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ANOTACE

Prace se zaméfuje na optimalizaci zelezniCni trat€¢ z Ostravy do Frenstatu pod Radhostém
mésto. Na zakladé pohybové rovnice vlaku a parametrti infrastruktury je vytvofen model
jizdy vlaku v softwaru Excel a jsou navrhnuty nové provozni koncepty, vcetné

infrastrukturnich opatteni.

KLIiCOVA SLOVA

Trak&ni vypocty, grafikon, simulace

TITLE

Optimization of traffic on the line from Ostrava to Frenstat pod Radhostém mésto

ANNOTATION

The thesis focuses on the optimization of the railway line from Ostrava to Frenstat pod
Radhostém mésto. Based on the train equation of motion and infrastructure parameters, a train
running model is created in Excel software and new operational concepts are proposed,

including infrastructure measures.

KEYWORDS

Traction calculations, graph, simulation
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Tabulka 26: Celkové ndklady na realizaci
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Obrazek 5: Porovnanti jizdnich dob viaki Os na celé trati Breclav — Znojmo [23]

1.8 Konkurenceschopnost s jinymi dopravnimi mody

Podél uvazované traté¢ z Ostravy do Frenstatu pod Radhostém lze wvyuzit alternativné
autobusovou dopravu, v ramci mésta Ostravy také méstskou hromadnou dopravu a majitelé
automobil mohou vyuzit i individudlni automobilovou dopravu (dale jen jako IAD). Zadné
vetejné ficni ani letecké linky nejsou k dispozici a jejich individudlni forma neni brana v potaz
z divodu nepravdépodobného vyskytu a nedostatené infrastruktury.

Vtabulkach 2 a 3 jsou porovnany jizdni doby pii vyuziti zelezni¢ni dopravy, IAD,
autobusové dopravy a dopravnich prostfedkt Dopravniho podniku Ostrava (dale jen jako DPO).

Z porovnanych jizdnich dob mezi jednotlivymi mésty a obcemi je TAD Casoveé vyhodné;si
nez zelezni¢ni doprava. Pouze mezi Frydlantem nad Ostravici a Kun¢icemi pod Ondiejnikem
vychazi zelezni¢ni doprava Casové 1épe, ale Casovy rozdil 6 minut nemusi vzdy presveédCit o
vyuziti jiného druhu dopravy. Mezi Frydkem-Mistkem a Kunc¢icemi pod Ondiejnikem je cestovni

doba srovnatelna s IAD.
24



V porovnani Zzelezni¢ni a autobusové dopravy vychazeji cestovni doby pro Zelezni¢ni
dopravu vyhodnéji. Pouze na trase Ostrava — Frenstat pod Radhostém a Frydek-Mistek — Frenstat
pod Radhostém je autobusova doprava casoveé vyhodnéjsi.

Mezi cestovni doby nejsou zapocitany kongesce a problémy s parkovanim v pfipade vyuziti
IAD. V nékterych pfipadech by mohlo dojit kjinym zavérim. Taktéz nejsou zohlednény

dochéazkové doby k nejblizsi zeleznicni stanici a ze stanice do cilové destinace.

Tabulka 2: Porovndni cestovnich dob pri vyuziti ZD a IAD [24], [25]

. . " Frenstat pod
Ostrava Frydek- Frydlant nad : Kun¢ice pod 0
hl. n. Mistek Ostravici ittt Ondrejnikem Radhvostem
mesto
Ostrava hl. n. X 25 30 35 40 45
Frydek-
Mistok 35 X 15 20 25 30
Frydlant nad
Ostravicl 52 13 X 10 15 25 %
Ostravice 64 25 10 X 15 25
Kunc¢ice pod
Gulicmikem 69 26 9 22 X 15
Frenstat pod
Radhostem 83 44 27 41 11 X
mésto
Zelezniéni doprava

Tabulka 3: Porovndni cest. dob pri vyuziti ZD a AD + DPO [25], [26]

- : o Frenstat pod
Ostrava Frydek- Frydlant nad . Kunéice pod i
hl. n. Mistek Ostravicl Crimies Ondrejnikem Radhvostem
mesto
Ostrava hl. n. X 30 60 70 86 70
Frydek: g
rydek- )
Mistok 35 X 25 39 43 30 "
<
e 52 13 X 12 20 1 g
Ostravici =
>
2
2
Ostravice 64 25 10 X 50 57 =)
=
<
Kuncice pod
Ondicinikem | & & ? 2 X 2
Frenstat pod
Radhostem 83 44 27 41 11 X
mésto
Zelezniéni doprava
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2 VSTUPNI DATA PRO SIMULACI

Pro simulaci jsou pfijata ur€ita zjednoduseni z divodu nedostatku znalosti autora z jinych
védnich a technickych obord, v ostatnich aspektech jsou vybrana ta feSeni, jez odpovidaji

soucasné dobé.

2.1 Technologie Zelezni¢ni dopravy

Pii optimalizaci technologickych procesi bude uvazovano pouze s dvoukolejnou trati,

autoblokem, automatickym hradlem, ETCS nebo vyhybnou.

2.1.1 Dvoukolejna trat’

Dvoukolejné trat€¢ se zfizuji na tratich s vysokou poptavkou prepravy. Kazda kolej poté
slouzi jednomu sméru, ¢imz se zvysi propustna vykonnost a zjednodusi organizace provozu, kdy
odpadne kfizovani vlaku. V pfipad€ vyluky jedné tratové koleje Ize zachovat provoz po druhé

tratové koleji s uritym omezenim.

2.1.2 Autoblok

Autoblok rozdé€luje mezistani¢ni tratovy usek na nékolik prostorovych oddilt. K fizeni jizd
vlaku slouzi oddilova navéstidla automatického bloku, ktera mohou byt pro jednosmérnou nebo

obousmérnou jizdu. Autoblok zvysSuje propustnost zelezni¢niho useku. [27]

2.1.3 Automatické hradlo

Automatické hradlo rozdé€luje mezistanicni tratovy usek na maximalné dve ¢asti. Vyuziva se
pfevazné na tratich, kde vybudovani a nasledna udrzba autobloku je finan¢né narocna a ptinos

v propustnosti mezistani¢niho tratového useku dostatecny. [27]

2.1.4 ETCS

Systém ETCS je jednotny celoevropsky zabezpecovaci systém, ktery zvySuje bezpeCnost na
dopravni cesté. Systém se skladd z mobilni Casti umisténé na hnacim vozidle a z tratové Casti
umisténé na infrastrukture. Na zékladé mobilni a tratové ¢asti zna informace o daném vlaku —
rychlost jizdy, smér a pozici vlaku. Systém sleduje také chovani strojvedouciho (dodrzeni
maximalni rychlosti, navést stij,...) a v pfipadé potieby zasahne.

V souCasnosti se hovofi prevazné o cCtyfech aplikanich drovnich. V arovni LO se
predpokladd pohyb vozidla s mobilni ¢asti ETCS po infrastruktuie bez ETCS. V této situaci

systém hlida pouze maximalni rychlost. V urovni L1 je infrastruktura vybavena ptepinatelnymi
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balizami, které predavaji informace o nasledujicim tratovém useku mobilni ¢asti. Infrastruktura
je stale vybavena navéstidly. V Grovni L2 muze byt infrastruktura bez navéstidel a je vybavena
pevnymi balizami, které slouzi jako referenéni bod pro uréeni pozici vlaku a rychlosti. Uroveti L3
uz pocita s kontrolou celistvosti vlaku a pohyb vozidel po trati na zakladé brzdné kiivky. Tim
dojde k vytvoreni pohyblivych oddilt a navySeni propustnosti trati.

[28]

2.1.5 Vyhybny

Vyhybna je dopravna na zelezni¢ni trati, kterd mé jednu nebo vice predjizdnych koleji
a neslouzi souCasné k odbaveni cestujicich a zavazadel. Funkci vyhybny muze tvorit také
Zelezni¢ni stanice. Jejich vyznam je prevazné na jednokolejnych trati pro kfizovani vlaku.
Specidlni vyhybnou jsou dvoukolejné vlozky, které umoziuji letmé kfizovani bez nutnosti

zastaveni vlaku.

2.2 Zabezpecovaci zaiizeni

Jelikoz je navrh technologie zabezpeCovaciho zafizeni vCetn€ umisténi navéstidel, zajisténi
napdjeni, komunikace atd. nad ramec této prace a zarovenn komplikovand problematika, je
v simulaci uvazovano s nejvyhodnéj§im zabezpeCovacim zafizenim odpovidajicim dané trati a
danému navrzenému provozu. Z té€chto duvodd je druh a chovani zabezpeCovaciho zafizeni

zanedbano a v simulaci provozu jsou vyuzivany nejkratsi technologické Casy.

2.3 Elektricka trakce

Ve vSech simulacich se uvazuje provoz elektrickych vozidel. Z davodu komplikovanosti
problematiky technologie trak¢ni energetiky neni v simulaci uvazovano s maximalnim vykonem
trakéni napdjeci stanice, zkratovymi a napétovymi poméry v trakénim vedeni, Ubytky napéti,
oteplenim vodi¢l a problematikou elektromagnetické kompatibility. Zaroven neni uvazovano
chovani trakéniho vedeni v zavislosti na rekuperaci elektrickych vozidel.

Elektricka trakce je uvazovana jako stejnosmérna s napétim 3 kV, a tudiz i bez neutralnich
poli, tzv. stahovacek. V simulaci je trakéni vedeni povazovano za dokonalé a odpovidajici dané

trati a danému navrzenému provozu.

2.4 Zeleznitni spodek a svriek

Pti zvySeni tratové rychlosti nejsou brany v potaz zvySené prostorové naroky na zabor pudy

pro Zelezni¢ni spodek a svrSek. VSechny technické pozadavky pro zelezni¢ni spodek, svrsek,
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vedeni trat€ atd. jsou zanedbany. Pro simulaci a pro navrh prelozek zelezni¢ni traté je uvazovano
pouze s minimalnim polomé&rem oblouku dle vyhlagky 177/1995 Sb.) a dle CSN 73 6360-1/2008.

Pfi névrhu maximalni rychlosti v oblouku je nutné brat v tvazu minimalni, maximalni a
mezni hodnoty prevySeni, které 1ze vyuzit — viz tabulka 4. Zaroven je nutné dodrzet empirické
vztahy pro doporucené pievysSeni sohledem na tratovou rychlost a povoleny nedostatek
prevySeni.

Pro vytvoreni modelu byla na zakladé mapovych podkladt vytvorena situace traté s presnosti
+ 20 m — piiloha C. Ze situace byly zjistény poloméry obloukt a zaneseny i kilometraze se
zmeénou rychlosti, stoupani a smérového vedeni. Na obrazku X je na ukazku vytez ze situace.

Na zelezni¢ni trati se nachéazeji oblouky o poloméru 250 m, 265 m, 280 m, 310 m, 335 m,
350 m, 420 m, 500 m, 700 m, 840 m. Na zakladé hodnot z tabulky 6 a empirickych vztaht
z normy CSN 73 6360-1/2008 (2.4.1). (2.4.2) a (2.4.3) jsou vypotitané maximalni rychlosti pro
dané oblouky — viz tabulka 5. Béhem simulace budou navrzeny rychlostni poméry pro soupravy

s nedostatkem prevySeni I = 130 mm.

Obrazek 6: Vyrez situace
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Tabulka 4. Miniméalni, mezni a maximalni hodnoty pfevyseni [29]

PrevySeni DalSi omezeni PrevySeni D [mm]
minimalni 20
u nastupisté 60
mezni provoz zatiZeni trati > 20. mil tun za rok 120
provoz zatizeni trati > 20. mil tunzarokaR > 275 m 150
maximélni u nastupisté 110
R>290m 160
V2
Dyi =7,1x% — pro rychlostV < 120 km/h (24.1)
V2
Dy, = 6,5 — prorychlost 120 km/h <V < 160 km/h (2.4.2)
V2
Dyz = 5,9 % — pro rychlost 160 km/h <V < 200 km/h (2.43)
kde
D — doporucené prevyseni v [mm]
V — maximdini rychlost v [km/h]
R — polomér oblouku v [m]
Tabulka 5: Maximdalni rychlosti v oblouku
Polomér oblouku [m] 250 265 280 310 335 350 420 500 700 840
Max. rychlost [km/h] 90 95 100 100 105 110 130 145 180 195

2.5 Vozidlovy park

V soudasnosti je podepsana kupni smlouva mezi spoletnostmi Ceské drahy a Skoda

Transportation na dodavku péti push-pull souprav, které budou jezdit mezi Ostravou a Frenstatem

pod Radhostém. Na zadkladé této udalosti byly pro simulaci vybrany push-pull soupravy

s lokomotivou 109E2 od vyrobce Skoda Transportation. [30]

Souprava je v modelu nahrazena pohyblivym bodem s technickymi parametry potfebné pro

simulaci uvedeny v tabulce 6 a 7. Technické parametry lokomotivy vychazeji z podkladu

vyrobce, technické parametry push-pull soupravy vychézeji z koncepcné podobnych push-pull

souprav, ktera dodaval vyrobce na Slovensko pro spole¢nost ZSSK.

29




Tabulka 6: Technické parametry - Lokomotiva 109E2 [31], [32]

Hmotnost vozidla 88t
Délka 18 m
Maximalni vykon 6 400 kW
Soucinitel adheze 0,3
Soucinitel vyuziti adheze 0,97
Ucinnost hnaciho vozidla 0,85
Soucinitel rotacnich hmot 0,2
Maximalni rychlost 160 km/h

Tabulka 7: Technické parametry - Push-pull souprava [32], [33], [34]

Pocet vozu 3
Délka soupravy 79,2 m
Maximalni rychlost 160 km/h
Celkovy pocet cestujicich 714
Hmotnost ve sluzbé 1554t
Jizdni odpor , R* 1,35+0,0008*V+0,00033*V?2
Soucinitel rotacnich hmot 0,06

2.6 Technologické intervaly a doby

Béhem modelovani a pii tvorbé GVD se uvazuji pouze intervaly nastupu a vystupu
cestujicich a kfizovani vlaki ve stanicich. Nejsou uvazované ¢asy na pfestup z jinych spojua nebo

na jiné spoje. Ve stanicich je uvazovano s dostateCnym poctem nastupnich hran.

2.6.1 Interval kiizovani vlaka

Z divodu neznamého kolejového rozvétveni ve stanicich, vSech pozadavkl jednotlivych
sprav Spravy zeleznic a neznamych potieb nakladni dopravy v piipade€ aplikace infrastrukturnich
opatieni neni mozné urcit technologické doby pro potfeby kiizovani. Z té€chto davoda jsou

vyuzity pfi navrhu jiného konceptu stavajici doby, v jinych pfipadech minimélni doba 0,5 minut.

2.6.2 Doba nastupu a vystupu cestujicich

Doba potiebna pro nastup a vystup cestujicich je zvolena dle stavajicich dob v GVD 2020.
V piipadé kiizovani vlakt ve stanici je doba nastupu a vystupu dle potieby upravena. Soucasti
infrastrukturnich opatieni je predpokladan zvySeny zajem ze strany cestujicich o zelezni¢ni

dopravu a k moznému prodlouzeni nastupnich a vystupnich dob.
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Vtabulce 8 jsou nejmensi doby pouzivané v jednotlivych stanicich a zastavkach
v sou¢asném GVD pro rok 2020 a doby, které jsou predpokladané v ptipade zavedeni navrzenych

konceptd provozu s prihlédnutim k velikosti obce a vyuzitelnosti stanice dle kapitoly 1.1.

Tabulka 8: Nejmensi doby pro ndstup a vystup cestujicich [2]

GVD 2020 [min] Predpokladané doby [min]
Zst. Ostrava-Kuncice 2,0 2,0
Zst. Vratimov 0,5 1,0
Zst. Paskov 0,5 1,0
Zst. Liskovec u Frydku 1,0 1,0
Zst. Frydek-Mistek 4.0 2,0
Zst. Baska 0,5 0,5
Zst. Przno 0,5 0,5
Zst. Frydlant nad Ostravici 4.0 2,0
Zast. Celadna 0,5 0,5
Zst. Kuncice pod Ondrejnikem 0,5 0,5
Zst. FrenS$tat pod Radhostém 1,0 2,0
Zast. Frenstat pod Radhostém mésto 0,5 1,0
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3 SIMULACE PROVOZU

Simulace provozu je provedena ve vytvofeném modelu v softwaru Microsoft Office Excel.
Zelezni¢ni trat’ byla rozd&lena na jednotlivé &asti po 10 metrech a nasledné pro kazdou
jednotlivou ¢ast byl proveden vypocet. Jelikoz neni model pln€ automatizovan, je nutné nekteré

kroky pribézné kontrolovat a upravovat manualné.
Model vychazi z pohybové rovnice vlaku (3.1), kde:

o F.je tazn4 sila na obvodu kol

e Oy je odpor jizdy vlaku

o Oqje tratovy odpor

e My je hmotnost hnaciho vozidla

e ppuje soucinitel rotatnich hmot hnaciho vozidla
e Mp je hmotnost dopravovanych vozu

e ppje soucinitel rotacnich hmot dopravovanych vozi

i = For=Ov =0 [m/s?] (.1)

T Mp*1000+(1+py)+Mp*1000+(1+pp)

3.1 Popis modelu
Jednotlivé sloupce v modelu predstavu;i:
Sloupec A — poznamky

V sloupci jsou informace o maximalni rychlosti, umisténi zelezni¢ni stanice a zastavky.
V ptipadé, Ze nasleduje rychlost vyss$i nez rychlost predchozi, je zde informace KV — konec
vlaku, kterd informuje o konci vlaku mimo pomaly usek a o moznosti zrychlovani na vyS$si

rychlost.
Sloupec B — vzdalenost

Zelezni&ni usek traté je rozdélen po 10 metrech. Pocatek simulace je zvolen v Zeleznitni
stanici Ostrava-Kunc¢ice vkm 7,805 a ukonCen v zastavce Frenstait pod Radhos$tém mésto
v km 85,2. Jelikoz dochazi ve Frydku-Mistku ke zmén¢ kilometraze, je hodnota pfepocitana pro

potteby simulace na km 48,410.
Sloupec C — sklon traté

Sklon traté je ur€en podle prilohy A. Do modelu se zadava ptimo hodnota v promilich.
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Sloupce D — polomér oblouku
Polomér oblouku je ur€en podle pfilohy C. Do modelu se zadava ptimo hodnota v metrech.
Sloupec E — mérny odpor z jizdy obloukem

Velikost mérného odporu z jizdy obloukem se vypocita podle vzorce (3.2). Odpor je zavisly
na poloméru oblouku a vznika na zakladé (skluzové) tieci sily, kdy se musi vozidlo natacet po
kruhové dréze kolem stfedu oblouku. Velikost tohoto odporu souvisi 1 sopotiebenim kol a
kolejnic v oblouku. Jelikoz je odpor z oblouku promeénlivy a nelze jej dostatecné presné urcit, je
uvazovan pouze meérny odpor z jizdy obloukem. [32]

0 =22 [N/kN] (3.2)

R — polomér oblouku [m] ze sloupce D

Sloupec F - nahradni sklon

Nahradni sklon se vypocita podle vzorce (3.3). Nahradni sklon nahrazuje vSechny vlivy
vSech tratovych odport (sklon koleje, odpor z jizdy tunelem, odpor ze stoupani) na tzv. nahradni
sklon. Jelikoz je pfi simulaci uvazovan pouze polomér oblouku a stoupani, ndhradni sklon je
vypocten jako soucet odporu ze sklonu trat€¢ a vypocteného mérného odporu z jizdy obloukem

podle vzorce (3.2). [32]
S, = s +og [N/kN] (3.3)

s — sklon traté [%o] ze sloupce C

or — mérny odpor z jizdy obloukem [N /kN] ze sloupce E

Sloupec G - trat'ovy odpor

Tratovy odpor je ovlivnén Zelezni¢ni infrastrukturou, tedy odporem ze sklonu, odporem
oblouku a odporem z jizdy tunelem. Celkovy tratovy odpor byl v pfedchozim sloupci F nahrazen
nahradnim sklonem. Pro ziskéani konkrétni velikosti v jednotkéach [N] se vyuzije vzorec (3.4), kde

je pouzit nadhradni sklon v sou¢inu s hmotnosti vozidla a tthového zrychleni. [32]
O¢ = sp* (My + Mp) * g [N] (3.4)

s, — nahradni sklon [N/kN] ze sloupce F
My — hmotnost hnaciho vozu [t] z tabulky 6
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Mp — hmotnost dopravovanych vozi [t] z tabulky 7

Sloupec H — rychlost

Rychlost se vypocita podle vzorce (3.5). Pro vypolet je nutné znat aktudlni rychlost
z ptedchozi iterace a zrychleni. Rychlost nesmi byt vys$8i, nez je povolend maximalni

v prislusném kilometru. Maximalni povolena rychlost je uvedena v ptiloze B a C.

N2
Vieg = 3,6 * \/(:—6) + 2% ¥ % Ax [km/h] (3.5)

V; — rychlost aktualni v iteraci i [km/h]
Vi4+1 — rychlost aktudlni v iteraci i + 1 [km/h]
% — zrychleni p¥i rychlosti v iteraci i [m/s?] ze sloupce N

Ax — velikost dil¢i ¢asti traté [m] ze sloupce B

Sloupec I — mérny vozidlovy odpor

Meérny vozidlovy odpor je zavisly na konstrukci a technickém stavu kolejového vozidla.
Mezi vozidlové odpory patii odpor z valeni, odpor v loziskach a odpor z prostiedi. Celkovy
odpor je slozité zjistit, a proto se vyuzivaji empirické vztahy pro vypocfet mérného vozidlového
odporu, které jsou dostupné v predpisu SZDC V7. [32]

Pro simulaci byl vybran odpor z predpisu SZDC V7, tab. I, Typ jizdniho odporu R, druh

vozu 4napravoveé osobni. Celkovy mérny vozidlovy odpor se poté spocita podle vzorce (3.6). [34]
oy = (1,35 + 0,0008V; * 0,00033V%) [N/kN] (3.6)

V; — rychlost aktualni v iteraci i [km/h] ze sloupce H

Sloupec J — vozidlovy odpor

Celkovy vozidlovy odpor je poté ziskan sou¢inem hmotnosti celého vlaku a tihového

zrychleni spolecné s mérnym vozidlovym odporem, podle vzorce (3.7). [32]
Oy = oy x (My+Mp) = g [N] (3.7)

My — hmotnost hnaciho vozu [t] z Tabulky 6

Mp — hmotnost dopravovanych vozi [t] z tabulky 7

oy — mérny vozidlovy odpor [N/kN] ze sloupce |
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Sloupec K, L, M - tazna sila na obvodu kol

Pro simulaci je vyuzivana taznd sila na obvodu kol vmezi adheze, kterd se vypocita
souCinem soucinitele adheze, soulinitele vyuziti adheze, hmotnosti hnaciho vozidla a tithového
zrychleni. Tazna sila na mezi adheze tvofi hranici jednoduché trakéni charakteristiky a vypocita

se podle vzorce (3.8). [32]
Tazna sila na mezi adheze (sloupec K) - Foig
Fopy = ux&x My x g [N] (3.8)

1 — soucinitel adheze z Tabulky 6
€ — soucinitel vyuZiti adheze z tabulky 6
My — hmotnost hnaciho vozu [t] z tabulky 6

Pro vypocet dalsi Casti trak¢ni charakteristiky mimo mez adheze je tazna sila na obvodu kol
zmenSujici se s¢im dal vy$Si rychlosti. Jeji velikost je zavisla na vykonu tazného vozidla a
aktualni rychlosti. Vypocita se podle vzorce (3.9). [32]

Tazna sila mimo mez adheze (sloupec L) - Foxz

Foz =5 [N] (3.9)

P — vykon [kW] z tabulky 6

V; — rychlost aktualni v iteraci i [km/h] ze sloupce H

Hnaci vozidlo dokaze vyvinout vét§i taznou silu, nez je schopna pfenést na kolejnici.
V téchto duvodu je nutné zvolit vzdy nejmensi taznou silu jako vyslednou taznou silu. Pfi
rozjezdu se uplatni tazna sila na mezi adheze, béhem jizdy taznd sila mimo mez adheze. Vysledna

tazna sila se ur¢i podle vzorcu (3.8) a (3.9), kdy je vybrana vzdy nejmensi hodnota. [32]
Vysledna tazna sila (sloupec M) - F
For = (Fokz < For1 = For1) V (Forz > Foxr = Forz) [N]

F,x1 — taZna sila na mezi adheze [N] ze sloupce K

Fyp, — tazna sila mimo mez adheze [N] ze sloupce L
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Sloupec N — zrychleni
Vzorec pro vypocet zrychleni vychézi z pohybové rovnice (3.1). Pouhou upravou je ziskan
vzorec (3.10). Pro brzdéni je zvoleno zrychleni -0,8 m/s* [35].

¥ = For—0v—0¢
My*1000%(1+pg)+Mp+1000x(1+pp)

[m/s?] (3.10)

F,x — taZna sila na obvodu kol [N] ze sloupce M

0, — vozidlovy odpor [N] ze sloupce ]

O; — tratovy odpor [N] ze sloupce G

My — hmotnost hnaciho vozu z tabulky 6]t]

Mp — hmotnost dopravovanych vozi z tabulky 7 [t]

py — soucinitel rotacnich hmot hnaciho vozu z tabulky 6

pp — soucinitel rota¢nich hmot dopravovanych vozi z tabulky 7

Pozndmka: Pokud je V = konstantni, tak’x = 0

Sloupec O — jizdni doba v jednotlivych dil¢ich usecich

Simulace je rozdélena na useky po 10 metrech, doba jizdy na téchto usecich je poté pocitana
v zéavislosti na aktudlni rychlosti a zrychleni. Pokud je rychlost konstantni, vyuzije se vzorec

(3.11), v ostatnich ptipadech se vyuzije vzorec (3.12).

Pokud je V = konstantni, X =0

Ax*3,6
At =
Vi

[s] (3.11)

Pokud V # konstantni, X #0

_ ViV
At = ey [s] (3.12)

Ax — velikost dil¢i ¢asti traté [m] ze sloupce B
V; — rychlost aktualni v iteraci i [km/h] ze sloupce H

Vi4+1 — rychlost aktudlni v iteraci i + 1 [km/h] ze sloupce H
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Sloupec P — celkova jizdni doba

Celkova jizdni doba je vypocitana jako soucet vSech jizdnich dob v jednotlivych dil¢ich

¢astech podle vzorce (3.13).
teetk = X At [s] (3.13)

At — jizdni doba v jednotlivych dil¢ich Gsecich [s] ze sloupce O

3.2 Kalibrace modelu

Kalibrace modelu byla provedena pro redlny GVD pro rok 2020. Byly vybrany spoje
Os 3120 a Os 3121 s GVD pro lokomotivu 750.7 a normativ hmotnosti R 180 tun a motorovou
jednotku 814. Parametry souprav potfebné pro vypocet v modelu jsou v tabulce 9 a 10. Modely

pro kalibraci jsou v pfiloze D pro soupravu slokomotivou tfady 750.7 a v piiloze E pro

motorovou jednotku fady 814.

Tabulka 9: Technické parametry - lokomotiva 750.7 + R 180 tun [36]

Hmotnost hnaciho vozidla 72t
Maximalni vykon 1550 kW
Soucinitel adheze 0,3
Soucinitel vyuziti adheze 0,97
Ucinnost hnaciho vozidla 0,85
Soucinitel rotacnich hmot 0,2
Maximalni rychlost 100 km/h
Délka soupravy 100 m
Celkova hmotnost dopravovanych vozidel 180 t
Jizdni odpor , R* 1,35+0,0008*V+0,00033*V?2
Soucinitel rotacnich hmot 0,06
Tabulka 10: Technické parametry - motorovd jednotka 814 [37]
Hmotnost hnaciho vozidla 40t
Maximalni vykon 242 kW
Soucinitel adheze 0,3
Soucinitel vyuziti adheze 0,97
Ucinnost hnaciho vozidla 0,85
Soucinitel rotacnich hmot 0,15
Maximalni rychlost 80 km/h
Délka soupravy 100 m

Celkové jizdni doby mezi jednotlivymi vybranymi dopravnami jsou zobrazeny v tabulce 11.

Ve vétsin€ pripadt vychazi jizdni doba stejna nebo nizsi, nez uvazuje GVD. Delsi jizdni doby
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nez uvazuje GVD, maji jizdni doby na useku z Frydku-Mistku do Frydlantu nad Ostravici v obou
smérech a usek z Frydlantu nad Ostravici do Kuncic pod Ondiejnikem v sudém smeru.

Pro snizeni rozdila jizdnich dob bylo pfistoupeno ke snizeni tratového odporu. Nejvétsim
piirastkem tratového odporu je odpor ze stoupani traté. Jelikoz je stoupani trat€ brano podle
nadmoftskych vysek dopraven, primérmé stoupani trat€ v realnych podminkach mize dosahovat
nizsich nebo vyhodné&jsich hodnot pro jizdu vlaku, nez hodnoty pouzité v modelu.

Na zakladé opakovanych vypocta byly snizeny hodnoty stoupani:

e Frenstat pod Radhos§tém — Kuncice pod Ondiejnikem - z 9 %o na 7 %o
e Frydlant nad Ostravici — Kuncice pod Ondiejnikem - ze 14 %o na 11 %o

e Frydek-Mistek — Frydlant nad Ostravici - ze 4,5 %o na 1,5 %o

Aktualizované jizdni doby ziskané modelem po kalibracnich opatfeni jsou uvedeny

v kulatych zavorkach v tabulce 11.

Tabulka 11: Kalibrace jizdnich dob

Sudy smér
Vozova Ostrava Paskov Frydek-Mistek Frydlant Kuncice
souprava Paskov Frydek-Mistek Frydlant Kuncice Frenstat
GVD 2020 9 11 13 13 6,5
750.7 +R
180 tun 9 10,5 15 (13) 14,5 (13) 6
814 8.5 10 15 (13) 15 (13) 6
Lichy smér
Vozova Frenstat Kuncice Frydlant Frydek-Mistek Paskov
souprava Kuncice Frydlant Frydek-Mistek Paskov Ostrava
GVD 2020 7.5 9.5 13 10 8
750.7 +R
180 tun 8(7.5) 85 12 (13) 9 7.5
814 8(7) 8.5 12 (12,5) 9 7.5(7)
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4 KONCEPTY PROVOZU

Na zakladé jinych podobnych projektt, které byly aplikovany na siti Spravy Zeleznic, je
navrzen jiny koncept provozu na trati mezi Ostravou a Fren§tatem pod Radhostém. V souCasnosti
je na trati koncept s intervalem 30/60.

Cilem navrhu jiného konceptu je zvyseni konkurenceschopnosti vici jinym modam dopravy.
Na zéakladée kapitoly 1.8, kde jsou porovnany jednotlivé cestovni doby mezi zelezni¢ni dopravou a
jinymi druhy dopravy je navrzeno zavedeni zrychlenych spoji a navrzeni konceptu, ktery by

nabidl cestujicim vétsi flexibilitu ve vybéru spoje — interval 20/40.

4.1 Koncept 20/40

V ramci konceptu je navrzen interval osobnich vlakd 20/40 minut. Pro zajisténi prestupnich
vazeb na jiné mody dopravy je navrzeno zachovani kfizovani vlakl zjednotlivych sméru ve
stanicich Paskov, Frydek-Mistek, Frydlant nad Ostravici, Kuncice pod Ondiejnikem a ve
Frenstatu pod Radhostém.

Vtabulce 12 a 13 jsou jizdni doby zjisténé simulaci pfi uvazovani stavajiciho stavu
infrastruktury vCetné elektrifikace a nasazeni elektrickych souprav. Uvazovany jsou pouze jizdni
doby mezi stanicemi, ve kterych dochazi ke kfizovani. Na zaklad€ simulace je navrzen grafikon a
jsou navrzena infrastrukturni opatieni, kterymi 1ze zajistit interval 20/40 minut. Vytvofeny model

pro koncept 20/40 je v piiloze F.

Tabulka 12: Koncept 20/40 - vystup simulace, lichy smér

Jizdni doba Pobyty Celkem
[min] [min] [min]
Ostrava - Paskov 6,5 0,5 7,0
Paskov - Frydek-Mistek 8.0 1,0 9,0
Frydek-Mistek - Frydlant 9,0 1,0 10,0
Frydlant - Kuncice 7,5 0,5 8,0
Kuncice - Frenstat 5,5 0,0 5,5

Tabulka 13: Koncept 20/40 - vystup simulace, sudy smér

Jizdni doba Pobyty Celkem
[min] [min] [min]
Frenstat - Kuncice 6,0 0,0 6,0
Kuncice - Frydlant 7,0 0,5 7.5
Frydlant - Frydek-Mistek 8,5 1,0 9.5
Frydek-Mistek - Paskov 7,5 1,0 8.5
Paskov - Ostrava 6,0 0,5 6,5
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4.1.1 Navrh GVD

Grafikon uvazuje provoz osobnich vlaki z pocateni stanice Ostrava hlavni nadrazi.
V navrzeném grafikonu je mozné ve stanici vyuzit pouze jednu néastupni hranu pro linku Ostrava
— Frenstat pod Radhostém a zpét. Pro vlakovy personal a obrat soupravy je k dispozici 17 minut.
Spravnou polohou jednotlivych spoji lze vytvorit ve stanici prestupni vazby na vlaky vyssi
kvality a jiné linky Eska.

Zelezni¢ni trat’ ze stanice Ostrava hlavni nadrazi do stanice Ostrava-Kunéice neni souasti
této prace a je uvazovana stavajici jizdni doba.

Ve stanici Ostrava-Kuncice je mozné spravnou polohou jednotlivych spojii vytvorit prestupni
vazby na spoje ve sméru Havifov, Cesky T&in a zpét. JelikoZ je az do stanice Vratimov
dvoukolejna trat’, nedochazi zde ke kfizovani jednotlivych vlakd.

Ve stanici Paskov je zachovano kfizovani vlakd zjednotlivych smérd. V zavislosti na
moznostech KODIS je vhodné zde vytvofit prestupni vazby na spoje autobusové dopravy.

Ve stanici Frydek-Mistek je zachovano kfizovani vlaku z jednotlivych spoji a zachovany
ptestupni vazby na jiné spoje linky Eska a spoje MHD.

Mezi stanici Frydek-Mistek a Frydlant nad Ostravici neni mozné zajistit adekvatni jizdni
dobu, aby byly zachovany nejen piipoje ve Frydku-Mistku, ale soucasne i ve Frydlantu nad
Ostravici. Z té€chto divodu jsou navrzeny dveé varianty obsluhy stanic Baska a Przno. Ve varianté
A jsou navrzeny vyrazné infrastrukturni opatieni a zachovani obsluhy téchto stanic, ve variant¢ B
je navrzeno zruSeni obsluhy téchto stanic a obsluhu zajistit spoji autobusové dopravy.

Ve stanici Frydlant nad Ostravici je zachovano kifizovani vlakd zjednotlivych spoju a
zachovany prestupni vazby na spoje do stanice Ostravice, které jsou vyuzivané pievazné turisty a
cykloturisty.

Mezi Frydlantem nad Ostravici a Fren§tatem pod Radho$§tém nedochéazi k vyraznym zmé&nam
v grafikonu. Stavajici stav umoziiuje provoz v intervalu 20/40. Ve stanici Kuncice pod
Ondrejnikem je zachovano kiizovani vlaki z jednotlivych smeéru.

Ve stanici Frenstat pod Radho$§tém je zachovano kiizovani vlakd zjednotlivych sméra a
zachovany prestupni vazby na jiné druhy dopravy. Jelikoz neni mozné z prostorovych divoda
v zastavce Frenstat pod Radhostém mésto vybudovat dalsi kolej pro potieby kiizovani s vlaky ze
smeéru Vala§ské Mezifi¢i, je nutné absolvovat delsi pobyt ve stanici Frenstat pod Radhostém.
V piipadé vedeni vlaku z Ostravy pouze do zastavky Frenstat pod Radhostém mésto, je mozné
v zéavislosti na provozu mezi stanicemi Frenstat pod Radhostém a Valasské Mezitici zkratit dobu
pobytu ve stanici Frenstat pod Radhostém a v zastavce Frenstat pod Radhostém meésto provést

obrat soupravy.
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V tabulce 14 az 17 je zobrazen tabelarni jizdni fad pro varianty A a B, v sudém a lichém
sméru. Tabelarni jizdni fad je vytvofen na zakladé GVD, ktery je v pfiloze G. Zobrazuje pro

konkrétni spoj Cas odjezdu, pfijezdu, jizdni dobu a dobu pobytu ve stanici ¢i zastavce.

Tabulka 14:Tabeldrni jizdni 7dd - koncept 20/40, sudy smér, varianta A

Stanice/zastavka Jizdni doba Ptijezd Pobyt Odjezd
Ostrava-Kuncice 6:13
Vratimov 2’ 6:15° 0’ 6:16
Paskov 4 6:20 1 6:21
Liskovec u Frydku 4 6:25 1 6:26
Frydek-Mistek 3> 6:29° 2 6:31°
Baska 3 6:34° 0’ 6:35
Przno 3 6:38 0’ 6:38
Frydlant nad Ostravici 3 6:41° 2 6:43°
Celadna 4 6:47 0’ 6:48
Kun¢ice pod Ondiejnikem 3> 6:51° 0’ 6:52
Frenstat pod Radhostém 5 6:57 4 7:02
Frenstat pod Radho$§tém mésto 2 7:04
Celkem 38 13
Tabulka 15: Tabeldrni jizdni rad - koncept 20/40, lichy smér, varianta A

Stanice/zastavka Jizdni doba Prijezd Pobvt Odjezd

Frenstat pod Radhos§tém mésto 6:19’
Frenstat pod Radhostém 2 6:21° 3 6:25
Kunéice pod Ondiejnikem 6 6:31 1’ 6:32°
Celadna 3 6:36 0’ 6:36”
Frydlant nad Ostravici 4 6:40’ 1’ 6:42
Przno 2’ 6:44° 0’ 6:45
Baska 3 6:48 0’ 6:48
Frydek-Mistek 3 6:51° 2 6:53
Liskovec u Frydku 3 6:57 1 6:58
Paskov 4 7:02 1 7:03
Vratimov 4 7:07 0’ 7:07°
Ostrava-Kundice 2’ 7:10

Celkem 38 12°
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Tabulka 16:Tabeldrni jizdni 7dd - koncept 20/40, sudy smér, varianta B

Stanice/zastavka Jizdni doba Ptijezd Pobyt Odjezd
Ostrava-Kuncice 6:14
Vratimov 2’ 6:16° 0’ 6:17
Paskov 4 6:21 1’ 6:22°
Liskovec u Frydku 4 6:26” 1 6:27
Frydek-Mistek 3> 6:31 3 6:34
Frydlant nad Ostravici 7 6:41° 2 6:43
Celadna 4 6:47 0 6:48
Kun¢ice pod Ondiejnikem 3> 6:51° 0’ 6:52
Frenstat pod Radhostém 5 6:57 4 7:01°
Frenstat pod Radho$§tém mésto 2 7:03
Celkem 38 13
Tabulka 17: Tabeldrni jizdni rad - koncept 20/40, lichy smér, varianta B

Stanice/zastavka Jizdni doba Ptijezd Pobyt Odjezd
Frenstat pod Radho$§tém mésto 6:19°
Frenstat pod Radhostém 2 6:21° 3° 6:25
Kun¢ice pod Ondiejnikem 6 6:31 1° 6:32°
Celadna 3 6:36 0’ 6:36°
Frydlant nad Ostravici 4 6:40° 1° 6:42
Przno 2’ 6:44° 0 6:45
Bagka 3 6:48 0’ 6:48>
Frydek-Mistek 3 6:51° 2 6:53°
Liskovec u Frydku 3° 6:57 1 6:58
Paskov 4 7:02 1 7:03
Vratimov 4 7:07 0’ 7:.07°
Ostrava-Kuncice 2° 7:10
Celkem 38 12°

Vystupem simulace je i1 tachogram jizdy vlaku, ktery je zobrazen na obrazku 7 az 10. Pti
navrhu maximalnich rychlosti byl bran zfetel i na samotny uzitek vysoké rychlosti ve vztahu ke
grafikonu a energetické naroCnosti pii rozjezdech a brzdeéni. V nékterych ptipadech dochazi
k propadim rychlosti, naptiklad mezi stanicemi Paskov a Liskovec u Frydku. Je na zvazeni, zda
li neni u¢elné propad rychlosti odstranit, nevznikl by ale zadny vliv na jizdni dobu. V pfipadé

vynechani obsluhy ve stanicich Baska a Przno je mozné zvysit trat ovou rychlost az na 120 km/h.
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Obrazek 7: Koncept 20/40 - tachogram, sudy smér, varianta A

120,00

- TAVA
Y LA

60,00

Rychlost [km/h]

40,00

20,00

0,00 T T T T T T T 1
5,000 10,000 15,000 20,000 25,000 30,000 35,000 40,000 45,000 50,000

Vzdalenost [km]

Obrazek 8: Koncept 20/40 - tachogram, lichy smér, varianta A
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Obrazek 9: Koncept 20/40 - tachogram, sudy smér, varianta B
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Obrazek 10: Koncept 20/40 - tachogram, lichy smér, varianta B

4.1.2 Infrastrukturni opatreni

Zelezni&ni trat z Ostravy do Paskova vyhovuje i pro taktovy jizdni fad 20/40 a nevyzada si
infrastrukturni opatfeni.

Ze stanice Paskov az do stanice Liskovec u Frydku je navrzena rychlost 100 km/h a dale do
stanice Frydek-Mistek rychlost 80 km/h. V obloucich o poloméru 420 m je nutné pro tratovou
rychlost 100 km/h zajistit pfevySeni o minimalni hodnot¢ 40 mm, podle vzorce (2.4.1).
Navrhovana opatfeni zajisti kfizovani vlakl ve stanici Frydek-Mistek a stanici Paskov.

Mezi stanicemi Frydek-Mistek a Frydlant nad Ostravici je navrZena tratova rychlost
100 km/h. V obloucich o poloméru 420 m je nutné zajistit pfevySeni minimaln¢ 40 mm
a v obloucich o poloméru 500 m minimaln€ 20 mm, podle vzorce (2.4.1). Vysledny rychlostni
profil je zobrazen v pfiloze H.

Ve varianté A je pro zajisténi kiizovani ve stanici Frydek-Mistek nutné zaroveni vybudovat
dalsi tratovou kolej ze stanice Frydek-Mistek ve sméru na Frydlant nad Ostravici v takové délce,
aby bylo umoznéno letmé ktizovani. Navrzené opatieni si vyzada také vystavbu dvoukolejného
mostu pies feku Moravku. Ve varianté B je navrzena rychlost 120 km/h bez nutné vystavby dalsi
tratové koleje.

Tratovy usek ze stanice Frydlant nad Ostravici do stanice Frenstat pod Radhostém vyhovuje
1 pro navrzeny koncept 20/40 a neni zde potieba aplikovat infrastrukturni opatfeni. Ve stanici

Kuncice pod Ondfejnikem je zachovano kfizovani vlaku.
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4.2 Koncept Os/R

Po vzoru projektu revitalizace zelezni¢ni trat€ z Olomouce do Uni¢ova je snahou nabidnout
cestujicim nejen zastavkové vlaky, ale 1 vlaky zrychlené. Na zakladé poctu obyvatel dle
Tabulky 1 je snaha zabezpecit prestupni vazby ve stanici Frydek-Mistek, které je se svymi
55 tisici obyvatel nejvetsi mesto na uvazované trati. Mezi dal$i stanice zrychlenych spojti jsou
uvazovany stanice a zastavky v Ostraveé, ve Frydlantu nad Ostravici a ve Frenstatu pod
Radhostém.

Pro tvorbu grafikonu a zakresleni zrychlenych spoju byla vytvofena simulace, na zaklade
které byly ziskany jizdni doby — viz tabulky 18 a 19. Vstupni parametry byly nastaveny tak, aby
byly simulaci ziskany nejkratsi jizdni doby mezi sledovanymi stanicemi. Nasledn€¢ doSlo ke
korekci vstupnich hodnot pro ziskani racionalnich vysledki, které zohlednuji energetickou
narocnost pii rozjezdu a brzdéni. Pro zastavkové spoje jsou vyuzité jizdni doby z tabulky 12 a 13.

Vytvoreny model pro koncept Os/R je v piiloze L.

Tabulka 18: Koncept Os/R - vystup simulace, sudy smér

jizda pobyty celkem
Ostrava - Paskov 4.0 0,0 4.0
Paskov - Frydek-Mistek 45 0,0 4,5
Frydek-Mistek - Frydlant 6,5 0,0 6,5
Frydlant - Kuncice 5,5 0,0 5,5
Kuncice - Frenstat 4.5 0,0 4,5

Tabulka 19: Koncept Os/R - vystup simulace, lichy smér

jizda pobyty celkem
Frenstat - Kuncice 4.5 0,0 4,5
Kuncice - Frydlant 5,5 0,0 5,5
Frydlant - Frydek-Mistek 6,5 0,0 6,5
Frydek-Mistek - Paskov 4,5 0,0 4,5
Paskov - Ostrava 3.5 0,0 3.5

4.2.1 Navrh GVD

Prostor pro zrychlené spoje pii vyuziti konceptu 20/40 neni dostateny, proto je navrzen
interval 30/60, kdy v celou hodinu je veden zastavkovy spoj a v prokladu spoj zrychleny. Jizdni
doby zastavkovych spoji jsou uvazovany z konceptu 20/40 — viz tabulka 12 a 13.

Grafikon uvazuje provoz osobnich vlaki z pocCateCni stanice Ostrava hlavni nadrazi.

Zrychlené spoje maji pro vlakovy persondl a obrat soupravy k dispozici 15 minut. U
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zastavkovych spoju je nutné efektivné navrhnout turnusy vozidel a personalu, nebot' by zde
dochazelo k odstavovéani vozidel na 58 minut. Nabizi se turnusy vozidel provazat se vSemi
zrychlenymi 1 zastavkovymi spoji, nebo turnusy provazat s jinou linkou. Spravnou polohou
jednotlivych spoju 1ze vytvofit ve stanici piestupni vazby na vlaky vyssi kvality a jiné linky Eska.

Zelezni¢ni trat’ ze stanice Ostrava hlavni nadrazi do stanice Ostrava-Kunéice neni souasti
této prace a je uvazovana stavajici jizdni doba. U zrychlenych spoju se pocita s obsluhou vSech
stanic a zastavek v Ostrave.

Ve stanici Ostrava-Kuncice je mozné spravnou polohou jednotlivych spojii vytvorit pestupni
vazby na spoje ve sméru Havifov, Cesky T&in a zpét. JelikoZ je az do stanice Vratimov
dvoukolejna trat’, nedochazi zde ke kfizovani jednotlivych vlakd.

Stanice Vratimov, Paskov a Liskovec u Frydku jsou nové obsluhovany jednou za hodinu,
¢imz dochazi ke zhorSeni nabidky spoju. Presto je v mozné vramci potieby doplnit mezi
Ostravou a Frydkem-Mistkem dalsi zastavkové spoje tak, aby byla uspokojena potfeba mistnich
obyvatel.

Ve stanici Frydek-Mistek je zachovano kiizovani vlaki z jednotlivych spoja vzdy zvlast pro
zastavkové spoje a zvlast pro zrychlené spoje.

Mezi stanici Frydek-Mistek a Frydlant nad Ostravici odpadaji problémy s jizdni dobou, které
se vyskytuji u konceptu 20/40. Stanice BaSka a Przno jsou nove navrzZeny s obsluhou v intervalu
60 minut. V pfipadé potieby je mozné pfidat vice zastavkovych spoji mezi stanicemi Frydek-
Mistek a Frydlant nad Ostravici bez zaruCenych vazeb na jiné spoje. Ve stanici Frydlant nad
Ostravici je zajisténa prestupni vazba vzdy alespoii u jednoho spoje z kazdého sméru na spoje
smeér Ostravice, které jsou vyuzivané prevazné turisty a cykloturisty.

Stanice Celadna a Kuncice pod Ondiejnikem jsou nové obsluhovany v intervalu 60 minut.
V pifipadé potieby je mozné piidat vice zastavkovych spoju mezi stanicemi Frenstat
pod Radhostém a Frydlant nad Ostravici bez zaruCenych vazeb na jiné spoje. Ve stanici Kuncice
pod Ondfejnikem je umoznéno kiizovani vlaki.

Ve stanici Frenstat pod Radho$§tém je zachovano kiizovani vlakd zjednotlivych sméra a
zachovany prestupni vazby na jiné druhy dopravy pouze u zastavkovych spoju.

Jelikoz neni mozné z prostorovych duvodd v zastavce Frenstat pod Radhostém mésto
vybudovat dalsi kolej pro potieby kfizovani s vlaky ze sméru Valasské Mezifi¢i, je nutné
absolvovat del§i pobyt ve stanici Frenstat pod Radhostém. V pfipadé vedeni vlaku z Ostravy
pouze do zastavky Frenstait pod Radhostém mésto, je mozné v zavislosti na provozu mezi
stanicemi Frenstat pod Radhostém a Valasské Mezifici zkratit dobu pobytu ve stanici Frenstat

pod Radhostém a v zastavce Frenstat pod Radhostém mésto provést obrat soupravy.
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V tabulce 20 az 23 je zobrazen tabelarni jizdni fad pro zastavkové spoje a zrychlené spoje,
v sudém a lichém smeéru. Tabelarni jizdni fad je vytvoren na zadkladé GVD, ktery je v ptiloze J.

Zobrazuje pro konkrétni spoj Cas odjezdu, piijezdu, jizdni dobu a dobu pobytu ve stanici ¢i

zastavce.

Tabulka 20: Tabeldrni jizdni 7dd - koncept Os/R, sudy smér, zastavkovy spoj

Stanice/zastavka Jizdni doba Ptijezd Pobyt Odjezd
Ostrava-Kuncice 6:43°
Vratimov 2’ 6:46 0’ 6:46>
Paskov 4 6:50° 1 6:51°
Liskovec u Frydku 4 6:55 1 6:56”
Frydek-Mistek 3> 7:00 2 7:02
Bagka 3 7:05 0’ 7:05°
Przno 3 7:08° 0 7:09
Frydlant nad Ostravici 3 7:12 2 7:14
Celadna 4 7:18 0’ 7:18°
Kun¢ice pod Ondiejnikem 3> 7:22 0’ 6:22°
Frenstat pod Radhostém 5 7:28 2’ 7:30°
Frenstat pod Radho$§tém mésto 2 7:32°
Celkem 38 11
Tabulka 21: Tabeldrni jizdni 7dd - koncept Os/R, lichy smér, zastavkovy spoj

Stanice/zastavka Jizdni doba Ptijezd Pobyt Odjezd
Frenstat pod Radho$§tém mésto 627
Frenstat pod Radhostém 2 6:29° 2’ 6:32
Kun¢ice pod Ondiejnikem 6 6:38 1° 6:39°
Celadna 3 6:43 0 6:43°
Frydlant nad Ostravici 4 6:47 2 6:49°
Przno 2’ 6:52 0 6:52°
Bagka 3 6:55° 0’ 6:56
Frydek-Mistek 3 6:59 2 7:01
Liskovec u Frydku 3° 6:04° 1 7:05°
Paskov 4 7:09° 1 7:10°
Vratimov 4 7:14° 0 7:15
Ostrava-Kuncice 2’ 717
Celkem 38 12
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Tabulka 22: Tabeldrni jizdni 7ad - koncept Os/R, sudy smér, zrychleny spoj

Stanice/zastavka Jizdni doba Ptijezd Pobyt Odjezd
Ostrava-Kuncice 6:14
Frydek-Mistek 8 6:22° 2 6:24°
Frydlant nad Ostravici > 6:31 2 6:33
Frenstat pod Radhostém 10 6:43 2 6:45
Frenstat pod Radho$§tém mésto 6:47
Celkem 27 6
Tabulka 23: Tabeldrni jizdni 7dd - koncept Os/R, lichy smér, zrychleny spoj

Stanice/zastavka Jizdni doba Ptijezd Pobyt Odjezd
Frenstat pod Radho$§tém mésto 6:58°
Frenstat pod Radho$tém 2 7:00° 2 7:02°
Frydlant nad Ostravici 10 7:12° 2 7:14°
Frydek-Mistek 6 7:21 2 7:23
Ostrava-Kuncice 8 7:31
Celkem 26° 6

Na obrazku 11 az 14 jsou zobrazeny tachografy zastavkovych a zrychlenych spoju, pro sudy

a lichy smér. Pro zrychleny spoj jsou navrzeny vys§i maximalni rychlosti. Zastavkové spoje

vyuzivaji v navrzeném stavu trat s vyss$i rychlosti, nez je jejich maximalni rychlost, z téchto

divodu odpadly i propady rychlosti

140,00

120,00

100,00 /
80,00

Rychlost [km/h]

60,00 /
|

40,00

20,00

0,00 T T

5,000 10,000 15,000

20,000

25,000

30,000

Vzdalenost [km]

35,000

40,000

45,000

50,000

Obrazek 11: Koncept Os/R - tachogram, sudy smér, zrychlené spoje
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