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ANOTACIA

Praca je zamerand na vytvorenie ndvrhu, ktory umozni kombinované vyuzitie vleciek
spolo¢nosti AWT a.s., v oblasti Ostravsko-Karvinského reviru. Praca sa zaobera geografickou
a dopravnou analyzou oblasti. Na zaklade tejto analyzy su v praci navrhované dva varianty
zmeny vyuzitia vle¢iek v osobnej aj nakladnej doprave, ktoré sluzia ako podklad pre moznu

aplikéciu tohto ndvrhu v praxi. V zavere préce je tento ndvrh zhodnoteny.

KEUCOVE SLOVA

Doprava, vlecky, infrastruktara, prevadzka

TITLE

Options of combined use of railway siding connection for suburban commuter transport

purposes and service of newly arising industrial centers in Ostrava-Karvina district

ANNOTATION

The thesis is focused on creation of a proposal that enables the combine use of siding railway
connections in AWT a.s. company in Ostrava — Karvina district. The thesis deals with the
geographical and traffic analysis of the region. Based on this analysis, there are proposed two
different ways of changing the siding railway connections in public transport and cargo
carrying as well. They are suggested as a possibility to be used in practice. The proposal is

reviewed in the conclusion.
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UvoD

V stcasnej dobe, je vel'mi dolezitou sucastou vyvoja miest a obci premena Uzemi,
ktoré dnes uz nesluzia svojmu povodnému ucelu, ale stopy byvalych Cinnosti st v nej
badateI'né dodnes. Na tychto tzemiach je mozné stretnit’ sa Srdéznymi moznostami ich
d’alsieho rozvoja.

V oblasti Ostravsko-Karvinska je takymto Gzemim priestor byvalych hlbinnych bani,
ktoré st uz v dnesnej dobe z dévodu nizkej rentability uzavreté. V Gzemnych planoch je
S tymito tizemiami pocitané ako s moznymi lokalitami vzniku novych priemyselnych centier.
So zmenami Uzemia suvisi aj nutny ahlavne udrzatelny rozvoj dopravy. Aby doprava
Vv tychto oblastiach nezahlcovala len cestnu infraStrukturu je vSeobecne uprednostiiovana
moznost’ vyuzitia Zeleznice. S takymto zamerom sa zaoberd aj spolo¢nost AWT, ktord
spravuje vlecky V tejto oblasti. Tieto vlecky stracaju svojim stéasnym vyuzitim na efektivite
a samotna spolo¢nost’ hl'ada moznosti ich budtceho vyuzitia. Toto vyuzitie by nielen
umoznilo ucelne vyuzit majetok spolo¢nosti AWT, ale zaroven by prispelo k rozvoju
regionu, v ktorom tato spolo¢nost’ pdsobi. Fungujuca Zelezni¢na doprava zabezpeci nie len
zvysenie efektivity vyuzitia tychto vleckovych zelezni¢nych spojeni ale aj udrzateI'ny rozvoj
uzemia, ktorym prechadzaji. Vle¢kové spojenia prechadzaju uzemim miest a obci, ktoré su
satelitnymi oblastami Ostravy, a dochadzka z nich sa vd’aka absencii fungujucej Zeleznice
stava Coraz tazSou.

Varianty zavedenia pravidelnej osobnej a nakladnej dopravy na tychto vleckach sa
ukazuju ako vhodné, pretoze tym dbjde k zvySeniu vyuzitia hromadnej dopravy na ukor
individualnej automobilovej dopravy. Dalsim aspektom je zvySenie dostupnosti verejnej
dopravy, ku ktorému dojde vytvorenim atraktivnych Zeleznicnych spojeni priamo
prechadzajucich mestami a obcami, ktoré v si¢asnosti nemaju vhodnu alternativu k cestnej
doprave.

Diplomovéa praca si kladie za ciel’ navrhnut’ varianty nového vyuZitia Zelezni¢nych
vle¢kovych spojeni spolo¢nosti AWT a.s. v priestore Ostravsko-Karvinského reviru. Tento
ciel’ bude dosiahnuty vd’aka analyze oblasti, dopravnej situacie v sucasnosti a vd’aka analyze
sucasnej prevadzkovej situacie na vleckach spolo¢nosti AWT.

Mojou osobnou motivaciou pre rieSenie tejto prace, bol najméd zdujem zachovania

tychto vlec¢iek a vytvorenie vhodnej alternativy ich vyuzitia.



1 TEORETICKE A METODOLOGICKE VYCHODISKA PRE
VYUZITIE ZELEZNICNEJ DOPRAVY PRE UCELY
OSOBNEJ DOPRAVY A OBSLUHY PRIEMYSELNYCH
CENTIER

V teoretickej Casti prace si vysvetlené pojmy nékladnd a osobnd Zelezni¢na doprava,
ato zpohladu prevadzky a infrastruktiry. DalSou stdastou je priblizenie podsystémov
osobnej Zelezni¢nej dopravy, ktorymi st elektrickova doprava, rychlodrazna elektrickova
doprava, tram-train alebo vlako-elektricka. Ku kazdému z tychto systémov je uvedena urcita
vSeobecne uznavana definicia, a zaroven ich aplikacia v praxi na jednotlivych funkénych
systémoch, &i uz na tzemi Ceskej republiky, Slovenskej republiky alebo vo svete. V tejto
kapitole, z ohladom na d’al$iu napln prace, ktora sa venuje volbe dopravného systému na
sukromnej podnikovej Zelezni¢nej sieti, je rozobrana aj oblast manazérskeho rozhodovania

a vhodné metddy, ktoré bude mozné v praci aplikovat’.

1.1 Infrastruktara Zelezni¢nej dopravy
Podl'a Sirokého (2018 s. 67) je ..Zeleznicni doprava uskutociiovana Zeleznicnimi
dopravnimi prostiedky po Zeleznicnich tratich* Zelezni¢nd doprava na tzemi Ceskej
republiky (d’alej len CR) po roku 1989 prechadza zmenami, ktoré stvisia z celkovou zmenou
smerovania CR do eurdpskych $truktir a za¢lefiovania dopravnych sieti do transeurdpskej
dopravnej siete (Gasparik a Kolat, 2017). V ramci CR vznikla v priebehu 20. storo¢ia jedna
z najhustejSich Zelezni¢nych dopravnych sieti na svete. SUviselo to najma z rozvojom
priemyslu.
Podl'a zékona &islo 266/1994 Sb., o drahach (Cesko, 1994) Zelezni¢né drahy je mozné
delit’ podla vyznamu, ucelu a technickych podmienok do Styroch kategorii:
e celostaitna draha — je drdhou, ktord sliZi na medzindrodnu a celoStatnu verejnt
zelezni¢nl dopravu,
e regiondlna drdha — je drdhou s niz$§im vyznamom ako celo$tatna a slazi na verejnd
zelezniéni dopravu regionalneho alebo miestneho vyznamu. Je pri tom spojend
s celostatnou drahou alebo s inou regionalnou drahou,
e miestna drdha — je drahou miestneho vyznamu, ktora je oddelena od celostatnej alebo
regionalnej drahy. Presun drahového vozidla na in drahou je mozny len pri pouziti

zvlastneho technického zariadenia alebo je na tejto drdhe prevadzkovand vyhradne
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neverejna drahova osobna doprava, osobna drahova doprava pre potreby cestovného
ruchu pripadne prevadzka historickych vlakov.

e vlecka — je draha, ktora je urCena pre vlastnll potrebu prevadzkovatela a blizsie sa im
venuje pododdiel 1.1.1.,

e skuSobna draha — slizi predovSetkym na skuSobnu prevadzku drahovych vozidiel. SU
na nej vykonavané aj skasky pre schvalenie typu alebo zmeny typu drahovych vozidiel
a dréhovej infrastruktury,

e Specialna drdha — je drdhou sliziacou najmé k zabezpeceniu dopravnej obsluznosti

obce, najCastejSie sa jedna o siet’ metra.

1.1.1 Vlecky

Zakon cislo 266/1994 Sb., o drahach hovori, ze ,,viecka je draha, ktera slouzi viastni
potrebé provozovatele anebo jiného podnikatele a je zausténa do celostatni drahy, regiondlni
dréhy anebo jiné viecky. “ (CESKO, 1994). Tato definiciu uvadzaju vo svojich publikéciach
aj Siroky (2018) a Gasparik s Kolatom (2017). Dizka vlegick je vo vic§ine pripadov niekol’ko
stoviek metrov, avSak vyskytuju sa aj vleCkové systémy dlhé niekolko stoviek kilometrov
(Kubét 1995).

Podl'a Kubata (1995) z pohl'adu infraStruktury vlecky spajaja jednotlivé priemyselné
zavody, sklady, pristavy ale aj celé oblasti s verejnou Zelezni¢nou sietou a umoziuji tak
prepravu Zelezni¢nych vozidiel priamo do zavodov. Pojem vleCka vSak neznamend len
kol'ajové spojenie zavodu s verejnou Zeleznicnou sietou, ale aj vSetko Zelezni¢né zariadenie
v zavode ako su vyhybky, kolajové rozvetvenie, nakladiska, to¢ne, zariadenia ur¢ené na
vykladku voziov, zabezpecovacie zariadenia atd. Podl'a Kubata (1995) je zakladnym
problémom Zelezni¢nej dopravy v priemyselnej oblasti privedenie vlecky z obsluZnej stanice
spravy Zelezni¢ni dopravni cesty do priemyselnej oblasti. Je to vel'mi €asto komplikované
zastavanymi plochami, pripadne chranenymi oblastami mesta, konfiguraciou terénu a pod.
V takom pripade je vyhodnejsie vlecku zapojit’ do vzdialenejsej Zelezni¢nej stanice aj za cenu
jej dlhSej trasy, pripadne do nakladnej alebo zorad’ovacej stanice.

Podla Kubata (1995) zpohladu prevadzky na vleckach je nutné v ramci
priemyselnych zdvodov rozoznévat’ dva druhy dopravy:

e vnutornl — radi sa sem objektova (dielenskd) a medzi operac¢né (skladova),

e vonkajsiu.
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Oba tieto druhy dopravy na seba nadvizuji ovplyviiuju sa a vo vSeobecnosti spolu
velmi uzko stvisia (Kubat, 1995). Vyber druhu dopravy, ktory bude v radmci zavodu
vyuzivany ma velky vyznam, pretoze vybrany variant dopravy ovplyvni nie len investi¢né
a prevadzkové néklady podniku, ale nepriaznivo to ovplyvni aj samotnu prevadzku na
zeleznicnej sieti. Pokial’ je napriklad doprava do zavodu s malym objemom zataze rieSena
vleCkovou namiesto cestnej dopravy, zatazuje sa tym praca pripojnej stanice a zvysuje sa
celkové percento nehospodarnosti vleciek.

So zvySujicou sa snahou o interoperabilitu a vyuzitie multimodalnych centier stipa aj
Sanca na lepsie a efektivnejSie vyuzitie cestnej dopravy na ukor vleckovej. Otazka vyberu
druhu dopravy do zelezni¢nej stanice resp. do inej komunikacnej siete sa musi uvazovat

komplexne.

1.2 Prevadzka Zelezni¢nej dopravy
Zelezni¢na doprava a prevadzka na nej ma rovnako ako iné mady dopravy svoje

charakteristiky. Podl'a Sirokého (2018) medzi nevyhody Zelezni¢nej dopravy patri:

e nizka flexibilita oproti cestnej doprave,

e nutnost’ vyuzit doplnkova dopravu,

e nemoznost prepravy door-to-door.
Medzi vyhody Zelezni¢nej dopravy patri:

e odolnost’ vo¢i vykyvom pocasia,

e velka kapacita prepravy,

e Setrnost’ K Zivotnému prostrediu.

1.3 Technoldgie a subsystemy osobnej drahovej dopravy

Podla Sirokého (2018) ma osobna Zelezni¢nd doprava nezastupitelné miesto
v preprave cestujucich ako na Grovni mestskej aregionalnej tak aj celoStatnej
a medzinarodnej. Osobnu Zzelezni¢ni dopravu je nutné prevadzkovat tam, kde existuju
dostatocné prepravné prudy cestujucich. V tejto praci s dalej charakterizované jednotlivé
subsystémy v primestskej a regionalnej Zelezni¢nej doprave aich priklady pouzitia z praxe.
Tieto systémy sU v praci uvadzané pretoze je mozné ich v danej oblasti vyuzit' v pripade
rozhodnutia o elektrifikovani vleckovej siete a v minulosti bol jeden zo systemov v oblasti

prevadzkovany.
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Tato praca sa bude venovat oblasti, kde v minulosti prebiehala intenzivna banska
¢innost’ a vyuzitiu zelezni¢nej siete, ktord pri tejto Cinnosti vznikla avSak dnes uz nema
vyuzitie. V sUvislosti s tym, Ze existuje snaha o prepojenie tychto sikromnych dréh s verejnou
sietou aich zapojenie do osobnej a nakladnej prepravy, je nutné spomenut, Ze v pripade
obsluhy podnikov nékladnou zeleznicnou dopravou sa musi brat do tvahy niekolko

Specifickych aspektov.

1.3.1 Infrastruktara elektri¢kovej dopravy

Elektricka je vSeobecne definovana ako ,.elektrické kolejové vozidlo s trolejovym
privodem trakéniho proudu wurcené pro Kkolejové trate (zavislé vozidlo, koncepcné
a konstrukcne prizpiisobené provozu na verejnych pozemnich komunikacich). Provoz na
pozemnich komunikacich se #idi pravidly silnicniho provozu, vozidla musi byt schopné
prekonat stoupani do 70 promile.” (Drdla, 2005, s. 65). Ztoho vyplyva ze elektriCkovy
subsystém dopravy je prioritne uréeny pre prevadzku v rdmci mesta. Nielen v CR je vsak
mozné najst’ aj medzimestské prevadzky (Most — Litvinov, Liberec — Jablonec nad Nisou,
byvala trat’ Ostrava - Michalkovice).

V mestskej prevadzke, v ktorej ma elektrickova doprava ulohu nosnej prepravy
cestujucich, je mozné sledovat’ tzv. ,radialny systém* (Siroky, 2018) vedenia liniek mestskej
hromadnej dopravy (d’alej len MHD). To znamena, Ze elektrickovu prevadzku je mozné najst
uz v centre mesta, odkial' sa prave radialne rozbicha do okolitych mestskych ¢asti. Tento
systém je mozné najst’ v Prahe, Brne a Ostrave v CR, pripadne v Bratislave na Slovensku. Pre
ucely tejto prace je variant elektrickovej dopravy uvadzany hlavne z dévodu jednoduchého
napojenia sucasnych elektrickovych trati na existujicu siet’ vleciek.

Medzi hlavné vyhody a nevyhody elektrickového subsystému Siroky a kol. (2018
s.244) radi:

,, Vysokou prepravni kapacitu,

e dlouhou Zivotnost trati,

e odolnost viici vykyviim pocasi,

e jizdni pruhy pro individualni automobilovou dopravu jsou situované casto Mezi
chodnikem a tramvajovou trat,

e nevhodnost pouziti pri velkych stoupanich trati,

e  hlucnost a vibrace zejména v zavislosti na ulozeni drdhy. *
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1.3.2 Prevadzka elektri¢kovej dopravy

Elektrickova doprava na tzemi byvalého Ceskoslovenska je prevadzkovana vo
viacerych mestach. Najviacsiu siet’ obsluhuju elektricky v Prahe, Co je zarovein aj najstarSou
prevadzkou na tzemi CR. V dne$nej dobe tvori spolu s metrom nosni siet MHD najmé
v centre mesta. Do okrajovych oblasti vychadza radialne spolu dohromady na cca 142 km
trati. Medzi zaujimavé prevadzky sa radia elektricky v pomerne malych mestach Most
a Litvinov, pripadne Liberec spolu sJabloncom nad Nisou (obrazok 2) kde sa jedna
0 medzimestské trate (Dvorsky, Grisa a Jakl, 2007).

Ur¢itd vynimku z klasického ponimania elektriCkovej dopravy tvoria Kosice, kde
okrem klasickej siete liniek oznacenych ¢islami 1 az 8 existuje siet’ liniek uréena na obsluhu
medzimestskej trate do Zeleziarenského kombinatu na juhozapade mesta oznacend R1 az R8
(DPMK, 2018).

Podl'a Transportu Publicznego (2017) systém rychlodraznej elektricky vyuziva
klasické vozidla elektrickovej stavby, s vSak prevadzkované na osobitnom telese oddelenom
od ostatnej prevadzky avozidld nie si obmedzované kongesciami a maju ovela vyssiu
priemernt cestovn rychlost’ nez na klasickej elektriCkovej sieti v mestach. Na prevadzku nie
je nutné projektovat’ a nakupovat dvojsystémové vozidla. Tento systém je mozné vyuzit
v mestach, kde neexistuji dostato¢ne silné prudy na vybudovanie metra alebo inej formy
Zelezni¢nej dopravy, pripadne existuji finan¢né alebo iné obmedzenia na budovanie
nakladnejsich projektov. Pokial’ autobusova doprava kapacitne ani kvalitativne nepostacuje,
moznost’ rychlodraznej dopravy klasickymi elektrickovymi vozidlami sa javi ako vhodna
moznost’. Medzi hlavné vyhody tohto systému sa teda radi:

e vysSSia priemernad rychlost’ elektriiek neZ u klasickych mestskych elektriiek,
e moznost budovania prestupnych terminalov medzi nosnou elektrickovou sietou

a nadvaznou autobusovou bez ohl'adu na terénne pomery,

e moznost budovania parkovisk P+R v blizkosti zastavok elektricky, ktorou cestujuci
dosiahne centrum mesta,

e nizSie naklady na budovanie trati oproti systémom metra, primestskej Zeleznice alebo
tram-train systému,

e bezkolizna jazdna draha, zabezpeCena budovanim trati na samostatnych telesach,
pricom iné komunikacie ju prekondvaji podjazdami, mostmi, pripadne je samotna trat’

zahibena pod zem,
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e moznost pouzit’ lacnejSie vozidla klasickej elektrickovej stavby.
Medzi nevyhody patri:

e nizSia priemerna rychlost nez u inych typov l'ahkych Zelezni¢nych subsystémov,

e nizSia kvalitativna uroven prepravy cestujicich na dlhsie vzdialenosti,

e nemoznost’ vyuzitia trati konvenénymi vlakmi.

Podobné systémy sa vyskytuju v Pol'skych mestach Szczecin (Transport Publiczny,

2017), kde je vytvoreny nosny systém dopravy medzi sidliskami na vychode mesta s centrom,
Poznan, kde spaja centrum so zapadnou Zelezni¢nou stanicou a Bydgoszcz ktor( spdja
s ned’alekym sidliskom Fordon. Ako priklad je uvedeny rozsah siete v Pol'skom Szczeczine
(obrazok 1).
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Obrazok 1: Schéma Stetinskej mestskej elektrickovej rychlodrahy (Wyborcza Szczeczin,
2017)
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Obréazok 2: Schéma elektrickove;j siete v Liberci a Jablonci nad Nisou (Bovera club, 2014)
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1.3.3 Systém tram-train

Tento subsystém je mozné prelozit ako ,,vlakotramvaj“, bimodalna elektricka,
tramvlak, karlsruuhesky model atd. Kombinuje vyhody klasickej Zzeleznice a klasickej
elektricky (Pokorny, 2010) s ur€itymi narokmi na vozidla.

Tento systém je uréeny predovsetkym pre osobntt dopravu a svojimi parametrami je
kompromisom medzi klasickou Zeleznicou a elektriCkovou trat'ou, respektive vozidla tohto
systému, mozu vyuzivat' Zelezniénu ale aj elektriCkovu siet’ (Kubat, Vachtl a Jacura, 2006).
Vozidld st navrhované tak aby dokazali prechadzat zo Zelezni¢nej na elektrickovu trat
v centre miest a tym padom odstrafiuju prestupné vézby a skracuji cestovné doby (Kubat et
al., 2010). Tieto vozidl4 su navrhované s modernou konstrukciou a dizajnom. V mestach kde
tento systém funguje je mozné ich najst’ v podobe ¢i uz vysoko podlaznych vozidiel, ktoré ale
zaroven umoznuju znizit’ nastupny priestor na troven nastupnej hrany klasickych elektriciek,
teda je do nich mozné nastipit’ aj z priestoru ulice (Kubét et. al., 2010). Dalsou vyhodou je
zvySena bezpecnost’ prepravy pouzitim zelezniénych zabezpecovacich zariadeni, pri oddeleni
dopravnej cesty od pozemnych komunikéacii medzi obcami v extravilane, ktora vytvéara
nezavisly dopravny systém. V intravilane je tento systém vedeny, pokial to umoZnia
podmienky, na samostatnom telese s prednost’'ou v jazde pred ostatnymi druhmi dopravy.

Podobné systémy sU svojim charakterom preduréené k postupnému nahradzovaniu
hustej primestskej a regionalnej autobusovej dopravy v oblastiach, kde autobusy prestavaju
staCit’ kapacitou a komfortom cestovania (Kubat, Vachtl aJacura, 2006). Vyuzitie tohto
systému je mozn¢ taktiez vSade tam, kde nie je dostatocne kvalitné Zelezni¢né spojenie alebo
tam, kde je predpoklad, Ze do budicnosti autobusova doprava nie je schopna kvalitativne ani
kapacitne vyhoviet’ poziadavkam cestujucich (Kubat, Vachtl a Jacura, 2006).

Skusenosti s prevadzkou systému tram-train ma v Eurdpe niekol’ko mestskych
aglomeréacii (ERRAC, 2004). V Nemecku sa tento systém nach&dza v mestach Karlsruhe,
Saarbriicken a Kassel, vo Franclzsku v Parizi av Holandsku v Haagu. Miest a $tatov
vyuZzivajucich tento systém je v EurOpe podstatne viac a v praci su uvedené niektoré z nich

ako priklad.

16



1.4 Manazérske rozhodovanie

V tomto oddiele sa praca zaoberd zdkladnymi pojmami a metédami manazérskeho
rozhodovania.

Podrl'a Fotra, Dédinu a Hrizovej (2003) je rozhodovanie jedna zo zédkladnych aktivit
veduceho pracovnika. Rozhodovanie je uplatiované pri vSetkych manazérskych ¢innostiach.
Najviac sa ale prejavuje vo funkcii pldnovania, pretoze vacSinu planovacich procesov tvoria
prave rozhodovacie procesy. Nekvalitné rozhodovanie je jednou z najcastejSich pri¢in
podnikatel'ského netspechu. Dalej uvadzaji, Ze rozhodovanie v podnikoch je jednou
z najdolezitej$ich Ginnosti, ktory manazéri podnikov zaistuju. Stédron a kol. (2015) hovoria,
ze rovnako, ako Vv akejkol'vek inej ekonomickej discipline, je nutné aj v manazérskom
rozhodovani uvazovat’ rozhodovanie na mikro urovni, napriklad riadenie malej firmy alebo
Klubu, a makro urovni, napriklad rozhodovanie o velkych nadnarodnych projektoch. Pre
podnik je rozhodovanie dolezité najméi na strategickej Grovni pretoze to, akym spdsobom sa
podnik rozhodne, ovplyviiuje jeho buduci vyvoj.

Pokial podnik stoji pred nejakym rozhodovacim problémom musi pristapit
k rozhodovaciemu procesu. Tento proces je podla pristupu Fotra, Dédinu a Hrizovej (2003)
rozdeleny na:

e analyzu okolia (intelligence activity) — identifikuje problém a jeho priciny,

e navrh rieSenia (design activity) — jedna sa o prieskum a planovanie smeru,
ktorym sa rieSenie bude uberat,

e volbu rieSenia (choice activity) — jednd sa o hodnotenie navrhnutych variant
z predoslého kroku a vyber jednej z nich,

e kontrola vysledkov (review activity) — jednd sa o hodnotenie skuto¢ne
dosiahnutych vysledkov aich porovnavanie s planovanymi vysledkami

Tymto krokom moze dojst’ k vytvoreniu d’alsieho rozhodovacieho procesu.

1.4.1 Podstata rozhodovacieho procesu a rozhodovaci problém

Prva podmienka k tomu, aby bol proces rozhodovacim spociva v povahe problému
(Fotr a Svecova, 2010). Musia existovat’ minimalne dve varianty medzi, ktorymi sa manazér
rozhoduje. Behom procesu rozhodovania sa prelina vedecky pristup s umenim rozhodovat’.
Taktiez sa toto umenie nazyva intuiciou manazéra. Rozhodovaci proces je pocas celého

rieSenia ovplyviiovany niekol'kymi faktormi, ako su napriklad charakter a zavaznost
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problému, casové podmienky pre rozhodovanie, miera rizika a neistoty, osobnost’
rozhodujlceho. Takisto pristup rozhodujldceho k rozhodovaniu a jeho minulé skisenosti.
Samotny problém je mozné interpretovat’ ako existenciu odchylky medzi Ziadtcim
stavom a skutoénym javom. Ziaduci stav je mozno vyjadrit’ napriklad formou normy, Stavu
z minulych rokov alebo planu v podobe ukazovatel'ov Samozrejme situdcia sa oznacuje ako
problém pokial’ sa jednd o stav, ktory je horsi ako pozadovany stav. Jednotlivé problémy sa
moézu lisit svojim rozsahom a naliehavost'ou. Z toho potom vyplyvaju dopady na podnik
Vv pripade nerieSenia problému. Niektoré problémy sa daju predpovedat’ v zavislosti napriklad
na raste cien surovin, energii, moznosti novej konkurencie atd’. Pokial’ si manazér uvedomi
tieto problémy v dostato¢nom predstihu bude mat’ o to viac ¢asu na rozhodovanie a znizi tak

negativne dopady na podnik (Ramik, 2000).

1.4.2 Prvky rozhodovacieho procesu
Fotr, Dédina a Hruizova (2003) hovoria, ze kazdy rozhodovaci proces musi mat’ urcité
atributy (prvky) k tomu aby mohol byt rieSeny. Prvym rieSenym prvkom je ciel’ resp. ciele
rozhodovania: ciel’ je vtomto pripade brany ako situacia v ktorej chceme aby sa podnik
nachadzala. Sledovany ciel’ v§ak vo vic¢Sine pripadov nie je jeden. Tieto ciele maji vo vacSine
pripadov medzi sebou rézne vdzby. MozZe sa jednat o komplementaritu, teda ze dosahovanie
jednotlivych cielov ma pozitivny vplyv na celkovy vysledok. Moze sa vSak jednat’ aj o ciele
konfliktné, teda Ze dosiahnutie vysokych hodnot jedného ciela znizuje hodnoty inych cielov.
Pri definovani cielov je nutné rozoznavat aj kvalitativne ciele, su vyjadrené napriklad
popisom a kvantitativne ciele, teda tie ktoré je mozno vyjadrit’ ¢iselne.
Ciel'om rozhodovania sa podl'a Fotra (2006), rozumie Ziadany stav podniku, ktory je
nutné pomocou rieSenia nejakého rozhodovacieho problému dosiahnut’.
Ako prvé su urené kritéria rozhodovania podla, ktorych st neskor volené varianty.
Tato volbu, uruje sdm rozhodujuci. Vzhl'adom k tomu, Ze najskor je stanoveny ciel,
odvodzuju sa kritéria od zvolenych ciel'ov. Zakladnym delenim su:
e kvantitativne kritéria — rentabilita, zisk, ¢ista si¢asna hodnota investicie a pod.,
e kvalitativne kritéria — ich dosledky su vyjadrené slovne.
Druhy najpouzivanej$im typom delenia su:
e  kritéria nakladoveho typu — kde st hl'adané ¢o najnizsie hodnoty,

e  kritérid vynosoveho typu — kde st hl'adané ¢o najvyssie hodnoty.
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Nasledujucim prvkom je subjekt rozhodovania, teda ten, kto za rozhodnutie
zodpoveda a vybera variant, ktory bude nakoniec pouzity a to, 0 ¢o sa vo vysledku rozhoduje
(Fotr, Dédina, Hriizova, 2003).

Dal$im prvkom je objekt rozhodovania. Povazuje sa za neho organizacna jednotka,
ktora problém formulovala a stanovila ciel a jeho rieSenie (Fotr, 2006).

Prvkom, ktory Gzko savisi s predo§lym pojmom sU varianty rozhodovania. Predstavuju
mozny spdsob jednania rozhodujuceho, ktory ma viest' k rieSeniu problému a dosiahnutiu
ciela. Varianty mozu byt dané, avSak u vacSiny problémov, predovsetkym tych zlozitejsich je
tvorba variantov, vysledkom casovo naro¢ného a vSeobecne komplikovaného procesu
vyhl'adavania a spracovavania informécii. Dosledky plynuce z tychto variantov znamenajd
predpokladané dopady, alebo tiez G¢inky variantov na objekt rozhodovania. Vyjadruju sa
vzdy vzhl'adom k jednotlivym kritériam hodnotenia (Fotr, 2006).

1.4.3 Metédy manaZérskeho rozhodovania vo vel’kych organizaciach

Podl'a Fotra (2006) rozhodujtci ¢asto stoji pred naroénym pripadom, kedy zvolenie
spravnej varianty rieSenia nie je jednoznacné. Existuje preto niekol’ko metdd, ktoré
rozhodujucim pomahajd, aby zvoleny variant bol vhodny, efektivny a mal, pokial' mozno
nulové negativne dopady na objekt rozhodovania a jeho okolie. Zakladom vaésiny metod
rozhodovania je:

e stanovenie Kritérii,
e stanovenie vah jednotlivych kritérii.

Medzi tieto metddy patria napriklad metoda Fullerovho trojuholnika a Saatyho metdda
stanovenia vah kritérii. V obidvoch vyssie spomenutych metodach je stanovenie vah kritérii
zaloZené na parovom porovnavani. Postup tychto metdd bude popisany v d’alsom texte (Fotr,
Dédina a Hrtizova 2003).

Metoda Fullerovho trojuholnika je povazovana sa najjednoduch$i typ metody
parového porovnavania. Vyuziva sa pre potrebu porovnavania va¢Sieho pocétu kritérii. Jej
podstatou je rozhodnutie, ktoré z dvoch kritérii je dolezitejSie. V prvom rade sa pre kazdé
kritérium zist'uje pocet jeho preferencii vzhl'adom k vSetkym ostatnym kritéridm stboru. Pre
jednoduchsie zistenie poctu preferencii pre jednotlivé kritérid sa pouZiva trojuholnikova

matica. Sposob zist'ovania poctu preferencii je znazorneny v tabul’ke 1 (Fotr, 2006).
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Taburka 1: Zistovanie preferencii v metode Fullerovho trojuholnika

Kritérium K1 K2 K3 K4 K5 Kn Pocet

preferencii
K1 0 1 1 1 1
K2 1 1 1 1
K3 1 1 0
K4 0 1
K5 1
Kn

Zdroj: vlastné spracovanie podla Fotra (2010)

Pocet preferencii je vytvoreny podl'a hornej trojuholnikovej matice, teda zo suctu nul
a jednotiek, ktoré su k jednotlivym kritériam prirad’ované podl'a toho, ¢i je kritérium v riadku
preferovanejsie nez kritérium v stipci. Pokial’ tomu tak je danému kritériu prinalezi hodnota
jedna. V opa¢nom pripade rozhodujuci zapiSe nulu. Pokial’ st kritéria rovnako vyznamné
zapiSe sa hodnota 0,5. Pokial’ mé rozhodujlci stanovenu hornt ¢ast’ matice, moze stanovit
pocet preferencii. Pocet preferencii sa spravidla oznacuje ako ,,f* a rovna sa suctu jednotiek
v riadku daného kritéria a stétu nal v stipci toho istého kritéria (Fotr, Dédina a Hrazova
2003).

Normované vahy (vi) jednotlivych kritérii sa potom vypogitaju podl'a vzt'ahu:

__fi -
vi= TR S Y

kde sucet fi je povaZzovany za pocet uskuto¢nenych porovnavani a vypocita sa pomocCou

vzorca:
%L qfi="5 ] (2)
v ktorom n znamena pocet kritérii [-].

Hlavnou nevyhodou tejto metddy je fakt, ze pokial ma kritérium nula preferencii,
bude nulova aj jeho vaha. Napriek tomu, Ze sa nejedna o Uplne bezvyznamné Kkritérium.
Z tohto dovodu sa niekedy uplatiiuje moZznost’ zvysit' u kazdého kritéria konecny pocet
preferencii 0 jednu, pokial’ tito operaciu rozhodujuci spravi musi sa zmenit’ aj vzorec 1 ato

takto:
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fit1 .
—a—,i=12..,n [- 3
L [ ®

v =
v ktorom n znamena rovnako ako v prvom vzorci poCet kritérii [-].

Akonéhle su stanovené normované vahy kritérii, méze sa urcite najvhodnejsi variant.
Vsetky varianty st hodnotené ku kazdému kritériu osobitne. Postup pre vypocet vah
jednotlivych variantov je rovnaky ako pri hodnoteni kritérii. Pomocou trojuholnikovej matice
sa ur¢i pocet preferencii a celkové ohodnotenie variantov sa v tejto metdde stanovi ako

vazeny sucet diel¢ich ohodnoteni v tvare:

HI =3 zlvi XK, prej=1,2..m [] (4
e Hje oznadenie pre celkové hodnotenie variantov [-],
e vijje vaha i-tého kritéria [-],
e hil je diel¢ie hodnotenie j-tého variantu vzhladom k i-tému kritériu [-],
e nje pocet kritérii [-],
e m je pocet variantov [-].

Pre ohodnotenie variantov je mozné vyuzit' bodovaciu metodu, pri ktorej rozhodujici
priradi kazdému prvku rozhodovacej matice ur€ity pocet bodov zo zvolenej stupnice, a to tak,
7e lepsej hodnote kritéria priradi va¢si pocet bodov (Brozova, Houska a Subrt, 2003).
Maximalne (minimalne) mozny pocet bodov priradeny najlepsej (najhorSej) hodnote kritéria
musi byt’ pre vSetky kritéria rovnaky, pricom moéze ist’ o hypoteticky stanovené Cisla, ktoré sa
V Ziadnom variante nevyskytuju. Vyhodné je pre kazdé bodové ohodnotenie kritéria pridat’

kratky slovny popis. Ako priklad je uvedena bodovacia stupnica v tabul’ke 2.

Taburka 2: Priklad bodovej stupnice

Body K1 K2 K3 K4
1 Menej nez Nad 50 minat | Mala moznost’ Do 8 hodin
25000 K¢
2 (25000 ;28000) (40;50) Stredna (8;9)
moznost’
3 28 000 K¢ 40 minGt a Vel'ka moznost’ Viac ako 9
aviac menej hodin

Zdroj: vlastné spracovanie podl'a Brozovej, Housku a Subrta (2003)
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Na zéklade bodovacej stupnice sa potom stanovi pre kazdu kriterialnu hodnotu
prislusny po&et bodov (Brozova, Houska a Subrt, 2003). Nasledne sa body prenasobia vahami
Kritérii a s¢itaju pre kazdy variant zvlast, kde najvysSie ohodnoteny variant, to zna¢i prvy
variant v preferen¢nom usporiadani, je povaZzovany za optimalny.

Saatyho metdda odstrafiuje obmedzenia metddy parového porovnavania. Postup pre
vypocet vah kritérii je mozné delit’ do dvoch krokov. Za prvé sa zistia preferenéné vzt'ahy pre
kazda dvojicu kritérii a potom sa stanovia vahy jednotlivych kritérii. Toto predstavuje hlavny
rozdiel od predoslej metddy, kde sa vyjadril iba smer preferencie v dvojici kritérii, pricom
tato metdda umoznuje urCit’ aj velkost’ tejto preferencie. T4 sa vyjadri pomocou bodov.

Doporucené vyuzitie bodov pre vyjadrenie velkosti preferencii je znazornené v tabul’ke 3.

TabuPka 3: Saatyho odporacana bodova stupnica s deskriptormi

Pocet bodov Deskriptor
1 Kritéria st rovnako vyznamné
3 Prvé kritérium je trochu vyznamnejsie ako druhé
5 Prvé kritérium je o dost’ vyznamnejSie ako druhé
7 Prvé kritérium je preukédzatelne vyznamnejsie ako druhé
9 Prvé kritérium je absolutne vyznamnejSie ako druhé

Zdroj: spracované podla Fotra (2010)

Urc¢enim velkosti preferencii pre jednotlivé kritéria sa ziska prava ¢ast’ matice, ktora je
oznacovana ako Saatyho matica relativnych dolezZitosti. Pre prvky na diagonale tejto matice

S plati:

s;; = 1, pre vetky i. [-] (5)
Prvky v T'avej Casti pod diagonalou su dané vztahom:
Sji = %, pre vietkyiaj, [-] (6)
ji
kde prvky s;ji st odhadom podielu vah kritérii vi a vj &o st prvky v riadkoch a v stipcoch. Plati
teda vztah:
v
Sj; & —. - 7
i~ [ ™

Pri vyplhani matice sa postupuje tak, Ze najskor sa na hlavni diagonalu do vietkych
buniek zapiSe hodnota 1. Potom sa porovnavaju jednotlivé kritéria medzi sebou. Podl’a toho,

ktoré kritérium je vyznamnejsie, priradi sa mu dana hodnota. Pokial’ je napriklad kritérium K1
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vyznamnejSie nez kritérium K2, zaznamend sa do prislusnej bunky hodnota dan¢ho poctu
bodov, ktord odpoveda priradenej referencii. V opaénom pripade sa do bunky zapise
prevratena hodnota. Ako priklad si uvedené dopocitané vahy Saatyho matice ukadzané
Vv tabul’ke 4.

Taburka 4: Dopocitané vahy kritérii

Kritérium | K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 Geometricky | Vysledné
prieme b vahy vi

K1 1 Yo 2 6 2 3 2 1,84 0,22

K2 2 1 2 7 2 4 2 2,39 0,29

K3 Ya Y 1 3 1 2 Ya 0,96 0,11

K4 e |17 |13 |1 1/3 | % Ya 0,32 0,04

K5 Ya Yo 1 3 1 2 Ya 0,96 0,11

K6 1/3 Ya Yo 2 Yo 1 Ya 0,58 0,07

K7 Y 1/2 2 4 2 2 1 1,35 0,16
Sucet 8,4 1

Zdroj: spracované podl'a Fotra a Svecovej (2010)

Po stanoveni vah k vsetkym kritériam sa vypocita pre kazdé kritérium geometricky
priemer bj podla vztahu:
b; = VITiz: xi, [-] (8).
Pre vypocet vyslednych vah vi, ktoré si zapisané v poslednom stipci tabulky 4, sa

pouzije vzorec:

V=5 [ (©)

sucet tychto normovanych vah musi byt rovny jedne;.
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TaburPka 5: Hodnotenie variantov pomocou Saatyho metddy

Variant M1 M2 M3 M4 Geometricky Dielcie
priemer bi | ohodnotenie
M1 1 2 5 1 1,78 0,37
M2 0,5 1 2,5 0,5 0,89 0,19
M3 0,2 0,4 1 0,2 0,36 0,07
M4 1 2 5 1 1,78 0,37
Sudet 4,81 1

Zdroj: spracované podl'a Fotra a Svecovej (2010)

Podl'a Fotra a Svecovej (2010) sa v pripade Saatyho metddy po vytvoreni koneénej
matice zist'uje, ¢i je konzistentnd. Na zistenie spravnosti matice sluzi tzv. konzistenény pomer
(CR). K tomuto vypoctu sa vyuzivaju dva indexy, a to konzistenény index (CI) a nahodny
konzisten¢ny index (RI).

CI sa vypocita pomocou vzorca:

_ (Anax—m) _
Cl = =2, [-] (10)

e )max je najvicsie vlastné ¢islo matice [-],
e mje pocet kritérii [-].
Pri stanoveni RI existuje viacero moznosti, resp. existujte viacej autorov, ktori tlto
problematiku riesia a R1 stanovuju. V tabulke 6 je ukazany pristup podl'a Whartona (uvedené
v Fotr a Svecova, 2010).

TabuPka 6: Stanovenie RI podl'a Whartona

Premenné Hodnoty
m 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
RI 0 058 | 09 | 1,12 | 124 | 12 | 141 | 145 | 149 | 151

Zdroj: spracované podl'a Fotra a Svecovej (2010)

Samotny konzisten¢ny pomer sa potom vypocita podl'a vzorca:

CR=2 [-] (11)

T ORI
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Aby bola matica konzistentnd, malo by CR vyjst’ mensie alebo rovné hodnote 0,1.

Potom, ¢o su vypocitané normované vahy jednotlivych kritérii, pristupuje sa k vypoctu
vah jednotlivych variantov, atym k zvoleniu optimalneho variantu. Postup je v podstate
zhodny ako pri ur¢ovani vah ku kritériam. V danej matici sa potom neporovnavaju kritéria,

ale jednotlivé varianty medzi sebou.
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2 ANALYZA SUCASNEHO STAVU VYUZITIA
ZELEZNICNYCH VLECIEK AWT V OSTRAVSKO-
KARVINSKOM REVIRE

Tato Cast’ prace sa zaobera analyzou samotného regiénu. Tento region bol v minulosti
a aj v sucasnosti je zamerany na hutnicky a bansky priemysel. V stc¢asnej dobe vSak dochadza
k atlmu hlbinnej tazby a s tym suvisiaci utlm preprav vytazenych substratov po Zeleznici
(Havrlant, 2016). Do analyzy oblasti je zahrnuté aj priblizenie najvac¢sich sidiel v oblasti, pre
ktoré je predpoklad zlepsenia dopravnej situacie vyuzitim vleciek spolo¢nosti AWT. Ked'ze
Vv sucasnosti su vsetky vlecky AWT vyuzivané vylu¢ne na nakladnia dopravu je v tejto Casti
uvedena aj Cast’ tykajuca sa brownfields v danej oblasti. Tieto brownfields vznikaju na
Uzemiach, kde v minulosti prebiehala banska ¢innost’ a dnes s v Gzemnych planoch vedené
ako planované tzemia pre vznik priemyselnych a inych centier. Pretoze vSak nie je jasné aké
podniky na tychto tizemiach budi neskor pdsobit, je nemozné urcit aky velky rozsah
néakladnej dopravy bude z ich strany v budtcnosti pozadovany. Kvoli planom na zachovanie
ndkladnej dopravy v akomkol'vek rozsahu vSak s dispoziciou stani¢nych kolaji nie je
manipulované a vsetky sucasné stanice st zachované a pripravené na zaustenie buducich
vle¢iek do novovzniknutych priemyselnych centier. V tejto ¢asti je uvedena aj samotna
spolocnost AWT a jej charakteristika d’alej je v nej rozobrana sucasna dopravna situacia
v danej oblasti. Rovnako je v tejto Casti uvedeny sucasny stav infrastruktary a vyuzitia vle¢iek
spolo¢nosti AWT.

2.1 Specifikacia uzemia

Oblast’, ktorou sa praca bude zaoberat, sa da ohrani¢it' najbliz§imi obcami, ktoré
vychodnym, resp. severo-vychodnym smerom susedia so samotnym mestom Ostrava.
Samospravne cela tato oblast’ spada pod Moravskoslezsky kraj a do jej Uzemia spadaju obce
Ostrava, Rychvald, Petivald, Orlova a Karvina. Jednotlivé obce a ich obecné charakteristiky
st blizSie priblizené v pododdieloch 2.1.1. a2.1.2. Pre lepSiu predstavu je na obrazku

3 zobrazeny vysek z mapy zachycujuci rieSenti oblast’.
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Obrézok 3: Mapa regionu (Mapa Czech republic, 2018)
Vzhladom k stcasnému vyvoju sledovaného uzemia je blizSie Specifikovana

problematika brownfield.

Pojmom brownfield sa v dnesnej dobe oznaCuje Uzemie v sucasnosti nezastavané
a pripravené pre rozvoj priemyselnych zon. Tieto miesta maji bud’ sikromného vlastnika
alebo su vo vlastnictve miest a obci, na Uzemi ktorych sa nachadzaji. V oblasti samotnej
Ostravy sa nachadzaju tri takéto miesta a celkovo zaberaju 8,9 % rozlohy mesta (19,04 km?).

(Invest more, 2018). Na obrazku 4 je prilozend mapa sucasnych brownfields v skimanej

oblasti.
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Obrazok 4: Stc¢asné brownfields v oblasti Ostravsko-Karvinska (Invest more, 2018)

Pre tcely tejto prace je priblizeny brownfield v oblasti byvalej bane Hefmanice. Jedna
sa 0 byvalu ¢iernouhol'nti banu. V areéli sa nachadzaju stavebné uzavery a oplotené zbytky po
jamach Hefmanice 2 a 3. Ked’Ze sa jedna o byvala priemyselnt oblast’ aj jej buduce vyuzitie
je planované ako priemyselna zona. Jedna sa o oblast’ kompletne vybavenu inzinierskymi
sietami. Dolezitym parametrom je dopravna dostupnost daného tzemia. V tomto pripade

spada oblast’ do kategorie:
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o letisko do 50 km,
e cesta I. triedy alebo dial'nica a Zeleznica do 10 km.
Vyhodou tychto brownfields pre dalSie vyuzitie je spravidla ich vel'mi dobré
napojenie na dopravna infrastruktiru, ako jeden z predpokladov zaistenia bezpecnosti
v danom Uzemi spolu s naslednym vyuzitim, ako v oblasti kultdry, tak pripadne pre vhodny

vyrobny a spracovatel'sky priemysel (Kubecka, 2018).

2.1.1 Ostrava

Jedn4 sa o tretie najvicsie mesto v CR jednak z pohl'adu rozlohy, ktora &ini 214 km?,
ale aj z pohl'adu poc¢tu obyvatel'ov. Ten bol k 1.1.2017 300 569 obyvatel'ov (Strakos, 2010).

Ostrava je prirodzenym a zaroven aj administrativnym centrom Moravsko-Slezského
kraja. Mesto je rozdelené na 23 mestskych obvodov. Najvac¢simi z nich, podla poctu
obyvatel'ov st, Ostrava-Jih so 106 315 obyvate'mi, Poruba s 66 337 obyvate'mi, Moravska
Ostrava a Pfivoz s39 192 obyvatelmi a Slezska Ostrava s21 769 obyvatemi. Ostatné
mestské Casti maju kazda menej nez 15 000 obyvatel'ov (Strakos, 2010).

2.1.2 Specifikicia mensich sidiel v oblasti

V tejto Casti su priblizené obce, ktorymi prechadza Cast’ vleciek spolo¢nosti AWT a to
z pohl'adu v§eobecnych geografickych a demografickych parametrov.

Prvym mestom je Orlovd. Nachadza sa severovychodne od Ostravy aje od nej
vzdialena priblizne 18 km. Uzemne Orlova spadd pod okres Karvina. Orlova mé priblizne
29 000 obyvatel'ov a rozlohu 25 km? (Strakos, 2010).

Medzi Orlovou a Ostravou sa nachadzaju dve vyznamnejsie obce pri¢om cez kazda
z nich vedie jedna vetva vlec¢iek AWT. Prvou z nich je Petfvald. Mesto Petfvald sa nachadza
medzi Orlovou a Ostravskymi mestskymi ¢astami Michalkovice a Radvanice. Spada pod
okres Karvind ama priblizne 7 200 obyvatelov s rozlohou priblizne 13 km?2. Druhou je
Rychvald. Mesto Rychvald ma 7 400 obyvatel'ov a rozlohu 17 km? (Strakos, 2010).

Poslednym mestom, ktoré je v danej praci zahrnuté je Karvina. Karvina sa nachadza
18 km vychodne od Ostravy je druhym najvia¢$§im mestom v skimanej oblasti. Zije v nej
priblizne 54 000 obyvatel'ov a ma rozlohu 57 km? (Strakos, 2010).
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2.2 Analyza suc¢asného stavu drahovej dopravy v oblasti Ostravsko-
Karvinska

Prirodzenou hlavnou krizovatkou Zelezni¢nych trati v tomto regione je mesto Ostrava.
V rdmci mesta su najvyznamnej$imi zelezni¢nymi stanicami stanice Ostrava hlavni nadrazi
a Ostrava-Svinov. Ostravskym hlavnim nadrazim prechadzaju viaceré Zzelezni¢né trate a to
konkrétne trat’ ¢islo 323 Ostrava hl.n. — Valasské Mezifi¢i a trat’ 2. zelezni¢ného koridoru ¢.
270 (Praha-) Ceska Tiebova — Pferov — Bohumin. Zo Svinovského nadrazi vychadza
Zelezniéna trat’ ¢. 321 jednym smerom na Opavu a druhym na Havitov a Cesky T&$in. Okrem
nich je stanica Ostrava-Svinov napojena rovnako ako Ostrava hl.n. na trat’ 2. Zelezni¢ného
koridoru. Okrem dvoch vysSie spomenutych Zelezni¢nych stanic sa na uzemi mesta Ostravy
na trati ¢. 321 nachadzaju stanice Ostrava-Vitkovice, Ostrava-Bartovice a Ostrava-Kuncice,
ktora je spolo¢na aj pre trat’ ¢ 323. Na trati ¢.323 sa nachadza eSte stanica Ostrava-Stfed a na
trati ¢. 270 je to zastdvka Ostrava-Maridnské Hory. Okrem trate ¢. 323 st vSetky trate
elektrifikované jednosmernym napatim 3000V. Okrem Ostravy prechadzaju tieto trate
d’alsimi obcami v celej oblasti. Konkrétne trat’ ¢. 270 Polankou nad Odrou a Bohuminom, kde
kon¢i. Z Bohumina d’alej pokracuje trat’ ¢. 320 na ktorej sa nachadzaju stanice Dolni Lutyné,
Détmarovice, Karvind hl.n., Karvind-Darkov, Louky nad OI$i, Chotébuz aéesk}'/ Tésin.
Z Ceského Té&sina trat’ &. 320 pokraduje na Slovensko a z Détmarovic pokracuje trat’ &. 326
v smere na Pol'ska hranicu. V Useku Ostrava — Cesky Té&3in je na trati 280/320 zavedeny
zakladny hodinovy takt osobnych vlakov relacie Mosty u Jablunkova — Ostrava-Svinov.
Z Ceského Té&sina vychadza aj trat’ ¢islo 321, cez Chotébuz, Albrechtice u Ceského Té&sina,
Horni Suchou, Havifov-Suchou, Havitov-stted, Havifov a Senov dosiahne znovu tzemie
Ostravy. Na tejto trati je vedeny polhodinovy takt osobnych vlakov Cesky T&sin — Opava-
Vychod prekladany vlakmi kategorie Sp v relacii T¥inec — Opava-Vychod (CD, 2018).
Poslednou tratou, na ktorej v sicasnosti nie je prevadzkovand osobné doprava, je trat
Vv poslednom cestovnom poriadku oznacena ako 29a Petrovice u Karviné — Karvina mésto.
Trat’ slizila v minulosti ako spojka medzi severnou drédhou ciséra Ferdinanda a Kosicko-
bohuminskou drdhou. Této trat v minulosti zo stanice Karvind meésto pokracovala do
vtedajSej stanice Karvina hl.n. (v stcasnosti Karvina-doly). Tento Usek bol zneseny v roku
1959 v savislosti s prekladkou Kosicko-Bohuminskej drahy (dalej len KBD). V roku 1962
bola zastavena osobna doprava aj na zvySnom useku. V sti¢asnosti je na trati prevadzkovana
nékladna doprava pre spolo¢nost’ Kovona-Karvind a prilezitostné nostalgické jazdy. Vyhodou
tejto trate je umiestnenie stanice Karvind-mésto v centre Karvinej. St¢asna stanica Karvina-
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doly je pomerne d’aleko od mesta Karvina avSak v pripade obnovenia zneseného useku by
doslo k moznosti viest’ priame spoje z centra Karvinej cez Orlovl a Petivald alebo Rychvald
do Ostravy respektive Bohumina (Hudec, 2006).

Kedze tato trat’ viedla resp. jej Cast’ stale vedie centrom mesta Karvind, je vhodné

S nou pocitat’ pre obsluhu mesta. Na obrazku 6 je priebeh tejto trate aj s jej znesenou Castou.

Legenda
I

trat’ do Polska
Petrovice u Karving (dfive Petrovice
1 Bohumina)

trat’ do Bohumina
vietka sidlifté Stalingrad

3.3 Karvina-Stalingrad
5 Earvina meésto (diive Fryitat
6.2 Raj
1.1 Karvina-Darkov lazné
ol 14 most pfes Ol41

8.4V Lipinach

trat do Luk nad 0151
11.4 Karvina-Doly (dfive Karvinna hl n.)

trat do Bohumina

Obrazok 5: Priebeh trate 29a (interné materialy AWT, 2018)

2.2.1 Dopravna infrastruktiara v Ostrave

Mesto tvori prirodzent vel'mi doleziti krizovatku. Mesto pretina 2. Zelezni¢ny
koridor, ktory sa vetvi na tri smery (Hudec, 2006).

Na zapad je to smer Pferov, na sever smer Pol'sko a na juhovychod smer Cesky T&sin
a d’alej na Slovensko. Okrem dréh celostatneho vyznamu je do Ostravy zaustenych niekol’ko
regionalnych trati. Konkrétne zo smerov Opava, Havifov a Frydek-Mistek. Okrem posledne
menovanej su vSetky trate elektrifikované. V oblasti, ktorou sa praca zaobera sa vSak
nachadzajii aj zelezni¢né trate, ktoré nie si vyuzivané na verejnii osobnu a nakladnu
zelezniénl dopravu (Hudec, 2006). Ich schéma je zobrazend na obrazku 5. Pre lepSie
rozliSenie su farebne odliSené trate, ktoré spravuje Sprava zeleznicni dopravni cesty a.s. (d’alej
len SZDC), trate ktoré spravuje AWT a ostatné Zelezni¢né trate. Dalej je na obrazku
vyznafend hranica, ktord oblast’ rozdeluje na severnl ajuznu cast. Praca sa nezaobera

oblast'ou juzne od urovne miest a mestskych Casti Karvind, Orlova, Petfvald, Michélkovice
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z dovodu nevhodného vedenia vleciek v savislosti s dne$Snymi dopravnymi pridmi a vel'mi

dobrou obsluznost’ou danej oblasti zelezni¢nou tratou ¢. 321.
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Obrazok 6: Schéma trati v Ostravsko-Karvinskom regione (interné materidlly AWT, 2018)
upravené autorom

Okrem zeleznice ma Ostrava vel'mi rozsiahlu cestnu siet, ktora mesto napaja na
d’alsie sidla. V celostatnom vyzname je to hlavne dialnice D1 a D56 a cesta 1/11 (Kartografie
PRAHA, 2018).

Praca sa nezaobera celou sustavou vle¢iek AWT v oblasti Ostravsko-Karvinska, ale
len jej vybranou castou, ktorej os prechddza juzne od Urovne miest a mestskych cCasti
Karvina, Orlova, Petivald, Michalkovice. Tato oblast’ bola zvolena jednak pre vhodné vedenie
vleciek prave v tejto oblasti, ale taktiez z dovodu silnych docentrickych dopravnych pradov
osobnej dopravy do mesta Ostrava z miest Karvina, Petivald, Rychvald a Orlova. Na
obrazku 7 su zobrazené docentrickeé prady individuédlnej automobilovej dopravy (dalej len
IAD) do Ostravy z oblasti rozkladajlcej sa severo-vychodne od mesta.
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Obrazok 7: Docentrické prady osobnej dopravy do Ostravy (Moravskoslezsky kraj, 2018)

2.2.2 Dopravné parametre menSich sidiel v oblasti

Spolo¢né pre vsetky vysSSie spomenuté sidla je, Ze nemajii napojenie na verejnil
zeleznicnu siet. Vynimkou znich je samozrejme Karvina, Najbliz§imi, v sucasnosti
obsluhovanymi stanicami si Havifov, Bohumin a Karvina hl.n. Suvisi to z prekladkou byvalej
hlavnej Zzelezni¢nej trate vtedajsej Kosicko-Bohuminskej drahy z Ceského Té&ina do Ostravy
a Bohumina do jej sti¢asnej polohy. Této trat’ prestala obsluhovat’ obce Doubrava, Orlova
a Rychvald, naopak jej nové vedenie umoznilo lepSiu obsluhu Karvinej, Détmarovic
a Bohumina.

Pre cestnll dopravu st kl'icové hlavne dve vyznamné cestné komunikécie a to cesta
1. triedy 1/67 Bohumin — Orlova-Lutyn& — Karvina — Cesky Té&in a I/59 v ose Ostrava —
Petivald — Orlova-Mésto — Karvina Tieto komunikécie st napojené na cestu 2. triedy 11/474
v ose Détmarovice — Orlova-Lutyné — Orlova-Mésto — Havifov. Poslednou vyznamnejSou
cestnou komunikéaciou je cesta 2. triedy 11/470 v ose Orlova — Rychvald — Hefmanice —
Hrusov — Ostrava 11 (Kartografie PRAHA, 2018).

2.3 Predstavenie spolo¢nosti AWT

Spolo¢nost AWT a.s. sa zaobera viacerymi ¢innostami v obore dopravy a logistiky.
Patri medzi kl'ucovych hracov vtomto segmente predovsetkym v strednej a vychodnej
Eurépe. Skupina AWT zdruzuje viacero spolocnosti. NajdolezitejSou z nich je Advanced
World Transport a.s., dalej je to AWT Cechofracht, ktora v minulosti vystupovala ako
Cechofracht a poslednou zlozkou je AWT Rekultivace, ktoré je jedinou nedopravnou diviziou

skupiny AWT. Pre tuto pracu je podstatna prva spomenuta divizia, ktora vznikla v roku 2010
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ako nastupnicka spolo¢nost’ po spolo¢nosti OKD, Doprava. Spolo¢nost’ vznikla v roku 1952,
ktory sa vyznaCoval povojnovou obnovou narodného hospodarstva vtedajSicho
Ceskoslovenska. Jednym z hlavnych problémov, ktory sa tykal vacsiny odvetvi narodného
hospodéarstva, bol nedostatok nakladnych vozidiel. Tento problém sa rieSil centralizaciou
celkového parku cestnych nakladnych aj osobnych vozidiel spadajdcich pod Ostravsko-
karvinské doly do vtedy vznikajucej OKR, Dopravy. Vojnou zni¢ena vleckova kol'ajova siet’
bola takisto uvedend do prevadzky schopného stavu v rézii OKR, Dopravy ato vsetkych
vtedy existujucich 350 km Zelezniénych trati a vle¢iek (AWT, 2018).

Spolocnost’ mala prvoradu ulohu ako Statny podnik za byvalého rezimu zabezpecovat’
dopravu a potreby bani v Ostravsko-Karvinskom revire. Toto sa jej od jej vzniku darilo
napliiiat’ a zvySovat tak efektivitu. Pomocou v&asnej identifikacie problémov a ich riesenim,
sa darilo rozsirovat’ okruh vykonavanych ¢innosti. Tento trend vyvrcholil v roku 1979, kedy
spolo¢nost’ vykazala 30 milionov ton nakladky vytazeného uhlia v Zelezni¢nej doprave
(AWT, 2018).

V sucasnosti sa spolo¢nost AWT zaoberd viacerymi oblastami podnikania. Medzi ne
je mozné radit’ zelezniénu prepravu na vel'ké vzdialenosti, kombinovanU dopravu, zelezni¢nU
Spediciu, prevadzku vleciek, zelezni¢né stavby a trat'ové sluzby, prenajom, opravy a Cistenie
Zelezniénych voznov. Sidlo spolo¢nosti sa nachadza v Ostrave a jej hlavnym pdsobiskom je
CR. Operuje v$ak v celej Eurépe najmé vsak spolupracuje s velkymi podnikmi v strednej
a vychodnej Eurépe. AWT disponuje rozsiahlym vozovym parkom, ktory tvori 160 lokomotiv
a 5000 voznov, ktoré prevadzkuje vo vlastnej rézii alebo ich prenajima tretim strandm.
V Ceskej republike prevadzkuje dva otvorené terminaly kombinovanej dopravy v Paskové
a Zaje¢i. Prevadzkuje viac ako 60 zelezni¢nych vlediek avlastni cez 400 km trati

a zamestnava okolo 2000 pracovnikov na r6znych poziciach (AWT, 2018).

2.3.1 Sucasny stav vleC¢iek AWT — infrastruktara vo vybranej oblasti

Prvou ¢astou vleciek je pozostatok Kosicko-Bohuminskej drahy. Tato trat’ bola neskor
v savislosti s intenzivnou banskou ¢innostou preloZzend na dne$ny usek, ktory je sucastou
trate 320 Bohumin - Cadca. Povodna trat’ viak ostala pre potreby AWT zachovana a je
vyuzivana ako stcast’ vlegiek pre vedenie nakladnych vlakov. M4 dizku 24,8 km a jedné sa
0 neelektrifikovant  jednokolajnu trat’ s maximdalnou tratovou rychlostou 40 km/h
a minimalnymi polomermi oblukou 190 m. Hlavnou vlakotvornou stanicou je Karvina-Doly

v minulosti Karvina hl.n. na obrazku 8 je uvedeny priebeh trate.
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Legenda

traf do Ceského Tééina
325,613 Louky nad OISi

trat do Bohumina (pies Détmarovice)
330,266 Odbocka Stonava

Ddl Darkov

Stonavka
traf do Albrechtic u C. T.

trat do Pefrovic u Karving
332,550 Karvina-Doly

trat do Havifova

Silmice I/59
Dal CsA

337,368 Doubrava
trat smér Dl Lazy
339,050 odboceni Banske drahy
339,764 Orlova
cca 344 2 Rychvald mésto
cca 345,8 Rychvald zamek
345,322 Odbocka Rychvald

trat do Ostravy

348.691

373715 Zmeéna staniceni

traf do Prerova
274,300 Bohumin pFednadraZi
275,908 Bohumin

Obréazok 8: Priebeh trate povodnej Kosicko-Bohuminskej drahy (interné materialy AWT,
2018)

Druhou Castou je Banska draha. Tato Zeleznica povodne spajala Ostravské hlavni
nadraZi so stanicou Doubrava, kde sa pripajala na trat’ povodnej Kosicko-Bohuminskej drahy.
Takmer celt Bansku drahu ma sprave AWT, okrem useku z Ostravského hl.n. na stanicu
Ostrava-Stied, ktorii spravuje Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty a.s. (d'alej len SZDC) a je
sadastou trate 323. Trat ma dizku 14 km a jedna sa o neelektrifikovant jednokolajnt trat
s maximalnou tratovou rychlostou 40 km/h a minimalnymi polomermi obliukou 190 m
podobne ako povodna trat’ KoSicko-bohuminskej drahy. V obrazku 9 je uvedeny priebeh

trate.
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Legends
napojeni do trati Prerov - Bohumin
0.000 O=frava uheiné nadrazi
0,974 pdbodeni smér Ddl Jindfich
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4,085 odbofeni smér nakladisté dobu Jan
Maria
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L) 2,775 Petfvald (Albrachiova wyhyona)
edboeni smér Dl EvZen (Piomyr 3)
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prelodka Banske drahy od roku 1897 2
-33':,-% jeii napojenl na byvalou Kodicko-
bohuminskou drihu (KBDY
337806 silnice 11474

QOrlova hlavni jamia

337,368 Doubrava

Obréazok 9: Priebeh trate banskej drahy (interné materialy AWT, 2018)

2.3.2 Sucasny stav vleCiek AWT - stanice a ich dostupnost’

V sucasnosti na tratiach AWT nie je prevadzkovana osobna doprava. Z tohto doévodu
v staniciach neexistuja perony ani iné zazemie pre cestujucich. Kol'ajiska jednotlivych stanic
za posledné roky presli zna¢nou premenou siivisiacou najmé s ukoné¢enim t'azby uhlia v husto
obyvanych oblastiach Ostravy a Orlovej. Z tohto dovodu boli vyrazne zredukované pocty

kol'aji v staniciach Zarubek, Josefova jama a Poruba. Sucasne s tym bola zruSena stanica
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Petivald a Michalkovice. V tejto praci su rieSené sucasné stanice Karvina-doly, Doubrava,
Poruba, Josefova Jama, Zarubek, Rychvald, Hefmanice.

Josefova jama

Stanica nachadzajica sa Vsevernej Casti miestnej Casti Slezska Ostrava
v bezprostrednej blizkosti Ostravskej zoologickej zéhrady. Najbliz§imi ulicami st
Ceskoslovenské armady a Michalkovicka. V blizkosti sa nachadza niekol’ko zastavok MHD.
Na obrazkoch 10 a 11 je zaznamenany sucasny stav stanice. Na obrazku 12 je uvedena

schéma kolajiska tejto stanice. Stani¢nd budova zobrazena na obrazku 10 Vv je sucasnosti

vyuzivana ako obytny priestor a nie je v majetku AWT.

Obréazok 11: Sucasny stav kol'ajiska stanice Josefova jama (autor, 2018)
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vs Josefova jama

pracovni kolejisté Ohrada

Nl \‘V“ Poruba
Zarubek ’:f“"""?‘*l"’ 5  [LEMZ Viustsivs —
0/ H p HJ \ a
1 8 HNavéstidlo
samovratného
plestavniln

Obrazok 12: Schéma stanice Josefova jama (interné materidly AWT, 2018)

Orlova

Stanica nachéadzajuca sa na pomedzi miestnych ¢asti Orlova-mésto a Orlova-Poruba.
Najblizsia zastavka autobusu je Orlova, mésto namésti. V blizkosti stanice sa nachadza staré
namésti a najblizSou ulicou je Nadrazni. Na obrazku 13 je zobrazeny stiéasny stav obvodu
stanice Orlova. Na obrazku 14 sa nachadza schéma kol'ajiska tejto stanice. So samotne;j
schémy vyplyva, ze na tizemi mesta Orlova sa nachadzaji dve stanice, respektive dva obvody

jednej stanice.

L4 & gl g

Obréazok 13: Sucasny stav kol'ajiska stanice O

i

rlova (autor, 2018)
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vleckova stanice
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Obrazok 14: Sc

héma stanice Orlova (interné materialy AWT, 2018)

Doubrava
Stanica nachadzajuca sa na pomedzi obci Orlova a Doubrava. Najblizsia zastavka

autobusu je Orlova, mésto, Kopaniny. NajblizSou ulicou je Hrani¢ni. V blizkosti tejto stanice

sa nachadza Ostravsky Dinopark, ktory je ¢astym cielom turistov v letnom obdobi. Na

obrazkoch 15 a 16 je zaznamenany sucasny stav stanice. Na obrazku 17 je zobrazena schéma

kol'ajiska tejto stanice. Stani¢nd budova zobrazend na obrazku 15 Vv je sucasnosti vyuzivana

riadiaca stanica celej siete AWT a zaroven je odtialto riadend trat’ ¢. 313 Milotice nad

Opavou — Vrbno pod Pradédem.

Obrazok 15: B

yvala stani¢na budova v Zst Doubrava (autor, 2018)
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Obrazok 16: Sucasny stav kol'ajiska stanice Doubrava (autor, 2018)

vleckova stanice

Doubrava
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Obréazok 17: Schéma stanice Doubrava (interné materialy AWT, 2018)
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Karvind-Doly

Je hlavnou vlakotvornou stanicou na sieti AWT, nachédza sa zdpadne od mesta
Karvina. V stéasnosti nie je vyuzivana pre osobnu dopravu. V minulosti slazila ako hlavna
stanica pre mesto Karvina, ale v suvislosti s prelozkou hlavnej trate KoSicko-Bohuminskej
drahy stratila na vyzname. V sucasnosti sa nachadza v nevyhovujlcej vzdialenosti pre pesiu
alebo akukol'vek int dochddzku do obyvanych oblasti a preto by bolo nutné trat’ rozsirit
smerom K centru mesta ¢i uz predizenim vle¢ky smerom na odkalisko a Karvinské staré mesto
alebo vlaky viest’ az do stanice Louky nad OIS$i s Givratou smer Karvina hl.n. Samotné stanica
Karvina-doly by mohla mat’ len vel'mi maly vyznam pre obyvatelov miestnej ¢asti Doly.
Sucasny stav kolajiska a samotnej stanice Karvina-Doly, ako aj jej schéma kolajiska, je
priblizeny na obrazkoch 18,19 a 20.

Darkov
Louky nad Olsi
e

a
Doubrava 7 1588
Sz 29 = = 2

S 54 27N\ _@ilclb 1bb @i 5e7 1 eifel @l

Wl Sezlle - She NG S foge S g g
0~ 2 56 53 6 4 3 F Se21®

93" serz
7 57 CSM sever
- —
¢sa csa < S

5e26 1o

vleckova stanice

Karvina-Doly

hlavni obvod

pracovni kolejisté
Velky odval
$4

&L :
——— s —
Karvina-Doly Louky nad OIsi

1.12. 2006

Obrazok 18: Schéma stanice Karvind-Doly (interné materialy AWT, 2018)
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Obrazok 19: Sucasny stav kol'ajiska stanice Karvina-Doly (autor, 2018)

53
v

Obrazok 20: Suc¢asny stav kol'ajiska stanice Karvina doly (autor, 2018)

Zarubek

Stanica nachadzajuca sa v mestskej Casti Slezska Ostrava. Kol'ajisko tejto stanice je
rozl'ahlé a siaha od trovne ulice Frydecka az po byvalu bafiu Jan Maria. Jej hlavnou vyhodou
je blizkost’ terminalu MHD Hraneénik. Na obrazku 21 je priblizena schéma kol'ajiska tejto

stanice.
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Obrazok 21: Schéma stanice Zarubek (interné materialy AWT, 2018)

Odbocka Rychvald

Stcasna poloha odbocky nie je vyhovujica pre obsluhu tohto mesta pretoze sa
nachddza az v miestnej Casti Rychvald, Zamek. Je vSak nutné ju zachovat’ pre moznost
vedenia vlakov do stanic Bohumin alebo Ostrava hl.n. Pre obsluhu obce Rychvald je v préci
neskdr uvazované vybudovanie novej stanice blizSie k centru obce. Na obrdzku 22 je

zobrazena schéma kol'ajiska odbocky ana obrazku 23 je zobrazeny sucasny stav tohto

kolajiska.
odbocka
Rychvald L
¢——— Bohumin HS1 e o8- L @—'
—f) S HCeo g e Orlova —
m Hermanice g’*i \I
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Obréazok 22: Schéma odbocky Rychvald (interné materialy AWT, 2018)
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Obréazok 23: Sucasny stav kol'ajiska odbo¢ky Rychvald (autor, 2018)

Hefmanice

Stanica nachéadzajlca sa v rovnomennej Ostravskej miestnej ¢asti sibezne s Orlovskou
ulicou najblizSou zastavkou MHD je Dil Hefmanice. Tato stanica sa nachadza na vetve
vlecky smerujlicej od odbocky Rychvald resp. stanice Orlovd smerom k styku vlecky AWT
s tratou SZDC a dalej k stanici Ostrava hl.n. Jej schéma kolajiska je priblizena na obrazku
24,
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Obréazok 24: Schéma stanice Hefmanice (interné materidly AWT, 2018)
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2.4 Sucasny stav vleCiek AWT prevadzka

V sucasnosti su stanice, ktorymi sa praca zaoberd vyuzivané len na ukony suvisiace
s nékladnou dopravou (interné materialy AWT, 2018).

Josefova Jama,

e sustred’'ovanie spravkovych voziov, ktoré sa podl'a poziadaviek opravovni pristavuju
k oprave apo naslednej oprave sa zasielaji podla prevadzkovych poziadaviek
a potrieb.

Orlova:

e pristavovanie voznov k nakladaniu avykladaniu firme Olivenite Kalahari v areali
byvalej bane Fucik 5.

Doubrava:

e navoz prazdnych Zelezni¢nych voziiov na nakladanie na manipulaénom kolajisku
Lazy,

e rozposunovanie nalozenych voznov z manipulaéného kol'ajiska Lazy aich
zorad’ovanie pre kone¢nych prijemcov,

e pristavovanie voziiov k nakladaniu Srotu pre firmu Sicher kovy,

e pristavovanie voziov k vykladaniu uhlia pre firmu Paliva Orlova.

Karvina-Doly:

e prevoz prazdnych Zelezniénych voziiov uréenych k nakladaniu od dopravcov CD
cargo a PKP cargo z zeleznicnej stanice Louky nad OISi aich kontrola (Cistota,
technicky stav),

e (istenie zneCistenych zelezni¢nych voziov a ich rozvoz na miesta nakladania,

e po naloZeni prebieha zvoz naspét’ do stanice Karvinad-Doly (zorad’ovanie, spracovanie
sprievodnych listin, technicka prehliadka) a nasledny odvoz naspit’ do Zelezni¢nej
stanice (d’alej len ZST) Louky nad OIsi, kde su predané dopravcom CD cargo a PKP
cargo,

e prevoz a vykladanie hluSiny,

e obsluha nakladacich a vykladacich miest.
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Hefmanice:

e kratkodobé deponovanie nalozenych suprav, ktoré d’alej pokra¢uju aZz do miesta
urcenia,

e deponovanie sUprav, z ktorych sa odstavuju sprdvkové vozne, ktoré s nasledne
zasielané do opravovni,

e odstavenie prazdnych suprav, pre ktoré nie je momentalne vyuzitie,

e kratkodobé odstavenie voziiov lozenych uhlim uréenych pre koksoviiu Svoboda
Vv pripade preplnenia vlecky Odra — Uhelna sluzba,

e obsluha skladky OKK a Veolia CR (prisun a odsun uhlia a koksu),

e obsluha spoluuzivatel'ov vle¢ky Hefmanice — firiem ACplus a Demonta,

e odval Korunka — pracovna manipula¢na kol'aj urCena na vykladanie a odvalovanie
hlusiny, kamena a trosky,

e cvidencia voznov, priprava vlakovej dokumentacie,

e zaistenie colného odbavenia voziovych zasielok,

e zaistenie technickej prehliadky na voziiov AWT

(interné materidly AWT, 2018).

2.5 Zhrnutie

V analyze st zhrnuté vsetky dolezité aspekty oblasti tak aby bolo moZzné na ich
zaklade spracovat’ navrhova Cast. V najvicSej miere je rozanalyzovana dopravna stranka
regionu, vdaka Ccomu je mozné navrhnut’ dva z viacerych moznych variantov vyuZitia Casti
vleciek AWT. Na zédklade analyzy st zadefinované hlavné oblasti, ktorymi sa bude navrhova
Cast’ zaoberat’. SU to v prvom rade nutné zmeny v infrastrukture vlec¢iek AWT, ktoré s nutné
na prevadzku osobnej dopravy. Dalej je to névrh skupin vozidiel, ktoré by bolo mozné
V ramci osobnej Zelezni¢nej dopravy nasadit’ do prevadzky. VSetky tieto potreby vychadzaju
zo sucasnych dopravnych prudov smerujucich do prirodzeného centra oblasti, ktorym je
Ostrava. Pri analyze boli zistené viaceré nedostatky, ktoré navrhova cast’ bude riesit. Je to
nizka tratova rychlost na vSetkych vleckach AWT ato len 40 km/h s minimalnymi
polomermi oblikov 190 metrov, ¢o prameni zo stcasn¢ho vyuzivania trati len na tazku
nakladnti dopravu. Dal§im problémom je absencia akéhokol'vek zidzemia pre pripadnych
cestujucich v osobnej doprave. Pokial’ by mali byt’ navrhované varianty realizované je nutné
trate modernizovat. V navrhu je nutné k tomu prihliadat’. Dalgou problematickou &astou je

zapojenie mesta Karvina do vle¢ieck AWT rychlejsim spdsobom ako je tomu dnes. Priestorova
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nedostupnost’ stanice Karvina-Doly je aspekt s ktorym sa v navrhovej Casti bude musiet’
pocitat’ a je nutné ho riesit. V pripade buducnosti vyuzitia AWT na nakladnii dopravu je
nutné pocitat’ s tym, Ze na sieti bude aj v buddcnosti prevadzkovana nakladna doprava nie len
pre potreby AWT, ale aj inych nakladnych dopravcov, ktori by mohli v buddcnosti

obsluhovat’ novovznikajuce priemyselné oblasti v miestach sucasnych brownfields.
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3 NAVRH NA ZMENU VYUZITIA ZELEZNICNYCH
VLECIEK AWT V OSTRAVSKO-KARVINSKOM REVIRE

V navrhovej Casti sa praca zaoberd moznymi nadvrhmi vyuzitia vleCieck AWT jednak
pre osobnu dopravu arovnako aj na nékladnu dopravu. Realiz&cia spojenia medzi obcami
Ostrava, Rychvald, Petfvald, Orlova a Karvind je mozné viacerymi sposobmi. Praca je
zamerana na navrh dvoch relevantnych variantov. Pre ostatné varianty, ktoré boli uvedené
Vv teoretickej cCasti, teda tram-train, klasicka elektricka, rychlodrazna elektricka a l'ahka
Zeleznica existuje mnozstvo spracovanych navrhov uz v dnesnej dobe, a preto tieto varianty
nie sU v navrhovej Casti blizsie rieSené.

Navrhova Cast’ je rozdelena do Styroch hlavnych asti. Prva popisuje vybrané varianty
realizacie zmien a ich rozdiely. Druhou s navrhované zmeny Vv infrastruktire vleC¢ieck AWT
v stvislosti so zavedenim osobnej a nakladnej dopravy. Dalsou ¢astou st zmeny na tratiach
a v staniciach v suvislosti so zavedenim prevadzky osobnej dopravy a poslednou st zmeny
stvisiace s rozsirenim prevadzky stcasnej nakladnej dopravy. Ked’ze sa nakladna doprava uz

Vv sucasnosti na vleckach realizuje, je tejto Casti venovana najmensia posledna Cast’.

3.1 Varianty zmeny vyuZitia a ich rozdiely

Variant A pocita s elektrifikovanim casti vleCiek AWT uvazovanej pre prevadzku
osobnej dopravy, konkrétne sa jedna o Usek Ostrava-Stied — Doubrava, Ostava-HruSov —
Karvind-Doly — Karvina mésto/Louky nad Ol$i a odbo¢ka Rychvald — Bohumin. V pripade
elektrifikacie by okrem samotného trakéného vedenia bolo nutné vybudovat meniarne
napétia. V pripade elektrifikacie trati by bolo mozné na prevadzku v osobnej doprave vyuzit
viaceré elektrické jednotky pouzivané v okoli Ostravy uz v dnesnej dobe (471 CD, 441 CD
460 CD atd’...), pripadne hnacia drahové vozidlo (d’alej len HDV) zavislej trakcie s voziami.
V pripade nakladnej dopravy by bolo mozné viezt ndkladné vlaky aZz bezprostredne do
predavacich stanic v zavislej trakcii.

Variant B navrhovej casti pocita s vyuzitim sGcasnych vleCiek bez nutnosti ich
elektrifikacie na rozdiel od prvého variantu. Z toho vyplyva jeho nizSia finanéna naroc¢nost’.
Jeho hlavnou nevyhodou je nutnost’ nasadenia vozidiel nezavislej trakcie ¢i uz v osobnej
alebo v nékladnej doprave. Najmé v nakladnej doprave by bol tento aspekt limitujuci, ked’ze
vSetky okolité vyznamné Zelezni¢né trate st elektrifikované jednosmernou sustavou 3000V.

V osobnej doprave by v pripade ponechania vleciek bez elektrifikacie bolo nutné uvazovat’
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s nasadenim bud’ vozidiel I'ahkej stavby alebo klasickych suprav s HDV nezavislej trakcie.
Ked’ze sa predpokladéd efektivnejSie vyuzitie vozidiel a vo vSeobecnosti sa v okoli velkych
aglomerdacii upusta od pouzivania klasickej vlakovej supravy zlozenej z HDV a voziov a na
miesto nich st uprednostiiované jednotky umozniujtce rychly obrat v koncovych staniciach je
jasné, ze v pripade neelektrifikovania by sa jednalo o vozidla 'ahkej motorovej stavby (rada
814/914, 841).

3.2 Zmeny infrastruktary vle¢kovych trati AWT

Stucasny stav infrastruktary vleciek je vyhovujuci pre nakladnt dopravu velkych
objemov substratu. Na vleckovej sieti sa v pripade zavedenia konkurencieschopnej osobnej
dopravy musi pocitat’ v obidvoch variantoch s viacerymi Upravami.
e Modernizacia trate za ucelom zvysSenia tratovych rychlosti zo sti¢asnych 40 km/h na
maximalne moznych 60 km/h, vysSia rychlost z dovodu hluSinového nasypu na
vacsine trati nie je mozna,
e narovnanie oblukov zo stic¢asného minimalneho polomeru 190 m na minimalne 425 m,
e modernizacia tratového zabezpeCovacieho zariadenia,
o rekvalifikacia banskej drahy z vle¢ky na regionalnu drahu,
e spitna rekvalifikacia byvalej koSicko-bohuminskej drahy z vlecky na regionalnu
drahu,
e v pripade variantu A elektrifikéacie trati a vybudovanie energetickej infrastruktuary.
Zvlastna pozornost’ by mala byt' venovana napojeniu mesta Karvina. V sucasnosti je
mesto Karvina napojené na vleCkovu siett AWT jedine Givratou cez stanicu Louky nad OIS,
ktora je styénou stanicou AWT a SZDC. V minulosti viak existovala trat’ nestica v poslednom
cestovnom poriadku oznacenie 29a Karvind hl.n. — Petrovice u Karviné. V prilohe A je
zobrazené povodné trasovanie tejto trate.

V pripade obnovy tejto trate by bolo nutné prekonat’ okrem iného aj sti€asnu trat’ 320
SZDC ato v blizkosti su¢asnej ZST Karvina hl.n. Do tejto stanice by bola navrhovana trat’
zaustena aumoznila by tak mozZnost spojit centrum Karvinej nie len s Orlovou,
Petivaldom/Rychvaldom a Ostravou ale vytvorila by sa aj moZzné prestupna vidzba na vlaky
smer Cesky Té&in, Cadca. Na obrazku 25 je vyznaéeny navrh obnovenia trate spolu so
zaustenim do sucasnej ZST Karvind hl.n ervenou farbou a pdvodné vedenie trate 29a zo

stanice Karvina-mésto do stanice Karvina-Doly. Ked'Ze v stGcasnosti existuje vlecka zo
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stanice Karvina-Doly do lokality Jan Karel, v navrhu vedenia novej trasy sa s vyuzitim tejto

vlecky pocita.

o D

FRYSTAT

o 0

LAZNE
DARKOV

Obrazok 25: Navrhované trasovanie obnovenej trate Karvina hl.n. — Karvina-Doly (interné
materidly AWT, 2018) upravené autorom

3.2.1 Zmeny V Zelezni¢nych staniciach na vleCkovej sieti AWT

Ked'ze praca sa z vacSej Casti venuje vyuzitiu vleciek v rdmci osobnej dopravy su
V tejto Casti popisané viaceré aspekty, ktoré by pri vyuziti vleciek bolo nutné zohl'adnit’

V pripade zavedenia osobnej dopravy na vleckdich AWT bude nutné upravit’ najma
vybavenie zelezni¢nych stanic a zastavok. V tejto Casti su priblizené zmeny v dotknutych
staniciach, kazda konkrétne so svojimi Specifikdciami. Je nutné vybudovat’ vSetko vybavenie
pre cestujucich, konkrétne systém odbavovania, akarne, nastupné hrany atd’. Dalej sl
popisané zmeny v jednotlivych staniciach.

Hefmanice:

e Vvystavba nastupnych hran pri kol'ajach ¢. 6 a 8,
e vystavba infrastruktiry pre peSiu verejnost medzi nastupiskami a obratiskom
trolejbusov Dul Hefmanice,

e vystavba novej stani¢nej budovy.
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Rychvald:

e sucasna odbocka Rychvald bude vybavena jednoduchym pristreskom a jednym
nastupiskom pred vyhybkou v mieste dnesného krizenia s ulicou Sachetni. Tato nova
zastavka bude prioritne slazit’ pre obsluhu miestnej ¢asti Rychvald-zémek, na obrazku

26 je zobrazené miesto v ktorom je navrhovana vystavba nastupiska,

e pre obsluhu zvyS$nej Casti Rychvaldu je nutné vybudovat’ zastavku v miestach krizenia

vle¢ky AWT s ulicou Michalkovicka.

Obrazok 26: Navrhované umiestnenie nastupiska pre odboc¢ku Rychvald (autor, 2018)

Zarubek:

e vybudovanie zastavky v obvode stanice v blizkosti terminalu MHD Hrane¢nik, medzi
vychodnym zhlavim stanice a vyhybkou smer dul Jan Maria,

e vystavba infrastruktury pre pesiu verejnost’ medzi nastupiskom zastavky a termindlom
MHD.
Josefova Jama:

e vybudovanie nastupnych hran pri kol'ajach ¢. 1 a 3,

e vybudovanie infrastruktury pre pesiu verejnost’ medzi zoologickou zéhradou a ZST
Josefova jama,

e stanica bude mat’ hlavne vyznam vo vikendovej a rekreacnej doprave.
Pettvald:

o trat AWT obchddza mesto zo severu apreto by zeleznicnd doprava mala vyznam

pokial by trat’ bola prelozenad smerom do centra mesta.
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Orlova:

e v meste sa zbiehaju trate banskej drahy a byvalej kosicko-bohuminskej drahy,

e na obidvoch vetvach bude nutné vybudovat’ nastupné hrany, v priestoroch stac¢asnych
dopravni Orlova (smer Rychvald) a Poruba (smer Petivald, Josefova Jama a Zarubek),

e vystavba infrastruktiry pre pediu verejnost’ medzi ZST Orlova a zastavkou Orlova,
Mésto, namésti a medzi ZST Poruba a zastavkou Orlova, Poruba, zast. U Dolu
Fucik 5,
Doubrava:

e Vvystavba nastupnych hran pri kol'ajach ¢. 2,3 a 4,

e modernizacia zabezpedovacieho zariadenia celej sieti AWT, jej riadenie ostane v ZST
Doubrava,

e vystavba infrastruktary pre pesiu verejnost medzi ZST Doubrava a ostravskym

DinoParkom Ostrava.

3.2.2 Zmeny v prevadzke osobnej dopravy

Stucastou navrhu je navrh zmeny v prevadzke Zelezni¢nej dopravy. Navrh je zamerany
na navrhovany rozsah dopravy a vozidla vyuzitené v tomto navrhu.

Ako bolo spomenuté v oddiele 2.2. spojenie miest Karvind — Bohumin — Ostrava
v regionalnej osobnej doprave je v sucasnosti vedené v hodinovom takte osobnymi viakmi
Mosty u Jablunkova — Ostrava-Svinov. Z toho vychadza aj navrhovany takt pre regionalnu
osobn( dopravu na tratiach AWT v Gseku Karvina hl.n. — Orlova — Rychvald/Zarubek —
Ostrava hl.n., ktory bude v S$pi¢ke =zahusteny na polhodinu v Useku Doubrava -
Rychvald/Zarubek — Ostrava hl.n. Toto vedenie liniek bolo zvolené s ohladom na sucasné
dopravné prady do Ostravy z vysSie menovanych miest. V tabulke 7 je uvedené vedenie
nosnych liniek, ktoré by boli uplatnené v obidvoch variantoch spolu s hustotou prevadzky.
Ked’Ze na trati sa nachadza dostatocné mnozstvo stanic s rozsiahlym kol'ajovym rozvetvenim

nebude vznikat’ problém ani pri vedeni nakladnych vlakov pomedzi osobnt dopravu.
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Taburlka 7: Nosné linky v regione

Linka Smer Takt Takt
Spicka | sedlo
Osl | Karvind — Doubrava — Rychvald — Ostrava hl.n. 60 min | 60 min

Os2 Doubrava — Zarubek — Ostrava-stied — Ostrava hl.n. | 30 min | 60 min

Os3 | Doubrava — Rychvald — Ostrava hl.n. 60 min -

Os4 Doubrava - Bohumin 60 min | 120 min
Zdroj: autor (2018)

3.2.3 Vozidla vyuzitelné v osobnej doprave variant A

V tejto CGasti prace st uvedené priklady vozidiel, ktoré by v pripade realizacie
spustenia osobnej dopravy mohli byt vyuzité. V tomto pripade sa pocita nie len
s modernizéciou trati AWT, ale aj s ich elektrifikiciou. Z uvedeného vyplyva, Ze v rdmci
osobnej dopravy, by mohli byt nasadené elektrické jednotky, alebo elektrické HDV
s voznami klasickej stavby. Kedze sa vSak pocita len s modernizaciou trati na rychlost’
60 km/h, nemohla by byt" vyuzita hlavna vyhoda elektrickej trakcie, ato je maximalna
rychlost’ oproti motorovej trakcii. Ako priklady su uvedené dve elektrické jednotky, ktoré su
prevadzkovane aj v stcasnosti v Moravsko-slezskom kraji.

e Rada 471 CD (CityElefant) — CD zagali riesit’ otazku nahrady dosluhujucich jednotiek
rady 451 a452 uz v90. rokoch minulého storo¢ia. Bolo potrebné vyvinat
velkokapacitné jednotky pre regionalnu dopravu v okoli velkych miest, vysledkom
¢oho boli dva prototypy rady 470. Tieto jednotky vSak svojou koncepciou
nezodpovedali poziadavkam nového storocia a preto zostalo len pri dvoch jednotkach.
Skuto¢ne modernym vozidlom sa stala az jednotka 471 CityElefant vyrabana v rokoch
1997 az 2013 v Ostravskej pobotke Skody Transportation v spolupraci so
spolo¢nostou Skoda Transportation a.s. Plzeni. Jedna sa o dvojpodlazni trojvoziiovu
jednotku s maximalnou rychlostou 140 km/h a kapacitou 640 cestujucich. Tieto
jednotky sa v CR vyskytujii v celom Stredoteskom kraji a v okoli Ostravy (Bittner
a kol., 2018). Na obrazku 27 je jednotka 471 sluziaca na primestskych linkach v okoli
hlavného mesta Prahy.
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£971 077-3 - 052532 (S9) ~Praha-VrSovice, ~15:8:3012"7 2

Obrazok 27: Jednotka CD rady 471 v stanici Praha-VrSovice (Michal Novak, 2012)

e Rada 440, 640, 650 CD (RegioPanter) — Jednotky vyrabané spolognostou Skoda
Transportation a.s. od roku 2010 na objednavku od CD, st na rozdiel od predosle;
rady 471 jednopodlazné. SU vyrabané v dvoj atrojvozovom variante. Z pévodne
regionalnych jednotiek boli odvodené aj medziregionalne InterPantery, ktoré
disponuji mensim poc¢tom dveri a sedackami, ktoré st vhodnejsie na medziregionalne
trasy. SU Vv prevadzke zatial len v CR v okoli vi¢sich miest zvynimkou Prahy
a Stredoceského kraja. Ich maximalna rychlost je 160 km/h a Vv najrozsirenejsej
trojvozovej regionalne variante ponukaju kapacitu 241 miest na sedenie kraj (Bittner
a kol., 2018). Na obrazku 28 je zobrazené vozidlo prevadzkované v Pardubickom

a Krélovehradeckom kraji.
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Obrézok 28: Jednotka CD rady 440 v stanici Pardubice hl.n. (Marek Halas, 2018)

3.2.4 Vozidla vyuzitelné v osobnej doprave variant B
V tejto CGasti prace st uvedené priklady vozidiel, ktoré by v pripade realizacie
spustenia osobnej dopravy mohli byt vyuzité. V tomto pripade sa nepocita s elektrifikéciou
trati AWT, ale len ich modernizéciou. SU to motorové vozne a jednotky vyuzivané v 0sobnej
doprave na tizemi CR, Slovenska a Pol'ska.
e Rada 840/841 CD (RegioSpider) — Tento typ ahkého motorového vozia bol pre
Ceské drahy vyrdbany v roku 2011 az 2013 Svajéiarskou firmou Stadler rail. Jedna sa
0 celoeurdpsky vel'mi rozsireny typ vozidiel pre neelektrifikované trate regionalneho
vyznamu. Jeho maximalna konstrukéna rychlost’ je 120 km/h, je vybaveny
klimatizovanym salonom pre 70 sediacich cestujucich. Z jedného vozia je mozné
riadit’ supravu az Styroch tychto vozidiel (Bittner a kol., 2018). Na obrézku 29 je
zobrazeny voz prenajaty od nemeckého dopravcu Vogtlandbahn urcenych pre

Kralovehradecky kraj.
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Obrazok 29: Vozeii CD 841 073-0 v stanici Rokytnice v Orlickych horéach (autor, 2017)

e Rada 844 CD (RegioShark) — Tento typ Pahkého motorového vozia bol pre CD
vyrabany v roku 2011 az 2013 Pol'skou spolo¢nostou PESA Bydgoszcz. Jedna sa
0 rozireny typ vozidiel najma v domovskom Pol'sku a 31 bolo dodanych pre CD na
trate regiondlneho vyznamu. Mdéze byt vyrabana jedno, dvoj a troj voziiova verzia
podl'a poziadaviek dopravcu s maximalnou konstrukénou rychlostou 120 km/h
a kapacitou 9 cestujucich v prvej voznovej triede a 111 v druhej voziove] triede
v pripade dvoj vozového variantu (Bittner a kol., 2018). Na obrazku 30 je uvedena ako

priklad prave dvojvozova jednotka zaradena do prevadzky v Zlinskom kraji.
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Obrézok 30: Jednotka CD 844 020-8 na vlaku z Otrokovic do Vizovic (Pavel Mrazek, 2018)

e Rada 814/914 CD (Regionova) — Tento typ lahkého motorového voziia vznikol
z dovodu nedostatku modernych jednotiek uréenych pre regionalne trate v CR.
Vysledkom bola rozsiahla modernizicia povodnych motorovych voziov rady 810
aich pripojnych vozidiel rady 010 vyrabanych v rokoch 1975 — 1982 vo vagénke
Tatra Studénka. Tato modernizécia prebiehala v rokoch 2005 -2012 v dielnach Pars
nova Sumperk. Pévodne vznikli jednovoziiové prototypy 812 a 912 na zaklade,
ktorych bolo rozhodnuté o sériovej vyrobe avsak uz dvoj a trojvozinovych jednotiek
814/914 resp. 814.2/914.2. Ich hlavnou vyhodou bola lacné vyroba a dostatok voziiov,
ktoré mohli byt modernizované, d’alSou nespornou vyhodou bolo dosadenie nizko
podlaznej Casti do riadiaceho vozna 914. Nevyhodou z pohladu komfortu bolo
zachovanie jednonapravovych podvozkov aabsencia klimatizacie salonu pre
cestujticich. Podobné typy sa v§ak rozsirili nielen u CD ale aj u vietkych dopravcov,
ktorym boli v minulosti dodavané vozne zo Studénky, teda uZSSK a MAV.
Maximalna rychlost’ tychto voziiov ostala na trovni 80 km/h akapacita je 189
cestujucich v dvojvozovej variante a 286 I'udi v trojvoziiovej variante (Bittner a kol.,

2018). Na obrazku 31 je zobrazené vozidlo prevadzkované v Moravskoslezském kraji.
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Obréazok 31: Jednotka CD 914 119-3/814 119-4 v stanici Hlué¢in (Marek Halas, 2017)

3.3 Zmeny v prevadzke nakladnej dopravy

Tato Cast’ priblizuje zmeny, ktoré by boli nutné v pripade zavedenia ndkladnej dopravy
na tratiach AWT v §irSom rozsahu ako je tomu dnes. Ked’ze po tratiach AWT st uz dneska
prevadzkované tazké nakladné vlaky, nosnost’ tychto trati je dostacujica. V pripade
zrychlenia trati asponi na 60 km/h, s ¢im tento navrh pocita, a tiez ich elektrifik&ciou, s ¢im
pocita jeden z navrhovanych variantov, by bolo mozné prevadzkovat po tratiach AWT
nékladn dopravu dvoch druhov.

Prvym je nakladnd doprava miestneho vyznamu, ktord bude vznikat' pre potreby
priemyselnych podnikov, s ktorymi sa pocita, Ze vznikni v budicnosti na tzemi dne$nych
brownfields.

Druhym je tranzitna nakladnd doprava, ktord je v stcéasnosti vedena vylu¢ne po
tratiach 320 a 270 v ose Slovensko — §tatna hranica — Karvind hl.n. — Bohumin — Ostrava.
V pripade uskutoénenia novej spojky medzi stanicami Karvina hl.n. a Karvina-Doly by bolo
mozné ju vyuZit’ ako alternativnu trasu pre tieto vlaky. Toto by bolo mozné aj bez realizacie
tejto spojky, pretoze v sucasnosti existuje trat’ spajajuca stanicu Karvina-Doly so stanicou
Louky nad OI8i avsak bez elektrifikacie trati ich vyuZitie trati pre tranzitn( nakladnu dopravu
nie je mozné. Prinosom takejto moznej alternativy je moznost’ odlahCenia uzlu Bohumin,
ktory by vlaky po tejto trase obchadzali. V tabulke 8 suU zobrazené jednotlivé alternativne

smery, ktorymi by mohli tranzitné vlaky prechadzat’.
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Taburka 8: Alternativne smery tranzitnej ndkladnej dopravy

Cislo

alternativnej | Smer trasy

trasy

1 SK — Karvind hl.n. — Doubrava — Rychvald — Ostrava hrusov — Ostrava hl.n.
2 SK — Karvina hl.n. — Doubrava — Zarubek — Ostrava sted

3 SK — Karvinéa hl.n. — Doubrava — Rychvald — Bohumin

Zdroj: autor (2019)
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4 ZHODNOTENIE NAVRHU NA ZMENU VYUZITIA
ZELEZNICNYCH VLECIEK AWT V OSTRAVSKO-
KARVINSKOM REVIRE

V tejto Casti sa praca zaoberd hodnotenim vybranych dvoch variantov vyuzitia vle¢ieck AWT.
Ako prvy je hodnoteny variant elektrifikacie vle¢ieck AWT a ich zdsadna modernizacia. Druhy
variant stouto elektrifikaciou nepocita a zohladiiuje len modernizaciu trati za ucelom
zvySenia tratovej rychlosti a vybudovania infrastruktary pre cestujiicu verejnost’. Varianty su
hodnotené pomocou zvolenych kritérii a metdd manazérskeho rozhodovania. Varianty su
hodnotené dvoma metdédami aich vysledky aby bolo mozné ich vysledky medzi sebou
porovnat. Zhodnotenie nadvrhu bolo vytvorené pomocou expertného rozhovoru so
Specialistom pripravy stavieb zo spolo¢nosti AWT a byvalym ndmestnikom pre stratégiu
Vv spolo¢nosti AWT, ktory teraz pdsobi ako veduci stavebného oddelenia v meste Karvina.

Obaja pripomienkujuci boli brany v ramci hodnotenia ako rovnocenny.

4.1 Ciel rieSenia
Ciel'om je navrh rieSenia rozhodovacicho problému. PresnejSie sa jedna o zoradenie
vybranych dvoch variantov vyuzitia vletkovych dradh AWT podla toho, ako buda spinat

kritéria pre vypocet optimalneho variantu.

4.2 Kritéria stanoveneé pre vyber vhodného variantu
Vzhladom k tomu, Ze nebola urend maximalna cena projektu ani doba trvania
realizacie, neboli pri tychto kritériach uréené konkrétne ¢iselné resp. ¢asové hodnoty, ale len
ich priorita pre dany projekt. Spolu s nimi boli do hodnotenia zahrnuté d’alSie tri Kritéria.
Kritéria boli volené sohladom na ich dodlezitost pri rozhodovani aboli konzultované
s odbornikmi z praxe. Ich vaha, resp. ich zoradenie podla priority bolo rovnako konzultované
spolo¢nost'ou AWT a mestom Karvind. Mesto Karving, ako jediné v oblasti prejavilo zaujem
o zavedenie formy osobnej a nakladnej dopravy, ktoré je navrhované v tejto praci. Kritéria su:
e K1 - investi¢né aprevadzkové néklady — neurCuje presni sumu, jednotlivych
variantov. Je nutné¢ predpokladat, ze medzi variantami bude financny rozdiel
spdsobeny roznou naro¢nost'ou projektov. Zaroven je predpoklad, Ze kritérium B bude
vyhodnejsie z pohl'adu finan¢nej naro¢nosti. Kritérium je binarne,
e K2 — dizka realizacie — udava ako dlho bude projekt realizovany. Nie je uréeny
presnym terminom ukonéenia, ale predpokladom dizky realizacie. Kedze v pripade
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variantu A je nutné okrem modernizacie trati a stanic pocitat’ aj s vystavbou trakénych
meniarni a vedenia, je z hodnotené horsie nez variant B. Kritérium je binarne,

e K3 — environmentalne kritérium — urcuje v dneSnej dobe velmi doélezity aspekt,
zivotného prostredia pri vystavbe a prevadzke vlakov na tratiach AWT. Je predpoklad,
7ze z pohl'adu environmentélnych aspektov je prevadzka elektrickych vlakov viac
Setrna k zivotnému prostrediu nez vlakov motorovych a preto je z méjho pohladu
lepSie hodnoteny variant A nez variant B. Kritérium je binarne.

e K4 — kapacita vozidiel — udava aké vozidl4, z pohl'adu kapacity, by mali byt’ nasadené
v 0sobnej doprave. Kritérium je maximaliza¢né.

e K5 — ODIS — urcuje, ¢i je nutné zapajat’ budované Zelezni¢né osobné linky do
integrovaného systému Moravskoslezského kraja ODIS (d’alej len ODIS). Kritérium je
binarne.

V tabulke 9 sU uvedené hodnoty jednotlivych kritérii pre obidva varianty, ktoré budud
hodnotené. Kiritérid su vtejto tabulke uz zoradené podla vyznamnosti, ktor( urcila

spolo¢nost AWT a mesto Karvina. Toto zoradenie je potrebné pre d’alSie vypocty.

TaburPka 9: Hodnoty kritérii pre jednotlivé varianty

Variant A — Elektrifikacia trati Variant B — Modernizacia trati
AWT AWT bez elektrifikacie
K1 — investi¢né
a prevadzkové 0 1
naklady
K2 - Dizka
L. 0 1
realizacie
K3 - Kapacita 1280 pri dvoch spojenych 567 pri troch spojenych jednotkach
vozidiel jednotkach rady 471 rady 814/914
K4 —
Environmentalne 1 0
Kritérium
K5 — Zapojenie } i
Ano Ano
do ODIS

Zdroj: autor po konzultacii s AWT a mestom Karvina (2018)
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4.3 Prvy variant hodnotenie
V tomto oddiele budt zoradené varianty na zaklade vypocétu optimalneho variantu

pomocou metddy Fullerovho trojuholnika a apliké&cie bodovacej metody.

4.3.1 Vypocet vah Kkritérii

Najskor je stanovend matica, v ktorej sa medzi sebou porovnavaju jednotlivé kritéria
ako je popisané v poddodiele 1.4.3. Po stanoveni preferencii sa vypocita pocet preferencii f
a normované vahy pre vsetky kritéria podl'a vzorca (1). Porovnanie kritérii, stanovenie poc¢tu
preferencii a normovanych vah je znazornené v tabul’ke 10.

TaburPka 10: Vytvorenie Fullerovho trojuholnika

K1 K2 K3 K4 K5 fir1 Vi
K1 1 1 1 1 5 0,33
K2 0 0 0 1 0,07
K3 1 1 4 0,27
K4 0 2 0,13
K5 3 0,2
Sucet 15 1

Zdroj: autor po konzultacii s AWT a mestom Karvina (2018)
Vzhladom k tomu, Ze pri kritériu K je pocet preferencii 0, hodnoty normovanych véh
boli vypocitané podla vzorca (3). Pokial’ by u Ziadneho kritéria nevysiel pocet preferencii

0, hodnoty vah by sa pocitali podl'a vzorca (1).

4.3.2 Ohodnotenie variantov

Akonahle st vypocitané vahy kritérii, méze sa prejst’ k porovnavaniu jednotlivych
variantov, a to vzhl'adom ku kazdému kritériu zvlast. Ako prva je zvolena bodovacia stupnica
nevyhnutna pre vysledné ohodnotenie. Bodovacia stupnica zvolena pre tento navrh je uvedena
v tabul’ke 11.
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Taburka 11: Bodovacia stupnica zvolena pre kritéria K1 az K5

Body K1 K2 K3 K4 K5
1 Vyssia Dlhsia doba | Menej ako Vyssia Mala
finan¢na realiz&cie 900 environmentélna | moznost’
naro¢nost’ cestujucich zataz
2 Stredna Stredna doba | 900-1000 Stredna Stredna
finan¢na realizacie cestujucich | environmentalna | moznost’
naro¢nost’ zataz
3 Nizsia Nizsia doba | 1000 a viac Nizsia Velka
finan¢na realizacie cestujucich | environmentalna | moznost’
naroc¢nost’ zataz

Zdroj: autor po konzultacii s AWT a mestom Karvina (2018)

Pokial’ su vypocitané vahy variantov a sU bodovo ohodnotené vzhl'adom ku vsetkym
kritériam, moZe sa stanovit’ ich poradie. To sa ur¢i pomocou celkového ohodnotenia variantov
vzhladom k jednotlivym kritéridm. Na zaklade bodovacej stupnice sa kazdej kriterialnej
hodnote priradi prislusny pocet bodov, ktory je prenasobeny vahami kritérii. Vysledné body
st s¢itané a variant s najvyssim suctom je brany za najvhodnejsi.

Ich vysledné zoradenie je zobrazené v tabul'ke 12.

TaburPka 12: Celkové vyhodnotenie variantov

K1 K2 K3 K4 K5 Body Poradie
A 1 2 3 3 3 2,27 1.
B 2 3 2 1 3 2,14 2.
Vahy 0,33 0,07 0,27 0,13 0,2

Zdroj: autor (2018)
Pomocou metddy Fullerovho trojuholnika a ohodnotenia bodovacou metédou bolo na
zaklade parového porovnavania a prirad'ovania preferencii zistené, ze variant A sa javi ako

vhodne;jsi variant.

4.4 Druhy variant hodnotenie

Druhou metddou, ktorad je takisto ako prva zalozend na parovom porovnavani, je
Saatyho metdda, ktord bola rovnako popisana v pododdiele 1.4.3. Na zaklade Kkritérii
stanovenych v predoslom oddiele sa vypocita zoradenie variant pomocou tejto metody, ktora
umoziuje urCit’ takisto aj velkost’ preferencie nie len jej smer.
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4.4.1 Vypocet vah kritérii

Pre stanovenie véh jednotlivym kritéridm je vyuzitd 9 bodova stupnica, ktora je
vyjadrend v tabulke. V prvom kroku sa na hlavni diagonalu zapiSe hodnota 1. Potom sa
porovnavaju vSetky kritéria medzi sebou. Pokial’ je Kritérium v riadku preferovanejsic nez
kritérium v stipci, zapiSe sa stanovena hodnota z bodovej stupnice. Pokial’ je tomu naopak,
zapise sa prevratena hodnota zvoleného poctu bodov. Dopocitané vahy kritérii su znazornené

Vv tabulke 13.

Tabulka 13: Dopocitané vahy kritérii v Saatyho matici

K1 K2 K3 K4 K5 b vi
K1 1 7 3 5 3 316 0,46
K2 177 1 177 1/5 13 0,27 0,04
K3 13 7 1 3 3 1,83 0,27
K4 1/5 5 13 1 3 1,00 0,14
K5 13 3 13 13 1 0,64 0,09

Sucet 6,90 1

Zdroj: autor po konzultacii s AWT a mestom Karvina (2018)

Do predposledného stipca tabul’ky sa zapisuje geometricky priemer, ktory sa vypogita
podla vzorca (8). Ako posledné sa v tabul’ke vyplnia vypocitané vahy jednotlivych kritérii
spocitané podl'a vzorca (9). Ako je napisané v pododdiele 1.4.3., musi sa taktiez zistit, ¢i su
spravne priradené preferencie jednotlivym kritéridm. K tomu sltzi konzisten¢ny index. Tato
veli¢ina sa vypocita pomocou vzorca (10) a (11). Vtomto pripade bol vypocet
konzistenéného indexu urobeny v programe Octave anahodny konzistenény index bol
stanoveny z tabul’ky 6, kde k piatim kritériam je zodpovedajica hodnota tohto indexu rovna

1,12. Postup vypoctu v programe Octave je vidiet na obrazku 32.
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octave:2> matice = [1 7 35 3:1/7 1 1/7 1/5 1/3;1/3 7 1 3 3:1/5 5 1/3 1 3;1/3 3 1/3 1/3 1];
m = 5;

RI = 1.12;

lambdz = eig{matice);

CT = (max(lambda)-m)/(m-1};

CR = CI/RI;

.095189
.084990

@ @

Obréazok 32: Vypocet konzistencie Saatyho matice (vlastné spracovanie autora v programe
Octave, 2019)

Vsetky nezname s popisané pri vzorcoch (10) a (11).
Preferencie st vypocitané spravne, pokial’ konzistenény index vychadza mensi alebo

rovny 0,1. V tomto pripade je CI rovné 0,095189. Preferencie su teda zvolené vhodne.

4.4.2 Ohodnotenie variantov
Rovnako ako v predchéadzajucom pripade, aj tentokrdt sa po stanoveni vah
K jednotlivym kritériam musia uréit' taktiez vahy variantov a nasledne vhodne zoradit

varianty. V tabul’ke 14 je vidiet' vypocet vah variantov vzhl'adom ku kritériam.
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TabulPka 14: Vypocet vah variantov vzhl’'adom ku kritériam K1 az K5

K1 A B bi Vi
A 1 1/5 0,45 0,17
B 5 1 2,24 0,83
Sucet 2,68 1
K2 A B bi Vi
A 1 1/3 0,58 0,25
B 3 1 1,73 0,75
Sucet 2,31 1
K3 A B bi Vi
A 1 2,24 0,83
B 1/5 1 0,45 0,17
Sucet 2,68 1
K4 A B bi Vi
A 1 2,65 0,88
B 17 1 0,38 0,13
Sucet 3,03 1
K5 A B bi Vi
A 1 1 0,5
B 1 1 1 0,5
Sucet 2 1

Zdroj: autor po konzultacii s AWT a mestom Karvina (2018)
Aj pri stanoveni tychto preferencii bola overena konzistentnost’ jednotlivych matic.
Podobne ako u v rdmci prvého hodnoteniasu v tabul’ke 15 suhrnne zobrazené hodnoty
vsetkych variantov vzhl'adom k jednotlivym kritériam. Tieto hodnoty s vypocitané zo vzorca

(4). Variant s najvyssim suctom je najlep$im variantom podl'a tohto hodnotenia.
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TaburPka 15: Celkové vyhodnotenie variantov podl'a Saatyho metody

A B
K1 0,17 0,83
K2 0,25 0,75
K3 0,83 0,17
K4 0,88 0,13
K5 0,5 0,5

Stcet 2,63 2,38

Zdroj: autor (2018)

Saatyho metdda priniesla moznost’ zoradenia vysledkov, podla tejto metddy sa ako

vhodnejsi ukazuje variant A pred variantom B. Toto hodnotenie je mozné pouzit’ ako vstup do

d’alSieho rozhodovacieho procesu spolocnosti AWT.
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ZAVER

Préca bola zamerana na moznosti vyuzitia existujucich vleckovych spojeni spolo¢nosti
AWT a.s. v oblasti ostravsko-karvinského reviru. Cielom tejto prace bolo hlavne navrhnit
nové vyuzitie sucasnych vleciek spolocnosti AWT, vd’aka ktorej dojde k zlepSeniu dopravne;j
obsluznosti v oblasti. Jednak z pohladu osobnej dopravy, ¢o bolo dosiahnuté zavedenim
novych vlakovych liniek do oblasti v ktorych v sucasnosti sice vedie Zelezni¢na trat’, ale
osobna doprava na nej vbbec nie je prevadzkovand. Takisto z pohl'adu nakladnej dopravy,
ked’Zze na sktimanom tzemi prebieha zmena z ¢isto hutnicko-tazobnej oblasti na oblast’
priemyselno-rekreacna a vo vyhlade je zriadovanie novych priemyselnych centier v oblasti
tzv. brownfields. Z tychto Uzemi by v budicnosti mohol vznikat dopyt po napojeni na
Zeleznicnu siet’.

Prva cast’ poskytla teoreticky zaklad. Bolo v nej vysvetlené ¢o su to vlecky
a priblizena ich uloha v ramci vsetkych druhov Zeleznice. Bolo v nej pojednané o zakladnych
typoch subsystémov v osobnej drahovej dopravy, pricom pri kazdom boli uvedené fungujice
priklady z celej Eurdpy. Poslednym ¢im sa teoreticka Cast’ prace zaoberala bola oblast’
manazérskeho rozhodovania, a metody pouzivané v tejto oblasti.

V druhej Casti bol predstaveny region Ostravsko-Karvinska v sti¢asnosti. Region bol
predstaveny z geografického a dopravného hladiska pri¢om na dopravnu stranku bol kladeny
najvacsi doraz. V tejto cCasti bola predstavena aj spoloCnost AWT, jej fungovanie
Vv sucasnosti, stav prevadzkovanej drahovej infrastruktary a samotnej prevadzke na tychto
drahach.

Tretia ndvrhova Gast’ vychadzala z poznatkov, ktoré poskytla analyticka Cast’. Jedna sa
0 $pecificky region v ramci CR, ked’ze vicsina izemia bola pretvarana intenzivnou banskou
¢innost'ou. Z tohto dévodu bola v minulosti prelozena hlavna trat’ prechadzajuca regionom do
novej polohy. To malo za nésledok okrem iné¢ho zhorSenie dopravnej dostupnosti niektorych
obci. V navrhovej casti bola navrhnutda obnova tychto trati astym sdvisiace Upravy
infrastruktury a prevadzky. Boli navrhnuté dva varianty zmien, z ktorych kazdy priniesol,
zlepSenie dopravnej obsluznosti miest vo vybranej oblasti.

V poslednej €asti boli navrhnuté varianty porovnané dvomi metdédami manazérskeho
rozhodovania azoradené podla vhodnosti pouzitia. Variant A pocita s komplexnou
modernizaciou vleciek, jej elektrifikaciou a prevadzkou osobnej aj nakladnej dopravy
v elektrickej trakcii, o umozni vytvorenie alternativnej trate k stiasnej hlavnej trati Cesky
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T&in - Ostrava. Variant B nepocita s elektrifikaciou vleciek, ale len sich zé&sadnou
modernizaciou pre Géely prevadzky osobnej a ndkladnej dopravy v nezévislej trakcii. Z tohto
porovnavania sa ako vhodny pre danu oblast’ javi variant A, ktory vySiel ako vhodnejsi
v obidvoch metddach hodnotenia.

Tato praca moze sluzit’ pre spolo¢nost AWT ako podklad pri rozhodovani o d’alsom
vyuziti ich vle€iek v budtcnosti. Pre oblast’ Ostravsko-Karvinska tato praca prinasa vhodnu
moznost’ ako vyuzit' dnes ¢im d’alej tym menej vyuZzivané trate pre rozvoj Uzemia Ci uzZ

Z pohl'adu prepravy osob, alebo obsluhy novovznikajtcich priemyselnych zon.
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ZOZNAM SKRATIEK

AWT

.

CD
CR
DPMK
HDV
KBD
MAV
MHD
ODIS
PKP
SK
SZDC
ZSSK
7ST

Advanced World Transport a.s.

Ceské drahy

Ceska republika

Dopravny podnik mesta KoSice a.s.

Hnacie drahové vozidlo

Kosicko-Bohuminska dréha

Magyar Allamvasutak Zrt. (Mad’arské §tatne Zeleznice)
Mestska hromadnéa doprava

Ostravsky dopravni integrovany systém

Polskie koleje panstwowe Spotka Akcyjna (Pol'ské Zeleznice)
Slovensko

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty a.s

Zelezniéné spolognost’ Slovensko a.s.

Zelezniéna stanica
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Priloha A Pévodné trasovanie trate 29a v oblasti Karvinej

Zdroj: interné materialy AWT (2019)



