uzlu Ostrava.

Vyhodnoceni ekonomické narocnosti jednotlivych staveb neni predmétem této prace, investice
do infrastruktury jsou pouze ¢lenény do kategorii malého, stfedniho a velkého rozsahu.
Z hlediska hodnoceni je podstatny zejména pfinos investice a navratnost investice ve vztahu
k poc¢tu prepravenych cestujicich nebo objemu prepraveného nakladu. NiZe jsou pfehledné
uvedeny investice do jednotlivych trati vedouci k oCekavanym uspordm v jizdnich dobach

a zamysSlenému modelovému grafikonu viakové dopravy.

r vz

5.1 Prvni ¢éast trati

Na vSech tratich v prvni ¢asti ucelené provozni oblasti Poodfi byly provéfeny moznosti zvyseni
tratové rychlosti na zakladé analyzy Tabulek tratovych pomérd a Nakresnych prehledu
zelezni¢niho svrsku. Provéfovany byly zejména okolnosti dosavadnich propadu rychlosti,
poloméry obloukd a rozhledova pole Zelezni¢nich prejezdl zabezpefenych vystraznym
kfizem. Byly posuzovany moznosti zvySeni pfevySeni v oblouku a jizdy s nedostatkem
pfevySeni do 100 mm pro vSechny oblouky v usecich s navrhovanym zvySenim tratové
rychlosti. Pro vypoCet navrhovaného skuteéného pfevyseni byly pouzity vztahy ke stanoveni
teoretického prevySeni a pro vypocet nedostatku nebo prebytku prevySeni s ohledem na limity

pro kazdou jmenovanou veli€inu.

VSechny traté v prvni €asti trati jsou s provoznim zatiZzenim do 20 milion0 t/rok, uvaZzovana je

proto hodnota pfevySeni Dim = 150 mm, s hodnotou Dmax nebylo v navrhu pocitano, nicméné
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navrhované pfevyseni bylo v pfipadech, kdy polomér oblouku byl mensi nez 290 m, provéfeno
podle nasledujiciho vztahu [51]
R-50

D<

kde D je velikost skute€ného pfevyseni [mm] a R je polomér posuzovaného oblouku [m].

Pro vypocet teoretického prevysSeni Deq byl pouzit vztah [52]
11,817
YR @

D

kde Deq je velikost teoretického prevySeni [mm], V je tratova rychlost [km/h] a R je polomér

oblouku [m].

Prebytek prevySeni byl posuzovan pro kazdy oblouk, vypodet prebytku pfevySeni nebyl

proveden s ohledem na minimalni rozdily v rychlostech vlakd v obloucich.

Nedostatek pfevyseni je definovan jako rozdil mezi teoretickym a skute¢nym pfrevySenim pro
stanovenou rychlost V, skute¢né prevySeni je mensi nez teoretické [51]. Pro posuzované traté
byl ur€en nedostatek prevyseni lim = 100 mm odpovidajici tratové rychlosti na posuzovanych
tratich. Vy$Si nedostatek prevySeni nebyl na tratich prvni ¢asti uvazovan z divodu podminky
uziti bezstykové koleje [52]. Nedostatek prevySeni ve vyhybkach a vyhybkovych konstrukcich
nebyl provéfovan, nebot do obvod( dopraven nezasahovalo zadné ze zamyslenych zvySeni
tratové rychlosti. Pro vypocet nedostatku pfevyseni byl pouZit vztah vysvétleny v uvodni vété

odstavce, zde je uveden po dosazeni veliin:

1,812
I=—" - D>0
(3)

Na trati €. 276 je cilem zejména zkraceni cestovni doby v useku Vitkov — Suchdol nad Odrou
a v relaci Vitkov — Ostrava. Podstatné ¢asti zkraceni cestovnich dob je dosazeno zkracenim
prestupnich dob v taktovém uzlu Suchdol nad Odrou. V souvislosti se zménou &asovych poloh
vlaku je zadouci pfesunout kfizovani osobnich viakd z dopraven D3 Odry a Vitkov do dopravny
D3 Hefmanky. V souvislosti s timto opatfenim je potfeba ucinit nékolik infrastrukturnich
investic pro dosazeni kfizovani v Hefmankach. Jako nejméné financné narolné Upravy
infrastruktury v iseku Suchdol nad Odrou — Odry se jevi zvySeni Urovné zabezpeceni piejezdu
P6707 vkm 9,711 osazenim pfejezdu svételnou vystraznou signalizaci a zruSeni vyhybky
na dnes jiz neprovozovanou vleCku do ménirny Suchdol se sou€asnou Upravou pfejezdového
zabezpeCovaciho zafizeni na pfilehlém Zelezni¢nim prejezdu [21]. Uvedena opatfeni by vedla
ke zvySeni tratové rychlosti na 60 km/h v prakticky celém prostorovém oddilu. V prostorovém

oddilu Odry — Hefmanky jsou propady rychlosti mnohem znatelngjsi, jejich eliminace tak
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pfinese vyraznéjSi usporu vV jizdni dobé za souCasné rozsahlejSich investiCnich akci.
V prostorovém oddilu Odry — Hefmanky je za ucelem eliminace propadl rychlosti nezbytné
zvySit uroven zabezpecCeni na ZelezniCnich pfejezdech P6717, P6721 a P6722 osazenim
prejezdu svételnou vystraznou signalizaci [53]. Na zakladé zjisténych mistnich pomérd neni
mozno prejezdy zrusit. Tratovou rychlost je vhodné zvySit na 60 km/h s vyjimkou uUseku
pfes vyhybkové konstrukce odboceni na vleCky a v mistech velmi nepfiznivych smérovych
poméru. Prakticky v celém prostorovém oddilu je potfeba dosahnout normového stavu
geometrické polohy koleje za ucelem zvySeni tratové rychlosti. Veskeré Upravy infrastruktury
jsou uvazovany ve stavajici stopé drazniho télesa. V dalSich prostorovych oddilech by bylo
potfeba realizovat Upravy zasadniho charakteru, jinak by nemély pozadovany efekt a investice

by byla jen stézi navratna.

V pfipadé, Ze by byly popsané infrastrukturni Upravy nedostateéné, z hlediska u&elnosti
investice je vhodné zvysit tratovou rychlost mezi Suchdolem nad Odrou a Odrami zvySenim
urovné zabezpeceni vSech Zelezni¢nich prejezdl dosud zabezpecenych pouze vystraznymi
kfizi a zménou zabezpeceni jizdy vlakli mezi dopravnami. Dodate€nymi investicemi by bylo
mozno zkratit jizdni dobu mezi Suchdolem nad Odrou a Odrami o dalsi
tfi minuty, coZz by mélo byt za vSech okolnosti dostacujici. Investice do uprav nastupist
na bezbariérova se pfimo netyka navrhované dopravni technologie, nicméné kazda investice
do zafizeni pro osobni dopravu pfispiva k vySsi uUrovni pfepravy cestujicich. S ohledem
na zamyslenou technologii je v obci BudiSov nad BudiSovkou mozno zfidit novou zastavku

u kfizeni s ulici Partyzanskou, ktera by pfispéla ke zkraceni dochazkovych vzdalenosti.

Trat’ €. 277 je jedinou trati, na které nejsou zadné propady rychlosti v prostorovém oddilu.
Cestovni doba v relaci Fulnek — Ostrava by méla byt kratSi vlivem upravy pfestupnich dob
ve stanici Suchdol nad Odrou, dalSi investice do zkraceni jizdni doby nejsou opodstatnéné
a finance na modernizaci traté by nebyly vyuzity u¢elné ve vztahu k ostatnim tratim v regionu,
nebot se jedna o nejméné vytizenou trat’ v regionu Poodfi [55]. Z hlediska konstrukéni polohy
vlaku je trat naprosto vyhovujici a neni tfeba zadnych dalSich uprav. Investice do uprav
nastupist na bezbariérova se pfimo netyka navrhované dopravni technologie, nicméné kazda

investice do zafizeni pro osobni dopravu pfispiva k vy8Si urovni pfepravy cestujicich.

Trat’ €. 278 nutné nevyzaduje infrastrukturni Upravy, ale je nezbytné zohlednit, ze tato trat
vede z uzlové stanice do okresniho mésta a zaroven se jedna o trat v nejhorSim technickém
stavu v regionu Poodfi [39]. Z hlediska poCtu cestujicich je tato trat nejvytizengjSi ze vSech
trati prvni Casti ucelené oblasti. Pro zkraceni cestovni doby mezi Suchdolem nad Odrou
a Novym Ji¢inem je vhodné zvysit nejvyssi tratovou rychlost ze 40 km/h na 60 km/h [55].

Zvyseni rychlosti neni z divodu nepfiznivych smérovych pomérl mozno provést v celé délce
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trati. Dale jsou navrzeny upravy vedouci ke zvySeni tratové rychlosti pfi rozumné vysi

investi¢nich nakladu.

V obvodu stanice Suchdol nad Odrou se nachazi zelezni¢ni prejezd P6777, pres ktery je trat
vedena v oblouku o malém poloméru a bez prevyseni. Upravou Zelezniéniho prejezdu
a prilehlych useku silnice pres prejezd vedouci by bylo dosazeno moznosti zfizeni pfevySeni
v oblouku Zzelezni¢ni trati, a tim zvySeni tratové rychlosti na 35 km/h. Uvedenim traté
do normového stavu, zejména navySenim pfevySeni v obloucich je mozno dosahnout tratové
rychlosti 45 az 60 km/h ve vétSiné usekl na trati. S planovanym zvySenim tratové rychlosti je
nezbytné provéfit rozhledové poméry na ZzelezniCnich prejezdech a prechodech
zabezpeCenych pouze vystraznym kfizem. Z Setfeni provedeného vramci zpracovani
bakalafské prace bylo zjisténo, Ze bude nejspiSe nutné pfistoupit ke zvy3eni urovné
zabezpecCeni u Ctyf pfechodd pro péSi vintravilanu Nového Ji¢ina (P6789, P6790,
P6791 a P6793) a u prejezdu v blizkosti zastavky Senov u Nového Jigina (P6785). Dale je
u prejezdd P6781 a P6782 vhodné blize provéfit rozhledové pomeéry a na zakladé zjisténych
parametr(i pfipadné pfistoupit k ofezu zelené v rozhledovych trojuhelnicich. Ve shodé
s predchozimi hodnocenymi tratémi se doporucuje investice do zafizeni pro osobni dopravu,
zejména do rekonstrukce nastupist, nicméné tyto investice pfimo nesouvisi s dopravné-
technologickym navrhem uprav infrastruktury. Popisované poZadavky na upravu infrastruktury
by mély v koneéném dusledku vést ke zkraceni jizdni doby asi o 2 minuty, coz odpovida

zkraceni cestovni doby asi 0 14 %.

Navrhované upravy infrastruktury na trati €. 279 do Bilovce souvisi zejména se zvySenim
tratové rychlosti na 55 az 60 km/h a odstranénim stavajicich rychlostnich propadd na
zelezni¢nich prejezdech. Odstranéni propadu rychlosti az na 20 km/h je zalezitosti prejezdu
P6770 ve mésté Studénka a P6774 v extravilanu mezi Studénkou a Velkymi Albrechticemi
[39]. Vobou pfipadech je nezbytné zvysit Uroven zabezpeleni ZelezniCniho pFejezdu.
V souvislosti se zvySenim tratové rychlosti se doporuc€uje provéfit prejezd P6773 z hlediska
rozhledovych poméru, pfipadné jej rovnéz zabezpedit svételnou vystraznou signalizaci. Ve
shodé s pfedchozimi hodnocenymi tratémi se doporucuje investice do zafizeni pro osobni
dopravu, zejména do rekonstrukce nastupist, nicméné tyto investice pfimo nesouvisi
s dopravné-technologickym navrhem uprav infrastruktury. Navrhované upravy infrastruktury
by mély vést k uspofe 1 az 2 minuty v zavislosti na sméru jizdy, coz odpovida zkraceni

cestovni doby v priméru asi 0 10 %.

5.2 Druha c¢ast trati

Trat’ €. 325 v Useku Studénka — Sedlnice byla modernizovana a elektrizovana v roce 2013,

dalsi investice se vtomto Useku v nejbliz8i dobé nepfedpokladaji [54]. Pro navazujici usek
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byla zpracovana studie proveditelnosti [50] zabyvajici se zejména zvySenim tratové rychlosti
ve stavajici stopé drazniho télesa, elektrizaci trati a modernizaci tratového a stani¢niho
zabezpecovaciho zafizeni. Ve sledovaném horizontu autor prace oCekava realizaci prvni ¢asti
modernizace trati &. 325, coz odpovida Useku Sedlnice — Stramberk. Zbyvaijici usek traté
do Vefovic je v planu elektrizovat také, nicméné do navrhového obdobi této prace se
neodekava jeho dokondéeni. O modernizaci a elektrizaci traté v Useku SedIinice — Stramberk
bylo blize pojednano v kapitole 4.4 zabyvajici se analyzou Studie proveditelnosti Beskydy.
Autor pfejima navrhované Upravy infrastruktury uvedené ve Studii proveditelnosti a blize se
jimi v praci nezabyva. Z hlediska finan¢ni naro¢nosti se bezpochyby jedna o nejvétsi investici
na tratich uvedenych v provozné ucelené oblasti Poodfi. Z pohledu ucelnosti investice jde
o infrastrukturni dpravu zasadniho charakteru s pozitivnim dopadem na nejvétsi pocet

cestujicich v ramci regionu Poodfi [50].

Trat’ €. 270 v Useku Sedlnice — MoSnov, Ostrava Airport je novostavbou jednokolejné
elektrizované traté zroku 2015 [29]. V souCasné dobé trat odpovida parametrim
pozadovanym pro nove €i modernizované traté. Z tohoto titulu neni v horizontu nejblizSich let

uvazovano o Upravach infrastruktury na této trati.

5.3 Treti ¢ast trati

Trat’ €. 270 v useku Hranice na Moravé — Ostrava-Svinov prosla celkovou modernizaci
na pocCatku 21. stoleti, v sou¢asné dobé je v technicky odpovidajicim stavu a nevyzaduje
Zadnou zasadni investici [39]. Pro potfeby nakladni dopravy je trat’ velmi pfiznivé trasovana,
rychlost nakladnich vlaki neomezuje a prujezdy pres vrchol trati nejsou nijak zvlasté sklonové
naro¢né. V dlouhodobém horizontu je uvazovana vystavba vysokorychlostni traté kopirujici
trat' €. 270. Touto investici by bylo dosaZzeno optimalni traté pro osobni dopravu. V horizontu
sledovaném v této praci neni nezbytné nutné do traté dale investovat. Z pohledu komfortu
cestovani by bylo Zadouci poloperonizované stanice postupné pFestavét na stanice
peronizované nebo alespon jedno nastupi$té na strané pfilehlé k vypravni budové zvysit
do urovné 550 mm nad temenem kolejnice. Z investic malého a stfedniho rozsahu je vhodné
ve stanici Suchdol nad Odrou provést elektrizaci zbyvajicich koleji v obvodu mistniho nadrazi,
v navrhu je uvazovana jizda manipulaénich vlaku tazenych hnacim vozidlem zavislé trakce.
Dale je vhodné ve stanici Studénka provéfit a pfipadné realizovat nahrazeni stavajicich
vyhybek vyhybkami umoZiujicimi jizdu rychlosti 60 km/h do odboCky mezi kolejemi
€. 103 a ¢. 105 na suchdolském zhlavi zdejSiho nakladniho nadrazi. Pro zvySeni urovné
bezpecnosti Zelezni¢ni dopravy by bylo pfinosem zruSeni nékolika Zelezni€nich prfejezdu na

této trati, a to zejména v Usecich s tratovou rychlosti 160 km/h.
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6 Ramcovy navrh provozni koncepce na cilené upravené
infrastrukture a jeho zhodnoceni

Ramcovy navrh provozni koncepce vychazi ze stavajiciho stavu €etnosti dopravni obsluhy
v provozné ucelené oblasti Poodfi, zohlednuje predpokladany narGst mobility v pribéhu
dalSich let [55] a ¢astecné olekava indukci poptavky po pfepravé v souvislosti s upravenim
infrastruktury podle navrhu uvedeného v kapitole 5. Navrh provozni koncepce si klade za cil
co nejméné ovlivnit stavajici podminky mimo vymezenou oblast, zadouci je zachovani tras
dalkovych vlaku oblasti projizdéjicich. Dale je v ramcovém navrhu popsana struktura sité linek
v oblasti, pfipoje a navaznosti v uzlovych a okrajovych stanicich oblasti. Zvlast je popsan

systém dopravni obsluhy na jednotlivych tratich.

6.1 Okrajové podminky navrhu

Pfi snaze co nejméné narusit okoli ucelené oblasti nebylo s trasami pro vlaky osobni dalkové
dopravy témérF nijak manipulovano. Zmény se pohybuji pouze v ramci jedné minuty na okrajich
ucelené oblasti, vyjimku tvofi linka R8, kde je navrzena zména zastavovaci politiky, v Useku
Hranice na Moravé — Ostrava-Svinov jede vlak bez zastaveni. V tomto pfipadé je Casova
poloha zachovana v Hranicich na Moravé z dopravnich divodid na jednokolejné trati
Pferov — Brno. Na ostravské strané ucelené oblasti Poodfi vlak pfijizdi od Brna dfive, resp.
odjizdi do Brna o nékolik minut pozdé&ji. Autor si je védom drobné rozkolisanosti grafikonu, kdy
kazda z dalkovych linek je symetricka podle odliSné osy symetrie, nicméné uprava tras

dalkovych linek s pfesahem mimo vymezenou oblast neni pfedmétem této bakalaiské prace.

Pro linky osobni dalkové dopravy Ex4 a LE si autor dovolil zobecnéni ve formé stanoveni
jednotného intervalu v obdobi pfepravni $pi¢ky, a to 120 minut. Intervaly na uvedenych linkach
jsou proménlivé, v prabéhu ob&anského dne se vyskytuji intervaly obsluhy 120, 180 i 240
minut. S ohledem na maximalni moznou variantu v navrhovém obdobi byl vybran nejkratsi
interval obsluhu shodny s ostatnimi dalkovymi linkami v oblasti. U linky Ex4 se tato volba
intervalu opira také o Plan dopravni obsluhy Uzemi vlaky celostatni dopravy, kde je pfidani

spoju na lince do budoucna planovano.

DalSi okrajovou podminkou pro navrh provozni koncepce je zohlednéni minimalniho poctu tras
pro vlaky nakladni dopravy na trati €. 270. V obdobi grafikonu 2016/2017 je v odpoledni Spi¢ce
zavedeno celkem 10 tras ve Ctyrhodinovém Casovém okné v kazdém sméru. Cilem je
zachovani poc¢tu nakladnich tras ve Spicce pracovniho dne na sou¢asné hodnoté, parametry

tras by mély pokryvat co nejSir§i spektrum nakladnich viaka.
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6.2 Sitovy charakter navrhu

Uvnitf vymezené oblasti se nachazi jeden uplny taktovy uzel, ve kterém je dosazeno pfipoju
mezi v8emi linkami regionalni dopravy ve vSech zamySlenych smérech — stanice
Suchdol nad Odrou. Trasy vlaki na lince dopravce Leo Express neodpovidaji zakladnim
zasadam pro tvorbu linek v taktu, coz v koneéném dusledku vedlo k nemoznosti navazat na
tuto linku vlaky regionalni dopravy v Suchdolu nad Odrou i Studénce. Mimo taktovy uzel
v Suchdole nad Odrou jsou realizovany dil€i pfipoje ¢i navaznosti ve stanicich Studénka,
Stramberk a Sedlnice, na hranici ucelené oblasti jsou sledovany navaznosti ve stanici
Hranice na Moravé. S ohledem na slozZitost stanice Ostrava-Svinov a vétsi mnozstvi trati
ze stanice vychazejicich nebyly navaznosti na vlaky regionalni dopravy posuzovany. Shodné
nebylo posuzovano pokracovani vlakl z ucelené oblasti dale za Ostravu-Svinov, v navrhu jsou
vSechny linky regionalni dopravy ukonéeny v této stanici. Stanici mimo vymezenou oblast je
stanice Verfovice, ktera do oblasti Poodfi jiz nepatfi, nicméné se podle Studie proveditelnosti
Beskydy predpoklada prestupni vazba na vlaky od Frenstatu pod Radhostém a Valasského
Mezifi¢i pfiblizné v minutu 00. V nasledujicich odstavcich je pojednano o pfipojich

a navaznostech podrobnéji pro kazdou ze jmenovanych stanic ve vymezené oblasti.

6.2.1 Taktovy uzel Suchdol nad Odrou

Ve stanici Suchdol nad Odrou jsou podle konstrukéni polohy viakd linky S3 dale uzpusobeny
Casy odjezdu a pfijezdU vlaku na pfipojnych tratich. Zakladni pfestupni doba ve stanici je
a pfi pfestupech mezi uroviiovymi nastupisti v obvodu hlavniho a mistniho nadrazi je zkracena
rovnéz na 3 minuty [56]. Vysledny navrh zohledruje pfestupni doby ve stanici, pfestupni doby

mezi jednotlivymi linkami jsou znazornény prehledné v Tabulce 8 uvedené nize.

Tabulka 8 — Prehled prestupnich dob ve stanici Suchdol nad Odrou

zakladni / ¢islo linky odjizdéjici z uzlu

skuteéna S3 53 532 533 534 (Nowvy
prestupni doba |(do Ostravy)| (do Hranic) | (Fulnek) (Budisov) Jicin)
3 X
3| (2 Hranic) - - 5/5 | 5/5 | 3/5
2 83
S| Gosay)| - 317 3/7 5/7
~ 532
= (Funey | 5/8 | 3/4 - 3/10 | 5/10
fol 533
£| @udsoy | 5/5 | 3/3 | 3/9 - 5/9
a| s34
5 | oy gizim| 377 5/5 | 5/11 | 5/11 -
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Zpravidla jsou v navrhu grafikonu pouzity zakladni pFestupni doby, aby nedochazelo
k neZzadoucimu prodluZzovani cestovni doby v relacich vedoucich pFfes taktovy uzel
Suchdol nad Odrou.

Zpozdéni na vlacich pfijizdéjicich do uzlu ze sméru Fulnek (S32) a Novy Ji¢in mésto (S34) se
s ohledem na kratkou cestovni dobu viakli a dostate¢nou dobu obratu v dopravnach D3
neocekava. U vlakl linky S33 vychozich ze zastavky Jakubcovice nad Odrou se zpozdéni
pro jejich kratkou cestovni dobu a jizdu bez kfizovani s vlaky osobni dopravy rovnéz
neocekava. U vlakl linky S33 vedenych z BudiSova nad BudiSovkou je zvySené riziko pfenosu
zpozdéni na vlak pfi kfizovani v Hefmankach. Je nezbytné uvazovat o realizaci opatfeni
eliminujicich pfenos zpozdéni na vlaky na hlavni trati ¢. 270. Opatfeni mohou byt,
bud organizacniho charakteru, typicky pfesun kfizovani do dopravny D3 Odry za cenu zvy3eni
zpozdéni vlaku jedouciho z uzlu Suchdol nad Odrou, nebo investiCniho charakteru, typicky
zvySeni tratové rychlosti v useku Suchdol nad Odrou — Odry na 100 km/h. V navrhovém
grafikonu je zapracovano opatfeni organizaniho charakteru, a to provoz vSech zastavek
na trati v reZimu na znameni. V cestovnich dobach je po€itdno se zastavenim a pobytem
0,3 minuty ve vSech zastavkach, pfi prljezdu jedné zastavky je mozno snizit zpozdéni

az o 0,7 minuty.

Zpozdéni do 10 minut u vlakd vyjizdéjicich z uzlu do smérl Fulnek (S32), Novy Ji¢in mésto
(S34) a Jakubcovice nad Odrou (S33) z pohledu osobni dopravy nijak zasadné neovliviuji
navrhovany grafikon, nakladni doprava je dotéena v ramci moznosti minimalné. Zpozdéni
vlakli do BudiSova nad BudiSovkou (S33) je pro v€asnou jizdu vlaku opaéného sméru zasadni,
moznosti eliminace jsou uvedeny v pfedchozim odstavci, pro zachovani sitového charakteru
se zruSeni prestupni vazby pfi menSich zpozdénich nedoporucuje. Zpozdéni vlakl linky S3
na trati ¢. 270 je komplikovana zalezitost, kterou nema autor v umyslu FeSit v ramci této
bakalarské prace. Jeho snahou je pouze eliminovat zpozdéni, které by mohlo byt zplsobeno

prenosem z ostatnich linek S v oblasti.

6.2.2 Pripoje a navaznosti ve Studénce

Ve stanici Studénka zastavuji regionalni linky S3, S4, S8 a S31. Vzhledem k blizkému umisténi
taktového uzlu v Suchdolu nad Odrou, velkému poctu tras pro vlaky dalkové dopravy a
jednokolejné trati smérem do Verfovic je konstrukce tras regionalnich linek obtizna. Z toho
vychazi i komplikovanost navrhu pfestupnich vazeb ve stanici. VétSina cestujicich ze stanice
Studénka dale pokracuje do Ostravy, coz je i pfevazujici smér vyjizdky pro obce v okoli Bilovce
a Studeénky [57]. Zakladni pfestupni doba ve stanici Studénka je 3 minuty [56].
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S ohledem na tuto skute€nost byla konstrukéni poloha linky S31 z Bilovce zvolena tak, aby
na ni navazoval vlak jedouci do Ostravy a opaéné. Jako nejvhodnéjsi byl zvolen ¢as pfijezdu
v minutu 42 a odjezd v minuté 52. Na vlaky linky S31 z Bilovce navazuji vlaky linky S3
do Hranic na Moravé, linky S8 do Ostravy-Svinova a linky S4 do MoSnova a dale
do Stramberku. V opaéném sméru je na linku S31 do Bilovce umoznén prestup z linek
S3 a S4 od Ostravy-Svinova a linky S8 od Stramberku. Ze sméru Mo$nov a Hranice na Moravé

prestupni doba pfesahuje obvykle akceptovanych 20 minut.

Dale jsou ve stanici Studénka uskute¢nitelné prestupy z linky S8 od Stramberku na linku S3
do Hranic na Moravé a opaéné od linky S3 z Hranic na Moravé na linku S8 do Stramberku.
Specificka jednosmérna vazba s okrajovym vyuzitim je z linky S8 od Ostravy-Svinova na linku

dalkové dopravy LE do Prahy.

Zpozdéni na lince S31 z Bilovce se s ohledem na kratkou cestovni dobu viakl a dostate¢nou
dobu obratu v Bilovci nepfedpoklada. Ve sméru ze Studénky zpozdéni vlakl linky S31
do 10 minut z pohledu osobni dopravy nijak zasadné neovliviiuje navrhovany grafikon,
nakladni doprava je dotCena v ramci moznosti minimalné. Zakladni pfestupni doby pouZité
pfi vazbach s touto linkou jsou dostateéné, opozdéni odjezdu z divodu nedostatecné doby

na prestup je v pfipadé potieby mozno realizovat.

U vlaku prechazejicich z trati €. 325 od Sedlnic neni uvazovana zvlastni Uprava fizeni sledu
vlaku, pfi pfestupu z linky S8 na linku S3 je pfestupni doba o 3 minuty delSi nez zakladni
prestupni doba. V opacném smeéru je pfestupni doba o 5 minut delSi, navic ve sméru
na Stramberk je souhrnny interval ve $pi¢ce 30 minut. Problematika zpozdéni vlak( na trati

€. 270 neni stejné jako v uzlu Suchdol nad Odrou blize FeSena.

6.2.3 Pripoje a navaznosti v dalSich stanicich

Zastavka Sedlnice je celodenné obsluhovana v rezimu na znameni linkou S8 jedouci ve sméru
do Stramberku ve 22. minutu a do Ostravy-Svinova v 38. minutu. Z hlediska velikosti
stejnojmenné obce je interval obsluhy dostate¢ny a odpovida dnedni objednavce regionalni
dopravy na této trati. Dale je planovano zastaveni na znameni u vlaku linky S4 sméfujicich
do Ostravy-Svinova, nebot prujezd zastavkou nevede v pravidelném provozu k ¢asové Uspore
a zaroveri umozfiuje navaznost na vlak S8 do Stramberku. MoZnost zastaveni je zplisobena
zastavenim z dopravnich divodu v pfilehlém obvodu BartoSovice, kde je planovano kfizovani
vlaku linky S4 s protijedoucim vlakem linky S8. Cast pobytu z dopravnich divod( je tedy
vyuzita k realizaci zastaveni v zastavce Sedlnice a vlak linky S4 muze za idedlnich okolnosti

projet obvodem BartoSovice sniZzenou rychlosti bez zastaveni. Uvedené opatieni zajisti
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ve $picce pracovniho dne spojeni Mosnov, Ostrava Airport > Stramberk v intervalu 30 minut
beze ztrat v cestovni dobé vilaku linky S4. V okrajovych &astech dne a o vikendech, kdy je
v planu linku S4 provozovat pouze v useku Ostrava-Svinov az Mo&nov, Ostrava Airport bude

tato vazba adekvatné nahrazovat linku S4 ve sméru do Stramberku.

Ve stanici Stramberk jsou ve sméru od Ostravy-Svinova ukon&eny vlaky linek S4 a S8 vedené
jednotkami zavislé trakce. Ze sméru od Verovic jsou pak ve stanici ukon€eny vlaky linky S88
vedené motorovymi vozy nebo jednotkami nezavislé trakce. V navrhovaném grafikonu je mezi
osobnimi vlaky linek S8 a S88 zajistén pripoj ve stanici Stramberk v obou smérech. Prestupni
doba je stanovena na 2 minuty. Navrhovany stav je vzhledem k planovanému postupu
modernizace infrastruktury povazovan za docCasny, v cilovém stavu by mély byt vlaky
elektrické trakce vedeny i v tratovém useku Stramberk — Vefovice. Zachovani konstrukéni
polohy linky S88 bude zaviset na poloze vlakl na trati €. 323, kterou se autor v této bakalarské
praci blize nezabyva. V pfipadé rozdilnych vazeb oproti navrhovanému stavu je mozno linku
S88 navazat na linku S4 ve SpiCce pracovniho dne, v ostatnich ¢astech dne a o vikendech je

pfipadné potfeba zvolit odliSny model dopravni obsluhy.

Na okraji vymezené oblasti se nachazi stanice Hranice na Moravé, ve které zastavuje vysoky
poCet linek dalkové a regionalni osobni dopravy. Na pomezi Zlinského, Olomouckého
a Moravskoslezského kraje tvofi tato stanice vyznamny moravsky dopravni uzel. Z vymezené
oblasti je spojeni do stanice Hranice na Moravé zajiSténo zejména linkou S3 pfijizdgjici
od Ostravy-Svinova v 15. minutu a odjizdégjici do Ostravy-Svinova v 44. minutu. Navaznosti
zajisténé od linky S3 a pfipoje k lince S3 v opacném sméru jsou uvedeny nize v Tabulce 9.
Prestupni doba v ramci jednoho nastupisté je 2 minuty, mezi sousednimi nastupisti 3 minuty,
mezi nejvzdalené&jSimi nastupisti 4 minuty. Obsazeni koleji neni ve stanici Hranici na Moravé
v modelovém grafikonu zpracovano, uvazovana je proto nejdelsi pfestupni doba, a to 4 minuty.
Zvyraznény jsou prestupni doby do 20 minut a nejkratSi pfestupni doba v pfisluSném sméru.
Vzhledem k 60minutovému intervalu linky S3 nejsou rozliSovany liché a sudé hodiny odjezdu,

resp. pfijezdd vlaku dalkové dopravy jedoucich v intervalu 120 minut.

Tabulka 9 — Pfestupni doby mezi viaky dalkové dopravy a linkou S3

Festuoni ¢islo linky odjiZzdéjici z uzlu + cilova stanice
O b RS RJ LE Exi Ex2 Ex2 Exd
(Brno) (Praha) (Praha) (Praha) (Praha) (Zilina) (Videni)
S3
cosayy| B 12 25 38 21 8 18
. A ¢islo linky pfijiZdéjici do uzlu + wychozi stanice
f
e RS RJ LE Exi Ex2 Ex2 Exd
(Brno) (Praha) (Praha) (Praha) (Praha) (Zilina) (Videni)
S3
(o Ostrawyy| 4 14 45 35 23 10 18
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6.3 Systém obsluhy na jednotlivych tratich
6.3.1 Prvni ¢ast trati

Na traté prvni ¢asti ucelené oblasti PoodFi jsou navrZzena vozidla nezavislé trakce odpovidajici
souasnym potfebam objednatele regionalni dopravy v kraji. V souladu s Planem dopravni
obsluznosti Moravskoslezského kraje jsou poZzadovana bezbariérova a klimatizovana vozidla
s vyS8Si dynamikou jizdy a odpovidajici kapacitou. Jako modelova vozidla pro navrh grafikonu
poslouZila vozidla fady 841 znama pod obchodni znackou RegioSpider. Tato vozidla
0 kapacité pfiblizné 70 mist k sezeni jsou pro regionalni traté v okoli Suchdolu nad Odrou
dostate¢na. S ohledem na soucasné posilovani vybranych vlakd na trati €. 276 do BudiSova
nad BudiSovkou je moZno tato vozidla spojovat do vice€lenného fizeni a zvysit tak kapacitu
nejvytizengjsich vlakl na trati. Oproti tomu v okrajovych ¢astech dne neni potfeba nasazovat
jednotky s vy$Si kapacitou, provozné je dostacujici jedno vozidlo této fady. Autor této prace
nepodminiuje splnéni navrhovaného grafikonu uzitim modelového vozidla, ale je pfipadné
velmi vhodné zvolit vozidlo podobnych parametrd z hlediska dynamiky jizdy. Nize je

na Obrazku 3 ilustrovano modelové vozidlo pro traté v prvni ¢asti ucelené oblasti Poodfi.

L Rp—— —

Obrazek 3 — Vozidlo nezavislé trakce fady 841 ,RegioSpider [14]

Na trati €. 276 do BudiSova nad BudiSovkou jsou celodenné nasazena 2 vozidla, ktera maji
Ctyrhodinovy periodicky obéh. Vozidlo vyjizdi ze Suchdolu nad Odrou, po 60 minutach pfijizdi
do BudiSova nad BudiSovkou, odkud se po vykonani 49minutového pobytu vraci zpét
do Suchdolu nad Odrou. V posledni hodiné ctyfrhodinového obé&hu vozidlo vykona jizdu
ze Suchdolu nad Odrou do Jakubc&ovic nad Odrou, odkud se vrati zpét do uzlu Suchdol nad

Odrou. Nazorné je obéh patrny z modelového grafikonu pro tuto trat uvedeném v PFiloze B.2.

Jizdni fad na trati je navrZen dle planu dopravni obsluznosti s ohledem na minimalni pocet
vozidel. Prodlouzeni vloZzenych spoju az do JakubCovic nad Odrou je realizovano ve snaze
posilit Cetnost dopravni obsluhy v zastavkach Odry-Lou¢ky a JakubCovice nad Odrou, které
jsou umistény v blizkosti nemalych sidelnich celkl. Jak jiZz bylo uvedeno v kapitole vénujici
se uzlu Suchdol nad Odrou, v8echny zastavky na trati jsou na znameni z divodu eliminace
pfipadného zpozdéni. DalSim faktorem je Uspora energie pfi rozjezdu a brzdéni vozidel.

Do modelového grafikonu je zahrnuto zastaveni v nové zastavce v BudiSové nad BudiSovkou.
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V dopravnach D3 Odry, Hefmanky, Vitkov a BudiSov nad BudiSovkou je zavedena ohlaSovaci
povinnost pro vSechny vlaky, z toho duvodu jsou zde vSechny vlaky povinné zastavujici

s pobytem minimalné 0,5 minuty.

Pro potfeby nakladni dopravy jsou zavedeny dva druhy tras manipula¢nich vliaka periodicky
se opakujici v intervalu 8 hodin. Kratsi trasa je vedena ze Suchdolu nad Odrou na vilecku
kamenolomu v Jakubcovicich nad Odrou. DelSi trasa je vedena v celé délce traté, Cas
potfebny na manipulaci je zohlednén v pobytech v dopravnach Odry, Hefmanky, Vitkov,
Svatoriovice a Cermna ve Slezsku, ale nepredpoklada se manipulace ve v8ech jmenovanych
dopravnach pfi kazdé jizdé vlaku. Tento pfedpoklad vychazi ze stavajiciho systému obsluhy
dopraven, vle€ek a nakladist manipulacnimi vlaky. Z hlediska parametru tras nakladnich viaku
jsou trasy do JakubcCovic nad Odrou uvazovany pro normativ hmotnosti 560 tun a hnaci vozidlo
fady 742, manipulaéni vlaky jedouci az do / z BudiSova nad BudiSovkou maji normativ

hmotnosti omezen na 400 tun z ddvodu nepfiznivych sklonovych pomért na trati.

Na trati €. 277 do Fulneku pfevazuje v navrhovaném grafikonu vyrazné osobni doprava.
Uvazovano je nasazeni jednoho vozidla v prabéhu celého dne s dobou obéhu 1 hodina.
Vozidlo nepfechazi na zadnou dalSi trat. V idealnim pfipadé je vhodné nastavit celodenni
interval 60 minut, zachovaji se tak vazby mezi viemi vlaky v Suchdolu nad Odrou kazdou
hodinu. V§echny zastavky na trati jsou na znameni z dlivodu nizkého po&tu nastupujicich nebo
vystupujicich cestujicich, eliminace pfipadného zpozdéni a uspory energie pfi rozjezdu
a brzdéni vozidla. Pro potfeby nakladni dopravy jsou zavedeny ftfi pary tras manipulacnich
vlakll v ramci jednoho dne. Parametry jsou nastaveny na normativ hmotnosti 400 tun a hnaci
vozidlo fady 742. Ohladovaci povinnost je zavedena v dopravné D3 Fulnek. Modelovy grafikon

je uveden spole¢né s tratémi €. 278 a €. 279 v P¥iloze B.3.

Trat’ €. 278 do Nového Ji€ina je z hlediska navrhu modelového grafikonu velmi podobna trati
€. 277. Uvazovano je nasazeni jednoho vozidla s dobou obéhu 1 hodina. Zaveden je celodenni
interval 60 minut vyjma ranni $pi¢ky pracovnich dn(, kdy se pfedpoklada vliozeni spoju na
sménu a do 8kol. Zastavka Senov u Nového Jigina je obsluhovana v rezimu
na znameni, ohlaSovaci povinnost je zavedena v dopravné D3 Novy Ji¢in mésto. Na trati jsou
denné planovany celkem tfi pary tras manipula¢nich vlaka s normativem hmotnosti 320 tun
a hnacim vozidlem Fady 742. Modelovy grafikon je uveden spole¢né s tratémi €. 277 a &. 279

v Priloze B.3.

Trat' €. 279 do Bilovce se shoduje v mnoha parametrech s dvéma pfedchozimi tratémi.
Na trati je uvazovano nasazeni jednoho vozidla s dobou obéhu 1 hodina. Zaveden je taktéz
celodenni interval 60 minut pro zachovani shodnych navaznosti po cely den. Na trati jsou

zastavky obsluhovany vrezimu na znameni zdlvodu nizkého poctu vystupujicich
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a nastupujicich cestujicich, eliminace pfipadného zpozdéni a uspory energie pfi rozjezdech
a zastavenich. V dopravné D3 Bilovec je po cely den zavedena ohladovaci povinnost. Na trati
jsou denné planovany celkem ftfi pary tras manipula¢nich vlaki s normativem hmotnosti
400 tun a hnacim vozidlem fady 742. Modelovy grafikon je uveden spole¢né s tratémi €. 277
a ¢. 278 v Pfiloze B.3.

6.3.2 Druha c¢ast trati

Na traté druhé Casti ucelené oblasti PoodFi jsou navrzena vozidla zavislé trakce splfujici
parametry objednatele regionalni dopravy v kraji. V souladu s planem dopravni obsluznosti
jsou uvazovana vozidla bezbariérova, klimatizovana a s vy3Si dynamikou jizdy pro adekvatni
pocet cestujicich. Z hlediska navrhovaného provozniho konceptu je Zadouci, aby vSechna
vozidla provozovana na linkach S3, S4 a S8 byla shodného provedeni a kapacity. Provozni
koncept pfedpoklada plnou kompatibilitu vozidel navzajem a moznost pfechodu vozidla mezi
linkami za ucCelem uspory nasazenych jednotek. Dale je pro splnéni grafikonu nezbytné
nasazeni jednotek s moznosti zmény sméru jizdy za nejvyse 3 minuty. Jako modelové vozidlo
pro zpracovani navrhu grafikonu bylo autorem vybrano vozidlo zajidtujici dopravni obsluhu
v oblasti Poodfi jiz dnes. Jedna se o jednotku Fady 650 obchodniho oznaceni ,RegioPanter”
s kapacitou 147 mist k sezeni. Alternativné je mozno nasadit jednotky fady 640 s kapacitou
240 mist k sezeni nebo jina vozidla spliujici kritéria stanovena sestavou modelového
grafikonu, a to zejména minimalni dobu obratu, jednotnost celé flotily vozidel
a srovnatelné dynamické vlastnosti. Nize je na Obrazku 4 pro ilustraci uvedena jednotka
fady 650.

Obrazek 4 — Jednotka zavislé trakce fady 650 ,RegioPanter” [14]

Trat' &. 325 je obsluhovana spole&né linkami S4 a S8 v Useku Studénka — Stramberk. Linka
S8 je v provozu v 60minutovém intervalu celodenné& v Useku Ostrava-Svinov — Stramberk
a zastavuje na vSech zastavkach. Zastavky Sedlnice a Skotnice jsou obsluhovany v rezimu
na znameni z davodu nizkého poctu vystupujicich a nastupujicich cestujicich, eliminace
pfipadného zpozdéni a uspory trakéni energie. Stanice Sedlnice kol. 1-6 a Kopfivnice
nakladové nadrazi neslouzi k odbaveni cestujicich, vlaky osobni dopravy jimi tedy projizdi.

Linku S8 doplfuje linka S4, ktera je vedena jako zrychlena z Ostravy-Svinova az do Studénky,
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dale zastavuje ve stanici MoSnov, Ostrava Airport, kde je provedena uvrat. Nasledné po
zméné sméru jizdy pokracuje aZ do stanice Pfibor, odkud je vedena jako zastavujici ve vSech
zastavkach shodné s linkou S8 az do Stramberku. Zrychleni linky S4 v Useku Ostrava
az Prfibor umozZhuje provést uavrat ve stanici Modnov, Ostrava Airport se soucasnym
zachovanim prokladu linek v Ostravé a Prfiboru. Linka S4 je zavedena v useku
Mo$nov, Ostrava Airport — Stramberk jako posilova ve $piéce pracovniho dne, celodenné je
provozovana v useku Ostrava-Svinov — MoSnov, Ostrava Airport. Na lince S4 je uvazovan
interval 60 minut celodenné s moznosti omezeni na 120 minut v okrajovych &astech dne
a o vikendu. Kfizovani vlakul linek S4 a S8 je planovano ve stanici PFibor, z divodu slozitych
provoznich pomeéru na trati €. 270 v Useku Studénka — Ostrava-Svinov je konstrukéni poloha

linek posunuta mimo obvyklou osu symetrie v minutu 00.

Ve stanici Stramberk je ve $pi¢ce planovan prechod soupravy mezi linkami S4 a S8 s ohledem
na usporu vozidla a efektivnéjsi probéh vozidel na linkach. V obdobi mimo Spi¢ku je proveden
obrat soupravy linky S4 ve stanici MoSnov, Ostrava Airport a je prodlouZzena doba obratu

soupravy linky S8 ve Stramberku.

V navazujicim useku do Verfovic, ktery se jiZ nachazi mimo ucelenou oblast Poodfi, se uvazuje
zavedeni linky S88 s doCasnym provozem vozidel nezavislé trakce. S ohledem na doc¢asny
provoz neni uvazovano nasazeni novych vozidel, ale pfedpoklada se nasazeni starSich
modernizovanych vozidel umozfiujicich bezbariérovy nastup do vozidla. Zastavka Zenklava je
obsluhovana v rezimu na znameni. Blize neni provoz v neelektrizovaném uUseku specifikovan,

provoz je zajistén jednim vozidlem s dobou obéhu 1 hodina.

Trasy pro vlaky nakladni dopravy na trati €. 325 jsou na zakladé Studie proveditelnosti Beskydy
konstruovany v intervalu 120 minut, aby byl dodrZzen pozadovany pocCet péti par( tras
v prib&hu dne. Ve sméru ze Studénky do Stramberku je umozné&n nakladnim vlakim prijezd
bez zastaveni az do stanice Kopfivnice nakladni nadrazi, kde vy&kavaji do prijezdu osobnich
vlakd linky S8. Nasledné pokraduji do stanice Stramberk. V opaéném sméru je umoznén
prajezd nékladnim vlakim ze Stramberku aZ do Studénky bez zastaveni. KfiZzovani s vlaky
linky S4 je eliminovano uvrati linky v Mo3nové, coz umozriuje plynuly prajezd nakladnich viaka
stanici Sedlnice. Z hlediska parametrd nakladnich tras je planovano nasazeni hnaciho vozidla
fady 363, ve sméru do Stramberku je normativ hmotnosti 1000 tun, v opacném sméru
2000 tun. Rozdilny normativ hmotnosti je zplUsoben nejen znacnym sklonem ftrati
mezi Pfiborem a Stramberkem, ale zejména skutecnosti, Ze do Stramberku jsou dopravovany

prazdné vozy na vleCku cementarny a zpét se vraci vozy plné loZzené.
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V Useku Stramberk — Vefovice jsou dale zavedeny tfi pary manipulaénich vlaki vedenych
dvojici hnacich vozidel fady 742 s normativem hmotnosti 320 tun. Nasazeni dvou hnacich

vozidel je nezbytné z dlivodu velmi nepfiznivych sklonovych poméru na trati.
Navrhovany grafikon pro trat’ €. 325 je v Pfiloze B.4 této prace.

Trat’ €. 270 v Useku Studénka — Mosnov, Ostrava Airport neni zvlast popisovana, udaje o lince
S4 provozované na této trati jsou uvedeny v pfedchozich odstavcich kapitoly 6.3.2 u trati

€. 325. Nakladni doprava na této trati provozovana neni.

6.3.3 Treti cast trati

moznosti na ostatnich tratich v oblasti. Okrajovou podminkou je zejména poloha tras dalkové
osobni dopravy, ktera zUstala prakticky nezménéna. Jedinym vétSim zadsahem je zména
zastavovaci politiky linky R8 popsana v kapitole 6. Cilem zmény zastavovaci politiky je
zejména uspora v jizdni dobé mezi Ostravou a Brnem, posileni charakteru dalkové linky
pfed charakterem rychlé regionalni linky a dale zkraceni pfestupnich dob ve stanici
Suchdol nad Odrou. Pfedchozi pfipoje v uzlovych stanicich Studénka a Suchdol nad Odrou
zustaly zachovany ve formé osobniho vilaku linky S3, ze kterého je umoznén prestup
na linku R8 v Hranicich na Moravé.

NejvySSi prioritu z hlediska regionalni osobni dopravy ma linka S3, ktera je patefni linkou
v oblasti Poodfi. Spojuje dva dulezité uzly dalkové osobni dopravy, Ostravu-Svinov
a Hranice na Moravé, s uzly regionalni osobni dopravy Studénka a Suchdol nad Odrou. Linka
je témér dokonale symetricka podle minuty 00 a je provozovana v intervalu 60 minut
celodenné. Vozidla nasazena na linku S3 odpovidaji vozidlum linek S4 a S8,
v Ostravé-Svinové, pfipadné v jinych stanicich za touto stanici, pfechazi vozidla mezi vSemi
tfemi linkami. Na vSech zastavkach na trati €. 270 z Hranic na Moravé do Ostravy-Svinova
vlaky linek S3, S4 a S8 zastavuji v reZzimu na znameni, ve stanicich zastavuji vzdy. U linek S3
a S4 jsou minutové polohy odjezdl v obou smérech shodné v lichou i sudou hodinu, linka S8
ma odjezdy ve sméru ze Studénky do Ostravy-Svinova v lichou a sudou hodinu o 4,5 minuty
odlisné vlivem rozdilnych tras vlakt dalkové dopravy. Stanovena rychlost osobnich viaku
na trati €. 270 je 160 km/h.

Nakladni vlaky sehravaji na této trati zasadni roli, po€et jejich tras je dalSi z okrajovych
podminek limitujicich navrh modelového grafikonu. V souctu je dosazen minimalni pocet tras
pro nakladni vlaky, v kazdém sméru je zavedeno 5 tras pro nakladni vlaky v asovém okné

o Sifce 120 minut. Nakladni vlaky jsou zavedeny v trasach o odliSnych parametrech, aby bylo
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mozno pokryt co nejvétsi spektrum projizdéjicich vlakld. Jeden par nakladnich expresi ma
parametry odpovidajici hnacimu vozidlu fady 1216 a normativu hmotnosti 2500 tun,
coz reprezentuje trasu pro viaky délky 740 metr(. Tyto vlaky zaroven pro svou délku
ve sledovaném useku traté nikde nezastavuji z dlvodu predjizdéni ostatnimi vlaky. Obdobné
charakteristiky dostava i druhy par tras pro nakladni expresy se shodnym hnacim vozidlem
a normativem hmotnosti 2250 tun, vlak je ovSem pfedjizdén v Suchdole nad Odrou / Studénce.
Zbylé tfi pary tras odpovidaji prGbéznym nakladnim vlakim s hnacim vozidlem fady 363,
Z toho dva pary reprezentu;ji viak o normativu hmotnosti 2100 tun a jeden par reprezentuje viak
sestaveny z prazdnych vozt o normativu hmotnosti 1200 tun. Dale je ve dvouhodinovém
Casovém okné v useku Ostrava-Svinov az Suchdol nad Odrou zaveden jeden par
manipulacnich vlakd s hnacim vozidlem fady 121 a normativem hmotnosti 900 tun. Autor
bakalarské prace predpoklada, ze v horizontu navrhovaného grafikonu dojde na nakladnich
vlacich k ¢aste¢né obméné hnacich vozidel. Uvedené trasy pro vlaky nakladni dopravy jsou
pouze orientacni, pro dodrzeni jizdnich dob je ovSem nezbytné, aby dopravci planovali

ekvivalentni vozidlo nebo adekvatné snizZili normativ hmotnosti pro dany vlak.

Navrhovany grafikon pro trat’ €. 270 v useku Hranice na Moravé — Ostrava-Svinov je uveden

v Pfiloze B.1.

6.4 Zhodnoceni navrhu provozni koncepce

Jednim z hodnoticich kritérii navrhovaného provozniho konceptu je posouzeni sou€asnych
a navrhovanych cestovnich dob v ramci oblasti Poodfi. Vybrany jsou relace mezi stanicemi
ve vétSich méstech, pfestupnimi uzly v oblasti a mezi vybranymi stanicemi ve vztahu
ke stanici Ostrava-Svinov, jakoZto reprezentativni stanice a pfestupniho uzlu v ramci mésta
Ostravy. Tabulka 11 (v pfiloze uvedena jako Pfiloha C.1) srovnavajici cestovni doby poskytuje
zakladni pfehled o zméné cestovnich dob v oblasti. Za sou¢asné cestovni doby jsou zvoleny
zpravidla nejkratsi cestovni doby v odpoledni $pi¢ce pracovniho dne. Do vypoctu sou€asnych
cestovnich dob jsou zahrnuty i rychliky linky R8 integrované v ramci systému ODIS. Je nutno
podotknout, Ze se uvadi pouze soucasna nejrychlejSi spojeni a dale nefedi jejich Cetnost
v prubé&hu celého dne. Neni vyjimkou, Ze v mnoha relacich je spojeni mozno realizovat v dobé
odpoledni SpiCky nejvyse trikrat, Casto s rozdilem cestovni doby v fadech desitek minut. Dale
neni zohlednéna stfedni doba vyckavani na vlak, coz je v pfipadé intervald delSich nez 60
minut znacné zkreslujici. V neposledni fadé je potfeba zminit, Zze relace mezi jednotlivymi
meésty, resp. jejich stanicemi, nejsou posuzovany z hlediska poCtu cestujicich vyuzivajicich

konkrétni relaci. V fadé pfipadu existuje v uvedenych relacich pfimé spojeni silni¢ni linkovou
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osobni dopravou s daleko kratSi cestovni dobou, nez je tomu u regionalnich zeleznicnich linek.

Ptikladem takovych relaci jsou spojeni mést Bilovec a Fulnek nebo Novy Ji¢in a Stramberk.

PFi vyhodnoceni Tabulky 11 srovnavajici cestovni doby je patrné pfevladajici zkraceni
cestovnich dob oproti navySenim v nékterych relacich. V tabulce jsou Uspory v cestovni dobé
o velikosti 10 a vice minut vyznaCeny tmavé zelenou barvou a uUspory do 10 minut jsou
vyznaceny svétle zelenou barvou. Prodlouzeni cestovni doby do 7 minut je v relaci vyznaceno

Zlutou barvou, prodlouZeni nad 7 minut ¢ervenou barvou.

Prodlouzeni do 7 minut je zpravidla zplisobeno zménou zastavovaci politiky linky dalkové
dopravy R8. Je zpusobeno odliSnymi cestovnimi dobami sou¢asného rychliku a uvazovaného
osobniho vlaku linky S3. Toto prodlouzeni se projevuje na vétSiné relaci mezi stanicemi na
trati ¢. 270. ProdlouZeni cestovni doby nad 7 minut je v celkem 5 relacich, spoleCnym
jmenovatelem je zruSeni navaznosti na linku S3 od Hranic na Moravé ve sméru
do Bilovce. Tato nenavaznost je ovSem pouze ve sméru do Bilovce. Z 5 Eervené zvyraznénych
relaci jsou relace z Vitkova a Suchdolu nad Odrou z pohledu denni vyjizdky nezajimavé, relaci
z Fulneku nema smysl uvazovat — cestovni doba autobusu mezi témito dvéma mésty je jiz
dnes polovi¢ni oproti Zeleznici. Prodlouzeni cestovni doby z Hranic na Moravé je mozno resit
vyuzitim vlaku dalkové dopravy do Ostravy-Svinova a odtud je dale mozno pokracovat viakem
regionalni dopravy do Studénky. Jedinou relaci bez adekvatni nahrady zustava relace
z Nového Ji¢ina do Bilovce. | zde je mozno cestu realizovat autobusem, nicméné oproti

soucasnému stavu se jedna o shodnou cestovni dobu pfi snizeném komfortu cestovani.

Moznosti, jak eliminovat prodlouzeni cestovni doby na relacich z Bilovce, jsou omezené
vzhledem k poloze ostatnich vlakl v oblasti. Pfinosem by bylo opozdéni odjezdu linky S31
do Bilovce o 26 minut. Nevyhodou tohoto feeni je ohrozeni stability grafikonu a pfestupnich
vazeb ve Studénce, nebot’ by v Bilovci byla obratova doba pouze 2 minuty. Jakékoli drobné
zpozdéni by tedy znamenalo opozdény prijezd linky S31 do Studénky a tim ztratu navaznych
vlakll do Ostravy a Hranic na Moravé. DalSi moznosti je vétSi investice do modernizace trati,
zde ovSem vyvstava otazka, nakolik je tato regionalni trat perspektivni a zda by se investice

do traté v dohledné dobé vratila.

DalSim z hodnoticich kritérii je porovnani poctu vozidel potfebnych k zajisténi provozu
na linkach v oblasti Poodfi. Nejsou zapodteny pfechody vozidel na linky mimo provozné
ucelenou oblast Poodfi, dale neni uvazovana provozni zaloha. Srovnani turnusové potfeby
po jednotlivych linkach je uvedeno v Tabulce 10 uvedené na nasledujici strané. V tabulce jsou
uzity fady vozidel dfive zminéné v této praci. Autor si je védom existence posilovych viaku

na lince S3, v navrhovém grafikonu se ovSem potfeba posilovych spoju obtizné kvantifikuje.
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Tabulka 10 — Porovnani turnusové potieby vozidel na jednotlivych linkach

trasa linky + (navrhovana zména trasy linky) linka soucasny stav nav;ht::any
Ostrava-Svinov - Hranice na Moravé S3 1x 460, 3x (163+3xBdt) | 3x 650 (640)
Ostrava-Svinov - Mo3nov, Ostrvava Airport - (Stramberk) 54 2x 650 (spoleéné s S3) 4x 650 (640)
(Ostrava-Svinov) - Studénka - Stramberk S8 4x 810, 3x BDtax
Studénka - Bilovec S31 1x 814 1x 841
Suchdol nad Odrou - Fulnek S32 1x 810 1x 841
Suchdol nad Odrou - Budisov nad BudiSovkou S33 4x 810, 3x BDtax 3x 841
Suchdol nad Odrou - Novy Ji¢in mésto 534 1x 814 1x 841
Stramberk - Vefovice S88 mimo provoz 1x 814
1x 460, 3x (163+3xBdt
Celkem 2x ,650f 2x 814, ' 67: 8645? (16);?"1
8x 810, 6x BDtax '

V Tabulce 10 je patrné nahrazeni moralné zastaralych vozidel fady 810 a BDtax vozidly fady
841 a dale zména poméru vozidel zavislé a nezavislé trakce. V navrhovaném stavu nejsou
zapocteny posilové vlaky linky S3, které budou nejspiSe v ranni 3pice zachovany.
Navrhovana vozidla zavislé trakce budou specifikovana na zakladé prepravnich prizkumd,

bud se uvazuje nasazeni jedné dvouvozové jednotky, nebo tfivozové jednotky.

Z pohledu stability systému je nejkriti¢téjsi provoz vlakl na trati €. 270 v Useku Ostrava-Svinov
az Studénka. Jedna se o nejvytizengjsi East infrastruktury ve vymezené oblasti se sou¢asnym
provozem vlakl dalkové a regionalni osobni dopravy. Zpozdéni se tak mohou pfenaset mezi
vlaky v okoli stanice Studénka, limitem je také jednokolejna trat' ze Studénky do Stramberku
s Cetnou obsluhou vlaky osobni dopravy a omezenymi moznostmi kfizovani. Z pohledu
stability grafikonu jsou problematické zejména dlouhé mezistani¢ni useky Studénka — SedInice
obvod BartoSovice a Sedlnice kol. 1-6 — Pfibor. Moznosti eliminace pfenosu zpozdéni byly
blize FfeSeny v kapitolach 6.2.1 a 6.2.2 vénujicich se pfestupliim a navaznostem ve stanicich
Suchdol nad Odrou a Studénka.
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6.5 Moznosti dalSiho vyvoje

DalSi vyvoj provozni koncepce v oblasti Poodfi Uzce souvisi s planovanymi investiénimi
akcemi na narodni urovni, zejména pak s realizaci vysokorychlostnich trati. Ve vymezeném
uzemi by realizace takové traté pfinesla uvolnéni kapacity na stavajici trati z Hranic na Moravé
do Ostravy-Svinova. Vlaky dalkové dopravy by mély byt v maximalni mozné mife vedeny
na noveé infrastrukture, stavajici infrastruktura by slouzila vyhradné vlakim regionalni osobni
dopravy a nakladnim vlakim. Na pfipojnych tratich je v dlouhodobém horizontu vhodné
uvazovat o zvySeni tratové rychlosti alespori na 100 km/h, investice by mély byt podminény
ekonomickym hodnocenim navratnosti a dopravni obsluha by méla byt celodenné zajisténa
minimalné v intervalu 60 minut. Jako vhodné useky pro celkovou modernizaci se jevi sou¢asné
prostorové oddily Suchdol nad Odrou — Odry, Suchdol nad Odrou — Novy Ji¢in mésto
a Studénka — Bilovec. Dale by méla pokracovat realizace projektu podle Studie proveditelnosti
Beskydy [50], konkrétné se jedna o &ast 325-2 zahrnujici modernizaci Useku Stramberk —
Verfovice v€etné elektrizace. Z pohledu nakladni dopravy je pro jejich budouci rozvoj nezbytné

prodlouzit délky stani¢nich koleji na uzite¢nou délku 800 metrd.

Moznosti dalSich dprav infrastruktury a vize zminéné v této kapitole jsou pouze naznaky
Ci navrhy, které je potfeba patficné posoudit a zvazit jejich realizaci do praxe. VSechny
zminéné dalsi upravy infrastruktury pfesahuji horizont stanoveny v uvodu této bakalafské

prace. Horizont jejich realizace je autorem prace stézi odhadnutelny.
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7 Zaveér
Cilem této prace bylo zkratit cestovni dobu mezi vyznamnymi sidly v provozné ucelené oblasti

Poodfi a poukazat na moznost konkurenceschopné nabidky vefejné dopravy v oblasti.

Za ucelem spinéni stanoveného cile autor vymezil provozné ucelenou oblast, zanalyzoval
jizdni Fad platny v obdobi 2016/2017 a provedl analyzu infrastruktury na tratich ve vymezené
oblasti. S ohledem na vytyCeny horizont navrhu modelového grafikonu viakové dopravy byly
analyzovany i strategické dokumenty Moravskoslezského a Olomouckého kraje, Ministerstva
dopravy Ceské republiky a souvisejici studie proveditelnosti zpracovana pro provozovatele
drahy. Na zakladé zjisténych poznatkl autor podrobné formuloval Upravy infrastruktury
vedouci ke zlepSeni jizdnich dob vlaku regionalni osobni dopravy. V navrhu investi¢nich tuprav

byly porovnany odhadované pfinosy a naklady jednotlivych investic.

Jako nezbytné nutné byly identifikovany investice do uUprav rychlostniho profilu trati Cislo 276
v Useku ze Suchdolu nad Odrou do Hefmanek za uéelem dosaZzeni kfizovani v dopravné D3
Hefmanky. Nejvyznamnéjsi investici navrhovanou v oblasti Poodfi je modernizace
a elektrizace &asti traté &. 325 v Useku ze Sedinic do Stramberku. Vysledna podoba traté
odpovida varianté 325-1 Studie proveditelnosti Beskydy [50]. Na zbylych tratich jsou zpravidla
navrzena odstranéni propadu rychlosti v okoli Zelezni¢nich pFejezdi zabezpecenych

vystraznym kfizem a Uprava rychlostnich profil( ve vybranych smérovych obloucich.

Na cilené upravené infrastruktufe byl navrzen provozni koncept vlaku regionalni osobni
dopravy s ohledem na zkraceni cestovnich dob v relacich mezi vyznamnymi mésty oblasti.
V souladu se strategickymi dokumenty bylo vybrano modelové vozidlo splhujici stanovené
pozadavky, pfedevSim na dostate€nou dynamiku jizdy. Byly upraveny trasy a konstrukéni
polohy regionalniho systému S linek ve vymezené oblasti a provéfeny nové pfipoje

a navaznosti.

Navrzené upravy infrastruktury a volba vhodného vozidla byly provéfeny v programu
Fahrplanbearbeitungssystem (FBS), ve kterém byly vypocteny jizdni doby a konstruovany
nakresné jizdni fady pro traté v oblasti Poodfi. Vytvofeny jizdni fad byl vyhodnocen z hlediska

cili stanovenych v Gvodu této prace.

Vyty€eny cil je mozno povazovat za spinény, na vétSiné relaci doSlo k o¢ekavanému zkraceni
cestovnich dob. Modernizace infrastruktury spole¢né s genera¢ni obménou vozidel rovnéz
pFispiva ke zvySeni atraktivity Zelezniéni dopravy v oblasti a podili se na konkurenceschopné

nabidce vefejné dopravy.

Ke zpracovani zavéreéné prace byly pouzity nakresné prehledy Zelezniéniho svrdku, planky

stanic a dalsi sluzebni pomucky poskytnuté Spravou Zelezni¢ni dopravni cesty a Studie
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proveditelnosti Beskydy [50] poskytnuta Koordinatorem ODIS. Z programového vybaveni byl
kromé programu FBS dale ke zpracovani tabulek a textové Casti vyuZit software bali¢ku

Microsoft Office.

Zavérem si autor bakalarské prace dovoluje podotknout, ze zpracovani této prace jej obohatilo
v mnoha ohledech a nové nabyté poznatky jsou pro jeho dalsi profesni rozvoj velmi cenné

a inspirujici.
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Priloha C.1

Tabulka 11 — Tabulka srovnani cestovnich dob mezi vybranymi stanicemi
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Studénka 10/12 - 7/8 22 /25 28 /22 63 /55 26 /28 28 /27 12 /11
Suehdolnad 1 19,/ 21 8/8 . 12/16 14112
§ mranceta | 33738 22/ 25 13716
:§ Stramberk 30/22 44 ] 36
§ Vitkov 70/ 66 59 /53 43740
Fulnek 36 /40 25127 12/13 40/ 33
Novy Ji¢in 38/40 27127 14 /12 42 /33
Bilovec 28 /26 12 /11 25127 38/ 44
LEGENDA zkraceni cestovni doby o 10 a vice minut
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5171 04 Toto schéma slouZi k potfebam ST, kteréd odpovidad za spravnost dat ve schématech pouze na zafizenich v jeji spravé: konfigurace kolejiSté, Cislovani koleji, vwyhybek a polohy nastupist.

Zafizeni ostatnich spravct (SSZT, SMT, DKV apod.) jsou pouze informativni a jsou aktualizovany 1x rogné. e
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: Toto schéma slouzi k potfebdm ST, kterd odpovidd za spravnost dat ve schématech pouze na zafizenich v jeji spravé: konfigurace kolejist&, Cislovani koleji, vyhybek a polohy néstupist. L 4 v R S S

Zefizeni ostatnich spravcu (SSZT, SMT, DKV apod.) jsou pouze informativni a jsou aktualizovany 1x ro€né. stav k 19.1.2017
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Toto schéma slouZi k potfebam ST, kteréd odpovidad za spravnost dat ve schématech pouze na zafizenich v jeji spravé: konfigurace kolejiStgé, Cislovani koleji, vwhybek a polohy nastupist. Se17 0,159 Lc19 0,103 519 0,238 =|233,250 v_ """"" B k.ole] DKV
Zarfizeni ostatnich spravct (SSZT, SMT, DKV apod.) jsou pouze informativni a jsou aktualizovany 1x rocné. Se19 0,043 Lc90 532,839 Cislo kD|EJE.‘V. ’
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stav k 12.1.2017
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Obrazek 5 — Mapa oblasti Poodfri [zdroj: http://gis.izscr.czlwpgis/]
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