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Abstrakt

Prace se zabyva analyzou soucasnych pfepravnich vztah( v oblasti, technologickym navrhem
dvousegmentové regionalni obsluhy, navrhem jizdniho fadu vlakl osobni dopravy, navrhem
obéhu vozidel a zhodnocenim provoznich ukazateld vztazenych k navrhu. Provozni koncept
je zpracovan na navrhové infrastruktufe vychazejici ze studie proveditelnosti na elektrizaci
a Castecné zdvoukolejnéni souboru trati v podhdfi Beskyd v jizni ¢asti Moravskoslezského
kraje. Navrh jizdniho fadu a dalSich pomucek grafikonu zohlednuje o€ekavanou poptavku po
prepravé v dané oblasti, souCasné klade duraz na efektivitu vyuziti vozidel a pfiméFfenou

kapacitu souprav.

Klicova slova

Ostravsko, Moravskoslezsky kraj, pfiméstska Zeleznice, taktovy grafikon, provozni koncept

Abstract

The thesis is engaged in the analysis of the current travel relations in the given region,
the technological proposal of two-layer regional transport system, the design of timetable for
passenger trains, the concept of vehicle circulation and evaluation of operational indicators
related to the proposal. The operational concept is processed on the designed future
infrastructure based on the feasibility study for electrification and partial rail track development
in the Beskydy foothills in the southern part of the Moravian-Silesian Region. The designed
timetable for passenger trains and its attachments take into account the expected travel
demand in the given area, while at the same time emphasizing the efficiency of the use

of vehicles and the adequate capacity of the trains.

Keywords
Ostrava Region, Moravian-Silesian Region, suburban railway, periodic timetable, operating

concept
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Seznam pouzitych zkratek a veli€in

FBS Fahrplanbearbeitungssystem (software)

Frenstat p. R. m. Frenstat pod Radhostém mésto

Frydlant n. O. Frydlant nad Ostravici

hl. n. hlavni nadrazi

I =130 mm nedostatek pfevyseni v hodnoté 130 mm

k koeficient narlstu cestujicich v tratovém Useku

Kn koeficient narlstu cestujicich v tratovém Useku bezprostfedné

nasledujicim za posuzovanym tarifnim bodem

Kp koeficient narlstu cestujicich v tratovém Useku bezprostiedné
pfedchazejicim posuzovanému tarifnimu bodu

K+R Kiss & Ride (misto pro kratkodobé zastaveni)

L:15 Casovy udaj — licha hodina, minuta 15

NJR nakresny jizdni Fad

ODIS Integrovany dopravni systém Moravskoslezského kraje ODIS
P2010 pohyby cestujicich v tarifnich bodech v roce 2010

P2025 predikované pohyby cestujicich v tarifnich bodech v roce 2025
PO1 provozni oSetfeni Urovné 1

PO2 provozni oSetfeni Urovné 2

S:45 Casovy udaj — suda hodina, minuta 45

SLDB S¢itani lidu, domu a bytd

SZDC Sprava Zeleznini dopravni cesty, statni organizace

SZDC D3 provozni pfedpis pro zjednodu$ené fizeni dopravy D3

X:00 Casovy udaj — kazda hodina (suda i licha), minuta 00

Z2010 zatizeni Useku cestujicimi dle s¢itani cestujicich v roce 2010
Z2025 zatizeni useku cestujicimi dle dopravniho modelu v roce 2025



Uvod

Regionalni Zelezni¢ni doprava po letech stagnace a mirného utlumu nyni prochazi obdobim
renezance a jeji kliCova uloha v mobilité obyvatelstva se stava nezastupitelnou. V minulosti
byly regionalni traté budovany zejména pro potfeby nakladni dopravy, nicméné postupnym

vyvojem se jejich hlavnim poslanim stala pfedevsim osobni doprava.

Regionalni osobni doprava poskytuje cestujicim spolehlivou, rychlou a komfortni pfepravu pfi
cestach do zaméstnani, do skol i za volnoCasovymi aktivitami. Jeji pfednosti neni jen
schopnost prepravit vétSi pocet cestujicich, ale zejména pateini funkce v rozvijejicich se
integrovanych dopravnich systémech krajll. Provazanost Zeleznice s ostatnimi maody
v ramci integrovanych dopravnich systému umoziuje cestujicim se efektivné prepravovat
mezi jejich body zajmu s minimem c¢asovych prostoju, péSich pfesunud a jinych bariér.
V bezprostifedni blizkosti stanic a zastavek je vhodné zfizovat pfestupni uzly na méstskou
a pfiméstskou dopravu, budovat terminaly Park & Ride a poskytovat sluzby denni potreby.
Zejména v turisticky atraktivnich oblastech, jiZ Beskydy bezesporu jsou, se stava vyznamnym
prvkem podpory cestovniho ruchu, pfiemz umoziuje pfepravu jizdnich kol nebo jiného

sportovniho vybaveni v po¢etném zastoupeni.

V diplomové praci se autor zamé&fuje na navrh nového konceptu obsluhy na trati z Ostravy do

Valasského Mezifici. Jedna se o regionalni drahu spojujici mésta Ostrava, Frydek-Mistek,

V kontextu dnesni doby je popisovana trat za hranici moralni Zivotnosti. Cestujicimi jsou
ocekavany krat§i cestovni doby mezi jednotlivymi mésty, coz se projevuje mimo jiné v poklesu

poctu cestujicich a pozvolném nardstu individualni automobilové dopravy.

V poslednich letech byla zpracovana a dale aktualizovana studie proveditelnosti zabyvajici se
modernizaci souboru trati v regionu Beskydy. Tato iniciativa navazala na desitky let staré
uvahy o modernizaci a zkapacitnéni popisované trati. Autor si v diplomové praci klade za cil
navrhnout provozni koncept na modernizované infrastrukture, jez vychazi ze zmifiované studie
proveditelnosti. Navrzeny koncept hloubéji rozpracovat do Urovné sestavy grafikonu a provést
jeho zhodnoceni. Motivaci pro tvorbu nového konceptu je zejména zkratit cestovni dobu mezi
jednotlivymi sidly, zavést dvousegmentovou obsluhu tarifnich bodu na trati a nabidnout tak

rychlé spojeni mezi vétsimi sidly a vzdalené&jSimi oblastmi regionu.



1 Analyza stavajicich prepravnich vztahi v reSené oblasti

1.1 Vymezeni reSené oblasti

Re$enou oblast je mozno charakterizovat jako sit regionalnich a celostatnich drah p¥imo
interagujicich se zpracovavanou trati 323 Ostrava — Valadské Mezifi¢i. S ohledem na
skute€nost, Zze do jisté miry spolu interaguji vSechny traté&, nebot jsou ovlivnény vazbami

a zavislostmi napfi€ Zeleznicni siti, je klicové miru interakce vymezit pfed samotnym zacatkem

zpracovani analytické ¢asti této prace.

Jadrem feSené oblasti je zminovana trat 323, ve stanicich Ostrava hlavni nadrazi,
Ostrava-Kuncice, Frydek-Mistek, Frydlant nad Ostravici, Vefovice a ValaSské Mezifi¢i na ni

navazuji dalSi traté. Pro pfehlednost je na obrazku 1 znazornéna vySe popisovana struktura

zelezniéni sité.
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Obrazek 1 — Trat’ 323 s navazujicimi tratémi (autor: Baranek [25], upraveno)



Z uvedenych navazuijicich trati jsou vSechny, s vyjimkou trati na Ostravici a do Roznova pod
Radhostém, zaustény do dalSich zZelezni¢nich uzl(i na odvraceném konci pfislusné traté. Toto
s sebou pfinasi dal$i navaznosti a omezujici podminky pfi sestavé grafikonu, nebot se
nejedna o izolovanou, ale naopak o velmi provazanou sit. Na zakladé dostupnych udaj
o mobilité obyvatelstva, konzultaci s odbornymi zaméstnanci spole¢nosti Koordinator ODIS
a autorovych poznatkl zaloZzenych na terénnim pozorovani byly pro Ucely této prace za pfimo

interagujici oznaceny nasleduijici traté [5]:

e Trat 321 — v useku Cesky Té&8in az Ostrava-Svinov
e Trat 322 — v Useku Frydek-Mistek az Cesky T&sin
e Trat 324 — v useku Frydlant nad Ostravici az Ostravice

e Trat 325 — v Useku Vefovice az Studénka

Déle byly autorem s ohledem na stavajici pfipojné vazby a vyznamnost relaci sledovany
Casové polohy vlakt dalkové dopravy vstupujicich do feSené oblasti nebo se ji dotykajicich.

Nize jsou tyto sledované ¢asové polohy vyjmenovany [4]:

e Linka Ex1 — éasové polohy ve stanici Ostrava-Svinov, Ostrava hl.n. a Cesky Té&sin
¢ Linka R8 — ¢asové polohy ve stanicich Ostrava-Svinov a Ostrava hl.n.

e Linka R27 — Casové polohy ve stanicich Ostrava-Svinov a Ostrava hl.n.

1.2 Analyza dostupnych dat o prepravnich vztazich

Pro navrh provozniho konceptu a dimenzovani kapacity souprav je nezbytné vychazet z dat
o0 pfepravnich vztazich, dojizdce a vyjizdce zajmovych sidel a uspofadani dopravniho
systému. V neposledni fadé je zadouci zohlednit variaci poptavky po pfepravé v prubéhu dne,
tydne a roku. Pro ucelenou pfedstavu o stavajicich pfepravnich vztazich autor Cerpal
z rozlicnych vefejné dostupnych zdrojll, jejichz data v ramci moznosti dal do souvislosti.
Nasledné pro uceleni pfedstavy o provozu a pro potfeby validace sesbiral data vlastnim
Setfenim. V nasledujicich podkapitolach jsou analyzovana data ze Scitani lidu, dom( a byt
v roce 2011, diplomové prace Bc. Stanislava Solanského, Studie proveditelnosti Beskydy,

sCitani cestujicich ve mésté Paskov a vlastniho mistniho Setfeni autora prace.
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1.2.1 Denni variace poctu cestujicich

V priibéhu dne dochazi k nerovhomérnostem v poptavce po prepravé, kdy cestujici vykazuji
pfepravé béhem jednoho dne vyjadfuje kfivka, jeZ je definovana jako denni variace poptavky.
Konkrétni podoba vZzdy zavisi na mnoha faktorech, za nejvyznamnéjsi obvykle povazujeme
typ dne (pracovni / pracovniho klidu), denni rytmus daného regionu a lokalni zvyklosti
a specifika. Pro zjisténi skute¢ného pribéhu kfivky byla pro potfeby této prace vypracovana
denni variace pohybl cestujicich ve stanicich Paskov a Frydek-Mistek. Byla vyuzita dostupna
data o scitani cestujicich ve stanici Paskov z let 2011 a 2014 a data o sc€itani cestujicich ve
stanici Frydek-Mistek z roku 2019. VSechna séitani probéhla v béznych pracovnich dnech
uprostfed pracovniho tydne, kladen byl duraz na nastupy a vystupy cestujicich a jejich
pfifazeni ke konkrétnim vilakim. Z uvedenych prizkumu byly vytvofeny grafy 1 a 2 popisujici
denni variaci. V grafech je pro zfetelngjSi odhalovani trendu a eliminaci vykyvu zobrazen

klouzavy prumér za dvé po sobé jdouci hodiny. [3, 8]

Graf 1 — Denni variace pohybU cestujicich ve stanici Paskov (zdroj: autor)
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Graf 2 — Denni variace pohybU cestujicich ve stanici Frydek-Mistek (zdroj: autor)
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Pfi porovnani dennich variaci ve stanicich Paskov a Frydek-Mistek je mozno usoudit, ze
variace jsou az na drobnégjSi odchylky srovnatelné. Za nejvétsi odliSnosti Ize oznacit mensi
vykyv mezi $pi¢kovymi a sedlovou hodnotou, kdy v pfipadé Paskova je diference mensi nez
ve Frydku-Mistku. Dal8im rozdilem je mirny narust ve veCernich hodinach v Paskové, coz

autor pfisuzuje absenci kulturniho a volno€asového vyziti v men8ich méstech, kdy se cestujici

......

Na zakladé porovnani obou dennich variaci, absolutnich pohybl cestujicich ve stanicich na
trati 323 a charakteru sidel byla denni variace pro stanice Paskov a Frydek-Mistek zobecnéna
pro jim odpovidajici stanice na této trati. Dale byla sestavena denni variace pro stanici Frydlant
nad Ostravici. Denni variace pohybu cestujicich pro stanici Paskov byla aplikovana na stanice
s mensSim pohybem cestujicich v menSich sidlech, kde se olekava mensi vykyv mezi
pfepravnimi Spi¢kami a dopolednim sedlem a mirny vec€erni nardst pfi navratu ze zaméstnani
¢i volnocCasovych aktivit. Denni variace pohybu cestujicich pro stanice Frydek-Mistek
a Frydlant nad Ostravici byly aplikovany pro stanice ve vét3ich sidlech, kde je oekavan

podobny vyvoj poltu cestujicich a je zde znatelna dojizdka z okolnich sidel.

1.2.2 Prirazeni cestujicich ke sméram

Pro posouzeni spadovosti cestujicich z jednotlivych tarifnich bod( byla zohlednéna data ze
Scéitani lidu, domu a byt 2011. Na zakladé vyjizdky z obci v atrakénim obvodu tarifnich bodu
byl ur€en smér jizdy po fedené trati, a to smér Ostrava nebo smér Valasské Mezifi¢i. Byla

zohlednéna vSechna sidla v rozumné uvazovaném okoli kazdého z tarifnich bodd, kdy
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nasledné byla pro vSechny relace pfifazena hodnota koeficientu zohledfujiciho pfedpokladany

modal split Zeleznice na modal splitu vefejné dopravy a atraktivitu zeleznice v oblasti. [22]

Pro stanice Frydek-Mistek a Frydlant nad Ostravici jsou znama aktualni data o pohybu
cestujicich z prizkumu z roku 2019. Smérovani cestujicich bylo ziskano na zakladé nastupu
v dané stanici do 9 hodin. Pfi pohledu do tabulky 1 na ziskané koeficienty spadovosti je patrné,
Ze nastupy cestujicich na Zeleznici pfevaZzuji ve sméru z / do Ostravy, smér z / do Valadského
Mezifici je az na stanici Liskovec u Frydku méné preferovanym. Koncové body sledovaného
useku maiji spadovost 1 v prislusném sméru, nebot’ se jedna o vstup do oblasti a ostatni

pfepravni vztahy v uzlu nejsou posuzovany.

Tabulka 1 — Spadovost jednotlivych tarifnich bodU

Vyjizdka ze z toho z toho . o
Tarifni bod ijpédové sméfujicich k|smétujicich k|, Peal K | Podilk
oblasti | Val. Mezifici | Ostravs | val- Mezificl)  Ostrave
Ostrava-Kuncice
Vratimov 351 97 254
Paskov 226 90 136
Liskovec 82 51 32
Frydek-Mistek 887 292 595
Baska 266 40 226
Przno 108 23 85
Frydlant 625 91 534
Celadna 242 24 218
Kungice 214 66 148
Frenstat 294 99 195
Vefovice 123 19 105
Moftkov 90 25 65
Hostadovice 41 14 27
Valadskeé Mezifii

1.2.3 Tydenni variace a ostatni vlivy

V soucasnosti je v feSené oblasti pomérné vyznamny podil cest o vikendech a dnech
pracovniho Kklidu. Za hlavni cil cest je mozno povazovat pohofi Beskydy, které je vyznamnou
turistickou oblasti v nadregionalnim méfitku. Turisticky ruch se podili na poctech cestujicich
natolik, ze o vikendech s pfiznivymi povétrnostnimi podminkami je zatizeni useku mezi
Frydkem-Mistkem a Frydlantem nad Ostravici i o desitky procent vy3Si, nez je tomu
v pracovnich dnech. Pfi hodinovém intervalu na lince S6 jsou vilaky v dopolednich hodinach
ve sméru do Frenstatu pod Radhos$tém a v odpolednich hodinach nazpét Casto zcela

zapInény. Na lince S5 do Ostravice jsou pak o vikendech zdvojené standardné nasazované
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motorové jednotky 814, které i pfesto na nejzatizenéjSich vlacich nedostacuji. Turisticka
doprava v celé feSené oblasti hraje vyznamnou roli, nezanedbatelna je rovnéz preprava

kocarkd, jizdnich kol a dalSich sportovnich potfeb.

Za dalSi vlivy je mozno oznacit tydenni vyjizdku do Skol, kde jsou vyznamnymi cili cest vysoké
Skoly v Olomouci, Brné a Praze. NarUst cestujicich ve specifickych dnech v tydnu nebyl pro
ucely analyzy pfepravni poptavky. Z vlastniho pozorovani autor usuzuje, Ze zmifiovana
skupina cestujicich vyjizdi z feSené oblasti pfevazné v nedéli odpoledne nebo v pondéli
dopoledne a vraci se zpét ve &tvrtek vecer nebo v odpolednich a ve€ernich hodinach v patek.
Cast cestujicich se piepravuje az do své cilové stanice, neopomenutelna &ast je pfepravovana

do zastavek dalkové dopravy v rezimu K+R.

1.3 Zhodnoceni stavajiciho provozniho konceptu

Stavajici provozni koncept vychazi ze zazitého zplsobu vedeni linek, kdy na kazdé trati je
zpravidla provozovana pravé jedna linka. Tato linka obvykle spojuje po¢atecni stanici traté
a koncovou stanici na opa¢ném konci, kde cestujici mohou pfestoupit na linku provozovanou
na navazujici trati. Tento model ma za nasledek nadmiru pfestupu v pfipojnych stanicich,
coz vede ke snizeni komfortu cestovani a prodlouzeni cestovni doby mezi zdroji a cili cest.
Na druhou stranu tento model umozriuje Iépe dimenzovat kapacitu a dalSi parametry vozidel

s ohledem na specifika dané linky. [3]

Na obrazku 2 je vyobrazeno schéma vlakovych linek Esko Integrovaného dopravniho systému
Moravskoslezského kraje ODIS (dale jen ODIS). Zahrnuty jsou pouze linky v feSené oblasti.
[5, 17]
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Obrazek 2 — Vlakové linky ODIS v FfeSené oblasti (zdroj: mhd-ostrava.cz [21], upraveno)

1.3.1 Linka S6

Patefni roli v feSené oblasti zastava linka S6, jeZ je provozovana na trati 323 v celé jeji délce.
Ac se jedna po celou dobu o jednu linku v rdmci ODIS, jeji provozni parametry se v jednotlivych

usecich znacné odlisuji.

V useku Ostrava — Frenstat pod Radhostém mésto je pro tuto linku charakteristicka vysoka
kapacita souprav, ktera se po vétdinu dne pohybuje v rozmezi 240 az 352 mist k sezeni.

V useku Frenstat pod Radhostém — Valasské Mezifici jsou pak obvykle nasazovany motorové
jednotky fady 814, v pfipadé pfimych vilakl z / do Ostravy pak soupravy s kapacitou do 240
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mist k sezeni. Naroky na kapacitu souprav jsou nesrovnatelné mensi v porovnani

s predchozim usekem, ¢emuz odpovida i poc€et vlakl v pFislusnych Usecich.

DalSim ze specifik této linky jsou rozdilné koncové stanice vlakd v pribéhu dne. Vétsina vlakl
je provozovana v relacich Ostrava hlavni nadrazi — Frenstat pod Radhostém (mésto), Frenstat
pod Radhostém — Valadské Mezifi¢i a Ostrava hlavni nadrazi — Frydlant nad Ostravici.
V mnoha pfipadech ov§em dochazi k obratim souprav mimo pfirozené tarifni body z pohledu
lomu poptavky, cestujici jsou tak nuceni k pfestupim mezi soupravami. Tyto nesystémové
kroky jsou zavedeny z obéhovych a jinych provoznich divodu. Typicky se jedna o vilaky
v relacich Ostrava hlavni nadrazi — Frydek-Mistek, Frydek-Mistek — Frydlant nad Ostravici,
Frydlant nad Ostravici — Valadské MezifiCi nebo Frydek-Mistek — Valadské Mezifici. [19, 24]

Z pohledu cestovnich dob vilaky linky S6 nedosahuji oCekavané rychlosti, nebot dochazi
k ¢astému kfizovani vlaku, prostojim pfi kfizovani i vy€kavani do ¢asu odjezdu z dlivodu
delSich jizdnich dob s ohledem na rozdilné parametry vozového parku. Jedna se vétSinou
0 minutové pfirazky, avSak v soutu jsou delsi jizdni doby a pobyty ve stanicich hlavni slabou
strankou soucasného provozniho konceptu. Naopak silnou strankou konceptu je vysoka
stabilita jizdniho fadu, kdy i 5minutové zpozdéni je mozno standardné srovnat v pribéhu jizdy
jednoho vlaku. Mezi pozitiva je rovhéz mozno zaradit zavedeni taktového jizdniho fadu

v useku Ostrava — Frenstat pod Radhostém. [15]

Pro pfehlednost jsou v tabulce 2 uvedeny cestovni doby ve Spicku z po&ate€ni stanice a polty
vlaku v pracovnich dnech v jednotlivych Usecich rozdélené po hodinach. Jako rozhodna

hodina je povaZzovana hodina vstupu vlaku do pfislusného useku.

Tabulka 2 — Pocty vlaku linky S6 a jejich cestovni doby

Cestovni Hodina

h : 0(1/2({3/4|5/6|7|8]|9|(10{11(12{13|14|15/16|17|18|19/20|21|22|23| X
doba [min]| Usek

35 Ostrava hl.n. Frydek-Mistek 1 11212012111 |1(2(2]2]2]|2]2|2/1[1]1]1 30

52 Frydek-Mistek Frydlant n. O. 1 202120112011 |2(2|2]2|2|2|1|1]1]1]2 31

78 Frydlant n. O. Frenstat p. R. 1120121111 (1{1[1]2]2]2|2/1[1]1]1 1[25

83 Frenstat p. R. Frenstat p. R. m. 120111111 {1{1{1{2|2|2/1[1]1]1]1]1]24

118 Frenstat p. R. m.| Valadské Mezifici 111]1 1 1 111111 1 1 13
Cestovni Hodina

) : 0(1/2(3/4|5/6|7|8]|9|(10{11(12{13|14/15/16|17|18|19/20|21|22|23| X
doba [min]| Usek

30 Valasske Mezifi€i| Frenstatp. R.m. 11111 1 1 1111 1 1 1 13
33 Frenstat p. R. m.| Frenstatp. R. 1112101111 1]1]1 1111 )1(1 1 18
54 Frenstat p. R. Frydlant n. O. 212121111 1[1]1]1 212111 1|1 1 24
71 Frydlant n. O. Frydek-Mistek 21212121111 ]1|2]2 21211]2/1]112[1 30
109 Frydek-Mistek Ostrava hl.n. 11112(2)2|2/1[1(1(1]2 202121111111 [1]30
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1.3.2 Linka S5

Linka S5 je provozovana na frati 324 z Frydlantu nad Ostravici na Ostravici. Sehrava
vyznamnou Uulohu zejména o vikendech a v turistické sezéné. V pracovnich dnech
v celodennim hodinovém taktu je zajiStovan jeji provoz motorovou jednotkou fady 814.
O vikendech jsou nasazovany dvé spojené motorové jednotky fady 814. Vybrané spoje
v okrajovych Castech dne jsou vedeny z/ do Ostravy, resp. do Frydku-Mistku, pfedevsim
z obéhovych davodl. Jedenkrat denné je vypraven vlozeny par vlakl, ktery v dobé
nejvétsi SpiCky zkracuje interval mezi vlaky na 30 minut. Linka je charakteristicka
CastéjSim zastavovanim, na 6,3 kilometrd dlouhé trati se nachazi 5 tarifnich bodu.
Z hlediska systémovych vazeb vlaky linky S5 ve stanici Frydlant nad Ostravici tvofi pFipoj
s linkou S6 ve sméru z / do Ostravy, ve Spickach pracovniho dne i ve sméru z / do Frenstatu
pod Radhostém. [17, 19, 24]

V tabulce 3 jsou uvedeny cestovni doby ve $piCku a pocty vlakl v pracovnich dnech rozdélené

po hodinach. Jako rozhodna hodina je povazovana hodina vstupu vlaku do useku. [5]

Tabulka 3 — Pocty vlaku linky S5 a jejich cestovni doby

cestovni |- Hodina | o | 112 (3|4|5|6|7|8|9|10[11|12]13|14]15|16/17|18]19|20|21|22|23| =
doba [min]| Usek

10 Frydlantn.O. | Ostravice tlalal2lalalalalalalalalala]a]1]1] [1] [18
cestovni |- Hodina | o | 112 (3|4|5|6|7|8|9|10[11|12]13|14]15|16/17|18]19|20|21|22|23| =
doba [min]| Usek

10 Ostravice Frydiant n. O. a2l alalalalalalalala]1]1]1]1 19
1.3.3 Linka S7

Linka S7 spojuje dva regionalné vyznamné prestupni uzly, Frydek-Mistek a Cesky T&Sin.
Vlaky linky S7 jsou vedeny po trati 322 celodenné v hodinovém taktu, ke kfizovani dochazi
ve stanici Hnojnik. Téméf vSechny vlaky jsou zajistovany motorovymi jednotkami fady 814,
ve $pi¢kach pracovnich dnu jejich dvojici. Vybrané vlaky jsou zajiStovany motorovymi vozy
fady 810 s pfivésnymi vozy BDtax. Ve stanici Frydek-Mistek tvofi spolu s linkou S6 taktovy

uzel v X:30, je umoznén prestup do smérl Ostrava a Frenstat pod Radhostém. [5]

V tabulce 4 jsou uvedeny cestovni doby ve $pi¢ku a podéty vlakd v pracovnich dnech rozdélené
po hodinach. Prvni ranni par viaku je provozovan pouze v Useku Frydek-Mistek — Hnojnik

a zpét. Jako rozhodna hodina je povazovana hodina vstupu vlaku do pfislusného useku. [15]
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Tabulka 4 — Pocty viaku linky S7 a jejich cestovni doby

Cestovni Hodina

) : 0(1/2/3|4|5/6(7|8|9]|10/11({12/13|14|15|16/17(18|19|20|21|22|23| X
doba [min]| Usek

40 Frydek-Mistek Cesky Tésin 201 111|111yttt 1)1)1 1120

Cestovni Hodina

) . 0(1/2|3|4|5|/6(7|8|9|10/11(12/13|14|15|16/17(18|19|20|21|22|23| £
doba [min]| Usek

39 Cesky T&sin Frydek-Mistek 22 T T T e e T e e e T T A I O O I 20

1.3.4 Linka S8

Stanice Studénka je vychozi pro linku S8, ktera je vedena po trati 325 do Vefovic. Specifikem
této linky je vedeni vlaku v riznych relacich, z nichz nékteré se vzajemné prekryvaji. Jedna se
o relace Studénka — Vefovice, Studénka — Stramberk a Kopfivnice — Vefovice. Tato skuteénost
zpusobuje odliSné pocty vlakl v pfislusnych usecich uvedenych v tabulce 4 a ma za nasledek
pomérné nepravidelnou nabidku v ranni, dopolednich a ve€ernich hodinach. | pfes uvedené
nepravidelnosti je patrna snaha o zakladni hodinovy takt v celé trase linky, coz je patrné
zejména v odpoledni pfepravni Spi¢ce. Vykony na lince zajistuji pfevazné motorové vozy fady
810 s pfivésnymivozy BDtax. Systémové vazby na ostatni vlakové linky ODIS jsou zajiStovany
ve stanicich Studénka a Vefovice. Ve Vefovicich jsou systémové vazby ponékud
problematicky uchopitelné, nebot' vlivem nepravidelné polohy vlakl na tratich 323 a 325 je
velmi obtizné nalézt pevnou &asovou polohu. V odpoledni $pi¢ce pfevazuje smérova vazba

v minutu X:51, kdy je umoznén pfestup na linku S6 v obou smérech. [5, 19, 24]]

Pro pfehlednost jsou v tabulce 5 uvedeny cestovni doby ve Spicku z pocateéni stanice a podty
vlaku v pracovnich dnech v jednotlivych Usecich rozdélené po hodinach. Jako rozhodna

hodina je povazovana hodina vstupu viaku do pfisluSného Useku. [15]

Tabulka 5 — Pocty vlaku linky S8 a jejich cestovni doby

dgzzt‘[’r‘r’:r';] Geek Hodina | | 115134 |5|6|7]|8|9|10[11]12|13]14]1516|17|18] 19| 20|21|22|23| =
16 Studénka Pribor tl2l [a[a|a] [a]alala]a]alaa[1] 1] [1]e7
24 Pribor Kopfivnice 12l [ [a]al2la[a[1l1[1[1] [1] [1]18
29 Kopfivnice Stramberk 1lalalz[1]2] [a]2l2la[1[ala[a[1]1]1] [1]22
42 Stramberk Vefovice T/1]1 17111 1121111111 1 16
Cestovni Hodina

; - 0(1/2|3|4|5|6|7|8|9(10{11{12|13|14(15|16|17|18/19(20|21|22|23| Z
doba [min]| Usek

12 Vefovice Stramberk 11201111 111 1111111 1)1 1 15
16 Stramberk Kopfivnice 201112111121 1(1]1]1]|1 2 1 21
25 Kopfivnice Pribor 11111 ]1 2011|1111 1 1 18
41 Pribor Studénka 20111 1{1]1(1 111101011 1 1 17
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1.3.5 Linky S1, R60 a R61

Na trati 321 jsou mezi Ceskym Té&8inem a Ostravou provozovany celkem tfi vlakové linky.
Linka S1 svym charakterem spada jednoznaéné do vrstvy obsluhy C, je provozovana
celodenné v hodinovém taktu a jeji spoje jsou vedeny pfes stanici Ostrava-Vitkovice. Mimo
feSenou oblast linka dale pokracuje do stanice Opava vychod. V pfimém useku mezi stanicemi
Ostrava-Kuncice a Ostrava-Svinov je celodenné linka S1 posilena do 30minutového taktu.
Ve stanici Ostrava-Kuncice je pfipoj s linkou S6 v pfislusném sméru z / do Ostravy. Mimo
prepravni $piéky pracovnich dni neni realizovan p¥ipoj mezi viaky linek S1 z / do Ceského
Té8ina a S6, viaky linky S6 maji pfipoj pouze s kratkymi vioZzenymi vlaky pfes stanici
Ostrava-Vitkovice. V Ceském Té&$ingé a Ostravé-Svinové jsou navaznosti ve vybranych
smérech. Linka R61 je prezentovana jako zrychlena alternativa k lince S1, avSak v poslednich
letech je v feSené oblasti jen stézi patrny rozdil, nebot se omezil pouze na projizdéni stanice
Ostrava-Bartovice. Nejvyznamnéjsi odliSnosti mezi popisovanymi linkami S a R je v jejich
trasovani skrze uzel Ostrava. Linky R60 a R61 jsou trasovany mezi stanicemi Ostrava-Kuncice
a Ostrava-Svinov pfes stanici Ostrava hlavni nadrazi. Provoz je az na vyjimky zajiStovan
elektrickymi jednotkami fady 471 a 460. [5]

Linka R61 (dfive R1) je provozovana po celou dobu ob&anského dne v dvouhodinovém taktu
mezi Ceskym Té&Sinem a Opavou, s posilenim do hodinového taktu mezi stanicemi Cesky
TéSin a Ostrava-Stodolni ve Spi¢ky pracovnich dni a mezi stanicemi Havifov a Ostrava-
-Stodolni po celou dobu ob&anského dne. Ve stanici Ostrava-Kundice je mozno z vlaku linky
R61 sméfujicich do Ostravy pfestoupit na vloZzené vlaky linky S1 pfes stanici Ostrava-Vitkovice
a opacné. Dalsi systémové vazby ma linka R61 ve stanicich Cesky Té&s$in, Ostrava-Svinov
a Opava vychod, ty vSak nejsou kliCové vzhledem k feSené oblasti. Provoz je zajiStovan
elektrickymi jednotkami fady 471 a 460. [19, 24]

Linka R60 je svym rozsahem provozu spiSe doplfikovou linkou, nebot’ zahrnuje pouze ffi
zaintegrované vilaky dalkové dopravy ve sméru do Ostravy. Charakterem obsluhy se jedna
o vrstvu obsluhy B, kdy linka zastavuje v feSené oblasti pouze ve stanicich Cesky T&Sin,
Havifov, Ostrava-Stodolni a Ostrava hlavni nadrazi. Mimo feSenou oblast dale pokracuje

do Prahy. Vlaky jsou tvofeny klasickymi soupravami, zpravidla o 7 a vice vozech.

V tabulce 6 jsou uvedeny cestovni doby v pfepravni Spi¢ce pro linky R61 (pfed lomitkem)
a S1 (za lomitkem). Cestovni doby jsou pogitany ze stanic Cesky Té&$in a Ostrava-Svinov,
resp. Ostrava-Stodolni. Autor si dovolil provést drobné zjednodus$eni, kdy linku R60 a R61
ukoncil pro potfeby zobrazeni poétu vlaki v zastavce Ostrava-Stodolni. V Useku
Ostrava-Kun&ice — Ostrava-Svinov jsou zapoéteny pouze vlaky jedouci pfes stanici

Ostrava-Vitkovice. V tabulce 6 jsou uvedeny pocty vlaku v pracovnich dnech v jednotlivych
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usecich rozdélené po hodinach. Jako rozhodna hodina je povazovana hodina vstupu viaku

do pfislusného useku. [15]

Tabulka 6 — Pocty vlaku linek S1, R60 a R61 a jejich cestovni doby

Cestovni : Hodina 5
doba [min]| Usek
21/22 Cesky T&sin Havifov 2(3/3[3|2|1 112(2|12(12(2]|2 35
31/35 Havifov Ostrava-Kungice 11313|13(2(2 212)12(2)12|2|2 39
38/- Ostrava-Kunéice | Ostrava-Stodolni 1121212 1]|1 111111 19
-/49 Ostrava-Kungice | Ostrava-Svinov 1121212122 212|12]212|2|2 37
Cestovni : Hodina 5
doba [min]| Usek
-1 Ostrava-Svinov Ostrava-Kunéice 213|2 21212|2(2|2]|2 1 37
8/- Ostrava-Stodolni| Ostrava-Kunéice 1111 111117111 1 16
17/26 Ostrava-Kuncice | Havifov 2122 212)12(2)12|2|2 2 36
38/48 Havifov Cesky T&Sin 2(1)2 2(212(2|2|2|2 2 32




2 Specifikace infrastrukturnich a prepravnich pomért v navrhovém
obdobi

2.1 Analyza Planu dopravni obsluznosti uzemi Moravskoslezského kraje

Plan dopravni obsluznosti uzemi Moravskoslezského kraje na obdobi 2017-2021 (dale jen
Plan) byl schvalen radou Moravskoslezského kraje, koncep&né na planu spolupracoval krajsky
organizator dopravy Koordinator ODIS. V zafi roku 2018 byl schvalen dodatek ¢€.1, ktery dale
specifikuje zejména navrh rozvoje ODIS v ZelezniCni dopravé v kontextu uzavirani smluv
v pristich letech a specifikuje provozni soubory pro potfeby uzavirani smluv a vybérovych

fizeni na dopravce.

Za problémy stavajiciho systému pfiméstské zelezni¢ni dopravy Plan oznaluje pfedevSim
celkové velmi nizkou kvalitu pfepravy zejména na trati ¢. 323 v useku Ostrava — Frenstat pod
Radhostém, kdy poukazuje zejména na nizkou cestovni rychlost, nevhodna vozidla a umisténi
a Cetnost zastavek na trati. SouCasné pfipousti, Ze celkové nizka kvalita pfepravy na vétsiné
trati se odrazi i v poklesu prepravenych cestujicich, coz potvrzuje i v ramci této prace

provedena analyza pfepravni poptavky v feSené oblasti.

Ve stfednédobém vyhledu pro jednotlivé traté jsou uvedeny planované koncepc¢ni zmény

a jiné pozadavky odpovidajici navrhovému horizontu této prace:

e Pro trat 321 z Ostravy-Svinova do Ceského Té&$ina je na zakladé Planu pozadovana
modernizace Useku zahrnujici bezbariérovy nastup, zvyseni tratové rychlosti podle
stavebnich parametru trati a zfizeni zastavek Havifov-mésto (jiz uvedena do provozu)
a Ostrava-Zabreh. Z hlediska rozsahu provozu na trati 321 je uvazovano zkraceni
stavajicich osobnich vlakli do Ostravy-Svinova a zavedeni novych spéSnych vlakl ze
zastavky Havifov-mésto do Ostravy hlavniho nadrazi. [20]

e U trati 322 zFrydku-Mistku do Ceského Té&$ina je planovana modernizace
infrastruktury vychazejici ze Studie proveditelnosti ,Beskydy“ (viz kapitola 2.2)
a v pripadé zajmu obce zfizeni zastavky Frydek-Slezska.

e PoZadavky na trat 323 z Ostravy do ValaSského Mezifi€i vychazeji rovnéz ze Studie
proveditelnosti ,Beskydy“ (viz kapitola 2.2), pfed realizaci zasadni modernizace
infrastruktury se pozadavky omezuji na nasazeni vozidel s vy$Sim komfortem
a dynamikou jizdy.

¢ Natrat 324 z Frydlantu nad Ostravici do Ostravice jsou kladeny pozadavky vychazejici

ze Studie proveditelnosti ,Beskydy* (viz kapitola 2.2).
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o Stfednédoby vyhled pro trat 325 ze Studénky do Vefovic vychazi rovnéz ze Studie
proveditelnosti ,Beskydy*, nad ramec studie je pozadovana eliminace dlouhych pobyt(

ve stanici Stramberk.

Plan se dale odkazuje na dva dokumenty, které stanovuji pozadavky na Zelezni¢ni
infrastrukturu v feSené oblasti. Jedna se o Studii proveditelnosti ,Beskydy“ a Studii
proveditelnosti ,Uzel Ostrava®“. Prvni zminovana pokryva témeér celou feSenou oblast, jeji
soucasti jsou rdzné varianty modernizace jednotlivych trati v oblasti a jejich kombinace. Pro
svou komplexnost a pfimou souvislost se zpracovavanym provoznim konceptem je Studie

proveditelnosti ,Beskydy“ podrobnéji analyzovana v nasledujici kapitole. [5, 6]

Studie proveditelnosti ,Uzel Ostrava“ se oproti pfedchozimu strategickému dokumentu feSené
oblasti pfili§ nedotyka. Tézistém je zejména usporfadani uzlu Ostrava a modernizace Useku
Ostrava-Svinov — Ostrava hlavni nadrazi, s pfihlédnutim na intenzivni nakladni a osobni
dalkovou dopravu. V kontextu feSené oblasti stavajici uspofadani uzlu Ostrava neni zvlasté
limitujici, ovSem pfi pfihlédnuti k rozsahu dopravy na tranzitnim koridoru a rozsahu provozu
regionalnich linek Esko z ostatnich ¢asti kraje je nezbytné uvazovat mozna kapacitni omezeni
na stavajici infrastrukture. Pro sestaveni grafikonu vlakové dopravy jsou tato omezeni kliCova
a je nutné se s kazdym konfliktem vyporadat. V pfipadé této prace autor provoz na tranzitnim
koridoru mezi stanicemi Ostrava-Svinov a Ostrava hlavni nadraZzi blize nefesi, nebot' vzhledem
k navrhovému horizontu provozniho konceptu v feSené oblasti jsou konkrétni ¢asové polohy
a provozni poméry ve zmifiovaném useku tézko predikovatelné. Na ostatnich tratich v uzlu
Ostrava autor uvazuje stavajici infrastrukturu s vyjimkou stanice Ostrava stfed, ktera je
uvazovana Vv plné peronizovaném uspofadani, tedy s mimouroviiovym pfistupem

k ostrovnimu nastupisti. [5]

2.2 Analyza Studie proveditelnosti ,,Beskydy*

Studie proveditelnosti zabyvajici se moznymi podobami modernizace Useku v feSeni oblasti
— Cesky Té&8in / Ttinec, Frydlant nad Ostravici — Ostravice a Studénka — Vetovice (dale Studie
proveditelnosti ,Beskydy®). Studie byla zadana v roce 2014 Spravou zelezni¢ni dopravni cesty
za ucelem provéfeni moznosti modernizace a elektrizace trati 322, 323, 324 a 325
nachazejicich se v podhufi pohofi Moravskoslezské Beskydy. Ve své navrhové Casti
s vysokym stupném podrobnosti popisuje stavajici infrastrukturu, jednotlivé etapy modernizace
trati v feSené oblasti, pozadované cilové parametry tratovych Usekld a stanic a navrhuje
dopravni technologii na upravené infrastruktufe. Studie byla uzaviena v roce 2015, nasledné

v roce 2018 proSla aktualizaci tykajici se provéreni elektrizace celé traté 323 v useku Ostrava
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— Vala$ské Mezifi€i. Pro znacny rozsah studie a jeji pfimou souvislost s celou feSenou oblasti
byly vybrany pouze kliCové parametry, a pfedevsim konkrétni cilovy stav rozhoduijici o zvolené
dopravni technologii. Ostatni parametry modernizovanych ftrati jsou dostupné v samotné
studii, avSak provozni koncept i kone€ny navrh grafikonu jsou pIné v souladu s infrastrukturou

popisovanou ve zmifiovaném strategickém dokumentu. [10, 27]

Nize jsou ve zkracené podobé popsany zvolené varianty modernizace a slozenim vybranych
variant je definovan cilovy stav infrastruktury, pro ktery je dale zpracovan dopravné-

-technologicky navrh. [10]
Studie definuje nasledujici varianty, ve kterych byly traté ve vymezené oblasti definovany:

e 322-0, 323-0, 325-0 — varianty tzv. bez projektu, na jednotlivych tratich je zachovan
aktualni stav infrastruktury, nedochazi ke zménam konfigurace stanic, poctu tratovych
koleji a traté nejsou elektrizovany

e 322-1 — varianta spocivajici v Upravach traté pro zvyseni tratové rychlosti na 80 az
100 km/h, vyméné zabezpelovaciho zafizeni, vlozeni dvoukolejné vlozky v useku
Hnojnik — Horni ToSanovice a elektrizaci

e 323-1 — varianta pocita s upravami pouze v useku Ostrava-Kundéice — Frydlant nad
Ostravici, sou€asti modernizace je zdvoukolejnéni Useku Vratimov — Frydek-Mistek,
stavebni upravy pro zvySeni tratové rychlosti, vyména zabezpeCovaciho zafizeni
a elektrizace v useku Ostrava-Kuncice az Frydlant nad Ostravici, zbyvajici useky
zUstavaji nedotéeny (tj. dle varianty 323-0)

e 323-2 — shodné provedeni modernizace jako ve varianté 323-1, navic je stavebné
upraven a elektrizovan usek Frydlant nad Ostravici — Ostravice (trat 324), zbyvajici
useky zUstavaji nedotceny (ij. dle varianty 323-0)

e 323-3 —varianta pocita se stavebnimi upravami pro zvySeni tratové rychlosti, vyméné
zabezpeCovaciho zafizeni a elektrizaci v useku Ostrava-Kun&ice — Frenstat pod
Radhostém meésto, v€. pfipojné traté na Ostravici, zdvoukolejnéni je uvazovano
v Useku Vratimov — Frydek-Mistek, zbyvajici usek z Frenstatu pod Radhos§tém mésto

e 323-4 —varianta modernizace traté 323 v celé jeji délce, pocita se stavebnimi upravami
pro zvyseni tratové rychlosti, vyméné zabezpecovaciho zafizeni a elektrizaci v useku
Ostrava-Kuncice — Valasské Mezifi¢i, v¢. pfipojné traté na Ostravici, zdvoukolejnéni
useku Vratimov — Frydek-Mistek

e 325-1-modernizace Useku Sedinice — Stramberk spogivajici ve stavebnich Gpravach,
elektrizaci a vyméné zabezpe&ovaciho zafizeni, zbyvajici Usek Stramberk — Vefovice

je ponechan ve varianté bez projektu (ij. dle varianty 325-0)
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e 325-2 — modernizace useku Sedlnice — Vefovice spocivajici ve stavebnich upravach,

elektrizaci a vyméné zabezpecovaciho zafizeni

Jednotlivé varianty byly ve studii proveditelnosti srovnany, ekonomicky zhodnoceny a na jejim
zakladé byly schvaleny modernizace a elektrizace Uusekl Ostrava — Frenstat pod Radhostém,
Frydlant nad Ostravici — Ostravice a SedInice — Stramberk. Této podob& odpovidaiji varianty

323-3 a 325-1 blize specifikované v odstavci vyse.

SoucCasné byla v fijnu 2018 pfidélena vefejna zakazka na zpracovani zaméru projektu
a dokumentace pro uzemni fizeni stavby Optimalizace a elektrizace trati Ostrava-Kuncice -
— Frydek-Mistek. Tento projekt je zpracovavan v parametrech dle Studie proveditelnosti

.Beskydy“, konkrétné sleduje variantu 323-2. [26]

2.3 Specifikace infrastruktury v navrhovém obdobi

Autor prace vychazel pfi specifikaci infrastruktury v navrhovém obdobi z rozhodnuti spravnich
organl a pfipravovanych projektovych podkladi uvedenych v kapitole 2.2. S ohledem na
aktualni vyvoj v oblasti modernizace zelezni¢ni infrastruktury, rozvoje regionalni zeleznicni
dopravy a predpokladany synergicky efekt pfi realizaci zasadnich zmén v feSené oblasti je
blize specifikovana podoba infrastruktury pro u€ely navrhu provozniho konceptu a grafikonu
vlakové dopravy véetné jeho pomlcek. Specifikovana infrastruktura vychazi zpravidla
Z jednotlivych variant provéfovanych v ramci Studie proveditelnosti ,Beskydy“. Uvazovany
jsou dvé podoby specifikované infrastruktury, které vedou k odlisné dopravni technologii
v Casti feSené oblasti. V pfipadé trati 321 nejsou uvazovany Zadné upravy infrastruktury vyjma
realizace zastavky Ostrava-Zabreh v misté mimouroviiového kfizeni s ulici VySkovickou, trat
je tedy v navrhu uvazovana v souc¢asném stavu dle platnych parametri uvedenych v tabulkach

tratovych pomérd a dalSich sluzebnich pomtckach SZDC.

2.3.1 Varianta usporna

Usporna varianta pogita s elektrizaci dle varianty 323-3 a 325-1, stavebnimi Upravami
zelezniéniho svrSku a spodku dle 323-4, 325-2 a cZasteCnymi stavebnimi Gpravami
Zelezniéniho svrsku v€. zabezpec€ovaciho zafizeni na trati 322 pro dosazeni lepSich ¢asovych
poloh v uzlech Frydek-Mistek a Cesky Té&$in. Varianta Gsporna umozni po jeji realizaci vyuzZiti
vozidel zavislé trakce v Usecich Ostrava — Frenstat pod Radhostém mésto a Studénka -
— Stramberk. Vozidla nezavislé trakce budou nezbytna v Usecich Frenstat pod Radho$tém

osobni dopravy na dotéenych tratich, v cilovém stavu bude nutno pfestoupit mezi vozidly
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zavislé a nezavislé trakce. Varianté je mozno uvazovat o doCasném nasazen vozidel

s alternativnim pohonem, ktera by byla schopna neelektrizovany Usek pojizdét bez nutnosti

vymény hnaciho vozidla nebo pfestupu. Nize je specifikovana infrastruktura pro potfeby

zpracovani dopravné-technologického feSeni vlakl osobni dopravy.

Trat’ 322

Revitalizace Zelezni¢niho svrSku a spodku ve stavajici stopé s dirazem na odstranéni
rychlostnich propadl a moznost vyuziti rychlostniho profilu pfi nedostatku prevyseni
| =130 mm, maximalni tratova rychlost do 100 km/h v zavislosti na parametrech useku
Modernizace stani¢niho zabezpeCovaciho zafizeni vedouci ke zkraceni intervall
kfizovani ve stanici Dobra u Frydku-Mistku a umoznéni soucasnych vjezdl a odjezd
vlakll z / do stanice, pfepojeni stanice na dalkovou obsluhu

Modernizace tratového zabezpeCovaciho =zafizeni na zabezpeCovaci zafizeni
3. kategorie (automatické hradlo)

Zfizeni bezbariérovych nastupist s vySkou hrany 550 mm nad temenem kolejnice,
bezbariérového pristupu na nastupisté a dopinéni audiovizualniho systému v celé
délce trati, minimalné dvé koleje s nastupistém ve stanicich Dobra u Frydku-Mistku

a Hnojnik umoznujici sou¢asné vjezdy a odjezdy vlakl z / do stanice

Trat’ 323

Usek Ostrava hlavni nadrazi — Ostrava-Kungice
o Zachovani stavajici konfigurace kolejisté, poctu tratovych a staniénich koleji,
v useku je nyni uzivan autoblok a staniéni zabezpe€ovaci zafizeni s moznosti
dalkoveého Fizeni, vSechny dopravni koleje jsou elektrizovany
o Rekonstrukce stanice Ostrava stfed — bezbariérova nastupisté, zfizeni
mimouroviiového pfistupu na ostrovni nastupisté

o Prodlouzeni nastupisté zastavky Ostrava-Stodolni na délku pfiblizné 300 metra

Usek Ostrava-Kungice (mimo) — Frydek-Mistek
o Zdvoukolejnéni useku mezi stanicemi Vratimov a Frydek-Mistek pfi trasovani
ve stavajici stopé s dirazem na odstranéni rychlostnich propadi a moznost
vyuziti rychlostniho profilu pfi nedostatku pfevyseni | = 130 mm, tratova rychlost
do 120 km/h v zavislosti na parametrech useku (nejvétsi propad na 95 km/h

v oblasti stanice Paskov)
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O

Elektrizace celého useku, v&etné vSech dopravnich koleji ve stanicich
Vratimov, Paskov, Liskovec u Frydku a Frydek-Mistek
Modernizace staniéniho zabezpeCovaciho zafizeni na zabezpedeni
3. kategorie umozriujiciho pfepojeni stanice na dalkové fizeni, modernizace
tratového zabezpec€ovaciho zafizeni na typ autoblok
Zfizeni bezbariérovych nastupist s vyskou hrany 550 mm nad temenem
kolejnice v délce minimalné 170 metru, bezbariérového pfistupu na nastupisté
a doplnéni audiovizualniho systému v celé délce trati
= ve Vratimové dvé boéni nastupisté na kuncickém zahlavi stanice
= v Paskové a Liskovci u Frydku vzdy jedno ostrovni nastupisté
S mimourovnovym pfistupem
= ve Frydku-Mistku jedno boCni a jedno ostrovni nastupisté
s mimourovriovym pfistupem s moznosti vjezdu a odjezdu k / od vSech

nastupist z / do vSech sméra

e Usek Frydek-Mistek (mimo) — Frydlant nad Ostravici

O

Modernizace Zelezni¢niho svrSku a spodku pfi zachovani trasovani ve stavajici
stopé s vyjimkou lokalnich pfelozek kvuli zvétSeni polomérd obloukd, duraz na
odstranéni rychlostnich propadd a moznost vyuziti rychlostniho profilu pfi
nedostatku prevySeni | = 130 mm, tratova rychlost 160 km/h s vyjimkou
rychlostniho propadu na 120 km/h na vyjezdu z Frydku-Mistku a na 75 km/h na
vjezdu do Frydlantu nad Ostravici
Elektrizace celého useku, v€etné vSech dopravnich koleji ve stanicich Baska,
Przno a Frydlant and Ostravici
Modernizace stanicniho zabezpeCovaciho zafizeni na zabezpeceni
3. kategorie umoziiujiciho pfepojeni stanice na dalkoveé fizeni, modernizace
tratového zabezpeCovaciho zafizeni na typ autoblok
Zfizeni bezbariérovych nastupist s vySkou hrany 550 mm nad temenem
kolejnice v délce minimalné 170 metrd, bezbariérového pfistupu na nastupisté
a doplnéni audiovizualniho systému v celé délce trati

= V BaSce dvé bo&ni nastupisté na przenském zahlavi stanice

= V Przné dvé boCni nastupisté ve stanici
Ve Frydlanté nad Ostravici jsou po rekonstrukci v roce 2013 zfizena dvé
ostrovni nastupi§té se 4 nastupnimi hranami s mimouroviiovym pristupem,
Z toho jedna hrana je délena, je mozny soucasny vjezd a odjezd z / do vSech

sméru, vSechny dopravni koleje jsou pfistupné ze vS§ech sméru
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o Usek Frydlant nad Ostravici (mimo) — Frenstat pod Radho$tém mésto

O

Modernizace useku probéhla v roce 2016, rekonstruovan byl zeleznicni svrsek
a spodek, tratova rychlost s ohledem na parametry useku zvySena az na
100 km/h, moznost vyuziti rychlostniho profilu pfi nedostatku prevyseni
| = 130 mm, bezbariérova nastupisté délky 170 metril (v Celadné jedno boéni,
v Kungicich pod Ondfejnikem bocni u obou stani¢nich koleji), stavajici tratové
zabezpecCovaci zafizeni je 3. kategorie (automatické hradlo)

Elektrizace useku v€etné vSech dopravnich koleji ve stanicich
Kuncice pod Ondiejnikem a Frenstat pod Radho&tém

Rekonstrukce stanice Frenstat pod Radho$tém — modernizace stani¢niho
zabezpecovaciho zafizeni na uroven 3. kategorie s dalkovou obsluhou, zfizeni
bezbariérovych nastupist v délce 170 metrl (jedno bo¢ni a jedno ostrovni),
Uprava konfigurace stanice s minimalnim pocétem &tyf dopravnich koleji
Zfizeni obratové koleje v délce 170 metrl za zastavkou Frenstat p. Radhostém

mésto pristupné pfimou jizdou ve sméru z Ostravy

o Usek Frenstat pod Radho$tém mésto (mimo) — Valagské Meziti&i

O

Revitalizace zelezni¢niho svrsku a spodku ve stavajici stopé s dlrazem na
odstranéni rychlostnich propadd a moznost vyuziti rychlostniho profilu pfi
nedostatku pfevySeni | = 130 mm, tratova rychlost do 100 km/h v zavislosti na
parametrech Useku

Rekonstrukce stanice Vefovice — zausténi traté 325 do prostoru pfed vypravni
budovou, zachovani minimalné tfi dopravnich koleji s nastupistém, moznost
pfimého vedeni vilaku ze Stramberku dale do Valasského Mezifidi,
modernizace staniéniho zabezpelovaciho zafizeni za uc€elem zkraceni
intervalll kfizovani a pfepojeni stanice na dalkové fizeni, moznost sou¢asnych
vjezdl a odjezdu z / do vSech smér(

Zavedeni tratového zabezpeCovaciho zafizeni 3. kategorie namisto
telefonického dorozumivani

Zfizeni bezbariérovych nastupist s vySkou hrany 550 mm nad temenem
kolejnice v délce minimalné 170 metrl, bezbariérového pfistupu na nastupisté

a doplnéni audiovizualniho systému v celé délce trati
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Trat’ 324

e Revitalizace Zelezni¢niho svrsku a spodku ve stavajici stopé s dlirazem na odstranéni
rychlostnich propadli a moznost vyuziti rychlostniho profilu pfi nedostatku pfevySeni
| = 130 mm, maximaini tratova rychlost do 80 km/h v zavislosti na parametrech useku

o Rekonstrukce stanice Ostravice — zachovani minimalné& dvou dopravnich koleji o délce
alespor 100 metr( a kratké kusé koleje pro zachovani moznosti objizdéni soupravy

o Elektrizace tratového useku v celé délce v€. obou dopravnich koleji ve stanici
Ostravice a kusé koleje pro zachovani moznosti objizdéni soupravy

e Zavedeni tratového zabezpelovaciho zafizeni 3. kategorie namisto stavajiciho fizeni
dopravy dle pfedpisu SZDC D3

o Zfizeni bezbariérovych nastupist s vySkou hrany 550 mm nad temenem kolejnice
v délce minimalné 80 metr(, bezbariérového pfistupu na nastupi§té a doplnéni

audiovizualniho systému v celé délce trati

Trat’ 325

e Usek Studénka — Sedlnice

o Beze zmény, ponechani ve stavu po rekonstrukci a elektrizaci v roce 2013

e Usek Sedlnice (mimo) — Stramberk [7, 10]

o Revitalizace Zelezni¢niho svrSku a spodku ve stavajici stopé s dlrazem na
odstranéni rychlostnich propadd a moznost vyuziti rychlostniho profilu pfi
nedostatku pfevyseni | = 130 mm, maximalni tratova rychlost do 100 km/h
v zavislosti na parametrech Useku

o Elektrizace tratového useku v celé délce vE€. dopravnich koleji ve stanicich
Sedlnice, Pfibor, Kopfivnice nakladové nadrazi, Kopfivnice a Stramberk

o Zfizeni bezbariérovych nastupist s vySkou hrany 550 mm nad temenem
kolejnice v délce 90 metru, bezbariérového pfistupu na nastupisté a doplnéni
audiovizualniho systému v celé délce trati (mimo vyhybnu Sedinice a stanici
Kopfivnice nakladové nadrazi, které nebudou obsluhovany viaky osobni
dopravy)

o Ve stanicich Pfibor, Kopfivnice a Stramberk je navrzeno umisténi dvou
nastupnich hran v parametrech definovanych vyse

o Modernizace staniéniho zabezpelovaciho zafizeni ve stanicich vedouci ke

zkraceni intervall kfizovani a pfepojeni stanic na dalkové fizeni
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Usek Stramberk (mimo) — Vefovice [7, 10]

O

Revitalizace Zelezni¢niho svrSku a spodku ve stavajici stopé s dirazem na
odstranéni rychlostnich propadi a moznost vyuziti rychlostniho profilu pfi
nedostatku pfevySeni | = 130 mm, maximalni tratova rychlost do 65 km/h
v zavislosti na parametrech Useku

Rekonstrukce stanice Verovice — zausténi traté 325 do prostoru pfed vypravni
budovou, zachovani minimalné tfi dopravnich koleji s nastupistém, mozZnost
pfimého vedeni vlaku ze Stramberku dale do Valasského Mezifici,
modernizace staniniho zabezpelovaciho zafizeni za u€elem zkraceni
intervalu kfizovani a pfepojeni stanice na dalkové fizeni, moznost sou€asnych
vjezdl a odjezdu z / do vSech smér

Zavedeni tratového zabezpecCovaciho zafizeni 3. kategorie namisto
telefonického dorozumivani

Zfizeni bezbariérovych nastupist s vySkou hrany 550 mm nad temenem
kolejnice v délce minimalné 90 metrl, bezbariérového pfistupu na nastupisté

a doplnéni audiovizualniho systému v celé délce trati

2.3.2 Varianta velkorysa

Velkorysa varianta se sestava z elektrizace a stavebnich uprav Zelezni¢niho svrsku a spodku

v celé feSené oblasti v maximalni varianté, tedy 323-4, 325-2 a 322-1. Varianta velkorysa vede

k zavedeni pfimych vlaku, které mohou byt trasovany v celé délce trati bez nutnosti pfestupu

cestujicich nebo zavadeéni alternativniho pohonu do vozidel. Tato varianta vede ke zkraceni

cestovnich dob mezi koncovymi stanicemi a umoznuje lepsi provazanost mezi tratémi

v feSené oblasti s pfesahem do okolni ZzelezniCni sité. Nize je specifikovana infrastruktura pro

potfeby zpracovani dopravné-technologického feSeni viaku osobni dopravy, pro velky pocet

podobnych parametrd ve vétSiné Useku jsou uvedeny pouze odliSnosti oproti varianté usporné.

Trat’ 322

vitana

Zfizeni dvoukolejné stanice pro letmé kfizovani v poloze u zastavky Dobratice pod
PraSivou, pFedpokladana uzitna délka koleji 1 000 m, osazeni staniénim
zabezpefovacim zafizenim s dalkovou obsluhou a dvéma bo&nimi nastupisti o délce
90 metrd

Naroky na stanice Dobra u Frydku-Mistku a Hnojnik nejsou pro dopravni technologii

nezbytné nutné, avSak pro udrzeni standardu v ramci celé trati je jejich rekonstrukce
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Trat’ 323

Usek Ostrava hlavni nadrazi — Ostrava-Kundice

o Beze zmény oproti varianté usporna

e Usek Ostrava-Kungice (mimo) — Frydek-Mistek

o Beze zmény oproti varianté Usporna

o Usek Frydek-Mistek (mimo) — Frydlant nad Ostravici

o Beze zmény oproti varianté usporna

e Usek Frydlant nad Ostravici (mimo) — Frenstat pod Radho$tém mésto

o Beze zmény oproti varianté Usporna

o Vystavba stanice Morkov hlavni trat’ v misté sou€asného nakladisté a zastavky
— dvé stani¢ni koleje s bezbariérovymi bo&nimi nastupisti délky 170 metrq,
doplnéni staniéniho zabezpecfovaciho zafizeni s dalkovou obsluhou

o Elektrizace useku vcEetné v8ech dopravnich koleji v dopravnach Vefovice,

Morkov hlavni trat a HostaSovice

Trat’ 324

o Beze zmény oproti varianté Usporna

Trat’ 325

e Usek Studénka — Sedlnice

o Beze zmény oproti varianté usporna

e Usek Sedlnice (mimo) — Stramberk

o Beze zmény oproti varianté Usporna

e Usek Stramberk (mimo) — Vefovice [7, 10]

o Elektrizace useku véetné vSech dopravnich koleji stanice Vefovice

30



2.4 Predikce prepravnich vztahti v navrhovém obdobi

2.4.1 Stanoveni poctu cestujicich za den

Zakladni bazi dat pro kalkulaci poctu cestujicich byly pocty pohyb( cestujicich ve stanicich
a pocCty v jednotlivych tratovych usecich z roku 2010. Tato data vychazeji z pravidelného
scitani cestujicich, které je provadéno periodicky nékolikrat do roka. Aktualné&jsi data vzhledem
k omezené dostupnosti nebyla v dobé zpracovani této prace k dispozici. Pro pfehled o zatizeni
tratovych Useku byla dale vyuzita data ze studie proveditelnosti Beskydy, kde jsou pro potfeby
dopravniho modelu znamy hodnoty zatizeni zlet 2014. Z dopravniho modelu jsou dale
vytvofeny pentlogramy zatizeni jednotlivych Usekl po realizaci uprav, které poslouzily pro
ucely této prace jako predikce vyvoje poctu cestujicich po modernizaci infrastruktury v feSené
oblasti a zavedeni CetnéjSi obsluhy. Ke vSem zohlednénym datim je pfistupovano jako
k datim za bézny pracovni den, ackoli ovlivnéni datového souboru zahrnutim vikendovych
intenzit nelze zcela vyvratit. Autor prace si je této nepfesnosti védom, avSak v porovnani
S mirou nejistoty predikce vyvoje poctu cestujicich neni nijak zavratna. V praxi zavisi
vyhledové pocty cestujicich zejména na zavedeném provoznim konceptu a uspofadani

dopravniho systému v kraji. [8, 14]

Na zakladé téchto dat byly stanoven narust poctu cestujicich v pfislusnych tarifnich bodech

a pfilehlych usecich traté. Vypocet byl proveden podle nasledujicich vzorc(:

k = 22025 1)
22010
, kde k je koeficient narlstu cestujicich v tratovém useku, z2025 vyjadfuje predikované
zatizeni useku cestujicimi dle dopravniho modelu v roce 2025 po realizaci Uprav a Zzo10
vyjadfuje zatiZzeni useku cestujicimi dle s¢itani cestujicich v roce 2010.

(kp+kn)
P2025 = P2010 pT (2)

, kde p2o2s jsou predikované pohyby cestujicich v tarifnich bodech v roce 2025,
P2o10 jsou pohyby cestujicich v tarifnich bodech v roce 2010, k, koeficient narlstu
cestujicich v tratovém useku bezprostfedné pfedchazejicim posuzovanému tarifnimu
bodu a kn koeficient narustu cestujicich v tratovém useku bezprostfedné nasledujicim

za posuzovanym tarifnim bodem.

Pomoci vySe uvedenych vypodétl bylo dosazeno hodnot pfedpokladanych pohyb cestujicich

v tarifnich bodech za pracovni den, které jsou uvedeny niZze v tabulce 7. Dale jsou v tabulce 1

31



uvedeny podty cestujicich v tratovych Usecich, které byly ziskany na zakladé analyzy dat ze
Studie proveditelnosti ,Beskydy*®. [11]

Tabulka 7 — Pocty cestujicich v tarifnich bodech a pfilehlych usecich

Nazev tarifniho bodu P2025 Usek (hodnoty pro oba sméry) Z3025
Vratimov 1083 Ostrava-Kunéice Vratimov 10 550
Paskov 823 Vratimov Paskov 10 800
Liskovec u Frydku 944 Paskov Liskovec u Frydku 10 800
Frydek-Mistek 8 504 Liskovec u Frydku Frydek-Mistek 10 500
Baska 895 Frydek-Mistek Baska 7 200
Przno 752 Baska Przno 6 900
Frydlant nad Ostravici 4772 Przno Frydlant nad Ostravici 6 600
Celadna 771 Frydlant nad Ostravici Celadna 2950
Kungice p. Ondiejnikem 747 Celadna Kungice p. Ondfejnikem 2500
Frenstat p. Radhostém 2237 Kunéice p. Ondfejnikem Frenstat p. Radho&tém 2150
Vefovice 374 Frenstat p. Radho&tém Vefovice 1 000
Mofrkov hlavni trat 167 Vefovice Mofkov hlavni trat 700
HostaSovice 80 Mofkov hlavni trat HostaSovice 600
Valasske Mezifici - HostaSovice Valasské Mezifici 600

2.4.2 Stanoveni poétu cestujicich za hodinu v prisluSném sméru

Na zakladé dat o poctech cestujicich pohybujicich se v jednotlivych stanicich na trati a dat
popisujicich zatizeni jednotlivych Usekl bylo mozno pro navrhové obdobi stanovit
prfedpokladanou poptavku po pFepravé pro pfislusny smér a konkrétni hodinu. Z dosud
analyzovanych dat o prepravni poptavce jejich syntézou byly vytvofeny tabulky

s pfedpokladanym pocétem cestujicich v pfislusnych smérech a Usecich za hodinu.

K vytvofeni jednoho z klicovych vstupt pro navrh provozniho konceptu, jizdniho fadu a obéhu
vozidel bylo vyuzito vybranych statistickych metod a po€etnich ukonl pro vytvofeni co mozna

nejvérohodnéjsiho obrazu z autorovi dostupnych dat.

Pro kazdy tarifni bod byly vypoc&teny udaje o nastupu a vystupu cestujicich, kdy se pro
zjednoduseni predpoklada stejny pocet nastupl a vystupl v primérném pracovnim dni.

V kone¢ném dlsledku je za nastup, resp. vystup povazovana polovina z hodnoty p2ozs.

Dale byl zohlednén smér, ve kterém cestujici nastupuje, resp. z kterého v danou chvili pfijizdi,
k smérovani bylo vyuzito stavajici rozdéleni cestujicich do smérl z tabulky 1 v kapitole 1.2.2.
Pfi znalosti pocCtu cestujicich pro kazdy smér nastupu a vystupu zbyva pfifadit cestujicimu

konkrétni hodinu jeho pohybu v dané stanici.
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K tomuto uc€elu bylo vyuzito nashromazdénych dat ve vybranych stanicich a byla z nich
vytvofena denni variace pohybu cestujicich, oddéleny byly denni variace vystupu a denni
variace nastupl cestujicich. Ve vyznamnéjsich stanicich byly dale separovany denni variace
nastupu a vystupu pro jednotlivé sméry, nebot’ v pfipadé Frydku-Mistku ¢&i Frydlantu nad
Ostravici je denni variace nastupl, resp. vystupU v zavislosti na sméru znacné odlisna.
KliCovym faktorem ovliviiujicim smér nastupu a vystupu je zejména fakt, zda se jedna
o cestujiciho, pro néhoz je stanice vychozim bodem cesty nebo naopak cilovym bodem ve
smyslu denni dojizdky do prace ¢i do Skoly (Spickové hodnoty nastupu a vystupu se pro kazdy
smér nachazeji v jiné z pfepravnich 3pi¢ek). Nasledné byla pfisludna denni variace aplikovana
na absolutni pocet nastupu ¢&i vystupl a byly ziskany hodnoty pro konkrétni hodiny
primérného pracovniho dne. Rozdil v nastupech a vystupech v zavislosti na sméru odjezdu

nebo pfijezdu je ilustrovan na pfikladu stanice Frydek-Mistek v grafu 3.

Graf 3 - Denni variace pohybU cestujicich s rozdélenim sméru pfijezdu a odjezdu (zdroj: autor)

Denni variace - Frydek-Mistek
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Po pfifazeni hodnot pfedpokladané poptavky po prepravé k pfisluSnému sméru a hodiné byla
provedena agregace ziskanych hodnot a byly sestaveny tabulky s pfedpokladanym usekovym
zatizenim v pfislusném sméru a hodiné. Validace usekového zatizeni probéhla v okoli
vyznamnych uzl( s lomem poptavky po prepravé, byla provedena na datech ziskanych pfi

provadéném terénnim Setfeni v dubnu 2019.

Nize je v tabulkach 8 a 9 uvedeno pfedpokladané usekové zatizeni v pfislusném sméru za
hodinu, hodnoty jsou zaokrouhleny na desitky smérem nahoru. Autor si je védom urcité
nepfesnosti pramenici z nedostate€ného objemu ziskanych dat a obtiznych moznosti predikce
dopravniho chovani v oblasti nicméné vzhledem Kk relativné vzdalenému horizontu

navrhového vztahu je pfesnéjSi analyza mozZna pouze na zakladé dopravniho modelu
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s vyrazné rozsahlejSimi datovymi vstupy. Pro ucely navrhu provozniho konceptu, jizdniho fadu
a obéhu vozidel se je, dle nazoru autora, mozno spokoijit se ziskanymi hodnotami a jejich

moznymi odchylkami.

Tabulka 8 — Pfedpokladany pocet cestujicich v usecich ve sméru do V. MezifiCi

Tabulka zatiZzeni Gisekd po hodinach - smér Valasské Mezifici

z do fhod 4|5 6|7 |8|9|10(11(12]|13|14|15(16|17|18|19|20|21|22|23
Ostrava-Kunéice | Vratimov 30 |150|300|150|120|280|160|160|350|550(780|620(670|420(340|190(210|100| 70 | 80
Vratimov Paskov 40 |150|300|170|120|270/150|150(330|530(720|580(650|400(330|180(200| 90 | 70 | 70
Paskov Liskovec u Fryd. | 50 [160|320|190|120|270|150|150|320|510|680|560|630|390|330|180|200| 90 | 60 | 60
Liskovec u Fryd. | Frydek-Mistek 50 |190|350|230|130|280|150|150(330|510(670|550(630|390(340|180(200| 90 | 60 | 60
Frydek-Mistek Baska 100|170|230|170|110|230| 80 |110|250|320|540|300|260|160|140/110|{110| 30 | 20 | 20
Baska Przno 100|170|220|180|100|220| 60 |100|240/290|480|250|230|140|130/100|{100| 30 | 10 | 20
Przno Frydlant n. O. 100|160|220|180|100|220| 60 | 90 |220|270|430/220|210|130|120|100| 20 | 20 | 10 | 10
Frydlant n. O. Celadna 30 |{110/100|{110| 30 |{100| 70 | 60 | 90 |100(220|140(150| 90 | 60 | 60 | 50 | 20 | 20 | 20
Celadna Kunéice p. Ondf. | 30 |100| 90 |110| 20 | 90 | 60 | 50 | 70 | 70 |170/100|{120| 70 | 50 | 50 | 30 | 20 | 20 | 10
Kungice p. Ondf. | Frenstat p. R. 40 |{100/100|{120| 10 | 90 | 50 | 40 | 680 | 50 (130| 70 (100| 50 | 50 | 50 [ 30 | 20 | 10 | 10
Frenstatp. R. Vefovice 10 |40 | 50 |40 | 30| 20| 20| 20|30 | 40|50 40|40 | 30|20 |10|20 20|10 |10
Vefovice Morkov hl. trat 10 |40 |50 |50 |30|20|10|20|20|20|30|30|20|20|20 10|20 |10| 10|10
Morkov hl. trat’ Hostasovice 20|40 | 50|50 |30|20/10|10|20|20|20|20|20|20|20|10|10|10(10]| O
Hostasovice Val. Mezifi¢i 20|40 (50|50 |30|20|10|10(20|20|20|20|20|20|20|10|10|10|10| O

Tabulka 9 — Pfedpokladany pocet cestujicich v usecich ve sméru do Ostravy

Tabulka zatizeni useku po hodinach - smér Ostrava

z do hed 4|56 |7|8|9(10|11|12(13|14|15|16|17 |18 (19|20 |21 (22|23
Val. Mezifi¢i HostaSovice 2020|2020 |10|20|10|10|30|40|60|30|20|20|10 (10|10 10| 10|10
HostaSovice Mofkov hl. trat 20|20|20/20|10|20|10|10|30|40 |60 |30 20|20|10(|10|10|10|10]|10
Mofkov hl. trat Vefovice 30|30 30 30|20|20|10 10|30 |40 |60 |30 20|20|20(10 |10 10| 10|10
Vefovice Frenstat p. R. 30|50 |50 |50|30(30|20|20|30|40(|60|30|30|20|20(10|20|10|10]| O
Frenstat p. R. Kunéice p. Ondf. | 30 | 50 |130|110| 20 | 30 | 50 | 50 | 50 | 60 |240|110|110| 60 | 20| 20 | 10| 10 | 30 | 20
Kuntice p. Ondi. | Celadna 40 | 80 |(160|150| 40 | 40 | 50 | 50 | 60 | 80 (230|110|110| 60 |20 (20 | 10 | 20 | 30 | 20
Celadna Frydlant n. O. 50 |120/210/200| 60 | 60 | 60 | 60 | 70 | 80 (240|120|120| 70 | 40 |30 |20 | 20| 30| 20
Frydlant n. O. Prino 110|210/430|460|150(100|110| 90 |170|200(460|290/210|140| 90 | 50 | 60 | 10 | 50 | 40
Przno Baska 120|240/470/500|160(110|110|100|{180|210|460|290|220|140|100| 50 | 60 | 10 | 50 | 40
Baska Frydek-Mistek 130|290|520|550|190(130|120|110|200|220|460|300|220|150|110| 50 | 70 | 20 | 50 | 30
Frydek-Mistek Liskovec u Fryd. | 80 |490|660|820|410|250|200|230(180|240|390|360|270(280|100|100| 90 | 20 | 30 | 30
Liskovec u Fryd. | Paskov 80 |500|670|850|410(250|190|230|170|220(340|330|260|270|100(100| 80 | 20 | 30 | 20
Paskov Vratimov 90 |530/700|880|420(260|190/230|180|220(330|320|250|270|100(100| 80 | 20 | 30 | 20
Vratimov Ostrava-Kunéice [110|570|750|930(450|270|200|230|190(220|320|320|260(|280(110|100| 90 | 30 | 30 | 10

Tuéné jsou v tabulkach vyse zvyraznény fadky, ve kterych se nachazi vyznamny lom poptavky
po pfepravé a Ize pfedpokladat zménu Cetnosti nabizeného spojeni nebo kapacity vozidla. Pro
ucely navrhu byly sledovany v8echny tarifni body, pfi vice tarifnich bodech na uzemi jedné
obce byly tyto tarifni body slou€eny do jednoho. Pfikladem tohoto slouceni jsou mésta Frenstat
pod Radhostém a Ostrava, u kterych byl zvolen tarifni bod blize k pomysinému centru feSené

oblasti.
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U ostatnich trati byla rovnéz analyzovana sou€asna a predpokladana poptavka po prepravé,
nicméné vzhledem k rozlehlosti feSené oblasti a rozsahu této prace bylo pfistoupeno
k zaméreni predevsim na trat 323 v celé jeji délce. Na ostatnich tratich je oCekavana rovnéz
zvySena poptavka po prepravé, v pfipadé traté 324 by tuto poptavku v pracovnich dnech méla
pokryt linka S5 pfi maximalni dobé taktu, podobné je tomu v pfipadé linky S8 v useku traté
Stramberk — Vefovice. Na trati 321 a 322 nebyla poptavka podrobnéji analyzovana, pro G&ely

navrhu se pfedpoklada mirny linearni narust poctu cestujicich.
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3 Technologicky navrh dvousegmentové regionalni dopravni

obsluhy

3.1 Okrajové podminky navrhu

Dopravné-technologicky navrh dvousegmentové regionalni obsluhy vychazi ze zasad tvorby
integralniho taktového grafikonu s pfihlédnutim k lokalnim aspektim, provoznim intervalim
a naslednym mezidobim v pfislusnych usecich feSené oblasti. Mezi zakladni pilife taktového
jizdniho Fadu jsou fazeny predevsim jednotna osa symetrie zpravidla ustalena v minutu X:00,
stabilni takt na jednotlivych linkach po celou dobu ob&anského dne s pfipadnym zahusténim
intervalu na polovinu v obdobi pfepravnich Spi¢ek a zasady v umistovani hlavnich a vedlejSich
taktovych uzl v kli€ovych mistech na siti, kde jsou pfedpokladany dalSi pfestupni vazby na
regionalni nebo dalkovou dopravu. Mezi jednotlivymi uzly je nezbytné dodrzet pravidlo hranové

a obvodové rovnice, ktera zajistuji sitovost navrzeného feseni. [1]

Jako vychozi uzel pro feSenou oblast byla zvolena stanice Vefovice, kde je mimo hlavni trat
323 zausténa pfipojna trat 325. V této stanici byl zvolen uzel v minutu X:00, ktery vychazi
z provozniho konceptu oblasti Poodfi zpracovavaného v ramci bakalaiské prace autora. Z této
stanice s ohledem na hranovou rovnici a zvolenou zakladni dobu taktu (60 min) je dal$i uzel
v feSené oblasti umistén ve stanici Frydlant nad Ostravici v minutu X:30, kde jsou ve Spicku

pracovniho dne zajistény pfestupni vazby mezi vSemi sméry. [18]

Stanice Cesky Té&8in a Ostrava-Kungice aspiruji na umisténi uzlu regionalni dopravy v minutu
X:30, coz vychazi ze systémovych jizdnich dob na tratich 323 a 322. V pfipadé téchto stanic
ovSem dochazi k poruseni pravidla definovaného obvodovou rovnici, feSeni tkvi v zapojeni
rozdilnych segmentl regionalni dopravy a tim vytvofeni zakladni a komplementarni sité.
Z perspektivy umistovani uzli neni feSena oblast nikterak rozlehla a ostatni mista v siti jsou

z dlivodll na strané infrastruktury jen obtizné dosazitelna v rozumné ¢asové poloze. [1, 15]

Za klicové prestupni vazby v feSené oblasti byly po konzultaci s Koordinatorem ODIS a na
zakladé vyjadfeni Moravskoslezského kraje pfi sestavovani pozadavk( v ramci Studie
proveditelnosti ,Beskydy“ oznaleny zejména pFestupni vazby mezi nasledujicimi relacemi

uvedenymi v tabulce. [5]
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Tabulka 10 — Tabulka vazeb mezi relacemi v uzlovych stanicich

Tabulka vazeb mezi relacemi v uzlovych stanicich
relace, mezi kterymi je poZadovana vazba

Uzlova stanice

Cesky T&sin Frydek-Mistek Tfinec, Havifov
Frydek-Mistek Cesky T&sin Ostrava

Frydlant nad Ostravici Frydek-Mistek Ostravice

Vefovice Studénka Frenstat p. Radhostém
Ostrava hl. n. Frydek-Mistek Hranice na Moravé
Ostrava-Kungice Havifov Ostrava hl. n.
Ostrava-Kunéice Frydek-Mistek Ostrava-Svinov

Pro zajisténi ur€ité minimalni dopravni obsluhy uzemi vlaky regionalni dopravy a zachovani
sitovych navaznosti byla autorem v samotném pocCatku navrhu provozniho konceptu
definovana maximalni pfipustna doba taktu pro jednotlivé trasy a denni dobu. Za minimalni

pfipustnou obsluhu jsou povazovany nasledujici doby taktu:

Tabulka 11 — Maximalni doby taktu na tratich v feSené oblasti

Tabulka maximalnich dob taktu na tratich v feSené oblasti
Tratovy usek Maximalni doba taktu

frat Vychozi stanice Koncova stanice | ve $pi¢ku | v sedle
321 Cesky T&&in Ostrava-Kungice 30 min 60 min
321 Ostrava-Kuncice Ostrava-Svinov 30 min 60 min
322 | Cesky Té&sin Frydek-Mistek 60 min 60 min
323 | Ostrava hl. n. Ostrava-Kungice | 30 min 60 min
323 | Ostrava-Kundice Frydlant n. O. 30 min 60 min
323 | Frydlantn. O. Frendtat p. R. 60 min 60 min
323 | Frenstatp. R. Valadské Mezifici | 60 min 60 min
324 | Frydlantn. O. Ostravice 60 min 60 min
325 | Studénka Stramberk 30 min 60 min
325 | Stramberk Vefovice 60 min 60 min

Ve vztahu k dalkové dopravé je ukotveni pfipoju a vazeb v pribéhu ob&anského dne velmi
naro¢né definovat. Je pravdépodobné, Zze dalkova doprava projde v horizontu nékolika let
v oblasti dilcimi zménami, coz prakticky znemoziiuje zajistit pfipoje bez zbytecnych vyckavani
v podobé tésnych navaznosti. Za vnéjsi vstup do feSené oblasti je tak mozno povazovat linku
dalkové dopravy Praha — Olomouc — Vsetin — (Zilina) pod oznagenim Ex2 a jeji vyhledové
C¢asové polohy v uzlové stanici Valasské Mezifici. Navrh grafikonu vychazi z dostupnych
zdroji a predpokladaného vyvoje modernizace patefnich trati, odjezdy vlak( linky Ex2 ve

sméru Praha je pro ucely navrhu stanoven v L:15 a ve sméru Vsetin na S:45 [4].
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Dale je uvazovano prodlouZeni jedné z dalkovych linek R8 (Brno — Ostrava — Bohumin) nebo
R27 (Olomouc — Krnov — Ostrava) po trati 321 do Ceského Té&Sina. V Gvahu pfichazeji dvé
¢asové polohy linek, a to prujezd pres uzel Ostrava hlavni nadrazi v X:00 (odpovida vyhledové
Casove poloze linky R27) nebo X:30 (odpovida sou¢asné ¢asové poloze linky R8) v zavislosti
na varianté navrhového grafikonu. Trasovani zvolené linky je pfedpokladano pfes stanice

Ostrava-Svinov — Ostrava hl. n. — Ostrava stfed — Havifov — Cesky Té&8in — (T¥inec) — (Navsi).

3.2 Systém obsluhy uzemi vlaky regionalni dopravy

Na zakladé vstupnich udaju na strané infrastruktury byly sestaveny dva provozni koncepty,
pro variantu velkorysou a Uspornou. Varianty jsou pak dale rozpracovany do tfi rznych navrha
rozsahu dopravy, které je mozno v prubéhu dne ¢i tydne kombinovat v zavislosti na variaci
poptavky a denni dobé&. Zakladni rozsah dopravy vychazi z maximalnich pfipustnych dob taktu
na jednotlivych linkach definovanych v kapitole 3.1. Tento rozsah dopravy je dale rozSifen
o dalsi linky &i o prodlouzeni jiz provozovanych linek do vzdalengjSich stanic, a to ve dvou
urovnich odpovidajicich oekavané poptavce po prepravé. Nize jsou uvedeny sitové grafiky
jednotlivych navrhl rozsahu dopravy, vCetné popisu jednotlivych linek, jejich intervall,

systémovych vazeb a reZimu zastavovani.

3.2.1 Obsluha uzemi pfi realizaci varianty ,,usporna“

Tabulka 12 — Pfehled linek a jejich charakteristik ve varianté ,usporna“

Linka S1
Trasa Ostrava-Svinov — Ostrava-Kungice — Havifov — Cesky Té&Sin
Doba taktu 60 minut celodenné
\I:loazsizlz;na elektricka jednotka o kapacité minimalné 240 osob
Systém obsluhy zastavkova, obsluzna vrstva C
Systémové pfipoj s linkou S5 v Ostravé-Kuncicich v pfislusném sméru (z / do Ostravy)
vazby vazba s linkou S7 v Ceském T&8iné
Linka S11
Trasa Ostrava hl. n. — Ostrava-Kungice — Havifov — Cesky T&8in
Doba taktu 60 minut v rozsahu provozu "$pi¢ka"
\':‘Oazsiglz:”a elektricka jednotka o kapacité minimaing 240 osob
Systém obsluhy | zastavkova, obsluzna vrstva C
Systémové
vazby
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Linka R60

(Hranice / Opava) — Ostrava-Svinov — Ostrava hl. n. — Havitov — Cesky Té&Sin

Trasa _ (Navsi)

Doba taktu 60 minut celodenné

\l:l:zs;zallzaena elektricka jednotka nebo klasicka souprava o kapacité min. 320 osob

sbérna vrstva B v ramci celé feSené oblasti, zastavuje v tarifnich bodech
Systém obsluhy | Ostrava-Svinov, Ostrava hl. n., Ostrava-Stodolni, Ostrava stfed, Havifov,
Havifov mésto a Cesky Té&Sin

\?;/ng?move vazba v Ceském T&Siné s linkou S7 pouze ve sméru z / do Tfince
Linka S5

Trasa Ostrava hl. n. — Ostrava-Kungice — Frydlant nad Ostravici — Ostravice

Doba taktu 60 minut celodenné

Na;azena elektricka jednotka o kapacité minimalné 240 osob

vozidla

Systém obsluhy zastavkova, obsluzné vrstva C

\?gzslt;move pfipoj s linkou S1 v Ostravé-Kunéicich v pfislusném sméru (z / do Ostravy)
Linka S6

Trasa Ostrava-Svinov — Ostrava-Kuncice — Frydlant nad Ostravici — (Ostravice)

Doba taktu 60 minut v rozsahu provozu "$picka"

Nasazena elektricka jednotka o kapacité minimalné 240 osob

vozidla

Systém obsluhy | zastavkova, obsluzna vrstva C

sglzsgmove prestupni vazby ve Frydlanté nad Ostravici s linkou R61 v obou smérech
Linka S7

Trasa Frydek-Mistek — Cesky Té&sin

Doba taktu 60 minut celodenné

Nas_azena motorova jednotka o kapacité minimalné 120 osob

vozidla

Systém obsluhy | zastavkova, obsluzna vrstva C

Systémové pfipoj ve Frydku-Mistku k lince R61 ve sméru z / do Ostravy

vazby v Ceském T&8iné& k linkdam S1 a R60 pouze ve sméru z / do TFince
Linka S8

Trasa Studénka — Stramberk

Doba taktu 60 minut celodenné

Nas'azena elektrickd jednotka o kapacité minimalné& 160 osob

vozidla

Systém obsluhy | zastavkova, obsluzna vrstva C

Systémove pFipoj s linkou S81 ve Stramberku

vazby
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Linka S81

Trasa Stramberk — Vefovice
Doba taktu 60 minut celodenné
\l)l:zsiglzaena motorova jednotka nebo viz o kapacité minimalné 60 osob
Systém obsluhy | zastavkova, obsluzna vrstva C
Systémové pFipoj s linkou S8 ve Stramberku
vazby vazba s S63 ve Vefovicich v obou smérech
Linka R61
Trasa Ostrava hl. n. — Frydlant nad Ostravici — Frenstat p. R. mésto
Doba taktu 60 minut celodenné
Nagazena elektricka jednotka o kapacité minimalné 240 osob
vozidla
pasmovani ve Frydlanté nad Ostravici (pfechod z vrstvy B na C), v Useku z
Svstém obsluh Ostravy do Frydlantu n. O. zastavuje pouze v tarifnich bodech Ostrava-Svinov,
y y Ostrava-Zabreh, Frydek-Mistek, Frydlant nad Ostravici, dale pak ve vSech
tarifnich bodech
Systémové pfipoj s linkou S7 ve Frydku-Mistku ve sméru z / do Ostravy
vazby pfipoj s linkou S63 ve Frenstaté pod Radhostém
Linka S63
Trasa Frenstat pod Radhostém — Valasské Mezifici
Doba taktu 60 minut celodenné
Nas_azena motorova jednotka o kapacité minimalné 120 osob
vozidla
Systém obsluhy zastavkova, stanice HostaSovice ponechana bez obsluhy
Systémove pFipoj s linkou S81 (S8) ve Verovicich z obou sméru
vazby
Linka S62
Trasa Ostrava-Svinov — Frydlant nad Ostravici — Fren&tat pod Radhostém mésto
Doba taktu 60 minut v rozsahu provozu "$picka"
Nas_azena elektricka jednotka o kapacité minimalné 240 osob
vozidla
pasmovani ve Frydlanté nad Ostravici (pfechod z vrstvy B na C), v Useku z
Svstém obsluh Ostravy do Frydlantu n. O. zastavuje pouze v tarifnich bodech Ostrava-Svinov,
y Y| Ostrava-zabreh, Frydek-Mistek, Frydlant nad Ostravici, déle pak ve véech
tarifnich bodech
sgi(;move prestupni vazby ve Frydlanté nad Ostravici s linkou S5 v obou smérech
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3.2.2 Obsluha uzemi pfi realizaci varianty ,,velkorysa“

Tabulka 13 — Pfehled linek a jejich charakteristika ve varianté ,velkorysa“

Linka S1
Trasa Ostrava-Svinov — Ostrava-Kungice — Havifov — Cesky Té&sin
Doba taktu 60 minut celodenné
Nagazena elektricka jednotka o kapacité minimalné 240 osob
vozidla
Systém obsluhy zastavkova, obsluzna vrstva C
Systémove pfipoj s linkou S5 v Ostravé-Kuncicich v pfislusném sméru (z / do Ostravy)
vazby
Linka S11
Trasa Ostrava hl. n. — Ostrava-Kungice — Havifov — Cesky Té&sin
Doba taktu 60 minut v rozsahu provozu "$picka"
Nagazena elektricka jednotka o kapacité minimalné 240 osob
vozidla
Systém obsluhy | zastavkova, obsluzna vrstva C
Systémove vazba s linkou S7 v Ceském Té&siné
vazby
Linka R60
T (Hranice / Opava) — Ostrava-Svinov — Ostrava hl. n. — Havifov — Cesky Té&sin
rasa o
— (Navsi)
Doba taktu 60 minut celodenné
\l;lszsiglz:na elektricka jednotka nebo klasicka souprava o kapacité minimalné 320 osob
sbérna vrstva B v ramci celé feSené oblasti, zastavuje v tarifnich bodech
Systém obsluhy | Ostrava-Svinov, Ostrava hl. n., Ostrava-Stodolni, Ostrava stfed, Havifov,
Havifov mésto a Cesky Té&Sin
Systemove prestup z / na linku S7 v Ceském Té&&iné
vazby
Linka S5
Trasa Ostrava hl. n. — Ostrava-Kuncice — Frydlant nad Ostravici — Ostravice
Doba taktu 60 minut celodenné
Nas_azena elektricka jednotka o kapacité minimalné 240 osob
vozidla
Systém obsluhy | zastavkova, obsluzna vrstva C
?;/Zskt;move pfipoj s linkou S1 v Ostravé-Kunéicich v pfisluSném sméru (z / do Ostravy)
Linka S6
Trasa Ostrava-Svinov — Ostrava-Kuncice — Frydlant nad Ostravici — (Ostravice)
Doba taktu 60 minut v rozsahu provozu "$picka"
Nas_azena elektricka jednotka o kapacité minimalné 240 osob
vozidla
Systém obsluhy | zastavkova, obsluzna vrstva C
Systémové vazba ve Frydlanté nad Ostravici s linkou R61 v obou smérech
vazby vazba k lince S7 ve Frydku-Mistku
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Linka S7

Trasa Frydek-Mistek — Cesky Té&Sin
Doba taktu 60 minut celodenné
Nas_azena motorova jednotka o kapacité minimalné 120 osob
vozidla
Systém obsluhy zastavkova, obsluzna vrstva C
pFipoj k lince S5 ve Frydku-Mistku ve sméru z / do Ostravy
Systémové vazba k lince S6 ve Frydku-Mistku ve sméru do Frydlantu n. O.
vazby v Ceském T&8iné vazba na linku S11
v Ceském T&8iné& na linku R60 v obou smérech
Linka S8
Trasa Studénka — Vefovice
Doba taktu 60 minut celodenné
Nasazena elektricka jednotka o kapacité minimalné 160 osob
vozidla
Systém obsluhy zastavkova, obsluzna vrstva C
Systémove pfipoj s linkou R61 ve Vefovicich v obou smérech
vazby
Linka R61
Trasa Ostrava hl. n. — Frydlant nad Ostravici — Frendtat p. R. m. - Valadské Mezifici
Doba taktu 60 minut celodenné
Nas_azena elektricka jednotka o kapacité minimalné 240 osob
vozidla
pasmovani ve Frydlanté nad Ostravici (pfechod z vrstvy B na C), v Useku z
Svstém obsluh Ostravy do Frydlantu n. O. zastavuje pouze v tarifnich bodech Ostrava-Svinov,
y Y| Ostrava-zabreh, Frydek-Mistek, Frydlant nad Ostravici, dale pak ve véech
tarifnich bodech, stanice HostaSovice ponechana bez obsluhy
Systémové pFipoj s linkou S8 ve Verovicich z obou smérf
vazby vazba na linku Ex2 ve ValaSském Mezifi¢i ve sméru z / do Prahy
Linka S62
Trasa Ostrava-Svinov — Frydlant nad Ostravici — Frenstat pod Radhostém mésto
Doba taktu 60 minut v rozsahu provozu "$pi¢ka"
Nasazena C oy
vozidla elektrickd jednotka o kapacité minimalné 240 osob
pasmovani ve Frydlanté nad Ostravici (pfechod z vrstvy B na C), v Useku z
Svstém obsluh Ostravy do Frydlantu n. O. zastavuje pouze v tarifnich bodech Ostrava-Svinov,
y y Ostrava-Zabreh, Frydek-Mistek, Frydlant nad Ostravici, dale pak ve vSech
tarifnich bodech
s;/;é?move pfestupni vazby ve Frydlanté nad Ostravici s linkou S5 v obou smérech
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Obrazek 4 — Sitova grafika pro provozni koncept varianty ,velkorysa“ (zdroj: autor)

3.3 Moznosti dalSiho vyvoje

3.3.1 Rozvoj regionalni dopravy

Pfi sestavé provozniho konceptu vyvstaly dalSi moznosti navySeni rozsahu dopravy &i naopak
opatfeni vedoucich k uspofe poctu vozidel nasazovanych v obdobi pfepravni SpiCky pfi
souCasném zachovani vykonud. V této kapitole jsou vybrana opatfeni blize popsana

i s popisem navySeni rozsahu dopravy nebo opacné s vycislenim uspor.
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Posileni v useku Frydek-Mistek — Dobra

S ohledem na navrzeny provozni koncept na lince S7 dochazi ve stanici Frydek-Mistek
k ¢asovému prostoji pfi obratu soupravy v délce 40 minut ve varianté velkorysa a 49 minut ve
varianté usporna. V této dobé je mozno soupravu vyuzit v obdobi pfepravnich Spicek a posilit
v useku mezi Frydkem-Mistkem a Dobrou u Frydku-Mistku navrhovany celodenni 60minutovy
takt na 30minutovy a tim vytvofit pfipoj od linky S5 i S6 z obou smérti v 30minutovém intervalu.
Uvedené navySeni rozsahu dopravy na lince S7 tratova technologie ve varianté velkorysa
umoznuje bez omezeni, zména nevyZaduje navyS$eni poctu vozidel a vede k atraktivhimu

spojeni v obdobi pfepravnich Spi¢ek v nejzatizené&j8im useku na trati 322.

Posileni v useku Frydlant nad Ostravici — Ostravice

Posileni spociva v prodlouzeni linky S6 na Ostravici v obdobi pfepravnich Spi¢ek. Obratova
doba v Ostravici se timto opatfenim zkrati na 6 minut, coz souvisi s ob&hovou provazanosti
linek S5 a S6. Zména nevede k navySeni poctu vozidel, stabilita provozniho konceptu je

zachovana pfiméfenymi pobyty pfi obratu v uzlu Ostrava.

Uspora vozidel v uzlu Ostrava

K Uspofe az dvou vozidel v obdobi pfepravnich SpiCek vedou nize popsané zmény v oblasti
uzlu Ostrava. Jednotliva dil¢i opatfeni umoznuji pfijezd do koncovych stanic Ostrava hlavni
nadrazi a Ostrava-Svinov v €asovych polohach, které umoznuji rychly obrat soupravy nebo
vedou k vhodné €asové poloze pro zokruhovani linek v ramci uzlu Ostrava vyuZitim useku
mezi stanicemi Ostrava hlavni nadrazi a Ostrava-Svinov. Navrhovana jsou nasledujici dilci

vvvvvv

uzlu:

e ZruSeni zastavovani vlaku linek S1 a S6 ve stanici Ostrava-Vitkovice pfi sou¢asném
zastavovani v zastavce Ostrava-Zabreh, jez je Iépe dopravné dostupna z vétSiny mist
obvodu Ostrava-jih

e ZruSeni zastavovani vlakl linek S5 a S11 v zastavce Ostrava-Kuncicky

e Prijezd vlaku linky S6 a S11 stanici Ostrava-Kuncice, jejiz vyznam z hlediska obsluhy
okolnich sidel neni nijak zvlast vyznamny a mezi uvedenymi linkami neni v navrhovém
provoznim konceptu navrzen pfestup, zastavovani linek S1 a S5 by zlistalo ponechano

e Realizace modernizace useku Ostrava-Kuncice — Ostrava stfed na rychlost minimalné

100 km/h bez lokalnich propadu tratové rychlosti
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e Realizace modernizace useku Ostrava-Kun€ice — Ostrava-Svinov na rychlost

minimalné 100 km/h bez lokalnich propadu tratové rychlosti

Neni nezbytné realizovat vSechna navrhovana opatfeni, jiZz aplikace dvou z nich by méla pfi
stavajici dopravni technologii vést k poZzadovanému feSeni. Vétsi pocet realizovanych
opatfeni povede k vySSi stabilité provozniho konceptu, avSak do jisté miry mize byt pro
cestujici limitujici z divodu omezeni poctu zastaveni v uzlu Ostrava. Alternativné je mozno
uvazovat o rozSifeni feSené oblasti na celou sit' elektrizovanych trati v ramci kraje, ¢imz lze
prfedpokladat vhodné propojeni linek skrze uzel Ostrava se souasnym zavedenim

prijezdného modelu.

3.3.2 Rozvoj dalkové dopravy

Dalsi kategorii moZného budouciho vyvoje je zavedeni linek dalkové dopravy do fedené oblasti
vedouci k lepSi provazanosti regionu s vyznamnymi nadregionalnimi sidly a aglomeracemi. Po
ukonceni elektrizace a celkové modernizace trati v feSené oblasti I1ze pfedpokladat zvySeny
zajem dopravcl o provozovani linek dalkové dopravy. Za predpokladané pozadavky ze strany

cestujicich a potazmo dopravcu Ize povazovat v tuto chvili dvé potencialni linky.

V prvnim pfipadé se jedna o prodlouzeni nékteré z dalkovych linek komer€nich dopravcu do
Frydku-Mistku nebo Frydlantu nad Ostravici, kde Ize podobné jako v pfipadé Havifova, Opavy
nebo Bohumina mozno o¢ekavat poptavku po pfimé lince ve sméru do Prahy, Olomouce nebo
Brna. Z dopravné-technologického pohledu je mozno pfedpokladat kolize s navrhovanym
provoznim konceptem v jednokolejném uUseku do Frydlantu nad Ostravici. Na druhou stranu
je pravdépodobné, Ze by se jednalo zejména o spojeni v okrajovych ¢astech dne, kdy provozni

koncept neni zaveden v plném rozsahu a dalkova doprava by vyuZila nékteré z volnych tras.

V druhém pfipadé je mozno pfedpokladat zavedeni zcela nové nadregionalni dalkové linky,
ktera by spojila oblast ValaSska s Ostravskem. V sou€asnosti je tato relace zajiStovana
regionalnimi a dalkovymi autobusy, jejichZz cestovni doba je v porovhani se souasnym
spojenim po Zeleznici konkurenceschopna. Po dobudovani infrastruktury v feSené oblasti je
nutné pfedpokladat zménu modal splitu v této relaci ve prospéch Zeleznice a pozadavek
zavést rychlejsi spojeni, nez bude nabizet regionalni linka R61. Z dopravné-technologického
pohledu je trasovani této linky problematické s ohledem na navrhovy provozni koncept, ktery
nepodita s kfizovanim vlaka vyssi obsluzné vrstvy, a to zejména v obdobi pfepravnich Spicek.
Navrhovana infrastruktura neni dostateCné robustni, coz brani efektivnhimu trasovani linky
nadregionalni vrstvy obsluhy pfedevSim v useku =z Frydlantu nad Ostravici do

Frenstatu pod Radho&tém. [2]
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4 Navrh jizdniho fadu vlakQ osobni dopravy
4.1 Volba vhodnych vozidel

Navrh jizdniho Ffadu se opird o provozni koncept specifikovany v kapitole 3.2 pro varianty
velkorysou a uspornou. Oproti sestavé provozniho konceptu byla pfi navrhu jizdniho fadu
zejména zohlednéna pfedpokladana poptavka po prepravé v pfislusnych smérech
v jednotlivych hodinach provozniho dne vychazejici z predikce pfepravnich vztahd uvedené
v kapitole 2.4. Za posledni faktor ur€ujici vyznamné podobu jizdniho fadu je mozno oznadit

zvolena vozidla, jejichz pfehled je uveden v tabulce 14.

Byla vybrana vozidla, jeZ se na stavajici Zelezniéni siti v Ceské republice jiz pohybuiji a jsou
k nim znamy dostupné udaje jako pocet mist k sezeni, typ trakce, mérny vykon &i dynamika
vozidla, ktera je nezbytnou soucasti pro stanoveni jizdnich dob konkrétniho vozidla. Nize je
uvedena tabulka uvaZovanych vozidel s uvedenim trakce a po€tu mist k sezeni pfi 25 %,
75 % a 100 % zaplnéni. [19, 24]

Tabulka 14 — Pfehled uvazovanych vozidel a jejich technické specifikace [19, 24]

: : P 100% 75% 25%

vozidlo pojmenovani vozidla trakce ) : :
kapacity | kapacity | kapacity

fada marketingovy nazev |m/e/bez| [mist] [mist] [mist]
841 RegioSpider motorova 71 53 18
844 | RegioShark motorova 120 920 30
2x841 2x RegioSpider motorova 142 107 36
650 RegioPanter 2vozovy | elektricka 147 110 37
2x844 2x RegioShark motorova 240 180 60
640 RegioPanter 3vozovy | elektricka 241 181 60
2x650 2x RegioPanter 2v elektricka 294 221 74
471 CityElefant elektricka 310 233 78
Push-pull 3vozova jednotka netrakéni 320 240 80
640+650 RegioPanter 3v+2v elektricka 388 291 97
2x640 2x RegioPanter 3v elektricka 482 362 121
2x471 2x CityElefant elektricka 620 465 155

Na zakladé posouzeni predpokladanych intenzit pfepravnich vztah(, postupu elektrizace,
technickym parametriim a vyhledového vozového parku vazaného k trati 323 bylo pfistoupeno

pro potfeby zpracovani jizdniho fadu a obéhu vozidel k vybéru nasledujicich vozidel:
¢ Motorova jednotka fady 844 ,RegioShark”

e Elektricka jednotka rfady 640 ,RegioPanter”

e Netrakéni souprava ,Push-pull“ s hnacim vozidlem fady 383 ,Vectron® & obdobnym
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Netrakéni jednotka ,Push-pull“ byla zvolena s ohledem na pofizeni 5 kusu téchto jednotek
Moravskoslezskym krajem v roce 2019 sterminem dodani vroce 2021 a naslednym
nasazenim na trat 323 i v navrhovém obdobi této prace. Sou¢asné 5 kusl je povazovano za
pevné dany vstup pro zpracovani obéhl vozidel, po elektrizaci je s ohledem na stanovené
jizdni doby nutno nasadit adekvatni elektrické hnaci vozidlo, které dokaze konkurovat jizdnim
dobam vozidla fady 640 ,RegioPanter”. [23]

4.2 Stanoveni optimalniho poétu spojeni

Pro stanoveni optimalniho poctu spojeni v hodiné v pfislusném sméru byla stanovena

nasledujici pravidla:

¢ Maximalni doba taktu na lince nesmi byt po dobu ob&anského dne prodlouzena

e Minimalni vyuZiti nasazovaného vozidla v nejzatizené&jSim useku mezi uzlovymi
stanicemi by mélo byt alespori 25 % kapacity (mist k sezeni)

e Maximalni vyuzZiti nasazovaného vozidla v nejzatizené€jSim uUseku mezi uzlovymi
stanicemi by mélo byt nejvySe 75 % kapacity (mist k sezeni) s ohledem na tydenni
variaci poctu cestujicich a rezervu nabizené kapacity v jizdnim fadu

o V okrajovych ¢astech dne nebude na pocty cestujicich zcela pfihlizeno z davodu
nedostateCného mnozstvi dat, je nutné zohlednit zejména dostupnost uzemi

e V obdobi nejvétSich pfepravnich Spicek je kratkodobé povoleno zatizit vozidlo na vice
nez 75 %, hodnota 90 % kapacity vozidla by neméla byt prekro€ena nikdy

e S ohledem na ob&hovou provazanost je mozno zavadét méné vytizené (pod 25 %

kapacity) protismérné vlaky, pokud toto vede k Uspofe vozidla pfi sestavé obéhl

Na zakladé popsanych kritérii pro stanoveni optimalniho poctu spojeni byla zohlednéna
kapacita men$iho nasazovaného vozidla, tj. v elektrické trakci vozidlo fady 640 ,RegioPanter”
s 241 misty k sezeni a vozidlo fady 844 ,RegioShark® se 120 misty k sezeni. Pfi aplikaci
popsanych kritérii na tabulky pfedpokladané poptavky po pfepravé z kapitoly 2.4 byly ziskany
tabulky 15 az 18 obsahujici nejniz8i a nejvySsi poet moznych spojeni v konkrétni hodiné
v pfislusném sméru z hlediska optimalniho vyuziti kapacity vozidla. Hodnoty v této tabulce
nelze interpretovat jako minimalni poc€et spojeni za hodinu — v pfipadé, kdy nebude naplnéno

ani jedno vozidlo alespori z 25 % je potfeba zohlednit maximalni dobu taktu.
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Tabulka 15 — Minimalni poCet spojeni za hodinu ve sméru do Valasskeho Mezifici

Tabulka minimalniho poétu spojeni za hodinu - smér Valasské Mezirici

z do hod 4|5 |6 |7 |8|9|10(11|12|13|14|15|16|17|18|19|20|21|22 |23
Ostrava-Kunéice | Vratimov 1 1 2 1 1 211 1 2|14 5|4 43 2]|2]2]|1 1 1
Vratimov Paskov 1 1 2 1 1 2 1 1 2|13 4|4 4]3)2 1 2 1 1 1
Paskov Liskovec u Fryd. | 1 1 2|2 1 2 1 1 2|13 4|4 4]3)2 1 2 1 1 1
Liskovec u Fryd. | Frydek-Mistek 1 2 2 2 1 2 1 1 2 3 4 4 4 3 2 1 2 1 1 1
Frydek-Mistek Baska 1 1 2 1 1 2 1 1 2|12 3|22 1 1 1 1 1 1 1
Baska Prino 1 1 2 1 1 2 1 1 2|12 3|22 1 1 1 1 1 1 1
Prino Frydlant n. O. 1 1 2 1 1 2 1 1 2|12 3|22 1 1 1 1 1 1 1
Frydlant n. O. Celadna 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Celadna Kuncice p. Ondf. | 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Kuncice p. Ondf. | Frenstatp. R. 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Frenstatp. R. Vefovice 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Vefovice Moftkov hl. trat 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Motkov hl. trat’ HostaSovice 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0
Hostasovice Val. Mezifiéi 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0
Tabulka 16 — Maximalni ucelny pocet spojeni za hodinu ve sméru do Valasského Mezifici

Tabulka maximalniho G¢elného poctu spojeni za hodinu - smér Valasské Mezirici

z do hod 4|5 |6 |7|8|9[10{11|12|13|14|15|16(17 18|19 (20|21 |22 |23
Ostrava-Kunéice | Vratimov 0|2 |5 |2 |2 |4 |2 |2|5]9|13/10|11|7 |5]|3]|3 1 1 1
Vratimov Paskov 0 2 5 2 2 4 2 2 5 8 (12| 9 |10]| 6 5 3 3 1 1 1
Paskov LiskovecuFryd. | O 2 5 3 2 4 2 2 5 8 (11 9 |10]| 6 5 3 3 1 1 1
Liskovec u Fryd. | Frydek-Mistek 0 3 5 3 2 4 2 2 5 8 (11| 9 |10]| 6 5 3 3 1 1 1
Frydek-Mistek Bagka 1 2132 1 3 1 1 4 | 5|9 |5 |4]|2)2 1 1 0|00
Baska Prino 1 2133 1 3 1 1 4 | 4|8 4|3 ]|2)2 1 1 0|00
Prino Frydlant n. O. 1 2133 1 3 1 1 3|4 |7 |3|3]|2)2 1 1 0|00
Frydlant n. O. Celadna 0 1 1 1 0 1 1 1 1 1 3| 2|2 1 1 1 0Oo|0|0]0O
Celadna Kunéice p. Ondf. | O 1 1 1 0 1 1 0 1 1 2 1 2 1 o|jojoOo|j0|0|oO
Kunéice p. Ondf. | Frenstatp. R. 0 1 1 210 1 0|0 1 0] 2 1 1 o|o0o|l0]|JO0O]j]0O]|]O]|O
Frenstat p. R. Verovice 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Verovice Markov hl. trat’ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mofrkov hl. trat Hostasovice 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Hostasovice Val. Mezifiéi 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Tabulka 17 — Minimalni poCet spojeni za hodinu ve sméru do Ostravy
Tabulka minimalniho poétu spojeni za hodinu - smér Ostrava

z do fhod 4| 5|6 |7 |8|9(10|11/12|13|14(15|16|17|18|19|20|21 |22 |23
Val. Mezifiéi HostasSovice 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Hostasovice Mofikov hl. trat’ 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Moftkov hl. trat Vefovice 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Vefovice Frenstat p. R. 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0
Frenstat p. R. Kunéice p. Ondf. | 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Kuntice p. Ondi. | Celadna 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Celadna Frydlant n. O. 1 1 2| 2 1 1 1 1 1 1 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Frydlant n. O. Prizno 1 2 3 3 1 1 1 1 1 2 3 2 2 1 1 1 1 1 1 1
Prino Baska 1 2133 1 1 1 1 1 213|2|2 1 1 1 1 1 1 1
Bagka Frydek-Mistek 1 211342 1 1 1 212|322 1 1 1 1 1 1 1
Frydek-Mistek Liskovec uFryd. | 1 3 4 5 3 2 2 2 1 2 3 2 2 2 1 1 1 1 1 1
Liskovec u Fryd. | Paskov 1 3|14 |5 |3 |2|2]2 1 2|12 |2 |22 1 1 1 1 1 1
Paskov Vratimov 1 3|14 |5 |3 |2|2]2 1 2|12 |2 |22 1 1 1 1 1 1
Vratimov Ostrava-Kunéice | 1 4|56 |3 |2|2|2|2|2|2|2]|]2]2 1 1 1 1 1 1
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Tabulka 18 — Maximalni ucelny pocet spojeni za hodinu ve sméru do Ostravy

Tabulka maximalniho ucelného poctu spojeni za hodinu - smér Ostrava

z do hod 4| 5|6 |7|8|9|10(11|12|13|14|15|16|17|18|19|20|21|22 |23
Val. Mezifiéi Hostagovice g|jojo|lojJoOojOj]0O| 0|00 1 0 0 0|00 0|]0]0|O
HostasSovice Morkov hl. trat 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mofrkov hl. trat Vefovice 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Vefovice Frenstat p. R. g|jojo|lo0jOojOj0O| 0|00 1 0 0 o000 0|0]0|O
Frenstat p. R. Kunéice p. Ondi. | O 0 2 1 0 0 0 0 0 1 4 1 1 1 0 0 0 0 0 0
Kungice p. Ondf. | Celadna 0 1 21200 0]0 1 1 3 1 1 1 0|00 0|0]O
Celadna Frydlant n. O. 0|l 2|3|3 1 1 1 1 1 1 4 2 2 1 0|0 0| 0|0]O0
Frydlant n. O. Prino 1 3| 7|72 1 1 1 2|13 |7 4 3 2 1 0 1 0| 0|0
Prino Baska 214|782 1 1 1 3,13 |7 4 3 2 1 0 1 0| 0|0
Baska Frydek-Mistek 2 4 8 9 3 2 2 1 3 3 7 5 3 2 1 0 1 0 0 0
Frydek-Mistek Liskovec u Fryd. | 1 8 |11|13| 6 | 4|3 |3 |3 |48 8 4 4 1 1 1 0| 0|0
Liskovec u Fryd. | Paskov 1 8 (11|14 | 6 4 3 3 2 3 5 5 4 4 1 1 1 0 0 0
Paskov Vratimov 1 8 |1M|14| 7|4 |3 |3 |3 |35 5 4 4 1 1 1 0| 0|0
Vratimov Ostrava-Kunéice | 1 g |12|15| 7 | 4|3 |3 |3 |3 |5 |5 /|44 1 1 1 0| 0|0

4.3 Navrh jizdniho rfadu pro provoz v pracovni dny

Udaje v tabulkach uvedenych vyse jsou platné pro primérny pracovni den. Pfedpokladanou
tydenni variaci poptavky po pfepravé zohledriuje pravidlo o 75 % vyuZiti kapacity soupravy,
kdy jsou uvazovany i provozné exponovanéj$i pracovni dny nez zvoleny primérny pracovni
den. V této kapitole jsou popsana uskali sestavy jizdniho fadu pro pracovni dny a dil¢i aspekty

provozu s nimi spojené.

Celkem jsou sestaveny ffi jizdni Fady pro provoz v pracovni dny:
e Jizdni fad k varianté ,usporna“
e Jizdni fad k varianté ,velkorysa — zakladni“

e Jizdni fad k varianté ,velkorysa“ — velky ob&h* (Ostravice v 30 min taktu)

Sestavené jizdni fady vykazuji zna¢nou miru podobnosti, denni rozsah dopravy se nijak zvlast
nemeéni, rozdilné jsou zejména Casové polohy spojl na tratich 322, 323 v useku Frenstat pod
Radho$tém — Valasské MezifiCi a 325. Varianta Usporna ma uzpusobeny Casy pfijezdl
a odjezdu na trati 322 s ohledem na kfizovani ve stanici Dobra u Frydku-Mistku, ve varianté
velkorysa je zfizena nova vyhybna v misté zastavky Dobratice pod PraSivou a provozni
koncept je posunut pfiblizné o polovinu taktu. Nejznateln&jsi rozdil mezi variantami Usporna
a velkorysa spociva na trati 323 v oblasti kolem uzlu Vefovice. Pfi realizaci varianty velkorysa
se vlaky kfizuji v minutu X:00 v nové zfizené stanici Morkov hlavni trat. Oproti tomu ve varianté
Usporna je nutné prestoupit ve Frenstatu pod Radhostém, €imz dochazi k prodlouzeni
cestovnich dob a kfizovani je pfeloZeno do stanice Vefovice a sou¢asné zanika vazba na vlaky
linky Ex2 ve Valadském Mezifi¢i ve sméru z / do Prahy. Podobny efekt ma elektrizace na
pfilehlém Useku traté 325, kdy pfi elektrizaci az do Vefovic je mozno uspisit pfijezd a opozdit

odjezd z této stanice a tim ve varianté velkorysé uskutecnit vazbu mezi vlakem linky S8 a S61
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ve sméru do ValaSského Mezifi¢i. Ve varianté uUsporna je vazba ve Vefovicich mozna
s ohledem na pfesun kfizovani na trati 323 i bez elektrizace pfilehlého Useku traté 325. Jednou
Z poslednich vyznamnéjSich odliSnosti je rozdil mezi variantami ,velkorysa — zakladni”

a ,velkorysa — velky obéh“, kde dochazi k prodlouzeni vétSiny vlakl linky S6 z / do Ostravice.

Za spole¢ného jmenovatele v8ech variant je mozno oznacit vypofadani se s ranni Spi¢kou
pracovniho dne, kde z divodu previsu poptavky po pfepravé nad nabidkou spojeni bylo
potfeba ucinit opatfeni v organizaci provozu. Z tabulek v kapitole 4.2 je patrné, ze v obdobi
pfepravnich Spi¢ek dochazi v useku Frydek-Mistek — Ostrava-Kundice a opacné k potiebé
vice nez 4 spojeni za hodinu, s ¢imz ovdem provozni koncept nepodita. Bylo tedy pfistoupeno
k uziti pravidla o vytiZzeni vozidla do 90 % kapacity pfi souCasném upfednostnéni vozidel
,Push-pull“ s vyssi kapacitou. PFfi vhodné kombinaci obojiho je mozZno i ve 3Spickovych

hodinach zajistit komfortni pfepravu pfedpokladanému podctu cestujicich.

Na opaéném konci traté 323 dochazi k opacnému jevu, kdy ve varianté velkorysé po celou
dobu dne téméf neni naplnéno ani jedno vozidlo z 25 % pfi zachovani maximalni doby taktu.
V useku Frenstat pod Radho$tém mésto — ValaSské Mezifi€i bylo hojné aplikovano pravidlo
tykajici se maximaini doby taktu, aby byla zachovana konkurenceschopna nabidka spojeni.
Alternativné je mozno uvazovat o nasazeni kratSiho vozidla s niz§i kapacitou, coz s ohledem
na vytizeny usek u Ostravy vede k pfestupim mezi vozidly a zaniku pfimého spojeni nebo

prostojum pfi pfipadném spojovani a rozpojovani souprav.

Pfipojné traté 322, 324 a 325 nebyly z hlediska pfedpokladaného poctu cestujicich
a optimalniho podtu spojeni za hodinu vyhodnocovany. Pfedpoklada se aplikace pravidla
o maximalni dobé taktu, s vyjimkou usekl Frydek-Mistek — Dobra a Frydlant nad Ostravici -
— Ostravice, jez jsou identifikovany jako potencialné vytizené a rozSifeni rozsahu dopravy je
pro tyto Useky popsano v kapitole 3.3 tykajici se moznosti dalSiho vyvoje. V pfipadé useku
Frydlant nad Ostravici — Ostravice je toto posileni zapracovano i v navrhu jednoho z obéhl

pro variantu velkorysou.

DalSim z kliC¢ovych aspektd navrhu jizdniho fadu je dliraz na pfestupni doby v uzlech sité.
V tomto ohledu bylo akcentovano zkraceni pFestupnich dob jakoZto ztratovych dob pfi
cestovani vefejnou dopravou. Ve stanicich, kde dochazi k Castym prestuplm byla
provéfovana stani¢ni technologie ve vztahu k pfifazovani nastupnich hran, cilem navrhu bylo
vyuzit maximalné prestupu hrana-hrana u jednoho nastupisté. Nova konfigurace kolejisté ve
stanicich Vefovice, Frenstat pod Radhostém a Frydek-Mistek umozni zkratit ve vétsiné
pfipadl prestupni doby na 2 minuty. V pfipadé nemoznosti vyuziti stejného nastupisté vlaky,
mezi kterymi je realizovana vazba, je pFestupni doba obvykle stanovena na 4 minuty

s pfihlédnutim k lokalnim podminkam. [15]
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4.4 Navrh jizdniho rfadu pro provoz o vikendu

Provoz o vikendu na rozdil od provozu v pracovni dny vykazuje znacnou miru neurcitosti ve
vztahu k pfedpokladané poptavce po pfepravé. Pohoii Beskydy tyCici se nad feSenou oblasti
se stava o vikendech Castou destinaci mnoha turistll z Ostravska, Frydecko-Mistecka
i vzdalengjSich regiont, coz vede k odliSnému dopravnimu chovani oproti pracovnim dn{im.
Popularita turistickych destinaci je navic silné provazana s aktualnimi povétrnostnimi
podminkami, ro€nim obdobim &i jinymi sezonnimi vykyvy. V téchto pfipadech je velmi slozité
obecné nadefinovat rozsah provozu v navrhu jizdniho fadu a kapacitu souprav pfi dodrzeni
pravidel vedoucich k optimalni nabidce spojeni. Na zakladé dlouhodobych zkuSenosti,
oCekavaného vyvoje v poptavce po prepravé v pracovnich dnech a mistnim Setfeni byl
vikendovy provoz postaven na rozsahu provozu jako v pracovni den v pfepravnim sedle.
K provoznimu konceptu sedlo byla pfidana linka R62 ve dvouhodinovém taktu, ktera nabizi
pfimé spojeni z tarifnich bodl Ostrava-Svinov a Ostrava-Zabfeh a v uzlu Frydlant nad
Ostravici umoznuje v minutu X:00 vazbu mezi vlakem z / do Frenstatu pod Radhostém
a vlakem z / do Ostravice, vzdy v zavislosti na pfislusné hodiné (licha / suda). Jizdni fad linky
R62 je koncipovan na jedno vozidlo s kratkou obratovou dobou ve stanici Ostrava-Svinov,
s ohledem na mens§i rozsah provozu o vikendu a obecné vys3i stabilitu jizdniho fadu je toto
provozni opatfeni dle nazoru autora akceptovatelné. V pfipadé enormniho zajmu o spojeni do
Ostravice je mozno navrh jizdniho fadu rozSifit o posilové spoje z Frydlantu nad Ostravici do
Ostravice a zpét, které by navazovaly na vlaky linky S61. V pribéhu Casového prostoje
soupravy linky S5 v Ostravici je mozno pfidat viozeny par spoju, ktery by doplnil stavajici
rozsah dopravy na pllhodinovy takt. Tato zména by nevedla k navySeni poctu vypravovanych

vozidel, pouze vyuziva vozidlo pfi asovém prostoji pfi obratu.

Oproti provozu spjatym s turistickym ruchem je obecné vikendova poptavka po prepravé ve
standardnich relacich slab8i. Tento pokles byl rovnéz zohlednén pfi sestavé jizdniho fadu pro
provoz o vikendu, kdy byly omezeny spoje v okrajovych ¢astech dne, zejména byly zruSeny
nebo zkraceny prvni ranni spoje a vybrané vec€erni spoje. Tyto zmény reflektuji pfedevsim
shizenou poptavku po pfepravé, za pfispivajici faktor Ize v nékterych pfipadech oznadit
obéhovou provazanost mezi pracovnimi dny a vikendovym provozem. Pfikladem opatfeni
spjatého s obé&hovou provazanosti je odliSna Casova poloha prvniho ranniho vlaku
z Valadskeého Mezifi¢i ve varianté usporna. Opacné vyssi poptavka po pfepravé v noci z patku
na sobotu spojena s obéhovou provazanosti vedla k zavedeni no&niho viaku jedouciho pouze
v sobotu z Ostravy do Frenstatu pod Radhostém. S vyjimkou nékolika uvedenych pfipadu je
obecné mozno povazovat provozni koncept za staly, s dirazem na maximalni zachovani

Casovych poloh v feSené oblasti po cely tyden. [15]
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5 Navrh obéhu vozidel

Obéhy vozidel jsou nedilnou soucasti pomucek grafikonu viakové dopravy, ovliviiuji do zna¢né
miry podobu dopravniho systému, stabilitu provozniho konceptu a maji vliv na celkové
provozni naklady na zajisténi zasmluvnéného rozsahu dopravy. V této kapitole jsou blize
popsany okrajové podminky pro sestavu obéhu, zasady tvorby efektivniho obéhu vozidla,
konkrétni obéhy pro jednotlivé varianty rozsahu dopravy a daldi parametry souvisejici

S nasazenim vozidel na linky v feSené oblasti.

5.1 Provozni omezeni pro navrh obéht

Pred samotnou sestavou obéhu spocivajici ve spojovani jizd jednotlivych viaku do fetézce po
sobé jdoucich jizd vlakd a periodickych cykl udrzby je podstatné stanovit zasady pro tvorbu
obéhl a nasledné je sledovat po celou dobu sestavovani. Nize jsou po jednotlivych kategoriich
blize popsany kliCové aspekty tykajici se zvolenych vozidel, obratl ve stanicich, provozniho

zazemi, zpusobu provadéni periodické udrzby a pfistupu k zavadéni rezijnich prejezdd.

Vozidla byla vybrana v pfedchozi kapitole na zakladé pozadovaného typu trakce a adekvatni
kapacity pro pokryti potfeb provozu. Z dopravné-technologického hlediska za klicové
parametry vozidel je mozno povazovat jednoznacné moznost obratu soupravy bez nutnosti
objizdéni, nebot vSechna zvolena vozidla jsou vratnymi soupravami. Ve vztahu k obratové
dobé se predpoklada obrat soupravy pfi obsazeni vozidla jednim strojvedoucim ve
standardnim rezimu nejvySe za 5 minut. Maximalni délka v8ech zvolenych vozidel je do 100
m, coz by nemélo pfedstavovat pfekazku v podobé pfirazky pro pfechod mezi stanovisti
strojvedouciho. [15, 19]

5.1.1 Vozidla motorové trakce

Dale jsou uvedena vozidla zafazena do obé&hu dle zvolené trakce, kdy motorova vozidla maji
samostatny turnus, ktery je zpravidla dvoudenni a misto provozniho oSetfeni a zbrojeni se
prfedpoklada v jedné z koncovych stanic linky, na kterou jsou nasazena. V pfipadé linky S7
byla zvolena stanice Frydek-Mistek vzhledem ke skuteCnosti, Ze se tam dnes provozni zazemi
a zafizeni sluzeb nachazeji. Alternativné je mozno z Ceského T&8ina uvaZzovat pfejezd po trati
320 do provozniho zazemi v Bohuminé. V pfipadé linek S8 a S63 ve varianté Usporna byla
provadéni provozniho oSetfeni a zbrojeni vozidel. V ramci feSené oblasti jiz zadné dalSi
vykony v motorové trakci v osobni dopravé nejsou realizovany. Obéh vozidel motorové trakce

neni nikterak komplikovany, pro svij okrajovy vyznam ve vztahu k obéhum vozidel v elektrické
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trakci mu nebude vénovana vétSi pozornost pfi pfedstavovani dil€ich aspektd. Z hlediska
provozniho oSetfeni vykazuji vozidla motorové trakce potfebu ¢astéjSiho provozniho oSetfeni
a zbrojeni, zpravidla vyzaduji navstévu provozniho zazemi jednou za dva dny pro zbrojeni
naftou, vodou a odsavani fekalii a po ujeti nizSich tisici km pak i provozni oSetfeni. Spinéni
obou podminek neni obtizné, nebot pfi dvoudennim obé&hu s pobytem 1x za dva dny

V provoznim zazemi Ize povazovat pozadavky na udrzbu za splnitelné. [9]

5.1.2 Vozidla elektrické trakce

Vozidla elektrické trakce jsou zafazena do o poznani komplikovanéjSich obéhd, jednotlivé
obéhy v ramci turnusovych skupin se nasledné skladaji do nékolika tydennich obéhu, v ramci
nichz se vozidla periodicky stfidaji mezi turnusovymi skupinami a mezi pozicemiv turnusovych
skupinach. Zakladnim skladebni jednotkou je turnusovy den, ze kterych je dale slozena
turnusova skupina, jez je soucasti velkého obéhu vytvofeného seskupenim turnusovych
skupin. Pro pracovni dny a pro vikend jsou odliSné turnusové skupiny, pfechody mezi témito
turnusovymi skupinami jsou fedeny ve velkém obé&hu. OdliSné turnusové skupiny jsou rovnéz
pro odlisné typy vozidel, typicky jsou rozliSovana vozidla fady 640 ,RegioPanter® a vozidla
.Push-pull“. Pro pFehlednost jsou vyhotoveny u vikendové turnusové skupiny zvlastni
turnusové tabulky pro sobotu a nedéli (provozni oSetfeni a nékteré zacatky a konce
turnusovych dni jsou v téchto dnech odliSné z divodu pfechodu z pracovniho dne do vikendu
a opacné). Ve vysledku tak vysledny velky obéh, po kterém se vozidlo vrati na puvodni pozici

trva nékolik tydnl — nejdelSi obéh je navrzen jako pétitydenni. [16]

Z hlediska obratu ve stanicich je uvazovano s minimalnim obratem v délce 5 minut, kumulace
vice takto kratkych obratl za sebou nepochybné pfinasi znac¢na rizika pro stabilitu jizdni fadu.
S ddrazem na pfesnost provozu je tudiz vhodné obratovou dobu v nékterych stanicich navysit
tak, aby bylo mozno pfipadna zpozdéni odstranit a nepfenaset je na navazujici vliak. Konkrétni
doba obratu zavisi na vhodném propojeni linek v koncové stanici. Za koncové stanice
s nejkratSimi dobami obratu Ize oznagit stanici Ostravice v obdobi pfepravnich Spiek a stanici
Ostrava-Svinov o vikendu. V ostatnich pfipadech bylo pfi sestavé obéhu pfihlédnuto
k technickym moznostem a obratova doba byla vhodnym provazanim linek navySena na

akceptovatelnou a z provozniho hlediska efektivni délku. [16]

Umisténi provozniho zadzemi hraje vyznamnou roli pfi sestavovani ob&hd, nebot je snaha
0 minimalizaci rezijnich pfejezdu do provozniho zazemi a zpét do vychozi stanice linky nebo
vlaku. V soucasnosti se na siti uvnitf nebo v blizkém okoli provozni oblasti nachazi omezeny
poCet provoznich zazemi urCenych pro udrzbu a zbrojeni elektrickych jednotek.

Za nejvyznamnéjsi je mozno povazovat provozni zazemi v Bohuming, ktery je vzdaleny 8 km
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od stanice Ostrava hl. n. DalSim adekvatnim provoznim zazemim je depo ve ValaSském
v oblasti uzlu Ostrava v nékterém z obvodu ostravského hlavniho nadrazi, avSak nyni se zde
provozni zazemi obdobného charakteru nenachazi. Pfi sestavé obéhl jsou vyuzity obé
vzhledem k své velikosti upfednostfiovano provozni zdzemi v Bohuminé. Ve Valadském

Mezifici je planovano predevsim denni oSetfeni a zbrojeni.

Periodicka udrzba je délena do dvou zakladnich urovni, kdy obé urovné je mozno bez vétSich
problém(i zahrnout do standardnich ob&hti vozidel elektrické trakce. Uroveri provozniho
oSetfeni PO1 zahrnuje denni oSetfeni v podobé doplnéni pisku, dopInéni vody, odsavani
fekalii z odpadnich nadob, provedeni vratného Cisténi, pfipadné rychlého myti souprav.
Pro realizaci oSetfeni PO1 je planovan Cisty ¢as pobytu v depu alespon 1,5 hodiny, idealné
pak 2 hodiny. Urover provozniho o$etfeni PO2 zahrnuje provozni o$etfeni s vykonanim
preventivni udrzby, drobnych servisnich zasah, revizi, technickych prohlidek jednotlivych
komponentl na vozidle a dale pak obsahuje kompletni oSetfeni provadéné v PO1. Moznost
realizace jednotlivych stupit provozniho oSetfeni PO1 a PO2 je v obézich vzdy vyznacena,
je kladen dudraz, aby maximalni doba mezi dvéma po sobé jdoucimi provoznimi oSetfenimi
nepfevySovala 3 dny. Pro dobu mezi dvéma provoznimi oSetfenimi PO2 je pak vyrobcem
obvykle stanovena perioda ve formé kilometrického probé&hu, ktery se pohybuje v rozmezi
okolo 10 000 km. Z hlediska ¢asového uréeni odpovida tomuto kilometrickému probéhu
perioda v délce trvani asi 10 az 14 dni. Moznost provozniho oSetfeni je vyznacena v tabulce
popisujici propojeni turnusovych skupin do tzv. velkého obéhu. V této tabulce jsou vyznaceny
barevné turnusové dny umoznujici navstévu provozniho zazemi, PO1 je vyznaceno zelené

a PO2 je vyznaCeno modfre. [9, 12, 13]

Navstéva provozniho zédzemi s sebou pfinasi nutnost zavadét rezijni pfejezdy. Z hlediska
realizace pfejezdl je snaha minimalizovat jejich absolutni po&et i délku, dale pak omezit rezijni
prejezdy ve formé standardnich objednavanych vlaku, o které neni z hlediska poptavky zajem.
V obou uvedenych pfipadech bylo pfi navrhu ob&hl dosazeno nizkého poctu rezijnich
prejezdu, prejezdy bez cestujicich jsou realizovany vyhradné mezi stanicemi Ostrava-Svinov
a Ostrava hl. n. a dale pak mezi témito stanicemi a provoznim zazemim v Bohuming.
V ostatnich pfipadech se jedna o standardni vlaky pro cestujici, avSak ryze z ob&hovych
divodu je zavedeno minimum vlakud (vyjma vlakl proti sméru prevladajici poptavky v obdobi

prepravnich Spicek). [13]
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5.2 Vlastni navrh obéht vozidel

NizZe jsou popsany tfi navrhy obéhu vozidel, kazdy obéh odpovida pfislusné varianté jizdniho
fadu. Obéhy jsou vyhotoveny pro vdechny vlaky po cely tyden, v jednotlivych podkapitolach
jsou v podobé tabulek vyobrazeny velké obéhy, které demonstruji pfechod mezi jednotlivymi
turnusovymi skupinami a pfistavovani vozidel k provoznimu oSetfeni. Dale jsou pro kazdy
obéh uvedeny turnusové tabulky, které uvadéji vyjezdy a zatahy vozidel v jednotlivych
turnusovych dnech, pfechody mezi turnusovymi dny a pfistavovani vozidel k provoznimu
oSetfeni. Tabulky s pfifazenim vozidel ke konkrétnim vlakim pak jsou uvedeny v pfilohach

této pravodni zpravy.

Pro vlaky linek R60, S1 a S11 nebyly obéhy vozidel sestaveny, nebot’ t&zisté této zavérecné
prace spociva v dopravné-technologickém feseni traté 323. RozSifeni zpracovani na ostatni
traté v feSené oblasti se tykalo pouze systémového pfistupu pfi tvorbé grafikonu, provozni

feSeni obéhu vozidel by pfesahovalo rozsah této prace.

5.2.1 Obéh k varianté ,,asporna“

Obéh vozidel ve varianté ,usporna“ nezahrnuje vozidla motorové trakce obsluhujici linku S63
mezi FrenStatem pod Radhostém a Valasskym Mezifi¢im. Z toho divodu je celkova turnusova
potfeba vozidel 9 vozidel, z toho 5 vozidel fady 640 ,RegioPanter* a 4 vozidla ,Push-pull®.
Zaroven je uvazovano jedno zalozni vozidlo fady 640 ,RegioPanter a jedno zalozni vozidlo

»Push-pull“ pro pokryti provozni a operativni zalohy Ci prohlidky vyssiho stupné.

Vozidla jsou podle typu rozdélena do dvou turnusovych skupin v pracovni dny, turnusova
skupina A pro fadu 640 a turnusova skupina P pro vozidla Push-pull. O vikendech jsou vozidla
rozdélena rovnéz do dvou skupin podle typu vozidla, a to do turnusovych skupin V a PV.
O vikendu je turnusova potfeba vozidel fady 640 ,RegioPanter” 5 vozidel a vozidel ,Push-pull*
jedno vozidlo. Divodem vikendového odstaveni vozidel ,Push-pull” je pfedev§im nadbytecna
kapacita pro potfeby vikendového provozu a oCekavané vyssi provozni naklady vozidel tohoto
typu. Naopak k cilenému nasazeni vozidel typu ,Push-pull* dochazi v pracovnich dnech okolo
7. hodiny ranni ve sméru do Ostravy, kde je pfedpokladana enormni poptavka po prepravé.
Toto cilené nasazeni je patrné v pfifazeni vozidel k vlakim (uvedeno v pfiloze) a zpUsobuje
drobné odchylky v jinak pravidelném obéhu vozidel mezi linkami. Dale jsou vozidla typu ,Push-
-pull® vyuzivana k nadhradé vozidel fady 640 ,RegioPanter” pfi provadéni provozniho oSetfeni
stupné 1, které je zpravidla realizovano vynechanim jednoho paru vilakd v obéhu vozidla

v pribéhu dne.
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Jednim z podpurnych opatfeni pro snadnou realizaci odstaveni dvou souprav v Ostravici je
uplatnéni logistického principu ,First In, Last Out®, coz umoznuje no¢ni odstaveni bez nutnosti
pfestavovani soupravy mezi staniénimi kolejemi. V ostatnich stanicich neni odstavovani
souprav nijak zvlasté limitovano, odstavnych koleji je vzhledem k poctu vozidel dostatecny

pocCet. NiZe jsou v tabulce 19 uvedeny turnusové tabulky pro pracovni dny, sobotu a nedéli.

Tabulka 19 — Turnusové tabulky ob&hu pro variantu ,Usporna“

Obéhy souprav - pracovni den, varianta usporna
TS Tur:::ovy p\ulf::h"::i“z Vychozi stanice o d(j::: du pﬁ?:: du Cilova stanice Opt:;r:;:;e:?be Vychozi stanice o d:'::: du pi:j::: du Cilova stanice pi\e,c':::ikna o::;; (:reesio
av OSTRAVA-SV. 4:47 8:27 |OSTRAVA-SV OSTRAVA HL.N. | 10:02 23:12 |OSTRAVICE k"
v OSTRAVICE 4:48 0:12 |OSTRAVICE 2V
A v OSTRAVICE 3:48 23:46 |FRENSTAT 5V
3V FRENSTAT 312 8:56 |OSTRAVAHL.N. PO1 OSTRAVA HL.N. | 12:02 0:55 |FRYDLANT v
5V FRYDLANT 3:03 23:42 |OSTRAVAHL.N 4V P02 mimo 5§
1PV FRENSTAT 4:12 7:10 |OSTRAVA-SV. OSTRAVA HL.N 9:17 18:10 |OSTRAVA-SV 1PV P02
P OSTRAVAHLN.| 4:02 | 9:25 |FRYDLANT FRYDLANT 13:01 18:25 |FRYDLANT
FRYDLANT 4:33 | 9:56 |OSTRAVAHLN OSTRAVA-SV. |11:47 | 17:10 |OSTRAVA-SV PO2
OSTRAVASV. | 5:32 | 9:10 |OSTRAVA-SV OSTRAVA-SV. | 12:32 | 17:16 |FRENSTAT
Obéhy souprav - sobota, varianta Usporna
TS Turnusovy ;:;;:uz Vychozi stanice o d?:zs du pilfj::: du Cilova stanice OP:‘;::;;:?W Vychozi stanice o d(j::: du pﬁfj::: du Cilova stanice p:e::::it:a O::sr; cvee:io
4A FRYDLANT 4.03 23:12 |OSTRAVICE 2v
2A OSTRAVICE 4:48 0:12 |OSTRAVICE 3V
v 1A OSTRAVICE 5:48 22:468 |FRENSTAT v
5A OSTRAVA HL.N 0:02 4:56 |OSTRAVAHL.N PO1 OSTRAVA HL.N 8:02 23:46 |FRENSTAT 5V
3A FRENSTAT 5:12 | 18:42 [OSTRAVAHLN PO1 OSTRAVAHLN. | 21:17 0:55 |FRYDLANT v
1P OSTRAVA HL.N 517 7:42 |OSTRAVAHL.N OSTRAVA-SV 8:32 20:56 |OSTRAVAHLN 1PV
PV

Obéhy souprav - nedéle, varianta velkorysa

Turnusovy Y sobfyt.u Vychozi stanice (?:as f:as Cilova stanice OPH,ECEY d?bé Vychozi stanice (?:as ,?as Cilova stanice Y sol.m.tu Operace p.o
precham z OdjEZdu pruezdu preruseni OdjEZdLI pruezdu prechaZ| na odstaveni

5V FRYDLANT 4:03 23:12 |OSTRAVICE 2A
1V |OSTRAVICE 4:48 |20:42 |OSTRAVAHLN PO1 OSTRAVA HLN. | 23:17 0:12 |OSTRAVICE 3A
2v OSTRAVICE 5:48 22:46 |FRENSTAT 4A

3V |FRENSTAT 4:12 22:42 |OSTRAVA HL.N 1A PO2
5V 4V FRENSTAT 5:12 0:55 |FRYDLANT 5A
1PV |OSTRAVA-SV 8:32 |18:27 |OSTRAVA-SV. PO1 OSTRAVA HL.N. | 21:02 22:56 |OSTRAVAHL.N 2P

PV

V tabulce 20 je sestaven tzv. velky obé&h popisujici pfechody vozidel mezi turnusovymi
skupinami. Vozidla jsou zafazena do dvou velkych obéh, 5 vozidel fady 640 ,RegioPanter je
zarazeno do 5tydenniho velkého obéhu a 4 vozidla typu ,Push-pull“ do ¢tyftydenniho velkého
obéhu. V ramciobéhu jsou zvyraznény turnusové dny umoznujici vozidliim stupné udrzby PO1
(zelené) a PO2 (modfe). V nékterych turnusovych dnech neni udrzba mimofadné mozna
(typicky v patek v turnusovy den 5A), naopak v nékterych dnech je pfistaveni k udrzbé
mimofadné mozné (typicky v sobotu turnusovy den 5V nebo v nedéli turnusovy den 2V).

Vozidla nemusi vSech moznych pfistaveni k udrzbé vyuzit, pokud to nebude z provozniho
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hlediska nutné a ucelné. V ramci obéhu je zduraznéna predevs§im moznost udrzbu v tento den

uskutec€nit, samotna realizace je pak v rezii dopravce.

Tabulka 20 — Prehled propojeni turnusovych skupin do velkého obéhu

5.2.2 Obéh k varianté ,,velkorysa“ — zakladni

Turnusova potieba ob&hu pro zajisténi jizdniho fadu ve varianté ,velkorysa® je 6 vozidel fady
640 ,RegioPanter* a 4 vozidla typu ,Push-pull’. Zvy8ena turnusova potfeba vychazi
dochazi k nasazeni jednoho vozidla elektrické trakce namisto dvou vozidel motorové trakce
a celkové uspofe jednoho vozidla. V kontextu s variantou ,usporna“ nedochazi k navyseni
zaloznich vozidel, fada 640 ,RegioPanter” a vozidla typu ,Push-pull“ maji po jednom zaloznim

vozidle.

Vozidla jsou rozdélena do turnusovych skupin podle typu vozidel, shodné s variantou
Luspornd“ jsou zavedeny turnusové skupiny A (pro fadu 640 ,RegioPanter) a P (pro vozidla
typu ,Push-pull) v pracovni dny. O vikendu jsou pak zavedeny turnusové skupiny V a PV,
opét je rozliSen typ vozidla. O vikendu je turnusova potifeba 6 vozidel fady 640 ,RegioPanter”
a 1 vozidlo typu ,Push-pull“. Pfedpoklada se vyuZiti provozniho zazemi v Bohuminé,
s vyjimkou 4. turnusového dne v turnusovych skupinach A a V, kdy dochazi k provoznimu
oSetfeni ve ValaSském Mezifi¢i (skladbou obéhu je umoznén stuperi PO2, nicméné vzhledem
k odliSné lokalité je upfednostfiovano provedeni pouze PO1 a soustfedéni vSech PO2 do
Bohumina). Obdobné jako ve varianté ,Usporna“ dochazi k nahrazovani vozidel fady 640
.RegioPanter* na nékolika parech vlaki vozidly typu ,Push-pull“ zddvodu provadéni
provozniho oSetfeni stupné 1. V nékterych dnech neni mimofadné tato vyména provadéna,

kupfikladu v patek u turnusového dne 2A.

Pfi kapacitnim planovani byl zohlednén pozadavek na navySeni kapacity v pracovni dny okolo
7. hodiny ranni ve sméru do Ostravy, pro navySeni kapacity byla vhodnym zplsobem
zobéhovana vozidla typu ,Push-pull“. S ohledem na snadnou proveditelnost pfechodu vozidel

byl uplatfiovan princip ,First In, Last Out” v koncové stanici Ostravice, s vyjimkou pfechodu
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o vikendu byl dodrzen po cely zbytek tydne. NiZe jsou v tabulce 21 uvedeny turnusové tabulky
pro pracovni den, sobotu a nedéli, na nichz jsou patrné vychozi a koncové stanice jednotlivych

turnusovych dni a pfipadné dal$i podrobnosti k pfechoddm mezi turnusovymi skupinami.

Tabulka 21 - Turnusové tabulky obé&hu pro variantu ,velkorysa — zakladni*

Obéhy souprav - pracovni den, varianta velkorysa

TS Tur:::ov;’t :F::::jll Vychozi stanice nd?::du pii?::du Cilova stanice Op:_::;g:?bé Vychozi stanice nd‘j:::du pFl"j:::du Cilova stanice pi‘e’l::éét:ikna Operace po odstaveni
1A 5V [FRENSTAT 312 23:12 |OSTRAVICE v
v OSTRAVICE 4:48 23:42 |OSTRAVAHLN. 6v PO2 mimo §
A 3V OSTRAVA-SV. 4:32 0:55 |FRYDLANT 3V
4A 2v FRYDLANT 3:03 23:10 |V. MEZIRICI 5V PO2 ve V. Mezifiéi
5A & |V MEZIRICI 3:50 0:12 |OSTRAVICE v
6A &V OSTRAVICE 3:48 | 19:56 |OSTRAVA HL.N. PO1mimo5 |OSTRAVAHLN. | 23:02 | 23:46 |FRENSTAT 4V v Pa bez pFeruseni
OSTRAVA-SV. 4:47 9:25 |FRYDLANT FRYDLANT 13:01 18:25 |FRYDLANT
P FRYDLANT 4:33 7:42 |OSTRAVAHLN. PO1 OSTRAVA-SV. 12:32 | 1716 |FRENSTAT
FRENSTAT 3:46 8:10 |OSTRAVA-3Y. (OSTRAVA-SV. 11:47 | 17:10 |OSTRAVA-SV. 1PV
1PV OSTRAVA-SV. 5:32 9:10 |OSTRAVA-SV. OSTRAVA-SV. 12:47 | 22:42 |OSTRAVAHLN. PO2, Pakonec 18:10
Obéhy souprav - sobota, varianta velkorysa
TS Turnusovy \fsok{nt}: Vychozi stanice L'.Zas “(_2as Cilova stanice Opeta:e)l d?bé Vychozi stanice (_2as fas Cilova stanice }fsok'»n!:u Operace po odstaveni
den prechazi z odjezdu|pFijezdu preruseni odjezdu | pfijezdu prechazi na
5A OSTRAVICE 548 23:12 |OSTRAVICE v
1A |OSTRAVICE 4:48 0:55 |FRYDLANT v
3A  |FRYDLANT 3:48 23:46 |FRENSTAT av
6A  |FRENSTAT 4:46 23:10 V. MEZRICI sV PO2 ve V. Mezifiéi
5V 4A  |V.MEZIRICI 4:50 23:12 |FRENSTAT 8V
v 2A OSTRAVAHLN 0:02 | 19:42 |OSTRAVAHLN PO1 OSTRAVAHLMN | 23:17 0:12 |OSTRAVICE v
3P OSTRAVA-SV. 8:32 | 18:27 |OSTRAVA-SV. OSTRAVAHLN. | 20:02 | 22:56 |OSTRAVAHL.N. 1PV
PV
Obéhy souprav - nedéle, varianta velkorysa
TS Tumusovy p\;:;‘l;c;uz Vychozi stanice od?::du pii?::du Cilova stanice Op::a;zé\re:?bé Vychozi stanice ud‘j:::du pil"j:::du Cilova stanice p:ei:::it:a Operace po odstaveni
&V OSTRAVICE 5:48 23:12 |OSTRAVICE 2A
v OSTRAVICE 4:48 | 20:56 |OSTRAVAHLN. PO1 OSTRAVAHLN 017 055 |FRYDLANT 4A
2v FRYDLANT 4:03 22:42 |OSTRAVA HL.N. 3A PO2
v [FRENSTAT 4:46 23:10 |V. MEZIRICI 5A PO2 ve V. Mezitii
5V & |V MEZIRIEI 4:50 23:12 |FRENSTAT 1A
5V [FRENSTAT 4:12 0:12 |OSTRAVICE 6A
1PV OSTRAVA-SV. 8:32 | 18:27 |OSTRAVA-SV. PO1 OSTRAVAHLN. | 21:17 | 23:42 |OSTRAVAHL.N. 4P

Ve varianté ,velkorysa“ bylo sestaveno vice tzv. velkych ob&hu pro vozidla elektrické trakce.
Vozidla typu ,Push-pull“ se shodné s variantou ,Usporna“ stfidaji ve 4tydennim velkém obé&hu
uvedeném nize vtabulce 22. Vozidla fady 640 ,RegioPanter se pohybuji ve vice
samostatnych ,velkych obézich®, z nichz tfi jsou tydenni (vozidlo tedy kazdy tyden jede podle
stejnych turnusovych dni ve stejné turnusové skupiné€) a jeden je 3tydenni (3 vozidla se
pohybuji ve 3tydennim cyklu, na jehoZ konci se vrati zpét do vychoziho bodu velkého obéhu).
Tyto velké obéhy zajistuji pfechod mezi turnusovymi skupinami a zajistuji korektni pfechod

mezi turnusovymi skupinami pro pracovni den a pro vikend.
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V obé&zich jsou vyznaleny provozni dny, ve kterych je mozno provést provozni o$etfeni Urovné
1 (zelené) nebo 2 (modfe). Je dodrzena zasada, ze dvé po sobé jdouci provozni oSetfeni jsou
maximalné po tfech dnech, interval mezi provoznimi oSetfenimi trovné 2 je delSi v souvislosti
s pfedpokladanymi kilometrickymi probéhy. Vozidla nemusi vS8ech moznych pfistaveni
k provoznimu oSetfeni vyuzit, pokud to nebude z provozniho hlediska nutné a ucelné. V ramci
obéhu je zdlraznéna predevsim moznost provozni oSetfeni v tento den uskutecnit, samotna

realizace je pak v rezii dopravce.

Tabulka 22 — Prehled propojeni turnusovych skupin do velkého obéhu

5.2.3 Obéh k varianté ,,velkorysa — velky obéh

Obéh pro variantu ,velkorysa — velky ob&h“ se vyznacuje predevsim ob&hovym propojenim
vSech linek plUsobicich na trati 323. Provazani mezi linkami je mozné zejména diky zavedeni
30minutového taktu do Ostravice v pfepravnich Spi¢kach pracovnich dni, coz vede k moznosti
propojeni linek S5 a S6. NarUst rozsahu dopravy nevyzaduje oproti varianté ,velkorysa -
— zakladni“ vyssi turnusovou potrebu vozidel, ta z(stava na stejné Urovni — 6 vozidel fady 640

.RegioPanter a 4 vozidla typu ,Push-pull“.

Oproti varianté ,velkorysa — zakladni“ dosSlo v pracovni dny k rozdéleni vozidel fady 640 mezi
dvé samostatné turnusové skupiny A a B s tfidenni obéZznou dobou. Na rozdil od pfedchozich
variant je o vikendu turnusova potfeba 5 vozidel fady 640 ,RegioPanter® a 2 vozidla typu
,Push-pull, rozdil je zplisoben nahrazenim jednoho vozidla fady 640 ,RegioPanter” pro snazsi
realizaci vy$Sich stupnu udrzby. Jedno vozidlo typu ,Push-pull“ tedy pfechazi pravidelné mezi
turnusovymi skupinami P a V. Oproti varianté ,velkorysa — zakladni“ je v Ostravici dodrzen
princip ,First In, Last Out” v 6 pfipadech tydné. Rovnéz dochazi k nahrazovani vozidel
z turnusové skupiny A a V vozidly typu ,Push-pull“ za u€elem provedeni provozniho o$etfeni
urovné 1. Ve ValaSském MezifiCi je provadéno provozni oSetfeni pouze v turnusovy den 5V,
pfedpoklada se realizace urovné 1 provozniho oSetfeni, avSak turnusovy den umoZznuje

realizaci i provozniho oSetfeni Urovné 2.
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Prechod mezi turnusovymi skupinami zpusobil jednu nepravidelnost v jizdnim fadu, oproti
korekcim shodnym ve vSech variantach jizdniho fadu, ve varianté ,velkorysa — velky obéh*
jsou zavedeny rozdilné odjezdy prvniho ranniho vlaku z Vala§ského Mezifi¢i — v sobotu jede
prvni vlak v 4:50, vnedéli jede prvni viak v 3:50 a nasledujici v 4:50 nejede.
Z Frendtatu pod Radhostém mésto dale do Ostravy pokraluji v sobotu i nedéli oba zminéné
vlaky (omezeni je vztaZeno pouze na usek z Valadského Mezifi¢i do Frenstatu p. Radhostém
mésto). Nize jsou v tabulce 23 uvedeny turnusové tabulky pro pracovni den, sobotu a nedéli,
na nichz jsou patrné vychozi a koncové stanice jednotlivych turnusovych dni a pfipadné dalsi

podrobnosti k pfechoddm mezi turnusovymi skupinami.

Tabulka 23 - Turnusové tabulky ob&hu pro variantu ,velkorysa — velky ob&h*

Obéhy souprav - pracovni den, varianta velkorysa (velky ob&h)
s Tur::l:ow p\vlf:;néi?"z Vychozi stanice od(j::zsdu pii(j:::du Cilova stanice op::;:;a:?bé Vychozi stanice od(j::zsdu pi:j::zsdu Cilova stanice pi‘e’c:a:zeikna Oo'::srtaa?e:io
1B v FRENSTAT 312 8:27 |OSTRAVA-SV PO1 OSTRAVA-SV 12:47 0:55 |FRYDLANT 3V
B 2B 2V |FRYDLANT 3.03 9:10 |OSTRAVA-SV OSTRAVA-SV 11:47 0:12 |OSTRAVICE 2v
6V OSTRAVICE 3:48 17:16 |FRENSTAT 5V
3V |OSTRAVASV 4:48 21:42 |OSTRAVAHLN PO2
A OSTRAVA-SV 4:32 23:12 |OSTRAVICE v
1V |OSTRAVICE 4:48 23:42 |OSTRAVAHLN 6V
1P V. MEZIRICi 3:50 7:10 |OSTRAVA-SV OSTRAVA-SV. 12:32 0:10 |V. MEZIRICI v
P 2P V. MEZIRICi 4:50 9:25 |FRYDLANT FRYDLANT 13:01 18:56 |OSTRAVA HL.N 1PV PO2
OSTRAVA-SV 5:32 18:25 |FRYDLANT
FRYDLANT 5:01 17:42 |OSTRAVA HL.N PO1 OSTRAVAHLN.| 22:02 | 23:10 |v.MEZIRICi

Obéhy souprav - sobota, varianta velkorysa (velky obé&h)
TS Turr;::ovv ;:;‘bé:,uz Vychozi stanice o d?:: du pﬁfj::zs du Cilova stanice OP?:;Z;E:?W Vychozi stanice o d(j::: du pii(j::: du Cilova stanice p\f;z:::it:a O:;; Te::
2A OSTRAVICE 5:48 23:12 |OSTRAVICE v
2B OSTRAVIGE 4:48 0:55 |FRYDLANT 3V
v 1B FRYDLANT 3:48 23:46 |FRENSTAT av
av 1P V. MEZIRICI 4:50 23:12 |FRENSTAT 5V
5V 3B FRENSTAT 4:46 23:10 |v. MEZIRICI 6V PO2 ve V. Mezifici
6V 3A OSTRAVAHLN.| 0:02 | 19:42 |OSTRAVAHL.N OSTRAVAHLN.| 23:17 0:12 |OSTRAVICE v PO 1
P3 OSTRAVA-SV. 8:32 | 18:27 |OSTRAVA-SV OSTRAVAHL.N.| 20:02 | 22:56 |OSTRAVAHL.N. 1PV
- nejede
nejede
nejede
Obéhy souprav -nedéle, varianta velkorysa (velky obéh)
Tg | Turmusevy| ;:c"::i”z Vychozi stanice| d(j::: » pi:j::: "\ | Cilova stanice opir;: ;e::_’he Vychozi stanice| _ d(j::: " pﬁ(j::: "\ | Cilova stanice p:ei:::it:a o;f:;z:;’
6V OSTRAVICE 5:48 23:12 |OSTRAVICE 3A
v OSTRAVICE 4:48 | 20:56 |OSTRAVAHLN PO1 OSTRAVA HL.N 0:17 0:55 |FRYDLANT 2B
v 2v FRYDLANT 3:48 22:42 |OSTRAVA HL.N 1A PO2
3v FRENSTAT 5:12 23:12 |FRENSTAT 1B
5V av FRENSTAT 4:48 23:10 |V. MEZIRICI 2P PO2 ve V. Mezifici
6V 5V V. MEZIRICI 3:50 0:12 |OSTRAVICE 3B
1PV |OSTRAVA-SV 8:32 | 18:27 |OSTRAVA-SV. PO1 OSTRAVAHLN. | 21:17 | 23:42 |OSTRAVAHLN P3
PV nejede
nejede
nejede

Pro variantu ,velkorysa — velky ob&h* byl zpracovan tzv. velky obéh, ktery popisuje prechod
mezi turnusovymi skupinami pfi pfechodu z pracovniho dne do vikendu a opa¢né a dale

specifikuje turnusové dny s moznosti provedeni provozniho oSetfeni. Pro vozidla typu
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,Push-pull“ je zachovan standardni 4tydenni obé&h, v této varianté je doplnén pfechod mezi
turnusovymi skupinami P a V, coz se projevuje v turnusové potfebé dvou vozidel typu
~Push-pull“ o vikendu. Pro vozidla fady 640 ,RegioPanter” jsou sestaveny dva velké obéhy,

4tydenni se Ctyfmi vozidly a 2tydenni se dvéma zaobé&hovanymi vozidly.

V obézich jsou vyznaceny provozni dny, ve kterych je mozno provést provozni oetfeni irovné
1 (zelené) nebo 2 (modfe). Je dodrzena zasada, ze dvé po sobé jdouci provozni oSetfeni jsou
maximalné po tfech dnech, interval mezi provoznimi oSetfenimi trovné 2 je delSi v souvislosti
s pfedpokladanymi kilometrickymi probéhy. Vozidla nemusi vSech moznych pfistaveni
k provoznimu oSetfeni vyuzit, pokud to nebude z provozniho hlediska nutné a ucelné. V ramci
obéhu je zdlraznéna predevsim moznost provozni oSetfeni v tento den uskutecnit, samotna
realizace je pak v rezii dopravce. Pfehled pfechodu mezi turnusovymi skupinami je uveden
v tabulce 24.

Tabulka 24 — Pfehled propojeni turnusovych skupin do velkého obéhu

ob&h| PO | UT
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6 Zhodnoceni provoznich ukazatelli vztazenych k navrhu

Soucasti kapitoly pojednavajici o zhodnoceni provoznich ukazatell je vhodné se zaméfit na
Siroké spektrum ukazatell vztazenych k navrhu. Mezi posuzované oblasti I1ze nepochybné
zaradit hodnoceni nabidky spojeni v kontextu se sou¢asnou nabidkou, hodnoceni navrhové
infrastruktury v&etné jejich pfilezitosti a limitd, hodnoceni obéhu vozidel a efektivity vyuziti
vozidlového parku a v neposledni fadé ekonomické zhodnoceni navrhovaného provozu.
V nasledujicich podkapitolach jsou blize rozebrany zminéné kategorie a posouzeny navrzené

varianty provozu.

6.1 Zhodnoceni prepravni nabidky

Pfi porovnani sou€asného a navrhového jizdniho fadu je mozno identifikovat nardst poctu
spojeni ve vsech sledovanych relacich. ZvySeny poc€et spojeni vychazi ze Studie
proveditelnosti ,Beskydy“, na které je provozni koncept do jisté miry zaloZzen. Bez adekvatniho
navySeni poctu spojeni by nebylo mozné dosahnout pozadovanych efektt ve formé zvysené
poptavky po prepravé, ktera je s nabidkou velmi Uzce spjata. Autor pfipousti jisté odliSnosti od
krajem definovaného pozadovaného poctu tras pro viaky regionalni dopravy, nicméné
planovany rozsah dopravy zUstava zachovan. Pro porovnani byl vybran jizdni fad pro pracovni
den ve varianté ,velkorysa“, nicméné ve vSech variantach se az na velmi drobné detaily jizdni
fady prakticky shoduji. NejvétSim rozdilem je zavedeni pulhodinového taktu do Ostravice ve
Spi¢kach pracovniho dne ve varianté ,velkorysd — velky obé&h® av8ak tato varianta
porovnavana nebyla. V tabulkach s Cetnosti spojeni v pfisluSnych Usecich a smérech po
hodinach je charakteristickym znakem narust poctu spojeni zejména v okrajovych ¢asech dne
bez, na vSech celodennich linkach je navrzen hodinovy takt bez dalSich vynechavek. V useku
z Frydlantu nad Ostravici do Ostravy jsou pak patrné vys8i pocty spojeni prakticky v kazdé
hodiné, po celou dobu pracovniho dne je nabizeny pocet spojeni v tomto Useku pfiblizné
dvojnasobny oproti sou¢asnému stavu. Absolutni pocet spojeni v jednom sméru narostl v této

relaci z 30 na 61. Tabulky s poéty spojeni v navrhovém stavu jsou umistény v pfiloze.

Vyznamnym znakem navrhového stavu je zejména zavedeni celé fady pfimych spojeni
v feSené oblasti. Zejména pak ve varianté ,velkorysa“ se vyskytuji pfima spojeni mezi
Ostravou a Ostravici nebo Ostravou a Valasskym Mezifi¢im kazdou hodinu po celou dobu
obéanského dne. Ve varianté ,usporna® se pak jedna pouze o pfimé spojeni s Ostravici.
V porovnani se soucasnym stavem rovnéz dochazi k obslouzeni nového tarifniho bodu
Ostrava-Zabreh, jehoz vystavba je planovana na rok 2020. Dale byly zkraceny na minimalni
moznou dobu pfipojné vazby ve stanicich Frydek-Mistek, Frydlant nad Ostravici a Frenstat

pod Radhostém. V souvislosti se zavedenou novou technologii provozu a modernizovanou
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infrastrukturou se v mnoha stanicich podafilo zkratit provozni intervaly, coz vedlo ke zkraceni

pobytl ve stanicich, které dale neimérné prodluzovaly cestovni dobu. [20]

Vyznamnou mérou se na atraktivité pfepravni nabidky podili zkraceni cestovnich dob v celé
fadé relaci na vSech tratich v feSené oblasti, u nichz bylo pfistoupeno k modernizaci ve
varianté ,usporna“ nebo ,velkorysa“. Pro pfehled o zkraceni cestovnich dob mezi uzlovymi
stanicemi a zejména pak na paterni trati 323 byla sestavena tabulka cestovnich dob pro
soucCasny stav a navrhovy stav v obou variantach. V Prvni €asti tabulky 25 je srovnani relaci
mezi nejblizS§imi vyznamnymi stanicemi, v druhé c&asti pak porovnani cestovnich dob

soucasnych s nové zavedenou pfimou linkou R61 (pfip. S63).

Tabulka 25 — Srovnani sou¢asnych a vyhledovych cestovnich dob

Srovnani cestovnich dob
: Cestovni doba [min] Soucasny | Varianta Varianta
Usek stav "Osporna" | "velkorysa"
Ostrava-Svinov Ostrava-Kunéice 12 12 12
Ostrava hl. n. Ostrava-Kun€ice 12 11 11
Ostrava-Kuncice Frydek-Mistek 21
Frydek-Mistek Frydlant n. O. 13
Frydlant n. O. Frenstat p. R. 22
Frenstat p. R. Val. Mezifi&i 33
Frydlant n. O. Ostravice 10
Frydek-Mistek Cesky T&sin 40
Ostrava hl. n. (R61) Frydlant n. O. (R61) 52
Ostrava hl. n. (R61) Frenstat p. R. (R61) 78
Ostrava hl. n. (R61) Val. Mezifi¢i (R61) 118

V souvislosti s rozSifujici se nabidkou je vhodné, aby ve zmifiovanych Usecich pfimérené
narustala i poptavka po pfepravé. S ohledem na predpokladanou poptavku po prepravé Ize
konstatovat, Ze se tento ekonomicky princip ve vétSiné pfipadl podafilo naplnit. Za zminku
v kontextu ekonomické efektivity stoji pfedevSim uUsek z Frenstatu pod Radhostém do
Valasského Mezitici, kde je ve studii proveditelnosti ,Beskydy* predikovan pokles poptavky po
pfepraveé i pfes realizaci dil€ich infrastrukturnich Uprav. Z pohledu dopravniho projektanta je
v8ak tfeba posuzovat i pfi€iny poklesu poctu cestujicich, mezi neZz bezpochyby Ize zafadit
soucasnou nepfehlednou nabidku po pfepravé a nedostatecny pocet spojeni v daném useku.
S ubytkem rovnéz muze souviset nepravidelna vazba na vlaky linky S8 ve Vefovicich. Za

vyznamny pfinos v této oblasti je potfeba vyzdvihnout pfipoj na vlaky linky Ex2 ve Valasském
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patefni spojeni regionu s okolnimi regiony a nadregionalnimi celky je rozhodné& vyznamnym
pfinosem pro cestujici nejen pfi tydenni, ale rovnéz i denni dojizdce do regionalnich center

jako je kupfikladu Olomouc.

6.2 Zhodnoceni navrhové infrastruktury

Navrh dopravni technologie je postaven na navrhové infrastruktufe, jejiZ podoba byla popsana
v kapitole 2.3. Byly sestaveny dvé varianty modernizované infrastruktury, varianty ,velkorysa“
a ,usporna“, na nichz byly sestaveny provozni koncepty a nasledné jizdni fad pro celotydenni
provoz. PFi zpracovani jizdniho fadu navrhova infrastruktura postacovala pro realizaci
zamyS$leného provozniho konceptu, avSak ve znacéném poctu pfipadd bylo vyuzito
maximalnich parametr( infrastruktury. Na prvni pohled tento stav piné vyhovuje, je efektivni
z hlediska investic do infrastruktury a jejiho nasledného vyuZiti, nicméné z dlouhodobého
hlediska a postupnym opotiebenim infrastruktury je mozno hrozbu v podobé naruseni
provozniho konceptu povazovat za opravnénou. Zaroven je pfi navrhu infrastruktury vhodné
uvazovat o moznych rezervach v kapacité pro pfipad rozsSifeni stavajiciho provozniho

konceptu o linku dalkové dopravy atp. [2]

Pravé nizSi miru rezerv na navrhové infrastruktufe lze vytknout obé&ma infrastrukturnim
variantam. Pfed samotnou realizaci projektu modernizace trati v feSené oblasti stoji
za zamysleni, zda by nebylo vhodné realizovat projekt v jesté velkorysejsi varianté skryvajici
patficné ¢asové rezervy pro udrzeni navrhoveho provozniho konceptu. Na zakladé zkusenosti
z jinych realizovanych projektd je posléze nesmirné narocné dopliiovat dilCi vylepSeni

,Za provozu“ Ci pozménovat podobu Cerstvé realizovaného projektu. [1]

6.3 Zhodnoceni provoznich ukazatelG navrhovanych variant

Jednim z kli€ovych provoznich ukazateli je bezpochyby turnusova potieba vozidel.
Ve stavajicim stavu je na lince S6 (v celé délce traté 323) nasazovano 9 souprav a na vybrané
vlaky navic dalsi jednotky fady 814 ,RegioNova“ nebo motorové vozy fady 810. V navrhovém
stavu ve varianté ,velkorysa“ je pro pokryti pfiblizné dvojnasobného poctu vykonl potreba
stejného poctu vozidel, konkrétné se jedna o 4 vozidla typu ,Push-pull* a 6 vozidel fady 640
.RegioPanter‘. PoCet vozidel je stanoven s ohledem na ofekavané dodani 5 vozidel typu
~Push-pull“ v roce 2021, jedno vozidlo by bylo provozni zalohou. Na ostatnich tratich v feSené
oblasti neni o€ekavan narlst ani Uspora nasazovanych vozidel, rozsah vykonu zlstava

v obdobi pfepravnich piek ve stejném rozsahu a je mirné prodlouzen provozni den.
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Ve varianté ,usporna“ je turnusova potfeba stanovena na 4 vozidla typu ,Push-pull* a 5 vozidel
fady 640 ,RegioPanter®, dale pak pro zajisténi vozby v useku Frenstat pod Radhostém -
— Valasské Mezifi¢i je navySena turnusova potifeba vozidel motorové trakce o 2 kusy,

predpokladano je nasazeni vozidel fady 844 ,RegioShark®.

S provozovanim vozidel je Uzce spjata problematika zajistovani provozniho oSetfeni a Cisténi
vozidel. V zajmu nizSich provoznich nakladu je vhodné umistit provozni zazemi do blizkosti
koncovych stanic dopravcem zajiStovanych linek. V pfipadé feSené oblasti jsou ob&hy vozidel
Frydku-Mistku. Vozidla elektrické trakce pak v oblasti provozniho oSetfeni spadaji vyhradné
pod provozni zazemi v uzlu Ostrava nebo stanici Bohumin, kde se vhodné zazemi
v soucasnosti jiz nachazi. Pro provozni oSetfeni stupné 1 spocivajici zejména Cisténi vozidla,
doplnéni vodou a odsavani odpadnich nadob je v pfipadé vozidel elektrické trakce mozno
vyuZit i provozniho zazemi ve Valadském Mezifi¢i. PoCet a vzdalenost pfipadajici rezijni
pfejezdy pro potfeby udrzby jsou minimalizovany a tato ¢innost je vhodné zaintegrovana do
obéhl v jednotlivé turnusové dny. Zajizdéni vozidla do provozniho zazemi je planovano
v intervalu maximalné 3 dnu, pro potfeby provozniho osetfeni stupné 2 je zaru¢ena maximalni

délka cyklu 10 dni pro vSechna vozidla v oblasti.

Pro cestujici je jednim z nejvyznamnéjSich provoznich ukazatel( pfesnost provozu. Autor si
byl pfi zpracovani obéhu vozidel védom komplexnosti Zelezni¢niho provozu a vynalozil
patficné usili k zajisténi robustnosti navrzenych obéhu vozidel. V nékterych obratovych
stanicich sice vyuzivda minimalnich obratovych dob, jejich navySeni by vedlo k potfeba
zarazeni dalSiho vozidla do obéhu, jehoz denni probéh by byl ovSem velmi neefektivni. Pfi
zafazeni kratkych obratl byl kladen duraz na navySeni obratové doby na opacném konci linky

za ucelem eliminace pfipadného zpozdéni a zamezeni jeho pfenosu na navazujici vlaky.

Vzhledem k rozsahu fe$ené oblasti a omezeného rozsahu této prace byl autor nucen nékteré
provozné-technologické podklady omezit za Uu¢elem dosazeni vySSi kvality a podrobnosti
zpracovavaného feseni. Jednim z téchto podkladu bylo personalni obsazeni vozidel ve vztahu

k navrzenému obé&hu vozidel.

Nize jsou v tabulce 26 srovnany zakladni provozni ukazatele pro souc€asny stav a rizné
varianty navrhového stavu rozsahu provozu v feSené oblasti. V tabulce 26 jsou srovnany
ukazatele vztazené na traté 323 a 324 tvofici patefni spojeni v feSené oblasti, v jednotlivych
fadcich jsou vyhodnoceny turnusova potfeba vozidel, pocet vlakovych kilometr v rdznych
provoznich dnech, primérny denni bé&h vozidla v riznych provoznich obdobich

a predpokladany narast poctu cestujicich v obdobi po realizaci nékteré z variant modernizace.

66



Tabulka 26 — Srovnani provoznich ukazatelt vztazenych k navrhu [15]

Srovnani provoznich ukazatelti vztazenych k navrhu konceptu na tratich 323 a 324

Varianty provozu Soucasny stav "\’/ariant,::xn " Va’r iant? " V{:\rianta' e
Usporna 'velkorysa - zakladni velkorysa - velky obéh

Sledovany ukazatel pocet % navyseni pocet % navyseni pocet % navyseni pocet % navyseni
Turnusova potfeba vozidel 12 - 11 -8% 10 -17% 10 -17%
Pocet viakovych kilometrti [vikm / pracovni den] 3614 - 6178 71% 6138 70% 6 238 73%
Pocet viakovych kilometrti [vikm / den volna] 2820 - 4822 71% 4782 70% 4782 70%
Pocet viakovych kilometrti [vikm / tyden] 23 564 - 40 457 2% 40 177 71% 40 677 73%
Pocet viakovych kilometrti [vikm / rok] 1225328 - 2103 764 72% 2089 204 71% 2115204 73%
Pocet cestujicich za pracovni den [osob / den] 14 799 - 22 150 50% 22 150 50% 22 150 50%
Pramérny denni béh vozidla [km] 281 - 525 87% 574 105% 581 107%
Pramérny denni béh vozidla v prac. den [km] 301 - 562 86% 614 104% 624 107%

PFi srovnani je mozno identifikovat vyrazny narust poctu vlakovych kilometrd spojeny se
zavedenim nového provozniho konceptu, zaroven také vyrazny nartist denniho primérného
denniho probéhu vozidel v celotydennim srovnani i ve srovnani v ramci jednoho pracovniho
dne. S ohledem na sestavené obéhy Ize konstatovat, Ze kilometricky probéh mnohych vozidel
(zejména fady 640 ,RegioPanter”) je nezanedbatelné vySSi nez avizovany prumér ovlivnény
odstavenim vozidel typu ,Push-pull® v obdobi s niz§i poptavkou po pfepravé. Obecné Ize
konstatovat, Ze nedochazi k narustu turnusové potfeby vozidel, nicméné je nezbytné pfikrocCit
k modernizaci infrastruktury a vozidlového parku — bez synergického efektu vSech
navrhovanych Uprav nelze dosahnout takto efektivniho provozniho konceptu, kdy i pfi 70%

narlistu rozsahu dopravy Ize zachovat turnusovou potfebu vozidel.

Odhad poctu cestujicich je shodny pro v8echny navrhované varianty, nicméné ze zkuSenosti
z mnoha jinych regionu je zfejmé, ze zavedenim Castéjsi obsluhy s mensim pocétem prestupl
a lepSimi sitovymi vazbami lze dosahnout vysSi poptavky po pfepravé na ukor jinych

dopravnich médu. [1]
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Zaver
V této zavéreCné praci se autor zaméfil na navrh dvousegmentové obsluhy Uuzemi vlaky
regionaini dopravy. Cilem bylo provéfit stavajici stav dopravniho systému v oblasti,

identifikovat pfilezitosti pro zavedeni nového provozniho konceptu a navrhnout soubor

opatfeni souvisejicich s implementaci navrhu, posléze cely navrh posoudit z nékolika hledisek.

PFi analyze stavajiciho rozsahu dopravy byl kladen diraz na srovnani dat o poptavce po
pfepravé a zavedeny provozni koncept na patefni trati 323. Mezi roky 2010 az 2019 je patrny
trend dlouhodobé klesajici poptavky po prepravé, v souétu za nékolik poslednich let
ve vybranych relacich dosSlo k poklesu poptavky az o 30 %. Takto vyrazny pokles poctu
cestujicich Ize jednoznaéné pfisoudit neatraktivité stavajiciho provozniho konceptu, jeho
dlouhym cestovnim dobam a nutnosti pfestupovat ve vybranych uzlovych stanicich. Vozidlovy
park provozovany na tratich v zajmové oblasti atraktivité rovnéz nepfidava, soucasné

neumozfuje kvuli absenci vratnych souprav zvysit efektivitu nasazenych vozidel.

Na zakladé stavajiciho provozu autor prace definoval soubor opatfeni vedouci k zavedeni
provozniho konceptu pro potieby ob&anl a navstévniki podbeskydského regionu. Po inspiraci
provoznimi koncepty v tuzemskych a zahrani€nich dopravnich systémech byl sestaven
provozni koncept zaloZeny na dvousegmentovém rezimu obsluhy izemi. Vyznamnou vyhodou
tohoto usporadani je dosazeni konkurenceschopnych cestovnich dob i ze vzdalengjsich

oblasti regionu pfi souasné obsluze tarifnich bodud v blizkosti centra oblasti.

Vyznamnym impulsem pro zménu stavajiciho uspofadani je bezesporu chystana investice do
infrastruktury, jez by méla na desitky let dopfedu zajistit kvalitni dopravni obsluznost v celé
feSené oblasti. V kone¢ném dusledku byly vytvofeny dvé podoby infrastruktury oznacené jako
varianty ,usporna“ a ,velkorysa“. V obou pfipadech se upravy opiraly o castecné
zdvoukolejnéni traté 323, vyznamné rozS8ifeni elektrizace v feSené oblasti a zvySeni tratové

rychlosti spolu se zkracenim provoznich intervalll ve stanicich.

Na prvni pohled obé varianty vyhovuji v okamziku navrhu navrzenému provoznimu konceptu,
nicméné z dlouhodobého hlediska a s postupnym opotfebenim infrastruktury hrozi naruseni
provozniho konceptu a nemoznost jeho provozovani. Dle nazoru autora je jednoznacéné
vhodnéjsi realizace varianty ,velkorysa“, varianty splfujici dlouhodobé poZzadavky objednatele
i v horizontu mnoha let od modernizace. Pfinosy na strané osobni dopravy jsou dle nazoru
autora ve varianté ,velkorysa“ bezesporu prevazujici. Zaroven autor doporuc€uje pfi navrhu
infrastruktury uvazovat o moznych rezervach v kapacité pro pfipad rozSifeni stavajiciho

provozniho konceptu o linku dalkové dopravy.
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Provozni koncept byl dale rozpracovan do podoby celotydenniho jizdniho fadu, ktery nabizi
cestujicim vyrazné SirS§i nabidku spojeni, s kratSimi cestovnimi dobami a kratSim intervalem
obsluhy v pfiméstské oblasti. RozSifena nabidka spojeni povede dle dopravniho modelu
zpracovaného pro potfeby Studie proveditelnosti ,Beskydy“ k narGstu poctu cestujicich
o desitky procent s vizi postupného rustu v dalSich letech. Celotydenni jizdni fad uvazuje
navysSeni poctu viakokilometrt fadové o 70 %, ¢imz bude vytvofen celotydenni hodinovy takt
ve vSech tarifnich bodech v celé feSené oblasti s posilenim v pfepravnich Spi¢kach. Dale bude
zaveden novy segment rychlé regionalni dopravy mezi mésty Ostrava, Frydek-Mistek
a Frydlant nad Ostravici, obdobné rychla vrstva obsluhy bude rovnéz zavedena na trati 321
do Ceského Té&Sina. Kombinaci obsluznych vrstev vznikne ve vyznamnych tarifnich bodech
k dosazeni celodenniho pulhodinového taktu nabizejiciho udrzitelnou nabidku vefejné
dopravy pro vSechny kategorie cestujicich. Vlivem implementace taktového jizdniho fadu do
celé sité linek v feSené oblasti bude dosazeno periodickych vazeb mezi linkami a dojde k lepsi
provazanosti regionu na jejich hranicich. Zmifované navyseni rozsahu dopravy oproti stavajici
podobé vychazi zplani Moravskoslezského kraje, ktery navySeni dopravy uvazuje
v souvislosti s realizaci infrastrukturnich dprav definovanych ve studii proveditelnosti

.Beskydy*.

Navrh jizdniho fadu byl podpofen zpracovanim obéhu vozidel v celkem tfech podobach, jedné
pro jizdni fad k varianté ,usporna“ a dvou pro jizdni fad k varianté ,velkorysa“. Pro potfeby
sestavy grafikonu a ob&hu vozidel byla uvazovana vozidla fady 640 ,RegioPanter”, fady 844
.RegioShark® a vozidla typu ,Push-pull“ s adekvatnim hnacim vozidlem pro splnéni
stanovenych jizdnich dob. Vyuzitim vozidel umoznujicich obrat bez nutnosti objizdéni dojde
ke sniZeni turnusove potfeby a zvySeni denniho kilometrického probéhu vozidel. Pfi sestavé
obéhu vozidel byly zohlednény pozadavky na provozni oSetfeni a udrzbu, v navrhovém stavu
je navrzeno minimum rezijnich pfejezd( a zaroven je kladen duraz na vyuziti vozidel po celou
dobu provozniho dne. Vhodné propojeni turnusovych dni a turnusovych skupin vede
k eliminaci zbyte¢nych prostoju vozidla. Zohlednéna byla mnoha specifika, mezi nejvétsi vyzvy
je mozno zafadit nutnost posilit kapacitu okolo 7. hodiny ranni v pracovni den v useku
z Frydku-Mistku do Ostravy, coz si vyzadalo nasazeni vSech vozidel typu ,Push-pull“ v tento
Cas v pfislusném smeéru. Jediné zavedenim tohoto opatfeni bylo mozno splnit oekavanou
poptavku po prepravé se souCasnym zachovanim standardu kvality. Dale byla mimo jiné
reflektovana odliSna poptavka po pfepravé o vikendu a adekvatné tomu doslo k nasazeni

vozidel s niz8i kapacitou.

V zaveéru prace byly vyhodnoceny navrzené jizdni fady pro jednotlivé varianty véetné jejich

podpurnych materialt. Autorem je preferovana varianta ,velkorysa — zakladni“ s ohledem
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na nizs§i turnusovou potfebu vozidel, krat§i cestovni doby a eliminaci znaéného poctu prestupl
v oblasti okolo uzlu Vefovice. Navic varianta ,velkorysa — zakladni“ nabizi lepSi vazbu na viaky
dalkové dopravy linky Ex2 ve Valasském Mezifi€i a celkové vykazuje znamky vyssi stability
provozniho konceptu oproti varianté ,velkorysa — velky obéh®. Autor vede v patrnosti i moznosti
vyuziti alternativnich pohon(, nicméné tyto povazuje za vhodné pro do€asné limity na strané

infrastruktury, nikoli za kone€nou podobu navrhovaného dopravniho systému.

Dopravé-technologické feSeni bylo provéfeno ve specializovaném softwaru pro sestavu
grafikonu vlakové dopravy vcéetné jeho pomlcek, jmenovité se jednalo o software FBS
od némecké spole¢nosti iRFP. Pro potfeby tabulkového a statistického zpracovani dat byl

pouzit softwarovy baliCek Microsoft Office.
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A.1.2 Tratovy jizdni fad pro trat 322 Frydek-Mistek — Cesky Té&$in

A.1.3 Tratovy jizdni fad pro trat 323 Ostrava hl. n. — ValaSské Mezifici;

Frydlant nad Ostravici — Ostravice
A.1.5 Tratovy jizdni fad pro trat 325 Studénka — Vefovice
Tratové jizdni fady pro variantu ,velkorysa — zakladni*
A.2.1 Tratovy jizdni fad pro trat 321 Ostrava-Svinov — Cesky T&$in
A.2.2 Tratovy jizdni fad pro trat 322 Frydek-Mistek — Cesky Té&$in

A.2.3 Tratovy jizdni fad pro trat 323 Ostrava hl. n. — Valadské Mezifici;
Frydlant nad Ostravici — Ostravice

A.2.5 Tratovy jizdni fad pro trat 325 Studénka — Verfovice
Tratové jizdni fady pro variantu ,velkorysa — velky obéh®

A.3.3 Tratovy jizdni fad pro trat 323 Ostrava hl. n. — ValasSské Mezifici;

Frydlant nad Ostravici — Ostravice

B Nakresné jizdni rady

B.1

B.2

Nakresné jizdni fady pro variantu ,usporna“

B.1.1 Nakresny jizdni fad pro trat 321 Ostrava-Svinov — Cesky T&$in
B.1.2 Nakresny jizdni Fad pro trat 322 Frydek-Mistek — Cesky Té&Sin
B.1.3 Nakresny jizdni fad pro trat 323 Ostrava hl. n. — Valasské Mezifici
B.1.4 Nakresny jizdni fad pro trat 324 Frydlant nad Ostravici — Ostravice
B.1.5 Nakresny jizdni fad pro trat’ 325 Studénka — Vefovice

Nakresné jizdni fady pro variantu ,velkorysa — zakladni*

B.2.1 Nakresny jizdni fad pro trat 321 Ostrava-Svinov — Cesky Té&$in
B.2.2 Nakresny jizdni fad pro trat 322 Frydek-Mistek — Cesky Té&sin

B.2.3 Nakresny jizdni fad pro trat 323 Ostrava hl. n. — Valadské Mezifici
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B.2.4 Nakresny jizdni fad pro trat’ 324 Frydlant nad Ostravici — Ostravice
B.2.5 Nakresny jizdni fad pro trat 325 Studénka — Vefovice
B.3  Nakresné jizdni fady pro variantu ,velkorysa — velky obéh*

B.3.4 Nakresny jizdni fad pro trat’ 324 Frydlant nad Ostravici — Ostravice
Sit'ové grafiky
C.1  Sitove grafiky pro variantu ,usporna“

C.2  Sitové grafiky pro variantu ,velkorysa — zakladni“

C.3  Sitové grafiky pro variantu ,velkorysa — velky ob&h*

Obéhy vozidel
D.1  Obéhy vozidel pro variantu ,usporna“
D.2  Obéhy vozidel pro variantu ,velkorysa — zakladni*

D.3  Obéhy vozidel pro variantu ,velkorysa — velky obéh*

Tabulkové prilohy
E.1  Tabulky souvisegjici s analyzou stavajici poptavky po prepravé
E.2  Tabulky souvisejici s vyhledovou poptavkou po pfepravé a rozsahem dopravy

E.3  Tabulky vyhledového poctu viaki
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