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ANOTACE

Prace se zabyvda navrhem fFeseni zvoleného problémového bodu integrovaného
taktového jizdniho radu. Timto zvolenym bodem je Zeleznicni stanice Ostrava-Svinov. V prvni
casti prdace je popsana legislativa tykajici se Zeleznicni dopravy a soucasny stav Zeleznicni
sité Ceské republiky. Ddle je definovin pojem integrovany jizdni 74d a problémovy bod
Jjizdniho 7adu. V zdaveru prdce je navrieno feseni problémového bodu a nasledné jeho

zhodnoceni.

KLICOVA SLOVA

Jizdni 7ad, osobni viak, trat, Zeleznicni doprava, Zeleznicni stanice.

TITLE
Definitions of Selected Problems of the Integrated Period Timetable in Terms of an

Open Transport Market.

ANNOTATION

The bachelor work deals with problem solving selected item period integrated
timetable. This selcted issue is the railway station Ostrava-Svinov. The first part describes the
legislation relating to rail transport and the current state of the railway network of the Czech
Republic. Furthermore, the terms as an integrated timetable and sticking point schedule are
defined. In the end are defined two possible solutions of changes in railway station Ostrava-

Svinov and consequently evaluation of their efficiency.
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Traffic timetable, passenger train, line, railway transport, railway station
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UVOD

Doprava je a vzdy bude dulezitou soucasti lidskych zZivotii. At uz v rdmci zaméstnani,
Skol nebo jinych aktivit, lidé vzdy budou potiebovat pfemistit sebe nebo své véci z jednoho
mista na druhé. Z toho také vyplyva hlavni definice dopravy, jako umysIné ptemistovani osob

a véci, pomoci dopravnich prostiedkd po dopravnich cestach.

Existuje vice druhi dopravy, které mohou cestujici vyuzit, aby byly naplnény jejich
potieby. Tato prace se viak zaméfuje na dopravu Zelezniéni. Zelezni¢ni doprava se vyviji
jiz fadu let a za tuto dobu prosla riznymi zménami, vyvoji a modernizacemi, az do jeji dnesni

podoby.

Po vstupu Ceské republiky do Evropské unie je potieba ptizpisobit Zelezni¢ni dopravu,
aby byly dodrZeny jak pravni pozadavky, tak technické podminky harmonizace s ostatnimi
zemémi Evropské unie. Sjednoceni pozadavki umoznuje zaclenéni zeleznic do jednotného
evropského Zelezni¢niho systému. Tato situace s sebou piinasi zavadéni novych systému do

zelezni¢ni dopravy, které délaji zeleznici konkurenceschopnéjsi a pro cestujici atraktivnéjsi.

Jednou z téchto zmén je zavadéni urcitého taktu do Zelezni¢niho systému souvisejiciho
s jizdami osobnich vlakl a to v podobé¢ taktovych jizdnich fadu. U nas je zavadéni téchto

jizdnich fadt na pocatku, coz pfinasi fadu problémd.

Jizdni tady jsou vcelku komplikované systémy, v nichz se vyskytuje mnoho situaci,
které je nutné fesit. Tyto situace jsou feSeny individualné a mohou vést k tfadé navrhu, které

zpusobuji odchylky v jizdnich fadech a casem vyusti v problémové body.

Cilem bakalarské prace je definovat problémové body integrovaného jizdniho tadu
v podminkach Ceské republiky. Dale pak vybér jednoho problémového bodu na Zelezniéni siti
a navrzeni jeho moZzného feSeni. Toto feSeni bude zaméteno jak na navrh ke zlepSeni situace

z pohledu taktového jizdniho fadu, tak zejména z pohledu zakaznika zelezni¢ni dopravy.
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1 Ekonomické a pravni predpoklady otevirani trhu

Ceskou republikou prochazi 4 Zelezni¢ni koridory. Zejména diky témto hlavnim tratim
dochazi k napojeni na sousedni Zeleznice, a proto musi byt zajistén systém, ktery upravuje
podminky provozu. Za timto uc¢elem byly zakladany vladni organizace, které upravuji vztahy
mezi jednotlivymi dopravcei a zemémi. Tyto smlouvy a zakony fidi pravni, technické, finanéni
a provozni podminky a prosly od svého pocatku rliznymi zménami a urcitymi vyvoji. Byla
stanovena technickd jednotnost urCujici zdkladni parametry a umoziujici mezinarodni

dopravu. (1)

1.1 Vlddni organizace

V roce 1890 vznikl Bernsky svaz, ktery byl pozdéji v roce 1985 nahrazen mezinarodni
organizaci pro zelezni¢ni prepravu OTIF. Tato organiace vznikla na zakladé mezinarodni
umluvy o mezindrodni zelezni¢ni dopravé COTIF, stanovujici mezindrodni dopravni pravo a
ginnost dalSich organizaci v této oblasti. U¢elem této organizace je sdruzeni evropskych stati
a jejich sjednoceni na prepravé cestujicich, zboZi a zavazadel po Zeleznici. Umluvu COTIF
tvoii dvé Gasti. Mezinarodni tmluva o piepravé zbozi po Zeleznici (CIM) a Umluva o
mezinarodni Zelezni¢ni pfepravé cestujicich a zavazadel (CIV). Na zakladé¢ imluvy COTIF
jsou uzavirany smlouvy na jejichz zéklad€é se uskuteciluje mezinarodni pteprava. Touto

smlouvou je mySlen mezinarodni nakladni list nebo mezinarodni jizdenka. (1)
Soucasti CIM jsou nasledujici ptilohy:

e Mezinarodni fad pro piepravu nebezpecného zbozi — RID,
e Mezinarodni fad pro piepravu vozu prepravcti — RIP,
e Mezinarodni fad o ptepraveé kontejnerti — RICo,

e Mezinarodni fad pro piepravu spésnin — RIEx.
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1.2 Nevladni organizace

Tyto organizace zabyvajici se zelezni¢ni dopravou nejsou ziizovany statem a nejsou

na ném ani zavislé. (1)

1.2.1 Mezindrodni Zeleznicni pirepravni vybor

Mezinarodni Zzelezni¢ni ptepravni vybor (CIT) vznikl roce 1905 a zabyva se

zelezni¢nim pifepravnim pravem. (1)

1.2.2 Mezinarodni Zeleznic¢ni unie

Mezinarodni Zelezni¢ni unie UIC byla zaloZena vroce 1922 s cilem sjednotit
podminky provozovani Zeleznic. Unie ma asi 140 Clenti a sdruzuje vSechny evropské i nékteré
velké mimoevropské Zeleznice. Zabyva se vSeobecnou oblasti rozvoje zelezni¢ni dopravy,
spolupraci zelezni¢nich podnikd a technickymi Gpravami dopravni sité. Jeji vysledky jsou

publikovany formou povinnych nebo doporuc¢enych vyhlasek. (1)
UIC stanovuje a urcuje:

e pravidla pro tvorbu tarifil a jiné podminky pro piepravu osob a zbozi,

e technické a funk¢ni parametry vozi,

e pravidla pro sledovani ndkladi a trZzeb v mezinirodni piepravé a pro vzijemné
zaétovani mezi zeleznicemi,

e 7ajiStuji vymeénu informaci mezi Zeleznicemi: obsah, formu a pfenos udaji.

1.2.3 Mezinarodni svaz pro osobni vozy a mezindrodni svaz pro ndakladni vozy
V mezinarodni dopravé urCuji tyto svazy pravidla vzajemného pouzivani vozi,

stanovuji poplatky za sluzby a provadi urcitd zi¢tovani mezi zeleznicemi. (1)
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1.2.4 Evropsky institut pro Zeleznicni vyzkum

Institut povéfenim UIC provadi vyzkumy a studie v ramci smluv. Jeho soucasti

je 1 zkuSebni okruh Vyzkumného ustavu zelezni¢niho Praha ve Velimi. (1)

1.2.5 Evropsky paletovy pool
Tento pool pracuje na principu vloZeni palet a jejich nasledného vyuzivani. Do poolu
jsou vkladany palety za minimdalni poplatek. Jeho vyhodou je, Ze zbavuje zakaznika zpétné

starosti o palety, u nichz jiz probéhla vykladka. (1)

1.2.6 ICF

Organizace se zabyva zejména piepravou velkych kontejnerti, vyménnych néstaveb
a izotermickych vozi. Jejim ucelem je rozvijet a koordinovat tento druh pfeprav a zajistovat

sluzby spojené s piepravou. (1)

1.3 Pravni ramec Zeleznicéni dopravy

Kazda doprava musi byt upravena zdkony a ptedpisy, aby mohla spravné fungovat.

Mezi zakladni zékony a vyhlasky platici pro drazni dopravu patii:

1.3.1 Zakon o drahach

Jedna se o jeden z hlavnich zdkonl vystupujicich v drazni dopravé. Tento zakon

je vydan pod ¢islem 266/1994 Sb. a jeho hlavnim cilem je upravovat:

a.) podminky pro stavbu drah Zelezni¢nich, tramvajovych, trolejbusovych a lanovych
a stavby na téchto drahéch,

b.) podminky pro provozovani drah podle pismene a.), pro provozovani drazni dopravy
na téchto drahach, jakoz i prava a povinnosti fyzickych a pravnickych osob

s tim spojené,
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c.) vykon statni spravy a statniho dozoru ve vécech drah zelezni¢nich, tramvajovych,

trolejbusovych a lanovych.

Zakon o drahach také stanovuje kategorizaci drah, jak je uvedeno v kapitole 3. Zabyva

se podminkami pro provozovani drahy a regulaci drdzni dopravy. (1, 2)

Drahu muze provozovat pravnicka nebo fyzickd osoba, kterd musi splitovat podminky
stanovené zakonem. Drdzni doprava je provozovana jako vefejna nebo nevetejna. O vefejnou
drézni dopravu se jedna, pokud je doprava provozovand za jinym Gcelem nez osobni potieby
a uspokojuje obecné piepravni potieby. Je provozovana na zaklad¢ vyhlaSenych ptepravnich
podminek, zvetejnéného jizdniho fadu a tarifu. Naopak v ptipadé nevetejné dopravy se jedna
o uspokojeni individualnich pfepravnich potieb podle smluvnich podminek. Dopravce musi

mit licenci, kterou mu ptidéli pii splnéni dalSich podminek drazni spravni arad. (1, 2)

Zakon upravuje nalezitosti pfepravniho fadu, zédvazek vefejné sluzby, jehoz soucasti
je zavazek provozu, prepravy a tarifni zavazek. S touto problematikou dale uzce souvisi vztah
mezi prokazatelnou ztritou a zdkladni dopravni obsluznosti a obsah a platnost jizdniho

radu. (1, 2)

Dalsi ¢asti zakona se zabyvaji pouzitim draznich vozidel, zptsobilosti jejich fizeni,
provozem technickych zafizeni, mimofddnostmi a postihem za neplnéni stanovenych
podminek provozu drahy nebo drazni dopravy. Tento postih ma na starosti drazni spravni

Giad. (1, 2)

Statni spravu ve vécech drah vykonava drazni spravni Urady, jimiz jsou Ministerstvo

dopravy a spojit a Drdzni ufad. Statni dozor vykonéva Drézni ufad a obce. (1, 2)

14



1.3.2 Dopravni iad drah

Jedna se o vyhlasku Ministerstva dopravy a spojui, kterd upravuje podminky

provozovani jednotlivych kategorii drah, zejména:

a.) stanoveni zpusobu a podminek pro oznaCeni zafizeni drédhy, navésténi, stanoveni
podminek viditelnosti navéstidel a podminky pro uréeni zabrzdné vzdalenosti,

b.) zpiisob a podminky obsluhy drahy prostfednictvim dopraven a stanovist’ a pro obsluhu
vyhybek a zabezpecovaciho zatizeni,

c.) stanoveni zpiisobu a podminek pro fizeni drdzni dopravy, zjednodusené tizeni drazni
dopravy, sledovani drazniho vozidla, sledovani dopravni propustnosti drahy
a operativni fizeni draZzni dopravy,

d.) stanoveni obsahu cCinnosti dopravce pii pouziti drazniho vozidla, fizeni drazniho

vozidla, sestaveni a brzdéni vlaku, oznacovani draznich vozidel navéstmi.

Dopravni fad drah déle upravuje obsah, zpracovani, zvefejiiovani, zmény jizdniho
fadu a postup schvalovani technické zptisobilosti draZznich vozidel. Soucasti dopravniho fadu
drah jsou zakladni navésti, tabulky brzdicich procent, pozadavky na drdzni vozidla, obsah
technickych podminek, Casové nebo kilometrické intervaly pro provadéni pravidelné

technické kontroly a rozsah technické kontroly. (1, 3)

1.3.3 Rad uréenych technicky zaiizeni

Jedna se o vyhlaSku stanovujici provoz, konstrukci a vyrobu uréenych technickych
zatizeni. UrCend technicka zafizeni jsou zafizeni konstruovana a vyrabéna pro provozovani
dréhy nebo pro provozovani drazni dopravy, kterad slouzi k zabezpeceni provozu drahy nebo

drazni dopravy. Rad uréuje jejich dokumentaci a ¢asovy harmonogram prohlidek. (1)

15



1.3.4 Stavebni a technicky rad drah

Tato vyhlaska upravuje podminky a pozadavky pro stavby drahy a stavby na draze.
Stanovuje technické podminky c¢lenéni drah, kfizeni drdhy s pozemni komunikaci a jejich
oznacovani, rozsah a podminky technicko bezpec¢nostnich zkousky, zkuSebni provoz drah
a technické podminky styku drah. Jsou zde definovany soucésti drahy a technické podminky

provozuschopnosti kategorii drah. (1, 4)

1.4 Dopravni politika Evropského spoleéenstvi a Ceské republiky

Po vstupu Ceské republiky do Evropské unie je potieba zatadit se také do jeji dopravni
politiky. V ramci Evropského spolecenstvi byly vydany zakony a smérnice, upravujici

dopravni situaci v zemich Spolecenstvi. (1)

1.4.1 Bila kniha — Evropska dopravni politika pro rok 2010

V Evropské unii jsou ,,Bilymi knihami* oznacovany navrhy koncepci, které Evropska
komise zpracovava k urcitym oblastem politiky. Tyto jsou pak piedkladany Evropskému
parlamentu a raddm ministrd a po diskuzich se rozhoduje zda jsou zpracovany do textu

smeérnic. (1)

Cilem spole¢né dopravni politiky je rozvoj Zivotni urovné, snizeni dopadu dopravy
na zivotni prostiedi, rozvoje ekonomickych aktivit, ristu zaméstnanosti a hlavné zlepSeni

zivotni Grovné, hospodaistvi a socialni sounalezitosti mezi zi¢astnénymi staty. (1)

Vroce 2001 byla komisi Evropskych spole¢nosti vydana Bild kniha — Evropska
dopravni politika pro rok 2010, kterd tfesi dopravni politiku, eliminaci pfetizenych mist,
disproporci, neboli nerovnomérnosti, mezi jednotlivymi druhy dopravy a zabyva
se globalizaci dopravy. Bild kniha navrhuje asi 60 opatfeni, kterd by meéla byt v rdmci

Spolecenstvi podniknuta. (1)
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1.4.2 Dopravni politika Ceské republiky pro rok 2005 — 2013

Tento zakladni koncepéni dokument obsahuje opatfeni vyvoje sektoru dopravy, ktera
jsou zpracovana do dvou dokumentti. Do Generalniho planu rozvoje dopravni infrastruktury
a Strategie podpory dopravni obsluhy uzemi. Ugelem dopravni politiky je zvyseni kvality
dopravnich sluzeb a prostiedkil, zajiSténi délby prace mezi jednotlivymi druhy dopravy,
rozvoj regionalni dopravy, rovné podminky na dopravnim trhu, podpora a dopad dopravy na

zivotni prostiedi. (1)

L5 Smérnice Evropského spolecenstvi k Zeleznic¢ni dopravé

Prvni smérnice byla piijata vroce 1991 pod cislem 91/440/ES, tato smérnice méla
zajistit hlavné oddéleni dopravce a provozovatele drahy a upravovat podminky pro vstup
jinych dopravci na zelezni¢ni sit’. Dale byly vydany smérnice znamé jako zeleznicni balicky.

Tyto smérnice se zabyvaji obdobnou problematikou, ale jsou pfijimany jednotlivé. (1)

1.5.1 Prvni Zeleznicni balicek

Balicek fesi otevieni dopravniho trhu mezinarodni dopravé nakladni i osobni. Daéle
fesi umoznéni pfistupu novych dopravcl na zelezni¢ni trh. Tento balicek byl pfijat v roce

2001. (1)
Pro naplnéni cile tohoto balicku byly pfijaty nasledujici smérnice:

e smérnice 2001/12/ES — o rozvoji zeleznic SpoleCenstvi. Smeérnice se zabyva
rozd€lenim ucetnictvi osobni a nakladni dopravy a Clenskym statim uklada zajistit
nezavislé postaveni zelezni¢nich podnikl provozujicich v zemi Zelezni¢ni dopravu,

e smérnice 2001/13/ES o vydani licence,

e smérnice 2001/14/ES o pfidéleni kapacity dopravni infrastruktury a o vydani
osvédceni,

e posledni smérnici je 2001/16/ES o interoperabilit¢ transevropského konvenéniho
zelezni¢niho systému. Tato smérnice se tyka vystavby, uvedeni do provozu, obnovy

a modernizace téchto systémtl.
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Prvni Zelezni¢ni bali¢ek je v souladu s predeslymi smérnicemi a zabyva se oblastmi
rozvoje zeleznic, pridélovanim kapacit, stanoveni ceny za uzivani dopravni infrastruktury

a vydavani licenci. (1)

1.5.2 Druhy Zeleznicni balicek

Druhy Zelezni¢ni bali¢ek se zaméfuje na oblast tykajici se bezpecnosti v zeleznicni
dopravé, interopetrability a otevirani zelezni¢niho nékladniho trhu. Byl podkladem pro vznik

Evropské Zelezni¢ni agentury, kterd je spravcem technickych specifikaci pro interoperabilitu.
Zahrnuje nasledujici smérnice:

e smérnice 2004/49/ES o bezpecnosti zeleznic Spolecenstvi a o zméné smeérnice
95/18/ES o vydani licenci Zelezni¢niho podniku a smérnice 2001/14/ES o ptid€leni
kapacity dopravni cesty a vybirani poplatk,

e smérnice 2004/50/ES novelizuje smérnici 96/48/ES o interoperabilité transevropského
vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému a smérnici 2001/16/ES o interoperabilité
transevropského konvenéniho Zelezni¢niho systému,

e smérnice 2004/51/ES upravuje smérnici 91/440/EHS o rozvoji Zeleznic Spolecenstvi.

Tento balicek je navic doplnén Nafizenim Evropského parlamentu a Rady Ccislo

881/2004/ES o zalozeni Evropské zelezni¢ni agentury. (1)

1.5.3 Tieti Zeleznicni balicek

Na rozdil od prvniho a druhého Zelezniéniho balicku, které musela Ceska republika
naplnit hned po vstupu do Evropské unie, tieti zelezni¢ni balicek ma byt naplnén dva roky
po jeho vstupu v platnost, coz bylo 3.prosince 2007. To pro Ceskou republiku znamena

naplnéni v pribehu roku 2009. (1)
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Tteti zeleznicni balicek zahrnuje nasledujici pravni predpisy:

e nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) €. 1371/2007 o pravech a povinnostech
cestujicich v zelezni¢ni pieprave,

e smérnice Evropského parlamentu a Rady 2007/58/ES, jimiz se méni smérnice Rady
91/440/EHS o rozvoji Zeleznic Spolecenstvi a smérnice 2001/14/ES o ptid¢lovani
kapacity zelezni¢ni infrastruktury a zpoplatiiovani dopravni cesty,

e smérnice Evropského parlamentu a Rady 2007/59/ES o vydani osvédceni

strojvedoucim obsluhujici hnaci vozidla a vlaky v zelezni¢nim systému Spolecenstvi.

Zelezni¢ni baliek, k jehoz naplnéni mélo dojit v pribéhu roku 2009 stanovuje nové
podminky pro ptepravu cestujicich, ale i1 jejich zavazadel. Dale udavd vysi nahrady
dopravcem za zpozdéni vlaku, v piipade, Ze bylo zpiisobeno vinou dopravce. Dale piepravu
cestujicich s omezenou schopnosti pohybu a orientace, kteti budou mit pravo na piepravu

ve vsech stanicich. (1)
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2 Vyvoj a analyza soucasného stavu na Zelezni¢ni siti

Podle zékona o drahach ¢.266/94 Sb., je draha cesta, ur¢end k pohybu draznich vozidel
vcetné pevnych zatizenich pro zajisténi bezpecnosti a plynulosti drazni dopravy. Drahy se déli

na zelezni¢ni, lanové, tramvajové a trolejbusové. (2)

U drah zelezni¢nich je déle stanovena jejich kategorie z hlediska vyznamu, ucelu a
technickych podminek. Z tohoto hlediska délime drahy do Ctyt zakladnich kategorii. Na drahu
celostatni, regionalni, vlecku a specidlni. O kategorizaci drah rozhoduje drazni spravni

atad (2)

Draha celostatni je draha, kterd slouzi mezinarodni a celostatni vefejné Zeleznic¢ni
dopravé a je jako takova oznacovéna. Jeji vyznam, ucel a technicky stav odpovida potiebam
dopravy celostatniho vyznamu. Dridhou celostatni je drdha u niz bylo o zafazeni

do této kategorie rozhodnuto draznim spravnim uradem. (2)

Draha regionalni je drdha regiondlniho nebo mistniho vyznamu a je zatsténa do
dréhy celostatni nebo jiné regionalni drahy. Drahou regiondlni je draha u niz bylo o zatazeni

do této kategorie rozhodnuto draznim spravnim uradem. (2)

VleCka je draha slouZici k uspokojeni vlastnich potfeb provozovatele vlecky

nebo jiného podnikatele a je zatsténa do drahy celostatni, regionalni, nebo jiné vlecky. (2)

Draha specialni slouzi k zabezpeceni dopravni obsluznosti obce. Za drahu specialni

1ze povazovat metro nebo jinou drahu fungujici na zcela odliSném principu. (2)
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2.1 Popis infrastruktury

Infrastrukturou rozumime dopravni cestu po niz je doprava uskutec¢iiovana.

V Zelezni¢ni doprave se jednd o Zelezni¢ni drahu.

Infrastruktura je zakladnim ptedpokladem k provozovani dopravy. Je garantovana
staitem nebo ve vlastnictvi soukromych osob. Tyto jsou povinny podle zdkona zajistit

jeji rozvoj, modernizaci a provozovani podle potteb vlastnika. (1, 5)

Dopravni infrastruktura je dualezitou technickou zékladnou v ramci integrace
dopravnich systémt. Infrastrukturu a tedy i integraci ovliviiuje jak hustota, provozni délka
a pocet zastavek, tak i1 kvalita dopravni sité¢. Kvalitu dopravni sit¢ miize ovliviiovat druh

pouzitého zabezpecovaciho zatizeni a také jeji dostupnost. (1, 2)

Zelezni¢ni draha je tvofena témito zakladnimi ¢astmi:

e Zeleznicnim spodkem,

e Zelezni¢nim svrSkem,

e zelezni¢nimi piejezdy,

e stavbami a pevnymi zafizenimi nutnymi k ochrané proti nepfiznivym vliviim dréahy,

e sdélovacimi zafizenimi,

e zabezpeCovacimi zafizenimi,

o clektrickymi zatizenimi,

e pevnymi zafizenimi pro méfeni, udrzbu a opravy drahy a knim pfislusSnymi
budovami,

e budovami a zafizenimi uréenymi k organizovani, zabezpeceni a fizeni drazni dopravy
a k uspokojovani prepravnich potieb a poskytovani sluzeb spojenych s prepravou
vetejnosti, véetné inzenyrskych siti nutnych k jejich provozovani,

e pozemky v obvodu dréhy.
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Zelezni¢ni spodek je tvofen zemnim t&lesem, které je obvykle doplnéno térkopiskem,
stavbami a zafizenimi Zelezni¢niho spodku a dopravnimi plochami Jeho tkolem je nést
zelezni¢ni svrSek. Do Zelezni¢niho spodku spadé nésep, zatez, zarubni i opérné zdi, propusty
a dale také mosty, tunely a galerie. Hranici mezi Zeleznicnim svr§kem a spodkem je plan

télesa zelezni¢niho spodku. (1,2)

Zelezni¢ni svriek tvoii koleje, vyhybky, zvlastni konstrukce a konstrukéni prvky.
Soucasti jsou zejména kolejnice, kolejnicové podpory, upevilovadla, drobné kolejivo,
vyhybkové soucésti, dilataéni zatfizeni, izolované styky, vodiva a specialni spojeni, ptidrzné
kolejnice, ochranné kolejnice, ozubnicové tyCe, zafizeni proti putovani kolejnic, prazcové

kotvy, kolejové loze, ohtev vyhybek. (1)

|
kolejnice |
prazec

plan télesa Zzelezniéniho spodku

!niveleta temene zemni plan
| kolejnicového pasu

kolejové loze
podkladni vrstva
geotextilie

Zelezniéni svréek*
ochrana svahu

stezka
Zeleznicni spodek+ Ry

zemni|téleso

l
konsolidgc‘.m’ vrstva

Obriazek 1 — Zelezni¢ni svriek a spodek

Autor: www.4-koridor.cz

Stavbami a pevnymi zafizenimi nutnymi k ochrané proti nepifiznivym vlivim drahy,
se rozumi zafizeni proti hluku, bludnym proudiim, korozi, ruseni telekomunikacnich systémda,
vlivu vysokého napéti a k omezeni vlivu provozovani drahy a drazni dopravy na elektriza¢ni

soustavu. (2)
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U sdé¢lovacich zafizeni se jednd zejména o zafizeni urend pro prenos informaci
obsahujici pfenosové cesty, zafizeni koncova, spojovaci, pienosovd, zapojena
do samostatnych okruhtli nebo telefonni, dalnopisné, datové a radiové sité, zatizeni rozhlasova

a déle zafizeni hodinov4, informacni, priimyslové televize a pozarni signalizace. (2)

ZabezpecCovacimi zafizenimi se rozumi zafizeni obsahujici technické prostiedky
k zabezpe€eni a fizeni drdzni dopravy v ZelezniCnich stanicich a na tratich, zafizeni
pro mechanizaci a automatizaci spadovist a souvisejici pfenosové cesty. Druh a kvalita
zabezpetovaciho zafizeni ma vliv i na integraci sit¢ CR. Jeho pfestavovéani ovliviiuje jizdni
dobu vlaku a pii integraci se snim musi pocitat. Dale ma vliv na bezpecnost a plynulost

provozu. (2)

Elektrickym zatizenim rozumime takova zafizeni, kterd zajiSt'uji napéjeni elektrickych
hnacich vozidel (trak¢ni napdjeci a spinaci stanice, trakéni vedeni), prosttedky dispecerského
fizeni, drazni elektrickd silnoproudd zafizeni pro vyrobu, pfeménu, zdsobovani a vyuZziti
elektrické energie, specidlni elektrickd zafizeni, pfistroje a osvétlovaci zafizeni, zafizeni
pro napajeni zabezpecovaciho zafizeni, elektrickd zatizeni pro piedtapéni vlakovych souprav,
zafizeni pro ochranu pfed ucinky atmosférické elektfiny, =zafizeni pro ochranu
pred negativnimi U€inky zpétnych trakénich proudl, pfipadné¢ dalsi elektrickd zatizeni

napdjena i z trakéniho vedeni. (2)
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2.2 Vyvoj Zeleznicni sité

Zelezni¢ni siti mizeme nazvat (izemné ohrani¢eny souhrn dopravnich cest. Historie
7elezni¢ni dopravy a vyvoj sité na tizemi Ceské republiky byl ovlivnén riznymi prvky dané
doby. Mezi tyto prvky miizeme napiiklad zaradit politiku statu, hustotu osidleni, potiebu lidi

se ptremistovat, polohu urcitych bodu jako jsou velka mésta a vyvoj prumyslu. (1, 2)

Zelezniéni sit’ prosla od svého pocatku riznymi zménami a rozvojem. At’ uz se jednalo
o postupnou modernizaci, elektrifikaci, druhy pouzivanych vozidel, postupné ruseni

nevyuzivanych trati nebo naopak zavadéni trati novych.

Ze zaCatku se vytvarela pouze spojeni mezi hlavnimi mésty a dilezitymi centry.
Pozdé&ji doslo k budovani sité, jejimu rozSifovani a zhustovani, ruseni jiz méné pouzivanych

siti a modernizaci nejvice pouzivanych trati.

2.2.1 Prvni obdobi 1827 — 1839

Prvni Zelezni¢ni trati na naSem izemi byla konéspiezna zeleznice. Tato zeleznice, jejiz
prvni &ast byla zkusebn& uvedena do provozu roku 1827, vedla z Lince do Ceskych Bud&jovic
a na nasSem Uzemi se rozléhala na délku 63 km. Jejim navrhovatelem byl FrantiSek Josef
Gerstner. Rok 1827 je tedy povaZovan za rok zahdjeni Zelezni¢ni dopravy na naSem Uzemi.

Celkové dokonceni drahy se datuje do roku 1832 a jeji délka byla 129 km. (6, 7, 8)

Dalsi konéspfeznou drahou byla Lanska konéspteznd zeleznice, vedouci z Bruska

v Dejvicich do Lan. Tato trat’ méla délku 51 km a jeji provoz byl zahajen v roce 1830.(6, 7, 8)
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Ob¢ zeleznice slouzily k ndkladni dopravé a obcasné osobni dopravé. V pozdéjsich
letech byly nahrazeny parni zeleznici, ale do 19.stoleti si udrzely své postaveni v tramvajové

dopravé. (6, 7)

2.2.2 Druhé obdobi 1839 — 1865

V tomto obdobi doSlo krozvoji parnich stroju, které byly vyuzivany ve vSech
vyspélych zemich a k rozvoji Zelezni¢ni sité. V tomto obdobi byla zahdjena vystavba prvnich
parostrojnich Zeleznic Severni drahy cisafe Ferdinanda. K prvnimu zprovoznéni drahy
a zahajeni parni trakce na tuzemi CR doslo 7. &ervence 1839, na trati Viden — Bieclav
(odbocka Bieclav) - Brno. K dalsimu vyvoji doslo roku 1841, na trati Bfeclav — Pierov

(odbocka Pierov) - Olomouc. Délka Zeleznic na naSem Uzemi ¢inila 188 km. (6, 7, 8)

Od roku 1842 doslo kptfevzeti Zeleznic stitem. Vystavbu zeleznic pievzal
Rakousko - uhersky stat a bylo nové zfizeno Generalni feditelstvi statnich drah ve Vidni.
V nasledujicich letech byly budovany tseky pod nazvem Severni statni draha a byl zahajen
provoz na tiech vyznamnych drahach. V srpnu 1845 byla zprovoznéna trat’ Olomouc — Praha
o celkové délce 250 kilometrli. Na vystavbé této trati se vyznamné podilel ¢esky inzenyr Jan
Perner. Roku 1849 byla zprovoznéna spojovaci trat’ Brno — Ceska Tiebova. Na této trati bylo

11 tuneli a jeji celkova délka cinila 90 kilometrt. (6, 7, 8)

V letech 1850—1851 byla postupné zprovoznéna statni draha z Prahy az do dnesniho
Dé&Cina. V roce 1854 vsak stat kviili hospodarské krizi vystavbu vlastnich zeleznic ukoncil a

postavené zeleznice prodal soukromé spolecnosti Rakouské statni drahy . (6, 7, 8)

Vo w

V letech 1855—-1865 probihal hlavni rozvoj zeleznic uhelné tézatské spolecnosti. Bylo
vybudovano 15 drah spojujici oblasti s uhelnymi panvemi. Mezi nejvyznamnéjsi fadime

naptiklad:

25



e Bustcéhradska drédha: Kladno — Kralupy nad Vltavou

o Ceské zapadni draha: Praha — Plzeii — Domazlice, Chrést u Plzné — Stupnou
e Brnénsko-rosicka draha: Brno — Stielice — Rosice u Brna

o Ustecko-teplicka draha: Usti nad Labem — Teplice v Cechach

e Saské statni drahy: Plauen — Bad Brambach — FrantiSkovy Lazné

2.2.3 Tieti obdobi 1866 — 1915

V 60. a 70. letech doslo k mnoha vynaleziim, které¢ ovlivnily dalsi vyvoj a prudky vzrist
dopravy. V roce 1866 vynalezl W.Siemens elektromotor. Elektromotor byl pouzit k pohonu
prvni elektrické Zeleznice, kterd vSak slouzila pro ucely vystavy a pobaveni lidi. Doslo
k budovani hlavnich trati, rozvoji Zzelezni¢ni sité. Diky tomuto rozvoji byl dokoncen
zelezni¢ni uzel Praha. Do provozu bylo uvedeno 791 km trati. K vybudovanym tratim této

doby, postupné podle doby vzniku, patfi: (6, 7)

e Bustdhradska draha: Kladno — Zatec — Chomutov — Karlovy Vary — Cheb
e Ustecko-teplicka draha: Teplice — Most — Chomutov

e Prazsko-duchcovské draha: Praha — Slany — Most

e Duchcovsko-podmokelské drédha: Chomutov — Litvinov

e Rakouska severozapadni drdha: Znojmo — Kolin — Nymburk — Mladé Boleslav
Velky Osek — Trutnov
Chlumec nad Cidlinou — Hradec Kralové - Lichkov
e Ceska severni drdha: Bakov nad Jizerou — Ceska Lipa — Jedlova
Dé&¢in — Ceska Lipa
e Dréha cisafovny Alzbéty: prestavba konésptezky
Ceské Budgjovice - Linec na parostrojni Draha cisafe Frantiska Josefa: Ceské

Velenice - Praha
e Moravsko-slezska severni draha: Brno — Nezamyslice — Pierov

e Moravsko-slezska centralni drdha, Olomouc — Bruntél — Opava
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Od roku 1878 doslo pro ohlasy obyvatel mensich mést nelezicich u hlavnich trati
k budovani spojovacich trati, navazujicich na nové vybudované hlavni traté. Byly vydany
zakony, které podporovaly praveé rozvoj lokélnich trati. Pfispévky byly motivaci pro budovani

zejména téchto druht trati. (6, 7, 8)

Diky technickému pokroku dochézelo ke vzniku technickych vynalezi a ty pak vedly
k rozvoji dopravniho primyslu. V roce 1889 byl vynalezen spalovaci motor némeckym

inzenyrem Rudolfem Dieselem. (6, 7, 8)

Dal$im stupném vyvoje bylo uvedeni do provozu prvni elektrifikované zelezni¢ni trati
Tabor — Bechyné v ¢ervnu roku 1903. Jejich navrhovatelem byl FrantiSek Kiizik. Jednalo
se o poCatky elektrifikace trati na nasem tUzemi. Po roce 1903 nastalo budovéni

uzkorozchodnych trati na Ostravsku. (6, 7, 8)

v

2.2.4 Ctvrté obdobi 1918 — 1945

Po prvni svétové valce doslo k do¢asnému utlumu ve vyvoji zelezni¢ni dopravy. Spolu
se vznikem Ceskoslovenska doslo ke zménam, které vedly hlavné ke vzniku Ministerstva
zeleznic, k némuz doslo roku 1919, rok po jmenovani generéalniho feditele Ceskoslovenskych
zeleznic. Spolu s vyvojem trati na tzemi Slovenskych zemi bylo pracovano na tom, aby

spojeni ¢eskych a slovenskych zemi bylo na leps$i arovni. (6, 7, 8)

Na zakladé zakona 156 Sb. zroku 1925 doslo k zestatnéni 48 drah garantovanych
statem, nestatni zlstaly pouze 2 traté. Od roku 1927 se zacaly na lokalnich tratich vyuzivat
stale vice motorové zelezni¢ni vozy a pozdéji pteslo kjejich pouziti i mezi spéSnymi
dalkovymi vlaky. Do tohoto obdobi ddle mlizeme zatadit pocatek zdvojkolejiiovani trati a

elektrifikaci zelezni¢niho uzlu Praha soustavou 1500V. (6, 7, 8)
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2.2.5 Obdobi 1946 — 1989

Druhé svétova valka méla vliv na stav trati na celém tzemi Ceskoslovenska, proto
po jejim skonceni byla vSechna pozornost vénovéna jejim opravam. Budovalo se lepsi spojeni
mezi Ceskoslovenskem a zemémi Sovétského svazu. Nedochazelo k zadnému podstatnému
vyvoji trati, spiSe k jejich modernizaci a zlepSovani jejich trovné. Nejvyznamnéjsi z novych
trati se stala trat’ Havlickiiv Brod — Brno. Traté se zacinaly zdvojkolejiiovat, napt. v useku
Praha — Zdice nebo Brno — Veseli nad Moravou, v tseku Praha-Libenn - Pofiany doslo
dokonce k ztrojkolejnéni zeleznicni traté. Elektrifikované traté se pomalu rozrustaly po celém
tizemi. Prvni zprovoznény tsek byl v roce 1959 a jednalo se o spojeni Praha - Ceska Tiebova.
Zpocatku se trat¢ elektrifikovaly v soustavé 3kV, az o Ctyfi roky pozdéji se pak zacala
vyuzivat stiidava soustava 25 kV, 50 Hz. Ke zméné doslo 1 v Zelezni¢nim uzlu Praha, kde
byla soustava zménéna z 1,5 kV na 3 kV. Z divodu dalni ¢innosti na Ostravsku a stavbé
novych ptehrad dochézelo k prelozkam trati. Z rokem 1980 doslo i ke konci parni trakce

unas. (6, 7, 8)

2.2.6 Obdobi po roce 1990

Zelezniéni doprava v nékterych mistech byla stale méné vyuzivana, a to zejména diky
rostoucimu vlivu a rozvoji dopravy automobilové a autobusové. Useky, které byly stale méné
vyuzivany a stdt o né¢ nemél zdjem, mély byt ruSeny nebo nabidnuty do vlastnictvi jinym
zdjemctim. Po rozpadu Ceskoslovenska vroce 1993 se zaGala snizovat i doprava mezi
Slovenskem a Ceskou republikou. Doprava byla rozdélena a to vedlo i ke vzniku Ceskych
drah. V roce 1994 byl pfijat novy zdkon o drahach, 266/94Sb, ktery zejména upravoval
podminky pro konkurenci mezi dopravci a zavadél novou kategorizaci drah. Zacaly vznikat
systémy piiméstské dopravy okolo velkych mést a byly vystavovany nové zastavky v rdmci

integrovaného systému regionalni dopravy. (6, 7, 8)
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Hlavni traté vedouci pres Ceskou republiku a spojujici ji ze sousednimi zemémi byly
nazvany hlavnimi koridory. U vSech téchto trati doslo k rekonstrukci zelezni¢niho svrsku,
zelezni¢niho spodku, nastupist’ i Zelezni¢nich stanic z diivodu ptipravy na zvySovani rychlosti
na 120 az 160 km/h, pouziti lepSich technickych zafizeni, integraci systému a hlavné
nékterych tsektl a budovani protihlukovych stén. Aktualni délka rekonstruovanych trati ¢ini

1442 km vcetné odbocek. (6, 7, 8)

I. koridor

Tento koridor vede z Némecka do Rakouska na nasem tzemi pres DéCin, Prahu,
Pardubice, Ceskou Tfebovou, Brno a Bieclav. Jeho rekonstrukce byla zahajena v roce 1993
a k jejimu dokonceni doslo v roce 2004. Cely usek ma 460 km a byl pfizplisoben rychlosti

160km/h. MozZnost uzivani této rychlosti je vSak mozn4 jen na nékterych ¢astech této trati. (9)

II. koridor

Koridor vedouci z Polska do Rakouska pies Petrovice u Karviné, Ostravu, Prerov
a Breclav s odbockou v Prerové na Olomouc ma celkovou délku 323 km. Jeho budovani bylo
zapocato roku 1977 modernizaci iseku Hodonin - Moravsky Pisek. Jeho stavebni Gpravy byly
dokonceny v roce 2004 s tim, ze v souc¢asné dob¢ dochazi k prestavbé stanice Bieclav, ktera
uz je z velké Casti dokoncena a ocekava se rekonstrukce uzlt Pierov a Olomouc. Tento
koridor vede mnohem rovnéjsi oblasti nez koridor prvni a proto je zde rychlost 160km/h

vyuZzivana na celém useku. (9)

II1. koridor

Koridor spojuje Némecko s Polskem na nasem uzemi vede pfes Cheb, Plzen, Prahu,
Olomouc, Ostravu a Petrovice u Karviné. Celkova délka je 665 km a v soucasné dobé jsou
ve vystavbé useky Beroun - Zbiroh, Stiibro - Pland, PlandA — Cheb a usek Bysttice
nad OISi - Mosty u Jablunkova statni hranice SR. Dokonceni se zatim ptedpoklada v roce
2016. (9)
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IV. koridor

Tento koridor spojuje Némecko s Rakouskem ptes Dé&Cin, Prahu, Tabor, Ceské
Budéjovice a Horni Dvofisté. Délka koridoru je 488 km a z toho ptes 100 km jeho délky
prochdzi soucasné 1. zelezni¢nim koridorem. Jeho rekonstrukce ma ptispét k lepSimu vyuziti
trati na nasem uzemi, které diive byly objizdény pies Némecko z divodu Spatného
technického stavu tohoto spojeni na nasem uzemi. Rekonstrukce postupné probihd od roku

2005 a to postupnymi upravami jeho useki. (9)

2.3 Soucasny stav Zeleznicni dopravy

Po rozdéleni Ceskoslovenskych drah vroce 1993 vznikla statni spoleénost Ceské
drahy, ktera byla 1.1. 2003 podle zakona ¢islo 77/2002 Sb. nahrazena dvéma néstupnickymi
organizacemi. Jsou jimi Sprava Zelezniéni dopravni cesty, statni organizace a Ceské drahy,

a.s. (10, 11)

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty podle zakona o drahach plni funkci vlastnika
a provozovatele drahy. Tato stitni organizace ma na starosti provozovani, modernizaci
arozvoj zeleznicni dopravni cesty. Rozhoduje o ptidéleni kapacity dopravni cesty na draze

celostatni a regionalni ve vlastnictvi statu. (10, 11)

Ceské drahy, a. s. plni funkci osobniho dopravce. Jsou nejvétsi spoleénosti v Ceské
republice zajistujici prepravni sluzby. Ceské drahy zajistuji provoz na draze celostatni
a regiondlni. Donedédvna plnila i vyznamnou funkci ndkladniho dopravce, avSak 1. prosince
2007 byla nakladni doprava vyc¢lenéna do dcefiné spoleénosti Ceskych drah
CD Cargo. (10,11)
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2.4 Integrovany dopravni systém

Tak jako Zelezni¢ni dopravu upravuje zdkon o drahach, upravuje dopravu silni¢ni
zdkon o silniéni dopravé. Ani jeden ztéchto zdkonli se vSak pfimo nezabyva stanovenim
terminu Integrovany dopravni systém a uz viibec neuvazuje o tomto systému jako o néjakém

fungujicim celku. (12)

Tuto ¢ast mé zajistit zcela novy zdkon a to zdkon o vetfejné dopravé, ktery tvoii
pfedpoklad pro vznik Integrovaného dopravniho systému. Hlavnim prvkem fungovani

integrovaného dopravniho systému je dopravni integrace. (12)

Integrovand taktova doprava piedstavuje jizdy dopravnich prostiedkl v néjakém taktu.
At uz se jednd o méstskou hromadnou dopravu, autobusovou dopravu, kde je tento takt
jiz celkem dobie uvadén do provozu, ¢i zelezni¢ni dopravu, hlavnim tGcelem je ndvaznost
a spoluprace riznych druhti doprav, jejimiz slozkami jsou osobni, autobusova a zelezni¢ni
doprava, méstskd hromadnd doprava a individualni doprava. Déle se piedpokladd jejich
prostorové a casové sjednoceni v dopravnich uzlech. Tyto uzly ptedstavuji hlavni prvky
presunu cestujicich, jako jsou bydlisté, Skoly, zaméstnani, terminaly, stanice a zastavky.
Z této casti vypliva, ze IDS je zalozen na principu koordinace rtznych druhti doprav
za pouziti jednoho jizdniho dokladu, zajiSténi plynulosti dopravniho provozu a snizeni dopadu

na zivotni prosttedi, vyjadiené taktovymi grafikony, neboli taktovymi jizdnimi fady. (12)
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2.5 Integrovany taktovy jizdni iad

Jizdni tad predstavuje zéklad organizovani zelezni¢ni dopravy. Predstavuje plan praci
jednotlivych subjektii zabezpecujici vlakovou dopravu. Témito subjekty jsou napi. depa,
stanice, lokomotivy a Zelezni¢ni vozy. Na sestavu grafikonu mizeme pohlizet ve tfech

zakladnich rovinach:

e strategickd rovina - tato prvni Cast se zabyva zjiSténim prepravnich proudl, poctu
ptestupujicich cestujicich v jednotlivych relacich. Ztéchto prvkii pak vychazi
pfi planovani vhodné nabidky,

o takticka roviny - v této Casti uz dochazi k ptimému zpracovani a tvorbé grafikonu.
Vychézi se ze zjiSténych provoznich intervalll, jizdnich dob vlaki, cekacich dob
a pobytu ve stanicich,

e operativni rovina - zde se stanovuje postup pii zjiSt€ni nepravidelnosti

a mimotadnostech zjisténych pii provozu.

Jizdni f4d mlizeme déle rozd¢lit do nékolika skupin podle konkrétniho zaméteni. (12)

2.5.1 Jizdni Fad s volnou vazbou

Cilem tohoto jizdniho tadu je vhodné zajistit poptavku po piepravé v urcitych

casovych dobach a zajistit ptepravu v dob¢ piepravni Spicky. (12)

2.5.2 Jizdni iad s pevnou vazbou

Tento jizdni f4d miiZze byt také oznacovan jako intervalovy jizdni fad. Jeho hlavni
¢innosti je zajistit, ze vSechny jizdy libovolné linky budou zajistény v konstantnich ¢asovych
intervalech, tedy v dob¢ taktu. Cilem intervalového jizdniho fadu je vhodné pokryt pozadavky

cestujicich. Zajist'uje rizné intervaly v dob¢ ptepravni Spicky a piepravniho sedla. (12)
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2.5.3 Taktovy jizdni iFad

Tento jizdni tad zajistuje pravidelné opakovani sledu jednotlivych skupin vlaki a
délky intervalu nasledné jizdy. Jizdy vlakl jsou zajistovany v taktu, ktery se pravidelné

opakuje v kazdé dobé, at’ uz se jedna o Spicku nebo sedlo. (12)

Jizdni tad zachovava jizdu vlaki stejné kvality za sebou v pravidelném intervalu,

zajistuje stejné podminky v obou smérech a jednotnou osu symetrie. (12)

2.5.4 Integrovany taktovy grafikon

Tento druh jizdniho fadu zajistuje propojeni linek provozovanych v taktu, coz
umoznuje vnik pfestupnich vazeb pro pfimé proudy cestujicich. Tento princip je realizovan,
aby byly zachovany pfimé vazby mezi dopravnimi prostfedky urcit¢ho druhu a ptipojné
vazby mezi jednotlivymi subsystémy vefejné dopravy. Mezi jednotlivymi uzly je potieba
zajistit systém jizdnich dob, pobyty ve stanicich tak, aby bylo mozno vytvofit pfestupni
vazby. V prvni fazi dochazi k zavadéni vlakovych spojeni a zavedeni tzv. modifikovaného
taktového jizdniho fadu. Tento jizdni fad by mél vychazet z idealniho jizdniho fadu. Ideélni
jizdni fad ma zajistit propojeni vSech linek, zajisténi jednotného taktu, stanoveni jednotnych
os symetrie. Protoze ne ve vSech piipadech je mozné zajistit predeslé podminky idealniho
jizdniho tadu, dochazi k modifikacim v nékterych jeho bodech. Tyto modifikace ptestavuji
napt. vytvofeni odlisné¢ho taktu pro jiné linky, zménu nabidky vhledem k provozni dobé,
zavedeni linek mimo hlavni takt. Timto pak dochazi ke vzniku problémovych bodt, na jejichz

feSeni je zamétena tato prace. (12)

Zavadénim IDS a taktovych jizdnich tadi se predpokladd sniZeni individualni
automobilové dopravy na uzemi regionil, ve prospéch integrované dopravy. Pro Zelezni¢ni

dopravu, predstavuje ziskani konkurenceschopnosti vii¢i individualni automobilové dopravé.

Integrovany dopravni systém zatim v Ceské republice neni tvofen podle urcitych
podminek ¢i ustanoveni. Nejvyznamngj$i postup je zatim zaznamenavan v autobusové
a mestské hromadné dopravé. V zelezni¢ni dopravé postupné dochazi spiSe k pokusim

integrace jizd vlakll v regionalni dopravé. Protoze tyto pokusy zatim funguji na principu
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zavadéni a zkouseni, objevuji se zde urcitd mista, neboli problémové body, které¢ by v ramci

integrovanych jizdnich fadt mohly byt feSeny vhodnéj$imi zpasoby. (12)

2.6 Vyvoj Integrovanych jizdnich radii
Jiz v roce 1908 se objevilo prvni zavedeni periodického jizdniho fadu. Tento jizdni fad

byl zaveden v Nizozemi, kde byl mezi stanicemi Rotterdam — Den Haag zajistén periodicky

interval 10 — 30 minut. (13)

Od roku 1930 se v Nizozemi zvysil vliv autobusové dopravy, ktera zacala byt
zeleznici konkurenceschopna. Proto byla zelezni¢ni sit’ upravena a silnice pievzala hlavni
funkci v pfiméstské a dalkové obsluze. V tomto obdobi také vznikala periodickd doprava

ve Spolkové republice Némecku a to v Porufi. (13)

V 50. létech 20. stoleti se zacala ve Spolkové republice Némecku opét obnovovat
periodickd doprava, ktera byla naruSena 2. svétovou valkou. Tentokrat vSak uz byla odd¢lena
nakladni doprava od osobni. V 70. letech se zacal zkouSet novy periodicky systém v dalkové
zelezni¢ni dopraveé. Takt byl asi 2 hodiny a vlaky spojovaly velkd centra. V obdobi
1979 - 1985 byl na uzemi zem¢ realizovan projekt Integrovaného systému obsluhy v dalkové
osobni doprave, pti némz doslo ke snizeni taktu na 1 hodinu a zvySeni poc¢tu mist, ktera byla

na jednotlivych usecich obslouzena. (13)

Dalsi zemi, ve které byl v 60. letech zahajen periodicky provoz, je Svycarsko. Prvnim
integrovanym usekem Svycarskych spolkovych drah SBB byl Ziirich — Rapperswil a takt byl
30 minut. V roce 1972 vydali zaméstnanci SBB zpravu, ktera byla podnétem k vypracovani
nckolika moZnosti feSeni zavedeni taktového jizdniho fddu na celé Zelezni¢ni dopravni siti.
Vroce 1981 byl projekt, po mnoha pochybach, hlavné z ekonomického hlediska, tispésné
uveden do provozu a byl zaveden hodinovy takt. Tento uspéch ovlivnil zavadéni taktovych

jizdnich t4da v celé Evropé. V roce 1984 byl vyznamny hlavné pro projekt Bahn 2000,
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pii némz méla byt zajisténa nabidka spoji, zajisténo financovani a prestupy mezi uzly. Tam,
kde to finan¢ni situace vyzadovala, musely byt uskute¢nény upravy tykajici se dopravnich
prosttedktll, pfestupnich dob, jizdnich dob a naslednych mezidobi. Na Bahn 2000 navazuji
dalsi projekty tykajici se vefejné dopravy. (13)

2.7 Navrh zakona o veiejnych sluibach v piepravé cestujicich

Zakon zaméfeny na dopravni obsluznost ve vefejné drazni osobni dopravé a vefejné
linkové dopravé upravuje podminky pro dotovani osobni dopravy. Zadkon by se mél rozrist
o tématiku, ktera byla doposud feSena ve vyhlaskach, upravujici podminky pro vybérova

fizeni, zajisténi bezpecnosti a kvality nabizenych sluzeb. (14)

Dale sjednocuje podminky tykajici se vefejné dopravy tak, aby se Ceska republika
ptiblizila co nejvice Evropské unii. Zakon napiiklad do ceského pravniho tfadu adaptuje
nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 1370/2007 o vefejnych sluzbach v prepravé

cestujicich po Zeleznici a silnici, které nabude G¢innosti 3. prosince letoSniho roku. (14)

Smlouva by méla obsahovat vSechny naleZitosti spojené s vefejnou dopravou vcetné
vybéru dopravce, uzavieni smlouvy, planovani vetejné dopravy, tarifni a odbavovaci
integrace. Dale se zde objevuje regulace konkuren¢niho prostiedi v dopravé a zaroven feSeni
moznosti prodlouzeni smlouvy s dopravci. Novinkou jsou zavadéné standardy kvality
a bezpecnosti, které musi spliovat dodavatelé sluzeb ve vetejné dopravé, jako jsou napiiklad
prepravy détskych kocarka s ditétem, piepravy vodicich pst doprovazejicich nevidomou
osobu, vyhrazeni a oznaceni mist k sezeni pro cestujici se zdravotnim postizenim, povinnost

poftidit stanoveny pomér bezbariérovych vozidel apod. (14)
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Zakon se nezabyva vyvojem a planovanim integrovani dopravnich systému a nese
v sobé zmény tykajici se zdkona o silni¢ni dopravé a zakona o drahach. Navrzeny zakon
je v souladu s Evropskym natfizenim a tim by mél pfestavovat vhodnou cestu k otevirani trhu

a podpory soutéze v zavazku vetejné sluzby. (14)
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3 Definice vybranych problémovych bodii a navrzeni jejich
reSeni
Integrovany jizdni fad je zavaddén do dopravnich systémil Zelezni¢ni dopravy a stéle
Gastdji se zadina uplatiiovat i v Ceské republice. Stale vice se rozriistd a vyuziva jak u
regionalni dopravy, tak u dopravy dalkové. Ne vSak vzdy je mozné pouzit tento systém tak,
aby vyhovoval vS§em podminkém a byl co nejvice efektivni. Proto dochazi k modifikacim, jez

zpusobuji odchylky v taktu, které mohou vyustit v problémové body tohoto systému, jak

z pohledu integoranych jizdnich fadu, tak z pohledu zakazniku.

Tato kapitola je zaméfena na posouzeni mozné Upravy taktu na trati 321,
tak aby nedoslo k velkému narusSeni provozu na této trati a na trati 270 a osobni doprava ve

stanici Ostrava-Svinov byla co nejatraktivnéjsi z pohledu cestujici vefejnosti.

3.1 Trat’ 321, trat’ 270 a ZST Ostrava-Svinov

Pted rozebranim situace ve stanici Ostrava-Svinov je uveden popis této stanice a trati,

které se zde zbihaji.

3.1.1 Trat’ 270 Ceska Tiebovd — Bohumin

Jedna se o dvoukolejnou trat’, celkové délky 200 km, jeZ byla diive soucasti Severni
drahy cisafe Ferdinanda, majici zacatek kilometrovani trati ve Vidni. Tato situace
je zachovéana dodnes. V dnesni dob¢ je trat’ soucasti III. zelezni¢niho koridoru a ¢aste¢n¢ také
I. a II. Zacatek kilometrovani vétve trati se nachazi ve stanici Bohumin v km 275,908 a konec
trati lezi vkm 0,206 ve stanici Ceska Tfebova. Jednotlivé tratové tiseky byly vybudovany

v rozmezi let 1841-1847.(10,15)
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Usek mezi stanicemi Ostrava Hrusov — Bohumin — Vrbovice je trojkolejny a usek
Bohumin — Vrbovice ¢tyrkolejny. Rozchod trati je 1435 mm a maximalni povolena tratova
rychlost je 160 Km/h. V neddvné dobé¢ si tato trat’ proSla modernizaci, pfi niz byla zvySena
tratova rychlost na 160 km/h. V oblasti Krasikov a udoli moravské Sazavy vznikly nové
tunely, které umoznily zkraceni jizdnich dob v tiseku Zabieh na Moravé — Ceska Tiebova.

Trat’ je napajena stejnosmérnym napétim 3 kV.(10, 15)

Na této trati jsou provozovany vlaky nejvyssi kvality EC/IC spojujici Slovensko,
Polsko a Rakousko s Ceskou republikou (Warschawa — Praha — Warschawa, Krakow — Praha
— Krakow, Warschawa — Wien — Villach — Wien — Warschawa, Zilina — Praha - Zilina)

a vlaky SC Pendolino, které jsou provozovany v useku Bohumin - Praha — Bohumin.

Jizdy vlaki jsou zabezpeceny nejmodernéj$Sim tratovym zabezpeCovacim zafizenim
Autoblokem. Pfevazna vétSina stanic na trati je vybavena elektronickym stani¢nim
zabezpetovacim zafizenim ESA11 od spole¢nosti AZD Praha. V Zelezniéni stanici Pferov se
nachdzi Centralni dispecerské pracovisté, zkterého je dalkové ovlddand celd trat

Bfeclav - Prerov.(10,15)

Tabulka 1 — Z4akladni informace o trati Bohumin — Ceska T¥ebova

Trat’: Bohumin - Ceska T¥ebova
Zacatek trati: Bohumin - km 275,908 Konec trati: Ceska Tiebova - km 0,206
Umisténi uréenych zartizeni a stavebné technické parametry drahy.
Plati pro tratové koleje : €. 1a2
Zabrzdna vzdalenost: 1000 m
Nejvyssi tratova rychlost na jednotlivych usecich: Bohumin - Ostrava hl.n.: 140 Km/h
Ostrava hl.n. - Prosenice: 160Km/h
Prosenice - PFerov: 110 Km/h
Pierov - Ceskd Tiebova: 160 Km/h

Nejvetsi délka vlaku osobni dopravy: 100 Naprav
Nejvetsi délka vliaku nakladni dopravy: 700/ 140 metry / napravy
Provoz: usek Bohumin - Pi‘erov: levostranny
iisek Prerov - Ceska Tiebova: pravostranny
Rozchod koleji: 1435 mm
Trakéni soustava: 3kVss
Organizovani a provozovani drazni dopravy podle: CD D2 a v useku Vyh Polanka n/O — Pierov také
Provozni fad CDP Prerov
Sidlo tratového dispecera: CDP Pierov
Tratovy radiovy systém: usek Bohumin - Pferov: TRS (SRD)

CSSK kanal 37(150,200M Hz)
=nahradni spojeni
usek Prerov - Ceska Tiebova :SRD

Zdroj: CD a.s.
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3.1.2 Trat’ 321 Opava-vychod — Cesky Tésin

Trat’ spojujici Ostravu-Svinov s Opavou, pivodné oznacovana Cislem 316, je od roku
2008 sloudena s trati z Ostravy-Svinov do Ceského T&$ina. Obé tyto traté jsou po sloudeni
oznacovany v jizdnich fadech pod cislem 321. Zacatek kilometraze trati je ve stanici Opava
vychod a konec kilometraZe trati je ve stanici Cesky T&3in. Na trati se nachazi 13 stanic,
6 zastdvek a 2 odbocky a celkova délka trati ¢ini 69 km. Jedna se o celostatni trat,

jejiz jednotlivé €asti byly budovany v obdobi od roku 1866 do roku 1964. (10, 15)

Do prelomu 80. a 90. let se jizda vlakli na trati Opava Ostrava-Svinov zajistovala
telefonickym dorozumivanim. Protoze se jednd o jednokolejnou trat’ s pomérné vysokym
provozem, bylo zde nainstalovano zabezpeCovaci zatizeni typu TEST 14. Jedna
se o zabezpecovaci zafizeni s elektromotorickymi pfestavniky a svételnymi navéstidly.
Vlakové i1 posunové cesty jsou zabezpeceny a Ustfedné stavény. Pii pozdé€j$i modernizaci traté
bylo nahrazeno elektronickym zabezpecovacim zafizenim ESA 11. Jako tratové
zabezpecovaci zafizeni bylo zvoleno automatické hradlo AHS83, jehoz funkei je kontrolovani

obsazeni mezistani¢niho tiseku pomoci pocitace naprav.(10, 15)

Od roku 2006 je celd délka trati o rozchodu 1435 mm, elektrifikovana stejnosmérnym
napétim 3kV, vybavena elektronickymi stavédly na trati dalkové ovladanymi ze stanice
Ostrava-Svinov. Stanice Opava vychod je mistn€ ovladana elektronickym stavédlem ESA 11.

Maximalni trat'ova rychlost je 80km/h.(10, 15)

39



Tabulka 2 — Zakladni informace o trati pro usek Ostrava-Svinov — Opava vychod

Trat’: Ostrava Svinov — Opava vychod
Zacatek trati:Ostrava Svinov - km 261,869 Konec trati: Opava vychod - km 290,139

Umisténi uréenych zaFizeni a stavebné technické parametry drahy.
Plati pro: trat'ovou Kolej

Zébrzdna vzdalenost: 700 m

Nejveétsi délka vlaku osobni dopravy: 80 Naprav

Nejvetsi délka vlaku nakladni dopravy: 550/110 metry / napravy
Provoz: Obousmérny

Rozchod koleji: 1435 mm

Trakeni soustava: 3 KV ss

Organizovani a  provozovani  drazni CD D2

dopravy podle:

Tratovy radiovy systém: SRD (X62 / X62)

Zdroj: CD a.s.

Tabulka tratfovych poméra pro tGsek trati Cesky T&in — Vyhybna nad Odrou
se v n¢kterych technickych parametrech lisi. Informace o tratovych pomérech jsou uvedeny

v nésledujici tabulce.

Tabulka 3 — Zakladni informace o trati pro usek Cesky T&in — Vyhybna nad Odrou

Trat’: Cesky Té&in — Vyhybna Polanka nad Odrou
Zagatek trati: Cesky Tésin - km 0,000 Konec trati: Vyh. Polanka nad Odrou - km
39,764
Umisténi uréenych zafizeni a stavebné technické parametry drahy.
Plati pro: tratové Koleje ¢.1a2
Zabrzdna vzdalenost: 1000 m
Zabrzdna vzdalenost v nespravném sméru:
Ostrava-Kuncice — Ostrava-Vitkovice 1 TK 700 m
Odbocka Odra — Ostrava-Kuncice 700 m

2 TK
Nejvétsi délka vliaku osobni dopravy: 100 Naprav
Nejvétsi délka vliaku nakladni dopravy: 700/ 140 metry / napravy
Provoz: Pravostranny
Rozchod koleji: 1435 mm
Trakéni soustava: 3 kV ss
Organizovani a provozovani drazni dopravy podle: CD D2

Tratovy radiovy systém: -

Zdroj: CD a.s.
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Trat ma celostdtni vyznam proto, ze jsou zde provozovany motorové rychliky
spojujici  Ostravu-Svinov s Jesenikem a Olomouci. Tyto vlaky jsou provozovany

v dvouhodinovém taktu.(10, 15)

Osobni vlaky na této trati jsou provozovany v elektrické trakci jednotkami CityElefant
a elektrickymi jednotkami 460. Velkou nevyhodou je stanice Opava-vychod, ktera je stanici
typu hlavovych (koncovych), coz zplsobuje problémy s objizdénim souprav a nutnosti

nasazeni souprav s fidicimi vozy nebo motorové a elektrické jednotky.(10, 15)

Opava vychod Stitina Lhota u Opavy JileZovice O stizwatishonks

R N RENEENR s e N N

Opava-Komarov Mokré Lazce Haj ve Slezim Dehylov Ostrava-Svinov

Odb.Odra Ostrava-Kundice Senov Havitov-Sucha Albrechtice u Ceského Tésina Cesk},’-‘ Tt

o= = F ‘mm) EEmpmmy pEEE |

Ostrava-Vitkovice Ostrava-Bartovice Havifov Hormi Sucha Odb Chotébuz

Obriazek 2 — Schéma trati 321 Opava vychod — Cesky Té&in

Zdroj: Autor

3.1.3 Ostrava Svinov

Jednd se o Zelezni¢ni stanici a uzel vySe zminénych trati 270 a 321. Stanice
je obsazena vypravéim. V Zeleznini stanici je zabezpecovaci zafizeni 3.kategorie, typu
ESA 11 sjednotnym obsluznym pracovistém. Dale jsou zde dvé nezavislé stavédla, kterd
ovlada zaméstnanec dopravce fidici posun, po udé€leni souhlasu dispozi¢niho vypravciho.
Zabezpecovaci zatizeni v usecich mezi stanicemi Ostrava-Svinov - Ostrava hlavni nadrazi,

Vyhybna Polanka nad Odrou a Odbocka Odra je trojznakovy obousmérny elektronicky
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automaticky blok. V mezistani¢nim tseku Ostrava-Svinov - Ostrava Tiebovice je automatické

hradlo AH 83. Tento usek je bez oddilovych navéstidel. (10, 16)

Dtlezitou roli sehrava tato stanice 1 v regiondlni dopravé. V téhle stanici funguje
tzv. Moravskoslezsky takt, oznacovan jako ,,MS* takt, ktery zajistuje piiméstskou regionalni
dopravu na Ostravsku. V ramci tohoto taktu jsou vyuzivany regionalni vlaky, které obsluhuji

stanici v 1-2 hodinovém taktu.(10, 16)

B A AT
<- odb. Odra 3
e g ¥ A S G R Ostrava hun.->
) 5 - .
Ll 6 A A AIAY,

Ostrava-Svinov

stav: leden 2004

Obrizek 3 — Schéma ZST Ostrava—Svinov

Zdroj: (10)

3.2 Analyza soucasného stavu ve stanici Ostrava-Svinov

Do stanice Usti traté¢ ze Ctyf smérl a to jednokolejnd trat’ ze sméru Opava-vychod,
dale pak ze stanice Ostrava-Svinov dvoukolejna trat’ ve sméru Cesky Tésin a dvoukolejna trat’
ve smérech Bohumin a Prerov. Integrovany dopravni systém Moravskoslezského kraje ODIS
zahrnuje vSechny osobni vlaky, spésné vlaky a rychliky zajistujici dopravu na tratich
ze stanice Ostrava-Svinov ve smérech Bohumin, Cesky T&in a Opava-vychod. Vlaky
ve sméru Prerov jsou zahrnuty do systému ODIS do zastavky Jesenik nad Odrou. Po dikladné
analyze provozné technologickych postupti a jizdnich fadli narazime na problémové body ve
stanici Ostrava-Svinov. Proto je tato Cast bakalafské prace zaméfena na posouzeni jejich

mozného feseni. (10, 16)
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Hlavni ¢ast provozu, ktery je feSen touto praci, zde tvoii rychliky jedouci ze stanice
Jesenik a Olomouc hlavni nédrazi do stanice Ostrava-Svinov a zpét. Déle osobni vlaky
ze stanice Opava vychod pokra¢uji pfes stanici Ostrava-Svinov do stanice Cesky T&$in. Pravé
tyto vlaky tvofi viditelny problém v integrovaném dopravnim systému. Osobni vlaky maji
dobu pobytu ve stanici Ostrava-Svinov 17 minut. Hlavnim divodem této situace je jejich
navaznost na jiné vlaky ve stanici Ostrava-Svinov, které svymi piijezdy zahrnuji delsi casové
rozpéti. Soucasny stav provozu v zelezni¢ni stanici Ostrava-Svinov vzhledem k pftilehlym

tratim 270 a 321 je uveden v pfiloze 1 a 2.

vvvvv

EuroCity/InterCity jedouci do stanice Praha hlavni nadrazi. Po jejich odjezdu déle cekaji
na osobni vlaky ze stanice Pferov do stanice Bohumin. Teprve po piestupu cestujicich
z téchto vlakii pokraGuje osobni vlak ve sméru Cesky T&in. Tato situace neni efektivni
jak z hlediska integrovaného dopravniho systému, tak z hlediska kvality sluzeb poskytované

cestujici vefejnosti.

3.3 Navrh ieSeni

K feseni situace ve stanici Ostrava-Svinov byla zvolena doba ranni Spicky,
kdy je provoz v této stanici jeden z nejhustSich. Z provozniho hlediska je navrhova cast
bakaldiské prace zaméfena na dva hlavni body feSeni. Prvni bod piedstavuje problém
dlouhych pobytli osobnich vlakl ve stanici Ostrava-Svinov, které z této stanice dale pokracuji
ve sméru Opava vychod nebo Cesky T&in. Tento problém obsahuje i vyfeseni navaznosti
spojii, na tratich 321 a 270 tak, aby bylo mozno zkratit pobyty téchto osobnich vlakl ve
stanici Ostrava-Svinov. Druhy problém je pfesunuti ¢asu piijezdu a odjezdu rychlikii Opava

vychod - Ostrava-Svinov a zpét 1épe do osy symetrie X:00.

Névrh obsahuje posouzeni dvou moznosti zkraceni pobytti osobnich vlaki linky S1
ve stanici Ostrava-Svinov. Z tohoto divodu je ndvrhovad cast rozdélend na dvé varianty.

V prvni varianté jsou ponechany piijezdy osobnich vlakli do stanice Ostrava-Svinov
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ve stejném case a dochazi k posunuti jejich odjezdl. Druha varianta vystihuje situaci opa¢nou
prvni varianté, a to posunuti ptijezd osobnich vlakl do stanice Ostrava-Svinov a ponechani
jejich odjezdi. V obou variantach pak doslo k ptizplisobeni ostatnich ptipoji, tak aby na sebe
vlaky ve stanici Ostrava-Svinov vzdjemné navazovaly. U obou variant je déale feSen druhy
problém posunuti rychliki ze sméru Jesenik do stanice Ostrava - Svinov a zpét 1épe do osy

symetrie X:00.

3.4 Varianta prvni

V této varianté byly ponechany piijezdy osobnich vlakli do stanice Ostrava-Svinov
ve stejném Case, jako u soucasného stavu. Navrh se soustiedi na zménu jejich odjezdu,
coz vyzaduje Upravu piijezdii a odjezdl ostatnich osobnich vlaki v a ze smért Cesky Té&Sin,

Opava vychod a Bohumin tak, aby nedoslo ke ztrat€ ptipoju.

Béhem zmén provadénych v tomto navrhu, dochazi k pribéznému feSeni problémd,
které predstavovalo hlavné kfizovéani vlakll v iiseku mezi stanicemi Ostrav-Svinov — Opava
vychod, ktery je jednokolejny. Proto musely byt ptipadné¢ zavedeny i pobyty nékterych vlaka
ve stanicich, které diive nebyly témito vlaky obsluhovany. Tato varianta pro trat¢ 270 a 321 je

vyobrazena v piiloze 3 a 4.

Provozni a technologické dopady prvni varianty

Pro tipravu jizdniho fadu zaméteného vylucné na stanici Ostrava-Svinov bylo potieba
zménit piijezdy a odjezdy, nékterych vlaki, aby bylo mozné provést jednu ze zmén tohoto
navrhu a to zménu Casu piijezdu a odjezdu rychliky Jesenik — Opava vychod - Ostrava-Svinov
a zpét. Byla potieba pfizplsobit i polohy nékterych vlakli na trati a polohy rychlika pro

navazné spoje.

Pfi feSeni situace s osobnimi vlaky se nepodafilo uplné zachovat piijezdy feSenych

osobnich vlaki do stanice Ostrava-Svinov, tak jak bylo pivodné zminéno. Tato situace
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nastala kvili vzniklému kiizeni s osobnimi vlaky v opa¢ném sméru na trati, které bylo potieba

presunout z diivodu jednokolejnosti trati do zelezni¢ni stanice Déhylov.

Z divodu zaroven upravujicich dob piijezdii a odjezdi rychliku ze sméru Opava
vychod a zpét, které stanici obsluhuji v kazdé sudé hodiné, nebylo mozno v tuto hodinu

viditelné zkratit prostoje osobnich vlak, aniz by doslo k naruseni nékterého dalSiho ptipoje.

Proto prvni varianta obsahuje feseni, kdy tyto vlaky obsluhuji stanici v rozdilném
taktu v sudou a lichou hodinu. Osobni vlaky, které cekaly ve stanici Ostrava-Svinov 17 minut,
budou po navrhované zméné mit pobyt v kazdou lichou hodinu, kdy rychliky stanici

neobsluhuji, prostoje 10 minut a v sudou hodinu 13 minut.

Pii noveé vzniklém kiizovani nékterych vlakti mezi stanice Ostrava-Svinov — Opava
vychod je vzhledem k zabezpeCovacimu zafizeni, jez zde tvoii elektronickd stavédla,
uvazovano s minimalnim ¢asem pro kfizovani pil minuty. Tyto zmény nemaji zadny vazny

dopad, ktery by né¢jak narusil provoz na této trati.

Dale pro feSeni problému bylo potfeba posunout piijezdy vétSiny osobnich vlaki
tak, aby pfipoje na ostatni sméry ze stanice Ostrava-Svinov zustaly zachovany. Pokud nema
dojit ke ztrat¢ pripoju s rychliky jedoucimi ve sméru Brno hlavni néarazi a Bohumin,
je potfeba upravit 1 jizdy téchto vlakd. S timto posunem jsou spjaté situace, které zplsobi
problémy mimo tuto stanici, jako napfiklad ve stanicich Pferov a Brno hlavni nadrazi,
kde mohou byt naruSeny ptrestupni doby a pfipojné vazby mezi vlaky. Tento problém
je viditelny pravé u rychlikii Brno hlavni nadrazi — Bohumin, u nichz navic dochazi k casové
odchylce v odjezdech a piijezdech do stanice Ostrava Svinov. Situace je vSak dale nefeSitelna

dokud nebude provedena modernizace trati Brno — Prerov.
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Z divodu vySe zminéné situace jsou v této praci uvedeny ukazky mozného feseni

zaméfeny pouze na problém ve stanici Ostrava-Svinov. Prvni situace viz. obr. 1 fesi pouze

vlaky osobni dopravy, bez ndvaznosti na rychliky ve sméru Brno hlavni nadrazi.

Bohumin

Ostrava Husov
Ostrava hln.

Ostrava-Svinov

VyhPolanka n Q.

Tistebnik

Studenka

Suchdol nad Odrou

Obrazek 4 - Jizdni fad beze zmény ¢asu prijezdii a odjezdi rychlikii Brno hl. n. - Bohumin

Zdroj: Autor

Druhé feseni viz. obr. 2 uvadi navaznost na tyto rychliky, avSak s sebou nese dopad na

zménu Casovych poloh rychlikii Brno hlavni nadrazi — Bohumin. Tento problém vsak neni

predmétem bakalarské prace.

Bohumin

Ostrava Hmiov
Ostrava hln.

Ostrava-Svinov

V¥h. Polanka n.0.

Tistebnik

Studénka

b
Suchdol nad Odrou

Obrazek 5 - Jizdni Fad se zménou odjezdi a prijezdi rychliki Brno hl. n. - Bohumin

Zdroj: Autor
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Dale musela byt vyfeSena preference vjezdu vlakl do této stanice. Ve vétsing piipada
se pocita s feSenim, v némz do stanice prvni vjizdi na vedlejsi koleje osobni vlaky a vlaky
dalkové dopravy vjizdi na hlavni koleje. Z ditvodl nepravidelného taktu u nékterych vlaka,

bylo nutné fesit u kazdého vlaku dobu ptijezdu a odjezdu zvlast.

Po upravé rychlikti do osy symetrie X:00 by bylo mozné ptesunout do taktu téchto
rychlikd 1 spésné vlaky, tak aby byla obsluha stanice 1épe zapamatovatelnd a atraktivné;jsi
pro cestujici. Tento posun vSak v této varianté¢ nepiestavuje zadné efektivni feSeni, protoze
by muselo dojit k posunu piijezdt osobnich vlaka linky S1, ¢im by opét doslo k feSenému

problému prostoju téchto vlakd, ktery tato varianta umoznila aspon v lichou hodinu zkrétit.

Co se tyc€e vlaka vyssi kvality EC a IC, obsluhujici stanici Ostrava-Svinov, nedoslo
k Zadné zménéné Cash piijezdl ani odjezdl u téchto vlakl ve stanici. Pocet vlakl ve stanici
Ostrava-Svinov zustal zachovan, takze nedoSlo k zadnému naruSeni dopravni obsluznosti

stanice.

Zkréceni prostojii osobnich vlakli ve stanici Ostrava-Svinov, se odrazi v prodlouzeni
pobyti téchto vlakd v jejich koncovych stanicich. Ve stanici Cesky Té&Sin, na niz déle
navazuji trat¢ od Bohumina a Slovenska a ve stanici Opava vychod, kde dochézi k ndvaznosti
spojit od Krnova a dal$ich regiondlnich trati. Tyto stanice nejsou vSak v navrhové ¢asti dale

feSeny, zejména z diivodi jejich dal§i ndvaznosti na zminéné traté a ptipoje.

Dale po tprave jizdniho fadu doSlo k upravé taktu ve stanici Ostrava-Svinov hlavné
u vlakl osobni dopravy. Z diivodil vysoké hustoty dopravy ve stanici nebyl takt u nékterych
vlakl pravidelny. Stejné vlaky obsluhovali stanici v riznych minutich, ¢emuz se podafilo

v ndvrhu aspoi ¢astecn¢ predejit.
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Ve stanici Ostrava-Svinov nedoslo k zadné technologické zméné, kterd by méla vliv
na dal$i provoz v této stanici. Nevyhodou této varianty je pravé vyse zminéna ztrata ptipoja
na rychliky ve sméru Brno hlavni nddrazi, pokud nedojde k jejich dal§imu feSeni a takt

u osobnich vlakd, ktery se nepodatilo zachovat stejny v kazdou hodinu.

3.5 Varianta druha

Varianta druhd zahrnuje posunuti rychlik do osy symetrie X:00. Oproti prvni varianté
nedochéazi k Gipravé odjezdi osobnich vlakil linky S1 ze stanice Ostrava-Svinov do stanice
Cesky Té&sin, ale tyto vlaky jsou upraveny jiz na odjezdu z Opavy vychod, coz znamena jejich
posunutim odjezdu osobnich vlaki ze stanice Cesky Té&in. Tato varianta pro traté 270 a 321

je zobrazena v pfiloze 5 a 6.

Provozni a technologické dopady druhé varianty

Z hlediska zkraceni prostoji osobnich vlakl ve stanici Ostrava-Svinov pfinasi tato
varianta mnohem lepsi feseni. Novy pfijezd osobnich vlakl do této stanice by piinesl zkraceni
doby pobytu osobnich vlakii linky S1 na 2 minuty. CoZ oproti pivodnich 17 minutdim
predstavuje vyrazné zkraceni. Posunuti jizd vlakd v opaéném sméru ze stanice Cesky T&sin o

10 minut, pfinese také zkraceni prostoji osobnich vlakl na 2 minuty.

Pti stavajici situaci dochéazelo vzdy v sudou hodinu ke dvojitému kfizovéani ve stanici
Déhylov. Zde se oba sméry linky S1 a rychlik jedouci ze stanice Opava vychod do stanice
Ostrava-Svinov navzajem kiizovaly. V nové zavedeném systému budou rychliky ze stanice
Ostrava-Svinov odjizdét kazdou sudou hodinu X:02, pficemz osobni vlaky linky S1 mezi
Ostravou-Svinov a Opavou vychod kiizuji s témito rychliky vzdy ve stanici Déhylov

a navzdjem pak v stanici Haj ve Slezsku.
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Mezi stanicemi Ostrava-Svinov a Opava vychod pfinese tento systém, kromé nové
zavedenych jizd vlaki, jedinou zménu a to u spéSnych vlaku, jez se v této situaci podaftilo
posunout do taktu vySe zminénych rychliki. Tim je takt mezi stanice Opava

vychod - Ostrava-Svinov udrzovan kazdou hodinu.

Mezi stanice Cesky T&sin — Ostrava-Svinov doslo k posunuti jizd osobnich vlaki linky
S1 a spéSnych vlakd. Kvili této zméné musely byt posunuty osobni vlaky obsluhujici Gsek
mezi stanicemi Ostrava-Svinov — Ostrava Kuncice, navazujici na tyto spéSné vlaky. Dale
je potieba, diky tésnym piipojim ve stanici Ostrava-Kuncice, vyfesit navaznost vlakl v této
stanici na trat’ 323 Ostrava - Valasské Mezifi¢i. Toto feSeni vSak neni predmétem této

bakalarské prace.

Oproti ptedchozi varianté tento systém predstavuje rozvazani piipoji mezi vlaky
osobni dopravy linky S1 a vlaky dalkové dopravy do stanice Praha hlavni nadrazi. Rozvazani
téchto ptipoji by Slo vSak fesit pouze upravou jizd vlakd dalkové dopravy. Dalsi nevyhodou
téhle varianty je tésné vedeni rychlikli pfed osobnimi vlaky, které by mohlo ptedstavovat

mozné kapacitni problémy a pfenaSeni zpozdéni.

3.6 Porovnani navrZenych variant

Varianta prvni, jak uZ jde vidét z jizdniho fadu, nepfedstavuje zrovna nejefektivnéjsi
feSeni z pohledu cestujicich ani taktového jizdniho fadu. Doslo pfi ni sice ke sniZeni prostoji
osobnich vlakll ve stanici Ostrava-Svinov o 5 minut, ale i po Upravach ndvaznosti vSech
ptipoji nepfedstavuje tato moznost zna¢né vylepSeni pro stanici Ostrava-Svinov ani pro trat’

321.

Varianta druhd predstavuje znacné efektivnéjsi feSeni. Hlavni zména, kterou tento
navrh pfinasi, je lepsi navaznost vlakl a pravideln&jsi doprava v taktu u vlakd, jak regionalni

dopravy, tak dalkové dopravy ve vSech smérech. Vychozi problém, pobyty osobnich vlakii
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v zelezni¢ni stanici Ostrava-Svinov, dale pokracujicich ve smérech Cesky TéSin a Opava

vychod, se také podaftilo vyftesit.

I pfes nevyhody, které piestavuje druha varianta navrhové casti bakalarské prace,
je tato moznost znaéné lep$i nez varianta prvni. Posunuti spé$nych vlakt do takth rychliku
umoznuje zachovani taktu v kazdé hodiné. Vlaky tedy obsluhuji stanice vzdy ve stejnou dobu,
coz je pro cestujici zapamatovatelngj$i a také mnohem atraktivnéj$i. Tato situace piinese
1 finan¢ni ulevu souvisejici se zkracenim prostoji osobnich vlakii o 15 minut a platy obsluhy

vlaku.

Ob¢ varianty maji pozitiva a negativa z hlediska jizdnich fadt. VysSe uvedené ztraty,
jak na rychliky smér Brno, tak na vlaky dalkové dopravy predstavuji nevyhodu obou situaci.
Ob¢ tyto situace jsou vSak dale feSitelné pokud dojde k upravadm jinych systémi a situaci
ve stanicich souvisejicich s jizdou zminénych vlakl tak, aby bylo mozné nadale zkvalitiovat
sluzby poskytované cestujicim. Cilem dopravcii je co nejlépe zabezpecit vlakovou dopravu,
aby byla co nejvice atraktivni a konkurenceschopna. Ne vzdy je vSak mozné upravit situace

v zelezni¢nich stanicich tak, aby byly vyhovujici pro vSechny skupiny zdkaznik.
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ZAVER

Cilem této bakalaiské prace bylo definovat problémové body, které mize predstavovat
zavadéni integrovanych taktovych jizdnich fadti do Zelezni¢nich systémii Ceské republiky.
V prubé¢hu feseni bakalafské prace bylo nutné se seznamit s legislativou, soucasnou situaci a

poté stanovit problémové body tohoto systému, aby bylo mozné navrhnout jejich feseni.

Prvni kapitola se zabyva dokumenty, které jsou diilezité pro fizeni Zelezni¢ni dopravy
v Ceské republice a taky jejim rozvojem a harmonizaci s Evropskou Unii. Jsou zde uvedeny
dokumenty souvisejici s podminkami otevirani zelezni¢niho trhu a interoperabilitou

evropského Zelezni¢niho systému.

Druha kapitola je zaméfena na vyvoj Zelezniéni sité Ceské republiky. Jsou zde postupné
rozebirany obdobi rozvoje Zelezni¢ni sité a dopad politiky na Zeleznici. V této kapitole jsou
charakterizovany jednotlivé druhy integrovanych jizdnich tada a jejich vyuziti v Zelezni¢ni

dopravé, je definovan integrovany jizdni fad.

Tteti kapitola této prace vysvétluje problémy, které miize piedstavovat zavedeni
integrovaného jizdniho fadu do Zelezni¢ni dopravy. Jako ptiklad problémového bodu je zde

zvolena zelezni¢ni stanice Ostrava-Svinov a souvisejici traté 321 a 270.

Navrhova cast této bakalaiské prace obsahuje dvé mozna feSeni, kterda umozni fesSit
stanovené problémy ve stanici Ostrava-Svinov ve vztahu k zavedeni integrovaného taktového
jizdniho tadu. V zdvéru je provedeno porovnani téchto dvou variant a doporuceni
vyhodnéjsiho feseni, jak z pohledu integrovaného taktového jizdniho tadu, tak z pohledu

cestujici vefejnosti.
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