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ABSTRAKT

Tato diplomova prace se zabyva projektovanim zefektivnéni tdrzby a oprav tramvajovych
vozidel v Dopravnim podniku hl. m. Prahy (DPP), coz je klicovy aspekt pro zajiSteéni
efektivniho a spolehlivého méstského dopravniho systému. Cilem je identifikovat slabé
stranky soucasnych procest udrzby a oprav a navrhnout konkrétni opatfeni ke zlepSeni.
Prace kombinuje teoretické poznatky z oblasti vefejné dopravy, se zaméfenim na
tramvajovou dopravu a jeji specifika v Praze, s praktickou analyzou soucasné¢ho stavu
udrzby a oprav tramvaji. Teoreticka ¢ast poskytuje komplexni pohled na vefejnou osobni
dopravu, zahrnujici aspekty jako jsou tvorba jizdnich fadii, operativni fizeni a kontrola,
a udrzba vozidel. Praktickd ¢ast prace se vénuje detailni analyze poruchovosti tramvaji,
efektivity udrzby a oprav ve vybranych vozovnach, a navrhu projektu na zlepSeni.
Diplomova prace tak pifinaSi komplexni pohled na problematiku udrzby a oprav
tramvajovych vozidel a pfedstavuje navrhy na zvyseni efektivity a spolehlivosti tramvajové
dopravy v Praze, s dirazem na integraci teoretickych poznatka s praktickymi aplikacemi

Vv oblasti vefejné dopravy.

Kli¢ova slova: tramvajova doprava, racionalizace procest, udrzba, opravy, prumyslové

inZenyrstvi, fizeni projekta.



ABSTRACT

This thesis deals with the designing of more efficient maintenance and repair of tram vehicles
at the Prague Public Transit Company (DPP). This is a key aspect for ensuring an efficient
and reliable urban transportation system. The goal is to identify weaknesses in the current
maintenance and repair processes and to propose specific measures for improvement. The
thesis combines theoretical knowledge in the field of public transport, with a focus on tram
transportation and its specificity in Prague, with a practical analysis of the current tram
maintenance and repair processes. The theoretical part provides a comprehensive view of
public passenger transport, including aspects such as creation of timetables, operational
management and control, and vehicle maintenance. The practical part of the thesis is
dedicated to a detailed analysis of tram breakdowns, maintenance and repair efficiency in
selected depots, and the design of an improvement project. Thus, the thesis offers
a comprehensive view of the issue of maintenance and repairs of tram vehicles and presents
proposals to increase the efficiency and reliability of tram transportation in Prague,
emphasizing the integration of theoretical knowledge with practical applications in the field

of public transport.

Keywords: tram transport, process rationalization, maintenance, repairs, industrial

engineering, project management.
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UvoD

Tato diplomova prace s ndzvem Projekt zefektivnéni udrzby a oprav tramvajovych vozidel
Dopravniho podniku hl. m. Prahy se zaméfuje na klicovy aspekt méstského dopravniho
systému — efektivni a spolehlivou tidrzbu tramvaji. Vyznam tohoto tématu spociva v tom, ze
kvalitni adrzba a rychlé opravy jsou zasadni pro plynuly a spolehlivy chod méstské

hromadné dopravy, coz ma ptimy dopad na kazdodenni Zivot obyvatel mésta.

Teoretické ¢ast prace poskytuje komplexni pohled na problematiku vefejné osobni dopravy,
se zvlastnim zaméfenim na tramvajovou dopravu a jeji specifika v Praze. Toto zkoumani
nabizi zéklad pro pochopeni souvislosti mezi udrzbou tramvaji a celkovou efektivitou
dopravniho systému. Zahrnuje téZ obeznameni s procesem tvoreni jizdnich fada, na ktery
maji udrzba a opravy zna¢ny dopad. Dobré planovani a organizace, které s timto procesem
souviseji, jsou nezbytné pro koordinaci a efektivitu dopravy. Déle préce analyzuje aspekty
operativniho fizeni a kontroly, které jsou dilezité pro rychlou reakci na vzniklé situace

véetn€ odklonil a ndhradni dopravy.

Specificky diiraz je kladen na kapitolu vénujici se idrzbam a opravam tramvaji. V této ¢asti
jsou rozpracovany jak pravidelné udrzby, tak i feSeni nahodilych zavad, které mohou mit
vyznamny vliv na celkovou spolehlivost a efektivnost tramvajové dopravy. Dalsi kapitola je
vénovana vybranym metoddm a technikdm pramyslového inzenyrstvi, které umoziuji

zefektivnit procesy udrzby a oprav a zlepsit klicové ukazatele vykonnosti.

Prakticka Cast prace predstavuje spolecnost Dopravni podnik hl. m. Prahy a analyzuje
souCasny stav udrzby a oprav tramvaji. Hlavni zamétfeni je na identifikaci nejvice
poruchovych typl tramvaji a porovnani produktivity oprav v riznych vozovnéch. Nésledné
je provedeno pozorovani a analyza procest ve vybranych vozovnach s cilem odhalit mozné
nedostatky a plytvani. Na zakladé zjiSténych informaci je navrzen projekt zaméfeny na

zefektivnéni udrzby a oprav pomoci racionalizace procest.

Cilem této diplomové prace je tedy nejen analyzovat a identifikovat klicové oblasti pro
zlepSeni v ramci udrzby a oprav tramvaji, ale také navrhnout konkrétni feSeni, ktera povedou
ke zvyseni efektivity a spolehlivosti tramvajové dopravy v Praze. Tento pristup zduraznuje

vyznam integrace teoretickych znalosti s praktickymi aplikacemi v oblasti vefejné dopravy.
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CILE A METODY ZPRACOVANI PRACE

Hlavnim cilem této diplomové prace je navrhnout projekt, ktery povede ke zefektivnéni
udrzby a oprav tramvaji v Dopravnim podniku hl. m. Prahy (DPP), s diirazem na zvySeni
efektivity a spolehlivosti tramvajové dopravy. Tento cil je roz¢lenén na CEtyti dilci cile.
Prvnim dil¢im cilem je provadéni pravidelnych prohlidek v€as dle normovaného poctu
ujetych kilometra, a to skrze efektivnéjsi rozvrzeni pracovnich smén. Efektivnéjsi vyuziti
pracovniho Casu pfedstavuje dalsi dil¢i cil. Na to navazuje cil zvySeni efektivity pracovniki

prostiednictvim Skoleni. Ctvrtym dil¢im cilem je racionalizace fizeni skladovych zasob.

Naplnéni cili predchéazi analyza slouzici k identifikaci nejporuchovéjsiho typu tramvaje
a urceni vozoven, které maji s udrzbou a opravami daného typu vyznamnou spojitost. S tim
souvisi také zhodnoceni efektivity soucasnych postupli udrzby a oprav ve vybranych
vozovnach, s vyuzitim pfedem zvolenych metod a technik primyslového inzenyrstvi.
Podkladem pro celou praci je teoreticky pichled zabyvajici se problematikou tramvajové

dopravy.

Cilovou skupinou jsou technicti a vedouci pracovnici vozoven DPP, kteti jsou odpovédni za
udrzbu a opravy tramvaji. Pfedpoklddanym obdobim realizace projektu je listopad 2023 az
cerven 2025. Pro dosazeni stanovenych cili prace jsou vyuzity nasledujici metody

a techniky.

Analyza dokumenti a dat: Provedeni revize dostupnych internich dokumentti DPP, jako jsou
zaznamy o Udrzb€, opravach a poruchach tramvaji. Dale analyza dostupnych dat

0 vykonnosti tramvajove dopravy.

Pozorovani a rozhovory: Navstévy vozoven, kde jsou tramvaje opravovany a udrZovany,
s cilem ziskat pfimy pohled na stavajici procesy a pracovni postupy. Jsou realizovany

strukturované rozhovory s technickymi pracovniky a jejich vedoucimi,

Aplikace prumyslového inzenyrstvi: Vyuziti metod primyslového inzenyrstvi, jako jsou

audit pracovisté, tvorba projektu ¢i fizeni zasob.
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. TEORETICKA CAST
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1 CHARAKTERISTIKA OSOBNi DOPRAVY

Dle Mervarta a kol. (2021) je osobni doprava klicovym prvkem moderniho méstského
Zivota, umoznuje mobilitu obyvatel a je nezbytna pro fungovani méstské infrastruktury. Lze

jirozdélit do dvou zakladnich kategorii: individualni a vetejnou (hromadnou) dopravu.

Do individudlni dopravy fadime automobilovou dopravu, taxisluzby, motocyklistickou
a cyklistickou dopravu, pési dopravu a statickou (parkovisté a odstavné plochy). Pod
vefejnou dopravu najdeme Zelezni¢ni, autobusovou, leteckou, vodni, méstskou a dal$i
nekonvencéni dopravni prostiedky (jako kabinova doprava, pohyblivé chodniky a dalsi).

(Antos et al., 2019)

Individualni doprava zahrnuje ptepravu jednotliveti nebo malych skupin, typicky v osobnich
automobilech. Tento zplisob dopravy je flexibilnéj$i, umoznuje cestovat piesné tam, kam si
¢lovek pieje, a v Case, ktery si sam urci. Nevyhody individualni dopravy vsak dle organizace
World Conference On Transport Research Society (2004) spocivaji v ¢asto vysSich
nakladech, problémech s parkovanim a vétSim dopadem na zivotni prostfedi, zejména ve

velkych méstech, kde miize ptispivat k dopravnim zacpam a zne€isténi ovzdusi.

JelikoZ prace pojednava o opravach a udrzbé tramvajovych vozu, které jsou soucasti vetejné
osobni dopravy, bude se dale podrobnéji zabyvat pouze veiejnou osobni dopravou, zejména

pak tramvajovou dopravou.

1.1 Verejna osobni doprava

Mervart a kol. (2021, s. 27-47) tvrdi, ze vefejna doprava piedstavuje klicovy pilif osobni
dopravy. Jejim hlavnim ukolem je poskytovani ptepravnich sluzeb Siroké vetrejnosti na
zaklad¢ pevné stanovenych tras a jizdnich tadda. Je segmentem, ktery piinasi nakladové
efektivngjsi a ekologictéjsi alternativu k individualni motorove, zejména automobilové
dopravé. Nicméné, 1 vefejnd doprava vyzaduje vyznamné investice do infrastruktury

a provozu. Zaroven musi byt pro cestujici dostupna.

Pro zajisténi atraktivity a konkurenceschopnosti vetfejné dopravy oproti soukromym
automobiliim je klicové nabizet nejen cenové piijatelné jizdné, ale také rychlou, efektivni
a dostupnou ptepravu. Tento cil je mozné dosahnout optimalizaci ptestupnich vazeb

a komplexnim pftistupem k fizeni vefejné dopravy, coz zasadné piispiva ke spokojenosti
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cestujicich a efektivnimu provozu. Podle Brihové (2022) takovy proces vyzaduje slozité

planovani, do kterého vstupuje mnoho proménnych faktort.

Vetejna doprava cCeli fad€¢ vyzev. V dnesni dobé¢ je kladen velky diraz na udrzeni kvality
sluzeb a adaptace na dynamicky se ménici potieby méstské populace. Zaroven je potieba
feSit problémy jako dopravni zdcpy, zejména v hodinach Spicky. Potfeba modernizace
zastaral¢ infrastruktury vyzaduji neustdlou pozornost. Technické zavady dopravnich
prostredktl predstavuji dalsi hrozbu v efektivni piepravé. Kromé toho je tieba reagovat na
nové trendy, jako jsou autonomni vozidla a sdilené dopravni sluzby, coz vyzaduje inovativni
pfistup v oblasti technologii pro pohyb vozidel, odbavovani cestujicich a jejich koordinaci.

(Horynové et al., 2011)

S témito vyzvami jsou spojeny i slozité finanéni aspekty. Casto jsou ztraty z provozovani
vefejné dopravy hrazeny z vetejnych zdroji, coZz znamend, Ze je nezbytné jiz zminéné
peclivé planovani a efektivni fizeni, aby byly ztraty minimalizovany. Pfestoze tyto vyzvy
vyzaduji znacné usili a investice, maji pozitivni dopad na Zivotni prostfedi, kapacitu
silni¢nich siti, ekonomiku a energetickou Usporu. Vetejna doprava je klicova pro snizovani
dopravnich zacp a emisi, ¢imzZ pfispiva k udrzitelnosti méstského prostiedi. Poskytuje rovny
ptistup k mobilnim sluzbdm pro vSechny socidlni skupiny, coz je nezbytné pro socialni
integraci a ekonomicky rozvoj, a hraje tak zasadni roli ve zlepSeni kvality Zivota ve méstech.

(Morimoto, 2022)

Cely proces fizeni dopravy (detailngji rozebrano v kapitole 2-3) déli Mervart a kol.
(2021, s. 27-47) na analyzu, planovani, organizaci, operativni fizeni a kontrolu. Je nezbytny

pro dosazeni kompromisu mezi potfebami cestujicich a cili dopravce a objednatele dopravy.

1.1.1 Historie verejné dopravy

Vetejna doprava ma dlouhou historii, sahajici od prvnich koniskych tramvaji az po moderni
systémy méstského metra. Habarda (1986) popisuje vznik prvnich konskych tramvaji
v 19. stoleti jako odpovéd’ na rostouci potiebu efektivni méstské dopravy. Konské tramvaje
byly postupné nahrazovany elektrickymi tramvajemi, coz piineslo revoluci v rychlosti
a kapacité piepravy. V 20. stoleti pak nastal rozmach autobusi a vznik prvnich linek metra,

které jesté vice zefektivnily méstskou hromadnou dopravu.



UTB ve Zliné, Fakulta managementu a ekonomiky 15

1.1.2 Typy veiejné dopravy

Zakladnimi pilifi vefejné dopravy jsou autobusy, tramvaje, metro a vlaky. Autobusy jsou
nejflexibilngjsi diky schopnosti ménit trasy a pfizplisobit se ménicim se podminkdm.
Tramvaje nabizeji vys$si kapacitu a efektivitu na vyhrazenych tratich a jsou mén¢ nachylné
k dopravnim zadcpam. Metro je synonymem rychlosti a pravidelnosti, idedlni pro pfepravu
velkého mnozstvi lidi v husté obydlenych metropolich. Vlaky pak zajistuji spojeni na delsi

vzdalenosti, Casto mezi mésty nebo piedméstimi. (Drdla, 2021)

1.2 Specifika tramvajove dopravy

Tramvajova doprava piedstavuje podle Kubata (2000) vyznamny segment vefejné dopravy,
ktery kombinuje nékteré z vyhod autobusové a zelezni¢ni dopravy. Jeji role v méstském
prostiedi je nezastupitelnd z hlediska efektivity, ekologie a historie. Pro zajiSténi udrzitelné
a efektivni méstské dopravy nyni i v budoucnosti je nezbytna jeji neustald optimalizace

a rozvoj. Diraz je kladen na zlepSeni pfistupnosti a komfortu cestujicich.

1.2.1 Technické aspekty tramvajové dopravy

Moderni tramvaje jsou vybaveny pokrocilymi technologiemi, které zvySuji jejich
bezpecnost, efektivitu a spolehlivost. Trakéni systémy se vyvijeji smérem k vétsi energetické
ucinnosti a mensim emisim. Specifickym prvkem tramvajové dopravy jsou kolejové trati,
které umoznuji tramvajim pohybovat se méstskym prosttedim s minimalnim zdsahem do
silniéniho provozu. Vozovy park tramvaji se neustdle modernizuje, pficemz klicovym

trendem je ptechod na vozidla s nizkym vstupem a vysokou kapacitou. (Kubat, 2010)

1.2.2 Sociélni a environmentalni aspekty tramvaji

vvvvvv

Vzhledem k pohonu elektrickou energii produkuji mnohem méné emisi nez vozidla
s pohonem spalovacich motort. Také pfispivaji k redukci hluku ve méstech. Z hlediska
socialniho jsou tramvaje pristupné;jsi pro Siroké spektrum uzivateld, véetné osob s omezenou

mobilitou, coz podporuje socialni inkluzi.

1.2.3 Racionalizace a opravy tramvajové dopravy

Racionalizace a udrzba tramvajové infrastruktury a vozového parku jsou nezbytné pro

udrzeni bezpecnosti, spolehlivosti a efektivnosti. To dle Fojtika (2012) zahrnuje pravidelné
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revize tramvajovych vozl, modernizaci starSich modelti, adrzbu a obnovu kolejovych trati

a technologické inovace v fidicich a bezpecnostnich systémech.

Opravami se dale zabyva kapitola 4.

1.3 Verejna osobni doprava v Praze

Mervarta a Novak (2020) uvadi, Ze vefejna osobni doprava v Praze je nezbytnym prvkem
pro fungovéni hlavniho mésta Ceské republiky. Systém je komplexni, efektivni a klidovy
pro denni pohyb miliont obyvatel i turistd. Skldd4 se z mnoha slozek, véetné metra, tramvaji,
autobustt a dalSich forem dopravy. V poslednich desetiletich doslo k vyznamnym
modernizacnim kroktim, jako je obnova vozového parku tramvaji a autobustl, zavedeni
modernich platebnich a informacnich systémd, a postupné integrace alternativnich forem
dopravy, jako jsou sdilené kola nebo elektromobily. Praha neustale pracuje na zlepSovani
a rozsifovani svého systému vetfejné dopravy, aby vyhovovala rostoucim potfebam svych

obyvatel a navstévniki.

Praha se také mlze pochlubit integrovanym dopravnim systémem, kde jednotny jizdni fad
atarifni systém usnadnuji pfestupy mezi raznymi druhy dopravy. To zahrnuje také
pfiméstské vlaky a nckteré regiondlni autobusy. Cestujici mohou vyuzit jednotné jizdenky
pro vSechny typy méstské dopravy, véetné lanové drahy. Vyvoj vefejné dopravy v Praze
nejenze odrézi technologicky pokrok a meénici se potieby obyvatel, ale také predstavuje

zavazek mésta ke zlepSovani kvality zivota a podpoie udrzitelné mobility. (Fojtik, 2010)

I ptes vysokou uroven sluzeb celi prazska vefejnad doprava dal§im vyzvam, jako je zvySujici
se pocet obyvatel mésta, potieba dal$i modernizace a neustalé rozsifovani infrastruktury.
Plany na budouci rozvoj zahrnuji rozsifeni metra, obnovu tramvajovych a autobusovych

flotil a zlepSeni ptistupnosti pro osoby s omezenou mobilitou. (Mervart a Novak, 2020)

1.3.1 Tramvaje v Praze

I historie vefejné dopravy v Praze je spojena s prvnimi koniskymi tramvajemi. Prvni koniska
tramvaj byla v Praze uvedena do provozu v roce 1875. Tento novy zpisob dopravy mél
okamzity tspéch a pomohl zlepSit mobilitu obyvatel v rychle rostoucim mésté. Prvni
elektricka tramvaj vyjela v hlavnim mésté v roce 1891. Sit’ tramvajovych linek se postupné
roz$ifovala a stala se zékladem méstské hromadné dopravy. V soucasnosti je tramvajova sit’
v Praze jednou z nejrozsahlejsich v Evropé. Tramvaje tak slouZi jako dulezity doplnék metra,

protoze pokryvaji oblasti mésta, kam metro nesahd. (Habarda, 1988)
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Prazské tramvaje proSly v prubéhu let vyznamnymi modernizacnimi zménami. Soucasny
vozovy park, ktery vlastni Dopravni podnik hl. m. Prahy, zahrnuje moderni nizkopodlazni
tramvaje, které zajist'uji vyssi komfort a pristupnost, véetné¢ snadného pfistupu pro osoby
s omezenou mobilitou. Tramvaje jsou vybaveny modernimi technologiemi, jako jsou
efektivni trakéni systémy, elektronické informacni tabule a systémy pro automatizovany
odbavovaci systém. Dnesni tramvajova sit’ v Praze zahrnuje vice nez 140 km trati. (Linert et
al., 2015)

Tramvajova doprava v Praze ma nejen prakticky vyznam, Dopravni podnik hl. m. Prahy
nabizi i vyhlidkové jizdy. Pro mnoho navs§tévnikl je jizda historickou tramvaji po

malostranskych kopcovitych ulicich nezapomenutelnym zazitkem. (Fojtik, 2010)

Linert a kol. (2015) rozdéluje Prazské tramvajové linky do tii skupin.

Hlavni linky

Tyto linky tvofi patef prazské tramvajové dopravy, spojuji vyznamné Casti mésta a jsou
charakteristické vysokou frekvenci. Patii sem naptiklad linky ¢islo 9, 17 a 22, které propojuji

centrum s perifernimi oblastmi a jsou popularni i mezi turisty.

Noéni linky
V noci, kdy metro nejezdi, piebiraji hlavni Glohu v dopravé no¢ni tramvajové linky,
napiiklad 91 a 96. Tyto linky jsou kli€ové pro no¢ni mobilitu a spojuji rizné ¢asti mésta

s centralnimi oblastmi.

Speciélni linky

Praha nabizi také turistické a historické tramvajové linky, jako je popularni historicka linka

41, ktera provozuje historické vozy a je atrakci pro turisty.

1.3.2 Autobusy v Praze

Autobusovéa doprava v Praze mé také bohatou historii. Prvni autobusova linka byla zavedena
v roce 1925. Autobusy poskytovaly doplnéni k tramvajové siti, zejména v mén¢ husté
osidlenych oblastech mésta a jeho okoli. Autobusy dopliuji metro a tramvaje. V noci, kdy
metro a vétSina tramvaji nejezdi, slouzi no¢ni autobusové linky. S rozvojem mésta a jeho

predmésti se staly autobusy nezbytnou soucasti dopravniho systému. Habarda (1986)
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1.3.3 Prazské metro

Dle Fojtika (2010) bylo vyznamnym milnikem zahajeni vystavby prazského metra v 60.
letech 20. stoleti, s prvnimi stanicemi otevienymi v roce 1974. Vystavba metra byla reakci
na rostouci dopravni potfeby a urbanisticky rozvoj Prahy. Metro pfineslo revolu¢ni zménu
Vv piepravni kapacité a rychlosti, je rychlé, spolehlivé a Casto je nejrychlej§im zpiisobem, jak
se dostat do centra mésta. Postupné byly piidany nové linky a stanice. Dnes prazské metro
sestava ze ti linek (A, B a C) a je patefi méstské hromadné dopravy. Denné ptepravi stovky

tisic lidi. Stanice metra jsou ¢asto umeélecky zdobeny, coz odrazi kulturu a historii mésta.
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2 TVORBA JiZDNICH RADU

Tvorba jizdnich tadu je zpravidla Glohou koordinatora. Koordinator je osoba, ¢asto pracujici
pro mésto nebo méstsky dopravni ufad, kterd ma na starosti tvorbu jizdnich ¥ada a koordinaci
provozu. Vystupem prace koordinatora je dopravni mapa, kterd zahrnuje mapu linkového
vedeni a konkrétni jizdni fad. Jizdni ¥ad je pak predkladan dopravci, ktery zajist'uje jeho
plnéni. (Pithardt et al., 1975)

2.1 Analyza prepravniho proudu

Analyza vefejné dopravy je kliCovym prvkem pro efektivni planovani a optimalizaci
systému vetejné dopravy. Tato analyza je zalozena na ziskavani relevantnich dat z obou stran
dopravniho procesu: nabidky (dopravci) a poptavky (cestujici). Z hlediska nabidky je
klicové ziskat jednotkové ceny nabizené dopravy, které se obvykle stanovuji na jednotkovou
vzdalenost (napt. cena za kilometr) nebo podle riznych dopravnich prostredkii. Na stran¢
poptavky se analyzuji pfepravni proudy cestujicich, coZ je konkrétni mnozstvi cestujicich,
ktefi se pohybuji v urcité relaci v urcitém ¢asovém useku, nezavisle na pouzitém dopravnim

prostiedku nebo vzdalenosti. (Tang a Zhang, 2021)

Taniguchi a kol. (2021) popisuje ruzné metody pro ziskani téchto dat. Idealni situace
nastava, kdyz je kazdy cestujici registrovan v elektronickém systému pii ndkupu nebo
prokazani jizdniho dokladu. Takova evidence umoziuje ziskdvat pfesnd data o poctu
cestujicich a jejich trasach. Cipové karty jsou pfikladem této technologie, ktera umoziuje
identifikovat piesnou trasu cesty. Pokud takova evidence neni k dispozici, nebo je omezena,
pouzivaji se analytické metody piepravnich prizkumu. Dvé hlavni metody jsou scitaci listky
a pozorovani. V ptipadech, kdy nelze provadét analyzu (napf. pii planovani nové dopravy),

se pouzivaji prognostické metody, které mohou zahrnovat expertni odhady a dotazovani.

Vysledkem analyzy je prepravni mapa rizné irovné podrobnosti, ktera slouzi jako vstup do
planovéni a optimalizace systému veifejné dopravy. Tato mapa miiZe obsahovat informace
0 cenach, poctech cestujicich a trasach cestujicich a je kli€ovym ndastrojem pro efektivni

organizaci vefejné dopravy. (Taniguchi et al., 2021)

2.2 Planovani méstské dopravy

Dle Tanga a Zhanga (2021) je jadrovym procesem fizeni dopravy planovani, jehoz kvalita
zavisi na presnych a detailnich vstupech. Planovani mize byt provadéno pomoci softwaru,

ale vyzaduje spolehlivé informace. Klicovymi faktory jsou analytickd data i technicka
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proveditelnost ndvrhu. Vystupem planovani je dopravni mapa, ktera zahrnuje linkové vedeni
a jizdni tady. Tento proces se déli na dlouhodobé planovani s rocnim horizontem
a stfednédobé planovani. Kromé toho existuje i kratkodobé planovani s hodinovym az

dennim horizontem.

2.2.1 Dlouhodobé planovani

Dlouhodobé planovani v ramci fizeni dopravy je prvnim krokem, kde se stanovuji klicové
parametry dopravni nabidky. Tato faze zahrnuje definici linkového vedeni, intervalti na
linkéach, oznacovaciho systému, pouzitych dopravnich prostiedk, feSeni piestupnich uzli,
stanoveni tarifnich principd a cen, a rozhodovani o vystavb¢ infrastruktury a pfepravnich
podminkéch. Planovaci horizont v této fazi obvykle ¢ini minimalné jeden rok, coz zajistuje
stabilitu systému. Parametry jizdniho fadu, jako jsou intervaly odjezdu, jsou kli¢ové pro
dosaZeni rovnovahy mezi piepravenymi cestujicimi a nadklady na dopravu. Tato rovnovéha
zavisi na jednotkovych provoznich nakladech a kapacit¢ dopravniho prostifedku.

(Kramberger et al., 2016)

Jare§ (2016) popisuje ruzné typy jizdniho fadu, vcetné taktového, pravidelného
a poptavkového. Taktovy jizdni fad se opakuje v pravidelnych intervalech, zatimco
pravidelny jizdni fad obsahuje intervaly s riznym poctem spoji v zdvislosti na case.
Poptavkovy jizdni ad je nepravidelny a je ptizptisoben ¢asim poptavky. Vybér optimalniho
dopravniho prostiedku zavisi na sile ptepravniho proudu a struktufe nakladi. Pro slaby
proud jsou vhodné prostfedky s nizkymi fixnimi naklady, jako jsou autobusy, zatimco pro
silngjsi proudy jsou vhodné prostiedky s vys$§imi fixnimi naklady, jako jsou tramvaje

a metro.

Pii stanoveni linkového vedeni je podle Krambergera a kol. (2016) tfeba brat v tivahu data
o po¢tu cestujicich v Usecich mezi jednotlivymi zastdvkami a znalosti mista, aby bylo mozné
odhadnout potencidlné nejsiln€jsi piepravni proudy a prizplisobit jim trasovani. Je také
dilezit¢ zvolit vhodnou formu jizdniho fadu a zohlednit charakter linky. Dlouhodobé
planovani je klicové pro efektivni fizeni dopravy a dosazeni optimalniho poméru mezi

kvalitou sluzeb a naklady.

Ve vetejné doprave existuji rizné typy linek uréené k riznym aceliim. Radialni linky spojuji
centrum meésta s okraji, vyuzivaji hlavni dopravni prostfedky jako metro, tramvaje, nebo
vlaky a ptenéseji silné pfepravni proudy. Diametralni linky prochazeji méstem obéma sméry

z centra, jsou odolné vii¢i provoznim nepravidelnostem a maji podobné charakteristiky jako
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radidlni linky. Nap4jeci linky, krat$i a vedené z okrajovych ¢asti do dopravnich termindld,
neprochazeji centrem a vyuzivaji rizné dopravni prostiedky. Tangencialni linky pfepravuji
cestujici mezi okrajovymi oblastmi mésta piimou cestou, mimo centrum. Kombinované
linky, nékdy expresni, jsou vedené soub&zné s jinymi linkami nebo na odlisnych trasach pro
rychlejsi prepravu ze vzdalengjSich oblasti. Metrolinky, s provoznimi vlastnostmi
podobnymi metru, ale vyuzivajici jiné dopravni prostiedky, nabizeji kratké intervaly

a efektivni trasy. (Jares, 2016)

2.2.2 Strednédobé planovani

V procesu tvorby konkrétniho minutového jizdniho tadu pro vetejnou dopravu se po
stanoveni zadkladnich parametri berou v tvahu normy pro fidice, technické moznosti
infrastruktury a zajmy cestujicich, zejména co se tyce névaznosti a prokladii linek.
Néavaznosti, klic¢ové pro plynulé piestupy mezi riznymi linkami, se planuji s ohledem na
optimdlni prestupni doby a organizaci pfestupnich uzld, aby byly minimalizovany
dochazkové vzdalenosti a zajisStény pohodlné piestupy. V praxi se to projevuje napiiklad
Vv ptrestupu hrana-hrana v drazni dopravé nebo efektivnim propojenim linek v dopravnich
uzlech. Planovani navaznosti zohlediuje také frekvenci spoji a je zvlasté dilezité v mistech,
kde se setkavaji dvé linky nebo na kli¢ovych ptestupnich bodech s delsimi intervaly. (Tang
a Zhang, 2021)

Tang a Zhang (2021) popisuji tvorbu konkrétniho minutového jizdniho fadu pro vetejnou
dopravu za vyuziva principu prokladd. Na soubéznych linkach (napt. na zeleznici) jezdi
ruzné typy vlaki v odlisnych ¢asovych polohéach, aby byl celkovy interval pravidelny.
Proklady jsou efektivni v taktovych jizdnich fadech a pii jejich planovani se zohlednuji
navaznosti mezi riznymi linkami a dopravnimi vrstvami, coZ je vyznamné zejména
Vv pfipadé, Ze linky prochazeji riiznymi svazky linek. Stiednédobé planovani dopravy,
obvykle s horizontem do jednoho roku, zahrnuje vytvafeni riznych sad jizdnich fada pro
rozlicna obdobi a dny v tydnu, vcetné¢ obdobi s omezenou poptavkou, a ma vliv jak na

cestujici, tak na ob¢h vozidel a nasazeni fidica.

2.2.3 Kréatkodobé planovéani

V bézném planovani dopravy je obvykle dostate¢né vytvoreni minutového jizdniho tadu, ale
v Casoveé omezenych situacich, jako jsou specidlni akce nebo kratkodobé vyluky, tento
pristup neni efektivni. Tyto situace, trvajici hodiny ¢i dny a ¢asto mistné omezené, vyzaduji

operativni fizeni dopravy bez vytvéieni konkrétniho minutového jizdniho fadu. Naptiklad



UTB ve Zliné, Fakulta managementu a ekonomiky 22

pti sportovnich utkanich nebo kulturnich akcich miize dojit k posileni dopravy zavedenim
specialnich linek nebo zkracenim intervall stavajicich linek, zatimco pii vylukach nebo
akcich dochazi k omezeni nékterych segmentti dopravy. V téchto piipadech jsou odjezdy
fizeny dispeCerem na zaklad¢ aktudlni poptavky a poctu cestujicich, a uplatiuje se tak

predevsim operativni fizeni. (Gifford, 2003)

2.3 Organizovani méstské dopravy

Organizovani ve vefejné doprave je procesem, ktery bezprostfedné navazuje na planovani
a zahrnuje stanoveni dalSich parametrti provozu, které nejsou soucasti vetejnych jizdnich
rada, ale tykaji se interniho fizeni a logistiky. Tento proces je kliCovy pro efektivni provoz
dopravnich sluzeb, nebot’ se zabyva organizaci vozového parku, rozvrzenim smén fidici,
pridélenim konkrétnich vozidel na jednotlivé linky a optimalizaci jejich obéhu. Vysledkem
organizovani je vozovy jizdni tad, ktery specifikuje, ktera vozidla budou vyuzita, na kterych
linkéch a jakym zptsobem budou nasazena. Tento proces je nezbytny pro zajisténi plynulého
a spolehlivého provozu dopravy, zejména ve Spickovych hodindch a v pfipadé
neocekavanych udalosti, které vyzaduji rychlou reakci a pfizpusobeni provozu aktudlnim

potiebam a podminkam. (Kramberger et al., 2016)

2.3.1 Dlouhodobé organizovani

Dlouhodobé organizovani ve vetejné dopravé se zaméfuje na urceni poctu vozidel a fidict
nutnych pro provoz naplanovanych linek, pficemz zohlediiuje finan¢ni moZnosti dopravcii
a rozdily mezi autobusy a drazni dopravou ve smyslu pofizovacich cen a Zivotnosti vozidel.
Zatimco autobusy mohou mit vétsi pocet zaloznich vozidel kvtli niz§im ndkladtm, u drézni
dopravy je diraz na maximalni vyuziti vozidel s del$i Zivotnosti. Organizovani také zahrnuje
vztahy mezi fidi¢i a vozidly. Na vybér je zde moznost piidéleni jednoho vozidla kazdému
fidi¢i, ndhodné piid€lovani vozidel z vozového parku nebo skupinové piidéleni vozidel
mensim skupinam fidi¢a. Vybér metody zavisi na ekonomickych a provoznich faktorech a je
rizny v autobusové a drazni dopravé. Naptiklad u tramvaji neni ptidéleni konkrétnich vozii

proveditelné. (Mervart, 2021)

2.3.2 Strednédobé organizovani

Strednédobé organizovani ve vefejné dopravé zahrnuje dle Mervarta (2021) tvorbu smén
avozovych jizdnich tada, pficemz klicovym faktorem je zohlednéni pracovnépravnich

a fyziologickych omezeni fidici. Kromé zékladniho Zakoniku prace je organizovani fizeno
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specifickymi normami, jako je nafizeni vlady 589/2006 Sb., kter¢ stanovuje odchylky pro
pracovni dobu v dopravé, a dalsi piedpisy pro silni¢ni dopravu, které se 1isi podle délky tras
spojii. Tyto normy urcuji pravidla pro dobu fizeni, pfestavky a odpocinky tidicl, véetné
bezpecnostnich a vyrovnavacich pauz pro zabranéni kumulace zpozdéni. Vysledny vozovy
jizdni tad je pak adaptovan na tyto regulace. V praxi existuji tfi zakladni metody tvorby
smén: prestavky fidiCe s vozidlem, stfidané piestavky a oddéleni tfidice od vozu. Kazda
Z téchto metod mad své vyhody a nevyhody v zavislosti na konkrétnich podminkach

a pozadavcich dopravniho prostiedku.
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3 OPERATIVNI RiZENi A KONTROLA

Operativni fizeni tramvajové dopravy je dle Drdly (2021) slozity a dynamicky proces, ktery
vyzaduje neustalé monitorovani a rychlé reakce na mnoho proménlivych faktort. Jednim
Z nejvice vyznamnych aspektii tohoto fizeni je schopnost efektivné zvladat odklony
a organizovat nahradni dopravu v piipad¢ neocekdvanych udalosti, jako jsou dopravni
nehody, technické poruchy na tramvajovych tratich, nebo planované i neplanované stavebni
prace. Usp&sné zvladani tdchto situaci zavisi na dobie pfipraveném personalu, ktery musi
byt neustdle vzdélavan a trénovan, aby dokézal efektivné feSit vSechny vyzvy spojené

S provozem tramvaji.

Slozitost operativniho fizeni také dokazuje dulezitost dikladné kontroly a tidrzby vozového
parku, udava Stodola (2009). Efektivni idrzba a pravidelné opravy tramvaji jsou zasadni pro
pfedchazeni zbyte¢nym komplikacim, které by mohly narusit pldnovany provoz a zpusobit
nepfijemnosti pro cestujici. Dopravni podnik musi zajistit, ze vSechny tramvaje jsou
V optimalnim technickém stavu a pfipraveny vyhovét stanovenym ¢astim a kapacitam, ¢imz

se zvysuje spolehlivost a efektivnost celého dopravniho systému.

Neméné dulezitym prvkem pro hladky chod tramvajové dopravy je dikladna kontrola.
Kontrola tramvajové dopravy zahrnuje nejen sledovani dodrZzovani jizdnich fada a kvality
poskytovanych sluzeb, ale také prubézné hodnoceni stavu vozového parku a infrastruktury.
Tento proces je nezbytny pro udrZeni vysoké urovné spolehlivosti, bezpecnosti a pohodli

tramvajové dopravy. (Schrotter, 2009)

3.1 Odklony a nahradni doprava

Aby bylo mozné rychle a efektivné reagovat na necekané situace, je nezbytné mit dobie
zpracovany systém odklonil a ndhradni dopravy. Tento systém by mél zahrnovat pfedem
definované alternativni trasy pro rizné linky tramvaji, jakoz i plany pro nasazeni nadhradni
autobusové dopravy, kdyz tramvajovd doprava nemiize byt v dané oblasti zajiSténa.
Nezbytna je koordinace s ostatnimi slozkami méstské hromadné dopravy, vcetné metra,
ktera umoznuje v piipadé€ potieby posilit kapacitu dopravniho systému. Koordinace zahrnuje
sdileni informaci mezi riznymi dispecerskymi centry a pravidelnou optimalizaci jizdnich
rada, aby bylo mozné zajistit co nejplynulejsi piepravu cestujicich 1 pfes omezeni spojena
s odklony. Plany musi byt pravidelné aktualizovany a testovany, aby reflektovaly aktualni
stav infrastruktury a pozadavky cestujicich. (Fojtik, 2012)
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Klopac¢ (2013) popisuje, ze z hlediska operativniho fizeni je kli¢ové mit centralizované
dispecerské centrum, které ma piehled o vSech aktudlnich udalostech ovlivilujicich
tramvajovou dopravu a je schopné rychle rozhodovat o nejlepSich opatifenich pro
minimalizaci dopadu na cestujici. Toto centrum by mélo byt vybaveno pokrocilymi
technologiemi pro sledovani polohy vozidel, analyzu dopravnich tokli a piedpovidani
moznych komplikaci zpisobenych aktualnimi udalostmi. Technologické néstroje hraji stale
real-time data o polohach vozidel, coz zna¢né usnadiiuje rozhodovaci proces a urychluje

reakci na situace v terénu.

V (vahu je nutné brat dopad na cestujici, zejména na ty, ktefi vyuzivaji tramvajovou dopravu
pro kazdodenni dojizdéni do prace nebo Skoly. Informace o odklonech a nédhradni dopraveé
by mély byt poskytovany s dostateCnym piedstithem a ve formatech ptistupnych pro rizné
skupiny cestujicich, véetné osob se snizenou mobilitou. Informac¢nimi kanaly, které slouzi
K rychlému ptedani informaci cestujicim, jsou informacni tabule, internetové stranky
dopravniho podniku, mobilni aplikace a socialni média. Je dulezité také zajistit, aby byly
nahradni autobusové linky dobfe znacené a snadno identifikovatelné pro cestujici, ktefi
nejsou se zménami piili§ obeznameni. To zahrnuje nejen jasné oznaceni zastavek ndhradni
dopravy, ale i poskytovani asistence personalem dopravniho podniku na kli¢ovych

ptestupnich bodech. (Drdla, 2021)

3.2 Kontrola

Kontrolni procesy v tramvajové dopravé musi byt systematické a pokryvat Siroké spektrum
faktord, od technického stavu vozidel az po spokojenost cestujicich. Pravidelné auditovani
a hodnoceni téchto aspektli jsou zasadni pro udrzeni vysokych standardi sluzeb. Vyuziti
pokroc€ilych diagnostickych nastroji a technologii pro monitorovani stavu vozidel
a infrastruktury umoznuje identifikovat potencialni problémy diive, nez dojde k jejich
eskalaci. Tento pfistup zahrnuje nejen tradi¢ni metody tdrzby, ale také moderni technologie,

jako je prediktivni udrzba zaloZena na analyze dat. (Klopac, 2013)

Krom¢ fyzického stavu vozidel a infrastruktury je dulezité kontrolovat také dodrzovani
jizdnich tada a celkovou plynulost dopravy. To zahrnuje monitorovani Cetnosti a délky
zpozdéni, analyzu jejich pfic¢in a vyhodnocovani dopadu na cestujici. Dullezitou soucasti
kontrolniho procesu je také vyhodnocovani ucinnosti implementovanych opatfeni pro

zvladani odklonti a nahradni dopravy. To zahrnuje analyzu doby reakce na neocekavané
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udalosti, efektivitu komunikace s cestujicimi a miru spokojenosti cestujicich s feSenim
vzniklych situaci. Tato analyza by méla byt pravidelné revidovana a vysledky by mély byt

pouzity pro dalsi zlepSovani procest a procedur. (Fojtik, 2012)

Zpétna vazba od cestujicich je dle Simka (2022) nepostradatelnym zdrojem informaci pro
kontrolni procesy. Systémy pro sbér a analyzu zpétné¢ vazby, jako jsou pruzkumy
spokojenosti, socidlni média a pfimé stiznosti, poskytuji cenné nahledy do oblasti, které
vyzaduji zlepSeni. Pro zajiSténi objektivity a efektivity kontrolnich procest je vyhodné
zaveést nezavisly systém hodnoceni, ktery miize zahrnovat externi audity a certifikace. Tyto
mechanismy pomahaji zajistit, Ze kontrolni procesy jsou provadény transparentné

a Vv souladu s nejlepSimi mezinarodnimi praxemi.

Vysledky kontrolnich procesti by mély byt systematicky pouzivany pro neustalé zlepSovani
sluzeb, tvrdi Schrotter (2009). To znamena, ze identifikované nedostatky by mély byt rychle
feSeny a uspesné strategie by mély byt rozsifeny a déle rozvijeny. Tento cyklus neustalého

zlepSovani je klicem k udrzeni vysoké trovné kvality a spolehlivosti tramvajové dopravy.

V zéavéru, efektivni operativni fizeni a kontrola jsou zakladnimi pilifi pro zajiSténi spolehlivé
a kvalitni tramvajové dopravy. Integrace pokrocilych technologii, peclivé planovani
a organizace, spolu s pribéznou kontrolou a hodnocenim, jsou kli¢ové pro dosazeni tohoto

cile.
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4 UDRZBY A OPRAVY

Udrzba a opravy vozidel predstavuji kritické oblasti v celkovém fungovani méstské
hromadné dopravy. Efektivni a systematicky piistup k témto Cinnostem je nezbytny pro
zajisténi nejen bezpecnosti a spolehlivosti provozu, ale také pro zvySeni komfortu cestujicich
a celkové efektivity dopravniho systému. V této souvislosti je diilezité rozliSovat mezi
pravidelnymi tdrzbami, které se zaméfuji na preventivni kontrolu a udrzbu vozidel, a reakci
na nahodilé¢ zavady, které vyZzaduji okamzité¢ zadsahy pro minimalizaci dopadu na provoz

tramvaji. (Weerawat et al., 2021)

Dopravni podnik hl. m. Prahy, jakoZto provozovatel tramvajové dopravy, musi dle Barty
(2023) celit riznorodym vyzvam spojenym s udrzbou a opravami svého rozsahlého
vozového parku. To vyzaduje nejen vysokou troven technického know-how a kvalifikované
pracovni sily, ale také efektivni logistiku a planovaci procesy, které umoznuji rychlou
a koordinovanou reakci na jakékoli problémy. Zaroven je dilezitd kontinudlni revize
a racionalizace udrzbarskych procest na zakladé ziskanych zkuSenosti a technologického
pokroku, coz pfispiva k neustalému zlepSovani kvality sluzeb poskytovanych méstskou

hromadnou dopravou.

4.1 Pravidelné udrzby

Pravidelna udrzba tramvajovych vozidel je, dle zminénych odbornikt, zakladnim stavebnim
kamenem pro zajiSténi jejich dlouhodobé spolehlivosti, bezpecnosti a efektivniho provozu.
Tato podkapitola se zaméfuje na systémové postupy a strategie, které Dopravni podnik
hl. m. Prahy implementuje ¢i by bylo vhodné je implementovat, aby zajistil, Ze vSechna
tramvajova vozidla prochdzi pravidelnymi kontrolami a tdrzbou v souladu s nejvysSimi

standardy a priimyslovymi normami.

Zakladem pravidelné udrzby je peclivé strukturovany plan, ktery stanovuje frekvenci
arozsah udrzbaiskych praci pro rizné komponenty tramvajovych vozidel. Tento plan
obvykle zahrnuje denni pfedprovozni kontroly, tydenni revize a mesi¢ni az ro¢ni hloubkové
prohlidky. Kromé¢ identifikace existujicich nebo potencialnich problému zahrnuji pravidelné
kontroly také jejich feseni a vyménu opotiebenych soucastek. V ramci pravidelné udrzby se
problémt. Takovy pfistup nejenze prodluzuje zivotnost tramvajovych vozidel, ale také

zvySuje jejich spolehlivost a minimalizuje pravdépodobnost vypadki béhem provozu. Heller

(2021)
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Barta (2023) dale uvadi, Ze denni kontroly se soustfedi na zakladni funkéni aspekty tramvaje,
jako jsou brzdy, osvétleni, signaliza¢ni zafizeni a dveini systémy. Tydenni revize zahrnuji
podrobngjsi kontrolu pohonnych systémt, podvozki, ptipadnou korekei jejich geometrie,
udrzbu elektrickych komponent a systéma, a zajisténi, ze vSechny bezpecnostni systémy
jsou pln€ funk¢ni. Mési¢ni a ro¢ni prohlidky jsou pak zaméfeny na komplexni kontrolu

celého vozidla, véetné jeho strukturdlni integrity a bezpe¢nostnich prvka.

Jak pise Klopac¢ (2013), dulezitym aspektem pravidelné udrzby je také dokumentace
a sledovani provedenych praci i vyménénych dili. Tato evidence umoziiuje analyzovat
historii udrzby kazdého vozidla, identifikovat opakujici se problémy a racionalizovat plany
udrzby na zakladé skute¢ného opotiebeni a potieb vozidel. Moderni systémy pro spravu
udrzby (Maintenance Management Systems) zde hraji klicovou roli, nebot umoziuji

efektivni spravu dat a podporuji rozhodovaci procesy tykajici se udrzby.

Dalsim kli¢ovym aspektem pravidelné udrzby je dle Barty (2023) Skoleni a rozvoj
udrzbatského persondlu. Vzhledem k neustidle se vyvijejici technologii a sloZitosti
modernich tramvajovych vozidel je nezbytné, aby byli technici pravidelné¢ Skoleni
Vv nejnovéjSich udrzbaiskych postupech a technologiich. To zahrnuje nejen technické
dovednosti, ale také schopnost pracovat s pokro€ilymi diagnostickymi nastroji
a softwarovymi systémy. Investice do vzdélavani a rozvoje personalu se tak stava kli¢ovym

prvkem pro zajisténi vysoké trovné pravidelné udrzby.

4.2 Nahodilé zavady

V provozu tramvajovych vozidel dochazi navzdory peclivé pravidelné udrzbé k necekanym
zavadam, které vyzaduji okamzitou reakci a opravu. Tato podkapitola se zabyvé pfistupy
a metodami slouzicimi k diagnostice, feSeni a opravé nahodilych zavad na tramvajovych

vozidlech, které Dopravni podnik hl. m. Prahy vyuziva nebo by mohl vyuzivat.

Pti vzniku nahodilé zavady je prvnim krokem rychla a ptesna diagnostika problému,
vysvétluje Heller (2021). To ¢asto vyzaduje kombinaci terénnich technikii vybavenych
pfenosnymi diagnostickymi nastroji a centralnich expertnich tymu, které mohou vyuzivat
pokrocilé diagnostické systémy a databaze znamych problémi. Efektivni komunikace mezi
provoznimi pracovniky a udrzbatskymi tymy je zde kli¢ova pro rychlé lokalizovani
a identifikaci poruchy. Po diagnostice nasleduje vlastni oprava, ktera muze zahrnovat

vvvvvv

navrat vozidla do depa.
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Strategie pro feSeni nahodilych zavad zahrnuji dle Klopace (2013) také planovéani
nahradnich vozidel, aby bylo mozné udrzet nepferuSeny provoz tramvajové dopravy. Tato
flexibilita v logistice a operativnim fizeni umoziuje rychle reagovat na vypadky
a minimalizovat jejich dopad na cestujici. V kontextu nahodilych zavad je také dulezité
systematicky sbirat a analyzovat data o jejich vzniku a feSeni. Tato analyza umoznuje
identifikovat mozné vzorce a pfi¢iny zavad, coz mize vést k dalSim upravam v planech
pravidelné udrzby nebo k modifikaci samotnych tramvajovych vozidel, aby se podobnym

problémtm v budoucnu ptedeslo.

Pti feSeni nahodilych zavad je klicova rychlost a efektivita reakce. Existuje n¢kolik strategii,
které mohou byt k tomuto ucelu zavedeny. Piikladem jsou mobilni udrzbaiské tymy, které
by byly vybaveny v§emi potfebnymi nastroji a dily a byly by pfipraveny okamzité zasahnout
v piipadé vzniku zavady na trati. Tyto tymy mohou byt strategicky rozmistény po celém
mésté, aby bylo mozné minimalizovat dobu reakce a rychle obnovit provoz tramvaji. Vyuziti
dnesnich modernich komunika¢nich a diagnostickych technologii umoziuje efektivné
komunikovat s dispe¢inkem a provadét rychlé diagnostické testy ptimo na misté. (Stodola,

2009)

Pro dalsi zlepSeni schopnosti rychle reagovat na nahodilé zavady lze implementovat systémy
pro prediktivni udrzbu, které vyuzivaji data a algoritmy strojového uceni k predpovidani
potencialnich zavad dfive, nez dojde k jejich projevu. Tyto systémy umoznuji pifechdzet od
reaktivniho k proaktivnimu pfistupu k 0drzbé, coz vyrazné snizuje pravdépodobnost
neoCekavanych vypadkl a =zlepSuje celkovou spolehlivost tramvajové dopravy.
Implementace téchto pokrocilych technologii vSak vyzaduje nejen zna¢né investice do
hardwaru a softwaru, ale také do Skoleni personalu, aby mohl tyto nastroje efektivné

vyuzivat. (Weerawat et al., 2021)

Zéaveérem, udrzba a opravy tramvajovych vozidel jsou zasadni pro zajisténi bezpecného,
spolehlivého a efektivniho provozu tramvajové dopravy v Praze. Integrace pravidelné
udrzby a efektivniho feSeni nahodilych zavad je nezbytnd pro minimalizaci vypadkt

a zajisténi vysoké tirovné sluzeb pro cestujici.
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5 VYBRANE METODY A TECHNIKY ZPRACOVANI DAT

Kapitola se vénuje souboru metod a technik, které jsou vhodné pro analyzu a racionalizaci
procest. Nasledujici teoreticky piehled vybranych metod a technik zpracovani dat je

zékladem pro praktickou ¢ast diplomové prace.

5.1 Audit pracovisté

Audit pracovisté je komplexni hodnoceni, které zkouma aktualni stav pracovnich postupt,
bezpecnostnich opatfeni a vyuziti zdroji. Cely proces umoziuje identifikovat klicové
oblasti, ve kterych je mozné dosahnout zlepSeni, a navrhnout konkrétni opatfeni pro zvyseni
produktivity a bezpecnosti pracovniho prostfedi. Audit pracovisté se obvykle zamétuje na
fyzické podminky, dostupnost a stav nafadi a zafizeni, efektivitu pracovnich postupti

a dodrzovani bezpec¢nostnich predpist. (Dvotacek, 2005)

Dvoiacéek (2005) popisuje postup auditu pracovisté v nékolika krocich, které zahrnuji sbér
dat prostfednictvim pozorovani, rozhovord a analyzy dokumentace. To umoziiuje posoudit
stavajici pracovni postupy, bezpecnostni protokoly a wvyuziti zdroji. Vysledkem je
identifikace silnych stranek, nedostatkli a moznosti pro zlepSeni, které jsou shrnuty ve zpraveé
s doporu¢enimi pro racionalizaci procesu a zvySeni efektivity a bezpe¢nosti pracovisté. Tato
zprava muze slouzit jako zaklad pro planovani investic do modernizace vybaveni, Skoleni
zaméstnancl a revize pracovnich postupt, ¢i mize byt vyuzita jako podklad k dal$im

analyzam.

5.2 Rizeni zasob

Rizeni zasob je kliové pro zajisténi hladkého priibéhu procesti udrzby a oprav, nebot
zajist'uje, ze vSechny potiebné materidly a soucastky jsou k dispozici, kdyz jsou potieba.
Efektivni fizeni zasob minimalizuje potiebu velkych skladovych zasob, cozZ snizuje naklady
a uvolilyje finan¢ni prostiedky pro jiné ticely. Pokroc€ilé systémy fizeni zadsob vyuZzivaji data
a prediktivni analyzu k racionalizaci objednavek a zasobovani, coz umoziiuje organizacim
lépe reagovat na ménici se potieby a poptavku. Tim se zvySuje efektivita udrzby, snizuje se
doba odstavek vozidel kviili chybéjicim diliim a zlepsuje se celkova spokojenost zakaznik.

(Emmett, 2008)

Emmett (2008) popisuje rizné metody fizeni zasob. Napiiklad metoda Just-In-Time (JIT) se
zamé&fuje na racionalizaci zasobovaciho fetézce tak, aby komponenty dorazily presné ve

chvili, kdy jsou potifeba, coz snizuje potiebu skladovani a souvisejici naklady.
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Economic Order Quantity (EOQ) racionalizuje velikost objednavky pro minimalizaci
celkovych nakladii na drzeni a objednavani zasob. Metody zaloZené na poptéavce, jako je
Vendor Managed Inventory (VMI), funguji tak, ze dodavatel fidi zasoby zakaznika. Kanban
je systém vizualniho fizeni pracovniho procesu pro fizeni toku soucastek, ktery se vyuziva
k efektivnimu planovani, organizaci a kontrole zasob, coz poméaha organizacim sniZovat

naklady, zvySovat efektivitu a reagovat na meénici se trzni podminky.

Velmi uspésna metoda tizeni zasob je dle Emmetta (2008) metoda ABC. Jde o techniku
klasifikace zasob, ktera je zalozena na principu Pareta, ¢asto oznaCovaného jako
pravidlo 80/20. Tato metoda rozdéluje polozky zasob do tii kategorii (A, B a C) na zaklad¢
jejich ro¢ni spotiebni hodnoty, kde A predstavuje nejcennéjsi polozky s nejvyssi prioritou,
efektivnéj$i spravu zasob tim, ze se veénuje veétSi pozornost a kontrola nad polozkami
kategorie A, které predstavuji vyznamnou ¢ast hodnoty zdsob, zatimco polozky kategorie

C jsou fizeny s mensi intenzitou.

5.3 Tvorba projektu

Tvorba projektu je systematicky proces, ktery zahrnuje planovani, organizaci a fizeni zdrojt
pro dosazeni konkrétnich cili. Efektivni tvorba a fizeni projektli umoziuje tymiim sledovat
pokrok, fesit vznikajici problémy a dosdhnout stanovenych cilli v€as a v rdmci rozpoctu.
Projekty je mozné vyuzivat pro zavadéni novych postupi, technologii a systému, které zlepsi

efektivitu a spolehlivost vybranych operaci ¢i procesu. (Dolezal et al., 2013)

Dolezal a kolektiv (2013) popisuji zacatek projektu jako definici cilii a obecnych pozadavka
projektu, coz zahrnuje jasné stanoveni o¢ekavanych vystupt, ¢asového ramce a rozpoctu.
Nasleduje faze planovani, kdy se vytvari detailni plan projektu, véetné¢ rozpisu ukold,
alokace zdroju, identifikace klicovych milnikii a strategie pro fizeni rizik. Béhem
implementacni faze se projektovy tym soustiedi na provedeni planu, pfiCemz pribézné
monitoruje pokrok a pfizpisobuje strategie podle aktualnich potieb a vyzev. Komunikace
a spoluprace mezi ¢leny tymu a zainteresovanymi stranami jsou béhem celého procesu
zasadni pro uspésné dokonceni projektu. Nakonec je projekt vyhodnocen, aby se zjistilo, zda

byly splnény jeho cile, a ziskané poznatky jsou pouzity pro zlepSeni budoucich projekti.
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6 SHRNUTI TEORETICKE CASTI

Teoretickd Cast prace se v prvni kapitole zaméfuje na charakteristiku osobni dopravy,
rozdelenou na individudlni a vefejnou. Zvlastni pozornost je vénovana vetejné doprave jako
k individualni motorové dopravé, avSak vyzaduje vyznamné investice do infrastruktury
a provozu. Specialni daraz je kladen na tramvajovou dopravu, jeji historii, technické

aspekty, socidlni a environmentalni dopady, a vyzvy, kterym celi.

Ve druhé kapitole se prace zabyva procesem tvorby jizdnich fadu, ktery je nezbytny pro
koordinaci a efektivni fungovani dopravnich sluzeb. Tato ¢ast se vénuje metodam analyzy,
planovani a organizovani dopravnich tokd s cilem racionalizovat nasazeni vozidel

a personalu, zohlednujici pfitom potieby cestujicich a omezeni dané infrastrukturou.

Na tvorbu jizdnich fadu je Gzce navézano operativni fizeni a kontrola. V dalsi ¢asti prace je
proto zdiraznén vyznam pruzného fizeni dopravnich operaci, vcéetné¢ zvladani odklonti
anahradni dopravy a neustalého monitorovani provozu, aby bylo mozné reagovat na
necekané udalosti, jako jsou dopravni zacpy, nehody ¢i poruchy vzniklé béhem provozu. Je
zde vysvétlena také dilezitost kontroly kvality sluzeb a dodrzovani bezpecnostnich

a provoznich standardt.

Udrzby a opravy jsou tématem &tvrté kapitoly, ktera se zabyva vyznamem pravidelné udrzby
a efektivniho feSeni nahlych zavad pro minimalizaci vypadkil a zajiSténi bezpecného,
spolehlivého a efektivniho provozu vozového parku. Efektivnost a spolehlivost oprav
a udrzbarskych praci na vozech neptimo imérné ptispiva ke snizeni ¢asti narokii na slozité
operativni fizeni.

Posledni, pata kapitola, se vénuje predstaveni metod a technik vhodnych pro analyzu
a racionalizaci procest souvisejicich s idrzbou a opravami tramvajovych vozi. Popisuje

postupy jako audit pracovisté, tvorba projektu a metody fizeni zasob.
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II. PRAKTICKA CAST
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7 PREDSTAVENI SPOLECNOSTI

Dopravni podnik hlavniho mésta Prahy je vefejna dopravni spolecnost zajist'ujici provoz
tramvaji, autobusti a metra, odpovida za plynulou a efektivni pfepravu cestujicich v ramci
¢eské metropole. Organiza¢ni struktura Dopravniho podniku hl. m. Prahy je komplexni
a reflektuje Sirokou Skalu ¢innosti a sluzeb, které tento podnik zajist'uje. Na nejvyssi arovni
je tizeni dopravniho podniku rozd€leno mezi rizné divize a oddéleni, které se specializuji
na konkrétni oblasti provozu a spravy. To zahrnuje divize zaméfené na provoz tramvaji,
autobusti a metra, stejn¢ jako oddéleni zabyvajici se udrzbou vozidel, infrastruktury,
planovanim dopravy, technologickym rozvojem, financemi a lidskymi zdroji. Tato struktura
umoziiuje efektivni koordinaci a spravu rozsahlych operaci, které jsou pro fungovani

méstské hromadné dopravy v hlavnim mést€ nezbytné. (O spolec¢nosti, 2024)

V neposledni fadé je Dopravni podnik hl. m. Prahy odpovédny za koordinaci s dal§imi
subjekty v oblasti dopravy, jako jsou Zelezni¢ni spoleCnosti, spravci silnic a regionalni
dopravci, popisuje Ing. Vladimir Pusman, Ph.D. (osobni rozhovor 26.10. 2023), zastupce
feditele pro dopravni obory. Dopravni podnik se také podili na planovani a realizaci vétSich
dopravnich a infrastrukturnich projekti, které maji za cil zlepsit dopravni spojeni a podpoftit
udrzitelny rozvoj méstské dopravy. Kromé zajiSt'ovani samotné dopravni sluzby se Dopravni
podnik hl. m. Prahy podili na fad¢ dalSich aktivit, které pfispivaji k celkové kvalité Zivota
ve mésté. Patfi sem naptiklad udrzba a €iSténi vefejnych prostranstvi, sprava parkovacich
domi a ploch, provozovani lanovych drah a pfivozl, a také ucast na projektech méstské
mobility a udrzitelného rozvoje. Dopravni podnik také spolupracuje s méstskymi castmi,

Skolami a neziskovymi organizacemi na riiznych vzdélavacich a komunitnich projektech.

7.1 Tramvajové vozovny Dopravniho podniku hl. m. Prahy

Tramvajové vozovny Dopravniho podniku hl. m. Prahy jsou ptfedev§im pragmatické
a funkéni arealy, které reflektuji dlouholetou tradici a praktické potfeby méstské dopravy.
Typickd vozovna je rozsahly aredl, jehoZ dominantou je casto historicka budova
s charakteristickou architekturou. Vnitini uspofadani a vybaveni se soustiedi na zakladni
ucel vozoven: udrzbu, opravy a ptipravu tramvaji na kazdodenni provoz. Prostor je vyplnén
fadami koleji, na nichZ jsou tramvaje systematicky rozmistény, coz umoznuje efektivni
organizaci pracovnich postupti. Vnitini prostor s kolejemi je vidét na obrazku 1, ktery byl

pofizen ve vozovné StraSnice. Opravarenské dilny jsou vybaveny nezbytnymi nastroji
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a zatizenimi, které umoznuji vykondvani siroké Skaly oprav a udrzbarskych cinnosti, od

Obrazek 1: Vnitini pohled na hlavni halu vozovny Strasnice (Vlastni zpracovani)

Kromé technického vybaveni a opravaren jsou vozovny vybaveny i sklady nédhradnich dila.
Tyto sklady jsou organizovany tak, aby umozniovaly rychly ptistup k nejcastéji pouzivanym
diltim, zatimco méné bézné komponenty jsou ulozeny v hlavnim skladu Ustiedni dilny. Cely
areal vozovny je navrzen tak, aby podporoval efektivni logistiku a plynuly provoz, coz
zahrnuje 1 dobfe organizovany systém piijezdil a odjezdl tramvaji. Venkovni ¢asti vozoven
jsou vybaveny také jednoduchymi mycimi stanicemi, kde jsou tramvaje pravidelné ¢istény,
aby byly pfipraveny na dal$i sluzbu v ulicich mésta. Vozovna zahrnuje i administrativni

prostory pro fizeni operaci a zdzemi pro pracovniky, véetn¢ Saten, uceben pro Skoleni

a dalsich zatizeni podporujicich denni chod vozovny.

Zatimco modernizace a inovace jsou dllezitou soucasti rozvoje infrastruktury, praktické
potieby a omezené rozpoCty ¢asto vedou k tomu, Ze prioritou zdstava udrzeni stavajiciho
vybaveni v provozuschopném stavu a zajiSténi bezpecnosti a plynulosti dopravy. To
zahrnuje 1 usili o co nejefektivnéjsi vyuziti prostorti a zdrojii, které vozovny disponuji.
Celkové lze ftici, Ze vozovny Dopravniho podniku piedstavuji klicové zdzemi, které
podporuje kazdodenni provoz tramvajové dopravy, pricemz diraz je kladen predevsim na

funkc¢nost, efektivitu a spolehlivost.
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Dle osobniho rozhovoru (5.1.2024) s Michalem Bartou, technikem provozu vozovny
Zizkov, ma kazda vozovna svého vedouciho provozu a technika provozu. Vedouci provozu
je zodpovédny za planovani a rozvrhovani smén, fizeni tymu, rozpocet a nakup, zajisténi
kvality a standardli, komunikaci a reporting ¢i feSeni nahlych problémii. Technik provozu
zodpovidd za provedeni udrzby a oprav, diagnostiku poruch, zdznamy a dokumentace,
koordinaci tymu a dodrzovani bezpecnostnich predpisti. Podfizeni vedouciho a technika
provozu jsou mistii, ktefi rozdéluji praci a jsou dale zodpovédni za jednotlivé pracovniky
a jejich odvedenou préaci. Nadtizenym vedoucich a techniki provozu vSech tramvajovych
vozoven je vedouci oddéleni Opravy a udrzby tramvaji. Pod oddéleni Opravy a udrzby
tramvaji patii celkem 9 tramvajovych vozoven: Hloubétin, Hostivat, Kobylisy, Motol,
Pankrac, Strasnice, Vokovice, Zizkov a StieSovice. S tim, e vozovna StieSovice neslouzi
k béZznému provozu, nachazi se tam Muzeum méstské hromadné dopravy. Jednotliva
oddéleni Opravy a udrzby méstské povrchové dopravy (tramvaje, trolejbusy, autobusy) pak

patii pod Usek technicky — Povrch.

7.2 Typy tramvaji provozovanych Dopravnim podnikem hl. m. Prahy

V soucasném vozovém parku dominuji moderni nizkopodlazni tramvaje, které¢ usnadiiuji
pfistup cestujicim se sniZzenou mobilitou a rodi¢im s kocarky. Kromé& vozl zajiSt'ujicich
cestujicim pfepravu z mista na misto, vlastni Dopravni podnik i n€kolik historickych
tramvaji, které je mozné vidét v muzeu Dopravniho podniku ¢i na pfilezitostnych
vyhlidkovych jizdach. Jednotlivé typy tramvaji (mimo historické), které v soucasnosti

Dopravni podnik vypravuje, jsou popsany dale.
T3, T3R.PaT3SU

Tramvaj T3 je ikonicky model, ktery byl piivodné vyvinut firmou CKD Tatra v 60. letech
20. stoleti a stal se jednim z nejrozsifenéjSich tramvajovych typa ve stfedni a vychodni
Evropé. Tento model byl oblibeny pro svou robustnost, spolehlivost a relativné jednoduchou
udrzbu, avSak s postupem Casu zacaly byt jeho piivodni specifikace nedostacujici z hlediska

modernich pozadavku na pohodli a efektivitu. (Cestovani MHD, 2024)

T3R.P je modernizovand verze pivodni tramvaje T3, kde ,,R* znaci rekonstrukci a ,,P*
Prahu, pro kterou byla tato modernizace specificky vyvinuta. Tento program modernizace
byl zahajen s cilem prodlouzit Zivotnost stavajicich vozidel T3 a zaroven zlepsit jejich
technické parametry a pohodli pro cestujici. Modernizace zahrnovala nékolik kli¢ovych

aspekti:
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o Elektricky systém: V tramvajich T3R.P byl instalovan moderni elektricky systém

s novymi trakénimi motory, coZ zlepsilo jejich vykon a efektivitu.

e Interiér a pohodli: Kabiny tramvaji T3R.P byly kompletn¢ prepracovany, véetné
nového sedadlového usporadani, osvétleni a systémi pro informovani cestujicich,

coz zvysilo komfort jizdy.

e Bezpecnost a ptistupnost: Modernizace zahrnovala také zlepSeni bezpecnostnich
prvkil, jako jsou moderni brzdové systémy, a zlepSeni piistupnosti pro osoby se

snizenou mobilitou.

e Design a vzhled: Exteriér tramvaji T3R.P byl také modernizovan, coz zahrnovalo
nové barvy a designové prvky, které odrazely soucasné estetické standardy a zaroven

zachovavaly ikonicky vzhled modelu T3. (Cestovani MHD, 2024)

Diky témto Gpravam se tramvaje T3R.P staly modernéjSimi a efektivnéj$imi vozidly, ktera
mohou slouzit v prazském tramvajovém systému je$t€¢ mnoho let, aniz by bylo nutné

pofizovat zcela nové tramvaje. Podobu tohoto typu Ize vidét na obrazku 2.

T3SU je varianta tramvaje T3, kterd byla exportovana do zemi byvalého Sovétského svazu,
objasiiuje Petr Kral (osobni rozhovor 26.10. 2023), vedouci odd€leni Opravy a tdrzba
tramvaji Dopravniho podniku hl. m. Prahy. Tato verze byla upravena tak, aby vyhovovala

specifickym podmink4dm a pozadavkiim tamnich tramvajovych siti.

Obrézek 2: Tramvaj T3R.P na doplnéni pisku (Vlastni zpracovéani)
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T6A5

Tramvaj T6AD, ktera je na obrazku 3, predstavuje jeden z modela fady tramvaji vyvinutych
a vyrabénych spole¢nosti CKD Tatra v pozdnim 20. stoleti. Tento typ byl navrzen jako
pokracovatel popularnich modelt Tatra T3 a TS5, s cilem nabidnout modernéjsi a technicky
vyspélejsi vozidlo, které by spliiovalo rostouci pozadavky na méstskou hromadnou dopravu.
Oproti star§im modelt nabizi vylepSeni zejména v oblasti jizdniho komfortu

a ovladatelnosti. I pfes své stafi si stile zachovava misto v Brn¢, Bratislavé a KoSicich.

Z prazského provozu jsou tyto vozy vyfazovany. (Cestovani MHD, 2024)

Obrézek 3: Tramvaj T6A5 v provozu (Hrubes, 2018)

KT8D5 a KT8N

Tramvaj KT8DS je tfi¢lankova, CasteCné nizkopodlazni tramvaj, kterd byla vyvinuta
avyrobena ve spolupraci Geského vyrobce Tatra a slovenského podniku CKD Tatra
Smichov. Tyto tramvaje jsou Castecné nizkopodlazni, coz znamend, ze nizkopodlazni je
pouze stfedni Cast tramvaje, zatimco predni a zadni Cast si zachovavaji klasickou vysku
podlahy. Tento design usnadiiuje pfistup pro cestujici s omezenou mobilitou a zaroven
zachovava robustnost a spolehlivost charakteristickou pro tramvaje Tatra. Tramvaje KT8D5
jsou znamé svou dlouhou zivotnosti a robustnosti, a i kdyZ jsou dnes povazovany za starsi
model, stale hraji diileZitou roli v mnoha tramvajovych systémech, vcetné¢ Prahy. Svoji
konstrukci a kapacitou jsou vhodné pro ptepravu vétsiho poctu cestujicich, zvlasté ve
Spickovych hodinach. KT8N je modifikovand verze modelu KT8DS, ktera byla
ptizptisobena specifickym pozadavkiim nékterych tramvajovych siti. Model KT8N je na
obrazku 4 vpravo. (Cestovani MHD, 2024)
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Obrézek 4: Tramvaje 15T vlevo a tramvaje KT8N vpravo (Vlastni zpracovani)

14T

Skoda 14T, znama také jako Elektra, je typ nizkopodlazni tramvaje, ktera byla navrzena ve
spolupréci s designovym studiem Porsche Design. Tento model, zachycen na obrazku 5, byl
specialné vyvinut pro potieby prazského tramvajového systému a je charakteristicky svym
modernim a atraktivnim vzhledem. Tramvaje 14T jsou péti¢lankova, ¢aste¢né nizkopodlazni
vozidla, ktera nabizeji kombinaci pohodli pro cestujici a vykonnosti. Interiér tramvaje je
prostorny s dostatecnym mnozstvim sedadel a mista pro stani, coz zajiStuje pohodlnou
ptepravu i ve Spickovych hodinach. Tramvaje 14T jsou vybaveny modernimi technologiemi,
vcetné elektronickych informacénich systému pro cestujici, a jsou navrzeny s dirazem na

bezpecnost, spolehlivost a energetickou efektivitu. (Cestovani MHD, 2024)

Obrazek 5: Tramvaj 14T v provozu (Hrubes, 2021)



UTB ve Zliné, Fakulta managementu a ekonomiky 40

15T

Skoda 15T, znama také jako ForCity Alfa, je nejmoderngjsi a technologicky nejpokroéilejsi
tramvaji provozovanou v Praze. Tento typ téiclankové tramvaje, ukdzan na obrazku 6, je
pln€ nizkopodlazni, coZ zajiSt'uje vynikajici pfistupnost pro vSechny skupiny cestujicich,
vcetné osob se snizenou mobilitou, rodict s kocarky a cestujicich s jizdnimi koly. Tramvaje
15T jsou charakteristické svou modularni konstrukci, ktera umoziiuje flexibilni nastaveni
délky vozidla podle specifickych potieb provozovatele. Moderni design, vysoka kapacita
avykonny trakéni systém, spolu s pokroCilymi systémy fizeni a diagnostiky, zajistuji
vysokou uroven provozni efektivity a komfortu cestujicich. Tramvaje 15T jsou také

vybaveny fadou technologickych inovaci, jako jsou regenerativni brzdy, které umoziuji

¢astecné vyuziti energie vzniklé pfi brzdéni, a tim pfispivaji k nizsi spotieb¢ energie a lepsi

ekologické bilanci vozidla. (Cestovani MHD, 2024)

Obrazek 6: Tramvaj 15T v myci lince (Vlastni zpracovani)
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8 ANALYZA PORUCHOVOSTI TRAMVAJI

Tato kapitola se zaméfuje na analyzu prostojui a vozokilometri jednotlivych typa tramvaji
Vv ramci vozoven Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy (DPP). Klicovym cilem je

identifikovat efektivitu provozu a udrzby téchto tramvaji v riznych vozovnach.
Nejprve je nezbytné definovat dva kli¢ové pojmy:

e Prostoj — obdobi, kdy tramvaj neni v provozu z divodu technické udrzby, oprav nebo
jinych neptedvidanych udalosti. Zaznamenavany prostoj piedstavuje docasnou

neoperativnost vozidla, ktera trva minimalné 24 hodin.

e Vozokilometr (vz) — jednotka méfici vzdalenost, kterou tramvaj ujela. Jedna se

0 klicovy ukazatel provozni aktivity vozidla.

8.1 Analyza poruchovosti jednotlivych typi tramvaji

Analyza se opira o data zaznamenana v riznych vozovnach DPP (Hloubétin, Kobylisy,
Motol, Pankrac, Stradnice, StieSovice, Vokovice, Zizkov, Hostivai). Poskytnuta byla data
od roku 2018 az po rok 2022. JelikoZ jsou data v téchto péti letech konstantni, budou pro
zjednoduseni a vetsi ptehlednost pouzita k dal§imu zkoumani data z roku 2022. Cilem je
zjistit pocet vozokilometri jednotlivych typl tramvaji na jeden prostoj v kazdé vozovné
a nasledn¢ vypocitat primérny pocet vozokilometrti na jeden prostoj pro kazdy typ tramvaje
po zohlednéni poctu vozi daného typu. Tramvaj s nejmensim poétem vozokilometrti na

jeden prostoj pak bude povazovana za nejvice poruchovou.

Postup provadéné analyzy

1. Zjistit pocet vozokilometrii a prostoju jednotlivych typt tramvaji v kazdé vozovné

(viz. Pfiloha I).

2. Z dat poskytnutych v§emi vozovnami spocitat pocet vozokilometrii na jeden prostoj

u jednotlivych typu tramvaji (viz. Ptiloha I).

Sumarizovat tyto udaje pro vSechny vozovny — piehled poskytuje Tabulka 1.
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Tabulka 1: Pocet vz na jeden prostoj u jednotlivych typt tramvaji (Vlastni

zpracovani, interni data)
Typ tramvaje Pocet vz na jeden prostoj celkem
T3SU 3946
T3R.P 7732
T6A5 2443
KT8N 2704
14T 5484
15T 5510

3. Zjistit provozni poéty jednotlivych typt vozi celého DP.

Tabulka 2: Provozni poéty jednotlivych typt tramvaji (Vlastni zpracovani,

interni data)

Typ tramvaje Provozni pocet vozu celkem
T3SU 36
T3R.P 382
T6A5 2
KT8N2 54
14T 55
15T 250

4. Vysledny sumarizovany pocet vozokilometri na jeden prostoj u kazdého typu

tramvaje vydé€lit provoznim poétem vozi daného typu, aby byly vysledky

porovnatelné na trovni jednoho vozu — vysledky zaznamenava Tabulka 3.

Tabulka 3: Pocet vz na jeden prostoj na vozidlo kazdého typu tramvaje

(Vlastni zpracovani, interni data)

Typ tramvaje Pocet vz na jeden prostoj na vozidlo
T3SU 110
T3R.P 20
T6A5 1221
KT8N2 50
14T 100
15T 22
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Z analyzy vyplynulo, ze tramvaj T3R.P ma nejmensi pocet vozokilometrii na jeden prostoj.
Dle stanovenych kritérii jde tedy o nejvice poruchovou tramvaj. Druhou nejvice poruchovou
tramvaji je tramvaj 15T, Gdrzba a opravy tohoto typu tramvaje je vSak z velké c¢asti
zajistovana spole¢nosti Skoda, ktera je vyrobcem tohoto typu. JelikoZ Gdrzba a opravy
téchto tramvaji nejsou plné v rezii Dopravniho podniku, nebude se prace déle timto typem

tramvaji zabyvat.

8.2 Analyza poruchovosti jednotlivych vozoven

Nésleduje detailni rozbor kmenového stavu vozi a poctu prostoji za rok 2022 tramvaje
T3R.P v jednotlivych vozovnach. Zjisténé udaje o poctu téchto vozu a prostoji v jsou
zaznamenany v nésledujici tabulce.

Tabulka 4: Kmenovy stav vozl a pocet prostoju tramvaje T3R.P v jednotlivych vozovnach
(Vlastni zpracovani, interni data)

Vozovna Kmenovy stav vozi T3R.P | Pocet prostoju vozi T3R.P
Zizkov 55 665
Hloubétin 26 500
Strasnice 161 459
Kobylisy 93 209
Pankréc 24 208
Vokovice 23 186
Motol 0 113
StreSovice, Hostivar 0 0

Kazdéa vozovna DP hl. m. Prahy opravuje nejen své kmenové vozy, ale i tramvaje piivezené
z jinych lokaci. V ptipadé poruchy je tramvaj obvykle pfepravena do nejbliz§i vozovny
schopné provést opravu. Tento faktor znac¢né ovliviluje pocet prostoji zaznamenanych
Vv jednotlivych vozovnach, nebot’ neodrazi pouze frekvenci problémi s kmenovymi vozy.
ZkuSenosti s opravami konkrétniho typu tramvaje jsou proto nerovnomeérné rozloZeny mezi

rizné vozovny.

Pro urCeni efektivity oprav bude vyuzit ukazatel zvany spravkove procento. VVzorec pro

vypocet spravkového procenta je nasledujici:



UTB ve Zliné, Fakulta managementu a ekonomiky 44

Pocet opravenych vozl daného typu

Spravkové procento = ( ) -100 %

Celkovy pocet vozu daného typu

Spravkové procento poskytuje uziteCny prehled o efektivité oprav a udrzby vozidel v ramci
jednotlivych vozoven. Pro tramvaj T3R.P jsou hodnoty spravkového procenta uvedeny
v tabulce 5.

Tabulka 5: Spravkové procento tramvaje T3R.P v jednotlivych vozovnach (Vlastni
zpracovani, interni data)

Vozovna Spréavkové procento tramvaje T3R.P
Zizkov 20,84 %
Hloubétin 6,82 %
Strasnice 17,22 %
Kobylisy 9 %
Pankrac 5,86 %
Vokovice 9,58 %
Motol 9,65 %
StieSovice, Hostivar 0%

Z téchto dat je ziejmé, Ze nejefektivngjsi spravou tramvaji T3R.P disponuje vozovna Zizkov,

zatimco Pankrac je na opa¢ném konci spektra.

Vzhledem k nejvétsimu poctu kmenovych vozit T3R.P a specificnosti vozovny StraSnice
(jedina bez jinych kmenovych typii tramvaji) se dalii analyza zamé¥i na vozovny Zizkov,
Pankrac a StraSnice. Tyto vozovny poskytuji zajimavé srovnani z hlediska efektivity oprav

a zkuSenosti s tramvajemi T3R.P.

8.3 Vysledky analyzy poruchovosti tramvaji

Analyza prostojti a vozokilometrti tramvaji T3R.P v DP hl. m. Prahy odhalila kli¢ové rozdily
v efektivité oprav a drzby mezi jednotlivymi vozovnami. Vysledky této analyzy poskytu;ji

cenné informace pro racionalizaci provoznich a udrzbovych procest tramvajového parku.

V ramci analyzy prostoji a vozokilometrt tramvaji T3R.P v DP hl. m. Prahy bylo zjisténo,
ze tramvaj T3R.P je mezi v§emi typy tramvaji nejvice problematicka z hlediska frekvence

prostoju a efektivity oprav. Zvlastni pozornost si proto zasluhuje detailni zkoumani operaci
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spojenych s timto typem tramvaje, zejména ve tiech vozovnach: Zizkov, Pankrac a Strasnice.
Tyto vozovny se vyznamné lisi jak ve svém kmenovém stavu tramvaji T3R.P, tak ve
spravkovém procentu, coz naznacuje rozdily v efektivité oprav a zkuSenostech s udrzbou
téchto vozidel. Dalsi zaméfeni na tyto tii vozovny by mohlo poskytnout cenné informace
pro identifikaci kli¢ovych faktorti, které ovliviiuji udrzbu a provoz tramvaji T3R.P,

a umoznit tak cilené zlepseni v oblastech, kde je to nejvice potiebné.
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9 SYSTEM UDRZBY A OPRAV VE VYBRANYCH VOZOVNACH

V ramci v§ech vozoven Dopravniho podniku se provadéji standardizované procesy udrzby
podle pevné stanovenych pravidel a norem. Zatimco opravy jsou pfizpisobovany aktudlnim
pottebam a stavu vozidel, coz ¢ini jejich povahu vyrazné variabilnéj$i. Vzhledem k tomu, ze
opravy tramvaji jsou velmi specifické a zavisi na konkrétnim problému a jeho rozsahu,
nejsou pro n¢ stanoveny zadné pevné normy. Rozmanitost problémii, od drobnych
technickych zavad po vymény rozsahlych soucastek, vyzaduje flexibilni ptistup a Casto
I specializované dovednosti pracovnikli. V praxi to znamena, Ze se pro opravy vyuziva
individualni pfistup zalozeny na diagnostice problému a nasledném urceni nejefektivnéjsi
metody opravy.
Déle bude pojednavano o vybraném typu tramvaje T3R.P. Normované pravidelné udrzby
tramvaje typu T3R.P jsou rozdéleny do tii zakladnich kategorii: denni oSetfeni (DO),
kontrolni prohlidka (KP) a velka kontrolni prohlidka (VKP), pficemz kazda z nich ma svij
specificky ucel a frekvenci.
DO je zdkladni a nejcastéjsi formou udrzby, kterd by méla byt provadéna po kazdych 24
hodinach provozu vozidla. Celkova normovana doba pro DO je stanovena na 1 hodinu.
Tento proces zahrnuje:

e Ptedani a pievzeti vozu,

e Kontrolu pantografu a zafizeni na stfese vozu,

e Kontrolu podvozki a spodku vozu,

¢ Kontrolu vozové skiiné.

KP je podrobnéjsi a ma byt planovana po ujeti kazdych 20 000 km. Normovany ¢as na

provedeni KP je 13 hodin a zahrnuje $ir$i spektrum kontrolnich bodu:
e Kontrola pomocné stykacové skiing,
e Kontrola stykacové skiing III,
e Kontrola rozvadéce,
e Kontrola linkového stykace a maximalniho relé
e Kontrola kaloriferu,

e Kontrola pantografu, stahovani a zatizeni na stieSe vozu,
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Kontrola motorového ventilatoru TM a statického ménice,
Kontrola elektronického tachografu,

Kontrola baterie,

Kontrola trakénich motord,

Kontrola dvefi a dvefniho mechanismu,

Kontrola zafizeni na stanovisti fidi¢e a odpojovaci,
Kontrola tadice,

Kontrola zatizeni OIS,

Kontrola podvozki a spodku vozu,

Kontrola vozové skiing,

Kontrola oleje v pfevodovych skiinich,

Mazéani vozu,

PiezkouSeni obvodt na 24 V,

PiezkouSeni obvoda na 600 V.

VKP piedstavuje nejrozsahlejsi tdrzbu, ktera se ma proveést po ujeti 100 000 km. Celkovy

¢as stanoveny pro VKP je 17 hodin. VKP zahrnuje vSechny polozky z KP, av§ak provedeni

dil¢ich kontrol je podrobné&jsi a dale rozSifuje spektrum kontrol o dalsi kli¢ové systémy

a komponenty tramvaje, kterymi jsou:

Kontrola skiini pulsnich ménicu,

Kontrola odpornikti vyhybky.

Kazdou dil¢i kontrolu normy dale uptesiiuji a poskytuji pfesny navod na jeji provedeni.
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10 AUDIT PRACOVISTE VE VYBRANYCH VOZOVNACH

Kapitola se vénujeme podrobné analyze udrzby a oprav tramvaji typu T3R.P ve tfech
vybranych vozovnach Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy: Zizkov, Pankrac
a Strasnice. Vybér tramvaje T3R.P spolu s témito konkrétnimi vozovnami byl proveden na
zakladé analyzy poruchovosti jednotlivych typi tramvaji v jednotlivych vozovnach, které je
popsana v osmé kapitole. Cilem této kapitoly je zjistit, jak jsou dodrzovany normy udrzby
a jaka je efektivita oprav v téchto vybranych lokalitach, s dirazem na identifikaci faktort,
které ovliviiuji celkovou efektivitu i spolehlivost udrzbovych a opravarenskych praci na

tramvajich T3R.P.

Protoze byla data a informace poskytnuté jednotlivymi vozovnami velmi podobné
anevykazovaly vyrazné rozdily, v textu této kapitoly se obecné hovoii o vSech tfech
vozovnach jako o jednotném celku. Vyjimky, kde se informace tykaji jen nékteré z vozoven,
budou v textu jasné vyznaceny a zdiiraznény, aby bylo mozné piesné¢ pochopit, kde se
vyskytuji rozdily v praxi a jak mohou tyto rozdily ovlivnit celkové vysledky tdrzby a oprav.

Pro ziskani komplexniho pohledu na problematiku byl realizovan audit pracovisté.

Audit pracovi§té ve vozovnach Zizkov, Pankrac a Strasnice odhalil n&kolik kli¢ovych
aspektu, které¢ maji zasadni vliv na drzbu a opravy tramvaji T3R.P. Tento audit se zamétil
na procesy a pracovni prostiedi, dodrzovani stanovenych norem, a také na dostupnost,
rozvrzeni a kvalifikaci pracovniki. Zjisténi z auditu odhaluji, kde se nachazeji oblasti, které

vyzaduji zlepSeni, aby bylo moZné zvysit efektivitu a spolehlivost oprav a adrzbovych praci.

Samotny audit pracovisté byl proveden pomoci kombinace ptimych pozorovani, rozhovort
s persondlem a analyzy dokumentace tykajici se udrzby a oprav tramvaji T3R.P ve
vozovnach Zizkov, Pankrac a Stragnice. To umoznilo ziskat vhled do kazdodenniho provozu

a vyzev, kterym musi pracovisté Celit.

Piima pozorovani

Audit zahrnoval n¢kolik névstév kazdé vozovny, béhem kterych byly provedeny prohlidky
pracovnich prostor, skladovacich kapacit a dostupnosti vybaveni. Pozorovani se zame¢tila na
procesy prace, zpusob manipulace s materialem, skladovani nahradnich dilt a celkovou
organizaci pracovniho prosttedi. Diraz byl kladen také na bezpecnostni opatieni a ergonomii

pracovnich postupti.
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Rozhovory s personalem

Diilezitou soucasti auditu byly rozhovory s technickym personalem, vcetné mechanikd,
technikd, skladniki a vedeni vozoven. Tyto rozhovory poskytly cenné informace o béznych
vyzvach v pracovnich procesech, vnimani dodrzovani udrzbovych norem a postojich
k efektivite a efektivnosti oprav. Rozhovory také odhalily, jak pracovnici vnimaji své
pracovni prostiedi, moznosti dopInéni kvalifikace, podporu ze strany vedeni a spokojenost
s dal§imi pracovnimi podminkami. Rozhovory byly vedené dotazy tykajicimi se Ctyf oblasti.

Pichled pfedem piipravenych dotazi je uveden v tabulce 6.

Tabulka 6: Dotazy strukturujici rozhovory s personalem (Vlastni zpracovani)

Oblast 1: Infrastruktura a technické zazemi

Je k dispozici dostate¢né vybaveni pro tdrzbu a opravy tramvaji T3R.P?

Je pravideln¢ technické vybaveni obnovovano nebo aktualizovano? Popt. jak casto?
Existuji plany na modernizaci starSiho technického zdzemi? Pokud ano, jaké?
Oblast 2: Sklady materialu a nahradnich dili

Existuje efektivni systém pro organizaci skladovych zasob? Pokud ano, jaky?

Jsou n€kdy problémy s dostupnosti specifickych nahradnich dila?

Je vyvijena snaha k zefektiviiovani tizeni skladovych zasob?

Oblast 3: Udrzbové normy

Jsou pravidelné€ dodrzovany stanovené udrzbové normy a ¢asové intervaly?

Jaké jsou hlavni prekazky v dodrzovani téchto norem?

Jsou podnikany né&jaké kroky, aby se zajistilo lepsi dodrzovani udrzbovych norem?
Oblast 4: Dostupnost, rozvrZeni a kvalifikace pracovniki

Je dostatecny pocet a kvalifikace technického personalu ve vozovnach?

Jak jsou organizovany smény a jak se to odrazi na efektivité prace?

Jaké vzdélavaci a Skolici programy jsou k dispozici pro zlepseni kvalifikace pracovnikti?

Analyza dokumentace

Audit zahrnoval také peclivou analyzu dokumentace souvisejici s udrzbou tramvaji. Byly
prozkoumény udrzbové manudly, zdznamy o opravach, plany Udrzby a interni smérnice.
Tato analyza pomohla ovéfit, zda jsou postupy udrzby a oprav v souladu s predepsanymi
normami a standardy. Zvlastni pozornost byla vénovana zdznamim o intervalu a rozsahu
provedenych tdrzbovych praci, aby bylo mozné identifikovat pfipadné nesrovnalosti mezi
teorii a praxi. Konkrétni dokumentaci nebylo mozné zvetejnit. Pro predstavu vsak slouzi
predchozi 9. kapitola, kde je systém udrzby a oprav, opirajici se o analyzované dokumenty,

rozebran.



UTB ve Zliné, Fakulta managementu a ekonomiky 50

10.1 Pracovni procesy a prostiedi

Infrastruktura, technické zazemi a technické vybaveni

VSechny vozovny disponuji uspokojivé vybudovanou infrastrukturou a technickym
zazemim potiebnym pro udrzbu a opravy. Pro oblasti se starSim technickym zdzemim jsou
jiz vypracované navrhy modernizace, které se budou realizovat v nasledujicich letech.
V kazdé z vozoven bylo také zjisténo, ze pracovni prostiedi je dobfe vybaveno pro bézné
udrzbové a opravarenské ¢innosti. Piestoze je vybaveni Casto starSiho data vyroby, vozovny
disponuji potiebnym nafadim, které umoznuje provadét Sirokou skalu oprav, od béznych
technického vybaveni snizuje komfort pracovniki a predstavuje potencialni riziko, které by
mohlo vést ke zpomaleni procesti Udrzby a oprav a zvysit pravdépodobnost vyskytu poruch.
Je tedy dulezit¢é nepodcenit investice do modernizace a aktualizace technologického
vybaveni. To zahrnuje také neustalé sledovani tohoto trendu a snahu zajistit, aby vSechny
pouzivané technologie byly aktualni a efektivni, alespoit v ramci mozZnosti Dopravniho

podniku.
Sklady materialu a nahradnich dila

Audit odhalil nedostatky ve skladovani a pfistupnosti nékterych specifickych nahradnich
dili a materiald, coz vede k &astym zpozdénim v opravach. Rizeni skladovych zésob
nahradnich dili a materidlti potfebnych pro opravy se potykéd se znacnou neefektivitou.
Nedostatecné organizace a planovani zasob casto vedou k dlouhym cekacim dobdm na
nezbytné komponenty, coz prodluzuje dobu oprav a zvysuje dobu, po kterou jsou tramvaje
mimo provoz. Tato situace nejen zpomaluje cely proces oprav, negativné ovliviiuje
spolehlivost a dostupnost tramvajového systému, ale také zvySuje tlak na pracovniky, ktefi
se snazi udrzet tramvaje v provozuschopném stavu a soucasné zajist'ovat plynulost provozu.
Pracovnici jsou nuceni provadét opravy v co nejkrat§si mozné dobé. Tim se zvySuje riziko
vyrazné zkratit dobu oprav a snizit tlak na pracovniky, coz by piispélo k vyssi kvalité

a efektivité oprav.
Udrzbové normy

Dalsi dulezitou oblasti je dodrzovani udrzbovych norem. Audit pracovisté ve vybranych
vozovnach odhalil, Ze systém udrzby tramvaji T3R.P je dobie strukturovan, s jasné

definovanymi pravidly pro tfi druhy pravidelnych prohlidek, kterymi jsou: denni oSetfeni,
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kontrolni prohlidka a velkd kontrolni prohlidka. Kazda z téchto prohlidek ma pevné
stanovené postupy a Casové normy, které maji byt dodrzovany. Kontrolni prohlidka a velka
kontrolni prohlidka ma byt provadéna po predepsaném mnozstvi ujetych vozokilometra.
Nicmén¢, v praxi se ukazalo, ze dochazi k prodluzovani intervali mezi jednotlivymi
udrzbami. Jako divod vedouci pracovnici uvadéji piedevsim nedostatek pracovnich sil,
kvuli kterému musi intervaly mezi jednotlivymi udrzbami prodluzovat. Tato situace vede

k vétsimu riziku vzniku poruch, které mohou byt v provozu tramvaji zavazné.

Audit dale odhalil ptivétivou skutecnost, Ze 1 pfes tyto vyzvy se pracovnici snazi dodrzovat
predepsané postupy a zadné kroky nevynechavat, avsak tlak na zvySeni poctu vozokilometrti
mezi jednotlivymi kontrolami komplikuje situaci. S nepfivétivou skute¢nosti, Kkterou
predstavuje nedostatek pracovnich sil, jisté souvisi neefektivni rozvrzeni smén pracovniki,
které bude rozebrano dale. Nejveétsim uskalim tohoto problému je, Ze nerespektovani
udrzbovych norem vede k dal$imu zvySeni poctu poruch, coz ma negativni dopad na
mnozstvi prace, které musi pracovnici vykonat. Se zvySenym mnoZstvim prace na nahlych
poruchéach vozl se zmenSuje mnozstvi ¢asu, kdy mohou pracovnici vykonéavat pravidelné
udrzby. Vedouci pracovnici pak schvaluji vétsi poCty vozokilometrii, nez jsou piredepsany

v normach, a cely problém se cykli.

10.2 Dostupnost, rozvrzeni a kvalifikace pracovniku
Kvalifikace, $koleni a vzdélavani pracovniki

Pravidelna Skoleni ¢i systematické ovétovani kvalifikace pracovnikli neni provadéno ani
Vv jedné z vozoven, piesto je ve vSech tiech vozovnach k dispozici dostateéné kvalifikovany
technicky persondl schopny feSit Sirokou Skalu technickych problémi. K této skutecnosti
zfejm¢ prispiva, ze Dopravni podnik zfizuje vlastni dopravni Skolu, kde studenti
v maturitnich i uénovskych oborech pravidelné v rdmci praxi navstévuji dilny Dopravniho
podniku. Je zde tedy pfima souvislost s pfipravou studentli na skute¢nou praxi jiz b€hem

studia.

Specifickd v oblasti znalosti pracovnikll je vozovna Strasnice. Vyznamnou silou této
vozovny je dobra znalost tramvaji TR3.P a hluboka zkuSenost technického personalu s nimi,
kterd je vysledkem dlouhodobé specializace na tento typ tramvaji. Jinymi typy tramvaji tato
vozovna nedisponuje. Tento faktor piispiva ke kvalit¢ a rychlosti oprav, a tim 1 k lepsi

dostupnosti vozidel pro provoz.
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Dostatek pracovniki a jejich Fizeni

Jednim z nejvyraznéjsich zjisténi auditu je nedostatek pracovnikl pro udrzbové prace ve
vSech tfech vozovnach. Tento nedostatek ma piimy dopad na schopnost vozoven udrzovat
tramvaje T3R.P v optimalnim stavu a vcas reagovat na potiebné opravy. Kromé
kvantitativniho nedostatku pracovnikd audit odhalil také urcité neefektivnosti v rozvrzeni
prace béhem smén. Rozvrzeni smén neni vzdy organizovano tak, aby se dosahlo maximalni
efektivity prace. To pak vede k nedostatku potfebného pracovniho personalu. Nastavaji
situace, kdy v kritickych momentech nejsou k dispozici potiebni pracovnici, coz zpomaluje

proces oprav. Ci naopak je k dispozici v&t§i mnoZstvi pracovnikii, nez by bylo zapotiebi.

S peclive a efektivné odvadénou praci souvisi také motivace pracovniki. Narazové pretizeni
kvili neefektivnimu rozvrzeni smén ¢i zvysSeny tlak spojeny s prodlevami kvili dlouhym
¢ekacim lhitdm na ndhradni dily vSak vede k demotivaci a zhorSeni celkové moralky
pracovnikll. Toto dale snizuje efektivitu a kvalitu provadénych oprav a udrzby. Pokud
nebude tento problém feSen, miiZe mit dlouhodobé negativni disledky pro provoz tramvaji
a spokojenost cestujicich. Neefektivita pracovnikd, at uz zpusobena neefektivnim
rozvrzenim smén nebo nedostateCnou specializaci a proSkolenim, piedstavuje zakladni
problém, ktery ma Sirokospektralni dopady na celkovou efektivitu drzby a oprav. Toto
riziko nepfimo piispiva ke zdanlivému nedostatku pracovnich sil, nerespektovani
udrzbovych norem, €astéjSim technickym poruchdm a prodlouzeni doby oprav. ZlepSeni
efektivity pracovniktl by proto mélo mit kli¢ovy dopad na zvyseni celkové efektivity udrzby
a oprav, coz by vedlo k rychlejSimu ndvratu tramvaji do provozu a zvySeni jejich

spolehlivosti.

10.3 Zhodnoceni rizik ziskanych auditem

Vysledkem auditu je odhaleni problematickych oblasti neboli rizik, ktera maji na efektivitu
udrzby a oprav tramvaji vliv. Odhalend rizika je mozné rozdélit do ctyi kategorii. Prvni
kategorii jsou rizika, kterd Dopravni podnik jiz feSi, takovym rizikem je napiiklad
zastaravajici infrastruktura a technické zazemi. Druhou kategorii jsou piijatelna rizika, ktera
je vhodné zatim pouze sledovat. Sem patii zastaravajici technické vybaveni. Do tfeti
kategorie bylo zafazeno nepravidelné Skoleni a nesystematické zvySovani a ovétovani
kvalifikace pracovniki. Toto riziko by bylo vhodné fesit, protoze je zde potencial pro
zvySeni efektivity udrzby a oprav. Neptfedstavuje vSak zasadni problém, ktery by bylo

vhodné fesit prioritne.
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Prioritni feSeni vyzaduji rizika ze ¢tvrté kategorie. Do Ctvrté kategorie byla zafazena Ctyfi
rizika, pri¢emz tii z nich jsou vzajemné izce provazana. Je to neefektivni fizeni smén, které
se podili na nedostatku pracovnik, ktefi by byli zrovna potteba. Nedostatek pracovniki se
pak podili na dal$im riziku, kterym je nedodrZovani udrzbovych norem, coz zpiusobuje
snizeni spolehlivosti tramvajovych vozi. Ctvrtym rizikem ve étvrté kategorii je neefektivni
fizeni skladovych zasob, které zpusobuje prodlevy v opravach. Problematikou fizeni
skladovych zasob se Dopravni podnik planuje zabyvat. Momentalné ma jiz sestaveny tym
povétenych pracovniki, ktefi budou mit za ukol fizeni skladovych zasob zefektivnit. Prehled

vSech rizik poskytuje tabulka 7.

Tabulka 7: Ptehled rizik a jejich hodnoceni (Vlastni zpracovani)

Riziko Komentar

Zastaravajici infrastruktura a technické | ReSeno — jiz vypracované navrhy

zazemi modernizace

Zastaravajici technické vybaveni

Nutno sledovat

Neefektivni fizeni skladovych zasob

Nutno fesit — ma piimy dopad na prodlevy

zvySovani a ovétovani kvalifikace

oprav

Nedodrzovani tdrzbovych norem Nutno feSit — ma pifimy dopad na
spolehlivost vozii

Nepravidelnd Skoleni a nesystematické | Vhodné fteSit — vozovna Strasnice je

dukazem, ze hlub$i znalosti a zkuSenosti
pracovniki maji pfimy vliv na jejich
efektivitu prace. Jistou miru potiebné

kvalifikace vSak maji vSichni pracovnici.

Nedostatek pracovnikti

Nutno fteSit — ma piimy dopad na

nedodrzovani udrzbovych norem

Neefektivni fizeni smeén

Nutno fesit — ma ptimy dopad na nedostatek

pracovniki

Zavérem je mozné fici, ze existuji dveé zasadni rizika. Neefektivni fizeni zasob a neefektivni
fizeni pracovnikt, které podminuje dalsi dv€é vyznamna rizika. Nasledujici Cast prace se tak
zaméfti na dalsi zkoumani téchto dvou zminénych zédsadnich rizik. Zdiraznéni téchto dvou
oblasti vychazi z presvédceni, Ze zlepSeni v téchto oblastech pfinese nejvétsi piinos pro

celkové zvyseni efektivity udrzby a oprav tramvaji T3R.P. Detailni analyza téchto dvou
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klicovych oblasti neboli rizik nam umozni nejen identifikovat konkrétni slabiny a vyzvy, ale
také navrhnout cilené strategie a opatfeni pro jejich feseni. Podrobn¢ bude rozebrana
predevsim efektivita a fizeni pracovniki, ktera miize mit dramaticky dopad na potiebu nové
pracovni sily. Rizeni skladovych zasob bude rozebrano spise okrajové. Jelikoz se tym
pracovnikt Dopravniho podniku tomuto tématu chysta vénovat, bude v nésledujici kapitole
neefektivita v fizeni skladovych zasob popsana z obecnéj$iho hlediska. Poslouzi tak
povéifenému tymu jako jakysi podklad, ktery bude mozné dale rozebrat a nastinéné problémy

dukladnéji zanalyzovat.
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11 ANALYZA RIZIKOVYCH OBLASTI

V analyze z pfedchozi kapitoly bylo zjisténo, Ze jednim z hlavnich slabych ¢lankl je
nedostatek pracovnikt, ktery vSak muze byt jen zdanlivy a ve skuteCnosti ovlivnény
neefektivnim fizenim pracovnich smén. Druhym slabym mistem je dle auditu neefektivni
fizeni skladovych zasob. Aby mohly byt identifikovany konkrétni klicové faktory, které
omezuji efektivitu adrzby a oprav tramvaji T3R.P, zamé&fuje se tato kapitola v prvni ¢asti na
detailni analyzu efektivity provadéni udrzby a oprav, v¢etné rozvrzeni smén pracovniku ve
vozovnach Pankrac, Zizkov a Strasnice. Ve druhé &asti kapitoly je pak rozebrana
problematika fizeni zasob v téchto vozovnach. Cela analyza byla postupné konzultovana
s vedoucimi vozoven (vedoucimi provozu a techniky provozu) a nasledné s vedoucim

oddé€leni Opravy a udrzby tramvaji, kteti prubézné revidovali data.

11.1 Analyza efektivity provadéni udrzby a oprav

Pii analyze efektivity provadéni udrzby a oprav nebyl provadén snimek pracovniho dne,
protoze vzhledem k rGznorodosti oprav by takové pozorovani neposkytlo relevantni
informace pro ucely této prace. Provadéni oprav se vyznacuje velkou variabilitou a neni
Mozné pro né stanovit jednotny postup ani striktné monitorovat jeho dodrzovéani. Hlavnim

objektem pozorovani byla také tramvaj jako takova, nikoliv samotny pracovnik.

V prvnim bod¢ bude rozebrana efektivita provadéni pravidelnych prohlidek, ktera souvisi
s dodrzovanim pracovnich norem a postuptl, které Ize u této jediné pravidelné ¢innosti, jako
jsou pravidelné¢ prohlidky, stanovit. Druhym pfedmétem pozorovani bude efektivita

provadéni riznorodych oprav. V poslednim bodé bude rozebrana problematika fizeni smén.

DodrZovani pracovnich norem a postupu

Bé&hem navstév ve vybranych vozovnach bylo zjistovano, zda pracovnici dodrzuji pracovni
postupy a ¢asové normy pravidelnych prohlidek. Navstiveny byly vSechny tfi vozovny
béhem riznych smén a zkoumdani bylo zaméfeno na vsSechny tfi druhy pravidelnych
prohlidek. Tiemi druhy pravidelnych prohlidek jsou: denni oSetieni (DO), kontrolni
prohlidka (KP) a velka kontrolni prohlidka (VKP). Postupy jednotlivych prohlidek jsou
popsany V kapitole 9. U zadné z vozoven nebylo zjisténo, Ze by byly nékteré kroky
vynechavany ¢i by byl piedepsany postup jinak naruSovan. I z hlediska ¢asu vSe odpovidalo
normam, zadné kroky nebyly vykonavany v del$im casovém intervalu, zadroven nevznikaly
prodlevy mezi jednotlivymi ukony. TaktéZ nebyly zaznamenany zadné vyznamné rozdily

mezi jednotlivymi vozovnami. Lze tedy konstatovat, ze pracovnici peé¢livé dodrzuji v§echny
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predepsané kroky a C¢asové normy pii provadéni vSech ukoni tykajicich se pravidelnych
prohlidek.

Efektivita oprav vozoven

Dalsi zkoumanou oblasti byla efektivita oprav. Opravy Ize rozdélit do tii kategorii. Prvni
kategorii jsou opravy poruch, které byly odhaleny béhem kontrolnich prohlidek. Vyhodou
Vv tomto ptipadé je, ze tramvaj se jiz nachdzi v depu a neni potieba feSit jeji odtah ¢i
pfemisténi. Dale se pfi odstavovani tramvaji na kontrolni prohlidky pocita s rezervou
uréenou prave na tyto zjisténé potieby oprav. Pokud tedy nejde o rozsahlou opravu, nevznika
komplikace se zajisténim nahrady vozu. Dalsi kategorii jsou nahodilé poruchy vzniklé na
trati. Tyto poruchy se nékdy fesi operativné, kdy pracovnici vyjedou tramvaj opravit na trat’,
jindy je vSak nutné pfemisténi tramvaje do depa. Tteti kategorii oprav jsou opravy defektl
vzniklych nehodami. Tyto opravy jsou obvykle rozsahlé a vzdy vyzaduji odstaveni tramvaje
v depu. Pro zadnou z téchto kategorii vSak neexistuji piedepsané normy. Poruchy jsou tak

rozmanité, Ze stanoveni norem neni v tomto ptipadé mozné.

Spravnost pocinani pracovnikti v souvislosti s opravami nebylo mozné piesné ovéfit.
Probéhlo vSak pozorovani a srovnani pracovniho nasazeni pracovniki jednotlivych vozoven.
Pozorovani se tykalo pouze oprav vozi typu T3R.P. A v kazdé vozovné byly pozorovany,
co se tyce naro¢nosti, srovnatelné opravy, jako naptiklad vyména opotiebenych komponent
podvozku, opravy elektroinstalace a vyména poSkozenych sedadel cestujicich. Jako zaveér
Z pozorovani je mozné uvést napadny rozdil v jistoté a rychlosti pracovnika v jednotlivych
vozovnach. Pracovnici z vozovny Strasnic pracovali znatelné nejrychleji a jejich po¢inani
pusobilo také jistym dojmem, kazdy pracovnik védél, co presné¢ ma délat. Tato skutenost
vysvétluje fakt, pro¢ ma vozovna Strasnice druhé nejvétsi spravkové procento vozil typu
T3R.P ze vSech vozoven. Pfed vozovnou Strasnice je dle spravkového procenta vozovna
Zizkov. Ve vozovné Zizkov v§ak pracovnici pracovali pomaleji a mezi jednotlivymi ukony
vznikaly obcas prodlevy. Tento rozpor vznikl zfejmé tim, Ze spravkové procento
nezohlednuje pocet pracovniki, ktefi se staraji o dany pocet vozl. 48 pracovnikli z vozovny
Stra3nice se stara celkem o 110 vozil, zatimco 53 pracovnikil vozovny Zizkov ma na starosti
pouze 90 vozl. Dramaticky nejhtfe plsobilo pocinani pracovnikii vozovny Pankrac.

cvwr

Dopravniho podniku.

Vysvétleni téchto rozdill 1ze najit ve zkuSenostech pracovnikl. Nejefektivnéjsi pracovnici

Z vozovny Strasnice se béhem svych vSech smén zabyvaji pouze tramvajemi typu T3R.P,



UTB ve Zliné, Fakulta managementu a ekonomiky 57

jinymi typy tramvaji tato vozovna nedisponuje, proto maji pracovnici s timto typem bohaté
zkusenosti. Vétsinu vozového portfolia vozovny Zizkov tvoii také tramvaje typu T3R.P, a to
V poctu 55 kusti. Kromé téchto vozi mé vSak vozovna jesté 35 vozi typu 15T. Také se obcas
stava, ze do vozovny jsou odstavovany i jiné typy tramvaji, které nejsou kmenovymi vozy,
ale u kterych se projevila porucha pravé v blizkosti vozovny. Praxi tedy nevznika tak Uzka
specializace pracovnikii vozovny Zizkov na tramvaj T3R.P. Nejméné efektivni vozovna
v opravach tramvaji T3R.P, vozovna Pankrac, ma 24 kmenovych vozi tohoto typu a 75 vozl
typu 15T. Zde je dulezité zminit fakt, Ze dle spravkového procenta je v opravach vozia 15T
vozovna Pankrac naopak nejefektivnéjsi ze vSech vozoven. Taktéz sem jsou odstavovany
I jiné typy vozu, kterym vznikly poruchy v blizkosti na trati. Pfesto se pracovnici vozovny
Pankrac nejcastéji setk&vaji s opravami vozt typu 15T a maji tak s nimi vice zkuSenosti nez
s vozy T3R.P. Pro lep$i porozuméni situaci jsou dulezité udaje zaznamenany v nasledujici
tabulce. Zavérem lze fici, Ze efektivita pracovnikli souvisi se znalostmi a zkuSenostmi
s danym typem tramvaje.

Tabulka 8: Piehled poctu pracovniki, vozi a jejich spravkovych procent pro vybrané
vozovny (Vlastni zpracovani, interni data)

Vozovna Ziikov Strasnice Pankréac
Pocet pracovniki 53 48 58

Podet T3RP |55 110 24

vozt 15T |35 0 75
Spravkové | T3R.P | 20,84 % 17,22 % 5,86 %
procento 7y gy 13,94 % - 22,71 %

Efektivita rozvrZeni smén

Auditem bylo zjisténo, ze kvili, mozna zdanlivé, nedostateénému mnozstvi pracovnikl se
nestihaji provadét pravidelné prohlidky. Nedodrzuji se tedy ptedepsané kilometry, po
kterych ma byt prohlidka provedena. Tuto situaci v praxi fesi technicky pracovnik vozovny.
Technicky pracovnik ma mimo jiné na starosti organizaci spojenou s vyfazenim tramvaji
Z provozu a umisténim do vozovny na pravidelnou prohlidku. V ptipad¢, ze pravidelnou
prohlidku nestihaji pracovnici vozovny provest, musi kontaktovat feditele Useku technického

— Povrch s zadosti o povoleni vice najetych kilometra tramvaje pted provedenim prohlidky.
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Reditel obvykle takové zadosti schvaluje, aby byl zajistén naplanovany provoz tramvaji. Jak
jiz bylo rozebrano v ptedchozi kapitole, pravidelné prohlidky maji piedchazet vzniku
nahodnych poruch na trati. V pfipadé, Ze se intervaly mezi prohlidkami prodluzuji, zvysuje

se riziko poruch pii provozu.

Z tohoto diivodu bylo zjistovano, kolik ¢asu by mélo byt primérné v kazdém dni vénovano
prohlidkam, aby byly dodrzeny ptedepsané normy. Kazd4 vozovna eviduje pocCty ujetych
kilometri svych vozi. V nasledujici tabulce jsou uvedeny pramérné pocty ujetych kilometrtu
jednotlivych typt vozt za rok. Data vychazeji z evidence poslednich 5 let. Normy, které jsou
popsany v kapitole 9, udavaji, po kolika ujetych kilometrech ma byt vykonana piislusna
prohlidka a kolik je potieba ¢asu k jejimu provedeni. Z téchto udaju byly spocitané potiebné
hodiny denn¢ pro vykondni jednotlivych prohlidek u jednotlivych typli vozl. Po secteni
potiebnych hodin k jednotlivym prohlidkam bylo zji§téno, kolik hodin celkem potiebuje mit
ptislusna vozovna vyhrazeno K provadeéni vsech pravidelnych prohlidek pro vSechny své
vozy. Vozovna Zizkov potiebuje mit k pravidelnym opravam vyhrazeno 102, 29 hodin préace
za den. Vozovna Strasnice potiebuje 118,25 hodin a vozovna Pankrac 111,11 hodin prace
za den. Podrobngjsi data, ktera piedchazela vypoctim potiebnych hodin k pravidelnym
prohlidkam neboli kontrolam za den (viz. Tabulka 9), jsou zaznamenana v Piiloze II.

Tabulka 9: Ptehled potieb hodin vénovanych pravidelnym prohlidkam pro vybrané
vozovny (Vlastni zpracovani, interni data)

jednotlivych typt

Vozovny Zizkov Stra$nice Pankrac
PoCty provoznich voza | T3R.P 55x T3R.P 110x T3R.P 24x
15T 35 x 15T 75x

Pocty vozokilometrii vSech

vozu daného typu za rok

T3R.P: 3845 184
15T: 1 624 844

T3R.P: 3688 020

T3R.P: 1903 591
15T: 3 468 522

ke kontrolam/ den

Pocet pottebnych hodin na | T3R.P: 55 T3R.P: 110 T3R.P: 24
DO/den 15T: 35 15T: 75
Pocet pottebnych hodin na | T3R.P: 6,85 T3R.P: 6,57 T3R.P: 3,39
KP/den 15T: 2,89 15T: 6,18
Pocet potiebnych hodin na | T3R.P: 1,79 T3R.P: 1,68 T3R.P: 0,88
VKP/den 15T: 0,76 15T: 1,62
Celkem hodin potiebnych | 102,29 118,25 111,10
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Dale bylo ovéfovano, jaka je skutecnost. Jak probiha organizace smén v praxi a kolik hodin
z celého dne je vénovano témto pravidelnym prohlidkam. VSechny vozovny funguji
V nepfetrzitém provozu. Mald c¢ast pracovnikil je zaméstnand pouze v jednosménném
provozu. Pracuji od pond¢li do patku od 7 do 15 hodin. Zbyli pracovnici se stiidaji
V nepfetrzitém provozu. Nejsilngjsi tak jsou ranni smény ve vsedni dny, kdy jsou ptitomni
pracovnici z jednosménného i nepietrzitého provozu. Je to kvuli nejvétsimu vypraveni vozi.
Pii velkém vypraveni vozl vzrlsta potieba rychlého vyfizeni oprav vozidel stazenych
z provozu s technickou zavadou nebo po dopravnich nehodach. Pouze pfi ranni sméné je
také mozné provést vétsinu praci vyzadujicich vyménu nahradnich dild, jelikoz hlavni sklad
Ustiedni dilny je otevieny pouze do 15 hodin. Ranni sména za¢ina v 7 hodin, kdy mistr

rozdéluje praci.

Organizace smén probiha tak, ze je vzdy urcity pocet pracovnikii vyhrazeny k provadéni
pravidelnych prohlidek. Dle tohoto poétu se také planuje stahovani tramvaji z provozu, tak
aby tito vyhrazeni pracovnici zvladli pravidelné prohlidky provést. Zbyli pracovnici jsou
k dispozici pro feseni zavad odhalenych pfi kontrole, opravam zavad vzniklych na trati
a opravdm zavad vzniklych dopravnimi nehodami. Préce spojend s opravami se neda piesné
predvidat, existuji vSak dokumenty, kde se zaznamenévaji provadéné opravy. Z téchto
zaznamenanych dat lze pfiblizné fici, kolik hodin denné je v jednotlivych vozovnéch
vénovano praveé opravam. Lze tedy pak odhadnout, kolik je potieba drzet pracovniki v tzv.

zaloze pro feseni vzniklych poruch.

Nésledujici Tabulka 10 poskytuje nahled do efektivnosti vyuziti pracovni doby. Hodiny,
které ma kazda vozovna k dispozici za den, byly spocitané na zdkladé faktu, ze vSichni
pracovnici pracuji na plny Gvazek. Pocitano bylo tedy s fondem pracovni doby 40 hodin

tydné a provozem vozoven 7 dni v tydnu.
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Tabulka 10: Efektivnost vyuziti pracovni doby vybranych vozoven (Vlastni zpracovani,
interni data)

prohlidkam)

Vozovny Zizkov Strasnice | Pankréc
Pocet manualnich pracovnika 53 48 58
Hodiny k dispozici denné pii plném provozu | 302,86 h 274,29 h 331,43 h
Skuteéné hodiny k dispozici (zohlednéna | 287,72 h 260,56 h 314,86 h
pracovni neschopnost — cca 5 %)

Hodiny potiebné k pravidelnym prohlidkdm | 102,29 h 118,25 h 111,10 h
Hodiny vyuzité k pravidelnym prohlidkdm 88 h 104 h 96 h
Hodiny vyuzité k opravam zévad odhalenych | 20 h 25h 30h

pfi kontrole

Hodiny vyuzité k opravam nahodilych zavad | 35 h 30h 40 h
vzniklych na trati, vcetné vzniklych

dopravnimi nehodami

Hodiny vyuzité k dal§im ¢innostem 12 h 16 h 13 h
(pfemistovani tramvaji v ramci vozovny,

automatické myti tramvaji, nestandardni

piiprava pracovisté a jin€)

Celkem hodin vyuzitych praci 155 h 175 h 179 h
Celkem nevyuzitych hodin ze skutecnych | 132,72 h 85,56 h 135,86 h
hodin k dispozici

Celkem chybgjicich hodin (k pravidelnym | 14,29 14,25 15

Vozovna Zizkov disponuje 53 manualnimi pracovniky, 3 z nich pracuji v jednosménném

provozu, zbytek v nepfetrzitém. Kazda sména ¢itd minimalné 10 pracovnikli véetné mistra.

Organizace smén probiha tak, ze prvnich 8 hodin jsou 3 pracovnici vyhrazeni k pravidelnym

prohlidkam, dal§ich 16 hodin jsou k tomu vyhrazeni 4 pracovnici. Vozovna Zizkov tak

k pravidelnym prohlidkam vyhrazuje 88 hodin denné z 287,72 hodin, tedy 30,5 %.

Z predchozich dat (viz. Tabulka 9) bylo zjisténo, Ze vozovna Zizkov potiebuje mit

k prohlidkam vyhrazeno 102,29 hodin denn¢, aby byly dodrZzeny normy. Toto ale splnéno

neni. Z historickych dat vychazi, ze opravam zavad vzniklych pii kontrole je denné
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vénovano v pruméru 20 hodin a opravam nahodilych zavad vzniklych na trati, véetné
vzniklych dopravnimi nehodami je vénovano v praméru 35 hodin denné. To znamena, Ze
praci je vénovano pouze 155 hodin z 287,72 hodin k dispozici. Témét polovina hodin je

nevyuzita.

Vozovna Strasnice disponuje 48 manualnimi pracovniky, 2 z nich pracuji v jednosménném
provozu, zbytek v neptetrzitém. Kazda sména ¢itda minimaln¢ 10 pracovnikt vetné mistra.
Organizace smén probihd tak, Ze prvnich 16 hodin jsou 4 pracovnici vyhrazeni
k pravidelnym prohlidkam, dal$ich 8 hodin je k tomu vyhrazeno 5 pracovnikti. Vozovna
Strasnice tak k pravidelnym prohlidkam vyhrazuje 104 hodin denné z 260,56 hodin, tedy
40 %. Z ptedchozich vypocta (viz. Tabulka 9) bylo zjisténo, Ze vozovna Strasnice potiebuje
mit k prohlidkam vyhrazeno 118,25 hodin denng, aby byly dodrzeny normy. Toto ale neni
splnéno. Z historickych dat vychazi, ze opravam zavad vzniklych pfi kontrole je denné
vénovano v pruméru 25 hodin a opravam nahodilych zavad vzniklych na trati, vcetné
vzniklych dopravnimi nehodami je vénovano v priiméru 30 hodin denné. To znamena, ze

praci je vénovano pouze 175 hodin z 260,56 hodin k dispozici. 85,56 hodin je nevyuzito.

Vozovna Pankrac disponuje 58 manuélnimi pracovniky, 5 z nich pracuje v jednosménném
provozu, zbytek v nepietrzitém. Kazda sména ¢ita minimalné 11 pracovnikl véetné mistra.
Organizace smén probihd tak, ze po cely den jsou k provadéni prohlidek vyhrazeni
4 pracovnici. Vozovna Pankrac tak k pravidelnym prohlidkam vyhrazuje 96 hodin denné
z 314,86 hodin, tedy 30 %. Z piedchozich vypocta (viz. Tabulka 9) bylo zjisténo, ze vozovna
Pankrac potfebuje mit k prohlidkdm vyhrazeno 111,1 hodin denné, aby byly dodrzeny
normy. Toto opét neni splnéno. Z historickych dat vychazi, ze opravam zavad vzniklych pii
kontrole je denné vénovano v priméru 30 hodin a opravam nahodilych zavad vzniklych na
trati, v€etné¢ vzniklych dopravnimi nehodami je vénovano v praméru 40 hodin denné. To
znamena, ze praci je vénovano pouze 179 hodin z 314,86 hodin k dispozici. Téméf polovina

hodin je nevyuZzita.

Z téchto dat vyplyva, ze spoustu hodin, které jsou k dispozici pro provadéni oprav, je
nevyuzito. Ve vozovnach je tedy nékolik zaméstnanct, ktefi vytvareji prostoje. V priméru
se nevyskytuje tolik zavad, a tedy i oprav, aby byli v§ichni pracovnici pIn¢ vytizeni. Naopak
mezi pracovniky, ktefi jsou vyhrazeni k pravidelnym prohlidkam je plna pracovni
vytizenost. Zaroven je k prohlidkam vyhrazeno nedostate¢né mnozstvi pracovniki, kteti by
mohli pottebu provadéni prohlidek pokryt, aby byly splnény normy. Kvalifikace pracovnikd,

kteti vykonavaji pravidelné prohlidky a pracovniki, ktefi pracuji na opravach, se nikterak
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neli§i. Mistfi k jednotlivym ukolim pfifazuji riizné pracovniky. Pferozdéleni ukold neni
stalé, ale probiha kazdy den. Na prvni pohled se tedy zda, Ze ve dny, kdy nastane nizsi
potteba nepredvidatelnych oprav, mohou byt pracovnici, kteti vytvari zalohu pro tyto
nahodné opravy, ptefazeny k pravidelnym prohlidkam. Pravidelné prohlidky se vS$ak planuji
predem, musi se pocitat se stazenim tramvaje z provozu a jejim nahrazenim. V praxi to tedy
znamena, ze pokud pracovnici, ktefi jsou vyhrazeni pro opravy, nemaji v néjakou chvili
préci, nemohou jit ani k pravidelnym prohlidkam, jelikoz s nimi nebylo pocitano, a prace na
pravidelnych prohlidkéach pro n¢ tak neni. Cely problém tedy spoc¢iva ve Spatném planovani

a organizaci smeén.

11.2 Analyza Fizeni zasob

V ramci komplexniho ptistupu ke zvySeni efektivity udrzby a oprav tramvajovych vozidel
nelze opominout kriticky pohled na fizeni skladovych zésob. Efektivni fizeni zdsob je
zasadni pro udrzeni plynulého provozu a minimalizaci vypadkl tramvajové dopravy v Praze.
Piestoze tato problematika bude v ramci Dopravniho podniku hl. m. Prahy dale rozvijena
specializovanym tymem, je uzitecné nastinit zakladni rysy soucasné situace a identifikovat
klicové oblasti, které vyzaduji pozornost. Identifikace slabych mist ma za cil poskytnout §irsi
kontext a obecny piehled o stadvajicich vyzvach v fizeni skladovych zasob, a tak polozit

zaklad pro hlubsi zkoumani a specificka feSeni, na kterd se zam¢ti zminény tym.

Tato Cast prace se zaméfuje na identifikaci slabych mist v systému fizeni zdsob ndhradnich
dili pro tramvaje typu T3R.P a 15T ve vozovnach Zizkov, Strasnice a Pankrac. Identifikace
klicovych oblasti neboli slabych mist, byla uskute¢néna systematickym pozorovanim
béZnych operaci ve skladech a konzultacemi s provoznimi pracovniky. Tento pfistup
umoznil ziskat redlny pohled na vyzvy, s nimiz se pracovnici ve vozovnach denn¢ setkéavaji,
a odhalit praktické aspekty, které by mohly uniknout pii pouhé analyze dokumentace

a vnitinich reporti. Déle jsou rozebrany ctyii kli€ové oblasti, které byly identifikovany.
Omezena dostupnost Ustiednich dilen

Kazd4 vozovna ma vlastni maly sklad pro skladovani nejcastéji potiebnych nadhradnich dilt.
Hlavni zasobovaci bod pro vsechny tfi vozovny jsou vsak Ustfedni dilny, které maji
omezenou provozni dobu od 7 do 15 hodin. Omezené provozni hodiny Ustiednich dilen
predstavuji znacnou bariéru pro nepietrzity provoz tramvajové dopravy. Napiiklad, pokud
dojde k poruse tramvaje ve vecernich hodinach a je potieba specificky nahradni dil, ktery

neni k dispozici ve skladu vozovny, musi se oprava odlozit az do dal$iho dne. Tato situace
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nejenze zpusobuje zpozdéni v opravach, ale miize vést i k redukei poctu dostupnych vozidel

pro vefejnou dopravu, coz ma piimy dopad na kvalitu sluzeb poskytovanych cestujicim.
Kapacita skladi ve vozovnach

Omezena kapacita skladi ve vozovnach znamena, Ze je mozné skladovat pouze omezené
mnozstvi a typy ndhradnich dili. Toto omezeni se stava kritickym, kdyz je potfeba né¢jaky
méné bézny, ale zasadni dil pro funk¢nost tramvaje. V takovych ptipadech se musi ¢ekat na
dodani z Usttednich dilen, coz zbyteéné prodluzuje dobu mimo provoz. Piikladem je situace,
kdy byl potieba specificky elektronicky komponent pro fidici systém tramvaje, ktery se
v malych skladech ve vozovnach obvykle neskladuje z diivodu jeho vysoké ceny a nizké
frekvence vymén. Velmi omezenou kapacitu skladovych prostor je mozné vidét na obrazku

7, potizené¢ho ve vozovné Strasnice.
Predikce potieby nahradnich dili

Efektivni predikce, které nahradni dily a v jakém mnozstvi budou potieba, je klicova pro
minimalizaci zasob a zaroven zajisténi jejich dostupnosti. Soucasny systém fizeni zasob ve
vozovnach ¢asto nedokaze ptesné piedvidat potiebu, coz vede k preskladnéni nékterych dilt
a nedostatku jinych. Jako ptiklad Ize uvést, Ze jsou pravideln€ objedndvany brzdové desticky
z divodu jejich Castého pouziti, zatimco je zanedbavano zasobovani specifickymi typy
lozisek, ktera jsou sice vyménovana méné Casto, ale jejich nedostatek vede

k dlouhodobg&jsim vypadkim vozidel.

Spole¢nost ma nasledujici data: V priméru 15 % néhradnich dild, které byly skladovany ve
vozovnach, ptesahovalo jejich skutecnou rocni spotiebu, zatimco pro 10 % kritickych dili
byl zaznamenan nedostatek, ktery zptisobil vypadky vozidel delsi nez 24 hodin. Déle byla
spole¢nosti poskytnuta informace, Ze v prabéhu posledniho roku doslo k nékolika pfipadim,
kdy vozidlo muselo byt stdhnuto z provozu kvili nedostatku ndhradnich dil, coz mélo

piimy dopad na spolehlivost sluzby.
Synchronizace mezi vozovnami

Soucasny systém nedostatecné vyuziva moznosti sdileni zasob mezi vozovnami. Naptiklad,
vozovna Zizkov ma piebytek uréitého typu pneumatik, zatimco vozovna Pankréc se s timto
typem potykd s nedostatkem. Vzhledem k neexistenci efektivniho systému pro sdileni
informaci a zdsob mezi vozovnami dochazi k neefektivnimu vyuzivani zdroji a zvySovani

nakladii na zasoby, které by mohly byt snizeny prostiednictvim lepsi koordinace.
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Obréazek 7: Ptiklad organizace skladu ve vozovnach — vozovna Strasnice (Vlastni
zpracovani)

Tyto poznatky poukazuji na nutnost zlepSeni systému Fizeni zasob, skladovych kapacit
a zavedeni efektivnéjSich systému pro predikci potieby a sdileni zdsob mezi vozovnami. Na
zaklad¢ této predbézné analyzy je ziejmé, Ze pro detailni pochopeni a nalezité feSeni
identifikovanych kritickych oblasti v fizeni skladovych zdsob je nezbytnd podrobné;jsi

acilen¢jsi analyza. Tuto dulezitou ulohu pfevezme jiz zminény specializovany tym

povefeny Dopravnim podnikem hl. m. Prahy.
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12 SHRNUTI ANALYTICKE CASTI

Zaver prace o analyze poruchovosti tramvaji v ramci vozoven Dopravniho podniku hlavniho
meésta Prahy poskytl cenné informace o efektivité provozu a Gdrzby tramvaji, zejména typu
coz z ni d€la nejvice poruchovy typ tramvaje v porovnani s ostatnimi zkoumanymi typy.
Analyza také odhalila, 7e nejefektivngjsi spravou tramvaji T3R.P disponuje vozovna Zizkov,
zatimco vozovna Pankric se potykd s nejniz$Sim spravkovym procentem pro tento typ

vozidla.

Analyza poukdzala na vyznamnou problematiku spojenou s fizenim smén a efektivitou
pracovnikil, coz ma pfimy dopad na schopnost vozoven provadét idrzbu a opravy v souladu
s normami a pfedchazet tak nahodnym porucham. Bylo zjisténo, Ze aktualni rozvrzeni smén
a alokace pracovni doby neodpovidaji skutecnym potfebam pro provadéni pravidelnych
prohlidek, coz vede k prodlouzeni doby, po které je tramvaj odstavena na pravidelnou

prohlidku, a zvySuje riziko poruch béhem provozu.

Déle byla odhalena variabilita v efektivité oprav mezi jednotlivymi vozovnami, kterd je
ovlivnéna specifickymi zkuSenostmi a znalostmi pracovnikli s danymi typy tramvaji.
Vozovna Strasnice ukazala nejvyssi efektivitu ve sprave a opravach tramvaji T3R.P, coz je
pfi¢itano jejich specializaci a hlubokym znalostem tohoto typu vozidla. Na druhou stranu,
vozovna Pankrac vykézala nizsi efektivitu v opravéch tohoto typu, coz mize byt vysvétleno
jejich vétsim zamétenim na jiny typ vozidel.

V pribéhu analyzy bylo také poukazano na nékolik kritickych oblasti spojenych tfizenim
zasob. Tyto oblasti zahrnuji predikci potfeby nahradnich dildi, synchronizaci zasob mezi

~rw

vozovnami, roz$ifeni kapacity skladi ve vozovnach a zlepSeni dostupnosti Ustfednich dilen.
vyrazné prispét k snizeni doby, po kterou jsou tramvaje mimo provoz, a tim zvysSit

spolehlivost tramvajoveé dopravy v Praze.

Zaveérem je tedy zfejmé, ze zlepseni v oblasti fizeni zasob, fizeni smén a zvySeni efektivnosti
pracovnikii jsou kliCové pro zajisténi vyssi spolehlivosti a efektivity provozu tramvaji
Vv Praze. Tyto aspekty by mély byt prioritou v ramci celkové strategie pro racionalizaci

udrzby a oprav tramvajového parku.
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13 PROJEKT ZEFEKTIVNENI UDRZBY A OPRAV
TRAMVAJOVYCH VOZIDEL DOPRAVNIHO PODNIKU HL. M.
PRAHY

Tento projekt se zamétuje na kli¢oveé oblasti, které maji potencial vyrazné zlepsit efektivitu

a spolehlivost udrzby a oprav tramvajového parku Dopravniho podniku hl. m. Prahy.
Projektovy tym
Vedouci projektu: vedouci oddéleni Opravy a Gdrzby tramvaji.

Clenové hlavniho tymu: zastupci vozoven — technici provozu, analytici procesti a strategii

zlepSeni (tviirce této prace a dalsi 3 povéfeni zaméstnanci Dopravniho podniku).

Clenové rozsiteného tymu: techniéti Skolitelé, HR specialisté, IT a logisticky tym.

13.1 Cile projektu

Na zakladé provedenych analyz budou stanoveny a rozebrany jednotlivé kroky projektu
vedouci k napInéni jednotlivych cilti a tim ke zvySeni efektivnosti a produktivity udrzby
a oprav tramvaji v Dopravnim podniku hl. m. Prahy, tedy k naplnéni hlavniho cile. Tento
hlavni cil projektu byl rozdélen do ¢tyr dil¢ich cilti. Prvni tii dil¢i cile souvisi se zvySenim
efektivity fizeni pracovniki. Provadéni pravidelnych prohlidek véas dle norem, které je
prvnim dil¢im cilem, 1ze realizovat pomoci zajisténi potiebného poctu pracovnikil. Splnéni
potifebného poctu pracovnikil na spravném miste je mozné dosahnout pomoci efektivnéjsiho
rozvrzeni pracovnich smén. Tento cil vede k efektivnéji provadéné tidrzbé. Dalsi dva dil¢i
cile souvisejici take s efektivnéj$im fizenim pracovniku, pfispivaji vSak k efektivnéjSimu
provadéni oprav. Jsou to cile vedouci k efektivnéji vyuzitému pracovniho ¢asu a samotné
efektivngjsi praci pracovniki. Ctvrtym diléim cilem je racionalizace fizeni skladovych
zasob, ktera tvofi samostatnou komplexni oblast a bude dale detailnéji analyzovéna

sestavenym tymem.
Hlavni cil projektu

Zvysit efektivnost a produktivitu udrzby a oprav tramvaji v Dopravnim podniku hl. m. Prahy
prostfednictvim racionalizace pracovnich procest, efektivnéjsiho planovani smén, skoleni
pracovnikii a zlepSeni fizeni skladovych zasob, coz povede ke zvySeni spolehlivosti

a dostupnosti tramvajového parku.
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Dil¢i cile

1. Zajistit provadéni pravidelnych prohlidek vcas dle normovaného poctu ujetych

kilometrti: zajisténi potiebného poctu pracovniki k provedeni téchto prohlidek.

Provedeni 100 % pravidelnych prohlidek v ¢as Ize dosahnout tim, Ze bude pravidelnym
prohlidkam vénovano ve vozovnach Zizkov a Pankrac o 14 % vice asu a ve vozovné
Strasnice o 12 % vice. Procenta vychazeji ze soucasného stavu a spolu s potiebnymi
a vyuzitymi hodinami k pravidelnym prohlidkdm je zaznamenava Tabulka 10.

Tabulka 10: Chybé¢jici po¢ty hodin k pravidelnym prohlidkam (Vlastni
zpracovani, interni data)

Vozovna Zizkov Stragnice Pankrac
Hodiny potiebné k pravidelnym 102,29 h 118,25 h 111,10 h
prohlidkam

Hodiny vyuzité k pravidelnym 88 h 104 h 96 h
prohlidkam

Chybéjici hodiny k pravidelnym 14 % 12 % 14 %
prohlidkam

Naplnéni tohoto cile souvisi s nutnosti efektivnéji rozvrhnout pracovni smény:
Provadét planovani smén tak, aby odpovidalo aktualnim potiebdm udrzby a oprav,
zatimco bude maximalizovano vyuziti dostupné pracovni sily a minimalizovano

vznikani zbyte¢nych prostoja.

2. Efektivnéji vyuzit pracovni cas: Efektivnéj$i vyuziti pracovniho casu souvisi se

sniZzenim potieby nové pracovni sily, zvySenim motivace pracovnikl a zefektivnénim

préace pracovnikil, coz povede k redukci nakladi.

Zvysit efektivitu pracovnikii prostfednictvim Skoleni: Implementovat Skoleni pro
zlepsSeni odbornych dovednosti a znalosti pracovnikill, zvySeni jejich schopnosti rychle

a efektivné diagnostikovat a fesit technické problémy.
Racionalizace tizeni skladovych zasob: Vylepsit systém fizeni zasob pro zajisténi
rychlé dostupnosti potiebnych nahradnich dili pfi minimalizaci skladovych piebytkl

a zefektivnéni logistiky.
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13.2 Rozsah a harmonogram projektu

Rozsah projektu

Projekt se zamétuje na nejproblematictéjsi typ vozu a tii vybrané vozovny, dle pfedem

stanovenych kritérii. Analyzovanymi vozy jsou vozy typu T3R.P, a to ve vozovnach Zizkov,

StraSnice a Pankrac. Projekt se zabyva udrzbami a opravami v téchto vozovnach s dirazem

na vozy typu T3R.P se snahou zvysit efektivitu udrzbovych i opravarenskych praci.

Casovy harmonogram

Aktivity

e Mcgsice 1-4: Ptiprava a planovani, sestaveni tymu, analyza soucasného stavu.
e Mgsice 5: Navrh opatieni vedouci ke zlep$eni souc¢asného stavu.

e Mcsice 6-8: Prvni implementace navrzenych opatieni ke zvySeni efektivity

pracovniki. Dalsi podrobnéjsi analyza fizeni zasob a konkrétni ndvrhy na zlepSeni.

e Mecsice 9-11: Hodnoceni prvnich vysledkli, upravy procest. Dalsi cCast

implementace, pilotni systém fizeni zasob.

e Mésice 12-14: Hodnoceni pilotniho systému fizeni zasob a jeho upravy.
e Mg¢sice 15-17: PIné nasazeni novych opatieni, sledovéni a analyza vykonnosti.

e Mgsice 18-20: Finalni hodnoceni, dokumentace vysledku, pfiprava doporuceni pro

dalsi postup
FinaIni hodnoceni a doporuceni |:
PIné nasazeni opatfeni :}
Hodnoceni pilotniho systému fizeni zasob :]
Hodnoceni a Upravy procesl + Implementace pilotniho systému fizeni zasob I:
Prvni implementace a analyza fizeni zasob :
Navrh zlepSovacich opatfeni D
Pfiprava, planovani, sestaveni tymu
w&% w&% w&& 1&5 i&h‘ w&h ch,> S S S S w&& m&b xgﬁ '»&% x@% w@% x&% xJ)
NI IFSFEFNF I TNV XSS

Obrézek 8: Ganttuv diagram — ¢asovy harmonogram projektu (Vlastni zpracovani)
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13.3 Rizikovéa analyza RIPRAN

Pomoci rizikové analyzy RIPRAN bylo identifikovano nékolik klicovych rizik, véetné
odporu zaméstnancti k novym technologiim a procestiim, technickych problému se systémem
fizeni skladl, nedostatku finan¢nich zdrojii na Skoleni a motivaci, prekroceni rozpoctu
a casovych ramcii a nedostatecné komunikace a zapojeni vedoucich pracovnikt. Kazdé
Z téchto rizik bylo podrobné zkoumdno prostiednictvim rozhovort s pracovniky a analyzy
internich procesti, ¢imz bylo mozné urcit pravdépodobnost jejich vyskytu a potencialni

dopad na projekt.

K feSeni téchto vyzev byla navrzena ftada napravnych opatfeni, vcetn¢ zavedeni
komplexniho programu zmén pro zajisténi hladké adaptace zameéstnancti, zlepSeni internich
komunikacnich protokolti pro zapojeni vedoucich pracovnikii, implementace pruzného
projektového managementu pro omezeni rizika prekroceni rozpo¢tu a Casovych ramcu,
a investice do technického vybaveni a infrastruktury. Podrobny piehled téchto rizik a ndvrhy
feseni jsou podrobné popsany v ptiloze prace (viz. Piloha IIl), kterd obsahuje kompletni
RIPRAN analyzu, poskytujici souhrnny pohled na v§echny identifikované problémy a jejich
mozna feSeni.

Je dulezité zdiraznit, ze ackoliv byla tato rizika identifikovana a je nezbytné jim vénovat
nalezitou pozornost, zadné z nich zéasadn€ nebrani realizaci projektu. S adekvatnimi
preventivnimi a nédpravnymi kroky, jak jsou popsany v piiloze, lze rizika efektivné

minimalizovat a zajistit uspéSnou implementaci projektu.

13.4 Zajisténi provadéni pravidelnych prohlidek véas dle normovaného

poctu ujetych kilometri

V analytické casti prace bylo zjisténo, Ze hodiny, které jsou vyuzité k pravidelnym
prohlidkdm tramvaji neodpovidaji mnozstvi hodin, které¢ by bylo potieba pravidelnym
prohlidkdm (kontrolam a udrzbam) vénovat, aby mohly byt provadény po predepsaném
poctu ujetych kilometri, po kterych se maji dle norem provést. Pravidelné prohlidky se tedy
po tomto predepsaném mnozstvi ujetych kilometri nestihaji provadét a kilometry se
takzvané ,,natahuji*. Samotné provadéni prohlidek, kdy je tramvaj jiz odstavena a ptipravena
v depu, se ukazalo jako bezproblémové. Jsou dodrzovany vSechny piedepsané kroky

a postupy véetné dodrzeni pfedepsaného ¢asu jednotlivych tkont.
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Problém byl odhalen ve skutecnosti, ze k pravidelnym prohlidkdm je vyhrazené mensi
mnozstvi pracovnikl, nez které by bylo zapotiebi. Na zakladé téchto tidajii bylo spocteno,
kolik pracovnikii navic by bylo zapotiebi k provadéni pravidelnych prohlidek. Udaje
zaznamenava Tabulka 11. Nejprve byl denni pocéet chybé&jicich hodin piepocitan na tydenni
pocet chybéjicich hodin. Pocitdno bylo s nepfetrzitym sedmidennim provozem. Dle
40hodinoveho tydenniho fondu pracovni doby byl pak ur¢en pocet pracovniku, ktery by
pokryl chybéjici hodiny (zaokrouhleno na celé pracovniky).

Tabulka 11: Piehled hodin potfebnych a vénovanych k pravidelnym prohlidkam
(Vlastni zpracovani, interni data)

Vozovna Zizkov Stra3nice Pankrac
Hodiny potiebné ke kontrole denné 102,29 h 118,25 h 111,11 h
Hodiny vénované kontrole denné 88 h 104 h 96 h
Chyb¢jici hodiny denné 14,29 h 14,25 h 15h
Chybgjici hodiny tydné 100,03 h 99,75 h 105 h
Pocet chybé¢jicich pracovniki 3 3 3

Ve vozovné Zizkov je pravidelnym kontroldm a udrzbam vénovano 88 hodin denné,
potiebnych hodin je vSak 102,29 hodin. Denné tedy chybi 14,29 hodin, je-li poc¢itano
S nepietrzitym provozem 7 dni v tydnu, tydné tak chybi 100,03 hodin. To znamena, Ze aby
mohla vozovna dodrzet predepsané normy bez zmény soucasné organizace smeén, musela by

pfijmout 3 nové zaméstnance.

Ve vozovné Strasnice je pravidelnym kontroldm a udrzbam vénovéano 104 hodin denné¢,
potiebnych hodin je vSak 118,25 hodin. Denné tedy chybi 14,25 hodin, je-li pocitano
S nepfetrzitym provozem 7 dni v tydnu, tydné tak chybi 99,75 hodin. To znamena, ze aby
mohla vozovna dodrzet pfedepsané normy bez zmény soucasné organizace smeén, musela by

taktéz ptijmout 3 nové zamestnance.

Ve vozovn€ Pankrac je pravidelnym kontroldm a udrzbam vénovano 96 hodin denné,
potfebnych hodin je v8ak 111,11 hodin. Denné tedy chybi 15 hodin, je-li pocitano
S nepfetrzitym provozem 7 dni v tydnu, tydné tak chybi 105 hodin. To znamena, Ze aby
mohla vozovna dodrzet pfedepsané normy bez zmény soucasné organizace smen, musela

by, stejné€ jako pfedchozi dvé vozovny, pfijmout 3 nové zamestnance.
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Hodiny, které nejsou vénovany pravidelnym kontrolam a tdrzbam, slouzi k opravdm zéavad
odhalenych pfi kontrole, k opravam nahodilych zavad vzniklych na trati, v¢etné¢ zavad
vzniklych v dasledku dopravnich nehod a k dal§im ¢innostem, jako je pfemistovani tramvaji
Vv rdmci vozovny ¢i automatické myti tramvaji. Z analyzy historickych dat vSak vyplyva, zZe
témto ¢innostem neni vénovany cely zbyly Cas, ale Ze vznikaji velké prostoje. Ve vozovné
Zizkov je denné nevyuzito v priméru 132,72 hodin, ve vozovné Strasnice je to 85,56 hodin
a ve vozovné Pankrac 135,86 hodin. Lze tak fici, pokud se predpokladaji vSechny smény
0 stejném podtu pracovnikil, Ze ve vozovné Zizkov je kazdou sménu o 5 pracovniki vice,
nez je zapotiebi. Ve vozovné Strasnice o 3 pracovniky a ve vozovné Pankrac je kazdou

sménu také o 5 pracovnikll vice, nez je podle dat zapotiebi. Postup vypoctu:

nevyuZzité hodiny denné
+ (8 hodinovy denni pracovni fond jednoho zaméstnance

- 3 osmihodinové smény béhem dne)

Jsou uvazovany 3 osmihodinové smény béhem dne a na kazdé je o 5 ¢i 3 zminéné pracovniky
vice, nez je zapotiebi. Dale je pocitano s nepfetrzitym provozem a je bran v Ovahu
StyFicetihodinovy tydenni fond pracovni doby. Znamené to, Ze vozovny Zizkov a Pankrac
maji 21 zaméstnancu, ktefi vytvareji pouze prostoje. Vozovna StraSnice ma 12 takovych

zaméstnancu (zaokrouhlovano doli na celé ¢islo.) Postup vypoctu:

Pocet nadbytecnych pracovnikl v jedné sméné - (21 smén v tydnu

<+ 5 smén vykonavanych 1 pracovnikem)

Bylo spocitano, ze kazdé vozovné chybi 3 zaméstnanci na pravidelné prohlidky. Nyni je
vSak zfejmé, Ze neni zapotiebi piijimat nové pracovniky, ale Ze vozovny mohou k této praci
alokovat pracovniky, kteii vytvateji prostoje. Pokud by tak bylo u¢inéno, vozovny Zizkov
a Pankrac by tak nemély zminénych 21 ale 18 pracovnikd, kteti vytvareji prostoje, a vozovna

Strasnice by pak méla 9 pracovnikl vytvarejicich prostoje misto 12.

Dle informaci poskytnutych vedoucimi vozoven, jsou nédklady na jednoho pracovnika

300 K¢ na hodinu, pokud nejsou zapocitany benefity a prémie. S 160hodinovym mési¢nim
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fondem pracovni doby jsou pak mé&si¢ni naklady na jednoho pracovnika 48 000 K¢. Pokud
by tedy vozovny propustily pracovniky vytvarejici prostoje (po alokaci potiebného poctu
pracovniktl k pravidelnym prohlidkam), usettily by mési¢né nasledujici ¢astky: vozovny
Zizkov a Pankrac 864 000 K¢ a vozovna Strasnice 432 000 K¢&. Tento fakt byl predloZen
vedoucim vozoven. VSichni tfi vedouci se vSak shodli v odmitnuti této varianty.
Argumentem byla jejich zkuSenost s velmi proménlivymi situacemi na tratich a s tim
spojena proménliva potfeba a naro¢nost oprav. Pokud by doslo k propusténi zminénych
zaméstnancu, vznika dle jejich nazoru riziko, Ze v situaci velké nehody nebo zavazné
rozsahlé poruchy by nestihali zajistit véasnou opravu kvuli nedostatku pracovnikd.
V soucasnosti vSak neexistuji evidence, pomoci kterych by bylo mozné tuto zkuSenost

potvrdit ¢i vyvratit.

13.4.1 Nové rozvrzeni pracovnich smén

Na zaklad¢ vyse popsanych faktti bylo s odsouhlasenim vedoucich vozoven navrhnuto, aby

byly smény upraveny nasledujicim zpisobem.
1. Vozovna Zizkov

- Plvodni organizace smény: prvnich 8 hodin jsou 3 pracovnici vyhrazeni

k pravidelnym prohlidkam, dal$ich 16 hodin jsou k tomu vyhrazeni 4 pracovnici.

- Nova organizace smény: prvnich 8 hodin jsou 4 pracovnici vyhrazeni

k pravidelnym prohlidkam, dal$ich 16 hodin je k tomu vyhrazeno 5 pracovnik.
2. Vozovna Strasnice

- Plvodni organizace smény: prvnich 16 hodin jsou 4 pracovnici vyhrazeni

k pravidelnym prohlidkam, dal$ich 8 hodin je k tomu vyhrazeno 5 pracovnikd.

- Nova organizace smény: prvnich 16 hodin je 5 pracovnika vyhrazeno

k pravidelnym prohlidkam, dalsich 8 hodin je k tomu vyhrazeno 6 pracovnikd.
3. Vozovna Pankrac

- Plvodni organizace smény: po cely den jsou k provadéni prohlidek vyhrazeni

4 pracovnici.

- Nova organizace smény: po cely den je k provadéni prohlidek vyhrazeno

5 pracovniki.



UTB ve Zliné, Fakulta managementu a ekonomiky 73

Toto opatieni vedouci K pInéni norem tykajicich se pravidelnych prohlidek, tedy nepocita
s piijimanim novych pracovniki, ale s efektivnéjSim rozvrzenim stavajicich zaméstnanct.
Kazd4 sména zabyvajici se pravidelnymi prohlidkami je posilena o jednoho pracovnika.
Toto opatieni bude platit ve vSech tfech vozovnach. Tim dojde ke 100 % vcasnému plnéni

pravidelnych prohlidek a vznikne jeSté Casova rezerva.

13.4.2 Dopad pro firmu

Tento krok umozni kazdé z analyzovanych vozoven usetfit tfi pracovni pozice. V soucasné
dobé Celi vozovny nedostatku zaméstnanct k provadéni pravidelnych prohlidek, chybi jim
pravé i pracovnici k zaji§téni téchto normovanych prohlidek. Upravou organizace smén
bude mozné zaradit kazdou sménu k pravidelnym prohlidkam o jednoho zaméstnance vice
nez dosud. Tito zamé&stnanci budou pfevedeni z fad zaméstnancii, kteti jsou nyni v takzvané
zaloze a Casto nevyuziti, coz eliminuje potiebu piijimat nové pracovniky. Celkem tim kazda
vozovna u$etii na ndboru tfi novych zaméstnanci. S mési¢nimi néklady na jednoho
zamestnance ve vysi 48 000 K¢, kazda vozovna usetii 144 000 K¢ mési¢n€, coz predstavuje
celkovou Usporu 432 000 K¢ mési¢né za vSechny tfi vozovny dohromady. Za rok to pro

Dopravni podnik ptfedstavuje tsporu 5 184 000 K¢.

Vzhledem k tomu, ze tento problém byl zjiStén u vSech tii analyzovanych vozoven, je
pravdépodobné, ze podobnd situace panuje 1 v dalSich vozovnach Dopravniho podniku.
Pokud by bylo mozné zavést stejné opatfeni ve vSech osmi vozovnach, mohl by Dopravni

podnik usetiit az 1 152 000 K& mésicné, tedy 13 824 000 K¢ rocné.

Dal$im benefitem je Gspora nakladi spojenych s naborem novych zaméstnancii a usetieni
¢asu na zaskolovani novackl, coz by jinak vyzadovalo ptidéleni zkuseného pracovnika
K jejich zauceni. Pfedpoklada se, Ze nabor jednoho nového zaméstnance véetné nasledného
zaSkoleni a adaptace stoji Dopravni podnik pfiblizn¢ 100 000 K¢ (v€etné nakladi na
vybérové fizeni, administrativni naklady, $koleni a ztratu produktivity béhem adapta¢niho
obdobi). Tento tdaj byl poskytnut vedoucim odd¢€leni Opravy a udrzba tramvaji, ktery ma
data o naboru novych pracovnikl k dispozici. Tim, Ze se nepfijmou tfi novi zaméstnanci do
kazdé ze tfi analyzovanych vozoven, celkova uspora na ndborech a zaskoleni cini

900 000 K¢ (3 vozovny x 3 zaméstnanci x 100 000 K¢).

Implementaci této reorganizace bude zajisténo 100% vcasné plnéni normovanych
pravidelnych prohlidek, coz by mélo vést ke snizeni vyskytu ndhodnych poruch na trati.

Piesny odhad tohoto snizeni momentalné neni k dispozici, jelikoz problém s prodluzovanim
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intervald mezi prohlidkami trva jiz nékolik let a stara data, kdy tento problém nebyl jesté tak
vyrazny, nejsou srovnatelna kviili odliSnému slozeni vozového parku ve vozovnach. Je tedy
nutné zahajit sledovani a vyhodnocovani téchto idaji, aby bylo mozné posoudit dopad

tohoto opatieni.

Pro piedstavu poskytl vedouci oddé€leni Opravy a udrzba tramvaji nésledujici odhad.
Primérné naklady na opravu bézné nahodné poruchy tramvaje jsou pfiblizné¢ 20 000 K¢
a kazda tramvaj mimo provoz znamena ztratu piijmt ve vysi 5 000 K¢ denné. Pokud by diky
efektivnéjsi organizaci smeén doSlo k redukci poc¢tu nahodnych poruch jen o 4 piipady
meésicné (1 tydné), celkova tispora by ¢inila 100 000 K¢ mésicné (80 000 K¢ na opravach
a 20 000 K¢ ve ztraté ptijmi) pro jednu vozovnu. Pokud by takové opatieni bylo zavedeno
ve v§ech osmi vozovnach, mohla by byt Gspora pro Dopravni podnik 800 000 K¢ mésicné,

tedy 9 600 000 K¢ ro¢n€. Pro piesnéjsi informaci bude zapotiebi provést podrobnou analyzu.

13.5 Efektivnéjsi vyuZiti pracovniho ¢asu

Dalsim krokem k efektivné&j§imu fizeni pracovnikl a k efektivnéjsimu provadéni oprav je
zavedeni denni evidence Casu Strdveného opravami. V soucasnosti neexistuje Zzadna
evidence, ze které by bylo ziejmé, kolik hodin bylo opravam vénovano v konkrétni dny.
Z evidovanych udajt 1ze nyni ziskat pouze pramérnou denni ¢asovou naro¢nost oprav, ktera
se muze velmi liSit od skutecnosti. Vedouci vozoven uvadéji, ze denni asova narocnost je
velmi proménliva, existuji dny s plnym vytiZenim pracovnikd kvili vétSimu poctu
nahodnych poruch ¢i nehod, ale i dny, kdy vznikaji zminéné velké prostoje. S touto evidenci
souvisi také zaznamy o pracovnicich, ktefi se podileli na konkrétnich opravach.
V soucasnosti ani takova evidence neexistuje. Ackoli probiha fizené rozdéleni tkola, které

provadi mistr, rozdéleni se nezaznamenava.

Po detailni denni evidenci provadénych oprav, jejich ¢asové naro¢nosti (tzn. kolik hodin
Vv jednotlivych dnech bylo skuteéné vénovano opravdm) a zaznamu zucastnénych
pracovniki, budou vedouci vozoven schopni ovéfit, zda skutecné existuji dny s minimélnimi
prostoji. Pokud ano, bude mozné zpétné¢ zhodnotit, jaky dopad by mélo zpomaleni oprav
kvili mensimu poc¢tu pracovniki, a zda by to néjakym zplisobem narusilo provoz tramvajové
dopravy, nebo by delsi doba oprav v takovych situacich byla pfijatelna. Je navrzeno tuto
evidenci vést po dobu 12 mésict a poté provést analyzu ziskanych udaji. Evidenci povede

ptitomny mistr a kontrolu bude provadét vedouci vozovny, a to jednou za tfi dny. Evidence
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bude vedena v papirové podobé a poté ptevadéna do elektronické v tabulkovém procesoru

Microsoft (MS) Excel. Elektronicka podoba evidence je na obrazku 9 a 10.

Celkovy poZet hodin vénovany

D Cisl Popi Vozidl |Pracovnici Zatatek prace [Ki
atum slo opravy 'opis opravy 'ozidlo covni atatek prace |Konec préce diﬂi den prﬂcinﬂ daném vozkdle

Poznamky

Obrazek 10: Tabulka pro detailni denni evidenci provadénych oprav v MS Excel (Vlastni
zpracovani)

Celkovy poget hodin vénovany
dany den prici na daném vozidle
01.04.2024[OPRO01 Vyména brzdowjch desticek [T3R.P_6 1an Novak, Petr Svoboda 8:00) 10:30 25
01.04.2024[0PRO02 Oprava osvétleni T3R.P_4 Pavel Dvofik 9:15! 9:45 0,5 |Vyména Farovek
01.04.2024|OPRO03 Oprava motoru TIRP, Josef Kral, Evien Cerny 10:00/ 13:00 3,0 |Unik oleje

Datum Cislo opravy Popis opravy Vezidlo [Pracovnici Zalatek prace |Konec prace Pozndmky

Obrézek 9: Ptiklad vyplnéni tabulky pro detailni denni evidenci provadénych oprav
(Vlastni zpracovani)

13.5.1 Dopad pro firmu

Toto opatieni umozni efektivnéjsi rozd€leni pracovnich tkold. Podle tidaji zminénych
v kapitole 13.4 se zda, Ze ve vozovné Zizkov je béhem kazdé smény piitomno
5 nadbyte¢nych pracovniki, ktefi se maji podilet na opravach. Piedpoklada se, Ze smény
budou reorganizovany tak, ze jeden z nadbyteCnych pracovnikii bude vzdy piefazen
k pravidelnym udrzbam, kde panuje nedostatek personalu. Po této reorganizaci tak bude ve
vozovné Zizkov béhem kazdé smény o 4 pracovniky vice nez by bylo zapotiebi. Celkem by
tak vozovna Zizkov méla o 16 zaméstnancii vice, nez by potiebovala (vzorec pro vypoéet
viz. kapitola 13.4). Stejna situace nastane i ve vozovn¢ Pankrac, zatimco ve vozovné
StraSnice bude po reorganizaci kazdou sménu o 2 pracovniky vice. Celkem by tak méla
0 8 zaméstnanci vice, nez by potiebovala. Ulelem zavedeni denni evidence, ktera
momentalné chybi, je ovétit, zda se vyskytuji dny, kdy jsou tyto nadbytecné pracovni sily

skute¢né pottebné, jak uvadéji vedouci vozoven.
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Pokud by analyza odhalila, Ze jen 50 % (kompromis mezi vysledkem vychazejicim z dat
atvrzenim vedoucich vozoven) z uvedeného poétu nadbyte¢nych pracovnikii opravdu
poteba neni, redukci tohoto po¢tu zaméstnancli by vozovny usetfily nésledujici ¢astky:
V piipadé, Ze by vozovny Zizkov a Pankrac mély béhem kazdé smény jen o 2 pracovniky
vice, celkové by to znamenalo 8 nadbytecnych pracovnikd. Snizenim tohoto poctu by kazda
z téchto vozoven usetiila mési¢né 384 000 K¢ (48 000 K¢ x 8). Ro¢ni tispora by pak ¢inila
4 608 000 K¢ pro kazdou z téchto vozoven. Pokud by ve vozovné Strasnice byl na kazdou
sménu 1 pracovnik navic, celkove by to piedstavovalo 4 nadbytecné pracovniky. Redukci
tohoto poctu by vozovna usetiila 192 000 K¢ mésic¢né (48 000 K¢ x 4), coz rocné predstavuje
2 304 000 K¢.

Je vSak dllezité vzit v uvahu, Ze po eventualnim sniZeni poctu pracovnikii bude od zbylych
vyzadovana vyssi produktivita, coz povede k jejich vétSimu vytiZeni. Je otdzkou, zda budou
zaméstnanci ochotni pracovat v novych podminkéach za stejny plat. Pro nékteré miize byt
mensi pracovni zatéZz béhem smén vnimana jako vyhoda, diky které jsou ochotni pracovat
za niz81 mzdu. Je tedy klicové, aby se soucasné se sniZzovanim poctu pracovnikl vénovala

pozornost také motivaci zamestnancti a nabidce jinych benefitu.

13.6 ZvySeni efektivity pracovnikii prostfednictvim Skoleni

Tretim krokem vedoucim taktéz k efektivnéj$imu fizeni pracovnikd a k efektivnéjsimu
provadéni oprav je zvySeni kvalifikace pracovniku, ktefi pfichazeji do styku s vice typy
tramvaji a ziskavani hlubsich znalosti pomoci vlastnich zkuSenosti u nich trva déle. Kazda
vozovna ma prevahu jednoho typu vozu, s tim pak pracovnici maji pochopitelné nejvetsi
zku$enosti. S ohledem na specifikum prace v jednotlivych vozovnach, je zasadni podpofit
pfedavani zkuSenosti mezi vozovnami a zvysit tak univerzalnost a flexibilitu kvalifikaci
zaméstnanc. Bylo navrhnuto 5 bodi, kterymi lze pfispét ke zvysSeni kvalifikace

zaméstnancu.
1. Vzijemné stdze mezi vozovnami

Rotacni programy: Zavést rotacni stdze pro technické pracovniky, béhem kterych
budou mit moznost pracovat v raznych vozovnach a ziskavat tak praktické
zkuSenosti s riznymi typy tramvaji. Tento pfistup umozni lep$i porozuméni
specifikiim jednotlivych modelti a zvysi schopnost rychle reagovat na rtiznorodé

technické vyzvy.
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2. Workshopy a seminaie

Pravidelné setkdvani: Organizovat pravidelné workshopy a seminafe, kde budou
zaméstnanci z riznych vozoven sdilet své zkuSenosti, postupy a nejlepsi praxe
spojené s udrzbou a opravami specifickych typl tramvaji. Tato setkavani by méla
byt vedena zkuSenymi techniky nebo externimi odborniky (zejména v ptipadé

modernich tramvaji vyrabénych spole¢nosti Skoda).
3. Mentoring a kou¢ink

Vzajemné mentorstvi: Vytvofit program vzajemného mentorstvi v ramci kterého
budou zkuSenéjsi pracovnici z jedné vozovny sdilet své znalosti a dovednosti
s kolegy z jiné vozovny. Tento pfistup podpoii neformalni pfedavani know-how

a zvysi soudrznost mezi tymy.
4. Vytvoteni znalostni databaze

Dokumentace a sdileni znalosti: Vybudovat interni znalostni databazi, ktera bude
obsahovat technické manudly, navody, postupy a case studies specifickych oprav
audrzby riznych typt tramvaji. Tato databaze by méla byt pfistupna vSem

technickym pracovnikiim a pravideln¢ aktualizovana.
5. Zpétnd vazba a hodnoceni

Sdileni zpétné vazby: Po kazdém programu sdileni zkuSenosti shromaZd’ovat
zpétnou vazbu od UcCastnikli a na zdkladé toho programy neustile vylepSovat.

Hodnotit u¢innost programti na zaklad¢ zlepseni vykonu a efektivity prace.

K realizaci téchto opatfeni bude nutné vytvofit nové pracovni misto, jehoz hlavni néplni
prace bude koordinace a organizace vzdélavacich programi pro technické pracovniky napfic
vSemi vozovnami. Tento pracovnik by mél mit piehled o aktudlnich potiebach
a zkuSenostech zaméstnancti ve vSech vozovnach a byl by zodpovédny za planovani
arealizaci stazi, workshopti, semindiii a mentoringovych programt. Jeho tlohou by také
bylo zajisténi aktualizace a spravy interni znalostni databaze a sbéru zpétné vazby po konéani
vzdélavacich akci. Prozatim je navrzeno, aby tuto funkci zastaval jeden pracovnik, ktery by
koordinoval vzdélavaci ¢innosti pro vSechny vozovny. Po vybudovani a zavedeni
jednotného systému vzdélavani a Skoleni bude mozné zvazit jeho rozSifeni a piipadné

navySeni po¢tu pracovnich mist v této oblasti. Konkrétni navrh planu vzdélavacich aktivit

na meésice kvéten az srpen 2024 je na nasledujicich dvou stranach.
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Plan vzdélavacich aktivit na kvéten az srpen 2024

Cil: Zvysit univerzalnost a flexibilitu kvalifikaci zaméstnanct prostfednictvim vzajemného

sdileni zkuSenosti a osvojeni novych dovednosti.

Znalostni databaze

Vytvofeni online znalostni databaze v Microsoft SharePoint ¢i Google Workspace
Datum: 1. kvétna — 31. kvétna 2024

Zodpovédny: Koordinator vzdélavacich programt, vedouci kazdé vozovny
Obsah: Technické manualy, navody, postupy, normy, case studies

Pfednasdky a Fizené diskuse

L.

Piehled novych technologii v tramvajovych vozech

Ukastnici: dva vybrani pracovnici z kazdé vozovny — skupina A

Datum: 9. €ervna 2024

Cas: ptednaska 9:00 - 12:00, diskuse 13:00 — 15:00

Misto: Skolici mistnost Hostivar

Lektor: Ing. Josef Kolé¥, CSc. (CVUT, Fakulta strojni)

Vystup: Kazdy pracovnik bude mit za ukol pfedavat své zkuSenosti ze Skoleni svym
spolupracovnikim. Pfedavani zkuSenosti bude probihat pfi bézné praci. Koordinator
vzdélavacich programu ziska teoreticky podklad od skolitele, ktery vlozi do znalostni
databaze.

Moderni technologie v tramvajich Skoda

Ukastnici: dva vybrani pracovnici z kazdé vozovny — skupina B

Datum: 23. ¢ervna 2024

Cas: ptednaska 9:00 - 12:00, diskuse 13:00 — 15:00

Misto: Skolici mistnost Hostivar

Lektor: Externi odbornik z firmy Skoda

Vystup: Kazdy pracovnik bude mit za ukol pfedavat své zkuSenosti ze Skoleni svym
spolupracovnikiim. Pfedavani zkuSenosti bude probihat pfi béné praci. Koordinator
vzdélavacich programu ziska teoreticky podklad od 8kolitele, ktery vlozi do znalostni
databaze.

Str. 1

Obrazek 11: Plan vzdélavacich aktivit str. 1 (Vlastni zpracovani)
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Rotacni staze
Ke stazim zvolen termin s ohledem na niZ8i — prazdninové vytizeni vozoven
Ukastnici: dva vybrani pracovnici z kazdé vozovny — skupina C
1. Uvodni setkani

Datum: 5. éervence 2024

Cas: 9:00 - 13:00

Misto: Skolici mistnost Hostivar

Obsah: Piedstaveni programu a cilt aktivit

2. Tydenni Rota¢ni Staze
Datum: 8. ¢ervence - 4. srpna 2024
Format: Jednotydenni staze v riznych vozovnach. Kazdy z vybranych pracovniki
navstivi celkem étyfi vozovny, kazdou na jeden tyden. A to tak, aby pracovnici z jedné
vozovny navitivili rozdilné vozovny.
Cile: Seznameni s provozem a specifiky kazdé vozovny, praktické zkuSenosti s riznymi
modely tramvaji.
Vystup: Kazdy pracovnik povede zdznam o ziskanych znalostech a zkuSenostech
v jednotlivych vozovnach a vytvofi podklad, pro vlozeni do znalostni databaze.
Podklady od jednotlivych stizistt bude sbirat koordinator vzdélavacich programi,
vytvoii jednotny dokument a vloZi ho do znalostni databaze.

3. Sdileni ziskanych zkuSenosti se spolupracovniky — Mentoring
Datum: 5. srpna — 31. srpna
Format: Pracovnikim, ktefi prosli rota¢ni stazi, bude kazdy tyden pfifazena jina skupina
spolupracovnikui. Pracovnici z rotaéni staze budou mit za ukol pfedavat své zkusenosti
ze staze svym spolupracovnikiim. Pfedavani zkuSenosti bude probihat pfi bézné praci.

Cile: Vzajemné sdileni znalosti a zkuSenosti, podpora neformalniho uéeni.

Str. 2

Obréazek 12: Plan vzdélavacich aktivit str. 2 (Vlastni zpracovani)
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13.6.1 Dopad pro firmu

Tento krok s sebou nese pocatecni investici, ale dlouhodobé ekonomické ptinosy zvysSeni
kvalifikace pracovnikii jsou znacné. Lepsi dovednosti a znalosti pracovnikli mohou vést
k efektivnéjsimu a presnéjSimu diagnostikovani a feSeni technickych problému, ¢imz se
zkracuje doba, po kterou jsou tramvaje vyfazeny z provozu kvili opravam. To miize vést ke
snizeni vydaji na nahradni dily a materialy diky jejich efektivnéjSimu vyuzivani a prevenci
nadmérného opotiebeni v disledku nespravné udrzby. Dal§im ekonomickym piinosem je
potencialni snizeni poc¢tu dopravnich nehod a technickych poruch zptsobenych technickymi
zavadami, coz muze vést k dal§i uspofe nakladii na opravy a nahradni dily. Rovnéz lze
o¢ekavat zvySeni spokojenosti a motivace pracovniki, coz muze prispét k redukci fluktuace

zaméstnancu a souvisejicich ndkladl na ndbor a zaskolovani novych pracovniki.

Momentaln€ neméd Dopravni podnik k systematickému zvySovani kvalifikace pracovnikli
vyhrazené Zadné finan¢ni prostfedky. Jako pocatecni krok lze na vzdélavani pracovniki
alokovat polovinu finan¢nich prostfedki uSetfenych diky nepfijeti deviti novych
zaméstnancu pro pravidelné prohlidky tramvaji (viz kapitola 13.4). Stanoveni ¢astky bylo
konzultovano s vedoucim oddé€leni Opravy a udrzba tramvaji. Tato Castka predstavuje
finanéni prosttedky v hodnot¢ 216 000 K¢ (naklady na jednoho pracovnika
48 000 K¢ x 9 /2) mési¢né, bez zapoditani uspory na nabor téchto zaméstnanci. Tyto
prostfedky miize Dopravni podnik investovat do vytvotfeni nového pracovniho mista, pro
koordinaci vzdélavacich aktivit a do dalSich vydaji spojenych s pofadanim Skoleni,
nakupem materialdi, organizaci stazi a uvoliiovanim pracovnikti na $kolici a vzdélavaci
aktivity v ramci pracovni doby. Jako jednordzovy vydaj spojeny s naborem tohoto
pracovnika je pifedpokladana castka 100 000 K¢, stejné jako u naboru manualnich

pracovniku.

13.7 Racionalizace Fizeni skladovych zasob

Na zakladé provedené analyzy fizeni zasob ve vozovnach Zizkov, Strasnice a Pankrac jsou

navrhovana nésledujici opatfeni ke zvysSeni efektivity:

Prodlouzeni provozni doby Ustiednich dilen: Zavedeni minimalné jedné smény pracujici ve
vecernich hodinach nebo pies noc by umoznilo rychlejsi reakci na potiebu nahradnich dila
mimo standardni pracovni dobu, ¢imz by se pfedeSlo zbyteCnym vypadkim tramvaji

Z provozu.
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Rozsitfeni kapacity skladi ve vozovnach: Investice do rozsifeni skladovych kapacit
a prehodnoceni seznamu skladovanych nahradnich dili by zajistily lepsi dostupnost i méné

béznych, ale kritickych komponent.

VylepSeni systému predikce potfeby ndhradnich dila: Implementace pokrocilych
softwarovych nastrojii pro predikci zaloZzené na historickych datech a trendech by mohla

vyrazn¢ zlepsit planovani zasob a snizit piebytecné zasoby i riziko nedostatku.

Vytvoreni systému sdileni zdsob mezi vozovnami: Vypracovani efektivniho systému pro
vymeénu nahradnich dili mezi vozovnami by mohlo vyuZzivat existujici piebytky a snizovat
potiebu nadmérnych zasob v jednotlivych vozovnach.

Zavedeni pravidelnych Skoleni pro pracovniky sklad: Skoleni zaméfené na nejnovéjsi

metody fizeni zasob a efektivniho skladovani by zvysilo odbornost pracovnikii a pomohlo

pfedchéazet chybam v fizeni zasob.

Audit a revize skladovych procest: Pravidelné audity skladovych procest a revize efektivity

skladovani by umoznily identifikovat oblasti pro dalSi zlepSeni a zajistily by udrzeni

efektivnich procesu fizeni zasob.

Tabulka 12: Piehled navrha ke zvySeni efektivity fizeni skladovych zasob
(Vlastni zpracovani)

Navrhy

Potreby k provedeni

Prodlouzeni provozni doby
Ustiednich dilen

Zavedeni novych smén a ptizptsobeni pracovnich
smluv

Rozsiteni kapacity skladl ve
vozovnach

Investice do fyzického rozsiteni skladti
a piehodnoceni skladovaciho systému

VylepSeni systému predikce
potieby nahradnich dilt

Zakoupeni a implementace softwaru pro predikci,
zaSkoleni pracovnikil

Vytvoreni systému sdileni zasob
mezi vozovnami

Vyvoj nebo zakoupeni softwarového feseni pro
sdileni zasob, Skoleni pracovniki

Zavedeni pravidelnych Skoleni pro
pracovniky sklada

Organizace Skoleni, vybér lektori a pfiprava
Skolicich materialt

Audit a revize skladovych procest

Povéieny pracovnik k pldnovani a realizaci auditt
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V tabulce vyse je piehled jednotlivych navrhi a jejich potieb k provedeni. Provedeni téchto
navrhi vyzaduje koordinovany pfistup a spolupraci mezi riznymi useky Dopravniho
podniku hl. m. Prahy. Specialné zfizeny tym bude odpovédny za implementaci a sledovani
efektu téchto opatieni na zlepSeni efektivity udrzby a oprav tramvaji. K uvedenym navrhtim
je nutné dodat, Ze pro jejich uspésnou realizaci bude nezbytné provést detailn&jsi analyzu
jednotlivych oblasti. Tato podrobnéjsi zkoumani umozni konkrétnéji specifikovat
a ptizpusobit navrhy aktualnim potiebam, aby byla mozna jejich hladka realizace. Prvotni
analyza prezentovand v této praci a vychazejici navrhy tedy slouzi jako zékladni podklad
pro specializovany tym, ktery se bude touto problematikou dale podrobné zabyvat. Cilem
tohoto tymu bude vypracovat detailni plany a strategie pro kazdy z navrhovanych bodi,
vcetné stanoveni ¢asovych ramct, rozpocti a zodpovédnych osob. Timto zplisobem bude
mozné zajistit, ze zlepSeni v oblasti fizeni zasob povede k hmatatelnym vysledkiim

v efektivité drzby a oprav tramvajovych vozidel.

13.7.1 Dopady pro firmu

Podrobnd analyza a racionalizace ftizeni skladovych zasob pfinese Dopravnimu
podniku hl. m. Prahy fadu pozitivnich dopadi. ZvySeni kapacity skladi a zefektivnéni
predikce potfeby ndhradnich dili povedou k rychlej§imu a plynulej§imu provozu udrzby
aoprav tramvaji, coz vyznamné snizi riziko vypadkd vozidel z divodu nedostatku
nahradnich dilii. Tim se zlepsi spolehlivost a dostupnost tramvajové dopravy pro cestujici.
Vytvoreni systému pro sdileni zdsob mezi vozovnami umozni efektivnéjsi vyuziti
existujicich zasob, snizi se potfeba nadmérného skladovani a tim i ndklady na uchovavani
nahradnich dili. Toto opatieni také zvysi flexibilitu a reakéni schopnost Dopravniho
podniku v ptipadé neo¢ekavanych potieb a situaci. Skoleni pracovnikt skladt prohloubi
jejich odbornost v fizeni skladovych procest, coz povede k dal§imu zvySeni efektivity
skladovani a manipulace s ndhradnimi dily. Lepsi odborné znalosti a dovednosti pracovnikii
pfisp&ji k minimalizaci chyb ve skladovani a manipulaci s dily, coz miZze vést ke sniZeni

Skod na materiélu a zlepSeni celkové kvality drzby tramvaji.

Implementace téchto opatfeni vyzaduje pocatecni investice do analyzy, Skoleni a mozna
i fyzického rozsiteni skladovych prostori. Nicméné, ekonomické piinosy z hlediska snizeni
nakladli na nadmérné skladovéani, minimalizace vypadkl tramvaji a zlepSeni efektivity
pracovnikit by m¢ély prevazit tyto pocatecni naklady. Detailnéj$i analyza a cilend
implementace opatieni umozni Dopravnimu podniku nejen smysluplnéji fidit zasoby, ale

v

také zvysit celkovou spokojenost cestujicich diky spolehlivéjsi tramvajové doprave.
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13.8 Vyhodnoceni projektu

Projekt vedouci ke zlepSeni efektivity v tramvajovych vozovnach zahrnuje &tyfi kliové
oblasti: reorganizaci smén, zavedeni detailni evidence oprav, zvyseni kvalifikace pracovniki

a podrobné;jsi analyzu tizeni skladovych zasob.

13.8.1 Naplnéni cili projektu

Hlavni cil projektu je jasné zaméfen na zvySeni efektivnosti a produktivity udrzby a oprav
tramvaji v Dopravnim podniku hl. m. Prahy, coZz je kli€ové pro zajiSténi spolehlivé
a bezproblémové tramvajové dopravy ve mésté. Realizace tohoto cile vyzadovala komplexni

pristup, ktery se skladal ze ¢tyt dilcich cilt.

1. dil¢i cil: Provadéni pravidelnych prohlidek véas dle normovaného poctu ujetych
kilometrt je zajisténo novym rozvrzenim smén, kde je k pravidelnym prohlidkam
kazdou sménu vyhrazeno o jednoho pracovnika vice nez dosud. Tato zména
umoziuje vozovnam efektivnéji plnit normy pro pravidelné prohlidky bez nutnosti
pfijimani novych zaméstnanct a zajistit tak lepsi iidrzbu vozi. Plnéni norem je diky

tomuto opatieni 100 %.

2. dil¢i cil: Efektivnéjsi vyuziti pracovniho Casu je realizovano prostiednictvim
zavedeni detailni evidence oprav, kterou budou mit na starosti mistii. Mistii budou
zaznamendvat denni ¢asovou narocnost oprav a zapojené pracovniky. To pomuze
Iépe identifikovat dny s vysokym a nizkym vytiZzenim, a tim racionalizovat rozdé¢leni

prace, piipadné redukovat pocet potiebnych pracovnika.

3. dil¢i cil: Zvyseni efektivity pracovnikli prostiednictvim $koleni je zajisténo
zavedenim Skolicich programt, které zahrnuji vzajemné staze, workshopy,
mentorstvi, vytvoreni znalostni databaze a zpétné vazby. Pro koordinaci zminénych
vzdé€lavacich aktivit je nutné vytvofit nové pracovni misto, jehoz naplni by byla
organizace a planovéani vzdé¢lavacich a $kolicich programu pro vSechny vozovny.
Tato opatfeni umozni pracovnikim zlepSit své dovednosti a efektivngji feSit

technické problémy.

4. dil¢i cil: Racionalizace tizeni skladovych zasob je provedena prostfednictvim
navrhu nékolika klicovych krokd, véetné prodlouzeni provozni doby Usttednich
dilen, rozsiteni kapacity skladi ve vozovnach, vylepseni systému predikce potieby

nahradnich dili, vytvoreni systému sdileni zdsob mezi vozovnami a zavedeni Skoleni
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pro pracovniky skladti. Témito navrhy se dale bude zabyvat povéreny tym. Zmény
V navrzenych oblastech by mély minimalizovat vypadky tramvaji zpiisobené
nedostatkem nahradnich dilti a zlepsit Fizeni skladovych zasob tak, aby zé&soby
odpovidaly redlnym potiebam bez zbyteCnych ndkladi spojenych s nadmérnym

z&sobovanim.

Celkove lze konstatovat, ze naplnéni dil¢ich cili projektu vede k vyraznému zvySeni
efektivity a produktivity Gdrzby a oprav tramvaji v Dopravnim podniku hl. m. Prahy, tedy
k naplnéni hlavniho cile. Coz ma pozitivni dopad na spolehlivost a dostupnost tramvajového

parku pro obyvatele Prahy.

13.8.2 Celkové dopady pro firmu

Nasledné jsou v tabulce shrnuty dopady, které jednotlivA napravna opatieni piinesou
Dopravnimu podniku. Tabulka poskytuje ptehled tspor a nakladd jednotlivych opatieni,
které byly vyse popséany.

Tabulka 13: Piehled uspor a nakladu jednotlivych opateni (Vlastni zpracovani)

. Uspora/naklady za viechny 3 Finan¢ni vyc¢isleni
Opatreni . . o
vozovny Uspor/naklada
Usetfeni nakladi na 9 novych | + 432 000 K¢/mésicné
Reorganizace smén pracovniki a jejich nabor + 900 000 K¢ (jednorazove)
100 % plnéni pravidelnych momentalné nelze vy¢islit
prohlidek
Zavedeni nové denni | Mozna uspora az 40 momentalné nelze vycislit
evidence pracovniki
Naklady spojené s pofadanim
ZvySovani kvalifikace | vzdélavacich aktivit + - 216 000 K¢&/mésicne
pracovnikt néklady na jednoho - 100 000 K¢ (jednorazove)

pracovnika a jeho nébor

Podrobnéjsi analyza
fizeni skladovych zasob
Celkova Uspora
(pouze jisté castky bez
odhadovanych)
Celkova Uspora za 1. rok
(pouze jisté castky bez 3392 000 K¢

odhadovanych)

Provede povéfeny tym Provede povétreny tym

+ 216 000 K¢/mésicéné
- + 800 000 K¢ (jednorazove)

13.8.3 Grafické zpracovéani projektu

Na dalsich stranach (Obrazek 9 a 10) je pomoci grafického zpracovani piedstaven postup

a vyvoj jednotlivych kroka projektu. Grafické zpracovani umoziuje vizualné propojit dvé
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stéZejni ¢asti, analytickou a projektovou, které jsou Uzce provazany. Pocatecni fazi byla
analyza, rozdélena do tii zakladnich etap. Na zakladé analyzy byl realizovan projekt, jehoz
soucasti jsou napravna opatieni. Jednotlivd ndpravnd opatfeni, zaloZzena na vysledcich
analyzy, byla posuzovana z hlediska potencialnich dopadu pro spole¢nost. Implementace

téchto navrhu vSak zatim nebyla realizovéna.

ANALYZA

oW s

|. Definovani nejproblematictéjSiho typu tramvaje
a tfi vyznamnych vozoven.

Typ: T3R.P. Vozovny: Zizkov, Stradnice, Pankréc.

Il. Audit pracovisté ve vybranych vozovnach.
Odhalil dvé rizikové odlasti:

1. Neefektivni Fizeni pracovnika.

2. Neefektivni Fizeni skladovych zasob.

l1l. Detailni analyza rizikovych oblasti:

1. Efektivita provadéni udrzby a oprav.

e Provadéni pravidelnych prohlidek. Dodrzovani norem.
* Provadéni oprav. -> nedostatecna kvalifikace pracovnik(
e Rozvrzeni smén. -> neefektivni planovani

2. Efektivita Fizeni skladl - povrchova analyza.

* Dostupnost hlavniho skladu. -> nevyhovujici
Kapacita skladt ve vozovnach. -> nevyhovujici
Predikce potfeb nahradnich dild. -> nevyhovuijici
Synchronizace mezi vozovnami. -> nevyhovujici

Obrazek 13: Grafické znazornéni prib&hu analyz (Vlastni zpracovani)
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PROJEKT

IV. ZajiSténi potfebného poctu pracovnikd. ’\

Zajisténi provadéni pravidelnych prohlidek vcas dle norem.

1.Upraveni smén.
* Vice pracovnik( prefazeno k pravidelnym prohlidkam.
2. Zavedeni denni evidence.

¢ Denni evidence provadénych oprav, ¢asu straveného s
opravami a zaznam pracovnik(, ktefi opravy vykonavali.

3. ZvySeni kvalifikace pracovnika.

¢ StaZze mezi vozovnami, workshopy a seminare, mentoring a
koucing, vytvoreni znalostni databaze, zpétna vazba a
hodnoceni.

V. ZvySeni efektivity Fizeni zasob
Pfedbézné navrhy na zménu v nevyhovujicich oblastech.
VI. Zanalyzovani dopadu jednotlivych opatfeni.

Vcetné ekonomického zhodnoceni.

e Min. Upora 3 392 000 K¢ za 1. rok.

Obrazek 14: Grafické zpracovani pribéhu projektu (Vlastni zpracovani)
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13.9 Doporuceni pro firmu

V ramci neustalého snazeni o zlepseni efektivity a posileni spolehlivosti tramvajové dopravy
v metropoli byly stanoveny nasledujici doporuceni zaloZzené¢ na dikladné analyze

soucasného provozniho a organiza¢niho stavu tramvajovych vozoven.

Zasadnim krokem, ktery by Dopravni podnik mél ucinit, je reorganizace smén. Navrzeny
novy systém smeén eliminuje potiebu pfijeti novych zaméstnanci a zaroven zajistuje splnéni
vSech pravidelnych prohlidek v¢as dle norem. Timto pFistupem lze dosdhnout vyraznych
uspor pracovnich zdroji a zaroven zvysit efektivitu vykonavanych praci. Nové rozvrzeni
smén umozni lepsi vyuziti pracovni kapacity a sniZzeni naklad spojenych s nevyuzitym
pracovnim potencidlem. Zaroven dojde ke snizeni nahodilych poruch vzniklych na trati,
které nemohly byt odhaleny na pravidelnych prohlidkach kviili jejich neprovedeni. A tim ke

zvySeni spolehlivosti tramvajové dopravy.

Pro zajiSténi transparentnosti a lepSiho planovani je nutné vést podrobnou denni evidenci
pracovnich ukoll. Zaznamy by m¢ély detailné zachycovat Cas stradveny opravami,
identifikovat pracovniky zapojené do jednotlivych c¢innosti a rovnéZ identifikovat
pracovniky, kteti zistavaji bez ptidélenych ukoll. Tyto informace poskytnou cenny zaklad
pro dalsi racionalizaci pracovnich procesti a umozni piezkoumani potieby snizit pocet
pracovnich pozic, které nejsou efektivné vyuzivany.

vvvvv

doporuceno zavést kontinudlni vzdé&lavaci programy, vcetné pravidelnych workshopt,
odbornych Skoleni a vyménnych stazi mezi vozovnami. Takové aktivity nejenze posili
kompetence a zrucnosti zaméstnanct, ale zaroven podpofi sdileni osvéd¢enych postupti

a zkusenosti napfic¢ celym podnikem. Investice do rozvoje lidskych zdroji se nevyhnutelné

promitne do zvyseni kvality a efektivity provadénych oprav a udrzby.

Poslednim, ale nemén¢ dilezitym bodem, je zlepSeni fizeni skladovych zasob. Jiz ureny
tym, ktery je zvySenim efektivity fizeni skladovych zasob povéten, by se mél primarné
zamgfit na feSeni klicovych problémtl, jako je nedostate¢na dostupnost hlavniho skladu, coz
komplikuje rychly pfistup k ndhradnim dilim. Dale je tfeba se zabyvat nedostacujici
kapacitou skladi ve vozovnach, absenci predikce potfeb nahradnich dili a chybé&jici
synchronizaci jednotlivych vozoven ve stavu skladovych zasob. Zavedeni systému pro
efektivni predikci a sdileni zdsob napfi¢ vozovnami mize vyznamné snizit riziko vypadki

z divodu nedostatku ndhradnich dilt a zaroven redukovat objem skladovanych materialt.
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14 SHRNUTI PROJEKTOVE CASTI

Projekt zaméfeny na zvySeni efektivity Udrzby a oprav tramvaji Dopravniho podniku
pfedstavuje komplexni usili, které zahrnuje fadu iniciativ a opatieni. Projekt byl doveden
k vytvofeni napravnych opatieni, realizace téchto opatieni nebyla zatim provedena. Tato
kapitola se vénuje vyhodnoceni dopadu uskutecnéné casti projektu, jejim klicovym

uspéchiim a odhalenym oblastem, kde jsou potieba dalsi zlepSeni.
Metodologie vyhodnoceni

Pro objektivni vyhodnoceni projektu byly pouzity kvantitativni i kvalitativni metody.
Kvantitativni data zahrnovala statistiky poruch raznych typt tramvaji, vykonnosti
jednotlivych vozoven, reporty z vozoven ¢i analyzy efektivity a dodrzovani pracovnich
procesu. Kvalitativni data byla ziskana prostednictvim pozorovani a rozhovori s vedoucimi

pracovniky.

Kli¢ové tspéchy

Navrzeni reorganizace smén: Uprava smén podle realnych potfeb vede k lepsimu vyuziti
pracovni sily a snizeni piipadl, kdy zaméstnanci zlstavaji bez ukolid. Tim je zajiSténo
dodrzovani pravidelnych prohlidek dle norem. To m& pozitivni dopad na spolehlivost

tramvaji, produktivitu prace a snizeni naklada na pracovni silu.

Zavedeni detailni denni evidence oprav: Detailni sledovani oprav umozni lepsi planovani
arozdéleni pracovnich ukolt, coz povede k vétsi efektivité a snizeni piebyte¢nych

pracovnikd.

Zvyseni kvalifikace pracovnikil: Programy Skoleni a vzdélavani maji za ukol zvysit
odbornou Uroven zaméstnancti, coz vede predevsim k efektivnéjsi opravam, které jsou velmi
rozmanité a neni u nich mozné stanovit presné postupy prace. Tim se zkrati doba, po kterou

jsou tramvaje mimo provoz, a zvysi se celkova spolehlivost tramvajové dopravy.

Racionalizace skladovych zasob: ZlepSeni ftizeni skladovych zéasob vyzaduje dalsi
podrobnéjsi analyzu, ktera povede ke snizeni vypadki z divodu nedostatku nahradnich dil
a zaroven k drzeni skute¢né potiebného mnozstvi skladovanych materiald, ¢imz se zvysi

celkova efektivnost oprav i provozu a snizi se skladovaci naklady.

Pii implementaci jednotlivych opatieni bude nutné brat zietel na mozna rizika. Rizika byla

pfedem analyzovana a definovand pomoci rizikové analyzy RIPRAN. Z nakladové
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avynosové analyzy shrnuté v kapitole 13.8.2 vyplyva, ze v prvnim roce po uspésné

implementaci navrzenych opatfeni by mél Dopravni podnik uSettit 3 392 000 K¢.
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ZAVER

Projekt, ktery se zabyval zvySenim efektivity idrzby a oprav tramvaji Dopravniho podniku,
jakoZto komplexni analyzou a vylepSenim operaci v tramvajovych vozovnach, dosahl svého
cile. Byly podrobné prozkoumdny stavajici procesy a identifikovany klicové oblasti, které
vyzaduji zlepSeni. Na zakladé toho byla piedstavena napravna opatieni vedouci ke zvySeni

celkové efektivity prace a spokojenosti zaméstnanci a zaroven ke sniZeni provoznich

nakladu.

Hlavni zjisténi poukazuji na znaéné moznosti racionalizace v oblastech organizace smén,
zvySovani kvalifikace pracovniki, zavedeni detailnéj$iho evidenéniho systému
a efektivnéjsiho fizeni skladovych zdsob. Reorganizace smén a zavedeni flexibilnéjSiho
systému planovani prace by mély vést k lepSimu vyuziti pracovni sily a k zajisténi vétsi
kontinuity provozu. ZvySeni kvalifikace pracovnikli je nezbytné pro zvyseni efektivity
oprav, coz ma piimy dopad na spolehlivost tramvajové dopravy. Implementace detailni
denni evidence pracovnich ukonti by méla ptinést lepsi pichled o vyuziti pracovni doby
a efektivité jednotlivych ¢innosti, coZ umozni cilen¢j$i nasazovani pracovnikil a potencialni
redukci nepotfebnych pracovnich mist. Nakonec, zefektivnéni fizeni skladovych zasob by
mélo minimalizovat vypadky z divodu nedostatku néhradnich dili a racionalizovat

mnozstvi zasob k zajisténi plynulého provozu.

Tento projekt otevira dveie pro dalsi ¢innosti ve zkoumané oblasti. Bude nutna detailnéjsi
analyza fizeni skladovych zasob, pro kterou je zde vytvoteny podklad. S postupnym
zavadénim doporucenych opatifeni by bylo vhodné pravidelné¢ hodnotit jejich G¢innost
a provadét nezbytné upravy na zdkladé ziskanych zkuSenosti. Déle by bylo pfinosné provést
srovnavaci studii s jinymi dopravnimi podniky, coz by mohlo odhalit dalsi osvédcené

postupy vhodné k implementaci.

Lze konstatovat, ze zlepSeni operaci v tramvajovych vozovnach ptedstavuje komplexni
vyzvu, ktera vyZaduje systematicky piistup a aktivni zapojeni vSech Grovni vedeni. Projekt
predstavil soubor praktickych a realizovatelnych opatieni, jejichz aplikace by méla vést
k vyznamnému zlepSeni efektivity drzby a oprav, kvality sluzeb a pracovniho prostiedi. Je
na Dopravnim podniku, aby vynalozil nezbytné usili a zdroje k implementaci téchto navrha

a oteviel tak cestu k inovativnéj$imu a udrzitelné¢jSimu modelu tramvajoveho provozu.

Realizace doporucenych zmén nebude jednoduchy ukol a vyzaduje si zna¢né Usili, zdroje,

a predevsim odhodlani k neustalému zlepSovani. Je dilezité, aby se Dopravni podnik zavazal
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k dlouhodobé vizi rozvoje a neustale hledal cesty k efektivité a inovacim. Tento proces by
mél byt podporovan transparentni komunikaci, jak uvnitf organizace, tak i smérem
Kk vefejnosti a zainteresovanym stranam. Otevieny dialog a spoluprace mohou pomoci

piekonat potencialni piekazky a podpofit Sirokou akceptaci zmen.

Zavérem je dulezité zduraznit, Ze ptestoze piedlozena opatfeni nabizi solidni zaklad pro
zlepSeni, klic¢em k uspéchu je jejich konzistentni a promyslend implementace. Kazdy krok
by mél byt peclivé planovan, monitorovan a hodnocen, aby bylo mozné v€as reagovat na
jakékoli nesrovnalosti nebo necekané vyzvy. Tento adaptivni a dynamicky ptistup zajisti, ze
cile zlepSeni nebudou pouze splnény, ale Ze se Dopravni podnik bude neustdle vyvijet

a adaptovat na menici se pozadavky a o¢ekdvani cestujicich.

Budoucnost vetejné dopravy ve mésté je zavisla na schopnosti pfizplisobit se novym vyzvam
a vyuzivat inovace ke zlepSeni sluzeb. Veskeré snazeni popsané v této praci bylo provadéno
S virou, Ze piispéje nejen k rozvoji akademickych znalosti v oblasti fizeni vefejné dopravy,
ale poskytne 1 praktické ndvody, které pomohou zlepSit sluzby Dopravniho podniku a zvysSit

spokojenost jak zaméstnanct, tak cestujicich.
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KT8N 711 2184440 3072 1 10 10 4 777 194
14T 5 136 27 492 2757935 5606 0 50 0
15T 0 2924 0 180 610931 3394 811 4460275 5500
Pankrac Strasnice StieSovice
. . Pocet Pocet vz na . Pocet Podet vz na . Pocdet Pocet vz na
Typ tramvaje Pocet . . Pocet . ] Pocet . .
.. |vozokilomet jeden .. | vozokilomet jeden .. |vozokilomet jeden
prostoja . . prostoja . . prostojd . .
ra prostoj ra prostoj rd prostoj
T3SU 6 50547 8425 2 0 0 25 140317 5613
T3R.P 208 1903591 9152 459 3688020 8035 0 11 0
T6AS5 0 0 0 0 0 0 1 1259 1259
KT8N 260 454226 1747 0 0 0 0 0 0
14T 6 221 37 0 0 0 0 0 0
15T 762 3468522 4552 5 719 144 0 0 0
Vokovice Zizkov Hostivar
. . Pocet Pocet vz na . Pocet Pocet vz na . Pocet Pocet vz na
Typ tramvaje Pocet ) . Pocet . . Pocet i .
. |vozokilomet jeden . |vozokilomet jeden . |vozokilomet jeden
prostoja . . prostojl . . prostoja . .
rd prostoj rd prostoj rd prostoj
T3sSU 0 0 0 18 30301 1683 0 0 0
T3R.P 186 1383009 7436 665 3845184 5782 0 0 0
T6AS5 0 0 0 1 3626 3626 0 0 0
KT8N 0 9 0 0 68 0 0 0 0
14T 0 117 0 0 162 0 0 0 0
15T 642 3964495 6175 165 1624844 9848 0 0 0




PRILOHA P II: PREHLED UDAJU O PRAVIDELNYCH

PROHLIDKACH

Druh tdrzby Pfedepsana Cetnost Casova naroénost
provedeni pro tramvaje
T3R.P a 15T
Denni osetreni (DO) 1 x za 24 hodin 1 hodina
Kontrolni prohlidka (KP) Po 20 000 13 hodin
Velka kontrolni prohlidka Po 100 000 17 hodin
(VKP)
Vozovna Zizkov StraSnice Pankrac
Provozni potet T3R.P 55x (20,84%) max. | T3R.P 110x (17,22 %) | T3R.P 24x (5,86%) mi.
vozll (spravkové 15T 35 x (13,94%) 2max 15T 75% (22,71%) max.
procento) + KT8N2 (6,42%)
Pocet T3R.P: 3 845 184 T3R.P: 3 688 020 T3R.P: 1903 591
vozokilometril 15T: 1624 844 15T: 3 468 522
(zar. 2022)
Pocet potiebnych T3R.P: 55 T3R.P: 110 T3R.P: 24
DO za 1 den 15T: 35 15T: 75
Pocet potrebnych T3R.P: 55 T3R.P: 110 T3R.P: 24
hodinnaDOza 1l 15T:35 15T: 75
den
Pocet potrebnych T3R.P: 192,25 T3R.P: 184,4 T3R.P: 95,18
KP za rok 15T: 81,24 15T: 173,43
Pocet potrebnych T3R.P: 2 499,25 T3R.P: 2397,2 T3R.P: 1 237,34
hodin na KP za rok 15T: 1 056,12 15T: 2 254,59
Pocet potiebnych T3R.P: 6,85 T3R.P: 6,57 T3R.P: 3,39
hodin naKP za 1 15T: 2,89 15T: 6,18
den
Pocet potiebnych T3R.P: 38,45 T3R.P: 36 T3R.P: 19
VKP za rok 15T: 16,25 15T: 34,69
Pocet potiebnych T3R.P: 653,65 T3R.P: 612 T3R.P: 323
hodin na VKP za 15T: 276,25 15T: 589,73
rok
Pocet potiebnych T3R.P: 1,79 T3R.P: 1,68 T3R.P: 0,88
hodinnaVKPza1l | 15T:0,76 15T: 1,62
den
Celkovy pocet T3R.P: 63,64 T3R.P: 118,25 T3R.P: 28,27
potiebnych hodin | 15T: 38,65 15T: 82,8
na pravidelné
Udrzby za 1 den
Celkem 102,29 118,25 111,10




-

Ve

RIZIKOVA ANALYZA RIPRAN

v 7

PRILOHA P III

Hrozba

Odpory ke zménam mezi zaméstnanci a potize s
adaptaci na novy systém

Nedostatecna komunikace a zapojeni vedoucich
pracovnik

Pfekroceni rozpoctu nebo ¢asového rdmce

Technické problémy se systémem fizeni skladl

Nedostatek finanénich zdrojti na skoleni a motivaci

Scénar Pravdépodobnost Dopad  Hodnota rizika Opatieni
Implementace komplexniho programu
Nespoluprace z dlvodu pfirozeného zmény, véetné komunikace pfinost
lidského odporu ke zménam, strachu z sp SD SHR zmén, zapojeni zameéstnanci do
neznamého a obav o ztratu prace nebo procesu pldnovani a rozhodovani,
zvyseni pracovni zatéie poskytnuti dostatecného Skoleni a
podpory béhem pfechodného obdobi
Zlep3eni internich komunikacnich
Nefunguijici interni  komunikace, protokoll, pravidelné schizky a
pretizeni vedoucich pracovnika, NP VD SHR zpétna vazba mezi vedoucimi
nedostatek jasné vize nebo strategie ze pracovniky a tymy, posileni
strany vedeni leadershipu a zavadéni jasnych cill a
ocekavani
Zavedeni prubéiného projektového
Neocekdvané problémy, nedostatecna prubez i _u\ ’
Cle e o . ) , managementu, vytvofeni rezerv v
projekéni prace, zmény v projektovych NP VD SHR . . ) ‘ v .
. . rozpoctu a ¢asovém planu, pribéiné
poZadavcich . - . (e
monitorovani a revize pland
Omezeni stavajictho IT infrastruktury, ”MM”MN:_Mm:oﬂmm.n_dﬂz_mﬂwm.hmgﬁﬂﬂ_ﬂ._nw
softwarové chyby, nekompatibilita s SP SD SHR ' . ! )
dal&imi svstém do aktualizace IT infrastruktury, plédn
sy Yy obnovy po katastrofé
Revize a prerozdéleni rozpoétovych
- . . . L polozek, hledani externich zdroju
Omezené financni zdroje, prioritizace - , o
SP SD SHR financovdni nebo dotaci, wyuZiti

jinych oblasti nad 3kolenim a motivaci

internich zdroji a mentorstvi pro
Skoleni
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